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Tiivistelma

Rataverkkoa ja rautatielikennettd koskevan kokonaiskuvan laatimiselle on todettu
tarve. Tyon keskeinen tavoite on ollut luoda ndakemys siitd, milla tavalla rataverkkoa
kunnossapitamalla, peruskorjaamalla ja parantamalla seka kehittamalld voidaan edis-
taa yhteiskunnallisia paamaaria. Raportti nostaa esille rataverkkoa ja rautatieliiken-
netta koskevia tavoitteita ja luo kokonaisnakemysta. Raportti kokoaa yhteen jo laadit-
tuja ajantasaisia selvityksia seka luo uusia ja paivittaa jo olemassa olevia nakemyksia.

Rataverkolla on keskeinen osa Suomen elinkeinoeldmassa seka ihmisten liikkumisessa
kaupunkien valilla ja lahiliikenteessa. Rautatiet kytkeytyvat Suomen talouden ja
kilpailukyvyn vahvistamiseen. Toimintaymparisté on jatkuvassa muutoksessa. Muu-
toksista talla hetkelld esilla ovat etenkin aluerakenteen muutokset ja kaupungis-
tuminen, tyossakayntialueiden laajentuminen ja tydmarkkinoiden saavutettavuus,
kilpailun avautuminen rautatieliikenteen markkinoilla, digitalisaation ja automatisaa-
tion (uomat mahdollisuudet, liikenne palveluna -ajattelu seka liikenteen péaasto-
vahennystavoitteet. Kokonaiskuva sisaltda toimintaymparistéa ja sen muutosta
koskevia tarkasteluja seka henkil®- ettd tavaraliikenteen nakokulmasta. Olennaista on
kysynnan ja tarjonnan kehittyminen.

Rataverkolle asetettuja tavoitteita on (dhestytty yhteiskunnallisten paamaarien kautta.
Paamaaria tarkennetaan yleistavoitteilla seka henkil6- ja tavaraliikenteen palvelutaso-
tavoitteilla. Naita tarkennetaan edelleen erilaisilla palvelutason maarittamisen ja ke-
hittamisen tekijoilla.

Rautateiden keskeinen ldhtokohta on paivittdisen liikennditéavyyden turvaaminen ja
rautatieturvallisuuden varmistaminen. Radanpidossa tulee kiinnittdd huomiota myos
elinkaarellisiin ndkdkohtiin. Nakopiirissa oleva henkiléliikenteen kasvu ja myos tava-
raliikenteen kysynta tulee mahdollistaa. Tama tarkoittaa myds nykyisen rataverkon ke-
hittamista. Kehittdmisessa voidaan edeta maltillisemmin pienemmin askelein, mutta
jos halutaan saada aikaan isompia muutoksia rautatieliikenteen kaytossa ja myds mah-
dollistaa muutokset, tarvitaan myds merkittdvampaa kehittamista valityskykyyn ja
matka-aikojen lyhentamiseen Lliittyen. Digitalisaatio ja turvallisuus ovat toimintaa ja
radanpitoa lapileikkaavia teemoja.

Kehittamisen keskeisia tekijoitd on tdssa tydssa tarkasteltu seuraavien kokonaisuuk-
sien kautta: ratakapasiteetti ja valityskyky, nopeustaso, akselipainot, junapituudet, ta-
soristeykset, sahkoistys seka turvalaitetekniikka. Toimivan ratainfran liséksi tarvitaan
myads liikenteelle kohdennettuja palveluita ja liikenteen edellyttamaa ohjausta ja infor-
maatiota. Palveluiden alle on tassa tydssa laskettu myds solmukohdat eli asemat ja
seisakkeet, ratapihat ja terminaalit, mukaan lukien raakapuuterminaalit. Rataverkon
keskeisimpien yhteysvalien osalta on tuotu esiin tiivistetysti erilaisissa selvityksissa ja
suunnitelmissa esilla olleita kehittamistarpeita. Lisdksi on tarkastelu yksityisraiteita
koskevia nakokohtia, vahaliikenteisia ratoja seka uusia ratayhteyksia.



Selvityksessa on tunnistettu jatkossa toiminnassa ja sen kehittamisessa huomioitavia
asioita. Lisaksi esille on noussut useita jatkoselvitystarpeita kuten peruskorjausten pi-
demman aikavalin ohjelma, yhteysvalikohtaiset pidemman aikavalin kehittémispolut,
henkiloliikenteen tavoiteltavat nopeustasot, akselipainojen tavoitetila ja tavoiteverkko
seka selkeytyksia liittyen asemien ja ratapihojen luokitteluun.

Rataverkon yllapitoon ja kehittamiseen tarvitaan nykyista pitkdjanteisempaa suunni-
telmaa. Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan tyéryhman loppurapor-
tissa esitetty 12-vuotinen liikennejarjestelmdsuunnitelma toisi tahan tukea.



En helhetsbild av bannatet — Utgangspunkter och synvinklar. Trafikverket, trafik och mark-
anvandning. Helsingfors 2018. Trafikverkets undersdkningar och utredningar 37/2018. 90 sidor
och 1 bilaga. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-317-583-9.

Sammanfattning

Det har konstaterats finnas ett behov av att géra upp en helhetsbild av bannatet och
jarnvagstrafiken. Det centrala syftet med arbetet har varit att skapa en uppfattning om
pa vilket satt samhalleliga mal kan framjas genom underhall, grundliga renoveringar
och forbattringar samt utveckling av bannatet. Rapporten lyfter fram mal for bannatet
och jarnvagstrafiken och skapar en helhetsbild. Rapporten sammanfér redan uppgjorda
aktuella utredningar samt skapar nya och uppdaterar befintliga synpunkter.

Bannatet spelar en central roll fér Finlands naringsliv och for manniskors resande
mellan staderna och i nartrafiken. Jarnvdagarna hanger samman med férstarkningen av
Finlands ekonomi och konkurrenskraft. Verksamhetsmiljon férandras kontinuerligt.
Aktuella férandringar just nu ar i synnerhet andringarna i den regionala strukturen och
urbaniseringen, forldangningen av pendlingsavstanden och arbetsmarknadens till-
ganglighet, dppnandet av konkurrens inom jarnvagstrafiken, de mdjligheter som
digitaliseringen och automatiseringen skapar, trafik som en tjénst-tanken samt malen
att minska trafikutsldppen. Helhetsbilden omfattar granskningar av verksamhetsmiljén
och dess forandring ur saval person- som godstrafikens perspektiv. Det vasentliga ar
utvecklingen av utbud och efterfragan.

De mal som stallts upp fér bannatet har beaktats genom samhalleliga mal. Malen
preciseras genom overordnade mal samt genom servicenivamal fér person- och gods-
trafiken. Dessa preciseras ytterligare genom olika faktorer som definierar servicenivan
och utvecklingen.

Den centrala utgangspunkten for jarnvagarna ar att sdkerstalla den dagliga
framkomligheten och garantera jarnvagssakerheten. I fragor som galler banhallningen
ska aven livscykelaspekter beaktas. En 6kad persontrafik ar i sikte och efterfragan pa
godstrafik ska aven mojliggoras. Detta innebar ocksa utveckling av det nuvarande
bannatet. Utvecklingen kan ga framat med mattfulla sma steg, men om man vill
astadkomma storre férandringar i anvandningen av jarnvagen och aven mdjliggora
forandringar, behdvs ocksa en mer betydelsefull utveckling av trafikkapaciteten och en
forkortning av restiderna. Digitaliseringen och sédkerheten ar genomgaende teman i
verksamheten och banhallningen.

De centrala faktorerna i utvecklingen har i det har arbetet granskats via foljande
helheter: bankapacitet och trafikkapacitet, hastighetsniva, axeltryck, taglangder,
plankorsningar, elektrifiering och skyddsanordningsteknik. Utéver en fungerande
baninfrastruktur behdvs ocksa tjanster anpassade for trafiken samt sadan styrning och
information som trafiken forutsatter. I detta arbete har aven knutpunkterna, dvs.
stationer och hallplatser, bangardar och terminaler, inklusive rundvirkesterminaler,
inkluderats i tjansterna. Vad galler de mest centrala foérbindelsestrackorna har
utvecklingsbehov som lyfts fram i olika utredningar och planer tagits upp i samman-
fattning. Dessutom har man granskat aspekter pa privata sparanslutningar, banor med
liten trafik samt nya banférbindelser.



I utredningen har man identifierat faktorer som bér beaktas i den fortsatta verksam-
heten och dess utveckling. Dessutom har behov av flera fortsatta utredningar dykt upp,
till exempel ett program for langsiktiga grundliga renoveringar, langsiktiga
banspecifika utvecklingsvagar, efterstravade hastighetsnivaer i persontrafiken, mal-
tillstand for axelvikter och ett modellnat samt fortydliganden i klassificeringen av
stationer och bangardar.

For att uppratthalla och utveckla banndtet behdvs en mer langsiktig plan @n den
nuvarande. Den parlamentariska arbetsgruppen som utvarderar finansieringen av
trafiknatet har i sin slutrapport presenterat en 12-arig trafiksystemplan till stéd for
detta.



Overview of the railway network - Starting points and viewpoints. Finnish Transport Agency,
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90 pages and 1 appendix. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-317-583-9.

Abstract

There have been calls for an overview of the railway network and rail transport. The key
objective of this study was to investigate how society’s goals can be promoted by
maintenance, repairs, improvements and development of the railway network. The
report outlines objectives relating to the railway network and rail transport and
provides an overview of the current situation. The report was compiled on the basis of
previous studies, and its aim is to provide new perspectives.

The railway network is crucial for Finland’s economy and for local and long-distance
passenger transport. Railways provide a way to boost Finland’s economy and
competitiveness. The operating environment is constantly changing. The most
important developments at the moment include regional restructuring and
urbanisation, the expansion of commuter belts and the accessibility of the labour
market, deregulation of the rail transport market, opportunities presented by
digitalisation and automation, the Transport-as-a-Service concept and the pursuit of
lower emissions from transport. Forming an overall picture requires examining the
operating environment and its development from the perspective of both passenger
and goods transport. Changes in demand and supply are a key issue.

The study approached the expectations placed on the railway system from the
perspective of society’s goals. These goals were broken down to general objectives and
service level targets set for passenger and goods transport. These were further broken
down to various factors relating to the determination and development of standards of
service.

The main purpose of railways is to ensure daily transport services and railway safety.
Life-cycle issues also need to be taken into consideration in track maintenance.
Provision must be made for the projected growth of passenger transport as well as
demand for goods transport. This also calls for improvements across the current
railway network. Smaller improvements can be introduced at a more moderate pace,
but if the goal is to achieve greater changes in the popularity of rail transport and also
to enable change, more intensive development work is also needed in terms of
transport capacity and shorter travel times. Digitalisation and safety are cross-cutting
themes in all railway operations and track maintenance.

This study approached the key factors of development from the following perspectives:
railway and transport capacity, train speeds, axle loads, train lengths, level crossings,
electrification and safety device technology. In addition to efficient infrastructure,
services targeted specifically at the transport sector as well as traffic control and
information are also needed. In this report, services also include transport hubs, such
as stations and stops, rail yards and terminals, including timber terminals. With regard
to the most important national rail links, the report summarises weaknesses identified
in the context of various studies and plans. Issues relating to private railways, quiet
railway lines and new rail links are also discussed.



The report outlines a number of issues to be taken into account in future operations
and development. The study also revealed several issues that require further
investigation, such as a longer-term plan for railway improvements, longer-term
development of individual rail sections, the optimisation of train speeds, axle loads and
the network in passenger transport as well as the classification of stations and rail
yards.

A more far-reaching plan is needed for the maintenance and development of the railway
network. The 12-year transport system plan discussed in the final report of the
parliamentary working group on transport network funding would support this
objective.



Esipuhe

Rataverkkoa koskevia tavoitteita, tarpeita, erilaisia ndkdkohtia ja toimintatapoja on
kasitelty eri yhteyksissa ja erillisissa selvityksissa. Ajantasainen kokonaisndakemys on
kuitenkin puuttunut. Rataverkon kokonaiskuva on tehty tédhan tarpeeseen kokoamaan
rataverkkoa koskevia keskeisia nakokulmia. Tydn yhteydessa on myds tunnistettu
selvia jatkoselvitystarpeita ja tarve pitda kokonaiskuva jatkossa ajantasaisena.

Rataverkon kokonaiskuvan laatiminen kaynnistettiin kesdkuussa 2017 ja sen laatimi-
sesta Liikennevirastossa ovat vastanneet Kristiina Hallikas ja Erika Helin. Ty6ryhmaan
ovat heidan lisdkseen kuuluneet Liikennevirastossa Simo Toikkanen ja Tuomo Lanki-
nen (marraskuuhun 2017 asti). Ohjausryhmaan ovat liséksi kuuluneet Liikenneviras-
tossa Matti Levomaki (pj), Siru Koski (tammikuuhun 2018 asti), Jukka P. Valjakka,
Markku Nummelin, Magnus Nygard, Jukka Ronni ja Marko Tuominen.

Konsulttina tyéssa toimivat Ramboll Finland Oy ja WSP Finland Oy. Ramboll Finland
Oy:ssé tyohon ovat osallistuneet Antti Korhonen (maaliskuuhun 2018 asti), Maija
Musto, Juho Bjoérkman ja Markus Laine. WSP Finland Oy:ssa tyhon ovat osallistuneet
Jorma Mantynen, Kalle Vaismaa, Terhi Lahtinen ja Riina Isola.

Helsingissa kesakuussa 2018

Liikennevirasto
Liikenne ja maankayttd
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1 Johdanto

1.1 Kokonaiskuvatyodn tarkoitus

Rataverkolla on keskeinen osa Suomen elinkeinoeldméassa seka ihmisten liikkumi-
sessa kaupunkien valilla ja lahililkenteessa. Rautateiden rooli on merkittava nopean
kaupunkien valisen liikenteen tarjoajana ja kestavan kehityksen edistdjana myos tule-
vaisuudessa, samoin kuin tavaraliikenteen puolella rooli teollisuuden runkokuljetta-
jana. Rautatiet kytkeytyvat Suomen talouden ja kilpailukyvyn vahvistamiseen. Toimin-
taymparistd on jatkuvassa muutoksessa. Toisaalta muutokset vaikuttavat rataverk-
koon kohdistuviin tarpeisiin, mutta toisaalta muutokset luovat myés uusia mahdolli-
suuksia tarpeisiin vastaamiseen. Muutoksista talla hetkelld esilld ovat etenkin aluera-
kenteen muutokset ja kaupungistuminen, tyéssakayntialueiden laajentuminen ja tyo-
markkinoiden saavutettavuus, kilpailun avautuminen rautatieliikenteen markkinoilla,
digitalisaation ja automatisaation luomat mahdollisuudet, liikenne palveluna -ajattelu
seka litkenteen paastovahennystavoitteet.

Rataverkkoa ja rautatieliikennettd koskevan kokonaiskuvan laatimiselle on todettu
selva tarve. Rataverkon suunnittelulle, kunnossapidolle ja parantamiselle seka liiken-
nepalveluiden suunnittelun pohjaksi tarvitaan selkeampia kayttajalahtoista palveluta-
soa tukevia nakemyksia. Kokonaiskuvassa on tarve tarkastella niin lahivuosia kuin
my0s tulevaisuutta pidemmallekin. Vaikka vallitseva taloustilanne asettaa raamit ta-
manhetkiselle toiminnalle, on tekemista silti pystyttava suuntaamaan kohti tulevai-
suuden tavoitteita ja visioita.

Rataverkkoa koskevia tavoitteita, tarpeita, erilaisia naktkohtia ja toimintatapoja on
kasitelty eri yhteyksissa ja erillisissa selvityksissa. Ajantasainen kokoava raportti on
kuitenkin puuttunut. Osin tavoitteet ja nakokohdat eri asioissa ovat olleet hyvinkin sel-
kedt. Joissain asioissa on kuitenkin ollut tietojen selva paivitys- tai tdsmennystarve.
Joissain asioissa taas selked ndkemys on puuttunut kokonaan.

Rataverkon kokonaiskuva -raportti nostaa esille rataverkkoa ja rautatieliikennetta kos-
kevia tavoitteita ja luo kokonaisndkemysta. Raportti kokoaa yhteen jo laadittuja ajan-
tasaisia selvityksia seka luo uusia ja paivittaa jo olemassa olevia ndkemyksia.

TyoOssa on tarkasteltu koko valtion rataverkkoa. Rajauksena on pidetty sita, etta koko-
naiskuvaa ei paasaantoisesti ole ulotettu Liikenneviraston sisaisiin toimintatapoihin.
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henkil6- ja tavaralikenne

L]
person- och godstrafik
e tavaralikenne
godstrafik
Rovaniemi
Kontiomaki
Vaasa
Kaskinen
Niirala
Parikkala
Raumag>
Uusikaupunki
Q
Hanko
Kuva 1. Suomen rataverkko, rataverkon liikenndinti 2016. (Liikennevirasto

2017a)

1.2 Kokonaisuutta kasittelevia aiempia
selvityksia

Rataverkkoa on viime vuosikymmenena tarkasteltu osana koko liikennejarjestelmaa
erilaisissa selvityksissd. Naitd ovat olleet esimerkiksi Liikenneviraston asiantuntija-
nakemys Liikenneolosuhteet 2035 vuodelta 2011, erilaiset hallituskausittain tehdyt
valmistelut, asiantuntijanédkemykset ja esitykset sekd ymparistéministerion alue-
rakenteen ja litkennejarjestelman kehityskuva 2050 (ALLI) vuodelta 2015.
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Kokonaisvaltaisemmin rataverkon tulevaisuutta linjattiin edellisen kerran 2000-luvun
alussa Ratahallintokeskuksen julkaisussa Rataverkko 2020 — Radanpidon linjaukset
(RHK 2001). Suunnitelmassa arvioitiin liikenteen toimintaympéaristdn muutostekijoita
seka tarkasteltiin liikennejarjestelmalle asetettuja tavoitteita. Suunnitelmassa
asetettiin yleistavoitteet, niihin liittyvat yksityiskohtaisemmat tavoitteet seka toi-
mintalinjat, joilla ndihin tavoitteisiin pyritadn. Rataverkko 2020 -suunnitelma painotti
hankkeiden priorisoimista saavutettavien hyo6tyjen perusteella. Tuolloin asetetut
matka-aikatavoitteet eivat ole suurimmalta osin toteutuneet ja kaupunkiseutujen
vdlisissa yhteyksissa on puutteita erityisesti muilla kuin Helsingista alkavilla tai sinne
paattyvilla reiteilld. Uusi raideliikenteeseen tukeutuva kehityskaytava Helsinki-Lahti
on kuitenkin toteutunut. Padkaupunkiseudulle kaavaillut hankkeet, kuten Keharata
ovat padosin toteutuneet. Tavaraliikenteessa 25 tonnin akselipaino ei ole toteutunut
esitetyssa laajuudessa ja ratapihojen huono kunto on ajankohtainen asia edelleen.
Turvallisuusasioita koskevat tavoitteet on padosin saavutettu, silla junien automaatti-
nen kulunvalvonta kattaa l8hes koko rataverkon ja tasoristeyksien maara on
puolittunut vuodesta 2001 lukien.

Liikenneviraston julkaisussa Rautateiden tulevaisuuden henkiléliikenneselvitys
(Litkennevirasto 2015a) paivitettiin nakemys Suomen rautateiden henkiléliikenteen
muutostekijoistd, tavoitteista ja kehittdmislinjauksista. Rautatieliikenteen kehittamis-
toimille tunnistettiin térkeysjarjestys. Henkil6liikenteen kehittamisen ensimmainen
edellytys on seka kauko- ettd alueellisessa liikenteessa paivittaisesta lilkennoitavyy-
destd ja liikenteen tasmallisyydesta huolehtiminen. Tarkeysjarjestyksessa seuraavina
tulevat liikenteen palvelutason ja yhteiskayttdisyyden kehittdminen yhteistyossa eri
toimijoiden kesken. Seuraava askel on palvelutasopuutteiden korjaaminen liikenteen
hairioherkkyyttd vahentavin ja asemien laatupuutteita korjaavin toimin. Naiden
jalkeen tulee nykyisten yhteyksien nopeuksien nosto ja valityskyvyn parantaminen.
Jareimpana keinona tulevat kokonaan uudet yhteydet. Selvityksessd tunnistettiin
valityskykypuutteita henkildliikenteen kannalta erityisesti yhteysvaleillda Helsinki-
Tampere, Tampere-Jyvaskyla seka Ylivieska—Oulu. Kaukoliikenteen lisaksi selvitys
kasitteli alueellisen liikenteen toimintaedellytyksid, joita nahtiin Helsingin seudun
lisaksi olevan erityisesti Tampereen ja Turun kaupunkiseuduilla.

Tuoreimpia, laajempia kokonaisuuksia kasittelevia julkaisuja ja selvityksid, joissa on
mm. esitetty toimenpidelistoja seka prioriteetteja, on kasitelty myohemmin taman
raportin luvuissa. N&ita ovat muun muassa
— Tavara- ja henkiloliikenteen ratapihojen kehityskuva (Liikenneviraston tutki-
muksia ja selvityksia 34/2013)
— Rataverkon jatkosahkdoistys (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
4/2015)
— Rataverkon vilityskyvyn kehityskuva 2035 (Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 33/2015)
— Liikkumisen palveluiden tavoitteellinen palvelutaso (Liikenneviraston tutki-
muksia ja selvityksia 34/2016)
—  ESSI - Etelda-Suomen junaliikenteen kehityskuva (Liikenneviraston suunnitel-
mia 3/2017)
— Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys (Liikenneviraston tut-
kimuksia ja selvityksia 11/2018)
— Vahaliikenteiset radat — Tilanne ja tulevaisuus (Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia, valmistuu 2018)
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2 Tyén lahtokohtia

2.1 EU:n liikennepolitiikka ja lainsaadanto

Liikennepolitiikka on ollut yksi Euroopan unionin yhteisista politiikoista yli 30 vuotta.
Liikennemarkkinoiden kilpailulle avaamisen ja Euroopan laajuisten verkkojen luomisen
ohella "kestava liikkuvuus” on noussut yha merkittdvammaksi tavoitteeksi, joka pyri-
taan saavuttamaan vuoteen 2020 mennessa. Tahan on syyna erityisesti liikenteesta ai-
heutuvien kasvihuonekaasupaastdjen jatkuva kasvu, joka uhkaa vaarantaa Euroopan
unionin ilmastotavoitteiden saavuttamisen.

Euroopan unionin rautatieliikennepolitiikan paamaarana on yhtenaisen eurooppalai-
sen rautatiealueen luominen. Alan avaaminen kilpailulle aloitettiin vuonna 2001, ja
siitd on kymmenessa vuodessa annettu kolme lainsdadantopakettia ja yksi uudelleen-
laadittu saados. Neljas lainsaddantdpaketti, jolla yhtendinen eurooppalainen rautatie-
alue on maara saattaa valmiiksi, hyvaksyttiin huhtikuussa 2016 (tekninen osio) ja jou-
lukuussa 2016 (markkinoita koskeva osio). Teknisen osion toimeenpanon maaraaika
jasenvaltioissa on 16.5.2019 ja markkinaosion toimeenpanon maardaika 22.12.2018.
Molemmat osat on tarkoitus panna kansallisesti taytantoon raideliikennelailla, jota
koskeva hallituksen esitys pitdisi antaa eduskunnalle viimeistadn syyskuun alussa
2018.

EU-lainsaadanto linjaa yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta (2012/34/EU)
direktiivissd, joka linjaa eurooppalaisten rautateiden kehittamista, rautatieyritysten
toimilupia ja rautateiden infrastruktuurin kdyttémaksuja rajaavat periaatteet (Euroo-
pan parlamentti 2017). Direktiivi parantaa kilpailukykyd, koska siind edellytetdan
markkinoille paasyn edellytysten entistd suurempaa avoimuutta.

EU-lainsaadanto linjaa myos esteettomyydesta niin infrastruktuurin, kaluston seka te-
lemaattisten sovellusten osalta.

Euroopan unioni maarittaa Euroopan laajuisen rautatiejérjestelman yhteiset turvalli-
suustavoitteet, yhteiset turvallisuusindikaattorit ja yhdenmukaistamistoimenpiteet
sekd seuraa yhteisdn rautateiden kehittamista. Rautatieliikenteen turvallisuus-
indikaattorit jakautuvat rautatieturvallisuusdirektiivissda maaritettyihin EU-tason
yhteisiin turvallisuusindikaattoreihin ja niihin Lliittyviin komission paatosten (EY)
460/2009 ja 2012/226/EU mukaisiin yhteisiin ja kansallisiin turvallisuustavoitteisiin.
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2.2 Hallinnonalan konsernistrategia 2016—
2020 ja Liitkenneviraston strategia

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan yhteinen konsernistrategia 2016-2020
kuvaa hallituskauden ylittavat strategiset tavoitteet ja maarittelee naita toteuttavat
painopistealueet.

Konsernistrategian (dhtokohtana on liikenne- ja viestintaministerion visio, jonka mu-
kaan ministerio luo hyvinvointia ja kilpailukykya hyvilla yhteyksilla. Hallinnonalan mis-
sio on vastata turvallisista ja toimivista liikenne- ja viestintayhteyksista ja -palveluista
kestavalla tavalla kasvun ja uusien digitaalisten palveluiden syntymisen tukemiseksi.

Konsernistrategian keskiossa ovat uusien palvelujen rakentuminen, palvelumarkkinoi-
den kehittyminen ja ymparistotavoitteisiin vastaaminen. Luottamus tietoon, sen
laatuun ja saatavuuteen on merkittéava osa strategiaa. Tavoitteisto rakentuu pitkalti
tietovarantojen hyoddyntédmisen ja tietopohjaisten palvelujen kehittymiselle, joiden
synnyn mahdollistavat turvalliset ja toimivat liikenne- ja viestintayhteydet.

Liikenneviraston toiminta-ajatuksena on mahdollistaa toimivat, tehokkaat ja turvalli-
set matkat ja kuljetukset. Liikennevirasto vastaa Suomen teistd, rautateista ja vesi-
vaylista. Toiminnalla edistetdaan koko litkennejarjestelman toimivuutta, liikenteen tur-
vallisuutta ja alueiden tasapainoista kehitysta.

Liikennevirasto edistaa toiminnallaan erityisesti seuraavien hallinnonalan painopis-
teiden toteutumista:

e liikenteen ja viestinnan palvelumarkkinat ja palvelut

e liikenteen energiareformi

e tiedon hyddyntdminen ja liiketoimintamahdollisuudet

e luottamus digitaalisiin palveluihin

e liikenne- ja viestintaverkot.

Liikenneviraston strategia on ilmaus siitd, millaiseen tulevaisuuteen tahdataan ja mil-
laisten padmaarien toteuttamisella tulevaisuutta rakennetaan. Strategia toimii johta-
misen valineena, ohjaa pitkajanteista toiminnan suunnittelua ja luo punaisen langan
suunnitelmalliselle kehittamistoiminnalle.

Liikenneviraston strategiset paamaarat on paivitetty helmikuussa 2016 hallitusohjel-
man ja sité kautta hallinnonalan konsernistrategian perusteella. Liikenneviraston stra-
tegia tahtaa tulevaisuuteen ja vuoteen 2025 ulottuvan vision "Fiksut vaylat ja alykas
lilkenne - sinua varten" saavuttamiseen. Vision saavuttamista varten luodut strategi-
set paamaarat viitoittavat toimintaa ja paatoksentekoa oikeaan suuntaan.

Liikenneviraston strategiset paamaarat ovat:
e Uudistunut liikenteen ja liikkumisen ekosysteemi
e Luotettavat digitaaliset palvelut ja tehostunut toiminta
e Toimiva ja turvallinen infra palveluiden alustana
e Osaavat ihmiset ja uudistava kulttuuri

Strategisten paamaarien tarkemmat kuvaukset on esitetty kuvassa 2.
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UUDISTUNUT LIIKKUMISEN JA
LIIKENTEEN EKOSYSTEEMI

Kuuntelemme asiakkaitamme ja ennakoimme tulevaisuuden tarpeita
yhdessa.

Kaymme aktiivista vuoropuhelua yksityisen ja julkisen sektorin
kanssa uudistaen toimintamallejamme ja tietopadomaamme
yhteentoimivien palveluiden mahdollistamiseksi.

Luomme edellytykset liikenteen markkinoiden kehittymiselle
varmistamalla vastuullamme olevien palveluiden tasapuolisen tarjonnan.
Edistamme liikkumisen palvelumarkkinoiden kehittymista ja liikenteen
automatisaation kehitysta kokeilujen avulla.

LUOTETTAVAT DIGITAALISET PALVELUT N
JA TEHOSTUNUT TOIMINTA ﬂ

Kehitimme infraan ja liilkenteeseen liittyvien tietovarantojemme laatua uusien
palveluiden ja automatisoidun liikenteen mahdollistamiseksi. Avoimet, helposti
saatavilla olevat tieto-aineistomme luovat uusia palveluja, innovaatioita j
liiketoimintaa.

Uudistamme ja tehostamme toimintaa ja palveluja kehittyneen isojen
tietomaarien hallinnan ja analytiikan avulla. Liikkujat, kuljetusvalineet ja alykas
infrastruktuuri tuottavat liikenne- ja olosuhdetietoa.

Varmistamme digitaalisten palveluiden toimintavarmuuden ja tietoturvan.

TOIMIVA JA TURVALLINEN INFRA r:-i

PALVELUIDEN ALUSTANA

Yllapidamme ja kehitamme infraa taloudellisesti ja tehokkaasti. Vahennamme
korjausvelkaa suunnitelmallisesti huomioiden elinkeinoelaman tarpeet ja vaylien
elinkaaren. Varmistamme infran valmiuden automatisoituvalle liikenteelle.
Tunnistamme toimintaympariston muutokset yhteistyossa asiakkaiden kanssa.
Uudistamme suunnittelua siten, etta liikennejarjestelma vastaa tehokkaasti
muuttuvan yhteiskunnan tarpeisiin.

Parannamme liikenneverkon toimintavarmuutta ja turvallisuutta kehittyvan
teknologian ja tiedon avulla. Ennakoivalla liikenteenhallinnalla parannamme
liikenneturvallisuutta, sujuvuutta ja energiatehokkuutta.

Ohjaamme vaylanpidon hankinnoilla palveluntuotantoa kestavan kehityksen
edistdmiseen. Edistdmme aktiivisesti ratkaisuja, jotka vahentavat liilkenteen
paastoja.

OSAAVAT IHMISET JA UUDISTAVA
KULTTUURI

» Kehitamme uudistumiskykydmme luomalla yhteista tulkintaa tulevaisuudesta
seka panostamalla ennakoivaan osaamisen kehittdmiseen ja yhtenaisen
johtamiskulttuurin rakentamiseen.

Avoin innovointi ja kokeilut tukevat uusien toimintatapojen ja palveluiden
ketteraa kehittamista.

Vaikutamme tehokkaasti kansallisissa ja kansainvalisissa verkostoissa.
Hyédynnamme verkostoja osaamisen ja parhaiden kaytantéjen hankkimisessa ja
jakamisessa.

» Rakennamme innostavan tyoyhteison positiivisuudella, avoimuudella ja luomalla
yhteisty6hdn kannustavat puitteet.

