Liikenneviraston suunnitelmia

3/2016

Pekka Iikkanen
Tuomo Lapp

Ratayhteyden Ylivieska—Kontiomaki—Vartius

kehittaminen
Iisalmen ja Oulun kautta kulkevien reittien kehittamisen
arviointi ja vertailu

s

o







Pekka Iikkanen, Tuomo Lapp

Ratayhteyden Ylivieska—Kontiomaki-
Vartius kehittaminen

Iisalmen ja Oulun kautta kulkevien reittien
kehittamisen arviointi ja vertailu

Liikenneviraston suunnitelmia 3/2016

Liikennevirasto
Helsinki 2016



Kannen kuva: Petri Sirén

Verkkojulkaisu pdf (www.liikennevirasto.fi)

ISSN-L 1798-8217
ISSN 1798-8225
ISBN 978-952-317-314-9

Liikennevirasto

PL33

00521 HELSINKI
Puhelin 0295 34 3000



Pekka Iikkanen ja Tuomo Lapp: Ratayhteyden Ylivieska—Kontiomaki-Vartius kehittaminen,
Iisalmen ja Oulun kautta kulkevien reittien kehittamisen arviointi ja vertailu. Liikennevirasto,
hankesuunnitteluosasto. Helsinki 2016. Liikenneviraston suunnitelmia 3/2016. 71 sivua ja 2
liitetta. ISSN-L 1798-8217, ISSN 1798-8225, ISBN 978-952-317-314-9.

Asiasanat: rautatiet, rautatieliikenne, kehittaminen, tavaraliikenne, kuljetus
Tiivistelma

Vartiuksen raja-aseman ja Ylivieskan valilla on kaksi vaihtoehtoista kuljetusreittia;
toinen kulkee Kontiomden ja Oulun kautta ja toinen Kontiomden ja lisalmen kautta.
Yhteysvalin merkittavimmat kuljetusvirrat muodostuvat Venadjan rautapelletin
transitokuljetuksista Kokkolan satamaan ja Raahen terasteollisuudelle. Nykyisin
nama kuljetukset hoidetaan Oulun kautta. Pellettijunat ovat hyvin pitkid ja niiden
ohittamiseen ja kohtaamiseen kaytettavien liikennepaikkojen hyotypituuden on
oltava vahintadn 925 metria. Vilkkaasti lilkenndidylld paaradalla Oulun eteldpuolella
ei téllaisia liikennepaikkoja ole ollut riittédvasti, minka vuoksi Kokkolaan menevat
transitojunat on jouduttu lyhentamaan Oulun ratapihalla. Tama on lisdnnyt ajettavien
junien maaraa ja nostanut siten huomattavasti liikkennéintikustannuksia.

Selvityksessa on tarkasteltu ratayhteyden Ylivieska—Kontiomdki-Vartius kehittamis-
vaihtoehtoja, jotka perustuvat transitoliikenteen reitittdémiseen Iisalmen tai Oulun
kautta. Tarkasteltava ollut Iisalmen reitin kehittamisvaihtoehto perustui ratayhteyden
Ylivieska-Iisalmi—-Kontioméki kehittdmisestd vuonna 2014 laadittuun ratasuunnitel-
maan, jonka tavoitteena oli mahdollistaa pitkien transitojunien kustannustehokas
hoito Iisalmen kautta. Oulun reitin osalta maaritettiin tyén yhteydessa kaksi eri vaih-
toehtoa, jotka perustuivat kustannustehokkaisiin pieniin toimenpiteisiin.

Ratayhteyden Ylivieska-Oulu-Kontiomdki ongelmat Seindjoki—-Oulu-hankkeen
valmistumisen jalkeen

Seindjoki—-Oulu-hankkeen on maara valmistua vuonna 2017. Hankkeen yhtena keskei-
sena tavoitteena oli mahdollistaa pitkien transitojunien liikenndinti Oulun ja Kokko-
lan sataman vililla. Toinen keskeinen tavoite oli mahdollistaa henkil&junaliikenteen
nopeuden nosto suurimmalla osalla yhteysvalia 200 kilometriin tunnissa. Talléin
henkiléjunaliikenteen ja tavaraliikenteen nopeusero kasvaa, mika lisaa junien koh-
taamis- ja ohitustarvetta seka valityskyvyn tarvetta. Ongelmaa lieventaa osittain se,
etta rataosan junamaarat ovat viimeisen kymmenen vuoden aikana pienentyneet eika
niissa ole odotettavissa myodskaan kasvua.

Pitkien transitojunien lilkenndinti Oulun ja Ylivieskan valilla edellyttaa jo paatettyjen
toimenpiteiden liséksi uusien pitkien kohtauspaikkojen rakentamista. Muutoin
Ylivieska-Oulu-vélille jaa pullonkaulaksi 48 km:n mittainen liikennepaikkavali
Kangas—Ahonpaa. Toinen lisdinvestointia edellyttava vali on Tikkaperd—Oulu (33 km),
jolla on uusi, vuonna 2016 kayttoon otettava Kempeleen henkiloliikennepaikka.
Valityskyvyn kannalta ongelmana on, etta aseman matkustajalaituri sijaitsee liikenne-
paikan ainoalla pitkalla linjaraiteella. Taman vuoksi liikennepaikalla pysahtyva
henkiléjuna ei pysty ohittamaan pellettijunaa liikennepaikalla. Kohtaamisetkin
onnistuvat ainoastaan siten, ettd henkil6éjuna odottaa laiturissa liikennepaikalle
saapuvaa pellettijunaa.



Pitkien lilkkennepaikkojen rakentaminen Ylivieskan ja Oulun vélille ei poista kokonaan
pellettijunien vaihtotyotarvetta Oulun ratapihalla. Oulusta itdan ja eteldgan suuntau-
tuvien ratayhteyksien valiltd puuttuu suoran liikenndinnin mahdollistava kolmioraide,
minka vuoksi mm. Venajalta saapuvat pellettijunat on kaannettdava Oulun ratapihalla.
Tasta aiheuttaa huomattavat vaihtotyon kustannukset ja se hidastaa veturi- ja vaunu-
kaluston kiertoa.

Myds rataosan Oulu—Kontiomaki-Vartius valityskyky on liikenteen hallinnan kannalta
puutteellinen. Pahimpia pullonkauloja ovat pitkat Vaala—Muhos ja Kivesjarvi-Arola-
kohtauspaikkavilit. Tosin Kontioméaen ratapihaa Kivesjarven ja Arolan valilla voidaan
kayttaa kohtaamisiin, mutta tama edellyttaa junan kdantoa Kontiomaella.

Iisalmen reitin ongelmat

Kuljetusreitti Kontiomaelta Iisalmen kautta Ylivieskaan soveltuu nykyisin huonosti
transitoliikenteen tarpeisiin. Yhteysvalilla ei ole pitkien transitojunien edellyttamia
925 metrin pituisia liikennepaikkoja, ratayhteys on vain osittain séhkoistetty ja Iisal-
messa ei ole suoran liikennéinnin mahdollistavaa kolmioraidetta Savon radan ja Yli-
vieska-Iisalmi-rataosan valilla. Kontiomaen ja Iisalmen valilla on jyrkkia makia, mika
ei mahdollista painavien transitojunien vetoa kuormasuunnassa ilman apuveturia.

Nykyisin rataosan Ylivieska-lisalmi séhkdistyksen puute aiheuttaa lisakustannuksia
vain kotimaan kuljetuksille, joita ovat mm. Siilinjarven ja Kokkolan valiset happo-
kuljetukset, Pyhakummun kaivoksen kuljetukset, Kokkolan ja Talvivaaran kaivoksen
vdliset raaka-ainekuljetukset seka rataosalta lahtevat raakapuukuljetukset. Iisalmen
kolmioraiteen puute edellyttda junien kaantotarvetta Kokkolan ja Talvivaaran valisis-
sa kuljetuksissa.

Ratayhteyden kehittamisen tavoitteet ja vaihtoehdot

Ylivieska—Kontiomaki-Vartius-yhteyden kehittdmisen tavoitteeksi asetettiin liiken-
teen hallittavuuden parantaminen Ylivieska—Oulu- ja Oulu-Kontiomaki-véleilld, Suo-
men teollisuuden kuljetuskustannusten alentaminen ja Kokkolan sataman kautta kul-
kevan transitoreitin kilpailukyvyn parantaminen. Asetettujen tavoitteiden saavuttami-
seksi on tutkittu kahta paavaihtoehtoa, joista toinen perustuu toimenpiteisiin, jotka
mahdollistavat transitojunien lilkkennginnin siirron Iisalmen kautta kulkevalle reitille
ja toinen nykyisen Oulun kautta kulkevan transitoreitin kehittamiseen.

Transitokuljetusten siirron Iisalmen reitille edellyttamid toimenpiteitd ovat mm.
pitkien kohtauspaikkojen rakentaminen koko yhteysvalille, Ylivieska-Iisalmi-rataosan
sahkdistys ja lisalmen kolmioraiteen rakentamisen. Hankevaihtoehdon kustannukset
ovat ratasuunnitelman mukaan 117 milj. euroa ja tassa selvityksessa tutkitun kevyem-
man kehittdmisvaihtoehdon mukaan noin 99 milj. euroa MAKU 112, v. 2010=110).

Oulun kautta kulkevan transitoreitin kehittdmista tutkittiin kahden alavaihtoehdon
osalta. Molempiin alavaihtoehtoihin siséltyi Oulaisten, Kilpuan, Kempeleen, Heikki-
ldnkankaan, Utajarven, Kuusikkoniemen, Ypykkavaaran liikennepaikkojen kehittami-
nen seka viiden uuden vélisuojastuspisteen rakentaminen. Toiseen alavaihtoehtoon
sisaltyi myos Oulun kolmioraiteen ja sen eteldapadhan liittyvan pitkan lilkkennepaikan
rakentaminen. Kolmioraiteen sisaltavan vaihtoehdon kustannusarvio on noin 40 milj.
euroa ja vaihtoehdon, jossa ei ole kolmioraidetta noin 28 milj. euroa (MAKU 112, v.
2010=100).



Tavoitteiden saavuttaminen

Liikenteen hallittavuus

Parhaiten paaradan Ylivieska—Oulu-vélin liikenteen hallittavuutta edistaa kehittamis-
vaihtoehto, joka mahdollistaa transitojunien siirron Iisalmen reitille. Pellettijunien
reittimuutos poistaa vélityskykyongelman myos Oulun ja Kontiomaen valilta. Toisaal-
ta transitojunien reittimuutos nostaa Ylivieska-Iisalmi-rataosan kapasiteetin kaytto-
asteen ajoittain erittain korkeaksi. Aikataulurakenne on kuitenkin hallittavissa, silla
rataosalla ei ole merkittdvaa henkiloliikennettd, jonka hairiotén kulku tulisi priorisoi-
da.

Oulun reitin kehittamisvaihtoehdot parantavat liikenteen hallittavuutta Oulun ja
Ylivieskan valilla lahes yhta hyvin kuin Iisalmen reittivaihtoehto. Ennustettu tavara-
junamaara on mahdollista sovittaa paaradan Ylivieska—Oulu-vélin aikatauluraken-
teeseen, jossa henkilojunia kulkee molempiin suuntiin keskimaarin noin 1,5 tunnin
vélein. Noin 20 kilometrin valein sijaitsevat pitkat kohtauspaikat varmistavat riittavan
valityskyvyn ja mahdollistavat joustavasti henkiléjunaliikenteen aikataulurakenteen
muuttamisen. Ennustetilanteessa valityskyvyn tunnusluvut (kapasiteetin kdyttoaste,
ei-kaupallisten viivytysten maara, junamaard) ovat kaikki hyvaksyttavalla tasolla.
Mikali ongelmatilanteita tdstd huolimatta syntyy, voidaan uusia pitkia liikenne-
paikkoja, Oulun ratapihaa ja Oulun kolmioraidetta hyddyntdaa hairitilanteiden
purkamiseen.

Suomen teollisuuden kilpailukyky

Iisalmen reitin kehittaminen ja kolmioraiteen sisaltdma Oulun reitin kehittaminen
pienentdvat yhta kustannustehokkaasti Suomen teollisuuden liikenndintikustannuk-
sia. Iisalmen reitin kehittdmisen avulla saavutettavat saastét (1,9 milj. euroa/v) pe-
rustuvat Ylivieska-lIisalmi-rataosan sahkdistykseen ja Iisalmen kolmioraiteen raken-
tamiseen. Vastaavasti Oulun kolmioraidevaihtoehdon avulla saavutettavat saastot
(0,8 milj. euroa/v) saavutetaan junien kaantotarpeen jaadessa pois Oulun ratapihalla
Raaheen terdstehtaan pelletin tuontikuljetuksissa ja raakapuun kuljetuksissa Kai-
nuusta Pietarsaareen.

Transitoliikenteen kilpailukyky

Seka Iisalmen reitin ettd Oulun kolmioraiteen sisaltdaman kehittdmisvaihtoehdon
avulla voidaan saastaa huomattavasti transitoliikenteen liikennéintikustannuksissa.
Saastot perustuvat veturikierron nopeutumiseen junien kdantdtarpeen poistumiseen
Oulun ratapihalla. Suurimmat saastot (2,4 milj. euroa/vuosi) saavutetaan kolmio-
raiteen sisaltaman Oulun reitin avulla. Iisalmen reitilla saavutettavat saastot ovat
1,6 milj. euroa vuodessa. Kolmioraiteen sisaltama Oulun reitin kustannustehokkuus
on siten kolminkertainen lisalmen reitin kehittdmiseen nahden. Syy Iisalmen reitin
pienempiin saast6ihin on Kontiomaen ja Iisalmen valilla sijaitsevat jyrkat maet, jotka
edellyttavat apuveturin kayttda em. rataosalla.



Muita vaikutuksia
Julkinen talous

Seka lisalmen etta Oulun reitin kehittdmisen vaikutukset radan kunnossapidon kus-
tannuksiin ovat vahaiset. Suurin vaikutus julkiseen talouteen on Iisalmen reitin kehit-
tamiseen sisaltyvalléd Ylivieska-Iisalmi-rataosan sahkoistykselld, silla se vahentaa
merkittavasti valtion tuloja ratamaksun ja polttoaineveron osalta. Vaikutus on 1,2 milj.
euroa/vuosi. Kolmioraiteen sisaltava Oulun reitin kehittdaminen vahentaa valtion vero-
ja maksutuloja vain 0,1 milj. euroa/vuosi.

Paastokustannukset

TIisalmen yhteyden kehittaminen vahentaa tarkasteltavien rautatiekuljetusten aiheut-
tamia hiilidioksidipaastéja 6 700 tonnilla vuodessa. Saavutettavat paastdkustannus-
saastot ovat 0,3 milj. euroa vuodessa. Vastaavasti kolmioraiteen sisalta Oulun reitin
kehittdminen vahentaa hiilidioksidipaastéja 150 tonnilla vuodessa ja paastokustan-
nuksia 0,01 M€ vuodessa.

Kehittamisvaihtoehtojen kannattavuusarviot ja kysyntariskit

Iisalmen yhteyden kehittamisen avulla liikenndinnissa ja liikenteen ulkoisissa kus-
tannuksissa saavutettavat yhteiskuntataloudelliset nettohyddyt (ei sisélla likkenteen
veroja ja maksuja) ovat 3,9 milj. euroa vuodessa. Kehittamisvaihtoehdon hyé&ty-
kustannussuhde on 0,7. Vastaavasti Oulun kolmioraiteen sisaltavan kehittdmis-
vaihtoehdon avulla saavutettavat nettohyddyt ovat 3,2 milj. euroa vuodessa ja kehit-
tamisvaihtoehdon hy6ty-kustannussuhde 1,4. Mikali Oulun kolmioraidetta ei toteute-
ta, jaavat Oulun reitin kehittdmisen nettohyddyt noin 0,1 milj. euroon vuodessa, jol-
loin vaihtoehdon hydty-kustannussuhde on alle 0,1. Yhteiskuntatalouden kannalta
kolmioraiteen sisaltava Oulun yhteyden kehittdminen on ainoa kannattava vaihto-
ehto.

Kehittdmisvaihtoehtojen kannattavuuksia arvioitaessa on otettava huomioon, etta
hyotyjen arvioinnissa kdytetty transitoliikenteen maéra oli 3,5 milj. tonnia vuodessa,
kun se viime vuosian on ollut keskimaarin noin 2,5 milj. tonnia ja vuonna 2015 vain
2,2 milj. tonnia. Toinen merkittéva lilkkenne-ennusteeseen sisaltyva epavarmuustekija
koskee Talvivaaran kuljetuksia. Ennuste perustuu kaivoksen jatkumiseen tuotannon
huippuvuosien tasolla ja kaikkien raaka-ainekuljetusten sdilymiseen Kokkolasta
Ylivieskan ja lisalmen kautta kulkevalla reitilld. Mahdollinen Talvivaaran kaivoksen
sulkeminen pienentaisi lisalmen reitin kehittamisella saavutettavia vuotuisia hyotyja
0,7 milj. eurolla.

Paatelmat

Transitoliikenteen liikenndintikustannuksia voidaan alentaa eniten ja kustannuste-
hokkaimmin kehittamalla Oulun kautta kulkevaa reittiad siten, ettd hanke sisaltaa yk-
sittdisten liikennepaikkojen kehittdmisen ohella Oulun kolmioraiteen rakentamisen.
Tama kehittdmisvaihtoehto parantaa merkittavasti myds Raahen terasteollisuuden
pellettituonnin sekd Kontiomaen ja Pietarsaaren vélisten raakapuukuljetusten kus-
tannustehokkuutta. Kehittdmisvaihtoehdon toteuttamista puoltavat myds saavutetta-
vat hyddyt Ylivieska—Oulu—Kontiomaki-Vartius liikenteen hallinnassa seka kehittéa-
misvaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus. Kehittdmisvaihtoehtoon si-
saltyvat Ylivieska—Oulu-valin toimenpiteet mahdollistavat my6s muutoin vajavaiseksi



jaavan Seinajoki—Oulu-hankkeen tavoitteen, joka koski pitkien transitojunien liiken-
ndintimahdollisuutta. Sen sijaan Iisalmen reitin kehittaminen on kallis ja yhteiskunta-
taloudellisesti kannattamaton investointi.

Suositus toimenpiteeksi

Ratayhteyden Ylivieska—Kontiomaki-Vartius kehittaminen kannattaa kdynnistaa Ou-
lun kolmioraiteen sisdltamaan kehittdmisvaihtoehtoon perustuen. Ensimméaisessa
vaiheessa olisi jarkevaa tehda liikennepaikkojen muutokset Oulun etela- ja itdpuolella
ja sen jalkeen rakentaa Oulun kolmioraide. Oulun etelépuoliset liikennepaikka-
investoinnit sisallytetddan mahdollisuuksien mukaan kdynnissé olevaan Seinajoki-
Oulu hankkeeseen.



Esipuhe

Ylivieska-lisalmi—-Kontiomaki-yhteyden kehittdamistd koskeva ratasuunnitelma ja
hankearviointi valmistuivat syksylld 2014. Ratasuunnitelman tarkoituksena on mah-
dollistaa Vartiuksen raja-asemalta Kokkolan satamaan kulkevan transitoliikenteen
siirto nykyiseltd Oulun kautta kulkevalta reitiltéd Iisalmen kautta kulkevalle reitille.
Suunnitelma sisaltda Ylivieska-lisalmi-rataosuuden sdhkodistyksen, Iisalmen kol-
mioraiteen rakentamisen sekd pitkien transitojunien edellyttamien neljan nykyisen
lilkennepaikan pidentamisen ja kahdeksan uuden liikennepaikan rakentamisen.
Hankkeen kustannusarvio on 117 milj. euroa. Hankearvioinnin mukaan hanke ei kui-
tenkaan ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava.

Liikennevirasto paatti paivittaa hankearvioinnin Seinajoki—-Oulu-hankkeen sisalt6a,
tavaraliikenteen kehitysnakymia ja hankearvioinneissa kaytettavia laskentaparamet-
reja koskevien muutosten vuoksi. Pdivityksessa tarkasteltavaa hanketta paatettiin
my0s keventad mm. korvaamalla ratasuunnitelmaan sisaltyvia lilkkennepaikkamuutok-
sia uusilla valisuojastuspisteilld, jolloin hankkeen kustannuksia voidaan selvasti alen-
taa. Lisaksi paatettiin selvittad, voidaanko Oulun kautta kulkevaa transitoliikenteen
reittia kehittaa pienin kustannustehokkain toimenpitein niin, etta ruuhkaisen Ylivies-
ka—-Oulu-valin liikenteen hallinta paranee ja transitojunien kohtaamismahdollisuudet
paranevat.

Selvitys laadittiin kolmessa vaiheessa. Ensin laadittiin kevennetyn ratasuunnitelman
hankearvioinnin paivitys. Toisessa vaiheessa arvioitiin Oulun kautta kulkevan transi-
toliikenteen reitin kehittdmismahdollisuuksia liikenteen toimivuustarkastelujen poh-
jalta. Selvityksen kolmannessa vaiheessa vertailtiin tarkasteltuja hankevaihtoehtoja
rahoitustarpeen, yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden seka asetettujen tavoittei-
ta koskevien vaikuttavuustarkastelujen perusteella.

Selvityksen on laatinut liikenneviraston toimeksiannosta Ramboll Finland Oy. Liiken-
nevirastossa tyota ovat ohjanneet Jouni Juuti (tilaajan yhdyshenkild), Siru Koski, An-
ton Goebel ja Taneli Antikainen. Ramboll Finland Oy:ssa tydsta ovat vastanneet Pekka
Iikkanen ja Tuomo Lapp.

Helsingissa syyskuussa 2016

Liikennevirasto
Suunnitteluosasto
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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tavoitteet

Vartiuksesta Kontiomaen kautta Ylivieskaan on kaksi vaihtoehtoista kuljetusreittia:
toinen kulkee Kontiomaelta Oulun ja toinen Iisalmen kautta Ylivieskaan. Iisalmen
kautta kulkevan reitin Ylivieska-lisalmi—-Kontiomaki (YLISKO) kehittamisesta laadit-
tiin yleissuunnitelma vuonna 2012 ja ratasuunnitelma vuonna 2014. Ratasuunnitel-
man tavoitteena oli mahdollistaa Vartiuksen ja Kokkolan sataman valisen transito-
lilkenteen siirto Iisalmen kolmioraiteen kautta kulkevalle reitille niin, etta transitoju-
nat voidaan ajaa koko matkan 925 metrin mittaisina. Reittimuutoksen tarpeellisuutta
perusteltiin Ylivieskan ja Oulun vélisen rataosuuden hairidherkkyydelld. Ratasuunni-
telmaan siséltyvia toimenpiteita ovat rataosan Ylivieska-lisalmi-sahkoistys, Iisalmen
kolmioraiteen rakentaminen seka pitkien transitojunien edellyttamien neljan nykyisen
lilkkennepaikan pidentdmisen ja kahdeksan uuden liikennepaikan rakentamisen.
Hankkeen kustannusarvio on 117 milj. euroa (MAKU 137, 2005=100).

Litkennevirasto laati ratasuunnitelmasta hankearvioinnint vuonna 2014. Arvioinnin
mukaan hankkeen avulla saavutetaan merkittdvia saastdja niin kotimaan liikenteen
kuin transitoliikenteen liikenndintikustannuksissa. Hanke ei kuitenkaan osoittautunut
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi, silla laskettu hy6ty-kustannussuhde oli 0,4.

Hankearvioinnin valmistumisen jalkeen Seindjoki—Oulu-hankkeen sisaltd on osittain
muuttunut pitkien transitojunien kohtaamiset ja ohitukset mahdollistavien liikenne-
paikkojen ja niiden hyoddynnettdavyyden osalta. Hankearviointi on vanhentunut myos
vertailuvaihtoehdon ratainfrastruktuurin ja kuljetusten kysynnan osalta. Valtio-
neuvosto paatti syksyllda 2014 rataosan Pannainen—Pietarsaari-Alholma sahkoistyk-
sestd. Tama lisaa Ylivieska-lisalmi-rataosan sahkoistykselléd saavutettavia saastoja
rataosaa pitkin Alholmaan kulkevissa raakapuukuljetuksissa. Kuljetuksia koskevat
kehitysarviot ovat hankearvioinnin valmistumisen jdlkeen tarkentuneet mm. Siilin-
jarven lannoitetuotannossa tarvittavan rikkihapon raaka-aineen ja tuotannossa synty-
van pasutteen osalta.

Selvityksen tavoitteet ja sisalto

Taman selvityksen ensimmaisena tavoitteena oli arvioida uudelleen Iisalmen kautta
kulkevan reitin kehittdmismahdollisuuksia. Uudelleen arviointia varten ratasuunni-
telmaan sisaltyneitd toimenpiteitad karsittiin niin, ettd hankkeelle asetetut tavoitteet
voitaisiin saavuttaa kustannustehokkaammin.

Toisena tavoitteena oli arvioida, miten Oulun kautta kulkevaa reittia kehittda niin,
ettd ratayhteyden kehittamiselle asetetut tavoitteet saavuttaa mahdollisimman kus-
tannustehokkaasti. Tarkasteluun otettiin kaksi alavaihtoehtoa, joista toinen perustui
Oulun ratapihan kautta ja toinen Oulun kolmioraiteen kautta kulkevaan liikenndintiin.
Myds naista kehittdmisvaihtoehdoista laadittiin hankearvioinnit.

