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Johdanto

Tassa raportissa on selvitetty [&hijunaliikenteen edellytyksid Paijat-Hameessa. Tar-
kastelualueena ovat olleet rataosuudet Lahdesta Jarveldan (Riihim&en suunta), Lah-
desta Uuteenkylddn (Kouvolan suunta), Lahdesta Orimattilaan (Loviisan suunta) ja
Lahdesta Heinolaan. Tarkastelualueeseen kuuluvat Heinolan, Lahden ja Orimattilan
kaupungit sek& Hollolan, Karkolan ja Nastolan kunnat.

Esiselvitys on tehty pohjatyténa Paijat-Hameen maakuntakaavalle, jossa yhtena ra-
kennemallivaihtoehtona on ratoihin tukeutuva maankaytto.

Esiselvityksessé on tarkasteltu rataosuuksien ja asemapaikkojen nykytilannetta seka
kunnostustarvetta. Naiden perusteella on laskettu l&hijunaliikenteen aloittamisen vaa-
timia investointikustannuksia. Lahijunaliikenteesta on selvitetty mahdollisia liikenndin-
timalleja, likennointikustannuksia seka matkustajapotentiaalia. Naiden tarkastelujen
perusteella on arvioitu lahijunaliikenteen edellytyksid, kokonaiskustannuksia ja vaiku-
tuksia Paijat-Hameen alueella.

Tyon tilaajana on toiminut Paijat-Hameen liitto. Selvitystyd on osa Kuntien yhteistyd -
hanketta, jota rahoittavat maakunnan kunnat ja Paijat-Hameen liitto (maakunnan ke-
hittdmisraha). Ty6ta on ohjannut ohjausryhma, jossa on ollut seuraava kokoonpano:

Paijat-Hameen liitto: Tapio Ojanen (pj), varalla Riitta Vaananen
Heinolan kaupunki: Ari Matteinen, varalla Jukka S. Lehtonen
Hollolan kunta: Katariina Tuloisela, varalla Heikki Salonsaari
Karkolan 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
Paijat-Hameen kuntajohtajat: Pauli Syyrakki, varalla Seppo Huldén
Liikennevirasto: Markku Pyy

Ty6ssa on konsulttina toiminut Sito, jossa tyota on vetanyt projektipdallikkond Niko
Setala. Selvitystydhon ovat osallistuneet myos Miika Koivisto, Kaisa Kaaresoja, Teu-
vo Leskinen ja Jarkko Kukkola.



Paijat-Hameen lahijunaliikenteen
edellytykset

4 (53) 30.8.2013
2 Rataverkolliset tarkastelut
2.1 Tarkasteltava rataverkko

Tarkastelualueena ovat olleet rataosuudet Lahdesta Jarvelaan (Riihimaen suunta),
Lahdesta Uuteenkylddn (Kouvolan suunta), Lahdesta Orimattilaan (Loviisan suunta)
ja Lahdesta Heinolaan. Etela-Suomen rataverkko on esitetty kuvassa 1.

Seuraavassa kaydaan lapi tarkasteltavan rataverkon ominaisuuksia rataosittain. Li-
saksi tarkastellaan junaliikenndinnin vaatimat rataosien valttdméattémat korjaus- ja pe-
rusparannustarpeet. Rataverkolla olevien vahaliikenteisten ratojen (kuljetusmé&éara al-
le 500 000 tonnia/vuosi) kunnostustoimenpiteita on selvitetty RHK:n raportissa: "Va-
haliikenteisten ratojen tulevaisuusselvitys” (RHK 2/2005). Selvityksessé tuodaan esil-
le, ettd paatokset ratojen korjauksesta ja perusparannuksen tasosta perustuvat radan
todellisiin kayttotarpeisiin ja nykyisen radan rakenteeseen seka kuntotasoon. Kaytto-
tarpeet maarittavat mm. radan tavoitteellisen akselipainon ja maksiminopeuden. Sel-
vityksessa (RHK 2/2005) tarkasteltavia korvausinvestointi- tai kunnossapitovaihtoeh-
dot jaettiin neljaén luokkaan (luokat 1-4) ja naista valittiin jokaiselle radalle tarkoituk-
senmukainen vaihtoehto.

Luokan 1 radoille tehdaan ainoastaan polkkyjen hajavaihtoa vuosittain (5 % rataosan
polkytyksesta vuosittain). Luokkien 2—4 radoille tehdddn mm. kiskojen vaihto ras-
kaampiin kiskoihin, polkytys vaihdetaan seké rata puolisepeldiddan (35 cm). Liséksi
luokkien 2—4 radoille tehdaéan korvausinvestointi 10 vuoden aikana. Téatd ennen vaa-
ditaan tehostettua kunnossapitoa, joka tarkoittaa radan yllapitoinvestointeja. Inves-
tointi tehd&an ratojen liikenndintikelpoisen kunnon varmistamiseksi.
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Kuva 1. Eteld-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 sahkdistamaton pistoraide,
joka sijaitsee Lahden pohjoispuolella. Rataosan maksiminopeus on talla hetkella 60
km/h ja maksimiakselipaino on 22,5 tonnia. Radalla on yhteensa viisi liikennepaikkaa,
joista kolme on nykyisin kaupallisen likenteen kaytdssa. Kaytbssa ovat Vieruméen,
Myllyojan ja Heinolan liikennepaikat. Radalla ei ole henkildlikennetta, joten liikenne
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koostuu ainoastaan tavaraliikenteen kuljetuksista. Rataosan kuljetusmaéara on noin
160 000 tonnia vuodessa (2012), (330 000 tn, v.2004) ja rata luokitellaan vahaliiken-
teiseksi radaksi. Rata on erittdin tarked kuljetusreitti useille Lahden ja Heinolan alu-
een teollisuusyrityksille. Radan tarkeimpia kuljetusasiakkaita ovat metsa- ja metallite-
ollisuuden yritykset. Radalla kuljetetaan tuotekuljetusten liséksi mm. raakapuuta pa-
peri- ja sellutehtaille. Kuvassa 2 on esitetty tavaraliikenteen kuljetukset Suomen rata-
verkolla 2011.

Rataosittaiset luvut 281
osoittavat ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja (1000 tonnia)

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

Rataosa on huonossa kunnossa ja ennen kuin lahilikenne voidaan rataosalla aloit-
taa, on radan alus- ja paallysrakenne kunnostettava tai uusittava. Rata on mahdollis-
ta sailyttda liikennodintikuntoisena nykyisilla kunnossapitotoimilla vain joitakin vuosia.
Lahti-Heinola -rataosan kunnossapitovaihtoehdoksi on RHK:n selvityksessé méaritel-
ty luokka 3. Perusteluna luokitukselle on rataosan suhteellisen vilkas liikenne, radalla
kulkee raskaita kuljetuksia ja rataosalla on runsaasti kasvupotentiaalia. TAman vuoksi
radalla olisi tarvetta radan tasoa kohottavalle investoinnille. Kunnossapitotoimenpi-
teena nykyiset kiskot vaihdetaan kunnostettuihin raskaampiin kiskoihin. Samoin pol-
kytys ja sepeldinti uusitaan.

Lahti-Heinola -rataosa saattaa olla tulevaisuudessa osa uutta, laajempaa ratayhteyt-
td. Rataosuus olisi osa oikaistavaa Savonrataa (Lahti-Heinola—Mikkeli) ja oikaisu toi-
si radalle uutta liikennetta. Alueen yritysten mahdollisesti voimakkaasti kehittyva idan
vienti ndhdaan mahdollisuutena. Vierumaella on kansainvalista luokkaa oleva matkai-
lukeskus, jolla olisi potentiaalia hyotya radan henkilokuljetuksista.
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Lahti—-Orimattila (Lahti—-Loviisa) -rataosa (kmv 130+170 — 150+407), Loviisan suunta

Lahden ja Loviisan valinen rataosa on 77,1 kilometrin mittainen sdhkdistamatén yh-
dysrata, joka sijaitsee paaosin Itd-Uudellamaalla ja yhdistaa Loviisan sataman rata-
verkkoon. Lahden ja Orimattilan valinen rataosa on noin 20,2 kilometrin mittainen.
Rataosan maksiminopeus on télla hetkella 60 km/h ja maksimiakselipaino on 22,5
tonnia. Lahti—Loviisa -rataosalla on yhteensé viisi likennepaikkaa, joista kolme on
nykyisin kaupallisen liikenteen kaytossa. Kaytdssa ovat Lahti, Lapinjarvi ja Loviisan
satama. Radalla on myo6s useita yksityisraideliittymid. Liikenteelliseen vaikutusaluee-
seen kuuluu radanvarsikuntien lisdksi myds osa lahialueen kunnista. Radalla ei ole
henkilbliikennettd, joten likenne koostuu ainoastaan tavaraliikenteen kuljetuksista.
Rataosan kuljetusmaara on noin 164 000 tonnia vuodessa (2012), (260 000 tn, v.
2004) ja se maaritellaan vahaliikenteiseksi radaksi. Talla hetkella radan tarkeimpia
kayttdjia ovat Loviisan satama asiakkaineen sek& suuret metsateollisuuden yritykset.
Lisaksi radalla kuljetetaan pienempid mé&éarid muita teollisuuden kuljetuksia. Loviisas-
sa sijaitsee myds viljavarasto, joka kayttaa rataa. Loviisan ydinvoimalaitosten poltto-
ainekuljetuksissa on aikaisemmin kaytetty yksinomaan rautateitd, mutta nykyaan on
kaytossa muita kuljetustapoja. Pitkalla aikavalilla rautatiekuljetukset ovat kayttokel-
poisia kaytetyn polttoaineen kuljetuksissa.

Perusparannus mahdollistaisi nykyisten kuljetusten sailymisen radalla ja lisdksi kor-
vausinvestointi tekisi mahdolliseksi rataosan kuljetusten kasvun. Rata pystytaan pi-
tamaan nykyisilla kunnossapitotoimilla liikennoéintikuntoisena vain joitakin vuosia.
Lahti-Loviisa -rataosan kunnossapitovaihtoehdoksi on RHK:n selvityksessa maaritel-
ty luokka 2/3. Kunnostustoimenpiteisiin kuuluu kiskojen uusiminen raskaammaksi ja
polkytyksen seka sepeldinnin tarvittava uusiminen.

Radan tavaraliikenteen kasvupotentiaali on pitkéalti litoksissa Loviisan sataman liiken-
teen kehittymiseen. Toisaalta satamaliikenteen kasvu vaatisi myds radan kunnosta-
mista.

Lahti—Jarvela (Lahti—Riihimaki) -rataosa (kmv 130+170 — 103+596), Riihim&en
suunta

Lahden ja Riihimaen valinen rataosa on 55,9 kilometrin mittainen sahkoistetty kaksi-
raiteinen rata. Lahden ja Jarvelan valinen osuus on noin 26.6 kilometria. Kerava—
Lahti -oikorata erkanee Lahti—Riihiméki -rataosalta Hakosillan kohdalla. Rataosalla
likennoi vuonna 2011 vuorokaudessa 37 lahilikennejunaa ja 22 tavarajunaa valilla
Riihimaki—Hakosilta ja Hakosilta—Lahti osuudella 73 lahilikennejunaa, 32 kaukojunaa
ja 26 tavarajunaa. Vuonna 2011 radan kuormitus oli Riihimaki—Hakosilta -valilla 7 mil-
joonaa ja Hakosilta—Lahti -valilla 16,7 miljoonaa bruttotonnia. Rataosa Riihiméaki—
Hakosilta kuuluu tavaraliikenteen 225 kN akselipainon runkorataverkkoon ja Hakosil-
ta—Lahti- rataosa 250kN akselipainon runkorataverkkoon. Rataosa on suhteellisen
hyvassa kunnossa.

Radan maksiminopeus Riihimaki-Hakosilta -rataosalla henkil6liikenteella on 140
km/h ja tavaraliikenteella 120 km/h. Hakosilta—Lahti -rataosalla henkildliikenteen
maksiminopeus on 200 km/h ja tavaraliikenteen maksiminopeus on 120 km/h. Lahti—
Jarvela -rataosalla on raiteenvaihtopaikkoja Jarvelan molemmin puolin, Tommolassa
ja Hakosillassa vain eteldiselta raiteelta pohjoiselle raiteelle Lahden suuntaan.

Viimeisin rataosan perusparannus on tehty vuosina 1997-1999, jolloin radalle on
vaihdettu 60E1 kiskot, betoniptlkyt ja sepelitukikerros. Hakosilta—Lahti -rataosa on
perusparannettu 1A rataluokkaan Kerava—Lahti -oikoradan tdiden yhteydessa vuonna
2005-2006. Paallysrakenteen kunto on hyvin tasalaatuinen ja mitaan erillisia kunnos-
sapito- tai yllapitokustannuksia ei ole tiedossa, lukuun ottamatta Riihimaen tuloraitei-
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ta, joissa liikenteestd johtuvaa kiskonkulumaa on runsaasti. Hakosilta—Lahti -valilla
rata ei ole suunnitellussa geometriassa, osa tulisi kartoittaa uudestaan ja laskea oi-
kea geometria.

Liikennemaarien ennustettu kehitys perustuu henkilokaukoliikenteen osalta Tulevai-
suuden henkildlikenneselvityksessa (TUHELI, RHK 1/2009) ja tavaraliikenteen osalta
Eteld-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittamisselvityksessa (RHK A16/2009)
esitettyihin ennustejunamaariin. Lahiliikenteen osalta on oletettu, ettd Kehéarata, Pisa-
ra-rata, paaradan henkildlikenteen lisdkapasiteetti Kerava-Riihiméaki ja Espoon kau-
punkirata ovat kdyttssa vuonna 2030. Riihimaki—Lahti -rataosalla likennema&arien li-
says vuoteen 2030 on tavaraliikenteen osalta 21 %, henkildlikenteen maaran (taaja-
majunat) pysyessa ennallaan.

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

Lahden ja Kouvolan vélinen rataosa on 61,4 kilometrin mittainen sahkdistetty kaksi-
raiteinen rata. Lahden ja Uudenkylan vélinen osuus on noin 20,6 kilometria.

Radan maksiminopeus Lahti—-Kouvola -rataosalla henkildliikenteelld on 200 km/h ja
tavaraliikenteella 120 km/h. Lahti—Uusikyla -vélin rataosalle tehtiin perusparannus
vuosina 2008-2010 ja samassa yhteydessa otettiin kayttoon Villahteen ja Uudenky-
lan seisakkeet. Vuonna 2011 kuormitus oli Lahti-Kouvola valilla noin 2,4 miljoonaa
bruttotonnia. Lahden ja Kouvolan valilla kulki vuonna 2011 49 henkildjunaa arkivuo-
rokaudessa.

2.2 Rataosien investointikustannukset henkildliikenteen kayttéonottoa varten
2.2.1 Investointikustannusten laskentaperusteita

Seuraavassa on esitetty valttdmattdmien toimenpiteiden investointikustannukset ra-
taosittain. Naiden investointien jalkeen rataosa voidaan ottaa henkildlikenteen kayt-
téon. Tutkittujen rataosien tavoitenopeus on 120 km/h. Asemien investointikustan-
nukset on eritelty myéhemmin kohdassa 2.3.

Kunkin rataosan investointikustannus siséltéa radan tarvittavan kunnostuksen, mah-
dollisen sahkdgistyksen, turvalaitteisiin tehtavat muutokset, junien tarvittavat kohtaus-
paikat rataosalla, tasoristeysten poistot ja niiden korvaamisen sillalla, tarvittavat lisa-
raiteet, uusien liikennepaikkojen rakentamisen, nykyisten liikennepaikkojen asema-
seutujen parantamisen seka nopeustason noston ja siihen liittyvat raidegeometrian
muutokset. Lisaraiteen hinnan lahtokohtana on kaytetty Luuméki—Imatra -
kaksoisraiteen yleissuunnitelmassa (v. 2010) laskettua lisaraiteen kustannusarviota,
joka on paivitetty nykyindeksiin. Lisaksi investointikustannuksiin on laskettu liikenne-
paikkamuutosten riskivaraus sekad yhteiskustannukset, joita ovat urakoitsijakustan-
nukset (17 %), suunnittelukustannukset (7,5 %) sekéa rakennuttamiskustannukset (7.5
%). Tutkituilla rataosilla ei ole talla hetkella uusittavia eikd korjattavia siltoja, joten ne
eivat aiheuta lisékustannuksia. Tarkempi taulukko rataosien investointikustannuksista
ja laskelmista on tuotettu tydn tausta-aineistona. Kohdassa 2.6 on esitetty yhteenveto
investointikustannuksista.

2.2.2 Investointikustannukset rataosittain

Lahti—Heinola -valin rataosan kunnosta on selvityksessa (RHK 2/2005) todettu, etta
se on huonossa kunnossa ja ennen kuin lahilikenne voidaan rataosalla aloittaa, on
radan alus- ja paallysrakenne kunnostettava tai uusittava. Rata on mahdollista sailyt-
taa liikenndintikuntoisena nykyisilla kunnossapitotoimilla vain joitakin vuosia.

Rataosalle on esitetty toimenpiteena korvausinvestointia, jonka kustannus on arviolta
13 M€ (2005). Tam& on nykyindeksille korotettuna noin 17.6 M€. Rataosan perus-
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kunnossapidon vuosikustannukset ennen korvausinvestointia ovat 503 000 €/vuosi
(v.2005), investoinnin jalkeen 402 400 €/vuosi (v. 2005). Vastaavat luvut nykyindek-
sille korotettuna ovat noin 680 020 €/vuosi ja 544 020 €/vuosi. Rataosan yll&pitoin-
vestoinnin (tehostettu kunnossapito) kustannukset ovat 135 246 €/vuosi (v. 2005) en-
nen investointia ja 0 €/vuosi investoinnin jalkeen (yllapitoinvestoinnin jalkeen ei tarvita
tehostettua kunnossapitoa). Nykyindeksilla korotettuna tehostetun kunnossapidon
kustannukset ovat 182 840 €/vuosi. Investointikustannuslaskelmaan on sisallytetty
radan peruskunnossapitokustannus ja tehostettu kunnossapitokustannus kolmeksi
vuodeksi. Kolmen vuoden kustannus on yhteensa nykyindeksilla 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 myds turvalaitteisiin. Turvalaite-
muutosten kustannusarvio on 15 000 €/kilometri.

Rataosa tarvitsee yhden uuden junien kohtauspaikan, jos henkildlikenteen vuorovali
tulee olemaan 60 minuuttia. Uuden kohtauspaikan hinta on noin 1,1 M€. Jos junavuo-
rovali tihennetdén 30 minuuttiin, tarvitaan toinen raide Heinolan suuntaan liikkennéita-
essa noin kilometrin verran. Lisaraiteen hinnaksi voidaan laskea noin 4,5 M€ / kilo-
metri. Radan sahkdistyksen hinnaksi on laskettu 186 000 euroa / kilometri, jolloin
Lahti-Heinola -rataosuuden séhkdistyksen kokonaiskustannukseksi tulisi noin 7 M€.

