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Tarveselvityksen tavoitteena on muodostaa yhtendinen nakemys rataosuuden
Tampere-QOulu kehittamisesta huomioiden erityisesti valityskyvyn riittavyys
seka matka- ja kuljetusajat. Tyon merkittavimpina lahtokohtina on ollut Vayla-
viraston vuonna 2020 valmistunut rataverkon valityskyvyn kokonaiskuvaselvi-
tys, jossa valityskyvyn pullonkaulaksi on tunnistettu rataosuus Ylivieska-Oulu
seka rataosuuden Tampere-Seindjoki vuonna 2019 valmistunut tarveselvitys,
jonka lopputuloksena esitetaan kaksoisraiteen rakentamista, jotta ennusteiden
mukaiseen liikenteen kasvuun voidaan varautua. Lisaksi vuonna 2019 on valmis-
tunut Tampere-0Oulu-nopeudennostoselvitys, jossa on tutkittu mahdollisuuksia
nostaa radan suurinta sallittua nopeutta. Vuonna 2017 valmistui Seindjoki-Qulu-
parantamishanke, jossa radan nopeus nostettiin tasoon 160/200 km/h.

Toimijoiden haastatteluissa valityskyvyn kannalta ongelmallisimpina rata-
osuuksina nousivat esiin Tampere-5Seindjoki ja Ylivieska-Oulu. Radan kunnon
puolesta suurimmat todetut ongelmat olivat Limingan ja Oulun valilla peh-
meikoista aiheutuvat tarinaongelmat. Elinkeinoelama nakee rautatiekuljetukset
tulevaisuudessa yha tarkeampana kuljetusmuotona ja potentiaalisia uusia kul-
jetusvirtoja on koko rataosuudella.

Henkiléliikenteen ennustettu kasvu on suurinta rataosuudella Tampere-Seina-
joki ja tavaraliikenteen kasvu rataosuudella Kokkola-Ylivieska, joka on jo raken-
nettu kaksiraiteiseksi. Paikallisjunaliikenteen kehittaminen on pisimmalla Tam-
pereen seudulla, lisaksi selvityksia paikallisjunaliikenteesta on tehty Seindjoen
ja Oulun seuduilla. Pitkalla aikavalilla paikallisjunaliikenne Tampereella vaati 3.
raiteen rakentamista Tampereen ja Lielahden valille.

Tyon aikana tunnistetut merkittavimmat valityskykypuutteet ovat rataosuu-
della Ylivieska-0Oulu, jossa on useita yli 12 km pitkia liikennepaikkavaleja seka
puutteita sivuraiteiden pituudessa. Toiseksi merkittavimpia valityskykypuut-
teita on rataosuudella Lielahti-Parkano, jossa erityisesti tavaraliikenteen toi-
mintaedellytyksia voisi parantaa lilkennepaikoille kolmansia sivuraiteita raken-
tamalla ja nykyisia raiteita pidentamalla. Rataosuus Seindjoki-Ylivieska on vali-
tyskyvyltaan toimiva. Rataosuuden Tampere-Seindjoki henkiléliikenteen no-
peustaso on 200 km/h, Seinajoen pohjoispuolella sijaitsevien 160 km/h-rata-
osuuksien nopeudennosto vaatii kaarreoikaisujen rakentamista.

Tyon aikana tutkittiin viisi erilaista hankevaihtoehtoa ja arvioitiin niiden vaiku-
tukset radan valityskykyyn ja matka-aikoihin. Tarkastelun tuloksena todetaan,
etta pelkastaan radan huippunopeutta nostavat kaarreoikaisut eivat ole kannat-
tava toimenpide, koska niista hyotyisi vain henkilliikenne. Liikennepaikkojen
parantamistoimenpiteilla voidaan optimoida nykyisen radan kapasiteettia. Ne
tuovat lisaa joustavuutta liikenteen hoitoon, mutta eivat mahdollista liikenteen
merkittavaa kasvua. Kaksoisraideosuuksien rakentaminen vaiheittain Tampe-
reen ja Seinajoen valille seka Ylivieskan ja Oulun valille mahdollistaa liikenteen
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kehittamisen ja nopeuttaa erityisesti tavaraliikenteen kuljetusaikoja. Kaksoisrai-
dehankkeiden yhteydessa tulee tutkia henkildliikenteen nopeudennostoa. Var-
sinkin Tampere-Seinajoki kaksoisraidehanke kytkeytyy selvasti Suomi-radan
rakentamiseen Helsinki-Tampere. Tampere-Seinadjoki rataosuus kannattaa ra-
kentaa palvelutasoltaan Suomi-rataa vastaavaan tasoon.

Valityskyvyn parantamisen ja matka-aikojen lyhentamisen nakdkulmasta pi-
dempien kaksoisraideosuuksien toteuttamisen ensimmaisen vaiheen toimenpi-
teiksi on nostettu esiin seka etela- etta pohjoispaassa lyhyet kaksoisraideosuu-
det ja lilkkennepaikkojen parantaminen. Ensimmaiseen koriin on esitetty Tam-
pere-Seinajoki-rataosuudella Lielahti-Lakiala-valin kaksoisraidetta ja Vahojar-
ven liikennepaikan parantamista seka Liminka-Qulu-valin kaksoisraidetta ja
Hirvinevan ja Kankaan liikennepaikkojen parantamista. Lisaksi 1. koriin sisaltyy
nopeutta rajoittavien siltakohteiden parantaminen Kolpissa, Siikajoella, Limin-
gassa ja Kempeleessa. Kolpin sillan uusiminen on jo kaynnistymassakin. Niin en-
simmaisen vaiheen kuin pidemman aikavalin toimenpiteet vaativat viela lisaa
arviointia hankearvioinnin menetelmin.
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Behovsutredning av banavsnittet Tammerfors-Uledborg. Trafikledsverket. Helsingfors
2021. Trafikledsverkets publikationer 12/2021. 70 sidor och 1 bilaga. ISSN 2490-0745,
ISBN 978-952-317-848-9.

Sammandrag

Syftet med behovsbedémningen ar att bilda en enhetlig syn pa utvecklingen av
banavsnittet Tammerfors-Uledborg, med sarskild hansyn till transport-
kapaciteten och res- och transporttiderna. De viktigaste utgangspunkterna for
arbetet har varit Trafikledsverkets utredning for att fa en helhetsbild av
transportkapaciteten i bannatet, vilken fardigstalldes ar 2020, och i vilken ban-
avsnittet Ylivieska-Uledborg identifierades som en flaskhals, och behovs-
utredningen rérande banavsnittet Tammerfors-Seinajoki, vilken fardigstalldes
ar 2019, och i vilken man som slutresultat framstaller byggande av ett dubbel-
spar for att forbereda sig pa den prognostiserade trafiktillvaxten. Dartill har
hastighetsokningsstudien rorande strackan Tammerfors-Uledborg fardig-
stallts ar 2019, i vilken mojligheterna att hoja banans storsta tilldtna hastighet
undersokts. Ar 2017 slutférdes forbattringsprojektet rérande strackan Seina-
joki-Uleaborg, i vilket banans hastighet hdjdes till 160/200 km/h.

| intervjuerna med operattrerna framtradde banavsnitten Tampere-Seinajoki
och Ylivieska-Uledaborg som de mest problematiska delarna vad galler
transportkapacitet. Vad galler banans tillstand var de vibrationsproblem som
orsakades av den svaga marken mellan Limingo och Uledborg de storsta
konstaterade problemen. Naringslivet ser jarnvagstransporter som en allt
viktigare transportform i framtiden och det finns potentiella nya transport-
fléden langs hela banavsnittet.

Den prognostiserade 6kningen av persontrafiken ar storst pa banavsnittet
Tammerfors-Seinajoki och vad galler godstrafik storst pa banavsnittet Karleby -
Ylivieska, som redan har byggts som en dubbelsparig stracka. Utvecklingen av
regionaltagstrafiken har hunnit langst i Tammerforsregionen, och dartill har
utredningar om regionaltagstrafik gjorts i Seinajoki- och Uledborgsregionerna.
Pa sikt kraver regionaltagstrafiken i Tammerfors att ett tredje spar byggs mellan
Tammerfors och Lielahti.

De mest betydande bristerna i transportkapaciteten som konstaterats under
arbetets gang finns i banavsnittet Ylivieska-Uleaborg, dar det finns flera trafik-
platsintervaller som ar 6ver 12 km ldnga och brister i sidosparens langd. De nast
mest betydande bristerna i transportkapaciteten finns pa banavsnittet Lielahti-
Parkano, dar framfor allt driftsvillkoren for godstransporter kunde forbattras
genom att bygga tredje sidospar for trafikplatserna och genom att forlanga de
nuvarande sparen. Banavsnittet Seindjoki-Ylivieska ar funktionellt vad galler
transportkapacitet. Hastighetsnivan for passagerartrafiken pa banavsnittet
Tammerfors-Seinajoki ar 200 km/h, och hastighetsékningen for de 160 km/h-
banavsnitt som ligger norr om Seinajoki kraver utratningar av kurvor.

Under arbetet undersoktes fem olika projektalternativ och deras inverkan pa
banans transportkapacitet och restider bedémdes. Som en féljd av granskning-
en konstaterades det att enbart utratningar av kurvor vilka hoéjer maximi-
hastigheten pa banan inte ar en lonande atgard, eftersom de endast gynnar
persontransporterna. Med forbattringsatgarder som galler trafikplatserna ar
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det mojligt att optimera den nuvarande banans kapacitet. De 6kar flexibiliteten i
skotseln av trafiken, men mojliggdr inte betydande okning av trafiken. Det
gradvisa byggandet av dubbelspariga strackor mellan Tammerfors och Seinajoki
och mellan Ylivieska och Uleaborg mojliggdr en utveckling av trafiken och
forkortar framfor allt godstransporternas transporttider. | samband med
dubbelsparsprojekten ska hastighetsokning i persontrafiken undersokas. |
synnerhet dubbelsparsprojektet Tammerfors-Seindjoki har en tydlig koppling
till byggandet av Finlandsbanan pa avsnittet Helsingfors-Tammerfors. Det
lonar sig att bygga banavsnittet Tammerfors-Seinajoki med en serviceniva som
motsvarar nivan pa Finlandsbanan.

Med tanke pa forbattring av transportkapaciteten och férkortning av restiderna
har det som atgard for att genomfora langre dubbelsparsavsnitt lyfts fram att
de korta dubbelsparsavsnitten i saval den sddra som den norra andan och trafik-
platserna forbattras. Det har framstallts att den forsta korgen omfattar dubbel-
sparet Lielahti-Lakiala pa banavsnittet Tammerfors—-Seindjoki och forbattring
av trafikplatsen i Vahojarvi samt dubbelsparet i avsnittet Limingo-Uledborg och
forbattring av trafikplatserna i Hirvineva och Kangas. Dartill omfattar den forsta
korgen forbattring av de hastighetsbegransande broobjekten i Kallby, Siikajoki,
Limingo och Kempele. Férnyelsen av bron i Kallby haller redan pa att startas.
Saval atgarderna i den forsta fasen som de langsiktiga atgarderna kraver annu
mer beddmning med projektbedomningsmetoder.
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Needs assessment of the Tampere-0Qulu track section. Finnish Transport Infrastructure
Agency. Helsinki 2021. Publications of the FTIA 12/2021. 70 pages and 1 appendix. ISSN
2490-0745, ISBN 978-952-317-848-9.

Abstract

The aim of the needs assessment is to form a unified view of the development
of the Tampere-Oulu track section, taking particularly into account the
adequacy of capacity as well as travel and transport times. The most significant
starting points for the work have been the Finnish Transport Infrastructure
Agency's track network capacity overview from 2020, in which the Ylivieska-
Oulu track section has been identified as a bottleneck section, and the needs
assessment completed in 2019 for the Tampere-Seinajoki track section. The end
result of these two reviews is a proposal to construct a double track in order to
prepare for the predicted growth of traffic. In addition, a study on increasing the
speed on the Tampere-0Oulu track section has been completed in 2019, which
has examined the possibilities of increasing the track's maximum speed. In 2017,
the Steinbok-Oulu improvement project was completed, in which the track's
speed was increased to 160/200 km/h.

In the interviews with the operators, Tampere-Seinajoki and Ylivieska-Oulu
emerged as the most problematic track sections in terms of capacity. With
regard to the condition of the track, the greatest problems observed were the
vibration problems caused by the weak soil areas between Liminka and Oulu.
From the perspective of the business sector, rail transport will be an
increasingly important mode of transport in the future, and there are potential
new transport flows throughout the line.

The projected growth in passenger transport is greatest on the Tampere-
Seindjoki line in addition to the freight traffic on the Kokkola-Ylivieska line,
which has already been built as a double-track section. The development of local
rail transport has made the most progress in the Tampere region, and studies on
local commuter traffic have also been carried out in the Seindjoki and Oulu
regions. Over the long term, commuter train service in Tampere will require the
construction of a third track between Tampere's city centre and the Lielahti area.

The most significant capacity deficiencies identified during the study were on
the Ylivieska-Oulu track section, where there are several distances of more than
12 km between traffic operating points, as well as deficiencies in the length of
the side tracks. The second most significant area of deficient capacity is the
Lielahti-Parkano section, where the operating conditions for freight transportin
particular could be improved by constructing a third side track on the traffic
operating points and by extending the existing lines. The track section Seinajoki-
Ylivieska is functional in terms of capacity. The speed level of passenger traffic
on the Tampere-Seinajoki track section is 200 km/h, and the speed increase of
the 160 km/h sections located north of Seinajoki will require construction work
for straightening track curves.

During the study, five different project options were explored and their impact
on track capacity and travel times was assessed. As a result of the review, the
implementation of construction work for the straightening of track curves to
increase the maximum speed would not alone be a cost-effective measure, as
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they would only benefit passenger transport. Measures to improve traffic
operating points can be used for optimising the capacity of the existing track.
They will bring more flexibility to traffic management, but will not allow for a
significant increase in traffic. The gradual construction of double track sections
between Tampere and Steinbok and between Ylivieska and Oulu will enable the
development of traffic and accelerate the transport times of freight transport in
particular. In connection with dual track projects, the speed increase of
passenger transport must be examined. In particular, the Tampere-Seinajoki
double track project is clearly linked to the construction of the Suomi-rata
project between Helsinki and Tampere. It is advisable to build the Tampere-
Seinajoki track section to a service level corresponding to the level of the Suomi-
rata project.

From the point of view of improving capacity and reducing travel times, the
suggested measures for the first phase of the implementation of longer double
track sections are short double track sections at both the south and north ends
of the section and the improvement of traffic operating points. On the Tampere-
Seinajoki line, the suggested first-phase options include a double track between
Lielahti and Lakiala and the improvement of the Vahojarvi traffic operating point,
as well as a double track between Liminka and Oulu and improvements in the
traffic operating points at Hirvineva and Kangas. In addition, the first phase
would include the improvement of bridges restricting train speeds in Kolpi,
Siikajoki, Liminka and Kempele. The renewal of the Kolpi bridge is already about
to start. Both the first-phase and longer-term measures require further
evaluation, using the methodology of project evaluation.



Vaylaviraston julkaisuja 12/2021 9

Esipuhe

Tarveselvityksen tavoitteena on muodostaa yhtenainen nakemys rataosuuden
Tampere-Oulu kehittamisesta huomioiden erityisesti valityskyvyn riittavyys
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rimpia rautatiekuljetuksia kayttavia teollisuusyrityksia seka satamien edustajia.
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1 Johdanto

1.1 Tyon lahtdkohdat, tavoitteet ja sisalto

Taman tyon tarkoituksena on tuottaa tarveselvitys palvelemaan liikennejarjes-
telman ja maankayton kehittamista Tampereen ja Oulun valisessa ratakayta-
vassa. Tyon yhtena lahtokohtana on Oulun kaupunkiseudulla 8. lokakuuta 2020
valtion ja alueen kuntien kanssa solmittu maankayton, asumisen ja liikenteen
MAL-sopimus. Sen yhteydessa on kirjattu tarve tarkastella tarkemmin rautatie-
liilkennetta Pohjois-Pohjanmaan lisaksi koko Tampereen ja Oulun valisessa rata-
kaytavassa.

Tarkastelualue (kuva 1) on laaja ja se kasittaa hyvin erilaisia tarpeita: toisaalta
se sisaltaa nopean henkiléjunayhteyden kehittamisen Helsingin ja Oulun valilla,
toisaalta tarvetta on tavaraliikenteen toimintaedellytysten turvaamiseen.

Lisaksi kaupunkiseuduilla on tavoitteita lahijunaliikenteen kehittamiseen. Erita-
soisia lahijunaliikenteen kehitysselvityksia on laadittu Tampereen, Seinajoen ja
Oulun kaupunkiseuduilla.

Keskeisena tavoitteena on tarkastella rataosan kapasiteetin riittavyytta seka
tehokkaita valityskyvyn parannustoimenpiteita 2040- ja 2050-luvuille ulottu-
valla ajanjaksolla. Valityskykya parantavia toimenpiteita ovat esimerkiksi ohi-
tus- ja kohtausmahdollisuuksien parantaminen, uusien liikennepaikkojen raken-
taminen seka eripituiset kaksoisraideosuudet. Tyossa on selvitetty myods tava-
ralilkenteen kuljetusaikoja seka henkildliikenteen nopeudennoston edellytyksia
ja matka-aikatavoitteita, ja niiden vaatimien toimenpiteiden vaikutuksia. Lisaksi
tydssa on huomioitu radan kunto, tavaraliikenteen muut toimintaedellytykset
seka raakapuun kuormauspaikat niissa tapahtuvine muutoksineen. Tydssa on
huomioitu myos Digirata-hanke, ERTMS/ETCS-jarjestelmien kehitystilanne, sen
soveltaminen yleisesti rautatieliikenteessa ja vaikutukset rataosan junaliiken-
teen kapasiteettiin.

Merkittavampia ratapihojen parantamis- ja kehittamistarpeita ei ole sisallytetty
varsinaisiin tarkasteluihin tai kehittamispolkuun. Ratapihoihin liittyvia kysymyk-
sia ja kehittamistarpeita seka niiden merkitysta kokonaisuuden toimivuuden
kannalta on selvityksessa kuitenkin tunnistettu.

Valityskykytarkastelujen lahtokohtana on kaytetty valtakunnallisia liikenne-
ennusteita seka Vaylaviraston vuonna 2020 ilmestynytta selvitysta rataverkon
valityskyvyn kehityksesta. Tydssa on huomioitu alueelliset lahijunaliikenteen
kehittamishankkeet Tampereen, Seinajoen ja Qulun seuduilla ja niiden vaikutuk-
set junaliikenteeseen.

Tarveselvityksessa on haastateltu Vaylaviraston eri osastoja, kuljetusoperaat-
toreita, satamia, tarkastelualueen yrityksia ja Finrail Oy:ta.
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Tampere—Oulu: yleiskartta
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2 Lahtokohdat

2.1 Aiemmat suunnitelmat ja selvitykset

Tyon lahtokohtina on huomioitu seuraavat rataverkon kehityssuunnitelmat
ja -selvitykset:
e Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva (Vaylaviraston julkaisuja
30/2020)
e Kohti digitaalista ja alykasta rautatieliikennetta. (Digirata-selvityksen
loppuraportti. Lilkenne- ja viestintaministerio, raportti 2020:6)
e Duoraitiojunaliikenteen mahdollisuudet Etela-Pohjanmaan ja Pohjan-
maan maakunnissa (Etela-Pohjanmaan liitto, 2020)
e Tampere-Seinajoki-tarveselvitys (Vaylaviraston julkaisuja 38/2019)
e Tampere-0ulu-nopeudennostoselvitys (Kokkolan, Oulun, Seinajoen,
Tampereen ja Ylivieskan kaupunkien teettama selvitys, 2019)
e Ratapihojen kehityskuva ja verkostollinen rooli (Vaylaviraston julkaisuja

32/2019)

e Tampere-Lielahti-valin 4. raiteen esiselvitys (Tampereen kaupunki,
2019)

e Tampereen lahijuna-asemien maankaytto, esiselvitys (Ramboll Oy,
2019)

e Oulun seudun lahijunaliikenteen esiselvitys, taustaraportti (31.5.2019)

e Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys (Liikenneviras-
ton tutkimuksia ja selvityksia 11/2018)

e Lisadraiteiden aluevarausselvitys valilla Tampere-Lielahti-Nokia/YLo-
jarvi, esiselvitys (Liikennevirasto, 2015)

e Tampere-Lielahti-Nokia/Ylojarvi-valityskykytarkastelut (Liikenneviras-
ton selvitys 2014)

e Liminka-Oulu kaksoisraide ja Oulun kolmioraide km 727+800-752+200,
Yleissuunnitelma 2010 (Suunnitelmaselostus 7.12.2010)

2.1.1 Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva

Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva -selvityksessa tavoitteena oli tuottaa
nakemys nykyisen rataverkon valityskyvysta ja sen kannalta ongelmallisista
kohteista. Selvityksessa tarkasteltiin nykyisen rataverkon tasmallisyyshaas-
teita ja junaliikenteen yleisia kehitysnakymia kuvaamalla rataosuuksien kapasi-
teetin kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa. Lisaksi selvityksessa tarkasteltiin
tilanteita, joissa lilkkenne kasvaisi mahdollisesti ennusteita enemman.

Tampere-Kokkola-valilla tasmallisyyshaasteita aiheuttavat erityisesti Tampe-
reelta myohassa lahtevat junat. Yksiraiteisella Lielahti—-Pohjois-Louko-valilla on
kuitenkin vahan suunniteltuja kohtaamisia kohtausmahdollisuuksiin nahden, jo-
ten Tampere-Seindjoki-valilla ei itsessaan ole merkittavia tasmallisyyshaas-
teita. Kokkola-0ulu-liikennepaikkavalin kaksiraiteisella osuudella Kokkola-Yli-
vieska ei ole merkittavia tasmallisyyshaasteita. Yksiraiteinen osuus Ylivieska-
Oulu on tasmallisyyden kannalta haasteellisempi. Valilla on useita junakohtaa-
misia, joiden kautta mahdolliset mydhastymiset kertautuvat.
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Tampere-Qulu-valille vuodelle 2030 ennustettua matkustajajunien maaran kas-
vua oli jo tapahtunut vuoden 2020 alkuun mennessa. Muutokset eivat kuiten-
kaan ole koskeneet huipputunteja, jotka maaraytyvat tavaraliikenteen mukaan.
Selvityksen aikataulutarkastelun perusteella vuoden 2030 tilanteen osalta ei ol-
lut oletettavissa muutoksia huipputunteihin.

Selvityksessa tarkasteltiin myds tilannetta, jossa henkilodjunia kulkisi koko rata-
osuudella ennusteita enemman eli tunnin vuorovalein. Lisaksi tunnistettiin, etta
rataosalla voi olla myos tarpeita tavaraliikenteen lisaamiselle ennusteita enem-
man. Tarkasteluissa huomiotiin myds lahijunaliikennesuunnitelmat.

