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Tiivistelma

Tampere-Oulu rataosuuden tarveselvitys on valmistunut maaliskuussa 2021.
Tarveselvityksessa on tarkasteltu toimenpidekokonaisuuksia, joiden keskeisena ta-
voitteena on parantaa rataosan valityskykya ja lyhentdaa matka-aikoja seka henkilo-
etta tavaraliikenteessd. Tampere—Oulu-tarveselvityksen toimenpide-ehdotusten
pohjalta on maaritetty tédssa hankearvioinnissa kdytetyt hankevaihtoehdot ja niiden
kustannusarviot. Tytssa on tarkasteltu eri hankevaihtoehtojen yhteiskuntatalou-
dellista kannattavuutta erikseen Tampere—Seindjoki- sekd Ylivieska—Oulu-rata-
osille. Hankevaihtoehtojen toimenpidekokonaisuudet koostuvat pienemmista lii-
kennepaikkojen kehittamistoimenpiteista seka koko rataosan kattavista kaksoisrai-
deosuuksista.

Kokonaisuudessaan junamadrien ennustetaan kasvavan vuoteen 2050 mennessa
seka Tampere—Seinajoki- etta Ylivieska—Oulu-rataosilla. Tampere—Seingjoki-valin
likenne on henkil6liikennepainotteista ja myds tulevaisuudessa henkildliikkenteen
ennustetaan kasvavan nykyisestd matkustajamadran kasvun myéta. Tavaraliiken-
teeseen ei ennusteta merkittavia muutoksia nykytilanteeseen verrattuna. Yli-
vieska—Oulu-valilla liikenne jakautuu tasaisemmin henkil6- ja tavaraliikenteen va-
lilld ja molempiin ennustetaan kasvua vuodelle 2050.

Tampere—Seindjoki-valilla vertailuasetelman muodostavat nykytilanteen mukainen
infrastruktuuri vertailuvaihtoehdossa Ve0, lyhyt kaksoisraidevaihtoehto Vel, Tam-
pere—Parkano-kaksoisraidevaihtoehdot Ve2A nykyisella nopeustasolla ja Ve2B 250
km/h nopeustasolla tarkasteltuna seka koko Tampere—Seindjoki-valin kaksoisrai-
devaihtoehdot Ve3A nykyiselld nopeustasolla ja Ve3B nopeustasolla 250 km/h tar-
kasteltuna.

Hankevaihtoehdon Vel sisdltama kaksoisraideosuus Lielahti—Lakiala seka Vahojar-
ven liikennepaikkamuutos parantavat rataosan hairiétilanteiden hallintaa, mutta
vaikutukset matka-aikaan seka radan valityskykyyn jaavat pieniksi, jolloin saavu-
tettavat hyddyt eivat juurikaan ndy kannattavuuslaskelmassa. Hankevaihtoeh-
doissa Ve2A ja Ve2B erityisesti nopeustason nosto tuo henkildliikenteelle matka-
aikasdastéa. Myos tavaraliikenteen matka-aika lyhenee radan lisdkapasiteetin
myo6ta. Kaksoisraideosuus parantaa merkittévasti rataosan hairiétilanteiden hallin-
taa ja lilkkenteenhoidon mahdollisuuksia, mutta mitoittava liikennepaikkavalin pi-
tuus yksiraiteisella osuudella pysyy ennallaan, jolloin rataosan mahdolliseen liiken-
nemaaraan toimenpiteilld ei ole vaikutusta. Hankevaihtoehdoissa Ve3A ja Ve3B
seka henkilo- etta tavaraliikenteen matka-ajat lyhenevat ja radan valityskyky pa-
ranee huomattavasti kaksoisraiteen myota. Kapasiteetin kdyttdaste on hankevaih-
toehdoissa Vel, Ve2A ja Ve2B reilusti alle 60% eli kapasiteettia on riittavasti. Vaih-
toehdoissa Ve3A ja Ve3B kapasiteetin kayttdaste laskee huomattavasti, jolloin ka-
pasiteettia on jopa liikaa ennustettuun liikennemaaraan nahden. Saavutettuihin
hyétyihin ndhden liikenne- ja matkustajamaarat eivat ole riittavia kattamaan hank-
keesta syntyvida investointikustannuksia, jolloin hydty-kustannussuhteet jadvat
kaikissa hankevaihtoehdoissa alle yhden eikéd hanke ndin ollen ole yhteiskunta-
taloudellisesti kannattava. Paras hyoty-kustannussuhde saavutetaan hankevaihto-
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ehdossa Ve2A (0,18), missa rakennetaan kaksoisraide valille Tampere—Parkano
nykyiselld nopeustasolla.

Ylivieska—Oulu-valilla vertailuasetelman muodostavat nykytilanteen mukainen inf-
rastruktuuri vertailuvaihtoehdossa Ve0, lyhyet kaksoisraidevaihtoehdot VelA ny-
kyisella nopeustasolla ja VelB nopeustasolla 200 km/h seka koko Ylivieska—Oulu-
valin kaksoisraidevaihtoehdot Ve2A nykyisella nopeustasolla, Ve2B nopeustasolla
200 km/h ja Ve2C nopeustasolla 250 km/h.

Hankevaihtoehdoissa VelA ja VelB Liminka—Oulu-valin kaksoisraide seka liikenne-
paikoille kohdistuvat toimenpiteet parantavat rataosalla hairittilanteiden hallintaa,
mutta vaikutukset matka-aikaan seka radan valityskykyyn jaavat pieniksi, jolloin
saavutettavat hyddyt eivat juurikaan ndy kannattavuuslaskelmassa. Radan kapa-
siteetin kayttdaste on ennustetulla junamaaralla alle 60%, jolloin kapasiteettia on
riittavasti. Hankevaihtoehdoissa Ve2A, Ve2B ja Ve2C tavaraliikenteen matka-aika
lyhenee ja my6s henkildliikenteessa matka-aikasadstda saadaan erityisesti nopeu-
dennoston myoétd. Rataosan valityskyky kasvaa huomattavasti kaksoisraiteen
my6td, jolloin myds kapasiteetin kayttoaste laskee huomattavasti. Koska liikenne-
ja matkustajamaarat eivat ole riittavia kattamaan hankkeen investointikustannuk-
sia siita saatavilla hyddyilld, jaavat kaikkien hankevaihtoehtojen hyoty-kustannus-
suhteet alle yhden eiké hanke ole siis yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Paras
hy6ty-kustannussuhde saadaan hankevaihtoehdossa Ve2B (0,10), missa toteute-
taan kaksoisraide Ylivieska—Oulu-valille nopeustasolla 200 km/h.

Sekd Tampere—Seingjoki- etta Ylivieska—Oulu-valin toimenpiteitd on mahdollista
toteuttaa vaiheittain alkaen lyhyemmista kaksoisraideosuuksista edeten kohti koko
valien kaksoisraiteita. Erityisesti pienempien, liikennepaikkoihin kohdistuvien kehit-
tamistoimenpiteiden suunnittelussa on kuitenkin huomioitava mahdollinen myo-
hemmin rakennettava kaksoisraide, jotta toimenpiteet ovat hyddynnettdvissa
myds kaksoisraideosuudella.
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Tammerfors—Uledborg-projektbedomning. Trafikledsverket. Helsingfors 2021.
Trafikledsverkets publikationer 44/2021. 62 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-
883-0.

Sammanfattning

Behovsutredningen av banavsnittet Tammerfors—Uledborg har slutférts i mars
2021. I behovsutredningen har man granskat dtgardshelheter, vars centrala mal
ar att forbattra banavsnittets formedlingsférmdga och forkorta restiderna i saval
person- som godstrafiken. Utifr&n 3&tgardsforslagen i Tammerfors—Uledborg-
behovsutredningen har man faststdllt de projektalternativ som anvants i denna
projektbedémning och kostnadsuppskattningarna fér dessa. I arbetet har man
granskat de olika projektalternativens samhallsekonomiska |ldnsamhet separat for
banavsnitten Tammerfors—Seingjoki och Ylivieska—Uledborg. Projektalternativens
dtgardshelheter utgors av utvecklingsatgarder for mindre trafikplatser och dubbel-
spériga avsnitt som omfattar hela banavsnittet.

Sammanlagt férvantas tdgvolymen vaxa fram till &r 2050 pa banavsnitten Tammer-
fors—Seinajoki och Ylivieska—Uledborg. P& avsnittet Tammerfors—Seinajoki &r
trafiken persontrafikorienterad och ocksa i framtiden férvantas persontrafiken oka
frdn nuvarande niva i och med uppgdngen i antalet passagerare. For godstrafiken
prognostiseras inte betydande andringar jamfért med den nuvarande situationen.
P& avsnittet Ylivieska—Uledborg ar trafiken jamnare fordelad mellan person- och
godstrafik och bagge former forvantas 6kas fore dar 2050.

P& avsnittet Tammerfors—Seinajoki utgors jamforelsealternativen av en infra-
struktur enligt nuldget i jamforelsealternativ Alt0, det korta dubbelspérsalternativet
Altl, Tammerfors—Parkano-dubbelspdrsalternativen, dar Alt2A granskats med
nuvarande hastighetsnivd och Alt2B med en hastighetsnivda pd 250 km/h, och
dubbelspérsalternativen for hela avsnittet Tammerfors—Seindjoki, dar Alt3A
granskats med nuvarande hastighetsnivd och Alt3B med en hastighetsnivd p& 250
km/h.

Dubbelspérsavsnittet Lielax—Lakiala, vilket ingdr i projektalternativ Altl, och
andringen av trafikplatsen i Vahojarvi forbattrar hanteringen av stérnings-
situationer pad banavsnittet, men konsekvenserna for restiden och férmedlings-
formagan blir mindre, d& de nyttor som kan uppnds inte egentligen alls syns i
ldnsamhetsberdkningen. I projektalternativen Alt2A och Alt2B medfér i synnerhet
hdjningen av hastighetsnivan restidsbesparingar i persontrafiken. Ocksa restiden i
godstrafiken forkortas i och med den extra kapaciteten. Dubbelspdrsavsnittet for-
battrar avsevart hanteringen av stérningssituationer och méjligheterna till trafik-
skotsel, men langden pa det dimensionerade trafikplatsintervallet forblir oforéandrat
pa enkelspdrsavsnittet, dd dtgarderna inte pdverkar de potentiella trafikvolymerna
pd banavsnittet. I projektalternativen Alt3A och Alt3B forkortas restiderna i sdval
person- som godstrafiken och banans formedlingsformdga forbattras avsevart i
och med dubbelspéret. Anvandningsgraden for kapaciteten underskrider i projekt-
alternativen Altl, Alt2 och Alt2B med bred marginal 60 %, det vill sdga att det
finns tillrackligt med kapacitet. I alternativen Alt3A och Alt3B minskar anvandnings-
graden av kapaciteten avsevart, da kapaciteten till och med &r for stor sett till den
prognostiserade trafikvolymen. Sett till de uppnddda nyttorna ar inte trafik- och
passagerarmangderna tillrackliga for att tdcka de investeringskostnader som
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projektet genererar, d& nytto-kostnadsforhdllandena i alla projektalternativ folj-
aktligen ligger under ett och projektet ar foljaktligen inte samhallsekonomiskt
lonsamt. Det basta nytto-kostnadsforhdllandet uppnds i projektalternativ Alt2A
(0,18), dar ett dubbelspdr byggs pd avsnittet Tammerfors—Parkano med
nuvarande hastighetsniva.

P& avsnittet Ylivieska—Uledborg utgérs jamforelsealternativen av en infrastruktur
enligt nulaget i jamforelsealternativ Alt0, de korta dubbelspérsalternativen Alt1A
med nuvarande hastighetsnivd och Alt1B med en hastighetsnivd pa 200 km/h och
dubbelspérsalternativen Alt2A med nuvarande hastighetsnivd, Alt2B med en
hastighetsniva pd 200 km/h och Alt2C med en hastighetsnivad pa 250 km/h pa hela
avsnittet Ylivieska—Uledborg.

I projektalternativen Alt1A och Alt1B forbattrar dubbelspdret pd avsnittet Limingo—
Uledborg och de 3dtgarder som hanfor sig till trafikplatserna hanteringen av
storningssituationer pd banavsnittet, men konsekvenserna for restiden och banans
kapacitet forblir sm3, d3 de nyttor som kan uppnds inte egentligen alls syns i
Idnsamhetsberakningen. Anvandningsgraden for banans kapacitet ar med den
prognostiserade tdgvolymen under 60 %, d& kapaciteten ar tillracklig. I projekt-
alternativen Alt2A, Alt2B och Alt2C forkortas godstrafikens restid och ocksd i
persontrafiken uppnas restidsbesparing i synnerhet i och med hastighetsokningen.
Banavsnittets formedlingsformdga Okar avsevart i och med dubbelsparet, da ocksa
anvandningsgraden av kapaciteten minskar avsevart. Eftersom trafik- och
passagerarvolymerna inte ar tillrdckliga for att tacka projektets investerings-
kostnader med de nyttor som kan uppnads, ligger nytto-kostnadsforhdllandet i alla
projektalternativ under ett och projektet & med andra ord inte samhalls-
ekonomiskt lI6nsamt. Det basta nytto-kostnadsforhdllandet fas i projektalternativ
Alt2B (0,10), dér ett dubbelspédr genomfors for avsnittet Ylivieska—Uledborg med
en hastighetsniva pd 200 km/h.

Rtgérderna for b8de avsnittet Tammerfors—Seindjoki och avsnittet Ylivieska—
Uledborg kan genomforas i etapper genom att bdrja med kortare dubbelspar-
savsnitt och framskrida mot dubbelspdr léngs hela intervallen. I synnerhet i
planeringen av utvecklingsadtgarder som hanfor sig till mindre trafikplatser ska man
dock beakta ett eventuellt dubbelspar som byggs senare, for att dtgarderna ska
kunna utnyttjas ocksd pd dubbelspérsavsnittet.
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Tampere—Oulu project appraisal. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki
2021. Publications of the FTIA 44/2021. 62 pages. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-
883-0.

Abstract

The needs assessment of the Tampere—Oulu track section was completed in March
2021. The needs assessment has examined a combination of measures with a main
objective to improve the capacity of the track section and to reduce travel times
in both passenger and freight transport. Based on the proposed measures in the
Tampere-Oulu needs assessment, the project alternatives used in this project
appraisal along with their cost estimates have been determined. The study has
examined the socio-economic viability of the different project alternatives
separately for the Tampere—Seindjoki and the Ylivieska—Oulu track sections. The
combinations of measures for the project alternatives consist of smaller measures
for the development of stations and double-track sections covering the entire track
section.

Overall, the number of trains is projected to increase by 2050 on both the
Tampere—Seindjoki and the Ylivieska—Oulu track sections. Traffic between
Tampere and Seindjoki is passenger-transport focused, and passenger traffic is
also projected to increase in the future with the current increase in passenger
numbers. No significant changes are predicted for freight transport compared to
the current situation. Between Ylivieska and Oulu, traffic is more evenly distributed
between passenger and freight transport, and both are projected to grow by 2050.

Between Tampere and Seindjoki, the comparison arrangement consists of the
current infrastructure in comparison alternative Ve0O, the short double track
alternative Vel, the Tampere-Parkano double track alternatives reviewed with
Ve2A at the current speed level and Ve2B at the 250 km/h speed level, and the
double track alternatives reviewed with Ve3A at the current speed level and Ve3B
at the 250 km/h speed level along the entire Tampere—Seinajoki section.

The double track section Lielahti—Lakiala included in project alternative Vel and
the change in the Vahojarvi station will improve the management of disruptions
on the track section, but the impacts on travel time and track capacity will be small,
so the benefits to be achieved are hardly reflected in the cost-benefit calculation.
In project alternatives Ve2A and Ve2B, increasing the speed level in particular will
save travel time for passenger traffic. The travel time of freight transport will also
be reduced as a result of the track’s additional capacity. The double track section
will significantly improve the management of disruptions and the possibilities for
traffic management on the track section, but the length of the dimensioning station
interval on the single-track section will remain unchanged, so the measures taken
will not have any impact on the potential traffic volume on the track section. In
project alternatives Ve3A and Ve3B, both passenger and freight travel times will
be reduced and track capacity will significantly improve due to the double track.
The capacity utilisation rate is well below 60% in project alternatives Vel, Ve2A
and Ve2B, so there is sufficient capacity. In alternatives Ve3A and Ve3B, the
capacity utilisation rate decreases considerably, resulting in even too much
capacity compared to the predicted traffic volume. In view of the benefits
achieved, the traffic volume and number of passengers are not sufficient to cover
the investment costs of the project, leaving the cost-benefit ratios below one in all
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of the project alternatives and, therefore, the project is not socio-economically
viable. The best cost-benefit ratio is achieved in project alternative Ve2A (0.18),
where a double track will be built between Tampere and Parkano at the current
speed level.

