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Tiivistelmä 

Iisalmi–Kontiomäki-rataosa on 108 kilometriä pitkä rata ja yhdistää Savon radan 
myös Ouluun asti Kontiomäki–Oulu-rataa pitkin. Iisalmen ja Kajaanin väliä kulkee 
arkipäivisin kuusi junaparia ja näistä 4 junaparia jatkaa Kontiomäelle asti. Tavara-
junia rataosuudella kulkee vaihdellen, keskimäärin 7–12 junaa riippuen yhteysvä-
listä. Vilkkainta liikenne on Kajaanin ja Iisalmen välillä.  

Rataosan tavaraliikenne koostuu muun muassa Kontiomäeltä etelään lähtevistä 
raakapuujunista, jotka jatkavat pääosin Kaakkois-Suomen tehtaille. Vastakkaiseen 
suuntaan kulkee tyhjiä raakapuujunia etelästä Kontiomäelle. Muita läpi ajavia ta-
varajunia ovat Kotkan Mussalon ja Kemijärven Patokankaan väliset sahatavaraju-
nat sekä Lahnaslammen ja Mussalon väliset talkkijunat. Raakapuuta lastataan 
myös rataosan varrella Soinlahdessa, Kauppilanmäessä, Sukevalla ja Kajaanin 
Lamminniemessä. Lamminniemestä raakapuukuljetuksia suuntautuu sekä Kon-
tiomäen että Iisalmen suuntiin. Muilta kuormauspaikoilta kuljetukset suuntautuvat 
Iisalmen suuntaan. 

Selvityksen liikenne-ennusteet perustuvat Traficomin valtakunnalliseen liikenne-
ennusteeseen (2022) sekä Väyläviraston raakapuukuljetusten ennusteeseen 
(2023). Henkilöliikenteen on ennustettu vähenevän Kontiomäen ja Iisalmen välillä 
210 000 vuosittaisesta matkasta 190 000 matkaan. Tavaraliikenteen ennustetaan 
Iisalmen ja Kontiomäen välillä kasvavan kumpaankin suuntaan. Kasvua aiheuttaa 
lisääntyneet raakapuukuljetukset Kaakkois-Suomen tehtaille, joilla korvataan Ve-
näjältä loppunutta puuntuontia. Kasvua arvioidaan aiheutuvan myös Terrafamen 
Talvivaaran kaivoksen akkukemikaalitehtaan tuotannon käynnistymisestä. 

Sekä radan peruskorjauksesta että kehittämistoimenpiteistä tehtiin tässä työssä 
hankearviointi. Peruskorjauksessa tarkasteltiin radan peruskorjaustarpeita ja ver-
tailtiin sitä vaihtoehtoon, jossa vain kiireellisimmät toimenpiteet toteutetaan. Pe-
ruskorjaushankkeen hyöty-kustannussuhteeksi saatiin 0,21.  

Kehittämistoimenpiteiden hankearvioinnissa hankevaihtoehdoissa keskityttiin ensi-
sijaisesti radan välityskykyä parantaviin toimenpiteisiin, mutta myös Iisalmen alu-
een uuden raakapuuterminaalin tarpeeseen. Kehittämisvaihtoehtojen kustannus-
arviot olivat 21–66 M€ (MAKU 140, 2015=100). Hankevaihtoehdot eivät olleet yh-
teiskuntataloudellisesti kannattavia, mutta hyöty-kustannussuhteeltaan parhain 
vaihtoehto oli uusien kohtauspaikkojen ja välisuojastuspisteiden rakentaminen 
(hk-suhde 0,16).  

Selvityksen perusteella laadittiin Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudelle kehityspolku, 
jossa suositeltavien toimenpiteiden valinnassa ja sijoittamisessa eri koreihin paino-
tettiin toimenpiteiden merkitystä liikenteen sujuvuuden, turvallisuuden ja toimin-
tavarmuuden kannalta sekä osittain myös toimenpiteiden yhteiskuntataloudellista 
kustannustehokkuutta. 
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Kaisa-Liisa Tikka, Aapo Halminen, Jani Järviluoto, Aki Korkeamaa, Ville Valto-
nen: Renovering och utveckling av järnvägen Idensalmi–Kontiomäki - Utred-
ning och projektbedömning. Trafikledsverket. Helsingfors 2023. Trafikledsverkets pub-
likationer 53/2023. 124 sidor och 4 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-095-1. 

Sammanfattning 

Banavsnittet Idensalmi–Kontiomäki är en 108 kilometer lång bana som förbinder 
Savolaxbanan ända till Uleåborg längs banan Kontiomäki–Uleåborg. På vardagar 
går det sex tågpar mellan Idensalmi och Kajana, och av dessa fortsätter 4 tågpar 
ända till Kontiomäki. Antalet godståg på banavsnittet varierar, i genomsnitt 7–12 
tåg beroende på förbindelsesträckan. Livligast är trafiken mellan Kajana och 
Idensalmi.  

Godstrafiken på banavsnittet består bland annat av tåg med råvirke som avgår 
söderut från Kontiomäki och huvudsakligen fortsätter till fabriker i Sydöstra 
Finland. I motsatt riktning går tomma tåg för råvirke från söder till Kontiomäki. 
Andra passerande godståg är tåg med sågad trävara mellan Mussalö i Kotka och 
Patokangas i Kemijärvi samt tåg med talk mellan Lahnaslampi och Mussalö. Längs 
banavsnittet lastas också råvirke i Soinlahti, Kauppilanmäki, Sukeva och 
Lamminniemi i Kajana. Råvirkestransporter från Lamminniemi går både i riktning 
mot Kontiomäki och mot Idensalmi. Från övriga lastningsplatser går transporterna 
i riktning mot Idensalmi. 

Trafikprognoserna från utredningen baseras på Traficoms riksomfattande 
trafikprognos (2022) samt Trafikledsverkets transportprognos avseende råvirke 
(2023). Persontrafiken mellan Kontiomäki och Idensalmi har förutspåtts minska 
från 210 000 resor per år till 190 000 resor. Godstrafiken mellan Idensalmi och 
Kontiomäki förutspås öka i båda riktningarna. Ökningen orsakas av ökade 
råvirkestransporter till fabriker i Sydöstra Finland, med vilka den upphörande 
virkesimporten från Ryssland ersätts. Ökningen bedöms också orsakas av uppstart 
av produktion vid batterikemikaliefabriken vid Terrafames gruva i Talvivaara. 

I detta arbete gjordes en projektbedömning av både banrenoveringen och 
utvecklingsåtgärderna. När det gällde renoveringen granskades banans 
renoveringsbehov och dessa jämfördes med ett alternativ där enbart de mest 
brådskande åtgärderna genomförs. Som nytto/kostnadsförhållande för 
renoveringsprojektet erhölls 0,21.  

I projektbedömningen av utvecklingsåtgärderna fokuserade projektalternativen i 
första hand på åtgärder för förbättring av banans överföringskapacitet, men också 
på behovet av en ny råvirkesterminal i Idensalmiområdet. Kostnadsberäkningarna 
för utvecklingsalternativen blev 21–66 M€ (MAKU 140, 2015=100). 
Projektalternativen var inte samhällsekonomiskt lönsamma, men när det gäller 
nytto/kostnadsförhållandet var det bästa alternativet att bygga nya mötesplatser 
och mellanblocksignaler (n/k-förhållande 0,16).  

På basis av utredningen utarbetades för banavsnittet Idensalmi-Kontiomäki en 
utvecklingsstig, där åtgärdernas betydelse för trafikens smidighet, säkerhet och 
funktionssäkerhet samt delvis även åtgärdernas samhällsekonomiska 
kostnadseffektivitet betonades vid valet och placeringen av de rekommenderade 
åtgärderna i olika korgar. 
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Kaisa-Liisa Tikka, Aapo Halminen, Jani Järviluoto, Aki Korkeamaa, Ville Valto-
nen: Major overhaul and development of the Iisalmi–Kontiomäki track section 
- Study and project appraisal. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2023. 
Publications of the FTIA 53/2023. 124 pages and 4 appendices. ISSN 2490-0745, 
ISBN 978-952-405-095-1. 

Abstract 
The Iisalmi–Kontiomäki track section is a 108-kilometre line that also connects the 
Savo line all the way to Oulu along the Kontiomäki–Oulu track section. Six train 
pairs are scheduled between Iisalmi and Kajaani on weekdays, and four of these 
continue all the way to Kontiomäki. The number of freight trains on the line varies, 
with an average of 7–12 trains depending on the rail connection line. The traffic is 
the busiest between Kajaani and Iisalmi.  

Freight traffic on the track section consists of, among other things, timber trains 
departing southbound from Kontiomäki continuing mainly to mills in Southeast 
Finland. In the opposite direction, empty timber trains run from the south to 
Kontiomäki. Other freight trains running through the track section include sawn 
timber trains between Mussalo in Kotka and Patokangas in Kemijärvi as well as talc 
trains between Lahnaslampi and Mussalo. Timber is also loaded along the track 
section in Soinlahti, Kauppilanmäki, Sukeva and Lamminniemi in Kajaani. Timber 
transports from Lamminniemi are directed to both Kontiomäki and Iisalmi. From 
other loading points, transports are run in the direction of Iisalmi. 

The traffic forecasts in the study are based on Traficom’s national traffic forecast 
(2022) and the Finnish Transport Infrastructure Agency’s timber transport forecast 
(2023). Passenger traffic between Kontiomäki and Iisalmi is forecast to decrease 
from 210,000 to 190,000 trips per year. Freight traffic between Iisalmi and 
Kontiomäki is forecast to increase in both directions. The growth is due to 
increased timber transports to mills in Southeast Finland to compensate for the 
timber imports from Russia that have ceased. Growth is also expected to result 
from the start-up of production at Terrafame’s battery chemicals plant at the 
Talvivaara mine. 

In this study, a project appraisal was completed on both the track overhaul and 
the development measures. The overhaul examined the track’s overhaul needs 
and compared them to an option where only the most urgent measures would be 
implemented. The cost-benefit ratio of the major overhaul project was 0.21.  

In the project appraisal of the development measures, the project options focused 
primarily on measures to improve the capacity of the track, but also on the need 
for a new timber terminal in the Iisalmi area. The cost estimates for the 
development options were EUR 21–66 million (MAKU 140, 2015 = 100). The 
project options were not socioeconomically viable, but in terms of the cost-benefit 
ratio, the best alternative was the construction of new passing loops and 
intermediate block points (cost-benefit ratio 0.16).  

Based on the study, a development path was drawn up for the Iisalmi–Kontiomäki 
track section, in which the significance of the measures for the smooth flow, safety 
and operational reliability of traffic, as well as also the socioeconomic cost-
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effectiveness of the measures, was emphasised in the selection and placement of 
the recommended measures in different baskets. 
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Esipuhe 
Iisalmi–Kontiomäki-radan peruskorjaus ja kehittäminen -selvitys on jatkoa useille 
kyseistä rataosaa käsitelleille selvityksille. Näistä selvityksistä suurin osa on liittynyt 
transitoliikenteen reitittämiseen Vartiuksesta Kokkolaan. Tässä selvityksessä lähtö-
kohtana on kuitenkin selvittää rataosan tarpeet muun liikenteen näkökulmasta 
transitoliikenteen reitityksen pysyttyä Oulun kautta kulkevalla reitillä ja sen jälkeen 
loputtua kokonaan. Selvityksessä tarkastellaan myös rataosan raakapuun kuor-
mauspaikkaverkon mahdollisia muutoksia.  

Työn yhteydessä toteutetaan lisäksi lyhyt tarkastelu Kuopio–Iisalmi-välistä, mikä 
yhdessä Iisalmi–Kontiomäki-välin selvityksen ja samaan aikaan käynnissä olevan 
Kouvola–Kuopio-selvityksen (Väylävirasto 2023a) kanssa muodostaa koko Savon 
rataa käsittelevän selvityskokonaisuuden. 

Työhön ovat osallistuneet Väylävirastosta Marketta Ruutiainen, Taneli Antikainen 
ja Suvi Wasenius. Selvityksen on laatinut Proxion Plan Oy, jossa työn projektipääl-
likkönä toimi Kaisa-Liisa Tikka. Selvityksen työryhmään kuului Proxionilta lisäksi 
Aapo Halminen, Jani Järviluoto, Aki Korkeamaa, Eemeli Lamsijärvi, Valtteri Löy-
tynoja, Ville Ranta, Jani Riekkinen, Tuomas Toivio, Ville Valtonen ja Arja Lesonen. 

Helsingissä syyskuussa 2023 

Väylävirasto 
Ratasuunnitteluyksikkö 
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1 JOHDANTO 
Työn sisältö koostuu kahdesta osatehtävästä, joita ovat Iisalmi–Kontiomäki-rata-
osan 1) peruskorjaustoimenpiteiden määrittely ja niiden hankearviointi sekä 2) ke-
hittämistoimenpiteiden määrittely ja niiden hankearviointi. Myös Iisalmen ja Kon-
tiomäen liikennepaikat kuuluvat selvitysalueeseen. 

Lisäksi työssä tehdään tarkastelu Kuopio–Iisalmi-rataosuudelle. Kyseessä ei ole 
esiselvitys eikä hankearviointi, mutta välin nykytilaa sekä peruskorjaus- ja kehitys-
tarpeita on hyödyllistä tarkastella samaan aikaan tehtävien Kouvola–Kuopio- (Väy-
lävirasto 2023a) ja Iisalmi–Kontiomäki-hankearviointien kanssa. 

1.1  Hankkeen sisältö ja tavoitteet 

Osatehtävään 1 sisältyy peruskorjaustoimenpiteiden määrittelyn lisäksi toimenpi-
teiden aikataulutus. Hankearviointi tehdään Rataverkon korjaushankkeiden arvi-
ointiohjeen (VO 10/22) mukaisesti sisältäen lähtökohtien ja kuvauksen määrittelyn, 
vaikutusten kuvauksen ja arvioinnin, hankkeen arvioinnin ja arvioinnin päätelmät.  

Osatehtävässä 2 kehittämistoimenpiteet kerätään suositelluiksi toteutuskoreiksi, ja 
toimenpiteille esitetään aikataulu huomioiden samalla linkittyminen peruskorjaus-
toimenpiteisiin. Arvioitavia kehitystoimenpiteitä ovat mm. kapasiteettia lisäävät toi-
menpiteet ja uuden raakapuunkuormauspaikan perustaminen. Osatehtävän 2 han-
kearviointi tehdään Ratahankkeiden arviointiohjeen (VO 39/20) mukaan sisältäen 
lähtökohtien kuvauksen, vaikutusten kuvauksen, vaikuttavuuden arvioinnin, kan-
nattavuuslaskelman, toteutettavuuden arvioinnin ja päätelmät. 

1.2  Aiemmat selvitykset ja suunnitelmat 

Iisalmi–Kontiomäki-rataosaa on käsitelty useissa Ylivieska–Iisalmi–Kontiomäki-vä-
liä koskevissa selvityksissä. Osassa näistä selvityksistä on tutkittu, mitä edellyttäisi, 
että Vartiuksen ja Kokkolan välinen transitoliikenne tai osa siitä voitaisiin siirtää 
tälle reitille Ylivieska–Oulu–Kontiomäki-reitiltä. Tällöin erityisesti Ylivieskan ja Ou-
lun väliltä vapautuisi kapasiteettia muulle junaliikenteelle, kuten nopealle matkus-
tajaliikenteelle. 

Rataosuudelle Ylivieska–Iisalmi–Kontiomäki laadittiin tarveselvitys toiminnallisuu-
den parantamiseksi vuosina 2008–2009. Yleissuunnitelma rataosuudelle valmistui 
vuonna 2012, ja samassa yhteydessä tehtiin hankearviointi. Yleissuunnitelman läh-
tökohtana oli, että transitoliikenne kulkisi jatkossakin Oulun kautta. Suunnitelma 
sisälsi uusia liikennepaikkoja, nykyisten liikennepaikkojen pidentämistä 750-metri-
siksi, Iisalmen kolmioraiteen, Iisalmi–Ylivieska-sähköistyksen sekä Ylivieska–Ii-
salmi–Kontiomäki-ratayhteyden turvalaitejärjestelmien uusimisen. Kustannukset 
näille olivat 78,7 milj. € (MAKU 127,7, 2005=100). Toimenpiteet todettiin hankear-
vioinnissa erittäin kannattaviksi. 

Ratasuunnitelma hankkeesta valmistui vuonna 2014 (Liikennevirasto 2014a), ja 
muutoksena yleissuunnitelmaan oli, että transitoliikenne siirtyisi Iisalmen kautta 
kulkevalle reitille. Tämä vapauttaisi kapasiteettia henkilöliikenteelle ja muulle tava-
raliikenteelle Ylivieskan ja Oulun välillä. Iisalmen ja Kontiomäen välille sijoittuvia 
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toimenpiteitä ovat Iisalmen kolmioraide ja Latukan, Rasimäen ja Kuluntalahden 
junakohtauspaikkojen rakentaminen. Koko hankkeen kustannukset olivat 116,3 
milj. € (MAKU 137, 2005=100). 

Hankearviointi muuttuneelle hankkeelle tehtiin 2014 (Liikennevirasto 2014b). Sen 
mukaan kustannukset ja HK-suhde Iisalmen kautta kulkevan reitin kehittämiselle 
olivat 125,9 milj. € ja 0,39 tai 131 milj. € ja 0,62 (MAKU 137, 2005=100), joista 
ensimmäinen vaihtoehto perustui ratasuunnitelmaan ja jälkimmäiseen vaihtoeh-
toon sisältyi sen lisäksi rataosien Siilinjärvi–Kemira (nykyinen Ruokosuo) ja Pietar-
saari–Pännäinen-sähköistäminen. Kolmas vaihtoehto sisälsi edellä mainitut säh-
köistyshankkeet sekä Iisalmi–Ylivieska-rataosan sähköistyksen ja Iisalmen kol-
mioraiteen. Transitoliikenne tässä vaihtoehdossa kulkisi kuitenkin Oulun kautta. 
Vaihtoehdon kustannukset olivat 59,6 milj. € ja HK-suhde 1,12 € (MAKU 137, 
2005=100). 

Vuonna 2016 tehtiin uusi vertailu ja hankearviointi Oulun ja Iisalmen välisistä rei-
teistä transitoliikenteelle (Liikennevirasto 2016). Erona vuoden 2014 hankearvioin-
tiin oli Oulun kolmioraiteen sisällyttäminen Oulun kautta kulkevaan vaihtoehtoon 
ja Iisalmen kautta kulkevan reitin toimenpiteiden keventäminen ratasuunnitelmaan 
nähden. Esimerkiksi joitain pitkiä liikennepaikkoja Iisalmen ja Ylivieskan välillä oli 
muutettu välisuojastuspisteiksi. Iisalmen ja Kontiomäen välillä eroja toimenpiteissä 
ei kuitenkaan ratasuunnitelmaan nähden ollut. Oulun kautta kulkevan reitin kehit-
tämisen kustannukset olivat selvityksen mukaan 42,6 milj. € ja HK-suhde 1,40, ja 
Iisalmen kautta kulkevan reitin kehittämisen kustannukset 105,6 milj. € ja HK-
suhde 0,73 (MAKU 112, v. 2010=100).  

Vuonna 2021 tehtiin päivitys vuoden 2016 hankearvioinnille (Väylävirasto 2021a). 
Syynä päivitykselle oli, että Iisalmi–Ylivieska-rataosan sähköistys ja Iisalmen kol-
mioraide sekä Oulun ja Kontiomäen välisten liikennepaikkojen kehittäminen olivat 
saaneet rahoituspäätöksen. Iisalmen kautta kulkevan reitin toimenpiteet olivat ra-
tasuunnitelman mukaisia eli siis laajempia kuin vuoden 2016 hankearvioinnissa. 
Oulun kautta kulkevan reitin kehittämisen kustannukset olivat 35,5 milj. € ja HK-
suhde 2,05, ja Iisalmen kautta kulkevan reitin kustannukset 77,3 milj. € ja HK-
suhde 0,54 (MAKU 103,9, v. 2015=100). 

Vuonna 2022 valmistui selvitys raakapuun kuormauspaikkaverkon tilanteesta ja 
tulevaisuuskuvasta (Väylävirasto 2022). Iisalmen puunkuormausalueelle tutkittiin 
vaihtoehtoa, jossa uusi, hieman Iisalmen pohjoispuolelle sijoittuva kuormaus-
paikka, korvaisi nykyisiä kuormauspaikkoja. Paras HK-suhde, 1,68, saatiin vaihto-
ehdolle, jossa uusi kuormauspaikka korvaa Kevelin (eli Iisalmen teollisuusraiteet), 
Kauppilanmäen, Soinlahden, Sukevan ja Kiuruveden kuormauspaikat. Puunkuor-
mauksen keskittäminen yhdelle kuormauspaikalla ei olisi kuitenkaan välttämättä 
mahdollista alueen suuren kuormausmäärän takia. Realistisin vaihtoehto olisi täl-
löin, että uusi kuormauspaikka korvaisi vain Kevelin, Kauppilanmäen ja Soinlahden 
kuormauspaikat. HK-suhteeksi tälle saatiin 1,12. 
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2 Iisalmi–Kontiomäki-radan nykytilanteen 
kuvaus 

Iisalmi–Kontiomäki on 108 kilometriä pitkä rataosa, joka valmistui 1923. Rataosan 
sähköistys valmistui vuonna 2006. Rataosa on yksiraiteinen, asemavälisuojastettu, 
radio-ohjattu ja varustettu junakulunvalvonnalla. Rataosuuden kunnossapitotaso 
on 1, joka on kunnossapitotasoista kolmanneksi korkein. Suurin nopeus henkilölii-
kenteelle on 140 km/h, akselipainoltaan alle 225 kN tavaraliikenteelle 120 km/h ja 
akselipainoltaan 225 kN tavaraliikenteelle 100 km/h. 225 kN on myös rataosan 
suurin sallittu akselipaino. Rataosa kuuluu rautateiden pääväyliin ja EU:n TEN-T 
kattavaan verkkoon. Yleiskuva rataosasta esitetään kuvassa 1, ja kuvassa 2 esite-
tään rataosan nopeusrajoitukset ei-kallistuvakorisille matkustajajunille. 
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Kuva 1. Rataosan Iisalmi–Kontiomäki ja siihen liittyvien rataosien liikennepaikat. 
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Kuva 2. Rataosan Iisalmi–Kontiomäki nopeusrajoitukset ei-kallistuvakorisille 
matkustajajunille. 

2.1  Rataosan infrastruktuurin yleiskuvaus 

Osuus Iisalmesta Murtomäelle kuuluu päällysrakenneluokkaan C2, joka on luokista 
toiseksi korkein. Osuuden kiskotyyppi on 54 E1, radalla on betoniratapölkyt ja tu-
kikerros on raidesepeliä. Osuus Murtomäeltä Kajaaniin kuuluu kolmanneksi kor-
keimpaan luokkaan C1. Erona Iisalmen ja Murtomäen väliin on puuratapölkytys. 
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Rataosalla on neljä liikennepaikkaa: Kauppilanmäki, Sukeva, Murtomäki ja Kajaani 
(kuvat 3 ja 4). Linjavaihteita on kaksi: Soinlahti ja Kalliovarasto. Näistä Sukeva ja 
Kajaani ovat matkustajajunien pysähdyspaikkoja. Raakapuun kuormauspaikkoja 
ovat Soinlahti, Kauppilanmäki ja Sukeva. Tämän lisäksi Kajaanissa on ajoneuvojen 
kuormauspaikka juniin ja Kalliovarastolla öljyn purkupaikka. Rataosasta haarautuu 
radat Otanmäelle ja Talvivaaraan Murtomäellä ja rata Lamminniemeen Kajaanissa. 

Rataosalla on vuonna 2006 käyttöön otettu Mipro Oy:n Miso TCS -asetinlaitejär-
jestelmä. Rataosan asemavälisuojastus on toteutettu akselinlaskennalla. Murtomä-
ellä on näkyvät lähtöopastimet, muilla liikennepaikoilla lähtöopastimet ovat radio-
opastimia. Liikennepaikoista Sukeva, Murtomäki ja Kajaani voidaan ottaa paikal-
lisohjaukseen. Kajaanissa on kiinteä erilliskäytön mahdollistava PC.  

Rataosalla on 23 pääraiteella sijaitsevaa tasoristeystä. Näistä 15:ssä on puomilaitos 
ja 5 on varustettu varoitusvalolla. Näiden lisäksi rataosalla on laituripolku Kajaa-
nissa ja kuormausalueella olevia tasoristeyksiä yksi Soinlahdessa ja kaksi Suke-
valla. Siltoja rataosalla on 41, joista 2 on ylikäytäväsiltoja, 13 ratasiltoja, 7 ylikul-
kusiltoja, 14 alikulkusiltoja, 4 alikäytäviä ja 1 tarvemuistiossa tyypiltään määritte-
lemätön silta. 

 

Kuva 3. Liikennepaikkojen raiteisto välillä Iisalmi–Murtomäki. 

 

Kuva 4. Liikennepaikkojen raiteisto välillä Kajaani–Kontiomäki. 

Iisalmi 

Iisalmi on risteysasema, josta Iisalmi–Ylivieska-rata yhdistyy Savon rataan (kuva 
5). Pääraiteita on kaksi ja läpiajettavia valtion rataverkkoon kuuluvia sivuraiteita 
on 9, joista junakulkutieraiteita on 8. Molemmilla pääraiteilla ja yhdellä sivuraiteella 
on matkustajalaituri. Pisin junakulkutieraide on hyötypituudeltaan 734 metriä. Ra-
tapihan länsipuolella sijaitsee VR-Yhtymän omistuksessa oleva varikkoalue ja ra-
danpidon raiteet. Kaikki junakulkutieraiteet ovat sähköistettyjä. Myös kaksi muuta 
läpiajettavaa raidetta on sähköistetty, joista toinen sijaitsee VR-Yhtymän varikko-
raiteistolla. 
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Kuva 5. Iisalmen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään (Ratakuvapalvelu 
2020). 

Iisalmessa pysähtyy Savon radan matkustajajunat ja se toimii lähtö- ja päätease-
mana Ylivieskaan suuntautuvalle henkilöliikenteelle. Ratapihaa käytetään myös 
Ponssen metsäkoneiden lastaamiseen junan kyytiin. Lastausraiteisto sijaitsee pää-
raiteiden länsipuolella, ja kaksi sen raiteista on VR-Yhtymän omistuksessa. 

Ratapiha toimii Iisalmen puunhankinta-alueen keskusratapihana (kuva 6). Han-
kinta-alueeseen kuuluu Lapinlahden, Kevelin, Kiuruveden, Soinlahden, Kauppilan-
mäen ja Sukevan raakapuunkuormauspaikat, joiden liikenteen Iisalmen vaihtotyö-
palvelu hoitaa. Osa Lapinlahden raakapuukuljetuksista ja kaikkien muiden em. 
kuormauspaikkojen kuljetukset kulkevat Iisalmen ratapihan kautta, josta ne lähte-
vät pääosin etelään sähköveturilla ja vähäisessä määrin myös Ylivieskan suuntaan 
ja edelleen Pietarsaareen. 
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Kuva 6. Raakapuujuna lähdössä etelään Iisalmen liikennepaikan raiteella 904. 

Tällä hetkellä Iisalmen ratapihaa käytetään myös veturin- ja suunnanvaihtoihin Sa-
von ja Ylivieskan radan välisille junille. Pohjoisen suunnasta Kontiomäeltä tulevat 
tavarajunat täytyy nykyisin kääntää Iisalmessa, mikäli ne jatkavat Iisalmesta län-
teen Ylivieskan suuntaan ja päinvastoin. Junien veturin- ja suunnanvaihtotarpeet 
poistuvat todennäköisesti kokonaan Iisalmi–Ylivieska-radan sähköistyksen ja Iisal-
men kolmioraiteen valmistumisen myötä vuonna 2023. Vaikka hankearviointia laa-
dittaessa kolmioraiteen rakennustyöt ovat vielä kesken, käsitellään hankearvioin-
nissa kolmioraide osana nykytilaa. 
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Kuva 7. Laituripolku Iisalmen liikennepaikan välilaiturille. 