Kuva 2. Liikenneviraston strategiset padmddirdit ja niiden tarkemmat kuvaukset.
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2.3 Keskeinen kansallinen lainsaadanto

Ratalain (110/2007) tarkoituksena on yllapitaa ja kehittda rautateiden henkil6- ja
tavaraliikenteen vaatimia toimivia, turvallisia ja kestdvaa kehitysta edistavia rautatie-
yhteyksia osana liikennejarjestelmaa. Lain tarkoituksena on liséksi taata rautateiden
yllapitdminen, kehittdminen ja rakentaminen Suomen eri osia yhdistavana liikenne-
muotona seka turvata osallistumismahdollisuudet rautatieliikenneratkaisuja koske-
vaan suunnitteluun. Ratalaissa sédadetdan rataverkosta, radanpidosta, radan lakkaut-
tamisesta ja radanpitdjan oikeuksista ja velvollisuuksista. Lisdksi laissa sdadetaan
kiinteistén omistajien ja muiden asianosaisten oikeusasemasta ja yksityisraiteista.

Rautatielain (304/2011) tarkoituksena on edistaa rautatieliikennetta, rautatiejarjestel-
man turvallisuutta ja yhteentoimivuutta seka rataverkon tehokasta kayttéa. Lain ta-
voitteena on liséksi luoda tasapuoliset ja syrjimattomat edellytykset rautatiemarkki-
noiden toiminnalle. Lisaksi muun muassa rautatieliikenteen palveluihin, aikataulukau-
teen ja ratakapasiteetin jakamiseen liittyen on annettu Valtioneuvoston asetuksia.

Seka ratalakia etta rautatielakia ollaan parhaillaan uudistamassa.
2.4 Ymparisto

Loppuvuonna 2016 valmistui Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja il-
mastostrategiasta vuoteen 2030. Strategiassa linjauksena on tehda koko liikennejéar-
jestelmasta pitkalla aikavalilla erittdin vahapaastdinen. Tavoitteena on vahentaa lii-
kenteen paast6ja vuoteen 2030 mennessa noin 50 prosenttia verrattuna vuoden 2005
tilanteeseen.

Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelma "Kohti ilmastoviisasta arkea” vuoteen 2030
on hyvaksytty syksylla 2017. Suunnitelma linjaa tarvittavat keinot kasvihuonekaasu-
paastojen vahentamiseen paastdkaupan ulkopuolisella sektorilla eli liikenteessd, maa-
taloudessa, lammityksessa ja jatehuollossa. Yhdessa energia- ja ilmastostrategian
kanssa suunnitelma ohjaa Suomea polulle, jolla Sipildan hallitusohjelmassa ja EU:ssa
sovitut ilmastotavoitteet voidaan saavuttaa vuoteen 2030 mennessa. Suunnitelman
paastovahennystoimet tukevat myos pitkdn aikavalin eli vuoden 2050 paastovahen-
nystavoitetta.

Paastovahennystoimet kohdistuvat erityisesti tielilkenteeseen, jossa noin 90 prosent-
tia lilkkenteen paastoista syntyy. Keskipitkdn aikavalin ilmastosuunnitelmassa liiken-
teen paastojen vahentamistoimet jaotellaan kolmeen kokonaisuuteen:

1. Fossiilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla ja vahapaastoisilla vaih-
toehdoilla

2. Ajoneuvojen energiatehokkuuden parantaminen

3. Liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantaminen
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Paastévahennystavoitteet ovat haastavat ja niiden saavuttamiseksi tarvittaneen kaikki
mahdolliset toimenpiteet. Raideliikennne kytkeytyy selkeimmin liilkennejarjestelman
energiatehokkuuden parantamisen toimenpiteisiin. Suunnitelmassa esitettyja toimia
talta osin on muun muassa liikenteen palveluistuminen, liikenteen ja maankaytén yh-
teensovittaminen, joukkoliikenteen toimitaedellytyksistd huolehtiminen erityisesti
kaupunkiseuduilla, lilkenteen automatisaation edistéaminen, joukkoliikenteen solmu-
kohtien ja asemanseutujen kehittdminen seka pydrien liityntapysakdinnin kehittami-
nen.

Liikenneviraston ymparistotyén kokonaisuutta ohjaavat kansallisten linjausten ja
tavoitteiden lisdksi Liikenneviraston strategia seka Liikenneviraston ympéristo-
toimintalinja. Vuonna 2017 valmistuneen Liikenneviraston ymparistéohjelman tavoit-
teissa yhdistyvat ja tdsmentyvat LVM:n maarittelemat hallinnonalan ympéristo-
tavoitteet ja Liikenneviraston ymparistétoimintalinjan ymparistdtavoitteet.

Ymparistoohjelman tavoitteissa korostuu litkenteen kasvun ohjaaminen ymparistdn
kannalta edullisempiin kulkumuotoihin, erityisesti kaupunkiseuduilla. Talléd vahenne-
taan liikenteen hiilidioksidipadstoja seka ilmanlaatua heikentdvia paastoja ja véahen-
netaan liikenteen muita ymparistdhaittoja. Tavoitteena on myods vahentaa laajaa kei-
novalikoimaa kayttden maanteiden pohjavesiriskeja sekd maanteiden ja rautateiden
meluhaittoja. Ympéristoohjelman paasisaltoa ovat ympariston osa-alueittain esitetyt
toimenpiteet. Ymparistojarjestelman jatkuvalla kehittdmiselld varmistetaan ohjeiden
seka T&K-tulosten kayttoonotto vaylanpidossa. Seka ilmastonmuutoksen hillitse-
miseksi, etta liikenteen muiden ympéristéhaittojen vahentamiseksi avainasemassa
ovat liikennejarjestelmatyo seka liikenteen ja maankaytoén yhteensovittaminen.

Liikennevirastossa valmistui vuonna 2016 selvitys Kestavampaa liikennetta ja vaylan-
pitoa — Katse kasvihuonekaasupaastojen vahentamisessa (Liikennevirasto 2016b).
Selvityksessa tunnistettiin ja kuvattiin ekologisen, taloudellisen ja kulttuurillisen/so-
siaalisen kestavyyden elementit liikenteen ja vaylanpidon kokonaisuudessa. Selvityk-
sen painopisteeksi valittiin kasvihuonekaasupaasttjen vahentaminen. Selvityksen
mukaisesti kestdvan liikenteen ja vaylanpidon painopistealueet kasvihuonekaasu-
paastojen vahentamisessa ovat vaikuttaminen kayttévoimiin, kulkutapa- ja kuljetus-
muotojakaumaan seka henkilo- ja tavaraliikenteen ja infran energiankulutukseen ja
energiatehokkuuteen. Liikennevirastolla on eniten vaikutusmahdollisuuksia kulku-
tapa- ja kuljetusmuotojakaumaan vaikuttamisessa seka infran ja liikenteen energiate-
hokkuuden parantamisessa. Kasvihuonekaasupaastévahennyksia koskevien tavoittei-
den saavuttamiseksi tulee ottaa kaytté6n monipuolinen keinovalikoima.

Kestéava lilkkkuminen, kuljettaminen ja vaylanpito sisaltyvat myos Liikenneviraston yh-
teiskuntavastuun teemoihin.

2.5 Turvallisuus

Liikennevirasto valtion rataverkon haltijan vastaa rataverkon turvallisuudesta ja silla
on keskeinen rooli rautatieturvallisuuden kehittdjana ja rataverkon haltijana suoma-
laisessa rautatiejarjestelmassa. Liikennevirastoa koskevat monet EU- ja kansallisen
tason saadokset. Liikennevirastolla on EU-sdaadoksiin perustuva Trafin myontama
turvallisuuslupa ja se edellyttas, etta kaytossa on Rautatietoimintojen turvallisuus-
johtamisjarjestelma. Rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelman avulla
Liikennevirasto valtion rataverkon infran haltijana varmistaa rautatiejarjestelman
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turvallisuuden seka siellda liikkuvien ja tyoskentelevien henkildiden turvallisuuden.
Rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelman kautta Liikennevirasto varmis-
taa, ettd sille myodnnetyn turvallisuusluvan edellytykset pysyvat voimassa. Turvalli-
suusjohtamisjarjestelman avulla Liikennevirasto maarittaa yhteiset toimintatavat ja
vaatimukset toimintaan, jota on velvoitettu noudattaman niin Liikenneviraston oma
henkilokunta, valtion rataverkolla toimivat palveluntuottajat ja osaltaan myo6s rauta-
tieliikenteen harjoittajat.

Liikenneviraston turvallisuustoimintaa toteutetaan Liikenneviraston turvallisuuspoli-
tiikan, rautatieturvallisuustavoitteiden ja -toimenpiteiden kautta seka toimintaan maa-
ritettyjen riskien ja muutosten hallinnan menettelyitéa noudattaen. Liikenneviraston
turvallisuusjohtamisen kasikirja kuvaa tarkemmin operatiivista toimintaa kuvaaviin
menettelyihin.

Liikenneviraston turvallisuuspolitiikka maarittaa turvallisuuden sen toiminnan perus-
lahtokohdaksi. Turvallisuuspolitiikka maarittaa tavoitteeksi:
1. turvata ihmiset, omaisuus, tieto, maine ja ympéaristé onnettomuuksilta, vahin-
goilta ja rikoksilta seka varmistaa toiminnan hairiéttémyys,
2. vahvistaa toimintaymparistémme turvallisuuskultuuria seka
3. huolehtia liikennejarjestelman turvallisuudesta ja toimintavarmuudesta hai-
ridtilanteissa ja poikkeusoloissa.

Liikenneviraston rautatieturvallisuuteen liittyva paatavoite on, ettei kukaan kuole tai
loukkaannu vakavasti rautatiejarjestelmassa ja ettd hyva rautatieliikenteen turvalli-
suustaso sailytetaan.

Liikenneviraston rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelméa kuvaa rautatie-
jarjestelmaan liittyvia turvallisuustavoitteita seka niiden saavuttamiseksi tehtavia toi-
menpiteitd. Turvallisuusohjelma huomioi EU:n turvallisuusindikaattoreiden ja tavoit-
teiden seka hallinnonalan konsernistrategian asettamat turvallisuustavoitteet rauta-
tiejarjestelmalle.

Yksiléidymmat turvallisuuden tavoitteet vuoteen 2020 eri lilkkennemuotoihin liittyen
koskevat mm. eri virastojen vastuiden ja roolien selkeyttéamistd, vaylien ja matka-
ketjujen toimivuutta huomioiden vaylien kayttajien tiedon lisdédminen, poikkeama-
tilanteiden analysointia ja tiedon hyddyntamista, liikenneturvallisuustyon vaikutta-
vuuden mittamista, riskienarviointia ja -hallintaa seka turvallisuusjohtamisjarjestel-
mien sisaltymista kiintedksi osaksi toimintajarjestelmaa. Rautatieliikenteen yksil6i-
dymmat tavoitteet vuoteen 2020 koskevat mm. rautatieliikenteen hyvan turvallisuus-
tason sailyttamista, turvallisuusyhteistyota seka turvallisuus- ja tyopatevyyskoulu-
tuksia. Naita tavoitteita on myods mittaroitu. My6s naihin liittyvid toimenpiteita on
madritetty tarkemmin.

2.6 Rahoitus

Liikenneviraston toiminta rahoitetaan pdaosin valtion talousarviosta. Perusvaylan-
pidon maararahalla rahoitetaan koko vaylanpito yksittdisia suuria rakennushankkeita
kehittdmisinvestointeja lukuun ottamatta. Maararahat eduskunnan paattamiin
kehittdmisinvestointihankkeisiin ja myds monivuotisiin palvelusopimuksiin mydnne-
taan erikseen. Rautatieliikenteeseen on kohdistunut lisdaksi esimerkiksi TEN-T- ja
EAKR-tukia.
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Valtion rataverkon kaytosta Liikennevirasto perii ratamaksua, joka on vuoteen 2018
asti koostunut ratamaksun perusmaksusta, rataverosta ja Kerava-Lahti-oikoradan in-
vestointiverosta. Ratamaksun perusmaksulla katetaan rautatieliikenteen aiheuttamia
radan kulumisen kustannuksia. Ratavero kattaa junaliikenteen ymparistokustannuksia
ja radanpidon kiinteitd kustannuksia. Tavaraliikenteen ratavero on ollut poistettuna
vuosina 2015-2018. Vuonna 2019 ratamaksujarjestelma uudistetaan EU-lain-
saadannon velvoittamana. Uuteen ratamaksujarjestelmaan kuuluvat ratamaksun pe-
rusmaksu ja sen porrastukset, lisamaksut seka palveluiden hinnoittelu. Ratamaksun
yksikkdarvot esitetdaan Liikenneviraston rautateiden verkkoselostuksessa.

Perusvayldanpidon ja vaylaverkon kehittamisen rahoitusta leimaa niukkuus. Olemassa
olevalle vaylaverkolle rahoituksen vahyys heijastuu myds korjausvelan kasvuna.
Korjausvelka muodostuu huonokuntoisen, korjaustarpeessa olevan vaylaomaisuuden
korjauskustannusten yhteenlasketusta summasta. Liikenneviraston Liikennevaylien
korjausvelka 2017 -selvityksen mukaan vuoden 2017 alussa korjausvelan maara oli
noin 2,5 miljaria euroa. Siitda maanteille kohdistui noin 1,3 miljardia euroa, rautateille
noin 1,1 miljardia euroa ja vesivayliin 40 miljoonaa euroa.

Liikennevaylien korjausvelan vahentéamiseen on myonnetty lisdrahoitusta 600 miljoo-
naa euroa vuosille 2016-2018. Lisaksi Sipilén hallitus paatti siirtaa lilkennevaylien ke-
hittamishankkeista 364 miljoonaa euroa perusvaylanpitoon ja yksityisteiden valtion-
avustuksiin vuosina 2017-2019.

Liikenne- ja viestintaministeri® asetti vuonna 2017 parlamentaarisen liikenneverkon
rahoitusta arvioivan tyéryhman. Tyéryhméan loppuraportti julkaistiin helmikuussa
2018. Loppuraportin mukaan lilkkenneverkkoa tulee kunnossapitaa ja kehittaa pitkajan-
teisesti ja johdonmukaisesti vastaamaan elinkeinoelaman ja kansalaisten muuttuviin
tarpeisiin kansainvaliset haasteet ja mahdollisuudet huomioiden. Nykyisen tilanteen
haasteiden ratkaisemiseksi tydryhma on paatynyt ehdottamaan seuraavia asioita:

e 12-vuotisen valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman laatiminen.

e Korjausvelan vahentaminen seka perusvaylanpidon pitkajanteinen ja riittava
rahoitustason nosto.

o Kehittamishankkeiden pitkdjanteinen ja riittava rahoitustason nosto seka
talousarviorahoituksen liséksi muiden rahoitusmahdollisuuksien hyédyntami-
nen.

e Liikenteen uusien palveluiden ja automaation edistédminen.

e Liikenteen paastdjen véhentdaminen.

Kuvassa 3 on esitetty kdynnissa olevat ratojen kehittamishankkeet.
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Kaynnissa olevat ratojen
kehittamishankkeet 2018

—

. Helsingin ratapiha

. Keski-Pasilan lansiraide

. Helsinki-Riihimaki kapasiteetin
lisdaminen 1. vaihe

. Luumaki-Imatra

. Turku-Uusikaupunki sahkaoistys

. Pori-Mantyluoto sahkdistys

. Pohjanmaan rata (liikenteelle 2017)
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Kuva 3. Kdynnissd olevat ratojen kehityshankkeet.
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3 Toimintaympadristo ja sen muutos

3.1 Rataverkon yleiskuvaus

Suomen rataverkon pituus vuoden 2016 lopussa oli 5962 kilometria. Rataverkolla kay-
tettavissa oleva raideleveys on nimellismitaltaan 1524 mm.Tama leveys poikkeaa suu-
rimmassa osassa Eurooppaa kaytdssa olevasta 1435 mm raideleveydesta. Suurin osa
rataverkosta on yksiraiteista. Vuonna 2016 yksiraiteista rataa oli 5280 kilometria. Kak-
si- tai moniraiteista rataa on lahinna villkaimmilla rataosilla kuten padradan osuudella
Helsinki-Riihimaki-Tampere, valilla Riihimaki—-Kouvola—Luumaki seka Kerava-Lahti-
oikoradalla. Myos padkaupunkiseudun dhiliikenteen kaupunkiradat ovat kaksiraiteisia.

Rataverkkoa voidaan luokitella monin eri tavoin, riippuen siité kiinnitetaanko huomiota
radan teknisiin ominaisuuksiin, sitd kayttavan liikenteen ominaisuuksiin, liikenteen
ohjaus- ja turvajarjestelmiin tai kunnossapitoon. Eri tarkastelunakékulmat ovat kuiten-
kin luonnollisesti sidoksissa toisiinsa, esimerkiksi henkildliikenteen korkea nopeustaso
vaatii teknisesti ensiluokkaista rataa seka tehokasta kunnossapitoa.

Liikenteellisesti rataverkko voidaan luokitella niin sanottuihin sekaliikenneratoihin seka
ratoihin, joilla on ainoastaan henkil®-, tavara- tai museojunaliikennetta (kuva 4). Radan
liikenteellistd merkitysta kuvaa myos eurooppalainen TEN-luokka (kuva 5). Keskeiset
Suomen rataverkon osat kuuluvat joko TEN-T-ydinverkkoon tai kattavaan verkkoon.
Lisaksi yhteys Turusta Helsingin kautta itéarajalle kuuluu TEN-T-ydinverkkokaytavaan.
(Liitkennevirasto 2017b)

. Seka

Henkilo

—— Tavara

—— Museo

Kuva 4. Rataverkon luokittelu liikenndinnin mukaan. (Liikennevirasto 2017c)
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Kuva 5. TEN-verkon mukainen rataosaluokittelu.

Ratalain mukaan rautatieverkko luokitellaan runkoverkkoon, johon kuuluvat nopean
henkiloliikenteen ja raskaan tavaraliikenteen radat sekd muihin runkoverkkoa tayden-
taviin henkilo- ja tavaraliikenteen ratoihin. Liikenne- ja viestintdministerié maéarittelee,
mitka rataosuudet kuuluvat runkoverkkoon. Liikenne- ja viestintaministerio kadynnisti
vuoden 2017 lopulla valmistelun maanteiden ja ratojen runkoverkkopaatosta varten.
Kokonaisuutena toimiva rataverkko tarvitsee runkovaylien ohella myds sita syottavia,
ohuempia matka- ja kuljetusmaéaria valittavia yhteyksia. Keskeistd on myds rataverkon
yhdistyminen muihin liikennemuotoihin eri solmukohdissa seka Venajén ja Ruotsin
rautatieverkkoihin rajanylityspaikkojen kautta.

Kuljetus- ja matkamaarat vaihtelevat huomattavasti eri rataosilla. Vahaliikenteisina
rataosuuksina on selvityksissa (mm. Liikennevirasto 2018d) tarkasteltu rataosuuksia,
joiden vuotuinen kuljetusmaara ei ylitd 300 000 nettotonnia ja mahdollinen henkilélii-
kenne ei ole markkinaehtoista. Virallista vahaliikenteisten ratojen maaritelmaa ei ole.
Vahaliikenteisia ratoja kasitellaan tarkemmin raportin kohdassa 5.7.2. Valtion rataver-
kon lisdksi muun muassa teollisuuslaitoksilla ja satamissa on runsaasti yksityisraiteita.
Valtion rataverkon ja yksityisraiteiden liityntépintoja kasitelldaén raportin kohdassa

5.4.7.

Radan teknisiin ominaisuuksiin perustuvia luokittelutapoja ovat muun muassa paallys-
rakenneluokka, suurin sallittu akselipaino, suurin sallittu nopeus seka sahkoistys. TEN-
T-verkolle on asetettu vaatimuksia Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa
(EU) N:0 1315/2013.
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Kansallinen paallysrakenneluokitus jakaantuu kuuteen luokkaan (kuva 6). Lisaksi on
kaytdssa kansainvalinen SFS-EN 15528 standardin mukainen luokitus, joka poikkeaa
osin kansallisesta luokittelusta. Suurimmalla osalla rataverkkoa sallitaan 22,5 tonnin
akselipaino, mutta myds 25 tonnin akselipaino sallitaan osalla rataverkkoa. Suurin sal-
littu nopeus henkildjunilla on 220 km/h ja tavarajunilla 120 km/h. Séhkoistettya rataa
on hieman alle 3600 km. N&itd rataverkon eri ominaisuuksia kasitelldan raportissa
erikseen mydhemmin.

Paallysrakenneluokka |ei sdhkoistetty |séhkdistetty | kiskotus | polkyt tukikerros
O icke ifi ifi raler sliprar ballast
J Category ifi ifi rails sleepers ballast
raidesora tai
puu vastaava
A K30, tra ballastgrus eller
L€ wooden motsvarande
gravel or
equivalent
raidesora tai
K43, o vastaava
B K60, :)ra ballastgrus eller H
J K54 E1, wooden motsvarande O Kolari
60 E1 gravel or
equivalent
K43 puu, betoni raidesepeli L K
B, — — 60 trd, betong Kemijérvi ..

wooden, concrete | railway ballast P
Rovaniemi

puu, betoni raidesepeli
— tré, betong
Cs f— | 54 E1 wooden, concrete | railway ballast
<1987
betoni raidesepeli
— — betong i
C. S4BT onarete railway ballast TomiolQ: . Laurila
> 1987 o
Kemi
betoni raidesepeli
b — | —0E 020
concrete railway ballast
-------------- Ei likenndintia
Trafikeras inte
No traffic 3 Vartius
= = m 1 Rakenteilla
Under byggnad Kokkol
Under construction oxoe

Pietarsaari
Q

Vaasa ()
(] Seinajoki

Kaskinen O

..... Savonlinna
O

Rauma

Uusikaupunki
Riihimaki (J
Hyvinl

Naantalk e
Turku BiadiOKotka

SOy
S|
0»_,'-‘ saar
Helsinki

Vuosaari

HELSINKI

Kuva 6. Kansalliset pdicillysrakenneluokat. (Liikennevirasto 2016c¢)
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3.2 Rautatieliikenteen rooli

Rautatielitkenne on perinteinen ja yhteiskunnalle tarkea lilkkennemuoto. Suomen rauta-
tielilkenteen matkamaarat ovat kasvaneet viimeisen 20 vuoden aikana, mutta kasvu ei
ole ollut jokavuotista. Rautateiden henkil6liikenteen markkinaosuus on sailynyt noin
5 prosentissa pdadasiassa palvelutason paranemisen vuoksi. Kaukoliikennettda on
kehitetty uudella kalustolla, matka-aikoja on lyhennetty ja junatarjontaa on parannettu.
Tarkeimmat uudistukset kaukoliikenteessa ovat olleet rataverkon kehittéminen ja
sahkoistdminen. Suomen vaest6 on lisdksi keskittynyt entistd enemmén kaupunki-
seuduille, mikd on muuttanut liikkumistarpeita ja lisannyt esimerkiksi suurten
kaupunkien valista pendel6intia. N&illa kaikilla on ollut kysyntaa lisaava vaikutus.

Euroopan unionin linjaus ohjata matkustajia maanteilta rautateille vaikuttaa myds
Suomessa. Suomen henkildliikennesuorite oli vuonna 2017 noin 79 miljardia henkil®-
kilometria, josta tieliikenteen osuus oli noin 82 prosenttia ja rautatieliikenteen osuus
noin 5 prosenttia. Henkiléautoilu on Suomessa pitkillé matkoilla ylivoimaisesti yleisin
kulkumuoto niin matkamaarilla kuin -suoritteilla mitattuna. Naista matkoista rautatie-
liikenteelld olisikin potentiaalia toimia henkildauton korvaajana. Seka rautatieliiken-
teeseen kohdistuvilla panostuksilla, ettd henkildautoliikenteen rajoittamisella voidaan
kasvattaa rautatieliikenteen kysyntda ja osuutta. Pienikin kasvu tieliikenteessa vai-
keuttaa suuresti rautatieliikenteen tavoiteosuuden saavuttamista. Toisaalta, pienikin
siirtyma tieliikenteestd nostaa suuresti rautatieliikenteen volyymia.

o | | N |
K 01 12 23 35 57 710 10— 20- 30- 40- 50- 60- 80- 100- 120- 150- yli kaik-
m 0-1 1~ - - g o
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muu 1 1 2 3 4 3 2 3 3 3 4 7 5 1 5 3 12 3
m henkildauto, matkustaja 5 11 15 19 17 17 22 19 21 25 23 22 29 13 31 28 23 15

m henkildauto, kuljettaja 18 35 45 48 54 59 61 69 72 64 68 63 57 64 52 54 50 45

m raide 0 1 2 2 3 4 5 2 1 6 2 3 5 15 1 8 8 2
bussi 0 3 5 6 8 9 7 5 3 2 3 5 2 6 11 7 7 5
| pyoraily 11 17 13 7 7 4 2 1 0 0o 0o 0 1 o] o] o o 8
jalankulku 65 31 18 15 8 4 1 [¢] [¢] [¢] [¢] [¢] [¢] [¢] o] o] o 22
yhteensa 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Kuva y. Henkilématkojen kulkutapaosuudet matkan pituuden mukaan vuonna

2016. (Liikennevirasto 2018a)
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Rautateiden rooli elinkeinoelaman kuljetuksissa on sailynyt pitkdan vahvana johtuen
paaasiassa pitkistd valimatkoista ja teollisuuden rakenteesta. Rautatiekuljetuksia kay-
tetdan padasiassa metsa-, metalli- ja kemianteollisuuden kuljetuksissa. Tavaraliiken-
teessa rautateilla on noin 25 prosentin markkinaosuus kaikista kuljetuksista. Suomen
rataverkon tavaraliikenne voidaan jakaa kotimaan sisdiseen liikenteeseen, itdiseen yh-
dysliikenteeseen, ldntiseen yhdysliikenteeseen ja transitoliikenteeseen. Kuvassa 8 esi-
tetty kansainvalinen litkenne sisaltda seka yhdys - etta transitoliikenteen. Kotimaan lii-
kenteen kasvu oli melko tasaista vuoden 2008 taantumaan saakka, jonka jéalkeen kul-
jetusmaarat eivat ole palautuneet entiselle tasolleen. Kuormitetuimpia rataosia Suo-
men rataverkolla ovat transitoliikenteen kayttamat reitit. (Liikennevirasto 2014a).

Tavaraliikenne
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vuosi

Kuva 8. Rautateiden tavaraliikenne 2006-2017. (Liikennevirasto)

3.3 Rautatieliikenteen kehitysta edistavat ja
hidastavat voimat

Rautatieliikenteen markkinat ja toimintaympérist6 ovat keskelld muutosta. Globaalit
ja lokaalit muutostekijat vaikuttavat lilkenteen maariin ja kuormituksiin rataverkolla.
Ilmastonmuutos lisda painetta kestavien liikenne- ja kuljetusmuotojen edistamiseen,
mika tukee valtiota ymparistdtavoitteiden saavuttamisessa. Kilpailun avautuminen ja
toisaalta kilpailu muiden kulku- ja kuljetusmuotojen kanssa muuttavat rautatieliiken-
teen roolia ja edistavat laatutason nousua. Ovelta ovelle -kuljetukset ovat arkipaivaa,
mutta rautatieliikenne on ollut tdhan asti hidas vastaamaan kysynnan muutoksiin. Uu-
det tarjonnan konseptit, lilkenteen sahkdistyminen ja ICT seka yritysten valinen yh-
teisty0 voivat kuitenkin mahdollistaa uutta markkinaosuutta rautatieliikenteelle niin
henkilo- kuin tavaraliikenteessa. Rautatieliikenteen kehitysta hidastavissa voimissa
piilee myds mahdollisuus alan kehittymiseen.
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EDISTAVIA VOIMIA

Valmistuksen
siirtyminen takaisin
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Litkenteen
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Kilpailun
vahvistuminen

Kasvihuone- Aasiasta Julkisen liikenteen - ICT kapasiteetin kumppanuus
paastojen Vaeston ja Vapaa-ajan matkailun-  Asiakas- laatutasovaatimus- lisa&jana operaattoreiden
hillinta taloudellisen potentiaali massojen ten nousu - Kuljetus- ja Ja
Ymparistd- toiminnan Liikkumisen keskittyminen -  Lis&a ynteistyota matkaketjujen elinkeinoeldman
ystavallisten painopiste lisdantyminen Muiden yritysten valilla kehitys eri kanssa
tuotteiden keskittyy Tuotekeskeisyydesta kulkutapojen Uudet konseptit osapuolten Pitkajanteiset
kysynnan kasvu kaupunkeihin palveluihin hinnoittelu tavaraliikenteessa yhteistyolla infraohjelmat
IlrrEsian: Kaupungistu- Muutokset Tekno\ogv\set -
minen ja kuljetuksissa Rautatie- . innovaatiot; Infranpitdjan
muutoksen . Kilpailu
il vaeston ja markkinat uudet rooli
keskittyminen liikkumisessa palvelut
Bulkkikuljetusten Toisten Teknologioiden
vahentyminen kilpailukykyisten elinkaaret
Teollisuustuotannon kulkutapojen lyhenevat
hajautuminen (esim. 3D- esiinnousu
tulostus)
Tyépaikkasidonnaisuuden
vahentyminen (etatydt)
Kuva 9. Rautatieliikenteen markkinoihin positiivisesti ja negatiivisesti vaikutta-

via voimia.

Rautatieliikenne on murrosvaiheessa digitalisaation avatessa uusia mahdollisuuksia
toimintatavoille. Liikenne- ja viestintaministerién hallinnonalan konsernistrategia
2016-2020 linjaa digitalisaation edistdmisesta ja tukemisesta seuraavaa: digitaalisten
palveluiden edistamiselld ja norminpurulla tuetaan innovaatioiden ja uuden liiketoi-
minnan syntymistd, lisatdan kilpailua, edistetdadan markkinoille paasya ja helpotetaan
ihmisten ja yritysten arkea. Strategia pohjaa digitaalisen tiedon hyddyntamiseen ja
tata kautta laadukkaan liikenne- ja viestintainfrastruktuurin luomiseen. Se pyrkii uudis-
tamaan liikenne- ja viestintdpalveluiden tarjontaa digimurroksen edellyttamalla tavalla
huomioiden alustatalouden, automaation ja robotisaation mahdollisuudet. (LVM 2016).
Digitalisaation hyddyntaminen on yha suuremmassa roolissa myos Liikenneviraston
toiminnassa strategian mukaisesti: yksi Liikenneviraston neljasta strategisesta paa-
maarasta on luotettavat digitaaliset palvelut ja tehostunut toiminta. Erityisesti rauta-
tielitkenteessa digitalisaatio antaa uusia mahdollisuuksia junien kulun seurannasta ja
kapasiteetin jakamisesta hairidtekijoiden ennustamiseen.
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Kuva 10. Kaupunkien vdlisen liikenteen kehittéminen. (WSP 2017)

Kaupungistuminen on tarkea aluerakennetta muovaava kehityssuunta. Se nakyy yha
selvemmin vain suurempien kaupunkien kasvuna keskisuurten keskusten sailyttaessa
asemansa ja pienten keskusten muuttuessa vahenevan vaeston alueiksi. Samalla kau-
punkiseutujen tydssadkaynti- ja asiointialueet ovat laajentuneet ja pendeldinti lisdanty-
nyt. Lilkkuminen on lisdantynyt kaupunkeja ymparoivillé alueilla. Kaupunkien verkot-
tuminen liikenneyhteyksien kautta mahdollistaa asukkaiden ja tyovoiman liikkumisen.
Tassa my0s rautatieliikenteelld on suuri rooli ja mahdollisuus ympéristoystavallisena
kulkutapana, kunhan palvelutaso vastaa kysyntaan. (Ymparistoministeri6 et al. 2015)

Matkustajan nékokulmasta matkaketjun kokonaisuus on térkeaa ja kokonaispalvelui-
den tarjonnassa tarvitaan koko matkaketjun kattavien asiakastarpeiden asettamista
keskioon. Tama edellyttda uusien toimintamallien kaytt6on ottoa seka markkinaehtois-
ten toimijoiden keskindisessd, etta heidan ja viranomaisten valisessa yhteistydssa.

