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Tiivistelmä 

Pohjois-Savo on yksi tärkeimmistä raakapuun rautatiekuljetusten lähtöalueista. 
Alueella kuormattiin vuonna 2022 puuta yhteensä 2,2 miljoonaa kuutiota ja tule-
vina vuosina määrän arvioidaan kasvavan, kun Kemin uuden sellutehtaan tuotanto 
käynnistyy. Iisalmen seudun kuormauspaikkojen (Iisalmi, Kiuruvesi, Soinlahti, La-
pinlahti, Sukeva ja Kauppilanmäki) osuus tästä oli noin puolet.  

Iisalmen seudun kuormauspaikat sijaitsevat suhteellisen lähellä toisiaan ja han-
kinta-alueet ovat suurelta osin päällekkäisiä. Toiminnallisesti kuormauspaikat ovat 
vanhentuneita – vaunuja joudutaan jakelemaan ja noutamaan Iisalmen ratapihan 
ja kuormauspaikkojen välillä useammassa erässä ja vaihtotöissä joudutaan käyt-
tämään linjaraidetta. Vaihtotyöliikkeet kuormittavat erityisesti Iisalmi–Kontiomäki-
rataosuutta, jossa liikenne on vilkasta ja vaihtotöille on vaikea löytää riittäviä työ-
rakoja. Iisalmen ja Lapinlahden kuormauspaikat sijaitsevat keskustaajamien lähei-
syydessä, mikä rajoittaa kuormaustoimintaa ja aiheuttaa vaaratilanteita lähialueen 
asukkaille. 

Hankearvioinnissa on tarkasteltu kolmea hankevaihtoehtoa ja kolmea verkkovaih-
toehtoa sen mukaan, miten uudet kuormauspaikat korvaavat nykyisiä kuormaus-
paikkoja. Tarkastelluista verkkovaihtoehdoista selvästi kannattavin on vaihtoehto 
2, jossa Kiuruveden kuormauspaikka jää käyttöön. Kuormauspaikan kuormaus-
määrä on suuri, sen operointi voidaan tehdä kustannustehokkaasti ja kustannukset 
erityisesti Pietarsaareen ovat alhaisempia kuin verkkovaihtoehdossa 3.  

Suurin osa hankkeen hyödyistä syntyy kuljetuskustannussäästöistä, jotka muodos-
tuvat pääasiassa kahdesta tekijästä: vaihtotyöliikkeiden vähenemisestä ja vaunu-
kierron nopeutumisesta. Vaihtotyöt voidaan uudella kuormauspaikalla suorittaa 
huomattavasti nopeammin ja vähemmillä siirtymillä kuin nykyisillä, jolloin kustan-
nukset pienenevät. Nykyisillä kuormauspaikoilla vaunujen jakelu ja nouto useam-
massa erässä, runkojen pilkkominen sekä käsikääntöisten vaihteiden ja raiteensul-
kujen kääntäminen vievät aikaa ja lisäävät ajomatkaa. Kuormauksen keskittyessä 
yhdelle kuormauspaikalle, jossa todennäköisesti on käytössä kuormauspalvelu, 
vaunukierto nopeutuu. Kuormauspalvelun käyttö parantaa myös kuorma-autokul-
jetusten kustannustehokkuutta, kun autojen purku nopeutuu. 

Holopankorpi- ja Moottorirata-vaihtoehdoissa lähtökohtana on tukeutuminen Iisal-
men ratapihaan, koska kummassakaan vaihtoehdossa kuormauspaikan raiteisto ei 
mahdollista vaihtotöitä ilman linjaraiteen käyttöä. Sujuvan liikennöinnin kannalta 
olisi tärkeää, että kuljetukset ratapihan ja kuormauspaikan välillä voitaisiin suorit-
taa vaihtotyönä. Koljonvirta-vaihtoehdossa vaihtotöiden suorittaminen linjaraidetta 
käyttäen onnistuu todennäköisesti ainakin suuressa osassa kuljetuksista, koska lii-
kennettä Iisalmi–Ylivieska-radalla on vähemmän.  

Kaikki hankevaihtoehdot keventävät Iisalmi–Kontiomäki-rataosuuden kuormitusta. 
Käytöstä poistuvia kuormauspaikkoja voidaan kehittää kohtauspaikoiksi. Vähiten 
Iisalmi–Kontiomäki-rataosaa kuormittaa Koljonvirta-vaihtoehto. Holopankorvesta 
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lähtö etelään tapahtuu 0,81 % ylämäkeen, mikä voi hidastaa sitä. Moottorirata-
vaihtoehdossa vaunuja joudutaan työntämään linjalla, mikä myös on hidasta. 

Ennustetuilla kuormausmäärillä kaksi kuormausraidetta on riittävä määrä kaikissa 
vaihtoehdoissa. Tarkastelluista hanke- ja verkkovaihtoehdoista selvästi kannatta-
vin on Holopankorpi 2, jonka hyötykustannussuhde on 1,72, eli hankevaihtoehto 
on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Holopankorpi-vaihtoehtoon liittyy kuiten-
kin riski viereisestä asutuksesta aiheutuvasta käyttörajoitteesta. Tämä tulee var-
mistaa ennen kuin päätöksiä vaihtoehdoista tehdään. Uudet kuormauspaikat tulisi 
lähtökohtaisesti toteuttaa siten, että niiden käyttö on mahdollista kaikkina vuoro-
kaudenaikoina seitsemänä päivänä viikossa. 

Hankearvioinnin merkittävin epävarmuus liittyy kuljetusjärjestelmän kehitykseen 
vertailuvaihtoehdossa. Hankearvioinnissa on oletettu, että myös ilman hanketta 
kuljetuksissa siirrytään suorien junien käyttöön, koska tämä on nykyistä toiminta-
mallia kustannustehokkaampaa. Useat tekijät, muun muassa Iisalmen ratapihan 
käyttö kuljetusten epäsäännöllisyyttä tasaavana puskurina, kuitenkin puoltavat ny-
kyisen toimintamallin säilyttämistä. Tällöin hankkeen kannattavuus paranisi sel-
västi. 
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Tuomo Lapp, Matti Pönkänen: Ny lastningsplats för råvirke i Idensalmi - Pro-

jektbedömning. Trafikledsverket. Helsingfors 2024. Trafikledsverkets publikationer 

29/2024. 50 sidor och 2 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-169-9. 

Sammanfattning 

Norra Savolax är ett av de viktigaste avgångsområdena för järnvägstransporter av 
råvirke. År 2022 lastades totalt 2,2 miljoner kubikmeter virke i området, och mäng-
den förväntas öka under de kommande åren när produktionen vid den nya cellu-
losafabriken i Kemi inleds. Lastningsplatserna i Idensalminejden (Idensalmi, Kiuru-
vesi, Soinlahti, Lapinlax, Sukeva och Kauppilanmäki) stod för ungefär hälften av 
denna volym.  

Lastningsplatserna i Idensalmi ligger relativt nära varandra och upphandlingsom-
rådena överlappar varandra i stor utsträckning. Lastningsplatserna är funktionellt 
föråldrade – vagnar måste delas och hämtas mellan Idensalmi bangård och last-
ningsplatserna i flera omgångar, och linjespåret måste användas för växlingsar-
bete. Växlingsrörelserna är särskilt belastande på banavsnittet Idensalmi–Konti-
omäki, där trafiken är livlig och det är svårt att hitta tillräckliga mellanrum för att 
utföra växlingsarbete. Lastningsplatserna i Idensalmi och Lapinlax ligger i närheten 
av centraltätorter, vilket begränsar lastningsverksamheten och orsakar farliga si-
tuationer för invånarna i närområdet. 

Tre projektalternativ och tre nätalternativ har undersökts i projektbedömningen, 
beroende på hur de nya lastningsplatserna ersätter befintliga lastningsplatser. Av 
de undersökta nätalternativen är alternativ 2, där lastningsplatsen i Kiuruvesi fort-
farande är i bruk, det klart lönsammaste. Lastningsplatsens lastningsvolym är stor, 
driften kan skötas kostnadseffektivt och kostnaderna, särskilt till Jakobstad, är 
lägre än i nätalternativ 3.  

De flesta av fördelarna med projektet kommer från besparingar i transportkostna-
der, som huvudsakligen består av två faktorer: färre växlingsrörelser och snabbare 
vagnomlopp. Växlingsarbetet på den nya lastningsplatsen kan utföras mycket 
snabbare och med färre övergångar än de nuvarande, vilket minskar kostnaderna. 
På nuvarande lastningsplatser tar delningen och hämtningen av vagnar i flera om-
gångar, klyvning av tågsätt och vändning av manuellt vändbara växlar och spår-
avstängningar tid och ökar körsträckan. När lastningen koncentreras till en enda 
lastningsplats, där en lastningstjänst sannolikt kommer att användas, påskyndas 
vagnomloppet. Användningen av lastningstjänsten förbättrar också kostnadseffek-
tiviteten i lastbilstransporterna, eftersom lossningen av lastbilarna går snabbare. 

I Holopankorpi- och Motorbane-alternativen är utgångspunkten att förlita sig på 
Idensalmi bangård, eftersom det i båda alternativen inte är möjligt att byta ut spår 
på lastningsplatsen utan att använda linjespåret. För att trafiken ska löpa smidigt 
är det viktigt att transporterna mellan bangården och lastningsplatsen kan utföras 
som växlingsarbeten. I Koljonvirta-alternativet kommer växlingsarbeten på linje-
spåret sannolikt att utföras åtminstone i de flesta transporterna, eftersom trafiken 
på Idensalmi–Ylivieska-banan är mindre.  

Alla projektalternativ minskar belastningen på banavsnittet Idensalmi–Kontiomäki. 
Nedlagda lastningsplatser kan utvecklas till mötesplatser. Banavsnittet Idensalmi–
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Kontiomäki belastas minst i Koljonvirta-alternativet. Avgången söderut från Holo-
pankorvi sker i en uppförsbacke på 0,81 %, vilket kan göra det långsammare. I 
Motorbane-alternativet måste vagnarna skjutas på linjen, vilket också är långsamt. 

Med de beräknade lastvolymerna räcker det med två lastspår för alla alternativ. Av 
de granskade projekt- och nätalternativen är Holopankorpi 2 den överlägset mest 
lönsamma, med ett kostnads-nyttoförhållande på 1,72, det vill säga att projektal-
ternativet är samhällsekonomiskt lönsamt. Holopankorpi-alternativet är dock före-
nat med en risk för användningsbegränsning på grund av den intilliggande bebyg-
gelsen. Detta bör säkerställas innan några beslut fattas om alternativen. Som regel 
bör nya lastningsplatser genomföras på ett sådant sätt att de kan användas när 
som helst på dygnet, sju dagar i veckan. 

Den största osäkerhetsfaktorn i projektbedömningen hänför sig till utvecklingen av 
transportsystemet i jämförelsealternativet. I projektbedömningen har man utgått 
från att transporterna även utan projektet övergår till användning av direkttåg, 
eftersom det är mer kostnadseffektivt än den nuvarande verksamhetsmodellen. 
Flera omständigheter, såsom användningen av Idensalmi bangård som en buffert 
som utjämnar oregelbundenhet i trafiken, talar dock för bevarandet av den nuva-
rande verksamhetsmodellen. Detta skulle klart förbättra projektets lönsamhet. 
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Tuomo Lapp, Matti Pönkänen: New timber loading site in Iisalmi - Project ap-

praisal. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2024. Publications of the FTIA 

29/2024. 50 pages and 2 appendices. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-169-9. 

Abstract 

North Savo is one of the most important departure areas for rail transport of tim-
ber. In 2022, a total of 2.2 million cubic metres of raw wood were loaded in the 
area, and in the coming years, the volume is expected to increase as the produc-
tion of Kemi’s new pulp mill starts. The loading sites in the Iisalmi area (Iisalmi, 
Kiuruvesi, Soinlahti, Lapinlahti, Sukeva and Kauppilanmäki) accounted for approx-
imately half of this.  

The loading sites in the Iisalmi area are relatively close to one another and the 
procurement areas are largely overlapping. Regarding functionality, the loading 
sites are outdated – carriages need to be distributed and picked up between the 
Iisalmi railway yard and the loading sites in several batches and a line track must 
be used for shunting. The shunting movements put a load particularly on the 
Iisalmi-Kontiomäki track section, where the traffic volume is high and it is difficult 
to find sufficient gaps in operation for shunting. The loading sites in Iisalmi and 
Lapinlahti are located near town centres, which limits the loading activities and 
causes danger to the residents of the nearby area. 

