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1 Johdanto 

Tässä raportissa on selvitetty lähijunaliikenteen edellytyksiä Päijät-Hämeessä. Tar-
kastelualueena ovat olleet rataosuudet Lahdesta Järvelään (Riihimäen suunta), Lah-
desta Uuteenkylään (Kouvolan suunta), Lahdesta Orimattilaan (Loviisan suunta) ja 
Lahdesta Heinolaan. Tarkastelualueeseen kuuluvat Heinolan, Lahden ja Orimattilan 
kaupungit sekä Hollolan, Kärkölän ja Nastolan kunnat. 

Esiselvitys on tehty pohjatyönä Päijät-Hämeen maakuntakaavalle, jossa yhtenä ra-
kennemallivaihtoehtona on ratoihin tukeutuva maankäyttö. 

Esiselvityksessä on tarkasteltu rataosuuksien ja asemapaikkojen nykytilannetta sekä 
kunnostustarvetta. Näiden perusteella on laskettu lähijunaliikenteen aloittamisen vaa-
timia investointikustannuksia. Lähijunaliikenteestä on selvitetty mahdollisia liikennöin-
timalleja, liikennöintikustannuksia sekä matkustajapotentiaalia. Näiden tarkastelujen 
perusteella on arvioitu lähijunaliikenteen edellytyksiä, kokonaiskustannuksia ja vaiku-
tuksia Päijät-Hämeen alueella. 

Työn tilaajana on toiminut Päijät-Hämeen liitto. Selvitystyö on osa Kuntien yhteistyö -
hanketta, jota rahoittavat maakunnan kunnat ja Päijät-Hämeen liitto (maakunnan ke-
hittämisraha). Työtä on ohjannut ohjausryhmä, jossa on ollut seuraava kokoonpano: 

Päijät-Hämeen liitto: Tapio Ojanen (pj), varalla Riitta Väänänen 
Heinolan kaupunki: Ari Matteinen, varalla Jukka S. Lehtonen 
Hollolan kunta: Katariina Tuloisela, varalla Heikki Salonsaari 
Kärkölän kunta: Pertti Sallila, varalla Jukka Koponen 
Lahden kaupunki: Matti Hoikkanen, varalla Timo Talikainen 
Nastolan kunta: Katri Kuivalainen, varalla Risto Helander 
Orimattilan kaupunki: Tuukka Tuomala, varalla Kimmo Kuparinen 
Päijät-Hämeen kuntajohtajat: Pauli Syyrakki, varalla Seppo Huldén 
Liikennevirasto: Markku Pyy 

Työssä on konsulttina toiminut Sito, jossa työtä on vetänyt projektipäällikkönä Niko 
Setälä. Selvitystyöhön ovat osallistuneet myös Miika Koivisto, Kaisa Kaaresoja, Teu-
vo Leskinen ja Jarkko Kukkola. 
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2 Rataverkolliset tarkastelut 

2.1 Tarkasteltava rataverkko 

Tarkastelualueena ovat olleet rataosuudet Lahdesta Järvelään (Riihimäen suunta), 
Lahdesta Uuteenkylään (Kouvolan suunta), Lahdesta Orimattilaan (Loviisan suunta) 
ja Lahdesta Heinolaan. Etelä-Suomen rataverkko on esitetty kuvassa 1. 

Seuraavassa käydään läpi tarkasteltavan rataverkon ominaisuuksia rataosittain. Li-
säksi tarkastellaan junaliikennöinnin vaatimat rataosien välttämättömät korjaus- ja pe-
rusparannustarpeet. Rataverkolla olevien vähäliikenteisten ratojen (kuljetusmäärä al-
le 500 000 tonnia/vuosi) kunnostustoimenpiteitä on selvitetty RHK:n raportissa: ”Vä-
häliikenteisten ratojen tulevaisuusselvitys” (RHK 2/2005). Selvityksessä tuodaan esil-
le, että päätökset ratojen korjauksesta ja perusparannuksen tasosta perustuvat radan 
todellisiin käyttötarpeisiin ja nykyisen radan rakenteeseen sekä kuntotasoon. Käyttö-
tarpeet määrittävät mm. radan tavoitteellisen akselipainon ja maksiminopeuden. Sel-
vityksessä (RHK 2/2005) tarkasteltavia korvausinvestointi- tai kunnossapitovaihtoeh-
dot jaettiin neljään luokkaan (luokat 1–4) ja näistä valittiin jokaiselle radalle tarkoituk-
senmukainen vaihtoehto.  

Luokan 1 radoille tehdään ainoastaan pölkkyjen hajavaihtoa vuosittain (5 % rataosan 
pölkytyksestä vuosittain). Luokkien 2–4 radoille tehdään mm. kiskojen vaihto ras-
kaampiin kiskoihin, pölkytys vaihdetaan sekä rata puolisepelöidään (35 cm). Lisäksi 
luokkien 2–4 radoille tehdään korvausinvestointi 10 vuoden aikana. Tätä ennen vaa-
ditaan tehostettua kunnossapitoa, joka tarkoittaa radan ylläpitoinvestointeja. Inves-
tointi tehdään ratojen liikennöintikelpoisen kunnon varmistamiseksi. 

 

 

Kuva 1. Etelä-Suomen rataverkko aikataulukauden 2013 alussa, ote (Rautateiden 
verkkoselostus vuodelle 2013, 2011, s. 26). 

2.1.1 Lahti–Heinola -rataosa (kmv 130+170 – 167+607) 

Lahden ja Heinolan rataosa on 37,4 kilometrin mittainen sähköistämätön pistoraide, 
joka sijaitsee Lahden pohjoispuolella. Rataosan maksiminopeus on tällä hetkellä 60 
km/h ja maksimiakselipaino on 22,5 tonnia. Radalla on yhteensä viisi liikennepaikkaa, 
joista kolme on nykyisin kaupallisen liikenteen käytössä. Käytössä ovat Vierumäen, 
Myllyojan ja Heinolan liikennepaikat. Radalla ei ole henkilöliikennettä, joten liikenne 
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koostuu ainoastaan tavaraliikenteen kuljetuksista. Rataosan kuljetusmäärä on noin 
160 000 tonnia vuodessa (2012), (330 000 tn, v.2004) ja rata luokitellaan vähäliiken-
teiseksi radaksi.  Rata on erittäin tärkeä kuljetusreitti useille Lahden ja Heinolan alu-
een teollisuusyrityksille. Radan tärkeimpiä kuljetusasiakkaita ovat metsä- ja metallite-
ollisuuden yritykset. Radalla kuljetetaan tuotekuljetusten lisäksi mm. raakapuuta pa-
peri- ja sellutehtaille. Kuvassa 2 on esitetty tavaraliikenteen kuljetukset Suomen rata-
verkolla 2011. 

 

Kuva 2. Tavaraliikenteen kuljetukset vuonna 2011 (Liikennevirasto 2012). 

Rataosa on huonossa kunnossa ja ennen kuin lähiliikenne voidaan rataosalla aloit-
taa, on radan alus- ja päällysrakenne kunnostettava tai uusittava. Rata on mahdollis-
ta säilyttää liikennöintikuntoisena nykyisillä kunnossapitotoimilla vain joitakin vuosia. 
Lahti–Heinola -rataosan kunnossapitovaihtoehdoksi on RHK:n selvityksessä määritel-
ty luokka 3. Perusteluna luokitukselle on rataosan suhteellisen vilkas liikenne, radalla 
kulkee raskaita kuljetuksia ja rataosalla on runsaasti kasvupotentiaalia. Tämän vuoksi 
radalla olisi tarvetta radan tasoa kohottavalle investoinnille. Kunnossapitotoimenpi-
teenä nykyiset kiskot vaihdetaan kunnostettuihin raskaampiin kiskoihin. Samoin pöl-
kytys ja sepelöinti uusitaan. 

Lahti–Heinola -rataosa saattaa olla tulevaisuudessa osa uutta, laajempaa ratayhteyt-
tä. Rataosuus olisi osa oikaistavaa Savonrataa (Lahti–Heinola–Mikkeli) ja oikaisu toi-
si radalle uutta liikennettä. Alueen yritysten mahdollisesti voimakkaasti kehittyvä idän 
vienti nähdään mahdollisuutena. Vierumäellä on kansainvälistä luokkaa oleva matkai-
lukeskus, jolla olisi potentiaalia hyötyä radan henkilökuljetuksista. 
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2.1.2 Lahti–Orimattila (Lahti–Loviisa) -rataosa (kmv 130+170 – 150+407), Loviisan suunta 

Lahden ja Loviisan välinen rataosa on 77,1 kilometrin mittainen sähköistämätön yh-
dysrata, joka sijaitsee pääosin Itä-Uudellamaalla ja yhdistää Loviisan sataman rata-
verkkoon. Lahden ja Orimattilan välinen rataosa on noin 20,2 kilometrin mittainen.  
Rataosan maksiminopeus on tällä hetkellä 60 km/h ja maksimiakselipaino on 22,5 
tonnia. Lahti–Loviisa -rataosalla on yhteensä viisi liikennepaikkaa, joista kolme on 
nykyisin kaupallisen liikenteen käytössä. Käytössä ovat Lahti, Lapinjärvi ja Loviisan 
satama. Radalla on myös useita yksityisraideliittymiä. Liikenteelliseen vaikutusaluee-
seen kuuluu radanvarsikuntien lisäksi myös osa lähialueen kunnista. Radalla ei ole 
henkilöliikennettä, joten liikenne koostuu ainoastaan tavaraliikenteen kuljetuksista. 
Rataosan kuljetusmäärä on noin 164 000 tonnia vuodessa (2012), (260 000 tn, v. 
2004) ja se määritellään vähäliikenteiseksi radaksi. Tällä hetkellä radan tärkeimpiä 
käyttäjiä ovat Loviisan satama asiakkaineen sekä suuret metsäteollisuuden yritykset. 
Lisäksi radalla kuljetetaan pienempiä määriä muita teollisuuden kuljetuksia. Loviisas-
sa sijaitsee myös viljavarasto, joka käyttää rataa. Loviisan ydinvoimalaitosten poltto-
ainekuljetuksissa on aikaisemmin käytetty yksinomaan rautateitä, mutta nykyään on 
käytössä muita kuljetustapoja. Pitkällä aikavälillä rautatiekuljetukset ovat käyttökel-
poisia käytetyn polttoaineen kuljetuksissa. 

Perusparannus mahdollistaisi nykyisten kuljetusten säilymisen radalla ja lisäksi kor-
vausinvestointi tekisi mahdolliseksi rataosan kuljetusten kasvun. Rata pystytään pi-
tämään nykyisillä kunnossapitotoimilla liikennöintikuntoisena vain joitakin vuosia. 
Lahti–Loviisa -rataosan kunnossapitovaihtoehdoksi on RHK:n selvityksessä määritel-
ty luokka 2/3. Kunnostustoimenpiteisiin kuuluu kiskojen uusiminen raskaammaksi ja 
pölkytyksen sekä sepelöinnin tarvittava uusiminen. 

Radan tavaraliikenteen kasvupotentiaali on pitkälti liitoksissa Loviisan sataman liiken-
teen kehittymiseen. Toisaalta satamaliikenteen kasvu vaatisi myös radan kunnosta-
mista. 

2.1.3 Lahti–Järvelä (Lahti–Riihimäki) -rataosa (kmv 130+170 – 103+596), Riihimäen 
suunta 

Lahden ja Riihimäen välinen rataosa on 55,9 kilometrin mittainen sähköistetty kaksi-
raiteinen rata. Lahden ja Järvelän välinen osuus on noin 26.6 kilometriä. Kerava–
Lahti -oikorata erkanee Lahti–Riihimäki -rataosalta Hakosillan kohdalla. Rataosalla 
liikennöi vuonna 2011 vuorokaudessa 37 lähiliikennejunaa ja 22 tavarajunaa välillä 
Riihimäki–Hakosilta ja Hakosilta–Lahti osuudella 73 lähiliikennejunaa, 32 kaukojunaa 
ja 26 tavarajunaa. Vuonna 2011 radan kuormitus oli Riihimäki–Hakosilta -välillä 7 mil-
joonaa ja Hakosilta–Lahti -välillä 16,7 miljoonaa bruttotonnia. Rataosa Riihimäki–
Hakosilta kuuluu tavaraliikenteen 225 kN akselipainon runkorataverkkoon ja Hakosil-
ta–Lahti- rataosa 250kN akselipainon runkorataverkkoon. Rataosa on suhteellisen 
hyvässä kunnossa.  

Radan maksiminopeus Riihimäki–Hakosilta -rataosalla henkilöliikenteellä on 140 
km/h ja tavaraliikenteellä 120 km/h. Hakosilta–Lahti -rataosalla henkilöliikenteen 
maksiminopeus on 200 km/h ja tavaraliikenteen maksiminopeus on 120 km/h. Lahti–
Järvelä -rataosalla on raiteenvaihtopaikkoja Järvelän molemmin puolin, Tommolassa 
ja Hakosillassa vain eteläiseltä raiteelta pohjoiselle raiteelle Lahden suuntaan. 

Viimeisin rataosan perusparannus on tehty vuosina 1997–1999, jolloin radalle on 
vaihdettu 60E1 kiskot, betonipölkyt ja sepelitukikerros. Hakosilta–Lahti -rataosa on 
perusparannettu 1A rataluokkaan Kerava–Lahti -oikoradan töiden yhteydessä vuonna 
2005–2006. Päällysrakenteen kunto on hyvin tasalaatuinen ja mitään erillisiä kunnos-
sapito- tai ylläpitokustannuksia ei ole tiedossa, lukuun ottamatta Riihimäen tuloraitei-
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ta, joissa liikenteestä johtuvaa kiskonkulumaa on runsaasti. Hakosilta–Lahti -välillä 
rata ei ole suunnitellussa geometriassa, osa tulisi kartoittaa uudestaan ja laskea oi-
kea geometria. 

Liikennemäärien ennustettu kehitys perustuu henkilökaukoliikenteen osalta Tulevai-
suuden henkilöliikenneselvityksessä (TUHELI, RHK 1/2009) ja tavaraliikenteen osalta 
Etelä-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittämisselvityksessä (RHK A16/2009) 
esitettyihin ennustejunamääriin. Lähiliikenteen osalta on oletettu, että Kehärata, Pisa-
ra-rata, pääradan henkilöliikenteen lisäkapasiteetti Kerava-Riihimäki ja Espoon kau-
punkirata ovat käytössä vuonna 2030. Riihimäki–Lahti -rataosalla liikennemäärien li-
säys vuoteen 2030 on tavaraliikenteen osalta 21 %, henkilöliikenteen määrän (taaja-
majunat) pysyessä ennallaan. 

2.1.4 Lahti–Uusikylä (Lahti–Kouvola) -rataosa (kmv 130+170 – 150+722), Kouvolan suunta 

Lahden ja Kouvolan välinen rataosa on 61,4 kilometrin mittainen sähköistetty kaksi-
raiteinen rata. Lahden ja Uudenkylän välinen osuus on noin 20,6 kilometriä.  

Radan maksiminopeus Lahti–Kouvola -rataosalla henkilöliikenteellä on 200 km/h ja 
tavaraliikenteellä 120 km/h. Lahti–Uusikylä -välin rataosalle tehtiin perusparannus 
vuosina 2008–2010 ja samassa yhteydessä otettiin käyttöön Villähteen ja Uudenky-
län seisakkeet. Vuonna 2011 kuormitus oli Lahti–Kouvola välillä noin 2,4 miljoonaa 
bruttotonnia. Lahden ja Kouvolan välillä kulki vuonna 2011 49 henkilöjunaa arkivuo-
rokaudessa. 

2.2 Rataosien investointikustannukset henkilöliikenteen käyttöönottoa varten 

2.2.1 Investointikustannusten laskentaperusteita 

Seuraavassa on esitetty välttämättömien toimenpiteiden investointikustannukset ra-
taosittain. Näiden investointien jälkeen rataosa voidaan ottaa henkilöliikenteen käyt-
töön. Tutkittujen rataosien tavoitenopeus on 120 km/h. Asemien investointikustan-
nukset on eritelty myöhemmin kohdassa 2.3. 

Kunkin rataosan investointikustannus sisältää radan tarvittavan kunnostuksen, mah-
dollisen sähköistyksen, turvalaitteisiin tehtävät muutokset, junien tarvittavat kohtaus-
paikat rataosalla, tasoristeysten poistot ja niiden korvaamisen sillalla, tarvittavat lisä-
raiteet, uusien liikennepaikkojen rakentamisen, nykyisten liikennepaikkojen asema-
seutujen parantamisen sekä nopeustason noston ja siihen liittyvät raidegeometrian 
muutokset. Lisäraiteen hinnan lähtökohtana on käytetty Luumäki–Imatra -
kaksoisraiteen yleissuunnitelmassa (v. 2010) laskettua lisäraiteen kustannusarviota, 
joka on päivitetty nykyindeksiin. Lisäksi investointikustannuksiin on laskettu liikenne-
paikkamuutosten riskivaraus sekä yhteiskustannukset, joita ovat urakoitsijakustan-
nukset (17 %), suunnittelukustannukset (7,5 %) sekä rakennuttamiskustannukset (7.5 
%). Tutkituilla rataosilla ei ole tällä hetkellä uusittavia eikä korjattavia siltoja, joten ne 
eivät aiheuta lisäkustannuksia. Tarkempi taulukko rataosien investointikustannuksista 
ja laskelmista on tuotettu työn tausta-aineistona. Kohdassa 2.6 on esitetty yhteenveto 
investointikustannuksista. 

2.2.2 Investointikustannukset rataosittain 

Lahti–Heinola -välin rataosan kunnosta on selvityksessä (RHK 2/2005) todettu, että 
se on huonossa kunnossa ja ennen kuin lähiliikenne voidaan rataosalla aloittaa, on 
radan alus- ja päällysrakenne kunnostettava tai uusittava. Rata on mahdollista säilyt-
tää liikennöintikuntoisena nykyisillä kunnossapitotoimilla vain joitakin vuosia.  

Rataosalle on esitetty toimenpiteenä korvausinvestointia, jonka kustannus on arviolta 
13 M€ (2005). Tämä on nykyindeksille korotettuna noin 17.6 M€. Rataosan perus-
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kunnossapidon vuosikustannukset ennen korvausinvestointia ovat 503 000 €/vuosi 
(v.2005), investoinnin jälkeen 402 400 €/vuosi (v. 2005). Vastaavat luvut nykyindek-
sille korotettuna ovat noin 680 020 €/vuosi ja 544 020 €/vuosi. Rataosan ylläpitoin-
vestoinnin (tehostettu kunnossapito) kustannukset ovat 135 246 €/vuosi (v. 2005) en-
nen investointia ja 0 €/vuosi investoinnin jälkeen (ylläpitoinvestoinnin jälkeen ei tarvita 
tehostettua kunnossapitoa). Nykyindeksillä korotettuna tehostetun kunnossapidon 
kustannukset ovat 182 840 €/vuosi. Investointikustannuslaskelmaan on sisällytetty 
radan peruskunnossapitokustannus ja tehostettu kunnossapitokustannus kolmeksi 
vuodeksi. Kolmen vuoden kustannus on yhteensä nykyindeksillä laskettuna noin 2,6 
M€ (n. 862 865 €/vuosi).   