Lahti-Orimattila (Lahti—Loviisa) -rataosan kunnosta on selvityksessa (RHK 2/2005)
todettu, ettd perusparannus mahdollistaisi nykyisten kuljetusmaarien sailymisen ra-
dalla ja lisaksi korvausinvestointi tekisi mahdolliseksi rataosan kuljetusten kasvun.
Rata pystytdan pitamaan nykyisilla kunnossapitotoimilla liikkenndintikuntoisena vain
joitakin vuosia. Investointikustannuksiin on siséllytetty radan peruskunnossapitokus-
tannus ja tehostettu kunnossapitokustannus kolmeksi vuodeksi. TAman jalkeen radal-
la olisi tarvetta radan tasoa kohottavalle investoinnille, joka on laskettu investointikus-
tannuksiin mukaan. Selvityksessa lasketut kustannukset koskevat koko Lahti—Loviisa
-rataosan kunnostamista. Lahti-Orimattila -valin kustannukset ovat karkeasti ratapi-
tuuden perusteella arvioituna neljannes esitetyistd 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 talléin 689 900 €/vuosi (v.2005). Korvausinvestoin-
nin suorittamisen jalkeen 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 selvityksessa toimenpiteena korvausinvestointia,
jonka paaasiallisena tavoitteena on radan nykyisen tason sailyttaminen. Investointi-
kustannus on arviolta 7.4 M€ (v.2005). Nykyindeksilla korotettuna korvausinvestointi-
kustannus on noin 10 M€. Rataosan peruskunnossapidon vuosikustannukset ennen
korvausinvestointia ovat 410 000 €/vuosi (v.2005), investoinnin jalkeen 328 000
€/vuosi. Rataosan yllapitoinvestoinnin (tehostettu kunnossapito) kustannukset ovat
279 900 €/vuosi ennen investointia ja 279 900 €/vuosi investoinnin jalkeen. 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



Paijat-Hameen lahijunaliikenteen edellytykset
30.8.2013 9 (53)

suunniteltava. Nopeuden nosto aiheuttaa muutoksia myds turvalaitteisiin. Turvalaite-
muutosten kustannusarvio on 15 000 €/kilometri.

Liikenteellisessé tarkastelussa tuli esiin lisraidetarpeita Lahti—Orimattila -vélille riip-
puen junavuorojen tiheydestd. Lahti—Orimattila -valille riittd& kohtausraiteet asemien
(Ammala, Pennala, Virenoja ja Orimattila) kohdalle, jos vuorovali on 60 minuuttia.
Kohtausraiteen hinta on noin 1,1 M€/kpl, joten investointikustannus koko rataosalle
on noin 4,4 M€. Jos vuorovali tihenee 30 minuuttiin, tarvitaan noin kilometrin pituinen
toinen raide Orimattilan suuntaan liikennditdessa. Lisaraiteen hinnaksi voidaan las-
kea 4,5 M€ /kilometri. Radan sahkoistyksen hinnaksi on laskettu 186 000 euroa / ki-
lometri, jolloin Lahti—Orimattila -rataosuuden sahkdistyksen kokonaiskustannukseksi
tulisi noin 4 ME€.

Lahti-Jarvela (Lahti-Riihimaki) -rataosan kunnossapitokustannukset ovat vuosittain
noin 2,5 M€ (v.2012). Kustannus ei sisalla ratapihojen kunnostuksia. Paallysraken-
teen kunto on hyvin tasalaatuinen ja mitdan erillisid kunnossapito- tai yllapitokustan-
nuksia ei ole tiedossa.

Liikenteellisessa tarkastelussa tuli esiin lisraidetarpeita Hakosilta—Lahti -vélille riip-
puen junavuorojen tiheydesta. Investointikustannuksiin on laskettu yhden noin 11 km
lisdraiteen (kolmas raide) kustannus vdlille Lahti-Hakosilta, jos vuorovali on 60 mi-
nuuttia. T&man lisaraiteen kustannusarvio on noin 48 M€. Jos vuorovali olisi 30 mi-
nuuttia, Lahden ja Hakosillan vélille tarvitaan toinen lisaraide (neljas raide). Kustan-
nuslisays olisi tasta toiset 48 M€.

Lahti—Uusikyla (Lahti-Kouvola) -rataosan kunnossapitokustannukset ovat vuosit-
tain noin 2,5 M€ (v. 2012). Kustannus ei sisalla ratapihojen kunnostuksia. Paallysra-
kenteen kunto on hyvin tasalaatuinen ja mitéaan erillisia kunnossapito- tai yllapitokus-
tannuksia ei ole tiedossa.

Liikenteellisessa tarkastelussa tuli esiin liséraidetarpeita Lahti—-Uusikyla -vélille riippu-
en junavuorojen tiheydesta. Jos vuorovali olisi talla valilla 30 minuuttia, Lahden ja
Uudenkylan aseman valille tarvitaan noin 20,5 km pituinen lisaraide (nykyisin kaksi
raidetta). Kustannuslisdys olisi noin 92 M€, jota tosin voi alentaa nykyisen teollisuus-
raiteen kayttaminen ratapohjana.

2.3 Tarkasteltavien asemien sijainnit ja investointikustannukset

Uusien henkildliikennepaikkojen laatutason tulisi olla Lahti-Kouvola -rataosalla sijait-
sevan nykyisen Uudenkylan aseman mukainen. Tama tarkoittaa vahintaén asfaltoin-
tia ja / tai laattapintaista korkeaa laituria, jolle on esteetdn paasy. Laiturilla tulee olla
katos ja penkki, muuttuva matkustajainformaatio, kiinte&t opasteet ja informaatio seka
turvallinen raiteiden ylitys- tai alitusmahdollisuus. Asemalla tulee olla myos liitynta-
pyséakdintialue, jolle on opastus lahialueen tie- ja katuverkolta.

Tarkasteltavista mahdollisista uusista asemista on laadittu asemakohtaiset asema-
kortit, jotka ovat tdman raportin liitteena 1. Asemakorteissa on esitetty muun muassa
kuva uudesta aseman paikasta, raiteiden sopivuus lahilikenteen kayttoon, tarvittavat
likennejarjestelyt, asukasmaara (1 km ja 3 km sateelld) sekd maankayton nykytila ja
kehitys.

Uuden liikennepaikan kustannusarviossa on huomioitu nykyisen laatutason vaativan
aseman rakentaminen, sivuraiteiden tarvittava maara, ali- tai ylikulkusillan tarve, ny-
kyisten asemien mahdolliset muutostyét ja asemaseudun parantaminen. Nykyiseen
laatutasoon kuuluvat korkeat henkilblaiturit, tiejarjestelyt, lityntapysakointialue, opas-
tusjarjestelma ja kuulutusjarjestelmat. Lisdksi kustannusarvioon on laskettu uuden
aseman perustamiseen tarvittavat sahkorata- ja turvalaitejarjestelmaét.
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Uuden aseman investointikustannuksen vaihteluvali on suuri. Nykyisen raiteen vie-
reen tehtavan sivuraiteettoman aseman kustannus on noin 1,1 M€. Uuden sivurai-
teellisen aseman (noin 500 metrisell& sivuraiteella) hinnaksi on arvioitu 3,5-5,0 M€.
Muita kustannuseria ovat mahdollinen ali- tai ylikulkusilta (0,4 M€), laituri (0,35 ME€),
sivuraide (0,6 M€) ja turvalaitekustannukset (1,5-3,0 M€). Mahdollisesti tarvittavien
siltojen tarkkoja kustannuksia on tassa suunnitteluvaiheessa vaikea arvioida. Tar-
kemmat kustannuslaskennat vaativat siltasuunnitelman tekemisen.

Investointikustannuksiin on laskettu nykyisille asemille tehtavat mahdolliset parannus-
tyot, joita ovat mm. opastuksen ja liityntdpysakoinnin parantaminen. Lisdksi uusien
asemarakenteiden yhteydessa on otettava huomioon erityisesti esteettomyys-YTE:n
vaatimukset. TAma voi nostaa aseman rakennuskustannuksia huomattavastikin esi-
merkiksi ali- tai ylikulkusillan osalta. Taméa on otettu investointikustannuksissa huomi-
oon riskivarauksena 0,5 M€ / asema.

Paaosin tassa selvityksessa uusien asemien kustannukset on laskettu sivuraiteellisi-
na. Sivuraiteen tarve on tutkittava tarkemmin mahdollisissa jatkosuunnitteluvaiheissa.



Paijat-Hameen lahijunaliikenteen edellytykset
30.8.2013 11 (53)

2.3.1 Lahti-Heinola -rataosa
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Kuva 3. Rataosuudella Lahti-Heinola tarkastellut asemapaikat

Lahden asemalla on viisi séhkdistettya raidetta, joista nelja on laituriraidetta ja yksi
ohimeneva raide. Lahden rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaati-
muksia Laiturit ovat korkeita henkil6liikennelaitureita, joille on esteetdén paasy. Laiturit
ovat pituudeltaan 194...450 metrid. Laitureilla on kaytdssa laiturikatokset. Laitureille
on paasy alikulkusillan kautta. Laitureilla on seka vaihtuvaa etta kiinted matkustajain-
formaatio. Asemalla on liityntédpysakaintialue, jolle on opastus léhialueen tie- ja katu-
verkolta.

Heinolan ja Orimattilaan suuntautuva lahijunaliikenne tarvitsee uutta laiturikapasiteet-
tia Lahden asemalla. 60 minuutin vuorovalilla ratkaisuna toimisi laiturin rakentaminen
nykyiselle lapiajettavalle raiteelle 705 asemarakennuksen eteen. Tasta seisova lahi-
juna voi tarvittaessa vaistaa lapikulkevaa liikennettéa ratapihan puolelle. 30 minuutin
vuorovalilla kumpikin lahteva suunta tarvitsisi omat laiturit, joiden sijoittaminen ase-
man alueelle vaatii jatkosuunnittelua. Kustannusvaikutus riippuu siis tavoiteltavasta
vuorovalista. Uusikyld—Lahti-Jarveld -likenndinti ei vaadi lisdjarjestelyjd Lahden
asemalla.

Ahtiala n. km 138+000 (uusi)

Ahtialan mahdollisen uuden aseman kohdalla on talla hetkella yksi s&hkoistamaton
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
tapysakdintialue on mahdollista rakentaa ainakin radan lansipuolelle. Uuden aseman
yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen vaylasto, joka liittyy nykyiseen katuverk-
koon. Aseman kayttéonotto vaatii myos ali- tai ylikulkusillan rakentamisen.

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

Méakelan mahdollisen uuden aseman kohdalla on télla hetkelld yksi sdhkoistaméatén
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
tapysékdintialue on mahdollista rakentaa ainakin radan itapuolelle. Uuden aseman
yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen vaylastd, joka liittyy nykyiseen katuverk-
koon. Liséksi uuden aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoriste-
yksen poistoa ja nain ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista.

Vierumé&ki n. km 157+000 (uusi)

Vierumaen mahdollisen uuden aseman kohdalla on talla hetkella yksi sahkoistamaton
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
tapysakdintialue on mahdollista rakentaa ainakin radan lansipuolelle. Lisdksi uuden
aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja nain
ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista.

Heinola km 167+607 (uusi)

Heinolan asema on rataosan paateasema. Radalla likennéi ainoastaan tavaraliiken-
netta. Ratapihalla on kahdeksan sahkoistaméatonta lapiajettavaa raidetta. Lisaksi ra-
tapihalla on yksi pohjoispaasta liikennéitava pistoraide ja etelapaan vetoraide. Ase-
malla sijaitsee talla hetkella tydmaaparakki, joka toimii asemarakennuksena ja vetu-
rinkuljettajien taukotupana. Uusi laituri sijaitsisi raiteen 001 vieressa nykyisen laiturin
paikalla. Liityntapyséakdintipaikalle on hyvin tilaa nykyisen aseman yhteydessa.

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 ME
Mékela 5,0 M€
Vierumaki 5,0 M€
Heinola 1,1 M€
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Kuva 4 Rataosuudella Lahti-Orimattila tarkastellut asemapaikat

Ammala, n. km 137+000 (uusi)

Ammalan mahdollisen uuden aseman kohdalla on talla hetkella yksi sahkoistamaton
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Liityn-
tapysakaintialueelle ei ole selkeda paikkaa. Uuden aseman yhteyteen on rakennetta-
va kevyen liikenteen vaylasto, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Uuden aseman ra-
kentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja nain ollen uu-
den ali- tai ylikulun rakentamista.

Pennala n. km 140+836 (uusi)

Pennalan mahdollisen uuden aseman kohdalla on talla hetkella yksi sahkoistamaton
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Alueel-
la on hyvin tilaan mahdolliselle liityntapysékoinnille. Uuden aseman yhteyteen on ra-
kennettava kevyen liikenteen vaylastd, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Uuden
aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja nain
ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista.

Virenoja n. km 145+500 (uusi)

Virenojan mahdollisen uuden aseman kohdalla on télla hetkelld yksi sahkdistamaton
raide. Uuden aseman perustaminen vaatii sivuraiteen ja laiturin rakentamisen. Alueel-
la on hyvin tilaan mahdolliselle liityntapysékdinnille. Uuden aseman yhteyteen on ra-
kennettava kevyen liikenteen vaylastd, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Uuden
aseman rakentaminen vaatii nykyisen vartioimattoman tasoristeyksen poistoa ja nain
ollen uuden ali- tai ylikulun rakentamista

Orimattila km 150+407 (uusi)

Talla hetkella Orimattilan liikennepaikkaa kaytetdan ainoastaan tavaraliikenteen
kuormausasemana, henkildlikennetta ei ole. Liikennepaikalla on kolme sahkdistama-
tonta raidetta, joista raide 001 sopisi parhaiten lahilikenteen kayttéon. Uuden ase-
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man yhteyteen on rakennettava kevyen liikkenteen vaylasto, joka liittyy nykyiseen ka-
tuverkkoon. Alueella on rajoitetusti tilaa liityntapysakoinnille. Siirtamalla raidetta 001
lAhemmaksi raidetta 002, saataisi tilaa liityntapysakoéinnille laiturin |&hettyville.

Rataosalla olevien asemien investointikustannukset

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

Taulukko 2. Lahti—-Orimattila -rataosan asemien investointikustannukset

Asema Investointikustannus M€
Ammala 5,0 M€
Pennala 5,0 M€
Virenoja 5,0 M€
Orimattila 6,1 M€
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Kuva 5 Rataosuudella Lahti-Jarveld tarkastellut asemapaikat
Hennala n. km 128+000 (uusi)

Hennalan mahdollisen uuden aseman kohdalla on télla hetkella kaksi séhkdistettya
raidetta. Uusi asema voitaisiin mahdollisesti rakentaa esimerkiksi raiteelle 749, jota
kaytetaan talla hetkella teollisuusraiteena. Uuden aseman perustaminen vaatii laiturin
rakentamisen. Uuden aseman yhteyteen on rakennettava my6s kevyen liikenteen
vaylasto, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Nykyista alikulkua voidaan mahdollisesti
hyddyntédéd aseman kulkuyhteyksissa. Alueella on niukasti tilaa mahdolliselle liitynta-
pysakaoinnille. Uuden aseman rakentaminen vaatii raiteenvaihtopaikan rakentamisen,
jotta itdiselta raiteelta paastaan laituriraiteelle. Raiteenvaihtopaikan tarkka sijainti ja
likenteelliset edellytykset on tarkasteltava seuraavassa suunnitteluvaiheessa.

Okeroinen n. km 125+000 (uusi)

Okeroisen mahdollisen uuden aseman kohdalla on talla hetkella kaksi sahkoistettya
raidetta. Uuden aseman perustaminen vaatisi molemmille puolille sivuraideratkaisun.
Nykyista alikulkua voidaan mahdollisesti hytdyntaa aseman kulkuyhteyksissa. Uuden
aseman yhteyteen on rakennettava kevyen liikkenteen vaylasto, joka liittyy nykyiseen
katuverkkoon. Alueella on hyvin tilaan mahdolliselle liityntapysakaoinnille.

Nostava n. km 122+200 (uusi)

Nostavan mahdollisen uuden aseman kohdalla on télla hetkella kaksi sahkdistettya
raidetta. Uuden aseman perustaminen vaatisi molemmille puolille sivuraideratkaisun
seka ali- tai ylikulkusillan, jos laituri halutaan kummallekin puolelle rataa. Asemakaa-
vassa on esitetty uusi tielinjaus seka alikuku radan ali. Osayleiskaavan mukaan tdhan
kohtaan on mahdollista lisata asutusta radan itdpuolelle. Uuden aseman sijainti on
tarkasteltava seuraavassa suunnitteluvaiheessa. Alueella on hyvin tilaan mahdollisel-
le lityntapysakaoinnille. Uuden aseman yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen
vaylasto, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon.
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Herrala km 115+790 (nykyinen)

Herralan rautatieliikennepaikalla on kaytossa kaksi sahkdistettya laituriraidetta. Her-
ralan rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia Laiturit ovat kor-
keita henkilliikennelaitureita, joille on esteetdn paasy. Laiturit ovat pituudeltaan 110
metria. Molemmilla laitureilla on k&ytossa metalliset laiturikatokset. Laitureille on paa-
sy alikulkusillan kautta. Laitureilla on seké vaihtuva etta kiinted matkustajainformaa-
tio. Asemalla on liityntapysakdintialue, jolle on opastus lahialueen tie- ja katuverkolta.

Jarveld km 103+596 (nykyinen)

Jarvelan rautatielikennepaikalla on kaytossé kolme sahkoistettya raidetta, joista kak-
si laituriraidetta on henkiltliikenteen kaytéssa. Jarvelan rautatielikennepaikan laatu-
taso vastaa paaosin nykytason vaatimuksia Laiturit ovat korkeita henkildliikennelaitu-
reita, joille on esteetdn paasy. Laiturit ovat pituudeltaan 122 metria. Molemmilla laitu-
reilla on kaytdssa metalliset laiturikatokset. Laitureilla on seké& vaihtuva etta kiintea
matkustajainformaatio. Asemalla on liityntdpysakointialue, jolle on opastus lahialueen
tie- ja katuverkolta.

Jarvelan rautatieliikennepaikka vastaisi taysin nykyvaatimuksia, jos laituriraiteiden va-
lin rakennettaisiin valiaita. Lisaksi asemalla on vartioimaton laituripolku, jonka pois-
taminen vaatisi ali- tai ylikulkusillan rakentamisen.