In the project appraisal, a review was conducted for three project options and 
three network options, depending on how the new loading sites are to replace the 
current loading sites. Of the network options examined, the most viable is option 
2, in which the Kiuruvesi loading site will remain in use. The loading volume of the 
loading site is high, its operations can be carried out cost-effectively and the costs 
are lower, especially with transports to Pietarsaari, than in network option 3.  

The majority of the project benefits are generated by transportation cost savings, 
which are mainly made up of two factors: a reduction in shunting movements and 
an increase in the rotation rate of carriages. Shunting can be carried out in the 
new loading site significantly faster and with fewer transitions than in the current 
sites, which will reduce costs. In the current loading sites, the distribution and 
pick-up of carriages in multiple batches, the division of train bodies and the turning 
of manually operated points and track closures take time and increase the opera-
tion time. As loading concentrates on a single loading site, where a loading service 
is likely to be used, the rotation of carriages will be accelerated. The use of a 
loading service also improves the cost-effectiveness of lorry transports by acceler-
ating the unloading of the vehicles. 

The starting point for the Holopankorpi and the Moottorirata options is reliance on 
the Iisalmi railway yard, as the track system in the loading site of neither option 
allows shunting without use of a line track. To ensure smooth transport, it would 
be important that transportation between the railway yard and the loading site 
could be performed as shunting. In the Koljonvirta option, shunting by using the 
line track is likely to be possible in at least a large part of the transports, as there 
is less traffic on the Iisalmi-Ylivieska track section.  

All project options reduce the load on the Iisalmi-Kontiomäki track section. The 
loading sites to be decommissioned can be developed as passing loops. The option 
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that places the least load on the Iisalmi–Kontiomäki track section is the Koljonvirta 
option. Southbound departures from Holopankorpi are 0.81% uphill, which can 
slow them down. In the Moottorirata option, the carriages have to be pushed on 
the line, which is also slow. 

With the predicted loading volumes, two loading tracks are sufficient in all the 
options. Of the project and network options reviewed, the most viable is clearly 
Holopankorpi 2 with a benefit-cost ratio of 1.72, i.e. the project option is socially 
viable. However, the Holopankorpi option presents a risk of restrictions on use due 
to the nearby residential housing. This should be clarified before making decisions 
on the options. In principle, the new loading sites should be implemented in a way 
that enables their use at all times of the day, seven days a week. 

The most significant uncertainty in the project appraisal is related to the develop-
ment of the transport system in the comparison option. In the project appraisal, it 
has been assumed that, even without any project, transports will transfer to using 
direct trains as this is more cost-effective than the current operating model. Sev-
eral factors, including the use of the Iisalmi railway yard as a buffer to balance the 
irregularity of transports, however, support retaining the current operating model. 
In this case, project viability would be clearly improved. 
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Esipuhe 

Väyläviraston vuonna 2022 valmistuneessa Rataverkon raakapuun kuormauspaik-
kaverkon tilanne- ja tulevaisuuskuva -selvityksessä (Väyläviraston julkaisuja 
29/2022) tutkittiin rataverkon pienten kehittämistoimenpiteiden vaikutuksia ja yh-
teiskuntataloudellista kannattavuutta. Yksi tutkituista toimenpiteistä oli Iisalmen 
uusi raakapuun kuormauspaikka, joka korvaisi alueen nykyisiä kuormauspaikkoja. 
Uuden kuormauspaikan toteuttamismahdollisuuksia, kustannuksia ja vaikutuksia 
suositeltiin selvittämään tarkemmin. 

Väylävirastossa laadittiin vuoden 2023 aikana suunnitelmat kolmesta kuormaus-
paikkavaihtoehdosta. Tässä selvityksessä näille vaihtoehdoille on laadittu Väylävi-
raston Ratahankkeiden arviointiohjeen mukainen hankearviointi. 

Hankearvioinnista on vastannut Marketta Ruutiainen. Lisäksi ohjausryhmään kuu-
luivat Taneli Antikainen ja Suvi Wasenius. Hankearvioinnin ovat laatineet Tuomo 
Lapp ja Matti Pönkänen FLOUsta. 

Helsingissä maaliskuussa 2024 

Väylävirasto 
Väylien suunnittelu -osasto 
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1 Johdanto 

Pohjois-Savo on yksi tärkeimmistä raakapuun rautatiekuljetusten lähtöalueista. 
Alueella kuormattiin vuonna 2022 puuta yhteensä 2,2 miljoonaa kuutiota. Tästä 
Iisalmen seudun kuormauspaikkojen (Iisalmi, Kiuruvesi, Soinlahti, Lapinlahti, Su-
keva ja Kauppilanmäki) osuus oli noin puolet (1,1 miljoonaa kuutiota). Kuljetusten 
tärkeimpiä määränpäitä ovat Etelä-Karjalassa ja Kymenlaaksossa sijaitsevat teh-
taat, mutta puuta kuljetetaan myös muun muassa Varkauteen, Äänekoskelle ja 
Pietarsaareen. 

Iisalmen seudun kuormauspaikat sijaitsevat suhteellisen lähellä toisiaan ja han-
kinta-alueet ovat suurelta osin päällekkäisiä. Soinlahti ja Kauppilanmäki sijaitsevat 
alle 20 kilometrin etäisyydellä Iisalmesta ja kauimpana sijaitsevien Kiuruveden ja 
Sukevankin etäisyys on vain noin 40 kilometriä. Toiminnallisesti kuormauspaikat 
ovat vanhentuneita – vaunuja joudutaan jakelemaan ja noutamaan Iisalmen rata-
pihan ja kuormauspaikkojen välillä useammassa erässä ja vaihtotöissä joudutaan 
käyttämään linjaraidetta. Vaihtotyöliikkeet kuormittavat erityisesti Iisalmi–Kontio-
mäki-rataosuutta, jossa vaihtotöille on vaikea löytää riittäviä työrakoja. Iisalmen ja 
Lapinlahden kuormauspaikat sijaitsevat keskustaajamien läheisyydessä, mikä ra-
joittaa kuormaustoimintaa ja aiheuttaa vaaratilanteita lähialueen asukkaille. 

Väyläviraston vuonna 2022 valmistuneessa Rataverkon raakapuun kuormauspaik-
kaverkon tilanne- ja tulevaisuuskuva -selvityksessä (Väyläviraston julkaisuja 
29/2022) nousi esille mahdollisuus toteuttaa Iisalmen seudulle uusi kapasiteetil-
taan suuri kuormauspaikka, joka korvaisi nykyisiä kuormauspaikkoja. Alustavan 
tarkastelun perusteella hanke oli yhteiskuntataloudellisesti kannattava, minkä 
vuoksi sen toteuttamismahdollisuuksia, kustannuksia ja vaikutuksia suositeltiin sel-
vittämään tarkemmin. 

Väylävirastossa laadittiin vuoden 2023 aikana suunnitelmat kolmesta kuormaus-
paikkavaihtoehdosta (Holopankorpi, Koljonvirta ja Moottorirata). Tässä selvityk-
sessä näille suunnitelmavaihtoehdoille on laadittu Väyläviraston Ratahankkeiden 
arviointiohjeen (Väyläviraston ohjeita 39/2022, päivitys 1.4.2022) mukainen han-
kearviointi. Arvioinnissa on lisäksi noudatettu Väyläviraston Ratapihojen hankear-
viointiohjetta (Väyläviraston ohjeita 37/2022) sekä Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikköarvoja (Väyläviraston ohjeita 40/2020).  
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Kuva 1. Iisalmen seudun nykyiset kuormauspaikat ja suunnitellut uudet 
kuormauspaikat. 

Kuormauspaikkavaihtoehtoja on tarkasteltu kolmessa verkkovaihtoehdossa sen 
mukaan, miten ne korvaavat nykyisiä kuormauspaikkoja. Ensimmäisessä vaihtoeh-
dossa uusi kuormauspaikka korvaisi Iisalmen Kevelin sekä Soinlahden ja Kauppi-
lanmäen kuormauspaikat. Toisessa vaihtoehdossa uusi kuormauspaikka korvaisi 
näiden lisäksi Lapinlahden ja Sukevan kuormauspaikat ja kolmannessa vaihtoeh-
dossa myös Kiuruveden kuormauspaikan. 

Hankearvioinnin laatimisen yhteydessä on haastateltu Metsä Groupin, Metsähalli-
tuksen, Stora Enson, UPM-Kymmenen ja VR Transpointin edustajia. Kuormaus-
paikkavaihtoehtojen hakkuupotentiaalin arvioinnissa on hyödynnetty Metsätehon 
tuottamaa kunta- ja puulajikohtaista tarjontatietoa. 
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2 Nykyiset kuormauspaikat 

2.1  Iisalmi (Keveli) 

Iisalmen teollisuusalueella sijaitsevalla Kevelin kuormauspaikalla on käytössä kaksi 
kuormausraidetta, joiden käyttöpituudet ovat 607 metriä ja 467 metriä. Vetorai-
teen pituus (464 m) rajoittaa toimintaa siten, että yli 22 vaunun mittaiset rungot 
on tuotava ja noudettava kuormauspaikalta kahdessa erässä. Käytännössä esimer-
kiksi 24 vaunun rungot pilkotaan kahteen 12 vaunun osaan. Runkojen pilkkominen 
ja kokoaminen tehdään Iisalmen ratapihalla, jonne matkaa on noin kaksi kilomet-
riä. Kuormauspaikan vaihteet ovat käsikääntöisiä ja sekä liikennöinti Iisalmi–Iisal-
men teollisuusraiteet (linjavaihde) -välillä että vaihtotyöt liikennepaikalla tapahtu-
vat paikallisluvalla. Kuormauspaikalla on käytössä kuormauspalvelu. 

Iisalmen kuormauspaikka sijaitsee kaupungin keskustaajaman läheisyydessä; 
kuorma-autoliikenne kaupungin läpi sekä alueella luvattomasti liikkuvat jalankulki-
jat ja pyöräilijät on koettu ongelmiksi. Pölyhaitta lähitalojen asukkaille edellyttää 
ajoteiden suolaamista kesällä ja talvella lumen varastointi on haastavaa tilanpuut-
teen vuoksi. Sijainti myös rajoittaa kuormaustoiminnan kuuteen päivään viikossa. 
Kuormauspaikan omistaa VR-Yhtymä, joka on viime vuosina investoinut siihen. 
Raiteistoa on muun muassa uusittu ja sekä ajoteitä että alueen kuivatusta paran-
nettu. 

 

Kuva 2. Iisalmen raakapuun kuormauspaikan (Iisalmen teollisuusraiteet -
linjavaihde) raiteistokaavio. 



Väyläviraston julkaisuja 29/2024 14 
 

 

 

Kuva 3. Ilmakuva Iisalmen kuormauspaikasta (Maanmittauslaitos). 

2.2  Soinlahti 

Soinlahden kuormauspaikka sijaitsee Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudella yhdeksän 
kilometriä Iisalmesta pohjoiseen. Kuormauspaikan eteläpuolella sijaitsee Anaika 
Woodin saha. Kuormauspaikalla on kolme kuormausraidetta, joiden käyttöpituudet 
ovat 563 metriä, 170 metriä ja 116 metriä. Kolmella kuormausraiteella voidaan 
kuormata yhteensä 25 vaunua kerralla. Tyhjät vaunut tuodaan raiteelle 292, jossa 
runko pilkotaan ja vaunut työnnetään vetoraiteen kautta kuormausraiteille. Kuor-
masuunnassa valmis runko vastaavasti kootaan sivuraiteelle. Tyhjien vaunujen ja-
kelu ja kuormattujen vaunujen nouto on tehtävä erillisillä käynneillä. Kuormaus-
paikan vaihteet ovat käsikääntöisiä ja sekä liikennöinti Iisalmi–Soinlahti-välillä että 
vaihtotyöt liikennepaikalla tapahtuvat paikallisluvalla. Kuormauspaikalla on käy-
tössä kuormauspalvelu. 