Tampere-Seinajoki-valilla on jo nyt kaytanndssa tunnin vuorovali kaukoliiken-
teella. Samaa tarjontaa voitaisiin jatkaa Kokkolaan asti, koska tavaraliikenteen
maara valilla ei ole suuri. Tampere-Lielahti-rataosuudella junia voidaan periaat-
teessa lisata, mutta Porin ja Seindjoen suuntien erilaisten tarpeiden yhteenso-
vittaminen olisi haastavaa. Kokkolasta pohjoiseen matkustajaliikenteen maaran
lisaaminen on haastavaa tavaraliikenteen takia. Nykyisilla tavaraliikenteen
maarilla kaukoliikennetta voitaisiin lisata, mutta myos tavaraliikenteen osalta
on kasvupotentiaali Kokkola-Oulu-valilla. Yksiraiteinen Ylivieska—Oulu-vali
muodostuu ensimmaiseksi pullonkaulaksi, jos matkustaja- tai tavaraliikenteen
maara kasvaa yksittaisia junia enemman. Selvitys nostaa esille myos nakokohtia
siita, onko kyse tarpeista lisata junia huipputunneille vai muille ajankohdille.

Selvityksen lopputuloksissa ja johtopaatoksissa Ylivieska-Oulu-vali nousee yh-
deksi rataverkon suurimmista pullonkauloista. Nakemykset pullonkauloista
ovat muodostuneet sen mukaan, miten ne ovat korostuneet ongelmakohtina
kayttoastetuloksissa, tasmallisyysanalyysissa, asiantuntijahaastatteluissa
seka kunnossapidon ja lilkenteen yhteensovittamisen tarkasteluissa.

2.1.2 Tampere-Seinajoki-tarveselvitys

Tarveselvityksen johtopaatoksissa on todettu radan kapasiteetin olevan nykyi-
silla liikennemaarilla taydessa kaytossa. Rataosan ongelmat ovat yksiraiteisen
rataosan ei-kaupalliset pysahdykset, suunnittelemattomien junakohtaamisten
toteutus, rataosan hairidherkkyys seka ruuhkautuminen ja tavaraliikenteen koh-
taamispaikkojen maara. Henkilojunien lisaaminen vaikuttaisi tavarajunien toi-
mintaedellytyksiin ja molempien junatyyppien ei-kaupalliset pysahdykset lii-
kennepaikoilla lisaantyisivat. Jos henkildliikenteen matka-aikoja haluttaisiin ny-
kyisesta lyhentaa nopeutta nostamalla ja samalla junamaaria lisata seka tava-
ralilikenteen toimintavarmuus turvata, se edellyttaisi kaksoisraiteen rakenta-
mista. Tarveselvityksessa esitetaan kaksoisraidevaihtoehtojen jatkoselvitysta
koko tarkasteluosuudelle. Kolmen esitetyn vaihtoehdon toteutuskustannukset
ovat VE1:n 159 M€:n ja VE3:n 716 M€:n valilla (MAKU2010=130).

Vaihtoehdossa VET1 Lielahti-Pohjois-Louko-rataosalla nykyisen radan nopeus-
tasoa nostetaan arvoon 220 km/h ja Ylojarvelle rakennetaan uusi kaukoliiken-
teen asema. Parkanossa paaraiteen vieressa sijaitseva laituri siirretaan muualle.
Rataosalla liikennoivista henkildjunista puolet pysahtyy Ylojarvella ja Parka-
nossa. Vaihtoehdon VET1 kustannuksiksi on arvioitu 159 M€.
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Vaihtoehdossa VEZ rakennetaan kolmas raide rataosalle Tampere-Lielahti ja
toinen raide rataosalle Lielahti-Parkano. Vaihtoehto sisaltaa myos Ylojarven
kaukoliikenteen aseman, Parkanon asemalla paaraiteen vieressa sijaitsevan lai-
turin muutostyot seka nopeudennoston nykyisella seka tulevalle kaksoisrai-
deosuudella arvoon 220-250 km/h. Rataosalla liikenndivista henkildjunista
puolet pysahtyy Ylojarvella ja Parkanossa. Vaihtoehdon VEZ kustannuksiksi on
arvioitu 425 M€.

Vaihtoehdossa VE3 rakennetaan kolmas raide rataosalle Tampere-Lielahti ja
toinen raide rataosalle Lielahti—-Pohjois-Louko. Vaihtoehto sisaltaa myaos Ylojar-
ven kaukoliikenteen aseman, Parkanon asemalla paaraiteen vieressa sijaitsevan
laiturin muutostyot seka nopeudennoston nykyisella seka tulevalle kaksoisrai-
deosuudella arvoon 220-250 km/h. Rataosalla liikennoivista henkildjunista
puolet pysahtyy Ylojarvella ja Parkanossa. Vaihtoehdon VEZ kustannuksiksi on
arvioitu 716 M€. Arvio ei sisalla valin Tampere-Lielahti lisaraidetta.

Tarveselvityksen lopputuloksena esitetaan kaksoisraiteen toteuttamista joko
kerralla tai vaiheittain koko osuudelle vaihtoehtojen VE2 ja VE3 mukaisesti.

2.1.3 Tampere-0Oulu-nopeudennostoselvitys

Kokkolan, Oulun, Seinajoen, Tampereen ja Ylivieskan kaupungit teettivat selvi-
tyksen Tampere-0Oulu-rataosuuden nopeudennostosta. Selvitys valmistui tou-
kokuussa 2019 ja siina tunnistettiin muutamia jatkotutkimustarpeita. Naista kes-
keisin on Tampere-0Oulu-rataosuuden kokonaisvaltainen valityskykytarkastelu,
joka kattaisi kaksoisraide- ja lisaliikennepaikkatarpeet vaiheistuksineen seka
nopeudennosto- ja matka-aikatavoitteiden linjauksen. Jatkoselvitettavia asioita
ovat lisaksi pienten geometristen parannuskohteiden tarkempi suunnittelu ja
vaikutukset siltoihin, sahkdistykseen ja turvalaitteisiin, suurempien rataoikai-
suiden kartoitus seka nopeustason 220-250 km/h tekniset edellytykset, kuten
laiturit ja vaihdetyypit.

Tyossa tehtiin matka-aikasimulointeja (taulukko 1) seka nykyisella seka geo-
metrian sallimalla nopeustasolla. Tarkastelussa huomiotiin seka tavanomainen
(IC-juna) etta kallistuvakorinen (Pendolino) kalusto. Simuloinnin tuloksena esi-
tettiin, etta tavanomaisen kaluston matka-ajoissa on noin 30 minuutin ero radan
lyhyimpaan mahdolliseen matka-aikaan (3:28 h).

Taulukko 1. Nopeudennostoselvityksessad esitettyjd Tampereen ja Oulun
vdlisten henkiléjunien matka-aikoja.

Osuus Nopea IC Nykyinen Geomet- Nykyinen | Geomet-

(nykytila) | nopeustaso, | rian nopeus- rian sal-
simuloitu sallima, taso lima,

90%, simuloitu, 90%, simuloi-

IC-kalusto 90%, Pendo- tu, 90%,

IC-kalusto lino Pendolino

Oulu-Ylivieska 1:10 0:53 0:52 0:47 0:46
Ylivieska—Kokkola 0:41 0:34 0:33 0:30 0:30
Kokkola-Seinajoki 0:56 0:56 0:56 0:51 0:51
Seindjoki-Tampere | 1:05 1:00 0:59 0:59 0:54
Tampere-Oulu 4:03 3:28 3:25 312 3:06
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Tyossa tarkasteltiin ratageometriaa ja tutkittiin, voidaanko pienilla geometrian
muutoksilla (esim. kallistusten ja siirtymakaaren muutokset) tai pienin kaarre-
sateen muutoksin nostaa nopeutta enintaan arvoon 250 km/h. Tampereen ja
Oulun valilta loytyi kaikkiaan 27 kohdetta, joissa pienin muutoksin voitaisiin nos-
taa nopeustasoa nykyisesta. Selvityksessa arvioitiin nopeustason olevan nos-
tettavissa nykyisessa ratakaytavassa pienin vaikutuksin, mahdollisesti kunnos-
sapidon yhteydessa. Lisaksi 34 kohteessa tunnistettiin pienilla kaarresateen
muutoksilla nopeustason olevan nostettavissa. Selvityksen perusteella tehtiin
paatelma, jonka mukaan yli 200 km/h nopeustaso on parhaiten hyédynnetta-
vissa Lielahden ja Seinajoen valilla. Seindjoen pohjoispuolella nykyisen ratakay-
tavan mahdollistamat nopeuden 220-250 km/h osuudet ovat yksittaisia ja ly-
hyita, jolloin niista saatavat matka-aikasaastot ovat pienia. Selvityksessa teh-
dyssa tarkastelussa ei loydetty kuin yksi yhden kilometrin pituinen nopeuden-
noston kannalta kustannustehokas oikaisukohde. Pidemmat nopeudennosto-
jaksot edellyttavat suurempia oikaisuja ja laajempia toimenpiteita.

Nopeudennostoselvityksessa kartoitettiin Seinajoki—Oulu-hankkeen lopputilan-
ne, nykyisen ratakaytavan nopeustaso ja nopeudennoston edellytykset katta-
vasti. Jatkotoimenpiteena esitettiin, etta ensimmaisena tulisi tehda koko valin
valityskykytarkastelu, jossa vaiheistetaan kaksoisraide- ja lisaliikennepaikka-
tarpeet seka linjataan nopeudennosto- ja matka-aikatavoitteet. Lisaksi tunnis-
tettiin tarve laatia tekninen selvitys suuremmista oikaisumahdollisuuksista laa-
jempien 200-250 km/h nopeusjaksojen saavuttamiseksi seka tarkastella tar-
kemmin kokonaisuutena nopeudennostoselvityksessa loydettyja kehittamis-
kohteita seka niiden vaikutuksia ja kustannuksia.

2.1.4 Ratapihojen kehityskuva ja verkollinen rooli

Selvityksessa tarkasteltiin suurimpia ratapihoja ja selvitettiin niiden kehittamis-
tarpeet seka tavara- etta henkiléliikenteen nakokulmasta. Esille nousivat tarve-
selvityksen tarkastelualueella etenkin Tampereen, Seinajoen, Kokkolan ja Qulun
henkilératapihojen kehittamistarpeet. Tavaraliikenteen osalta raportissa kiinni-
tettiin huomiota ratapihojen toimintaympariston muutoksiin, kuten liikenteen-
hoidon merkityksen kasvuun. Siten junien tulolla ja lahdélla, linjaraiteen vapau-
tumisen odotuksella ja lyhytaikaisella seisonnalla on enemman merkitysta kuin
aiemmin keskeisella vaunujen jarjestelylla. Raportissa esitetyt liikennepaikka-
kohtaiset johtopaatdkset on huomioitu tassa selvityksessa.

2.1.5 Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys

Tyossa tarkasteltiin raakapuun kuormauspaikkoja ja niiden kehittamistarvetta.
Kuormauspaikkaverkon kehittamisen lahtokohdaksi asetettiin 24 vaunun mit-
taisten kokojunien hyédyntaminen ja tavoiteverkon laajuudeksi maaritettiin 14
suuresta kuormauspaikasta (terminaalista) ja 32 pienemmasta kuormauspai-
kasta muodostuva verkko.

Tampere-Qulu-rataosalla on yhteensa seitseman liikennepaikkaa, jolla on raa-
kapuun kuormausta; Ylojarvi, Parkano, Harma, Ylivieska, Oulainen, Vihanti ja
Ruukki. Raakapuun kuormauksen on ennustettu vahenevan Pohjois- ja Etela-
Pohjanmaalla, mutta vastaavasti kasvavan Pirkanmaalla. Jalkimmaisessa kuor-
maustarpeen on kuitenkin arvioitu keskittyvan Tampereen ja Toijalan seudun
kuormauspaikoille. Raakapuun kuormauspaikat on esitetty kuvassa 2. Vuonna
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2016 Teuvassa ei ollut raakapuun kuormausta, mutta sen jalkeen kuormaus-

paikka on ollut kaytdssa.

Vuonna 2016 kaytetty
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Kuva 2. Vuonna 2016 kdytetyt ja kaytettévissa olleet raakapuun

kuormauspaikat rataverkolla, vuoden 2016 jélkeen Teuvassa on

kuormattu raakapuuta (Liikennevirasto 2018a).

Raakapuun kuormauspaikkojen siirtamista on tutkittu useilla eri paikkakunnilla.

Perusteina kuormauspaikkojen kehittamis- ja siirtosuunnitelmiin on yleensa si-
jainti seka maankayton kehittaminen. Muutamat kuormauspaikat ovat myds

teknisesti vanhentuneita ja niihin on tehty parantamissuunnitelmia. Vuoden 2011
jalkeen Tampere-Qulu-rataosuudella on perusparannettu Parkanon raakapuun

kuormauspaikka.
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Yl6jarven kaupungin pidemman aikavalin tavoitteena on siirtaa raakapuun kuor-
mauspaikka muualle kaupungin keskustasta, ja hyddyntaa aluetta maankaytos-
saan. Uudeksi sijoituspaikaksi on tutkittu paaradan vartta Ylojarven liikennepai-
kan pohjoispuolelle, mutta paatoksia kuormauspaikan siirtamisesta ei toistai-
seksiole.

Etela-Pohjanmaalla on selvitetty uuden raakapuuterminaalin sijoituspaikkaa
useassa selvityksessa Seinajoki-Vaasa, Seinajoki-Haapamaki ja Tampere-
Oulu-rataosuuksien varrelta. Tampere-Qulu-rataosuudella sijoituspaikaksi on
suunniteltu Peraseinajoen lilkkennepaikkaa. Peraseinajoelle sijoitettavan uuden
raakapuuterminaalin kustannuksiksi on arvioitu 10,4 M€,

Oulaisten raakapuun kuormauspaikka tullaan vuoden 2021 lopulla alkavassa
projektissa siirtamaan ratapihan pohjoispuolelle. Nykyinen kuormauspaikka on
ahdas, eika mahdollista kokojunan lastaamista yhdelta raiteelta. Uudelle kuor-
mauspaikalle rakennetaan kaksi uutta raidetta ja tieyhteys. Kuormauspaikan
siirto vahentaa raskasta ajoneuvoliikennetta Oulaisten taajaman keskustassa.
Oulaisten raakapuun kuormauspaikalla valmistaudutaan kasittelemaan suuri
osa Ylivieskan seudun kuormattavasta raakapuusta, koska Ylivieskan kuor-
mauspaikalla ei ole laajentamismahdollisuuksia.

2.1.6 Tampere-Lielahti-rataosuuden kehittamisselvitykset ja -suunni-
telmat seka alueellisen junaliikenteen pilottihanke

Tampereen kaupunkiseudulla on laadittu 2010-luvulla useita lahijunaliikenteen
kehittamista kasittelevia selvityksia. Selvityksissa on tarkasteltu eri vaihto-
ehtoja lahijunaliikenteen kaynnistamiseksi. Tampereen kaupunkiseudun syk-
sylla 2020 allekirjoitettuun MAL-sopimukseen on kirjattu lahi- ja taajamajuna-
liikenteen olevan keskeisessa roolissa seudun maankayton kehittamisessa seka
joukkoliikennejarjestelmassa.

Tampereen seudulla aloitettiin joulukuussa 2019 liikenne- ja viestintaministe-
rion ja alueen kuntien yhteistydhankkeena lahijunakokeilu linjalla Toijala-Tam-
pere—Nokia. Lahijunaliikennetta on toistaiseksi vain arkipaivisin yhteensa seit-
seman junaparia. Tampereen kaupunkiseudulla on tavoitteena lisata lahijunalii-
kenteen vuorotarjontaa lahivuosina. Lahijunaliikenteen painopiste on Nokian
suunnassa, silla Tampereen seudun lilkkennejarjestelmatydssa painotetaan Ylo-
jarven suunnan liikenteen hoitamista lahijunan sijaan raitiotielinjalla. Tampe-
reen ja Lielahden valille on eri selvityksissa tarkasteltu yhteensa neljaa seisa-
ketta: Ranta-Tampellaa, Amuria, Santalahtea ja Hiedanrantaa.

Tampere-Lielahti-rataosan kehittamista on tarkasteltu useissa eri selvityk-
sissa. Selvityksissa on tarkasteltu rataosan kapasiteettia seka tilavarausta vai-
keassa, kulttuurihistoriallisesti ja luontoarvoiltaan merkittavassa, keskella yh-
dyskuntarakennetta kulkevassa maastokaytavassa.

Vuonna 2014 valmistuneessa Liikenneviraston Tampere-Lielahti-Nokia/Yl6-
jarvi-valityskykytarkastelut-selvityksessa esitettiin johtopaatoksena, etta il-
man Tampereen seudun lahijunaliikennetta tarvetta uusille lisaraiteille ei Tam-
pereen ja Lielahden valisella rataosuudella ole. Rataosuuden kapasiteetti mah-
dollistaa lahijunaliikenteen Nokialle 30 minuutin vuorovalilla, mutta ei 15 minuu-
tin vuorovalilla. Jos Tampereen ja Ylojarven valille haluttaisiin myos 30 minuutin
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vuorovalilla kulkevaa lahiliikennetta tai vaihtoehtoisesti Nokian suunnan liiken-
netta haluttaisiin tiivistaa 15 minuuttiin, se edellyttaisi kolmatta lisaraidetta. Ti-
lanteessa, jossa toisen suunnan vuorovali on 15 ja toisen 30 minuuttia tai mo-
lempien suuntien vuorovali 15 minuuttia, edellytetaan neljannen raiteen raken-
tamista.

Jatkotyona vuonna 2014 valmistuneeseen Tampere-Lielahti—-Nokia/Ylojarvi-va-
lityskykytarkastelut-selvitykseen Liikennevirasto laati vuonna 2015 valmistu-
neen esiselvityksen lisaraiteiden aluevaraustarpeesta. Tyon tarkoituksena oli
maaritella alustava lisaraiteiden vaatiman aluevarauksen tarve, eika sen aikana
tehty maastotutkimuksia. Tyossa tutkittiin kahden lisaraiteen sijoittamista
Tampereen ja Lielahden valiseen maastokaytavaan seka yhden lisaraiteen ra-
kentamista Lielahdesta Ylojarvelle ja Nokialle. Tavoitteena oli lisaraiteiden si-
joittuminen ratakaytavaan siten, etta jatkoselvityksissa loydettaisiin vaihto-
ehto, jossa on huomioitu rakentamisen kannalta merkittavat reunaehdot, pak-
kopisteet ja rajoitteet. Selvityksessa ei otettu yksityiskohtaisempaa kantaa rai-
teiden lukumaaraan ja vaikutukseen ratakapasiteettiin.

Tampereen kaupunki tilasi vuonna 2019 neljannen lisaraiteen aluevarausselvi-
tyksen. Se oli vuoden 2015 Liikenneviraston teettamaa selvityksen tuloksia tar-
kentava. Siina huomioitiin maankaytéssa tapahtuneet muutokset seka tarkas-
teltiin alustavasti uusien seisakkeiden toteutusmahdollisuuksia. Tydssa tarkas-
teltiin vuoden 2015 selvityksessa tutkitun vaihtoehdon mukaista ratkaisua seka
kolmea muuta vaihtoehtoista ratkaisua tilantarpeen, vaihtoehtojen ja kustan-
nusten osalta. Siina huomioitiin myds Tampereen raitiotien toinen rakentamis-
vaihe vaikutuksineen (mm. radan ylittavine siltoineen ja muine rakenteineen).
Tarkastelu tehtiin Tampere-Lielahti-osuudella kahdelle lisaraiteelle.

Tampereen kantakaupungin vuosien 2017-2021 yleiskaavatyota varten laadit-
tiin selvitys tulevaisuuden maankayttoedellytyksista kantakaupungin lahijuna-
asemien ymparistossa. Tyossa tarkasteltiin teoreettisesti lahijunaliikenteen ke-
hittamista Tampereen kaupunkiseudulla. Siina arvioitiin nykyisen Tampereen ja
Lielahden valisen rataosan valityskyvyn kestavan ilman merkittavia muutoksia
infrastruktuuriin kerran tunnissa liikkenndivan lahijunaparin. Lahijunaliikenteen
lisaaminen on Tampere-Lielahti-rataosuuden ohella riippuvainen yhta lailla Lie-
lahti-Kokemaki-radan kapasiteetista ja esimerkiksi Nokian aseman laiturijarjes-
telyt ja kaksoisraiteen puuttuminen Lielahden ja Nokian valilla vaikuttavat lahi-
junaliikenteen kehittamishankkeisiin. Optimaalisena ratkaisuna voidaan kuiten-
kin pitda mallia, jossa ilman minkaanlaisia infrastruktuuritoimia Tampereen ja
Lielahden valilla on yksi, Nokian suuntaan meneva lahijunapari tunnissa.

Nykyisellaankin Tampereen ja Lielahden valisella rataosuudella infrastruktuuri
riittaa toistaiseksi seka lahijunaliikenteen etta kauko- ja tavaraliikenteen tarpei-
siin. Jos lilkkennemaarat kasvavat merkittavasti nykyisesta, kyseeseen tulee kol-
mannen raiteen rakentaminen. Tampereen kaupunki on omassa kaavoitustyos-
saan varautunut kolmanteen raiteeseen ja tama on huomioitu tilavarauksina.
Neljanteen raiteeseen ei ole varauduttu toistaiseksi kaavoituksessa tai tilava-
rauksina.



Vaylaviraston julkaisuja 12/2021 21

2.1.7 Seinajoen seudun duoraitioliikenteen kehittamisselvitykset

Seinajoen seudulla valmistui kevaalla 2020 esiselvitystasoinen tyo raitiojuna-
liikenteen mahdollisuuksista kolmella Etela-Pohjanmaan rataosalla. Selvityk-
sessa tarkasteltiin raitiovaunutyyppisella kevytkalustolla liikennditavia lahi-
junayhteyksia Seinadjoelta lounaaseen Kauhajoen-Kaskisten suuntaan, luotee-
seen Vaasaan ja pohjoiseen Harmaan. Selvityksessa esitettiin Seindjoen ja Har-
man valilla uutta, noin kerran tunnissa kulkevaa raitiojunaliikennetta; ts. ke-
vytkalustolla ajettavat vuorot ajettaisiin muun junaliikenteen seassa.

Lisapysahdyksia kaksine laitureineen esitettiin Seinajoen ja Lapuan valiselle
kaksoisraiteelle Nurmoon, Atrian tehtaiden kohdalle ja Ruhaan. Lisaksi Lapualle
ja Kauhavalle esitettiin toista matkustajalaituria ja Harmaan lisaraidetta ja lai-
turia. Kahden yksikén raitiojunan vaatima laituripituus on 80 metria. Seinajoen
asemalla tarvittaisiin lisaksi oma keskilaiturinsa raiteineen raitiojunille.

2.1.8 Oulun seudun lahijunaliikenteen kehittamisselvitykset

Oulun seudulla lahijunaliikenteen kaynnistamiseksi on tehty kaksi selvitysta:
e Oulun seudun lahijunaliikenteen esiselvitys (2019)
e Oulun seudun raideliikenteen esiselvitys (2009)

Oulun seudun lahijunaliikenteen esiselvityksessa tarkasteltiin lahijunaliiken-
netta osuudella Liminka-Oulu-li. Limingan ja Oulun valilla junat pysahtyisivat
ensimmaisessa vaiheessa (VE1) Limingalla, Tupoksessa, Kempeleessa, Kaakku-
rissa ja Oulussa. Toisessa vaiheessa (VE2) toteutettaisiin seisake Kaakkurin ja
Oulun valiin Limingantulliin. Oulun ja lin valilla vaihtoehdossa VET toteutettaisiin
seisake Ritaharjulle ja vaihtoehdossa VE2 Koskelaan (Toppilaan), Linnanmaalle
(Teknologiakylaan) ja Haukiputaalle.