Jarvelan nykyiselle liikennepaikalle on lisaksi investointikustannuksiin laskettu kééan-
topaikka, 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-Jarvela -rataosan asemien investointikustannukset

Asema Investointikustannus M€
Hennala 8 M€

Okeroinen 6,6 ME

Nostava 8,6 M€

Herrala 0 M€

Jarvela 2.0 M€
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Kuva 6 Rataosuudella Lahti-Uusikyla tarkastellut asemapaikat
Karisto n. km 135+000 (uusi)

Kariston mahdollisen uuden aseman kohdalla on talla hetkella kaksi sahkdistettya
raidetta. Uuden aseman perustaminen vaatisi molemmille puolille sivuraideratkaisun
seka ali- tai ylikulkusillan. Uuden aseman sijainti olisi Kujalan uuden logistiikkakes-
kuksen tuntumassa. Uuden aseman yhteyteen on rakennettava kevyen liikenteen
vaylasto, joka liittyy nykyiseen katuverkkoon. Alueella on hyvin tilaa mahdolliselle lii-
tyntapyséakainnille.

Villahde km 140+442 (nykyinen)

Villahteen rautatieliikennepaikalla on kayttssa kaksi sahkoistettya laituriraidetta. Vil-
lahteen rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia Laiturit ovat
korkeita henkiltliikennelaitureita, joille on esteetdn paasy. Laiturit ovat pituudeltaan
120 metria. Molemmilla laitureilla on kaytdssa metalliset laiturikatokset. Laitureille on
paasy vylikulkusillan kautta. Laitureilla on sekéa vaihtuva etta kiinted matkustajainfor-
maatio. Asemalla on liityntépysakdintialue, jolle on opastus lahialueen tie- ja katuver-
kolta.

Nastola km 146+169 (nykyinen)

Nastolan rautatieliikennepaikalla on kaytossa kaksi sahkdistettya laituriraidetta. Nas-
tolan rautatielikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia. Laiturit ovat
korkeita henkiltliikennelaitureita, joille on esteetdn paasy. Laiturit ovat pituudeltaan
120 metria. Molemmilla laitureilla on kaytdssa metalliset laiturikatokset. Laitureille on
paasy alikulkusillan kautta. Laitureilla on seka vaihtuva etta kiinted matkustajainfor-
maatio. Asemalla on liityntapysakointialue, jonka opastus on puutteellinen.

Uusikyld km 150+722 (nykyinen)

Uusikylan rautatieliikennepaikalla on kaytdssa kaksi sahkoistettya paaraidetta ja yksi
sivuraide. Loput raiteista on teollisuusraiteiden kaytdssa. Kaksi raidetta on laiturirai-
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teita. Uusikylan rautatieliikennepaikan laatutaso vastaa nykytason vaatimuksia. Laitu-
rit ovat korkeita henkildliikennelaitureita, joille on esteetdén paasy. Laiturit ovat pituu-
deltaan 120 metrid. Molemmilla laitureilla on kaytossa metalliset laiturikatokset. Laitu-
reilla on sekd vaihtuva ettd kiinted matkustajainformaatio. Asemalla on liitynta-
pyséakdintialue, jolle on opastus lahialueen tie- ja katuverkolta.

Uudenkylan nykyiselle liikennepaikalle on lisdksi investointikustannuksiin laskettu
kaantopaikka, 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-Uusikyla -rataosan asemien investointikustannukset

Asema Investointikustannus M€
Karisto 8,6 M€

Villahde 0 M€

Nastola 0 M€

Uusikyla 1,5 M€

Uudet ratahankkeet

Tarkasteltavalla alueella on tiedossa yksi ratavaraus, joka voi vaikuttaa alueen mah-
dolliseen lahijunaliikenteeseen. Tama ratahanke on Savonradan oikaisu Lahdesta
Heinolan kautta Mikkeliin. Uusi ratalinjaus, joka on mukana varauksena Paijat-
Hameen nykyisessd maakuntakaavassa (2006), kulkee osittain nykyistd Lahti-
Heinola -ratalinjaa sivuten. Uusi ratalinjaus antaisi mahdollisuuden kaukojunille kul-
kea nopeammin uutta ratalinjaa pitkin ja lahijunille mahdollisuuden kulkea nykyista ra-
talinjaa pitkin. Uuden radan suunnittelussa on otettava kuitenkin ndiden kahden rata-
linjan yhtyminen, jotta kumpikin junalaji voi liikenndidé ilman mittavia hukkainvestoin-
teja.

Toinen ratahanke, joka ei ole tarkastelualueella, mutta vaikuttaa alueen lahijunaliiken-
teeseen, on Riihiméaen kolmioraidehanke. Kolmioraiteen toteutumisen jalkeen tavara-
junien maara Riihim&en suunnasta tulee todennakdgisesti lisdantymaan, joten Hakosil-
ta—Lahti -valin raidekapasiteettitarve kasvaa entisestaan. Kolmioraiteen ratasuunni-
telman tekeminen on kaynnistetty vuonna 2012 ja hanke kuuluu hallituskaudella
2012-2015 aloitettaviin likennehankkeisiin.

Lisékapasiteetin tarpeet

Liikenteellisessa tarkastelussa nousi esiin lisaraidetarpeita Hakosillan ja Uudenkylan
valilla, jos uusia asemapaikkoja otetaan kayttéon. Lisdraidetarpeet riippuvat liséksi
[&hijunavuorojen tiheydesta. Tarkastelu jaettiin kahteen osioon: 60 minuutin ja 30 mi-
nuutin vuorovalitarjontaan.



Paijat-Hameen lahijunaliikenteen edellytykset

251

252

2.5.3

2.6

30.8.2013 19 (53)

Orimattila-Lahti-Heinola

Lahti—Orimattila ja Lahti-Heinola -véleille riittdd paasaantodisesti kohtausraiteet ase-
mapaikkojen kohdalle, jos vuorovali on 60 minuuttia. Lahdesta Kouvolan, Orimattilan
ja Heinolan suuntaan liikennoitdessa tarvitaan aina ratojen erkanemiskohtaan yksi li-
saraide ja tarvittavat vaihdeyhteydet, kun vuorovali 60 minuuttia, ja kaksi lisaraidetta,
kun vuorovali on 30 minuuttia. Kun vuorovali tihennetdan 30 minuuttiin, tulee seka
Lahti—Orimattila -valilla Pennalan asemalta Orimattilan suuntaan etta Lahti-Heinola -
valilla Vierumaen asemalta Lahden suuntaan rakentaa reilun kilometrin matkalle kak-
soisraide.

Hakosilta—Lahti

Hakosilta—Lahti -rataosalla tarvitaan lisdkapasiteettia, jos Lahti-Jarveld -valin lahi-
junaliikenteessa otetaan kayttddon uusia asemia. Lisaraide tuo mahdollisuudet pysayt-
taa lahijunia asemille siten, etta ne eivat hairitse paaraiteiden jo nyt kapasiteetin l1a-
hes tayttavaa kaukojunaliikennettd. Lahijunien maara 60 minuutin vuorotarjonnalla on
noin 20 junaa vuorokaudessa. ltsessaan tama maara ei vaadi lisdraidetta, mutta kun
otetaan huomioon Riihimaen kolmioraidehankkeen mukanaan tuoma tavarajunien
maaran lisdantyminen Riihimaki—Lahti-Kouvola -valilla, niin lisdraide on tarpeellinen
likenteellisten hairididen minimoimiseksi. Liikenneviraston Rataverkon tavaraliikenne-
ennuste 2030 -julkaisussa on arvioitu Hakosilta—Lahti -valin tavarajunien maaran
kasvavan 5-7 junalla vuorokaudessa vuoteen 2030. Ennusteessa ei ole otettu huo-
mioon Riihim&en kolmioraiteen kapasiteettivaikutuksia. Yhden reilun 10 km pituisen
liséraiteen investointikustannus olisi noin 45 M€.

Kun vuorovalia tihennetddn 30 minuuttiin, Hakosilta—Lahti -vélille on tarve toisellekin
lisdraiteelle. Tdma johtuu siitd, ettéd valiasemilla pyséhtyvien lahijunien maara nousee
noin 40 junaan vuorokaudessa ja rataosan hairibherkkyys kasvaisi lilan suureksi il-
man lisaraiteita.

Lahti—-Uusikyla

Lahden ja Uudenkylan valilla nykyinen kaksoisraide on riittdva 60 minuutin vuorovalil-
& kulkevalle I[&hijunaliikenteelle. Kun vuorovali tihennetddn 30 minuuttiin, Lahti—
Uusikyla -vélille tarvitaan yksi lisdraide kokonaisjunamaaran noustessa.

Nykyisin Lahti-Uusikyla -valilla liikkuu 85 junavuoroa (Rautatieliikenteen tadsmallisyys
vuonna 2011, s.16; likkanen & Mukula 2010, s. 59). Naisté junavuoroista 13 vuoroa
ovat taajamajunia. 30 minuutin vuorovalilla junavuorojen lisdys on noin 27 vuoroa.
Tama tarkoittaa, etta vuorokaudessa lahijunavuorojen maara on noin 40 vuoroa. Li-
séksi rataosalla Liikenneviraston julkaiseman ennusteen mukaan tavaraliikenteen
vuoromaara nousee nykyisesta ainakin 5 junalla. Kokonaisjunamaara nousee lahiju-
na- ja tavaralilikenne-ennuste huomioiden noin 120 vuoroon.

Junamaaran kasvamisen myota on hairioherkkyyden ja tasavuorovalisyyden kannalta
ainakin osittainen lisaraide perusteltu. Jos koko rataosalle rakennetaan lisaraide, ta-
man reilun 20 km pituisen liséraiteen kustannus olisi noin 92 M€. Tarvittaessa Nasto-
lan teollisuusraidetta voi kayttaa lisaraiteen pohjana, mika vahentaa kustannuksia.

Investointikustannusten yhteenveto

Alla olevassa taulukossa on tarkasteltavien rataosien yhteenlasketut investointikus-
tannukset. Luvut sisdltavat myds uusien asemien perustamisen kustannukset seka
nykyisten asemien ja asemanseutujen parantamisen kustannukset. Taulukossa on
jaettu kustannukset kahteen vaiheeseen, jossa ensimmaisessa lahijunia liikenndi-
daan 60 minuutin vuorovdlilla ja toisessa 30 minuutin vuorovélilla (siséltaen myos 60
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min vuorovalin vaatimat kustannukset). Vuorovalin tihentdminen lisda kustannuksia
rataosasta riippuen merkittavastikin.

Taulukko 5. Yhteenveto tutkittujen rataosien investointikustannuksista

Rataosa Investointikustannus M€
Vuorovali 60 minuuttia 30 minuuttia
Lahti-Heinola 76 M€ 96 M€
Lahti-Orimattila 62 M€ 76 M€
Lahti-Jarvela 99 M€ 163 M€
Lahti—Uusikyla 23 M€ 153 M€
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3 Lahijunien liikenndintimalli

3.1 Lahijunien liikenndintimallit Paijat-Hameessa

Junaliikenteen liikenndinnisséd on tarkasteltu yhteysvaleja Jarvela—Lahti—Uusikyla ja
Orimattila—Lahti—Heinola. Tarkastelussa on kaytetty lahtokohtina seka 60 minuutin et-
téd 30 minuutin vuorovaleja. Junatarjontaa on verrattu nykyisiin junavuoroihin graafis-
ten aikataulujen ja raidekaavioiden avulla. Lahijunien maksiminopeudeksi maariteltiin
120 kilometria tunnissa

3.1.1 Jarvela—-Lahti—Uusikyla

Nykyisen rataverkon mahdollisuudet Jarvela—Lahti—-Uusikyla -valilla vaihtelevat ratao-
sittain. Jarvela—Hakosilta -valilla liikenndi jo nykyisin taajamajuna 60 minuutin vuoro-
valilla. Nykyinen radankaytté mahdollistaisi myds toisen vastaavan junavuoron lisdé-
misen osuudelle eli yhdistettyna 30 minuutin vuorovalin. Kapasiteetin puolesta rata-
osalle mahtuu myo6s lisda tavarajunia, joita Riihiméaen kolmioraiteen toteuttaminen voi
tuoda mukanaan. Tatd tihedmpi lahijunaliikenne ei kuitenkaan rataosalle mahdu il-
man liséraiteiden rakentamista.

Hakosilta—Lahti -valilla yhdistyvat Riihiméen ja Kerava—Lahti -oikoradan suuntien lii-
kenteet, minka vuoksi nykyinen liikenne tayttda lahes kokonaan kyseisen rataosan
ratakapasiteetin. Jos oletetaan, etta tavarajunien maara Riihimaen suunnasta lisaan-
tyy, tarvitaan valille jo siksi liséraide. Tavarajunien liikenne-ennusteen pohjana on
kaytetty nykyista aikataulurakennetta ja Liikenneviraston julkaisemaa Rataverkon ta-
varaliikenne-ennuste 2030 -julkaisua. (likkanen & Mukula 2010, s. 59.) Nykyinen vuo-
rovali Riihimaki—Lahti -valin junilla on 60 minuuttia. Uusien asemien kayttd Hakosillan
ja Lahden valilla vaatii lisaraiteen, jotta pysahdykset eivat hairitse paaraiteiden kauko-
ja tavaraliikennetta. Jos lahijunien vuorovélid tihennetdédn 60 minuutista, niin valille
tarvitaan toinen liséraide, jotta junat voivat kohdata hairitseméatta muuta liikennetta.

Lahti-Uusikyla -vélille sopii pienin jarjestelyin 60 minuutin vuorovali nykyisen liiken-
teen joukkoon. Osa lahdoista voidaan toteuttaa Lahti-Kouvola—Kotka -valin taajama-
junilla. Oman haasteensa aikataulusuunnitteluun tuo junien mahdollinen kaantyminen
Uudessakylassa. Toinen kaantymispaikkavaihtoehto on Kouvola, mika tarkoittaisi 1a-
hijunien ajattamista Kouvolaan ja takaisin. Taman vaihtoehdon seurauksena kiertoai-
ka pitenee vajaalla tunnilla. Jos lahijunien vuorovalia tihennetdan 60 minuutista, niin
valille tarvitaan yksi liséraide.

60 minuutin vuorovalilla yksikdn kiertoaika Lahti—Jarvela—Lahti—-Uusikyla—Lahti -reitilla
on noin 1 tunti 50 minuuttia, joka tarkoittaa kahden yksikén sitoutumista liikentee-
seen. 30 minuutin vuorovalilla yksikkdsitouma on nelja yksikkoa. Jos kaantopaikka on
Uudenkylan sijasta Kouvola, yksikon kiertoaika nousee noin 2 tuntiin 45 minuuttiin ja
yksikkdsitouma 60 minuutin vuorovalilla kolmeen yksikkéon. Esimerkki aikataulusta ja
junakierrosta on esitetty kuvassa 7.

Liikenndinti edellyttdd, etta seka Jarvelassa ettda Uudessakylassa lahijunien kaanty-
minen linjalla tai pistoraiteella onnistuu. Tama saattaa edellyttaa turvalaitesuunnitel-
mien tarkistamista ja tarvittaessa turvalaitteiden lisdamista. Vahimmaisvaatimus tur-
valaitteiden kannalta on, ettd asemien Lahden puoleiset p&at ovat suojastettu siten,
ettd junien ja infran junakulunvalvontalaitteet ymmartavat turvallisen kaantymisen
asemalla. Pistoraide on valttaméaton, jos halutaan junille yli 10 minuutin kaantymisai-
ka.

Jarvelda—Lahti—-Uusikyla -valilla liikenndivat lahijunat eivat tarvitse lisaa laiturikapasi-
teettia Lahden asemalla, vaan ne mahtuvat nykyisen junaliikenteen sekaan.
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Kierto Lahti-Jarvelda—Kouvola—Lahti  Kierto Lahti-Jarvelda—-Uusikyld—Lahti
2h 45min. 1h 52min.

(3 yksikkéd —> vuorovéli 60 min.) (2 yksikkéd -> vuorovali 60 min.)

Kuva 7. Esimerkki Jarvela—Lahti—Uusikyla -vélin mahdollisesta likennéinnista 60 mi-
nuutin vuorovalilla.

Orimattila—Lahti—Heinola

Nykyisen rataverkon mahdollisuudet Orimattila—Lahti—Heinola -valilla ovat lahijunalii-
kenteen kannalta riittdvét, jos rataosat kunnostetaan nykyajan vaatimustasolle. Li-
saksi asemien kohtaan tarvitaan kohtausraideosuudet. Orimattila—Lahti—-Heinola -
valilla voidaan liikkennéida 60 minuutin vuorovalilla ilman suurempia lisaraidetarpeita.
Vaihdeyhteyksia taytyy talla vuorovalilla parantaa Lahden liikennepaikalla, jotta junien
kohtaaminen onnistuu l&helld Loviisan satamaradan yhtymakohtaa. Tarkemmin lisa-
raidetarpeita on esitelty kohdassa 2.5. 60 minuutin vuorovalilld yksikdn kiertoaika
Orimattila—Lahti—Heinola -valilla on noin 2 tuntia 30 minuuttia ja yksikkésitouma on
talléin kolme yksikkda. 30 minuutin vuorovalilla yksikkdsitouma nousee kuuteen yk-
sikkdon. Esimerkki aikataulusta ja junakierrosta on esitetty kuvassa 8.

Orimattilan ja Heinolan suunnan l&hijunaliikenne vaatii uutta laiturikapasiteettia Lah-
den asemalla. 60 minuutin vuorovalilla ratkaisuna toimisi laiturin rakentaminen nykyi-
selle lapiajettavalle raiteelle asemarakennuksen eteen. Tasta seisova lahijuna voi
tarvittaessa vaistaa lapikulkevaa liikkennetta ratapihan puolelle. 30 minuutin vuorovalil-
l& kumpikin lahteva suunta tarvitsisi oman laiturin.

Orimattila Lahti Heinola
-28 ) -00
[ -35 : -03 -10 X -45
-28 : -00 -29 " -54 ]
[ -35 : -03 | jne. )
——— —/ —

[

Kierto Lahti—Qrimattila—Heinola—Lahti

2h 29 min.

3 yksikkoa -> vuorovili 60 min. ]

Kuva 8. Esimerkki Orimattila—Lahti-Heinola -valin mahdollisesta liikenndinnista 60
minuutin vuorovalilla.
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L&hijunien sovittaminen muuhun joukkoliikennejarjestelmaan

Nykyinen joukkoliikenne

Heinolan suunta

Heinolan ja Lahden valilla on vilkas vakiovuoroliikenne, vuorovéli on arkipaivisin paa-
osin 30 minuuttia. Tarjontaa tdydentavat Lahden ja Heinolan valilla myds pidempi-
matkaiset pikavuorot. Heinolassa on myé6s paikallislikennetta tukeutuen Heinolan
keskustaan.

