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TIIVISTELMA

Selvityksen tavoitteena oli laatia tavaraliikenneratapihojen hankeohjelmoinnin pohjaksi tavara-
liikenteen ratapihavisio ja -strategia vuodelle 2025. Ratapihavisio on kuvaus vuoden 2025 rata-
pihatoimintojen ja kuljetusjérjestelmén tavoitetilasta. Lisaksi ratapihavisiossa on nimetty kulje-
tusketjun toimivuuden ndkokulmasta keskeiset tavaraliikenneratapihat ja niiden kehittamistar-
peet. Ratapihastrategiassa on tiivistetysti esitetty toimet, joita tarvitaan vision toteuttamiseksi.

Tyo kéynnistettiin ratapihojen nykytilanteen kartoituksella, minkd rinnalla selvitettiin yleisi
kehityssuuntia ja -suunnitelmia. Kehittimistarpeista johdettiin ratapihavisio vuodelle 2025. Ra-
tapihavision toteuttamiseksi tarvittavat toimet yhdistettiin ratapihastrategiaksi, jonka perusteella
madritettiin suositukset jatkotoimenpiteiksi.

Ratapihavision ja strategian laatimisprosessi toteutettiin vuorovaikutteisesti yhdessi kuljetusjir-
jestelmén eri osapuolten kanssa. Projektin keskeisimmién osan muodostivat kaksi asiantuntija-
seminaaria, joihin oli kutsuttu suurimpien rautatiekuljetusten antajien, likkennditsijén ja logistis-
ten palveluyritysten edustajia sekd muita alan asiantuntijoita. Ensimméisessd seminaarissa ai-
heena oli kehittamistarpeiden méaritys. Seminaarissa koottiin asiantuntijoiden nikemyksii ylei-
sistd logistisista kehityssuunnista sekd nykyisen kuljetusjérjestelmén ongelmakohdista. Saadun
palautteen perusteella laadittiin visioluonnos strategisiksi toimenpiteiksi. Luonnoksia testattiin
toisessa asiantuntijaseminaarissa. Palautteen perusteella visiota ja strategiaa tarkennettiin.

Tiivistettynd laadittu tavaraliikenteen ratapihavisio 2025 on seuraava:

Vuonna 2025 raideliikenteen logistinen kilpailukyky tavarakuljetuksissa on parantunut Ratahal-
lintokeskuksen, kuljetusoperaattoreiden, kuljetuksen antajien, pédéteratapihojen infrastruktuurin
haltijoiden sekd muiden kuljetusjérjestelmén osatekijéiden médritietoisen yhteistoiminnan ansi-
osta. Investoinnit tehddén oikea-aikaisina, -laajuisina ja -laatuisina. Uusien teknologioiden, ku-
ten tavaran kulunseuranta-automatiikan ja suuryksikkoteknologian, mahdollisuudet on hyddyn-
netty. Kuljetusjarjestelmédn muutospaineet pystytdén ennakoimaan ja niihin vastataan nopeasti ja
joustavasti.

Tavarakuljetusten tarvitseman rautatieinfrastruktuurin ytimen muodostavat solmuratapihat,
merkittivimpien tuotantolaitosten, satamien ja rajanylityspaikkojen pdéteratapihat seké niitd yh-
distdvit rahtikdytavit. Jarjestelytyd on keskittynyt kahdelle padsolmuratapihalle, joita tukee
noin kymmenen perussolmuratapihan verkosto.

Tavarakuljetusten kannalta keskeinen rautatieinfrastruktuuri on esitetty myds karttamuodossa.
Merkittdvid pddteratapihoja on 36, padsolmuratapihoja kaksi ja perussolmuratapihoja 10. Rahti-
kaytaviksi kartassa on padsddntoisesti merkitty rataosuudet, joille ennustetaan vuonna 2025 yli
miljoonaa tonnia tavaraliikennettd. Ratapihavisiossa on otettu kantaa my&s ratalinjoihin, silld
kuljetusketjundkokulmasta ratapihat ja niitd yhdistavit linjat muodostavat yhden kokonaisuu-




den, jonka on toimittava saumattomasti yhteen mahdollisimman hyvén kuljetuspalvelun tarjoa-
miseksi.

Ratapihastrategian perusviesti on, ettd raideliikenteen logistisen kilpailukyvyn parantamiseksi
kehittdmistoimet tulisi ensisijaisesti kohdistaa visiossa nimetyille ratapihoille ja rataosille. Ajan
kuluessa kuljetusten antajien ratapihatoimintoihin kohdistuvat tarpeet saattavat muuttua, joten
my®6s kehittdmistoimien painopistealueita tulee aika ajoin tarkistaa. Ratapihojen perusresurssi-
luonteen vuoksi kehittimisaskelten on oltava harkittuja, johdonmukaisia ja pitkéjanteisid.

Ratapihat vaativat tulevaisuudessa siind méérin investointeja ja kunnossapitoa, ettd Ratahallin-
tokeskuksen liséksi tarvitaan myos kuntien, satamien, tuotantoyrityksien ja logistiikkaoperaatto-
rien toimia ja yhteistoimintaa. Erityisesti pédéteratapihojen kehittimisvastuu kohdistuu niitd
omistaviin ja hallinnoiviin tuotantolaitoksiin ja satamiin. Pdateratapihojen liittyminen Ratahal-
lintokeskuksen verkkoon on yleensd luontevinta sijoittaa kohtaan, jossa siirrytdén pois asian-
omaisen laitoksen omistamalta maalta. Satamaratapihoilla ja niihin liittyvilld varastoalueilla
toimii myds useita osapuolia, joten yhteisorganisaatioiden kehittiminen on perusteltua. Satami-
en ratapihojen ja jakelukeskusten lisdarvopalvelut voivat muodostua merkittaviksi.

Solmuratapihojen hallinto ja kehittiminen kuuluu Ratahallintokeskuksen ensisijaisiin tehtd-
viin. Pddhuomio tulee aluksi keskittdd padsolmuihin, Kouvolaan ja Tampereeseen, silld kuljetus-
jarjestelmd on erittdin haavoittuva, jos keskeisimmit lajitteluratapihat eivit ole teknisesti toi-
mintavarmassa kunnossa. Kun padsolmut on varmistettu, voidaan siirtyd alemman ratapihaver-
kon kehittdimiseen. Pddsolmuissa saatetaan tulevaisuudessa myds tarvita yhtiditd junien ja vau-
nujen jérjestelyn hallinnointiin, koska péadsolmujen palveluksia kayttévit ja tuottavat monet eri
osapuolet. Lisdksi pddsolmujen toiminnassa korostuu tarve osapuolten yhteistoimintaan logistis-
ten ketjujen tiedonhallinnassa.

Péddte- ja solmuratapihaluokituksen ulkopuolelle jdd noin 200 muuta ratapihaa. Suurin osa
muista ratapihoista eli noin 120 toimii raakapuun kuormauspaikkoina. On odotettavissa, ettd osa
muista ratapihoista siirtyy reserviin védhéisen kdyton vuoksi. Ratapihastrategiasta tuleekin kiyn-
nistdd julkinen keskustelu, joka ehkd nostaa esiin uusia ideoita ratapihojen ja raiteiden kaytto-
mahdollisuuksista.

Kuljetusjérjestelmén kehittdmistarpeiden ennakoimiseksi tavarankuljetusasiakkaiden ja Ratahal-
lintokeskuksen suoraa keskusteluyhteyttd tulisi vahvistaa. Tarkoitukseen voitaisiin esimerkiksi
kehittdd sdannollisesti toistuvat Ratahallintokeskuksen teollisuudelle suuntaamat rautatieliiken-
nepdivit, joissa seminaarityyppisesti keskityttdisiin johonkin rautatieliikenteen ajankohtaiseen
osa-alueeseen.

Téssd tyossd madritettiin yleisperiaatteet ratapihojen kehittdmiselle. Tarkempaa selvittimisti
vaativat seuraavat aihealueet:

Hallinto:
Uusien rahoitusmallien 16ytdminen ratapihainvestointeihin, tasapuolisuuden varmistaminen kil-
pailutilanteessa ja miten uusia tavaravirtoja saataisiin raiteille.

Kuljetusreitit:

Rahtikédytdvien tarkempi luokittelu, suhde henkil6liikennekaytéviin ja ydinverkkoihin, tavaralii-
kenteen ratakapasiteetti, ratapihojen pidentimisen priorisointi (Venéjdn liikkenne) ja satamien
syottolitkenteen hoitaminen.

Ratapihat:
Erityyppisten solmujen kehittdmistarpeet ja raakapuun kuormauspaikkojen tulevaisuus.



Freight traffic railway yard vision and strategy for the year 2025. Finnish Rail Administra-
tion, Traffic System Department. Helsinki 2004.Publications of Finnish Rail Administration
A 1/2004. 76 pages. ISBN 952-445-094-1, ISSN 1455-2604.

SUMMARY

The objective of the study was to prepare a freight traffic railway yard vision and strategy for
the year 2025 to be used as a basis for project programming of freight traffic railway yards. The
freight yard vision is a description of the target state of freight yard operations and the transport
system. In addition, the freight yard vision names, from a point of view of the functionality of
the transport chain, the most important freight traffic yards and their development requirements.
The freight yard strategy in turn has summarised the actions needed to implement the vision.

The work was started by describing the present state of the freight yards and evaluating general
development trends and plans. The development needs were used to prepare a freight traffic
railway yard vision for the year 2025. The measures required for implementing the freight yard
vision were compiled to a freight yard strategy, which was used as a basis for determining a
recommendation for further measures.

The freight traffic railway yard vision and strategy were prepared interactively by the different
parties of the transport system. The most significant part of the project consisted of two special-
ist seminars, which were attended by the representatives of the biggest rail transport providers,
traffic contractor and logistics service companies and other specialists of various fields. The
subject of the first seminar was to determine the development needs. During the seminar the
specialists’ views on general logistic development trends and the bottlenecks of the present
transport system were collected. The feedback received was then used as a basis for preparing a
draft of vision and strategic measures. The drafts were tested on the second specialist seminar
and on the basis of the feedback the vision and strategy were specified.

The freight traffic railway yard vision for 2025 is summarised as follows:

In the year 2025 the logistic competitiveness of rail traffic for the transport of goods would have
improved thanks to the determined cooperation of Finnish Rail Administration, rail transport
operators, transport providers, owners of the infrastructure of the end railway yards and other
parties of the transport system. Investments would be made at a right time, to the right extent
and they would be of right kind. The potential of new technologies, such as the consignment
tracking system and unit load technology would have been utilized. The needs to change of the
transport system could be forecast and they would be reacted quickly and flexibly.

The core of the railway infrastructure needed by freight traffic would consist of node yards,
terminal yards of major industrial plants, harbours and border crossing points and the freight
corridors combining them. The organising work would be concentrated in two main node yards,
which would be supported by the network of some ten basic node yards.

The railway infrastructure critical to freight traffic is also presented in map form. The study
names 36 significant terminal yards, 2 main node yards and 10 basic node yards. The freight
corridors marked on the map are principally the railway section with the forecasted freight traf-
fic of more than a million tonnes of goods in 2025. The freight yard vision also comments on




railway lines since, from the point of view of the transport chain, the freight yards and the lines
combining them constitute one unity that has to operate seamlessly to be able to offer as good
transport services as possible.

The basic message of the freight yard strategy is that in order to improve the logistic competi-
tiveness of rail traffic, the main development work should primarily be directed to the freight
yards and railway sections specified in the vision. The needs of the transport service providers
regarding freight yard operations may change over time, and so the focus areas of development
work shall be checked from time to time. Because of the special character of the basic resources
of the freight yards all development should go ahead by well-considered and consistent steps
and any measures decided should be far-reaching.

The freight yards will in the future demand investments and maintenance to the extent that spe-
cial action and cooperation would be needed not only from Finnish Rail Administration but also
from municipalities, port authorities, industrial plants and logistics operators. This is particu-
larly true on the terminal yards the development of which is the responsibility of the industrial
plants and harbours which administer and own them. It is usually most natural that the terminal
yards would be connected to the network of Finnish Rail Administration at the point where the
land owned by the relevant plant ends. As there are several parties operating in harbour yards
and the adjacent warehouse areas, it is justified to develop organisations common to all parties.
The value added services of the harbour yards and distribution centres may become significant.

The administration and development of the node yards are part of the main tasks of Finnish
Rail Administration. The main emphasis shall first be placed on the main nodes, Kouvola and
Tampere, as the transport system is very vulnerable in case the most critical marshalling yards
are not technically in working order. When the main nodes have been secured, it is possible to
move on to developing other not so critical parts of the railway yard network. In the future the
main nodes may also need special companies to administer trains and wagons, since many dif-
ferent parties will use and produce main node services. In addition, the operation of the main
nodes will demand various parties’ cooperation in the data management of the logistic chains.

The classification of the terminal and node yards excludes some 200 other freight yards. Most
of them, about 120, are loading places for raw wood. It is to be expected that some of these
freight yards will be put into reserve because of minor use. It is therefore useful to start a public
debate on the freight yard strategy, which may raise new ideas and uses of the freight yards and
rails.

To predict the development needs of the transport system would call for more direct dialogue
between the freight traffic customers and Finnish Rail Administration. One way of achieving
this target could be that Finnish Rail Administration would arrange regularly railway traffic
days for industry. During these seminar-like days the focus could be on some topical issue of
railway traffic.

This project has defined the general principles for the development of the railway yards. It is
further recommended to make separate studies to deepen and specify the freight yard vision
and strategy.



Strategi och vision for godsbangirdarna 2025. Banforvaltningscentralen, Trafik-
systemenheten. Helsinfors 2004. Banforvaltiningscentralens publikationer 1/2004. 76 sidor.
ISBN 952-445-094-1, ISSN 1455-2604.

SAMMANDRAG

Malsittningen fér utredningen var att upprétta en vision och strategi for utvecklingen av gods-
bangérdar. Strategin och visionen anvinds som grund for programmeringen av godsbangérdar-
nas utvecklingsprojekt. Bangéardsstrategin ér en beskrivning av mélsittningssituationen for ban-
gérdsfunktionerna och transportsystemet ar 2025. Dessutom har man i bangérdsvisionen nimnt
de centrala godsbangardarna och deras utvecklingsbehov ur transportkedjans synpunkt. I ban-
gardsstrategin har presenteras de atgirder, som behovs for att forverkliga visionen.

Arbetet paborjades med en kartldggning av nuldget. Vid sidan om denna utreddes allménna ut-
vecklingsriktningar och —planer. Bangérdsvisionen for &r 2025 harleddes frén utvecklingsbeho-
ven. De atgirder som behovs for att forverkliga visionen sammanfordes i bangérdsstrategin, och
pa basen av strategin utarbetades rekommendationerna for fortsatta atgérder.

Bangérdsvisionen och —strategin upprittades i samrad med transportsystemets olika parter. Pro-
jektets mest centrala del uppstod av tvé specialistseminarier. Till seminarierna man hade inbju-
dit representanter fran de storsta bestéllarna av jarnvégstransporter, operatdren och servicefore-
tag inom logistik samt ovriga specialister inom branschen. Det forsta seminariets tema var defi-
nieringen av utvecklingsbehoven. I seminariet samlades specialisternas synpunkter om allménna
logistiska utvecklingstrender samt om det befintliga transportsystemets problem. P4 basen av
responsen frdn seminariet utformades ett utkast till vision och strategiska atgérder. Utkastet tes-
tades i det andra specialistseminariet. P4 basen av den responsen preciserades visionen och stra-
tegin.

Sammanfattningsvis 4r godstransporternas bangardsvision 2025 foljande:

Ar 2025 har jarnvigstransporternas logistiska konkurrenskraft forbittrats tack vare ett malmed-
vetet samarbete mellan Banférvaltningscentralen, transportoperatorerna, bestillare av transpor-
ter, forvaltarna av dndbangardarnas infrastruktur samt &vriga transportsystemfaktorer. Invester-
ingarna gors i rétt tid, utstrickning och med ritt kvalitet. Nya teknologier, sdsom uppf6ljningsau-
tomatik for varutransporter och storenhetsteknologi, har utnyttjats. Fordndringar i transportsy-
stemet kan forutses och besvaras snabbt och flexibelt.

Kiarnan for godstransporternas jérnvagsinfrastruktur bestar av knutpunktsbangérdarna, dndban-
gardarna i de viktigare produktionsanldggningarna, hamnarna och grinsévergéngsstillena, samt
fraktkorridorerna som forenar dessa. Rangeringsarbetet har koncentrerats till tvd bangardar, s.k.
huvudknutpunkter, som stdds av ett nitverk av ca 10 bangardar, s.k. basknutpunkter.

Den centrala jarnvégsinfrastrukturen ur godstransportsynvinkel presenteras ocksé i kartformat.
Dir namnes 36 betydelsefulla terminalbangardar, 2 huvudknutpunktsbangardar och 10 basknut-
punktsbangardar. Pa kartorna presenteras fraktkorridorerna huvudsakligen som de banstrickor,
som enligt prognosen for ar 2025 har 6ver en miljon ton godstrafik. I bangérdsvisionen tar man
stillning ocksa till banorna, for ur transportsynvinkel bildar bangardarna och banorna som for-
enar dem en helhet, som méste fungera fogfritt for att bjuda en sé bra transportservice som mdj-
ligt.




Bangardsstrategins grundbudskap ir, att for att forbéttra bantrafikens logistiska konkurrens-
kraft bor utvecklingsfunktionerna i forsta hand fokuseras pa de bangéardar och banor som nidmns
1 visionen. Inom tidens lopp kan kraven, som trafikanterna stéller pa bangardsfunktionerna, for-
andras, och da bor ocksa utvecklingsfunktionernas tyngdpunktsomraden preciseras. Pa grund av
bangédrdarnas natur som basresurser maste utvecklingsstegen vara patinkta, konsekventa och
langsiktiga.

Bangédrdarna kridver 1 framtiden i den man investeringar och underhdll, att utover Ban-
forvaltningscentralens arbete behévs ocksd kommunernas, hamnarnas, produktionsféretagens
och logistikoperatorernas funktioner och samarbete. Utvecklingsansvaret for i synnerhet énd-
bangardarna riktas till de produktionsanldggningar och hamnar som &ger och forvaltar dem.
Anslutningen av dndbangardarna till Banforvaltningscentralens nétverk dr naturligast att place-
ras ddr man flyttar sig bort fran den ifrdgavarande anldggningens mark. P4 hamnbangardarna
och pa lageromradena i1 anknytning till bangardarna fungerar ocksa flera parter, varmed upprit-
tandet av samarbetsorganisationer dr motiverat. Hamnbangardarnas och distributionscentraler-
nas mervardesservice kan bli betydelsefulla.

Knutpunktsbangardarnas forvaltning och utveckling hor till Banforvaltningscentralens primé-
ra uppgifter. Den storsta uppmérksamheten bor forst koncentreras pa huvudknutpunkterna Kou-
vola och Tammerfors. Transportsystemet &r ytterst sarbart, om de mest centrala rangerbangar-
darna inte &dr tekniskt sett i funktionssdkert skick. Nar huvudknutpunkterna har sdkrats, kan
uppmérksamheten flyttas till utvecklandet av det lagre bangéardsnitet. I huvudknutpunkterna kan
man i framtiden behova ocksa specialforetag for forvaltningen av tagens och vagnarnas range-
ring, for huvudknutpunkternas service anviands och produceras av flera olika parter. I huvud-
knutpunkternas funktioner framhédvs dessutom behovet av parternas samarbete i informations-
hantering av logistiska kedjor.

Utanfor dnd- och knutpunktsklassificeringen blir ca 200 6vriga bangardar. Storsta delen av
dessa Ovriga bangérdar, d.v.s. ca 120 stycken, fungerar som lastplatser for triravara. Det ar att
vénta sig, att en del av Ovriga bangédrdarna flyttas till en reserv p.g.a. liten anvdndning. En of-
fentlig debatt bor paborjas. Denna debatt lyfter kanske fram nya idéer om anvidndnings-
mojligheterna for bangérdarna och banorna.

For att forutspa transportsystemets utvecklingsbehov borde man forstirka den direkta diskus-
sionsforbindelsen mellan godstransportkunderna och Banférvaltningscentralen. Till detta syfte
kunde man t.ex. ordna regelbundna jdarnvigstrafikdagar i Banforvaltningscentralens regi som
skulle riktas till industrin. Pd dessa dagar kunde man i1 seminarieform koncentrera sig pa nagot
aktuellt delomrade inom jérnvégstrafiken.

Allménna principer for utvecklandet av bangardar har definierats i projektet. Som fortsatta -
atgirder foreslas separata utredningar for att fordjupa och precisera bangardsvisionen och —
strategierna.



ESIPUHE

Rautateiden peruskorjauksessa on keskitytty ratalinjaan. Tété tyotd on edelleen jatketta-
va, mutta lahivuosina tulevat vuoroon myds ratapihat. Ratapihavisio ja -strategia 2025
on laadittu viitoittamaan edessé olevaa tyGsarkaa, jotta panostukset kohdentuisivat kul-
jetusjdrjestelmén kannalta tehokkaasti.

Kisilla oleva raportti on syntynyt haastattelujen, sidosryhméseminaarien ja asiantuntija-
ryhmién tyoskentelyn tuloksena. Se lahetetdén lausunnoille ennen vision ja strategian
vahvistamista.

Vision ja strategian laatimista ohjaavaan tyoryhméédn ovat kuuluneet Anne Herneoja
(puheenjohtaja), Timo Vilke, Jukka Salonen, Pentti Hirvonen ja Pentti Haapala Rata-
hallintokeskuksesta ja Juhani Kokkoniemi VR Cargosta. Konsultin projektipaallikkoni
on toiminut Jukka Ronni ja projektisihteerind Tiina Idstrém JP-Transplan Oy:sti

Helsingissd, tammikuussa 2004

Ratahallintokeskus
Liikennejérjestelmayksikko
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1 JOHDANTO

Ratahallintokeskus on médritellyt radanpidon peruslinjaukset Rataverkko 2020 -tydssd
ja sen tarkistetussa suunnitelmassa. Ratapihojen osalta tarkistetussa suunnitelmassa to-
detaan, ettd suuri osa ratapihoista on uusittu viimeksi 1960-luvulla ja ne joudutaan tek-
nisen kuntonsa johdosta jalleen uudistamaan vuoteen 2010 mennessa.

Ratapihat voidaan jakaa henkilo- ja tavaraliikenteen ratapihoihin seka kohtausratapihoi-
hin. Tassé tydssé on laadittu tavaraliikenneratapihojen hankeohjelmoinnin pohjaksi ta-
varaliikenteen ratapihavisio ja -strategia vuodelle 2025. Ty laadittiin kuljetusketjun
nikokulmasta, jolloin ratapihat on huomioitu osana kuljetuksenantajien logistisia pro-
sesseja ja lilkennoitsijan toimintaprosessia.

Selvityksen vaiheet voidaan esittaa tiivistetysti oheisen kuvan avulla. Tyon tavoitteena
oli méadrittas raideliikenteen logistisen kilpailukyvyn parantamisen kannalta ensisijaiset
tavararatapihat ja niiden kehittimistoimenpiteet. Tyo kéynnistettiin ratapihojen nykyti-
lanteen kartoituksella, minké rinnalla selvitettiin yleisid kehityssuuntia ja -suunnitelmia.
Kehittamistarpeista johdettiin ratapihavisio, jossa tiivistetysti maéritelldén tavoitetila
2025. Ratapihavision toteuttamiseksi tarvittavat toimet yhdistettiin ratapihastrategiaksi,
jonka perusteella madritettiin suositukset jatkotoimenpiteiksi.

palvelutaso toiminta-
ympéristd

toiminta ja
toiminnot

ratapihat

teollisuus
tavara-
virrat

logistiset
palvelu-
yritykset

tavaran-
kuljetus-
jarjesteima

maankaytto jarjestelma
sijoittuminen

Kuva 1. Projektin tyovaiheet.