Selvityksessa arvioitiin Qulun ja lin valille n. 65 minuutin vuorovali (yksi juna tun-
nissa suuntaansa) radan kapasiteettirajoitusten takia. Limingan ja Oulun valilla
vuorovaliksi arvioitiin 60 minuuttia nykyisella ratainfrastruktuurilla. Teknisesti
nykyisella ratainfrastruktuurilla on mahdollista toteuttaa tunnin vuorovali koko
Liminka-Oulu-li-rataosuudella, mutta kaytanndssa liikenteen sujuvuuden ja
hairiottémyyden varmistamiseksi lisaraiteille olisi tarvetta. Vahaisin muutoksin
Liminka-Oulu-valisella rataosuudella voitaisiin liikenndida ilman merkittavia
infrastruktuurimuutoksia jopa 30 minuutin vuorovalilla, mutta talldin liikkenteen
hairioherkkyys kasvaa. Selvityksessa esitetaan, etta mikali osuudelle Liminka-
Oulu-li rakennetaan kaksoisraide, voidaan lahiliikenne jarjestaa 30 minuutin
vuorovalilla. Selvityksen perusteella voidaan arvioida junamaaran kasvavan
Limingan ja Oulun valilla 60 minuutin vuorovalilla ajettaessa n. 18-19 junapariin
vuorokaudessa ja 30 minuutin vuorovalilla ajettaessa n. 36-38 junapariin vuo-
rokaudessa.

Oulun seudun lahiliikenteesta valmistui vuonna 2009 niin ikaan esiselvitystasoi-
nen tyo, jossa kaavailtiin lahiliikennetta kolmelle rataosalle: Oulusta Hauki-
putaalle, Liminkaan ja Muhokseen. Oulun kaupungin teknisen keskuksen ja Poh-
jois-Pohjanmaan liiton teettaman selvityksen tulokset ovat ratakapasiteetin
osalta samat kuin uudemman selvityksen.
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2.1.9 Liminka-Oulu-kaksoisraide

Limingan ja Oulun valisesta kaksoisraideosuudesta ja Oulun kolmioraiteesta on
valmistunut yleissuunnitelma vuonna 2010. Suunnittelualue alkoi Limingan Llii-
kennepaikan etelapaasta ja paattyi Oulun ratapihan etelapaahan. Suunnitelmiin
kuuluivat Limingan ja Kempeleen liikennepaikat seka Oulun kolmioraide ja rata-
pihan vaihdejarjestelyja. Suunnitelmassa hankkeen tavoitteeksi asetettiin rata-
osan kapasiteetin lisaaminen, akselipainon korottaminen 250 kN:iin seka henki-
Loliikenteen suurimman sallitun nopeuden nostaminen kallistuvakorisella ka-
lustolla 200 km/h ja perinteisella kalustolla arvoon 160-200 km/h. Suunnitel-
massa esitettiin rakennettavaksi toinen raide Limingan ja Oulun valille. Raken-
nushankkeen yhteydessa suunniteltiin varsinaisen radan rakentamisen edellyt-
tamien toiden lisaksi tehtavaksi raiteistomuutoksia Limingan ja Oulun rata-
pihoilla. Hankkeen kustannuksiksi arvioitiin 118,8 M€.

Yleissuunnitelmaa ei sellaisenaan ole hyvaksytty, mutta sen valmistumisen jal-
keen on Kempeleen ja Oulun valille toteutettu Oululahden liikkennepaikka.

2.1.10 Digirata

Lilkenne- ja viestintaministerion asettaman ohjausryhman ohjaamassa Digi-
rata-projektissa on hahmoteltu Euroopan laajuisen, rautatieliikenteen hallinta-
jarjestelman (ERTMS) kayttoonottoa Suomessa. ERMTS-jarjestelman tavoit-
teena on edistaa Euroopassa valtioiden rajat ylittavaa rautatieliikennetta laati-
malla rautatieliikenteen ohjaukselle yksi normi. Digirata-selvityksen loppura-
portti valmistui kesalla 2020. Projektin alkuvaiheessa todettiin ERTMS-jarjestel-
man olevan vasta alkuvaiheen tavoite: lopputilanteessa tavoitteena on rautatie-
liikenteen digitalisaatio. Digitalisaation perusteena on kuitenkin radioverkkotek-
nologiaan perustuva ERTMS-jarjestelma. ERTMS-jarjestelman kehitysta saate-
lee EU:n rautatievirasto ja jarjestelma on tarkoitus ottaa kayttoon koko EU:n
alueella, mutta siihen perustuvia kulunvalvontajarjestelmia on tulossa kayttéon
mm. Norjassa.

ERTMS-jarjestelmassa on kaksi paakomponenttia; ETCS ja rautateiden langaton
viestijarjestelma (GSM-R). ETCS jakautuu edelleen kolmeen eri tasoon, joista
taso 1 muistuttaa nykyisin kaytdssa olevaa junien kulunvalvontajarjestelmaa
(JKV), taso 2 on siita kehittyneempi ja taso 3 kaikista modernein. ETCS-tasolla 3
ei ole lainkaan kiinteita opastimia vaan junien kulunvalvonta perustuu radio-
verkkoyhteyteen (GSM-R). Uusimmat eurooppalaiset kehitysskenaariot perus-
tuvat radioverkkopohjaisille ETCS-jarjestelmille. Niiden paalle voidaan rakentaa
digitalisaation mahdollistamia uusia toimintoja. ETCS 2-tasolla voidaan saavut-
taa lyhyemmat suojastusvalit ja enemman kapasiteettia etenkin homogeeni-
sessa lilkenneymparistossa. Tasolla 2 sovelletaan joustavaa kulunvalvontaa,
koska opastimien nakyvyys kuljettajalle ei ole valttamatonta. ETCS-tasolla 3 on
saavutettavissa teoreettisesti lisakapasiteettia nykyiseen JKV-jarjestelmaan
verrattuna.

Yksiraiteisilla rataosilla pullonkaulojen parantaminen tai poistaminen kokonaan
edellyttaa usein muitakin investointeja seka parantamishankkeita. Niita ovat
esimerkiksi kohtaamispaikkojen tai liikennepaikkojen sivuraiteiden lisaaminen.
Radiopohjaisella kulunvalvontaratkaisulla ratainvestoinneista saadaan enem-
man hyotya, silla esimerkiksi henkildjunat voivat ajaa lahempana tavarajunaa



Vaylaviraston julkaisuja 12/2021 23

ennen ohituspaikkaa. Junat voivat myo6s yleisesti ajaa yksiraiteisella rataosalla
lahempana toisiaan kulkiessaan samaan suuntaan. Digirata-hankkeen yhtey-
dessa on muutamilla Etela-Suomen rataosuuksilla arvioitu kapasiteettivaiku-
tuksia. Tampereen ja Oulun valisella rataosuudella ei kuitenkaan ole tehty tar-
kempia tarkasteluja. Digirata-hankkeessa arvioitiin, etta radioverkkopohjaisen
ETCS-jarjestelman mahdollistavan junaliikenteen tavoitteellisen tarjonnan py-
syvan yksiraiteisella Helsinki-Turku-rataosalla nykyisellaan. Kaksiraiteisella
Helsinki—-Tampere-rataosalla tavoitteellisen tarjonnan on arvioitu kaksinker-
taistuvan ruuhka-aikoina samalla kun muut Pasila—Riihimaki-valin valityskyvyn
parantamishankkeet toteutetaan.

ETCS-jarjestelmaan on tarkoitus siirtya Suomessa vaiheittain. Digirata selvityk-
sen mukainen arvioitu aikataulu radiopohjaiseen ETCS-siirtymiseen on esitetty
kuvassa 3. Tampereen ja Seindjoen valisella osuudella uuteen jarjestelmaan olisi
tarkoitus siirtya vuosina 2029-2031 ja Seinadjoen ja Oulun valisella osuudella
vuosina 2036-2038.
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2.2 VValmistuneet ja kaynnissa olevat hankkeet

2.2.1 Ratahanke Seinajoki-Oulu

Ratahanke Seinajoki-Oulu (kuva 4) toteutettiin vuosina 2007-2017. Projektissa
peruskorjattiin yhteensa 335 kilometria rautatieta ja rakennettiin 105 kilometria
uutta kaksoisraidetta Seinadjoen ja Lapuan seka Kokkolan ja Ylivieskan valille.
Lisaksi 29 kohteessa tehtiin muutoksia liikkennepaikoille. Toimenpiteita olivat
paitsi olemassa olevien sivuraiteiden pidentaminen, uusien rakentaminen seka
kolmen uuden liikennepaikan (Riijarven, Tikkaperan ja Ahonpaan) rakentaminen.
Kempeleelle ja Harmaan rakennettiin henkildliikennetta varten laiturit ja aloitet-
tiin henkildjunapysahdykset, Harmassa tosin vain kesaaikaan. Kaikki 105 taso-
risteysta poistettiin ja ne korvattiin yli- ja alikulkusilloilla. Kaikkiaan 15 vesistoa
ylittavaa terassiltaa uusittiin terasbetonisilloiksi. Radan turvalaite- ja sahkora-
tajarjestelmaan tehtiin parannuksia koko osuudella.

Hanke mahdollisti rataosan nopeuden nostamisen useilla liikennepaikkavaleilla.
Henkiloliikenteen nopeutta nostettiin 140 km/h nopeudesta arvoon 200 km/h
siella, missa se ratageometrian puolesta oli mahdollista. (Vaylavirasto 2020c)
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Kuva 4. Ratahanke Seindjoki-Oulu (Véylavirasto 2020c).
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2.2.2 Oritkarin kolmioraide

Osana Oulun liikennepaikan kehittamista on suunniteltu kolmioraidetta pohjoi-
sesta Oritkarin satamaan. Kolmioraiteen rakentamisella mahdollistetaan junien
ajaminen pohjoisesta Oritkarin satamaan ja yhdistettyjen kuljetusten alueelle
tarvitsematta kayda Nokelan tavararatapihalla. Oritkarin kolmioraiteella saa-
daan vahennetyksi myos vaihtotyota Nokelan tavararatapihalta. Ratasuunni-
telma ja sen edellyttama asemakaavamuutos on tulleet nahtaville vuoden 2020
aikana. Hankkeen kustannuksiksi on arvioitu 19 M€. Hanke sai vuoden 2020 nel-
jannessa lisatalousarviossa rahoituksen. (Vaylavirasto 2020d)

2.2.3 Oulun turvalaitteiden uusiminen

Oulun liikennepaikalla uusitaan vanhentuneet turvalaitteet ja mahdollistetaan
ERTMS-jarjestelman kayttdédnotto tulevaisuudessa. Turvalaitteiden uusimistyd
on kaynnistynyt koko lilkennepaikan alueella (Oululahdessa, Nokelassa, Oulu ta-
varassa, Oulu asemalla ja Tuirassa) vuonna 2020 ja hankkeen on tarkoitus val-
mistua vuonna 2023. Oulu tavaran ja Nokelan ratapihojen vaihteista merkittava
osa on tullut kayttéikansa paahan. Hankkeen tavoitteena on liikennepaikan
sujuva ja turvallinen kayttd seka Pohjois-Suomen junaliikenteen hairididen va-
hentaminen. Hankkeen kustannukset ovat 35 M€. (Vaylavirasto 2020e)

2.2.4 Tampere-Seinajoki-radan turvalaitteiden uusiminen (TASE)

Tampereen ja Seinajoen valisella rataosuudella uusitaan turvalaitejarjestelma
150 kilometrin matkalla. Turvalaitejarjestelman uusimisella pyritaan paranta-
maan radan kaytettavyytta ja junaliikenteen hairidita vuosikymmeniksi eteen-
pain. Turvalaitteiden rakennusty6 alkoi vuonna 2020 ja téiden on maara valmis-
tua vuonna 2021. Uusi jarjestelma otettaisiin aikataulun mukaan kayttdéon
vuonna 2022. Turvalaitteiden uusiminen on jatkoja vuonna 2018 valmistuneelle
Riihimaki-Tampere-rataosuuden turvalaitteiden uusimiselle. Koko TASE-pro-
jektin hinta-arvio on 70 M€. (Vaylavirasto 2020f)

2.2.5 Kokkolan turvalaitteiden uusiminen

Kokkolan liikennepaikalla uusitaan vanhentuneet turvalaitteet seka varaudu-
taan ETCS-jarjestelman kayttoonottoon tulevaisuudessa. Hanke aloitettiin ke-
salla 2020 ja se on arvioitu otettavan kayttoon vuonna 2022. Hankkeen koko-
naiskustannuksiksi on arvioitu 8 M€. (Vaylavirasto 2020g)

2.3 Haastattelut

Tyon aikana jarjestettiin viranomaisten, operaattoreiden, satamien ja teollisuus-
yritysten haastatteluja. Haastatteluissa kuva rataosan kehitystarpeista ja ra-
tainfrastruktuurin puutteista tarkentui.

Henkildliikenteessa tarjonta mitoitetaan Tampereen ja Seinajoen valisen kysyn-
nan mukaisesti. Seinajoen pohjoispuolella kysynta vahenee. Kysyntaa on kuiten-
kin molempiin suuntiin kaikkina viikonpaivina. Tampere-Oulu-rataosalla henki-
lolilkenne on nykytilanteessa markkinaehtoista. Yksi Ylivieskaan paattyva vuoro
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seka yojunaliikenne ovat velvoiteliikennetta. Infrastruktuuriin tulisi tehda joita-
kin muutoksia: erityisen tarkeina nousi esiin kaksoisraideosuudet suunnittelu-
alueen etela- ja pohjoispaassa. Kaksoisraideosuuksilla saataisiin puretuksi pul-
lonkauloja Tampereen ja Oulun ymparistossa ja parannettaisiin siten henkil6-
junien tasmallisyytta. Henkiloliikenteen tulevaisuus nahdaan valoisana. Se kil-
pailee jo nyt lentoliikenteen kanssa ja kilpailuasetelma saattaa olla tulevaisuu-
dessa tatakin merkityksellisempi. Henkiléliikenteen merkitys korostuu, jos len-
toliikenteen tarjonnassa tapahtuu muutoksia ja Helsingin ja Oulun valinen
matka-aika nopeutuu 4,5 tuntiin. Matka-aikojen nopeuttaminen edellyttaa no-
peuden nostoa paaradoilla tasoon 200 km/h, joiltakin osin tasoon 250 km/h
vuoteen 2040 mennessa.

Rataosuus on elinkeinoelamalle erittain tarkea. Satamien ja suurten teollisuus-
laitosten kuljetuksista merkittava osa kulkee rautateitse. Elinkeinoelama nakee
sujuvat rautatiekuljetukset keskeisena osana tulevaisuuttaan. Tavaraliiken-
teessa raakapuujunia kulkee kuormauspaikoilta tuotantolaitoksiin. Yleensa ete-
lassa lastattavat raakapuujunat kulkevat etelan tuotantolaitoksiin ja pohjoi-
sessa lastattavat raakapuujunat pohjoisen tuotantolaitoksiin. Raakapuujunien
pituutta on tavoitteena nostaa. Raakapuuta kuljetetaan tulevaisuudessakin ju-
nilla. Kuljetusten siirtoa kumipyorille ei koeta mielekkaaksi.

Tampere-QOulu-rataosalla kulkee raskaita teraskuljetuksia. Eniten raskaita ta-
varajunia kulkee tarkastelualueen pohjoisosassa Kokkolan ja Oulun valilla. Suuri
osa lilkkenteesta suuntautuu Kokkolan, Raahen ja Oulun satamiin seka Pietarsaa-
ren Alholmaan. Rautatiekuljetukset ovat satamien ja tuotantolaitosten toimin-
nan kannalta valttamattémia.

Yleisesti tavaraliikenteen toimintaedellytykset seka sujuvuus koettiin tarkeaksi
koko rataosalla. Joitakin tuotteita ei yksinkertaisesti ole mahdollista kuljettaa
kumipyodrilla. Naiden kuljetusten kohdalla korostui ratainfrastruktuurissa talla
hetkella vallitsevat puutteet, kuten liian lyhyet kohtausraiteet Tampereen ja Sei-
najoen seka Ylivieskan ja Oulun valisilla rataosuuksilla. Kohtauspaikkojen kehit-
tamista esimerkiksi lisaamalla yhdella sivuraiteella varustetuille liikennepai-
koille toinen sivuraide ja jatkamalla liian lyhyina pidettyja sivuraiteita mahdol-
listamaan pidemmat junat seka kaksoisraidetta pidettiin keskeisena kehittamis-
toimenpiteena. Seinadjoki-Oulu-ratahankkeessa toteutettu Kokkola-Ylivieska-
kaksoisraide koettiin hyvaksi parannustoimenpiteeksi.

Kunnossapitokalustolle on talla hetkella hyvin sivuraiteita kaluston ja erilaisen
materiaalin sailyttamista varten. Sen sijaan radalle nousupaikkoja on talla het-
kella vahan kaytettavissa, niille olisi enemman kayttotarvetta. Kunnossapidon
edellyttamia kunnossapitorakoja on kuitenkin vilkkaan junaliikenteen takia kay-
tettavissa vahemman kuin olisi tarpeellista. Junamaaran lisaantyminen vaikut-
taisi myods kunnossapidon tyorakoihin ja vaikuttaisi yhtajaksoisten tydaikojen
maaraan.
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3 Rataosan nykytilan kuvaus

3.1 Tarkastelualue Tampere-Qulu

Rataosuuden Tampere-Qulu pituus on 4944 kilometria. Rata kuuluu paavayla-
asetuksen mukaisiin paavayliin ja TEN-T-ydinverkkoon. Rataosasta 370,3 kilo-
metria on yksiraiteista, maaravalein kohtauspaikoin varustettua sahkoistettya
rataa. Kaksoisraidetta on 124,1 kilometria. Kaksoisraideosuuksia on nelja: Tam-
pere-Lielahti (km 187+389-193+393, 6,0 km), Pohjois-Louko-Seingjoki
(329+329-347+085, 17,7 km), Seinajoki-Lapua (km 418+001-439+478, 21,5 km)
ja Kokkola-Ylivieska (km 551+441-630+343, 78,9 km). Koko Tampereen ja Oulun
valinen rataosuus on varustettu junien kulunvalvontajarjestelmalla (JKV). Ra-
tajohdon tyyppi on nopeudelle 200 km/h parannettu SR 70.

Liikennepaikkoja on yhteensa 56 (kuva 5 ja liite 1). Naista henkiloliikenteen junat
pysahtyvat 14 liikennepaikalla ympari vuoden ja Harmassa vain kesaisin. Loput
41 lilkkennepaikkaa ovat teknisia junakohtauspaikkoja. Ratapihojen kehityskuva-
selvityksessa henkil6liikenteen liikennepaikat on luokiteltu kolmeen luokkaan,
joista luokka 2 jakaantuu kahteen alaluokkaan (Vaylavirasto 2019b). Henkilo-
liikenteen asemien luokitus on esitetty taulukossa 2.

Taulukko 2. Henkiloliikenteen asemien luokitus Tampere-Qulu-rataosuudella

(Vaylavirasto 2019b).
Luokittelu Asema Matkustajia vuodessa
1. Luokka: Matkakeskukset ja Tampere, Seinajoki, yli 250 000
muut merkittavat risteys- Kokkola, Oulu
asemat
2a. Luokka: Vaihto- jaristeys- | Ylivieska vahintaan 50 000
asemat
2b.Luokka: Muut asemat Parkano, Kauhava, vahintaan 50 000
Pannainen
3 Luokka: Vahaliikenteiset Lapua, Harma, enintaan 50 000
asemat Kannus, Oulainen,
Vihanti, Ruukki,
Kempele

Ratapihojen kehityskuvaselvityksessa tavaraliikenteen ratapihoista Tampereen
ratapiha on luokiteltu luokkaan 1. (keskusjarjestelyratapiha), Oulu luokkaan 2a
(jarjestelyratapiha) ja Kokkola seka Seinajoki luokkaan 2b (alueellinen jarjeste-
lyratapiha). Kokkola kuuluu lisaksi luokkaan 4 (sataman ratapiha). Raakapuun
kuormauspaikkoja (luokka 6) on rataosalla yhteensa seitseman (Ylojarvi, Par-
kano, Harma, Ylivieska, Oulainen, Vihanti ja Ruukki), joista Vihannissa ja Ruukissa
ei ollut aktiivista raakapuun kuormausta vuoden 2016 jalkeen. Kauhavan liiken-
nepaikalla on luokan 7 mukaista muuta kuormaustoimintaa.

Tampere-Qulu-rataosan alusrakenne kuuluu linjaosuuksiltaan luokkaan 2, jolla
henkiloliikenteen suurin sallittu nopeus on 200 km/h. ja paallysrakenne luok-
kaan D, jolla henkiléliikenteen suurin sallittu nopeus on 220 km/h. Kunnossa-
pitoluokka on korkein mahdollinen 1A.
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Kuva 5. Tampere-Oulu-rataosuuden liikennepaikat.
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3.2 Risteysasemat ja niiden toiminnallisuus

Rataosuudella on seitseman risteysasemaa; Tampere, Seindjoki, Pannainen,
Kokkola, Ylivieska, Tuomioja ja Oulu. Risteysasemilla on Tuomiojaa lukuun otta-
matta myds henkiloliikennetta.

Tampere on tarkastelualueen eteldainen paatepiste ja yksi Suomen vilkkaim-
mista rautateiden solmukohdista. Henkiloliikenteen junia kulkee etelaan Helsin-
kiin ja Turkuun, itaan Jyvaskylaan, lanteen Poriin ja pohjoiseen Ouluun. Tampe-
reen seudun lahijunaliikennekokeilu on lisannyt henkildjunamaaria entisestaan.
Henkiloratapiha on luokiteltu luokkaan 1: matkakeskukset ja muut merkittavat
risteysasemat. Tampereen tavararatapiha on keskusjarjestelyratapiha, jolla on
koko Suomen kuljetusjarjestelmassa suuri merkitys.

Tampereen liikennepaikka jakaantuu neljaan eri osaan: Tampere asemaan, Tam-
pere tavaraan, Tampere Viinikkaan ja Tampere Jarvensivuun. Tavaraliikenne on
keskittynyt tavararatapihalle ja lajittelu Viinikkaan. Tavararatapihan raiteet toi-
mivat tuloraiteina. Viinikan raiteet toimivat lajittelu- ja lahtoraiteina. Lisaksi rai-
teistolla on vaunujen kuormaus- ja purkutoimintaa seka seisontaa. Tavararata-
pihan ja Viinikan valilla on laskumaki.

