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TIIVISTELMA

Rataverkko 2020 -suunnitelma on radanpidon toimenpiteistd koostuva ohjelma, joka on poh-
jana RHK:n toimintastrategialle vuoteen 2020. Suunnitelma siséltié perustellun esityksen toi-
menpiteiden toteuttamisjarjestyksestd sekd niiden kustannuksista ja vaikutuksista.

Peruslihtokohdat

Lihtokohtia suunnitelmalle ovat liikenteen toimintaympériston arviointi sekd liikenne- ja vies-
tintdministerion asettamat liikennejérjestelmén tavoitteet. Keskeisimpid muutostekijoitd ovat
talouden ja liikenteen kasvun jatkuminen, tuotantorakenteen muuttuminen, vaeston keskitty-
minen kaupunkiseuduille, kansainvilistyminen sekéd ympiristdarvojen vahvistuminen.

Liikennejérjestelmin kehittdmisen yleistavoitteet koostuvat kolmesta eri yhteiskuntapoliitti-
sesta tavoitealueesta, jotka ovat yhteiskuntataloudellinen tehokkuus, alueellinen ja sosiaalinen
tasa-arvo sekd ympdristo ja turvallisuus. Radanpidolle on laadittu yleistavoitteisiin liittyvit yk-
sityiskohtaisemmat tavoitteet sekd toimintalinjat, joilla néihin tavoitteisiin pyritddn.

Yhteiskuntataloudellinen tehokkuustavoite

Radanpitijille yhteiskuntataloudellinen tehokkuustavoite merkitsee rataverkon pitdmistd sel-
laisessa kunnossa, ettd rautatieliikenne voi toimia kilpailukykyisesti ja tehokkaasti. Tavoite
voidaan toteuttaa kunnossapidolla, korvausinvestoinneilla ja yhteiskuntataloudellisesti kannat-
tavien kehittamishankkeiden toteuttamisella.

Merkittavimmat tehokkuutta lisddvit kehittdimistoimenpiteet ovat akselipainojen korotus, rata-
kapasiteetin lisdys, sdhkoistys ja junaliikenteen nopeuden nosto. Niilld kaikilla toimenpiteilld
voidaan lisdta junaliikenteen kilpailukykyi ja alentaa liikkennointikustannuksia. Keskeisin edel-
lytys junaliikenteen tehostamiselle on pédradan kapasiteettipullonkaulan purkaminen. Yhteis-
kuntataloudellisesti kannattavin ratkaisu ratakapasiteettipulaan on rakentaa oikorata Keravalta
Lahteen.

Alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo

Alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon toteuttaminen hanketasolla tapahtuu henkil6junien no-
peuden noston, ldhiliikenteen lisdraiteiden toteuttamisen ja asemajirjestelyjen kautta. Tavoit-
teen saavuttaminen edellyttdd myos liikkennoitsijoiden toimenpiteitd, kuten kalustoratkaisuja,
junatarjonnan lisddmistd sekd matkaketjujen parantamista.

Henkil6junien nopeuden nostolla on positiivisia aluerakenteellisia vaikutuksia, koska ne lisda-
vit alueiden ja keskuksien saavutettavuutta seké vaikuttavat tyossidkdyntialueen suuntautumi-
seen ja laajenemiseen.
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Nopeaa henkildliikennetti on suunniteltu keskeisille yhteysvileille eli Helsingistd Ouluun, Jy-
viskylddn, Kuopioon, Joensuuhun ja Poriin sekd Turun ja Tampereen vilille. Nopeuden nos-
ton perusedellytys on kuitenkin pddradan ratakapasiteetin riittivyys eli Kerava—Lahti-oikora-
dan toteuttaminen. Tdlld hankkeella on my®s selvisti suurimmat positiiviset aluerakenteelliset
vaikutukset.

Rautatieliikenteelld voidaan vaikuttaa my0s yhdyskuntarakenteeseen, koska raideliikenne-
hankkeet pyrkivit keskittdmain tiiviin rakentamisen léhelle ratavyohykettd ja asemaseutuja.
Tamé puolestaan mahdollistaa merkittavid yhdyskuntarakenteellisia sddstojd. Paidkaupunki-
seudulle uusina hankkeina on ehdotettu kaupunkiratoja Tikkurila—Kerava ja Leppdvaara—Es-
poon keskus sekd Marja-rataa, joka yhdistdd Martinlaakson radan ja pdédradan.

Ympiristo- ja turvallisuustavoite

Ympiristotavoitetta toteuttavat puolestaan melua, tirindé, energiankulutusta ja pééstojd vi-
hentdvit toimenpiteet, joita ovat pdillys- ja alusrakenteen parantaminen, kiskojen hionta ja
sahkoistys. Turvallisuustavoitetta voidaan toteuttaa kulunvalvonnalla, turvalaitteilla, uusimalla
radiojdrjestelmi sekd poistamalla ja turvaamalla tasoristeyksid. Rataverkkoa kehittamalld ja ju-
naliikenteen kuljetusosuutta kasvattamalla voidaan vihentdd muiden liikennemuotojen pédsto-
ja ja energiankulutusta sekd lisité liikenteen turvallisuutta.

Hankkeiden toteutuminen eri rahoitustasoilla

Rataverkko 2020 -suunnitelmassa on esitetty, millaiseksi rataverkko muodostuu, kun liikenne-
jarjestelmin tavoitteisiin vastataan radanpidon kehysrahoitustasolla ja nykyrahoituksella. Ke-
hysrahoituksen taso on 2050 Mmk vuodessa ja nykyrahoituksen 2400 Mmk vuodessa.

Peruslahtokohtana tarkastelussa on, ettd valttdmattomat turvallisuusinvestoinnit toteutetaan
mahdollisimman nopeasti. Kdytannossa tima tarkoittaa, ettd kulunvalvonta rakennetaan kai-
kille tarkeille rataosille vuoden 2005 loppuun mennessi ja radiojérjestelmd uusitaan vuoden
2006 loppuun mennessa.

Rataverkon kunnossapito ja korvausinvestoinnit toteutetaan suunnitellusti. Ainoastaan yhteis-
kuntataloudellisesti kannattavat rataosat uusitaan. Suunnitelma ei sisilld rataosien Kemijarvi
(Isokyld)-Kelloselkd, Kontiomiki-Taivalkoski/Ammansaari, Nurmes (Porokyld)—Vuokatti,
Adinekoski—Haapajirvi ja Huutokoski—Savonlinna uusimista. Niiden ratojen uusiminen mak-
saisi yhteensd 740 Mmk ja olisi tehtédva vuosina 2004-10.

Kéynnissd olevat kehittimishankkeet toteutetaan molemmilla rahoitustasoilla suunnitellusti.
Tillaisia hankkeita ovat kaupunkirata Helsinki—Leppidvaara (valmis 2001); nopeuden ja laatu-
tason nosto rataosilla Helsinki-Tampere (2003), Tampere-Jyviskyld (2004) ja
Riihiméki-Imatra (2007); tasoristeysten poisto rataosilta Vainikkala—Kouvola—Kotka/Hamina
(2003) ja Riithimiki—Kouvola (2005) seki rataosien Tuomioja—Raahe (2001) ja Oulu-Rova-
niemi (2004) sdhkoistys.

Rataverkon ikdéntymisestd johtuen ratojen uusiminen eli korvausinvestoinnit vievét hyvin suu-
relta osin kéytettdvissd olevat varat. Tamén takia rataverkkoa kehittdvid hankkeita voidaan
aloittaa vihidn ja ne toteutuvat hitaasti.



Uusien hankkeiden asettamisessa tarkeysjdrjestykseen on otettu huomioon hankkeen yhteis-
kuntataloudellinen kannattavuus, vaikutus liikennejirjestelmén tavoitteiden toteutumiseen se-
ki lisdksi hankkeen realistiset toteuttamismahdollisuudet.

Ensimméinen uusi kehittimishanke on kaupunkiradan jatkaminen Tikkurilasta Keravalle.
Kaupunkirata valmistuisi kehysrahoitustasolla vuonna 2011 ja nykyrahoitustasolla vuonna
2005. Toinen uusi kehittdmishanke, joka voidaan suunnitelmien puolesta heti aloittaa, on rata-
osien Oulu—Kontioméki-Iisalmi/Vartius séhkoistdminen. Hanke valmistuisi kehysrahoitusta-
solla vuonna 2011 ja nykyrahoitustasolla vuonna 2006. Seuraavaksi toteutettava kehittdmis-
hanke on Kerava—Lahti-oikorata. Kehysrahoitustasolla oikorata valmistuisi vuonna 2015 ja ny-
kyrahoitustasolla vaonna 2010.

Témiin jilkeen kehittimishankkeet keskittyvit junaliikenteen nopeuden nostoon rataosilla Sei-
nijoki—Oulu, Jyviskyla—Pieksdmiki, Pieksamiki—Kuopio, Kouvola—Pieksdmaki, Turku—Toi-
jala, Imatra—Joensuu ja Tampere—Pori seki ratojen sdhkoistdmiseen. Kehysrahoitustaso mah-
dollistaa nédistd hankkeista vain rataosan Seindjoki—Oulu nopeuden noston vuoteen 2020 men-
nessi. Sen sijaan nykyrahoitustasolla namé hankkeet valmistuisivat vuosina 2011-2015.

Nykyrahoitustasolla voidaan toteuttaa lisdksi vield Marja-rata ja/tai kaupunkirata Leppidvaa-
ra—Espoon keskus sekd Luuméen ja Vainikkalan vilinen lisdraide vuoteen 2020 mennessa.

Liikennejirjestelmén tavoitteet eivét toteudu kehysrahoitustasolla

Liikennepoliittiset tavoitteet toteutuvat huonosti kehysrahoitustasolla. Suurin syy tidhéin on, et-
td padradan kapasiteettipulaa ei tdlld rahoitustasolla saada ratkaistua kuin vasta vuonna 2015.
Lisdksi muut junaliikennettd tehostavat ja aluerakenteen sekd ympériston ja turvallisuuden
kannalta edulliset hankkeet siirtyvit toteutettavaksi vuoden 2020 jilkeen. Kehysrahoitustasol-
la rataverkon kehittiminen on mahdollista vasta, kun suurimmat aluerakenne- ja yhdyskunta-
muutokset ovat jo tapahtuneet eli aivan liian mydhéaén.

Nykyrahoitustaso toteuttaa asetettuja tavoitteita selvdsti paremmin kuin kehysrahoitustaso.
Nykyrahoitustasollakin useiden hankkeiden toteutuminen jéi kuitenkin vuoden 2010 jélkeen.

Kehittamishankkeiden aikaistaminen kannattavaa

Kehittimishankkeiden aikaistaminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa. Oikoradan ra-
kentaminen erillisrahoituksella nopeuttaisi muiden kehittimishankkeiden toteuttamista mer-
kittdvisti. Oikoradan erillisrahoitus ja nykyrahoitustaso merkitsisivit, ettd liikennejérjestel-
mille ja radanpidolle asetetut tavoitteet toteutuisivat. Rataverkko olisi vuonna 2010 hyvissa
kunnossa ja rautatieliikenne olisi kilpailukykyinen.

Myos kehysrahoitustasolla oikoradan erillisrahoitus aientaisi muita kehittimishankkeita, mut-
ta sahkoistys ja junaliikenteen nopeutushankkeet valmistuisivat silti vasta 2010-luvulla. Lisdk-
si suuri osa suunnitelluista rataverkon kehittimishankkeista toteutuisi vasta vuoden 2020 jil-
keen.
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Rail Network 2020 plan. Finnish Rail Administration. Helsinki 2001. Publications of Finnish Rail Administra-
tion A 1/2001. 87 pages. ISBN 952-445-046-1, ISSN 1455-2604.

ABSTRACT

The Rail Network 2020 plan is a programme consisting of actions for infrastructure manage-
ment and it will constitute the basis for the operating strategy of the Finnish Rail Administra-
tion until the year 2020. The plan includes a justified presentation of the priority order for the
implementation of actions as well as their costs and impacts.

Basic starting point

The starting point for the Rail Network 2020 plan is the evaluation of the operating environ-
ment of traffic and the transport system objectives by the Ministry of Transport and Commu-
nications. The main factors of change include continued growth in economy and traffic, chan-
ge in production structure, concentration of population in urban zones, internationalisation and
the emphasised role of environmental values.

The general objectives for the development of transport system consist of three different sec-
tors of social policy, namely socioeconomic efficiency, regional and social equality as well as
environment and safety. More detailed objectives and lines of action related to these sectors
have been prepared for infrastructure management which aim at achieving these objectives.

Socio-economic objective for efficiency

For the organisation in charge of rail infrastructure management, the socio-economic objecti-
ve for efficiency means that the railway network should be maintained in a condition which
allows for competitive and efficient rail traffic operations. This objective can be achieved
through maintenance, replacement investments and the implementation of socio-economically
profitable projects.

The most significant actions for development, which promote efficiency, include the increasing
of axle loads and rail capacity, electrification and increasing the speed level of rail traffic. All
these actions contribute to improved competitiveness of rail traffic and lower operating costs.
Removing the "capacity bottleneck" on the main rail line is the main precondition for more ef-
ficient rail traffic operations. Socio-economically, the most profitable solution for insufficient
rail capacity is the construction of the direct line from Kerava to Lahti.

Regional and social equality

At the project level, regional and social equality will be implemented by increasing the speed
level of passenger trains, constructing additional tracks for commuter traffic and through sta-
tion arrangements. Achieving of the objective also requires actions from the operators, such as
decisions on rolling stock, improved supply of rail traffic services and the improvement of trip
chains.



Increasing the speed level of passenger trains has positive impacts on regional structure, as it
improves the accessibility of regions and centres as well as contributes to the enlargement and
direction of commuting areas.

Rapid passenger traffic has been planned for the main connections from Helsinki to Oulu,
Jyviskyld, Kuopio, Joensuu and Pori as well as between Turku and Tampere. The precondition
for increasing the speed level is, however, sufficient rail capacity on the main rail line or the
implementation of the Kerava-Lahti direct line. This project has also the most significant po-
sitive impacts on regional structure.

Railway traffic can also have an influence on community structure, as rail traffic projects tend
to concentrate dense construction in the vicinity of the rail corridors and station sites. This will,
in turn, enable significant savings in community structure. The proposed new projects in the
Helsinki Metropolitan Area include the urban lines between Tikkurila—Kerava and Leppivaa-
ra—Espoo centre as well as the Marja rail line, which connects Martinlaakso rail line to the
main rail line.

Environmental and safety objective

The environmental objective will be achieved through actions which reduce noise emissions,
vibration, energy consumption and emissions to the air. These actions include the upgrading of
super- and substructure, rail grinding and electrification. The safety objective can be achieved
through automatic train protection, safety equipment, the renewal of radio system as well as
removing and securing of level crossings. The emissions and energy consumption of other mo-
des of transport can be reduced and traffic safety can be promoted through the development of
railway network and increasing the modal share of rail traffic.

Implementation of projects at different levels of financing

It has been presented in the Rail Network 2020 plan, how the railway network will develop,
when the transport system objectives will be achieved at the lower level of financing (budget
frame) and at present level of financing. The lower level of annual financing is 2050 million
FIM and the present level of annual financing is 2400 million FIM.

The basic starting point of the study is that the necessary safety investments will be imple-
mented as quickly as possible. In practice, this means that automatic train protection will be
implemented for all important rail sections by the end of the year 2005 and the radio system
will be renewed by the end of the year 2006.

Railway network maintenance and replacement investments will be implemented as planned.
Only the socioeconomically profitable rail sections will be upgraded. The plan does not inclu-
de the upgrading of the rail sections between Kemijirvi (Isokyld)-Kelloselki,
Kontiomiiki—Taivalkoski/Ammaénsaari, Nurmes (Porokyld)—Vuokatti, Aiinekoski—Haapaj%irvi
and Savonlinna—Huutokoski. The upgrading of these rail sections would have a total cost of
740 million FIM and should be implemented during the years 2004-2010.

The ongoing development projects will be implemented as planned at both levels of financing.
These projects include the Helsinki—Leppédvaara urban line (completed in 2001); increasing the
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speed and quality level on the rail sections of Helsinki—Tampere (2003), Tampere—Jyviskyld
(2004) and Riihimiki—Imatra (2007); removing of level crossings on the rail sections of Vai-
nikkala—Kouvola—Kotka/Hamina (2003) and Riihimaki—Kouvola (2005) as well as the electri-
fication of the rail sections Tuomioja—Raahe (2001) and Oulu—Rovaniemi (2004). Due to the
ageing of railway network, track renewal or replacement investments will mainly engage the
available funds. Due to this, few projects of railway network development can be started and
their implementation is slow.

Socio-economic profitability, contribution to achieving the transport system objectives and the
realistic implementation possibilities of the project have been considered when identifying the
priority order of new projects.

The first, new development project is the extension of the urban line from Tikkurila to Kera-
va. The urban line would be completed in the year 2011 at the lower level of financing and in
the year 2005 at the present level of financing. Another new development project, which can
be started immediately, is the electrification of the rail sections of Oulu—Kontiomiki—Iisal-
mi/Vartius. The Kerava—Lahti direct line will be the next development project to be imple-
mented. The direct line would be completed in the year 2015 at the lower level of financing
and in the year 2010 at the present level of financing.

After that, the development projects will concentrate on increasing the speed level on the rail
sections of Seindjoki—Oulu, Jyvaskyla—Pieksamaiki, Pieksamiki—Kuopio, Kouvola—Pieksamai-
ki, Turku—Toijala, Imatra—Joensuu and Tampere—Pori as well as on the electrification of rail li-
nes. The lower level of financing will only allow for increasing the speed level on the Seini-
Joki-Oulu rail section by the year 2020. On the other hand, at the present level of financing,
these projects would be completed during the years 2011-2015.

In addition, the present level of financing would also allow for the implementation of Marja
rail line and/or the urban line between Leppivaara—Espoo centre and the additional track bet-
ween Luumaiki and Vainikkala by the year 2020.

Transport system objectives will not be achieved at the lower level of financing

The objectives of transport policy will be poorly achieved at the lower level of financing. This
is primarily due to the fact that the capacity problem on the main rail line cannot be solved un-
til the year 2015 at this level of financing. In addition, other projects, which are feasible for the
efficiency of rail traffic, regional structure as well as environment and safety, will be delayed
and implemented after the year 2020. At the lower level of financing, the development of rail-
way network is not possible until the greatest changes in communities and regional structure
have already occurred; in other words quite too late.

The defined objectives will be achieved better at the present level of financing than at the lo-
wer level of financing. Even at the present level of financing, several projects cannot, however,
be implemented until after the year 2010.
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Earlier implementation of development projects is profitable

Earlier implementation of development projects is socioeconomically profitable. The cons-
truction of the direct line with special funding would significantly accelerate the implementa-
tion of other development projects. The special funding and the present level of financing of
the direct line would mean that the objectives defined for transport system and infrastructure
management would be achieved. The railway network would be in good condition and rail traf-
fic would be competitive in the year 2010.

Also at the lower level of financing, the special funding for the direct line would provide for
earlier implementation of other development projects, but the projects of electrification and in-
creasing the speed level of rail traffic would not be completed until the 2010s. In addition, the
main part of the planned railway network development projects would not be implemented un-
til after the year 2020.
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ESIPUHE

Tdmid Rataverkko 2020 -suunnitelma on Ratahallintokeskuksen (RHK) ensimméinen pitkin
aikavilin suunnitelma, jossa tarkastellaan radanpidon kaikkia osa-alueita, tarpeita ja toimenpi-
teitd sekd niiden rahoitusta samanaikaisesti. Tavoitteena on ollut tehdé radanpidon toimenpi-
teistd koostuva suunnitelma, joka tukee RHK:n toimintastrategiaa sekd toiminta- ja talous-
suunnitelmaa (TTS-suunnitelma). Lisdksi siind on tunnistettu tekijoitd, joista tarvitaan tutki-
mustietoa.

Rataverkko 2020 -suunnitelman laatiminen on ollut avointa ja vuorovaikutteista. Keskeisim-
pien sidosryhmien osallistuminen on toteutettu sidosryhméaseminaarien avulla. Liséksi aluevi-
ranomaisille ja alueellisille jéarjestoille on jérjestetty kuulemistilaisuuksia. Suunnitteluproses-
sin toteuttaminen on ollut lisdksi Suomen ympiristokeskuksen pilottihankkeena testattaessa
ohjelmien Y VA-tarkastelun ohjeistusta.

Suunnitelman laatimisen aikana on oltu tiiviissd yhteisty0ssd toimintaympériston kehitykseen
ja tavoitteisiin liittyvissd kysymyksissé liikenne- ja viestintdministerion (LVM) sekd Tiehal-
linnon kanssa sen varmistamiseksi, ettd oletukset ympériston kehityksestd ja tavoitteiden tul-
kinta ovat yhtenevia.

Liikennetarpeiden sekd junatarjonta- ja junakalustostrategioiden osalta on oltu yhteistyossi
VR Osakeyhtion kanssa, jotta radanpitdjin ja liikkennditsijidn investoinnit olisivat yhteensopivia
ja saataisiin mahdollisimman nopeasti asiakkaiden kdyttoon. Rautateiden kaukoliikenteen ja
péaédkaupunkiseudun lahiliikenteen kehitysehdotuksia on kasitelty maakunnallisten liittojen ke-
hittimisohjelmien ja kaupunkiseutujen liikennejérjestelmédsuunnitelmien yhteydessd. Vastaa-
vasti tavaraliikenteen kehitysnidkymié on selvitetty teollisuuden kanssa.

Maaliskuussa 2000 julkaistu suunnitelman véliraportti keskittyi kehittdmisvaihtoehtojen vai-
kutustarkasteluun. Vaihtoehdot sisélsivit henkiloliikenteen ja tavaraliikenteen kannalta paino-
tetut vaihtoehdot sekd myos nédiden yhdistelmén. Vaikutustarkastelun analyysin tulos oli, ettd
kummankin liikennelajin kehittiminen on yhteiskuntataloudellisesti perusteltua, ja ettd valta-
osa radanpidon toimenpiteistd ja investoinneista palvelee molempia liikennelajeja.

Viliraportin valmistumisen jilkeen saatiin liikenteen visioista ja tavoitteenasettelusta uusia
nikemyksid LVM:n julkaisusta "Kohti dlykisti ja kestdvid liikennettd 2025". Julkaisun sisdl-
tdmit liikkenteen tarkennetut tavoitteet ja toimintalinjat on otettu huomioon suunnitelmassa.

Rataverkko 2020 -suunnitelma sisiltdd RHK:n ndkemyksen siitd, miten rataverkkoa tulisi yl-
ldpitdd ja kehittdad seuraavien kahdenkymmenen vuoden aikana. Suunnitelma on laadittu Rata-
hallintokeskuksessa, jossa tydstd on vastannut kehittdmisyksikko.

Helsingissd, toukokuussa 2001

Ossi Niemimuukko
ylijohtaja
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1 RATAVERKKO 2020 -SUUNNITELMAN LAATIMINEN

Tyon tavoitteena on ollut laatia radanpidon toimenpiteistd koostuva suunnitelma, joka tukee
Ratahallintokeskuksen (RHK) toimintastrategiaa. Suunnitelma sisdltdd perustellun esityksen
eri toimenpiteiden toteuttamisjarjestyksestd seké niiden kustannuksista ja vaikutuksista.

1.1 Suunnitelman tarve

Pitkén aikavilin strategisen suunnittelun tarve on erityisen suuri rautatieliikenteessi, jossa se-
ké infrastruktuuri ettd kalusto ovat pitkéikdisid. Investointipdédtokset muokkaavat rautatielii-
kenteen toimintaedellytyksid vuosikymmenien paéhin. Tamén vuoksi nditd investointiratkai-
suja tehtdessd on pyrittdvd ennakoimaan sitd toimintaympdristod, jossa nyt rakennettavat vay-
ldt ja kalusto aikanaan palvelevat rautatieliikennetti ja sen asiakkaita.

Valtionrautateiden yhtidittimisen yh-
teydessd vuonna 1995 vastuu rataver- | |VAIHE 1
kosta siirtyi Ratahallintokeskukselle, || ykenNEJARIESTELMAN
jonka tehtdviksi tuli ylldpitdd ja kehit- | [ TAVOITTEET JA
tad rataverkkoa pédasiassa valtion bud- mm‘;nmumswn VALIRAPORTTI
jettivaroin. Vuonna 1996 liikennemi- b e o i
nisterid asetti tydryhmén selvittdméin | [ uue A 1/2000)
radanpidon painotuksia ja kehittimis-
tarpeita (Liikenneministerion julkaisu ;ﬁ;‘;::m;':;‘" "
38/96). Tama tyoryhma korosti rata- VAIKUTUSTARKAS TELUT
verkon korvausinvestointien nopeutta-
mista, keskenerdisten hankkeiden te- |[yame 3
hokasta lapivientid seki rataverkon ke- | | VAIHTOEHTOJEN
PP - : : : YHDISTAMINEN
hlttarr.nseq Jatk"amlste.l' Sl.lunn.ltelmlen BTG 3605
mukaisesti. Tyoryhmd ei kuitenkaan ||suunniTELMAKSI S R e—
tarkastellut tulevaisuuden kehitysti | |ERIRAHOITUSTASOILLA
laajemmin tai pitemmille kuin vuo- (RHI:N JULKAISU
teen 2010. Tille tarkastelulle on viime | | vame 4 AN
vuosina tullut uusia ldhtokohtia mm. o NEN 3
liikenne‘- j.a yiestintémipisteriﬁn ;Em::" .
(LVM) julkaisemista raporteista Suo-
men liikennejérjestelmd 2020, Liiken-

teen skenaariot vuoteen 2025 ja Kohti
alykdstd ja kestdvid liikennettd 2025.

1.2 Suunnitteluprosessi

Kuva 1. Rataverkko 2020 -suunnitelman

laatimisen tyévaiheet

Rataverkko 2020 -suunnitelman laatiminen on tehty useassa vaiheessa (kuva 1). Suunnittelus-
sa on noudatettu ohjelmien laatimisen ja arvioinnin perusmenetelmid. Vaihtoehtojen muodos-
taminen on tehty ldhtien tavoitteista. Vastaavasti eri vaihtoehtojen vaikutuksia on tarkasteltu
asetettujen tavoitteiden toteutumisen kannalta. Suunnittelussa on otettu huomioon myos ym-
péristdministerion vuonna 1998 antamat ohjeet suunnitelmien ja ohjelmien ympéristovaiku-
tusten arvioinnista.
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Ensimmdisessd vaiheessa madriteltiin liikennejdrjestelmille asetetut tavoitteet sekid arvioitiin
toimintaympéristdssd tapahtuvia muutoksia. Pohjana olivat LVM:n selvitykset, joita tulkittiin
yhteistyOssd ministerion ja samaan aikaan omaa PTS-suunnitteluaan tekevin Tielaitoksen
kanssa.

Tarkastelemalla erilaisia rataverkkovaihtoehtoja saatiin selville erilaisten painotusten vaiku-
tusten yhtéldisyydet ja eroavaisuudet. Toisessa tyovaiheessa muodostettiin kolme eri painotus-
vaihtoehtoa, joita verrattiin ns. vertailuvaihtoehtoon. Vaihtoehdot sisdlsivit henkil6liikenteen
tarpeiden kannalta painotetun vaihtoehdon, tavaraliikennepainotteisen vaihtoehdon seki ndi-
den yhdistelmén. Vaikutustarkastelussa kutakin painotettua vaihtoehtoa verrattiin liikennejér-
jestelmiille asetettuihin tavoitteisiin. Tarkasteltavia asioita olivat taloudelliset, alueelliset ja so-
siaaliset sekd ympiristo- ja turvallisuusvaikutukset.

Kaksi ensimmdistd tydvaihetta on raportoitu Rataverkko 2020 -suunnitelman viliraportissa.
Vaikutustarkastelun analyysin tulos oli se, ettd molempien liikennelajien kehittdminen on yh-
teiskuntataloudellisesti perusteltua ja ettd valtaosa radanpidon toimenpiteistd ja investoinneis-
ta palvelee molempia liikennelajeja. Néin ollen lopullinen suunnitelma on laadittu yhdistel-
maévaihtoehdon pohjalta.

Kolmannessa tydvaiheessa eri painotukset yhdistettiin ja pyrittiin muodostamaan suunnitelma,
joka parhaiten toteuttaa liikennejérjestelmén tavoitteita. Suunnitelman muodostamisessa otet-
tiin huomioon vaikutusarvioinnin esiin tuomat toimenpiteiden ja hankkeiden hyodyt ja haitat.
Tarkastelu laadittiin kahdella rahoitustasolla, joiden avulla havainnollistettiin minkélaisia vai-
kutuksia lisdrahoituksella tai rahoituksen vihentdmiselld on.

Téssd Rataverkko 2020 -suunnitelman loppuraportissa esitetddn tyon keskeiset tulokset. Suun-
nitelman toteuttaminen edellyttdd monenlaisten paatosten valmistelua ja tekemistd. Néistd paa-
toksistd riippuu, miten suunnitelma toteutuu. Prosessiin liittyy my0s suunnitelman toteuttami-
sen seuranta. Suunnitelmaa tullaan pédivittiméén sopivin aikavilein (3—5 vuotta).

1.3  Osallistuminen ja yhteistyon jarjestiminen

Suunnitelman laatiminen on ollut avointa ja vuorovaikutteista. Keskeisimpien sidosryhmien
osallistuminen suunnitelman tekemiseen on toteutettu sidosryhméseminaarien avulla. Ensim-
mdinen seminaari jérjestettiin joulukuussa 1998. Seminaarissa kasiteltiin valittua lahestymis-
tapaa sekd vaihtoehtojen muodostamista. Toukokuussa 1999 jdrjestetyssd toisessa sidosryh-
méseminaarissa kéytiin ldpi eri painotusvaihtoehtojen sisdltod ja vaikutuksia. Kolmannessa si-
dosryhméseminaarissa joulukuussa 1999 olivat esilld véliraportin sisdlto ja loppuraportin laa-
timisperusteet. Neljéds seminaari jérjestettiin toukokuussa 2000 ja silloin keskusteltiin loppura-
portin sisédllostd ja hankkeiden ajoituksesta kahdella rahoitustasolla.

Seminaareihin ovat osallistuneet seuraavien tahojen edustajat: VR Osakeyhtio, VR-Yhtymi
Oy, Teollisuuden- ja tyonantajien keskusliitto, Liikenneliitto ry, YTV, liikenne- ja viestintami-
nisterid, ympéristdministerio, valtiovarainministerio, Suomen ymparistokeskus, Tiehallinto ja
Suomen Kuntaliitto. Sidosryhmien esittdmid kommentteja ja parannusehdotuksia on otettu
huomioon tyon eri vaiheissa.
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Rataverkko 2020 -suunnitelman viliraportti valmistui maaliskuussa 2000. Raportin pohjalta
pidettiin alueelliset sidosryhméseminaarit maaliskuussa Lahdessa ja Seinédjoella. Molemmissa
seminaareissa oli noin 25 osallistujaa. Seminaareissa oli edustajia maakuntien liitoista, kaup-
pakamareista, tiepiireistd, ymparistokeskuksista, VR:n alueorganisaatiosta sekd Lahden ja Sei-
ndjoen kaupungeista. Keskeisiksi puheenaiheiksi nousivat hankkeiden priorisointi, Eteld-Suo-
men ratojen kapasiteettiongelmat, kansainviliset yhteydet ja maan eri osien ratojen kehittami-
nen.
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2 RATAVERKON KEHITTAMISEN LAHTOKOHDAT

Rataverkon kehittamisen ldhtokohtia ovat rataverkon nykytila, liikennejirjestelmén tavoitteet
ja toimintaympariston muutos. Asiakokonaisuutta on havainnollistettu kuvassa 2. Ensin tar-
kastellaan rataverkon nykytilaa ja analysoidaan sen puutteita. Seuraavaksi tulkitaan LVM:n
asettamia liikennejérjestelmédn tavoitteita rautatieliikenteen ja radanpidon kannalta. Samaten
kuvataan toimintaympariston muutosta ja tulkitaan sen asettamia haasteita rautatieliikenteelle
ja radanpidolle. Naiden ldhtokohtien analyysien perusteella esitetdédn rataverkon kehittdmistar-
peita pitkdlld aikavililld. Luvun lopussa tdsmennetédn vield suunnitelman laatimisperusteita ja
reunaehtoja

R « Liikenne- Toiminta-
tal:/er.lon jérjestelméin ympéristén
nykytila tavoitteet muutos
Rautatiesektorin Haasteet
Rataverkon kehittdmistarpeet

Kuva 2. Rataverkon kehittdmisen ldhtokohdat

2.1  Rataverkon ja rautatieliikenteen nykytila

Suomen rataverkko palvelee kansallisia ja kansainvilisid henkild- ja tavaraliikenteen yhteyk-
sid, yhdistdd valtakunnan eri osia seké merkittdvid maakunta- ja kaupunkikeskuksia. Lisdksi se
muodostaa yhtendiset reitit valtakunnallisesti merkittdviin satamiin ja rajanylityspaikoille.