Nykytilan arviointi perustui pitkalti liikkennoitsijan alueellisten ratapihapéillikoiden syk-
sylla 2002 tehtyihin haastatteluihin, Carmen-projektista saatuihin dokumentteihin ja
kuljetusmaratietoihin vuodelta 2001. Kehittamistarpeet selvitettiin haastattelemalla
kuljetuksen antajia, ratapihaoperaattoreita (VR Cargo), etujarjestdja sekd muita sidos-
ryhmia. Kirjallisena tausta-aineistona kaytettiin mm. seuraavia selvityksid: Tavaralii-
kenne-ennuste 2025 (RHK A 7/2002), Esiselvitys ratapihoista ja Tavaraliikenteen vapa-
uttaminen Kilpailulle Suomen rautateilla (LVM A 21/2002).

Varsinainen ratapihavision ja -strategian laatimisprosessi toteutettiin vuorovaikutteisesti
yhdessi kuljetusjarjestelmén eri osapuolten kanssa. Projektin keskeisimmén osan muo-
dostivat kaksi asiantuntijaseminaaria, joihin oli kutsuttu suurimpien rautatiekuljetusten



14

antajien, liikennditsijén ja logististen palveluyritysten edustajia sekd muita alan asian-
tuntijoita. Ensimmaéisessd seminaarissa aiheena oli kehittdmistarpeiden maéritys. Semi-
naarissa koottiin asiantuntijoiden ndkemyksid yleisisté logistisista kehityssuunnista seka
nykyisen kuljetusjérjestelmén ongelmakohdista. Saadun palautteen perusteella laadittiin
visio- ja strategisten toimenpiteiden luonnos. Luonnoksia testattiin toisessa asiantuntija-
seminaarissa. Palautteen perusteella visiota ja strategiaa tarkennettiin. Lopuksi laadittiin
suositukset jatkotoimenpiteiksi.



15

2 SELVITYKSEN LAHTOKOHTIA

2.1 Nykyinen ratapihaluokitus

Ratateknilliset médrdykset ja ohjeet (RAMO) jakaa ratapihat toiminnallisesti henkil6lii-
kenteen ratapihoihin, kohtausratapihoihin ja tavaraliikenteen ratapihoihin.

Tarkeimmét toiminnot tavaraliikenteen ratapihoilla ja yksittiisilla tavararaiteilla ovat:
— vaunujen kuormaus ja purkaminen
— vaunujen liittdminen juniin tai irrottaminen junista (vaihtotyd)
— junien tai vaunujen siirtdiminen
— junien kokoaminen ja asettaminen 1dhtkuntoon
— vaunujen litkenndimiskelpoisuuden tarkistus

Tavararatapihat jaetaan edelleen vaihtotdiden laajuuden mukaan seuraavasti:
— keskusjdrjestelyratapihat, joilla tehddédn vaihtotdité rajoituksetta
— alueratapihat, joilla tehddén vaihtotoitd pdédsadntdisesti oman alueen vau-
nustolle
— kuormaus- ja/tai purkutoimintaan liittyvét muutaman vaunun vaihtoa pal-
velevat raiteistot

Ratapihan varustelutaso riippuu oleellisesti siitd, mihin ryhméén se kuuluu seki paikal-
lisista olosuhteista.

2.2 NyKkyinen kuljetusjirjestelméi

Liikennditsija (VR Osakeyhtid) on kehittdnyt yhdessd merkittdvimpien asiakkaidensa
kanssa kuljetusjérjestelmédnsd (Carmen-projekti) ja uusi jarjestelmi on jo merkittaviltd
osiltaan otettu kéyttoon. Uudistuksen tavoitteena on ollut luoda pitkédn ajan peruskulje-
tussuunnitelma, jota ei tarvitse péivittdin muuttaa lisdjunin ja peruutuksin.

Nykyinen kuljetusjérjestelmé perustuu tarkoin médriteltyihin junien kéytt6tarkoituksiin,
liikennepaikkaverkostoon, kuljetustenhoitoalueisiin seké ratapihojen rooleihin ja tyon-
jakoon. Télld kuljetusjérjestelmalld saavutetaan yhden yon yli yhteydet kaikilla yhteys-
vileilld. Kuljetusjérjestelma on laadittu ottaen huomioon Kouvolan, Tampereen ja Ou-
lun ratapihojen vaihtotyokapasiteetti. Kuljetusjirjestelmiéd laadittaessa on huomioitu
myds veturikierrot.

Vaunukuormaliikenteelld on kaytossddn laskentatavasta riippuen yhteensd noin 280 ra-
tapihaa. Ratahallintokeskuksen verkkoselostus 2004 listaa liikennepaikkoja, joilla on
tavarankuljetustoimintoja 249 ja liikennoitsijd 281 (VRC 5.4.2002). Liikennoitsiji jakaa
vaunukuormaliikenteen ratapihat kaikelle liikenteelle (91 kpl) tai méérétyille asiakkaille
(190 kpl) tarkoitettuihin. Raakapuun kuormauksen kdytéssd on 143 ratapihaa, joista
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suurin osa on puhtaasti raakapuuratapihoja, mutta osa on samanaikaisesti myos vaunu-
kuormaliikenteen kéytossa.

Taulukko 1.  Tavaraliikenteen kdytossd olevien liikennepaikkojen lukumddrdn kehitys

Tavaraliikenteen kdytdssa olevat liikennepaikat

400 — e
300 |
200 -
100 -

0 -

|
|
\ | 1998 | 1999 | 2000 | 2001

|| Vara- tai resen | | 19
|| Kaytossd | 347 | 348 | 303 | 303 | 263

(Léhteet: 1998-2002 Rautatietilasto)

Junat luokitellaan kayttotarkoituksen mukaan 1) asiakasjuniin, 2) suoriin juniin,
3)runkojuniin, 4) raakapuujuniin, 5) tilausjuniin, 6) lahiverkkojuniin ja 7) TK-juniin.
Kulussa olevien junien lukuméaira vaihtelee jonkin verran kausittain suhdanteidenkin
mukaan, mutta keskiméairin viikoittain ajetaan noin 1900 junaa. Tavaravaunujen tyh-
janédkulkuprosentti on noin 45 %. Kaikesta Suomen valtion rataverkolla ajettavasta tava-
rajunaliikenteestéd vastaa VR Osakeyhti6 (VR Cargo).

Asiakasjunat ovat yhden asiakkaan kahden liikennepaikan viélisté liikennettd. Kaytan-
nossd kuljetukset ovat padasiassa suurien tuotantolaitoksien ja satamien seké rajanyli-
tyspaikkojen vilisia kuljetuksia. Asiakasjunia ajetaan viikoittain keskiméérin noin 300
kappaletta.

Myos suorilla junilla on yksi 14hto- ja madrdasema, mutta ne siséltavit useamman asi-
akkaan kuormaamia vaunuja. Suoria junia ajetaan keskiméarin noin 180 viikossa.

Runkojunat muodostuvat paivystijillé ja lahiverkkojunilla kuormauspaikoilta haetuista
vaunuista. Lisdksi niihin kerdantyy vaunuja muista runkojunista ja suorista junista.
Runkojunat perustuvat Kouvolan, Tampereen ja Oulun jarjestelyratapihojen ympirille
muodostuvaan verkostoon yhteysvileittain. Runkojunia on noin 590 kpl/vko.

Raakapuujunat on eriytetty omaksi jarjestelméikseen. Jarjestelmé perustuu raakapuun
kokoamisalueisiin, joita on valtakunnallisesti 24. Raakapuujuna lahtee kokoamisalueen
1 2 perikkaiiselta liikkennepaikalta tai viimeistdan keskuspaikalta yhdelle madraasemal-
le. Kokoamisalueelta ldhteva raakapuujuna muodostetaan omalla raakapuuyksikolla tai
kaytetddn kulussa olevia ldhiverkkojunia. Tamé mahdollistaa resurssien tehokkaamman
kayton. Raakapuujunan minimikoko on 1000 m’. Jollei minimikokoa saavuteta, raaka-
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puukuljetukset hoidetaan normaalina vaunukuormaliikenteend runkojunissa. Kuormat-
tuja raakapuujunia on keskiméérin 116 viikossa.

Tilausjunat ovat yhtd kéyttotarkoitusta varten tilattuja asiakasjunia, jotka eivit ole
sdannollisid kuljetuksia. Tilausjunilla hoidetaan esim. sotilaskuljetukset, erikoiskulje-
tukset ja sesonkiluonteiset kuljetukset, jotka ajoittuvat lyhyelle aikavilille. Tilausjunia
ajettiin vuonna 2000 534.

Lihiverkkojunat ovat kuljetustenhoitoalueen siséisid jakelu- ja kerdilyjunia. Lahiverk-
kojunia on keskimédrin 576 viikossa.

TK- junat ovat kuljetusjérjestelmédssd pédasiallisesti yhdistettyjd kuljetuksia varten.
Niité ajetaan viikoittain 34,

Tyhjavaunujunat ovat padsdantoisesti suoria asiakasjunia yhdelts 1dhtdasemalta yhdelle
médrdasemalle.

Junien lis@ksi oleellinen osa kuljetusjérjestelmai ovat ns. vaihtotydyksikét, jotka hoita-
vat vaunujen ja vaunuryhmien irrottamisen junista, liittimisen juniin ja tarvittavan vaih-
totyon tekemisen. Lisdksi vaihtotyOyksikot hoitavat tarvittaessa vaunujen siirtimisen
paikallisesti kuormaus-, purku, tai varastoraiteille. Valtaosan vaihtotyostd ja vaunujen
siirroista hoitaa VR Osakeyhti6, mink4 lisdksi noin kymmenelld paikkakunnalla on kiy-
tossd yksityisomisteista vetokalustoa.

Kuljetusjérjestelmédd laadittaessa on huomioitu, ettd vaunujen huolto suoritetaan pidosin
Kouvolan ja Tampereen vaunukorjaamoilla ja vdhdisemmissd maérin Pasilan, Kokko-
lan, Oulun, Kemin ja Joensuun vaunukorjaamoilla. Pieksimien konepajalla tehdidin
vain konepajakorjauksia ja saneerausta sekd uusvalmistusta. Vaunut vieddin huoltoon
runkojunissa.

2.3 Tuoteryhmiit ja ratapihojen nykyinen kiytto

Ratapihojen nykyisen kdyton arviointi perustuu syksyn 2002 tilanteeseen ja vuoden
2001 toteutuneisiin ratapihakohtaisiin saapuneisiin ja l4hteneisiin tavarankuljetusmia-
riin, mistd tilastotieto oli kdytettdvissd. Vuonna 2002 kokonaiskuljetusmiiri ei juuri
muuttunut. Vuoteen 2001 verrattuna kotimaan kuljetukset ja metséteollisuuden kulje-
tukset kasvoivat jonkin verran ja kemian sekd metalliteollisuuden kuljetukset vihenivit.

Vuonna 2002 Suomen rataverkolla kuljetettiin yhteensd ennitykselliset 41,7 miljoonaa
tonnia tavaraa. Rautateiden markkinaosuus Suomen tavarankuljetuksista on noin 25 %,
miké verrattuna muihin EU-maihin on varsin korkea. Kuljetukset jaetaan kuljetettavien
tuotteiden mukaan viiteen tuoteryhmaéén, jotka ovat: mekaaninen metséteollisuus, kemi-
allinen metséteollisuus, kemian teollisuus, metalliteollisuus ja muut,
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Kuva 2.  Kuljetukset tuoteryhmittdin vuonna 2002.
(Léhde: VR-konsernin vuosikertomus 2002)

Rautatiekuljetuksille on tyypillistd, ettd eri tuotteet tuoteryhmien sisédlldkin edellyttavt
omaa vaunukalustoa. Suomen rautateilld liikkkuvasta vaunukalustosta noin  on suoma-
laisessa ja  ulkomaisessa omistuksessa. Suomalaisesta kalustosta valtaosa on VR Osa-
keyhtién omistamaa, minké lisaksi teollisuudella on omaa vaunukalustoa. Suomessa lii-
kennoivistd venaldisestd vaunukalustosta oli vuonna 2002 noin 40 % yksityisomisteista.
Pelkastiaan VR Osakeyhtiolla on omistuksessaan yli 70 erityyppisté vaunua.

Voimakas kaluston erikoistuminen johtaa osaltaan paluukuljetusten saamisen hankaluu-
teen. Samalla se sitoo vaunut yhteen tuotelajiin ja usein myos vakiintuneeseen reittiin.

Mekaaninen metsiteollisuus

Suurin yksittdinen tuoteryhma oli mekaaninen metsateollisuus, joka pitdé sisalldan mm.
raakapuun ja sahateollisuuden tuotteet. Tuoteryhmin kuljetukset jakautuvat varsin suu-
relle osalle ratapihaverkostoa, silld ldhtevid kuljetuksia oli 242 ratapihalta ja saapuvia
kuljetuksia 158 ratapihalle. Tuoteryhmén suurimpia yksittdisid lahtopaikkoja ovat ra-
janylityspaikat, alueellisesti keskitetyt raakapuun kuormauspaikat ja suurimmat sahat.
Lahtevista kuljetuksista 61 % keskittyi kymmenelle suurimmalle ratapihalle ja yhteensi
74 % kahdellekymmenelle suurimmalle kuormauspaikalle. Valtaosa saapuvista kulje-
tuksista tulee suurimpiin tuotantolaitoksiin. Yli 60 % saapuvista kuljetuksista keskittyi
kymmenelle suurimmalle ratapihalle ja yhteensa noin 80 % kahdellekymmenelle suu-
rimmalle ratapihalle.
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Kuva 3. Eri tuoteryhmien kymmenen suurinta rautatiekuljetusten lihto- ja saapu-
mispaikkakuntaa.
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Valtaosan mekaanisen metséteollisuuden kuljetuksista muodostavat raakapuukuljetuk-
set. Raakapuu kuljetetaan erilaisissa pankkovaunuissa tai hopperi- tyyppisissé laidalli-
sissa, mutta katottomissa vaunuissa (esim. venidldinen Vok-vaunu). Raakapuu on raaka-
aine, jonka sy6ton tuotantoprosessiin tulee olla jatkuvaa. Useimmilla tuotantolaitoksilla
junanvaunuja kuitenkin puretaan vain kahdessa vuorossa osin varastokentélle tai kuor-
ma-autoihin, joista edelleen kolmannessa vuorossa prosessiin. Raakapuukuljetuksille on
tyypillistd etenkin pienempien kuormausratapihojen liikenneméirien voimakas vuosi-
vaihtelu.

Mekaaniseen metsiteollisuuteen lasketaan myds sahateollisuuden tuotteet. Tuotekulje-
tukset suuntautuvat vientisatamiin, joista muutamat ovat erikoistuneet nimenomaan sa-
hateollisuuden kuljetuksiin. Merikuljetuksiin kdytetddn ldhinnd muita kuin linjalitken-
teessd olevia laivoja, jolloin rautatiekuljetusten méardsatamat vaihtelevat jonkin verran.
Kuljetettavat erdt ovat pienehkdjd, eikd niistd saada kokojunia.

Kemiallinen metsdteollisuus

Kemiallisen metséteollisuuden tuoteryhmi koostuu paperin ja paperimassan sekd kemi-
allisten raaka-aineiden (kaoliini, talkki) kuljetuksista. Kuljetukset ovat tyypillisesti tuo-
tantolaitosten vilisiéd tai tuotantolaitoksista satamiin suuntautuvia. Vuonna 2001 tuote-
ryhmin kuljetuksia l&hti 73 ja saapui 87 ratapihalle. Suurimmat ldhtopaikat ovat tuotan-
tolaitosten ratapihoja, joista kymmeneltd suurimmalta 14hti 61 % ja kahdeltakymmenel-
td suurimmalta 1dhes 84 % tuoteryhmain kuljetuksista. Saapuvat kemian metséteollisuu-
den kuljetukset ovat vield selvemmin keskittyneet vientisatamiin. Kymmenen suurinta
ratapihaa vastaanotti 74 % ja kaksikymmentd suurinta yhteenséd yli 90 % tuoteryhmén
kuljetuksista.

Kemiallisen metsdteollisuuden rautatiekuljetusreitit ovat varsin vakiintuneita ja merikul-
jetuksiin kéytetdén ensisijaisesti linjalaivoja. Tuotekuljetukset ovat monesti suuria erid,
jotka ainakin 1dht6péédssd muodostavat kokojunan.

Metalliteollisuus

Metalliteollisuuden tuoteryhmé koostuu raaka-aineista (mm. rautaromu) ja rikasteista
sekd metallijalosteista. Metalliteollisuuden kuljetuksia ldhtee yhteensd 146 ratapihalta ja
saapuu 175 ratapihalle. Suurimmat ldhtéasemat ovat merkittdvimpid tuotantolaitoksia,
kaivospaikkakuntia, tuontisatamia sekd Vainikkalan ja Vartiuksen raja-asemat. Kym-
menen suurimman ratapihan kautta ldhtee 81 % ja kahdenkymmenen suurimman kautta
yli 92 % tuoteryhmén kuljetuksista. Vastaavasti kuljetukset padtyvit tuotantolaitosten
lisdksi lahinnd vientisatamiin. Kymmenen suurinta ratapihaa vastaanotti noin 74 % ja 20
suurinta ldhes 86 % metalliteollisuuden tuoteryhmén kuljetuksista.

Valtaosa metalliteollisuuden kuljetuksista on vakiintuneisiin reitteihin sidottua saéannél-
listéd liikennettd. Poikkeuksen edelld mainittuun muodostavat kotimaan romukuljetukset,
jotka ovat useammasta paikasta kerittdvid pienerid. Padsdantoisesti metalliteollisuuden
kuljetukset ovat painavia, miké asettaa toiveita reittien kantavuudelle.
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Kemianteollisuus

Kemianteollisuuden tuoteryhméén kuuluvat mm. raakaéljyn, kaasujen, happojen ja lan-
noitteiden kuljetukset. Ne ovat pitkélti raja-asemien ja tuotantolaitosten tai tuotantolai-
tosten ja muutaman sataman vélisid. Kemianteollisuuden kuljetukset ovat eri tuoteryh-
mistd selkeimmin keskittyneet muutamalle paikkakunnalle ja ldhes 70 % niistd tulee
Vainikkalan raja-aseman kautta. Kymmenen suurinta ldhtopaikkaa kattaa 92 % kuljete-
tuista tonneista, kun ldhtépaikkakuntia on yhteensd 96. Tuotteet kulkevat yhteensd 104
ratapihalle, joista kymmenen suurinta vastaanottaa 88 % kemianteollisuuden kuljetuk-
sista.

Kemianteollisuuden kuljetukset ajetaan sdiliovaunuilla. Suuri osa kuljetuksista on pitkia
vuosisopimuksia, jotka kulkevat vakiintuneilla reiteilld. Tietyilld reiteilld maérdt ovat
niin suuria, ettd kuljetuksista muodostuu kokojunia, mutta huomattava osa edellyttas
vaihtotdiden tekemistd. Vaihtot6issd on huomioitava vaarallisiksi luokiteltujen aineiden
turvallisuusméérdykset itse vaihtotdiden suorittamisen, mutta myos kdytettdvien raitei-
den teknisen kunnon ja seisovien lastattujen vaunujen vartioinnin suhteen. Sailivaunu-
jen kiertoaika on keskimaardistd pidempi, miké edellyttda pidempiaikaisten seisontarai-
teiden jarjestamista.

Muut kuljetukset

Muiden kuljetusten osuus on selvésti neljad muuta tuoteryhméé pienempi muodostaen
vain prosentin kokonaiskuljetuksista. Ryhmén suurimman ratapihan lahtevéd kuljetus-
madré olisi esimerkiksi mekaanisen metsdteollisuuden ryhméssé vasta sijalla 63. Kulje-
tuksia kuitenkin l&dhtee 80 ratapihalta ja saapuu yhteensd 91 ratapihalle.

Merkille pantavaa eri tuoteryhmien kuljetusten jakautumisen osalta on paitsi suurimman
osan keskittyminen lukuméardisesti varsin harvoille ratapihoille my6s eri tuoteryhmien
suurimpien ratapihojen voimakas erikoistuminen palvelemaan pddosin vain kyseisen
tuoteryhmaén kuljetuksia.

2.4 Liikenne-ennusteet

Merkittévin ratapihatoimintojen tulevaisuuden tarpeisiin vaikuttava tekija on kuljetus-
mdéré rataverkolla. Tamé ty6 perustuu Tavaraliikenne-ennuste 2025 (RHK A 7/2002)
mukaisiin likkenne-ennusteisiin. Ennusteessa odotetaan rautateilld kuljetettaviin tavara-
likkennemaéiriin keskiméarin noin 20 % kasvua, joka jakautuu valtaosin nykyisille rei-
teille. Teollisuuden odotetaan keskittyvan ja kasvu perustuu pitkélti olemassa olevien
teollisuuslaitosten tuotannon lisdéntymiseen. Kuljetusreitteihin tavaraliikenne-ennuste
2025 ei odota Kerava—Lahti-oikoradan mukanaan tuomien muutosten lisdksi muita
merkittdvid muutoksia. Vuosaaren satamaa ennusteessa ei ole otettu huomioon.

Kuvassa 4 on esitetty ennuste tavaraliikenteen kuljetuksista vuodelle 2025.
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TAVARALIIKENTEEN KULJETUKSET
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Kuva 4.  Kuljetusvirtakartta 2025. (Ldhde: RHK A7/ 2002)
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2.5 Tavaraliikenteen Kilpailun avautuminen

2.5.1 EU:n tavoitteet

Merkittédvin ldhivuosina ennakoitavissa oleva raideliikenteen toimintaympéristén muu-
tos on kilpailun vapautuminen. EY:n lainséédannossd on pyritty asteittain avaamaan
rautateiden tavaraliitkennettéd kilpailulle. Perusteena on ollut rautateiden markkinaosuu-
den jatkuva lasku EU:n alueella. Kilpailulle avatut markkinat ovat kattaneet maaliskuun
2003 puolivilistd ldhtien kansainvilisten ryhmittymien oikeuden kauttakulkuliikentee-
seen ja kansainviliseen liikenteeseen Euroopan laajuisella ns. TERFN -verkolla. Ko-
mission 2002 hyviksymassé ns. EU:n II rautatiepakettiin kuuluvassa direktiivissid ehdo-
tetaan my06s koko kansainvilisen sekéd kansallisen tavaraliikenteen vapauttamista. Koko
kansainvilisen tavaraliikenteen vapauttamisen aikatauluna on 2006 ja kansallisen 2008.

Osassa EU:n jisenmaista on kilpailua asteittain vapautettu. Seuraavissa luvuissa on ker-
rottu kilpailun avaamisen toteutuksesta ja vaikutuksista Ruotsissa seki Saksassa. Tamin
jilkeen esitetdéin yhteenveto kilpailun vapauttamisen mahdollisista vaikutuksista Suo-
messa.