Kaikki matkustajajunat pysähtyvät aikataulunmukaisesti 353-metrisellä välilaitu-
rilla, jonne pääsee laituripolkua pitkin; Savon radan junat käyttävät pääosin rai-
detta 3 ja Ylivieskan junat raidetta 2 (kuva 7). Savon radan junien kohdatessa 
Iisalmessa junat käyttävät raiteita 2 ja 3. Raiteella 1 on 70-metrinen matkustaja-
laituri, mutta raidetta käytetään pääosin vain ohittavien tavarajunien taukorai-
teena. 

Soinlahti 

Soinlahti on linjavaihde, jota käytetään raakapuun lastaukseen (kuva 8). Lastaus-
raiteita on kolme, joista yksi on läpiajettava. Läpiajettavan lastausraiteen käyttö-
pituus on 563 metriä, ja raidepuskimeen päättyvien 116 ja 170 metriä. Pisimmällä 
raiteella on mahdollisuus 24-vaunuisen kokojunan lastaamiseen. Lisäksi linjavaih-
teella on yksi läpiajettava sivuraide ja 455 metriä pitkä vetoraide. Yhdelläkään si-
vuraiteella ei ole sähköistystä. 
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Kuva 8. Soinlahden liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020). 

Lastausraiteet ovat VR-Yhtymän yksityisraiteita, ja itse kuormauspaikka on Väylä-
viraston ja VR-Yhtymän yhteisomistuksessa. Ratapihan kummankin pään tulovaih-
teet ovat käsikäyttöisiä. 

Kauppilanmäki 

Kauppilanmäki on liikennepaikka, joka toimii raakapuun lastauspaikkana ja väli-
suojastuspisteenä (kuva 9). 



Väyläviraston julkaisuja 53/2023 20 
 

 

 

Kuva 9. Kauppilanmäen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020). 

Sivuraiteita on kaksi, joista toinen on läpiajettava. Kummallakaan sivuraiteella ei 
ole junakulkutievarustelua eikä sähköistystä. Raidepuskimeen päättyvää raidetta 
käytetään raakapuun lastausraiteena. Sen käyttöpituus on 489 m, eli se ei aivan 
mahdollista 24-vaunuisen kokojunan lastaamista.  

Sukeva 

Sukeva toimii henkilöliikenteen pysähdyspaikkana, junakohtauspaikkana ja raaka-
puun lastauspaikkana (kuva 10). Sivuraiteita on kaksi, joista molemmat ovat lä-
piajettavia. Toinen on sähköistetty, hyötypituudeltaan 624-metrinen kohtausraide 
ja toinen raakapuun lastausraide, jonka käyttöpituus on 536 metriä. 
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Kuva 10. Sukevan liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään (Ratakuvapalvelu 
2020). 

Lastausraiteen käyttöpituus mahdollistaa 24-vaunuisen kokojunan lastaamisen. 
Pääraiteella sijaitsee 239-metrinen matkustajalaituri. Koska sivuraiteella ei ole mat-
kustajalaituria, liikennepaikkaa ei voi käyttää matkustajajunien kaupalliseen koh-
taamiseen. 

Murtomäki 

Murtomäen liikennepaikalta erkanee radat Talvivaaraan ja Otanmäkeen (kuva 11). 
Ratapihalla on neljä raidetta, joista yksi on sivuraide. Pääraiteista keskimmäinen 
jatkuu Kontiomäen suuntaan, sen länsipuolinen raide Otanmäen suuntaan, ja sen 
itäpuolinen raide Talvivaaran suuntaan. Sivuraide erkanee Talvivaaran suuntaan 
johtavasta pääraiteesta. Kyseessä on raidepuskimeen päättyvä, käyttöpituudeltaan 
483-metrinen radanpidon raide. 
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Kuva 11. Murtomäen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Talvivaaran ja Kontiomäen suuntien pääraiteiden välillä on vaihdeyhteys siten, että 
Savon radan junakohtaukset onnistuvat. Sen sijaan Talvivaaran tai Otanmäen ra-
dan junat eivät voi kohdata Murtomäellä. Ratapihan pohjoispuolella on kolmiorai-
deyhteys myös Kontiomäen suunnasta sekä Otanmäen että Talvivaaran radoille. 

Kajaani 

Kajaanin liikennepaikka toimii henkilöjunien pysähdyspaikkana ja pääteasemana 
(kuva 12). Lisäksi ratapihaa hyödynnetään Lamminniemen liikennepaikan kuljetuk-
sissa ja satunnaisissa muissa kuljetuksissa.  

Liikennepaikalla on 7 läpikuljettavaa sivuraidetta, joista pisimmän hyötypituus on 
837 metriä. Junakulkutieraiteita näistä on 4. Kaikki läpiajettavat junakulkutieraiteet 
ovat sähköistetty, kun taas kaikki ei-läpiajettavat junakulkutieraiteet ovat sähköis-
tämättömiä. Raidepuskimeen päättyviä sivuraiteita on kolme. Näistä yksi on mat-
kustajajunakaluston huoltoraide, joka on varustettu sähköistyksellä sekä veden, 
jäteveden, paineilman ja 1500 V:n liitännöillä. Kaksi muuta raidepuskimeen päät-
tyvää sivuraidetta ovat sähköistämättömiä lastausraiteita, joiden päässä on kuor-
mausramppi. 
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Kuva 12. Kajaanin liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään (Ratakuvapalvelu 
2020). 

Liikennepaikalla on kaksi matkustajalaituria, pituuksiltaan 350 metriä. Näistä toi-
nen on välilaituri pääraiteen ja sen viereisen sivuraiteen välissä, toinen taas on 
reunalaituri edellä mainitun sivuraiteen vastakkaisella puolella. Kyseisen sivurai-
teen eteläpäästä erkanee myös rata Lamminniemeen. Yhteys Lamminniemeen on 
myös muilta ratapihan läpiajettavilta raiteilta. Kajaanissa järjestetään päivittäin 
useita henkilöliikenteen junakohtauksia. 

Kajaanin ratapihalla on kausittaista lastaustoimintaa. Liikennepaikalle on ollut 
myös satunnaisia lannoitekuljetuksia, viimeksi vuonna 2017. Ratapihaa käytetään 
myös Lamminniemen tavaraliikenteen vaunustojen väliaikaisena seisotuspaikkana. 
Lamminniemessä lastataan raakapuuta, josta suurin osa jatkaa päivystäjän mu-
kana Kontiomäelle mutta osa lähtee Kajaanista tavarajunana etelään. Lisäksi Lam-
minniemeen on käytettyjen ratapölkkyjen kuljetusta ja siellä lastataan satunnai-
sesti junaan sahatavaraa, joka jatkaa Kajaanista Ouluun. 

Kalliovarasto 

Kalliovaraston linjavaihteelta erkanee yhteys Neste Oilin ylläpitämälle Kuluntalah-
den varastolle (kuva 13). Pääraiteella on vain yksi vaihde, jolta lähtevä raide yh-
distyy vetoraiteeseen ja haarautuu kahdeksi lastausraiteeksi. 
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Kuva 13. Kalliovaraston liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020). 

Lastausraiteet ovat Neste Oilin yksityisraiteita. Raiteiden päässä on vaihdeyhteys, 
joka mahdollistaa veturin ympäriajon. Kalliovaraston tavaraliikenne on kausiluon-
teista. 

Kontiomäki 

Kontiomäeltä haarautuu Iisalmen lisäksi radat Joensuuhun, Vartiukseen, Ämmän-
saareen ja Ouluun (kuva 14). Ratapihan kohdalla on kaksi pääraidetta. Näistä län-
tisemmällä on 351-metrinen reunalaituri ja itäisemmällä 349-metrinen välilaituri, 
jonka toisella puolella on sivuraide. Laituriraiteita on siis kaiken kaikkiaan kolme. 
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Kuva 14. Kontiomäen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Läpiajettavia sivuraiteita on 9, joista junakulkutieraiteita on 7. Näistä 3 on raaka-
puun lastausraiteita. Kaikki läpiajettavat sivuraiteet on sähköistetty, tosin lastaus-
raiteet vain päistään. Läpiajettavien sivuraiteiden itäpuolella sijaitsee myös yksi 
raidepuskimeen päättyvä raakapuun lastausraide, joka on sekin junakulkutieraide 
ja sähköistetty alkupäästään.  

Ratapihan länsipuolella sijaitsee VR-Yhtymän omistama varikkoalue. Sinne johtava 
ja yksi sen raiteista ovat Väyläviraston omistuksessa, ja kumpikin näistä raiteista 
on sähköistetty. VR-Yhtymän omistamat raiteet ovat sähköistämättömiä. Läntisem-
mältä pääraiteelta erkanee asemalaitureiden pohjoispäässä myös lastausraide, 
jonka päässä on kuormausramppi. 

Kontiomäen tavaraliikenne koostuu ratapihalla lastattavan raakapuun lisäksi Äm-
mänsaaren, Hyrynsalmen, Ypykkävaaran, Arolan ja Vuokatin raakapuukuljetuk-
sista. Osa Vuokatin raakapuuliikenteestä ja kaikki muiden mainittujen kuormaus-
paikkojen raakapuujunaliikenne kulkee Kontiomäen ratapihan kautta. Kontiomä-
eltä raakapuujunat lähtevät pääosin sähkövedolla Kemin ja Kaakkois-Suomen teh-
taille, osa myös dieselvedolla Uimaharjulle ja osa edelleen Joensuuhun. Kon-
tiomäen ratapiha toimii myös suunnanvaihtopaikkana Lahnaslammen liikennepai-
kalla sijaitsevan Sotkamon jalostamon ja Mussalon sataman välisille talkkikuljetuk-
sille. 

2.2  Liikenteen toteuma ja liikenne-ennusteet 

Tässä luvussa käsitellään tarkasteltavan rataosan liikennettä, johon sisältyy nykyi-
sen ja ennustetun liikenteen tarkastelu. On huomioitava, että nykyistä liikennettä 
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ja kuljetusmääriä tarkastellessa tilanne on muuttunut selvityksen tekoaikana, sillä 
raakapuuvirrat ovat muuttuneet puun tuonnin loputtua Venäjältä. 

2.2.1  Nykyinen liikenne, tavaralajit ja kuljetusmäärät 

Iisalmen ja Kontiomäen välinen matkustajaliikenne koostuu arkipäivisin kuudesta 
junaparista. Kaksi junapareista kulkee väliä Helsinki–Kajaani, kaksi väliä Helsinki–
Oulu, yksi väliä Kuopio–Rovaniemi ja yksi väliä Kuopio–Oulu. Junilla on Iisalmi–
Kontiomäki-välillä kaupalliset pysähdykset Iisalmessa, Sukevalla, Kajaanissa ja 
Kontiomäellä. Henkilöjunien matka-aika Iisalmi–Kajaani-osuudella vaihtelee 48 ja 
55 minuutin ja Iisalmi–Kontiomäki-osuudella 1 h 8 min ja 1 h 47 minuutin välillä. 

Rataosan tavaraliikenne koostuu suureksi osaksi Kontiomäeltä etelään lähtevistä 
raakapuujunista. Nämä junat jatkavat pääosin Kaakkois-Suomen tehtaille. Vastak-
kaiseen suuntaan kulkee tyhjiä raakapuujunia etelästä Kontiomäelle. Muita läpi 
ajavia tavarajunia ovat Kotkan Mussalon ja Kemijärven Patokankaan väliset saha-
tavarajunat, joita kulkee yksi junapari viikossa, sekä Lahnaslammen ja Mussalon 
väliset talkkijunat, joita kulkee kahdesti viikossa. 

Raakapuuta lastataan myös rataosan varrella Soinlahdessa, Kauppilanmäessä, Su-
kevalla ja Kajaanin Lamminniemessä. Lastauspaikat on esitetty kuvassa 15. Soin-
lahteen liikennöidään päivittäin, Lamminniemeen noin joka toinen päivä, Sukevalle 
muutaman kerran viikossa ja Kauppilanmäkeen keskimäärin 1–2 kertaa viikossa. 
Lamminniemestä raakapuukuljetuksia suuntautuu sekä Kontiomäen että Iisalmen 
suuntiin. Muilta kuormauspaikoilta kuljetukset suuntautuvat Iisalmen suuntaan. 

Liikennöinti Soinlahteen varaa käytännössä Iisalmi–Kauppilanmäki-linjaosuuden. 
Sivuraiteisto mahdollistaa liikennepaikalla pääosan vaihtotöistä ilman pääraiteelle 
menoa. Kauppilanmäelle voidaan liikennöidä junana esim. pääraiteella sijaitsevalle 
junakulkutien päätekohtamerkille. Vaihtotyöt liikennepaikalla edellyttävät käytän-
nössä pääraiteen käyttöä, jolloin liikennepaikalla on käytössä paikallisluvat. Suke-
valle voidaan liikennöidä junana pääraiteen tai sivuraiteen 492 junakulkutien pää-
tekohtaan. Sukevallakin vaihtotyöt edellyttävät pääraiteen käyttöä, jolloin liikenne-
paikalla on käytössä paikallisluvat. Kaikilla kolmella lastauspaikalla vaihtotyöyk-
sikkö voi kuitenkin sulkeutua sivuraiteelle kesken vaihtotöiden, jolloin linjaliikenne 
pääsee ohittamaan liikennepaikan. Sukevalla jopa kohtaukset ovat tällöin mahdol-
lisia. 
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Kuva 15. Iisalmen ja Kontiomäen väliset raakapuun lastauspaikat. 

Talvivaarasta on kuljetuksia Kokkolan Ykspihlajaan, Kotkan Mussaloon, Harjaval-
taan ja Ouluun. Ykspihlajaan junapareja on 1–2 päivässä, Mussaloon noin joka 
kolmas päivä, Harjavaltaan 1–2 kertaa viikossa ja Ouluun kerran viikossa. Lisäksi 
Kajaanin Lamminniemestä on kuljetuksia Ouluun yhden junaparin verran viikossa. 

Otanmäessä sijaitsee Skoda Transtechin vaunutehdas. Otanmäkeen junapareja on 
muutaman kerran vuodessa, ja ne liittyvät tehtaalla valmistettaviin tai korjattaviin 
vaunuihin. Otanmäelle liikennöidään Oulun suunnasta. 
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Kuvassa 16 on kuvattu keskimääräiset päivittäiset junamäärät rataosan kullakin 
liikennepaikkavälillä. Huomionarvoista on, että erityisesti Talvivaaran liikenteessä 
toiseen suuntaan kuljetaan yleensä veturisiirtona. Kuvassa 17 on puolestaan esi-
tetty Suomen rataverkon tavarankuljetusmäärät vuonna 2022. 

 

Kuva 16. Keskimääräiset junamäärät päivässä Iisalmen ja Kontiomäen välisillä 
liikennepaikkaväleillä. Määrät ovat arkipäivien keskiarvoja vuoden 2022 viikoilta 
26–29.  



Väyläviraston julkaisuja 53/2023 29 
 

 

 

Kuva 17. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2022 (Traficom 2023). On 
huomioitava, että raakapuuvirrat ovat muuttuneet kesken vuoden 2022 
raakapuun tuonnin loputtua Venäjältä. Kuvan virrat eivät siis täysin vastaa 
nykytilannetta, koska kuvan tonnimääriin on vaikuttanut myös vuoden 2022 alun 
tilanne. 

2.2.2  Liikenne-ennusteet 

Traficom on laatinut valtakunnalliset liikenne-ennusteet vuonna 2022 tie-, rautatie- 
ja meriliikenteelle. Ennusteet ovat ns. perusennusteita eli kuvaavat sitä, mihin lii-
kennemäärät kehittyvät jo tehdyillä päätöksillä. Ne eivät siis huomioi mahdollisia 
tulevia päätöksiä, kuten liikenteen verotusta tai uusia investointeja. Esimerkiksi 
henkilöliikenteen kaukojunien matkustajamäärien ennustetaan pienenevän, koska 
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sähköautojen yleistyminen tekee autoilusta halvempaa. Ennusteiden onkin tarkoi-
tus kertoa, miten liikennemäärät kehittyvät, jos jokin toimenpide jätetään teke-
mättä. Tavaraliikenteestä esitetään tässä selvityksessä vain vuodelle 2030 tehty 
ennuste, koska vuosien 2040, 2050 ja 2060 ennusteiden kuljetusmäärät ovat lähes 
samoja. 

2.2.2.1  Henkilöliikenne 

Henkilöliikenteen on ennustettu vähenevän Kontiomäen ja Iisalmen välillä 210 000 
vuosittaisesta matkasta 190 000 matkaan (kuva 18). Rataosan matkamäärien vä-
heneminen noudattaa kaukoliikenteen kokonaismatkamääräennustetta (kuva 19), 
jonka mukaan matkustajamäärät kääntyvät laskuun 2020-luvun alkupuolella. 

 

Kuva 18. Vuoden 2019 matkustajamäärät vasemmalla (Väylävirasto 2020) ja 
vuodelle 2030 ennustetut matkustajamäärät oikealla (Traficom 2022). 
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Kuva 19. Kaukojunaliikenteen matkustajamääräennuste (Traficom 2022). 

Tämän selvityksen lähtökohtana on käytetty kevään 2023 kaukojunamäärää ja 
keskimääräistä IC-junakokoonpanoa.  

2.2.2.2  Tavaraliikenne 

Tavaraliikenteen ennustetaan Iisalmen ja Kontiomäen välillä kasvavan kumpaankin 
suuntaan. Kasvua aiheuttaa lisääntyneet raakapuukuljetukset Kaakkois-Suomen 
tehtaille, joilla korvataan Venäjältä loppunutta puuntuontia. Kasvua arvioidaan ai-
heutuvan myös Terrafamen Talvivaaran kaivoksen akkukemikaalitehtaan tuotan-
non käynnistymisestä. 

Tarkemmat tonnimäärät esitetään kuvassa 20, ja niistä aiheutuvat junamäärät ku-
vassa 21. 



Väyläviraston julkaisuja 53/2023 32 
 

 

 

Kuva 20. Tavaraliikenteen kuormitusmuutokset vuosien 2021 ja 2030 välillä 
(1 000 nettotonnia). Siniset lukemat tarkoittavat liikenteen kasvamista, punaiset 
vähenemistä. Karttaa luetaan siten, että muutos esitetään liikenteen 
kulkusuuntaan nähden oikealla puolella (Traficom 2022). 
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Kuva 21. Vuoden 2030 ennustetut tavarajunamäärät vuorokaudessa 
rataosakohtaisesti. Ennustettujen kuljetusmäärien on oletettu jakautuvan 
tasaisesti koko vuodelle, mutta todellisuudessa junamäärissä on huomattavaa 
päivittäistä ja kausittaista vaihtelua (Traficom 2022). 



Väyläviraston julkaisuja 53/2023 34 
 

 

2.3  Aikataulusuunnittelu 
Vertailuvaihtoehdolle ja kehittämisvaihtoehdoille on laadittu aikataulurakenteet. 
Tarkasteluissa on mukana niin henkilö- kuin tavaraliikenteenkin junat. Henkilölii-
kenteen junat perustuvat helmikuun 2023 arkipäivän aikatauluihin ja tavaraliiken-
teen junien tarkasteluajanjakso on ollut myös helmikuu 2023. Aikatauluraken-
teessa on huomioitu, että eri viikonpäivinä junamäärät saattavat vaihdella paljon-
kin. Täten aikataulurakenteeseen suunniteltu junamäärä on suurempi kuin lii-
kenne-ennusteen mukainen päiväkohtainen tarve. Kaikkia nyt aikataulurakentee-
seen valittuja junia ei siis välttämättä liikennöidä joka päivä. Kuvassa 22 on esitetty 
nykytilanteen aikataulurakenne ja taulukossa 1 junamäärät eri osuuksilla. 

 

Kuva 22. Nykytilanteen aikataulurakenne. Aikataulurakennetta on käytetty 
peruskorjauksen hankearvioinnissa P-VE0+-vaihtoehdossa. 

Nykytilanteen aikataulurakennetta on hankearvioinnin vertailuvaihtoehtoa varten 
muutettu peruskorjauksen jälkeiseen tilanteeseen, jossa Sukevan ja Murtomäen 
väliset väliaikaiset nopeusrajoitukset ovat poistuneet. Näin on saatu kaukojunille 
n. 1 min 20 s nopeutus sekä osalle tavarajunista n. 1 minuutin nopeutus. Tämän 
vaihtoehdon sekä kehittämisvaihtoehtojen aikataulurakenteet löytyvät liitteestä 1.  

Taulukko 1. Aikataulurakenteeseen suunnitellut eri rataosuuksien junamäärät. 

Rataosuus Henkilöjunat Tuotejunat Raakapuu 
junat 

Yhteensä 

Iisalmi–Kaup-
pilanmäki 

12 10 8 30 

Kauppilan-
mäki–Sukeva 

12 10 8 30 

Sukeva– 
Murtomäki 

12 10 6 28 

Murtomäki–
Kajaani 

12 4 4 20 

Kajaani– 
Kontiomäki 

8 4 4* 16* 

*Lisäksi 1 päivystäjäjunapari. 

Aikataulusuunnittelussa on käytetty kaukojunilla nykyisiä aikatauluja ja peruskor-
jauksen jälkeinen nopeutus on suunniteltu kauko- ja tavarajunille niin, että se ei 
vaikuta Iisalmen ja Kuopion väliseen aikatauluun.   
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3 Radan tunnistetut ongelmat ja 
kehittämistarpeet 

Tässä luvussa käydään läpi ensin rataosalla tunnistettuja ongelmia teemoittain, 
sen jälkeen sidosryhmähaastatteluissa esiin tulleita muita huomioita ja lopuksi näi-
den pohjalta muodostettuja kehittämistarpeita. 

3.1  Tunnistetut ongelmat 

3.1.1  Kapasiteetti 

Rataosan suurin ongelma on sen pitkät kohtauspaikkavälit ja linjasuojastuksen 
puute, mikä asettaa rajoituksia ratakapasiteetille ja aiheuttaa suuria kerrannaisvai-
kutuksia esimerkiksi häiriötilanteissa. Erityisesti Iisalmen ja Sukevan välinen 38 ki-
lometrin etäisyys asettaa rajoitteita aikataulusuunnittelulle, liikennöinnille ja kun-
nossapitorakojen löytymiselle (kuva 23). Tällä välillä myös liikenteen määrät ovat 
suurimpia Soinlahden, Kauppilanmäen ja Sukevan raakapuukuljetusten sekä Talvi-
vaaran liikenteen myötä. Iisalmen kolmioraiteen valmistuessa Sukevan ja Kiuruve-
den välinen kohtauspaikkaväli tulee olemaan jopa noin 70 km. Rataosan ainoa 
välisuojastuspaikka sijaitsee Kauppilanmäellä, mikä jakaa rataosan n. 20–25 km 
pituisiin suojaväleihin. 
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Kuva 23. Rataosan Iisalmi–Kontiomäki ja siihen liittyvien rataosien liikennepaikat. 
Iisalmen kolmioraiteen valmistuessa kohtauspaikkaväli Kiuruveden ja Sukevan 
välillä tulee olemaan n. 70 km, kun nykytilanteen kohtauspaikkavälit ovat 
Kiuruvesi–Iisalmi-välin n. 34 km ja Iisalmi–Sukeva-välin n. 38 km. 

3.1.2  Liikennepaikat 

Rataosan kapasiteettia pienentää myös liikennepaikkojen varustelu. Kolmen tai 
useamman junan kohtaukset onnistuvat ainoastaan Kajaanissa, ja matkustajajunat 
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voivat kohdata vain Murtomäessä tai Kajaanissa, koska Sukevalla on vain yksi lai-
turi. Sukevalla kohtausraide on hyötypituudeltaan ainoastaan 624-metrinen, mikä 
rajoittaa pitkien junien kohtaamista siellä. Lisäksi Talvivaaran suunnan junien koh-
taaminen ei onnistu Murtomäellä. Kauppilanmäessä on läpiajettava sivuraide, 
mutta siltä puuttuu junakulkutievarustelu eli junakohtaukset eivät siellä onnistu. 
Myös Soinlahdessa on läpiajettava sivuraide, mutta junakohtaukset eivät onnistu 
koska Soinlahti on ainoastaan linjavaihde. Samasta syystä Iisalmen ja Soinlahden 
väliset päivystäjät varaavat kulkiessaan koko Iisalmen ja Kauppilanmäen välin.  

Ongelmia aiheuttaa myös se, että Kauppilanmäessä, Sukevalla ja Kajaanissa vaih-
totyöt on tehtävä linjaraiteelle, koska näissä ei ole vetoraidetta. Sukevalla ei myös-
kään onnistu junakohtaukset silloin, kun samalla kertaa liikennepaikalle tuodaan ja 
sieltä lähtee vaunuja. Jompaakumpaa vaunustoa on nimittäin pidettävä kohtaus-
raiteella. 

Rataosan nykyiset liikennepaikat ovat matkustajien palvelutasoltaan puutteellisia. 
Iisalmessa, Sukevalla ja Kajaanissa laiturit ovat matalia, ja Iisalmessa ja Kajaanissa 
välilaiturille kuljetaan laituripolun kautta. Laituripoluilla ei ole varolaitetta. Kummal-
lakin liikennepaikalla on matkustajajunien kohtauksia, jolloin vartioimaton laituri-
polku aiheuttaa turvallisuusriskin. Kajaanissa välilaituri on myös erittäin kapea. 
Myös Sukevalla laiturin olisi hyvä olla leveämpi pohjoispäästään vankikuljetusten 
vuoksi. Sukevan laituri ei myöskään täytä pituusvaatimusta. 

Raidepituudet aiheuttavat ongelmia erityisesti Iisalmessa. Liikennepaikalla on vain 
yksi yli 700-metrinen raide (eikä yhtään yli 750-metristä), mikä aiheuttaa haasteita 
pitkien junien kohtaamiselle. Lisäksi viidellä junakulkutieraiteella hyötypituus on 
alle 520 m. Mikäli Iisalmen pohjoispuolelle suunniteltu raakapuuterminaali toteu-
tetaan, se mahdollistaa todennäköisesti tätä pidempien junien kuormauksen, jol-
loin Iisalmen ratapihasta tulee pullonkaula. Suomessa on otettu käyttöön 27 vau-
nun ja jopa 30 vaunun raakapuujunia, jolloin junapituudet ovat reilu 600–650 m. 
Tarvemuistion perusteella liikennepaikalla on muutenkin liian vähän raiteita nykyi-
selle ja näköpiirissä olevalle liikenteelle. Myöskään matkustajajunille raiteiden pi-
tuudet eivät ole optimaalisia, koska raiteen 1 laituri on pääopastimen sijoittelun ja 
laituripolun vuoksi ainoastaan 70-metrinen. Nykyisellä liikennerakenteella Iisal-
messa ei kuitenkaan ole kolmen matkustajajunan kohtauksia, ja Ylivieskan suun-
nan junille 70-metrinen raide tarvittaessa riittäisi. 

Muita pienempiä liikennepaikkojen puutteita ovat lyhyet vaihteet (Murtomäen ete-
läistä tulovaihdetta lukuun ottamatta), tasoristeykset Soinlahden, Kauppilanmäen 
ja Murtomäen liikennepaikkojen keskellä sekä kuormausraiteiden päiden sähköis-
tämättömyys. Ensimmäinen näistä hidastaa junakohtauksia, koska junan nopeu-
den liikennepaikalle saavuttaessa ja sieltä lähtiessä on oltava 35 km/h. Erityisesti 
pitkien tavarajunien lähdöille tästä on haittaa, koska koko junan on oltava ylittänyt 
vaihde ennen kuin vauhtia voi nostaa. Liikennepaikkojen keskellä olevista tasoris-
teyksistä on haittaa autoliikenteelle erityisesti Soinlahdessa ja Kauppilanmäessä, 
jossa vaihtotyöt voivat pitää tasoristeyksen pidemmän aikaa varattuna. Raakapuun 
kuormausraiteiden alun sähköistys puolestaan mahdollistaisi raakapuuliikenteen 
hoitamisen sähkövetureilla. Lisäksi Kajaanissa vaihteenkääntöpainikkeiden sijoitte-
lua tulisi parantaa vaihtotöiden sujuvoittamiseksi.  

