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TIIVISTELMA

Kanadalainen kaivosyhtié Northland Resources Inc. on laatimassa kaivostoiminnan
kannattavuusselvitysta Kolarin seudulla sijaitsevista Rautuvaaran ja Hannukaisen seka
Ruotsin puolella sijaitsevista Stora Sahavaaran ja Tapulin malmiesiintymistd. Selvitys
valmistuu kesdn 2008 aikana, minkéd jdlkeen tehdddn mahdollinen péditos kaivos-
toiminnan aloittamisesta.

Alustavien suunnitelmien mukaan kaivostoiminta alkaisi vuoden 2009 aikana. Toiminta
synnyttdisi huomattavan kuljetustarpeen louhittavalle murskeelle, rikasteille ja
pelleteille. Kaivoksen tuotanto kasvaisi toiminnan kehittymisen myo6td vuoteen 2014
asti, jolloin saavutettaisiin maksimikapasiteetti, noin 13,1 Mt/vuosi. Tdssd tyossa on
tutkittu ja vertailtu kaivostuotteiden kuljettamista rautateitse Akisjoelta Kemin, Oulun,
Raahen, Kokkolan ja Tornion satamiin. Néiden lisdksi kaivosyhtié on laatinut erillisid
selvityksia kuljetusten ohjaamisesta Ruotsin ja Norjan satamiin.

Téaman selvityksen tarkoituksena oli madrittdd, milld edellytyksilld kuljetukset on
mahdollista aloittaa kaivostoiminnan kdynnistyessd sekd mitd toimenpiteitd kaivoksen
ja satamien vilisiltd rataosilta edellytetddn kuljetusmadrien kasvaessa. Tyon tuloksena
syntyi rataverkolle esitettdvd kehittimisohjelma, jossa maidritettiin kaivosliikenteen
edellyttimien toimenpiteiden vaiheittain toteuttaminen ottaen huomioon muu samoilla
kuljetusreiteilld tapahtuva litkenteen kehitys. Lisdksi tyossd on tutkittu Kolarin seudulta
mahdollisesti kdynnistyvien Nordkalkin kuljetusten (noin 0,5 Mt/vuosi) liikenteellisid
vaikutuksia.

Esitetyt kaivoskuljetusmairit edellyttivit Tornio—Akisjoki-rataosuuden tiydellisen
uusimisen. Tarvittavia toimenpiteitdi ovat mm. huomattavat pohjanvahvistustoimen-
piteet, osan silloista ja rummuista uusiminen, radan turvalaitteiden parantaminen seki
vilityskyvyn merkittdva lisdidminen. Radan paallysrakenne uusitaan vuosien 2008-2011
aikana toteutettavan Tornio—Kolari-perusparannushankkeen yhteydessa.

Vilityskykyd esitetddn lisattdvdksi rakentamalla wuusia liikennepaikkoja sekad
laajentamalla nykyisid litkennepaikkoja rataosuuksilla Kemi—Kolari (14 uutta) ja Oulu—
Kemi (5 uutta) ja Tuomioja—Raahe (1 uusi). Jos kuljetukset ohjataan Oulun etela-
puolelle, se edellyttid kaksoisraiteen toteuttamisen koko péddradan osalta kuljettavalle
osuudelle. Investointien tarve riippuu siitd, mihin satamaan kuljetukset johdetaan.
Nordkalkin kuljetukset edellyttdvdt wuusien liikennepaikkojen rakentamista ja
suojastuksen rakentamisen Oulun itdpuolelle.

Kaivoskuljetukset edellyttividt myos suurten liikkennepaikkojen (Kemi, Oulu, Raahe,
Kokkola tai Tornio riippuen siitd, mihin satamaan kuljetukset johdetaan) ldpaisykyvyn
parantamista.

Kaivoskuljetukset voidaan kdynnistdd nykyiselld vaunukalustolla, mutta uusien kaivos-
kuljetuksiin soveltuvien vaunujen suunnittelu ja hankinta tulee laittaa vireille



vilittomisti kaivospadtoksen tekemisen jilkeen. My6s satamien infrastruktuuriin
tarvitaan merkittavid laajennuksia ja kalustohankintoja.

Timin tyon rinnalla tehtyjen kuljetus- ja yhteiskuntataloudellisten tarkasteluiden
(Ramboll Finland Oy) mukaan kuljetukset on jarkevaa keskittda kuljetustaloudellisesti
mahdollisimman suurelta osin Kemin satamaan, mutta kuljetusketjun haavoittuvuus
huomioiden saattaa olla tarpeen jakaa kaivoskuljetukset ainakin kahden sataman kesken.

Mikili kuljetukset hoidetaan Perdmeren satamien kautta, on ensiarvoisen tarkeaa
toteuttaa kuljetusten hoidon edellyttdmien rataverkon vilityskyky- ja peruskorjaus-
investointien lisiksi rataosan Akisjoki-Kolari-Laurila sdhkoistys. Hanke on yhteis-
kuntataloudellisesti erittiin kannattava. Toinen kuljetusten kustannustehokkuutta
parantava toimenpide on kuljetuksissa kéytettdvien rautatiekuljetusreittien suurimpien
sallittujen akselipainojen nosto 250 kN:iin.

Mikili rata sdhkoistetdin, on todennikoistd, ettd Kolarin ydjunissa otetaan kadyttoon
uusi makuuvaunukalusto ja sdhkdveto. Télldin nykyistd lyhyempi matka-aika sekd
moderni kalusto parantavat matkustajien palvelutasoa. Matkailun takia suunnitelmissa
on varauduttu siihen, ettid sesonkiaikana kaivosliikennettd on vain kuutena péivina
viikossa. Tdmad mahdollistaa henkiloliikenteen tarjonnan kehittimisen. Rautateiden
tavaraliikenteen kilpailukyvyn parantamiseksi esitettyjen sdhkoistyksen rakentamisen ja
rataosan akselipainojen korottamisen myotd vapautuva ratakapasiteetti antaa
mahdollisuuden myds henkildliikenteen maaran kasvattamiseen kahdella junaparilla
vuorokaudessa myds kaivosliikenteen kulkupéivind. Tdman tyon yhteydessd ei ole

selvitetty henkilolitkenteen rataa Kolarista eteenpdin.



Kosonen, Tero — Mihonen, Nina: Gruvtransporterna fran Kolari. Banforvaltnings-
centralen, Trafiksystemenheten. Helsingfors 2008. Banforvaltningscentralens publikationer
A 8/2008. 85 sidor och 5 bilagor. ISBN 978-952-445-233-5, ISBN 978-952-445-234-2 (pdf),
ISSN 1455-2604, ISSN 1797-6995 (pdf).

SAMMANDRAG

Det kanadensiska gruvbolaget Northland Resources Inc. dr i faird med att gora upp en
l6nsamhetsutredning 6ver gruvverksamheten i samband med malmforekomsterna i
Rautuvaara och Hannukainen 1 Kolari-regionen samt Stora Sahavaaras och Tapulis
malmfyndigheter pa svenska sidan. Utredningen blir fardig sommaren 2008, varefter ett
eventuellt beslut om inledningen av gruvverksamhet fattas.

Enligt prelimindra planer skulle gruvverksamheten inledas under ar 2009.
Verksamheten skulle fora med sig ett stort behov av transport av kross, slig och pelletar.
Gruvans produktion skulle 6ka i takt med verksamhetens utveckling anda till ar 2014,
da maximikapaciteten pa cirka 13,1 Mt/ar skulle uppnas. I studien har man undersokt
och jamfort transporten av gruvprodukter pd jirnvig fran Akisjoki till hamnarna i
Kemi, Uledborg, Brahestad, Karleby och Torned. Utéver detta har gruvbolaget gjort
olika utredningar dver styrningen av transporter till hamnar i Sverige och Norge.

Syftet med den hdr utredningen var att faststidlla de nddvandiga forutsattningarna for
transporterna ndr gruvverksamheten inleds samt vilka krav som stélls pa banavsnitten
mellan gruvan och hamnarna nér transportvolymerna véxer. Studien ledde till ett
utvecklingsprogram for bannitet, i vilket man definierade de stegvisa dtgérderna for
gruvtrafiken under iakttagande av utvecklingen av annan trafik pa samma
transportrutter. Harutover har man undersokt effekterna av Nordkalks transporter (cirka
0,5 Mt/ar) pa trafiken. Nordkalk inleder eventuellt ocksa transporter fran Kolari-
regionen.

De gruvtransportméngder som framstéllts kraver en fullstindig renovering av
banstrickan Torneid—Akisjoki. Det krivs bland annat férnyande av banans éverbyggnad
under dren 2008-2011 i samband med upprustningsprojektet Torned—Kolari, betydande
grundforstiarkningsatgarder, fornyande av en del broar och vagtrummor, forbéttrande av
banans signalanldggningar samt en betydande 6kning av kapaciteten.

En hdjning av kapaciteten foreslas genom att man bygger nya trafikplatser samt genom
att bygga ut de nuvarande trafikplatserna pa banavsnitten Kemi—Kolari (14 nya),
Uleaborg—Kemi (5 nya) och Tuomioja—Brahestad (1 ny). Om transporterna styrs soder
om Uledborg, forutsitter det att dubbelspar byggs pa hela den del av stambanan som
berdrs av transporterna. Behovet av investeringar beror pé till vilken hamn transporterna
styrs. Nordkalks transporter kriaver att nya trafikplatser byggs samt att linjeblockering
infors ster om Uledborg.

En utékning av de stora trafikplatsernas (Kemi, Uledborg, Brahestad, Karleby eller
Torned beroende pd vilken hamn transporterna styrs till) kapacitet dr dven en
forutsdttning for gruvtransporternas smidighet.

Gruvtransporterna kan inledas med nuvarande vagnmateriel, men planeringen och
anskaffningen av nya vagnar, som ldmpar sig for gruvtransporter, bor sittas i gang



omedelbart efter det att beslutet om gruvverksamheten tagits. Aven hamnarnas
infrastruktur kriaver omfattande utbyggnad och materielanskaffningar.

Enligt de transport- och samhallsekonomiska studier (Ramboll Finland Oy) som utforts
parallellt med denna studie, ar det transportekonomiskt fornuftigt att koncentrera
transporterna sd ldngt som mojligt till hamnen i Kemi. Med tanke pa transportkedjans
sarbarhet kan det emellertid vara nodvindigt att fordela gruvtransporterna tminstone
mellan tvd hamnar.

Ifall transporterna skots via Bottenvikens hamnar, ar det synnerligen viktigt att utéver
de kapacitets- och upprustningsinvesteringar som mdjliggor transporterna, elektrifiera
banavsnittet Akisjoki-Kolari-Laurila. Projektet &r samhéllsekonomiskt synnerligen
16nsamt. En annan dtgird som forbéttrar transporternas kostnadseffektivitet, dr att hoja
de storsta tillitna axellasterna pa de aktuella jarnvagstransportrutterna till 250 kN.

Om banan elektrifieras ir det sannolikt att nytt sovvagnsmateriel och ellok tages i bruk i
nattigen till Kolari. Hirmed kommer en forkortad restid samt ett modernt materiel att
forbittra servicenivan for passagerarna. For turismens skull har man i planerna forberett
sig pd att under sdsongtiden gruvtrafiken pagar endast sex dagar i veckan. Detta
mojliggor en utveckling av utbudet inom persontrafiken. Elektrifieringen av banan, som
foreslagits for att forbattra konkurrensformégan hos jarnvagens godstrafik, och
hojningen av banans axellast frigor bankapacitet. Denna ger mdjlighet till en kning av
persontrafiken med tva tagpar i dygnet dven de dagar gruvtrafiken pagar. I samband
med detta arbete har inte banan for persontrafik vidare fran Kolari utretts.
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ABSTRACT

Canadian mining company Northland Resources Inc. is drawing up a mining feasibility
study on ore deposits in Rautuvaara and Hannukainen in the Kolari region in Finland
and in Stora Sahavaara and Tapuli in Sweden. The study will be completed during
summer 2008 after which a decision will be made on whether to start mining activities.

According to preliminary plans mining would start in 2009. Mining would create a
substantial transport need for the mined crushed stone, concentrate and pellets. Mine
output would increase with developing activities until 2014 when the maximum
capacity of approximately 13.1 Mt/year would be reached. This study compares
transport of mining products by rail from Akisjoki to Kemi, Oulu, Raahe, Kokkola and
Tornio harbours. In addition, the mining company has drawn up separate reports on
transports to harbours in Sweden and Norway.

The purpose of this study was to determine the prerequisites for starting transports as
mining starts and what measures are required on the line sections between the mine and
harbours as transport volumes grow. The study produced a development programme
proposed for the rail network which determines the phased implementation of measures
required by mine traffic while taking into account changes in other traffic on the
transport route. In addition, the study also focuses on the effects of traffic generated by
Nordkalk transports (approx. 0.5 Mt/year) possibly starting in Kolari region.

The presented mine transport volumes require a complete overhaul of Tornio—Akisjoki
line section. Required measures include e.g. replacing track superstructure in
conjunction with Tornio—Kolari line section modernization in 2008-2011, significant
subgrade reinforcement measures, reconstructing some bridges and culverts, improving
line signalling equipment and a considerable increase in transport volume capacity.

Increases in capacity should be achieved by constructing new traffic operating points
and by expanding current ones on line sections Kemi—Kolari (14 new), Oulu—Kemi (5
new) and Tuomioja—Raahe (1 new). If transports are directed south of Oulu it requires
double tracks for the whole section on which they run on the main line. Investment
requirements depend on which harbour receives the shipments. Nordkalk transports
require construction of new traffic operating points and signalling equipment east of
Oulu.

Mine transports also require increasing capacity of major traffic operating points (Kemi,
Oulu, Raahe, Kokkola or Tornio depending on the harbour receiving the shipments).

Mine transports can be started with current rolling stock but design and acquisition of
new wagons suitable for mine transports shall be immediately started after a decision is
made on starting mining activities. Also harbour infrastructures require significant
expansions and equipment acquisitions.



According to a study on transportation and socio-economic considerations (Ramboll
Finland Oy) conducted concurrently with this paper transports should be concentrated
from a transportation economic point of view to Kemi harbour as much as possible but
taking into consideration the vulnerability of the transport chain it might be necessary to
divide the mine transports between at least two harbours.

If transports are conducted via Bay of Bothnia harbours it is of primary importance to
electrify Akisjoki-Kolari-Laurila line section in addition to the increases in capacity
and modernization investments on the rail network enabled by the transports. The
project is highly profitable from a socio-economic point of view. Another measure
increasing cost-effectiveness of the transports is increasing the maximum axle weight to
250 kN.

If the Tornio—Kolari track section is electrified, it is quite certain, that new night train
rolling stock and electrified traction will be taken into use in passenger traffic to Kolari.
That means better service level for passengers because of shorter travel times and
modern wagons. Passenger traffic has been taken into consideration during the traffic
planning process of this study. The traffic plan has been done so that there is a
possibility to increase passenger train amounts in the future if that is considered
necessary. Improving the Tornio-Kolari line by electrification and increasing the
maximum axle loads to 250 kN makes it possible to decrease the number of trains
running the Kolari mine traffic. This releases capacity of the line for additional
passenger traffic.



ESIPUHE

Kolarin seudulla sijaitsevat, 1980-luvulla tuotantokdytossd olleet Rautuvaaran ja
Hannukaisen sekd Ruotsin puolella sijaitsevan Stora Sahavaaran malmiesiintymat ovat
nousseet kanadalaisen kaivosyhtido Northland Resources Inc:n kiinnostuksen kohteiksi.
Alueella on tehty koekairauksia ja on mahdollista, ettd yhtio aloittaa kaivostoiminnan
ldhivuosina. Toteutuessaan kaivoshanke synnyttdd huomattavan kuljetustarpeen.
Kuljetusmatkaltaan lyhin vaihtoehto murskeen, rikasteiden ja pellettien kuljettamiseksi
maailmanmarkkinoille olisi rautatiekuljetus Akésjoelta Perimeren satamiin.

Ratahallintokeskus péitti loppusyksystd 2007 yhdessd Northland Resources Inc. kaivos-
yhtion, Nordkalk Oyj Abp:n sekd Kokkolan, Raahen, Oulun ja Kemin satamien kanssa
kaynnistad selvityksen, jonka tarkoituksena on madrittdd, milld edellytyksilla rautatie-
kuljetukset on mahdollista aloittaa kaivostoiminnan kédynnistyessd. Lisdksi tyOssd
selvitettiin, miti toimenpiteitdi Akisjoen ja satamien vilisiltd rataosilta edellytetiin
kaivostoiminnan laajentuessa ja kuljetusméérien kasvaessa huomioiden myds rataosilla
olevan muun liikenteen kehitys. Tyon yhteydessd tarkasteltiin myds satamien
edellytyksid vastaanottaa kaivostoiminnan kuljetukset.

Tédmén selvityksen rinnalla on laadittu Ratahallintokeskuksen ja Merenkulkulaitoksen
toimeksiannosta "Kolarin seudun kaivoshankkeen kuljetusten taloudelliset tarkastelut",
jonka on tehnyt Pekka likkanen Ramboll Finland Oy:std. Selvityksesséd on laskettu rata-
ja merivdylien yhteiskuntataloudellinen kannattavuus. Selvitys on kuvattu luvussa 6.

Ty6ta on kasitelty ja ohjattu ohjausryhmassé, johon ovat kuuluneet:
— Timo Vilke, puheenjohtaja, Ratahallintokeskus

— Aarre Juopperi, Northland Resources Inc. (AIJ-Consulting)
— Keith Paling, Atkins Rail

— Tom Maxenius, Nordkalk Oyj Abp

— Torbjorn Witting, Kokkolan Satama

— Kaarlo Heikkinen, Raahen satama

— Kari Himanen, Oulun Satama

— Reijo Viitala, Kemin Satama

— Taneli Antikainen, Merenkulkulaitos

— Voitto Tiensuu, Lapin liitto

— Markku Saha, VR Cargo

— Jouko Nurmilaukas, Ratahallintokeskus

— Jussi Lindberg, Ratahallintokeskus

Selvitys on laadittu Oy VR-Rata Ab:n Rautatiesuunnittelussa. Tyon projektipaéllikkona
on toiminut Tero Kosonen ja projektisihteerind Nina Mé@honen Rataverkkoryhmasta.
Liséksi tyohon ovat osallistuneet Kalervo Réisdnen ja Arja Méannikké Pohjois-Suomen
suunnitteluryhmasta, Janne Wuorenjuuri Siltaryhméstd sekd Auli Vanhoja ja Hannu
Siira Georyhmasta.

Helsingissa, kesdkuussa 2008
Ratahallintokeskus
Liikennejdrjestelméosasto
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1 JOHDANTO JA TYON LAHTOKOHDAT
1.1 Taustaa

Historiallisesti rautakaivoksilla on ollut suurin merkitys Suomen vuoriteollisuudessa.
Niiden koko on vaihdellut lyhytikaisistd pienistd kuopista sellaisiin, joissa louhintaa
tehtiin satojen vuosien aikana ja louhintamaardt olivat kaikkiaan miljoonia tonneja.
Viimeiset rautakaivokset Suomessa olivat Rautuvaara ja Hannukainen Kolarissa.
Rautuvaaran kaivoksesta louhittiin malmia vuosien 1962-1988 aikana yhteensd 11,6
miljoonaa tonnia ja Hannukaisen kaivoksesta vuosien 1978-1990 aikana yhteensd 4,6
miljoonaa tonnia.

(http://www.gsf.fi/aineistot/kaivosteollisuus/Rautakaivokset.htm)

Viime vuosina kanadalainen kaivosyhtid Northland Resources Inc. on osoittanut
kiinnostuksensa Rautuvaaran ja Hannukaisen sekd Muonionjoen toisella puolella
Ruotsissa sijaitsevan Stora Sahavaaran ja Tapulin malmiesiintymiin (kuva 1). Yhtié on
tehnyt ja tekee edelleen koekairauksia rauta-, kupari- ja kultapitoisella alueella ja mikali
talousndkymdt ovat suotuisat (mm. metallien maailmanmarkkinahintojen korkea-
suhdanne jatkuu), on mahdollista, ettd yhtio aloittaa kaivostoiminnan lahivuosina.

« GOLD PROECTS

+ IRON PROJECTS

. EARLY STAGE IRON-OXIDE
GOLD TARGETS

SWEBEN RN AN

CANDR WAY

Kuva 1. Northland Resources Inc:n kiinnostuksen kohteena olevat malmiesiintymdit.
(http://www.northlandresourcesinc.com)

Mikili kaivoshanke kdynnistyy, se synnyttdd merkittdvan kuljetustarpeen. Kuljetus-
matkaltaan lyhin vaihtoehto rikasteiden kuljettamiseksi maailmanmarkkinoille olisi
rautatiekuljetus Akisjoen liikennepaikalta Kolarin ja Tornion kautta Perimeren
satamiin.
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Selvityksen tarkoituksena on madrittdd, milld edellytyksilld rautatiekuljetukset on
mahdollista aloittaa kaivostoiminnan kiynnistyessi sekd mitd toimenpiteitd Akésjoen ja
satamien vilisiltd rataosilta edellytetidin kaivostoiminnan laajentuessa ja kuljetus-
mairien kasvaessa, jotta voidaan vastata kasvavaan kuljetustarpeeseen. Lisdksi
madritetddn toimenpiteet rautatickuljetusten kilpailukyvyn kehittdmiseksi. Tyon
tuloksena laaditaan kehittimisohjelma, jossa mdiritetidn toimenpiteiden vaiheittain
toteuttaminen kaivostoiminnan laajentuessa ja kuljetusmadrien kasvaessa. Tyossad
huomioidaan muu samoilla kuljetusreiteilla tapahtuva liikenteen kasvu ja sen vaatimat
toimenpiteet. Muusta liikenteestd merkittdvimmat virrat ovat olemassa oleva raakapuu-
liikkenne (noin 0,3 miljoonaa tonnia vuodessa) sekd mahdollisesti tulevaisuudessa
kdynnistyvit Nordkalkin kuljetukset. Lisdksi otetaan huomioon mahdollinen henkil6-
litkkenteen kehittyminen.

1.2 Kaivostoiminnan lihtokohdat
1.2.1 Northland Resources Inc.

Northland Resources Inc. ("Northland") on kanadalainen kaivosyhtid, jolla on sekd
pidemmalle vietyjd ettd alkuvaiheessa olevia rauta-, kupari- ja kultakaivosprojekteja
Suomessa ja Ruotsissa. Northland ei itse tdlld hetkelld harjoita kaivostoimintaa ja
tuotantoa. Northlandin tavoitteena on kehittyd suurimmaksi itsendiseksi rautamalmin
tuottajaksi Euroopan markkinoilla. Tavoitteen saavuttamiseksi yhtion suunnitelmissa on
vieda eteenpdin Hannukaisen rauta-kupari-kultaprojektia Suomessa ja Stora Sahavaaran
rauta-kupariprojektia Ruotsissa. Lisaksi yhtio kartoittaa vaihtoehtoisia rauta-, kupari- ja
kultaesiintymid Suomessa ja Ruotsissa.

(http://www.northlandresourcesinc.com)

Mikali Northland péattda kaynnistdd kaivostoiminnan Kolarin seudulla, sen tavoitteena
on aloittaa louhinta alustavien suunnitelmien mukaan jo vuoden 2009 kesdkuussa.
Tavoitteena on louhia vuoden 2009 loppuun mennessd 150 000 tonnia raskasta
mursketta, joka kuormattaisiin Kolarissa, liikkennepaikan eteldpuolelle sijoitettavalla
viliaikaisella kuormauspaikalla.

Vuonna 2010 kdynnistyisivat rikasteen kuljetukset murskeen ohella siten, ettd mursketta
kuormattaisiin Kolarissa 300 000 tonnia vuodessa ja rikastetta Akdsjokisuussa 1,5
miljoonaa tonnia.

Vuoden 2011 aikana Kolarista kuljetettaisiin 225 000 tonnia mursketta ja 3 miljoonaa
tonnia rikastetta.

Vuonna 2012 murskeen kuljetus loppuisi ja pelletin kuljetukset Akisjoelta alkaisivat 3,8
miljoonan tonnin vuosivolyymilla, rikasteita kuljetettaisiin 3 miljoonaa tonnia vuodessa.

Vuonna 2013 on tarkoitus kuljettaa Akisjoelta yhteensd noin 11,8 miljoonaa tonnia
vuodessa rikastetta ja pellettia.

Vuonna 2014 ja siitd eteenpdin saavutettaisiin mitoitusliikennemaéra. Talloin tarkoituk-
sena olisi kuljettaa yhteensd noin 13,1 milj. tonnia vuodessa rikastetta ja pellettid Akés-
jokisuulta.
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Rikasteet on tarkoitus kuljettaa louhintapaikalta pelletdintipaikalle Akisjokisuulle
alustavien suunnitelmien mukaan putkikuljetuksena. Akisjokisuulla rikasteet ja pelletit
kuormattaisiin junavaunuihin. Tamén selvityksen ohella kaivosyhtié tekee kuljetus-
selvitystdi my6s malmin kuljettamisesta Ruotsin puolelle Luulajan satamaan ja uutta
ratakdytavad pitkin Pohjois-Norjaan Narvikiin.

Northlandin kaivostoiminnan aloittamisselvitys valmistuu vuoden 2008 kesilld, jonka
jalkeen yhtion on tarkoitus tehda paatos kaivostoiminnan kdynnistdmisesta

Tuotteet

Tavanomaisten sﬂlkaattlmmeraaleja sisdltdvien kivien ominaispaino on gran11tt1s1lla
kivilld 2,6-2,7 t/m’ ja hyvin tummilla peridotiittiluokan kivilld jopa 3,2 t/m’. Malmi-
kivet ovat nditd raskaampia. Kolarm alueen rautamalmien arvomineraali on magnetiitti,
jonka ommalspamo on 5 t/m’. Jos malmi olisi puhdasta magnetiittia, sen tiheys olisi
titen 5 t/m’. Malmissa on kultenkm joukossa myos silikaattimineraaleja, joten keski-
médrdinen ominaispaino lienee 4 t/m’.

Raskas murske on murskattua ja seulottua rautamalmia, rackooltaan 0—8 mm. Mursketta
kdytetddn betonin kiviaineksena tavanomaisen murskeen sijasta kohteissa, jossa
betonilta vaaditaan painoa. Tillainen merkittava kayttdalue on merenpohjaan laskettavat
betonilla pinnoitetut kaasuputket, kuten NorthStream-linja. Kolarin alueen murskeen
irtotilavuuspainoksi on arvioitu 2,5 t/m’. Teknisid tietoja malmeista on esitetty
taulukossa 1.

Taulukko 1. Kolarin rikasteen, murskeen ja pellettien teknisid tietoja.