Between Ylivieska and Oulu, the comparison arrangement consists of the current
infrastructure in comparison alternative Ve0O, short double track alternatives
reviewed with VelA at the current speed level and VelB at the 200 km/h speed
level, and the double track alternatives reviewed with Ve2A at the current speed
level, Ve2B at the 200 km/h speed level and Ve2C at the 250 km/h speed level
along the entire Ylivieska—Oulu section.

In project alternatives VelA and VelB, the double track between Liminka and Oulu
and the measures taken to improve stations will improve the management of
disruptions on the track section, but the impacts on travel time and track capacity
will be small, so the benefits to be achieved are hardly reflected in the cost-benefit
calculation. The capacity utilisation rate of the track is less than 60% with the
predicted number of trains, resulting in sufficient capacity. In project alternatives
Ve2A, Ve2B and Ve2C, the travel time of freight transport will be reduced, and
travel time savings will also be achieved in passenger traffic, especially due to the
speed increase. The capacity of the track section will increase considerably with
the double track, which will also lead to a significant decrease in the capacity
utilisation rate. Since the traffic volume and number of passengers are not
sufficient to cover the investment costs of the project with the benefits achieved,
the benefit-cost ratios of all the project alternatives remain below one and,
therefore, the project is not socio-economically viable. The best benefit-cost ratio
is obtained in project alternative Ve2B (0.10), where a double track is implemented
between Ylivieska and Oulu at a speed level of 200 km/h.

It is possible to implement the measures both on the Tampere—Seindjoki and the
Ylivieska—Oulu sections in stages, starting with the shorter double track sections
and moving toward the double tracks on the entire length of the track sections.
However, especially in the planning of smaller development measures for stations,
the possible construction of a double track at a later time must be taken into
account, so that the measures can also be utilised on the double track section.
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Esipuhe

Ty6ssa on laadittu hankearvioinnit Tampere—Seindjoki- seka Ylivieska—Oulu-rata-
osuuksille. Hankearviointien lahtékohtana ovat Tampere—QOulu tarveselvityksessa
maaritetyt toimenpidekokonaisuudet, joiden perusteella on muodostettu hankear-
viointien vertailuasetelmat. Toimenpiteiden tavoitteena on varmistaa rataosan va-
lityskyky seka parantaa henkil6- ja tavaraliikenteen toimintaedellytyksia matka- ja
kuljetusaikoja lyhentamalla.

Hankearviointi on laadittu Vaylaviraston toimeksiannosta. Tyota ovat ohjanneet
Vaylavirastosta Eero Virtanen, Erika Helin seka Taneli Antikainen. Tyd on laadittu
Sweco Infra & Rail Oy:ssa. Tydn projektipaallikkéna toimi Jussi Sipila ja tyoryh-
massa olivat mukana Maija Vehkalahti seka Markus Helela.

Helsingissa kesakuussa 2021

Vaylavirasto
Liikenne ja maankayttoé



Vaylaviraston julkaisuja 44/2021 10

Sisaltd
1 L0 1LY\ 1 11
2 TAMPERE=SEINATOKI ....eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeaaenseeeeeeesesesaaannnneeeees 13
2.1  LAhtOKOhLIEN KUVAUS ....eviiiiiiiiiii e e a e e eans 13
2.1.1 Hankkeen tavoitteet .......coviviiiiiiiiiei i eaa 13
2.1.2 Vertailu- ja hankevaihtoehdot ............cccoiiiiiiiiiiiii e 13
B 11 (=) o] o 17
2.2.1 NYKYIIKENNE ..coueiiriiiie e r e ena e 17
2.2.2 LiKenne-ennUSEEEE.......oivuiieiii e 19
B T V£ 11 0 o 0] Y= o 20
2.3.1 Vaikutukset radan valitySKyKyyn ........ccooeeuiiiiiiiiiiiniccecccee e 20
2.3.2 Vaikutukset KAyttajiin ....cceuveiiiiiriiiiieiiie e 21
2.3.3 Vaikutukset tuottajiin........coovvvrvviiniiiiii s 22
2.3.4 Vaikutukset tavaraliikenteeseen .......cocvviviiiiiiiiiiii e 24
2.3.5 Vaikutukset liikenneturvallisuuteen.........coocviiiiiiiiiiiiniiiiinees 25
2.3.6 YMPpAristOvaikKUtUKSEL ........covviiiiiiiiiiii e 25
2.3.7 Vaikutukset julkiseen talouteen .........cccooeviiiiiiiiiiiiicie e 26
2.3.8 Rakentamisen aikaiset vaikutukset .........cccccvviiiieiiiiiiiniiiiinees 27
2.4  Vaikuttavuuden arViointic..ueeveeeeveiiesieieiieiieieienre e ensesasenssnssnenns 28
2.5 Kannattavuuslaskelma......cccci i e 30
2.5.1 YIEISEA cuuiiii i e 30
2.5.2 PeruslaskelmMa....o.cviuiiiiiiieiiii et eaa e 30
2.5.3 Herkkyystarkastelut........cccooiiuiiiiiiiiei e 32
2.6 Toteutettavuuden arvioiNti......cooceviiiiiiic 34
J A o - 1<) [ 0= | 35
3 YLIVIESKA—OULU. ... itiiiiiiriiiiiiiesssisasss s sssssssssnssanssssssssssssnssnssansnnns 37
3.1  LAhtOKOhLIEN KUVAUS ....cvviiiiiiiiiiiieiii e es s s a s eaeaans 37
3.1.1 Hankkeen tavoitteet.......oiviiiiiiiiei i 37
3.1.2 Vertailu- ja hankevaihtoehdot ...........ccooiviiiiiiiiiiiii e, 37
3.2 LIKENNE it e aas 40
3.2.1 NYKYIIKENNE ... 40
3.2.2 LilKENNE-ENNUSTEEL.....iuiiieiiiiiiiie e ea e e ranens 41
3.3 VAIKULUKSEL. .. vt a s a s s e raeaaas 43
3.3.1 Vaikutukset radan valityskykyyn.....cccccoovviiiiiiiiiiiiiiicceicc v, 43
3.3.2 Vaikutukset Kayttajiin ...c...ovvivivniiiiiii s 44
3.3.3 Vaikutukset tuottajiin......cccoeeeuiiiiiiiii 45
3.3.4 Vaikutukset tavaralikente@eseen .......co.cvveviieiiiiiieiiiiiiicci e, 47
3.3.5 Vaikutukset liikkenneturvallisuuteen ........covevviiiiiiiieiiiiiceiinieeeaen, 49
3.3.6  YmparistOvaikutukset .........cceuiiiiiiiii e 49
3.3.7 Vaikutukset julkiseen talouteen......cccccocvveiviiiiiiiiiiii e, 50
3.3.8 Rakentamisen aikaiset vaikutukset ........ccovvviiiiiniiiiininineneeeen, 50
3.4  Vaikuttavuuden arviointi....cccoiiiiiiiic s e 51
3.5  Kannattavuuslaskelma......ccviiiiiiiiiiiiicie e 55
8 T A 11 = 55
3.5.2 Peruslaskelma.....ccccciiiiiiiiiiiiii s 55
3.5.3 Herkkyystarkastelut..........coooviiiiiiiiiiiiii e, 57
3.6  Toteutettavuuden arvioiNti......coviviiiiiiin i 59
3.7 PAALEIMAL .. i aas 60

LAHDELUETTELO ...uveiterteeiestesseestesseesessesseessessessesssesseesssssessessssssesnsessessesnsens 62



Vaylaviraston julkaisuja 44/2021 11

1 Johdanto

Tampere—-Oulu-rataosuuden tarveselvitys on valmistunut maaliskuussa 2021.
Tarveselvityksessa on tarkasteltu toimenpidekokonaisuuksia, joiden keskeisena ta-
voitteena on parantaa rataosan valityskykya. Naita toimenpiteita ovat esimerkiksi
erilaiset liikennepaikoille kohdistuvat kehittamistoimenpiteet, joilla parannetaan
ohitus- ja kohtausmahdollisuuksia. Lisdksi toimenpidekokonaisuuksiin on kuulunut
eri pituisia kaksoisraideosuuksia. Myds tavara- ja henkil6liikenteen matka-ajan ly-
hentamisen tavoite on otettu huomioon toimenpidekokonaisuuksissa.

Liminka—Oulu-kaksoisraide ja Oulun kolmioraide -yleissuunnitelma on valmistunut
vuonna 2010. Yleissuunnitelman sisalté on monilta osin vanhentunut ja vaatii siksi
paivittamista esimerkiksi liikenteen ja maankaytdn tarpeiden nakoékulmasta. Myos-
kaan mahdollisia nopeudennoston vaatimia toimenpiteité ei ole otettu huomioon
vuoden 2010 yleissuunnitelmassa. Tampere—Seinadjoki-valille on valmistunut tarve-
selvitys vuonna 2019. Tydssa on muodostettu kokonaiskuva Tampere—Seingjoki-
rataosan tarvittavista toimenpiteista henkil6- ja tavaraliikenteen toimintaedellytys-
ten turvaamiseksi.

Tampere—-Oulu tarveselvityksen toimenpide-ehdotusten pohjalta on madritetty
tassa hankearvioinnissa kdytetyt hankevaihtoehdot ja niiden kustannusarviot.
Myds muut hankearvioinnissa kaytetyt lahtétiedot perustuvat padosin tarveselvi-
tyksen yhteydessa tehtyihin tarkasteluihin, kuitenkin ottaen huomioon uusimmat
paivitykset esimerkiksi liikenne-ennusteisiin.

Tybssa on tarkasteltu eri hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannatta-
vuutta erikseen Tampere—Seinadjoki- seka Ylivieska—Oulu-rataosille. Hankevaihto-
ehtojen toimenpidekokonaisuudet koostuvat pienemmista liikennepaikkojen kehit-
tamistoimenpiteistd seka koko rataosan kattavista kaksoisraideosuuksista, jotta
pystytdan arvioimaan asetettujen tavoitteiden tayttymisen kannalta tarvittavien
toimenpiteiden laajuus.
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2 Tampere—Seinajoki

2.1 Lahtokohtien kuvaus

2.1.1 Hankkeen tavoitteet

Tampere—Seinadjoki-valin kehittdmisen keskeisena tavoitteena on valityskyvyn pa-
rantaminen. Valityskyvyn parantamisen lisaksi kehittamistoimenpiteillda pyritaan
parantamaan henkildliikenteen nopeudennoston edellytyksia ja siten lyhentéamaan
matka-aikoja. Tavaraliikenteessa nykytilanteen keskeisimmat puutteet liittyvat
puutteellisiin sivuraiteiden pituuksiin ja maariin liikennepaikoilla. Nain ollen myds
tavaraliikenteen toimintaedellytykset paranevat ja matka-ajat lyhenevat, kun ra-
dan valityskyky paranee lisdkapasiteetin myéta.

Tybn lahtdkohtana on kaytetty Tampere—-Oulu tarveselvitysta (Vayldvirasto
2021a), missa esitettyjen kehittamistoimenpiteiden pohjalta hankearviointi on laa-
dittu. Lisaksi hankearvioinnin ldhtdaineistona on kaytetty valtakunnallisia liikenne-
ennusteita. Tyd on laadittu noudattaen Ratahankkeiden arviointiohjetta (Vaylavi-
rasto 2020a) ja laskennassa on kaytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkoarvoja (Vaylavirasto 2020b).

2.1.2 \Vertailu- ja hankevaihtoehdot

Vertailuasetelma muodostuu vertailu- ja hankevaihtoehdoista. Hankevaihtoehtojen
vaikutuksia verrataan suhteessa vertailuvaihtoehtoon. Vertailuvaihtoehto on nyky-
tilanteen mukainen rataverkko. Tarkastelualueena on Lielahden ja Seindjoen vali-
nen rataosuus.

Investointikustannukset on esitetty maarakennuskustannusindeksissa MAKU 103,9
(2015=100), mika vastaa kannattavuuslaskelmassa arvioitujen hydtyjen kustan-
nusindeksia.

2.1.2.1 Vertailuvaihtoehto Ve0O

Vertailuvaihtoehto kuvaa nykytilanteen mukaista ratainfrastruktuuria eika se ndin
ollen sisdlla kannattavuuslaskelmassa huomioon otettavia investointikustannuksia.
Tampere (Lielahti)—Seindjoki-rataosa on yksiraiteinen pois lukien Pohjois-Louko—
Seindjoki-vali, missa on kaksoisraide jo nykytilanteessa.

Suurin sallittu nopeus koko tarkastelualueella on nykytilanteessa 200 km/h.
Kuitenkin jo nykytilanteessa radan geometria sallii suurelta osin nopeustason nos-
tamisen tavanomaiselle kalustolle 220 km/h ja kallistuvakoriselle kalustolle
250 km/h. Tavarajunilla suurin sallittu nopeus on koko tarkastelualueella 100 km/h
akselipainolla 25 t ja 120 km/h, kun akselipaino on alle 20 t. Rataosan mitoittava
sivuraiteiden hyo6typituus on 750 m, mika ei toteudu kaikilta osin nykytilanteessa.
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2.1.2.2 Hankevaihtoehto Vel

Hankevaihtoehdon Vel tavoitteena on parantaa rataosan valityskykya pienemmilla
toimenpiteilld. Vaihtoehdon kustannusarvio on 70,3 ME.

Hankevaihtoehto Vel (kuva 2) sisaltaa toimenpiteet:
- Kaksoisraide valille Lielahti—Lakiala (15 km)
- Vahojarven liikennepaikalle toinen sivuraide ja sivuraiteiden pidentaminen
750 metrin hyotypituuteen

Kokkola / Oulu

Vaasa / Kaskinen

Seindjoki
Haapamaki / Jyvaskyla
Pohjois-Louko(

@ Matkustajaliikenteen asema

(O Liikennepaikka

Parkano

Niinisal P
iinisalo Vahojarvi

Lakiala

Lielahti

-—-—'-'_'_'__.—-'_'
Orivesi / Jyvaskyla

Pori/ Rauma

Tampere

Helsinki / Turku

Kuva 2. Hankevaihtoehdon Vel ratainfrastruktuuri ja toimenpiteiden
kohdlstuminen.
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2.1.2.3 Hankevaihtoehdot Ve2A ja Ve2B, yhteysvilin kehittaminen
osittain kaksiraiteisena

Hankevaihtoehdoissa Ve2A ja Ve2B parannetaan rataosan valityskykya ja lyhenne-
taan matka-aikaa seka tavara- ettd henkildliikenteessa lisaamalla kaksoisrai-
deosuuden pituutta. Vaihtoehdon Ve2A kustannusarvio on 303 M€ ja vaihtoehdon
Ve2B 348,7 ME.

Hankevaihtoehdon Ve2A (kuva 3) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Lielahti—Parkano (69 km) nykyisellda 200 km/h nopeus-
tasolla

Hankevaihtoehdon Ve2B (kuva 3) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Lielahti—-Parkano (69 km) nykyistd korkeammalla
250 km/h nopeustasolla
- Nykyisen raiteen tarvittavat muutokset nopeuden nostamiseksi
250 km:iin/h

Kokkala / Oulu
Vaasa / Kaskinen

Seinajoki
Haapamaki / Jyvaskyla
Pohjois-Louko

. Matkustajaliikenteen asema

(O Liikennepaikka

Parkano

Miinisalo

Lielahti

Pori/ Rauma

Orivesi / Jyvaskyla
Tampere
Helsinki / Turku

Kuva 3. Hankevaihtoehtojen Ve2A ja VeZB ratainfrastruktuuri seka toimenpiteiden
kohdlstuminen.