Kuormausraide 296 on erittäin kalteva (18,2 promillea) päätepuskinta päin ja kuor-
mausraiteiden kiskot ovat K30-kiskoja. Väyläviraston vuonna 2022 valmistuneessa 
Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon tilanne- ja tulevaisuuskuva -selvi-
tyksessä kuormauspaikalla on arvioitu tarvittavan 0,67 miljoonan euron (MAKU 
145; 2020=100) korvausinvestointi seuraavien 5–10 vuoden aikana. Kuormauspai-
kan tontin omistaa VR-Yhtymä, joka vastaa myös kuormauspaikan raiteista. Kuor-
mauspaikan ajoteistä ja varastoalueista vastaa Väylävirasto. 
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Kuva 4. Soinlahden raakapuun kuormauspaikan raiteistokaavio. 

 

Kuva 5. Ilmakuva Soinlahden kuormauspaikasta (Maanmittauslaitos). 

2.3  Kauppilanmäki 

Kauppilanmäen kuormauspaikka sijaitsee Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudella 18 ki-
lometriä Iisalmesta pohjoiseen. Kuormauspaikalla on yksi kuormausraide, jonka 
käyttöpituus on 489 metriä. Kuormausraiteella voidaan kuormata ainoastaan 22 
vaunua kerralla. Tyhjät vaunut tuodaan raiteelle 392, josta vaunut työnnetään 
kuormausraiteelle. Koska vetoraidetta ei ole, joudutaan vaihtotyössä käyttämään 
linjaraidetta, mikä on haastavaa vilkkaasti liikennöidyllä rataosuudella. Tyhjien 
vaunujen jakelu ja täysien vaunujen nouto on tehtävä erillisillä käynneillä. Kuor-
mauspaikan vaihteet ovat käsikääntöisiä. Liikennöinti Iisalmi–Kauppilanmäki-välillä 
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tapahtuu toiseen suuntaan junana ja toiseen suuntaan veturinsiirtona. Väyläviras-
ton Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon tilanne- ja tulevaisuuskuva -sel-
vityksessä kuormauspaikalla on arvioitu tarvittavan 0,42 miljoonan euron (MAKU 
145; 2020=100) korvausinvestointi seuraavien 5–10 vuoden aikana. 

 

Kuva 6. Kauppilanmäen raakapuun kuormauspaikan raiteistokaavio. 

 

Kuva 7. Ilmakuva Kauppilanmäen kuormauspaikasta (Maanmittauslaitos). 
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2.4  Sukeva 

Sukevan kuormauspaikka sijaitsee Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudella 38 kilometriä 
Iisalmesta pohjoiseen. Kuormauspaikalla on yksi kuormausraide, jonka käyttöpi-
tuus on 536 metriä. Kuormausraiteella voidaan kuormata 24 vaunua kerralla. Tyh-
jät vaunut tuodaan raiteelle 492, josta vaunut työnnetään kuormausraiteelle. Raide 
492 toimii myös linjaliikenteen kohtausraiteena. Koska vetoraidetta ei ole, joudu-
taan vaihtotyössä käyttämään linjaraidetta, mikä on haastavaa vilkkaasti liiken-
nöidyllä rataosuudella. Tyhjien vaunujen jakelu ja täysien vaunujen nouto on teh-
tävä erillisillä käynneillä. Kuormausraiteen vaihteet ovat käsikääntöisiä, mutta si-
vuraiteen 492 vaihteet on keskitetty. Liikennöinti Iisalmi–Sukeva-välillä tapahtuu 
toiseen suuntaan junana ja toiseen suuntaan veturinsiirtona. Väyläviraston Rata-
verkon raakapuun kuormauspaikkaverkon tilanne- ja tulevaisuuskuva -selvityk-
sessä kuormauspaikalla on arvioitu tarvittavan 0,52 miljoonan euron (MAKU 145; 
2020=100) korvausinvestointi seuraavien viiden vuoden aikana. 

 

Kuva 8. Sukevan raakapuun kuormauspaikan raiteistokaavio. 
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Kuva 9. Ilmakuva Sukevan kuormauspaikasta (Maanmittauslaitos). 

2.5  Kiuruvesi 

Kiuruveden kuormauspaikka sijaitsee Iisalmi–Ylivieska-rataosuudella 34 kilometriä 
Iisalmesta länteen. Kuormauspaikalla on kaksi kuormausraidetta, joiden käyttöpi-
tuudet ovat 677 metriä ja 437 metriä. Myös raiteen 284 jatkeena olevaa raidetta 
284a voidaan käyttää kuormaukseen, jolloin yhteispituudeksi tulee yli 600 metriä. 
Vaikka molemmat kuormausraiteet ovat suhteellisen pitkiä, rajoittaa tähystyson-
gelma1 pituuden 25 vaunuun. Varsinaista vetoraidetta ratapihalla ei ole, mutta 
vaihtotöissä voidaan käyttää linjaraidetta, koska liikennettä radalla on vähemmän 

 
1 Jätkänpolun puuttumisen vuoksi veto Pyhäsalmen suuntaan tehdään vaihteelta tähystämällä, 
jolloin radan kaarteisuus rajoittaa näkyvyyttä. Ongelma voitaisiin ratkaista henkilöstöä lisäämällä, 
joka kuitenkin kasvattaisi kustannuksia, tai tekemällä vedot useammassa erässä, jolle kuitenkin olisi 
vaikeampaa löytää työrakoja linjaraiteelta. 
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kuin Iisalmi–Kontiomäki-rataosuudella. Tyhjien vaunujen jakelu ja täysien vaunu-
jen nouto voidaan tehdä samalla käynnillä. Kuormauspaikan vaihteet ovat käsi-
kääntöisiä, mutta sivuraiteen 282 vaihteet on keskitetty. Liikennöinti Iisalmi–Kiu-
ruvesi-välillä tapahtuu molempiin suuntiin junana. 

 

Kuva 10. Kiuruveden raakapuun kuormauspaikan raiteistokaavio. 

 

Kuva 11. Ilmakuva Kiuruveden kuormauspaikasta (Maanmittauslaitos). 
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2.6  Lapinlahti 

Lapinlahden kuormauspaikka sijaitsee Pieksämäki–Iisalmi-rataosuudella 25 kilo-
metriä Iisalmesta etelään. Kuormauspaikalla on kaksi kuormausraidetta, joiden 
käyttöpituudet ovat 556 metriä ja 379 metriä. Raiteella 004 voidaan kuormata 25 
vaunua kerralla edellyttäen, että raiteella 011 on kuormauksessa enintään 16 vau-
nua. Koska vetoraidetta ei ole, joudutaan vaihtotyössä käyttämään linjaraidetta, 
mikä on haastavaa vilkkaasti liikennöidyllä rataosuudella. Tyhjät vaunut tuodaan 
Lapinlahdelle Iisalmesta ja samalla vaihtotyöveturi siirtää kuormatut vaunut säh-
köistetylle sivuraiteelle 003. Pieksämäeltä saapuva matkaveturi noutaa vaunut 
tältä raiteelta. Kuormauspaikan vaihteet ovat käsikääntöisiä, mutta sivuraiteiden 
002 ja 003 vaihteet on keskitetty.  

Lapinlahden kuormauspaikka sijaitsee kunnan keskustaajaman läheisyydessä, ja 
kunta on esittänyt kuormaustoiminnan siirtämistä Alapitkään. Väylävirasto laati 
vuonna 2020 esiselvityksen Alapitkän kuormauspaikan kehittämisestä. Selvityk-
sessä suositeltavana toimenpiteenä pidettiin kuitenkin Sänkimäen kuormauspaikan 
kehittämistä siten, että sen kuormausmäärää pystyttäisiin kasvattamaan. 

 

Kuva 12. Lapinlahden raakapuun kuormauspaikan raiteistokaavio. 
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Kuva 13. Ilmakuva Lapinlahden kuormauspaikasta (Maanmittauslaitos). 
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3 Kuormausmäärien toteutunut ja arvioitu 
kehitys 

Iisalmen seudun kuormauspaikoilla kuormattiin vuonna 2022 puuta yhteensä 1,06 
miljoonaa kuutiota. Merkittävin kuormauspaikka on Iisalmi, jossa kuormausmäärä 
oli 0,43 miljoonaa kuutiota. Kiuruvedellä kuormausmäärä oli 0,32 miljoonaa kuu-
tiota, Soinlahdessa 0,17 miljoonaa kuutiota ja Lapinlahdella 0,12 miljoonaa kuu-
tiota. Sukevan ja Kauppilanmäen kuormausmäärät olivat 0,06 miljoonaa kuutiota 
ja 0,04 miljoonaa kuutiota. Sukevan ja Kauppilanmäen rooli on ensisijaisesti ollut 
toimia puskurina Iisalmen ja Soinlahden kuormauspaikoille. Alueen kokonaiskuor-
mausmäärä on pysynyt viimeisten kymmenen vuoden ajan suhteellisen vakaana, 
vaikka erityisesti Iisalmen ja Kiuruveden määrissä on ollut vaihtelua.  

Vuonna 2023 kokonaiskuormausmäärän arvioidaan haastatteluiden perusteella 
nousevan 1,13 miljoonaan kuutioon ja vuonna 2024 1,19 miljoonaan kuutioon, kun 
Kemin uuden sellutehtaan käynnistyminen alkaa vaikuttaa valtakunnalliseen puun-
hankintaan. Tällöin nykyisin Etelä- ja Pohjois-Pohjanmaalta Äänekoskelle suuntau-
tuvia virtoja arvioidaan kääntyvän Kemiin, jolloin Äänekosken tehtaan puunhan-
kinnan Pohjois-Savosta arvioidaan kasvavan.  

Vuoden 2024 arvioitua kuormausmäärää on käytetty hankearvioinnin perusennus-
teen lähtökohtana.  

 

Kuva 14. Kuormausmäärien toteutunut (2015–2022) ja arvioitu (2023–2024) 
kehitys Iisalmen seudun kuormauspaikoilla. Toteutuneet määrät perustuvat 
Väyläviraston tilastoihin ja arvioidut määrät metsäyhtiöiden haastatteluihin. 
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Kuljetusten pääsuunta Iisalmen seudulta on etelään Kymenlaaksoon ja Etelä-Kar-
jalaan sekä Pieksämäen kautta Varkauteen ja Uimaharjuun. Myös kuljetukset Ää-
nekoskelle tapahtuvat Pieksämäen kautta. Uusien dieselvetureiden käyttöönotto 
voi muuttaa Äänekosken kuljetuksissa käytettävää reittiä, mutta tämä edellyttää 
Saarijärvi–Haapajärvi-radan peruskorjausta tai vähintään radan K30-kiskojen vaih-
toa raskaampiin kiskoihin. 

 

Kuva 15. Kuormausmäärien toteutunut (2021–2022) ja arvioitu (2023–2024) 
suuntautuminen Iisalmen seudun kuormauspaikoilta. 

Hankearvioinnissa kuormausmäärien on oletettu pysyvän vakaina vuoden 2024 jäl-
keen. Metsäteollisuuden puunhankintaan vaikuttavat puun tuonnissa tapahtuvat 
muutokset, uusien tuotantolaitosten avaamiset, nykyisten tuotantolaitosten sulke-
miset sekä lopputuotteiden kysyntä maailmanmarkkinoilla. Seuraavia merkittäviä 
muutoksia tulevat olemaan Kemin uuden sellutehtaan käynnistyminen syksyn 2023 
aikana, Anjalan paperitehtaan toisen paperikoneen ja Sunilan sellutehtaan sulke-
minen vuoden lopussa sekä Oulun kartonkitehtaan toisen kartonkikoneen käynnis-
tyminen vuoden 2024 aikana.  
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4 Arvioitavat vaihtoehdot 

4.1  Vertailuvaihtoehto 

Hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona ovat nykyinen rataverkko ja nykyiset kuor-
mauspaikat, joiden ylläpitoa jatketaan. Raakapuun kuljetusjärjestelmän arvioidaan 
kehittyvän luvussa 5.3 kuvatulla tavalla. 

4.2  Hankevaihtoehdot 

Hankevaihtoehtojen suunnitelmat on laadittu Väyläviraston Iisalmi–Kontiomäki-ra-
dan peruskorjaus ja kehittäminen: Selvitys ja hankearviointi -työn (Väyläviraston 
julkaisuja 53/2023) yhteydessä. Moottorirata-vaihtoehdon suunnittelua tarkennet-
tiin kuitenkin hankearvioinnin aikana. Tarkempi kuvaus vaihtoehdon suunnittelusta 
on hankearvioinnin liitteenä, kuten myös suunnitelmakartat kaikista vaihtoeh-
doista. 