Rataverkon kokonaispituus on 5 566 kilometrid. Lisdksi Ratahallintokeskuksen rataverkkoon
kuuluu noin 300 kilometrid sivuratoja. Rataverkkoon liittyy myds teollisuuden ja satamien
omistamia raiteita runsaat 1 000 kilometrid. Rataverkko on esitetty kuvassa 3.
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Yli 90 % ratapituudesta on yksiraiteis-
ta rataosaa. Sdhkdistettyjd ratoja on ¥ e
2 362 kilometrid eli 40 % koko ratapi- ;
tuudesta. Tasoristeyksid Ratahallinto-
keskuksen rataverkolla on edelleen yli
4 000 kappaletta. Tasoristeysonnetto-
muudet ovat selvisti suurin rautatielii-
kenteen turvallisuusongelma. Kulun-
valvonta kattaa noin 1 700 kilometrid
rataverkosta ja se laajenee ldhivuosina
nopeasti.

Rautatielitkenne toimii koko maassa
likkennevirtojen ohuuden vuoksi ns. se-
kaliikenneperiaatteella eli rataverkko
on henkilo- ja tavaraliikenteen yhteis-
kaytossd. Henkiloliikenne kdyttda rata-
verkkoa paddsddntoisesti pdivisin ja ta-
varaliikenne jakautuu tasaisemmin péi-
vé- ja yoaikaan. Rataverkon yksiraitei-
suus ja sekaliikenne aiheuttavat kapasi-
teettivaikeuksia vilkkaille rataosille,
joskin pahimmat kapasiteetin "pullon-
kaulat" ovat vilkkaimmilla kaksiraitei-
silla rataosilla.

Suomen rataverkko on rakennettu ny-
kyiseen laajuuteensa péddosin ennen
toista maailmansotaa. Sodan jilkeen
keskityttiin vanhan rataverkon kunnos-
tukseen. Rataverkkoa tdydennettiin  gyyg 3. Suomen rataverkko vuonna 2000

1960- ja 70-luvuilla uusilla rataosilla

(yhteensd 813 km), joista merkittdvim-

mat olivat Tampere—Parkano—Seindjoki, Jimsédnkoski—Jyviskyld, Parikkala—Sédkéniemi, Kon-
tiomaki—Vartius, Olli-Skoldvik sekd Martinlaakson rata. 1980-luvulla rakennettiin 38 kilo-
metrin verran uusia ratoja, jotka olivat pddasiassa satamaratoja kuten Méntyluoto—Tahkoluo-
to ja Hovinsaari-Mussalo. 1990-luvulla uutta rataa valmistui vain vilille Martinlaakso—Van-
taankoski. Lisdksi 1990-luvulla rakennettiin merkittévia lisaraiteita, kuten Helsinki—Tikkurila-
kaupunkirata ja Inkeroinen—Juurikorpi-lisiraide. Leppdvaaran kaupunkiradan rakentaminen
aloitettiin vuonna 1998, ja hanke valmistuu vuoden 2001 syksylla.

Rataverkkoa perusparannettiin laajasti 1950- ja 1960-luvuilla. Seuraava mittava rataverkon
uusimiskausi olisi ajoittunut 1980-luvulle. 1980-luvun lopun ja 1990-luvun alun niukan rahoi-
tuksen johdosta perusparannustoité ei kuitenkaan voitu tehdé kaikilla niilld rataosilla, joiden
kunto olisi sitd edellyttanyt. Tamaén takia korvausinvestointien tarve kasautui. Rataverkon huo-
no kunto johtikin runsaisiin liikenteen turvallisuuden varmistaviin liikennerajoituksiin 1990-
luvun puolivilissa.
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MATKOJEN MAARA
RATAOSITTAIN {
alle 0,1 milj. -
e 0,1 - 0,5 milj, |
e 0,5 - 1 milj. oo\
1 - 2 i
2 -3 i
-5 i
.y 5 i

(8130) Lahiliikenteen matkat
RATAOSITTAISET LUVUT OSOITTAVAT KO.

RATAOSAA KAYTTAVIEN MATKUSTAJIEN
MAARAA VUODESSA (1000 KPL)

Lihde: VR HoskilGisenne

RATAOSITTAISET LUVUT
OSOITTAVAT KO. RATAOSAA
PITKIN KULJETETTUJA
NETTOTONNEJA (1000 TONNIA)

Kuva 4. Rautateiden tavara- ja henkiloliikennevirrat vuonna 1999

Korvausinvestointikasaumaa voitiin alkaa tehokkaasti purkaa 1990-luvun puolivilin jidlkeen
radanpidon rahoituksen lisdéintyessd. Télloin liikennerajoitusten médrd kaéntyi laskuun. Kor-
vausinvestointikasauman purkaminen kestéa kuitenkin vield kauan, silld noin 40 % rataverkon
péallysrakenteesta on edelleen yli 30 vuoden ik&ista.

Toistaiseksi RHK:n rataverkolla toimii vain yksi rautatieyrittdja, VR Osakeyhtio. Se kuljetti
vuonna 1999 tavaraa 40,0 miljoonaa tonnia, josta kotimaan liikenteen kuljetusméira oli 23,2
miljoonaa tonnia. Kansainvilisid kuljetuksia oli 16,8 miljoonaa tonnia, josta 12,9 miljoonaa
tonnia oli itdistéd liikennettd sisdltden transitokuljetuksia 2,8 miljoonaa tonnia. Suurimmat ta-
vararyhmit rautatieliikenteessd ovat metsd-, metalli- ja kemianteollisuuden raaka-aineet ja
tuotteet. Rautatieliikenteen osuus Suomen tavarankuljetusten suoritteista on noin 25 %, kun té-
md osuus EU-maissa on keskiméirinl5 %.

Vuonna 1999 rautateilld tehtiin 53,2 miljoonaa matkaa, joista 78 % oli paakaupunkiseudun la-
hiliikennettd. Kaukoliikenteessé tehtiin vuonna 1999 kaikkiaan 11,9 miljoonaa matkaa. Péa-
kaupunkiseudun lghiliikenteessd junilla kulkee noin 120 000 matkustajaa jokaisena tyopéiva-
nd. Rautatieliikenteen osuus Suomen henkilokuljetussuoritteesta on noin 5 %. Yli 75 kilomet-
rin matkoilla junan osuus joukkoliikenteessd on noin 60 %. Suomen ja Vendjin vélisessd hen-
kiloliikenteessd on kuusi péivittdistd junavuoroa.

Rautateiden tavara- ja henkildliikennevirrat rataosittain on esitetty kuvassa 4.
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2.2  Liikennejarjestelmin kehittimisen tavoitteet

Maamme liikennejérjestelmii kehitetidn entistd enemmaén siten, ettd eri likkennemuodot tuke-
vat toisiaan. Liikenneala edistdd myos valtioneuvoston hyviksymien valtakunnallisten aluei-
denkéyton tavoitteiden toteutumista. Alueiden kdyttoad suunnitellaan kestdvia kehitystd edisti-
vadn, ympdristohaittoja vahentdviin ja luonnonvaroja sddstdvain suuntaan.

22.1 Liikennejdrjestelmdn tavoitteet

Liikennejarjestelmélle asetetut tavoitteet on esitetty LVM:n "Kohti édlykésté ja kestdvad liiken-
nettd 2025" -strategiassa. Siind korostetaan eri toimijoiden yhteistyotd tavoitteiden saavutta-
miseksi. Ndma tavoitteet on esitetty taulukossa 1.

Kehitykseen vaikuttavat tietysti myos toimintaympériston muutokset sekd suomalaisessa yh-
teiskunnassa ettd ympéroivéissd maailmassa.

Liikennepolitiikan tavoitteena on dlykés ja kestdvi liikkkuminen ja kuljettaminen, jossa otetaan
huomioon taloudelliset, ekologiset, sosiaaliset ja kulttuuriin liittyvét ndkokohdat. Tdmé mer-
kitsee seuraavia painotuksia:

« Liikenteen kiyttéjit, palvelujirjestelmit, ajoneuvot ja infrastruktuuri hyodyntévit dlykkééan
teknologian mahdollisuudet.

« Liikennejirjestelmén yhteiskunnalliset hyodyt ovat mahdollisimman suuret ja vastaavasti
haitat ja kustannukset mahdollisimman pienet.

» Liikenneala ottaa toimissaan huomioon luonnon ja rakennetun ympdriston hyvén laadun
tavoitteet. Valmistelussa ennakoidaan ilmaston ja ympériston muutoksia seké pyritdin
minimoimaan néita.

» Liikennesektori edesauttaa ihmisten terveyden, elinolojen ja viihtyvyyden parantamista
mahdollisimman oikeudenmukaisesti alueellisesti ja viestoryhmittéin.
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Taulukko 1. Liikennejdrjestelmdn tavoitteet

Tavoitealueet

Tavoite

Liikennejarjestelman palvelutaso
ja kustannukset

m Liikkuminen ja kuljettaminen on turvallista, laadukasta ja
kohtuuhintaista.

m Liikkkumisen peruspalvelutaso on taattu koko maassa. Henkil6- ja tava-
raliikenteen sujuvuus ja toimintavarmuus on taattu seka kotimaan etta
ulkomaan kuljetuksissa.

m Liikenneinformaatio on reaaliaikaista, luotettavaa ja helposti kaytettavaa.

m Liikennejérjestelman kehittdminen ja ylldpito on kustannustehokasta.

m Liikenne- ja kuljetusmarkkinat ovat tehokkaat ja kilpaillut.

m Liikenne- ja kuljetusalan kotimainen palvelutuotanto on kilpailukykyinen
ja silla on hyvat toimintaedellytykset myds kansainvalisesti.

Turvallisuus ja terveys

m Lilkenneympaéristd edistad ja tukee terveytta.
m Kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa.

Sosiaalinen kestavyys

m Liikenteen hyodyt ja haitat kohdistuvat oikeudenmukaisesti ja
kohtuullisesti eri vaestéryhmien kesken.

m Erityisesti heikommassa asemassa olevien ryhmien tarpeet otetaan
huomioon liikenteessa.

m Kansalaiset voivat osallistua ja vaikuttaa liilkenneratkaisuja koskevaan
suunnitteluun.

Alueiden ja yhdyskuntien
kehittdminen

m Liikennejarjestelmé tukee valtakunnallisia alueidenkéayttotavoitteita ja
alueiden valitsemia kehitysstrategioita.

m Liikennejarjestelmé tukee yhdyskuntarakenteeseen ja kaupunkikuvaan
liittyvia tavoitteita.

m Liikenteen ja maankayton suunnittelu on yhteensovitettua.

m Liikkumisymparistot ovat viihtyisié ja turvallisiksi koettuja.

®m Kaupunkikuvaa tai kulttuurimaisemaa ei muuteta ilman vahvoja
perusteluja.

Luontoon kohdistuvat haitat

m Luontoon kohdistuvat seké globaalit etté paikalliset haitat ovat
mahdollisimman vahaiset.
m Luonnonvaroja (kuten energia, maa-ainekset, maa-ala jne.) kaytetaan

mahdollisimman vahan.

Lihde: LVM 2000: Kohti dlykéstd ja kestdvid liikennettd

2.2.2  Rautatieliikenteen liikennejdrjestelmdtavoitteet

Rautatieliikenne ja radanpito muodostavat yhdesséd kokonaisuuden. Tdmén vuoksi radanpidon
suunnitelmissa on otettava huomioon rautatieliikenteen tavoitteet seki ne toimintalinjat, joilla
tavoitteisiin pyritddn. Vasta ndiden toimintalinjojen kautta péastdén sellaisiin konkreettisiin
tarpeisiin ja tavoitteisiin, jotka ohjaavat rataverkon kehittdmista.

Koko liikennejérjestelmén tavoitteiden pohjalta muodostettiin rautatieliikenteen liikennejar-
jestelmétavoitteet. Ne on esitetty taulukossa 2. Tavoitteiden ryhmittely perustuu LVM:n esitta-
mien liikennejérjestelmitavoitteiden tavoitealueisiin, mutta tdssd ne on yhdistelty kolmeksi ta-

voitealueeksi.
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Taulukko 2. Rautatieliikenteen liikennejdrjestelmdtavoitteet

Liikennejirjestelmén palvelutaso ja kustannukset

m Rautatieliikenne on toimiva osa kansallista ja kansainvilisté liikennejarjestelmai.

m Rautatiet toimii teollisuuden peruskuljettajana ja vahvojen matkustajavirtojen
runkokuljettajana keskusten vilisessd kaukoliikenteessi ja pddkaupunkiseudun

lahilitkenteessa.

m Rautatiet hoitaa sen osan liikenteesté, jonka se pystyy ulkoiset vaikutukset mukaan
lukien tuottamaan yhteiskuntataloudellisesti tehokkaasti.

Sosiaalinen kestavyys seka alueiden ja yhdyskuntien kehittiminen
m Rautatiet osana liikennejirjestelméd tukee alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittdmista.

m Rautatiet tukee omalta osaltaan eri vdestoryhmien tarpeet huomioonottavan
joukkoliikennejirjestelmén kehittdmist.

m Yhteistyossd mahdollistetaan kuljetus- ja matkaketjujen ulottaminen maan eri osiin
toimivan liityntéliikennejirjestelmén avulla.

Turvallisuus, terveys ja ympéristo
m Rautatieliikenteen turvallisuus on hyvéé kansainvilistd tasoa.
m Rautatieliikenteen ympdristohaittoja vihennetdin entisestdin.

m Rautatieliikenteen kuljetusosuuden kasvun kautta lisatdén koko litkennejirjestelmén
turvallisuutta ja vihennetddn ympiristohaittoja.
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Rautatieliikenteelle asetettujen liikennejdrjestelmitavoitteiden toteuttaminen edellyttdd sekd
liikkennditsijoiden ettd radanpitéjin toimenpiteitd. Tétd on havainnollistettu kuvassa 5.

Rataverkon kehittimisen perustana
ovat kuljetusmarkkinoiden eli loppu-
kéyttdjien tarpeet. Rautatieliikennoit-
sijit  tarjoavat kuljetuspalveluja
asiakkaille omien tarjonta- ja kalusto-
strategioidensa mukaisesti. Radanpi-
tdjdn tehtdvina on tarjota liikkennoitsi-
joiden kayttoon kilpailukykyinen ja
tulevaisuuden vaatimukset tdyttdva
rataverkko.

Rautatieliikenteen tavoitteiden toteu-
tuminen edellyttdd radanpidon ja lii-
kennoitsijoiden tarjonta- ja kalusto-
strategioiden koordinoitua kehitti-
misti, jotta eri osapuolten investoinnit
tulevat tehokkaaseen kayttoon.

2:2.3

KULJETUS-JA LIIKENNEJARJESTELMAN
MATKUSTUSMARKKINAT TAVOITTEET
| |
RAUTATIE- MUIDEN KUNTIEN
LIKENTEEN || LUKENNE- JA TEOLLISUUDEN
KYSYNTA [] MUOTOJEN ALUEELLISET
KYSYNTA TARPEET
RAUTATIELIIKENNOITSIJGIDEN

TARJONTA- JA KALUSTOSTRATEGIAT
Sdhkdvedon osuus ~ Veturien hankinta

Akselipainojen nostotarpeet ~ Vaunusto
Nopean junaliikenteen verkko ~ Nopeat junat
Ratojen kapasiteettipullonkaulat ~ Junatarjonta

Radan turvalaitteet ~ Vastaavat veturilaitteet

1

RADANPIDON TOIMINTALINJAT

Kuva 5. Radanpidon tavoitteisiin ja toiminta-

linjoihin vaikuttavia tekijoitd

Radanpidon liikennejdrjestelmdtavoitteet ja toimintalinjat

Radanpitoon vaikuttavat liikkennejérjestelmén ja rautatieliikenteen tavoitteet sekd toimintaym-
périston muutokset ja kéyttédjien tarpeet. Ndiden pohjalta muodostetut radanpidon liikennejér-
jestelmaétavoitteet on esitetty taulukossa 3.

Tavoitteiden lisdksi taulukkoon on kirjattu keskeisimmaét toimintalinjat, joilla RHK radanpité-
jdna voi vaikuttaa kunkin tavoitteen toteutumiseen.
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Taulukko 3. Radanpidon litkennejdrjestelmdtavoitteet ja toimintalinjat

LIIKENNEJARJESTELMAN PALVELUTASO JA KUSTANNUKSET

TAVOITTEET

TOIMINTALINJAT

RATAVERKKO MAHDOLLISTAA
RAUTATIELIIKENTEEN TOIMIMISEN
KILPAILUKYKYISESTI JA TEHOKKAASTI
OSANA KANSALLISTA JA KANSAIN-
VALISTA LIIKENNEJARJESTELMAA

RADANPIDON TOIDEN TEHOKKUUS

RATAVERKON TEHOKAS KAYTTO

Rataverkon pitdminen liikenteen edellytti-
mdissd kunnossa

Yhteiskuntataloudellisesti kannattavien hank-
keiden toteuttaminen

Radanpidon toiden hallittu kilpailuttaminen
Jja tyomenetelmien kehittdminen

Rataverkon tehokasta kdyttod edistdva hin-
noittelu

Nykyisen rataverkon palvelutason parantami-
nen ja uuden "dlykkddn” teknologian sovel-
taminen

SOSIAALINEN KESTAVYYS SEKA ALUEIDEN JA YHDYSKUNTIEN KEHITTAMINEN

TAVOITTEET TOIMINTALINJAT
RAUTATIELIIKENNE TUKEE Vaikutetaan maankdyton tehostumiseen ase-
TASAPAINOISEN ALUE- JA mapaikkakunnilla
YHDYSKUNTARAKENTEEN
KEHITTAMISTA
RATAVERKKO MAHDOLLISTAA Edistetddn ratkaisuja, jotka tukevat yhdistet-

OSALTAAN SUJUVAT KULJETUS- JA
MATKAKETJUT

tyjd kuljetuksia ja liityntdliikennettd

TURVALLISUUS, TERVEYS JA YMPARISTO

TAVOITTEET

TOIMINTALINJAT

RAUTATIELIIKENTEEN TURVALLI-
SUUDEN NOSTAMINEN HYVALLE
KANSAINVALISELLE TASOLLE

RAUTATIELIIKENTEEN NYKYISTEN
YMPARISTOHAITTOJEN VAHENTAMINEN
JA UUSIEN ESTAMINEN

RAUTATIELIIKENTEEN
KULJETUSOSUUDEN NOSTAMINEN

Turvallisuusinvestoinnit ja turvallisuusjar-
Jestelmdn kehittaminen

Ympadristolle edullisten investointien toteut-
taminen ja ympdristojdrjestelmdn kehittami-
nen

Yhteiskuntataloudellisesti kannattavien hank-
keiden toteuttaminen
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2.3  Yhteiskunnan muutossuunnat ja rautatieliikenne

Liikenteen tulevaisuutta ei voida erottaa muun yhteiskunnan kehityksestd. Seuraavassa on tar-
kasteltu keskeisid liikenteen kehittymiseen vaikuttavia muutossuuntia sekd mahdollisuuksia,
joita ne luovat rautatieliikenteelle. Tarkastelu pohjautuu pitkélti liikkenne- ja viestintéiministe-
riossd tehtyyn skenaariotyohon ja strategiaan "Kohti dlykastd ja kestdvad liikennettd 2025".

23.1 Viiesto ja aluerakenne

Alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitys vaikuttaa liikkennevirtojen suuruuteen ja suuntautumi-
seen. Maan sisdinen muuttoliike voimistui 1990-luvulla keskittyen erityisesti suurille kaupun-
kiseuduille. Eniten ovat kasvaneet pidkaupunkiseutu kehyskuntineen sekéd Tampereen, Turun,
Jyviskylédn ja Oulun seudut. Yhteistd ndille alueille ovat vahvat yliopistot ja korkeakoulut se-
kd uutta teknologiaa soveltava yritystoiminta. Perinteinen raskas, paljon kuljetuksia vaativa
teollisuus, kuten metsa- ja paperiteollisuus, sdilyy edelleen hajasijoitettuna ympéri maata edel-
lyttden toimivia litkkenneverkkoja.

Seuraavassa on tarkasteltu keskeisimpid videston ja aluerakenteen kehityssuuntia ja arvioitu
niiden vaikutuksia rautatieliikenteeseen.

K ngi inen jatk

» Liikenneverkkojen kehittimisen tarve korostuu kasvavan viestoméirin alueilla.

* Muuttoliikkeen suuntautuminen paikaupunkiseudulle seka paaratavyohykkeelle
Helsinki-Hameenlinna-Tampere lisda joukkoliikenteen kysyntaa.

* Keskusten yhdyskuntarakenteen hajautuminen asettaa haasteita joukkoliikenne-
palveluiden jirjestamiselle, esimerkiksi rautateiden liityntiliikenteelle.

» Nopea junaliikenne parantaa saavutettavuutta rataverkolla ja vaikuttaa
muuttoliikkeen suuntautumiseen asemapaikkakunnille.

* Vieston keskittyminen suuriin keskuksiin on suotuisaa rautateiden henkilo-
liikenteen kehittimisen kannalta, silld rautatieliikenne toimii joukkoliikenteessi
asutuskeskuksia yhdistiavana runkokuljettajana.

Lihes puolet suomalaisista asuu jo nyt suurissa, yli 50 000 asukkaan kaupungeissa. Kolmasosa
koko maan viestosté ja tyOpaikoista sijoittuu Helsinki-Tampere-vyohykkeelle.

Maan sisdisen muuttoliikkeen odotetaan jatkuvan ja suuntautuvan pédasiassa muutamille kau-
punkiseuduille sekd haja-asutusalueilta kuntakeskuksiin ja taajamiin.

Vieston ja tyopaikkojen keskittyminen kasvukeskuksiin lisdéd keskusten vilistd henkilo- ja ta-
varaliikennettd. Liikennejérjestelmén tulee tukea liikkumista suurten keskusten vililld ja kau-
punkialueilla. Mikili yhdyskuntarakennetta voidaan eheyttéd, liityntd- ja kevyeen liikentee-
seen tukeutuvan joukkoliikenteen lisdé@miseen kaupunkiseuduilla on hyvit edellytykset.



25
Pai nki kasv imakk i

* Joukkoliikennepalveluiden kysynti kasvaa

+ Tihea junatarjonta ja liityntiliikenne takaavat hyvin joukkoliikenteen palvelutason
ratojen vaikutusalueella asuville.

» Kaupunkiratojen rakentaminen mahdollistaa radanvarren maankéayton tiivistimisen.

Pidkaupunkiseudun asukasmaérd oli vuoden 2000 lopussa noin 956 000 asukasta. Pdidkau-
punkiseudulla varaudutaan 160 000 asukkaan kasvuun kaudella 2000-2020. Suurin suhteelli-
nen kasvu kohdistuisi Espooseen ja Vantaalle. Vilkas muuttoliike sdilyttdd seudun vieston iké-
rakenteen edelleen muuta maata nuorempana.

Myos padkaupunkiseudun tyopaikkojen arvioidaan lisdéntyvéin. Seudun tyOpaikkarakenne
muuttuu. Yritysten kansainvilistyminen ja maan hinnan nousu siirtdvit runsaasti tilaa vaativaa
tuotantotoimintaa seudun reuna-alueille tai jopa seudulta pois. Tyomatkaliikenteen volyymit
ovat suuret arkipdivisin. Suuri tyopaikkakeskittyma kehittyy lentokentéin vaikutusalueelle.

 Vanheneva vaesto on yha terveempia ja liikkkuu entista enemman.

» Joukkoliikenteen palvelutaso paranee kaupunkialueilla, kun taas maaseudulla
tarvitaan yksilollisia liikkennepalveluja.

+ Eri viestoryhmien tasa-arvoinen liikkkuminen edellyttai entista selkeampaa
liilkenneympéristoa seka hyvia joukkoliikennepalveluja liityntayhteyksineen.

» Asiakasliahtoisyys korostuu ja yksilollinen matkustaminen lisaéantyy.

« Joukkoliikenteen ja raideliikenteen merkitys kasvaa ymparistotietoisuuden
lisdantyessa.

Vieston kasvu on melko hidasta ja pysdhtynee vuoden 2015 tienoilla. Suomen véestoméaaré on
suurimmillaan noin 5,3 miljoonaa asukasta, mikili siirtolaisten méérdssd ei tapahdu suuria
muutoksia. Vdestoennusteiden mukaan vuonna 2020 yli 65-vuotiaiden osuus koko viestostid
on ldhes neljannes, kun se nyt on 15 %. Maaseudulla ikdédntyneen véeston osuus on kasvussa
nuorten muuttaessa kaupunkeihin.

Globalisaatio nidkyy eldméntyylien ja kulutustapojen kansainvélistymisend. Tulevaisuudessa
yksilollisyyden painoarvo kasvaa ja ihmisten elaméntavat ovat nykyistd monipuolisemmat.
Esimerkiksi viestintitekniikan kehitys ja lisddntyvd matkailu kasvattavat tietoa muista kult-
tuureista.

Ympiristotietoisuus kasvaa ja ympéristoarvot saavat myos liikennealalla nykyistd suuremman
merkityksen.
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2.3.2  Talous ja tuotantorakenne

Tietotekniikan nopean kehityksen ja pddomamarkkinoiden vapauttamisen myoté talouden kan-
sainvilistyminen on lisdéntynyt ja monipuolistunut kuluvalla vuosikymmenella. Yritysten tuo-
tantoverkot kattavat entistd laajemmin koko maailmaa.

Taloudellinen kasvu jatkuu ja tuotantorakenne muuttuu

* Tuotantorakenteen muuttuminen vaikuttaa rautateiden tavaraliikenteeseen, jossa
rautatiet toimii raskaan teollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden peruskuljettajana.
Kuljetukset satamiin ja satamista ovat tirkei osa kuljetusketjua.

* Yhdistettyjen kuljetusten osuus kasvaa. Kuljetettavan tavaran erikoot pieneneviit.
Nopeita ja tismallisia kuljetuksia kysytaan.

* Kuljetusten logistiikan kehittdminen on entista tirkeampi kilpailutekija.

* Seki tavara- etti henkiloliikenteen tarpeet edellyttivit rataverkon kehittimisti.

* Yhteiskuntataloudellisesti kannattavia liikennehankkeita edistetaén.

Hankkeiden priorisointi on entisti tirkeampaa.

Suomen talouden ennakoidaan jatkavan pitkédn aikavilin kasvuaan. Talouden kasvua pidetdén
edelleenkin keskeisend hyvinvoinnin perusteena. Liikenteen mééréd on riippuvainen talouden
kehityksesta.

Elinkeinorakenne monipuolistuu. Metsd- ja metalliteollisuuden tuotteet yhdessd sdhko- ja
elektroniikkateollisuuden tuotteiden kanssa ovat jatkossakin Suomen viennin perusta. Elektro-
niikkateollisuus ei tuota suuria liikennevirtoja, mutta edellyttidd joka tasolla kuljetusvarmuutta
ja nopeutta. Tuotanto kansainvilistyy.

Suuria keskuksia yhdistivit vyohykkeet, joilla kuljetusten ja materiaalitoimintojen palveluta-
so on korkea. Ne tulevat kasvamaan muuta maata nopeammin. Osaaminen tulee yhd merkitta-
viammiksi tekijdksi alueiden kehityksessd. Palvelualat kehittyvit ja palveluiden kysyntd kas-
vaa.

Kattavat ja hyvin kehittyneet telepalvelut ovat Suomen vahvuus. Ndmi antavat hyvit edelly-
tykset verkottumiselle ja sijaintitekijoistd riippumattoman palvelu- ja tuotantorakenteen synty-
miselle ja kehittymiselle. Uudet teknologia-alat kasvattavat osuuttaan.

Julkinen talous vaikuttaa liikenneinvestointeihin. Koska taloudelliset voimavarat ovat rajalli-
sia, olemassa olevaa liikenneverkkoa tulee kdyttdid tehokkaasti. Kilpailu véyldnpidon toissé li-
sadntyy ja vdyldnpidon organisaatioiden toimintaa tehostetaan.

233 Tietoyhteiskunta

Suomi on tietoyhteiskunnan teknologian kehityksessi ja kdyttoonotossa eturivin maita maail-
massa. Tdma luo hyvit 1dhtokohdat mm. liikenteen dlykkéille ohjaamiselle, liikenneolosuh-
teiden kehittdmiselle ja ympdriston hallinnalle. Tietoyhteiskunta edistdd ja vaatii verkottunut-
ta toimintaa, lisdéd globalisoitumista ja on yksi keskeisistd taloudellisen kasvun tekijoista.
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Ti logia teh liikennett

» Henkilo- ja tavaraliikenteen informaatiojirjestelmia parannetaan ja koko
kuljetusketju saadaan entistd paremmin hallittua.

» Rautatieliikenteen jo nyt kehittyneet telemaattiset ohjaus- ja turvalaitejirjestelmat
paranevat.

+ Junaliikenteen nopeutuminen luo edellytyksié tietoyhteiskunnan joustavalle tyonteolle.
Toisaalta junissa on mahdollista tyoskennellé tehokkaasti myos tietokonetta ja matka-
puhelinta kayttaen.

* Pienten, nopeiden kuljetusten tarve kasvaa

» Elektroniset lippujarjestelmét helpottavat matkustusta — reaaliaikaisuus palveluissa
lisadntyy.

» Toimintojen automatisointi alentaa kustannuksia.

Tietoyhteiskuntakehitys ja sen kehittyneet teknologiat ja palvelut muokkaavat yritysten, julki-
sen sektorin organisaatioiden, perheiden ja yksiloiden eldmdd monin tavoin.

Ajan ja paikan merkitys vihenee tyonteossa, asioinnissa, kaupankadynnissi, koulutuksessa ja
yhteydenpidossa. Etityon merkitys kasvaa vihitellen.

Sihkoéinen kauppa nikyy liikenteessd jakelupalveluina, joille on ominaista pienten kertaerien
nopeat ja tdsmalliset toimitukset. Tie- ja lentokuljetusten kysyntd kasvaa eniten. Kertaerien
pieneneminen on haaste rautatieliikenteelle. Logistiikkaa ja jakelujdrjestelmid on kehitettdvi,
jotta ne pystyisivit tehokkaasti vastaamaan muuttuneeseen kysyntiin mahdollisimman vahii-
selld tavaraliikenteen kasvulla.

Teknologian kehittymisen odotetaan parantavan liikenteen tehokkuutta, sujuvuutta, liikkenne-
palvelujen laatua sekd ympéristo- ja turvallisuusriskien hallintaa.

234 Liikennemarkkinat

Suomi on pinta-alaltaan suuri ja harvaan asuttu maa, minké vuoksi liikennevirrat ovat ohuita.
Suomi sijaitsee EU:n ydinalueisiin ndhden meren takana. Suomi tarvitsee hyviit liikenneyh-
teydet tarkeimmille markkina-alueilleen Eurooppaan. IThmisten liikkkumisen ja tavaroiden kul-
jettamisen ennakoidaan lisdéntyvén laajenevan EU:n alueella.

Liikkumis- ja kulkuvilineitd kehitetdan ymparistod sadstaviksi ja entistd turvallisemmiksi. Lii-
kenteen telematiikkaan kohdistuu suuria odotuksia. Etdtyo ja sahkoinen kaupankédynti vaikut-
tavat liikenteen kysyntidéin jonkin verran.