Toimiva aluerakenne ja tehokas lilkennejarjestelma ovat tarkedssa roolissa yritysten
ja kansalaisten arjessa ja toiminnassa. Liikennepalvelut ja -yhteydet (uovat yrityksille
mahdollisuuden optimoida sijaintiaan. Euroopan mydnteinen talouskehitys on Suomelle
tarkeaa. Suomi toimii liséksi valittdjaasemassa Itameren ja Barentsin alueilla. Saavu-
tettavuus ulkomaille ja Suomen sisélla laajentaa yritysten markkina-aluetta ja toimin-
tamahdollisuuksia. Venaja nayttaytyy tassa Suomen tarkeana kauppakumppanina. Rau-
tateiden henkil6liikenteen puolella matkailu ja tavaraliikenteen puolella rautatiekulje-
tusten toimivuus ja sujuvuus yhteisen raideleveyden omaavan Vendajan kanssa edesaut-
tavat Suomen taloutta ja ovat tarkeita kehityskohteita. (Ymparistoministeri¢ et al. 2015)
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Kehittyva ymparistoystavallisyyteen ohjaava lainsaadanto ja ymparistétietoisuus ovat
lisanneet muutospaineita myds logistisen ketjun toimintaan ja kuljetuksille. Vihrea lo-
gistiikka tarkoittaa kuljetusketjun muuttamista mahdollisimman vahan ymparistda
kuormittavaksi, ekotehokkuuden lisdamista laajemmin tilaus—toimitus-ketjussa tai
materiaalien kierratykseen liittyvaa logistiikkaa. Logistiikkayritysten tulee ottaa en-
tistd paremmin huomioon toimitusketjujensa ymparistoystavallisyys. Alykas reititys,
rahtitilan optimointi, paluurahditus ja mahdollisuus vaihdoille kuljetusmuodosta toi-
seen ovat vihrean logistiikan keinoja my6s rautatieliikenteelle. Ympariston kannalta
ekologiset kuljetukset hillitsevat ilmastonmuutosta ja ovat osaltaan askel kohti valta-
kunnallisia paastévahennystavoitteita.

Tulevaisuudessa asiakaslahtdisempi palvelu on entistakin keskeisempaa. Vaylanpita-
jan, elinkeinoelaman ja rautatieoperaattoreiden valinen yhteisty6 on tarkeaa asiakas-
lahtoisten, tehokkaiden ja tuottavien markkinoiden luomiseksi.

Rautatieliikenteen tulee pysya mukana logistiikkamarkkinoiden kehityksessa ja
integroitua systemaattisesti. Asiakas arvostaa nopeutta ja tasmallisyytta niin tavara-
kuin henkiléliikenteessa. Liikenneviraston vuoden 2017 elinkeinoeldman asiakastutki-
muksessa (Liikennevirasto 2017d) tyytyvaisia oltiin rataverkon laajuteen, mutta tyyty-
mattémia erityisesti rataverkon kuntoon, yritysten tarpeiden huomiooon ottamiseen
seka rataverkon kapasitettiin.

Henkiloliikenteessa auto ja juna ovat kilpailuasetelmassa. Jotta matkustajajunalii-
kenne pérjaa kilpailussa, tulee junaliikenteen olla nopeaa, tdsmallista ja edullista. Lii-
kenneviraston vuoden 2017 selvityksen Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestel-
maan ja matkaketjuihin (Liikennevirasto 2017e) mukaan junamatkustajat ovat tyyty-
vaisimpia likkenneturvallisuuteen ja muuhun turvallisuudentunteeseen. Tyytymatto-
mimpia oltiin lipun hintoihin. Tyytymattomyytta aiheuttivat myds asemien pysakointi-
mahdollisuudet, hairié- ja poikkeutilanteista ilmoittaminen, asemien paikallisjoukko-
lilkenneyhteydet seka puutteet aikataulussa pysymisessa. Liikennevirasto pyrkii kyse-
lyiden lisaksi toteuttamaan asiakaslahtoisyyttd myos kerdamalla tietoa palveluntuot-
tajilta ja tarjoamalla kerdamaansa dataa avoimesti ja maksuttomasti hyddyntajien
kayttoon.

3.4 Suomen rautatiet osana maailman
rautateita

3.4.1 Rautatieliikenne maailmalla

Maailman valtiot jakautuvat rautateiden osalta tavaraliikennemaihin ja henkiloliiken-
nemaihin seka niiden yhdistelmiin. Rautateiden rooli on muodostunut niihin vuosien
saatossa esimerkiksi teollisuuden rakenteen vuoksi, mutta muutoksia kulku- ja kulje-
tustapaosuuksissa on mahdollista tehdéa historiasta riippumatta. Yhdysvallat on pit-
kalti tavaraliikennemaa, joka menestyy pitkien valimatkojen ansiosta. Rautateiden
henkilélilkenne on Yhdysvalloissa melko vaatimatonta, johtuen osaltaan valtion vah-
vasta henkildauto- ja lentoliikennekulttuurista. Intia ja Kiina dominoivat henkil6liiken-
teessa vaestomaaransa vuoksi. Teollisuuden rakenne Kiinassa on johtanut vahvaan ta-
varaliikenteeseen, kun taas Intian hyvin erilainen tuotantorakenne selittaa varsin va-



31

hdisen tavaraliikenteen maaran. Venaja on rautatiekuljetusten suurvalta ja raideliiken-
teen tarjoamien mahdollisuuksien vuoksi erittdin kiinnostava ja tarjoaa suuren poten-
tiaalin Suomelle niin tavaraliikenteen kuin matkailunkin nakékulmasta.

Euroopan johtavia rautatievaltioita ovat Ranska ja Saksa. Ranskassa on erittdin mer-
kittava henkildliikenteen maara kuten Saksassakin. Saksa on vahva liséksi myds tava-
ralitkenteessa. Ranska on keskittynyt enemman rautateiden henkil6liikenteeseen ja on
tavaraliikenteessa tieliikennepainotteinen. Ruotsissa on verrattain korkea tavaraliiken-
teen ja henkiloliikenteen osuus, kun taas Suomessa paapaino on tavaraliikenteessa
henkiloliikenteen osuuden ollessa toistaiseksi melko vaatimaton. Talla hetkella kuiten-
kin monet tekijat, kuten vaeston keskittyminen, tukevat myos henkildliikenteen kasvua
maassamme, joten tilanne voi tulevaisuudessa olla toinen. Rautatieliikenne on Suo-
messa tdrkedssa roolissa erityisesti tavaraliikenteessa, jossa rautatieliikenteen mark-
kinaosuus on noin 25 prosenttia. Samassa yhteydessa on kuitenkin mielenkiintoista
tarkastella Suomen markkinoiden suhdetta maailman johtaviin rautatieliikenteen val-
tioihin, kuten Yhdysvaltoihin, Kiinaan ja Venajaan. Naiden suurten valtioiden rautatei-
den tavaraliikenteen tonnikilometrit ovat jopa noin 300-kertaiset Suomen rahtimaariin
verrattuna. Henkiléliikenteen puolella Kiina ja Intia yltavat myds [@hes 300-kertaisiin
henkildkilometreihin Suomeen verrattuna. Euroopan kdrkimaa on Ranska Suomeen
verrattuna yli 20-kertaisella henkilokilometrimaarallaan. (UIC 2015)

Taulukko 1. Maailman valtioiden rautatieliikenteen henkil6- ja tonnikilometrejd.
(UIC 2015, muokattu)

Matkustajaliikenne Tavaraliikenne
Sijoitus Valtio Miljardia Sijoitus Valtio Miljardia
hkm tkm
1 Kiina 1196 1 Yhdysvallat 2524
2 Intia 1147 2 Kiina 2375
3 Japani 260 3 Vendja 2306
4 Vendja 120,4 4 Intia 666
5 Ranska 83,2 5 Kanada 352
6 Saksa 79,3 6 Brasilia 267
- EU 583,7 - EU 261
27 Ruotsi 6,3 12 Saksa 73
>30 Suomi 4,1 15 Ranska 33
19 Ruotsi 21,1
31 Suomi 8,5

Suomen rautateiden markkinaosuus henkilokilometreissa on talla hetkella varsin pieni,
vain noin 5 prosenttia. Kaksinkertaisen markkinaosuuden maita eli 10 prosentin osuu-
den haltijoita ovat muun muassa Tanska, Alankomaat ja Ruotsi. Tanska on pienesta
koostaan huolimatta erittain aktiivinen rautatiemaa. Kuten Alankomaissakin, Tanskan
rautateiden henkildkilometrit muodostuvat lukuisista lyhyistd matkoista. Suomen po-
tentiaali on suuremmilla kaupunkiseuduilla tehtavien lyhyiden matkojen lisdksi pit-
kissa valimatkoissa, joista kertyy runsaasti suoritetta. Tanskassa ja Alankomaissa on
liséksi jonkin verran lapikulkuliikennettd, joka Suomesta puuttuu.
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3.4.2 Suomen kytkeytyminen kansainvaliseen rautatieliikenteeseen

Tavaraliikenteessa Venajan yhdysliikenne liittda Suomen Vendjaan neljén raja-aseman
kautta Vainikkalassa, Imatrankoskella, Niiralassa ja Vartiuksessa. Vuonna 2017
Suomen ja Vendjan valisia rautatiekuljetuksia oli noin 16 miljoonaa tonnia, joista noin
7 miljoonaa tonnia transitokuljetuksia. Merkittavimpia tuonnin tavaralajeja ovat raaka-
puu, rautarikaste, raakadljy ja kemikaalit, vienti koostuu paaosin paperi-, kemian- ja
metalliteollisuuden tuotteista. Joulukuussa 2016 voimaan tulleen uuden Suomen ja
Vendjan valisen, suoraa kansainvalistd matkustaja-ja tavaraliikennetta koskevan
rautatieliikennesopimuksen mukaisesti maiden viélisessa rautatieliikenteessa liiken-
ndidaan ilman matkustajien junanvaihtoa tai ilman tavaroiden siirtokuormausta raja-
asemilla. Sopimuksen mukaan kaikki Suomeen tai muualle Euroopan talousalueelle
sijoittuneet rautatieyritykset voivat toimia Suomen ja Venajan vélisissa rautatie-
kuljetuksissa Suomen rataverkolla. Sopimus ei avaa Vendjan sisdisid rautatie-
markkinoita EU:ssa toimiville yrityksille, eikd mydskadn Suomen markkinoita
venalaldisille rautatieyrityksille.

Suomi on kytketty kansainvédliseen rautateiden henkiloliikenteeseen Helsingin ja
Moskovan vélisella Tolstoi-junayhteydelld seka Helsingin ja Pietarin valisella Allegro-
junayhteydelld, jolla kulki 548 000 matkustajaa vuonna 2017. Mdaran on ennustettu
jopa kolminkertaistuvan vuoteen 2035 mennessa (Liikennevirasto 2015a). Toinen
mahdollinen tapa kytked Suomi kansainvaliseen rautateiden henkil6liikenteeseen on
Tornion kautta Ruotsiin. Tornio—Haaparanta-rata yhdistdd Suomen rataverkolla
sijaitsevan Tornion rautatieaseman Ruotsin rataverkolla sijaitsevaan Haaparannan
asemaan. Eri raideleveyksien vuoksi kyseisellda valilla on nelikiskoraide, joka
mahdollistaa suomalaisen kaluston paasyn Ruotsin puolelle ja toisinpdin. Tornio-
Haaparanta-radalla on talld hetkelld vain tavaraliikennettd. Rahti siirtokuormataan
Tornion ratapihalla suomalaisista vaunuista ruotsalaisiin tai painvastoin.

3.5 Kilpailuympariston muutos

3.5.1 Kilpailuympariston nykytilanne ja muutokset Suomessa

Henkil6junaliikenteen avaaminen on lisannyt rautatieliikenteen matkustajamaaria
useissa maissa, mita selittdd muun muassa kilpailun my6ta kasvanut vuorotarjonta ja
laskeneet hinnat. Myds palveluvalikoiman laajeneminen, parempi asiakaspalvelu ja
markkinointi ovat kasvattaneet junaliikenteen kysyntaa. (LVM 2017)

Tavaraliikenteen kilpailu on Suomessa avautunut jo vuonna 2007, mutta toimijoita ei
markkinoilla vield vuonna 2018 ole runsaasti. VR-Yhtyma Oy:n lisdksi kaupallista Lii-
kennetta valtion rataverkolla harjoittaa Fennia Rail Oy, joka aloitti liikenndinnin
vuonna 2016. Aurora Rail Oy saanut toimiluvan Suomen ratapihoille vaihtotyéliiken-
nointia varten kesdkuussa 2017, toimintaa sillad kuitenkin on talla hetkelld vain Kouvo-
lassa. Ratarahti Oy on saanut toimiluvan vaihtotyéliikenteeseen Imatran liikennepai-
kalle vuonna 2012, lilkenndintia valtion rataverkolla ei tallé hetkelld kuitenkaan ole.

Kilpailun avautuessa keskusteluun on noussut kysymyksia kaluston saatavuudesta ja
siita millainen vaikutus silld on uusien rautatieyritysten kykyyn tulla markkinoille. Ka-
luston saatavuuteen vaikuttaa erityisesti Suomen raideleveyden poikkeaminen eu-
rooppalaisesta raideleveydesta. Yhtend ratkaisumahdollisuutena esiin on nostettu
erillisen kalustoyhtion perustaminen.
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Uusien toimijoiden my6ta rautateiden tavaraliikenteeseen ja logistiikkaketjuihin voi
syntya uudenlaisia palvelukonsepteja ja integroitua palvelutarjontaa, myos uusille
markkinasegmenteille. Vuonna 2016 vapautui lisaksi Venajan yhdysliikenne, jossa kul-
kee kolmasosa Suomen rautateiden tavaraliikenteesta. Tilanne on potentiaalinen ky-
synndn kasvun suhteen.

HSL:n Helsingin seudun lahilitkennetta koskeva litkenndintisopimus VR:n kanssa paat-
tyy vuonna 2021, ja HSL on tehnyt paatdksen ldhijunaliikenteen kilpailuttamisesta. Kil-
pailutus koskee junaliikennetta kehdradalla, paaradalla Helsingista Keravalle ja ranta-
radalla Helsingista Siuntioon. HSL:n tavoitteena on julkistaa tarjouskilpailun voittaja
kevaalla 2020, kilpailutetun liikenteen on tarkoitus kdynnistya kesdkuussa 2021.

Liikenne- ja viestintaministerié on paattanyt avata rautateiden henkiloliikenteen kil-
pailulle. Kilpailun avaaminen aloitetaan Etela-Suomen taajamaliikenteesta ja sen uu-
den sopimuksen mukainen liikenne alkaisi tavoitteen mukaan kesalléd 2022. Tavoit-
teena on avata kaukoliikenne kokonaan kilpailulle vaiheittain vuoteen 2026 mennessa.
Henkiloliikenteen kilpailun avaamisen tavoitteena on parantaa raideliikenteen palve-
lutasoa ja asiakaslahtoisyytta seka kasvattaa rautatieliikenteen osuutta henkildliiken-
teessa. Kilpailun avaaminen tarkoittaa, ettd VR:n yksinoikeudesta liikenn6ida Suomen
rataverkolla luovutaan ja markkinoille tulon esteita puretaan, jotta rautateiden henki-
6litkennemarkkinoille voi tulla muitakin toimijoita. Rautateiden henkiléliikennelii-
kenne kilpailutetaan kayttdoikeussopimusmallilla.

Seka henkildlitkenteen kilpailun avautumisen, ettd muiden uudistusten yhteydessa
esilla on ollut se, etta tulevaisuudessa myds maakunnat, suuret kaupungit ja kaupun-
kiseudut voisivat jarjestaa alueellista tai paikallista junaliikennetta. Talla voi olla vai-
kutusta koko liikennejarjestelmaan nailla alueilla. Rautatieinfrastruktuuriin tdma saat-
taa tuoda uusia tarpeita esimerkiksi valityskykyyn ja liikennepaikkojen jarjestelyihin
liittyen. Lisaksi tama voi nostaa aiempaa enemman esille kysymyksia uusien seisakkei-
den toteuttamisesta.

3.5.2 Ulkomaiden esimerkit kilpailun avautumisesta

Banverket (Ruotsin Ratahallintokeskus) erotettiin valtion rautatieyhtiostd Sl:sta
vuonna 1988. Talloin liikennepolitiikan paamaaraksi nousi mahdollistaa sosioekono-
minen tehokkuus ja mahdollistaa kestdvien liikkumis- ja kuljetusmuotojen kayton
asukkaille ja yrityksille kaikkialla Ruotsissa. Uusien ratojen rakentamiseksi ja vanhojen
parantamiseksi ja nopeustason nostamiseksi tehtiin merkittavia investointeja. Vuoden
1988 jalkeen ldanit ovat saaneet kilpailuttaa alueellisen ja alueiden valisen ostoliiken-
teensa. Lipputuloista saatavan voiton liséksi junaoperaattorit saavat huomattavaa
avustusta alueellisilta viranomaisilta lilkenngintiin paikallisliikenteessa ja pienempaa
avustusta pitkédmatkaisessa liikenteessa. Vuoden 1988 jalkeen SJ:ll& sailyi kuitenkin
yksinoikeus kannattavaan ja pitkdmatkaiseen liikenteeseen, kunnes sekin avautui tay-
sin kilpailulle vuosina 2009-2011. Ensimmainen yksityinen rautatieyhti¢ perustettiin
1990. SJ] on markkinoiden avaamisenkin jalkeen sailynyt suurimpana rautatieyhtiona
Ruotsissa. Vuonna 2016 SJ:n markkinaosuus oli rautateiden henkil6liikenteessa
40 prosenttia.
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Vuonna 2007 monopoli avattiin vapauttamalla yéjunaliikenne ja tilausliikenne. Vuonna
2009 avattiin myds viikonloppu- ja lomaliikenne kilpailulle. N&illa muutoksilla oli kui-
tenkin vain pieni vaikutus kaupalliseen matkustajaliikenteeseen. Lokakuussa 2010 rau-
tatieliikenne paatettiin vapauttaa kilpailulle kokonaan, jolloin uudet junayhtitét paasi-
vat kdytanndssa aloittamaan vuonna 2012. Kaupallisen junaliikenteen vapauttaminen
johti alussa siihen, etta syntyi halpajunayhti6ita ja kausittaisia yhteyksia, joita operoi-
tiin vanhoilla vaunuilla. My6s SJ:n toimintaa taydentavaa liikennetta syntyi. Suurta kil-
pailua ei SJ:n kanssa heti syntynyt, silla uusiin juniin investointi oli riski, samalla kun
verkolla oli muutenkin kapasiteettiongelmia. Kokonaisuudessaan investoinnit ja kil-
pailu ovat vauhdittaneet rautatieliikenteen kasvua ja rautateiden henkilliikenne onkin
kasvanut 100 prosenttia vuodesta 1991 vuoteen 2015. Paikallisjunissa kasvu on ollut
205 prosenttia ja kaukojunissa 51 prosenttia. (Nelldal et al. 2015)

Ruotsissa on eroteltu nelja rautateiden kehitykseen vaikuttanutta tekijaa (Nelldal et al.
2015):

1. Investoinnit rautatieinfrastruktuuriin. Investoinnit uusien ratojen rakentami-
seen ja vanhojen nopeustason noston mahdollistamiseen johtivat nopeiden
yhteyksien syntyyn, ja rautatiesta tuli ajallisesti kilpailukykyinen lentoliiken-
teeseen nahden.

2. Alueellisen rautatiejarjestelman kehittdminen. Laanien joukkoliikenneviran-
omaiset ovat edisténeet paikallisen rautatiejarjestelmén kehittymista tarkeim-
pana tavoitteenaan luoda yhtenaisia tyopaikka-alueita tunnin matkustusajan
sisalla.

3. Lisdaantynyt kulkumuotojen valinen kilpailu. Vuonna 1997 pitkdmatkaisen
linja-autoliikenteen vapauttaminen sai myds SJ:n laskemaan hintojaan. Myo-
hemmin halpalentoyhtididen synty sai myds SJ:n siirtymaan joustavaan hin-
noitteluun. Joukkoliikenteen hintakilpailu on saanut monet yksityisautoilijat
siirtymaan joukkoliikenteen kayttajiksi.

4. Rautatieyhtitiden vélinen kilpailu. Todellista kilpailua samoista asiakkaista on
syntynyt rautatieyhtididen valilld ensimmaisen kerran vasta vuonna 2015
MTR:n Goteborg—Tukholma -yhteyden mydéta. Kilpailu laski hintoja ja lyhensi
matkustusaikaa valilla. Kilpailu vaikuttaa hintoihin ja palvelutasoon Etela-
Ruotsin tiheasti asutulla seudulla yha enenevassa maarin.

Ruotsin lisaksi myds muissa maissa, kuten Iso-Britanniassa henkil6junaliikenteen kil-
pailun avaaminen on lisannyt junamatkustamisen maaraa. Iso-Britanniassa myos kul-
kutapaosuus kaantyi selkedan kasvuun kilpailun avauduttua 1990-luvulla. Kansainva-
listen kokemusten mukaan rautatieturvallisuus ei ole heikentynyt monitoimijaymparis-
tossa. Junaliikenteen tarjonnan paranemisen on todettu jopa vahentavan liikenne-
kuolemia ja -onnettomuuksia kokonaisuudessaan. Myo6s paastot ovat kokonaisuudes-
saan vahentyneet. (LVM 2017)

Muun muassa Ruotsissa ja Saksassa on kilpailutettu pienempia alueellisia ja paikalli-
sia henkildliikenteen kuljetuksia. Italiassa, Ruotsissa, Itavallassa ja Iso-Britanniassa
on myds ns. avoimen markkinoillepaasyn reitteja, joissa kaikki vaatimukset tayttavat
operaattorit voivat pyrkia markkinoille ja tarjota palvelujaan ratakapasiteetin puit-
teissa. (LVM 2017)
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3.6 Kysynnan ja tarjonnan muutos

3.6.1 Henkiloliikenne

Kysynnén ja tarjonnan kehitykseen liittyy henkilojunaliikenteelld useita kysymyksia
liittyen pendel&intiin, kaupunkien vaestonkasvun nopeuteen, tydvoiman liikkuvuuteen
ja tydmarkkina-alueiden kytkentaan. Myos padkaupunkiseudun liikenteen kasvu, koti-
maisen ja kansainvalisen matkailun kehittyminen, rautateiden rooli matkaketjussa se-
ka linkittyminen lentoliikenteeseen vaikuttavat kysynnan ja tarjonnan muutokseen.
Lisaksi kysyntaan ja tarjontaan voivat vaikuttaa muutokset niin Venajén kuin [@nsirajan
rautatieliikenteessa.

Henkiloliikenteen kysyntéd nayttaa tulevina vuosina suotuisalta, silld Suomen eniten
kasvavat kaupunkiseudut sijaitsevat olemassa olevien rautateiden varsilla (kuvat 13 ja
14). Vuoteen 2030 mennesséa pendeldinti kaupunkien valilla tulee vahvistumaan (WSP
2017). Matkamaarien kasvu asettuu padosin samoille rataosille kuin Tilastokeskuksen
kaupungistumisen aiheuttama kasvu kuvassa 13. Kuvassa 14 on esitty Liikenneviraston
Liikenneolosuhteet 2035 -selvityksen (Liikennevirasto 2011b) skenaario PTS:n mukai-
nen ennuste matkamaarien tulevasta muutoksesta. Liikenneviraston valtakunnallinen
rautateiden henkiléliikenteen pitkan aikavalin ennuste paivitetdan vuoden 2018 aikana.

Tilastokeskuksen ennuste Suomen eniten
kasvavista  kaupunkiseuduista vuoteen
2030 (kasvu-% 2015-2030). Kartassa asukas-
luku ja kasvu kuvaavat kaupunkiseutujen lukuja.

* Tampereen kaupunkiseutu 12,9 %

* Helsingin kaupunkiseutu 12,0 %

* Porvoon kaupunkiseutu 8,8%

* Kuopion kaupunkiseutu 75 %

*  Oulun kaupunkiseutu 74 %

* Turun kaupunkiseutu 52 %

* Pietarsaaren kaupunkiseutu 51%

»  Jyvaskylan kaupunkiseutu 47 %

* Vaasan kaupunkiseutu 37 % 1 o

* Riihim&en kaupunkiseutu 2,6 % ‘ Asukasluku 2015: 245000
* Hameenlinnan kaupunkiseutu 2,6 % 4 [KasvuvUoteeni2036, 18110
* Seingjoen kaupunkiseutu 1,9 %

Pietarsaari
Asukasluku 2015: 50000 d
Kasvu vuoteen 2030: 2560

Vaasa
Asukasluku 2015: 107700
Kasvu vuoteen 2030: 3950

Kuopio
Asukasluku 2015: 134100
Kasvu vuoteen 2030: 10090

- \
£

seingjoki
Asukasluku 2015:7110500

Kasvu vuoteen 2030: 2090 Jyvaskyla

/ Asukasluku 2015: 181100
Tampere Kasvu vuoteen 2030: 8570

Asukasluku 2015: 367900
Kasvu vuoteen 2030: 47530

)
Turku
Asukasluku 2015: 322600
Kasvu vuoteen 2030: 1&310

W

Hameenlinna
Asukasluku 2015: 94800
Kasvu vuoteen 2030: 2460

Porvoo

., Asukasluku 2015: 55000

3 Kasvu vuoteen 2030: 4840

% &
. Tro- Ry /
Helsinki
Asukasluku 2015: 1409400
Kasvu vuoteen 2030: 168880

Lshde: Tilastokeskus

Kuva 13. Tilastokeskuksen ennusteen mukaisesti kasvavat kaupunkiseudut.
(WSP 2017)



37

I VMatkustajamaarét kasvavat
[ Matkustajamaarat alenevat

Muutos
2010 => 2035

Kuva 14. Skenaario PTS:n matkamcdicéirien muutos vuodesta 2010 vuoteen 2035.
(Liikennevirasto 2011b)

Venajan liikenteen ennustetaan kasvavan jopa kolminkertaiseksi nykyiseen verrattuna
vuoteen 2035 mennessa. Tama kasvuennuste vaikuttaa suuresti Helsingin ja Kouvolan
valisen ratakdytavan kysynnan kasvuun seka Karjalan radan kysynnan kasvuun Kouvo-
lan ja Luumaen valiselld osuudella. Peramerenkaaren liikkennekaytdvassa on tunnistettu
mahdollisuus Uumajan ja Oulun valisen rautateiden henkil6liikenteen aloittamiseen.
Tama vaatisi Kemin, Tornion ja Haaparannan valilla ratainrastruktuurin kehittamista.
Myo6s matkustajapotentiaali on nykyiselldan vahainen.

Matkailu on Suomessa tarkeé toimiala ja kasvava ala myds maailmanlaajuisesti. Suo-
men eri alueet tarjoavat monipuolisen matkailuympériston ja rautatieliikenteelld on
kohteiden saavutettavuudessa tarkea rooli erityisesti Suomen sisdisten matkailijoiden
keskuudessa. Vaikka kansainvalisten matkailijoiden houkuttelemiseksi Suomeen vaadi-
taan hyvat kansainvaliset lentoyhteydet, on rautateilla mahdollisuus tarjota osansa
myds matkaketjuihin lentokentilta lomakohteisiin.
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Rautatiehenkiléliikenteen kasvupotentiaali kohdistuu ensisijaisesti niihin ratakayta-
viin, joissa on jo tallakin hetkelld suurin kysynta (Liikennevirasto 2011b, WSP 2017). Eri
ratakaytavia voi luonnehtia seuraavasti:

1. Suurin kysynta on tulevaisuudessa kaytavilla, joilla vakimaara edelleen kasvaa:
mm. Paarata Helsingin ja Tampereen vélilla, Kerava—-Lahti-oikorata ja edelleen
itddn, Pohjanmaan rata Tampereen ja Oulun valilla ja Helsinki—Turku-oikorata
aikanaan.

2. Ratakaytavat, joissa vaeston kasvu on vahvaa, mutta junaliikenteen nopeutta-
misen mahdollisuudet nykyisessa kadytavassa ovat rajalliset: mm. Rantarata
Helsingin ja Turun valilla ja Jyvaskylan rata.

3. Ratakaytavat, joissa liikkenndinti on taloudellisesti kannattavaa eika vaestén
(olennainen) vaheneminen uhkaa tata: mm. Savonrata, Turku-Tampere, Karja-
lan rata ja Vaasan rata.

4. Tuetun kysynnan kaytavat, joissa kuitenkin on kasvupotentiaalia: mm. Lapin
rata ja Porin rata.

5. Vahaliikenteiset mutta vdeston tai matkailun kasvun takia potentiaaliset kay-
tavat: mm. Oulu-Kajaani ja Kolarin rata.

Lahijunaliikenteen kehittamissuunnitelmia on Tampereen, Turun ja Oulun seuduilla.
Tampereen seudulla l@hijunaliikennettda on suunniteltu Lempaéalan, Nokian ja Ori-
veden/Mantta-Vilppulan suuntiin. Lahijunaliikenteen kehittdmisessa on edetty lippu-
jen yhteiskayttoisyyden kautta kohti toimivuutta. Turun seudulla on pitkan aikavalin
tavoitteena kehittaa (éhjunailiikennetta Loimaan, Uudenkaupungin ja Salon suuntiin.
Lahijunaliikenteen kehittdminen vaatii panostamista myds asemanseutujen maan-
kaytdn ja infrastruktuurin kehittdmiseen, mihin luetaan mukaan myods mahdolliset
uudet seisakkeet. Myds muuta raideinfrastruktuuria voi olla tarvetta kehittaa rata-
verkon valityskyvyn lisddmiseksi.

Rautateiden henkiléliikenteen tarjonnan suhteen voidaan olettaa, ettd henkiloliiken-
teen kilpailun avautuessa markkinoille tulee uusia toimijoita.

3.6.2 Henkildlitkenteen muutos vuodelle 2035

Tassa tyossa on tarkasteltu yhtena muutoksen suuntana tilannetta, jossa junaliiken-
teen kulkumuoto-osuus henkiléliikenteessa vuonna 2035 olisi 8 prosenttia. Nykyisel-
laén markkinaosuus on noin 5 prosenttia. Muutos on yksi kuvaus siitd, milta 8 prosentin
markkinaosuus voisi nayttaa rataverkolla.