Vaylaviraston julkaisuja 44/2021 16

2.1.2.4 Hankevaihtoehdot Ve3A ja Ve3B, yhteysvilin kehittaminen
kaksiraiteisena

Hankevaihtoehdoissa Ve3A ja Ve3B parannetaan rataosan valityskykya ja lyhenne-
taan matka-aikaa seka tavara- etta henkildliikenteessa lisaamalla kaksoisraide-
osuus koko tarkastelualueelle. Vaihtoehdon Ve3A kustannusarvio on 611,3 M€ ja
vaihtoehdon Ve3B 1020,6 ME.

Hankevaihtoehdon Ve3A (kuva 4) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Lielahti—Pohjois-Louko (150 km) nykyiselld 200 km/h
nopeustasolla

Hankevaihtoehdon Ve3B (kuva 4) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Lielahti-Pohjois-Louko (150 km) nykyista korkeam-
malla 250 km/h nopeustasolla
- Nykyisen raiteen tarvittavat muutokset nopeuden nostamiseksi
250 km:iin/h

Kokkola / QOulu
Vaasa / Kaskinen

Seinajoki
Haapamaki / Jyvaskyld
Pohjois-Louko

. Matkustajaliikenteen asema

(O Liikennepaikka

Parkano

Miinisalo

Lielahti

Pori/ Rauma Orivesi / Jyvaskyla

Tampere

Helsinki / Turku

Kuva 4. Hankevaihtoehtojen Ve3A ja Ve3B ratainfrastruktuuri seka toimenpiteiden
kohdlstuminen.
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2.2 Liikenne

2.2.1 Nykyliikenne
2.2.1.1 Henkiloliikenne

Tampere—Seinadjoki-rataosuus on yksi koko maan keskeisimmista ja vilkkaimmin
likenndidyista rataosista. Rataosan henkil6liikenne palvelee pohjoisen suunnassa
Oulun ja Vaasan suunnan matkustajia ja toisaalta eteldssa Helsingin, Jyvaskylan
seka Porin suuntaan kulkevia. Tampere—Seinajoki-rataosan henkiléliikenne jaetaan
hankearvioinnissa pysahtymiskdyttaytymisen mukaan kahteen kategoriaan: hitaat
ja nopeat henkildjunat. Hitaat henkiléjunat pysahtyvat tarkastelualueella paatease-
mien lisdksi Parkanossa ja nopeat junat ainoastaan tarkastelualueen pdatease-
milla. Henkiléjunien kategoriat vaikuttavat myds aikataulusuunnittelussa siten, etta
nopeat henkildjunat eivat vaistéd muuta liikennettd, kun taas hitaat henkildjunat
vaistavat nopeita henkil6junia, mutta eivat tavaraliikennetta.

Henkil6liikenteen kalusto on padosin tavanomaista kalustoa pois lukien muutamat
vuorot, jotka ajetaan kallistuvakorisella kalustolla. Hankearvioinnissa henkil6lii-
kenne on kuitenkin jaettu ainoastaan hitaat/nopeat henkildjunat -kategorioihin
eika kalustotyyppeja ndiden kategorioiden sisdlld ole tarkemmin eroteltu. Hitaat
henkildjunat ovat hankearvioinnin laskelmissa 6 vaunun ja nopeat henkildéjunat 4
vaunun IC-kalustoa. Ennustetussa tilanteessa nopeustason 250 km/h henkiléliiken-
teen oletetaan olevan Allegro-tyyppista kalustoa.

Henkiloliikenteen matka-ajoissa on Tampere—Seindjoki-valilld paljon vaihtelua
myo6s saman kategorian junien kesken. Lahtotilanteen (vertailuvaihtoehto) matka-
aikana on kaytetty hitaille henkil6junille 75 minuuttia ja nopeille henkilGjunille 68
minuuttia.

Nykytilanteen junamaarana on kaytetty Tampere—Oulu tarveselvityksen mukaisesti
syksyn 2019 tilannetta, jolloin henkildliikennetta on ollut Tampere—Seinajoki-valilla
kokonaisuudessaan 29 junaa. Junamaara jakautuu hitaisiin/nopeisiin henkildjuniin
n. tasan 50%/50%, joten nykyliikenteen kaltaista jakaumaa on kaytetty myés han-
kearvioinnin kannattavuuslaskennan lahtékohtana.

Matkustajia oli vuonna 2019 Tampereen ja Parkanon valilla 3 085 000 ja Parkanon
ja Seindjoen valilld 3 005 000. Hankearvioinnissa on kaytetty lahtétietona Parka-
non ja Seindjoen valistd matkustajamadrad, koska sen on arvioitu olevan ldhem-
pana koko Tampere-Seinajoki-valin toimenpiteista hydtyvien matkustajien maa-
raa. Kuvassa 5 on esitetty Tampere—Parkano- ja Parkano—Seindjoki-valin matkus-
tajamaaran kehitys vuodesta 1995 vuoteen 2019.
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Kuva 5. Tampere—Parkano ja Parkano-Seindjoki matkustajamadéran kehitys 1995-
2019 (1000 matkaa).

2.2.1.2 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteessa keskeisimmat kuljetusvirrat Tampere—Seindjoki-valilla ovat
Raahen ja Hameenlinnan valiset terasteollisuuden tuotteiden kuljetukset seka Par-
kanosta ja myds Etela-Suomesta alueen lapi kulkevat raakapuukuljetukset.

Padosin yksiraiteisen rataosan haasteet nakyvat erityisesti tavaraliikenteessa,
jonka matka-aika keskimaarin on 3 tuntia 31 minuuttia. Rataosan liikennepaikka-
valit ovat kuitenkin riittavan lyhyet, jotta tavaraliikenteen on mahdollista vaistaa
nopeampaa henkildliikennettd melko joustavasti. Liikennepaikkojen sivuraiteiden
rajallinen maara seka pituus kuitenkin aiheuttavat haasteita liikkenteenhoidossa.

Tavaraliikenteen junamaara vuonna 2019 oli Tampereen ja Parkanon valilla 12 ju-
naa ja Parkanon ja Seindjoen valillda 10 junaa. Hankearvioinnin lahtékohtana on
kdytetty koko Tampere—Seinajoki-valin likennemaaraa 10 tavarajunaa/vrk. Kulje-
tettu nettotonnimaara oli vuonna 2019 Tampere—Parkano-valilld 2 119 000 tonnia
ja Parkano—-Seindjoki-valilla 1 931 000 tonnia. Kuvassa 6 on esitetty kuljetusmaa-
rien kehitys Tampere—Parkano- seka Parkano—Seinajoki-valeilla vuosina 2003-
2019.
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Kuva 6. Tampere—Parkano- ja Parkano—Seingjoki-valin kuljetusmadarien kehitys
2003-2019 (1000 tonnia).
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2.2.2 Liikenne-ennusteet
2.2.2.1 Henkiloliikenne

Liikenne-ennusteen lahtokohtana on kdytetty vuonna 2018 laadittua Valtakunnal-
liset liikenne-ennusteet -julkaisua. Tampere—Seindjoki-valilla matkustajamaarien
ennustetaan kasvavan vuoteen 2050 mennessa Tampere—Parkano-valilla
3 785 000 matkustajaan ja Parkano—Seinajoki-valilla 3 700 000 matkustajaan vuo-
dessa. Vastaavasti henkilgjunien junamaadran ennustetaan kasvavan 29 junasta 42
junaan vuorokaudessa (taulukko 1). (Liikennevirasto 2018a)

Myds nykyisten junien pituuden kasvattaminen mahdollistaa matkustajamaaran
kasvun, mutta tdssa tydssa hankearvioinnin lahtétietona on hyddynnetty perusen-
nusteen mukaista junamadraa seka vertailu- etta hankevaihtoehdoissa. Tarkem-
paa tarkastelua siitd, kuinka paljon nykyisia junapituuksia pitdisi kasvattaa ja mika
mahdollinen junamaara olisi pidemmilld henkildjunilla, ei ole tdman tydn yhtey-
dessa tehty.

Taulukko 1. Henkildliikenteen kysynnan ja tarjonnan nykytilanne (2019) seka
ennuste vuosille 2030 ja 2050.

R Junamaara
Matkustajamaara vuodessa
vuorokaudessa
Nyky- Ennuste Ennuste Nyky- Ennuste
tilanne 2030 2050 tilanne 2050
Tampere—Parkano | 3 085000 | 3 315000 | 3 785 000 29 42
Parkano—Seinajoki 3005 000 | 3 250000 | 3700 000 29 42

2.2.2.2 Tavaraliikenne

Myds tavaraliikenteen ennusteena on kaytetty Valtakunnalliset liikenne-ennusteet
-julkaisua. Tavaraliikenteessa tonnimddriin ei ennusteta merkittavia muutoksia
vuoteen 2050, joten junamadran ennustetaan pysyvan samalla tasolla kuin nyky-
tilanteessa (taulukko 2). (Liikennevirasto 2018a)

Tavaraliikenteen ennustamiseen liittyy kuitenkin paljon epdavarmuuksia ja liiken-
teen kysynnan muutokset voivat tapahtua hyvinkin lyhyelld aikavalilla. Yksittaisen
tuotantolaitoksen tai raakapuun kuormauspaikkaverkon muutokset voivat vaikut-
taa my6s Tampere—Seinadjoki-valin tavaraliikenteeseen tulevaisuudessa.

Taulukko 2. Tavaraliikenteen kuljetusmadarien nykytilanne (2019) seka kuljetus-
ennuste vuosille 2030 ja 2050.

Kuljetetut nettotonnit Junamaara
(1000 tonnia) vuodessa vuorokaudessa
Nyky- Ennuste Ennuste Nyky- Ennuste
tilanne 2030 2050 tilanne 2050
Tampere—Parkano 2119 2420 2130 12 12
Parkano—Seinajoki 1931 2170 1910 10 10
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2.3 Vaikutukset

2.3.1 Vaikutukset radan valityskykyyn

Hankkeen vaikutusta radan valityskykyyn on kuvattu mahdollisella junamaaralla
vuorokaudessa seka kapasiteetin kayttdasteella. Yksiraiteisella radalla keskeinen
tekija mahdollista junamaaraa arvioitaessa on pisin liikennepaikkavali. Lisaksi mah-
dolliseen junamaaraan vaikuttaa myds junien nopeus seka henkilé- ja tavarajunien
madran suhde. Kapasiteetin kdyttdasteen rajana voidaan pitda sujuvan liikenteen
osalta 60%, jolloin 40 % ajasta on varattu liikenteen hairittilanteiden hallintaan.
Huipputunnin aikana kapasiteetin kdyttéaste voi olla korkeampi kuin koko vuoro-
kauden tasolla laskettu kayttdaste. Sekaliikenneradoilla sujuvan liikenteen raja-ar-
vona pidetaan 75 % kapasiteetin kayttdastetta huipputunnin aikana.

Vaylaviraston vuonna 2020 tehdyssa Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva -selvi-
tyksessa laskettiin kapasiteetin kdyttdasteet huipputunnille koko rataverkolta vuo-
den 2019 junamaaratiedoilla. Selvityksen mukaan huipputunnin kapasiteetin kdyt-
tdasteet Tampere—Seindjoki-rataosalla vaihtelevat 32-52 % valilla (ilman vetu-
risiirtoja ja tyokoneita). Nain ollen vapaata kapasiteettia on todettu olevan lisaju-
nille. Vuorokauden keskimaaraiset kapasiteetin kdyttdasteet ovat selvityksen mu-
kaan Tampere—Seinajoki-valilld n. 24-29%. (Vaylavirasto 2020c)

Tampere—Seinajoki-valilla pisimmat liikennepaikkavalit ovat n. 11 km pituiset Kar-
hejarvi—Sisatto tai Peraseindjoki—Pohjois-Louko. Karhejarvi-Sisatto sijaitsee Parka-
non eteldpuolella ja Perdseindjoki—Pohjois-Louko Parkanon pohjoispuolella. Koska
pisimman liikennepaikkavalin pituus pysyy samana, vaihtoehtojen Vel, Ve2A ja
Ve2B vililla ei ole suurimman mahdollisen junamaaran osalta eroa, vaikka vaihto-
ehdoissa Ve2A ja Ve2B toteutetaan Tampere—Parkano-valin kaksoisraide.
Tampere—Seindjoki-valilla mahdollinen junamaara on yksiraiteiseksi rataosaksi
suhteellisen suuri, koska henkil6liikenteen osuus on huomattavasti tavaraliiken-
netta suurempi, jolloin samalla nopeudella kulkevia junia mahtuu rataosalle enem-
man kuin huomattavasti hitaampia tavarajunia. Suurimman mahdollisen junamaa-
ran osalta kapasiteetin kayttdaste on optimoitu tasolle 60%, jolloin liikkenne on
edelleen sujuvaa. Ennustetut likennemaarat ovat hieman mahdollista junamaaraa
pienemmat ja ennustetussa tilanteessa radan kapasiteetin kayttéaste on keskimaa-
rin vuorokaudessa n. 48% tasolla. Vasta koko Tampere—Seinajoki-valin kaksoisrai-
devaihtoehdoissa Ve3A ja Ve3B mahdollinen junamdara kasvaa huomattavasti.
Mahdollisen junamaaran arviossa on otettu huomioon myds veturien ja tyékonei-
den siirrot rataosalla. Naiden osuudeksi on arvioitu mahdollisen junamaaran lisaksi
n. 7%. Mahdolliset junamaarat eri hankevaihtoehdoissa on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3. Mahdolliset junamadarat vertailu- ja hankevaihtoehdoissa

Ve O Vel Ve2A | Ve2B | Ve3A | Ve3B

Mahdollinen junamaara
vuorokaudessa
Tampere—Seinajoki-valilla
(junaa/vrk)

60 60 60 60 120 120
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2.3.2 Vaikutukset kayttdjiin

Hankearvioinnin matka-aikatarkasteluiden pohjana on kdytetty Tampere—Oulu tar-
veselvityksessa maaritettya vertailuvaihtoehdon matka-aikaa seka eri hankevaih-
toehtojen toimenpiteiden vaikutusta matka-aikaan eri junatyypeilla. Vertailuvaih-
toehdon matka-aika perustuu vuoden 2019 aikatauluun ja hankevaihtoehtojen
matka-aikahy6ty on maaritetty kohtauksista ja ohituksista aiheutuvat viiveet ja nii-
den muutokset huomioiden.

Tampere—Seinadjoki-valin vertailuvaihtoehdon matka-aika on nopeilla henkil6junilla
68 minuuttia ja hitailla henkildjunilla 75 minuuttia. Vaihtoehdossa Vel nopean hen-
kildliikenteen matka-aika ei muutu, mutta hitaan henkildliikenteen matka-aika ly-
henee keskimaarin yhden minuutin, kun kohtaamisista aiheutuvat viiveet poistuvat
Lielahti—Lakiala-valilta. Vaihtoehdossa Ve2A nopean henkildliikenteen matka-aika
lyhenee kaksi minuuttia ja vaihtoehdossa Ve2B 10 minuuttia. Hitaan henkildliiken-
teen matka-aika lyhenee molemmissa vaihtoehdoissa nelja minuuttia, koska hidas
henkilbliikenne saa kaksoisraideosuuden tuoman kapasiteettihyddyn, mutta ei
Ve2B:n nopeudennoston hydétyja. Vaihtoehdossa Ve3A nopean henkildliikenteen
matka-aika lyhenee kolme minuuttia ja vaihtoehdossa Ve3B 19 minuuttia. Vastaa-
vasti myds ndissa vaihtoehdoissa hitaan henkildliikenteen matka-aika lyhenee mo-
lemmissa seitseman minuuttia. Taulukossa 4 on kuvattu hankevaihtoehtojen hen-
kiloliikenteen matka-ajat seka ero vertailuvaihtoehtoon.

Taulukko 4. Hankevaihtoehtojen henkiloliikenteen matka-ajat (min)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Nopeat henkiléjunat
Matka-aika (min) 68 66 58 65 49
Matka-ajan ero vertailu- 0 -2 -10 -3 -19
vaihtoehtoon (min)
Hitaat henkiléjunat
Matka-aika (min) 74 71 71 68 68
Matka-ajan ero vertailu- -1 -4 -4 -7 -7
vaihtoehtoon (min)

Taulukko 5. Nykyisten matkustajien aikakustannussaastot eri hankevaihtoehdoissa
(milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Nykyiset matkustajat 5,5 33,2 77,4 55,3 143,7
aikakustannussaasto

Vertailuvaihtoehdon matkustajien lisdksi hankkeen matka-aikavaikutusten seu-
rauksena matkustajia siirtyy juniin muista liikennemuodoista kaikissa hankevaihto-
ehdoissa. Siirtyvien ja uusien matkustajien osuus on johdettu vertailuvaihtoehdon
matkustajamaaran ja saatujen matka-aikasadstdjen perusteella rautateiden henki-
I6liikenteen kysyntajoustokerrointa -0,7 kdyttden. Taulukossa 6 on esitetty uudet
ja siirtyvat matkustajat eri hankevaihtoehdoissa.