Yhteenvetona voi siis kapasiteetin osalta todeta, että pitkät kohtauspaikka- ja suo-
javälit ja kohtauspaikkojen puutteellinen infrastruktuuri aiheuttavat sen, ettei ju-
namäärää voi merkittävästi kasvattaa.  
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3.1.3  Radanpito 

Rataosalla on radanpidon kalustolle vain vähän raiteellenousupaikkoja. Tällä het-
kellä erityisesti Kajaanin lähellä paikkoja on huonosti, ja tasoristeysten mahdollinen 
vähentäminen vähentää nousupaikkoja entisestään. Väyläviraston ohjeiden mu-
kaan raiteellenousupaikkoja tulisi olla 10 km, kuormausraiteita 40–60 km, pysä-
köintiraiteita 40 km ja tukikohtaraiteita 100 km välein (Väylävirasto 2021b). 

3.1.4  Geometria 

Radan geometria on erittäin haastava. Sekä Murtomäeltä että Sukevalta molempiin 
suuntiin ja Kajaanista etelään lähdettäessä on runsaasti nousua, mikä hidastaa 
sivuraiteelta lähtevien tavarajunien matkavauhtiin pääsyä (kuva 24). Myös Kon-
tiomäeltä etelään lähdettäessä on hieman nousua. Rataosan kohtauspaikoilta ai-
noastaan siis Kajaanista ja Iisalmesta pohjoiseen lähdettäessä ei ole merkittävää 
nousua. 

 

Kuva 24. Rataosan Iisalmi-Kontiomäki pystygeometria (Julia, Teemu 
Sirkiä/Fintraffic, muokattu). 

Kauppilanmäelle saavuttaessa on puolestaan nousua molemmista suunnista. Jos 
tavarajuna joutuu pysähtymään tulo-opastimelle, kiihdyttäminen uudelleen matka-
vauhtiin on hidasta. Rataosalla ei ole nousuja pelkästään liikennepaikoilta lähdet-
täessä, vaan rataosa on muutenkin erittäin mäkinen, ja nousut ovat pitkiä. 

3.1.5  Radan rakenteet 

Rataosalla on myös useita ratarakenteiden aiheuttamia ongelmia ja pienempiä 
puutteita. Rataosalla on kaksi ratarakenteista johtuvaa pysyvää nopeusrajoitusta. 
Raudanjoen ratasillalla Sukevan pohjoispuolella on 50 km/h rajoitus, joka johtuu 
sillan asemasta radan pystygeometriaan nähden. Myös sillan vaakageometriassa 
on virheitä. Murtomäellä on puolestaan 100 km/h rajoitus pääraiteella vaihteen 
V521 kohdalla. Syynä tälle on vaihteen geometrian pysymättömyys, joka aiheutuu 
vierekkäisten raiteiden erilaisesta korkeusasemasta. Ero korkeusasemassa aiheut-
taa myös sen, että ratapihan ylittävässä tiessä on heittoa, minkä vuoksi raiteiden 
välissä olevan tien pystygeometria ei täytä määräyksiä. Samanlainen ongelma on 
myös Soinlahdessa ratapihan ylittävällä tasoristeyksellä. 

Muita ongelmia rataosan vaihteissa on Soinlahdessa ja Kauppilanmäessä. Soinlah-
dessa eteläpään vaihteiden kääntymisessä on ongelmaa vaihdekujan jyrkän pys-
tygeometrian vuoksi. Kauppilanmäessä vaihteen V311:n geometrian pysyvyydessä 
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on ongelmia. Vaihteen V311 viereinen raiteensulku SP311 aiheuttaa puolestaan 
työturvallisuusriskin, koska sen kohdalla on korkea ratapenkka ja vain kapea jät-
känpolku.  

Sekä Soinlahdessa että Kauppilanmäellä linjaraiteiden vaihteissa on puupölkyt, 
niistä puuttuu lämmitys ja ne ovat käsikäyttöisiä. Kunnossapidon mukaan Kauppi-
lanmäessä vaihteet tulisi uusia betonipölkyille peruskorjauksen yhteydessä, ja mi-
käli puunkuormaus liikennepaikalla jatkuu, vaihteet olisi myös syytä keskittää. Li-
säksi Kauppilanmäen pohjoispään tulovaihde on ulkokaarrevaihde, joka olisi hyvä 
muuttaa yksinkertaiseksi vaihteeksi, jos liikennepaikka muutetaan kohtauspai-
kaksi. Sukevalla puolestaan eteläpään tulovaihteesta V411 puuttuu lämmitys ja 
pohjoispään tulovaihde V421:ssä on puupölkyt. Lämmityksen puute voi estää vaih-
teen kääntymisen, jos lunta on reilusti, ja käsikäyttöisyys hidastaa vaihtotöitä.  

Rataosan silloissa on ongelmia edellä mainitun Raudanjoen ratasillan lisäksi Tene-
tinjoen ratasillalla Sukevan liikennepaikan eteläpäässä vaihteen V411 kohdalla. 
Silta on tukikerrokseton, joten siitä aiheutuu epäjatkuvuuskohta tukikerroksessa. 
Silta aiheuttaa toistuvaa geometriavirhettä siten, että silta ja raide eivät ole sa-
massa linjassa. Rataosalla on lisäksi neljä tyydyttäväkuntoista siltaa: Kohisevan-
joen ratasilta, Petäisenkosken ratasilta, Suurensuon alikulkusilta ja Soinlahden yli-
kulkusilta. 

Rataosan päällysrakenne on tulossa vähitellen elinkaarensa päähän. Raidesepeli 
on jauhaantunut ja Murtomäki–Kontiomäki-välin puupölkyt ovat huonossa kun-
nossa. Sen sijaan Iisalmen ja Murtomäen välillä on betonipölkyt, joilla on vielä 
käyttöikää jäljellä. Rataosan kiskojen kunnon palvelutaso on erittäin alhainen ja 
niiden elinikä on tullut loppuun. Kiskot ovat kuluneita, niihin on muodostunut pys-
tysuuntaista aaltoilua, kulkupinnan sijainnissa on havaittu muutoksia, leimuhitsit 
ovat vikaantumassa systemaattisesti ja kiskoihin muodostuu myös liikenteestä joh-
tuvaa materiaalin sälöilyä. Myös osakiskopituudet ovat alle RATO:n ohjeiden. 

Rataosalla on radan painumisesta johtuvia ongelmia ratakilometreillä 555, 556, 
616 ja 641. Painumat edellyttävät kunnossapidolta jatkuvaa seurantaa ja mittausta 
sekä koneellista tuentaa noin kaksi kertaa vuodessa. Rataosalta löytyy kolme erit-
täin huonokuntoista rumpua ratakilometreillä 645+772, 634+790 ja 657+850. Ra-
taosan kaikki kallioleikkaukset eivät täytä RATO:n ohjevaatimuksia. 

Rataosalla on useita pehmeikköjä ja routapaikkoja. Pehmeikköjä on 79 kappaletta 
ja niiden yhteyspituus on n. 21 km. Pehmeiköt sijaitsevat tasaisesti pitkin rata-
osuutta. Pehmeikköön liittyviä toimenpiteitä tarvitsee tehdä n. 4,5 kilometrin mat-
kalla. Routalevyjen asennustarpeita rataosalla on 16,9 kilometrin ja kuivatuksen 
kunnostustarpeita 4,7 kilometrin matkalla. Toistuvia routaongelmapaikkoja on 7 
kilometrin matkalla, pääosin Iisalmi–Sukeva-välillä. Lisäksi erikoissuunnittelukoh-
teita on 7 kappaletta. 

Myös rataosan kuormausalueissa on pieniä puutteita. Kuormausalueet ovat ahtaat 
Soinlahdessa ja Sukevalla. Sukevalla kuormausalueen laajentamiselle olisi tilaa, 
Soinlahdessa ei. Soinlahden kuormauspaikka on kuitenkin VR:n omistuksessa. Su-
kevalla olisi tarvetta myös uusia kuormausalueen tiet ja massat. Kunnossapidon 
mukaan samassa yhteydessä olisi hyvä myös asfaltoida kuormausalueen tiet. 
Kauppilanmäen, Soinlahden ja Sukevan kuormauspaikkojen läheisyydessä on asu-
tusta mikä voi vaikeuttaa kuormaustoiminnan laajentamista. 
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3.1.6  Tasoristeykset 

Rataosan kaikissa tasoristeyksissä on puutteita. Vakavimmat puutteet liittyvät 
puutteellisiin näkemiin ja odotustasanteisiin, mm. tieliittyvät voivat olla liian lähellä 
tasoristeystä tai risteyskulma on liian terävä. Tasoristeykset on kunnostettava 
määräysten mukaisiksi, varustettava varolaitteella tai ne olisi poistettava viimeis-
tään vuoden 2030 loppuun mennessä. Tarkastelussa on lähdetty siitä, että kaikki 
tasoristeykset täyttävät määräykset perusparantamisen valmistuttua tai viimeis-
tään ennen vuoden 2030 loppua. 

Tasoristeys on todennäköisesti määräyksen mukainen, jos se täyttää kaikki RATO 
osa 9 Rautatien tasoristeykset, Väyläviraston ohjeessa 15/2019, esitetyt arvot. 
Määräykset lähtevät periaatteesta, että tasoristeys on riittävän turvallinen ylittää. 
Määräyksessä annetaan arvoja mm. tasoristeyskannen mittoihin, näkemiin sekä 
risteyskulmaan. 

3.1.7  Muut puutteet 

Vaihtotyöliikenne Iisalmen teollisuusraiteille on tällä hetkellä hankalaa raiteistomal-
lin takia, koska se edellyttää kolme erillistä käyntiä. Tämä ei ole muulle liikenteelle 
suuri ongelma, koska linjavaihde on alle 2 kilometrin päässä Iisalmesta. Ongelma 
on ennemminkin se, että muu liikenne rajoittaa teollisuusraiteiden liikennettä. 
Sinne liikennöitäessä joudutaan operoimaan myös kahdella liikenteenohjausalu-
eella, mikä tekee liikennöinnistä vaikeaa liikenteenohjauksen näkökulmasta. Tähän 
auttaisi linjavaihteen siirtäminen osaksi Iisalmen liikennepaikkaa, mutta mahdolli-
nen Iisalmen pohjoispuolelle sijoittuva uusi kuormauspaikka korvaisi toteutuessaan 
Iisalmen teollisuusraiteiden kuormauspaikan. Iisalmen teollisuusraiteet kuuluu kui-
tenkin vuoden 2030 raakapuun kuormauspaikkojen tavoiteverkkoon. 

Muita rataosan mahdollisia puutteita ovat ratapihojen valaistusteho ja riskipuut. 
Ratapihojen valaistustehon riittävyys tulisi mitata tarkemmin ja yksityisellä maalla 
oleva riskipuut tulisi poistaa. Lisäksi Murtomäen vaihteelta V526 eli Otanmäen 
suunnan tulovaihteelta puuttuu huoltotie, joten sen luokse on käveltävä raidetta 
pitkin. Kajaanissa entisen Viitasen tasoristeyksen kohdan aita ei ole tarpeeksi pitkä 
eikä korkea, joten ihmiset ylittävät ja kiertävät aidan. 

3.2  Sidosryhmiltä saadut muut huomiot 

Kunnossapidolta saatujen kommenttien mukaan liikenne Murtomäen ja Kajaanin 
välillä on niin vilkasta, että työrakoja on haastava saada. Kahden tunnin työrakojen 
saaminen on vuositasollakin harvinaista. 

Kainuun liiton kommenttien perusteella tulee huomioida Kajaanin Vuolijoella sijait-
seva kantaverkkoyhtiö Fingrid Oyj:n sähköasema, joka on valtakunnallisesti mer-
kittävä. Sinne on pidettävä mahdollisuus kuljettaa muuntajia rautateitse. Myös 
Otanmäen kaivoksen mahdollinen uudelleen avaaminen tulee huomioida. Tavoite-
aikataulun mukaan tuotanto alkaisi vuoden 2026 lopulla. Lisäksi Kainuun maakun-
takaavaan on merkitty Uusi rata ja liikennepaikka -kaavamerkintä Kainuun Prikaa-
tin kohdalle. Uusi liikennepaikka ja raide olisi prikaatin tarpeita varten, ja se hyö-
dyntäisi nykyisen radan vieressä olevaa vanhaa ratapohjaa. 
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3.3  Suunnitellut toimenpiteet 

3.3.1  Peruskorjaus 

Kuvassa 25 esitetään rataosan keskeisimmät peruskorjaustarpeet. 

 

Kuva 25. Iisalmi–Kontiomäki-radan päällysrakenteen, vaihteiden ja ratasiltojen 
peruskorjaustarpeet. 
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Taulukossa 2 esitetään yhteenveto tarvemuistion peruskorjaustarpeiden kustan-
nusarvioista. Toimenpiteistä on kerrottu tarkemmin luvussa 3.1 . On kuitenkin huo-
mioitava, että myöhemmin tässä luvussa esitettävät tasoristeysten kehittämistoi-
menpiteet poistavat niiden peruskorjaustarpeet. Tarvemuistio on valmistunut hel-
mikuussa 2021, joten kustannukset voivat poiketa muutenkin nykytilanteesta. Osa 
kohteista on saatettu jo korjata mutta uusiakin peruskorjaustarpeita on voinut il-
mestyä.  

Taulukko 2. Iisalmi–Kontiomäki-radan peruskorjaustarpeet (MAKU 140, 
2015=100). 

Toimenpide Kustannukset (milj. €) 
Päällysrakenne 60,13 
Alus- ja pohjarakenteet 6,75 
Kallioleikkaukset 0,07 
Kuivatus ja rummut 0,71 
Taitorakenteet 1,30 
Liikennepaikat 0,40 
Tasoristeykset 0,18 
Vahvavirtajärjestelmät 0,07 
Rautatiealue 0,40 
Rakennusosat yhteensä 70,0 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja 
rakennuttamistehtävät) 

86,7 

3.3.2  Radan välityskykyä kehittävät toimenpiteet 

3.3.2.1  Uudet liikennepaikat ja välisuojastuspisteet 

Tässä työssä tarkasteltavia uusia kohtauspaikkoja ovat vuoden 2014 ratasuunni-
telman mukaiset Latukka, Rasimäki ja Kuluntalahti. Kyseiset uudet kohtauspaikat 
sisältyivät myös vuonna 2016 tehtyyn hankearviointiin. Latukka sijoittuu Soinlah-
den ja Kauppilanmäen välille ratakilometrille 563, Rasimäki Sukevan ja Murtomäen 
väliin ratakilometrille 602 ja Kuluntalahti Kajaanin ja Kalliovaraston väliin ratakilo-
metrille 642. Kaikkien uusien liikennepaikkojen sivuraiteen hyötypituus on 840 
metriä. Sivuraiteelle johtavat vaihteet ovat tyypiltään YV60-500-1:14, mikä mah-
dollistaa 60 km/h:n nopeuden poikkeavalle raiteelle. Ratasuunnitelma sisältää Ku-
luntalahteen myös turvavaihteet sivuraiteen molempiin päihin. Latukkaan ja Rasi-
mäkeen turvavaihteita ei ole ehdotettu. 
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Kuva 26. Nykyiset ja ehdotetut uudet Iisalmi–Kontiomäki-rataosan liikennepaikat. 

Uusien kohtauspaikkojen lisäksi tarkasteluihin on otettu kaksi uutta välisuojastus-
pistettä (kuva 26). Näistä toinen sijoittuu Kauppilanmäen ja Sukevan väliin rataki-
lometrille 579, ja toinen Murtomäen ja Kajaanin väliin ratakilometrille 623. Kuvassa 
27 esitetään ehdotetut uudet kohtauspaikat ja välisuojastuspisteet rataosan pys-
tygeometriassa. 
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Kuva 27. Iisalmi–Kontiomäki-rataosan uudet kohtauspaikat (violetilla) ja uudet 
välisuojastuspisteet (oranssilla) pystygeometriassa. (Pystygeometrian lähde Julia, 
Teemu Sirkiä/Fintraffic). 

Uusien liikennepaikkojen kustannusarviot esitetään taulukossa 3.  

Taulukko 3. Latukan, Rasimäen ja Kuluntalahden liikennepaikkojen 
kustannusarviot (MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustannukset (milj. €) 
Latukka 2,33 
Rasimäki 2,26 
Kuluntalahti 2,12 
Rakennusosat yhteensä 6,71 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja 
rakennuttamistehtävät) 

10,17 

Uusien välisuojastuspisteiden kustannusarviot esitetään taulukossa 4. 

Taulukko 4. Uusien välisuojastuspisteiden alustavat kustannusarviot. (MAKU 140, 
2015=100). 

Toimenpide Kustannukset (milj. €) 
Uudet välisuojastuspisteet 1,32 
Rakennusosat yhteensä 1,32 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja 
rakennuttamistehtävät) 

2,0 

3.3.3  Radan muut kehittämistoimenpiteet 

3.3.3.1  I isalmen, Sukevan ja Kajaanin laitureiden kehittäminen 

Iisalmessa raiteen 1 70-metristä laituria ehdotetaan pidennettäväksi pohjoiseen 
päin siten, että laiturin pituudeksi tulee 350 m. Pidennettävä laituri sijoittuu loppu-
päästään metsäkoneiden kuormaamiseen käytettävän raiteen 021 päälle, joten sitä 
on vähintään lyhennettävä tai se on purettava. Pidennettävä laituri, samoin kuin 
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raiteiden 2 ja 3 välinen laituri, esitetään korotettavaksi. Samalla poistettaisiin rai-
teen 2 ja 3 väliselle laiturille johtava laituripolku, joka korvattaisiin sen kohdalle 
sijoittuvalla alikululla hisseineen. Laituripolun poistuessa raiteen 1 opastin olisi siir-
rettävissä hieman etelän suuntaan, jolloin raiteen hyötypituus lisääntyisi (kuva 28). 

 

Kuva 28. Iisalmen laitureiden kehittäminen. 

Sukevalla nykyistä 239-metristä laituria on esitetty pidennettäväksi etelään päin 
ja samalla korotettavan (kuva 29). 

 

Kuva 29. Sukevalla laiturin kehittäminen. 

Kajaanissa nykyistä kapeaa välilaituria ehdotetaan levennettävän 10-metriseksi. 
Tämä edellyttää raiteen R691 siirtoa noin 600 metrin matkalta nykyistä pohjoisem-
maksi. Samassa yhteydessä laituri korotettaisiin ja sille johtava laituripolku pois-
tettaisiin. Laituripolku korvattaisiin alikululla ja hisseillä, jotka sijoittuisivat keskem-
mälle laituria verrattuna laituripolkuun, joka sijaitsee lähes laitureiden itäpäässä. 
Muutosten seurauksena nykyinen reunalaituri poistuisi, eli kulku kaikkiin juniin ta-
pahtuisi ainoastaan välilaiturilta. Laiturin siirron seurauksena joudutaan siirtämään 
kahta lähtöopastinta samassa suhteessa kuin raide siirtyy (kuva 30). Taulukossa 5 
on esitetty kaikkien kolmen aseman laitureiden kehittämisen kustannusarviot. 
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Kuva 30. Kajaanin laitureiden kehittäminen. 

Taulukko 5. Iisalmen, Sukevan ja Kajaanin laitureiden kehittämisen 
kustannusarviot (MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustannukset (milj. €) 
Iisalmen laitureiden kehittäminen 3,31 
Sukevan laitureiden kehittäminen 0,53 
Kajaanin laitureiden kehittäminen 2,94 
Rakennusosat yhteensä 6,78 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja 
rakennuttamistehtävät) 

10,27 

3.3.3.2  Tasoristeystoimenpiteet 

Työssä tunnistettiin seuraavat toimenpiteet tasoristeyksille:  

• Parkatintie itäinen, km 552+035: Kallioleikkauksen laajentaminen, jotta 
näkemät saisi laillisiksi 

• Suhonen, km 559+924: Poisto ja korvaus eritasoratkaisulla 
• Latukkasuo, km 564+703: Tasoristeyksen poisto ja korvaavien tieyhteyk-

sien osoittaminen. 
• Kauppilanmäki, km 568+380: Poisto ja korvaus ylikulkusillalla 
• Kauppilanmäki, Luha, km 571+191: Uusi valo- ja äänivaroituslaitos 
• Kauppilanmäki, Pyöreenrannantie, km 573+026: Puutteita odotusta-

santeissa 
• Kauppilanmäki, Lohkoniemi, km 573+617: Poisto ja liikenne Pyöreen-

rannantielle. Vaatii 600 m yksityistiejärjestelyä 
• Kääriäinen, km 574+296: Poisto ja liikenne Pyöreenrannantielle. Vaatii 

600 m yksityistiejärjestelyitä Lohkoniemen tasoristeyksen yksityistiejärjes-
telyn lisäksi 

• Saviharju, km 575+720: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökulmasta 
• Niemistentie, km 578+364: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-

masta, tarvittaessa risteyksen siirto kauemmaksi tasoristeyksestä 
• Oravijärventie, km 583+905: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-

masta  
• Karjalainen, km 584+424: Poisto, liikenne Oravijärventielle 
• Lahnakangas, km 588+189: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-

masta  
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• Hirsikankaantie, km 590+378: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkö-
kulmasta, tarvittaessa odotustasanteiden parantaminen 

• Uudenkyläntie, km 591+315: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-
masta, tarvittaessa odotustasanteiden parantaminen 

• Kalliomäki, km 595+500: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökulmasta 
• Enso Gutzeit Ritasuo, km 599+671: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien 

näkökulmasta, tarvittaessa odotustasanteiden parantaminen  
• Halla-aho, km 601+481: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökulmasta 
• Korvenmäki, km 607+881: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-

masta, tarvittaessa odotustasanteiden parantaminen 
• Murtomäki, km 613+398: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-

masta 
• Soidinharjuntie etelä: Tasoristeys siirrettävä kolmioraiteelta Otanmäen 

suuntaan tai radalle Sn20-rajoitus 
• Soidinharjuntie pohjoinen: Tasoristeys siirrettävä kolmioraiteelta Otan-

mäen suuntaan tai radalle Sn20-rajoitus 
• Kivimäki, km 620+888: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökulmasta 
• Sotkamontie, km 657+021: Ohjepuutteiden tarkastelu riskien näkökul-

masta 
• Puunkuormaustie: Uusi puolipuomilaitos 
• Miesjoki: Poisto, liikenne Puunkuormaustien tasoristeyksen kautta. 

Taulukko 6. Tasoristeystoimenpiteiden kustannusarviot (MAKU 140, 2015=100). 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Tasoristeystoimenpiteet 5,81 
Rakennusosat yhteensä 5,81 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät) 

8,80 

3.3.3.3  I isalmen liikennepaikan raiteiden pidentäminen 

Iisalmen liikennepaikalla on kaksi pääraidetta sekä yhdeksän läpiajettavaa valtion 
rataverkkoon kuuluvaa sivuraidetta, joista kahdeksan on junakulkutieraiteita (kuva 
31). Ratapihan länsipuolella sijaitsee VR-Yhtymän omistuksessa oleva varikkoalue 
ja radanpidon raiteet. Kaikki junakulkutieraiteet ovat sähköistettyjä. Iisalmen lii-
kennepaikalla on Siemensin tietokoneasetinlaite (Westrace MK II). 
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Kuva 31. Iisalmen liikennepaikan raiteistokaavio nykytilanteessa. 

Sidosryhmien kanssa käytyjen keskustelujen perusteella on ilmennyt, että Iisalmen 
liikennepaikan raidepituudet ovat liian lyhyitä. Viiden junakulkutieraiteen hyötypi-
tuus on alle 520 metriä, jolloin niiden käyttö raakapuuliikenteessä on hyvin kyseen-
alaista. Ongelma korostuu, jos Iisalmen seudulle rakennetaan suunnitellusti uusi 
raakapuunkuormauspaikka, joka mahdollistaisi nykyistä selvästi pidempien raaka-
puujunien kuormaamisen. Sidosryhmien näkemyksen mukaan olisi ehdottoman 
tärkeää kasvattaa Iisalmen liikennepaikalla sijaitsevien junakulkutieraiteiden 
R906–R910 pituutta vähintään sadalla metrillä, minkä lisäksi liikennepaikalle olisi 
hyvä saada edes yksi hyötypituudeltaan 750 metriä pitkä raide.  

Hyötypituuksien kasvattaminen onnistuu siirtämällä vaihteita ja venyttämällä rai-
teita sekä liikennepaikan etelä- että pohjoispäästä. Iisalmen liikennepaikalla sijait-
see kolme siltaa: Iisalmen aseman alikulku (km 550+314), Vanhan Kilpivirrantien 
alikulkusilta (km 551+278) ja Parkatin alikulkusilta (km 551+527). Jotta haluttu 
hyötypituuden kasvattaminen olisi mahdollista, tulee siltoihin tehdä muutoksia. Lii-
kennepaikan eteläpäässä sijaitsevaa Iisalmen aseman alikulkua tulee leventää noin 
5,5 metriä, jotta vaihteet V921 ja V925 voidaan siirtää sen eteläpuolelle. Liikenne-
paikan pohjoispäässä sijaitsevaa Vanhan Kilpivirrantien alikulkusiltaa tulee puoles-
taan leventää noin 5 metriä, jotta vaihteet V916 ja V928 saadaan siirrettyä sen 
pohjoispuolelle. Toimenpiteet, joiden avulla saataisiin kaikkien haluttujen raiteiden 
hyötypituuksia kasvatettua sadalla metrillä: 

Liikennepaikan eteläpää: 

• vaihde V921 muutetaan vaihteesta YV54-200N-1:9:O vaihteeksi KRV54-
200-1:9 

• vaihde V923 puretaan 
• vaihteet V925, V927, V931, V933 ja V935 siirretään n. 50 m etelään 
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• palvelu- ja seisontakäytössä olevia raiteita R012 ja R013 muutetaan siten, 
että niille kuljetaan raiteen R975 kautta 

o vaihteet V023 ja V929 siirretään. 

Liikennepaikan pohjoispää: 

• vaihteet V930, V936, V938, V940, V942 siirretään n. 60 m pohjoiseen 
• vaihteet V912, V914, V916, V928, V932 ja V934 siirretään n. 80 m pohjoi-

seen. 

Näiden muutosten seurauksena raiteiden uudet hyötypituudet olisivat taulukon 7 
mukaisia. Iisalmen raiteistokaavion luonnos on esitetty kuvassa 32 ja liitteessä 3. 

Taulukko 7.Iisalmen liikennepaikan hyötypituudet raiteiden pidentämisen jälkeen. 

Raide Nykyinen hyötypituus Uusi hyötypituus 
R904 734 m n. 820 m 
R905 680 m n. 740 m 
R906 511 m n. 650 m 
R907 512 m n. 630 m 
R908 407 m n. 530 m 
R909 408 m n. 530 m 
R910 381 m n. 490 m 

 

Kuva 32. Iisalmen liikennepaikan raiteistokaavio raiteiden pidentämisen jälkeen. 

Jos Vanhan Kilpivirrantien alikulkusilta uusittaisiin kokonaan, olisi kenties mahdol-
lista rakentaa siitä sellainen, että myös raiteen R905 hyötypituudeksi saataisiin vä-
hintään 750 m. Tällöin saataisiin kaksi hyötypituudeltaan vähintään 750 m pitkää 
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raidetta (R904 ja R905) sekä kasvatettua raiteiden R906–R910 hyötypituutta vä-
hintään sadalla metrillä nykytilanteesta. 

