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Tiivistelmä
Tässä selvityksessäon arvioitu Etelä-Savon seutukaavaan2000 merkittyä Lahti-
Heinola-Mikkeli- oikoratavaraustaja sen ajantasaisuuttavireillä olevassaEtelä-Savon
vaihemaakuntakaavanyhteydessä. Selvityksessäon tarkasteltu ajantasaisuutta
strategisten- ja maankäytöllisten tekijöiden näkökulmasta sekä sidosryhmien ja
asiantuntijoiden yhteisen skenaariotyöskentelynavulla. Näiden avulla on pyritty
löytämään perustelut kaavavarauksensäilyttämiselletai sen poistamiselle. Selvitys
keskittyy vain Etelä-Savonmaakunnanalueella eikä siinä otettu kantaa oikoradan
toteutettavuuteentai syvemminsenkannattavuuteenliittyen. SelvityskeskittyyEtelä-
Savonmaakunnan3. vaihemaakuntakaavantavoitevuoteen2040.

Selvityksessäon tarkasteltu itäisen Suomenrataverkon nykytilaa ja sen ennusteita,
aikaisempiaoikoradastatehtyjä selvityksiä,EU- ja kansallisentasonpoliittisia linjauksia
ja tavoitteita sekä toimintaympäristön muutoksia. Näiden tekijöiden sekä
asiantuntijoidenskenaariotyöskentelynavullaon esitetty tärkeimmätmuutostekijätja
niiden suunnat, jotka joko perustelevat oikoratavarauksensäilyttämistä tai sen
poistamistavaihemaakuntakaavasta.

Strategisen ajantasaisuuden näkökulmasta oikoratavarauksen säilyttämiselle on
perusteet. Oikoradan ja valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tai
valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelmanvälillä ei ole löydettävissä
merkittäviä ristiriitaisuuksia, jotka estäisivät sen säilyttäminen maakuntakaavassa.
Valtakunnalliset strategiset linjaukset ja tavoitteet eivät myöskään varsinaisesti
perustele kaavavarauksensäilyttämistä, vaan tavoitteiden vaatimat toimenpiteet
suhteessaoikoradanvaikutuksiinovatkeskimäärinneutraaleja.

Oikoratavarauksensäilyttäminen ja maankäytölliset tekijät eivät ole myöskään
ristiriidassa. Kaikkiin oikoradan vaikutusalueellaoleviin yleiskaavoihinon merkitty

ohjeellinen varaus vaikutusalueineen eivätkä muut maankäytölliset tekijät ole
muuttuneet niin, että kaavavarauksenpoistamiselleolisi perusteet. Oikoratavarauksen
vaikutusalueella on kuitenkin joitain luontoarvo- sekä kulttuurikohteita, joihin
kohdistuviavaikutuksiatulisi arvioida tarkemmin, jos oikoradan suunnittelu etenisi
tarkemmalletasolle.

Selvityksessäon myös esitetty oikoradan jatkosuunnittelu ja ςselvitystarpeet
maakunnallisellatasolla.

Selvityksen ohjasivat Etelä-Savon maakuntaliitosta Jenni Oksanen ja Marko Tanttu 
(9/2023) alkaen.

Selvityksen ovat laatineet Proxionilla:

ÅFM Marko Tanttu, projektipäällikkö 28.8.2023 asti

ÅDI Eero Kauppinen, projektipäällikkö 28.8.2023 alkaen

ÅDI Laura Kankaanpää

ÅTekn. kand. Pinja Salo 

Selvityson laadittu6-12/2023.
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1. Työn tausta ja tarkoitus
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Lahti-Heinola-Mikkeli-
oikoratavaraus ja sen 
ajantasaisuus
Etelä-Savonseutukaavaan2000 merkityn Lahti-Heinola-Mikkeli- oikorata-varauksen
tarkoituksena on ollut vastata erityisesti silloin ennustettuihin kasvaviin
liikennevirtoihin ItäisessäSuomessa. Tällöin ennustettiin, että erityisesti Kaakkois-
Suomenyhteydet tulisivat olemaan rautatieliikenteen päävirtoja tulevaisuudessa.
TämäperustuierityisestiSuomensisäistenmatkustajavirtojenennustettuunkasvuun
Savon radalla esim. teollisuuden investointien sekä Venäjän ja Suomen välisen
junaliikenteen seurauksena. Vaikka henkilöliikennemäärät ovat keskimäärin
kasvaneet Savonradalla vuosittain, ei tulevaisuudessaole ainakaanennusteisiin
pohjautuen odotettavissa merkittävää ratakapasiteetin riittämättömyyteen
vaikuttavaakasvua. Lisäksimuiden ratahankkeiden,erityisesti Itäradansuunnittelun
jatkuminenvaikuttaamyösoikoradankannattavuuteen.

Oikoradanlinjaamisellaon vaikutuskoko Suomenrautatieliikenteenkehittymiseen,
mutta sen ajantasaisuuden tarkastelulle on myös tarve Etelä-Savon 3.
vaihemaankuntakaavanyhteydessä. Myös Etelä-Savon maakuntakaava 2010
selostuksessaon todettu, että oikoratavarausta käsitellään aikanaan erillisellä
vaihemaakuntakaavalla. 3. vaihemaakuntakaavantavoitevuosi on 2040 ja tässä
selvityksessätarkastellaankin kaavan ajantasaisuutta kaavan tavoitevuonna. On
kuitenkin syytä ottaa huomioon, että ratahankkeiden suunnittelussa ja
rakentamisessakestää useampivuosi, ja valmis rata palvelee kymmeniä tai jopa
satoja vuosia. Rataverkon liikennevirrat voivat muuttua eri tekijöiden johdosta
useiden vuosikymmentenaikana useampaankertaan, minkä takia ratavarausten
ajantasaisuutta onkin tarkasteltava laajasti ja eri näkökulmista. Ohjeellinen
oikoratamerkintä on myös Päijät-Hämeen maakuntakaavassa2014, mutta tämä
selvityskeskittyyvainEtelä-Savonmaakunnanalueelle.

21.12.20235

Kuva: Lahti-Heinola-Mikkeli-oikoradan sijainti Suomen rataverkolla.
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Tavara- ja henkilöliikenteen muutokset Savon radalla

21.12.20236

Kaukoliikenteen matkamäärät 
(1000 matkaa) rataverkolla vuonna 
2022. (Traficom, 2022)

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 
(1000 tonnia) rataverkolla vuonna 
2022. (Traficom, 2022)

Kaukoliikenteen matkamäärät 
(1000 matkaa) rataverkolla vuonna 
2019. (Traficom, 2022)

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 
(1000 tonnia) rataverkolla vuonna 
2019. (Traficom, 2022)

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat ovat kasvaneet Savon radalla vuosien 2019 ja 2022 välillä merkittävästi. Esimerkiksi väleillä Kouvola-Mikkeli ja Mikkeli-Pieksämäki kasvu on 
ollut noin 700 000 tonnia. Tämä johtuu pääosin kotimaisten raakapuukuljetusten määrän kasvusta Savon radalla Venäjän hyökkäyssodan seurauksena, mitä käsitellään 
myöhemmin tässä selvityksessä. Yksinään tämäkään liikennevirtojen kasvu ei aiheuta merkittäviä kapasiteettihaasteita tai pullonkauloja kyseiselle osalle rataverkkoa.

Henkilöliikennemäärien osalta vuosien 2019 ja 2022 välillä on tapahtunut vain pieniä muutoksia ja matkamäärät ovat palautuneet suurin piirtein ennalleen Kouvola-
Pieksämäki-välillä koronapandemian jälkeen. Ilman merkittäviä poliittisia linjauksia tai uusia idänsuunnan ratahankkeita matkamääriin ei ole myöskään odotettavissa 
kasvua. Sen sijaan henkilöliikenteen matkamäärien on ennustettu laskevan Savon radalla Traficomin valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa.
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Liikennemääräennusteet Savon radalla
Etelä-Savon maakunnan 3. vaihemaakuntakaavantavoitevuoteen, eli 2040
mennessätavaraliikenteenkuljetusvirroissaon ennustettu pientä kasvuaSavon
radalla,mutta henkilöliikenteenmatkamäärienon ennustettu pysyvännykyisellä
tasolla.

Tavaraliikenteenkuljetusvirtojen ennustettu kasvu perustuu pitkälti raakapuu-
sekä sellu- ja paperimassakuljetustenkasvuun Savonradalla. Kuljetusvirtoihin
vaikuttaa kuitenkin useita eri tekijöitä, joista vain pieni osa on huomioitu
ennusteissa. Esimerkiksi poliittisia linjauksia, joiden tavoitteena on siirtää
kuljetuksia maanteiltä raiteille, ei ole huomioitu ennusteissa. Lisäksi
geopoliittinentilannevoi muuttua hyvinkinnopeasti,millä voi olla todellasuurikin
vaikutusSavonradanliikennevirtoihinainakinkeskipitkälläaikavälillä.

Kaukoliikenteenmatkamäärätovat pysyneetSavonradallahyvinsamallatasollajo
useamman vuoden ajan, eikä niiden ole ennustettu muuttuvan tämän tai
seuraavanvuosikymmenenaikana. Savonradan kaukoliikenteenmatkamäärien
ennustetaansiispysyvännykyisellätasollamyösvuonna2040. Tämäjohtuu muun
muassa siitä, että Savon radan potentiaalisen käyttäjäalueen väkiluvun on
ennustettu ainoastaan pienenevän seuraavien vuosien ja vuosikymmenten
aikana. Savonradalleei ole myöskäänsuunniteltutehtäväksitoimenpiteitä, jotka
muun muassa lyhentäisivät matka-aikaa esimerkiksi Mikkeli-Lahti-välillä. Näin
ollen junamatkustaminen ole myöskään tulevaisuudessakilpailukykyisempi
muihinliikennemuotoihinverrattuna,kuinnykyisin.