Rataosan nopeustason muutoksen aiheuttamat kustannukset on arvioitu hyvin kar-
kealla tasolla. Kustannusten tarkentamiseksi tarvittavat geometriamuutokset olisi 
suunniteltava. Nopeuden nosto aiheuttaa muutoksia myös turvalaitteisiin. Turvalaite-
muutosten kustannusarvio on 15 000 €/kilometri. 

Rataosa tarvitsee yhden uuden junien kohtauspaikan, jos henkilöliikenteen vuoroväli 
tulee olemaan 60 minuuttia. Uuden kohtauspaikan hinta on noin 1,1 M€. Jos junavuo-
roväli tihennetään 30 minuuttiin, tarvitaan toinen raide Heinolan suuntaan liikennöitä-
essä noin kilometrin verran. Lisäraiteen hinnaksi voidaan laskea noin 4,5 M€ / kilo-
metri. Radan sähköistyksen hinnaksi on laskettu 186 000 euroa / kilometri, jolloin 
Lahti–Heinola -rataosuuden sähköistyksen kokonaiskustannukseksi tulisi noin 7 M€. 

Lahti–Orimattila (Lahti–Loviisa) -rataosan kunnosta on selvityksessä (RHK 2/2005) 
todettu, että perusparannus mahdollistaisi nykyisten kuljetusmäärien säilymisen ra-
dalla ja lisäksi korvausinvestointi tekisi mahdolliseksi rataosan kuljetusten kasvun. 
Rata pystytään pitämään nykyisillä kunnossapitotoimilla liikennöintikuntoisena vain 
joitakin vuosia. Investointikustannuksiin on sisällytetty radan peruskunnossapitokus-
tannus ja tehostettu kunnossapitokustannus kolmeksi vuodeksi. Tämän jälkeen radal-
la olisi tarvetta radan tasoa kohottavalle investoinnille, joka on laskettu investointikus-
tannuksiin mukaan. Selvityksessä lasketut kustannukset koskevat koko Lahti–Loviisa 
-rataosan kunnostamista. Lahti–Orimattila -välin kustannukset ovat karkeasti ratapi-
tuuden perusteella arvioituna neljännes esitetyistä summista, ja ne on huomioitu ko-
konaisinvestointisummaa laskettaessa. 

Peruskunnossapidon kustannukset perustuvat nykyisiin kunnossapitokustannuksiin. 
Tehostetulle kunnossapidolle voi olla tarvetta jo ennen mahdollisen korvausinves-
toinnin toteuttamista. Jos kunnossapitoa joudutaan tehostamaan ennen korvausin-
vestointia, on kokonaiskustannus tällöin 689 900 €/vuosi (v.2005). Korvausinvestoin-
nin suorittamisen jälkeen kunnossapidon kustannus laskee 607 900 euroon/vuosi 
(v.2005). Vastaavat luvut nykyindeksille korotettuna ovat noin 932 700 €/vuosi ja 735 
480 €/vuosi. 

Rataosalle on esitetty vuoden 2005 selvityksessä toimenpiteenä korvausinvestointia, 
jonka pääasiallisena tavoitteena on radan nykyisen tason säilyttäminen. Investointi-
kustannus on arviolta 7.4 M€ (v.2005). Nykyindeksillä korotettuna korvausinvestointi-
kustannus on noin 10 M€. Rataosan peruskunnossapidon vuosikustannukset ennen 
korvausinvestointia ovat 410 000 €/vuosi (v.2005), investoinnin jälkeen 328 000 
€/vuosi. Rataosan ylläpitoinvestoinnin (tehostettu kunnossapito) kustannukset ovat 
279 900 €/vuosi ennen investointia ja 279 900 €/vuosi investoinnin jälkeen. Vastaavat 
luvut nykyindeksille korotettuna ovat noin 554 290 €/vuosi, 443 433 €/vuosi, 378 405 
€/vuosi ja 378 405 €/vuosi. 

Rataosan nopeustason muutoksen aiheuttamat kustannukset on arvioitu hyvin kar-
kealla tasolla. Kustannusten tarkentamiseksi tarvittavat geometriamuutokset olisi 
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suunniteltava. Nopeuden nosto aiheuttaa muutoksia myös turvalaitteisiin. Turvalaite-
muutosten kustannusarvio on 15 000 €/kilometri. 

Liikenteellisessä tarkastelussa tuli esiin lisäraidetarpeita Lahti–Orimattila -välille riip-
puen junavuorojen tiheydestä. Lahti–Orimattila -välille riittää kohtausraiteet asemien 
(Ämmälä, Pennala, Virenoja ja Orimattila) kohdalle, jos vuoroväli on 60 minuuttia. 
Kohtausraiteen hinta on noin 1,1 M€/kpl, joten investointikustannus koko rataosalle 
on noin 4,4 M€. Jos vuoroväli tihenee 30 minuuttiin, tarvitaan noin kilometrin pituinen 
toinen raide Orimattilan suuntaan liikennöitäessä. Lisäraiteen hinnaksi voidaan las-
kea 4,5 M€ /kilometri. Radan sähköistyksen hinnaksi on laskettu 186 000 euroa / ki-
lometri, jolloin Lahti–Orimattila -rataosuuden sähköistyksen kokonaiskustannukseksi 
tulisi noin 4 M€. 

Lahti–Järvelä (Lahti-Riihimäki) -rataosan kunnossapitokustannukset ovat vuosittain 
noin 2,5 M€ (v.2012). Kustannus ei sisällä ratapihojen kunnostuksia. Päällysraken-
teen kunto on hyvin tasalaatuinen ja mitään erillisiä kunnossapito- tai ylläpitokustan-
nuksia ei ole tiedossa.  

Liikenteellisessä tarkastelussa tuli esiin lisäraidetarpeita Hakosilta–Lahti -välille riip-
puen junavuorojen tiheydestä. Investointikustannuksiin on laskettu yhden noin 11 km 
lisäraiteen (kolmas raide) kustannus välille Lahti–Hakosilta, jos vuoroväli on 60 mi-
nuuttia. Tämän lisäraiteen kustannusarvio on noin 48 M€. Jos vuoroväli olisi 30 mi-
nuuttia, Lahden ja Hakosillan välille tarvitaan toinen lisäraide (neljäs raide). Kustan-
nuslisäys olisi tästä toiset 48 M€. 

Lahti–Uusikylä (Lahti-Kouvola) -rataosan kunnossapitokustannukset ovat vuosit-
tain noin 2,5 M€ (v. 2012). Kustannus ei sisällä ratapihojen kunnostuksia. Päällysra-
kenteen kunto on hyvin tasalaatuinen ja mitään erillisiä kunnossapito- tai ylläpitokus-
tannuksia ei ole tiedossa. 

Liikenteellisessä tarkastelussa tuli esiin lisäraidetarpeita Lahti–Uusikylä -välille riippu-
en junavuorojen tiheydestä. Jos vuoroväli olisi tällä välillä 30 minuuttia, Lahden ja 
Uudenkylän aseman välille tarvitaan noin 20,5 km pituinen lisäraide (nykyisin kaksi 
raidetta). Kustannuslisäys olisi noin 92 M€, jota tosin voi alentaa nykyisen teollisuus-
raiteen käyttäminen ratapohjana. 

2.3 Tarkasteltavien asemien sijainnit ja investointikustannukset 

Uusien henkilöliikennepaikkojen laatutason tulisi olla Lahti–Kouvola -rataosalla sijait-
sevan nykyisen Uudenkylän aseman mukainen. Tämä tarkoittaa vähintään asfaltoin-
tia ja / tai laattapintaista korkeaa laituria, jolle on esteetön pääsy. Laiturilla tulee olla 
katos ja penkki, muuttuva matkustajainformaatio, kiinteät opasteet ja informaatio sekä 
turvallinen raiteiden ylitys- tai alitusmahdollisuus. Asemalla tulee olla myös liityntä-
pysäköintialue, jolle on opastus lähialueen tie- ja katuverkolta.  

Tarkasteltavista mahdollisista uusista asemista on laadittu asemakohtaiset asema-
kortit, jotka ovat tämän raportin liitteenä 1. Asemakorteissa on esitetty muun muassa 
kuva uudesta aseman paikasta, raiteiden sopivuus lähiliikenteen käyttöön, tarvittavat 
liikennejärjestelyt, asukasmäärä (1 km ja 3 km säteellä) sekä maankäytön nykytila ja 
kehitys. 

Uuden liikennepaikan kustannusarviossa on huomioitu nykyisen laatutason vaativan 
aseman rakentaminen, sivuraiteiden tarvittava määrä, ali- tai ylikulkusillan tarve, ny-
kyisten asemien mahdolliset muutostyöt ja asemaseudun parantaminen. Nykyiseen 
laatutasoon kuuluvat korkeat henkilölaiturit, tiejärjestelyt, liityntäpysäköintialue, opas-
tusjärjestelmä ja kuulutusjärjestelmät. Lisäksi kustannusarvioon on laskettu uuden 
aseman perustamiseen tarvittavat sähkörata- ja turvalaitejärjestelmät.  
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Uuden aseman investointikustannuksen vaihteluväli on suuri. Nykyisen raiteen vie-
reen tehtävän sivuraiteettoman aseman kustannus on noin 1,1 M€. Uuden sivurai-
teellisen aseman (noin 500 metrisellä sivuraiteella) hinnaksi on arvioitu 3,5–5,0 M€. 
Muita kustannuseriä ovat mahdollinen ali- tai ylikulkusilta (0,4 M€), laituri (0,35 M€), 
sivuraide (0,6 M€) ja turvalaitekustannukset (1,5–3,0 M€). Mahdollisesti tarvittavien 
siltojen tarkkoja kustannuksia on tässä suunnitteluvaiheessa vaikea arvioida. Tar-
kemmat kustannuslaskennat vaativat siltasuunnitelman tekemisen. 

Investointikustannuksiin on laskettu nykyisille asemille tehtävät mahdolliset parannus-
työt, joita ovat mm. opastuksen ja liityntäpysäköinnin parantaminen. Lisäksi uusien 
asemarakenteiden yhteydessä on otettava huomioon erityisesti esteettömyys-YTE:n 
vaatimukset. Tämä voi nostaa aseman rakennuskustannuksia huomattavastikin esi-
merkiksi ali- tai ylikulkusillan osalta. Tämä on otettu investointikustannuksissa huomi-
oon riskivarauksena 0,5 M€ / asema. 

Pääosin tässä selvityksessä uusien asemien kustannukset on laskettu sivuraiteellisi-
na. Sivuraiteen tarve on tutkittava tarkemmin mahdollisissa jatkosuunnitteluvaiheissa. 
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2.3.1 Lahti–Heinola -rataosa  

Lahti km 130+170 (nykyinen) 

 

Kuva 3. Rataosuudella Lahti–Heinola tarkastellut asemapaikat  

Lahden asemalla on viisi sähköistettyä raidetta, joista neljä on laituriraidetta ja yksi 
ohimenevä raide. Lahden rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaati-
muksia Laiturit ovat korkeita henkilöliikennelaitureita, joille on esteetön pääsy. Laiturit 
ovat pituudeltaan 194…450 metriä. Laitureilla on käytössä laiturikatokset. Laitureille 
on pääsy alikulkusillan kautta. Laitureilla on sekä vaihtuvaa että kiinteä matkustajain-
formaatio. Asemalla on liityntäpysäköintialue, jolle on opastus lähialueen tie- ja katu-
verkolta. 

Heinolan ja Orimattilaan suuntautuva lähijunaliikenne tarvitsee uutta laiturikapasiteet-
tia Lahden asemalla. 60 minuutin vuorovälillä ratkaisuna toimisi laiturin rakentaminen 
nykyiselle läpiajettavalle raiteelle 705 asemarakennuksen eteen. Tästä seisova lähi-
juna voi tarvittaessa väistää läpikulkevaa liikennettä ratapihan puolelle. 30 minuutin 
vuorovälillä kumpikin lähtevä suunta tarvitsisi omat laiturit, joiden sijoittaminen ase-
man alueelle vaatii jatkosuunnittelua. Kustannusvaikutus riippuu siis tavoiteltavasta 
vuorovälistä. Uusikylä–Lahti–Järvelä -liikennöinti ei vaadi lisäjärjestelyjä Lahden 
asemalla. 

Ahtiala n. km 138+000 (uusi) 

Ahtialan mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä yksi sähköistämätön 
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
täpysäköintialue on mahdollista rakentaa ainakin radan länsipuolelle. Uuden aseman 
yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverk-
koon. Aseman käyttöönotto vaatii myös ali- tai ylikulkusillan rakentamisen. 

Nykyinen asemarakennus on asuinkäytössä, joten laiturialue olisi rakennettava muu-
hun yhteyteen. 
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Mäkelä n. km 150+500 (uusi) 

Mäkelän mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä yksi sähköistämätön 
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
täpysäköintialue on mahdollista rakentaa ainakin radan itäpuolelle. Uuden aseman 
yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverk-
koon. Lisäksi uuden aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoriste-
yksen poistoa ja näin ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista. 

Vierumäki n. km 157+000 (uusi) 

Vierumäen mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä yksi sähköistämätön 
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
täpysäköintialue on mahdollista rakentaa ainakin radan länsipuolelle. Lisäksi uuden 
aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja näin 
ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista. 

Heinola km 167+607 (uusi) 

Heinolan asema on rataosan pääteasema. Radalla liikennöi ainoastaan tavaraliiken-
nettä. Ratapihalla on kahdeksan sähköistämätöntä läpiajettavaa raidetta. Lisäksi ra-
tapihalla on yksi pohjoispäästä liikennöitävä pistoraide ja eteläpään vetoraide. Ase-
malla sijaitsee tällä hetkellä työmaaparakki, joka toimii asemarakennuksena ja vetu-
rinkuljettajien taukotupana. Uusi laituri sijaitsisi raiteen 001 vieressä nykyisen laiturin 
paikalla. Liityntäpysäköintipaikalle on hyvin tilaa nykyisen aseman yhteydessä. 

Rataosalla olevien asemien investointikustannukset 

Seuraavassa taulukossa on rataosan uusien ja nykyisten asemien investointikustan-
nusyhteenveto. 

Taulukko 1 Lahti–Heinola -rataosan asemien investointikustannukset 

Asema Investointikustannus M€ 

Lahti 0–5 M€ 

Ahtiala 5,0 M€ 

Mäkelä 5,0 M€ 

Vierumäki 5,0 M€ 

Heinola 1,1 M€ 
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2.3.2 Lahti–Orimattila (Lahti-Loviisa) -rataosa 

 

Kuva 4 Rataosuudella Lahti–Orimattila tarkastellut asemapaikat  

Ämmälä, n. km 137+000 (uusi) 

Ämmälän mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä yksi sähköistämätön 
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
täpysäköintialueelle ei ole selkeää paikkaa. Uuden aseman yhteyteen on rakennetta-
va kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Uuden aseman ra-
kentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja näin ollen uu-
den ali- tai ylikulun rakentamista. 

Pennala n. km 140+836 (uusi) 

Pennalan mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä yksi sähköistämätön 
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Alueel-
la on hyvin tilaan mahdolliselle liityntäpysäköinnille. Uuden aseman yhteyteen on ra-
kennettava kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Uuden 
aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja näin 
ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista. 

Virenoja n. km 145+500 (uusi) 

Virenojan mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä yksi sähköistämätön 
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Alueel-
la on hyvin tilaan mahdolliselle liityntäpysäköinnille. Uuden aseman yhteyteen on ra-
kennettava kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Uuden 
aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja näin 
ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista 

Orimattila km 150+407 (uusi) 

Tällä hetkellä Orimattilan liikennepaikkaa käytetään ainoastaan tavaraliikenteen 
kuormausasemana, henkilöliikennettä ei ole. Liikennepaikalla on kolme sähköistämä-
töntä raidetta, joista raide 001 sopisi parhaiten lähiliikenteen käyttöön. Uuden ase-
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man yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen ka-
tuverkkoon. Alueella on rajoitetusti tilaa liityntäpysäköinnille. Siirtämällä raidetta 001 
lähemmäksi raidetta 002, saataisi tilaa liityntäpysäköinnille laiturin lähettyville. 

Rataosalla olevien asemien investointikustannukset 

Seuraavassa taulukossa on rataosan uusien ja nykyisten asemien investointikustan-
nusyhteenveto. 

Taulukko 2. Lahti–Orimattila -rataosan asemien investointikustannukset 

Asema Investointikustannus M€ 

Ämmälä 5,0 M€ 

Pennala 5,0 M€ 

Virenoja 5,0 M€ 

Orimattila 6,1 M€ 
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2.3.3 Lahti–Järvelä (Lahti-Riihimäki) -rataosa 

 

Kuva 5 Rataosuudella Lahti–Järvelä tarkastellut asemapaikat 

Hennala n. km 128+000 (uusi) 

Hennalan mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä kaksi sähköistettyä 
raidetta. Uusi asema voitaisiin mahdollisesti rakentaa esimerkiksi raiteelle 749, jota 
käytetään tällä hetkellä teollisuusraiteena. Uuden aseman perustaminen vaatii laiturin 
rakentamisen. Uuden aseman yhteyteen on rakennettava myös kevyen liikenteen 
väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Nykyistä alikulkua voidaan mahdollisesti 
hyödyntää aseman kulkuyhteyksissä. Alueella on niukasti tilaa mahdolliselle liityntä-
pysäköinnille. Uuden aseman rakentaminen vaatii raiteenvaihtopaikan rakentamisen, 
jotta itäiseltä raiteelta päästään laituriraiteelle. Raiteenvaihtopaikan tarkka sijainti ja 
liikenteelliset edellytykset on tarkasteltava seuraavassa suunnitteluvaiheessa. 

Okeroinen n. km 125+000 (uusi) 

Okeroisen mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä kaksi sähköistettyä 
raidetta. Uuden aseman perustaminen vaatisi molemmille puolille sivuraideratkaisun. 
Nykyistä alikulkua voidaan mahdollisesti hyödyntää aseman kulkuyhteyksissä. Uuden 
aseman yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen väylästö, joka liittyy nykyiseen 
katuverkkoon. Alueella on hyvin tilaan mahdolliselle liityntäpysäköinnille.  

Nostava n. km 122+200 (uusi) 
 
Nostavan mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä kaksi sähköistettyä 
raidetta. Uuden aseman perustaminen vaatisi molemmille puolille sivuraideratkaisun 
sekä ali- tai ylikulkusillan, jos laituri halutaan kummallekin puolelle rataa. Asemakaa-
vassa on esitetty uusi tielinjaus sekä alikuku radan ali. Osayleiskaavan mukaan tähän 
kohtaan on mahdollista lisätä asutusta radan itäpuolelle. Uuden aseman sijainti on 
tarkasteltava seuraavassa suunnitteluvaiheessa. Alueella on hyvin tilaan mahdollisel-
le liityntäpysäköinnille. Uuden aseman yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen 
väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. 
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Herrala km 115+790 (nykyinen) 
 
Herralan rautatieliikennepaikalla on käytössä kaksi sähköistettyä laituriraidetta. Her-
ralan rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia Laiturit ovat kor-
keita henkilöliikennelaitureita, joille on esteetön pääsy. Laiturit ovat pituudeltaan 110 
metriä. Molemmilla laitureilla on käytössä metalliset laiturikatokset. Laitureille on pää-
sy alikulkusillan kautta. Laitureilla on sekä vaihtuva että kiinteä matkustajainformaa-
tio. Asemalla on liityntäpysäköintialue, jolle on opastus lähialueen tie- ja katuverkolta.  
 