Henkiloratapihalla on henkilGjunien kaytdssa viisi laituriraidetta: kaksi keski-
laituria ja yksi sivulaituri. Tampereelta kulkee vuorokaudessa keskimaarin 88
henkilo- ja 28 tavarajunaa pohjoiseen Seinajoen ja Porin suuntaan, 30 henkild-
ja 7 tavarajunaa etelaan Toijalan suuntaan, 23 henkild- ja 21 tavarajunaa Orive-
den suuntaan ja 16 henkilo- ja 14 tavarajunaa Porin suuntaan.

Tampereen liikennepaikan kehittamista on tutkittu useissa selvityksissa. Osa
kehitystarpeista sijoittuu Tampere tavaran ja Tampere Viinikan ratapihoille.
Tampereen henkiloratapiha karsii kapasiteettiongelmista. Talla hetkella viisi
kaytossa olevaa laituriraidetta eivat riita ruuhkatunteina kaikille junille vaan
yksittaiselle laituriraiteelle joudutaan ajamaan kaksi junaa. Henkiloliikenteen
lisaksi henkildaseman raiteita kuormittavat lapiajavat tavarajunat. Henkil6-
aseman laiturikatokset ovat huonossa kunnossa ja vaatisivat pikaista uusimista.
Kehityshanke koostuu kolmannen valilaiturin rakentamisesta porras- ja hissi-
yhteyksineen, henkil6liikenteen laiturien kattamisesta uusilla katoksilla, henki-
lojunien huoltoraiteiston rakentamisesta Naistenlahden alueelle seka muutos-
ten vaatimista raide-, turvalaite- ja sahkoratatoista. Lahijunaliikenteen kehitta-
minen edellyttaa kolmannen valilaiturin rakentamista. Henkiloratapihahanke
kytkeytyy Tampereen asemakeskushankkeen toteuttamiseen. Rakentamis-
suunnittelu on kaynnistynyt vuonna 2020. Hankkeen kokonaishinnaksi on
arvioitu 106,5 M€ (MAKU 130, 2010=100). (Vaylavirasto 2020h).

Kaikkiin Tampereen liikennepaikan ratapihoihin kohdistuu maankaytollisia pai-
neita. Henkildaseman laheisyyteen on rakenteilla ns. "kansiareena”, joka muut-
taa asemanseudun maankayttoa merkittavasti. Rautatieaseman ymparistossa
on merkittavia kehittamishankkeita, joihin kuuluu mm. asuntojen ja toimitilojen
lisarakentamista. Alueella tavoitellaan sita, etta nykyisten Tampere tavaran ja
Tampere Viinikan ratapihojen alueet toimintoineen siirretaan pitkalla aikavalilla
Pirkanmaan maakuntakaavassa Lempaadlaan osoitetulle alueelle. Tampereen
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kaupungin maankaytdssa ratapiha-alueet on varattu muihin tarkoituksiin. Tois-
taiseksi ratapihat jaavat kuitenkin nykyiseen kayttoonsa.

Seindjoen liikennepaikka on jaettu kahteen osaan: Seinajoki asemaan ja Seina-
joki tavaraan. Seinajoki on vilkas henkil6liikenteen risteysasema. Liikennepaikan
kautta kulkee vilkas liikenne Ouluun ja Helsinkiin. Luoteeseen Vaasaan ja kaak-
koon Haapamaen kautta Jyvaskylaan suuntautuva liikkenne on vahaisempaa. Sei-
najoelta haarautuu viela viides rataosa kaakkoon Kaskisiin. Talla Suupohjan ra-
dalla lilkenndi raakapuujunia Teuvan kuormauspaikalle. Seinadjoelta kulkee vuo-
rokaudessa keskimaarin 21 henkilo- ja 7 tavaraliikenteen junaa pohjoiseen Kok-
kolan suuntaan, 30 henkilo- ja 7 tavaraliikenteen junaa etelaan Tampereen
suuntaan, 16 henkiléjunaa Vaasan suuntaan ja 5 henkildjunaa ja yksi tavarajunaa
Haapamaen suuntaan. Kaskisten suuntaan ajetaan Seinajoelta keskimaarin yksi
tavarajuna viikossa. Teuvan raakapuukuormauspaikan parantamishanke on val-
mistunut 2020, mika voi kasvattaa Kaskisten suunnan liikennetta.

Seinajoen asemalla on viisi lapiajettavaa, henkildliikenteen kaytossa olevaa lai-
turiraidetta. Laitureista kaksi on vali- ja yksi sivulaituri. Kahdesta valilaiturista
toinen on matala. Kulku matalalle valilaiturille tapahtuu vartioimattoman laitu-
ripolun kautta. Matala valilaituri ei tayta matkustajaliikenteelle asetettuja es-
teettomyysvaatimuksia, ja laituripolku turvallisuusvaatimuksia. Henkiloratapi-
han raiteita kaytetaan myads liikkenteenhoitoraiteina paaraiteen liikenteessa. Rai-
teilla odotetaan linjaraiteen vapautumista ja pidetaan tydaikasaaddsten mukai-
sia taukoja. Seindjoki aseman alaisuuteen kuuluvalla ratapihalla on kunnossa-
pitokalustolle varattuja raiteita ja silla on seisotettu kaytosta poistettua kalus-
toa. Yksittaisilla raiteilla on havaittu kuntopuutteita.

Seindjoen tavararatapiha toimii lahiseudun raakapuukuljetusten keskuspaik-
kana. Ratapihalla on yhdeksan lapiajettavaa sahkdistettya raidetta, joiden hyo-
typituudet ovat keskimaarin yli 750 metria. Tavararatapihalla seisotetaan kay-
tosta poistettua ja romutukseen kuljetusta odottavaa kalustoa.

Seindjoen kaupungilla on tavoitteena kehittaa kaupungin keskusta-aluetta ja
ratapihan alueen laidoille kohdistuu maankayttopaineita.

Pannainen on risteysasema, jossa Pohjanmaan radasta haarautuu Pietarsaa-
reen ja edelleen Alholman satamaan johtava rataosuus. Rataosan sahkdistys
valmistui vuonna 2017 ja Pannaisten etelapuolen kolmioraide vuonna 2019.
Hankkeiden tavoitteena oli poistaa veturinvaihto ja mahdollistaa tavarajunien
ajo etelasta ilman ajosuunnan muuttamista. Pannaisista kulkee vuorokaudessa
keskimaarin 21 henkilé- ja 9 tavaraliikenteen junaa pohjoiseen Kokkolan suun-
taan, 21 henkilo- ja 7 tavaraliikenteen junaa etelaan Seindjoen suuntaan ja 9
tavarajunaa Pietarsaaren suuntaan.

Pannaisissa on paakulkutieraiteen lisaksi yksi lapiajettava hyotypituudeltaan
1091 metrin sivuraide. Paakulkutieraiteen hyotypituus on 679 metria. Molem-
milla raiteilla on 450 metria pitkat laiturit. Tarvittaessa liikennepaikka toimii
henkilo- ja tavaraliikenteen vaisto- ja kohtauspaikkana.
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Kokkola on risteysasema, josta haarautuu satamarata Ykspihlajan satamaan.
Kaikki henkildliikenteen junat pysahtyvat Kokkolassa. Tavaraliikenteessa Kok-
kolan ratapihan merkitys on vahentynyt Pannaisten kolmioraiteen ja Pietarsaa-
reen seka Alholmaan johtavan rataosuuden sahkoistyksen valmistuttua. Rata-
piha palvelee Kokkolan teollisuuden ja sataman kuljetuksia. Tavararatapiha toi-
mii Ykspihlajan ratapihan puskuriratapihana. Kokkolasta kulkee vuorokaudessa
keskimaarin 20 henkil6- ja 18 tavaraliikenteen junaa pohjoiseen Ylivieskan suun-
taan ja 21 henkilo- ja 9 tavaraliikenteen junaa etelaan Seinadjoen suuntaan.
Lisaksi Kokkolasta Ykspihlajaan kulkee 9 tavarajunaa.

Kokkolan henkiléasemalla on kaksi lapiajettavaa paadkulkutieraidetta seka yksi
sivuraide. Paakulkutieraiteiden hyotypituudet ovat 1132 ja 789 metria ja sivurai-
teen hyotypituus 776 metria. Henkildasemalla on yksi vali- ja yksi sivulaituri. Lai-
turit ovat matalat, eivatka tayta niille asetettuja esteettomyys- ja turvallisuus-
vaatimuksia. Laitureita yhdistavat laituripolut, jotka muodostavat turvallisuus-
riskin, koska valilaiturilla on runsaasti kayttoa ja linjaraiteilla on vilkas liikenne.
Matkustajien kulku tulisi ohjata alikulkutunneliin. Sen toteuttaminen edellyttaisi
valilaiturin leventamista ja yhden raiteen poistamista. Henkildjunia joudutaan
ajaa poikkeaville raiteille aiheuttaen kulkuteiden varautumisen

Tavararatapihalla on kuusi lapiajettavaa sivuraidetta, joista viiden hyotypituus
onyli 750 metria. Puutteellisten ja vanhentuneiden turvalaitteiden uusiminen on
alkanut kesalla 2020 ja hankkeen on tarkoitus valmistua vuonna 2022. Liiken-
teenohjaus on vanhentuneiden turvalaitteiden ja niissa ilmenneiden puutteiden
takia ajoittain vaikeaa ja junaturvallisuuden kannalta ongelmallista.

Kokkolan kaupungilla on suunnitelmia rakennuttaa radan pohjoispuolelle mat-
kakeskus. Radan etelapuolella tavoitteena on maankayton kehittaminen. Ylei-
sesti kaupunki pyrkii vahentamaan rautatien estevaikutusta. Maankayton kehit-
tamisella ei katsota olevan ratapihan toimintoihin merkittavaa vaikutusta.

Ylivieskan merkitys risteysasemana on korostunut vilkkaan tavaraliikenteen
ansiosta. Sen kautta kulkee liikennetta toisaalta etelaan Kokkolan Ykspihlajan
satamaan, toisaalta itaan lisalmen ja Kontiomaen kautta Vartiukseen ja pohjoi-
seen Ouluun. Tavaraliikenteessa Ylivieska toimii lahialueen raakapuukuljetusten
keskuspaikkana. Henkildliikenteessa Ylivieskan merkitys korostuu vaihto-
asemana Helsinki—-Oulu-junien ja lisalmen suuntaan menevien junien valilla.

Ylivieskasta kulkee vuorokaudessa keskimaarin 19 henkild- ja 11 tavaraliikenteen
junaa pohjoiseen Oulun suuntaan, 20 henkilo- ja 18 tavaraliikenteen junaa ete-
laan Kokkolan suuntaan ja 4 henkilo- ja 9 tavarajunaa lisalmen suuntaan.

Ylivieskassa on kolme henkiloliikenteen kaytossa olevaa laituriraidetta. Seka
sivu- etta keskilaitureita on molempia yksi. Kahden paakulkutieraiteen lisaksira-
tapihalla on kymmenen lapiajettavaa raidetta, joista kahdeksan on sahkoistetty.
Raiteiden hyotypituudet vaihtelevat 546 ja 698 metrin valilla. Raiteistoa kayte-
taan paadasiassa raakapuuliikenteessa junien kokoamiseen. Lisaksi ratapihan
kautta kulkevat Talvivaaran, Siilinjarven ja Pyhasalmen kaivosten kuljetukset.

Ylivieskan liikennepaikalla on vahaisia raiteiden korjaustarpeita. Lisaksi on
suunnitteilla ratapihan ylittava silta osana tiehanketta. Sillan toteutuessa rata-
pihalta joudutaan purkamaan kaksi raidetta.
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Tuomioja on risteysasema, jossa Pohjanmaan radasta haarautuu rata Raaheen.
Tuomiojan liikkennepaikan etelapuolella sijaitsee kolmioraide, joka mahdollistaa
liikenteen Raahen suuntaan seka Oulun etta Ylivieskan suunnasta. Tuomioja-
Raahe-rataosuus on sahkoistetty vuonna 2001. Henkildliikenne loppui Raahen
radalta jo vuonna 1966 ja Tuomiojalta vuonna 1990. Raahen radalta on liiken-
netta Tuomiojan kautta seka eteldan Hameenlinnaan seka pohjoiseen Ouluun.

Liikennepaikalla on kaksi hyotypituudeltaan yli 925 metrin sivuraidetta, jotka
tayttavat pitkille tavarajunille asetetut vaatimukset. Liikennepaikan avaami-
sesta henkildliikenteelle ei ole toistaiseksi tehty suunnitelmia, eika henkilo-
liikenteelle ole laitureita.

Tuomiojan kautta kulkee vuorokaudessa keskimaarin 19 henkilo- ja 10 tavara-
junaa pohjoiseen Oulun suuntaan, 19 henkilo- ja 11 tavarajunaa etelaan Ylivies-
kan suuntaan ja 5 tavarajunaa lanteen Raahen suuntaan.

Oulu on pohjoisen Suomen henkilo- ja tavaraliikenteen keskus. Liikennepaikka
on jaettu neljaan osaan: Oulu asemaan, Oulu tavaraan, Oulu Nokelaan, Oulu Orit-
kariin ja Oulu Tuiraan. Henkiléliikenne on keskittynyt Oulun asemalle, tavaralii-
kenne Oulu tavaraan, Oulu Oritkariin ja Oulu Nokelaan. Oulusta pohjoiseen kul-
kee vuorokaudessa keskimaarin 13 henkil6- ja 6 tavarajunaa Kemin suuntaan, 19
henkild- ja 10 tavarajunaa etelaan Ylivieskan suuntaan ja 8 henkil6- ja 11 tavara-
junaa itaan Kontiomaen suuntaan.

Oulu asemalla on kolme henkiléliikenteen laituriraidetta: yksi valilaituri ja yksi
sivulaituri. Oulun asemalla valilaituri on matala ja ratapihalla olisi tarvetta nel-
jannelle laituriraiteelle. Tarvetta on myds tavaraliikenteelle tarkoitetulle lapi-
ajoraiteelle seka uusille henkiléliikenteen seisontaraiteille. Ratapihan alittava
alikulkutunneli tulisi kunnostaa.

Oulu on vilkas tavaraliikenteen solmukohta, jonka kautta kulkee merkittava osa
Vartiuksen ja Kokkolan valisesta tavaraliikenteesta. Lapiajavien junien veturi tai
miehisto vaihtuu usein Qulussa. Lisaksi ratapihan yhteydessa toimii VR Groupin
Nokelan varikko junien huoltohalleineen. Oulun kautta kulkevaa tavaraliiken-
netta helpottamaan on suunniteltu rakennettavaksi kolmioraide. Se parantaisi
tavaraliikenteen sujuvuutta Ylivieskasta Kontionmaen suuntaan. Tavararatapi-
han raiteet toimivat Kemin suunnan lahto- ja tuloraiteina, lajitteluraiteina seka
Ylivieskan ja Kontiomaen suuntien lahtéraiteina. Tavararatapihan kautta kulkee
merkittava maara lapikulkevaa liikennetta, jonka maaranpaa on jokin muu kuin
Oulu.

Oulu tavaran ja Oulu Nokelan valilla seisotetaan vetureita ja sinne sijoittuu vau-
nukorjaamo. Nokelan raiteet toimivat etelan ja idan suunnasta tulevan tavara-
liikenteen tulo- ja lahtoraiteina ja lisaksi siella kaannetaan Kokkolasta Vartiuk-
seen menevat junat. Henkiléliikenteen vaunukalustolle on Nokelan ratapihan
etelapaassa huoltohallit. Oulu Oritkarissa on yhteydet Qulun satamaan ja teolli-
suuslaitoksille. Osa raiteista voi toimia yhdistettyjen kuljetusten terminaalina.

Oulun kaupungilla on merkittavia maankayton kehittamishankkeita, joilla voi
olla vaikutusta ratapihan toimintoihin. Kaupunki on esittanyt VAK-vaunujen
kasittelyn siirtamista Oulu tavarasta, jotta ratapihan lansipuolista maankayttoa
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voitaisiin kehittaa. Asemanseudulla on kaynnistymassa merkittava kehitys-
hanke, johon sisaltyy asema-alueen ja rautatien itapuolella sijaitsevan Raksilan
alueen perusteellinen uudistus.

Oulun liikennepaikalle on laadittu ratasuunnitelma Oulun kolmioraiteelle seka
Heikkilankankaan liikkennepaikan toteuttamiselle. Kolmioraide sujuvoittaa juna-
liikennetta ja vahentaa Nokelan ratapihan kuormitusta. Tavaraliikenteen, eten-
kin pellettijunien maara Kokkolan ja Vartiuksen valilla on arvioitu kasvavan lahi-
vuosina merkittavasti. Toteutusajankohdasta ei ole paatésta. Hankkeen koko-
naiskustannukset ovat 31,7 M€ (MAKU 130, 2010=100), josta kolmioraiteen osuus
on 18,5 M€ ja Heikkilankankaan liikennepaikan 13,2 M€.

3.3 Tarkastelut rataosittain

3.3.1 Tampere-Lielahti

Kaksiraiteinen rataosuus kulkee haastavassa maastossa Pispalanharjun poh-
joisrinteella. Sen varrella on useita kulttuurihistoriallisesti seka luonnonympa-
ristoltaan merkittavia kohteita, jotka rajoittavat lisaraiteiden tai rataoikaisujen
rakentamista. Tampereen henkildaseman ja Tammerkosken ylittavan sillan
valilla rataosuus on rakennettu kolmiraiteiseksi. Lielahdessa rata haarautuu
lanteen Porin suuntaan johtavaksi radaksi ja Parkanon kautta Seindjoelle johta-
vaksi nopeaksi radaksi.

Tampere-Lielahti-rataosuus on koko tarkastelujakson kuormitetuin. Haasteena
on vilkas henkilé- ja tavaraliikenne Kokemaen ja Seinajoen suuntiin seka sijoit-
tuminen keskelle Tampereen kaupunkirakennetta. Rataosan kehittamiseksi on
laadittu useita esiselvityksia, joissa on tarkasteltu kahden lisaraiteen rakenta-
mista. Suunnitelmissa on varauduttu Porin ja Seindjoen suuntien henkilo- ja
tavaraliikenteen lisaamisen ohella Tampereen seudun lahijunaliikenteen lisaa-
miseen Nokian suuntaan.

3.3.2 Lielahti-Seinajoki

Lielahden ja Seinajoen valisen rataosuuden pituus on 159,7 kilometria. Rata on
suunniteltu nopeaksi oikoradaksi ja se on varustettu saannoéllisin valein sijoite-
tuilla liikennepaikoilla kohtausraiteineen. Rataosasta 17,7 kilometria on kaksirai-
teista: kaksiraiteinen osuus alkaa Pohjois-Loukosta ja johtaa Seinajoelle saakka.

Henkil6liikenteen junien pysahtymista varten on rakennettu laiturit vain Par-
kanoon. Aiemmin yksittaiset henkildjunat pysahtyivat myos Ylojarvella, Jalas-
jarvella ja Peraseinajoella, mutta nama pysahdykset poistettiin Ylojarvelta
vuonna 1983, Jalasjarvelta vuonna 2006 ja Peraseinajoelta vuonna 1995 vahais-
ten matkustajamaarien takia.

Liikennepaikat on varustettu yhdella tai kahdella sahkdistetylla sivuraiteella.
Kahdella sahkoistetylla sivuraiteella varustettuja liikkennepaikkoja ovat Karhe-
jarvi, Kuivasjarvi, Madesjarvi ja Jalasjarvi. Lisaksi Parkanossa on kaksi sivu-
raidetta raakapuun kuormausta varten. Sivuraiteiden hyotypituudet on paa-
saantoisesti mitoitettu 700 metrin junille; nykyisissa suunnitteluperusteissa
oleva 750 metrin hyotypituustavoite ei kaikilla lilkkennepaikoilla tayty. Pitkien 925
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metrin hyotypituustavoite ei tayty muualla kuin Ylivallissa, jossa sivuraiteen
hyotypituus on yli 1000 metria.

Radan suurin nopeus on 200 km/h tavanomaisille junille. Keskeiset haasteet liit-
tyvat junapituuksiin ja sivuraiteiden maariin. Osalla liikennepaikkojen sivurai-
teista hyotypituus jaa alle 750 metrin tavoitepituuden. Tallaisia liikennepaikkoja
ovat Yl6jarvi, Lakiala, Majajarvi, Vahojarvi, Poikkeus, Lamminkoski ja Ratikyla.
Liikennepaikkojen paakulkutieraiteiden osalta ehto kuitenkin tayttyy.

Lielahden ja Parkanon valilla Vahojarven liikennepaikalle olisi tarkasteltava va-
lityskyvyn parantamiseksi toisen sivuraiteen rakentamista. Talla hetkella Vaho-
jarven pohjoispuolella sijaitsevalla Poikkeuksen ja etelapuolella sijaitsevassa
Sisatdn liikkennepaikoilla on molemmilla vain yksi sivuraide. Taten liikennepaikat
muodostavat yhtajaksoisen kolmen vain yhden sivuraiteen jakson Karhejarven
ja Parkanon valille. Osuuden pituus on 37,5 kilometria.

3.3.3 Seinajoki-Kokkola

Rataosuudella on yhteensa 15 lilkkennepaikkaa. Henkildliikenteen junat pysahty-
vat Seinajoen ja Kokkolan valilla Lapualla, Kauhavalla, Harmassa Pannaisissa ja
Kokkolassa. Harman vain kesaaikaan tapahtuva pysahdys otettiin kayttéon
kesakuussa 2016. Muut liikennepaikat ovat teknisia, junakohtauspaikkoja, Ruha
Seinajoki-Lapua-kaksoisraideosuuden puolenvaihtopaikka.

Seinajoki—-Kokkola-rataosuus on parannettu vuosina 2007-2017 tehdyssa Sei-
najoki-Oulu-hankkeessa. Seindjoen ja Lapuan valille rakennettiin kaksoisraide,
joka paattyy kilometri ennen Lapuan asemaa, koska rataosuudella olevien silto-
jen leventaminen todettiin parantamishankkeen aikana liian kalliiksi investoin-
niksi. Rataosalla ei ole talla hetkella merkittavia valityskykyyn liittyvia haasteita.
Kokkolan etelapuolella on kuitenkin tarkasteluosuuden kolmanneksi pisin liilken-
nepaikkavali (Kruunupyy-Kokkola, 13,1 km). Myés Kolpin ja Kruunupyyn valinen
liikennepaikkavali on pitkahko, 12,4 kilometria.

3.3.4 Kokkola-Ylivieska

Rataosuudella on kahdeksan lilkennepaikkaa, joista kahdella Kannuksessa ja Yli-
vieskassa on henkil6liikennetta. Seitseman liikennepaikkaa toimivat kaksois-
raideosuuden puolenvaihtopaikkoina. Riipan ja Eskolan liikennepaikoille on
lisaksi toteutettu hyotypituudeltaan 925 metrin pituusvaatimuksen tayttavat
sivuraiteet. Liikennepaikoilla hitaampi tavarajuna voi vaistaa nopeampaa,
perassa tulevaa henkildjunaa sivuraiteelle hairitsematta vastaantulevaa liiken-
netta.

Kokkola-Ylivieska-osuudella on tarkastelujakson kuormittunein rataosuus.
Kannuksessa henkilbliikenteen matkustajalaituri on sijoitettu vain radan poh-
joispuolelle, mika alentaa kapasiteettia Kannuksen lahiymparistdssa.