21.12.20237

Ennuste kaukoliikenteen 
matkamääristä (1000 matkaa) 
rataverkolla vuonna 2040. (Lähde: 
Traficom, 2022)

Ennustetut tavaraliikenteen 
kuljetusvirrat (1000 tonnia) 
rataverkolla vuonna 2040. (Lähde: 
Traficom, 2022)
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Aiemmat selvitykset

21.12.20238

Oikorata Lahti-Heinola-Mikkeli ratalinjan valinta

Voimassa olevassa maakuntakaavassa oleva ratalinjaus perustuu Oikorata Lahti-
Heinola-Mikkeli ratalinjan valinta selvitykseen vuodelta 1995. Selvityksen 
tavoitteena oli esittää suositeltava vaihtoehto oikoradan linjaukselle, joka 
merkittäisiin alustavana varauksena Päijät-Hämeen ja Etelä-Savon seutukaavoihin.

Selvityksessä tarkasteltiin kahta päävaihtoehtoa, Viitostievaihtoehtoa ja 
Mäntyharjun vaihtoehtoa. Lisäksi päävaihtoehtojen sisällä tarkasteltiin eri 
linjausvaihtoja. Tarkastellut ratalinjaukset on suunniteltu kaksiraiteisina 
sähköistettyinä ratoina ja tavoitenopeutena on ollut 300 km/h. (Itä-Suomen 
ratakeskus, 1995)

Selvityksessä päädyttiin suosittelemaan Viitostielinjausta seutukaavaan 
merkittäväksi linjauksi, koska vaihtoehto on:
Å parempi raidegeometrialtaan 

Å halvempi rakentamiskustannuksiltaan

Å Liiketaloudellisesti edullisempi

Lisäksi linjausvaihtoehtojen ympäristövaikutukset olivat lähes samat. (Itä-Suomen 
ratakeskus, 1995) 

Suositusvaihtoehdon alavaihtoehdoista linjaukseksi valittiin välillä Heinolan 
kirkonkylä-Hietanen linja, joka kulkee Syrjäsalmen ja Sysisalmen kautta yhtyen 
nykyiseen Savon rataan Hietasen kylän pohjoispuolella. Valinnan perusteena olivat 
seuraavat tekijät:

Å Syrjäkosken linja on halvin kustannuksiltaan

Å Syrjäkosken linjan vaikutukset Ala-Rievelin ympäristöarvoihin ovat 
vähäisemmät

Å Sysisalmen linja on geometrialtaan parempi kuin Vihantasalmen linjaus

Å Viitostietä seuraava linja on 2 km lyhyempi kuin Lelkolan linja

Itä-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja 

Lahti-Heinola-Mikkeli oikorataa on tarkasteltu osana Väyläviraston julkaisemaa 
Itä-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja ςselvitystä (2019).  
Selvityksessä on tutkittu  ratalinjauksia HelsinkiςPorvooςKouvola, Helsinkiς
PorvooςKotkaςLuumäki sekä LahtiςHeinolaςMikkeli voimassa olevine 
maakuntakaavamerkintöjen pohjalta. Työn lähtökohtana on ollut aiemmin 
laaditut Ratahallintokeskuksen ja Liikenneviraston selvitykset HelsinkiςPietari-
rautatieyhteyden kehittäminen (2008) ja Nopea ratayhteys Helsingistä itään 
(2012). 

Selvityksessä Lahti-Heinola-Mikkeli rataosa on lopputilanteessa kaksiraiteinen, 
sähköistetty, junankulunvalvonnalla varustettu rata koko osuudelta. Rataosalle on 
suunniteltu yksi uusi asema Heinolaan. Rataosan  pituus on 126km ja koostuu 
kahdesta osasta:
Å LahtiςHeinolaςOtava-välille on tarkasteltu kokonaan uusi kaksiraiteinen rata, 

jonka pituus on 106 km. 

ÅOtavan liikennepaikan liitoskohdan ja Mikkelin välisen osuuden pituus on 20 
km. Nykyisen raiteen vierelle on tarkasteltu uusi raide. (Väylävirasto 
15/2019)

Radan rakentamiskustannusarvio on 1 541 miljoonaa euroa (MAKU 130 
(2010=100)) ja hyöty-kustannusluku on 0,17. (Väylävirasto 15/2019)
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Selvityksen mukaan ratalinjauksen mahdollistamat matka-aikasäästöt ovat

Å 40ς44 minuuttia nopeudella 200 km/h 

Å 42ς46 minuuttia nopeudella 220 km/h 

Å 50ς56 minuuttia nopeudella 300 km/h.

Näin ollen esimerkiksi Lahdesta Mikkeliin pääsisi noin 40-50 minuutissa nykyisen 
noin 90 minuutin sijaan. Rataoikaisun myötä Kuopion-Helsingin välinen matka-
aika olisi 3h ς 3h 15 min junien nopeudesta ja pysähtymiskäyttäytymisestä 
riippuen.  Jos rataoikaisun lisäksi myös Savon rataa parannettaisiin Mikkelin ja 
Kuopion välillä taittuisi matka Helsingin ja Kuopion välillä nopeimmillaan 2 h 45 
minuutissa ja hitaimmillaan 3h 09 minuutissa. (Väylävirasto 15/2019)

Selvityksessä on arvioitu myös rataoikaisun vaikutuksia henkilöliikenteen 
matkustajamääriin. Matkustajamäärä Helsingin ja Mikkelin/Kuopion välillä voisi 
kasvaa jopa 34 % verrattuna vertailuvaihtoehtoon, eli nykytilaan. Arviossa 
oletuksena on, että kaikki  HelsinkiςKouvolaςPieksämäki-välillä liikennöivät 
kaukojunat  siirtyvät uudelle ratayhteydelle. Viereisessä kuvassa on esitetty arvio 
LahtiςHeinolaςMikkeli-ratalinjauksen matkustajamääräennusteesta vuodelle 
2050.

Uudella linjauksella ei arvioida olevan suuria vaikutuksia tavaraliikenteeseen. Jos 
Lahti-Heinola-Mikkeli oikorata siirtäisi pääosan kaukoliikenteestä Mikkeli-Kouvola-
väliltä oikoradalle, ratakapasiteettiä voisi vapautuisi tavaraliikenteelle. Selvityksen 
mukaan radasta voisivat hyötyä polttoaineiden kuljetukset Sköldvikistä 
Varkauteen. Periaatteessa radasta voisivat hyötyä myös esimerkiksi Powerfluten 
tuotekuljetukset Vuosaareen. Todennäköisesti nämä kuljetukset kuitenkin 
tapahtuisivat nykyiseen tapaan runkojunissa Kouvolan kautta. (Väylävirasto,  
15/2019)

LahtiςHeinolaςMikkelin-ratalinjauksen matkustajamääräennuste 
vuodelle 2050. (Väylävirasto, 15/2019)



1
. 
T

y
ö

n
 t

a
u

st
a

 ja
 t
a

rk
o

itu
s

21.12.202310

Selvitys idän suunnan raideyhteyksistä 

Päijät-Hämeen liiton, Lahden kaupungin ja Heinolan kaupungin tilaamassa ja 
Proxion Plan Oy:n laatimassa selvitystyössä tarkastellaan sekä Helsingistä itään 
suuntautuvien raideyhteyksien että LahtiςHeinolaςMikkeli-oikoradan potentiaalia 
raideliikenteen kehittämisen tueksi. Selvitys sisältää aikaisempien selvitysten 
läpikäynnin, tulosten tiivistämisen ja lisätietojen keräämisen. Selvityksessä on 
tarkastelu rataoikaisun hyötyjä sekä vaikutuksia, arvioitu tulevia matkustajamääriä 
sekä esitetty kehitystoimenpiteiden ja infratarpeiden kustannusarviot. 

Selvityksessä on arvioitu Lahti-Heinola-Mikkeli radan matkustajamääriä kolmessa 
eri skenaariossa: 1) Liikenne-ennusteiden mukainen kasvu, 2) Matka-aikasäästön 
mukainen kasvu ja 3) Ilmastotavoitteiden mukainen kasvu. Skenaarioiden 
mukainen matkustajamäärän kehitys on esitetty viereisessä kuvassa. Huomion 
arvoista on, että ilmastotavoitteiden mukaiset matkamäärätavoitteet saavutetaan, 
jos LahtiςHeinolaςMikkeli-rata ja tätä kautta merkittävä matka-ajan lyheneminen 
toteutuu. (Proxion, 2022)

LahtiςHeinolaςMikkeli-oikoradan kannattavuutta on mahdollista parantaa 
toteuttamalla uusi rataosuus vain tarpeellisilta osin kaksiraiteisena. 
Toteutettaessa rataosa toteutuvaan liikenteeseen nähden oikeasuhteisella infralla, 
eli osittain yksiraiteisena, luo se merkittävän potentiaalin rakennuskustannusten 
alentamiseen, joka puolestaan parantaa hankkeen kannattavuutta oleellisesti. 
(Proxion, 2022)

LahtiςHeinolaςMikkeli-ǾŅƭƛƴ ƳŀǘƪŀƳŅŅǊŅŀǊǾƛƻǘ ŜǊƛ ǎƪŜƴŀŀǊƛƻƛǎǎŀ όΩллл Ƴŀǘƪŀŀ 
vuodessa). (Proxion, 2022)



2. Etelä-Savon maakuntakaava
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Etelä-Savon maakuntakaava 2010

21.12.202312

Etelä-Savon maakuntakaavan 2010 laatiminen käynnistyi vuonna 2004 ja 
maakuntavaltuusto hyväksyi sen ensimmäisen vaiheen 29.5.2009. 
Maakuntakaava käsittää koko maakunnan alueen ja siinä korostuu 
yksittäisten tonttien kysynnän ja tarjonnan sijaan aluerakenne 
kokonaisuudessaan. Maakuntakaava pitää sisällään keskusverkon, palvelujen 
ja elinkeinorakenteiden, teknisen huollon järjestelmien, virkistyskäytön, maa-
ainesvarojen käytön sekä luonnonsuojeluverkoston ja kulttuuriympäristön 
tarpeet pitkällä aikavälillä, tähtäyksenä noin 10ς30 vuotta. Kaavan sisältö 
perustuu valtioneuvoston antamiin valtakunnallisiin alueiden-
käyttötavoitteisiin, johon on yhteensovitettu maakunnan omat 
maankäyttötavoitteet, ja se ohjaa kuntien ja kaupunkien yleis- ja 
asemakaavojen laadintaa.