2.5.2 Ruotsi

Ruotsissa pienid rautatieyrityksid ilmaantui alalle vuodesta 1991 léhtien, jolloin Ruotsin
valtion rautatieyhtiolle Statens Jarnvégar’lle (SJ) annettiin lupa luopua kannattamatto-
masta liikenteestd. Pienet yritykset toimivat ns. short-line operaattoreina eli ne operoivat
syottoliikennettd SJ:n tavaraliikenteeseen. Varsinainen kilpailun vapauttaminen tapahtui
vuonna 1996, jolloin uusilla yrityksilld oli mahdollista aloittaa tavaraliikenteen harjoit-
taminen rautateilld omilla toimiluvilla.

Kilpailun vapauttamisen yhteydessé SJ yhtiditettiin kuudeksi erilliseksi yritykseksi. SJ:n
taloudellisten ongelmien ratkaisemiseksi uudelleenjirjestelyjd jatkettiin ja vuodesta
2001 ldhtien SJ Group on koostunut kolmesta valtion omistamasta erillisesti yhtidsti: 1)
tavaraliikenneyrityksestd Green Cargo AB, 2) henkiloliikenneyrityksestd SJ AB ja 3)
AB Swedcarrierista, johon kuuluvat yritykset tuottavat mm. kiinteistd ja huoltopalvelu-
ja.

Kilpailun avaamisen jilkeenkin Green Cargo on pysynyt vahvana markkinajohtajana.
Vuonna 2000 sen osuus alan liikevaihdosta oli 88,9 %. Uusia yrittdjid alalle on tullut
vain muutamia. Merkittdvin uusista yrittdjisti on LKAB:n omistama MTAB-konserni,
joka kuljettaa emoyhtionsd rautamalmia ns. Malmbanalla eli Narvik-Luulaja vililla.
MTAB-konsernin markkinaosuus oli 9,5 %. Muitten uusien kilpailijoiden yhteenlasket-
tu markkinaosuus oli 1,9 %, josta suurin osa muodostuu short-line operoinnista. Green
Cargo on pyrkinyt rajoittamaan kilpailijoiden kasvua mm. kdymélld hintasotaa ja rajoit-
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tamalla kilpailijoiden padsyd toiminnan edellyttdmiin strategisiin resursseihin kuten ka-
lustoon.

Kilpailun avaamisen jélkeen rautatiekuljetusten hinnat ovat laskeneet keskiméérin noin
10%. Ratamaksuja on alennettu, mikd on osaltaan mahdollistanut hintojen alentamisen.
Aggressiivinen hintakilpailu on ndakynyt Green Cargon tuloksissa, jotka ovat toistaiseksi
olleet tappiollisia. Vuonna 2002 tappio oli 195 milj. kruunua. Toiminnan tehostamiseksi
irtisanottiin yli 400 tyontekijad vuonna 2001. Samaan aikaan uudet yritykset ovat pal-
kanneet alle 80 henkilod. Uudet tyopaikat ovat olleet padasiassa tiettyjen ammattialojen
avainhenkil6itd, kuten veturinkuljettajia. Irtisanotut henkilot kuuluvat enimmékseen tu-
kitoimintoihin. Ty0ntekijédjarjestot ovat suhtautuneet kilpailun avaamiseen ja sen vaiku-
tuksiin kielteisesti.

2.5.3 Saksa

Saksassa valtiollinen rautatiesektori on jaettu vuodesta 1994 lihtien siten, ettd Deutche
Bahn AG vastaa litkennoinnistd ja Deutche Bahn Netz AG huolehtii Deutche Bahn kon-
sernin rataverkosta seki junaliikenteen organisoinnista, mm. aikataulutuksesta.

Deutche Bahn AG:n kilpailijoina markkinoilla toimii osavaltioiden ja kuntien liiken-
noitsijoitd, kansainvélisid litkennekonserneja, keskisuuria yrityksid sekéd teollisuuslai-
toksien kuljetusyrityksid. Taulukossa 2 on tarkemmin kuvattu eri yritystyyppien toimin-
tatapoja.

Saksassa tavaraliikenteen toimialat ovat vaunukuormaliikenne, kokojunaliikenne ja yh-
distetyt kuljetukset. Deutche Bahn AG:n kilpailijoiden toiminta keskittyy kokojunalii-
kenteeseen. Télle segmentille on tunnusomaista suhteellisen yksinkertaisesti laskettavis-
sa olevat resurssitarpeet.

Vaunukuormaliikenne muodostaa noin 38 prosenttia tavaraliikenteestéd rautateillda Sak-
sassa. Se on Deutche Bahn AG:n ja alueellisten yritysten perinteistd yhteistoiminta-
aluetta. Pdd/runko-osuuksilla litkennoi Deutche Bahn AG, kun taas lajittelu ja kokoami-
nen alueella ovat osittain alueellisten yhtididen toimintaa. Vuonna 2001 64 alueellisen
yrityksen suorite oli 5,6 Mrd. tonnikilometrid ja noin 30 milj. tonnia. Se on noin 10 %:n
osuus rautateiden tavarakuljetuksista.

Vaunukuormaliikenteessd vallitsee tieliitkenteen kovan kilpailun takia vaikea taloudelli-
nen tilanne. Deutche Bahn AG saattoi paikata tappioita tédlld segmentilld kokojunalii-
kenteen tuloksella. Vaunukuormaliikenteessa ei ole odotettavissa liitkennditsijoiden vi-
listd kilpailua.

Yhdistetyissd kuljetuksissa toiminta on myos tappiollista talld hetkelld. Alalla on kilpai-
lua satamien vienti- ja tuontikuljetuksissa. Koko verkon kaytto on kuitenkin taloudelli-
sesti ongelmallista.
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Deutche Bahn AG:n kilpailijayritykset

Kuntien ja osavaltion omistamat liikennditsijit

Kansainviliset lilkennekonsernit

Vuodesta 1994 toimineet alueellisessa tavara-
lilkenteessé tai omalla verkollaan lahijunalii-
kenteessa

Padsy muulle verkolle kilpailun avautuessa
hyédynnettiin markkinoiden laajentamisena —
padasiassa alueellisessa liikenteessa
Esimerkkeja:  Albtal-Verkehrsgesellschaft,
Hamburger Hochbahn, Eisenbahnen und Ver-
kehrsbetriebe Elbe-Weser

e Markkinoille tulo ostamalla alueellisia
ja yli alueiden rajojen operoivia liiken-
noitsijoita

e Alueiden rajat ylittivan litketoiminnan
rakentaminen kaikilla markkinasegmen-
teilla

o Esimerkkeja: Connex Verkehr, Rhenus
Keolis

Keskisuuret yksityiset liikennditsijit

Teollisuuslaitokset

Perustaminen tai merkittava liiketoiminnan
laajentuminen vuoden 1994 jalkeen yksityi-
selld panostuksella.

Toimivat usein DB:n luovuttamilla markki-
nasegmenteilla.

Useimmiten ei merkittdvad omaa infrastruk-
tuuria tai alueiden rajat ylittdvaa toimintaa,
painopiste alueellisessa toiminnassa.

e Teollisuuslaitosten raaka-aine- tai tuo-
tekuljetuksissa ja eri toimipisteiden va-
lisissd kuljetuksissa paikkansa vakiin-
nuttaneet junat.

e Avoin verkolle padsy mahdollistaa kul-
jetuksen jarjestdmisen itse tai ostamisen
ulkopuolelta.

e Markkinoille tulo voi olla riski sisaisis-
si4 toimeksiannoissa, toisaalta vahvuu-
tena olemassa oleva tietotaito ja rahoi-
tustausta.

o Esimerkkeja: BASF, Eko Stahl

2.5.4 Suomi

Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuun “Tavaraliikenteen vapauttaminen kilpailulle
Suomen rautateilla” (LVM A21/2002) on koottu nikemyksid kilpailun vapauttamisen
mahdollisista vaikutuksista Suomessa.

Suomen rautateiden kuljetusvolyymit suuriin Keski-Euroopan maihin verrattuna ovat
pienet. Sen sijaan rautateiden markkinaosuus tavaraliikenteestd on ldhes kaksinkertainen
EU:n keksiméardiseen tilanteeseen verrattuna. Rautatieliikenne toimii jatkuvassa kilpai-
lussa kuorma-autokuljetusten kanssa. Kilpailu jatkunee tiukkana, mutta markkinaosuuk-
sien perusjako sdilynee jokseenkin ennallaan. Teollisuustuotteiden jalostusasteen nou-
sun ei odoteta muuttavan tilannetta.

Jos kilpailua rautateille syntyy, on kuljetettava tavara todenndkdisimmin samaa kuin
tamin hetken rautatiekuljetuksissa eli metsi-, metalli- ja kemianteollisuuden tuotteita ja
raaka-aineita. Konkreettisin kilpailun vapauttamisen vaikutus on todennakdisesti kulje-
tusten hintatason lasku. Uusien kilpailijoiden markkinaosuus jddnee muutamaan pro-
senttiin,
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Mahdollisia kilpailijoita kiinnostavat eniten Suomen nykyiset kannattavimmat suurivo-
lyymiset reitit ja suurten asiakkaiden kokojunakuljetukset. Toinen mahdollinen kilpaili-
joiden kiinnostuksen kohde voivat olla ns. reuna-alueet, joissa kevyen kustannusraken-
teen omaavat pienet yritykset voivat toimia kannattavasti. Esimerkkejé tdllaisesta toi-
minnasta voisivat olla syé6ttéliikenne ja suurten asiakkaiden puskurivarastoihin liittyvét
kuljetukset.

Uusia kilpailijoita voisivat periaatteessa olla ulkomaiset rautatieoperaattorit, kuljetus- ja
logistiikka yritykset, nykyiset asiakkaat, pienet yrittdjévetoiset toimijat ja VR:n henki-
16std. Kaytdnnossd alalle tulon esteet ovat erittdin korkeat: suuret investoinnit kalus-
toon, ammattitaitoisen henkil6ston rekrytointi, vahvan markkinajohtajan vastustus, kan-
sainvilisesti harmonisoidun rautatiejédrjestelmédn puuttuminen, raideleveys, kuljetus-
markkinoiden pienuus ja kapea asiakaspohja.

Ratapihatasolla kilpailun vapauttaminen merkitsee, ettd ratapihoille on méaritettiva ta-
sapuoliset ja kilpailun syntymistd edistivit kdyttooikeudet. Kayttdoikeuksien toteutu-
mista tulee myds seurata ja valvoa.

Toinen kilpailun vapauttamisen aiheuttama muutos on, ettd pienilld toimijoilla voi olla
intressejd toimia vahiliikenteisimmilld reiteilld kuin VR Cargo. Pienillé toimijoilla kus-
tannusrakenne on kevedmpi ja ne voivat toimia kannattavasti pienemmilld volyymeilld.
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3 RATAPIHAVISION JA -STRATEGIAN KEHITTAMISPROSESSI

3.1 Prosessin yleiskuvaus

Ratapihavisio on kuvaus vuoden 2025 tavoitetilasta ja strategia méérittelee toimenpi-
teet, joiden avulla tavoitetila saavutetaan. Vahimmadisvaatimus tavoitetilalle on nykyis-
ten ongelmien ratkaiseminen. Lisdksi tulee olla ndkemys, mitd muutoksia toimintaym-
péristdssa tapahtuu vuoteen 2025 mennessé.

Kuvassa 5 on esitetty ratapihavision ja -strategian laatimisprosessin vaiheet. Tyo aloitet-
tiin tausta-aineiston kerddmiselld. Tausta-aineisto sisdlsi aiempia tutkimuksia, kehitta-
missuunnitelmia, tilastoaineistoa ja liikkenne-ennusteita. Téarkeimpid tutkimuksia olivat
“Rataverkon tavaraliikenne ennuste 2025 ja VR Osakeyhtion Carmen-projektin yhtey-
dessa tuotettu materiaali.

Tausta-aineiston kerdys muodosti pohjan ratapihojen nykytilanteen kuvaukselle ja asi-
antuntijahaastatteluille. Haastattelujen perusteella saatiin alan toimijoiden ndkemyksia
ratapihatoimintojen kilpailukyvysté ja kehittdamistarpeista. Néakemykset tiivistettiin ke-
hittamisvaittamiksi, joita testattiin ensimmaisessd asiantuntijaseminaarissa 19.11.2002.
Lis#dksi seminaarissa koottiin nakemyksia ratapihatoimintojen ongelmakohdista. Saadun
palautteen perusteella muodostettiin yhteenveto ongelmakohdista ja visioluonnos, jonka
toteuttamiseksi johdettiin strategiset kehittimistoimet. Visioluonnosta ja kehittdmistoi-
mia testattiin toisessa asiantuntijatilaisuudessa 11.3.2003. Saadun palautteen perusteella
ratapihavisiota ja strategisia kehittdmistoimia tarkennettiin.

TAUSTA-AINEISTO
ENNUSTEET KEHITTAMISSUUNNITELMAT TILASTOT
NYK\f'.l'ILAN KUVAUS YRITYSKYSELY JA LOGISTINEN KILPAILUKYKY
sliikennemazrat — HAASTATTELU KEHITTAMISTARPEET
eratapihojen nykyinen kiytto L
KONSEPTI ASIANTUNTIJA- KEHITTAMISEN TAHTOTILA
TAPAAMISEEN 1:
« kehittamisvaittimat e
« ongelmakohdat
\’//_— YHTEENVETO ONGELMAKOHDISTA ONGELMAKOHDAT JA
JA KEHITTAMISVISION KEHITTAMISVISIO
LAADINTA
KONSEPTI ASIANTUNTIJA- RATAPIHOJEN
TAPAAMISEEN 2: ik ? KEHITTAMISTOIMET
« visioluonnos S e, toimijat ja ohjelmointi
« kehittimistoimet l R
VAIKUTUSTEN ARVIOINTI, POHJA RATAPIHOJEN
STRATEGIA JA VISIO HANKEOHJELMOINNILLE
TR e

Kuva 5.  Ratapihavision ja -strategian laatimisprosessi.
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3.2 Asiantuntijahaastattelut

Ratapihojen kehittdmistarpeiden selvitys aloitettiin tekemélld yrityshaastatteluja. “Rata-
verkon tavaraliikenne-ennuste 2025 —ty6hon liittyen oli kevaélla 2001 haasteltu laajas-
ti suurimpia rautatiekuljetuksia kayttavia yrityksid. Tutkimuksessa selvitettiin myds rau-
tateiden kuljetuspalvelujen ja vaunukaluston kehittamistarpeita, joten tassd tutkimukses-
sa ei haastateltu samoja tahoja uudelleen. Sen sijaan haasteltavien joukkoa laajennettiin
etujérjestoihin, potentiaalisiin rautatiekuljetuksia kayttaviin yrityksiin, satamiin (infra-
struktuurin tarjoajan ndkokulma) sekd kuljetus- ja logistiikkayrityksiin. Lisdksi haastel-
tiln VR:n operatiivista henkilostod. Haastatteluilla selvitettiin VR Cargon edustajien né-
kemyksid tulevaisuuden kuljetusjarjestelmésté ja yksittdisten ratapihojen kehittdmistar-
peista (ratapihapédllikkotaso) sekd kuultiin jdrjestelytoiminnasta ja liikenteen ohjauk-
sesta vastaavien kehitystarpeita. Haastateltujen tahojen lista on liitteessa 1.

Haastattelujen keskeisimmat aihepiirit olivat:

— nykyisin kéytetyn ja tulevaisuudessa tarvittavan ratapihainfrastruktuurin
madrittely: ratapihapituus, sdhkoistys, tavaran purku- ja lastusmahdolli-
suudet

— ratapihojen toiminnassa ilmenneet ongelmat

— ratapihatoimintojen ja rautatiekuljetusten kehittdmistarpeet

Haastattelujen tuloksista ei tdssé yhteydessi esitetd yhteenvetoa. “Rataverkon tavaralii-
kenne-ennuste 2025” — tydn yhteydessd haastatellut rautatiekuljetusten suurimmat kayt-
tdjat oli rajattu haastattelujen ulkopuolelle. Haastattelujen tirkein tehtévé oli toimia poh-
jana kehitysviittdmien laadinnalle. Lisdksi haastatteluissa listattiin ratapihatoimintoihin
liittyvid ongelmia.

3.3 Ensimmiinen asiantuntijaseminaari: kehittimistarpeiden méiritys

Projektin keskeisimmén osan muodostivat kaksi asiantuntijaseminaaria, joissa tdsmen-
nettiin haastatteluista ja tausta-aineistosta saatuja tuloksia. Seminaareihin oli kutsuttu
haastatellut tahot, merkittdvimpié rautatiekuljetuksia kayttévat yritykset sekd muita alan
asiantuntijoita. Seminaareissa mukana olleet tahot ovat esitetty liitteessé 2.

Ensimmadisessd asiantuntijaseminaarissa aiheena oli ratapihatoimintojen kehittdmistar-
peiden maédrittely. Jotta kehittdmistarpeet voitaisiin maéritelld, tulee olla nikemys, mil-
laisia toimintaympéristén muutoksia tulevaisuudessa on odotettavissa. Toimintaympé-
ristdn muutosten hahmottamiseksi tyossd laadittiin 14 kehitysvéittdimad. Ne esittivit
skenaarioita merkittdvimpien tavaralajien kuljetusmédrien kehityksestd, vaihtoehtoista
reiteistd ja keskeisimmistd toimintatapojen muutoksista. Kehitysvéittimien toteutumisen
todenndkoisyyttd testattiin asiantuntijaseminaarissa. Seuraavissa luvuissa on lyhyesti
esitetty kehitysvaittdmat ja niiden testauksen tulokset. Liitteessd 3 on esitetty kehitys-
véittimét taustoineen siind muodossa, kun ne esiteltiin asiantuntijaseminaarissa.

Ensimmaisessd seminaarissa koottiin myos asiantuntijoiden nikemyksié ratapihatoimin-
tojen ja raideliikenteen ongelmakohdista. Ongelmakohdat méarittévit kaikkein kiireel-
lisintd huomiota vaativat kehittdmistoimet. Haastatteluissa ja seminaarissa esille tullei-
den ongelmakohtien yhteenveto on esitetty vision ldhtékohdissa luvussa 3.4.1.
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Kehitysviittimdt

Kehitysviittimét olivat:

I

10.

11.

12.

13.

14.

Satamien tyonjako ja toimintatapa: Suomen merisatamien tyonjako ja toiminta-
tapa tulee muuttumaan merkittédvésti vuoteen 2025 mennessé siten, ettd vienti ja
tuonti keskittyvét samoihin satamiin.

Syottoliikenne Ruotsin rautateille: Suomesta Ruotsin kautta kulkeva raidelii-
kenne kasvaa merkittdvéasti vuodesta 2002 vuoteen 2025.

Venijin liikenne: Venijille suuntautuva tavaraliikenne raiteilla kokee muutok-
sia, mutta pysyy merkittdvand toimialana vuoteen 2025.

Rail Baltica: Edellyttden ettd nopea raideyhteys Tallinnasta Varsovaan on syn-
tynyt, Suomesta kulkee merkittdvd intermodaaliliikenne Rail Baltican kautta
vuoteen 2025 mennessa.

Raideliikenteen yksityistyminen: Tavaraliikenteessd rautateilld tapahtuu Suo-
messa vuoteen 2025 mennessé selvid avaus yksityiseen infraan, kalustoon ja ope-
rointiin.

Kuljetusmuotojen kilpailutilanne kotimaassa: Raideliikenne on vuoteen 2025
mennessd vahvistanut markkinaosuuttaan Suomen sisdisissa tavarankuljetuksissa
ja yhdistettyjen kuljetusten merkitys on kasvanut.

Sisdvesiliikenne: Suomen sisdvesiliikenteessd ei ole odotettavissa merkittavid
muutoksia tarkastelujaksolla 2002-2025.

Kotimaan raakapuu: Kotimaan raakapuukuljetuksien tonnimé#irastd hoidetaan
vuonna 2025 junilla merkittdvésti suurempi osa kuin kolmannes.

Raakapuun hankinnan rationalisointi: Suomalaisten tuotantolaitosten raaka-
puunhankinnassa tapahtuu merkittdvid rakenteellisia muutoksia ja yhteistyon li-
sddntymistd vuoteen 2025 mennessa.

Metalliteollisuuden kuljetukset: Metalliteollisuuden kuljetukset ovat sdilytté-
neet asemansa yhtend tavara-raideliikenteen peruskuormana vuonna 2025.

Kemian teollisuuden kuljetukset: Kemiallisten aineiden, 6ljyn ja 6ljytuotteiden
kuljetuksien merkitys raideliikenteessé sdilyy vakaana vuoteen 2025.

Satunnaiset kuljetukset: Raideliikennettd harjoittavat yritykset joutuvat vuoteen
2025 mennesséd luopumaan satunnaisten kuljetustehtdvien suorittamisesta ja kes-
kittymaén tarkasti ennakoituihin tehtdviin pitkilld sopimuksilla.

Junanmuodostus ja vaihtotyé: Junienmuodostusta ja vaihtoty6ta siirtyy merkit-
tdvésti raidekuljetuksen alku- ja loppupisteisiin eli tuotantolaitoksiin, satamiin ja
kuormausratapihoille.

Ratapihaverkoston laajuus: Ratapihojen kokonaisluku vidhenee vuoteen 2025
mennessé usealla padasiassa yleisen vaunukuormaliikenteen ratapihojen osalta.
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3.3.2 Kehitysvdittimiitestauksen tulokset

Asiantuntijoita pyydettiin arvioimaan kehitysvaittamia asteikolla +2 taysin samaa miel-
t4, +1 ldhes samaa mielté, O ei kantaa, — 1 hiukan eri mielt4 ja -2 taysin eri mieltd. Osa
viittamista oli keskustelun herattamiseksi tarkoituksellisen provosoivia.

Viitteiden testaukseen saatiin 31 vastausta. Vastaukset jaettiin 6 ryhméén: infrastruk-
tuuri (5), metsateollisuus (4), muu teollisuus (6), satamat (5), VR Osakeyhtid (7) sekd
sekalaiset (4) eli tahot, jotka eivit sopineet mihinkaén edellisista.

Kuvassa 6 on esitetty kaikkien vastuksien seki eri ryhmien vastauksien keskiarvot. Eni-
ten samaa mieltd vaittdmien kanssa oli infrastruktuuriryhma. Vihiten samaa mielta oli-
vat satamien edustajat. Kaikkien ryhmien keskiarvot sopivat kuitenkin “Lahes samaa
mieltd” - jaottelun sisdén. Viittimékohtaisesti tarkasteltuna eniten erilaisia mielipiteitd
oli vaittamista 2 (Syottoliikenne Ruotsin rautateille) ja 8 (Kotimaan raakapuu). Viitta-
ma 2 oli tarkoituksella provokatiivinen samoin kuin viittima 4 (Rail Baltica).

l Kaikkien ka
@ Metsateoll. ka
O Satama ka

| 0 Muu teoll. ka

'O Infra ka
BVRka

| |mSekalka ||

450+
|

200 L ——

Kuva 6.  Kehitysvdittdmd testauksen tulokset (keskiarvot).

Lyhyeni yhteenvetona viittamatestauksen tuloksista voidaan todeta, etté:

Satamien tyonjako muuttuu. Vahvimmin sitd mieltd olivat itse satamasek-
torin edustajat, mutta myos teollisuus kuten infrastruktuurinhaltijatkin
Venijin liikenteen kasvua pidetdan todenndkoisend. Voimakkaimmin tatd
mieltd ovat metsiteollisuus ja infrastruktuurinhaltijat.