+ Ratayhteyden Iisalmi-Ylivieska—Kontioméaki kehittdminen, kehittamisvaihtoehtojen hankearviointi.
Liikenneviraston suunnitelmia 5/2014.
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Kolmantena tavoitteena oli vertailla Iisalmen ja Oulun reitin kehittémisvaihtoehtoja
vaikutusten, riskien, yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden seka ratayhteyden ke-
hittamisille asetettujen tavoitteiden suhteen. Vertailujen pohjalta esitettiin suositus
ratayhteyden kehittdmiseksi.
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2 Lahtokohdat

2.1 Ratayhteyden nykytilanne

2.1.1 Oulun kautta kulkeva reitti

Oulun kautta kulkeva reitti muodostuu rataosista Ylivieska—Oulu, Oulu-Kontiomaki ja
Kontiomaki-Vartius.

Ylivieska-Oulu (122 km) on yksiraiteinen, sahkoistetty, suojastettu, junien kulun-
valvonnalla ja kauko-ohjauksella varustettu yksiraiteinen rataosa. Rataosaa paranne-
taan osana kdynnissa olevaa Seindjoki—-Oulu-hanketta. Hankkeessa peruskorjataan
nykyinen rata, poistetaan rataosan kaikki tasoristeykset, tehdaan turvalaite- ja sahko-
ratajarjestelman muutoksia, rakennettaan rataosalle kaksi uuttaa 925 metrin junien
kohtaamiset mahdollistavaa lilkennepaikkaa (Ahonpaa ja Tikkaperad). Hanke mahdol-
lista henkil6junien nopeuden noston 160-200 km:iin/h ja tavarajunien akselipainon
noston 250 kN:iin. Hankkeessa tehdaan muutoksia myds nykyisiin lilkennepaikkoihin.
Hankkeen on maara valmistua vuoden 2017 lopulla.

Ylivieska—-Oulu on erittdin vilkkaasti lilkenndity henkil6- ja tavaraliikenteen rataosa.
Henkiloliikenteessa keskimaarainen vuorovali on noin 1,5 tuntia. Vuonna 2014 rata-
osalla tehtiin 865 000 matkaa ja kuljetettiin rataosasta riippuen 5,3-7,7 milj. tonnia
tavaraa.

Transitojunien kdannot yms. vaihtotyot hoidetaan Oulun Nokelan ratapihalla. Tarvit-
taessa kaytetdan myos Oulu Tavaran raiteistoja. Nokelassa on viisi pitkalle pelletti-
junille riittavaa raidetta. Liikennoitdessa Oulun ratapihan kautta junan kaantdaika
Oulussa on vahintaan 45 minuuttia. Nokelan ja Tavaran raiteistojen kunto on suurelta
osin heikko, turvalaitevarustus on puutteellinen ja vaihteet keskittamattomia.

Oulu-Kontiomdki (166 km) on yksiraiteinen, sahkoistetty, suojastettu, kauko-ohjattu
ja kulunvalvonnalla varustettu rataosa. Rataosa kuuluu paallysrakenneluokkaan C1,
sen suurin sallittu akselipaino on 225 kN ja silléd on 56 tasoristeysta. Rataosalla on
seka henkilo- ettd tavarajunaliikennetta. Vuonna 2014 rataosalla tehtiin 125 00 mat-
kaa ja kuljetettiin 5,3 milj. tonnia tavaraa. Arkisin rataosalla on kuusi junavuoroa vuo-
rokaudessa. Suurin osa rataosan kuljetuksista oli Vartiuksesta Kokkolan satamaan ja
Raaheen suuntautuvia pellettikuljetuksia.

Kontiomdki-Vartius (95 km) on yksiraiteinen, suojastamaton, kulunvalvonnalla ja ra-
dio-ohjauksella varustettu rataosa. Rataosa kuuluu paallysrakenneluokkaan C2 ja sen
suurin sallittu akselipaino on 225 kN ja silld on 23 tasoristeysta. Rataosalla on vain
tavaraliikennettd, joka muodostuu Venajén rautapelletin kuljetuksista Kokkolan sa-
tamaan ja Raahen terateollisuudelle. Vuonna 2014 kuljetuksia oli 4,3 milj. tonnia.

Reitin ongelmat

Seinajoki—Oulu-hankkeen yhtena tavoitteena on mahdollistaa uusien liikennepaikko-
jen ja lilkkennepaikkamuutosten avulla Vartiuksesta Oulun kautta Kokkolan satamaan
kulkevien transitojunien kulku 925 metrin mittaisina myds Oulun eteldpuolella, jolloin
junia ei tarvitse enda lyhentda Oulussa. Tama tavoite periaatteessa saavutetaan, kun
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hankkeen valmistumisen jalkeen Ylivieska—Oulu-rataosalla on nelja 925 metrin pitui-
sen junan kohtaamisen mahdollistavaa lilkennepaikkaa (Kangas, Ahonpaa, Tuomioja
ja Tikkaperd). Myos QOulaisissa oli aiemmin pikien transitojunien kohtausmahdolli-
suus. Liikennepaikan hyotypituutta on kuitenkin jouduttu lyhentdmaan mitoitus-
nopeuden noston vuoksi. Kun henkiléjunaliikenteen nopeudet nostetaan 160-
200 km:iin/h, arvioidaan rataosan liikkenteen muuttuvan hairidherkaksi, jonka seura-
uksena henkilo- ja tavaraliikenteelle aiheutuu viivytyksia ja junien perille saapumisen
tasmallisyys heikkenee.

Seindjoki—Oulu-hanke ei poista transitojunien kaantotarvetta Oulun ratapihalla. Tama
sitoo huomattavan maaran ratapihahenkilokuntaa ja aiheuttaa ylimaaraisia transito-
lilkenteen kilpailukykya heikentavid kustannuksia. Kadntétarpeen poistaminen edel-
lyttaisi Oulun kolmioraiteen rakentamista sekd asiantuntija-arvioiden mukaan myos
kapasiteetti-investointeja Oulun itd- ja eteldpuolella.

Myds Oulun ja Vartiuksen valilla on jo nyt valityskykyongelmia, jotka aiheutuvat pit-
kistd kohtauspaikkavaleista ja linjasuojastuksen puutteista. Transitoliikenteen aika-
taulurakenteen suunnittelua ja kalustokierron nopeutta rajoittaa myds Vartiuksen ra-
ja-aseman aukioloaika (klo 7-21).

2.1.2 Iisalmen kautta kulkeva reitti

Tisalmen kautta kulkeva reitti muodostuu rataosista Ylivieska-Iisalmi, Iisalmi-Kontio-
maki ja Kontiomaki—Vartius.

Ylivieska-Iisalmi (155 km) on yksiraiteinen, sahkdistamaton, suojastamaton, juna-
kulunvalvonnalla ja radio-ohjauksella varustettu rataosa. Rataosa Ylivieska—Pyha-
kumpu kuuluu paallysrakenneluokkaan C2 ja rataosa Pyhdakumpu-lisalmi p&allys-
rakenneluokkaan D. Ylivieska-Iisalmi rataosan suurin sallittu nopeus on 120 km/h ja
suurin sallittu akselipaino on 225 kN. Rataosalla on 157 tasoristeysta. Rataosan pisin
kohtauspaikkojen vali on 33 km. Rataosuudella on seka tavaravaraliikennetta etta os-
tosopimukseen perustuvaa henkiloliikennettd. Vuonna 2014 rataosan kuljetusmaara
oli 2,7-3,5 milj. tonnia. Vuonna 2015 kuljetusmaaran arvioidaan putoavan noin puo-
leen vuoden 2014 maarasta. Vuonna 2014 rataosuudella tehtiin 25 000 matkaa.

Iisalmi—Kontiomdki (108 km) on yksiraiteinen, sahkoistetty, kulunvalvonnalla ja radio-
ohjauksella varustettu rataosa, joka kuuluu Iisalmi-Murtomaki-valilla paallysrakenne-
luokkaan C2 ja Murtomaki—-Kontiomaki-valilla luokkaan C1. Rataosan suurin sallittu
akselipaino on 225 kN ja rataosalla on 24 tasoristeysta. Rataosuudella on seka tavara-
ettad henkildjunaliikennetta. Vuonna 2014 kuljettiin 0,2-0,7 milj. tonnia tavaraa ja teh-
tiin 120 000 matkaa.

Kontiomdki-Vartius (95 km) on yksiraiteinen, suojastamaton, kulunvalvonnalla ja ra-
dio-ohjauksella varustettu rataosa. Rataosa kuuluu paallysrakenneluokkaan C2 ja sen
suurin sallittu akselipaino on 225 kN ja silld on 23 tasoristeysta. Rataosalla on vain
tavaraliikennettd, joka muodostuu Venajan rautapelletin kuljetuksista Kokkolan sa-
tamaan ja Raahen terateollisuudelle. Vuonna 2014 kuljetuksia oli 4,3 milj. tonnia.
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Reitin ongelmat

Yhteyden merkittavin ongelma on Ylivieska-lisalmi-valin sdhk&istyksen ja Iisalmen
kolmioraiteen puute, mika heikentaa rautatiekuljetusten kustannustehokkuutta. Reitti
ei mahdollista nykyiselldan pitkien transitojunien liikenndintia, sillda Kontiomaen ja
Ylivieskan valilld ei ole pitkien junien (925 m) kohtauspaikkoja. Kontioméen ja
Vartiuksen valilla (95 km) on vain Arolan pitka liikkennepaikka.

2.1.3 Vartiuksen raja-aseman aukioloajat

Vartiuksen/Kivijarven raja-asema on auki nykyisin klo 7-21 ja Vendjalta saapuvien ju-
nien saapumisajat ovat nykyisin 10:50, 13:00, 15:10, 17:20 ja 19:50. Koska Vartiuksen
ratapihan raiteista vain kolme on riittdvan pitkia pellettijunalle, tulee jokaisen raja-
junalla tuodun kuormarungon lahtea Vartiuksesta eteenpain ennen kuin seuraava
kuormarunko saapuu Venajalta. Venalaisten kanssa on ns. juna junasta -rajanylitys-
sopimus, joka mahdollistaa sen, ettd vetureiden kaantdaika on vain yksi tunti junaa
kohti (venaldinen veturi tuo rungon ja ottaa samalla palautusrungon).

Vartiuksessa linjaveturin siirtymiseen tyhjavaunujunan keulalta kuormajunan keulalle
ja jarrujenkoetteluun varataan aikaa 1-1,5 tuntia.

Iisalmen yhteyden kehittémisvaihtoehdossa transitojunaan on kytkettava kolmas
veturi Kontiomaella ja irrotettava se Joutsenjoella/Latukassa. Kumpikin toimenpide
edellyttda vahintddn 30 minuutin pysahdyksen. Apuveturin kierto on suunniteltu
siten, etta apuvetureita tarvitaan yksi. Apuveturi palaa Kontiomaelle veturinsiirtona.

Ykspihlajassa vaunujen purkaminen kestaa noin 2 tuntia 40 minuuttia ja vain yhta
runkoa voidaan purkaa kerrallaan. Veturin kadntoaika jarrujenkoetteluineen on mini-
missdan yksi tunti ja pitkdn vaunuston kdantdaika kokonaisuudessaan noin nelja tun-
tia.

2.2 Vertailuvaihtoehto

Tarkasteltavien kehittdmisvaihtoehtojen vertailuvaihtoehto vastaa nykyista rata-
infrastruktuuria taydennyttyna Seindjoki—-Oulu-hankkeen keskenerdisilla, paatetyilla
toimenpiteilla seka rataosuuden Pénnainen—Pietarsaari-Alholma-sahkoistyksella.

Seindjoki-Oulu-hankkeen valmistuttua Ylivieskan ja Oulun valillda on seuraavat
925 metrin junapituuden mahdollistavat lilkkennepaikat: Kangas, Ahonpaa, Tuomioja
ja Tikkapera. Raiteen hyddyntamismahdollisuudet pitkien transitojunien liikenndin-
nissa ovat kuitenkin hyvin rajalliset, silla raiteella on myos kayttoon otettava henkilo-
junien matkustajalaituri.
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2.3 Ratayhteyden kehittamisen tavoitteet

Ratayhteyden kehittamiselle asetettuja ensisijaisia tavoitteita ovat:

1. Pé&aradan Ylivieska—Oulu-valin ja Oulu-Kontioméki-rataosan liikenteen hallitta-
vuuden parantaminen

2. Suomen teollisuuden kuljetuskustannusten alentaminen

3. Kokkolan sataman kautta kulkevan transitoliikenteen kilpailukyvyn parantami-
nen, niin ettd Kokkolan syvasatamaan tehtyja investointeja voidaan hyoddyntaa
mahdollisimman tehokkaasti ja transito tyéllistaa jatkossakin suomalaista kulje-
tuselinkeinoa ja se on liiketaloudellisesti kannattavaa.

Ratayhteyden kehittamisen toissijaisia tavoitteita ovat rataosien Ylivieska-lisalmi ja
Iisalmi-Kontiomaki valityskyvyn riittdvyyden varmistaminen valittavasta transito-
lilkenteen reitityksesté riippumatta ja rautatieliikenteen paastojen vdahentéaminen.
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3 Liikenne-ennusteet

3.1 Tavaraliikenne

3.1.1  Nykyiset kuljetukset

Tarkasteltavaa yhteysvalia koskevat merkittéavimmat nykyiset tavaravirrat ovat
kuljetusasiakkaittain seuraavat:

Talvivaaran kuljetukset

Talvivaara on Sotkamon kunnassa sinkki- ja nikkelimineraaleja jalostava tuotanto-
laitoskaivos, joka aloitti toimintansa vuonna 2008. Talvivaaran esiintymien metalli-
mineraalivarat on arvioitu riittdvan useiksi vuosikymmeniksi. Kaivos kayttda ns. bio-
liotusmenetelmas, jonka on arveltu mahdollistavan varsin kéyhan malmin taloudelli-
sesti kannattavan hyddyntamisen.

Rautateitse kaivokselle on tuotu liuotusprosessissa tarvittavia aineita kuten rikki-
happoa, kalkkikived, propaania, rikkia, lipeda ja poltettua kalkkia. Kuljetukset ovat
tulleet paaosin Kokkolan satamasta ja jonkin verran myds Harjavallasta ja Venajalta
Niiralan raja-aseman kautta. Kaivoksen tuotteita ovat sinkkirikaste ja nikkelirikaste.
Sinkkisakka on kuljetettu rautateitse Kokkolaan ja nikkelirikaste Harjavaltaan.

Vuosina 2011—2012 kaivoksen rautatiekuljetukset olivat 0,7 milj. tonnia vuodessa. Sen
jalkeen kuljetusmaara on pienentynyt hieman yli 0,5 milj. tonnin tasolle tuotannossa
ilmenneiden ongelmien vuoksi. Ongelmia aiheuttivat mm. vuoden 2012 runsaat sateet
ja nikkelin maailmanmarkkinahinnan romahtaminen, joiden seurauksena kaivostoi-
minta oli tappiollista ja Talvivaaran Kaivosyhtit Oy:lla oli rahoitusvaikeuksia. Loppu-
vuodesta 2013 kaivososakeyhtié haki ja paasi velkasaneeraukseen. Espoon karaja-
oikeus asetti paatokselladn 6.11.2014 Talvivaara Kaivososakeyhtio Oy:n operatiivisen
tytaryhtion Talvivaara Sotkamo Qy:n konkurssiin. Talvivaaran Kaivosyhtio allekirjoitti
13.8.2015 sopimuksen suomalaisen Terrafame Mining Oy:n kanssa Talvivaara Sotka-
mo Oy:n kanssa tehtyjen sopimusten siirtdmisesta Terrafame Mininng Oy:lle. Huhti-
kuussa 2016 Vaasan hallinto-oikeus muutti Terrafamen puhdistettujen jatevesien
purkuputken ymparistéluvan maaraaikaiseksi. Kaivosalueelta saa juoksuttaa vetta
nykyiselld luvalla vuoden 2018 loppuun saakka. Terrafame on valittanut paatoksesta
korkeimpaan hallinto-oikeuteen. Kaivostoiminnan jatkuminen on epavarmaa.

Pyhédsalmen kaivoksen kuljetukset

Pyhdjarvella sijaitseva First Quantumin omistama Pyhadsalmen kaivos on avattu
vuonna 1962. Kaivoksesta louhitaan kupari- ja sinkkimalmia. Téman hetkisen arvion
mukaan (lokakuu 2013) kaivoksessa riittaa louhittavaa vuoden 2018 loppuun asti. Uu-
sia esiintymia etsitdaan kuitenkin edelleen. Sinkin ja kuparin liséksi rikastusprosessis-
sa erotellaan my0s pyriitti, joka muodostaa valtaosan kaivoksen vuosittaisesta rauta-
tiekuljetusten volyymistd. Pyriittia on viety Yaran Siilinjarven tuotantolaitokselle noin
0,35 milj. tonnia vuodessa ja Kokkolan satamaan laivattavaksi 0,3-0,5 milj. tonnia
vuodessa. Kaivokselta on kuljetettu myds sinkki- ja kuparirikastetta Kokkolaan ja
Harjavaltaan. Vuotuinen maara on ollut noin 0,1 milj. tonnia.
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Yaran kuljetukset

Tarkasteltavan rataverkon kuljetusten kannalta tarkeimmat Yaran tuotantolaitokset
ovat Siilinjarvella ja Kokkolassa. Siilinjarven tuotantolaitoksen paatuotteet ovat lan-
noitteet ja fosforihappo. Lisaksi tuotantolaitoksen alueella sijaitsee fosfaattikaivos.
Kokkolassa valmistetaan rehufosfaatteja ja varastoidaan mm. fosforihappoa.

Lannoitteiden ja fosforihapon tuotannon kannalta tarkeimpia rautatiekuljetuksia ovat
fosforihapon kuljetukset Siilinjarvelta Kokkolaan seka edelld mainitut Pyhdsalmen
kaivoksen pyriitin kuljetukset Siilinjarvelle rikkihapon valmistusta varten.

Yaran mukaan fosfaattikaivoksen vuosituotantoa on tarkoitus kasvattaa pitkalla aika-
valilld nykyisestd miljoonasta tonnista noin 1,3 miljoonaan tonniin. Tuotantoproses-
sin sivutuotteena syntyy rautapitoista pasutetta noin 0,3 milj. tonnia vuodessa (maa-
ré nousee myos tuotannon kasvaessa). Pasutetta on varastoituna Siilinjérven tehdas-
alueelle huomattava maara ja sita on viime vuosina viety Kiinaan yli miljoonan tonnia
vuodessa. Kuljetukset paattyivat kuitenkin ainakin toistaiseksi syksylla 2014.

Ruukin kuljetukset

Ruukin Raahen terdstehtaan raaka-aineeksi tuodaan rautapellettia Kostamuksesta.
Vuonna 2007 tuonti loppui muutamaksi vuodeksi, mutta on alkanut uudelleen. Vuosit-
tainen kuljetusmaara on ollut noin 0,7 milj. tonnia.

Ruukin Raahessa valmistamaa terdsta kuljetetaan yhtion Hameenlinnassa ja Lappoh-
jassa sijaitseville jatkojalostuslaitoksille. Lisaksi Raahesta on toimituksia myos muille
Etela-Suomen asiakkaille. Pelkdstdadn Raahen ja Hameenlinnan valiset terdskela-
kuljetukset ovat olleet lahes miljoona tonnia vuodessa.

Metsayhtididen kuljetukset

Metsdyhtididen kuljetukset muodostuvat padasiassa raakapuun kuljetuksista. Tarkas-
teltavan rataverkon tarkeimpia raakapuun lastauspaikkoja ovat Kontiomaki, Vuokatti,
Ammansaari, Hyrynsalmi, Kiuruvesi, Haapajarvi, Pyhdsalmi ja Ylivieska. Kainuun puu-
ta kuljetetaan (@hinnd Perameren rannikon Oulun, Kemin ja Pietarsaaren tuotanto-
laitoksille. Kainuusta kuljetetun puun maara on ollut vajaa miljoona tonnia ja Ylivies-
ka-Iisalmi-radan lastauspaikoilta noin 0,4 milj. tonnia vuodessa. Lisaksi radalla on
kuljetettu Aanekoski-Haapajérvi-rataosalla lastattua puuta ja Pohjois-Savosta seka
Pohjois-Karjalasta Perdmeren rannikon tuotantolaitoksille vietya puuta yhteensa noin
0,1 milj. tonnia. Alholman tuotantolaitokselle tuodaan puuta myds eteldan suunnasta.
Kaikki raakapuukuljetukset Alholman hoidetaan Kokkolan ratapihan kautta.

Metsdyhtididen tuotekuljetuksia hoidetaan tarkasteltavalla rataverkolla mm. Kemista
Hangon satamaan (paperia), UPM:n Alholman tuotantolaitokselta Eteléd-Suomen pa-
peritehtaille (sellua) seka Pietarsaaren Billerudin paperitehtaalta Rauman satamaan
ja Venajalle. Kaikkien edelld mainittujen kuljetusten kokonaismaara on viime vuosian
ollut noin 0,35 milj. tonnia.
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Yhdistetyt kuljetukset

Helsingin ja Oulun valilla on kuljetettu rekkoja ja irtoperavaunuja yhdistettyina kulje-
tuksina kahdella junalla vuorokaudessa. Tampereen ja Oulun valiltd kuljetukset paat-
tyivat vuonna 2011. Marraskuussa 2013 VR Transpoint ilmoitti lopettavansa yhdistetyt
kuljetukset vuoden 2014 alusta lahtien. Syyksi VR ilmoitti yhdistettyjen kuljetusten
jatkuvasti heikentyneen kysynnan ja huonon kannattavuuden. Myos kuljetusten toi-
mintavarmuus oli heikentynyt Seindjoki—-Oulu-hankkeen ratatdiden vuoksi.

Transitokuljetukset

Vartiuksen raja-aseman kautta kuljetetaan Kostamuksessa sijaitsevan kaivoksen tuot-
tamaa rautapellettid Kokkolan satamaan. Viime vuosina kuljetusmaéra on ollut kes-
kimaarin noin 2,5 milj. tonnia vuodessa. Vuosittaiset vaihtelut ovat kuitenkin olleet
huomattavia. Vuonna 2015 kuljetuksia oli hyvan markkinatilanteen vuoksi jopa noin
3,5 milj. tonnia. Vuonna 2015 kuljetusmaara jai noin 2,2 milj. tonniin. Syyna transiton
romahdukseen on Kiinan viennin loppuminen ja vuoden 2015 alusta voimana tullut
alusten rikkidirektiivi. Kokkolan satamasta on Vartiuksen kautta Venajalle kuljetettu
alumiinisavea, jonka keskimaardinen kujeusvolyymi on ollut noin 0,1 milj. tonnia
vuodessa.

Muut kuljetukset

Tarkasteltavalla rataverkolla on my6s sekalaisista tavaralajeista muodostuvia runko-
junien kuljetuksia. Paaradalla Oulun ja Ylivieskan valilla junatarjonta on keskimaarin
yksi junaparia vuorokaudessa ja Kontiomaen ja Oulun valilla keskimaarin yksi junapa-
ri viikossa.

Kuljetukset rataosittain
Rataosittain kuljetusmaarat ovat olleet seuraavia:

e Vartius—Kontiomaki-rataosalla kuljetetaan paaasiassa rautapellettia Venajal-
ta Kokkolan satamaan ja Raahen SSAB:n tuotantolaitokselle. Liséksi rata-
osalla kuormataan jonkin verran raakapuuta, jota kuljetetaan &hinna
Perédmeren rannikkon tuotantrolaitoksille. Rataosan kuljetusmaara on viime
vuosina ollut 2,5—4 milj. tonnia.

e Kuten Vartius—Kontiomaki-valilla, hoidetaan myds Kontiomaki—Oulu-rata-
osalla @hinna Venajan pellettia ja kotimaista raakapuuta. Valtaosa radan
reilun puolen miljoonan tonnin raakapuukuljetuksista lahtee Kainuun raaka-
puuterminaaleista; Kontiomé&eltd, Vuokatista ja Ammansaaresta. Rataosan
kuljetukset ovat viime vuosinan olleet 3,5-5,3 milj. tonnia.

e Kontiomaki-lisalmi-rataosan kuljetuksista padaosan ovat muodostaneet Talvi-
vaaran kaivoksen kuljetukset. Vuonna 2012 kaivoksen rautatiekuljetukset
olivat 0,7 milj. tonnia. Raakapuuta on kuljetettu noin 0,3 milj. tonnia
vuodessa, kuljetusten paavirran ollessa eteldan.
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TIisalmi-Ylivieska-rataosan kuljetukset ovat muodostuneet Yaran happojen ja
pasutteen, Pyhdsalmen kaivoksen pyriitin ja metallirikasteiden, Talvivaaran
kaivoksen ja metsayhtididen raakapuun kuljetuksista. Rataosan kuljetus-
maara kasvoi nopeasti vuosina 2011-2014 ja on ollut Pyhasalmen lansi-
puolella 3-3,5 milj. tonnia ja Pyhasalmen itdpuolella 2,7-3,1 milj tonnia.
Kasvu on muodostui erityisesti pasutteen kuljetuksista, jotka kuitenkin
loppuivat kokonaan syksyllda 2014. Vuonna 2015 kuljetusmaaraa jaa toden-
nakoisesti alle 2 miljoonan tonnin.

Ylivieska—Oulu-rataosan kuljetusvolyymi on viime vuosina ollut Tuomiojan
etelapuolella 4,5-5,7 milj. tonnia. Valtaosa tasta on ollut Vartiuksen transito-
kuljetuksia Kokkolan satamaan ja SSAB:n kuljetuksia yhtion Etela-Suomen
tuotantolaitoksille. Tuomiojan pohjoispuolella kuljetusmaarat ovat olleet
5 milj. tonnin molemmin puolin. Suurin osa rataosan kuljetuksista muodostuu
Kokkolaan menevasta transitosta ja pellettin tuontikuljetuksista Raahen
metalliteollisuudelle.