Järvelä km 103+596 (nykyinen) 

Järvelän rautatieliikennepaikalla on käytössä kolme sähköistettyä raidetta, joista kak-
si laituriraidetta on henkilöliikenteen käytössä. Järvelän rautatieliikennepaikan laatu-
taso vastaa pääosin nykytason vaatimuksia Laiturit ovat korkeita henkilöliikennelaitu-
reita, joille on esteetön pääsy. Laiturit ovat pituudeltaan 122 metriä. Molemmilla laitu-
reilla on käytössä metalliset laiturikatokset. Laitureilla on sekä vaihtuva että kiinteä 
matkustajainformaatio. Asemalla on liityntäpysäköintialue, jolle on opastus lähialueen 
tie- ja katuverkolta.  

Järvelän rautatieliikennepaikka vastaisi täysin nykyvaatimuksia, jos laituriraiteiden vä-
liin rakennettaisiin väliaita. Lisäksi asemalla on vartioimaton laituripolku, jonka pois-
taminen vaatisi ali- tai ylikulkusillan rakentamisen.  

Järvelän nykyiselle liikennepaikalle on lisäksi investointikustannuksiin laskettu kään-
töpaikka, jonka kustannusarvio ilman tarkempaa suunnittelua on 1,5 M€. 

Rataosalla olevien asemien investointikustannukset 

Seuraavassa taulukossa on rataosan uusien ja nykyisten asemien investointikustan-
nusyhteenveto. 

Taulukko 3. Lahti–Järvelä -rataosan asemien investointikustannukset 

Asema Investointikustannus M€ 

Hennala 8 M€ 

Okeroinen 6,6 M€ 

Nostava 8,6 M€ 

Herrala 0 M€ 

Järvelä 2.0 M€ 
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2.3.4 Lahti–Uusikylä (Lahti–Kouvola) -rataosa 

 

Kuva 6 Rataosuudella Lahti–Uusikylä tarkastellut asemapaikat  

Karisto n. km 135+000 (uusi) 

Kariston mahdollisen uuden aseman kohdalla on tällä hetkellä kaksi sähköistettyä 
raidetta. Uuden aseman perustaminen vaatisi molemmille puolille sivuraideratkaisun 
sekä ali- tai ylikulkusillan. Uuden aseman sijainti olisi Kujalan uuden logistiikkakes-
kuksen tuntumassa. Uuden aseman yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen 
väylästö, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Alueella on hyvin tilaa mahdolliselle lii-
tyntäpysäköinnille.  

Villähde km 140+442 (nykyinen) 

Villähteen rautatieliikennepaikalla on käytössä kaksi sähköistettyä laituriraidetta. Vil-
lähteen rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia Laiturit ovat 
korkeita henkilöliikennelaitureita, joille on esteetön pääsy. Laiturit ovat pituudeltaan 
120 metriä. Molemmilla laitureilla on käytössä metalliset laiturikatokset. Laitureille on 
pääsy ylikulkusillan kautta. Laitureilla on sekä vaihtuva että kiinteä matkustajainfor-
maatio. Asemalla on liityntäpysäköintialue, jolle on opastus lähialueen tie- ja katuver-
kolta.  
 
Nastola km 146+169 (nykyinen) 

Nastolan rautatieliikennepaikalla on käytössä kaksi sähköistettyä laituriraidetta. Nas-
tolan rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia. Laiturit ovat 
korkeita henkilöliikennelaitureita, joille on esteetön pääsy. Laiturit ovat pituudeltaan 
120 metriä. Molemmilla laitureilla on käytössä metalliset laiturikatokset. Laitureille on 
pääsy alikulkusillan kautta. Laitureilla on sekä vaihtuva että kiinteä matkustajainfor-
maatio. Asemalla on liityntäpysäköintialue, jonka opastus on puutteellinen.  
 
Uusikylä km 150+722 (nykyinen) 

Uusikylän rautatieliikennepaikalla on käytössä kaksi sähköistettyä pääraidetta ja yksi 
sivuraide. Loput raiteista on teollisuusraiteiden käytössä. Kaksi raidetta on laiturirai-
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teita. Uusikylän rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia. Laitu-
rit ovat korkeita henkilöliikennelaitureita, joille on esteetön pääsy. Laiturit ovat pituu-
deltaan 120 metriä. Molemmilla laitureilla on käytössä metalliset laiturikatokset. Laitu-
reilla on sekä vaihtuva että kiinteä matkustajainformaatio. Asemalla on liityntä-
pysäköintialue, jolle on opastus lähialueen tie- ja katuverkolta.  
 
Uudenkylän nykyiselle liikennepaikalle on lisäksi investointikustannuksiin laskettu 
kääntöpaikka, jonka kustannusarvio ilman tarkempaa suunnittelua on 1,5 M€. 
 
Rataosalla olevien asemien investointikustannukset 

Seuraavassa taulukossa on rataosan uusien ja nykyisten asemien investointikustan-
nusyhteenveto. 

Taulukko 4. Lahti–Uusikylä -rataosan asemien investointikustannukset 

Asema Investointikustannus M€ 

Karisto 8,6 M€ 

Villähde 0 M€ 

Nastola 0 M€ 

Uusikylä 1,5 M€ 

 

2.4 Uudet ratahankkeet 

Tarkasteltavalla alueella on tiedossa yksi ratavaraus, joka voi vaikuttaa alueen mah-
dolliseen lähijunaliikenteeseen. Tämä ratahanke on Savonradan oikaisu Lahdesta 
Heinolan kautta Mikkeliin. Uusi ratalinjaus, joka on mukana varauksena Päijät-
Hämeen nykyisessä maakuntakaavassa (2006), kulkee osittain nykyistä Lahti-
Heinola -ratalinjaa sivuten. Uusi ratalinjaus antaisi mahdollisuuden kaukojunille kul-
kea nopeammin uutta ratalinjaa pitkin ja lähijunille mahdollisuuden kulkea nykyistä ra-
talinjaa pitkin. Uuden radan suunnittelussa on otettava kuitenkin näiden kahden rata-
linjan yhtyminen, jotta kumpikin junalaji voi liikennöidä ilman mittavia hukkainvestoin-
teja. 

Toinen ratahanke, joka ei ole tarkastelualueella, mutta vaikuttaa alueen lähijunaliiken-
teeseen, on Riihimäen kolmioraidehanke. Kolmioraiteen toteutumisen jälkeen tavara-
junien määrä Riihimäen suunnasta tulee todennäköisesti lisääntymään, joten Hakosil-
ta–Lahti -välin raidekapasiteettitarve kasvaa entisestään. Kolmioraiteen ratasuunni-
telman tekeminen on käynnistetty vuonna 2012 ja hanke kuuluu hallituskaudella 
2012–2015 aloitettaviin liikennehankkeisiin. 

2.5 Lisäkapasiteetin tarpeet 

Liikenteellisessä tarkastelussa nousi esiin lisäraidetarpeita Hakosillan ja Uudenkylän 
välillä, jos uusia asemapaikkoja otetaan käyttöön. Lisäraidetarpeet riippuvat lisäksi 
lähijunavuorojen tiheydestä. Tarkastelu jaettiin kahteen osioon: 60 minuutin ja 30 mi-
nuutin vuorovälitarjontaan.  
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2.5.1 Orimattila-Lahti-Heinola 

Lahti–Orimattila ja Lahti–Heinola -väleille riittää pääsääntöisesti kohtausraiteet ase-
mapaikkojen kohdalle, jos vuoroväli on 60 minuuttia. Lahdesta Kouvolan, Orimattilan 
ja Heinolan suuntaan liikennöitäessä tarvitaan aina ratojen erkanemiskohtaan yksi li-
säraide ja tarvittavat vaihdeyhteydet, kun vuoroväli 60 minuuttia, ja kaksi lisäraidetta, 
kun vuoroväli on 30 minuuttia. Kun vuoroväli tihennetään 30 minuuttiin, tulee sekä 
Lahti–Orimattila -välillä Pennalan asemalta Orimattilan suuntaan että Lahti–Heinola -
välillä Vierumäen asemalta Lahden suuntaan rakentaa reilun kilometrin matkalle kak-
soisraide. 

2.5.2 Hakosilta–Lahti 

Hakosilta–Lahti -rataosalla tarvitaan lisäkapasiteettia, jos Lahti–Järvelä -välin lähi-
junaliikenteessä otetaan käyttöön uusia asemia. Lisäraide tuo mahdollisuudet pysäyt-
tää lähijunia asemille siten, että ne eivät häiritse pääraiteiden jo nyt kapasiteetin lä-
hes täyttävää kaukojunaliikennettä. Lähijunien määrä 60 minuutin vuorotarjonnalla on 
noin 20 junaa vuorokaudessa. Itsessään tämä määrä ei vaadi lisäraidetta, mutta kun 
otetaan huomioon Riihimäen kolmioraidehankkeen mukanaan tuoma tavarajunien 
määrän lisääntyminen Riihimäki–Lahti–Kouvola -välillä, niin lisäraide on tarpeellinen 
liikenteellisten häiriöiden minimoimiseksi. Liikenneviraston Rataverkon tavaraliikenne-
ennuste 2030 -julkaisussa on arvioitu Hakosilta–Lahti -välin tavarajunien määrän 
kasvavan 5–7 junalla vuorokaudessa vuoteen 2030. Ennusteessa ei ole otettu huo-
mioon Riihimäen kolmioraiteen kapasiteettivaikutuksia. Yhden reilun 10 km pituisen 
lisäraiteen investointikustannus olisi noin 45 M€. 

Kun vuoroväliä tihennetään 30 minuuttiin, Hakosilta–Lahti -välille on tarve toisellekin 
lisäraiteelle. Tämä johtuu siitä, että väliasemilla pysähtyvien lähijunien määrä nousee 
noin 40 junaan vuorokaudessa ja rataosan häiriöherkkyys kasvaisi liian suureksi il-
man lisäraiteita.  

2.5.3 Lahti–Uusikylä 

Lahden ja Uudenkylän välillä nykyinen kaksoisraide on riittävä 60 minuutin vuorovälil-
lä kulkevalle lähijunaliikenteelle. Kun vuoroväli tihennetään 30 minuuttiin, Lahti–
Uusikylä -välille tarvitaan yksi lisäraide kokonaisjunamäärän noustessa. 

Nykyisin Lahti–Uusikylä -välillä liikkuu 85 junavuoroa (Rautatieliikenteen täsmällisyys 
vuonna 2011, s.16; Iikkanen & Mukula 2010, s. 59). Näistä junavuoroista 13 vuoroa 
ovat taajamajunia. 30 minuutin vuorovälillä junavuorojen lisäys on noin 27 vuoroa. 
Tämä tarkoittaa, että vuorokaudessa lähijunavuorojen määrä on noin 40 vuoroa. Li-
säksi rataosalla Liikenneviraston julkaiseman ennusteen mukaan tavaraliikenteen 
vuoromäärä nousee nykyisestä ainakin 5 junalla. Kokonaisjunamäärä nousee lähiju-
na- ja tavaraliikenne-ennuste huomioiden noin 120 vuoroon.  

Junamäärän kasvamisen myötä on häiriöherkkyyden ja tasavuorovälisyyden kannalta 
ainakin osittainen lisäraide perusteltu. Jos koko rataosalle rakennetaan lisäraide, tä-
män reilun 20 km pituisen lisäraiteen kustannus olisi noin 92 M€. Tarvittaessa Nasto-
lan teollisuusraidetta voi käyttää lisäraiteen pohjana, mikä vähentää kustannuksia. 

2.6 Investointikustannusten yhteenveto 

Alla olevassa taulukossa on tarkasteltavien rataosien yhteenlasketut investointikus-
tannukset. Luvut sisältävät myös uusien asemien perustamisen kustannukset sekä 
nykyisten asemien ja asemanseutujen parantamisen kustannukset. Taulukossa on 
jaettu kustannukset kahteen vaiheeseen, jossa ensimmäisessä lähijunia liikennöi-
dään 60 minuutin vuorovälillä ja toisessa 30 minuutin vuorovälillä (sisältäen myös 60 
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min vuorovälin vaatimat kustannukset). Vuorovälin tihentäminen lisää kustannuksia 
rataosasta riippuen merkittävästikin. 

Taulukko 5. Yhteenveto tutkittujen rataosien investointikustannuksista 

Rataosa Investointikustannus M€ 

Vuoroväli 60 minuuttia 30 minuuttia 

Lahti–Heinola 76 M€ 96 M€ 

Lahti–Orimattila 62 M€ 76 M€ 

Lahti–Järvelä 99 M€ 163 M€ 

Lahti–Uusikylä 23 M€ 153 M€ 
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3 Lähijunien liikennöintimalli 

3.1 Lähijunien liikennöintimallit Päijät-Hämeessä 

Junaliikenteen liikennöinnissä on tarkasteltu yhteysvälejä Järvelä–Lahti–Uusikylä ja 
Orimattila–Lahti–Heinola. Tarkastelussa on käytetty lähtökohtina sekä 60 minuutin et-
tä 30 minuutin vuorovälejä. Junatarjontaa on verrattu nykyisiin junavuoroihin graafis-
ten aikataulujen ja raidekaavioiden avulla. Lähijunien maksiminopeudeksi määriteltiin 
120 kilometriä tunnissa 

3.1.1 Järvelä–Lahti–Uusikylä 

Nykyisen rataverkon mahdollisuudet Järvelä–Lahti–Uusikylä -välillä vaihtelevat ratao-
sittain. Järvelä–Hakosilta -välillä liikennöi jo nykyisin taajamajuna 60 minuutin vuoro-
välillä. Nykyinen radankäyttö mahdollistaisi myös toisen vastaavan junavuoron lisää-
misen osuudelle eli yhdistettynä 30 minuutin vuorovälin. Kapasiteetin puolesta rata-
osalle mahtuu myös lisää tavarajunia, joita Riihimäen kolmioraiteen toteuttaminen voi 
tuoda mukanaan. Tätä tiheämpi lähijunaliikenne ei kuitenkaan rataosalle mahdu il-
man lisäraiteiden rakentamista. 

Hakosilta–Lahti -välillä yhdistyvät Riihimäen ja Kerava–Lahti -oikoradan suuntien lii-
kenteet, minkä vuoksi nykyinen liikenne täyttää lähes kokonaan kyseisen rataosan 
ratakapasiteetin. Jos oletetaan, että tavarajunien määrä Riihimäen suunnasta lisään-
tyy, tarvitaan välille jo siksi lisäraide. Tavarajunien liikenne-ennusteen pohjana on 
käytetty nykyistä aikataulurakennetta ja Liikenneviraston julkaisemaa Rataverkon ta-
varaliikenne-ennuste 2030 -julkaisua. (Iikkanen & Mukula 2010, s. 59.) Nykyinen vuo-
roväli Riihimäki–Lahti -välin junilla on 60 minuuttia. Uusien asemien käyttö Hakosillan 
ja Lahden välillä vaatii lisäraiteen, jotta pysähdykset eivät häiritse pääraiteiden kauko- 
ja tavaraliikennettä. Jos lähijunien vuoroväliä tihennetään 60 minuutista, niin välille 
tarvitaan toinen lisäraide, jotta junat voivat kohdata häiritsemättä muuta liikennettä. 

Lahti–Uusikylä -välille sopii pienin järjestelyin 60 minuutin vuoroväli nykyisen liiken-
teen joukkoon. Osa lähdöistä voidaan toteuttaa Lahti–Kouvola–Kotka -välin taajama-
junilla. Oman haasteensa aikataulusuunnitteluun tuo junien mahdollinen kääntyminen 
Uudessakylässä. Toinen kääntymispaikkavaihtoehto on Kouvola, mikä tarkoittaisi lä-
hijunien ajattamista Kouvolaan ja takaisin. Tämän vaihtoehdon seurauksena kiertoai-
ka pitenee vajaalla tunnilla. Jos lähijunien vuoroväliä tihennetään 60 minuutista, niin 
välille tarvitaan yksi lisäraide. 

60 minuutin vuorovälillä yksikön kiertoaika Lahti–Järvelä–Lahti–Uusikylä–Lahti -reitillä 
on noin 1 tunti 50 minuuttia, joka tarkoittaa kahden yksikön sitoutumista liikentee-
seen. 30 minuutin vuorovälillä yksikkösitouma on neljä yksikköä. Jos kääntöpaikka on 
Uudenkylän sijasta Kouvola, yksikön kiertoaika nousee noin 2 tuntiin 45 minuuttiin ja 
yksikkösitouma 60 minuutin vuorovälillä kolmeen yksikköön. Esimerkki aikataulusta ja 
junakierrosta on esitetty kuvassa 7. 

Liikennöinti edellyttää, että sekä Järvelässä että Uudessakylässä lähijunien käänty-
minen linjalla tai pistoraiteella onnistuu. Tämä saattaa edellyttää turvalaitesuunnitel-
mien tarkistamista ja tarvittaessa turvalaitteiden lisäämistä. Vähimmäisvaatimus tur-
valaitteiden kannalta on, että asemien Lahden puoleiset päät ovat suojastettu siten, 
että junien ja infran junakulunvalvontalaitteet ymmärtävät turvallisen kääntymisen 
asemalla. Pistoraide on välttämätön, jos halutaan junille yli 10 minuutin kääntymisai-
ka. 

Järvelä–Lahti–Uusikylä -välillä liikennöivät lähijunat eivät tarvitse lisää laiturikapasi-
teettia Lahden asemalla, vaan ne mahtuvat nykyisen junaliikenteen sekaan. 
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Kuva 7. Esimerkki Järvelä–Lahti–Uusikylä -välin mahdollisesta liikennöinnistä 60 mi-
nuutin vuorovälillä. 

3.1.2 Orimattila–Lahti–Heinola 

Nykyisen rataverkon mahdollisuudet Orimattila–Lahti–Heinola -välillä ovat lähijunalii-
kenteen kannalta riittävät, jos rataosat kunnostetaan nykyajan vaatimustasolle. Li-
säksi asemien kohtaan tarvitaan kohtausraideosuudet. Orimattila–Lahti–Heinola -
välillä voidaan liikennöidä 60 minuutin vuorovälillä ilman suurempia lisäraidetarpeita. 
Vaihdeyhteyksiä täytyy tällä vuorovälillä parantaa Lahden liikennepaikalla, jotta junien 
kohtaaminen onnistuu lähellä Loviisan satamaradan yhtymäkohtaa. Tarkemmin lisä-
raidetarpeita on esitelty kohdassa 2.5. 60 minuutin vuorovälillä yksikön kiertoaika 
Orimattila–Lahti–Heinola -välillä on noin 2 tuntia 30 minuuttia ja yksikkösitouma on 
tällöin kolme yksikköä. 30 minuutin vuorovälillä yksikkösitouma nousee kuuteen yk-
sikköön. Esimerkki aikataulusta ja junakierrosta on esitetty kuvassa 8. 

Orimattilan ja Heinolan suunnan lähijunaliikenne vaatii uutta laiturikapasiteettia Lah-
den asemalla. 60 minuutin vuorovälillä ratkaisuna toimisi laiturin rakentaminen nykyi-
selle läpiajettavalle raiteelle asemarakennuksen eteen. Tästä seisova lähijuna voi 
tarvittaessa väistää läpikulkevaa liikennettä ratapihan puolelle. 30 minuutin vuorovälil-
lä kumpikin lähtevä suunta tarvitsisi oman laiturin. 