Irtotilavuuspaino | Ahtauskerroin Kosteus-% Kosteus-%
Raekoko (t/m°) (m*1t) talvi kesi
Raskas murske 0,8 2.5 0,4 - -
Rikaste <1 3,2 0,31 45-55 7,0-8,0
Pelletti 9-16 2,2 0,45 1,0-2,0 1,0-20

Malmin arvoaineen erottamista arvottomista mineraaleista sanotaan rikastamiseksi ja
tuotetta rikasteeksi. Erottamista varten malmi murskataan ja jauhetaan niin hienoksi,
ettd arvoaineet ovat omina jyvisinddn. Vaadittava hienous riippuu malmin rakenteesta.
Rautuvaaran rikasteessa se oli 100 % alle 0,5 mm ja 60 % alle 0,07 mm. Magnetiitin
erottaminen tapahtuu magneettisesti. Magnetiittirikasteen irtotilavuuspaino on 3,2 t/m’

Rautarikastetta ei voida sellaisenaan kéyttda raudanvalmistukseen masuuneissa, vaan se
on saatettava kappalemuotoon. Tdmd tapahtuu joko sintraamalla tai pelletoimalla.
Sintraamot ovat yleensd olleet terdstehtaiden yhteydessd, pelletointilaitokset taas
kaivoksilla. Suuntaus terdstehtailla on ollut siirtyd yhd enenevdssd madérin pellettien
kiyttoon.

Pelletoinnissa rikasteeseen lisdtddn vettd ja sideainetta ja se johdetaan pydriviin
rumpuun, jolloin jyvéset kasaantuvat pieniksi palloiksi. Pellettien tavoiteltu koko on 9—
16 mm, alamittaiset seulotaan pois ja palautetaan takaisin rullaukseen. Tarvittavan
lujuuden saavuttamiseksi pallot poltetaan noin 1300 asteen ldmmdssd joko arina- tai
kuilu-uuneissa. Jadhdytyksen jilkeen ne ovat valmiita toimitettavaksi teristehtaille.
Pellettien irtotilavuuspaino on 2,2 t/m’.
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1.2.2 Nordkalk

Nordkalk on Pohjois-Euroopan johtava korkealaatuisten kalkkikivipohjaisten tuotteiden
valmistaja, jonka tuotteita kdytetddn mm. paperi-, terds- ja rakennusaineteollisuudessa
sekd ympiristonhoidossa ja maataloudessa. Nordkalkilla on toimintaa kahdeksassa
maassa yli 30 paikkakunnalla. Nordkalkilla on kaivoksia ja louhoksia viidessd maassa.
Nordkalkin keskeiset tuoteryhmit ovat kalkkikivituotteet (kalsiitti eli kalsium-
karbonaatti ja dolomiitti), poltettu kalkki (kalsiumoksidi) ja sammutettu kalkki
(kalsiumhydroksidi), paperipigmenttien raaka-aineet (rikastettu kalsiitti ja poltettu
kalkki), wollastoniitti seké erikoistuotteet. (http://www.nordkalk.fi)

Nordkalk on tutkinut mahdollisuutta kuljettaa esimurskattua kalkkikived Akasjokisuulta
Talvivaaraan. Vuotuisen kuljetusméirdn on arvioitu olevan 200 000-500 000 tonnia
vuodessa.

Kalkkikivi joudutaan yleensd irrottamaan kallioperdstd rdjayttimalla, mutta
pehmeimmit lajit voidaan louhia koneilla. Louhittu kivi kuljetetaan karkea-
murskaukseen, jonka jilkeen se menee edelleen jalostettavaksi. Kiviaines ldpikdy yhden
tai useampia murskausvaiheita sekd erilaisia seulontoja. Jauheet valmistetaan
jauhamalla kivei erityyppisissd myllyissa. (http://www.nordkalk.fi)

1.3 Tarkastelualue

Ty6n padasiallinen tarkastelualue ulottuu Kemistéd Akisjoelle siséltden rataosat Kemi
(Ajos)-Tornio, Tornio—Kolari, Tornio-Haaparanta raja ja Kolari-Akisjoki. Kaivoksen
synnyttimin rautatieliikenteen vaikutusta ja liikkenndinnin edellyttimia toimenpiteitd on
tarkasteltu Kemin lisdksi Kokkolan, Raahen, Oulun ja Tornion satamiin sekd
Nordkalkin kuljetusten osalta Talvivaaraan.

Tekniset toimenpiteet pditarkastelualueen ulkopuolella on suurimmaksi osin otettu
vuonna 2007 valmistuneesta Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittamis-
selvityksestd (POSU).
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Kuva 2. Pddasiallinen suunnittelualue (vasemmalla) ja toiminnallisten tarkasteluiden
alue (oikealla).
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2 NYKYTILANTEEN KUVAUS
2.1 Ratainfrastruktuuri

2.1.1 Kokkola—Oulu

2.1.1.1 Ratalinja

Rataosuuden Kokkola—Oulu pituus on 201 kilometrid. Rataosuus on sdhkoistetty,
suojastettu ja junien kulunvalvonnalla varustettu yksiraiteinen henkilé- ja tavara-
litkkennerata. Rataosuudesta noin 82 % on varustettu betonipdlkyin ja 18 % puupolkyin.
Rataosuudella on 60E1- ja 54El-tyypin kiskotus. Rataosuudella Kokkola—Kalvia rata-
luokka on C,, Kélvid—Eskola C; ja Eskola—Oulu D. Rataosuuden suurin nopeus henkil6-
junilla on 140 km/h ja tavarajunilla suurin sallittu akselipaino on 225 kN nopeudella
100 km/h. Poikkeusluvalla RHK on sallinut venéldisen standardin mukaisten vaunujen
kuljettamisen akselipainon ollessa enintdén 245 kN maksiminopeudella 60 km/h. Rata-
osuus on perusparannettu 1960—1970-luvuilla. Rataosuuden kunnossapitotaso on 1 ja
madradva kaltevuus 10 %o. Rataosuudella on kaksi tarinidstd johtuvaa nopeusrajoitusta
yli 3000 t junille: Limingassa 2,3 kilometrin mittainen rajoitus nopeudella 50 km/h ja
Kempeleessa 1,0 kilometrin pituinen rajoitus nopeudella 50 km/h. Rataosuus Kokkola—
Oulu liikennepaikkoineen on esitetty kuvassa 3.

Ratojen luokitus pédallysrakenneluokkiin ja kunnossapitotasoihin on kuvattu liitteessa 1.

%
ouLy
Kempele
RAAHE 7 s
Rautaruukki 'll'uorniq'a
Vihanti
Kilpua
I Qulainen

YLIVIESKA Kangas
Karhukangas

Sievi P
KOKKOLA Eskola ¢
Ykspihiaja - ;wm.w
Kalvia
Matkaneva

(Y

Kuva 3. Rataosuus Seindjoki—Ylivieska liikennepaikat.

Rataosuuden liikennepaikoilla on kdytossd Siemens Drs -vapaakytkentdiset releasetin-
laitteet Kokkolaa ja Ylivieskaa lukuun ottamatta. Pddasiassa rataosuuden asetinlaitteet
ovat hyvikuntoisia. Rataosuuden Seindjoki—Kokkola kauko-ohjaus hoidetaan Seini-
joelta ja rataosuuden Ylivieska—Oulu Oulusta. Suojavilin tyypillinen pituus rata-
osuudella on noin 3 kilometrid. Kokkolan liikennepaikalla on VR:n vapaakytkentdinen
releasetinlaite. Ylivieskan liikennepaikalla on LM Ericssonin releryhmaasetinlaite, jota
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ohjataan paikallisesti ratapihalta. Ylivieskan releasetinlaite alkaa olla kiyttoikénsi
loppupddssa.

Rataosuudella on 64 tasoristeystd, joista 29 on vartioimattomia. Yleisten teiden taso-
risteyksid on yhteensd 12.

Tuomiojan liikennepaikalta erkanee 33 kilometrin pituinen sdhkdistetty, suojastettu ja
automaattisella junakulunvalvonnalla varustettu ratayhteys Raaheen ja edelleen Rauta-
ruukille. Rataosuus on betonipdlkyin varustettu yksiraiteinen C1-luokan tavaraliikenne-
rata, jossa on 54El-tyypin kiskotus. Rataosuuden kunnossapitotaso on 3 ja miiriivi
kaltevuus 10 %o. Rataosuuden suurin nopeus on 80 km/h ja suurin sallittu akselipaino
225 kN. Raahesta Rautaruukille johtavasta radasta erkanee Lapaluodon satamaan
johtava raide.

2.1.1.2 Merkittivimmiit liikennepaikat

Kokkolan litkennepaikka on yksi tarkastelualueen merkittdvimmistd henkild- ja tavara-
litkkenteen liikennepaikoista. Liikennepaikalla on kahden paaraiteen lisdksi yksi henkil6-
liikenteen sivuraide sekd kuusi sdhkoistettyd tavaraliikenteen sivuraidetta. Kolme
léntisintd raidetta on varustettu henkilolaiturein. Kulku vélilaiturille tapahtuu laituri-
polun kautta.

Kokkolasta erkanee noin 4 km pituinen sahkoistimdton rataosuus Ykspihlajan
(=Kokkolan) satamaan. Yksipihlajassa RHK:n omistuksessa on viliratapiha, joka
koostuu kolmesta sivuraiteesta. Kaikki liikkennepaikan vaihteet ovat kisin kdinnettivia.

Ylivieskan liikennepaikka on risteysasema, josta erkanee rata lisalmeen. Liikenne-
paikalla on kahden laiturilla varustetun paaraiteen lisdksi yksi laiturilla varustettu sivu-
raide, kahdeksan tavaraliikenteen kdytossd olevaa sahkoistettyd sivuraidetta ja kaksi
tavaraliikenteen sdahkoistamatonta sivuraidetta.

Tuomiojan liikennepaikalta erkanee rata Raaheen. Raahen suuntaan on yhteys seki
eteldstd ettd pohjoisesta. Liikennepaikalla on kolme liikenteenohjauksen kiytossi
olevaa sdhkoistettyd sivuraidetta. Lisdksi eteldisesti vaihdekujasta erkanee sihkoisti-
maton, raidepuskimeen paéttyva kuormausraide., jonka kayttopituus on 204 m.

Raahen liikkennepaikka toimii etupddssd Rautaruukin liikenteen ldpikulkupaikkana,
mutta sielld my6s kuormataan raakapuuta. Liikennepaikan ldpi kulkee kaksi sihkdistet-
tyd pddraidetta, jotka erkanevat liikennepaikan ldnsipuolella Rautaruukille johtaviksi
itdiseksi ja lantiseksi yhdysraiteeksi. Pddraiteiden eteldpuolella on kuusi sihkoistima-
tontd sivuraidetta ja pddraiteiden pohjoispuolella yksi sdhkoistimiton sivuraide. Lisiksi
pohjoispuolella on sdhkoistimiton, raidepuskimeen padttyva raide. Léntiseltd yhdys-
raiteelta on yhteys Lapaluodon satamaan.

Tarkastelualueen merkittdvimpien liikennepaikkojen raiteistokaaviot on esitetty
liitteessa 2.
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2.1.2 Oulu—Tornio
2.1.2.1 Ratalinja

Rataosuuden Oulu-Tornio pituus on 131 kilometrid. Rataosuus on suojastettu, kauko-
ohjattu seki junien kulunvalvonnalla varustettu yksiraiteinen henkild- ja tavaraliikenne-
rata. Rataosuus on sdhkoistetty Laurilaan asti. Rataosuuden kauko-ohjaus hoidetaan
Oulusta. Rataosuus Oulusta Tornioon on varustettu pddosin betonipdlkyin ja radassa on
54E1-tyypin kiskotus. Rataluokka on C,. Rataosuuden suurin nopeus henkildjunilla on
140 km/h vilillda Oulu—Kemi ja 120 km/h vililli Kemi-Tornio. Tavarajunien suurin
sallittu akselipaino on 225 kN nopeudella 100 km/h. Poikkeusluvalla RHK on sallinut
veniliisen standardin mukaisten vaunujen kuljettamisen akselipainon ollessa enintédén
245 kN maksiminopeudella 60 km/h. Rataosuuden kunnossapitotaso on 1 vililld Oulu—
Laurila ja 2 vililli Laurila-Tornio. Rataosuuden méirddva kaltevuus on 10 %o. Rata-
osuus Oulu—Tornio liikennepaikkoineen on esitetty kuvassa 4.

Myllykangas
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Kuva 4. Rataosuuden Oulu—Tornio litkennepaikat.

Rataosuuden liikennepaikoilla on uusittu turvalaitteet vuonna 2004 Suomessa
yleisimmin kiytetyksi asetinlaitetyypiksi; Siemens Simis-C -tietokoneasetinlaitteiksi.
Talld hetkelld pisin suojavili on Iin ja Myllykankaan vililld oleva 16 kilometrin rata-
osuus. Pitkien suojavilien lyhentiminen vaatisi uusien ala-asemien rakentamista
nykyisten asetinlaitteiden valiin.

Rataosuudella on 76 tasoristeysti, joista 64 on vartioimattomia. Yleisten teiden taso-
risteyksid on 8 kappaletta.

Lautiosaaressa on liitoskohta 7,5 km:n pituiselle Elijarven kaivokselle johtavalle
radalle. Rata ei ole tilld hetkelld kdytossd. Torniosta erkanee 8 kilometrin mittainen
sihkoistimaton ratayhteys Royttddn. Rataosuus on puupdlkyin varustettu yksiraiteinen
B2-luokan tavaraliikennerata, jossa on 54El1-tyypin kiskotus. Rataosuuden kunnossa-
pitotaso on 3 ja maérddvé kaltevuus 10 %o. Rataosuuden suurin nopeus on 50 km/h ja
suurin sallittu akselipaino 225 kN.
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2.1.2.2 Merkittivimmiit liikennepaikat

Oulun liikennepaikka on Pohjois—Suomen merkittdvin tavaraliikenteen ratapiha. Se
toimii koko kuljetusjdrjestelmadd palvelevana jérjestelyratapihana ja sen kautta kulkee
Oulua ympiréivien alueiden tavaraliikenteen lisdksi myos Kontiomden alueen liikenne
Etela- ja Lansi-Suomeen. Oulun tavararatapiha koostuu kahdesta padosasta, "Nokelasta"
ja "Alustasta". Nokela toimii nyKyisin eteldn ja iddn suunnan junien tulo- sekid lihto-
ratapihana. Lisdksi sielld kddnnetddn kyseisten suuntien lapikulkevat junat. Alustaa
kdytetddn tulo- ja lahtoratapihana pohjoisen suunnan liikenteelle ja lisdksi sinne on
keskitetty vaihtoty6t. Oritkarissa sijaitsee satama, StoraEnson paperitehdas sekd
yhdistettyjen kuljetusten terminaali.

Kemin liikennepaikka on keskeinen rautateiden henkilo- ja tavaraliikenteen ratapiha
Pohjois-Suomessa. Kemi toimii Oulun Oritkarin ohella toisena yhdistettyjen kuljetusten
pohjoisena terminaalina. Kemissd on kolme séhkoistettya laituriraidetta ja niiden lisdksi
yhteensé viisi sdhkoistettyd ja kahdeksan sdhkoistdmiétontd tavaraliikenteen kidytossid
olevaa sivuraidetta. Ratapihan tuntumassa sijaitsee tallin raiteisto, jonka raiteista osa on
sdhkoistettyja. Kemistd on yhteys Pajusaareen Metsd Botnialle sekd Sahansaaren
raiteistolle, StoraEnsolle Veitsiluotoon ja Ajoksen satamaan.

Kemin ratapihan etelapddstd erkanee noin 9 km pituinen raideyhteys Ajoksen satamaan
(=Kemin satama), joka toimii tavaraliikenteen kuormaus- ja purkupaikkana. Ajoksen
satamaraiteeseen kuuluvat Rivinkarin ja Tuomilahden ratapihat, joilta on yhteys suoraan
Kemin satamaan. Rivinkarin ratapihan pohjoispuolelta erkanee StoraEnson Veitsi-
luodon tehtaille johtava raide.

Tarkastelualueen merkittdvimpien liikkennepaikkojen raiteistokaaviot on esitetty
liitteessa 2.

2.1.3 Tornio—Kolari
2.1.3.1 Ratalinja

Rataosuuden Tornio—Kolari pituus on 183 kilometrid. Rataosuus on yksiraiteinen ja
Jjunakulunvalvonnalla varustettu puupdlkyllinen rata. Rata on B,-luokan rataa vililld
Tornio—Pello ja C;-luokan rataa vililla Pello—Kolari. Radassa on K43- ja 54E1-tyypin
kiskotus. Rataosuuden suurin nopeus henkil6liikenteen junilla on 100 km/h. Suurin
sallittu akselipaino on 225 kN nopeudella 80 km/h ratakilometrille 1011,6 ja siitd
Kolariin nopeudella 100 km/h. Rataosuuden kunnossapitotaso on 4 ja méairddvi
kaltevuus 10 %o. Rataosuus liikennepaikkoineen on esitetty kuvassa 5.
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Kuva 5. Rataosuuden Tornio—Kolari liikennepaikat.

Rataosuus on radio-ohjattu ja sen liikennepaikoilla on kéytossd Miso TSC -logiikka-
asetinlaitteet. Junakohtausten jirjestiminen on mahdollista ainoastaan Pellossa.
Perdkkiin ajoa mitoittava liikkennepaikkavili on 43 kilometrid Pellon ja Sieppijarven
valilla.

Rataosuudella on 240 tasoristeysté, joista 223 on vartioimattomia. Tasoristeyksistd 19
sijaitsee yleisilla teilla.

2.1.3.2 Merkittivimmiit liikennepaikat

Tornio on maamme ainoa rajaratapiha linteen ja timadn vuoksi monessa mielessd ainut-
laatuinen ominaisuuksiltaan. Ratapihalla liikenndidddn sekd suomalaisella ettd
ruotsalaisella kalustolla. Ratapihalla on raiteita kahdella eri raideleveydelld ja lisdksi
akselileveyden vaihtolaite. Ratapihan itilaitaa kédyttid suomalainen ja lénsilaitaa
ruotsalainen kalusto. Tornion tavararatapihalla kdsiteltiin vuoden 2005 aikana noin
400 000 tonnia tavaraa, josta yli puolet oli rajan ylittivéa litkennetta.

Tornion ratapihalta on jatkoyhteydet Ruotsiin, Laurilaan ja Ylitornioon sekd Royttan
satama-alueelle.

Tarkastelualueen merkittivimpien liikennepaikkojen raiteistokaaviot on esitetty
liitteessa 2.
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2.1.4 Kolari-Akdsjoki
2.1.4.1 Ratalinja

Rataosuuden Kolari-Akisjoki pituus on 17 kilometrid. Rata on suljettu liikenteeltd, eiki
sitd ole kunnossapidetty. Rataosan ollessa vield liikenteen alla sen ominaisuudet olivat
seuraavassa kuvatun mukaisia. Rataosuus on yksiraiteinen, sdhkoistiméton ja puu-
polkyllinen rata, tosin kdyton jdlkeen osa puupdlkyistd on joko osittain tai kokonaan
lahonneita. Rataosuudella ei ole junakulunvalvontaa. Rata oli Bj-luokan rataa vililla
Kolari-Niesa ja Bj-luokan rataa vililli Niesa—Akisjoki. Radassa on K43- (Niesa—
Akisjoki) ja 54E1-tyypin (Kolari-Niesa) kiskotus. Rataosuudella suurin nopeus kaikilla
junilla oli 50 km/h ja suurin sallittu akselipaino 225 kN. Niesan liikennepaikka on
linjavaihde, josta erkanee lyhyilld vaihteilla Akisjoelle johtava rataosuus. Rataosuuden
madrddvd kaltevuus 10 %o. Rata on avattu liikenteelle 1960-luvulla. Rataosuus on
esitetty kuvassa 6.

. Rautuvaara
Akéasjoki ~ /

Niesa

KOLARI

Kuva 6. Rataosuus Kolari-Akdsjoki.

Rataosuudella on 18 tasoristeystd, jotka kaikki ovat vartioimattomia. Tasoristeyksistad 2
sijaitsee yleisilla teilla.

2.1.4.2 Merkittavimmit liikennepaikat

Kolarin liikennepaikka on rataosuuden henkilé- ja tavaraliikenteen péateasema.
Liikennepaikalla on kaksi liikenteenohjauksen kéytossa olevaa sivuraidetta. Néiden
lisaksi sielld on kaksi kuormaus- ja pysdkdintiraidetta.. Liikennepaikan pohjoispddssa
erkanee pddraiteesta raidepuskimeen péittyva sivuraide. Asemaa ldhinnd olevan
sivuraiteen vieressd on 451 m pituinen korkea reunalaituri, joka pohjoispadsta jatkuu
224 m pitkdnd matalana laiturina. Ndiden liséksi Kolarissa on kaksi autojenkuormaus-
raidetta. Kolarin raiteistokaavio on esitetty liitteessé 2.

2.2 Alueella kdaynnistyvat ratahankkeet
2.2.1 Seindjoki—Oulu-hanke

Seindjoki—Oulu-hankkeen osalta suunnitelman tiedot perustuvat kevittalvella 2008
tiedossa olleisiin paatoksiin hankkeen vaiheistuksesta ja rahoitustasosta.
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Seindjoki—Oulu-hankkeen tavoitteena on turvata junaliikenteen jatkuminen perus-
parantamalla nykyinen ratarakenne sekd lisitd rataosan vilityskykyad, lyhentdd henkilo-
litkenteen matka-aikoja mahdollistamalla nopeuden nosto sekd parantaa tavaraliikenteen
kilpailukykya.

Ratahanke Seindjoki—Oulu késittdd paakohdittain seuraavat toimenpiteet:

— koko rataosan piillys- ja alusrakenteen uusiminen sisiltden tarvittavat siltojen
uusimis- ja peruskorjaustyot,

— liikennepaikkojen parantaminen sisiltden nykyisten kehittimisen ja yhteensé viiden
uuden liikennepaikan rakentamisen,

— kaksoisraideosuuksien toteuttaminen,

— tasoristeysten poistaminen osuudelta Seindjoki-Matkaneva,

— turvalaite- ja sdhkoratajarjestelmamuutokset.

Hankkeen myotd henkil6liikenteen nopeus voidaan nostaa nykyisestd 140 kmi:std/h
junatyypistd riippuen 160-200 km:iin/h osuudella Seindjoki—Kokkola. Tavaraliikenteen
kilpailukykyd parannetaan korottamalla akselipainot koko rataosalla 250 kN:iin 80—
100 km/h nopeustasolla. Liikennepaikka- ja turvalaitemuutoksilla voidaan parantaa sekd
turvallisuutta ettd vilityskykyd sujuvoittamalla liikennepaikkojen sisddntuloa. Myos
tieliikenneturvallisuus paranee oleellisesti, kun tasoristeykset poistetaan osuudelta
Seindjoki-Matkaneva. Séhkoratajarjestelmdmuutoksilla varmistetaan sdahkotehon riitté-
vyys junapainon kasvaessa.

Kehittimistoimenpiteiden lisiksi on vilttimitontd suorittaa nykyisen raiteen
perusparannus. Seindjoen ja Oulun vilistd rataosaa on edellisen kerran perusparannettu
1960- ja 1970-luvuilla. Pdallysrakenne on taloudellisen kiyttdikdnsd lopussa, joten se
vaatii runsaasti kunnossapitoa. Myos akselipainon korottaminen edellyttdd radan
parantamista

Hankkeen tyot toteutetaan vaiheittain, joista ensimmdiisen vaiheen rakennustyot
ajoittuvat vuosille 2008-2011. Tyot edellyttavat 8 tunnin liikennekatkoja vuorokaudessa
(vuosille 2008-2009 sovitut tyot), joiden liséksi viikonloppuisin on pidempid 12-20
tunnin katkoja.

Ensimmadisen vaiheen toimenpiteet on esitetty kuvassa 7.
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Kuva 7. Seindjoki—Oulu-hankkeen 1. vaiheen sisdlto.

Hankkeen ensimmadisen vaiheen kustannusarvio on 250 miljoonaa euroa, josta 110
miljoonalla eurolla on toteutusvaltuus. Liséksi 27.3.2008 julkaistussa Valtioneuvoston
litkkennepoliittisessa selonteossa eduskunnalle "Liikennepolitiikan linjat ja liikenne-
verkon kehittimis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020" on piitetty tdlla hallituskauden
aikana rahoitusta jatkettavan 90 miljoonalla eurolla. Selonteossa on sovittu myos talla
hallituskaudella aloitettavan lisdraiteen rakentaminen rataosuudelle Kokkola—Ylivieska
elinkaarihankkeena (PPP), jonka on médéra valmistua vuoden 2012 aikana. Vuoden 2011
jalkeen kaynnistyvind hankkeina selonteossa on esitetty Seindjoki—Oulu-hankkeen
toisen vaiheen toteutus, jonka alustava kustannusarvio on 350 M€.

2.2.2 Tornio—Kolari-pdillysrakenteen uusiminen

Tornio—Kolari-paallysrakenteen uusimishankkeessa uusitaan linjaosuuden paéllys-
rakenne, vaihdetaan puiset ratapolkyt betonisiin ja loppuunkuluneet K43-tyypin kiskot
jatkuvaksi hitsattuihin 60E1-kiskoihin. Toimenpiteet sisdltdvdt pengerlevityksid,
kuivatusjdrjestelmien parantamisen sekd pahimpien routimiskohteiden korjaamisen.
Lisdksi hankkeen yhteydessd poistetaan tasoristeyksid sekd uusitaan tasoristeysten
kansirakenteita.
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Toimenpiteilld varmistetaan rataosan seka henkilo- ettd tavaraliikenteen jatkuvuus radan
paillysrakenteen osalta ja samalla poistuvat radan kunnosta aiheutuneet 80 km/h
nopeusrajoitukset. Toimenpiteilld voidaan nostaa henkildliikenteen nopeus takaisin
maksimissaan 100 km:iin/h. Hanke ei sisdlld mahdollisesti kdynnistyvien Kolarin
seudun kaivoskuljetusten edellyttimid toimenpiteita.

Hankkeen ty6t ajoittuvat vuosille 2008-2011. Tyot edellyttiavat 3 viikon totaalilitkenne-
katkoa kesilld 2008. Vuodelle 2009 on sovittu kesdkuun alusta heindkuun puoliviliin 3
pdivin totaalikatkot (ma—ke) ja ndiden lisaksi 10-12 tunnin katkot torstaista
sunnuntaihin. Hankkeen toteutusjaksot eri vuosina on esitetty kuvassa 8. Hankkeen
kokonaiskustannusarvio on noin 86 miljoonaa euroa.
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Kuva 8. Tornio—Kolari-hankkeen toteutusvaiheet.

Lisdksi Valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa eduskunnalle (27.3.2008)
"Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon kehittimis- ja rahoitusohjelma vuoteen
2020" on esitetty vuoden 2011 jilkeen kdynnistyvdnd hankkeena toteutettavan
Akisjoki—Kolari-Laurila-radan sihkoistys.

2.3 Liikenteelliset 1ahtokohdat

Liikenteellisind ldhtokohtina tyossd on kdytetty kesdlld 2007 valmistuneen RHK:n
selvityksen "Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittdminen" (POSU)
yhteydessé laadittua aikataulurakennetta, joka tavaraliikenteen osalta pohjautui vuoden
2006 kuljetusmédriin ja aikatauluihin. Henkil6litkenteen osalta aikataulurakenne
pohjautuu vuoden 2007 alun tilanteeseen. Kuvassa 9 on esitetty POSU-tyon yhteydessa
médritetyt Pohjois—Suomen junaméardt vuonna 2006 hiihtosesongin ulkopuolella.
Kuvassa on junien yhteenlaskettu maara sekd henkilo- ja tavarajunat erikseen.
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Kuva 9. Pohjois-Suomen vuorokausittaiset (perjantai) junamdcdrdt sesonkiajan ulko-
puolella rataosuuksittain 2006.