Elinkeinotoiminnan edellytyksistä ja vetovoimaisesta asuin- ja elinympäristöä 
palvelevasta maapolitiikasta sekä ennakoivasta kaavoituksesta erilaisiin 
maankäyttö- ja investointitarpeisiin vastaaminen koko maakunnan alueella on 
maakuntakaavan tärkein tehtävä. Kaavassa kytketään edellä mainittu ja muut 
maakuntasuunnitelman ja maakuntaohjelman tavoitteet tarpeellisilta osin 
myös aluesuunnitteluun ja kartalle.

Keskukset ja pääliikenneväylät toimivat maakuntakaavan runkona, ja siinä on 
esitetty vain olemassa olevat liikenneväylät sekä jo maakuntakaavaa 
edeltävässä seutukaavassa esitetyt liikenneyhteydet. Lahti-Heinola-Mikkeli- 
oikoratavarausta ei ole käsitelty voimassa olevissa Etelä-Savon 
maakuntakaavoissa, vaan seutukaavan mukainen oikoratavaraus merkintä 
jätettiin  voimaan. Maankäyttö- ja rakennuslain siirtymäsäännöksen 
perusteella seutukaavan mukainen merkintä on voimassa 
maakuntakaavana.
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Oikoratavarauserkanee Savonradasta lähellä Mikkelin ja Hirvensalmenrajaa,
jossamerkintä jatkaavaltatieviittä mukaillenmaakunnanrajalle. Merkintä kulkee
ViitostienpohjoispuolellaKoirakiveenasti, jossamerkintäristeäävaltatienkanssa
ja siirtyy tien eteläpuolelle. Maakuntakaavassaoikoratavarausta koskee
suunnittelusuositus: έIlman radanpitäjän lausuntoa ei ennen yksityis-
kohtaisemmansuunnitelmienvahvistumistasaarakentaa250m lähemmäsradan
keskilinjaa. Suunnitelmanvalmistumisenjälkeenei ilman radanpitäjän lausuntoa
saarakentaa100m radankeskilinjaaέ.

Maakuntakaavan 2010 lisäksi Etelä-Savossa on voimassa kaksi vaihe-
maakuntakaavaa. Ensimmäisessävaihemaakuntakaavassaesitetään tuuli-
voimatuotantoon soveltuvia alueita, eikä kaavassaole merkintöjä oikorata-
varauksen vaikutuspiirissä. Etelä-Savon 2. vaihemaakuntakaavallapäivitettiin
vuonna2010vahvistettuamaakuntakaavaauseimpienaluevarausluokkienosalta
ja muutoksiatehtiin merkintöihin,jotka ovatoikoratavarauksenvaikutuspiirissä.

Voimassa olevissa kaavoissa oikoratavarauksen kanssa risteävät tai sen
vaikutuspiirissäovatseuraavatmaakuntaakaavanmerkinnät:

Å rt 4.150ViitostieHelsinki-Sodankylä
ÅEO3.310Jyhnälampi
Åst 3.150Uutela-Hirvensalmi
Åst 10.251Toivola-Pertunmaa-Joutsa
Åv 9.394Mäntyharju-Pertunmaapäävesijohto
Åmlr 3.74Savonselänmelontarengas
Åvv9.201Mäntyharjunvenereitit
Åpv9.271Luuniemenpohjavesialue
Å rr 9.66Mäntyharju-Pertunmaaretkeilyreitti
Åz9.376Mäntyharju-Kuortti voimajohtokäytävä
ÅmaV10.550Suuri-SavontieKuortti-Miekansalmiςmaantie

Ånat 10.400Anettu
ÅSL10.421Anettu-Ylä-Rääveli
Åz10.375ohjeellinenvoimajohtokäytävä
Åv 10.398Pertunmaa-Kuortti-Heinolapäävesijohto
Å j 10.397Pertunmaa-Kuortti-Heinolarunkoviemäri
Åsvl2 10.667Suoja-alue,Lusi



3
. 
R

a
id

e
lii

ke
n

te
e
n

 k
e
h

itt
ä

m
is

ta
vo

itt
e
e
t3. Raideliikenteen kehittämistavoitteet

21.12.202314



3
. 
R

a
id

e
lii

ke
n

te
e
n

 k
e
h

itt
ä

m
is

ta
vo

itt
e
e
t

EU:n ilmasto- ja TEN-t politiikka
Euroopanunionintavoitteenaon olla ensimmäinenhiilineutraalimaanosavuoteen
2050 mennessä. Sitä ennen EU on sitoutunut vähentämään
kasvihuonekaasupäästöjävähintään55 % vuoteen 2030 mennessävuoden 1990
tasosta. Päästönvähennystavoitteetjakautuvat päästökauppa-, taakanjako- ja
maankäyttösektoreille. Sitoumus kuuluu Pariisin ilmastosopimuksen piiriin.
(Ympäristöministeriö,2023)

Euroopan komission Kestävän ja älykkään liikenteen strategian mukaan
rautatieliikenteelläon keskeinenrooli EU:n ilmastotavoitteidensaavuttamisessa.
Tätä on perusteltu muun muassa raideliikenteen ympäristöystävällisyydelläja
tehokkuudella. Tavoitteena on suurnopeusjunaverkostonmatkustajamäärien
kaksinkertaistuminen vuoteen 2030 ja kolminkertaistuminen vuoteen 2050
mennessä vuoden 2015 tasoon verrattuna sekä rautateitse tapahtuvien
tavarankuljetustenkaksinkertaistuminenvuoteen 2050 mennessä. Rautatie- ja
vesiliikenteeseen perustuvien yhdistettyjen kuljetusten tulisi lisäksi tarjota
kilpailukykyinenvaihtoehto tiekuljetuksille. Rautatieliikenteentavarankuljetusten
kaksinkertaistuminenedellyttäisi vähintään kahden prosentin kasvuavuosittain.
(Proxion, Destia& Ubigu, 2022)

EU:n tavoitteena on lisäksi kehittää kestävääja turvallista liikennejärjestelmää
unioninalueella,missäkeskeisenävälineenätoimii TEN-T-verkko. TEN-T-verkkoon
yksi kolmestaVerkkojenEurooppa-välineenverkosta,jotka ovat TEN-T (liikenne),
TEN-E (energia) sekä eTEN (digitaalinen). TEN-T-verkosto koostuu ydin- sekä
kattavastaverkosta,ja kattaa kaikki liikennemuodoteli maantie-, ilma-, sisävesi-,
meri- sekä liikennemuotojen yhdistelyn mahdollistavat alustat. Tavoitteena on
kestävätyhteydet ilman pullonkauloja,fyysisiäkatkoksiatai puuttuvia yhteyksiä
EU:n laajuisenmultimodaalisenliikenneverkonkautta.

TEN-T-asetustaollaanparhaillaanuudistamassaEU:n toimesta. Asetusehdotuksen
(julkaistu 2021) mukaan TEN-T verkko koostuisi jatkossa ydinverkosta (core

network) laajennetusta ydinverkosta (extended core network) ja kattavasta
verkosta(comprehensivenetwork). Ydinverkonon tarkoitus valmistuavuoteen
2030 mennessä,laajennetunydinverkon2040 mennessäja kattavan verkon on
tarkoitusvalmistuavuoteen2050mennessä.

Ydinverkkokeskittyy tärkeimpiin yhteyksiinja solmukohtiin ja sen osat koostuvat
eri multimodaalisia reittejä kulkevista ydinverkkokäytävistä. TEN-T
ydinverkkokäytävistä Skandinavia-Välimeri ja Pohjanmeri-Itämeri ulottuvat
Suomeen. Pohjanmeri-Itämeri ydinverkkokäytäväänkuuluu Helsinki-Tampere-
Oulu-Kemi rata. Rataosuudet Helsingistä Lahden ja Kouvolan kautta
Lappeenrantaan kuuluvat Skandinavia-Välimeri ydinverkkokäytävään.
Laajennettuun ydinverkkoon Suomessakuuluvat uudet raideyhteydet Turku-
Helsinki, Helsinki-Tampere ja Helsinki-Porvoo-Kouvola. Lisäksi ydinverkkoon
kuuluvat idässäKouvolanmaantie- ja rautatiekuljetustenterminaali sekäSaimaan
vesistöalueensyväväylä. Savonratakuuluukattavaanverkkoon.