 

Kuva 8. Esimerkki Orimattila–Lahti–Heinola -välin mahdollisesta liikennöinnistä 60 
minuutin vuorovälillä. 
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3.2 Lähijunien sovittaminen muuhun joukkoliikennejärjestelmään 

3.2.1 Nykyinen joukkoliikenne 

Heinolan suunta 

Heinolan ja Lahden välillä on vilkas vakiovuoroliikenne, vuoroväli on arkipäivisin pää-
osin 30 minuuttia. Tarjontaa täydentävät Lahden ja Heinolan välillä myös pidempi-
matkaiset pikavuorot. Heinolassa on myös paikallisliikennettä tukeutuen Heinolan 
keskustaan. 

Nastolan alueella olevan Mäkelän kautta kulkee päivittäin kaksi Lahti-Heinola -
vakiovuoroa suuntaansa, yksi vuoropari aamulla ja yksi iltapäivällä. 

Ahtialan seisake on Lahden paikallisliikenteen palvelun piirissä, aluetta palvelee kaksi 
paikallisliikenteen linjaa. 

Orimattilan suunta 

Orimattilaan liikennöi Lahdesta paikallisliikenteen linja 8, jota liikennöidään talviarki-
päivisin 30 minuutin välein ja viikonloppuisin 60 minuutin välein. Lisäksi Orimattilan ja 
Lahden välillä kulkee päivittäin muutama mm. Porvoon suunnasta kulkeva vakiovuo-
ro. Samat vuorot palvelevat myös Virenojaa. 

Pennalasta käytettävissä ovat paikallisliikenteen vuorot. Ämmälä sijaitsee Lahden 
kaupungin alueella ja sitä palvelee kouluvuoden aikana arkisin paikallisliikenteen linja 
71. 

Nastolan suunta 

Lahdesta Nastolan kuntakeskukseen on paikallisliikennemäistä bussiliikennettä, vuo-
rovälin ollessa arkisin noin 30 minuuttia. Linja-autoliikenne sivuaa kaikkia nykyisinkin 
käytössä olevia asemapaikkoja ja myös suunnitelmassa mukana olevaa Karistoa. 

Lahden ja Kouvolan välillä kulkee päivittäin 7+5 edestakaista junavuoroa, jotka py-
sähtyvät Villähteen, Nastolan ja Uusikylän seisakkeilla. Liikennöinti ei kuitenkaan ole 
säännöllistä, vuorot ovat hajautuneet epätasaisesti koko vuorokaudelle. 

Kärkölän suunta 

Hennalan asemapaikka on Lahden nykyisen paikallisliikenteen palvelun piirissä, lin-
jan 11 päätepysäkki on mahdollisen asemapaikan läheisyydessä. 

Okeroisten, Nostavan ja Herralan suuntaan kulkee Lahdesta neljä vakiovuoroa kou-
lupäivisin, hoitaen lähinnä koululaisyhteyksiä. 

Kärkölän Järvelän ja Lahden välillä kulkee koulupäivisin vakiovuoroja, jotka tarjoavat 
yhteyksiä aamulla Lahteen päin ja iltapäivällä Järvelään päin. Lisäksi yhteysväliä pal-
velevat päivittäin kulkevat Lahti–Turku -pikavuorot. 

Lahden ja Riihimäen välillä kulkee päivittäin 19 edestakaista junavuoroa, jotka pysäh-
tyvät Järvelän ja Herralan seisakkeilla. Junat kulkevat pääosin säännöllisesti tunnin 
välein kumpaankin suuntaan ja liikenne pyörii aamuvarhaisesta yöhön asti. 

3.2.2 Lähijunaliikennettä tukeva joukkoliikennemalli 

Lähijunan rooli liikennejärjestelmässä on lähtökohtaisesti olla nopea suuren kapasi-
teetin runkoyhteys. Yleisesti ominaisuuksiin kuuluu myös tiheä säännöllinen vuorovä-
li. Asemavälit ovat tyypillisesti pitkiä, Päijät-Hämeen alueella noin 2–12 km. Asema-
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välien pituudesta johtuen lähijuna palvelee parhaiten asemien ympärille keskittynyttä 
maankäyttöä, asemien väliin ja kauemmas niiden ympärille sijoittuvaa maankäyttöä 
junayhteys ei suoraan palvele. Hyväksyttävänä kävelymatkana raideliikenteen ase-
mille pidetään jopa 800–1000 metriä. Tätä kauempaa asemalle voidaan kulkea pol-
kupyörällä tai autolla, tai erityisesti juna-aikatauluihin sovitetuilla liityntäbusseilla. 

Suurin hyöty junaliikenteestä saadaan, kun junan runkoreitin kanssa päällekkäinen 
linja-autoliikenne muutetaan syöttämään liikennettä juna-asemille. Tämä tuottaa 
vaihdollisen matkan matkustajille, jotka eivät asu aseman välittömässä läheisyydes-
sä. Vaihdon tuottama haitta voi kuitenkin olla hyväksyttävä, jos kokonaismatka-aika 
nopeutuu junayhteyden myötä. Myös vaihto-olosuhteiden tulee olla hyvät, parhaim-
millaan vaihto junasta bussiin ja päinvastoin voi tapahtua suoraan laiturin yli. 

Jotta junaliikenne toimisi seudullisen joukkoliikenteen selkärankana, tulisi junien kul-
kea säännöllisesti ja laajalla liikennöintiajalla. Käytännössä tämä tarkoittaa vähintään 
kerran tunnissa kulkevaa junayhteyttä rataosalla. Tällä vuoromäärällä bussiliikenne 
voidaan osittain muuttaa junaa syöttäväksi liityntäliikenteeksi, mutta suoria bussiyhte-
yksiä radanvarsilta Lahteen ei voida täysin lopettaa. Vuoromäärän kasvattaminen 
kahteen vuoroon tunnissa, nykyisen paikallisliikenteen tiheyden tasolle, antaa mah-
dollisuuden korvata täysin nykyiset suorat bussiyhteydet Lahteen kyseisen rataosan 
varrelta. Yhteydet asemien välisille alueille tulee kuitenkin edelleen hoitaa. Junavuo-
rojen tulisi kulkea aamusta myöhäiseen iltaan ja mieluiten vakiominuuteilla, eli lähtö-
ajat olisivat joka tunnilla samat. Luonnollisesti tämä vaatii juna- ja bussiliikenteen ai-
kataulujen suunnittelemista yhdessä. 

Lasketut ajoajat Lahdesta lähijunaliikenteen asemille on esitetty seuraavassa taulu-
kossa: 

Taulukko 6. Lähiliikennejunien ajoajat Lahdesta 
Yhteysväli

Hennalaan Okeroisiin Nostavaan Herralaan Järvelään
4 9 14 23 33

Karistoon Villähteelle Nastolaan Uuteenkylään
4 7 11 14

Ämmälään Pennalaan Virenojalle Orimattilaan
8 15 20 28

Ahtialaan Mäkelään Vierumäelle Heinolaan
9 18 25 35

Ajoaika Lahdesta (min.)

Lahti-Järvelä

Lahti-Uusikylä

Lahti-Orimattila

Lahti-Heinola

 

Nykyinen linja-autoyhteys Uudestakylästä Lahteen kestää 40 minuuttia. Junalla mat-
ka-aika jää noin 14 minuuttiin, mikä tekee junayhteydestä selkeästi nopeamman ja si-
ten houkuttelevan vaihtoehdon. Paikallisliikennettä tarvitaan täydentämään palvelua 
Villähde–Nastola–Uusikylä -käytävällä, mutta vuorot voisivat olla junayhteyksiin synk-
ronoituja. Jos junaliikenne pyörii 30 minuutin vuorovälillä, suorien bussiyhteyksien 
tarve on vähäinen. Jos junaliikenteen vuoroväli on 60 minuuttia, tarvitaan Nastolan 
suunnasta myös täydentäviä linja-autoyhteyksiä Lahteen. 

Linja-autoyhteys Järvelästä Lahteen kestää 50 minuuttia koulupäivävuoroilla, pika-
vuorolla 30 minuuttia. Junayhteyden nopeus olisi 33 minuuttia (nykyisin ilman uusia 
asemia 17 minuuttia). Nykyinen liikennetarjonta on niin vähäistä ja koulukyyteihin 
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keskittyvää, että junaliikenteen lisääntyminen ei juuri vaikuttaisi siihen. Maankäytön 
lisääntyessä asemien lähellä juna olisi selkeästi ensisijainen joukkoliikennemuoto. 

Orimattilasta bussiyhteys Lahteen kestää 30–40 minuuttia. Junamatkan pituudeksi on 
arvioitu 28 minuuttia, mikä on paikallisliikenteen vuoroja nopeampaa. Tämä tekee ju-
nayhteydestä kilpailukykyisen suhteessa bussivuoroihin ja paikallisliikennevuoroja on 
luontevaa muokata junavuoroja syöttäviksi, jos juna kulkee riittävän usein. 

Heinolasta Lahteen kestää vakiovuoroilla 45 minuuttia, pikavuorot ajavat välin 35 mi-
nuutissa. Junayhteyden kestoksi on arvioitu 35 minuuttia. Nykyinen bussiliikenne pal-
velee kaikkia asemanseutuja. Heinolan paikallisliikenteen toimiessa luontevana liityn-
tälinjastona myös juna-asemalle on runkoyhteyden siirtäminen junalle luontevaa, jos 
junaliikenne on säännöllistä ja tiheää.  

Toistaiseksi linja-autovuorot kulkevat Lahdessa linja-autoasemalle, joka on eri puolel-
la keskustaa kuin rautatieasema. Paikallisliikenteen keskuspisteenä toimii Lahden 
Kauppatori. Lahdessa on käynnissä matkakeskusprojekti ja suunnitelmien mukaan 
linja-autoasema siirrettäisiin rautatieaseman yhteyteen yhteiseen matkakeskukseen 
arviolta vuonna 2015. Matkakeskus tulisi Lahdessa myös seudullisen bussiliikenteen 
terminaaliksi. Tällöin myös mahdollisuudet vaihtaa junan ja bussin välillä paranevat 
oleellisesti, minkä voi katsoa olevan eduksi sekä junaliikenteelle että seudulliselle lin-
ja-autoliikenteelle. 

3.2.3 Lippujärjestelmä 

Päijät-Hämeen alueella on nykyisin käytössä seutulippujärjestelmä, johon kuuluvat 
myös kaikki selvitysalueen kunnat. Lipun hinta määräytyy asuinkunnan mukaan ja sil-
lä voi matkustaa 30 päivän ajan rajattomasti 16 seutulippukunnan bussiliikenteessä. 
Lahdessa ja Heinolassa on tarjolla myös kaupungin sisäiset 30 päivän kaupunkiliput. 
Muuten bussiliikenteen tariffi perustuu Matkahuollon kilometritaksaan ja sen mukai-
siin sarjalipputuotteisiin. Lahden sisäisessä liikenteessä on käytössä tasataksa, joka 
sallii myös vaihdot. 30 päivän seutulipun hinta on Hollolassa ja Kärkölässä 74 euroa, 
Orimattilassa 76 euroa, Lahdessa 83 euroa ja Heinolassa 85 euroa. Lahden sisäinen 
30 päivän lippu maksaa 53 euroa, Heinolan sisäinen 30 päivän lippu 45 euroa. Seu-
tuliput tai muut linja-autoliikenteen lipputuotteet eivät kelpaa junaliikenteessä. Hinnat 
ovat keväältä 2013. 

Junaliikenteessä on käytössä VR:n oma lippujärjestelmä, jossa on tarjolla sekä kerta-
lippuja että sarja- ja kausilippuja halutuille yhteysväleille. Lahden ja Riihimäen välinen 
rataosuus kuuluu pääkaupunkiseudun lähiliikenteen vyöhykelippujärjestelmään, jonka 
mukaisesti Lahti, Herrala ja Järvelä kuuluvat kaikki samaan H-vyöhykkeeseen. Täten 
näiden asemien väliset matkat ovat yhden vyöhykkeen matkoja. Vyöhykeliput eivät 
kelpaa muissa kulkuvälineissä kuin lähi- ja taajamajunissa. Yhden vyöhykkeen kerta-
lipun hinta on 2,60 euroa ja 30 päivän lipun hinta 51,77 euroa. Villähteen, Nastolan ja 
Uudenkylän asemat ovat VR:n normaalin kilometrihinnoittelun piirissä. Lippujen hin-
nat on esitetty seuraavassa taulukossa. Hinnat on tarkistettu kesällä 2013. 

Taulukko 7. Junalippujen hinnat Lahden ja Uudenkylän välillä 2013. 
 

 

Jos Päijät-Hämeessä aloitetaan lähijunaliikenne, sen toimivuuden edellytyksenä on 
yhtenäinen lippujärjestelmä kaikessa joukkoliikenteessä, niin lähijunissa kuin linja-

Yhteysväli Kertalippu 30 päivän kausilippu 
 taajamajuniin 

Lahti–Villähde 2,55 € 44,20 € 
Lahti–Nastola 2,55 € 70,76 € 
Lahti–Uusikylä 2,88 € 85,22 € 
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autoissa. Erityisesti seutulipun tyyppisellä kausilipulla vain tämä malli avaa aidon 
mahdollisuuden käyttää junaa matkaketjun osana. Yhtenäinen lippujärjestelmä olisi 
eduksi jo nykytilanteessa Kärkölän ja Nastolan suuntien taajamajunaliikenteessä. 

Tampereen seudulla on vuonna 2013 alkanut kokeilu, jossa Nokian ja Lempäälän 
seutulipuilla saa matkustaa linja-autojen lisäksi myös junalla Tampereelle. Toistai-
seksi tämä vaatii erillisen junissa kelpaavan lipputulosteen hankkimista palvelupis-
teestä, mutta jatkossa lipputuotteet on tarkoitus saada toimimaan yhdellä lipulla. Tä-
män kokeilun yhteydessä pitäisi määritellä käytäntöjä, joilla yhteistoiminta saadaan 
mahdollisimman helpoksi niin matkustajille, operaattoreille kuin liikenteen järjestäville 
viranomaisillekin. 

Nykyiset liikennöintisopimukset päättyvät Lahdessa 30.6.2014 ja seudullisessa bussi-
liikenteessä vuosina 2014–2017. Tämän jälkeen liikenne on Lahden seudullisen 
joukkoliikenneviranomaisen vastuulla. Viranomaisen järjestämässä joukkoliikentees-
sä viranomainen myös määrittelee käytettävän lippujärjestelmän ja lippujen hinnat. 
Tämän ulkopuolelle jäävät markkinaehtoisesti toimivat reittiliikennelupaan perustuvat 
linja-autovuorot, joiden kanssa joukkoliikenneviranomaiset voivat kuitenkin sopia yh-
teistyöstä.  

Seudullisen viranomaisvallan ulkopuolelle jää myös junien kaukoliikenne, jonka hoi-
tamiseen VR-yhtymällä on yksinoikeus vuoteen 2024 asti. Täten myös lippujärjestel-
män yhteistyö on VR:n yhteistyöhalukkuudesta kiinni. Kaukoliikenteeksi lasketaan 
myös Riihimäki–Lahti–Kouvola -välin taajamajunaliikenne, joka on LVM:n ostoliiken-
nettä. 

LVM:n ostamassa junaliikenteessä operaattori (VR) on tietyin edellytyksin velvoitettu 
osallistumaan toimivaltaisten seudullisten viranomaisten lippujärjestelmiin ja hyväk-
symään jäiden järjestelmien liput alueellaan. Tämä kuitenkin edellyttää yhteensopi-
van integroidun järjestelmän kehittämistä. Liikenneviraston vetämässä PILETTI-
hankkeessa kehitetään kaupunkiseutujen lippujärjestelmän infrastruktuuria, jossa 
haetaan teknistä ratkaisua myös seudullisen junaliikenteen yhdistämiseen samaan 
järjestelmään. 

Lahden seudullisen joukkoliikenneviranomaisen olisi hyvä neuvotella LVM:n ja VR:n 
kanssa viimeistään seuraavan ostoliikennesopimuksen laatimisen yhteydessä yhteis-
käyttöisen lippujärjestelmän luomisesta Päijät-Hämeeseen. Jo nykyisellä junaliiken-
netarjonnalla olisi tärkeää, että esimerkiksi Nastolan seutulippu kelpaisi linja-autojen 
lisäksi myös taajamajunissa. 
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4 Junaliikenteen operointi ja kalusto 

4.1 Junaliikenteen operointimallit 

4.1.1 Nykytilanne 

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus rautateiden ja maanteiden julkisista hen-
kilöliikennepalveluista (Palvelusopimusasetus, PSA) tuli voimaan 3.12.2009. PSA 
mahdollistaa henkilöliikennepalvelujen määrän ja laadun turvaamiseksi yksinoikeuk-
sien myöntämisen ja julkisen tuen maksamisen julkisia palveluhankintoja koskevilla 
sopimuksilla. Lähtökohtaisesti sopimukset tulee kilpailuttaa, mutta rautatieliikentees-
sä suorahankinnat on sallittu. Vastineena yksinoikeudesta tai tuesta on toimivaltaisen 
viranomaisen asetettava liikenteenharjoittajalle julkisen palvelun velvoite. Joukkolii-
kennelain (869/2009) mukaan rautatieliikenteessä toimivaltaisia viranomaisia ovat lii-
kenne- ja viestintäministeriö sekä omalla toimivalta-alueellaan Helsingin seudun lii-
kenne -kuntayhtymä (HSL). 

Liikenne- ja viestintäministeriö ja VR tekivät PSA:n mukaisen yksinoikeussopimuksen 
3.12.2009, joka on voimassa 10 vuotta (31.12.2019 saakka). Kesällä 2013 LVM ja 
VR sopivat sopimukseen liittyvän viiden vuoden option käyttämisestä, joten yksinoi-
keus jatkuu 31.12.2024 asti. Sopimuksessa yksinoikeus myönnettiin niille rataosille, 
joilla VR hoiti kotimaan henkilöjunaliikennettä sopimishetkellä. Liikenteen laajuus on 
tämän jälkeen pysynyt samana. Muille rataosille voisi täten tulla muita yrittäjiä jo nyt, 
eli näillä rataosilla kilpailu on jo teoriassa avautunut. 

HSL-alueen osalta lähijunaliikenteen kilpailuttaminen mahdollistuu vuonna 2018. 
VR:n yksinoikeus ei siellä ole voimassa, koska toimivaltainen viranomainen on HSL. 
Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymä on edennyt selkein askelin kohti kilpailutta-
misen aloittamista, vaikka suuriakin haasteita matkalla vielä on. 

Taajamajunaliikenne rataosuudella Riihimäki–Lahti–Kouvola on Liikenne- ja viestin-
täministeriön hankkimaa ostoliikennettä, jonka nykyinen sopimuskausi on 1.1.2012–
31.12.2015. Sopimuskauden päättyessä uusikin ostoliikennesopimus on tehtävä 
LVM:n ja VR-yhtymän välillä. 