Rataosuudella Kemi—Kolari on arkisin sddnndllisesséd kulussa yksi puutavarajunapari.
Liséksi kaksi tavarajunaparia liikkenndi arkisin vélilla Kemi—Tornio.

Henkiloliikenteessd sesonkiajan ulkopuolella liikenndi yksi junapari vuorokaudessa
Helsingistd Kolariin kolmesti viikossa (torstai, lauantai ja sunnuntai). Hiihtosesongin
aikana, helmikuun puolivalistd huhtikuun alkupuolelle, Helsingistd ldhtee perjantaisin
nelja sesonkijunaa Kolariin ja lauantaina vastaavasti neljd junaa Helsinkiin siten, ettd
kaikki junat ovat rataosuudella Kemi—Kolari lauantaipdivan aikana. Muina sesonkiajan
pdivind liikenn6idddn yksi henkildjunapari vuorokaudessa. Henkil6junaliikenteen
médrid on havainnollistettu kuvassa 10.

Tornio - Kolari
Henkildliikenne 3.6.2007 - 31.5.2008

e | Kesskw |  Heindkuu |  Elokuu __ . _Syyskuu | Llokakwy |  Marraskuu
| ] | | | Iy 1
eteldan | ! 11 H11 | 1N 1} N IF TN IS SN NN ig JN IR IN IR Y
| Joulukuy | Tammikuu | Heimikuu = Maaliskuu | Huhtikuu ‘ Toukokuu
R T T
eteladn £l & 'S 18 | 3B I8 RS — - = S N 1 . o |

1 junalvrk
2 junaaivrk
3 junaaivrk
4 junaaivrk

Kuva 10. Tornio—Kolari henkiloliikenne 2007-2008.
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2.4 Rataosuuden Kemi—Kolari maankaytto

Sekd Kemissi etti Torniossa kaupunkirakenne on aikojen saatossa tiivistynyt rata-
pihojen ympirille niin, ettd ratapihat ovat jadneet kaupunkirakenteen sisdan. Raskaan
tavaraliikenteen lisddntyessi ndissd on syytd tehdéd yksityiskohtaisempia arvioita melu-
ja tarinavaikutuksista ympardiville maankdytolle.

Kukkolassa ja Kainuunkyldssd rata linjautuu taajamamaisen rakenteen reunamille.
Kummassakin ndistd kylistd asukkaita on varsin vihan, eikd niissé sijaitse koulua.

Ylitornion kuntakeskuksessa ja Kaulinrannan kyldssd rata halkaisee taajamamaisen
asutuksen kahteen osaan iti-linsisuunnassa. Ylitorniossa koulu sijaitsee aivan radan
tuntumassa, terveyskeskus ja kaksi vanhusten palvelutaloa varsin ldhelld rataa (alle 200
metrid). Kaulinrannan koulu sijaitsee etidmmalld radasta. Jatkoselvityksissd varsinkin
Ylitornion osalta on syyti pohtia tarvetta yksityiskohtaisempien melu- ja tirina-
vaikutusten arvioimiselle ympérodivaidn maankayttoon.

Pellossa ja Kolarissa rata linjautuu taajamarakenteen laidalle. Pellossa koulu, péivékoti
ja terveyskeskus sijaitsevat 200-400 metrin padssé radasta. Pellon osalta on syytd pohtia
tarvetta yksityiskohtaisempien melu- ja tirindvaikutusten arvioimiselle ympérdivadn
maankiyttoon. Kolarissa asutus, koulut ja muut julkiset palvelut eivdt ole radan
vaikutuspiirissa.

2.5 Satamat
2.5.1 Kemin Satama

Kemin satama koostuu kahdesta eri osasta, Veitsiluodosta ja Ajoksesta. Veitsiluoto
palvelee pédasiassa paikallisen StoraEnson tuotantolaitoksen kuljetustarpeita.

Ajoksen satama on avoin kaikille kuljetuksille. Sen liikenne koostuu Oljytuotteista,
kemikaaleista, lipedstd sekd bulk- tuotteista, kuten raakapuusta, hakkeesta ja paperin
tdyteaineista. Satamassa kdsitellidn myds kontteja. Ajoksen sataman véylidn syvyys on
10 metrid. Sen syventiminen 11 metriin edellyttdd alustavan arvion mukaan noin 3
miljoonan euron ja 12 metriin noin 13 miljoonan euron investointeja.

Kemin sataman kokonaisliikenne oli vuonna 2007 noin 3,0 miljoonaa tonnia.

Nykyisellidn Kemin satamissa rautatieliikennettd on sekd Veitsiluodossa ettd
Ajoksessa. Rata Veitsiluotoon erkanee Ajokseen johtavasta radasta. Molempien
satamanosien liikenne hoidetaan vaihtotyona Kemin ratapihalta késin.

Kemin satamassa ei kisitelld nykyisin laisinkaan tummaa bulkkia. Tummalla bulkilla
tarkoitetaan tissd raportissa esimerkiksi sinkkirikastetta, pasutetta, pyrittid, rauta-
pohjaisia malmeja ja rautapellettid. Tdman vuoksi Kolarin kaivosliikenteen johtaminen
sen kautta edellyttiisi kokonaan uuden satamanosan rakentamista sen tarpeisiin.
Asemakaavassa on olemassa noin 24 hehtaarin aluevaraus satamatoimintojen
laajentamista varten. Uusi satamanosa olisi mahdollista toteuttaa nykyisen Ajoksen
sataman itipuolelle, oljysataman ympdrille, ja se voitaisiin toteuttaa kokonaan
kaivosliikenteen tarpeisiin. Alueiden puolesta uudelle satamanosalle olisi mahdollista
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sijoittaa silmukkarata ja tdyden 13 miljoonan tonnin purkukapasiteetin mahdollistava
laitteisto seka varastoalueet.

Ajoksen satama

Mahdollinen l
laajennusalue ‘

Kuva 11. Kemin sataman yleiskartta ja hahmotelma laajennusmahdollisuuksista.

Liikennointi uudella satamanosalla ei olisi riippuvaista Ajoksen sataman muusta
liikkenteestd. Sen raideyhteys olisi mahdollista toteuttaa sdhkdistettyna.

2.5.2 Oulun satama

Oulun satama koostuu kolmesta eri osasta. Niitd ovat Vihredsaaren, Nuottasaaren ja
Oritkarin satamat. Vihredsaaren satamassa késitelldan bulk-tuotteita. Niitd ovat neste-
bulkin osalta esimerkiksi 6ljy ja kuivien bulk-tuotteiden osalta esimerkiksi vilja- ja
sementtikuljetukset.

Nuottasaaren kautta kuljetetaan karbonaatteja, irtopuuta ja kemikaaleja. Oritkarin
sataman kautta kuljetetaan selluloosaa, kontteja, talkkia ja paperia. Oritkarin ja
Nuottasaaren satamiin johtaa nykyisin 10 metrin vayla. Vdyldn syventiminen 11 metriin
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edellyttiisi alustavien tarkastelujen mukaan noin 9 miljoonan euron ja 12 metriin noin
30 miljoonan euron investointeja.

Oulun sataman kokonaisliikenne oli vuonna 2007 noin 3,4 miljoonaa tonnia.

Rautatieliikennettd Oulun satamissa on nykyisin vain Oritkarissa. Se hoidetaan vaihto-
tyona Oulun tavararatapihalta (Nokelasta) kasin. Oritkariin liikkenndinti sulkee kaivos-
junien liikenndinnin ajaksi Oulun tavararatapihan eteldisen tulovaihdekujan ja
yhdistettyjen kuljetusten kuormausraiteistolle johtavan raiteen. Témén vuoksi silld on
paljon riippuvuuksia muun rautatieliikenteen kanssa.

Oulun satamassa ei kisitelli nykyisin laisinkaan tummaa bulkkia. Tdmin vuoksi
Kolarin kaivosliikenteen johtaminen sen kautta edellyttdisi kokonaan uuden sataman-
osan rakentamista sen tarpeisiin. Uusi satamanosa olisi mahdollista toteuttaa nykyisen
Ortikarin sataman etelidpuolelle ja se voitaisiin tehdd kokonaan kaivosliikenteen
tarpeisiin. Alueiden puolesta uudelle satamanosalle olisi mahdollista sijoittaa silmukka-
rata ja tiyden 13 miljoonan tonnin purkukapasiteetin mahdollistava laitteisto sekd
varastoalueet.

Nuottasaaren satama

Mahdollinen laajennusalue

Kuva 12. Oulun sataman yleiskuva.

Liikennéintid Oritkariin ei ole mahdollista toteuttaa muusta liikkenteestd riippumatta.
Tamén vuoksi muu rautatieliikenne satamassa voi rajoittaa Kolarin liikenteen maksimi-
vilityskykya suurilla tonniméarilla.

2.5.3 Raahen satama

Raahen satama koostuu kahdesta satamanosasta, Rautaruukin satamasta ja Lapaluodon
satamasta. Lapaluodon sataman kautta kulkee etupddssd puutavaraa, kontteja, kappale-
tavaraa ja irtolasteja.
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Rautaruukin satama sijaitsee vélittomésti tuotantolaitoksen vieressd ja valtaosa sen
kuljetuksista onkin tehtaan raaka-aineita tai tuotteita. Satamaan tuodaan etupadssa hiilta,
rikasteita ja pellettejd noin 4-5 miljoonaa tonnia vuodessa.

Molempien satamanosien vayldsyvyys on tdlld hetkelld 8 metrid, mutta vdylad ollaan
parhaillaan syventiméssd 10 metriin. Hanke valmistuu vuonna 2009. Samalla satama-
aluetta laajennetaan merelle pdin ja rakennetaan 355 metrid uutta 10 metrin kulku-
syvyistd laituria. Viyldn syventdmisestd yli 10 metrin kulkusyvyyteen ei ole
suunnitelmia, koska Merenkulkulaitoksen mukaan se olisi taloudellisesti kannattama-
tonta.

Raahe on tavaraliikenteeltddn Perdmeren suurin satama, sen kautta kuljetettiin vuonna
2007 noin 6,6 miljoonaa tonnia tavaraa.

Rautaruukin tehtaille on aikaisemmin saapunut rautateitse pellettejd yli miljoona tonnia
vuodessa. Tamdn vuoksi tuotantolaitosten alueella on valmiina infrastruktuuria
rautateitse tapahtuvien bulk-kuljetusten purkuun. Erilaisia purkuvaihtoehtoja ovat
kaatolaite sekd purkupaikka hopper-vaunuille.

Hopper-vaunujen purkupaikan kapasiteetti on noin 2,0 miljoonaa tonnia ja kaatolaitteen
noin 2,0 miljoonaa tonnia vuodessa. Yhteensd nykyinen purkukapasiteetti on siis noin
4,0 miljoonaa tonnia vuodessa.

Liikennointi olemassa oleville kaatolaitteille on mahdollista tehdd sdhkovedolla, mutta
junat on katkottava ennen purkua useaan osaan. Tama johtuu tehdasalueella olevista
useista tasoristeyksistd, jotka on pidettdivd avoimena tehtaan sisdisten kuljetuksien
toiminnan varmistamiseksi. Vaihtotyot varsinaisella kaatolaitteella ja purkupaikalla on
hoidettava dieselvedolla.
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Kuva 13.Raahen sataman yleiskuva ja esitys laajennusmahdollisuuksista.

Olemassa olevien satamanosien vilityskykyd voidaan korottaa kehittimalla késittely-
jarjestelmaa ja toimintoja. Uusi satamanosa mahdollistaa tavaraliikenteen toteuttamisen
kaivosliikenteen ehdoilla. Satamaan on mahdollista toteuttaa silmukkarata, purku-
jarjestelmd, varastoalueet ja uusia laituripaikkoja. Talloin sataman vilityskyky on
mahdollista kasvattaa 10—13 miljoonaan tonniin vuodessa. Raideyhteys uuteen sataman-
osaan on mahdollista toteuttaa sahkoistettynd.

2.5.4 Kokkolan satama

Kokkolan satama jakaantuu kolmeen satamanosaan. Ne ovat kdytossd olevat kanta-
satama, syvésatama sekd nykyisin ldhinnd laajennusalueena oleva uusi satama. Kanta-
satama on vanhin satamanosa ja se on suunniteltu kappaletavaran sekd vaaleiden bulk-
tuotteiden kasittelyyn. Vaalealla bulkilla tarkoitetaan tdssd raportissa esimerkiksi
kalkkikived, sementtid, puupellettejd, alumiinisavea, fosfaattia, kaliumsulfaattia ja kali-
suolaa.

Syvisatama on otettu kayttoon 1980-luvulla ja sitd kdytetddn tummien bulk-tuotteiden
kisittelyyn. Niitdi ovat muun muassa sinkkirikaste, rautaoksidi sekd rautapelletti.
Lisdksi syvdsatamassa puretaan nestemdiisid kemikaaleja ja polttoaineita. Syvédsataman
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vaylasyvyys on 13 metrid. Satamalla on vireilld hanke vdyldsyvyyden kasvattamiseen
14,5 metriin. Siitd ei kuitenkaan ole vield olemassa kustannusarviota.

Uuden sataman alueella sijaitsee Kemiran laituri, jonka kautta on aikaisemmin hoidettu
kyseisen yhtion kuljetuksia. Satama on hankkinut alueen omistukseensa kesalld 2007.
Alueelle tullaan vuoden 2008 aikana laatimaan yleissuunnitelma, jonka mukaan tita
aluetta tullaan jatkossa kehittdimaan. Uusi satama voi hyddyntdd samaa 13 metrin viylaa
kuin syvésatamakin.

Kokkolan sataman kokonaisliikenne oli vuonna 2007 4,8 miljoonaa tonnia. Se jakaantui
eri satamanosien kesken siten, ettd kantasataman kautta kulki 0,9 miljoonaa tonnia,
Kemiran laiturin kautta noin 0,8 miljoonaa tonnia ja syvasataman kautta 3,1 miljoonaa
tonnia.

Kantasatama

(‘ -
I

Kuva 14. Kokkolan sataman yleiskuva ja hahmotelma uudesta satamanosasta.

Rautatielitkenne Kokkolan satamaan hoidetaan vaihtotyond Kokkolan ratapihalta.
Nykyisin syvisatamassa on kaytdssd kolme purkauskuoppaa, joihin bulk-tuotteita
puretaan.

Syvdsatamaa laajennetaan ja sinne valmistuu toukokuussa 2008 kaatolaitteeseen
perustuva junanpurkausjarjestelma. Talla paédstddn vuositasolla noin 6 miljoonan tonnin
vilityskapasiteettiin. Téstd kokonaismdidrdsta vapaata kapasiteettia Kolarin liikenteelle
olisi noin 3,3 miljoonaa tonnia.

Tétad suurempien madrien vilittdminen edellyttdd joko syvasataman laajentamista tai
uuden sataman osan toteuttamista. Syvisataman laajentaminen on mahdollista toteuttaa
merelle pédin ja sen vilityskyvyn nosto on mahdollista tehdd joko kaatolaitetta
kasvattamalla tai toteuttamalla alta purkaville vaunuille automatisoitu purkujérjestelma.
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Tilld paistddn purkutehon puolesta 15 miljoonaan tonniin, josta Kolarin liikenteen
kdyttoon kapasiteettia olisi noin 13 miljoonaa tonnia. Syvdsatamaan liikenndinti
edellyttdd vaihtotditd véliratapihalta késin.

Uusi satama on mahdollista toteuttaa Kolarin liikenteen ldhtokohdista ja ilman
merkittdvid riippuvuuksia muusta satamaliikenteestd. Sinne on myds mahdollista
toteuttaa silmukkaraiteisto, jolloin tarve vaihtotdille poistuu kokonaan. Tilldin
liikenndinti satamassa ei rajoita kuljetusketjun vilityskykya.

Kokkolan ratapihan, rataosuuden Kokkolan ratapiha—satama seké viliratapihan kehitta-
misestd on tehty Ratahallintokeskuksen toimeksiannosta yleissuunnitelma, joka on
valmistunut vuonna 2007. Siind esitetddn viliratapihan laajentamista ja pidentimistd
925 metrin junapituuden mahdollistavaksi seké rataosuuden sdhkoistdmisti Kokkolan
ratapihan ja sataman vililld. Tamén jdlkeen junat voidaan ajaa suoraan sdhkdvedolla
viliratapihalle ilman osiin jakamista ja veturinvaihtoa Kokkolassa. Parhaillaan alueelle
ollaan laatimassa ratasuunnitelmaa, jonka on maéréa valmistua kevaan 2008 aikana.

2.5.5 Tornion satama

Tornion satama koostuu kahdesta osasta. Naitd ovat Outokummun yksityissatama seka
yleinen satama. Tornion sataman kautta kulkevasta liikenteestd suurin osa on Outo-
kummun tuotantolaitoksen tuonti- ja vientikuljetuksia. Tornion satama sijaitsee Outo-
kummulle vuokratulla alueella.

Tornion satamaan johtavan vdyldn syvyys on nykyisin 9 metria.
Tornion sataman kautta kuljetettiin vuonna 2007 1,6 miljoonaa tonnia tavaraa.

Tornion satamaan ei nykyisin ole rautatieliikennettd. Satamaan asti aikaisemmin
johdettu raide on nykyisin katkaistu. Alueen rautatieliikenne koostuu etupddssa Outo-
kummun tuotantolaitoksen kuljetuksista. Liikenne Outokummulle hoidetaan Tornion
ratapihalta kdsin vaihtotyona.

Tornion kautta olisi nykyisellidn mahdollista kuljettaa pienid méédrid Kolarin
kuljetuksia, mutta kédytdnnossa liikkenteen aloittaminen edellyttdisi kokonaan uuden
satama-alueen avaamista. Nykyisen sataman pohjoispuolelle on mahdollista tehda
satama-alueen laajennus, mutta siitd ei ole olemassa yksityiskohtaisia suunnitelmia.
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Kuva 15. Tornion satama ja sen mahdollinen laajennusalue.

Raiteiden johtaminen ja liikenndinti laajennusalueelle on hankalaa. Nykyinen raiteisto
sekd Tornion ratapihalla ettd satamassa ovat rakentuneet pitkdlle Outokummun
logistisiin tarpeisiin. Laajamittainen kaivosliikenne edellyttdisi merkittdvid muutoksia
Tornion ratapihaan. Uusien raiteiden toteuttaminen sataman vilittdémédan laheisyyteen
on hankalaa ristedvien raiteiden vuoksi. Tdmdn vuoksi uutta rataa tulisi toteuttaa
yhteensa noin 3 kilometrid nykyisen satama-alueen pohjoispuolelle.

2.5.6 Yhteenveto satamista

Perameren satamien perusominaisuudet Kolarin kaivosliikenteen kannalta on koottu
taulukkoon 2. Jos jollain satamalla on katsottu olevan liikenteen kannalta erityinen
vahvuus muihin ndhden, se on merkitty vihredlla vérilld. Vastaavasti liikenndinnin
kannalta heikot ominaisuudet muihin ndhden on esitetty punaisella vérilla.



Taulukko 2. Satamien yhteenvetotaulukko.
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olevat kuljetukset vievat osan kapasil

(*) Laajennus 6 Mt mahdollistavaksi paatetty toteuttaa - Ol

(**) Hanke valmistuu vuonna 2009
(***) 13 Mt Kolarin kaivoskuljetuksille

Tornion ja Kemin merkittdvin vahvuus on etdisyys Kolariin ndhden. Timéi mahdollistaa
muita vaihtoehtoja huomattavasti lyhyemmat matka-ajat ja titd kautta kalustonkierrot.
Tiastd nakokulmasta toinen ddripad on Kokkola, jonka matka-aika on lyhimmillaénkin
yli kolminkertainen edelld mainittuihin satamiin verrattuna.

Miti etelimmiksi kuljetukset ohjautuvat, sitd enemman junilla tulee muusta liikenteesta
johtuvia kulkurajoitteita. Talloin matka-aikojen hajonta kasvaa. Kokkolaan liikenndintia
hankaloittaa ainakin vuoteen 2015 asti kdynnissd oleva Seindjoki—Oulu-rataosuuden
perusparannushanke, Raaheen liikennointiin sama hanke vaikuttaa nykysuunnitelmien
mukaan vuoteen 2012 asti.

Kokkolan vahvuudet ovat sen olemassa olevassa infrastruktuurissa sekd viyla-
syvyydessd. Satamaan johtava 13 metrin vdyld mahdollistaa Panamax-luokan alusten
kdyton merikuljetuksissa. Muut satamat ovat vdyldsyvyydeltddn ja tdti kautta alus-
kooltaan identtisiad (10 metrid) Torniota lukuun ottamatta.

Kaikilla satamilla on mahdollisuuksia toiminnan merkittdvddn laajentamiseen ja
kokonaan uusien satamanosien kéyttoon ottamiseen Kolarin kuljetuksia varten. Tornion
osalta suunnitelmat ovat kuitenkin epatdsméllisempid ja enemmén luonnosvaiheessa
olevia verrattuna muiden satamien suunnitelmiin. Oulun ja Kemin kautta kuljetettacssa
uudet satamanosat olisi mahdollista purkutehon puolesta mitoittaa tiydelle
13 miljoonalle tonnille, Kokkolan ja Raahen ja Tornion vilityskyvyn ollessa jonkin
verran alhaisempia. Tornion kehityssuunnitelmat ovat vield hyvin alustavia.

Ominaisuudet Raahe Oulu Kemi Tornio
Etaisyys Akésjoelta 415km 335km 235 km 192 km
|Minimi matka-aika Akasjoelta nykytilanteessa 7:30h 5:45h 3:50h 310!1 o
Vaylan syvyys X = 10m(*) 10m 10m

Maksimi laivakoko 70000t 20-25 000 t 20-25 000 t 20-25000

Mahdollisuus valittad nykyisellaan 40@0@1 150 000t 150 000 t

Kokemus bulk-tavaran kasittelysta n. : @n E ?
Kaatolaite E 8 ‘ i 61! i

Altapurkupaikka On 5 On.

Mahdollisuus silmukkaratapihan tekemiseen 7 7&) i iﬁlr,\ri: g 7 :gh 22 Gﬂ '7 5 Qn ' i
Mahdollisuus valittaa tulevaisuudessa ; ( :g goog ggg t X 13 000 000{ :g ggg ggg t
[ Mahdoliisuus purkupaikan sahksistamiseen on - on E : (il : ?
Mahdollisuus puskuriraiteiston rakentamiseen n ?

Muut asiat
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3 TOIMINNALLISET TARKASTELUT
3.1 Matka-aikasimuloinnit
3.1.1 Lihtokohdat ja menetelméikuvaus

Toiminnallisten tarkasteluiden pohjaksi laadittiin matka-aikasimuloinnit OpenTrack-
simulointiohjelmalla. Simulointien tavoitteena oli méarittda junien matka-aika Kemin ja
Akisjoen vilisilld rataosuuksilla seki selvittid vetokaluston, junapainojen ja kitka-
olosuhteiden vaikutus junien kulkuun. Simulointien avulla pyrittiin varmistamaan mm.
rataosien pystygeometrian vaikutus vetovoiman tarpeeseen. Lisdksi simulointien
tavoitteena oli varmistaa mahdollisten uusien liikennepaikkojen soveltuvuus kohtaamis-
paikoiksi, silld liikennepaikalta tdyteen vauhtiin kiihdyttimiseen kuluvassa ajassa
saattaa raskailla tavarajunilla olla merkittidvid eroja litkkennepaikan ja sen ympériston
pystygeometriasta johtuen. Kemin eteldpuolisilla rataosilla hyodynnettiin POSU-tyossé
tehtyjd tarkasteluita sekd rataosilla nykyisin liikennditivien tavarajunien kulku-
ominaisuustietoja.

Rataosien pysty- ja vaakageometriatiedot pohjautuvat vuonna 2004 laadittuun Kemi—
Tornio vilin nopeuskaavioon (JKV Ratalaitteiden rakentaminen Ol-Roi ja Lla—Tor),
Vuosina 1975-1976 laadittuihin Tornio—Kolarin rataosan perusparantamissuunnitel-
maan sekd vuosina 1962 ja 1964 laadittuihin Kolarin—Niesan ja Niesan—Akisjoen
kalkkikivialueen rautatiesuunnitelmiin.

Rataosien nopeustiedot pohjautuvat nopeuskaavioihin ja rataosaselostuksiin. Nopeus-
tietojen osalta on kuitenkin oletettu, ettd kaivosjunien suurin mahdollinen nopeus on
80 km/h. Rataosan Kolari-Akésjoki osalta suurimman sallitun nopeuden on oletettu
parannustoimenpiteiden jilkeen olevan 80 km/h.

Simuloinnit tehtiin Akésjoelta Kemin suuntaan kahdella kalustokokoonpanolla:
maksimijunapainolla 5 000 tonnia, jonka vetokalustona oli kolme Drl6-dieselveturia
sekd maksimijunapainolla 6 000 tonnia, jonka vetokaluston oli kolme Sr2-sdhkoveturia.
Simuloinnit suoritettiin sekd normaaleissa ettd huonoissa kitkaolosuhteissa. Huonoilla
kitkaolosuhteilla on pyritty kuvaamaan tilannetta, jolloin kiskot ovat méirat tai jaassa.
Kemistd Akisjoelle kokoonpanot pysyivit muuten samana, mutta vaunujen oletettiin
olevan tyhjia, jolloin junapainoissa oli mukana vain kdytettyjen vaunujen nettopaino.

Junien matka-aikasimulointi suoritettiin siten, ettd juna kiihdytti ldhtGasemalta
nopeudesta 0 km/h ja ajoi geometrian sallimaa nopeutta simuloinnista riippuen joko
padteasemalle tai seuraavalle liikennepaikalle saakka, johon juna pyséhtyi. Lopuksi
simuloituithin matka-aikoihin liséttiin 10 % pelivara normaalin aikataulusuunnittelu-
kdytannon mukaisesti.

3.1.2 Tulokset

Matka-aikasimulointien mukaan Kemisti Akisjoen suuntaan tyhjilli vaunuilla liiken-
noitdessd ei tarkastelluilla kalustokokoonpanoilla, vetokalustolla ja kitkaolosuhteilla
ollut kdytinnén merkitystd kokonaismatka-aikoihin. Ajettaessa Kemistd Akisjoelle
ilman pysdhdyksid kokonaismatka-aika on simulointien mukaan 3 h 16 min kaikilla
kokoonpanoilla ja pysdhdyttidessa kaikilla liikennepaikoilla matka-aika on 3 h 47 min.
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Yhteenveto simuloiduista kokonaismatka-ajoista on esitetty taulukossa 3. Simuloin-
neista laaditut nopeus—matka- ja nopeus—aika-kuvaajat ilman 10 % pelivaraa on esitetty
liitteessa 3.

Liikennoitiessid Akisjoelta Kemin suuntaan ilman pysidhdyksid on dieselvetoisen 5 000
tonnin junakokoonpanon kokonaismatka-aika 3 h 29 min normaaleissa kitkaolosuhteis-
sa ja 3 h 30 min huonoissa kitkaolosuhteissa. Sahkovetoisella 6 000 tonnin junakokoon-
panonolla matka-aika normaaleissa kitkaolosuhteissa on 3 h 18 min ja huonoissa kitka-
olosuhteissa 3 h 21 min.