Yksityistymiseen uskovat jonkin verran satamat ja metsiteollisuus, muiden
kanta jokseenkin neutraali.

Raideliikenteeseen yleensa ja yhdistettyihin kuljetuksiin uskotaan. Skepti-
simpid ovat infrastruktuurinhaltijat.

Kotimaan raakapuun rautatiekuljetusten voimakkaaseen kasvuun ei uskota.
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— VR ennustaa satunnaisten kuljetusten vihenevén, pddosin muutkin ryhmét
ovat saamaa mielta.

— Teollisuus, satamat ja infrastruktuurinhaltijat ennakoivat vaihtotyon siirty-
vin enemmain rautatiekuljetusten paitepisteisiin. Poikkeuksen muodostaa
litkennoitsija.

— Yleisesti katsotaan, etté ratapihaverkosto on supistumassa.

Yksityiskohtaisempi kooste asiantuntijoiden esittdmistd kommenteista kehitysviittdmiin
on liitteessd 4.

3.4 Toinen asiantuntijaseminaari: visio ja strategiset toimenpiteet

Toisessa asiantuntijaseminaarissa aiheena oli visioluonnoksen ja kehittimistoimenpitei-
den testaus ja tarkentaminen. Alustuksena visioluonnoksen esittelylle seminaarissa tuo-
tiin esille luonnoksen ldhtokohdat. Lahtokohdat sisdlsivit yhteenvedon haastatteluissa ja
ensimmadisessd asiantuntijatilaisuudessa esiin tulleista ongelmakohdista sekd kehitys-
viittdma -testauksen perusteella laaditun kuvauksen keskeisimmisté toimintaympériston
kehityssuunnista.

Seuraavissa luvuissa 3.4.1-3.4.2 on esitelty visioluonnoksen ldht6kohdat, jonka jdlkeen
esitellddn itse visioluonnos ja visioluonnoksen testauksen tulokset. Lopuksi esitelldidn
strategiset kehittdmistoimet vision toteuttamiseksi sekd kehittdmistoimien testaus.

3.4.1 Vision ldhtokohdat: ongelmat

Ratapihatoiminnoissa ja raideliikenteessd télld hetkelld esiintyvit ongelmakohdat méi-
rittédvit ne asiat, joihin kaikkein kiireellisimmin haluttaisiin ratkaisuja. Haastatteluissa ja
ensimmaisessd seminaarissa esille tulleet ongelmat voitiin ryhmitelld kuuden aihealueen
alle:

1. Ratapiha

2. Junanmuodostus

3. Toiminnallinen/hallinnollinen
4. Vaunut/ kontit

5. Raakapuu

6. Linjakapasiteetti

Ratapihojen akselipainojen korotustarve 25 tonniin tuli esille useassa yhteydessd. Ak-
selipainojen korotuksen tulisi koskea myos kaikkia lastaus- ja sivuraiteita, jotta kuormia
ei tarvitsisi purkaa siirrettdessé niitd toiselle raiteelle. Toinen ongelmakohta on erityises-
ti Vendjén litkennettd haittaavat liian lyhyet ratapihat. Paikallisesti myos lyhyet kuor-
maus- ja purkuraiteet ovat aiheuttaneet ongelmia. Sahkoistamattomat ratapihojen péat
estdvit yksittdisten vaunujen liittimisen sdhkoiseen linjaveturiin. Yksittéisilld ratapi-
hoilla on puutteita tekniikassa, esimerkiksi tarvittavia punnituslaitteita ja nostureita ei
ole.
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Junanmuodostuksessa on kapasiteettiongelmia. Satamissa raideinfrastruktuuri on ra-
kennettu, niin ettd junat tulevat jérjesteltyind. Kdytinngssd satamissa tapahtuu kuitenkin
vaunujen jérjestelyd. Myds jarjestelyratapihoilla (laskumékiratapihoilla) on ollut kapa-
siteettipulaa. Toinen ongelma on kuljetusten vaurioituminen junanmuodostuksen yhtey-
dessd.

Toiminnallisia/hallinnollisia vaikeuksia kuljetusketjun yhteistoimintaan aiheutuu eri
osapuolten suuresta maéréstd ja erilaisista tyoajoista sekd toimintatavoista. Turhaa ajan-
hukkaa syntyy vaunujen useista tarkastuksista erityisesti Venéjin rajamuodollisuuksien
yhteydessd. Hankaluuksia aiheuttaa myos ratatdiden ajoitus ja yhteensovittaminen lii-
kenteen kanssa.

Sopivasta vaunukalustosta on ollut pulaa. My6skddn vuokravaunuja ei ole ollut kiytet-
tivissd. Vaunupulaa on lisdnnyt myds se, ettd ulkomailta vuokrattavaan vaunukalustoon
ei ole saatu tyyppihyviaksyntdd. Toinen kuljetuskalustoon liittyvd ongelma on, ettd puo-
lueetonta konttien/vaunujen tarkastustoimintaa ei ole olemassa. Puolueeton tarkastus-
toiminta selventiisi vastuukysymyksid kuljetusten vaurioituessa.

Raakapuun lastuspaikkojen vidhentdminen on pidentényt kuljetusmatkoja, mik4 on osin
tehnyt junakuljetukset kannattamattomiksi tiekuljetuksiin verrattuna. Raakapuun lasta-
uksen kustannuksia nostaa myos lastaushenkil6std, joka on suurelta osin tiettyyn ase-
mapaikkaan sidottua kiintedd henkilokuntaa. Tilloin henkilokuntaa ei ole mahdollista
siirtdd joustavasti lastausalueelta toiselle kysynndn mukaan.

Linjakapasiteettia on niukasti vilkkaasti liikennoidyilld yksiraiteisilla rataosuuksilla.
Erityisesti ongelmia on Luuméki-Imatra-rataosuudella. Lisdongelmia tavaraliikenteelle
aiheutuu henkildlitkenteen suosimisesta linjakapasiteetin jaossa.

3.4.2 Vision ldhtokohdat: kehitysnikymii

Vision ldhtokohtana olevat kehitysnidkymit ovat suhteellisen maltillisia. Raideliikenteen
odotetaan edelleen keskittyvin palvelemaan suurasiakkaita. Kuljetusméiriin ja eri kulje-
tusmuotojen viliseen kilpailuasemaan ei odoteta radikaaleja muutoksia. Yrityksien toi-
mintatavoissa oletetaan korostuvan jo télld hetkelld nikyvissa olevat logistiset kehitys-
suunnat kuten keskittyminen ydinliiketoimintaan, verkostoituminen, jakelun kehittdmi-
nen ja toimitusaikojen lyhentiminen. Kuvassa 7 on kuvattu logistisia kehityssuuntia.
Todennidkdisesti suurin muutospotentiaali on teknologian kehittymisessé ja sen tuomis-
sa uusissa innovaatioissa kuten erikoisvaunuissa ja kuljetustenseurantajirjestelmissi.
Toimintaympiristén muutoksista eniten epdvarmuutta on kilpailun avaamisen vaikutuk-
silla. Kehitysnakemykset ovat seminaarissa esitellyssd muodossa liitteessi 5.
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Kuva 7.  Logistisia kehityssuuntia.

3.4.3 Visioluonnos

Visioluonnoksen rakenteen lahtokohtana kaytettiin ruotsalaisesimerkkia. Ruotsissa 2002
hyviaksytyssa ratasektorin ohjelmassa (Sektorsprogram for jarnvégen, Banverket 2002)
tavaraliikenneasiakkaiden osalta kehittdmisen painopistealueet ryhmittyvit neljan koko-
naisuuden alle: rahtikdytavit, solmukohdat, yhdistetyt kuljetukset ja kapillaariverkko.
Liitteessa 6 on esitelty ratasektoriohjelmaa tarkemmin.

Ruotsalaisesimerkkia mukaillen visioluonnoksessa ratapihat jaoteltiin toimintojen mu-
kaan paateratapihoihin (purku- ja lastaus ratapihoja), solmuratapihoihin (ratapihoja,
joissa tapahtuu junien muodostusta) ja muihin ratapihoihin. Lisaksi méériteltiin rahti-
kaytavit ja otettiin kantaa ratapihojen omistukseen ja hallintoon. Pééteratapihat, solmu-
ratapihat ja rahtikaytavat merkittiin karttapohjaan.

Visioluonnos on seminaarissa esitellyssa muodossaan liitteessd 7. Perusajatus vi-
sioluonnoksessa oli médritell4 tavaraliikenteen kannalta keskeisimmat ratapihat ja kulje-
tusreitit seké niiden tavoitetaso vuonna 2025. Myos kuljetusreitteihin otettiin kantaa, sil-
14 tutkimuksen lahtokohtana oli kuljetusketjun ndkokulma, jonka mukaan mahdollisim-
man hyvén palvelun tarjoamiseksi jokaisen kuljetusketjun osatekijan tulee toimia sau-
mattomasti yhteen. T#std nakokulmasta ratoja ja ratapihoja tulee kehittdd kokonaisuute-
na.

Keskeisien kehittimiskohteiden nimedmisen lisaksi visioluonnoksen kohdassa “Ratapi-
hojen omistus ja hallinto” otettiin kantaa siihen, kuinka ratapihojen kehittdmisen tulisi
tapahtua. Lihtokohtana oli, ettd paikallisten toimijoiden (mm. teollisuus, operaattorit)
vastuuta ratapihojen kehittamisesté tulisi lisatd yhteistyossa RHK:n kanssa. Uudelleen
organisoinnin perusteena oli, ettd yhteiskunnan varat eivat riita kaikkiin ratapihojen ke-
hittamistoimiin. Lisaksi paikallisella tasolla on paras tietdmys siitd, mitd kehittamistoi-
mia todella tarvitaan.
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3.4.4 Visioluonnoksen testauksen tulokset

Visioluonnosta testattiin toisessa asiantuntijaseminaarissa kaksivaiheisesti. Ensin vision
esittelyn yhteydessi seminaarin osallistujat saivat vastauslomakkeella ottaa numeerisesti
kantaa viittimien oikeellisuuteen. Lisdksi oli mahdollista kirjata omia kommentteja.
Toisena vaiheena ryhmikeskusteluissa haettiin tarkennuksia visioluonnokseen. Seuraa-
vassa on ensin esitetty vastauslomakkeista kootut numeerisen testauksen tulokset. Yh-
teenvedot asiantuntijoiden kommenteista ja ryhmékeskusteluista on esitetty liitteessd 8.

Visioluonnoksen arvioinnissa kéytettiin samaa asteikkoa kuin ensimmaisen asiantuntija-
seminaarin kehitysnikemysten testauksessa eli +2 tdysin samaa mieltd, +1 ldhes samaa
mieltd, 0 ei kantaa, -1 hiukan eri mielti ja -2 taysin eri mieltéd.

Vastauksia visiotestaukseen saatiin 29 kappaletta. Vastaukset ryhmiteltiin vastaajien
edustamien tahojen kukaan viiteen ryhmaéén: teollisuus (5), satama (7), kuljetus (5), VR
Osakeyhtio (7) ja hallinto (5). Kuvassa 8 on esitetty visiotestauksen numeeriset tulokset.
Kuvasta havaitaan, ettid kokonaisuudessaan visioon suhtauduttiin myonteisesti. Ratapi-
hojen omistusta ja hallintoa kasittelevaa visiokohtaa lukuun ottamatta kaikkien vastauk-
sien keskiarvot ovat lahella yhti eli visiokohdista oltiin 1dhes samaa mielta. Teollisuus-
ryhmi suhtautui kaikkein kriittisimmin ja hallinnonryhmé myonteisimmin visioluon-
nokseen.
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Kuva 8. Visiotestauksen tulokset (keskiarvot).
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3.4.5 Luonnos strategisista toimenpiteistii

Vision toteuttamiseksi laadittiin esitys kymmenestéd strategisesta toimenpiteestd. Niitd
kolme ensimmaisend esiteltyd késittelivat hallintoa ja omistussuhteita, kolme seuraavaa
toimintatapoja ja nelja viimeistd infrastruktuuria. Esitetyt toimenpiteet olivat:

1. Yksityistiminen / hallinnollisen rajan tarkistaminen
2. Keskusjirjestelyratapihojen (padsolmu) hallinto

3. Linjakapasiteetin hallinta

4. Suuryksikkoteknologian edistéminen

5. Osapuolten yhteispeli logistiikan tietohallinnassa

6. Raakapuun kuormausverkko

7. Perusvastuu ratapihoista

8. Ratapihojen pidentdminen

9. Sivu- ja kuormausraiteet

10. Ratapihojen luokittelu

Liitteessd 9 on toimenpiteiden tarkempi kuvaus.

3.4.6 Strategisten toimenpiteiden testauksen tulokset

My®ds strategisten toimenpiteiden testauksessa edettiin kaksivaiheisesti. Ensin seminaa-
riin osallistujat saivat palautelomakkeella ottaa numeerisesti kantaa, missd méaérin olivat
samaa mieltd strategisten toimenpiteiden tarpeellisuudesta sekd esittdd omia nikemyk-
sid. Toisessa vaiheessa ryhmékeskustelussa tarkennettiin kolmea (linjakapasiteetin hal-
linta, osapuolten yhteispeli logistiikan tietohallinnassa ja ratapihojen pidentdminen) en-
nalta valittua kehittdmistointa ja koottiin ”toiveiden tynnyri” — nimikkeen alle nike-
myksid kaikkein keskeisimmistd kehittdmistoimenpiteistd. Seuraavassa on ensin esitetty
numeerisen testauksen tulokset. Yhteenveto asiantuntijoiden kommenteista ja ryhma-
keskustelusta on liitteessd 10. Kehittdmistoimenpiteiden tarkennuksia ei kdyda tdssd yh-
teydessd tarkemmin lépi, ryhmékeskusteluiden tulokset on huomioitu luvun 5 suosituk-
sissa jatkotoimenpiteiksi.

Strategisten toimenpiteiden tarpeellisuutta arvioitiin vastaavalla asteikolla kuin vi-
sioluonnosta. Kiytetty asteikko oli +2 (vdlttamdton), +1 (hyodyllinen), 0 (ei tarvet-
ta/merkitystd), -1 (haitallinen) ja - 2 (erittdin haitallinen). Vastaajia pyydettiin pitimain
arvioinnin paédperusteena rautateiden kilpailukyvyn turvaamista tavaraliikenteessa.

Vastauksia toimenpidetestaukseen saatiin 29 kappaletta. Vastaukset jaoteltiin samoihin
ryhmiin kuin visiotestauksessa: teollisuus (5), satama (7), kuljetus (5), VR Osakeyhtié
(7) ja hallinto (5). Kuvassa 9 on esitetty toimenpidetestauksen tulokset.
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Strategisten toimenpiteiden testauksen tulokset (keskiarvot).

Yhteenvetona testauksen tuloksista voidaan todeta, ett:

Yleisesti ottaen strategisten toimenpiteiden tarpeellisuudesta oltiin samaa
mieltd

Selvisti muita ryhmié kriittisemmin véittdmiin suhtautui teollisuusryhma
(keskiarvo 0,68) ja yksittdisten viittdmien osalta VR Osakeyhtio (Hallin-
nollisen rajan muutos: -1,0, keskusjarjestelyratapihojen hallinto: -0,6).
Selkein yksimielisyys vallitsi logistiikan tietohallinnon kehittdmistarpeen
suhteen.

Kaikki osapuolet ovat varsin yksimielisia myos suuryksikkoteknologian
edistamisen tarpeellisuudesta seka linjakapasiteetin hallinnan tarkeydesta.
Voimakkaimmin eri mieltd oltiin hallinnollisista muutoksista, vaikka kes-
kiarvot niidenkin osalta nousivat positiivisiksi.

Ryhmien sisélld eniten hajontaa vastauksissa oli teollisuusryhmaéssd sekd
VR Osakeyhtiolla.
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4 TAVARARATAPIHAVISIO JA STRATEGIA VUODELLE 2025

4.1 Keskeiset taustaoletukset

Merkittdvimmit ratapihavision taustalla olevat kehitysnikymit perustuvat taustaselvi-
tysten analysointiin sekd tyon aikana muodostuneisiin nikemyksiin.

Ratapihavisio ldhtee ndkemyksestd, ettd Suomeen ei enédd rakenneta merkittivid tuotan-
tolaitoksia tai satamia uusille paikkakunnille. Sen sijaan nykyiset tuotantolaitokset ajan
myoté lisddvit tuotantokapasiteettiaan ja satamat keskittdvit toimintaansa, jolloin kulje-
tusvirrat keskittyvit ja tietyilld osuuksilla kuljetusmaérit kasvavat. Télloin suorien juni-
en osuus todenndkoisesti jonkin verran lisdéntyy.

Uusia junaoperaattoreita on vuoteen 2025 odotettavissa Suomeen useitakin, mutta ne tu-
levat ajamaan léhinnd kokojunaliikennettd kiinteiden méaérdpaikkojen vililld. Lisiksi
pienet operaattorit voivat hoitaa syottoliikennettd. Selvd pddosa junista tulee kuitenkin
olemaan edelleen nykyisen VR Cargon operoimia.

Kansainvilisen raiderahdin padsuuntana sdilyy Veniji, jonka kehitys séteilee Suomeen-
kin. Naapurimaan uusi rautatielaki pysyttda radat ja veturit valtionyhti6lld, mutta vau-
nustoa pyritddn siirtdméén yksityisomisteiseksi. Yksityisomisteiset vaunut ovat padosin
erikoisvaunuja, joilta toivotaan nopeaa kiertoaikaa. Tdméi merkitsee kidytdnndssi lisi-
painetta Kaakkois-Suomen ratapihatoiminnoille. Liséksi Venéjan standardin mukaisten
1060 metrid pitkien tavarajunien litkenndinti sellaisinaan Suomen puolella edellyttdisi
ratapihojen merkittdvad pidentdmista.

Raakapuun kuormausratapihojen (noin 120) kehittdminen jirjestelménd on tarpeen,
koska metsiteollisuuden raaka-ainehankinnoissa junakuljetukset ndhdddan merkittidviksi
myo0s tulevaisuudessa. Télld sektorilla my6s raideliikenteen markkinaosuuden kasvat-
tamiseen on mahdollisuuksia.

Raakapuun kuormausta ja sataman tai tuotantolaitoksen lastien kuormausta ja purkausta
tapahtuu ldhes jokaisella tavararatapihalla. Junia vedetiin eri yhteysvileilld koko ver-
kolla viikoittain noin 2000. Kuljetusten keskittymisen myotd pddosiltaan yksiraiteisen
rataverkon vilityskyky on paikoitellen tiukoilla, joten kohtausratapihoilla on suuri ope-
ratiivinen merkitys.

Suuryksikkéteknologiaa pidetddn yhtend ajavana voimana ratapihojen kehittdmisessi.
Yleisesti toivotaan myds operointia seitsemédnd péivani viikossa vuorokauden ympiri
(7/24 malli).

Rautateiden kilpailukyky tavarankuljetuksissa on pitkilti perustunut suuriin kuljetus-
eriin ja yksikkokokoihin: Viime vuosina teollisuuden tuotekuljetuksissa on korostunut
tasmaillisyys ja oikea-aikaisuus. Rautatiet ovat vain osa koko kuljetusketjua, jolloin kul-
jetusmuodon houkuttelevuutta voidaan parantaa tehostamalla terminaalitoimintojen su-
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juvuutta, tavaran siirtymistéi tuotantolaitosten ja junan seké junan ja muiden kulkumuo-
tojen valilla.

Rautateiden tavarankuljetusten kehittamistarpeet lahtevit asiakkaiden kokonaiskuljetus-
prosessin kehittdmisestd. Rautatiekuljetuksia ei tdlloin useinkaan saada optimoitua pel-
késtddn rautateiden kannalta vaan rautatiet joutuvat reagoimaan asiakkaiden muuttuviin
tarpeisiin. Kilpailukyvyn kannalta olisikin tirkedd 16ytdd menetelmid, joilla nykyisin
usein hitaaksi ndhtyé reagointivalmiutta voitaisiin nopeuttaa.

4.2 Tavaraliikenteen ratapihavisio 2025

Vuonna 2025 raideliikenteen logistinen kilpailukyky tavarakuljetuksissa on parantunut
Ratahallintokeskuksen, kuljetusoperaattoreiden, kuljetuksen antajien, pééteratapihojen
infrastruktuurin haltijoiden sekd muiden kuljetusjérjestelmén osatekijéiden méaarétietoi-
sen yhteistoiminnan ansiosta. Investoinnit tehdddn oikea-aikaisina, -laajuisina ja -
laatuisina. Uusien teknologioiden, kuten tavaran kulunseuranta-automatiikan ja suuryk-
sikkoteknologian, mahdollisuudet on hyddynnetty. Kuljetusjarjestelmdan muutospaineet
pystytddn ennakoimaan ja nithin vastataan nopeasti ja joustavasti.

Tavarakuljetusten tarvitseman rautatieinfrastruktuurin ytimen muodostavat solmurata-
pihat, merkittdvimpien tuotantolaitosten, satamien ja rajanylityspaikkojen pditeratapihat
seké niitd yhdistévit rahtikaytavat. Jarjestelytyd on keskittynyt kahdelle padsolmurata-
pihalle, joita tukee noin kymmenen perussolmuratapihan verkosto.

Ratapihavision mukaiset tavararatapihat ja rahtikdytavit on esitetty kuvassa 10.

Mdritelmdit keskeiselle infrastruktuurille

Ratapihavisiossa raideliikenteen kilpailukyvyn kannalta keskeinen infrastruktuuri jao-
tellaan kolmeen osaan:

1. péiteratapihat,
2. solmuratapihat ja
3. rahtikdytavit.

Pidteratapihat ovat rajanylityspaikan, sataman tai tuotantolaitoksen ratapihoja, joissa
junia muodostetaan ja puretaan. Niilld voidaan hoitaa my0s varastointia, siirtokuorma-
usta, vetokaluston vaihtoa ja vaunujen akselileveyden muutoksia. Visiokarttaan merki-
tyt padteratapihat on johdettu pitkélti luvussa 2 esitetyistd suurimmista ratapihoista (ku-
va 3, sivu 14).
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Kuva 10. Tavaraliikenteen ratapihavisio 2025.
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Solmuratapihat ovat kahden tai useamman rahtikdytavin leikkauskohtia, joissa junia
vastaanotetaan, niiden kokoonpanoa muutetaan ja uudelleen koottuja junia ldhetetdén
maédrdpaikkoihinsa. Solmut vastaavat toiminnallisesti nykyisid keskusjérjestely- ja alue-
ratapihoja. Solmuratapihat jaotellaan edelleen perussolmuiksi ja pddsolmuiksi. Perus-
solmuina toimivat ne ratapihat, joilta toimitetaan tavaravaunujen jakelua ja kerdilyd
oman alueen kuormaus- ja purkupaikoille. Padsolmuja eli keskusjdrjestelyratapihoja
ovat ratapihat, joissa harjoitetaan jatkuvaa ja merkittdvad junanmuodostusta.

Rahtikdytidvit muodostavat keskeiset tavaraliikenteen kuljetusreitit. Rahtikéytdvien
maédrittelyn 1dht6kohtana on ollut yli miljoonan tonnin kuljetusméérd vuonna 2025.

Ensisijaisesti kehitettavien (49 kpl) ratapihojen joukko muodostuu rataverkon paésol-
muista (Kouvola ja Tampere) sekd merkittdvimmistd paiteratapihoista (36 kpl) ja perus-
solmuista (10 kpl). Muut tavaraliikenneratapihat, kaikkiaan noin 200, toimivat pédasias-
sa pienempien tuotantolaitosten ja satamien pditeratapihoina ja raakapuun kuormaus-
paikkoina.

