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Tiivistelma

Luumaki-Imatra on yksiraiteinen sahkdéistetty 66 kilometrin rataosuus, johon liittyy
Imatra—-Imatrankoski-raja séhkoistamaton 9,5 kilometrin rataosuus. Rataosuuksien
suurimmat ongelmat liittyvat valityskykypuutteisiin ja liikkenteen rajallisiin kehitty-
mismahdollisuuksiin, linjalle tehtaviin vaihtotdihin ja hairiétilanteiden hallintaan. Ra-
taosien kehittamisen paatavoitteena on valityskyvyn parantaminen seka tavara- ja
henkiléliikenteen palvelutason ja toimintaedellytysten parantaminen. Henkildliiken-
teen tarjonnan on ennustettu kasvavan yhdelld junaparilla Luumaki-Imatra-valilla ja
tavaraliikenteen yhdella junaparilla Joutseno-Imatra—Imatrankoski-raja-valilla.

Tyossa on tutkittu kahdeksan hankevaihtoehtoa, joita on verrattu vertailuvaihtoeh-
toon veo+, jossa radalle tehdaén perusparannus ja Saimaan kanavan ja Mansikkakos-
ken sillat uusitaan. Kevennetty hankevaihtoehto veo++ sisaltaa liikennepaikkojen
parantamistoimenpiteita. Hankevaihtoehto ve1 sisaltda nykyisen raiteen nopeuden ja
akselipainon noston. Osittaisia Luumaki-Imatra kaksoisraidevaihtoehtoja ovat ve2A1,
ve2A2, ve2A3 ja ve2B ja koko valin kaksoisraidevaihtoehtoja ve3A ja ve3B. Ve2B ja
ve3B vaihtoehdot sisaltavat Imatra-Imatrankoski-raja-valin kehittéamisen.

Kevennetty hankevaihtoehto veo++ parantaa hieman tavaraliikenteen toimintavar-
muutta. Hankevaihtoehto ve1 parantaa erityisesti henkiléliikenteen palvelutasoa.
Osittaiset kaksoisraidevaihtoehdot ve2:t parantavat seka henkiléliikenteen palveluta-
soa etta tavaraliikenteen toimintaedellytyksia. Parhaiten tavoitteet toimintavarmuu-
den, valityskyvyn ja henkilolilkenteen palvelutason parantamisesta tdayttavat koko
véalin kaksoisraidevaihtoehdot ve3A ja ve3B. Paras hyotty-kustannussuhde 1,31 on
vaihtoehdolla ve1. Kaksoisraidevaihtoehtojen ve2:t ja ve3:t hyoty-kustannussuhteet
ovat 0,41-0,65. Tavaraliikenteen kannalta parhaita ovat vaihtoehdot ve2B ja ve3B,
joissa myods Imatra-Imatrankoski-raja toimenpiteet on toteutettu. Vaikuttavuuden
arvioinnin perusteella paras hankekokonaisuus on ve3B ja kannattavuuslaskelman
perusteella ve1. Vaihtoehto ve1 sopii huonosti kaksoisraidevaihtoehtojen ensimmai-
seksi vaiheeksi.

Tavoitteiden toteutuminen suhteessa hyoétyihin, kustannuksiin, mahdollisuuksiin ja
riskeihin on paras vaihtoehdolla ve2A3, joka sisaltda nopeuden ja akselipainon noston
seka Joutseno-Imatra kaksoisraiteen. Vaihtoehdon ve2A3 hyéty-kustannussuhde on
kaksoisraidevaihtoehdoista paras, 0,65. Investointien kustannusarvio on 157 M€
(MAKU 2010=100, pisteluku 111,94), josta 40 M€ on valttamaténta perusparannusta.
Vaihtoehdon ve2A3 toimenpiteet sisaltévat pienimman riskin toimenpiteiden ylimitoi-
tuksesta, vaikutuksiltaan vahaisten toimenpiteiden toteuttamisesta tai epavarmuu-
desta litkenteen kysyntaan ja kapasiteetin jaamisesta vajaalle kaytolle. Lauritsalan ja
Rasinsuon lisdraiteet helpottavat Luumaki-Joutseno-valin liikenteen ja hairidtilantei-
den hallintaa. Ve2A3 mahdollistaa Imatra-Imatrankoski-raja-valin kehittamisen ja
Luumaki-Imatra koko valin kaksoisraiteen rakentamisen toisessa vaiheessa.



Esipuhe

Liikennevirastossa on valmistunut vuonna 2010 Luumaki-Imatra kaksoisraiteen yleis-
suunnitelma ja vuonna 2014 Imatra-Imatrankoski-raja yleissuunnitelma. Luumaki-
Imatra-Imatrankoski-raja-alueen hankearviointi kdynnistettiin joulukuussa 2014.
Alueelta on laadittu liikenteellisia tarkasteluja seka vaikutusten ja kannattavuuden
arviointeja myoés aiemmin, mutta uusi hankearviointi on todettu tarpeelliseksi syksyl-
& 2014 paivitetyn tavaraliikenteen ennusteen sekd vuonna 2013 paivitetyn hanke-
arviointiohjeen myo6ta. Lisdksi alueen liikenteen suuntautumista ja henkiléliikenteen
tarjontaa on tutkittu aiemmissa tarkasteluissa, mista on saatu hyvat lahtokohdat
hankearvioinnin paivittamiselle.

Rataosuuksien kehittamiselle on asetettu paatavoitteiksi rautateiden henkil6- ja tava-
raliikenteen valityskyvyn, toimintavarmuuden, toimintaedellytysten ja palvelutason
parantaminen. Imatra-Imatrankoski-raja-valilla tavoitteena on my6s mahdollistaa
rataosuuden ja raja-aseman avaaminen kansainvéliselle rautatieliikenteelle. Ty&ssa
on arvioitu yleissuunnitelmien mukaisia hankkeita seka kevyempia vaihtoehtoja, jotka
sisaltavat lilkkennepaikkoihin liittyvia kehittamistoimenpiteita ja kaksoisraideosuuksia
seka nopeuden ja akselipainon noston edellyttamia toimenpiteitd. Tydssa on muodos-
tettu uusia hankekokonaisuuksia aiempiin selvityksiin ndhden.

Hankearvioinnin on laatinut Liikenneviraston toimeksiannosta VR Track Oy. Liikenne-
virastossa hankearvioinnin ohjausryhmaan ovat kuuluneet Emmi Tourunen (Liikenne-
viraston projektipaallikkd), Maija Salonen (Liikenneviraston projektipaallikko 2.4.2015
alkaen), Siru Koski, Anton Goebel, Taneli Antikainen, Timo Kovanen ja Jarno Siitari.
VR Track Oy:lta tyosta ovat vastanneet Tiina Kiuru (projektipaallikko) ja Jussi Sipila.
Tydn aikana on laadittu uuden hankevaihtoehdon osalta ratatekninen esiselvitys toi-
menpiteiden toteutettavuudesta ja kustannusarviosta, mista vastasi Jukka Hackman
VR Track Oy:lta. Henkil6liikenteen kysynnan muutokset ja vaikutukset on arvioinut
Strafica Oy, vastuuhenkilona Jyrki Rinta-Piirto. Sito Oy, vastuuhenkiléna Jarno Kok-
konen, on laatinut melutarkastelut seka paivittanyt hankevaihtoehtojen investointi-
kustannuksia. Lisdksi Ramboll Finland Oy, vastuuhenkiléna Tuomo Lapp, on tehnyt
yritys- ja satamahaastatteluja seka kapasiteetin kayttoastelaskennat.

Helsingissa kesakuussa 2015

Liikennevirasto
Suunnitteluosasto
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1 Johdanto

Rataosuuden Luumadki-Imatra parantamisesta kaksoisraiteeksi valmistui yleissuunni-
telma vuonna 2010. Yleissuunnittelutydssa selvitettiin kaksoisraidehankkeen ohella
vaihtoehto, jossa rataosuudella toteutettaisiin nopeuden ja akselipainon noston edel-
lyttamat toimenpiteet, mutta ei kapasiteetin lisdystoimenpiteita.

Rataosuuden Imatra-Imatrankoski-raja parantamisesta valmistui yleissuunnitelma
2014. Yleissuunnitelmassa esitettiin Pelkolan ratapihan kehittamista kansainvaliseksi
rajanylityspaikaksi, Imatran kolmioraiteen rakentamista, rataosan sahkéistamista ja
turvalaitteiden rakentamista seka kaksoisraiteen rakentamista Pelkolasta Imatran
kolmioraiteelle.

Liikennepoliittisessa selonteossa 2012 (Liikenne- ja viestintaministerié 2012) on esi-
tetty Luumaki-Imatra kaksoisraiteen seka Imatra—Imatrankoski-raja parantamisen
toteutus vuosille 2016-2020. Selonteossa hankkeiden tarve on perusteltu kansain-
vélisen litkenteen osittaisella siirtymiselld Vainikkalasta suunnitellulle Pelkolan kan-
sainviliselle rajanylityspaikalle, jolloin Luumé&ki-Imatra rataosuuden lilkenne kasvaa.

Kaakkois-Suomen rataverkon alueelta on aiemmin laadittu useita liikenteellisia tar-
kasteluja ja hankearviointeja. Tarkastelualue on vaihdellut Luumaki-Imatra-rata-
osasta Kouvola-Imatrankoski-raja ja Luumaki-Vainikkala-rataosiin. Arvioidut vertai-
lu- ja investointivaihtoehdot ovat sisalténeet erilaisia hankekokonaisuuksia. Myos
ennustetilanteen henkiléliikenteen tarjonta seka tavaraliikenteen kuljetusmaarat ovat
muuttuneet vuosien aikana. Ratahankkeiden arviointiohje on pdivitetty 2013. Paivite-
tyssa ohjeessa on uusittu mm. lilkenndinti- ja kuljetuskustannusten seka rakentami-
sen aikaisten vaikutusten laskentamenetelmat.

Tavaraliikenne-ennusteessa 2035 (Liikennevirasto 2014) kuljetettujen tonnien on ar-
vioitu kasvavan maltillisesti rataosuuksilla Kouvola—Vainikkala ja Joutseno-Imatra—
Imatrankoski-raja. Venajan liikenteen on arvioitu kulkevan nykyista Vainikkalan reit-
tid. On todettu tarpeelliseksi paivittdaa tehtyja hankearviointeja tavaraliikenne-
ennusteen 2035 mukaisella liikenteen sijoittelulla, jotta Luumaki-Imatra—Imatran-
koski-raja parantamisen hyddyt saadaan selville nykyisella liikenndintimallilla.

Tydssa on selvitetty, onko yhteiskuntataloudellisesti kannattavinta lisata rataosuu-
den kapasiteettia ja palvelutasoa vai riittavatko valttamattomat korvausinvestoinnit
ja lilkkennepaikkojen parantaminen turvaamaan tavara- ja henkilliikenteen toiminta-
edellytykset.



2 Lahtokohdat

2.1 Nykytila

Rataosuus Luumaki-Imatra on osa Karjalan rataa, joka toimii merkittdvana tavara- ja
henkildliikenteen yhteytena. Rataosuus Imatra-Imatrankoski-raja liittyy Karjalan ra-
taan Imatra tavaran kohdalla (kuva 1).
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Kuva 1. Hankkeen sijainti.

Luumaki-Imatra on 66 km pitka yksiraiteinen junien kulunvalvonnalla varustettu sah-
koistetty rataosuus, jolla suurin sallittu nopeus matkustajajunilla on 140 km/h ja ta-
varajunilla 120 km/h (akselipaino < 16 t). Tavarajunien suurin sallittu akselipaino on
22,5 t nopeudella 100 km/h. Pisin kohtauspaikkavali on 12,7 km (Joutseno-Rauha) ja
pisin suojastusvali 3,7 km. Rataosuudella on yksi tasoristeys (Huomola). Metsateolli-
suuden tuotantolaitoksia sijaitsee Lappeenrannassa, Lauritsalassa, Joutsenossa ja
Imatralla. Liséksi Lappeenrannassa on Mustolan satama, jonne on rautatiekuljetuksia.
Tuotantolaitoksille kuljetetaan raakapuuta ja niilta (dhtee padasiassa paperia ja sellua.
Rataosuus on osa Helsinki-Joensuu henkilliikenteen yhteysvalia. Henkilliikennetta
on Lappeenrannassa, Joutsenossa ja Imatralla.

Imatra-Imatrankoski-raja on 9,5 km pitka yksiraiteinen sahkoistamaton ja suojasta-
maton rataosuus, jonka suurin sallittu nopeus on 50 km/h. Rataosuudella liikutaan
ainoastaan vaihtotyona. Rataosa on mitoitettu 22,5 t akselipainolle, mutta venaldiselle
kalustolle litkennginti on sallittu pysyvallé poikkeusluvalla 24,5 t akselipainolla. Rata-
osalla kulkee pdaosin Vendjalta tulevaa Imatra Tavaralle vietévaa raakapuuta. Lisaksi
rataosalla on Imatran ja Pelkolan valilld kartonkikuljetuksia seké Ovakolle tulevia
satunnaisia kuljetuksia.



Rataosalla on viisi kaupallisen tavaraliikenteen liikennepaikkaa; Luumaki, Lappeen-
ranta, Lauritsala, Joutseno ja Imatra. Rataosalla sijaitsee useita tuotantolaitoksia;
Lappeenrannassa Finnforest Oyj, Lauritsalassa UPM Kymmene Oy Kaukaan tehtaat,
Joutsenossa Metsa Fibre Oy, Stora Enso Wood Products Oy ja Kemira Chemicals
Oy sekd Imatralla Stora Enso Imatran tehtaat. Kaupallisten Lliikennepaikkojen
lisaksi rataosuudella Luuméki-Imatra on viisi kohtauspaikkaa. Rasinsuon, Térolan,
Tapavainolan, Muukon ja Rauhan kohtauspaikoilla on yhdet hyétypituudeltaan 739~
793 m pitkat sivuraiteet.

Luumaelld (kuva 2) on nelja paaraidetta ja kolme sivuraidetta. Paaraiteiden lisaksi yksi
sivuraide on junakulkutieraide. Pisin hyotypituus on 1282 m ja muiden junakulkutie-
raiteiden hyotypituus on yli 1100 m. Kaikki junakulkutieraiteet ja yksi sivuraide ovat
sahkoistettyja. Lisdksi yksi sivuraide on sahkdistamaton.
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Kuva 2. Luumden litkennepaikka vuonna 2015.

Lappeenrannassa (kuva 3) on yksi paaraide ja 13 sivuraidetta, joista kuusi paattyy
raidepuskimeen. Paaraiteen liséksi nelja sivuraidetta ovat junakulkutieraiteita. Lisdksi
kolmelle sivuraiteelle voi saapua junana ja kahdelta raidepuskimeen paattyvalta voi
lahted junana. Pisin hy6typituus on 823 m paaraiteella. Muiden raiteiden hyotypituudet
ovat 478-739 m (7 raidetta). Lapiajettavat raiteet ovat kokonaan sahkdistettyja ja
kaksi raidepuskimeen paattyvaa raidetta on paista sahkoistettyja. Liikennepaikalla on
kolmen raiteen vieressa matkustajalaiturit, joiden valilla kulku on laituripolun kautta.
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Kuva 3. Lappeenrannan liikennepaikka vuonna 2015.



Lauritsalassa (kuva 4) on yksi pdaraide ja seitseman sivuraidetta. Kaikki raiteet ovat
junakulkutieraiteita. Pisin hyotypituus on 801 m (paaraide). Muiden raiteiden hyoty-
pituudet ovat 362-659 m (7 raidetta). Yksi raide on osittain séhkoistetty ja muut rai-
teet ovat kokonaan sdhkgistettyja.
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Kuva 4. Lauritsalan litkennepaikka vuonna 2015.

Joutsenossa (kuva 5) on yksi padraide ja 12 sivuraidetta, joista yksi sijaitsee paaraiteen
eteldpuolella. Paa- ja sivuraiteen valissa on matkustajalaituri. Yksi sivuraide paattyy
raidepuskimeen ja toimii vaihtotdissa vetoraiteena. Paaraiteen liséksi 11 raidetta ovat
junakulkutieraiteita. Pisin hy6typituus on 814 m (sivuraide) ja lisdksi kahden muun
raiteen hy6typituus on yli 750 m. Loppujen 9 raiteen hyotypituudet ovat 286-740 m,
joista nelja raidetta on sdhkoistamattomia.

Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
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Kuva 5. Joutsenon litkennepaikka vuonna 2015.
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Imatran liikennepaikka muodostuu liikennepaikan osista Imatra Asema (kuva 6),
Imatra Tavara, Imatrankoski ja Pelkola (yksityinen). Imatran asemalla on vain paa-
raide, jonka vieressa on matkustajalaituri. Imatra tavaran kohdalla on yksi paaraide ja
16 hyotypituudeltaan yli 600 m junakulkutieraidetta, joista viiden raiteen hyotypituus
on yli 750 m. Pisin hyotypituus on 889 m (sivuraide). Kaikki raiteet ovat sahkdistettyja.
Imatrankoskella on yksi paaraide ja 11 sivuraidetta, joista kaksi paattyy raidepus-
kimeen. Paaraiteen lisdksi seitseman sivuraidetta ovat junakulkutieraiteita. Pisin hyo-
typituus on 1209 m (sivuraide) ja liséksi yhden raiteen hyotypituus on yli 1100 ja kah-
den muun yli 750 m. Kaikki raiteet ovat sdahkodistamattomia. Imatrankosken ja Imat-
rankoski-rajan valilla on Ovakon yksityisraiteisto. Pelkolan liikennepaikan osa on Pel-
kolan Terminaalin yksityisraiteistoa.
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Kuva 6. Imatran asema, Imatran liikennepaikan osa vuonna 2015.

2.2 Ongelmat

Rataosan liikenteelliset ongelmat ovat:
—  rajallinen valityskyky
- Lauritsalan, Joutsenon ja Lappeenrannan raiteistot ja turvalaitteet
— linjalle tehtavat vaihtotyot
—  Imatra-Rauha-valin pystygeometria ja mdkeenjaantiriski
—  poikkeustilanteiden hallinta
—  henkil6- ja tavaraliikenteen palvelutasopuutteet
—  Imatrankoski-raja ei mahdollista kansainvalista liikennetta

Rataosuus Luumaki-Imatra on rataverkon vilkkaimpia yksiraiteisia ratoja ja sen vali-
tyskyky on osan aikaa vuorokaudesta léhes loppuun kaytetty. Tavaraliikenteen suuren
madran takia Lauritsala—Joutseno-valilla huipputuntien 18-21 aikaan kapasiteetti on
kokonaan kaytdssa. Rajallinen valityskyky rajoittaa kuljetusten kasvun mahdollisuuk-
sia, heikentaa liikenndinnin joustavuutta ja toimintaedellytyksia seka vaikeuttaa aika-
tauluista poikkeavien tilanteiden hallintaa. Merkittdvimmat haasteet liikenteenohja-
uksen ja rautatieyritysten ndakokulmasta liittyvat Luumaki-Imatra-rataosan puutteel-
liseen valityskykyyn ja rajoitteisiin toiminnan kehittémisessa seka Lauritsalan ja
Joutsenon linjaraiteelle tehtaviin vaihtotdihin ja raiteistomalliin. Rajallinen valityskyky
heijastuu voimakkaasti poikkeustilanteiden hallintaan ja liikenteen palautumiseen
normaaliksi.
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Rataosan liikenne- ja aikataulurakenteen maaraavat tuotantolaitosten, tehokkaan kul-
jetusjarjestelman, Imatrankosken ja Vainikkalan raja-asemien, HaminaKotka-sataman
ja Kouvolan jarjestelyratapihan asettamat reunaehdot. Rataosan erityispiirteena ovat
useat tuotantolaitokset, joilta kaikilta lahtee ja saapuu raaka-aine- ja tuotekuljetuk-
sia. Useista reunaehdoista johtuen tavarajunille aiheutuu aikataulusta poikkeavia
kulkuaikoja heijastuen muuhun rataosan liikenteeseen.

Luumaelld, Lappeenrannassa, Lauritsalassa ja Joutsenossa tehdaan vaihtotéita linja-
raiteelle keskimaarin 2 kertaa vuorokaudessa, mika varaa linjaraiteen kapasiteettia
yhden vaihtotyéliikkeen ajan noin 15-30 minuuttia. Joutsenossa Kemira Chemicals
Oy:n yksityisraiteistolle liikenndinti hoidetaan vaihtotyona 3 km matkalta paaraidetta
pitkin. Imatrankoski-Imatra tavara liikkennginti hoidetaan vaihtotyona paaradan yli.
Liikenteenohjauksen nékdkulmasta kaikilla neljalla lilkennepaikalla on puutteita veto-
rateissa. Lappeenrannan, Lauritsalan ja Joutsenon liikennepaikoilta puuttuu linja-
raiteelta raideopastimet, jotka tekisivat vaihtotydn hallinnasta sujuvampaa. Joutse-
non ja Lauritsalan liikennepaikoille ei voi saapua samaan aikaan junat molemmista
suunnista, mika voi aiheuttaa viivytyksia.

Lappeenrannassa, Lauritsalassa ja Joutsenossa raidepituudet ovat tavaraliikenteen
toimintaan nahden Lliian lyhyita ja Lauritsalassa raiteita koetaan olevan liian vahan.
Lappeenrannassa henkiloliikenteen valilaiturille johtavat laituripolut muodostavat
turvallisuusriskin. Imatralla ongelmat liittyvat Luumaki-Imatra rataosuuden vélitys-
kykyyn. Valmiit junat joutuvat ajoittain odottamaan linjalle paasya.