Nastolan alueella olevan Méakelan kautta kulkee péivittain kaksi Lahti-Heinola -
vakiovuoroa suuntaansa, yksi vuoropari aamulla ja yksi iltapaivalla.

Ahtialan seisake on Lahden paikallislikenteen palvelun piiriss&, aluetta palvelee kaksi
paikallisliikenteen linjaa.

Orimattilan suunta

Orimattilaan liikenndi Lahdesta paikallislikenteen linja 8, jota likennoidaan talviarki-
paivisin 30 minuutin valein ja viikonloppuisin 60 minuutin valein. Lisaksi Orimattilan ja
Lahden valilla kulkee paivittdin muutama mm. Porvoon suunnasta kulkeva vakiovuo-
ro. Samat vuorot palvelevat myos Virenojaa.

Pennalasta kaytettavissa ovat paikallislikenteen vuorot. Ammala sijaitsee Lahden
kaupungin alueella ja sit& palvelee kouluvuoden aikana arkisin paikallisliikenteen linja
71.

Nastolan suunta

Lahdesta Nastolan kuntakeskukseen on paikallislikennemaisté bussilikennetta, vuo-
rovalin ollessa arkisin noin 30 minuuttia. Linja-autoliikenne sivuaa kaikkia nykyisinkin
kaytdssa olevia asemapaikkoja ja myos suunnitelmassa mukana olevaa Karistoa.

Lahden ja Kouvolan vdlilla kulkee paivittdin 7+5 edestakaista junavuoroa, jotka py-
sahtyvat Villahteen, Nastolan ja Uusikylan seisakkeilla. Liikenndinti ei kuitenkaan ole
saannollistd, vuorot ovat hajautuneet epatasaisesti koko vuorokaudelle.

Karkolan suunta

Hennalan asemapaikka on Lahden nykyisen paikallislikenteen palvelun piirissa, lin-
jan 11 paatepysakki on mahdollisen asemapaikan l&aheisyydessa.

Okeroisten, Nostavan ja Herralan suuntaan kulkee Lahdesta nelja vakiovuoroa kou-
lupdivisin, hoitaen I&hinn& koululaisyhteyksia.

Karkolan Jarvelan ja Lahden vdlilla kulkee koulupaivisin vakiovuoroja, jotka tarjoavat
yhteyksia aamulla Lahteen pdin ja iltapaivalla Jarvelaan pain. Lisaksi yhteysvalia pal-
velevat paivittain kulkevat Lahti—Turku -pikavuorot.

Lahden ja Riihimaen valilla kulkee paivittdin 19 edestakaista junavuoroa, jotka pysah-
tyvat Jarvelan ja Herralan seisakkeilla. Junat kulkevat p&&osin saanndllisesti tunnin
valein kumpaankin suuntaan ja liikenne pyorii aamuvarhaisesta yohon asti.

Lahijunaliikennetta tukeva joukkoliikennemalli

Lahijunan rooli liikennejarjestelméasséa on lahtdkohtaisesti olla nopea suuren kapasi-
teetin runkoyhteys. Yleisesti ominaisuuksiin kuuluu myés tihea saéannoéllinen vuorova-
li. Asemavalit ovat tyypillisesti pitkia, Paijat-Hameen alueella noin 2-12 km. Asema-
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valien pituudesta johtuen l&hijuna palvelee parhaiten asemien ymparille keskittynytta
maankayttdda, asemien valiin ja kauemmas niiden ymparille sijoittuvaa maankayttta
junayhteys ei suoraan palvele. Hyvaksyttdvana kavelymatkana raideliikenteen ase-
mille pidetdaan jopa 800—-1000 metria. Tatd kauempaa asemalle voidaan kulkea pol-
kupydralla tai autolla, tai erityisesti juna-aikatauluihin sovitetuilla liityntédbusseilla.

Suurin hyéty junaliikenteestd saadaan, kun junan runkoreitin kanssa paallekkainen
linja-autolikenne muutetaan syottdmaan liikennetta juna-asemille. Tama tuottaa
vaihdollisen matkan matkustajille, jotka eivat asu aseman valittomassa laheisyydes-
sa. Vaihdon tuottama haitta voi kuitenkin olla hyvéksyttava, jos kokonaismatka-aika
nopeutuu junayhteyden myétd. Myods vaihto-olosuhteiden tulee olla hyvat, parhaim-
millaan vaihto junasta bussiin ja painvastoin voi tapahtua suoraan laiturin yli.

Jotta junaliikenne toimisi seudullisen joukkoliikenteen selkérankana, tulisi junien kul-
kea sadanndllisesti ja laajalla likennointiajalla. Kaytanndssa tama tarkoittaa vahintaan
kerran tunnissa kulkevaa junayhteytta rataosalla. Talla vuoromaaralla bussiliikenne
voidaan osittain muuttaa junaa syoéttavaksi liityntaliikenteeksi, mutta suoria bussiyhte-
yksid radanvarsilta Lahteen ei voida taysin lopettaa. Vuoromaaran kasvattaminen
kahteen vuoroon tunnissa, nykyisen paikallislikenteen tiheyden tasolle, antaa mah-
dollisuuden korvata taysin nykyiset suorat bussiyhteydet Lahteen kyseisen rataosan
varrelta. Yhteydet asemien valisille alueille tulee kuitenkin edelleen hoitaa. Junavuo-
rojen tulisi kulkea aamusta myohéaiseen iltaan ja mieluiten vakiominuuteilla, eli 1&aht6-
ajat olisivat joka tunnilla samat. Luonnollisesti taméa vaatii juna- ja bussiliikenteen ai-
kataulujen suunnittelemista yhdessa.

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

Taulukko 6. Lahiliikennejunien ajoajat Lahdesta

Yhteysvali Ajoaika Lahdesta (min.)

Hennalaan Okeroisiin Nostavaan Herralaan Jarvelaan

Lahti-Jarvela 7 9 14 23 33

Karistoon Villdhteelle Nastolaan JUuteenkyldan

Lahti-Uusikyla 2 = 11 12

Ammalaan | Pennalaan | Virenojalle | Orimattilaan

Lahti-Orimattila

8 15 20 28
Lahti-Heinola Ahtialaan Makelaan | Vieruméelle | Heinolaan
9 18 25 35

Nykyinen linja-autoyhteys Uudestakylasta Lahteen kestaa 40 minuuttia. Junalla mat-
ka-aika jad noin 14 minuuttiin, mika tekee junayhteydesta selkeésti nopeamman ja si-
ten houkuttelevan vaihtoehdon. Paikallislikennettéa tarvitaan taydentdmaan palvelua
Villahde—Nastola—Uusikyla -kaytavalla, mutta vuorot voisivat olla junayhteyksiin synk-
ronoituja. Jos junaliikenne pyorii 30 minuutin vuorovalilla, suorien bussiyhteyksien
tarve on vahainen. Jos junaliikenteen vuorovali on 60 minuuttia, tarvitaan Nastolan
suunnasta myos taydentavia linja-autoyhteyksia Lahteen.

Linja-autoyhteys Jarvelastd Lahteen kestaa 50 minuuttia koulupéivavuoroilla, pika-
vuorolla 30 minuuttia. Junayhteyden nopeus olisi 33 minuuttia (nykyisin ilman uusia
asemia 17 minuuttia). Nykyinen liikennetarjonta on niin vahaista ja koulukyyteihin
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keskittyvaa, etta junaliikenteen lisdantyminen ei juuri vaikuttaisi siihen. Maankayton
lisdantyessa asemien lahella juna olisi selkeasti ensisijainen joukkoliikennemuoto.

Orimattilasta bussiyhteys Lahteen kestdd 30—40 minuuttia. Junamatkan pituudeksi on
arvioitu 28 minuuttia, mika on paikallisliikenteen vuoroja nopeampaa. Tama tekee ju-
nayhteydesta kilpailukykyisen suhteessa bussivuoroihin ja paikallislikennevuoroja on
luontevaa muokata junavuoroja syottaviksi, jos juna kulkee riittdvan usein.

Heinolasta Lahteen kestda vakiovuoroilla 45 minuuttia, pikavuorot ajavat valin 35 mi-
nuutissa. Junayhteyden kestoksi on arvioitu 35 minuuttia. Nykyinen bussiliikenne pal-
velee kaikkia asemanseutuja. Heinolan paikallislikenteen toimiessa luontevana liityn-
talinjastona myo6s juna-asemalle on runkoyhteyden siirtdminen junalle luontevaa, jos
junaliikenne on saéanndllista ja tiheaa.

Toistaiseksi linja-autovuorot kulkevat Lahdessa linja-autoasemalle, joka on eri puolel-
la keskustaa kuin rautatieasema. Paikallislikenteen keskuspisteena toimii Lahden
Kauppatori. Lahdessa on kaynnissd matkakeskusprojekti ja suunnitelmien mukaan
linja-autoasema siirrettaisiin rautatieaseman yhteyteen yhteiseen matkakeskukseen
arviolta vuonna 2015. Matkakeskus tulisi Lahdessa my6s seudullisen bussiliikenteen
terminaaliksi. Tall6in myds mahdollisuudet vaihtaa junan ja bussin valilla paranevat
oleellisesti, minka voi katsoa olevan eduksi seké junaliikenteelle etta seudulliselle lin-
ja-autoliikenteelle.

3.2.3 Lippujarjestelma

Paijat-Hameen alueella on nykyisin kaytdssa seutulippujarjestelmé, johon kuuluvat
my0s kaikki selvitysalueen kunnat. Lipun hinta maaraytyy asuinkunnan mukaan ja sil-
l& voi matkustaa 30 péivan ajan rajattomasti 16 seutulippukunnan bussiliikenteessa.
Lahdessa ja Heinolassa on tarjolla myds kaupungin sisadiset 30 paivan kaupunkiliput.
Muuten bussiliikenteen tariffi perustuu Matkahuollon kilometritaksaan ja sen mukai-
siin sarjalipputuotteisiin. Lahden sisaisessa liikenteessa on kaytdssa tasataksa, joka
sallii myds vaihdot. 30 paivan seutulipun hinta on Hollolassa ja Karkdlassa 74 euroa,
Orimattilassa 76 euroa, Lahdessa 83 euroa ja Heinolassa 85 euroa. Lahden sisdinen
30 paivan lippu maksaa 53 euroa, Heinolan sisédinen 30 paivan lippu 45 euroa. Seu-
tuliput tai muut linja-autoliikenteen lipputuotteet eivat kelpaa junaliikenteessa. Hinnat
ovat kevaalta 2013.

Junaliikenteessé on kaytdssd VR:n oma lippujarjestelma, jossa on tarjolla seka kerta-
lippuja etté sarja- ja kausilippuja halutuille yhteysvéleille. Lahden ja Riihim&en vélinen
rataosuus kuuluu paakaupunkiseudun lahiliikenteen vyéhykelippujarjestelméén, jonka
mukaisesti Lahti, Herrala ja Jarvela kuuluvat kaikki samaan H-vythykkeeseen. Taten
naiden asemien valiset matkat ovat yhden vyohykkeen matkoja. Vyohykeliput eivat
kelpaa muissa kulkuvéalineissa kuin lahi- ja taajamajunissa. Yhden vyohykkeen kerta-
lipun hinta on 2,60 euroa ja 30 paivan lipun hinta 51,77 euroa. Villahteen, Nastolan ja
Uudenkylan asemat ovat VR:n normaalin kilometrihinnoittelun piirissa. Lippujen hin-
nat on esitetty seuraavassa taulukossa. Hinnat on tarkistettu kesalla 2013.

Taulukko 7. Junalippujen hinnat Lahden ja Uudenkylan valilla 2013.

Yhteysvali Kertalippu 30 paivan kausilippu
taajamajuniin

Lahti-Villahde 255 € 44,20 €

Lahti-Nastola 2,55 € 70,76 €

Lahti-Uusikyla 2,88 € 85,22 €

Jos Paijat-Hameessa aloitetaan lahijunaliikenne, sen toimivuuden edellytyksend on
yhtenainen lippujarjestelma kaikessa joukkoliikkenteessa, niin I&hijunissa kuin linja-
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autoissa. Erityisesti seutulipun tyyppisella kausilipulla vain tama malli avaa aidon
mahdollisuuden kayttaa junaa matkaketjun osana. Yhtendainen lippujarjestelma olisi
eduksi jo nykytilanteessa Karkdlan ja Nastolan suuntien taajamajunaliikenteessa.

Tampereen seudulla on vuonna 2013 alkanut kokeilu, jossa Nokian ja Lempaalan
seutulipuilla saa matkustaa linja-autojen lisdksi myds junalla Tampereelle. Toistai-
seksi tdma vaatii erillisen junissa kelpaavan lipputulosteen hankkimista palvelupis-
teestd, mutta jatkossa lipputuotteet on tarkoitus saada toimimaan yhdella lipulla. Ta-
man kokeilun yhteydessa pitaisi maaritella kaytantoja, joilla yhteistoiminta saadaan
mahdollisimman helpoksi niin matkustajille, operaattoreille kuin liikenteen jarjestaville
viranomaisillekin.

Nykyiset liikennointisopimukset paattyvat Lahdessa 30.6.2014 ja seudullisessa bussi-
likenteessa vuosina 2014-2017. Taman jalkeen liikenne on Lahden seudullisen
joukkoliikenneviranomaisen vastuulla. Viranomaisen jarjestamassa joukkoliikentees-
sé& viranomainen myo6s maéarittelee kaytettavan lippujarjestelman ja lippujen hinnat.
Taman ulkopuolelle jadvat markkinaehtoisesti toimivat reittilikennelupaan perustuvat
linja-autovuorot, joiden kanssa joukkoliikenneviranomaiset voivat kuitenkin sopia yh-
teistyosta.

Seudullisen viranomaisvallan ulkopuolelle jaa myds junien kaukoliikenne, jonka hoi-
tamiseen VR-yhtymalla on yksinoikeus vuoteen 2024 asti. Taten myds lippujéarjestel-
man yhteistyd on VR:n yhteistydhalukkuudesta kiinni. Kaukoliikenteeksi lasketaan
myds Riihimaki—Lahti—-Kouvola -valin taajamajunaliikenne, joka on LVM:n ostoliiken-
netta.

LVM:n ostamassa junaliikenteessa operaattori (VR) on tietyin edellytyksin velvoitettu
osallistumaan toimivaltaisten seudullisten viranomaisten lippujarjestelmiin ja hyvak-
symaan jaiden jarjestelmien liput alueellaan. Tdmé& kuitenkin edellyttdd yhteensopi-
van integroidun jarjestelman kehittdmista. Liikenneviraston vetaméassad PILETTI-
hankkeessa kehitetddn kaupunkiseutujen lippujarjestelmén infrastruktuuria, jossa
haetaan teknistd ratkaisua myos seudullisen junaliikenteen yhdistdmiseen samaan
jarjestelmaan.

Lahden seudullisen joukkoliikenneviranomaisen olisi hyva neuvotella LVM:n ja VR:n
kanssa viimeistd&n seuraavan ostolikennesopimuksen laatimisen yhteydessa yhteis-
kayttdisen lippujarjestelmén luomisesta Paijat-Hameeseen. Jo nykyiselld junaliiken-
netarjonnalla olisi tarkeaa, ettd esimerkiksi Nastolan seutulippu kelpaisi linja-autojen
lisdksi my6s taajamajunissa.
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Junaliikenteen operointi ja kalusto
Junaliikenteen operointimallit

Nykytilanne

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus rautateiden ja maanteiden julkisista hen-
kiloliikennepalveluista (Palvelusopimusasetus, PSA) tuli voimaan 3.12.2009. PSA
mahdollistaa henkildlikennepalvelujen maaran ja laadun turvaamiseksi yksinoikeuk-
sien myontamisen ja julkisen tuen maksamisen julkisia palveluhankintoja koskevilla
sopimuksilla. Lahtokohtaisesti sopimukset tulee kilpailuttaa, mutta rautatieliikentees-
sa suorahankinnat on sallittu. Vastineena yksinoikeudesta tai tuesta on toimivaltaisen
viranomaisen asetettava liikenteenharjoittajalle julkisen palvelun velvoite. Joukkolii-
kennelain (869/2009) mukaan rautatieliikenteessa toimivaltaisia viranomaisia ovat lii-
kenne- ja viestintaministerid seka omalla toimivalta-alueellaan Helsingin seudun lii-
kenne -kuntayhtyma (HSL).

Liikenne- ja viestintdministerio ja VR tekivat PSA:n mukaisen yksinoikeussopimuksen
3.12.2009, joka on voimassa 10 vuotta (31.12.2019 saakka). Kesalla 2013 LVM ja
VR sopivat sopimukseen liittyvan viiden vuoden option kayttamisesta, joten yksinoi-
keus jatkuu 31.12.2024 asti. Sopimuksessa yksinoikeus mydnnettiin niille rataosille,
joilla VR hoiti kotimaan henkildjunaliikennetta sopimishetkella. Liikenteen laajuus on
taman jalkeen pysynyt samana. Muille rataosille voisi taten tulla muita yrittdjia jo nyt,
eli nailla rataosilla kilpailu on jo teoriassa avautunut.

HSL-alueen osalta lahijunaliikenteen Kkilpailuttaminen mahdollistuu vuonna 2018.
VR:n yksinoikeus ei siella ole voimassa, koska toimivaltainen viranomainen on HSL.
Helsingin seudun liikenne -kuntayhtym& on edennyt selkein askelin kohti kilpailutta-
misen aloittamista, vaikka suuriakin haasteita matkalla viel& on.

Taajamajunaliikenne rataosuudella Riihiméki—Lahti—-Kouvola on Liikenne- ja viestin-
tdministerion hankkimaa ostoliikennettd, jonka nykyinen sopimuskausi on 1.1.2012—
31.12.2015. Sopimuskauden paattyessa uusikin ostolikennesopimus on tehtava
LVM:n ja VR-yhtyman valilla.

Lahijunaliikenteen kaynnistaminen

Edellisen kohdan mukaisesti rataosuuksilla Lahti-Heinola ja Lahti—Orimattila VR:lI4 ei
ole yksinoikeutta likenndintiin, joten likenndijané voisi toimia mika tahansa yritys, jol-
la on tarvittavat luvat henkildlikenteen operointiin Suomen rataverkolla. Toistaiseksi
tallaisia yrityksia ei VR:n lisaksi ole. Taman lisdksi toimivaltaisena viranomaisena
nailla rataosilla toimii Liikenne- ja viestintaministerio, jonka tulisi siten myfs jarjestaa
kilpailutus tai muu hankintamenettely. Kéaytanndssa Lahden seudun toimivaltaisen vi-
ranomaisen tulisi neuvotella LVM:n kanssa halutunmukaisen junaliikenteen hankin-
nasta. Lainsaadannon puolesta nain voitaisiin toimia jo nyt.