Muutoksen seurauksena kaikkia pohjoisen suunnan lähtöopastimia tulee siirtää sa-
massa suhteessa kuin raiteet pitenevät. Muutoksen seurauksena myös vapaa-
naolonvalvontaan ja kaappien sijaintiin tulee muutoksia. Lisäksi kaapelireittejä jou-
dutaan laajentamaan ja muuttamaan. 

Iisalmen liikennepaikan raiteiden pidentämisen kustannukset koostuvat Vanhan 
Kilpivirrantien alikulkusillan uusimisesta, Iisalmen aseman alikulun leventämisestä, 
nykyisten vaihteiden purkamisesta ja uusien vaihteiden asentamisesta sekä raitei-
den purkamisesta, uusien raiteiden asentamisesta ja sähköratarakenteiden ja tur-
valaitteiden muutoksista. Taulukossa 8 on eritelty raiteiden pidentämisestä aiheu-
tuvia kustannuksia sekä valtion rataverkolla että yksityisraiteella. Kustannukset pe-
rustuvat asiantuntija-arvioon. Mahdollisia aluelunastuskustannuksia ei ole arvioitu. 

Taulukko 8. Iisalmen liikennepaikan raiteiden pidentämisen kustannusarvio. 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Infra valtion rataverkolla 10,71 
Vanhan Kilpivirrantien alikulkusillan 
uusiminen 

1,04 

Nykyisten vaihteiden purkaminen sekä 
uudet vaihteet (19 kpl) 

5,70 

Raiteiden purku, uusien raiteiden ra-
kennekerrokset ja sähköratarakenteet 

3,85 

Louhinta 0,12 
Infra yksityisraiteella 0,92 
Iisalmen aseman alikulun leventämi-
nen 

0,19 

Raiteiden purku, uusien raiteiden ra-
kennekerrokset ja sähköratarakenteet 

0,73 

Turvalaitteet valtion rataverkolla 0,82 
Rakennusosat yhteensä 12,45 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät, alv. 0 %) 

17,92 

3.3.3.4  I isalmen pohjaolosuhteet ja pohjanvahvistukset 

Iisalmen liikennepaikan alueelta on ollut käytettävissä ratapiirustusarkiston geo-
tekniset piirustukset. GTK:n pohjatutkimusarkistossa ei ole radan routatutkimustu-
losten lisäksi muita pohjatutkimustuloksia. Alueelta on tehty painokairauksia ja 
näytteenottoja 50-luvulla huoltorakennuksien ja valaisinmastopylvään kohdalta. 
Nykyisen aseman alikäytävän rakentamista varten on tehty 80-luvulla paino-
kairauksia ja näytteenotto. 80-luvulla on tehty lisäksi suunniteltujen sähköratapyl-
väiden kohdalta painokairauksia. Vuonna 2003 on tehty routatutkimuksia vaihde-
kujan alueelta aseman pohjoispuolelta kmv 551+100–551+300. 
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Maaperä alueella on karttatarkastelun perusteella pintaosaltaan täyttömaata. Täy-
tön alla maalaji on silttiä tai hiekkaa. Yksittäisten kairausten kohdalla on havaittu 
pehmeämpiä turve- tai liejukerroksia. Noin kmv 550+800–551+160 rata on itäi-
simpien raiteiden kohdalla maa-/kallioleikkauksessa ja nykyisen alusrakenteen 
paksuus on arviolta alle metrin. Maaperäkartassa on kalliota itäisemmän raiteen 
vieressä noin kmv 550+900–551+150.  

Suunniteltu raiteen jatkaminen ulottuu liikennepaikan eteläpäädyssä kmv noin 
550+260–550+550 nykyisten tutkimusten perusteella kantaville siltti- tai hiekka-
maille, jolloin rata voidaan perustaa maanvaraisesti (kuva 33). 

 

Kuva 33. Kuvakaappaus aseman alikäytävän kohdalta tutkitusta 
poikkileikkauksesta arkistopiirustuksesta 11995. 

Pohjoisempana noin kmv 550+900–551+160 uudet raiteet sijoittuvat maa-/tai kal-
lioleikkaukseen ja vaativat kaivu- ja louhintatöitä (kuva 34).  

 

Kuva 34. Kuvakaappaus arkistopiirustuksesta 11751 kallioleikkauksen kohdalta. 

Loppuosuudella kmv noin 551+200 jälkeen rata nousee penkereelle mutta suun-
nitellut raiteen pidennykset eivät levennä olemassa olevaa pengertä. Mahdollisissa 
jatkosuunnitteluvaiheissa tulee tehdä tarkentavia pohjatutkimuksia suunniteltujen 
raiteiden kohdalta. Pohjaolosuhteet ovat oletettavasti kantavat mutta ratapihan 
leventäminen vaatii todennäköisesti rakentamiskustannuksia nostavaa louhintaa.   

Edellä esitetty Iisalmen liikennepaikan iso muutos vaatii jatkosuunnittelua ja erilli-
sen toiminnallisen selvityksensä, jotta suunnitelmia voidaan tarkentaa. 
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3.3.3.5  I isalmen alueen raakapuun kuormauspaikkojen kehitys 

Iisalmen seudun raakapuukuljetusten keskuspaikkana toimii nykyhetkessä Iisal-
men liikennepaikka. Alueen raakapuukuljetukset suuntautuvat Pietarsaaren ja 
Kaakkois-Suomen suuntiin. 

Alueen kuormauspaikkojen kokonaishankintamäärä raakapuun osalta oli vuonna 
2022 937 000 m3. Hankintamäärät jakautuivat seuraavasti alueen kuormauspaik-
kojen kesken: 

• Iisalmen teollisuusraiteet: 384 000 m3 
• Soinlahti: 175 000 m3 
• Kauppilanmäki: 36 000 m3 
• Sukeva: 58 000 m3 
• Kiuruvesi: 284 000 m3. 

Nykyisten kuormauspaikkojen korvaaminen osittain tai kokonaan uudella kuor-
mauspaikalla on noussut esille tuoreimmassa valtakunnallisessa raakapuuselvityk-
sessä (Väylävirasto 2022). Uuden kuormauspaikan tarkastelussa on pidetty lähtö-
kohtana, ettei kuormauspaikalla tarvittaisi vaihtotyöpalvelua.  

Kuormauspaikoilla tarvittava varastotilan tarve on arvioitu siten, että kuormaus-
paikka korvaisi joko Soinlahden, Kauppilanmäen ja Iisalmen teollisuusraiteiden 
kuormauspaikat, tai kaikki puunhankina-alueen viisi kuormauspaikkaa. Ensimmäi-
nen vaihtoehto edellyttää kuormauspaikalta 595 000 m3 ja toinen vaihtoehto 
937 000 m3 vuotuista kuormausmäärää. Vuotuisen kuormausmäärän voi muuttaa 
tonneiksi kertomalla se kiintokuutiometrin tiheydellä 0,9 t/m3, ja saatu tonnimäärä 
voidaan muuttaa varastoalueen pinta-alaksi kertomalla se vakiolla 0,046. Vakio 
olettaa puupinojen korkeudeksi 6 m ja täysien puupinojen riittävän kuuden viikon 
tasaisesti jakautuvalle kuormausvolyymille. Siten ensimmäinen vaihtoehto edellyt-
tää varastoalueiden pinta-alaksi 24 633 m2 ja jälkimmäinen 38 792 m2. 

Uuden kuormauspaikan osalta tarkasteltaviksi sijainneiksi alueelta ovat nousseet 
Holopankorpi, Moottorirata sekä Koljonvirta (kuva 35). Kohteet sijaitsevat Iisalmen 
liikennepaikan läheisyydessä, Moottoriradan sekä Koljonvirran osalta on mahdol-
lista jopa kuormauspaikan yhdistäminen Iisalmen liikennepaikkaan, tämä vaatii 
kuitenkin yksityiskohtaisempaa tarkastelua. Holopankorven sijainti ei puolestaan 
tue tätä mahdollisuutta.  
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Kuva 35. Iisalmen raakapuun kuormausalueen uudet sijaintivaihtoehdot kartalla. 

Raakapuun kuormauspaikat on suunniteltu Ratateknisissä ohjeissa (RATO) sekä 
Rataverkon raakapuun kuormauspaikkojen suunnitteluohjeessa (Väyläviraston oh-
jeita 21/2021) esitettyjen vaatimusten mukaisesti. Raakapuun kuormausraiteisto-
jen raidepituutta mitoittava lähtökohta on vähintään 30 vaunun kokojunien käyttö. 
Koska raakapuuvaunun pituus on pääsääntöisesti 21 metriä, 30 vaunua edellyttää 
raiteen käyttöpituudeksi 700 metriä veturivaroineen, jolloin saavutetaan 660 m 
sähköistämätön kuormauspituus.  

Ohjeiden mukaan kuormausraiteet tulee vaakageometrian osalta suunnitella kuor-
mausosuudeltaan lähtökohtaisesti suoriksi. Millään tarkastelulla raakapuun kuor-
mauspaikkavaihtoehdolla halutun 660 m kuormauspituuden saavuttaminen ei kui-
tenkaan ole mahdollista suoralla vaakageometrialla, joten kuormausalueen koh-
dalle on suunniteltu kaarre. Kaaret on suunniteltu ohjeiden mukaisesti minimikaar-
resäteellä 600 m, jolloin kaiken tyyppisten kytkimien irrotus ja kiinnitys onnistuvat 
tarvittaessa. 

Jokaiselle raakapuun kuormauspaikkavaihtoehdolle on suunniteltu kuormaustiet, 
kuormausalue sekä kuormausalueiden välissä kulkevat välitiet. Näiden lisäksi kuor-
mauspaikoille on suunniteltu tasoristeykset siten, että läpiajettavilla Holopankor-
ven ja Koljonvirran kuormauspaikoilla on kaksi tasoristeystä, jotka sijaitsevat kuor-
mauspaikan molemmissa päissä ja pistoraiteena toteutettavalla Moottoriradan 
kuormauspaikalla on yksi tasoristeys, joka sijaitsee kuormauspaikan alussa. Ajo-
väylien ja tasoristeysten paikkoja suunniteltaessa on tehty ajouratarkastelu, jolla 
on varmistettu ajoneuvoyhdistelmien liikkumisen sujuvuus.  

Kuormauspaikkavaihtoehtojen pohjaolosuhteet on arvioitu karttatarkastelun ja 
GTK:n arkistosta saatavilla olevien nykyisen radan kohdalta tehtyjen pohjatutki-
mustulosten avulla. Tästä syystä myös pohjanvahvistuksien kustannukset ovat kar-
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keita arvioita. Pohjanvahvistuksina käytetyn massanvaihdon kustannus ei merkit-
tävästi eroa pilaristabiloinnin kustannuksesta. Mahdollisissa jatkosuunnitteluvai-
heissa tulee tehdä tarkentavia pohjatutkimuksia suunniteltujen rakenteiden koh-
dalta. 

VE Holopankorpi 

Holopankorven kuormauspaikkavaihtoehto sijaitsee Iisalmi–Kontiomäki-radalla 
noin kuusi kilometriä Iisalmen liikennepaikalta pohjoiseen, noin ratakilometrillä 
557+000 (kuva 36). 

 

Kuva 36. Holopankorven raakapuun kuormauspaikkavaihtoehto. 

Raiteisto ja tieyhteydet 

Holopankorven kuormauspaikalle on suunniteltu kaksi kuormausraidetta (R002 ja 
R003), joiden kuormauspituudet ovat 700 m ja 740 m, minkä lisäksi kuormauspai-
kalla on erillinen tulo- ja lähtöraide (R001). Kuormauspaikka on läpiajettava. Myös 
vetoraiteen sekä kolmannen kuormausraiteen mahdollisuutta tarkasteltiin, mutta 
ne olisivat lyhentäneet kuormausraiteiden pituuksia, joten ne päätettiin jättää to-
teuttamatta. Puun varastotilaa olisi alueella n. 36 000 m2, mikä mahdollistaisi n. 
870 000 m3 vuotuisen puumäärän. Kuormauspaikka voisi siis korvata Iisalmen te-
ollisuusraiteiden, Soinlahden ja Kauppilanmäen kuormauspaikat. Holopankorpi si-
jaitsee niin kaukana Iisalmen liikennepaikasta, että yhdysraiteen rakentaminen ei 
ole mahdollista. Kuormauspaikan eteläpäässä sijaitsee rakennuksia, jotka jäävät 
kuormauspaikan alle. Tieyhteydet kuormauspaikalle kulkevat Punatiilentien kautta. 

Kustannukset 

Taulukossa 9 on eritelty Holopankorven kuormauspaikan rakentamisen alustavia 
kustannuksia. Kustannukset perustuvat asiantuntija-arvioon. Tiejärjestelykustan-
nuksia sekä mahdollisia aluelunastuskustannuksia ei ole arvioitu. Varsinaista poh-
janvahvistussuunnittelua ei ole tehty eikä kustannuksia voida tarkasti laskea. 
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Taulukko 9. Holopankorven kuormauspaikan alustavat kustannusarviot (MAKU 
140, 2015=100). 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Infra 3,36 
Raiteistomuutokset 2,16 
Uudet vaihteet asennuksineen (6 kpl) 1,20 
Pohjanvahvistukset 0,39 
Massanvaihto (sis. tuennan) 0,39 
Turvalaitteet 1,80 
Rakennusosat yhteensä 5,55 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät, alv. 0 %) 8,00 

Turvalaitteet 

(Iisalmi)–(Kontiomäki)-rataosalla on Mipro Miso TCS tietokoneasetinlaitteet. Holo-
pankorven kuormauspaikka sijoittuisi Soinlahden varmistuslukkolaitoksen läheisyy-
teen, joten uusi kuormauspaikka tulisi liittää Soinlahden liikennepaikkaan. Kuor-
mauspaikka varustettaisiin linjalla tulo-opastimin ja itse kuormauspaikan vaihteet 
keskitettäisiin, sekä kuormauspaikan raiteet varustettaisiin pääopastimin. Kuor-
mausraiteet tarvitsevat pääopastimet, koska muuten linjalle liikennöinti ei olisi 
mahdollista. Kuormauspaikka varustetaan omalla asetinlaitetilalla ja asetinlait-
teella. 

Pohjaolosuhteet ja pohjavahvistukset 

Nykyisen radan maaperä on karttatarkastelun perusteella savea noin km 558 
saakka, jonka jälkeen moreenia on noin 558+300 saakka. Tämän jälkeen nykyinen 
rata on tunnetulla pehmeiköllä kmv 558+400–558+720. Nykyinen rata on arkisto-
tiedon mukaan perustettu maanvaraisesti.  

Suunnitellun puunkuormausalueen kohdalla maaperä on karttatarkastelun perus-
teella moreenia noin kmv 558+550–558+300. Alkuosuudella noin km 556+700 
saakka luonnollinen maanpinta nousee nykyisen raiteen tasolta n. +95 radan oi-
kealla puolella 40 m etäisyydellä nykyisen raiteen kv:sta noin tasoon +101. Tämän 
jälkeen luonnollinen maanpinta on tasaisempaa ja raiteeen kv:n alapuolella noin 
km 557 saakka, jonka jälkeen maanpinta nousee edelleen raiteen oikealle puolelle 
noin kmv 557+000–557+050. Loppuosuudella ei ole merkittäviä korkeuseroja 
maanpinnassa. Molemmissa kuormausalueen päädyissä maaperä on savea. GTK:n 
pohjatutkimustulosten perusteella nykyisen rummun kohdalla km 556+515 peh-
meän kerroksen paksuus on noin 3,5 m. Pohjoispäädyssä nykyisten harvojen poh-
jatutkimusten perusteella pehmeän kerroksen paksuus on kmv 558+400–558+500 
1,5…3,5 m paksuuntuen nykyisen Tehtaantien kohdalle noin 5 metriin.  

Karttatarkastelun perusteella puunkuormausalue voidaan perustaa maanvarai-
sesti, mutta raiteen korkeusviivan mukaan voidaan tarvita suuriakin maaleikkaus- 
ja täyttötöitä. Kallionpinnasta ei ole tietoa, joten louhintaa ei voida poissulkea. 
Puunkuormausalueelle johtavalle raiteella vaaditaan molemmissa päissä mahdolli-
sesti pohjanvahvistuksia arviolta kmv 556+500–556+600, raiteelle R001 kmv 
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n.556+700–558+000 sekä pohjoispäädyssä arviolta kmv 558+300–558+600. 
Alustavan arvion perusteella pohjanvahvistuksina voidaan käyttää massanvaihtoa 
tai esikuormitusta, kun pehmeikkö ei ole syvä. Mikäli pehmeän kerroksen paksuus 
osoittautuu suuremmaksi, voidaan tarvita paalulaattaa tai stabilointia. Nykyisen 
raiteen vieressä kaivaminen edellyttää mahdollisesti työnaikaista tukiseinää.  

VE Koljonvirta 

Koljonvirran kuormauspaikkavaihtoehto sijaitsee Ylivieska-Iisalmi-radalla noin 
neljä kilometriä Iisalmen liikennepaikalta luoteeseen, noin ratakilometrillä 555+200 
(kuva 37). 

 

Kuva 37. Koljonvirran raakapuun kuormauspaikkavaihtoehto. 

Raiteisto ja tieyhteydet 

Koljonvirran kuormauspaikalle on suunniteltu kaksi kuormausraidetta (R002 ja 
R003), joiden kuormauspituudet ovat 700 m ja 780 m, minkä lisäksi kuormauspai-
kalla on erillinen tulo- ja lähtöraide (R001). Kuormauspaikka on läpiajettava ja sen 
rakentaminen edellyttää viljelystielle vievän Sirviön tasoristeyksen purkamista. 
Myös vetoraiteen sekä kolmannen kuormausraiteen mahdollisuutta tarkasteltiin, 
mutta ne olisivat lyhentäneet kuormausraiteiden pituuksia, joten ne päätettiin jät-
tää toteuttamatta. Puun varastotilaa olisi alueella n. 36 000 m2, mikä mahdollistaisi 
n. 870 000 m3 vuotuisen puumäärän. Kuormauspaikka voisi siis korvata Iisalmen 
teollisuusraiteiden, Soinlahden ja Kauppilanmäen kuormauspaikat. Koljonvirta si-
jaitsee melko lähellä Iisalmen liikennepaikkaa, joten yhdysraide kuormauspaikan 
ja liikennepaikan välille olisi mahdollinen. Yhdysraide voitaisiin toteuttaa jatkamalla 
liikennepaikalla nykyisin sijaitsevaa pussiraidetta R021a. Radan varrella sijaitsee 
paljon rakennuksia, minkä lisäksi yhdysraiteen rakentaminen aiheuttaa todennä-
köisesti useita silta- ja tasoristeysjärjestelyjä, jotka vaativat yksityiskohtaisempaa 
tarkastelua. Tieyhteydet kuormauspaikalle kulkevat Porovedentien kautta. 

Kustannukset 

Taulukossa 10 on eritelty Koljonvirran kuormauspaikan rakentamisen alustavia 
kustannuksia. Kustannukset perustuvat asiantuntija-arvioon. Tiejärjestelykustan-
nuksia sekä mahdollisia aluelunastuskustannuksia ei ole arvioitu. Varsinaista poh-
janvahvistussuunnittelua ei ole tehty eikä kustannuksia voida tarkasti laskea.  
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Taulukko 10. Holopankorven kuormauspaikan alustavat kustannusarviot (MAKU 
140, 2015=100). 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Infra 3,36 
Raiteistomuutokset 2,16 
Uudet vaihteet asennuksineen (6 kpl) 1,20 
Sirviön tasoristeyksen purkaminen 0,0011 
Pohjanvahvistukset 4,73 
Louhinta 0,23 
Massanvaihto ja pudotustiivistys 4,50 
Turvalaitteet 1,50 
Rakennusosat yhteensä 9,59 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät, alv. 0 %) 

13,8 

Sijainnin asettamat rajoitukset 

Koljonvirran kuormauspaikkaa rajaavat länsipuolella Ylemmäisen tasoristeys ja itä-
puolella Tossavaisen ylikulkusilta, jotka rajoittavat raiteiden kuormauspituuksia 
sekä mahdollisesti hankaloittavat vaihtotöitä. Jos Koljonvirralle haluttaisiin useampi 
ja/tai pidempiä kuormausraiteita, olisi todennäköisesti mahdollista siirtää kuor-
mauspaikan länsipuolinen vaihde Ylemmäisen tasoristeyksen länsipuolelle, mutta 
tällöin tarvittaisiin kaavamuutoksia, tiejärjestelyt menisivät uusiksi ja kustannukset 
todennäköisesti kasvaisivat merkittävästi. 

Iisalmen liikennepaikalla on Siemensin Westrace MK II tietokoneasetinlaite. Kol-
jonvirran kuormauspaikka sijoittuisi Iisalmen asetinlaitteen alueelle ja liikennepai-
kan sisälle. Kuormauspaikan vaihteet keskitettäisiin, sekä kuormauspaikan raiteet 
varustettaisiin pääopastimin ja raideopastimin. Liikennöinti tapahtuisi kuormaus-
raiteelle ja sieltä pois junakulkutein/vaihtokulkutein. Uusi kuormausraide liitettäi-
siin nykyiseen Iisalmen asetinlaitteeseen. Haasteita tässä tapauksessa aiheuttaisi 
kuormausraiteen liittäminen nykyiseen Siemensin asetinlaitteeseen.  

Pohjaolosuhteet ja pohjavahvistukset 

Karttatarkastelun perusteella maaperä on nykyiseltä Tossavaisen ylikulkusillalta 
noin rummulle km 554+850 asti kalliota, jonka jälkeen maanpinnassa on savea. 
Rata nousee penkereelle alkaen noin km 555, pengerkorkeus on suurimmillaan 
noin 5 m. Nykyisen tasoristeyksen kohdalla maaperä on kantavampaa ja rata on 
maa- ja kallioleikkauksessa noin kmv 555+200–555+500. Tämän jälkeen maaperä 
on loppuosuudella savea lukuun ottamatta lyhyttä kallio-osuutta noin kmv 
554+750–554+800.  

Suunnitellun puunkuormausalueen kohdalla maanpinta vaihtelee alavalla saviosuu-
della noin välillä +89…+92. Kantavalla moreeni/kallio-osuudella maanpinta vaihte-
lee noin välillä +94…+98, joten alueella on merkittäviä korkeuseroja.  

Suunniteltu puunkuormausalue vaatii pohjanvahvistuksia arviolta lähes koko vä-
lille. Kmv 555+200–555+500 maaperä on todennäköisesti kantavaa, mutta raiteen 
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ja kuormausalueen korkeustasosta riippuen vaaditaan mahdollisesti suuriakin 
kaivu- ja louhintatöitä. Alkuosuudella on louhittavaa sitä enemmän, mitä lähempää 
Tossavaisen ylikulkusiltaa erkanevan raiteen linjaus lähtee. Loppuosuudella on 
mahdollinen louhintakohta ennen Ylemmäisentien tasoristeystä.  

GTK:n rekisterissä on pohjatutkimuksia vain alkuosuuden kallioleikkauksen koh-
dalta. Mahdollisen pehmeikön paksuudesta ei ole tietoa. Vaaditut maaleikkaus- ja 
louhintatyöt voivat olla merkittäviä. Korkeuserojen takia vähintään kaivu- ja täyt-
tötöitä on runsaasti. Mahdollisia pohjanvahvistuksia voi olla esimerkiksi massan-
vaihto ja pudotustiivistys. Myös esikuormitus, stabilointi tai paalulaatta ovat mah-
dollisia pohjanvahvistuksia.  

VE Moottorirata 

Moottoriradan kuormauspaikkavaihtoehto sijaitsee Iisalmi–Kontiomäki-radalla noin 
kaksi kilometriä Iisalmen liikennepaikalta pohjoiseen, noin ratakilometrillä 
553+300 (kuva 38). 

 

Kuva 38. Moottoriradan raakapuun kuormauspaikkavaihtoehto. 

Raiteisto ja tieyhteydet 

Moottoriradan kuormauspaikalle on suunniteltu kolme kuormausraidetta (R001, 
R002 ja R003), joiden kaikkien kuormauspituus on 700 m. Kuormauspaikka on 
toteutettu pistoraiteena ja kaikkien raiteiden päähän sijoitetaan kiinteä puskin. 
Puun varastotilaa olisi alueella n. 50 000 m2, mikä mahdollistaisi n. 1 208 000 m3 
vuotuisen puumäärän.  Kuormauspaikka voisi siis korvata kaikki viisi Iisalmen kuor-
mausalueen kuormauspaikkaa. Moottorirata sijaitsee melko lähellä Iisalmen liiken-
nepaikkaa, joten yhdysraide kuormauspaikan ja liikennepaikan välille olisi mahdol-
linen. Yhdysraide toimisi samalla kuormauspaikan vetoraiteena. Yhdysraide voitai-
siin toteuttaa jatkamalla liikennepaikalla nykyisin sijaitsevaa pussiraidetta R973. 
Yhdysraiteen rakentaminen aiheuttaa todennäköisesti silta- ja tasoristeysjärjeste-
lyjä, jotka vaativat yksityiskohtaisempaa tarkastelua. Moottoriradan raiteistoa voisi 
vielä jatkokehittää rakentamalla ympäriajomahdollisuuden kuormauspaikan etelä-
puolelle. Tieyhteydet kuormauspaikalle kulkevat Sonkajärventien kautta. 

Moottoriradan kuormauspaikka vaatii uuden alikulkusillan rakentamista Sonkajär-
ventien yli. Koska Sonkajärventie kulkee suunnitellun uuden alikulkusillan kohdalla 
noin 5 m korkeammalla kuin linjaraide, tulee Sonkajärventietä laskea alemmaksi 



Väyläviraston julkaisuja 53/2023 59 
 

 

noin 400 m matkalta. Tien korkeusviivan alentaminen aiheuttaisi todennäköisesti 
rakennusten lunastamista ja jäljelle jäävien tieyhteyksien uudelleenjärjestelyn. Vai-
kutusten laajuutta tulee tarkastella tulevissa suunnitteluvaiheissa. 

Kustannukset 

Taulukossa 11 on eritelty Moottoriradan kuormauspaikan rakentamisen alustavia 
kustannuksia. Kustannukset perustuvat asiantuntija-arvioon. Tiejärjestelykustan-
nuksia sekä mahdollisia aluelunastuskustannuksia ei ole arvioitu. Varsinaista poh-
janvahvistussuunnittelua ei ole tehty eikä kustannuksia voida tarkasti laskea. 

Taulukko 11. Moottoriradan kuormauspaikan alustavat kustannusarviot (MAKU 
140, 2015=100). 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Infra 3,58 
Raiteistomuutokset 1,98 
Uudet vaihteet asennuksineen (3 kpl) 0,60 
Sonkajärventien siltajärjestelyt (sis. 
tien alentaminen) 

1,00 

Pohjanvahvistukset 4,40 
Massanvaihto (sis. raiteen tuennan, 
kuormausalueen ja alueelle johtavan 
raiteen massanvaihdon sekä pudotus-
tiivistyksen) 

4,40 

Turvalaitteet 1,20 
Rakennusosat yhteensä 9,18 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät, alv. 0 %) 

13,2 

Sijainnin asettamat rajoitukset 

Moottoriradan kuormauspaikan vaihde sijaitsee noin 380 metriä etelämpänä kuin 
rakenteilla olevan Iisalmen kolmioraiteen vaihde. Ylivieskaan suuntautuvan liiken-
teen kannalta olisi optimaalisempaa, jos Moottoriradan kuormauspaikan vaihde si-
jaitsisi kolmioraiteen pohjoispuolella, mutta tämä ei ole Moottoriradan kuormaus-
paikan sijainnin puolesta mahdollista. 