Rataosuudella Imatra-Rauha on pystykaltevuuden takia yksi pahimmista makeen-
jaantipaikoista, mika aiheuttaa hairidtilanteita. Liséksi Lappeenrannasta Lauritsalan
suuntaan raskaiden tavarajunien lahté on liikenteenohjauksen nédkdkulmasta haas-
teellista.

Toteutuneen tavaraliikenteen tasmallisyyden osalta tarkasteltiin ajanjaksoa elo-
lokakuu 2014. Eniten my6hastymisia oli Joutsenossa ja Imatralla. Myohastymisia ai-
heutui eniten vuorokauden ajankohtina klo 7-8, klo 11-12 ja klo 17-19. Yleisimmat
myo6hastymissyyt rataosalla ja lilkennepaikoilla olivat vaunujen ja vaunuryhmien odo-
tus (J2) seka junakohtaus, edella kulkeva juna tai sivuutus (L2). Syyt voivat johtua ka-
lustokierron aiheuttamasta ldhtevan junan myohastymisestd tai mm. Joutsenon ja
Lauritsalan raidekapasiteettipulasta. Myos linjaliikenteelle aiheutuu viivastystd myo-
hdssa olevista muista junista. Vaihtotyon ei koettu suoraan aiheuttavan mydhastymi-
sia linjaliikenteelle. Toisaalta my6hadssa oleva linjaliikenne voi viivastyttaa vaihtotoi-
ta. Poikkeamat vaihtotdissa eivat ole tiedossa. Joutsenossa, Lauritsalassa ja Imatra—
Joutseno-valilla kuitenkin oli aiheutunut mydhastymisia myds syista ahtaus ratapi-
halla (L3) ja hairid paivystystydssa (L6). Tarkasteluajanjaksona tapahtui myés muu-
tama makeenjaanti Imatran ja Rauhan valilla.

Rataosuudella Luumaki-Imatra liikenndi Suomen teollisuustuotannon ja ulkomaan-
kaupan kannalta tarkeitd raaka-aine- ja tuotekuljetuksia, jotka eivat voi hyodyntaa
25 t akselipainoa, vaikka kalusto on osittain tarkoitettu 25 t akselipainon kuljetuksille.
Nykytilanteessa Lauritsalan ja Imatran tehtaiden tuotekuljetuksissa HaminaKotka-
satamaan on kaytdssa vaunuja, jotka mahdollistavat 25 tonnin akselipainon. Tavara-
liikenteessa rataosuus Luumaki-Imatra on tarkeimpia metsateollisuuden paayhteyk-
sia Suomenlahden satamiin.
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Karjalan rata yhdistaa paakaupunkiseudun ja Suomen itaiset maakunnat. Matkustaja-
lilkenteen kalusto mahdollistaa 200 km/h matkanopeuden, mutta Luumaki-Imatra-
rataosuudella suurin sallittu nopeus on 140 km/h. Mansikkakosken ja Saimaan kana-
van ratasilloilla on nopeusrajoitukset siltojen kunnon takia.

Imatra—-Imatrankoski-raja-rataosuudelta puuttuu sahkdistys, turvalaitteet ja kulun-
valvonta. Imatrankosken raja-asema ei mahdollista kansainvalista liikennetta.

2.3 Eri osapuolien nakemykset tarpeista

2.3.1 Metsdyhtioiden haastattelujen tulokset

Suurin osa Kaakkois-Suomen tuotantolaitoksilla kaytettavasta raakapuusta on tuon-
tipuuta. Sen kuljetusten arvioidaan kasvavan kun sellun tuotanto kasvaa investointien
myo6ta. Tuotantolaitosten nakdkulmasta raakapuukuljetusten frekvenssin tulisi olla
mahdollisimman tasainen, jotta purkuun ei synny kuormituspiikkeja. Raakapuukulje-
tusten saapumisaika tuotantolaitokselle ei kuitenkaan ole kriittinen tekija, koska kay-
tossa on riittavat puskurivarastot. Kuljetusten nykyiset saapumisajankohdat maaray-
tyvat paaasiassa VR Transpointin kuljetusjarjestelman perusteella.

Tuotekuljetukset suuntautuvat paaasiassa tuotantolaitoksilta HaminaKotkan sata-
maan. Lisdksi kuljetuksia on mm. Lappeenrannan satamaan ja Tampereelle. Tuote-
kuljetukset (@htevat tehtailta pdaosin illalla ja yolla, jolloin ne ovat aamulla satamas-
sa valmiina purkuun. Joitain junia (mm. Lauritsala—Kotka, Imatra—Lappeenranta) kul-
kee myos aamulla. Padosin kaytetaan kokojunia, mutta tuotteita kulkee myds runko-
junissa (mm. kokojunien rajallisen vetokyvyn vuoksi). Satamiin menevien kuljetusten
aikatauluissa on melko vahan joustovaraa, koska satamien resurssien kaytté on
suunniteltu saapumisajankohtien perusteella.

Haastateltavat olivat ldhes poikkeuksetta tyytyvadisia rautatiekuljetusten toimivuu-
teen. Ainoat viivytykset ovat aiheutuneet vaunupulasta tai runkojunien liian taysista
kuormista. Radan valityskyvyn ei ole katsottu aiheuttaneen ongelmia.

2.3.2 Liikenteenohjaus

Liikenteenohjaus (Finrail Oy) pitda rataosan ongelmana linjalle tehtavia vaihtot6ita,
puutteita vetoraiteissa ja raideopastimissa, Imatra—Rauha-véalin makea, turvalaittei-
den ikaantymista Luumaki-Lappeenranta-valilld seka Lauritsalan ja Joutsenon raiteis-
toja.

Liikenteenohjaus nosti esille, ettd rataosan tavaraliikenteen huiput ovat aamulla
3 tuntia ja illalla 6 tuntia.

Liikenteenohjauksen nakokulmasta rataosalla on tarvetta kaksoisraiteelle, ensisijai-
sesti Lappeenranta-Imatra-vilille. Lisaksi pidettiin tarpeellisena henkiléliikenteen
nopeuden nostoa, koska Imatran nahdadan kuuluvan ns. Sn200-vydhykkeeseen seka
akselipainon nostoa raskaille vientikuljetuksille HaminaKotka-satamaan.
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2.3.3 Rautatieyritykset

VR Group pitaa tarpeellisena kapasiteetin lisadamista lisaraiteilla. Nakemys on, etta
lilkkennepaikkojen muutokset eivat paranna tavaraliikenteen toimintaedellytyksia tai
valityskykya. Lauritsalan lisaraidetta pidettiin tarpeellisena, jos liikennepaikan koh-
dalle ei rakenneta kaksoisraidetta.

Fennia Rail Oy:n ndkemys on, etta rataosalle on lisattava kapasiteettia, koska liiken-
teen kasvu ei ole mahdollista usean tunnin ajan vuorokaudessa. Jos paadytaéan toteut-
tamaan kevyempia toimenpiteita kuin kaksoisraide, tulee toimenpiteiden olla hy6-
dynnettdvissa rakennettaessa kaksoisraidetta myéhemmin. Vaiheittain rakentamista
tulisi tarkastella ja liikenteen mahdollinen siirtyminen Vainikkalasta Imatrankoski-
rajalle tulisi ottaa huomioon. Lisdksi Fennia Rail nosti esille Imatra—Parikkala-
rataosan pitkat kohtauspaikkavalit.

2.3.4 HaminaKotka

HaminaKotka-sataman haastattelun mukaan sataman toiminta ei normaalitilanteessa
rajoita junien saapumisaikoja. Sataman raidekapasiteetti on riittava normaalitilan-
teessa, mutta hairittilanteessa (esim. tyonseisaukset) kapasiteetti on riittamaton.
Rataverkon pienet tasmallisyysongelmat muuttuvat satamassa helposti suuriksi ka-
pasiteettiongelman vuoksi.

2.4 Hankkeen tavoitteet

Luumaki-Imatra-Imatrankoski-raja-valilld on tarve parantaa teollisuuden kuljetusten
kannalta térkedn rataosan valityskykya. Tavoitteena on mahdollistaa kuljetusten kas-
vu seka kehittda kuljetusten toimintaedellytyksia ja palvelutasoa. Henkiloliikenteen
osalta tavoitteena on parantaa palvelutasoa Itd-Suomen keskuksiin Lappeenrantaan,
Imatralle ja Joensuuhun. Lisaksi tavoitteena on varmistaa luotettavat matkat ja kulje-
tukset seka hallittu hairiétilanteiden hallinta.

Hankkeen ensisijaiset tavoitteet ovat:
— valityskyvyn parantaminen
— tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen
— henkiloliikenteen palvelutason parantaminen
— toimintavarmuuden ja hairiétilanteiden hallinnan parantaminen

Toissijaisena tavoitteena on elinkeinoeldaman kilpailukyvyn yllapitdminen ja kehitta-
minen, liikkenneturvallisuuden parantaminen, ymparistéhaittojen vdahentdminen seka
Imatrankosken kansainvalisen liikenteen mahdollistaminen

2.5 Hankkeen suunnittelutilanne

Rataosuudesta Luumaki-Imatra on valmistunut yleissuunnitelma vuonna 2010 ja ra-
taosuudesta Imatra—Imatrankoski-raja 2014. Yleissuunnitelmien l&htékohtana ovat
olleet vuosina 20072008 laadittu Luumaki-Imatrankoski alustava yleissuunnitelma
ja ymparistévaikutusten arviointi sekéd vuonna 2013 laadittu Imatra—Svetogorsk tar-
veselvitys. Seuraava suunnitteluvaihe on ratasuunnitelmien laatiminen. Ratasuunni-
telmien laatimisesta ei ole tehty paatoksia.
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Luumaki-Imatra yleissuunnitelman laatimisen jalkeen on tehty esiselvitystasoisia
tarkasteluja osittaisten kaksoisraiteiden rakentamisesta koko valin kaksoisraiteiden
lisaksi.

Hankearvioinnin yhteydessa on tehty esiselvitys liikennepaikkojen parantamisesta.
Esiselvityksen tavoitteena oli luoda yleissuunnitelmaratkaisuja ja osittaisia kaksois-
raiteita kevyempi vaihtoehto rataosuuden kehittamisesta.

2.6 Vertailuasetelma

Kevennettya hankevaihtoehtoa ja hankevaihtoehtoja verrataan vertailuvaihtoehtoon.
Vertailuasetelma on seuraava:

— Vertailuvaihtoehto veo+, parannettu nykytilanne

— Kevennetty hankevaihtoehto veo++

— Hankevaihtoehdot ve1, ve2A1, ve2A2, ve2A3, ve2B, ve3A ja ve3B

Vertailuvaihtoehdossa veo+ tehdaan valttamattéomat perusparannustoimenpiteet Lii-
kenndinnin turvaamiseksi nykyisella palvelutasolla. Vertailuvaihtoehtona kaytetdan
parannettua nykytilaa, joka sisaltaa seuraavat toimenpiteet:

- perusparannus Luumaki-Imatra-valille

- Mansikkakosken ratasillan uusiminen kahden raiteen sillaksi

- Saimaan kanavan uusi ratasilta

Vertailuvaihtoehdossa (kuva 7) henkiléjunien nopeustaso ja tavarajunien suurin akse-
lipaino sailyvat nykytilanteen mukaisina. Mansikkakosken ja Saimaan kanavan rata-
siltojen nopeusrajoitukset poistuvat. Hankealueen valittémassa laheisyydessa rata-
verkko on nykytilanteen mukainen.

Vertailuvaihtoehdon kustannusarvio on 40 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku 111,94).

Imatra

Imatra tavara
asema

Parikkala

\ Ratasillan parantaminen

Imatrankoski

Joutseno Imatrankoski-

raja
Lauritsala

Lappeenranta

Kouvola Luumaki

© Henkilsliikennetts
O Tavaraliikennetta
® Muu likennepaikka

Vainikkala

Kuva 7. Vertailuvaihto veo+.
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2.7 Hankevaihtoehdot

2.7.1  Veo++ lilkennepaikkojen parantaminen

Kevennetty hankevaihtoehto veo++ (kuva 8) on hankearvioinnin yhteydessa muodos-
tettu esiselvitystasoinen kokonaisuus, joka sisdltda liikennepaikkojen parantamistoi-
menpiteitd. Tavoitteena on parantaa liikennepaikkojen toiminnallisuutta ja nain pa-
rantaa rataosan litkenngintiedellytyksid ja poikkeustilanteiden hallintaa. Kevennetty
hankevaihtoehto siséltda seuraavat toimenpiteet:
— vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
— Luumaki: sédhkoistetyn vetoraiteen rakentaminen yhdelle veturille lansipadhan,
300 m vetoraiteen rakentaminen itédpadhan
— Lappeenranta: vetoraiteen rakentaminen itapaahan
— Lauritsala: turvavaihteen korvaaminen 300 m vetoraiteella itapaahan, uuden
linjaliikenteen kohtausraiteen rakentaminen paaraiteen eteldpuolelle,
muutoksia raideopastimissa
— Joutseno: itapadhan kahden veturin mittaisen vetoraiteen rakentaminen,
muutoksia raideopastimissa
— Rasinsuo, Torola, Tapavainola, Muukko ja Rauha: uusien sivuraiteiden raken-
taminen kohtauspaikaoille.

Kevennetyn hankevaihtoehdon kustannusarvio on 62 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu hankearvioinnin yhteydessa tehtyyn esiselvitykseen.

\ Ratasillan parantaminen Imatra

O O @ Liikennepaikkojen parantaminen Imatra tavara
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Kuva 8. Kevennetty hankevaihtoehto veo++.
2.7.2 Ve1 nopeustason ja akselipainon nosto
Hankevaihtoehto ve1 (kuva 9) on Luumaki-Imatra yleissuunnitelmassa 2010 muodos-

tettu kaksoisraidetta kevyempi vaihtoehto. Tavoitteena on parantaa henkil6- ja tava-
ralilkenteen palvelutasoa ilman kapasiteettia merkittavasti lisdavia toimenpiteita.
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Hankevaihtoehto ve1 sisaltéa seuraavat toimenpiteet:

— vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet

— kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ toimenpiteet Lappeenrannassa,
Lauritsalassa ja Joutsenossa

— henkiléliikenteen nopeuden nosto tasoon 160-200 km/h rataosuudella
Luumaki-Imatra
® 3 kaarreoikaisutoimenpidetta sijoittuu Tupavuoren (km 260) molemmin

puolin, 7 kaarreoikaisua sijoittuu Joutseno-Imatra-valille

— tavaraliikenteen akselipainon nosto 25 tonniin nopeudella 100 km/h
rata-osuudella Luumdki-Imatra

— tasoristeyksen poisto (Huomola)

— meluntorjunta.

Hankevaihtoehdon ve1 kustannusarvio on 84 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku 111,94).
Kustannusarvio perustuu yleissuunnitelmaan 2010 ja hankearvioinnin yhteydessa
tehtyyn esiselvitykseen.
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Kuva 9. Hankevaihtoehto ve1.
2.7.3 Ve2A1 osittainen kaksoisraide Luumaki-Tupavuori ja Joutseno-Imatra

Hankevaihtoehto ve2A1 (kuva 10) on Luuméki-Imatra yleissuunnitelman 2010 jalkeen
ennen hankearviointia muodostettu esiselvitystasoinen vaihtoehto, joka siséltaa
osittaisen kaksoisraiteen rakentamisen hankealueen kumpaankin paahan. Tavoitteena
on parantaa radan valityskykyd ja palvelutasoa rakentamalla kaksoisraidetta
ensimmaisessa vaiheessa kriittisimpiin paikkoihin. Hankevaihtoehto ve2A1 sisdltaa
seuraavat toimenpiteet:
— vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
— kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ toimenpiteet Lappeenrannassa,
Lauritsalassa ja Joutsenossa
— kaksoisraideosuuksien rakentaminen rataosuuksille Luumaki-Tupavuori
(n. 10 km) ja Joutseno-Imatra
— henkiloliikenteen nopeuden nosto tasoon 160-200 km/h rataosuudella
Luumaki-Imatra
— tavaraliikenteen akselipainon nosto 25 tonniin nopeudella 100 km/h
rataosuudella Luumaki-Imatra
— tasoristeyksen poisto (Huomola)
- raiteenvaihtopaikkojen rakentaminen (Tupavuori ja Rauha)
— meluntorjunta.
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Hankevaihtoehdon ve2A1 kustannusarvio on 192 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu yleissuunnitelmaan 2010 ja hankearvioinnin yhtey-
dessa tehtyyn esiselvitykseen.
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Kuva 10. Hankevaihtoehto ve2A1.
2.7.4 Ve2A2 osittainen kaksoisraide Lappeenranta-Joutseno

Hankevaihtoehto ve2A2 (kuva 11) on hankearvioinnin yhteydessd muodostettu esisel-
vitystasoinen vaihtoehto, joka sisaltaa osittaisen kaksoisraiteen rakentamisen hanke-
alueen keskelle. Tavoitteena on parantaa radan valityskykya ja palvelutasoa rakenta-
malla kaksoisraidetta ensimmadisessa vaiheessa kapasiteetin kayttdasteen kannalta
kriittisimpaan paikkaan. Hankevaihtoehto ve2A1 sisaltaa seuraavat toimenpiteet:
—  vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
- kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ toimenpiteet Lappeenrannassa,
Lauritsalassa (ei lisakohtausraidetta erikseen) ja Joutsenossa
—  kaksoisraideosuuden rakentaminen rataosuudelle Lappeenranta-Joutseno
- henkildliikenteen nopeuden nosto tasoon 160-200 km/h rataosuudella
Luumaki-Imatra
— tavaraliikenteen akselipainon nosto 25 tonniin nopeudella 100 km/h
rataosuudella Luumaki-Imatra
—  tasoristeyksen poisto (Huomola)
—  raiteenvaihtopaikan rakentaminen (Muukko)
—  meluntorjunta.

Hankevaihtoehdon ve2A2 kustannusarvio on 165 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu yleissuunnitelmaan 2010 ja hankearvioinnin yhtey-
dessa tehtyyn esiselvitykseen.
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Kuva 11. Hankevaihtoehto ve2A2.
2.7.5 Ve2A3 osittainen kaksoisraide Joutseno-Imatra

Hankevaihtoehto ve2A3 (kuva 12) on hankearvioinnin yhteydessa muodostettu esisel-
vitystasoinen vaihtoehto, joka sisaltaa osittaisen kaksoisraiteen rakentamisen rata-
osuudelle Joutseno-Imatra. Tavoitteena on parantaa radan valityskykya ja palvelutasoa
rakentamalla kaksoisraidetta ensimmaisessa vaiheessa tavaraliikenteen toimin-
taedellytysten turvaamiseksi kriittisimpaan paikkaan. Hankevaihtoehto ve2A3 sisaltaa
seuraavat toimenpiteet:
- vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
- kaksoisraideosuuden rakentaminen rataosuudelle Joutseno-Imatra
- raiteenvaihtopaikan rakentaminen (Rauha)
- henkildliikenteen nopeuden nosto tasoon 160-200 km/h rataosuudella
Luumaki-Imatra
- tasoristeyksen poisto (Huomola)
- tavaraliikenteen akselipainon nosto 25 tonniin nopeudella 100 km/h
rataosuudella Luumaki-Imatra
- Lauritsala: turvavaihteen korvaaminen 300 m vetoraiteella itapaahan, uuden
linjalilkenteen kohtausraiteen rakentaminen paaraiteen eteldpuolelle,
muutoksia raideopastimissa
- Rasinsuo: uusi kohtausraide paaraiteen etelapuolelle
- meluntorjunta.

Hankevaihtoehdon ve2A3 kustannusarvio on 157 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu yleissuunnitelmaan 2010 ja hankearvioinnin yhtey-
dessa tehtyyn esiselvitykseen.
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Kuva 12. Hankevaihtoehto ve2A3.

2.7.6 Ve2B osittainen kaksoisraide Luumaki-Tupavuori ja Joutseno-Imatra seka
Imatra-Imatrankoski-raja parantaminen

Hankevaihtoehto ve2B (kuva 13) on Luumadki-Imatra-valilla ve2A1:n mukainen. Sen
lisdksi vaihtoehtoon siséltyy Imatra—Imatrankoski-raja-valin parantaminen yleis-
suunnitelman 2014 mukaisesti. Tavoitteena on parantaa radan valityskykya ja palve-
lutasoa rakentamalla kaksoisraidetta ensimmaisessa vaiheessa kriittisimpiin paikkoi-
hin ja luoda edellytykset kansainvaliselle liikenteelle Imatrankoskella. Hankevaih-
toehto ve2B sisdltaa seuraavat toimenpiteet:
— vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
— kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ toimenpiteet Lappeenrannassa,
Lauritsalassa ja Joutsenossa
— kaksoisraideosuuksien rakentaminen rataosuuksille Luuméki-Tupavuori
(n. 10 km) ja Joutseno-Imatra
— henkiléliikenteen nopeuden nosto tasoon 160-200 km/h rataosuudella
Luumaki-Imatra
— tavaraliikenteen akselipainon nosto 25 tonniin nopeudella 100 km/h
rataosuudella Luumaki-Imatra
— tasoristeyksen poisto (Huomola)
— raiteenvaihtopaikkojen rakentaminen (Tupavuori ja Rauha)
— 1100 m kohtauspaikkojen rakentaminen (Tapavainola ja Muukko)
— kaksoisraiteen, sahkoistyksen ja turvalaitteiden rakentaminen
rataosuudelle Imatra—Pelkola
— Imatran kolmioraiteen rakentaminen
— Pelkolan kehittaminen kansainvaliseksi rajanylityspaikaksi
— meluntorjunta.