Liikenteen kasvu jatkuu

Liikennepolitiikan keskeisend tavoitteena on vaikuttaminen liikenteen kysyntédén niin, etta tar-
vittavat kuljetukset voidaan hoitaa kestdvisti mahdollisimman vihaiselld liikenteelld ja tehok-
kaalla logistiikalla. Liikenteen kasvu kuitenkin jatkuu. Liikenne- ja viestintdministerié on en-
nustanut henkil6liikenteelle suuruusluokaltaan 40 %:n ja tavaraliikenteelle 50-60 %:n kasvua
vuoteen 2020.
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* Perusteollisuuden raaka-aine- ja tuotekuljetukset kasvavat edelleen

* Yhdistetyt kuljetukset lisidntyvit ja tavaraliikenteen logistiikkaketjut paranevat.

« Joukkoliikennetti on edelleen mahdollista kehittaé ja samalla lisata sen osuutta.
Tama edellyttai palvelutason parantamista (esimerkiksi matka-aikojen lyheneminen,
vuorojen maira, tismallisyys).

* Eri liikkennemuotojen vahvuuksia hyodynnetain. Matkakeskuksia rakennetaan
valtakunnallisesti tarkeisiin liikenteen solmukohtiin, miki tehostaa matkaketjuja
mahdollistaen sujuvan siirtymisen kulkumuodosta toiseen. Liikennejérjestelmé-
suunnittelun merkitys kasvaa.

Polttoaineen hinnan kallistuminen voi hidastaa ajoneuvoliikenteen kasvua. Energian korkea
hinta liséé liikenteen kustannuksia.

Kun liikenteen kasvu on voimakasta, tarvitaan myonteisen turvallisuuskehityksen takaamisek-
si entistd suurempaa panostusta liikenneturvallisuustyohon seka henkil6autoliikenteen vaihto-
ehtoihin. My06s ympiéristotavoitteiden, erityisesti ilmastonmuutoksen hillitseminen edellyttad
tata.

Kansainviliset kuljetusmarkkinat kehittyvéat

Euroopan unionin alueella ihmisten liikkkumisen ja tavaroiden kuljettamisen ennakoidaan li-
sddntyvin edelleen. Myos EU:n laajeneminen lisdd liikkennettd. Vaikka Vendjd ei ole EU:n ji-
senmaa, EU panostaa myos Koillis-Euroopan liikenneolojen parantamiseen.

» Merkittivia uusia mahdollisuuksia rautatieliikenteelle tarjoaa Venéajian Barentsin alue,
Jjonka luonnonvarojen hyviksikaytto voi lisita Suomen kautta tapahtuvia kuljetuksia
ja antaa mahdollisuuksia uudelle liiketoiminnalle.

* Rautatiekuljetukset Venajiltd Suomeen ovat etupiaissi raaka-aineita, mutta Suomesta
Venijalle kulutus- ja investointitavaroita. Venajan talouden elpyessi rautatie-
kuljetuksille on kasvupotentiaalia. Transitoliikenteen rooli on viime vuosina vihentynyt
kuljetusten siirryttyi eteldisemmille reiteille, mutta liikenteen oletetaan kuitenkin
sailyvan nykytasolla.

Merenkulku ja lentoliikenne muodostavat Suomen kansainvilisten yhteyksien rungon. Kiinted
maaliikenneyhteys Ruotsista Eurooppaan luo uusia mahdollisuuksia kehittdd maaliikennettd
Manner-Eurooppaan.

Merenkulku sdilyttdd hallitsevan asemansa massatavaroiden ulkomaan kuljetuksissa. Samoin
rautatieliikenne sdilyttdd osuutensa Vendjdn tavaraliikenteestd teollisuuden massakuljetusten
ansiosta.

Idén ja ldnnen vilisen liikenteen vilittdjdrooli on Suomelle tirked. Suomi on kyennyt hyodyn-
tdiméédn epdvakaat olosuhteet huomioonottaen kohtuullisesti Vendjdn markkinoiden tarjoamat
uudet haasteet ja mahdollisuudet. Kaupankiyntid on vaikeuttanut mm. Vendjidn nopeasti muut-
tuvat ja vaikeasti tulkittavat tullaukseen, kuljetuksiin ja sertifiointiin liittyvét maaraykset.
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2.3.5  EU:n liikennepolitiikka

Suomen kansainvilisten yhteyksien merkitys korostuu EU:n liikennepolitiikan ansiosta. Suo-
mella katsotaan olevan hyvit mahdollisuudet hyodyntidd maantieteellistd asemaansa EU:ssa
iddn ja lannen vilisend linkkind. Suomi on ainoa EU:n jdsenmaa, jonka rajanaapurina on Ve-
néjd.

EU:n liikennepolitiikan pitkin aikavilin tavoitteena on edistdd koko liikennejirjestelmén ke-
hittimistd yhtenevéiseksi, tehokkaaksi, koko Euroopan talouseldmid ja hyvinvointia tukevak-
si jirjestelmiksi. Suomelle on tirkedd, ettd Pohjoinen ulottuvuus ja sen erityispiirteet tulevat
esille EU:n linjauksissa. EU vaikuttaa liikenneinfrastruktuuriin tukemalla térkeimpien liiken-
neverkkojen kehittamista.

Suomen kannalta tirkeimmit EU:n liikennealoitteet ovat TEN-verkot sekéd paneurooppalaiset
liikkennekéytévit ja -alueet.

P I isiin ieverkkoihin jatk

EU:n tavoitteena on lisiti rautatieliikenteen kansainvilistd kilpailukykyd mm. nopeuttamalla
henkiloliikennetti ja tehostamalla tavaraliikennettd. TEN-rautatieverkkoa koskevat suuntalin-
jat hyviksyttiin EU:ssa kesélld 1996. Merkittdvd osa Suomen rataverkosta kuuluu nykyiseen
TEN-verkkoon.

Yksi EU:n priorisoimia rautatieliikenteen ke-
hittdimishankkeita on Pohjolan kolmio. Hank-
keeseen kuuluu ratayhteys Turku—Helsin-
ki—Vainikkala sekd satamiin johtavat radat
Hyvinkda-Hanko ja Kouvola—Kotka/Hamina.
Suomi on sitoutunut edistiméin Pohjolan kol-
mion hankkeiden toteuttamista. Hankkeiden
suunnitteluun ja rakentamiseen on saatu tukea TR R ‘ /S’}“'ﬁ’ e
EU:n budjetista sekd lainaa Euroopan inves- | | — " ®mmwmeo ;
tointipankilta. I T

------- JUNALAUTTAYHTEYS

« Yhteniisten yleiseurooppalaisten liiken-
neverkkojen (TEN-verkot) kehittaminen
jatkuu. Rautatieliikenteessa timé merkit-
see mm. nopeampia junayhteyksii, ra-
janylitysten sujuvuuden parantamista ja
teknisten jarjestelmien yhteensopivuuden
kehittamista eri maiden valilla.

» Pohjolan kolmion ratahankkeita toteute-
taan. Tehtavit investoinnit koostuvat ra-
tojen perusparantamisesta ja kehittimi-
sesti. Ratakapasiteettia lisatain kasvavan
lilkenteen tarpeisiin.

RUOTSI

foi tg
Tukholma

D. L A
~TTAMERT ©1al1inna

Kuva 6. Suomen TEN-rautatieverkko
tulevaisuudessa
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* Barentsin Euroarktisen liikennealueen kehittaminen sisaltada mm. rautateiden rajanyli-
tyksen sujuvuuden parantamisen Suomen ja Ruotsin vililli Torniosta Haaparantaan.

* Suomi on sitoutunut kehittiméiian Helsingin ja Pietarin vilista henkiloliikennetta.
Lihiajan tavoite on nopean junaliikenteen aikaansaaminen tille vilille. Hanke liittyy
osana paneurooppalaiseen liikennekaytiavaian IX, Helsinki-Pietari-Moskova.

TEN-verkkoja tarkistettaessa Suomen tavoitteena on saada TEN-verkkoihin kuuluviin ratoihin
sellaiset nopean junaliikenteen radat, jotka palvelevat myos kansainvilisid yhteyksia eli radat
Helsingistd Turkuun, Seindjoelle, Jyviskyldén ja Vainikkalaan (kuva 6).

2.4  Rataverkon kehittimistarpeet

Rataverkon nykytilan puutteet, rautatiesektorin tavoitteet ja toimintaympariston muutoksen
haasteet luovat rataverkolle kehittdmistarpeita. Seuraavassa esitetdén tiivistetysti tarkasteluis-
sa esiin nousseet tarkeimmat kehittdmistarpeet.

24.1  Ikddntynyt rataverkko edellyttdd perusparantamista

Rataverkon piillysrakenteesta noin 40 % on edelleen yli 30 vuoden ikdistd. Vuoden 2000 lo-
pun tilanne on havainnollistettu kuvassa 7.

Rataverkon ikédantyminen nidkyy kéytinnossd mm. paillysrakenteen eli kiskojen, polkkyjen,
vaihteiden ja tukikerroksen kulumisena sellaiseen kuntoon, ettd ne on vaihdettava. Mikali piil-
lysrakennetta ei uusita ajoissa, joudutaan rata-
osalle asettamaan liikennerajoituksia. Alku-
vaiheessa rajoitukset koostuvat nopeusrajoi- Pde " I )
tuksista ja myohemmiéssi vaiheessa myos ak- RN I

selipainorajoituksista. Lopulta tillainen rata- Ki N

osa joudutaan asettamaan liikenndintikiel- — 5 10 VUOTTA | N
toon. BN ) - 20 VUOTTA
S ;.30 VUOTTA

. N

BN Y11 30 VUOTTA '

Liikennerajoituksilla on kielteisid vaikutuksia
junaliikenteeseen, koska ne lisddvit liiken-

nointikustannuksia merkittavéasti. Esimerkiksi e woggona
akselipainorajoitukset jollakin tietylld rata- .
osuudella vaikuttavat koko kuljetusreittiin, s
koska reitin alin akselipaino maédrittdd koko -_— I
kuljetusreitilli kiytettivin akselipainon. Té- N
md heijastuu puolestaan junapainoon eli juna- ~N
kokoon. '

Korvausinvestointikasauman purkamiseen on ;-
panostettava edelleen yli miljardi markkaa ey o
vuosittain, jottei rataverkon kunto kadntyisi Ve
uudestaan huononevaan suuntaan. Vasta vuo- ) o

sien 2007-2008 paikkeilla korvausinvestointi- e
tarve alkaa vihentya.

Kuva 7. Rataverkon pddllysrakenteen ikd
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24.2  Ratakapasiteetti

Yksi keskeisid rautatieliikenteen kehittdmisen edellytyksid on ratakapasiteetin riittdvyys. Yli
90 % rataverkosta on yksiraiteista rataa, mikéd hankaloittaa junien méairan lisddmistd kysyntda
vastaavaksi vilkkailla rataosilla.

Ratakapasiteetin puute vaikuttaa kuljetusaikoihin, kaluston kidyton tehokkuuteen ja kuljetus-
kustannuksiin. Kapasiteettia voidaan lisitd rakentamalla liséraiteita ja lisdkohtauspaikkoja se-
ki parantamalla rataosan turvalaitejdrjestelmaa.

Kapasiteetin puute vaikeuttaa liikenteen lisddmisté jo tdlld hetkelld mm. Lappeenranta—Imat-
ra- ja Tampere—Jyviskyld-vileilld, mutta tilanne helpottuu rataosien perusparannusten yhtey-
dessa tehtadvilla toimenpiteilld. Lisdksi teollisuuden muuttuvat kuljetustarpeet edellyttévit ra-
takapasiteetin lisdamistd paikallisesti, mitd esimerkiksi Imatran seudulla ollaan toteuttamassa.

Vaikutuksiltaan merkittivimmat kapasiteettiongelmat ovat Helsingin ja Riithiméden vililld, jos-
sa valtaosa henkiloliikenteestd ja merkittdva osa tavaraliikenteestd kulkee. Tdmi péddradan ete-
ldisen osan kapasiteettiongelma on ratkaistava, silld vain siten saadaan sovitettua riittdvé kau-
koliikenne, taajamajunaliikenne ja tavarajunaliikenne rataverkolle. Ongelman keskeisin ratkai-
su on Keravan ja Lahden vilinen oikorata, joka siirtdd itdisen Suomen liikenteen kulkemaan
omaa reittidan Lahteen vapauttaen kapasiteettia Keravan ja Riihiméen vililld piédradan liiken-
teen kdyttoon. Samanaikaisesti on huolehdittava myos Helsingin asema-alueen ratojen kapasi-
teetin riittivyydesta.

Péadkaupunkiseudun kasvaessa kaupunkiratojen tarve lisdéntyy. Asutuksen ja tyopaikkojen
kasvua halutaan ohjata ratojen varsille. Tihedmpi junatarjonta (ldhes metromainen liikenneti-
heys) ei kuitenkaan mahdu nykyiselle radalle, vaan kaupunkiliikenne edellyttdd kaukoliiken-
teen raiteiden viereen ldhiliikenteelle omat raiteet.

Tulevaisuudessa voi olla tarvetta kehittdd rautateiden paikallisliikennettd suurilla kaupunki-
seuduilla, kuten esimerkiksi Turussa ja Tampereella. Téllaisia kehittdmistarpeita on tullut esiin
kaupunkiseutujen liikennejérjestelmésuunnittelun yhteydessa.

2.4.3 Liikenneturvallisuus ja ympdristo

Ratahallintokeskuksen tavoitteena on Suomen junaturvallisuuden nostaminen hyville kansain-
viliselle tasolle vuoden 2005 loppuun mennessi. Téarkeimmit keinot ovat turvalaitetekniikan
ja tasoristeysturvallisuuden parantaminen seki turvallisuusasioiden johtamisen ja valvonnan
kehittiminen.

Tarkeimmit turvallisuusinvestoinnit kdytdnnossd ovat junien automaattisen kulunvalvonnan
laajentaminen kaikille henkiloliikenteen radoille seké radiojérjestelmin uusiminen.

Automaation osuus liikenteenohjauksessa kasvaa. Ratalinjan suojastuksen ja kauko-ohjauksen
osuutta lisdtddn. Suojastus ja kauko-ohjaus parantavat rataosan turvallisuutta, ratakapasiteetin
tehokasta kdyttod ja liikenteenohjausjérjestelmén taloudellisuutta.
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Tasoristeysten poistamisen myotd liikkenneturvallisuus paranee. Vuoden 2006 lopussa tasoris-
teyksid ei ole rataosilla Kirkkonummi-Turku, Helsinki—Seindjoki, Riihimédki—Kouvola, Vai-
nikkala—Kouvola/Kotka, Tampere—Orivesi ja Jamsdnkoski—Jyviskyld. Tamaén jélkeen tasoris-
teysten poisto suunnataan pédasiassa nopean junaliikenteen ja vaarallisten aineiden kuljetus-
reittien mukaisesti.

Rautatieliikenteessé on otettu kédyttoon laatujirjestelmén periaatteelle rakentuva turvallisuuden
hallintajérjestelmd, joka RHK:n toimintojen lisdksi kattaa myos liikennditsijoiden liikennetur-
vallisuuden kannalta olennaiset toiminnot. Jirjestelmén kidyttoOnottaminen on parantanut mer-
kittdvisti RHK:n mahdollisuuksia valvoa rautatieliikenteenharjoittajien toimintaa. Liséksi jér-
jestelmin kéyttoonottaminen on tehostanut liikkennditsijoiden omaa sisdistd valvontaa.

RHK vastaa radan rakentamisen ja kunnossapidon ympiristovaikutuksista. RHK vastaa omal-
ta osaltaan my0s rautatieliikenteen ymparistovaikutuksista laitteiden tyyppihyviksyjini ja ka-
lustonormien antajana. Liikennditsijit huolehtivat siitd, ettd henkilo- ja tavarakuljetuksissa toi-
mitaan ympéristoystavallisesti.

Sahkoistys on radanpidon tirkein ympéristod hyodyttava investointikohde. Sdhkovetoisen ka-
luston kdyton lisadntyminen vihentdi rautatieliikenteen pééstojd (typpi-, rikki- ja hiiliyhdis-
teet) merkittavasti, silla sdhkoliikenne ei aiheuta vilittomid pddstojd lainkaan. Dieselveturei-
den korvaaminen sidhkovetureilla on myds melua vihentédva tekija.

Ratahallintokeskus panostaa ympiristojarjestelmén kehittdmiseen, ympiristoselvityksiin, me-
lun ja térindn vdhentdmiseen sekd ympdaristoturvallisuuteen. Uusien ratojen suunnittelussa ko-
rostuvat ymparistonakokohdat.

244  Rataverkon tehokas ja dlykds kdytto

Tehokkuuden ja taloudellisuuden vaatimukset edellyttavit, ettd nykyistd rataverkkoa hyodyn-
netdédn tulevaisuudessa entistd paremmin. Tdmd on mahdollista parantamalla rataverkon va-
rustelutasoa, poistamalla kapasiteetin "pullonkauloja” sekd kehittdmaélld liikkenteen ohjausjdr-
jestelmid. Néin rataverkolla voi liikenndidd enemmaén junia ja junaliikenteen palvelutaso kas-
vaa.

Rautatieliikenteen uudet turvalaitejarjestelmait ovat edustaneet yleenséd korkeatasoista telema-
tikkkaa. Tulevat haasteet kohdistuvat néin ollen ensisijassa telematiikan ja liikenteen dlykkdén
ohjaamisen lisddmiseen seki entistd parempien ja edullisempien tekniikoiden kdyttdonottoon.

Rautateiden turvalaite- ja liikkenteenohjausteknologian kehittymisen odotetaan parantavan lii-
kenteen sujuvuutta ja palvelujen laatua seki turvallisuus- ja ympéristoriskien hallintaa. Myos
asiakkaille suuntautuvan liikenneinformaation teknologia mahdollistaa informaatiojérjestel-
mien parantamisen.

Teknologian kehitys ndkyy myos vaunu- ja vetokalustossa. Eréds keskeinen kehityskohde on
vaunujen telirakenteiden parantaminen niin, ettd akselipainoja voidaan nostaa ilman, etté ra-
taan kohdistuvat voimat olennaisesti kasvaisivat.
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3  LIIKENNEJARJESTELMAN TAVOITTEIDEN TOTEUT-
TAMINEN RADANPIDON HANKKEILLA

Edellisessi luvussa tarkasteltiin yleiselld tasolla rautatieliikenteelle ja radanpidolle asetettuja
liikkennejirjestelmatavoitteita. Tédssd luvussa kuvataan, miten niihin tavoitteisiin voidaan vas-
tata radanpidon hanketasolla.

3.1 Liikennejirjestelman palvelutaso ja kustannukset

Radanpitijille liikennejérjestelmén palvelutaso- ja kustannustavoite merkitsee rataverkon pi-
tamisti sellaisessa kunnossa, ettd rautatieliikenne voi toimia kilpailukykyisesti ja tehokkaasti.
Tavoite voidaan saavuttaa kunnossapidolla, korvausinvestoinneilla ja toteuttamalla yhteiskun-
tataloudellisesti kannattavia kehittimishankkeita. Radanpitidjdn tulee siis tarjota liikennditsi-
joiden kayttoon kilpailukykyinen ja tulevaisuuden vaatimukset tdyttdvi rataverkko.

Radanpidolla luodaan suurelta osin ne rautatiejarjestelman palvelutasotekijit, jotka mahdollis-
tavat lifkennditsijoiden tehokkaan toiminnan. Liikennditsijét voivat kuitenkin my®s omilla toi-
millaan vaikuttaa merkittivisti tavoitteen toteutumiseen. Taulukossa 4 on esitetty radanpitijdn
ja liikennditsijoiden toimenpiteet, joiden avulla liikennejérjestelmén palvelutaso ja kustannus-
tavoite voidaan saavuttaa. Osa toimenpiteistd edellyttdd myos muiden yhteistydtahojen osal-
listumista. Esimerkiksi tasoristeysten poisto edellyttdd yhteistyotd tiehallinnon ja kuntien
kanssa. Vastaavasti esimerkiksi matkaketjujen parantaminen edellyttdd yhteistyotd rautatie- ja
linja-autoliikennditsijoiden sekd kuntien kesken.

Taulukko 4. Liikennejdrjestelmdn palvelutaso- ja kustannustavoitteen toteuttaminen

Osatavoitteet Radanpitajan Liikennoitsijoiden
toimenpiteet *) toimenpiteet *)

« Paivittiisen liikkumisen | ¢ Rataverkon kunnossapito | « Kuljetuskustannusten
palvelutason sailyttami- . _— alentaminen
« Korvausinvestoinnit
nen « Logistiikan paranta-
= .  Rataverkon kehittami- 8 P
» Tavaraliikenteen suju- minen

; nen:
vuuden parantaminen

— Ratakapasiteetin lisiys | ¢ Kaluston uusiminen
« Liikennointikustannusten | - Uudet radat -
. e » Matka-aikojen
alentaminen — Sahkoistys .
lyhentaminen
o o - — Nopeuden noston edel-
» Liikennejirjestelmén ke- Wil N .
¢ 1ision lyttamat investoinnit  Junatarjonnan
BMEIInGy Sy — Tasoristeysten poisto lisiaminen
hokkaasti y P
« Liikenneinformaation pa- ’ Matkaketj.u,]en
parantaminen

rantaminen
« Turvallisuuden ja tasmal-
lisyyden parantaminen

*) Moni toimenpiteistd edellyttdd yhteistyotd myos muiden osapuolten kanssa.
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3.1.1 Rataverkon kunnossapito

Ratojen kunnossapito koostuu radan peruskunnossapidosta ja erillistoistd. Radan perus-kun-
nossapito sisiltdd radan perushoidon, joka koostuu tarkastuksista, lumen aurauksesta sekd
paillysrakenteeseen, vaihteisiin, tasoristeyksiin, alusrakenteeseen, siltoihin ja laitteisiin ja
alueisiin kohdistuvista toistd. Radan pdivittdistd ylldpitoa laajennetaan kunnossapidon erillis-
toilld, jotka muodostavat isomman kokonaisuuden kuin pelkit yllapitotyot. Erillistoinéd esi-
merkiksi polkkyjéd vaihdetaan kerralla suurempi maard. Sdhkolaitteiden kunnossapito koostuu
turvalaitteiden, sdhkoradan sekd vahvavirtalaitteiden kunnossapidosta ja huollosta. Kéyttotoi-
minnan kustannukset muodostuvat sahkoradan valvonnasta sekd energiasta vaihteiden lammi-
tykseen, laitteisiin ja valaistukseen.

Rataverkon kunnossapito- ja kidyttokustannukset ovat nykyisin noin 680 Mmk vuodessa. Kun-
nossapidon tarvetta tulevaisuudessa lisdd teknisen varustelutason kohoaminen. Toisaalta toi-
minnan tehostaminen ja téiden kilpailuttaminen vihentavit kunnossapidon kustannusten nou-
supainetta.

3.1.2 Korvausinvestoinnit

Kunnossapidosta huolimatta kiskot, ratapolkyt, turvalaitteet yms. kuluvat ja vanhenevat ja ne
Jjoudutaan uusimaan. Tdmi tehddén korvausinvestoinneilla, joilla rataverkon tekninen taso pa-
lautetaan ennalleen. Korvausinvestoinneilla uusitaan radan péallys- ja alusrakennetta sekd tur-
valaitteita ratalinjoilla ja -pihoilla. Kadytdnnossa korvausinvestoinnit useimmiten myos paran-
tavat rataverkon tasoa jonkin verran, koska radat uusitaan luonnollisesti uusimman tekniikan
mukaisiksi.

Rataverkon vanheneminen ja korvausinvestointikasauman synty

Yksi suurimmista haasteista radanpidolle on rataverkon ikdintyminen, mika aiheuttaa merkit-
tavdd korvausinvestointien tarvetta.

Minki takia rataverkko on ikdédntynyt? Vastaus 16ytyy kuvasta 8, jossa on esitetty radanpidon
investointien kehitys (korvaus- ja kehittamisinvestoinnit) vuodesta 1963 vuoteen 1999. Ra-
danpidon rahoitus oli alimmillaan 1970-luvun lopulta 1990-luvun alkuun. Alhaisen rahoituk-
sen aikakautena rataverkkoa ei ollut mahdollista uusia tarpeeksi.

Rautatieinfrastruktuurille on ominaista 20-30 vuoden vilein tapahtuva aaltomainen korvaus-
investointien tarve. 1950- ja 60-luvuilla perusparannettujen rato-jen ja ratapihojen kunnostus
olisi pitényt aloittaa laajemmin jo 1980-luvulla, mutta ratarahoi-tuksen alhainen taso ei titi
mahdollistanut. Tdmin takia korvausinvestointien tarve on kasautunut ja sen purkaminen on
siirtynyt jatkuvasti eteenpdin. Vasta 1990-luvun puolivilissd radanpidon rahoituksen lisdén-
nyttyéd voitiin aloittaa mééritietoinen tyo rataverkon kunnon palauttamiseksi liikenteen edel-
lyttimédén kuntoon. Tdmi on nidkynyt myos liikennerajoitusten viahenemisend. Vuoden 1996
lopussa liikennerajoituksia oli 806 raidekm, 1997 790 raidekm, 1998 619 raidekm ja 1999 noin
430 raidekm.



Korvausinvestointikasauman
purkaminen

Korvausinvestointikasaumaa ja sen
purkautumista on havainnollistettu
kuvassa 9, jossa on esitetty vuosina
1996-2000 toteutuneiden perusra-
danpidon investointien kustannuk-
set sekd arvio vuosien 2001-2020
ikdantymisestd johtuvasta inves-
tointitarpeesta. Perusradanpidon in-
vestoinnit siséltdvit paillys- ja alus-
rakenteen, liikennepaikkojen sekd
turvalaitteiden uusimisinvestoinnit.
Uusimiset on ajoitettu eri vuosille
padllysrakenteen, turvalaitteiden
ym. ikdédntymisen mukaan.

Kuvasta 9 voidaan havaita, ettd kor-
vausinvestointien méidrd nousi
1990-luvun lopulla yli 1,1 miljardin
markan. Korvausinvestointien tarve
jatkuu korkeana koko tdmén vuosi-
kymmenen alun, mutta kiéntyy kui-
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Kuva 8. Radanpidon investointien kehitys

vuosina 1963—1999

tenkin laskuun vuosikymmenen puolivilin jilkeen. Vuonna 2007 korvausinvestointien taso las-

kee alle miljardin markan.

Ehdottomasti suurin osa vuosina 2001-2010 tehtévistd korvausinvestoinneista koostuu pail-
lys- ja alusrakenteen uusimisesta. Rataverkolla on noin 3 000 km sellaista ratalinjaa eli noin
puolet ratapituudesta, jonka paillysrakennetta (kiskot, polkyt tai molemmat) joudutaan tini ai-
kana uusimaan. Ratalinjojen lisdksi vuosina 2001-10 joudutaan uusimaan myos huomattava

osa ratapihojen paillysrakenteesta.



36

1400

1200 ™\

wo LN\
800 / k_s

600

milj.mk

400

200

1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

vuosi

- Mukana véhaliikenteiset radat = = -lIman vahéliikenteisia ratoja

Kuva 9. Perusradanpidon toteutuneet kustannukset vuosina 1996-2000 ja arvio tarpeesta
vuosina 2001-2020 (vdhdliikenteisten ratojen kanssa ja ilman niitd)

Kannattaako kaikki rataosat uusia?

Suurin osa korvausinvestoinneista koostuu paillysrakenteen uusimisesta. RHK:n perusldhto-
kohtana on, ettd ainoastaan yhteiskuntataloudellisesti kannattavat rataosat uusitaan. Liikenne-
ministerion asettama ns. Pienvéyldtyoryhma totesi raportissaan (Ehdotus pienvaylédpolitiikak-
si, Liikenneministerion julkaisuja 12/2000), ettd osa vahiliikenteisistd radoista on sellaisia, joi-
den uusiminen ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa. Pienvdyldtyoryhmén suositusten
mukaan ko. ratojen uusimista ei sisédllytetda RHK:n ohjelmiin.

Nidmé rataosat ovat Kemijirvi(Isokyld)—Kelloselka, Kontiomaiki-Taivalkoski/Amménsaari,
Nurmes(Porokyld)—Vuokatti, Ainekoski-Haapajirvi ja Huutokoski—Savonlinna. Ratojen yh-
teispituus on 563 km eli 17 % niisti ratalinjoista, jotka on uusittava vuosina 2001-10. Néiden
ratojen uusimistarve ajoittuu vuosille 2004—2010 ja maksaisi yhteensd 740 Mmk. Vuonna 1999
radoilla kuljetettiin yhteensd 0,6 miljoonaa tonnia tavaraa, joka on 1,5 % koko rataverkon ta-
varaliikenteen tonneista. Vastaavasti ndiden ratojen osuus koko rataverkon tonnikilometreisti
oli 0,5 %. Rataosilla ei ole henkiloliikennetta.

Kuvassa 9 on esitetty korvausinvestointien kehitys sen mukaan, toteutetaanko vihaliikenteis-
ten ratojen perusparannus vai ei. Kuvasta havaitaan, ettd mikali véhiliikenteisid ratoja ei uusi-
ta, kddntyy korvausinvestointikasauma selviidn laskuun ennen vuotta 2010.
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Akselipainojen nostaminen

Piillysrakenteen uusimisella voidaan myos vaikuttaa junien nopeuksiin ja akselipainoihin.
Nykyisin vilkasliikenteiset radat uusitaan péadsdéntoisesti betoniratapolkyilld ja 60 kg:n kis-
koilla, jotka osaltaan parantavat radan kantavuutta. Akselipainojen korottaminen edellyttdd
kuitenkin my0s ratapenkereiden levittdmistd sekd ratasiltojen ja -rumpujen vahvistamista. Sa-
malla varmistetaan, ettd akselipainojen korotus ei aiheuta pehmeikkoalueilla tirindongelmia.

Radan kantavuuden parantaminen merkitsee, ettd vaunujen akselipainoja voidaan korottaa eli
vaunuihin mahtuu enemmén tavaraa. Vaunuja tarvitaan titen vihemmén, mistd aiheutuu pia-
omakustannusséastoja eli poistot pienenevit. Vaunumairin pienentyessd myos junapituus ly-
henee, mikd vaikuttaa kuormaustapahtumaan (nopeuteen ja tarvittavaan tilaan). Junapituuden
lyheneminen vihentdd myos vaihtotdiden médrdd. Lisdksi vaunujen vidheneminen alentaa jon-
kin verran junapainoa, miké vaikuttaa vetovoimatarpeeseen ja energiankulutukseen. Junien ly-
heneminen vihentdd myos tirinaa.

Radan kantavuuden parantamisella on vaikutusta myos niille tavarajunille, joiden akseli-
painoja ei nosteta, silld nima junat voivat liikenndidd suuremmalla nopeudella (esim. 22,5 ton-
nin akselipainoilla voidaan uudella kalustolla liikenndidd nopeudella 120 km/h). Suuremmat
tavarajunien nopeudet vihentévit tavara- ja henkilojunien nopeuseroja, miké lisdd kapasiteet-
tia. Tavarajunien nopeuden lisdéntyminen vaikuttaa my0s vaunukierron tehostumiseen, mikd
pienentdd vaunutarvetta ja alentaa pidomakustannuksia.

Télla hetkelld rataverkon suurin sallittu akselipaino on 22,5 tonnia. Venildiselle kalustolle on
kuitenkin puolivuosittain myonnetty tietyille reiteille poikkeuslupa liikkennoidd 24,5 tonnin ak-
selipainoilla. RHK:1la on parhaillaan kdynnissd tutkimusprojekti akselipainojen korottamises-
ta 30 tonniin. On selvdd, ettd korottamalla akselipainoja nykyisestd 22,5 tonnista 30 tonniin
saataisiin huomattavasti suuremmat hyodyt kuin korottamalla akselipainoja 25 tonniin. Alus-
tavien tarkastelujen perusteella nayttiisi siltd, ettd 30 tonnin akselipaino olisi mahdollista saa-
vuttaa vastaavan tyyppisilld toimenpiteilld kuin 25 tonnin akselipainot. Téssé raportissa kayte-
tadn tulevina akselipainoina 25 tonnia. Vastaavasti on oletettu, ettd 25 tonnin akselipainoilla
voidaan liikenn6idé véhintiddn nopeudella 60 km/h.