Rataosuudella Riihimaki—Lahti-Kouvola nykyisin voimassa oleva ostoliikennesopi-
mus paattyy 31.12.2015. Taman jalkeiselle ajalle LVM tehnee uuden ostoliikenneso-
pimuksen VR:n kanssa. Tdman ostoliikennesopimuksen neuvottelujen yhteydessa
Lahden seudun toimivaltainen viranomainen voi neuvotella LVM:n kanssa paikallisis-
ta liikennetarpeista, lippujarjestelmayhteistydsta ja mahdollisesti myds kustannusja-
osta.

Vuodesta 2025 alkaen rataverkko aukeaa muidenkin liikenngitsijoiden henkildjunille.
Tama tarkoittaa, etta ostoliikennetta voidaan kilpailuttaa, mika todennakoisesti johtaa
hintojen alenemiseen, mikali muita operaattoritarjokkaita on ilmaantunut. Uusien toi-
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mijoiden saapuminen Suomen markkinoille on kuitenkin viela epavarmaa, kun kilpai-
lun alkamisestakaan ei tiedeta.

Liikenteen tilaaminen olisi luultavasti jarkevinta hoitaa kilpailutettuna ostoliikenteen4,
jossa tilaaja maarittelee melko tarkasti jarjestettavan liikenteen laajuuden ja aikatau-
lut, kaytettavan lippujarjestelmén ja liikenteen laatutekijat. Kilpailutus voidaan tehda
joko bruttomallisena, jolloin likennéitsij saa kiintedn korvauksen liikenteen hoidosta,
tai nettomallisena, jolloin liikennoitsija saa pitaa lipputulot. Jalkimméainen malli moti-
voisi operaattoria myds markkinoimaan ja panostamaan palvelun laatuun lisématkus-
tajien saamiseksi. Brutto- ja nettomalleja voidaan myo6s tarpeen mukaan yhdistella.

Pidemmalla aikavalilla on mahdollista, ettd myds muualla kuin HSL-alueella seudulli-
set joukkoliikenneviranomaiset saisivat toimia toimivaltaisina viranomaisina junalii-
kenteessd. Tama mahdollistaisi myds Lahden seudulliselle joukkoliikenneviranomai-
selle alueellisen lahijunaliikenteen suoran hallinnan. Junaliikenteen sovittaminen ra-
taverkolle pitaisi edelleen tehd& Liikenneviraston kanssa, joka hallinnoi valtakunnallis-
ta rataverkkoa ja jakaa ratakapasiteetin. Junaliikenteen toimivaltaisten viranomaista-
hojen muuttaminen vaatisi kuitenkin muutoksen joukkoliikennelakiin.

Liikenne- ja viestintaministerid on tehnyt useita selvityksia henkildjunaliikenteen
avaamisesta Kilpailulle (esimerkiksi LVM 17/2010 ja LVM 21/2012). Kansainvaliset
kokemukset Euroopasta osoittavat, ettd kilpailuttaminen on tuottanut jopa 10-30 %
kustannussaastoja ostoliikenteen hankinnoissa ja siten vahentanyt julkisen tuen tar-
vetta ja mahdollistanut palvelun parantamista.

Lahiliikennekalusto

Nykyinen kalusto

Suomessa talla hetkella kaytossa oleva lahijunaliikenteeseen soveltuva kalusto on
esitelty seuraavassa taulukossa.

Taulukko 8. Suomessa kaytdssa oleva lahijunakalusto.

Malli Tyyppi Valm. Kpl Omistaja | Nopeus | Istuimia
Sm1l | sdhkémoottorijuna | 1968-1973 50 VR 120 km/h 191
Sm2 | sdhkémoottorijuna | 1975-1981 50 VR 120 km/h 200
Sm4 | sdhkémoottorijuna | 1999-2005 30 VR 160 km/h 192
Sm5 | sdhkémoottorijuna 2008- tilattu 41 JKOY |160 km/h| 232+28
Dm12 | dieselmoottorijuna | 2004-2006 16 VR 120 km/h 63
Eil, Eilf | lahilikennevaunu | 1982-1987 57 VR 160 km/h | 93-113

Tasta kalustosta nykyaikaisen modernin lahijunalilikenteen hoitamiseen sopivia ovat
[&hinnd Sm4- ja Sm5(Flirt)-sdhkémoottorijunat (EMU), jotka matalalattiaisina soveltu-
vat esteettoman liikkenteen tuottamiseen. Sm1l- ja Sm2-junat ovat korkealattiaisia eika
niissé ole pyoratuolinostimia tai muuta esteettémyysvarustusta.

Nykyisin VR liikenndi Lahden seudulla Helsingin, Riihim&en ja Kouvolan suuntiin |&hi-
ja taajamajunaliikennettd padasiassa Smd4-kalustolla. Ruuhka-aikoina kaytetdan
my0Os veturivetoisia junia, jotka koostuvat Eil- ja Eilf-Iahilikennevaunuista.

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman (HSL) tilaamaa lahijunaliikennettd operoi-
daan yha kasvavassa maarin Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n omistamilla
Smb-junilla. Kalustoyhtio vuokraa junat HSL:lle, joka antaa ne likenteen operaattori-
na toimivan VR:n kayttddn. Junia on tilattu yhteensa 41 kappaletta ja kevaaseen
2013 mennessa niita on toimitettu 25 kappaletta.
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Kuva 9 Sm5-juna (Flirt) Nikkilassa

Dm12-dieselmoottorijunilla (DMU) ajetaan talla hetkella taajamajunaliikennetté useilla
sahkoistamattomilla rataosilla kuten Karjaa—Hanko ja Ylivieska—lisalmi.

Kaikki nykyinen lahijunakalusto on tiiviissa kaytossa eika ylimaaraista kalustoa ole.
Sm1l-junia on alettu romuttaa ja purkaa varaosiksi sitd mukaa, kun Smb5-junat korvaa-
vat niita paakaupunkiseudun lahilikenteessa. VR-yhtyman mukaan kalusto on niin
huonokuntoista, ettei sen kunnostaminen enda kannata.

Nykyisesta kalustosta sahkodistamattomille rataosille Lahti—-Heinola ja Lahti—Orimattila
soveltuu ainoastaan Dm12-dieselmoottorijuna. Korkealattiaiset junayksikot on varus-
tettu pyoratuolinostimella esteettomyysvaatimusten tayttamiseksi. Kaikki nykyinen ka-
lusto on kuitenkin kaytdssa ja VR:n omistamaa, joten niiden saaminen Paijat-Hameen
lahijunaliikenteeseen on nykytilanteessa epatodennakoista.

Kuva 10 Dm12-juna Karjaalla



30 (53)

4.2.2

Paijat-Hameen lahijunaliikenteen
edellytykset
30.8.2013

Potentiaalinen kalusto

Eurooppalaisilla kiskokalustovalmistajilla on useita potentiaalisia kalustotyyppejd, jot-
ka voisivat tulla kyseeseen myts Suomen rataverkolla liikenngintiin. Suoraan sopivaa
kalustoa ei kuitenkaan ole tarjolla kovin paljon, silla Suomen raideleveys (1524 mm)
eroaa yleiseurooppalaisesta raideleveydesta (1435 mm). Monet kalustotyypit on kui-
tenkin mahdollista toteuttaa myds leveammalle raideleveydelle. Leveampaan raide-
valiin liittyy myés Suomen Keski-Eurooppaa laajempi aukean tilan ulottuma, jonka
vuoksi junat voivat olla taalla levedmpia. Suomen Smb-junat ovatkin leveampia kuin
muualle Eurooppaan valmistetut vastaavat Flirt-junat.

Lahiliikenteeseen soveltuvat parhaiten moottorijunayksikét, joissa ei tarvita erillista
veturia. Kalustokokoa voi silloin kasvattaa liittAmalla useampia junayksikéita yhteen.
Kaluston matalalattiaisuus ja esteettdmyys on selkea lahtbkohta nykyaikaisessa juna-
likenteessa.

Suomessa kaytdssa olevat Sm5-junat valmistanut Stadler Rail on valmistamassa Vi-
ron Elektriraudtee-yhtidlle diesel-kayttoisia junia, jotka rakenteellisesti vastaavat
Smb-kalustoa. Diesel-kayttoisyys on toteutettu omaan valiyksikkoon rakennetulla die-
sel-moottorilla ja sahkdgeneraattorilla, junan ajomoottorit toimivat sahkdlla kuten
Smb-kalustossakin. Viron raideleveys on 1520 mm, joten ne ovat helposti sovitetta-
vissa my6s Suomen rataverkolle. Junia rakennetaan kaksi-, kolme- ja nelivaunuisina,
joten myo6s kapasiteetti on saadettavissa tarpeen mukaan. Istumakapasiteetti vaihte-
lee valilla 105-214 matkustajaa. Naiden junien maksiminopeus on 160 km/h, kuten
Smb-junillakin. Vastaavasti myés Smb5-junia voisi tilata kaksi- ja kolmivaunuisina.

Siemens on valmistanut Desiro-tuoteperheeseen perustuvan levearaidevélisen Desi-
ro RUS -sahkdémoottorijunan Vendajan rautateille. Ensimmaiset junat on otettu kayt-
toon talvella 2013. Venalainen laiturikorkeus kuitenkin eroaa suomalaisesta, joten ju-
nat ovat takalaisesté ndkokulmasta katsoen korkealattiaisia.

Muita tuoteperheitd, joista I6ytyy lahilikenteeseen sopivia moottorijunia, on lueteltu
seuraavassa taulukossa. Nama kaikki ovat lahiliikenteeseen soveltuvia matalalattiai-
sia junayksikoita.

Taulukko 9. Lahijuniksi sopivia moottorijunatyyppeja.

Valmistaja Malli DMU|EMU |Vaunua 1520/1524 mm
Stadler Flirt X X 2-4 [ Suomi (EMU), Viro (DMU)
Siemens Desiro X X 2-5 Vendaja (EMU)
Alstom [Coradia LINT| X 1-2 ei
Bombardier Talent X X 2-4 ei

Eraana kalustotyyppivaihtoehtona on my6s duo-raitiovaunu. Kyseesséd on vaunu-
tyyppi, joka soveltuu liikenndintiin seka rataverkolla ettéd katumaisessa raitiotieympa-
ristdssd. Junayksikot voivat olla sek& sahko- ettd dieselkdyttoisia. Naitd ns. tram-
train-junia kaytetdan pikaraitiotietyyppisessa liikenndinnissa, jossa kaupunkien kes-
kustoissa ajetaan katuymparistdssa ja keskusten valiset matkat olemassa olevaa ra-
taverkkoa hyddyntaen.

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

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

Kaluston hankintamallina voisi toimia HSL-alueen mukainen kaytantd, jossa kalusto-
yhtid ostaa kaluston ja vuokraa sen liikenteen tilaajataholle pitkaaikaisella sopimuk-
sella. Tilaaja voi sitten antaa kaluston operaattorin kayttoon liikkennoéintisopimuksen
ajaksi. Talla tavoin tilaaja saa liikenteeseen haluamaansa kalustoa eika operaattorilla
ole kaluston hankkimisen taakkaa. Toisaalta operaattori, jolla olisi jo kayttokelpoista
kalustoa, ei paasisi silloin hyddyntamaéan sita.

Kalustoyhtitt ovat eurooppalaisessa kaytanndssa yleensa alueellisten viranomaisten
tai kuntien omistamia. Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:ss& on paakaupunkiseu-
dun kuntien lisdksi osakkaana VR. Junaliikenndinti on vahvasti padomavaltaista toi-
mintaa, joten kalustoyhtitén perustaminen vaatii myos runsaasti rahallisia resursseja.

Varteenotettava toimintamalli on tehda yhteistyota Paakaupunkiseudun Junakalusto
Oy:n kanssa, koska yhtidlla on vahvaa kaytannon kokemusta kalustoyhtién toimin-
nasta ja kaluston hankinnasta. Laajemmassa mittakaavassa, jos ja kun seudullinen
junaliikenne lisaantyy Suomessa, olisi syyta selvittda valtakunnallisen kalustoyhtitn
perustamista. Keskitetylla kalustoyhtiélla on myés paremmat mahdollisuudet kilpailut-
taa kalustohankintoja.
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Lahijunaliikenteen kayttajapotentiaali

Junaliikenteen nykyiset matkustajamaarat

Liikenne-ennusteiden pohjaksi on arvioitu nykyisen taajama-/lahijunaliikenteen mat-
kustajamdaaria rataosuudella Riihiméki—-Lahti-Kouvola ja siitéd erityisesti Jarvela—
Lahti-Uusikyla osuuden matkustajamaaria. Tarkkoja matkustajalaskentatietoja tai
matkatietoja eri asemien valilla tehtavistd matkoista ei ole saatavissa, mutta yleisista
tilastoldhteistd, kuten rautatietilastosta vuosilta 2008-2012, voidaan tehda seuraavia
arvioita matkustajamaarista:

- Riihimaki-Lahti -rataosuudella tehtiin 235 000 junamatkaa vuonna 2011. Nama
kaikki matkat tehtiin taajama-/lahijunaliikenteessa, koska valilla ei kulje pikajunia.
Valtaosa matkoista tehdaan koko valilla Riihimaki—Lahti, silla valiasemilla (Hikia,
Oitti, Mommila, Lappila, Jarveld, Herrala) nousevien ja poistuvien matkustajien
maara on yhteensa vain noin 35 000 matkustajaa vuodessa. Pitkien taajama-
junamatkojen suuri osuus aiheutuu siitd, ettd ne ovat Lahden ja Riihimé&en vélisia
matkoja seka liityntamatkoja Lahden tai Riihimaen asemilta likennéiviin pikajuniin.
Esimerkiksi paaradan Jarvenpaé—Hyvinkda valin asemilta itdan matkustettaessa
on kaytettava liityntayhteytta Lahteen.

- Lahti-Kouvola -rataosuudella tehtiin 2 215 000 junamatkaa vuonna 2011. Tasta
voidaan arvioida olevan taajamajunilla tehtévid matkoja noin 150 000 matkaa
vuodessa. Arvio perustuu muun muassa siihen, ettda Kouvola—Kotka -
rataosuudelle, jolla on lahes vastaava taajamajunatarjonta ja matkustajapotentiaa-
li, tehd&an tilaston mukaan noin 115 000 matkaa vuodessa.

- Lahti-Kouvola valin valiasemilla (Villahde, Nastola, Uusikyla, Kausala, Koria) nou-
sevien ja poistuvien matkustajien maara on yhteensa arviolta noin 60 — 70 000
matkustajaa vuodessa.

- Suunnittelualueella pelkastaan taajama-/lahijunia palvelevien asemien matkusta-
jamaarista ei ole saatavissa tarkkoja matkustajalaskentatietoja. Vuosittaisten rau-
tatietilaston taustatietojen ja muista l&hteista saatujen tietojen perusteella arvioitu-
na matkustajamaarat ovat Jarvelan, Nastolan ja Uudenkylén asemilla arviolta suu-
ruusluokkaa 10 — 12 000 matkustajaa vuodessa, Villahteen asemalla noin 6 000 ja
Herralan asemalla noin 2 000 matkustajaa vuodessa. Vilkkaimmat Riihiméaki—
Kouvola vélin asemat ovat Kausala (noin 30 000 matkustajaa vuodessa) ja Oitti
(noin 13 000 matkustajaa vuodessa).

Suhteutettuna asemien valittdman vaikutusalueen asukasmaéariin, saadaan niin sano-
tuksi junamatkojen matkatuotoskertoimeksi nykyisten Jarvelan, Herralan, Villahteen,
Nastolan ja Uudenkylan asemien ymparistossd noin 0,015-0,030 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi. Aseman valittomaksi vaikutusalueeksi on tassa arvioitu 1,0
km linnuntie-etaisyys asemalta. Jos vaikutusalue tulkitaan laajemmaksi eli 2,5 km lin-
nuntie-etdisyys asemalta, muodostuu matkatuotoskertoimeksi noin 0,005-0,015 ju-
namatkaa/asukas/vuorokausi.

Vertailukohtana matkatuotoskertoimista ovat seuraavat esimerkkiarvot raideliikenne-
matkojen maarista erityyppisilla alueilla Uudellamaalla (lahde: Henkilbliikennetutki-
mus 2004-05 ja Uudenmaan liitto: Valtakunnallisen alueluokittelun tarkentaminen
raideliikenteen osalta, 2008):

e Helsinki, asemanseudut 0,46 raideliikennematkaa/as./vrk
e Espoo-Vantaa-Kauniainen - asemanseudut 0,25 -"-
e Muu Uusimaa - asemanseudut 0,18 -"-
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e Muu Uusimaa - taajamat
e Muu Uusimaa - asutustaajama-alueet
5.2 Maankéaytdn mahdollisuudet asemapaikkojen l&hella

0,03 -”-
0,02 -"-

33 (53)

Paijat-Hameen maakuntakaavassa 2006 tavoitteena on noin 19 000 asukkaan lisays
vuoteen 2020 vuodesta 2002. Taulukossa on esitetty maakuntakaavan tavoitteiden
mukainen vaeston ja tyopaikkojen lisays 2002—2020 lahivaikutusalueittain (Taulukko
10). Taulukossa alempana (Taulukko 11) on esitetty Tilastokeskuksen ja kunnan ar-
vio kuntien vaestonmaaran kehityksestd hankealueella. Heinolasta ei saatu vuoden
2013 arvioita ajoissa raporttiin, joten esitettynad on arvio vuodelta 2009.