Hankevaihtoehdon ve2B kustannusarvio on 273 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu yleissuunnitelmiin 2010 ja 2014 seka hankearvioinnin
yhteydessa tehtyyn esiselvitykseen. Kahden 1 100 m ohituspaikan kustannusarvio
perustuu kevdan 2014 aikana tehtyyn esiselvitykseen.
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Kuva 13. Hankevaihtoehto ve2B.
2.7.7 Ve3A kaksoisraide Luumaki-Imatra

Hankevaihtoehto ve3A (kuva 14) on Luumaki-Imatra yleissuunnitelman 2010 mukainen
vaihtoehto, joka sisdltdad kaksoisraiteen rakentamisen koko valille. Tavoitteena on
parantaa merkittavasti rataosan valityskykya, palvelutasoa ja toimintaedellytyksia.
Hankevaihtoehto ve3A sisaltda seuraavat toimenpiteet:
— vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
— kevennetyn hankevaihtoehdon ve0++ toimenpiteet Lappeenrannassa,
Lauritsalassa (ei lisakohtausraidetta erikseen) ja Joutsenossa
— henkiléliikenteen nopeuden nosto tasoon 160-200 km/h rataosuudella
Luumaki-Imatra
— tavaraliikenteen akselipainon nosto 25 tonniin nopeudella 100 km/h
rataosuudella Luumaki-Imatra
— kaksoisraide Luumaki-Imatra
— raiteenvaihtopaikkojen rakentaminen (Tupavuori, Yllikkala ja Rauha)
— meluntorjunta.

Hankevaihtoehdon ve3A kustannusarvio on 282 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu Luumaki-Imatra yleissuunnitelmaan 2010.
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Kuva 14. Hankevaihtoehto ve3A.
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2.7.8 Ve3B kaksoisraide Luumdki-Imatra seka Imatra—Imatrankoski-raja
parantaminen

Hankevaihtoehto ve3B (kuva 15) on Luumaki-Imatra-valilla ve3A:n mukainen. Sen
lisaksi vaihtoehtoon sisédltyy Imatra—Imatrankoski-rajan parantaminen yleissuunni-
telman 2014 mukaisesti. Tavoitteena on parantaa merkittavasti rataosan valityskykya,
palvelutasoa ja toimintaedellytyksia seka luoda edellytykset kansainviliselle liiken-
teelle Imatrankoskella. Hankevaihtoehto ve3B sisaltaa seuraavat toimenpiteet:
—  vertailuvaihtoehdon veo+ toimenpiteet
- kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ toimenpiteet Lappeenrannassa,
Lauritsalassa (ei lisakohtausraidetta erikseen) ja Joutsenossa
— nykyisen Luumaki-Imatra-raiteen henkiloliikenteen nopeuden nosto tasosta
140 km/h tasoon 180-200 km/h
—  nykyisen Luumaki-Imatra-raiteen tavaraliikenteen akselipainon noston
25 tonniin nopeudella 100 km/h
—  kaksoisraide Luumdki-Imatra
—  raiteenvaihtopaikkojen rakentaminen (Tupavuori, Yllikkala ja Rauha)
- ohitusraidepari 1100 m, Kiilinkangas
—  kaksoisraiteen, séhkoistyksen ja turvalaitteiden rakentaminen
rataosuudelle Imatra—Pelkola
—  Imatran kolmioraiteen rakentaminen
—  Pelkolan kehittaminen kansainvaliseksi rajanylityspaikaksi
—  meluntorjunta.

Hankevaihtoehdon ve3B kustannusarvio on 354 M€ (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94). Kustannusarvio perustuu Luumaki-Imatra yleissuunnitelmaan 2010 ja Imatra—

Imatrankoski-raja yleissuunnitelmaan 2014.
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Kuva 15. Hankevaihtoehto ve3B.
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2.8 Liikenne-ennuste

2.8.1 Liikenteen kysynta

Matkustajamaara vertailuvaihtoehdon nykytilanteessa vuonna 2015 on 0,7-1,1 milj.
matkustajaa (taulukko 1). Junaliikenteen kysynnan ennustetaan hankkeesta riippu-
matta kasvavan 20 vuodessa yli 10 9%.

Vertailuvaihtoehdon vuoden 2015 matkustajaméaarén kasvussa on otettu huomioon
arvioitu maltillinen junatarjonnan kasvu yhdelld junaparilla valilla Kouvola/Lappeen-
ranta-Imatra seka Kouvola—Luumaki-valisen nopeutumisen huomioon ottaminen ai-
katauluissa elokuusta 2014 (ahtien.

Henkiléjunien keskimaarainen tayttoaste vertailuvaihtoehdon matkustajamaaralla on
vuonna 2015 n. 34 % ja vuonna 2035 n. 39 %.

Taulukko 1.  Matkustajamdicird (1000 matkaa/vuosi) nykytilanteessa 2015 ja
vuonna 2035 vertailuvaihtoehdossa veo+.

Luumcdiki-Lappeenranta 1080 1215 (13 %)

Lappeenranta-Imatra 697 766 (10 %)

Tavaraliikenteen kuljetusmaarat nykytilanteessa (2013) ovat 3,0—4,1 miljoonaa netto-
tonnia vuodessa (taulukko 2). Kuljetusmaarien ennustetaan kasvavan eniten rata-
osuuksilla Joutseno-Imatra ja Imatra—Imatrankoski. Ennustetut muutokset nettoton-
neissa ja niiden vaikutus junamaariin ovat vahaisia. Tavaraliikenne-ennuste on laadit-
tu vuoteen 2035 asti, mutta vuosien 2025 ja 2035 valilla ennusteessa ei ole merkitta-
vaa muutosta.

Joutseno-Imatra-vélin junamaaran kasvu perustuu ennusteen mukaiseen raakapuu-
kuljetusten kasvuun 511 000 tonnia/v, samalla rataosalla on ennustettu paperi- ja sel-
lukuljetusten vahenevan 165 000 tonnia/v. Lauritsala—Joutseno-valilla kuljetusten on
ennustettu vahenevéan yhteensa 545 000 tonnia/v, joka koostuu raakapuun ja pape-
rin/sellun vdhenemisesta suunnittain 142 000-235 000 tonnia/v. Ainoastaan Imat-
rankoski-raja-Imatra-Joutseno suunnan raakapuukuljetusten kasvu vaikuttaa juna-
madraan. Pienemmat tavaralajikohtaiset ja suunnittaiset muutokset vaikuttavat vain
junapituuteen.
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Taulukko 2.  Tavaraliikenteen kuljetusmddiré (1000 nettotonnia) nykytilanteessa
(2013) ja vuonna 2025 (Liikennevirasto 2014b)

Vuosi 2013 1237 1959 2022 3015
Raakapuu | Ennuste 2025 1323 1590 2475 3472
Muutos 86 -369 453 457
Vuosi 2013 2195 1866 1137 o
IsD:l[l)jri ja Ennuste 2025 2027 1724 972 o]
Muutos -168 -142 -165 o]
Vuosi 2013 158 89 87 o]
Kemikaalit | Ennuste 2025 156 89 87 0o
Muutos -2 0] 0]
Vuosi 2013 o
Transito Ennuste 2025 o o o
Muutos o) o o
Vuosi 2013 336 200 243 17
Muut Ennuste 2025 423 166 225 0
Muutos 87 -34 -18 -17
Vuosi 2013 3926 4114 3489 3032
Yhteensé | Ennuste 2025 3929 3569 3759 3472
Muutos 3 -545 270 440

2.8.2 Liikenteen tarjonta

Nykytilanteessa (syksyn 2014 arkipaiva) rataosuudella Luumaki-Lappeenranta liiken-
ndi 17 ja Lappeenranta-Imatra 14 matkustajajunaa. Junien reitit ovat seuraavat:

— 10 IC-junaa ja 2 Pendolinoa (Helsinki—-Kouvola—-Imatra-Joensuu)

— 3 1IC-junaa (Helsinki-Kouvola-Lappeenranta)

— 2 Pendolinoa (Helsinki-Kouvola-Imatra)

Tarjontaennusteessa henkildliikenteen palvelutasoa parannetaan siirtamallad aamulla
Lappeenrannasta (dhtevan IC:n [ahtdasema Imatralle ja jatkamalla iltapaivalla Kouvo-
laan paattyvan IC:n reittia Imatralle. Maltillinen tarjontaennuste on arvioitu hanke-
arvioinnin yhteydessd, koska tarjonnasta ei ole virallista ennustetta. Ennustetilan-
teessa junien reitit ovat seuraavat:

— 10 IC-junaa ja 2 Pendolinoa (Helsinki-Kouvola—-Imatra-Joensuu)

— 2IC-junaa ja 2 Pendolinoa (Helsinki-Kouvola-Imatra)

— 2IC-junaa (Helsinki-Kouvola-Lappeenranta)

Nykytilanteessa (syksyn 2014 arkipaiva) rataosuudella Luuméaki-Imatra liikenn6i kes-
kimaarin 22-27 tavarajunaa (kuva 16). Nettotonniennusteen perusteella junamaara
pysyy lahes samana. Ennustetilanteessa rataosuudelle Joutseno-Imatra tulee yksi
raakapuujunapari lisaa.

Rataosuuden Imatra-Imatrankoski-raja junamaara riippuu siitd, toteutetaanko rata-
osuuden suunnitellut parantamistoimenpiteet. Jos toimenpiteet toteutetaan, pilko-
taan osa Luumaki-Imatra rataosuudelle suuntautuvista Vendjan kuljetuksista lyhyiksi
juniksi jo Pelkolassa Imatra tavaran sijaan, milloin junamaara Imatra—Imatrankoski-
raja-rataosalla kasvaa.
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Kuva 16. Nyky- (2014) ja ennustetilanteen (2025) junamdicird vuorokaudessa.

2.8.3 Junatyypit

Kaukoliikenteessa liikenn6i Pendolinoja ja IC-junia. Pendolinot ja 2-kerroksiset IC-
vaunut mahdollistavat junalle 200 km/h nopeuden. Tarkasteluissa kaytettavat junien
kokoonpanot on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3.  Matkustajaliikenteen junatyypit Luumdciki—-Imatra-rataosalla.

Pendolino 1 yksikké (6 vaunua)

IC-juna sdhkoveturi ja 6 vaunua

Tavarajunat on jaettu raakapuu-, tuote- ja kemikaalijuniin seka muihin kuljetuksiin.
Luumaki-Imatra-valin junat pysyvat samanlaisina, Imatra-Imatrankoski—Pelkola-
valin junien kokoonpanot riippuvat hankkeen toimenpiteista. (taulukot 4 ja 5)

Taulukko 4.  Tavaraliikenteen junatyypit ja keskimddirdiset junakokoonpanot Luumdi-
ki-Imatra-rataosalla.

Raakapuujuna Sr2*1, 24 vaunua 550 2000
(osa suoria Imatrankosken (460) (1800)
junia, Sr2*1, 20 vaunua)

Tuotejuna Sr2*1, 23 vaunua 480 2000
(mm. paperija sellu)

Kemikaalijuna Sr2*1, 26 vaunua 500 2000

Muut kuljetukset Sr2*1, 24 vaunua 600 2000
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Taulukko 5.  Tavaraliikenteen junatyypit ja keskimdidirdiset junakokoonpanot Imatra—
Imatrankoski/Pelkola-rataosalla.

Raakapuujuna, Dv12*2 ja Dr14*1, 40 920 3600
nykytilanteen mukainen vaunua

infrastruktuuri

Raakapuujuna, Sr2*2, 40 vaunua 920 3600
yleissuunnitelman mukainen Sr2*1 20 vaunua 460 1800
infrastruktuuri ’

Mahdollinen siirtyvd litkenne Sr2*3, 68 vaunua 1100 5700
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3 Vaikutusten kuvaus

3.1 Liikenteelliset vaikutukset

3.1.1 Ratainfrastruktuuri

Vaihtoehdoissa tehtavilla ratalinjan muutoksilla ei ole merkittavaa vaikutusta rata-
osuuden pituuteen. Imatran kolmioraide lyhent&aa sen kautta kulkevien junien Luuma-
ki-Imatra-vélin matkaa n. 1,2 km. Henkiléliikenteen suurin nopeus on Luuméaki-
Imatra-valilla vertailuvaihtoehdossa veo+ ja kevennetyssa vaihtoehdossa veo++
140 km/h. Muissa hankevaihtoehdoissa suurin nopeus nousee 160-200 km:iin/h (tau-
lukko 6). Pendolinot ja kaksikerroksiset IC-junat mahdollistavat jo nykytilanteessa
nopeuden 200 km/h. Tavaraliikenteen suurin sallittu nopeus Luumaki-Imatra valilla
sadilyy 100 km/h:ssa kaikissa vaihtoehdoissa. Imatra—Imatrankoski-raja-valilld suurin
nopeus nousee 60 km:iin/h vaihtoehdoissa ve2B ja ve3B.

Taulukko 6.  Rataosuuksien pituus (km) ja suurin nopeus Pendolino/IC (km/h).

Luumdiki— 27,2 140/140 | 200/180 | 200/200 | 200/180 | 200/180 | 200/200

Lappeenranta (180)*

Lappeenranta- | 4,2 100/100 | 100/100 | 100/100 | 110/110 | 100/100 | 110/110

Lauritsala

Lauritsala- 13,9 140/140 | 200/160 | 200/160 | 200/180 | 200/160 | 200/180

Joutseno

Joutseno— 19,6/20,8 | 140/140 | 200/160 | 200/180 | 200/160 | 200/180 | 200/180

Imatra

asemay/tavara

Imatra- 9,5 50 50 50 50 50 50

Imatrankoski- (Ve2A1) (Ve3A)

raja 60 60
(Ve2B) (Ve3B)

*IC 180 km/h Tupavuori-Lappeenranta.

Tavaraliikenteen akselipaino on vertailuvaihtoehdossa veo+ 22,5 t. Akselipaino sailyy
vertailuvaihtoehdon tasolla kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++. Muissa hanke-
vaihtoehdoissa akselipaino nousee 25 tonniin (taulukko 7).

Taulukko 7.  Rataosuuksien suurin akselipaino (t).

Luumdki-Imatra 22,5t 25t 25t

Imatra-Imatrankoski-raja 22,5t 22,5t 25t
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Luumaki, Lappeenranta, Lauritsala, Joutseno ja Imatra sailyvat kaupallisen tavaralii-
kenteen liikennepaikkoina sekd Lappeenranta, Joutseno ja Imatra henkildliikenteen
asemina kaikissa vaihtoehdoissa. Naiden lisaksi vertailuvaihtoehdossa ve0o+ on viisi
750 m junapituuden mahdollistavaa kohtauspaikkaa Luumaki—-Imatra-valilla. Hanke-
vaihtoehdoissa veo++ ja ve1l kohtauspaikkojen maara sailyy vertailuvaihtoehdon
mukaisena. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ kohtauspaikkojen sivuraiteiden
madra kasvaa. Kaksoisraidevaihtoehdoissa (ve2:t ja ve3:t) osa kohtauspaikoista poistuu
ja niita korvataan raiteenvaihtopaikoilla. Vaihtoehtoihin ve2B ja ve3B sisaltyy ra-
taosuuden Imatra-Imatrankoski-raja kehittédmistoimenpiteitd sekd 1100 metrin junien
ohitusmahdollisuuksien rakentaminen Luumaki-Imatra-valille. Niissa Imatrankosken
liilkennepaikan osa puretaan ja toiminta siirretdan parannettavalle Pelkolan liikenne-
paikan osalle.

3.1.2 Juna- ja matkustajamaara

Hankkeella ei ole valitontad vaikutusta junamaaraan. Henkilé- ja tavaraliikenteen ju-
namaaraan ennustetaan samaa maltillista kasvua seka vertailu- ettd hankevaihto-
ehdoissa (luku 2.8.2).

Matkustajamaara ja lipputulot kasvavat, kun henkil6liikenteen palvelutaso paranee
(kuva 17). Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ matkustajamaara pysyy samalla
tasolla kuin vertailuvaihtoehdossa veo+. Muissa hankevaihtoehdoissa (ve1, ve2:t ja
ve3:t) matkustajamaara kasvaa vertailuvaihtoehdosta 6-12 9, (taulukko 8). Henkil®-
liikenteen kysynnasté ja vaikutustarkasteluista on laadittu erillinen muistio (Strafica
2015).

Matkustajamaadra 2004 - 2013 sekd ennusteet vuoteen 2035,
lisdksi trendikdyra v. 2006-2013 toteuman mukaan
Luumaki - Lappeenranta

1400
1300 _%

1200 R
73
g o /__—k
2 Vel
E 1000 / a—\/c2a1, Ve2A3 ja Ve2b
‘g 900 — — —\/e2a2
8 800 o Ve3
e 200 mm\/c0+ ja VeO++
——Lin. (2006-2013)
600
500
Kuva 17. Matkustajamdidird 2004-2013 sekd ennuste vuoteen 2035.
Taulukko 8. Matkustajamddird (1000 matkaa/vuosi) vertailuvaihtoehdossa veo+ ja
hankevaihtoehdoissa (veo++, vel, ve2:t ja ve3:t) vuonna 2035.
Luumdki-Lappeenranta 1215 1215 (0 %) 1282 (6 %) 1301 (7 %) 1329 (9 %)
Lappeenranta-Imatra 766 766 (0 %) 820 (7 %) 835(9 %) 858 (12 %)
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3.1.3 Radan valityskyky

Vuorokausitasolla kapasiteettia on laskennallisesti riittavasti jo vertailuvaihtoehdos-
sa ve0o+ (liite 6). Vuorokausitason kayttoaste ennustetilanteessa ruuhkaisimmalla
rataosuudella Lauritsala—Joutseno on 46 9, mika on riittdva taso. Vuorokausitason
riittdva kapasiteetti ei takaa, ettd kapasiteettia olisi kaytossa silloin kun liikenteelle
on kaupallista kysyntaa tai se olisi kustannustehokkainta jarjestda mm. kalustokier-
ron osalta. Huipputunteja tarkasteltaessa tilanne eroaa merkittévasti vuorokausitason
tarkastelusta. Huipputuntien aikana kapasiteetti on kokonaan kaytdssa rataosuudella
Lauritsala—Joutseno (taulukko 9). Rataosuudella Luumdki-Joutseno huipputunnit
osuvat iltaan kello 18-22 vilille kun taas rataosuudella Joutseno-Imatra vilkkain lii-
kenne on aamulla kello 6-8.

Liikennepaikkoja parantamalla vaihtoehdossa ve0++ kapasiteetin kayttdaste saadaan
hyvaksyttavalle tasolle, silloin kun kaikki vaihtoty6t poistuvat linjalta, mutta kyky pa-
lautua hairittilanteista on yha rajoittunut. Kaytanndssa lilkennepaikkojen parantami-
nen ei poista kaikkia vaihtotoita linjalta esimerkiksi Lauritsalan ja Joutsenon sivurai-
teiden pituuden ja maaran seka nykyisten tai uusien vetoraiteiden pituuden takia.

Nopeustason nosto vaihtoehdossa ve1 ei vaikuta merkittavasti valityskykyyn, nope-
ammat henkiléjunat nopeuserojen kasvaessa heikentavat hieman tavaraliikenteen
kulkuedellytyksia lisaten tavarajunien keskimaaraista matka-aikaa. Kaksoisraide-
osuuksien rakentaminen vaihtoehdoissa ve2:t ja ve3:t lisda kapasiteettia ja parantaa
valityskykya seka hairidtilanteiden purku ja hallinta helpottuu. Kapasiteetin kayttoas-
teen laskentamenetelmat eivat ota huomioon tarkasteluvalin keskelle jaavaa kaksois-
raidetta eli vaihtoehdoissa ve2A1 ja ve2B Luuméaki-Tupavuori-kaksoisraide ei paranna
kapasiteetin kayttoastetta valilla Luumaki-Lappeenranta, vaikka todellisuudessa kak-
soisraide parantaa valityskykya. Kapasiteetin kasvattaminen lisda kaksoisraidevaih-
toehdoissa ve2:t ja ve3:t teollisuus- ja kuljetusyrityksien mahdollisuuksia liiketoimin-
nan kehittamiselle, kun ratainfrastruktuurin asettamat rajoitteet kuljetusten ajankoh-
dille vahenevat.

Taulukossa 9 on koottu eri vaihtoehtojen huipputuntien kapasiteetin kayttdasteet ra-
taosittain. Yli 80 9, tarkoittaa, etta kapasiteetista on pulaa, hairididen heijastusvaiku-
tukset ovat suuret eika liikenne palaudu hairidista normaalisti. Kayttoasteen ollessa
60-80 9, liikenteen kyky palautua hairittilanteista on rajoittunut. Alle 60 9%:n kayt-
toaste tarkoittaa, etta lilkenne on sujuvaa. Kapasiteettitarkasteluista on laadittu eril-
linen muistio (Ramboll 2015).
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Taulukko 9.  Kapasiteetin kdyttéaste (%) huipputuntien aikaan.
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3.1.4 Tavaraliikenteen toimintaedellytykset

Keskimaarainen tavarajunien matka-aika, joka ei sisélla kaupallisia pyséhdyksia on
vertailuvaihtoehdossa veo+ 1 h 28 min. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ ja
vaihtoehdossa ve1 matka-aika sdilyy ldhes samana. Kaksoisraidevaihtoehdoissa ve2:t
ja ve3:t matka-aika lyhenee 4-17 min. (kuva 18)

Matka-aika
Luumaki-lmatra, tavarajunat

2:00

1:30

1:28 1:28 o 1-223 1:24 1:24
SRR 1:20 1516
- it
1:00 -
0:30 -
0:00 - T T T T T T T

VeO+ VeO++ Vel Ve2al Ve2a2 Ve2a3 Ve2b Ve3a Ve3b

t:min

9
T

Kuva 18. Tavaraliikenteen matka-aika Luumdki-Imatra (ei sisdllé kaupallisia py-
sGhdyksid).
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Eniten matka-aikaan vaikuttaa ei-kaupallisten pysdahdysten vdheneminen. Kaksois-
raidevaihtoehdoissa kohtaamiset, joissa tavarajuna vaistaa henkiléjunaa, vahenevat.
Vaihtoehdoissa ve2B ja ve3B osa tavarajunista kulkee Imatran kolmioraiteen kautta,
mika lyhentaa lisda Luumaki-Imatra-valin matka-aikaa. (kuva 19).