Kuormauspaikan toteuttaminen Iisalmen kolmioraiteen pohjoispuolelle olisi toden-
näköisesti mahdollista Moottoriradan kuormauspaikan korkeudella, mutta linjarai-
teen länsipuolella. Linjaraiteen länsipuolelle sijoittuvaa kuormauspaikkaa ei tarkas-
teltu tässä selvityksessä. 
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Turvalaitteet 

Iisalmen liikennepaikalla on Siemensin Westrace MK II tietokoneasetinlaite. Moot-
toriradan kuormauspaikka sijoittuisi Iisalmen asetinlaitteen alueelle ja liikennepai-
kan sisälle. Kuormauspaikan vaihteet keskitettäisiin, sekä kuormauspaikan raiteet 
varustettaisiin raideopastimin. Liikennöinti tapahtuisi kuormausraiteelle ja sieltä 
pois vaihtokulkutein. Uusi kuormausraide liitettäisiin nykyiseen Iisalmen asetinlait-
teeseen. Haasteita tässä tapauksessa aiheuttaisi kuormausraiteen läheisyydessä 
oleva Parkatintie Itäisen tasoristeysvaroituslaitos, sekä kuormausraiteen liittämi-
nen nykyiseen Siemensin asetinlaitteeseen.  

Pohjaolosuhteet ja pohjavahvistukset 

Nykyisen moottoriradan itäpuolelle sijoittuvan puunkuormausalueen maaperä on 
karttatarkastelun perusteella noin puunkuormausalueen puoleen väliin saakka mo-
reenia, sen jälkeen pohjois-/itäpuolella savea ja turvetta. Alueelta ei löydy arkis-
tosta pohjatutkimuksia.  

Nykyinen rata on pehmeiköllä kmv 553+570–553+830 ja kmv 553+840–553+880. 
Suunnitellulle raiteenkuormauspaikalle johtava raide erkanee nykyisestä radasta 
noin km 553+350 kohdalla. Karttatarkastelun perusteella maaperä on suunnitel-
lulla linjalla savea, silttiä tai turvetta lähes Sonkajärventielle saakka. GTK:n pohja-
tutkimustulosten perusteella km 553+380 kohdalla on savea/silttiä noin 2…3,5 m 
ennen kantavaa moreenia. Nykyisen radan kohdalla tunnetun pehmeikön paksuus 
on kmv 553+570–553+880 enimmillään noin 5 m. 

Suunniteltu puunkuormausalue voidaan oletettavasti perustaa maanvaraisesti Son-
kajärven tien alueelta noin suunnitellun puunkuormausraiteiden puoleen väliin 
saakka. Loppuosuudelta nykyinen maanpinta laskee noin tasolta +95 tasolle +93 
nousten suunnitellun kuormausalueen lopussa noin tasoon +96. Tällä välillä vaa-
ditaan karttatarkastelun perusteella pohjanvahvistuksia. Mahdollisen pehmeikön 
paksuudesta ei ole kuitenkaan tietoa. Mahdollisina pohjanvahvistuksina voidaan 
käyttää esikuormitusta tai massanvaihtoa pudotustiivistyksineen, jos pehmeikön 
paksuus on maltillinen. Paalulaatta tai stabilointi voi tulla kyseeseen, jos massan-
vaihto ei ole toteutuskelpoinen. Alueelle johtava raide vaatii mahdollisesti pohjan-
vahvistuksia karttatarkastelun perusteella arviolta lähes Sonkajärventielle saakka. 
Suunnitellun linjan kohdalta ei ole kuitenkaan tehty pohjatutkimuksia. Mahdollisina 
pohjanvahvistuksina voidaan käyttää kuormausalueen tavoin esikuormitusta, mas-
sanvaihtoa, stabilointia tai paalulaattaa.  

Kontiomäki 

Kontiomäelle ehdotetut hankearvioinnissa huomioitavat toimenpiteet on jaoteltu 
kustannuksineen taulukkoon 12 ja perustuvat erilliseen Väyläviraston Kontiomäen 
liikennepaikan kehittäminen -selvitykseen (2023b).  
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Taulukko 12. Kontiomäen liikennepaikan kehittämistoimenpiteiden 
kustannusarviot (MAKU 140, 2015=100). 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Päällysrakenteen korjaus 2 000 metrin 
matkalta (sisältää raiteen R882) 

0,47 

Valaistuksen parantaminen 0,26 
Vaihteenlämmitykset 0,11 
Junakulkutievarustelu raiteille R897 ja 
R898 

0,24 

Eteläpään vaihdemuutos ja vauhti-
nousu Kajaanin suuntaan 

0,28 

Pohjoispään vaihteiden siirto ja sivu-
raiteiden hyötypituuksien pidentämi-
nen 750 metriin 

0,64 

Kuormausalueen teiden parantaminen 
ja asfaltointi 

0,07 

Sähköistyksen pidentäminen Vuokatin 
suuntaan vaihtotöitä varten 

0,17 

Raakapuun kuormausraiteen R883 pi-
dentäminen 750 metriseksi 

0,13 

VE1:n vaatimat turvalaitemuutokset 0,51 
Näkyvät opastimet liikennepaikalle 0,66 
Raakapuun kuormausraiteiden piden-
täminen ja uusi yhteys kolmioraiteelle 

0,94 

Kuormausalueen teiden parantaminen 
ja kaikkien teiden asfaltointi 

0,10 

Reunalaiturin parannus ja korottami-
nen 

0,20 

Asetinlaitteen uusiminen 1,32 
Rakennusosat yhteensä 6,10 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät) 

9,22 

Murtomäen uusi vaihdeyhteys 

Murtomäelle ehdotetaan uuden vaihdeyhteyden rakentamista raiteiden 591 ja 592 
välille (kuva 39), jotta liikennepaikalla voisivat kohdata Iisalmi–Kontiomäki-radan 
junien lisäksi Talvivaaran junat. Vaihdeyhteys olisi järkevintä rakentaa nykyisen 
V521:n ja V523:n välisen vaihdeyhteyden pohjoispuolelle, jotta raiteiden 591 ja 
592 hyötypituudet eivät lyhenisi. Vaihdeyhteyden rakentaminen edellyttää raiteen 
592 nostamista samaan tasoon raiteen 591 kanssa. Toimenpide on tarvemuistion 
mukaan joka tapauksessa tehtävä, koska se aiheuttaa ongelmia jo nykyiselle V521 
ja V523:n väliselle vaihdeyhteydelle sekä tasoristeykselle. 
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Kuva 39. Murtomäen uusi vaihdeyhteys esitettynä punaisella. 

Kyseistä vaihdeyhteyttä ei ole hankearviointia varten suunniteltu tarkemmin, vaan 
se vaatii erillisen jatkoselvityksen. Alustavat kustannusarviot on esitetty taulukossa 
13. 

Taulukko 13. Murtomäen vaihdeyhteyden alustava kustannusarvio (MAKU 140, 
2015=100). 

Rakennusosa Kustannukset (milj. €) 
Murtomäen uusi vaihdeyhteys 0,23 
Rakennusosat yhteensä 0,23 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja       
rakennuttamistehtävät) 

0,35 
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4 Iisalmi–Kontiomäki peruskorjaus 

4.1  Hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon 
kuvaus 

Peruskorjauksen hankearvioinnissa tarkastellaan luvussa 3.3.1 esitettyjä peruskor-
jaustarpeita ja niistä kiireellisimmiksi arvioituja korjaustarpeita. Tarkastelussa ver-
taillaan kahta vaihtoehtoa: vertailuvaihtoehdossa P-Ve1 peruskorjaustoimenpiteitä 
vaiheistetaan siten, että toteuttamista lykätään mahdollisimman pitkälle. Hanke-
vaihtoehdossa P-Ve0 kaikki tarvemuistion mukaiset peruskorjaustoimenpiteet to-
teutetaan kerralla.  

Kiireellisimmät peruskorjauskohteet ja niiden kustannusarviot (MAKU 140, 
2015=100 sis. rakentamis- ja suunnittelutehtävät) ovat seuraavat: 

• rumpujen uusinnat vakavien kohteiden osalta – arviolta 3 rumpua (0,88 
M€) 

• Tenetinvirran, Petäisenkosken ja Raudanjoen ratasiltojen korjaaminen 
(0,49 M€) 

• Murtomäki–Kontiomäki-rataosan kiskotuksen ja pölkytyksen korjaukset 
tarpeen mukaan (2,3 M€). 

Vertailuvaihtoehdossa P-Ve1 tehtävien radan korjausinvestointien kustannusarvio 
on 89 M€ (MAKU 140, 2015=100). Hankevaihtoehdossa P-Ve0 radan korjausinves-
tointien kustannusarvio on 86,7 M€ (MAKU 140, 2015=100). 

4.1.1  Vertailuasetelma 

Vertailuvaihtoehdossa em. rumpujen korjaukset tehdään vuosina 2025–2026, ra-
tasiltojen korjaukset v. 2025 ja tarvittavat kiskotukset sekä pölkytykset (puupölk-
kyjen vaihdot uusiin puupölkkyihin tarpeen mukaan) v. 2025–2030 aikana aina 
tarvittaessa. Kaikki muut peruskorjaustoimenpiteet toteutetaan vasta v. 2031 al-
kaen (mukaan lukien Murtomäki–Kontiomäki-rataosan pölkyt vaihdetaan puupöl-
kyistä betonisiksi). Hankevaihtoehdossa toimenpiteet toteutetaan tarvemuistion 
suunnitelman mukaisesti v. 2025 alkaen eikä mitään lykätä myöhemmälle ajan-
kohdalle.  

4.2  Vaikutusten arviointi 

Hankkeelle on arvioitu keskeiset vaikutukset, joiden suuruus on laskettu hankear-
vioinnissa. Peruskorjauksen osalta keskeisiä vaikutuksia ovat mm. radanpidon kus-
tannukset ja vaikutukset aikakustannuksiin. Sen sijaan esimerkiksi meluvaikutusta 
ei ole laskettu, sillä hankkeen vaikutus meluun on marginaalinen, eikä melumallin-
nustietoja ole käytettävissä. Tarkasteltuja vaikutuksia on kuvattu tarkemmin vai-
kutuskohtaisissa alaluvuissa.  

4.2.1  Radan välityskyky 

Ratakapasiteetin käyttöasteella tarkoitetaan liikennöintiin varattua osuutta tarkas-
tellusta ajanjaksosta. Selvityksessä peruskorjauksen ratakapasiteetin käyttöasteen 
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laskennat on tehty neljälle rataosuudelle ja jokaiselle vuorokauden tunnille, minkä 
perusteella voidaan tarkastella huipputunnin käyttöastetta sekä vuorokauden kes-
kimääräistä kapasiteetin käyttöä. Ratakapasiteetin käyttöasteiden laskenta perus-
tui Väyläviraston kapasiteetin käyttöasteiden laskentaohjeeseen (Väylävirasto 
2019). 

Kansainvälinen rautatieliitto UIC on määrittänyt sekaliikenneradoille ratakapasitee-
tin ylikuormitukselle raja-arvon 60 % koko vuorokauden tasolla ja 75 % huippu-
tunnin aikana. Suosituksen mukaan raja-arvo saisi ylittyä vain hetkellisesti, sillä 
kapasiteetin käyttöasteen ollessa raja-arvoa suurempi, liikenteen kyky palautua 
häiriöistä heikkenee selvästi ja liikenteen häiriöherkkyys ylittää kriittisen rajan. 

Iisalmi–Kontiomäen peruskorjauksen kaikilla neljällä rataosuudella niin P-Ve0:ssa 
kuin P-Ve1:ssä UIC:n raja-arvo huipputunnin käyttöasteelle (75 %) ylittyy. Rata-
osien kapasiteetin käyttöasteet ovat keskenään samaa suuruusluokkaa vaihdellen 
90–100 % välillä. Näin korkea käyttöaste tarkoittaa, että liikenne on häiriöherkkää. 
Huipputunnin käyttöasteet tarkasteltavilta rataosuuksilta on esitetty kuvassa 40.  

 

Kuva 40. Rataosuuksien kapasiteetin käyttöasteet huipputunteina. 

Vaihtoehtojen P-Ve0 ja P-Ve1 rataosien vuorokauden keskimääräiset kapasiteetin 
käyttöasteet ovat keskenään samaa suuruusluokkaa, ja alin käyttöaste on rata-
osuudella Kajaani–Murtomäki ja korkein Sukeva–Iisalmi-rataosuudella. Kaikki vuo-
rokauden keskimääräiset käyttöasteet jäävät UIC:n raja-arvon (60 %) alapuolelle. 
Rataosien kapasiteetin käyttöasteet vuorokauden keskiarvona on esitetty kuvassa 
41. 
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Kuva 41. Rataosuuksien kapasiteetin käyttöasteet keskimäärin koko vuorokauden 
aikana. 

4.2.2  Matkustajamäärien perusennuste 

Matkustajamäärien perusennuste tehtiin valtakunnallisen liikenne-ennusteen mu-
kaan. Matkustajaliikenteen osalta tämä tarkoittaa, että vuoden 2021 matkustaja-
määrästä 150 000 matkustajaa nousee määrä vuoteen 2040 mennessä 190 000 
matkustajaan, jonka jälkeen matkustajamäärä ei enää muutu. Tavaraliikenteessä 
on ollut käytössä tavaralaji- ja kuljetusreittikohtaiset ennusteet, joiden perusteella 
hankearviointi on tehty.  

4.2.3  Vaikutukset matkustajien aikakustannuksiin  

Peruskorjaustoimenpiteiden on arvioitu nopeuttavan matkustajajunien matka-ai-
kaa 1,3 minuuttia, kun kaikki toimenpiteet on toteutettu. Tarkastelussa on huomi-
oitu arvioitu matkustajajakauma rataosuudella, jota on käytetty hyödyksi aikakus-
tannusten laskennassa. Näiden ja matkustajaennusteen perusteella on laskettu 
matkustajien aikakustannuksista syntyvät hyödyt. 

Lisäksi on arvioitu matka-aikojen lyhentymisen myötä tieliikenteestä siirtyvä lii-
kenne. Siirtyvän liikenteen matka-aikahyötyjen laskennassa on hyödynnetty puo-
likkaan sääntöä. Siirtyvän liikenteen hyödyt ovat kuitenkin erittäin pieniä ja näyt-
täytyvät siksi laskelmissa nollana. 

4.2.4  Tavaraliikenteen aikakustannukset 

Peruskorjauksen myötä osalle tavarajunista kertyy yhden minuutin matka-ai-
kasäästö. Näistä on laskettu matka-aikahyödyt hyödyntäen voimassa olevia yksik-
köarvoja toimitusajan arvolle tavaratoimituksille rautatieliikenteessä. Tyhjänä aja-
ville junille ei ole laskettu matka-aikahyötyjä.  
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4.2.5  Vaikutukset radanpidon kustannuksiin 

Rataisännöitsijöiltä saatujen arvioiden mukaan huonokuntoisten rumpujen kunnos-
sapito aiheuttaa n. 25 000 euron lisäkustannuksen per vuosi. Murtomäki–Kontio-
mäki-välin kiskotuksen ja pölkytyksen vaihdon arvioidaan aiheuttavan n. 50 000 
euron vuotuisen lisäkustannuksen kunnossapidolle. Tuennan tarve tuo arviolta n. 
75 000 euron lisäkustannuksen vuosittain, jos peruskorjausta ei toteuteta vertai-
luvaihtoehdon mukaisesti. Sen sijaan siltojen kunnostamisen ei arvioitu vaikutta-
van vuotuisiin kunnossapitokustannuksiin. 

Teiden ja ratojen kulumisen kustannuksiin ei ole arvioitu aiheutuvan muutoksia, 
sillä rautatieliikenteen suorite tai raskaan tieliikenteen suorite ei muutu. 

4.2.6  Vaikutukset liikenneturvallisuuteen 

Tieliikenteestä rautatieliikenteeseen siirtyvän liikenteen osalta arvioitiin turvalli-
suusvaikutukset tieliikenteen suoritteen vähentyessä. Tarkastelussa hyödynnettiin 
arvioituja matkojen lähtö- ja määräpaikkoja sekä joustokertoimia. Rautatiemat-
koille laskettiin vastaavat automatkat päätieverkkoa pitkin. Tarva MT -ohjelmiston 
avulla laskettiin teiden nykyinen suorite ja turvallisuustilanne. Tämän jälkeen tar-
kasteltiin suoritteen ja sitä kautta turvallisuustilanteen muutosta.  

Rautatieliikenteen osalta saavutettiin turvallisuusvaikutuksia tasoristeystoimenpi-
teiden myötä. Niiden vaikutukset arvioitiin laskemalla kaikkien tasoristeysonnetto-
muuksien määrä Tarva LC -ohjelmiston avulla, ja nämä onnettomuusmäärät arvo-
tettiin voimassa olevia yksikköarvoja hyödyntäen.  

4.2.7  Vaikutukset liikennöintikustannuksiin 

Hankkeen vaikutukset liikennöintikustannuksiin on laskettu käyttäen apuna henki-
löliikenteen junatarjontaennusteita, junien matka-aikaa sekä kilometrisuoritetta. 
Vastaavasti tavaraliikenteen kustannuksissa on huomioitu junamääräennusteet, 
matka-ajat ja kilometrisuoritteet.  

4.2.8  Vaikutukset päästöihin 

Siirtyvän tieliikenteen osalta on laskettu, kuinka paljon tieliikenteen päästöt vähe-
nevät, kun liikennettä siirtyy maanteiltä rautateille. Laskennat on tehty suorite-
muutosten ja yksikköpäästöjen avulla. Suoritemuutos on määritetty liikenneturval-
lisuuden yhteydessä. 

4.2.9  Julkistaloudelliset vaikutukset 

Tieliikenteessä polttoaineen verotuksen tuotto vähenee, kun liikennettä siirtyy rau-
tateille. Tämä on otettu huomioon laskennassa. Vastaavasti joukkoliikennelippujen 
arvonlisäverotuotto kasvaa. Ratamaksuissa ei tapahdu muutosta, sillä junien suo-
ritteet eivät muutu.  

4.2.10  Rakentamisen aikaiset haitat 

Peruskorjauksessa koko rataosuuden kiskot ja tukikerros uusitaan ja lisäksi Murto-
mäki–Kontiomäki-välillä myös pölkytys uusitaan. Työt on arvioitu tehtäväksi pi-
demmissä n. 10 h liikennekatkoissa, joita on kolmen vuoden aikajänteellä arvioitu 
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olevan vuosittain 5 kuukauden ajan. Liikennekatkot on arvioitu pidettäväksi hiljai-
simpaan yöaikaan, ja ne aiheuttavat kahden matkustajajunan perumisen ja näiden 
vuorojen korvaamisen busseilla. Neljä yöllä kulkevaa tavarajunaa on mahdollista 
sovittaa uudelleen liikennekatkon ulkopuolelle. Tilapäinen nopeusrajoitus ennen 
jälkituentaa on 50 km/h  

4.2.11  Jäännösarvo 

Toimenpiteille on laskettu jäännösarvo laskenta-ajan lopussa. Pitoaikana on käy-
tetty suurimmalle osalle toimenpiteistä 30 vuotta. Kuitenkin kuivatukselle, alusra-
kenteille, taitorakenteille ja kallioleikkauksille on käytetty 50 vuoden pitoaikaa. 
Jäännösarvon syntyminen riippuu toimenpiteiden valmistumisajasta, ja vertailu-
vaihtoehdossa jäännösarvo on siksi suurempi kuin hankevaihtoehdossa. 

4.3  Kannattavuuslaskelmat 

4.3.1  Peruslaskelma 

Vertailuvaihtoehdossa tehtävien radan korjausinvestointien kustannusarvio on 
86,7 M€ (MAKU 140, 2015=100). Hankevaihtoehdossa radan korjausinvestointien 
kustannusarvio on 89 M€ (MAKU 140, 2015=100). Kustannusten 2,3 miljoonan 
euron ero muodostuu Murtomäki–Kontiomäki-välin pölkytyksen vaihtamisesta, 
joka vertailuvaihtoehdossa tehdään kiireellisenä tarvittaviin kohteisiin puupölkyillä 
ja myöhemmin koko osuus vaihdetaan betonipölkkyihin. Kannattavuuslaskelmassa 
käytettävät hankevaihtoehtojen investointikustannukset on muutettu vuoden 2018 
kustannustasoon (MAKU 103,9, 2015=100) hankearviointiohjeen mukaisesti. Li-
säksi kannattavuuslaskelmassa on huomioitu julkisen talouden rajakustannus (20 
%). 

Hankevaihtoehdossa hankkeen hyödyt saavutetaan vuodesta 2027 alkaen ja ver-
tailuvaihtoehdossa vuodesta 2033 alkaen. Hankkeen rakentamisen aikaiset vaiku-
tukset ajoittuvat hankevaihtoehdossa vuosille 2025–2027 ja vertailuvaihtoehdossa 
vuosille 2025–2033. Kannattavuuslaskelma on esitetty taulukossa 14. 
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Taulukko 14. Iisalmi–Kontiomäki-radan peruskorjauksen hankearvioinnin 
kannattavuuslaskelma. 

 P-Ve0 - 
P-Ve1 

KUSTANNUKSET (miljoonaa euroa)  12,86 
   Rakentamiskustannukset (sis. korot)  10,09 
   Suunnittelukustannukset  0,63 
   Julkisten varojen rajakustannus  2,14 
HYÖDYT (miljoonaa euroa)   2,93 
Väylänpitäjän kustannusmuutos  4,83 
   Radan kunnossapito (sis. julkisten varojen rajakustan-
nus) 

 4,83 

   Radan kuluminen  0 
   Tien kuluminen  0,003 
Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos  0,50 
   Liikennöintikustannusten muutos (sis. ratamaksut)  0,42 
   Lipputulojen muutos/ junaliikenne  0,08 
Kuluttajan ylijäämän muutos  1,69 
Nykyiset matkustajien aika- ja palvelutasohyödyt  1,69 
Siirtyvien ja uusien matkustajien hyödyt  0 
Tavaraliikenteen kustannusten säästö  0,04 
Onnettomuuskustannusten muutos  0,01 
   Tasoristeysonnettomuudet  0 
   Tieliikenteen onnettomuudet  0,01 
Tieliikenteen päästökustannusten muutos  0,01 
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0,03 
   Ratamaksut  0 
   Tieliikenteen polttoaineverot ja käyttökulujen arvonli-
sävero 

-0,03 

   Joukkoliikennelippujen arvonlisäverot  0,01 
Jäännösarvo -4,10 
Rakennusaikaiset haitat -0,16 
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE  0,21 
NETTONYKYARVO (M€) -9,97 

4.3.2  Herkkyystarkastelut 

Kannattavuuslaskelmassa tarkasteltiin herkkyystarkasteluina seuraavia epävar-
muustekijöitä: 

• hankevaihtoehtojen investointikustannukset 20 % korkeampia tai 20 % 
pienempiä 

• tehostetun kunnossapidon kulut 20 % vähemmän tai 100 % enemmän 
• liikennevaikutukset 20 % pienemmät tai 100 % isommat. 

4.3.2.1  Hankevaihtoehtojen investointikustannukset 

Investointikustannukset ovat suunnitteluvaiheessa vielä epävarmoja ja muun mu-
assa kustannustason muutokset voivat aiheuttaa muutoksia kustannusarvioihin. 
Näitä mahdollisia muutoksia on herkkyystarkasteltu 20 % muutoksella molempiin 
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suuntiin. Jos investointikustannukset olisivat +20 %, laskisi hankkeen hyöty-kus-
tannussuhde 0,18:aan. Jos investointikustannukset olisivat -20 %, nousisi hank-
keen hyöty-kustannussuhde 0,27:een.  

4.3.2.2  Tehostetun kunnossapidon kulut 

Kunnossapidon kuluja arvioidessa on vaikea ennustaa, kuinka nopeasti radan 
kunto alkaa pidemmällä aikavälillä heikentyä, jos peruskorjausta ei tehdä ajallaan. 
Radan tehostettua kunnossapitoa tehdään jo nyt ja sen kuluja on herkkyystarkas-
telussa tutkittu 20 % pienempinä sekä 100 % suurempina. Jos tehostetun kunnos-
sapidon kulut olisivat -20 %, laskisi hyöty-kustannussuhde 0,17:ään. Tällöin radan 
kunto todennäköisesti heikkenisi nopeammin. Tehostetun kunnossapidon kulujen 
ollessa 100 % suuremmat, olisi hyöty-kustannussuhde 0,43. 

4.3.2.3  Liikennevaikutukset 

Kuten kunnossapidon kustannuksetkin, on liikennevaikutusten arviointi tehty asi-
antuntija-arvioin. Arvioihin liittyy epävarmuuksia, sillä radalla on tällä hetkellä muu-
tamia pistemäisiä nopeusrajoituksia, mutta niiden määrä jatkossa on epävarmaa. 
Kannattavuuslaskelmassa liikennevaikutukset on arvioitu maltillisiksi ja herk-
kyystarkastelussa näitä vaikutuksia on tarkasteltu 20 % pienempinä sekä 100 % 
suurempina. Mikäli liikennehaittoja onkin 20 % vähemmän, on hyöty-kustannus-
suhde 0,19. Liikennehaittojen kasvattaminen 100 prosentilla nostaa hyöty-kustan-
nussuhteen 0,34:een. Mitä enemmän liikennevaikutuksia peruskorjauksen lykkää-
misestä aiheutuu, sitä parempi hyöty-kustannussuhde tulee sille, että peruskorjaus 
on järkevää toteuttaa. 

Edellä esitettyjen herkkyystarkastelujen vaikutuksia hyöty-kustannussuhteeseen 
on esitetty kuvassa 42. 

 

Kuva 42. Herkkyystarkastelut peruskorjaukselle. 
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4.4  Toteutettavuuden arviointi 
Peruskorjauksessa kustannusriski on olemassa, sillä peruskorjauksen aikana voi 
paljastua poikkeavia rakenteita tai rakenteiden kunto voi osoittautua arvioitua hei-
kommaksi. Kustannusriski ei ole kuitenkaan samalla tasolla kuin uusinvestointeja 
tehtäessä.  

Lähtökohtana toimiviin liikenne-ennusteisiin liittyy merkittäviä epävarmuuksia niin 
matkustaja- kuin tavaraliikenteenkin osalta. Matkustajaliikenteessä epävarmuudet 
liittyvät mm. sähköautojen määrän kehitykseen ja tieliikenteen verotuspäätöksiin. 
Rautatieliikenteen matkustajamäärien kasvaessa hankkeen kannattavuus paranisi. 

Tavaraliikenteessä epävarmuutta liittyy erityisesti raakapuuennusteeseen, sillä 
raakapuuvirtoihin vaikuttaa merkittävästi metsäpolitiikka sekä mahdolliset tehtai-
den investointi- ja lakkautuspäätökset. 

4.5  Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma 

Peruskorjaushankkeen seurantaan ja jälkiarviointiin vaikuttaa olennaisesti se, pää-
dytäänkö peruskorjaus toteuttamaan kerralla vai lykätäänkö osaa toimenpiteistä. 
Jos koko peruskorjaus toteutetaan kerralla, voidaan seuranta ja jälkiarviointi to-
teuttaa samaan tapaan kehittämishankkeiden kanssa. Tällöin keskeistä on tarkas-
tella hankkeen toteutuneita kustannuksia ja verrata niitä suunnitelmissa ja han-
kearvioinnissa esitettyihin kustannuksiin. Jälkiarvioinnissa on myös hyvä tarkastella 
kunnossapitokustannusten kehittymistä.  

Jos peruskorjausta lykätään ja toteutetaan toimenpiteitä vaiheittain, on syytä seu-
rata toimenpiteiden lykkäämisestä aiheutuvia vaikutuksia, erityisesti liikenteellisiä 
haittoja ja kunnossapitokustannusten muutosta. Myös peruskorjauskustannuksia 
on syytä seurata ja pyrkiä arvioimaan, onko toimenpiteiden vaiheistaminen vaikut-
tanut kunnossapitokustannuksiin.  