Mikili juna pyséhtyy Kaikilla liikennepaikoilla, dieselvetoisen 5 000 t:n junakokoon-
panon kokonaismatka-aika on normaaleissa kitkaolosuhteissa 4 h 16 min ja huonoissa
kitka-olosuhteissa 4 h 22 min. Séhkdvetoisen 6 000 tonnin junakokoonpanon kokonais-
matka-aika on 3 h 52 min normaaleissa Kitkaolosuhteissa ja 4 h 13 min huonoissa
kitkaolosuhteissa pysihdyttiessa kaikilla liikkennepaikoilla. Tarkasteluissa on huomioitu
likkennepaikoille jarruttamiseen ja niiltd kiihdyttimiseen kuluva aika, mutta ei seisonta-
aikaa litkennepaikoilla.

Taulukko 3. Yhteenveto kokonaismatka-ajoista eri simuloinneissa.

5000 t 5000 t 6000 t 6000 t
norm.kitka | huono kitka | norm. kitka | huono kitka
Kemi-Akasjoki (tyhja), ei pyséhdyksia 3:16 3:16 3:16 3:16
Kemi-Akésjoki (tyhjé), pyséhtyminen kaikilla likennepaikoilla 3:47 3:47 3:47 3:47
Akasjoki-Kemi, ei pysahdyksia 3:29 3:30 3:18 3:21
Akasjoki-Kemi, pysahtyminen kaikilla likennepaikoilla 4:16 4:22 3:52 4:13

Kuvassa 16 on esitetty eri simulointiajojen matka-aikavaihtelut liikennepaikkavéleittdin
liikkennoitdessd Akidsjoelta Kemiin ilman pysdhdyksid. Kuvasta voidaan havaita, ettd
sihkovetoinen 6 000 tonnin junakokoonpano on ldhes kaikilla liikennepaikkavaleilla
hieman 5 000 tonnin kokoonpanoa nopeampi, mutta junakokoonpanojen sisélld kitka-
olosuhteilla ei ole kovin suuria eroja, silli huonojen kitkaolosuhteiden vaikutus tulee
voimakkaimmin esiin litkennepaikalta kiithdytettiessa.

Kuvassa 17 on esitetty eri simulointiajojen matka-aikavaihtelut liikkennepaikkavileittdin
liikennoitdessd Akisjoelta Kemiin siten, ettd pysdhdytdan kaikilla liikkennepaikoilla.
Tulosten pohjalta voidaan havaita, ettd pysidhdysten maérin kasvaessa kasvavat erot eri
kalustokoonpanojen matka-ajoissa ja kitkaolosuhteiden vaikutuksessa matka-aikoihin.
Erityisesti sihkdvetoisella 6 000 tonnin junakokoonpanolla huonojen kitkaolosuhteiden
vaikutus matka-aikoihin on merkittivi verrattaessa aikoja junan kulkuun normaaleissa
kitkaolosuhteissa.
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Matka-aika Akisjoki-Kemi, ei pysdhdyksia

‘ AJNIE

: | m AJ-KEM 5000 t huono kitka |
NIE-KLI 0 AJ-KEM 6000 t norm kitka |
0 AJ-KEM 6000 t huoro kitka |

KLI-SPJ

SPJ-PEL

PEL-KLR

| KLT-YTR
‘ YTR-NMP

NMP-TOR

TOR-LLA

LLA-LI

0:00:00 0:05:00 0:10:00 0:15:00 0:20:00 0:25:00 0:30:00 0:35:00 0:40:00

Kuva 16. Matka-ajat liikennepaikkavdleittdiin ilman pysdhdyksid.

Matka-aika Akasjoki-Kemi, pyséhdykset

'@ AJ-KEM 5000 t norm kitka |
T @ AJ-KEM 5000 t huono kitka | ‘

' 0 AJ-KEM 6000 t norm kitka
NIE-KLI B AJ-KEM 6000 t huono kitka

AsNE |

KL-SPJ
SPANAA
NAA-PEL

PeL-PEU 8
PELLTUR B
TUR-KLR
KLR-KNU

KNU-YTU

YTUYTR
YTR-NMP

NMP-KOR

0:00:00 0:05:00 0:10:00 0:15:00 0:20:00 0:25:00,

Kuva 17.Matka-ajat liikennepaikkavdleittiin pysdahdyttiessd kaikilla liikennepaikoilla.
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Keliolosuhteiden vaikutus tulee huomioida aikataulujen laadinnassa, jotta liikenne
toimii suunnitellusti myds huonommissa (kitka)olosuhteissa. Koska huonoissa kitka-
olosuhteissa kokonaismatka-aikojen ero Akisjoelta Kemiin liikennoitdessd 5 000 tonnin
ja 6 000 tonnin kalustokokoonpanojen vililld on 9 minuuttia sekd pysahdysten kanssa
ettd ilman pysahdyksid, paitettiin luvussa 4.2. kuvattujen liikenteellisten tarkasteluiden
pohjaksi ottaa 5 000 tonnin kaluston simulointitulokset huonoissa kitkaolosuhteissa.

3.2 Liikenteelliset tarkastelut
3.2.1 Lihtokohdat ja menetelmikuvaus

Ty6n aluksi laadittiin ennuste kaivostoiminnan tuottaman tavarajunaliikenteen maarasta
eri poikkileikkausvuosina ja laadittiin junille tavoiteaikataulut, joille suoritettiin
aikataulullinen yhteensovitus muun junaliikenteen kanssa.

Kaivostoiminnan arvioidun kdynnistymisvaiheen (2009-2010) mukainen liikenne, kun
kaivostoiminnan volyymin on suunniteltu olevan 0-1,8 miljoonaa tonnia vuodessa,
sovitettiin yhteen tammikuun 2008 henkild- ja tavaraliikenteen kanssa. Toiminnan
laajentumisvaiheessa vuosina 2011-2012, kun kaivostoiminnan volyymi on 3,2-6,8
miljoonaa tonnia vuodessa, arvioidut junamdirit sovittiin yhteen POSUn ennuste-
vuoden 2015 junaliikenteen kanssa. Volyymin ollessa suurimmillaan 13,1 miljoonaa
tonnia vuodesta 2014 eteenpiin junaméirit sovitettiin yhteen POSUn ennustevuoden
2015 kanssa. Lisdksi tyodssi huomioitiin Nordkalkin mahdollisesti kadynnistyvit
kuljetukset, joiden vuotuisen mddrin on arvioitu olevan 200 000-500 000 tonnia, seké
henkilokaukoliikenteen pitkdn tihtdimen kehitysndkymit. POSU-tyon ennustetut
tavarajunamaéirit vuonna 2006, 2015 ja 2030 on esitetty kuvassa 18.
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Kuva 18. POSU-tyon yhteydessd laaditut tavarajunaennusteen rataosittain vuosille
2006, 2015 ja 2030.
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Rataosuudella Kemi—Kolari henkiloliikennetarjontana tulevaisuuden tarkasteluissa
kéytettiin vuoden 2008 henkildliikennetarjontaa, mutta muilla rataosuuksilla myds
henkildliikennetarjonta oli POSU-tyon yhteydessd maéritellyn mukainen.

Eri poikkileikkausvuosien graafiset aikataulut laadittiin siten, ettd kaikki kaivos-
kuljetukset liikenn6idddn yhteen satamaan — joko Kemiin, Ouluun, Raaheen tai Kokko-
laan. Liikennesuunnittelussa satamaan suuntautuvat kuljetukset priorisoitiin vasta-
suunnan kuljetusten edelle, joten paluusuunnan kuljetusten matka-ajat ovat meno-
suunnan kuljetuksia pidempia.

Tavarajunat 2009-2010
Ennuste 2012
Ennuste 2014

Kuva 19. Tarkastelualueen tavarajunamddrdt eri rataosilla kaivostoiminnan eri
poikkileikkausvuosina.

Kuvassa 19 on esitetty tarkastelualueen tavarajunaméarit kaivostoiminnan kadynnisty-
misvaiheessa (2009-2010), toiminnan laajentuessa (2011-2012), sekéd volyymin ollessa
suurimmillaan (vuodesta 2014 eteenpdin). Kuvasta voidaan arvioida kaivoskuljetusten
vaikutusta liikkennemédriin riippuen siitd, mihin satamiin kuljetukset jakautuvat.
Kuvassa on esitetty myds mahdollisesti alkavat Nordkalkin malmikuljetukset.

Tarkastelualueen infrastruktuurin oletettiin kehittyvan POSU-tyon toimenpide-esitysten
mukaisella aikataululla.

Northland maéritti perusteita kaivoskuljetuksille. Kaivosyhtion mukaan junien lastaus-
aika Akisjoella on 60 minuuttia ja purkuaika satamissa 75 minuuttia. Ndin nopeat
lastaus- ja purkuajat edellyttévit alta tyhjennettivin vaunukaluston kiyttod, silld muilla
vaunutyypeilld toimintaan kuluvat ajat ovat huomattavasti pidempid. Tavoitteellisiin
kuljetusmaariin laskettiin 25 % varmuusvara, joka tarkoittaa sitd, ettd keskimaarin 25 %
vaunukapasiteetista arvioitiin olevan tyhjilldén tai vastaavasti varmuusvaraa voidaan
kédyttdd vara-aikatauluviivoina. Arvioiduissa vaunumadrissd ei ole huomioitu kuljetus-
yhtion reservid mm. huoltojen ja vikaantuneiden vaunujen suhteen. Aikataulu-
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suunnittelussa kullekin vuorokaudelle varattiin graafiseen aikatauluun yksi varajunapari
mahdollisia myohastymisista tai muista héiriotilanteista tarvittavaa palautumista varten.

Kuljetuksia oletettiin olevan kuutena péivéna viikossa, 50 viikon aikana vuodessa. Néin
ollen kuljetuspdivid vuodessa on kaikkiaan 300, muu aika on varattu mm. lastaus- ja
purkuaikoihin sekd vaunukaluston huoltoihin. Ainakin Lapin hiihtosesongin aikana
Northlandin kaivosliikenteen kuljetuspdivind tarkasteluissa kaytettiin vilid sunnuntaista
perjantaihin, koska sesonkiliikenne painottuu kappaleessa 3.3 kuvatun mukaisesti
lauantaihin (4 henkil6junaa suuntaansa).

Koska rataosuutta Laurilasta Akisjoelle ei ole sidhkdistetty, rajoittaa dieselvetureiden
kidyttd junapainon maksimissaan noin 5000 tonniin. Olemassa olevan kaivos-
kuljetuksiin soveltuvan vaunukaluston ominaisuudet ja rataosan midrdavd kaltevuus
rajoittavat maksimijunapainon kyseiselld osuudella maksimissaan noin 2 300 tonniin.

Kaivostoiminnan kidynnistymisvaiheessa (2009-2010) tarkastelut tehtiin sekd nykyisin
kdytettdvissd olevalla vaunukalustolla ettd wuudella kaivoskuljetuksia varten
mahdollisesti hankittavalla kalustolla. Vuosien 2012 ja 2014 tarkasteluissa kéytettiin
vain uuden tyyppisté kalustoa, silld VR Cargon olemassa olevien vaunujen méairi ei tule
riittimiin tulevaisuudessa, vaan kaivoskuljetukset edellyttivit uuden kaluston
hankkimista.

Nykyisistd vaunuista tarkastelut tehtiin VR Cargon Tad-irtotavaravaunuilla (kuva 20),
joiden taarapaino on 23,6 tonnia ja maksimikuormapaino 56,4 tonnia. Vaunun pituus on
15 metrid. Vaunut on varustettu ruuvikytkimin (vaunut kytketdan toisiinsa niiden péissa
olevilla vetokoukuilla seki niihin laitettavalla viereisen vaunun ruuvikytkimen lenkeilld
ja kiristysruuveilla), jotka rajoittavat junan maksimikokonaispainon Tornio—Akdsjoki-
rataosuudella 2 300 tonniin rataosan maaradvasta kaltevuudesta johtuen. Tdma rajoittaa
kdytettivien vaunujen mdérdn 28 vaunuun junaa kohden.
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Kuva 20.VR Cargon Tad-vaunu.

Esimerkkind mahdollisesta uudesta kaivoskuljetusten kalustosta tarkasteluissa kéytettiin
Ruotsissa Luulaja—Kiiruna—Narvik malmiradalla kdytossé olevia, Kockums Industrierin
valmistamia Fammoorr 050-vaunuja (kuva 21). Vaunun taarapaino on 21,4 tonnia ja
maksimikuormapaino 102,6 tonnia, eli vaunun mahdollistama akselipaino on 310 kN.
Yhden vaunun pituus on 10,3 metrid. Vaunua ei kuitenkaan voi sellaisenaan taysi-
madrdisesti hyodyntdd Suomessa, silli RHK on sallinut koko rataverkolle liikkuvan
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kaluston metripainon enintddn 8 t/m. Tama tarkoittaa sitd, ettd vaunuja on liikennditava
osittain vajaana tai ne on modifioitava Suomen olosuhteisiin pidentdmaélld niiden
runkoa. Tarkasteluissa vaunujen rungon pituutena kéytettiin 12,5 metrid, jolloin taara-
painon arveltiin kasvavan 22 tonniin ja maksimikuormapainon 78 tonniin. Tall6in
vaunun mahdollistama akselipaino on maksimissaan 250 kN.

Nykyiselld ratainfrastruktuurilla suurin sallittu akselipaino 225 kN rajoittaa vaunun
kuormapainon maksimissaan 68 tonniin. Vaunut on varustettu automaattikytkimin,
joten 2 300 tonnin junapainorajoitus poistuu. Maksimijunapaino 5 000 t rajoittaa kaytet-
tdvien vaunujen madarad 55 vaunuun junaa kohden.

Kuva 21. Esimerkkind uudesta kaivoskuljetusten vaunukalustosta kaytetty Fammoorr
050-vaunu.

Nordkalkin kuljetusten osalta tarkastelut tehtiin kaikissa vaiheissa VR Cargon Tad-
vaunuilla, jotka on esitetty kuvassa 20.

Vuoden 2014 ja sen jilkeen litkennditdvien kuljetusten osalta tutkittiin herkkyys-
tarkasteluina, mitd vaikutuksia sdhkoistykselld ja sen mahdollistamalla 6 000 tonnin
junapainolla sekd akselipainorajoituksen nostolla 250 kN:niin tai 300 kN:iin on kaivos-
kuljetusten edellyttimiin juna- ja vaunuméiriin sekd matka-aikoihin. 300 kN kaivos-
kuljetusten toteuttaminen edellyttdisi kuitenkin vield pidemmén vaunukaluston kayttoa
ilman muutoksia liikkuvan kaluston méaérayksiin.

3.2.2 Kaivostoiminnan kdynnistymisvaihe — nykyinfrastruktuurin mahdollistama
liikenne

Vuosina 2009-2010 Northlandin tavoitteena on kuljettaa kaivoskuljetuksia 150 000—
1 800 000 tonnia vuodessa. Nordkalkin vuotuisena kuljetustavoitteena on 200 000—
500 000 tonnia.

Kaivostoiminnan kédynnistymisvaiheen tarkasteluissa kéytettiin nykyistd ratainfra-
struktuuria silld oletuksella, etti Kolari-Akisjoki-rataosuus on parannettu liikennditi-
vdan kuntoon. Junapituutta rajoittavana tekijand nykytilanteessa on Pellon liikenne-
paikan hydtypituus 585 metria.

Nykyinen Kemi-Akisjoki-vilin ratainfrastuktuuri mahdollistaa kolmen Northlandin ja
yhden Nordkalkin junaparin kuljetukset vuorokaudessa. Lisdksi Northlandin kuljetuk-
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sille on varattu aikataulut yhdelle varajunaparille. Graafiset aikataulut on esitetty
liitteessa 4.

Koska Tad-vaunujen kiyttd on ruuvikytkimien vuoksi rajoitettu 28 vaunuun junaa
kohden, junan maksimikuormapaino on talloin 1579 tonnia. Télléin nykyisen infra-
struktuurin  ja  Tad-vaunujen mahdollistama vuotuinen maksimikuljetusméaéra
Northlandin kuljetuksille on 1137 000 tonnia ja Nordkalkin kuljetuksille 379 000
tonnia.

Uudella vaunukalustolla rajoittavana tekijand on Pellon liikennepaikan hy®otypituus,
jonka vuoksi vaunujen médrd on rajoitettu 42 vaunuun junaa kohden. Télldin junan
maksimikuormapaino on 2 856 tonnia. Ndin ollen nykyisen infrastruktuurin ja Suomeen
modifioidun ruotsalaisen Fammoorr 050-tyypin vaunujen mahdollistama maksimi-
kuljetusmairi olisi 2 056 000 tonnia vuodessa. Uusien vaunujen saaminen néin nopealla
aikataululla kaivosliikenteen kdytto6n on kuitenkin epérealistista.

Tornio—Kolari-perusparannushankkeen tyot ajoittuvat vuosille 2008-2011. Vuoden
2009 osalta on sovittu kesikuun alusta heindkuun puoliviliin 3 pdivin totaalikatkot
liikenteessd (ma—ke) ja ndiden lisdksi 10-12 tunnin katkot torstaista sunnuntaihin.
Periaatteena on ollut, ettid katkojen vilissd hoidetaan nykyinen henkil6- ja tavaraliikenne
sekd tyomaan logistiikan edellyttaima litkenne.

Perusparannushankkeen tyot rajoittavat kaivoskuljetusten mahdolliset kuljetuspdivit
262 vuorokauteen vuosien 2009-2010 (ja 2011) aikana. Télloin Tad-vaunuilla
liikennoitdessd Northlandin maksimikuljetusméddra on 993 000 tonnia vuodessa ja
uudella kalustolla 1 796 000 tonnia vuodessa. Uusien vaunujen saaminen néin nopealla
aikataululla kaivosliikenteen kdyttoon on kuitenkin epdrealistista. Jotta Northlandin
tavoitteen mukainen liikenne vuonna 2010 saataisiin liikkenndityd, edellyttéisi se joko
uuden vaunukaluston saamista kdyttoon ennen vuotta 2010 tai Tad-vaunujen
varustamista raskaammilla teleilld ja automaattikytkimilld, jolloin ne sallisivat
suuremmat junapainot (tilloin myos tarvittavien vaunujen mddrd 1,6-kertaistuu).
Myoskddn perusparannusty6t eivdt saisi tdlloin olla kaivosliikenteen esteena.
Nordkalkin maksimikuljetusméara on 330 900 tonnia vuodessa.

Mikili vuosien 2009-2010 kaivoskuljetukset johdetaan Kemin satamaan, kuljetusten
minimimatka-aika Akisjoelta satamaan on 3 h 50 min ja vaihteluvéli hitaimman ja
nopeimman vélilld 3 h 50 min...4 h 00 min. Paluusuunnan kuljetuksissa matka-ajat ovat
titd pidempid, koska satamaan suuntautuva liikenne on priorisoitu tarkasteluissa
korkeammalle. Liikenndinti voidaan suorittaa kahdella vaunustolla siten, ettd toinen
tekee kaksi kierrosta vuorokaudessa ja toinen yhden kierroksen. Kuljetuksiin tarvitaan
vihintdin 56 Tad-vaunua tai 84 uutta vaunua. Ajoksessa tarvitaan kaksi raidetta
runkojen pysdkaintiin. Taulukossa 4 on esitetty yhteenveto vuosien 2009-2010
liikenteellisistéd tarkasteluista.
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Taulukko 4. Yhteenvetotaulukko vuosien 2009-2010 liikenteellisistd tarkasteluista.

Nordkalkin
Kemi Oulu Raahe Kokkola kuljotukset
Etaisyys Akasjoelta 235 km 335 km 415 km 535 km 567 km
Minimi matka-aika Akésjoelta (vaihteluvali) (325(‘;3350) (532_5620) (7?376‘?’3: 1"5) “ 0120(:1?31?20) 9:10h
Kalustataive Kaksi Kolme Nelja Viisi Kaksi
vaunustoa vaunustoa vaunustoa vaunustoa vaunustoa
Junavaunujen kokonaismaara Vanha (Tad) [ g5 ) g4 841126 112/168 140/210 | 56 Tad-vaunua
/ Uusi kalusto
Raiteistotarve (750 m) satamassa runkojen Kaksi Kaksi Kaksi Kolme Kaksi raidetta
pysakaéintiin Talvivaarassa
Vuotuinen maksimikuljetusmaara Vanha 993 000/ 993 000/ 993 000 / 993 000/ 330 900
(Tad) / Uusi kalusto (t) 1796 000 1796 000 1796 000 1796 000

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Oulun satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 5h45 min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman vililld
5 h 45 min...6 h 40 min. Liikenndinti edellyttdd kolmea vaunustoa siten, ettd kukin ajaa
yhden kierroksen vuorokauden aikana. Kuljetuksiin tarvitaan vahintdin 84 Tad-vaunua
tai 126 uutta vaunua. Oritkarissa tarvitaan kaksi raidetta runkojen pysakaintiin.

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Raahen satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 7 h30min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman vililli
7h30 min...8 h 15 min. Liikenndinti edellyttdd neljdd vaunustoa siten, etti kaksi
vaunuista ajaa yhden kierroksen vuorokaudessa ja kaksi vuorottelevat joka toinen
vuorokausi, koska néiden kokonaiskiertoaika on enemman kuin 24 tuntia. Kuljetuksiin
tarvitaan vahintdan 112 Tad-vaunua tai 168 uutta vaunua. Raahen satamassa tarvitaan
kaksi raidetta runkojen pyséakdintiin.

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Kokkolan satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 10h 20 min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman vilill
10 h 20 min...11 h 20 min. Liikenndinti edellyttdd viittd vaunustoa siten, ettd yhdelld
vaunustolla ajetaan kahtena perittdisend vuorokautena ja muut tekevit kierroksen joka
toinen vuorokausi, koska nididen kokonaiskiertoaika on enemmin kuin 24 tuntia.
Kuljetuksiin tarvitaan vdhintddn 140 Tad-vaunua tai 210 uutta vaunua. Ykspihlajassa
tarvitaan kolme raidetta runkojen pysékdintiin.

Nordkalkin kuljetusmatka Akisjoelta Talvivaaraan on 597 kilometrid ja matka-aika
9 h 10 min. Nordkalkin kuljetusten liikenndinti edellyttdd kahta vaunustoa, jotka liiken-
ndivit vuoropdivind, koska kierroksen kokonaisaika on yli 24 tuntia. Kuljetuksiin
tarvitaan védhintdin 56 Tad-vaunua. Talvivaarassa tarvitaan kaksi raidetta runkojen
pysékointiin.

3.2.3 Toiminnan laajentuminen 2011-2012

Vuosina 2011-2012 Northlandin tavoitteena ovat 3 225 000—6 780 000 tonnin vuotuiset
kaivoskuljetukset. Nordkalkin kuljetustavoitteena on 500 000 tonnia vuodessa.

Ratainfrastrukruurina tarkasteluissa kaytettiin POSU-selvityksen toimenpidekorin I
(vuoteen 2012 mennessa toteutettavaksi esitetyt hankkeet) mukaista tilannetta:

— Ei toimenpiteitd rataosuudelle Kemi—Kolari

— Oulu—Kemi-rataosuuden suojastuksen tihentiminen
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—  Oulu—Kontiomaki-rataosan suojastuksen tihentdminen sekd Niskan ja Liminpuron
liikennepaikkojen rakentaminen
— Murtomiki—Kontiomiki-rataosuuden suojastuksen rakentaminen.

Maksimissaan 5 000 tonnin junapaino rajoittaa uusien Suomeen modifioitujen
Fammoorr 050 -tyypin vaunujen maérdn 55 vaunuun junaa kohden. Talldin junan
maksimikuormapaino on 3 740 tonnia. Vuotuisen (2012) kuljetustavoitteen saavuttami-
nen edellyttia yhdeksin junaparin kéyttod ja lisdksi vara-aikatauluviivaa yhdelle
junaparille. Nordkalkin tdysimadrdinen kuljetustavoite (0,5 Mt vuodessa) edellyttdd
kahden junaparin kayttoa.

Jotta tavoitteen mukainen kaivosliikenne saadaan liikenndityd, on ratainfrastruktuuria
parannettava tarkasteluiden perusteella seuraavilla toimenpiteilld ennen vuotta 2011:

— Rataosuus Kemi—Kolari
—  Uusien liikennepaikkojen rakentaminen Mustarantaan, Korpikyldan, Yli-
tornioon (uuteen paikkaan), Kaulinrantaan, Turtolaan, Naamijoelle,
Sieppijarvelle ja Laurilaan (uuteen paikkaan).
—  Pellon liikennepaikan pidentdminen vdhintiaan 750 metrin junapituuden
mahdollistavaksi.
—  Suojavilien puolitus.

— Rataosuus Oulu-Kemi
—  Maksniemen ja Pirttikankaan litkkennepaikkojen rakentaminen.
—  Iin liikennepaikan laajennus yhdelld kulkutieraiteella.

Koska Seindjoki-Oulu-hanke rajoittaa liikenndintid rataosalla ja péallysrakennetyot
edellyttivit 8 tunnin liikennekatkoja (vuosille 2008-2009 sovitut tydraot), ei rataosan
liikennettd ole mahdollista lisitd nykyisestd toiden aikana. Tamédn vuoksi poikki-
leikkausvuosien 2011-2012 tarkasteluja ei ulotettu Oulun eteldpuolelle.

Toiminnallisten tarkasteluiden graafiset aikataulut on esitetty liitteessé 4.

Mikili kaivoskuljetukset johdetaan Kemin satamaan, kuljetusten minimimatka-aika
Akisjoelta satamaan on 3 h 50 min ja vaihteluvéli hitaimman ja nopeimman valilla
3h 50 min...5 h 00 min. Liikenndinti edellyttdd viiden vaunuston kdyttdd, jolloin
kuljetuksiin tarvitaan vihintiin 275 uutta vaunua. Ajoksen satamassa tarvitaan kolme
raidetta runkojen pysikdintiin. Taulukossa 5 on esitetty yhteenveto vuosien 2011-2012
liikenteellisisté tarkasteluista.
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Taulukko 5. Yhteenvetotaulukko vuosien 2011-2012 liikenteellisistd tarkasteluista.

Nordkalkin
Kemi Oulu ‘ Raahe Kokkola kuljetukset
Etaisyys Akasjoelta 235 km 335 km 415 km 535 km 567 km
R o - 3:50 h 5:55h i N 10:30 h
Minimi matka-aika Akasjoelta (vaihteluvali) (3:50-5:00) (5:56-8:45) (10:30 — 12:45)
Viisi Yhdekséan N . Nelja
Kalustotarve
vaunustoa vaunustoa vaunustoa
Junavaunujen kokonaismaara Uusi kalusto 275 495 * * 112 Tad-vaunua
Raiteistotarve (750 m) satamassa runkojen N Kaksi raidetta
e Kolme Nelja "
pysakaintiin Talvivaarassa
Vuotuinen maksimikuljetusmaara Uusi 6 780 000 6780 000 i » 500 000
kalusto (t)

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Oulun satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 5h55 min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman valilla
5h 55 min...8 h 45 min. Liikenndinti edellyttdd yhdeksdn vaunuston kayttod, jolloin
kuljetuksiin tarvitaan vdhintddn 495 uutta vaunua. Oritkarissa tarvitaan nelja raidetta
runkojen pysakointiin.

Nordkalkin kuljetusten minimimatka-aika on 10 h 30 min ja vaihteluvéli hitaimman ja
nopeimman vililld 10 h 30 min...12 h 45 min. Nordkalkin kuljetusten liikenndinti
edellyttdd neljad vaunustoa, joista puolet liikkenndiddén vuoropéivind, koska kierroksen
kokonaisaika on yli 24 tuntia. Kuljetuksiin tarvitaan védhintddn 112 Tad-vaunua.
Talvivaarassa tarvitaan kaksi raidetta runkojen pysakointiin.