3.1.2 Ennusteen ldhtdoletukset

Perusennuste koskee vuotta 2025 ja sen lahtdkohtana on vuonna 2014 valmistunut
rataverkon valtakunnallinen ennuste seka taman jalkeen tehdyt kuljetusasiakkaiden
haastattelut, joiden perusteella valtakunnallista ennustetta on tarkennettu (dhinna
Siilinjarven lannoiteteollisuuden kuljetusten osalta. Vartiuksen ja Kokkolan sataman
valisten transitokuljetusten maaraa kasvatettiin 3,0 milj. tonnista 3,5 milj. tonniin.
Perusteena télle muutokselle olivat potentiaaliset uudet kuljetusvirrat, joista ei kui-
tenkaan ole sopimuksia.

Perusennusteen mukaan merkittavimmat Suomen nykyisida omia kuljetuksia koskevat
kehitysarviot ja niiden perustelut ovat seuraavat:

Talvivaaran kaivoksen toiminnan arvioidaan jatkuvan. Ennusteena kaytetadn
vuoden 2012 volyymia, joka oli 0,7 milj. tonnia, josta 0,18 milj. tonnia on tuo-
tekuljetuksia ja 0,52 milj. tonnia raaka-ainekuljetuksia.

Pyhdsalmen kaivos ehtyy vuoden 2018 loppuun mennessa. Talldin metalliri-
kasteiden kuljetukset Harjavaltaan ja Kokkolaan loppuvat. Pyriittia on kuiten-
kin varastoitu kaivosalueelle niin, ettd kuljetukset Siilinjarvelle jatkuvat ny-
kyisella tasolla noin viiden vuoden ajan. Taman jalkeen pyriittia valmistetaan
Pyhdkummun kaivoksen rikastehiekasta, minka vuoksi kuljetusten arvioidaan
jatkuvan samalla tasolla myds vuoden 2023 jalkeen.

Yaran fosforihapon kuljetukset Siilinjarven ja Kokkolan valilla tulevat saily-
maan nykyiselld tasolla ja kasvavat hieman pitkalla aikavalilla.

Siilinjarven ja Kokkolan sataman valiset pasutekuljetukset tulevat putoamaan
noin 0,1 milj. tonnin tasolle. Maavarastossa olevan pasutteen viennin arvioi-
daan loppuvan kokonaan pasutteen sisdltamien epapuhtauksien ja rikkidirek-
tiivin aiheuttamien lisdkustannusten vuoksi. Sen sijaan osa suoraan tuotan-
nosta tulevasta pasutteesta tulee menemaan vientiin myos jatkossa.
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Siilinjarvelta vietdvien lannoitteiden reititys muuttuu niin, ettd noin puolet
(0,05 milj. tonnia/vuosi) aiemmin Uudenkaupungin kautta viedysta fosfaatis-
ta kuljetetaan Kokkolan sataman kautta.

Ruukin rautapelletin tuontikuljetukset Kostamuksesta ja tuotekuljetukset
Raahesta omille jatkojalostuslaitoksille ja asiakkaille jatkuvat nykyisella ta-
solla.

Iisalmen ja Ylivieskan vélisen radan sahkdistys ja Iisalmen kolmioraiteen ra-
kentaminen mahdollistavat raakapuun kuljetukset Kainuusta Iisalmen kautta
Alholman tehtaalle nykyista Oulun kautta kulkevaa reittia edullisemmin.

Aanekosken biotuotetehtaan toteuttaminen vaikuttaa merkittévésti raaka-
puukuljetusten suuntautumiseen. Raakapuukuljetusten valtakunnallisella op-
timointimallilla tehtyjen tarkastelujen mukaan kuljetukset Kainuusta Kaak-
kois-Suomen suuntaan kasvavat huomattavasti. Adnekoski-Haapajérvi-radan
varresta hakattava kuitupuu puu tullaan kuljettamaan kuorma-autoilla Asne-
kosken tehtaille. Rautateitse puuta kuljetetaan Adnekoskelle seka Jyvéskylan
kautta ja mahdollisesti myds Haapajérveltd. Tama edellyttdd Adnekoski-
Haapajarvi-rataosan tehostetun kunnossapidon jatkamista. Muutoin kuljetuk-
set siirtyvat kuorma-autoihin. Samalla Haapajarvelta ja Pyhajarveltd Pohjan-
lahden rannikon tehtaille suuntautuvat rautatiekuljetukset vahenevat merkit-
tavasti.

Suuryksikkojen (kontit ja trailerit) kuljetukset kdynnistyvat pitkalla aikavalilla
uudelleen. Kuljetettavia tuotteita ovat padasiassa perusteollisuuden vientita-
varat. Kuljetuksia siirtyy suuryksikkdjuniin osittain vaunuryhmaliikenteena
hoidettavista runkojunista ja osittain tiekuljetuksista. Junatarjonta on 1 juna-
pari/vrk.

Vartiuksen ja Kokkolan sataman valiset transitokuljetukset kasvavat keski-
maarin 3,5 milj. tonniin vuodessa.

Kolarin Hannukaisen rautakaivosta eika Soklin fosfaattikaivosta avata.
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3.1.3 Tonniennusteet

Rataosakohtaiset tonniennusteet on esitetty taulukoissa 1-4. Rataosakohtaisissa
tonnimaarissa on otettu huomioon, etta Talvivaaran ja Kokkolan sataman valiset kul-
jetukset hoidetaan Iisalmen ja Ylivieskan kautta, kun taas Talvivaaran ja Harjavallan
vdliset tuotekuljetukset hoidetaan Pieksamden kautta. Transitokuljetukset ja Kon-
tioméden seudulta Alholman tuotantolaitokselle menevat raakapuukuljetukset hoide-
taan vertailuvaihtoehdossa (ve-0) ja Oulun reitin kehittdmisvaihtoehdossa (ve-2) Ou-
lun kautta ja Iisalmen reitin kehittamisvaihtoehdossa (ve-1) Iisalmen kautta.

Taulukko 1.

Ylivieska-Iisalmi-rataosan kuljetusennuste vuodelle 2025 vertailuvaih-

toehdossa (ve-0) sekd kehittdmisvaihtoehdoissa (ve 1=YLISKO-hanke,
Ve 2=0ulun yhteyden kehittimisvaihtoehto).

Tavaralaji/ tavaravirta

Ylivieska—
Haapajarvi
(tonnia/vuosi)

Haapajarvi—
Kiuruvesi
(tonnia/vuosi)

Kiuruvesi-Tisalmi
(tonnia/vuosi)

Hapot ja lannoitteet 440 000 440 000 440 000
Talvivaaran kuljetukset 520 000 520 000 520 000
Raakapuu

- ve-Ojave2 230 000 230 000 345 000
- ve 1 (kevennetty YLISKO) (1660 000 (1660 000 (775 000
Pasute ja fosfaatti 150 000 150 000 150 000
Pyriitti 350 000 350 000 350 000
Transito

- ve-Ojave2 - - -
- ve 1 (kevennetty YLISKO) 3500000 3500000 3500 000
Yhteensa

-  ve-Ojave2 1690 000 1640 000 1805000
- ve1(kevennetty 5620 000 5620 000 5735000

YLISKO)

( hankevaihtoehdoissa Kontiomaen ja Alholman valiset kuljetukset hoidetaan Iisalmen kautta

Taulukko 2.

Iisalmi—Kontiomdiki-rataosan kuljetusennuste vuodelle 2025 vertailu-

vaihtoehdossa (ve-0) sekd kehittimisvaihtoehdoissa (ve 1=YLISKO-

hanke, Ve 2=0ulun yhteyden kehittimisvaihtoehto).

Tavaralaji/ tavaravirta

Tisalmi-
Murtomaki
(tonnia/vuosi)

Murtomaki-
Kontiomaki
(tonnia/vuosi)

Talvivaaran kuljetukset 700 000 -
Raakapuu

- ve-Ojave2 920 000 920 000
- ve 1 (kevennetty YLISKO) 1 350 000 1350000
Transito

- ve-Ojave2 - -
- ve 1 (kevennetty YLISKO) 3500 000 3500 000
Muut 220 000 220 000
Yhteensa

- ve-Ojave2 1840 000 1140 000
- ve 1 (kevennetty 5770 000 5070 000

YLISKO)
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Taulukko 3.  Vartius—Kontiomdki—Oulu-rataosan kuljetusennuste vuodelle 2025 ver-
tailuvaihtoehdossa (ve-0) sekd kehittémisvaihtoehdoissa (ve 1=YLISKO-
hanke, Ve 2=0ulun yhteyden kehittéimisvaihtoehto).

Vartius— L
.. . L Kontiomaki-Oulu
Tavaralaji/ tavaravirta Kontiomaki . .
. . (tonnia/vuosi)
(tonnia/vuosi)
Pelletti (Ruukki) 700 000 700 000
Raakapuu
- ve-Ojave2 - 1030 000
- ve 1 (kevennetty YLISKO) - 600 000
Transito
- ve-Ojavez 3500 000 3500 000
- ve1(kevennetty YLISKO) 3500 000 -
Muut tavarat - 250 000
Yhteensa
- ve-Ojave2 4200 000 5480 000
- ve1(kevennetty 4 200 000 1550 000
YLISKO)

Taulukko 4.  Oulu-Tuomioja-Ylivieska-rataosan kuljetusennuste vuodelle 2025 ver-
tailuvaihtoehdossa (ve-0) sekd kehittdmisvaihtoehdoissa (ve 1=YLISKO-
hanke, Ve 2=0ulun yhteyden kehittéimisvaihtoehto).

Tavaralaji/ tavaravirta Oulu-Tuomioja Tuomioja-Ylivieska
(tonnia/vuosi) (tonnia/vuosi)
Pelletti (tuontia) 700 000 -
Raakapuu
- Ve-Ojave2 770 000 770 000
- ve 1 (kevennetty YLISKO) 340 000 340 000
Metallit 30 000 1160 000
Paperi 190 000 190 000
Transito
- ve-Ojave2 3500 000 3500 000
- ve 1 (kevennetty YLISKO) - -
Yhdistetyt kuljetukset 300 000 300 000
Muut 100 000 300 000
Yhteensa
- ve-Ojave2 5590 000 6 220 000
- ve1(kevennetty 1660 000 2290 000
YLISKO)

3.1.4 Junamaardennusteet

Kuljetusmaarat muutettiin junamaariksi kullekin tavaravirralle maaritetyn junan net-
topainon perusteella. Lahtokohtana olivat nykyisen tuotantoprosessin mukaiset kulje-
tustarpeet, lilkkennepaikkojen hyotypituudet seka veturikaluston vetokyky kuljetuksis-
sa, joissa kuljetusfrekvenssivaatimus ei ole junakokoa rajoittava tekija. Raakapuu-
kuljetuksissa on kaytetty rataverkon terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehitta-
misselvityksessa esitetyn toimintamallin mukaisia junapainoja. Junamaarissd on
otettu huomioon my®s eri junien vaunujen yhdistaminen Rautaruukin metallien kulje-
tuksissa. Muutoin paluusuunnan vaunujen maarat ovat samanlaisia kuin lastisuun-
nassa.
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Junien vetdmiseen tarvittava veturien maara perustuu veturien vetokykyyn ja rata-
profiiliin. Kaytettavat tulevaisuuden sahkoveturit vastaavat vetokyvyltadn nykyisia
Sr2-vetureita. Sen sijaan dieselveturikaluston oletetaan siirtyvén optimaalisen kalus-
ton kayttdon, mika tarkoittaa, ettad kuljetukset hoidetaan kussakin vaihtoehdossa ve-
turikalustolla, joka mahdollistaa kuljetuskustannusten minimoinnin ottaen huomioon
vaihtoehdon liikennepaikkojen mahdollistaman junapituuden ja veturien vetokyvyn.
Esimerkiksi sahkoistamattoman radan raakapuun kuljetuksissa tama tarkoittaa, etta
noin 1800 tonnia painavan junan vetamisessa kaytetdan yhta raskasta 2000 kW:n
dieselveturia kahden keskiraskaan 1000 kW:n dieselveturin asemasta.

Perusennusteen mukaiset paivittaiset junamaarat on esitetty taulukossa 5. On huo-
mattava, etta kaikkia sa@nndllisen liikenteen junia ei ole tarpeen ajaa joka paiva. Ta-
man vuoksi taulukossa esitetyt junamaarat vastaavat maksimitilannetta. Liikennginti-
kustannukset maaritettiin kuljetuskysynnan mukaisen vuotuisen junamaaran perus-
teella.

Taulukko 5.  Perusennusteen mukaiset tavarajunien maksimijunamddrct vuonna
2025 vertailuvaihtoehdossa (ve-0) sekd kehittimisvaihtoehdoissa
(ve-1=YLISKO-hanke, ve-2=0ulun yhteyden kehittimisvaihtoehto).

Rataosa Vuoden 2025 junamaara/vrk
(suluissa transitojunien maara)
ve-0 ve-1 ve-2

Vartius—-Kontiomaki 8 (6) 8(6) 8(6)
Kontioméaki—Oulu 16 (6) 8(0) 16 (6)
Oulu-Tuomioja 20 (6) 12 (0) 20 (6)
Tuomioja-Ylivieska 23 (6) 15 (0) 23 (6)
Kontiomaki-Tisalmi 14 (0) 22 (6) 14 (0)
TIisalmi-Ylivieska 16 (0) 24 (6) 16 (0)
Ylivieska—Kokkola 33(6) 33(6) 33(6)

3.2 Henkil6junaliikenteen tarjonta

Kokkola-Oulu-rataosa

Padradan junien matka-aika lyhenee vuoden 2017 jalkeen kun Seinajoki—Oulu-tason-
nostohanke valmistuu. Nopeutuminen mahdollistaa kalustokierron tehostamisen ja
sitd kautta uusien nopeiden junavuorojen liséamisen. Esimerkiksi aamulla Oulusta ja
Helsingista (htevat Pendolinot ehtivat tekemaan kolme yhdensuuntaista matkaa ny-
kyisten kahden sijasta. Nain Helsinki-Oulu-valille on mahdollista lisatd yksi nopean
lilkenteen junapari.

Viimeisin kattava rautateiden kaukoliikenteen matkustajaennuste on laadittu vuonna
2011 (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 32/2011). Sen ennustevaihtoehdossa
C, jossa Seindjoki—Oulu-ratahanke on toteutettu, matkustajamadran ennustetaan
kasvavan Ylivieska—Oulu-valilld vuodesta 2010 vuoteen 2035 mennessa noin 60 %,.
Jos nykyisen matkustajamadran arvioidaan kasvavan samassa suhteessa vuoden 2017
jalkeen, on matkustajamaéara vuonna 2025 vain vahan vuoden 2008 tasoa suurempi.



25

Taman perusteella junatarjontaa ei ole tarpeen kasvattaa arvioitua yhta junaparia
enempaa. Markkinaehtoisen bussiliikenteen lisddntyminen ja junamatkustajien maa-
rén vdaheneminen on heikentdnyt henkil6junaliikenteen kilpailukykya. Taman seu-
rauksena VR lakkautti syksylld 2015 kaksi junavuoroa mm. Seindjoen ja Oulun valilla.

Ennustetilanteessa yhteysvililla voidaan likkenndida keskimaarin 1,5 tunnin valein,
mika kdytannossa tarkoittaa IC-junaa kolmen tunnin védlein ja Pendolinoa kolmen
tunnin vélein IC-junien valissa. IC-junavuorot liikenndidaan kaksikerroksisella vaunu-
kalustolla, jolloin niiden suurin sallittu nopeus on 200 km/h. Y&junien tarjonnassa ei
arvioida tapahtuvan muutoksia (taulukko 6).

Muut rataosat

Muiden tarkastelualueen rataosien junatarjonnan ei oleteta kasvavan. Kajaani—Oulu
valilla matkustajamaarat ovat vahentyneet ja henkildliikenteen junatarjonta on kysyn-
taan nahden todella hyva (5 junaa/suunta). Liikenne- ja viestintaministerio ja VR so-
pivat syksylla 2015 jatkaa Ylivieskan ja Iisalmen vélisen henkildjunaliikenteen osto-
sopimusta neljalld vuodella vuosiksi 2016—2019. Rataosan junatarjonta on kaksi juna-
paria vuorokaudessa. Liikenne hoidetaan kaikissa vaihtoehdoissa kiskobusseilla.

Taulukko 6.  Rataosakohtainen henkilGjunaliikenteen maksimitarjonta (sesonki-
ybjunat mukana) arkipdivénd vuonna 2015 ja vuonna 2025.

Rataosa Junatarjonta Ennustettu
V. 2015 junatarjonta
v. 2025
Vartius—Kontiomaki o] o]
Kajaani-Oulu 10 10
Kokkola—Oulu 25 27
Kajaani-lisalmi 12 12
TIisalmi-Ylivieska 4 4
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4 Iisalmen reitin kehittaminen

4.1 Hankevaihtoehdon kuvaus

Tarkasteltava Iisalmen reitin kehittamisvaihtoehto muodostettiin Ylivieska-Iisalmi-
Kontiomaki-ratasuunnitelman pohjalta Liikenneviraston ja VR Transpointin asiantun-
tijoiden toimesta. Ratasuunnitelmaa kevennettiin karsimalla uusia ja pidennettavia
lilkkennepaikkoja ja korvaamalla niitd uusilla valisuojastuspisteilld. Ratasuunnitel-
maan sisédltyva Pyhakummun sahkaoistys jatettiin myos pois, silla sen avulla ei saavu-
teta liikkennéintikustannussaastéja ilman Siilinjarven ja Ruokosuon vdlisen rataosan
sahkoistamista. Toisaalta kehittamisvaihtoehtoa taydennettiin lisdamalla siihen Kon-
tiomden vaihdeyhteyksien parannus sekd Arolan ja Vartiuksen valilléd sijaitsevan
Ypykkavaaran likkennepaikan pidentaminen. Nama toimenpiteet parantavat liikenteen
toimivuutta. Tarkasteltava kehittamisvaihtoehto muodostuu seuraavista toimen-
piteista (kuva 1):
e rataosan Ylivieska-lisalmi sahkoistys
e Iisalmen kolmioraiteen rakentaminen
e Komun, Joutsenjoen, Latukan, Rasinmaen ja Kuluntalahden uusien liikenne-
paikkojen rakentaminen 925 m pituisiksi
e nykyisten Nivalan, Haapajarven ja Ypykkdvaaran liikennepaikkojen pidenta-
minen 925 metrin pituisiksi
e Rauduskylén, Karvoskylan, Loytokorven ja Aittojarven vélisuojastuspisteiden
rakentaminen
¢ Kontiomden vaihdeyhteyksin parantaminen
e turvalaitteiden uusiminen ja kehittdminen koko yhteysvalilla.

Tarkasteltavan kehittamisvaihtoehdon kustannusarvio on 98,6 milj. euroa (MAKU 112,
2010=100), eli noin 18 milj. euroa ratasuunnitelman kustannusarviota pienempi.

Kehittdamisvaihtoehdossa transitojunien liikenndinti tapahtuu 925 metrin pituisina
lisalmen kolmioraiteen kautta. Kontiomaen ja lisalmen kolmioraiteen valilla kayte-
taan kuormasuunnassa apuveturia, joka mahdollistaa junien vetamisen Murtomaen ja
TIisalmen valilla sijaitsevien makien yli.
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Vartius

Kontiomaki
Ylivieska Kuluntalahti
Rasinmaki
Kokkola ( ) e
Tisalmi

@ Uusi liikennepaikka

© Nykyisen liikkennepaikan pidentaminen
O  Uusi valisuojastuspiste

Sahkoistettava rataosa

Kuva 1. Tarkasteltavaan Iisalmen reitin kehittdmisvaihtoehtoon sisdiltyvcit
toimenpiteet.

4.2 Vaikutusten arviointi

4.2.1 Aikataulun suunnittelu ja kaluston kierto

Transitoliikenteen ja Raahen pellettiliikenteen aikataulusuunnittelussa otettiin huo-
mioon mm. seuraavat reunaehdot ja l[ahtékohdat:

*  lahtokohtaisesti tavaraliikenteen kohtaamiset eivét saisi aiheuttaa
henkillitkenteelle ylimaaraisia viivytyksia ja kohtaamisten tulisi onnistua
siten, etta tavarajuna ajaa sivuraiteelle, jonka henkiléjuna pystyy ohittamaan
hidastamatta,

*  Venajan liikenteen junien suurin sallittu nopeus kuormasuunnassa on 70 km/h
ja tyhjana 8o km/h,

*  pellettijunien aikatauluihin jatetdan 20 9, pelivara eli junan keskinopeus
liikennepaikkavalilla on kuormassa noin 56 km/h ja tyhjana 64 km/h,

* pellettijunien ei-kaupalliset pysdhdykset edellyttavat aikatauluun 3 minuutin
mittaista "jarrutuslisda” ja seuraavalle liikennepaikkavalille 4 minuutin
mittaista "kiihdytyslisaa”,

*  Vartiuksen raja-asema on auki klo 7-21.

Junakaluston kierron nopeutuminen transitoliikenteesséd on yksi tarkeimmista
kehittdmisvaihtoehdon avulla saavutettavista hyddyista. Kiertonopeus on riippuvainen
mm. edelld mainituista Vendjan liikenteen aikataulusuunnittelun reuna-ehdoista,
junien kaantotarpeesta, ei-kaupallisiin pysdahdyksiin kuluvasta ajasta ja muista matka-
aikaan vaikuttavista tekijoista.
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Vertailuvaihtoehto

Aikataulurakenteen suunnittelun perusteella vertailuvaihtoehdossa paastaan noin
kahden vuorokauden veturi- ja vaunukiertoon olettaen, etta raja-asema on auki nykyi-
seen tapaan. Kolmen paivittaisen junaparin liikenteessa tarvitaan talléin kuusi vena-
laista junarunkoa. Vaunujen seisonta-ajat Vartiuksessa ovat 2—3 tuntia ja Oulun rata-
pihalla jopa yli 10 tunnin mittaisia. Tarvittavien veturien maara vaihtelee paivittain
ajettavien transitojunien maarasta riippuen. Kun ajetaan kolme junaparia paivassa,
tarvitaan 12 veturia ja kun ajetaan kaksi junaparia, tarvitaan kahdeksan veturia. Kun
vuositasolla ajetaan keskimaarin 2,6 junaparia paivassd, merkitsee se, etta transitoon
sitoutuu keskimaarin 10,4 veturia.

Mikali raja-asema voitaisiin pitaa auki ympari vuorokauden, pidentyisivat junakalus-
ton seisonta-ajat raja-asemalla merkittavasti, mutta vastaavasti kaantéajat Oulun
ratapihalla jaavat 2—3 tunnin mittaisiksi. Vaunujen kiertoaika rajalta rajalle olisi noin
1,5 vuorokautta. Kuljetusten hoitamiseksi tarvittaisiin talloin viisi venaldista junarun-
koa. Tarvittavien veturien maara on kymmenen, kun ajetaan kolme junaa pdivassa ja
kahdeksan, kun ajetaan kaksi junaa paivassa. Vuositasolla lilkkenteeseen sitoutuu tal-
6in keskimaarin 9,2 veturia, toisin sanoen Vartiuksen raja-aseman aukioloajan muut-
taminen ymparivuorokautiseksi vahentaisi veturitarvetta keskimaarin 1,2 veturilla.
Toisaalta raja-aseman aukioloajan pidentaminen lisdisi Tullin, Rajavartiolaitoksen ja
lilkenngitsijan Vartiuksen ratapihahenkiléston tyévoimakustannuksia, kun kaksivuo-
rotydn asemasta tulisi siirtya kolmivuorotyohon. Liikennditsijan mukaan ratapiha-
henkiloston tarve kasvaisi kahdeksalla henkilétyévuodella. Ymparivuorokautiseen
aukioloaikaan siirtyminen edellyttaisi, etta tasta paastaisiin sopimukseen myoés Vena-
jan viranomaisten ja venalaisen liikennditsijan kanssa.

Raja-aseman nykyiseen aukioloaikaan perustuva kaluston kahden vuorokauden kierto
on liikenteen toimivuuden ja hallinnan kannalta parempi vaihtoehto, koska aikataulu-
rakenteeseen saadaan talléin enemman joustavuutta, kun junat voivat odottaa Oulun
ratapihalla ratalinjan vapautumista. Liikenndinnin kannalta tama vaihtoehto on noin
0,2 milj. euroa/vuosi kalliimpi kuin raja-aseman ymparivuorokautiseen aukioloaikaan
perustuva vaihtoehto. Kun otetaan huomioon myd&s rajaviranomaisten henkildsto-
tarpeen kasvu, ei vaihtoehtojen kustannuksissa ole kuitenkaan merkittavaa eroa. Ver-
tailuvaihtoehdon ja Oulun reitin kehittamisen lahtokohdaksi valitaan raja-aseman
nykyinen aukioloaika ja siihen perustuva aikataulurakenne.

Kehittamisvaihtoehto

Iisalmen reitin kehittdminen mahdollistaa kalustokierron nopeuttamisen niin, etta
transitoliikenteessad padstadan keskimdarin noin 1,7 vuorokauden vaunukiertoon ja
vuorokauden veturikiertoon. Tama edellyttaa kuitenkin Vartiuksen raja-aseman pai-
vittaisen aukioloajan pidentamistda muutamalla tunnilla. Talléin kolmen junaparin lii-
kenteessa tarvitaan viisi vaunurunkoa. Iisalmen reitilld tarvitaan seitseman veturia,
joista yksi on Kontiomaen ja Iisalmen kolmioraiteen valilla kdytettava apuveturi.