4.6  Johtopäätökset 
Tarkasteltava peruskorjaushanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton. Pe-
ruskorjauksen lykkääminen lisää kunnossapitokustannuksia vuosittain ja muun 
muassa puupölkkyjen vaihto aina tarvittaessa aiheuttaa lisäkustannuksia verrat-
tuna tilanteeseen, jossa peruskorjaus toteutettaisiin suunnitellusti jo lähivuosina. 
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5 Iisalmi–Kontiomäki kehittäminen 

5.1  Hankevaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon 
kuvaus 

Kehittämistoimenpiteiden vertailuvaihtoehtona on tilanne, jossa peruskorjaus on 
toteutettu kerralla. Peruskorjaustarkastelun hankevaihtoehto on siis kehittämistar-
kastelun vertailuvaihtoehto.  

Hankevaihtoehtoja on kolme, ja vaihtoehdot ovat kumulatiiviset. Vaihtoehdossa 1 
on priorisoitu toimenpiteitä, joilla saadaan nostettua linjaosuuden kapasiteettia. 
Lisäksi siihen on sisällytetty tasoristeysten parantaminen määräysten mukaisesti, 
joka Traficomin päätöksen mukaan Väyläviraston on tehtävä vuoden 2030 loppuun 
mennessä. Vaihtoehdossa 2 on sekalaisia, lyhyemmällä ajalla mahdollisesti toteu-
tettavia toimenpiteitä, joista suurimmalle osalle on laskettavissa hyöty hankearvi-
oinnissa. Vaihtoehdossa 3 on pidemmän aikavälin toimenpiteitä sekä sellaisia toi-
menpiteitä, joille ei hankearvioinnissa ole laskettavissa hyötyjä.  

Vaihtoehtoon 1 (Ve1) sisältyy: 

• uudet liikennepaikat: Kuluntalahti, Rasimäki ja Latukka 
• suojastuksen tihentäminen 
• tasoristeysten parantaminen määräysten mukaisiksi 
• Kontiomäellä päällysrakenteen korjaus 2 000 m matkalla (sisältää raiteen 

R882). 

Vaihtoehtoon 2 (Ve2) sisältyy em. lisäksi: 

• Murtomäelle uusi vaihdeyhteys mahdollistamaan Talvivaaran junien koh-
taaminen 

• Iisalmen uusi raakapuun kuormauspaikka ja Kauppilanmäen, Sukevan ja 
Kevelin kuormauspaikkojen lakkautus 

• Iisalmen raiteiden pidentäminen. 

Vaihtoehtoon 3 (Ve3) sisältyy em. lisäksi: 

• Sukevan laiturin korottaminen 
• Kajaanin laituriparannukset 
• Iisalmen laituriparannukset 
• Kontiomäellä valaistuksen parantaminen 
• Kontiomäellä vaihteenlämmityksiä 
• Kontiomäellä junakulkutievarustelu raiteille 897 ja 898 
• Kontiomäellä eteläpään vaihdemuutos ja vauhtinousu Kajaaniin 
• Kontiomäellä pohjoispään vaihteiden siirto ja sivuraiteiden hyötypituuk-

sien pidentäminen 750 metriin 
• Kontiomäellä kuormausalueen teiden parantaminen ja asfaltointi 
• Kontiomäellä VE1:n vaatimat turvalaitemuutokset 
• Kontiomäellä näkyvät opastimet liikennepaikalle 
• Kontiomäellä raakapuun kuormausraiteiden pidentäminen ja uusi yhteys 

kolmioraiteelle 
• Kontiomäellä reunalaiturin parannus ja korottaminen. 
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5.2  Vaikutusten arviointi 
Kehittämistoimenpiteissä merkittävimpiä mitattavia vaikutuksia liittyy raakapuulii-
kenteeseen, sillä kuljetusvirroissa tapahtuu merkittäviä muutoksia. Raakapuuvirto-
jen muutoksilla on vaikutusta mm. aikakustannuksiin, kuljetuskustannuksiin sekä 
päästöihin. Myös liikenneturvallisuusvaikutuksia syntyy merkittävästi tasoristeys-
toimenpiteiden myötä. Lisäksi hankkeella on joitain vaikutuksia, jotka eivät ole las-
kettavissa. Tällaisia ovat mm. laiturien parannuksista seuraavat esteettömyyshyö-
dyt sekä eräät liikennepaikkojen liikennöintiä sujuvoittavat toimenpiteet. 

5.2.1  Radan välityskyky 

Selvityksessä hankevaihtoehtojen ratakapasiteetin käyttöasteen laskennat on 
tehty seitsemälle rataosuudelle uusien kohtauspaikkojen mukaisesti, ja jokaiselle 
vuorokauden tunnille, minkä perusteella voidaan tarkastella huipputunnin käyttö-
astetta sekä vuorokauden keskimääräistä kapasiteetin käyttöä. Ratakapasiteetin 
käyttöasteiden laskenta perustui Väyläviraston kapasiteetin käyttöasteiden lasken-
taohjeeseen (Väylävirasto 2019). 

Kansainvälinen rautatieliitto UIC on määrittänyt sekaliikenneradoille ratakapasitee-
tin ylikuormitukselle raja-arvon 60 % koko vuorokauden tasolla ja 75 % huippu-
tunnin aikana. Suosituksen mukaan raja-arvo saisi ylittyä vain hetkellisesti, sillä 
kapasiteetin käyttöasteen ollessa raja-arvoa suurempi, liikenteen kyky palautua 
häiriöistä heikkenee selvästi ja liikenteen häiriöherkkyys ylittää kriittisen rajan. 

Iisalmi–Kontiomäen hankevaihtoehdoissa Ve1, Ve2 ja Ve3 UIC:n raja-arvo huippu-
tunnin käyttöasteelle (75 %) ei ylity muilta osin kuin Rasimäki–Sukeva-rataosuu-
della. Ve0:ssa raja-arvo ylittyy jokaisella rataosuudella käyttöasteen vaihdellessa 
90–100 % välillä, mikä tarkoittaa liikenteen olevan häiriöherkkää. Huipputunnin 
käyttöasteet tarkasteltavilta rataosilta on esitetty kuvassa 43. 

 

Kuva 43. Rataosuuksien kapasiteetin käyttöasteet huipputunteina. 
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Vaihtoehtojen Ve1, Ve2 ja Ve3 rataosuuksien vuorokauden keskimääräiset kapasi-
teetin käyttöasteet ovat keskenään samaa suuruusluokkaa. Ve0:n käyttöasteet 
ovat muita hankevaihtoehtoja noin 10–20 % korkeampia. Jokaisen vaihtoehdon 
kaikki vuorokauden keskimääräiset käyttöasteet jäävät kuitenkin UIC:n raja-arvon 
(60 %) alapuolelle. Rataosuuksien kapasiteetin käyttöasteet vuorokauden keskiar-
vona on esitetty kuvassa 44. 

 

Kuva 44. Rataosuuksien kapasiteetin käyttöasteet keskimäärin koko vuorokauden 
aikana. 

5.2.2  Matkustajamäärien perusennuste 

Matkustajamäärien perusennuste on sama kuin peruskorjauksen hankearvioin-
nissa. 

5.2.3  Vaikutukset matkustajien aikakustannuksiin 

Vaikutukset matkustajien aikakustannuksiin on laskettu samaan tapaan kuin pe-
ruskorjaustoimenpiteiden kohdalla. Matkojen nopeutumiseen vaikuttaa alennettu-
jen nopeusrajoitusten poistuminen peruskorjauksen yhteydessä.  

5.2.4  Vaikutukset tavaraliikenteen aikakustannuksiin 

Tavaraliikenteen aikakustannuksiin hankkeella on merkittäviä vaikutuksia. Eniten 
hanke vaikuttaa raakapuuhun. Muilla tavaralajeilla uusien liikennepaikkojen ja vä-
lisuojastuspisteiden rakentaminen mahdollistaa junien hieman nopeamman kulun, 
jolla on pieniä positiivisia vaikutuksia. 

Raakapuuliikenne muuttuu merkittävästi Iisalmen uuden kuormauspaikan myötä: 
autokuljetusmatkat pitenevät, mutta junakuljetukset vastaavasti lyhentyvät. Li-
säksi toimitusketju lyhenee, sillä useiden kuormauspaikkojen sijaan terminaaleja 
on yksi, joka sijaitsee lähellä Iisalmen asemaa. Nykyisin raakapuuliikenne Iisalmen 
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alueen kuormauspaikoille tehdään dieselvetureilla. Uusi raakapuuterminaali säh-
köistetään, joten liikenne muuttuisi sähkövetoiseksi. Tämän ansiosta liikenne päi-
vystysveturilla kuormauspaikalta Iisalmeen ja vasta sitten eteenpäin tehtaalle vä-
henee. Tällöin myös vaunukierto nopeutuu. Iisalmen raiteiden pidentämistä ja raa-
kapuuterminaalia on tarkasteltu tarkemmin luvussa 3.3.3 . 

5.2.5  Vaikutukset radanpidon kustannuksiin 

Radanpidon kustannuksiin suurimmat muutokset aiheuttavat kuormauspaikkaver-
kon muutokset. Vanhojen kuormauspaikkojen sulkemisen myötä kunnossapidet-
tävä raidemäärä vähenee, mutta toisaalta uutta kuormauspaikkaa on kunnossapi-
dettävä. Myös liikennepaikoille esitetyillä raidemuutoksilla on vaikutuksia raidepi-
tuuksiin. Kunnossapitokustannusten arvioimiseksi on laskettu kunnossapidettävän 
raidemäärän muutokset kussakin vaihtoehdossa ja arvioitu näiden perusteella kun-
nossapitokustannusten muutos. 

5.2.6  Vaikutukset liikenneturvallisuuteen 

Liikenneturvallisuusvaikutukset ovat vastaavan kaltaisia kuin peruskorjauksenkin 
yhteydessä: tasoristeysten parantaminen ja poistaminen vähentävät tasoristeys-
onnettomuuksia ja liikenteen siirtyminen henkilöautoliikenteestä rautatieliikentee-
seen vähentää tieliikenneonnettomuuksia. Toisaalta raakapuun autokuljetuksien 
suorite kasvaa, millä on negatiivinen vaikutus liikenneonnettomuuksiin. Tasoris-
teysonnettomuuksien muutos on huomattavasti suurempi kuin peruskorjauksen 
yhteydessä, sillä kehittämiseen on sisällytetty huomattavasti laajempia tasoristeys-
toimenpiteitä.  

5.2.7  Vaikutukset liikennöintikustannuksiin 

Liikennöintikustannusten osalta suurin vaikutus on raakapuun kuormauspaikkaver-
koston muutoksilla: autokuljetukset pitenevät, vaihtotyöliikenne vähenee ja mat-
kaveturi joutuu tekemään jonkin verran enemmän vaihtotöitä. Kaikki nämä on 
otettu huomioon laskelmissa. Muuten runkokuljetusten kustannukset eivät muut-
tuneet.  

Kuorma-autokuljetukset laskettiin Metsätehon kustannusfunktiolla, joka perustuu 
vuoden 2019 toteutuneisiin raakapuun kuljetuskustannuksiin. Oletuksena oli, että 
hankinta-alue laajenee hankintatiheyden pysyessä samana, ja näin kuljetusmatkat 
pitenevät. 

Matkustajaliikenteen osalta liikennöintikustannukset on huomioitu samalla tavoin 
kuin peruskorjauksen yhteydessä. 

5.2.8  Vaikutukset päästöihin 

Vaikutuksia päästöihin syntyy raakapuun kuorma-autokuljetusmatkojen pidenty-
essä sekä dieselvetureilla tapahtuvan kuormauspaikkojen vaihtotyöliikenteen pois-
tuessa. Kaikki näiden päästöjen muutokset on laskettu ja niiden yhteiskuntatalou-
delllinen kustannusvaikutus on arvioitu.  
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5.2.9  Julkistaloudelliset vaikutukset 

Julkistaloudellisia vaikutuksia syntyy sekä tie- että rautatieliikenteen suoritemuu-
toksista ja lisäksi rautatielippujen arvonlisäverosta. Tieliikenteessä henkilöautolii-
kenteen väheneminen vähentää verotuloja, mutta toisaalta kuorma-autoliikenteen 
lisääntyminen kasvattaa niitä. Rautatieliikenteessä suorite vähenee vaihtotyöliiken-
teen poistuessa, mikä vähentää ratamaksutuloja ja polttoaineverotuloja. Rautatie-
liikenteen matkamäärien kasvaminen kasvattaa arvonlisäverotuloja.  

5.2.10  Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Kehittämishankkeet koskevat pitkälti sivuraiteiden rakentamisia sekä uusia vaih-
deyhteyksiä ja liikennepaikkojen kehittämisiä. Rakentamisen aikana joudutaan ra-
dalle todennäköisesti asettamaan väliaikaisia nopeusrajoituksia, mutta vaikutusten 
suuruuden arvioimiseksi olisi tarve yksityiskohtaisemmalle rakentamissuunnitel-
malle. Täten rakentamisen aikaisia vaikutuksia ei ole pystytty huomioimaan hank-
keen kannattavuuslaskelmissa.  

5.2.11  Jäännösarvo 

Kaikkien kehittämisinvestointiin sisältyvien toimenpiteiden pitoaikana on käytetty 
30 vuotta, sillä toimenpiteisiin ei sisälly sellaisia investointeja, joille olisi teknisesti 
ja taloudellisesti perusteltua käyttää tätä pidempää tai lyhyempää pitoaikaa. Toi-
menpiteille ei siis synny jäännösarvoa, eikä toisaalta myöskään laskenta-aikana 
huomioitavaa korvausinvestointia.  

5.3  Kannattavuuslaskelma 

5.3.1  Peruslaskelma 

Hankevaihtoehdossa 1 radan kehittämisinvestointien kustannusarvio on 21 M€, 
vaihtoehdossa 2 kustannusarvio on 52 M€ ja vaihtoehdossa 3 arvio on 66 M€ 
(MAKU 140, 2015=100). Lisäksi kannattavuuslaskelmassa on huomioitu julkisen 
talouden rajakustannus (20 %). Perusvuosi on hankkeen liikenteelle avaamisvuosi, 
joka on tässä arvioinnissa vuosi 2030. Kannattavuuslaskelmassa (taulukko 15 käy-
tettävät hankevaihtoehtojen investointikustannukset on muutettu vuoden 2018 
kustannustasoon (MAKU 103,9, 2015=100) hankearviointiohjeen mukaisesti. 
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Taulukko 15. Kehittämisvaihtoehtojen hankearviointilaskelmat. 

 Ve1-Ve0 Ve2-Ve0 Ve3-Ve0 
KUSTANNUKSET (miljoonaa euroa) 19,90 47,80 59,90 
   Rakentamiskustannukset (sis. korot) 14,26 34,34 43,10 
   Suunnittelukustannukset 2,29 5,46 6,84 
   Julkisten varojen rajakustannus 3,31 8,00 10,00 
HYÖDYT (miljoonaa euroa) 3,18 3,17 2,79 
Väylänpitäjän kustannusmuutos -1,65 -2,00 -2,38 
   Radan kunnossapito (sis. julkisten me-
nojen rajakustannus) -1,65 -2,00 -2,38 
   Radan kuluminen 0 0 0 
   Tien kuluminen 0 0 0 
Henkilöliikenteen tuottajan ylijää-
män muutos 0 0 0 
   Junaliikenteen kustannusten muutos 
sis. ratamaksut 0 0 0 
   Lipputulojen muutos/junaliikenne 0 0 0 
Kuluttajan ylijäämän muutos 0 0 0 
   Nykyiset matkustajien aika- ja palvelu-
tasohyödyt 0 0 0 
   Siirtyvien ja uusien matkustajien hyö-
dyt 0 0 0 
Tavaraliikenteen kustannusten 
säästöt 2,93 3,14 3,14 
Meluhaittojen muutos 0 0 0 
Onnettomuuskustannusten muutos 1,9 1,9 1,9 
   Tasoristeysonnettomuudet 1,9 1,9 1,9 
   Tieliikenteen onnettomuudet 0 0 0 
Päästökustannusten muutos 0 0,22 0,22 
Julkistaloudellisten verojen ja mak-
sujen muutos 0 -0,09 -0,09 
   Lastauspaikkamuutoksen julkiserät 
(ratamaksut ja erityisverot) 

0 -0,09 -0,09 

Jäännösarvo 0 0 0 
Rakennusaikaiset haitat - - - 
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE 0,16 0,07 0,05 
NETTONYKYARVO (M€) -16,68 -44,58 -57,14 

5.3.2  Herkkyystarkastelut 

Herkkyystarkasteluissa tutkitaan seuraavia epävarmuustekijöitä ja niiden vaikutuk-
sia hyöty-kustannussuhteisiin: 

• Hankevaihtoehtojen kustannusarvioiden suuruus on 20 % suurempi tai 20 
% pienempi.  

• Junamäärien kasvattaminen kahdella uudella raakapuujunaparilla.  

5.3.2.1  Hankevaihtoehtojen investointikustannukset 

Hankkeiden kustannusarviot perustuvat tässä vaiheessa asiantuntija-arvioihin ja 
tarkentuvat vasta seuraavissa suunnitteluvaiheissa. Täten on perusteltua tarkas-
tella kustannusarvioiden merkitystä hyöty-kustannussuhteeseen. Investointikus-
tannusten nousu 20 % laskisi vaihtoehdon 1 hyöty-kustannussuhteen 0,14:ään, 
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vaihtoehdon 2 hyöty-kustannussuhteen 0,06:ään ja vaihtoehdon 3 hyöty-kustan-
nussuhteen 0,04:ään. Investointikustannusten pieneneminen 20 % nostaisi vaih-
toehdon 1 hyöty-kustannussuhteen 0,19:ään, vaihtoehdon 2 hyöty-kustannussuh-
teen 0,08:aan ja vaihtoehdon 3 hyöty-kustannussuhde pysyisi samana. 

5.3.2.2  Junamäärien kasvattaminen 

Suunniteltuun liikennerakenteeseen lisättiin kaksi uutta raakapuujunaparia koko 
Iisalmi–Kontiomäki-välille. Tarkoituksena oli tarkastella mitä hyötyä mahdollisesti 
saadaan eri kehittämisvaihtoehdoissa radan välityskyvylle. Tarkastelussa tunnis-
tettiin uusista liikennepaikoista ja välisuojastuspisteistä olevan hyötyä myös uusia 
junia lisättäessä: matka-aika nopeutui yhdellä raakapuujunalla 41 minuuttia ver-
rattuna tilanteeseen, jossa vain peruskorjaus on tehty. Hyöty-kustannussuhde 
nousi siis Ve 1:ssä 0,18:aan, Ve 2:ssa 0,11:een ja Ve 3:ssa 0,08:aan. 

Kuvissa 45–47 on esitetty tarkemmin eri hankevaihtoehtojen herkkyystarkastelui-
den vaikutukset hyöty-kustannussuhteeseen. 

 

Kuva 45. VE1:n herkkyystarkastelut. 
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Kuva 46. VE2:n herkkyystarkastelut. 

 

Kuva 47. VE3:n herkkyystarkastelut. 

5.4  Vaikuttavuuden arviointi 

Vaikuttavuutta arvioidaan ratahankkeessa suhteessa siihen, mikä voisi hankekoh-
taisesti olla mahdollista saavuttaa. Vaikuttavuuden arvioinnilla pyritään kuvaamaan 
eri vaihtoehtojen välisiä eroja. Tässä hankearvioinnissa keskeisimmät kehittämis-
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toimenpiteet koskevat radan välityskyvyn parantamista ja uuden raakapuutermi-
naalin rakentamista, joten vaikuttavuusmittarit on valittu näiden pohjalta (taulukko 
16). 

Taulukko 16. Hankearviointiin valitut vaikuttavuusmittarit. 

Mittari Tavoiteltava 
suunta 

Paras arvo Huonoin arvo 

Huipputunnin ka-
pasiteetin käyttö-
aste (%) 

MIN Pienin huipputun-
nin kapasiteetin 
käyttöaste tarkas-
telluissa vaihtoeh-
doissa 

Suurin huipputun-
nin kapasiteetin 
käyttöaste tarkas-
telluissa vaihtoeh-
doissa 

CO2-päästöjen vä-
henemä 2030 
(t/vuosi) 

MAKS Päästömäärän 
suurin muutos 
tarkastelluissa 
vaihtoehdoissa 

Päästömäärän 
pienin muutos tar-
kastelluissa vaih-
toehdoissa 

Tavaraliikenteen 
liikennöintikustan-
nusten muutos 
2030 (€/vuosi) 

MAKS Suurimmat tava-
raliikenteen liiken-
nöintikustannus-
ten muutokset 
tarkastelluissa 
vaihtoehdoissa 

Pienimmät tavara-
liikenteen liiken-
nöintikustannus-
ten muutokset 
tarkastelluissa 
vaihtoehdoissa 

Huipputunnin kapasiteetin käyttöaste on vertailuvaihtoehdossa 100 %. Uusien 
kohtauspaikkojen ja välisuojastuspisteiden ansiosta huipputunnin käyttöaste 
laskee huomattavasti hankevaihtoehdossa Ve1. Hiilidioksidipäästöjen vuosittainen 
vähenemä on kaikissa hankevaihtoehdoissa asiantuntija-arvion mukaan sama, 
joten sen vaikuttavuus on kaikissa hankevaihtoehdoissa sama. Tavaraliikenteen 
liikennöintikustannusten muutos on hankevaihtoehdoissa 2 ja 3 suurempi kuin 
hankevaihtoehdossa 1, sillä uusi raakapuuterminaali vaikuttaa 
liikennöintikustannuksiin (taulukko 17 ja kuva 48). 
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Taulukko 17. Vaikuttavuusmittarien arvot. 

Mittari Tavoi-
teltava 
suunta 

Huo-
noin 

VE0 VE1 VE2 VE3 Paras 

Huipputunnin 
käyttöaste 
(%) 

MIN 100 % 100 % 74 % 73 % 73 % 73 % 

CO2-päästöjen 
vähenemä 
(t/vuosi) 

MAKS 0 0 244 244 244 244 

Tavaraliiken-
teen liiken-
nöintikustan-
nusten muutos 
1 000 €/vuosi  

MAKS 0 0 160 171 171 171 

 

 

Kuva 48. Hankevaihtoehtojen vaikuttavuudet asetettujen tavoitteiden suhteen. 
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5.5  Toteutettavuuden arviointi 
Kehittämistoimenpiteissä kustannusriski vaihtelee tavanomaisesta suureen. Suu-
rimmat kustannusriskit liittyvät toimenpiteisiin, joissa suunnittelu ei ole vielä eden-
nyt pitkälle. Erityisesti Iisalmen liikennepaikan kehittämisen sekä uuden raakapuu-
terminaalin suunnittelu on vielä alkutekijöissään, ja siksi kustannusriski on suuri. 
Uusien liikennepaikkojen osalta on laadittu aiemmin ratasuunnitelma, joten kus-
tannusarvio on tarkempi. Niissäkin rakennusaikaisten kustannusylitysten riski on 
olemassa. Muilla toimenpiteillä kustannusriskin arvioidaan olevan tavanomainen. 

Toimenpiteiden vaiheistusmahdollisuudet ovat hyvät, ja toimenpiteitä voidaan vai-
heistaa melko vapaasti. Uusista liikennepaikoista tai välisuojastuspisteistä olisi esi-
merkiksi mahdollista toteuttaa vain joitakin aluksi, ja rakentaa muut myöhemmin. 
Joitakin keskeisiä riippuvuuksia on kuitenkin tunnistettu: ensinäkin kehittämistoi-
menpiteitä ennen tai niiden yhteydessä on syytä peruskorjata rata. Lisäksi Iisalmen 
uuden raakapuun kuormauspaikan toteuttaminen on osin sidoksissa Iisalmen rai-
teiston pidentämiseen, sillä nykyisellään Iisalmen ratapihalla on tilaa vain rajalli-
sesti. Esitys vaiheistuksesta on kerrottu luvussa 6.1 . 

Aikataulutuksessa tulee varautua ratasuunnitelman laatimiseen, joka on aikaa 
vievä prosessi. Siksi ratasuunnitelmien laatiminen on syytä aloittaa riittävän aikai-
sin. Myös ratasuunnitelmien valmistumiseen liittyy aikatauluriski mm. suunnitteli-
joiden resurssitilanteen ja hallinnollisten prosessien vaatiman ajan takia. Tasoris-
teystoimenpiteissä aikarajan toteutukselle asettaa Traficomin määräys, jonka mu-
kaan tasoristeykset tulee saattaa määräysten mukaisiksi vuoteen 2030 mennessä.  

5.6  Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma 

Jälkiarvioinnissa ja seurannassa on perusteltua tarkastella erityisesti hankkeen to-
teutuneita kustannuksia ja verrata niitä esitettyihin kustannusarvioihin. Kustannus-
arvion poiketessa merkittävästi on syytä tarkastella kustannusmuutokseen johta-
neita syitä.  

Koska raakapuuvirrat ovat keskeisessä roolissa tässä hankearvioinnissa, ja niiden 
muuttumisesta on laskettu olevan merkittäviä vaikutuksia, on syytä seurata myös 
raakapuuvirtojen kehittymistä alueella. Seurannassa olisi hyvä tarkastella sekä alu-
een raakapuukuljetusten määrää kokonaisuutena että sen jakautumista eri kuor-
mauspaikoille ja rataosuuksille.  

Myös kapasiteetinlisäämistoimenpiteiden vaikutuksia liikenteeseen olisi hyvä tar-
kastella jälkiarvioinnissa. Tarkastelussa voidaan tarkastella radan kautta kulkeneita 
junamääriä, niiden matka-aikoja sekä täsmällisyyttä.  

5.7  Johtopäätökset 

Tarkasteltavat hankevaihtoehdot ovat kaikki yhteiskuntataloudellisesti kannatta-
mattomia.  
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6 Johtopäätökset ja suositukset 

6.1  Radan peruskorjaus 

Radan peruskorjauksen tärkeimpänä tavoitteena on mahdollistaa tärkeän Iisalmi–
Kontiomäki-radan liikennöitävyys myös jatkossa. Rataosa on merkittävä erityisesti 
raakapuuliikenteelle. Jos peruskorjausta lykätään, voi se aiheuttaa uusia nopeus-
rajoituksia ja lisätä tehostetun kunnossapidon kustannuksia yllättäen. Jo nyt kun-
nossapito joutuu tekemään rataosalla tehostettuja toimia muun muassa pölkyn-
vaihdon ja kiskovikojen takia, ja asiantuntija-arvion mukaan tämä tarve tulee vain 
kiihtymään tulevina vuosina. Asiantuntija-arvioiden perusteella peruskorjaustoi-
menpiteitä on kuitenkin näillä tehostetuilla kunnossapidon toimenpiteillä mahdol-
lista lykätä. Liikenteellinen haitta lykkääntymisestä on pienempi kuin peruskorjauk-
sen ansiosta saatava kustannusten pieneneminen. Samalla myös seuraavan perus-
korjauksen ajankohta siirtyy tulevaisuudessa ajassa eteenpäin.  

Peruskorjaus poistaisi myös väliaikaisia nopeusrajoituksia ja nopeuttaisi tavara- ja 
henkilöjunia noin minuutilla. Vaikutus on ajallisesti pieni, mutta vaikuttaa kuitenkin 
positiivisesti kannattavuuslaskelman henkilöliikenteen tuottajan ja kuluttajan yli-
jäämän muutokseen sekä tavaraliikenteen kustannusten säästöihin. Hanke on 
hyöty-kustannussuhteeltaan kannattamaton (hk-suhde 0,21), mutta herkkyystar-
kastelujen perusteella suurin epävarmuustekijä on tehostetun kunnossapidon ku-
lut, joiden muutos saattaa vaikuttaa merkittävästikin hankkeen kannattavuuteen. 