Ei-kaupalliset pysdhdysviiveet/juna Luumaki-lmatra,
tavarajunat
0:18 016
‘0:15 0:15
0:16 ‘
0:12 0:11
c 0:10 +— —
£
+ 0:08 —+
0:06
. 0:03
0:04 g
0:02
0:00 +— e WEE NN NN W= I
VeO+ VeO++ Vel Ve2al Ve2a2 Ve2a3 Ve2b Ve3a Vve3b
Kuva 19. Tavaraliikenteen ei-kaupalliset pyscihdysviiveet/juna.

Kapasiteetin lisddminen ja akselipainon nosto parantavat kuljetusyritysten mahdolli-
suuksia tarjota kustannustehokkaita kuljetuksia asiakkaiden aikataulujen ja muiden
vallitsevien reunaehtojen mukaisesti. Tavaraliikenne vaistda henkiloliikennetta ja ka-
pasiteettipuutteet vaikuttavat enemman tavaraliikenteeseen. Yksiraiteisilla osuuksilla
kyky palautua hairiétilanteista on rajoittunut. Kaksoisraideosuuksilla tavarajunien
kulku on sujuvaa huipputuntienkin aikana.

Osittaiset kaksoisraideosuudet vaihtoehdossa ve2A1 tarjoavat liikenteelle paremmat
edellytykset kuin vaihtoehdon ve2A2 kaksoisraideosuus. Vaihtoehdon ve2A1 lisaraiteet
ovat paremmin hyddynnettavissa. Luumaelta itdan jatkuva kaksoisraideosuus parantaa
Kouvola-Luumaki-valin kaksoisraiteen hyddynnettavyyttd ja lisad henkiloliikenteen
lisanopeutumismahdollisuuksia ja toimintavarmuutta. Joutseno-Imatra-valin lisa-
raide helpottaa merkittavasti Imatran suunnasta tulevan Lliikenteen edellytyksia
rataosuudella, jolla on yksi kohtauspaikka, haastava pystygeometria ja henkildliiken-
teen asema linjaraiteella Imatralla. Rataosan keskelld oleva kaksoisraideosuus vaih-
toehdossa ve2A2 siirtaa pullonkaulan sen ymparilla oleville yksiraiteisille osuuksille
heikentden kaksoisraideosuuden hyddynnettavyytta. Vaihtoehdossa ve2A3 on hyo-
dynnettdvissa Joutseno-Imatra-valin kaksoisraide.

Koko vélin kaksoisraide vaihtoehdoissa ve3A ja ve3B antaa parhaat edellytykset Lii-
kenteen kehittamiselle ja palvelutason nostamiselle henkil6- ja tavaraliikenteessa.
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Vaihtoehdot Ve2B ja Ve3B mahdollistavat pitkien 1100 metrin tavarajunien liiken-
néinnin Kouvolasta Imatrankoskelle, kolmioraiteen kautta kulkevat suorat junat, séh-
kovetoon siirtymisen seka liikenteen osittaisen siirtymisen Vainikkalasta Imatrankos-
ken reitille. Imatrankoski-rajan avaaminen kansainvaliseksi rajanylityspaikaksi, Pel-
kolan kehittaminen, rataosan parantaminen ja kolmioraiteen rakentaminen parantavat
kotimaisen ja kansainvélisen liikenteen edellytyksid, erilaisten liikennevirtojen ja
kehittdmisen mahdollisuuksia seka rajaliikenteen joustavuutta.

Luotettavammat kuljetukset, kuljetuskustannusten vdheneminen ja liikenndintiedelly-
tysten kehittyminen (mm. lisdliikenteen mahdollistaminen, joustavuus, akselipainon
nosto, 1100 m junapituus) parantavat elinkeinoeldman kilpailukykya.

3.1.5 Henkiloliikenteen palvelutaso

Keskimaarainen henkildliikenteen matka-aika Luumaki-Imatra on vertailuvaihtoeh-
dossa ve0+ 39-43 minuuttia. Matka-aika lyhenee hankevaihtoehdoissa 4-9 minuuttia
(kuva 20). Matka-aikaa lyhentda nopeustason nosto ja kohtaamisten vdaheneminen
Joutsenossa kaksoisraidevaihtoehdoissa. Yksiraiteisissa vaihtoehdoissa matka-aikaan
jaa lisaminuutteja junan odottaessa kohtaamispaikalla vastaan tulevaa junaa.

Matka-aika
Luumaki-Imatra

®m Pendolino mIC

min

VeO+ VeO++ Vel Ve2al Ve2a2 Ve2a3 Ve2b Ve3a Ve3b

Kuva 20. Henkilélitkenteen matka-aika Luumdki-Imatra.

Hankevaihtoehdoilla ei ole valitonta vaikutusta junatarjontaan. Liikennéintiaika ja
vuorovali maaraytyvat kysynnan ja kalustokierron mukaisesti eika radan valityskyky
ole rajoittava tekija ennustetulla kysynnalla. Lappeenrannan, Imatran ja Joutsenon
saavutettavuus paranee matka-ajan lyhentyessa. Mahdollisuudet tarjota nykyista no-
peampia junavuoroja Eteld- ja Pohjois-Karjalan maakuntakeskuksiin paranevat han-
kevaihtoehdoissa ve1, ve2:t ja ve3:t.
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3.1.6 Liikenneturvallisuus

Vertailuvaihtoehdossa veo+ valilla Luumaki-Imatra on Huomolan tasoristeys ja rata-
osuudella Imatra-Imatrankoski-raja on Linnankoskenkadun ja Kuparintien (Kyyro-
koski) tasoristeykset. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ tasoristeysten maara
sdilyy samana. Muissa hankevaihtoehdoissa rataosuudelta Luumaki-Imatra poistuu
viimeinen olemassa oleva Huomolan tasoristeys. Hankevaihtoehdoissa ve2B ja ve3B
Imatra—Imatrankoski-raja-valiltd poistuu molemmat tasoristeykset. Kun kaikki taso-
risteykset on poistettu, henkilévahinkoon johtavia tasoristeysonnettomuuksia ei enaa
tapahdu. Keskimaarin tasoristeyksessa tapahtuu suuruusluokaltaan 0,01 henkild-
vahinko-onnettomuutta vuodessa.

Suurimmat liikenneturvallisuusvaikutukset saadaan, kun tienkayttajia siirtyy junaan.
Tasoristeysonnettomuuksien vdaheneminen on tahan verrattuna marginaalista. Ke-
vennetylld hankevaihtoehdolla veo++ ei ole liikenneturvallisuusvaikutuksia. Muissa
hankevaihtoehdoissa vdhenema on 1,1-2,0 henkilévahinko-onnettomuutta vuodessa
(taulukko 10).

Taulukko 10. Henkil6vahinko-onnettomuuksien vihenemd hankevaihtoehdoissa vuo-
dessa.

Hevavihenemd lo] 1,1 1,5 2,0
(onn./ vuosi)

3.1.7 Liikennéintikustannukset

Litkennointikustannukset sisaltavat kaluston padoma-, tyovoima, kayttévalmiushuol-
to-, energia- sekad kunnossapito- ja korjauskustannukset. Henkil6liikenteen liiken-
nointikustannuksia alentaa tuntiperusteisten paaoma-, tyévoima-, ja huoltokustan-
nusten aleneminen ja nostaa nopeustason noston takia nousevat energiakustannuk-
set. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ henkil6liikenteen liikennéintikustan-
nukset sailyvat vertailuvaihtoehdon veo+ tasolla, muissa hankevaihtoehdoissa henki-
6liikenteen liikenndintikustannukset alenevat 0,2-0,3 M€ vuodessa.

Tavaraliikenteen liikenndintikustannuksia alentaa matka-ajan lyhentyminen vaihto-
ehdoissa ve2:t ja ve3:t. Vaihtoehdoissa ve2B ja ve3B liikenndintikustannuksia alenta-
vat lisaksi Imatra—Imatrankoski-raja-valilla séhkovetoon siirtyminen ja Imatra Tava-
ralla vahentyva vaihtoty6. Akselipainon nosto vahentaa liikenndintikustannuksia lu-
kuun ottamatta vaihtoehtoa veo++. Akselipainon nostosta aiheutuvat hyodyt on las-
kettu teoreettisesti paivittdisista tuotekuljetuksista Kouvola—Lauritsala/Imatra-
valille, koska Kouvola—-Kotka/Hamina-valin akselipainon nostosta 25 tonniin ei ole
paatoksia. Kokonaisuudessaan vaihtoehtoja veo++ ja ve1 lukuun ottamatta tavaralii-
kenteen liikennointikustannukset vahenevat 0,1-3,9 M€ vuodessa. Vaihtoehdossa ve1
tavaraliikenteen liikenndintikustannukset kasvavat selvasti alle 0,1 M€.
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Taulukko 11.  Liikennéintikustannusten muutos vuodessa.

Veo++ - -

Ve1 -0,2 +0,0
Ve2A1 -0,3 -0,2
Ve2A2 -0,3 -0,2
Ve2A3 -0,3 -0,1
Ve2B -0,3 -3.5
Ve3A -0,3 -0,5
Ve3B -0,3 -39

3.1.8 Kunnossapitokustannukset

Radan kunnossapitotaso on vertailuvaihtoehdossa veo+ Luumaki-Imatra-rata-
osuudella 1 ja Imatra-Imatrankoski-raja 3. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++
kunnossapitotaso sdilyy samana. Muissa hankevaihtoehdoissa kunnossapitotaso
nousee Luumaki-Imatra-valilléd luokkaan 1A. Imatra-Imatrankoski-raja kunnossapito-
taso pysyy kaikissa vaihtoehdoissa nykyiselldan. Kunnossapitotason nosto lisaa ra-
dan kunnossapitokustannuksia enimmillaan 1,8 M€ vuodessa (taulukko 12). Hanke ei
lisda liikennesuoritetta ja radan kulumista merkittévasti. Kaksoisraidevaihtoehdoissa
nykyisen raiteen kuormitus vahenee liikenteen jakautuessa molempien raiteiden kes-
ken.

Teiden kuluminen vahenee, kun tienkayttdjia siirtyy juniin. Paallysteiden kunnossa-
pitokustannukset véahenevat hankkeen seurauksena 0,03-0,05 M€ vuodessa. Paallys-
teiden kunnossapidosta saatavat saastot ovat marginaalisia radan kunnossapitokus-
tannusten lisadntymiseen.

Taulukko 12. Kunnossapitokustannusten muutos vuodessa.

Veo++ - -

Vel 0,4 -0,03
Ve2A1 1,0 -0,04
Ve2A2 0,8 -0,04
Ve2A3 0,8 -0,04
VezB 1,1 -0,04
Ve3A 1,7 -0,06
Ve3B 1,8 -0,06




34

3.2 Ymparistovaikutukset

Liikennemelu kasvaa, kun nopeustaso nousee. Vertailuvaihtoehdossa veo+ yli 55 dB:n
alueella asuu 1080 ihmista. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa melusta karsivien
maara pysyy samalla tasolla. Muissa hankevaihtoehdoissa melusta karsivien maara
nousee enimmilldan 1 281 asukkaaseen (taulukko 13). Rakentamalla meluntorjuntaa
melulle altistuvien maaraa voidaan vahentaa merkittavasti. Melualueelle jaa melun-
torjunnan toteutuksen jalkeen noin 118-135 asukasta. Meluselvityksesta on laadittu
erillinen muistio (Sito 2015).

Taulukko 13.  Yli 55 dB:n pdivédmelulle altistuvien asukkaiden mdicird.

Ilman meluntorjuntaa 1080 1080 1122 1166-1232 1238-1281

Meluntorjunta 0o o 118 122-127 133-135

Henkil6éjunaliikenteen nopeutuminen lisda energian kulutusta, mutta tavaraliikenteen
ei-kaupallisten pysahdysten maardan vdahentyminen ja sdahkévetoon siirtyminen pie-
nentaa energian kulutusta. Vaihtoehdoissa ve2B ja ve3B tavaraliikenteen paasto-
hyodyt ovat suurimmat ja ne ovat samaa suuruusluokkaa kuin henkiléliikenteen paas-
tohaitat. Kevennetyllda hankevaihtoehdolla ei ole paastévaikutuksia. Muissa hanke-
vaihtoehdoissa rautateiden henkiléliikenteen paastohaitat ovat suurempia kuin tava-
raliikenteen paastohyodyt.

Merkittavimmat ilmastovaikutukset ovat tieliikenteen paastojen vdahenemiselld, kun
matkustajia siirtyy juniin. Rautatie- ja tieliikenteen hiilidioksidipaastot yhteensa va-
henevat kaikissa muissa hankevaihtoehdoissa paitsi kevennetyssa hankevaihtoeh-
dossa veo++ (taulukko 14).

Taulukko 14. Hiilidioksidipddstdjen CO- vihenemd (tonnia) hankevaihtoehdoissa
vuodessa.

Hiilidioksidipddistojen
0 2200 2800 3300 3600 4100
véihenemd vuodessa

Kaksoisraiteesta on laadittu ymparistévaikutusten arviointi (YVA) vuonna 2008.
Maankayton kannalta milladn vaihtoehdolla ei ole merkittavia vaikutuksia, koska rata
rakennetaan olemassa olevaan maastokaytavaan (Ratahallintokeskus 2008). Henkil6-
lilkenteen asemat sailyvat nykyiselldan ja hankkeen seurauksena ei tulla kaavoitta-
maan uusia asemanseutuja. Imatra—Imatrankoski-raja yleissuunnitelman toimenpi-
teet edellyttavat yleiskaavaan "Kestava Imatra 2020” muutostarpeita kolmioraiteen
kohdalla seka Pelkolan ratapihan kohdalla (Liikennevirasto 2014). Suurin yksittdinen
haitallinen maankayttovaikutus aiheutuu Ita-Siitolaan suunnitellusta kolmioraiteesta
(Ratahallintokeskus 2008). Ita-Siitolan kdynnissa olevassa asemakaavoituksessa
asutus on sijoitettu osittain suunnitellun radan melualueelle (Liikennevirasto 2014).

Vertailuvaihtoehdolla ei ole merkittévia vaikutuksia ihmisten elinoloihin, koska juna-
lilkenteen maara ei oleellisesti muutu. (Ratahallintokeskus 2008)
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Radan palvelutason parantaminen lisda erityisesti niiden paikkakuntien vetovoimaa,
jossa nopeat henkildliikennejunat pysahtyvat seka elinkeinoeldaman ja teollisuuden
mahdollisuuksia toimia radan vaikutusalueella nykyistd tehokkaammin. Luumaki-
Imatra-kaksoisraiteella on arvioitu olevan positiivista vaikutusta kuntien ja seutukun-
tien kehitykseen. (Ratahallintokeskus 2008)

3.3 Julkinen talous

Julkisen talouden vaikutukset aiheutuvat ratamaksuista, tieliikenteen veroista ja lip-
putulojen arvonlisdveroista. Hankkeella ei ole vaikutusta henkiléliikenteen ratamak-
suihin. Tavaraliikenteen ratamaksut pienenevat kun vaunumaara vahenee akselipai-
non kasvaessa. Vaihtoehdoissa ve2B ja ve3B ratamaksuja pienentdd Imatra—
Imatrankoski-raja-valilla siirtyminen sahkdvetoon ja kolmioraiteen kautta kulkevien
junien lyheneva kuljetusmatka. Tieliikenteen verot ja maksut pienenevat ja lipputu-
loista saatavat arvonlisédverot kasvavat, kun tienkayttdjia siirtyy juniin. Julkistaloudel-
liset vero- ja maksutulot vahenevat, kun lipputuloista saatavat arvonlisdverot eivat
riitd kattamaan tieliikenteen veroissa ja maksuissa menetettavia tuloja.

Taulukko 15. Julkistaloudellisten vero- ja maksutulojen muutos vuodessa.

Veo++ - - -

Ve1 -0,02 -1,1, 0,2 -0,9
Ve2A1 -0,02 -1,4 0,2 -1,2
Ve2A2 -0,02 -1,4 0,2 -1,2
Ve2A3 -0,02 -1,4 0,2 -1,2
Vez2B -0,1 -1,4 0,2 -1,2
Ve3A -0,02 -1,9 0,3 -1,6
Ve3B -0,1 -1,9 0,3 -1,6
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3.4 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Rakentamisen aikaiset haitat kohdistuvat matkustajiin ja liikenteen tuottajiin. Rata-
téiden aikana osa junavuoroista korvataan linja-autoilla ja radalla on rakentamisen
aikaisia nopeusrajoituksia, jotka viivastyttavat junia. Matka-aika pitenee ja vaihtojen
maara kulkumuotojen valilla kasvaa, minka takia junamatkojen kysynta laskee, mat-
kustajamaara pienenee ja liikenteen tuottajan lipputulot laskevat. Tavaraliikenteessa
vaunukierto hidastuu, mika aiheuttaa kustannuksia liikenteen tuottajalle, mutta lisa-
kustannusten arvioidaan olevan kaksoisraidehankkeissa vahaisia, eika niille ole las-
kettu rahallista arvoa. Koska rataosalla Imatra—Imatrankoski-raja on vain tavaralii-
kennetta, vaihtoehdoille ve2B ja ve3B ei ole laskettu kyseisen rataosan parantamises-
ta kaksoisraiteeksi rakentamisen aikaisia lisdkustannuksia. Vertailuvaihtoehdossa
veO+ ja kevennetyssa vaihtoehdossa veo++ rakentamisen aikaisia haittoja syntyy yh-
den vuoden aikana. Hankevaihtoehdoissa rakentamisen aikaisia vaikutuksia aiheutuu
2-3 vuoden aikana. Vaihtoehtojen ve2 ja ve3 rakentaminen kestdaa kauemmin, mutta
kaksoisraideosuuksien rakentamisesta aiheutuu vuositasolla vdahemman haittaa kuin
nykyisen raiteen parantamisesta vaihtoehdossa ve1. Rakentamisen aikaiset rahamaa-
raisesti arvotettavat haitat ovat suurimmat vaihtoehdoissa ve2, joissa rakennetaan
kaksoisraidetta, mutta osittain toimenpiteet kohdistuvat samaan aikaan nykyiselle
lilkkennoitavalle radalle. (taulukko 16).

Taulukko 16. Rakentamisen aikaiset rahamdicirdiiset haitat.

Rakentamisen aikaiset haitat (M€) 1,9 1,9 38 4,0 2,4




4 Vaikuttavuuden arviointi

4.1 Vaikuttavuuden arvioinnin mittarit
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Vaikuttavuuden arvioinnin mittareilla (taulukko 17) kuvataan hankkeelle asetettujen
tavoitteiden tayttymista. Tarkeimmat tavoitteet liittyvat lilkkenteen palvelutason pa-
rantamiseen ja tdydentavat tavoitteet kansainvalisen liikenteen mahdollistamiseen ja

lilkkenteen haittojen véahentamiseen.

Taulukko 17. Vaikuttavuuden arvioinnin mittarit.

Vilityskyvyn parantaminen

Kapasiteetin kéyttoaste

vdhenemd vuodessa (tonnia)

Lauritsala-Joutseno (%) 97 79 75 57 29 57 62 33 32
Kapasiteetin kéyttéaste
Joutseno-Imatra (%) 54 54 48 22 48 22 31 26 27
Toimintavarmuuden parantaminen
Toimintavarmuuden muutos
(-1=heikkenee hieman, )
«w | O=ei muutosta, 0 1 1 3 2 2 3 4 4
§ 1-4=paranee asteittain)
'§ Tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen
§ Tavarajunien > 2 > o o p 8
_g litkennéintikustannukset (M€) 9 9 9 9 9 9 57 7 >3
S
IE Mahdollinen junapituus (m) 750 750 750 750 750 750 | 1100 | 750 | 1100
<
* | Mahdoltinen 22 22 25,0 | 25,0 | 250 | 250 | 250 | 250 | 25,0
akselipaino (tonnia) ,5 ,5 5, 5, 5, 5 5 5, 5,
Ei-kaupalliset pyscdhdysviiveet
(min/juna) 15 15 16 11 12 12 12 3 3
Henkiléliikenteen palvelutason parantaminen
Henkiléliikenteen (IC)
matka-aika (min) 43 43 39 38 | 38 | 38 | 38 | 36 | 36
Uusien junamatkustajien
mddrd (1000 matkaa) 0 0 70 90 88 90 90 119 119
Kansainvdilisen liikenteen mahdollistaminen Imatrankosken kautta
Mahdollistaa Imatrankosken
% kansainviilisen liikenteen 0o o) o o o o) 1 0 1
Y (o=ei, 1=kylld) (*)
'§ Liikenneturvallisuuden parantaminen
S
— | Onnettomuusvidhenemd
E vuodessa (heva) 0,0 0,0 1,1 1,5 1,5 1,5 1,5 2,0 2,0
S | Ympdristhaittojen véihentiminen
°
2 | yli 55 dB melulle altistuvat
S | Y55
R | ihmiset ilman torjuntaa (tkm) 1080 | 1080 | 1122 | 1166 | 1232 | 1166 | 1194 | 1238 | 1281
Hiilidioksidipddstdjen 0 0 2205 | 2777 | 2726 | 2755 | 3263 | 3617 | 4104
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4.2 Valityskyvyn parantaminen

Radan valityskykyyn merkittavimmin vaikuttavat tekijat ovat tavoiteltava liikennera-
kenne, raiteiden maara seka kohtauspaikka- ja suojastusvalietaisyydet. Radan vali-
tyskykya kuvaavana tunnuslukuna on kaytetty laskennallista huipputunnin kapasitee-
tin kayttoastetta, joka huomioi valityskykyyn vaikuttavia tekijoita. Mittareiksi on valit-
tu kapasiteetin kayttdéasteen mukaan ruuhkaisin rataosuus Lauritsala—Joutseno ja
asiantuntijanakemyksen mukaan hairiéherkin rataosuus Joutseno-Imatra. Kun kapa-
siteetin kayttdaste laskee, radan valityskyky paranee.