4.2.2 Liikenteen toimivuus

Kehittamisvaihtoehdon vaikutusta lilkenteen toimivuuteen ja hallittavuuteen arvioi-
tiin kahden eri tunnusluvun eli ratakapasiteetin kayttdasteen seka ei-kaupallisten py-
sahdysten ja matka-ajan suhteen avulla. Liséksi liikenteen hallittavuutta arvioitiin
aikataulurakennetta koskeviin asiantuntija-arvioihin perustuen.
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Ratakapasiteetin kayttdastetta arvioitiin ns. Banverketin menetelmalla (liite 1). Mene-
telman avulla maéaritetyn tunnusluvun tulkinta on seuraava:

*  0-40 Y%: radalla on runsaasti kayttamatonta kapasiteettia

*  41-60 Y,: lilkenteen maara ja laatu ovat tasapainossa

*  61-80 Y: liikenteen kyky palautua hairitilanteesta on rajoittunut

* 81-100 Y%: radalla on kapasiteettipula.

Kapasiteetin kayttoaste ei kerro suoraan kuinka paljon junia on mahdollista lisata,
eika se huomioi kaikkia ratakapasiteettiin vaikuttavia reunaehtoja kuten sita, etta pit-
kien pellettijunien kohtaamiset eivat onnistu kaikilla liikennepaikoilla. Tdma nostaa
todellista kayttoastetta jonkin verran. Ratakapasiteetin riittavyyttd arvioitaessa on
my06s huomioitava, etta tarkastelut on tehty teoreettisella maksimijunamaaralla. To-
dellisuudessa kaikkia aikataulurakenteeseen sisaltyvia aikatauluviivoja ei kdyteta jo-
ka pdiva tai edes joka arkipaiva. Aikataulurakenne mahdollistaisikin selvasti ennus-
tettua suuremman kuljetusmaaran.

Tavaraliikenteen ei-kaupallisiin pysahdyksiin kuluvan ajan suhde matka-aikaan on
lilkkenteen hairidherkkyytta ja tasmallisyysvaikutuksia kuvaava tunnusluku. Mita suu-
remmaksi pysahdysviiveiden osuus kasvaa, sitd heikommin liikenne palautuu nor-
maaliksi hairiétilanteen jalkeen. Alex Landexin tutkimuksenz mukaan suhdeluvun tuli-
si olla alle 15—20 %. Suhdeluvun noustessa tata suuremmaksi liikenteen tasmallisyys
alkaa heiketa voimakkaasti.

Rataosuus Ylivieska—Oulu

Vertailuvaihtoehdossa Seindjoki—-Oulu-hankkeen valmistumisen jalkeen henkil®-
kaukoliikenteen nopeustaso nousee ja transitojunat voidaan ajaa pitkina Oulusta
Kokkolan satamaan. Suurimmalla osalla yhteysvalia suurin sallittu nopeus on
200 kilometriin tunnissa. Tatd nopeustasoa voidaan hyddyntda myos kaikilla IC-
junilla kun yksikerrospaivavaunut poistuvat kaytosta tai siirretddan muille yhteys-
véleille. Henkilokaukoliikenteen ja tavaraliikenteen kasvanut nopeusero lisda junien
ohitustarvetta ja kasvattaa ratakapasiteetin kuormitusta. Téman seurauksena tavara-
lilkenteen ei-kaupallisten viiveiden maara kasvaa nykyisesta.

Vaikka hitaiden transitoliikenteen junien ajaminen on vertailuvaihtoehdossa vaikeu-
tunut henkilokaukoliikenteen nopeuden kasvun vuoksi, ovat junat kuitenkin sovitetta-
vissa muun liikenteen sekaan. Valityskyvyn tunnusluvuilla mitattuna Ylivieska—Oulu-
rataosuuden aikataulurakenne ei ole liian kriittisesti kuormittunut; kapasiteetin kayt-
téaste on vuorokausitasolla 59 9 ja ei-kaupallisten pyséhdysten maara tavarajunien
kokonaisajoajasta 16 9%,. Radan kuormitus on jakautunut vuorokauden aikana hyvin
tasaisesti, tuntitasolla suurin kuormitus on 65 9, klo 7—10 vélisena aikana. Vertailu-
vaihtoehdon aikataulurakenne on kuitenkin aikataulusuunnittelun ja liikenteen hal-
linnan kannalta haastava.

2 Landex, A. 2008. Methods to estimate railway capacity and passenger delays. Technical University of
Denmark.
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Aikataulurakenne kestda pienid myohastymisia, koska junien ajoajat sisaltavat suu-
rimmillaan 20 9, pelivaran. Suurempien mydhastymisten hallinta on huomattavasti
vaikeampaa. Uusien aikatauluviivojen l6ytaminen pellettijunille edellyttda (dhes aina
muiden junien aikataulujen muuttamista. Jos oletuksena on, etta henkilokaukojunien
kulkua ei tallaisissa tilanteissa muuteta (y6junia lukuun ottamatta), voi muutamien
minuuttien mydhastyminen kasvaa lisdantyvien kohtaamisten ja odotusaikojen vuok-
si moninkertaiseksi. Hairiotilanteiden hallinnan kannalta on tarkeaa, etta erityisesti
Kangas—Ahonpaa-vilille (48 km) toteutetaan vahintaan yksi pellettijunien kohtaami-
set mahdollistava liikennepaikka.

Normaalitilanteessa rataosan aikataulurakenne toimii ja se kestdd myds pienia
hairigitd. Suurempien hairididen hallinta on kuitenkin vaikeaa. Hairiét heijastuvat
erityisesti transitoliikenteeseen, koska pellettijunille on vaikea [6ytaa uusia aikataulu-
viivoja. Tdma voi aiheuttaa pellettijunille pitkia viivastyksia. Ongelman taustalla on
erityisesti kohtaamismahdollisuuden puuttuminen Kangas—Ahonpaa-valilta.

Hankevaihtoehdossa transitojunat poistuvat Ylivieska—Oulu-valilta. Tama laskee ka-
pasiteetin kayttéasteen noin 51 9Y:iin, jolloin liikenteen maara ja laatu ovat tasapai-
nossa. Ei-kaupallisten pysahdysten maara on 12 9, tavarajunien ajoajasta.

Oulu—Kontiomaki-Vartius

Vertailuvaihtoehdossa Oulu-Kontiomaki-valin kapasiteetin kdyttdaste on 67 9, ja ei-
kaupallisten pysdhdysten maara 13 9, tavarajunien kokonaisajoajasta. Mukaan on
laskettu kahden pellettijunan kadntaminen Kontiomaelld. Tuntitasolla kayttéaste on
huomattavan suuri klo 19-21 valisend aikana, jolloin se on 92 %,. Korkea kayttoaste
johtuu suurista lilkkennepaikkavaleista ja linjasuojastuksen puuttumisesta. Tuntitasol-
la sitd on mahdollista tasata siirtamalla junia muihin ajankohtiin. Valityskyvyn pul-
lonkaula on Vaala—Muhos-vali (56,3 km), jossa ei ole pitkien junien kohtaamis-
mahdollisuutta.

Hankevaihtoehdossa Oulu-Kontiomdaki-rataosan kuormitus kevenee huomattavasti,
kun transitojunien liikennginti siirretdan Iisalmen kautta kulkevalle reitille. Kapasi-
teetin kayttdaste on vuorokausitasolla 48 9% ja ei-kaupallisten pysdahdysten maara
11 9, tavarajunien kokonaisajoajasta. Rataosalla ei talléin ole valityskykyongelmia.

Ylivieska-lTisalmi

Vertailuvaihtoehdossa Ylivieska—Iisalmi-valin kapasiteetin kdyttoaste on 62 9, ja ei-
kaupallisten pysahdysten maara 11 9, tavarajunien kokonaisajoajasta. Rataosalla ei
ole valityskykyongelmia.

Hankevaihtoehdossa rataosuuden kapasiteetin kdyttdaste on vuorokausitasolla 59 %
ja ei-kaupallisten pyséhdysten maara 13 9, tavarajunien kokonaisajoajasta. Tunti-
tasolla kayttdaste on korkein klo 17-20 valisena aikana, jolloin se on 93 9. Vaikka
kayttdaste ja viivytykset ovat samalla tasolla ja hetkittain korkeampia kuin vertailu-
vaihtoehdossa Ylivieska—Oulu-valilld, on aikataulurakenne kuitenkin helpommin hal-
littava. Tama johtuu siita, ettei yhteysvalilla ole merkittédvaa henkildliikennettd, jonka
hairiéton kulku tulisi priorisoida. Tuntitasolla kuormitusta on mahdollista tasata siir-
tamalla junia muihin ajankohtiin.
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lisalmi—Kontiomaki

Vertailuvaihtoehdossa kapasiteetin kdyttoaste on 45 9, ja ei-kaupallisten pysahdys-
ten osuus 11 9, tavarajunien kokonaisajoajasta. Rataosalla ei ole valityskykyongel-
mia.

Hankevaihtoehdossa kapasiteetin kdyttdaste on 62 9 ja ei-kaupallisten pysahdysten
osuus 16 9, tavarajunien kokonaisajoajasta. Liikenne on jakautunut tasaisesti vuoro-
kausitasolla, tuntitasolla suurin kuormitus on 73 9, klo 16-20 vélisena aikana.

4.2.3 Liikenndintikustannukset
4.2.3.1 Transitoliikenne

Kehittamisvaihtoehdossa Vartiuksen ja Kokkolan sataman viliset transitokuljetukset
seka Kontiomden ja Alholman valiset raakapuukuljetukset siirretdgan Iisalmen kol-
mioraiteen kautta kulkevalle reitille, silla reitti on nykyista Oulun kautta kulkevaa reit-
tia lyhyempi eika junia tarvitse kaantaa Oulun ratapihalla. Transitojunien vetéamises-
sa kuormasuunnassa on kayttava apuveturia Kontiomaen ja Iisalmen kolmioraiteen
valilla.

Kustannussaastodja saavutetaan veturikierron nopeutuessa ja matka-ajan lyhentyessa
veturien padomakustannuksissa ja veturinkuljettajien tyévoimakustannuksissa. Mat-
kan lyheneminen ansiosta sadstdja saavutetaan veturien kunnossapitokustannuksis-
sa ja energiakustannuksissa. Lisdksi saastdja saavutetaan junien kaantdtarpeen pois-
tuessa vaihtotydkustannuksissa. Toisaalta siirtyminen Iisalmen reitille edellyttaa
apuveturin kayttéa Kontiomden ja Iisalmen kolmioraiteen valilld, mikd pienentaa
muutoin saavutettavia saastdja. Hankearviointiohjeen vaunukierron nopeutumisen
vaikutuksia transitoliikenteessa kaytettavien venaldisten vaunujen pdaomakustan-
nuksiin ei sisdllytetda kannattavuuslaskelmaan, koska hyoty ei kohdistu Suomen yh-
teiskuntaan.

Kustannusten arviointi

Veturien padgomakustannussaastdjen arvioinnin lahtdkohta oli edelld kuvattu veturi-
kierrosta riippuva veturien tarpeen muutos. Sahkoéveturin padomakustannus on
0,41 M€/vuosi, joka perustuu Liikenneviraston liikenteen yksikkdkustannusten maa-
rittdmisen lahtékohtana olleeseen veturin hankintahintaan, pitoaikaan ja laskenta-
korkoon.

Junien litkennéintikustannukset perustuvat 60 vaunun mittaisten junien kayttéon joi-
den kokonaispaino kuormasuunnassa on 5 400 tonnia ja paluusuunnassa 1 500 ton-
nia. Junien matkan pituudesta riippuvat kustannukset sisaltavat veturien kunnossapi-
tokustannukset ja energiakustannukset. Kuljetusmatka Oulun reittia kdyttden on
26 kilometria pidempi kuin Iisalmen reittia kayttaen. Lisaksi kahden pellettijunan kus-
tannuksissa otettiin huomioon junan kulku Kontiomaen kautta, joka aiheuttaa 7 kilo-
metrin pituisen lisdamatkan. Iisalmen reitin kustannuksissa otettiin huomioon myds
Iisalmen reitilla kaytettédvan apuveturin edestakaisen ajomatkan aiheuttama lisakus-
tannus.
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Tyodvoimakustannuksina tarkasteltiin veturinkuljettajien ja ratapihahenkiloston kus-
tannuksia. Veturinkuljettajien kustannukset arvioitiin aikataulusuunnittelun mukai-
siin matka-aikoihin ja veturinkuljettajan yksikkdkustannukseen (113 €/tunti) perustu-
en. Matka-aikoihin luettiin mukaan vertailuvaihtoehdossa junien kdaantéén Oulussa
kuluva aika ja vastaavasti apuveturin kiinnitykseen ja irrotukseen kuluvat ajat. Rata-
pihahenkiléston kustannuksissa otettiin huomioon vertailuvaihtoehdossa junien
kaantdon Oulussa tarvittavat henkildresurssit. Vastaavasti hankevaihtoehdossa otet-
tiin huomioon apuveturin kiinnittamisen ja irrottamisen aiheuttamat tydvoima-
kustannukset.

Vertailuvaihtoehdon kustannukset

Vertailuvaihtoehdossa transitojunien liikenndintikustannukset ovat ilman ratamaksu-
ja 14,35 milj. euroa vuodessa. Ratamaksujen suuruus on 5,61 milj. euroa vuodessa,
jolloin Lliikennditsijan vuotuiset kokonaiskustannukset ovat vertailuvaihtoehdossa
19,96 milj. euroa.

Hankevaihtoehdon kustannukset

Hankevaihtoehdossa transitojunien liikenndintikustannukset ovat ilman ratamaksuja
noin 12,73 milj. euroa vuodessa ja liikenteelta perittédvien ratamaksujen maara
5,30 milj. euroa vuodessa. Liikennditsijan kokonaiskustannukset ovat siten 18,03 milj.
euroa vuodessa. Hankevaihtoehdon avulla lilkkenndéitsijan saavuttamat kokonaissaas-
tot ovat siten yhteensa 1,93 milj. euroa vuodessa, josta liikenndintikustannusten
osuus on 1,62 milj. euroa ja ratamaksujen osuus 0,31 milj. euroa.

4.2.3.2 Kotimaan tavaraliikenne

Vaikutukset kuljetusjarjestelmaan

Litkennéintikustannusten arviointia varten arvioitiin kuljetusvirroittain, miten kulje-
tukset on hoidettavissa kustannustehokkaimmin vertailu- ja hankevaihtoehdoissa.

Vertailuvaihto

Vertailuvaihtoehdossa rataosuuden Ylivieska-lisalmi sahkodistyksen puute vaikuttaa
taloudellisesti edullisimpaan liikennéintitapaan seuraavasti:

e Siilinjarven Yaran tuotantolaitoksen ja Kokkolan valiset kuljetukset kannattaa
hoitaa koko matkan dieselvetureilla. Sahkdvetureita voitaisiin periaatteessa kayt-
taa lisalmen ja Siilinjarven valilla, mutta tdma ei taloudellisesti kannattavaa kah-
desta veturin vaihdosta (Iisalmi ja Siilinjarvi) aiheutuvien lisdkustannusten vuok-
si.

e Kokkolan ja Talvivaaran valiset kuljetukset kannattaa hoitaa dieselveturilla Kok-
kolan ja Iisalmen vélilla ja sahkoveturilla Iisalmen ja Talvivaaran valilla (junat
kadannetaan ja veturit vaihdetaan Iisalmen ratapihalla).

e Pyhakummusta Siilinjarvelle kulkevat pyriittijunat kannattaa hoitaa koko matkan
dieselveturilla. Sahkdvetureiden kaytté osalla matkaa ei ole jarkevaa vetureiden
vaihdosta aiheutuvien kustannusten vuoksi.
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e Ylivieska-lIisalmi-rataosuudelta idén suuntaan lahtevat raakapuujunat on vedet-
tava dieselvetureilla Iisalmeen, jossa veturi vaihdetaan sahkdveturiin. Vastaavasti
radalta lanteen (@htevat raakapuujunat vedetaan dieselveturilla Ylivieskaan, jossa
raakapuuvaunut Lliitetdan jatkokuljetusta varten sahkoveturien vetamiin juniin
(kuljetuksia seka Pietarsaareen ettd Ouluun/Kemiin).

Kaikki muut tarkastelualueen tavarajunat voidaan ja kannattaa yleensa hoitaa sahko-
vetureilla. Oulun kautta Kokkolaan ja Raaheen kulkevat pellettijunat on kadnnettava
Oulun ratapihalla. Dieselvetureita kaytettdessa on taloudellisinta kayttda raskasta
veturikalustoa, joka pystyy vetamaan léhes yhtad painavan junan kuin nykyiset Sr2-
veturit ja tulevaisuudessa kayttoon otettavat dieselapumoottoreilla varustetut Vect-
ron-sahkodveturit. Suomessa otetaan kayttéon vuoden 2016 aikana ensimmaiset
1550 kW:n 6-akseliset Dr18-veturit, jotka pystyvat vetamaan noin 2000 tonnia paina-
van junan 50-60 km/h nopeudella. Lisdksi suomessa on vield kaytossa vanhoja Dr16
vetureita, joiden teho on 1677 kW.

Hankevaihtoehto

Hankevaihtoehdossa kaikki tarkastelualueen kuljetukset voidaan hoitaa sdahk&veturi-
en avulla lukuun ottamatta Siilinjarven ja Ruokosuon (Yaran tuotantolaitos) seka Py-
hakummun kaivosraidetta, joilla ei ole sdhkoistystd. Sahkoveturien kaytté on myos
kannattavaa Kokkolan ja Siilinjarven Yaran tuotantolaitoksen valisissa kuljetuksissa,
vaikka vetureita onkin vaihdettava Siilinjarvelld. Sen sijaan Pyhakummun ja Siilinjar-
ven Ruokosuon valiset pyriitin kuljetukset kannattaa hoitaa edelleen dieselvetureilla,
silla ratayhteyden molemmat paat ovat sahkoistamattomia. Naissa kuljetuksissa ei
voida hyodyntad myoskaan dieselapumoottoreilla varustettuja uusia Vectron-
vetureita sdhkoistamattémien osuuksien suuren pituuden vuoksi.

Kustannusten arviointi

Kustannusten arvioinnin ahtékohtana olivat kuljetusvirtaennusteisiin ja maaritetyt
junakokoonpanot (liite 1) ja niihin perustuvat vuotuiset junamaaréat seka aikataulu-
suunnitteluun perustuvat junakohtaiset matka-ajat. Lisdksi otettiin huomioon matkan
aikana tapahtuvien veturien vaihtojen ja junan kaantéjen kustannukset. Liikenndinti-
kustannukset arvioitiin  hankearviointiohjeen mukaisilla kilometriperusteisilla
(€/veturi-km ja €/vaunu-km) ja aikaperusteisilla (€/veturitunti ja €/vaunutunti) yk-
sikkdkustannuksilla.

Saannodllisessa edestakaisessa liikenteessa junakokoonpanojen maarittamisen lahto-
kohtana olivat nykyiset junapainot seka kuljetuksiin sitoutuvan kaluston mahdolli-
simman tehokas kiertonopeus ja veturien optimaalinen vetokyky. Raakapuukuljetuk-
sissa junakokoonpano perustuu tavoitteena olevaan 24 neliakselisen vaunun kayttéon
Liikenneviraston raakapuuterminaalien kehittdmisselvityksessa3s esitetyn mukaisesti.

3 Rataverkon raakapuun terminaali ja kuormauspaikkaverkon kehittaminen. liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 31/2011.
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Kaytettavat tulevaisuuden sahkoveturit vastaavat vetokyvyltddn nykyisida Sr2-
vetureita ja Suomeen tilattuja Vectron-vetureita. Nykyisin Suomessa kaytettavat die-
selveturit ovat tulleet kayttéikédnsa paahan, joten ne on lahitulevaisuudessa korvatta-
va uusilla dieselvetureilla. On selvag, ettd ainakin osa tulevaisuuden rautatiekuljetuk-
sissa kaytettavastd dieselveturikalustosta tulee olemaan nykyisid keskiraskaita
1000 kW:n vetureita selvasti tehokkaampia raskaita dieselvetureita, joiden kaytolla
saavutetaan huomattavia kustannussaastoja erityisesti raaka-ainekuljetuksissa, jois-
sa pyritddn suuriin junapainoihin. Ylivieska-lIisalmi-rataosan kuljetuksissa téllaisten
veturien hyddyntaminen olisi erityisen kannattavaa, koska junat voidaan vetaa yhdel-
L4 raskaalla dieselveturilla kahden keskiraskaan veturin asemasta. Saast6ja saavutet-
taisiin myos kuljetusten energiatehokkuudessa. Laskelmat tehdaan téaman vuoksi ras-
kaiden (2000 kW) dieselvetureiden yksikkdkustannuksiin perustuen. Poikkeuksena on
Ruokosuolta lahtevat Uudenkaupungin lannoite-/happojunat, joiden vetédmisessa on
taloudellista kdyttaa Ruokosuon ja Siilinjarven valilléd kolmea 1000 kW:n veturia.

Vertailuvaihtoehdon kustannukset

Kaytettaessa sahkovetureita ja 2000 kW:n dieselvetureita ovat vertailuvaihtoehdon
kotimaan kuljetusten Lliikenndintikustannukset ilman ratamaksuja ja polttoaineen
valmisteveroja 20,10 milj. euroa vuodessa. Vuotuiset ratamaksut ja polttoaineverot
ovat 5,83 milj. euroa, jolloin liikennditsijan kokonaiskustannukset ovat 25,93 milj. eu-
roa vuodessa.

Hankevaihtoehdon kustannukset

Hankevaihtoehdossa kotimaan kuljetusten liikenndintikustannukset ovat ilman rata-
maksuja ja polttoaineen valmisteveroja 18,23 milj. euroa vuodessa. Perittavat rata-
maksut ovat 5,00 milj. euroa vuodessa, jolloin liikennditsijan kokonaiskustannukset
ovat 23,23 milj. euroa vuodessa. Hankevaihtoehdon avulla liikennéitsijan saavuttamat
saastot kotimaan kuljetuksissa ovat siten ilman ratamaksuja ja polttoaineveroja
1,87 milj. euroa/vuosi, minka lisaksi liikennditsija saavuttaa 0,83 milj. euron saastén
ratamaksuissa ja polttoaineen valmisteveroissa.

4.2.3.3 Yhteenveto

Hankkeen avulla saavutettavat valittomat likkenndintikustannusten kokonaissaastot
ilman liikenteen erityisveroja ja -maksuja ovat yhteensa 3,49 milj. euroa vuodessa.
Taman lisaksi lilkennoitsija saavuttaa 1,15 milj. euron saaston liikenteen ratamak-
suissa ja polttoaineen valmisteveroissa.

4.2.4 IJulkinen talous
4.2.4.1 Radan kunnossapidon ja kulumisen kustannukset

Hanke lisda radan kunnossapitokustannuksia yllépidettavan raidepituuden kasvun
vuoksi. Toisaalta hankevaihtoehdossa radan kulumisen kustannukset pienentyvat
vedettavien bruttotonnikilometrien vahentyessa vertailuvaihtoehtoon nahden.
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Liikenneviraston selvityksen4 sdhkoistamattoman raiteen kunnossapitokustannus on
keskimaarin noin 9 000 €/raide-km ja séhkoistetyn raiteen noin 10 000 €/raide-km.
Hankevaihtoehdossa sahkoistetty raidepituus kasvaa noin 170 kilometrillg, josta ko-
konaan uutta raidetta on noin 10 kilometria. Radan kunnossapitokustannukset kasva-
vat talléin noin 0,27 milj. eurolla vuodessa.

Hanke pienent&a vuotuista lilkennesuoritetta 192 milj. bruttotonnikilometrilla. Liiken-
neviraston mukaan radan kulumisen keskimaarainen kustannus on tavaraliikenteessa
0,0020 euroa bruttotonnikilometria kohti. Talléin radan kulumisen kustannukset pie-
nenevat noin 0,38 milj. eurolla vuodessa.

Hanke vahentaa radan kunnossapidon ja kulumisen kustannuksia yhteensa 0,11 milj.
eurolla vuodessa.

4.2.4.2 Liikenteen erityisverot ja maksut

Kuten liikennointikustannusvaikutusten arvioinnissa todettiin, vahentaa hanke liiken-
teelta perittavia veroja ja maksuja. Rautatieliikenteelta perittavat ratamaksut véahene-
vat tavarajunien vetovoimakohtaisten bruttotonnikilometrien muutosten vuoksi. Mer-
kittavin vaikutus aiheutuu siirtymisesta dieselveturien kaytosta sahkodveturien kayt-
toon. Sahkovoiman kayttéon perustuvalta tavaraliikenteeltd perittava ratamaksun
ratavero on 0,05 senttid/bruttotonnikilometri pienempi kuin dieselveturien kayttoon
perustuvassa liikenteessa. Lisaksi valtion tulot pienentyvat dieselveturien kdyttaman
polttoaineen hintaan sisaltyvan valmisteveron osalta, jonka suuruus on 18,7 senttia
litralta. Sahkoveturien kayttamasta energiasta ei perita veroja.

Hankevaihtoehdossa dieselveturien polttoaineen kulutus on 2,7 milj. litraa/vuosi pie-
nempi kuin vertailuvaihtoehdossa. Valtion periméat polttoaineen valmisteverotulot
vahenevat talléin milj. 0,51 milj. eurolla vuodessa.

Hankevaihtoehdon toteuttaminen lisda sahkévoimalla vedettavia suoritteita 373 milj.
bruttotonnikilometrilld vuodessa ja vastaavasti vahentda 565 milj. bruttotonnikilo-
metrilld vuodessa dieselveturien suoritteita. Naiden suoritemuutosten seurauksena
valtion perimat ratamaksut vahenevat 0,64milj. eurolla vuodessa.

Hankkeen toteuttaminen vahentaa valtion liikenteelta perittavia erityisveroja ja mak-
suja yhteensa noin 1,15 milj. eurolla vuodessa.