3.2.4 Volyymi suurimmillaan 2014—

Toiminnan ollessa suurimmillaan vuonna 2014 ja sen jidlkeen Northlandin tavoitteena
ovat 13 080 000 tonnin vuotuiset kaivoskuljetukset. Nordkalkin kuljetustavoitteena on
500 000 tonnia vuodessa.

Ratainfrastrukruurina tarkasteluissa kaytettiin POSU-selvityksen toimenpidekorin I
(vuoteen 2012 mennessé toteutettavaksi esitetyt hankkeet) mukaista tilannetta, joka on
kuvattu vuosien 2011-2012 tarkasteluiden yhteydessé kappaleessa 4.2.3.

Rataosan Seindjoki—Oulu osalta tarkasteltiin kahta vaihtoehtoista infrastruktuuria.
Ensimmaisesséd vaihtoehdossa tutkittiin tilannetta, jossa koko rataosa Seindjoki—Oulu on
toteutettu kaksiraiteisena. Toisessa vaihtoehdossa tutkittiin tilannetta, jossa on
kaksoisraideosuudet Kokkola—Ylivieska ja Liminka—Oulu sekd uudet liikennepaikat
Ahonpadlla ja Tikkaperassa.

Maksimissaan 5 000 tonnin junapaino rajoittaa uusien, Suomeen modifioitujen
Fammoorr 050 -tyypin vaunujen mdédrdn 55 vaunuun junaa kohden. Téllin junan
maksimikuormapaino on 3 740 tonnia. Vuotuisen kuljetustavoitteen saavuttaminen
edellyttda yhteensd 15 junaparin kayttdd ja lisdksi vara-aikatauluviivaa yhdelle juna-
parille. Nordkalkin taysiméaardinen kuljetustavoite (0,5 Mt vuodessa) edellyttdd kahden
junaparin kayttoa.
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Jotta tavoitteen mukainen kaivosliikenne saadaan liikenndityd, on tarkasteluiden
perusteella ratainfrastruktuuria parannettava seuraavilla toimenpiteilld ennen vuotta
2013:

Rataosuus Kemi—Kolari
—  Ala-Vojakkalan, Koivuvaaraan, Hanhijankdn, Karttulan, Koskelaan ja
Soralehtoon litkennepaikkojen rakentaminen.
Rataosuus Oulu—Kemi
—  Kellon ja Kuivaniemen liikennepaikkojen rakentaminen seké
—  kahden sivuraiteen kohtauspaikka entisen Pyyn liikennepaikan kohdalle.
Rataosa Seindjoki—Oulu
—  Koko rataosan toteuttaminen kaksiraiteisena.
Rataosa Tuomioja Raahe
—  Puistolan litkkennepaikan rakentaminen.

Toiminnallisten tarkasteluiden graafiset aikataulut on esitetty liitteessa 4.

Mikéli kaivoskuljetukset johdetaan Kemin satamaan, kuljetusten minimimatka-aika
Akisjoelta satamaan on 3 h 50 min ja vaihteluvili hitaimman ja nopeimman vililld
3 h 50 min...5 h 00 min. Liikenndinti edellyttdda kymmenen vaunuston kayttod, jolloin
kuljetuksiin tarvitaan védhintddn 550 uutta vaunua. Ajoksen satamassa tarvitaan viisi
raidetta runkojen pysakointiin. Taulukossa 6 on esitetty yhteenveto vuoden 2014 litken-
teellisistd tarkasteluista.

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Oulun satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 6 h 10 min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman valilld
6 h 10 min...8 h 30 min. Liikenndinti edellyttdd 15 vaunuston kéyttéd, jolloin
kuljetuksiin tarvitaan vidhintddn 825 uutta vaunua. Oritkarissa tarvitaan viisi raidetta
runkojen pysakdintiin.

Taulukko 6. Yhteenvetotaulukko vuoden 2014 liikenteellisistd tarkasteluista, jos koko
rataosa Seindjoki-Oulu on toteutettu kaksiraiteisena.

Nordkalkin
Kemi Oulu Raahe Kokkola kuljetukset
Etaisyys Akasjoelta 235 km 335 km 415 km 535 km 567 km
5 it o @ Bicae s i 3:50 h 6:10h 7:30 h 910 h 10:30 h
Minimi matka-aika Akdsjoefta (vaiteluvaill) | 5.5 ¢.00) (6:10-8:30) (7:30-9:45) (9:10-11:40) | (10:30 - 12:45)
10 15 16 19 Nelja
Kalustotarve
vaunustoa vaunustoa vaunustoa vaunustoa vaunustoa
sunavaunien kokonakmafsa 550 825 880 1045 112 Tad-vaunua
Uusi kalusto
Raiteistotarve (750 m) satamassa runkojen " - . . Kaksi raidetta
it Viisi Viisi Viisi Kuusi .
pysakaintiin Talvivaarassa
:(’;Z‘s‘;g“;r)‘ DARSETENIERITAA Ll 13 080 000 13 080 000 13 080 000 13 080 000 500 000
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Taulukko 7. Yhteenvetotaulukko vuoden 2014 liikenteellisistd tarkasteluista, jos
rataosa Seindjoki-Oulu on vain osittain (Kokkola—Ylivieska ja Liminka—
Oulu) kaksiraiteinen.

Raahe Kokkola
Etaisyys Akasjoelta 415 km 535 km
Minimi matka-aika Akésjoelta (vaihteluvali) (8(8;003 ;7 45) (1 ;11;0122 0)
Kalustotarve * e
Junavaunujen kokonaismaara Mahdollista Mahdollista
s 1 Jiikenndid vain | liikenndidé vain 9
Raiteistotarve (750 m) satamassa runkojen 14 junaparia junaparia
pysakointiin
Vuotuinen maksimikuljetusmaara Uusi 12 566 000 8 078 000
kalusto (t)

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Raahen satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 7 h30 min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman valilla
7h30 min...9 h45 min, mikédli koko rataosa Seindjoki-Oulu on toteutettu
kaksiraiteisena (taulukko 6). Liikenndinti edellyttdd 16 vaunustoa, jolloin kuljetuksiin
tarvitaan vahintdidn 880 uutta vaunua. Raahen satamassa tarvitaan viisi raidetta runkojen
pysakointiin.

Mikaili rataosa Seindjoki—Oulu on toteutettu vain osittain kaksiraiteisena tutkitun toisen
vaihtoehdon mukaisesti, rataosan vilityskyky rajoittaa liikkenndintid siten, ettd Raahen
satamaan on mahdollista litkenn6idd kaivoskuljetuksia vuosittain vain 14 junaparia, eli
noin 12 500 000 tonnia (taulukko 7). Tall6in minimimatka-aika satamaan on 8 h 00 min
ja vaihteluvéli nopeimman ja hitaimman valilld 8 h 00 min...11 h 45 min.

Johdettaessa kaikki kaivoskuljetukset Kokkolan satamaan minimimatka-aika kuormaus-
paikalta satamaan on 9h 10 min ja vaihteluvdli nopeimman ja hitaimman valilla
9h 10 min...11 h40 min, mikédli koko rataosa Seindjoki—Oulu on toteutettu
kaksiraiteisena (taulukko 6). Paluusuunnan kuljetuksissa matka-ajat ovat tita pidempid,
koska satamaan suuntautuva liikenne on priorisoitu tarkasteluissa korkeammalle.
Liitkenndinti edellyttda 19 vaunustoa, jolloin kuljetuksiin tarvitaan vdhintdan 1 045 uutta
vaunua. Ykspihlajassa tarvitaan kuusi raidetta runkojen pysakointiin.

Mikili rataosa Seindjoki—Oulu on toteutettu vain osittain kaksiraiteisena tutkitun toisen
vaihtoehdon mukaisesti, rataosan vilityskyky rajoittaa litkkenndintid siten, ettd Kokkola
satamaan on mahdollista litkenndidd kaivoskuljetuksia vuosittain vain 9 junaparia, eli
noin 8 000 000 tonnia (taulukko 7). Talléin minimimatka-aika satamaan on 11 h 10 min
ja vaihteluvili nopeimman ja hitaimman vélilld 11 h 10 min...14 h 20 min.
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3.2.5 Suuret liikennepaikat

Suurten liikennepaikkojen osalta arvioitiin, mitd toimenpiteitd edellytetdin, jotta kaivos-
kuljetukset olisivat johdettavissa ratapihojen ldpi satamiin.

Kemi

Kaivosliikenne on Kemissd sovitettava sekd paikallisten vaihtotoiden ettd kohtaavan
linjaliikenteen kanssa yhteen. Kemin ratapihalla lajitellaan useasta suunnasta tulevia
junia ja sieltd késin tehdddn vaihtoty6t paikallisille tuotantolaitoksille. Kaivosliikenne ei
saa aiheuttaa kohtuutonta héiriota ratapihan nykyiseen toimintaan.

Ajos

4P Kaivostiikenne
Kohtauspaikka

Uusi rinnakkaisraide Kemin ratapihalta Veitsiluodon vaihteelle

Veitsiluoto ~

f.:elaar}"ﬂ

. '
. L Pohjoiseen

Kuva 22. Kaivosjunien liikennointi Kemissd ja sen edellyttdmdt parannukset raiteistoon.

Kaivosjunien kohtaamiset tulisi suunnitella Kemin ratapihan ulkopuolelle, joko Kemi—
Ajos-rataosuudelle Ajoksen suuntaan liikenndidessa tai Kemin lansipuolelle eteldisem-
piin satamiin liikkennoidessé. Téll6in kaivosjunien vaikutukset Kemin ratapihalla olisivat
mahdollisimman vihaisia.

Kemi-Ajos-vilille tulisi suunnitella kohtausratapiha kaivosliikenteen kéyttoon ja
rakentaa Veitsiluodon liikenteen toimivuuden varmistamiseksi rinnakkaisraide Kemin ja
Veitsiluotoon erkanevan raiteen viliselle osuudelle.

Oulu

Oulu on pohjoisen Suomen tavara- ja henkil6liikenteen keskuspaikka. Sen merkitys on
koko valtakunnallisen jirjestelman kannalta suuri. Oulun tavara-ratapiha on alun perin
rakennettu jirjestelyratapihaksi, jossa kaikki ldpikulkeva tavaralitkenne jarjestellddn
uudelleen. Tamén vuoksi tavararatapihalla ei ole sujuvaa lapiajoreittia.
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Oritkarin sataman raideyhteys erkanee Oulun tavararatapihan eteldpddstd siten, ettd

sinne litkenndinti on tehtdvd vaihtotdind ja vaunuja painamalla. Nykyisilld jarjestelyill

4

Oritkariin litkennointi sulkee koko saapuvan tai ldhtevdn liikenteen kulun Oulun

tavararatapihan eteldpadssa noin kymmeneksi minuutiksi.

4P Kuivostiikenae

Oritkari

Puhjoiseen

Kuva 23. Kaivosjunien liikennéinti Oulussa ja sen edellyttimdt parannukset raiteistoon.

Oulun tavararatapihalla ei nykyisellddn ole turvalaitteita, jotka mahdollistaisivat
lapikulun junaliikkeind. Nykyisilld raidejarjestelyilld ratapihan lapédisy kédytdnnossi
keskeyttdad koko tavararatapihan jarjestelytoiminnan. Jotta kaivosjunien ajaminen
Oritkariin ei aiheuttaisi kohtuutonta haittaa muulle tavaraliikenteelle, kaivosliikennetti
varten tulisi linjata ratapihan itdlaidalle oma, muusta raiteistosta erillinen lapikulkureitti.

Lapikulkureitti tulisi suunnitella siten, ettd liikenndinti Oritkariin olisi mahdollista
ilman suunnanvaihtoa (edellyttdd kolmioraidetta) ja tavararatapihan sekd yhdistettyjen
kuljetusten terminaalille erkanevan raiteen viilld toteutettaisiin rinnakkaisraide. Lisédksi
kaivosjunille tulisi mahdollistaa keskindiset kohtaamiset Oulun tavararatapihan

kohdalla.

Mikali kaivosliikennettd ajetaan Oulusta etelammaksi, tulisi Oulun henkil6ratapihan ja
Kontioméden suunnan radan erkanemiskohdan vilille toteuttaa kaksoisraide kaivosjunien

kohtaamisten sujuvoittamiseksi.

Raahe/Rautaruukki

Raahen satama sijaitsee Rautaruukin tuotantolaitosten vieressa ja sinne kulku edellyttad
tehdasalueen ldpdisyd. Tehdasalueella on useita eri raiteistonosia ja niiden vililld

tehddan vaihtotoita.

Raahen satamaan liikennditdessd raidejérjestelyt tulisi toteuttaa siten, ettd kaivos-
liikenne saataisiin eroteltua mahdollisimman pitkdlle Rautaruukin tuotantolaitosten
sisdisestd liikenteestd. Tamid edellyttdd uuden ldpiajoreitin rakentamista nykyisten

raiteiden rinnalle tehtaan alueella.
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Uusi satama-alue

KAivosliikenne

Lanteen

Uusi tuloratapiha

Kuva 24.Kaivosjunien liikennéinti Raahessa ja sen edellyttdmdt parannukset
raiteistoon.

Kokkola

Kokkolan ratapiha on vilkas tavara- ja henkilolitkenteen liikennepaikka. Sieltd kasin
hoidetaan Kokkolan sataman ja Pietarsaaren tavaraliikenne. Satamaliikenne kuormittaa
nykytilanteessa Kokkolaa erittdin paljon, koska junia ei voida ajaa suoraan linjalta
satamaan, vaan ne joudutaan ottamaan ratapihalle veturinvaihtoa seké katkaisemista
varten. Tulevaisuudessa Kokkolan kuormitus pienenee, kun sataman viliratapihaa
laajennetaan ja sinne johtava rataosuus varustetaan turvalaitteilla sekd sédhkoistetdan.

P Kuivouliikenne

Kaksoisraide Kokkoba-Y kepiblaja

e ! Y
”' = “'\’ _ Pohjoiseen
R -

P
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Kuva 25. Kaivosjunien liikenndéinti Kokkolassa ja sen edellyttdmdt parannukset
raiteistoon.
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Kaivosjunien kulku on toteuttava siten, ettd riippuvuudet muun satamaliikenteen kanssa
jddvit mahdollisimman vahdisiksi. Tdméd on mahdollista toteuttamalla sdhkoistetty
lisdraide nykyisen rinnalle Kokkolan ratapihan ja Ykspihlajan viliselle osuudelle.

Tornio

Tornion liikkennepaikan raiteisto on tehty rajan ylittavan liikenteen lahtokohdista. Raja-
litkenteen lisdksi Outokummun tuotantolaitoksille meneva liikenne hoidetaan Torniosta
kdsin. Ratapiha ei nykymuodossaan mahdollista laajamittaista ldpikulkevaa liikkennettd
Tornion satamaan tai rajan yli Ruotsiin.

4P Kaivoslikenne

Satama

Haaparantaan

Pohjoiseen

Kaksi lipiajoraidetta Tornion ratapihan lipi ja kol hdollisuus

Kuva 26.Kaivosjunien liikennéinti Tornion satamaan ja sen edellyttimdt parannukset
raiteistoon.

Kaivosliikenteen ohjaaminen Tornion satamaan edellyttiisi ratapihalle kahden sujuvan
lipiajoraiteen ja kaivosjunien kohtausmahdollisuuden toteutusta. Kaivosliikenteen
ohjaaminen Ruotsin puolelle edellyttdisi koko ratapihan taydellisen uusimisen. Samassa
yhteydessd tulisi tarkastella Ruotsin puolen Haaparannan ratapihan yhdistimisti
Tornion kanssa yhdeksi toiminnalliseksi kokonaisuudeksi.

3.2.6 Herkkyystarkastelut

Vuoden 2014 jilkeisessi tilanteessa, kun kaivostoiminnan volyymi on suurimmillaan ja
on saavutettu mitoitusliikennemaérd, tehtiin herkkyystarkasteluita rataosuuksien
sdhkoistamisen ja akselipainon korottamisen suhteen. Tarkasteluiden perusteena on
kdytetty ruotsalaista Suomeen modifioitua Fammoorr 050 -tyypin vaunukalustoa
(kuvattu kappaleessa 4.2.1). Yhteenveto herkkyystarkasteluista on esitetty taulukossa 8.

Rataosan Laurila-Akisjoki sekd satamiin johtavien raiteistojen sdhkoistiminen
mahdollistaisi esimerkiksi Sr2-sdhkdvetureiden kayton. Taméd puolestaan tarjoisi
edellytykset yli 5 000 tonnin junapainon hyodyntimiselle kdytettiessd vetovoimana
kolmea Sr2-veturia. Maksimipainoltaan 5 000 tonnin junalla on mahdollista vetdid 55
vaunua, joka taas edellyttdd 15 junaparia kaivoskuljetuksiin. Liikkuvan kaluston
nauhakuormarajoituksen 8 t/m vuoksi Suomeen modifioitujen vaunujen pituus
(12,5 metrid) ja liikennepaikkojen mitoituspituus (750 m) rajoittavat perustilanteessa
junapainon kasvattamista yli 5 000 tonniin. Tdméan vuoksi sahkoistimiselld saavutetaan
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hyotyja energian kulutuksessa, mutta ei junamaarissd eikd tétd kautta vetokaluston ja
miehiston tarpeessa.

Taulukko 8. Yhteenveto herkkyystarkasteluista vuoden 2014 jilkeisessd tilanteessa.

5000 t 6000 5000 t 6000
s 6000t | _zs0kn | -250kN 300 kN | -300 kN
Vaunupaino (kuorma) [t] 68,0 68,0 78,0 78,0 95,0 95,0
Vaunupaino (taara) [t] 22,0 22,0 22,0 22,0 25,0 25,0
Vaunupaino (yht) [t] 90,0 90,0 100,0 100,0 120,0 120,0
Vaunun pituus [m] 12,5 12,5 12,5 12,5 15* 15*
Nauhakuorma [t/m 7,2 7,2 8,0 8,0 8,0 8,0
Naunujafuna | 55 | ss | so | s | |_a1 | 4
Junapaino [t] 4 950 4 950 5 000 5 500 4920 5 520
Kuormapaino / juna [t 3 740 3740 3 900 4 290 3 895 4 370
' siaiviK R TR T T e ET e i I T e T
Vetokalusto 3*Dr16 3*Sr2 3*Dr16 3*Sr2 3*Dr16 3*Sr2
Vetokaluston pituus [m] 54 57 54 57 54 57
Koko junan pituus [m] 742 745 679 745 669 747

* Huom! 300 kN tarkasteluissa kaytetty vaunu muita pidempi

Rataosuuksien parantaminen akselipainon 250 kN mahdollistamaksi olisi dieselvetoinen
5000 tonnin juna mahdollista liikenndidd 50 vaunulla. My®&s tarvittavien junaparien
midrd putoaisi yhdelld neljdéntoista. Mikili rataosat olisivat sihkoistettyjd, yli 5000
tonnin juna olisi mahdollista liikkenndidd 55 vaunun mittaisena, jolloin junapareja
tarvittaisiin kaivoskuljetusten hoitamiseen yhteensa 13. Tall6in sdhkoistiminen yhdessa
akselipainon korottamisen kanssa vapauttaisi rataosan vilityskykyd sekd véhentdisi
vetokaluston ja miehistdn tarvetta energiasaéstdjen ohella.

Akselipainon 300 kN osalta vaunukalustoa on edelleen muokattu muita vaihtoehtoja
pidemmiksi 15 metriin nauhakuormarajoituksesta 8 t/m johtuen. Rataosuuksien
parantaminen 300 kN akselipainoon mahdollistaisi 5 000 tonnin junan liikennimisen
41 vaunulla. Junapareja tarvittaisiin yhteensa 14. Yli 5 000 tonnin juna olisi mahdollista
liikkennoidd 46 vaunun mittaisena ja junapareja tarvittaisiin yhteensd 13. Rajoittavana
tekijand tissd on vaunujen (15 m) ja liikkennepaikkojen pituus. Niin ollen akselipainon
300 kN hyodyt olisivat lihinnd vaunujen méardn vihenemisessi. Tamd hyoty on
kuitenkin 1dhinna laskennallinen, silld siirryttdessd 225 kN:n tai 250 kN:n akselipainosta
300 kN:n akselipainoon tulisi jo kertaalleen Suomen oloihin modifioitu vaunukalusto
uusia, ellei rataa jo kaivostoiminnan kdynnistymisvaiheessa paranneta 300 kN:n
akselipainon mahdollistavaksi.

3.3 Henkiloliikenne

Julkisuudessa on ollut esilld keskustelua radan jatkamisesta Kolarin rautatieasemalta
Lapin matkailukeskuksiin Ylldkselle, Olokselle ja Leville. My0s liikenne- ja viestinta-
ministerid on kannattanut radan jatkamista ja joukkoliikenteen edistiminen on nostettu
voimakkaasti esiin valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa "Liikennepolitiikan
linjat ja liikenneverkon kehittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020". Hanke ei
kuitenkaan sisilly liikenne- ja viestintdpoliittisen ministeritydryhmaén rahoitusohjelman
vuoteen 2020 mennessa.
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Helsingistd Kolariin litkenndivissd sesonkiliikenteen yojunissa on kdytOssd padosin
perinteisid 1970-1980-luvulla valmistettuja sinisen kaluston makuuvaunuja. Kun
nykyinen kalusto tulee kayttikdnsd péddhdn, vaunuja on korvattava uusilla makuu-
vaunuilla. VR Osakeyhtiolld ei kuitenkaan ainakaan vield ole suunnitelmia korvata
Kolarin liikenteeseen kadytettdvdd vaunustoa nykyisessd laajuudessaan, joten tiltd
pohjalta sesonkiliikenteen maédrdn ei nykyndkemysten mukaan odoteta ainakaan
kasvavan nykyisestidn. Tdmd on ollut ldhtdkohtana myos toiminnallisissa tarkaste-
luissa.

Kolarin seudun majoituskapasiteetin on arvioitu kaksinkertaistuvan vuoteen 2020
mennessd. Tama tullee luomaan paineita myds henkildliikenteen kasvattamiseen. Mikéli
kaivostoiminnan liikenne on mitoitusliikenneméérdn mukaista (vuoden 2014 jilkeen),
Tornio—Kolari-rataosan vilityskyky ei mahdollista perustilanteessa henkiloliikenteen
kasvattamista kaivosliikenteen toimintapdivind (vdli sunnuntai—perjantai) nykyista
suuremmaksi. Sesonkiliikenteelle varattuina pdiviné (lauantai) liikenteen kasvattaminen
on mahdollista yli 10 junaparilla. Rautateiden tavaraliikenteen kilpailukyvyn parantami-
seksi mahdollisesti tehtdvien sdhkoistyksen rakentamisen ja rataosan akselipainojen
korottamisen myo6td vapautuva ratakapasiteetti antaa mahdollisuuden myds henkil6-
liikenteen madrdn kasvattamiseen kahdella junaparilla vuorokaudessa myods kaivos-
liikenteen kulkupdivina.

Mahdollinen rataosan sdhkodistiminen hyodyttdad henkildliikennettd myds siten, ettd
talloin voidaan luopua veturinvaihdosta (diesel/sdhko) ja ndin ollen nopeuttaa junan
kulkua. Sahkoistyksen my6td myOs henkil6liikenteen junien tarve aggregaattivaunuille
poistuu ja rataosalla voidaan hyédyntdd uutta makuuvaunukalustoa.
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4 TEKNINEN SUUNNITTELU

4.1 Ratatekniikka

4.1.1 Pohjarakenne

4.1.1.1 Suoritettavat pohjanvahvistukset

Kaivostoiminnan my®oti lisdéntyvd liikkenne ja mahdollinen akselipainon nostaminen
lisadvit pohjavahvistustarvetta rataosalla. Pohjavahvistustapana kéytetddn vastapenke-
reit ja ojansiirtoja, jotka todennékdisesti edellyttavat aluelunastuksia. Tétd jaredmpiin
pohjavahvistuksiin (kuten paalutus) ei oletettavasti ole tarvetta.

Tarvittavien pohjavahvistusten madrd on arvioitu olemassa olevien pohjatutkimus-
tietojen, karttatarkastelun ja vanhojen rataprofiilien perusteella. Radan pohjavahvistus-
toimenpiteitd tarvitaan siindkin tapauksessa, etti akselipainoja ei nosteta, mutta
liikennemaira kasvaa. Téssd tarkastelussa on huomioitu nykyinen akselipaino 225 kN
sekd akselipainot 250 kN ja 300 kN.

Tarvittavien pohjatutkimusten ja pohjavahvistusten madra on arvioitu taulukossa 9
todettujen tai arvioitujen pohjaolosuhteiden perusteella. Mairit ovat prosentteja alueen

pituudesta.

Taulukko 9. Todettujen pohjatutkimusten tai pohjanvahvistusten mddrd prosentteina

alueen pituudesta.
akselipaino 225 kN akselipaino 250 kN akselipaino 300 kN
g g g
2, 2. 2,
6 © 9 g ‘6 © w g ‘6 (] “ g
(uﬂ T ? g o o 2 T B® 9o (u2 T 0 g °
=B ;2 c.o = Y= c.0 e~ = c 9
D 2 2 | i®2 R 2 |s@ © 2 e |i®@
82|82 |538| 22 |%z2|538| 82|22 |5:2%
> ® 2 ® ® e 3 > ® > ® C e 3 > ® 5 ® o E 3
Ez | Ez|E=2| Ez | Ez | Es2| E5a | Ea | 552
2|25 |E22| 55|35 |E25| 25|25 |£E2¢
28128 558|288 15358 | P8 FP38]|%w¢S
todettu pehmeikké h <2 m 70 % 20 % 10 % 100 % 0% 0% 100 % 0% 0%
todettu pehmeikkd h=2...5m 30 % 50 % 20 % 50 % 50 % 0% 70 % 30 % 0%
todettu pehmeikkd h> 5 m 10 % 50 % 40 % 30 % 70 % 0% 40 % 60 % 0%
todennakoinen pehmeikko 20 % 30 % 50 % 30 % 40 % 30 % 50 % 20 % 30 %
todennakoisesti kantavaa 0% 20 % 80 % 10 % 20 % 70 % 20 % 10 % 70 %
t:nmt:f:':a“e'”” pacustesla 0% | 0% | 100% | 0% | 10% | 90% | 0% | 10% | 90%

Rataosan Tornio—Kolari pituus on 182,0 km. Se jakautuu pohjasuhteiden perusteella
seuraavasti:

— 27,2 km rataa, jolla on todettu pehmeikkd ja josta 16ytyy tutkimustietoa

54,1 km rataa, jolla karttatarkastelun perusteella todennékdisesti on pehmeikko

32,4 km rataa joka on todennékoisesti kantavalla maalla

68,3 km rataa joka on kantavalla maalla.
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Rataosan Kolari—Akisjoki pituus on 18,5 km. Se jakautuu pohjasuhteiden perusteella
seuraavasti:

— 5,0 km rataa, jolla on todettu pehmeikko ja josta 18ytyy tutkimustietoa

— 3,5 km rataa, jolla karttatarkastelun perusteella todennékdisesti on pehmeikkd

— 1,1 km rataa joka on todennékoisesti kantavalla maalla

— 8,9 km rataa joka on kantavalla maalla.