3.3.5 Ylivieska-Oulu
Rataosuudella on 12 lilkkennepaikkaa. Lisaksi Oulun liikennepaikan alaisuuteen

kuuluva Oululahden liikennepaikka mahdollistaa junien kohtaamisen Oulun ja
Kempeleen valilla. Henkildjunat pysahtyvat Oulaisissa, Vihannissa, Ruukissa,
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Kempeleella ja Oulussa. Muut liikkennepaikat ovat teknisiin junakohtauksiin tar-
koitettuja sivuraitein varustettuja liikennepaikkoja. Osalla liikennepaikkojen
sivuraiteiden pituus on Seinadjoki-Oulu-hankkeessa pidennetty tayttamaan 925
metrin pituusvaatimuksen. Vihannin, Hirvinevan, Ruukin ja Limingan liikenne-
paikkojen sivuraiteet jaavat kuitenkin selvasti alle taman tavoitteen.

Ylivieska—Oulu-osuudella korostuu vilkkaan tavaraliikenteen ja harvojen koh-
taamis- ja ohitusmahdollisuuksien aiheuttama valityskykypuute. Rataosuudella
kulkee pitkia tavarajunia seka toisaalta nopeaa Helsingin ja Oulun valista henki-
loliikennetta. Koko Tampere-Oulu-tarkastelujakson kaksi pisinta liikennepaik-
kavalia Kilpua-Vihanti (15,6 km) ja Oulainen-Kangas (15,3 km) sijoittuvat talle
rataosuudelle. Pitkat liikkennepaikkavalit, henkilo- ja tavaraliikenteen nopeus-
erot seka paikoin lilkkennepaikkojen rajoittunut kapasiteetti aiheuttavat ongel-
mia junakohtaamisille. Kankaan ja Kilpuan liikennepaikoille tarvittaisiin toinen
sivuraide.

3.4 Rataosan nopeustarkastelut

Koko yhteysvalin suurin nopeus tavanomaisille henkildjunille on paaosin 160-
200 km/h ja tavarajunille 100 km/h (kuva 6). Tampereen ja Lielahden valilla suu-
rin sallittu nopeus vaihtelee 40-120 km/h valilla.

Lielahden ja Pohjois-Loukon valisella rataosuudella suurin sallittu nopeus on ta-
vanomaisille junille lahes koko matkalla 200 km/h. Ratageometria mahdollis-
taisi monin paikoin 250 km/h nopeuden.

Seinajoen ja Oulun valilla henkildliikenteen suurin sallittu nopeus on 200 km/h.
Rataosalla on useita eri syista asetettuja pistemaisia nopeusrajoituksia. Monin

paikoin suurin sallittu nopeus on rajoitettu tasoon 160-170 km/h. Nopeutta alen-
tavat mm. ratageometria, ratapihat seka yli- ja alikulkusillat.
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Kuva 6. Tavanomaisten henkildjunien ja tavarajunien nopeuskaavio
Tampere-Qulu.
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3.5 Sillat

Tarkastelualueella on yhteensa 312 siltaa:
o 39 alikaytavaa

147 alikulkusiltaa

109 ratasiltaa

4 ylikaytavasiltaa

64 ylikulkusiltaa

Tarkastelualueella on nelja radan nopeutta rajoittavaa siltaa. Kolpin, Vihannin ja
Kempeleen ylikulkusiltojen ahtaat silta-aukot ja Siikajoen ratasillan kunto ai-
heuttavat nopeusrajoitukset.

Kolpissa kilometrille 525+620 sijoittuvan ylikulkusilta rajoittaa nopeuden 50
metrin matkalla arvoon 140 km/h. Vihannissa kilometrille 684+993 sijoittuva yli-
kulkusilta rajoittaa suurimman sallitun nopeuden 49 metrin matkalla arvoon 160
km/h. Kempeleella kilometrille 740+550 sijoittuva ylikulkusilta rajoittaa nopeu-
den 113 metrin matkalla arvoon 140 km/h.

Siikajoen kilometrilla 705+698 Ruukissa ylittava, vuonna 1957 valmistunut, huo-
nossa kunnossa oleva ratasilta aiheuttaa 200 metrin matkalla nopeuden rajoit-
tamisen arvoon 100 km/h. Sillan molemmilla puolilla radan geometria rajoittaa
nopeuden 140 km/h:een, joten pelkkaa siltaa parantamalla nopeutta ei voida
nostaa tasoon 200 km/h.

3.6 Radan kunto

Tampere-Seindjoki-rataosuus on rakenteeltaan hyvassa kunnossa. Seindjoki-
Oulu-hankkeessa rata kunnostettiin Seinajoen ja Oulun valiselta osuudelta, ja se
on paaosin hyvassa kunnossa. Tarkastelualueella on kuitenkin muutamia yksit-
taisia huonokuntoisia osuuksia. Merkittavimmat kunto-ongelmat ovat Siikajoen
ratasilta Ruukissa kilometrilla 705+698 seka Limingan ja Kempeleen valisella
12,5 kilometria pitkalla rataosuudella melu ja tarina. Siikajoen ratasillan takia ra-
dalle on asetettu 200 metrin matkalle 100 km/h nopeusrajoitus. Limingan ja
Kempeleen valilla nopeus on alennettu kolmessa pistemaisessa kohdassa hen-
kilojunilla arvoon 160-180 km/h. Melun ja tarinan takia yli 3000 tonnin tavara-
junille on asetettu Limingassa 50 km/h-nopeusrajoitus. Yhteensa Limingan ja
Kempeleen valille sijoittuvien pistemaisten rajoitusten pituus on noin 5,6 kilo-
metria.

Rataosuudella on myds muutamia kunnosta johtuvia valiaikaisia nopeusrajoi-
tuksia. Syksylla 2020 niita oli koko tarkastelujaksolla yhteensa 12 kappaletta.
Rajoitusten syyna oli useissa tapauksissa kiskojen, vaihteiden ja siltojen heikko
kunto. Valiaikaiset nopeusrajoitukset aiheuttivat syksylla 2020 henkildjuna-
liikenteelle yhteensa yhdeksan minuutin viivastyksen aikatauluun. Erityisesti
Kokkola-Ylivieska osuudella on ollut vanhalla lantisella raiteella paljon radan
kunnosta johtuvia nopeusrajoituksia.
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4 Nykyliikenne ja liikenne-ennuste

4.1 Nykyliikenne

Henkiloliikennetta on eniten paivalla ja tavaraliikennetta yolla. Hitaampien tava-
rajunien liikennointi paivalla aiheuttaa yksiraiteisilla rataosilla nopeampien
henkildjunien ohitus- ja vaistamistarpeita. Tama vaikuttaa etenkin tavarajunien
matka-aikoihin. Junakohtaamiset on padsaantoisesti pyritty keskittamaan Poh-
jois-Louko-Lapua- ja Kokkola-Ylivieska-kaksoisraideosuuksille. Muita yksittai-
sia, saannollisesti kaytettyja kohtauspaikkoja ovat mm. Karhejarvi, Sisatto,
Vahoijarvi, Ylivalli, Jalasjarvi, Peraseinajoki, Raunio, Harma, Jepua, Riijarvi, Kolppi,
Kilpua, Oulainen, Ahonpaa ja Tikkapera. Lisaksi Kokkola-Ylivieska-kaksois-
raideosuudella Eskolan liikennepaikkaa kaytetaan hitaampien tavarajunien ohit-
tamiseen. Edella mainitut kohtauspaikat ovat aikataulunmukaisia. Nykyliiken-
teella tarkoitetaan aikaa ennen maaliskuussa 2020 alkaneen koronaviruspan-
demian aiheuttamia vaikutuksia junaliikenteeseen.

4.1.1 Henkiloliikenne

Tampereen ja Oulun valilla kulki syksylla 2019 yhteensa 19 henkiloliikenteen
junaa vuorokaudessa. Junat olivat markkinaehtoista Helsingista Tampereen
kautta pohjoiseen kulkevaa liikennetta, joiden maaraasemat olivat Oulu tai
Rovaniemi. Lisaksi yksittainen ydjunapari ajettiin Helsingin ja Kemijarven valilla.
Helsingin ja Ylivieskan valilla oli yksittainen liikenne- ja viestintaministerion
ostama junapari.

Henkiloliikenne on tiheimmillaan rataosan etelapadssa Tampere-Lielahti-rata-
osuudella, jossa liikennoi pohjoiseen menevien kaukojunien lisaksi Poriin mene-
vat henkildjunat seka Tampereen seudun lahiliikenteen Nokialle paattyvia vuo-
roja. Tampereen ja Lielahden valilla oli yhteensa 28 henkildliikenteen kauko-
junaparia. Lisaksi rataosuudella oli yhteensa seitseman Tampereen lahijunalii-
kenteen junaparia. Siten rataosalla oli vilkkaimmillaan yhteensa 35 junaparia.

Lielahden ja Seinajoen valilla henkildjunia oli 14 junaparia seka yksittainen vain
pohjoisen suuntaan kulkenut ydjuna. Osa Lielahden ja Seinajoen valisista juna-
vuoroista paattyi Seinajoelle osan jatkaessa Vaasaan.

Junien pysahtymiskayttaytymisen voi jakaa kahteen kategoriaan: nopeat junat
pysahtyvat Tampereen ja Oulun valilla vain Seinajoella, Kokkolassa, Ylivieskassa
ja Oulussa, hitaammat myos Parkanossa, Lapualla, Kauhavalla, Pannaisissa,
Kannuksessa, Oulaisissa, Vihannissa, Ruukissa ja Kempeleessa. Kesaaikaan hi-
taammat junat pysahtyvat myos Harmassa. Yksittaisilla vuoroilla on hieman toi-
sistaan poikkeavia kaytantoja: nopeista junista on myos hieman hitaampi, Kem-
peleessa ja Pannaisissa pysahtyva versio. Myds Parkanossa pysahdytaan vaih-
televasti: siella pysahtyvat seka Vaasan etta Oulun suuntaan menevat junat.
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Henkil6liikenteen matka-ajoissa on merkittavaa hajontaa. Junilla on aikataulun-
mukaisia ei-kaupallisia pysahdyksia eri liikkennepaikoilla, esimerkiksi vastaan-
tulevien tai ohitettavien tavarajunien takia. Ei-kaupallisten pysahdysten tarve
voi vaihdella liikennetilanteen mukaisesti. Matka-aikojen hajontaa aiheuttaa
lisaksi henkildjunien toisistaan poikkeava pysahtymiskayttaytyminen.

Henkil6éjunavuoroista suurin osa ajetaan tavanomaisella kalustolla. Yksittaisia
vuoroja ajetaan myos kallistuvakorisella kalustolla. Eniten kallistuvakorista ka-
lustoa kaytetaan kuitenkin Tampereen ja Seinajoen valilla vuorojen jatkaessa
Seindjoelta Vaasaan. Lisaksi Kolarin ja Kemijarven ydjunat ajetaan osittain pika-
junakalustolla. Tavanomaisella ja kallistuvakorisella kalustolla ajettavien vuo-
rojen valilla ei ole eroja: molemmat ajetaan samalla aikataululla. Tarkeimpien
yhteysvalien nopein ja hitain yhteys seka keskimaaraiset matka-ajat on esitetty
taulukossa 3.

Taulukko 3. Tampereen ja Oulun vélisten henkiléjunien nopein ja hitain yhteys
sekd keskimadrdinen matka-aika

Yhteysvali Nopein yhteys Hitain yhteys Keskimaarainen
matka-aika
Tampere-0ulu 3:46 4:48 418
Oulu-Tampere 4.01 4.35 4:20
Tampere-Seindjoki 1:.07 1:32 1.19
Seindjoki-Tampere 117 1:32 1:.04
Seinadjoki—Kokkola 0:59 112 114
Kokkola-Seinajoki 0:56 1:18 1:05
Kokkola-Ylivieska 0:35 0:38 0:40
Ylivieska—Kokkola 0:35 0:40 0:36
Ylivieska—Qulu 0:55 1:20 1:06
Oulu-VYlivieska 0:56 1:14 1:05

Henkiloliikenteen matkustajamaarat vahenevat etelasta pohjoisemmaksi men-
taessa. Vuonna 2019 eniten matkustajia oli Lielahden ja Parkanon valilla
3 085 000 ja vahiten Ylivieskan ja Oulun valilla 1 345 000 (kuva 7).
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Matkojen méaré rataosittain O Kolari
alle 0,1 milj.
0,1-0,5 milj.
0,5- 1 mil.

1 -2 milj.

2 - 3 milj.
3-5 mil]

75

Rovaniemi
Kemijarvi

yli 5 mil.

Rataosittaiset luvut osoittavat matkojen
maaran vuodessa (1000 matkaa).

Tilastointimuutosten takia luvut eivat ole taysin
vertailukelpoisia aikaisempien vuosien kanssa

Luvut eivat sisalla lahilikennelipuilla tehtyja matkoja
rataosilla Helsinki-Siuntio, Huopalahti-Hiekkaharju,
Helsinki-Tampere-Nokia, Rithimaki-Lahti ja Helsinki-Lahti
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Kuva 7. Kaukoliikenteen matkamddrdat vuonna 2019 (Vayldavirasto 2020j).

4.1.2 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat koostuvat raakapuusta kuormauspaikoilta
tuotantolaitoksiin, pelleteista Vartiuksesta Raahen ja Kokkolan satamaan, kemi-
kaaleista Ita-Suomesta Kokkolan satamaan seka terasteollisuuden tuotteista
Raahesta Hameenlinnaan (kuva 8). Tavaraliikenteen volyymit ovat suurimmat
Kokkola-Ylivieska-Oulu-rataosuudella (kuva 9). Kokkolan etelapuolella tavara-
liikennevirrat ovat pienempia, pois lukien Tampere-Lielahti-rataosuus, jolla kul-
kee myds Rauman ja Porin satamiin suuntautuvaa tavaraliikennetta. Lielahden
ja Parkanon valilla kulki vuonna 2019 keskimaarin 12 tavarajunaa vuorokau-
dessa, Parkanon ja Kokkolan valilla 12, Kokkolan ja Ylivieskan valilla 24 ja Ylivies-
kan ja Oulun valilla 20 junaa.
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Raakapuu —

Metsateollisuuden
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Metalliteollisuuden
raaka-aineet

Metalliteollisuuden
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Transito —_—

Kuva 8. Rataverkon merkittdvimmadat kuljetuslajit (Vayldvirasto 2019b,
tdydennetty Véayldvirastossa 2020).
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ﬂ Rataosittaiset =
luvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja
(1000 tonnia)

2107

VAYLA

7.5.2020 HL

Kuva 9. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat nettotonneina vuonna 2019
(Vayldavirasto 2020j).
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4.2 Liikenne-ennuste

Vaylavirasto on laatinut henkild- ja tavaraliikenteelle vuonna 2018 valtakunnal-
lisen liikenne-ennusteen vuosille 2030 ja 2050.

4.2.1 Henkiloliikenne

Henkil6liikenteen ennustetaan kasvavan vuosiin 2030 ja 2050 ulottuvalla tar-
kastelujaksolla merkittavasti (kuva 10). Kasvuun on arvioitu vaikuttavan mm.
suurimpiin kaupunkeihin kohdistuva muuttoliike, rautatieliikenteen hintakilpai-
lukyky suhteessa muihin liikennemuotoihin seka sen houkuttelevuus suhteessa
muihin liikkennemuotoihin etenkin lyhyilla ja keskipitkilla matkoilla. Junamatko-
jen merkitys tyomatkoilla ja tyOperaisilla matkoilla on myds suuri. Tama koros-
tuu etenkin esimerkiksi Seinajoen ja Tampereen valisella rataosalla, jolla ti-
heahkd, lahes tunnin vuorovali mahdollistaa tydssakaynnin kaupunkiseutujen
valilla.

Tampere-Oulu: matkamaarat
(nykytilanne ja ennuste 2030 ja 2050)

ABORC Puolanl
Vuosi | Matkat/vuosi Junat/vrk
2019 | 1345 19 ot
J Ruukki
2030 | 1565 2 Brahestad
2050 | 1795 26 A
Vihanti
Kokkola-Ylivieska Kalajok
Vuosi | Matkat/vuosi | Junat/vrk Qulainen
2019 | 1450 21 4 KAJA
livieska Poy]
2030 | 1680 2 OLA , 2 2
2050 | 1920 30 EBY /
Kannus
kobsta Kokkola Jaapajar!
Pietarsaari
Kaustinen
a - o Kaustby ynajarv
Nykarleby Pénnéinen J )
isikaarlepyy ens:
Vuosi | Matkat/vuosi Junat/vrk
o 2019 | 1800 21 Lapinlaht
VAASA Harma
2030 | 2035 26
 Kauhava
2050 | 2290 30
a
oo @ Lapua -
Il
. KUO!
Seindjoki
Ahtar
5 tseri
| Vuosi Matkat/vuosi Junat/vrk
2019 | 3005 29
U 2030 3250 36
1
2050 | 3700 22 J Pieksamak
[Parkano
Vuosi | Matkat/vuosi Junat/vrk
Kankaanpaa Kyaline 2019 | 3085 29
2030 | 3315 36 Jolitsa
2050 | 3785 a2

TAPERE

fiqvalta ~ i Valkeakoski A
Rauma Toiiala einola
Aty o HASEENNQNA A/50km
AVASTEHL \ LA —
= o Loimaa A -~ AHTIS
Kuva 10. Tampere-Qulu-rataosuuden matka- ja henkiléjunamddrdt

vuonna 2019 sekad valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukainen
ennuste vuosille 2030 ja 2050. (Matkamdédrdt x1000)
(Liikennevirasto 2018b).
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Henkil6liikenteen matkustajamaarat Tampereen ja Oulun valisella rataosalla
kasvoivat vuosina 2017-2018 maltillisesti noin 7,5 prosenttia, kun taas vuosina
2018-2019 matkustajamaarat kasvoivat 13 prosenttia. Matkustajamaarien en-
nustetaan kasvavan vuoteen 2030 mennessa vuoden 2019 tilanteesta 11 pro-
senttia ja vuoteen 2050 mennessa 26 prosenttia. Junaliikenteen kulkumuoto-
osuus on talla hetkella noin 5 %.

Liikenneviraston vuonna 2018 laatimassa Rataverkon kokonaiskuva -julkaisussa
esitetaan arvio, etta mikali junaliikenteen kulkumuoto-osuus kasvaisi vuoteen
2035 mennessa 8 %, se tarkoittaisi koko Tampereen ja Oulun valisella rataosalla
keskimaarin perati 51 prosentin kasvua nykyisiin matkamaariin nahden. Huo-
mattakoon, etta keskiarvo on laskettu koko rataosalle ja siina on liikennepaikka-
valikohtaisia eroavaisuuksia.

Lahijunaliikenteen kehittyminen Tampereen, Seindjoen ja Oulun kaupunkiseu-
duilla tulisi toteutuessaan lisaamaan merkittavasti junaliikennetta. Lahijuna-
liikennetta on tassa tarveselvityksessa tarkasteltu tutkimusalueella rataosilla
Tampere-Lielahti, Seinajoki-Harma ja Liminka-0ulu. Lahtokohtana tassa tar-
kastelussa on tilanne, jossa lahijunaliikenne on kaynnistynyt kaikilla edella mai-
nituilla rataosuuksilla ja vuorotarjonta on pyritty jarjestamaan enimmaistar-
peen mukaisesti. Tampereen lahijunaliikennetta oletetaan tassa tarkastelussa
ajettavan vain Nokian suuntaan. Seindjoen seudulla lahijunaliikennetta operoi-
daan kevytkalustolla. Taulukossa 4 esitetaan rataosakohtaisesti arvioidut lahi-
junaliikenteen vuorovalit ja vuorokautiset junamaarat kahdella eri liikennointi-
mallilla. Lahijunaliikennetta oletetaan ajettavan arkisin kello 5-24, jolloin vuo-
rovali on vaihtoehdosta, riippuen 30 tai 60 minuuttia. Tiheammalla 30 minuutin
vuorovalilla liikennditaessa oletetaan yhden ensimmaisen ja kahden viimeisen
liikennéintitunnin aikana (kello 5-6 ja 22-24) vuorovalin olevan 60 minuuttia.
Junamaaraennusteet perustuvat luvussa 2.1.6 kasiteltyihin alueellisiin selvityk-
siin.

Taulukko 4. Ldhijunaliikenteen ennustetut vuoromddrdt

Rataosa Tihein vuorovali Junia/vrk/ Junia
suuntaansa yhteensa/vrk
Tampere—Lielahti | 30/60 min 36/18+36/18 72/36
Seindjoki—Harma | 60 min 19+18 37
Liminka—Oulu 30/60 min 36/18+36/18 72/36

4.2.2 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteen ennustaminen on henkildliikennetta herkempaa kysynnan
muutoksille. Esimerkiksi teollisuuden tuotantolaitosten sijainnissa tapahtuvat
muutokset vaikuttavat merkittavasti kuljetusmaariin. Tavaraliikenteen kuljetus-
maarat voivat muuttua yksittaisella rataosalla lyhyella aikavalilla. Liikennemaa-
raennusteissa junamaarien on ennustettu pysyvan nykyisellaan, vaikka tonni-
maarat vahenevat nykyisesta. Kuvassa 11 on esitetty tavaraliikenteen tonnimaa-
rat vuonna 2019 seka ennusteet vuosille 2030 ja 2050.
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Kuva 11. Tampere-Qulu-rataosuuden tonni- ja tavarajunamddrdt vuonna
2019 sekd valtakunnallinen liikenne-ennuste vuosille 2030 ja
2050. (Tonnimddrdat x1000) (Liikennevirasto 2018b).

On todennakoista, etta tuotantolaitosten sijoituksissa tapahtuu muutoksia,
jotka vaikuttavat tavaraliikenteen virtoihin. Esimerkiksi yksittaisen sellutehtaan
perustaminen voi lisata raakapuu- ja tuotejunia merkittavasti, jopa 10-12 uutta
junaa vuorokaudessa. Kymmenen uuden junan liikenndinti vuorokaudessa vai-
kuttaa merkittavasti ratakapasiteettiin. Vastaavasti yksittaisen teollisuuslaitok-
sen lakkauttaminen vahentaa rautatiekuljetuksia.

Myos satamien sijoituksessa ja kuljetustarpeissa voi tapahtua huomattavia
muutoksia: joidenkin satamien merkitys voi vahentya, joidenkin korostua. Sata-
mien kuljetustarve voi muuttua kaukanakin itse satamasta. Kaikkiaan muutok-
silla on rautatiekuljetuksiin hyvinkin merkittava vaikutus.
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5 Hankevaihtoehtojen kuvaus

Selvitystyon aikana on muodostettu hankevaihtoehtoja, joiden avulla on arvioitu
radan kehittamistoimenpiteiden vaikutusta valityskykyyn seka matka- ja kulje-
tusaikoihin. Hankevaihtoehtojen vaikutuksia on verrattu vertailuvaihtoehtona
toimivaan nykytilaan VEO. Hankevaihtoehtojen muodostamisen tavoitteena on
ollut selvittaa, mitka radan kehittamistoimenpiteet ovat periaatteellisesti kan-
nattavampia. Radan valityskykya parantavat toimenpiteet vaikuttavat ensisijai-
sesti radan kapasiteettiin ja valillisesti matka-aikoihin, kun junakohtaamiset voi-
daan suunnitella joustavammin. Nopeudennostotoimenpiteet vaikuttavat ensi-
sijaisesti radan maksiminopeuteen, mika lyhentaa henkildjunien matka-aikaa.