4.1.2 Lähijunaliikenteen käynnistäminen 

Edellisen kohdan mukaisesti rataosuuksilla Lahti–Heinola ja Lahti–Orimattila VR:llä ei 
ole yksinoikeutta liikennöintiin, joten liikennöijänä voisi toimia mikä tahansa yritys, jol-
la on tarvittavat luvat henkilöliikenteen operointiin Suomen rataverkolla. Toistaiseksi 
tällaisia yrityksiä ei VR:n lisäksi ole. Tämän lisäksi toimivaltaisena viranomaisena 
näillä rataosilla toimii Liikenne- ja viestintäministeriö, jonka tulisi siten myös järjestää 
kilpailutus tai muu hankintamenettely. Käytännössä Lahden seudun toimivaltaisen vi-
ranomaisen tulisi neuvotella LVM:n kanssa halutunmukaisen junaliikenteen hankin-
nasta. Lainsäädännön puolesta näin voitaisiin toimia jo nyt. 

Rataosuudella Riihimäki–Lahti–Kouvola nykyisin voimassa oleva ostoliikennesopi-
mus päättyy 31.12.2015. Tämän jälkeiselle ajalle LVM tehnee uuden ostoliikenneso-
pimuksen VR:n kanssa. Tämän ostoliikennesopimuksen neuvottelujen yhteydessä 
Lahden seudun toimivaltainen viranomainen voi neuvotella LVM:n kanssa paikallisis-
ta liikennetarpeista, lippujärjestelmäyhteistyöstä ja mahdollisesti myös kustannusja-
osta. 

Vuodesta 2025 alkaen rataverkko aukeaa muidenkin liikennöitsijöiden henkilöjunille. 
Tämä tarkoittaa, että ostoliikennettä voidaan kilpailuttaa, mikä todennäköisesti johtaa 
hintojen alenemiseen, mikäli muita operaattoritarjokkaita on ilmaantunut. Uusien toi-
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mijoiden saapuminen Suomen markkinoille on kuitenkin vielä epävarmaa, kun kilpai-
lun alkamisestakaan ei tiedetä. 

Liikenteen tilaaminen olisi luultavasti järkevintä hoitaa kilpailutettuna ostoliikenteenä, 
jossa tilaaja määrittelee melko tarkasti järjestettävän liikenteen laajuuden ja aikatau-
lut, käytettävän lippujärjestelmän ja liikenteen laatutekijät. Kilpailutus voidaan tehdä 
joko bruttomallisena, jolloin liikennöitsijä saa kiinteän korvauksen liikenteen hoidosta, 
tai nettomallisena, jolloin liikennöitsijä saa pitää lipputulot. Jälkimmäinen malli moti-
voisi operaattoria myös markkinoimaan ja panostamaan palvelun laatuun lisämatkus-
tajien saamiseksi. Brutto- ja nettomalleja voidaan myös tarpeen mukaan yhdistellä. 

Pidemmällä aikavälillä on mahdollista, että myös muualla kuin HSL-alueella seudulli-
set joukkoliikenneviranomaiset saisivat toimia toimivaltaisina viranomaisina junalii-
kenteessä. Tämä mahdollistaisi myös Lahden seudulliselle joukkoliikenneviranomai-
selle alueellisen lähijunaliikenteen suoran hallinnan. Junaliikenteen sovittaminen ra-
taverkolle pitäisi edelleen tehdä Liikenneviraston kanssa, joka hallinnoi valtakunnallis-
ta rataverkkoa ja jakaa ratakapasiteetin. Junaliikenteen toimivaltaisten viranomaista-
hojen muuttaminen vaatisi kuitenkin muutoksen joukkoliikennelakiin. 

Liikenne- ja viestintäministeriö on tehnyt useita selvityksiä henkilöjunaliikenteen 
avaamisesta kilpailulle (esimerkiksi LVM 17/2010 ja LVM 21/2012). Kansainväliset 
kokemukset Euroopasta osoittavat, että kilpailuttaminen on tuottanut jopa 10–30 % 
kustannussäästöjä ostoliikenteen hankinnoissa ja siten vähentänyt julkisen tuen tar-
vetta ja mahdollistanut palvelun parantamista. 

4.2 Lähiliikennekalusto 

4.2.1 Nykyinen kalusto 

Suomessa tällä hetkellä käytössä oleva lähijunaliikenteeseen soveltuva kalusto on 
esitelty seuraavassa taulukossa. 

Taulukko 8. Suomessa käytössä oleva lähijunakalusto. 
Malli Tyyppi Valm. Kpl Omistaja Nopeus Istuimia
Sm1 sähkömoottorijuna 1968-1973 50 VR 120 km/h 191
Sm2 sähkömoottorijuna 1975-1981 50 VR 120 km/h 200
Sm4 sähkömoottorijuna 1999-2005 30 VR 160 km/h 192
Sm5 sähkömoottorijuna 2008- tilattu 41 JKOY 160 km/h 232+28
Dm12 dieselmoottorijuna 2004-2006 16 VR 120 km/h 63
Eil, Eilf lähiliikennevaunu 1982-1987 57 VR 160 km/h 93-113

 

Tästä kalustosta nykyaikaisen modernin lähijunaliikenteen hoitamiseen sopivia ovat 
lähinnä Sm4- ja Sm5(Flirt)-sähkömoottorijunat (EMU), jotka matalalattiaisina soveltu-
vat esteettömän liikenteen tuottamiseen. Sm1- ja Sm2-junat ovat korkealattiaisia eikä 
niissä ole pyörätuolinostimia tai muuta esteettömyysvarustusta. 

Nykyisin VR liikennöi Lahden seudulla Helsingin, Riihimäen ja Kouvolan suuntiin lähi- 
ja taajamajunaliikennettä pääasiassa Sm4-kalustolla. Ruuhka-aikoina käytetään 
myös veturivetoisia junia, jotka koostuvat Eil- ja Eilf-lähiliikennevaunuista. 

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymän (HSL) tilaamaa lähijunaliikennettä operoi-
daan yhä kasvavassa määrin Pääkaupunkiseudun Junakalusto Oy:n omistamilla 
Sm5-junilla. Kalustoyhtiö vuokraa junat HSL:lle, joka antaa ne liikenteen operaattori-
na toimivan VR:n käyttöön. Junia on tilattu yhteensä 41 kappaletta ja kevääseen 
2013 mennessä niitä on toimitettu 25 kappaletta. 
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Kuva 9 Sm5-juna (Flirt) Nikkilässä 

Dm12-dieselmoottorijunilla (DMU) ajetaan tällä hetkellä taajamajunaliikennettä useilla 
sähköistämättömillä rataosilla kuten Karjaa–Hanko ja Ylivieska–Iisalmi. 

Kaikki nykyinen lähijunakalusto on tiiviissä käytössä eikä ylimääräistä kalustoa ole. 
Sm1-junia on alettu romuttaa ja purkaa varaosiksi sitä mukaa, kun Sm5-junat korvaa-
vat niitä pääkaupunkiseudun lähiliikenteessä. VR-yhtymän mukaan kalusto on niin 
huonokuntoista, ettei sen kunnostaminen enää kannata. 

Nykyisestä kalustosta sähköistämättömille rataosille Lahti–Heinola ja Lahti–Orimattila 
soveltuu ainoastaan Dm12-dieselmoottorijuna. Korkealattiaiset junayksiköt on varus-
tettu pyörätuolinostimella esteettömyysvaatimusten täyttämiseksi. Kaikki nykyinen ka-
lusto on kuitenkin käytössä ja VR:n omistamaa, joten niiden saaminen Päijät-Hämeen 
lähijunaliikenteeseen on nykytilanteessa epätodennäköistä. 

 

Kuva 10 Dm12-juna Karjaalla 
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4.2.2 Potentiaalinen kalusto 

Eurooppalaisilla kiskokalustovalmistajilla on useita potentiaalisia kalustotyyppejä, jot-
ka voisivat tulla kyseeseen myös Suomen rataverkolla liikennöintiin. Suoraan sopivaa 
kalustoa ei kuitenkaan ole tarjolla kovin paljon, sillä Suomen raideleveys (1524 mm) 
eroaa yleiseurooppalaisesta raideleveydestä (1435 mm). Monet kalustotyypit on kui-
tenkin mahdollista toteuttaa myös leveämmälle raideleveydelle. Leveämpään raide-
väliin liittyy myös Suomen Keski-Eurooppaa laajempi aukean tilan ulottuma, jonka 
vuoksi junat voivat olla täällä leveämpiä. Suomen Sm5-junat ovatkin leveämpiä kuin 
muualle Eurooppaan valmistetut vastaavat Flirt-junat. 

Lähiliikenteeseen soveltuvat parhaiten moottorijunayksiköt, joissa ei tarvita erillistä 
veturia. Kalustokokoa voi silloin kasvattaa liittämällä useampia junayksiköitä yhteen. 
Kaluston matalalattiaisuus ja esteettömyys on selkeä lähtökohta nykyaikaisessa juna-
liikenteessä. 

Suomessa käytössä olevat Sm5-junat valmistanut Stadler Rail on valmistamassa Vi-
ron Elektriraudtee-yhtiölle diesel-käyttöisiä junia, jotka rakenteellisesti vastaavat 
Sm5-kalustoa. Diesel-käyttöisyys on toteutettu omaan väliyksikköön rakennetulla die-
sel-moottorilla ja sähkögeneraattorilla, junan ajomoottorit toimivat sähköllä kuten 
Sm5-kalustossakin. Viron raideleveys on 1520 mm, joten ne ovat helposti sovitetta-
vissa myös Suomen rataverkolle. Junia rakennetaan kaksi-, kolme- ja nelivaunuisina, 
joten myös kapasiteetti on säädettävissä tarpeen mukaan. Istumakapasiteetti vaihte-
lee välillä 105–214 matkustajaa. Näiden junien maksiminopeus on 160 km/h, kuten 
Sm5-junillakin. Vastaavasti myös Sm5-junia voisi tilata kaksi- ja kolmivaunuisina. 

Siemens on valmistanut Desiro-tuoteperheeseen perustuvan leveäraidevälisen Desi-
ro RUS -sähkömoottorijunan Venäjän rautateille. Ensimmäiset junat on otettu käyt-
töön talvella 2013. Venäläinen laiturikorkeus kuitenkin eroaa suomalaisesta, joten ju-
nat ovat täkäläisestä näkökulmasta katsoen korkealattiaisia. 

Muita tuoteperheitä, joista löytyy lähiliikenteeseen sopivia moottorijunia, on lueteltu 
seuraavassa taulukossa. Nämä kaikki ovat lähiliikenteeseen soveltuvia matalalattiai-
sia junayksiköitä. 

Taulukko 9. Lähijuniksi sopivia moottorijunatyyppejä. 
Valmistaja Malli DMU EMU Vaunua 1520/1524 mm

Stadler Flirt x x 2-4 Suomi (EMU), Viro (DMU)
Siemens Desiro x x 2-5 Venäjä (EMU)
Alstom Coradia LINT x 1-2 ei

Bombardier Talent x x 2-4 ei  

Eräänä kalustotyyppivaihtoehtona on myös duo-raitiovaunu. Kyseessä on vaunu-
tyyppi, joka soveltuu liikennöintiin sekä rataverkolla että katumaisessa raitiotieympä-
ristössä. Junayksiköt voivat olla sekä sähkö- että dieselkäyttöisiä. Näitä ns. tram-
train-junia käytetään pikaraitiotietyyppisessä liikennöinnissä, jossa kaupunkien kes-
kustoissa ajetaan katuympäristössä ja keskusten väliset matkat olemassa olevaa ra-
taverkkoa hyödyntäen. 

Junakalusto Oy:n Flirt-junien kappalehinta on noin 5,9 miljoonaa euroa. Vertailun 
vuoksi Dm12-yksikön hinta on ollut noin 1,6 miljoonaa euroa. 

Yhteenvetona potentiaalisin uuden kaluston tyyppi on Flirt-juna erilaisissa muodois-
saan. 
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4.2.3 Kaluston hankintamalli 

Kaluston hankintamallina voisi toimia HSL-alueen mukainen käytäntö, jossa kalusto-
yhtiö ostaa kaluston ja vuokraa sen liikenteen tilaajataholle pitkäaikaisella sopimuk-
sella. Tilaaja voi sitten antaa kaluston operaattorin käyttöön liikennöintisopimuksen 
ajaksi. Tällä tavoin tilaaja saa liikenteeseen haluamaansa kalustoa eikä operaattorilla 
ole kaluston hankkimisen taakkaa. Toisaalta operaattori, jolla olisi jo käyttökelpoista 
kalustoa, ei pääsisi silloin hyödyntämään sitä. 

Kalustoyhtiöt ovat eurooppalaisessa käytännössä yleensä alueellisten viranomaisten 
tai kuntien omistamia. Pääkaupunkiseudun Junakalusto Oy:ssä on pääkaupunkiseu-
dun kuntien lisäksi osakkaana VR. Junaliikennöinti on vahvasti pääomavaltaista toi-
mintaa, joten kalustoyhtiön perustaminen vaatii myös runsaasti rahallisia resursseja. 

Varteenotettava toimintamalli on tehdä yhteistyötä Pääkaupunkiseudun Junakalusto 
Oy:n kanssa, koska yhtiöllä on vahvaa käytännön kokemusta kalustoyhtiön toimin-
nasta ja kaluston hankinnasta. Laajemmassa mittakaavassa, jos ja kun seudullinen 
junaliikenne lisääntyy Suomessa, olisi syytä selvittää valtakunnallisen kalustoyhtiön 
perustamista. Keskitetyllä kalustoyhtiöllä on myös paremmat mahdollisuudet kilpailut-
taa kalustohankintoja. 
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5 Lähijunaliikenteen käyttäjäpotentiaali 

5.1 Junaliikenteen nykyiset matkustajamäärät  

Liikenne-ennusteiden pohjaksi on arvioitu nykyisen taajama-/lähijunaliikenteen mat-
kustajamääriä rataosuudella Riihimäki–Lahti–Kouvola ja siitä erityisesti Järvelä–
Lahti–Uusikylä osuuden matkustajamääriä. Tarkkoja matkustajalaskentatietoja tai 
matkatietoja eri asemien välillä tehtävistä matkoista ei ole saatavissa, mutta yleisistä 
tilastolähteistä, kuten rautatietilastosta vuosilta 2008–2012, voidaan tehdä seuraavia 
arvioita matkustajamääristä:  

- Riihimäki–Lahti -rataosuudella tehtiin 235 000 junamatkaa vuonna 2011. Nämä 
kaikki matkat tehtiin taajama-/lähijunaliikenteessä, koska välillä ei kulje pikajunia. 
Valtaosa matkoista tehdään koko välillä Riihimäki–Lahti, sillä väliasemilla (Hikiä, 
Oitti, Mommila, Lappila, Järvelä, Herrala) nousevien ja poistuvien matkustajien 
määrä on yhteensä vain noin 35 000 matkustajaa vuodessa. Pitkien taajama-
junamatkojen suuri osuus aiheutuu siitä, että ne ovat Lahden ja Riihimäen välisiä 
matkoja sekä liityntämatkoja Lahden tai Riihimäen asemilta liikennöiviin pikajuniin. 
Esimerkiksi pääradan Järvenpää–Hyvinkää välin asemilta itään matkustettaessa 
on käytettävä liityntäyhteyttä Lahteen. 

- Lahti–Kouvola -rataosuudella tehtiin 2 215 000 junamatkaa vuonna 2011. Tästä 
voidaan arvioida olevan taajamajunilla tehtäviä matkoja noin 150 000 matkaa 
vuodessa. Arvio perustuu muun muassa siihen, että Kouvola–Kotka -
rataosuudelle, jolla on lähes vastaava taajamajunatarjonta ja matkustajapotentiaa-
li, tehdään tilaston mukaan noin 115 000 matkaa vuodessa.  

- Lahti–Kouvola välin väliasemilla (Villähde, Nastola, Uusikylä, Kausala, Koria) nou-
sevien ja poistuvien matkustajien määrä on yhteensä arviolta noin 60 – 70 000 
matkustajaa vuodessa. 

- Suunnittelualueella pelkästään taajama-/lähijunia palvelevien asemien matkusta-
jamääristä ei ole saatavissa tarkkoja matkustajalaskentatietoja. Vuosittaisten rau-
tatietilaston taustatietojen ja muista lähteistä saatujen tietojen perusteella arvioitu-
na matkustajamäärät ovat Järvelän, Nastolan ja Uudenkylän asemilla arviolta suu-
ruusluokkaa 10 – 12 000 matkustajaa vuodessa, Villähteen asemalla noin 6 000 ja 
Herralan asemalla noin 2 000 matkustajaa vuodessa. Vilkkaimmat Riihimäki–
Kouvola välin asemat ovat Kausala (noin 30 000 matkustajaa vuodessa) ja Oitti 
(noin 13 000 matkustajaa vuodessa).    

Suhteutettuna asemien välittömän vaikutusalueen asukasmääriin, saadaan niin sano-
tuksi junamatkojen matkatuotoskertoimeksi nykyisten Järvelän, Herralan, Villähteen, 
Nastolan ja Uudenkylän asemien ympäristössä noin 0,015–0,030 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi. Aseman välittömäksi vaikutusalueeksi on tässä arvioitu 1,0 
km linnuntie-etäisyys asemalta. Jos vaikutusalue tulkitaan laajemmaksi eli 2,5 km lin-
nuntie-etäisyys asemalta, muodostuu matkatuotoskertoimeksi noin 0,005–0,015 ju-
namatkaa/asukas/vuorokausi.  

Vertailukohtana matkatuotoskertoimista ovat seuraavat esimerkkiarvot raideliikenne-
matkojen määristä erityyppisillä alueilla Uudellamaalla (lähde: Henkilöliikennetutki-
mus 2004–05 ja Uudenmaan liitto: Valtakunnallisen alueluokittelun tarkentaminen 
raideliikenteen osalta, 2008): 

• Helsinki, asemanseudut  0,46 raideliikennematkaa/as./vrk  
• Espoo-Vantaa-Kauniainen - asemanseudut 0,25 -”- 
• Muu Uusimaa - asemanseudut  0,18 -”-   
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• Muu Uusimaa - taajamat  0,03 -”- 
• Muu Uusimaa - asutustaajama-alueet 0,02 -”- 

 

5.2 Maankäytön mahdollisuudet asemapaikkojen lähellä 

Päijät-Hämeen maakuntakaavassa 2006 tavoitteena on noin 19 000 asukkaan lisäys 
vuoteen 2020 vuodesta 2002. Taulukossa on esitetty maakuntakaavan tavoitteiden 
mukainen väestön ja työpaikkojen lisäys 2002–2020 lähivaikutusalueittain (Taulukko 
10). Taulukossa alempana (Taulukko 11) on esitetty Tilastokeskuksen ja kunnan ar-
vio kuntien väestönmäärän kehityksestä hankealueella. Heinolasta ei saatu vuoden 
2013 arvioita ajoissa raporttiin, joten esitettynä on arvio vuodelta 2009. 