Kevennetty hankevaihtoehto veo++ ja hankevaihtoehto ve1 eivat lisda linjaraiteen
kapasiteettia, mutta valityskyky nousee ja kapasiteetin kadyttoaste laskee, koska vaih-
totdéiden maara linjalle vahenee.

Osittaisissa kaksoisraidevaihtoehdoissa (ve2:t) valityskyky nousee eniten kaksois-
raideosuuksilla. Luumaki-Imatra kaksoisraidevaihtoehdoissa (ve3:t) valityskyky pa-
ranee merkittavasti koko osuudella.

Kaikissa hankevaihtoehdoissa vaikutukset valityskykyyn ovat esitettyjen mittarien
pohjalta tavoitteen mukaisia (taulukko 18). Alle 60 9, kapasiteetin kayttoasteen tul-
kinta on, etta radan valityskyky on riittdva ja lilkkenne on sujuvaa. Tama raja alittuu
osittaisissa kaksoisraidevaihtoehdoissa (ve2A1, ve2A2 ja ve2A3) ja koko valin kak-
soisraidevaihtoehdoissa (ve3A ja ve3B). Vaihtoehdossa ve2B (dhelle riittavaa valitys-
kykya. Vaihtoehdoissa veo++ ja ve1 kapasiteetista on edelleen pulaa ja hairittilantei-
den heijastusvaikutukset huipputuntien aikaan ovat merkittavia.

Taulukko 18. Hankevaihtoehtojen vaikutus vdilityskykyyn.

Kapasiteetin kéyttéaste
Lauritsala-Joutseno (%)

97 MIN -18 -22 -40 -68 -40 -35 -64

Kapasiteetin kdyttoaste
Joutseno-Imatra (%)

54 MIN o} -6 -32 -6 -32 -23 -28

4.3 Toimintavarmuuden parantaminen

Toimintavarmuus kuvaa liikenteen luotettavuutta, tasmallisyytta ja mahdollisuuksia
liilkenteen hallintaan hairidtilanteissa. Tasmallisyyden ja liikenteen hallinnan mahdol-
lisuuksien kuvaamiseksi ei ole kaytettavissa laskennallista mittaria. Mittariksi on va-
littu asiantuntijandkemyksen mukainen laadullinen luokittelu (taulukko 19).
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Taulukko 19. Toimintavarmuuden muutos -mittarin asteikko.

Toimintavarmuus heikkenee hieman. Tavara- ja henkilbjunien nopeuserot
-1 kasvavat ja tavarajunien kulkuaikaraot kaventuvat. Tavarajunien tarve
vdistcid henkildjunia liscicintyy.

Toimintavarmuus pysyy ennallaan. Tavara- ja henkiléjunien nopeuserot
ja ratainfrastruktuuri pysyvéit ennallaan.

Toimintavarmuus paranee hieman. Tavara- ja henkilGjunien nopeuserot
pysyvit ennallaan. Lisdraiteiden rakentaminen litkennepaikoille lisddi
mahdollisuuksia junakohtaamisille. Liikennepaikkojen parantaminen
véhentdd linjalle tehtdvid vaihtotyéliikkeitd.

Toimintavarmuus paranee jonkin verran. Osittaiset kaksoisraideosuudet
véhentdvdt tarvetta junakohtaamisten jcirjestGmiseen. Yksiraiteiset
osuudet rakennettavan kaksoisraideosuuden kummallakin puolella
rajoittavat uuden kaksoisraiteen hyddyntdmista.

Toimintavarmuus paranee merkittdvdisti. Osittaiset kaksoisraideosuudet
véahentdvdt tarvetta junakohtaamisten jérjestdmiseen. Rakennettavan

3 kaksoisraiteen liittyminen olemassa olevaan kaksoisraiteeseen liscid
mahdollisuuksia hybdyntdd kaksoisraideosuuksia.

Toimintavarmuus paranee erittdin merkittévdsti. Koko vdlin
kaksoisraideosuus poistaa junakohtaamisista aiheutuvat viiveet.
4 Rakennettavan kaksoisraiteen liittyminen olemassa olevaan
kaksoisraiteeseen liséié mahdollisuuksia hy6dyntdd
kaksoisraideosuuksia.

Kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ toimintavarmuus paranee hieman, kun
kohtauspaikoille rakennetaan lisdraiteita ja lilkkennepaikkoja parannetaan. Lisaraiteet
ja linjalta vahenevat vaihtotyéliikkeet antavat liikenteen ohjaukselle paremmat mah-
dollisuudet liikenteen ja hairiétilanteiden hallintaan.

Hankevaihtoehto ve1 heikentaa hieman toimintavarmuutta, kun tavara- ja henkilo-
junien nopeuserot kasvavat. Nopeammat henkiléjunat varaavat ratakapasiteettia ta-
varajunilta.

Osittaiset kaksoisraidevaihtoehdot (ve2:t) parantavat toimintavarmuutta, kun kak-
soisraideosuudet vahentavat junien kohtaamistarpeita. Luumaki-Tupavuori kaksois-
raideosuus (ve2A1 ja ve2B) jatkaa nykyistd hankealueen lansipuolista kaksoisraide-
osuutta ja lisda nain Kouvola-Luumaki-kaksoisraiteen hyddyntamismahdollisuuksia.
Joutseno—-Imatra kaksoisraideosuus (ve2A1, ve2A3 ja ve2B) helpottaa hairioherkim-
pana pidetyn rataosuuden liikenteen hallintaa ja mahdollistaa Imatran kolmioraiteen
sujuvan liikennéinnin. Joutseno-Imatra-kaksoisraide mahdollistaa Imatra Aseman
kohdalla junakohtaamisen, makeenjadannin tapahtuessa muiden junien ohiajattami-
sen ja Joutsenon liikennepaikalle samanaikaiset vaihtotyét ja linjaliikenteen. Rata-
osuuden Lappeenranta—Joutseno kaksoisraiteen (ve2A2) hyddyntdmismahdollisuuk-
sia rajoittaa kummallakin puolella oleva yksiraiteinen rataosuus. Liséksi vaihtoehdos-
sa ve2A3 toimintavarmuus paranee Lauritsalaan ja Rasinsuolle rakennettavista lisa-
raiteista. Lisdraiteet antavat liikenteen ohjaukselle paremmat mahdollisuudet hairio-
tilanteiden hallintaan. Vaihtoehdoissa ve2A1 ja ve2B toimintavarmuus paranee hie-
man enemman kuin vaihtoehdoissa ve2A2 ja ve2A3.
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Koko Luumaki-Imatra-valin kaksoisraide parantaa merkittavasti toimintavarmuutta,
kun junakohtaamisista aiheutuvat rajoitteet poistuvat kokonaan.

Kevennetyssa vaihtoehdossa veo++ seka vaihtoehdoissa ve2A1, ve2A2, ve2A3, ve3A
ja ve3B vaikutukset toimintavarmuuteen ovat tavoitteen mukaisia (taulukko 20). Par-
haiten tavoitteen tayttavat koko valin kaksoisraidevaihtoehdot ve3A ja ve3B.

Taulukko 20. Hankevaihtoehtojen vaikutus toimintavarmuuteen.

Toimintavarmuuden
muutos
(-1=heikkenee hieman, 0 MAX 1 -1 3 2 2 3
0=ei muutosta,
1-4=paranee asteittain)

4.4 Tavaraliikenteen toimintaedellytysten
parantaminen

Tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen vaikuttaa valillisesti elinkeino-
eldaman kilpailukykyyn. Mita tehokkaampi kuljetusjarjestelma sita laadukkaampia ja
kustannustehokkaampia kuljetuksia kuljetusyritykset pystyvat tarjoamaan elinkeino-
elaman tarpeisiin. Tavaraliikenteen toimintaedellytyksia ja sita kautta elinkeinoela-
man kilpailukykya kuvaaviksi mittareiksi on valittu tavaraliikenteen liikenndintikus-
tannukset, mahdollinen akselipaino, mahdollinen junapituus ja ei-kaupalliset pysah-
dysviiveet. Liikenngintikustannukset kuvaavat kuljetusjarjestelman taloudellista te-
hokkuutta. Akselipaino, junapituus ja ei-kaupalliset pysahdysviiveet kuvaavat tavara-
liilkenteen palvelutasoa.

Kevennetylla hankevaihtoehdolla veo++ ei saavuteta tavoitteen mukaisia vaikutuksia.
Tavaraliikenteen liikenndintikustannukset ja palvelutaso sailyvat ennallaan.

Hankevaihtoehdon ve1 vaikutukset ovat ristiriitaisia. Vaihtoehto mahdollistaa suu-
remmat akselipainot, mutta toisaalta ei-kaupalliset pysahdysviiveet lisdantyvat hie-
man. Vaihtoehdolla ve1 ei ole vaikutusta liikennointikustannuksiin eikd mahdollisiin
junapituuksiin.

Osittaisista kaksoisraidevaihtoehdoista liikennéintikustannuksia alentaa selvasti eni-
ten vaihtoehto ve2B, se myds mahdollistaa 1 100 metrin junien lilkkenndinnin. Kaikki
osittaiset kaksoisraidevaihtoehdot vahentavat jonkin verran ei-kaupallisia pysahdyk-
sia ja mahdollistavat 25 tonnin akselipainon.

Koko Luumaki—Imatra-vélin kaksoisraidevaihtoehdoista (ve3:t) tavoitteet tayttaa pa-
remmin vaihtoehto ve3B.
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Tavaraliikenteen toimintaedellytyksia ja sen my6ta elinkeinoelaman kilpailukykya ja
kehittamismahdollisuuksia parantaa eniten vaihtoehto ve3B (taulukko 21). Vaihtoehto
ve2B ei ole merkittavasti tatd huonompi, koska erot ei-kaupallisissa pysahdysviiveis-
sa eivat kokonaisuutta ajatellen ole merkittavia. Muissakin osittaisissa kaksoisraide-
vaihtoehdoissa (ve2A1, ve2A2 ja ve2A3) vaikutukset ovat mahdollista junapituutta
lukuun ottamatta tavoitteiden mukaisia.

Taulukko 21. Hankevaihtoehtojen vaikutus tavaraliikenteen toimintaedellytyksiin.

Tavarajunien litkenndinti-

kustannukset (ME) 9,2 MIN 0,0 0,0 -0,2 -0,2 -0,1 -3,5 -0,5 -3,9
Mahdollinen
junapituus (m) 750 | MAX | o 0 0 0 0 350 | 00 | 350
gz((?s’;zgg’i;?(tonnia) 225 | MAX 0,0 25 25 25 25 2,5 25 2,5
Ei-kaupalliset
pysdhdysviiveet (min/juna) 15 MIN 0 ! 4 3 “3,0 -3 12 12
4.5 Henkiloliikenteen palvelutason

parantaminen
Henkiloliikenteen palvelutasoon eniten vaikuttavat tekijat ovat matka-aika, tasmalli-
syys ja vuorotarjonta. Henkildéjunien tdasmallisyys ei ole nykytilanteessa ongelma,
paasaantoisesti tavarajunat vaistavat kohtaavia ja ohittavia henkiléjunia. Rataosuu-
den valityskyvyn parantaminen mahdollistaa junatarjonnan kasvattamisen, mutta ra-
taosuudella ei ole merkittéavaa painetta tarjonnan lisddmiseen. Henkiloliikenteen pal-
velutason parantumista kuvaaviksi mittareiksi on valittu matka-aika Luumaki—Imatra
ja paremman palvelutason takia lisdantyva junamatkustajien maara.
Kevennetylld hankevaihtoehdolla ve0++ ei saavuteta tavoitteen mukaisia vaikutuksia.
Henkil6liikenteen palvelutaso sailyy ennallaan. Muut hankevaihtoehdot parantavat
henkil6liikenteen palvelutasoa; matka-aika lyhenee ja matkustajamaara lisdantyy.
Eniten henkiléliikenteen palvelutasoa lisdavat Luumaki—Imatra-vélin kaksoisraide-
vaihtoehdot ve3A ja ve3B (taulukko 22).
Taulukko 22. Hankevaihtoehtojen vaikutus henkil6liikenteen palvelutasoon.
Henkiléliikenteen (IC)
matka-aika (min) 43 | MIN o -4 5 -5 -5,0 -5 -7 -7
Uusien junamatkustajien o MAX o 70 90 88 90,0 90 119 119

mdidiré (1000 matkaa)
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4.6 Taydentavat tavoitteet

Kansainvalisen liikenteen osittainen siirtyminen Vainikkalasta Imatrankosken reitille
on mahdollista vaihtoehdoissa ve2B ja ve3B, joissa on mukana rataosuuden Imat-
ra—Imatrankoski-raja kehittamistoimenpiteet. Venajan tavoitteista liikenteen siirta-
miseksi ei ole tayttd varmuutta, joten kansainvalisen liikenteen osittainen siirtymis-
mahdollisuus Imatrankoskelle ei ole hankkeen ensisijainen tavoite.

Liikenneturvallisuutta kuvaava mittari on henkilévahinko-onnettomuuksien va-
henema. Kevennetylld hankevaihtoehdolla veo++ ei ole vaikutusta liikenneturvalli-
suuteen. Muut hankevaihtoehdot vahentavat henkilévahinko-onnettomuuksia tavoit-
teen mukaisesti. Eniten henkilévahinko-onnettomuudet vdhenevat hankevaihtoeh-
doissa ve3A ja ve3B.

Ympaéristéhaittojen vahentéamista kuvaaviksi mittareiksi on valittu melulle altistuvien
ihmisten maara ilman meluntorjuntaa ja hiilidioksidipaastojen muutos. Kevennetylla
hankevaihtoehdolla veo++ ei vaikuteta ympdristohaittojen vdhentdmiseen. Muut
hankevaihtoehdot lisdavat ilman meluntorjuntaa melulle altistuvien maaraa, mutta
meluntorjunnalla altistuvien maaraa voidaan merkittavasti alentaa nykyisesta. Muilla
paitsi kevennetyllda hankevaihtoehdolla on tavoitteen mukainen vaikutus hiilidioksidi-
paastdjen vahenemaan.

Taydentavia tavoitteita kokonaisuutena tarkasteltuna parhaiten tavoitteita vastaa
hankevaihtoehto ve3B (taulukko 23).

Taulukko 23. Hankevaihtoehtojen vaikutus kansainvéilisen litkenteen mahdollisuuk-
siin, liikenneturvallisuuteen ja ympdristoon.

Mahdollistaa Imatrankosken

kansainvdlisen 0o MAX 0o o o 0 o) 1 o
liikenteen (0=ei, 1=kylld)
Onnettomuusvédhenemd o Max | 0,0 11 15 15 15 15 20 20

vuodessa (heva)

yli 55 dB melulle altistuvat

ihmiset ilman torjuntaa 1080 MIN o 42 86 152 86 114 158 201
(lkm)

Hiilidioksidipddstdjen

vdhenemd vuodessa o MAX o 2205 | 2777 | 2726 | 2755 | 3263 | 3617 | 4104
(tonnia)

4.7 Vaikuttavuuden arvioinnin yhteenveto

Yhteenvedossa (kuva 21) on kuvattu, kuinka hyvin hankevaihtoehdot edistavat tavoit-
teiden toteutumista suhteessa vertailuvaihtoehtoon veo+. Mita [@hempana 100 %:a
palkki on sitd paremmin vaihtoehto toteuttaa hankkeelle asetetut tavoitteet. Miinus-
merkkinen prosentti tarkoittaa, ettd hankevaihtoehto huonontaa tilannetta vertailu-
vaihtoehdosta.
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Kevennetyllda hankevaihtoehdolla veo++ ja vaihtoehdolla ve1 on hieman vaikutusta
vélityskyvyn parantamiseen liikennepaikkojen parantamisen myota. Osittaisissa kak-
soisraidevaihtoehdoissa ve2A1, ve2A2, ve2A3 ja ve2B valityskyvyn parantuminen riip-
puu kaksoisraideosuuksien sijainnista. Parhaiten tavoitetta vastaavat vaihtoehdot
ve3A ja ve3B.

Kevennetyssa vaihtoehdossa veo++ seka vaihtoehdoissa ve2A1, ve2A2, ve2A3, ve2B,
ve3A ja ve3B vaikutukset toimintavarmuuteen ovat tavoitteen mukaisia. Parhaiten
tavoitteen tayttavat koko vélin kaksoisraidevaihtoehdot ve3A ja ve3B.

Tavaraliikenteen toimintaedellytyksid parantaa eniten vaihtoehto ve3B. Vaihtoehto
ve2B ei ole merkittavasti tatd huonompi. Muissakin osittaisissa kaksoisraidevaih-
toehdoissa (ve2A1, ve2A2 ja ve2A3) vaikutukset ovat mahdollista junapituutta lukuun
ottamatta tavoitteiden mukaisia.

Henkilolitkenteen palvelutaso sdilyy ennallaan kevennetyssa hankevaihtoehdossa
ve0o++. Muut hankevaihtoehdot parantavat henkiloliikenteen palvelutasoa. Eniten
henkiléliikenteen palvelutasoa lisdadavat Luumdaki—Imatra-valin kaksoisraidevaihto-
ehdot ve3A ja ve3B.

Taydentavia tavoitteita parhaiten vastaa kokonaisuutena tarkasteltuna hankevaih-
toehto ve3B. Vaihtoehdot ve2B ja ve3B erottuvat muista vaihtoehdoista, koska kan-
sainvalisen liikenteen osittainen siirtyminen Vainikkalasta Imatrankosken reitille on
mahdollista vain naissa vaihtoehdoissa.
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Hankevaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa VeO+:aan

-100 9, = hankevaihto
huonontaa tilannetta
mahdollisimman paljon

100 9%, = hankevaihtoehto
parantaa tilannetta
mahdollisimman paljon

VeO+ -100 % -50 % Hankevaihtoehdor
Ve3B 32
Ve3A 33
Ve2B 62
Kapasiteetin kayttoaste Lauritsala- 97 Ve2A3 57
Joutseno (%) (*) Ve2A2 29
N Ve2Al 57
3 Vel 75
5 VeO++ 79
2 Ve3B 27
© Ve3A 26
s Ve2s 31
Kapasiteetin kayttdaste Joutseno- 54 Ve2A3 22
Imatra (%) (*) Ve2A2 48
Ve2Al 22
Vel 48
VeO++ 54
a Ve3B 4
g Ve3A 4
- Toimintavarmuuden muutos (- Ve2B 3
S| . g Ve2A3 2
i 1=heikkenee hieman, 0.—e.l muijtosta, 0 Ve2A2 5
E 1-4=paranee asteittain) (*) Ve2Al 3
5 Vel -1
- VeO++ 1
Ve3B 5,3
Ve3A 8,7
Ve2B 5,7
Tavarajunien liikennéintikustannukset 0.2 Ve2A3 9,1
(M€) ’ Ve2A2 9,0
Ve2Al 9,0
Vel 9,2
° VeO++ 9,2
gl 8 Ve3B 1100
sl L Ve3A 750
| 2 Ve2B 1100
S 2
é % Mahdollinen junapituus (m) (*) 750 xz;ﬁg ;gg
T 8 Ve2Al 750
RS Vel 750
| £ VeO++ 750
w ; Ve3B 25,0
@ Ve3A 25,0
£ Ve2B 25,0
9] . - " Ve2A3 22,5
é Mahdollinen akselipaino (tonnia) 22,5 Ve2A2 250
g Ve2Al 25,0
2 Vel 25,0
= VeO++ 22,5
Ve3B 3
Ve3A 3
Ve2B 12
Ei-kaupalliset pyséhdysviiveet 15 Ve2A3 12
(min/juna) Ve2A2 12
Ve2Al 11
Vel 16
VeO++ 15
Ve3B 36
Ve3A 36
3 VezB 38
g Henkil6liikenteen (IC) keskiméaaréainen 43 Ve2A3 38
° matka-aika (min) Ve2A2 38
2 Ve2Al 38
a Vel 39
& VeO++ 43
£ Ve3B 119
o Ve3A 119
Ve2B 90
Uusien junamatkustajien méaara (1000 o Ve2A3 90
matkaa) Ve2A2 88
Ve2Al 90
Vel 70
VeO++ 0
- Ve3B 1
g Ve3A 0
g2 Mahdollistaa Imatrankosken Vve28 1
> c N - . Ve2A3 (0]
Eg kansainvalisen liikenteen (O=ei, 0
T X sy e Ve2A2 0
2= 1=kylia) ) Ve2Al 0
N Vel 0
VeO++ 0
=1 Ve3B 2,0
2 Ve3A 2,0
18 Ve2B 1,5
o é | Onnettomuusvéhenema vuodessa 0.0 Ve2A3 1,5
gle°> (heva) ' Ve2A2 1,5
ol Ve2Al 1,5
> Q
A Vel 1,1
-|= VeO++ 0,0
S Ve3s 1281
b Ve3A 1238
5 Ve2B 1194
'g yli 55 dB melulle altistuvat ihmiset 1080 Ve2A3 1166
ﬁ ilman torjuntaa (Ikm) Ve2A2 1232
Ve2Al 1166
2 Vel 1122
% VeO++ 1080
2 Ve3B 4104
£ Ve3A 3617
Ve2B 3263
Hiilidioksidipaéstojen véhenema 0 Ve2A3 2755
vuodessa (tonnia) Ve2A2 2726
Ve2Al 2777
Vel 2205
VeO++ (9]
*) kannattavuuslaskelmaa taydentéavat vaikutukset
mVe3B mVe3A mVe2B B Ve2A3
OVe2A2 OVe2Al ®Vel OVeO++
Kuva 21. Hankevaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon veo+




5 Kannattavuuslaskelma

5.1 Rahamaaraiset hyddyt vuodessa
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Hankkeen arvioitu valmistumisvuosi on 2020. Taulukossa 24 on esitetty hankkeen
rahamadraiset hyddyt suhteessa vertailuvaihtoehtoon veo+ hankkeen valmistumis-
vuotena. Kevennetyllda hankevaihtoehdolla veo++ ei ole rahassa mitattavia hyétyja.