Heinäkuussa2022annettiin päivitetty asetusehdotus(2022/0420), jonka mukaan
uudet raideyhteydet tulee rakentaa eurooppalaiseenstandardiraideleveyteen
(1435mm), ja lisäksiolemassaolevanrataverkonosaltatulee tehdä suunnitelma
standardiraideleveyteensiirtymiseksisiltä osin, kuin se on hyötykustannussyistä
perusteltua. Vaatimustaei kuitenkaansovelletaerilläänoleviin verkkoihin. Lisäksi
asetusehdotuksen mukaan Suomella on tärkeä harkintavalta raideleveyttä
koskevanpäätöksenosalta. TEN-T asetuksenlopullinen muoto ei ole kuitenkaan
ollut tätä selvitystätehdessätarkasti tiedossa,silläsenvalmisteluon edelleenEU-
tasollakesken.
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Suomen tavoitteet
Suomenpäästövähennystavoitteetovat -60 % vuoteen 2030 mennessä,-80 %
vuoteen2040mennessäja vähintään-90 %pyrkienkuitenkin-95 %vuoteen2050
mennessävuoden 1990 tasoon verrattuna. Lisäksiilmastolakiin (423/2022) on
kirjattu, että Suomen on oltava hiilineutraali viimeistään vuonna 2035.
(Ympäristöministeriö 2023) EU:n energia- ja ilmastostrategiassa
taakanjakosektorinosaltaSuomentulee vähentääkasvihuonekaasupäästöjään39
%vuoteen2030mennessäverrattunavuoteen2005. (Traficom2023b)

Päästöjen vähentäminen tapahtuu pääasiassaliikenteestä, sillä Suomessa
liikenteenosuustaakanjakosektorinpäästöistäon noin 40 %. Kansallisellatasolla
Suomi on sitoutunut vähentämään taakanjakosektorille kuuluvan kotimaan
liikenteenpäästöjävähintään50 %vuoteen2030mennessä. Liikennemuutetaan
nollapäästöiseksiviimeistäänvuoteen 2045 mennessä. Valtioneuvostonvuoden
2021 fossiilittoman liikenteen tiekartassa esitetään keinot tavoitteen
toteutumiseksi. Ilmastonmuutokseen sopeutumisen tavoitteiden nähdään
toimivan edistäjinä kestävämpienkulkumuotojen osuuden kasvattamisessaja
raidehankkeillakatsotaanolevanrooli vähähiilisenyhteiskunnanmahdollistajana.
(Traficom,2023b)

TEN-T verkon osalta tarkastellaan teiden ja ratojen ydinverkon kriteerien
täyttymistä uudelleen ennen seuraavan valtakunnallisen
liikennejärjestelmäsuunnitelmanlaatimista vuonna 2024. Tarvittaessatehdään
päätöspoikkeushakemuksestaEuroopankomissiollenykyisenTEN-T-ydinverkkoon
kuuluvan liikenneverkon laatuvaatimuksista. Poikkeushakemuson nykyisen
asetuksenmukaan mahdollinen, jos investointi infrastruktuuriin ei ole hyöty-
kustannussuhteensapuolesta perusteltavissatai jos kyse on erillään olevista
verkoista. (Liikenne- ja viestintäministeriö,2021)

Eurooppalaisenraideleveyden käyttöönoton selvityksen mukaan vaihtoehdot
eivät ole kannattaviapelkästäänliikenteenkannaltatarkasteltuna. Päätöstätulee

arvioida myös esimerkiksihuoltovarmuudenja muiden suurten infrastruktuuri-
investointiennäkökulmasta. (Proxion, Destia& Ubigu, 2022)

21.12.202316
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Valtakunnallisenliikennejärjestelmäsuunnitelman(Liikenne- ja viestintäministeriö
2021) eli Liikenne12 mukaantavoitteenaon liikennejärjestelmä,joka takaakoko
Suomen saavutettavuudenja vastaa elinkeinojen, työssäkäynninja asumisen
tarpeisiin ja, jonka yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee. Lisäksi
tavoitteena on parantaa ihmisten mahdollisuuksia valita kestävämpiä
liikkumismuotoja. Elinkeinoelämän ja työssäkäynnin kannalta merkittäviä
yhteyksiä maakuntakeskusten välillä kehitetään mahdollistaen kestävät
liikkumismuodot ja kuljetukset. Joukkoliikenteen kilpailukykyä suhteessa
henkilöautoiluun parannetaan erityisesti työssäkäynninkannalta merkittävillä
yhteysväleillä. Edellytyksenäuusille liikenneinvestoinneilleon, että ne edistävät
kestävääliikennettä ja saatavat yhteiskunnallisethyödyt ovat suurempia kuin
investointikustannukset.

Väyläverkonkehittämiseensuunnataanvaltion rahoitustayhteensänoin 6,1 mrd.
ϵΣeli keskimäärinrahoitustaon käytössäkehittämiseennoin 500milj.ϵvuodessa.
Kehittämisrahoitustaon painotettu rautateille, sillä kehittämisrahoituksestanoin
51 % (noin 3,1 mrd. ϵύon suunnattu rautateille. Noin 45 % (noin 2,7 mrd. ϵύ
kohdistuu maanteille ja noin 4 % (noin 0,25 mrd. ϵύvesiväylille. Rahoituksesta
noin 2,45 mrd. ϵon suunnattu jo päätetyille kehittämishankkeilleja uusiin
kehittämisinvestointeihinon käytettävissänoin 3,22 mrd.ϵΣjosta 53 % (noin 1,7
mrd.ϵύkohdistuurautateille. (Liikenne- ja viestintäministeriö2021.)

Rataverkon keskeisimmiksi tulevaisuuden haasteiksi on nostettu rataverkon
korjausvelasta huolehtiminen, ilmastonmuutokseen sopeutuminen,
tasoristeysturvallisuuden parantaminen sekä rataverkon välityskyvyn
turvaaminen. Toimenpiteidentarkoituksenaon parantaarataverkontoimivuutta
tavaraliikenteenja henkilöliikenteennäkökulmastamuun muassaparantamalla
rataverkonvälityskykyämaakuntakeskustenvälillä kasvattamallakapasiteettiaja
lyhentämällä matka-aikoja. Lisäksi kysyntää pyritään ohjamaan kestävään
liikenteeseen ja valtion roolia liityntäpysäköinnin rahoittamisessakasvatetaan
osanakestävänliikenteenedistämistä. (Liikenne- ja viestintäministeriö,2021)

Liikenneverkonnykytilaa ja kehittämistarpeita seurataan liikennejärjestelmän
liikenneverkonstrategisellatilannekuvalla,joka päivitetäänkahdestivuodessaja
on osa laajempaa liikennejärjestelmäanalyysiä. Toimintaympäristömuutokset

aiheuttavat epävarmuutta parantamis- ja kehittämistarpeiden arvioinnissa.
Mahdollisuudet päästä Liikenne 12 -suunnitelman tavoitteisiin ovat myös
heikentyneet väylien kunnossapidonja rakentamisenkustannustasonnoustua.
Esimerkiksi valtion väyläverkon korjausvelka on liikenneverkon strategisen
tilannekuvanmukaanyhteensänoin 2,8 mrd.ϵΣjoista noin 1,5 mrd.ϵkohdistuu
maanteille ja noin 1,25 mrd. ϵ kohdistuu rataverkolle. (Liikenne- ja
viestintäministeriö,2021; Traficom,2023a)
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Suuret kehittämishankkeet
Lentorataja Suomirata

Suomiratakoostuu Pasilastapohjoiseen Helsinki-Vantaan lentoasemansuuntaan
sekä siitä noin Keravan tasolla päärataan yhtyvästä uudesta kaksiraiteisesta
yhteydestä eli Lentoradastasekä Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Tampereen
välisestä yhteydestä, jonka toteuttamiseksi suunniteltiin eri vaihtoehtoja: uusi
ratalinja LentoasemaςTamperetai RiihimäkiςTampereoikaisu ja kaksi lisäraidetta.
Suomiradantoteuttaminen mahdollistaisinoin tunnin junayhteydenTampereenja
Helsinginvälille, sekänopeammanraideyhteydenHelsinginkeskustanja Helsinki-
Vantaanlentoasemanvälille. Lentoratalyhentäisipohjoisensuuntaankaukojunalla
matkustajienmatka-aikaa noin 15-20 minuutilla Helsinginja lentoasemanvälillä
verrattuna nykyiseenlähijunaliikenteenmatka-aikaan. Suomiradantoteuttaminen
mahdollistaisi 33 minuutin matka-aikasäästön Helsingin ja Tampereen välillä
nykytilanteeseenverrattuna.

Suomiradansuunnittelunkokonaiskustannuksiksiarvioitiin yhteensänoin 150 milj.
ϵΣjoka käsittäisiLentoradansekämahdollisenuuden raideyhteydensuunnittelun.
Rakentamiskustannuksiksiarvioitiin noin 4,7ς5,5 mrd. ϵΣjoka sisältäisi uuden
kaksiraiteisen radan sekä Lentoradan (2,65 mrd. ϵύ. Suunnittelun on määrä
valmistua Lentoradanosalta noin vuonna 2025. (Liikenne- ja viestintäministeriö,
2021) 16.6.2023 neuvottelutuloksessahallitusohjelmastahallitus vie eteenpäin
lentoratahanketta varaamalla määrärahat lentoratahankkeen suunnitteluun ja
valmisteleelentoradantoteuttamispäätöksen. Hankkeenedistämiseksiperustetaan
yhtiö, jota pääomitetaan osana investointiohjelmaa. Muilta osin Suomiradan
valmistelu keskeytetään ja jäljellä olevat varat palautetaan omistajille.
(Valtioneuvosto,2023)

Turuntunnin juna

Turuntunnin junakokonaisuuteenkuuluuEspoonkaupunkiradasta,EspoostaLohjan
kautta SaloonkulkevastaEspooςSalo-oikoradasta,SaloςTurku-kaksoisraiteestasekä

Turun ratapiha-alueesta. Hankkeenedellytysinvestointinion Espoonkaupunkirata,
jonka toteuttamisestaon sovittu vuonna2020valtion ja Helsinginkaupunkiseudun
välisessäMAL-sopimuksessa. Turun ratapihan kehittämisestä ja KupittaaςTurku-
kaksoisraiteen rakentamisesta on sovittu vuonna 2020 valtion ja Turun
kaupunkiseudun välisessä MAL-sopimuksessa. Suunnittelukustannukset koko
yhteysvälilläovat yhteensänoin 115milj.ϵΣjostavaltio on sitoutunut rahoittamaan
40 milj. ϵ. Suunnittelu valmistuu EspooςSalo-radan osalta vuosina 2025ς2026.
Suunnittelustarakentamisvalmiuteenasti ja rahoittamisestavastaaTurun Tunnin
Juna Oy. (Liikenne- ja viestintäministeriö,2021) 16.6.2023 neuvottelutuloksessa
hallitusohjelmasta hallitus jatkaa Turun tunnin juna -hankkeen toteuttamista.
Tavoitteena on käynnistää rakentaminen EspooςLohja ja SaloςKupittaa-
yhteysväleillä. (Valtioneuvosto,2023) Turun tunnin juna lyhentäisi matka-aikaa
välilläHelsinki-Turku78minuuttiin nykyisennoinkahdentunnin sijaan.