Hankevaihtoehto 1: Holopankorpi 

Ensimmäisessä vaihtoehdossa uusi kuormauspaikka toteutetaan Iisalmen pohjois-
puolelle Holopankorpeen noin kuuden kilometrin etäisyydelle Iisalmen ratapihasta. 
Kuormauspaikalle on suunniteltu kaksi läpiajettavaa kuormausraidetta, joiden 
kuormauspituudet ovat 700 metriä ja 740 metriä. Lisäksi kuormauspaikalle on 
suunniteltu sivuraide vaihtotöitä varten. Kuormauspaikalta on suora yhteys Iisal-
men, Kontiomäen ja Ylivieskan suuntiin. Vaihtoehdon kustannukset ovat 8,5 mil-
joonaa euroa (MAKU 145; 2020=100).  

Hankevaihtoehto 2: Koljonvirta 

Toisessa vaihtoehdossa uusi kuormauspaikka toteutetaan Iisalmen länsipuolelle 
noin neljän kilometrin etäisyydelle Iisalmen ratapihasta. Kuormauspaikalle on 
suunniteltu kaksi läpiajettavaa kuormausraidetta, joiden kuormauspituudet ovat 
700 metriä ja 780 metriä, sekä sivuraide vaihtotöitä varten. Kuormauspaikalta on 
suora yhteys Iisalmen, Kontiomäen ja Ylivieskan suuntiin. Vaihtoehdon kustannuk-
set ovat 14,7 miljoonaa euroa (MAKU 145; 2020=100). 

Hankevaihtoehto 3: Moottorirata 

Kolmannessa vaihtoehdossa uusi kuormauspaikka toteutetaan Iisalmen pohjois-
puolelle Parkatin moottoriurheilukeskuksen itäpuolelle noin kolmen kilometrin etäi-
syydelle Iisalmen ratapihasta. Kuormauspaikalle on suunniteltu 2–3 päättyvää 
kuormausraidetta, joiden kuormauspituudet ovat 700 metriä. Kuormauspaikalta on 
suora yhteys Iisalmen suuntaan, Kontiomäen ja Ylivieskan suuntiin vaaditaan 
kääntyminen Iisalmen ratapihalla. Käytännössä tällä ei kuitenkaan ole merkitystä, 
koska vaihtotöissä on tukeuduttava Iisalmen ratapihaan (kts. 5.3). Vaihtoehdon 
kustannukset ovat 18,9 miljoonaa euroa (MAKU 145; 2020=100), jos kuormaus-
raiteita on kaksi, ja 24,8 miljoonaa euroa (MAKU 145; 2020=100), jos kuormaus-
raiteita on kolme.  
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Vaihtoehdon kustannuksia kasvattaa eteläpuolella sijaitsevan Sonkajärventien ylit-
täminen. Tien ylittäminen alikulkusillalla edellyttää raiteen korkeusviivasta johtuen 
suuria täyttöjä lähes koko raiteen osuudelle lukuun ottamatta maaleikkaukseen 
tulevaa osuutta kuormausalueen alkupäässä. Korkeusviivan nostaminen kasvattaa 
myös arvioidun massanvaihdon laajuutta, mutta suurempi kustannusten nousu ai-
heutuu kasvaneista pengermassoista.  

Taulukko 1. Vaihtoehtojen kustannukset (MAKU 145; 2020=100). 

 
Holopan-
korpi (2 
kuormaus-
raidetta) 

Koljonvirta 
(2 kuor-
maus-
raidetta) 

Moottori-
rata (2 
kuormaus-
raidetta) 

Moottori-
rata (3 
kuormaus-
raidetta) 

Ratainfrastruk-
tuuri 

3,6 3,6 3,8 4,7 

Pohjanvahvis-
tukset 

0,4 5,0 3,3 4,9 

Tiejärjestelyt   1,2 1,2 

Maaleikkaukset 
ja täytöt 

  3,1 4,6 

Turvalaitteet 1,9 1,6 1,3 1,3 

Rakennusosat 
yhteensä 

6,0 10,2 12,5 16,5 

Rakennus-
osat ja tilaa-
jatehtävät 
yhteensä 

8,5 14,7 18,9 24,8 

 

4.3  Kuormauspaikkaverkkovaihtoehdot 

Lähtöoletuksena uuden kuormauspaikan toteuttamisessa on, että se korvaa Iisal-
men seudun nykyisiä kuormauspaikkoja. Uuden kuormauspaikan käyttö on kus-
tannustehokkaampaa kuin nykyisten kuormauspaikkojen, minkä vuoksi metsäyhti-
öillä on taloudellinen kannustin keskittää kuormausta sille. Kun nykyisten kuor-
mauspaikkojen käyttö vähenee tai loppuu kokonaan, ei Väylävirastolla ja VR-Yhty-
mällä ole enää tarvetta jatkaa niiden ylläpitoa. Viime kädessä kuormauspaikkaver-
kon kehitys riippuu kuitenkin metsäyhtiöiden, Väyläviraston ja VR-Yhtymän teke-
mistä päätöksistä. 

Kuormauspaikkaverkon kehitykselle muodostettiin kolme skenaarioita, joissa jo-
kaista hankevaihtoehtoa on arvioitu: 

1. Iisalmi, Soinlahti ja Kauppilanmäki korvautuvat 

2. Iisalmi, Soinlahti, Kauppilanmäki, Lapinlahti ja Sukeva korvautuvat 

3. Iisalmi, Soinlahti, Kauppilanmäki, Lapinlahti, Sukeva ja Kiuruvesi korvautu-
vat. 
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Korvautuvien kuormauspaikkojen kuljetusten oletetaan siirtyvän kokonaisuudes-
saan uudelle kuormauspaikalle. Käytännössä näin ei kuitenkaan todennäköisesti 
tapahtuisi, vaan esimerkiksi Lapinlahden kuljetuksia voisi siirtyä Sänkimäkeen ja 
Kiuruveden länteen suuntautuvia kuljetuksia Pyhäsalmelle. Sänkimäellä tämä edel-
lyttäisi kuormauspaikan kehittämistä, koska nykyisen kuormauspaikan kuormaus-
määrää ei voida merkittävästi kasvattaa. Korvautuvien kuormauspaikkojen kor-
vausinvestointikustannukset on huomioitu kannattavuuslaskelmassa vältettyinä in-
vestointeina. 

4.4  Hankevaihtoehtojen kapasiteettitarve 

Uudelle raakapuun kuormauspaikalle oletetaan tulevan kuormauspalvelu ja kai-
kissa hankevaihtoehdoissa vaunujen kuormaaminen on mahdollista raiteen mo-
lemmilta puolilta. Tällöin yhdellä kuormausraiteella oletetaan kuormattavan yksi 
juna vuorokaudessa. Yhden junan kuormausaika on kuormauspalvelulla noin 8–12 
tuntia, joten periaatteessa suurempikin volyymi olisi mahdollinen. Yhteen raaka-
puuvaunuun oletetaan mahtuvan 60 tonnia, joka vastaa 71 kuutiota kuusikuidun 
kuutiopainolla (0,85 t/m3). VR Transpointin käyttämien Snpss-vaunujen maksimi-
kapasiteetti on 65,5 tonnia. Seuraavassa taulukossa on esitetty näillä lähtöoletuk-
silla lasketut vuosittaiset kuormausmäärät eri kuormauspäivien määrillä ja eri vau-
numäärillä. 

Taulukko 2. Vuosittainen kuormauskapasiteetti [m3] kahdella kuormausraiteella, 
kun käytössä on kuormauspalvelu. 

Kuormauspäiviä/vuosi 24 vaunua 27 vaunua 30 vaunua 

200 678 000 762 000 847 000 

250 847 000 953 000 1 059 000 

300  1 016 000 1 144 000 1 271 000 

350 1 186 000 1 334 000 1 482 000 

 

Kaikissa hankevaihtoehdoissa on mahdollista kuormata 30 vaunun mittaisia vau-
nurunkoja. Kuormauspaikat myös sijaitsevat etäällä Iisalmen taajamasta, jolloin 
asutuksen ei arvioida rajoittavan kuormaustoimintaa. Tällöin vuosittaisen kuor-
mauskapasiteetin arvioidaan kahdella kuormausraiteella olevan 1,3–1,5 miljoonan 
kuution tasolla. 

Taulukossa 3 on esitetty arvioidut kuormausmäärät eri hankevaihtoehdoissa ja 
verkkovaihtoehdoissa. Kuormausmäärissä ovat mukana sekä korvautuvien kuor-
mauspaikkojen kuormausmäärät että niin sanotut siirtyvät kuljetukset. Näiden 
määrä on arvioitu siten, että kussakin vaihtoehdossa on laskettu kuljetuskustan-
nussäästö (euroa/tonni) suhteessa vertailuvaihtoehtoon ja kuorma-autokuljetus-
säteen on oletettu kasvavan tämän erotuksen mukaisen etäisyyden. Paikkatieto-
analyysin perusteella on laskettu, kuinka paljon tämä autokuljetussäteen laajennus 
kasvattaa hakkuupotentiaalia.  
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Kuten luvussa 4.3 on todettu, todelliset kuormausmäärät ovat todennäköisesti pie-
nempiä, koska Lapinlahden kuljetuksia siirtyisi todennäköisesti Sänkimäkeen ja 
Kiuruveden länteen suuntautuvia kuljetuksia Pyhäsalmelle. 

Taulukko 3. Hankevaihtoehtojen arvioitu kuormausmäärä [m3] kahdella 
kuormausraiteella, kun käytössä on kuormauspalvelu. 

Verkkovaihto-
ehto 

Holopankorpi Koljonvirta Moottorirata 

1 742 000 761 000 753 000 

2 965 000 983 000 975 000 

3 1 209 000 1 228 000 1 220 000 

 

Tulosten perusteella kahta kuormausraidetta voidaan pitää kapasiteetiltaan riittä-
vänä ratkaisuna kaikissa hanke- ja verkkovaihtoehdoissa, kun kuormaus toimii seit-
semänä päivänä viikossa.  

4.5  Hankevaihtoehtojen kuitupuun tarjonta 

Kuitupuun hakkuupotentiaalia hankevaihtoehdoissa arvioitiin Metsätehon tuotta-
mien kunta- ja puulajikohtaisten puun tarjontatietojen ja Luonnonvarakeskuksen 
biomassa-aineistojen perusteella. Tulosten perusteella hakkuupotentiaalissa ei ole 
merkittäviä eroja hankevaihtoehtojen välillä. Moottorirata-vaihtoehdossa tarjonta 
on hieman suurempi kuin kahdessa muussa vaihtoehdossa, Koljonvirta-vaihtoeh-
dossa hieman pienempi. Erot selittyvät vaihtoehtojen erilaisilla sijainneilla tiever-
kolla, Moottorirata-vaihtoehto sijaitsee lähimpänä valtateiden 5 ja 27 sekä kanta-
teiden 87 ja 88 risteyskohtaa. 
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Kuva 16. Hankevaihtoehtojen kuitupuun hakkuupotentiaali kuorma-auton matka-
ajan funktiona. 
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5 Kuljetusjärjestelmän kehitys 

5.1  Nykyinen kuljetusjärjestelmä 

Raakapuukuljetusten nykyinen kuljetusjärjestelmä perustuu dieselvetureilla tapah-
tuvaan vaunujen jakeluun ja noutoon sekä sähkövedolla tapahtuviin runkokulje-
tuksiin. Kuljetusten keskus on Iisalmen ratapiha, josta vaihtotyöpalvelu jakaa tyh-
jät vaunut kuormauspaikoille ja noutaa kuormatut vaunut ratapihalle. Vaihtotyössä 
käytetään kahden Dv12-veturin muodostamaa vaihtotyöyksikköä. Raakapuukulje-
tusten lisäksi vaihtotyöpalvelu vastaa muun muassa Ponssen kuljetusten vaihto-
töistä.  

Vaihtotöiden toteutustavassa on eroja kuormauspaikkojen välillä. Kiuruvedellä tyh-
jät vaunut voidaan tuoda samalla käynnillä kun kuormatut vaunut haetaan. Muilla 
kuormauspaikoilla tämä ei ole joko kuormauspaikan raiteiston tai Iisalmi–Kontio-
mäki-radan vilkkaan liikenteen vuoksi mahdollista, ja vaunujen vaihto edellyttää 
vähintään kaksi käyntiä. Iisalmen kuormauspaikalle vaunut on vetoraiteen pituu-
den vuoksi vietävä kahdessa erässä, jolloin vaunujen vaihto edellyttää neljä käyn-
tiä. Lapinlahden kuormauspaikka eroaa muista kuormauspaikoista siten, että täysiä 
vaunuja ei noudeta Iisalmeen, vaan Pieksämäeltä saapuva sähköveturi hakee ne 
Lapinlahdesta. 