4.2.5 Liikenteen ulkoiset kustannukset
4.2.5.1 Pdidistot

Hankevaihtoehdossa rautatieliikenteen paastét vahenevat rataosuuden Ylivieska—
Iisalmi sahkdistyksen seka transitojunien ja Kontiomaeltda Alholmaan kulkevien raa-
kapuujunien reittimuutoksen vuoksi. vuoksi. Paastokustannusten kannalta tarkeim-
man yhdisteen, hiilidioksidin, padstéjen maara vahenee noin 6 700 tonnilla vuodessa
(taulukko 7). Liikenteen paasttkustannukset vahenevat 0,33 milj. eurolla vuodessa.

4 Ratojen elinkaariajattelu ja ratahankkeiden kannattavuuslaskennan ongelmat. Liikenneviraston tutkimuk-
sia ja selvityksia 8/2011.
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Taulukko 7.  Liikenteen pddstomdidirct vertailuvaihtoehdossa ja hankevaihtoehdossa
sekd pdicistomdicirien muutos pddstélajeittain.

ve-0 hanke-ve muutos
Paastolaji 1000 tonnia/vuosi
Cco 40 19 -21
HC 14 3 -11
NOX 221 33 -188
Hiukkaset 7 5 -3
SO2 26 29 3
CO2 27594 20918 -6676
CH4 1 1 o]
N20 o] 1 o]
4.2.5.2 Onnettomuudet

Hanke vaikuttaa liikenteen onnettomuuskustannuksiin tasoristeysten vahenemisen
vuoksi. Hankevaihtoehdossa poistetaan 11 tasoristeysta ja rakennetaan kaksi uutta
tasoristeystd. Tasoristeyksissa tapahtuu keskimaarin noin 0,01 onnettomuutta vuo-
dessa. Tasoristeysten vdahenemisen (9 kpl) vaikutus on siten keskimaarin 0,09 onnet-
tomuutta/vuosi. Liikennevirasto on maarittéanyt tasoristeysonnettomuuden yksikko-
kustannukseksi 0,719 milj. euroa/onnettomuus. Saavutettava kustannussdasté on
siten 0,06 milj. euroa vuodessa.

4.2.6 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Hankkeen rakentamisaikaiset vaikutukset kohdistuvat rautatiekuljetusten liikenn&in-
tikustannuksiin. Haittavaikutusten suuruus on riippuvainen, miten tarvittavat tyéraot
voidaan ajoittaa niin, etta liikenteelle ei aiheutuisi katkoksia. Todennakoisesti raken-
tamisen aikana valtytaan lilkenteen pidempiaikaisilta katkoksilta. Liikenne voitaneen
paaasiassa hoitaa pistemdisten nopeusrajoitusten avulla, jolloin haitat liikenteelle
jaavat mahdollisimman vahaisiksi. Karkeasti arvioidaan, etta tyon aikana keskimaarin
5 9% hankkeiden kohteena olevasta ratapituudesta on tydn alla ja naille osuuksille
asetetaan nopeusrajoituksia, joilla matka-aika noin kolminkertaistuu. Nopeusrajoi-
tukset ovat voimassa 9 h tuntia vuorokaudessa 9 kuukauden ajan vuodessa. Raken-
nusaikaisten haittojen maaraksi saadaan talléin 0,10 milj. euroa vuodessa. Haittoja
arvioidaan aiheutuvan kolmen vuoden ajalta.

4.3 Kannattavuuslaskelma

4.3.1 Laskelman sisalto

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan hankevaihtoehtojen rahamaaraisia tai rahak-
si muutettuja vaikutuksia, joita ovat:

e radanpidon kustannusvaikutukset

e litkenndintikustannussaastot (niihin sisaltyvat verot ja maksut eriteltyna)

e paastokustannussaastot

e onnettomuuskustannussaastot

¢ valtion vero- ja maksutulojen muutokset

e rajatarkastuksen kustannukset

¢ rakennusaikaiset haitat.
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Kaikki téllaiset vaikutukset maaritetadn 30 vuoden pituiselta laskenta-ajanjaksolta,
jonka lisaksi tarkasteluajanjaksoon siséllytetdan rakentamisaika. Kustannusvaikutuk-
set diskontataan hankkeen valmistumisvuoteen 3,5 9%:n korolla. Paastéjen ja onnet-
tomuuksien kustannusvaikutuksia laskettaessa haitta-arvoja korotetaan vuosittain
1,125 Y%:lla. Laskenta-ajanjakson ensimmainen vuosi (perusvuosi) on vuosi, jolloin
hanke valmistuu ja avataan liikenteelle. Laskelmassa hankkeen avaamisvuodeksi on
oletettu 2018. Kannattavuuslaskelma perustuu rakennuskustannusten osalta vuoden
2014 hintatasoon. Vaikutusten arvioinnissa on kaytetty voimassa olevia tie- ja rauta-
tielilkenteen hankearvioinnin yksikkdarvoja.

Hankkeen kannattavuutta mitataan hyoty-kustannussuhteella (HK-suhde), joka laske-
taan nettoperiaatteella hankkeen tuottamien hyétyjen, haittojen seka suunnittelu- ja
investointikustannusten perusteella. hankeen jaannosarvo luetaan laskelmassa hyo-
dyksi. Hyoty-kustannussuhde ilmaisee hyotyjen ja haittojen nettosumman nykyarvon
ja investoinnin nykyarvon valisen suhteen.

Investointikustannukset

Investointikustannuksiin luetaan suunnittelukustannukset, rakentamiskustannukset
ja rakennusaikaiset korot. Hankkeen rakentamisen kustannusarvio on 98,6 milj. eu-
roa. Vertailuvaihtoehtoon ei sisally investointeja, jotka eivat ole mukana hankkeen
kustannusarviossa. Hankevaihtoehdon suunnittelu on p&adosin tehty YLISKO-rata-
suunnitelman yhteydessa. Ratasuunnitelmaan sisaltyvien toimenpiteiden karsiminen
ei aiheuta suunnittelun osalta merkittavia lisakustannuksia. Kun hankevaihtoehdon
rakentamisen arvioidaan kestavan kolme vuotta ja rakentamiskustannusten arvioi-
daan jakautuvan tasaisesti ndiden vuosien kesken, ovat hankkeen rakennusaikaiset
korot 7,1 milj. euroa. Investointikustannukset ovat siten yhteensa 105,6 milj. euroa.

Jaanndsarvo

Jadnnoésarvon suuruus tarkastelujakson lopulla maaritetdan hankkeeseen sisatyvien
rakenteiden ja laitteiden pitoaikojen perustella. Mikali pitoaika on 30 vuotta tai alle ei
jaanndsarvoa synny.

Hankkeen kustannusarvio (98,6 M€) jakautuu jaganndsarvon laskennassa kaytettavien
rakenteiden ja laitteiden pitoaikojen perusteella taulukon 8 mukaisesti. Jadnnésarvon
suuruus tarkastelujakson lopulla on 6,2 milj. euroa, joka diskontattuna hankkeen val-
mistumisvuoteen on 2,2 milj. euroa.

Taulukko 8.  Hankkeen kustannusarvion jakautuminen jéénndsarvon laskennassa
kéiytettdvien rakenteiden ja laitteiden kesken sekd jéidinnosarvot lasken-
tajakson lopulla.

Rakenne/ laite Investointi (M€) Pitoaika (v) Jaannoésarvo (M€)
Alusrakenne 14 50 5,6
Paallysrakenne 20.3 30 0

Slllat,. pohjarakenteet ja tuki- 5 50 0.6

muurit

Ratasahkmst.ys, .v?hvatha ja 40 30 o
kosketussuojaseinat

Turvalaitteet 22 30 o]

Tie- ja katujarjestelyt 0,3 30 o]

Yhteensi 98,6 6,2
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4.3.2 Peruslaskelma

Hankkeen nykyarvoiset hyddyt 30 vuoden tarkasteluajanjaksolta ovat yhteensa
76,7 milj. euroa. Hyddyt ovat selvasti pienemmat kuin vaihtoehdon investointikustan-
nukset (105,6 M€). Talléin vaihtoehdon kannattavuutta osoittava hyoty-kustannus-
suhde on 0,73 toisin sanoen hanke ei ole yhteiskunnan kannalta kannattava (taulukko

9).

Taulukko 9.  Iisalmen reitin kehittéimisvaihtoehdon (kevennetty YLISKO-hanke)

kannattavuuslaskelma.

ve-0 Hanke Hanke-ve-0

(M€) (M€) (M€)
KUSTANNUKSET (K) 0,0 105,6 105,6
Suunnittelukustannukset 0,0 0] (0]
Rakentamiskustannukset 0,0 98,6 98,6
Korko rakentamisen ajalta 0,0 7,1 7,1
HYODYT (+) JA HAITAT (-)
Radan kunnossapito 2,1
Liikenndintikustannussaastot (sis. verot ja mak-
sut) 85,3
- litkenteen tuotantokustannukset 64,2
- litkenteen erityisverot ja maksut 21,1
Onnettomuuskustannusten muutos 1,4
Paastokustannusten muutos 7,1
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -21,1
Jaannosarvo 2,2
Rakennusaikaiset haitat -0,3
HYODYT YHTEENSA 76,7
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,73

4.3.3 Herkkyystarkastelut

Herkkyystarkasteluina arvioidaan Vartiuksen raja-aseman aukioloajan, transiton ja
Talvivaaran kuljetusten maaran, tulevaisuudessa kdytettavan dieselveturikaluston
ominaisuuksien, hankkeeseen sisdltyvan sahkoistyksen laajuuden ja hankkeen vai-
heittain toteuttamisen merkitysta. Tutkittujen tekijoiden vaihteluvalit ja niiden maa-
rittdmisen perusteet on esitetty taulukossa 10.
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Taulukko 10. Kannattavuuslaskelman herkkyystarkasteluun valitut tekijct, niiden
mdidrittdmisperusteet sekd kohdistuvuus hankkeen hyétyihin ja kustan-
nuksiin.

Tutkittu tekija

Vaihteluvali

Maarittamisperuste

Mihin HK-laskelman
kustannuksiin vaikutus
kohdistuu

Vartiuksen raja-aseman
aukioloaika vertailu-
vaihtoehdossa

15 h/vrk (perus-
arvo)...24 h/vrk

Raja-aseman aukiolo-
ajan pidentaminen ny-
kyisesta (15 h) mahdol-
listaa Oulun reitilla ve-
turikierron nopeuttami-
sen

Liikenndintikustannus-
saastot (ml. vaihtotydn
kustannukset)

Tullin raja-aseman hen-
kildston kustannukset

Transiton ja Talvivaaran
kuljetuskysynta

Transito: 2,5 milj. ton-
nia/v ja Talvivaara 0,0
milj. tonnia (minimi
kysyntd)

Transito 3,5 milj. tonnia
ja Talvivaara 0,7 milj.
tonnia (perusarvot)

Minimikysynta: transi-
ton volyymi jaa viime
vuosien keskimaaraisel-
le tasolle ja Talvivaaran
kaivos suljetaan

Perusarvot: rautarikas-
teen kysynta maail-
manmarkkinoilla kasvaa
ja Talvivaaran kaivos-
toiminta jatkuu

Liikenndintikustannus-
saastot, paastokustan-
nukset ja julkinen talous

Tulevaisuudessa kaytet-
tava dieselveturikalusto

1000 kW...2000 kW
(perusarvo)

Nykyisten ikaantynei-
den keskiraskaiden die-
selvetureiden (1000 kW)
korvaaminen kustan-
nustehokkaammilla
raskailla vetureilla va-
hentaa veturien tarvetta

Liikenndintikustannus-
saastot, paastokustan-
nukset ja julkinen talous

Hankkeeseen siséltyvan
sahkoistyksen laajuus

Ylivieska-Iisalmi (pe-
rusarvon mukainen laa-
juus)

Ylivieska-Iisalmi
+Siilinjarvi-Ruokosuo
(laajennettu sahkoistys)

Sahkoistyksen laajen-
taminen vahentaa vetu-
rin vaihtotarvetta Ruo-
kosuon ja Kokkolan
valisissa kuljetuksissa

Liikenndintikustannus-
saastot, paastokustan-
nukset ja julkinen talous

Toimenpiteiden jakami-
nen kahdeksi eri hank-
keeksi

Kaikki toimenpiteet
sisdllytetdan samaan
hankkeeseen (perusar-
von mukainen hanke)

Ylivieska-Iisalmi-
sahkoistys (ml. Iisalmen
kolmioraide) paatetdan
toteuttaa ensin, jolloin
tarkasteltava hanke
sisaltaa vain transitorei-
tin muuttamisen edel-
lyttamat toimenpiteet

Kotimaan teollisuuden
kilpailukyvyn edistavat
toimenpiteet voidaan
nahda transiton reitti-
muutoksen edellyttéamia
toimenpiteita kiireelli-
sempina ja/tai riskitto-
mampina

Liikenngintikustannus-
saastot, padstokustan-
nukset ja julkinen talous
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Vartiuksen raja-aseman aukioloaika

Mikali Vartiuksen raja-aseman aukioloaika voidaan vertailuvaihtoehdossa muuttaa
ymparivuorokautiseksi, vahenee transitoliikenteeseen sitoutuvien veturien maara
keskimaarin 1,2 veturilla (kustannusvaikutus noin 0,5 milj. euroa/vuosi). Toisaalta
pidentyva aukioloaika lisaa Vartiuksen ratapihahenkiléston ja Tullin henkilétarvetta
(kustannusvaikutus yhteensa noin 0,4 milj. euroa). Hankevaihtoehdossa ympérivuo-
rokautisella aukioloajalla ei saavuteta kustannussaastoja. Hankkeen avulla koko tar-
kastelujakson aikana saavutettavat diskontatut hyddyt ovat 75,3 milj. euroa, jolloin
hankkeen HK-suhde on 0,71.

Transiton ja Talvivaaran kuljetusten maara

Mikali transitoliikenteen maara jaa 2,5 milj. tonniin vuodessa ja Talvivaaran kuljetuk-
set loppuvat kokonaan, pienentyvat hankkeen avulla saavutettavat hyodyt liikennéin-
tikustannusten, paastokustannusten ja radan kulumisen osalta. Hankkeen avulla koko
tarkastelujakson aikana saavutettavat diskontatut hyddyt ovat 58,5 milj. euroa, jolloin
hankkeen HK-suhde on 0,55.

Dieselveturikaluston teho

Jos sahkoistamattomien rataosien junat vedetdan myods tulevaisuudessa pelkastaan
keskiraskailla dieselvetureilla, liséa se vetureiden tarvetta raskaiden veturien kayt-
t66n nahden. Tama lisda vertailuvaihtoehdon liikenndintikustannuksia ja liikenteelta
perittavia ratamaksuja ja polttoaineen valmisteveroja. Hankkeen avulla saavutettavat
diskontatut hyddyt nousevat koko tarkastelujakson ajalta 97 milj. euroon, jolloin
hankkeen HK-suhde on 0,92.

Hanketta laajennetaan rataosuuden Siilinjarvi-Ruokosuo sahkoistyksella

Rataosuuden Siilinjarvi-Ruokosuo lisddminen hankkeeseen laajentaa hankkeen hyo-
tyja, kun Yaran Ruokosuon lannoitetehtaan Kokkolan, Pyhakummun ja Uudenkaupun-
gin lilkenteessa ei tarvitse vaihtaa vetureita Siilinjarvella ja junat Siilinjarven ja Ruo-
kosuon valilla voidaan vetaa sahkovetureilla. Siilinjarven ja Ruokosuon valisen rata-
osuuden sdhkoistyksen kustannusarvio on 1,0 milj. euroa. Laajennetun hankkeen in-
vestointikustannukset ovat 106,7 milj. euroa ja hankkeen avulla tarkastelujakson ai-
kana saavutettavat sadstot noin 88 milj. euroa. Hankkeen HK-suhde on 0,83.

Rataosuuden Ylivieska-Iisalmi sahkoistys (ml. Iisalmen kolmioraide ja Siilinjarvi-
Ruokosuo sd@hkoistys) toteutetaan erillisena hankkeena

Seuraavassa tarkastellaan hanketta tilanteessa, jossa rataosuuden Ylivieska-Iisalmi
sahkdistys ja lisalmen kolmioraide on paatetty toteuttaa joka tapauksessa erillisena
hankkeena. Talloin tarkasteltava hanke sisaltaa vain transitojunien reittimuutoksen
edellyttamat toimenpiteet, joiden aiheuttamat investointikustannukset ovat 58,6 milj.
euroa. Hankkeen avulla saavutetaan tarkasteluajanjakson aikana 36 milj. euron hyo-
dyt, jolloin sen HK-suhde on 0,61 (kuva 2).
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Sahkoitys erillisena hankkeena i-

Sihkoistyksen laajuus |
Dieselveturienteho |
Kuljetuskysynta |
Raja-aseman aukioloaika |

Perusarvo —

0,0 0,5 1,0

Hyoty-kustannussuhde

Epdvarmuustekija

H perusarvo
= alin arvo

= vaihteluvili

Kuva 2. Hankkeen herkkyystarkasteluissa tarkastelujen epdvarmuustekijoiden

vaikutukset hyoty-kustannussuhteeseen.
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5 Oulun reitin kehittaminen

5.1 Suunnittelun lahtékohdat

Oulun reitin aikataulurakenteen suunnittelun (@htékohdat ovat vastaavat kuin Iisal-
men reitilla. Uusien kohtauspaikkojen toteutukset tai olemassa olevien pidennykset
ovat aina hyvin aikataulusidonnaisia investointeja, eli niiden kayttétarve riippuu voi-
massa olevasta aikataulurakenteesta ja siitd, minne kohtaamiset sijoittuvat. Henkil6-
lilkenteen aikataulurakenne on hyvin tarkedssa roolissa, koska se maarittelee tavara-
lilkenteelle jaavan kapasiteetin. Lahtokohtaisesti tavaraliikenteen kohtaamiset eivat
saisi aiheuttaa henkildliikenteelle ylimaaraisia viivytyksia. Kohtaamisten tulisi onnis-
tua siten, ettad tavarajuna ajaa sivuraiteelle, jonka henkiléjuna pystyy ohittamaan hi-
dastamatta.

Paaradan henkilokaukoliikenteen nykyinen aikataulurakenne perustuu suurelta osin
sujuviin vaihtoyhteyksiin Oulussa, Seindjoella ja Tampereella. Oulussa tdma tarkoit-
taa kaytannossa, ettd juna Helsinkiin lahtee valittomasti Helsingista saapuvan junan
jalkeen. Vastaavasti Kajaanin suunnasta saapuva juna saapuu padsaantoisesti hie-
man ennen Helsingistd saapuvaa junaa ja Kajaanin suuntaan lahteva juna ldhtee Hel-
sinkiin [@htevédn junan jalkeen. N&in eri suuntien junien valilla on vaihtoyhteydet.

Reitin nykyisen aikataulurakenteen ongelmana ovat junien pitkat kaantoajat Oulussa.
Esimerkiksi paivalla Oulussa kaantyvien Pendolinojen kaantdajat muodostuvat noin
kahden tunnin mittaisiksi. Yksi VR:n matkustajaliikenteen syksylld 2015 alkaneen
muutosohjelman tavoitteista on saastéjen hakeminen kalusto- ja henkiléstokiertoa
tehostamalla. Ylivieska—Oulu-valilld tama tarkoittaa hyvin todennakdisesti Pendo-
linojen kaantdjen nopeuttamista, seka mahdollisesti sellaisten IC-vuorojen kaantojen
nopeuttamista, jotka eivat jatka Rovaniemelle. Kdantéjen nopeuttaminen voi tarkoit-
taa vaihtoyhteyksien huononemista Kajaanin suutaan, mutta tama ei ole kokonaisuu-
den kannalta merkittava haitta.

Paaradan henkilokaukoliikenteen tuleva aikataulurakenne ei ole viela tiedossa, joten
uusien kohtauspaikkojen suunnittelua ei voida tehda sen perusteella. Aikataulu-
rakenne tulee todennakdisesti muuttumaan tamankin jalkeen. Taman vuoksi suunnit-
telua ei kannata perustaa vain tiettyyn yhteen aikataulurakenteeseen, vaan suunnitel-
tavan liikennepaikkaverkon tulee mahdollistaa erilaisia aikataulurakennevaihtoehto-
ja, joissa tavarajunien ei-kaupallisten pysahdysten tarve on mahdollisimman vahai-
nen. Tallainen (dhestymistapa palvelee myo6s hairidtilanteiden hallintaa paremmin
kuin yksittaiseen aikataulurakenteeseen perustuva tdasmainvestointien suunnittelu.
Vaikka kaikille pitkille liikennepaikoille ei normaalitilanteessa sijoitu junien kohtaa-
misia, on hairiétilanteiden hallinnan kannalta kuitenkin tarkeaa, ettei kahden pitkan
lilkkennepaikan valimatka ole liian suuri. Kehittdmisvaihtoehtojen suunnittelussa on
pyritty l6ytamaan toimenpiteita, joita voidaan toteuttaa kustannustehokkaasti. Ensi-
sijaisesti on arvioitu, voidaanko nykyisia lilkkennepaikkoja pidentaa ja vasta taman
jalkeen arvioitu uusien liikennepaikkojen toteuttamistarvetta.
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5.2 Reitin pullonkaulat

Rataosa Ylivieska-Oulu

Ylivieska—-Oulu-valilla on vertailuvaihtoehdossa (Seinajoki-Oulu-hankkeen valmistu-
misen jalkeen) nelja pitkien junien kohtaamiset mahdollistavaa liikennepaikkaa (sivu-
raiteen pituus vahintdadn 925 m): Kangas, Ahonpaa, Tuomioja ja Tikkapera. Naiden
lisdksi Ylivieskan ja Kempeleen liikennepaikoilla linjaraiteen hyotypituus on yli 925
metrid. Oulaisissa oli aikaisemmin pitkien junien kohtaamismahdollisuus, mutta
SKOL-hankkeessa raiteen hyo6typituus lyheni muuttuneiden turvalaitevarojen vuoksi
siten, ettei pitkien junien kohtaaminen ole enaa mahdollista.

Ylivieska—Oulu-vdlin valityskyvyn pahin pullonkaula on Kangas—Ahonpaa-vali
(48 km), jossa pellettijunien ajoaika on kuormasuunnassa noin 50 minuuttia. Jos juna
on ehtinyt lahtea Ahonpéaasta eteldan, ei Ylivieskan suunnasta saapuvalla henkil6ju-
nalla ole esteetonta kulkua noin 90 minuutin aikaikkunassa, vaan sen on vaistettava
pellettijunaa, mika kasvattaa ajoaikaa. Viivastyksen pituus riippuu siitd, tapahtuuko
kohtaaminen kaupallisen pysdahdyksen yhteydessa.

Toinen pullonkaula on Tikkaperda-Qulu-vali (33 km), jolla on uusi, vuonna 2016 kayt-
t66n otettava Kempeleen henkildliikennepaikka. Kempeleessa pyséhtyvat junat eivat
ole viela tiedossa, mutta todennakoisesti ainakin IC-junat alkavat pysahtya asemalla.
Kempeleen liikennepaikan linjaraiteen hy6typituus on 937 metria, muut kaksi kulku-
tieraidetta ovat tata lyhyempia. Valityskyvyn kannalta ongelmana on, ettd asemalle
rakennettava matkustajalaituri sijaitsee samalla raiteella. Tama aiheuttaa sen, ettei
Kempeleessa kaupallisen pysahdyksen suorittava henkiléjuna pysty ohittamaan pel-
lettijunaa liikennepaikalla. Kohtaamisetkin onnistuvat ainoastaan siten, ettd henkilo-
juna odottaa laiturissa liikennepaikalle saapuvaa pellettijunaa. Tavoiteltavaa on, etta
tavarajuna voisi odottaa sivuraiteella henkiléjunan saapumista, jolloin jalkimmaiselle
ei aiheudu ylimaaraisia viivytyksia.

Puutteellinen kohtaamismahdollisuus on radan valityskykya heikentava tekija, var-
sinkin jos kaikki henkil6junat alkavat pysahtya Kempeleessa. Ilman sita ensimmainen
toimiva pitkien junien kohtaamis- ja ohitusmahdollisuus on Tikkaperdssa 29 km etai-
syydella Nokelan erkanemisvaihteesta (OL V330).
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Rataosa Oulu-Vartius

Vilityskyvyn tunnusluvuilla mitattuna Oulu-Kontiomaki-Vartius-rataosan kuormitus
on korkea, vaikka rataosan junamaarat ovat melko vahaisia. Valityskyvyn ongelmat
aiheutuvat pitkistd kohtauspaikkavaleista seka linjasuojastuksen puuttumisesta. Ra-
taosalla on nelja pitkien junien kohtaamiset mahdollistavaa liikennepaikkaa: Muhos,
Vaala, Kivesjarvi ja Arola. Koko Oulu-Vartius-valilla on asemavalisuojastus, mika tar-
koittaa, etta yhdella liikennepaikkavalilld voi olla vain yksi juna kerrallaan. Ratakapa-
siteetin kayttd on talléin huomattavan tehotonta, esimerkiksi Utajarvi-Vaala-valilla
seuraava samaan suuntaan kulkeva juna voi [dhted enimmilldan vasta 30-40 minuut-
tia edellisen jalkeen.

Rataosan pisimmat liikennepaikkavalit ilman pellettijunien kohtaamismahdollisuutta
ovat Muhos—Vaala (56,3 km), Kivesjarvi-Arola (84,3 km) ja Arola—Vartius (46 km). To-
sin Kivesjarven ja Arolan valilld voidaan Kontiomaked kayttaa pellettijunien kohtaa-
misiin siten, etta toinen junista kdy Kontiomaelld kdantymassa ja vastaantuleva juna
kulkee kolmioraiteen (raide 934) kautta. Kdanté Kontiomaellad kestaa jarrujenkoette-
luineen noin tunnin ja edellyttaa, etta paikalla on ratapihahenkilékuntaa.