Muilla hankevaihtoehdoilla rahamaaraiset hyodyt vuositasolla ovat 2,7—-7,5 M€.

Taulukko 24. Hankkeen rahamidicirdiset hyodyt vuodessa (MAKU 2010=100, pisteluku
111,94, vuoden 2013 keskiarvo).

Ve1i Ve2a1 Ve2A2 Ve2A3 Ve2B Ve3A Ve3B
(M€) (M€) (M€) (M€) (M€) (ME€) (M€)
HYODYT (+) JAHAITAT (-)
Vaylanpitdjan kustannusmuutos -0,39 -0,95 -0,72 -0,72 -1,06 -1,59 -1,70
Radan kunnossapito ja kaytto -0,42 -0,99 -0,76 -0,76 -1,10 -1,65 -1,76
Tien kunnossapito ja kaytto 0,03 0,04 0,04 0,04 0,04 0,06 0,06
Henkil6liikenteen tuottajan ylijaaman muutos 2,46 3,11 3,07 3,11 3,11 4,09 4,09
Junien likkenngintikustannusten muutos 0,22 0,25 0,25 0,25 0,25 0,28 0,28
Linja-autojen liikkenngintikustannusten muute 0,08 0,10 0,10 0,10 0,10 0,13 0,13
Lipputulojen muutos (ei sis. alv) 2,16 2,76 2,72 2,76 2,76 3,68 3,68
Kuluttajan ylijaaman muutos 0,68 0,87 0,87 0,85 0,87 1,16 1,16
Nykyiset matkustajat aikakustannus 0,66 0,84 0,84 0,82 0,84 1,10 1,10
Siirtyvat ja uudet matkustajat aikakustannus 0,02 0,03 0,03 0,03 0,03 0,06 0,06
Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten muutos -0,01 0,19 0,17 0,14 3,64 0,50 3,99
Liikenngintikustannusten muutos -0,03 0,18 0,16 0,12 3,52 0,48 3,87
Ratamaksujen muutos 0,01 0,01 0,01 0,01 0,12 0,01 0,12
Onnettomuuskustannusten muutos 0,70 0,89 0,89 0,87 0,90 1,18 1,19
tasoristeysonnettomuudet 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 0,01 0,02
tieliikenteen onnettomuudet 0,69 0,88 0,88 0,86 0,88 1,17 1,17
Ympadristokustannusten muutos 0,14 0,17 0,17 0,17 0,20 0,21 0,24
rautatieliikenteen paastdkustannukset -0,01 -0,01 -0,01 -0,02 0,01 -0,02 0,00
tieliikenteen paastokustannukset 0,11 0,14 0,14 0,14 0,14 0,19 0,19
rautatielilkenteen melukustannukset 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muuto -0,84 -1,07 -1,07 -1,05 -1,18 -1,42 -1,53
ratamaksut -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,12 -0,01 -0,12
tieliikenteen verot ja maksut -1,01 -1,29 -1,29 -1,27 -1,29 -1,72 -1,72
lippuhintoihin sisaltyvét arvonliséverot 0,18 0,23 0,23 0,23 0,23 0,31 0,31
HYODYT JAHAITAT YHTEENSA (H) 2,73 3,20 3,38 3,36 6,48 4,12 7,45

5.2 Jaannosarvo

Hankevaihtoehdoille on laskettu jaannosarvoa, koska radan pitoaika on pidempi kuin
kannattavuuslaskennan laskenta-aika 30 vuotta. Jdanndésarvo on arvioitu investointi-
kustannuksesta 30 vuoden paasta nykyarvoon diskontattuna (taulukko 25). Paallys-
rakenteen, sahkoradan, tasoristeysten poiston, tiejarjestelyjen ja meluntorjunnan pi-
toajat ovat 30 vuotta ja turvalaitteiden 15, jolloin niiden jadnnésarvo on 0O euroa.
Jaannodsarvon laskennassa huomioitujen alusrakenteen, siltojen ja rumpujen pitoajat

ovat 50 vuotta.
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Taulukko 25. Jddnnésarvo (ME).

Alusrakenne 50 6 28 23 21 60 47 76
Sillat ja rummut 50 5 22 13 17 29 25 33
Pdicillysrakenne 30 2 18 15 13 27 33 41
Vahvavirta 30 2 15 12 10 22 28 34
Turvalaitteet 15 2 19 16 14 29 36 45
Tasoristeysten poisto 30 2 2 2 2 2 2 2

Meluntorjunta 30 23 23 23 23 24 23 24
Jédnnésarvo 30 vuoden pddistd 5 20 15 15 36 29 43

5.3 Hyo6ty-kustannussuhde

Kannattavuuslaskelmassa (taulukko 26) on esitetty hankevaihtoehtojen hyoty-
kustannussuhde (HK-suhde). Laskelmassa hankevaihtoehtojen rahamaaraiseksi muu-
tettavat hyddyt ja investointikustannukset (MAKU 2010=100, pisteluku 111,94) on
esitetty erotuksena vertailuvaihtoehtoon veo+. Hyddyt on laskettu 30 vuoden ajalta
hankkeen arvioidusta avaamisvuodesta 2020 eteenpain. Kannattavuuslaskelman na-
kokulmasta hanke on kannattava, jos 30 vuoden aikana saavutettavat rahamaaraiset
hyodyt ovat suuremmat kuin investointikustannukset. Laskelmassa ei ole esitetty ke-
vennettya vaihtoehtoa veo++, koska sille ei ole laskettavissa rahamaaraista hyotya.

Vaylanpitdjan kustannukset kasvavat, kun radan kunnossapitokustannukset nousevat
selvasti enemman mita tienpidon kustannukset laskevat. Valtion saamat verotulot ja
maksut pienenevat, kun erityisesti tieliikenteesta saatavat verotuotot pienentyvat.

Henkiloliikenteen tuottaja hyotyy toimenpiteista eniten. Merkittavimmat rahamaarai-
set hyoddyt kaikissa vaihtoehdoissa saadaan lipputulojen lisddntymisesta. Kuluttaja
saa hankkeesta aikakustannussaastoa. Aikakustannussaastd perustuu ajalle maari-
tettyyn rahalliseen arvoon, joka kuvaa sitd kuinka paljon ihmiset ovat valmiita mak-
samaan siitd, ettd ajan voi pelkdn matkustamisen sijaan kayttaa johonkin muuhun
toimintaan. Tavaraliikenteen kuljetuskustannussaastot ovat merkittavasti suuremmat
vaihtoehdoissa, joissa Imatra-Imatrankoski-rajan toimenpiteet on toteutettu.

Onnettomuuskustannusten vdaheneminen tuo saastda yhteiskunnalle. Saastd syntyy
padasiassa tieliikenneonnettomuuksien vahentyessa. Ymparistokustannukset ovat
kokonaisuudessaan vahiten merkittdva hyotyerd. Padosa ymparistokustannussaas-
toista syntyy tieliikenteen paastdkustannusten vahentyessa.

Paras hyoty-kustannussuhde 1,31 on vaihtoehdolla ve1, joka on hyoty-kustannus-
suhteen mukaan kannattava hanke. Nopeuden nosto hyddyttaa merkittavasti henkilo-
lilkenteen tuottajaa ja matkustajia suhteessa toimenpiteiden kustannuksiin. Kaksois-
raidevaihtoehtojen ve2A1, ve2A2, ve2A3, ve2B, ve3A ja ve3B hyotty-kustannussuhteet
ovat valilla 0,41-0,65. Niiden rahamaaraiset hyodyt eivat kata laskenta-ajalla inves-
tointikustannuksia. Kaikki vaihtoehdot hyddyttavat henkil6liikennetta. Tavaraliiken-
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teen kannalta selvasti parhaita ovat vaihtoehdot ve2B ja ve3B, joissa Imatra-
Imatrankoski-raja toimenpiteet on toteutettu.

Taulukko 26. Kannattavuuslaskelma (hyddyt ja haitat 30 vuoden ajalta diskontattuna
3,5 9 korolla, MAKU 2010=100, pisteluku 111,94, vuoden 2013 keski-

arvo).
Ve1i Ve2a1 Ve2A2 Ve2A3 Ve2B Ve3A Ve3B
(M€) (M) (M€) (M€ (M€) (M€) (M€)
KUSTANNUKSET (K) 47,9 162,1 133,7 126,1 247,5 255,7 331,5
Investointikustannukset 44,5 151,7 124,8 117,6 232,7 242,0 313,9
Rakentamisen aikaiset korot 1,6 8,2 6,8 6,4 12,6 13,2 17,1
Rakentamisen aikaiset haitat 1,9 2,2 22 2,2 2,2 0,5 0,5
HYODYT (+) JAHAITAT (-)
Vaylanpitdjan kustannusmuutos -7,1 -17,5 -13,1 -13,1 -19,4 -29,2 -31,2
Radan kunnossapito ja kaytto -7,8 -18,3 -14,0 -14,0 -20,2 -30,4 -32,3
Tien kunnossapito ja kaytté 0,7 0,8 0,8 0,8 0,8 1,1 1,1
Henkil6liikenteen tuottajan ylijaéaman muutos 49,7 63,2 62,3 63,2 63,2 83,2 83,2
Junien likkenndintikustannusten muutos 4,0 4,7 4,7 4,7 4,7 5,2 52
Linja-autojen liilkenndintikustannusten muute 1,7 2,2 2,2 2,2 2,2 3,0 3,0
Lipputulojen muutos (ei sis. alv) 44,0 56,3 55,4 56,3 56,3 75,0 75,0
Kuluttajan ylijadgman muutos 16,4 20,9 20,5 20,9 20,9 27,7 27,7
Nykyiset matkustajat aikakustannus 15,9 20,1 19,7 20,1 20,1 26,4 26,4
Siirtyvat ja uudet matkustajat aikakustannus 0,5 0,8 0,8 0,8 0,8 1,4 1,4
Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten muutos -0,2 3,5 3,2 2,5 67,0 9,1 73,5
Liikenngintikustannusten muutos -0,5 33 2,9 2,2 64,7 8,9 71,2
Ratamaksujen muutos 0,3 0,3 0,3 0,3 2,3 0,3 2,3
Onnettomuuskustannusten muutos 16,3 20,8 20,5 20,8 21,1 27,6 28,0
tasoristeysonnettomuudet 0,2 0,2 0,2 0,2 0,5 0,2 0,5
tieliikenteen onnettomuudet 16,1 20,6 20,3 20,6 20,6 27,5 27,5
Ympaéristokustannusten muutos 33 3,9 3,9 3,9 4,5 4,8 5,4
rautatieliikenteen paastokustannukset -0,2 -0,3 -0,3 -0,3 0,3 -0,5 0,1
tielilkenteen paastokustannukset 2,6 3,3 3,2 3,3 3,3 4,4 4,4
rautatieliikenteen melukustannukset 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muuto -17,2 -21,9 -21,6 -21,9 -23,9 -29,1 -31,1
ratamaksut -0,3 -0,3 -0,3 -0,3 -2,3 -0,3 -2,3
tieliilkenteen verot ja maksut -20,6 -26,3 -25,9 -26,3 -26,3 -35,1 -35,1
lippuhintoihin sisaltyvat arvonliséverot 3,7 4,7 4,6 4,7 4,7 6,2 6,2
Jaannosarvo 1,6 7,0 5,2 5,4 12,6 10,3 15,5
HYODYT JAHAITAT YHTEENSA (H) 62,9 80,0 80,7 81,6 146,0 104,5 170,9
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,31 0,49 0,60 0,65 0,59 0,41 0,52

5.4 Herkkyystarkastelu

Hankkeen kannattavuuteen eniten vaikuttavat epavarmuustekijat ovat investointi-
kustannukset ja matkustajakysynta. Investointikustannukset tarkentuvat seuraavassa
suunnitteluvaiheessa. Investointikustannuksiin sisaltyy toimenpiteita, joille ei voida
laskea rahamaaraista hyotya ja osa toimenpiteistd on sellaisia joiden rahamaaraiset
hyodyt ovat pienia verrattuna investointikustannuksiin. Ennustettu matkustajakysyn-
nan kasvu vaikuttaa merkittavasti hankkeen kannattavuuteen, mutta kasvun toteutu-
misesta ei ole varmuutta, jolloin on perusteltua tarkastella hankkeen kannattavuutta
ennustettua pienemmalla ja suuremmalla kysynnan kasvulla.

Kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ liikennepaikkojen parantamisen Lliikenteelliset
vaikutukset ovat pienid, eika niille ole arvioitu rahamaaraista hyotya. Muihin hanke-
vaihtoehtoihin sisaltyy liikennepaikkojen parantamista Lappeenrannassa, Lauritsa-
lassa ja Joutsenossa. Naiden toimenpiteiden kustannusarvio on noin 7,5 M€. Jos lii-
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kennepaikkojen parantamistoimenpiteet jatetddn pois hankevaihtoehdoista, hank-
keen hyéty-kustannussuhde paranee hieman.

Ilman meluntorjuntaa 55 dB:n paivamelualueella asuu noin 1100 asukasta vertailu-
vaihtoehdossa. Hankevaihtoehdoissa melulle altistuvien maara kasvaa enimmillaan
noin 200 asukkaalla. Melun torjunta pitaa toteuttaa hankkeen yhteydessa, mutta me-
luntorjunnalle olisi tarvetta ilman hankettakin. Meluntorjuntakustannukset tyypilli-
sesti pienentavat hyoty-kustannussuhdetta, koska meluntorjunnasta saatavat raha-
madraiset hyodyt ovat pienia verrattuna investointikustannuksiin. Jos meluntorjunta
toteutetaan vertailuvaihtoehdossa, kannattavuuslaskelmassa huomioitava investoin-
tikustannus pienenee 22,5 M€ ja hankkeen hyoty-kustannussuhde paranee hieman.

Meluntorjunnan toteuttaminen on kallista ja on olemassa riski, ettd sitd joudutaan
toteuttamaan laajemmin kuin peruslaskelmassa on arvioitu. Jos meluntorjunnan kus-
tannukset toteutuvat 40 9, arvioitua suurempina, investointikustannukset kasvavat
10 M€, mika pienentaa hyoty-kustannussuhdetta.

Hankkeen rahassa mitattava kannattavuus perustuu merkittavasti matkustajakysyn-
nan kasvuun ja liikenteen siirtymiseen tieltd rautateille. Peruslaskelmassa matkusta-
jakysynta kasvaa hankevaihtoehdoissa 6-12 %,. Herkkyystarkasteluna on tarkasteltu,
kuinka hyo6ty-kustannussuhde muuttuu, jos matkustajakysynnan kasvu on 25 9, pie-
nempaa tai suurempaa kuin peruslaskelmassa.

Hankevaihtoehdon ve1 hyoty-kustannussuhde on selvasti herkin herkkyystarkasteluil-
le (taulukko 27). Muiden hankevaihtoehtojen hyoty-kustannussuhteet muuttuvat
huomattavasti vahemman. Perusasetelma ei muutu, hankevaihtoehto ve1 on kannat-
tava kaikissa tapauksissa ja muiden vaihtoehtojen hyoty-kustannussuhde jaa alle yh-
den. Ve1:n jalkeen seuraavaksi suurin HK-suhde saadaan ve2A3:lla ilman melun-
torjunnan kustannuksia, jolloin HK-suhde on 0,80.
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Taulukko 27. HK-suhteen herkkyystarkastelu.

Hyoty-kustannussuhde HK-suhde

Peruslaskelma ja herkkyystarkastelut

Peruslaskelma 1,31 0,50 0,61 0,65 0,59 0,41 0,52

Investointikustannus -7,5 ME, ei toteuteta

likkennepaikkojen parantamistoimenpiteitd
P Jenp P 1,53 | 0,52 | 0,64 | 0,69 | 0,61 | 0,42 | 0,53
Luumdellé, Lappeenrannassa, Lauritsalassa ja

Joutsenossa

Investointikustannus -22,5 M€,
v rstanni > 251 | 0,58 | 0,74 | 0,80 | 0,65 | 0,45 | 0,56

meluntorjunta sisdllytetddn vertailuvaihtoehtoon

Investointikustannus +10 M€
meluntorjuntakustannukset 40 % kalliimmat kuin 1,06 | 046 | 056 | 0,60 | 0,57 | 0,39 | 0,50

peruslaskelmassa

Junamatkojen kysynnén kasvu
1,06 | 040 | 049 | 0,52 | 0,53 | 0,33 | 045
-25 9, peruslaskelmaa pienempi

Junamatkojen kysynnén kasvu
1,57 | 0,59 | 0,72 | 0,77 | 0,65 | 0,49 | 0,58
+25 9, peruslaskelmaa suurempi
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6 Toteutettavuuden arviointi

6.1 Rahoituspaatoksen kannalta huomion
arvoiset riskit

Nykyisella rahoituksella suurien investointien edistdéminen on hidasta. Liikennepoli-
tiikan tavoitteena on 6ytaa pienia ja tehokkaita toimenpiteita seka tukea vaiheittain
rakentamista. Pieni toimenpide voi olla tehokas, mutta silld ei yleensa ratkaista on-
gelmaa samassa mittakaavassa kuin suurella investoinnilla. On olemassa riski, etta
kevennetyssa hankevaihtoehdossa veo++ tehdaan pienia vaikuttavuudeltaan vahaisia
parannustoimenpiteita, jotka eivat ole hyddynnettavissa mahdollisissa seuraavissa
kehitysvaiheissa. Kohtauspaikkojen lisdraiteiden ja jarjestelyratapihojen vetoraitei-
den rakentamisen kannattavuutta hankealueella pitda arvioida suhteessa vastaaviin
toimenpiteisiin muulla rataverkolla. Pienilla toimenpiteilld ei saavuteta rataosan ke-
hittdmisen tavoitteita, hyodyt kohdistuvat pdaosin liikenteen hallintaan ja poikkeus-
tilanteiden purun helpottamiseen.

Hankekokonaisuuksien kustannusarviot perustuvat useisiin eri suunnitelmiin, Luu-
maki-Imatra kaksoisraiteen yleissuunnitelmaan 2010, yleissuunnitelman pohjalta
tehtyihin osittaisten kaksoisraiteiden kustannusarvioihin 2015, Imatra-Imatrankoski-
raja yleissuunnitelmaan 2014 ja ratatekniseen esiselvitykseen lisdraiteiden kustan-
nusarvioista 2015. Riskina on, etta ratasuunnitelmavaiheessa, kun hankekokonaisuut-
ta tarkastellaan ensimmaista kertaa kokonaisuutena samassa suunnitteluvaiheessa,
kasvavat kustannukset nyt esitetysta.

Rataosuuden kehittamisesta hankevaihtoehtojen mukaisesti on hyotya seka henkilo-
etta tavaraliikenteelle jo nykytilanteessa ennen mahdollista Vendjan liikenteen osit-
taista siirtymista Vainikkalasta Imatrankoskelle. Hankealueella sijaitsee useita tuo-
tantolaitoksia, kaksi raja-asemaa ja Lappeenrannan Mustolan satama. Liikenne suun-
tautuu yhdelle Suomen suurimmista jarjestelyratapihoista Kouvolaan ja vilkkaimmis-
ta satamista HaminaKotkaan. Lisdksi rataosuuden kautta kulkee lapiajettavia Ita-
Suomen kuljetuksia. Rataosuus on jo nykytilanteessa huipputuntien aikaan ruuhkai-
nen.

Litkenne-ennusteen laatiminen pitkalle tulevaisuuteen on epavarmaa. Erityisesti tava-
raliikenteen kysynndn ennustamiseen Lliittyy epavarmuutta. Rautatiekuljetuksissa 15
suurinta asiakasta vastaa yli 85 9 kuljetusosuudesta (Liikennevirasto 2014b). Muu-
tokset yhden suuren asiakkaan toiminnassa vaikuttavat merkittavasti kuljetusten ky-
syntaan. Yksittaisten tuotantolaitosten avaamisia tai sulkemisia on l@hes mahdoton
ennustaa etukateen edes lahitulevaisuuteen. Liikenteen kysyntdan Lliittyvaa riskia
Luumaki-Imatra-alueella pienentda tuotantolaitosten maara. Yhden toimijan lopet-
taminen ei lakkauta liikenteen kysyntaa. Vuonna 2008 kuljetusmaarat olivat merkitta-
vasti suuremmat kuin vuonna 2015. Talla hetkelld rataosuudelle ei ennusteta juuri-
kaan tavaraliikenteen kasvua vuoteen 2035 mennessa (Liikennevirasto 2014b).
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Hankkeen tarpeellisuuteen vaikuttava olennainen tekija on kysymys Venajan kuljetus-
ten osittaisesta siirtymisestd Vainikkalasta Imatrankosken reitille. Luuméaki-Imatra-
Imatrankoski-raja-osuuden kapasiteetti vertailuvaihtoehdossa ei salli liikenteen mer-
kittavaa lisadntymista ilman toimintavarmuuden heikkenemistd. Nykyisin rajaliiken-
teen kaytossa oleva Imatrankosken lilkennepaikan osa ei mahdollista juurikaan Vena-
jan litkenteen kasvua klo 07-22 aikana. Liikenteen osittaista siirtymista Imatran-
kosken reitille perustelevat nopean henkiléliikenteen (Allegro) kasvumahdollisuudet
ja henkil®- ja tavaraliikenteen nopeuseroista aiheutuvat valityskykyongelmat Vainik-
kalan reitilla. Naiden lisaksi kuljetusten siirtymista Imatrankosken reitille puoltavat
Venajan puolella jo aloitetut Losevo—-Kamennogorsk-ratayhteyden rakennustyét, min-
ka jalkeen Imatrankosken reitin esteena Venajan puolella on enda Kamennogorsk—
Svetogorsk-rataosan parantaminen.