Suurin sallittu akselipaino nousee rataverkolla 25 tonniin padosin sitd mukaa kuin ratojen péil-
lysrakenne uusitaan. Tédssd suhteessa tehokkuustavoitteen toteutuminen néyttdd hyviltd. On-
gelman muodostaa kuitenkin se, ettd pédllysrakenne on eri rataosilla eri ikdistd, minké takia
paillysrakenteen uusiminenkin tapahtuu eri aikoihin. TAmé puolestaan johtaa siihen, ettd yh-
tendisten, 25 tonnin akselipainon mahdollistavien reittien syntyminen vie pitkdn ajan, koska
reitin alin akselipaino mitoittaa kuljetuksen akselipainon.

Akselipainojen korottamisen mahdollisuuksia tutkitaan parhaillaan monissa maissa. Ruotsissa
on paitetty nostaa akselipainoja ns. Malmiradalla (Luulaja—Narvik) nykyisestd 25 tonnista 30
tonniin. Akselipainon korotuksen vaikutukset nakyvit tédlld radalla siten, ettd nykyisen 17 ju-
nan sijasta kuljetukset voidaan hoitaa yhdeksilld junalla vuorokaudessa, mika tuo huomatta-
van kuljetuskustannussaaston.
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Ratapihojen uusiminen

Ratapihalla tarkoitetaan liikennepaikan raiteistoa, laitureita ja liikenteenhoitoon vilittomaésti
liittyvid laitteita, rakenteita sekd rakennuksia maa- ja kuormausalueineen. Ratapihat jaetaan
kayttotarkoituksen mukaan henkilo- ja tavaraliikenteen ratapihoiksi sekéd kohtausratapihoiksi.
Rautatieliikenteessé ratapihoilla on suuri merkitys liikenteen toimivuuteen ja kustannuksiin.
Tavaraliikenteen kuljetuskustannuksista merkittdvd osa aiheutuu ratapihoilla suoritettavista
vaihtotoisti.

Kohtausratapihat palvelevat liikenteenhoitoa mahdollistamalla junakohtaukset ja ohitukset.
Kohtausratapihoilla on oleellinen merkitys yksiraiteisten ratojen liikenteenvilityskykyyn ja si-
td kautta myos radan kunnossapidon edellytyksiin.

Ratapihojen kehittdmisen tavoitteena on antaa edellytykset turvalliselle, taloudelliselle ja te-
hokkaalle liikenteenhoidolle seké lyhyelli ettd pitkélld aikavélilld. Ratapihojen kehittimisessd
varaudutaan mahdollisuuksien mukaan liikenteen asettamiin vaatimuksiin, joita ovat mm. hen-
kiloliikenteen tavoitenopeudet, tavarajunien nopeudet, pituudet ja akselipainot seké turvalait-
teet ja rataverkon sdhkoistys. Ratapihoilla liikenndimisen on oltava mahdollista samoilla akse-
lipainoilla kuin ko. rataosan linjaosuudella.

Lihes kaikki isot ratapihat on rakennettu yli 30 vuotta sitten silloisten normien mukaisesti ny-
kyistd paljon pienemmille akselipainoille. Tavaraliikenteen kannalta onkin erittdin merkitti-
véd, ettd tavara- ja kohtausratapihoilla uusitaan ikdantynyt padllysrakenne, jolloin véltytadén lii-
kennerajoituksilta. Lisdksi junapituuksien kasvaminen on aiheuttanut tarpeen jatkaa ratapiho-
jen raidepituuksia yleisesti 725 metrin pituisille junille ja tietyilld iddn liikenteen reiteilléd (Vai-
nikkala—Kouvola—Kotka/Hamina ja Kouvola—Skoldvik sekd Vartius—Oulu—Kokkola) 925 met-
rin pituisille junille. Junapituuksien kasvattaminen alentaa liikenndintikustannuksia, koska ju-
nien médrd viahenee junakoon kasvaessa.

Ratapihan liikenndinti- ja turvallisuustason sdilyttdmiseksi tehtidvien pidéllysrakenteen ja/tai
turvalaitteiden uusimisinvestointien lisdksi ratapihatoimintoja kehitetdédn vaihtotoiden méiraian
ja laatuun vaikuttavilla rationalisointi- ja automatisointi-investoinneilla. Liikenteenhoidon
haittojen vihentdmiseksi on kehittamistoimenpiteet syyté toteuttaa samassa yhteydessi ikdén-
tymisestd johtuvien investointitarpeiden kanssa. Tamé on myds taloudellisesti perusteltua.

Henkiloliikenteen suuret ratapihat sijaitsevat usein kaupunkien keskustoissa tai niiden vilitto-
mdssi ldheisyydessd, jolloin niilld on keskeinen tehtdvi osana valtakunnallista ja/tai seudullis-
ta joukkoliikennejarjestelméid. Matkakeskuksien avulla parannetaan yhteyksid muihin liiken-
nemuotoihin mm. sovittamalla aikatauluja, miké sujuvoittaa matkaketjuja. Matkakeskuksien
toteuttaminen merkitsee radanpidossa merkittdvid palvelutason parantamistoimenpiteitd laitu-
rikorotuksien ja -katoksien rakentamisena. Matkakeskushankkeita on kidynnissi tai vireilld yh-
teensd ldhes 30 paikkakunnalla. Henkiloratapihoista merkittdvimmaét ldhivuosien uusimis- ja
parantamisinvestoinnit kohdistuvat mm. Ilmalan huoltoratapihaan ja Riithiméen henkil6ratapi-
haan.

Tavaraliikenteen ratapihoja uusitaan ja kehitetddn sahkoistyksen yhteydessd Pohjois- ja Itd-
Suomessa. Lisdksi merkittdvid kehittdmistarpeita on Imatran ja Oulun ratapihoilla. Ikdénty-



39

neen paillysrakenteen uusimistarpeita on taas mm. Pieksdméen, Joensuun, Seindjoen ja Ho-
vinsaaren ratapihoilla. Ratapihojen turvalaitteiden uusimistarpeita on mm. Helsingin, Riihi-
méen, Tampereen, Kouvolan ja Vainikkalan ratapihoilla.

Linjaratapihojen kohtausraiteiden raidepituuksien jatkamistarvetta seké pdéllysrakenteen uusi-
mistarvetta on yksiraiteisilla rataosilla kuten esimerkiksi Seindjoki—Oulu, Tampere—Jyvisky-
la-Pieksimaki ja Luuméki—Joensuu. Merkittdvd osa tavaraliikenteen vaunukuormaliikenteen
kuljetuskustannuksista aiheutuu ratapihatoiminnoista eli vaihtotdistd. Tavaraliikenteen kustan-
nuksia pystytdan alentamaan kehittdamalld ratapihoja.

3 1.3 Rataverkon kehittdminen

Rataverkon nykyisen palvelutason sdilyminen varmistetaan pédasiallisesti kunnossapidolla ja
korvausinvestoinneilla. Rataverkon kehittdmiselld puolestaan nostetaan rataverkon palveluta-
soa.

Ratakapasiteetin varmistaminen

Junaliikenteen sujuvuus riippuu merkittdvasti kiytettivissd olevasta ratakapasiteetista. Rata-
kapasiteetin méaardaan vaikuttavat liikenteen ohjausjirjestelmd, raiteiden miéréd, kohtaamis-
paikkojen lukumaéiré ja sijoittuminen seké junien nopeuserot ja liikkenteen rakenne.

Suomen rataverkosta yli 90 % on yksiraiteista rataa, miké vaikeuttaa junien mairén lisddmis-
td tietyilld rataosilla kysyntdé vastaavaksi. Kapasiteetin puute vaikuttaa olennaisesti kuljetus-
aikaan, kuljetuskustannuksiin sekd kaluston kadyton tehokkuuteen. Ratakapasiteettia voidaan
lisdtd rakentamalla lisdraiteita ja lisdkohtaamispaikkoja eli lyhentamélld kohtauspaikkavilejd,
lisdamalld raiteenvaihtopaikkoja kaksiraiteiselle radalle sekéd suojastuksella. Tavaraliikenteen
sujuvuutta voidaan parantaa myos kolmioraiteilla, joita on suunniteltu mm. Riihimielle, Toi-
jalaan ja Ouluun.

Talld hetkelld ratakapasiteetin vihyys aiheuttaa ongelmia erityisesti Lappeenrannan ja Imatran
sekd Tampereen ja Jyvaskyldn vileilld. Ndmé puutteet poistetaan rataosien perusparannusten
yhteydessd. Rataosalle Luuméki—Vainikkala voi syntyd kapasiteettipulaa, mikili henkil6lii-
kenne lisdédntyy nykyisestd merkittdvisti. Tamd ongelma voidaan ratkaista Luuméen ja Vai-
nikkalan viliselld lisdraiteella.

Vaikutuksiltaan suurimmat ratakapasiteettiongelmat ovat Keravan ja Riihiméen vililld

Tikkurilan kaupunkiradan ja K-junien kohtaamisraiteen valmistuttua 14hi- ja kaukoliikenne on
voitu erottaa omille raiteille Helsingistd Keravalle. Vaikutuksiltaan suurimmat kapasiteettion-
gelmat ovat siirtyneet nyt Keravan ja Riihiméen viliselle rataosuudelle, missi ratakapasiteetti
on ruuhka-aikoina tayskdytossd. Tamén takia aikataulujen muuttaminen ja sddtdminen on hy-
vin vaikeaa eikd junia voida enii lisdtd nykyisestd Helsingin ja Riihiméen vililld. Ratakapasi-
teetin puute aiheuttaa liikenteen kdyttovarmuusongelmia, jotka ilmenevit mydohéstymisind.
Myohéstymiset kertautuvat suureen osaan muuta rataverkkoa, mitd pahentaa yksiraiteisen ra-
taverkon suuri osuus.
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Ratakapasiteetin puute vaikuttaa erityisesti henkilokaukoliikenteeseen. Lihes kaikki kaukoju-
nat lahtevit Helsingista tai saapuvat sinne. Helsingin ja Riihiméen viliselld padradalla on myos
paljon ldhiliikennettid. Nykyinen ratakapasiteetti ei mahdollista ldhiliikenteen lisddmistéd Riihi-
mdelle eikd tehokasta taajamajunaliikennettd Helsingin ja Tampereen vilille, vaikka Riithima-
en ja Tampereen vilisen rataosan kapasiteetin puolesta se olisi mahdollista.

Padradan ratakapasiteetin viahyyden takia henkiloliikenteen kalustoa ei voida kéyt-tidad tehok-
kaasti, mika heijastuu koko maan henkilokaukoliikenteeseen. Lisédksi junia ei voida ratakapa-
siteetin puutteen takia lisitid sellaisina aikoina, kun kysyntéi on suurta.

Ratakapasiteettiongelmaa on helpottanut jonkin verran vuonna 2000 valmistunut kohtaamis-
raide Korson ja Rekolan vilille, mikd on mahdollistanut Keravalle kulkevien ldhiliikenteen K-
junien siirtdmisen omille raiteille, pois kaukoliikenteen kiyttimilté raiteilta. Kohtaamisraide ei
ratkaise kuitenkaan kaukoliikenteen kapasiteettiongelmia, jotka keskittyvitkin jatkossa Kera-
van ja Riihimden viliselle kaksiraiteiselle rataosuudelle.

Pairadan ratakapasiteettiongelmat lisdédntyviit tulevina vuosina. Helsingin ja Tampereen vili-
sen radan perusparannus ja tason nosto valmistuvat piddosin vuonna 2002, jonka jilkeen hen-
kil6junat voivat litkkennoida rataosalla 160—200 km/h. T#ll6in nopean henkil6junaliikenteen se-
ka hitaampien ldhiliikenteen junien ja tavarajunien vialinen nopeusero lisddntyy vdahentden ra-
taosan vilityskykyad.

Myos tavaraliikenne kirsii piddradan kapasiteettipulasta. Skoldvikin 6ljy- ja muut kuljetukset
vaikeutuvat, koska lisdédntyvidd tavaraliikennettd ei pystytd mahduttamaan radalle siten, ettd
asiakkaan toimitusvaatimukset tdyttyvit. Lisdksi Vuosaaren satamaradan rakentaminen tulee
ennusteiden mukaan lisdamain tavaraliikenteen maaraa paaradalla. Nykyiselld ratakapasitee-
tilla tavaraliikennetti ei kuitenkaan pystytd lisdamaién ja litkkenndimédidan kysynnan mukaisesti.
Tavaraliikenteen yhdistetyt kuljetukset edellyttdisivit lyhyempid kuljetusaikoja, miké ei ole
mahdollista kapasiteettipulan takia.

Piddradan kapasiteettiongelma tulee ratkaista

Mikili Helsingin ja Riihiméen vilisen rataosuuden ratakapasiteettipuutetta ei ratkaista,

— nopeaa henkilGjunaliikennetta Tampereelle ja muualle Suomeen ei saada hoidetuksi
tehokkaasti ja kysyntdd vastaavasti

— ldhiliikennettd Riihiméelle ei voida lisétd

— taajamajunaliikennettd Helsingin ja Tampereen vililli ei voida kehittdd

— tavaraliikennetti ei pystytd lisddiméaédn asiakkaiden laatuvaatimusten mukaisesti

— liikenteen héiricherkkyys lisddntyy

— rautatieliikenteen kilpailukyky laskee.

Helsingin ja Riihimi#en vilisen rataosuuden kapasiteettiongelmat voidaan ratkaista joko ra-
kentamalla oikorata Kerava—Lahti tai kaksi uutta raidetta pairadalle Keravan ja Riithiméen vi-
lille. Sen sijaan Keravan ja Jarvenpaidn viliset lyhyet ohitusraiteet eivit ole pysyvd ratkaisu té-
hin ongelmaan.
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Oikorata Kerava—Lahti maksaisi 2 miljardia markkaa ja lisdraiteet Keravalta Riihiméelle 1,3
miljardia markkaa. Tehtyjen selvitysten perusteella oikorata on suuremmasta investointikus-
tannuksestaan huolimatta yhteiskuntataloudellisesti selvisti kannattavampi ratkaisu kuin lisd-
raiteiden rakentaminen Keravalta Riihiméelle. Oikoradan hy6tykustannussuhde (H/K-suhde)
on 2,1-kertainen verrattuna lisdraidevaihtoehtoon. Vaihtoehtojen erot selittyvit pddasiassa sil-
14, ettd oikoratavaihtoehdossa liikenndintikustannukset ovat alhaisemmat sekd lipputulot ja
matkustajien hyddyt suuremmat kuin lisdraidevaihtoehdossa.

Kerava—Lahti-oikoradan vaikutukset liikenteen tehostumiseen

Kerava—-Lahti-oikoradan kokonaispituus on 74 km. Uuteen maastokéytivéddn tulevan radan
osuus on 63 km, josta noin 80 % kulkee Helsingin ja Lahden vilisen moottoritien kanssa rin-
nakkain. Rata on kaksiraiteinen, sdhkoistetty ja varustettu kulunvalvonnalla. Radalle on suun-
niteltu kahta uutta asemaa, jotka ovat Jarvenpddn Haarajoki ja Mintsdld. Oikorata lyhentdd
matkaa Helsingisté Itd-Suomeen 22 km. Oikorata mahdollistaa tihedsti likkenndidylle alueelle
rinnakkaisen véyldn, joka parantaa liikenteen varmuutta ja védhentdd liikenteen hdiridherk-
kyytti.

Keravan ja Lahden vilinen uusi rata lisdd ratakapasiteettia oleellisesti ja mahdollistaa henkilo-
ja tavarajunien madran lisdamisen sekd Tampereen ettd Kouvolan suuntaan. Radan valmistut-
tua lahes kaikki itddn suuntautuvat henkilokaukoliikenteen ja tavaraliikenteen junat siirtyvét
kédyttdmadn uutta rataa, mikd vapauttaa ratakapasiteettia paidradalla. Kapasiteetin lisdéntymi-
nen mahdollistaa nopean henkil6liikenteen lisdédmisen ja tehokkaan liikenndinnin Tampereen
ja Kouvolan suuntaan. Samalla ldhiliikennettd Helsingistd Riihiméelle ja taajamajunaliiken-
nettd Tampereelle voidaan kehittdd. Lisdksi uuden nopean taajamajunaliikenteen aloittaminen
padkaupunkiseudun ja Lahden vilille tulee mahdolliseksi. Oikorata siirtdd myos vaarallisten
aineiden kuljetuksia pois pddradan taajamien ldheltd ja vdhentdd tavarajunaliikenteen térind-
haittoja. Lisdksi rata avaa uuden kasvukéytivin Helsingistd iddnsuuntaan.

Kerava—Lahti-oikorata on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hanke, jonka H/K-suhde on
2,0, kun hanketta verrataan nykytilanteeseen. Oikorata on sisillytetty yleiseurooppalaiseen
TEN-verkkoon osana ns. Pohjolan kolmiota. Oikorata avaa myos mahdollisuuden kehittdd no-
peaa henkiloliikennettd Itd-Suomeen ja Pietariin. Mikéli nykytilanteeseen verrataan hankeko-
konaisuutta, joka siséltdd niin oikoradan kuin nopeuden noston Kuopioon, Joensuuhun ja Vai-
nikkalaan, muodostuu H/K-suhteeksi 2,4 (vrt. Itdradan tarveselvitys 1992).

Piikaupunkiseudun lihiliikenteen kapasiteettitarve

Péidkaupunkiseudun ldhiliikenne on lisdéntynyt selvésti viime vuosina ja kasvun ennustetaan
edelleen jatkuvan. Kasvuun vaikuttavat mm. joukkoliikenteen palvelutason paraneminen sekd
péadkaupunkiseudun ja sen radanvarsikuntien viestonkasvun jatkuminen.

Lahiliikenteen tehokkuuteen vaikuttaa erityisesti ratakapasiteetti. Mikéli 1dhiliikennettd halu-
taan kehittad, edellyttdd se lisdd ratakapasiteettia eli kiytdnnossé uusia lisdraiteita, koska léhi-
liikenteen tarjontaa ei voida kasvattaa kaukojunien kustannuksella. Lahiliikenteen ratakapasi-
teettia ja liikenteen maédrdd rantaradalla lisdd oleellisesti vuonna 2001 valmistuva
Helsinki-Huopalahti—Leppidvaara-kaupunkirata.
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Padradalla lahiliikennettd voidaan lisétd ja tehostaa jatkamalla Helsinki-Tikkurila-kaupunki-
rataa Tikkurilasta Keravalle (ns. neljés raide). Kaupunkiradan pituus on 13,5 km, josta Korson
ja Rekolan vilille rakennettu kohtaamisraide muodostaa jo 3,5 km. Hankkeen kustannusarvio
on noin 320 Mmk. Hanke mahdollistaa ldhiliikenteen lisddmisen ja vdhentdd ldhiliikenteen
hairioherkkyyttéd. Tarveselvityksen mukaan (1998) kaupunkiradan jatkaminen on yhteiskunta-
taloudellisesti kannattava hanke, jonka H/K-suhde on noin 2.

Muita lahiliikennettd tehostavia hankkeita ovat kaupunkiradan jatkaminen Leppévaarasta Es-
pooseen sekd Marja-rata. Leppévaaran ja Espoon vilille suunnitellut lisdraiteet mahdollista-
vat lahi- ja kaukoliikenteen erottamisen omille raiteilleen, jolloin junien méardéd voidaan lisd-
td, junien vuorovileji tihentdd ja matka-aikaa lyhentdd. Hanke lisdd joukkoliikenteen kilpailu-
kykyi ja taloudellisuutta. Leppédvaara—Espoo-kaupunkiradan pituus on 9 km. Kaksiraiteisena
ratana lisdraiteet maksaisivat 650 Mmk. Liséraiteet ovat yhteiskuntataloudellisesti kannattava
hanke, jonka H/K-suhde on 1,1 (PLJ 1998). Hankkeen suunnitelmat péivitetdan v. 2001-02.

Marja-rata yhdistdd Martinlaakson radan Kiviston ja Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta
padrataan Hiekkaharjun ja Koivukyldn vélilld. Radalle on suunniteltu asemia ainakin Mylly-
mien Petaksen alueelle, Kivistoon, lentoasemalle, Ruskeasantaan ja Asolaan. Hanke mahdol-
listaa Martinlaakson radan ja Tikkurilan kaupunkiradan junien yhdistdmisen, 10 minuutin vuo-
rovilein molempiin suuntiin ajettavaksi rengaslinjaksi. Lisdksi lentokentille on suunniteltu té-
td nopeampaa yhteytti, jolloin junat pysdhtyisivit vain Pasilassa ja Tikkurilassa.

Marja-rata yhdistaa Itd- ja Léansi-Vantaan aluekeskukset ja lentoaseman toisiinsa. Hanke mah-
dollistaa uusien asuinalueiden joukkoliikenteen jdrjestdmisen pddosin asemia syottdvind jouk-
koliikenteend. Rata poistaa myos nykyisten M-junien seisonta-ajat Vantaankoskella seki P- ja
I-junien Tikkurilassa ja Hiekkaharjussa. Tédten hanke tehostaa junaliikennettd ja lisdd joukko-
litkkenteen kilpailukykyd.

Marja-radan kustannusarviona on tidssd tutkimuksessa kéytetty 1 300 Mmk. Hankkeen suun-
nitelmat on pdivitetty vuonna 2001 (Marja-radan alustava yleissuunnitelma). Siind hankkeen
kustannusarvioksi on saatu 1 500 Mmk ja H/K-suhteeksi 1,3 ...1,6 linjaus- ja liityntéliikenne-
vaihtoehdosta riippuen. Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava.

Ratojen sahkoistys

Ratojen sidhkoistykselld on varsin monia junaliikenteen tehokkuuteen vaikuttavia liikennetuo-
tantovaikutuksia. Séhkoistyksen suorat liikennetuotantovaikutukset kohdistuvat liikenteen
energia-, henkilosto-, kaluston huolto-, kunnossapito- ja padomakustannuksiin. Tdmén lisdksi
sahkoistykselld on pitkélld aikavililld vaikutuksia koko liikennetuotantojirjestelmain eli sen
kehittdmis- ja kehittymismahdollisuuksiin, kuten kalustoratkaisuihin. Téten sdhkoliikenne on
selvasti edullisempaa kuin dieselliikenne.

Suomen rataverkosta on sdhkoistetty 2 362 km eli 40 %. Junaliikenteestd hoidetaan kuitenkin
jo nykyisin noin 70 % sidhkovedolla. Vuonna 2000 sdhkdistys valmistui rataosalle Turku-Toi-
jala. Kédynnissd on rataosien Tuomioja—Raahe—Rautaruukki ja Oulu—Rovaniemi sé@hkdistys,
jotka valmistuvat vuosina 2002 ja 2004. Néiden hankkeiden jilkeen Suomen rataverkosta on
sahkoistetty 44,5 %.
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Seuraavaksi sidhkoistettaviksi rataosiksi on —

suunniteltu rataosia Oulu—Kontioméki-lisal- ( \
mi/Vartius. T#lloin suurin osa Pohjois-Suo- < P’ (
men junaliikenteesti saadaan sihkoliikenteen it \

piiriin ja sdhkoistyksen liitkennetuotantovaiku-
tukset realisoituvat. Suurimmat tavaravirrat
ko. alueella kulkevat Vartiuksen ja Raahen vi-
lilld. Ilman em. ratojen sdhkoistystd joudut-
taisiin Pohjois-Suomessa edelleen pitdméin
ylld merkittavdd dieseljunaliikennettd ja lii-
kennditsijd joutuisi ostamaan uusia dieselvetu-
reita.

Rataosien Oulu—Kontiomiki-Iisalmi/Vartius
sahkoistaminen maksaa 378 Mmk. Séhkdistys
on yhteiskuntataloudellisesti kannattava han-
ke, jonka H/K-suhde on 2,0.

Muita yhteiskuntataloudellisesti kannattavia
siahkoistyshankkeita ovat Joensuun seudun
hankkeet Sikidniemi—Niirala, Joensuu—Uima-
harju ja Joensuu—Siilinjdrvi sekd Hyvinkda—

Hanko. Niistd Joensuun seudun ratojen sih-
koistiminen maksaa 252 Mmk ja Hyvin- Kuva I0.Rataverkon sihkdistystilanne
kdda—Hanko radan séhkoistys 156 Mmk. Kum-

pikin séhkoistyshanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Hankkeiden H/K-suhteet ovat
1,8jal9.

Muidenkin rataosien sdhkoistamistid (esim. Seindjoki—Vaasa, lisalmi—Ylivieska, Turku—Uusi-
kaupunki, Jyviskyli—Aznekoski ja Laurila-Tornio) kannattaa jatkossa tutkia, vaikka niiden to-
teuttaminen jda todennékoisesti selvisti vuoden 2010 jilkeen.

Kuvassa 10 on esitetty rataverkon sihkoistystilanne.

Henkil6junien nopeuksien nostaminen

Keskeisid tekijoitd henkilokaukoliikenteen tehokkuuden kannalta ovat junien nopeudet ja ju-
naméiri eli junatarjonta. Junanopeuksien lisddminen vidhentdd matkustajien matka-aikaa ja li-
sdd matkustusta, jolloin liikennéitsijan lipputulot lisdéntyvit. Myos junatarjonnan kasvattami-
nen lisdd matkustajamadrid. Junanopeudet ja junatarjonnan méard vaikuttavat myos liiken-
nointikustannuksiin ja kalustotarpeeseen eli henkildjunaliikenteen tehokkuuteen.

Henkilokaukoliikenteen liikennekustannusten suuruus riippuu osittain siitd, kuinka tehokkaas-
sa kdytossd junakalusto on. Mitéd tehokkaampi kiytto on, sitd vihemmin kalustoa tarvitaan,
mik alentaa pddomakustannuksia. Kalustotehokkuus riippuu oleellisesti siitd, kuinka paljon
kalustolla voidaan liikenndidéd vuorokaudessa, johon puolestaan vaikuttavat junien nopeudet ja
kaytettdvissd oleva ratakapasiteetti.
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Télla hetkelld henkilGjunaliikenteen pédasial-
linen nopeus on 120-140 km/h, mutta suu-
rem-pia nopeuksia on kidytdssd kuitenkin
muutamilla rataosilla. Esimerkiksi rataosalla 7

Kirkko-nummi-Kupittaa on suurin sallittu no- [

peus osalla matkaa 200 km/h ja rataosilla Ke- —  $OPEUDEX NOSTOA e
rava—Sédksjarvi ja Lielahti-Seindjoki 160

km/h. TORNIO &

Nopean henkildjunaliikenteen nopeustavoit- -
teeksi keskeisilld reiteilld (kuva 11) on asetet-
tu 160-200 km/h. Suomessa junaliikenne pe-
rustuu ns. sekaliikenneratoihin, mikd merkit-
see, ettd nopean liikenteen radoilla liikennoi
my0Os raskasta tavaraliikennettd. Suomessa ei
siis aiota rakentaa erillisid pelkdstidén nopealle rastane. |
henkildliikenteelle tarkoitettuja ratoja.

{ VARTIUS

YLIVIESKA

KOKKOLA /A KONTIOMAKT
{ KAJAANI

IISALMI

Junaliikenteen nopeuden noston tavoitteena
on matka-aikojen lyhentdminen. Tdhén tavoit-
teeseen pyritddn sekd ratateknisin ettd kalusto- ak
ratkaisuin. Junien nopeuden nosto tasolle
160-200 km/h edellyttdd useita toimenpiteitd,
jotka suurelta osalta liittyvit turvallisuuden Kuva 11.Nopean henkildjunaliikenteen
varmistamiseen. verkko.

Useilla radoilla maa- ja pohjarakennetta tulee vahvistaa ja penkereiti levittdd. Korkeat nopeu-
det edellyttivit myos betoniratapolkkyja. Turvallisuutta varmistavia toimenpiteitd ovat turva-
vaihteiden asentaminen liikennepaikoille, ratojen aitaaminen taajama-alueilla, korkeat mat-
kustajalaiturit ja laitureiden suojavyohykkeet. Yksi keskeinen edellytys nopeuden nostolle on
tasoristeysten poistaminen. My0s sdhkoistysrakenteisiin ja siltoihin tidytyy tehdd muutoksia.

Ratojen kaarteisuutta pyritddn Suomessa kompensoimaan kallistuvakorisen junan avulla. Toi-
nen vaihtoehto olisi tehdi ratoihin oikaisuja. Oikaisujen tekeminen on harvoin yhteiskuntata-
loudellisesti kannattavaa, minkd takia rataoikaisuja tehdédn erittdin vdhan. Kallistuvakorisella
junalla voidaan kaarteissa liikenn6idd noin 2040 % suuremmalla nopeudella kuin perintei-
selld veturivetoisella junalla.

Tulevina vuosina junaliikenteen nopeus tulee nousemaan osalla rataverkkoa ratojen peruspa-
rannuksen ja jo paitettyjen nopeuden nostojen ansiosta. Vuonna 2002 rataosalla Helsinki—Sei-
nédjoki voidaan liikenn6idd suurimmalla osalla matkaa 180-200 km/h. Vuonna 2005 kallistu-
vakorisella junalla voidaan liikenndidd nopeudella 180-200 km/h rataosalla Tampere—Jyvis-
kyld (lukuun ottamatta osuutta Orivesi-Jdmsénkoski). Vuonna 2007 nopea junaliikenne voi-
daan ulottaa my0s vilille Riithimiki-Imatra. Tédten nopean junaliikenteen verkko muodostuu
vuonna 2007 seuraavista rataosista: Helsinki-Turku, Helsinki—Seinéjoki/Jyvéskyléd ja Helsin-
ki-Imatra.
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Nopea junaliikenne kannattaa ulottaa myos muille keskeisille henkiloliikenteen rataosille, joi-
ta ovat Seindjoki—Oulu, Jyviskyld—Pieksamaki, Pieksamiki—Kuopio, Kouvola—Pieksdmiki,
Turku-Toijala, Imatra—Joensuu ja Tampere—Pori. Nopeuden nosto vidhentdd junaliikenteen
matka-aikoja Helsingistd ndille paikkakunnille noin 30 %. Taulukossa 5 on kuvattu nopeimpia
matka-aikoja Helsingisté, kun junien nopeuksia on nostettu.

Taulukko 5. Nopeimmat matka-ajat vuonna 2000 ja nopeuden noston jilkeen

Yhteydet linteen ja Vuoden 2000 syksy Nopeuden noston jilkeen
pohjoiseen (tuntia ja minuuttia) (tuntia ja minuuttia)
Helsinki—Turku 1.48 1.40-1.45
Turku-Tampere 1.59 1.30-1.40
Helsinki—Tampere 1.49 1.15-1.20
Helsinki—Seindjoki 3.17 2.10-2.20
Helsinki—Oulu 6.22 4.20-4.40
Helsinki—Pori 3.22 2.20-2.30
Helsinki-Jyviaskylad 3.44 2.30-2.40
Yhteydet itaan Vuoden 2000 syksy Nopeuden noston jilkeen,
(tuntia ja minuuttia) Kerava-Lahti-oikorata

oletettu tehdyksi
(tuntia ja minuuttia)

Helsinki—Lahti 1.22 0.44-0.50
Helsinki—Kouvola 1.56 1.10-1.15
Helsinki—Mikkeli 3.25 2.05-2.10
Helsinki—Kouvola—Kuopio 5.15 3.05-3.10
Helsinki—Imatra 3.09 2.05-2.10
Helsinki—Joensuu 5.40 3.25-3.35
Helsinki—Pietari 5.45 3.00-3.20

Taulukossa 6 on esitetty nopeuden noston kustannukset ja H/K-suhteet eri rataosilla. Nopeu-
den noston kustannukset tarkoittavat ainoastaan niitd lisdkustannuksia, jotka nopeuden nosto
aiheuttaa. Lisdksi taulukossa on esitetty nopeuden noston edellyttdmiit tasoristeysten poista-
misen kustannukset. H/K-suhde sisdltdéd kuitenkin molemmat kustannukset.

Nopeuden noston kustannukset niilld rataosilla ovat yhteensd 1 920 Mmk. Néistd kustannuk-
sista varsinaiset nopeuden noston kustannukset muodostavat 53 % ja tasoristeysten poistami-
set 47 %. Titen ldhes puolet junaliikenteen nopeuttamisen kustannuksista aiheutuu tasoris-
teysten poistamisesta.