Muutos on laadittu kdyttden apuna rautateiden henkiléliikenteen nykytilaa seka Liiken-
neviraston Liikenneolosuhteet 2035 -tyon skenaariota PTS (Liikennevirasto 2011b).
Skenaariossa markkinaosuus on noin 6 prosenttia.
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Muutoksen muodostaminen.
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Skenaario

Markkinaosuus

Kuvaus

Léhde

Suurin kasvu Helsingistéa Pietariin ja Ou-

Liikenneolosuhteet

Skenaario PTS 6% luun kulkevilla reiteilla. Pietarin suunnan | 2035 - Rautateiden
matkustajamaarien odotetaan kasvavan | henkildliikenteen
viisumivapauden my6té ja helsinki-Oulu- | ennustetarkasteluja
valin kasvu perustuu matka-aikojen ly- | (Liikennevirasto
hentymiseen. Skenaario PTS sisaltaa Pi- | 2011b)
sara- ja Lentorata-hankkeet, Pasila-Riihi-
maki-parannustoimet seka Leppavaara-

Espoo-radan. (Liikennevirasto 2011b)

Skenaario PTS + | 9% Sisaltaa PTS:n muutosten liséksi myos | Liikenneolosuhteet

henkildautoilun henkildautoilun hinnoitteluun tehtyja ve- | 2035 - Rautateiden

hinta 20 % rotuksellisia muutoksia. henkiléliikenteen
ennustetarkasteluja
(Liikennevirasto
2011b)

Muutos 8% Tassa tyossa muodostettu muutos pe- | Luotu tassa tydssa

rustuu palvelutason nostamiseen ja mat-
kustajamaaran lisaamiseen seka kilpai-
lun avautumiseen. Kilpailun odotetaan Li-
saavan matkustajamdaria erityisesti jo
nyt vilkkailla yhteysvaleilla. Tassa tyossa
esitetty muutos on yksi mahdollinen tapa
kuvata 8 9, markkinaosuus rataverkolla

Henkiloliikenteen muutosta eli 8 prosentin markkinaosuuden kuvausta varten téssa ra-
portissa kasvatettiin yhteysvalien matkamaaria paapiirteittain samassa suhteessa kuin
Tilastokeskuksen ennuste Suomen eniten kasvavista kaupunkiseuduista vuoteen 2030.
Yhteysvalien kasvussa on arvioitu myos rautatieliikenteen kilpailun avautumisen ai-
heuttama lisdys matkojen maaraan tietyille véleille seka Venajan potentiaalin vaikutus.
Myds padkaupunkiseudun lahiliikenteen voimakas kasvu ja kilpailun avautuminen paa-
kaupunkiseudun lahiliikenteessa on huomioitu muutoksen muodostamisessa. HSL:n
lahilitkenteen osalta tavoitetason muodostamisessa on kaytetty Liikenneolosuhteet
2035 -raportin ennusteen kasvua. My6s Vendjan lilkenteen epavarmuus on huomioitu.
Tampereen seudun lahilitkenteen tai muiden seutujen dhiliikenteiden mahdollisia
merkittaviakaan kasvuja ei ole erikseen otettu muutoksen muodostamisessa huomioon
paakaupunkiseutua lukuun ottamatta, silla niiden volyymi on suhteessa pieni koko
muun maan liikenteeseen verrattuna. Taten ne eivat vaikuta markkinaosuuteen merkit-
tavasti. Muutoksessa on kasvatettu henkilokilometreja vuoteen 2016 verrattuna keski-
maarin noin 80 prosenttia, muun likkenteen kasvaessa 10 prosenttia.

Suurin suhteellinen kasvu on Itda-Suomen suunnan liikenteessa (Luumaki—Vainikkala,
Lahti—Kouvola, Kerava-Lahti, Kouvola—Imatra), johon vaikuttaa suuresti Venajan Lii-
kenne. Myo6s Helsinki-Turku-vélilla lilkenne kasvaa tassa tavoitetasossa keskiarvoa
enemman mahdollisten kapasiteettiparannusten vuoksi. Helsingin ja Turun vélisen lii-
kenteen voidaan ennakoida kasvavan nykyisestd huomattavasti, mikali radan kapasi-
teettia ja valin palvelutasoa pystytdan kasvattamaan. Kahden suuren kaupunkiseudun
vélinen nopea yhteys luo merkittavaa kasvupotentiaalia, mutta myos Lohjan kytkemi-
nen raideliikenteeseen tulee lisddmaan pendeldintia paakaupunkiseudulle.
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Yli keskiarvon kasvava véli on myds Helsinki—QOulu, sillé radan varren kaupungeissa va-
esto lisaantyy ja valilla on potentiaalia kilpailulle. Helsinki—Tampere—Seindjoki—Oulu-
yhteysvalilla on jo talla hetkelldkin vahvimmat henkildvirrat. Seindjoelta on vahvemmat
matkustajavirrat seka etelaan ettd pohjoiseen kuin Helsingin ja Turun valilla. Alueella
on elinkeinoelamasta kumpuavia liikkkumistarpeita: suuria energiatoimijoita, kemiante-
ollisuutta, elintarviketeollisuutta seka yliopistoja ja muita tutkimuslaitoksia.

Tampere-Jyvaskyla-valilla on kohtuullista kasvua. Jyvaskyla on yliopistokaupunki ja
kansainvdlisen liiketoiminnan keskus. Kaupunkiseudun kytkenta Suomen kasvukayta-
vaan tapahtuukin juuri junaliikenteen avulla. Kohtuullisesti kasvavat my6s Kuopion,
Joensuun ja Porin suunnat, jotka ovat talousalueidensa keskuksia. Niissa on yliopisto-

opetusta ja tutkimustoimintaa seka erilaista teollista toimintaa, kuten teknologiateol-
lisuutta.

Muut ratavalit kasvavat maltillisemmin, silld niissa ei kaupungistumisen eika kilpailun
avautumisen arvioida vaikuttavan samassa mittakaavassa. Vahaliikenteisten ratojen
henkilokilometreja on kasvatettu vuoden 2035 ennusteen (Liikennevirasto 2011b) kas-
vuprosenttien mukaisesti.

Henkildliikenteen toteutuneet matkamaarat vuonna 2016 ja Liikenneviraston 2011 teh-
ty ennuste vuoden 2035 matkamaarista on esitetty kuvassa 15. Tassa tydssa tehty suun-
taa antava arvio henkiloliikenteen matkamaarista vuonna 2035, jos junaliikenteen kul-
kumuoto-osuus on 8 prosenttia, on esitetty kuvassa 16. Kuvien matkamaarat eivat sisal-
& padkaupunkiseudun lahilitkenteen maaria. Ne on kuitenkin huomioitu muutoksen ja
sen vaikutuksia muodostettaessa.

Henkiloliikenteen matkat vuonna 2016 Skenaario PTS 2035
Kaukoliikenne 12,047 milj. matkaa
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Kuva 15. Henkilélitkenteen matkat vuonna 2016 (Liikennevirasto 2017f) ja
skenaario PTS vuodelle 2035 (Liikennevirasto 2011b, muokattu).
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Matkojen maara
rataosittain

alle 0,1 milj.

0,1 - 0,5 milj.

e 0,5 - 1 milj.

I 1 - 2 milj.

.2 -3 mii Kolari
-yli 10 milj. 130
Rovaniemi
Rataosittaiset luvut osoittavat matkojen P
maaran vuodessa (1 000 matkaa). 40 Kemijarvi
_ 650
Tarl on u rat iden

henkildliikenteen markkinaosuus 5
prosentista 8 prosenttiin painottaen
kasvavia kaupunkiseutuja. Tarkastelussa
on otettu huomioon myés HSL-alueen
lahiliikenne Liikenneviraston Liikenneolos- 920
uhteet 2035 -raportin mukaisesti toiseksi
suurimman ennusteen mukaan. L&hil-
iikennetta ei kuitenkaan ole kuvattu tassa
kartassa, jotta kartta olisi yhteneva
aiempien ennustekarttojen kanssa.

Kemi

Lahde: Muokattu Liikennevirasto (Henkildlikenteen matkat 2016)
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Kuva 16. Suuntaa antava arvio henkildliikenteen matkamcdiciristé vuonna 2035, jos
junaliikenteen kulkumuoto-osuus olisi 8 prosenttia.

Nopeustason nosto ja matka-aikojen lyhentaminen ovat téarkedssa roolissa markkina-
osuuden kasvattamisessa: pendeldinnin lisddminen ja kaupunkien vélisten matka-
aikojen lyhentédminen parantavat tyévoiman saatavuutta ja kasvualueiden kilpailu-
kykyd. Parannusten edellytyksend on riittava ratakapasiteetti. Nykyisellddn matkus-
tajajunien sallitut korkeimmat nopeudet eivat useinkaan toteudu esimerkiksi eri
tekijoista johtuvien liikenteen hairididen ja radan kunnon vuoksi.
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Hairicherkkyys vaikuttaa myds tasmallisyyteen. Luotettavuus aikataulujen paikkansa-
pitdvyydesta lisda junaliikenteen houkuttelevuutta. Palvelutason nostoon liittyy myds
informaatio ja sen laatutaso. Erityisesti monitoimijaymparistéssa informaation selkeys
ja laatu korostuvat.

Rautatieliikenteen vetovoimaisuuteen vaikuttavat muutokset muiden kulkutapojen
houkuttelevuudessa. Jos esimerkiksi yksityisautoilun verotus, tyomatkojen korvaus-
kaytanto tai teiden kayttajamaksut muuttuvat epasuosiollisemmiksi autoilijoille, rau-
tatieliikenteesta tulee entista kilpailukykyisempi vaihtoehto henkil6autolle. Myds mat-
kaketjujen kehittaminen houkuttelee entistd enemman kayttdmaan junaa osalla mat-
kasta, esimerkiksi liityntdpysakointimahdollisuuksien kehittamiselld on rooli tassa.

3.6.3 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteen kysyntaan liittyen euroalueen hidas talouskasvu ja maailmantalou-
den painopisteen siirtyminen yha enemman Aasiaan asettavat haasteita erityisesti eu-
rooppalaiselle perusteollisuudelle. Suomen kansantalous on tiukasti kytkdksissa maa-
ilmantalouteen, ja erityisesti suurimman vientimarkkina-alueensa Euroopan talouteen.

Vaikka Kaukoita luo kokonaiskysynnan lisdantymisen kautta talouskasvua, samaan ai-
kaan uusien kasvutalouksien tuotannonalat kilpailevat yha voimakkaammin Euroopan
teollisuuden kanssa. Suomen asemaa tassa kilpailussa heikentavat edelleen sijain-
nista aiheutuvat pitkat kuljetusmatkat. Tasta seuraa, ettd parjatakseen kansainvali-
sessa kilpailussa Suomen perusteollisuuden on kyettava nostamaan tuotteidensa ja-
lostusarvoa ja kehittamadn kokonaan uusia tuotteita. Tama kehitys on jo nahtavissa
esimerkiksi kemianteollisuudessa, jossa peruskemikaalien vienti on viime vuosina va-
hentynyt. Myds metalliteollisuudessa perusteréaksen vienti on vahentynyt, ja teréksen-
tuottajat ovat keskittyneet entistd enemman erikoisterasten tuotantoon.

ETLA:n kone- ja metallituoteteollisuuden vision 2025 mukaan Eurooppa on eurooppa-
laisten yritysten tarkein markkina-alue. Yhdysvallat, Sveitsi ja Norja ovat tarkeita me-
tallituoteteollisuuden vientimaita. Venaja on potentiaalinen vientimaa EU-maiden yri-
tyksille, jos toimintaympériston ennustettavuus paranee. Suurin vientipotentiaali
kone- ja metallituoteteollisuudelle nahddan kuitenkin Kiinassa ja muissa Aasian
maissa, silla kehittyvan Aasian kasvuvauhti on noin kaksinkertainen kehittyneisiin mai-
hin verrattuna. Kone- ja metallituoteteollisuuden visiossa 2025 ennakoidaan, ettd osa
valmistuksesta palaa teollisuusmaihin. (Nikinmaa 2014)

Liikenneviraston rataverkon tavaraliikenne-ennusteen mukaan rautatiekuljetusten kil-
pailukyky sailyy raskaissa tuotekuljetuksissa hyvdna vuoteen 2035 asti. Ohuempien
kuljetusvirtojen ennustetaan kuitenkin siirtyvan kumipyorille. Metalliteollisuuden ja
metsateollisuuden kuljetusmaarien ennustetaan sailyvan suunnilleen nykyisessa ta-
sossa, mutta metalliteollisuuden tuotteiden jalostusaste kasvaa ja metsateollisuu-
dessa painopiste siirtyy enemman biotuoteteollisuuteen. Kemianteollisuuden kuljetus-
madrien ennakoidaan kasvavan noin 15 prosenttia kemikaalien ja nestemaisten poltto-
aineiden osalta. (Liikennevirasto 2014a)
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Metsaklusterin tutkimusstrategian mukaan Suomen metsaklusterin tavoitteena on
kaksinkertaistaa metsaklusterin tuotteiden ja palveluiden arvo vuoden 2006 tasosta
vuoteen 2030 mennessa. Tavoitteena on, etta vahintaan puolet kasvusta perustuisi uu-
siin tuotteisiin ja palveluihin. Metsaklusterin tutkimusstrategiassa on laadittu metsa-
klusterin toimintaympéristélle nelja skenaariota vuodelle 2030. Skenaarioiden valiset
erot koskevat yleista talouskehitystd, ilmastonmuutoksen etenemista ja bioenergian
roolia. Kaikki skenaariot kuitenkin edellyttavat erikoistumista tuotteiden ja EU:n sisai-
sen tyonjaon suhteen, globaaliutta, Suomen rakentamista bioyhteiskunnaksi ja panos-
tusta tutkimukseen. (Suomen Metsdklusteri 2010)

Kemian teollisuuden kysynnan painopiste on siirtymassa kehittyviin talouksiin, kuten
Kiinaan. Myds kemianteollisuuden tuotannon ennustetaan siirtyvan l[@ahemmas kysyn-
tad. Suomessa kemianteollisuus ymmarretaan kuitenkin laajempana kasitteena kuin
muualla maailmassa, ja siihen lasketaan kuuluvan esimerkiksi (dakkeet, maalit ja 6ljy-
tuotteet. Tekesin selvityksen mukaan kemianteollisuuden tarkeimpina tulevaisuuden
asiakastoimialoina ndhdaan ymparistoliiketoiminta ja uusiutuvat energiamuodot seka
metsateollisuus ja puulahtdinen energia (Maenpaa et. al. 2010).

Ymparistéliiketoiminnassa nahdaan globaaleja lilketoimintamahdollisuuksia, kun taas
Suomen ja Venajan valisissa rautatiekuljetuksissa kuljetetaan tulevina vuosina suun-
nilleen sama maara tavaraa kuin talléd hetkelld, eli noin 13-15 miljoonaa tonnia vuo-
dessa. Padosa kuljetuksista on Suomen ja Vendjan valista suoraa kaupankayntia. Tran-
siton osuus vuonna 2017 oli noin seitseman miljoonaa tonnia. Suurin osa kuljetuksista
suuntautuu Venajalta Suomeen. Nykyiset Suomen ja Venajan valiset rautatiekuljetuk-
set synnyttavat arviolta noin 100 miljoonan euron liikevaihdon Suomen kuljetus- ja lo-
gistiikkapalveluissa. Palvelut tyollistavat noin tuhat ihmista. (Tervonen 2015)

Liikenneviraston valtakunnallinen rautateiden tavaraliikenteen pitkdn aikavalin ennus-
te paivitetdan vuoden 2018 aikana. Tata edeltdvassa Liikenneviraston julkaisussa Ra-
taverkon tavaraliikenne-ennuste 2035 (Liikennevirasto 2014a) arvioidaan Venajan ke-
hittdvan satamiaan, mika vahentaisi irtotavaratransiton maaraa. Autojen kuljetuksia
Suomen kautta ei luultavasti aloiteta uudelleen, mutta suuryksikkokuljetukset Suomen
kautta Venajalle voivat Liikenneviraston ennusteen mukaan muodostaa tulevaisuu-
dessa uuden virran. Kuljetusten kokonaistonnimaarissa tai tavararyhmien valisissa
suhteissa ei ole nahtavissa suuria muutoksia. Kokonaistonnit ovat ennusteen mukaan
hieman alle 40 miljoona tonnia vuodessa. Tasta reilu kolmannes on raakapuun ja hak-
keen kuljetuksia. Vahvimmat kuljetusvirrat ovat Kaakkois-Suomessa seka Vartiuksen
ja Kokkolan valilla.
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Toteutuneet (1990-2013) ja ennustetut kokonaistonnit 2014-2035
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Transito Muut tavarat
B Yhdistetyt kuljetukset, koneet ja laitteet B Kivennaisaineet ja rikasteet
B Kemikaalit ja nestemdiset polttoaineet B Metallit ja metalliromu
B Sahatavara 1 Sellu ja paperimassa
B Paperi ja kartonki B Raakapuu ja hake
Kuva 17. Rataverkon tavaraliikenne-ennuste ei ennusta suuria muutoksia tulevai-
suuteen. (Liikennevirasto 2014a)
3.6.4 Tavaraliikenteen muutos vuodelle 2035, uudet konseptit ja tulevaisuu-

den nakymat

Tassa tyossa tavaraliikenteen muutoksen muodostamisessa on lahdetty siita oletta-
muksesta, etta rautatieliikenteen nykyinen noin 25 prosentin markkinaosuus pyritédan
yllépitédmaan. Tosin rautateiden tavaraliikenteen avautuneen kilpailun ja vuonna 2016
vapautuneen Venajan yhdysliikenteen my6ta tilanne on myos potentiaalinen kysynnan
kasvun suhteen.

Muutos perustuu vuonna 2014 laadittuun tavaraliikenne-ennusteeseen (Liikennevirasto
2014a), jota on tarkistettu tassa tyossa. Ennuste ulottuu vuoteen 2035. Vuonna 2014
laaditussa ennusteessa esimerkiksi Adnekosken biotuotetehtaan kuljetukset oli
laskettu hoidettavan useiden vientisatamien kautta. Kaytédnnéssd ne on kuitenkin
hoidettu yksinomaan Vuosaaren sataman kautta, joka on kasvattanut tavaravirtaa paa-
radalla.
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Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2017 Muutos vuodelle 2035

Yhteensa 38,5 milj. tonnia ja 10,362 mrd tonnikm

5662

Rataosittaiset
luvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja
(1000 tonnia)

se62 Rataosittaiset
luvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja
(1000 tonnia)

Kuva 18. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2017 (Liikennevirasto 2017g) ja
ennustettu muutos vuodelle 2035.

Rautateiden tavaraliikenteen kilpailun avautumisen arvioidaan tuovan lisda uusia toi-
mijoita ja kilpailua. Se voi parhaimmillaan merkita sita, etta myos pienet ja keskisuuret
yritykset voivat saada nykyista enemman tarjontaa rautatieoperaattoreilta. Se edellyt-
taa operaattoreilta uuden ajan liiketoimintakonseptien kehittdmista ja vahvaa integroi-
tumista yritysten toimintaketjuihin. My6s yhdistetyille kuljetuksille (juna-auto) voisi
oytya uudelleen kysyntaa ja kannattavaa liiketoimintaa uudella toimintakonseptilla.

Tavarakuljetusten tehokkuutta on mahdollista parantaa entisestaan junapituuksia,
painoja ja nopeuksia kasvattamalla. Suorien kokojunien myéta vaihtotyon tarve
vahenee, toisaalta uudet palvelukonseptit voivat perustua pienempiin, yhdisteltyihin
kuljetuseriin. My6s aikataulusuunnittelu, ohjausjarjestelmat ja infrastruktuurin paran-
taminen ovat tarkedssa asemassa rautatiekuljetusten kilpailuedun luomisessa. Tarke-
assa roolissa on myds eri toimijoiden vélinen vuorovaikutus ja koordinaatio.
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Tulevaisuudessa keskeisia kysymyksia on se, miten Suomi kytketadn Eurooppaan ja
muuhun maailmaan seka nykyisin ettd uusin ratayhteyksin. Eri toteutusasteessa ja sel-
vitysvaiheessa olevia yhteyksia ja reitteja ovat mm. seuraavat:

e Suomen kuuluminen Euroopan TEN-T-verkkoon: ydinverkkokaytdva Helsinki-
Tornio, Helsinki-Tallinna-ydinverkkokaytavan kiintea yhteys

e Railgate Finland: kuljetuskdytavat Kouvolasta Kiinan Zhengzhouhun. Kontti-
lilkenne on kaynnistynyt syksylld 2017 tavoitteena saannoéllinen liikenne.
(Kouvola Innovation 2017).

e Helsingin ja Tallinnan valinen tunneli: Kytkisi Suomen kansainvaliseen raide-
lilkenteeseen ja laajentaisi kahden valtion yhtenaista tydssakayntialuetta mer-
kittavasti. Tunneli yhdistdisi Suomen Rail Baltican kautta Keski-Eurooppaan.

e Jaameren rata yhdistaisi Suomen Pohjois-Suomen kautta Jaamerelle ja tata
kautta Aasiaan ja Kiinaan. Tarkastelluista toteutusvaihtoehdoista tarkempaan
tarkasteluun on maaliskuussa 2018 valittu Kirkkoniemen reitti. Jadmeren rata
yhdessa Helsingin ja Tallinnan tunnelin seka Rail Baltican kanssa muodostaisi
kaytdvan Keski-Euroopan ja Aasian valille. Padrata Helsingin ja Oulun valilla
olisi osa kaytavaa.

e Kiina panostaa voimakkaasti ns. uuden Silkkitien (OBOR) kehittamiseen.
Hanke sisaltaa kuusi korridoria (kuljetus/talouskaytavaa) eri puolille Euroop-
paa, Vendjaa, Aasiaa ja Afrikkaa. Suomessa seurataan hankkeen etenemista.
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4 Rautatieliikenteen tavoitteet

4.1 Tavoitehierarkia

Rataverkolle asetettuja tavoitteita on (dhestytty yhteiskunnallisten padamaarien kautta.
Paamaaria tarkennetaan yleistavoitteilla seka henkil6- ja tavaraliikenteen palvelutaso-
tavoitteilla. Naita tarkennetaan edelleen palvelutason maarittamisen ja kehittamisen
erilaisilla tekijoilla (taulukko 3). Samaa ldhestymistapaa on kaytetty myos keskeisella
paatieverkolla (Liikennevirasto 2017h). Keskeisen paatieverkon toimintalinjoissa huo-
mioon otettavat paamaarat ovat yhtalaiset myos rautatieliikenteelle:

Huomioon otettavat paamaarat tulevat yhteiskunnan litkennejarjestelmalle kohdistu-
vista tavoitteista. Kansalaisten toimiva ja turvallinen arki on perimmaisin tavoite, joka
perustelee muita paamaaria. Elinkeinoelaman kilpailukyvylla luodaan paitsi tyopaik-
koja ja tuloja kansalaisten arjen mahdollistamiseksi, mutta myds verotulojen kautta ta-
loudellisia mahdollisuuksia rakentaa tavoiteltavaa aluerakennetta ja lilkennejérjestel-
maa. Liikkumisen dlykkyydella tahdatdan siihen, etta liikenteen nettokustannukset
kansalaisille, yrityksille ja yhteiskunnalle ovat mahdollisimman pienet. Alueiden tasa-
puolinen kehittyminen on aluekehityksen paamaara, jolla on kytkenté niin kansalais-
ten arkeen kuin elinkeinoeldmankin kilpailukykyyn. Pyrkimys sosiaalisesti, taloudelli-
sesti ja ekologisesti kestavaan yhdyskuntarakenteeseen ja lilkkennejarjestelmaan ra-
joittaa ja ohjaa tapoja, joilla muiden paamaarien pyrkimysta taloudellisen hyvinvoinnin
kasvuun tulee edistaa.

Taulukko 3. Tavoitehierarkia.

Paamaarat . Toimiva ja turvallinen arki Yleisen tason merkitys ja vaikutukset
. Kilpailukykyinen elinkeino-
elama

+  Alykaés liikkuminen

. Kehittyvat alueet

. Kestdva yhdyskuntarakenne ja
lilkkennejarjestelma

Yleistavoitteet . Toimivuus Palvelutasotavoitteiden perusta
. Turvallisuus
. Kestava kehitys
. Taloudellisuus ja vastuullisuus

«  Alykkyys
Palvelutaso- . Ennakoitavuus, luotettavuus, Tarkentavat yleistavoitteita tavara- ja henkilo-
tavoitteet turvallisuus liikenteen nakokulmista

. Houkuttelevuus
. Esteettomyys

Rataverkon palvelu- . Kunnossapito, peruskorjaus Yhdenmukaistavat rautateiden suunnittelua,
tason maarittami- « Infrastruktuurin kehittdminen kunnossapitoa, parantamista ja kehittamista
sen ja kehittamisen . Solmupisteet ja palvelut seka luovat pohjaa liikennepalvelujen suun-

keskeiset tekijat nittelulle
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4.2 Yleistavoitteet

Yleistavoitteilla osoitetaan ne teemat, joihin on padmaarien saavuttamiseksi kiinnitet-
tava huomiota ja joihin rahoituksen sallimissa rajoissa pyritdan. Naita ovat toimivuus,
turvallisuus, kestéava kehitys, taloudellisuus ja vastuullisuus seka alykkyys (taulukko 4).

Taulukko 4. Yleistavoitteet.

1. Toimivuus: Rautatieliikenteen ja yhteyksien toimivuus ja liikenndinnin sujuvuus edistavat elinkeino-
elaman kilpailukykya, kansalaisten liikkumismahdollisuuksia ja alueiden kehittymista. Rataverkon
kunnosta huolehtiminen on olennainen osa toimivuuden turvaamista.

2. Turvallisuus: Rautatieliikennejarjestelmaa suunnitellaan, rakennetaan, yllapidetaan ja likenndidaan
siten, ettd ihmisia ei loukkaannu tai kuole rautatieliikenteessa tai ratatdissa. Rautatieliikenteessa ei
tapahdu ymparistoa tai rautatieinfrastruktuuria vahingoittavia onnettomuuksia. Varautumistoimenpiteilla
varmistetaan rautatieliikenteen toimivuus seka yhteiskunnan huoltovarmuuden tukeminen.

3. Kestava kehitys: Liikenteen kasvihuonekaasupaastot vahenevat. Rautatieliikennetta kehittamalla
vaikutetaan kulku- ja kuljetusmuotojakaumaan kasvihuonekaasupaastéjen vahentamiseksi. Rautatie-
liikenteen ratkaisuilla edistetaan ympariston kannalta kestdvaa maankayttéa ja yhdyskuntarakennetta.
Melu- ja tarindhaitat rautateiden varsilla vahenevat.

4. Taloudellisuus ja vastuullisuus: Rautateiden suunnittelu, rakentaminen ja yllapito perustuu pitkalla
aikavalilla kustannustehokkaisiin valintoihin. Korjausvelan kasvu pysaytetaan ja sitd vahennetaan
hallitusti. Radanpidossa tehdaan ymparistdn kannalta vastuullisia valintoja. Rataverkko ja sen palvelut
ovat tasapuoliset monitoimijaymparistossa.

5. Alykkyys: Rautatielikenneverkon yllapitoa ja kehittimisté seka tulevaisuuden liikennejérjestelman
suunnittelua tehostetaan digitalisaation ja automaation tuomilla mahdollisuuksilla. Liikenneymparisto
ja -palvelut tukevat liikkumisen automaation ja uusien palvelujen kehitystd. Rautateiden kunnosta on
ajantasaisesti hydodynnettévaa tietoa. Liikennetieto on korkealaatuista ja mm. hairictilanteiden hoito ja
tiedottaminen hoidetaan tehokkaasti.

4.3 Palvelutasotavoitteet

Matka- ja kuljetusketjujen kokonaispalvelutaso muodostuu useista erillisista ja osittain
toisiinsa vaikuttavista palvelutasotekijoista. Kokonaispalvelutason toteutuminen vaa-
tii eri toimijoiden yhteistyo6ta.

Liikenneviraston selvityksen Pitkien matkojen ja kuljetusten palvelutaso (Liikenne-
virasto 2014b) mukaan matkojen palvelutasotekijéina on tunnistettu turvallisuus-,
saavutettavuus- seka laatu- ja hintatekijoita: turvallisuus, matka-aika, ennakoitavuus,
esteettomyys, yhteydet, hallittavuus, mukavuus ja matkan hinta. Kaikki tekijat eivat ole
relevantteja yksinomaan henkildautolla tehdyilléa pitkilla matkoilla. Kuljetuksissa
tarkeimpina palvelutasotekijoina tunnistettiin yhteydet, matka-aika, ennakoitavuus ja
hallittavuus seka turvallisuus. Kustannus ei ole varsinainen palvelutasotekija, koska
edelld mainitut tekijat (etenkin yhteydet, matka-aika ja ennakoitavuus) yhdessa
kuljetusvirran suuruuden ja frekvenssivaatimuksen kanssa vaikuttavat keskeisesti
siihen, kuinka suuret kustannukset kuljetusten tuottaminen aiheuttaa.
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Edelld mainittu selvitys on osoittanut, etta erilaisiin matkoihin liittyy erilaisia tarpeita.
Suurin ero eri matkaryhmien valilla on liikkumistarpeen ajallinen kohdentuminen.
Lisaksi palvelutasotekijoiden tarkeysjarjestys on erilainen erilaisilla matkoilla. On myds
todettu, etta pitkien ja lyhyiden matkojen palvelutasot liittyvat toisiinsa.

Liikenneviraston selvityksessa Liikkumisen palveluiden tavoitteellinen palvelutaso
— Maakuntakeskusten valiset yhteydet (Liikennevirasto 2016e) on luotu edellytykset
pitkdmatkaisten liikkumisen palveluiden valtakunnallisen tavoitteellisen palvelutason
madrittelyyn yli sadan kilometrin runkoyhteyksilld ja solmupisteiden (asemat ja termi-
naalit) kautta jatkuville matkaketjun osille. Palvelutason maarittely on tarkoitettu pal-
veluiden tarjoajien ja viranomaisten toiminnan tueksi. Tydssa selkeytetaan toimijoiden
rooleja ja yhteistyotarpeita matkustajille tarjottavan palvelutason tuottamisessa.

Tavaralitkenteessa vaatimukset kuljetusketjuille vaihtelevat suuresti tavaralajeittain
ja myds tavaralajien sisalla. Tavaraliikenteessa toimitusketjun maarittamisessa palve-
lutasotekijoiden rinnalla keskeinen asia on myos kuljetuskustannustaso. Teollisuuden
nakodkulmasta rautatiekuljetusten on hoiduttava kustannustehokkaasti ja jatkuvana
tavaravirtana, jotta tuotantoprosesseihin ei tulisi katkoksia ja raaka-aineeseen kerral-
laan sitoutuneen paddoman maara olisi mahdollisimman vahainen. Elintarkeaa on myos,
etta teollisuuden tuotteet voidaan kuljettaa tasmallisesti ja ilman vaurioita muille ko-
timaan tuotantolaitoksille tai vientisatamiin. Edella mainittujen vaatimusten tayttami-
nen edellyttaa luotettavasti toimivia yhteyksia ympéri vuoden. Vaarallisten aineiden
kuljetuksissa (VAK) on turvallisuus erityisen térkea palvelutasotekija.