5.3 Suositeltavat toimenpiteet

5.3.1 Kehittamisvaihtoehto ilman kolmioraidetta
Rataosa Ylivieska-Oulu

Minimivaatimuksena pitkien transitojunien liikennéintimahdollisuuksien ja liikenteen
hairionhallinnan kannalta on, ettd Kangas—Ahonpaa-valille toteutetaan yksi uusi pit-
kien junien kohtaamismahdollisuus ja lisaksi Kempeleen liikennepaikalle toteutetaan
925 m sivuraide. Suositeltavaa kuitenkin on, ettd Kangas—Ahonpaa-vilille lisataan
kaksi pitkien transitojunien kohtaamiset ja ohitukset mahdollistavaa liikennepaikkaa,
joista toinen on Oulainen ja toinen joko Kilpua tai "Anttila” Kilpuan pohjoispuolella.
Kilpuan ja Anttilan valimatka on keskikohdasta keskikohtaan noin 4,5 km. Anttila olisi
kapasiteetin kannalta parempi, koska se on lahempé&na Oulainen—-Ahonpaa-valin kes-
kikohtaa.

Oulaisten liikennepaikan hyétypituuden kasvattaminen 925 metriin maksaa noin
1,0 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100). Anttilan uuden pitkan liikennepaikan raken-
tamisen kustannusarvio on 5,5-6 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100). Kustannuksia
nostaa merkittdva pohjanvahvistustarve. Kilpuassa, jossa nykyisin on kaksi sivu-
raidetta, on edullisinta jatkaa vain toista sivuraidetta, jolloin liikepaikan kolmas raide
olisi joko purettava tai muutettava radanpidon raiteeksi. Taman vaihtoehdon kustan-
nusarvio on noin 1,0 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100). Kilpuan pidentdminen olisi
siten huomattavasti uuden Anttilan liikepaikan rakentamista edullisempaa.

Kempeleessa suositeltavin ratkaisu on raiteen 772 hyétypituuden jatkaminen, jolloin
lapiajavan junan ei kohdatessa tarvitse hidastaa sivuraiteelle. Liikennepaikka-
muutoksen karkea kustannusarvio on noin 2 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100).
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Rataosa Oulu-Vartius

Rataosan kapasiteetin kayttdoa voidaan tehostaa lisdéamalla sille nelja uutta pitkien
transitojunien kohtauspaikkaa, jotka sijaitsevat Oulun kolmioraiteen ja Pikkaralan,
Muhoksen ja Vaalan, Paltamon ja Arolan seka Arolan ja Vartiuksen valilla.

Oulun kolmioraiteen ja Pikkaralan valiseksi uudeksi lilkennepaikaksi esitetadn Heikki-
lankangasta, jonka kustannusarvio on Oulu-Kontiomaki-Vartius tarveselvityksen
(2009) mukaan 10,3 mij. euroa (MAKU 112, v. 2010=100). Paltamon ja Arolan vélinen
uusi liikennepaikka poistaisi pellettijunien kadntotarpeen Kontiomaella ja nopeuttaisi
niiden kulkua. Tama liikennepaikka kannattaa toteuttaa Kontiomaen lansipuolelle,
silla silloin siitd olisi hyotya myos Kontiomaen ja Oulun valisessa muussa liikenteessa
(esimerkiksi raakapuun kuljetuksissa Kontiomaeltd Ouluun ja Pietarsaareen). Uudeksi
lilkkennepaikaksi soveltuu Kuusikkoniemi (rata-km 907), jonka kustannusarvio em.
tarveselvityksen mukaan 5,1 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100). Muhoksen ja Vaa-
lan valilla uusi kohtaamispaikka voidaan toteuttaa pidentamalld Utajarven liikenne-
paikkaa, jonka kustannusarvio on em. tarveselvityksen mukaan 3,5 milj. euroa (MAKU
112, v. 2010=100). Vastaavasti Arolan ja Vartiuksen valille saadaan pitka liikenne-
paikka pidentamalla Ypykkdvaaran liikennepaikkaa. Toimenpiteen kustannusarvio on
em. tarveselvityksen mukaan 2,1 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100).

Oulu—Kontiomaki-valin aikataulurakenne voidaan tavaraliikenteen osalta suunnitella
sellaiseksi, etta liikenteen suunta painottuu aamulla itdéan ja illalla lanteen. Tallaises-
sa aikataulurakenteessa lisakapasiteettia saavutetaan kustannustehokkaasti myos
uusien valisuojastuspisteiden avulla. Suositeltavaa olisi rakentaa niitd seuraaville
lilkkennepaikkavaleille: Muhos-Utajarvi, Utajarvi-Vaala, Vaala-Kivesjarvi, Kivesjarvi—
Paltamo ja Kontiomaden kolmioraide — Arola. Naiden viiden uuden vélisuojastus-
pisteen kustannusarvio on yhteensa 2,8 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100).

Yhteenveto suositeltavista toimenpiteista

Yhteysvalin kehittdmiseksi suositeltavat toimenpiteet (kuvat 3—4) ja niiden kustan-
nusarviot (MAKU 112, v. 2010=100) ovat:
e Oulaisten liikennepaikan pidentdminen (925 m), 1,0 milj. euroa
e "Kilpuan” liikennepaikan pidentdminen (925 m) Kangas—Ahonpaa-valilla,
1,0 milj. euroa
¢ Kempeleen liikkennepaikan 925 m pitkan sivuraiteen toteuttaminen, 2 milj. eu-
roa
e Heikkilankankaan (925 m) liikennepaikan rakentaminen, 10,3 milj. euroa
e Utajarven liikennepaikan pidentédminen (925 m), 3,5 milj. euroa
e Kuusikkoniemen liikennepaikan (925 m) rakentaminen, 5,1 milj. euroa
¢ Ypykkavaaran liikkennepaikan pidentdminen (925 m), 2,1 milj. euroa
e viiden vdlisuojastuspisteen rakentaminen Lliikennepaikkavaleille: Muhos—
Utajarvi, Utajarvi-Vaala, Vaala—Kivesjarvi, Kivesjarvi-Paltamo ja Kontiomaen
kolmioraide — Arola, 2,8 milj. euroa.

Oulun reitin kehittamisvaihtoehdon, jossa ei ole kolmioraidetta, kustannukset ovat
yhteensa 27,8 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100).
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Kuva 3. Ylivieska—Oulu-vdilin litkennepaikat (v. 2015 lopun tilanne) ja suositus

pidennettdvistd/uusista liikennepaikoista.
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Kuva 4. Oulu-Vartius-vdlin liikennepaikat ja suositus pidennettdvistd/uusista

litkkennepaikoista.
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5.3.2 Kehittdmisvaihtoehto sisaltaa kolmioraiteen
Rataosa Ylivieska—Oulu

Kolmioraiteen sisaltdmassa vaihtoehdossa paaradan kolmen uuden pitkan kohtaus-
paikan (Oulainen, Kilpua, Kempele) toteuttaminen on vield tarkeampaa, koska kol-
mioraide rajoittaa pellettijunien kulkuajankohdan valintaa verrattuna tilanteeseen,
jossa junat voivat odottaa Oulun ratapihalla sopivaa kulkuajankohtaa. Taméan vuoksi
pitkien junien kulkumahdollisuuksia kolmioraiteen suositellaan parannettavaksi ra-
kentamalla kolmioraiteen eteldpaahan uusi pitkien junien kohtaamisen mahdollistava
lilkennepaikka (kuva 5).

Kolmioraiteen kustannusarvio on Oulu—Kontiomaki-Vartius-tarveselvityksen mukaan
8,8 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100). Kolmioraiteen etelépaan liikennepaikan kar-
kea kustannusarvio on 3,5 milj. euroa, joka sisdltdd mm. kolmen ratasillan muutos-
ty6t. Rataosalle suositeltavien uusien pitkien liikennepaikkojen ja kolmioraiteen kus-
tannukset ovat siten yhteensa noin 16,3 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100).

Rataosa Oulu-Vartius

Oulun itapuoliselle reitin osalle suositeltavat toimenpiteet ovat samat kuin vaihto-
ehdossa ilman kolmioraidetta eli Heikkildnkankaan liikennepaikan rakentaminen,
Utajarven liikennepaikan pidentédminen, Kuusikkoniemen lilkennepaikan rakentami-
nen, Ypykkavaaran liikennepaikan pidentédminen seka viiden uuden vaélisuojastus-
pisteen rakentaminen (kuva 6).

Yhteenveto suositeltavista toimenpiteista

Yhteysvalin kehittdmiseksi suositeltavat toimenpiteet ja niiden kustannusarviot
(MAKU 112, v. 2010=100) ovat:
e Qulaisten litkennepaikan pidentaminen (925 m), 1,0 milj. euroa
e Kilpuan liikennepaikan pidentédminen (925 m) Kangas—Ahonpaa-valill3,
1,0 milj. euroa
e Kempeleen liikennepaikan 925 m pitkan sivuraiteen toteuttaminen, 2,0 milj.
euroa
e Oulun kolmioraiteen ja uuden liikennepaikan (925 m) rakentaminen kolmio-
raiteen eteldapaahan, 12,3 milj. euroa
e Heikkilankankaan (925 m) liikennepaikan rakentaminen, 10,3 milj. euroa
e Utajarven liikennepaikan pidentaminen (925 m), 3,5 milj. euroa
e Kuusikkoniemen liikennepaikan (925 m) rakentaminen, 5,1 milj. euroa
¢ Ypykkdvaaran lilkkennepaikan pidentdminen (925 m), 2,1 milj. euroa
e viiden valisuojastuspisteen rakentaminen Lliikennepaikkavaleille: Muhos-
Utajarvi, Utajarvi-Vaala, Vaala—Kivesjarvi, Kivesjarvi-Paltamo ja Kontiomaen
kolmioraide-Arola, 2,8 milj. euroa.

Oulun kolmioraiteen sisaltaman kehittamisvaihtoehdon kustannukset ovat yhteensa
40,1 milj. euroa (MAKU 112, v. 2010=100).
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Kuva 5. Ylivieska—Oulu-viilin nykyiset liikennepaikat (v. 2015 lopun tilanne)

ja suositus liikennepaikkojen kehittdmiseksi, kun kolmioraide
rakennetaan (Kilpuan pidentdminen ja sen pohjoispuolella oleva
”Anttilan” uusi litkennepaikka ovat keskendidin vaihtoehtoisia
toimenpiteitd).
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Kuva 6. Oulu-Vartius-viilin nykyiset lilkennepaikat ja suositus liikennepaikkojen

kehittéimiseksi, kun Oulun kolmioraide rakennetaan.
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5.4 Vaikutusten arviointi

5.4.1 Liikenteen toimivuus
Ylivieska—Oulu-rataosa

Kumpaankin vaihtoehtoon sisaltyvat toimenpiteet mahdollistavat riittavan tihean pit-
kien junien kohtauspaikkaverkon, mika parantaa hairidtilanteiden hallintaa ja vdahen-
tavat transitoliikenteen ja muun junaliikenteen viivytyksid. Oulun kolmioraide-
vaihtoehdossa myds kolmioraidetta ja Oulun ratapihaa voidaan kayttda "puskurina”
hairiétilanteiden purkuun. Suositeltavat toimenpiteet yhdessa aikatauluihin sisalty-
van 20 9%:n pelivaran avulla varmistavat riittavan kapasiteetin ja hairionhallinnan ko-
ko yhteysvilille.

Kapasiteetin riittavyytta osoittaa myos se, etta Ylivieska—Oulu-valin ratakapasiteetin
kayttdaste putoaa kummassakin vaihtoehdossa 59 9%:sta 58 9:iin. Ruuhkatuntien
aikana kapasiteetin kaytttaste ei muutu, mutta pysyy tasolla, jossa liikenne elpyy hy-
vin mahdollisista hairittilanteista. Myoskin liikenteen toimivuutta osoittava mittari,
ei-kaupallisten pysahdysten osuus matka-ajasta pysyy selvasti alle kriittisena pidet-
tavaa 20 %:n tasoa. Vaihtoehdossa A (ei kolmioraidetta) osuus on yhta suuri (16 %)
kuin vertailuvaihtoehdossa ja vaihtoehdossa B (kolmioraide) 17 %.

Oulu—-Kontiomaki-rataosa

Kumpaankin vaihtoehtoon sisédltyvat uudet pitkat liikennepaikat ja valisuojastus-
pisteet tuovat rataosalle huomattavasti lisakapasiteettia. Ratakapasiteetin kasvua
osoittaa mm. se, etta ratakapasiteetin kayttdaste putoaa kummassakin vaihtoehdossa
vertailuvaihtoehdon 67 9%:sta 50 %:iin ja huipputunnin aikana 92 9Y:sta 69 %:iin.
Samalla myos liikenteen hallinta paranee merkittavasti. Tata vahvistaa se, etta rata-
osan tavarajunien ei-kaupallisten pysahdysten suhde matka-aikaan pienenee
13 9:sta 11 9Y,:iin. Rataosalla ei ole kummankaan kehittdmisvaihtoehdon toteuttami-
sen jalkeen enaa liikenteen tasmallisyytta haittaavia valityskykyongelmia.

5.4.2 Liikenn6intikustannukset

Kehittdmisvaihtoehto ilman kolmioraidetta

Kehittamisvaihtoehto ei mahdollista transitoliikenteen veturikierron nopeutumista
eika poista pellettijunien kaantétarvetta Oulun ratapihalta. Ainoa selkea saasté¢ tava-
raliikenteessa saavutetaan, kun kahden pellettijunan ei tarvitse kayttaa Kontiomaen
ratapihaa junien kohtaamiseen ja kadntamiseen. Saavutettava lilkenndintikustannus-
ten saasto ilman ratamaksuja on noin 0,12 milj. euroa vuodessa. Lisdksi liikenteelta
perittavat ratamaksut vahenevat noin 0,04 M€ vuodessa.

Kehittdmisvaihtoehto sisaltda kolmioraiteen

kehittamisvaihtoehdon toimenpiteet poistavat pellettijunien (Kokkolan transito ja
tuonti Raaheen) ja Kontioméaen ja Alholman vélisten raakapuujunien kaantotarpeen
Oulun ratapihalla. Samalla transitoliikenteen kalustokierto nopeutuu, mika tarkoit-
taa, etta liikenteeseen sitoutuu vuositasolla keskimaarin 5,2 veturia vertailuvaihtoeh-
don 10,4 veturin asemasta. Transitokuljetuksissa saavutetaan talléin 2,40 milj. euron
vuotuiset liikenndintikustannussaastét (ilman veroja ja maksuja) ja 0,08 milj. euron
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vuotuiset sdastot ratamaksuissa. Vastaavasti Suomen omissa kuljetuksissa (pelletin
tuonti sekda Kontiomden ja Alholman valiset raakapuukuljetukset) saavutetaan
0,76 milj. euron vuotuiset saastot lilkkenndintikustannuksissa ja 0,01 milj. euron saas-
tot ratamaksuissa. Saavutettavat kokonaissaastot ilman veroja ja maksuja ovat siten
noin 3,16 milj. euroa/vuosi.

5.4.3 Julkinen talous
Radan kunnossapidon kustannukset

Kehittamisvaihtoehto ilman kolmioraidetta

Kehittamisvaihtoehtoon sisaltyvat lilkennepaikkojen pidennykset ja uudet liikenne-
paikat lisaavat yllapidettévaa raidepituutta noin 6 km ja lisddvat radan kunnossa-
pidon kustannuksia noin 0,06 milj. euroa vuodessa. Toisaalta radan kuluminen vahe-
nee hieman, kun pellettijunien kierto Kontiomden ratapihan kautta poistuu. Tama
pienentaa liikennesuoritetta noin 20 milj. bruttotonnikilometrilld vuodessa, minka
vaikutus radan kulumiseen on noin 0,04 milj. euroa vuodessa. Kokonaisuutena radan
kunnossapitokustannukset kasvavat hieman.

Kehittdmisvaihtoehto siséltda kolmioraiteen

Tassa kehittamisvaihtoehdossa yllapidettava raidepituus kasvaa noin 9 km, mika (i-
saa radan kunnossapidon kustannuksia noin 0,09 milj. euroa vuodessa. Téssa vaihto-
ehdossa liikennesuoritteet vahenevat noin 46 milj. bruttotonnikilometrilld vuodessa,
minka vaikutus radankulumisen kustannukseen on samaa suuruusluokkaa kuin raide-
pituuden kasvusta aiheutuneet lisdkustannukset.

Liikenteen erityisverot ja maksut

Oulun reitin kehittamisvaihtoehdossa, jossa ei ole kolmioraidetta, vahenevat valtion
ratamaksutulot 0,04 milj. euroa. Vastaavasti kolmioraiteen siséltémassa vaihto-
ehdossa ratamaksutulot vahenevat 0,09 milj. euroa vuodessa.

5.4.4 Liikenteen ulkoiset kustannukset

Kehittamisvaihtoehdon, jossa ei ole kolmioraidetta, vahenevat rautatieliikenteen
paastokustannukset 0,003 milj. euroa vuodessa. Vastaavasti kolmiraiteen sisaltéamas-
sa vaihtoehdossa paastokustannukset vahenevat 0,006 milj. euroa vuodessa. Kum-
mallakaan vaihtoehdolla ei ole vaikutusta liikenteen onnettomuuskustannuksiin.

5.4.5 Jaannodsarvot

Kehittdmisvaihtoehtojen rakentamiskustannusten karkea jakautuminen jaannésarvon
laskennassa kaytettavien rakenteiden ja laitteiden pitoaikojen perusteella on esitetty
taulukossa 11. Kehittédmisvaihtoehdossa, jossa ei ole kolmioraidetta jaanndsarvon
suuruus on tarkastelujakson lopulla 2,8 milj. euroa (diskontattuna hankkeen valmis-
tumisvuoteen on 1,0 milj. euroa). Kolmioraiteen sisdltamassa kehittdmisvaihtoehdos-
sa jaannodsarvo on 4,4 milj. euroa (diskontattuna 1,6 milj. euroa).
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Taulukko 11.  Oulun reitin kehittdmisvaihtoehtojen investointien arvioitu jakautumi-
nen jédinnésarvon laskennassa kdytettcvien rakenteiden ja laitteiden
kesken sekd jéicinndsarvot laskentajakson lopulla.

Investointi (M€) Pito- Jaannosarvo (M€)

Rakenne/ laite aika
Ei kol- Kolmioraide v) Ei kol- Kolmioraide
mioraidetta mioraidetta

Alusrakenne 7 10 50 2,8 4,0
Paallysrakenne 14 20 30 0,0 0,0
Sillat, pohjaraken- o 1 o 00 o
teet ja tukimuurit 5 ’ 4
Ratasahkm.stys, 15 5 30 0.0 0.0
vahvavirta ja koske-
Turvalaitteet 4,2 6 30 0,0 0,0
Tie- Ja katu- 14 11 30 0,0 0,0
jarjestelyt
Yhteensa 27,8 40,1 2,8 4,4

5.4.6 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Kehittamisvaihtoehtojen rakentaminen vaikuttaa seka tavara- ja etta henkiléjuna-
lilkkenteeseen. Haittavaikutusten suuruus on riippuvainen, miten tarvittavat tyéraot
voidaan ajoittaa niin, etta liikenteelle ei aiheutuisi katkoksia. Myos Ylivieska—Oulu-
rataosalle tehtdvien toimenpiteiden ajoituksella voi olla merkitysta etenkin henkilo-
junaliikenteelle. Seindjoki—-Oulu (SKOL)-hankkeen valmistuessa vuonna 2017 voidaan
henkiléjunien nopeuksia nostaa, jolloin sddstéja saavutetaan mm. matkustajien aika-
kustannuksissa seka kaluston pdaomakustannuksissa ja junahenkildston kustannuk-
sissa. Mikali paaradan esitetyt liikennepaikkainvestoinnit voidaan toteuttaa jo SKOL-
hankkeen aikana, jaavat rakennusaikaiset haitat todenndkdisesti pienemmiksi kuin
jos rakentaminen tehddan SKOL-hankkeen valmistumisen jalkeen.

Todennakoisesti molemmissa kehittamisvaihtoehdoissa valtytaan liikenteen pidem-
piaikaisilta katkoksilta. Koska kysymys on liikennepaikkainvestoinneista, voidaan
paaraiteen liikenne hoitaa pistemaisten nopeusrajoitusten avulla, jolloin haitat liiken-
teelle jaavat melko vahaisiksi. Yksityiskohtainen haittojen arviointi edellyttaa tyo-
rakojen ja liikenteen hoidon suunnittelua vilkkaalla Ylivieska—Oulu-rataosalla. Raken-
nusaikaiset haittojen suuruudeksi arvioidaan noin 0,2 milj. euroa vuodessa kahden
vuoden ajan.
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5.5 Kannattavuuslaskelmat

Kehittamisvaihtoehto ilman kolmioraidetta

Esitettyjen toimenpiteiden arvioidut investointikustannukset, suunnittelukustannuk-
set ja rakennusaikaiset korot mukaan lukien ovat noin 29,3 milj. euroa. Saavutettavat
hyodyt 30 vuoden ajalta ovat noin 2 milj. euroa. Toimenpiteiden kannattavuutta osoit-
tava HK-suhde on talloin alle 0,1 toisin sanoen kehittdmisvaihtoehto ei ole kannatta-
va.

Kehittamisvaihtoehto sisdltaa kolmioraiteen

Kolmioraiteen sisaltava Oulun reitin kehittamisen investointikustannukset ovat suun-
nittelukustannukset ja rakennusaikaiset korot mukaan lukien milj. euroa. Hanke-
vaihtoehdon diskontatut hyddyt 30 vuoden ajalta ovat yhteenséd 59,7 milj. euroa.
Hankkeen HK-suhde on 1,40, toisin sanoen hankevaihtoehto on yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattava (taulukko 12).

Taulukko 12 Kolmioraiteen sisdiltdmdén Oulun reitin kehittémisvaihtoehdon kannatta-

vuuslaskelma.
Veo Hanke Hanke-Ve
o]
(ME) (M€) (M€)
KUSTANNUKSET (K) 0,0 42,6 42,6
Suunnittelukustannukset 0,0 0,3 0,3
Rakentamiskustannukset 0,0 40,1 40,1
Korko rakentamisen ajalta 0,0 2,1 2,1
HYODYT (+) JA HAITAT (-)
Radan kunnossapito 0,1
Liikenndintikustannussaastot (sis. verot ja mak-
sut) 59,7
- liikenteen tuotantokustannukset 58,1
- litkenteen erityisverot ja maksut 1,6
Onnettomuuskustannusten muutos 0,2
Paastékustannusten muutos 0,1
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -1,6
Jaannosarvo 1,6
Rakennusaikaiset haitat -0,4
HYODYT YHTEENSA 59,7

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,40
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6 Kehittamisvaihtoehtojen vertailu

6.1 Liikenteen toimivuus ja hallittavuus

Kehittamisvaihtoehtojen vaikutuksia liikenteen toimivuuteen ja hallittavuuteen
arvioitiin aikataulurakenteita koskevien asiantuntija-arvioiden avulla (asteikko:
tyydyttava/hyva, valttava ja huono) seka kapasiteetin kayttdastetta ja ei-kaupallisten
pysahdysten ja matka-aikojen suhdetta koskevien tunnuslukujen avulla. Kapasiteetin
kayttoastetta mitattiin erikseen koko vuorokauden ja ruuhkantuntien ajalta (taulukko
13).

Iisalmen reitin kehittdminen mahdollistaa transitojunien siirron pois Ylivieska—Oulu
ja Oulu-Kontioméaki-rataosilta. Tama vapauttaa rataosuuksien kapasiteettia ja paran-
taa hairidnhallintaa. Talléin lilkenteen halittavuus Ylivieskan ja Oulun valilla paranee
erityisesti koko vuorokauden tasolla. Sen sijaan ruuhkatunteina vaikutus jaa vahai-
seksi. Toisaalta Ylivieskan ja lisalmen valilld kapasiteetin kdyttoaste nousee ruuhka-
tunteina erittdin korkeaksi, minka vuoksi liikenteen hallittavuus heikentyy.

Myds molemmat Oulun reitin kehittdmisvaihtoehdot parantavat Ylivieska—Oulu- ja
Oulu-Kontiomaki-rataosien liikenteen hallittavuutta. Ennustettu tavarajunamaara
voidaan sovittaa paaradan Ylivieska-Oulu-valin aikataulurakenteeseen, jossa henkil6-
junia kulkee keskimaarin noin 1,5 tunnin valein. Noin 20 kilometrin vélein sijaitsevat
pitkat kohtauspaikat varmistavat riittavan ratakapasiteetin koko yhteysvalilla. Asian-
tuntija-arvioiden perusteella ratayhteyden aikataulurakenne on hallittavissa. Mikali
ongelmatilanteita kuitenkin syntyy, voidaan Oulun ratapihaa ja Oulun kolmioraidetta
kayttaa hairiotilanteita tasaavina puskureina. Oulun yhteyden kehittémiselld ei ole
vaikutusta Ylivieska-lisalmi- ja Iisalmi—-Kontiom&ki-rataosien hallittavuuteen ja rata-
kapasiteetin kayttdasteeseen.

Taulukko 13.  Arviot asiantuntija-arvioon perustuvasta litkenteen hallittavuuden tilas-
ta sekdi litkenteen toimivuutta kuvaavat tunnusluvut vertailu- ja hanke-
vaihtoehdoissa rataosittain (Ve o= vertailuvaihtoehto, Ve 1 = lisalmen
reitin kehittéminen, Ve 2A= Oulun reitin kehittédminen ilman kolmio-
raidetta, Ve2B=0ulun reitin kehittdminen ml. kolmioraide).