Rataosien Seinédjoki—Oulu, Kouvola—Pieksdmaki, Imatra—Joensuu ja Turku—Toijala nopeuden
noston H/K-suhde on yli 2 eli hankkeet ovat selvisti yhteiskuntataloudellisesti kannattavia.
Rataosien Pieksdmiki—Kuopio ja Jyviskyld—Pieksdmiki nopeuden noston H/K-suhde on yli
yhden eli hankkeet ovat kannattavia. Ainoastaan rataosan Tampere—Pori nopeuden noston
H/K-suhde on alle yhden eli hanke ei ole kannattava. Toisaalta téilld rataosalla suurimman osan
kustannuksista muodostaa tasoristeysten poisto, joka tultaisiin joka tapauksessa tekeméén ra-
taosalla kulkevien vaarallisten aineiden kuljetusten takia. Ilman tasoristeysten poistokustan-
nuksia Tampere—Pori-rataosan nopeuden noston H/K-suhde olisi 3.
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Taulukko 6. Nopeuden noston kustannukset ja H/K-suhde

Rataosa Nopeuden noston|Tasoristeysten | Kustannukset Nopeuden

(pituus) kustannukset, | poistaminen, | yhteensi, Mmk noston
Mmk Mmk H/K-suhde

Seindjoki—

Oulu (335 km) 480 280 760 3,1

Kouvola—Piek-

sdmaiki (185 km) 50 100 150 3,3

Imatra—Joensuu

(190 km) 200 120 320 3,3

Turku-Toijala

(130 km) 40 200 240 2,2

Pieksamaéki—

Kuopio (89 km) 100 60 160 1.3

Jyviskyld—Piek-

samaki (80 km) 110 40 150 1,0

Tampere—Pori

(127 km) 40 100 140 0,9

Yhteensd

(1136 km) 1020 900 1920

Tasoristeysten poistaminen ja tasoristeysturvallisuuden lisdédminen

Tasoristeysten poistaminen on yksi henkilojunien nopeuden noston perusedellytyksid. No-
peuden nosto ei ole kuitenkaan ainoa syy tasoristeysten poistamiseen. Tasoristeysten poista-
misella lisdtdédn nimenomaan kuljetusten turvallisuutta. Tavaraliikenteen kannalta tasoristeys-
ten poistamisen tulisi tapahtua ensisijaisesti vaarallisten aineiden kuljetusreiteiltd. Jo tehtyjen
péatosten mukaan tasoristeykset tullaan poistamaan rataosilta Vainikkala—Kouvola—Kotka/Ha-
mina sekd Riihimiki—Kouvola, jotka ovat merkittivimmat vaarallisten aineiden kuljetusreitit.
Muita keskeisid vaarallisten aineiden kuljetusreittejd, joilla on vield tasoristeyksid, ovat Luu-
maki-Imatra, Tampere—Pori, Kerava—-Skoldvik, Uusikaupunki-Turku-Toijala, Orivesi—Jamsd,
Jyviskyld—Pieksamiki-—Siilinjérvi ja Siilinjarvi-lisalmi—Ylivieska—Kokkola.

Vaarallisten aineiden kuljetusverkko ja nopean junaliikenteen rataverkko ovat suurelta osin sa-
mat, joten téssd yhteydessi tavara- ja henkiloliikenteen tavoitteet kdyvit hyvin yhteen.

Tasoristeysturvallisuutta lisdtddn myos tasoristeysolosuhteita (esimerkiksi ndkemit ja odotus-
tasanteet) parantamalla.
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3.2  Sosiaalisen kestiavyyden seké alueiden ja yhdyskuntien kehittamisen tavoite

Radanpitdjan kannalta katsottuna sosiaalisen kestivyyden sekd alueiden ja yhdyskuntien ke-
hittimisen tavoitteen toteuttaminen hanketasolla tapahtuu asemajirjestelyjen, henkildjunien
nopeuden noston, kaupunkiratojen, lisdraiteiden ja ratakapasiteetin varmistamisen kautta. Ta-
voitteiden saavuttaminen edellyttdd myos rautatieliikennditsijoiden toimenpiteité, kuten kalus-
toratkaisuja, junatarjonnan lisddamistd, matkaketjujen parantamista ja matkustajainformaation

kehittamista.

Taulukko 7. Sosiaalisen kestdvyyden sekd alueiden ja yhdyskuntien kehittdmisen tavoitteen

toteuttaminen
Osatavoite Radanpitijan Rautatieliikennoitsijoiden
toimenpiteet *) toimenpiteet*)
* Eri viestoryhmien tar- » Asemajirjestelyt » Matkakeskukset

peet otetaan huomioon lii-
kenteessa

« Liikennejarjestelma tu-
kee valtakunnallisia
alueidenkayttotavoitteita
ja alueiden valitsemia ke-
hitysstrategioita

» Liikennejirjestelma tu-
kee yhdyskuntarakentee-
seen ja kaupunkikuvaan
liittyvia tavoitteita

+ Liikenteen ja maankay-
ton suunnittelu on yh-
teensovitettua

 Henkiloliikenteen nopeu-
den nosto

» Kaupunkiradat
« Liséiraiteet

» Ratakapasiteetin varmis-
taminen

» Matkaketjujen paranta-
minen ja liityntaliikenne

» Matkustajainformaation
kehittiminen

» Kalustoratkaisut

« Junatarjonta
 Hinnoittelu

« Kuljetusketjut, yhdistetyt

kuljetukset ja terminaali-
toiminnot

*) Moni toimenpiteistd edellyttda yhteistyotd myos muiden osapuolten kanssa.

3.2.1

Rautatiet ja alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitys

Rautatieliikenne vaikuttaa osaltaan aluerakenteen kehittymiseen. Junaliikenteen merkitys
aluerakenteelle on riippuvainen rataverkon laajuudesta, junien nopeuksista, akselipainoista, ju-
natarjonnasta, liikkennepaikoista, liityntiliikenteestd, ratakapasiteetista ja junakalustosta. Eri-
tyisesti henkiloliikenteelld on aluerakenteellisia vaikutuksia, mutta myds tavarajunaliikenteen
edellytykset ovat tarkeitd alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittdimisen kannalta.
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Matka-aikojen lyhentimisen alue- ja yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset

Junaliikenteen nopeutuksella on selvid alue- ja yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia. Alueta-
louksien ndakokulmasta nopeiden junien vaikutukset kohdistuvat yrityksiin ja elinkeinoihin, vi-
estoon sekd aluetalouden yleisiin toimintaedellytyksiin.

Rautatieliikenteen nopeutuminen lisdd alueiden ja keskuksien saavutettavuutta kansainvilisis-
sd ja kansallisissa liikenneverkoissa sekd vaikuttaa yhdyskuntien vilisten vuorovaikutussuh-
teiden kehitykseen eri aluetasoilla.

Liikenneinfrastruktuurin mahdollistama palvelutaso on yksi alueiden vilisisté kilpailutekijois-
td. Nopeat rautatieyhteydet ovat siten osa alueiden vilisté kilpailukykyé. Ne luovat tehokkaita
verkostoja eri alueiden ja keskusten viilille sekd kansainviliselld ettd kansallisella tasolla. Péaa-
keskuksia yhdistédvit nopeat yhteydet mahdollistavat myos tuotannon rakennemuutoksen koh-
ti korkean teknologian osaamista ja ns. joustavaa tuotantojarjestelmié. Yritysten ja asukkaiden
kannalta nopeat, sujuvat yhteydet ovat yhi tiarkedmpid.

Junaliikenteen nopeuttamisella tavoitellaan myos aluetaloudellisia ja -rakenteellisia hyotyja.
Suurten kaupunkien kasvupotentiaalin ja -paineen on ennakoitu purkautuvan radanvarren kau-
punkeihin, joiden kehitysedellytyksid nopeutunut ratayhteys parantaa. Nopeat rautatieyhteydet
ja niitd tukeva tehokas liityntéliikenne tehostavat erikokoisista taajamista muodostuneita vyo-
hykkeitd ja vahvistavat suurempien keskuksien vilisid helminauhamaisia yhdyskuntarakentei-
ta kasvuvyohykkeilld. Samalla seudullinen yhdyskuntarakenne tiivistyy. Suomen oloissa hel-
minauhamainen aluerakenne on tiiviin yhteistyon ja tyonjaon muodostama taajamaketju, jon-
ka sisdistd vuorovaikutusta nopea liikenneyhteys edistdd. Helminauhamaisen aluerakenteen
vaikutukset siteilevit paitsi asemapaikkakunnille myos syottoliitkenneyhteyksien kautta niiden
lahialueille.

Liikenne- ja informaatioteknologiset investoinnit mahdollistavat vdeston suuremman liikku-
vuuden ja viihtyisédn elinympériston valinnan. Nopeat liikenneyhteydet parantavat saavutetta-
vuutta, mikd heijastuu tyossdkdynnin suuntautumiseen ja intensiteettiin seké tyossdkaynti-
alueiden laajenemiseen nopeissa liikennekidytdvissd. Tyomarkkina-alueiden laajeneminen on
erityisen tarkedtd yritystoiminnalle. Tulevaisuudessa tyovoiman kysyntd on yhd enemmén va-
likoivaa ja kohdistuu ns. osaaviin ammattilaisiin. Nopeat liikenneyhteydet mahdollistavat ha-
lutun tydvoiman hankinnan pitemmiltéd etdisyyksiltd ilman, ettd tyontekijét joutuvat muutta-
maan tyopaikan perdssa.

Asemapaikkakunnat saavat suurimman hyodyn rautatieliikenteen nopeutumisesta. Myos te-
hokkaan liityntiliikenteen piiriin kuuluvat alueet saavat kehityssysdyksen. Vilivyohykkeend
voidaan erottaa ns. neutraali vaikutusvyohyke, jossa nopean rautatieliikenteen vaikutukset ovat
sekd positiivisia ettd negatiivisia tai vaikutuksia ei juurikaan synny. Uloimpaan vyohykkeeseen
kuuluvat ns. liikenteellisesti kaukaiset alueet, jotka jadvit syrjadn nopeiden junayhteyksien
vaikutuksista ja joilla tapahtuu kédinteinen negatiivinen kehitys suhteessa ratayhteyden vaiku-
tuspiiriin. Tdma voi johtaa maakuntien sisdisten alueellisten kehityserojen karjistymiseen riip-
puen liityntiliikennejédrjestelmén ja likkennemuotojen vélisen yhteistyon tehokkuudesta.
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Maanhinnan kohoaminen asemien vilittoméssa ldheisyydessd muuttaa maankadyton toiminnal-
lista luonnetta. Kilpailukykyiset korkean teknologian yritykset ja niitd palvelevat yritykset si-
joittuvat aseman vélittdméén ldheisyyteen, kun taas teollisuus ja asuminen siirtyvit kauemmas
asemanseudulta.

Nopean rautatieyhteyden yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset voidaan jakaa suoriin ja vililli-
siin vaikutuksiin. Suorat vaikutukset ovat pddasiassa resurssien siirtymid eri alueiden vililla,
mutta vililliset vaikutukset ovat luonteeltaan uutta synnyttéivii ja valtakunnallista kehitysti ta-
sapainottavia.

Nopeiden rautatieyhteyksien vaikutukset levidvit ratakdytdvien suuntaisesti. Vaikutusten suu-
ruus riippuu asemapaikkakunnan koosta ja etdisyydesti suuriin kansainvélistyneisiin kaupun-
kiseutuihin. Suorat vaikutukset perustuvat matka-aikojen nopeutumisesta johtuvaan asema-
paikkakunnan saavutettavuuden parantumiseen ja aikasédastoihin. Pienet matka-aikojen muu-
tokset ovat vaikutuksiltaan lyhyelld aikavililld marginaalisia. Yli 20 %:n matka-ajan sdésto on
kuitenkin merkityksellinen ja aiheuttaa muutoksia liikkkumiskéyttdytymiseen sekd vilillisesti
alue- ja yhdyskuntarakenteeseen.

Suorien vaikutusten suuruuteen vaikuttavat liséksi asemapaikkakunnan ja sen ldhialueiden ny-
kytila, kehittdmisldhtokohdat seké harjoitettu kehittdmispolitiikka. Suorien vaikutusten hyodyt
nakyvit esimerkiksi lisddntyvind vdestomaérand ja tyopaikkoina seké tyOssakdynnin ja mat-
kailun lisdéintymisena.

Nopeiden rautatieyhteyksien vililliset vaikutukset perustuvat tietointensiivistyvin ja verkos-
toituvan yhteiskunnallisen kehityksen luomien mahdollisuuksien hyodyntdmiseen. Vaikutus-
ten suuruuteen vaikuttavat saavutettavuuden paranemisen lisdksi asemapaikkakuntien ja koko
aluetalouden rooli kansallisessa ja kansainvilisessd tyOnjaossa, rautatieyhteyden strateginen
luonne sekd se, miten suunnitelmallisesti nopean rautatieyhteyden tuomia mahdollisuuksia
pystytdan hyodyntdmain. Vililliset vaikutukset nidkyvat pidempiaikaisena kehityksend mm.
aluetalouksien vahvistumisena sekd muutoksina aluerakenteessa ja ympiristossa.

3.2.2 Nopeuden noston vaikutukset matka-aikoihin ja liikenteen mddrddn

Matka-aikojen lyhenemistéd on kuvattu kuvassa 12, jossa on esitetty aikaetdisyydet junalla Hel-
singistd vuonna 2000 ja kun junien nopeuksia on nostettu. Nykyisin nopeimmat junat liiken-
noivit kahdessa tunnissa Tampereelle, Kouvolaan ja Turkuun. Kun junien nopeuksia on nos-
tettu, vastaavassa ajassa nopeimmilla junilla voidaan liikennoidéd ldhelle Seindjokea, Mikkelid
ja Imatraa. Vastaavasti nykyisen viiden tunnin aikavyohyke lyhenee kolmeen tuntiin eli linjal-
le Kokkola-Kuopio ja kuuden tunnin aikavyohyke neljdén tuntiin.
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Kuva 12. Aikavyohykkeet Helsingistd ennen ja jdlkeen nopeuksien noston

Matka-aikojen nopeutukset ovat varsin suuria ja ne parantavat rautatieliikenteen kilpailukykyd
suhteessa muihin kulkumuotoihin. Nopeutukset yhdessé junatarjonnan kasvun kanssa lisdavit
rautatieliikenteen kysyntdd kaukoliikenteessd. My0s vdestoennusteet vaikuttavat suotuisasti
rautatieliikenteen madraan, silla kaikki kasvavat kaupunkiseudut sijaitsevat radan varressa.

Vuonna 1999 rautateiden kaukoliikenteessd tehtiin 11,6 miljoonaa matkaa. Vuoden 2015 ti-
lanteessa, jossa kaikki nopeutukset on tehty, likkenteen médiriksi ennustetaan 18,8 miljoonaa
matkaa.

323 Nopeuden noston aluerakenteelliset vaikutukset

Toteutuessaan nopean henkildjunaliikenteen verkko kattaa lihes kaikki Suomen suurimmat
kaupungit. Matka-ajat lyhenevit keskimiérin 30-40 % suurimpien keskusten vililld ja rata-
verkko supistuu aikaetdisyyksind nopean junaliikenteen vaikutuksesta. Liitkkuminen on teho-
kasta eri keskusten vililld. Verkostotalouden toimintaedellytykset paranevat ja tiedon seké in-
novaatioiden levidminen tehostuu.

Nopeat junayhteydet tukevat olemassa olevaa liikkenneinfrastruktuuria ja aluerakennetta. HHT-
vyohykkeen (Helsinki-Hdmeenlinna-Tampere) merkitys tyopaikkojen ja védeston kasvualuee-
na lisddntyy. Nopeiden junayhteyksien verkko palvelee myos muuta Suomea, silld matka-ajat
nopeutuvat esimerkiksi Vaasaan ja Rovaniemelle. Laaja nopean junaliikenteen verkko lisdd
alueiden vilistd tasa-arvoa ja vahvistaa asemapaikkakuntien kasvua. Nopeiden junien asema-
paikkakuntien toiminnallinen luonne muuttuu. Yhdyskuntarakenne tiivistyy asemapaikkakun-
nilla. Tehokas liityntéliikenne levittdd nopean junaliikenteen vaikutuksia laajemmalle.
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Junaliikenteen nopeutuminen Ouluun asti merkitsee pdérata-akselin vahvistumista. Junayhtey-
det paranevat Pohjois-Suomesta péadkaupunkiseudulle ja sitd kautta kansainvilisille markki-
noille. Tampere-Jyviskyld—Kuopio-vilin junaliikenteen nopeutuminen helpottaa Turun seu-
dun, Pirkanmaan, Keski-Suomen ja Savon yhteistyomahdollisuuksia. Rataosien Kouvola—
Mikkeli—-Kuopio ja Kouvola—Joensuu nopeutuminen vahvistaa itdisen Suomen ja pddkaupun-
kiseudun vuorovaikutusta.

Junaliikenteen nopeuttaminen on siséllytetty myos valtioneuvoston péitokseen valtakunnalli-
sista alueidenkéyttotavoitteista. Siind todetaan, ettd alueidenkdyton suunnittelussa tulee varau-

tua Kerava—Lahti-oikorataan.

Suurimmat aluerakenteelliset vaikutukset ovat Kerava—Lahti-oikoradalla

Selvisti suurimmat aluerakenteelliset vaikutukset ovat Kerava—Lahti-oikoradalla, koska oiko-
rata on perusedellytys taloudellisen ja tehokkaan nopean junaliikenteen aloittamiselle muille
rataosille ja koska oikorata vapauttaa kapasiteettia padradalla. Kapasiteetin lisdys pédradalla
mahdollistaa myos taajamajunaliikenteen lisadmisen HHT-vyohykkeen taajamien vililla.

Oikoradan vaikutuksesta kaukoliikenteen yhteydet nopeutuvat padkaupunkiseudun ja itdisen
Suomen viilill ja luovat edellytykset itdisen Suomen kasvusysidykselle. Junaliikenteen kilpai-
lukyky paranee mm. Mikkeliin, Kuopioon ja Joensuuhun. Oikoratayhteyden myotd avautuu
uusi kehityskiytiva Keravalta Lahteen ja paakaupunkiseudun tyossikiyntialue laajenee Lah-
den ja Kouvolan suuntaan. Jarvenpéan pohjoisosaan ja Mintsildén avautuu uusia maankaytto-
mahdollisuuksia. Nopeat yhteydet mahdollistavat tyssakdynnin kauempaakin ja sekd Lahti et-
td Mantsdla tulevat taajamajunaliikenteen piiriin.

324 Pddkaupunkiseudun lisdraiteiden alue- ja yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset

Raideliikenteelle on ominaista, etté raideliikennehankkeet pyrkivit keskittdméén tiiviin raken-
tamisen lihelle ratavyohykettd ja asemaseutuja. Tdmé puolestaan mahdollistaa huomattavat
yhdyskuntataloudelliset sddstot. Kaupunkiratojen tihed ja sdénnollinen junaliikenne tukee ra-
dan varren alueiden maankéyton kehittymistd kaupunkimaisiksi asuin- ja tyopaikka-alueiksi.

Tikkurilan ja Keravan vilinen lisdraide parantaa toiminnallisia edellytyksid seudun sisilld ja
lisdi ratavyohykkeiden houkuttelevuutta asuin- ja tyopaikka-alueina. Aluekeskuksiin suuntau-
tuva liityntiliikenne tukee keskustojen palveluiden kiyttod. Liikennejéirjestelmén tehostumi-
sen myotd Tikkurilan merkitys painottuu sekéd seudullisena ettd Vantaan keskuksena. Liitynta-
liikenne ja uusi Urpian asema (Korson ja Savion vilille) kasvattavat Tikkurilan ja Korson suur-
alueiden maankayttod. Maankdyton tiivistyminen lisdd joukkoliikennematkoja ja vahentdi
henkiloautoliikennetté oleellisesti.

Leppivaara—Espoo-kaupunkiradan vaikutus sen varrella olevien alueiden rakentumiseen on
noin 12 000 asukasta ja 8 000 tyopaikkaa. Hankkeen aiheuttamiksi kaupunkirakennesaéstoik-
si vuodessa on PLJ 1998 yhteydessé arvioitu 11,3 Mmk. Lisédksi kaupunkirata ja siihen liitty-
vi maankdyton tiivistyminen lisadvét joukkoliikenteen kéyttod ja vdhentévat tieliikennetta.
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Marja-rata luo myos edellytykset tiiviille kaupunkimaiselle maankaytolle radan vaikutusalu-
eella. VIT on arvioinut hankkeen tiivistdviksi vaikutukseksi Marja-Vantaan asemien tuntu-
massa 14 000 asukasta ja 14 000 tyopaikkaa. Hiekkaharjun ja lentoaseman vililld asemien seu-
tujen maankdytto tiivistyisi 9 000 asukkaalla ja 9 000 tyopaikalla. Hankkeen aiheuttamiksi
kaupunkirakenneséistoiksi vuodessa on ko. selvityksessd arvioitu 48,8 Mmk. Liséksi kaupun-
kirata ja siihen liittyvd maankéyton tiivistyminen lisddvit joukkoliikenteen kayttod ja vdhen-
tavit tieliikkennettd. Varautuminen Marjarataan sisiltyy Valtioneuvoston pdétokseen valtakun-
nallisista alueidenkayttotavoitteista

325 Sosiaalinen kestivyys

Radanpidon toimenpitein voidaan vaikuttaa liikkumisen sosiaaliseen kestidvyyteen asemajar-
jestelyin, lisdraitein ja junien nopeuksien nostoin. Tdmain tavoitteen osalla padpaino on kui-
tenkin liikennditsijdlld, joka voi lisdtd sosiaalista tasa-arvoa kalustoratkaisuilla, junatarjonnal-
la, matkaketjuja parantamalla ja matkustajainformaatiota kehittdmalld sekd ottamalla huomi-
oon esteettdmyyden vaatimukset.

3.3  Turvallisuuteen, terveyteen ja luontoon kohdistuvat tavoitteet

Turvallisuuteen, terveyteen ja luontoon kohdistuvat tavoitteet merkitsevit rautatieliikenteen
nykyisten haitallisten ympdristovaikutusten vihentdmistd ja uusien negatiivisten vaikutusten
estdmistd seki rautatieliikenteen turvallisuuden nostamista hyville kansainviliselle tasolle. Ta-
voitteita toteuttavat radanpitédjin ja rautatieliikennoitsijoiden toimenpiteet on esitetty taulukos-
sa 8.
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Taulukko 8. Turvallisuuteen, terveyteen ja luontoon kohdistuvien tavoitteiden toteuttaminen

Tavoite

Radanpitijan
toimenpiteet

Rautatieliikennoitsijoiden
toimenpiteet

Melun vahentdminen

Kiskojen hionta, pééllysra-
kenteen uusiminen, sdhkois-
tys, tekniset méérdykset, me-
luesteet

Kaluston uusiminen

Tarindn vihentdminen

Alusrakenteen uusiminen

Kalustotekniset ratkaisut

Pddstojen ja energiankulu-
tuksen vihentdminen

Ratojen sdhkoistys

Sdahkovedon lisddminen, lii-
kennoinnin tehostaminen

Muiden liikennemuotojen
padstojen, hiilidioksidipéds-
tojen ja energiankulutuksen
vihentdminen

Junaliikenteen kilpailukyvyn
parantaminen rataverkkoa
kehittdimalld, junien nopeu-
den nosto

Kalustoratkaisut, junatarjon-
ta, matkaketjujen parantami-
nen. Matkustajainformaation
kehittdminen

Vaikutukset pinta- ja pohja-
vesiin, maaperdin, kasvilli-
suuteen ja eldimistoon sekd
kaupunki- ja taajamakuvaan

Rataverkon kehittiminen ja
kunnossapito, tasoristeysten
poistaminen, maisemointi

Kaluston kunnossapito

Junaliikenteen turvallisuu-
den lisddminen

Kulunvalvonta, radiojirjes-
telmdn uusiminen, tasoris-
teysten poistaminen tai tur-
vaaminen, liikennepaikat ja
turvalaiteratkaisut

Turvallisuustoiminnan kehit-
taminen

Rautatieliikenteen  kulje-
tusosuuden vaikutus muiden
kulkumuotojen turvallisuu-
teen

Rataverkon kehittdminen, ju-
nien nopeuden nosto

Kalustoratkaisut, matkaket-
jujen parantaminen

3.3.1 Melu

Rautatieliikenne aiheuttaa paikallisesti melua. Vuonna 1999 junaliikenteen pdivédajan yli 55
dB(A) melualueella asui laskennallisen tasamaastomallin mukaan kaikkiaan 27 700 henkil6d
ja yli 65 dB(A) melualueella 230 henkilod. Heistd noin 13 300 asui Eteld-Suomen ladZnissa.
Kunnittain tarkasteltuna eniten asukkaita rautatieliikenteen melualueella on Helsingissi.

Suurin osa junaliikenteen melusta aiheutuu kiskojen ja junan pyorien kosketuspintojen epita-
saisuudesta. Myos ratapihoilla ja asemilla tehtdvét veturien ja vaunujen vaihdot, junien jarru-
tukset, vihellykset ja kuulutukset seké ratojen rakennus- ja kunnossapito aiheuttavat melua.

Junaliikenteen melua voidaan vdhentdd kiskoja ja junien lovipyorid hiomalla sekd péillysra-
kenteen uusimisella. RHK voi vilillisesti vahentdi junaliikenteen melua antamalla kalustonor-
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meja. Liikennditsijét voivat puolestaan vaikuttaa melun médrdan kehittamalld ja uusimalla ju-
nakalustoaan.

RHK:n ympiristoohjelman mukaisesti RHK tulee poistamaan paddosin radanvarren asuttujen
alueiden yli 65 dB(A) ekvivalenttimelutason haitat. Leppédvaaran kaupunkiradan sekd Rekola—
Korso-kohtausraiteen rakentamisen yhteydessd radan varteen tehddén kuntien kanssa yhteis-
tyossd meluesteiti.

Tulevaisuudessa henkildliikenne lisdéntyy selvisti koko rataverkolla ja erityisesti paékaupun-
kiseudun ldhiliikenteessd. Samalla henkil6junien nopeudet kasvavat. Hiljaisempi kalusto kom-
pensoi kuitenkin nopeuden noston ja tihentyvien vuorovilien vaikutusta ekvivalenttimeluta-
soihin rataverkolla.

Tavaraliikenteen nopeudet nousevat ja akselipainot kasvavat useilla rataosuuksilla. Nama toi-
menpiteet lisddvit melua. Ratojen sdhkoistys vihentédd osaltaan melua, koska sahkoveturit ovat
hiljaisempia kuin dieselkalusto. Lisdksi kaluston ja ratojen kuntoa parantamalla voidaan vai-
kuttaa siihen, ettd raideliikenteen ekvivalenttimelutasot eivit kasva.

33.2 Tarind

Rautatiealueella tirindéd aiheutuu junaliikenteestd ja radan rakentamisesta. Etenkin radanvar-
ren pehmeikolle perustetut rakennukset voivat kirsid junaliikenteen aiheuttamasta tirindsta.
Kiskojen ja junapydrien epétasaisuudet aiheuttavat haitallista tirindé otollisessa maaperéssi ja
kéytettdessd raskasta kuljetuskalustoa. Térind alenee nopeasti etdisyyden kasvaessa tédrindléh-
teestd.

Jatkuviksi hitsatut ja sileiksi hiotut kiskot sekd junien pyorien kulumien tasoittaminen véhen-
tdvit tdrindd tuntuvasti. Térindd voidaan vihentdd myds radan perustus- ja vahvistustoilld ku-
ten paalutuksella. Namé ovat kuitenkin hyvin kalliita toimenpiteitd. Uusissa rakentamishank-
keissa tutkitaan mahdollisuuksia vihentéé tirinda rakenteellisin ratkaisuin.

RHK on kartoittanut rataverkon merkittdvimmit tdrindalueet ja laatii parannussuunnitelmat
ndihin kohteisiin.

3.3.3 Pddstojen ja energiankulutuksen vihentdminen

Junaliikenteen ja radanpidon kéyttimén sdhkoenergian tuottamisessa seké dieseljunien kayttd-
min dieselnesteen palamisessa vapautuu ilmakehddn hiilidioksidi- (CO,), hiilimonoksidi-
(CO), hiilivety- (HC), typenoksidit- (NO,), rikkidioksidi- (SO,) ja hiukkaspaistojd (PM). Hii-
lidioksidipdistot vaikuttavat ilmakehén lampenemiseen eli kasvihuoneilmioon. Muut paistot
sisdltdvat monia merkittdvid ihmisten, elioston ja kasvillisuuden terveyteen haitallisesti vai-
kuttavia aineita.

Rautatieliikenteen osuus koko Suomen liikenteen aiheuttamista paéstoistd on paastolajista riip-
puen 0,2-1,9 % ja energiankulutuksesta 1,8 % eli huomattavasti vihemman kuin junaliiken-
teen osuus kuljetussuoritteista (12,4 % henkilo- ja tonnikilometreistd). Junaliikenne on muihin
litkkennemuotoihin nédhden hyvin energiatehokasta. Téstd huolimatta rautatieliikenteen péaasto-
ja ja energiankulutusta voidaan vield vdhentéa.
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Tehokkain tapa vihentia rautatieliikenteen aiheuttamia padstojé on jatkaa rataverkon sidhkois-
tamistd. Sihkovoiman hy6tysuhde on rautatieliikenteessd selvisti parempi kuin dieselvoiman
hyotysuhde. Sdhko on radan valittomén ympériston kannalta puhdasta energiaa. Typen oksidit,
haka ja hiukkaset eivit tdlloin padse ratojen varsilla ihmisten hengitettidviksi. Lisdksi sdhkon
tuottamisessa syntyvét padstot voidaan puhdistaa paremmin keskitetyn tuotannon yhteydessa.

Taulukko 9. Suomen liikenteen pddstot (1000 tonnia) ja energiankulutus (petajouletonnia)
vuonna 1999

Liikennemuoto CO HC NO, PM SO, CO, Energian
kulutus, PJ
Rautatieliikenne 0,6 0,2 3.8 0,1 0,2 277 3.8
Tieliikenne 2644 435 1134 6,4 0,3 11148 153,0
Vesiliikenne 274 10,2 746 2,1 19,9 3219 44,0
Ilmaliikenne 3,1 0,4 33 - 0,3 1 106 15,0
Yhteensi 2955 543 1951 8,6 20,7 15750 215,8

Léhde: LIPASTO

Nyt kdynnissd olevat sihkoistykset Tuomioja—Raahe ja Oulu—Rovaniemi seké tutkitut sah-
koistimishankkeet Oulu—Kontioméiki-lisalmi/Vartius, Hyvinkad—Hanko sekd Sakidniemi—Nii-
rala, Joensuu—Uimaharju ja Joensuu—Siilinjérvi viahentévit rautatieliikenteen pdéstoja seuraa-
vasti (tonnia/v):

HC 144,1
No, 952,1
PM 21,8
SO, 13,7
CO, 47302
334 Muiden litkennemuotojen pddstijen ja energiankulutuksen vihentiminen

Rataverkon kehittiminen ja erityisesti henkilojunien nopeuden nosto aiheuttaa liikenteen siir-
tymistd maantieliikenteestd junaliikenteeseen, mikd puolestaan vihentdd myo0s tieliikenteen

piéstoji ja energiankulutusta. Selvdsti suurimmat vaikutukset siirtyvén liikenteen méarién on
Kerava—Lahti-oikoradalla.

Myés tavaraliikenteelld on merkitysti liikenteen padstomaériin. Tavarajunaliikenne on selvis-
ti energiatehokkaampaa kuin kuorma-autoliikenne, minkd takia junakuljetusten aiheuttamat
pidstot ovat huomattavasti alhaisemmat kuin kuorma-autoilla kuljetettaessa. Tdmén takia ta-

varajunaliikenteen kilpailukyvyn siilyttdminen on liikenteen energiakulutuksen ja pdéstjen
kannalta tarkeda.
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333 Muut ympdristovaikutukset

Pinta- ja pohjavedet, maaperin pilaantuminen

Suuri osa radoista on rakennettu harjumaastoon, ja harjut ovat yleensd sekd pohjavesialuetta
ettd parasta rakennusmaata. Riskit pinta- ja pohjavedelle sekd maaperille aiheutuvat junalii-
kenteen onnettomuuksista, joissa junasta tai sen lastista voi valua maaperéén ja vesistoon hai-
tallisia aineita. Riskit ovat suurimpia tasoristeysonnettomuuksissa, joissa haitallisia aineita voi
valua maahan tai pédéstd ilmaan vaarallisia aineita kuljettavista junista tai rekoista. Tatd riskid
voidaan pienentdd poistamalla tasoristeyksié erityisesti vaarallisten aineiden kuljetusreiteilld
sekd rakentamalla pohjavesisuojauksia ratapihoille, joilla kasitellddn vaarallisia aineita kuljet-
tavia junia.