Raakapuukuljetusten standardijunapituus on pitkään ollut 24 vaunua, joka on pe-
rustunut Dv12- (vaaditaan kaksi veturia) ja Sr1-vetureiden vetokykyyn. Pidemmät, 
27 ja 30 vaunun junat ovat kuitenkin yleistymässä veturikaluston uusiutumisen 
myötä. Iisalmen seudun kuormauspaikoista Iisalmessa ja Lapinlahdella on mah-
dollista koota 30 vaunun mittainen runko kahdelta raiteelta. Muilla kuormauspai-
koilla pituudet ovat lyhyempiä. Kiuruvedellä raidepituudet mahdollistaisivat pidem-
mät junat, mutta tähystysongelma rajoittaa pituuden 25 vaunuun. 

Taulukossa 4 on esitetty nykyisten kuormauspaikkojen tärkeimmät vaihtotyösuo-
ritteet. Maksimivaunumäärä perustuu VR Transpointin ja Väyläviraston esittämään 
arvioon. Veturin irrotukseen ja kiinnitykseen on arvioitu käytettävän 15 minuuttia, 
joka ei sisällä jarrujenkoettelua. 
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Taulukko 4. Vaihtotyösuoritteet nykyisillä kuormauspaikoilla. 

 
Yhden 

käynnin 
kesto 

(Iisal-
men ra-

tapi-

halta) 

[min] 

Käyn-

tejä/ 

kuljetus 

Suun-

nanvaih-
toja tai 

veturin-
vaihtoja 

Iisal-

messa 

Maksi-

mivau-

numäärä 

Vaihto-

työ/kul-

jetus [h] 

Vaihto-

työ/kul-
jetus 

[km] 

Iisalmi 45 4 5 30 4,3 14,4 

Soinlahti 80 2 3 25 3,4 34,4 

Kauppi-
lanmäki 

160 2 3 22 6,1 70,4 

Kiuruvesi 220 1 0 25 3,7 67,4 

Lapinlahti - - - 30 1,5 - 

Sukeva 240 2 3 24 8,8 152,4 

 

5.2  Kuljetusjärjestelmän kehitys 
vertailuvaihtoehdossa 

Hankearvioinnin lähtökohtana on, että kuljetusjärjestelmä kehittyy myös vertailu-
vaihtoehdossa mahdollisimman kustannustehokkaaksi. Iisalmi–Ylivieska-radan 
sähköistyksen valmistumisen jälkeen kaikki tarkasteltavat kuormauspaikat sijaitse-
vat sähköistetyillä rataosilla, joten periaatteessa kuljetukset voitaisiin operoida ko-
konaan Sr3-vetureilla (mikään kuormauspaikka ei mahdollista kuljetuksia Sr1- tai 
Sr2-vetureilla). 

Nykyisen toimintamallin ja suoriin kuljetuksiin sähkövedolla perustuvan toiminta-
mallin kustannusvertailussa jälkimmäinen toimintamalli on hieman kustannuste-
hokkaampi, minkä vuoksi sitä on käytetty lähtökohtana vertailuvaihtoehdossa. Ero 
syntyy käytännössä vaihtotyöveturin pääomakustannuksista ja sen vaatiman hen-
kilöstön työvoimakustannuksista. Uusien raskaiden dieselvetureiden pääomakus-
tannukset ovat huomattavasti nykyisiä Dv12-vetureita korkeammat, minkä vuoksi 
niiden seisonta-aikaa ratapihoilla vaihtotyövetureina kannattaa minimoida.  

On huomattava, että kuljetusjärjestelmän kehitykseen vaikuttavat myös muut te-
kijät kuin suorat tuotantokustannukset. Vaunujen lastaus kuormauspaikoilla on 
epäsäännöllistä toimintaa ja liikennöitsijän resurssien käytön näkökulmasta voi olla 
helpompaa pitää vaunujen jakelu ja nouto erillisenä osakokonaisuutena. Tällöin 
kuljetusalueen keskusratapihaa voidaan käyttää puskurina tasaamassa kuormaus-
toiminnasta aiheutuvaa epäsäännöllisyyttä. Vaihtotyöpalvelu myös tekee vaihto-
työn ohella mm. vaunujen matkakuntoisuuden tarkastusta ja pieniä huoltoja.  
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Vaihtotyösuoritteiden ja junapituuksien oletetaan vertailuvaihtoehdossa olevan 
taulukon 4 mukaisia. On huomattava, että 30 vaunun junapituus voi edellyttää 
investointeja hankealueen ulkopuolella, mutta näitä ei ole hankearvioinnissa tar-
kasteltu. Vaunukierron oletetaan tehostuvan siten, että ylimääräistä (muuta kuin 
vaihtotyöhön kuluvaa) seisonta-aikaa Iisalmen ratapihalla ei synny. Kuormauspal-
velu on käytössä nykyiseen tapaan Iisalmessa, Kiuruvedellä ja Soinlahdessa. Kuor-
mauspalvelun käytön oletetaan nopeuttavan vaunukiertoa yhdellä vuorokaudella 
ja kuorma-autokuljetuksia yhdellä tunnilla. Yhteen junaan mahtuu noin 35 kuorma-
autokuormaa ja kuormauspalvelu lyhentää yhden auton purkuajan noin tunnista 
muutamaan minuuttiin. Kuormausraiteiden vierellä olevat kuormaustiet ovat 
useilla kuormauspaikoilla kapeita, eivätkä mahdollista ohituksia, mikä rajoittaa alu-
eella samanaikaisesti toimivien kuorma-autojen määrää. 

5.3  Kuljetusjärjestelmän kehitys 
hankevaihtoehdoissa 

Hankevaihtoehdoissa Iisalmen seudulle toteutetaan uusi kuormauspaikka, jonne 
suurin osa alueen raakapuukuljetuksista keskittyy. Holopankorpi- ja Moottorirata-
vaihtoehdoissa kuljetusjärjestelmän arvioidaan perustuvan edelleen Iisalmen rata-
pihan käyttöön, koska vaihtotöitä ei voida suorittaa ilman linjaraiteen käyttöä. Käy-
tännössä tämä tarkoittaa, että saapuessaan sähköveturi jättää tyhjät vaunut Iisal-
men ratapihalle ja lähtee hakemaan kuormatut vaunut kuormauspaikalta. Kun 
kuormatut vaunut on tuotu Iisalmeen, veturi vie (Moottoriradan tapauksessa työn-
tää) tyhjät vaunut kuormauspaikalle. Siirtymät kuormauspaikan ja Iisalmen rata-
pihan välillä voivat edellyttää muusta liikenteestä aiheutuvia odotuksia, mutta näi-
den suuruutta ei ole arvioitu.  

Koljonvirta-vaihtoehto sijaitsee Iisalmi–Ylivieska-rataosuudella, jossa liikennettä 
on vähemmän. Tämän vuoksi on oletettu, että vaihtotyöt voidaan suorittaa linja-
raidetta käyttäen.  

Uuden kuormauspaikan junapituuden on arvioitu olevan 30 vaunua, joka on mak-
simipituus nykyisissä raakapuukuljetuksissa. Tämä voi edellyttää investointeja han-
kealueen ulkopuolella, mutta hankearvioinnissa näitä ei ole tarkasteltu. Kuormaus-
palvelu on käytössä uudella kuormauspaikalla sekä verkkovaihtoehdoissa 1 ja 2 
Kiuruvedellä. Kuormauspalvelun käytön oletetaan nopeuttavan vaunukiertoa yh-
dellä vuorokaudella ja kuorma-autokuljetuksia yhdellä tunnilla. 
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Taulukko 5. Vaihtotyösuoritteet hankevaihtoehdoissa. 

 
Yhden 

käynnin 
kesto 

(Iisal-
men ra-

tapi-

halta) 

[min] 

Käyn-

tejä/ 

kuljetus 

Suun-

nanvaih-
toja tai 

veturin-
vaihtoja 

Iisal-

messa 

Maksi-

mivau-

numäärä 

Vaihto-

työ/kul-

jetus [h] 

Vaihto-

työ/kul-
jetus 

[km] 

Holopan-

korpi 

30 2 3 30 1,6 24 

Koljonvirta - - - 30 1,1 - 

Moottori-

rata 
25 2 3 30 1,4 14 

 

5.4  Iisalmen ratapihan kapasiteetin riittävyys 

Iisalmen ratapihan säännöllisiä käyttäjiä ovat raakapuukuljetusten lisäksi Terrafa-
men kuljetukset Ykspihlaja–Talvivaara-välillä sekä Yaran kuljetukset Ykspihlaja–
Ruokosuo-välillä. Terrafamen kuljetuksissa kuljetussuunta on vaihtunut ja veturi 
on vaihdettu; Yaran kuljetuksissa ainoastaan veturi on vaihdettu. Valmistumassa 
olevat Iisalmi–Ylivieska-radan sähköistys ja Iisalmen kolmioraide poistavat junien 
kääntötarpeen ja veturinvaihtotarpeen, jolloin ratapihan kuormitus kevenee. Tä-
män jälkeen ratapihalle jäävät ainoastaan raakapuukuljetusten vaihtotyöt sekä sa-
tunnaisesti tehtävät Ponssen kuljetusten vaihtotyöt. 

Sekä vertailu- että hankevaihtoehdoissa raakapuukuljetusten on arvioitu tapahtu-
van suorina kuljetuksina siten, että matkaveturi tuo tyhjät vaunut kuormauspai-
kalle ja ottaa samalla kuormatut vaunut mukaan. Tällöin vaunuja ei jätetä seiso-
maan Iisalmen ratapihalle muuten kuin hetkellisesti vaunujen vaihdon aikana. Kul-
jetusmäärä on hankevaihtoehdoissa hieman suurempi kuin vertailuvaihtoehdossa, 
koska uudelle kuormauspaikalle oletetaan kuljetuskustannusten pienenemisen 
vuoksi siirtyvän kuljetuksia muualta. Lähtevien junien määrä on kuitenkin suunnil-
leen sama (1–2 junaa vuorokaudessa), koska vertailuvaihtoehdossa ei voida kai-
kissa kuljetuksissa käyttää samaa junapituutta (30 vaunua) kuin hankevaihtoeh-
doissa.  

Iisalmen ratapihalla on kaksi 30 vaunun junalle riittävän pitkää sivuraidetta (R904 
ja R905) ja näiden lisäksi yksi 27 vaunun junalle riittävän pitkä sivuraide (R903). 
Raide 903 on henkilöliikenteen laituriraide, jota henkilöjunien kohtaamisten aikana 
ei voida käyttää, mutta tämänhetkisessä säännöllisen liikenteen aikataulussa täl-
laisia kohtaamisia ei ole. Myös raidetta 901, joka on riittävän pitkä 30 vaunun ju-
nalle, voidaan käyttää kun Iisalmi–Ylivieska-välillä liikennöivä kiskobussi ei sitä tar-
vitse. Lyhyemmät raiteet 906 ja 907 mahdollistavat 24 vaunun seisonnan, mutta 
veturin kanssa pituus ei ole riittävä, eli niitä ei voida käyttää lähtöraiteina. 
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Kuva 17. Iisalmen ratapihan raiteistokaavio. 

Uuden raakapuun kuormauspaikan vaihtotyöt voidaan suorittaa Iisalmen ratapi-
halla, varsinkin jos sen kaksi lähtevää junaa vuorokaudessa voidaan porrastaa si-
ten, että vaihtotöitä ei suoriteta samanaikaisesti. Tällä tavoin toimitaan muun mu-
assa Patokankaalla, jossa raakapuukuljetusten käytössä on yksi sivuraide. Jos vau-
nuja on tarpeen säilyttää Iisalmen ratapihalla pidempiä aikoja, ne voidaan jakaa 
lyhyemmille raiteille. Tämä säilytystarve on suurin nykyisessä toimintamallissa, 
mutta selvästi pienempi hankearvioinnin vertailu- ja hankevaihtoehdoissa, joissa 
molemmissa on lähtökohtana siirtyminen suoriin juniin.  