Liikenteen hallittavuus Kapasiteetin kayttdaste (%) |Ei-kaupallisiin pyséhdyksiin

(asiantuntija-arvio) o vrk-taso (ylempi luku) kuluvan ajan suhde

+: tyydyttava/ hyva o huipputunnit (alempi luku) | kokonaismatka-aikaan
Rataosa 0: valttava vuorokausitasolla (%)

-: huono

VeO | Vel |Ve2A|Ve2B| VeO [ Vel [Ve2A|Ve2B | VeO | Vel |Ve2A | Ve2B

59 51 58 59

Ylivieska—Oulu
65 65 65 65

Oulu—Kontiomaki 0 + + + 13 11 11 11
Ylivieska—lisalmi + 0 + + 11 13 11 11
lisalmi—

Kontiomaki * 2 * * = e i =
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6.2 Yhteiskuntatalous

6.2.1 Julkinen talous

Investointikustannukset

Kehittdamisvaihtoehtojen investointikustannukset ovat rakentamisaikaiset korot mu-
kaan lukien seuraavat:

e [isalmen reitin kehittaminen: 105,6 milj. euroa

e Oulun reitin kehittdminen ilman kolmioraidetta: 29,3 milj. euroa

e Kolmioraiteen sisaltda Oulun reitin kehittaminen: 42,6 milj. euroa

TIisalmen reitin kehittamisen investointikustannukset ovat siten 53—-76 milj. euroa suu-
remmat kuin Oulun reitin kehittamisvaihtoehtojen kustannukset.

Radan kaytosta aiheutuvat kustannukset ja tulot

lisalmen reitin kehittamisen vaikutus valtion vuotuisiin tuloihin ja menoihin on
1,04 milj. euroa negatiivinen, mika aiheutuu l&hinna ratamaksutulojen vahenemises-
ta. Oulun reitin kehittdmisvaihtoehtojen vaikutukset valtion talouteen ovat hyvin pie-
net, sillé nettovaikutus on 0,06-0,09 milj. euroa/vuosi negatiivinen (taulukko 14).

Taulukko 14. Kehittdmisvaihtoehtojen vaikutukset julkiseen talouteen.

Vaikutus valtion menoihin ja tuloihin
(milj. euroa/vuosi)

Kustannukset/ tulot —
Oulun reitti s
. s . Oulun reitti mL
TIisalmen reitti ilman kol- .
o kolmioraide
mioraidetta
Radan kunnossapidon kustannukset 0,11 (hyéty) -0,02 (haitta) 0,0

Tulot polttoaineen valmisteveroista ja

ratamaksuista -1,15 (haitta) -0,04 (haitta) -0,09 (haitta)

Nettovaikutus -1,04 (haitta) -0,06 (haitta) -0,09 (haitta)

6.2.2 Liikenndintikustannukset

Iisalmen reitin kehittdmisen avulla kuljetuksissa saavutetaan yhteensa noin 3,5 milj.
euron liikenndintikustannussaastét vuodessa (ei sisalla liikenteen erityisveroja ja
maksuja). Saastosta transitoliikenteen osuus on 1,6 milj. euroa ja kotimaan liikenteen
osuus 1,9 milj. euroa. Lisaksi liilkennoitsijan maksamat ratamaksut ja polttoaineverot
vahenevat 1,15 milj. eurolla vuodessa.

Oulun reitin kehittamisella ilman kolmioraidetta saavutetaan vain 0,1 milj. euron Llii-
kennointikustannussaastot (ei sisalla lilkenteen erityisveroja ja maksuja). Sen sijaan
kolmioraiteen sisdltdmassa vaihtoehdossa saavutettavat saadstot ovat noin 3,2 milj.
euroa, josta kotimaan litkenteen osuus on 0,8 milj. euroa ja transitoliikenteen osuus
noin 2,4 milj. euroa. Kolmioraiteen sisaltama vaihtoehto pienentaa liséksi liikenngitsi-
jan ratamaksuja 0,09 milj. eurolla vuodessa (taulukko 15).
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Taulukko 15.  Liikennditsijén kustannukset vertailu- ja kehittéimisvaihtoehdoissa.

Kustannukset
(milj. euroa/vuosi)
Kuljetuslaji Oulun reitti Oulun reitti
Vertailuvaihtoehto | Iisalmen reitti ilman kol- ml. kol-
mioraidetta mioraide

Liikenndintikustannukset ilman ratamaksuja ja polttoaineveroja

Kotimaan kuljetuk- 20,10 18,23 20,10 19,34
Transitokuljetukset 14,35 12,73 14,23 11,95
Yhteensa 34,45 30,96 34,33 31,29
Saasto - 3,51 0,12 3,16

Ratamaksut ja polttoaineverot

Yhteensa 11,45 10,30 11,41 11,36

Saasto - 1,15 0,04 0,09

6.2.3 Liikenteen ulkoiset kustannukset
Hiilidioksidipaastot ja paastokustannukset

Iisalmen reitin kehittdmisen vaikutus rautatieliikenteen paastéihin on merkittava
vaihtoehtoon sisaltyvan Ylivieska-Iisalmi-sahkodistyksen ja hankkeen mahdollistaman
transitoreitin lyhenemisen vuoksi. Hanke vahentaa tarkasteltavien rautatiekuljetusten
aiheuttamia hiilidioksidipaastéja 6 700 tonnilla (24 %) vuodessa. Vahenemasta 94 %
saavutetaan kotimaan litkenteessa Ylivieska-Iisalmi-sahkoistyksen avulla. Saavutet-
tavat paastokustannussaastot ovat 0,33 milj. euroa vuodessa.

Oulun reitin kehittaminen ilman kolmioraidetta vahentaa hiilidioksidipaastéja noin
70 tonnilla (0,2 9%) vuodessa. Saavutettava paastokustannussaasté on 0,003 milj.
euroa vuodessa. Kolmioraiteen sisaltama kehittdmisvaihtoehto vahentaa hiilidioksidi-
paastodja 150 tonnilla vuodessa ja paastokustannuksia 0,006 M€ vuodessa.

Onnettomuuskustannukset

Vertailuvaihtoehdossa on 129 tasoristeystd Seindjoki-Oulu-hankkeen valmistumisen
jalkeen. Iisalmen reitin kehittdmisvaihtoehdossa poistetaan yhdeksan tasoristeysta,
jolloin saavutettaviksi tasoristeysonnettomuuksien saastoiksi on arvioitu 0,06 milj.
euroa vuodessa. Oulun reitin kehittamisvaihtoehtoihin ei sisdlly tasoristeysten pois-
toja, joten kustannussaastoa ei saavuteta (taulukko 16).
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Taulukko 16. Kehittéimisvaihtoehtojen vaikutukset liikenteen ulkoisiin kustannuksiin.

Kustannusvaikutus

(milj. euroa/vuosi)
Ulkoinen kustannus . ... | Oulunreitti Oulun reitti mL. kol

TIisalmen reitti ilman kolmioraidet- -
mioraide
ta

Paastokustannukset 0,33 0,003 0,006
Onnettomuuskustannukset 0,06 0,00 0,00
Sadsto yhteensa 0,39 0,003 0,006

6.2.4 Kehittamisvaihtoehtojen kokonaiskustannukset

Seuraavassa on arvioitu vertailuvaihtoehdon ja kaikkien kehittamisvaihtoehtojen yh-
teiskuntataloudellisten kokonaiskustannusten nykyarvoa 30 vuoden mittaiselta ajan-
jaksolta. Tarkasteltavat kustannuserat ovat vastaavia kuin, mitad kaytettiin kannatta-
vuuslaskelmassa esitettyjen hyotyjen ja haittojen arviointiin. Poikkeuksen muodostaa
investointien jadnnoésarvo, jota ei kasitelld sen luonteen vuoksi. Kustannusten lasken-
nassa kaytettava laskentakorko on 3,5 9, kannattavuuslaskelman tapaan.

Tarkasteltavat kustannukset maaritettiin seuraavasti:

e rakentamiskustannukset mukaan lukien rakentamisen aikaiset korot,

e tarkasteltavan rataverkon ennustettujen kuljetusten liikennéintikustannukset
ilman liikenteen erityisveroja ja maksuja,

e tarkasteltavan rataverkon kuljetusten aiheuttamat radan kulumisen kustan-
nukset ja kehittdmisvaihtoehtojen aiheuttamat kunnossapidon kustannus-
muutokset,

e tarkasteltavan rataverkon kuljetusten aiheuttamat liikenteen ulkoiset kustan-
nukset.

Kehittamisvaihtoehtojen kokonaiskustannusten nykyarvo kertoo vaihtoehtojen edulli-
suuden yhteiskunnan kannalta, toisin sanoen mitd pienemmat kokonaiskustannukset
ovat, sen edullisempi tarkasteltava vaihtoehto on. Kokonaiskustannusten jakautumi-
sen perusteella voidaan arvioida myds, miten kehittamisvaihtoehdot vaikuttavat kus-
tannusten jakautumiseen julkisen sektorin (investoinnit ja radan kulumisen kustan-
nukset), liikenngitsijan (litkkenndintikustannukset) seka ymparistdn (paasto- ja onnet-
tomuuskustannukset) kesken.

Vertailuvaihtoehdon kokonaiskustannusten nykyarvo on 858 milj. euroa. Iisalmen rei-
tin kehittamisvaihtoehdon mukaiset kustannukset ovat 889 milj. euroa, Oulun reitin
kehittamisvaihtoehdon ilman kolmioraidetta 887 milj. euroa ja kolmioraiteen sisalta-
man Oulun reitin kehittdmisvaihtoehdon 842 milj. euroa (kuva 7).

Yhteiskunnan kannalta edullisin vaihtoehto on Oulun reitin kehittdminen niin, etta
siihen sisaltyy kolmioraiteen rakentaminen. Iisalmen reitin ja Oulun reitin kehittami-
nen ilman kolmioraidetta ovat kustannuksiltaan l@hes samanarvoisia. Vertailu-
vaihtoehdon kustannukset ovat jopa naiden kahden kehittamisvaihtoehdon kustan-
nuksia pienemmat. Vertailuvaihtoehdon palvelutasoa ei kuitenkaan voida pitaa riitta-
vana litkenteen hairidalttiuden ja sen aiheuttamien haittojen vuoksi.
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Kustannusten nykyarvot
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Kuva 7. Vertailuvaihtoehdon ja kehittimisvaihtoehtojen kokonaiskustannusten

nykyarvot 30 vuoden ajalta (investointien osalta mukana ovat myés
rakennusaikaiset korot).
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6.3 Vaikuttavuuden arviointi

6.3.1 Tavoitteiden mittarit ja vaikuttavuuden laskenta

Kehittamisvaihtoehtojen vaikuttavuutta arvioidaan asetettujen tavoitteiden suhteen.
Asetetut tavoitteet, vaikuttavuuden arvioinnissa kdytettavat seka vaikutusakselien

parhaimpien ja huonoimpien arvojen maarittamisen perusteet ovat:

1. Ensisijaiset tavoitteet

Ensisijainen tavoite

Mittarit

Vaikutusakselin huonoin
ja paras arvo

Ylivieska—-Oulu- ja Oulu-
Kontiomaki-rataosien
lilkenteen hallittavuuden
parantaminen

Ratakapasiteetin kaytt6-
aste koko vuorokauden
tasolla (%)

Ratakapasiteetin kaytto-
aste huipputuntien aikana

(%)

Paras arvo: pienin vaihto-
ehtoja koskeva arvo

Huonoin arvo: suurin
vaihtoehtoja koskeva arvo

Teollisuuden kuljetus-
kustannusten alentaminen

Kotimaan kuljetusten
lilkenndintikustannukset
mukaan lukien liikenteen
erityisverot ja maksut

Paras arvo: pienin vaihto-
ehtoja koskeva arvo

Huonoin arvo: suurin

(M€/V) vaihtoehtoja koskeva arvo
Transitoliikenteen Transitoliikenteen Paras arvo: pienin vaihto-
kilpailukyky lilkenndintikustannukset ehtoja koskeva arvo

mukaan lukien litkenteen
erityisverot ja maksut
(ME/v)

Huonoin arvo: suurin
vaihtoehtoja koskeva arvo

2. Toissijaiset tavoitteet

Ensisijainen tavoite

Mittarit

Vaikutusakseli

Ylivieska-Tisalmi ja
Iisalmi-Kontiomaki-
rataosien liikenteen
hallittavuuden
varmistaminen

Ratakapasiteetin kaytt6-
aste koko vuorokauden
tasolla (%)

Ratakapasiteetin kaytto-
aste huipputuntien aikana

(%)

Paras arvo: pienin
vaihtoehtoja koskeva arvo

Huonoin arvo: suurin
vaihtoehtoja koskeva arvo

Paastdjen vahentaminen

Rautatiekuljetusten CO2-
padstdjen maara (1000
t/vuosi)

Paras arvo: pienin
vaihtoehtoja koskeva arvo

Huonoin arvo: suurin
vaihtoehtoja koskeva arvo
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Vaikuttavuuden maarittaminen

Kunkin vaikutuksen ja vaihtoehdon osalta vaikuttavuus maaritetdan seuraavasti (tau-
lukko 17):

v, (ve) —v; (huonoin)
v, (paras) — v, (huonoin)

Vi(ve) =

jossa
V, (ve) on vaikutuksen I vaikuttavuus vaihtoehdossa Ve
V; (ve) on tarkasteltavan vaikutuksen i arvo vaihtoehdossa V€
v, (huonoin) on vaikutuksen i huonoin arvo
v,(paras) on vaikutuksen i paras arvo.

jossa
VE; on vaikutuksen i vaikuttavuusero vaihtoehdossa ve
Vi(ve) on vaikutuksen i vaikuttavuus vaihtoehdossa ve
Vi (vrt) on vaikutuksen i vaikuttavuus vertailuvaihtoehdossa vrt.
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Taulukko 17.  Vaikutusten mittarit, vaikutusakselit ja vaikuttavuudet (Ve 1 = Iisalmen reitin kehittdminen, Ve 2A= Oulun reitin kehittéminen ilman kol-
mioraidetta, Ve2B = Oulun reitin kehittdminen sisdltden kolmioraiteen).

Vaikutusakseli

Vaikuttavuus

Tavoitteet/vaikuttavuuden mittarit Suunta

Huonoin| VeO Vel Ve 2A Ve 2B Paras VeO Vel Ve 2A | Ve 2B

Ensisijaiset tavoitteet
Liikenteen hallittavuuden parantaminen
vrk-tason ratakapasiteetin kayttoaste, Ylivieska-Oulu (%) MIN 59 59 51 58 59 51 0% 100 % 13 % 0%
vrk-tason ratakapasiteetin kayttdaste, Oulu-Kontiomaki (%) MIN 67 67 48 50 50 48 0% 100 % 89 % 89 %
huipputuntien ratakapasiteetin kayttoaste, Ylivieska-Oulu (%) MIN 65 65 65 65 65 65 0% 0% 0% 0%
huipputuntien ratakapasiteetin kdyttéaste, Oulu-Kontiomaki (%) MIN 92 92 71 69 69 69 0% 91% 100 % 100 %
Teollisuuden kuljetuskustannusten alentaminen
liikenndintikustannukset, ml. verot ja maksut (M€/v) MIN | 25,93 | 25,93 | 23,23 | 25,93 | 25,93 | 23,23 | 0% | 100 % 0% | 0%
Transitoliikenteen kilpailukyvyn parantaminen
liikenndintikustanukset, ml. verot ja maksut (M€/v) MIN | 19,97 | 19,97 | 18,03 | 19,83 | 17,49 | 17,49 | 0% | 78 % 6 % | 100 %
Toissijaiset tavoitteet

Vilityskyvyn varmistaminen
vrk-tason ratakapasiteetin kayttdaste, Ylivieska-lisalmi (%) MIN 62 62 59 62 62 59 0% 100 % 0% 0%
vrk-tason ratakapasiteetin kdyttoaste, lisalmi-Kontiomaki (%) MIN 62 45 62 45 45 45 100 % 0% 100 % 100 %
huipputuntien ratakapasiteetin kadyttoaste, Ylivieska-lisalmi (%) MIN 93 80 93 80 80 80 100 % 0% 100 % 100 %
huipputuntien ratakapasiteetin kadyttoaste, lisalmi-Kontiomaki (%) MIN 73 58 73 58 58 58 100 % 0% 100 % 100 %
Paastojen vahentdminen
liikenteen CO2-paastot (1000 tonnia/vuosi) MIN | 27590 ‘ 27590 | 20920 | 27520 ‘ 27440 | 20920 | 0% | 100 % ‘ 1% | 2%
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6.3.2 Vaikuttavuudet vertailuvaihtoehtoon nédhden

Kehittamisvaihtoehtojen vaikuttavuus vertailuvaihtoehtoon nahden kuvaa, kuinka
hyvin eri kehittamisvaihtoehdot edistavat tavoitteiden toteutumista. Vaikuttavuus
maaritetadn hankevaihtojen ja vertailuvaihtoehdon valisten vaikuttavuuseron avulla
seuraavasti:

VEi(ve) = Vi(ve) - Vi(vrt)

Asetettujen tavoitteiden saavutettavuutta voidaan arvioida vaikuttavuuden arviointiin
valittujen mittareiden perusteella seuraavasti (kuva 8):

1.

Liikenteen hallittavuuden parantaminen

Iisalmen reitin kehittdminen pienentda Oulun yhteyden kehittamista enem-
man rataosien Ylivieska—Oulu- ja Oulu—Kontiomaki kapasiteetin kayttoastetta
koko vuorokauden tasolla. Sen sijaan huipputuntien aikana kehittamis-
vaihtoehtojen vaikuttavuuksissa ei ole eroja. Oulun ja Kontiomaen valilla
Oulun reitin kehittamisvaihtoehdoilla saavutettava positiivinen vaikuttavuus
on jopa hieman suurempi kuin Iisalmen yhteydella saavutettava vaikuttavuus.
On kuitenkin huomattava, ettd kapasiteetin kayttoaste ei kuitenkaan kuvaa
yksiselitteisesti vaikuttavuutta liikenteen hallittavuuden suhteen.

Teollisuuden kuljetuskustannusten alentaminen

Iisalmen reitin kehittdmiselld voidaan edistdad tehokkaasti teollisuuden
kuljetusten alentamismahdollisuuksia, silléd kehittamisvaihtoehtoon siséltyva
radan sahkoistys alentaa merkittavia kotimaan kuljetusten liikennginti-
kustannuksia ja liikenteelta perittavia veroja ja maksuja. Myds kolmioraiteen
sisdltama Oulun reitin kehittaminen vahentda merkittavasti tuontikuljetusten
ja kotimaan raakapuukuljetusten litkennéintikustannuksia, kun junien kaanto-
tarve jaa pois Oulun ratapihalla. Molempien kehittamisvaihtoehtojen osalta
on kuitenkin epavarmaa, missa maarin liikenndintikustannussaastoét siirtyvat
teollisuudelta perittaviin rahtihintoihin. Taman vuoksi kysymys on poten-
tiaalisesta vaikuttavuudesta. Edellda mainittujen molempien vaihtoehtojen
osalta todellinen vaikuttavuus voi jaada vahaisiksi, silla kuljetuksia ei voida
hoitaa kilpailukykyisesti muilla kuljetustavoilla ja rautatiekuljetusten siséalla
kilpailu on vasta alkamassa.

Transitoliikenteen kilpailukyvyn parantaminen

Erityisesti kolmioraiteen siséltdman Oulun reitin kehittamiselld voidaan edis-
taa tehokkaasti transitoliikenteen kilpailukykya, silla rautatiekuljetuksen kus-
tannus on toiseksi merkittdvin Kokkolan sataman kautta kulkevan reitin kus-
tannustekija merikuljetuksen rahtikustannuksen jalkeen. Mikali rautatiekulje-
tuksissa saavutettava saasto siirtyy edes osittain perittaviin rahtihintoihin,
parantaa se koko kuljetusketjun kilpailukykya. Iisalmen reitin kehittamisen
avulla saavutettava potentiaalinen vaikuttavuus on pienempi, silla sen avulla
saavutettavat saastot rautatiekuljetusten litkenndintikustannuksissa ovat
noin neljanneksen pienemmat kuin kolmioraiteen sisdltamdssa Oulun reitin
vaihtoehdossa.
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Kehittamisvaihtoehtojen vaikuttavuudet toissijaisiin tavoitteisiin ovat seuraavat:

Ylivieska-lisalmi ja lisalmi-Kontiomaki liikenteen hallittavuuden varmista-
minen

Ratakapasiteetin kayttoasteiden perusteella Iisalmen reitin kehittamiselld on
negatiivinen vaikuttavuus Ylivieska-lisalmi-rataosan liikenteen hallittavuu-
teen. Huipputuntien aikana rataosan liikenne muuttuu talléin jopa erittdin
hairibherkaksi. Iisalmen reitin kehittdminen vaikuttaa negatiivisesti myos
Iisalmi-Kontiomdki-rataosan liikenteen halittavuuteen, joskin rataosan
kapasiteetin kdyttoasteet eivat nouse yhta kriittisiksi kuin Ylivieska-Iisalmi-
rataosalla. Oulun reitin kehittamisvaihtoehdoilla ei ole vaikusta ko. rataosien
liikenteen hallittavuuteen.

Paastdjen vahentaminen

lisalmen reitin kehittaminen edistdaad sen sisdltaman radan sahkdistyksen
vuoksi erittdin tehokkaasti rautatieliikenteen hiilidioksidipaastéjen vahenta-
mistavoitetta. Oulun reitin kehittamisvaihtoehtojen vaikuttavuus on erittain
pieni.

Vaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa ve-0:aan
ve-0  -100% -50 % 0% 50% Muutos
ENSISIJAISET TAVOITTEET
Liik i p: inen (yhteysvili Ylivi Ouls
-8
vrk-tason ratakapasiteetin kdyttoaste, Ylivieska-Oulu (%-yks 59 | -1
0
-19
vrk-tason ratakapasiteetin kdyttoaste, Oulu-Kontiomaki (%-yks 67 ; . -17
| . -17
0
huipputuntien ratakapasiteetin kiyttdaste, Ylivieska-Oulu (%-yks 65 0
0
-21
huipputuntien ratakapasiteetin kdyttdaste, Oulu-Kontiomaki (%-yks 92 ! : \ -23
i i i 23
T
2,70
liikennaintikustannukset (M€/v) 25,93 i 0
' 0,77
Transitoliikenteen kilpail yn p
————— i 1,94
liikenndintikustanukset (M€/v) 20,0 . ; ; -0,14
I . | 2,48
TOISSIJAISET TAVOITTEET
Liikenteen (yhteysvili: Ylivieska-lisalmi:
-3
vrk-tason ratakapasiteetin kdyttdaste, Ylivieska-lisalmi (%-yks 62 0
0
17
vrk-tason ratakapasiteetin kdyttoaste, lisalmi-Kontiomaki (%-yks 45 0
0
13
huipputuntien ratakapasiteetin kdyttoaste, Ylivieska-lisalmi (%-yks 80 0
0
15
huipputuntien ratakapasiteetin kdyttdaste, lisalmi-Kontiomaki (%-yks 58 0
0
[ -6670
likenteen CO2-p&astét (1000 tonnia/vuosi) 27590 : -70
i -150
mmm  Jisalmen reitin kehittdminen
Oulun reitin kehittdminen, ei kolmioraidetta
Oulun reitin kehittdminen ml. kolmioraide
Kuva 8. Kehittdmisvaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehtojen viiliset vaikutta-

vuuserot.



65

6.4 Toteuttavuuden arviointi

Hankevaihtoehtojen hyotyjen riippuvuus kysynnan kehityksesta

Kaikkiin kolmeen kehittamisvaihtoehtoon Lliittyy merkittava liikenteen kysyntariski.
Tama koskee erityisesti transitoliikennettd ja jossain maarin myds yksittdisia koti-
maan kuljetusvirtoja.

Vartiuksen ja Kokkolan vélinen transitoliikenne on vaihdellut vuoden 2005 jalkeen
1,7 milj. tonnista 3,5 milj. tonniin. Keskimaardinen vuotuinen kuljetusmaara on ollut
noin 2,2 milj. tonnia. Huippuvuosi oli 2014, jolloin kuljetusmaaraa kasvattivat vuoden
2015 alussa voimaan tullut alusten rikkidirektiivi (rikasteita vietiin etupainotteisesti)
ja hyva Kiinan markkinoiden kysynta. Tilanne muuttui vuoden 2015 aikana muuttunut
oleellisesti, silla transiton maara putosi noin 40 9%, vuoteen 2014 nahden. Suurin syy
muutokseen oli todenndkodisesti Kiinan terasteollisuuden tuotannon romahtaminen ja
osittain myds rikkidirektiivin aiheuttama rahtihintojen nousu, jota kompensoi raaka-
6ljyn hinnan voimakas lasku vuosien 2014-2015 aikana. Mikali 6ljyn hinta [htee nou-
suun, kasvaa rikkidirektiivin aiheuttama kustannusvaikutus, silla bulk-aluksia, joihin
olisi asennettu rikkipesureita, on hyvin vahan saatavilla. On myds mahdollista, etta
transito Kokkolan sataman kautta véhenee kilpailun kiristyessa Kokkolan sataman ja
Vendjan omien satamien valilla. Toistaiseksi Venajan Jaameren satamien kayttda on
rajoittanut mm. rikasteiden kasittelyyn soveltuvan satamakapasiteetin puute.

Transitojunien aikataulusuunnittelu on tehty kolmeen paivittaiseen junapariin perus-
tuen. Tama mahdollistaa vuotuisen kuljetusmaaran kasvattamisen 4,0 milj. tonniin,
kun kuljetukset hoidetaan jatkuvana tasaisena virtana. Kahdella junaparilla voidaan
paasta 2,7 milj. tonnin volyymiin. Kolmatta junaparia ei siten valttamatta tarvitse ajaa
saannollisesti. Kysyntaan liittyva riski huomioon ottaen kaksijunaparia voi olla riitta-
va junamaara muutoinkin. Koska liikenteen toimivuustarkastelut perustuvat kolmeen
junapariin, korostuvat transitojunien aiheuttamat liikenteen sujuvuusongelmat liian
suurina. Molemmat tarkasteltavat hankevaihtoehdot mahdollistavat my&s neljannen
junaparin lilkkenndinnin, jolloin transiton maaraa voidaan kasvattaa jopa yli 5 milj.
tonniin vuodessa.