6.2  Radan välityskyvyn parantaminen 

Iisalmi–Kontiomäki-radan välityskyky korostui kaikissa sidosryhmähaastatteluissa 
merkittävänä ongelmana. Aiemmin on tehty myös uusien kohtauspaikkojen rata-
suunnitelma, joten välityskyky ja sen puute on ollut esillä jo useita vuosia. Kapasi-
teetin käyttöasteen laskennassa erityisesti huipputunteina käyttöaste on korkea, 
vertailuvaihtoehdossa 100 % ja hankevaihtoehdoissa 73–74 %. Täten ruuhkaisim-
piin ajankohtiin saadaan merkittävää parannusta hankevaihtoehdoissa. Kannatta-
vuuslaskelmissa uusien kohtauspaikkojen ja välisuojastuspisteiden vaikutus näkyy 
erityisesti, jos rataosuudelle lisätään uusia junia. Herkkyystarkastelussa tavaraju-
nia lisättiin kaksi molempiin suuntiin ja kehittämistoimenpiteillä saatiin matka-ai-
kahyötyjä. Välityskyvyn kehittäminen ja sen optimaalinen hyödyntäminen vaatii 
todennäköisesti kokonaan uuden liikennerakenteen muodostamista, mitä ei tässä 
selvitystyössä ollut mahdollista tehdä. Suunnittelussa tulisi ottaa huomioon myös 
junien jatkoyhteydet muille rataosuuksille (mm. Iisalmesta etelään, länteen ja poh-
joiseen).  

Iisalmen alueen uuden raakapuuterminaalin sijainti on tässä työssä tarkasteltu 
hankearvioinnille tarvittavalla tarkkuudella. Hankelaskelmiin on valittu vaihtoeh-
doista halvin, Holopankorven kuormauspaikka. Sijaintia tarkastellessa on otettu 
huomioon, että kuormauspaikan koon tulee olla riittävä alueen kuormausmäärille 
(v. 2022 n. 937 000 m3), ja sen tulisi sijaita hyvien tieyhteyksien päässä ja mah-
dollisimman lähellä Iisalmen asemaa. Esiselvitystason tarkastelussa tunnistettiin 
kaksi potentiaalista vaihtoehtoa (Holopankorpi ja Koljonvirta) ja kolmannen vaih-
toehdon (Moottorirata) todettiin vaativan alikulkusillan rakentamisen takia tien las-
kemista alemmaksi n. 400 metrin alueelta. Tämä taas aiheuttaisi todennäköisesti 
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joidenkin rakennusten lunastamista ja jäljelle jäävien tieyhteyksien uudelleenjär-
jestelyn. Raakapuun kuormauspaikkahankkeen kaikkia vaikutuksia ei pystytty tar-
kastelemaan tässä hankearvioinnissa, sillä työssä keskityttiin vain Iisalmi–Kontio-
mäki-rataosaan. Esimerkiksi Iisalmen vaihtotöiden lakkauttaminen ja kuormaus-
paikan tarkka sijainti ja mitkä nykyisistä kuormauspaikoista tulisi lakkauttaa tulisi-
kin tehdä erillisessä tarkemmassa selvityksessä. Vaikutusten laajuutta tulisi tarkas-
tella tulevissa suunnitteluvaiheissa, ja raakapuuterminaalista on jo käynnissä eril-
linen hankearviointi. 

Iisalmen liikennepaikan kapasiteettihaasteet korostuivat myös sidosryhmähaastat-
teluissa erityisesti raakapuujunien pituuksien takia. Täten yhteen hankearviointi-
vaihtoehtoon suunniteltiin suurehkot Iisalmen liikennepaikan raidemuutokset. Use-
alle raiteelle suunniteltiin pidennys, jonka ansiosta muun muassa useampi raaka-
puujuna mahtuisi Iisalmen raiteistolle yhtä aikaa. Tämän tarve tulee jatkossa ko-
rostumaan entisestään, jos uusi raakapuuterminaali rakennetaan ja tyhjiä ja täysiä 
raakapuujunia seisotetaan hetkellisesti Iisalmen liikennepaikalla useita yhtä aikaa. 
Toimenpide on kuitenkin suuri ja vaatisi erillisen tarkemman suunnitelman sekä 
ratapihan oman hankearvioinnin. Hyöty-kustannussuhde oli tälle vaihtoehdolle 
0,07 (sisältäen myös uudet kohtauspaikat ja välisuojastuspisteet sekä tasoristeys-
toimenpiteet).  

6.3  Kehityspolku 

Rataosalle ehdotettavat toimenpiteet on järjestetty kehityspolkuun, joka on jaettu 
kolmeen toimenpidekoriin. Suositeltavien toimenpiteiden valinnassa ja sijoittami-
sessa eri koreihin on painotettu toimenpiteiden merkitystä liikenteen sujuvuuden, 
turvallisuuden ja toimintavarmuuden kannalta sekä joiltakin osin toimenpiteiden 
yhteiskuntataloudellista kustannustehokkuutta. Toimenpiteiden jaottelu koreihin 
on tehty asiantuntija-arviona huomioiden mm. sidosryhmähaastatteluissa saadut 
kommentit ja toimenpiteiden mahdolliset vaikutukset seuraavan toimenpidekorin 
toimenpiteisiin. Täten esim. toimenpidekorin I toimenpiteet on suositeltavaa to-
teuttaa ennen korin II ja korin III toimenpiteitä. Kaikista tässä luvussa esitetyistä 
toimenpiteistä on kerrottu tarkemmin luvussa 3 ja yhteenveto toimenpiteiden eh-
dotetusta kehityspolusta on taulukoissa 18– 23. Toimenpidekoreihin sisältyvät toi-
menpiteet ja niiden kustannusarviot (MAKU 140, v. 2015=100) ovat seuraavat: 

Toimenpidekori I 

• akuutit pienet toimenpiteet 1,1 M€ 
o Raudanjoen ratasillan korjaaminen 
o Murtomäen vaihdeyhteyksien korjaaminen ja lisääminen 
o ratapenkan leventäminen Kauppilanmäessä  

• Iisalmi–Kontiomäki-rataosan peruskorjaus 86,7 €–89 M€ riippuen lykä-
täänkö toimenpiteitä v. 2030 jälkeiseen aikaan 

• tasoristeystoimenpiteet 8,8 € 
• Kontiomäen erilliset kehittämistoimenpiteet vaihtoehdon VE0+ mukaisesti 

1,9 M€. 

Toimenpidekorin I kokonaiskustannukset ovat 98,5–100,8 miljoonaa euroa. 

Toimenpidekori II 

• uudet liikennepaikat (Latukka, Rasimäki ja Kuluntalahti) 10,2 M€ 
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• Iisalmen raiteiden pidentäminen ja laituriparannus 23,7 M€ 
• Kontiomäen erilliset kehittämistoimenpiteet vaihtoehdon VE1 mukaisesti 

2,7 M€. 

Toimenpidekorin II kokonaiskustannukset ovat 36,6 miljoonaa euroa. 

Toimenpidekori III 

• Iisalmen uusi raakapuun kuormauspaikka 8 M€ 
• Kajaanin ja Sukevan laituriparannukset 5,3 M€ 
• suojastuksen tihentäminen (kaksi uutta välisuojastuspistettä) 2,0 M€ 
• Kontiomäen erilliset kehittämistoimenpiteet vaihtoehdon VE2 mukaisesti 

4,9 M€. 

Toimenpidekorin III kokonaiskustannukset ovat 12,2 miljoonaa euroa. 

6.3.1  Toimenpidekori I 

Raudanjoen ratasillan korjaamisella on mahdollista poistaa paikalla tällä hetkellä 
oleva 50 km/h nopeusrajoitus. Murtomäen vaihdeyhteyden korjaamisella on puo-
lestaan mahdollista poistaa linjaraiteella oleva 100 km/h nopeusrajoitus. Murto-
mäen uusi vaihdeyhteys suositellaan myös toteutettavaksi samassa yhteydessä, 
koska vaihdeyhteyden V521–V523 korjaaminen vaatii joka tapauksessa mm. rai-
teen 592 nostoa, jolloin uuden vaihdeyhteyden toteuttaminen olisi kustannuste-
hokkainta samassa yhteydessä. Vaihdeyhteys mahdollistaisi Talvivaaran junien 
kohtaamisen Murtomäessä, mikä puolittaisi nykyisen yli 48 kilometrin pituisen Su-
kevan ja Talvivaaran välisen kohtauspaikkavälin. Kauppilanmäen eteläpään rata-
penkkaa tulisi tarvemuistion mukaan leventää 100 metrin matkalta ennen perus-
korjausta. Tämä parantaa työturvallisuutta vaihtotöissä. 

Toimenpidekoriin I kuuluu myös rataosan peruskorjaus, jonka aloitusajaksi on ar-
vioitu 2025, mutta hankearvioinnin perusteella peruskorjausta on myös mahdol-
lista lykätä ja toteuttaa vasta v. 2030 jälkeen. Peruskorjaushankkeen arvioitu kesto 
on 4 vuotta, josta rakentamiseen kuluisi 3 vuotta. Peruskorjaukseen sisältyvät toi-
menpiteet on kuvattu luvun 3.1 kohdassa Radan rakenteet ja sen kustannusarvio 
on esitetty taulukossa 2.  

Toimenpidekori I:ssä Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudelle ehdotettavat toimenpiteet 
on esitetty taulukossa 18 ja Kontiomäelle ehdotettavat toimenpiteet taulukossa 19. 
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Taulukko 18. Toimenpidekori I:ssä ehdotettavat toimenpiteet välille Iisalmi–
Kontiomäki (MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustan-
nusarvio 
(milj. €) 

Seuraava suunnitteluvaihe 

Raudanjoen ratasillan korjaaminen 
 

0,1 Erikoistarkastus ja sen jäl-
keen korjaussuunnitelma 

Murtomäen vaihdeyhteyden V521–
V523 korjaaminen 
 

0,6 Rakentamissuunnitelma 

Murtomäen uusi vaihdeyhteys 
 

0,35 Rakentamissuunnitelma 

Kauppilanmäen eteläpään ratapenkan 
leventäminen 

0,007 Rakentamissuunnitelma 

Peruskorjaus 86,7 Ratasuunnitelma 
Tasoristeysten saattaminen määräys-
ten mukaisiksi 

8,80 Rata- ja tiesuunnitelmat 

Yhteensä 96,557  

Taulukko 19. Toimenpidekori I:ssä Kontiomäelle ehdotettavat toimenpiteet 
(MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustan-
nusarvio 
(milj. €) 

Seuraava suunnit-
teluvaihe 

Päällysrakenteen peruskorjaus kiskopainolle 
54E1 (arviolta 2 000 raidemetriä) 

0,71 Korjaussuunni-
telma 

Valaistuksen parantaminen ratapihalla (10 va-
laisinta) 

0,4 Valaistus- ja raken-
tamissuunnitelma 

Vaihteenlämmitykset (4 kpl) 0,16 Rakentamissuunni-
telma 

Miesjoen tasoristeyksen poisto ja korvaavan 
tieyhteyden toteuttaminen. Puunkuormaus-
tien tasoristeys noin 100 metrin päässä varus-
tetaan turvalaitteilla. 

0,32 Tarkemmat suunni-
telmat korvaavasta 
tieyhteydestä, ra-
kentamissuunni-
telma 

Raiteiden R897 ja R898 muuttaminen junakul-
kutieraiteiksi 

0,36 Rakentamissuunni-
telma 

Yhteensä 1,95  

6.3.2  Toimenpidekori II  

Toimenpidekorissa II esitetään uusien liikennepaikkojen toteuttamista rataosalle. 
Näitä ovat Latukka, Rasimäki ja Kuluntalahti. Näillä mahdollistetaan rataosalle pa-
rempi läpäisykyky ja liikenteen sujuvuus. 

Toiseksi toimenpidekori II:n toimenpiteeksi on esitetty Iisalmen ratapihan raiteiden 
pidentämistä ja laituriparannusta. Raiteiden pidentäminen olisi jo nykytilanteessa 
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höydyllistä, jotta ratapihalle mahtuisi enemmän pitkiä raakapuujunia. Erityisesti se 
on myös edellytyksenä Iisalmen uudelle raakapuun kuormauspaikalle, jotta sieltä 
ja sinne liikennöiviä junia voi seisottaa Iisalmen ratapihalla. Samalla kun liikenne-
paikan raiteistoa pidennetään, on samassa yhteydessä hyödyllistä parantaa Iisal-
men laiturit määräysten mukaisiksi. 

Taulukko 20. Toimenpidekori II:ssa ehdotettavat toimenpiteet välille Iisalmi–
(Kontiomäki) (MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustannusar-
vio (milj. €) 

Seuraava suunnitteluvaihe 

Latukan, Rasimäen ja  
Kuluntalahden liikennepaikat 

10,17 Ratasuunnitelman ajantasai-
suuden tarkistus 

Iisalmen ratapihan raiteiden pi-
dennys ja laituriparannus 

23,70 Toiminnallinen selvitys, rata-
suunnitelma 

Yhteensä 33,87  

Toimenpidekori II:ssa Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudelle ehdotettavat toimenpiteet 
on esitetty taulukossa 20 ja Kontiomäelle ehdotettavat toimenpiteet on esitetty 
taulukossa 21. 

Taulukko 21. Toimenpidekori II:ssa Kontiomäelle ehdotettavat toimenpiteet 
(MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustan-
nusarvio 
(milj. €) 

Seuraava suunnit-
teluvaihe 

Eteläpään vaihdemuutos (mahdollistaa tava-
rajunien vauhtinousun Kajaanin suuntaan rai-
teelta R892) 

0,42 Rakentamissuunni-
telma, tarvittaessa 
pohjatutkimukset 
ja mittaukset 

Ratapihan pohjoispään vaihteiden siirto (ta-
voitteena 750 metrin hyötypituudet sivurai-
teille) 

0,97 Rakentamissuunni-
telma, tarvittaessa 
pohjatutkimukset 
ja mittaukset 

Kuormausalueen teiden parantaminen ja ta-
soristeysten asfaltointi 

0,11 Kevyt tekninen toi-
menpidesuunni-
telma* 

Sähköistyksen jatkaminen Vuokatin suuntaan 
(mahdollistaa vaihtotyöt sähköveturilla ilman 
Kajaanin suunnan linjaraiteen varaamista) 

0,25 Rakentamissuunni-
telma, tarvittaessa 
pohjatutkimukset 
ja mittaukset 

Kuormausraiteen R883 muuttaminen pussirai-
teeksi ja jatkaminen pohjoisen suuntaan (pi-
dentää raidetta 770-metriseksi) 

0,19 Rakentamissuunni-
telma, tarvittaessa 
pohjatutkimukset 
ja mittaukset 

Kehitysvaihtoehdon tarvittavat turvalaitemuu-
tokset 

0,77 Rakentamissuunni-
telma 

Yhteensä 2,71  
*Urakoitsija pystyy laatimaan suunnitelman 



Väyläviraston julkaisuja 53/2023 87 
 

 

6.3.3  Toimenpidekori III  

Toimenpidekori III:n ensimmäiseksi pidemmän aikavälin kehittämistoimenpiteeksi 
ehdotetaan Iisalmen uutta raakapuun kuormauspaikkaa. Toimenpide ei ole tällä 
hetkellä akuutti nykyisten lähialueen kuormauspaikkojen kapasiteetin riittäessä, 
mutta kuormauspaikan toteuttamisella olisi saatavissa säästöjä liikennöintiin. 

Toiseksi pitkän aikavälin toimenpiteeksi nähdään Kajaanin ja Sukevan laituriparan-
nukset. Kummankin liikennepaikan laiturit ovat määräysten vastaisia, mutta niiden 
kunnossa ei ole niin pahoja puutteita, että toimenpiteet olisivat akuutteja. 

Viimeiseksi pitkän aikavälin toimenpiteeksi nähdään suojastuksen tihentäminen. 
Koska lyhyen aikavälin toimenpiteeksi ehdotetaan kolmea uutta liikennepaikkaa, 
suojavälit lyhenevät jo tällöin. Kahden muun välisuojastuspisteen toteuttaminen ei 
siksi ole erityisen kiireellistä.  

Toimenpidekori III:ssa Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudelle ehdotettavat toimenpi-
teet on esitetty taulukossa 22 ja Kontiomäelle ehdotettavat toimenpiteet on esi-
tetty taulukossa 23. 

Taulukko 22. Toimenpidekori III:ssa ehdotettavat toimenpiteet välille Iisalmi–
(Kontiomäki) (MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustan-
nusarvio 
(milj. €) 

Seuraava suunnittelu-
vaihe 

Iisalmen uusi raakapuun kuormauspaikka 8–13,8* Ratasuunnitelma ja 
pohjatutkimukset ja 
mittaukset 

Sukevan laituriparannus 0,80 Kevyt ratasuunnitelman 
tasoinen suunnitelma ja 
pohjatutkimukset ja 
mittaukset 

Kajaanin laituriparannus 4,45 Ratasuunnitelma 
Uudet välisuojastuspisteet (2 kpl) 2,0 Turvalaite- ja asetinlai-

temuutosten suunnit-
telu 

Yhteensä 7,25  
*Riippuen vaihtoehdosta 
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Taulukko 23. Toimenpidekori III:ssa Kontiomäelle ehdotettavat toimenpiteet 
(MAKU 140, 2015=100). 

Toimenpide Kustan-
nusarvio 
(milj. €) 

Seuraava suunnit-
teluvaihe 

Näkyvien opastimien asentaminen liikenne-
paikalle 

1,0 Turvalaite- ja ase-
tinlaitemuutosten 
suunnittelu 

Asetinlaitteen uusiminen 2,0 Turvalaite- ja ase-
tinlaitemuutosten 
suunnittelu 

Kuormausraiteiden R883 ja R884 pidentämi-
nen ja uusi yhteys kolmioraiteelle (mahdollis-
taa pidempien raakapuujunien ja useamman 
vaunun kuormaamisen) 

1,43 Rakentamissuunni-
telma, tarvittaessa 
pohjatutkimukset 
ja mittaukset 

Raakapuukuormausalueen teiden parantami-
nen, kaikkien teiden asfaltointi 

0,15 Kevyt tekninen toi-
menpidesuunni-
telma* 

Reunalaiturin parannus ja korottaminen es-
teettömäksi 

0,3 Rakentamissuunni-
telma, tarvittaessa 
pohjatutkimukset 
ja mittaukset 

Yhteensä 4,88  
*Urakoitsija pystyy laatimaan suunnitelman 
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7 Kuopio–Iisalmi-radan nykytila ja 
kehittämistarpeet 

Osana Iisalmi–Kontiomäki peruskorjaus ja kehittämistarpeet, selvitys ja hankear-
viointi -selvitystä tarkastellaan myös Kuopio–Iisalmi-rataosuutta. Kyseessä ei ole 
esiselvitys eikä kyseiselle välille laadita hankearviointia. Sen sijaan tämän luvun 
tarkoituksena on nostaa rataosan korjaus- ja kehittämistarpeita esiin tarvemuisti-
oiden ja sidosryhmähaastatteluiden avulla sekä kuvata rataosan nykytilaa. Tarkas-
telu on hyödyllistä tehdä samassa yhteydessä Iisalmi–Kontiomäki- ja Kouvola–Kuo-
pio-hankearviointien kanssa, jotta niiden yhteydessä löydetyt, väliin jäävälle Kuo-
pio–Iisalmi-rataosalle kohdistuvat, toimenpiteet voidaan huomioida samalla. 

7.1  Rataosan infrastruktuurin yleiskuvaus 

Kuopio–Iisalmi on 83 kilometriä pitkä rataosuus, joka valmistui vuonna 1902 (kuva 
49). Rataosan sähköistys valmistui vuonna 1984. Rataosa on yksiraiteinen, suojas-
tettu, kauko-ohjattu ja varustettu junakulunvalvonnalla. Rataosuuden kunnossapi-
totaso on 1. Suurin nopeus henkilöliikenteelle on 140 km/h, tavaraliikenteelle ak-
selipainoltaan 200–225 kN:n 100 km/h ja alle 200 kN:n 120 km/h. 225 kN on ra-
taosan suurin sallittu akselipaino. Rataosa kuuluu rautateiden pääväyliin sekä EU:n 
TEN-T kattavaan verkkoon. 
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Kuva 49. Rataosan Kuopio–Iisalmi liikennepaikat. 

Rataosuuden päällysrakenneluokka on D, joka on päällysrakenneluokista korkein. 
Osuuden kiskotyyppi on pääasiallisesti 60 E1, joka on kiskopainon osalta korkein. 
Kuopio–Toivala-liikennepaikkavälillä sijaitsee lyhyt noin 400 metrin mittainen ero-
tusjakso-osuus Päivärannan ratasillan kohdalla, jossa kiskotyyppi on 54 E1. 

Rataosuudella on yhdeksän rautatieliikennepaikkaa. Viisi liikennepaikkaa, Toivala, 
Siilinjärvi, Alapitkä, Lapinlahti ja Taipale. Matkustajaliikenteen pysähdyspaikkoja on 
Kuopion ja Iisalmen lisäksi kaksi, Siilinjärvi sekä Lapinlahti. Lapinlahti sekä Alapitkä 
kuuluvat myös raakapuukuormauspaikkaverkostoon. Lapinlahden liikennepaikan 
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kuormaustoiminta on aktiivista. Alapitkän liikennepaikalla raakapuun kuormaustoi-
mintaa ei ole ollut lähivuosina. 

Linjavaihteita on neljä: Sorsasalo, Ohenmäki, Peltosalmi sekä Iisalmen Teollisuus-
raiteet. Aktiivisessa käytössä linjavaihteista vuonna 2023 ovat Sorsasalo sekä Ii-
salmen Teollisuusraiteet. 

Rataosuudella on useita erilaisia asetinlaitejärjestelmiä. Taipaleen, Lapinlahden, 
Alapitkän sekä Toivalan liikennepaikoilla asetinlaitteena on releasetinlaite GANZ 
Domino 55. Siilinjärven asetinlaite on tietokoneasetinlaite Siemens Westrace Mk1, 
joka päivitetään vuoden 2023 aikana Mk2-versioon. Lisäksi Kuopion liikennepai-
kalla on tällä hetkellä käytössä kaksi releasetinlaitetta (VR76 & Siemens DrS) sekä 
kaksi mekaanista asetinlaitetta. Releasetinlaitteita ohjataan kauko-ohjauksen 
avulla ja mekaanisten asetinlaitteiden käyttöä hallinnoi ratapihaliikenteenohjaus 
(RLO) paikallisesti liikenteenohjauksen alaisuudessa. Kuopion liikennepaikan osalta 
asetinlaitejärjestelmä uusitaan vuoden 2024 aikana Väyläviraston Kuopion ratapi-
hahankkeen yhteydessä. Kaikkia asetinlaitteita hallitaan kauko-ohjauksella Mipro 
MiSO CTC 3.0-järjestelmän kautta. Linjavaihteet on varustettu varmistuslukkolai-
toksin. 

Rataosuus on suojastettu ja suojastus on toteutettu raidevirtapiirein. Kuopio–Toi-
vala-liikennepaikkavälillä sijaitsee avattavan sillan turvalaitoksella varustettu Tik-
kalansaaren nostosilta, jonka vapaanaolonvalvonta on toteutettu akselinlasken-
nalla. 

Rataosalla on 30 pääraiteella sijaitsevaa tasoristeystä. 14 tasoristeystä on varus-
tettu puomilaitoksella, 3 varoitusvalolaitoksella ja 13 tasoristeystä ovat varusta-
mattomia. Kaksi varustamatonta tasoristeystä (Tikkala sekä Aapola) on merkitty 
poistettavien tasoristeysten listalle, poisto on tarkoitus toteuttaa vuoden 2023 ai-
kana. 

Siilinjärven sekä Lapinlahden liikennepaikoilla matkustajalaiturien välissä sijaitsee 
laituripolku. Lisäksi Siilinjärven liikennepaikalla on viisi varustamatonta tasoris-
teystä Siilinjärven kolmion ja liikennepaikan osan Ruokosuo välillä. Kuormausalu-
eiden tasoristeyksiä sijaitsee Ohenmäellä sekä Lapinlahdella.  

Rataosalla sijaitsee 56 Väyläviraston omistuksessa olevaa siltaa. Siltakohteista 
seitsemän huonokuntoisimman sillan joukosta Touhulan alikulkusilta sekä Sorsa-
salon et. alikäytävä ovat mainittuina hallintaraportin prioriteettilistalla korjaustar-
peiden vuoksi. Kyseiset sillat on nostettu myös peruskorjauskohteiksi Kuopio-Sii-
linjärvi-Iisalmi tarvemuistiossa vuosien 2021–2024 aikana.  

Kuopio 

Liikennepaikka on jaettu kolmeen eri liikennepaikan osaan, Kuopio Iloharju, Kuopio 
Asema sekä Kuopio Tavara. Kaikki junaliikenteen käytössä olevat raideosuudet 
ovat sähköistettyjä. Kuopion liikennepaikka on muutoksessa, Kuopion ratapiha -
hankkeessa uudistetaan matkustajalaiturit ja opasteet, uusitaan liikennepaikan tur-
valaitteet sekä uusitaan kaksi alikulkusiltaa. Hanke valmistuu arvioidusti vuoden 
2024 aikana (kuva 50). 
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Kuva 50. Kuopion ratapiha -hankkeen rakennustyöt käynnissä syksyllä 2022. 

Iloharju sijaitsee liikennepaikan eteläpäässä. Liikennepaikalla saavutaan yksiraitei-
sen rataosuuden kautta noin 3,5 km:n matkan, jonka jälkeen haarautuu kaksirai-
teinen rataosuus kohti Kuopio Asemaa. Kahden pääraiteen lisäksi Iloharjussa on 
kolme sivuraidetta. Sivuraiteet sekä niiltä jatkuva vanha raideyhteys Siikaniemeen 
on suljettu liikennöinniltä. Iloharjun turvalaitevarustelu mahdollistaa liikenteenoh-
jauksen suorittaa junakohtaus, johon ei nykyisellä turvalaitevarustelulla ole mah-
dollisuutta muualla Kuopion liikennepaikalla ilman maastossa tehtäviä vaihteen 
kääntöjä ja mekaanisen asetinlaitteen käyttöä paikallisesti ratapihalta. 

Kuopio Asema palvelee Savon radan matkustajaliikennettä sekä läpikulkevaa tava-
raliikennettä. Asemalla sijaitsee kolme läpiajettavaa raidetta sekä kolme matkus-
tajalaituria. Aikataulunmukaiset matkustajaliikenteen pysähdykset tapahtuvat tällä 
hetkellä ainoastaan yhdellä matkustajalaiturilla. Aseman Iloharjun puoleisen pään 
vaihteet ovat keskitettyjä ja kauko-ohjauksella hallittavia, Tavaran puoleisen pään 
vaihteet ovat ei-keskitettyjä vaihteita, jotka eivät ole kauko-ohjauksella hallitta-
vissa.  

Kuopion tavararatapiha koostuu yhdestä pääraiteesta sekä kymmenestä sivurai-
teesta. Kuopio Tavaran raiteet toimivat lajitteluraiteina, tulo- ja lähtöraiteina sekä 
seisontaraiteina. Raiteistolla seisotetaan vaunustoja, vetureita sekä henkilöliiken-
teen junarunkoja. Junakulkutieraiteista hyötypituudeltaan yli 750 metrin pituuteen 
yltää ainoastaan kaksi raidetta, muiden raiteiden pituudet jäävät alle 750 metrin. 
Tavararatapihan itäpäästä erkanee noin kolmen kilometrin pituinen sivuraide 2. 
luokan liikenteenohjauksen alueelle Kelloniemi. Sivuraide on sähköistetty 673 met-
rin pituudelta, raiteen kautta on mahdollista operoida radan päässä sijaitseville 
öljyterminaaleille, liikennettä Kelloniemeen ei lähivuosina ole ollut. 
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Sorsasalo 

Sorsasalo on linjavaihde, jota käytetään pääasiassa Sorsasalon fluting-kartongin 
kuljetuksiin (kuva 51). Liikennöinti Sorsasaloon tapahtuu vaihtotyönä Kuopion lii-
kennepaikalta, nykytilanteessa yksi vaihtotyöyksikkö suuntaansa vuorokaudessa. 
Sivuraide erkaantuu pääraiteesta kahden varmistuslukkolaitoksen alaisuudessa 
olevan vaihteen kautta. Raideosuus tehdasalueelle on pääasiassa 2. luokan liiken-
teenohjauksen aluetta, mutta kuitenkin Väyläviraston kunnossapidon alaisuudessa 
tehdasaluetta lukuun ottamatta. Alueella on myös pienehkö raakapuuterminaali 
yksityisraiteen alueella. 