Ensisijaisesti valityskykya parantavia hankevaihtoehtoja on muodostettu kaksi
(VElja VE2).

Hankevaihtoehdossa VE1 poistetaan tarkasteluissa todettuja kapasiteetin pul-
lonkauloja liikennepaikkoja lisaamalla ja parantamalla seka rakentamalla tar-
kastelualueeseen suhteutettuna lyhyita kaksoisraideosuuksia. Hankevaihto-
ehdossa VEZ valityskyvyltaan ongelmallisimmat rataosuudet on rakennettu
kaksiraiteisiksi. Valityskykya parantavat hankevaihtoehdot ovat:

o VE1 liikennepaikkojen parantaminen ja lyhyet kaksoisraideosuudet Lie-
lahti-Lakiala ja Liminka-Qulu

o VEZ kaksoisraiteet Tampere-Seinajoki ja Ylivieska-Oulu

Ensisijaisesti radan nopeustasoa nostavia hankevaihtoehtoja on kolme (VE3,
VE4 ja VES). Hankevaihtoehdossa VE3 on rakennettu kaarreoikaisuja asemien
valille, jotta nopeutta voitaisiin nostaa tasoon 200 km/h. Hankevaihtoehdossa
VE4 kaarreoikaisuja on rakennettu enemman ja pienempien asemien kohdalla
radan linjaus on siirretty kulkemaan taajaman ohi, jotta nopeustaso 200 km/h
olisi mahdollinen kautta linjan suurimpien asemien valilla. Hankevaihtoehto VES
on periaatteeltaan samanlainen kuin VE4, mutta radan maksiminopeus on
250 km/h. Hankevaihtoehdoissa VE3 ja VE4 rataosuudelle Tampere-Seinajoki ei
kohdistu toimenpiteita, koska radan nopeustaso on jo vahintaan 200 km/h ny-
kytilanteessa. Nopeustasoa parantavat hankevaihtoehdot ovat:

e VE3 nopeudennosto 200 km/h asemien valilla
e VE4 nopeudennosto 200 km/h koko rataosuudella
e VES5 nopeudennosto 250 km/h koko rataosuudella

Kaikkien hankevaihtoehtojen kustannuslaskennat on tehty Fore-hankeosalas-
kennalla, kayttaen vuoden 2010 hinnastoa (2010 = 100) hintatasolla 130. Kustan-
nuslaskenta sisaltaa:

e Uuden raiteen rakentamisen ja/tai perusparantamisen

e Ratalinjan sahkoistysjarjestelman rakentamisen ja/tai parantamisen

e Ratalinjan turvalaitejarjestelman rakentamisen ja/tai parantamisen

¢ Radan huoltotien rakentamisen

e Rataan liittyvien siltojen rakentamisen (RS, AKS/AK, YKS/YK)
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Tarveselvityksessa arvioidut kustannukset tarkentuvat seuraavissa suunnitte-
luvaiheissa. Kustannuslaskennassa ei ole huomioitu maankaytdsta, kuten ny-
kyisten maiden ja kiinteistdjen lunastamisesta tai kiinteistdjen ja rakenteiden
purkamisesta mahdollisesti aiheutuvia kustannuksia. Kustannuslaskennassa ei
myoskaan ole huomioitu radan kanssa risteavien teiden ja katujen linjausmuu-
toksista aiheutuvia kustannuksia. Melu- ja tarinasuojausten kustannukset sisal-
tyvat radan rakentamisen kustannuksiin, melu- ja tarinasuojausten tarvetta ei
ole arvoitu kohdekohtaisesti.

5.1 VE1liikennepaikkojen parantaminen ja lyhyet
kaksoisraideosuudet

Hankevaihtoehdossa VE1 rakennetaan uusia liikennepaikkoja ja parannetaan ny-
kyisia. Lisaksi tarkastelualueen kumpaankin paahan rakennetaan kaksoisrai-
deosuudet. Hankevaihtoehtoon on otettu mukaan kaikki toimenpiteet, joilla ra-
dan kapasiteettia paaosin yksiraiteisena voidaan viela optimoida (kuva 12).
Toimenpiteiden kustannusarvio on 235 M€ (taulukko 5).

Tampereen ja Seinajoen valilla yksiraiteisen radan kapasiteetin pullonkaulat
ovat rataosuudet Lielahti-Karhejarvi ja Karhejarvi-Parkano. Nailla osuuksilla
liikennepaikoilla on vain yksi sivuraide ja sivuraiteiden pituudet eivat tayta 750
metrin hydtypituuden tavoitetta. Lielahti—-Karhejarvi osuuden pullonkaula olisi
mahdollista parantaa rakentamalla Lakialaan toinen sivuraide ja pidentamalla
raiteet 750 metrin hyotypituuteen. Lakiala on kuitenkin todettu pitkien ja raskai-
den tavarajunien kannalta geometrialtaan huonoksi paikaksi pysahtya. Taman
takia hankevaihtoehtoon on otettu mukaan kaksoisraide Lielahti-Lakiala, joka
poistaa kapasiteetin pullonkaulan tehokkaasti. Karhejarven ja Parkanon valinen
kapasiteetin pullonkaula on poistettu rakentamalla Vahojarvelle toinen sivu-
raide ja pidentamalla sivuraiteita 750 metrin hyotypituuteen. Naiden toimen-
piteiden jalkeen rataosuudella on vahintaan joka toisella liikennepaikalla kaksi
sivuraidetta, joista vahintaan yhdella on 750 metrin hyotypituus. Pisin liikenne-
paikkavali on 10,7 km.

Seinajoen ja Kokkolan valilla pahimmat kapasiteetin pullonkaulat ovat liikenne-
paikkavaleilla Harma-Jepua, Jepua-Pannainen, Kolppi-Kruunupyy ja Kruunu-
pyy-Kokkola. Kahdella ensimmaisella valilla pullonkaulan aiheuttaa, etta va-
leilla on kaksi perakkaista liikennepaikkaa, joilla on vain yksi sivuraide. Kolpin ja
Kokkolan valilla liikkennepaikkavalit ovat suhteellisen pitkia 12-13 km. Ratatekni-
sen tarkastelun perusteella uudet sivuraiteet olisivat perustelluinta rakentaa
Riijarvelle ja Koykkariin. Pitkat liikennepaikkavalit on puolitettu rakentamalla
uudet liikkennepaikat valeille Kolppi—-Kruunupyy ja Kruunupyy-Kokkola.

Kokkolan ja Ylivieskan valilla rata on kaksiraiteinen eika varsinaisia kapasiteetin
pullonkauloja ole. Kannuksen kohdalla radalla on henkildliikenteen laituri vain
toisella raiteella, minka takia kaikki pysahtyvat henkildjunat joutuvat kaytta-
maan samaa raidetta kumpaankin suuntaan. Rakentamalla toiselle raiteelle uusi
laituri, tama puute saadaan korjattua.
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Ylivieskan ja Qulun valilla yksiraiteisen radan pullonkaulat ovat valeilla Kangas-
Oulainen, Kilpua-Vihanti, Tuomioja-Liminka ja Liminka-Kempele. Valeilla Kan-
gas-0ulainen ja Kilpua-Vihanti pullonkaulan muodostaa yli 15 km pitkat liiken-
nepaikkavalit. Ratateknisen tarkastelun perusteella Kangas-QOulainen valilla ei
ole sopivaa paikkaa uudelle liikennepaikalle, taman takia korvaavana toimen-
piteena on mukaan otettu toisen sivuraiteen rakentaminen Kankaan liikenne-
paikalle. Kilpua-Vihanti valille rakennetaan uusi lilkennepaikka. Pisimmat liiken-
nepaikkavalit olisi mahdollista myds rakentaa kaksiraiteisiksi, tata vaihtoehtoa
ei ole kuitenkaan tarkasteltu tarkemmin. Tuomioja-Liminka valilla kapasiteetin
pullonkaulan muodostaa puutteet 925 metrin sivuraiteissa ja kolmen junan koh-
tausmahdollisuuksissa. Rakentamalla Hirvinevaan uusi sivuraide ja pidenta-
malla nykyinen sivuraide hyotypituuteen 925 m kapasiteetin pullonkaula pois-
tuu. Limingan ja Kempeleen valilla pullonkaulan muodostaa yli 12 km pitka koh-
tauspaikkavali seka alle 925 metrin hyotypituuden sivuraiteet liikkennepaikoilla.
Tehokkaimmin pullonkaula on poistettavissa rakentamalla Oulu-Liminka kak-
soisraide.

Liminka—Oulu | 'MW\
Kaksoisraideosuus —
-

Ps Lukennepglkan Raahe
parantaminen

Brahestad
Uusi liikennepaikka Kilpua-Vihanti
valille | Oulainer
. Haapaves

Ylivieska

Kannus
B

| Kruunupyy—Kokkola |w

I Kolppi—Kruunupyy l

Parkano

Kuva 12. Hankevaihtoehdon VET toimenpiteiden sijoittuminen.
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Taulukko 5. Hankevaihtoehdon VE1 kustannusarvio.

Toimenpiteet Kustan-
nukset M€

Kaksoisraide Lielahti-Lakiala 14,6km 76
Vahojarven liikennepaikan sivuraiteen pidennys ja uusi sivuraide | 4,2
Koykkarin liikennepaikka, uusi sivuraide 3.9
Riijarven liikennepaikka, uusi sivuraide 2,9
Uusi liikkennepaikka valille Kolppi-Kruunupyy 5.8
Uusi liikkennepaikka valille Kruunupyy-Kokkola 3,7
Uusi laituri Kannuksen liikennepaikalle 0,6
Kankaan liikkennepaikalle uusi sivuraide 1,8
Uusi liikennepaikka valille Kilpua-Vihanti 6,2
Hirvinevan liikkennepaikan sivuraiteen pidennys ja uusi sivuraide | 4,8
Kaksoisraide Liminka-Oulu 19km 125
Yhteensa 235

Lielahti-Lakiala kaksoisraiteen kustannukset sisaltavat toisen raiteen rakenta-
misen nykyisen viereen. Liikennepaikkojen raiteiden on oletettu pysyvan nykyi-
sellaan. Laskelmassa on mukana 16 uutta siltaa.

Vahojarven liikennepaikan kustannuksiin on laskettu nykyisen lantisen sivurai-
teen 716 metrin hyotypituuden pidentaminen etelan suuntaan 925 metriin ja
liikennepaikan itapuolelle rakennettava uusi hyotypituudeltaan 750 metrin sivu-
raide. Toimenpiteet rajautuvat liikkennepaikan pohjoispaassa noin kilometrille
245+500, jolloin liikennepaikan pohjoispuolella sijaitsevaan ylikulkusiltaan ei
kohdistu toimenpiteita.

Koykkarin liikennepaikan kustannuksiin on laskettu uuden hoytypituudeltaan
750 metrin lisaraiteen rakentaminen liikennepaikan lansipuolelle. Laskelmassa
on mukana myo6s Niemielan alikulkusillan leventaminen.

Riijarven liikennepaikan kustannuksiin on laskettu uuden héytypituudeltaan va-
hintaan 750 metrin lisaraiteen rakentaminen liikennepaikan lansipuolelle. Lii-
kennepaikka sijaitsee kaarteessa, joten uuden raiteen vaihteet taytyy ulottaa
nykyisen raiteen suoralle osuudelle. Liikennepaikalla ei ole siltoja.

Nykyisen raidegeometrian kannalta mahdollinen sijainti uudelle lilkennepaikalle
valilla Kolppi-Kruunupyy on 5,6 kilometrin etaisyydella Kolpin liikennepaikan
vaihteesta V912 ja 5,1 kilometrin etaisyydella Kruunupyyn liikennepaikan vaih-
teesta V961, ratakilometrilla 531+600. Liikennepaikan kustannuksiin on laskettu
uuden hoytypituudeltaan 750 metrin lisaraiteen rakentaminen nykyisen raiteen
lansipuolelle seka nykyisen raiteen tasausmuutokset.

Nykyisen raidegeometrian kannalta mahdollinen sijainti uudelle lilkennepaikalle
valilla Kruunupyy-Kokkola on 5,1 kilometrin etaisyydella Kruunupyyn liikenne-
paikan vaihteesta V962 ja 5,0 kilometrin etaisyydella Kruunupyyn kaksoisraiteen
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vaihteesta V561, ratakilometrilla 543+550. Liikennepaikan kustannuksiin on las-
kettu uuden hoytypituudeltaan 750 metrin lisaraiteen rakentaminen nykyisen
raiteen lansipuolelle seka nykyisen raiteen tasausmuutokset.

Nykyinen ratageometria ei mahdollista uuden liikennepaikan rakentamista va-
lilla Kangas-0ulainen riittavalla etaisyydella (min. 5km) molemmista nykyisista
liikennepaikoista. Uuden liikennepaikan sijaan ehdotetaan lisaraiteen rakenta-
mista Kankaan liikennepaikalle. Kankaan liikennepaikan kustannuksiin on las-
kettu uusi hyotypituudeltaan 925 metrin lisaraide liikennepaikan itapuolelle.

Nykyisen raidegeometrian kannalta mahdollinen sijainti uudelle liikennepaikalle
valilla Kilpua-Vihanti on 7,4 kilometrin etaisyydella Kilpuan liikennepaikan vaih-
teesta ja 7,4 kilometrin etaisyydella Vihannin lilkennepaikan vaihteesta, rataki-
lometrilla 676+400. Liikennepaikan kustannuksiin on laskettu uuden hoyty-
pituudeltaan 925 metrin lisaraiteen rakentaminen nykyisen raiteen lansipuolelle
seka Kotasaaren alikulkusillan levennys.

Hirvinevan lilkennepaikan kustannuksiin on laskettu nykyisen itdisen sivuraiteen
753 metrin hyotypituuden pidentaminen etelan suuntaan 925 metriin ja liiken-
nepaikan lansipuolelle rakennettava uusi hyotypituudeltaan 925 metrin sivu-
raide.

5.2 VEZ kaksoisraiteet Tampere-Seinajoki ja
Ylivieska-Oulu

Hankevaihtoehdossa VEZ rakennetaan kaksoisraideosuudet Tampere-Seinajoki
ja Ylivieska-Oulu (kuva 13). Hankevaihtoehdon toimenpiteilla ratkaistaan kaikki
nykyisen radan kapasiteettiongelmat linjaosuuksilla.

Tampereen ja Seinajoen valilla rata on nykytilanteessa kaksiraiteinen valeilla
Tampere-Lielahti ja Pohjois-Louko-Seinajoki. Uutta kaksoisraidetta rakenne-
taan nykyisen raiteen viereen Lielahti-Pohjois-Louko valille yhteensa noin
150 km. Uusi raide rakennetaan samaan nopeustasoon kuin nykyinen raide, joka
mahdollistaa tavanomaisten junien lilkenndinnin nopeudella 200 km/h.

Ylivieska—Oulu valille rakennetaan kaksoisraidetta noin 120 km nykyisen raiteen
viereen nykyisella nopeustasolla. Toimenpiteiden kustannusarvio on yhteensa
1270 M€ (taulukko 6).
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Kuva 13. Hankevaihtoehdon VEZ toimenpiteiden sijoittuminen.

Taulukko 6. Hankevaihtoehdon VEZ kustannusarvio.

Toimenpiteet Kustannukset M€
Kaksoisraide Tampere-Seinadjoki 150km 696
Kaksoisraide Ylivieska-0ulu 120k 574

Yhteensa 1270
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5.3 VE3 nopeudennosto 200 km/h asemien
valilla

Hankevaihto VE3 sisaltaa rataoikaisuja Seinajoki—-Oulu-rataosuudella liikenne-
paikkojen valilla ja siltojen parantamista neljassa kohteessa Kolpissa, Vihan-
nissa, Siikajoella ja Kempeleessa (kuva 14).

Rataoikaisuja tehdaan linjaosuuksilla henkildliikenteen asemien valilla. Oikai-
suissa radan kaarteita loivennetaan ja radan sijainti muuttuu nykyisesta. Toi-
menpiteiden jalkeen radan nopeustaso on tavanomaisilla junilla 200 km/h.
Ainoastaan asemien kohdalle jaa ratageometrian vuoksi alempia nopeusrajoi-
tuksia. Rataoikaisut tehdaan Kokkolan ja Ylivieskan valilla kaksiraiteisina ja
muilla osuuksilla yksiraiteisina.

Kolpin, Vihannin ja Kempeleen ylikulkusiltojen silta-aukot uusitaan tai paranne-
taan tayttamaan nopeustason 200 km/h vaatimukset. Kolpin ylikulkusillan tie-
suunnitelma on valmistunut 2017, uusi silta rakennetaan 35 metria nykyisen
pohjoispuolelle. Kempeleen ylikulkusilta on suunniteltu korvattavaksi alikululla.
Siikajoen ratasilta korjataan, jotta kunnosta aiheutuva nopeusrajoitus voidaan
poistaa. Toimenpiteiden kustannusarvio on yhteensa 823 M€ (taulukko 7).
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Kuva 14. Hankevaihtoehdon VE3 toimenpiteiden sijoittuminen.
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Taulukko 7. Hankevaihtoehdon VE3 kustannusarvio.

Toimenpiteet Kustannukset
M€
Kaarreoikaisut Lapua-Kauhava, 11,3km 52
Kaarreoikaisut Kauhava-Harma, 13,2km 53
Kaarreoikaisut Harma-Pannainen, 38km 153
Kaarreoikaisut Pannainen-Kokkola, 22,7km 89
Kaarreoikaisut Kokkola-Kannus, 24,8km 143
Kaarreoikaisut Kannus-Ylivieska, 16,9km 94
Kaarreoikaisut Ylivieska-Qulainen 14,7km 60
Kaarreoikaisut Oulainen-Vihanti 16,2km 44
Kaarreoikaisut Vihanti—-Ruukki 17,5km 60
Kaarreoikaisut Ruukki-Kempele, 20km 64
Siltojen parantaminen (4 siltaa) n
Yhteensa 823

5.4 VE4 nopeudennosto 200 km/h koko

rataosuudella

Hankevaihtoehdon VE4 toimenpiteet sisaltavat radan rakentamisen nopeusta-
soon 200 km/h Seinajoen, Kokkolan, Ylivieskan ja Oulun valilla (kuva 15). Radan
linjausta muutetaan merkittavasti nykyisesta, jotta valiasemien kohdalla olevat
geometriasta aiheutuvat nopeusrajoitukset voidaan poistaa kautta Llinjan.
Kaytanndssa rata siirtyy kaikilla valiasemilla uuteen maastokaytavaan ja ohittaa
nykyiset taajamat. Rataosuudet Seinajoki-Kokkola ja Ylivieska-Oulu rakenne-
taan yksiraiteisina ja Kokkola-Ylivieska kaksiraiteisena. Toimenpiteiden kustan-

nusarvio on 1282 M€ (taulukko 8).
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Nopeuden nosto
200 km/h

Ylivieska—Oulu

Kokkola—Ylivieska

KARLEBY

Seindjoki—Kokkola

Kuva 15. Hankevaihtoehdon VE4 toimenpiteiden sijoittuminen.

Taulukko 8. Hankevaihtoehdon VE4 kustannusarvio.

Toimenpiteet Kustannukset M€
Radan parantaminen 200 km/h

Seindjoki—Kokkola, yksi raide 100km 377
Kokkola-Ylivieska, kaksoisraide 75km 424
Ylivieska—Qulu, yksi raide 120km 481

Yhteensa 1282

5.5 VE5 nopeudennosto 250 km/h koko rata-
osuudella

Hankevaihtoehto VE5 sisaltaa radan rakentamisen nopeustasoon 250 km/h
Tampereen, Seinajoen, Kokkolan, Ylivieskan ja Oulun valilla (kuva 16). Radan lin-
jaus muuttuu merkittavasti nykyisesta periaatteiltaan samalla tavalla kuin vaih-
toehdossa VE4. Kaarreoikaisut joudutaan tekemaan loivempina ja radan raken-
teet suuremman nopeuden edellyttamaan tasoon, mika nostaa kustannuksia
verrattuna vaihtoehtoon VE4. Tampereen ja Seinajoen valilla radan geometria
mahdollistaa jo nykytilanteessa noin 70 km matkalla nopeustason 250 km/h.
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Talta osin radan linjausta ei tarvitse muuttaa, mutta sahkorata, turvalaitteet ja
sillat pitaa parantaa mahdollistamaan suurempi nopeustaso. Kustannus-
arviossa on arvioitu, etta uutta rataa pitaisi rakentaa 84 km Tampereen ja Sisa-
ton seka Jalasjarven ja Seinajoen valille. Toimenpiteiden kustannusarvio on
yhteensa 2 181 M€ (taulukko 9).

[ ]
Nopeuden nosto

250 km/h Gl d
Ylivieska—Oulu

/-v pa

| Kokkola-Ylivieska -

ARLEBY

o -

v

/

\| Seinajoki-Kokkola

Tampere—Seinajoki

Kuva 16. Hankevaihtoehdon VES toimenpiteiden sijoittuminen.

Taulukko 9. Hankevaihtoehdon VE5 kustannusarvio.

Toimenpiteet Kustannukset
Radan parantaminen 250 km/h M€
Tampere-Seinajoki, yksi raide, 84km 466
Seinajoki—Kokkola, yksi raide, 100km 501
Kokkola-Ylivieska, kaksoisraide, 75km 584
Ylivieska—Qulu, yksi raide, 120km 630
Yhteensa 2181
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6 Hankevaihtoehtojen vaikutusten arviointi

6.1 Tampere-Seinajoki

Tampereen ja Seindjoen valisen rataosuuden kapasiteetti on paivalla nykytilan-
teessa saannollisessa kaytossa. Paasaantoisesti henkildjunia kulkee paivalla
tunnin vuorovalilla kumpaankin suuntaan. Uudet junavuorot lisdisivat ohitus- ja
kohtaamistarvetta, mika hidastaisi nykyisia matka-aikoja. Uusia kaukojunavuo-
roja voisi arviolta lisata noin 3 tunnin vuorovalilla, jolloin uusilla junilla ei olisi
kohtaamisia keskenaan. Uusille tavarajunille tulisi paljon kohtaamisia ja ohituk-
sia henkildjunien kanssa paivaaikaan, mutta yoaikaan radalla on viela vapaata
kapasiteettia. Jo nykyisella junamaaralla on ongelmia loytaa kunnossapidolle
riittavasti tyorakoja, joten lilkkenteenhoidon kannalta lisaliikenteen suunnittelu
nykyiselle radalle on ongelmallista.

Hankevaihtoehdoissa VET1, VE2 ja VES on esitetty toimenpiteita rataosalle. Tau-
lukoissa 10 ja 11 on yhteenveto vaikutuksista valityskykyyn ja matka-aikaan. Va-
lityskykya on kuvattu mahdollisena maksimijunamaarana ja matka-aikaa keski-
maaraisena matka-aikana, joka on laskettu kaikkien junien matka-ajoista.