Ratapihavisio korostaa tdrkeimpien ratapihojen merkitystd sekd nostaa samalla esiin
rahtikdytivit, joilla on valtakunnallista merkitystd. Téarkeyden maiérittely etenkin mer-
kittdvimpien teollisuuslaitosratapihojen osalta on tulkinnanvarainen ja perustuu tuotela-
jeittain yksil6ityihin kuljetusméérdrajoihin. Kun vield huomattava osa ratapihoista pal-
velee yhtd tai muutamaa asiakasta, ovat yksittdiset ratapihat useimmiten paikallisesti
merkittdvid, vaikka niiden valtakunnallinen ja verkollinen rooli olisi véhdisempi. Tél-
16in ratapihavisiota ja -strategioita kdytdnt66n sovellettaessa on muistettava kayttds ta-
pauskohtaista harkintaa.

Yleiset periaatteet ratapihojen tekniselle ja toiminnalliselle tavoitetasolle

Eri ratapihoilta edellytetdén tulevaisuudessa erilaista teknistd standardia ja toiminnalli-
suutta. Siirtyminen uusiin jdrjestelmiin tapahtuu yksittdisten kuljetusreittien kautta
(esim. investoinnit tiettyyn tuotantolaitokseen ja satamaan) ja tarvittavat toimenpiteetkin
ovat siten hyvin tuote- ja paikkakuntakohtaisia. Yleiselld tasolla voidaan kuitenkin erot-
taa seuraavia toiminnallisia ja teknisié periaatteita:

A) PAATERATAPIHAT

Teollisuuslaitosten péiteratapihoilla keskeistd on kuormaus- ja purkujdrjestelyjen suju-
vuus. Tarvittava tekniikka, esim. kurottajat ja trukit, vaihtelevat lastattavan tavaralajin
mukaan. Teollisuusratapihoille ei padsdantoisesti rakenneta sahkoistystd, koska se han-
kaloittaisi kuormausta ja purkua.

My®6s satamissa tdrkein toiminto on kuormaus- ja purkujéirjestelyt. Lisdksi satamiin tar-
vitaan konttien késittely-, varastointi- ja huoltotilaa. Satamissa voi myés olla tarvetta
kuljetusten punnitsemiseen.
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Raja-asemilla keskeistd on vaunujen tarkastustoiminta. Tétd varten itéirajalla tarvitaan
tarkastussilta ja ldpivalaisulaitteistoa. Lisdksi tarvitaan vaunujen punnituslaitteisto. Ra-
Ja-asemien tulee myds pystyd vastaanottamaan 1060 metrid pitkid junia Venéjalta.

B) SOLMURATAPIHAT

Perussolmuissa tapahtuu alueellista vaunuryhmien liittdmistd ja erottelua. Tétd varten
tarvitaan vaihtotydraiteita. Liséiksi perussolmuissa voi olla tarvetta vaunujen seisontarai-
teille.

Pidsolmuissa tehddén valtakunnallista vaunuryhmien liittdmistd ja erottelua. Tehok-
kaan vaihtotyon takaamiseksi pddsolmuissa tulee olla automatisoitu laskumiki seki
vaunujen seisontaraiteita. Pddsolmuissa voi olla tarvetta myos vaunujen kunnon tarkas-
tukseen ja vaunuhuoltoon. Tulevaisuuden erityisid haasteita ovat ympérivuorokautiseen
ja -viikkoiseen toimintaan siirtyminen seké eri liikkennoitsijéiden tasapuolinen kohtelu.

4.3 Ratapihastrategia 2025

Suomen 5850 kilometrin rataverkko ja sen nykyiset (RHK F1/2003: Verkkoselostus
2004) 249 tavaraliikenneratapihaa muodostavat yhdessd merkittivin logistisen resurs-
sin. Ratapihojen kehittimisen tuleekin tapahtua koordinoidusti linjaosuuksien kehitti-
misen rinnalla, jolloin koko kuljetusketjun tarpeet voidaan ottaa huomioon ja investoin-
nit kohdennetaan tarkoituksenmukaisimmalla tavalla.

Ratapihojen perusresurssiluonteen vuoksi kehittimisaskelten on oltava harkittuja, joh-
donmukaisia ja pitkdjénteisid. On ilmeisen vaikea osoittaa ratapihoja tai rataosia, jotka
voitaisiin jittdd kokonaan oman onnensa nojaan, miké on syytd muistaa niukkoja varoja
kohdennettaessa. Ratapihat vaativat siind méérin investointeja ja muuta huolenpitoa, et-
td Ratahallintokeskuksen liséksi sithen tarvitaan my6s kuntien, satamien, tuotantoyri-
tyksien ja logistiikkaoperaattorien toimia ja yhteistoimintaa.

Solmuratapihojen hallinto ja kehittdminen kuuluu Ratahallintokeskuksen ensisijaisiin
tehtdviin. Erityisesti kaksi pddsolmua, Kouvola ja Tampere, saattavat tulevaisuudessa
tarvita junien ja vaunujen jérjestelyn hallinnointiin erillisid yhtioitd, koska niiden palve-
luksia kayttdvit ja tuottavat monet eri osapuolet. Pddsolmujen toiminnassa korostuu
myds tarve osapuolten yhteistoimintaan logististen ketjujen tiedonhallinnassa.

Piiteratapihojen ensisijainen kehittdmisvastuu on niitd omistavilla ja hallinnoivilla
tuotantolaitoksilla ja satamilla. Niiden liittyminen Ratahallintokeskuksen verkkoon on
yleensd luontevinta sijoittaa kohtaan, jossa siirrytddn pois asianomaisen laitoksen omis-
tamalta maalta. Satamaratapihoilla ja niihin liittyvilld varastoalueilla toimii myds useita
osapuolia, joten yhteisorganisaatioiden kehittdminen on perusteltua. Satamien ratapiho-
jen ja jakelukeskusten lisdarvopalvelut voivat muodostua merkittiviksi. Suurimmat sa-
tamaryhmit saattavat tulevaisuudessa tarvita pdasolmuja ldhempéni sijaitsevaa jirjeste-
lypalvelua tdsméjunien ohjaamiseksi eri satamanosiin ja takamaan méaérapaikkoihin.
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Péite- ja solmuratapihaluokituksen ulkopuolelle jd4 noin 200 muuta ratapihaa. Suurin
osa muista ratapihoista eli noin 120 kappaletta toimii raakapuun kuormauspaikkoina.
On odotettavissa, ettd osa muista ratapihoista siirtyy reserviin vihdisen kdytén vuoksi.
Ratapihastrategiasta tuleekin kdynnistéd julkinen keskustelu, joka ehkd nostaa esiin uu-
sia ideoita ratapihojen ja raiteiden kéyttomahdollisuuksista.

Rahtikédytdvien varsilla sijaitsevat kohtausratapihat tarvitsevat useissa tapauksissa
my0s raiteiden pidentdmisté ja sallittujen akselipainojen korotuksia sekd pdiden sdh-
koistdmistd, jotta linjaveturit voivat hoitaa vaunujen jétto- ja ottotoimet. Kohtausratapi-
hat rajattiin periaatteessa selvityksen ulkopuolelle, mutta ne osoittautuivat elimelliseksi
osaksi kokonaisuutta. Etusijajarjestelyjen jatkuvaa kriittinen tarkastelu on térkeéa.

Nykyinen hitaaksi koettu tavarankuljetusasiakkaiden tarpeisiin vastaaminen johtunee
osaltaan suoran keskusteluyhteyden vihiisyydestd Ratahallintokeskuksen ja asiakkai-
den vililtd. Olisikin tarpeen harkita toimia, joilla keskusteluyhteytti voitaisiin vahvis-
taa. Tarkoitukseen voitaisiin kehittdd sdannéllisesti toistuvat RHK:n teollisuudelle suun-
taamat rautatielitkennepdivit, joissa seminaarityyppisesti keskityttéisiin johonkin rauta-
tielitkkenteen ajankohtaiseen osa-alueeseen.

Edelld kuvattujen yleisten strategisten periaatteiden kdytdnnon toteuttaminen vaatii lisé-
selvityksid ratapiha- ja rahtikdytdvitasolla. Niitd lisdselvitystarpeita on kuvattu luvussa
5 Suositukset jatkotoimenpiteiksi.

4.4 Mahdollisia uusia kuljetuksia

Vaikka suurimman osan tulevaisuuden rautatiekuljetuksista uskotaan tulevan nykyisilté,
merkittdvimmiltd asiakkailta ja ratapihastrategia perustuu tirkeimpien ratapihojen vah-
vistamiseen, on rautateille mahdollista saada lisiksi uusia kuljetuksia, jotka voivat aihe-
uttaa uusia tarpeita myos ratapihoille. Tédrkeintd on tunnistaa kasvupotentiaalit, jotta teh-
tdisiin ratkaisuja, joilla uusien kuljetusten saamista rautateille edesautetaan.

Erityisesti intermodaalitoiminnat tulevat lisddntyméddn sekd satamissa ettdi muutamissa
muissa keskuksissa. Tami vaatii riittdvén tilamitoituksen ja lastauslaituri- tai ramppijér-
Jestelmén, jotta kuorma-autot voivat ajaa paéstd junien lavettivaunuihin. Konttien késit-
tely on siirtyméssd kurottajatrukkien suuntaan, joten riittdvin laajojen kisittely- ja va-
rastointikenttien tarve kasvaa. Kaikki tdmi tulisi ottaa huomioon ratapihakohtaisia pit-
kdn tdhtdimen alueidenkéyttdsuunnitelmia laadittaessa.

Merilitkenteen vidyldmaksupolititkka on avainasemassa médriteltdessd yksittdisten sa-
tamien toimintaedellytyksid. Satamien tyénjakomuutokset saattavat johtaa kuljetusten
keskittymiseen joihinkin satamiin, jolloin siirtokuljetus on mahdollisuus rautateille. Sa-
tamien keskittyminen edellyttda kasvavien paikkakuntien ratapihojen voimakkaampaa
kehittdmistd ja panostamista asianomaisiin rahtikdytéviin.
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5 SUOSITUKSET JATKOTOIMENPITEIKSI

Ratapihavisio toimii pitkdn tidhtdimen tavoitetilana. Kuten aiemmin on todettu, se on
pitkélti riippuvainen kuljetuksen antajien tarpeista. Niiden oleellisesti muuttuessa on
vaikutusalueen yksittdisid tavararatapihojakin tarkoituksenmukaista tarkastella muuttu-
vista ldht6kohdista. Strategisia toimenpiteitd tulee aika ajoin arvioida uudelleen ja péi-
vittdd vastaamaan muuttuneita olosuhteita.

Ensisijainen toimenpide tavararatapihoihin liittyen on nykyisten keskusjirjestelyratapi-
hojen, ratapihavision pdésolmujen, toiminnan turvaaminen. Niin nykyinen kuljetusjér-
jestelmé kuin tulevaisuudenkin jarjestelmé ovat erittdin haavoittuvia, mikili keskeisim-
mit lajitteluratapihat eivit ole teknisesti toimintavarmassa kunnossa. Kun padsolmut on
varmistettu, voidaan siirtyd alemman ratapihaverkon kehittimiseen.

Kun suorien junien suhteellisen lukumdérin arvioidaan lisddntyvén, on padsolmujen
jalkeen tarkoituksenmukaista kohdistaa huomio merkittdviin pditeratapihoihin. Niiden
kehittdminen on luontevaa ajoittaa teknisen perusparannuksen yhteyteen, mitd suunni-
teltaessa yksityiskohtaiset toimenpiteet tulee tarkemmin yksiléidd. Kun ratapihojen tek-
ninen uusiminen on lahivuosien aikana ajankohtaista, tulee radanpidon mééarirahoista
varata vuosittainen osuus ratapihojen kehittdmiseen.

Strategisten toimenpiteiden tavoitteena on saada rataverkko vastaamaan paremmin kul-
Jjetuksenantajien tarpeita. Jotta radanpitdjd voisi paremmin varautua kuljetuksenantajien
muuttuviin kuljetustarpeisiin, tulee keskusteluyhteytta RHK:n ja muiden toimijoiden vé-
lilla liséta.

Tamién selvityksen yhteydessd nousi esiin useita lisdselvitystarpeita aihepiireistd, jotka
syventdvit ratapihastrategiaa tai muuten liittyvat laheisesti sithen. Lisdselvitystarpeet
voidaan jaotella laajuutensa mukaan a) hallinnollisiin selvityksiin, b) kuljetusreittei-
hin ja c) ratapihoihin liittyviin selvityksiin.

A) HALLINNOLLISET SELVITYKSET

Tasapuolisuuden varmistaminen kilpailutilanteessa

Suomen rataverkolle tulee ennemmin tai myohemmin useampia tavaraliikenneoperaat-
toreita. Jotta tarpeettomilta konflikteilta kilpailutilanteessa viltyttéisiin, tulee ennakkoon
laatia mahdollisimman selkedt toimintatavat eturistiriitatilanteisiin, joilla varmistetaan
eri osapuolten tasapuolinen kohtelu.

Miten uusia tavaravirtoja saataisiin raiteille

Loytyykd Suomesta potentiaalia yhdistetyille kuljetuksille my6s muualta kuin Helsinki-
Oulu-vililtd? Mahdollistaako kilpailun vapauttaminen myo6s pienivolyymisien tuottei-
den kuljettamisen kannattavasti rautateilla.
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B) KULJETUSREITTISELVITYKSET

Seuraavassa on esitetty joukko kuljetusreittiselvityksid asian selventdmiseksi erillissel-
vityksind. Eri selvityksid on tarkoituksenmukaista yhdistdéd kattaviksi kokonaisselvityk-
siksi, joissa samalla otetaan kantaa esim. ratapihapituuteen ja akselipainokysymykseen.
Tavoite on aikaisempia rataosakohtaisia selvityksid laajentaen saavuttaa valtakunnalli-
nen kokonaisndkemys asioiden kiireellisyysjarjestyksesta.

Rahtikiytivien tarkempi luokittelu ja suhde henkiléliikennekdytiviin

Tamin selvityksen yhteydessd on todettu, ettd kuljetettavat tavarat ja eri rahtikdytavit
ovat luonteeltaan erilaisia. Osa tavaroista vaatii suurta nopeutta ja osa huomattavaa kan-
tavuutta. Tdmén johdosta tulisi laatia valtakunnallinen selvitys siitd, miten rahtikdytavat
olisi luokiteltavissa ja miten ne suhtautuvat henkiloliikennekdytéviin, jotta rataosittain
saadaan médritettyd pitkén tdhtdimen kehittdmistarpeet. Samassa yhteydessi tulee koota
yhteen rataosakohtaisissa selvityksissd madritellyt kohtausratapihojen kehittdmistarpeet
ja tarkistaa kuljetusketjun nakokulmasta suunnitelmien yhdenmukaisuus.

Akselipainon korottamisen priorisointi

Rataverkko 2020 julkaisussa on médritelty 25 tonnin akselipainon sallivan rataverkon
tavoitetila. Tavoitteen saavuttamista on tarpeen tarkentaa priorisoimalla verkkoon kuu-
luvat reitit ja vaiheistamalla 25 tonnin kuljetusverkon syntyminen.

Tavaraliikenteen ratakapasiteetti

Selvityksen aikana nousivat esiin tiettyjen linjaosuuksien (rahtikdytdvien) paikalliset vi-
lityskykypuutteet, jotka voivat aiheuttaa tismaillisyysongelmia tavarankuljetuksille. Eri-
tyisesti esilld olivat Eteld-Suomen poikittaisyhteys Turku/Helsinki-Vainikkala/Imatra
sekd pohjois-eteldsuuntainen Helsinki—Oulu-kéytava. Tulevissa kehittimisselvityksissé
linjaosuuksia ja ratapihoja tuleekin entistd korostetummin kasitelld kokonaisuutena, jot-
ta kehittimistoimenpiteet kohdistetaan kuljetusjirjestelmén kannalta tehokkaimmin. Li-
sdksi kapasiteetin jakoperiaatteita henkil6- ja tavaraliikenteen kesken tulee tismenta.

Ratapihojen pidentimisen priorisointi (Vendjin liikenne)

On tarpeen tehdd kokonaisselvitys vendldisen junapituuden (1060 m) hyddyntimismah-
dollisuuksista Suomessa. Mitd reittejd Vendjan puolella on mahdollista liikenn6idé ja
todellisuudessa liikenndiddén kyseiselld junapituudella tulevaisuudessa? Voidaanko
Venéjilla muodostaa pitkiéd junia, joille ei tarvitsisi tehdé vaihtotyotd Suomessa? Miti
reittejd ne voisivat kulkea Suomen puolella, mitd muutostditd tarvittaisiin ja saataisiinko
suuremmasta junapituudesta vastaavia kustannussddstdja? Onko tehdasraiteistoja mah-
dollista pidentdd, vai tuleeko junakokoa joka tapauksessa muuttaa jossain? Miti erityis-
tarpeita ratapihoille aiheutuu nopeaa kiertoaikaa vaativista Vendjan yksityisomisteisesta
vaunukalustosta?
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Satamien syottoliikenteen hoitaminen

Satamat ovat tyypillisesti kohteita, joissa junat hajotetaan pieniksi eri raiteille meneviksi
vaunuryhmiksi ja péinvastoin kootaan useista eri kohteista tulevista vaunuryhmisti si-
sdmaahan ldhteviksi juniksi. Toisaalta satamien infrastruktuuri on usein rakennettu olet-
taen, ettd satamissa ei juurikaan tehtéisi vaihtoty6td vaan junat olisivat jo valmiiksi laji-
teltuja. Miten satamien sy6ttoliikenne olisi tarkoituksenmukaisinta hoitaa? Tulisiko sa-
tamien infrastruktuuriin investoida vai saataisiinko syottéliikenne sujuvammaksi kulje-
tusketjun toimintatavan muutoksilla?

C) RATAPIHASELVITYKSET

Ratapihavisiossa keskeiset ratapihat on jaoteltu pédteratapihoihin, perus- ja padsolmui-
hin. Néiden ratapihojen kehittdmistarpeet on syytd yksiloidd ratapihakohtaisten tar-
veselvitysten kautta. Selvityksissd on tarpeen ottaa huomioon kuljetusten suuntautumi-
nen, jotta tarvittavat toimintaedellytykset saadaan muodostettua koko kuljetusketjun
matkalle. Erityisen tdrkeda laaja-alainen tarkastelu on satamissa ja rajanylityspaikoilla,
joista kuljetukset jakaantuvat useisiin kohteisiin.

Ratapihakohtaisissa tarveselvityksissd tulee aikaisempaa kattavammin ottaa huomioon
mm. mitd toimenpiteitd varautuminen 24h/7vrk-toimintaan aiheuttaa ja onko 16ydetti-
vissd uusia rahoitusmalleja, joiden avulla voitaisiin nopeuttaa radanpitdjin reagointia
kuljetuksenantajien tarpeisiin ja samalla varmistaa, ettei tehdd hukkainvestointeja?

Ratapihakohtaisten tarveselvitysten lisdksi on tarpeen laatia valtakunnallinen selvitys
raakapuun kuormauspaikkaverkoston, toimintatapojen ja kuljetusjdrjestelmin kehittd-
misesté. Selvitys tulisi laatia liikennditsijén ja metséteollisuuden yhteistyond. Selvityk-
sessd tulisi huomioida sihkoistdmistarpeet ja rautatieliikenteen kilpailun vapauttamisen
vaikutukset.
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6 YHTEENVETO

Ratainfrastruktuurin ylldpito ja kehittdminen on viime vuosina kohdistunut p#dasiassa
ratalinjoille. Toimiva tavaraliikenteen kuljetusjdrjestelma edellyttdd kuitenkin panosta-
mista my0s ratapihoihin. Suurin osa ratapihoista on uusittu viimeksi 1960-luvulla ja ne
joudutaan teknisen kuntonsa vuoksi uudistamaan vuoteen 2010 mennessé.

Téssd tyoOssd laadittiin tavaraliikenneratapihojen hankeohjelmoinnin pohjaksi tavaralii-
kenteen ratapihavisio ja -strategia vuodelle 2025. Ratapihavisio on kuvaus vuoden 2025
tavoitetilasta. Ratapihavisiossa on madritetty kuljetusketjun toimivuuden nakékulmasta
keskeiset tavaraliikenne ratapihat ja niiden kehittdmistarpeet. Puolestaan ratapihastrate-
giassa on tiivistetysti esitetty toimet, joita tarvitaan vision toteuttamiseksi.

Ratapihavision ja strategian laatimisprosessi toteutettiin vuorovaikutteisesti yhdessi
kuljetusjérjestelmén eri osapuolten kanssa. Projektin yhteydessi jérjestettiin kaksi asian-
tuntija seminaaria, joihin oli kutsuttu suurimpien rautatiekuljetusten antajien, litkenngit-
sijan ja logististen palveluyritysten edustajia sekd muita alan asiantuntijoita. Ensimméi-
sessd seminaarissa aiheena oli kehittdmistarpeiden maéritys. Seminaarissa koottiin asi-
antuntijoiden nidkemyksid yleisistd logistisista kehityssuunnista sekid nykyisen kuljetus-
jarjestelmédn ongelmakohdista. Saadun palautteen perusteella laadittiin visio- ja strate-
gisten toimenpiteiden luonnos. Luonnoksia testattiin toisessa asiantuntijaseminaarissa.
Palautteen perusteella visiota ja strategiaa tarkennettiin.

Tiivistettyné tavaraliikenteen ratapihavisio 2025 on seuraava:

Vuonna 2025 raideliikenteen logistinen kilpailukyky tavarakuljetuksissa on parantunut
Ratahallintokeskuksen, kuljetusoperaattoreiden, kuljetuksen antajien, péiteratapihojen
infrastruktuurin haltijoiden sekd muiden kuljetusjarjestelméin osatekijoiden mééritietoi-
sen yhteistoiminnan ansiosta. Investoinnit tehdddn oikea-aikaisina, -laajuisina ja -
laatuisina. Uusien teknologioiden, kuten tavaran kulunseuranta-automatiikan ja suuryk-
sikkéteknologian, mahdollisuudet on hyédynnetty. Kuljetusjérjestelmdn muutospaineet
pystytddn ennakoimaan ja niihin vastataan nopeasti ja joustavasti.

Tavarakuljetusten tarvitseman rautatieinfrastruktuurin ytimen muodostavat solmurata-
pihat, merkittdvimpien tuotantolaitosten, satamien ja rajanylityspaikkojen péiteratapihat
sekd niitd yhdistavat rahtikdytdvit. Vaihtotyd on keskittynyt kahdelle padsolmuratapi-
halle, joita tukee noin kymmenen perussolmuratapihan verkosto.