Kotimaan liikenteen osalta kysyntariski koskee erityisesti Iisalmen reitin kehittamis-
ta. Taman kehittamisvaihtoehdon avulla saavutettavien hyétyjen suuruuteen vaikut-
tavat mm. Talvivaaran kuljetukset, joiden maara laaditussa ennusteessa oli 0,7 milj.
tonnia. Tasta 0,53 milj. tonnia on, rataosan Ylivieska-lTisalmi sahkoistyksesta hyotyvia
kuljetuksia. Mikali ndma ennusteeseen siséltyvat kuljetukset toteutuvat ennustettua
pienempinad tai jadvat kokonaan toteutumatta kaivoksen lakkauttamisen tai kuljetus-
ten toiselle reitille siirtymisen vuoksi, pienentaa se merkittavasti séhkoistyksellad saa-
vutettavia hyotyja, joiden osuus kehittamisvaihtoehdon kokonaishyodyista on yli puo-
let.

Kolmioraiteen sisaltama Oulun reitin kehittdmisvaihtoehdon kannattavuuslaskel-
maan sisdltyvat hyddyt perustuvat transitoliikenteen, pellettituonnin ja raakapuu-
kuljetusten tarpeisiin. Lisaksi kehittdmisvaihtoehdolla on positiivisia vaikutuksia Lii-
kenteen hallintaan. Ilman kolmioraidetta ei saavuteta juurikaan kannattavuuteen vai-
kuttavia hyotyja. Oulun reitin tuontikuljetusten ja kotimaan sisdisten kuljetusten
maarat ovat olleet melko vakaita.
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Keskeisena tavoitteena olleen Ylivieska—Oulu-rataosan liikenteen hallittavuuden kan-
nalta, on rataosan tavara- ja henkiléjunaliikenteen kehitys. Ennustetusta poikkeavaan
tavaraliikenteen kysyntdan johtavia tekijoita voivat olla mm. metsateollisuuden bio-
tuotetehtaita koskevat investoinnit, metsateollisuuden vientisatamien muutokset,
suuryksikkdliikenteen kannattavuus seka Lapin kaivoshankkeiden toteutuminen ja
niiden kuljetuksissa kaytettdvien satamien valinnat. Henkiléjunaliikenteen ennustettu
junatarjonta perustuu keskimaaraiseen 1,5 tunnin vuorotiheyteen. Tama edellyttaisi
junavuorojen lisdaamista talven 2016 tilanteeseen nahden. Tulevaan kehitykseen vai-
kuttavat mm. Seindjoki—-Oulu-ratahankkeen mahdollistama junaliikenteen nopeutus,
junaliikenteen kilpailun avautuminen ja juna-, bussi- ja lentoliikenteen valisen kilpai-
lutilanteen yleinen kehittyminen paaradan suuntaisilla matkoilla.

Vaiheittain toteuttamisen mahdollisuudet

Iisalmen reitin kehittdminen voidaan toteuttaa kahdessa vaiheessa niin, ettd ensim-
maisessa vaiheessa toteutetaan Ylivieska-Iisalmi-sahkdistys ja Iisalmen kolmioraide.
Tama ensimmainen vaihe voi olla kannattava hanke, jos siihen liitetdéan myos rata-
osan Siilinjarvi-Ruokosuo sahkoistys. Kannattavuus edellyttdad ennustettujen kulje-
tusmaarien toteutumista, mika tarkoittaa mm, ettd Talvivaaran kaivoksen toiminta
tulee jatkumaan ja sen tarvitsemat raaka-ainekuljetukset tuodaan jatkossakin Kokko-
lan sataman kautta eika esimerkiksi Oulun sataman kautta. Iisalmen yhteyden kehit-
tamisen toisessa vaiheessa voidaan toteuttaa transiton reittimuutoksen edellyttamat
kapasiteetti-investoinnit.

Oulun reitin kehittdminen kannattaa aloittaa Ylivieska—Oulu-valin liikennepaikka-
muutosten rakentamisella niin, etta esitetyt liikennepaikkamuutokset toteutetaan
Seindjoki—-Oulu-hankkeen yhteydessa. Talloin pitkien transitojunien litkennéinti voi-
daan kdynnistaa heti hankkeen valmistumisen jalkeen heikentamatta liikenteen hallit-
tavuutta. Toisessa vaiheessa kannattaa toteuttaa Oulu-Vartius-valin lilkkennepaikka-
muutokset ja uudet valisuojastuspisteet ja Oulun kolmioraiteen rakentaminen. Pitkal-
& aikavalilla Ylivieska—Oulu-rataosan kehittdmistd voidaan jatkaa liikenteen kysyn-
nasta aiheutuvan tarpeen mukaan esimerkiksi rakentamalla yhtendinen kaksoisraide-
osuus Oulun ja Kempeleen vilille. Tama edellyttéisi kuitenkin huomattavaa liikkenne-
madrien kasvua.
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7 Johtopadtokset

Vartiuksen Kontiomaen kautta Ylivieskaan ja yhteysvalilla kaksi vaihtoehtoista kulje-
tusreittia: toinen kulkee Kontiomdeltd Oulun ja toinen Iisalmen kautta Ylivieskaan.
Yhteysvalin merkittavimmat kuljetusvirrat muodostuvat Venajan rautapelletin transi-
tokuljetuksista Kokkolan satamaan ja Raahen terdsteollisuudelle. Nykyisin ndma kul-
jetukset hoidetaan Oulun kautta. Pellettijunat ovat hyvin pitkia ja niiden ohittamiseen
ja kohtaamiseen kaytettdvien liikennepaikkojen hyotypituuden on oltava vahintaan
925 metrid. Vilkkaasti liikennoidylla paaradalla Oulun eteldpuolella ei tallaisia litken-
nepaikkoja ole ollut riittavasti, minka vuoksi Kokkolan menevat transitojunat on jou-
duttu lyhentamaan Oulun ratapihalla. Téma on lisédnnyt ajettavien junien maaraa ja
nostanut siten huomattavasti liikenndintikustannuksia.

Selvityksessa on tarkasteltu ratayhteyden Ylivieska—Kontiomaki—Vartius kehittamis-
vaihtoehtoja, jotka perustuvat transitoliikenteen reitittamiseen lisalmen tai Oulun
kautta. Tarkasteltava ollut Iisalmen reitin kehittamisvaihtoehto perustui ratayhteyden
Ylivieska-Iisalmi-Kontioméki kehittdmisestd vuonna 2014 laadittuun ratasuunnitel-
maan, jonka tavoitteena oli mahdollistaa pitkien transitojunien kustannustehokas
hoito Iisalmen kautta. Oulun reitin osalta maaritettiin tyon yhteydessa kaksi eri vaih-
toehtoa, jotka perustuivat kustannustehokkaisiin pieniin toimenpiteisiin.

Ratayhteyden Ylivieska—Oulu-Kontiomaki ongelmat Seindjoki—-Oulu-hankkeen
valmistumisen jalkeen

Seinajoki-Oulu-hankkeen on maara valmistua vuonna 2017. Hankkeen yhtena keskei-
sena tavoitteena oli mahdollistaa pitkien transitojunien liikenn&inti Oulun ja Kokko-
lan sataman valilla. Toinen keskeinen tavoite oli mahdollistaa henkil6junaliikenteen
nopeuden nosto suurimmalla osalla yhteysvalia 200 kilometriin tunnissa. Talléin
henkiléjunaliikenteen ja tavaraliikenteen nopeusero kasvaa, mika lisda junien koh-
taamis- ja ohitustarvetta seka valityskyvyn tarvetta. Ongelmaa lieventaa osittain se,
etta rataosan junamaarat ovat viimeisen kymmenen vuoden aikana pienentyneet eika
niissa ole odotettavissa mydskaan kasvua.

Pitkien transitojunien lilkenndinti Oulun ja Ylivieskan valilla edellyttaa jo paatettyjen
toimenpiteiden lisdksi uusien pitkien kohtauspaikkojen rakentamista. Muutoin
Ylivieska—Oulu-vélille jaa pullonkaulaksi 48 km:n mittainen liikennepaikkavali
Kangas—Ahonpaa. Toinen lisdinvestointia edellyttéva vali on Tikkaperd—Oulu (33 km),
jolla on uusi, vuonna 2016 kayttoon otettava Kempeleen henkiloliikennepaikka.
Valityskyvyn kannalta ongelmana on, etta aseman matkustajalaituri sijaitsee liikenne-
paikan ainoalla pitkalld Llinjaraiteella. Taman vuoksi liikennepaikalla pysahtyva
henkiléjuna ei pysty ohittamaan pellettijunaa liikennepaikalla. Kohtaamisetkin
onnistuvat ainoastaan siten, ettd henkil6éjuna odottaa laiturissa liikennepaikalle
saapuvaa pellettijunaa.

Pitkien lilkennepaikkojen rakentaminen Ylivieskan ja Oulun vélille ei poista kokonaan
pellettijunien vaihtoty&tarvetta Oulun ratapihalla. Oulusta itédan ja eteldaén suuntau-
tuvien ratayhteyksien valiltd puuttuu suoran liikenndinnin mahdollistava kolmioraide,
minka vuoksi mm. Vendjaltd saapuvat pellettijunat on kddnnettava Oulun ratapihalla.
Tasta aiheuttaa huomattavat vaihtotyon kustannukset ja se hidastaa veturi- ja vaunu-
kaluston kiertoa.
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My6s rataosan Oulu-Kontiomaki-Vartius valityskyky on liikenteen hallinnan kannalta
puutteellinen. Pahimpia pullonkauloja ovat pitkat Vaala—Muhos ja Kivesjarvi-Arola-
kohtauspaikkavilit. Tosin Kontiomden ratapihaa Kivesjarven ja Arolan valilla voidaan
kayttaa kohtaamisiin, mutta tama edellyttaa junan kdantda Kontiomaella.

Iisalmen reitin ongelmat

Kuljetusreitti Kontiomaelta Iisalmen kautta Ylivieskaan soveltuu nykyisin huonosti
transitoliikenteen tarpeisiin. Yhteysvalilld ei ole pitkien transitojunien edellyttamia
925 metrin pituisia liikennepaikkoja, ratayhteys on vain osittain sédhkoistetty ja Iisal-
messa ei ole suoran liikennéinnin mahdollistavaa kolmioraidetta Savon radan ja Yli-
vieska-Iisalmi-rataosan valilld. Kontiomden ja Iisalmen valilla on jyrkkia makia, mika
ei mahdollista painavien transitojunien vetoa kuormasuunnassa ilman apuveturia.

Nykyisin rataosan Ylivieska-lisalmi séhkdistyksen puute aiheuttaa lisdkustannuksia
vain kotimaan kuljetuksille, joita ovat mm. Siilinjarven ja Kokkolan valiset happo-
kuljetukset, Pyhdakummun kaivoksen kuljetukset, Kokkolan ja Talvivaaran kaivoksen
véliset raaka-ainekuljetukset seka rataosalta lahtevat raakapuukuljetukset. Iisalmen
kolmioraiteen puute edellyttda junien kaantétarvetta Kokkolan ja Talvivaaran valisis-
sa kuljetuksissa.

Ratayhteyden kehittdmisen tavoitteet ja vaihtoehdot

Ylivieska—Kontiomaki-Vartius-yhteyden kehittdmisen tavoitteeksi asetettiin liiken-
teen hallittavuuden parantaminen Ylivieska—Oulu- ja Oulu-Kontiomaki-valeilla, Suo-
men teollisuuden kuljetuskustannusten alentaminen ja Kokkolan sataman kautta kul-
kevan transitoreitin kilpailukyvyn parantaminen. Asetettujen tavoitteiden saavuttami-
seksi on tutkittu kahta paavaihtoehtoa, joista toinen perustuu toimenpiteisiin, jotka
mahdollistavat transitojunien liikkenndinnin siirron Iisalmen kautta kulkevalle reitille
ja toinen nykyisen Oulun kautta kulkevan transitoreitin kehittamiseen.

Transitokuljetusten siirron Iisalmen reitille edellyttamia toimenpiteitd ovat mm. pit-
kien kohtauspaikkojen rakentaminen koko yhteysvilille, Ylivieska-Iisalmi-rataosan
sahkoistys ja Iisalmen kolmioraiteen rakentamisen. Hankevaihtoehdon kustannukset
ovat ratasuunnitelman mukaan 117 milj. euroa ja tassa selvityksessa tutkitun kevy-
emman kehittdmisvaihtoehdon mukaan noin 99 milj. euroa MAKU 112, v. 2010=110).

Oulun kautta kulkevan transitoreitin kehittamista tutkittiin kahden alavaihtoehdon
osalta. Molempiin alavaihtoehtoihin sisaltyi Qulaisten, Kilpuan, Kempeleen, Heikki-
lankankaan, Utajarven, Kuusikkoniemen, Ypykkavaaran liikennepaikkojen kehittami-
nen seka viiden uuden vélisuojastuspisteen rakentaminen. Toiseen alavaihtoehtoon
sisaltyi myds Oulun kolmioraiteen ja sen eteldpaahan liittyvan pitkan lilkennepaikan
rakentaminen. Kolmioraiteen sisdltdvan vaihtoehdon kustannusarvio on noin 40 milj.
euroa ja vaihtoehdon, jossa ei ole kolmioraidetta noin 28 milj. euroa (MAKU 112, v.
2010=100).
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Tavoitteiden saavuttaminen

Liikenteen hallittavuus

Parhaiten paaradan Ylivieska—Oulu-vélin liikenteen hallittavuutta edistaa kehittamis-
vaihtoehto, joka mahdollistaa transitojunien siirron Iisalmen reitille. Pellettijunien
reittimuutos poistaa vélityskykyongelman myos Oulun ja Kontiomaen valilta. Toisaal-
ta transitojunien reittimuutos nostaa Ylivieska-Iisalmi-rataosan kapasiteetin kaytto-
asteen ajoittain erittain korkeaksi. Aikataulurakenne on kuitenkin hallittavissa, silla
rataosalla ei ole merkittdvaa henkiloliikennettd, jonka hairiotén kulku tulisi priorisoi-
da.

Oulun reitin kehittamisvaihtoehdot parantavat liikenteen hallittavuutta Oulun ja Yli-
vieskan valilla [hes yhta hyvin kuin Iisalmen reittivaihtoehto. Ennustettu tavarajuna-
maara on mahdollista sovittaa paaradan Ylivieska—Oulu-valin aikataulurakenteeseen,
jossa henkildjunia kulkee molempiin suuntiin keskimaarin noin 1,5 tunnin valein. Noin
20 kilometrin valein sijaitsevat pitkat kohtauspaikat varmistavat riittavan valitysky-
vyn ja mahdollistavat joustavasti henkiléjunaliikenteen aikataulurakenteen muutta-
misen. Ennustetilanteessa valityskyvyn tunnusluvut (kapasiteetin kayttdaste, ei-
kaupallisten viivytysten maara, junamaara) ovat kaikki hyvaksyttavalla tasolla. Mikali
ongelmatilanteita tasta huolimatta syntyy, voidaan uusia pitkia liikennepaikkoja, Ou-
lun ratapihaa ja Oulun kolmioraidetta hyddyntaa hairiétilanteiden purkamiseen.

Suomen teollisuuden kilpailukyky

Iisalmen reitin kehittdminen ja kolmioraiteen sisaltdama Oulun reitin kehittdminen
pienentavat yhtd kustannustehokkaasti Suomen teollisuuden liikenndintikustannuk-
sia. lisalmen reitin kehittamisen avulla saavutettavat saastot (1,9 milj. euroa/v)
perustuvat Ylivieska-Iisalmi-rataosan sahkodistykseen ja Iisalmen kolmioraiteen
rakentamiseen. Vastaavasti Oulun kolmioraidevaihtoehdon avulla saavutettavat
saastot (0,8 milj. euroa/v) saavutetaan junien kaantttarpeen jaadessa pois Oulun
ratapihalla Raaheen terastehtaan pelletin tuontikuljetuksissa ja raakapuun kuljetuk-
sissa Kainuusta Pietarsaareen.

Transitoliikenteen kilpailukyky

Seka Iisalmen reitin ettd Oulun kolmioraiteen sisdltaman kehittdmisvaihtoehdon
avulla voidaan saastdaa huomattavasti transitoliikenteen liikenndintikustannuksissa.
Saastot perustuvat veturikierron nopeutumiseen junien kaantotarpeen poistumiseen
Oulun ratapihalla. Suurimmat saastot (2,4 milj. euroa/vuosi) saavutetaan kolmio-
raiteen sisaltaman Oulun reitin avulla. Iisalmen reitillda saavutettavat saastot ovat
1,6 milj. euroa vuodessa. Kolmioraiteen sisdltdma Oulun reitin kustannustehokkuus
on siten kolminkertainen Iisalmen reitin kehittdmiseen nahden. Syy Iisalmen reitin
pienempiin saastdihin on Kontioméen ja Iisalmen valilla sijaitsevat jyrkat maet, jotka
edellyttavat apuveturin kayttdoa em. rataosalla.
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Muita vaikutuksia
Julkinen talous

Seka lisalmen etta Oulun reitin kehittdmisen vaikutukset radan kunnossapidon kus-
tannuksiin ovat vahaiset. Suurin vaikutus julkiseen talouteen on Iisalmen reitin kehit-
tamiseen sisaltyvalla Ylivieska-Iisalmi-rataosan sahkdistykselld, silld se vahentaa
merkittavasti valtion tuloja ratamaksun ja polttoaineveron osalta. Vaikutus on 1,2 milj.
euroa/vuosi. Kolmioraiteen sisaltava Oulun reitin kehittdaminen vahentaa valtion vero-
ja maksutuloja vain 0,1 milj. euroa/vuosi.

Paastokustannukset

TIisalmen yhteyden kehittaminen vahentaa tarkasteltavien rautatiekuljetusten aiheut-
tamia hiilidioksidipaastéja 6 700 tonnilla vuodessa. Saavutettavat paastdkustannus-
saastot ovat 0,3 milj. euroa vuodessa. Vastaavasti kolmioraiteen sisalta Oulun reitin
kehittdminen vahentaa hiilidioksidipaastéja 150 tonnilla vuodessa ja paastokustan-
nuksia 0,01 M€ vuodessa.

Kehittamisvaihtoehtojen kannattavuusarviot ja kysyntariskit

Iisalmen yhteyden kehittamisen avulla liikenndinnissa ja liikenteen ulkoisissa kus-
tannuksissa saavutettavat yhteiskuntataloudelliset nettohyddyt (ei sisélla likkenteen
veroja ja maksuja) ovat 3,9 milj. euroa vuodessa. Kehittamisvaihtoehdon hyé&ty-
kustannussuhde on 0,7. Vastaavasti Oulun kolmioraiteen sisaltavan kehittdmisvaih-
toehdon avulla saavutettavat nettohyddyt ovat 3,2 milj. euroa vuodessa ja kehittamis-
vaihtoehdon hyoty-kustannussuhde 1,4. Mikali Oulun kolmioraidetta ei toteuteta, jaa-
vat Oulun reitin kehittdmisen nettohyddyt noin 0,1 milj. euroon vuodessa, jolloin vaih-
toehdon hyoéty-kustannussuhde on alle 0,1. Yhteiskuntatalouden kannalta kolmio-
raiteen sisaltdava Oulun yhteyden kehittdminen on ainoa kannattava vaihtoehto.

Kehittdmisvaihtoehtojen kannattavuuksia arvioitaessa on otettava huomioon, etta
hyotyjen arvioinnissa kaytetty transitoliikenteen maéra oli 3,5 milj. tonnia vuodessa,
kun se viime vuosian on ollut keskimaarin noin 2,5 milj. tonnia ja vuonna 2015 vain
2,2 milj. tonnia. Toinen merkittava liilkenne-ennusteeseen sisaltyva epavarmuustekija
koskee Talvivaaran kuljetuksia. Ennuste perustuu kaivoksen jatkumiseen tuotannon
huippuvuosien tasolla ja kaikkien raaka-ainekuljetusten sailymiseen Kokkolasta Yli-
vieskan ja Iisalmen kautta kulkevalla reitilla. Talvivaaran kuljetuksiin liittyva epavar-
muus voi pienentda Iisalmen reitin kehittamiselld saavutettavia vuotuisia hyotyja jo-
pa 0,7 milj. euroa pienemmiksi.

Paatelmat

Transitoliikenteen liikenndintikustannuksia voidaan alentaa eniten ja kustannus-
tehokkaimmin kehittamalld Oulun kautta kulkevaa reittiad siten, ettd hanke sisaltaa
yksittdisten lilkennepaikkojen kehittdmisen ohella Oulun kolmioraiteen rakentami-
sen. Tama kehittdmisvaihtoehto parantaa merkittavasti myos Raahen terasteollisuu-
den pellettituonnin seka Kontiomden ja Pietarsaaren valisten raakapuukuljetusten
kustannustehokkuutta. Kehittamisvaihtoehdon toteuttamista puoltavat myos saavu-
tettavat hyddyt Ylivieska—Oulu—Kontiomaki-Vartius liikenteen hallinnassa seka kehit-
tamisvaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus. Kehittamisvaihtoehtoon
sisaltyvat Ylivieska—Oulu-védlin toimenpiteet mahdollistavat myds muutoin vajavai-
seksi jaavan Seindjoki-Oulu-hankkeen tavoitteen, joka koski pitkien transitojunien
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liikenndintimahdollisuutta. Sen sijaan Iisalmen reitin kehittdminen on kallis ja yh-
teiskuntataloudellisesti kannattamaton investointi.

Suositus toimenpiteeksi

Ratayhteyden Ylivieska—Kontiomaki-Vartius kehittaminen kannattaa kdynnistaa Ou-
lun kolmioraiteen siséltamaan kehittdmisvaihtoehtoon perustuen. Ensimméaisessa
vaiheessa olisi jarkevaa tehda lilkkennepaikkojen muutokset Oulun eteld- ja itapuolella
ja sen jalkeen rakentaa Oulun kolmioraide. Oulun eteldpuoliset liikennepaikka-
investoinnit sisallytetddan mahdollisuuksien mukaan kdynnissé olevaan Seinajoki-
Oulu hankkeeseen.
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Ratakapasiteetin kayttéasteen arviointi
Banverketin menetelmalla

Rataosan kapasiteetin kayttdaste lasketaan kaavalla:

Kiayteo = g7 — ,jossa

Kiayts = kapasiteetin kayttoaste
T = mitoittavan liikkennepaikkavalin kokonaisvarausaika tarkastelujaksolla [h]

a = korjauskerroin (huipputuntikapasiteettia laskiessa a = 1, vuorokausikapasiteettia
laskiessa a = 0,8)

Tk = tarkastelujakson laskennallinen pituus (huipputunnin kapasiteettia laskiessa
yleensa T, = 2 h, ja vuorokausikapasiteettia laskiessa T, = 18 h. Kuitenkin, jos
rataosalla esiintyy huomattavaa yéliikennettd, Ty, =22 h)

Yksiraiteiselle rataosalle varausaika T lasketaan seuraavan kaavan avulla:
n .
T= Zkzl(Tajo +X (Tkoht + Tsam + Tkohj)) ,JOssa

T,jo = junan ajoaika mitoittavalla liikennepaikkavalilld [min]

Tyont = a@ikalisa, kun junalla on junakohtaus (paikallisjuna 3 min, pikajuna 4 min, no-
pea juna ja tavarajuna 5 min)

T.am = aikalisd, kun samanaikainen kohtauspaikalle tulo ei ole mahdollinen [2 min]

Tionj = aikalisd, kun radalla ei ole kauko-ohjausta (Ty,p; = 1 min, jos radalla ei ole kau-
ko-ohjausta, muuten Ty, = 0 min)

n = junien lukumaara tarkasteltavalla ajanjaksolla

k = junan jarjestysnumero

X = kohtaamisesta aiheutuva korjauskerroin (K = 1, jos junalla on kohtaus, muuten K =
0)

Kayttoastetta koskevan tunnusluvun tulkinta on seuraava:

*  0-40 Y%: radalla on runsaasti kayttamatonta kapasiteettia

*  41-60 Y: lilkenteen maara ja laatu ovat tasapainossa

*  61-80 Y: liikenteen kyky palautua hairitilanteesta on rajoittunut
*  81-100 Y%: radalla on kapasiteettipula.



Laskelmissa kaytetyt junakokoonpanot

Tavaralaji/junatyyppi sahkoveturit dieselveturit vaunut junan nettopaino junan bruttopaino
(kpl) (kpl) (kpl) (t/juna) (ilman vetureita,
t/juna)
transitojuna (pelletti) 2 - 60 3720 5220
hapot 1 1 21 1365 1869
pyriitti 1 1 24 1272 1896
pasute ja fosfaatti 1 1 21 1449 1890
Uudenkaupungin lannoite- 2 3¢ 22 1430 2046
/happojuna
Talvivaaran raaka-aineet 1 1 20 1200 1640
Talvivaaran tuotteet 1 - 20 1200 1640
raakapuu 1 1 24 1320 1848
Metallikelajuna (lastisuunta) 2 - 42 2646 3654
Metallikelajuna (tyhja suunta) 2 - 52 0 1248
Ruukin asiakasjuna 1 - 20 1000 1500
Ruukin pellettijuna 2 - 60 3720 5220
paperijuna 1 - 20 1240 1700
suuryksikkdjuna 1 - 30 900 1740
runkojuna 1 - 30 1200 1950

(1000 kW veturi

Liite 2
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