Rataosan Tornio—Haaparanta pituus on 3 km. Se jakautuu pohjasuhteiden perusteella
seuraavasti:

— 1,0 km rataa jolla on todettu pehmeikkd ja josta 16ytyy tutkimustietoa

— 2,0 km rataa, jolla karttatarkastelun perusteella on pehmeikko.

4.1.1.2 Haitallinen tirind ympdristossd

Tavaraliikenteen akselipainon noston myotéd lisdéntyy haitallinen tdrind ympéristossa.

Samoin vaikuttavat mahdollinen junapituuden kasvu sekd nopeuden nosto. Ympris-

tossd havaittuun tarinddn vaikuttavat mm. seuraavat tekijt:

— rata on pehmeikolld (turvetta, liejua, savea, silttid) ja pehmeikdn ominaisuudet (vesi-
pitoisuus, lujuus)

— pehmeikon paksuus

— pengerkorkeus

— ymparistdssd olevien rakennusten etdisyys ja pohjaolosuhteet niiden kohdalla seké
rakennusten perustamistapa.

Haitallisen tdrindn esiintymistd etukiteen ei saa ennustettua kuin kovin karkeasti.
Tehokkain tapa vdhentdd tdrindd on alentaa nopeuksia. Térind voidaan estdd perusta-
malla rata paalutetulle laatalle.

Rataosalla Tornio—Kolari on jo nyt tunnetut tirindkohteet Armassaari ja Kaulinranta,
yhteensd 5,6 ratakilometrid. Ndiden lisdksi saattaa ilmaantua muita tdrindpaikkoja.
Kustannusarviossa on otettu huomioon ainoastaan jo tunnettujen tirindpaikkojen poisto.

Rataosalla Kolari-Akisjoki ei ole tiedossa tarindkohteita.

Rataosalla Tornio—Haaparanta ei ole tiedossa tarindkohteita. Pohjasuhteet ja rata-
penkereen korkeus ovat sellaiset, ettd haitallista tirinda saattaa esiintya.

4.1.1.3 Ratapenkereen kantavuus

Ratapenkereen kantavuus on huono pehmeikéilla varsinkin, jos pengerkorkeus on pieni
(alle 2 m). Lisdantyvéd liikkenne ja tavarajunien akselipainon nostaminen lisdd rata-
penkereen kunnossapitotarvetta.

Rataosalla Tornio—Kolari arviolta 41 kilometrid rataa on sellaista, jossa kunnossapito-
tarve lisddntyy pohjasuhteiden takia liikennemadrien kasvaessa. Lisadntynyt
kunnossapitotarve on 54 kilometrid, jos sallittu akselipaino on 250 kN ja 68 kilometri,
jos akselipaino on 300 kN.
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Rataosalla Kolari—Akisjoki arviolta 17 kilometrid rataa on sellaista, jossa kunnossapito-
tarve lisdsintyy pohjasuhteiden takia liikennemairien kasvaessa. Lisddntynyt kunnossa-
pitotarve on 18 kilometrid, jos sallittu akselipaino on 250 kN ja 18,5 kilometrid, jos
akselipaino on 300 kN.

Rataosalla Tornio-Haaparanta arviolta 3 kilometrid rataa on sellaista, jossa kunnossa-
pitotarve lisdéntyy pohjasuhteiden takia.

4.1.2 Pdillysrakenne

Akselipainojen korottaminen nykyisestd 225 kN:sta 250 kN:iin tai 300 kN:iin edellyttaa
toimenpiteitd pohjarakenteiden, siltojen ja rumpujen ohella myds pééllysrakenteelle ja
ratapenkereelle.

250 kN:n akselipaino edellyttdd ratalinjalta paillysrakenteen osalta 54E1 tai 60El
-kiskoja jatkuvaksi hitsattuna ja betoniratapolkkyjd linjalla sekd vaihteita, joissa on
suuri kaarreside. Tukikerroksen paksuuden tulisi olla 550 mm ja pengerleveyden
6 000 mm suoralla ja 6 800 mm kaarteessa.

300 kN:n osalta tarkasteluiden mitoitusperusteena on Ruotsista saatujen kokemusten
(Malmbanan) perusteella kéytetty 250 kN:n akselipainon edellyttdmistd ratapdlkyistd
10 %:lla vahvistettuja betoniratapdlkkyja. Tukikerroksen paksuutena laskennoissa
kiytettiin 650 mm ja pengerleveytend suoralla 6 300 mm ja kaarteissa 7 100 mm.

4.1.3 Sillat ja rummut

Nykyisin 225 kN akselipainon kiyttdd rajoittavat ne sillat, joissa on havaittu jo nyt
kantavuuteen vaikuttavia vaurioita. Akselipainon korottamiseksi 250 kN:iin siltojen
inventointiin on kiytetty Ratahallintokeskuksen julkaisua A 7/1999 “Rautatiesiltojen
luokittelu ja inventointi Rautaruukki-Haaparanta akselipainojen korottamista varten”,
jossa esitetddn siltatyypit, jotka saattavat vaatia merkittivid vahvistamistoimenpiteitd
tai rakenteiden uusimista akselipainon ollessa 250 kN (nykyinen mitoitusperuste VR-
74, RSO) sekid vastaavanlaisten siltojen kantavuuslaskelmia (RSO kuormakaavio
LM71-25)

Jatkossa kantavuuslaskennoissa tulisi kdyttdd prEN 15528:2008 mukaisen rataluokan
E5-100 mukaista kuormakaaviota. Kuormakaavio on tilléin pienempi kuin LM71-25
mukainen kuormakaavio (RSO) ja sysdyskerroin on nopeuden funktio. Télla
tarkastelulla voidaan sdastyd monelta raskaalta toimenpiteelta.

300 kN akselipainon kiyttdd varten siltojen inventoinnissa on kaytetty myos Rata-
hallintokeskuksen julkaisua “Rautatiesiltojen luokittelu ja inventointi Rautaruukki-—
Haaparanta akselipainojen korottamista varten”, jossa esitetdén siltatyypit, jotka
vaativat merkittivid vahvistamistoimenpiteitd tai rakenteiden uusimista akselipainon
ollessa 300 kN. Ndmi ovat pidasiassa samoja siltoja, jotka on todettu riskitapauksiksi
250 kN akselipainoilla.

Rumpujen osalta 225 kN akselipainon kéyttod rajoittavat ne rummut, joissa on havaittu
jo nyt kantavuuteen vaikuttavia vaurioita. Korotettujen akselipainojen kéyttoa varten
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pitdd olettaa, ettd kaikki rataosan Tornio—Kolari 218 rumpua ovat riskirumpuja.
Arvioissa suuntaa antavana voidaan pitdd Tornio—Kolari-paillysrakennehankkeessa
tehtyd rumpujen inventointia, jossa on todettu noin 60 rummun vaativan pikaista
korjausta tai uusimista. Iso osa kivirumpuja todetaan vuotavan ja betoniputkirummuissa
betoniputkien siirtyneen.

250 kN:n akselipainon kiyttoonototon arvioidaan vaativan raskaita toimenpiteitd
1/3...2/3 kaikista rummuista. 300 kN akselipainon kidytt66noton arvioidaan vaativan
raskaita toimenpiteitd 2/3...3/3 kaikista rummuista. Rummuille tulisi tehdi
kantavuustarkastelu ja asiantuntijatarkastus, ennen kuin niille voidaan antaa tarkennettu
arvio.

4.1.4 Tasoristeykset

Tornio—Kolari-rataosalla on yhteensd 240 tasoristeystd. Naistd vajaa 100 on esitetty
poistettavaksi Tornio—Kolari-paéllysrakenteen uusimistdiden yhteydessi laadittavassa
maanmittauslaitoksen selvityksessd. Tdmin jdlkeen tasoristeysten poistaminen etenee
normaalin toimitusmenettelyn kautta.

Rataosalle jadvien tasoristeysten osalta ei tdmédn tyon yhteydessd ole tutkittu
poistamistarvetta, mutta on oletettavaa, ettd liikenteen kasvaessa merkittdvasti myos
tarve uusien tasoristeysten poistamiselle nousee esiin. Tdmad tulee huomioida
jatkosuunnittelun yhteydessa.

Téassa tyossd suunniteltujen uusien liikennepaikkojen kustannusarviot on tehty olettaen,
ettd liikennepaikkojen kohdilla olevat tasoristeykset kootaan yhteen ja ohjataan
tiejarjestelyin liikennepaikkojen ulkopuolelle. Kustannusarvioissa ei ole huomioitu
mahdollisia radan alituksia tai ylityksia.

4.2 Liikennepaikat
4.2.1 Suuret liikennepaikat

Kaivoslitkenteen edellyttimdt muutokset suuriin liikennepaikkoihin suunniteltiin
kappaleessa 4.2.5 esitettyjen liikenteellisten maaritysten mukaisesti. Suurten liikenne-
paikkojen kehittimistoimenpiteitd ei vaiheistettu erilaisille lapdisyvolyymeille, vaan
oletettiin, ettd toimenpiteiden toteuttaminen riippuu siitd, miten kaivosliikenne
jakaantuu eri satamien kesken. Liikennepaikkojen suunnittelu tehtiin silla tarkkuudella,
ettd toimenpiteiden toteutuskelpoisuus ja karkeat kustannusarviot voitiin maarittaa.
Kustannukset maaritettiin erikseen sahkoistettyné ja sahkoistimattomana.

Lisdraiteen toteutus Kemi—Ajos-rataosuudelle Kemin ratapihan ja Veitsiluodon raiteen
erkanemiskohdan vilille ei onnistu nykyisessd ratakdytdvassa rannan vieressa. Satama-
radan siirtoa nykyistd sijaintia idemméksi satamaan johtavan tien kanssa samaan
kdytdvddn on suunniteltu jo aikaisemmin ja mikali kaivosliikenne Kemiin alkaa, tulee
varautua sekd nykyisen raiteen siirtoon ettd uuden raiteen toteuttamiseen uudessa
kédytavissd. Olemassa olevan raiteen siirto sisdltyy kustannusarvioon.

Kohtausmahdollisuuden toteuttaminen Oulun tavararatapihan lénsilaidalle ei onnistu
raiteistoa laajentamalla, vaan tdhan tarkoitukseen tulee kdyttda olemassa olevia raiteita,
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koska maankiyttd ratapihan ympérilldi on niin tiivistd. Tdmdn vuoksi ratapihan
itilaidalle tulee toteuttaa korvaavat raiteet kaivosliikenteen kayttoon osoitettavien
tilalle. Kolmioraiteen toteutus ratapihalta Oritkariin péin edellyttdd todennékdisesti
teollisuushallien purkamista. Ndiden toimenpiteiden kustannukset sisdltyvit kustannus-
arvioon.

Raahen ja Kokkolan liikennepaikkojen ldpdisyn arvioitiin olevan toteutettavissa
kappaleessa 4.2.5 kuvatun mukaisesti.

Tornion ja Haaparannan ratapihojen yhdistimisestd on olemassa aikaisemmin laadittu
erillinen suunnitelma. Ruotsin puolelle liikkenndinnin aiheuttamat kustannukset
Torniossa arvioitiin sithen pohjautuen.

4.2.2 Pienet liikennepaikat

Kaivostoiminnan myotd lisddntyvd liikenne edellyttda lukuisten uusien litkenne-
paikkojen rakentamista parantamaan rataosien vilityskykyd. Kaivosliikenteen edellytta-
mit muutokset pieniin liikennepaikkoihin suunniteltiin kappaleessa 4.2.5 esitettyjen
liikkenteellisten madritysten mukaisesti.

Jotta kaivostoiminnan tavoitteen mukainen liikenne poikkileikkausvuosina 2011-2012
saadaan liikennodityd, rataosuuden Kemi—Kolari vilityskykyd tulee parantaa
rakentamalla uudet kohtauspaikat ennen vuotta 2011:

Mustarantaan (noin ratakilometrille 906+000-907+500),
— Korpikyldan (919+100-920+300),

— Ylitornioon uuteen paikkaan (948+860-949+900)

— Kaulinrantaan (960+000-961+000),

— Turtolaan (984+400-985+400),

— Naamijoelle (1019+700-1020+700),

— Sieppijarvelle (1045+350-1046+350) ja

— Laurilaan uuteen paikkaan (871+700-872+700).

Lisiksi Pellon liikennepaikka tulee pidentdd vahintddn 750 metrin junapituuden
mahdollistavaksi.

Kaivostoiminnan mitoitusliikennemédird vuonna 2014 ja sen jilkeen edellyttdd, ettd
Kemi—Kolari-rataosuuden vilityskykyd parannetaan rakentamalla uusia liikenne-
paikkoja ennen vuotta 2013:

— Ala-Vojakkalaan (893+700-894+800),
— Koivuvaaraan (976+100-977+100),

— Hanhijankkaén (990+800-991+800),
— Karttulaan (1013+300-1014+300),

— Koskelaan (1032+100-1033+100)ja

— Soralehtoon (1057+900+1058+900).
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Mikili kaikki kaivoskuljetukset liikenndiddan Kemin eteldpuolelle, rataosan Oulu—
Kemi vilityskykya tulee parantaa poikkileikkausvuoteen 2011 mennessé laajentamalla
lin litkkennepaikka yhdelld kulkutieraiteella sekd rakentamalla uudet kohtauspaikat

— Maksniemeen (noin ratakilometrille 845+000-846+000) ja
— Pirttikankaalle (798+700-799+700).

Lisidksi Kemin eteldpuolelle vanhan Pyyn liikennepaikan kohdalle, (noin ratakilo-
metrille 855) tulisi rakentaa kahden sivuraiteen kohtauspaikka.

Kaivostoiminnan mitoitusliikennemaard vuonna 2014 ja sen jdlkeen edellyttda, ettd
Oulu-Kemi-rataosan vilityskykyd parannetaan rakentamalla uusia liikennepaikkoja
ennen vuotta 2013

— Kelloon (764+400) ja
— Kuivaniemelle (823+500).

Kaivostoiminnan mitoitusliikennemaéré vuonna 2014 ja sen jilkeen edellyttdd, etta rata-
osan Tuomioja—Raahe vilityskykyd parannetaan rakentamalla Puistolan liikennepaikka
noin kilometrille 708+500-709+500.

Nordkalkin kuljetukset edellyttavit Oulu—Kontiomiki-rataosan vilityskyvyn paranta-
mista Niskan ja Liminpuron liikennepaikkojen rakentamisella poikkileikkausvuoteen
2011 mennessa.

4.3 Muut toimenpiteet

Muita kaivoskuljetusten liikenndimisen edellyttdmid toimenpiteita ovat Kemi—Kolari-
rataosan suojavilien puolitus poikkileikkausvuoteen 2012 mennessd, Oulu-Kontiomaki-
rataosan suojastuksen tihentdminen vuoteen 2012 mennessd sekd koko rataosan
Seindjoki—Oulu toteuttaminen kaksiraiteisena poikkileikkausvuoteen 2014 mennessa.

4.4 Satamat

Kaikkiin satamiin suunniteltiin kaivosliikennettd varten tuloratapihat RHK:n hallinnoi-
malle osuudelle. Suunnittelu tehtiin silld tarkkuudella, ettd varmistettiin ratapihojen
toteutuskelpoisuus ja voitiin madrittdd niille karkeat kustannusarviot. Tuloratapihojen
mitoitusperusteena oli hyGtypituus 750 metrid. Niiden raidemédrdnd kaytettiin
liikenteellisistd tarkasteluista saatuja tuloksia pysdkointiraiteiden maardstd liikenne-
paikoittain kaivosliikenteen mitoitustarjonnalla, joka on kuvattu kappaleessa 4.2.4.
Tuloraiteistojen toteuttamista vaiheittain tai eri vaiheiden kustannuksia ei tarkasteltu
erikseen.

Kustannukset RHK:n hallinnoimalle osuudelle mééritettiin erikseen sdhkoistettynd ja
sihkoistimattomand. Satamien sisdisid raiteistokustannuksia tai muita kehittdmis-
kustannuksia ei arvioitu.
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5 KUSTANNUKSET
5.1 Kemin vaihtoehto

Mikéli mitoituslitkennetilanteen kaikki kuljetukset johdetaan Kemiin Ajoksen
satamaan, rataverkolta edellytettivien investointien kustannukset perustilanteessa ovat
noin 121,8 miljoonaa euroa (taulukko 10). Kustannuksissa ei ole mukana Tornio—Kolari
paillysrakenteen uusimishankkeen kustannuksia, vaan pelkéstddn kaivoskuljetusten
my6td  nousseet toimenpidetarpeet. Tornio—Kolari-hankkeen kustannusarvio on
86 miljoonaa euroa,  joten rataosuuden Akisjoki—Ajos parantamisen
kokonaiskustannukset ovat 207,8 miljoonaa euroa.

Taulukko 10.Kemin vaihtoehdon kustannukset

Kemin vaihtoehdon kustannukset

Perusvaihtoehto

Paallysrakenne 3 000 000
Akésjoen liikennepaikka 15 000 000
Vlityskyky Kemi-Akasjoki 40 000 000
Sillat 5000 000
Rummut 500 000
Pohjavahvistus 20 700 000
Valityskyky Kemi-Ajos 37 600 000
Yht. 121 800 000
Kilpailukyvyn kehittdminen - 250 kN akselipainot
Rumpujen jatkaminen 4500 000
Penkereen levittdminen 14 000 000
Siltojen parannus 23 000 000
Pohjanvahvistus 6 000 000
Yht. 47 500 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - 300 kN akselipainot

Rumpuijen jatkaminen 6 600 000

Penkereen levittaminen 41700 000
Siltojen parannus 50 800 000
Pohjanvahvistus 14 100 000
Yht. 113 200 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - sdhkdistys

Sahkoistys 47 000 000
Kemi-Ajos sahkdistys 3 400 000
50 400 000

Kustannusarvio sille, ettd rautatiekuljetusten kilpailukykya parannetaan mahdollista-
malla 250 kN akselipaino, on noin 47,5 miljoonaa euroa; 300 kN:n akselipainolle
kustannusarvio on noin 113,2 miljoonaa euroa. Laurila—Akisjoki- ja Kemi—Ajos-rata-
osuuksien sahkoistimisen kustannusarvio on noin 50,4 miljoonaa euroa.

5.2 Oulun vaihtoehto

Mikili mitoitusliikennetilanteen kaikki kuljetukset johdettaisiin Ouluun Oritkarin
satamaan, olisivat rataverkolta edellytettivien investointien kustannukset perus-
tilanteessa noin 125,1 miljoonaa euroa (taulukko 11). Kustannuksissa ei ole mukana
POSU-tyon yhteydessa toteutettavaksi esitettyjad ratainfrastruktuurin kehittdmisen
kustannuksia eikd Tornio—Kolari paéllysrakenteen uusimishankkeen kustannuksia, vaan
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pelkédstdan kaivoskuljetusten myotd nousseet toimenpidetarpeet. POSU-ty6n yhteydessé
on esitetty myods muun litkenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tehtdvid rata-
verkon kehittdmistoimenpiteitd noin 8,7 miljoonalla eurolla ja Tornio—Kolari-hankkeen
kustannusarvio on 86 miljoonaa euroa, joten Oulun vaihtoehdon kokonaiskustannukset
ovat 219,8 miljoonaa euroa.

Taulukko 11. Oulun vaihtoehdon kustannukset

Oulun vaihtoehdon kustannukset

Perusvaihtoehto

VE Kemin kustannukset 80 200 000
Valityskyky Oulu-Kemi 11 190 000
Qulu-Oritkari 33 700 000
Yht. 125 090 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - 250 kN akselipainot

VE Kemin kustannukset 47 000 000
Rumpujen jatkaminen 5500 000
Penkereen levittaminen 10 000 000
Siltojen parannus 10 000 000
Pohjanvahvistus 4 000 000
Yht. 76 500 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - sahkoistys

Sahkaistys 47 000 000

Oulu-Oritkari séahkoistys 2200 000

Kemi-Oulu sahkoistys 500 000
49 700 000

Kustannusarvio sille, ettd rautatiekuljetusten kilpailukykya parannetaan mahdollista-
malla 250 kN akselipaino, on noin 76,5 miljoonaa euroa. Kemin eteldpuolelle ei ole
tarkasteltu akselipainon korottamista 300 kN:niin. Rataosuuksien sdahkoistimisen
kustannusarvio on noin 49,7 miljoonaa euroa.

5.3 Raahen vaihtoehto

Mikéli mitoitusliikennetilanteen kaikki kuljetukset johdettaisiin Raahen satamaan,
olisivat rataverkolta edellytettidvien investointien kustannukset perustilanteessa noin
111,9 miljoonaa euroa (taulukko 12). Kustannuksissa ei ole mukana POSU-tyon
yhteydessa toteutettavaksi esitettyjé ratainfrastruktuurin kehittimisen kustannuksia eika
Tornio—Kolari paallysrakenteen uusimishankkeen kustannuksia, vaan pelkédstdian
kaivoskuljetusten myotd nousseet toimenpidetarpeet. POSU-tyon yhteydessa on esitetty
my0s muun liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tehtdvid rataverkon
kehittimistoimenpiteitd noin 138,7 miljoonalla eurolla ja Tornio—Kolari-hankkeen
kustannusarvio on 86 miljoonaa euroa, joten Raahen vaihtoehdon kokonaiskustannukset
ovat 335,9 miljoonaa euroa. Merkittavin POSU-tyon kustannustekijd on rataosuuden
Tuomioja—Oulu-valityskyvyn parantaminen kaksoisraiteella.
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Taulukko 12. Raahen vaihtoehdon kustannukset

Raahen vaihtoehdon kustannukset

Perusvaihtoehto

VE Oulun kustannukset 91 390 000
Oulun liikennepaikka 2000 000
Valityskyky Tuomioja-Raahe 1700 000
Raahe/Rautaruukki 16 100 000
Yht. 111 190 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - 250 kN akselipainot

VE Oulun kustannukset 76 500 000
Rumpujen jatkaminen 1200 000
Penkereen levittdminen 1 000 000
Siltojen parannus 1 000 000
Pohjanvahvistus 1 600 000
Yht. 81 300 000
Kilpailukyvyn kehittdminen - sahkdistys
Sahkoistys 47 000 000
Tuomioja-Raahe sahkaistys 2 600 000
49 600 000

Kustannusarvio rautatiekuljetusten Kilpailukyvyn parantamiseksi mahdollistamalla
250 kN akselipaino on noin 81,3 miljoonaa euroa. Kemin etelépuolelle ei ole tarkasteltu
akselipainon korottamista 300 kN:iin. Rataosuuksien sdhk&istimisen kustannusarvio on

noin 49,6 miljoonaa euroa.

5.4 Kokkolan vaihtoehto

Mikali mitoitusliikennetilanteen kaikki kuljetukset johdettaisiin Kokkolaan Ykspihlajan
satamaan, olisivat rataverkolta edellytettivien investointien kustannukset perus-
tilanteessa noin 112,4 miljoonaa euroa (taulukko 13). Kustannuksissa ei ole mukana
POSU-tyén yhteydessd toteutettavaksi esitettyjd ratainfrastruktuurin kehittdmisen
kustannuksia eikd Tornio—Kolari-pdillysrakenteen uusimishankkeen kustannuksia, vaan
pelkistiin kaivoskuljetusten myotd nousseet toimenpidetarpeet. POSU-tyon yhteydessa
on esitetty myds muun liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tehtévid rata-
verkon kehittimistoimenpiteiti noin 504,2 miljoonalla eurolla ja Tornio—Kolari-
hankkeen kustannusarvio on 86 miljoonaa euroa, joten Kokkolan vaihtoehdon
kokonaiskustannukset ovat 702,6 miljoonaa euroa. Merkittivin POSU-tyon kustannus-
tekijd on rataosuuden Kokkola—Tuomioja-vilityskyvyn parantaminen kaksoisraiteella.
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Taulukko 13. Kokkolan vaihtoehdon kustannukset

Kokkolan vaihtoehdon kustannukset

Perusvaihtoehto

VE Raahen kustannukset 93 390 000
Kokkola-Ykspihlaja 19 000 000
Yht. 112 390 000

Kilpailukyvyn kehittaminen - 250 kN akselipainot
VE Oulun kustannukset 76 500 000
Yht. 76 500 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - sahkoistys

Sahkoistys 47 000 000
Sahkoistys Kokkola-Ykspihlaja 3 900 000
50 900 000

Kustannusarvio rautatiekuljetusten kilpailukyvyn parantamiseksi mahdollistamalla
250 kN akselipaino, on noin 76,5 miljoonaa euroa. Kemin eteldpuolelle ei ole
tarkasteltu akselipainon korottamista 300 kN:iin. Rataosuuksien sdhkoistimisen
kustannusarvio on noin 51 miljoonaa euroa.

5.5 Tornion vaihtoehto

Mikili mitoitusliikennetilanteen kaikki kuljetukset johdettaisiin Tornioon Rdyttin
satamaan, olisivat rataverkolta edellytettivien investointien kustannukset perus-
tilanteessa noin 92,8 miljoonaa euroa (taulukko 14). Sataman rajoitusten pohjalta
sataman vastaanottokyky on kidytdnndssd muita satamia pienempi, kuten kappaleessa
3.5.5 on kuvattu. Kustannuksissa ei ole mukana Tornio—Kolari-pdillysrakenteen
uusimishankkeen kustannuksia, vaan pelkdstadn kaivoskuljetusten myotd nousseet
toimenpidetarpeet. Tornio—Kolari-hankkeen kustannusarvio on 86 miljoonaa euroa,
joten rataosuuden Akisjoki-Tornion satama parantamisen kokonaiskustannukset ovat
178,8 miljoonaa euroa.

Mikili kuljetukset johdettaisiin Tornion ratapihan kautta Ruotsin puolelle, tulisi
Tornion liikennepaikalle tehdd merkittdvida muutoksia. Talloin Tornion vaihtoehdon
(kuljetukset Ruotsin puolelle) kustannukset ovat noin 117,8 miljoonaa euroa.
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Taulukko 14. Tornion (Royttdn sataman) vaihtoehdon kustannukset

Tornion vaihtoehdon kustannukset

Perusvaihtoehto

Akésjoen liikennepaikka 15 000 000
Valityskyky Kemi-Akasjoki 37 250 000
Tornio ja Tornio-Roytta 15 000 000
Sillat 3000 000
Rummut 500 000

Pohjavahvistus 22 000 000
Yht. 92 750 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - 250 kN akselipainot

Rumpujen jatkaminen 8 000 000
Penkereen levittdminen 8 500 000
Siltojen parannus 19 400 000
Pohjanvahvistus 5000 000
Yht. 40 900 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - sahkoistys

Sahkdistys 42 500 000
Tornio-Roytta sahkaistys 4 200 000
46 700 000

Kustannusarvio rautatiekuljetusten Kkilpailukyvyn parantamiseksi mahdollistamalla
250 kN akselipaino on noin 40,9 miljoonaa euroa. Rataosuuksien sdhkoistimisen
kustannusarvio on noin 46,7 miljoonaa euroa.

5.6 Herkkyystarkastelut

Kaivosyhtio halusi herkkyystarkasteluiden omaisesti selvittdd, paljonko ratainfrastruk-
tuurin parantamisen kustannukset ovat pienemmdt, jos kuljetukset jadvit loppu-
tilanteessa vuonna 2014 ja sen jilkeen puoleen (noin 6,6 miljoonaa tonnia vuodessa)
alkuperdisestd tavoitteesta. Tarkastelut tehtiin kuljetusmatkaltaan lyhimmille ja
pisimmalle vaihtoehdolle, eli Kemin ja Kokkolan vaihtoehdoille.