Itäinen suunta

Itärata yhdistää Porvoon rautateitse pääkaupunkiseutuun luoden nykyistä
suoremmansekänopeammanyhteydenItä-SuomeenJoensuunja Kuopionkautta
Kajaaniin asti. Raideyhteyksien kehittäminen sisältää pääradalta Keravan
pohjoispuoleltaPorvoonsuuntaanerkaantuvanuudenkaksiraiteisenyhteydensekä
Porvoosta eteenpäin Kouvolan suuntaan rakennettavan uuden yhteyden. Uusi
yhteys lyhentäisi matka-aikaa Helsingin ja Porvoon välillä noin 22 minuuttiin
nykyisennoin 33 minuutin sijaan. Lentoradantoteutuminen on edellytysuudelle
oikoradalle Porvoon suuntaan sekä siitä eteenpäin. Itäisen suunnan yhteysvälin
suunnittelukustannuksetovat noin 70 milj. ϵja rakentamisenkustannusarvioon
noin 1,7 mrd. ϵ. Hankkeensuunnittelun on arvioitu kestävännoin 6ς10 vuotta.
Itärata Oy vastaa suunnittelusta ja rahoittamisesta rakentamisvalmiuteenasti.
Hankeyhtiö ei sulje pois muiden idän suunnan liikenneyhteyksienkehittämistä
tulevaisuudessa. (Itärata 2023 & Liikenne- ja viestintäministeriö,2021) 16.6.2023
neuvottelutuloksessa hallitusohjelmasta (Valtioneuvosto, 2023) Itäradan
hankeyhtiöntoiminta jatkuu.
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Digirata

Digirata-hankkeessa korvataan nykyisin Suomessa käytössä oleva junien
kulunvalvonta (JKV) -järjestelmä eurooppalaisella radioverkkopohjaisella
junakulunvalvontajärjestelmällä(ETCS). Uudet ratalinjaukset vaativat EU:n
velvoittamanauudenlaistakulunvalvontaa(ERTMS),joka rakennetaanSuomeen
eurooppalaisten yhteensopivuusvaatimusten mukaisesti. JKV-järjestelmän
käyttöikä päättyy 2030-luvun puoliväliin mennessä,mikä on EU-sääntelystä
tulevien vaatimusten lisäksi keskeinen syy Digirata -hankkeen edistämiselle.
ETCS:n lisäärataverkollekapasiteettia,parantaapalveluita ja vähentäähäiriöitä.
Tavoitteenaon, että kulunvalvontaon täysinuudistettu vuoteen2040mennessä.
(Liikenne- ja viestintäministeriö,2021; Traficom,2023b.)

Muut kehittämishankkeet

Kaakkois- ja Itä-Suomessaon käynnissämuitakin rataverkonkehittämishankkeita.
Kouvola-Luumäki-Imatra-Joensuu-väli on pääväyläverkon elinkeinoelämälle
keskeisimpiäratayhteyksiä,jolla korjaus-, parannus- ja kehitystoimenpiteetovat
tarpeen. Savon radalta Iisalmi-Kontiomäki-osuuden ja Kuopion kohdan
toimivuutta halutaan kehittää ja KouvolaςKotka/Hamina-radalla on käynnissä
parantamishanke. Osaanyhteysväleistäliittyy tavaraliikenteenkehittämisenosalta
myös henkilöliikenteen olosuhteiden turvaamista ja parantamista. Myös
pääväyläverkonulkopuolellaon kehittämistätarvitseviaelinkeinoelämälletärkeitä
yhteyksiäesimerkiksiraakapuunkuljetustenkannalta. Lisäksimaakuntakeskusten
välillä on erilaisiahenkilö- ja tavaraliikenteenyhteensovitushaasteita. (Traficom,
2023b)

Tampereen, Turun, Oulun, Jyväskylän ja Lahden kaupunkiseutujen MAL-
sopimuksissaon sovittu matka- ja asemakeskustenkehittämisen edistämisestä
yhteistyössävaltion ja kaupunkiseutujenkesken. Koronapandemiaja sen myötä
tapahtuneet muutokset työnteon tavoissasekä liikkumisessaovat vaikuttaneet
liityntäpysäköinnin tarpeeseen. Lahden matkakeskuksen liityntäpysäköinnin
tarveselvitys valmistui elokuussa 2023. Selvityksen perusteella Lahden
matkakeskuksen liityntäpysäköintiratkaisulla mahdollistetaan rakenteellinen
liityntäpysäköintinoin300autolle. (Ympäristöministeriö,2021)

16.6.2023 neuvottelutuloksessahallitusohjelmastahallitus lupaa panostuksia
Savon radan nopeuttamiseen ja perusparannuksiin sekä Karjalanradan
kehittämiseenosana investointiohjelmaa. Itä-Suomenyhteyksiäon tavoitteena
kehittää lisäämälläSavonradan kapasiteettia ja kasvattaanopeuksiaKouvola-
Kuopio-välillä sekä jatkaa Karjalanradankehittämistä välillä LuumäkiςImatra.
(Valtioneuvosto,2023)
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4. Toimintaympäristömuutokset
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Venäjän hyökkäyssota
Venäjän 24.2.2022 aloittama hyökkäyssotaUkrainaan ja siitä seuranneet EU:n
talouspakotteet ja Venäjän vastapakotteet sekä yritysten omaehtoisella
vetäytyminenovat aiheuttaneet ja aiheuttavatsuuriamahdollisestivaikutukseltaan
hyvin pitkäkestoisiamuutoksia. Tilanteenkehityksenvaikeanarvioitavuudentakia
tapahtuneet muutokset vaikuttavat myös pitkän aikavälin liikenne-ennusteisiin.
Pitkällä aikavälillä tarkasteltuna valtakunnallisissaliikenne-ennusteissa nähtiin
mahdollisena,että Ukrainansota päättyy, kansainvälisetsuhteet normalisoituvatja
EU:n asettamat talouspakotteet poistuvat. Sen todennäköisyyttä ja ajankohtaa
pidettiin kuitenkinmahdottomanaarvioida. (Traficom,2022)

Suomenja Venäjänvälisetrajanylityksetovat vähentyneetmerkittävästi. Esimerkiksi
henkilöliikenteenosalta VR Group keskeytti Suomenja Venäjän välisen Allegro-
junayhteyden maaliskuussa2022 toistaiseksi kokonaan. Allegro oli ainoa nopea
junayhteys EU:n ja Venäjän välillä. EU on reagoinut tilanteeseen myös muiden
yhteyksien osalta. (Traficom, 2022) TEN-T-verkon heinäkuussa2022 päivitetyssä
asetusehdotuksessareagoitiin Venäjän aloittamaan hyökkäyssotaan ja sen
seurauksena muuttuneeseen geopoliittiseen tilanteeseen. Uuden ehdotuksen
mukaan SuomessaTEN-T-ydinverkko päättyisi idässäLappeenrantaanVainikkalan
sijaan. (Proxion,Destia& Ubigu, 2022)

Venäjän hyökkäyssodanvaikutus tavaraliikenteen rautatiekuljetuksiin on ollut
merkittävä. Vuoden2022 aikanaVenäjäntransitokuljetuksetja Suomenja Kiinan
väliset rautatiekuljetukset vähentyivät voimakkaasti Venäjälle asetettujen
talouspakotteidenseurauksena. Transitoliikenteenja raakapuun tuontikuljetukset
puuttuvat Traficomintavaraliikenteenennusteista,sillä vaikeanarvioitavuudentakia
niiden katsotaan loppuvan kokonaan. Rautatiekuljetusten kokonaismäärän
arvioidaanlaskevanvuoden202140,2 miljoonastatonnista30,7 miljoonaantonniin
vuoteen 2030 mennessä. Laskujohtuu pääosinEU:n talouspakotteistaja Venäjän
vastapakotteista. VR Group on lopettanut Venäjän tavaraliikenteen joulukuussa
2022, mutta Suomenja Venäjänvälinenkansainvälinenrautatieliikenneon jatkunut
jossain määrin muiden operaattoreiden toimesta EU:n pakotteiden ulkopuolella
olevienkuljetustenosaltavuonna2023. (Traficom,2022; Traficom,2023a)

21.12.202321

Kuva: Venäjän hyökkäyssodan vaikutus tavaraliikenteen rautatiekuljetuksiin on ollut merkittävä. 
Rautateiden tavaraliikennemuutokset (junamäärät) syys-joulukuusta 2021 syys-joulukuuhun 
2022. Vihreä=kasvu, punainen=lasku. Viivan paksuus kuvaa muutoksen suuruutta. Lähde: 
Traficom 2022.
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Vuoden 2021 rataverkon tavaraliikenteestä39 % koostui Suomen ja Venäjän
välisistä rautatiekuljetuksista. Venäjänhyökättyä Ukrainaantammi-helmikuussa
2022 VenäjänosuusSuomenkokonaisviennistäoli 5,5 %, mutta vuoden päästä
Venäjän osuus kokonaisviennistä oli enää 1,3 % (Tulli, 2023). Venäjän
kokonaisvienninvähentyminenon vaikuttanut merkittävästi rautatiekuljetuksiin.
Eri tavararyhmienosalta etenkin ennen Venäjällekuljetettujen tavararyhmien,
kuten paperin ja kartongin, kaivannaisteollisuudentuotteiden, kemikaalien ja
nestemäistenpolttoaineidensekämuun tavarankuljetusmäärätrataverkollaovat
vähentyneet merkittävästi tai loppuneet kokonaan. Monien tavararyhmien
kuljetusreitit ovat suuntautuneetosin uudella tavalla, kun kuljetukset rajan yli
ovatpäättyneet. (Traficom,2022)