Taulukossa 5 on kuvattu tassa tydssa muodostettu yleinen nakemys rataverkon tavoit-
teellisesta palvelutasosta, jonka toteutumiseen tarvitaan eri toimijoiden yhteistyéta.

Taulukko 5.  Rataverkon tavoitteelliset palvelutasot.

Tavaraliikenteen palvelutaso Henkil6liikenteen palvelutaso

Tavaraliikenteen yhteydet ovat ennakoitavat, Henkildliikenteen yhteydet ovat ennakoitavat,

luotettavat ja turvalliset. luotettavat ja turvalliset.
Rataverkon valityskyky mahdollistaa Etenkin yhteysvaleilla, joilla kysyntaa on
tarvittavat kuljetukset. eniten, rautatieliikenne muodostaa

. . . houkuttelevan vaihtoehdon henkildautoille.
Tavaraliikenteen kuljetusten tehostamista

(esim. akselipainojen nosto) tehdaén sen Tarjolla on ajantasaista ja laadukasta
mukaan, mika on kannattavinta asiakastarpeita vastaavaa informaatioita.

kokonaisuuden kannalta. TR A
Solmupisteisiin ja laitureille on esteettomat

Ratapihojen toiminnallisuus tukee yhteydet. Siirtyminen liikennevalineesta
tavaraliikenteen toimivuutta. toiseen on helppoa ja turvallista

sadolosuhteista riippumatta.
Vahaliikenteisimman rataverkon tilaa ja PP

kayttéa seurataan. Tarvittaessa arvioidaan Asemilla on tarjolla henkildautojen ja
mahdollisuuksia parantamiselle tai sille, polkupyérien liityntapysakainti.
voidaanko rataa pitaa kaytossa.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o 1315/2013 kerrotaan tavoit-
teet ja vaatimukset TEN-T-ydin- ja kattavalle verkolle. TEN-ydinverkkokaytavien osal-
ta asetuksessa todetaan muun muassa, ettéd niiden avulla jasenvaltioiden on voitava
saavuttaa infrastruktuuri-investointien osalta koordinoitu ja synkronoitu (&hestymista-
pa, jotta kapasiteettia voidaan hallinnoida mahdollisimman tehokkaasti. Ydinverkko-
kaytavien on tuettava yhteentoimivien liikenteenhallintajarjestelmien laajamittaista
kayttdéonottoa ja tarvittaessa innovoinnin ja uusien teknologioiden hyddyntamista.
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5 Rataverkon palvelutason maarittamisen ja
kehittamisen keskeiset tekijat

5.1 Lahestymistapa

Téassa luvussa kdydaan lapi rataverkon palvelutason maarittamisen ja kehittdmisen
keskeisia tekijoita taulukon 6 jaottelun mukaisesti. Naiden lisdksi kaydaan lapi myds
muita keskeisia osakokonaisuuksia.

Taulukko 6.  Rataverkon palvelutason mddirittdmisen ja kehittémisen keskeiset
tekijdit.

Rataverkon palvelutason maarittamisen ja kehittamisen keskeiset tekijat

Kunnossapito, peruskorjaus Radan paivittdinen kunnossapito
Radan kunto ja liikennditavyys, elinkaari

Infrastruktuurin kehittdminen Ratakapasiteetti ja valityskyky
Nopeustasot
Akselipainot
Junapituudet
Tasoristeykset
Sahkoistys
Turvalaitetekniikka

Liikenteen solmupisteet ja palvelut Asemat ja seisakkeet
Ratapihat ja terminaalit
Liikenteen informaatio
Liikenteen ohjaus

Digitalisaatio

Rataverkon turvallisuus

Rataverkon paivittaiselld kunnossapidolla tarkoitetaan vaylien valttamatonta hoitoa,
jolla varmistetaan liikenneverkon paivittainen liikennditdvyys. Rataverkon yllapito
tarkoittaa puolestaan liikkenneverkon ja sen laitteiden kulumisesta ja ikadntymisesta
aiheutuvien vaurioiden ja puutteiden korjaamista seka vaylarakenteiden uusimista.

Radan kunnossapito ja peruskorjaukset eivat yksissdan riitd raideliikenteen
kehittamiseen ja markkinaosuuuden kasvattamiseen, vaan tarvitaan myos rataverkon
kehittamistoimia. Kehittamistoimenpiteet tahtaavat liikenteen palvelutason paranta-
miseen. Kehittdmisen keskeisid tekijoita on tdssa tyossa tarkasteltu seuraavien
kokonaisuuksien kautta: ratakapasiteetti ja valityskyky, nopeustaso, akselipainot,
junapituudet, tasoristeykset, sahkoistys seka turvalaitetekniikka.
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Toimivan ratainfran lisaksi tarvitaan myo6s liikenteen palveluita, eli liikenteelle
kohdennettuja palveluja ja liikenteen edellyttamaa ohjausta ja informaatiota.
Palveluiden alle on tassa tydssa laskettu myos solmukohdat eli asemat ja seisakkeet
seka ratapihat ja terminaalit, mukaan lukien puuterminaalit. Nama kytkeytyvat yhta
lailla my0s ratainfrastruktuurin kehittamiseen.

Digitalisaatio ja turvallisuus ovat toimintaa ja radanpitoa lapileikkaavia teemoja. Digi-
talisaation hyddyntdminen on yha suuremmassa roolissa toiminnassa ja keinona vasta-
ta erilaisiin tarpeisiin. Turvallisuuden varmistaminen ja huomiointi ovat koko toimin-
nan keskeisia lahtdkohtia.

Rataverkon keskeisimpien yhteysvalien osalta on tuotu esiin tiivistetysti muun muassa
erilaisissa selvityksissa ja suunnitelmissa esilla olleita kehittamistarpeita. Kehittédmis-
tarpeiden kuvauksia on peilattu myds kappaleessa 3.6. esilla olleeseen merkittavam-
paan henkildliikenteen markkinaosuuden kasvuun. Lisaksi on tarkastelu yksityis-
raiteita koskevia ndkdkohtia, vahaliikenteisia ratoja seka uusia ratayhteyksia.

Kaikkia edelld mainittuja asioita kasitelldan tarkemmin luvun 5 seuraavissa kappaleis-
sa.

Rautateiden keskeinen lahtokohta on paivittaisen liikennditavyyden turvaaminen ja
rautatieturvallisuuden varmistaminen. Radanpidossa tulee kiinnittdd huomiota myos
elinkaarellisiin ndkokohtiin. Nakopiirissa oleva henkildliikenteen kasvu ja myos tavara-
liikenteen kysynta tulee mahdollistaa. Kasvun mahdollistaminen ja kysyntaan vastaa-
minen on monien erilaisten tavoitteiden mukaista. Tama tarkoittaa myos nykyisen ra-
taverkon kehittamistd. Kehittamisessa voidaan edetd maltillisemmin pienemmin aske-
lein, mutta jos halutaan saada aikaan isompia muutoksia rautatieliikenteen kayttssa
ja myos mahdollistaa muutokset, tarvitaan myods merkittavampaa kehittamista valitys-
kykyyn ja matka-aikojen lyhentamiseen liittyen. Kuvassa 19 on havainnollistettu tata
kehitysta.

Merkittavat
kapasiteetti-
parannukset, matka-
aikojen lyhentamiset ja
uusien yhteyksien Kehitysharppaus

rakentaminen

Pienet valityskykya
parantavat ja matka-aikoja

thentéivéit toimenpiteet Maltillinen kehittdminen

Nykyisesta rataverkosta
huolehtiminen luotettavan Nykytilan sailyttdminen
liikennéinnin turvaamiseksi

Kuva 19. Rataverkon kehittdmisen tasoja.
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5.2 Rautateiden kunnossapito ja perus-
korjaaminen

Rataverkon pitaminen liikennekelpoisena vuoden jokaisena paivana edellyttaa jatku-
vaa kunnossapitoa. Kunnossapidon toimenpiteet koostuvat tarkastuksista, maaraai-
kaishuolloista, viankorjauksista seka talvella myds lumitéista.

Rataverkko on jaettu neljaan isénnéintialueeseen (kuva 20), joille on nimetty vastaava
rataisannoitsija. Isannditsijan tehtaviin kuuluu valvoa kunnossapito- ja rakennustgita,
hoitaa rataverkon hallintaan liittyvia lupa-asioita sekda maankaytttasioita ja valmistella
toiden kilpailutuksia. Jokainen isanndintialue on jaettu kahteen tai useampaan kun-
nossapitoalueeseen, joiden kunnossapito kilpailutetaan maaraajoin. Kunnossapitoa
suorittavat Suomen rataverkolla useat yritykset.

Liikenneviraston kur pito- ja isdnnaintialueet

Kunnossapitoalueet N
Alue 1: Uusimaa ,+
Alue 2: Lounaisrannikko ;

——— Alue 3: (Riihimaki}-Kokkola

- Alue 4: Rauma-(Pleksamaki)
——— Alye 5: Haapamdaen tahti
Alue B: Savon rata
==== Alye 7: Karjalan rata

==== Alue 8 YIa-Savo
= Alue 9: Pohjanmaan rata

==== Alye 10: Keski-Suomi

© Kolari
==== Alue 11: Kainuu-{Oulu) ¥
= Alue 12: {Oulu)-Lappi %
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Yiivie: .
T
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Kuva 20. Rataverkon iséinnéinti- ja kunnossapitoalueet 2018. (Liikennevirasto

2016¢)
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Rataverkolle on maaritetty kunnossapitotasot (kuva 21), jotka maaraytyvat liikenteelli-
sen merkityksen seka liikenteen koostumuksen perusteella. Esimerkiksi nopea henkil6-
liikenne asettaa kunnossapidolle erityisia vaatimuksia.

Kunnossapitotasot
Underhallsklasser
Maintenance levels

1AA  ——
1A I

1 ——

Rovaniemi

o 0 A~ W N

Y7
Riihinﬁki
Hyvinkaa ' ‘
Tojjala \
Kerava A‘

v \"7/
/ g Pasila
1
S P Hido- @, )
Hanka(O” numm Kirkkonurmmi ij Vuosaar

Kuva 21. Kunnossapitotasot 2018. (Liikennevirasto 2016c)

Radanpidossa on tdrkeda soveltaa elinkaarellista otetta eli vikojen ja vaurioiden
syntymistd on pyrittdva estdmaan ennalta samalla huolehtien turvallisuudesta. Tama
tarkoittaa esimerkiksi panostamista ikdantyvien kohteiden peruskorjauksiin. Infran
osien ja laitteiden kayttdian venyttédminen liiaksi ei ole toivottavaa, vaan korjauksia
on kyettdva tekemaan suunnitelmallisesti vaiheistaen. Radan paallysrakenteen eli
kiskojen, polkkyjen, vaihteiden ja tukikerrosten liséksi peruskorjaustoimenpiteita
vaativat myos turvalaitteet, sdhkoratalaitteet, tasoristeykset, alusrakenteet seka sillat.
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Haasteena on rahoituksen niukkuus, jonka turvin ei kyeta pitdmaan rataverkon raken-
teita ja laitteita tarvittavassa kunnossa. Erityisen paljon joudutaan tinkimaan ennalta-
ehkaisevasta elinkaarellisesta yllapidosta ja toiminnan painopiste on jo ilmenneiden
vikojen korjaamisessa. Huonokuntoisen paallysrakenteen ohella ongelmia aiheuttaa
ikaantynyt turvalaitekanta. Liikennevaylien korjausvelkaohjelmassa 2016-2018 (Lii-
kennevirasto 2016d) on allokoitu rahaa ratakohteiden korjaamiseen yhteensa noin 220
miljoonaa euroa jakautuen ratapihojen korjaamiseen, raakapuuterminaalien uusimi-
seen, ratojen paallysrakenteiden ja vaihteiden uusimiseen ja kunnostamiseen, siltojen
korjaukseen seka sahko- ja turvalaitteiden uusimiseen ja korjaamiseen. Tama rahoitus
auttaa tilannetta kuitenkin vain hetkellisesti. Olemassaolevan infrastruktuurin kunnos-
sapito on erittain tarkeaa, silla se on edellytys myos kehittédmisinvestointien tavoittei-
den saavuttamiselle.

Korjausvelan kasvu pysaytetdan ja sita vahennetaan hallitusti.

Lahtokohta on paivittdisen lilkkennéitavyyden turvaaminen ja rautatieturvallisuuden
varmistaminen. Huomiota tulee kiinnittaa erityisesti elinkaarellisiin nakokohtiin eli
estaa ennalta vikojen ja vaurioiden syntymista.

Rataverkolle tarvitaan ajantasainen pidemman aikavalin peruskorjausohjelma,
jossa on kasitelty riittavan karkealla tasolla yhteisvalikohtaiset kehittadmistarpeet
elinkaaren ja rautatieturvallisuuden ndkokulmasta. Ohjelmassa tulisi priorisoida ja
tasmentaa tavoitteita. Nykyiselldan korjaustarpeita on lahestytty padaosin omai-
suuslajikohtaisesti (esim. sillat, radan paallysrakenteet, turvalaitteet).

5.3 Rautatieinfrastruktuurin kehittaminen

5.3.1 Ratakapasiteetti ja valityskyky

Ratakapasiteettiin ja valityskykyyn vaikuttavat rataosan raidemaara, kohtaus- ja ohi-
tuspaikkojen maara ja sijainti seka kaytettavat ajonopeudet.

Henkil6liikenteessa yksittdisen rataosan matkustajakapasiteetti muodostuu junavuo-
rojen madran ja junien kapasiteetin yhteisvaikutuksena. Junan kapasiteetti riippuu
kaytettavan kaluston ominaisuuksista seka kaytetysta junapituudesta. Matkustaja-
madrien kasvuun voidaan siis vastata joko lisdamalla junavuorojen maaraa, pidenta-
malld nykyisia junia tai korottamalla niitd (kaksikerrosvaunut). Teoriassa tavoiteltu
matkojen kasvu olisi koko Suomen rataverkolla hoidettavissa pitkalti nykyisillé juna-
vuoroilla, jos junia vain pidennettaisiin riittavasti infrastuktuurin sallimissa rajoissa.
Vuorotarjonta on kuitenkin merkittava tekija rautatieliikenteen palvelutason ja houkut-
televuuden kannalta, joten kdytdnnossa on sovellettava molempia edellda mainittuja
keinoja matkustajakapasiteetin kasvattamiseksi. Mydskaan junien tayttdasteita ei kan-
nata optimoida liikaa, jottei rautatieliikenteen houkuttelevuus karsi matkustusmuka-
vuuden heikkenemisen tai lippujen huonon saatavuuden vuoksi.

Tavara- ja henkiléjunien keskindiset nopeuserot ovat usein suuria ja ihannetilanteessa
tavaraliikenne ja nopea henkiléliikenne on erotettu omille raiteilleen. Tama on kuiten-
kin taloudellisesti mielekasta vain harvoin, joten erityisesti nopean liikenteen radoilla
on jarjestettava tarkoituksenmukaisia ohituspaikkoja tai -raiteita, joissa tavarajunat
voivat vaistaa henkildjunia. Tavaraliikenteen kannalta olennaista on myds, etta koh-
tauspaikat ovat riittavan pitkia, jotta suurimpia junapituuksia voidaan hyddyntaa tay-
simaaraisesti.
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Rataverkon kapasiteettia ja valityskykya on kasitelty valtakunnallisesti edellisen ker-
ran vuonna 2015 julkaistussa selvityksessa Rataverkon valityskyvyn kehityskuva 2035
(Liikennevirasto 2015b). Eteld-Suomen vilkkaasti lilkenndityjen ratojen tulevaisuutta
on kasitelty ns. ESSI-selvityksessa ESSI Etela-Suomen junaliikenteen kehityskuva (Lii-
kennevirasto 2017i). ESSI-selvitys kattaa rataosat Helsingista Rithimaelle ja Kirkko-
nummelle, Keravalta Lahteen seka Helsingin seudun liikenteen (HSL) tilaaman kaupun-
kirataliikenteen (Helsinki-Kerava, Helsinki-Leppéavaara ja Kehérata). Lisdksi yksittais-
ten rataosien tai yhteysvalien kapasiteettiasioita on késitelty niita koskevissa eritasoi-
sissa selvitystoissa.

Rataverkon pullonkaulojen ja valityskykypuutteiden tilaa tulee kartoittaa sdannolli-
sesti, jotta ajankohtainen kasitys tilanteesta sailyy. Tarkasteluissa tulee huomioida
sekd henkilo- etta tavaraliikenteen tarpeet.

Valityskykya on parannettava erikseen laadittavan ohjelman mukaisesti, jotta rautatie-
liikenteen kysyntaan voidaan vastata ja markkinaosuutta voidaan kasvattaa. Ohjelman
perustana tulisi olla selkedt nakemykset yhteysvalikohtaisista tavoitteista ja kehitta-
mispoluista, huomioden myds yhteysvalien muut kuin valityskykyyn liittyvat kehitys-
tarpeet.

5.3.2 Nopeustasot ja matka-ajat

Rataverkolle on maaritelty seka henkild- etta tavaraliikenteelle rataosittain suurimmat
sallitut nopeudet. Sallittuja nopeuksia voidaan rajoittaa muun muassa turvallisuus - ja
ratatydsyista tarvittaessa.

Keskeiselld rataverkolla henkildliikenteessa matkanopeudet vaihtelevat 120-200 km/h
valilla. Poikkeuksena on Kerava-Lahti-rataosa, jolla suurin sallittu nopeus on
220 km/h. Tama on korkein Suomessa talla hetkella kaytossa oleva henkiléliikenteen
nopeusrajoitus. Suurin sallittu nopeus riippuu myos kaluston ominaisuuksista, esimer-
kiksi kallistuvakorisille junille sallitaan joissain paikoissa suurempi nopeus.

Tavaraliikenteessd matkanopeudet vaihtelevat paasaantoisesti 80-120 km/h valilla.
Tavarajunien suurin sallittu nopeus rataverkolla on 120 km/h. Tavaraliikenteessa suu-
rin sallittu nopeus riippuu radan lisaksi junan akselipainosta ja kaytettavasta kalus-
tosta. Raskaampien junien nopeuksia saatetaan rajoittaa kevyempia pienemmiksi.
Myds ratainfran kunto voi asettaa nopeudelle rajoitteen. TEN-T-ydinverkolle asetettu
matkanopeusvaatimus on tavaraliikenteessa 100 km/h.

Matka-aikoja voidaan lyhent&aa esimerkiksi pistemaisilléd muutoksilla kuten poistamalla
tasoristeyksia tai parantamalla radan geometriaa. Ndin voidaan sallia suurempien
nopeuksien kdytto. Edelld mainitut toimenpiteet vaativat yleensa suuria investointeja
ja usein vain muutaman minuutin matka-aikasaaston hinta voi nousta hyvin korkeaksi.
Nykyisissa hankearviointimalleissa matka-aikasaastot ovat kuitenkin merkittavin
arviointikriteeri. Matkustajan kannalta tarkein on kuitenkin matka-aika ovelta ovelle,
jolloin matkaketjun kokonaisuuden luotettavuus ja sujuvuus voi nousta runkomatkan
kestoa tarkedmmaksi tekijaksi.
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Nopeustasojen arvioinnissa tulee ottaa huomioon niiden kdytanndn hyddynnettavyys.
Yksiraiteisella rataverkolla muiden junien kohtaamiset ja pistemaiset nopeusrajoituk-
set saattavat kumota nopeustasojen nostojen avulla tavoiteltavat matka-aikahyodyt.
Rataosakohtaisten nopeustasotavoitteiden sijaan pitdisikin puhua yhteysvalikohtai-
sista matka-aikatavoitteista ja ottaa huomioon koko jarjestelman toimivuus eli vaihto-
yhteyksien muodostuminen risteysasemilla.

Kuvassa 22 on esitetty verkkoselostuksen mukaiset rataverkon nopeustasot vuonna
2018.

Rataluokka: henkilGliikenne

200 km/h tai yi / eller dver or over

« 120-200 km'h

m— max 120 km/h

Rataverkko

Kuva 22. Rataverkon nopeustasot vuonna 2018. (Liikennevirasto 2017c)

Taulukossa 7 on vertailtu matka-aikoja junalla ja henkiléautolla muutamilla keskeisilla
yhteysvaleilla. Matka-ajat henkil6autolla on saatu Google Maps -karttapalvelusta ja
matka-ajat junalla perustuvat huhtikuun 2018 mukaisiin ajoaikoihin.
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Taulukko 7. Matka-aikavertailua keskeisilld yhteysvdileilld.

hteysval Tarkka maaranpaa Pituus Matka-aika | patka-aika henkildautolla

(Fahmpaikka Helsingissa |autolla (km)|junalla

Erottaja) Mopein Ruuhka
Helsinki=Hameenlinna |Kauppator 102 1:08 1:05 1:50
Helsinki=Joensuu Kauppatori 436 4:13 4:40 6:00
Helsinki-Jyvaskyla Kauppakatufasemakatu 270 3:21 2:50 4:00
Helsinki—Kajaani KauppakatufKirkkokatu 559 6:01 5:50 7:10
Helsinki-Kouvola Kauppalankatu/Keskikatu 138 1:18 1:30 2:20
Helsinki-Kuopio Kauppatori 391 4:01 4:00 5:10
Helsinki=Lahti Kauppaton 105 0:49 1:10 2:10
Helsinkisa-Lappeenranta |Kauppakatufyaltakatu 231 1:58 2:30 3:20
Helsinki-Oulu TorikatufKauppurienkatu 6028 5:34 640 8:00
Helsinki-Rovaniemi Koskikatu/Poromiehentie 812 B:04 8:50 10:20
Helsinki=5&inajoki Keskustori 339 2150 3:50 5:00
Helsinki=Tampere Keskuston 178 1:42 1:50 2:50
Helsinki=Turku Kauppatori 168 1:57 1:40 2:30
Helsinki-aasa Kauppator 422 241 4:30 5:40
Helsinki-Pori Kauppatori 242 3:23 3:00 3:40
Tampere=Turku 164 1:43 1:50 2:30

Yhteysvalit, joilla juna haviad matka-ajassa henkiléautolle selkeimmin, ovat Helsinki-
Jyvaskyla, Helsinki-Pori ja Helsinki-Turku tarkasteltaessa henkildauton nopeinta
matka-aikaa. Toisaalta matkoilla Helsingista Seindjoelle ja Vaasaan matka-aika junalla
on selkeasti nopeampi. Matka-aikoja vertailtaessa on hyva huomioida esimerkiksi, etta
automatkojen taukopysahdyksia ei ole tarkastelussa huomioitu.

Matka-aikojen lyhentamisen tavoitteisiin pyrittaessa rataosien nopeustasojen nostoon
liittyvia toimenpiteita ja ratkaisuja on arvioitava tapauskohtaisesti. Nopeustason nosto
ei valttamatta ole suora ratkaisu matka-aikojen lyhentamiseen.

Nopeustason nostoilla on saatava selkeita hyétyja liikennejarjestelmalle ja yhteiskun-
nalle, jotta niihin kannattaa investoida. Tarvitaan valtakunnallinen yhtenainen nake-
mys siitd, millaisia nopeustasoja tulevaisuudessa rataverkon eri osilla tavoitellaan.

5.3.3 Akselipainot ja metripainot

Rataverkon akselipaino- ja metripainomitoitukset on kuvattu kuvassa 23. Rataverkon
suurimmalla osalla sallitaan akselipaino 225 kN (22,5 t), jonka liséksi osa rataosista on
mitoitettu 250kN (25 t) akselipainolle. 200 kN (20 t) akselipainorajoitus on kaytossa
muutamilla rataosilla. Koko rataverkolla on sallittu liikkuvan kaluston metripaino
80 kN/metri (8,0 t/m). TEN-T-ydinverkkoon kuuluvilla tavaraliikenteen radoilla akseli-
kuormituksen on oltava vahintaan 22,5 tonnia.
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Kuormituskapasiteetti

C4-20¢-8.0t/m

D4-22 5t-8,0t/m

E4-25t-8,0t/m

Rataverkko

Kuva 23. Sallitut akselipainot ja metripainot rataverkolla. (Liikennevirasto 2017c)

Tulevaisuuden rataverkon osalta isoimmat kysymykset liittyvat siihen, onko rataver-
kolla tulevaisuudessa varauduttava nykyista raskaampiin kuljetuksiin (akselipaino yli
25 tonnia, metripaino yli 8 t/m), millaisella kalustolla jatkossa Suomen rataverkolla lii-
kutaan, onko tarvetta nostaa akselipainoja vai metripainoja (jalkimmainen linkittyy
myo6s junapituuksiin) ja onko tarvetta laajentaa 25 tonnin akselipainon verkkoa. On
mietittava, millaisiin mitoituksiin pitaa varautua, kun rakennetaan uusia pohjaraken-
teita uusille radoille tai uusia rakenteita olemassa oleville radoille. Toimintalinjatarve
akselipainojen ja metripainojen maarittamiseksi on tarpeen seké suunnittelun &hto-
tietojen ja suunnitteluperusteiden, ettd elinkeinoelaman kuljetustarpeiden verkolli-
sesta nakdkulmasta.

Kuvassa 24 on esitetty selvityksen Rataverkon valityskyvyn kehityskuva 2035 (Liiken-
nevirasto 2015b) mukainen rataosien akselipainojen korottaminen (25 t). I-vaihe val-
mistuu ja otetaan kayttoon kevaalld 2018 (Tampere-Seinajoki, Seindjoki—-Raahe) ja II-
vaiheen osalta Luuméki-Imatra-vdli on huomioitu 2017 kdynnistyneessa LUIMA-
hankkeessa. Kouvola—-Kotka/Hamina-valin akselinpainon korottamisen toimenpiteita
22,5 tonnista 25 tonniin selvitetdan parhaillaan. III-vaiheen osalta akselipainon noston
tarpeet tarkastellaan kuvassa 24 osoitettujen rataosien perusparannushankkeiden yh-
teydessa. Akselipainon nostoa voidaan esittaa toteutettavaksi, jos sille on tarve ja kus-
tannukset ovat kohtuullisia. Tama tarkoittaa kdytédnnossa sita, etta esimerkiksi kuvassa
esitetyilla Il vaiheen rataosilla akselipaino toteutetaan perusparannuksen yhteydessa
vain, jos sen kustannus on marginaalinen tai on selvasti osoitettavissa akselipainon
nostosta saatava hyoty. Akselipainon korotus -hankkeissa pyritdan yhtenaisiin 25 ton-
nin kuljetusreitteihin.
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Kuva 24. 25 tonnin akselipaino verkko ja tutkittavat rataosat Rataverkon vqilitys-

kyky 2035 -raportista. (Liikennevirasto 2015b)

Vendjalla ollaan enenevassa maarin siirtymassa kalustossa 23,5 tonnin standardiakse-
lipainosta 27 tonnin akselipainoon. Venaldinen raskas kalusto (23,5 t) liikkuu talla
hetkelld nopeusrajoitteen sisaltavilléa poikkeusluvilla Suomen rataverkolla niillé osilla,
joissa on nyt 22,5 tonnin kantavuus. Nopeusrajoituksen alentamisella voidaan vaikuttaa
kiskojen, vaihteiden ja pdlkkyjen kulumiseen, mutta nopeusrajoituksen alentaminen ei
vaikuta pohjarakenteisiin, rumpuihin ja olemassa oleviin siltoihin.

Suuremmat metripainot voisivat olla hyddyksi lahinna bulkkitavaralle (kaivosteollisuus,
rehutuotteet tms., joissa kuljetettava tavara pyritaan ja pystytaan ahtamaan omaan
mahdollisimman pieneen tilaan ja saavutetaan nain tehokas kuljetus).

Tulevaisuuden ratkaisuja tehtdessa on tunnistettava kaupalliset lilkenndinnin ja elin-
keinoelaméan seka verkollisen kokonaisuuden tarpeet. Hyvd on myos pohtia, kuinka
vahvasti on tarpeen huomioida transitokuljetukset ja niissa kaytettédva venaldinen
kalusto, esimerkiksi Kaakkois-Suomessa tai ns. Silkkitien jatkuminen pohjoiseen.
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Téarkeda on myos huomioida mita raskaan kaluston liikkuminen rataverkolla vaikuttaa
infrastruktuuriin ja sen kunnossapitokustannuksiin, jos radan alus-ja pohjarakenteissa
varaudutaan nykyista suurempiin akseli- tai metripainoihin.

Tulevaisuuden tavoitetila ja tavoiteverkko akselipainojen ja metripainojen osalta on
tarpeen paivittaa, jotta olemassa olevaa ratainfrastruktuuria parannettaessa ja
uutta rakennettaessa tehdaan tarkoituksenmukaisia ratkaisuja.

5.3.4 Junapituudet

Junapituuksia on kasitelty Rataverkon valityskyvyn kehityskuva 2035 -selvityksen
osana (Liikennevirasto 2015b). Reittikohtainen suurin junapituus maaraytyy liikkenne-
paikkojen junakulkutieraiteiden, kaytettavan vetokyvyn seka l&ht6- ja maaranpaa-
raiteistojen kaytto- ja hyotypituuksien perusteella. Junapituuden kasvattaminen
parantaa kuljetusten kustannustehokkuutta reiteilld, joilla se on asiakaslahtdisesti
hyddynnettavissa. Lisaksi se parantaa rataverkon valityskykya, kun kapasiteettia
vapautuu muulle liikenteelle.

Rataosien mitoituksessa kdytetyt junapituudet ovat 700, 750, 925 ja 1100 metrid. Ra-
taosuudella Vainikkala—Kotka sallitaan 1100 metria pitkat junta. TEN-T-ydinverkolla
tavaraliikenteen radoilla on oltava mahdollisuus kayttdaa 740 metria pitkia junia.

Padosalla rataverkkoa suurin kadytettavissa oleva junapituus on 750 metria ja suurin
osa rataverkolla lilkenngivista tavarajunista ovat pituudeltaan 400-600 metria. Kui-
tenkin reiteilld Vartius—Oulu—Kokkola seka Vainikkala—Skoéldvik mitoittava junapituus
on 925 metria ja Kaakkois-Suomessa Vainikkala—Kotka/Hamina reitilld 1100 metria.
Seindjoki—Oulu-ratahankkeen osana on toteutettu toimenpiteitd 925 metrin junien
lilkkenndintiedellytysten parantamiseksi valilld Ylivieska—Oulu mm. pidentamalla
nykyisid ja toteuttamalla uusia pitkia liikennepaikkoja. Vainikkala—Kotka/Hamina-
reitilld ajetaan 1100 metria tyhjavaunujunia, mutta vastaavien junien liikennginti
kuormasuunnassa edellyttaisi kehittamistoimenpiteitd Kouvolan ja Vainikkalan rata-
pihoilla. Lisaksi Kotkan ja Haminan ratapihoja kehitettdessa on tarkeaa sailyttaa pitkat
raiteet ja parantaa pitkien junien liikenngintiedellytyksida Kouvola—Kotka valilla.
Imatrankoski Rajan mahdollinen avaaminen kansainvaliselle liikenteelle toisi tarpeen
1100 metrin junien liikenndinnille myds reitilla Imatrankoski-Luumaki. (Liikenne-
virasto 2015b).