Taulukko 10. Vaestt ja tyopaikat l&hivaikutusalueittain 1990-2020 (Lahde: Tiedot Paijat-
Hameen maakuntakaavasta 2006)

Viiestd 1990 1995 2000 2002 2020 Tydpaikat 1990 1995 2000 2002 2020
tilanne tilanne tilanne tilanne tavoite tilanne tilanne tilanne tilanne tavoite
Heinola, keskusta 11655 11232 10827 10711 11804 Heinola, keskusta 6531 5092 5118 5128 4710
Vierumaki 837 889 838 848 1135 Vierumaki 949 714 818 860 453
Pyhintaka-Seesta (Mikeld) 711 702 731 737 650 Pyhantaka-Seesta (Mikela) 93 60 148 183 254
Ahtiala 9021 10563 10470 10418 11500 Ahtiala 886 896 1339 1516 5095
|Kolava-Kujala (Karisto) 328 369 385 378 8000 Kolava-Kujala (Karisto) 176 149 244 282 3544
Villahde 3691 3930 3958 3911 4713 Villahde 765 767 1060 1177 1843
Nastola, kuntakeskus 8916 8682 8458 8467 9425 Nastola, kuntakeskus 4912 3802 4070 4177 3685
Uusikyld 1271 1241 1208 1185 1138 Uusikylad 300 170 163 160 445
 Ammala Ei tietoja Ammala Ei tietoja
Pennala 608 647 659 698 1020 Pennala 102 93 144 164 310
Virenoja 587 573 583 598 748 Virenoja 81 75 94 102 227
Orimattila, keskusta 8857 9209 9158 9354 10761 Orimattila, keskusta 3262 2737 8551 3877 3271
Hennala Ei tietoja Hennala Ei tietoja
Okeroinen Ei tietoja Okeroinen Ei tietoja
[Nostava 715 764 748 718 806 Nostava 117 101 102 102 259
Herrala 757 807 867 829 7T Herrala 203 269 248 240 314
Jarveld 3176 3103 2913 2849 3098 Jarvelad 1271 1348 1596 1695 1456
Taulukko 11. Vaesttkehitys kunnittain, Tilastokeskuksen ja kunnan arvio
Vaestdonkehitys vuosina 2012-2040
Ennustajat 2012 2015 2020 2025 2030 2035 2040
Oma anvio 2009: Heinola 19960( 19780 19670 19570 19410 19 200
Tilastokeskus 2012: Heinola| 20 051 19 780 19500( 19360( 19260( 19150 19 010
Oma anvio 2013: Hollola 22 390 23160 24100 24980 25840 26 550
Tilastokeskus 2012: Hollola] 22 054| 22640 23380 23950( 24380 24700| 24920
Oma anio 2013: Karkola 4772 4730 4 730 4 760 4 800 4 840 4 860
Tilastokeskus 2012: Karkdla 4772 4730 4 730 4 760 4 800 4 840 4 860
Oma anvio 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 anvio 2013: Nastola 15350 16 000 16500f 17 200( 17 400
Tilastokeskus 2012: Nastola| 15082| 15120 15400f 15650 15780 15840| 15890
Oma anvio 2013: Orimattila] 16 300 16 700 18 480 20250 21980 23700| 25 450
Tilastokeskus 2012: Orimattila] 16 300 16490/ 16 730 16980f 17 190| 17 370] 17 500
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5.2.1 Lahti-Heinola
Yleis- ja asemakaavoitus

Lahden lainvoimaisen yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Ahtialan asukasmaaran odo-
tetaan kasvavan noin 570 asukkaalla 1 km etaisyydelld ja noin 2000 asukkaalla 3 km
etaisyydella selvitettdvasta asemasta.

Luoteis-Nastolan osayleiskaavan mukaan Makelan alueella (Seesta—Makeld) asu-
kasmaaran odotetaan kasvavan 95 asukkaasta (2002) 140 asukkaaseen vuoteen
2015 mennessa.

Heinolan ydinkeskustan osayleiskaavassa 2020 asukasmaaran odotetaan kasvavan
keskustassa 10711 asukkaasta (2002) 11804 asukkaaseen vuonna 2020. Tydpaikko-
jen odotetaan laskevan samassa ajassa 5128 tydpaikasta 4710 ty6paikkaan.

Heinolan strategisessa yleiskaavaehdotuksessa Vierumaen aseman ymparistossa
asukasmaaran odotetaan kasvavan noin 300 asukkaalla, ja se kuuluu pitkalla tah-
taimella kehitettaviin alueisiin.

Maakuntakaava

Paijat-Hameen maakuntakaavassa 2006 Heinolaa kehitetdan kuntatasoisena kes-
kuksena. Uudessa maakuntakaavassa Heinolan asema nostetaan todennékdisesti
seututason keskukseksi. Keskukseen on osoitettu keskustatoimintojen alue seka
kaksi keskustatoimintojen alakeskus-kohdemerkintad, taajama-, teollisuus ja varasto-
seka tyopaikka-alueita. Ahtiala liittyy Lahden kaupunkiseutuun ja sité kehitetaan paa-
asiassa taajamatoimintojen alueena. Maékeldan on osoitettu haja-asutuskyla-
kohdemerkinta ja sen lansipuolella sijaitsee Pyhéntakan kyldalue. Vierumakea kehite-
taan teollisuus ja varasto- seka tyopaikka-alueena ja sinne on osoitettu keskustatoi-
mintojen alakeskus- kohdemerkinta.

5.2.2 Lahti-Orimattila
Yleis- ja asemakaavoitus

Lahden yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Ammalassa ei voida odottaa merkittavaa
asukasluvun lisdysta 1 km sateella selvitettavasta asemasta. 3 km etéisyydella Lah-
den kaupungin puolella voidaan odottaa noin 1200 asukkaan lisaysta.

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

Keskusta—Virenojan osayleiskaavassa 2007 keskustassa ja sen lahialueilla asumisen
alueet on tarkoitettu asemakaavoitettaviksi ennen laajempaa kayttéonottoa. Virenoja
on osoitettu pientalovaltaiseksi asuntoalueeksi, jota ei ole tarkoitus asemakaavoittaa
vuoteen 2020 mennessa. Kokonaan toteutuessaan kaava-alueen uudet asuinalueet
mahdollistaisivat noin 2800 uuden asunnon rakentamisen ja tydpaikka-alueille voisi
syntya 240 uutta tyopaikkaa. Maanomistus- ym. syista johtuen kaikkia alueita ei kui-
tenkaan saada kokonaan kayttoon.

Maakuntakaava

Paijat-Hameen maakuntakaavassa 2006 Amméla ja Pennala on osoitettu padasiassa
taajamatoimintojen alueeksi, ja ne liittyvat Lahden kaupunkiseutuun sen ulkorajalla.
Ammalaan on osoitettu maaliikennekeskus. Pennalaa kehitetdan myos teollisuuden
alueena. Virenojaa kehitetddn kyldalueena, ja Orimattilaa kuntatasoisena keskukse-
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na. Orimattilaan on osoitettu keskustatoimintojen-, taajamatoimintojen- ja teollisuuden
alueita.

5.2.3 Lahti-Jarvela
Yleis- ja asemakaavoitus

Lahden yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Hennalan aseman ymparistdssa voidaan
odottaa noin 850 asukkaan lisdystd 1 km sateelld ja noin 8000 asukkaan lisaysta 3
km etdisyydelld selvitettavastda asemasta 2010-2025. Yleiskaavan mukaan Okeroi-
sessa voidaan odottaa noin 400 asukkaan lisdysta 1 km séteelld ja 1100 asukkaan li-
saystd 3 km etaisyydelld selvitettavasta asemasta Lahden kaupungin puolella. Oke-
roisten osayleiskaavan mukaan Okeroisten kulttuurialuetta tullaan kehittaméan kyla-
maisena ja pienimittakaavaisena aluekokonaisuutena. Selostuksessa mainitaan. etta
asukasmaara pysyy kaikissa vaihtoehdoissa niin matalana, ettd mahdollisuuksia si-
saiselle joukkoliikenteelle ei synny.

Nostavan osayleiskaavassa on varauduttu vuoteen 2020 mennessa noin 250-350
asunnon lisaystarpeen vaatimaan uuteen asuinaluevarantoon Nostavan alueella.

Herralan alueelle ei ole laadittu yleiskaavaa. Aluetta on asemakaavoitettu ja se on
pitkalti jo toteutunut. Vaesttn kasvu on ollut vahaistd Herralan alueella viimeisen 20
vuoden aikana ja vuonna 2025 mennessa vaeston lisdys on noin 30-40 henkil6a
(Hollolan kunta 2013).

Vuonna 2003 Karkélan kunnan vakiluku oli 4993 asukasta. Viimeisten kymmenen
vuoden aikana vakiluku on vahentynyt noin 400 hengella. Kaavan tavoitevuoden
2015 vaestdennuste on 5189 asukasta. Kaavan osoittama asukasmaaréan kasvu on
taten 196 asukasta jakautuen Jarvelan, kirkonkylan, Lappilan ja Marttilan valilla.

Maakuntakaava

Paijat-Hameen maakuntakaavassa 2006 Hennalaa, Okeroista ja Nostavaa kehitetdan
padasiassa taajamatoimintojen alueena, ja ne liittyvat Lahden kaupunkiseutuun. Nos-
tavaan on osoitettu maaliikennekeskus. Herrala on osoitettu pienialaisena taajama-
toimintojen alueena. Jarveldd on osoitettu keskustatoimintojen alakeskukseksi. Aluet-
ta kehitetdén taajamatoimintojen, teollisuus-, varasto- ja tydpaikkojen alueena.

5.2.4 Lahti—-Uusikyla
Yleis- ja asemakaavoitus

Lahden yleiskaavan 2025 (2012) mukaan Karistossa voidaan odottaa noin 50 asuk-
kaan lisaysta 1 km séteelld ja 2800 asukkaan lisaysta 3 km etéisyydella selvitettavas-
ta asemasta.

Nastolan Villahde-Koiskalan osayleiskaavassa (2009) arvioidaan noin 70 - 80 asuk-
kaan vuotuista vaeston lisaysta eli Iahes 2000 asukkaan lisaysta vuoteen 2030 men-
nessa. Yleiskaavan mukaisille uusille asuinalueille voisi sijoittua kilometrin sateelle
Villahteen asemasta 500 asukasta ja kolmen kilometrin etadisyydelle loput arvioiduista
2000 asukkaan kasvusta.

Nastolan Kirkonkylassa uusia kaava-alueita ovat Ihanaistenrinne ja Hattisenranta.
Ihanaistenrinteeseen kaavoitetaan noin 100 ja Hattisenrantaan noin 12 pientalotont-
tia. Kaava-alueita lukuun ottamatta Kirkonkylan alueella toteuttamatonta asemakaa-
vaa on muutama kerrostalo, rivitalotontti ja teollisuustontteja (Nastola 2013).
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Nastolan Uudenkylén osayleiskaavassa (luonnos 23.5.2013) vaestomaaran on oletet-
tu kasvavan noin 0,5 % vuodessa. Vaestomaard osayleiskaavan alueella vuonna
2012 on 4 040 asukasta. Vaestomaara 0,5 % kasvulla vuonna 2015 on noin 4 100 ja
vuonna 2025 noin 4 300 asukasta. Osayleiskaava mahdollistaa kuitenkin isommankin
vaestonkasvun nykyisia asuinalueita tiivistamalla seka uusilla alueilla. Kilometrin sa-
teelle Uudenkyl&n asemasta voisi sijoittua noin 400 asukasta ja kolmen kilometrin s&-
teelle nykyisia alueita tiivistden ja kaavan reservialueita kayttaen noin 1000 asukasta.

Maakuntakaava

Paijat-Hameen maakuntakaavassa 2006 Nastolaa kehitetdan kuntatasoisena kes-
kuksena. Keskukseen on osoitettu taajamatoimintojen-, teollisuus- ja varasto- seka
tyopaikka-alueita. Karisto, Villahde ja Uusikyla on osoitettu keskustatoimintojen ala-
keskukseksi. Karistoon ja Villahteelle on osoitettu muun muassa taajamatoimintojen
ja teollisuuden alueita. Uuttakylaa kehitetdén taajamatoimintojen- ja kyldalueena.

Matkustajamaéaraennusteet

Matkustaja-ennusteen lahtékohdat

Paijat-Hameen taajamajunaliikenteen matkustajaennusteita on arvioitu seuraavista
lahtokohdista.

Alueella nykyisin tehtavien junamatkojen méaara

Nykyisten asemien matkustajamaarien perusteella on arvioitu, kuinka paljon Jarvela—
Uusikyla radanvarsialueilla nykyisin tehdaan junamatkoja suhteessa asemien ympa-
ristbn asukasmaaraan. Jarvelan, Herralan, Villahteen, Nastolan ja Uudenkylan ase-
mien ympadristdssa nykyinen matkatuotoskerroin on noin 0,015-0,030 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi, kun aseman vaikutusalueeksi arvioidaan 1,0 km linnuntie-
etaisyys asemalta. Laajemmalla 2,5 km linnuntie-etaisyydella méaaritellyn vaikutus-
alueen vaestoon suhteutettuna matkatuotoskerroin on noin 0,005-0,015 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi.

Asukkaiden liikkumistottumuksissa ei erityisesti korostu junayhteyden kayttomahdolli-
suus, silla matkaluvut vastaavat valtakunnallisia maaseututaajamien keskiarvoja. Ra-
danvarsialueilla, joilla lahi- tai taajamajunalla likkumisella on pitkat perinteet ja liséksi
esimerkiksi seutulippujarjestelma tukee junamatkustamista, junamatkojen maara
asukasta kohden on yleisesti korkeampi. Liikenne-ennusteita arvioitaessa voidaan
kayttaa vertailukohtana esimerkiksi Rantaradan Espoo—Karjaa vélin asemien matka-
tuotoslukuja. Naiden asemien vaikutusalueiden asukasmaarat vaihtelevat tassa tar-
kasteltavien asemien tapaan noin 300 — 4 000 asukkaan valilla, matka-ajat keskus-
taajamaan ovat samankaltaiset ja junatarjonta vaihtelee yhdestd kolmeen junavuo-
roon tunnissa. Rantaradalla pienemmilla 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 lisaksi liityntapysakaointia ja
muuta liityntaliikkennetta ja joilla junavuorojen tarjonta on tihedmpi, matkatuotosker-
toimet nousevat noin 0,40 matkaan/vrk 2,5 km sateella asuvaa asukasta kohden.
Naiden matkalukujen perusteella voidaan arvioida, millainen saattaisi olla ihanne-
olosuhteissa saavutettavissa oleva maksimimatkustajaennuste myos Paijat-Hameen
taajamajunaliikenteessa.

Vertailukohdaksi on myds selvitetty, kuinka paljon matkustajia kulkee muilla vastaavil-
la rataosuuksilla paakaupunkiseudun ulkopuolella, joilla nykyisin liikenndi vastaavia
taajamajunia. Valtakunnalliset matkustajamaarat vuodelta 2011 on esitetty kuvassa
11.



Paijat-Hameen lahijunaliikenteen edellytykset
30.8.2013 37 (53)

Rataosittaiset luvut osoittavat
matkojen maaraa (1000}

Siffrorna vid bandelama anger
antalet resor (1000}

KOKKOLA
KARLEBY

i IISALMIhNUR :
Q IpEnsaLw 20

VAASA
vasA ()

SEINAJOKI

PORI
BJORNE-
BORG

[TRTOIUALA - LAHTI
LAHTIS

HELSINKI
HELSINGFORS

Kuva 11. Henkildlikenteen matkustajamaarat vuonna 2011 (Suomen rautatietilasto
2012).

Liikenne-ennustemalli

Liikennetutkimuksissa on havaittu, ettd asemakohtaisiin matkustajamaariin vaikutta-
vat eniten maankayton maara ja laatu eli aseman lahialueen asukas- ja tytpaikka-
maara, junaliikenteen palvelutaso eli vuorotarjonta ja matka-aika seka aseman liityn-
tapysakaointimahdollisuudet ja liityntaliikenne.

Liikenne-ennustetta varten on muodostettu Jarvela—Uusikyla -rataosuuden nykyisen
junamatkustamisen ja muilla vastaavilla taajama- ja lahijunaliikenteen rataosuuksilla
laskettujen matkustajamaarien perusteella yksinkertainen liikkennetuotosmalli, joka
kuvaa matkustajamaarad aseman ympariston asuin- ja tydpaikkamaarien seka juna-
tarjonnan perusteella. Mallin kertoimet maariteltiin siten, ettd mallilla pystyttiin "ennus-
tamaan” nykytilanteen matkustajamaarat ja toisaalta arvioimaan, kuinka nykyisten
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asemien matkustajamaarat kehittyisivat asukasmaarien muuttuessa ja kuinka paljon
matkustajia uusille mahdollisille asemille tulisi.

Mallin rakenne on seuraava:
Junamatkat/vrk = [a X (A 1xm + T 14m) + DX (A 251 + T 251m)] X [n/16] 2
misséa:

a = yhden kilometrin séteelle sijoittuvan asutuksen ja tydpaikkojen yhdistetty matka-
tuotoskerroin

b =1 - 2,5 kilometrin séteelle sijoittuvan asutuksen ja tydpaikkojen yhdistetty matka-
tuotoskerroin

A 1 = asukasmaara 1,0 km sateella asemasta

A > 5«m = asukasmaaré 1,0 - 2,5 km sateelld asemasta

T 1«m = tybpaikkojen maaréa 1,0 km sateella asemasta

T 25 km = tyOpaikkojen méara 1,0 - 2,5 km séateella asemasta

n = junatarjonta/vrk

Nykyiset matkustajamaarat pystytdaan "ennustamaan” kertoimilla a=0,01 ja b=0,004.

Perusennusteessa on arvioitu, kuinka junamatkojen maara kehittyy, jos asukas- ja
tyopaikkamaarat nykyisten asemien ymparistossa kehittyvat tulevaisuudessa edella
esitettyjen maankayttomahdollisuuksien mukaan ja jos asukkaiden liikkumistottumuk-
set ovat nykyisen kaltaisia.

Vastaavasti on arvioitu liikennetuotosmallilla uusien mahdollisten asemien matkusta-
jamaarat seka Jarvela—Lahti-Uusikyla -rataosuudella ettda Orimattila—Lahti—Heinola
radalla.

Matkojen kulkutavat ja joukkoliikenteen osuus matkoista

Liikennetutkimusten perusteella on arvioitu, kuinka erityyppisilla asuinalueilla asuk-
kaiden ajoneuvomatkat jakautuvat eri kulkutavoille ja mika on joukkoliikenteen osuus
matkoista. Lahden seudun liikennetutkimuksen perustella voidaan arvioida, ettd ny-
kyisin joukkoliikenteen osuus ajoneuvoilla tehtavista matkoista on eri matkaryhmissa
seuraava:

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

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

Matkustajaennusteita laadittaessa on otettu myds huomioon, kuinka taajamajunalii-
kenteen tarjonta ja matkanopeudet kokemusten mukaan vaikuttavat matkustajamaa-
raan.
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Tydmatkat ja niiden suuntautuminen

Taajamajunaliikenteessa kayttajakunnan rungon muodostavat tydmatkat. Tyomatko-
jen suuntautumista on tarkasteltu rekisteritietojen perusteella selvittamalla, kuinka
paljon ratakaytavassa tehdaan nykyisin paivittaisia tyomatkoja. Nykyinen tytmatka-
pendeldinti on kuvattu liitteen 4 taulukossa. Taulukossa on esitetty paikkatietoihin pe-
rustuva arvio siita, kuinka paljon tyématkoja tehdaan eri asemien ymparistosta kol-
men kilometrin sateella asemasta Lahden keskustaan ja muille asemille yhden kilo-
metrin sateelle asemasta.