Tavarakuljetusten kannalta keskeinen rautatieinfrastruktuuri esitettiin myos karttamuo-
dossa. Merkittdvid paiteratapihoja nimettiin 36, padsolmuratapihoja kaksi ja perussol-
muratapihoja 10. Rahtikdytdviksi kartassa oli padsaantoisesti merkitty rataosuudet, joille
ennustetaan vuonna 2025 yli miljoonaa tonnia tavaraliikennettd. Ratapihavisiossa on
otettu kantaa my0s ratalinjoihin, silld kuljetusketjundkokulmasta ratapihat ja niitd yhdis-
tdvit linjat muodostavat yhden kokonaisuuden, jonka on toimittava saumattomasti yh-
teen mahdollisimman hyvén kuljetuspalvelun tarjoamiseksi.
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Ratapihastrategian perusviesti on, ettd raideliikenteen logistisen kilpailukyvyn paran-
tamiseksi kehittdmistoimet tulisi ensisijaisesti kohdistaa visiossa nimetyille ratapihoille
ja rataosille. Ajan kuluessa kuljetusten antajien ratapihatoimintoihin kohdistuvat tarpeet
saattavat muuttua, joten myos kehittdmistoimien painopistealueita tulee aika ajoin tar-
kistaa. Ratapihojen perusresurssiluonteen vuoksi kehittdmisaskelten on oltava harkittu-
ja, johdonmukaisia ja pitkdjanteisi.

Ratapihat vaativat tulevaisuudessa siind méérin investointeja ja kunnossapitoa, ettd Ra-
tahallintokeskuksen lisdksi tarvitaan my6s kuntien, satamien, tuotantoyrityksien ja lo-
gistitkkkaoperaattorien toimia ja yhteistoimintaa. Erityisesti pééteratapihojen kehitti-
misvastuu kohdistuu niitd omistaviin ja hallinnoiviin tuotantolaitoksiin ja satamiin. Paa-
teratapihojen liittyminen Ratahallintokeskuksen verkkoon on yleensa luontevinta sijoit-
taa kohtaan, jossa siirrytddn pois asianomaisen laitoksen omistamalta maalta. Satamara-
tapihoilla ja niihin liittyvilld varastoalueilla toimii my6s useita osapuolia, joten yhteis-
organisaatioiden kehittiminen on perusteltua. Satamien ratapihojen ja jakelukeskusten
lisdarvopalvelut voivat muodostua merkittéviksi.

Solmuratapihojen hallinto ja kehittdminen kuuluu Ratahallintokeskuksen ensisijaisiin
tehtdviin. Pddhuomio tulee aluksi keskittdd padsolmuihin, Kouvolaan ja Tampereeseen,
silld kuljetusjdrjestelmé on erittdin haavoittuva, mikédli keskeisimmét lajitteluratapihat
eivit ole teknisesti toimintavarmassa kunnossa. Kun padsolmut on varmistettu, voidaan
siirtyd alemman ratapihaverkon kehittdmiseen. Pddsolmuissa saatetaan tulevaisuudessa
myds tarvita erikoisyhtiditd junien ja vaunujen jarjestelyn hallinnointiin, koska paésol-
mujen palveluksia kéyttévit ja tuottavat monet eri osapuolet. Liséksi padsolmujen toi-
minnassa korostuu tarve osapuolten yhteistoimintaan logististen ketjujen tiedonhallin-
nassa

Paite- ja solmuratapihaluokituksen ulkopuolelle jad noin 200 muuta ratapihaa. Suurin
osa muista ratapihoista eli noin 120 kappaletta toimii raakapuun kuormauspaikkoina.
On odotettavissa, ettd osa muista ratapihoista siirtyy reserviin vdhdisen kdyton vuoksi.
Ratapihastrategiasta tuleekin kéynnistié julkinen keskustelu, joka ehké nostaa esiin uu-
sia ideoita ratapihojen ja raiteiden kdyttomahdollisuuksista.

Kuljetusjérjestelmén kehittdmistarpeiden ennakoimiseksi tavarankuljetusasiakkaiden ja
Ratahallintokeskuksen suoraa keskusteluyhteytté tulisi vahvistaa. Tarkoitukseen voitai-
siin esimerkiksi kehittdd sddnnollisesti toistuvat Ratahallintokeskuksen teollisuudelle
suuntaamat rautatieliikkennepéivit, joissa seminaarityyppisesti keskityttdisiin johonkin
rautatielitkenteen ajankohtaiseen osa-alueeseen.

Projektissa on maédritetty yleisperiaatteet ratapihojen kehittimiselle. Jatkotoimenpi-
teiksi suositetaan lisdselvitysten kdynnistdmistd ratapihavision ja -strategian tdsmenté-
miseksi.

Hallinnollisiin toimiin liittyen esitetdén kahta erillisselvitysté:

1. Tasapuolisuuden varmistaminen kilpailutilanteessa ja
2. miten uusia tavaravirtoja saataisiin raiteille.
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Kuljetusreitteihin liittyen tuodaan esille tarve useamman osakokonaisuuden tarkentami-
seen, joista voidaan koota kattavampia kokonaisselvityksi:

1. Rahtikdytdvien tarkempi luokittelu ja suhde henkildliikennekéytiviin ja ydin-
verkkoihin,

tavaraliikenteen ratakapasiteetti,

ratapihojen pidentimisen priorisointi (Vendjéin litkenne)

akselipainojen korottamisen priorisointi ja

satamien syottoliikenteen hoitaminen.

H e L I

Ratapihoja koskien esitetdén kdynnistettdvin raakapuunkuljetuksen kehittimisselvitys
sekd aktiivisesti vietdvin eteenpdin ratapihavision méaérittelemien keskeisten ratapihojen
tarveselvityksid.

Tasapuolisuuden varmistaminen kilpailutilanteessa on tarpeen, jotta viltettéisiin tar-
peettomat konfliktitilanteet eri tavaraliikenneoperaattoreiden kesken.

Uusien tavaravirtojen rautateille saaminen edesauttaisi alan kannattavuutta. Potenti-
aalisten kuljetusten esteet olisi selvitettivi. Erityisesti kasvun mahdollisuuksia ennakoi-
daan olevan yhdistetyissé kuljetuksissa.

Rahtikiytivien luokittelua, suhdetta henkildliikennekiytiviin ja ydinverkkoihin
tulee tarkentaa, sillé eri tavaralajit vaativat erilaista infrastruktuuria. Tiettyjen tavaralaji-
en kuljetuksissa korostuu paino ja toisien nopeus. Rahtikdytivien rakentaminen sekd
nopeiksi, ettd kantavuudeltaan suuriksi on erittdin kallista.

Tavaraliikenteen ratakapasiteetti- selvityksen tarkoituksena on tuoda esiin paikalliset
vilityskykypuutteet, jotka aiheuttavat tdsmallisyysongelmia tavaraliikenteelle. Lisaksi
selvityksessd tarkastellaan kapasiteetin jakoa tavara- ja henkil6liikenteen kesken.

Ratapihojen pidentimisen priorisointi -selvitys on tarpeen, silld Venéjéin liikenteen
Junapituus (1060m) aiheuttaa paineita pidentdi ratapihoja myos Suomen puolella. Veni-
Jén liikenne ei kuitenkaan kohdistu kuin osalle rataverkkoa.

Akselipainojen korottamisen priorisoinnin avulla médritetdan etenemisjérjestys, jolla
25 tonnin tavoiteverkko asteittain saavutetaan.

Satamien syottoliikenne voidaan hoitaa joko niin, ettd junat tulevat mahdollisimman
valmiiksi lajiteltuina satamiin tai sitten lajittelu tapahtuu satamissa. Satamien infrastruk-
tuuri on usein rakennettu olettaen, ettd vaihtotyd tapahtuu muualla. Téstd aiheutuu sa-
tamien ruuhkautumista. Tulisikin selvittdd, milld toimintatapamuutoksilla tai investoin-
neilla satamien ruuhkautumista voitaisiin vahentda.

Laajan raakapuun kuormauspaikkaverkoston ylldpitiminen tulee kalliiksi. Toisaalta
kuormauspaikkojen lakkauttaminen pidentdd kuljetusmatkoja kuormauspaikoille, miki
saattaa siirtdd kuljetuksia pois rautateiltd. Yhteisty6ssd liikennoitsijan ja metséteollisuu-
den kanssa tulisikin laatia valtakunnallinen selvitys kuormauspaikkaverkoston, toimin-
tatapojen ja kuljetusjarjestelméan kehittimisesta.
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Liite 1 Haastatellut tahot

Inex Partners Oy

Kotkan satama

Kuljetusliitke Lauri Vihild Oy
Metséteollisuus ry

Oy Rauma Stevedoring Ltd
Steveco Oy

Stora Enso Metsé

Suomen Satamaliitto
Teollisuus ja Tyonantajat
Valio Oy

Vapo Timber Oy, Hankasalmen saha
VR Osakeyhtié/ VR Cargo
VR Osakeyhtio/ VR Cargo
VR Osakeyhtio/ VR Cargo
VR Osakeyhtio/ VR Cargo
VR Osakeyhtié/ VR Cargo
VR Osakeyhtié/ VR Cargo
VR Osakeyhtio/ VR Cargo
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Kauko Partanen
Riitta Kajatkari
Seppo Lauri

Harri Rumpunen
Markku Koskinen
Mika Arola ja Ari-Pekka Saari
Vesa Sorjonen

Matti Aura

Maire Kaartama
Samppa Puolakka
Jari Leppédnen

Armo Toppila

Raimo Ronni

Hannu Nurmikolu
Pekka Miettinen
Rauno Kangasjéarveld
Kimmo Laiho
Markku Saha
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Liite2  Seminaareihin osallistuneet

Yritys/taho Henkilo 1. seminaari | 2. seminaari
Finnlines Oyj Kaj S.Lindh X X
Hartwall Oy Timo Tenho X

Helsingin satama Kari Noroviita X
JIT-Trans Oy Mauri Vikeviinen X

John Nurminen Oy Harri Vainikka X
John Nurminen Oy Kauko Kettunen X
JP-Consulting Jarmo Pesonen X X
JP-Transplan Oy Peter Molin X X
JP-Transplan Oy Jukka Ronni X X
JP-Transplan Oy Tiina Idstrom X X
JP-Transplan Oy Pekka Rytild X X
Kemira Agro Oy Alf Jakas X X
Kuljetusliike Lauri Vihild Oy Seppo Lauri X

Liikenne- ja viestintdministerio Lassi Hilska X

Liikenne- ja viestintiministerio Jari Grohn X X
Lénnen Tehtaat, Sucros Oy Markku Haikonen X

Metsiliitto Osuuskunta Juha Korhonen X X
Metsiteollisuus ry Harri Rumpunen X
Nordkalk Oyj Abp Henrik Porthan X

Outokumpu Oyj Raimo Jortikka X X
Pro Rautaite Reijo Lehtinen X X
Ratahallintokeskus Anne Herneoja X X
Ratahallintokeskus Timo Vilke X X
Ratahallintokeskus Pentti Hirvonen X
Ratahallintokeskus Jukka Salonen X
Ratahallintokeskus Pentti Haapala X
Rauma Stevedoring Jarkko Lainio X X
Rauman satama Antti Korkomaiki X X
Steveco Oy Mika Arola X X
Steveco Oy Tapio Mattila X

Stora-Enso Oyj Pertti Lipponen X X
Suomen Logistiikkayhdistys ry Kari Litja X
Suomen Satamaliitto Kirsti Tarnanen-Sariola X
Tampereen teknillinen yliopisto Tommi Mékeld X
Teollisuus ja Tydnantajat Maire Kaartama X

Turun satama Pertti Elo X
UPM-Kymmene Oyj Juha Ottelin X

VR Osakeyhtio Juhani Kokkoniemi X X
VR Osakeyhtio Jyrki Pussinen X X
VR Osakeyhtio Rauno Kangasjirveld X

VR Osakeyhtié Raimo Ronni X X
VR Osakeyhtio Hannu Nurmikolu X X
VR Osakeyhtio Kari Hassinen X

VR Osakeyhtio Arno Toppila X X
VR Osakeyhtit Hannu Lumppio X
VR Osakeyhtio Kimmo Laiho X
Oy VR-Rata Ab Pekka Rautanen X
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Liite3  Kehitysviittimit

Ensimméisessé asiantuntijaseminaarissa testatut kehitysvéittdmét ovat muotoiltu niin,
ettd ensin on nimetty viittimén aihealue, sitten selostettu asian tausta ja viimeksi on esi-
tetty itse vaittdma. Osa vdittdmistd oli keskustelun heréttamiseksi tarkoituksellisen pro-
vosoivia. Kehitysviittdmét perusteluineen kuuluivat seuraavasti:

1. Satamien tyonjako ja toimintatapa

Rautateiden tavarakuljetuksien 1dht6- tai maédrapaikkana on usein satama. Suomen meri-
satamat toimivat nykyisin useassa tapauksessa joko vienti- tai tuontisatamina. Syotto- ja
jakelukuljetuksien tasapainottamiseksi sekd meno-paluu-mahdollisuuksien lisddmiseksi
olisi eduksi, ettd virrat keskittyisivdt yhdistettyihin vienti- ja tuontisatamiin. Tdma mer-
kitsisi muutoksia ainakin Haminan, Kotkan, Skoldvikin, Vuosaaren, Hangon ja Rauman
satamissa. Vayldmaksujen vaikutus Perdmeren talvimerenkulun tulevaisuuteen puhuttaa
myos jatkuvasti.

Viittdma.: Suomen merisatamien tyonjako ja toimintatapa tulee muuttumaan merkittd-
vdsti vuoteen 2025 mennessd siten, ettd vienti ja tuonti keskittyvdt samoihin satamiin.

2. Syottoliikenne Ruotsin rautateille

Ruotsin rautatielaitos on panostanut ja panostaa jatkossakin merkittdvisti rataverkon
kehittimiseen sekd maan pituussuunnassa ettd Norjan Narvikin seudun satamiin. Yh-
dessd vapaan litkenndimisoikeuden kanssa timid avaa mahdollisuuden kiyttdd Ruotsin
rataverkkoa Suomesta lantiseen Eurooppaan ja valtamerille suuntautuvaan tavarankulje-
tukseen Tukholman seudun ja Haaparannan kautta.

Viittdmd: Suomesta Ruotsin kautta kulkeva raideliikenne kasvaa merkittdivdsti viuodesta
2002 vuoteen 20235.

3. Vendjin liikenne

Pietarin satamatilanne ja jakelujen kehittyméattémyys Vendjélld on edesauttanut transito-
litkenteen kulkua Suomen kautta. Nyt on kuitenkin rakenteilla uutta satamakapasiteettia
Suomenlahden pohjukkaan, ja my6s kilpailu Baltian maiden kanssa on kiristynyt. Raa-
kapuun tuonti Suomeen on kasvanut merkittdviksi sekd junilla ettd kuorma-autoilla.
Toisaalta Vendjén rautateiden tariffipolititkka suosii kuljetusten ohjaamista maan omiin
satamiin.

Viittdmd: Vendjdn suunnan tavaraliikenne raiteilla kokee muodonmuutoksia, mutta py-
syy merkittdvdnd toimialana vuoteen 2025.

4. Rail Baltica

Yleiseurooppalainen liikennekadytiavda Nro 1 Helsinki-Tallinn-Riga-Kaunas-Warsaw on
1990-luvulla alkanut kehittyd hyvin tieyhteyden osalta. Nyt ovat kdynnistyneet myos
valmistelut nopean, lantistd 1435 mm:n raideleveyttd kdyttdvan, uuden radan aikaan-
saamisesta noin vuoteen 2015 mennessd. Suomen kannalta sen vaikutusalue ulottuisi
itdiseen Keski-Eurooppaan sekd Saksaan, Italiaan ja Balkanille.

Viittimd: Edellyttien ettd nopea raideyhteys Tallinnasta Varsovaan on syntynyt, Suo-
mesta kulkee merkittivd intermodaaliliikenne Rail Baltican kautta vuoteen 2025 men-
nessd.
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5. Raideliikenteen yksityistyminen

Kun tavara-raidelitkenne avautuu kilpailulle, niin on mahdollista, ettd yksityisomisteiset
junaoperaattorit alkaisivat hoitaa sdannollistd kahden méddrdpaikan vilistd liikennetté
erikoistarkoituksiin kehitettévilld veturi- ja vaunukalustolla kuormaus- ja purkujirjeste-
lyineen. My®6s ratapiha-infrastruktuurin puolella yksityistyminen voi laajentua, koska jo
nykyisin satamissa ja tuotantolaitoksissa on niiden itse omistamaa infraa.

Viittdma: Tavaraliikenteessd rautateilld tapahtuu Suomessa vuoteen 2025 mennessdi
selvd avaus yksityiseen infraan, kalustoon ja operointiin.

6. Kuljetusmuotojen kilpailutilanne kotimaassa

Logistiikan yleinen trendi kulkee kohti tdsmakuljetuksia pienerind. Tdmé on suosinut
kumipydraliikennettd ja lentorahtia. Konttien ja irtoperdvaunujen kuljetus junissa on
myds alkanut kehittyd Suomessa vuodesta 1995. Euroopan Unionissa pyritddn elvytti-
médn raide- ja vesilitkennettd avaamalla kilpailua, vahvistamalla infraa ja kohdistamalla
huomiota intermodaaliliikenteeseen. Suomessa ennusteet lupaavat raideliikenteelle kes-
kiméérin 25 %:n kasvua vv 2001-2025.

Viittdmd: Raideliikenne on vuoteen 2025 mennessd vahvistanut markkinaosuuttaan
Suomen sisdisissd tavarankuljetuksissa ja yhdistettyjen kuljetusten merkitys on kasva-
nut.

7. Sisdvesilitkenne

Térkein sisdimaata palveleva vesivdyldstd on Suomessa Saimaan kanava ja siihen liitty-
v verkko. Kanavan vuokrasopimus tulee uusittavaksi noin 10 vuoden kuluttua. Péijén-
teen vesialueen yhdistamisestd kanavilla Saimaaseen ja/tai Suomenlahteen keskustel-
laan my®s, mutta varsinaisia hankkeita ei ole vireilla.

Viittdmd: Suomen sisdvesiliikenteessd ei ole odotettavissa merkittivid muutoksia tar-
kastelujaksolla 2002-2025.

8. Kotimaan raakapuu

Metsiteollisuuden tuotantolaitoksiin tulee raakapuusta nykyisin junilla noin kolmannes.
Pitkédt autokuljetukset rasittavat tiestod, joten yhteiskuntataloudellisesti olisi perusteltua
lisétd raakapuun junakuljetuksia. Puun alkukuljetuskalustossa on yleensi nostimet, joten
siirtokuormaus junavaunuihin on mahdollista monilla ratapihoilla, nykyisin noin 140:114
eli joka toisella kaikista.

Viittamd: Kotimaan raakapuukuljetuksien tonnimddrdstd hoidetaan vuonna 2025 junil-
la merkittavdsti suurempi osa kuin kolmannes.

9. Raakapuun hankinnan rationalisointi

Metsiteollisuus hankkii raaka-ainetta usean eri hankintaorganisaation kautta. Téstd ai-
heutuu samanlaisen raaka-aineen ristiin kuljetusta, joka olisi teoreettisesti korvattavissa
paremmalla yhteisty6llé ja kuljetusten jarjestelylld. Toisaalta eri tuotantolaitokset tarvit-
sevat tietyn tyyppisid raaka-aineita, joiden hankinta vaatii laajoja alueita, myds ulko-
mailta.

Viittamd: Suomalaisten tuotantolaitosten raakapuunhankinnassa tapahtuu merkittivid
rakenteellisia muutoksia ja yhteistyon lisddntymistd vuoteen 2025 mennessd.
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10. Metalliteollisuuden kuljetukset

Perusmetalleja valmistavat yritykset kayttdvit runsaasti raidekuljetuksia etenkin tuotan-
tolaitosten vilisiin siirtoihin ja rautaromun kuljetuksiin. Ndiden kuljetuksien ennuste-
taan pitdvén pintansa myos tulevaisuudessa, ja ne edustavat noin 10 %:n osuutta koti-
maisesta tavaraliikenteesta.

Viittdmd: Metalliteollisuuden kuljetukset ovat sdilyttineet asemansa yhtend tavara-
raideliikenteen peruskuormana vuonna 20235.

11. Kemian teollisuuden kuljetukset

Kemiallisten aineiden seki 6ljyn ja oljytuotteiden kuljetuksilla on merkittiva lihes 20
%:n osuus raideliikenteen tavaravolyymista. Kuljetukset edellyttivit ldhes poikkeukset-
ta erikoisvaunustoa, mutta muutamat aineet soveltuvat myos konttikuljetuksiin. Niille
kuljetuksille odotetaan jatkuvaa, tosin rauhallista, kasvua myds tulevaisuudessa.
Viittdmd: Kemiallisten aineiden, oljyn ja dljytuotteiden kuljetuksien merkitys raidelii-
kenteessd sdilyy vakaana vuoteen 2025.

12. Satunnaiset kuljetukset

Raideliikenneyritykselle tuottavat satunnaiset erit eniten vaivaa sekd kuljetusten suun-
nittelussa ettd vaihtoty6ssd. Niitd varten tarvitaan resursseja, jotka toimivat osan ajasta
vajaalla teholla. Ndiden erien hoitamiseen ei ole odotettavissa uusia toimijoita eiké kil-
pailua raideliikenteen puolella.

Viittamd: Raideliikennettd harjoittavat yritykset joutuvat vuoteen 2025 mennessd luo-
pumaan satunnaisten kuljetustehtdvien suorittamisesta ja keskittymddn tarkasti enna-
koituihin tehtdviin pitkilld sopimuksilla.

13. Junanmuodostus ja vaihtotyo

Raideliikenteelle ennustetaan kasvua, josta osa on mahdollista hoitaa junakokoja kas-
vattamalla. Monia kuljetustehtdvid ja -erid ajatellen juna on kuitenkin niin suuri yksik-
ko, ettd vaunuja joudutaan irrottamaan yhdestd junasta ja kytkeméin toiseen. Nykyisin
valtaosa tdstd vaihtotyOstd suoritetaan erityisilld jarjestelyratapihoilla, joilla kuormaus-
Jja purkutoiminta on véhéistd. Tama hidastaa kuljetusketjun toimintaa ja saattaa myos
nostaa kustannuksia.

Viiittdmd. Junien muodostusta ja vaihtotvotd siirtyy merkittavdsti raidekuljetuksen alku-
Jja loppupisteisiin eli tuotantolaitoksiin, satamiin ja kuormausratapihoille.

14. Ratapihaverkoston laajuus

Ratapihoja on Suomessa vuonna 2002 kaikkiaan noin 280, joista kaiken litkenteen kay-
tossd 90 (niistd 55:ssd kuormataan myos raakapuuta). Méarittyjen asiakkaiden kiytossé
on 85 ja pelkéstadn raakapuun kuormauskiytossd myos 85. Reservissi ja varapaikkoina
on 20 ratapihaa. Uusia ratapihoja ei ole juuri suunnitteilla. Edelld kisiteltyjen viittdmien
valossa voisi arvioida, ettd vdhennystd tapahtuisi ldhinnd yleisen vaunukuormaliiken-
teen alueella.

Viittamd: Ratapihojen kokonaisluku vihenee vuoteen 2025 mennessd, erityisesti yleisen
vaunukuormaliikenteen ratapihoja poistuu kdytostd.
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Kommentteja kehitysvéittidmista

Seminaarin ryhmétyon yhteydessd asiantuntijat saivat mahdollisuuden kommentoida
yksittéisid kehitysvaittdmia sekd esittdd omia tdydentdvid ndkemyksid tulevaisuuden ke-
hityssuunnista. Kehitysviittimia kommentoitiin seuraavasti:

Satamien tyonjako: vienti ja tuontisatamat ovat tavaralajeittain erilaisia.
Eri tavaralajit vaativat omaa erikoisvaunukalustoaan. Téstd seuraa, ettd
vaikka tuonti ja vienti keskittyisivitkin samoihin satamiin, niin rautatiekul-
jetuksissa ei padstd yhtd hyvddn meno-paluu-kuormien tasapainoon kuin
laivaliikenteessd. Lisdksi kehitys mennyt sithen, ettd eri yritykset keskitty-
vét omiin satamiinsa, joilla on oma laivakiertonsa, minkd mukaan koko
kuljetusputki suunnitellaan. Kéytanton ei ole odotettavissa muutosta.
Raaka-aineiden ristiin kuljetusta kotimaassa on viime aikoina rationalisoi-
tu, el suurta muutosta odotettavissa.