Vaunujen säilytys ratapihalla helpottuisi, jos toinen raiteista 906 ja 907 pidennet-
täisiin yli 660 metriin. Tämä voi olla mahdollista raiteiden pohjoispään vaihteita 
muuttamalla. Iisalmen ratapihan kuormitusta voidaan pienentää myös mahdollis-
tamalla siirtymät ratapihan ja kuormauspaikan välillä vaihtotyönä, jolloin kapasi-
teetin hakemiseen ja jarrujenkoetteluun ei käytetä aikaa. 
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6 Vaikutusten arviointi 

6.1  Väylänpidon kustannusten muutos 

Väylänpidon kustannuksiin lukeutuvat radan ylläpitokustannukset, radan kulumi-
sen kustannukset ja tien kulumisen kustannukset. Radan ylläpitokustannukset 
muodostuvat uuden kuormauspaikan ratainfrastruktuurin ylläpitokustannuksista, 
jotka ovat uusia kustannuksia, sekä käytöstä poistuvien kuormauspaikkojen ylläpi-
tokustannuksista. Kokonaisuutena ylläpitokustannuksissa saavutetaan säästöjä, 
koska ylläpidettävän infrastruktuurin määrä vähenee. 

Radan kulumisen kustannukset pienenevät, kun vaihtotyöliikkeet Iisalmen ratapi-
han ja kuormauspaikkojen välillä vähenevät. Tien kulumisen kustannukset kasva-
vat, kun keskimääräinen kuorma-autokuljetussäde kasvaa. Saavutettavat säästöt 
ovat suurimmat vaihtoehdoissa Holopankorpi 3 ja Moottorirata 3, jossa niiden suu-
ruus on 0,08 miljoonaa euroa vuodessa. 

 

Kuva 18. Väylänpidon kustannusten muutos. 

 

-0,10

-0,08

-0,06

-0,04

-0,02

0,00

0,02

M
il

jo
o

n
a

a
 e

u
ro

a
/
v
u

o
s
i

Väylänpidon kustannusten muutos

Radan kulumisen kustannukset

Kuormauspaikkojen kunnossapitokustannukset

Tien kulumisen kustannukset

Yhteensä



Väyläviraston julkaisuja 29/2024 35 
 

 

6.2  Kuljetuskustannusten muutos 

6.2.1  Lähtökohdat 

Rautatiekuljetusten kustannusten laskennassa käytettiin Väyläviraston tie- ja rau-
tatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvoja sekä luvuissa 5.1–5.3 kuvattuja läh-
töoletuksia. Kuorma-autokuljetuksille muodostettiin kustannusfunktio Traficomin 
valtakunnallisen liikenne-ennustemallin kehitystyössä laadittuja funktioita hyödyn-
täen. Funktion avulla pystyttiin huomioimaan kuormauspalvelun käytöstä syntyvä 
kuorma-auton purkuajan nopeutuminen. Kuorma-autokuljetusten keskipituus pe-
rustuu kussakin hanke- ja verkkovaihtoehdossa paikkatietoaineiston perusteella 
määritettyyn puun tarjontaan eri etäisyyksillä kuormauspaikasta. 

Hanke pienentää Iisalmesta lähtevien rautatiekuljetusten keskimääräisiä kustan-
nuksia. Tällöin voidaan olettaa, että Iisalmeen siirtyy muualta sellaisia kuljetuksia, 
joissa kuljetuskustannus on suurempi. Siirtyvien kuljetusten määrä on laskettu 
hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon välisen kuljetuskustannussäästön (eu-
roa/tonni) ja tätä vastaavan autokuljetussäteen pidennyksen perusteella. Paikka-
tietoanalyysin perusteella on arvioitu, kuinka paljon autokuljetussäteen laajennus 
kasvattaa hakkuupotentiaalia. Siirtyvien kuljetusten saavuttama hyöty lasketaan 
niin sanotun puolikkaan säännön avulla.  

6.2.2  Tulokset 

Hankkeen kuljetuskustannussäästöt syntyvät vaihtotyöliikkeiden vähenemisestä ja 
vaunukierron nopeutumisesta. Vaihtotyöt voidaan uudella kuormauspaikalla suo-
rittaa huomattavasti nopeammin ja vähemmillä siirtymillä kuin nykyisillä kuormaus-
paikoilla. Nykyisillä kuormauspaikoilla vaunujen jakelu ja nouto useammassa 
erässä, runkojen pilkkominen sekä käsikääntöisten vaihteiden ja raiteensulkujen 
kääntäminen vievät aikaa. Kuormauksen keskittyessä yhdelle kuormauspaikalle, 
jossa on käytössä kuormauspalvelu, vaunukierto nopeutuu. Kuormauspalvelun 
käyttö parantaa myös kuorma-autokuljetusten kustannustehokkuutta, kun autojen 
purku nopeutuu. 

Tavaran ajan arvon muutos syntyy vaunukierron nopeutumisesta, kun kuljetuksia 
keskitetään uudelle kuormauspaikalle, jossa on kuormauspalvelu. Kuormauspalve-
lun käytön oletetaan nopeuttavan vaunukiertoa yhdellä vuorokaudella. 

Kuljetuskustannuksissa saavutettava säästö on suurin vaihtoehdossa Moottorirata 
2 (0,62 M€/vuosi). Ero vaihtoehtoihin Holopankorpi 2 ja Koljonvirta 2 syntyy pää-
asiassa hieman lyhyemmästä kuorma-autokuljetusmatkasta. 

Verkkovaihtoehdossa 3 kuljetuskustannussäästöt jäävät selvästi pienemmiksi kuin 
verkkovaihtoehdossa 2. Tämä johtuu siitä, että Kiuruveden suhteellisen suuri kuor-
mausmäärä kasvattaa huomattavasti uuden kuormauspaikan kuorma-autokulje-
tussädettä. Erityisesti Kiuruvedeltä Pietarsaareen suuntautuvien kuljetusten kus-
tannukset kasvavat. Onkin todennäköistä, että kuljetuksia siirtyisi Iisalmen uuden 
kuormauspaikan sijasta muille kuormauspaikoille, jos Kiuruveden kuormauspaikka 
lakkautettaisiin.  
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Kuva 19. Kuljetuskustannusten muutos. 

6.3  Päästökustannusten muutos 

Rautatiekuljetukset tapahtuvat sekä vertailu- että hankevaihtoehdoissa sähköve-
dolla, jolloin hankkeella ei ole vaikutuksia rautatieliikenteen päästöihin. Kuorma-
autokuljetusten päästöt kasvavat, kun kuljetuksia siirtyy uudelle kuormauspaikalle, 
jonka autokuljetussäde on nykyisiä kuormauspaikkoja pidempi. Kuorma-autokulje-
tukset ovat pisimpiä vaihtoehdossa Koljonvirta 3, jossa päästökustannukset kasva-
vat 0,03 miljoonaa euroa vuodessa. 
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Kuva 20. Päästökustannusten muutos. 

6.4  Onnettomuuskustannusten muutos 

Tieliikenteen onnettomuudet lisääntyvät kun kuorma-autokuljetusten keskimatka 
kasvaa. Keskimääräisenä onnettomuusasteena on käytetty raskaan liikenteen kes-
kimääräistä onnettomuusastetta 8,9 henkilövahinko-onnettomuutta/100 miljoonaa 
ajoneuvokilometriä. Onnettomuusmäärässä on huomioitu yleisestä liikenneturval-
lisuuden paranemisesta johtuva onnettomuusmäärän väheneminen (1,75 % vuo-
dessa vuoteen 2040 asti). Päästöjen tavoin vaikutus on suurin vaihtoehdossa Kol-
jonvirta 3, jossa onnettomuuskustannukset kasvavat 0,01 miljoonaa euroa vuo-
dessa. 
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Kuva 21. Onnettomuuskustannusten muutos. 

6.5  Verojen ja maksujen muutos 

Tieliikenteen polttoaineverotulot kasvavat kun kuorma-autokuljetusten keskimatka 
kasvaa. Ratamaksutulot sen sijaan vähenevät kun vaihtotyöliikkeet vähenevät. 
Näiden yhteisvaikutus on positiivinen ja kokonaisuutena vero- ja maksutulot kas-
vavat. Vaikutus on suurin vaihtoehdossa Holopankorpi 3, jossa vero- ja maksutulot 
kasvavat 0,05 miljoonaa euroa vuodessa. 
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Kuva 22. Verojen ja maksujen muutos. 

6.6  Rakentamisen aikaiset haitat 

Rakentamisen aikaisia haittoja ei arvioida syntyvän. Uusien kuormauspaikkojen ra-
kentaminen voi edellyttää pistemäisiä nopeusrajoituksia ohittavalle liikenteelle, 
mutta aikataulunmukaisia ajoaikoja ei todennäköisesti tarvitse muuttaa. 
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7 Hankkeen kannattavuuden arviointi 

7.1  Peruslaskelma 

Kannattavuuslaskelmassa hankkeen hyödyt on laskettu 30 vuoden aikajänteeltä ja 
diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. Hankkeen kustannuksiin, raken-
tamisen aikaisiin korkoihin ja ylläpitokustannuksiin on lisätty julkisten varojen ra-
jakustannus, jonka suuruus on 20 % kustannuksista. Hankkeen valmistumisvuo-
tena on käytetty vuotta 2026 ja rakentamisen on arvioitu kestävän kaksi vuotta. 
Jäännösarvon määrä on laskettu hankkeen pitoajaltaan yli 30 vuoden rakennus-
osille. 
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Taulukko 6. Hyöty-kustannuslaskelma (MAKU 103,9; 2015=100). 

  Holopankorpi Koljonvirta Moottorirata 

  Verkko 1 Verkko 2 Verkko 3 Verkko 1 Verkko 2 Verkko 3 Verkko 1 Verkko 2 Verkko 3 

KUSTANNUKSET (K) 6,5 6,0 6,0 11,8 11,4 11,4 15,5 15,1 15,1 

Rakentamiskustannukset 5,9 5,9 5,9 10,2 10,2 10,2 13,2 13,2 13,2 

Vältetyt investoinnit -0,8 -1,1 -1,1 -0,8 -1,1 -1,1 -0,8 -1,1 -1,1 

Rakentamiskustannusten julkisten varojen raja-
kustannus 1,1 1,0 1,0 2,0 1,9 1,9 2,6 2,5 2,5 

Korko rakentamisen ajalta 0,2 0,2 0,2 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 

HYÖDYT (H) 6,2 10,3 4,5 7,9 11,1 5,2 8,1 13,6 8,2 

Väylänpitäjän kustannukset yhteensä 0,4 0,8 1,8 0,3 0,7 1,6 0,4 0,9 1,8 

Väylänpidon julkisten varojen rajakustannus 0,1 0,1 0,3 0,1 0,1 0,3 0,1 0,1 0,3 

Radan kunnossapito  0,4 0,8 1,7 0,3 0,7 1,5 0,4 0,8 1,7 

Radan kuluminen 0,2 0,3 0,6 0,1 0,1 0,4 0,2 0,3 0,6 

Kuormauspaikkojen raiteiden kunnossapito 0,2 0,5 1,1 0,2 0,5 1,1 0,2 0,5 1,1 

Tieverkon kunnossapito 0,0 -0,1 -0,2 0,0 -0,1 -0,2 0,0 -0,1 -0,2 

Kuljetuskustannusten muutos 5,7 9,3 2,6 6,8 9,6 3,0 6,4 11,4 5,2 

Muutos nykyisissä kuljetuksissa (sis. erityisve-
rot ja maksut) 5,0 7,1 0,8 6,0 7,4 1,2 5,6 8,9 3,3 

Muutos siirtyvissä kuljetuksissa 0,3 0,4 0,0 0,5 0,4 0,0 0,4 0,7 0,0 

Tavaran ajan arvon muutos 0,3 1,8 1,8 0,3 1,8 1,8 0,3 1,8 1,8 

Tieliikenteen onnettomuudet 0,0 -0,1 -0,2 0,0 -0,1 -0,2 0,0 0,0 -0,1 
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  Holopankorpi Koljonvirta Moottorirata 

Päästökustannusten muutos 0,0 -0,3 -0,7 0,0 -0,3 -0,8 0,0 -0,2 -0,6 

Rautatieliikenteen päästöt 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Tieliikenteen päästöt 0,0 -0,2 -0,5 0,0 -0,2 -0,6 0,0 -0,2 -0,5 

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen 
muutos 0,0 0,4 1,0 -0,3 0,2 0,6 -0,2 0,1 0,6 

Ratamaksut ja dieselpolttoaineen valmisteverot 0,0 0,0 -0,2 -0,3 -0,3 -0,7 -0,2 -0,2 -0,5 

Tieliikenteen verot ja maksut 0,0 0,4 1,1 0,0 0,5 1,3 0,0 0,3 1,0 

Jäännösarvo 0,1 0,1 0,1 1,0 1,0 1,0 1,5 1,5 1,5 

Rakentamisen aikaiset haitat 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

                    

HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,95 1,72 0,75 0,67 0,97 0,46 0,52 0,90 0,55 

NETTONYKYARVO (H-K) -0,31 3,90 -2,65 -3,95 -0,80 -7,45 -7,43 -1,81 -7,88 
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7.2  Herkkyystarkastelut 

Herkkyystarkasteluna tutkittiin seuraavia tunnistettuja epävarmuuksia: 

• Junien vaunumäärä on 30 vaunun sijasta 27 vaunua. Tähän voivat 
olla syynä esimerkiksi määränpäänä olevan tuotantolaitoksen raidepituus, 
reitin kohtausraiteiden pituus tai radan pystygeometria. 