Lahitulevaisuudessa Suomen ja Venadjan talouskasvun on ennustettu olevan hidasta
eika maailmanpoliittinen tilanne tue ulkomaankaupan kehittymista. Jos EU:n ja Vena-
jan suhteiden huonontuminen pitkittyy, talla on vaistamatta vaikutusta kuljetusten
kysyntadn. On olemassa riski, ettd investoinneista hankealueelle ei saada tulevaisuu-
dessa niin suurta hyottya kuin vaikutusalueen talousalueiden koko mahdollistaisi.

6.2 Suunnittelun ja hallinnollisten prosessien
eteneminen

Hankealueen rataosuuksien parantaminen on yleissuunnitteluvaiheessa. Luumaki-
Imatra yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2010 ja Imatra-Imatrankoski-raja
2014. Yleissuunnitelmien mukainen ratkaisu on hankevaihtoehto ve3B. Kevennettyna
vaihtoehtona Luumaki-Imatra yleissuunnitelmassa esitetdaan hankearvioinnin vaihto-
ehtoa ve1. Seuraava suunnitteluvaihe on ratasuunnittelu. Ratasuunnitelmien laatimi-
nen pitaa aloittaa viimeistdan 8+4 vuoden jalkeen yleissuunnitelman hyvaksymisesta
tai muuten yleissuunnitelma vanhenee. Ratasuunnitelmien laatimisesta ei ole tehty
paatostd. Luumaki-Imatra-Imatrankoski kehittamishankkeen suunnitteluun on esi-
tetty 10 M€ rahoitusta (LVM 2012).

Ratasuunnitelmien laatiminen vie noin vuoden, jonka jalkeen niistd pyydetédan lau-
suntoja ja asetetaan yleisesti nahtdville. Lausuntokierroksen jalkeen Liikennevirasto
tekee ratasuunnitelmista ratalain edellyttdaman hyvaksymispaattksen. Ratasuunni-
telmavaiheen jalkeen eduskunnan talousarviopaatos maaraa hankkeen toteuttamisai-
kataulun. Talousarviopaatoksessa maaritetaan toteutettavan tyon sisaltd seka maara-
taan rahoituksen suuruus ja vuosittainen jakautuminen. Talousarviopaatdksen jal-
keen aloitetaan rakentamissuunnittelu, rakentamisen valmistelu sekd maanhankinta.
Lyhimmilldan rakentamisen arvioidaan kestdvan noin kolme vuotta. Hanke voisi val-
mistua aikaisintaan vuonna 2020, jos ratasuunnittelu kdynnistyy vuonna 2015.

Yleissuunnittelun jalkeen on tehty esiselvityksia rataosien parantamisesta kevyem-
milla toimenpiteilld, joita ovat hankevaihtoehdot veo++ ja ve2:t. Osittaisten kaksois-
raidevaihtoehtojen kustannuslaskenta perustuu yleissuunnitelmassa arvioituihin kus-
tannuksiin. Esiselvitysvaiheessa olevien toimenpiteiden seuraava suunnitteluvaihe on
ratasuunnitelma.
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Liikennepoliittisessa selonteossa 2012 (LVM 2012) on esitetty, ettd hallitus sitoutuu
Luumaki-Imatra kaksoisraiteen ja yhteyden parantamisen Imatralta Venajan rajalle
toteuttamiseen 2016-2022. Kaakkois-Suomen liikennestrategiassa (Kaakkois-
Suomen ELY 2014) Luumaki-Imatra—Imatrankoski-rataosuus on priorisoitu palvelu-
tasotarpeiden ja tavoitteiden perusteella alueen tarkeimmaksi hankkeeksi.

6.3 Vaiheittain toteuttamisen mahdollisuus

Luumaki-Imatra ja Imatra—Imatrankoski-raja-rataosat muodostavat kaksi erillista
hankekokonaisuutta. Luumaki-Imatra-valin toimenpiteet ovat ensisijaisia Imatra—
Imatrankoski-raja toimenpiteisiin ndhden. Ennen kuin Venajalta tulevaa liikennetta
voidaan ohjata suunnitellun kolmioraiteen kautta, pitdd Luumaki-Imatra-rataosuuden
valityskykyongelmat ratkaista.

Kevennetylla vaihtoehdolla veo++ pyritadn ratkaisemaan rataosuuden valityskyky-
ongelmat liikennepaikkoja parantamalla, ilman ettd varaudutaan kaksoisraiteen ra-
kentamiseen. Lisaraiteiden rakentaminen nykyisille kohtauspaikoille toimii osittain
kaksoisraiteen rakentamisen ensimmdisena vaiheena, mutta osa toimenpiteista jaisi
hyodyntamatta kaksoisraiteen rakentamisessa. Lisaraiteet tulisivat Rasinsuolla, T6ro-
lassa ja Tapavainolassa samalle puolelle kuin suunniteltu kaksoisraide, mutta turva-
laitteet, sédhkorata ja vaihdeyhteydet menisivat uusiksi. Muukossa ja Rauhassa raken-
nettava lisaraide purettaisiin kaksoisraidetta rakennettaessa. Luumaen, Lappeenran-
nan, Joutsenon ja Lauritsalan liikennepaikkojen parantaminen ei ole ristiriidassa kak-
soisraiteen toteuttamisen kanssa. Liikennepaikkojen parantamiset ovat toisistaan
erillisia toimenpiteita, joita voidaan toteuttaa osissa. Liikennepaikkamuutosten ra-
kentamisen aikana aiheutuu vahaista paikallista haittaa lahinna vaihdeyhteyksien ja
turvalaitteiden osalta.

Hankevaihtoehdolla ve1 parannetaan rataosuuden nopeustasoa ja akselipainoa, mut-
ta ei paranneta valityskykyd, joka koetaan rataosan merkittavammaksi ongelmaksi.
Vaihtoehto toimii kevennetyn vaihtoehdon jatkotoimenpiteend, mutta sitd ei voida
pitda kaksoisraiteen rakentamisen ensimmaisena vaiheena. Kaksoisraide on suunni-
teltu osuuksittain nykyisen raiteen molemmin puolin. Kaksoisraidetta rakennettaessa
vaihtoehdossa ve1 parannettua raidetta joudutaan paikoittain siirtdmaan, jolloin osa
tehdyista toimenpiteista menee hukkaan. Nopeustason ja akselipainon nosto on ko-
konaisuus, joka kannattaa toteuttaa kerralla. Rakentamisen aikaiset haitat vuositasol-
la ovat suurimmat vaihtoehdossa ve1i.

Osittaiset kaksoisraidevaihtoehdot ve2:t voidaan toteuttaa koko valin kaksoisraiteen
ensimmaisena vaiheena. Rataosuuden paihin rakennettavat kaksoisraideosuudet ovat
erillisia toimenpiteita ja niistd voidaan toteuttaa vain toinen. Tassa tapauksessa kak-
soisraidetta kannattaa rakentaa ensin Joutsenon ja Imatran valille. Kaksoisraide talla
osuudella lieventaa tavarajunien makeenjaanneistad ja muista poikkeustilanteista ai-
heutuvia hairidtilanteita seka mahdollistaa Imatra—Imatrankoski-raja toimenpiteiden
toteuttamisen, kun Imatran kolmioraiteen edellyttéma Joutseno-Imatra-kaksois-
raideosuus on kaytettavissa. Luumaki-Imatra-rataosan keskelle rakennettava kak-
soisraideosuus on kokonaisuus, jota ei kannata jakaa osiin. Keskelld rakennettavan
kaksoisraideosuuden (ve2a2) riskina on, etta liikenteen pullonkaula siirtyy ymparilla
oleville yksiraiteisille osuuksille heikentden kaksoisraiteen hyddynnettavyytta. Raken-
tamisen aikaiset vaikutukset kaksoisraideosuuksien kohdalla ovat vuositasolla vahai-
semmat kuin ve1:ssd, koska liikenne voidaan ajaa uutta raidetta pitkin, kun nykyista
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raidetta parannetaan. Nykyisen raiteen parantamisen aikaiset haitat vastaavat yksi-
raiteisilla osuuksilla vaihtoehtoa ve1 eivatka tue silta osin kaksoisraiteen rakentamis-
ta vaiheittain. Suuri osa nykyisen raiteen nopeuden noston edellyttamista toimenpi-
teista sijoittuu Joutsenon ja Imatran valille, mikd puoltaa kaksoisraiteen vaiheittain
rakentamisen aloittamista Joutseno-Imatra-valilta.

Koko valin kaksoisraidevaihtoehdoissa, ve3:t, rataosien valityskyvyn ja palvelutason
parantamiseen panostetaan eniten. Vaihtoehdot ve3A ja ve3B sisaltavat riskin rata-
kapasiteetin jaamisesta vajaalle kaytolle. Vaihtoehdot voidaan toteuttaa ve2:ien toi-
sena vaiheena taydentamalla osittaisia kaksoisraiteita.

Vaihtoehdot veo++ ja vel muodostavat kokonaisuuden, jossa Luumaki-Imatra-
rataosuutta voidaan parantaa vaiheittain ilman valityskykya ja liikenteen kehittymis-
mahdollisuuksia merkittavasti lisadvia toimenpiteita. Vaihtoehdot ve2:t ja ve3:t muo-
dostavat kokonaisuuden, jossa Luuméki-Imatra—Imatrankoski-raja-osuuden valitys-
kykya ja liikenteen kehittymismahdollisuuksia voidaan merkittavasti lisata vaiheit-
tain. Imatra—Imatrakoski-raja toimenpiteet soveltuvat parhaiten toteutettavaksi Luu-
maki-Imatra kaksoisraiteen toteuttamisen jalkeen vaihtoehdoissa, jossa Joutsenon ja
Imatran valille on rakennettu kaksoisraidetta. Rakentamisen aikaiset haitat ovat suu-
rimmat ve1:ssa ja pienimmat ve3B:ssa.

Vaihtoehto ve2A3 sisdltaa pienimman riskin toimenpiteiden ylimitoituksesta, naen-
naisesti vaikuttavien toimenpiteiden toteuttamisesta tai epavarmuudesta liikenteen
osittaisesta siirtymisesta Vainikkalasta Imatrankoski-rajalle. Vaihtoehto ve2A3 mah-
dollistaa Imatra—-Imatrankoski-raja-valin kehittdmisen tai Luumaki-Imatra koko valin
kaksoisraiteen rakentamisen toisessa vaiheessa.
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7 Paatelmat

Tavaraliikenteen toimintaedellytyksia parantaa eniten vaihtoehto ve3B. Vaihtoehto
ve2B ei ole merkittavasti tatd huonompi. Muissakin kaksoisraidevaihtoehdoissa
(ve2A1, ve2A2 ja ve2A3, ve3A) vaikutukset ovat mahdollista junapituutta lukuun ot-
tamatta tavoitteiden mukaisia. Kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ toimenpiteiden
vaikuttavuus on merkittdvasti pienempi kuin suurempien investointien. Veo++:n toi-
menpiteet helpottavat liikenteen hallintaa hairidtilanteissa, mutta eivat edista tavara-
lilkenteen toimintaedellytyksia.

Valityskyky ja liikenteen kehittdmismahdollisuudet paranevat kaksoisraidevaihtoeh-
doissa tavoitteiden mukaisesti. Vaihtoehdoissa veo++ ja ve1 valityskyky paranee
hieman liikennepaikoille tehtavien toimenpiteiden myo6ta. Vaihtotyoliikkeet linjarai-
teella vahenevat ja lisaraiteiden myota liikenteen ja hairittilanteiden hallinta helpot-
tuu. Kaikissa vaihtoehdoissa lukuun ottamatta vaihtoehtoa ve1 vaikutukset toiminta-
varmuuteen ovat tavoitteen mukaisia. Ve1:ssé nopeuserojen kasvu pitkalla yksiraitei-
sella rataosuudella heikentda tavaraliikenteen kulkumahdollisuuksia lisdten hairio-
herkkyytta.

Henkiloliikenteen palvelutaso sailyy ennallaan kevennetyssa hankevaihtoehdossa
veo++. Muut hankevaihtoehdot parantavat henkil6liikenteen palvelutasoa matka-ajan
lyhentyessa.

Paras hyoty-kustannussuhde 1,31 on vaihtoehdolla ve1, joka on hydty-kustannus-
suhteen mukaan kannattava hanke. Merkittavin rahamaarainen hyodty saadaan no-
peuden nostosta, joka hyodyttda merkittavasti henkiléliikenteen tuottajaa ja matkus-
tajia suhteessa toimenpiteiden kustannuksiin.

Kaksoisraidevaihtoehtojen ve2A1, ve2A2, ve2A3, ve2B, ve3A ja ve3B hyodty-kustannus-
suhteet vaihtelevat valilld 0,41-0,65. Niiden rahamaaraiset hyddyt eivat kata lasken-
ta-ajalla investointikustannuksia. Kaksoisraidevaihtoehtojen paras HK-suhde on vaih-
toehdolla ve2A3. Kaikki vaihtoehdot hyodyttavat henkildliikennetta. Tavaraliikenteen
kannalta selvasti parhaita ovat vaihtoehdot ve2B ja ve3B, joissa Imatra-Imatrankoski-
raja toimenpiteet on toteutettu. Kevennetylld vaihtoehdolla ei ole rahamaaraiseksi
muutettavia hyotyja. Herkkyystarkastelut eivat vaikuta perusasetelmaan, vain vaihto-
ehto ve1 on hyo6ty-kustannussuhteen mukaan kannattava hanke. Seuraavaksi suurin
HK-suhde 0,80 saadaan ve2A3:lla, kun investointikustannuksista vahennetaan melun-
torjunnan kustannukset.

Vaihtoehdot muodostavat kaksi vaihtoehtoista etenemispolkua, jotka vain osittain
tukevat toisiaan. Ensimmaisen kokonaisuuden muodostavat liikennepaikkojen paran-
taminen (veo++) sekd nopeuden ja akselipainon nosto (ve1), jossa kehitetaan erityi-
sesti henkil®- ja osittain tavaraliikenteen toimintaedellytyksia. Henkiléliikenteen hy6-
dyt ovat merkittavia, mutta tavaraliikenteen hyodyt liittyvat paaosin lilkenteen hallin-
nan parantumiseen ja ve1:ssa akselipainon nostoon. Seuraava suunnitteluvaihe téssa
kokonaisuudessa on ratasuunnitelmien laatiminen ja hankkeen valmistuminen on
mahdollista ennen vuotta 2020.
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Toisen kokonaisuuden muodostavat osittaiset ja koko vélin kaksoisraidevaihtoehdot.
Osittaisista kaksoisraidevaihtoehdoista (ve2A1, ve2A2, ve2A3 ja ve2B) voidaan edeta
vaiheittain koko valin kaksoisraidevaihtoehtoihin (ve3A ja ve3B). Kaksoisraiteen to-
teuttaminen vaiheittain nostaa kustannuksia toteutusvaiheessa. Luumaki-Imatra-
vélin toimenpiteet pitaa toteuttaa ennen Imatra—Imatrankoski-raja toimenpiteita. Ko-
ko valin kaksoisraiteesta on laadittu yleissuunnitelmat vuosina 2010 ja 2014. Seuraa-
va suunnitteluvaihe on ratasuunnitelman laatiminen. Jos kaksoisraidetta aletaan to-
teuttaa vaiheittain, on jarkevinta toteuttaa rataosuus Joutseno-Imatra ensimmaisena.
Kaksoisraidevaihtoehdot valmistuvat aikaisintaan 2020-luvulla, jos suunnittelu aloi-
tetaan vuonna 2015.

Nykyisellda rahoituksella suurien investointien edistdminen on hidasta. Liikenne-
politiikan tavoitteena on (6ytda pienia ja tehokkaita toimenpiteita seka tukea vaiheit-
tain rakentamista. On olemassa riski, etta tehdaan parannustoimenpiteita, joista ei
saada merkittavia vaikutuksia tai toimenpiteet eivat ole hyddynnettavissa mahdolli-
sissa seuraavissa rakennusvaiheissa. Pienilla toimenpiteilld ei saavuteta rataosan ke-
hittamisen tavoitteita, hyddyt kohdistuvat pagosin liikenteen hallintaan ja poikkeusti-
lanteiden purun helpottamiseen.

Vaikuttavuuden arvioinnin perusteella paras hankekokonaisuus on ve3B ja kannatta-
vuuslaskelman perusteella vel. Vaihtoehto ve1 sopii huonosti kaksoisraidevaihtoehto-
jen ensimmaiseksi vaiheeksi muilta osin kuin Lappeenrannan, Lauritsalan ja Joutse-
non liikennepaikkojen parantamisen osalta. Vaihtoehdon ve1 merkittavin riski on, etta
se ei tarjoa mahdollisuutta valityskyvyn parantamiseen ja tavaraliikenteen toiminta-
edellytysten kehittymiseen pitkalld aikavalilld. Vaihtoehdon ve3B riski on, etta lisdka-
pasiteetille ei ole riittavasti kysyntaa tulevaisuudessa. Vaihtoehto ve3B mahdollistaa
tavaraliikenteen kehittamisen ilman kapasiteettirajoitteita elinkeinoelamalle tarkealla
tuotantoalueella. Kaikki kaksoisraidevaihtoehdot soveltuvat koko valin kaksoisraiteen
ensimmaiseksi vaiheeksi. Kevennetyn hankevaihtoehdon veo++ vaikutukset ovat ker-
taluokkaa pienempia kuin hankevaihtoehdoilla.

Kehittamistavoitteiden toteutuminen suhteessa hyoétyihin, kustannuksiin, mahdolli-
suuksiin ja riskeihin, on paras vaihtoehdolla ve2A3. Vaihtoehto ve2A3:n hyoty-
kustannussuhde on kaksoisraidevaihtoehdoista paras, 0,65 ja sen investointien kus-
tannusarvio on 157 ME (MAKU 2010=100, pisteluku 111,94), josta 40 M€ on valtta-
mattdman perusparannuksen osuus. Joutseno-Imatra-kaksoisraide sekd nykyisen
raiteen nopeuden ja akselipainon nosto sisaltavat pienimman riskin toimenpiteiden
ylimitoituksesta, vaikutuksiltaan vahdisten toimenpiteiden toteuttamisesta tai epa-
varmuudesta liikenteen kysyntadan ja kapasiteetin jaamisesta vajaalle kaytélle. Laurit-
salan ja Rasinsuon lisdraiteet helpottavat Luuméki-Joutseno-vélin liikenteen ja hai-
ridtilanteiden hallintaa sekd Lauritsalan liikennepaikan jarjestelytoimintaa. Vaihto-
ehto ve2A3 mahdollistaa Imatra—Imatrankoski-raja-valin kehittamisen ja Luumaki-
Imatra koko valin kaksoisraiteen rakentamisen toisessa vaiheessa.
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Taulukko 28. Yhteenveto hankearvioinnista.

Ve2A1 osittaiset kaksoisraiteet Luumdcki-Imatra

palvelutasoa (31 %)

Parantaa henkiléliiken-
teen palvelutasoa (71 %)

Parantaa toiminta-
varmuutta ja hdiriétilan-
teiden hallintaa, mm.
Imatra-Rauha mdkeen-
jdéintiriski

Voidaan toteuttaa osissa
ve3:n ensimmdisend vaihee-
na, nykyisen raiteen paran-
taminen aiheuttaa yksi-
raiteisella osuudella raken-
tamisen aikaista haittaa

Mahdollistaa Imatra—
Imatrankoski-raja hankkeen
toteuttamisen seuraavaksi

Valmis 2020-luvulla

Ei vaikutusta elinkeino- Ei rahamdd- Riski, ettd pienien toimen- - 62ME

S eldmdn kilpailukykyyn rdiseksi muu- piteiden hy6ty jéd nden- (sisdiltéid

g ) o .