Hankevaihtoehdon VE1 valityskykya parantavat toimenpiteet lisaavat 750 met-
ria pitkien tavarajunien toimintaedellytyksia. Toimenpiteiden jalkeen rataosan
liikennepaikoilla on vahintaankin joka toisella kolme sivuraidetta ja ainakin yh-
den sivuraiteen hyotypituus 750 metria. Toimenpiteet sujuvoittavat tavaraju-
nien aikataulusuunnittelua ja lisaavat liikenteen tasmallisyytta, mutta lisaavat
radan maksimikapasiteettia vain vahan. Hankevaihtoehdossa VE1 junien matka-
ajat ovat keskimaarin samalla tasolla kuin nykyisella radalla, mutta yksittaisilla
junilla nopeutukset ovat mahdollisia, kun kohtaamisia voidaan suunnitella jous-
tavammin. Hankevaihtoehdon VE1 vaikutuksesta nykyisen liikenteen hoito suju-
voituu.

Hankevaihtoehdossa VEZ kaksoisraiteen rakentaminen poistaa kaikki valitys-
kykyongelmat ja mahdollistaa liikenteen kehittamisen ilman ratakapasiteetista
aiheutuvia rajoitteita. Ohitusten ja kohtaamisten merkittava vahentyminen ly-
hentaa aikataulunmukaisia matka-aikoja erityisesti tavarajunilla.

Hankevaihtoehdossa VES pelkat nopeudennostotoimenpiteet tasoon 250 km/h
eivat paranna radan valityskykya. Henkildjunien ja tavarajunien nopeuserot kas-
vavat, mika lisaa tavarajunien ohitustarvetta. Henkildéjunien matka-aika lyhenee
selvasti, mutta toimenpiteilla ei ole positiivista vaikutusta tavarajunien matka-
aikoihin.

Taulukko 10. Hankevaihtoehtojen vaikutus radan maksimivélityskykyyn
Tampere-Seindjoki.

Juna- Vaikutus junamaaraan / vrk
maara
VE1 VE2 VE VE4 VE
VEO 3 >
Henkilojunat 30 - - 0
Tavarajunat 25 - - 0
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Taulukko 11.  Hankevaihtoehtojen vaikutus junien keskimddrdiseen matka-
aikaan Tampere-Seindjoki.

Matka- | Vaikutus matka-aikaan (h:mm)

aika

VEO VE1 VE2 VE3 VE4 VES
Henkildjunat 1:15 0:00 - -
Tavarajunat 3:31 0:00 - - 0:00

6.2 Seinajoki-Kokkola

Rataosuudella Seinajoki-Kokkola on nykytilanteessa vapaata kapasiteettia.
Uusia junavuoroja voidaan lisata melko vapaasti. Uusilla junavuoroilla olisi koh-
taamisia muiden junien kanssa saman verran kuin nykyisilla junavuoroilla. Vuo-
teen 2050 saakka ennustetuilla junamaarilla lisaliikenteen suunnittelu on nykyi-
sella ratakapasiteetilla toimivaa.

Hankevaihtoehdoissa VET1, VE3, VE4 ja VES on esitetty toimenpiteita rataosalle.
Taulukoissa 12 ja 13 on yhteenveto vaikutuksista valityskykyyn ja matka-aikaan.
Valityskykya on kuvattu mahdollisena maksimijunamaarana ja matka-aikaa
keskimaaraisena matka-aikana, joka on laskettu kaikkien henkiléjunien matka-
ajoista.

Hankevaihtoehdon VE1 valityskykya parantavat toimenpiteet optimoivat jo nyt
kysyntaan nahden riittavaa valityskykya. Toimenpiteet lyhentavat pisimmat lii-
kennepaikkavalit alle 10 km pituisiksi ja mahdollistavat kolmen junan kohtaami-
sen vahintaan joka toisella liikennepaikalla. Toimenpiteet tuovat joustavuutta
aikataulusuunnitteluun ja lisaavat liikenteen tasmallisyytta, mutta lisaavat
radan maksimikapasiteettia vain muutamilla junilla. Hankevaihtoehdossa VE1
junien matka-ajat ovat samalla tasolla kuin nykyisella radalla.

Hankevaihtoehdoissa VE3, VE4 ja VES nostetaan radan nopeutta tasoon 200-
250 km/h. Nopeudennostotoimenpiteet eivat paranna radan valityskykya. Ra-
dan nykyinen maksiminopeus on 160-200 km/h. Maksiminopeuden nostaminen
koko rataosalla tasoon 200 km/h lyhentaa keskimaaraisia henkildjunien matka-
aikoja muutamia minuutteja. Nopeudennosto tasoon 250 km/h lyhentaa henki-
l6junien matka-aikaa yli kymmenen minuuttia. Nopeudennostolla ei ole positii-
vista vaikutusta tavarajunien matka-aikoihin.

Taulukko 12. Hankevaihtoehtojen vaikutus radan maksimivalityskykyyn
Seindjoki-Kokkola.

Juna- Vaikutus junamaaraan / vrk

maara

VEO VE1 VE2 VE3 VE4 VE5S
Henkilojunat 25 - 0 0 0
Tavarajunat 25 - 0 0 0
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Taulukko 13. Hankevaihtoehtojen vaikutus junien keskimddrdiseen matka-
aikaan Seindjoki-Kokkola.

Matka- | Vaikutus matka-aikaan (h:mm)
aika
VEO VE1 VE2

Henkildjunat 1:12 0:00 -

Tavarajunat 2:38 0:00 -

6.3 Kokkola-Ylivieska

Kokkolan ja Ylivieskan valisella rataosuudella on paljon vapaata kapasiteettia
kehittaa liikennetta. Uusia junavuoroja voidaan suunnitella joustavasti ympari
vuorokauden. Joillekin uusille tavarajunille tulisi ohituksia Riipassa tai Esko-
lassa, mutta liikkenteenhoidon kannalta se ei olisi ongelma.

Hankevaihtoehdoissa VET1, VE3, VE4 ja VES on esitetty toimenpiteita rataosalle.
Taulukoissa 14 ja 15 on yhteenveto vaikutuksista valityskykyyn ja matka-aikaan.
Valityskykya on kuvattu mahdollisena maksimijunamaarana ja matka-aikaa
keskimaaraisena matka-aikana, joka on laskettu kaikkien henkiléjunien matka-
ajoista.

Hankevaihtoehdossa VE1 poistuu lieva henkildliikenteen pullonkaula Kannuk-
sessa, mutta toimenpide ei merkittavasti lisaa radan muutenkin hyvin riittavaa
kapasiteettia. Toimenpiteella ei ole merkittavaa vaikutusta junien keskimaarai-
siin matka-aikoihin.

Hankevaihtoehdoissa VE3, VE4 ja VES nostetaan radan nopeutta tasoon 200-
250 km/h. Nopeudennostotoimenpiteet eivat paranna radan valityskykya. Ra-
dan nykyinen maksiminopeus on 160-200 km/h. Maksiminopeuden nostaminen
koko rataosalla tasoon 200 km/h lyhentaa keskimaaraisia henkildjunien matka-
aikoja muutamia minuutteja. Nopeudennosto tasoon 250 km/h lyhentaa henki-
lojunien matka-aikaa lahes kymmenen minuuttia. Nopeudennostolla ei ole posi-
tiivista vaikutusta tavarajunien matka-aikoihin.

Taulukko 14. Hankevaihtoehtojen vaikutus radan maksimivaélityskykyyn
Kokkola-Ylivieska.

Juna- Vaikutus junamaaraan / vrk

maara

VEO VE1 VE2 VE3 VE4 VE5S
Henkilojunat 60 0 - 0 0 0
Tavarajunat 60 0 - 0 0 0
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Taulukko 15. Hankevaihtoehtojen vaikutus junien keskimddrdiseen matka-
aikaan Kokkola-Ylivieska.

Matka- | Vaikutus matka-aikaan (h:mm)
aika
VEO VE1 VE2

Henkildjunat 0:37 0:00 -

Tavarajunat 1:26 0:00 -

6.4 Ylivieska-Oulu

Ylivieskan ja Oulun valisen rataosuuden kapasiteetti on nykytilanteessa saan-
nollisessa kaytossa. Uusien junavuorojen lisaamista rajoittaa erityisesti pitkat
liikennepaikkavalit, mitka rajoittavat maksimijunamaaran noin 80 %:iin rata-
osuuden Tampere-Seindjoki maksimijunamaarasta. Uusia kaukojunavuoroja
voisi lisata 3 tunnin vuorovalilla ja Oulun seudun paikallisjunia Liminkaan saakka
noin tunnin vuorovalilla. Suurin paine liikenteen lisaantymiselle on kuitenkin ta-
varaliikenteessa. Uusien henkildjunien lisaaminen veisi ratakapasiteettia tava-
raliikenteen kasvulta.

Taulukoissa 16 ja 17 on yhteenveto hankevaihtoehtojen vaikutuksista valitysky-
kyyn ja matka-aikaan. Valityskykya on kuvattu mahdollisena maksimijunamaa-
rana ja matka-aikaa keskimaaraisena matka-aikana, joka on laskettu kaikkien
henkildjunien matka-ajoista.

Hankevaihtoehdon VE1 valityskykya parantavat toimenpiteet poistavat pahim-
mista pullonkauloista muut paitsi pitkan liikennepaikkavalin Kangas-Qulainen,
jolla ei ratateknisen tarkastelun perusteella ole sopivaa paikkaa lisaliikenne-
paikalle. Pitkien 925 metrin tavarajunien toimintaedellytykset paranevat. Toi-
menpiteiden jalkeen rataosan liikennepaikoilla on vahintaan joka toisella kolme
sivuraidetta ja ainakin yhden sivuraiteen hyotypituus on 925 metria. Toimen-
piteet sujuvoittavat aikataulusuunnittelua ja lisaavat liikenteen tasmallisyytta,
mutta lisaavat radan maksimikapasiteettia koko rataosan lapi kulkevalle liiken-
teelle vahan, koska Kangas—Oulainen valille jaa yli 15 km liikennepaikkavali. Han-
kevaihtoehdon VE1 junien matka-ajat ovat samalla tasolla kuin nykyisella ra-
dalla.

Hankevaihtoehdossa VEZ kaksoisraiteen rakentaminen poistaa kaikki valitys-
kykyongelmat ja mahdollistaa liikenteen kehittamisen ilman ratakapasiteetista
aiheutuvia rajoitteita. Ohitusten ja kohtaamisten vahentyminen lyhentaa aika-
taulunmukaisia matka-aikoja erityisesti tavarajunilla.

Hankevaihtoehdoissa VE3, VE4 ja VES pelkat nopeudennostotoimenpiteet ta-
soon 200-250 km/h eivat paranna radan valityskykya. Henkildjunien ja tavara-
junien nopeuserot kasvavat, mika lisaa tavarajunien ohitustarvetta. Henkiloju-
nien keskimaarainen matka-aika lyhenee vaihtoehdoissa VE3 ja VE4 noin 5 mi-
nuuttia ja vaihtoehdossa VES yli 15 minuuttia.



Vaylaviraston julkaisuja 12/2021 59

Taulukko 16. Hankevaihtoehtojen vaikutus radan maksimivalityskykyyn
Ylivieska-Oulu.

Juna- Vaikutus junamaaraan / vrk

maara

VEO VE1 VE2 VE3 VE4 VE5S
Henkilojunat 22 0 0 0
Tavarajunat 23 0 0 0

Taulukko 17. Hankevaihtoehtojen vaikutus junien keskimdadrdiseen matka-
aikaan Ylivieska-0Oulu.

Matka- | Vaikutus matka-aikaan (h:mm)
aika
VEO VE1

Henkilojunat 1M 0:00

Tavarajunat 2:17 0:00

6.5 Tampere-Oulu

Hankevaihtoehdon VE1 hyodyt kohdistuvat nykyisen liikenteen hoidon sujuvoi-
tumiseen, mutta lilkkenteen kehittamisen nakdkulmasta toimenpiteet eivat mah-
dollista uusien kuljetusvirtojen merkittavaa lisaamista. Hankevaihtoehdossa
VE2 uudet kaksoisraideosuudet ratkaisevat nykyiset kapasiteettiongelmat ja
mahdollistavat erityisesti henkildliikenteen kehittamisen valilla Tampere-Sei-
najokija tavaraliikenteen kehittamisen valilla Kokkola—-Oulu. Nopeudennostotoi-
menpiteiden hyodyt kohdistuvat henkildjunien matka-aikojen lyhentymiseen.
Valityskykytoimenpiteet lyhentavat enemman keskimaaradisia matka-aikoja ja
nopeudennostotoimenpiteet nopeimpia matka-aikoja.

Henkiljunien keskimaarainen matka-aika (taulukko 18) koko yhteysvalilla lyhe-
nee hankevaihtoehdoissa VE2-VES noin 10-50 minuuttia. Nopeudennostotoi-
menpiteilla ei ole positiivista vaikutusta tavarajunien matka-aikaan, mutta vali-
tyskyvyn lisaaminen hankevaihtoehdossa VEZ lyhentaa tavarajunien matka-ai-
kaa melkein 50 minuuttia.

Taulukko 18. Hankevaihtoehtojen vaikutus junien keskimddrdiseen matka-
aikaan Tampere-0Oulu.

Matka- | Vaikutus matka-aikaan (h:mm)
aika
VEO VE1

Henkilojunat 4:14 0:00

Tavarajunat 9:52 0:00

Nopein mahdollinen matka-aika (taulukko 19) nykyisella radalla on noin 3,5 tun-
tia, mutta nopein aikataulussa talla hetkella oleva matka-aika on 3 tuntia 45 mi-
nuuttia. Valityskyvyn nostaminen ei vaikuta nopeimpien henkiléjunien matka-ai-
kaan yhta paljon kuin keskimaaraisiin matka-aikoihin, mutta nopeudennostotoi-
menpiteista saatava hyoty on nopeimmille junille suurempi kuin keskimaarin.
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Taulukko 19. Hankevaihtoehtojen vaikutus junien nopeimpaan matka-aikaan
Tampere-0Oulu.

Matka- | Vaikutus matka-aikaan (h:mm)

aika

VEO VE1 VE2 VE3 VE4 VES
Henkilojunat 3:31 0:00
Tavarajunat 9:52 0:00

Matka-aikojen lyhentyminen on merkittavinta vaihtoehdossa VES. Matka-ajan
lyhentyminen nostaa junan palvelutasoa ja houkuttelee uusia matkustajia. Han-
kevaihtoehdossa VE5 matkustajamaara voisi nousta palvelutason parantumi-
sen seurauksena noin 30 %. Tama voisi tarkoittaa parhaimmillaan miljoonaa
uutta matkustajaa vuodessa ja lipputulojen ja lipputuloista saatavien arvonli-
saverojen kasvua. Verotulojen kasvu vuositasolla olisi muutama miljoona euroa
ja 30 vuoden aikana nykyrahassa noin 25 M£€. Jos uusista matkustajista puolet
siirtyisi maanteilta junan kayttajiksi, tarkoittaisi se tieliikenteen suoritteen va-
hentymista, joka vaikuttaisi positiivisesti tieliikenteen turvallisuuteen. Tieliiken-
teen onnettomuudet voisivat vahentya yli 5 onnettomuudella vuodessa, mika
tarkoittaisi onnettomuuskustannussaastoina 30 vuoden aikana noin 30 M€.

Vaihtoehdoilla on merkittavia eroja alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittymiseen
seuduilla. Vaihtoehdoissa VET1-VE3 kaikkien alueiden kehittymisedellytykset py-
syvat ennallaan tai paranevat, mutta vaihtoehdot VE4-VES tukevat vain suurim-
pien kaupunkiseutujen kehittymista.

6.6 Vaikuttavuuden arviointi

6.6.1 Matka-aika ja valityskykytavoitteet

Vaikuttavuuden arvioinnissa vaikutuksia verrataan radan kehittamiselle asetet-
tuihin tavoitteisiin. Tarveselvityksen lahtokohtana on ollut tutkia mahdollisuuk-
sia lyhentaa matka- ja kuljetusaikoja seka mahdollistaa liikenteen kehittaminen
radan valityskykya lisaamalla. Tyon aikana on tutkittu, kuinka paljon eri toimen-
piteilla matka- ja kuljetusaikoja voidaan lyhentaa, mutta tasmallista tavoitetta
matka- ja kuljetusajoille ei ole asetettu.

Valityskykytavoitteen lahtékohtana on pidetty, etta radan kapasiteetti mahdol-
listaa henkilo- ja tavarajunaliikenteen tarjonnan lisaamisen. Kaukoliikenteessa
tavoitteellinen tarjonnan lisays olisi lilkenne-ennusteen mukaisesti noin 10 ju-
naa vuorokaudessa vuoteen 2050 mennessa. Paikallisjunaliikenteessa tavoit-
teellista tarjontaa ei voi valtakunnallisen ennusteen mukaan yhta tasmallisesti
ilmaista. Selvityksessa on lahdetty siita, etta paikallisjunaliikenteen kehittami-
nen tulisi olla mahdollista alussa tunnin vuorovalilla, jolloin voidaan ajatella,
etta junayhteys palvelisi seka tyo-, asiointi- ja vapaa-ajan matkoja. Ensisijaisesti
paikallisjunaliikennetta voisi olla Tampereen, Seinajoen ja Oulun seuduilla.
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Elinkeinoelaman junakuljetusten kasvuun on nakymia ja vahva tahto. Tavoitteel-
lisesti radan valityskyvyn pitaa mahdollistaa uusien teollisten investointien tu-
keutuminen rautatiekuljetuksiin. Yksi uusi teollisuuslaitos voi lisata junamaaraa
tietylla rataosalla karkeasti 10 junaa paivassa. Tavaraliikenteen valityskykyyn
vaikuttaa merkittavasti junamaaran lisaksi junapituudet ja -painot. Tampereen
ja Kokkolan valilla tavoitteellinen junapituus on 750 m ja Kokkola—Oulu 925 met-
ria. Tavoitteellinen 25 tonnin akselipaino on mahdollista koko ratasosuudella.

6.6.2 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arvioinnissa matka-aikatavoitteen mittarina on kaytetty keski-
maaraisia matka- ja kuljetusaikoja valilla Tampere-Qulu. Valityskykytavoitteen
toteutumista on kuvattu rataosuuksien maksimijunamaarina. Vaikuttavuuden
arvioinnin yhteenvedossa on kuvattu kuinka paljon hankevaihtoehdot ovat ta-
voitteen mukaisia suhteessa parhaaseen mahdolliseen vaihtoehtoon (kuva 17).

Hankevaihtoehto VE1 mahdollistaa nykyisen tavarajunamaaran sujuvan liiken-
noinnin tavoitepituuden mukaisilla junilla. Tampere—Kokkola valilla junien tavoi-
tepituus on 750 metria ja Kokkola-Oulu valilla 925 metria. Maksimijunamaara
kasvaa muutamilla junilla vuorokaudessa. Liikennepaikkojen valityskyvyn pa-
rantamisella ja tarkastelualueen pituuteen verrattuna suhteellisen lyhyilla kak-
soisraideosuuksilla ei ole merkittavaa vaikutusta keskimaaraiseen matka-ai-
kaan Tampere-0Oulu.

Hankevaihtoehto VEZ mahdollistaa henkil6- ja tavaraliikenteen tarjonnan kehit-
tamisen ja sujuvan liikkenndinnin tavoitepituuden mukaisilla tavarajunilla. Henki-
lojunien keskimaarainen matka-aika lyhenee kaksoisraiteita rakentamalla ilman
nopeustason nostoakin Tampere-0Oulu valilla noin 10 minuuttia.

Hankevaihtoehto VE3 mahdollistaa henkiléliikenteen matka-aikojen lyhentami-
sen noin 10 minuutilla. Nopeudennostotoimenpiteet eivat tayta tavarajuna-
liikenteen kehittamiselle asetettuja tavoitteita.

Hankevaihtoehto VE4 on muuten sama kuin VE3, mutta nopeutta on nostettu ta-
soon 200 km/h myds pienempien valiasemien kohdalla linjaamalla rata naissa
kohdin uuteen paikkaan. Keskimaaraiset matka-ajat eivat ole merkittavasti no-
peampia kuin vaihtoehdossa VE3. Merkittavana haittavaikutuksena vaihto-
ehtoon VE3 verrattuna on, etta pienempien asemien palvelutaso heikkenee mer-
kittavasti, kun rata siirtyy nykyisesta yhdyskuntarakenteesta uuteen paikkaan.
Nopeudennostotoimenpiteet eivat tayta tavarajunaliikenteen kehittamiselle
asetettuja tavoitteita.

Hankevaihtoehto VE5 on verrannollinen vaihtoehtoon VE4, mutta nopeustaso
VES:ssa on 250 km/h. Henkildjunien matka-aika lyhenee selvasti eniten tassa
vaihtoehdossa. Valiasemilla on samat negatiiviset vaikutukset palvelutasoon
kuin vaihtoehdossa VE4. Nopeudennosto toimenpiteet eivat tayta tavarajuna-
liikenteen kehittamiselle asetettuja tavoitteita.
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Hankevaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa Ve 0:aan
Vel Vel MVe3 MVed MVe5
100 80 % 60 % 40 % 20 % 0 20 40 60 % 80% 100 %

Keskimaarainen matka-aika henkil6junat Tampere - Oulu =

Keskimadrdinen kuljetusaika tavarajunat Tampere - Oulu

Mahdollinen junamaard Tampere - Sein3djoki
Mahdollinen junamaara Seindjoki - Kokkola

Mahdollinen junamaara Kokkola - Ylivieska

Mahdollinen junamaara Ylivieska - Oulu

Optimaalinen valityskyky tavoitepituuden mukaisilla tavarajunilla

Kuva 17. Hankevaihtoehtojen vaikuttavuuden arviointi

6.6.3 Vaikuttavuuden arvioinnin yhteenveto

Hankevaihtoehdon VE1 vaikutukset ovat tavoitteen mukaisia, mutta toimen-
piteet eivat mahdollista liikenteen merkittavaa kehittamista. Investointikustan-
nukset ovat selvasti muita vaihtoehtoja alhaisemmat. Kaksoisraideosuudet Lie-
lahti-Lakiala ja Liminka—Oulu voidaan toteuttaa pidempien kaksoisraideosuuk-
sien ensimmaisina vaiheina.

Hankevaihtoehdon VEZ kaksoisraideosuudet Tampere-Seindjoki ja Ylivieska-
Oulu ovat kokonaisuutena eniten tavoitteen mukaisia. Kaksoisraideosuuksien
toteuttamisen jalkeen radan valityskyky on erinomaisella tasolla pitkalle tule-
vaisuuteen. Henkildjunien keskimaaraiset matka-ajat lyhentyvat kapasiteettia
parantamalla yhta paljon kuin radan nopeustason nostaminen tasoon
200 km/h. Lisaksi kapasiteetin parantaminen lyhentaa erityisesti tavarajunien
matka-aikaa Tampere-Oulu noin 50 minuuttia. Investointikustannukset ovat
korkeat, mutta kuormitetuimmilla rataosuuksilla liikenteen kehittaminen ei ole
mahdollista pelkastaan liikennepaikkojen parantamistoimenpiteilla.