Kotimaisen raakapuun kysyntä on kuitenkin kasvussa Venäjän tuonnin
päättymisen seurauksena. Kotimaan puunhankinnan kasvun arvioidaan
kasvattavanerityisesti rautatiekuljetuksia. Sellun ja paperimassankuljetusten
arvioidaan kasvavanvuoteen 2025 mennessänoin 0,6 miljoonalla tonnilla.
Kuljetusvirrat suuntautuisivat Kainuusta ja Länsi-SuomestaKaakkois-Suomeen.
Ennusteissaon kuitenkin epävarmuutta,sillä tuotannossatapahtuvat muutokset
saattavatkääntääosanKaakkois-SuomeensuuntautuvistavirroistaOuluun. Sellun
lisäksimyössahatavaranrautatiekuljetustenmääränarvioidaankasvavanvuoteen
2030 mennessä noin 0,25 tonnilla Suomessa käynnissä olevien
tuotantokapasiteettia kasvattavien investointien takia. Muutosten arvioidaan
kohdistuvan erityisesti KouvolaςKotka- ja KouvolaςLappeenrantaςJoensuu-
rataosuuksille,joissa kuljetusmäärät kasvavat. Toimintaympäristömuutoksesta
seuranneista kuljetusketjujen muutoksista seuraa myös rataverkolle uusia
parantamis- ja kehittämistarpeita, joiden on nähty voimistuvan esimerkiksi
Savonja Karjalanradoilla. Parantamis- ja kehittämistarpeidenarviointi täysinon
vielä liian aikaista. (Traficom,2022; Traficom,2023b.)

21.12.202322

Kuva: Suomen paperi-, kartonki- ja massatehtaat. Lähde: Paperiliitto ja 
Metsäteollisuus ry
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Vihreä siirtymä ja liikenteen sähköistyminen
Suomessaliikenteen osuus taakanjakosektorinpäästöistä on suurin ja siten
liikenteen päästövähennykset ovat merkittävässä roolissa vuoden 2030
päästövähennystavoitteensaavuttamisessa. Taakanjakosektorinpiiriin kuuluu
liikenteenosaltatieliikenne,vesiliikenneSuomentalousalueellasekäraideliikenne
lukuun ottamatta sähköntuotannon päästöjä. Kotimaan liikenteen
kasvihuonekaasupäästötmuodostivat vuonna 2020 noin 22 % Suomenkaikista
kasvihuonekaasupäästöistäja noin 30 % kaikista energiasektorinpäästöistä.
Rautatieliikenteenkasvihuonekaasupäästötolivat vuonna2020noin 0,06 Mt CO2-
ekv. eli niiden osuuskotimaanliikenteenpäästöistäoli alle prosentin. Rataverkon
sähköistäminenon pienentänytrautatieliikenteenpäästöjävuodesta1994alkaen.
(Traficom,2023b)

Koronapandemianaikana raideliikenteenmatkustajamäärätromahtivat vuosina
2020 ja 2021 jäädenyli 40 % vuotta 2019pienemmäksi. Matkustajamäärätovat
kuitenkin palaamassa entiseen tasoonsa ja henkilöliikenteen suoritteen
arvioidaankasvavan56 %vuodesta2021vuoteen2030mennessä. Vuoteen2050
mennessä junaliikenteen suoritteiden arvioidaan kuitenkin laskevan
koronapandemiaa edeltäneestä tasosta. Matkamääristä laskettuna osuudet
pysyvätkokonaisennusteessakuitenkin ennallaan. Ennusteissaei ole huomioitu
sellaisiapoliittisia ohjauskeinoja,väyläinvestointejatai toimenpiteitä, joista ei ole
tehty päätöksiä. (Traficom,2022)

Liikenteen päästöjen hinnoittelu voi lisätä raideliikenteen houkuttelevuutta
tulevaisuudessa,sillä suurin osa liikenteen päästöistäja energiankulutuksesta
muodostuu tieliikenteestä. Muun muassa energiakriisi vaikuttaa
liikennesuoritteisiin laskevasti polttoaineiden korkean hintatason kautta.
Markkinoiden oletetaan kuitenkin sopeutuvanuuteen tasapainotilanteeseenja
vaikutustenolevanohitse vuoteen 2030 mennessä. Tieliikenteessäuusiutuvat ja
vaihtoehtoiset polttoaineet ja käyttövoimat ovat myös yleistymässä. (Traficom,
2022& 2023b)

Liikenteen sähköistymisellä arvioidaan olevan vaikutuksia erityisesti
henkilöliikenteeseen. Sähköistäminen lisää henkilöautoilun kilpailukykyä
suhteessajunaliikenteeseen,ja tulotason nousu ja sähköautojentukipolitiikka
kannustavatsähköautonostoon. Toisaaltaasuntokuntienkoon pienentymisenja
väestön ikääntymisen seurauksena autonomistuksen tarpeen katsotaan
pienentyvän. Tällä hetkellä liikennekäytössäolevien sähköautojenosuus Etelä-
Savossaon 0,9 %, Päijät-Hämeessä1,4 %, Kymenlaaksossa0,9 % ja Etelä-
Karjalassa1,2 %. Liikennekäytössäolevien ladattavien hybridien osuus Etelä-
Savossaon 2,3 %, Päijät-Hämeessä3,4 %, Kymenlaaksossa2,8 % ja Etelä-
Karjalassa2,7 %. (Traficom,2022; Traficom,2023b)

21.12.202323
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Liikkumis- ja kuljetustapoihin vaikuttavat myös digitalisaatio ja
automaatio. Digitalisaation, automaation ja palveluistumisen vaikutuksista
liikkumisenmäärääntai muutoksensuunnastaei vielä ole selvääkäsitystä,mutta
vaikutus liikkumisvalintoihin tulevaisuudessavoi olla huomattava liikenteen
tarjonnan ja hintojen kautta. Esimerkiksi tavaroiden kuljetusketjut ovat jo
muuttuneet verkkokaupan yleistymisen myötä. Tieliikenteen automaation
katsotaan kasvattavanliikenneverkonkapasiteettia ja mahdollistavansuurempia
nopeuksia. (Traficom,2022)

Etätyö on vaikuttanut osan työssäkävijöistä työtekotapoihin, mikä on
vaikuttanut liikenteen kysyntään. Etätöidenlisääntyminenon vähentänytkodin ja
työpaikan välisiä matkoja sekä työasiointia ja tasannut ruuhkahuippuja.
Työmatkasuoriteon jonkin verran pienentynyt ja lasku on kohdistunut erityisesti
joukkoliikenteeseen. Toisaalta vaikutus liikkumisen kokonaismääräänon pieni.
Säästyneettyömatkat kompensoidaanläheskokonaanmuilla vapaa-ajan matkoilla
sekäostos- ja asiointimatkoilla. (Traficom,2022)

21.12.202324

Taulukot: Etätyön vaikutukset matkamääriin ja henkilökilometreihin ovat 
melko vähäiset. Lähde: Henkilöliikennetutkimus 2021, Traficom 2023.Kuva: Rataverkon merkittävimmät kuljetusreitit. Lähde: Väylävirasto 

2023
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5. Strateginen ajantasaisuus
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Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet

21.12.202326

Valtioneuvosto on hyväksynyt valtakunnalliset alueiden käyttötavoitteet 
joulukuussa 2017. Ne konkretisoivat valtakunnallisesti merkittävissä asioissa 
maankäyttö- ja rakennuslain mukaisia alueidenkäytön suunnittelutavoitteita. Ne 
eivät kuitenkaan laajenna kaavojen sisältövaatimuksia eivätkä lisää oikeudellisia 
vaatimuksia kaavoitukselle.

Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet ovat osa maankäyttö- ja rakennuslain 
mukaista alueidenkäytön suunnittelujärjestelmää maakunta-, yleis- ja 
asemakaavojen ohella. Tavoitteiden ensisijaisena tarkoituksena on varmistaa 
valtakunnallisesti merkittävien asioiden huomioon ottaminen maakuntien ja 
kuntien kaavoituksessa sekä valtion viranomaisten toiminnassa. Näin ollen on myös 
tarpeen arvioida, onko oikoratavaraus myös valtakunnallisten alueiden 
käyttötavoitteiden mukainen.

Valtakunnalliset alueiden käyttötavoitteet on jaettu viiteen teemaan (joista neljää 
ensimmäistä käsitellään tässä selvityksessä oikoratavarauksen strategisen 
ajantasaisuuden arvioinnissa):

Å Toimivat yhdyskunnat ja kestävä liikkuminen 
Å Tehokas liikennejärjestelmä
Å Terveellinen ja turvallinen elinympäristö
Å Elinvoimainen luonto- ja kulttuuriympäristö sekä luonnonvarat 
Å Uusiutumiskykyinen energiahuolto

Uusiutumiskykyinen energiahuolto ja siihen liittyvät tavoitteet on jätetty tässä 
työssä arvioinnin ulkopuolella, sillä ne eivät koske raideliikennettä. Arvioinnin 
ulkopuolelle on jätetty myös muissa teemoissa tavoitteet, jotka eivät varsinaisesti 
koske Oikoratavarausta. Arvioinnissa ei oteta kantaa vaikutuksen suuruusluokkaan 
vaan arvioidaan onko maakuntakaavassa esitetty ratavaraus Valtakunnallisten 

alueidenkäyttötavoitteiden mukainen ja arvioitu tukeeko ratayhteyden 
toteuttaminen tavoitteiden saavuttamista. Huomioitavaa  arvioinnissa on myös se, 
että osa arvioinnista on pelkästään laadullista ja perustuu asiantuntija-arvioon.