IS Lisdd kapasiteettia litken- thtav;a hydty ndiseksi vertailu-

g nepaikoille liitkenteen hal- Ja Esiselvitysvaiheessa, seu- vaihto-

S lintaan, uusia sivuraiteita raava suunnitteluvaihe rata- ehdon

8 Jja vaihtotyé6td pois linjalta suunnitelma veo+ kus-

S Lo . : . tannukset

> Ei vaikutusta tavaraliiken- Voidaan toteuttaa osissa vE

_3} teen palvelutason paran- ve1:n ensimmdisend vaihee- 40 M€)

3 tamiseen na

QL

S Ei vaikutusta henkil6- Ei tue kaikilta osin kaksois-

% litkenteen palvelutason raiteen rakentamista seu-

T parantamiseen raavassa vaiheessa

+

2 Ei vaikutusta toiminta- Toteutus ennen 2020-lukua

> varmuuteen
Parantaa elinkeinoeldmdn Merkittcivin Ei tarjoa pitkdillé aikavdlillé - 84 M€
kilpailukykyd osittain rahamdcirdi- mahdollisuuksia viilitys- (sisciltcici
Lisdid kapasiteettia liiken- | €M yO lip- | kyvynja tavaraliikenteen vertailu-
nepaikoille liikenteen hal- putulojen kas- toimintaedellytysten kehit- vaihto-

) lintaan, uusia sivuraiteita vu 2,2 M€V tamiseen ehdon

‘é ja vaihtotyétd pois linjalta hyéty- Yleissuunnitteluvaiheessa, veo+ kus-

g Heikentdid hieman tavara- kustannus- seuraava s.uunnitteluvaihe tannukset

.E liikenteen palvelutasoa suhde 1,31 ratasuunnitelma 40 ME€)

% (-8 %, ei kaupalliset py- Toteutus yhtend kokonaisuu-

2 sdhdysviiveet Luumdki— tena joko veo++:n toimen-

g Imatra) piteitd ennen, rinnalla tai

8

S Parantaa henkiléliiken- Jalkeen

§ teen palvelutasoa (57 %, Ei tue kaksoisraiteen raken-

§ matka-ajan muutos) tamista seuraavassa vai-

§" Heikentdici hieman toimin- heessa

3 tavarmuutta, nopeuserot Toteutus ennen 2020-lukua

> kasvavat
Parantaa elinkeinoeldmdn Merkittcivin Riski, ettd kehittdmisinves- - 192 M€
kilpailukykyd, vilityskykyd rahamdcirdi- tointi pilkkoutuu pieniin (sisdltdidi
ja joustavuutta nen hyéty lip- osiin, mikd aiheuttaa tehot- vertailu-
Liséid kapasiteettia linja- putulojen kas- tomuutta toteutusvaiheessa vaihto-
liikenteeseen hdiri- vu2,8MEN Yleissuunnitteluvaiheessa, ehdon
herkimmidlle rataosuudelle hydéty- seuraava suunnitteluvaihe veo+ kus-
Parantaa tavaraliikenteen kustannus- ratasuunnitelma tannukset

suhde 0,49 40 M€)
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Ve2B osittaiset kaksoisraiteet Luumdki—-Imatra ja

Imatra-Imatrankoski-raja parantaminen

Parantaa tavaraliikenteen
palvelutasoa (23 %)

Parantaa henkiléliiken-
teen palvelutasoa (71 %)

Parantaa toimintavar-
muutta ja hdiri6tilanteiden
hallintaa, mm. Imatra-
Rauha mdkeenijddntiriski

misen aikaista haittaa

Luumdki-Imatra-vdilin toi-
menpiteet pitdd toteuttaa
ennen Imatra-Imatrankoski-
raja-viilin toimenpiteitd

Valmis 2020-luvulla

Parantaa elinkeinoeldmdn Merkittcvin Riski, ettd kehittimisinves- - 165 M€
2 kilpailukykydi ja viilitysky- rahamddirdi- tointi pilkkoutuu pieniin (sisdltcici
g kyd nen hydty lip- osiin, mikd aiheuttaa tehot- vertailu-
ks Lisdidi kapasiteettia linja- putulojen kas- tomuutta toteutusvaiheessa vaihto-
é litkenteeseen ruuhkaisim- vu 2,7 M€/v Riski, ettd litkennerakenteen ehdon
§ malle osuudelle hyoty- takia kaksoisraideosuutta ei veo+ kus-
§ Parantaa tavaraliikenteen kustannus- v??da hyodyntaa tdysimdd- tannukset
gi palvelutasoa (23 %) suhde 0,60 rdisesti 40 M€)
3 Parantaa henkilsliiken- Yle1ssuunnltteluyarhees_sa,
% teen palvelutasoa (71 %) seuraava s.uunmtteluvalhe
5 ratasuunnitelma
D Parantaa osittain toimin- X B
% tavarmuutta ja hdiridtilan- Vordaar} toteuttaa y h tend
§ teiden hallintaa kgkon.cllllsuu.t:‘enq ve3:n en-
IS simmdisend vaiheena, ny-
'g kyisen raiteen parantaminen
.‘g aiheuttaa yksiraiteisella
c?: osuudella rakentamisen ai-
3 kaista haittaa
= Valmis 2020-luvulla
Parantaa elinkeinoeldmdn Merkittcvin Riski, ettd kehittémisinves- - 157 M€
S kileailukykyd ja vdlitysky- rahamqa‘rd_i- toiﬂti pil.kliou_tuu pieniin (sisdltcici
s kyd nen hyoty lip- osiin, miké aiheuttaa tehot- vertailu-
% Lisdidi kapasiteettia linja- putulojen kas- tomuutta toteutusvaiheessa vaihto-
% litkenteeseen hdirioher- vu 2,8 Me/v Yleissuunnitteluvaiheessa, ehdon
,‘g kimmidille rataosuudelle hyoty- seuraava suunnitteluvaihe veo+ kus-
S Parantaa tavaraliikenteen kustannus- ratasuunnitelma tannukset
§ palvelutasoa (23 %) suhde 0,65 Voidaan toteuttaa osissa 40 M€)
.S Parantaa henkiléliiken- vesn ensimmd?’senc‘i vaihee-
5 teen palvelutasoa (71 %) nha, r7y ky 1s?n raiteen p ‘?mﬁ'
S o taminen aiheuttaa yksirai-
s Parantaa toiminta- - teisella osuudella rakenta-
£ varmuutta ja hdiriétilan- misen aikaista haittaa
S teiden hallintaa, mm. .
'g Imatra-Rauha mdkeen- Mahdolllstaq Imf’""‘
- jddntiriski Imatrankqskl—ra]a hankke?n
ﬁ toteuttamisen seuraavaksi
S Valmis 2020-luvulla
Parantaa paljon elinkeino- Merkittdvim- Riski, ettd rataverkon kehit- - 273 M€
elémdn kilpailukykyd, véili- mdt rahamdd- tdmisinvestointi pilkkoutuu (sisdltcic
tyskykydi ja joustavuutta rdiset hyddyt pieniin osiin, mikd aiheuttaa vertailu-
Mahdollistaa kansainvili- lipputulojen tehottomuutta toteutusvai- vaihto-
sen liikenteen osittaisen kasvu .2’8 heessa ehdon
siirtymisen Vainikkalasta M€{ vja tava- Yleissuunnitteluvaiheessa, veo+ kus-
Imatrankoskelle sekd Pel- ’9””‘6’???’9'7 seuraava suunnitteluvaihe tannukset
kolasta 1100 m junapituu- ZZEZZZTS ttgn ratasuunnitelma 40 M€)
dgn ja sdhkévetoon siirty- aleneminen Voidaan toteuttaa osissa
misen 3,5 MEN ve3:n ensimmdisend vaihee-
Lisdd kapasiteettia linja- . na, nykyisen raiteen paran-
litkenteeseen hdiriéher- hyoty- taminen aiheuttaa yksirai-
kimmidille rataosuudelle kustannus- teisella osuudella rakenta-
suhde 0,59
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Ve3B kaksoisraide Luumdki—-Imatra ja

Imatra-Imatrankoski-raja parantaminen

Parantaa tavaraliikenteen
palvelutasoa (92 %)

Parantaa henkiléliiken-
teen palvelutasoa (100 %)

Parantaa merkittdvdsti
toimintavarmuutta ja hdi-
riétilanteiden hallintaa

raja-vdilin toimenpiteitd

Valmis 2020-luvulla

Parantaa paljon elinkeino- Merkittévin Riski, ettd kapasiteettia jcd - 282 M€
eldmdn kilpailukykyd, véli- rahamddirdi- vajaalle kéytolle (sisdltcic
) tyskykyd ja joustavuutta ne? f;y f)ty :p R Yleissuunnitteluvaiheessa, vertailu-
S Lisdici kapasiteettia linja- putu OJI\% as- seuraava suunnitteluvaihe vaihto-
% liikenteeseen merkittdvdisti vu 3,7 M€/v ratasuunnitelma ehdon
S Parantaa tavaraliikenteen :y Oty- Toteutus yhtend kokonaisuu- veo+ I;”s'
§ palvelutasoa (92 %) S”;Z’e”g‘fl' tena suoraan tai vez:n toise- i%”,’\’/l‘é )Set
u , . ; iy
é Parantaa henkilbliiken- ;’:excggfgggj’ n"”)]/ r’g ;755;{ r:v C;’i_
-g teen palvelutasoa (100 %) send
'S Parantaa paljon toiminta-
o .
< varmuutta ja hdiriétilan- Mahdollistaa Imatra—
S teiden hallintaa Imatrankoski-raja hankkeen
3 toteuttamisen seuraavaksi
QL
= Valmis 2020-luvulla
Parantaa merkittévdsti Merkittdvim- Riski, ettd kapasiteetti jéd - 354 ME
elinkeinoeldmdn kilpailu- mdt rahamdd- vajaalle kéytolle (sisdiltid
I'<y kyd, vilityskykyd ja lrg1set hly ‘?dy t Yleissuunnitteluvaiheessa, vertailu-
Joustavuutta k]p putulojen seuraava suunnitteluvaihe vaihto-
Mahdollistaa kansainvadli- I;g;\yjz,z ava ratasuunnitelma ehdon
sen lnkgnteen 95_1tta:sen raliikenteen Toteutus yhtend kokonaisuu- veo+ kus-
siirtymisen Vainikkalasta s o st tannukset
. litkenn&inti- tena suoraan tai ve2:n toise-
Imatrankoskelle sekd Pel- na vaiheena. nykyisen rai 40 ME€)
kolasta 1100 m junapituu- kustannusten a vaineend, nyiyisen rai-
den ja séhkévetoon siirty- aleneminen teen parantarminen viimei-
misen 3.9 Me/v sena
o . . hyéty- Luumdki-Imatra-vdlin toi-
Lisdd kapasiteettia linja- . I
liikenteegeen merkittd{/dsti kustannus- menpiteet pitdd toteuttaa
suhde 0,52 ennen Imatra-Imatrankoski-
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Luettelo tydn yhteydessa laadituista erillis-
selvityksista

Liikenteelliset tarkastelut
VR Track Oy laati hankearviointitydn l@htokohdaksi liikenteelliset tarkastelut, jotka

sisdltavat mm. likkenne-ennusteen kokoamisen ja ennustejunamaaran laatimisen, eri
hankevaihtoehtojen liikenteelliset aikataulutarkastelut ja tunnuslukujen koonnin ja
analysoinnin. Tydssa pyydettiin ndakemyksia rataosan kehittémisesta VR Groupilta,
Finraililta, Fennia Raililta ja Veturipalvelulta. Liséksi liikenteellisten tarkastelujen yh-
teydessa Ramboll Finland Oy haastatteli teollisuusyrityksia ja HaminaKotka-satamaa.

Kapasiteetin kdyttoasteen laskennat

Ramboll Finland Oy laati aikataulurakenteiden pohjalta kapasiteetin kayttéastelas-
kennat hankearviointiin vietavistda hankevaihtoehdoista koko vuorokaudelle ja ruuh-
katuntien ajalle.

Ratatekniset tarkastelut

VR Track Oy laati ratateknisen esiselvityksen ja kustannusarvion liikenteellisten tar-
kastelujen yhteydessa esiin nousseista kaksoisraidetta kevyemmista toimenpiteista
ja niiden toteutettavuudesta. Tutkitut toimenpiteet olivat Rasinsuon, Térélan, Tapa-
vainolan, Lauritsalan, Muukon ja Rauhan liikennepaikoille uuden kohtausraiteen ra-
kentaminen seka Lauritsalan ja Luumaen liikennepaikoille uuden vetoraiteen raken-
taminen. TyOssa on arvioitu rata-, turvalaite-, sahkorata- ja geotekniset ratkaisut, to-
teutettavuus ja kustannusarviot.

Henkil6liikenteen tarkastelut
Strafica Oy laati hankearvioinnin kannattavuuslaskennan lahtékohdaksi nopeutumi-

sen vaikutuksesta aiheutuvat henkiléliikenteen kysyntamuutokset seka matkustaja-
maaran kasvun aiheuttamat vaikutukset tieliikenteen vahentymiseen, onnettomuus-
saastdihin ym. Ennusteen arvioinnin pohjalla on kaytetty matkustajakaukoliikenteen
kysyntamallia.

Meluselvitys ja kustannustarkastelu

Sito Oy laati meluselvityksen paivitettyjen hankevaihtoehtojen ja lilkenne-ennusteen
pohjalta. Lahtokohtana on ollut Liikenneviraston linjaus meluntorjunnan kustannus-
ten kohtuullistamisesta ja kohdekohtaisesta tarkemmasta tarkastelusta. Lisaksi Sito
Oy kerasi eri hankevaihtoehdoille kustannukset Luumaki-Imatra kaksoisraiteen yleis-
suunnitelmassa (2010) laaditun kustannusarvion pohjalta.
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Vaikutuksia liikenteeseen v. 2015 ja v. 2035

Vaikutuksia liikenteeseen v. 2015 ja v. 2035

vaikutukset verrattuna vertailuvaihtoehtoon Ve0+ Vel | Ve2al | Ve2a2 | Ve2a3 | Ve2B | Ve3A | Ve3B
Junamatkojen kasvu, milj. matkaa vuodessa
vuosi 2015 | 0,066 | 0,084 | 0,082 | 0,084 | 0,084 | 0,112 0,112
vuosi 2035 | 0,070 | 0,090 | 0,088 | 0,090 | 0,090 | 0,119 | 0,119
Junamatkasuoritteiden kasvu, milj. hidkilometrid vuodessa
vuosi 2015 | 23,8 | 30,4 30,0 | 30,4 | 30,4 | 40,5 | 40,5
vuosi 2035 | 25,9 | 33,2 32,7 | 332 | 332 | 442 | 44,2
Uusien junamatkojen keskipituus, km
vuosi 2015 | 361 362 364 362 362 | 363 | 363
vuosi 2035 | 368 370 372 370 370 | 372 | 372
Henkildautomatkasuoritteiden alenema, milj. hlokilometria vuodessa
vuosi 2015 | 22,0 | 28,2 278 | 28,2 | 28,2 | 375 | 375
vuosi 2035 | 23,9 | 30,6 30,1 | 30,6 | 30,6 | 40,7 | 40,7
Linja-automatkasuoritteiden alenema, milj. hiékilometrid vuodessa
vuosi 2015 | 1,8 2,3 2,2 2,3 2,3 3,0 3,0
vuosi 2035 | 2,0 2,6 2,6 2,6 2,6 35 3,5
Henkildautojen suoritteiden alenema, milj. ajon.km vuodessa
vuosi 2015 | 15,1 | 19,3 19,0 | 19,3 | 19,3 | 25,7 | 25,7
vuosi 2035 | 16,4 | 20,9 20,6 | 20,9 | 20,9 | 27,9 | 27,9
Linja-autojen suoritteiden alenema, milj. ajon.km vuodessa
vuosi 2015 | 0,19 | 0,23 0,23 | 0,23 | 0,23 | 0,31 | 0,31
vuosi 2035 | 0,21 | 0,27 0,27 | 0,27 | 0,27 | 0,36 | 0,36
Tieliikenteen henkildvahinko-onnettomuuksien vahenema, kpl
vuosi 2015 | 1,14 | 1,47 144 | 147 | 1,47 | 1,95 | 1,95
vuosi 2035 | 1,24 | 1,59 156 | 1,59 | 1,59 | 2,12 | 2,12
Tieliikenteen hiilidioksidipaastdjen vahenema4, tonnia vuodessa
vuosi 2015 | 2237 | 2862 | 2820 | 2862 | 2862 | 3807|3807
vuosi 2035 | 2432 | 3114 | 3066 | 3114 [3114|4149|4149

*kevennetty hankevaihtoehto veo++ ei eroa vertailuvaihtoehdosta veo+




Henkil6junien junatunnit ja junasuoritteet
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vuodessa
matka-aika/
vuorot/paiva junatunnit/v (t) junasuorite/v (km)
vuoro (min)

Veo+ IC Luumaki-Imatra 12 43 3010 267 120
IC Luumaki-Lappeenranta 2 15 175 19 110
Pendolino Luumaki-Imatra 4 39 910 89 040

Veo+ IC Luumaki-Imatra 12 43 3010 267 120

+ IC Luumaki-Lappeenranta 2 15 175 19 110
Pendolino Luumaki-Imatra 4 39 910 89 040

Vel IC Luumaki-Imatra 12 39 2730 267 120
IC Luumaki-Lappeenranta 2 13 152 19 110
Pendolino Luumaki-Imatra 4 33 770 89 040

Ve2:t IC Luumaki-Imatra 12 38 2 660 267 120
IC Luumaki-Lappeenranta 2 13 152 19 110
Pendolino Luumaki-Imatra 4 31 723 89 040

Ve3z:t IC Luumaki-Imatra 12 36 2520 267 120
IC Luumaki-Lappeenranta 2 12 140 19 110
Pendolino Luumaki-Imatra 4 30 700 89 040

kulkupdiviad 350 vuodessa

Luumaki-Lappeenranta 27,3 km

Luumaki-Imatra 63,5 km
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Tavarajunien junatunnit ja junasuoritteet

vuodessa

Luuméki-Imatra

1. veturikm/v
511194

Veturien ja vaunujen kilometrit ja tunnit / vuosi

2. tai 3. veturikm/v

VEO+

vaunukm/v 1. veturih/v ‘ 2. tai 3. veturih/v vaunuh/v

11708499

11261

258357

Imatra-Pelkola

31800

1080000

Veo++

35000

Luumadki-Imatra 511194 o] 11708499 11261 (o] 258357

Imatra-Pelkola 31800 63600 1080000 1015 2030 35000
Ve1

Luumaki-Imatra 511194 o] 11693723 11417 0 256026

Imatra-Pelkola 31800 63600 1080000 1015 2030 35000

Luumaki-Imatra 511194 o] 11693723 10741 o] 240282
Imatra-Pelkola 31800 63600 1080000 1015 2030 35000

Luumaki-Imatra

511194

Ve2A3
11693723

10930

Luumaki-Imatra 511194 o] 11693723 10807 0 242355
Imatra-Pelkola 31800 63600 1080000 1015 2030 35000

244592

Imatra-Pelkola

31800

63600

1080000

1015

2030

35000

Luumaki-Imatra 503446 0 11509170 10445 o] 233121
Imatra-Pelkola 70200 54000 1080000 1625 1250 25000

Luuméki-Imatra

503446

Ve3B
11509170

9248

Luumaki-Imatra 511194 o] 11693723 9716 (o] 217106
Imatra-Pelkola 31800 63600 1080000 1015 2030 35000

206202

Imatra-Pelkola

70200

54000

1080000

1625

1250

25000




Paivamelulle altistuvat asukkaat

Paivamelulle altistuvat asukkaat
Maarat meluvyohykkeittain
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55-60 dB 60-65 dB yli 65 dB yhteensd yli 55 dB
ilman torjunta ilman torjunta i/man torjunta f/man torjunta
torjuntaa torjuntaa torjuntaa torjuntaa
VeO+ yhteensd 962 - 116 - 2 - 1 080 -
VeO+ Luumaki-Lappeenranta 125 - 36 - 0 - 161 -
VeO+ Lappeenranta-Joutseno 606 - 31 - 0 - 637 -
VeO+ Joutseno-Imatra 198 - 49 - 2 - 249 -
VeO+ Imatrankoski 33 - 0 - 0 33 -
Vel yhteensa 999 104 121 14 2 0 1122 118
Vel Luumaki-Lappeenranta 138 12 38 2 0 0 176 14
Vel Lappeenranta-Joutseno 626 11 31 1 0 0 657 12
Vel Joutseno-Imatra 202 48 52 11 2 0 256 59
Vel Imatrankoski 33 33 0 0 0 0 33 33
Ve2Al yhteensa 1041 109 123 16 2 0 1166 125
Ve2Al Luumaki-Lappeenranta 139 12 38 2 0 0 177 14
Ve2Al Lappeenranta-Joutseno 646 12 33 1 0 0 279 13
Ve2A1 Joutseno-Imatra 225 54 52 13 2 0 279 67
Ve2Al Imatrankoski 31 31 0 0 0 0 31 31
Ve2A2 yhteensa 1082 106 148 16 2 0 1232 122
Ve2A2 Luumaki-Lappeenranta 139 12 38 2 0 0 177 14
Ve2A2 Lappeenranta-Joutseno 684 12 65 1 0 0 749 13
Ve2A2 Joutseno-Imatra 228 51 45 13 2 0 275 64
Ve2A2 Imatrankoski 31 31 0 0 0 0 31 31
Ve2B yhteensa 1059 108 133 19 2 0 1194 127
Ve2B Luumiki-Lappeenranta 139 12 38 2 0 0 177 14
Ve2B Lappeenranta-Joutseno 641 12 33 1 0 0 674 13
Ve2B Joutseno-Imatra 215 54 52 13 2 0 269 67
Ve2B Imatrankoski 64 30 10 3 0 0 74 33
Ve3A yhteensa 1069 117 167 16 2 0 1238 133
Ve3A Luumaki-Lappeenranta 139 16 50 2 0 0 189 18
Ve3A Lappeenranta-Joutseno 684 13 65 1 0 0 749 14
Ve3A Joutseno-Imatra 215 57 52 13 2 0 269 70
Ve3A Imatrankoski 31 31 0 0 0 0 31 31
Ve3B yhteensd 1102 116 177 19 2 0 1281 135
Ve3B Luumaki-Lappeenranta 139 16 50 2 0 0 189 18
Ve3B Lappeenranta-Joutseno 684 13 65 1 0 0 749 14
Ve3B Joutseno-Imatra 215 57 52 13 2 0 269 70
Ve3B Imatrankoski 64 30 10 3 0 0 74 33
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Kapasiteetin kayttdaste (%) vuorokausitasolla
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