Selvityksen aikana arvioidut nopeudennostohankkeet ovat investointikustan-
nuksiltaan kalliita ja niista hydtyy ainoastaan henkildjunaliikenne. Nopeuden-
nosto ilman samanaikaisesti tehtavia kaksoisraideosuuksia ei ole kannattava
toimenpide. Tampere-Seindjoki valilla voidaan nykytilanteessa kulkea nopeu-
della 200 km/h ja Seinajoen ja Oulun valilla nopeudennoston kevyet toimen-
piteet on toteutettu 2017 valmistuneessa parantamishankkeessa.
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7 Kehityspolku vuoteen 2050

7.1 Kehittamisstrategia

Matka- ja kuljetusaika seka valityskykytavoitteisiin vastataan parhaiten raken-
tamalla kaksoisraideosuuksia rataosuuksille Tampere-Seinajoki ja Ylivieska-
Oulu. Jos kaksoisraideosuuksia toteutetaan vaiheittain, kaksoisraideosuuksia
kannattaa ensisijaisesti toteuttaa Tampereelta Seindjoen suuntaan ja Oulusta
Ylivieskan suuntaan. Kaksoisraidehankkeiden yhteydessa on mahdollista tutkia
henkil6liikenteen nopeudennostoa. Nopeudennostosta tavanomaisilla junilla yli
200 km/h tasoon pitaa tehda koko yhteysvalia Helsinki-Oulu koskeva linjaus.
Nykyisella tavanomaisella junakalustolla voidaan liikenndida nopeudella
200 km/h. Helpointa nopeudennosto tasoon 250 km/h on Tampereen ja Seina-
joen valisella rataosuudella, mutta uutta junakalustoa ei valttamatta ole perus-
teltua hankkia pelkastaan tata rataosuutta varten. Matkustajakysyntaan nah-
den suurin hydty nopeudennostosta saataisiin reitilla Helsinki-Seinajoki. Seu-
raavassa esitetyn kehittamispolun toimenpiteet vaativat viela myos tata selvi-
tysta tarkempaa arviointia hankearvioinnin menetelmin.

1.2 1. korin kehittamistoimenpiteet 2020-
luvulla

Ensimmainen kori sisaltaa toimenpiteet, joiden suunnittelua ja toteutusta voi-
taisiin edistaa 2020-luvulla. Toimenpiteet kohdistuvat padosin valityskyvyltaan
ongelmallisimmille osuuksille Tampere-Seinajoki ja Ylivieska-Oulu.

Tampere-Seindjoki -valilla kaksoisraiteen ensimmaisena vaiheena voidaan to-
teuttaa hankevaihtoehdon VE1 toimenpiteet: kaksoisraiteen Lielahti-Lakiala ra-
kentaminen ja Vahojarven liikennepaikan parantaminen. Nailla toimenpiteilla
olemassa olevat yksiraiteisen radan kapasiteetin pullonkaulat saadaan poistet-
tua, vaikka liikenteen merkittava lisaaminen ei olekaan mahdollista. Koko valin
kaksoisraide on kallis investointi, joten kohti tavoitetilaa voitaisiin edeta nain
vaiheittain.

Ylivieska—Oulu -kaksoisraiteen ensimmaisena vaiheena nousee esiin hankevaih-
toehdon VE1 toimenpiteista kaksoisraiteen rakentaminen valille Liminka—QOulu
seka Hirvinevan ja Kankaan liikennepaikkojen parantaminen. Nailla toimen-
piteilla voidaan ratkaista merkittavimmat radan kuntoon liittyvat ongelmat seka
parantaa pitkien tavarajunien toimintaedellytyksia. Hankevaihtoehdossa VE1
mukana oleva Kilpuan ja Vihannin valille rakennettava uusi liikennepaikka on
karsittu kehittamispolun ensimmaisesta korista, koska se on osittain hukkaan
meneva investointi, kun koko rataosuus rakennetaan kaksoisraiteeksi. Yksittais-
ten liikkennepaikkavalien lyhyempia kaksoisraideosuuksia ei ole tarkasteltu tar-
kemmin tyon aikana, mutta pisimpia liikennepaikkavaleja voisi olla perusteltua
rakentaa kaksiraiteiseksi ennen koko Ylivieska—Qulu-valin rakentamista kaksi-
raiteisena. Liikennepaikkojen uusien sivuraiteiden rakentaminen kannattaa to-
teuttaa niin, etta uudet raiteet voidaan hyddyntaa ohituspaikkoina, kun koko vali
toteutetaan kaksiraiteisena.
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Nopeudennostotoimenpiteista hankevaihtoehdosta VE3 esitetaan toteutetta-
vaksi siltakohteet, jotka rajoittavat nopeutta alle 200 km/h. Siltakohteiden kor-
jaamisesta saatava hyoty on muutamia minuutteja, mutta kustannuksiin verrat-
tuna ne ovat tehokkaimpia nopeudennostotoimenpiteita. Siikajoen ratasillan uu-
simisen yhteydessa tulee huomioida myds pitemman aikavalin tavoitteet radan
parantamisesta. Kolpin sillan uusiminen on puolestaan jo kaynnistymassakin.

1.3 2. korin kehittamistoimenpiteet 2030-
luvulta eteenpain

Toinen kori sisaltaa hankevaihtoehdon VE2 toimenpiteet, joita ei ole jo toteutettu
ensimmaisessa vaiheessa. Lisaksi koriin sisaltyy Tampere-Lielahti-valin kapa-
siteetin parantamistoimenpiteita. Kaikessa maankayton suunnittelussa tulee
varautua 2. korin toimenpiteiden toteuttamiseen tulevaisuudessa.

Tarveselvityksessa ei ole tarkemmin tarkasteltu rataosuuden Tampere-Lielahti
valityskyvyn kehittamistarpeita, mutta aikaisemmissa selvityksissa on paadytty
johtopaatdkseen, etta pidemmalla aikavalilla on syyta varautua kolmannen rai-
teen rakentamiseen, mika mahdollistaa Tampereen seudun lahiliikenteen kehit-
tamisen Nokian suuntaan tihealla vuorovalilla.

Tampere-Seinadjoki-vali on tarkastelualueen rataosista osuus, jolla on eniten
henkildliikennetta, mutta myos paljon tavaraliikennetta. Ensimmaisen korin toi-
menpiteilla parannetaan erityisesti nykyisen tavaraliikenteen toimintaedelly-
tyksia. Toisessa vaiheessa rakennettava koko valin kaksoisraide mahdollistaa
kaiken liikenteen merkittavan kehittamisen. Tampere-Seinajoki-valin tarvesel-
vityksessa 2019 koko valin kaksoisraide on esitetty mahdolliseksi rakentaa vai-
heittain; ensimmaisessa vaiheessa kaksoisraide Tampereelta Parkanoon ja toi-
sessa vaiheessa Parkanosta Seindjoelle.

Ylivieska-Oulu-vali on tarkastelualueen kuormitetuin tavaraliikenteen rata-
osuus, jolla on myos paljon henkildliikennetta. Ensimmaisen korin toimenpiteilla
parannetaan nykyisen liikenteen toimintaedellytyksia. Toisessa vaiheessa ra-
kennettava koko valin kaksoisraide mahdollistaa liikenteen merkittavan kehit-
tamisen.

Toisen korin toteuttamisen jalkeen rata Tampereelta Ouluun mahdollistaa vuo-
teen 2050 ulottuvien liikenne-ennusteiden mukaisen liikenteen kehittamisen il-
man kapasiteettirajoitteita.

7.4 Pitkan aikavalin visio 2050-luvulta eteenpain

Maankaytdssa on varauduttava siihen, etta pitkalla aikavalilla koko Tampere-
Oulu -rataosuus tulee olemaan kaksiraiteinen. Rataosuuksilla Tampere-Seina-
joki ja Kokkola-Ylivieska kaksoisraiteita perustelee nykyinen liikennemaara ja
vuoteen 2050 ulottuvat ennusteet. Yhteysvalin Seinajoki—Kokkola rakentaminen
kokonaisuudessaan kaksiraiteiseksi tullee ajankohtaiseksi vasta vuosisadan toi-
sella puoliskolla
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1.5 Yhteenveto kehittamispolusta

1. korin kehittamistoimenpiteet 2020-luvulla

Tampere-Seinajoki yhteensa 80,2 M€
- Lielahti-Lakiala kaksoisraide 76 M€
- Vahojarven liikennepaikan parantaminen 4,2 M€

Ylivieska-Oulu yhteensa 130,6 M€

- Liminka-Oulu kaksoisraide 125 M€

- Hirvinevan liikennepaikan parantaminen 4,8 M€
- Kankaan liikkennepaikan parantaminen 1,8 M€

Muut toimenpiteet yhteensa 11 M€
- Kolpin, Limingan ja Kempeleen ylikulkusillan ja Siikajoen ratasillan
parantaminen

2. korin kehittamistoimenpiteet 2030-luvulta eteenpain

- Tampere-Lielahti 3. raide

- yhteysvalin Tampere-Seinadjoki rakentaminen kokonaan kaksirai-
teiseksi

- yhteysvalin Ylivieska-Oulu rakentaminen kokonaan kaksiraiteiseksi

3. Koko yhteysvilin Tampere-0ulu rakentaminen kaksiraiteisena 2050-lu-
vulla

7.6 Toteuttavuuden arviointi

Kehittamispolussa esitetaan suuria investointeja, joiden suunnittelu jo toteutus
tulee viemaan useita vuosia. Rataosuudesta Tampere-Seinajoki on valmistunut
tarveselvitys vuonna 2019. Ratahankkeesta on laadittava yleissuunnitelma,
jollei hankkeen vaikutukset ole vahaiset taikka rautatiealueen sijainti ja sen vai-
kutukset ole jo riittavassa maarin ratkaistu asemakaavassa tai oikeusvaikuttei-
sessa yleiskaavassa. Tampere-Seinajoki-valin kaksoisraidehanke edellyttaa to-
dennakoisesti ratalain mukaisen yleissuunnitelman laatimista, koska kaksois-
raiteen rakentamisen vaikutukset eivat lahtokohtaisesti ole vahaisia. Yleissuun-
nitelman laatiminen ja YVA-selvitysten tekeminen seka suunnitelman hyvaksy-
minen vie aikaa arviolta nelja vuotta. Yleissuunnitelmassa valitusta vaihtoeh-
dosta pitaa viela tehda ratasuunnitelma, jossa on osoitettava rautatie ja sen si-
jainti niin, etta vaikutukset voidaan riittavasti arvioida ja rautatie merkita maas-
toon. Ratalain mukaisen ratasuunnitelman tekeminen ja hyvaksymisprosessit
vievat aikaa arviolta toiset nelja vuotta. Ratasuunnitelman jalkeen seuraava
vaihe on rakentamissuunnitelmien tekeminen ja hankkeen jakaminen rakenta-
misurakoihin. Rakentamisvaihe kestaa arviolta viisi vuotta. Jos koko hankkeen
yleissuunnittelusta tehtaisiin paatos heti ja hankeen suunnitteluvalmiutta edis-
tettaisiin maaratietoisesti, toteutusvaiheessa oltaisiin 2020-luvun lopulla ja
rata olisi valmis liikenndintiin 2030-luvun alkupuolella. Lielahti-Lakiala-valin
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kaksoisraidehanke on merkittavasti pienempi kuin koko valin kaksoisraide. Lie-
lahti-Lakialan-valin kaksoisraidehanke olisi mahdollista suunnitella ja toteut-
taa 2020-luvulla.

Ylivieska-Oulu-valin kaksoisraidehankkeesta on laadittu esiselvitystasoisia
karkeita luonnostelmia. Suunnittelu- ja toteutusprosessi olisi vastaava kuin
Tampere-Seindjoki-valin kaksoisraidehankkeessa. Liminka—Qulu-valilta on val-
mistunut yleissuunnitelma vuonna 2010. Yleissuunnitelma on vanhentunut,
joten yleissuunnitelma tulisi vahintaankin paivittaa. Hanke olisi merkittavasti
pienempi kuin koko valin kaksoisraidehankkeet Tampere-Seinajoki tai Ylivieska-
Oulu, joten on perusteltua arvioida, etta suunnitteluprosessi ja rakentaminen ta-
pahtuisi ideaalissa tilanteessa nopeammin. Aikaisintaan kaksoisraide Liminka-
Oulu olisi suunnitelma- ja toteutusvalmiuden puolesta valmis liikennointiin
2020-luvun lopulla.

Yksittaisten liikkennepaikkojen parantaminen vaatii ratasuunnitelman tekemista.
Naissa tapauksissa ratasuunnitelmaprosessi kestaa noin vuoden ja rakentami-
nen toisen vuoden. Liikennepaikkojen parantamishankkeet voisivat olla valmiita
jo 2020-luvun puolivalissa.

Ratalain mukaan Vaylaviraston on laadittava merkittavaa ratahanketta koske-
vasta yleissuunnitelmasta ja ratasuunnitelmasta hankearviointi. Hankearvioin-
nissa on esitettava hankkeen lahtokohtien kuvaus ja vaikutusten kuvaus, vaikut-
tavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma seka toteutettavuuden arviointi ja
paatelmat. Kaksoisraidehankkeista laht6kohtaisesti pitaa laatia yleissuunni-
telma ja taydellinen hankearviointi. Liikennepaikan parantamisen ratasuunni-
telma ei ole yksistaan niin merkittava hanke, etta se edellyttaisi taydellisen han-
kearvioinnin tekemista.

Valtio ja kunnat ovat olleet perustamassa hankeyhtidita, joiden toimialana ja
tehtavana on raidehankkeisiin liittyva suunnittelu ja sen rahoittaminen rakenta-
misvalmiuteen asti. Helsingista Tampereelle ulottuvan Suomi-radan ja Turun
tunnin junan yhtididen perustamista koskevat asiakirjat on allekirjoitettu joulu-
kuun alussa 2020. Varsinkin Tampere-Seinajoki kaksoisraidehanke kytkeytyy
selvasti Suomi-radan rakentamiseen Helsinki-Tampere. Tampere-Seinajoki ra-
taosuus kannattaa rakentaa palvelutasoltaan Suomi-rataa vastaavaan tasoon.
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8 Johtopaatokset ja jatkotoimenpiteet

Selvityksen tavoitteena oli muodostaa yhtenainen nakemys rataosuuden Tam-
pere-Oulu kehittamisesta huomioiden erityisesti valityskyvyn riittavyys seka
matka- ja kuljetusajat. Valityskykypuutteet kohdistuvat rataosille Tampere-Sei-
najoki ja Ylivieska—Oulu. Henkildjunaliikenne on vilkkainta Tampereen ja Seina-
joen valilla ja tavaraliikenne Kokkolan ja Oulun valilla, erityisesti Kokkolan ja Yli-
vieskan valilla. Seinajoen ja Ylivieskan valilla ei ole merkittavia valityskykypuut-
teita linjaosuuksilla.

Tampereen ja Seinadjoen valilla valityskykypuutteet kohdistuvat pitkien tavara-
junien toimintaedellytyksiin. Rataosan tavarajunien tavoitepituus on 750 metria,
mutta Tampereen ja Parkanon valissa on useita liikkennepaikkoja, joilla sivurai-
teiden pituus ei tayta tavoitepituutta. Lisaksi usealla liikennepaikalla on vain yksi
sivuraide, mika ei mahdollista kolmen junan kohtaamista liikennepaikalla.
Lilkennepaikkoja parantamalla ja lyhyita kaksoisraideosuuksia (Lielahti-Lakiala)
rakentamalla nykyisen liikenteen aikataulusuunnittelu ja liikenteenhoito suju-
voituu, mutta nama eivat mahdollista lilkenteen merkittavaa lisaamista.

Ylivieskan ja Oulun valilla valityskykypuutteet aiheutuvat pitkista liikkennepaik-
kavaleista seka pitkien 925 metrin hyotypituuden sivuraiteiden puutteista. Eri-
tyisesti pitkat liikennepaikkavalit laskevat laskennallista maksimikapasiteettia.
Selvityksen aikana tehdyssa ratateknisessa tarkastelussa lopputuloksena oli,
etta kaikkia liikennepaikkavaleja ei ole mahdollista puolittaa rakentamalla uusia
liikennepaikkoja, mutta pitkien tavarajunien toimintaedellytyksia on mahdollista
parantaa rakentamalla 925 metrin hyotypituuden sivuraiteita. Pelkastaan liiken-
nepaikkoja parantamalla liikennetta ei voida merkittavasti lisata. Koko valin kak-
soisraiteen ensivaiheen toimenpiteena on selvityksessa nostettu esiin Liminka-
Oulu -kaksoisraide.

Matka-ajat riippuvat radan nopeustasosta ja kaytettavissa olevasta ratakapasi-
teetista. Kun liikennetta on vahan, aikataulu voidaan suunnitella maksimaali-
sesti radan nopeustason mukaisesti. Erityisesti yksiraiteisilla radoilla liikenne-
maaran kasvaminen lisaa junakohtausten maaraa, jolloin kokonaismatka-aika
kasvaa. Tampereen ja Seinajoen valilla tavanomaisten junien maksiminopeus on
nykytilanteessa 200 km/h. Seinajoen ja Oulun valilla nopeustaso on nostettu ta-
soon 160-200 km/h parantamishankkeessa, joka valmistui vuonna 2017. Hank-
keessa poistettiin kaikki rataosan tasoristeykset, jotka rajoittavat nopeuden
140 km:iin/h ja parannettiin nykyista ratageometriaa radan kallistuksia muutta-
malla. Nopeustason nostaminen nykyisesta vaatii kaarreoikaisujen rakenta-
mista. Mita korkeammalle nopeustasolle rata parannetaan, sita merkittavampia
toimenpiteita joudutaan tekemaan. Selvityksen lopputuloksena on, etta kaar-
reoikaisujen rakentaminen ilman valityskykya merkittavasti lisaavia kaksois-
raideosuuksia ei ole kannattava toimenpide. Oman haasteensa tuo sekaliikenne-
rata, tiettavasti missaan pain maailmaa ei ole toteutettu suurnopeusrataa, jolla
liikenndisi tavarajunia nopeiden henkildjunien seassa.

Tarveselvityksen keskeisin tulos on, etta kaksoisraideosuuksien rakentaminen
valityskyvyltaan ongelmallisimmille osuuksille on valityskyvyn riittavyyden ja
matka-aikojen suhteen vaikuttavin toimenpide. Kaksoisraiteen rakentaminen ly-
hentaa henkildjunien ja erityisesti tavarajunien matka-aikoja. Radan suurimman
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nopeuden nostaminen hyoddyttaa ainoastaan henkildjunia. Jatkossa koko Tam-
pere-Seinadjoki- ja Ylivieska-Oulu valien kaksoisraidehankkeiden yhteydessa tu-
lee tutkia myds henkiléliikenteen nopeudennostoa. Varsinkin Tampere-Seina-
joki kaksoisraidehanke kytkeytyy selvasti Suomi-radan rakentamiseen Helsinki-
Tampere. Tampere-Seinajoki rataosuus kannattaa rakentaa palvelutasoltaan
Suomi-rataa vastaavaan tasoon. Toimenpiteet vaativat viela myos tarkempaa
arviointia hankearvioinnin menetelmin.
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https://www.tampere.fi/tiedostot/y/ZvA25pJwx/2019-11-01_Tampereen_lahijuna-asemien_maankaytto_Raportti_liitteineen_pieni.pdf
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Tampere—OQulu-rataosan liikennepaikat

Taulukossa on kuvattu Tampere—OQOulu-rataosan liikennepaikat sijainteineen,
sivuraiteiden lukumaarineen ja hyotypituuksineen. Liikennepaikkojen sivurai-
teista taulukkoon on sisallytetty vain sahkoistetyt sivuraiteet.

Liikennepaikka Sijainti Sivurai- | Hyotypituus
teiden (sivuraiteen numero ja pituus)
maara

Tampere 187+389 |7 R0O02: 492 m

Lielahti 193+393 | 2 R712: 738 m

Ylojarvi 200+753 |1 R0O02: 712 m

Lakiala 209+214 |1 R0O02: 716 m

Maijajarvi 216+317 |1 RO02: 717 m

Karhejarvi 2244902 | 2 R0O02: 778 m

Sisatto 235+926 |1 R002: 757 m

Vahojarvi 244+926 |1 R002: 716 m

Poikkeus 255+744 |1 R002: 713 m

Parkano 262+483 | 4 R0OO1: 724 m

Lamminkoski 268+785 |1 R0O02: 739 m

Kuivasjarvi 276+327 | 2 R0O02: 780 m

Ratikyla 284+344 |1 R0O02: 748 m

Madesjarvi 291+831 |1 R0O02: 774 m

Ylivalli 302+016 |1 R002:1014 m

Jalasjarvi 309+871 |2 R0O02: 762 m

Peraseinajoki 318+481 |1 R0O02: 762 m

Pohjois—Louko 329+329 | pvp

Larvakyto 333+057 | pvp

Syrjamaki 341+621 | pvp

Seinajoki 347+085, | 4 R0O02: 695 m

418+001

Ruha 431+132 | pvp

Lapua 441+094 | 2 R452:755m

Rajaperkio 448+396 |1 R472: 746 m

Kauhava 455+728 | 2 R502: 803 m

Raunio 464+845 |1 R552: 759 m

Harma 4724940 | 2 R572: 808 m

Voltti 479+402 |1 R602: 761 m

Koykkari 486+491 |1 R652: 763 m

Jepua 495+784 | 2 R672: 825 m

Riijarvi 502+567 |1 R702: 757 m

Kovjoki 508+925 |1 R752: 757 m

Pannainen 518+604 | 2 R801:109Tm

Kolppi 525+100 |1 R902: 765 m

Kruunupyy 537+585 | 2 R952: 747 m
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Liikennepaikka Sijainti Sivurai- | Hyotypituus
teiden (sivuraiteen numero ja pituus)
maara

Kokkola 551+441 | 8 R502: 789 m

Matkaneva 562+607 | pvp

Kalvia 570+273 | pvp

Riippa 577+477 | pvp R503:968 m

Kannus 591+582 | pvp

Eskola 603+762 | pvp R703: 955 m

Sievi 613+371 | pvp

Karhukangas 622+893 | pvp

Ylivieska 630+343 | 8 R002: 890 m

Kangas 642+466 |1 R202:933 m

Oulainen 657+850 | 2 R301: 864 m

Kilpua 668+951 |1 R352: 950 m

Vihanti 684+573 | 2 R401+441: 793 m

Ahonpaa 690+468 |1 R452: 926 m

Tuomioja 698+504 | 2 R502:940m

Ruukki 705+228 | 2 R552: 738 m

Hirvineva 715+500 |1 R602: 753 m

Tikkapera 720+741 |1 R652:925m

Liminka 728+483 | 2 R752: 739 m

Kempele 741+075 | 3 R772: 723 m

Oulu Oulunlahti 747+876 |1 R852: 945 m

Oulu Asema 752+778 | 6 R0OO01: 551 m

PVP - kaksiraiteisen rataosan puolenvaihtopaikka

Riipan ja Eskolan liikennepaikoilla on ilmoitettu vaistoraiteen pituudet
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