Kohtauspaikkojen ja ratapihojen raiteistojen pidentamistd on arvioitava tapaus-
kohtaisesti ja pitkien junien mahdolliset tarpeet huomioitava uutta suunniteltaessa
ja rakennettaessa.

5.3.5 Tasoristeykset

Suomen valtion rataverkolla oli vuoden 2018 alussa 2748 tasoristeystéa (kuva 25). Ta-
soristeyksista 639 oli varustettu varoituslaitteella, 2060 oli varoituslaitteettomia. Ylei-
sesti kayttssa olevia varoituslaitteita ovat puolipuomilaitokset seka kavelyn ja pyorai-
lyn vaylilld kokopuomit, valo- ja danivaroituslaitokset ja varoitusvalolaitokset. Tasoris-
teyksissa on tapahtunut viime vuosina keskimaarin hieman yli 30 onnettomuutta vuo-
sittain. Onnettomuuksissa on loukkaantunut keskimaarin 13 henkil6a ja kuollut keski-
maarin viisi henkil6a vuosittain.
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Kuva 25. Tasoristeykset marraskuussa 2017.

Liikenteen turvallisuusvirasto madarittelee vuoden 2014 Rautateiden infrastruktuuri-
osajarjestelma -maarayksella tasoristeysten rakennemaaraykset ja rekisterdinnin. Lii-
kennevirasto on ohjeistanut turvallisen tasoristeyksen suunnittelua Ratateknisissa
maardyksissa ja ohjeissa (RATO 9) seka ohjeissa Tien suunnittelu tasoristeyksissa (Lii-
kenneviraston ohjeita 3/2012) ja Tasoristeysten turvallisuuden parantamisen suunnit-
telu (Liikenneviraston ohjeita 4/2012). Yksityistienpitajille Liikennevirasto on julkais-
sut esitteen Tasoristeykset ja teiden kunnossapito. Rautateiden turvalaitteiden ohjeis-
tossa on myds tasoristeyksia koskevia ohjeita.

Tasoristeysten turvallisuutta parannetaan parhaiten joko poistamalla tasoristeys ko-
konaan tai varustamalla se varoituslaitteella. Tasoristeyksid poistetaan kehittamis-
hankkeiden ja peruskorjausten yhteydessa seka yksittaisten tasoristeysten poistoina.
Tasoristeyksia poistettiin 22 kappaletta vuonna 2015, 25 kappaletta vuonna 2016 seka
22 kappaletta vuonna 2017. Vuosittain varoituslaitteita rakennetaan muutamiin varoi-
tuslaitteettomiin tasoristeyksiin. Vuosittain uusitaan myos joitain elinkaarensa paassa
olevia tasoristeyslaitoksia. Tasoristeyksen poisto eritasoliittyma rakentamalla maksaa
kohteesta riippuen noin 1-3 miljoonaa euroa. Puolipuomilaitoksen hinta on kohteesta
riippuen noin 150 000-200 000 euroa.
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Tasoristeysten turvallisuuden arviointiin kehitettiin vuonna 2012 Tarva LC -ohjelma.
Ohjelmalla voidaan tasoristeysten ominaisuuksiin ja onnettomuusmaariin perustuen
tarkastella tasoristeysten turvallisuuden taustatekijoitd, arvioida tasoristeysten ny-
kyistd lilkenneturvallisuustilannetta, arvioida tasoristeyksen muutosten turvallisuus-
vaikutuksia ja tarkastella turvallisuuden parantamisen kustannustehokkuutta. Ohjel-
man avulla tasoristeykset on jaettu seitsemaan luokkaan, missa luokan 7 tasoristeyk-
sissa ennustetaan tapahtuvan eniten onnettomuuksia. Luokittelun avulla tasoristeys-
ten parantamistoimenpiteet on mahdollista kohdentaa tasoristeyksiin, joissa toimen-
piteilld on eniten vaikutuksia tasoristeysturvallisuuteen.

Liikennevirasto uudisti vuonna 2016 tasoristeyksia koskevat toimintalinjaukset, joiden
tavoitteena on tasoristeysturvallisuuden parantaminen. Toimintalinjat ulottuvat
vuoteen 2030 saakka. Toimintalinjoihin on kirjattu toimenpiteita tasoristeysturvalli-
suuden parantamiseksi. Naista keskeisimpia ovat tasoristeysten poistaminen ja jaljelle
jaavien tasoristeysten turvallisuuden parantaminen muun muassa kustannustehok-
kaiden huomiolaitosten kayttoonottoa edistamalla. Muita toimintalinjoihin kirjattuja
toimenpiteita ovat muun muassa tasoristeysturvallisuuden parantamiseen tahtaavan
yhteistydryhman perustaminen seka toistuvat turvallisuuskampanjat. Toimintalinjaus-
ten jatkotydna toteutetaan toimenpideohjelma, mika pitaa sisalladn ehdotuksen pitkan
aikavalin tasoristeysturvallisuuden parantamisen tasoristeysten poistojen ja paranta-
misten osalta.

Liikenne- ja viestintaministerid paatti marraskuussa 2017 tasoristeysturvallisuuden
parantamisohjelmasta, jossa esitetddn seitseman toimenpidettad tasoristeysturvalli-
suuden parantamiseksi. LVM:n linjauksen mukaan ohjelman aloitukseen esitetdan
2018 talousarvioesityksen tdydentamisen yhteydesséa 2 miljoonan euron maararahaa.
Jo aikaisemmin on varattu 2,7 miljoonaa euroa vuodelle 2018 tasoristeysturvallisuuden
parantamiseksi. Parantamisohjelman seitseman hanketta ovat:

1. Vaarallisimpien tasoristeysten sulkeminen seka korvaavien tiejarjestelyiden ja va-
roituslaitteiden kayttodnotto. Ohjelmassa esitetadn 27 tasoristeyksen poistoa ja
36 tasoristeyksen varustamista puomilla.

2. Liikennevirasto toteuttaa kevyisiin varoituslaitteisiin kuten huomiovaloon perus-
tuvan jarjestelman Lahti-Heinola-rataosuudelle ja jatkaa olemassa olevien kohtei-
den seurantaa.

3. Trafi maarittelee kriteerit tasoristeyksille, joissa stop-merkilléd voidaan vahentaa
onnettomuusennustetta. Liikennevirasto selvittaa tallaisten tasoristeysten maaran
ja asentaa stop-merkit.

4. Liikennevirasto selvittda satelliittinavigointiin perustuvaa reaaliaikaista junien
paikannuksen hyddyntamista.

5. Liikenne-javiestintaministerio selvittaa paikkatiedon saatavuutta ja hyddyntamis-
mahdollisuuksia muun muassa vertailemalla ammattiliikenteen paikannustietoja
koskevaa lainsaadantoa.

6. Liikennevirasto kiinnittda erityishuomiota rataverkon kokonaisturvallisuuteen ja
uusii rataverkon turvallisuusjohtamisjarjestelman. Tyossé on huomioitava mah-
dollinen rautatiekilpailun avautuminen.

7. Valtion rataverkon pitaja huomioi Onnettomuustutkintakeskuksen suositukset ra-
kentaessaan ja yllapitdessaan rataverkkoa ja sen infrastruktuuria. Trafi valvoo suo-
situsten toteutumista.
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Ratalaissa maarataan, ettd uusia tasoristeyksia ei saa rakentaa TEN-verkolle. TEN-
verkolla olevan tasoristeyksen paikkaa voidaan kuitenkin siirtda, jos siirrolla voidaan
merkittavasti parantaa tasoristeyksen turvallisuutta taikka muusta erityisesta syysta.

Tasoristeysten osalta toimitaan ratalain maardysten ja tasoristeysten kehittamis-
ohjelman seka LVM:n tasoristeysturvallisuuden parantamisohjelman mukaisesti.

5.3.6 Sahkoistys

Vuonna 2017 Suomen rataverkosta on sahkéistetty hieman alle 3600 km. Kuvassa 26
on esitetty eri selvityksissa arvioituja sahkoistyskohteita.

Haaparania  Tomio

Rauma _

Sahkiistetty ratacsa

Eri selvityksissd esilld olleita
sahkidistyskohteita

mmmmE SFhkoistyspaatos tehty

Kuva 26. Sdhkoistetyt rataosat ja eri selvityksissd esillé olleita scihkdistyskohteita.
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Vuonna 2015 valmistuneessa selvityksessa Rataverkon jatkosdhkoistys — Tarveselvitys
ja hankearviointi (Liikennevirasto 2015¢) potentiaalisimpina seuraavina sahkdistys-
kohteina pidettiin rataosia Jyvéskyld-Agdnekoski, Ylivieska-Iisalmi ja Siilinjarvi-Ruo-
kosuo. Rataosien Imatra—-Imatrankoski ja Tornio—Haaparanta osalta jatkosahkdistyken
tarveselvityksessa todetaan, etta sahkoistystarvetta on arvioitava osana kyseessa ole-
vien rajanylityspaikkojen kansainvalisen tavara- ja henkil6liikenteen kehittamista.
Hanko-Hyvinkaa-valin sahkoistystarve on myos ollut viime aikoina aiempaa vahvem-
min esilla. Jyvaskyld-Aanekoski-radan sahkéistys valmistui kesalld 2017. Liséksi sdh-
koistys on valmistunut rataosalle Pannainen-Alholma ja rataosia Pori-Mantyluoto ja
Turku-Uusikaupunki koskeva sahkdistyspaatos on tehty.

Rataverkon jatkosahkdistyksen ensisijaisena tavoitteena on parantaa Suomen teolli-
suuden ja rautatiekuljetusten kilpailukykya ja véhentaa paastoja. Kuljetusjarjestelman
kannalta kustannustehokkaimpia sahkdistyskohteita ovat verrattain lyhyet sahkdista-
mattémat rataosat, jotka ovat osa pidempaa kuljetus- tai henkildliikenteen reittia. Jat-
kosahkoistysselvityksessa mainittujen rataosien sahkdistyksillé voitaisiin esimerkiksi
valttya ylimaaraisilta veturinvaihdoilta, jotka aiheuttavat viivastyksia ja lisdkustannuk-
sia. (Liikennevirasto 2015c¢)

Viimeisimman selvityksen perusteella rataverkon jatkoséhkoistys ei kuitenkaan ole eri-
tyisen kustannustehokas keino véhentaa rautatieliikenteen paastoja. Sahkoistamatto-
mien rataosien pienten lilkkennemaarien vuoksi sahkoistyshankkeiden yhteiskuntata-
loudellista kannattavuutta on vaikea osoittaa. Kuljetusmaarien kasvu voi kuitenkin
muuttaa tilannetta yksittaisten rataosien osalta. Sahkdistysta kustannustehokkaam-
min rautatieliikenteen paastéja voidaankin vahentda dieselveturikalustoa uusimal-
la. Liikenneviraston uuden tutkimuksen mukaan veturien uusimisen avulla voidaan
pienentaa liikenteen hiilidioksidipaastdja noin 50 prosenttia ja hiukkaspaastéja jopa
80 prosenttia. Rautatieliikenteen padstoja voidaan vahentaa myos kayttamallad vaih-
toehtoisia uusia polttoaineita, kuten nesteytettya maakaasua (LNG) tai biokaasua
(LBG). LNG:n jatkuvasti kehittyvien markkinoiden ja saatavuuden vuoksi se on konk-
reettisempi vaihtoehto. Kaasuvetureiden hiilidioksidipaastot ovat noin 25 prosenttia,
typpipaastot noin 9o prosenttia ja hiukkaspaastot 100 prosenttia pienemmat kuin die-
selveturien paastot. Pohjois-Amerikan ja Vendjan kayttokokeilujen pohjalta kaasuve-
turi voi olla myds taloudellisesti kilpailukykyinen tulevaisuuden kayttévoima myos
Suomessa. (Liikennevirasto 2018b)

Sahkoistyksia tehdaan tapauskohtaisesti, mutta rinnalla tutkitaan myos vaihto-
ehtoisia energiamuotoja.

5.3.7 Turvalaitetekniikka
5.3.7.1 Turvalaitteet

Turvalaitteita ovat asetinlaitteisiin, suojastusjarjestelmiin, varoituslaitoksiin seka ju-
nien kulunvalvonta-, kauko-ohjaus- ja laskumakijarjestelmiin liittyvat laitteet. Turva-
laitteiden muodostama turvalaitejarjestelma varmistaa liikenndinnista annettujen
maardysten kanssa rautatien turvallisen lilkennéinnin sekd muodostaa radan liiken-
teenvalityksen kapasiteetin.

Uuden turvalaitejarjestelman on taytettava Liikenneviraston maarittelema turvalaitok-
selta vaadittu turvallisuustaso eurooppalaisen CENELEC-normiston mukaisesti. Turva-
laitejarjestelman on oltava varmistettu siten, ettd yksittainen turvalaitejarjestelman
vika johtaa turvalaitejarjestelman hallitusti turvalliseen tilaan.
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5.3.7.1 ERTMS/ETCS

Koko Suomen rataverkko eraat vahaliikenteiset radat pois lukien on varustettu junien
automaattisella kulunvalvonnalla (JKV). Pdaosa rataverkosta on suojastettu ja kauko-
ohjattu. Kauko-ohjauksen ulkopuoliset rataosat ovat radio-ohjauksessa muutamia ta-
varaliikenteen ratoja lukuun ottamatta. (Liikennevirasto 2017c)

Vuonna 2006 tehtiin paatos eurooppalaisen ERTMS-jarjestelmén (engl. ERTMS, Euro-
pean Rail Traffic Management System eli eurooppalainen rautatieliikenteen hallinta-
jarjestelma) ja siihen kuuluvan ETCS-jarjestelman (engl. ETCS, European Train Control
System, eurooppalainen junien kulunvalvontajarjestelma) kayttoonotosta Suomessa.
ERTMS/ETCS korvaa nykyisen JKV-kulunvalvontajarjestelman, joka tulee kayttoikdnsa
paahan 2020-luvulla. Suomen yksiraiteinen rataverkko tullaan paaosin varustamaan
ERTMS/ETCS-tason 1 pistemaiselld junien kulunvalvontajarjestelmalld, joka vastaa
ominaisuuksiltaan pitkalti nykyista JKV-jarjestelmaa. Etela-Suomen kaksi- tai useam-
piraiteisilla rataosilla tason 2 jatkuvatoiminen jarjestelma saattaisi tuoda liikenteelli-
sia hyotyja. (Liikennevirasto 2017j). ERTMS/ETCS-tason 2 hyédyntaminen vaatii kui-
tenkin lisaa tietoa ja asiaa on tarkasteltava teknistaloudellisuuden kannattavuuden
kautta, koska ERTMS/ETCS-taso 2 ja 3 vaativat merkittavasti tasoa 1 enemman rata-
verkon investointirahoitusta. Jatkuvatoimisten junien kulunvalvonnan ratkaisujen eli
ERTMS/ETCS-tasojen 2 ja 3 hyddyntéaminen edellyttavat asetinlaitteisiin liitettavan ra-
diosuojastuskeskuksen ja uudenaikaiset asetinlaitteet, joihin radiosuojastuskeskus
voidaan liittaa seka jatkuvan junien kulunvalvonnan vaatiman rautateiden yhteentoi-
mivan dataradioverkon, joka on erillisverkko vain rajalliseen rautatiekaytt66n. Suoma-
lainen valtion rataverkon haltija on siirtynyt rautateiden puheviestinnan radioverkko-
tekniikassa viranomaisverkkojen TETRA-tekniikkaan, joka ei sellaisenaan sovellu
ERTMS/ETCS-tasojen 2 ja 3 dataradiotiedonsiirtoon.

ERTMS/ETCS:n sujuva kdyttoonotto Suomessa vaatii kalusto- ja ratalaitteiden hankin-
nan tarkkaa aikatauluttamista. Liikennevirasto ei voi ottaa kayttéon jarjestelmaa, mi-
kali operaattoreilla ei ole yhteensopivaa kalustoa. Vuonna 2017 on laadittu kansallinen
Euroopan komission edellyttama taytantéonpanosuunnitelma. Taytantéénpanosuun-
nitelmassa todettiin, ettd ERTMS/ETCS:n kayttéonottoa ei kannata Suomessa kiireh-
tia, silla raideleveydesta johtuen rajat ylittavaa rautatieliikennetta on vain EU:n ulko-
puolelle eika kayttéonoton syyna ole kustannushyoétyjen saaminen. JKV:n yllépitoon
kannattaa taten investoida edelleen, jotta ERTMS:n ominaisuudet ehtivat kehittya pal-
velemaan Suomen oloja paremmin. (Liikennevirasto 2017j)

Taytantédnpanosuunnitelman mukaan ratalaiterakentaminen toteutetaan vuosina
2024-2038 yhteensa kuudessa vaiheessa. Pilotointi tehdaan Oulun pohjoispuolisella
rataverkolla rakentamalla kaksoisvarustelu (JKV- ja ERTMS/ETCS-kulunvalvonnoilla)
vuosina 20202023, jonka jalkeen edetaan alueittain kohti etelaa siten, etta vilkkaasti
liilkenndity ja ratainfrastruktuuriltaan monimuotoinen Helsingin seutu on toteutusjar-
jestyksessa viimeinen (vuosina 2035-2038). Rataverkon kaksoisvarustelu sekd JKV-
ettd ERTMS/ETCS-kulunvalvonnoilla pidetdan lyhytaikaisena ja rataverkon haltija tar-
joaa peruspalveluna vain yhden junien kulunvalvonnan tekniikan kerrallaan, joko van-
han tai uuden, ei pitkdaikaisesti molempia. Suomalaisessa kansallisessa taytantoon-
panosuunnitelmassa esitetyille aikatauluille tai rahoitukselle ei ole sitovia paatoksia.
Koska rautatieyrityksille kalliit ERTMS/ETCS—-veturilaiteasennukset eivat tuo liiketa-
loudellisia hyotyja, niita pyritaan lykkdamaan mahdollisimman pitkalle. EU ei ole téhan
mennessa juurikaan tukenut veturilaiteasennuksia, joten asia jaanee ratkaistavaksi
kansallisella tasolla tai jaa rautatieyrityksien omalle vastuulle. (Liikennevirasto 2017j)
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Koko Suomen rataverkon varustaminen tason 1 ratalaitteilla ja tarvittavat asetinlaittei-
den korvausinvestoinnit maksavat yhteensa arviolta 1,4 mrd. €. Jatkuvan kulunvalvon-
nan rakentaminen ERTMS/ETCS-tason 2 standardeilla maksaisi useita miljardeja eu-
roja. ERTMS/ETCS-tason 3 ratkaisujen kaupallistamista seurataan, mutta talla hetkella
niihin liittyy paljon teknistaloudellisia epavarmuustekijéita. Olemassa olevan vetoka-
luston veturilaiteasennusten arvoksi on arvioitu noin 230 milj. €, jonka rahoituksen
osoittaminen tdhan tarkoitukseen on rautatieyrityksille vaikeaa kannustimien puuttu-
misen vuoksi. (Liikennevirasto 2017j)

Vuonna 2017 Suomesta Euroopan komissioon ldhetetysséa taytantodnpanosuunnitel-
massa ei ole aikataulullisesti riittdvasti huomioitu EU:n komission taytéantéénpano-
asetusta (EU) 2017/6, annettu 5 paivana tammikuuta 2017: "Euroopan rautatieliiken-
teen hallintajarjestelman eurooppalaisesta kayttoonottosuunnitelmasta” ja siihen kir-
joitettua velvoitetta varustaa ERTMS/ETCS-junakulunvalvonnalla Skandinavia-Vali-
meri-ydinverkkokdytavan Suomen osuudet: Turku/Naantali-Helsinki-Vainikkala -rata-
osilla ja Kouvola—Juurikorpi—-Kotka/Hamina -rataosilla, jotka tulee varustaa "2023 jal-
keen” eli viimeistaan 31.12.2024. Naiden rataosien kaksoisvarustelun kustannukset ar-
vioidaan ja mahdollinen toteutus paatetaan erikseen.

Eurooppalainen ERTMS/ETCS-liikenteenhallintajarjestelma toteutetaan taytan-
téonpanosuunnitelman mukaisesti. Taytantoonpanosuunnitelma paivitetaan vahin-
taan viiden vuoden valein.

Jatkuvatoimisen ERTMS/ETCS-tason 2 junien kulunvalvontajarjestelman rakenta-
mista tietyille rataosille ja sen kannattavuutta tarkastellaan liiketoiminnallisilla
hyoty-kustannusperusteilla. Sen edellyttamat verkkoratkaisut ratkeavat tekniikal-
taan 2020-luvun alkupuolella, jolloin kustannuslaskennalle on parempi pohja.

5.4 Rautatieliikenteen solmupisteet ja palvelut

5.4.1 Rautatieliikennepaikat

Rautatieliikennepaikka on junaliikenteen ohjaamista tai asiakaspalvelua varten ni-
metty paikka. Rautatieliikennepaikka on liikennepaikka, linjavaihde tai seisake. Liiken-
nepaikka on liikenteenohjausta ja matkustaja- ja/tai tavaraliikennetta varten rajattu
alue, jonka radanpitaja on maaritellyt liikennepaikaksi. Rautatieliikennepaikka voidaan
maarata seisakkeeksi, jos silld on kayttssa oleva matkustajalaituri. Rautatieliikenne-
paikat on lueteltu mm. verkkoselostuksessa.

Liikennepaikoilla on tarkea rooli seka rautatieliikenteen etta liikennejarjestelman sol-
mupisteind. Liikennepaikoilla yhdistyvat sekd matka- etta kuljetusketjut. Ratapihoilla
ja asemilla on merkitys seka tavara- etta henkiloliikenteen palvelupisteing, niin rauta-
tieliitkennditsijan kuin matkustajan ja elinkeinoelaman nakokulmasta ja tarpeisiin. Rau-
tatieliikenteen monitoimijaymparistdssa tehokkaan ja joustavan ratapihojen raiteiston
kayton ja liikenndinnin tarvitsemien palveluiden saatavuuden merkitys korostuu enti-
sestaan.
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5.4.2 Asemat ja seisakkeet

Asemia on luokiteltu vuonna 2010 Liikenneviraston henkiléliikenteen kehittamis-
ohjelman raportissa. Taman jdlkeen asemien luokittelua on kasitelty vuonna 2014
rautateiden henkiléliikennepaikkojen kehittdmissuunnitelman luonnoksessa ja vuonna
2015 valmistuneessa rautateiden tulevaisuuden henkiléliikenneselvityksessa (Liiken-
nevirasto 2015a). Selvityksissa esilléd oleva asemaluokitus ottaa huomioon asemien
matkustusmaaran (térkein), sijainnin, roolin rataverkolla, kansainvélisen merkityksen,
lilkkenndinnin, liityntaliikenteen ja vaihtomahdollisuudet.

Kaukoliikenteen asemat on selvityksissa jaettu kolmeen luokkaan seuraavasti:

1. Matkakeskukset ja muut merkittavat risteysasemat: Matkustajamaara yli
250 000 vuodessa. N&ita asemia ovat nykyiset ja tulevat matkakeskukset seka
muut valtakunnallisesti merkittavat risteysasemat.

2. Keskisuuret asemat: (2a) Vaihto- ja risteysasemia ovat keskisuuret asemat,
joissa on junanvaihtomahdollisuus. Mukana ovat ne risteysasemat, jotka eivat
kuulu 1.luokkaan. (2b) Muut asemat ovat keskisuuria ja alueellisesti merkitta-
vid asemia, joiden kautta tehdaan vahintdan 50 000 matkaa/vuosi.

3. Pienet, vahaliikenteiset asemat: Matkustajamaariltdan vahaliikenteiset asemat
ja seisakkeet. Naiden henkiléliikennepaikkojen kautta tehdaan enintaan
50 000 matkaa/vuosi. Tassa luokassa ovat ne kaukoliikenneasemat, jotka eivat
kuulu ylla oleviin luokkiin.

Lahiliikenteen asemat on selvityksissa luokiteltu seuraavasti:

1. Vaihtoasemat: Asemalla on vahva vaihtostatus kaukoliikenteeseen ja muuhun
joukkoliikenteeseen. Liséksi luokkaan kuuluvat lahiliikennealueen palvelualu-
eella olevat kaukoliikenneasemat.

2. Perusasemat: Aseman kautta tehdaan yli 1 000 matkaa arkivuorokaudessa,
mutta silla ei ole vahvaa vaihtostatusta.

3. Pienet asemat: Muut (ahiliikennealueen asemat, joiden kautta tehdaan alle
1 000 matkaa arkivuorokaudessa.

Hyva asemanseutu on kestavan lilkennejarjestelman ja kaupunkien verkoston vahahii-
listen matka- ja kuljetusketjujen toimiva solmupiste. Asemaseutu muodostaa keskei-
sen alueen kaupunkirakenteessa ja on houkutteleva ihmisten ja palveluiden kohtaa-
mispaikka.

Kehittamisvastuut jakautuvat asemaseuduilla monelle taholle. Toimijoiden roolit vaih-
televat alueittain riippuen asemaseutujen kiinteistojen omistuksesta. Kaupunki on mu-
kana muun muassa kaupunkisuunnittelun, liikenneyhteyksien ja palvelujen nakdkul-
mista. Valtion toimijat ovat kiinteistonomistajia seka infrastruktuurin ja lilkkennepalve-
lujen tarjoajia. Valtion toimijat voivat kuulua eri hallinnonaloille ja ne vastaavat lain-
sadadannodssa niille saddetyista tehtavista. Useilla asemanseuduilla on myos yksityisia
maanomistajia.
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Liikenneviraston tydssa Liikkumisen palveluiden tavoitteellinen palvelutaso — Maakun-
takeskusten viliset yhteydet (Liikennevirasto 2016e) nostetaan esille valtakunnallisia
ja kansainvalisia solmupisteitd koskien seuraavat toimijoiden yhteiset tavoitteet:

e Solmupisteissa on litkenndintiaikoina pitkdmatkaista matkustamista tukevat
informaatio- ym. valttdmattomat palvelut.

e Lisdksi matkustajille on tarjolla palveluja, jotka mahdollistavat odotusajan
hy6tykayton.

e Solmupisteissa pyritdan turvaamaan henkil6kohtainen palvelu ja erityisryh-
mien tarpeet.

e Tarjolla on henkildautojen ja polkupyérien liityntapysakointi seké muita asiak-
kaiden tarvitsemia palveluja (esim. tavaroiden sailytys, kaupunkipyorat,
vuokra-autot, pyorien vuokraus jne.). Saattoliikenne ja muut jatkoyhteystar-
peet on huomioitu.

e Solmupisteisiin ja laitureille on esteettémat yhteydet. Siirtyminen liikenneva-
lineesta toiseen on helppoa ja turvallista sédaolosuhteista riippumatta.

e Solmupisteissa on tarjolla tietoa vaihtoehtoisista yhteyksista sellaisia tapauk-
sia varten, ettd myohastyminen aiheuttaa suunnitellun matkaketjun katkeami-
sen.

e Liikenndintiaikoina on tarjolla pitkdmatkaista matkustamista tukevaa infor-
maatiota ja muita valttamattémia palveluita.

Litkennevirasto osallistuu asemaseutujen kehittamistyohon useissa eri rooleissa: vay-
lanpitdjana, joka vastaa maanteiden ja rautateiden palvelutason yllapidosta ja kehitta-
misestd Suomen valtion omistamilla ja hallinnoimilla liikennevaylilla, liikennejarjestel-
man palvelutason kehittdjana seka maanomistajana.

Liikenneviraston tavoitteena on luoda edellytykset toimivalle ja turvalliselle tie- ja ra-
taverkolle ja liikkumisen ja kuljetusten palveluille. Asemanseutujen kehittdminen on
osa julkisen liikenteen toimintaedellytysten varmistamista ja samalla kestavien kulku-
ja kuljetusmuotojen mahdollistamista kaikille asiakkaille.

Liikenneviraston asemaseututydn keskeisen lahtokohdan muodostaa raideliikenteen
kehittamistarve. Toimintamallit eri asiakokonaisuuksissa riippuvat siitd, tahtaako toi-
minta rautatieliikenteen, rautatieliikenteen kdyton tai radan kayton kehittamiseen ja
kuinka akuutti on kehittamistarve. Liikennevirastolle on tarkeaa olla kuitenkin mukana
tiiviissa yhteistyossa asemanseutujen kehittamisessa, vaikkei kiireellista raideliiken-
teen kehittamistarvetta olisikaan. Liikenneviraston toimintaa ja periaatteita aseman-
seuduilla ja suhteessa muihin toimijoihin tarkastellaan tarkemmin kevaalla 2018 val-
mistuvassa erillisessa selvityksessa.

Asemakeskusten liséksi kaytossa on myds pienempia seisakkeita, joilla ei ole vastaavia
palveluita saatavilla kuin asemakeskuksissa. Seisakkeilla on kuitenkin tarkea rooli lii-
kennejarjestelmassa.

Henkiléliikenteen kasvutavoitteet, l@hijunaliikenteen kaynnistémisen tavoitteet eri
seuduilla ja henkilolilkenteen markkinoiden avautuminen kilpailulle ovat tekij6ita,
joilla voi olla suurikin merkitys tulevaisuudessa tarvittaviin uusiin asemiin ja seisak-
keisiin.
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Kauko- ja lahiliikenteen asemien ja seisakkeiden luokittelua niiden liikenteellisen
merkityksen mukaan olisi tarpeen selkiyttdaa. Myds kehittédmistarpeita ja toimen-
piteiden keskindista kiireellisyytta olisi tarpeen selkeyttaa.

Asemanseutujen kehitystyota tehdaan yhteistydssa eri toimijoiden kesken.
5.4.3 Ratapihat ja terminaalit

Ratapihat ovat henkilo-ja tavaraliikenteen keskeisia solmukohtia ja palvelupaikkoja.
Asema-alueella tarkoitetaan junien pysahtymispaikkaa laitureineen, palveluineen ja
liityntaliikennealueineen. Rautateiden tavaraliikenteessa ratapihoilla korostuvat mm.
jarjestely- ja seisontaraide-, seka varikko- ja huoltoraidetarpeet. Valtion rataverkolla
sijaitsevat tavaraliikenneterminaalit ovat padsaantoisesti raakapuunkuormauspaikko-
ja. Muut terminaalit sijaitsevat yksityisraiteilla.

Ratapihojen luokitteluja on kaytossa useita eri tarpeisiin. Eri erinakdkulmat huomioiva
yhtenainen verkollinen kokonaiskuva kuitenkin jossain maarin puuttuu. Vuoden 2013
selvityksessa Tavara- ja henkildliikenteen ratapihojen kehityskuva 2035 (Liikenne-
virasto 2013) ratapihat luokitellaan niiden toiminnallisuuden mukaan tavara- ja
henkiloliikenteen nékokulmista (kuva 27). Jos ratapihan kautta kuljetetaan merkittavia
maaria vaarallisia aineita, se on voitu nimeta VAK-ratapihaksi. Tallaisia Liikenteen
turvallisuusviraston nimeamia ratapihoja on Suomessa 12 eri paikkakunnalla.