Raakapuun kuormausverkkoa ei tulisi supistaa.

Ruotsin litkenne voi olla ylldttavan térked (molempiin suuntiin), Boden-
Haaparanta vilille investoidaan, malmiradan tasoa jo nostettu

Junalautta yhteydet kehittynevit: mahdollisia my6s Raumalta?

Tulevaisuuden kehityssuunnista asiantuntijat toivat esille seuraavia nakemyksia:

Tiedonhallinta tulee yhé keskeisemmaksi tekijaksi kuljetuksissa. Tarkempi
kuljetusinformaatio mahdollistaisi kisiteltdvan yksikon laajentamisen
esim. yhdestd paperirullasta kokonaiseen vaunuun. Tdma védhentdd kasitte-
lykertojen médrad. Jotta suurempiin yksikoihin voitaisiin siirtyd, vaatii té-
mé investointeja tehtaiden ja sataman infrastruktuuriin.

Tuotantolaitosten yksikkokoko kasvaa, tuotteiden kirjo tuotantolaitosta
kohti pienenee, joten tuotekuljetukset harmonisoituvat.

Tuotelastien yksikointi lisddntyy, joten kontitus esim. satamissa lisdéntyy
Rautatiekuljetusten osuus tuskin kasvaa, kasvu voi tulla volyymin lisédén-
tymisen kautta.
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Liite 5  Kehitysnikemyksi

Toisessa asiantuntijaseminaarissa vision taustalla olevat kehitysnidkemykset esiteltiin
seuraavassa muodossa:

1.  Kuljetukset

Raideliikenne keskittyy palvelemaan suurasiakkaita.
— Bruttotonnit 2025: noin 52 miljoonaa tonnia (41,7 vuonna 2001), jos-
tametsiteollisuuden raakapuu noin 20 milj. tonnia,

o metséteollisuuden tuotteet noin 11 milj. tonnia,
o kemian teollisuuden raaka-aineet ja tuotteet noin 10 miljoonaa tonnia,
o metalliteollisuuden raaka-aineet ja tuotteet noin 5 miljoonaa tonnia ja
o Vendjén transitoa noin 5 miljoonaa tonnia.

—  Junamddrd 2025: 2100 tavarajunaa (nyt noin 1900 junaa).
o Suorien asiakasjunien ja runkojunien maira kasvaa.
o Keriily- ja jakelujunien mééra vihenee.
o Raakapuujunien méérd kasvaa hieman.
o Suurin prosentuaalinen kasvupotentiaali intermodaalikuljetuksissa.

2. Kilpailun avaaminen

— EU edellyttdd laajempaa kilpailun avaamista raideliikenteessa.

— Uudet litkenteenharjoittajat ja/tai vaunukaluston omistajat mahdollisia.

— Kilpailun avaaminen edellyttdd rata/terminaali infran kdyttdoikeuksien ja
omistussuhteiden selkeyttimistd. Teknologia

— Kehittyvia osa-alueita: kuljetuksien seurannan tietojérjestelmiit,
o turvalaiteautomatiikka ja junien kulunseuranta,
o erikoiskuljetusvaunut ja
o junanmuodostus automaatio ja robottiveturit.Ei laajamittaista kdyttoonot-
toa:automaattisessa raideleveyden vaihto teknologiassa ja
o sihkoratajirjestelmien yhteensovittamisessa/kaksoisvirtajirjestelmiss.

4. Toimintatavat:

— Meno- ja paluuliikenteen yhdistamispyrkimys aiheuttaa muutoksia satamien
tyonjakoon ja toimintatapoihin.
— Pyrkimys 24h vuorokaudessa/ 7péivaé viikossa toimintaan.
— Tavaraketjujen kokonaishallinta ja suuryksikkologistiikka kehittyvit.
— Toimituksien tilaukset tapahtuvat entistd lyhyemmalli aikajinteella.

5.  Raakapuu

— Vendjin tuontipuun osuus raakapuusta tulee kasvamaan.

— Kotimaan raakapuun kuormausta keskittyy, seurauksena paineita raaka-
puukuormauspaikkojen vahentimiseen.

— Hintakilpailu maantiekuljetusten kanssa on kovaa.
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6. Rataverkko

Rataverkko sidilyy padosin nykyisessa laajuudessaan.

Uusia tavaralitkennerataosia ei rakenneta laajamittaisesti.

Paineita kapasiteetin lisdédmiseen ilmenee (kaksoisraiteet, kohtaamisrai-
teet).

7. Ratapiha

25 tonnin akselipaino toimii yleisend standardina.

Sahkoistys: solmuratapihat sdhkdistetty, puunkuormauspaikat ja teollisuu-
den omat ratapihat padsaantoisesti ei. (Séhkoistys vaikeuttaa lastaustoimin-
taa).

Mitoittava junapituus 725 m rahtikdytdvien varrella, pyrkimys lisdtd juna-
pituutta 1060 metriin Vendjin yhdysliikenteessa.

Tavararatapihojen méérd viahenee (nyt 280 kpl).

Junanmuodostus ja tavaroiden lajittelu keskittyvit kuljetuksien alku- ja
loppupisteisiin.

8.  Kilpailukyky

Kuljetusmuotojen tyonjakoon ja yhteistoimintaan ei odoteta radikaaleja
muutoksia.

Kilpailusta odotetaan kustannussdést6jd ja rautatiekuljetusten kilpailuky-
vyn paranemista

Kuljetustavan valinnassa kustannukset ovat ratkaiseva tekijé
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Liite 6  Ruotsin rautatiesektorin ohjelma 2002 tavaraliikenneasiakkaille

Ruotsissa Banverketilla on vetovastuu koko rautatiesektorin kehittdmisestd. Rautatie-
sektori késittdéd tdssd yhteydessd rautatiekuljetusten yksityiset ja julkiset toimijat seka
rautatiekuljetuksiin liittyvédn teknisen ja hallinnollisen jdrjestelmén. Rautatieliikenteen
kehittdmiseksi Ruotsissa hyviksyttiin vuonna 2002 ns. rautatiesektorin ohjelma (Sek-
torsprogram for jarnvagen, Banverket 2002). Ohjelma jakaantuu neljdan osaan:

1. Tavaraliikenneasiakas (SE: godskunden),
Matkustajat (SE: resenéren)

3. Turvallisuus, ympdristd, osaaminen ja T&K (SE: Sikerhet, miljo, kompetens
och FoU)

4. Rautatiejéarjestelmi (SE: Jarnvégssystemet)

Ratapihojen kannalta keskeisimpid osoita ovat tavaraliikenneasiakas ja rautatiejarjes-
telmé — osiot. Rautatiejérjestelmai -osio kisittelee ldhinna litkkenteen hallintaa, aikataulu-
tusta sekd kapasiteettiongelmia.

Tavaraliikenneasiakkuuden osalta sektoriohjelman tavoitteena oli laatia strategiat seu-
raaville kehittimisen painopistealueille:

— rahtikdytdvit (godstrak),

— solmukohdat (noder) kuten satamat ja terminaalit,

— yhdistetyt kuljetukset (vastuut, omistuspohjat, ylldpito, rahoitus ja T&K-
panostukset) ja

— suuntaviivat kapillaariverkolle eli satama- ja teollisuusraiteille.

Seuraavassa esitelty tarkemmin kutakin kohtaa.

Rahtikdytévit

Rahtikdytdvat madritellddn seuraavien yleisten kriteerien perusteella:

— Kaéytdvien tulee pidemmalla téhtdimelld vastata suurimmasta osasta tava-
rankuljetussuoritteesta.

— Kiytivien tulee olla paayhteyksid, jotka tehokkaasti yhdistavit raskaat tuo-
tantoalueet suuriin kuluttaja-alueisiin sekd kuljetusten solmukohtiin.

— Kaiytidvien tulee kytkeytyé tiarkeimpiin eurooppalaisiin kuljetuskaytaviin ja
muualle tdrkeimpien satamien kautta.

— Kiytivien tulee vastata raskaiden ja ylisuurten kuljetusten yleisié reittitar-
peita.

Sektoriohjelman mukaiset rahtikaytavit ja solmukohdat ovat esitetty kuvassa 11.
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Solmukohdat

Solmukohdilla tarkoitetaan paikkaa tai sijaintia kuljetusjérjestelméssé, jossa tavaravirrat
vaihtavat kuljetusmuotoa tai jossa saapuvat kuljetukset keratéin, jaetaan tai jarjestelldan
uudestaan médrdnpadhén liittyen. Solmukohta voi sisdltdd erityyppisid terminaaleja ku-
ten jérjestelyratapihan, yhdistettyjen kuljetusten terminaalin tai lastauspaikan.

Solmukohtien valintakriteerit:

Solmukohtia tulee olla suurten tuotanto- ja kulutusalueiden yhteydessa.

Solmukohtia tulee sijaita myos suurilla tavaraliikennekéytavilld useamman

kuljetusmuodon luonnollisissa 1dht6- ja mééripaikoissa, joissa lisdksi on

yhteydet kansainvilisiin kuljetusreitteihin.

— Solmukohtien tulee sijaita strategisissa paikoissa kiytdvien yhtymakohdis-
sa.

— Solmukohdat tulee sijaita paikoissa, joissa on yksinkertaisinta vaihtaa kul-
kumuotoa sekd paikoissa, joissa on helppoa jakaa tavaravirrat eri mairi-
paikkoihin.

— Solmukohtia tulee olla tarpeeksi monta, jotta eri kuljetusmuodoille syntyy

tehokasta kilpailua.

Solmukohtien priorisointia pidetddn tdrkednd sektoriohjelmassa. Térkeysjarjestyksesti
on monta mielipidettd. Ruotsin strategiassa esitetdan 13 solmukohtaa, joilla on laajempi
merkitys koko kuljetuselinkeinolle. Solmukohdat on esitetty kuvassa 11.

Yhdistetyt kuljetukset

Ruotsin ratahallinnolla on my6s sektorivastuu yhdistetyistd kuljetuksista. Banverketin
tulee keskittyd kuljetusketjuihin, jossa ratakuljetukset yhdistetdin muiden kuljetusten
kanssa.

Banverketilla on avainrooli mm. seuraavissa asioissa:

— terminaalien sijoituksessa yhdyskuntasuunnittelun kannalta,
— puitteiden luomisessa,

— kuljetusteknisten ongelmien poistamisessa etenkin rautatie ja muiden kul-
jetusmuotojen vililld,

— T&K-toiminnan kéynnistimisessd ja edistimisessd sekd yhteistydssd yli-
opistojen ja tutkimuslaitosten kanssa,

— kansainvilisessd T&K-toiminnassa,

— terminaalialueen raideratkaisujen investoinneissa ja ylldpidossa ja

— saavutettavuuden varmistamisessa yhteistydssd kuntien ja tiehallinnon
kanssa.

Terminaalien rakenteet kuuluvat rahtikéytéville ja solmukohdille laadittavaan strategi-
aan.
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Kuva 11. Ehdotus rahtikdytaviksi ja solmukohdiksi Ruotsissa.
(Léhde: Sektorsprogram for jarnvigen 2002)
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Kapillaariverkko eli satama- ja teollisuusraiteet

Sektoriohjelmassa todetaan, ettd satama- ja teollisuusraiteille tulee laatia oma politiik-
kansa. Lihtokohtana télle ovat kansallisen liikennepoliittiset tavoitteet. Satama- ja teol-
lisuusraiteilla on todettu olevan avainasema rahtikdytdvien ja solmukohtien sy6tossa.

Ns. kapillaariverkko on jaettu viiteen osaan:

1.

Teollisuuden ’perusraiteet” (SE: industristamspar) ovat kuntien omistuksessa
ja ne johtavat yleisestd rataverkosta kuntien teollisuusalueille. Niilld alueilla
kunnat ovat siis myds maanomistaja. Raiteet ovat kunnan teollisuudelle tarjoa-
maa perusinfrastruktuuria.

Teollisuusraiteet ovat teollisuuden omistuksessa olevia, teollisuusalueilla sijait-
sevia raiteita.

Terminaaliraiteet, jotka halutaan nostaa uudelleen esiin. SJ luopui pikarahteja
lukuun ottamatta yksikkotavaroiden kuljetuksista 1980-luvulla, ja ndihin kulje-
tuksiin halutaan péastd kiinni uudestaan.

Satamaraiteet, jotka pidasiassa ovat kunnallisten satamalaitosten omistamia.
“Jittoratapihat” eli teollisuusratapihat joihin voi ajaa sdhkoveturilla ja jattaa tai
noutaa vaunuja.

Yhteisid ongelmia kaikille niille raiteille ovat mm. puutteellinen infrastruktuuri, korkeat
kustannukset johtuen litkakapasiteetista seké epdselva vastuunjako.

Ratojen priorisointiin esitetddn esimerkiksi seuraavia kriteereja:

— kuljetusmééarat,

— kuljetettava tavaralaji,

— asiakkaan tarpeet,

— kilpailun riippumattomuus (mm. TEN-satamat vs. muut satamat, keille tar-
jotaan raideyhteyttd?),

— hyoty-kustannus: perusradanpidon ylittdvien investointien hyoty on yleen-
sd hyvin pient,

— alueelliset tarpeet: liikennepoliittisena tavoitteena on, ettd kuljetusjérjes-
telmédn tulee edistdd myonteistd alueellista kehitystd mm. tasaamalla aluei-
den eriarvoisuutta sekéd lieventdd pitkien kuljetusmatkojen aiheuttamia
haittoja ja

— Jarjestelméajattelu, jossa huomioidaan kuljetuspalveluja ostavien asiakkai-
den tarpeet kuten nopeus, tdsmaillisyys, vuorotiheys, laatu, turvallisuus,
Jjne.

Edelléd esitetyt kriteerit eivit vield ole toimivia kdytdnnén jatkotyotd eli priorisointia
varten tyo on vield kesken.
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Liite 7 Visioluonnos

1. PAATERATAPIHAT

Maiéritelmi:

Rajanylityspaikan, sataman tai tuotantolaitoksen ratapihoja, joissa junia muodostetaan
Ja puretaan. Pédteratapihoilla voidaan hoitaa my6s varastointia, siirtokuormausta, veto-
kaluston vaihtoa ja vaunujen akselivilien tai raideleveyden vaihtoa.

Kehittiminen:

Raidepituuksia tulisi kasvattaa. Padteratapihojen operointi ja kehittdiminen tapahtuu yh-
teistydssd RHK:n, raideliikenteen harjoittajien sekéd kuntien, satamien ja teollisuuslai-
tosten kesken.

2. SOLMURATAPIHAT

Midritelmai:

Kahden tai useamman rahtikdytavan leikkauskohta, jossa junia vastaanotetaan, niiden
kokoonpanoa muutetaan ja uudelleen koottuja junia ldhetetddn eri médarapaikkoihinsa.
Solmut vastaavat toiminnallisesti nykyisid keskusjirjestely- ja alueratapihoja.

Perusverkon solmuina toimivat ne ratapihat, joilta toimitetaan tavaravaunujen jakelua
ja kerdilyad alueellisilla lahiverkoilla. Pddsolmuja (HUB, megaratapiha) eli keskus-
jarjestelyratapihoja ovat ratapihat, joissa toimitetaan jatkuvaa ja merkittdvid junanmuo-
dostusta.

Merkitys tulevaisuudessa:

Raideverkon solmuratapihojen maéré ja merkitys vihenee suorien kokojunien lisdénty-
essd. Suomen olosuhteissa yksittdisvaunujen ja vaunuryhmien kéytélle on jatkossakin
tarvetta.

Kehittiminen:

Pdidteemoja ovat raiteiden pidentdminen, turvallisuuden varmistaminen, nopeus ja te-
hokkuus sekd melusuojaus ja muut ympéristonsuojelutoimet. Solmuratapihat kuuluvat
RHK:n keskeisimpéén intressiin radanpitédjané ja rataverkon kehittdjini. Padsolmuihin
kohdistetaan eniten huomiota ja investointeja. Perussolmut pidetiin ajan tasalla.
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3. MUUT RATAPIHAT

Maidritelmi:

Muut ratapihat ovat ratapihoja, jotka eivit kuulu kahteen edelliseen luokkaan. Ne jdéviit
raakapuun kuormaukseen tai muuhun erikoistarkoitukseen tai reserveiksi, jos niille ei
16ydy muita kayttotarkoituksia.

Kehittiminen:

Ratapihastrategiasta pitdd kdynnistdd julkinen keskustelu, joka ehké nostaa esille uusia
ideoita ratapihojen ja raiteiden kayttémahdollisuuksista.

4. RAHTIKAYTAVAT

Maidritelma:

Rahtikaytévit koostuvat perdkkiisistd rataosista, joilla on merkittdvia raiderahtiliiken-
netté.

Tavoitetasona:

Sahkoistys, 100 km/h:n nopeus, 25 tonnin akselikantavuus ja joko kaksoisraiteet tai yk-
siraiteisten ratojen varustaminen riittdvén pitkilld kohtaamisraiteilla.

Kehittiminen:

Rahtikdytdvien asemilla jétetddn ja otetaan mukaan yksittdisid vaunuja tai vaunuryhmii.
Sivuraiteiden tulee olla riittdvédn kantavia ja niiden péét tulee sahkoistad, jotta linjavetu-
rit voivat hoitaa operoinnin.

Vuonna 2025 kéytetddn nykyistd pidempié junia, joten rahtikdytévien ratapihojen raide-
pituuksia kasvatetaan priorisoiduilla reiteilld kotimaisessa liikenteessd yli 725 metrin.
Vendjidn yhdysliikenteessd selvitetdéin 1060 metrin junapituuksien kdyttémahdollisuu-
det.

5. RATAPIHOJEN OMISTUS JA HALLINTO

Lahtokohta:

RHK:n varat eivit riitd kaikkiin ratapihojen kehittdmistoiveisiin. Jotta suurempi osa ra-
tapihoista voitaisiin pitdd ajan vaatimuksien mukaisessa kunnossa, tarvitaan yhteistyoti
eri tahojen kanssa.
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Piiteratapihat:

Satamilla ja tuotantolaitoksilla on paras tieto pédéteratapihojen toiminnallisista vaati-
muksista — Pédteratapihat (paitsi rajanylitykset) soveltuvat kuntien ja tuotantolaitoksi-
en omistukseen ja/tai hallintaan. Valtion rataviranomaisen vastuualue alkaa siitd koh-
dasta, missé junat siirtyvit yleiseen verkkoon.

Satamien ratapihaoperoinnissa ovat tirkeitd osapuolia myos ahtaus- ja huolinta- sekd
kuljetusyritykset sekd sataman ympéristoon sijoittuneet tuotantolaitokset. Satamaratapi-
hojen pitéd olla monipuolisia ja joustavia soveltuen myds tavaroiden lajitteluun, varas-
tointiin ja muihin lisdarvopalveluihin.

Solmut/rahtikiytivien ratapihat ja muut ratapihat:

Liikenteellisesti tdrkedt ratapihat sdilyvit edelleen RHK:n hallinnassa (ratapihalla tois-
tuvia kohtaamis- ja ohitustilanteita). Vihikayttoisid sivuraiteita ja kuormausratapihoja
voidaan siirtdd myos muiden tahojen omistukseen ja/tai hallintaan.

Kehittiminen:

Ratapihojen operatiivista toimintaa kehitettdan RHK:n johdolla ja valvonnassa eri osa-
puolten (rahdinantajien sekd kuljetus-, ksittely- ja ketjunhallintayritysten) yhteisiksi
tuotantoyksikdiksi, sitd mukaa kun toimijoiden médré rautatieliikenteessi kasvaa.
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Visioluonnoksen kartta

Karttaan merkittyja tirkeita paateratapihoja on vuonna 2025 noin 35 maarajojen ylitys-
paikoilla, tuotantolaitoksissa ja yli miljoonan vuositonnin satamissa. Perussolmuja on
noin 20. Piisolmuja ovat Kouvola ja Tampere. Muita ratapihoja ei ole merkitty kart-
taan. Niitd on noin 220 eli 80 % kaikista. Rahtikaytaviksi on merkitty linkit, joille en-
nustetaan tavaraliikennettd yli miljoona tonnia vuonna 2025.

ratapihavisio 2025 b

@ Paiteratapiha ‘ ) 2 :
. Pa4solmuratapiha % ;
O Perussolmuratapiha

=== Rahtikaytava

Kuva 11. Visioluonnoksen kartta.
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Liite 8  Visiokommentit ja ryhmékeskustelut

A) KOMMENTIT VISIOLUONNOKSEEN

Asiantuntijoilta pyydettiin my6s kommentteja visioluonnoksesta. Erityisesti, mikali vas-
taaja oli tdysin erimieltd visiokohdan kanssa, pyydettiin héntd lisddmaén perustelut vas-
tauksensa yhteyteen. Lisaksi kysyttiin, mitd lisdyksid/ poistoja visiokarttaan tulisi tehda.

Piiteratapihojen osalta kriittisend kommenttina tuotiin esille, ettd raidepituuksien kas-
vattamiseen teollisuuslaitospéddssé ei ole mahdollista tilan puutteen vuoksi. Lisdyksind
visiokarttaan esitettiin Hyvink&até, Sallaa, Vaasaa ja Kaskisten satamaa. My®os nykyiset
ja tulossa olevat intermodaalikuljetusten kuormaus/lastaus paikat haluttiin nékyviin.
Poistettavaksi esitettiin tiettyjd 1&hinnd yhden tuotantolaitoksen kéyttdmia ratapihoja.

Solmuratapihoista Oulu ja Rithiméki haluttiin nostaa perussolmusta pédsolmuksi.
Yleisesti solmuratapihojen méaria esitettiin lisattdvaksi. Toisaalta Rovaniemi ja Mikke-
li haluttiin poistaa solmuratapihoista, silld niitd pidettiin 1&hinné raakapuun kuormaus-
paikkoina. Erityiskommenttina tuotiin esille, ettd Vuosaaren sataman ja Etel4-Suomen
yhdistettyjen kuljetusten tarpeet tulisi ottaa huomioon solmuratapihoja méériteltdessa.
Liséksi vaihtoyksikoiden, kuten konttien, kédsittelymahdollisuudet tulisi selvittaa.

Muiden ratapihojen maérdd haluttiin vahentdd. Toisaalta esitettyd kehitystavoitetta pi-
dettiin vaatimattomana. My&s muiden ratapihojen varustus haluttiin saada kuntoon. Li-
sdksi tuotiin esille, ettd ratapihat tulisi huomioida maakuntakaavoituksessa ja tilavara-
uksia laadittaessa. Yleisesti keskustelua kédyttomahdollisuuksista pidettiin oleellisena.

Rahtikéytéiviin haluttiin lisétd Turku — Helsinki ja Tornio-Kolari rataosat. Yksittéisien
vaunujen késittelyd pidettiin ongelmallisena. Kehittdimiseen haluttiin myos tarkempaa
priorisointia, silld kaikkeen ei ole mahdollisuutta eiké tarvetta. Kapasiteettia pidettiin
mahdollisesti térkeimpana kehittimiskohteena.