Arvio oikoratavarauksen suhteesta valtakunnallisiin alueidenkäyttötavoitteisiin

Sivuilla 27 ja 28 on esitelty valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet ja 
toimenpiteet niiden saavuttamiseksi sekä verrattu toimenpiteitä oikoratavarauksen 
vaikutuksiin. Oikorata varauksen ja valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden 
välillä ei  ole löydettävissä merkittäviä ristiriitaisuuksia, jotka estäisivät sen 
säilyttäminen maakuntakaavassa. Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet 
ennemminkin perustelevat kaavavarauksen säilyttämistä, kuin sen poistamista. 
Oikoradan vaikutuksia ja suhdetta valtakunnallisiin alueiden käyttötavoitteisiin 
voidaan pitää samankaltaisina kuin minkä tahansa muun uuden raideyhteyden. 
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Edistetään koko maan monikeskuksista, verkottuvaa ja hyviin yhteyksiin perustuvaa 
aluerakennetta, ja tuetaan eri alueiden elinvoimaa ja vahvuuksien hyödyntämistä. Luodaan 
edellytykset elinkeino- ja yritystoiminnan kehittämiselle sekä väestökehityksen edellyttämälle 
riittävälle ja monipuoliselle asuntotuotannolle.

Tukee kaupunkien verkottumista parantamalla saavutettavuutta ja 
nopeuttamalla liikenneyhteyksiä. Parempi saavuttavuus luo parantaa 
alueen edellytyksiä houkutella ja kehittää yritystoimintaa.

Luodaan edellytykset vähähiiliselle ja resurssitehokkaalle yhdyskuntakehitykselle, joka 
tukeutuu ensisijaisesti olemassa olevaan rakenteeseen.

Luo edellytyksiä raideliikenteen kehittämiselle ja lisäämiselle nykyistä 
rakennetta hyödyntäen pl. uuden raideyhteyden rakentaminen, minkä 
rakentamisvaiheen ilmastopäästöjen vaikutuksien takaisinmaksuaika 
on pitkä (jopa satoja vuosia).

Edistetään palvelujen, työpaikkojen ja vapaa-ajan alueiden hyvää saavutettavuutta eri 
väestöryhmien kannalta. Edistetään kävelyä, pyöräilyä ja joukkoliikennettä sekä viestintä-, 
liikkumis- ja kuljetuspalveluiden kehittämistä.

Parantaa alueiden saavutettavuutta. Heinolaan rakennettava uusi 
asema parantaa joukkoliikenteen ja liikkumispalveluiden 
kehittämismahdollisuuksia.

Merkittävät uudet asuin-, työpaikka- ja palvelutoimintojen alueet sijoitetaan siten, että ne 
ovat joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn kannalta hyvin saavutettavissa.

Oikoradan asemat sijoittuvat nykyiseen kaupunkirakenteeseen ja 
Mikkelissä sekä Lahdessa henkilöliikenne tukeutuu nykyisiin asemiin. 
Heinolan uusi asema avaa mahdollisuuden raideliikejoukkoliikenteen 
hyödyntämisen, mutta merkittävä uusi rakentaminen haasteellista 
aseman ympäristössä. 
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ä Edistetään valtakunnallisen liikennejärjestelmän toimivuutta ja taloudellisuutta kehittämällä 
ensisijaisesti olemassa olevia liikenneyhteyksiä ja verkostoja sekä varmistamalla edellytykset 
eri liikennemuotojen ja -palvelujen yhteiskäyttöön perustuville matka- ja kuljetusketjuille sekä 
tavara- ja henkilöliikenteen solmukohtien toimivuudelle.

Kyseessä lähes täysin uuden liikenneyhteyden rakentaminen, vaikka 
Lahti-Heinola-rata onkin olemassa. Toisaalta oikorata edistää kestäviä 
matka- ja kuljetusketjuja uuden mahdollisen reitin ja kapasiteetin 
myötä.

Turvataan kansainvälisesti ja valtakunnallisesti merkittävien liikenne- ja viestintäyhteyksien 
jatkuvuus ja kehittämismahdollisuudet sekä kansainvälisesti ja valtakunnallisesti merkittävien 
satamien, lentoasemien ja rajanylityspaikkojen kehittämismahdollisuudet.

Valtakunnallisesti merkittävät liikenneyhteydet.



5
. 
O

ik
o

ra
ta

va
ra

u
ks

e
t 
st

ra
te

g
in

e
n

 a
ja

n
ta

sa
is

u
u

s

21.12.202328

T
e
rv

e
e
lli

n
e
n

 j
a
 t

u
rv

a
lli

n
e
n

e
lin

ym
p

ä
ri

st
ö

Varaudutaan sään ääri-ilmiöihin ja tulviin sekä ilmastonmuutoksen vaikutuksiin. 
Uusi rakentaminen sijoitetaan tulvavaara-alueiden ulkopuolelle tai tulvariskien 
hallinta varmistetaan muutoin. 

Tavoite ei liity rataoikaisuun.

Ehkäistään melusta, tärinästä ja huonosta ilmanlaadusta aiheutuvia ympäristö- ja 
terveyshaittoja.

Lisää raideliikenteen melulle ja tärinälle altistuvien määrää. 

Haitallisia terveysvaikutuksia tai onnettomuusriskejä aiheuttavien toimintojen ja 
vaikutuksille herkkien toimintojen välille jätetään riittävän suuri etäisyys tai riskit 
hallitaan muulla tavoin.

Tavoite ei liity rataoikaisuun.

Suuronnettomuusvaaraa aiheuttavat laitokset, kemikaaliratapihat ja vaarallisten 
aineiden kuljetusten järjestelyratapihat sijoitetaan riittävän etäälle asuinalueista, 
yleisten toimintojen alueista ja luonnon kannalta herkistä alueista.

Rataosalle ei ole suunniteltu VAK-ratapihaa ja todennäköisesti radalla e kuljeta 
varallisia aineita.

Otetaan huomioon yhteiskunnan kokonaisturvallisuuden tarpeet, erityisesti 
maanpuolustuksen ja rajavalvonnan tarpeet ja turvataan niille riittävät alueelliset 
kehittämisedellytykset ja toimintamahdollisuudet.

Ei merkitystä.
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Huolehditaan valtakunnallisesti arvokkaiden kulttuuriympäristöjen ja 
luonnonperinnön arvojen turvaamisesta.

Ratalinjauksen alueella ei ole valtakunnallisesti arvokkaita kulttuuriympäristö tai 
luonnonperinnön kohteita.

Edistetään luonnon monimuotoisuuden kannalta arvokkaiden alueiden ja 
ekologisten yhteyksien säilymistä.

Rata luo uuden estevaikutuksen ekologisille yhteyksille, mutta ei aiheuta 
merkittävää haittaa / uhkaa luonnon monimuotoisuudelle.

Huolehditaan virkistyskäyttöön soveltuvien alueiden riittävyydestä sekä 
viheralueverkoston jatkuvuudesta.

Ei vaikutusta virkistysalueisiin tai viheralueverkostoihin.

Luodaan edellytykset bio- ja kiertotaloudelle sekä edistetään luonnonvarojen 
kestävää hyödyntämistä. Huolehditaan maa- ja metsätalouden kannalta 
merkittävien yhtenäisten viljely- ja metsäalueiden sekä saamelaiskulttuurin ja -
elinkeinojen kannalta merkittävien alueiden säilymisestä.

Ei merkitystä bio- ja kiertotaloudelle. Oikoratalinjaus kulkee pitkälti vt5:n 
vieressä, eikä varsinaisesti pirsto yhtenäisiä viljely- ja metsäalueita.
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Valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma

21.12.202329

Valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma, eli liikenne 12-suunnitelma 
vuosille 2021ς2032 on strateginen suunnitelma liikennejärjestelmän kehittämisestä. 
Valtioneuvosto on hyväksynyt suunnitelman antaessaan siitä selonteon 
eduskannelle 15.4.2021. Suunnitelma sisältää vision liikennejärjestelmän 
kehittämiselle vuoteen 2050, suunnitelmalle asetetut tavoitteet ja niitä tarkentavat 
strategiset linjaukset ja valtion ja kuntien toimenpiteitä sisältävän ohjelman 
tavoitteisiin pääsemiseksi. Seuraavassa on arvoitu oikoratavarauksen suhdetta 
Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman tavoitteisiin ja niitä tarkentaviin 
strategisiin linjauksiin. 

Arvio oikoratavarauksen suhteesta valtakunnalliseen 
liikennejärjestelmäsuunnitelmaan

Tällä ja seuraavalla kolmella sivulla (s. 29-31) on arvioitu Liikenne12-suunnitelman 
tavoitteita  suhteessa oikoratavaraukseen. Kokonaisuudessaan oikoratavaraus ei ole 
merkittävässä ristiriidassa valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman 
tavoitteiden kanssa, mutta tavoitteet eivät myöskään täysin perustele varauksen 
säilyttämistä kaavassa.

Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman strategiset tavoitteet
SAAVUTETTAVUUS

Arvio tavoitteen mukaisuudesta

Liikennejärjestelmä takaa koko Suomen saavutettavuuden ja vastaa elinkeinojen, 
työssäkäynnin ja asumisen tarpeisiin.

Nykyinen liikennejärjestelmä mahdollistaa oikoradan vaikutuspiirissä olevien alueiden 
saavuttamisen.

Suomen ja alueiden kansainvälistä saavutettavuutta parannetaan kustannustehokkaasti 
erityisesti elinkeinoelämän näkökulmasta:

Oikoradan rakentaminen on yhteiskuntataloudellisesta kannattamatonta, h/k-suhde 
reilusti alle yhden.

Kehitetään Helsinki-Vantaan lentoaseman toimivuutta ja saavutettavuutta kulkumuodosta 
riippumatta. Alle kolmen tunnin matka-ajan päässä Helsinki-Vantaan lentoasemalta olevien 
ihmisten osuus kasvaa. Helsinki-Vantaanlentoaseman kehittymisedellytyksistä huolehtiminen 
mahdollistaa myös toiminnan muilla lentoasemilla, jotka hyödyntävät uusia teknologisia 
ratkaisuja. Kehitetään matkaketjuja lentoasemille koko Suomessa.