Taulukko 10. Väestö ja työpaikat lähivaikutusalueittain 1990–2020 (Lähde: Tiedot Päijät-
Hämeen maakuntakaavasta 2006) 

 

Taulukko 11. Väestökehitys kunnittain, Tilastokeskuksen ja kunnan arvio 

Ennustajat 2012 2015 2020 2025 2030 2035 2040

Oma arvio 2009: Heinola 19 960 19 780 19 670 19 570 19 410 19 200
Tilastokeskus 2012: Heinola 20 051 19 780 19 500 19 360 19 260 19 150 19 010

Oma arvio 2013: Hollola 22 390 23 160 24 100 24 980 25 840 26 550
Tilastokeskus 2012: Hollola 22 054 22 640 23 380 23 950 24 380 24 700 24 920

Oma arvio 2013: Kärkölä 4 772 4 730 4 730 4 760 4 800 4 840 4 860
Tilastokeskus 2012: Kärkölä 4 772 4 730 4 730 4 760 4 800 4 840 4 860

Oma arvio 2013: Lahti 103 016 105 473 109 553 113 644 117 717 121 780 125 977
Tilastokeskus 2012: Lahti 103 016 105 310 108 600 111 580 114 140 116 110 117 630

Oma arvio 2013: Nastola 15 350 16 000 16 500 17 200 17 400
Tilastokeskus 2012: Nastola 15 082 15 120 15 400 15 650 15 780 15 840 15 890

Oma arvio 2013: Orimattila 16 300 16 700 18 480 20 250 21 980 23 700 25 450
Tilastokeskus 2012: Orimattila 16 300 16 490 16 730 16 980 17 190 17 370 17 500

Väestönkehitys vuosina 2012-2040
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5.2.1 Lahti–Heinola 

Yleis- ja asemakaavoitus 

Lahden lainvoimaisen yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Ahtialan asukasmäärän odo-
tetaan kasvavan noin 570 asukkaalla 1 km etäisyydellä ja noin 2000 asukkaalla 3 km 
etäisyydellä selvitettävästä asemasta.  

Luoteis-Nastolan osayleiskaavan mukaan Mäkelän alueella (Seesta–Mäkelä) asu-
kasmäärän odotetaan kasvavan 95 asukkaasta (2002) 140 asukkaaseen vuoteen 
2015 mennessä. 

Heinolan ydinkeskustan osayleiskaavassa 2020 asukasmäärän odotetaan kasvavan 
keskustassa 10711 asukkaasta (2002) 11804 asukkaaseen vuonna 2020. Työpaikko-
jen odotetaan laskevan samassa ajassa 5128 työpaikasta 4710 työpaikkaan.  

Heinolan strategisessa yleiskaavaehdotuksessa Vierumäen aseman ympäristössä 
asukasmäärän odotetaan kasvavan noin 300 asukkaalla, ja se kuuluu pitkällä täh-
täimellä kehitettäviin alueisiin. 

Maakuntakaava 

Päijät-Hämeen maakuntakaavassa 2006 Heinolaa kehitetään kuntatasoisena kes-
kuksena. Uudessa maakuntakaavassa Heinolan asema nostetaan todennäköisesti 
seututason keskukseksi. Keskukseen on osoitettu keskustatoimintojen alue sekä 
kaksi keskustatoimintojen alakeskus-kohdemerkintää, taajama-, teollisuus ja varasto- 
sekä työpaikka-alueita. Ahtiala liittyy Lahden kaupunkiseutuun ja sitä kehitetään pää-
asiassa taajamatoimintojen alueena. Mäkelään on osoitettu haja-asutuskylä-
kohdemerkintä ja sen länsipuolella sijaitsee Pyhäntakan kyläalue. Vierumäkeä kehite-
tään teollisuus ja varasto- sekä työpaikka-alueena ja sinne on osoitettu keskustatoi-
mintojen alakeskus- kohdemerkintä. 

5.2.2 Lahti–Orimattila 

Yleis- ja asemakaavoitus 

Lahden yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Ämmälässä ei voida odottaa merkittävää 
asukasluvun lisäystä 1 km säteellä selvitettävästä asemasta. 3 km etäisyydellä Lah-
den kaupungin puolella voidaan odottaa noin 1200 asukkaan lisäystä. 

Pennala–Pasinan osayleiskaava-alueella 1999 väestön odotetaan kasvavan 614 
asukkaasta (1990) 1100 asukkaaseen (2030). 

Keskusta–Virenojan osayleiskaavassa 2007 keskustassa ja sen lähialueilla asumisen 
alueet on tarkoitettu asemakaavoitettaviksi ennen laajempaa käyttöönottoa. Virenoja 
on osoitettu pientalovaltaiseksi asuntoalueeksi, jota ei ole tarkoitus asemakaavoittaa 
vuoteen 2020 mennessä. Kokonaan toteutuessaan kaava-alueen uudet asuinalueet 
mahdollistaisivat noin 2800 uuden asunnon rakentamisen ja työpaikka-alueille voisi 
syntyä 240 uutta työpaikkaa. Maanomistus- ym. syistä johtuen kaikkia alueita ei kui-
tenkaan saada kokonaan käyttöön. 

Maakuntakaava 

Päijät-Hämeen maakuntakaavassa 2006 Ämmälä ja Pennala on osoitettu pääasiassa 
taajamatoimintojen alueeksi, ja ne liittyvät Lahden kaupunkiseutuun sen ulkorajalla. 
Ämmälään on osoitettu maaliikennekeskus. Pennalaa kehitetään myös teollisuuden 
alueena. Virenojaa kehitetään kyläalueena, ja Orimattilaa kuntatasoisena keskukse-
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na. Orimattilaan on osoitettu keskustatoimintojen-, taajamatoimintojen- ja teollisuuden 
alueita. 

5.2.3 Lahti–Järvelä 

Yleis- ja asemakaavoitus 

Lahden yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Hennalan aseman ympäristössä voidaan 
odottaa noin 850 asukkaan lisäystä 1 km säteellä ja noin 8000 asukkaan lisäystä 3 
km etäisyydellä selvitettävästä asemasta 2010–2025. Yleiskaavan mukaan Okeroi-
sessa voidaan odottaa noin 400 asukkaan lisäystä 1 km säteellä ja 1100 asukkaan li-
säystä 3 km etäisyydellä selvitettävästä asemasta Lahden kaupungin puolella. Oke-
roisten osayleiskaavan mukaan Okeroisten kulttuurialuetta tullaan kehittämään kylä-
mäisenä ja pienimittakaavaisena aluekokonaisuutena. Selostuksessa mainitaan. että 
asukasmäärä pysyy kaikissa vaihtoehdoissa niin matalana, että mahdollisuuksia si-
säiselle joukkoliikenteelle ei synny.  

Nostavan osayleiskaavassa on varauduttu vuoteen 2020 mennessä noin 250–350 
asunnon lisäystarpeen vaatimaan uuteen asuinaluevarantoon Nostavan alueella. 

Herralan alueelle ei ole laadittu yleiskaavaa. Aluetta on asemakaavoitettu ja se on 
pitkälti jo toteutunut. Väestön kasvu on ollut vähäistä Herralan alueella viimeisen 20 
vuoden aikana ja vuonna 2025 mennessä väestön lisäys on noin 30–40 henkilöä 
(Hollolan kunta 2013). 

Vuonna 2003 Kärkölän kunnan väkiluku oli 4993 asukasta. Viimeisten kymmenen 
vuoden aikana väkiluku on vähentynyt noin 400 hengellä. Kaavan tavoitevuoden 
2015 väestöennuste on 5189 asukasta. Kaavan osoittama asukasmäärän kasvu on 
täten 196 asukasta jakautuen Järvelän, kirkonkylän, Lappilan ja Marttilan välillä. 

Maakuntakaava 

Päijät-Hämeen maakuntakaavassa 2006 Hennalaa, Okeroista ja Nostavaa kehitetään 
pääasiassa taajamatoimintojen alueena, ja ne liittyvät Lahden kaupunkiseutuun. Nos-
tavaan on osoitettu maaliikennekeskus. Herrala on osoitettu pienialaisena taajama-
toimintojen alueena. Järvelää on osoitettu keskustatoimintojen alakeskukseksi. Aluet-
ta kehitetään taajamatoimintojen, teollisuus-, varasto- ja työpaikkojen alueena. 

5.2.4 Lahti–Uusikylä 

Yleis- ja asemakaavoitus 

Lahden yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Karistossa voidaan odottaa noin 50 asuk-
kaan lisäystä 1 km säteellä ja 2800 asukkaan lisäystä 3 km etäisyydellä selvitettäväs-
tä asemasta. 

Nastolan Villähde-Koiskalan osayleiskaavassa (2009) arvioidaan noin 70 - 80 asuk-
kaan vuotuista väestön lisäystä eli lähes 2000 asukkaan lisäystä vuoteen 2030 men-
nessä. Yleiskaavan mukaisille uusille asuinalueille voisi sijoittua kilometrin säteelle 
Villähteen asemasta 500 asukasta ja kolmen kilometrin etäisyydelle loput arvioiduista 
2000 asukkaan kasvusta.  

Nastolan Kirkonkylässä uusia kaava-alueita ovat Ihanaistenrinne ja Hattisenranta. 
Ihanaistenrinteeseen kaavoitetaan noin 100 ja Hattisenrantaan noin 12 pientalotont-
tia. Kaava-alueita lukuun ottamatta Kirkonkylän alueella toteuttamatonta asemakaa-
vaa on muutama kerrostalo, rivitalotontti ja teollisuustontteja (Nastola 2013). 
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Nastolan Uudenkylän osayleiskaavassa (luonnos 23.5.2013) väestömäärän on oletet-
tu kasvavan noin 0,5 % vuodessa. Väestömäärä osayleiskaavan alueella vuonna 
2012 on 4 040 asukasta. Väestömäärä 0,5 % kasvulla vuonna 2015 on noin 4 100 ja 
vuonna 2025 noin 4 300 asukasta. Osayleiskaava mahdollistaa kuitenkin isommankin 
väestönkasvun nykyisiä asuinalueita tiivistämällä sekä uusilla alueilla. Kilometrin sä-
teelle Uudenkylän asemasta voisi sijoittua noin 400 asukasta ja kolmen kilometrin sä-
teelle nykyisiä alueita tiivistäen ja kaavan reservialueita käyttäen noin 1000 asukasta.  

Maakuntakaava 

Päijät-Hämeen maakuntakaavassa 2006 Nastolaa kehitetään kuntatasoisena kes-
kuksena. Keskukseen on osoitettu taajamatoimintojen-, teollisuus- ja varasto- sekä 
työpaikka-alueita. Karisto, Villähde ja Uusikylä on osoitettu keskustatoimintojen ala-
keskukseksi. Karistoon ja Villähteelle on osoitettu muun muassa taajamatoimintojen 
ja teollisuuden alueita. Uuttakylää kehitetään taajamatoimintojen- ja kyläalueena. 

5.3   Matkustajamääräennusteet 

5.3.1 Matkustaja-ennusteen lähtökohdat 

Päijät-Hämeen taajamajunaliikenteen matkustajaennusteita on arvioitu seuraavista 
lähtökohdista. 

Alueella nykyisin tehtävien junamatkojen määrä    
 

Nykyisten asemien matkustajamäärien perusteella on arvioitu, kuinka paljon Järvelä–
Uusikylä radanvarsialueilla nykyisin tehdään junamatkoja suhteessa asemien ympä-
ristön asukasmäärään. Järvelän, Herralan, Villähteen, Nastolan ja Uudenkylän ase-
mien ympäristössä nykyinen matkatuotoskerroin on noin 0,015–0,030 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi, kun aseman vaikutusalueeksi arvioidaan 1,0 km linnuntie-
etäisyys asemalta. Laajemmalla 2,5 km linnuntie-etäisyydellä määritellyn vaikutus-
alueen väestöön suhteutettuna matkatuotoskerroin on noin 0,005–0,015 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi.  

Asukkaiden liikkumistottumuksissa ei erityisesti korostu junayhteyden käyttömahdolli-
suus, sillä matkaluvut vastaavat valtakunnallisia maaseututaajamien keskiarvoja. Ra-
danvarsialueilla, joilla lähi- tai taajamajunalla liikkumisella on pitkät perinteet ja lisäksi 
esimerkiksi seutulippujärjestelmä tukee junamatkustamista, junamatkojen määrä 
asukasta kohden on yleisesti korkeampi. Liikenne-ennusteita arvioitaessa voidaan 
käyttää vertailukohtana esimerkiksi Rantaradan Espoo–Karjaa välin asemien matka-
tuotoslukuja. Näiden asemien vaikutusalueiden asukasmäärät vaihtelevat tässä tar-
kasteltavien asemien tapaan noin 300 – 4 000 asukkaan välillä, matka-ajat keskus-
taajamaan ovat samankaltaiset ja junatarjonta vaihtelee yhdestä kolmeen junavuo-
roon tunnissa. Rantaradalla pienemmillä asemilla, kuten Inkoo, Siuntio, Mankki, 
Luoma ja Tolsa, matkatuotoskertoimet ovat nykyisin noin 0,12–0,20 junamat-
kaa/asukas/vrk.  Suuremmilla asemilla, joille on keskitetty lisäksi liityntäpysäköintiä ja 
muuta liityntäliikennettä ja joilla junavuorojen tarjonta on tiheämpi, matkatuotosker-
toimet nousevat noin 0,40 matkaan/vrk 2,5 km säteellä asuvaa asukasta kohden. 
Näiden matkalukujen perusteella voidaan arvioida, millainen saattaisi olla ihanne-
olosuhteissa saavutettavissa oleva maksimimatkustajaennuste myös Päijät-Hämeen 
taajamajunaliikenteessä. 

Vertailukohdaksi on myös selvitetty, kuinka paljon matkustajia kulkee muilla vastaavil-
la rataosuuksilla pääkaupunkiseudun ulkopuolella, joilla nykyisin liikennöi vastaavia 
taajamajunia. Valtakunnalliset matkustajamäärät vuodelta 2011 on esitetty kuvassa 
11. 
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Kuva 11. Henkilöliikenteen matkustajamäärät vuonna 2011 (Suomen rautatietilasto 
2012). 

Liikenne-ennustemalli 
 
Liikennetutkimuksissa on havaittu, että asemakohtaisiin matkustajamääriin vaikutta-
vat eniten maankäytön määrä ja laatu eli aseman lähialueen asukas- ja työpaikka-
määrä, junaliikenteen palvelutaso eli vuorotarjonta ja matka-aika sekä aseman liityn-
täpysäköintimahdollisuudet ja liityntäliikenne.   

Liikenne-ennustetta varten on muodostettu Järvelä–Uusikylä -rataosuuden nykyisen 
junamatkustamisen ja muilla vastaavilla taajama- ja lähijunaliikenteen rataosuuksilla 
laskettujen matkustajamäärien perusteella yksinkertainen liikennetuotosmalli, joka 
kuvaa matkustajamäärää aseman ympäristön asuin- ja työpaikkamäärien sekä juna-
tarjonnan perusteella. Mallin kertoimet määriteltiin siten, että mallilla pystyttiin ”ennus-
tamaan” nykytilanteen matkustajamäärät ja toisaalta arvioimaan, kuinka nykyisten 
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asemien matkustajamäärät kehittyisivät asukasmäärien muuttuessa ja kuinka paljon 
matkustajia uusille mahdollisille asemille tulisi.     

Mallin rakenne on seuraava:  

Junamatkat/vrk = [a x (A 1 km + T 1 km) + b x (A 2,5 km + T 2,5 km)] x [n/16] 1/2 

missä: 

a = yhden kilometrin säteelle sijoittuvan asutuksen ja työpaikkojen yhdistetty matka-
tuotoskerroin  

b = 1 - 2,5 kilometrin säteelle sijoittuvan asutuksen ja työpaikkojen yhdistetty matka-
tuotoskerroin  

A 1 km  = asukasmäärä 1,0 km säteellä asemasta  

A 2,5 km = asukasmäärä 1,0 - 2,5 km säteellä asemasta  

T 1 km  = työpaikkojen määrä 1,0  km säteellä asemasta  

T 2,5 km = työpaikkojen määrä 1,0 - 2,5 km säteellä asemasta  

n = junatarjonta/vrk 

Nykyiset matkustajamäärät pystytään ”ennustamaan” kertoimilla a=0,01 ja b=0,004.  

Perusennusteessa on arvioitu, kuinka junamatkojen määrä kehittyy, jos asukas- ja 
työpaikkamäärät nykyisten asemien ympäristössä kehittyvät tulevaisuudessa edellä 
esitettyjen maankäyttömahdollisuuksien mukaan ja jos asukkaiden liikkumistottumuk-
set ovat nykyisen kaltaisia.  

Vastaavasti on arvioitu liikennetuotosmallilla uusien mahdollisten asemien matkusta-
jamäärät sekä Järvelä–Lahti–Uusikylä -rataosuudella että Orimattila–Lahti–Heinola 
radalla.   

Matkojen kulkutavat ja joukkoliikenteen osuus matkoista 
 

Liikennetutkimusten perusteella on arvioitu, kuinka erityyppisillä asuinalueilla asuk-
kaiden ajoneuvomatkat jakautuvat eri kulkutavoille ja mikä on joukkoliikenteen osuus 
matkoista. Lahden seudun liikennetutkimuksen perustella voidaan arvioida, että ny-
kyisin joukkoliikenteen osuus ajoneuvoilla tehtävistä matkoista on eri matkaryhmissä 
seuraava: 

- Lahden kaupungin sisäiset matkat   9 % 
- seudun kuntien väliset matkat   6 % 
- seudun ulkopuolelle suuntautuvat matkat  17 % 
- kuntien sisäiset matkat (esim. Nastola ja Orimattila) 4 % 

Liikenne-ennusteessa on arvioitu, kuinka radanvarsialueiden asukkaiden kulkutapa-
jakautuma voisi muuttua taajamajunaliikenteen ollessa käytössä. Vertailukohtana 
ovat kulkutapajakautumat muilla vastaavilla alueilla, joilla on käytössä taajamajunalii-
kennettä.  

Matkustajaennusteita laadittaessa on otettu myös huomioon, kuinka taajamajunalii-
kenteen tarjonta ja matkanopeudet kokemusten mukaan vaikuttavat matkustajamää-
rään.   
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Työmatkat ja niiden suuntautuminen  

 
Taajamajunaliikenteessä käyttäjäkunnan rungon muodostavat työmatkat. Työmatko-
jen suuntautumista on tarkasteltu rekisteritietojen perusteella selvittämällä, kuinka 
paljon ratakäytävässä tehdään nykyisin päivittäisiä työmatkoja. Nykyinen työmatka-
pendelöinti on kuvattu liitteen 4 taulukossa. Taulukossa on esitetty paikkatietoihin pe-
rustuva arvio siitä, kuinka paljon työmatkoja tehdään eri asemien ympäristöstä kol-
men kilometrin säteellä asemasta Lahden keskustaan ja muille asemille yhden kilo-
metrin säteelle asemasta.   