• Vertailuvaihtoehdon kuljetusjärjestelmän toimintamalli on nykyi-
senkaltainen, eli vaihtotyöpalvelu vastaa Iisalmen seudun raakapuukul-
jetuksista. Tähän voi olla syynä esimerkiksi kuormaustoiminnan epäsään-
nöllisyys, jonka vaikutusta runkokuljetuksiin vaihtotyöpalvelun käytöllä pys-
tytään tasaamaan. 

• Vaihtotyöt voidaan suorittaa kuormauspaikalla, eli niitä ei tarvitse 
tehdä Iisalmen ratapihalta käsin. Lähtökohtana perustarkastelussa on, että 
Holopankorpi- ja Moottorirata-vaihtoehdoissa tukeudutaan Iisalmen ratapi-
haan. Osa vaihtotöistä voidaan kuitenkin todennäköisesti suorittaa myös 
kuormauspaikalla. Mahdollisuuteen vaikuttavat mm. käytössä oleva aika-
taulurakenne ja vaihtotöiden ajankohta. 

• Hankkeen kustannukset kasvavat 20 %. 

• Alueen kuormausmäärä jää 20 % pienemmäksi. Tämä herkkyystar-
kastelu vastaa periaatteessa myös tilannetta, jossa osa Lapinlahden ja Kiu-
ruveden kuljetuksista siirtyisi Sänkimäkeen ja Pyhäsalmelle, vaikka näiden 
vaikutus ei todennäköisesti olisi yhtä suuri. 

Vertailuvaihtoehdon kuljetusjärjestelmän toimintamallilla on suuri vaikutus hank-
keen kannattavuuteen. Jos vaihtotyöpalvelun käyttö Iisalmen seudun kuljetuksissa 
jatkuu, kasvaa esimerkiksi vaihtoehdon Holopankorpi 2 h/k-suhde 1,72 -> 2,07. 
Hankkeen kustannusarvion kasvulla tai ennustettua pienemmällä kuormausmää-
rällä olisi kannattavuutta pienentävä vaikutus. Pienemmän junapituuden vaikutus 
kannattavuuteen on melko vähäinen.  
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Taulukko 7. Herkkyystarkastelujen tulokset. 

 

Holopankorpi Koljonvirta Moottorirata 
 

Verkko 1 Verkko 2 Verkko 3 Verkko 1 Verkko 2 Verkko 3 Verkko 1 Verkko 2 Verkko 3 

Perustarkastelu 0,95 1,72 0,75 0,67 0,97 0,46 0,52 0,90 0,55 

Junapituus 27 vaunua 0,92 1,63 0,58 0,65 0,94 0,33 0,51 0,86 0,47 

Vertailuvaihtoehdossa 
nykyinen kuljetusjär-

jestelmä 

1,26 2,07 1,29 0,84 1,16 0,66 0,65 1,04 0,68 

Vaihtotyöt voidaan 

suorittaa kuormaus-

paikalla 

1,04 1,84 0,91 0,67 0,97 0,46 0,54 0,93 0,58 

Kustannukset +20 % 0,78 1,39 0,62 0,55 0,81 0,34 0,43 0,74 0,45 

Kuormausmäärä -20 % 0,78 1,42 0,66 0,56 0,83 0,42 0,44 0,76 0,47 
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8 Toteutettavuuden ja epävarmuuksien 
arviointi 

Kuormauspaikkojen suunnittelussa ei ole löydetty esteitä niiden toteutukselle. To-
teutus kuitenkin edellyttää vielä tarkempaa suunnittelua ja muun muassa pohja-
tutkimuksia. Vaihtoehtojen kustannukset voivat tämän seurauksena muuttua. 

Hankkeeseen ei liity merkittävää kysyntäriskiä. Metsäteollisuuden toimintaympä-
ristössä voi tapahtua muutoksia – nykyisiä tuotantolaitoksia voidaan sulkea tai uu-
sia tuotantolaitoksia voidaan avata – mutta Pohjois-Savon rooli merkittävänä rau-
tatiekuljetusten lähtöalueena tulee todennäköisesti säilymään. Alueella ei ole Kuo-
piossa sijaitsevaa Mondi Powerfluten tehdasta lukuun ottamatta merkittäviä kuitu-
puuta käyttäviä tuotantolaitoksia, ja rautatiekuljetusmatkat Kaakkois-Suomeen, 
Äänekoskelle ja Pietarsaareen ovat lyhyempiä kuin esimerkiksi Kainuusta tai Varsi-
nais-Suomesta. 

Hankearvioinnissa on oletettu, että Lapinlahden kuormausmäärät siirtyvät Iisal-
meen, jos kuormauspaikka suljetaan. Jos Sänkimäen kuormauspaikkaa kuitenkin 
kehitetään, ohjautuu suuri osa kuljetuksista todennäköisesti sinne. Tämän vuoksi 
todelliset kuormausmäärät ovat todennäköisesti hieman ennustettua pienempiä.  

Hankkeen kannattavuuden näkökulmasta suurin epävarmuus liittyy kuljetusjärjes-
telmän kehitykseen vertailuvaihtoehdossa. Hankearvioinnissa on lähtökohtana, 
että kuljetusjärjestelmä kehittyy myös vertailuvaihtoehdossa mahdollisimman kus-
tannustehokkaaksi, jolloin vaihtotyöpalvelun käytöstä Iisalmen seudun raakapuu-
kuljetuksissa kannattaa luopua. Vaihtotyöpalvelun käyttöön liittyy kuitenkin hyö-
tyjä, joita tehty laskelma ei huomioi. Tällöin hankkeen kannattavuus paranisi sel-
västi. 

Uuden kuormauspaikan junapituuden on arvioitu olevan 30 vaunua, joka on mak-
simipituus nykyisissä raakapuukuljetuksissa. Tämä voi edellyttää investointeja han-
kealueen ulkopuolella, joita hankearvioinnissa ei ole tarkasteltu. On kuitenkin huo-
mattava, että oletus 30 vaunun junapituudesta sisältyy myös vertailuvaihtoehtoon 
(Iisalmen ja Lapinlahden kuljetukset), jolloin vaikutus hankkeen kannattavuuteen 
on melko pieni. 

Holopankorpi-vaihtoehtoon liittyy riski viereisestä asutuksesta aiheutuvasta käyt-
törajoitteesta (melu, pöly tai valo häiritsee asukkaita). Tämän mahdollisuus on 
syytä varmistaa ennen kuin päätöksiä vaihtoehdoista tehdään. Uudet kuormaus-
paikat tulisi lähtökohtaisesti toteuttaa siten, että niiden käyttö on mahdollista kaik-
kina vuorokaudenaikoina seitsemänä päivänä viikossa. 

Hankearvioinnissa on oletettu, että VR-Yhtymän omistamasta Iisalmen nykyisestä 
kuormauspaikasta luovutaan, jos uusi kuormauspaikka toteutetaan. VR-Yhtymä on 
kuitenkin investoinut kuormauspaikkaan viime vuosina, eikä siitä luopuminen ole 
varmaa. 
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9 Johtopäätökset ja suositukset 

Pohjois-Savo on yksi tärkeimmistä raakapuun rautatiekuljetusten lähtöalueista. 
Alueella kuormattiin vuonna 2022 puuta yhteensä 2,2 miljoonaa kuutiota ja tule-
vina vuosina määrän arvioidaan kasvavan, kun Kemin uuden sellutehtaan tuotanto 
käynnistyy. Iisalmen seudun kuormauspaikkojen (Iisalmi, Kiuruvesi, Soinlahti, La-
pinlahti, Sukeva ja Kauppilanmäki) osuus tästä oli noin puolet.  

Iisalmen seudun kuormauspaikat sijaitsevat suhteellisen lähellä toisiaan ja han-
kinta-alueet ovat suurelta osin päällekkäisiä. Soinlahti ja Kauppilanmäki sijaitsevat 
alle 20 kilometrin etäisyydellä Iisalmesta ja kauimpana sijaitsevien Kiuruveden ja 
Sukevankin etäisyys on vain noin 40 kilometriä. Toiminnallisesti kuormauspaikat 
ovat vanhentuneita – vaunuja joudutaan jakelemaan ja noutamaan Iisalmen rata-
pihan ja kuormauspaikkojen välillä useammassa erässä ja vaihtotöissä joudutaan 
käyttämään linjaraidetta. Vaihtotyöliikkeet kuormittavat erityisesti Iisalmi–Kontio-
mäki-rataosuutta, jossa liikenne on vilkasta ja vaihtotöille on vaikea löytää riittäviä 
työrakoja. Iisalmen ja Lapinlahden kuormauspaikat sijaitsevat keskustaajamien lä-
heisyydessä, mikä rajoittaa kuormaustoimintaa ja aiheuttaa vaaratilanteita lähialu-
een asukkaille. 

Hankearvioinnissa on tarkasteltu kolmea hankevaihtoehtoa ja kolmea verkkovaih-
toehtoa sen mukaan, miten uudet kuormauspaikat korvaavat nykyisiä kuormaus-
paikkoja. Tarkastelluista verkkovaihtoehdoista selvästi kannattavin on vaihtoehto 
2, jossa Kiuruveden kuormauspaikka jää käyttöön. Kuormauspaikan kuormaus-
määrä on suuri, sen operointi voidaan tehdä kustannustehokkaasti ja kustannukset 
erityisesti Pietarsaareen ovat alhaisempia kuin verkkovaihtoehdossa 3. Kiuruveden 
säilyttämistä puoltaa myös se, että tällöin tarve Pyhäsalmen kuormauspaikan pe-
ruskorjaukselle vähenee. 

Suurin osa hankkeen hyödyistä syntyy kuljetuskustannussäästöistä, jotka muodos-
tuvat pääasiassa kahdesta tekijästä: vaihtotyöliikkeiden vähenemisestä ja vaunu-
kierron nopeutumisesta. Vaihtotyöt voidaan uudella kuormauspaikalla suorittaa 
huomattavasti nopeammin ja vähemmillä siirtymillä kuin nykyisillä, jolloin kustan-
nukset pienenevät. Nykyisillä kuormauspaikoilla vaunujen jakelu ja nouto useam-
massa erässä, runkojen pilkkominen sekä käsikääntöisten vaihteiden ja raiteensul-
kujen kääntäminen vievät aikaa ja lisäävät ajomatkaa. Kuormauksen keskittyessä 
yhdelle kuormauspaikalle, jossa todennäköisesti on käytössä kuormauspalvelu, 
vaunukierto nopeutuu. Kuormauspalvelun käyttö parantaa myös kuorma-autokul-
jetusten kustannustehokkuutta, kun autojen purku nopeutuu. 

Holopankorpi- ja Moottorirata-vaihtoehdoissa lähtökohtana on tukeutuminen Iisal-
men ratapihaan, koska kummassakaan vaihtoehdossa kuormauspaikan raiteisto ei 
mahdollista vaihtotöitä ilman linjaraiteen käyttöä. Sujuvan liikennöinnin kannalta 
olisi tärkeää, että kuljetukset ratapihan ja kuormauspaikan välillä voitaisiin suorit-
taa vaihtotyönä. Koljonvirta-vaihtoehdossa vaihtotöiden suorittaminen linjaraidetta 
käyttäen onnistuu todennäköisesti ainakin suuressa osassa kuljetuksista, koska lii-
kennettä Iisalmi–Ylivieska-radalla on vähemmän.  