Ratapihaselvitys Ratapihaselvitys

luokittelu
1 keskusjarjestelyratapina 1 Valtakunnallisesti tarke2t ratapihat

2a jarjestelyratapina 2 Tarkedt ratapinat

2b alueellinen jarjeselyratapina

3 tuotantolaitoksen ratapiha & 3b Kohtaamisen mahdollistavat ratapihat

4 sataman ratapina 4 Muut kaukoliikenteen ratapihat

Kontiomaki
0] 5 Varikkoratapinat

5 rajanylityspaikan ratapiha
6 raakapuuterminaali tai -kuormauspaikka

Sl W N 6]

7 muu kuormauspaikka Huom! Lahilikenteen ratapinoja

ei ole esitetty kartassa.

¥ Parikkala
-/ Parikkala

Imatra o’

&&
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vola, 877
7 W ainikkala
/

Vainikkala

Ratapihaselvitys
22.8.13 Peltola

s > d

Ratapihaselvitys o Espo
irkkonummi

14/ Helsinki
22.8.13 Peltola

Kuva 27. Ratapihojen luokittelu toiminnallisuuden mukaan. (Liikennevirasto
2013b)

Radanpidon kunnossapidon ndakékulmasta ratapihat jaetaan tukikohta-alueisiin, kalus-
ton seisotusalueisiin ja kuormausalueisiin. (Liikennevirasto 2013). Ratapihoilla saata-
villa olevat, erityisesti rautatieliikenteen harjoittajien tarvitsemat erilaiset palvelut on
kuvattu rautateiden verkkoselostuksessa, mutta ratapihojen luokittelua palveluiden
perusteella ei talla hetkella juurikaan ole. Tulevaisuudessa ratapihojen luokitteluja teh-
taessa ratapihojen palvelutarjooma olisikin myds hyva huomioida.
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Tavararatapihojen tyypillisia puutteita ovat vetoraiteiden ja pitkien raiteiden puute,
linjaosuuksia matalammat suurimmat sallitut akselipainot seka puutteet raiteiden séh-
koistyksissa, turvalaitteissa ja vaihteiden keskityksissa. Henkiléliikenteen ratapihojen
tyypillisia puutteita ovat matalat laiturit, laitureiden ja laituriraiteiden maarat seka pi-
tuudet, vaaralliset laituripolut seka kayttovalmiushuoltovarustuksen puute. (Liikenne-
virasto 2013)

Kaupunkirakenteiden kehittamistarpeet ovat nostaneet esiin aiempaa enemman kau-
punkien tarpeet kaupunkialueilla sijaitsevien ratapiha-alueiden hyédyntamiseen ja ra-
tapiha-alueiden ottamisen muuhun kuin raideliikennekayttéon. Taman lisaksi VAK-
ratapihat asettavat rajoitteita ymparoivien alueiden kayttoon. Ratapihojen rooli matka-
ja kuljetusketjujen solmukohtina ja junaliikenndinnin tarvitsemina jarjestely-, palvelu-
ja seisontaraidealueina on tarked. Ratapihojen siirtdminen nykyisiltd paikoiltaan on
hyvin haasteellista. Ratapihojen siirrot olisivat erittain kalliita ja ne aiheuttaisivat usein
pysyvaa liikenteellistad haittaa seka lisékustannuksia valtiolle. Ratapihojen siirtamisen
sijasta esille pitaisi ottaa enemman se, miten ratapihoja ja ymparoivaa maakayttda voi-
taisiin sovittaa paremmin yhteen esimerkiksi suojarakenteilla tai rautatieliikennetta
koskevia jarjestelyja muuttamalla. Mikali paadytaan ratapihojen siirtoon, toimivan kus-
tannusjaon l6ytaminen on keskeista.

Ratapihojen luokitteluun on tarpeen luoda yhtendinen malli, jossa otetaan katta-
vasti huomioon eri luokittelundkokulmat. Luokittelu toimii pohjana seka rataverkon
ja solmukohtien kehittamisen suunnittelulle, etta palvelutarpeiden kattavalle huo-
mioimiselle. Monitoimijaympariston tarpeet on huomioitava ja tulevaisuuden Lii-
kennéitavyys varmistettava ratapihojen parantamis-ja kehittamistoimenpiteissa.

Ratapihojen ja maankayton yhteensovittamisen yhteistyomalleja ja rahoitusratkai-
suja on kehitettava.

5.4.4 Rataverkon raakapuun kuormauspaikat

Rataverkon raakapuun kuormauspaikat ovat keskeinen osa toimivia ja kustannus-
tehokkaita raakapuun kuljetusketjuja metsista tuotantolaitoksille. Rautatiekuljetusten
hyoty ja ymparistoystavallisyys korostuvat pitkilld kuljetusmatkoilla. Rataverkon
raakapuun kuormauspaikkaverkon kokonaisuuden kehittamista on tehty 2010-luvun
alkupuolelta l[@htien yhteistyossa Liikenneviraston, metsayritysten ja metsahallituksen
seka Lliikennditsijan kesken, tavoitteena toimiva ja tehokas kuljetusjarjestelma.
Kehittamistydssa toimintaa on tehostettu keskittamalld toimintaa kokojunakuor-
mauspaikkoihin. Kehitystyd on sisdltdnyt seka olemassa olevien kuormauspaikkojen
parantamistoimenpiteitd, ettd uusien kuormauspaikkojen rakentamista. Investointien
lahtokohtana on ollut Liikenneviraston vuoden 2011 raakapuun terminaali- ja
kuormauspaikkaverkon kehittamista koskevassa selvityksessa (Liikennevirasto 2011c)
esitetyt investointitarpeet, joita on osittain tasmennetty em. toimijoiden yhteisty6-
ryhmassa. Viimeisten 10 vuoden (2008-2017) aikana on investoitu noin 20 kuormaus-
paikkaan.

Kaytossa ollut rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkko on pitkalld aikavalilla su-
pistunut huomattavasti; viimeisten 20 vuoden aikana se on harventunut alle puoleen.
Kaytosta on poistettu huonokuntoisia ja muutoin kuormaustoimintaan huonosti sovel-
tuvia paikkoja. Nykyisin kdytdssa on noin 80 kuormauspaikkaa, joista merkittava osa
vaatii korvausinvestointeja seuraavien kymmenen vuoden aikana. Kun samanaikaisesti
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puun kysynta kasvaa ja rautatiekuljetusten puuvirrat muuttuvat, tarvitaan kuormaus-
paikkaverkkoon myds kehittamisinvestointeja. Vuonna 2016 kaytdssa olleet kuormaus-
paikat on esitetty kuvassa 28.

Vuonna 2016 kaytetty
kuormauspaikka

KOLARI
Vuonna 2016 kaytettdvissa

] o
ollut kuormauspaikka, josta

! ¢ . ? O PELLO
ei ollut junakuljetuksia

ROVANIEMI
KEMIARVI/ISOKYLA!
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O
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ILOMANTSI

Kuva 28. Vuonna 2016 kéytettdvissd olleet ja kéytetyt rataverkon raakapuun kuor-
mauspaikat. (Litkennevirasto 2018c)

Vuoden 2011 selvitys on ajantasaistettu vuoden 2017 aikana toimintaympariston
muutokset ja raakapuun kysynta- ja tarjontaennustemuutokset huomioiden (Liikenne-
virasto 2018c). Selvityksen ndkemykset ja linjaukset toimivat ohjenuorana rataverkon
raakapuun kuormauspaikkojen jatkokehittamiselle, kuitenkin aina toimintaympariston
ajankohtaisia muutoksia ja tarpeita tarvittavasti peilaten.

Tulevaisuuden tavoitetilassa toimintoja on keskitetty niin, ettéd kdytéssa on hieman yli
50 kuormauspaikkaa. Ensisijaisesti kuormauspaikkaverkkoa parannetaan korjaamalla
ja kehittdamalla nykyisid kuormauspaikkoja. Léhtokohtana on, etta kaikki nykyiset
kuormauspaikat ovat kaytettavissa niin kauan, kunnes ne vaativat korvausinvestointeja.
Parantamis- ja kehittamiskohteiden valinnassa otetaan huomioon investointitarpeiden
suuruus seka merkitys puun kuormausmaaran ja kuljetustalouden kannalta. Uusia
kuormauspaikkoja toteutetaan suurten rakentamiskustannusten vuoksi ainoastaan
silloin, kun nykyisten kuormauspaikkojen parantaminen ei ole mahdollista tai kun
alueen maankayton tavoitteet edellyttdvat kuormauspaikan siirtamista uuteen
paikkaan. Viimeksi mainituissa tilanteissa siirrosta ja sen rahoituksesta sovitaan
yhdessa kunnan kanssa.
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5.4.5 Liikenteen informaatio

Asemilla annettava matkustajainformaatio on osa rautatieinfrastruktuuria ja siten
Liikenneviraston vastuulla. Rautatieliikenteen harjoittaja vastaa matkojen saatavuu-
teen liittyvasta informaatiosta samoin kuin junissa annettavasta informaatiosta.
Matkustajainformaation kehittdmisen tavoitteena on, etta rautatieliikenteen matkus-
taja voi tehda hyvan matkan silloinkin, kun kaikki ei suju suunnitellusti. Liikennevirasto
vastaa sahkoisistd, asemilla ja laiturialueilla olevista informaatiojarjestelmista.
Toimintaymparistén digitalisoituminen tuo uusia mahdollisuuksia matkustaja-
informaation tuottamiseen.

Liikennevirasto pyrkii valtion rataverkon haltijana sahkdistamaan tiedonvaihtoa ja tuo-
maan sitd kautta tulevaisuudessa uusia palveluita rautatieliikenteen harjoittajille. Lii-
kennevirasto on avannut liikennetietoa vapaaseen kayttoon, tieto on avoimesti kaytet-
tavissa esimerkiksi liikennditsijoille ja erilaisille palveluntuottajille. Tietoa voidaan
hyodyntaa esimerkiksi uusien palveluiden rakentamiseen.

5.4.6 Liikenteenohjaus

Rataverkon haltijana Liikennevirasto vastaa liikenteenohjauksen tasapuolisesta jarjes-
tamisesta ja kehittamisesta. Osana litkennejarjestelman kokonaishallintaa tavoitteena
on toimintavarma ja turvallinen rautatieliikenteen hallinta, joka on tehokasta, alykasta
ja korkealaatuista. Monitoimijaymparisté edellyttaa kilpailuneutraalia liikenteenoh-
jauspalvelua. Litkennevirasto ostaa rautatieliikenteen ohjauspalvelut Liikenne- ja vies-
tintdministerion ohjauksessa toimivalta Finrail Oy:l[ta.

Huhtikuussa 2018 hallitus on esittényt, ettd Liikenneviraston nykyiset liikenteenoh-
jaus- ja hallintapalvelut muutetaan osakeyhtioksi ja tehtavat siirretdan perustettavaan
valtion erityistehtavayhtioon. Uuden valtion erityistehtavayhtion tehtavana olisi var-
mistaa liikenteen sujuvuus ja turvallisuus meri-, rautatie- seka tieliikenteessa ja tarjota
lilkenteenohjaukseen liittyvia palveluita. Perustettavan yhtion tavoitteena on edistaa
lilkenteen ohjauksella kerattavan tiedon hyddyntamista uusien digitaalisten palvelui-
den kehitystyon tukena seka edesauttaa uuden litketoiminnan syntymista, digitaalisen
lilkenteen liiketoimintaympariston kehitysta ja suomalaisen lilkennemarkkinan kas-
vua. Tavoitteena on myds lisata edellytyksia asiakaslahtdisyydelle ja tarjota entista pa-
remmat palvelut asiakkaiden tarpeiden mukaan.

5.4.7 Yksityisraiteet

Valtaosa valtion rataverkolla liikkuvista tavarakuljetuksista joko alkaa tai paattyy yksi-
tyisraiteelle. Muun muassa uusien kaivosten ja biotuotetehtaiden myéta uusille yksi-
tyisraiteille saattaa olla tarvetta. Uusien valtion rataverkkoon liittyvien yksityisraitei-
den tarvetta, lilkenndimismalleja ja teknisia yksityiskohtia analysoidaan yhdessa tar-
vitsijoiden kanssa. Uusista yksityisraiteista tulee laatia suunnitteluperusteet, joissa
huomioidaan muun muassa raiteiden ja maa-alueiden omistus, hallinta, kunnossapito,
raiteen tekninen taso, liikenndinti, liikenteenohjaus ja mahdolliset turvalaitteet.

Liikennevirasto ei lahtokohtaisesti osallistu yksityisraiteiden investointeihin tai kun-
nossapitoon. Tapauskohtaisesti osallistumista voidaan harkita, mikali valtion rataver-
kon turvallisuus, esimerkiksi turvalaitevarustelu tai kunnossapito, esimerkiksi sahko-
ratalaitteet ja sahkdrataverkon kokonaishallinta tai Liikenneviraston muu omistus sita
edellyttaa. Poikkeuksia voidaan tehda myads, jos liikenndinti valtion rataverkolla edel-
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lyttad merkittavaa liikkumista yksityisraiteella ilman, etta tarve johtuu yksityisrai-
teesta. Mikali uuden yksityisraiteen yhteydessa rakennetaan osaksi valtion rataverkkoa
tulevaa raidetta, tulee taman raiteen laitteiden ja materiaalien olla Liikenneviraston
hyvaksymia.

Aiemmin valtion rataverkkoon Lliittyvia yksityisraiteita on ollut nykyista selvasti enem-
man. Osa naista on lakkautettu ja purettu esimerkiksi maantiekuljetuksiin siirtymisen
tai raiteeseen liittyvan teollisuuslaitoksen sulkemisen vuoksi. Jatkossa selvasti tar-
peettomaksi kayneita yksityisraidesopimuksia irtisanotaan ja liittymia puretaan. Aktii-
visten yksityisraiteiden kanssa tehdaan tiivista yhteisty6ta ja sopimuksia uusitaan tar-
vittaessa kulloistenkin vaatimusten mukaisiksi.

5.5 Digitalisaatio

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan konsernistrategia 2016-2020 linjaa di-
gitalisaation edistamisesta ja tukemisesta. Digitalisaation hyédyntaminen on yha suu-
remmassa roolissa myds Liikenneviraston toiminnassa sen strategian mukaisesti.

Digitaalinen tietojenkasittely ja automaattiset tiedonkeruumenetelmat voivat tehostaa
merkittavasti ratojen kunnossapitoa ja rautatieliikenteen hallintaa. Erityisesti voidaan
parantaa ajantasaisen tilannekuvan muodostamista koskien esimerkiksi rataverkon
kuntoa tai liikennetilannetta. Jotta digitalisaatiota voidaan hyddyntaa taysimaarai-
sesti, taytyy kaiken olemassaolevan tiedon olla kaikkien osapuolten saatavilla yhte-
nevaisessa muodossa.

Liikennevirastolla on kaynnissa kolmivuotinen digitalisaatiohanke, joka uudistaa
vayla- ja liikkumistietojen tuottamisen, yllapitamisen ja jakelun. Hankkeen kokonais-
rahoitus on 35 M€ ja se toteutetaan vuosina 2016-2018. Kokonaisuus koostuu kuu-
desta osahankkeesta. Rautatieliikenteen osahankkeita on kaksi, jotka ovat "Rataverkon
kapasiteetin hallinta ja optimointi” seka "Rataverkon kunnossapidon ja yllépitojarjes-
telman kehittdminen”.

Rataverkon kapasiteetin hallinta ja optimointi -osahankkeessa kehitetaan raideliiken-
netta entista turvallisemmaksi ja tdsmallisemmaksi seka luodaan pohjaa rautatielii-
kenteen kilpailun avautumiselle. Tavoitteena on ennustaa ja simuloida junaliikennetta
siten, ettd ratakapasiteetin kayton suunnittelu ja junaliikenteen operatiivinen hai-
rionhallinta helpottuvat monitoimijaymparistéssa. Tavoitteena on myos, etta rataka-
pasiteetin muutostilanteet ovat entista joustavampia ja ratatéihin liittyvat keskeiset
operatiiviset tiedot ovat ajantasaisesti ja sahkoisesti saatavissa.

Rataverkon kunnossapidon ja yllapitojarjestelmien kehittdminen -osaprojektissa
parannetaan kunnossapidon ajoittamista ja vahennetaan kustannuksia. Myds rata-
verkon kunnon kokonaiskuva hahmottuu paremmin. Tavoitteena on kehittda yhtenai-
nen inframalli ja yllapitojarjestelma seka tutkia uusia ja kehittdad nykyisia
automatisoituja tiedonkeruumenetelmia. Automaattisesti kerdtyn datan avulla
kehitetdan optimoituja rataverkon kunnon hallinnan prosesseja ja koneellisen radan-
tarkastuksen tuottama tieto hyddynnetdaan tdysimaaraisesti kaikissa radanpidon
toiminnoissa. Urakoitsijoiden raportointia kehitetdan mobiiliksi ja ajantasaiseksi.
Liséksi kehitetdaan hankkeiden lapiviennin sahkdinen toimintamalli ja otetaan kayttoon
koko vaylan elinkaaren kattava toimintamalli, joka hyddyntaa inframallia seka 3D-
aineistoja.
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5.6 Rataverkon turvallisuus

Rataverkon turvallisuuteen vaikuttavat muun muassa rautatieinfrastuktuurin ika, sen
elinkaari, kunnossapidon, rakentamisen ja korvausinvestointien maara ja laatu, kaytet-
tavat materiaalit ja tietojarjestelmat, hankintamallit, tydtavat seka Liikenneviraston ja
radanpidon urakoitsijoiden tekninen, laadullinen ja turvallisuusosaaminen. Rautatiein-
frastruktuurin kehittamisessa onkin syytda huomioida se, mitka seikat ja toimenpiteet
eniten vaikuttavat toteutuvaan turvallisuustasoon. Liséksi on keskeista arvioida, milla
toimenpiteilla rataverkon ja rautatiejarjestelman riskeja saadaan eniten pienennettya.
Rataverkon turvallisuuden ja riskienhallinnan tilannekuvaa tulee kehittaa ja hyodyntaa
tehokkaasti.

Rautatieturvallisuus ja rautatiejarjestelmaén liittyvien riskien pienentdminen on yksi
tarkeista kriteereista arvioitaessa rataverkon kehittamistarpeita ja -priorisointia. Tur-
vallisuuden varmistaminen parantaa myos rataverkon hairittomyytta, tasmallisyytta
ja siten asiakkaan kokemaa palvelutasoa ja mielikuvaa rautateista.

Ratatekniikan (mm. paallysrakenne, turvalaitteet, sahkoistys, alusrakenne, sillat)
osalta toimenpiteita arvioitaessa tulee tunnistaa kulloisetkin riskit ja niiden suuruudet,
ja maarittaa ne toimenpiteet joilla riski poistetaan tai pienennetaan hyvaksyttaville ta-
solle. Erityisesti tulee kiinnittda huomiota kiskovikojen hallintaan, raidegeometrian
laadun varmistamiseen, raiteen vakavuuden varmistamiseen, pélkytyksen uusimiseen,
siltojen ennakoivaan kunnossapitoon, turvalaitteiden ja turvalaitetekniikan kehittami-
seen seka ennakoivaan kunnossapitoon. Turvalaitteiden osalta paapaino tulisi asettaa
siihen, etta vanhentuneet tai puutteelliset turvalaitteet korvataan uusilla niin, etta lait-
teiden kirjo rataverkolla vahenee ja niiden toiminta- ja kayttétavat yhtenaistyvat.

Radanpidon tdiden ja rautatieliikenteenohjauksen hankinnassa on tarkeaa varmistaa
turvallisuuden ja laadun arvioinnin kehittaminen niin, ettd keskeisina palveluntuotta-
jan valintaperusteina on laatu, turvallisuus ja osaaminen.

Radanpidon ja rautatiejarjestelman osaaminen tulee tunnistaa yhdeksi merkittavim-
mista turvallisuuteen vaikuttavista tekijoista. Seka Liikenneviraston etté sen palvelun-
tuottajien henkilékunnan osaamista tulee laajasti kehittaa Ratateknisten oppimiskes-
kuksen ja siihen liittyvien koulutusohjelmien kautta. Osaaminen tulee nostaa kes-
keiseksi laatutekijaksi. Koulutuksella kehitetaan paitsi turvallisuutta, myos radanpidon
ja rautatiejarjestelman teknista ja toiminnallista laatua. Viime kddessa nama nakyvat
parantuneena kapasiteettina ja junaliikenteen hairiéttomyytena.

Liikenneviraston turvallisuusohjelmaa tulee yllapitaa jatkuvasti ja sitad tulee hyo-
dyntaa rautatiejarjestelman kehittamista priorisoitaessa. Yhteys muun muassa ra-
danparantamisohjelmaan tulee varmistaa.

Turvallisuus tulee huomioida keskeisena kriteerina arvioitaessa rataverkon kehitta-
mistarpeita ja -priorisointia.

Rataverkon kunnossapidossa, peruskorjauksessa ja parantamisessa seka kehitta-
misessa tulee keskeisena tekijana huomioida turvallisuuden varmistaminen.

Radanpidon ja rautatiejdrjestelman osaamista tulee kehittda ja varmistaa tulevai-
suuden osaaminen.
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5.7 Yhteysvalikohtainen kehittaminen

5.7.1 Olemassa olevan rataverkon keskeisimpia kehittamistarpeita

Tassa luvussa on kayty lapi seka henkild- etta tavaraliikenteen osalta tarkeimpien yh-
teysvalien kehittamistarpeita. Tarkastelluilla rataosilla on my6s merkittéavia peruskor-
jaustarpeita. Niita ei kuitenkaan ole tarkemmin muutamaa mainintaa lukuun ottamatta
kasitelty tdssa yhteydessa. Tarkasteluissa on huomioitu merkittavampi henkil6ju-
namaaran lisdantyminen nykyisesta sekda ndkodkohtia matka-aikojen lyhentamiseen
liittyen. Yhteysvalien kehittamistarpeiden toteuttamisen keskinaista kiireellisyytta ei
ole huomioitu téssa kappaleessa, yhteysvalien kasittelyjarjestys ei mydskaan ole tar-
keysjarjestys. Usean kasitellyn yhteysvalin osalta on olemassa tai on kdynnissa erita-
soisia suunnitelmia ja selvityksia. Naiden sisaltda ei ole tuotu tédhan tarkalla tasolla.

HELSINKI—PASILA

Suurin osa henkil6liikenteen junista kulkee Helsingin ja Pasilan asemien kautta. Nyky-
tilanteessa asemien valilla lilkennéi ruuhka-aikaan reilu 70 junaa tunnissa. Helsingin
ja Pasilan ratapihojen kapasiteettia on tulevaisuudessa kasvatettava, jotta asemat pys-
tyvat vastaamaan kasvavan liikennekysynnan tarpeisiin. Liikenndinti Helsingissa ja Pa-
silassa vaikuttaa koko Suomen junaliikenteeseen. Myds tavaraliikenteen hairiét vahe-
nevat, kun matkustajajunien tasmallisyys paranee.

Pasilaan on rakenteilla [@ntinen lisdraide, jonka myo6ta kaukoliikenteeseen seka Riihi-
maelle ja Lahteen suuntautuvaan lahiliikenteeseen saadaan kaksi raidetta kumpaankin
kulkusuuntaan. Tama sujuvoittaa liikennetta ja mahdollistaa junavuorojen lisdami-
sen. Lantinen lisdraide on viimeinen Pasilaan muiden nykyisten raiteiden kanssa sa-
maan tasoon mahtuva raide ja laituri.

Helsingin ratapihan toiminnallisuutta parantava ja hairioherkkyytta vahentava HELRA-
hanke on kdynnissa. HELRA-hankkeessa toteutettavat toimenpiteet eli vaihteiden ja
vaihdekujien lisddminen sekd opastin- ja turvalaitemuutokset mahdollistavat juna-
maaran kasvattamisen noin 90 junaan tunnissa.

RANTARATA

Espoo-rata Leppavaara-Espoo (-Kauklahti)

Rantarata on nykytilanteessa neliraiteinen Leppavaaraan asti ja kaksiraiteinen Kirkko-
nummelle asti. Pasilan ja Leppéavaaran valilla ei ole kapasiteettiongelmia, mutta Lep-
pavaaran ldnsipuolella on liikenteellisia haasteita. Rataosalla kulkee seka padosin kai-
killa asemilla pysdhtyvaa lahiliikennetta, ettd nopeaa kaukoliikennetta. Vilkkaimman
tunnin aikana ruuhkasuuntaan liikennéi seitseman junaa. Junavuorojen maaran lisaa-
minen vaatisi Espoo-radan rakentamista valille Leppavaara—-Espoo/Kauklahti. Rata tu-
kisi maankayton kehittamissuunnitelmia Rantaradan kaytavassa seka vahentaisi juna-
liilkenteen hairiéherkkyytta.

Espoo-Turku ml. Turun ratapiha

Rantaradalla on Kirkkonummelle asti kaksi raidetta, mutta Kirkkonummen ja Turun va-
lilld Rantarata on yksiraiteinen. Helsingin ja Turun valilla liikenn6i tyypillisesti yksi
henkiléjuna tunnissa suuntaansa. Tavaraliikenne rataosalla on hyvin vahaista. Juna ei
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pysty nykytilanteessa tarjoamaan nopeampaa yhteytta Helsingin ja Turun valilla tielii-
kenteeseen verrattuna. My6s radan kapasiteetti on riittdmaton. Junien lisdédminen on
lahes mahdotonta lilkenteen tasmallisyyden, hairidsietoisuuden ja matka-ajan siita
karsimatta. Ratkaisuna on uuden ratayhteyden toteuttaminen Espoo-Salo-vilille seka
kapasiteettia parantavat toimenpiteet valeilld Leppévaara—Kauklahti ja Salo-Turku.
Ensin mainittu tarkoittaa Espoo-radan rakentamista, joka liittyy myos lahijunaliiken-
teen lisdamiseen. Salo-Turku-valilléa on otettava huomioon myds lahiliikenteen tar-
peet. Turun ratapihalla tulee rakentaa esteettomat laiturit ja VAK-ratapiha on mahdol-
lista jarjestelld uudella tavalla, kun Turku-Uusikaupunki-sahkoistys on toteutumassa.

PAARATA

Pasila—Kerava

Pasila—Kerava-rataosalla on kauko- ja pitkdmatkaisen junaliikenteen kaytossa kaksi
raidetta. Ruuhkatunnin nykyinen junamaara on yhdeksan junaa suuntaansa. Vali on
keskeinen koko paaradan toimivuuden kannalta ja sillé on tarve kapasiteetin kasvatta-
miseen. Lisdraiteiden rakentamiseen nykyiseen ratakdytédvaan liittyy haasteita. Tar-
peellinen lisdkapasiteetti voitaisiin saavuttaa myods rakentamalla Lentorata Pasilasta
Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta Keravalle.

Kerava—Riihimaki

Kerava-Riihimaki-rataosa on kaksiraiteinen ja silla on vilkkaan henkiléliikenteen (6 ju-
naa ruuhkatunnissa suuntaansa) lisdksi merkittdvaa tavaraliikennettd. Pasila—Riihi-
maki-kehityshankkeen ensimmainen vaihe on rakenteilla. Junatarjonnan merkittavan
lisddminen on mahdollista vasta toisessa vaiheessa rakennettavien Keravan ja Jokelan
vdlisten lisaraiteiden myota. Rakenteilla olevalla ensimmaisella vaiheella saavutettava
lisdkapasiteetti on hyédynnettavissa (&hinna liikenteen toimintavarmuuden parantu-
miseen sekd hairit- ja poikkeustilanteista aiheutuvien viivastysten vahentymiseen.
Toisen vaiheen jalkeen tarpeiksi Jokelasta pohjoiseen jaa viela lisaraiteiden rakenta-
minen Jokela —Riihimaki-valille.

Riihimaki-Tampere ja Tampereen henkiloratapiha

Riihimaki-Tampere-rataosa on paaosin kaksiraiteinen ja silla liikenndi ruuhkatunteina
kahden kaukojunan lisaksi yksi lahijuna suuntaansa. My6s tavaraliikennetta on run-
saasti. Toijala—Tampere-valilla liikenngivat lisdksi Turun suunnan henkil6- ja tavaraju-
nat. Rataosuuden kunnon sailyttaminen nykyisella tasolla vaatii radan perusparan-
nusta. Perusparannus on edellytys my6s matka-aikojen sailyttamiselle. Seka kaukolii-
kenteen etta taajama/lahijunien lisdéamisen ja tavaraliikenteen toimintaedellytysten
turvaamisen edellytys on kapasiteetin lisdédminen ja hairioherkkyyden vahentaminen
rakentamalla vélille vahintaan kolmas raide. Talloin tavaraliikenne olisi taysin eristetty
nopeasta henkiléliikenteesta. Matka-ajan lyhentaminen edellyttda radan nopeustason
nostoa, joka vaatii geometrian parantamista. Tampereen ja Lempaaldn/Toijalan valilla
lahijunaliikenne tulee tarvitsemaan myhemmin myos neljatta raidetta. Tampereen
henkiloratapihalla on kehittamistarvetta jo nykytilanteessa. Uuden vililaiturin tarve
kasvaa entisestdan etenkin taajama/lahijunaliikenteen kehittyessa.

Tampere-Seindjoki

Tampere-Seinajoki-rataosa on yksiraiteinen. Henkiléjunien vuorovali on yhdesta kah-
teen tuntia ja tavaraliikennettd on runsaasti etenkin ydaikaan. Rataosalla ei ole akuut-
tia tarvetta kapasiteetin nostolle, mutta henkiléjunien maaran kasvattaminen heiken-
taisi tavaraliikenteen toimintaedellytyksia ja saattaisi pidentaa junien matka-aikoja.
Kapasiteettia voidaan nostaa rakentamalla kaksoisraideosuuksia, jotka yhdistamalla
paastaisiin lopulta kaksoisraiteeseen koko rataosuudelle.
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Seindjoki-Ylivieska

Matkustajaliikenteessad on odotettavissa kasvua koko yhteysvalilld Seinajoki—Oulu.
Seinajoki-Ylivieska valilla henkiléjunien vuorovali on kahdesta kolmeen tuntia. Henki-
[6junavuorojen maltillinen lisdadminen on nykyinfralla mahdollista, mutta junamaaran
voimakas kasvattaminen vaatii kaksoisraideosuuksia valilld Seindjoki—-Kokkola. Kok-
kola-Ylivieska-vali on kaksiraiteinen jo nykytilanteessa erityisesti vilkkaan tavaralii-
kenteen vuoksi.

Ylivieska—Oulu

Ylivieskan ja Oulun valilld nopea henkiléliikenne ja runsas tavaraliikenne pitkine rau-
tapellettijunineen luovat haasteita rataosan kapasiteetille. Ongelmana ovat esimer-
kiksi pitkien liikennepaikkojen puute ja niiden sijainti suhteessa toisiinsa. Osana Sei-
najoki—Oulu-hanketta on jo toteutettu parannustoimenpiteitd, kuten olemassa olevien
liilkennepaikkojen pidentamisia seka uusien liikennepaikkojen rakentamista. SKOL-
hankkeen valmistumisen jdlkeen henkiléjunien ja tavarajunien nopeuserot kasvavat,
mika lisda rataosan hairioherkkyyttd. Rataosan valityskyky on myos kriittinen kasva-
massa olevaa transitoliikenteen vuoksi. On mahdollista, etta pellettijunia ei voida ajaa
taysimittaisena Oulun ja Kokkolan valilla. Nykyaan henkiléjunien vuorovali rataosuu-
della on noin kolme tuntia. Henkiléjunavuorojen maaran voimakas kasvattaminen yh-
dessa voimakkaan tavaraliikenteen kasvun kanssa vaatisi kaksoisraiteen rakentamista
Ylivieskan ja Oulun valille.