Vaylaviraston julkaisuja 44/2021 22

Taulukko 6. Uudet ja siirtyvat matkustajat vuodessa.

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Siirtyvat ja uudet 14 070 | 84400 | 196900 | 140 700 | 365 700

matkustajat Tampere—
Seinajoki-valilla

Uusista ja siirtyvistd matkustajista siirtyvien osuudeksi on oletettu 100%, jolloin
kaikki uudet ja siirtyvat matkustajat siirtyvat muista kulkumuodoista. Siirtyvista
matkustajista 30% on arvioitu tulevan yksityisautoista ja 70% bussiliikenteesta.
Matka-ajan tuomat hyodyt on laskettu ndille siirtyville matkustajille puolikkaan
saannolla. Euromaaradiset hyddyt eri hankevaihtoehdoissa on esitetty taulukossa 7.

Taulukko 7. Sifrtyvien ja uusien matkustajien aikakustannussaastot eri hankevaih-
toehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Siirtyvat ja uudet 0,0 0,4 2,3 1,2 7,8
matkustajat aika-
kustannussaasto
2.3.3 Vaikutukset tuottajiin

Henkil6liikenteen junatarjonta on kaikissa vaihtoehdoissa sama, mutta liikenndin-
tikustannukset muuttuvat hankevaihtoehdoissa matka-ajan lyhenemisen seka no-
peustason noston myéta. Hankevaihtoehdoissa Vel, Ve2A ja Ve3A liikenndintikus-
tannukset pienenevat, koska matka-aika lyhenee ja nopeustaso 200 km/h mahdol-
listaa nykyisen kaltaisen kaluston kdyttémisen. Vaihtoehdoissa Ve2B ja Ve3B mah-
dollistetaan nopeustaso 250 km/h, jolloin kalusto muuttuu ja siten myds liikenndin-
tikustannukset kasvavat. Taulukossa 8 on esitetty liikenndintikustannusten muutos
eri hankevaihtoehdoissa. Kaikissa vaihtoehdoissa hitaiden ja nopeiden henkildju-
nien suhde on sama (50%/50%), mutta vaihtoehdoissa Ve2B ja Ve3B nopeiden
junien kaluston on oletettu olevan Allegron tyyppista kalustoa ja liikenndintikus-
tannusten 20% enemman kuin Allegrolla. Liikenndintikustannuksissa on otettu
huomioon myds energiankulutuksen kasvu nopeustason noustessa.

Taulukko 8. Henkildliikenteen liikenndintikustannusten muutos eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

Vel

Ve2A

Ve2B

Ve3A

Ve3B

Liikennodintikustannus-
ten muutos

2,0

4,1

-84,9

11,4

-81,9
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Henkildliikenteen liikenndintikustannusten maarittamisessa on kaytetty lahtokoh-
tana alla kuvattua kalustoa (taulukko 9). Vertailuvaihtoehdon seka vaihtoehtojen
Vel, Ve2A ja Ve3A nopean henkildliikenteen kalustona kaytetty veturi ja nelja IC-
vaunua on matkustajakapasiteetiltaan n. 450 paikkaa kun taas yksi nopean junan
yksikk6é on n. 340 paikkaa (Ve2B ja Ve3B). Vuoden 2050 ennustetuilla matkusta-
jamaarilla laskettuna vaihtoehdoissa Vel, Ve2A ja Ve3A henkiljunien tayttdaste
on kokonaisuudessaan n. 42 % ja vaihtoehdoissa Ve2B ja Ve3B, missa nopean
henkildliikenteen kalusto on korvattu yhden yksikon Allegro-tyyppiselld kalustolla,
n. 47 %. Nain ollen voidaan olettaa, ettd kasvava matkustajamaara pystytaan tu-
levaisuudessa kuljettamaan osittain pienemman matkustajakapasiteetin kalustolla
eika tarkasteluissa ole tarpeen kayttda kahta nopean liikenteen yksikkéa yhden
sijaan.

Taulukko 9. Tarkasteluissa kaytetty henkiloliikenteen kalusto vertailu- ja
hankevaihtoehdoissa

Ve 0 Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Nopeat veturi + | veturi + | veturi + nopea veturi + nopea

henkildjunat | 4 vaunua | 4 vaunua | 4 vaunua Juna, 4 vaunua Juna,
1 yksikko 1 yksikko
Hitaat veturi + veturi + veturi + veturi + veturi + veturi +
henkilojunat 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua

Kaikissa hankevaihtoehdoissa matka-ajan lyhenemisen johdosta siirtyvat matkus-
tajat lisdavat myos lipputuloja. Lipputulojen laskennassa on kaytetty keskimaa-
raista kaukoliikenteen lipputuloa 20,16 €/matka. Lipputulojen kasvu on esitetty
taulukossa 10.

Taulukko 10. Lipputulojen kasvu eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Lipputulojen muutos
(ei sis. alv)

6,1 36,5 85,2 60,8 158,2

Linja-autoliikenteen oletetaan olevan markkinaehtoista, jolloin mahdolliset lipputu-
lojen muutokset vahentdvat linja-autoliikenteen vuorojen maarda samassa suh-
teessa. Nain ollen hankearvioinnissa huomioon otettavia vaikutuksia ei ole.
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2.3.4 Vaikutukset tavaraliikenteeseen

Myds tavaraliikenteen matka-aikatarkastelu on tehty Tampere—Oulu tarveselvityk-
sessa madritettyihin matka-aikoihin perustuen. Keskimadrdinen tavarajunien
matka-aika Tampere—Seinajoki-valilla on vertailuvaihtoehdossa 3h 31min. Yksirai-
teisella rataosalla tavarajunat vaistdvat nopeampaa henkil6liikennettd useita ker-
toja matkan aikana, jolloin matka-aika kokonaisuudessaan on huomattavan pitka.

Vaihtoehdossa Vel lyhyt kaksoisraideosuus poistaa joitakin tavarajunien vaistamis-
tarpeita, joten keskimaarin matka-aika lyhenee tassa vaihtoehdossa minuutilla. Va-
hojarven liikennepaikan muutokset lisaavat radan kapasiteettia ja siten helpottavat
liikenteenhoitoa seka hairittilanteiden hallintaa, mutta suoraa vaikutusta matka-
aikaan ei ole laskennallisesti maaritettdvissa. Erityisesti tavaraliikenteessa junien
toteutuneet aikataulut poikkeavat usein suunnitelluista, jolloin radan liikenndinti ei
vastaa kokonaisuudessaan ennalta suunniteltua. Naiden hairi6tilanteiden hallinta
helpottuu ja viiveet pienenevat kaksoisraideosuuksia lisaamalla ja liikennepaikkoja
kehittamalla, vaikka hyodyt eivat ndy euromaaraisind kannattavuuslaskelmassa.

Erityisesti pidemmat tavarajunat, jotka hyddyntavat rataosan mitoittavaa sivurai-
teiden pituutta (Tampere—Seindjoki-valilla 750m), hyétyvat sivuraiteiden pidenta-
misestd. Ndiden junien osalta olemassa olevan liikennepaikan sivuraiteen pidenta-
minen vastaa uuden lilkkennepaikan rakentamista, jolloin likennepaikkavali lyhenee
ja koko rataosan kapasiteetti paranee, mikali kyseessa on mitoittava liikennepaik-
kavali. Myos sivuraiteiden maaran lisdédaminen lisda rataosan kapasiteettia, vaikka
kapasiteetin kayttdasteen laskentamenetelmat eivat huomioi liikennepaikkojen si-
vuraiteiden maaraa. Vahojarven liikennepaikalla toisen sivuraiteen rakentaminen
lisad merkittavasti tavaraliikenteen kaytdssa olevaa kapasiteettia, koska henkilélii-
kenne kohtaa suunnitellusti Vahojarvella ja talléin tavaraliikenteelle ei ole kapasi-
teettia kaytettavissa. Myds sivuraiteiden pidentaminen lisaa tavaraliikenteen kapa-
siteettia, kun pitkien junien liikennepaikkavali puolittuu nykyisesta.

Vaihtoehdoissa Ve2A ja Ve2B matka-aika lyhenee tavarajunilla 18 minuuttia, kun
kaksoisraideosuus pitenee ja tavarajunien kohtaamis- ja vaistamistarpeet henkilo-
junien ja muiden tavarajunien kanssa vahenevat huomattavasti. Vaihtoehdoissa
Ve3A ja Ve3B tavarajunien matka-aika lyhenee 36 minuuttia, kun kohtaamiset
poistuvat, mutta vaistamistarvetta on edelleen nopeampien henkiléjunien vuoksi
(taulukko 11).

Taulukko 11. Hankevaihtoehtojen tavaraliikenteen matka-ajat (min)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Keskimaarainen matka- 210 193 193 175 175
aika tavarajunat (min)
Matka-ajan ero -1 -18 -18 -36 -36

vertailuvaihtoehtoon
(min)

Tavaraliikenteen matka-aikasaasto on laskettu kaikille vaihtoehdoille kayttéen Tie-
ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkéarvot 2018 -julkaisussa esitettya tava-
ran ajan arvon tonnikohtaista yksikkdéarvoa (0,04 €/ton/h). Tavaraliikenteen aika-
kustannussaastot eri vaihtoehdoissa on esitetty taulukossa 12.
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Taulukko 12. Tavaraliikenteen aikakustannussaastot eri hankevaihtoehdoissa
(milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Matka-aikasaasto 0,1 1,6 1,6 3,2 3,2
tavaraliikenteessa

Tavaraliikenteen liikenndintikustannukset on laskettu keskimaaraista junakokoon-
panoa kayttaen. Junakokoonpanona on kaytetty veturia ja 22 vaunua, jolloin junan
kokonaispituus on 500 metria ja paino 2000 tonnia. Matkan pituutena on kaytetty
150 km.

Taulukko 13. Tavaraliikenteen liikenndintikustannussaasto eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Liikenndintikustannus- 0,3 4,6 4,6 9,2 9,2
saasto

2.3.5 Vaikutukset liikkenneturvallisuuteen

Hankkeella ei ole vaikutusta Tampere—Seinadjoki-valin tasoristeysten maaraan, jo-
ten rautatieliikenteen onnettomuuksiin hankkeella ei ole vaikutusta. Tieliikenteen
onnettomuuksia hanke vahentda kaikissa vaihtoehdoissa tieliikenteen ajoneuvo-
suoritteen vahenemisen myoéta. Vaikutukset liikenneturvallisuuteen ovat selvasti
suurimmat niissa vaihtoehdoissa, joissa matka-aika lyhenee eniten. TallGin siirty-
vien matkustajien osuus kasvaa ja ajoneuvosuorite vahenee eniten. Taulukossa 14
on esitetty euromdaradiseksi muutettuna onnettomuuskustannusten muutos eri
hankevaihtoehdoissa.

Taulukko 14. Onnettomuuskustannussaasto eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Tieliikenteen onnetto- 0,4 2,1 5,0 3,6 9,3
muuskustannussaasto

2.3.6 Ymparistovaikutukset

Kannattavuuslaskelmassa ymparistdvaikutukset on otettu huomioon tielilkenteen
paastdjen vahenemisend. Sahkovetoinen junaliikenne oletetaan paastottdémaksi,
joten hankkeella on vaikutusta ainoastaan tieliikenteen paastdihin. Kaikissa han-
kevaihtoehdoissa ajoneuvosuorite vahenee, kun matkustajia siirtyy juniin tieliiken-
teesta ja ndin ollen myds tieliikenteen paastét vahenevat. Ajoneuvosuoritteen va-
henemisesta aiheutuva paastokustannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa on
esitetty taulukossa 15.
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Taulukko 15. Padstokustannussaasto eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Tieliikenteen paasto- 0,1 0,5 1,3 0,9 2,4
kustannussaasto

Hankkeen vaikutusta melualueisiin ja melulta suojattaviin henkildihin ei ole téman
tyon yhteydessa arvioitu. Investointikustannuksessa ei mydskaan ole huomioitu
erillisia melusuojauksen ratkaisuja, kuten meluseinat.

2.3.7 Vaikutukset julkiseen talouteen

Kaikissa hankevaihtoehdoissa rakennetaan uutta ratainfrastruktuuria, mika lisaa
radan kunnossapidon kustannuksia vertailuvaihtoehtoon nahden. Kunnossapidon
kustannusten laskennassa on kaytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkdarvot 2018 -julkaisussa esitettyja yksikkdarvoja. Lisdraiteita toteutetaan
vaihtoehdossa Vel 15 km, vaihtoehdoissa Ve2A ja Ve2B 69 km ja vaihtoehdoissa
Ve3A ja Ve3B 150 km. Kunnossapitotason oletetaan nousevan luokkaan 1AA vaih-
toehdoissa Ve2B ja Ve3B, joissa nopeustaso on 250 km/h. Taulukossa 16 on esi-
tetty radan kunnossapitokustannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa.

Tieliikenteesta saatavien kunnossapitokustannusten saastéjen arvo on laskettu
kdyttdmalla paallysteiden kulumisen rajakustannusta 0,43 snt/ajoneuvokilometri.
Laskennassa siirtyvista matkustajista 30% on arvioitu siirtyvan yksityisautoista, au-
ton kuormitusasteena on kaytetty 1,6 henkiléa ja matkan pituutena 180 km. Tien
kunnossapitokustannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa on esitetty taulukossa
16.

Taulukko 16. Radan ja tien kunnossapitokustannusten muutos eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Radan kunnossapito ja -8,9 -41,1 -53,3 -89,4 -115,9
kaytt6 -kustannusten
nousu
Tien kunnossapito ja 0,0 0,2 0,5 0,3 0,9
kaytt6 -kustannusten
lasku

Koska junatarjonta on kaikissa vaihtoehdoissa sama, hanke ei lisaa valtion saamia
ratamaksuja. Lipunmyynnistd saatava arvonlisdvero kasvaa lipputulojen kasvun
my6td, mutta toisaalta tieliikenteen verot ja maksut laskevat ajoneuvosuoritteen
pienenemisesta johtuen, minka vuoksi kokonaisuudessaan valtion saamien verojen
ja maksujen osuus laskee. Hankkeen johdosta valtion saamien verojen ja maksu-
jen muutos on esitetty taulukossa 17.
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Taulukko 17. Valtion saamien verojen ja maksujen vaheneminen eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Verot ja maksut 0,0 -0,2 -0,5 -0,3 -0,9

2.3.8 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia arvioitaessa lahtokohtana on pidetty arkipaiviin
ajoittuvaa tydvuoron kestavaa tydrakoa, jolloin osa vuorokauden henkilGjunatar-
jonnasta korvataan linja-autokuljetuksilla. Linja-autoliikenteesta johtuvien viivas-
tysten lisdksi matkustajille aiheutuu viivastyksia myds tydraon ulkopuolella voi-
massa olevien nopeusrajoitusten vuoksi. Tarkempaa tietoa rakentamisen aikaisista
tyd- ja liikennejarjestelyista ei kuitenkaan ole, joten arvioinnissa on hyddynnetty
hankearviointiohjeistuksen mukaisia viivastyksia. Kaksoisraideosuuksilla tydrako-
jen maaraa on mahdollista vahentda rakentamalla ensin uusi kaksoisraide ja sen
jalkeen tehdd mahdolliset parannustoimenpiteet nykyiselle raiteelle, jolloin uusi
raide on samaan aikaan kdytettavissa.

Rakennusajan pituudeksi on vuodessa ennakoitu kaikissa vaihtoehdoissa kuusi
kuukautta, mutta rakentamisen kokonaisajat eri vaihtoehdoille on arvioitu seuraa-
vasti:

Vel, 2 vuotta

Ve2A, 3 vuotta
Ve2B, 3 vuotta
Ve3A, 4 vuotta
Ve3B, 4 vuotta

Suurimmat erot eri hankevaihtoehtojen valilla syntyvat rakentamisajan kokonais-
kestosta. Taulukossa 18 on esitetty rakentamisenaikaiset haitat euroissa eri han-
kevaihtoehdoille.