Kaikki hankevaihtoehdot keventävät Iisalmi–Kontiomäki-rataosuuden kuormitusta. 
Käytöstä poistuvia kuormauspaikkoja voidaan kehittää kohtauspaikoiksi. Vähiten 
Iisalmi–Kontiomäki-rataosaa kuormittaa Koljonvirta-vaihtoehto. Holopankorvesta 
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lähtö etelään tapahtuu 0,81 % ylämäkeen, mikä voi hidastaa sitä. Moottorirata-
vaihtoehdossa vaunuja joudutaan työntämään linjalla, mikä myös on hidasta. 

Ennustetuilla kuormausmäärillä kaksi kuormausraidetta on riittävä määrä kaikissa 
vaihtoehdoissa. Tarkastelluista hanke- ja verkkovaihtoehdoista selvästi kannatta-
vin on Holopankorpi 2, jonka hyötykustannussuhde on 1,72, eli hankevaihtoehto 
on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Holopankorpi-vaihtoehtoon liittyy kuiten-
kin riski viereisestä asutuksesta aiheutuvasta käyttörajoitteesta. Tämä tulee var-
mistaa ennen kuin päätöksiä vaihtoehdoista tehdään. Uudet kuormauspaikat tulisi 
lähtökohtaisesti toteuttaa siten, että niiden käyttö on mahdollista kaikkina vuoro-
kaudenaikoina seitsemänä päivänä viikossa. 

Hankearvioinnin merkittävin epävarmuus liittyy kuljetusjärjestelmän kehitykseen 
vertailuvaihtoehdossa. Hankearvioinnissa on oletettu, että myös ilman hanketta 
kuljetuksissa siirrytään suorien junien käyttöön, koska tämä on nykyistä toiminta-
mallia kustannustehokkaampaa. Useat tekijät, muun muassa Iisalmen ratapihan 
käyttö kuljetusten epäsäännöllisyyttä tasaavana puskurina, kuitenkin puoltavat ny-
kyisen toimintamallin säilyttämistä. Tällöin hankkeen kannattavuus paranisi sel-
västi. 

Hankkeeseen ei arvioida liittyvän merkittävää kysyntäriskiä. Pohjois-Savon rooli 
merkittävänä rautatiekuljetusten lähtöalueena tulee todennäköisesti säilymään, 
koska alueella ei ole Kuopiossa sijaitsevaa Mondi Powerfluten tehdasta lukuun ot-
tamatta merkittäviä kuitupuuta käyttäviä tuotantolaitoksia. Rautatiekuljetusmatkat 
Kaakkois-Suomeen, Äänekoskelle ja Pietarsaareen ovat lyhyempiä kuin esimerkiksi 
Kainuusta tai Varsinais-Suomesta. 

Uuden kuormauspaikan toteuttamisen ei arvioida edellyttävän investointeja Iisal-
men ratapihalla. Uuden kuormauspaikan kaksi lähtevää junaa vuorokaudessa voi-
daan porrastaa siten, ettei vaihtotöitä suoriteta samanaikaisesti. Tällä tavoin toi-
mitaan nykyisin muun muassa Patokankaalla. 
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Moottorirata-vaihtoehdon suunnittelu 

Raiteisto ja tieyhteydet 

Moottoriradan alueen kuormauspaikalle on suunniteltu kolme kuormausraidetta, 
joiden kaikkien kuormauspituus on 700 metriä. Kuormauspaikka on toteutettu pis-
toraiteena ja kaikkien raiteiden päähän sijoitetaan kiinteä puskin. Puun varastotilaa 
olisi alueella noin 50 000 neliömetriä. 

Yhteys kuormauspaikalle on suunniteltu etelän (Iisalmen) suunnasta Iisalmi–Kon-
tiomäki-radalta. Kuormausalueelle johtavan raiteen vaihde sijaitsee noin 380 met-
riä etelämpänä kuin rakenteilla olevan Iisalmen kolmioraiteen vaihde. Ylivieskaan 
suuntautuvan liikenteen kannalta olisi optimaalisempaa, jos kuormauspaikan 
vaihde sijaitsisi kolmioraiteen pohjoispuolella, mutta tämä ei ole kuormauspaikan 
sijainnin vuoksi mahdollista. Kuormauspaikan toteuttaminen Iisalmen kolmiorai-
teen pohjoispuolelle olisi todennäköisesti mahdollista nyt esitettyä vastaavalla si-
jainnilla linjaraiteen länsipuolella. Tällaista kuormauspaikkaa ei kuitenkaan tarkas-
teltu. 

Moottoriradan kuormauspaikka vaatii uuden alikulkusillan rakentamisen Sonkajär-
ventien yli. Sonkajärventie on osa suurten erikoiskuljetusten tavoitetieverkkoa ja 
tien mitoitus kyseisellä kohdalla on 7×7×40 metriä. Koska Sonkajärventie kulkee 
suunnitellun uuden alikulkusillan kohdalla noin viisi metriä linjaraiteen kohtaa kor-
keammalla, tulee Sonkajärventietä laskea noin 400 metrin matkalta riittävän seit-
semän metrin alikulkukorkeuden varmistamiseksi. Tien korkeusviivan alentaminen 
aiheuttaa todennäköisesti rakennusten lunastamista ja jäljelle jäävien tieyhteyk-
sien uudelleenjärjestelyä, etenkin Sirviön Metalli Oy:n liittymän osalta. Alustavien 
tarkastelujen perusteella vaihtoehtoiset tieyhteydet on mahdollista suunnitella si-
ten, että myös raskaan liikenteen kulkuyhteydet säilyvät hyvinä. Vaikutusten laa-
juutta tulee tarkastella mahdollisissa seuraavissa suunnitteluvaiheissa. 

Kuorma-autoliikenteen ajoyhteydet kuormausalueelle ovat järjestettävissä Sonka-
järventien kautta. Esitetty uuden tieyhteyden liittymän sijoitus ottaa huomioon ras-
kaan liikenteen pystygeometrialle asettamat rajoitteet; sijoittaminen lännemmäksi 
johtaisi ei-tarkoituksenmukaisiin pituuskaltevuuksiin. Kuormauspaikan tilavarausta 
suunniteltaessa tulee huomioida myös kuorma-autojen kääntö- ja puhdistuspaikat, 
lumitila sekä tilavaraus mahdollisen kuormauspalvelun toiminnoille. Väylävirasto ei 
vastaa kuormauspalvelun tarvitsemista tiloista, mutta maa-alue niille on hyvä va-
rata suunnittelussa. 

Kuormausalue ja sen tieyhteys on mahdollista toteuttaa Iisalmen kaupungin omis-
tamille maa-alueille. Sen sijaan kuormausalueen pääraiteeseen kytkevä yhdysraide 
ja osin myös Sonkajärventien ylittävä alikulkusilta sijoittuvat yksityisten maanomis-
tajien maille ja edellyttävät siten lunastuksia. Moottoriradan raiteistoa voisi olla 
mahdollista jatkokehittää rakentamalla ympäriajomahdollisuus kuormauspaikan 
eteläpuolelle. Tällöin vältyttäisiin tekemästä työntöliikkeitä linjaraiteella, mikä su-
juvoittaisi vaihtotöitä. Ympäriajomahdollisuuden toteuttaminen olisi kuitenkin vai-
keaa ja kallista johtuen pääraiteen kaarteesta; ympäriajoraiteen vaihde tulisi viedä 
melko pitkälle etelään, Parkatintien tasoristeyksen lähettyville. Ympäriajomahdolli-
suuden tarpeen ja toteutettavuuden arviointi on syytä tehdä seuraavissa suunnit-
teluvaiheissa. 
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Moottorirata-vaihtoehto sijaitsee melko lähellä Iisalmen liikennepaikkaa, joten eril-
linen yhdysraide kuormauspaikan ja liikennepaikan välille saattaisi olla mahdolli-
nen. Yhdysraide voisi toimia samalla kuormauspaikan vetoraiteena. Yhdysraide 
voitaisiin todennäköisesti toteuttaa jatkamalla liikennepaikan nykyisin puskimeen 
päättyvää raidetta 973 pohjoiseen. Yhdysraiteen rakentaminen aiheuttaisi toden-
näköisesti silta- ja tasoristeysjärjestelyjä, jotka vaatisivat yksityiskohtaisempaa tar-
kastelua. Myös mahdolliset lunastustarpeet tulisi selvittää. 

Turvalaitteet 

Iisalmen liikennepaikalla on Siemensin Westrace MK II -tietokoneasetinlaite. Moot-
toriradan kuormauspaikan on suunniteltu sijoittuvan Iisalmen asetinlaitteen alu-
eelle ja liikennepaikan sisälle, ja uudet raiteet liitettäväksi nykyiseen asetinlaittee-
seen. Kuormauspaikan vaihteet keskitetään ja kuormauspaikan raiteet varustetaan 
raideopastimin. Liikennöinti kuormausraiteelle ja sieltä pois tapahtuu vaihtokulku-
tein. Haasteita tässä tapauksessa aiheuttaa kuormausraiteen läheisyydessä oleva 
Parkatintie Itäisen tasoristeysvaroituslaitos sekä kuormausraiteen liittäminen ny-
kyiseen Siemensin asetinlaitteeseen.  

Pohjaolosuhteet ja pohjavahvistukset 

Kuormausalueen maaperä on karttatarkastelun perusteella noin puunkuormaus-
alueen puoleen väliin saakka moreenia, puolivälin pohjois-/itäpuolella savea ja tur-
vetta. Alueelta ei löydy arkistosta pohjatutkimuksia. Nykyinen rata on pehmeiköllä 
kilometrivälillä 553+570–553+830 ja 553+840–553+880. Suunnitellulle raiteen-
kuormauspaikalle johtava raide erkanee nykyisestä radasta noin km 553+350 koh-
dalla. Karttatarkastelun perusteella maaperä on suunnitellulla linjalla savea, silttiä 
tai turvetta lähes Sonkajärventielle saakka. GTK:n pohjatutkimustulosten perus-
teella km 553+380 kohdalla on savea/silttiä noin 2…3,5 m ennen kantavaa moree-
nia. Nykyisen radan kohdalla tunnetun pehmeikön paksuus on kilometrivälillä 
553+570–553+880 enimmillään noin viisi metriä. 

Sonkajärventien ylittäminen alikulkusillalla aiheuttaa raiteen korkeusviivasta joh-
tuen suuria täyttötöitä lähes koko raiteen osuudelle lukuun ottamatta maaleikkauk-
seen tulevaa osuutta kuormausalueen alkupäässä. Korkeusviivan nostaminen kas-
vattaa myös arvioidun massanvaihdon laajuutta mutta suurempi kustannusten 
nousu aiheutuu kasvaneista pengermassoista. Suunniteltu puunkuormausalue voi-
daan oletettavasti perustaa maanvaraisesti Sonkajärventien kohdalta noin suunni-
tellun puunkuormausraiteiden puoleenväliin saakka. Puolenvälin pohjoispuolella 
nykyinen maanpinta laskee noin tasolta +95 tasolle +93 nousten suunnitellun 
kuormausalueen lopussa noin tasoon +96. Tällä välillä vaaditaan karttatarkastelun 
perusteella pohjanvahvistuksia. Mahdollisen pehmeikön paksuudesta ei ole kuiten-
kaan tietoa.  

Mahdollisina pohjanvahvistuksina voidaan käyttää esikuormitusta tai massanvaih-
toa pudotustiivistyksineen, jos pehmeikön paksuus on maltillinen ja esikuormituk-
sen tapauksessa kuormitusaika riittävä. Paalulaatta tai stabilointi voi tulla kysee-
seen, jos massanvaihto ei ole toteutuskelpoinen. Alueelle johtava raide vaatii mah-
dollisesti pohjanvahvistuksia karttatarkastelun perusteella arviolta lähes Sonkajär-
ventielle saakka. Suunnitellun linjan kohdalta ei kuitenkaan ole tehty pohjatutki-
muksia. Mahdollisina pohjanvahvistuksina voidaan käyttää kuormausalueen tavoin 
esikuormitusta, massanvaihtoa, stabilointia tai paalulaattaa.  
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