ITA-SUOMEN SUUNTA

Kerava-Lahti-Luuméki-Venaja (-Vainikkala)

Yhteysvali Kerava-Kouvola-Luuméki on kokonaisuudessaan kaksiraiteinen. Kerava—
Kouvola -valilld kulkee nykyaan ruuhkatunteina kaksi kaukojunaa ja yksi lahijuna suun-
taansa. Kouvola—Luumaki valilla tunnittaisia kaukojunia on Ven&jan junat huomioiden
noin yksi suuntaansa. Tavaraliikenne on erittain vilkasta erityisesti Kouvolan ja Luu-
maen valilla. Matkustajaliikenteen kannalta edella mainituilla valeilld ei ole kapasiteet-
tiongelmia. Tavaraliikenteelle voi kuitenkin tulevaisuudessa aiheutua ongelmia ohitus-
paikkojen puutteesta. Rajan ylittavaan Venajan matkustajaliikenteeseen on odotetta-
vissa kasvua tulevaisuudessa. Kansainvalisten henkil6junavuorojen lisdéamiseksi vaa-
ditaan Luumaki-Vainikkala-valilld kapasiteetin nostotoimia. Vainikkala—Kouvola-
Kotka/Hamina-reitilld on tarvetta pitkien 1100 metrin junien liikenndintiedellytysten
parantamiselle turvalaite- ja raiteistomuutoksin.

Kouvola-Kotka/Hamina
Rataosa Kouvola—-Juurikorpi on kaksiraiteinen. Juurikorvessa erkanevat yksiraiteiset

radat Kotkaan ja Haminaan. Molempiin satamakaupunkeihin suuntautuu erittdin vilkas
tavaraliikenne, mutta Kouvola-Kotka valilla on myds henkiléliikennettd 2-3 tunnin
vuorovalilla. Kehittamistarpeita ovat erityisesti akselipainon korotus (25 t) seka
valityskyvyn varmistaminen (mm. 1100-metrin junat).

Luuméki-Joensuu
Karjalan rata on yksiraiteinen ja henkiléjunat liikenndivat koko reitilla kolmen tunnin

vélein. Luumaki-Imatra-valilléd henkiléjunia kulkee hieman enemman ja myos tavara-
lilkenne on talla valilla erittdin vilkasta. Paatetty Luumaki-Imatra-perusparannus-
hanke sisaltaa Joutseno-Imatra kaksoisraiteen, joka parantaa tavaraliikenteen toimin-
taedellytyksia ja nopeuttaa henkiloliikennetta. Yhteysvalilla on odotettavissa merkitta-
vaa matkustajamaarien kasvua, mutta junavuorojen huomattavalle lisdamiselle ei ole
tarvetta. Kehittamistarpeista ovat enemman esilla olleet henkildliikenteen nopeusta-
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son nosto ja matka-aikojen lyhentaminen. Toimenpiteet ovat muun muassa tasoris-
teysten poistoja, sahkoradan ja turvalaitteiden parantamista, meluntorjuntaa seka
geometrian parantamista. Imatra—Joensuu-rataosalla on myds merkittévia kunnon pa-
rantamiseen liittyvia tarpeita.

Imatra-Imatrankoski-Venajan raja

Kehittamistoimet liittyvat siihen, millaiseksi Imatran liikennepaikkaa ja raja-asemaa
tullaan kehittamaan ja mika sen rooli tulee olemaan. Kehittamistoimia on suunnitel-
missa vaiheistettu siten, etta kehittaminen voisi olla nopeaa. Kehittamisen eri vaihei-
siin sisaltyy muun muassa lilkennepaikkojen kehittamista, toimintatapojen kehitta-
mistd, kolmioraide Imatralle, sahkoistys, turvalaitteet ja kaksoisraide.

Kouvola-Kuopio

Yksiraiteisella Savon radalla ei nykytilanteessa ole kapasiteettiongelmia henkil®- tai
tavaraliikenteen nakokulmasta. Henkiléjunat lilkkenndivat paaosin kolmen tunnin vuo-
rovalilla. Yhteysvalilla on odotettavissa matkustajamaarien kasvua, mutta junavuoro-
jen huomattavalle lisdamiselle ei ole tarvetta. Kehittamistarpeet liittyvat enemman
henkiléliikenteen nopeustasojen nostoon ja matka-aikojen lyhentédmiseen. Toimenpi-
teet ovat muun muassa tasoristeysten poistoja, sahkéradan ja turvalaitteiden paranta-
mista, meluntorjuntaa seka geometrian parantamista.

ITA-LANSISUUNTAISET RATAOSAT

Tampere-Jyvaskyla

Orivesi-Jyvaskyla-rataosuus on osa merkittavaa henkiléliikenneyhteytta Helsinki-
Tampere-Jyvaskyla ja lisaksi tarked tavaraliikenteen yhteys Keski-Suomesta kohti
vientisatamia. Yhteysvili on Tampere-Orivesi-rataosuutta lukuun ottamatta yksiraitei-
nen. Henkildjunia litkkuu (@pi paivan kolmen tunnin vuorovalilla suuntaansa, mutta aa-
mulla ja illalla on l&htdja ruuhkasuuntaan tunnin valein. Rataosan kapasiteetti tavara-
lilkenteen osalta alkaa olla kaytetty. Henkiléliikennetta rataosalle mahtuisi viela lisaa.
Henkil6liikenteen tasmallisyys on tosin ollut huono, mika johtuu muun muassa radan
yksiraiteisuudesta ja pistemaisista kunnosta johtuvista nopeusrajoituksista. Henkilo-
lilkenteen osalta keskeinen kysymys on matka-aikojen lyhentaminen. Matka-aikojen
lyhentédminen nykyiselld infrastruktuurilla on vaikeaa ja se vaatisi radan geometriaan
suuria muutoksia.

Turku-Toijala

Yksiraiteisella Turku-Toijala-rataosalla liikenngivat Turun ja Tampereen valiset henki-
[6junat 2-3 tunnin vuorovalilla. Lisaksi rataosalla on tavaraliikennettad. Rataosa ei ole
kapasiteetin osalta kriittinen.

Tampere-Pori

Tampere—-Pori-rataosan osuus Tampere-Lielahti on kaksiraiteinen ja Lielahti-Koke-
maki—Pori yksiraiteinen. Lielahti-Kokema&ki-valin parantaminen valmistui vuonna
2015. Hankkeen yhteydessa rataa uudistettiin 9o km matkalla, mahdollistettiin 25 ton-
nin akselipainot ja poistettiin tasoristeyksia. Keskeisiksi asioiksi tamén jalkeen jai ta-
soristeysten poistamisen jatkaminen turvallisuuden parantamiseksi ja matka-aikojen
lyhentaminen. Nopeuden nostaminen edellyttadisi muun muassa kaikkien tasoristeys-
ten poistoa, ratalinjauksen geometrian parantamista, turvalaitemuutoksia ja lilkkenne-
paikkojen kehittamista. Tampereen seudun lahijunaliikenteen kehittdmisen myéta on
varauduttava kolmannen raiteen rakentamiseen Tampereen keskustan ja Lielahden va-
lilla seka toisen raiteen rakentamiseen Lielahden ja Nokian valilla.
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Seindjoki-Vaasa

Yksiraiteisen Seindjoki—Vaasa-rataosan liikenne koostuu léhes yksinomaan 2-3 tunnin
vdlein litkenndivista henkildjunista. Tavaraliikenne rataosalla on hyvin vahaista. Kehit-
tamistarpeista esilla on ollut matka-aikojen lyhentdminen, joka vaatisi tasoristeysten
poistoja ja geometriamuutoksia.

Oulu-Kontiomdki-Vartius ja Ylivieska-Iisalmi—-Kontiomaki

Oulu—Kontiomaki-Vartius-reitilla lilkenngivat transitoliikenteen raskaat pellettijunat
ja Oulu-Kontiomaki-valilla on lisdksi muuta tavaraliikennetta seka henkildliikennetta,
jonka vuorovali on noin kolme tuntia. Ongelmia aiheuttavat erityisesti pitkien (925 m)
kohtauspaikkojen pitkat valimatkat ja asemavalisuojastus. Yhteysvalilla on tarpeen li-
satd kapasiteettia rakentamalla uusia kohtauspaikkoja ja vélisuojastuspisteita. Vali-
suojastuspisteita on myos toteutumassa. Valin kehittdminen on osa koko Kokkola—Var-
tius-kuljetusreitin kehittamista. Taman reitin kehittdmisen kannalta ensiarvoisen tar-
keda on rakentaa myds Oulun kolmioraide, joka mahdollistaa pellettijunien ajamisen
suoraan ilman Oulun ratapihoilla tarvittavaa junien kaantoa.

Reitti Ylivieskasta Iisalmeen ja Kontiomaelle on yksiraiteinen. Rataosaa Ylivieska-Ii-
salmi ei ole sahkoistetty. Reitilla kuljetetaan mm. raakapuuta, kaivosteollisuuden
raaka-aineita ja tuotteita seka lannoiteteollisuuden raaka-aineita. Iisalmen ja Kon-
tiomaen valilld on kaukoliikennetta ja Ylivieskan ja Iisalmen valilla kiskobusseilla hoi-
dettavaa valtion ostoliikennettd. Keskeisia kehittamistarpeita yhteydella on Ylivieska-
Iisalmi-rataosan ja Siilinjarvi-Ruokosuon-valin sahkgistykset seka Iisalmen kolmio-
raide.

Nama eri reitit Ylivieska—Kontiomaki (Oulun tai Iisalmen kautta) muodostavat verkol-
lisen kokonaisuuden ja reittien kehittdminen liittyy toisiinsa. Reittien kehittamisen vai-
heistuksesta on ndkemys, jonka mukaan ensin lisatdan kapasiteettia Oulun suunnalle,
sitten toteutetaan Oulun kolmioraide. Taman jalkeen esilla toteutettavaksi on Iisalmen
suunnan sahkdoistys ja mahdollisesti myohemmin lisaa liikennepaikkoja pitkille junille.

5.7.2 Vahaliikenteiset radat

Vuonna 2018 valmistuvassa selvityksessa Vahaliikenteiset radat, Tilanne ja tulevai-
suus 2017 (Liikennevirasto 2018d) mukana olleet vahaliikenteisiksi maaritellyt rata-
osuudet on esitetty kuvassa 29. Selvitys on katsaus vahaliikenteisiin ratoihin, niiden
tavaravirtoihin seka naiden rataosien tekniseen kuntoon elinkaarellisesta nakokul-
masta.

Vahaliikenteinen rataverkko on tarpeen pitaa liikennoitavissa niilla rataosuuksilla,
joilla on teollisuuden ja muun elinkeinoeldman tarpeista l&htevaa vakiintunutta rauta-
tielitkennetta ja joiden kehitysnakymat ovat positiiviset tai rautateiden henkiloliiken-
teen jatkuvuus halutaan turvata.

Erityisena haasteena tulevaisuudessa on ratateknisesti heikoimpaan rataluokkaan A
kuuluvien rataosien tulevaisuudenndkymat ja nadiden rataosien parannustarpeiden
osalta tehtdvat ratkaisut.
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Liikennejarjestelmanakokulmaa, vaylanpidon kustannuksia, kuljetuskustannuksia ja
aluetaloudellisia vaikutuksia on arvioitava kokonaisuutena tehtédessa paatoksia siita,
mitka vahaliikenteisisté rataosista kunnostetaan ja pidetaan litkennoitavassa kunnossa
ja mitka mahdollisesti suljetaan liikenteeltd kokonaan. Liikennevirasto voi paattaa ra-
taosan kunnossapidon keskeyttamisesta ja radan liikenteelta sulkemisesta, liikenteelta
sulkemisesta pitaa ilmoittaa rautateiden verkkoselostuksessa. Rataosan lakkauttami-
nen edellyttaa liikenne- ja viestintaministerion paatoksen ratalain (110/20017) 79 &n
maarittelemalla tavalla.

Vahaliikenteisimman rataverkon tilaa ja kdyttoa seurataan. Tarvittaessa arvioidaan
mahdollisuuksia parantamiselle tai sille, voidaanko rataa pitaa kaytossa.



81

5.7.3 Uudet ratayhteydet

Lentorata

Lentorata on uusi suunniteltu ratayhteys Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoaseman
kautta Keravalle. Lentorata loisi toteutuessaan paitsi suorat kaukojunayhteydet maa-
kuntakeskuksista valtakunnan paalentoasemalle, mutta myés tarpeellista lisakapasi-
teettia rataosalle Pasila-Kerava. Radasta on luonnosteltu useita mahdollisia linjaus-
vaihtoehtoja, erityisesti sen liittymisesta Paarataan ja Oikorataan Keravalla.

Pisara

Pisara on Helsingin kantakaupungin alle suunniteltu ldhijunaliikenteen ratayhteys,
joka vapauttaa kapasiteettia Helsingin ratapihalta ja toisi kaksi uutta lahiliikenteen
asemaa.

Tallinnan tunneli FinEst

Helsingin ja Tallinnan valille on suunniteltu rautatietunneliyhteytta. Yhteys laajentaisi
kahden valtion yhtenaista tydssakayntialuetta merkittavasti. Hanke liittyy kiintedsti
Rail Balticaan ja sen avaamiin yhteyksiin mm. Keski-Eurooppaan.

Jaameren rata

Liikennevirasto on selvittanyt yhdessa Norjan viranomaisten kanssa Jadmeren radan
toteutusmahdollisuuksia ja taloudellista kannattavuutta. Jdameren rata yhdistaisi
Suomen Pohjois-Suomen kautta Jadmerelle ja tata kautta Aasiaan ja Kiinaan. Jaame-
ren rata voisi palvella niin tavara- kuin henkiléliikennetta ja turismia. Jdameren rata
yhdessa Helsingin ja Tallinnan tunnelin seka Rail Baltican kanssa muodostaisi kayta-
van Keski-Euroopan ja Aasian valille. Osa kaytavaa olisi paarata Helsingin ja Oulun va-
lilla. Tarkasteltuja Jaameren radan toteutusvaihtoehtoja oli useita. Kirkkoniemen Lin-
jaus osoittautui parhaaksi. Etuina on tuotu esiin Suomen logistisen aseman, saavutet-
tavuuden ja huoltovarmuuden parantuminen muihin vaihtoehtoihin verrattuna. Kirkko-
niemen linjaus oli kahdesta karkiehdokkaasta edullisempi.

Helsinki-Turku

Juna ei pysty nykytilanteessa tarjoamaan nopeampaa yhteytta Helsingin ja Turun va-
lilla tieliikenteeseen verrattuna. Myds radan kapasiteetti on riittdmaton. Junien lisaa-
minen on lahes mahdotonta liikenteen tasmallisyyden, hairidsietoisuuden ja matka-
ajan siita kdrsimatta. Ratkaisuna on uuden ratayhteyden toteuttaminen Espoo-Salo-
vélille sekd kapasiteettia parantavat toimenpiteet valeilld Leppdvaara—Kauklahti ja
Salo-Turku.

Esiteltyjen hankkeiden lisdksi jo hyvaksytyissa tai valmisteilla olevissa maakuntakaa-
voissa on ollut esilla seuraavia yhteyksia:

— Ratayhteys Helsingista Itaan

— Lahti-Heinola-Mikkeli

— URPO, Uusikaupunki-Rauma-Pori

— Tampereen lantinen ratayhteys

— Ratayhteys Keski-Suomesta Paijat-Hameen kautta Uudellemaalle

— Helsinki-Forssa—Pori ja Forssa-Riihimaki
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6 Paatelmat ja suositukset

6.1 Yhteenveto kokonaisuudesta

Rataverkolla on keskeinen osa Suomen elinkeinoelamassa seka ihmisten liikkumisessa
kaupunkien valilla ja lahiliikenteessa. Toimintaymparisto on jatkuvassa muutoksessa.
Muutoksista talla hetkelld esilla ovat etenkin aluerakenteen muutokset ja kaupungis-
tuminen, ty6ssakayntialueiden laajentuminen ja tydmarkkinoiden saavutettavuus, kil-
pailun avautuminen rautatieliikenteen markkinoilla, digitalisaation ja automatisaation
luomat mahdollisuudet, lilkkenne palveluna -ajattelu seka liikenteen paastévahennys-
tavoitteet.

Tyodn keskeinen tavoite on ollut luoda ndkemys siita, milla tavalla rataverkkoa kunnos-
sapitamalla, peruskorjaamalla ja parantamalla seka kehittamalla voidaan edistaa yh-
teiskunnallisia paamaaria. Nama tavoitteet ovat viime kadessa poliittisia valintoja,
mutta yleisesti hyvaksyttyina tavoitteina voidaan tunnistaa mm. Suomen talouden ja
kansainvalisen kilpailukyvyn vahvistaminen. Kilpailukyvyn kannalta toimivat tyémark-
kinat ovat avaintekija ja toimivilla ja nopeilla junayhteyksilla voidaan vaikuttaa tyo-
markkinoiden saavutettavuuteen. Kaupungistumiskehitys on meneilldéan myds Suo-
messa, jolloin kaupunkiseutujen vélinen liikkumistarve kasvaa. Tarkeé tavoite on oh-
jata liikenteen kysyntaa kestdvan kehityksen mukaisella tavalla rautateille. Ilmaston-
muutoksen hillinta edellyttda liikenteen kasvun kanavoimista yha enemman rauta-
teille. Tavaraliikenteen avulla yhdistetdan monet raaka-ainetta tuottavat alueet teolli-
seen tuotantoon ja edelleen vientiin ja rautateilld on tulevaisuudessakin merkittava ja
kasvava rooli raaka-aine-ja vientikuljetuksissa. Tulevaisuudessa tavaraliikenteen taus-
talla olevat teollisuus, kauppa ja kulutustottumukset ovat monille muutoksille alttiina.
On mahdollista myos kehittda uudenlaisia konsepteja tavaran kuljettamiseen rauta-
teilld. Tulevaisuudessa monien tavaroiden kysyntd on suurimmillaan kasvavilla kau-
punkiseuduilla ja tulevaisuudessa henkilot ja tavarat voivat liikkua osin samoissa ju-
nissa.

Rautateiden keskeinen lahtékohta on paivittaisen liikennoitavyyden turvaaminen ja
rautatieturvallisuuden varmistaminen. Radanpidossa tulee kiinnittad huomiota myos
elinkaarellisiin ndkdkohtiin. Nakopiirissa oleva henkiléliikenteen kasvu ja myos tava-
raliikenteen kysynta tulee mahdollistaa. Tama tarkoittaa myos nykyisen rataverkon ke-
hittamista. Kehittdmisessa voidaan edeta maltillisemmin pienemmin askelein, mutta
jos halutaan saada aikaan isompia muutoksia rautatieliikenteen kdytossa ja myds mah-
dollistaa muutokset, tarvitaan myds merkittavampéaa kehittamista valityskykyyn ja
matka-aikojen lyhentamiseen liittyen.

Digitalisaatio ja turvallisuus ovat toimintaa ja radanpitoa ldpileikkaavia teemoja. Digi-
talisaation hyédyntaminen on yha suuremmassa roolissa toiminnassa ja keinona vas-
tata erilaisiin tarpeisiin. Turvallisuuden varmistaminen ja huomiointi ovat koko toimin-
nan keskeisia lahtokohtia.

Suomen alueiden kytkenta toisiinsa ja kansainvalisiin solmupisteisiin, kuten satamiin
ja lentoasemille, on tdrkead Suomen elinvoimaisuuden ja kansainvalisen kommuni-
koinnin kannalta. Erityisen merkittavaa on kaupunkiseutujen kytkeminen kestavalla ta-
valla padkaupunkiseutuun. Ilmastonmuutoksen asettaessa liikenteelle yha suurempia
paineita rautatieliikenne muodostaa téarkeimman instrumentin Suomen alueiden vali-
seen saavutettavuuteen.



83

6.2 Rataverkon kehittaminen ja tulevaisuuden
visio

Nykytilassa rautatieliikenne Helsingista Tampereen, Seinajoen ja Kokkolan kautta Ou-
luun muodostaa Suomen vahvimman rautateiden liikennekaytavan, jolle keskittyy
suuri osa eniten kasvavista kaupunkiseuduista. Toinen merkittdva kasvuodotuksia
tuottava kdytava on idan suunta Helsingistd Lahden ja Kouvolan kautta Pietariin. Paitsi
kaupunkiseutujen vélinen pendeldinti, erityisesti Pietarin alueen ja Suomen vélinen
matkustuspotentiaali voi olla tulevaisuudessa huomattavan suuri. Helsingin ja Turun
vélinen matkustus rautateilla ei ole silla tasolla, johon kahden merkittdvan kaupunki-
seudun tulisi yltaa. Talle valille kaavailtu uusi ratalinja toisi tahan ratkaisun. Jyvaskylén
kytkenta etelan kasvukdytdvaan on perusteltavissa silla, etta Jyvaskyla on monipuoli-
nen ja kansainvalisia yhteyksia tarvitseva kaupunkiseutu. Jyvaskylan ja Keski-Suomen
saavutettavuus paranee huomattavasti kehittamalld Tampereen ja Jyvaskylan valista
rataa.

Savon ja Karjalan ratojen matkustusmaarat ovat talla hetkelld vahdisemmat kuin mita
lantiselld ja etelaiselld alueella on. Radoilla on suuri merkitys koko itdisen Suomen alu-
eelle. Naiden alueiden saavutettavuuden ja elinvoimaisuuden vahvistamiseksi on tar-
peen huolehtia, ettd nédma radat mahdollistavat hairiéttdman ja nopean junaliikenteen
tulevaisuudessa. Porin ja Vaasan kytkentd Helsinki—Oulu-rataan nopeasti ja sujuvasti
on tarkeaa naiden kaupunkiseutujen tyéssakaynnin ja elinkeinoelaman tarpeiden kan-
nalta. Molemmat alueet ovat merkittavia teollisuuden ja tuotannon keskittymia. Turun
ja Tampereen valilla ei talléd hetkelld ole luontaista kasvukdytavaa, mutta siita huoli-
matta rata niiden valilld on osa Helsinki—-Tampere—Turku -kolmiota, jonka alueelle
suurin osa Suomen taloudellisesta toimeliaisuudesta keskittyy.

Useat edelld mainituista yhteyksista palvelevat my6s tavaraliikennettd. Tulevaisuu-
dessa riskeja hallitaan siten, ettd padhuomio on niilld radoilla, joilla on vahva henkil6-
ja tavaraliikenne. Tavaraliikenteen kysynnan muutokset voivat olla nopeita ja yllatta-
vid. Sen sijaan vaestokeskittymat ja niiden muodostamat kasvukaytavat eivat ole (a-
heskdan yhtd muutosalttiita. Kaupungistumiskehityksen myéta korostuvat vield enti-
sestdan vahvistuvat kaupunkiseudut kysynnan pohjana.

Rataverkon kehittamisen keskeinen tarve liittyy riittavan valityskyvyn turvaamiseen
seka henkilo- ettd tavaraliikenteessa. Usealla verkon osalla on ongelmia valityskyvyn
riittavyyden kannalta jo nyt. Junamaarien kasvaessa valityskykypuutteet tulevat tule-
vaisuudessa kasvamaan, jos kehittdmistoimia ei tehda. Matkustajamaarien kasvuun
voidaan vastata myo6s esimerkiksi pidentamalla nykyisia junia tai kayttamalla kaksiker-
roksista kalustoa. Vuorotarjonta on kuitenkin merkittava tekija rautatieliikenteen pal-
velutason ja houkuttelevuuden kannalta.

Tavaraliikenteen ennusteet eivat naytd merkittavia muutoksia nykytilanteeseen nah-
den, kuitenkin esimerkiksi paastévahennystavoitteet tuovat kasvutavoitetta myds rau-
tateiden tavaraliikenteeseen. Vaikka tavaraliikenne kulkee paaosin vuorokauden hiljai-
simpina aikoina, on silla tarve kulkea my6s niina ajankohtina, jolloin henkiléliikennetta
paljon. Elinkeinoeldman toimintaedellytysten turvaamiseksi on térkea huolehtia tava-
raliikenteen tarvitseman ratakapasiteetin riittavyydesta. Tavaraliikenteessa valitysky-
kyyn vaikuttavat myos rataverkon mahdollistamat akselipainot.
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paljon. Elinkeinoeldman toimintaedellytysten turvaamiseksi on térkea huolehtia tava-
raliikenteen tarvitseman ratakapasiteetin riittédvyydesta. Tavaraliikenteessa valitysky-
kyyn vaikuttavat myds rataverkon mahdollistamat akselipainot.

Vilityskyvyn turvaamiseksi tarkeimmiksi toimenpiteita tarvitseviksi yhteysvaleiksi on
tunnistettu seka henkil6- ettd tavaraliikenteen tarpeet huomioiden alla luetellut yh-
teysvalit, joita ei ole esitetty priorisoidussa jarjestyksessa. Etenemispolun maarittami-
nen (isot kokonaisuudet, vaiheistus tms.) on tarpeen osana pitkajanteista rataverkon
ja lilkkennejarjestelmakokonaisuuden kehittamista. Toimenpiteet vaikuttavat valtakun-
nallisesti liikenteeseen.

Paarata Helsingin ja Tampereen valillda huomioiden myds Helsingin, Pasilan ja

Tampereen ratapihojen valityskyky (asemat). Tahan kytkeytyy myos Lentorata

ja Pisara.

e Paarata valilla Tampere-Seindjoki—Oulu. Alkuvaiheessa ohituspaikat, myo-
hemmin koko vélille kaksi raidetta.

e Helsinki-Turku: rantaradan kehittdminen ja/tai kaksiraiteinen uusi rataosa Es-
poo-Lohja-Salo-Turku

e Espoo-rata

e Tampere-Jyvaskyld: mahdollisuus eritasoisten toimenpiteiden vaiheistukseen,
pidemmalla aikavalilld varautuminen kaksoisraiteeseen

e Ita-Suomen suunnan parannukset:
e Luumdki-Vainikkala kapasiteetin lisdys
e Luumaki-Imatra-Imatran raja kapasiteetin lisdys

e Tavaralitkennelahtoiset kehityskohteet edellisten lisaksi

e Kokkola—Oulu-Kontiomaki-Vartius kapasiteetin lisdys

e Tisalmi-Ylivieska kapasiteetin lisdys ja sahkoistys

¢ Kouvola-Kotka/Hamina: akselipainon korotus, kapasiteetin lisdys

e Kerava-Lahti-Kouvola: kapasiteetin lisdys (ohituspaikat)

Keskeinen palvelutasotekija henkiléjunien vuorotarjonnan lisaksi on myds matka-aika,
kun tavoitellaan rautatieliikennematkustuksen merkittavaa lisddamista. Henkildautolle
kilpailukykyisen matka-ajan merkitys on suuri etenkin yhteysvéleilla, joilla on l&hto-
kohtaisesti eniten kysyntaa ja potentiaalia matkojen lisddmiseen. N&ita véaleja ovat
etenkin Helsinki-Tampere-Oulu, Helsinki-Turku ja Tampere—Jyvaskyld. Myts muilla
véleillda (mm. Savon rata, Karjalan rata, Tampere—Pori, Seindjoki-Vaasa) on ollut esilla
tarpeita matka-aikojen lyhentdmiseksi. Usealla yhteysvalilld on todettu, ettei raide-
madran lisdaminen riitd keinoksi matka-aikojen lyhentamiselle. Merkittava matka-ai-
kojen lyhentdaminen vaatisi ratojen geometrian muuttamista eli ratojen oikaisemista
korkeammille nopeustasoille.

Tarkastelluilla rataosilla on myds merkittavia peruskorjaustarpeita, niita ei kuitenkaan
ole tarkemmin kasitelty tassa. My6s muuta rataverkkoa on tarpeen yllapitaa ja tarvit-
tavasti kehittad, osana rautatieverkkoa ja liikennejarjestelmaa kuljetus- ja matkaketjut
huomioiden.

Talla hetkella uusista ratayhteyksista esilla ja selvitettavina ovat erityisesti Helsinki—
Tallinna -yhteys ja Jadmeren rata. Molemmissa on kyse kansainvalisista yhteyksista ja
niiden tuomista laajemmista mahdollisuuksista.
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Isoista kehittamishankkeista paatetdaan eduskunnassa. Pienempia hankkeita toteute-
taan Liikennevirastossa perusvdylanpidon madararahojen puitteissa. Toteutettavien
hankkeiden valintaan vaikuttavat monet tekijat. Liikennevaylainvestoinneista tehdaan
yhtendisten periaatteiden mukaisia hankearviointeja. Liikennevirastossa on kehitetty
paatoksenteon tueksi myos tydkalua (Prio) jonka avulla voidaan vertailla hankkeita eri-
laisten tavoitteiden nakokulmista. Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioi-
van tydéryhman loppuraportissa on nostettu esiin liikenneverkon kehittamishankkeiden
laajempien taloudellisten vaikutusten tunnistaminen.
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7 Jatkotoimenpiteita

Tyon aikana on noussut esille tarve mm. seuraaville jatkoselvityksille:

Rataverkon peruskorjausten pidemman aikavalin ohjelma

Yhteysvalikohtaiset pidemmaén aikavalin kehittamispolut (valityskyky ja muut
toimenpiteet) sekda maankaytéllisen varautumisen kuvaaminen
Henkiloliikenteen nopeustasot, valtakunnallinen nakemys koko verkkoa koske-
vista tavoitteista

Tulevaisuuden tavoitetila ja tavoiteverkko akselipainojen ja metripainojen
osalta

ERTMS/ETCS-tavoitetilan tarkennukset

Kauko- ja l@hiliikenteen asemien ja seisakkeiden (uokittelu seka kehittamistar-
peiden selkeytys

Ratapihojen yhtenaiset luokittelukdytdannot

Yhdistettyjen kuljetusten ja kuljetusten yhdistémisen potentiaali Suomessa

Selvityksen luku 5 siséltaa tarkemmin asioita, joita olisi otettava jatkossa toiminnassa
ja sen kehittdmisessa huomioon. Edelld listatut ovat jatkoselvitystarpeita, jotka ovat
selvasti nousseet tydn aikana esiin.

Rataverkon yllapitoon ja kehittamiseen tarvitaan nykyista pitkdjanteisempaa suunni-
telmaa. Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan tyéryhman loppurapor-
tissa esitetty 12-vuotinen liikennejarjestelmasuunnitelma toisi tahan tukea. Rataver-
kon yhteisen kokonaiskuvan muodostaminen ja yllapito tahankin Liittyen on entistakin
tarkeampaa.
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Suomen lahialueen rautatiet
Jarnvégar i Finlands nérhet
Railways near Finland

Statens bannat * Finnish state rail network

Raideleveys / Sparvidd / Gauge

1524/ 1520 mm
1435 mm

Viélimatkataulukko
Avstandstabell
Distance table
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