Taulukko 18. Rakentamisen aikaiset haitat eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B

Rakentamisen aikaiset
haitat -1,2 -2,7 -10,8 -4,8 -14,4
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2.4 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arvioinnissa hankevaihtoehtojen vaikutuksia on verrattu hank-
keelle asetettuihin tavoitteisiin. Taulukossa 19 on esitetty yhteenveto vaikuttavuu-
den arvioinnin mittareiden arvoista eri hankevaihtoehdoissa. Vaikuttavuuden
arvioinnissa huomioon otettavat tavoitteet ja niiden mittarit valittiin seuraavasti:

- valityskyvyn parantaminen (suurin mahdollinen henkil6- ja tavarajunien
maara)

- toimintavarmuuden parantaminen (kapasiteetin kayttdaste)

- henkildliikenteen palvelutason parantaminen (henkilliikenteen matka-
aika)

- tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen (tavaraliikenteen
matka-aika)

- liikenteen paastdjen vahentaminen (CO2-paastdjen vaheneminen)

Hankkeen vaikutusta radan valityskykyyn on kuvattu mahdollisella kokonaisju-
namadralla vuorokaudessa sisaltéen seka henkilo- etta tavarajunat. Junamaaran
madrittdminen ei kuitenkaan ole yksiselitteista eika sita voida maarittda pelkastaan
ratainfrastruktuurin toimenpiteet huomioiden. Radan mahdolliseen junamaaraan
vaikuttaa myos aikataulu- ja liikkennerakenne. Maksimijunamaara on arvioitu ta-
soon, jolla vuorokauden kapasiteetin kayttdaste on 60 %, jota pidetdan sujuvan
likenteen raja-arvona. Jos kapasiteetin kdyttdaste on korkeampi, liilkenteen hairio-
tilanteet alkavat lisdantya.

Niissa vaihtoehdoissa, joissa osa rataosasta sdilyy yksiraiteisena, mitoittavana te-
kijana kapasiteetin kannalta toimii pisin liikennepaikkavali (n. 11 km), jolloin mak-
simijunamaaraksi saadaan hieman ennustettua junamaaraa suurempi luku, 60 ju-
naa vuorokaudessa. Tarkastelussa oletuksena on henkil6- ja tavaraliikkenteen maa-
ran suhteen pysyminen nykyisen kaltaisena, missa henkildlikenne on maarallisesti
huomattavasti suurempaa kuin tavaraliikenne. Hankevaihtoehdoissa Ve3A ja ve3B
rataosuus rakennetaan kaksiraiteiseksi, jolloin kapasiteetti nousee ja radan valitys-
kyky paranee huomattavasti. Talléin suurin mahdollinen junamaara nousee arvi-
olta 120 junaan vuorokaudessa.

Mahdollisen junamadran lisaksi rataosan valityskykya ja erityisesti toimintavar-
muutta on kuvattu vuorokauden keskimaaraisella kapasiteetin kayttdasteella. En-
nustetulla junamaaralld kapasiteetin kdyttdasteen arvioidaan pysyvan paaosin yk-
siraiteisella rataosalla viela reilusti alle 60%, jolloin liikenne on sujuvaa ja myo6s
lisdlilkenteelle on tilaa. Kapasiteetin kdyttdastetta arvioitaessa on otettava huomi-
oon myds henkildliikenteen kasvun mahdollistaminen junapituuksia kasvattamalla,
jolloin henkildjunien ennustettu maara vahenee ja kapasiteetin kdyttdaste piene-
nee nyt arvioidusta. Ennustettu matkustajamadran kasvu ei valttdmatta lisaa hen-
kil6junien maaraa yhta paljon kuin tdaman tydn lahtékohtana on kaytetty. Tarkempi
henkil6junien maaran arviointi vaatisi junien tayttdasteiden tarkastelua.

Henkil6liikenteen palvelutasoa on kuvattu keskimaaraiselld Tampere—Seindjoki-va-
lin matka-ajalla. Matka-aika on maaritetty nopeille ja hitaille henkildjunille erikseen.
Nopeilla henkil6junilla vaikutus matka-aikaan nakyy padasiassa vasta nopeuden-
noston myoétd, koska jo nykytilanteessa nopeat henkil6junat pystyvat hyddynta-
maan rataosan maksiminopeutta ilman vaistamistarvetta. Nykyiselld nopeustasolla
matka-aikasaastéa on mahdollista saada ainoastaan nopeiden junien keskindisten
kohtaamisten poistuessa. Hitailla henkiljunilla vaikutukset matka-ajassa alkavat
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nakya jo lyhyemmilld kaksoisraideosuuksilla, kun kohtaamisia nopeampien henki-
I6junien kanssa poistuu. Hitaat henkildjunat eivat hyddynna nopeustasoa 250 km/h
kdytettdvan kaluston vuoksi ja siksi nopeudennoston tuomat hyddyt jaavat hitailla
henkildjunilla saamatta.

Myds tavaraliikenteessa toimintaedellytysten kehittymista on kuvattu matka-ajan
muutoksella. Tavaraliikenteessa hyddyt tulevat sekaliikenneradalla sita selvemmin
esille, mitd pidempi on kaksoisraiteen osuus. Tavarajunat vaistavat rataosan muuta
likennetta ja kun junakohtaamiset ja suuri osa myds vaistamistarpeista pystytaan
poistamaan, niin saavutetaan tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantami-
sessa suurimmat hyddyt.

Liikenteen paastdjen vahentamista on kuvattu CO2-paasttjen vuosittaisella vahe-
nemiselld. Rautatieliikenteen paastodissa ei tapahdu laskennallisesti muutosta, jo-
ten paastdjen vaheneminen on arvioitu siirtyvien matkustajien kautta tulevan ajo-
neuvosuoritteen vahenemisen paastdvaikutuksista.

Taulukko 19. Vaikuttavuuden arvioinnin mittareiden arvot.

Suunta
Huonoin
Ve2A
Ve2B
Ve3A
Ve3B
Paras

VeO
Vel

Radan vilityskyky (mahdollinen
junamaara vuorokaudessa MAX
Tampere-Seinajoki)

[e2]
o

60 60 60 6

o
=
[N
o
=
N
o
=
[N
o

Toimintavarmuuden parantaminen
. o P MIN 48 % 48% 48 % 48% 48 % 24 % 24 % 24 %
(kapasiteetin kadyttoaste)
Henkildliikenteen palvelutason
parantaminen (nopeiden junien

. . . MIN 68 68 68 66 58 65 49 49
keskim. matka-aika [min] Tampere-
Seindjoki)
Henkiloliikenteen palvelutason
parantaminen (hitaiden junien
MIN 75 75 74 71 71 68 68 68

keskim. matka-aika [min] Tampere-
Seinajoki)

Tavaraliikenteen
toimintaedellytysten
parantaminen (keskim. matka-aika
[min] Tampere-Seinajoki)
Lilkenteen paastojen
vahentdaminen (CO2-paastdjen MAX 0 0 52,4 3145 733,8 524,1 1362,7 | 1362,7
vdheneminen [tonnia] vuodessa)

MIN 211 211 210 193 193 175 175 175

Vertailuvaihtoehtoon verrattuna tilanne pysyy ennallaan tai paranee kaikissa han-
kevaihtoehdoissa. Vaikuttavuudeltaan selvasti paras hankevaihtoehto on Ve3B,
jossa kaksoisraiteella kasvatetaan kapasiteettia huomattavasti ja matka-aika no-
peutuu nopeudennoston myoétd. Hankevaihtoehdossa Vel toimenpiteet ovat sel-
vasti pienempia kuin muissa vaihtoehdoissa ja siten myds toimenpiteiden vaikut-
tavuus jaa selvasti pienemmaksi (kuva 7). Hankevaihtoehdolla Vel on kuitenkin
merkittavia liikenteenhoidollisia ja hairibnhallinnan hyo6tyja, vaikka ne eivat ole las-
kennallisesti osoitettavissa kannattavuuslaskelmassa.
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keskim. matka-aika [min] Tampere-Seindjoki)
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Liikenteen padstdjen vahentdminen (CO2-paastdjen vaheneminen
[tonnia] vuodessa)

WmVel mVelA mVelB Ve3A mVe3B

Kuva 7. Hankevaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

2.5 Kannattavuuslaskelma

2.5.1 Yleista

Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankkeiden investointikustannuksiin raha-
maadradiseksi muutettavia vaikutuksia, jotka on kuvattu tarkemmin kohdassa 2.3.
Vaikutusten lisdksi laskelmassa otetaan huomioon investoinnin jaanndsarvo, minka
suuruus on 25 % investointikustannuksesta. Investointikustannusta ei ole tassa
tyOssa selvitetty silla tasolla, ettd sen jakaminen hankeosakokonaisuuksiin olisi
mahdollista. Nain ollen jadanndsarvoa ei ole madritetty erikseen hankeosille vaan
on arvioitu keskimaardinen jaanndsarvo koko investointikustannuksesta. Seka kus-
tannukset ettd hyddyt ovat kannattavuuslaskelmassa kustannustasossa 103,9
(2015=100), mika vastaa laskelmassa kaytettyjen yksikkdarvojen kustannustasoa.

Vaikutukset on arvioitu 30 vuoden ajalta ja diskontattu nykyarvoon 3,5 % lasken-
takorolla. Laskenta-ajan ensimmainen vuosi on hankkeen valmistumisvuosi. Aika-
, onnettomuus- ja paastokustannuksia on korotettu laskenta-aikana 1,5 % vuo-
dessa. Julkisten varojen rajakustannuksena on arvioitu 20 % vaylanpitdjan inves-
tointi- ja kayttokustannuksista. Kannattavuuslaskelma on tehty Ratahankkeiden
arviointiohjeen (Liikennevirasto 2020a) mukaisesti kdyttden Tie- ja rautatieliiken-
teen hankearvioinnin yksikkdarvoja (Liikennevirasto 2020b). Lahtokohtaisesti yh-
teiskuntataloudellisesti kannattaviksi voidaan laskea ne hankkeet, joiden hydty-
kustannussuhde on yli yhden.

Peruslaskelman lisdksi herkkyystarkasteluissa on otettu huomioon erilaisia laskel-
maan liittyvia epavarmuustekijoita.

2.5.2 Peruslaskelma

Tarkastellut hankevaihtoehdot eivat ole kannattavuuslaskelman perusteella yhteis-
kuntataloudellisesti kannattavia. Hy6ty-kustannussuhteissa ei ole suuria eroja eri
hankevaihtoehtojen valilla, mutta paras hyoéty-kustannussuhde saadaan vaihtoeh-
dolle Ve3B eli Tampere-Seindjoki-valin kaksoisraiteelle nopeustasolla 250 km/h.
(kuva 8)
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Kaikkien hankevaihtoehtojen hydty-kustannussuhde jaa huomattavan alhaiselle ta-
solle. Vaikka hankkeesta saadaan laskennallisesti merkittavidkin hyotyja, jadvat ne
kaikissa vaihtoehdoissa hyvin pieniksi verrattuna investointikustannusten suuruu-
teen. Erityisesti pienempien toimenpiteiden hankevaihtoehdoissa hyodyt painottu-
vat hdiri6tilanteiden hallinnan parantamiseen eivatka niistd saatavat hyddyt nay
kannattavuuslaskelmassa. Nain ollen sellaisia pienia toimenpidekokonaisuuksia,
joiden vaikutus kuitenkin nakyisi my6s kannattavuuslaskelmassa, ei ole tdman han-
kearvioinnin yhteydessa |6ydetty. Investointikustannukset kasvavat erityisesti kak-
soisraidevaihtoehdoissa hyvin suuriksi eika hy6tyja ole mahdollista laskennallisesti
saada niin merkittaviksi, etta niiden avulla hydéty-kustannussuhde saataisiin yli yh-
den. Myds kunnossapitokustannusten merkittdva nousu kaksoisraidevaihtoeh-
doissa heikentaa hyotyjen suhdetta investointikustannukseen.

Vel Ve2a Ve2b Ve3a Ve3b
(ME€) (ME€) (M€) (M€) (M€)

KUSTANNUKSET (K) 85,6 368,9 437,2 766,4 1279,6
Rakentamiskustannukset 70,3 303,0 348,7 611,3 1020,6
Rakentamisen aikaiset korot 1,2 53 18,7 32,8 54,8
Julkisten varojen rajakustannus 14,06 60,6 69,74 12226 204,12
HYODYT (+) JA HAITAT (-)
Vaylanpitdjan kustannusmuutos -8,9 -40,9 -52,8 -89,0 -115,0
Radan kunnossapito ja kaytto (sis. Julkisten varojen rajakust.) -8,9 -41,1 -53,3 -89,4 -115,9
Tien kunnossapito ja kaytto 0,0 0,2 0,5 0,3 0,9
Henkildliikenteen tuottajan ylijadméan muutos 8,0 40,6 0,3 72,3 76,3
Junien liikennoéintikustannusten muutos 2,0 4,1 -84,9 11,4 -81,9
Linja-autojen liikenndintikustannusten muutos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lipputulojen muutos (ei sis. alv) 6,1 36,5 85,2 60,8 158,2
Kuluttajan ylijadman muutos 5,5 33,6 79,6 56,4 151,5
Nykyiset matkustajat aikakustannus 55 33,2 77,4 55,3 143,7
Siirtyvat ja uudet matkustajat aikakustannus 0,0 0,4 2,3 1,2 7,8
Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten muutos 0,3 6,2 6,2 12,4 124
Liikennodintikustannusten muutos (kotimainen tavaraliikenne) 0,3 4,6 4,6 9,2 9,2
Ratamaksujen muutos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Matka-aikasaasto tavaraliikenteessa 0,1 1,6 1,6 3,2 3,2
Onnettomuuskustannusten muutos 0,4 2,1 5,0 3,6 9,3
Tasoristeysonnettomuudet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen onnettomuudet 0,4 2,1 5,0 3,6 9,3
Ympadristokustannusten muutos 0,1 0,5 1,3 0,9 2,4
Rautatieliikenteen paastokustannukset 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen paastokustannukset 0,1 0,5 1,3 0,9 2,4
Rautatieliikenteen melukustannukset (ei arvioitu) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos 0,0 -0,2 -0,5 -0,3 -0,9
Ratamaksut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen verot ja maksut -0,6 -3,9 -9,0 -6,4 -16,7
Lippuhintoihin sisdltyvat arvonlisaverot 0,6 3,7 8,5 6,1 15,8
Jadanndésarvo 6,3 27,0 31,1 54,4 90,9
Rakentamisen aikaiset haitat -12 -2,7 -10,8 -4.8 -14.4
HYODYT JA HAITAT YHTEENSA (H) 10,5 66,2 59,3 105,9 2124
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,12 0,18 0,14 0,14 0,17

Kuva 8. Kannattavuuslaskelma.

Merkittavimmat hyodyt saavutetaan nykyisten matkustajien matka-aikasaaston
kautta aikakustannuksena seka siirtyvien ja uusien matkustajien my6ta saatavasta
lipputulojen kasvusta. Henkildliikenteen lilkkenndintikustannusten kasvu on merkit-
tdava niissa vaihtoehdoissa, missa nopeus nousee tasoon 250 km/h ja kaytettava
kalusto eroaa nykyisin kdytossa olevasta. Matka-aika lyhenee kuitenkin niin mer-
kittavasti, etta siitd saatavat hyodyt kasvavat liikenndintikustannusten kasvua suu-
remmiksi.



Vaylaviraston julkaisuja 44/2021 32

2.5.3 Herkkyystarkastelut

2.5.3.1 Kustannusmuutos

Kustannusten vaikutusta hankkeen kannattavuuteen on tarkasteltu muuttamalla
investointikustannusten suuruutta +10% - -15%. Vaihteluvalin taustalla ei ole tar-
kempaa arviota kustannusten todellisesta epavarmuudesta. Koska hyéty-kustan-
nussuhteet ovat peruslaskelmassa hyvin pienid, on kustannusten kasvamisen
osalta tarkasteltu pienempda muutosta, kun hydty-kustannussuhde joka tapauk-
sessa edelleen pienenee. Kustannusten pienenemisen vaikutusten osalta on tar-
kasteluun otettu hieman isompi muutos, jotta nahdaan, onko isommallakaan muu-
toksella merkittavaa vaikutusta hyoty-kustannussuhteeseen.