Kasvillisuus ja eldimistd

Elollinen luontomme on sopeutunut vuosikymmenien aikana nykyisiin ratoihin. Vaikutuksia
kasvillisuuteen ja eldimistoon syntyy uusien ratojen rakentamisen ja tasoristeysten poistami-
sen yhteydessd. Uusiin maastokiytdviin ratoja ei ole rakennettu moniin vuosiin. Eri hankkeil-
la on erilaisia ympéristovaikutuksia.

Kerava—Lahti-oikorata on suunniteltu rakennettavaksi samaan liikennekdytidviain kuin nelostie.
Maastoon syntyy ndin entistéd levedmpi litkennekdytidva, joka osaltaan lisdé estevaikutusta. Ra-
dan vaikutuspiirissd on kaksi Natura 2000 -ohjelmaan kuuluvaa luontokohdetta. Oikoradan ra-
kentamisesta ei ole kuitenkaan oleellista haittaa ndiden alueiden lajistoille, vaikka se muuttaa
elinympiristojd paikallisesti.

Luumiki—Vainikkala-liséraide sijoittuu osittain nykyisen radan viereen, osittain omaan maas-
tokdytivaiansad pilkkoen metsid nykyistd pienemmiksi alueiksi ja tuoden liikettd entuudestaan
rauhallisille alueille. Suunnitelluilla kaupunkiradoilla ei ole taas olennaisia vaikutuksia luon-
non kasvistoon tai eldimistoon.

Nopeuden noston vuoksi ratoja joudutaan aitaamaan, mikd voisi muodostaa suurille eldimille
kuten hirville populaatioihin vaikuttavia liikkkumis- ja levidmisesteitd. Nopean liikenteen ver-
kon aitaus keskittyy kuitenkin taajamiin, eikd tarvetta aitaamiseen metsitaipaleilla ole.

Tasoristeysten poiston yhteydessi rakennetaan leikkauksia ja pengerryksid. Niiden vaikutukset
ovat kokonaisuutena melko pienid. Rakentamistdiden jdljet siistitddn ja alueet joko maisemoi-

daan tai jitetdén kasvamaan luonnonmukaisesti.

Maisemaan kohdistuva haitta

Rataverkon kehittdmiselld on jonkin verran vaikutusta maisemaan. Esimerkiksi radan sdhko-
laitteet erottuvat maastossa kauas. Vastaavasti, kun tasoristeyksid korvataan silloilla, joudutaan
rakentamaan paikallisesti ndkymid katkaisevia korkeita penkereitd. Tallaisia penkereitd ja
uusien kohtaamisraiteiden ympéristdjd maisemoidaan taajama-alueilla ja arvokkailla maise-
ma-alueilla.



57
336 Junaliikenteen turvallisuuden lisddminen

Rautatieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi tehddén jatkuvaa ty6td niin liikennditsijdn
kuin radanpitijan taholla. Radanpidon hanketasolla turvallisuuteen liittyvid toimenpiteitd ovat
turvalaitteiden ja radiojérjestelmédn uusiminen, uusien turvalaitteiden ja kulunvalvonnan ra-
kentaminen seki tasoristeysten poistaminen ja turvaaminen.

Turvalaitteet lisddvit junaliikenteen turvallisuutta, alentavat kustannuksia, kasvattavat liikken-
nekapasiteettia ja pienentdvit mahdollisten liikennehéirididen vaikutuksia. Ratojen suojastuk-
sella tarkoitetaan ratalinjan varustamista junan kulkua ohjaavilla automaattisilla opastimilla eli
"liikennevaloilla". Suojastuksen ansiosta asemien vélilld voi kulkea samanaikaisesti useita ju-
nia, jolloin rataosan kapasiteetti voidaan hyodyntéd tdysimédréisesti. Kauko-ohjauksella puo-
lestaan ohjataan rataosan eri ratapihojen turvalaitteita keskitetysti yhdestd paikasta. Suojastet-
tua rataa oli vuoden 2000 alussa 2300 km ja kauko-ohjattua rataa 2050 km.

Yksi keskeisin junaliikenteen turvallisuutta lisddvé toimenpide on kulunvalvontajirjestelmén
rakentaminen vilkkaimmin liikennoidyille paaradoille vuoden 2001 loppuun mennessi ja laa-
jentaminen kaikille henkil6liikenteen radoille vuoden 2005 loppuun mennessé.

Junien automaattisella kulunvalvonnalla valvotaan ja varmistetaan, ettd juna noudattaa sallit-
tua nopeutta seké junan kulkuun vaikuttavia opasteita ja merkkeji. Jos juna ylittdi sallitun no-
peuden, laitteisto jarruttaa automaattisesti. Kulunvalvonnan avulla annetaan opastimien ja no-
peusmerkkien tiedot niin hyvissé ajoin, ettd kuljettaja pystyy tarvittaessa pysdyttdmain myos
suurilla nopeuksilla kulkevan junan ennen opastinta tai merkkid. Té4ten kulunvalvonta pienen-
tdd junien onnettomuusriskid kaikilla nopeustasoilla. Kulunvalvonta edellyttéd turvalaitejérjes-
telmid, silld ilman suojastusta kulunvalvonta ilmoittaa ainoastaan sallitun nopeuden ylitykset,
mutta ei "punaisten ldpi ajoa”.

Junaliikenteen turvallisuutta lisddvit myos turvavaihteiden asentaminen nopean junaliikenteen
verkolle. Turvavaihteet estavit liikennepaikoilla sivuraiteilla olevien vaunujen tai junien péa-
syn pédraiteille.

Junien suistumisonnettomuuksia voidaan vihentdd radoille sijoitettavilla junien akseleiden
laakereiden kuumakéynti-ilmaisimien avulla. Kuumakéynti-ilmaisimet ilmoittavat, mikéli jon-
kin akselin laakerit ovat kuumenneet. Juna voidaan tdlloin pysdyttdd ennen kuin kuumenneet
laakerit aiheuttavat akselivaurion ja junan mahdollisen suistumisen. Kuumakéynti-ilmaisimia
tullaan lisddméén rataverkolle.

Suurin osa rautatieliikenteeseen liittyvistd onnettomuuksista tapahtuu tasoristeyksissd. Taso-
risteysturvallisuutta voidaan parantaa poistamalla tasoristeyksid tai rakentamalla turvalaitteita
sekid parantamalla nikemii ja odotustasanteita. Tasoristeysten méaird on laskenut merkittévas-
ti viimeisen 20 vuoden aikana. Vield 1980-luvun alussa valtion rataverkolla oli yli 7 000 taso-
risteysti, kun niitd nykyisin on péérataverkolla noin 4 200 kappaletta. Edelld kisitellylld no-
pean liikenteen verkolla tasoristeyksid on noin 600. Tasoristeysonnettomuuksien maérd on
myos laskenut 1980-luvun alun noin 140 onnettomuudesta nykyiseen noin 40 onnettomuuteen
vuosittain.
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Viime vuosina tasoristeysten poistoon on kiéytetty rahaa noin 60—-80 Mmk/v ja turvaamiseen
noin 10 Mmk/v. Tasoristeyksen korvaaminen sillalla maksaa keskimdidrin 3—6 Mmk, mutta
kustannukset méadriytyviit tiysin tapauskohtaisesti. Kustannukset voivat vaihdella miljoonasta
jopa 20 miljoonaan markkaan. Tasoristeyksen varustaminen valo- ja ddniopastein maksaa kes-
kiméérin 300 000 mk ja puolipuomein 700 000 mk.

Tasoristeykset kannattaa poistaa ensiksi kaikkein vaarallisimmista risteyksistid. Téallaisia, mui-
hin tasoristeyksiin verrattuna korkean riskin tasoristeyksid, on télld hetkelld vield noin 35 kap-
paletta. Suurimmat yhteiskuntataloudelliset hyodyt tasoristeysten poistamisesta saadaan kes-
kittdmilld ne nopean henkildliikenteen verkolle. Samalla risteykset poistuvat myds suurim-
malta osalta vaarallisten aineiden kuljetusreitteja.

Tasoristeysten poistamisen kustannuksia kasvattaa tulevaisuudessa se, ettd jdljelld ovat kaik-
kein vaikeimmin poistettavat tasoristeykset, koska tie- ym. vastaavilla jirjestelyilld tehdyt
poistamiset on jo suurimmaksi osaksi tehty. Taten kaikkien tasoristeysten poistaminen ja /tai
turvaaminen kestdi vield vuosikymmenii.

Tasoristeysturvallisuutta parannetaan myos varmistamalla, ettd tasoristeysolosuhteet (ndkemiit
ja muut olosuhteet) ovat tasoristeyksissi riittdvit, asettamalla tarvittaessa liikennerajoituksia
seki rakentamalla varoituslaitteita.

337 Rautatieliikenteen kuljetusosuus muiden litkennemuotojen turvallisuuden
liscidmisessd

Junaliikennetti kehittdimilld voidaan vaikuttaa myds yleiseen liikenneturvallisuuteen. Junalii-
kenteen nopeutuminen siirtid matkustajia maanteiltd rautateille, mika vahentda myos tielii-
kenneonnettomuuksien maddridd. Selvisti suurimmat vaikutukset maantieliikenteen onnetto-
muuksien vihenemiseen on Kerava—Lahti-oikoradalla ja sen mahdollistamalla junatarjonnan
lisdamisella.

34 Yhteenveto tavoitteita toteuttavista ratahankkeista

Taulukkoon 10 on koottu yhteenveto liikennejdrjestelmin eri tavoitealueita toteuttavista rata-
hankkeista. Kuvasta voidaan havaita, ettd useimmat hankkeet ja hankeryhmiit toteuttavat kaik-
kia asetettuja tavoitteita. Téllaisia hankkeita ovat kunnossapidon ja korvausinvestointien lisdk-
si erityisesti Kerava—Lahti-oikorata sekd henkil6junien nopeuden nosto.

Taulukkoa 10 tulkita siten, ettd nykyisen rataverkon ylldpitaminen ja uusiminen liikenteen ja
liikenneturvallisuuden tarpeiden mukaisesti on kaikkien tavoitealueiden kannalta ensiarvoista.
Rataverkon kehittimishankkeiden priorisointijarjestys sen sijaan muuttuu jossain mairin, mi-
kili priorisoinnissa painotetaan jotain tavoitealuetta muita enemman.

Téssd luvussa tehtyjen tarkastelujen perusteella voidaan miiéritelld ne rataverkon tidrkeimmit
kehittimishankkeet, joita suunnitelmassa priorisoidaan. Namai taulukkoon 11 kootut hankkeet
voidaan jakaa neljadn paaryhmidan. Kunkin ryhmén hankkeet ovat luonteeltaan samanlaisia,
joten niiden hyodytkin ovat samantapaisia. Kustannusarviot ovat vuoden 2001 tasossa.
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Taulukko 10. Liikennejdrjestelmdlle asetettuja tavoitteita toteuttavat ratahankkeet

Liikennejirjestelmin palvelutaso ja kustannukset

ratojen ja ratapihojen kunnossapito ja uusiminen
Kerava—Lahti-oikorata ja muut kapasiteettihankkeet
henkildjunien nopeuden nosto

sdhkoistys

akselipainojen ja tavarajunien nopeuden korotus
tasoristeysten poistaminen

paakaupunkiseudun lahiliikenteen lisédraiteet ja kaupunkiradat

Sosiaalinen kestiavyys seké alueiden ja yhdyskuntien kehittiminen

ratojen ja ratapihojen kunnossapito ja uusiminen
Kerava—Lahti-oikorata ja muut kapasiteettihankkeet
henkil6junien nopeuden nosto

padkaupunkiseudun lahiliikenteen lisdraiteet ja kaupunkiradat
asemajérjestelyt ja matkakeskukset

Turvallisuus, terveys ja ympéristo

ratojen ja ratapihojen kunnossapito ja uusiminen
sdhkoistys

Kerava—Lahti-oikorata ja muut kapasiteettihankkeet
henkil6liikenteen nopeuden nostaminen
kulunvalvonta ja turvalaitteet

radiojdrjestelmén uusiminen

turvalaitteiden uusiminen

tasoristeysten poistaminen ja turvaaminen

Kyseessi ovat siis merkittivit, kooltaan suuret hankkeet. Tietysti pienempii rataverkon palve-
lutasoa parantavia hankkeita toteutetaan ndiden liséksi. Perusradanpidon rahoilla voidaan osal-
listua terminaalien rakentamiseen. Perusparannushankkeen yhteydessi voidaan toteuttaa kapa-
siteettia lisddvid lyhyitd kohtausraiteita. Suunnitelmakauden aikana voi nousta esiin sellaisia
hankkeita, joihin ei tdssd vaiheessa ole osattu varautua. Namd voivat liittyé teollisuuden tai sa-
tamien muuttuviin tarpeisiin, kaupunkien keskustojen kaavoitukseen tai vaikkapa alueellisen
taajamajunaliikenteen tarpeeseen, jota selvitetdan niin Turun ja Salon kuin Helsingin ja Tam-

pereen vililla.

Lisiksi on huomattava, etti tarkasteltaviin hankkeisiin ei ole otettu kaikkia sellaisia hankkei-
ta, joista on tehty alustavia suunnitelmia, mutta niiden kannattavuus ei ole riittdva tai toteutu-
misedellytykset eivit tdyty ainakaan tdlld suunnitelmakaudella. Tallaisia hankkeita ovat mm.

erait kaivosradat ja Lahti-Mikkeli-rata.
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Taulukko 11. Rataverkon kehittimishankkeet

Hankkeen Hydtyjen péiasiallinen |Kust.arv. | H/K-
Rataosa paidhyotyjit luonne (milj.mk) | suhde
SAHKOISTYS
Oulu—Kontiomaki— Liikennetuotannon tehos- 378 2,0
Vartius/Iisalmi tuminen
Hyvinkdd-Hanko Tavaraliikenne ja. sen Teollisuuden kilpailu- 160 1,9
asiakkaat .
kyvyn paraneminen
Joensuun seudun sih- 260 1.8
kSistiminen Liikenteen péistdjen vihe- ’
Seindjoki—Vaasa fleminen 80 0,8
PAAKAUPUNKISEUDUN KAUPUNKIRADAT
Tikkurila—Kerava Alueen kunnat hystyvit | Alue- ja yhdyskuntaraken- 320 2,0
- kaupunkiliikenteen teen tiivistyminen ja liiken-
Marja-rata tukiessa alueen tasapai- | nekustannusten aleneminen 1300 1,4
-- T noista kasvua ja ehedid | \fatkystajien aikasadstot
Leppévaara—Espoo I m—— J 650 1,1
Joukkoliikenteen kasvu
UUDET RADAT JA LISARAITEET
Kerava—Lahti Eteldisen Suomen ka- | Liikennetuotannon tehos- 2000 2,0
pasiteettipulan helpot- |taminen
taminen Aluerakenteen tasapainotta-
Itdisen Suomen henki- |minen ja Iti-Suomen kehi-
I6liikenne ja aseman- | tysedellytysten tukeminen
aendut Matkustajien aikasaéstot
Luumiki—Vainikkala | Pietarin nopea henkils- | Helsinki-Pietari —kiytivin 400
liikkenne kehitysedellytysten tuke-
Tavaraliikenteen kapa- ?nnenjihtzvzlllr a lulfqteen
siteetin lisddminen asvumandoliisuuisien
varmistaminen
INOPEAN LIIKENTEEN LAAJENTAMINEN 1)
Seindjoki-Oulu Henkilsliikenne, mat-| Radanvarren kasvukeskus- 760 3,7
——— kustajat ja yhteysvilin|ten kehitysedellytysten
Kouvola—Pieksimaki |, - it tukeminen 150 33
Imatra—Joensuu Matkustajien aikasdastot 320 33
o Liikennetuotannon tehos-
Turku—Toijal
urku=tojata taminen ja joukkoliikenteen 240 22
Pieksimiki—Kuopio kasvu 160 1,5
Jyviskyld—Pieksimaki 150 1,3
Tampere—Pori 140 0,9

1) Nopean liikenteen edellytysten luomista ei valtion talousarviossa luokitella kehittdmisin-
vestoinniksi, koska se sisdltdd pddasiassa perusparannusta ja tasoristeysten poistamista.
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4 LIIKENNEJARJESTELMAN TAVOITTEIDEN
TOTEUTUMINEN ERI RAHOITUSTASOILLA

4.1 Rahoitustasot

Edellisessd luvussa kéytiin 14dpi sekd liikennejarjestelmille asetetut liikennepoliittiset tavoitteet
ettd radanpidon ja rautatieliikenteen vastaus asetettuihin tavoitteisiin. Tédsséd luvussa tarkastel-
laan, miten liikenteen tavoitteet toteutuvat kahdella erilaisella radanpidon rahoitustasolla. Tar-
kasteluajanjakso kasittdd vuodet 2001-2020.

Alemmaksi rahoitustasoksi on valittu ns. kehysrahoitustaso 2 050 Mmk/v ja ylemmiksi ns. ny-
kyrahoitustaso 2 400 Mmk/v. Alhaisempi rahoitustaso edustaa valtioneuvoston méiritteleméa
budjetin kehysrahoitustasoa ja suurempi radanpidon nykyisté rahoitustasoa. Molemmat rahoi-
tustasot kuvaavat radanpidon bruttomenoja, jotka sisdltdvit kaikki radanpidon menot (ml. lii-
kenteenohjaus ja hallinto). Budjetista tulevaan rahoitukseen vaikuttaa pienentédvisti ratamaksu
ja radanpidon tuotot (yhteensa 400 Mmk). Téten valtion budjetista tulevan rahoituksen suuruus
olisi kehysrahoitustasolla 1 650 Mmk/v ja nykyrahoitustasolla 2 000 Mmk/v.

Radanpidon rahoitusta on 1990-luvun puolivilin jdlkeisind vuosina lisétty lisdbudjeteilla VR-
Yhtymé Oy:n valtiolle maksamien osinkojen méarilld (noin 130-150 Mmk). Lisiksi kerta-
luontoisille ratahankkeille, kuten Helsin-
ki-Leppévaara-kaupunkirata, on osoitettu | Mmk
lisimérirahoja. Radanpidon tulojen ja | 235007 Tulot
menojen jakaantuminen vuonna 2000 on
esitetty kuvassa 13.

Radanpidon tuloista 82 % tuli valtion ta- | 2000
lous- ja lisdtalousarviosta, 13 % ratamak-
susta, 4 % kiinteisto- yms. tuloista ja 1 % Talousarvio
EU:lta saaduista tuista. Radanpidon me-
noista 40 % kéytettiin korvausinvestointei-

hin, 26 % kunnossapitoon, 13 % rataverkon -

kehittimiseen, 9 % liikenteenohjaukseen,

7 % Helsinki-Leppévaara-kaupunkiradan

toteuttamiseen sekid 5 % hallintoon, kiin- T FaTRI

teistoihin ja suunnitteluun. Helsinki—Lep-
pévaara-kaupunkiradan kustannuksiin ovat
osallistuneet myods Espoon ja Helsingin
kaupungit.

Kéytettdvissd olevien varojen rajallisuus
merkitsee, ettd eri ratahankkeiden toteutta-
misjdrjestys on priorisoitava. Téssd suunni-
telmassa on ldhdetty siité, ettd rahoitustaso
vaikuttaa ensisijaisesti uusien kehittdmis-

hankkeiden toteuttamisen, mutta perusra-
danpidon osalta hankkeet ovat lihes samat Kuva 13. Radanpidon tulojen ja menojen
kummassakin vaihtoehdossa. Jakaantuminen vuonna 2000
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Keskeinen ldahtokohta hankkeiden priorisoinnissa on kuitenkin, ettd vilttaméttomat turval-
lisuusinvestoinnit toteutetaan kummallakin rahoitustasolla mahdollisimman nopeasti. Kaytin-
nossé tdmai tarkoittaa, ettd kulunvalvonta ja sen edellyttdmit turvalaitteet rakennetaan kaikille
henkiloliikenteen ja tirkeimmille tavaraliikenteen radoille vuoden 2005 loppuun mennessi ja
radiojérjestelméd uusitaan digitaaliseksi vuoden 2006 loppuun mennessa. Lisdksi turvalaitteita
uusitaan siind jirjestyksessd, kun ne vanhenevat.

4.2 Perusradanpito

Perusradanpitoon luetaan rataverkon kunnossapito, ratalinjojen ja -pihojen sekd turva- ja sdh-
kolaitteiden korvausinvestoinnit, liikenteenohjaus, kiinteistdjen ylldpito ja suunnittelu- ja hal-
lintokustannukset. Perusradanpito (keskiméérin noin 1 940 Mmk tarkastelukautena) sitoo suu-
rimman osan radanpitoon kidytettivissd olevista varoista: nykyrahoitustasolla yli 80 % ja ke-
hysrahoitustasolla lidhes 95 %. Kuvassa 14 on havainnollistettu perusradanpidon kustannusten
jakaantumista eri tekijoiden kesken vuosina 2001-20.

Suurin osa (n. 40 %) perusradanpidon kustannuksista koostuu ratalinjojen ja -pihojen uusimi-
sesta. Rataverkon kunnossapito muodostaa toiseksi suurimman osan kustannuksista (n. 36 %).
Liikenteenohjauksen osuus perusradanpidon kustannuksista on n. 10 % ja turva- ja sdhkolait-
teiden uusimisen n. 8 %. Kiinteisto-, suunnittelu- ja hallintokulujen osuus on n. 6 %.

PERUSRADANPIDON KUSTANNUSTEN
JAKAANTUMINEN VUOSINA 2001-2020

B KUNNOSSAPITO

B RATALINJAT JA
RATAPIHAT

OTURVA- JA
SAHKOLAITTEET

O LIKENTEEN OHJAUS

BMUUT

Kuva 14. Perusradanpidon kustannusten jakaantuminen tarkastelukautena

Korvausinvestointeihin on sisillytetty ainoastaan yhteiskuntataloudellisesti kannattavat kor-
vausinvestoinnit. Ohjelmaan ei titen ole sisillytetty Pienviyldtyoryhmén suositusten mukai-
sesti véhiliikenteisten rataosien uusimista, jotka ovat Kemijirvi(Isokyld)-Kelloselkd, Kontio-
miki-Taivalkoski/Amménsaari, Nurmes(Porokyl4)—Vuokatti, Ainekoski—Haapajirvi ja Huu-
tokoski—Savonlinna. Nididen ratojen uusiminen maksaisi yhteensd 740 Mmk ja olisi tehtiva
vuosina 2004-2010.

Taulukossa 12 on kuvattu perusradanpidon suurimpia hankkeitta tilld vuosikymmenelld. Kor-
vausinvestoinnit kohdentuvat suurelta osin ennen vuotta 2010 ratalinjoihin. Kuluvan vuosi-
kymmenen puolivilin jilkeen puolestaan ratapihainvestoinnit lisdéntyvit. Voidaankin sanoa,
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ettd ratalinjojen korvausinvestointien kasautuman purkamisesta siirrytddn vuoden 2005 jéilkeen
suurten ratapihojen uusimiseen.

Korvausinvestointikasauman tehokas purkaminen merkitsee alhaisemmalla rahoitustasolla si-
td, ettd rataverkon kehittdmiseen ei jdd varoja juuri lainkaan ennen vuotta 2007. Mikili rahoi-
tustasolla 2 050 Mmk/v haluttaisiin toteuttaa uusia kehittdamishankkeita ennen kuin korvausin-
vestointikasauma on saatu purettua, merkitsisi timd, ettd korvausinvestointeja jouduttaisiin
siirtdméan, jolloin kunnossapitokustannukset kasvaisivat. Tdma puolestaan nékyisi radanpidon
tehokkuuden laskuna (lisdkustannuksina), koska ratat6ita ei tehtéisi optimaalisessa aikataulus-
sa.

Taulukko 12. Suurimpia perusradanpidon hankkeita vuosina 2001-10

Hanke Valmistumis- Kokonais-
ajankohta kustannusarvio, Mmk

Ratalinjat:

— Helsinki—-Tampere* 2003 2030

— Kouvola—Pieksamaki* 2004 860

— Tampere—Jyvaskyld* 2004 400

— Lappeenranta—Sakéniemi* 2004 470

— Pieksdmiki—Kuopio 2004 165

— Kuopio—Murtomaki 2005 175

— Kokemiki—Rauma 2005 100

— Rithiméki-Luumaki 2007 290

— Luumiki—Lappeenranta 2006 145

— Tornio—Kolari 2006 300

— Kontioméki—Vartius 2006 100

— Seindjoki—Oulu 2007 690

— Turku-Toijala 2007 200

— Lielahti—-Kokemiki 2008 185

* = gisdltdd myos liikkennepaikkoja
ja turvalaitteita

Ratapihojen uusiminen:
mm.

— Imatra, Ilmala, Oulu, Pieksdmaki,
Riihimiki, Kemi ja Rovaniemi 1150

Turvalaitteet

— Qulu-Tornio, Kouvola—Kotka/Hamina,
Jyviskylda—Pieksdmaki, lisalmi—Kontiomaki,
Vainikkala, Riihiméki, Joensuu, Imatka,
Ylivieska, Siilinjdrvi, Oulu, Kuopio 450
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Rahoitustason vaikutus kustannuksiin johtuu siitd, ettd rautatieteollisuudella (mm. kiskojen ja
polkkyjen tuottajat) sekd urakoitsijoilla (mm. Oy VR-Rata Ab) on tietyt kiinteédt kustannukset,
jotka katetaan tuotteiden ja palveluiden hinnoissa. Tuotantovolyymin ollessa suuri yksikko-
kustannukset laskevat ja pdinvastoin. Viime vuosien korkea rahoitustaso on mahdollistanut
suuret korvausinvestoinnit ja tehokkaan tuotannon (mm. pdlkkyjen ja suuria ratakoneita vaati-
vien tdiden isot tilaukset), mikd on merkinnyt halvempia yksikkokustannuksia.

Korvausinvestointien hidas toteuttaminen merkitsisi, ettd rataverkon kunnon parantaminen vii-
vistyisi selvésti. Liikennerajoitusten méérin lasku hidastuisi merkittidvisti ja tavaraliikentees-
sd jouduttaisiin asettamaan uusia liikkenndintirajoituksia litkkennepaikkojen sivuraiteille. Tava-
raliikennettd haittaisi myo0s se, ettd 24,5 tonnin akselipainoisten venildisten vaunujen liiken-
ndinti vaikeutuu, koska yhtendiset reitit, joilla ko. akselipaino sallitaan, katkeaisivat. Tama
puolestaan johtaisi kuljetuskustannusten nousuun ja rautatieliikenteen kilpailukyvyn laskuun.
Téten korvausinvestointien tarvetta hitaampi toteutus ei toteuttaisi tavaraliikenteen osalta ta-
loudellisen tehokkuuden tavoitetta.

4.3  Rataverkon kehittimishankkeiden priorisointi

Perusradanpito sitoo suurimman osan kéytettdvistd rahoituksesta, jonka takia rataverkon ke-
hittimiseen on hyvin vahian mahdollisuuksia. Tdmé merkitsee, ettd priorisoitaessa kehittdmis-
hankkeita on liikennepoliittisten tavoitteiden toteuttamisen ja yhteiskuntataloudellisen kannat-
tavuuden lisdksi otettava huomioon hankkeen toteuttamismahdollisuudet. Téten esim. oikora-
taa ei kannata aloittaa, jos sen rakentamiseen on kéytettidvisséd ainoastaan 50-100 Mmk/v, kos-
ka hankkeen toteuttaminen kestéisi aivan liian kauan tillaisella rahoituksella.

Kehittimisinvestointien osalta on ldhdetty siitd, ettd kdynnissé olevat ja jo péitetyt kehittdmis-
hankkeet viedddn suunnitellusti loppuun. Nopean liikenteen edellytysten luomista ei valtion ta-
lousarviossa luokitella kehittamisinvestoinniksi, koska se siséltdd padasiassa perusparannusta
ja tasoristeysten poistamista. Ndmé hankkeet ovat:

» kaupunkirata Helsinki-Leppévaara (valmis 2001),

* nopeuden ja laatutason nosto rataosilla Helsinki-Tampere (2003), Tampere—Jyviaskyld
(2004) ja Riihiméki-Imatra (2007)

* tasoristeysten poisto rataosilta Vainikkala—Kouvola—Kotka/Hamina (2003), Riihimaki—
Kouvola (2005)

» sdhkoistys Tuomioja—Raahe—Rautaruukki (2002) ja Oulu—Rovaniemi (2004).

Ohjelmaan ei ole sisillytetty Vuosaaren satamarataa. Tdssd suunnitelmassa oletetaan, ettd sa-
tamaradan rakentaminen toteutetaan erillisrahoituksella.

Ohjelmaan sisdllytetddn ainoastaan yhteiskuntataloudellisesti kannattavia kehittdmisinvestoin-
teja. Uudet kehittdmishankkeet on priorisoitu seuraavasti.

Ensimmiinen uusi kehittdmishanke on kaupunkiradan jatkaminen koko Tikkurila—Kerava-vi-
lille. Lisdraide mahdollistaa ldhiliikenteen lisdédmisen Keravalle ja vdhentié ldhiliikenteen héi-
ridherkkyyttd. Hankkeen toteuttamista puoltavat myos alue- ja yhdyskuntarakenteelliset seikat.
Tikkurilan ja Keravan vilinen lisdraide parantaa toiminnallisia edellytyksid seudun siséllé ja
lisdd padratavyohykkeen houkuttelevuutta asuin- ja tyopaikka-alueina tiivistden maankdyttod.
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Hanke on myos kannattavampi kuin muut uudet kaupunkiradat (esim. Leppévaara—Espoo,
Marja-rata). Hanke maksaa 320 Mmk ja on valmis nykyrahoituksella vuonna 2005 ja kehysra-
hoitustasolla vuonna 201 1. Hanke on mukana valtion, pdakaupunkiseudun ja kehyskuntien yh-
teistoiminta-asiakirjassa (27.4.2000). Hanke on mahdollista aientaa, mutta se edellyttdd alueen
kuntien suurempaa osallistumista rahoitukseen.

Toinen uusi kehittimishanke, joka suunnitelmien puolesta voidaan aloittaa heti, on rataosien
Oulu—Kontiomiki-Tisalmi/Vartius sidhkoistaminen. Talld sahkoistykselld saadaan suurin osa
Pohjois-Suomen junaliikenteesté sihkoliikenteen piiriin, mikd alentaa kuljetuskustannuksia ja
vilhentdd junaliikenteen paéstoja. Mikili em. rataosia ei sdhkoistettdisi, joutuisi litkkennoitsija
hankkimaan uusia dieselvetureita, miki olisi liikennetuotannon kannalta selvésti kalliimpi rat-
kaisu. Hanke maksaa 378 Mmk ja on toteutettavissa nykyrahoitustasolla vuosina 2002-2006
ja kehysrahoitustasolla vuonna 2011, mikéli korvausinvestoinnit toteutetaan suunnitellusti.

Seuraavaksi toteutettava kehittimishanke on Kerava—Lahti-oikorata. Oikoradan avulla saadaan
purettua Keravan ja Riihiméden vilisen rataosuuden pullonkaula. Kapasiteetin lisdantyminen
mahdollistaa nopean henkildliikenteen lisddmisen ja tehokkaan liikenndinnin Tampereen ja
Kouvolan suuntaan. Samalla ldhiliikennettd Helsingistd Riihimielle ja taajamajunaliikennetta
Tampereelle voidaan kehittdd. Lisdksi oikorata mahdollistaa nopean taajamajunaliikenteen
aloittamisen paidkaupunkiseudun ja Lahden vililld. Lisédksi oikoradalla on kaikista ratahank-
keista selvisti suurimmat positiiviset aluerakenteelliset vaikutukset. Hankkeen kustannukset
ovat 2 000 Mmk. Nykyrahoituksella oikorata on mahdollista toteuttaa vuosina 2006-2010.
Kehysrahoitustasolla hanke olisi valmis vasta vuonna 2015.