Nykyisten asemien ympäristöstä asuvista käy töissä Lahden keskustassa noin 1 400 
henkilöä. Seuraaviin lukuihin sisältyvät Lahden keskustaan eli Lahden aseman ja 
suunnitellun Hennalan aseman ympäristöön suuntautuvat työmatkat:  

- Villähde – Lahti  544 työssäkävijää 
- Nastola – Lahti  374 työssäkävijää 
- Uusikylä – Lahti 254 työssäkävijää 
- Järvelä – Lahti 134 työssäkävijää 
- Herrala – Lahti 100 työssäkävijää 

Työmatkoja tehdään näillä väleillä arviolta päivittäin noin 3 000, kun otetaan huomi-
oon myös Lahdesta lähiasemien ympäristöön tehtävät matkat. Jos joukkoliikenteen 
osuudeksi arvioidaan liikennetutkimuksen mukaisesti noin 6 % matkoista, aiheuttavat 
nämä työmatkat noin 150–200 joukkoliikennematkaa vuorokaudessa. Joukkoliiken-
teellä tehtävien työmatkojen määrä vastaa mainittujen asemien päivittäistä matkusta-
jamäärää (noin 150 matkustajaa/arkipäivä), kun otetaan huomioon, että työmatkoista 
osa tehdään linja-autolla ja toisaalta päivittäisiä junamatkoja tekevät työmatkalaisten 
lisäksi opiskelijat, koululaiset, asiointimatkalaiset jne.      
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5.3.2 Liikenne-ennuste Järvelä–Uusikylä -rataosuudelle 

Nykytilanne 

Lähi- ja taajamajunaliikenteen alustavat matkustajaennusteet on laskettu asemien 
vaikutusalueiden maankäytön perusteella. 

Nykyisin Järvelän, Herralan, Villähteen, Nastolan ja Uudenkylän asemien matkusta-
jamäärät ovat yhteensä noin 41 000 matkustajaa vuodessa. Näiden asemien välittö-
mällä vaikutusalueella kilometrin säteellä asemista asuu nyt noin 6 000 henkilöä ja 
asemien ympäristössä on noin 3 200 työpaikkaa. Laajemmalla vaikutusalueella 2,5 
km säteellä asemista asuu 17 500 henkilöä ja työpaikkoja on noin 7 700. 

Taulukko 12 Järvelä–Uusikylä rataosuuden nykyisten asemien ja tutkittujen uusien asemien 
ympäristön nykyiset asukas- ja työpaikkamäärät yhden kilometrin ja 2,5 kilometrin säteellä 
asemasta  
 

Järvelä - Uusikylä  Väestö (nykytilanne) Työpaikat (nykytilanne) 
  1 km 2,5 km 1 km 2,5 km 

Järvelä 1 550 2 100 1 070 1 200 
Herrala 400 600 120 150 
Nostava 340 1 000 80 200 
Okeroinen 1 010 13 400 460 4 100 
Hennala 3 840 31 000 2 220 18 700 
Lahti 

  
    

Karisto 100 14 100 550 4 600 
Villähde 990 3 500 310 600 
Nastola 2 150 6 600 1 320 3 400 
Uusikylä 970 4 700 390 2 300 
  

  
    

Nykyiset asemat 6 060 17 500 3 210 7 650 
  

  
    

Tutkitut asemat yhteensä 11 350 77 000 6 520 35 250 
          

 

Liikenne-ennuste 

Liikenne-ennusteessa on oletettu, että: 

• Nykyisten asemien vaikutusalueen asukasmäärä kasvaa noin 1 500 asukkaal-
la 

• Rataosuudella tulevat käyttöön uudet Nostavan, Okeroisten, Hennalan ja Ka-
riston asemat, joiden välittömällä vaikutusalueella on noin 8 800 asukasta ja 
4 600 työpaikkaa. 

• Junatarjonta on Riihimäki–Lahti välillä nykyisen kaltainen eli junat kulkevat 
kerran tunnissa ja tarjonta paranee myös Lahti–Uusikylä välillä samalle tasol-
le.  

Suurimmat asukasmäärät sijoittuisivat ennustetilanteessa Okeroisten ja Hennalan 
asemien ympäristöön. Kilometrin säteellä asemista olisi ennustetilanteessa noin 
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6 100 asukasta. Nämä asemat sijaitsevat kuitenkin niin lähellä Lahden keskustaa, et-
tä niiden ympäristöä palvelevat myös bussien paikallisliikenne. Kauempana asemista 
asuvat tuskin käyttäisivät merkittävissä määrin junaa Lahden keskustaan suuntautu-
villa suhteellisen lyhyillä matkoilla, koska myös bussi ja pyöräilykin ovat käyttökelpoi-
sia vaihtoehtoja. Laajemmalla 2,5 km säteellä arvioituna asemien vaikutusalueet me-
nevät myös päällekkäin, joten kaikkia asukkaita ei voi siksikään arvioida täysimääräi-
sinä mukaan yksittäisten asemien matkustajapotentiaalia arvioitaessa. Matkustajaen-
nusteissa siksi otettu täysimääräisinä huomioon Okeroisten ja Hennalan asemilla 
vain 1 km säteelle asemasta sijoittuva asutus ja kauemmaksi sijoittuvan asutuksen 
osalta on käytetty huomattavasti pienempää matkatuotoskerrointa, kuin muilla kau-
empana Lahden keskustasta sijaitsevilla asemilla. 

Taulukko 13 Liikenne-ennusteessa käytetyt arviot Järvelä–Uusikylä rataosuuden asemien 
ympäristön asukas- ja työpaikkamääristä  
 

Järvelä - Uusikylä  Väestö (ennuste) Työpaikat (ennuste) 
  1 km 2,5 km 1 km 2,5 km 

Järvelä 1 600 2 200 1 100 1 250 
Herrala 450 700 150 170 
Nostava 550 1 500 130 350 
Okeroinen 1 400 14 100 650 4 300 
Hennala 4 700 38 200 2 450 20 600 
Lahti 

  
    

Karisto 2 100 21 800 1 400 6 800 
Villähde 1 500 4 900 600 950 
Nastola 2 700 7 000 1 400 3 500 
Uusikylä 1 350 5 300 450 2 500 
  

  
    

Nykyiset asemat 7 600 20 100 3 700 8 370 
  

  
    

Tutkitut asemat yhteensä 16 350 95 700 8 330 40 420 
    

 
    

Kasvua nykytilanteesta 5 000 18 700 1 810 5 170 
      

 
  

Kasvu nykytilanteesta % 44 % 24 % 28 % 15 % 
          

 

Tässä tilanteessa matkustajamääräennuste on Järvelä–Lahti välin asemille noin 
68 000 matkustajaa vuodessa ja Lahti–Uusikylä välin asemille noin 67 000 matkusta-
jaa vuodessa eli yhteensä 135 000 matkustajaa vuodessa. Tämä perusennuste pe-
rustuu oletukseen, että kaikkien asemien vaikutusalueen asukkaat käyttäisivät junaa 
vähintään siinä määrin, kuin nykytilanteessa tehdään vilkkaimmilla junamatkustami-
sen asemaseuduilla, kuten Nastolassa. Tämä tarkoittaa, että ennustetilanteessa teh-
täisiin junamatkoja noin 0,03–0,04 matkaa/asukas/vrk. 

Jos junamatkustaminen yleistyisi parantuneen junatarjonnan sekä edullisten ja yh-
teensopivien matkalippujen ansiosta samalle tasolle, kuin se on Helsingin seudun lä-
hiliikenteen vastaavien asemaseutujen ympäristössä, voidaan matkatuotokseksi arvi-
oida noin 0,15 junamatkaa/asukas/vrk. Näin arvioituna maksimiliikenne-ennuste Jär-
velä–Lahti välin asemille olisi noin 350 000 matkustajaa vuodessa ja samoin Lahti–
Uusikylä välin asemille noin 350 000 matkustajaa vuodessa eli yhteensä 700 000 
matkustajaa vuodessa. 
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5.3.3 Liikenne-ennuste Orimattila–Heinola -rataosuudelle 

Nykyisin Orimattila-Heinola rataosuudelle suunniteltujen asemien välittömällä vaiku-
tusalueella kilometrin säteellä asemista asuu nyt noin 8 100 henkilöä ja asemien ym-
päristössä on noin 4 700 työpaikkaa. Laajemmalla vaikutusalueella 2,5 km säteellä 
asemista asuu 33 000 henkilöä ja työpaikkoja on noin 8 150. 

Taulukko 14 Orimattila-Heinola rataosuudella tutkittujen uusien asemien ympäristön nykyiset 
asukas- ja työpaikkamäärät yhden kilometrin ja 2,5 kilometrin säteellä asemasta  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rataosuuden liikenne-ennusteessa on oletettu, että: 

• Lahti-Orimattila osuuden uusien asemien Orimattila, Virenoja, Pennala ja 
Ämmälä välittömän vaikutusalueen (1 km säde) asukasmäärä on noin 2 200 
asukasta ja 2,5 kilometrin säteellä asemista on noin 17 000 asukasta.  

• Lahti-Heinola osuuden asemien Heinola, Vierumäki, Mäkelä ja Ahtiala välit-
tömän vaikutusalueen asukasmäärä on noin 7 700 asukasta ja 2,5 kilometrin 
säteellä asemista on noin 23 000 asukasta.  

• Junatarjonta on 16 junavuoroa päivässä suuntaansa eli junat kulkevat päivällä 
kerran tunnissa.  

• Asukkaiden junamatkustaminen vastaa edellä kuvattua Järvelä–Uusikylä ra-
taosuuden asukkaiden liikkumista eli junamatkoja tehdään perusennusteen 
tapauksessa noin 0,03–0,04 matkaa/asukas/vrk.  

• Lähinnä Lahtea sijaitsevien asemien Ämmälä ja Ahtiala ennusteissa on käy-
tetty junamatkan lyhyyden takia hieman muita asemia pienempää matka-
tuotoskerrointa.  

 

 

 

 

Orimattila - Heinola  Väestö (nykytilanne) Työpaikat (nykytilanne) 
  1 km 2,5 km 1 km 2,5 km 

Orimattila 820 7 800 980 2 450 
Virenoja 180 550 20 70 
Pennala 230 900 50 200 
Ämmälä 70 2 700 10 200 
Lahti 

  
    

Ahtiala 2 850 8 100 220 700 
Mäkelä 80 400 10 80 
Vierumäki 70 650 380 650 
Heinola 3 830 12 000 3 070 3 800 
  

  
    

Yhteensä 8 130 33 100 4 740 8 150 
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Taulukko 15 Liikenne-ennusteessa käytetyt arviot Orimattila-Heinola rataosuuden asemien 
ympäristön asukas- ja työpaikkamääristä  
 

Orimattila - Heinola  Väestö (ennuste) Työpaikat (ennuste) 
  1 km 2,5 km 1 km 2,5 km 

Orimattila 1 300 10 900 1 350 2 900 
Virenoja 300 1 000 50 150 
Pennala 350 1 400 80 300 
Ämmälä 130 3 800 20 300 
Lahti 

  
    

Ahtiala 3 400 9 100 750 2 500 
Mäkelä 100 450 20 100 
Vierumäki 170 950 400 700 
Heinola 4 000 12 600 3 200 4 000 
  

  
    

Yhteensä 9 750 40 200 5 870 10 950 
  

  
    

Kasvua nykytilanteesta 1 620 7 100 1 130 2 800 
  

 
  

 
  

Kasvu nykytilanteesta % 20 % 21 % 24 % 34 % 
          

 

Näillä lähtöoletuksilla matkustajamääräennuste on Lahti–Heinola välin asemille noin 
51 000 matkustajaa vuodessa ja Lahti–Orimattila välin asemille noin 28 000 matkus-
tajaa vuodessa eli yhteensä 79 000 matkustajaa vuodessa. Tämä perusennuste pe-
rustuu oletukseen, että asemien vaikutusalueen asukkaat käyttäisivät junaa vähin-
tään siinä määrin, kuin nykytilanteessa tehdään Järvelä–Uusikylä rataosuudella eli 
ennustetilanteessa tehtäisiin junamatkoja noin 0,02–0,04 matkaa/asukas/vrk. 

Järvelä–Uusikylä-ennusteen kohdalla esitetyin oletuksin tehty maksimiliikenne-
ennuste Lahti–Heinola välin asemille olisi noin 300 000 matkustajaa vuodessa ja Lah-
ti–Orimattila välin asemille noin 110 000 matkustajaa vuodessa eli yhteensä 410 000 
matkustajaa vuodessa.   
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6 Junaliikenteen kustannukset 

6.1 Laskentaperusteet 

Junaliikenteen liiketaloudellista kannattavuutta on tarkasteltu arvioimalla lähtökoh-
daksi nykyisen Riihimäki–Lahti–Kouvola -taajama-/lähijunaliikenteen suoritteet, kus-
tannukset, lipputulot ja kannattavuus. Liikennöinnin suoritteet (junatunnit ja junakilo-
metrit) on laskettu nykyliikenteen tarjonnan ja aikataulujen mukaisten ajoaikojen pe-
rusteella. Liikennöinnin yksikkökustannuksina on käytetty Liikenneviraston selvityk-
sessä ”Rautatieliikenteen kustannusmallit 15/2013” arvioituja taajamajunakaluston 
yksikkökustannuksia matkatuntia ja matkakilometriä kohden. 

Yksikkökustannuksina on käytetty: 

- sähkövetoiselle taajamajunalle 344 €/tunti ja 2,40 €/km.  
- kiskobussille 242 €/tunti ja 1,70 €/km. 

 
Näihin yksikkökustannuksiin sisältyvät myös junakaluston pääomakustannukset. Läh-
töoletuksena on ollut matkustajaennusteiden perusteella, että junaliikenne voidaan 
hoitaa valtaosin yhden kalustoyksikön junilla (sähköjunissa noin 200 paik-
kaa/yksikkö). 

Todellisia kustannustietoja ei ole saatavilla monopoli-operaattorin pitäessä niitä lii-
kesalaisuuksina. Kansainvälisiin kokemuksiin perustuen on oletettavissa, että avoi-
men kilpailun käynnistyessä liikennöinnistä tilaajalle koituva kustannustaso voisi pu-
dota jopa 10–30 % nykyisestä. 

Lipputulot on arvioitu matkustajalaskentojen pohjalta olettaen että lähiliikenteen mat-
kustajista pääosa käyttää kertalippuja edullisempia kausilippuja. Laskelmassa on 
otettu huomioon, että huomattava osa nykyisistä matkustajista on kaukoliikenteen lii-
tyntämatkustajia ja heidän osaltaan on lipputulot on taas arvioitu kaukoliikenteen tarif-
fien pohjalta.       

Näin saatua arviota liikennöinnin kustannuksista ja lipputuloista on verrattu VR:n il-
moittamaan liikenteen alijäämään ja niihin perustuviin Liikenneviraston ostoliikenne-
kustannuksiin.   

Toisena vaiheena on arvioitu vastaavasti suunnitellun uuden junaliikenteen edellyt-
tämät suoritteet sekä niiden perusteella liikennöinnin kustannusten suuruusluokka. 
Lipputulot on vastaavasti arvioitu matkustajaennusteiden perusteella.  

6.2 Nykyliikenteen kustannukset ja lipputulot 

Nykyliikenteen tarkoista kustannuksista ja lipputuloista ei ole saatavissa VR:ltä yksi-
tyiskohtaisia tietoja asemittain, joten ne on jouduttu arvioimaan tässä erikseen koko 
rataosuuksille yleisistä lähteistä saatavilla matkustajamäärä- ja suoritetiedoilla ja lip-
puhinnoilla. 

Nykyisen Riihimäki–Lahti ja Lahti–Kouvola -rataosuuksien taajama-/lähijunaliikenteen 
kokonaissuoritteet ovat noin 950 000 junakilometriä vuodessa ja noin 10 700 junatun-
tia vuodessa. Edellä esitetyillä yksikkökustannuksilla arvioituna vuosikustannukset 
ovat noin 5,9 miljoonaa euroa vuodessa.  

Lipputulot on arvioitu matkustajalaskentojen perusteella seuraavin yksikkökustannuk-
sin: 
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- Lähiliikenteen matkustajien matkoista lipputuloiksi on arvioitu keskimäärin 2,10 
€/matka. (Kertalippu maksaa 2,55–2,88 €/matka. Kausilippu maksaa suurimmalle 
osalle matkustajia noin 70–85 € eli 1,75–2,10 €/matka, jos lipulla tehdään 40 
matkaa kuukaudessa.) 

- Kaukoliikenteen liityntämatkojen lipputulot on arvioitu keskimäärin 5,00 eurok-
si/matka. Esimerkiksi junalippu Riihimäeltä Lappeenrantaan maksaa noin 35 €, 
mutta Lahdesta Lappeenrantaan vain noin 27 € eli liityntämatkan hinnaksi tulee 
noin 8,00 €. Vastaavasti on arvioitu Lahti-Kouvola välin liityntämatkan hinnaksi 
noin 7,00 €. Koska osa matkustajista tekee liityntämatkan vain osalta näitä yh-
teysvälejä ja käyttää erilaisia alennuslippuja, on lipputulot arvioitu pienemmiksi eli 
5,00 euroksi/matka Riihimäki–Lahti tai Lahti–Kouvola -välillä.   

- Kaukoliikenteen liityntämatkustajien osuudeksi on arvioitu noin 90 % Riihimäki–
Lahti -välin matkustajista ja 70–80 % Lahti–Kouvola -välin matkustajista. Arvio pe-
rustuu mm. väliasemien matkustajamäärätietoihin. 

Näillä oletuksilla arvioksi lipputuloiksi muodostuu noin 1,9 miljoonaa euroa vuodessa. 
Liikenteen alijäämä on noin 4,1 miljoonaa euroa vuodessa eli noin 4,3 €/junakilometri. 
Tämä vastaa junakilometriä kohden laskettuna sitä vuosittaista alijäämää, joka on 
esitetty Liikenneviraston tuenvaraista ostoliikennettä koskevassa selvityksessä ali-
jäämäksi VR:n Riihimäki–Lahti, Lahti–Kouvola ja Riihimäki–Tampere -
liikennekokonaisuudessa (noin 6,87 miljoonaa euroa/vuosi ja 4,7 €/junakilometri).     

Junakilometrien perusteella arvioituna nykyisen Järvelä–Lahti–Uusikylä junaliiken-
teen kustannukset ovat: 

- Liikennöintikustannukset  2,5 milj. € / vuosi 

- Lipputulot   0,8 milj. € / vuosi    

- Liikenteen alijäämä (subventiotarve)  1,6 milj. € / vuosi 

6.3 Järvelä–Lahti–Uusikylä -liikenteen kustannukset ja lipputulot 

Vastaavilla yksikkökustannuksilla, lipputulo-oletuksilla ja matkustajaennusteilla saa-
daan kustannusarvioksi tehostetulle tunnin välein liikennöitävälle Järvelä–Lahti–
Uusikylä liikenteelle (46,6 km):  

- Liikennöintikustannukset  3,5 milj. € / vuosi 

- Lipputulot   1,0 milj. € / vuosi    

- Liikenteen alijäämä (subventiotarve)  2,5 milj. € / vuosi 

6.4 Orimattila–Lahti–Heinola -liikenteen kustannukset ja lipputulot 

Orimattila–Heinola liikenteelle (57,6 km) kustannusarvio on:  

- Liikennöintikustannukset  5,8 milj. € / vuosi 

- Lipputulot   0,2 milj. € / vuosi    

- Liikenteen alijäämä (subventiotarve)  5,6 milj. € / vuosi 

Orimattila–Lahti–Heinola -kustannusarvio on laskettu sähköjunakalustolle. Jos käyte-
tään dieselkäyttöistä kiskobussikalustoa, ovat liikennöintikustannukset noin 5,0 mil-
joonaa euroa vuodessa.  
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Lipputulot ovat suhteellisesti pienemmät kuin Järvelä–Lahti–Uusikylä -liikenteessä, 
koska voidaan olettaa, että kaukoliikenteen liityntämatkustajien osuus on pienempi. 
Laskelmassa se on oletettu 20 prosentiksi matkustajista. Lipputulot lähiliikennemat-
kaa kohden on oletettu pidempien matkojen takia hieman suuremmiksi ja arviona on 
käytetty 2,5 €/matka.  