Pienilld kustannusmuutoksilla ei ole merkittdvaa vaikutusta hankevaihtoehtojen
hy6ty-kustannussuhteisiin. Investointikustannuksen muutoksella on suora vaikutus
my6s jaannosarvon suuruuteen, mika osaltaan pienentad muutosta hyéty-kustan-
nussuhteissa. (Taulukko 20)

Taulukko 20. Investointikustannusten muutoksen vaikutus eri hankevaihto-
ehtojen hyoty-kustannussuhteeseen.

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Investointikustannus +10% 0,12 0,17 0,13 0,13 0,16
Muutos peruslaskelmaan 0,00 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01
Investointikustannus -15% 0,13 0,20 0,15 0,15 0,18
Muutos peruslaskelmaan 0,01 0,02 0,01 0,01 0,01

2.5.3.2 Matkustajamdaaran kasvu

Matkustajamadran kasvun vaikutusta hankkeen kannattavuuteen on arvioitu kas-
vattamalla ennustettua vuosittaista matkustajamaaraa 50%. Koska peruslaskel-
man mukaan kaikki hankevaihtoehdot ovat yhteiskuntataloudellisesti kannattamat-
tomia, mutta suurimmat hyddyt saadaan suoraan matkustajamaarista riippuvista
tekijoista, pystytaan matkustajamaaraa lisdamalla arvioimaan kysynnan vaikutusta
hankkeen kannattavuuteen.

Herkkyystarkastelu osoittaa, ettéd matkustajamdardn ennustettua suuremmalla
kasvulla on merkittdva vaikutus hyéty-kustannussuhteeseen. Tallakaan muutok-
sella ei kuitenkaan saavuteta hyoty-kustannussuhteissa sellaista tasoa, etta hanke
olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattava. (Taulukko 21)

Taulukko 21. Matkustajamaaran kasvun vaikutus eri hankevaihtoehtojen hyoty-
kustannussuhteeseen.

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Matkustajamaéara +50% 0,19 0,28 0,33 0,22 0,29
Muutos peruslaskelmaan 0,07 0,10 0,19 0,08 0,12
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2.5.3.3 Nopean henkiléliikenteen osuuden kasvu

Peruslaskelmassa kaikissa vaihtoehdoissa henkil6liikenne jakautuu hitaisiin ja no-
peisiin henkildjuniin 50%/50%. Nopeiden junien osuuden kasvattamisen vaiku-
tusta on arvioitu siten, ettd Tampere—Seindjoki-valin kaksoisraidevaihtoehdossa
Ve3B nopeiden junien osuus on kasvatettu 100%, mika kuvaa hankkeesta henki-
I6liikenteen saamaa maksimimatka-aikahyotya. Kaytannossa vaihtoehto ei ole
matkustajien palvelutasoa ajatellen mahdollinen, koska valiasemalla pysahtyminen
jaa pois, mutta se antaa kasityksen nopean lilkenteen vaikutuksista verrattuna ny-
kyisen kaltaiseen kalustoon. Herkkyystarkastelun perusteella nopean henkilliiken-
teen osuutta olisi jarkevaa jossain maarin kasvattaa, mikali henkildliikenteen no-
peustaso nousee 250 km/h. Kuitenkin niin, ettd myos valiasemalla pystytaan jat-
kossakin pysahtymaan. Toisaalta 250 km/h nopeuden kalustoa ei ole Suomessa
tallad hetkella kaytdssa ja siten liikkenndintikustannuksiin liittyy paljon epavarmuuk-
sia. Yksikdiden maaralla on myos iso vaikutus liikkennéintikustannukseen, joten lii-
kenndinnin kannattavuutta heikentda huomattavasti kalustomaaran liséaminen,
mikali matkustajamaarat eivat kasva samassa suhteessa.

Herkkyystarkastelussa on nopean liikenteen kalustona kdytetty edelleen yhta yk-
sikkda vastaavasti kuin peruslaskelmassa. Vaikka matkustajakapasiteetti pienenee
merkittavasti verrattuna nykyiseen IC-kalustoon verrattuna, on junien tayttdaste
ennustetussa tilanteessa keskimaarin n. 70%.

Nopeiden henkildjunien osuuden kasvattamisella on selva vaikutus hyéty-kustan-
nussuhteeseen, kun matka-aikahyddyt kasvavat. Hyoty-kustannussuhde jaa kui-
tenkin edelleen niin pieneksi, ettei silla ole vaikutusta hankkeen yhteiskuntatalou-
delliseen kannattavuuteen. (Taulukko 22)

Taulukko 22. Nopean henkildliikenteen osuuden muutoksen vaikutus eri hanke-
vaihtoehtojen hyodty-kustannussuhteeseen.

Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Nopean liikenteen osuus 0,12 0,18 0,14 0,14 0,26
100% vaihtoehdossa Ve3B
Muutos peruslaskelmaan 0,00 0,00 0,00 0,00 0,09

2.5.3.4

Nykyinen liikennemdaaréa

Herkkyystarkasteluissa on tutkittu hankkeen kannattavuutta nykyisilla (vuosi 2019)
matkustaja- ja junamaarilla. Suurin ero peruslaskelmaan verrattuna syntyy nopean
henkil6liikenteen liikkenndintikustannuksista nopeustasossa 250 km/h, missa hyo-
dynnetaan likkennoéintikustannuksiltaan kalliimpaa kalustoa. Erityisesti vaihtoeh-
dossa Ve2B liikenndintikustannusten negatiivinen muutos pienenee niin paljon,
ettd hyoty-kustannussuhde paranee peruslaskelmaan verrattuna.
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Taulukko 23. Nykyisen liikennemd&déran vaikutus eri hankevaihtoehtojen hyoty-

kustannussuhteeseen.
Vel Ve2A Ve2B Ve3A Ve3B
Nykyinen liikennemaara 0,10 0,16 0,16 0,12 0,16
Muutos peruslaskelmaan -0,02 -0,02 0,02 -0,02 -0,01

2.6 Toteutettavuuden arviointi

Raideoikaisujen tarkastelu on tehty tdssa selvityksessa karkealla tasolla ja erityi-
sesti nykyisen radan oikaisut, mitd nopeudennosto 250 km/h vaatii, tulisi selvittaa
tarkemmin. Erityisesti kaksoisraidevaihtoehdossa Ve3B tulee tarkastella tarkem-
malla tasolla nykyisen raiteen vaatimat oikaisutarpeet ja radan sijainti tarvittavien
geometriamuutosten jalkeen. Tassa selvityksessa lahtdkohtana on ollut, ettd tar-
vittavat oikaisut pystytadn toteuttamaan niin, etta valiasemat pystytdan edelleen
sailyttdmaan. Ratageometriamuutoksiin liittyen tulee seuraavissa suunnitteluvai-
heissa ottaa huomioon myds luonto- ja ymparistdarvot, joihin hankkeen vaikutusta
ei ole tdman selvityksen yhteydessa tutkittu.

Taman tyon lahtdkohdissa ei ole huomioitu mahdollista Tampereen ja Seindjoen
seudulla kehittyvaa uutta lahiliikennetta. Mikali l1ahiliikenteen reitit tulevaisuudessa
hyddyntavat Lielahden ja Seindjoen valista rataosuutta, on selvaa, ettad se vaikut-
taa myds muun liikkenteen toimintamahdollisuuksiin tdssa tydssa esitetysta poik-
keavalla tavalla.

Matkustajamadran kasvun ennuste on huomattavan suuri, mutta Tampere—Seina-
joki-rataosa on valtakunnallisesti katsottuna jo nykytilanteessa vilkkaimpia rata-
osia, joten on perusteltua olettaa, ettéd myo6s kasvua kohdistuu naille rataosuuksille.
Muuttoliike kaupunkeihin kasvattaa isojen kaupunkien valista liikennetta ja erityi-
sesti tydssakdyntimatkojen ennustetaan kasvavan Tampere—Seinadjoki-valilla. Ko-
rona-pandemia on myds vaikuttanut junatarjontaan seka matkustajamaaraan eika
tarkkaa tietoa kysynnan ja tarjonnan palautumisesta pandemiaa edeltavaan tilan-
teeseen ole. Lahtékohtana kuitenkin on, etta liikenne ja matkustajamaarat palau-
tuvat vuoden 2019 tasolle ja kasvavat ennusteen mukaisesti.

Hanke olisi mahdollista toteuttaa vaiheittain hankevaihtoehdon Vel toimenpiteista
alkaen. Liikennepaikkamuutosten suunnittelussa on kuitenkin otettava huomioon
jo mahdollinen tuleva kaksoisraide, jotta muutokset ovat hyédynnettdvissa myos
kaksoisraiteella nopeampien junien vaistamiseen. My6s nopeustaso tulee maarit-
tda ennen kaksoisraideratkaisujen suunnittelua, jotta jo ensimmaiset vaiheet suun-
nitellaan tulevaisuuden tavoitetilan mukaiseksi.
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2.7 Paatelmat

Kaikissa hankevaihtoehdoissa hyoty-kustannussuhde jaa huomattavasti alle yh-
den, minka vuoksi kaikki hankevaihtoehdot ovat yhteiskuntataloudellisesti kannat-
tamattomia. Vaikka matka-aika lyhenee useissa hankevaihtoehdoissa ja erityisesti
nopeustason noustessa 250 km/h, jadvat siitd saatavat hyddyt merkittavasti pie-
nemmiksi kuin hankevaihtoehtojen investointikustannus. Lisaksi hyéty-kustannus-
suhteeseen vaikuttaa erityisesti kunnossapitokustannusten kasvu kaksoisrai-
deosuuksien lisdantyessa ja myos liikenndintikustannusten kasvu, kun henkil6lii-
kenteessa kaytettava kalusto muuttuu nykyisesta siten, etta myds nopeustaso 250
km/h on mahdollista hyddyntaa.

Tampere—Seinadjoki-valin hankevaihtoehdoista parhaiten hankkeen tavoitteisiin
vastaa vaihtoehdot Ve3A ja Ve3B, missa kaksoisraide rakennetaan koko Tampere—
Seinajoki-valille. Ratakapasiteetin tarve ei kuitenkaan vastaa ennustetussa tilan-
teessa koko kaksoisraiteen mahdollistamaa raidekapasiteettia ja ndin ollen hyodyt
jaavat pieniksi verrattuna hankkeen investointikustannukseen ja myo6s hyéty-kus-
tannussuhde jaa hyvin pieneksi.

Hankevaihtoehdoissa Vel, Ve2A ja Ve2B toimenpiteiden tuoma radan lisdkapasi-
teetti on pienempi, mutta kuitenkin riittdva ennustettuun liikennemaaraan nahden.
Hankevaihtoehdon Vel toimenpiteet lisdavat radan kapasiteettia, mutta muutokset
eivat vaikuta henkil6- tai tavarajunien matka-aikaan niin merkittavasti, etta vaih-
toehdolle laskennallisesti saatavat hyddyt olisivat merkittavia investointikustannuk-
seen verrattuna. Nain ollen hyéty-kustannussuhde jaa hyvin pieneksi. Vaikka las-
kennalliset hyddyt jadvat pieneksi hankevaihtoehdolle Vel, on myds nailla toimen-
piteilld vaikutusta rataosan toimivuuteen hairiétilanteiden hallinnan ja liikkenteen-
hoidon helpottumisen kautta.

Hankevaihtoehdoissa Ve2A ja Ve2B radan valityskyky ei mahdollista junamaaraa
tarkastellen kasva, koska pisin ja mitoittava liikennepaikkavali sailyy nykytilanteen
mukaisena. Matka-ajassa on kuitenkin saavutettavissa merkittdvia hyotyja niin
henkil6- kuin tavaraliikenteessa, mika parantaa ndiden hankevaihtoehtojen hyoty-
kustannussuhdetta hankevaihtoehtoon Vel verrattuna.

Hankevaihtoehdot on mahdollista toteuttaa vaiheittain. Vaikka hankevaihtoehdon
Vel toimenpiteilld ei yksin saavuteta hankkeen tavoitteita, on vaiheittain rakenta-
minen mahdollista aloittaa niista siten, etta niiden toteuttaminen tukee seuraavien
vaiheiden toimenpiteiden toteutusta. Hankevaihtoehtojen Ve2A ja Ve2B toimenpi-
teilld saavutetaan jossain maarin hankkeen tavoitteiden mukaisia hy6tyja, mutta
vasta vaihtoehdot Ve3A ja Ve3B vastaavat tdysin hankkeen tavoitteisiin. Kaksois-
raiteen rakentaminen on siis mahdollista toteuttaa vaiheittain alkaen hankevaihto-
ehdosta Vel ja edeta kohti koko rataosan kaksoisraidetta hankevaihtoehtojen
Ve3A tai Ve3B mukaisesti.

Selvasti henkildliikennepainotteisella rataosalla Tampere—Seindjoki henkildliiken-
teen maksiminopeuden nostaminen tasolle 250 km/h tuo merkittdvaa matka-ai-
kasaastoa nopeille henkiljunille ja siten henkildliikenteesta saatavat lipputulojen
kasvu seka matkustajien aikasadstd nousevat huomattavasti verrattuna niihin vaih-
toehtoihin, missa nopeustaso sailyy nykyisena 200 km/h. Liikenndintikustannukset
taas kasvavat huomattavasti nopean liikenteen nopeustason noustessa, mutta ko-
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konaisuudessaan laskelman tulosten perusteella ndyttaa silta, ettd myoés nopeam-
man nopeustason liikenndinnisté on mahdollista saada liikennditsijdlle kannatta-
vaa, kun kalusto on mitoitettu kysyntaan nahden oikein.

Tavaralilkkenne on Tampere-Seinajoki-rataosalla henkil6likennettd pienemmassa
roolissa, mika osaltaan jo nykytilanteessa heikentaa tavaraliikenteen toimintaedel-
lytyksid. Rataosan kuljetuksiin ei ennusteta merkittévia muutoksia, mika tarkoittaa
mahdollisesti jatkossa tavaraliikkenteen osuuden kokonaislikennemaarasta jopa
pienenevan nykyisestd. Kokonaisuudessaan rataosan kuljetusmaadrat ovat kuiten-
kin valtakunnallisestikin tarkasteltuna huomattavia ja siksi myds tavaraliikenteen
toimintaedellytysten parantamisella saavutetaan hankkeessa hyotyja. Tavaralii-
kenteessa ennusteeseen liittyy enemman epavarmuuksia ja muutokset ovat mah-
dollisia nopeallakin aikataululla, mika saattaa muuttaa rataosalla henkilé- ja tava-
raliikenteen suhdetta ja siten lisata ratakapasiteetin tarvetta.

Herkkyystarkasteluiden perusteella matkustajamaaran huomattava kasvu kasvat-
taa hyoty-kustannussuhdetta eniten. Myds nopean henkildliikenteen osuuden kas-
vattaminen parantaa hyoty-kustannussuhdetta, kun henkildliikenteesta saatava
matka-aikasaasto kasvaa. Kuitenkin herkkyystarkasteluidenkaan mukaan hanke ei
ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava nykyisilla l1ahtétiedoilla, koska hankkeen
hy6ty-kustannussuhde jaa kaikissa hankevaihtoehdoissa alle yhden.
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3 Ylivieska—Oulu

3.1 Lahtokohtien kuvaus

3.1.1 Hankkeen tavoitteet

Ylivieska—Oulu-valin toimenpiteiden tavoitteena on valityskyvyn parantaminen. Va-
lityskyvyn parantamisen lisaksi kehittamistoimenpiteilld pyritddn parantamaan
henkildliikenteen nopeudennoston edellytyksia ja siten lyhentamaan matka-aikoja.
Myds tavaraliikenteen toimintaedellytykset paranevat ja matka-ajat lyhenevat, kun
radan valityskyky paranee lisdkapasiteetin myota.

Rataosalla kulkee pitkid, yli 900 metrin pituisia, tavarajunia seka nopeita henkil6-
likenteen junia. Pisimmat liikennepaikkavalit tarkastelualueella ovat yli 15 kilomet-
rin pituisia ja myds liikennepaikkojen sivuraiteiden madrissa ja pituuksissa on osit-
tain puutteita. Nama tekijat aiheuttavat haasteita erityisesti tavaraliikenteelle, kun
ohitus- ja kohtausmahdollisuudet ovat puutteelliset.