 

Kuva 51. Sorsasalon liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020). 

Toivala 

Toivalan liikennepaikka toimii linjaliikenteen kohtauspaikkana (kuva 52). Päärai-
teen lisäksi liikennepaikalla on yksi hyötypituudeltaan 749 metrin pituinen junakul-
kutieraide, sekä raiteensulun takana sijaitseva käyttöpituudeltaan 219 metrin raide 
radanpidon käyttöön.  
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Kuva 52. Toivalan liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään (Ratakuvapalvelu 
2020). 

Siilinjärvi 

Siilinjärven liikennepaikka palvelee Savon radan matkustajaliikennettä sekä alueen 
tavaraliikennettä (kuva 53). Liikennepaikka on jaettu kahteen liikennepaikan 
osaan, Siilinjärvi Asema sekä Ruokosuo. Kaikki junaliikenteen käytössä olevat rai-
deosuudet ovat sähköistettyjä. 

Siilinjärvi Asemalla on viisi läpiajettavaa sähköistettyä junakulkutieraidetta, joista 
kaksi ovat pääraiteita. Toinen pääraiteista kulkee liikennepaikan läpi palvellen Sa-
von radan pysähtyvää matkustajaliikennettä sekä liikennepaikan ohittavaa tava-
raliikennettä. Toinen aseman pääraiteista erkanee asemalta kohti liikennepaikan 
osaa Ruokosuo, yhdistyen lopulta sähköistämättömään Siilinjärvi–Viinijärvi-rata-
osuuteen. Aseman raiteilla 601 ja 602 sijaitsevat 360 metriä pitkät matkustajalai-
turit. Raiteen 602 yhteydessä oleva matkustajalaituri 2 on suljettu matkustajapal-
veluilta laiturin heikon kunnon vuoksi, joten kaikki matkustajaliikenteen pysäh-
dykset tapahtuvat tällä hetkellä ainoastaan 1 matkustajalaiturilla. Siilinjärven uu-
den välilaiturin suunnittelu alkaa vuonna 2023 ja uuden laiturin valmistuminen on 
tarkoitus tapahtua vuonna 2024. 
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Kuva 53. Siilinjärven liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020). 

Laiturillista pääraidetta lukuun ottamatta tavaraliikenne hyödyntää aseman kaikkia 
neljää junakulkutieraiteita tulo- lähtö- sekä lajitteluraiteina. Hyötypituudeltaan pi-
sin raide on 702 metriä, muut junakulkutieraiteet ovat pituudeltaan alle 650 metriä. 
Lisäksi yksi junakulkutieraide tulisi pitää vapaana Ruokosuolle suuntauvan läpime-
nevän liikenteen tarpeisiin. Aseman eteläpäässä ja pohjoispäässä sijaitsevat lyhyet 
pussiraiteet. Toivalan puoleisen pään vetoraide on sähköistetty ja sitä hyödynne-
tään veturisiirroissa. Pohjoispään raide on sähköistämätön ja vähemmällä käytöllä, 
ajoittain raiteella säilytetään myös kunnossapidon kalustoa. Kaksi raiteensulkujen 
takana sijaitsevaa sähköistämätöntä raideosuutta palvelee operaattoreiden veto-
kaluston seisottamistarvetta, pidempi raiteista on VR-Yhtymän omistuksessa.  

Ruokosuon liikennepaikan osa käsittää pääraiteen, joka yhdistää Siilinjärvi–Viini-
järvi-rataosuuden liikenteen liikennepaikkaan. Pääraiteen eteläpäässä raideyhteys 
jatkuu Siilinjärven asemalle sekä haarautuu vaihdeyhteyden kautta kohti Siilinjär-
ven kolmioraidetta ja liikennepaikan pohjoisosaa. Ruokosuon kolmioraide jakaa 
saapuvan ja lähtevän liikenteen Savon radan ja Siilinjärvi–Viinijärvi-rataosuuksille. 
Ruokosuolta on raideyhteys Siilinjärven Yaran tehdasalueelle, joka toimii alku- tai 
päätepisteenä valtaosalle liikennepaikan tavaraliikenteestä. Tehdasalue on 2. luo-
kan liikenteenohjauksen aluetta ja yksityisraidetta, lukuun ottamatta yhtä keskitet-
tyä vaihdetta, joka on Väyläviraston omistajuuden alla. 

Alapitkä 

Alapitkän liikennepaikka toimii junaliikenteen kohtauspaikkana sekä ajoittain juna-
liikenteenä liikkuvien ratatyökoneiden lähtö- tai määräpaikkana (kuva 54).  Liiken-
nepaikalla on pääraiteen lisäksi kaksi junakulkutieraidetta sekä lyhyt raiteensulku-
jen takana sijaitseva raide radanpidon raiteena. Pääraiteen 001 hyötypituus on 753 
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metriä, sivuraiteen 002 hyötypituus on 664 metriä. Kolmannen junakulkutieraiteen 
003 hyötypituus on 653 metriä. Raiteella on lisäksi muuntajan kuormausraide ja 
raiteelta erkaantuu vaihdeosuus radanpidon käytössä olevalle raiteelle 004.  

 

Kuva 54. Alapitkän liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään (Ratakuvapalvelu 
2020). 

Lapinlahti 

Lapinlahden liikennepaikka toimii henkilöliikenteen pysähdyspaikkana, junakoh-
tauspaikkana, raakapuun lastauspaikkana (kuva 55). Läpiajettavia junakulkutierai-
teita on kolme, kaikkien raiteiden hyötypituudet ovat yli 750 metriä.  
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Kuva 55. Lapinlahden liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Liikennepaikalla on kaksi matkustajalaituria, 354-metrinen laituri pääraiteella sekä 
300-metrinen laituri sivuraiteella 002. Matkustajalaiturien yli kulkee laituripolku, 
joka matkustajajunien kohtauksissa aiheuttaa haasteita turvalliselle liikkumiselle 
laitureiden välillä. Kaksi sähköistämätöntä raidetta toimivat raakapuun lastausrai-
teena sekä radanpidonraiteena. Raakapuun lastausraiteen käyttöpituus on 556 
metriä, radanpidon raiteen käyttöpituus on 379 metriä. 

Taipale 

Taipaleen liikennepaikka toimii linjaliikenteen kohtauspaikkana (kuva 56). Sivurai-
teen hyötypituus on 829 metriä, pääraiteen 828 metriä. Junaliikenteen ja tieliiken-
teen osalta haasteita aiheuttaa liikennepaikan pää- ja sivuraiteen ylittävät tasoris-
teykset, erityisesti vilkkaammin liikennöity Kotiniementien varustamaton tasoris-
teys. 
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Kuva 56. Taipaleen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Ohenmäki 

Ohenmäen linjavaihde käsittää kaksi sivuraidetta, joita käytetään seisontaraiteina 
(kuva 57). Raiteiden käyttöpituudet ovat 368 ja 207 metriä. Liikennöinti Ohenmä-
keen on satunnaista. 
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Kuva 57. Ohenmäen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Peltosalmi 

Peltosalmi on linjavaihde, joka käsittää yhden läpiajettavan 502 metriä pitkän si-
vuraiteen sekä 578 metriä pitkän yksityisraiteelle johtavan sivuraiteen (kuva 58). 
Peltosalmen linjavaihteella ei ole ollut lähivuosina rautatieliikennettä.  
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Kuva 58. Peltosalmen liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Iisalmen teollisuusraiteet 

Iisalmen teollisuusraiteet on linjavaihde, joka sijaitsee Iisalmen liikennepaikan vä-
littömässä läheisyydessä (kuva 59). Välimatka linjavaihteen ja liikennepaikan välillä 
on noin 500 metriä. Linjavaihteella on kolme sivuraidetta, joista kahta käytetään 
raakapuun lastaustoimintaan ja yhtä hyödynnetään vaihtotöissä vetoraiteena. Lin-
javaihde on Iisalmen alueen vilkkain kuormauspaikka, vuoden 2021 osalta hankin-
tamäärä kuormauksen osalta oli 371 000 m3.  
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Kuva 59. Iisalmen teollisuusraiteiden liikennepaikka, kuvassa kulkusuunta etelään 
(Ratakuvapalvelu 2020).  

Operointi Iisalmen teollisuusraiteelle tapahtuu vaihtotyönä, linjavaihteella käydään 
sunnuntaita lukuun ottamatta päivittäin. Päivän aikana vaihtotyöyksikkö liikkuu lin-
javaihteen ja Iisalmen liikennepaikan väliä kuusi kertaa. Operointi on äärimmäisen 
hankalaa raiteistomallin sekä linjavaihteen sijainnin vuoksi. Iisalmen teollisuusraide 
ja Iisalmi ovat eri liikenteenohjausalueen ohjauksessa, liikennöinnin yhteensovit-
taminen on haastavaa vilkkaasti liikennöidyllä rataosuudella linjavaihteelle siirtymi-
sen estäessä muun junaliikenteen Taipale–Iisalmi liikennepaikkaväliltä. 

7.2  Liikenteen kuvaus ja analyysi 
Tässä luvussa käsitellään tarkasteltavan rataosan liikennettä, mihin sisältyy nykyi-
sen ja ennustetun liikenteen tarkastelu. On huomioitava, että nykyistä liikennettä 
ja kuljetusmääriä tarkastellessa tilanne on muuttunut selvityksen tekoaikana, sillä 
raakapuuvirrat ovat muuttuneet puun tuonnin loputtua Venäjältä. 

7.2.1  Nykyinen liikenne, tavaralajit ja kuljetusmäärät 

Kuopion ja Iisalmen välinen matkustajaliikenne koostuu samoista junista kuin Ii-
salmen ja Kontiomäenkin välinen matkustajaliikenne. Junapareja on siis arkipäivi-
sin kuusi, joista kaksi kulkee väliä Helsinki–Kajaani, kaksi väliä Helsinki–Oulu, yksi 
väliä Kuopio–Rovaniemi ja yksi väli Kuopio–Oulu. 

Rataosan tavaraliikenne koostuu suureksi osaksi Kontiomäeltä ja Iisalmesta ete-
lään lähtevistä raakapuujunista. Nämä junat jatkavat pääosin Kaakkois-Suomen 
tehtaille. Vastakkaiseen suuntaan kulkee tyhjiä raakapuujunia etelästä päin. Muita 
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koko rataosan läpi ajavia tavarajunia ovat Kotkan Mussalon ja Kemijärven Pato-
kankaan väliset sahatavarajunat (1 junapari viikossa), Sotkamon Lahnaslammen 
kaivoksen ja Mussalon väliset talkkijunat (kahdesti viikossa ja vain pohjois–etelä-
suunnassa), sekä metsäkoneita Iisalmesta Tampereelle ja edelleen Etelä-Suomen 
satamiin kuljettavat junat (1 junapari viikossa). 

Osittain rataosan läpi ajavia raakapuukuljetuksia on Iisalmi–Siilinjärvi–Joensuu–Ui-
maharju-välillä (1 junapari viikossa) ja Sänkimäki–Siilinjärvi–Pieksämäki-välillä, 
josta vaunusto jatkaa muilla junilla eteenpäin (1 junapari päivässä). Lisäksi rata-
osan varrella lastataan raakapuuta Lapinlahdella (noin 1 junapari päivässä arkisin 
ja välillä myös viikonloppuisin) ja Kevelissä Iisalmen teollisuusraiteet -nimisellä lii-
kennepaikalla (4 päivystäjäparia päivässä). 

Siilinjärvi–Viinijärvi-radan varressa Ruokosuon liikennepaikan yhteydessä sijaitse-
vilta Yaran tehtailta lähtee kuljetuksia sekä Kuopion että Iisalmen suuntaan. Kuo-
pion suunnassa kuljetuksia on Ruokosuolta Uudenkaupungin Hangonsaareen (1 
junapari päivässä). Iisalmen suunnassa kuljetuksia on Pyhäkummun kaivokselta 
Ruokosuolle (1 junapari arkipäivässä) ja Ruokosuolta Kokkolan satamaan Ykspih-
lajaan (2 junaparia päivässä). 

Sorsasalon liikennepaikan yhteydessä sijaitsevilta Mondi Powerfluten tehtailta on 
kuljetuksia Vuosaaren ja Rauman satamiin, ja lisäksi tehtaille on raakapuukuljetuk-
sia etelästä päin. Tehtaan liikenne hoidetaan vaihtotyönä Kuopiosta käsin siten, 
että Sorsasalossa käy yleensä yksi ja toisinaan kaksi päivystäjäparia vuorokau-
dessa. 

Kuvassa 60 on kuvattu keskimääräiset päivittäiset junamäärät rataosan kullakin 
liikennepaikkavälillä. Kuvassa 61 on puolestaan esitetty Suomen rataverkon tava-
rankuljetusmäärät vuonna 2022. 
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Kuva 60. Keskimääräiset junamäärät päivässä Kuopion ja Iisalmen välisillä 
liikennepaikkaväleillä. Määrä ovat arkipäivien keskiarvoja vuoden 2023 viikoilta 
5–8. 
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Kuva 61. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2022 (Traficom 2023). On 
huomioitava, että raakapuuvirrat ovat muuttuneet kesken vuoden 2022 
raakapuun tuonnin loputtua Venäjältä. Kuvan virrat eivät siis täysin vastaa 
nykytilannetta, koska kuvan tonnimääriin on vaikuttanut myös vuoden 2022 alun 
tilanne. 
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7.3  Liikenne-ennusteet 

7.3.1  Henkilöliikenne 

Henkilöliikenteen on ennustettu vähenevän Kuopion ja Iisalmen välillä 355 000 
vuosittaisesta matkasta 310 000 matkaan (kuva 62). Rataosan matkamäärien vä-
heneminen noudattaa kaukoliikenteen kokonaismatkamääräennustetta (kuva 63), 
jonka mukaan matkustajamäärät kääntyvät laskuun 2020-luvun alkupuolella. 

 

Kuva 62. Vuoden 2019 matkustajamäärät vasemmalla (Väylävirasto 2020) ja 
vuodelle 2030 ennustetut matkustajamäärät oikealla (Traficom 2022). 

 

Kuva 63. Kaukojunaliikenteen matkustajamääräennuste (Traficom 2022). 
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7.3.2  Tavaraliikenne 

Kuopion ja Iisalmen välillä tavaraliikenteen ennustetaan kasvavan Kuopion suun-
taan ja vähenevän Iisalmen suuntaan. Kasvun aiheuttaa raakapuuntuonnin päät-
tyminen Venäjältä, minkä vuoksi Kaakkois-Suomen tehtaiden puun tuonti on li-
sääntynyt Kainuun suunnasta. Liikenne-ennusteissa ei kuitenkaan ehditty huomi-
oida, että Stora Enso ilmoitti lokakuussa 2022 toteuttavansa toisen kartonkikoneen 
Oulun tehtaalleen. Tämä todennäköisesti kääntää osan Kaakkois-Suomeen suun-
tautuvista raakapuuvirroista Ouluun, jolloin Kuopion ja Iisalmen välillä raakapuulii-
kenne lisääntyisi ennustetta vähemmän. Kasvua arvioidaan aiheutuvan myös Ter-
rafamen Talvivaaran kaivoksen akkukemikaalitehtaan tuotannon käynnistymisestä. 

Vähenemisen aiheuttaa puolestaan Pyhäsalmen kaivoksen toiminnan päättyminen 
vuonna 2022. Kaivoksen alueelle varastoitua pyriittihiekkaa kuljetetaan Siilinjär-
velle Yaran tehtaille vielä vuoteen 2026 asti. Tämän jälkeen pyriitti korvataan 
muilla tuotteilla tai raaka-aineilla, minkä vuoksi pasutteen tuotanto Yaran tehtailla 
loppuu. Tämän vuoksi myös pasutteen kuljetukset Siilinjärveltä Kokkolaan loppu-
vat arviolta vuonna 2026. Tehtaan alueelle varastoidun pasutteen kuljetukset saat-
tavat jatkua vielä hieman tämän jälkeenkin. Pyriitin arvioidaan korvautuvan rikki-
hapolla, mikä toisaalta aiheuttaa uusia rautatiekuljetuksia Siilinjärvelle. 

Kokonaisuudessaan rataosan tavaraliikenteen ennustetaan kasvavan. Tarkemmat 
tonnimäärät esitetään kuvassa 64, ja niistä aiheutuvat junamäärät kuvassa 65. 
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Kuva 64. Tavaraliikenteen kuormitusmuutokset vuosien 2021 ja 2030 välillä 
(1 000 nettotonnia). Siniset lukemat tarkoittavat liikenteen kasvamista, punaiset 
vähenemistä. Karttaa luetaan siten, että muutos esitetään liikenteen 
kulkusuuntaan nähden oikealla puolella (Traficom 2022).  
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Kuva 65. Vuoden 2030 ennustetut tavarajunamäärät vuorokaudessa 
rataosakohtaisesti. Ennustettujen kuljetusmäärien on oletettu jakautuvan 
tasaisesti koko vuodelle, mutta todellisuudessa junamäärissä on huomattavaa 
päivittäistä ja kausittaista vaihtelua (Traficom 2022). 
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7.4  Radan tunnistetut ongelmat ja 
kehittämistarpeet 

7.4.1  Kapasiteetti 

Rataosan suurin haaste on kapasiteetin puute liikennemääriin nähden. Vuonna 
2020 kapasiteetin huipputunnin käyttöaste välillä Kuopio–Siilinjärvi oli 42 % ja vä-
lillä Siilinjärvi–Iisalmi 73 %. UIC:n suositus on, että sekaliikenneradoilla kapasitee-
tin käyttöaste huipputunnin aikana on enintään 75 %, eli Siilinjärvi–Iisalmi-välillä 
käyttöaste jää juuri tämän alle. Liikennemäärät ovat kuitenkin kasvaneet vuodesta 
2020 ja kasvavat ennusteiden mukaan vielä lisää. Nykyinen liikenne mahtuu vielä 
kulkemaan, mutta nykyäänkin tavaraliikenteelle tulee kohtauspaikoilla pitkiä odo-
tusaikoja. Tämä koskee erityisesti kiireellisellä kapasiteetilla kulkuun lisättäviä ta-
varajunia. Uusien matkustajajunien lisääminen rataosalle on todettu haasteelliseksi 
alueellista junaliikennettä käsittelevissä selvityksissä. Yhdenkin uuden junan lisää-
minen vaatisi runsaasti muutoksia nykyiselle liikenteelle. Rataosan melko alhaisen 
nopeusrajoituksen (140 km/h) vuoksi matkustaja- ja tavarajunien nopeuserot eivät 
kuitenkaan ole kovin suuria. 

Suurin syy kapasiteetin vähyyteen on junaliikenteen määrään nähden pitkät koh-
tauspaikkavälit (kuva 37). Pitkien junien kohtaamiselle kohtauspaikkoja on vielä 
harvemmin, koska kohtausraiteiden hyötypituus ei mahdollista Siilinjärvellä ja Ala-
pitkällä 750-metristen junien ottamista sivuraiteelle. Siilinjärvellä sivuraiteille mah-
tuu myös tarvittaessa pidempi juna, mutta se estää tällöin liikennöinnin ratapihalta 
Iisalmen suuntaan. Toivalassa ja Taipaleella junakohtaamiseen soveltuvia sivurai-
teita on vain yksi. Erityisesti Toivalan kaksiraiteisuus aiheuttaa ongelman Kurki-
mäki–Siilinjärvi-välille, koska Kuopiossakaan ei voi käytännössä kohdata yli kahta 
junaa. Taipaleella ongelmana on myös keskellä liikennepaikkaa sijaitseva tasoris-
teys, minkä vuoksi liikennepaikan käyttämistä kohtauksiin on vältetty. Tasoris-
teystä ei kuitenkaan voi poistaa ilman korvaavia tieyhteyksiä, koska se on ainoa 
reitti asutukselle.  

7.4.2  Liikennepaikat 

Rataosan kohtauspaikoilla haasteena on myös se, ettei samanaikainen saapuminen 
niille ole mahdollista Siilinjärveä lukuun ottamatta. Erityisesti Lapinlahdella tämä 
aiheuttaa ongelmia pohjoisesta saapuville tulo-opastimelle pysähtyville junille, 
koska opastin sijaitsee ylämäessä. Junakohtauksia hidastaa myös se, että kaikkien 
liikennepaikkojen vaihteet ovat ns. lyhyitä vaihteita eli suurin sallittu nopeus niissä 
on 35 km/h. Myös matkustajajunien kohtaamiseen rataosan pysähdyspaikoilla liit-
tyy ongelmia. Sekä Siilinjärvellä että Lapinlahdella on kapea välilaituri, jolle kulje-
taan laituripolun kautta. Siilinjärven laiturilla on kuitenkin käyttökielto, mutta uu-
den välilaiturin suunnittelu alkaa vuoden 2023 aikana ja laiturin on tarkoitus val-
mistua 2024. Lapinlahdella sen sijaan on päivittäisiä matkustajajunien kohtauksia 
nykyäänkin. Laituripolut aiheuttavat liikennepaikoille myös 80 km/h nopeusrajoi-
tuksen, mutta tästä ei ole suurta haittaa, koska kaikki matkustajajunat pysähtyvät 
molemmilla asemilla. 

Kapasiteetista on pulaa myös Siilinjärven liikennepaikalla. Vetureiden seisontarai-
teet 606 ja 607 ovat keskittämättömien vaihteiden ja raiteensulkujen takana, joten 
niille sulkeutumisen ja paikallislupien ottamisen välttämiseksi VR Transpoint säilyt-
tää päivystäjäveturia mieluummin junakulkutieraiteella. Siilinjärvelle siirretään 
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myös vaunut, jotka eivät mahdu Ruokosuolle, mikä myös vähentää kapasiteettia. 
Lisäksi osa sivuraiteista on lyhyitä. Haasteita rataosalle aiheuttaa myös se, ettei 
Iisalmessa ole pituudeltaan vähintään 750-metrisiä sivuraiteita. 

7.4.3  Geometria 

Rataosan epäyhtenäinen nopeustaso hidastaa matkustajajunien matka-aikoja. Ra-
taosan suurin sallittu nopeus on 140 km/h, mutta rataosalta löytyy useita geomet-
riasta johtuvia 120 ja 130 sekä yksi 100 km/h:n nopeusrajoitus Siilinjärven ja Ii-
salmen väliltä. Kuopion ja Siilinjärven välillä nopeustaso vieläkin alempi, paikoin 80 
km/h. Tavarajunille ongelmia aiheuttaa puolestaan muutamat mäet. Kuopion 
suuntaan tällainen mäki löytyy Toivalasta ja Iisalmen suuntaan Siilinjärveltä ja Tai-
paleelta.  

7.4.4  Radan rakenteet 

Ratarakenteissa ongelmia aiheuttaa erityisesti pehmeikkö ratakilometrivälillä 
487+720–488+370. Rataosalla on myös muita pehmeikkökohteita, mutta ne voi 
korjata myöhemmin rataosan peruskorjauksen yhteydessä. Pöljän kallioleikkausta 
ratakilometrillä 496 on suositeltu avarrettavan louhimalla paannejääongelman 
poistamiseksi. Muita ennen seuraavaa peruskorjausta toteutettavaksi ehdotettuja 
toimenpiteitä ovat neljän rummun korjaaminen, Touhulan ja Sorsasalon siltojen 
korjaaminen, kallistuneiden sähkörataperustusten (10 kpl) korjaaminen sekä yh-
den vaihteen vaihtaminen Sorsasalossa, Lapinlahdella, Ohenmäessä ja Iisalmen 
teollisuusraiteilla. 

7.5  Yhteenveto ja kustannukset 

Taulukossa 24 esitetään yhteenveto tarvemuistion peruskorjaustarpeiden kustan-
nusarvioista. Tarvemuistio on valmistunut elokuussa 2021, joten kustannukset voi-
vat poiketa nykytilanteesta. Osa kohteista on saatettu jo korjata mutta uusiakin 
peruskorjaustarpeita on voinut ilmestyä. Tarvemuistion kustannusarvioiden MAKU-
indeksi oli 130 (2010=100). 
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Taulukko 24. Kuopio–Iisalmi-radan peruskorjaustarpeet. 

Toimenpide Kustannukset (milj. €) 
Päällysrakenne 86,37 
Alus- ja pohjarakenteet 1,88 
Kallioleikkaukset 0,41 
Kuivatus ja rummut 0,11 
Taitorakenteet 2,74 
Liikennepaikat 2,74 
Sähköistys 0,19 
Vahvavirtajärjestelmät 1,52 
Turvalaitteet 0,19 
Rakennusosat yhteensä 96,15 
Yhteensä (sisältää suunnittelu- ja 
rakennuttamistehtävät) 

110,6  
 

Rataosan toimenpidetarpeet sisältävät peruskorjaustarpeita sekä pieniä kehittä-
mistoimenpiteitä. Ehdotettuihin kehittämistoimenpiteisiin sisältyvät uudet välilaitu-
rit Siilinjärvelle ja Lapinlahdelle, joista ensimmäinen on jo suunnitteilla. Lisäksi sa-
manaikaisen saapumisen mahdollistaminen liikennepaikoille ja niiden sivuraiteille 
johtavien raiteiden muuttaminen pitkiksi vaihteiksi esim. nopeudelle 80 km/h su-
juvoittaisi rataosan liikennöintiä. Näiden tarkempia vaikutuksia ei ole tutkittu. 

Suurempia muutoksia, kuten uusien kohtauspaikkojen rakentamista tai kohtaus-
raiteiden lisäämistä olemassa oleville liikennepaikoille ei esitetä vielä tässä selvi-
tyksessä, koska vaadittavien investointien määrä riippuu rataosan tavoitellusta 
roolista rataverkolla.  

Mahdollisten jatkoselvitysaiheiden lähtökohdaksi olisikin suositeltavaa tehdä stra-
tegisempi selvitys rataosan roolista. Selvitys voisi sisältää esimerkiksi raakapuuvir-
tojen liikenteellisen tarpeen tarkastelun, ja tätä kautta mahdollisen suunnitelman 
raakapuuvirtojen reitittämisestä Savon radalta Kaakkois-Suomen tehtaille. Tällä 
hetkellä kaikki raakapuuvirrat kulkevat Kouvolan kautta. Kontiomäen puunhan-
kinta-alueelta raakapuuvirtoja olisi kuitenkin mahdollista reitittää Nurmeksen ja 
Kontiomäen kautta, Iisalmen hankinta-alueelta Siilinjärven ja Joensuun kautta, ja 
Pieksämäen hankinta-alueelta Savonlinnan ja Parikkalan kautta. Kaikki nämä reitit 
vaatisivat kuitenkin liikenteellisen tarpeen selvittämisen sekä investointeja.  

Olisikin oleellista muodostaa tilannekuva, mikä rataosuuden rooli on osana Savon 
radan kokonaisuutta niin tavara- kuin henkilöliikenteenkin näkökulmasta. Riippuen 
rataosan roolista rataverkolla Kuopio–Iisalmi-rataosalle tulisi tehdä tarveselvitys ja 
hankearviointi, jossa selvitettäisiin rataosalle vaadittavia välityskykyinvestointeja. 
Selvityksen lähtökohtana tulisi olla myös alueellisen junaliikenteen käynnistämisen 
mahdollistaminen sekä matkustajaliikenteen nopeustason yhtenäistäminen ja 
mahdollisesti nostaminen. Kuopion ja Iisalmen väliset välityskykyinvestoinnit olisi-
vat hyödyllisiä jo nykytilassa, sillä kaikki Savon radan varrelta Kaakkois-Suomeen 
kulkevat raakapuukuljetukset kulkevat rataosan kautta. Vaadittavien investointien 
määrä selviäisi kuitenkin parhaiten edellä mainitun strategisen selvityksen avulla. 
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