Oikoradan jilkeen kehittdimishankkeet keskittyvit junaliikenteen nopeuden nostoon, ratojen
sidhkoistdimiseen ja kaupunkiratoihin. Niiden ja muiden kehittdimishankkeiden valmistu-
misajankohdat eri rahoitustasoilla on esitetty taulukossa 13.
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Taulukko 13. Kehittdmishankkeet ja niiden valmistumisajankohta eri rahoitustasoilla,
kun korvausinvestoinnit toteutetaan tarpeen mukaan

Hanke Nykyrahoitustaso | Kehysrahoitustaso
2 400 Mmk/v 2 050 Mmk/v

Tikkurila—Kerava, **)

-kaupunkirata 2005 2011 *)

Oulu-Kontiomiki—Vartius/Iisalmi,

sdhkdistys 2006 2011 *)

Kerava—Lahti-oikorata 2010 2015

Seindjoki—Oulu,

nopeuden nosto 2011 2020

Hyvinkédi-Hanko, sdhkdistys 2011 >2020

Kouvola—Pieksamiki,

nopeuden nosto 2011 >2020

Imatra—Joensuu,

nopeuden nosto 2012 >2020

Turku-Toijala, nopeuden nosto 2012 >2020

Pieksidmiki—Kuopio, nopeuden nosto 2012 >2020

Jyviskyld—Pieksdmaiki,

nopeuden nosto 2013 >2020

Tampere—Pori, nopeuden nosto 2013 >2020

Joensuun seudun sdhkoistdminen 2014 >2020

Marja-rata **) 2015 >2020

Leppivaara—Espoo, **)

kaupunkirata 2016 >2020

Seindjoki—Vaasa, sdhkoistys 2017 >2020

Luumaki—Vainikkala, lisdraide 2018 >2020

*) Toteuttamisajankohtaa voidaan aikaistaa, jos korvausinvestointeja siirretdsn edelld ar-
vioidusta tarpeesta ja uusia liikennerajoituksia hyvéksytéaan.
**) Toteuttamisajankohta riippuu kaupunkien osallistumisesta kustannuksiin.
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4.4  Kuinka liikennejirjestelmén tavoitteet toteutuvat eri rahoitustasolla ?
44.1 Liikennejdrjestelmdn palvelutaso ja kustannukset

Korvausinvestointikasauman purkaminen ja akselipainot

Kummallakin rahoitustasolla rataverkon ikddntymisestd johtuvat ratalinjojen ja ratapihojen
korvausinvestoinnit tehddin tarpeen mukaisesti eli rahoitustasot eivit tissd suhteessa eroa juu-
rikaan toisistaan. Korvausinvestointikasauman purkaminen merkitsee, ettd korvausinvestoin-
teihin on kaytettdava yli miljardi markkaa vuosittain vuoteen 2007 asti, jonka jidlkeen korvaus-
investointien tarve laskee alle miljardin markan tasolle.

Korvausinvestointikasauman purkaminen li-
sdd yhteiskuntataloudellista tehokkuutta, kos-
ka se poistaa ratojen huonosta kunnosta johtu-

|
vat liikennerajoitukset ja mahdollistaa akseli- suurMAT ST | (

AKSELIPAINOT |
— 25t |

painojen korottamisen suurella osalla ratoja
nykyisestd 22,5 tonnista vidhintdédn 25 tonniin.
Vuonna 2020 kaikilla keskeisilld tavaraliiken-
teen radoilla on mahdollista liikennoidd 25
tonnin akselipainolla, mutta vuonna 2010 rei-
tit ovat vield puutteellisia (kuva 15).

Ratakapasiteetin varmistaminen

Kaytettdavissd oleva ratakapasiteetti vaikuttaa
merkittdvisti tavara- ja henkildjunaliikenteen
tehokkuuteen. Téamén hetken keskeisin rataka-
pasiteetin pullonkaula on Keravan ja Rithimé-
en valiselld padradalla, jolla junien méérda ei
kédytannosséd voida endd juurikaan liséta.

Kehysrahoitustasolla pédédradan kapasiteettia
lisdd vasta vuonna 2011 valmistuva Tikkuri-
la-Kerava-kaupunkirata, joka mahdollistaa la-
hiliikkennejunien lisddamisen Keravalle. Talld
rahoitustasolla hankkeen aikaistaminen edel-
lyttdd tinkimistd tarpeen mukaisista korvaus-

mEms 245t
(venalainet vaunut)
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—— 20 t
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—
ohjelmassa
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Kuva 15. 25 tonnin akselipainoverkko
vuonna 2010

investoinneista. Kaupunkirata ei kuitenkaan mahdollista henkilokauko- ja tavaraliikenteen li-
sdamistd. Tama kapasiteettiongelma ratkaistaan Kerava—Lahti -oikoradalla, joka kehysrahoi-
tustasolla valmistuu kuitenkin vasta vuonna 2015. Tamid merkitsee, ettd pdiradan junaliiken-
netti ei voida kaytdnnossa lisétd eikd nopeuttaa viiteentoista vuoteen.
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Kuva 16. Pddkaupunkiseudun ratahankkeiden valmistumisajankohdat eri rahoitustasoilla

Ratakapasiteetin vihyys vaikuttaa pddosin henkilokaukoliikenteen tehokkuuteen. Helsingin ja
Tampereen vilisen radan tason nosto valmistuu vuonna 2003, jolloin radalla voitaisiin liiken-
noidad yli 160 km/h. Ratakapasiteetin puute estdd kuitenkin nopeuden noston hyddyntdmisen
tdysimédrdisesti. Taajamajunaliikennettd Tampereelle ei voida mydskéédn lisdtd ennen oikora-
dan valmistumista. Tédten kehysrahoitustasolla ratakapasiteetin puute haittaisi junaliikenteen
tehokkuutta vield vuoteen 2015 asti.

Paidkaupunkiseudun muiden ratakapasiteettia lisddvien ratahankkeiden eli Leppédvaara—Espoo-
kaupunkiradan ja Marja-radan toteuttaminen jdisi vuoden 2020 jéilkeen. Kehysrahoitustaso to-
teuttaisi siis erittdin huonosti yhteiskuntataloudellista tehokkuustavoitetta ratakapasiteetin
osalta.

Nykyrahoitustasolla Tikkurilan ja Keravan vilinen kaupunkirata valmistuisi vuonna 2005 ja
Kerava—Lahti-oikorata vuonna 2010. Tdmai rahoitustaso mahdollistaisi myos Leppédvaara—Es-
poo-kaupunkiradan ja Marja-radan toteuttamisen ennen vuotta 2020. Lisidksi myos Luuméen
ja Vainikkalan vélinen lisdraide olisi valmis vuonna 2020.

Nykyrahoitustaso toteuttaa selvisti paremmin liikennejérjestelmén palvelutasolle ja kustan-
nuksille asetettua tavoitetta ratakapasiteetin osalta. Tallakin rahoitustasolla padradan ratakapa-
siteetin poistaminen kestiisi vuoteen 2010 ja paakaupunkiseudun lisdraiteiden valmistuminen
ajoittuisi vuoteen 2015 ja sen jdlkeen.

Kuvassa 16 on esitetty paddkaupunkiseudun ratahankkeiden valmistumisajankohdat eri rahoi-
tustasoilla.
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Junaliikenteen nopeuden nostaminen

Junanopeudet ja junatarjonnan méadrd vaikut- .
S PAATETYT JA I

tavat liikennointikustannuksiin ja kalustotar- TOREUTERA HomEEr
peeseen eli henkilGjunaliikenteen tehokkuu- | | sawwan - | |

2011 Nykyrahoitustaso |

teen. Kehysrahoitustasolla nopean junalitken- | |°°° i

teen verkon valmistuminen venyy hyvin pit-
kille eli vuoden 2020 jdlkeen, jonka takia hen-
kilokaukoliikenteen tehostuminen jdd véhdi-
seksi ja henkildjunaliikenteen kilpailukyvyn
lisdys perustuu pitkélti kdynnissd olevien
hankkeiden toteutumiseen.

Nykyrahoitustasolla nopean junaliikenteen

verkko saadaan toteutettua vuoteen 2013 men- exsi,
nessi (kuva 17), joten tdmé rahoitustaso to- ; ,l
teuttaa selvésti paremmin tehokkuustavoitteen -l
toteutumista. Nykyrahoitustasollakin tehostu-

minen tapahtuu kuitenkin vasta vuoden 2010 | wsisvrunni
jalkeen.

VR Osakeyhtio on uusimassa henkilokauko-
liikkenteen junakalustoa siten, ettd uudet no-
peat Pendolino-junat ja InterCity-kalusto ovat Kuva 17. Nopeuksien nostovuodet eri
liikenteessd vuonna 2003. Kehysrahoitustasol- rahoitustasoilla

la timd junakalusto saadaan tehokkaaseen

kéyttoon vasta 2020-luvulla ja nykyrahoitustasollakin vasta vuoden 2010 jélkeen.

Sahkoistys

Kehysrahoitustasolla on mahdollista toteuttaa ainoastaan yksi uusi sidhkoistyshanke, joka on
rataosien Oulu—Kontiomaki-Tisalmi/Vartius sahkoistiminen vuoteen 2011. Télld rahoitusta-
solla hankkeen aikaistaminen edellyttidd tinkimisté tarpeen mukaisista korvausinvestoinneista.
T4mi ja jo kdynnissi olevat sahkoistyshankkeet lisddvit selvisti junaliikenteen — varsinkin ta-
varaliikenteen — tehokkuutta ja alentavat kuljetuskustannuksia. Kehysrahoitustaso ei mahdol-
lista muita sihkoistimishankkeita, mikd merkitsee, ettd sdhkoistimisen kautta junaliikennetté
ei voida enempid tehostaa.

Nykyrahoitustasolla rataosien Oulu—Kontiomaki-Iisalmi/Vartius sdhkoistdminen valmistuisi
jo vuonna 2006 (kuva 18). Tilld rahoitustasolla voidaan sdhkdistdd myos rataosat Hyvin-
k#i—Hanko (2011), Niirala—Sikiniemi, Joensuu—Uimaharju ja Joensuu—Siilinjirvi (2014) ja
Seindjoki—Vaasa (2017). Titen nykyrahoitustaso mahdollistaa junaliikenteen merkittédvéin te-
hostamisen sahkoistyksen kautta.
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442 Sosiaalisen kestdvyyden sekd
alueiden ja yhdyskuntien
kehittdmisen tavoite . ( ’

m— SAHKOISTETTY |
Sosiaalisen kestdvyyden sekd alueiden ja yh- 2006 Nykyrahoitustaso

dyskuntien kehittdmistavoitteen toteuttaminen o
radanpidon toimenpitein tapahtuu pidasiassa
asemajdrjestelyin, henkil6junien nopeuden
noston, Kerava—Lahti-oikoradan ja kaupunki- :
ratojen toteuttamisen kautta. ; onrrus

ROVANIEMI

Selvisti suurimmat aluerakenteelliset vaiku-

tukset on Kerava—Lahti-oikoradalla, koska oi- .
korata vapauttaa kapasiteettia padradalla. Ka- ok i | \,
pasiteetin lisdys pédédradalla mahdollistaa J
myd0s, ettd taajamajunaliikennettd voidaan li- 2020
siti HHT-vyohykkeen taajamien vililld. Oi- L
korata avaa myos uuden kehityskaytivian Ke-

ravalta Lahteen ja pddkaupunkiseudun tyossad- |uswsssus

kédyntialue laajenee Lahden ja Kouvolan suun-
taan. Kehysrahoitustasolla oikorata toteutuu
vasta vuonna 2015, joten nididen vaikutusten
realisoituminen kestdd 15 vuotta.

Kuva 18. Sdhkoistyshankkeiden
Kédynnissd olevat ratahankkeet mahdollistavat valmistuminen eri rahoitustasoilla
junien nopeuden noston Tampereelle vuonna
2003, Jyviskylddn vuonna 2004 ja Imatralle vuoteen 2007 mennessid. Nopeutuksella on posi-
tiivisia aluerakenteellisia vaikutuksia ndiden ratojen vaikutuspiirissd oleville alueille. Kehys-
rahoitustasolla nopean junaliikenteen aiheuttama alueellisen tasa-arvon lisdéntyminen edistyy
kuitenkin hitaasti, koska rahoitustaso mahdollistaa nopeuden noston Kuopioon, Joensuuhun,
Poriin sekd Turun ja Tampereen vilille vasta vuoden 2020 jilkeen.

Pédidkaupunkiseudun liséraiteilla on merkittivid yhdyskuntataloudellisia hy6tyjd. Kaupunkira-
tojen tihed ja sddnnollinen junaliikenne tukee radanvarren alueiden maankéyton kehittymisté
tiiviiksi kaupunkimaisiksi asuin- ja tyopaikka-alueiksi. Kehysrahoitustaso mahdollistaa Tikku-
rila—Kerava-kaupunkiradan toteuttamisen vuoteen 2011 mennessd. Hankkeella on positiivisia
yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia. Muut kaupunkiratahankkeet siirtyvit kuitenkin pitkélle
tulevaisuuteen eli vuoden 2020 jéilkeen.

Kehysrahoitustavoite toteuttaa huonosti alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon tavoitetta, koska
hankkeiden toteutuminen venyy hyvin pitkille ajanjaksolle. Nykyrahoitustasolla timai tavoite
toteutuu selvésti paremmin kuin kehysrahoitustasolla. Kerava—Lahti-oikorata saadaan toteutet-
tua vuoteen 2010, nopeuden nostot vuoteen 2013 ja kaupunkiradat vuoteen 2016 mennessi.
Nykyrahoitustasollakin tavoitteen toteutuminen kestad kuitenkin yli 10 vuotta.
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443 Ympdristo ja turvallisuus

Melu ja tirind

Liikenteen mééra ja junien nopeudet lisddntyvit molemmilla rahoitustasoilla tulevina vuosi-
na. Kaluston parantuminen ja ratojen nykyistd parempi kunto vihentévit kuitenkin melua sa-
maan aikaan kun liikenteen kasvu sitd lisda.

Ratojen séhkoistys viahentdd myos melua, koska dieselveturit ovat selvisti meluisampia kuin
sahkoveturit. Tédten junaliikenteen melu vihenee nykyrahoitustasolla jonkin verran enemmén
kuin kehysrahoitustasolla.

Kerava-Lahti-oikoradan valmistuttua Helsingistd itddn suuntautuva liikenne siirtyy sille, miké
vihentii rautatieliikenteen melua ja tarindd useissa taajamissa. Riihiméen etelédpuoleisella ra-
taosuudella melu- ja tirindvaikutukset vihenevit osan junista siirtyessd kdyttiméén oikorataa.
Riihimiki—Herrala -vilin melutilanne puolestaan paranee selvdsti nykyisestd tasosta rataosan
liikenteen vihennyttyd. Yleisesti ottaen junakaluston paraneminen vihentdéd kuitenkin melua
nykyisesti tasosta.

Kaupunkiratojen Tikkurila—Kerava ja Leppédvaara—Espoo sekid Marja-radan rakentamisessa
pyritidén kaavoituksella ja parhaalla mahdollisella tekniikalla vihentiméidn melun syntyé. Ole-
tuksena on, ettd meluntorjunta hoidetaan seké kaavoittamisen ettd rakentamisen yhteydessi ei-
ké rata lisda oleellisesti raideliikenteen melualueella asuvien mééréa.

Tavaraliikenteen nopeudet nousevat ja akselipainot kasvavat useilla rataosuuksilla. Ndmi toi-
menpiteet voivat osaltaan lisdtd melua ja tirindd. Uusi kalusto vaikuttaa kuitenkin siihen, ettd
rautatieliikenteen ekvivalenttimelutasot eivéit kasva. Lahden oikoradan rakentaminen siirtda
tavaraliikennettd padradan varrelta harvempaan asutuille seuduille.

Energiankulutus ja paistot

Henkilokaukoliikenteessd junien nopeuksien nostaminen ja junien mdéridn lisddntyminen li-
sddvit energiankulutusta nykyrahoitustasolla noin 23 % ja CO, -pédstdjd noin 16 % nykyises-
td vuoteen 2020. Paistot lisddntyvit energiankulutusta vihemmin, koska sdhkoliikenne li-
sadntyy merkittavésti. Oikorata ja nopea junaliikenne véhentévit henkildautoliikennettd noin
1,6 % vuonna 2015, miki vihentd4 vastaavasti henkilautoliikenteen padstdjd ja energianku-
lutusta. Henkil6autojen CO,-pédstojen viaheneminen on selvisti suurempaa kuin junien CO,-
piistojen lisddntyminen, joten kaiken kaikkiaan CO,-pdist6t vihenevit nykyrahoitustasolla.

Kehysrahoitustasolla junaliikenteen mairi ei lisddnny vastaavalla tavoin kuin nykyrahoitusta-
solla, jonka takia henkilokaukoliikenteen energiankulutus ja padstot ovat pienemmit kuin ny-
kyrahoitustasolla. Toisaalta siirtymit henkiloautoliikenteestd ovat selvisti vihdisempié kehys-
rahoitustasolla kuin nykyrahoitustasolla, jonka takia kokonaisuudessaan liikenteen péastot ja
energiankulutus ovat ldhes yhtéd suuria kummallakin rahoitustasolla.

Pidkaupunkiseudun liséraiteet ja Marja-rata lisdavit ldhiliikenteen méirdé ja titen energian-
kulutusta ja paéstojd. Lisaraiteet vahentdvit kuitenkin sekd linja- ettd henkildautoliikennettd,
minki takia energiankulutus ja paastot itse asiassa vahenevit. Jos tarkastelussa otetaan huo-
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mioon lisdraiteiden ja Marja-radan maankayttod tiivistava vaikutus, vihenevit paastot oleelli-
sesti. Nykyrahoitustasolla timi kehitys tapahtuu selvisti aiemmin kuin kehysrahoitustasolla.

Tavarajunaliikenteessi energiankulutus ja CO,-pdistot vidhenevit nykyisestd nykyrahoitusta-
solla noin 7 % ja kehysrahoitustasolla noin prosentin vuoteen 2020. Tavaraliikenteen miéri li-
sadntyy vastaavana aikana kuitenkin yli 25 %. Energiankulutuksen ja pdidstéjen viheneminen
litkkenteen lisdfintymisestd huolimatta johtuu sdhkoliikenteen merkittivistd lisddntymisesti.

Pinta- ja pohjavedet sekd maaperin pilaantuminen

Riskit pinta- ja pohjavedelle sekd maaperille aiheutuvat pddasiassa tasoristeysonnettomuuk-
sissa, joissa haitallisia aineita voi valua maahan tai pddsti ilmaan vaarallisia aineita kuljetta-
vista junista tai rekoista. Téatd riskid pienentédd tasoristeysten poistaminen ja turvaaminen. Ny-
kyrahoitustasolla tasoristeykset poistuvat vaarallisten aineiden kuljetusreiteilti suurimmaksi
osaksi vuoteen 2015 mennessi. Sen sijaan kehysrahoitustasolla tasoristeysten poistaminen ve-
nyy vuoden 2020 jilkeen.

Oikoradan rakentaminen pienentdi onnettomuusriskeja erityisesti taajamissa. Samalla vihenee
riski vaarallisten aineiden levidmisestd ilmaan ja vaikutuksista asukkaisiin mm. Jarvenpdissa,
Jokelassa Hyvinkailld, Rithimaiaelld, Hausjirvelld ja Karkoldassa. Lisdksi Kerava—Lahti-oikora-
dan alle jadville tarkeille pohjavesialueille rakennetaan pohjaveden suojaukset.

Kaupunki- ja taajamakuva

Rautatiet on osa kaupunki- ja taajamakuvaa. Uudet raiteet ja asemat vaikuttavat paikallisesti
kaupunki- ja taajamakuvaan. Uusia asemia on suunniteltu Kerava—Lahti-oikoradan ja Marja-
radan varrelle. Lisdksi Tikkurilan ja Keravan vilille on suunniteltu Korson ja Savion vilille Ur-
pian asemaa.

Kaupunkiradat Tikkurila—Kerava ja Leppdvaara—Espoo sijoittuvat nykyisten ratojen viereen.
Siten niiden vaikutus kaupunkikuvaan on ldhinni siistivi.

Marja-rata sijoittuu uuteen maastokédytidvian, joten se muuttaa ympdéristodian. Marja-radan ym-
péristo tulee kokonaan muuttumaan, mikéli radan vaikutuspiiriin suunnitellut tiiviit kaupunki-
alueet toteutuvat. Radan toteutus puolestaan vaatii alueiden rakentamista. Nimenomaan Mar-
ja-radan rakentamisessa on tirkeidd hankkeen ajoitus. Rata voidaan rakentaa vaiheittain. Jos ra-
ta rakennetaan yhtéd aikaa uusien kaupunginosien kanssa, voidaan saada aikaan paras lopputu-
los ja samalla sddstdd rakentamiskustannuksia.

Uudet kaupunkiradat muuttavat lahiliikenneasemia mm. laiturikatoksilla ja laiturirakenteilla.
Mahdolliset meluesteet voivat muodostua nikoesteiksi, vaikka radan varsille suunnitellut me-
luesteet pyritddn sovittamaan ympéaristoon mm. virivalinnoin. Meluesteilld on valitettavasti
myOs taipumus tulla tohrityiksi.

Matkakeskusten rakentaminen ja asemien ympadristojen kunnostaminen parantavat kaupunki-
kuvaa useilla paikkakunnilla.
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444 Turvallisuustavoitteet
Junaliikenteen turvallisuuden lisddminen

Junaliikenteen turvallisuuden lisddmistd painotetaan kummallakin rahoitustasolla. Automaatti-
nen kulunvalvonta rakennetaan kaikille henkiloliikenteen ja tirkeimmille tavaraliikenteen ra-
doille vuoden 2005 loppuun mennessi ja radiojérjestelméd uusitaan vuoden 2006 loppuun men-
nessd. Lisdksi kuumakéynti-ilmaisia lisétddn ja turvalaitteita uusitaan sitd mukaa kuin ne van-
henevat.

Rahoitustasojen erojen vaikutus liikenneturvallisuuteen nékyy siind, ettd nykyrahoitustasolla
tasoristeyksid voidaan poistaa ja turvata nopeammassa tahdissa kuin kehysrahoitustasolla.
Vuonna 2000 Suomen rataverkon pituudesta 11 % koostui rataosista, joilla ei ollut tasoris-
teyksid. Vuoteen 2010 mennessid tdmi osuus lisddntyy kummallakin rahoitustasolla 17 %:iin.

Kehysrahoitustasolla tasoristeyksid voidaan poistaa hyvin hitaasti, mink takia tasoristeysten
rataosittainen poistaminen toteutuu vasta vuoden 2020 jidlkeen. Nykyrahoitustasolla tasoris-
teykset on mahdollista poistaa nopean liikenteen ja keskeisten vaarallisten aineiden kuljetus-
reiteiltd vuoteen 2015 mennessi. Talloin 40 % rataverkon pituudesta muodostuisi rataosista,
joilla ei ole tasoristeyksid. Téma nikyy my0s tasoristeysonnettomuuksien mééréssd, joita ny-
kyrahoitustasolla tapahtuisi arviolta noin 12 kappaletta vdhemmén vuonna 2015 kuin kehys-
rahoitustasolla

Muilla rataosilla kuin nopean liikenteen ja vaarallisten aineiden kuljetusreiteilld, pyritdédn pois-
tamaan ja turvaamaan tasoristeykset vaarallisuusjirjestyksessd, eikd ndilld radoilla tavoitella
kaikkien tasoristeysten poistamista lyhyelld aikavililld. Tdmén takia rataosien, joilla ei ole ta-
soristeyksid, osuus ratapituudesta on edelleen 40 % my®os nykyrahoitustasolla vuoden 2015 jl-
keen.

Muiden liikennemuotojen turvallisuuden lisdédminen

Nopea junaliikenne lisdd junamatkustajien méérdé ja rautatieliikenteen osuutta henkiloliiken-
teestd sekd vihentdd tdtd kautta maantieliikennettd ja tieliikenneonnettomuuksien madrad.
Henkiloautomatkojen siirtymistd juniin tapahtuu kolmessa vaiheessa. Ensiksi matkoja siirtdé
nykyisten nopeutushankkeiden Seindjoelle, Jyviskyldin ja Imatralle valmistuminen. Seuraa-
vaksi henkildautoliikennettd vihentdd Kerava—Lahti-oikorata ja lopuksi nopeuden nostot Ou-
luun, Joensuuhun, Kuopioon, Poriin ja Turusta Toijalaan.

Kehysrahoitustasolla maantieliikenteen siirtymisté tapahtuu selvasti vihemmén kuin nykyra-
hoitustasolla, koska oikorata valmistuu kehysrahoitustasolla vasta vuonna 2015 ja muut no-
peuden nostot vasta vuoden 2020 jilkeen.
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Taulukko 14. Junaliikenteen nopeuden noston vaikutus maantieliikenteen henkilévahinkoon
Johtavien onnettomuuksien mddrdn vihenemiseen vuosina 2010, 2015 ja 2020
eri rahoituasoilla, kpl.

Rahoitustaso 2010 2015 2020
Kehysrahoitustaso 0 10 37
Nykyrahoitustaso 9 69 72
445 Vaikutukset matkustaja- ja kuljetusmddriin
Henkilokaukoliikenne

Nykyrahoitustaso toteuttaa liikkennejarjestelmille asetettuja tavoitteita selvisti paremmin kuin
kehysrahoitustaso. Tdmé nidkyy myos matkustajaméérissd, jotka on kuvattu taulukossa 15.

Taulukko 15. Kotimaan henkilokaukoliikenteen matkustajamdcdrdennusteet
eri rahoitustasoilla.

Kotimaan henkilokaukoliikenteen
matkustajamaarat (milj. matkaa / v)
Kehysrahoitustaso Nykyrahoitustaso
1999 11,6 11,6
2010 14,5 15,1
2015 15,8 18,8
2020 17,4 19,6

Matkustajamédriennusteessa on otettu huomioon maankiytossd, taloudessa sekd eri kulku-
muotojen (juna, henkildauto, linja-auto, lentokone) palvelutasossa (matka-ajat, kustannukset,
joukkoliikenteen tarjonta) tapahtuvat muutokset.

Kehysrahoitustasolla junaliikenne nopeutuu vuoteen 2010 mennessé Seindjoelle, Jyviskylaan
ja Imatralle, miké lisdd matkustajamiérid nykyisestd selvésti. Kaukojunien maérda ei kehys-
rahoitustasolla pystyti kuitenkaan oleellisesti lisdimé@én ennen oikoradan valmistumista vuon-
na 2015. Junatarjonnan lisdys kasvattaa edelleen matkustajamiirid, mutta vuoteen 2020 men-
nessd vain Oulun nopeutushanke pystytddn toteuttamaan kehysrahoitustasolla.

Nykyrahoitustasolla oikorata valmistuu vuonna 2010 ja junatarjontaa voidaan tdlloin lisdtd
Helsingistd sekd pohjoiseen ettd itddn. Muut junaliikenteen nopeutukset valmistuvat ennen
vuotta 2015. Tdmin takia matkustajaméairat ovat nykyrahoitustasolla vuonna 2015 ja 2020 sel-
visti suuremmat kuin kehysrahoitustasolla.

Eniten matkat lisddntyvét Helsingin ja Oulun viliselld rataosuudella, koska matka-ajan lyhe-
neminen on suurinta télld reitilld. Junamatkat lisdéntyvit selvasti myos Itd-Suomeen, mikd
johtuu oikoradasta ja matka-aikojen lyhenemisesté.
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Lahiliikenne

Lahiliikenteen viime vuosien kasvu jatkuu. Tahdn vaikuttavat mm. pédkaupunkiseudun ja sen
radanvarsien viestonkasvun jatkuminen sekd vuonna 2001 valmistuva Helsinki-Leppévaara-
kaupunkirata. Uudet lisdraiteet kasvattavat junaliikenteen méarad, koska suoria linja-autoyh-
teyksid muutetaan liityntayhteyksiksi. Liséksi matkojen siirtymistd henkiloautoliikenteest ta-
pahtuu jonkin verran.

PLJ-selvitysten yhteydessé on arvioitu, ettd Leppdvaara—Espoo-kaupunkirata lisdd junamatko-
ja noin 1,3 miljoonaa, Marja-rata noin 14,6 miljoonaa ja Tikkurila—Kerava-kaupunkirata noin
7,8 miljoonaa matkaa vuoden 2020 tilanteessa.

Taulukossa 16 on esitetty ennuste ldhiliikenteen junamatkoista vuosille 2010 ja 2020. Vuonna
2010 nykyrahoitustasolla tehtdisiin noin 20 % ja vuonna 2020 noin 70 % enemmén matkoja
kuin vuonna 2000. Kehysrahoitustasolla matkat lisdédntyvét huomattavasti vihemmin eli 9 %
ja 35 %, koska Marja-rataa ja Leppévaara—Espoo-kaupunkirataa ei voida toteuttaa ennen vuot-
ta 2020.

Taulukko 16. Ldbhiliikenteen matkojen mdcdrd vuonna 2000, 2010 ja 2020, miljoonaa

matkaa.
Vuosi Kehysrahoitustaso Nykyrahoitustaso
2000 43 43
2010 47 52
2020 58 75

Kansainvilinen henkiloliikenne

Kansainvilinen henkiloliikenne kisittdd Suomen ja Vendjdn vilisen liikenteen. Matkustaja-
mairit olivat huipussaan vuonna 1990, jolloin matkustajamaérd rajan ylittdvéssi liikenteessi
oli noin 250 000. Neuvostoliiton hajoamisen jdlkeen matkustajamééréit romahtivat. Uusi kas-
vu alkoi vuonna 1994 ja vuonna 1998 matkoja tehtiin 215 000.

Suomen ja Vendjin vilisen junaliikenteen matkustajamiérén kehitystd arvioitiin vuonna 1997
(Viatek Oy: Nopea junayhteys Pietarin ja Helsingin vililld). Ennusteen mukaan Suomen ja Ve-
ndjan vililld tehtiisiin matkoja vuonna 2010 noin 300 000-500 000 ja vuonna 2020 noin
600 000—800 000. Eri rahoitustasojen viliset erot ovat pienet, koska ainoa ero rahoitustasojen
vililld Venéjdn liikenteessd on oikoradan valmistumisen ajoittuminen, miké lyhentdd matka-
aikaa noin 20 minuuttia.

Tavaraliikenne
Rataverkon kunto ja varustustaso vaikuttavat rautatieliikenteen kilpailukykyyn ja titd kautta ta-

varaliikenteen méarddn. Muita merkittdvia tekijoitd ovat talouden kasvu ja teollisuuden sijoit-
tuminen. Tavaraliikenne-ennuste on esitetty taulukossa 17.
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Taulukko 17. Tavaraliikenteen mddrd vuosina 1999, 2010, 2015 ja 2020, miljoonaa tonnia.

Vuosi Kehysrahoitustaso Nykyrahoitustaso
1999 40,0 40,0
2010 46,048,0 48,0
2015 47,5-49,5 49,5
2020 49,0-51,0 51,0

Ennusteen ldhtokohtana on RHK:n, VR Cargon ja Liikenneministerion vuonna 1997 laatima
rautatieliikenteen tavaraliikenne-ennuste vuosille 2010 ja 2020 (RHK:n julkaisuja A 5/1997).

Nykyrahoitustasolla tavaraliikenteen kuljetusmddran on ennustettu nousevan vuoden 1999 40
miljoonasta tonnista 48 miljoonaan tonniin vuonna 2010 ja 51 miljoonaan tonniin vuonna
2020. Kuljetusmadran kasvuun vaikuttaa talouden kasvun seki akselipainojen nousun ja sih-
koistyksen aiheuttama rautatiekuljetusten tehostuminen. Kehysrahoitustasolla rataverkon séh-
koistys ei toteudu yhtd nopeasti kuin nykyrahoitustasolla ja rautatiekuljetuksia ei pystytd tuot-
tamaan yhti edullisesti kuin nykyrahoitustasolla, mink takia kuljetusméérit voivat jaada jon-
kin verran alhaisemmiksi kuin nykyrahoitustasolla.
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5 ENTA JOS?

Rataverkko 2020 -suunnitelma perustuu liikkennejarjestelmalle asetettuihin tavoitteisiin ja mo-
nenlaisiin oletuksiin toimintaympariston muutoksista. Suunnitelman tarkastelukausi on 20
vuotta, jona aikana moni taustamuuttuja voi toteutua eri tavoin kuin tédssé raportissa on oletet-
tu. Onko tilld epavarmuudella vaikutusta suunnitelman toteuttamiseen ja hankkeiden priori-
sointiin?