Tybn lahtdkohtana on kaytetty Tampere—-Oulu tarveselvitysta (Vayldvirasto
2021a), missa esitettyjen kehittamistoimenpiteiden pohjalta hankearviointi on laa-
dittu. Lisaksi hankearvioinnin ldhtdaineistona on kaytetty valtakunnallisia liikenne-
ennusteita. Ty0 on laadittu noudattaen Ratahankkeiden arviointiohjetta (Liikenne-
virasto 2020a) ja laskennassa on kaytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkdarvoja (Liikennevirasto 2020b).

3.1.2 Vertailu- ja hankevaihtoehdot

Vertailuasetelma muodostuu vertailu- ja hankevaihtoehdoista. Hankevaihtoehtojen
vaikutuksia verrataan suhteessa vertailuvaihtoehtoon. Vertailuvaihtoehto kuvaa
nykytilanteen mukaista infrastruktuuria. Tarkastelualueena on Ylivieskan ja Oulun
valinen rataosuus.

3.1.2.1 Vertailuvaihtoehto Ve0O

Vertailuvaihtoehto kuvaa nykytilanteen mukaista ratainfrastruktuuria eika se nain
ollen sisalld kannattavuuslaskelmassa huomioitavia investointikustannuksia.

Ylivieska—Oulu-rataosa on yksiraiteinen. Suurin sallittu nopeus Ylivieska—Oulu-ra-
taosalla vaihtelee valilla 160-200 km/h. Myds tata pienempia nopeusrajoituksia on
useissa kohdissa esimerkiksi ratageometriasta tai yli- ja alikulkusilloista johtuen.
Tavaraliikenteen nopeusrajoitus on 120 km/h alle 20 t akselipainolla ja 100 km/h
maksimissaan 25 t akselipainon junilla. Lisaksi Limingassa seka Kempele—Oulu-va-
lilld on yhteensa n. 10 km matkalla tarinasta johtuva nopeusrajoitus 50 km/h yli
3000 tonnia painaville junille. Rataosan mitoittava sivuraiteiden hydtypituus on 925
m, mika ei toteudu kaikilta osin nykytilanteessa.

Ylivieska—Oulu-valilld on kaksi huomattavan pitkaa liikennepaikkavalia: Kilpua—Vi-
hanti (15,6 km) seka Oulainen—Kangas (15,3 km). Pitkat liikennepaikkavalit, osit-
tain liikennepaikkojen puutteellinen raidepituus seka henkil6- ja tavaraliikenteen
nopeuserot rajoittavat rataosan valityskykya ja hankaloittavat liikkenteenhoitoa.
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3.1.22 Hankevaihtoehdot VelA ja VelB

Hankevaihtoehtojen VelA ja VelB tavoitteena on parantaa rataosan valityskykya
pienemmilld, erityisesti liikennepaikkojen kehittamiseen kohdistuvilla toimenpi-

teilla.

ME.

Vaihtoehdon VelA kustannusarvio on 121,2 M€ ja vaihtoehdon VE1B 144

Hankevaihtoehto VelA (kuva 9) sisdltaa toimenpiteet:

Kaksoisraide valille Liminka—Oulu (19 km) nykyisella nopeustasolla
Kankaan liikennepaikalle toinen sivuraide, jonka hydtypituus on 925 met-
ria

Kilpua-Vihanti-valille uusi liikennepaikka sisaltaen hyotypituudeltaan 925
metrisen sivuraiteen

Hirvinevan liikennepaikalle toinen sivuraide hy6typituudeltaan 925 metria
ja nykyisen sivuraiteen pidentaminen vahintaan 925 metrin hyétypituu-
teen

Hankevaihtoehto VelB (kuva 9) sisaltda toimenpiteet:

Ylivieska

Kaksoisraide valille Liminka—Oulu (19 km) nopeustasolla 200 km/h
Nykyisen raiteen tarvittavat muutokset nopeuden nostamiseksi

200 km:iin/h

Kankaan liikennepaikalle toinen sivuraide, jonka hydtypituus on 925 met-
ria

Kilpua-Vihanti-valille uusi liikennepaikka sisaltaen hyotypituudeltaan 925
metrisen sivuraiteen

Hirvinevan liikennepaikalle toinen sivuraide hy6typituudeltaan 925 metria
ja nykyisen sivuraiteen pidentaminen vahintaan 925 metrin hyétypituu-
teen

Nopeusrajoitettujen siltojen parantaminen (Vihanti ja Siikajoki)

Kolari / Kemijarvi

Kontiomaki
Liminka

Hirvineva

Ruukki
@ Matkustajaliikenteen asema

(O Liikennepaikka
Vihanti

Uusi liikennepaikka

Qulainen

lisalmi

Kuva 9. Hankevaihtoehtojen VelA ja VelB ratainfrastruktuuri sekd toimenpiteiden
kohdistuminen.
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3.1.2.3 Hankevaihtoehdot Ve2A, Ve2B ja Ve2C, yhteysvilin kehitta-
minen kaksiraiteisena

Hankevaihtoehdoissa Ve2A, Ve2B ja Ve2C parannetaan rataosan valityskykya ja
lyhennetdan matka-aikaa seka tavara- ettd henkildliikenteessa lisaamalla kaksois-
raideosuus koko rataosalle. Vaihtoehdon Ve2A kustannusarvio on 504,1 M€, vaih-
toehdon Ve2B 675,4 M€ ja vaihtoehdon Ve2C 1057,4 M€.

Hankevaihtoehdon Ve2A (kuva 10) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Ylivieska—Oulu (120 km) nykyisella nopeustasolla

Hankevaihtoehdon Ve2B (kuva 10) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Ylivieska—Oulu (120 km) nopeustasolla 200 km/h
- Nykyisen raiteen tarvittavat muutokset nopeuden nostamiseksi 200
km/h:iin
- Nopeusrajoitettujen siltojen parantaminen (Vihanti ja Siikajoki)

Hankevaihtoehdon Ve2C (kuva 10) toimenpiteet ovat:
- Kaksoisraide valille Ylivieska—Oulu (120 km) nopeustasolla 250 km/h
- Nykyisen raiteen tarvittavat muutokset nopeuden nostamiseksi
250 km:iin/h
- Nopeusrajoitettujen siltojen parantaminen (Vihanti ja Siikajoki)

Kolari / Kemijarvi

Kontiomaki

Ruukki

@ Matkustajaliikenteen asema

Vihanti

Qulainen

Ylivieska

lisalmi

Kuva 10. Hankevaihtoehtojen Ve2A, VeZB ja VeZC ratainfrastruktuuri seka toimen-
piteiden kohdistuminen.
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3.2 Liikenne

3.2.1 Nykyliikenne
3.2.1.1 Henkiloliikenne

Ylivieska—Oulu-rataosan henkildliikenne jaetaan hankearvioinnissa pysahtymis-
kayttaytymisen mukaan kahteen kategoriaan: hitaat ja nopeat henkil6junat. Hitaat
henkildjunat pysahtyvat tarkastelualueella paateasemien lisaksi valiasemilla Oulai-
sissa, Vihannissa, Ruukissa seka Kempeleessa ja nopeat junat ainoastaan tarkas-
telualueen paateasemilla. Henkildjunien kategoriat vaikuttavat myés aikataulu-
suunnittelussa siten, ettd nopeat henkildjunat eivat joudu vaistémaan muuta lii-
kennettd, kun taas hitaat henkil6junat vaistavat nopeita henkiléjunia, mutta eivat
tavaraliikennetta.

Henkildliikenteen kalusto on padosin tavanomaista kalustoa pois lukien muutamat
vuorot, jotka ajetaan kallistuvakorisella kalustolla. Hankearvioinnissa henkil6lii-
kenne on kuitenkin jaettu ainoastaan hitaat/nopeat henkiléjunat -kategorioihin
eikd kalustotyyppeja ndiden kategorioiden sisdlla ole tarkemmin eroteltu. Hitaat
henkil6junat ovat hankearvioinnin laskelmissa 6 vaunun ja nopeat henkil6junat 4
vaunun IC-kalustoa. Ennustetussa tilanteessa nopeustason 250 km/h henkiléliiken-
teen oletetaan olevan Allegro-tyyppista kalustoa.

Henkildliikenteen matka-ajoissa on Ylivieska—Oulu-vadlilld jonkin verran vaihtelua
my®s saman kategorian junien kesken. Lahtétilanteen (vertailuvaihtoehto) matka-
aikana on kaytetty hitaille henkildjunille 71 minuuttia ja nopeille henkil6junille 54
minuuttia.

Nykytilanteen junamaarana on kaytetty Tampere—Oulu tarveselvityksen mukaisesti
syksyn 2019 tilannetta, jolloin henkildliikennetta on ollut Ylivieska—Oulu-valilla ko-
konaisuudessaan 19 junaa. Junamaara jakautuu hitaisiin/nopeisiin henkildjuniin n.
tasan 50%/50% ja nykyliikenteen kaltaista jakaumaa on kaytetty myos hankear-
vioinnin kannattavuuslaskennan lahtokohtana. Matkustajia oli vuonna 2019 Ylivies-
kan ja Oulun valillda 1 345 000. Kuvassa 11 on esitetty Ylivieska—Oulu-valin mat-
kustajamaaran kehitys vuodesta 1995 vuoteen 2019.
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Kuva 11. Ylivieska—Oulu-vélin matkustajamaaran kehitys 1995-2019
(1000 matkaa).
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3.2.1.2 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteessa Ylivieska—Oulu-rataosa on valtakunnallisesti yksi kuormitetuim-
pia rataosia. Tavaraliikenteen keskeisimmat kuljetusvirrat Ylivieska—Oulu-valilla
koostuvat terasteollisuuden tuotteista Raahesta Hameenlinnaan, raakapuusta seka
transitona kuljetettavista pelleteista Vartiuksesta Kokkolan ja Raahen satamiin.

Yksiraiteisen rataosan haasteet nakyvat erityisesti tavaraliikenteessd, jonka matka-
aika keskimaarin on 2 tuntia 17 minuuttia. Erityisina tavaraliikenteen haasteina on
rataosan pitkat liikkennepaikkavalit seka liikkennepaikoilla sivuraiteiden rajallinen
maadra ja pituus. Rataosan mitoittava sivuraiteen pituus 925 metria ei toteudu kai-
killa nykyisilla liikennepaikoilla.

Tavaraliikenteen junamaara vuonna 2019 oli Ylivieskan ja Oulun valilla 20 junaa,
mista transiton osuus oli 5 junaa ja loput 15 junaa olivat kotimaan kuljetuksia.
Kuljetettu nettotonnimaara oli vuonna 2019 Ylivieska—Oulu-valilld 5 093 000 ton-
nia. Kuvassa 12 on esitetty kuljetusmaarien kehitys Ylivieska—Tuomioja- seka Tuo-
mioja—Oulu-valeilld vuosina 2003-2019.
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Kuva 12. Ylivieska—Oulu-valin kuljetusmdaarien kehitys 2003-2019 (1000 tonnia).

3.2.2 Liikenne-ennusteet
3.2.2.1 Henkiloliikenne

Liikenne-ennusteen lahtokohtana on kaytetty vuonna 2018 laadittua Valtakunnal-
liset liikenne-ennusteet -julkaisua. Ylivieska—Oulu-valilld matkustajamadrien en-
nustetaan kasvavan vuoteen 2050 mennessa merkittavasti, 1 795 000 matkusta-
jaan vuodessa. Vastaavasti henkil6junien junamadran ennustetaan kasvavan 19
junasta 26 junaan vuorokaudessa (taulukko 24). Myds nykyisten junien pituuden
kasvattaminen mahdollistaa matkustajamaaran kasvun, mutta tdssa tydssa han-
kearvioinnin lahtétietona on hyddynnetty perusennusteen mukaista junamadraa
seka vertailu- ettd hankevaihtoehdoissa. Tarkempaa tarkastelua siitd, kuinka pal-
jon nykyisia junapituuksia pitdisi kasvattaa ja mikd mahdollinen junamaara olisi
pidemmilla henkildjunilla, ei ole téman tydn yhteydessa tehty. (Liikennevirasto
2018a)
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Matkustaja- ja junamaardaennusteissa ei ole otettu huomioon mahdollista Oulun
seudulla alkavaa lahijunaliikennettd. Tampere—Oulu tarveselvityksessa on tutkittu
tarkemmin mahdollisen lahijunaliikenteen tarjontaa ja vuorovaleja, mutta suunni-
telmat eivat ole viela silla tasolla, etta tarjonnan huomioiminen hankearvioinnissa
olisi mahdollista.

Taulukko 24. Henkiloliikenteen kysynnan ja tarjonnan nykytilanne (2019) sekd
ennuste vuosille 2030 ja 2050.

Matkustajamaara Junamaara
vuodessa vuorokaudessa
Nyky- Ennuste Ennuste Nyky- Ennuste
tilanne 2030 2050 tilanne 2050
Ylivieska—Oulu | 1 345 000 | 1 565 000 1 795 000 19 26

3.2.2.2 Tavaraliikenne

Myds tavaraliikenteen ennusteen lahtdtietona on kaytetty Valtakunnalliset liikenne-
ennusteet -julkaisua seka Ylivieska—Iisalmi—Kontiomaki- ja Oulu—Kontiomaki-ra-
tayhteyksien kehittdmisvaihtoehtojen hankearviointi -selvitystd missa on tarken-
nettu valtakunnallisia ennusteita vuodelle 2030 haastattelujen avulla. Valtakunnal-
lisessa ennusteessa tonnimaariin ennustetaan vuoteen 2050 merkittdvaa kasvua,
mutta kasvu on nykytilanteeseen nahden maltillisempaa kuin vuoden 2030 en-
nuste. Hankearvioinnin ennusteissa erityisesti transitoliikenteen osuuden ennuste-
taan jaavan pienemmaksi kuin valtakunnalliset ennusteet osoittavat ja tama ske-
naario on otettu huomioon myos tassa tydssa kokonaisuudessaan valtakunnallista
likenne-ennustetta pienempana ennusteena. Hankearvioinnin tdsmennetyn en-
nusteen mukaan liikenteen oletetaan pysyvan samana vuodesta 2030 vuoteen
2050. (Liikennevirasto 2018a, Vaylavirasto 2021b)

Taulukko 25. Tavaraliikenteen kuljetusmadarien nykytilanne (2019) sekd kuljetus-
ennuste vuosille 2030 ja 2050.

Kuljetetut nettotonnit Junamaara
(1000 tonnia) vuodessa vuorokaudessa
Nyky- Ennuste Ennuste Nyky Ennuste
tilanne 2030 2050 tilanne 2050
Ylivieska—Tuomioja 5093 6 000 6 000 19 21
Tuomioja—Oulu 4644 5900 5900 19 21
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3.3 Vaikutukset

3.3.1 Vaikutukset radan valityskykyyn

Hankkeen vaikutusta radan valityskykyyn on kuvattu mahdollisella junamaaralla
vuorokaudessa seka kapasiteetin kayttdasteella. Yksiraiteisella radalla keskeinen
tekija mahdollista junamaaraa arvioitaessa on pisin liikennepaikkavali. Lisaksi mah-
dolliseen junamaaraan vaikuttaa myds junien nopeus seka henkil- ja tavarajunien
madran suhde. Kapasiteetin kdyttdasteen rajana voidaan pitda sujuvan liikenteen
osalta 60%, jolloin 40 % ajasta on varattu liikenteen hairiétilanteiden hallintaan.
Huipputunnin aikana kapasiteetin kdyttdaste voi olla korkeampi kuin koko vuoro-
kauden tasolla laskettu kayttdaste. Sekaliikenneradoilla sujuvan liikenteen raja-ar-
vona pidetaan 75 % kapasiteetin kayttdastetta huipputunnin aikana.