Merkittdvimmat sdastot ratainfrastruktuurin parantamistoimenpiteilld kuljetusméarien
pienentyessd on vilityskyvyn parantamiseksi tarvittavien uusien liikennepaikkojen
vahdisempi maara. Sekd Kemin ettd Kokkolan vaihtoehdoissa perustilanteen kustan-
nukset ovat tdysimaardisid kuljetuksia noin 16 miljoonaa euroa pienemmit. Télloin
rataverkolta edellytettivien investointien kustannukset perustilanteessa olisivat Kemin
vaihtoehdossa noin 105,8 miljoonaa euroa (taulukko 15). Kokkolan vaihtoehdossa noin
96,4 miljoonaa euroa (taulukko 16).
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Taulukko 15. Kemin vaihtoehdon kustannukset, jos kuljetusmddrd on puolet
alkuperdisestd tavoitteesta.

Kemin vaihtoehdon kustannukset - 6,6 Mt/v

Perusvaihtoehto

Paallysrakenne 3000 000
Akasjoen likennepaikka 15 000 000
Vilityskyky Kemi-Akéasjoki 24 000 000
Sillat 5000 000
Rummut 500 000
Pohjavahvistus 20 700 000
Valityskyky Kemi-Ajos 37 600 000
Yht. 105 800 000

Kilpailukyvyn kehittiaminen - 250 kN akselipainot

Rumpujen jatkaminen 4 500 000
Penkereen levittaminen 14 000 000
Siltojen parannus 23 000 000
Pohjanvahvistus 6 000 000
Yht. 47 500 000

Kilpailukyvyn kehittaminen - 300 kN akselipainot

Rumpujen jatkaminen 6 600 000

Penkereen levittaminen 41700 000
Siltojen parannus 50 800 000
Pohjanvahvistus 14 100 000
Yht. 113 200 000

Kilpailukyvyn kehittaminen - sahkodistys

Sahkdistys 46 000 000
Kemi-Ajos sahkoistys 3400 000
49 400 000

Taulukko 16. Kokkolan vaihtoehdon kustannukset, jos kuljetusmddrd on puolet
alkuperdisestd tavoitteesta.

Kokkolan vaihtoehdon kustannukset - 6,6 Mt/v

Perusvaihtoehto

VE Raahen kustannukset 77 390 000
Kokkola-Ykspihlaja 19 000 000
Yht. 96 390 000

Kilpailukyvyn kehittaminen - 250 kN akselipainot
VE Oulun kustannukset 76 500 000
Yht. 76 500 000

Kilpailukyvyn kehittdminen - sdhkdistys

Sahkaistys 46 000 000

Sahkoistys Kokkola-Ykspihlaja 3900 000
49 900 000
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6 YHTEISKUNTATALOUDELLISET LASKELMAT JA VAIHTOEHTOJEN
VERTAILU

6.1 Tausta ja tavoitteet

Kaivoksen kuljetuksiin liittyvien rata, satama- ja merivdyldinvestointien arviointia ja
paatoksentekoa varten tarvitaan monipuolisia arvioita kaivoksen kuljetusten reittivaihto-
ehdoista, niiden edellyttamistd infrastruktuuri-investoinneista, kuljetuskustannuksista ja
investointien yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta.

Taman luvun tavoitteena on arvioida Kolarin kaivoskuljetusten reittivaihtoehtojen
edellyttimien infrastruktuurin kehittimisvaihtoehtojen merkitystd kuljetus- ja yhteis-
kuntatalouden nikokulmasta. Tarkastelu kattaa koko kuljetusketjun Akisjoelta
ulkomaan satamaan asti. Lisdksi arvioidaan rautatiekuljetusten ja merikuljetusten
kilpailukykya parantavien investointien yhteiskuntataloudellista kannattavuutta.

Téama luku perustuu Pekka likkasen Ramboll Finland Oy:ssd laatimaan "Kolarin seudun
kaivoshankkeen taloudelliset tarkastelut" -selvitykseen, joka on tehty Ratahallinto-
keskuksen ja Merenkulkulaitoksen toimeksiannosta.

6.2 Tarkasteltavat kuljetusreitti- ja -jarjestelmavaihtoehdot
6.2.1 Reittivaihtoehdot

Selvityksessa tarkastellaan kuutta eri reittivaihtoehto, jotka eroavat toisistaan
kédytettavien Perdmeren satamien osalta. Vaihtoehdot ovat seuraavat:

1. Kaikki kuljetukset (13,1 Mt) Kemin kautta
Aluksi kuljetetaan pelkdstdan Kemin sataman kautta, kunnes vuotuinen maira
ylittdd 6,6 Mt, minkd jilkeen loput vuotuisesta médrédstd kuljetetaan Oulun sataman
kautta.

3. Aluksi kuljetetaan pelkéstdan Kemin sataman kautta, kunnes vuotuinen méaira
ylittdd 6,6 Mt, minka jalkeen loput vuotuisesta maarastd kuljetetaan puoliksi Raahen
ja Kokkolan sataman vuodessa

4. Aluksi kuljetetaan pelkéstddn Kemin satamaan, kunnes vuotuinen méérd ylittad
6,6 Mt, minka jilkeen loput vuotuisesta méérastéd kuljetetaan tasan Oulun, Raahen ja
Kokkolan satamien kautta (2,2 Mt/satama/vuosi).

5. Aluksi kuljetetaan pelkdstddn Kemin sataman kautta, kunnes vuotuinen méard
ylittdd 6,6 Mt, minka jdlkeen loput vuotuisesta madrasta kuljetetaan Raahen sataman
kautta.

6. Aluksi kuljetetaan pelkdstddn Kemin sataman kautta, kunnes vuotuinen méard
ylittdd 6,6 Mt, minkd jdlkeen loput vuotuisesta madrdsta kuljetetaan Kokkolan
sataman kautta.

Rikasteen padasiallinen kayttdalueen on arvioitu olevan Lénsi-Euroopassa Saksan,
Alankomaiden ja Ison-Britannian alueella. Tamadn vuoksi kuljetusten ulkomaan maara-
satamaksi valittiin Rotterdam.
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6.2.2 Kuljetusjirjestelmiit

Rautatiekuljetukset

Tarkasteltavat rautatiekuljetusvaihtoehdot olivat:

— VE 1: Dieselveto, mitoittava junapaino 5000 t, 225 kN akselipaino, 55 vaunua/juna
— VE 2: Séhkoveto, mitoittava junapaino 6000 t, 225 kN akselipaino 55 vaunua/juna
— VE 3: Dieselveto, mitoittava junapaino 5000 t, 250 kN akselipaino, 50 vaunua/juna
— VE 4: Sihkoveto, mitoittava junapaino 6000 t, akselipaino 250 kN, 55 vaunua/juna
— VE 5: Dieselveto, mitoittava junapaino 5000 t, akselipaino 300 kN, 41 vaunua/juna
— VE 6: Sédhkoveto, mitoittava junapaino 6000 t, akselipaino 300 kN, 46 vaunua/juna

Laskelmissa kdytettdvan vanun taarapaino on 22 tonnia (300 kN:n akselipainolla 25
tonnia) ja vaunun pituus 12,5 metrid (300 kN:n akselipainolla 15,0 metrii).

Merikuljetukset

Merikuljetuksissa kaytettdvan bulk-aluksen syvdys maardytyy kunkin sataman meri-
vdylan syvyyden mukaan. Nykyisin Kemin védyldn syvyys on 10,0 metrid, Oulun 10,0
metrid, Raahen 8,0 metrid (parhaillaan véylad syvennetdan 10,0 metrid syviksi) ja
Kokkolan 13,0 metria.

Viylien nykyisten ja Raahen tulevan 10 metrin syvyyden ohella tarkasteltiin vaihto-
ehtoja, joissa Kemin ja Oulun vdyld syvennetadn. Laskelmissa kaytettdvat Kemin ja
Oulun viylien syventdmisvaihtoehdot ovat 11,0 ja 12,0 metria.

Bulk-aluksen kantavuus (dwt) ja maksimilasti ovat Merenkulkulaitoksen aluskustannus-
ohjeen mukaan aluksen eri syvayksillad seuraavat:

— 10 m: 26 400 dwt, 24 555 tonnia

— 11 m. 36 900 dwt, 34 348 tonnia

— 12 m: 49 226 dwt, 45 780 tonnia

— 13 m: 63 300 dwt, 58 853 tonnia.

6.3 Kuljetuskustannukset

6.3.1 Rautatiekuljetukset

Rautatiekuljetusten kustannukset arvioitiin reiteittdin ilman ratamaksua. Kustannukset
on esitetty eri rautatiekuljetusvaihtoehdoilla taulukossa 17.

Taulukko 17. Rautatiekuljetusten kustannukset tonnia kohti reittivaihtoehdoittain.
Kustannus ei sisdlld ratamaksua.

Junakuljetus (€/tonni)
Satama 5000 t 6000 t 5000 t 6000 t 5000 t 6000 t
250 kN 250 kN 300kN 300 kN
Kemi 34 3,0 3.2 2,6 3,0 24
Oulu 53 4,7 4,9 4,0 4,9 4,0
Raahe 6,4 5,7 59 49 59 4,9
Kokkola 8,0 7,0 7.4 6,1 74 6,1
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6.3.2 Aluskuljetukset

Aluskuljetusten kustannukset arvioitiin reiteittdin ilman satama- ja vaylimaksuja.
Kustannukset ovat riippuvaisia aluksen kantavuuden ohella kuljetukseen ja satama-
kasittelyyn kuluvasta ajasta. Laskelmissa kdytetty satama-aika perustui lastinkasittely-
tehoon 1500-3000 tonnia/tunti. Lastinkdsittelytehoa 2000 tonnia/tunti vastaavat alus-
kustannukset tonnia kohti on esitetty taulukossa 18.

Taulukko 18. Aluskuljetusten kustannukset tonnia kohti reittivaihtoehdoittain ja aluksen
syvéyksittiin. Kustannus ei sisdlld satama- ja vdyldmaksua.
Lastinkdsittelyteho 2000 t/h.

Kuljetuskustannus (€/tonni)
Satama 10m 11 m 12m 13 m
Kemi 43 3.5 29
Oulu 43 3:5 29
Raahe 4,3 - - -
Kokkola - - - 2,6
6.3.3 Satamakdsittely

Satamakisittelyn kustannukset riippuvat kiytettdvastd kaisittelytekniikasta. Vertailu-
kelpoisuuden vuoksi laskelmissa kéytettiin kaikkien satamien osalta samaa yksikko-
kustannusta, joka oli 4 €/tonni.

6.3.4 Koko kuljetusketju

Koko kuljetusketjun tarkastelu sisélsi junakuljetuksen, kotimaan sataman satama-
kasittelyn ja aluskuljetuksen kustannukset. Laskelma ei siten sisiltédnyt kaikille vaihto-
ehdoille yhti suuria junavaunujen lastauksen, purkauksen ja ulkomaan satamakasittelyn
ja jatkokuljetuksen kustannuksia.

Kuljetuskustannukset Kemin sataman kautta ovat rata- ja merivdyldvaihtoehdosta
riippuen 9,3-11,8 €/tonni. Vastaavasti kustannukset Oulun sataman kautta ovat 11,0-
13,6 €/tonni, Raahen sataman kautta 13,3-14,8 €/tonni ja Kokkolan sataman kautta
12,7-14,6 €/tonni.

Kuvassa 27 on tarkasteltu vaihtoehtoa, jossa junakuljetus hoidetaan sidhkdvedolla ja
Kemin ja Oulun meriviylit on syvennetty 11 metrin syvyisiksi (Raahen véyld 10 m ja
Kokkolan 13 m). Kuvan perusteella on selkedsti ndhtdvissd rautatiekuljetusmatkan
pituuden ja meriviylin syvyyden merkitys. Sen sijaan merikuljetusmatkan pituuseroilla
on hyvin vihéinen vaikutus kokonaiskustannuksiin.
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Sahkdveturi, akselipaino 225 kN
Merivdylat: Kemi 11 m, Oulu 11 m, Raahe 10 m ja Kokkola 13 m
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Kuva 27. Reittivaihtoehtojen kustannukset osavaiheittain, kun junakuljetus tapahtuu
sdahkovedolla (Kemin ja Oulun vayldt syvennetty 11,0 metriin).

Kuvassa 28 on vastaavasti tarkasteltu vaihtoehtoa, jossa junakuljetus hoidetaan siahko-
vedolla ja 250 kN akselipainoja kayttden. Lisdksi Kemin ja Oulun véyldt on syvennetty
12 metrin syvyisiksi. Kuvia 27 ja 28 vertailemalla voidaan todeta, etti merivayldn
syventimiselld ja akselipainon nostolla on merkittdva kuljetustaloudellinen hydéty.
Viimeksi mainitun hyoty korostuu, kun kuljetusmatka pitenee (hyoty Kemin
kuljetuksissa on 0,4 €/tonni ja Kokkolan kuljetuksissa 0,9 €/tonni).

Sahoveturi, /250 kN akselipaino
Merivadyldt: Kemi 12 m, Oulu 12 m, Raahe 10 m, Kokkola 13 m
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Kuva 28. Reittivaihtoehtojen kustannukset osavaiheittain, kun junakuljetus tapahtuu
sdahkovedolla ja 250 kN akselipainolla (Kemin ja Oulun vdyldt syvennetty
12,0 metriin).
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6.4 Ratainvestointien yhteiskuntataloudellinen kannattavuus
6.4.1 Investoinnit ja arviointiperusteet

Seuraavassa tarkastellaan radan sdhkoistyksen ja akselipainon noston yhteiskunta-
taloudellista kannattavuutta reittivaihtoehdoittain. Akselipainon korotusvaihtoehtoja
ovat 250 kN (kaikki reitit) ja 300 kN (vain Kemin vaihtoehto, muut reitit 250 kN).

Kuljetusten kilpailukykyéd parantavien investointien kustannuksiin ei sisallytetty ns.
perusvaihtoehdon kustannuksia, jotka muodostuvat kuljetusten hoidon edellyttimista
vilttamattomistd vilityskyky- ja peruskorjausinvestoinneista. Perusvaihtoehdon ja
kilpailukyvyn kehittdmisen investoinnit on esitetty taulukossa 19.

Taulukko 19. Perusvaihtoehdon ja rautatiekuljetusten kilpailukykyd parantavien
ratainvestointien kustannukset reittivaihtoehdoittain.

Investoinnit reittivaihtoehdoittain (M€)
VE 1 VE 2 VE 3 VE 4 VE'5 VE 6
Perusvaihtoehto 121,8 160,4 163,8 197.5 144,8 147,7
250 kN akselipainot 47,5 77 81,8 81,8 81,8 77
300 kN akselipainot 113,2 113,2 113,2 113,2 113,2 113,2
Sahkadistys 50,4 53,1 54,8 57 50,9 54,8

Ratainvestointien hy6tyjé arvioidaan perusvaihtoehdon mukaiseen tilanteeseen niahden,
jossa kuljetus hoidetaan koko matkan (reitistd riippumatta) dieselvedolla, 225 kN:n
akselipainoja ja 5 000 t junapainoja kdyttaen.

Laskelmat on laadittu yleisid hankearvioinnissa noudatettavia ohjeistuksia kayttaen.
Laskelmissa ei ole otettu huomioon rataverkolla liikkenndivien muiden junien
mahdollisia hyotyjd. Rautatieinvestointien kustannukset eivit sisdlldi POSU-tyon
yhteydessi esitettyji ratainfrastruktuurin kehittimisen kustannuksia eikd Tornio—Kolari-
paillysrakenteen uusimishankkeen kustannuksia, vaan pelkéstddn kaivoskuljetusten
myotd nousseet toimenpidetarpeet.

6.4.2 Laskelmat

Laskelmien mukaan ratojen sihkoistykset ovat kaikissa reittivaihtoehdoissa selkedsti
kannattavia hankkeita. Ratojen sihkoistys yhdistettynéd akselipainon nostoon (250 kN)
on myos kannattavaa kaikissa reittivaihtoehdoissa.

Akselipainojen nosto 250 kN:iin yksittdisend hankkeena (ilman radan sihkoistystd) on
my®6s kannattavaa vaihtoehdoissa 1, 3, 5 ja 6. Sen sijaan vaihtoehdoissa 2 ja 4, joissa
investoidaan my6s Oulun kautta tapahtuviin kuljetuksiin, akselipainon nosto ei ole
yksinddn kannattavaa. Syynd tihdn on Oulun reitin aiheuttamat suuret lisdinvestoinnit
hy6tyihin ndhden.

Akisjoki—Kolari-Laurila-radan akselipainon nosto 300 kN:iin ei yksittdisend hankkeena
ole kannattava. Yhdistettyni sihkoistykseen se on kannattavaa kaikissa vaihtoehdoissa
edellyttien kuitenkin, ettd vaihtoehdoissa 2—6 voidaan hyddyntdd 250 kN akselipainoa.
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Ellei tdmé ole mahdollista, akselipainon nosto 300 kN:iin on kannattavaa vain vaihto-
ehdossa 1 (kaikki kuljetukset Kemin kautta).

Rautatiekuljetusten kilpailukykyd koskevien investointien kannattavuuslaskelmat on
esitetty taulukoissa 20-25. Taulukoissa esitetyt sddstot siséltdvit liikenndinti-

kustannussdastot ja padstokustannusten sadstot.

Taulukko 20. Reittivaihtoehtoa 1 koskevat laskelmat.

Vaihtoehto 1 (Kem 13,1t) | sahkoistys 250 kN sahkoistys, | 300 kN sahkoistys,
(M€) (M€) | 250 kN (M€) | (M€) 300 kN (M€)
Rakennuskustannukset 50,4 47,5 97,9 113,2 163,6
Rakennusaikaiset korot 7,6 7.1 14,7 17,0 24,5
Yhteensa 58,0 54,6 112,6 130,2 188,1
Saastojen nykyarvo 95,6 50,2 186,1 88,8 230,4
Jaanndsarvo 29 2,8 8.7 6,6 9,5
Hyodyt yhteensa 98,5 53,0 191,8 95,3 239,9
HK-suhde 1,7 1,0 1,7 0,7 1,3
Taulukko 21. Reittivaihtoehtoa 2 koskevat laskelmat.
Vaihtoehto 2 (Kemi 6,6 Mt, | sahkoistys |250 kN sahkoistys, | 300 kN sahkoistys,
Qulu 6,6 Mt) [M€) (M€) 250 kN (M€) | (M€) 300 kN (M€)
Rakennuskustannukset 53,1 77,0 130,1 142,7 195,8
Rakennusaikaiset korot 8,0 11,6 19,5 21,4 294
Yhteensa 61,1 88,6 149,6 164,1 225,2
Saastojen nykyarvo 121,9 66,7 228,9 86,2 2513
Jaannoésarvo 3.1 45 7.5 8,3 11,4
Hyodyt yhteensi 125,0 71,2 236,5 94,4 262,6
HK-suhde 2,0 0,8 1,6 0,6 1,2
Taulukko 22. Reittivaihtoehtoa 3 koskevat laskelmat.
Vaihtoehto 3 (Kemi 6,6 Mt, | sdhkoistys |250 kN sahkoistys, | 300 kN sdhkdistys,
Raahe 3,3 Mt, Kokkola 3,3 | (M€) (M€) 250 kN (M€) | (M€) 300 kN (M€)
Mt
Ra)kennuskustannukset 54.3 523 106,6 118,0 1723
Rakennusaikaiset korot 8,1 7.8 16,0 17,7 25,8
Yhteensa 62,4 60,1 122,6 135,7 198,1
Saast6jen nykyarvo 152,1 83,9 280,2 103,3 302,5
Jaannésarvo 3,1 3.0 6,2 6,8 10,0
HyGdyt yhteensa 155,2 86,9 286,4 110,2 312,5
HK-suhde 2,5 1,4 23 0,8 1,6
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Taulukko 23. Reittivaihtoehtoa 4 koskevat laskelmat.

Vaihtoehto 4 (Kemi 6,6 Mt, | sdhkoistys |250 kN sahkoistys, | 300 kN sahkoistys,
Oulu 2,2 Mt, Raahe 2,2 Mt, | (M€) (M€) 250 kN (M€) | (M€) 300 kN (M€)
Kokkola 2,2 Mt)

Rakennuskustannukset 57,0 81,8 138,8 1475 204.,5
Rakennusaikaiset korot 8,6 12,3 20,8 221 30,7
Yhteensa 65,6 941 159,6 169,6 235,2
Saastojen nykyarvo 136,8 78,2 263,1 97,6 2854
Jaannosarvo 3,3 47 8.1 8,6 11,9
Hyodyt yhteensa 145,3 82,9 2711 106,2 297,3
HK-suhde 2.2 0,9 1,7 0,6 1,3
Taulukko 24. Reittivaihtoehtoa 5 koskevat laskelmat.

Vaihtoehto 5 (Kemi 6,6 Mt, | sdhkoistys |250 kN sahkoistys, | 300 kN sahkoistys,
Raahe 6,6 Mt (M€) (M€) 250 kN (M€) | (M€) 300 kN (M€)
Rakennuskustannukset 50,4 52.3 102,7 118,0 168,4
Rakennusaikaiset korot 7.6 7.8 15,4 17,7 253
Yhteensd 58,0 60,1 118,1 135,7 193,7
Saastojen nykyarvo 1354 79.9 265,2 99,3 287.,5
Jaannosarvo 2.9 3,0 6,0 6,8 9.8
Hy&dyt yhteensa 142,9 81,5 265,1 104,8 291,3
HK-suhde 2,5 1,4 2,2 0,8 1,5
Taulukko 25. Reittivaihtoehtoa 6 koskevat laskelmat.

Vaihtoehto 6 (Kemi 6,6 Mt, | sdhkoistys |250 kN sdhkoistys, | 300 kN sahkaistys,
Kokkola 6,6 Mt (M€) (M€) 250 kN (M€) | (M€) 300 kN (M€)
Rakennuskustannukset 543 475 101,8 113,2 167,5
Rakennusaikaiset korot 8.1 71 15,3 17,0 25,1
Yhteensa 62,4 54,6 117,1 130,2 192,6
Saastojen nykyarvo 159,1 80,2 265,2 99,6 287.6
Jaannosarvo 3,1 2,8 59 6,6 9,7
Hyo6dyt yhteensa 167,3 92,1 3071 115,3 333,2
HK-suhde 2,7 1.7 2,6 0,9 1,7

6.5 Merivaylien yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

6.5.1 Laskentaperusteet

Kemin ja Oulun viylien syventdmisen kannattavuuslaskelmissa kéytetyt merivaylien
investointikustannukset perustuvat Merenkulkulaitoksen tekemiin kustannusarvioihin.
Viyldn syventimisen edellyttimien satamainvestointien arvioinneista ovat vastanneet
ao. satamat. Mikili kuljetukset voidaan hoitaa nykyiselld viylélld, on satama-
investointeihin luettu lisikustannus, joka aiheutuu satamalle nimenomaan véylin

syventamisestd (taulukot 26-27).

Kemin viylin kannattavuuslaskelmat on tehty 6,6 Mt:n ja 13,1 Mtin vuotuiselle
kuljetusméirille ja Oulun vayldn laskelma 2,2 Mt:n ja 6,6 Mt:n volyymille. Laskelmat

on tehty Merenkulkulaitoksen vesitieinvestointien hankearviointiohjetta noudattaen.
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Taulukko 26. Kemin vdyldn syventamisen ja niihin liittyvien satamainvestointien
rakentamiskustannukset.

Kuljetusmaara 6,6 Mt/v Kuljetusmaara 13,1 Mt/v
Investointi 1Mm 12m Mm 12m
Rakennuskustannukset 11,0 48,0 38,0 58,0
* vayla 3 13 3 13
* satama 8 35 35 45

Taulukko 27. Oulun véyldn syventdmisen ja niihin liittyvien satamainvestointien
rakentamiskustannukset.

Kuljetusmaara 6,6 Mt/v Kuljetusmaara 13,1 Mt/v
Investointi Mm 12m Mm 12m
Rakennuskustannukset 9,9 33,8 9,9 33,8
« vayla 9,0 30,0 9,0 30,0
* satama 0.9 3.8 0.9 3.8
6.5.2 Laskelmat

Kemin vdyld

Kemin viyldn syventdminen seka 11,0 ettd 12,0 metrin syvyiseksi on erittdin kannattava
hanke, jos vidyldn syventdmisestd hyotyvé litkenne on reittivaihtoehtojen mukainen

(taulukko 28).

Taulukko 28. Kemin vdyldn syventdmisen kannattavuuslaskelmat.

Kuljetusmaara 6,6 Mt  Kuljetusmaara 13,1Mt

1M1 m 12m 1M1 m 12m

(M€) (M€) (M€) (M€)
Rakennuskustannukset 11,0 48,0 38,0 58,0
- vayla 3 13 3 13
- satama 8 35 35 45
Rakennusaikaiset korot 0,8 1.0 3.7 44
Yhteensa 11,8 49,0 417 62,4
Saastojen nykyarvo 88,9 149,3 178,3 300,3
Jaannodsarvo 0,7 2.9 0,7 2,9
Hyddyt yhteensa 89,6 152,2 179,0 303,2
HK-suhde 7,6 3.1 4,3 49

Oulun vayld

My®6s Oulun merivayldn syventdminen seka 11,0 ettd 12,0 on kannattava hanke reitti-

vaihtoehtojen mukaisilla liikkennemaarilld (taulukko 29).
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Taulukko 29. OQulun vdyldn syventdmisen kannattavuuslaskelmat.

Kuljetusmaara 2,2 Mt Kuljetusmaara 6,6 Mt

11m 12m 11m 12m

(M€) (M€) (M€) (M€)
Rakennuskustannukset 9.9 33,8 9,9 338
- vayla 9 30 9 30
- satama 0,88 3.8 0,88 3,8
Rakennusaikaiset korot 0,8 2,6 0,8 2,6
Yhteensa 10,6 36,4 10,6 36,4
Saastojen nykyarvo 29,2 48,9 88,4 148,8
Jaanndsarvo 0,6 21 0,6 21
Hyodyt yhteensa 29,8 51,0 89,0 150,8
HK-suhde 2,8 1,4 8,4 41

6.6 Reittivaihtoehtojen yhteiskuntataloudellinen vertailu
6.6.1 Menetelmd

Eri reittivaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista edullisuutta vertaillaan reittien kdyton
edellyttimien rata-, merivayld- ja satamainvestointien (taulukko 30) sekd reittien
kuljetuskustannusten nykyarvojen perusteella. Tarkastelu sisdlsi my6s junakuljetusten
edellyttimit vilityskyky- ja peruskorjausinvestoinnit perusvaihtoehdon mukaisesti
(tdmd ei sisilld kdynnissd olevan Kolarin radan peruskorjauskustannuksia).

Taulukko 30. Reittivaihtoehtojen vertailussa kdytetyt investointikustannukset.