Rataverkko 2020 -suunnitelmaa on jatkossa tarkoitus tarkentaa 5 vuoden vilein, joten useim-
piin muutoksiin ehditdén reagoimaan, koska suurin osa muutoksista tapahtuu hitaasti. Tietysti
jotkut ikilliset muutokset voivat johtaa siihen, ettd suunnitelman toteuttamista joudutaan
muuttamaan. Téllainen muutos on esim. radanpidon rahoitustason voimakas vdheneminen.
Toimintaympériston muutokset vaikuttavat ensisijaisesti kehittdmishankkeiden toteuttamiseen,
koska suurin osa radanpidon varoista on sidottu rataverkon kunnon palauttamiseen ja yllidpi-
toon seka turvallisuushankkeiden toteuttamiseen

Keskeisid tekijoitd, jotka voivat muuttua oletetusta tarkastelukautena ovat:

- liikkennejérjestelmén tavoitteet

- véesto- ja elinkeinorakenteen kehitys
- muiden liikennemuotojen kehitys

- muutokset rautatiemarkkinoilla

- radanpidon rahoituksen muutos

- oikoradan erillisrahoitus.

Liikennejirjestelmin tavoitteet

Liikennejirjestelmén tavoitteet ja erityisesti painotukset eri likkennepoliittisten tavoitteiden vi-
lilld voivat muuttua. Tavoitteiden keskindisen painotuksen muuttumisella ei kuitenkaan ole
suurta vaikutusta Rataverkko 2020 -suunnitelmaan, koska useimmat rataverkon kehittdmis-
hankkeet toteuttavat kaikkia tavoitteita. Rautatieliikenteen kannalta eri liitkennejérjestelmita-
voitteiden vililld ei ole suuria ristiriitoja. Jos ensisijaiseksi tavoitteeksi otettaisiin esim. liiken-
nointikustannusten alentaminen, merkitsisi se kehittdmisinvestointien suuntaamista sdhkoisté-
miseen ja junaliikenteen nopeuttamiseen, jotka puolestaan samalla kuitenkin edistdisivét myos
ympdristo- ja alueellisia tavoitteita.

Viesto ja elinkeinorakenteen kehitys

Vieston on ennustettu keskittyvin jatkossa suuriin keskuksiin. Mikili tdimé kehitys ei toteu-
du, voi se vihentdd jonkin verran tarvetta ulottaa junaliikenteen nopeuttamista esim. Kuopi-
oon, Poriin ja Joensuuhun. Toisaalta junaliikenteen matka-aikojen lyhentéiminen ndille paikka-
kunnille on kannattavaa jo nykyisilldkin asukasméérilla.

Muiden liikennemuotojen kehitys
Muiden liikennemuotojen kustannusten kehitys on tekijd, joka vaikuttaa junaliikenteen kilpai-

lukykyyn ja titen myos rataverkolle asetettuihin vaatimuksiin. Erityisesti henkilautoliiken-
teen kustannusten muuttumisella voi olla merkittdvid vaikutuksia.
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Junaliikenteen kysyntd voi lisdéntyé oleellisesti, mikili henkil6autoliikennettd halutaan jostain
syystéd vihentdd tai rajoittaa esim. nostamalla radikaalisti polttoaineen hintaa. Mikili autolii-
kenteen kustannusten noususta johtuva junaliikenteen kysynnin kasvu on suurta, ei kdytossi
oleva ratakapasiteetti valttimatté riitd lyhyelld aikavililld junaliikenteen lisddmiseen. Téllai-
nen muutos merkitsisi ratakapasiteettihankkeiden nopeuttamista. Vastaavasti, jos autoliiken-
teen kustannukset alenisivat merkittdvasti, vihenisi junaliikenteen kysyntd, jolloin joistakin
kehittdmishankkeista voitaisiin mahdollisesti luopua.

Useita rautatieliikennoitsijoita

Rautatiemarkkinoilla voi tapahtua muutoksia. Suomen rataverkolla liikenndéi tdlld hetkelld vain
yksi litkennditsijé eli VR Osakeyhti6. Useissa Euroopan maissa rataverkolla toimii useita lii-
kennditsijoitd. On todenndkoistd, ettd tarkastelujaksolla myos Suomessa rataverkon kayttooi-
keutta laajennetaan siten, ettd rataverkolla liikkennoi myos muita liikennditsijoitd. Rataverkko
2020 -suunnitelman toteuttamiseen télld ei kuitenkaan ole vaikutusta, koska suunnitelman laa-
dinnassa on ldhdetty olemassa olevista kuljetustarpeista. Kuljetustarpeet eivdt muutu sen mu-
kaan, montako liikennditsijdé rataverkolla on.

Radanpidon rahoitus

Radanpidon rahoitustason muutos voi vaikuttaa selvisti Rataverkko 2020 -suunnitelman to-
teutumiseen. Rahoituksen merkitystd on edelld havainnollistettu kahdella eri rahoitustasolla.
Ratahankkeet toteutuvat sitd nopeammin, mitd enemman radanpitoon on kdytettdvissd varoja.
Jos radanpidon rahoitustaso nousisi nykytasosta, nopeuttaisi se kehittimishankkeiden toteut-
tamista. Vastaavasti jos rahoitustaso alenee nykytasosta, siirtyy kehittdmishankkeiden valmis-
tuminen pitemmalle. Mikili rahoitustaso jdd kehysrahoitustason (2050 Mmk/v) alle, ei kehit-
tamishankkeita voida enié lainkaan toteuttaa ja korvausinvestointien maéarda on viahennettiava,
miké johtaa rataverkon kunnon palauttamisen hidastumiseen ja rautatieliikenteen kilpailuky-
vyn laskuun.

Oikorata erillisrahoituksella

Kustannuksiltaan (2 000 Mmk) selvisti suurin yksittdinen ratahanke koko rataverkolla on Ke-
rava—Lahti-oikorata. Niind vuosina, jolloin oikorataa rakennetaan, ei kdytdnnossd voida aloit-
taa muita rataverkon kehittimishankkeita, koska oikorata sitoo kaikki rataverkon kehittimi-
seen varatut varat. Téaten rataverkon muu kehittdminen siirtyy oikoradan valmistumisen jil-
keiseen aikaan. Muiden kehittimishankkeiden toteuttamista ei tarvitsisi siirtad, mikali Kera-
va—Lahti-oikorata voitaisiin toteuttaa radanpidon vuosittaisen rahoituksen ulkopuolisella eril-
lisrahoituksella. T4dlloin myos oikoradan toteuttamista voidaan aikaistaa.

Oikoradan rakentaminen erillisrahoituksella nopeuttaisi muiden kehittamishankkeiden toteut-
tamista merkittévasti. Taulukossa 15 on kuvattu kehittimishankkeiden valmistumisvuodet eri
rahoitustasoilla, jos oikorata rakennetaan erillisrahoituksella. Nykyrahoitustasolla merkitta-
vimmiit sidhkoistdmishankkeet ja junaliikenteen nopeuttaminen saataisiin toteuttaa jo vuoteen
2010 mennessd. Lisdksi Marja-rata ja lisdraiteet Leppdvaara—Espoo olisivat valmiit vuonna
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2013. Kehittamishankkeet toteutuisivat siis selvésti aikaisemmin kuin tilanteessa, jossa oiko-
rata rakennetaan ilman erillisrahoitusta. Oikoradan erillisrahoitus ja nykyrahoitustaso merkit-
sivit, ettd rataverkko olisi vuonna 2010 hyvisséd kunnossa ja rautatieliikenne olisi kilpailuky-
Kyista.

Myos kehysrahoitustasolla oikoradan erillisrahoitus aientaisi muita kehittimishankkeita, mut-
ta sdhkoistys ja junaliikenteen nopeutushankkeet valmistuisivat silti vasta 2010-luvulla. Lisak-
si suuri osa suunnitelluista rataverkon kehittdmishankkeista toteutuisi edelleen vasta vuoden
2020 jalkeen.
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Taulukko 17. Kehittdmishankkeiden valmistumisajankohta eri rahoitustasoilla, jos
Kerava—Lahti-oikorata toteutetaan erillisrahoituksella

Hanke Ei erillisrahoitusta Erillisrahoitus
Kehys- Nyky- Kehys- Nyky-
rahoitustaso |rahoitustaso |rahoitustaso |rahoitustaso
2050 Mmk/v |2400 Mmk/v {2050 Mmk/v |2400 Mmk/v

Kerava-Lahti 2015 2010 2007 2007

Tikkurila—Kerava, **) 2011 %) 2005 2011 *) 2005

kaupunkirata

Oulu—Kontioméki—Var- 2011 %) 2006 2011 %) 2006

tus/Iisalmi, sdhkoistys

Seindjoki—Oulu, 2020 2011 2012 2010

nopeuden nosto

Hyvink&d—Hanko, sahkdistys >2020 2011 2013 2009

Kouvola—Pieksdmaéki, >2020 2011 2014 2010

nopeuden nosto

Imatra—Joensuu, >2020 2012 2014 2010

nopeuden nosto

Turku-Toijala, nopeuden nosto >2020 2012 2019 2010

Pieksamiki—Kuopio, >2020 2012 2020 2010

nopeuden nosto

Jyviskyld-Pieksdmaki, >2020 2013 >2020 2010

nopeuden nosto

Tampere—Pori, nopeuden nosto >2020 2013 >2020 2010

Joensuun seudun séhkéistdminen >2020 2014 2016 2010

Marja-rata **) >2020 2015 >2020 2013

Leppévaara—Espoo, **) >2020 2016 >2020 2013

kaupunkirata

Seindjoki—Vaasa, sdhkdistys >2020 2017 >2020 2014

Luumiki-Vainikkala, lis4raide >2020 2018 >2020 2014

*) Toteuttamisajankohtaa voidaan aikaistaa, jos korvausinvestointeja siirretdén edelld ar-
vioidusta tarpeesta ja uusia liikkennerajoituksia hyviksytéién.

**) Toteuttamisajankohta riippuu kaupunkien osallistumisesta kustannuksiin.
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6 YHTEENVETO

Pitkén aikavilin strategisen suunnittelun tarve on erityisen suuri rautatieliikenteessd, jossa se-
kd infrastruktuuri ettd kalusto ovat pitkdikdisid. Investointipdédtokset muokkaavat rautatielii-
kenteen toimintaedellytyksid vuosikymmenien péadhén.

Rataverkon keskeisimmit ongelmat ovat ikadntyminen ja kapasiteetin puute

Suomen rataverkko on ikdantynyt. Rataverkon paillysrakenteesta on noin 40 % yli 30 vuoden
ikdistd. Rataverkkoa perusparannettiin laajasti 1950- ja 1960-luvuilla. Seuraava laaja rataver-
kon uusimiskausi olisi ajoittunut 1980-luvulle. 1980-luvun lopun ja 1990-luvun alun niukan
rahoituksen johdosta perusparannust6ité ei kuitenkaan voitu tehda kaikilla niilla rataosilla, joi-
den kunto olisi sitd edellyttdnyt. Tdmién takia korvausinvestointien tarve kasautui. Korvausin-
vestointikasaumaa voitiin alkaa tehokkaasti purkaa 1990-luvun puolivilin jdlkeen, kun radan-
pidon rahoitus lisdéntyi. Korvausinvestointikasauman purkaminen kestié kuitenkin vield mon-
ta vuotta.

Toinen rautatieliikenteen kilpailukykyé haittaava tekijd on ratakapasiteetin puute, mikd vai-
kuttaa oleellisesti kuljetusaikaan, -kustannuksiin sekd kaluston kdyton tehokkuuteen. Vaiku-
tuksiltaan suurimmat kapasiteettiongelmat ovat pédidradalla Keravan ja Riihiméen vililld. Rata-
verkosta yli 90 % on yksiraiteista rataa, mikd hankaloittaa junien mééran lisddmisti kysyntéa
vastaavaksi vilkkailla rataosilla.

Liikenne- ja viestintaministerio on asettanut liikennejirjestelmélle tavoitteet

Liikennepolitiikan tavoitteena on dlykés ja kestévi liikkkuminen ja kuljettaminen, jossa otetaan
huomioon taloudelliset, ekologiset, sosiaaliset ja kulttuuriin liittyvit ndkokohdat. Koko liiken-
nejdrjestelmén tavoitteiden pohjalta myos rautatieliikenteelle on muodostettu vastaavat liiken-
nejarjestelmatavoitteet.

Yhteiskunnan muutossuunnat tukevat rataverkon kehittimista

Maan sisdisen muuttoliikkeen odotetaan jatkuvan. Muuttoliike keskittyy suurille kaupunkiseu-
duille ja erityisesti padkaupunkiseudulle. Tdmé on suotuisaa rautateiden henkiloliikenteelle,
koska rautatiet toimivat joukkoliikenteessd keskuksia yhdistdvind runkokuljettajana.

Suomen talouden ennakoidaan jatkavan pitkdn aikavélin kasvuaan. Rautatieliikenne tulee
my0s jatkossa toimimaan teollisuuden peruskuljettajana. Kuljetukset satamiin/satamista ovat
edelleen térkeité.

Perusradanpito ja turvallisuusinvestoinnit sitovat suurimman osan radanpitoon
kaytettavisti varoista

Suurin osa radanpitoon kaytettdvissd olevista varoista kadytetddn kunnossapitoon seki turvalli-
suus- ja korvausinvestointeihin, minka takia rataverkon kehittdmiseen on vihidn mahdollisuuk-
sia. Korvausinvestointikasauman purkaminen merkitsee, ettd korvausinvestointeihin on kéytet-
tava yli miljardi markkaa vuosittain vuoteen 2007 asti, jonka jidlkeen korvausinvestointien tar-
ve laskee alle miljardin markan tasolle.
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Radanpidon yksi keskeisimmistd tavoitteista on junaliikenteen turvallisuuden parantaminen.
Tédman takia vélttdmattomét turvallisuusinvestoinnit toteutetaan mahdollisimman nopeasti. Ju-
nien automaattinen kulunvalvonta rakennetaan kaikille henkildliikenteen ja tirkeimmille ta-
varaliikenteen radoille vuoden 2005 loppuun mennessé ja radiojirjestelmé uusitaan digitaali-
seksi vuoden 2006 loppuun mennessi. Liséksi turvalaitteita uusitaan sitd mukaa kuin ne van-
henevat.

Korvausinvestoinnit mahdollistavat akselipainojen korottamisen

Rataverkon kunnon palauttaminen tapahtuu ratalinjoille ja ratapihoille tehtédvilld korvausin-
vestoinneilla. Korvausinvestoinneilla eli ldhinnd pédllysrakenteen uusimisella vaikutetaan
my0s junien nopeuksiin ja akselipainoihin. Akselipainojen kohoaminen vaikuttaa kalustote-
hokkuuteen ja kuljetuskustannuksiin. Suurin sallittu akselipaino nousee rataverkolla ainakin
25 tonniin sitd mukaan kun ratoja uusitaan. Vuonna 2020 kaikilla keskeisilld tavaraliikenteen
radoilla on mahdollista liikennoidé 25 tonnin akselipainoilla.

Kaikkia rataosia ei uusita

Ainoastaan yhteiskuntataloudellisesti kannattavat rataosat uusitaan. Rataverkko 2020 -suunni-
telma ei sisdlld yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomien rataosien uusimista. Ndmi radat
ovat Kemijirvi (Isokyli)—Kelloselki, Kontiomiki—Taivalkoski/Amménsaari, Nurmes (Poroky-
14)-Vuokatti, Aidnekoski—-Haapajirvi ja Huutokoski-Savonlinna. Niiden ratojen uusiminen
maksaisi yhteensd 740 Mmk ja olisi tehtidva vuosina 2004-10.

Radanpidon toimenpiteet hyodyttivéit seka henkilo- ettd tavaraliikennetta

Liikennejarjestelmalle, radanpidolle ja rautatieliikenteelle asetetut tavoitteet edellyttévit, ettd
sekd henkil6- ettd tavaraliikennettd kehitetddn. Suurin osa radanpidon toimenpideryhmistid
hyodyttdd molempia liikennelajeja. Kunnossapidolla ja korvausinvestoinneilla varmistetaan
padasiallisesti rataverkon nykyisen palvelutason siilyminen. Rataverkon kehittdmiselld puo-
lestaan nostetaan rataverkon laatutasoa ja vaikutetaan rautatieliikenteen kilpailukykyyn.

Rataverkon ja rautatieliikenteen kehittiminen toteuttaa liikennejarjestelmén
tavoitteita

Rautatieliikenteen ja rataverkon kehittdminen kuten my0s valtaosa yksittdisistd ratahankkeista
toteuttaa samanaikaisesti kaikkia liikennejérjestelmén tavoitelohkoja. Rautatieliikenteen kehit-
tdiminen on tdten hyvin sopusoinnussa kestdvédin kehitykseen tdhtddvin liikennepolitiikan
kanssa.

Ratakapasiteetilla vaikutetaan liikenteen sujuvuuteen
Junaliikenteen sujuvuus riippuu merkittivisti kiytettdvissd olevasta ratakapasiteetista. Rata-

kapasiteetin puute haittaa liikennetti erityisesti padradalla sekd Tampereen ja Jyviskylédn ettd
Lappeenrannan ja Imatran viélilld.
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Kerava-Lahti-oikorata purkaa paaradan kapasiteettiongelmia

Padradan kapasiteettiongelmat voidaan ratkaista Kerava—Lahti-oikoradalla. Rata mahdollistaa
tihedsti likkenndidylle alueelle rinnakkaisen véylén, joka parantaa liikenteen varmuutta ja vé-
hentdd liikenteen héiricherkkyytti. Oikorata mahdollistaa henkil6- ja tavarajunien médrén li-
saamisen sekd Tampereen ettd Kouvolan suuntaan. Samalla ldhiliikennettd Helsingistd Riihi-
majunaliikenteen aloittaminen padkaupunkiseudun ja Lahden vilille tulee mahdolliseksi. Oi-
korata siirtdd myos vaarallisten aineiden kuljetuksia pois taajamien ldheltéd ja vihentdi tavara-
junaliikenteen tirindhaittoja sekd avaa uuden kasvukdytdvin Helsingisté itdén.

Labhiliikenteen lisdiminen padkaupunkiseudulla edellyttia lisiraiteita

Lihiliikenteen lisdaminen edellyttas lisda ratakapasiteettia, koska ldhiliikenteen tarjontaa ei
voida kasvattaa kaukojunien kustannuksella. Padradalla l4hiliikennettd voidaan lisdti ja tehos-
taa jatkamalla Helsinki-Tikkurila-kaupunkirataa Tikkurilasta Keravalle. Muita ldhiliikennetté
tehostavia hankkeita ovat lisdraiteet Leppédvaarasta Espooseen sekd Marja-rata.

Ratojen siahkoistys tehostaa junaliikennetti

Sahkoliikenne on selvisti edullisempaa kuin dieselliikenne. Keskeisin uusi sdhkoistyshanke on
rataosa Oulu—Kontioméki-Iisalmi/Vartius. Télloin suurin osa Pohjois-Suomen junaliikentees-
td saadaan sdhkoliikenteen piiriin ja sdhkoistyksen liikennetuotantovaikutukset realisoituvat.
Ilman em. ratojen sahkoistystd jouduttaisiin Pohjois-Suomessa edelleen pitdméan ylld merkit-
tavad dieseljunaliikennettd ja liikennditsijd joutuisi ostamaan uusia dieselvetureita. Ratojen
sdahkoistamiselld voidaan lisdksi vdhentdd rautatieliikenteen padstoja.

Junaliikenteen nopeuden nostolla voidaan lyhentii matka-aikoja ja tehostaa
Jjunaliikennetta

Junaliikenteen nopeuden noston tavoitteena on matka-aikojen lyhentdminen. Tihén tavoittee-
seen pyritiddn sekid ratateknisin ettd kalustoratkaisuin. Junanopeudet ja junatarjonnan mairé
vaikuttavat myos liikkenndintikustannuksiin ja kalustotarpeeseen eli henkildjunaliikenteen te-
hokkuuteen.

Nopean junaliikenteen verkon on suunniteltu kattavan Suomen suurimmat kaupungit. Nykyi-
set matka-ajat lyhenevit nykyisestd keskusten vililld keskiméérin 2040 % ja rataverkko su-
pistuu aikaetdisyyksind nopean junaliikenteen vaikutuksesta.

Nopealla junaliikenteelld on myonteisia vaikutuksia aluerakenteeseen

Laaja nopean junaliikenteen verkko lisdd alueiden vilistd tasa-arvoa ja vahvistaa asemapaik-
kakuntien kasvua. Yhdyskuntarakenne tiivistyy asemapaikkakunnilla. Tehokas liityntiliikenne
asemilta ja matkakeskuksista 1dhioihin levittdd nopean junaliikenteen vaikutuksia laajemmal-
le.



84

Selvisti suurimmat aluerakenteelliset vaikutukset on Kerava—Lahti-oikoradalla, jonka vaiku-
tuksesta kaukoliikenteen yhteydet nopeutuvat padkaupunkiseudun ja itdisen Suomen vililld ja
luovat edellytykset itdisen Suomen kasvusysdykselle.

Uudet kehittimishankkeet on priorisoitu

Kaiytettdavissa olevien varojen rajallisuus merkitsee, ettd uusien ratahankkeiden toteuttamisjér-
jestys on priorisoitava. Ensimméinen uusi kehittimishanke on Tikkurilan ja Keravan vilinen
lisdraide. Lisdraide mahdollistaa ldhiliikenteen lisddimisen Keravalle ja vihentdi litkenteen hii-
richerkkyyttd. Hankkeen toteuttamista puoltavat myos alue- ja yhdyskuntarakenteelliset seikat.
Tikkurilan ja Keravan vilinen lisdraide parantaa toiminnallisia edellytyksid seudun sisillé ja
lisdd ratavyohykkeiden houkuttelevuutta asuin- ja tydpaikka-alueina sekd tiivistdd maankdéyt-
toa.

Toinen uusi kehittimishanke, joka aloitetaan on rataosien Oulu—Kontiomiki-Iisalmi/Vartius
sdhkoistaminen. Télld sdhkoistykselld saadaan suurin osa Pohjois-Suomen junaliikenteestd
sdhkoliikenteen piiriin, miki alentaa kuljetuskustannuksia ja vihentda junaliikenteen paéstoja.

Seuraavaksi aloitettava kehittamishanke on Kerava—Lahti-oikorata. Oikoradan avulla saadaan
ratkaistuksi Keravan ja Riihiméen vilisen rataosuuden kapasiteettiongelmat. Kapasiteetin li-
saantyminen mahdollistaa nopean henkildliikenteen lisdamisen ja tehokkaan liikenndinnin
Tampereen ja Kouvolan suuntaan.

Oikoradan jilkeen kehittamishankkeet keskittyvit junaliikenteen nopeuden nostoon, ratojen
sdhkoistamiseen ja kaupunkiratoihin.

Kehittamishankkeet tulisi tehdé ennen kuin kiynnissa oleva alue- ja
yhdyskuntarakenteen muutos on ehtinyt tapahtua

Rautatieliikenne on siilyttdnyt Suomessa asemansa monia Keski-Euroopan maita paremmin.
Rautatieliikenteen toimintaedellytysten varmistamiseen ja parantamiseen on investoitu 1990-
luvun puolivilin jilkeen aiempaa enemmén. Nyt ollaan padsemissd vaiheeseen, jossa junaka-
luston uusiutuminen ja rataverkon kunnostaminen alkavat parantaa junaliikenteen kilpailuky-
kyd. Tamad kuitenkin edellyttdd rautatieliikenteen kilpailukykyd parantavien investointien jat-
kamista vield tdlld vuosikymmenelld. Rataverkon kehittdmishankkeilla voidaan parantaa rau-
tatieliikenteen kilpailukykyai ja vaikuttaa liikennejérjestelmén tavoitteiden toteutumiseen, mut-
ta investoinnit tulisi tehdd ennen kuin kdynnissi oleva alue- ja yhdyskuntarakenteen murros on
ehtinyt tapahtua.

Radanpidon rahoitustaso vaikuttaa kehittimishankkeiden toteutumisajankohtaan

Radanpidon rahoitustaso vaikuttaa selviasti ratahankkeiden toteutumiseen. Ratahankkeet toteu-
tuvat sitd nopeammin, mitd enemmén radanpitoon on kaytettivissd varoja. Nykyrahoitustasol-
la (2 400 Mmk/v) uusista kehittimishankkeista voidaan tdlld vuosikymmenelld toteuttaa Tik-
kurila—Kerava lisdraide, rataosien Oulu—Kontioméki-lisalmi/Vartius sdhkoistys sekd Kera-
va—Lahti-oikorata. Sen sijaan junaliikenteen nopeuksien nostaminen Ouluun, Kuopioon, Joen-
suuhun ja Poriin, muut rataverkon séhkoistykset ja pididkaupunkiseudun kaupunkiratojen to-
teuttaminen voidaan tehdé vasta 2010-luvulla.
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Nykyrahoitustasoa alhaisempi rahoitustaso viivistyttiisi ratahankkeiden
toteutumista oleellisesti

Jos radanpidon rahoitustaso alenee nykytasosta, hidastaa se merkittidvisti kehittdamishankkei-
den toteuttamista. Budjetin ns. kehysrahoitustasolla (2 050 Mmk/v) uusia kehittdimishankkeita
ei saada valmiiksi lainkaan tdlld vuosikymmenelld, ellei korvausinvestoinneista tingitd. Tikku-
rila—Kerava-lisdraide, Oulu—Kontiomédki—Iisalmi/Vartius rataosien s@hkoistys sekéd
Kerava—Lahti-oikorata valmistuisivat vuoden 2010 jalkeen. Liséksi junaliikenteen nopeuksien
nostaminen, muut rataverkon sahkoistykset ja padkaupunkiseudun kaupunkiratojen toteutta-
minen voidaan tehdd vasta 2020-luvulla. Kehysrahoitustaso toteuttaisi huonosti liikenne-jar-
jestelmiille ja rautatieliikenteelle asetettuja tavoitteita. Nykyrahoitustaso toteuttaa asetettuja ta-
voitteita selvidsti paremmin kuin kehysrahoitustaso. Nykyrahoitustasollakin useiden hank-kei-
den toteutuminen jad kuitenkin vuoden 2010 jélkeen.

Kehysrahoitustasolla rataverkon kehittdminen on mahdollista vasta kun suurimmat alueraken-
ne- ja yhdyskuntamuutokset ovat jo tapahtuneet eli aivan liian myShéén.

Oikoradan erillisrahoitus ja radanpidon nykyrahoitustaso toteuttaisivat hyvin
lilkkennejirjestelmaille asetettuja tavoitteita

Kustannuksiltaan (2000 Mmk) selvisti suurin yksittdinen ratahanke koko rataverkolla on Ke-
rava—Lahti-oikorata. Niind vuosina, jolloin oikorataa rakennetaan, ei kiytdnnossé voida aloit-
taa muita rataverkon kehittimishankkeita, koska oikorata sitoo kaikki rataverkon kehittdmi-
seen varatut varat. Muiden kehittimishankkeiden toteuttamista ei tarvitsisi siirtdd, mikali Ke-
rava—Lahti-oikorata voitaisiin toteuttaa radanpidon vuosittaisen rahoituksen ulkopuolisella
erillisrahoituksella.

Oikoradan rakentaminen erillisrahoituksella nopeuttaisi muiden kehittimishankkeiden toteut-
tamista merkittavasti. Oikoradan erillisrahoitus ja nykyrahoitustaso merkitsivit, ettéd liikenne-
jarjestelmille ja radanpidolle asetetut tavoitteet toteutuisivat. Rataverkko olisi vuonna 2010
hyvidssd kunnossa ja rautatieliikenne olisi kilpailukykyinen.

Myos kehysrahoitustasolla oikoradan erillisrahoitus aientaisi muita kehittdimishankkeita, mut-
ta sdhkoistys ja junaliikenteen nopeutushankkeet valmistuisivat silti vasta 2010-luvulla. Lisédk-
si suuri osa suunnitelluista rataverkon kehittamishankkeista toteutuisi edelleen vasta vuoden
2020 jélkeen.
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7 JATKOTOIMENPITEET

Tastd suunnitelmasta saatujen lausuntojen jilkeen alkaa suunnitelman toteuttaminen yhteis-
tyossa eri sidosryhmien kanssa. Tama edellyttdd suunnitelmassa esitettyjen toimintalinjojen ja
hankkeiden tarkempaa suunnittelua ja eri osapuolten nikemysten yhteensovittamista. Toteut-
taminen etenee kidytannossa sitd mukaan kuin valtio budjeteissaan myontédé rahaa perusradan-
pitoon ja kun kehittimishankkeista syntyy toteuttamispddtoksid. Useat kehittdimishankkeet
ovat yhteishankkeita kaupunkien kanssa.

Suunnitelman toteuttamisen kannalta kiireisimpié osa-alueita ja niiden valmistelun tarkeimpié
yhteistyotahoja ovat seuraavat:

- Jo piitettyjen turvallisuusinvestointien (kulunvalvonnan laajentaminen ja radioverkon
uusiminen) toteuttaminen yhteistyossi liikennoitsijidn kanssa, koska ne vaativat sa-
manaikaisia muutoksia myos vetureissa.

- Sahkoistyksen etenemisen varmistaminen. Liikennditsijdn on sopeutettava veturihan-
kintansa sidhkoistyksen etenemiseen.

- Akselipainojen nostamisen kustannusten tarkentaminen ja hy6dyntdmisen varmistami-
nen teollisuuden ja liikennditsijoiden kanssa. Tavoitteena on tehda kuljetusreiteittdin
toteuttamisohjelma, jossa edetdén sen mukaan missd akselipainojen nostamisesta saa-
daan varmimmin hyoty.

— Oikoradan kustannusarvion tarkentaminen ja liikenndintisuunnitelmien ajantasaistami-
nen yhteistyOssd alueen kuntien ja liikennditsijidn kanssa.

- Paikaupunkiseudun hankkeiden tarkempi suunnittelu yhdessi alueen kuntien ja YT V:n
kanssa. Hankkeita priorisoidaan paidkaupunkiseudun liikennejérjestelmasuunnitelmas-
sa.

Suunnitelman yhteydessd on kartoitettu myos tutkimus- ja selvitystarpeita. Ndmé kootaan
RHK:n seuraavaan kolmivuotiseen T&K-ohjelmaan. Keskeisid tutkimusalueita ovat

- tavaraliikenteen tehostamisen edellytysten selvittiminen paitsi akselipainojen myos
logistiikan ja yhdistettyjen kuljetusten kannalta

- nopean liikenteen alue- ja yhdyskuntarakennevaikutusten tdsmentdminen

- henkiloliikenteen matkaketjujen sujuvuuden ja matkustajainformaation parantaminen

- uuden turvalaitetekniikan soveltava tutkimus

- rautatieliikenteen turvallisuuden parantamiskeinojen edelleen selvittiminen

- rautatieliikenteen ympiristohaittojen estdmiskeinojen tarkempi selvittdminen

RHK:n tavoitteena on, ettd rautatiealan tutkimusta voitaisiin lisdtd. Tdma edellyttidd entistd tii-
viimpéd yhteistyotd korkeakoulujen, tutkimuslaitosten ja konsulttiyritysten tutkijoihin, jotta
rautatiealan erityisolojen tuntemus ja sitd kautta valmius osallistua rautatiealan tutkimuksiin
kasvaisivat. Toiseksi LVM:n hallinnonalan tutkimusyhteisty6té lisdtédan, jotta jo tehtyjen tutki-
musten tulokset saadaan kaikkien tietoon ja jotta uusissa tutkimuksissa viltetddn paallekkai-
nen tyo.
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Suunnitteluprosessin mukaisesti suunnitelman toteutumista seurataan. Osittain tdmé tapahtuu
LVM:n vuotuisen TTS-suunnittelun yhteydessd. Sopivan ajan kuluttua suunnittelun sidosryh-
matyoskentelyyn osallistuneet tahot kutsutaan seminaariin arvioimaan yhtadiltd timén suunnit-
telukierroksen kokemuksia ja toisaalta keskustelemaan siitd, missd vaiheessa suunnitelma on
syytd tarkistaa. Oletettavasti timd tulee tarpeelliseksi 3—5 vuoden péésti.
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