Nykyisten asemien ymparistosta asuvista kay toissé Lahden keskustassa noin 1 400
henkilda. Seuraaviin lukuihin sisaltyvat Lahden keskustaan eli Lahden aseman ja
suunnitellun Hennalan aseman ymparistdon suuntautuvat tydmatkat:

- Villahde — Lahti 544 tydssakavijaa
- Nastola — Lahti 374 tybssakavijaa
- Uusikyla — Lahti 254 tydssakavijaa
- Jarvela — Labhti 134 tydssakavijaa
- Herrala — Lanhti 100 tyossakavijaa

Tybmatkoja tehdaan nailla valeilla arviolta paivittdin noin 3 000, kun otetaan huomi-
oon myds Lahdesta lahiasemien ympéaristoon tehtavat matkat. Jos joukkoliikenteen
osuudeksi arvioidaan liikennetutkimuksen mukaisesti noin 6 % matkoista, aiheuttavat
nama tyématkat noin 150-200 joukkoliikennematkaa vuorokaudessa. Joukkoliiken-
teelld tehtavien tydmatkojen méaéara vastaa mainittujen asemien paivittaistd matkusta-
jamaaraa (noin 150 matkustajaa/arkipaiva), kun otetaan huomioon, ettd tydmatkoista
osa tehdaan linja-autolla ja toisaalta paivittdisia junamatkoja tekevat tydmatkalaisten
lisaksi opiskelijat, koululaiset, asiointimatkalaiset jne.
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Liikenne-ennuste Jarvela—Uusikyla -rataosuudelle
Nykytilanne

Lahi- ja taajamajunaliikenteen alustavat matkustajaennusteet on laskettu asemien
vaikutusalueiden maankaytdn perusteella.

Nykyisin Jarvelan, Herralan, Villahteen, Nastolan ja Uudenkyldan asemien matkusta-
jamaarat ovat yhteensa noin 41 000 matkustajaa vuodessa. Naiden asemien valitto-
malla vaikutusalueella kilometrin sateell&a asemista asuu nyt noin 6 000 henkil6a ja
asemien ymparistéssd on noin 3 200 tyopaikkaa. Laajemmalla vaikutusalueella 2,5
km séteellda asemista asuu 17 500 henkila ja tydpaikkoja on noin 7 700.

Taulukko 12 Jarvela—Uusikyla rataosuuden nykyisten asemien ja tutkittujen uusien asemien
ympaéristdn nykyiset asukas- ja ty6paikkamaarat yhden kilometrin ja 2,5 kilometrin séteella

asemasta
Jarveléd - Uusikyla Vaestd (nykytilanne) Tyopaikat (nykytilanne)
1 km 2,5 km 1 km 2,5 km

Jarveld 1550 2100 1070 1200
Herrala 400 600 120 150
Nostava 340 1000 80 200
Okeroinen 1010 13 400 460 4100
Hennala 3840 31000 2220 18 700
Lahti

Karisto 100 14 100 550 4 600
Villahde 990 3500 310 600
Nastola 2 150 6 600 1320 3400
Uusikyla 970 4700 390 2 300
Nykyiset asemat 6 060 17 500 3210 7 650
Tutkitut asemat yhteensa 11350 77 000 6520 35250

Liikenne-ennuste
Liikenne-ennusteessa on oletettu, etta:

e Nykyisten asemien vaikutusalueen asukasmaara kasvaa noin 1 500 asukkaal-
la

¢ Rataosuudella tulevat kayttéon uudet Nostavan, Okeroisten, Hennalan ja Ka-
riston asemat, joiden valittdmalla vaikutusalueella on noin 8 800 asukasta ja
4 600 tyopaikkaa.

e Junatarjonta on Riihimaki—-Lahti valilla nykyisen kaltainen eli junat kulkevat
kerran tunnissa ja tarjonta paranee myds Lahti—-Uusikyla valilla samalle tasol-
le.

Suurimmat asukasmaarat sijoittuisivat ennustetilanteessa Okeroisten ja Hennalan
asemien ymparistoon. Kilometrin sateella asemista olisi ennustetilanteessa noin
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6 100 asukasta. Nama asemat sijaitsevat kuitenkin niin lahella Lahden keskustaa, et-
ta niiden ymparistoa palvelevat myos bussien paikallislikenne. Kauempana asemista
asuvat tuskin kayttaisivat merkittavissd maarin junaa Lahden keskustaan suuntautu-
villa suhteellisen Iyhyilla matkoilla, koska my6s bussi ja pyorailykin ovat kayttokelpoi-
sia vaihtoehtoja. Laajemmalla 2,5 km séateella arvioituna asemien vaikutusalueet me-
nevat myds paallekkain, joten kaikkia asukkaita ei voi siksikaan arvioida taysimaarai-
sind mukaan yksittaisten asemien matkustajapotentiaalia arvioitaessa. Matkustajaen-
nusteissa siksi otettu taysimaaraisind huomioon Okeroisten ja Hennalan asemilla
vain 1 km séteelle asemasta sijoittuva asutus ja kauemmaksi sijoittuvan asutuksen
osalta on kaytetty huomattavasti pienempéaéd matkatuotoskerrointa, kuin muilla kau-
empana Lahden keskustasta sijaitsevilla asemilla.

Taulukko 13 Liikenne-ennusteessa kaytetyt arviot Jarvela—Uusikyla rataosuuden asemien
ympériston asukas- ja tydpaikkamaéarista

Jarvelda - Uusikyla Véestd (ennuste) Tyopaikat (ennuste)
1km 2,5 km 1 km 2,5 km

Jarveld 1600 2 200 1100 1250
Herrala 450 700 150 170
Nostava 550 1500 130 350
Okeroinen 1400 14100 650 4300
Hennala 4700 38 200 2450 20 600
Lahti

Karisto 2100 21 800 1400 6 800
Villahde 1500 4900 600 950
Nastola 2 700 7 000 1400 3500
Uusikyla 1350 5300 450 2 500
Nykyiset asemat 7 600 20 100 3700 8370
Tutkitut asemat yhteensa 16 350 95 700 8330 40420
Kasvua nykytilanteesta 5000 18 700 1810 5170
Kasvu nykytilanteesta % 44 % 24 % 28 % 15%

Tassa tilanteessa matkustajaméaaraennuste on Jarvela—Lahti vélin asemille noin
68 000 matkustajaa vuodessa ja Lahti—Uusikyla valin asemille noin 67 000 matkusta-
jaa vuodessa eli yhteensa 135 000 matkustajaa vuodessa. Tama perusennuste pe-
rustuu oletukseen, etta kaikkien asemien vaikutusalueen asukkaat kayttaisivat junaa
vahintddn siind maarin, kuin nykytilanteessa tehdédén vilkkaimmilla junamatkustami-
sen asemaseuduilla, kuten Nastolassa. Tama tarkoittaa, etta ennustetilanteessa teh-
taisiin junamatkoja noin 0,03-0,04 matkaa/asukas/vrk.

Jos junamatkustaminen yleistyisi parantuneen junatarjonnan seka edullisten ja yh-
teensopivien matkalippujen ansiosta samalle tasolle, kuin se on Helsingin seudun |&-
hiliikenteen vastaavien asemaseutujen ymparistossd, voidaan matkatuotokseksi arvi-
oida noin 0,15 junamatkaa/asukas/vrk. Nain arvioituna maksimilikenne-ennuste Jar-
veld—Lahti valin asemille olisi noin 350 000 matkustajaa vuodessa ja samoin Lahti—
Uusikyla valin asemille noin 350 000 matkustajaa vuodessa eli yhteensa 700 000
matkustajaa vuodessa.
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Liikenne-ennuste Orimattila—Heinola -rataosuudelle

Nykyisin Orimattila-Heinola rataosuudelle suunniteltujen asemien valittdomalla vaiku-
tusalueella kilometrin sateelld asemista asuu nyt noin 8 100 henkilda ja asemien ym-
paristéssa on noin 4 700 tyopaikkaa. Laajemmalla vaikutusalueella 2,5 km séateella
asemista asuu 33 000 henkil6a ja tyopaikkoja on noin 8 150.

Taulukko 14 Orimattila-Heinola rataosuudella tutkittujen uusien asemien ymparistén nykyiset
asukas- ja tydpaikkamaarat yhden kilometrin ja 2,5 kilometrin sateelld asemasta

Orimattila - Heinola |Vvaests (nykytilanne) Tyo6paikat (nykytilanne)
1 km 2,5 km 1 km 2,5 km

Orimattila 820 7 800 980 2450
Virenoja 180 550 20 70
Pennala 230 900 50 200
Ammala 70 2700 10 200
Lahti

Ahtiala 2 850 8100 220 700
Makela 80 400 10 80
Vierumaki 70 650 380 650
Heinola 3830 12 000 3070 3800
Yhteensa 8130 33100 4740 8 150

Rataosuuden liikkenne-ennusteessa on oletettu, etta:

Lahti-Orimattila osuuden uusien asemien Orimattila, Virenoja, Pennala ja
Ammala valittdméan vaikutusalueen (1 km sade) asukasmaara on noin 2 200
asukasta ja 2,5 kilometrin sateelld asemista on noin 17 000 asukasta.

Lahti-Heinola osuuden asemien Heinola, Vierumaki, Makela ja Ahtiala valit-
tdman vaikutusalueen asukasmaara on noin 7 700 asukasta ja 2,5 kilometrin
sateella asemista on noin 23 000 asukasta.

Junatarjonta on 16 junavuoroa paivassa suuntaansa eli junat kulkevat paivalla
kerran tunnissa.

Asukkaiden junamatkustaminen vastaa edelld kuvattua Jarveld—Uusikyla ra-
taosuuden asukkaiden liikkumista eli junamatkoja tehdaan perusennusteen
tapauksessa noin 0,03-0,04 matkaa/asukas/vrk.

Lahinn&a Lahtea sijaitsevien asemien Ammala ja Ahtiala ennusteissa on kay-
tetty junamatkan lyhyyden takia hieman muita asemia pienempaa matka-
tuotoskerrointa.
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Taulukko 15 Liikenne-ennusteessa kaytetyt arviot Orimattila-Heinola rataosuuden asemien
ympéristdn asukas- ja tyopaikkamaarista

Orimattila - Heinola Véestd (ennuste) Tyopaikat (ennuste)
1km 2,5 km 1km 2,5km

Orimattila 1300 10900 1350 2900
Virenoja 300 1000 50 150
Pennala 350 1400 80 300
Ammala 130 3800 20 300
Lahti

Ahtiala 3400 9100 750 2 500
Makeld 100 450 20 100
Vierumaki 170 950 400 700
Heinola 4 000 12 600 3200 4 000
Yhteensa 9750 40 200 5870 10950
Kasvua nykytilanteesta 1620 7 100 1130 2 800
Kasvu nykytilanteesta % 20 % 21 % 24 % 34 %

Nailla 1ahtooletuksilla matkustajamaaraennuste on Lahti—Heinola valin asemille noin
51 000 matkustajaa vuodessa ja Lahti—Orimattila valin asemille noin 28 000 matkus-
tajaa vuodessa eli yhteensd 79 000 matkustajaa vuodessa. Tama perusennuste pe-
rustuu oletukseen, ettd asemien vaikutusalueen asukkaat kayttaisivat junaa vahin-
taan siind maarin, kuin nykytilanteessa tehdaan Jarvela—Uusikyla rataosuudella eli
ennustetilanteessa tehtéisiin junamatkoja noin 0,02—0,04 matkaa/asukas/vrk.

Jarveld—Uusikyla-ennusteen kohdalla esitetyin oletuksin tehty maksimilikenne-
ennuste Lahti-Heinola valin asemille olisi noin 300 000 matkustajaa vuodessa ja Lah-
ti—Orimattila valin asemille noin 110 000 matkustajaa vuodessa eli yhteensa 410 000
matkustajaa vuodessa.
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Junaliikenteen kustannukset

Laskentaperusteet

Junaliikenteen liiketaloudellista kannattavuutta on tarkasteltu arvioimalla l&ahtokoh-
daksi nykyisen Riihimaki—Lahti—-Kouvola -taajama-/l&hijunaliikenteen suoritteet, kus-
tannukset, lipputulot ja kannattavuus. Liikenndinnin suoritteet (junatunnit ja junakilo-
metrit) on laskettu nykyliikenteen tarjonnan ja aikataulujen mukaisten ajoaikojen pe-
rusteella. Liikenndinnin yksikkdkustannuksina on kaytetty Liikenneviraston selvityk-
sessd "Rautatieliikenteen kustannusmallit 15/2013" arvioituja taajamajunakaluston
yksikkokustannuksia matkatuntia ja matkakilometria kohden.

Yksikkokustannuksina on kaytetty:

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

Naihin yksikkokustannuksiin sisaltyvat myos junakaluston pddomakustannukset. Lah-
tooletuksena on ollut matkustajaennusteiden perusteella, etté junaliikenne voidaan
hoitaa valtaosin yhden kalustoyksikon junilla (sahkéjunissa noin 200 paik-
kaa/yksikko).

Todellisia kustannustietoja ei ole saatavilla monopoli-operaattorin pitaessa niita lii-
kesalaisuuksina. Kansainvalisiin kokemuksiin perustuen on oletettavissa, ettd avoi-
men kilpailun kaynnistyessa liikennoinnista tilaajalle koituva kustannustaso voisi pu-
dota jopa 10-30 % nykyisesta.

Lipputulot on arvioitu matkustajalaskentojen pohjalta olettaen etta lahilikenteen mat-
kustajista padosa kayttaa kertalippuja edullisempia kausilippuja. Laskelmassa on
otettu huomioon, ettd huomattava osa nykyisistd matkustajista on kaukoliikenteen lii-
tyntamatkustajia ja heidén osaltaan on lipputulot on taas arvioitu kaukoliikenteen tarif-
fien pohjalta.

Nain saatua arviota likenndinnin kustannuksista ja lipputuloista on verrattu VR:n il-
moittamaan liikenteen alijadgmaan ja niihin perustuviin Liikenneviraston ostoliikenne-
kustannuksiin.

Toisena vaiheena on arvioitu vastaavasti suunnitellun uuden junaliikenteen edellyt-
tamat suoritteet sekd niiden perusteella liikenndinnin kustannusten suuruusluokka.
Lipputulot on vastaavasti arvioitu matkustajaennusteiden perusteella.

Nykyliikenteen kustannukset ja lipputulot

Nykyliikenteen tarkoista kustannuksista ja lipputuloista ei ole saatavissa VRt yksi-
tyiskohtaisia tietoja asemittain, joten ne on jouduttu arvioimaan tassa erikseen koko
rataosuuksille yleisista lahteista saatavilla matkustajamaéra- ja suoritetiedoilla ja lip-
puhinnoilla.

Nykyisen Riihimaki—Lahti ja Lahti-Kouvola -rataosuuksien taajama-/lahijunaliikenteen
kokonaissuoritteet ovat noin 950 000 junakilometria vuodessa ja noin 10 700 junatun-
tia vuodessa. Edella esitetyilla yksikkokustannuksilla arvioituna vuosikustannukset
ovat noin 5,9 miljoonaa euroa vuodessa.

Lipputulot on arvioitu matkustajalaskentojen perusteella seuraavin yksikkdkustannuk-
sin:
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- Lahilikenteen matkustajien matkoista lipputuloiksi on arvioitu keskimaarin 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 tehdaan 40
matkaa kuukaudessa.)

- Kaukoliikenteen liityntdmatkojen lipputulot on arvioitu keskimaarin 5,00 eurok-
si/matka. Esimerkiksi junalippu Riihim&eltd Lappeenrantaan maksaa noin 35 €,
mutta Lahdesta Lappeenrantaan vain noin 27 € eli lityntamatkan hinnaksi tulee
noin 8,00 €. Vastaavasti on arvioitu Lahti-Kouvola valin liityntdmatkan hinnaksi
noin 7,00 €. Koska osa matkustajista tekee liityntamatkan vain osalta naitd yh-
teysvéleja ja kayttaa erilaisia alennuslippuja, on lipputulot arvioitu pienemmiksi eli
5,00 euroksi/matka Riihimaki—Lahti tai Lahti—-Kouvola -valilla.

- Kaukoliikenteen liityntdmatkustajien osuudeksi on arvioitu noin 90 % Riihimaki—
Lahti -valin matkustajista ja 70-80 % Lahti-Kouvola -valin matkustajista. Arvio pe-
rustuu mm. valiasemien matkustajamaaratietoihin.

Nailla oletuksilla arvioksi lipputuloiksi muodostuu noin 1,9 miljoonaa euroa vuodessa.
Liikenteen alijagdma on noin 4,1 miljoonaa euroa vuodessa eli noin 4,3 €/junakilometri.
Tama vastaa junakilometrid kohden laskettuna sitéd vuosittaista alijgdmaa, joka on
esitetty Liikenneviraston tuenvaraista ostoliikennettd koskevassa selvityksessa ali-
jadméksi  VR:n Riihiméki-Lahti, Lahti-Kouvola ja Riihiméki-Tampere -
likennekokonaisuudessa (noin 6,87 miljoonaa euroa/vuosi ja 4,7 €/junakilometri).

Junakilometrien perusteella arvioituna nykyisen Jarvela—Lahti—Uusikylda junaliiken-
teen kustannukset ovat:

- Liikenndintikustannukset 2,5 milj. € / vuosi
- Lipputulot 0,8 milj. € / vuosi
- Liikenteen alijgdma (subventiotarve) 1,6 milj. €/ vuosi

Jarvela—Lahti—Uusikyla -liikenteen kustannukset ja lipputulot

Vastaavilla yksikkokustannuksilla, lipputulo-oletuksilla ja matkustajaennusteilla saa-
daan kustannusarvioksi tehostetulle tunnin vélein liikennoitavalle Jarveld—Lahti—
Uusikyla liikenteelle (46,6 km):

- Liikenndintikustannukset 3,5 milj. €/ vuosi
- Lipputulot 1,0 milj. €/ vuosi
- Liikenteen alijagdma (subventiotarve) 2,5 milj. €/ vuosi

Orimattila—Lahti—Heinola -liikenteen kustannukset ja lipputulot

Orimattila—Heinola likkenteelle (57,6 km) kustannusarvio on:

- Liikennointikustannukset 5,8 milj. € / vuosi
- Lipputulot 0,2 milj. €/ vuosi
- Liikenteen alijadma (subventiotarve) 5,6 milj. € / vuosi

Orimattila—Lahti—Heinola -kustannusarvio on laskettu sahkodjunakalustolle. Jos kayte-
tdan dieselkayttoistd kiskobussikalustoa, ovat liikenngintikustannukset noin 5,0 mil-
joonaa euroa vuodessa.
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Lipputulot ovat suhteellisesti pienemmat kuin Jarvela—Lahti—-Uusikyla -likenteessa,
koska voidaan olettaa, etta kaukoliikenteen liityntamatkustajien osuus on pienempi.
Laskelmassa se on oletettu 20 prosentiksi matkustajista. Lipputulot lahiliikennemat-
kaa kohden on oletettu pidempien matkojen takia hieman suuremmiksi ja arviona on
kaytetty 2,5 €/matka.