Ratapihojen omistusta ja hallintoa koskevaa vision kohtaan suhtauduttiin kriittisim-
min. Omistuksen ja rahoituksen hajautuksen epdiltiin aiheuttavan vaikeasti hallittavan
kokonaisuuden. My6s muutoksen hyotyjd haluttiin tdsmennettdvén. Ratojen hoitoa pi-
dettiin RHK:n ydin osaamisena, ei teollisuuden. Liséksi ratapihakohtaisen ldhestymista-
van tirkeyttd haluttiin korostaa, silld ratapihat eroavat suuresti toisistaan.

Tarkennuksena visioon esitettiin, ettd toiminnan tehokkuus ja optimaalinen hinta-
/laatusuhde tulisi olla tavoitteena. Ehdotuksena péédteratapihojen hallintoon esitettiin, et-
td muitten rahoitusldhteiden realistisuutta tulisi selvittdd. Esimerkiksi yksityisrahoitus-
mallien, yhtidittdmisen sekd kuntien rahoitusvastuun kasvattamisen mahdollisuuksia tu-
lisi tutkia.

Seminaariin osallistujilla oli mahdollisuus esittdd myos omia ehdotuksia vision sisél-
16ksi. Omia ehdotuksia kirjattiin kaksi. Ensimmaéisessd ehdotuksessa haluttiin visioon
tarkennus, miten suhtaudutaan muihin kuin rahtikéytéviin. Toisessa ehdotuksessa halut-
tiin, ettd visiossa tuotaisiin esiin vaunukierron nopeutuksen merkitys.
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B) RYHMAKESKUSTELUT

Visioluonnoksen tarkentamista jatkettiin seminaarin ryhmiékeskustelussa. Ryhmikes-
kustelun aiheina olivat:

— jaottelun mielekkyys (pdateratapihat, solmuratapihat, muut ratapihat ja rah-

tikdytavit),

— lisdykset/poistot visioluonnoskarttaan,

— satamien/kuntien/huolitsijoiden riittdva intressi,

— yksityistdminen ja turvallisuus,

— muiden/valtion rataverkon raja ja

— tie- ja raideliikenteen yhdenvertaisuus ja kilpailukyky.

Jaottelun mielekkyys:

Visioluonnoksen jaottelussa eniten keskustelua herétti kéytetty terminologia. Termino-
logia oli uutta ja vaatii aikaa ennen kuin se ly0 itsend ldpi. Rautatiealalla on oma vakiin-
tunut terminologiansa. Esimerkiksi solmuratapihojen sijaan puhutaan jérjestelyratapi-
hoista, jotka jaetaan keskusjarjestelyratapihoihin, alueratapihoihin ja kuorma-
us/purkutoiminnan raiteistoihin. Kyseinen jaottelu vastaa paremmin ratapihojen toimin-
nallista jaottelua. Toisaalta uusien termien kéyttod pidettiin hyvind, silld niilli voidaan
korostaa, ettd kyseessd on tulevaisuuteen suuntaava visiointi ja strategisen tason tyd, jol-
loin vanhojen termien kéyttd voisi kangistaa ajattelun totuttuihin toimintamalleihin.

Rahtikdytdva termin osalta todettiin, ettd se on ldhelld péadrataverkkoa. Useiden rinnak-
kaisten kdsitteiden kéyttod pidettiin sekaannuksia aiheuttavana. Lisiksi todettiin, etti
myds rahtikédyvit tulisi luokitella. Perusteena voisi olla erilainen liikenne eri rataosuuk-
silla, esim. Helsinki-Oulu vililld kulkee paljon nopeaa intermodaalikuljetuksia ja Jim-
sankoski-Rauma vililld kulkee metsiteollisuuden tuotekuljetuksia. Eri kuljetuksien vaa-
timukset rahtikdytaville ovat erilaisia.

Yleiskommenttina visioon todettiin, ettd jaottelun ldhtékohtana tulisi olla asiakkaiden
tarpeet. [Erityisesti visioon haluttiin lisdtd maininta kansainvilisestd liikentees-
téd/transitosta, silld kansainvilisen liikkenteen vaatimukset ovat erityyppisid muihin kulje-
tuksiin verrattuna.

Lisdykset/poistot visiokarttaan:

Ryhmikeskustelussa esille tulleet nikemykset, mitid paikkakuntia visiokarttaan tulisi
merkitd olivat pitkélle samoja kuin visiotestauspohjaan merkityt kommentit. Laajinta
keskustelua ryhmit6issd syntyi Oulun ja Riihimden roolista perussolmuna. Kummalla-
kin paikkakunnalla on perinteisesti tehty laajamittaisesti junanmuodostusta, miké puol-
taisi kyseisien ratapihojen luokittelua padsolmuiksi. Visioon esitettiin myds muutamien
paikkakuntien lisdémistd. Toisaalta pidettiin hyvini, ettd visiokuva olisi yksinkertainen
ja selked, joten my0s solmukohtien karsimista esitettiin. Yhteenvetona todettiin, ettéi ra-
japinnat ovat hankalia (onko tietty ratapiha/rataosa juuri ja juuri mukana visiossa vai ei).
Ratkaisuksi ehdotettiin hivenen hienojakoisempaa jaottelua.
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Satamien/kuntien/huolitsijoiden riittivd intressi:

Satamien ja kuntien riittdvéan kiinnostukseen ratapihojen kehittdmisessd suhtauduttiin
epdilevisti. Keskusteluissa tuotiin esille, ettd ratapihojen kehittdminen ei ole kuntien ei-
kéd teollisuuden ydinliiketoimintaa. Rataoperointia pidettiin my0s erikoisosaamista vaa-
tivana alana. Toisaalta kunnat ovat investoineet viime vuosina merkittdvasti mm. kont-
tikenttiin, joten kiinnostusta myds ratapihojen kehittdmiseen voisi olla. Taloudellisten
resurssien riittdvyys voi kuitenkin muodostaa esteen. Ratkaisuksi esitettiin RHK:n ohja-
uksessa haettavia uusia rahoitusmalleja kuten Public Private Partnership. Pitkélld tih-
tdimelld pidettiin mahdollisena, ettd alalle tulee kansainvélinen ratapihatoimija.

Yksityistiminen ja turvallisuus:

Tuotiin esille, ettd nykyddn turvallisuuden valvonta yksityisilld ratapihoilla on pitkélti
litkkennditsijan vastuulla, jolta tulee impulssi ongelmatilanteissa. RHK on vastuussa ai-
noastaan VAK-raiteiden valvonnasta.

Léhtokohtaisesti ratapihojen yksityistamistd ei pidetty ongelmana turvallisuuden kan-
nalta, silld yksityisid ratapihoja koskevat samat turvallisuusmadrdykset. Ongelman aihe-
uttaa méidrayksien toteutumisen valvonta. Lisdhankaluuksia valvontaan aiheuttavat yksi-
tyisien hallinnoitsijoiden mahdollisuus kiyttdd toisistaan poikkeavia teknisid ratkaisuja.
Useassa kommentissa tuotiin esille, ettd yhdelld taholla tulee olla kokonaisvastuu turval-
lisuuden valvonnasta. Lisdksi riittdvd kdyttorahoitus investointeihin ja ylldpitoon tulisi
turvata.

Muiden/valtion rataverkon raja:

Yleiseksi rataverkon rajan mééritysperiaatteeksi esitettiin, ettd jos rata tai ratapiha on
pelkdstdidn jonkin tietyn toimijan kédytossd, tulisi myos omistus on samalla taholla.

Sataminen osalta tuotiin esille, etté halu ja kyky ottaa raideverkkoa hallintaan vaihtelee
sataman koon mukaan. Monessa satamassa organisaation on liian pieni, jotta se sellai-
senaan pystyisi késitteleméédn raideliikennettd. Lisdksi ratapihan merkitys on erilainen
eri satamissa, miké vaikuttaa halukkuuteen muuttaa rajoja. Nykyisid rajoja valtion ja sa-
taman ratojen vililld pidettiin padsdéntoisesti toimivana ratkaisuna. Sen sijaan RHK:n ja
VR:n ratapihoihin kaivattiin selkedmpéé jakoa.

Tie- ja raideliikenteen yhdenvertaisuus ja kilpailukyky:

Raideliikenteen kilpailuasemaa tieliikenteeseen verrattuna pidettiin hankalana. Tiein-
vestointeja todettiin tarvittavan pelkéstdén jo henkil6kunnan liikkumis-, paikoitus ym.
tarpeiden vuoksi. Liséksi tie on edullisempi rakentaa.

Rataverkkoon tehtédvit investoinnit vaikuttavat vilillisesti kuljetustariffien suuruuteen ja
raideliikenteen kilpailuasemaan. Rataverkon tason nostoa niin, ettd sekd 100 km/h ja 25
tonnin akselipainon litkenne on mahdollista, pidettiin huomattavan kalliina jarjestelma-
na.
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Esitettiin ndkemys, ettd kilpailun vapauttamisen jélkeen raideliikenteeseen mahdollisesti
tulevat uudet operaattorit ovat todennékoisesti paikallisia eivitkd valtakunnallisia.
Nykyinen operaattori ajaa henkil6junat péivilld ja tavarajunat yo6lla, uusilla operaatto-
reilla voi olla eri toimintatapa.
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Liite 9 Luonnos strategisista toimenpiteisti

A) HALLINTO JA OMISTUSSUHTEET

Yksityistdminen / hallinnollisen rajan tarkistaminen

Ratapihoihin kohdistuu vuoteen 2025 mennessi niin paljon paineita eri suunnista, etti
valtion ratahallinnon rinnalle on vilttimétontd kehittdd nykyistd enemmén ratapihojen
yksityistd omistusta ja hallintaa. Yksityisomistus kohdistuisi luontevasti pééteratapihoi-
hin tuotantolaitoksissa ja satamissa, joissa raiteita ja ratapihojen osia sijaitsee usein yk-
sityiselld tai kuntien omistamalla maalla. Ndmé tahot soveltuvat ratapihojen omistajiksi
ja kehittéjiksi senkin vuoksi, ettd ne tuntevat parhaiten toiminnalliset vaatimukset laa-
juuksien, pituuksien ja oheistilojen suhteen.

Keskusjdrjestelyratapihojen (péddsolmu) hallinto

Keskusjdrjestelyratapihojen perustehtidvini on vastaanottaa saapuvia junia, lajitella nii-
den vaunut méirdpaikkojen mukaan, muodostaa junat uudelleen ja lihettdd ne eteen-
pdin. Keskusjirjestelyratapihakompleksissa tydskentelee satoja ihmisid vuorotydssi.
Léapimenoaikojen lyhentdmiseen ja jatkuvaan 7/24 toimintamalliin kohdistuu odotuksia.
Raideliikenteen avautuminen useille yrittéjille ja kilpailun lisddntyminen korostavat ta-
sapuolisuuden vaatimuksia. Naistd lahtokohdista Ratapihavisio 2025 ehdottaa, etti ai-
nakin kahdesta keskusjarjestelyratapihasta Kouvolasta ja Tampereesta muodostettaisiin
RHK:n valvonnan alaiset yhti6t, joiden osakkaiksi eri osapuolet liittyisivit, ja jotka
tuottaisivat omakustannushintaan junanmuodostuspalveluja.

Linjakapasiteetin hallinta

Ratapihavision 2025 teossa on useita kertoja tullut vastaan kysymys rautateiden linjaka-
pasiteetin riittivyydestd yleensd ja sen jakoperiaatteista henkild- ja tavaraliikenteen kes-
ken. Henkil6liikenteelld on ollut perinteistd ja suuremmista ajonopeuksista johtuen etu-
oikeus. Rahtipuolella nahdédén trendi kohti tdsméatoimituksia ja tavarajunien aikataulujen
joustavaa sovitusta kokonaiskuljetusketjun vaatimuksiin. Tdstd seuraa, etti tavaraliiken-
teen vaatimukset tulisi uudella tavalla huomata ohjattaessa raideliikenteen toimintako-
konaisuutta. Linjaosuuksien liikenteen sujuvuus vaikuttaa myos ratapihoihin, kun linja-
litkenteen ongelmat johtavat junien pidempiin odotusaikoihin ratapihoilla. Investoinnit
on térked osoittaa oikeaan kohteeseen.
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B) TOIMINTATAVAT

Suuryksikkoteknologian edistiminen

Suuryksikdiden (kontit, vaunukuormat, irtoperdvaunut) kdytté minimikuormina heti
tuotantolaitoksesta alkaen edistaa tuntuvasti koko logistisen ketjun tehokkuutta. Ratapi-
havisiota 2025 laadittaessa on pantu merkille, ettd satamiin kohdistuu litkaa odotuksia
laivattavien ja laivoista purettavien lastien lajittelussa lopullisten mééripaikkojen mu-
kaan. Satamien meno-paluu-kuljetuksien lisédminen liittyy myos ldheisesti suuryksikoi-
den kidyttoon. Ratapihatoiminnan kannalta suuryksikkokuormat tuottavat merkittdvii
rationalisointihyotyd, joten niiden kéyttod tulisi kaikin keinoin edisti.

Osapuolten yhteispeli logistiikan tietohallinnassa

Niissé logistisissa ketjuissa, jotka kdyttdvit hyvikseen rautatiepalvelua, on runsaasti
osapuolia raaka-aineldhteiltd loppukdyttijélle ja vield takaisinkin materiaalinkierrityk-
send. Tietohallinnan kannalta keskeisid osavaiheita ovat yritysten tietojarjestelmét, kul-
Jetusten kuormakirjat, lastien kisittely, lajittelu ja seurantarutiinit, tullaus ja muut tar-
kastukset, laskutus seké héirididen kasittely. My6s toiminta-aikojen yhteensovituksessa
Jja henkil6ston kdyton joustavuudessa on toivomisen varaa. Ratapihavisio 2025:n mu-
kaan tietohallinnan yhteistoimintaan pitdd vahvasti panostaa.

Raakapuun kuormausverkko

Metsiteollisuuden kdyttdmaa raakapuuta kuormataan Suomessa vuonna 2003 yli sadalla
ratapihalla, joilta vaunut kootaan juniksi noin 20 alueellisella perussolmuratapihalla.
Ratapihavisio 2025 nosti esille tarpeen, ettd kuormauspaikkojen mééristi, toimintata-
voista ja sijaintipaikoista toimittaisiin erikoisselvitys, joka kattaisi mm. tavaravirrat,
kustannukset ja operoinnin yksityistimismahdollisuudet.

C) INFRASTRUKTUURI

Perusvastuu ratapihoista

Ratapihavisio 2025 lahtee siitd, ettd pdateratapihojen kehittiminen siirtyy osittain kunti-
en, satamayhtididen ja tuotantolaitoksien aktiivisuuden varaan. Solmuratapihoista huo-
lehtit RHK ja/tai sen valvonnassa olevat yhtiot. Muilla aktiiviratapihoilla RHK huolehtii
junien kohtaamis- ja ohitusliikenteen vaatimista toimista sekd vaunujen otto- ja jatto-
operaatioiden mahdollistamisesta.

Ratapihojen pidentiminen

Ratapihavisio 2025:n mukaan raideliikenteessd pyritddn kdyttdmaan pitkid, Vendjin lii-
kenteessd jopa yli kilometrin mittaisia junia. Téstd seuraa tarve pidentdd raiteita sekd
péite- ettd solmuratapihoilla ja myoskin merkittavilld linjaratapihoilla. Rataverkolla tu-
lee priorisoida reitit, joilla on tarvetta jatkaa ratapiharaiteita nykyisin omaksutusta 725
metrin mitoituspituudesta.
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Sivu- ja kuormausraiteet

Ratapihavisiossa 2025 jdd reserviin paljon sivuraiteita ja kokonaisia nykyisia ratapihoja.
Niitd ei erityisesti kunnossapideta eikéd kehitetd, mutta raiteet sdilytetddn kayttoonotto-
valmiudessa tulevia tuntemattomia tarpeita varten. Reserviratapihoille ryhdytdan myos
aktiivisesti etsimdin uusia kayttotarkoituksia asianomaisten kuntien kanssa.

Ratapihojen luokittelu

Ratapihojen kehittdmistarpeet syntyvit paikallisista lahtokohdista. Paikallisten tarpeiden
vertailu ja tasapuolinen kohtelu edellyttdd valtakunnallista ratapihaluokittelua. Luokitte-
lu perustuu ratapihojen toiminnalliseen tarkoitukseen ja toimii infranhaltijan tydkaluna
toimenpiteitd priorisoitaessa. Koska paikalliset tarpeet saattavat nopeastikin muuttua, on
my0s ratapihaluokittelua maédravilein tarkastettava.
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Liite 10 Kommentteja strategisista toimenpiteisti

Seminaariin osallistujilla oli mahdollista kommentoida testattuja strategisia toimenpitei-
td. Erityisesti perustelukommentteja pyydettiin, mikéli vastaaja piti toimenpidetti erit-
tédin haitallisena. Strategisia toimenpiteitd kommentoitiin seuraavasti:

Yksityistiminen / hallinnollisen rajan tarkistaminen toimenpide heritti suurinta ar-
vostelua. Useassa kommentissa epiiltiin rahoituksen jérjestymistd. Kriittisimmilldin
toimenpiteestd todettiin, ettd silld ei saavuteta mitééin lisdarvoa samalla, kun menetetiin
nykyinen pitkdjannitteinen kehittdminen. Hiukan vihemmin kielteisessd kommentissa
todettiin toimenpiteen soveltuvan rajoitetusti tiettyihin kohteisiin kuten satama- ja teh-
dasraiteille. Mutta omistajuuden muutosta ei pidetty vilttiméttoméand, jos asioita kehite-
tddn yhteistydssd. Kehittimistoimenpiteen etuna pidettiin sité, ettd ratapihan tarvitsija
osaa kayttda rahat juuri oikeisiin kohteisiin. Toimenpiteen tarkennukseksi esitettiin, etté
kehittdmistoimissa tulisi keskittyd ratapihatoimintojen yhdistimiseen esim. satamara-
doilla ja niiden tuloratapihatoiminnoissa.

Keskusjirjestelyratapihojen (péésolmu) hallinnon yhti6ittimistd pidettiin epatoden-
nikdisend, silld mahdolliset uudet operaattorit toiminevat vain tietyilla reiteilld. Yhtiit-
tdmistd pidettiin my®os erittdin vaikeana toteuttaa, vaatii hyvén suunnittelun ja pitkéin
ajanjakson, mutta siitd huolimatta asiaa olisi vietdvi eteenpdin. Liséyksend esitettiin
myos Oulun ratapihan yhtidittamista.

Linjakapasiteetin hallinnasta todettiin, ettd aiheesta on huonoja esimerkkejd esimer-
kiksi Isosta-Britanniasta. Tavaraliikenteen priorisoinnin lisdémistd henkil6liikenteeseen
nédhden pidettiin hyvina kehityksend..

Suuryksikkoteknologian edistéimiseen suhtauduttiin erittdin myonteisesti. Tarkennuk-
sena toimenpiteeseen todettiin, ettd suuryksikkoteknologian vaatimukset olisi huomioi-
tava my0s ratapihasuunnittelussa péitteissi ja padsolmuissa. Myos terminaalien méirii
tulisi lisdtd. Oulun lisdksi terminaaleja tulisi olla esimeriksi Pasilassa, Tampereella ja
Turussa.

Osapuolten yhteispeli logistiikan tietohallinnassa — toimenpiteeseen suhtauduttiin
erittdin myonteisesti. Aiheen eteenpdin viennin todettiin olevan ennen muuta teollisuu-
den asia.

Raakapuun kuormausverkosta laadittavaan erillisselvitykseen suhtauduttiin myontei-
sesti. Selvitystd todettiin tarvittavan, jotta ei investoitaisi védriin paikkoihin. Lisdykseni
erillisselvitykseen tulisi tarpeen mukaan liittd4 tilavaraukset ja ympiristovaikutukset.

Perusvastuu ratapihoista — toimenpiteessé siirretddn paiteratapihojen kehittdmisvas-
tuuta muille toimijoille. Toimenpidetté kritisoitiin siitd, ettdi RHK:n vastuuta osalla p#a-
teratapihoista pidettiin vilttimattoména. Lisdaksi RHK:1la on paras turvallisuus ym. tie-
totaito. RHK:n valvontaroolia solmuratapihoilla pidettiin hyvénd. Tdrkednd pidettiin
myds toiminnan johdonmukaista jatkuvuutta.



76

Ratapihojen pidentimiseen suhtauduttiin periaatetasolla myonteisesti. Rahoituksen
riittdméttomyyttd pidettiin toteutuksen keskeisimpéni esteend. Priorisointikohteeksi esi-
tettiin Vendjén pitkien junien toiminta-aluetta. Teollisuuden péiteratapihojen pidentd-
mistd pidettiin ongelmallisena.

Sivu- ja kuormausraiteet — toimenpidettd arvosteltiin epdmaéériiseksi ja pitkdn ajan
kuluessa kehitystéd haittaavaksi. Useassa kommentissa pidettiin sivu- ja kuormausraitei-
den sdilyttamisté tarkednd. Toisaalta tuotiin esille, ettd reservin ylldpito muutaman vuo-
den kuluttua maksaa. Reserviratapihojen "ulkoistamista" pidettiin varteenotettavana rat-
kaisuna. Se voisi olla myds vaihtoehtona ratapihojen lakkauttamiselle.

Ratapihojen luokittelua pidettiin tarkeéné priorisoinnin vilineend. Kriteerien méritte-
ly haluttiin tapahtuvan yhteistydssa.

Seminaariin osallistujilla oli mahdollisuus esittdd myos omia nikemyksié strategisista
toimenpiteistd. Eniten kommentteja tuli yhdistettyihin kuljetuksiin liittyen. Yhdistetty-
jen kuljetusten terminaalit haluttiin omaksi luokaksi. Lisdksi intermodaali kuljetuskalus-
ton kuormaus- ja lastauspaikat haluttiin nakyviin. My6s vaunujen luovutus paikat halut-
tiin médritettdvin tarkemmin. Toimintatavoista tuotiin esille junalauttasatama Turussa,
rahtibussi (latt kombi) sekd heiluri HKI-TRE-TKU. Lisiksi todettiin, ettd kilpailun
avautuminen ja erityiseesti se, tuleeko raideliikenneoperointiin todella muita yrittdjid
VR osakeyhtion lisdksi, ratkaisevat hyvin paljon.

”Toiveiden tynnyri”

Nimikkeen "toiveiden tynnyri” — alla asiantuntijoita pyydettiin ryhméikeskustelussa esit-
timéin ndkemyksensd kaikkein keskeisimmasti kehittimistoimenpiteestd. Esille tuotiin
seuraavia toimenpiteita:

— tavara- ja henkil6liikenteen aikataulut tulisi saada tasapainoon,

— lisédéd varoja ratapihatoimintojen kehittdmiseen,

— ratainfrastruktuurin omistussuhteiden selkeyttdminen,

— akselipainojen korotus 25 t tarpeellinen, sama kantavuus ratapihoille seki
sivuraiteille,

— raideliitkenteen kilpailukyvyn ja suuryksikkoteknologian kehittiminen,
suuryksikkoteknologian kehittimiskeinona esim. rautatieteknologian kehit-
tamiskeskus,

— vaunukierron kehittiminen,

— kustannustehokkuuden kehittdminen, kokonaispalvelupaketti,

— pidemmit raiteet ja kapasiteetti,

— nykyisen rataverkon sdilyttdminen ja

— investointien aikaistus myos yksityisilld ratapihoilla.
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