Jos matkustajamäärä kehittyisi maksimiennusteiden mukaisesti, nousisivat lipputulot 
noin 1,0 miljoonaan euroon vuodessa, mutta liikenne edellyttäisi silti subventiota säh-
köjunaliikenteenä 4,8 miljoonaa euroa vuodessa ja kiskobussiliikenteenä 4,0 miljoo-
naa euroa vuodessa. 

Alijäämän osuus eli subventioaste jää junaliikenteessä varsin korkeaksi, parhaimmil-
laankin Järvelä–Lahti–Uusikylä -osuudella noin 70 % tasolle. Tällä rataosalla on kui-
tenkin selvästi enemmän potentiaalia sekä matkustajamäärien että lipputulokehityk-
sen kannalta. 

6.5 Lähijunaliikenteen muita vaikutuksia 

Lähi- ja taajamajunaliikenteellä on nykyisin vähäinen rooli Päijät-Hämeen alueen si-
säisessä joukkoliikenteessä. Toisaalta käyttäjämäärä Kerava–Lahti -oikoradan Z-
junissa Helsingin suuntaan on hyvin suuri. Liikennettä lisäämällä ja etenkin yhdistä-
mällä lippujärjestelmät kattamaan kaiken alueellisen joukkoliikenteen voidaan junalii-
kenteen asemaa vahvistaa ehkä runsaastikin. Tämä vaatii seudulliselta joukkoliiken-
neviranomaiselta kokonaisvaltaista kehitysotetta eri joukkoliikennemuotojen kesken. 

Kaavoittamalla maankäyttöä nimenomaisesti asemien yhteyteen ja tekemällä junalii-
kenteestä toimiva vaihtoehto jo ennen aseman ympäristön täyttä asuttamista, voi-
daan tukea joukkoliikenteen asemaa liikennejärjestelmässä. Jos alueelle muuttavat 
asukkaat voivat luottaa hyvän joukkoliikenneyhteyden olemassaoloon, tai alueelle jo-
pa muutetaan nimenomaan sen vuoksi, henkilöauton käyttö voi jäädä alun perinkin 
vähäisemmäksi kuin ei-radanvarsialueella. Kehitystä tukee asemanseutujen raken-
taminen riittävän suuriksi, jotta ne pystyvät kannattamaan omia lähipalveluita. Asemi-
en ympäristön maan arvon nousu voi olla kunnille merkittävä tulonlähde. 

Yleisesti yhdyskuntarakenteen tiivistäminen on kestävän kehityksen mukaista ja juna-
liikenteen kulkumuoto-osuuden kasvaminen vähentää liikenteen kokonaispäästöjä.  

 

  



Päijät-Hämeen lähijunaliikenteen edellytykset   
 30.8.2013 47 (53) 
 

 

7 Toteuttamisen vaiheistus 

Jos Päijät-Hämeessä päätetään lähteä kehittämään lähijunaliikennettä ja siihen tu-
keutuvaa maankäyttöä, on luonteva ensimmäinen vaihe integroida nykyinen taajama-
junaliikenne paremmin seudulliseen joukkoliikenneverkkoon. Tämä tarkoittaa ennen 
kaikkea yhteensopivan lippujärjestelmän kehittämistä, mutta myös säännöllisen juna-
liikenteen tuottamista Lahti–Uusikylä -rataosuudelle. Ensimmäinen käytännön mah-
dollisuus tähän on vuoden 2016 alusta, kun nykyinen LVM:n ja VR:n ostoliikenneso-
pimus on päättynyt ja se pitää uusia. 

Ensimmäisenä tavoitteena voisi olla tunnin vuoroväli koko Järvelä–Lahti–Uusikylä -
yhteysvälillä, kuten nykyisin Lahden ja Riihimäen välillä, käyttäen nykyisiä asema-
paikkoja. Vuorotarjonnan lisäämisen lisäksi samalla on neuvoteltava lippujärjestel-
mästä ja Lahden seudun joukkoliikenneviranomaiselle kohdistuvasta maksuosuudes-
ta junaliikenteen alijäämästä. Investointitarpeet rajoittuvat tässä vaiheessa lähinnä 
nykyisten asemien liikennejärjestelyjen tarkistamiseen ja esimerkiksi liityntäpysäköin-
tipaikkojen rakentamiseen. Investointikustannukset olisivat tässä vaiheessa noin 4 
miljoonaa euroa, riippuen kääntöraiteiden tarpeesta. Liikennöintikustannusten nousu 
ei välttämättä ole valtava. VR:n mukaan nykyisellä kalustomäärällä junien jatkaminen 
Uuteenkylään kääntymään ei kuitenkaan onnistu. Tässä vaiheessa myös liikennöinti-
kustannuksia saattaa kohdistua nykyistä enemmän seudulliselle viranomaiselle. 

Seuraavana vaiheena Järvelä–Lahti–Uusikylä -rataosuudella olisi uusien asemapaik-
kojen rakentaminen ja vuoromäärän nostaminen kahteen junaan tunnissa. Molemmat 
vaativat investointeja asemapaikkoihin sekä raidekapasiteettiin, erityisesti Hakosillan 
ja Lahden välillä. Uusien asemien rakentaminen 60 min vuorovälin liikenteelle vaatisi 
lisäraiteineen noin 120 miljoonan euron investointeja. Vuorovälin tihentäminen 30 mi-
nuuttiin vaatisi vielä noin 190 miljoonan euron lisäinvestoinnit. Toisaalta jo tavaralii-
kenteen kasvaminen Riihimäen kolmioraiteen myötä voi tuoda tarpeen yhdelle lisärai-
teelle Hakosillan ja Lahden välillä. 

Rautateiden henkilöliikenteen avautuessa kilpailulle vuonna 2025 on mainitulle rata-
osuudelle mahdollista kilpailuttaa liikennöijä. Kilpailutilanteesta riippuen on tällöin 
mahdollista hankkia erikseen tunnin välein kulkevat Riihimäki–Lahti–Kouvola -
junavuorot ja sitä täydentävä tunnin välein kulkevat Järvelä–Lahti–Uusikylä -
junavuorot, jolloin lähiliikennealueella olisi yhdistettynä puolen tunnin vuoroväli. VR:n 
yksinoikeuden jatkaminen antaa lisäaikaa myös investointien tekoon, joten teoriassa 
täysimittainen lähijunaliikenne voisi olla mahdollista jo vuonna 2025 yksinoikeuden 
päättyessä. 

Liikenteellisesti erillisen kokonaisuuden muodostavat Lahti–Heinola ja Lahti–
Orimattila -rataosuudet. Nämä radat vaativat täyssaneerauksen, jotta niiden kunto ja 
liikennöintinopeus saadaan nostettua lähiliikenteen vaatimalle tasolle. Samassa yh-
teydessä pitäisi rakentaa myös kaikki asemapaikat. Kertainvestointi nousee siis hyvin 
suureksi, yhteensä jopa 140 miljoonaan euroon tunnin vuorovälin liikenteellä. Lisäin-
vestointi 30 minuutin vuorovälin sallivaksi on noin 35 miljoonaa euroa. Tämä on siksi 
pidemmän tähtäimen ratkaisu. Jos rataosuuksia ei jatkossakaan sähköistetä, jää 
myös niiden operointi selvästi erilliseksi kokonaisuudeksi suhteessa Järvelä–Lahti–
Uusikylä -rataosan liikenteeseen. Sähköistyksen osuus ratainvestoinnista on noin 14 
miljoonaa euroa. Liikennöinnin aloittaminen näillä rataosilla voisi ajoittua aikaisintaan 
vuoden 2025 jälkeiseen aikaan, kun rautateiden henkilöliikenne avautuu aidosti kil-
pailulle.  

Liikennöinnin aloittaminen uusilla rataosuuksilla vaatii myös kiinnostuneen operaatto-
rin löytämistä. Nykyisessä markkinatilanteessa on todennäköistä, että VR ei ole tästä 
kiinnostunut. Oletettavasti vuonna 2018 kilpailutettavan HSL:n lähijunaliikenteen yh-
teydessä Suomen markkinoille yrittää tulla muita operaattoreita VR:n lisäksi, mutta 
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varmuutta tästä ei ole. Kiinnostusta todennäköisesti laskee se, että seuraava mahdol-
lisuus saada lisäliikennettä on vasta vuonna 2025. Kysymys operointimalleista on ko-
ko valtakunnan laajuinen ja ratkaisut kalustoyhtiöiden roolista ja toimivaltaisista vi-
ranomaisista tulevat vaikuttamaan koko Suomen alueellisen junaliikenteen kehittymi-
seen.  
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8 Vaihtoehtotarkastelu – bussiliikenteen kehittäminen 

Nykyisellä liikennöintimallilla Lahden seudullisen bussiliikenteen järjestämisen brutto-
kustannus on noin 17,9 miljoonaa euroa vuodessa. Tästä noin 2,6 miljoonaa on lippu-
tukea. Lahden kaupungin osuus lipputuista on noin 2,2 miljoonaa euroa ja muiden 
kuntien noin 450 000 euroa. Valtion joukkoliikennetukea Päijät-Hämeen alue on saa-
nut 1,4 miljoonaa euroa. (Päijät-Hämeen joukkoliikennesuunnitelma, tiedot v. 2010) 

Päijät-Hämeen joukkoliikennesuunnitelmassa esitetään joukkoliikenteen palvelutasoa 
kehitettäväksi ja mallista riippuen rahoitustarve nousisi noin 3,3–4,6 miljoonaa euroa 
vuodessa bruttona. 

Lähijunaliikenteen tuottaminen Päijät-Hämeessä toisi laskelmien mukaan n. 7,3 mil-
joonan euron nettovuosikustannuksen, jos junaliikennettä operoidaan 60 minuutin 
vuorovälillä rataosilla Järvelä–Lahti–Uusikylä ja Heinola–Lahti–Orimattila. Linja-
autoliikenteen operointikustannus voisi samalla alentua hieman, koska runko-
osuuksia voisi korvata junalla. 

Jos lähijunaliikenteen operointia vastaavat summat käytettäisiin linja-autoliikenteen 
kehittämiseen Päijät-Hämeessä, voitaisiin alueen vuorotiheyttä kehittää huomattavas-
ti. Pääkaupunkiseudulla hyväksi havaittu käytäntö kilpailutuksen tuottamista kustan-
nussäästöistä oli kohdentaa niistä kolmannes lipunhintojen alentamiseen (etenkin 
kausilipputuotteiden), kolmannes vuorotiheyden kasvattamiseen ja kolmannes infra-
struktuurin kehittämiseen. Täten Päijät-Hämeessäkin lipunhintojen alentamiseen voisi 
käyttää 2,4 miljoonaa vuodessa, liikennetarjonnan kehittämiseen 2,4 miljoonaa ja 2,4 
miljoonalla kehittää infrastruktuuria, eli pysäkkejä, bussikaistoja ja informaatiota. 

Vaikuttavinta joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kehittämisen kannalta olisi tässä 
yhteydessä kehittää joukkoliikenteen ilmettä ja palvelua vastaamaan entistä parem-
min aitoja kulkemistarpeita seudulla. Tätä toimintaa edistää myös se, että seudullinen 
joukkoliikenneviranomainen saa paikallisen ja seudullisen liikenteen lähes täysin hal-
lintaansa vuodesta 2014 alkaen, kun järjestämistavassa siirrytään PSA:n mukaisiin 
malleihin. 

Parasta bussiliikenteen kehittämistä olisi muodostaa selkeitä ja korkealaatuisia run-
kolinjoja suosituimpien kohteiden välille ja nostaa liikenteen laatumielikuvaa tämän 
kautta. Yhtenä esimerkkinä toimii pääkaupunkiseudun Jokeri-linja, jonka suosio on 
kasvanut jopa siinä määrin, että linjan matkustajamäärät edellyttäisivät liikenteen siir-
tämistä raiteille. Vastaavasti joukkoliikenteen informaatiota pitäisi kehittää tasolle, jol-
la bussilinjan reitti ja tarjonta voidaan käsittää yhtä yksinkertaisesti kuin junayhtey-
den. 

Bussiliikennettä kehittämällä ei saada yhtä suurta vaikutusta maankäytön kehityk-
seen, sillä se ei synnytä luontevasti asemapaikkoja vastaavia keskuksia, joiden ym-
pärille kasvu keskittyisi. Kaavoituksella voidaan silti ohjata maankäyttöä keskittymään 
ja bussiliikennettä voidaan kehittää tukemaan erityisesti keskusten välisiä nopeita ja 
korkealaatuisia yhteyksiä. 
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9 Yhteenveto 

Tässä esiselvityksessä on tarkasteltu lähijunaliikenteen käynnistämisen edellytyksiä 
Päijät-Hämeessä, Lahden, Heinolan, Hollolan, Kärkölän, Nastolan ja Orimattilan alu-
eilla. Tarkastelun kohteena ovat olleet rataosuudet Lahti–Järvelä, Lahti–Uusikylä, 
Lahti–Heinola ja Lahti–Orimattila. Näistä kahdella ensimmäisellä on jo nyt taajama-
junaliikennettä, kahdella jälkimmäisellä ei ole henkilöliikennettä ollenkaan. 

Yksinkertaisimmaksi vaihtoehdoksi lähijunaliikenteen kehittämiseen nähdään nykyisin 
liikennöityjen rataosien taajamajunaliikenteen kehittäminen lähijunamaisempaan 
suuntaan. Alkuvaiheessa tämä tarkoittaisi vuorotiheyden kehittämistä Lahdesta Uu-
denkylän suuntaan samalle tasolle kuin Lahdesta Järvelään (60 minuutin vuoroväli) ja 
seudullisen lippujärjestelmän laajentamista myös junaliikenteeseen. Tällä toimenpi-
teellä voitaisiin jo yli kolminkertaistaa nykyiset junamatkamäärät Lahden seudulla. 
Junaliikenne pysyisi kuitenkin voimakkaasti alijäämäisenä, toisaalta alijäämä voitai-
siin jakaa Lahden seudullisen viranomaisen ja Liikenne- ja viestintäministeriön kes-
ken. Investointikustannukset jäisivät tässä mallissa noin 4 miljoonaan euroon. 

Uusien asemapaikkojen käyttöönotto ja vuorotiheyden lisääminen nykyisin liiken-
nöidyllä radalla sekä etenkin Orimattilan ja Heinolan suuntien liikenteen käynnistämi-
nen vaativat suuria investointeja rataan ja asemiin. Vaikka osa rahoituksesta tulisikin 
valtiolta, on kyseessä suuresta satsauksesta Päijät-Hämeen kunnille. Yhtenä kustan-
nusjakomallina ratahankkeissa on käytetty rataan liittyvien investointien jyvittämistä 
valtiolle ja asemista koituvien kustannusten jyvittämistä kunnalle, jonka alueella ase-
ma on. Yhteensä uusien asemien käyttöönotto Järvelä–Lahti–Uusikylä -linjalla vaatisi 
reilun 120 miljoonan euron investoinnit, jos liikenne pyörisi 60 minuutin välein ja vielä 
yli 190 miljoonaa lisää, jos vuoroväli tihennettäisiin 30 minuuttiin. Heinolan ja Orimat-
tilan suuntien liikenteen käynnistäminen vaatisi jopa 140 miljoonan euron investoinnit 
rataan ja asemiin. 

Lähijunaliikenteen käynnistäminen on haastavaa investointien lisäksi myös hallinnol-
listen rakenteiden vuoksi. Toistaiseksi liikenteen tilaajana muualla kuin HSL-alueella 
voi toimia vain Liikenne- ja viestintäministeriö, joten Lahden seudullinen joukkoliiken-
neviranomainen ei voisi itse suoraan toimia junaliikenteen tilaajana. Vuoden 2024 
loppuun asti VR on ainoa mahdollinen liikennöitsijä Järvelä–Lahti–Uusikylä -
rataosalla. Avoimeen kilpailuun päästään, jos tämän jälkeen markkinoille on ilmaan-
tunut muita henkilöliikenteen harjoittamiseen luvan saaneita yhtiöitä. Jo nyt junalii-
kennettä olisi mahdollista ostaa muiltakin liikennöitsijöiltä rataosalla Heinola–Lahti–
Orimattila, mutta vaadittava toimilupa on ainoastaan VR-Yhtymällä. 

Liikennöintikustannuksiksi arvioitiin 60 minuutin vuorovälillä Järvelä–Lahti–Uusikylä -
osuudella yhteensä 3,5 miljoonaa euroa vuodessa, josta noin miljoonan voisi kattaa 
lipputuloilla. Heinola–Lahti–Orimattila -osuuden liikennöintikustannuksiksi arvioitiin 
noin 5 miljoonaa euroa vuodessa, josta lipputuloilla voisi kattaa noin 0,2 miljoonaa. 

Junaliikenteen liikennöintikustannukset perustuvat karkeisiin tilastotietojen perusteel-
la koottuihin arvioihin, sillä todellisia kustannustietoja ei ole saatavilla monopoli-
operaattorin vedotessa liikesalaisuuksiin. Kansainvälisiin kokemuksiin perustuen on 
oletettavissa, että avoimen kilpailun käynnistyessä liikennöinnistä tilaajalle koituva 
kustannustaso voisi pudota jopa 10–30 % nykyisestä. 

Vaihtoehtoisena kehityskulkuna on esitetty lähijunaliikenteen kustannusten siirtämistä 
linja-autoliikenteen kehittämiseen. Kevyemmän kustannusrakenteensa ansiosta lii-
kennettä olisi mahdollista lisätä runsaammin kuin junaliikennettä ja samalla tarjota li-
punhinnan alennuksia. Tässäkin vaihtoehdossa pitäisi kuitenkin samalla kehittää lii-
kennettä kestävää yhdyskuntarakennetta tukevaan suuntaan. 
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Johtopäätöksenä on, että lähijunaliikenteen käynnistäminen Päijät-Hämeessä vaikut-
taa kannattavimmalta Järvelä–Lahti–Uusikylä -ratakäytävällä, jossa on jo nykyisin 
taajama- ja lähijunaliikennettä. Junaliikenteen yhdistäminen seudulliseen joukkolii-
kennejärjestelmään tapahtuu yksinkertaisimmillaan luomalla yhteinen lipputuote juna- 
ja bussiliikenteeseen. Etenkin Nastolan suunnalla jo nykyinen maankäyttö antaa hy-
vän pohjan junaliikenteen kehittämiselle. Maankäytön kehittyessä ratakäytävällä voi-
daan myös kehittää junaliikennettä lisäämällä uusia asemia ja tihentämällä vuoroväliä 
selvityksessä esitetyn mallin mukaisesti. 

Orimattilan ja Heinolan suuntien radoilla suuret investointikustannukset toimivat vah-
vana hidasteena lähijunaliikenteen käynnistämiselle. On todennäköistä, että pelkäs-
tään lähijunaliikenteen tarpeisiin radan kunnostamista ei pidetä kannattavana. Lähi-
junaliikenteen potentiaalia on kuitenkin hyvä pitää esillä, esimerkiksi Lahdesta Mikke-
lin suuntaan suuntautuvan oikoradan yhteydessä ainakin Heinola voitaisiin saada 
henkilöjunaliikenteen palvelun piiriin. 
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