Investointi VE 1 VE 2 VE 3 VE 4 VE 5 VE 6

(M€) (M€) (M€) (M€) (M€) (M€)
Perusvaihtoehdon rata 122 160 164 198 145 148
250 kN akselipainot 48 77 82 82 82 ¢
300 kN akselipainot ' 113 143 148 148 148 143
Radan sahkaistys 50 53 55 57 51 55
Kemin vayla 11m 3 3 3 3 3 3
Kemin vayla 12 m 13 13 13 13 13 13
Oulun vayla 11 m 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0
Oulun vayla 12 m 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0
Kemin satama 11/12 m 70/85 43/70 43/70 43/70 43/70 43/70
Oulun satama11/12 m - 33/36 - 33/36 - 33/36
Raahen satama - - 4 - 18 -
Kokkolan satama - - 0 0 - 27

* koskee rataa Akisjoki—Kemi/Ajos, muut reitit 250 kN

Tarkastelu tehtiin 30 vuoden (2009-2038) pituiselta ajalta. Nykyarvojen laskentaa
varten kaikki kustannukset diskontattiin 5 %:n laskentakorolla vuoteen 2009, jonka on
oletettu kaivosten kuljetusten aloittamisvuosi. Laskennassa otettiin huomioon
investointien realistinen ajoitus ja kuljetusméaran arvioitu kasvu reittivaihtoehdoittain.

Vaihtoehtojen paljouden vuoksi kaikkia reittivaihtoehtoihin sisiltyvid kuljetus-
jirjestelmikombinaatioita ei tutkittu. Tarkasteluun valittiin kannattavuuslaskelmien
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perusteella parhaimmat vaihtoehdot, jotka ovat Kemin ja Oulun merivaylien syventa-
miset 11 tai 12 metriin sekd rautatiekuljetusreittien sdhkoistykset ja akselipainojen
nosto.

6.6.2 Tulokset

Reittivaihtoehto 1 on kuljetusjarjestelmésté riippumatta selvasti edullisin. Reitin aiheut-
tamat kokonaiskustannukset ovat pienimmit, kun Kemin vidyld syvennetdin
12,0 metriin, Kolarin rata sdhkoistetdédn ja sen akselipaino nostetaan 250 kN:iin. Lahes
yhtd edullinen on kuljetusjirjestelmd, jossa rautatiekuljetusten kilpailukykyd paran-
netaan pelkédstddan sdhkoistyksen tai sdhkoistyksen ja 300 kN:in akselipainojen
yhdistelména (taulukko 31).

Muista reittivaihtoehdoista edullisin on vaihtoehto 2, jossa puolet kuljetuksista hoide-
taan Oulun sataman kautta. Tdmédn reittivaihtoehdon kustannusten nykyarvo on
pienimmilldankin yli 200 M€ suurempi kuin reittivaihtoehdossa 1.
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Taulukko 31. Reittivaihtoehtojen kokonaistaloudellinen vertailu.

Kustannusten nykyarvo (M€)
Reitin ominaisuudet Investoinnit
L Kuljetu | Yhteens
Merivayla Rata Rata Me:;:ay Satamat s a
tai 1) m Sahksistys 150 3 s8] 1680| 1891
yEq | HemdiZm Sahkaistys 150 12 70| 1589| 1821
. Sahkoistys,
Kemi 12 m e 240 12 70| 1402|1814
Kemi 11 m, Oulu 11m Sihkaistys 185 11 67| 1853] 2116
ygz | Memiiam, Quinidm Séhkdistys 185 40 o1| 1766| 2082
. Sahkaistys,
Kemi 12 m, Oulu 12 m St 248 40 o1| 1e69| 2047
Kem, 11 m, Raahe 10 m -
Kok 13 m Sahkoistys 189 3 49 1955 2197
Kemi 12m, Raahe 10 m, —
VE 3 Koﬂ"w nT FENAE (P52 1 Sahkdistys 189 12 70 1912| 2184
Kemi 12 m, Raahe 10 m Sahkoistys,
—el-pl Saos 255 12 70| 1815|2152
Kemi 11m, Oulu 11m, s
Raahe 10m, Kokkola 13m Sahkoistys 221 11 71 1915 2218
Kemi 12m, Oulu 12 m, i b
VES | pare (O Wokatn, 1 Sahksistys 221 40 o2| 18s8| 2211
Kemi 12m, Oulu 12m, Sahkoistys,
Raahe 10m, Kokkola 13m 250 kN il 40 9] Tmr) el
war 71 m. Raahe 10w Sahkoistys 168 3 54| 1009|2223
yes | Merdi2m, Raahei0m Séhkaistys 168 12 75| 1904 2160
. Sahkoistys,
Kemi 12 m, Raahe 10 m 250 kN 239 12 75 1837 2163
Barmi 11 m, Kokkola 13 m Sahkaistys 175 3 83| 1939 2200
yeg | oM 12m Kekiols 13 m Sahksistys 175 12 83| 1897| 2166
. Sahkoistys,
Kemi 12 m, Kokkola 13 m Sao 237 12 83| 1793| 2124
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6.7 Johtopaitokset taloudellisista tarkasteluista

Kuljetustalouden kannalta kuljetukset on jarkevdd keskittid mahdollisimman suurelta
osin Kemin satamaan. Kemin etuna muihin satamiin on lyhyin rautatiekuljetusmatka,
mikd on kuljetusketjun kokonaiskustannusten muodostumisen kannalta tirkein osa-
vaihe. Satamien vilisilld merikuljetusmatkojen eroilla ei ole oleellista merkitystd
kokonaiskustannuksiin. Sen sijaan merivayldn syvyys on tirked kustannustekija. Kemin
ja Oulun viylid syventamélld saavutetaankin merkittavid kuljetustaloudellisia hyotyja.

Kemin kautta kulkeva reitti on my0s yhteiskunnan kannalta edullisin. Kuljetus-
taloudellisten etujen lisdksi kuljetusten keskittdmiselld Kemiin véltyttdisiin huomatta-
vilta rataverkkoon kohdistuvilta lisdinvestoinneilta. Kuljetusten hajauttaminen edellyt-
tdisi lisdinvestointeja myds satamiin ja mahdollisesti myds merivayliin. Keskittimalla
kuljetukset Kemiin kuljetusten yhteiskuntataloudelliset kokonaiskustannukset ovat 30
vuoden aikana yli 200-300 M€ pienemmait kuin kustannukset, jotka aiheutuvat
kuljetusten hajauttamisesta eri satamiin (taulukko 31 sivulla 63). Kuljetusten hajautta-
mista voivat puoltaa kilpailutilanteen ylldpitiminen ja mahdollisista satamatoimintojen
tai rataverkon héiridistd aiheutuvien toimitusongelmien valttiminen.

Rataverkkoa ja merivaylid koskevien kehittimisinvestointien kannattavuus on
luonnollisesti riippuvainen kaivostoiminnan aloittamista ja kuljetuksissa kaytettavaa
satamaa tai satamia koskevista pddtoksistd. Mikdli kuljetukset hoidetaan Suomen
Perdmeren satamien kautta, on ensiarvoisen tirkedd toteuttaa kuljetusten hoidon
mahdollistamien rataverkon vilityskyky- ja peruskorjausinvestointien lisdksi rataosan
Akisjoki—Kolari-Laurila ja Kemi—Ajos sihkoistys. Hanke on yhteiskuntataloudellisesti
erittdin kannattava. Toinen kuljetusten kustannustehokkuutta parantava toimenpide on
kuljetuksissa kdytettdvien rautatiekuljetusreittien suurimpien sallittujen akselipainojen
nosto 250 kN:iin. Yhdistettyna reittien sdhkdistykseen akselipainon nosto kaikissa reitti-
vaihtoehdoissa on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Kolarin radan akselipainon
nosto 300 kN:iin yhdistettynd kuljetusreittien sdhkoistykseen on myos kannattava

hanke. Yksinddn toteutettuna radan akselipainon nosto 300 kN:iin ei ole kannattava
hanke.

Mikali kuljetukset hoidetaan vihintddn osaksi Kemin sataman kautta, sataman tulo-
vdylan syventaiminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hanke. Kun kuljetuksista
puolet hoidetaan Kemin sataman kautta, vdyldn syventiminen 12 metrin syvyiseksi on
erittdin kannattavaa. Syventdmisen kannattavuusraja saavutetaan myos paljon pienem-
milld kuljetusmaérilla. My6s Oulun merivdyldn syventaminen joko 11 tai 12 metrin
syvyiseksi on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, jos kuljetusmaira sataman kautta
ylittdd noin 2 miljoonaa tonnia. Tétd suuremmilla kuljetusméarilld kannattavuus paranee
merkittavasti.
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7 JOHTOPAATOKSET

Kaivoskuljetusten ohjaaminen on taloudellisesti edullisinta tehdda Kemin satamaan
mutta kuljetusketjun haavoittuvuus (mm. mahdolliset laite- ja kiskoviat, jddolosuhteet)
huomioon ottaen saattaa olla tarpeen jakaa kaivoskuljetukset ainakin kahden sataman
kesken.

Kokkolan sataman vahvuuksia ovat vaylasyvyys, muita suurempi laivakoko (Panamax),
jddolot ja olemassa oleva satamainfrastruktuuri. Kokkolan heikkoutena on pisin
rautatiekuljetusmatka. Kokkolaan liikenndintida hankaloittaa ainakin vuoteen 2015 asti
kédynnissé oleva Seindjoki—Oulu-perusparannushanke.

Oulun sataman vahvuutena on toiseksi lyhin kuljetusmatka ja se, ettei liikenndintid
tarvitse tehdd Seindjoki—Oulu-rataosalle perusparannustdiden aikana. Jdaolosuhteiden ja
laivakoon suhteen Oulun olosuhteet eivit kuitenkaan poikkea merkittivésti Kemista.

Myos Raahessa kuljetusten kdynnistiminen on mahdollista ilman tdysin uuden sataman
osan rakentamista, mutta mahdollisten Kemin ja Oulun viylien syventdmisen jilkeen
kaytettdvd laivakoko on pienempi ja rautatiekuljetusmatka pitkd. Seindjoki—Oulu-
rataosuuden perusparannushanke vaikuttaa Raaheen liikenndintiin nykysuunnitelmien
mukaan vuoteen 2012 asti.

Esitetyt kaivoskuljetusmiirit edellyttivit Tornio—Akisjoki-rataosuuden tiydellisen
uusimisen. Tarvittavia toimenpiteitd ovat mm. radan rakenteen uusiminen perus-
parannuksen yhteydessd, pohjanvahvistustoimenpiteet, siltojen ja rumpujen uusiminen
sekd radan turvalaitteiden parantaminen. Kaivostoiminnan myotd lisddntyvé liikenne
edellyttdd lukuisten uusien liikennepaikkojen rakentamista parantamaan rataosien
vilityskykyd. Vuoteen 2011 mennessd tulee rataosuuden Kemi-Kolari vilityskykya
parantaa rakentamalla kahdeksan uutta kohtauspaikkaa ja laajentamalla nykyisid
liikkennepaikkoja. Vuodesta 2012 vuoteen 2013 mennesséd tulee rakentaa vield kuusi
uutta liikkennepaikkaa lisdd. Alustava rakentamisaikataulu on esitetty liitteend 5.

Mikali kaikki kaivoskuljetukset liikenndidddan Kemin eteldpuolelle, rataosan Oulu—
Kemi vilityskykya tulee parantaa poikkileikkausvuoteen 2011 mennessd rakentamalla
kolme uutta liikennepaikkaa ja laajentamalla nykyisié liikennepaikkoja. Vuodesta 2012
vuoteen 2013 mennessd kuljetukset edellyttavit vield kahden uuden lisélitkennepaikan
rakentamisen.

Mikali kaivoskuljetukset liikenndidddn Oulun eteldpuolelle, edellyttdd se kaksoisraiteen
totuttamisen Kokkolasta tai Tuomiojalta Ouluun saakka riippuen siitd, onko paate-
satama Kokkola vai Raahe. Lisdksi rataosan Tuomioja—Raahe vilityskykyd on
parannettavan yhdelld uudella liikennepaikalla, mikdli kaivoskuljetukset johdetaan
Raahen satamaan.

Nordkalkin kuljetukset edellyttivat Oulu—Kontiomadki-rataosan vilityskyvyn paranta-
mista rakentamalla kaksi uutta litkennepaikkaa ja suojastus poikkileikkausvuoteen 2011
mennessa.
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Uusien kohtauspaikkojen rakentamisen ohella kadynnistyvat kaivoskuljetukset
edellyttdvit muutoksia suuriin liikkennepaikkoihin parantamaan niiden lapdisykykya.
Suurilla liikkennepaikoilla tarkoitetaan tdssd yhteydessé Kemin, Oulun, Raahen,
Kokkolan tai Tornion liikennepaikkaa riippuen siitd, mihin satamaan kaivoskuljetukset
johdetaan.

Mikili kuljetukset hoidetaan Perdmeren satamien kautta, on ensiarvoisen tarkeda
toteuttaa kuljetusten hoidon mahdollistamien rataverkon vilityskyky- ja peruskorjaus-
investointien lisiksi rataosan Akisjoki—Kolari-Laurila (ja Kemi-Ajos) sihkoistys.
Hanke on yhteiskuntataloudellisesti erittdin kannattava. Toinen kuljetusten kustannus-
tehokkuutta parantava toimenpide on kuljetuksissa kdytettdvien rautatiekuljetusreittien
suurimpien sallittujen akselipainojen nosto 250 kN:iin.

Kaivoskuljetukset voidaan kdynnistdd nykyiselld vaunukalustolla, mutta uusien kaivos-
kuljetuksiin soveltuvien vaunujen suunnittelu ja hankinta tulee laittaa vireille
vilittomasti kaivospddtoksen tekemisestd, jotta uusia vaunuja saadaan kayttoon riittdvin
nopeasti toiminnan laajentuessa.

Satamiin tulee toteuttaa kaivosliikennettd varten tuloratapihat, parantaa satamien
vastaanottokykyd laajentamalla satama-alueita sekd hankkimalla vaunujen purku- ym.
laitteistoa. Myos ndiden suunnittelu tulee kéynnistdd mahdollisimman nopeasti
kaivospéatoksen tekemisesti, jotta satamat ovat valmiita vastaanottamaan ja valittimaan
eteenpdin ennustetut kuljetusmaarit.

Mikali kuljetukset hoidetaan vidhintddan osaksi Kemin sataman kautta, on sataman
tulovdyldn syventiminen 12 metrin syvyiseksi yhteiskuntataloudellisesti kannattava
hanke. My6s Oulun merivdyldn syventdminen joko 11 tai 12 metrin syvyiseksi on
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, jos kuljetusmaarid sataman kautta ylittdd noin 2
miljoonaa tonnia. Tatd suuremmilla kuljetusméarilld kannattavuus paranee merkitta-
vasti.

Tavoitteet Kolarin seudun majoituskapasiteetin kasvusta luovat paineita myos henkil6-
litkkenteen kasvattamiseen. Mikéli kaivostoiminnan liikenne on mitoitusliikennemaéran
mukaista (2014), ei Tornio—Kolari-rataosan vilityskyky mahdollista perustilanteessa
henkil6liikenteen kasvattamista kaivosliikenteen toimintapdivind nykyistd suurem-
maksi. Sesonkiliikenteelle varattuina pdivind (lauantai) liikenteen kasvattaminen on
mahdollista yli 10 junaparilla. Rautateiden tavaraliikenteen kilpailukyvyn parantami-
seksi esitettyjen sdhkoistyksen rakentamisen ja rataosan akselipainojen korottamisen
myotd vapautuva ratakapasiteetti antaa mahdollisuuden myo6s henkildliikenteen maéran
kasvattamiseen kahdella junaparilla vuorokaudessa myos kaivosliikenteen kulkupéivina.
Mahdollinen rataosan sahkdistiminen hyodyttdd henkildliikennettd myds siten, ettd
talloin voidaan luopua veturinvaihdosta (diesel/sdhkod) ja ndin ollen nopeuttaa junan
kulkua. Sdhkoistyksen my6td myods henkildlitkenteen junien tarve aggregaattivaunuille
poistuu ja rataosalla voidaan hyodyntda uutta makuuvaunukalustoa.
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Alustava aikataulu hankkeen toteutuksen etenemisestd on esitetty liitteend 5. Alustavien
aikataulujen (mm. Tornio—Kolari-pééllysrakenteen uusiminen, Kemi-Akésjoki-kehit-
tamishanke, vaunukaluston hankinta, satamainvestoinnit osassa satamista) mukaan:

— vuodesta 2009 vuoden 2011 loppuun mennessd voidaan kuljettaa noin miljoona
tonnia kaivostuotteita vuodessa (kaivosyhtion tavoite 0,15-3,2 Mt/vuosi),

— vuoden 2012 aikana kaivoskuljetuksia on mahdollista kuljettaa noin 3 miljoonaa
tonnia (kaivosyhtion tavoite 6,8 Mt),

— vuoden 2013 aikana kaivoskuljetuksia on mahdollista kuljettaa noin 7 miljoonaa
tonnia (kaivosyhtion tavoite 11,8 Mt) ja

— vuodesta 2014 alkaen kaivoskuljetuksia on mahdollista kuljettaa kaivosyhtion
tavoitteen mukaisesti noin 13 miljoonaa tonnia vuodessa.

Tornio—Kolari paillysrakennehankkeen tyot aiheuttavat liikennekatkoja vuoteen 2011
saakka. Toisaalta Kemi—Akisjoki-kehittimishankkeen vilityskyvyn parantamiseksi
tehtivid ensimmidisid liikennepaikkoja voidaan katsoa olevan valmiina aikaisintaan
vuonna 2011 ja valmistuvan vaiheittain niin, ettd viimeiset ovat kiytossd vuoden 2013
lopussa. Lisiksi alustavan aikataulun mukaan vanha vaunukalusto on kdytdssd vuoden
2011 loppupuolelle saakka, jonka jalkeen uutta kalustoa on mahdollista saada kdyttoon
vaiheittain siten, etti se on tiysiméirdisesti kadytossd vuoden 2013 alkupuolella.
Kuljetusten toteutuminen kaivosyhtion tavoitteiden mukaisesti suhteessa edelld
esitettyihin "varmoihin lukuihin" nahden on haasteellista ja edellyttdd voimakkaita
ponnistuksia kaikilla sektoreilla.
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8 JATKOSUUNNITTELUSSA SELVITETTAVIA ASIOITA

Yksityiskohtaisemman suunnittelun yhteydessa tulee kiinnittdd huomiota mm. seuraa-
viin yksityiskohtiin:

— Raskaan tavaraliikenteen lisddntyessd tullee ajankohtaiseksi arvioida liikenteen
atheuttamia ympdristovaikutuksia. Tassd yhteydessd Kemissd, Torniossa, Yli-
torniossa ja Pellossa on syytd tehdd yksityiskohtaisempia arvioita melu- ja
tarindvaikutuksista ympéroiville maankaytolle.

— Jatkosuunnittelun yhteydessd kannattaa selvittdd, onko esim. tdrindkohteissa
nopeampaa ja kustannustehokkaampaa toteuttaa uusi linjaus kuin parantaa raide
nykyiselle paikalleen.

— Rataosalle jddvien tasoristeysten osalta ei tdmidn tyon yhteydessd ole tutkittu
poistamistarvetta, mutta on oletettavaa, ettd liikkenteen kasvaessa merkittédvésti myos
tarve uusien tasoristeysten poistamiselle nousee esiin. Tamd tulee huomioida
jatkosuunnittelun yhteydessa.

— Suurimmalle sallitulle akselipainolle 300 kN ei Suomessa ole vield olemassa
suunnitteluperusteita. Téssd tydssd on kédytetty Ruotsin malmbanalta saatua
kokemustietoa, mutta jatkosuunnittelun yhteydessd tulee huomioida 300 kN:n
kustannuslaskelmiin siséltyvit epavarmuudet.

— Rataosan Tornio—Kolari rummuille tulisi tehdd kantavuustarkastelu ja asiantuntija-
tarkastus ennen kuin niiden korjaustarpeesta ja -kustannuksista voidaan antaa
tarkennettu arvio.

— Satamaraiteistojen osalta suunnittelua tulee tdsmentdd kustannusarvioiden
madrittamiseksi.

— Suurten litkennepaikkojen ldpdisy tulee suunnitella jatkosuunnittelun yhteydessa
yksityiskohtaisemmin kustannusten ja toteutettavuuden maarittimiseksi.

— Liikenteellisten tarkasteluiden vilityskykytarkastelut pohjautuvat kaivosyhtion
antamiin reunaehtoihin ja oletuksiin mm. lastaus- ja purkuajoista. Satamien
infrastruktuuri laitteistoineen tulee jatkosuunnittelun yhteydessa suunnitella reuna-
ehtoja vastaavaksi tai muutoin rataosien vilityskykyarviot eivét ole paikkaansa
pitavia.

— On oletettavaa, ettd satamat joutuvat hakemaan muutoksia ympéristolupiinsa kaivos-

litkenteen kasvattaessa satamien liikkennemaéria jopa kolminkertaiseksi.

— Ratahallintokeskuksen tulisi ottaa pohdintaan liikkuvan kaluston nauhakuormaa
8 t/m koskevan normiston uusiminen ratojen mitoitusperusteita vastaaviksi (jopa
12 t/m) rautatiekuljetusten tehokkuuden ja kilpailukyvyn parantamiseksi.
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RATOJEN LUOKITUS PAALLYSRAKENNE- JA
KUNNOSSAPITOLUOKKIIN

Ratojen luokitus paallysrakenneluokkiin

Kolari
Paallysrak (
e kka " | Raide | Kiskotus | Polkyt | Tukikerros
raidesora
) _Af\ ...... K30,K33 | puu tai vastaava Kemijarvi .+
S - pam | | e Rowriers,__ =
B;
Cy
¢,
D

(Lahde: Rataverkon kuvaus 7.1.2008)
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Pia- ja sivuraiteiden kunnossapitotasot

LIITE1/2(3)

Kunnossa | Suurin nopeus V,,, [km/h],| Kisko- Ratapolkyt | Tukikerros
pitotaso | siti vastaava akselipaino paino viahintdan vihintaan
P [kN] V?, raiteet vihintiin
1AA Vinax <220, P < 185 60E1 Betoni Raidesepeli
1A Vimax <200, P < 185 54E1 Betoni 1987 tai|Raidesepeli
uudempi *!
Vimax < 180, P < 185 54E1 Betoni 1986 tai|Raidesepeli
vanhempi
Vimax < 160, P < 185 54El Betoni /puu Raidesepeli
Sn 160 raiteenvaihtopaikat |60E1 Betoni Raidesepeli
| V<140,P <185 54E1 Betoni/puu Raidesepeli
Sn 140 raiteenvaihtopaikat
2 V<120 54E1 Betoni/puu Raidesepeli
Sn 110 raiteenvaihtopaikat
3 V<110 K43 Puu/betoni Raidesepeli
4 70 <V < 100 padraiteet K43 Puu/betoni Raidesora tai
70 < V < 100 sivuraiteet vasiaava
Sn 80 raiteenvaihtopaikat
5 50<V<70 K30 Puu Raidesora tai
pédraiteet vastaava
50<V<70
sivuraiteet
Sn 35 raiteenvaihtopaikat
6 V <50 pédiraiteet K30 Puu Raidesora tai
V < 50 sivuraiteet vastaava
Kuormaus- ja seisontaraiteet

1) Ei koske vetureita junassa.

2) Huomioitava RATO 11 “Radan piillysrakenne” mukaiset nopeus-/akselipainorajoitukset eri

raiderakenteille.

3) Niissi saa olla enintiin lyhyiti osuuksia ménty- tai kovapuuratapolkkyjd (RATO 11 "Radan

paillysrakenne”) esimerkiksi silloilla tai vaihteissa.

(Lihde: RATO 13)




Pii- ja sivuraiteiden tarkastustarve eri kunnossapitotasoilla

LIITE1/3(3)

Kunnossa- |Raiteet Mittaus Tarkastus liikku-|Kively- Vaihde-
pitotaso tarkastus- vasta kalustosta|tarkastus |tarkastus
vaunulla kertaa/vuosi kertaa/ kertaa/
kertaa/vuosi vuosi vuosi
1AA 6/v, vili < 3|6/v, tarkastus- 2-3/v 4/v
kuukautta vaunuajojen
puolivilissi
1A 6/v, vili < 3|6/v, tarkastus- 2/v 4/v
kuukautta vaunuajojen
puolivilissi
1 3 6/v, tarkastus- 1-2/v 4/v
vaunuajojen
kolmasosissa
2 2/ 6/v, vali <2 kuu- [1-2/v 2-4/v
kautta
3 2/v 6/v,vili <2 kuu- |1-2/v 2-4/v
kautta
4 Péadraiteet |2/v 3/v, vahintdan 6 1-2/v 2-4/v
kuukauden vilein
veturista
Sivuraiteet |[1/v v
Sn 80
raiteenvaiht
opaikat
5 Padraiteet  (2/v 2/v, tarpeen mu-  |1-2/v 1/v
kaan, vahintdan 6
kuukauden vilein
veturista
Sivuraiteet [1/3 v Mittaresiinalla tai
Sn 3% vastaavalla 1/v
raiteen-
vaihtopaikat
6 Pddraiteet  |2/v 2/v, tarpeen mu-  [1-2/v /v
kaan, vahintddn 6
kuukauden vilein
veturista
Sivuraiteet [1/3 v Mittaresiinalla tai
Kuormaus- |Sovitaan vastaavalla 1/v
ja seisonta-| RHK:n kanssa
raiteet

(Lahde: RATO 13)
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Akasjoki-Kemi, Speed/Distance, 5000t . NOtmaaht kitkaolosuhteet
— Huonot kitkaolosuhteet
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Akasjoki-Kemi, Speed/Distance, 6000t . NormaaR kitkaolosuhteat
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Kemi-Akésjoki, Speed/Distance, 5000t - tyhja e Notmanit kitkaolosuhteet
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Kemi-Akasjoki, Speed/Distance, 6000t - tyhja

Normaalt kitkaolosuhteet
s Huonot kitkaolosuhteet

Kemi-Akasjoki, Speed/Time, 6000t - tyhja
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MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Akasjoki-Kemi, uudet lilkennepaikat, Speed/Distance, 5000t
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Akasjoki-Kemi, uudet liikennepaikat, Speed/Distance, 6000t
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAJAT

Kemi-Akasjoki, uudet lilkennepaikat, Speed/Distance, 5000t - tyhja

Kemi-Akasjoki, uudet liikennepaikat, Speed/Time, 5000t - tyhja
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SIMULOINTIEN MATKA-AIKA JA MATKA-NOPEUS-KUVAAIJAT

Permh}
400

L)

s e e g s 54 R —
‘l | J | J " ?( J
8.3 B i & “35 PO 5 h 7t o
Kemi-Akasjoki, uudet liikennepaikat, Speed/Time, 6000t - tyhja _zm::‘:‘m
aEmiiiemiiimin i




LIITE 4/1 (14)

AN PUS

Aikataulutarkastelut 2009-2010 — Akisjoki—Kemi
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Aikataulutarkastelut 2009-2010 — Kemi—Oulu
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Aikataulutarkastelut 2009-2010 — Kemi—Raahe
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Aikataulutarkastelut 2009-2010 — Kemi—Kokkola
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Aikataulutarkastelut 2009—2010 — Kemi—Talvivaara
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Aikataulutarkastelut 2011-2012 — Akésjoki—Kemi
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Aikataulutarkastelut 2011-2012 — Kemi—Oulu
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Aikataulutarkastelut 2011-2012 — Kemi—Talvivaara
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Aikataulutarkastelut 2014 — Akisjoki-Kemi
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