Jos matkustajamaara kehittyisi maksimiennusteiden mukaisesti, nousisivat lipputulot
noin 1,0 miljoonaan euroon vuodessa, mutta liikenne edellyttaisi silti subventiota sah-
kojunaliikenteena 4,8 miljoonaa euroa vuodessa ja kiskobussiliikenteena 4,0 miljoo-
naa euroa vuodessa.

Alijadman osuus eli subventioaste jaa junaliikenteessa varsin korkeaksi, parhaimmil-
laankin Jarveléd—Lahti—Uusikyla -osuudella noin 70 % tasolle. Talla rataosalla on kui-
tenkin selvasti enemman potentiaalia sekd matkustajamaarien etté lipputulokehityk-
sen kannalta.

Lahijunaliikenteen muita vaikutuksia

Lahi- ja taajamajunaliikenteelld on nykyisin vahainen rooli Paijat-Hameen alueen si-
sdisessa joukkoliikenteessd. Toisaalta kayttdjamaard Kerava—Lahti -oikoradan Z-
junissa Helsingin suuntaan on hyvin suuri. Liikennetta lisdamalla ja etenkin yhdista-
malla lippujarjestelméat kattamaan kaiken alueellisen joukkoliikenteen voidaan junalii-
kenteen asemaa vahvistaa ehka runsaastikin. Tama vaatii seudulliselta joukkoliiken-
neviranomaiselta kokonaisvaltaista kehitysotetta eri joukkoliikennemuotojen kesken.

Kaavoittamalla maankayttéa nimenomaisesti asemien yhteyteen ja tekemalla junalii-
kenteesta toimiva vaihtoehto jo ennen aseman ympariston tayttd asuttamista, voi-
daan tukea joukkoliikenteen asemaa liikennejarjestelmassa. Jos alueelle muuttavat
asukkaat voivat luottaa hyvan joukkoliikenneyhteyden olemassaoloon, tai alueelle jo-
pa muutetaan nimenomaan sen vuoksi, henkildauton kayttd voi jadda alun perinkin
vahaisemmaksi kuin ei-radanvarsialueella. Kehitystd tukee asemanseutujen raken-
taminen riittavan suuriksi, jotta ne pystyvat kannattamaan omia lahipalveluita. Asemi-
en ympariston maan arvon nousu voi olla kunnille merkittava tulonlahde.

Yleisesti yhdyskuntarakenteen tiivistAminen on kestavan kehityksen mukaista ja juna-
likenteen kulkumuoto-osuuden kasvaminen vahentéaa liikenteen kokonaispaastoja.
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Toteuttamisen vaiheistus

Jos Péaijat-Hameesséa paatetddn lahted kehittdmaan lahijunaliikennettéd ja siihen tu-
keutuvaa maankayttdd, on luonteva ensimmainen vaihe integroida nykyinen taajama-
junaliikenne paremmin seudulliseen joukkoliikenneverkkoon. Tama tarkoittaa ennen
kaikkea yhteensopivan lippujarjestelman kehittdmista, mutta myods sdanndllisen juna-
likenteen tuottamista Lahti—Uusikyla -rataosuudelle. Ensimmainen kaytannén mah-
dollisuus tdhan on vuoden 2016 alusta, kun nykyinen LVM:n ja VR:n ostoliikenneso-
pimus on paattynyt ja se pitda uusia.

Ensimmaisena tavoitteena voisi olla tunnin vuorovéli koko Jarveld—Lahti—Uusikyla -
yhteysvalilla, kuten nykyisin Lahden ja Riihim&en valilla, kayttaen nykyisia asema-
paikkoja. Vuorotarjonnan lisddmisen lisaksi samalla on neuvoteltava lippujarjestel-
masta ja Lahden seudun joukkoliikenneviranomaiselle kohdistuvasta maksuosuudes-
ta junaliikenteen alijgamasta. Investointitarpeet rajoittuvat tdssa vaiheessa lahinna
nykyisten asemien lilkennejarjestelyjen tarkistamiseen ja esimerkiksi liityntapysakoin-
tipaikkojen rakentamiseen. Investointikustannukset olisivat tassa vaiheessa noin 4
miljoonaa euroa, riippuen kaantéraiteiden tarpeesta. Liikenndintikustannusten nousu
ei valttamatta ole valtava. VR:n mukaan nykyisella kalustomaaralla junien jatkaminen
Uuteenkylaan kaantymaan ei kuitenkaan onnistu. Tassa vaiheessa myos liikennginti-
kustannuksia saattaa kohdistua nykyista enemman seudulliselle viranomaiselle.

Seuraavana vaiheena Jarvela—Lahti-Uusikyla -rataosuudella olisi uusien asemapaik-
kojen rakentaminen ja vuoromaaran nostaminen kahteen junaan tunnissa. Molemmat
vaativat investointeja asemapaikkoihin seké raidekapasiteettiin, erityisesti Hakosillan
ja Lahden valilla. Uusien asemien rakentaminen 60 min vuorovalin likenteelle vaatisi
lisaraiteineen noin 120 miljoonan euron investointeja. Vuorovalin tihentaminen 30 mi-
nuuttiin vaatisi viela noin 190 miljoonan euron lisdinvestoinnit. Toisaalta jo tavaralii-
kenteen kasvaminen Riihimaen kolmioraiteen myoéta voi tuoda tarpeen yhdelle lisarai-
teelle Hakosillan ja Lahden valilla.

Rautateiden henkildliikenteen avautuessa kilpailulle vuonna 2025 on mainitulle rata-
osuudelle mahdollista kilpailuttaa liikenndija. Kilpailutilanteesta riippuen on tallgin
mahdollista hankkia erikseen tunnin valein kulkevat Riihimaki—Lahti—-Kouvola -
junavuorot ja sita taydentdava tunnin valein kulkevat Jarvela—Lahti-Uusikyla -
junavuorot, jolloin lahilikennealueella olisi yhdistettyna puolen tunnin vuorovali. VR:n
yksinoikeuden jatkaminen antaa lisdaikaa myos investointien tekoon, joten teoriassa
taysimittainen lahijunaliikenne voisi olla mahdollista jo vuonna 2025 yksinoikeuden
paattyessa.

Liikenteellisesti erillisen kokonaisuuden muodostavat Lahti-Heinola ja Lahti—
Orimattila -rataosuudet. Nama radat vaativat tadyssaneerauksen, jotta niiden kunto ja
likennoéintinopeus saadaan nostettua lahilikenteen vaatimalle tasolle. Samassa yh-
teydessa pitéisi rakentaa myds kaikki asemapaikat. Kertainvestointi nousee siis hyvin
suureksi, yhteensa jopa 140 miljoonaan euroon tunnin vuorovalin liikkenteelld. Liséin-
vestointi 30 minuutin vuorovalin sallivaksi on noin 35 miljoonaa euroa. Tdma on siksi
pidemmaé&n t&htdimen ratkaisu. Jos rataosuuksia ei jatkossakaan sahkdistetd, jaa
myds niiden operointi selvasti erilliseksi kokonaisuudeksi suhteessa Jarvela—Lahti—
Uusikyla -rataosan liikenteeseen. Sahkdistyksen osuus ratainvestoinnista on noin 14
miljoonaa euroa. Liikenndinnin aloittaminen nailla rataosilla voisi ajoittua aikaisintaan
vuoden 2025 jalkeiseen aikaan, kun rautateiden henkil6likenne avautuu aidosti kil-
pailulle.

Liikenndinnin aloittaminen uusilla rataosuuksilla vaatii myds kiinnostuneen operaatto-
rin Ioytamista. Nykyisessa markkinatilanteessa on todennakoistd, etta VR ei ole tasta
kiinnostunut. Oletettavasti vuonna 2018 kilpailutettavan HSL:n lahijunaliikenteen yh-
teydessa Suomen markkinoille yrittda tulla muita operaattoreita VR:n lisdksi, mutta
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varmuutta tasta ei ole. Kiinnostusta todennékdisesti laskee se, etta seuraava mahdol-
lisuus saada liséliikennettd on vasta vuonna 2025. Kysymys operointimalleista on ko-
ko valtakunnan laajuinen ja ratkaisut kalustoyhtididen roolista ja toimivaltaisista vi-

ranomaisista tulevat vaikuttamaan koko Suomen alueellisen junaliikenteen kehittymi-
seen.
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Vaihtoehtotarkastelu — bussiliikenteen kehittaminen

Nykyiselld likennéintimallilla Lahden seudullisen bussilikenteen jarjestdmisen brutto-
kustannus on noin 17,9 miljoonaa euroa vuodessa. Tasta 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 Paijat-Hameen alue on saa-
nut 1,4 miljoonaa euroa. (Paijat-Hameen joukkoliikennesuunnitelma, tiedot v. 2010)

Paijat-Hameen joukkoliikennesuunnitelmassa esitetdan joukkoliikenteen palvelutasoa
kehitettavaksi ja mallista riippuen rahoitustarve nousisi noin 3,3—-4,6 miljoonaa euroa
vuodessa bruttona.

Lahijunaliikenteen tuottaminen Paijat-Hameessa toisi laskelmien mukaan n. 7,3 mil-
joonan euron nettovuosikustannuksen, jos junaliikennettd operoidaan 60 minuutin
vuorovalilla rataosilla Jarveld—Lahti-Uusikyla ja Heinola—Lahti—Orimattila. Linja-
autoliikenteen operointikustannus voisi samalla alentua hieman, koska runko-
osuuksia voisi korvata junalla.

Jos lahijunaliikenteen operointia vastaavat summat kaytettaisiin linja-autoliikenteen
kehittamiseen Paijat-Hameessa4, voitaisiin alueen vuorotiheytta kehittda huomattavas-
ti. Paakaupunkiseudulla hyvaksi havaittu kaytanto kilpailutuksen tuottamista kustan-
nussaastoistd oli kohdentaa niistd kolmannes lipunhintojen alentamiseen (etenkin
kausilipputuotteiden), kolmannes vuorotiheyden kasvattamiseen ja kolmannes infra-
struktuurin kehittdmiseen. Taten Paijat-Hameessakin lipunhintojen alentamiseen voisi
kayttaa 2,4 miljoonaa vuodessa, likennetarjonnan kehittamiseen 2,4 miljoonaa ja 2,4
miljoonalla kehittaa infrastruktuuria, eli pysakkeja, bussikaistoja ja informaatiota.

Vaikuttavinta joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kehittdmisen kannalta olisi tdssa
yhteydessa kehittdd joukkoliikenteen ilmettd ja palvelua vastaamaan entistd parem-
min aitoja kulkemistarpeita seudulla. Tété toimintaa edistdd myos se, etta seudullinen
joukkoliikenneviranomainen saa paikallisen ja seudullisen liikenteen lahes taysin hal-
lintaansa vuodesta 2014 alkaen, kun jarjestamistavassa siirrytaan PSA:n mukaisiin
malleihin.

Parasta bussilikenteen kehittamista olisi muodostaa selkeita ja korkealaatuisia run-
kolinjoja suosituimpien kohteiden valille ja nostaa likenteen laatumielikuvaa taman
kautta. Yhtena esimerkkina toimii paakaupunkiseudun Jokeri-linja, jonka suosio on
kasvanut jopa siind maarin, ettd linjan matkustajamaarat edellyttaisivat likenteen siir-
tamista raiteille. Vastaavasti joukkoliikenteen informaatiota pitdisi kehittaa tasolle, jol-
la bussilinjan reitti ja tarjonta voidaan kasittaa yhta yksinkertaisesti kuin junayhtey-
den.

Bussiliikennetta kehittamalla ei saada yhtd suurta vaikutusta maankayton kehityk-
seen, silld se ei synnytd luontevasti asemapaikkoja vastaavia keskuksia, joiden ym-
parille kasvu keskittyisi. Kaavoituksella voidaan silti ohjata maankayttoa keskittymaan
ja bussiliikennettéa voidaan kehittéé tukemaan erityisesti keskusten valisia nopeita ja
korkealaatuisia yhteyksia.
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Yhteenveto

Tassa esiselvityksessa on tarkasteltu l&hijunaliikenteen kaynnistamisen edellytyksia
Paijat-Hameessa, Lahden, Heinolan, Hollolan, Karkdlan, Nastolan ja Orimattilan alu-
eilla. Tarkastelun kohteena ovat olleet rataosuudet Lahti—Jéarvelda, Lahti—-Uusikyla,
Lahti-Heinola ja Lahti—Orimattila. Naista kahdella ensimmaisella on jo nyt taajama-
junaliikennettd, kahdella jalkimmaiselld ei ole henkildliikennetta ollenkaan.

Yksinkertaisimmaksi vaihtoehdoksi lahijunaliikenteen kehittamiseen nahdaéan nykyisin
likennoityjen rataosien taajamajunaliikenteen kehittdminen l|&hijunamaisempaan
suuntaan. Alkuvaiheessa tama tarkoittaisi vuorotineyden kehittamista Lahdesta Uu-
denkylan suuntaan samalle tasolle kuin Lahdesta Jarvelaan (60 minuutin vuorovali) ja
seudullisen lippujarjestelman laajentamista myds junaliikenteeseen. Talla toimenpi-
teelld voitaisiin jo yli kolminkertaistaa nykyiset junamatkamaarat Lahden seudulla.
Junaliikenne pysyisi kuitenkin voimakkaasti alijagmaisend, toisaalta alijgdma voitai-
siin jakaa Lahden seudullisen viranomaisen ja Liikenne- ja viestintaministerion kes-
ken. Investointikustannukset jaisivat tassa mallissa noin 4 miljoonaan euroon.

Uusien asemapaikkojen kayttoonotto ja vuorotiheyden liséaminen nykyisin liiken-
noidylla radalla seka etenkin Orimattilan ja Heinolan suuntien liikenteen kaynnistami-
nen vaativat suuria investointeja rataan ja asemiin. Vaikka osa rahoituksesta tulisikin
valtiolta, on kyseessa suuresta satsauksesta Paijat-Hameen kunnille. Yhtena kustan-
nusjakomallina ratahankkeissa on kaytetty rataan liittyvien investointien jyvittamista
valtiolle ja asemista koituvien kustannusten jyvittdmista kunnalle, jonka alueella ase-
ma on. Yhteensa uusien asemien kayttéonotto Jarvela—Lahti—Uusikyla -linjalla vaatisi
reilun 120 miljoonan euron investoinnit, jos likenne pydrisi 60 minuutin vélein ja viela
yli 190 miljoonaa liséd4, jos vuorovali tihennettaisiin 30 minuuttiin. Heinolan ja Orimat-
tilan suuntien lilkkenteen kaynnistaminen vaatisi jopa 140 miljoonan euron investoinnit
rataan ja asemiin.

Lahijunaliikenteen kaynnistaminen on haastavaa investointien liséksi myds hallinnol-
listen rakenteiden vuoksi. Toistaiseksi liikenteen tilaajana muualla kuin HSL-alueella
voi toimia vain Liikenne- ja viestintdministerio, joten Lahden seudullinen joukkoliiken-
neviranomainen ei voisi itse suoraan toimia junaliikenteen tilaajana. Vuoden 2024
loppuun asti VR on ainoa mahdollinen liikennditsija Jarveld—Lahti—-Uusikyla -
rataosalla. Avoimeen kilpailuun paastaan, jos taman jalkeen markkinoille on ilmaan-
tunut muita henkilolikenteen harjoittamiseen luvan saaneita yhtioita. Jo nyt junalii-
kennetta olisi mahdollista ostaa muiltakin likennoéitsijoilta rataosalla Heinola—Lahti—
Orimattila, mutta vaadittava toimilupa on ainoastaan VR-Yhtymalla.

Liikenndintikustannuksiksi arvioitiin 60 minuutin vuorovalilla Jarvela—Lahti-Uusikyla -
osuudella yhteensa 3,5 miljoonaa euroa vuodessa, josta noin miljoonan voisi kattaa
lipputuloilla. Heinola—Lahti—Orimattila -osuuden liikennoéintikustannuksiksi arvioitiin
noin 5 miljoonaa euroa vuodessa, josta lipputuloilla voisi kattaa noin 0,2 miljoonaa.

Junaliikenteen liikenndintikustannukset perustuvat karkeisiin tilastotietojen perusteel-
la koottuihin arvioihin, silla todellisia kustannustietoja ei ole saatavilla monopoli-
operaattorin vedotessa liikesalaisuuksiin. Kansainvalisiin kokemuksiin perustuen on
oletettavissa, etta avoimen Kkilpailun kaynnistyessa liikenndinnistéa tilaajalle koituva
kustannustaso voisi pudota jopa 10-30 % nykyisesta.

Vaihtoehtoisena kehityskulkuna on esitetty lahijunaliikenteen kustannusten siirtdmista
linja-autoliikenteen kehittamiseen. Kevyemman kustannusrakenteensa ansiosta lii-
kennettd olisi mahdollista lisatd runsaammin kuin junaliikennetta ja samalla tarjota li-
punhinnan alennuksia. Tassakin vaihtoehdossa pitéisi kuitenkin samalla kehittaa lii-
kennetta kestavaa yhdyskuntarakennetta tukevaan suuntaan.
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Johtopaatoksena on, etta lahijunaliikenteen kaynnistaminen Paijat-Hameessa vaikut-
taa kannattavimmalta Jarveléd—Lahti-Uusikyla -ratakaytavalla, jossa on jo nykyisin
taajama- ja lahijunaliikennettd. Junaliikenteen yhdistdminen seudulliseen joukkolii-
kennejarjestelmaéan tapahtuu yksinkertaisimmillaan luomalla yhteinen lipputuote juna-
ja bussiliikenteeseen. Etenkin Nastolan suunnalla jo nykyinen maankaytté antaa hy-
van pohjan junaliikenteen kehittamiselle. Maankayton kehittyessa ratakaytavalla voi-
daan myos kehittda junaliikennetta lisddmalla uusia asemia ja tihentdmalla vuorovalia
selvityksessa esitetyn mallin mukaisesti.

Orimattilan ja Heinolan suuntien radoilla suuret investointikustannukset toimivat vah-
vana hidasteena lahijunaliikenteen kaynnistamiselle. On todennékdista, ettd pelkéas-
taan lahijunaliikenteen tarpeisiin radan kunnostamista ei pidetda kannattavana. Lahi-
junaliikenteen potentiaalia on kuitenkin hyva pitaa esilla, esimerkiksi Lahdesta Mikke-
lin suuntaan suuntautuvan oikoradan yhteydessa ainakin Heinola voitaisiin saada
henkildjunaliikenteen palvelun piiriin.
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