Parantaa Helsinki-Vantaa lentoaseman saavutettavuutta ja lisää alle kolmen tunnin 
matka-ajan päässä asuvien ihmisten määrää. Toisaalta tämä ei ole kustannustehokas 
ratkaisu muiden uusien ratahankkeiden lailla.

Kehitetään elinkeinoelämän ja työssäkäynnin kannalta merkittäviä yhteyksiä 
maakuntakeskusten välillä ja yhteyksiä Helsinkiin ja Helsingistä muualle Suomeen. Matka-ajat 
niiden kaupunkien välillä, joilla merkittävää pendelöintiä tai muuta matkustamista, 
lyhenevät keskimäärin. Joukkoliikenteen kilpailukyky suhteessa henkilöautoiluun paranee 
työssäkäynnin kannalta merkittävimmillä yhteysväleillä maakuntakeskusten välillä.

Parantaa yhteyksiä maakuntakuntakeskusten välillä sekä yhteyksiä Helsinkiin. Lyhentää 
matka-aikoja kaupunkien välillä, mutta pendelöintimäärät eivät ole merkittäviä. 
Raideyhteyden nopeutuminen parantaa joukkoliikenteen kilpailukykyä suhteessa 
henkilöautoon.



5
. 
O

ik
o

ra
ta

va
ra

u
ks

e
t 
st

ra
te

g
in

e
n

 a
ja

n
ta

sa
is

u
u

s

21.12.202330

Liikenneverkon palvelutasoa kehitetään elinkeinoelämän ja työssäkäynnin tarpeisiin ja alueilla, 
joissa liikennepalveluilla on erityisiä kehittämismahdollisuuksia. Erikseen määritellyissä 
tilanteissa väyläverkon palvelutasoa voidaan myös laskea vastaamaan vähenevää tarvetta 
(kustannustehokkuus).

Radan rakentaminen parantaa liikenneverkon palvelutasoa, mutta ei alueelle, 
jossa olisi erityisiä mahdollisuuksia liikennepalveluiden kehittämiselle.

Varmistetaan, että eri alueet ovat saavutettavissa kohtuullisessa ajassa jollain
kulkumuodolla tai niiden yhdistelmällä. 

Nykyinen liikennejärjestelmä mahdollistaa oikoradan vaikutuspiirissä olevien 
alueiden saavuttamisen. 

Säilytetään elinkeinoelämän ja työssäkäynnin kannalta tärkeät yhteydet alueelta 
maakuntakeskuksiin ja muihin tärkeisiin keskuksiin. 

Radalle on suunniteltu uusi asemapaikka vain Heinolaan, joka on alle tunnin 
matkan päästä Lahdesta, joten raideyhteys ei merkittävästi muuta 
nykytilannetta.

Alle tunnin matka-ajan päässä maakuntakeskuksesta olevien ihmisten määrä
kasvaa. 

Radalle on suunniteltu uusi asemapaikka vain Heinolaan, joka on alle tunnin 
matkan päästä Lahdesta, joten raideyhteys ei merkittävästi muuta 
nykytilannetta.

Kaikkien väestöryhmien ja yritysten tyytyväisyys liikennejärjestelmään paranee. Nopeampi raideyhteys lisää tyytyväisyyttä liikennejärjestelmään.

Liikenteen solmukohtien ja matkaketjujen toimivuutta kehitetään (liikennepalvelut, 
informaatio, muut palvelut). 

Uusi liikenteen solmukohta Heinolaan ja nopeuttaa matkoja.

Eri väestöryhmien liikkumismahdollisuudet turvataan sosiaalisen kestävyyden
takaamiseksi.

Joukkoliikenteen edistäminen vähentää autoriippuvuutta ja edistää sosiaalista 
kestävyyttä. Vähentää liikenneköyhyyttä.

Liikenneverkko tukee ja edistää kestävää yhdyskuntarakennetta. Liikenneverkkoa 
laajennetaan vain, jos siten edistetään kestäviä rakenteita. 

Rata yhdistää olemassa olevaa rakennetta ja asemat sijoittuvat olemassa 
olevaan rakenteeseen.

Tavaraliikenteessä parannetaan kuljetusten tehokkuutta ja päästövähennyksiä mm. 
digitalisaation keinoin ja mahdollistetaan siirtymistä kestävimpiin liikennemuotoihin.

Raideliikenne tehokasta, lisää kapasiteettia ja mahdollistaa kestävämmät 
kuljetukset ja niiden lisäämisen raiteilla  tulevaisuudessa.
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Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman strategiset tavoitteet
KESTÄVYYS

Arvio tavoitteen mukaisuudesta

Edistetään kestäviä liikkumismuotoja monipuolisella keinovalikoimalla erityisesti 
kaupunkiseuduilla, joilla päästövähennysten aikaansaaminen on väestöpohjan vuoksi 
kustannustehokasta. Kestäviä liikkumis- ja kuljetusmuotoja kehitetään myös 
kaupunkiseutujen ulkopuolella. 

Edistää raideliikenteen toimintaedellytyksiä, mutta ei kustannustehokkaalla tavalla (h/k 
luku alle 1).

Valtio ja kaupunkiseudut kehittävät liikenneverkkoihin ja liikenteen palveluihin liittyvää
sopimuksellista yhteistyötään. 

Oikoradan tarkempi suunnittelu ja toteutus tapahtuisi todennäköisesti hankeyhtiön 
kautta, mikä edellyttäisi valtion ja kaupunkien sekä kuntien sopimuksellista yhteistyötä 
(vrt. Itärata hankeyhtiö)

Joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn ja muiden kestävien liikkumismuotojen osuus
kasvaa ja liikenteen kasvihuonekaasupäästöt vähenevät edistäen ilmastotavoitteen
saavuttamista. 

Nopeampi raideyhteys lisäisi raideliikenteen kulkutapaosuutta. Toisaalta uuden 
raideyhteyden rakentaminen, minkä rakentamisvaiheen ilmastopäästöjen vaikutuksien 
takaisinmaksuaika on pitkä (jopa satoja vuosia).

Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman strategiset tavoitteet
TEHOKKUUS

Arvio tavoitteen mukaisuudesta

Nykyisen liikenneverkon hyödyntäminen maksimoidaan ja puutteiden korjaamiseksi 
toteutetaan tehokkaimpia ja vaikuttavimpia toimenpiteitä. 

Kyseessä uusinvestointi.

Uudet liikenneinvestoinnit edistävät kestävää liikennettä ja niistä saatavat yhteiskunnalliset 
hyödyt ovat suurempia kuin investointikustannukset.

Edistää kestävää liikkumista, mutta yhteiskunnalliset hyödyt jäävät pienemmiksi kuin 
hyödyt.
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6. Oikoratavarauksen maankäytöllinen 
ajantasaisuus

21.12.202332
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Yleiskaavat
Lahti-Heinola-Mikkeli- Oikoradan vaikutusalueella on kolme 
voimassa olevaa yleiskaavaa, Hirvensalmen itäosan 
rantayleiskaava (oikea yläkulma), Pertunmaan Kuortin taajaman 
osayleiskaava (vasen alakulma) ja Mäntyharjun Toivola-Mynttilä-
Puruvesi-rantaosayleiskaava (oikea alakulma).

Hirvensalmen itäosan rantayleiskaava on tullut voimaan 2015 ja 
siinä on esitetty ohjeellinen oikoratalinjaus, joka kulkee 
kokonaisuudessaan maa- ja metsätalouden harjoittamiselle 
varatun alueen (M-merkintä) läpi. Linjatun oikoradan 
vaikutusalueella ei ole suunniteltu uutta rakentamista.

Kuortin taajaman osayleiskaavassa, joka on hyväksytty 2017, 
Lahti-Heinola-Mikkeli-oikorata kulkee myös pääosin M-alueella. 
Oikoradan vaikutusalueelle (250 m) osuu kuitenkin kaksi 
pientalovaltaista asuinaluetta sekä maatilojen talouskeskusten 
alue. Kaavassa on määrätty, ettei oikoratavarauksen alueelle tule 
osoittaa uutta rakentamista.

Toivola-Mynttilä-Puruvesi- rantaosayleiskaava on hyväksytty 
kunnanvaltuustossa vuonna 2002 ja siinä on määrätty, ettei uutta 
rakentamista saa osoittaa 200 metriä lähemmäksi 
oikoratavarauksen keskilinjaa. Oikoratavaraus on osoitettu 
suurimmilta osin M-alueelle, mutta se kulkee myös yhden 
pientalovaltaisen asuinalueen läpi.
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Rakennukset
Oikoratalinjauksen vaikutusalueella on jonkin verran olemassa olevaa rakennuskantaa, 
pääosin asuin- ja lomarakennuksia.
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Luonnonarvokohteet

21.12.202335

Ratalinjaukselle ja sen vaikutuspiiriin sjoittuvat vain Anettun ja Mäyrävuoren - 
Seppälänjoen metsien Natura-alueet.   
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Pinta- ja pohjavedet
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Rantalinjaus kulkee Luuminniemen pohjavesialueen läpi. Alue on luokiteltu veden 
hankinnan kannalta tärkeäksi pohjavesialueeksi. Luuminiemen vedenottamo on 
rakennettu vuonna 2000. Alle kilometrin etäisyydellä ratalinjasta sijaitsevat Kuortin, 
Umpilammen ja Tikanmäen pohjavesialueet. Näistä Kuortti ja Tikanmäki on 
luokiteltu vedenhankintaa varten tärkeäksi  pohjavesialueeksi. Umpilampi kuluu 
luokkaan muu vedenhankintakäyttöön soveltuva pohjavesialue.

Radan tarkemmassa suunnitelmassa on selvitettävä Luuminiemen 
pohjavesialueeseen kohdistuvat vaikutukset, ja mm. radantarkempi sijoittuminen 
suhteessa vedenottamoon ja sekä suunnitella pohjaveden suojaustoimenpiteet. 