Vaylaviraston vuonna 2020 tehdyssa Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva -selvi-
tyksessa laskettiin kapasiteetin kdyttdasteet huipputunnille koko rataverkolta vuo-
den 2019 junamaaratiedoilla. Selvityksen mukaan huipputunnin kapasiteetin kayt-
tdasteet Ylivieska—Oulu-rataosalla vaihtelevat 60-67 % valilla (ilman veturisiirtoja
ja tydkoneita), jolloin yhteensovittaminen on jo nykytilanteessa haasteellista. Vuo-
rokauden keskimadrdiset kapasiteetin kayttdasteet ovat selvityksen mukaan Yli-
vieska—Oulu-valilla n. 34-42%. (Vaylavirasto 2020c)

Ylivieska—Oulu-valilld pisimmat liikennepaikkavalit ovat yli 15 km pituiset Kangas-
Oulainen seka Kilpua—Vihanti. Kilpua—Vihanti-valille suunniteltu uusi liikennepaikka
poistaa naista toisen pullonkaulan, mutta edelleen mitoittava liikennepaikkavali py-
syy yli 15 km pituisena. Koska pisimman liikennepaikkavalin pituus ei juurikaan
muutu, vertailuvaihtoehdon Ve0 ja hankevaihtoehtojen VelA ja VelB vdlilla ei ole
suurimman mahdollisen junamaaran osalta eroa. Ylivieska—Oulu-valilla mahdolli-
nen junamaara on yksiraiteiseksi rataosaksi suhteellisen pieni, koska tavaraliiken-
teen osuus on suuri ja siten junien nopeuserot ovat suuria. Mahdollinen junamaa-
raarvio on arviointitavasta riippuen 48-50 junaa vuorokaudessa.

Suurimman mahdollisen junamaaran osalta kapasiteetin kayttdaste on optimoitu
tasolle 60%, jolloin liikkenne on edelleen sujuvaa. Ennustetut liikennemaarat ovat
hieman alle mahdollisen junamaaran, minka vuoksi kapasiteettia on siis riittavasti
my0ds ennustetussa tilanteessa. Koska vaihtoehdoissa VelA ja VelB ei merkitta-
vasti lisata radan kapasiteettia, vasta kaksoisraidevaihtoehdoissa Ve2A ja Ve2B
mahdollinen junamaara kasvaa nykyisesta tasosta. Mahdollisen junamaaran arvi-
ossa on otettu huomioon myds veturien ja tyékoneiden siirrot rataosalla. Naiden
osuudeksi on arvioitu mahdollisen junamaaran lisdksi n. 8%. Mahdolliset junamaa-
rat eri hankevaihtoehdoissa on esitetty taulukossa 26.

Taulukko 26. Mahdolliset junamdéarat vertailu- ja hankevaihtoehdoissa

Ve 0 VelA | VelB | Ve2A | Ve2B | Ve2C

Mahdollinen junamaara 48-50 | 48-50 | 48-50 120 120 120
vuorokaudessa Ylivieska—
Oulu (junaa/vrk)
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3.3.2 Vaikutukset kayttadjiin

Hankearvioinnin matka-aikatarkasteluiden pohjana on kdytetty Tampere—Oulu tar-
veselvityksessa madritettya vertailuvaihtoehdon matka-aikaa seka eri hankevaih-
toehtojen toimenpiteiden vaikutusta matka-aikaan eri junatyypeilld. Vertailuvaih-
toehdon matka-aika perustuu vuoden 2019 aikatauluun ja hankevaihtoehtojen
matka-aikahy6ty on maaritetty kohtauksista ja ohituksista aiheutuvat viiveet ja nii-
den muutokset huomioiden.

Ylivieska—Oulu-valin vertailuvaihtoehdon matka-aika on nopeilla henkil6junilla 54
minuuttia ja hitailla henkildjunilla 71 minuuttia. Vaihtoehdoissa VelA ja VelB no-
pean henkildliikenteen matka-aika ei muutu, mutta hitaan henkil6liikenteen matka-
aika lyhenee keskimaarin yhden minuutin, kun kohtaamisista aiheutuvat viiveet
poistuvat Liminka—Oulu-vaélilta. Vaihtoehdossa Ve2A nopean henkildliikenteen
matka-aika ei lyhene nykyisestd, koska nopeustaso pysyy nykytilanteen mukai-
sena. Vaihtoehdossa Ve2B nopean henkil6liikenteen matka-aika lyhenee kuusi mi-
nuuttia ja vaihtoehdossa Ve2C 16 minuuttia nopeudennoston myéta. Radan vali-
tyskyvyn parantaminen ei ensisijaisesti vaikuta nopean henkildliikenteen matka-
aikaan, koska jo nykytilanteessa aikataulurakenne sallii nopeiden henkiljunien
ajamisen ilman muusta liikenteesta aiheutuvia viivastyksia. Hitaan henkildliiken-
teen matka-aika lyhenee vaihtoehdossa Ve2A kolme minuuttia vaistamis- ja koh-
taamisviiveiden vahenemisen myo6ta. Vaihtoehdoissa Ve2B ja Ve2C hitaiden henki-
|6junien saama matka-aikasaasto kasvaa edelleen kahdeksaan minuuttiin, kun no-
peustaso kasvaa ja myos hitaat henkildjunat pystyvat hyédyntamaan nykyista kor-
keamman 200 km/h nopeuden. Taulukossa 27 on kuvattu hankevaihtoehtojen
henkildliikenteen matka-ajat seka ero vertailuvaihtoehtoon.

Taulukko 27. Hankevaihtoehtojen henkildliikenteen matka-ajat (min)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C
Nopeat henkilojunat
Matka-aika (min) 54 54 54 48 38
Matka-ajan ero vertailu- 0 0 0 -6 -16
vaihtoehtoon (min)
Hitaat henkilojunat
Matka-aika (min) 70 70 68 63 63
Matka-ajan ero vertailu- -1 -1 -3 -8 -8
vaihtoehtoon (min)

Taulukko 28. Nykyisten matkustajien aikakustannussaastot eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

VelA

VelB

Ve2A

Ve2B

Ve2C

Nykyiset matkustajat
aikakustannussaasto

2,6

2,6

7,8

36,2

62,1
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Vertailuvaihtoehdon matkustajien lisaksi hankkeen matka-aikavaikutusten seu-
rauksena matkustajia siirtyy juniin muista likennemuodoista kaikissa hankevaihto-
ehdoissa. Siirtyvien ja uusien matkustajien osuus on johdettu vertailuvaihtoehdon
matkustajamaaran ja saatujen matka-aikasadstdjen perusteella rautateiden henki-
I6liikenteen kysyntdjoustokerrointa -0,7 kdyttden. Taulukossa 29 on esitetty uudet
ja siirtyvat matkustajat eri hankevaihtoehdoissa.

Taulukko 29. Uudet ja siirtyvat matkustajat vuodessa.

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Siirtyvat ja uudet mat- 7 540 7 540 22 600 | 105500 | 180900
kustajat Ylivieska—Oulu-
valilla

Uusista ja siirtyvistd matkustajista siirtyvien osuudeksi on oletettu 100%, jolloin
kaikki uudet ja siirtyvat matkustajat siirtyvat muista kulkumuodoista. Siirtyvista
matkustajista 30% on arvioitu tulevan yksityisautoista ja 70% bussiliikenteesta.
Matka-ajan tuomat hyodyt on laskettu nadille siirtyville matkustajille puolikkaan
saannolla. Euromaaraiset hyddyt eri hankevaihtoehdoissa on esitetty taulukossa
30.

Taulukko 30. Siirtyvien ja uusien matkustajien aikakustannussaastot eri hanke-
vaihtoehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Siirtyvat ja uudet 0,0 0,0 0,1 1,2 3,6
matkustajat aika-
kustannussaasto

3.3.3 Vaikutukset tuottajiin

Henkildliikenteen junatarjonta on kaikissa vaihtoehdoissa sama, mutta liikenndin-
tikustannukset muuttuvat hankevaihtoehdoissa matka-ajan lyhenemisen seka no-
peustason noston myoétda. Hankevaihtoehdoissa VelA, VelB, Ve2A ja Ve2B liiken-
nointikustannukset pienenevat, koska matka-aika lyhenee ja nopeustaso 200 km/h
mahdollistaa edelleen nykyisen kaltaisen kaluston kayttamisen. Vaihtoehdossa
Ve2C mahdollistetaan nopeustaso 250 km/h, jolloin kalusto muuttuu ja siten myds
likennoéintikustannukset kasvavat Taulukossa 31 on esitetty lilkkennéintikustannus-
ten muutos eri hankevaihtoehdoissa. Kaikissa vaihtoehdoissa hitaiden ja nopeiden
henkiléjunien suhde on sama (50%/50%), mutta vaihtoehdossa Ve2C nopeiden
junien kaluston on oletettu olevan Allegron tyyppista kalustoa liikenndintikustan-
nusten ollessa kuitenkin 20% enemman kuin Allegrolla. Liikenndintikustannuksissa
on otettu huomioon myds energiankulutuksen kasvu nopeustason noustessa.
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Taulukko 31. Henkildliikenteen liikenndintikustannusten muutos eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€).

Ve2C
-33,6

Ve2B
10,9

VelA VelB Ve2A

Liikenndintikustannus- 1,2 1,2 4,3
ten muutos

Henkildliikenteen liikenndintikustannusten maarittamisessa on kaytetty lahtékoh-
tana alla kuvattua kalustoa (taulukko 32). Vertailuvaihtoehdon seka vaihtoehtojen
VelA, Ve 1B, Ve2A ja Ve2B nopean henkildliikenteen kalustona kaytetty veturi ja
nelja IC-vaunua on matkustajakapasiteetiltaan n. 450 paikkaa kun taas yksi no-
pean junan yksikkd on n. 340 paikkaa (Ve2C). Vuoden 2050 ennustetuilla matkus-
tajamaarilla laskettuna vaihtoehdoissa VelA, VelB, Ve2A ja Ve2B henkil6junien
tayttdaste on kokonaisuudessaan n. 33 % ja vaihtoehdossa Ve2C, missa nopean
henkildliikenteen kalusto on korvattu yhden yksikon Allegro-tyyppisella kalustolla,
n. 37 %. Nain ollen voidaan olettaa, ettd kasvava matkustajamaara pystytaan tu-
levaisuudessa kuljettamaan osittain pienemman matkustajakapasiteetin kalustolla
eika tarkasteluissa ole tarpeen kayttdaa kahta nopean liikenteen yksikkda yhden
sijaan.

Taulukko 32. Tarkasteluissa kdytetty henkilbliikenteen kalusto vertailu- ja hanke-
vaihtoehdoissa.

Ve 0 VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Nopeat veturi + | veturi+ | veturi+ | veturi+ | veturi + nopea

henkiléjunat | 4 vaunua | 4 vaunua | 4 vaunua | 4 vaunua | 4 vaunua juna,
1 yksikko
Hitaat veturi + veturi + veturi + veturi + veturi + veturi +
henkilojunat 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua | 6 vaunua

Kaikissa hankevaihtoehdoissa matka-ajan lyhenemisen johdosta siirtyvat matkus-
tajat lisdavat myos lipputuloja. Lipputulojen laskennassa on kaytetty keskimaa-
rdista kaukoliikenteen lipputuloa 20,16 €/matka. Lipputulojen kasvu on esitetty
taulukossa 33.

Taulukko 33. Lipputulojen kasvu eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Lipputulojen kasvu (ei 3,3 3,3 9,8 45,6 78,2

sis. alv)

Linja-autoliikenteen oletetaan olevan markkinaehtoista, jolloin mahdolliset lippu-
tulojen muutokset vahentavat linja-autoliikenteen vuorojen madraa samassa suh-
teessa. Nain ollen hankearvioinnissa huomioon otettavia vaikutuksia ei ole.
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3.3.4 Vaikutukset tavaraliikenteeseen

Myds tavaraliikenteen matka-aikatarkastelu on tehty Tampere—Oulu tarveselvityk-
sessa madritettyihin matka-aikoihin perustuen. Keskimadrdinen tavarajunien
matka-aika Ylivieska—Oulu-valilld on vertailuvaihtoehdossa 2h 17min. Yksiraitei-
sella rataosalla tavarajunat vaistavat nopeampaa henkildliikennetta, mika hidastaa
tavarajunien kulkua huomattavasti. Matka-aikatarkasteluissa tavaraliikennettd ei
ole eroteltu kotimaan- ja transitoliikenteeseen, koska matka-ajoissa ei ole selvaa
eroa eri tavaraliikenteen lajien valilld. Liikennodintikustannukset on maaritetty erik-
seen kotimaan liikenteelle ja transitoliikenteelle.

Vaihtoehdoissa VelA ja VelB lyhyt kaksoisraideosuus, uusi liikennepaikka Kilpua—
Vihanti valille seké& parannukset Kankaan ja Hirvinevan liikennepaikoissa poistavat
joitakin tavarajunien vaistamistarpeita, mutta suurin vaikutus tavaraliikenteessa on
hairi6tilanteiden hallinnassa, mika helpottuu huomattavasti jo pienienkin toimen-
piteiden my6td. Vaihtoehdoissa VelA ja VelB lyhyt kaksoisraideosuus poistaa joi-
takin tavarajunien vaistamistarpeita, joten keskimadrin matka-aika lyhenee naissa
vaihtoehdoissa minuutilla. Uusi liikennepaikka seka liikennepaikkojen lisaraiteet li-
saavat radan kapasiteettia ja siten helpottavat liikenteenhoitoa seka hairiétilantei-
den hallintaa, mutta suoraa vaikutusta matka-aikaan ei ole laskennallisesti maari-
tettdvissa. Erityisesti tavaraliikenteessa junien toteutuneet aikataulut poikkeavat
usein suunnitelluista, jolloin radan liikenndinti ei vastaa kokonaisuudessaan en-
nalta suunniteltua. Naiden hairiétilanteiden hallinta helpottuu ja viiveet pienenevat
kaksoisraideosuuksia lisadmalla ja liikennepaikkoja kehittamalla, vaikka hyodyt ei-
vat ndy euromaaraisind kannattavuuslaskelmassa.

Erityisesti pidemmat tavarajunat, jotka hyddyntdvat rataosan mitoittavaa sivurai-
teiden pituutta (Ylivieska—Oulu-valilla 925m), hyétyvat sivuraiteiden pidentami-
sestd. Naiden junien osalta olemassa olevan liikennepaikan sivuraiteen pidentami-
nen vastaa uuden liikennepaikan rakentamista, jolloin liikennepaikkavali lyhenee
ja koko rataosan kapasiteetti paranee, mikali kyseessa on mitoittava lilkkennepaik-
kavali. Myo6s sivuraiteiden maaran lisaaminen lisaa rataosan kapasiteettia, vaikka
kapasiteetin kayttdasteen laskentamenetelmat eivat huomioi liikennepaikkojen si-
vuraiteiden maaraa. Hirvinevan lilkkennepaikan sivuraiteen pidentaminen helpottaa
tavaraliikenteen tilannetta Tuomioja—Oulu-valilla, missa liikennepaikkavali 925
metrin pituisille junille lyhenee ja siten radan kapasiteetti lisdantyy. Seka Kankaan
etta Hirvinevan liikennepaikan lisaraiteilla on merkitysta aikataulusuunnittelun seka
liikenteenhoidon jouston kannalta, kun kolmen junan kohtaaminen on mahdollista
nailla liikkennepaikoilla. Erityisesti Kankaan liikennepaikalla lisdkapasiteetin tarve lii-
kenteenhoidollisesti on merkittava, koska uuden liikkennepaikan lisédminen Kan-
gas—Oulainen-valille ei ole ratateknisesti mahdollista.

Vaihtoehdoissa Ve2A, Ve2B ja Ve2C matka-aika lyhenee tavarajunilla 12 minuuttia,
kun kaksoisraideosuus pitenee ja tavarajunien kohtaamis- ja vaistamistarpeet hen-
kildjunien ja muiden tavarajunien kanssa vahenevat huomattavasti. Kuitenkin vais-
tdmistarvetta on edelleen nopeampien henkil6junien vuoksi (taulukko 34).
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Taulukko 34. Hankevaihtoehtojen tavaraliikenteen matka-ajat (min)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Keskimaarainen matka- 136 136 125 125 125
aika tavarajunat (min)

Matka-ajan ero vertailu- -1 -1 -12 -12 -12
vaihtoehtoon (min)

Tavaraliikenteen matka-aikasaasto on laskettu kaikille vaihtoehdoille kayttéen Tie-
ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2018 -julkaisussa esitettya tava-
ran ajan arvon tonnikohtaista yksikkdarvoa (0,04 €/ton/h). Tavaraliikenteen aika-
kustannussaaston laskennassa on otettu huomioon ainoastaan kotimainen tavara-
likenne. Aikakustannussaastot tavaraliikenteelle eri hankevaihtoehdoissa on esi-
tetty taulukossa 35.

Taulukko 35. Tavaraliikenteen aikakustannussaastot eri hankevaihtoehdoissa
(milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Matka-aikasaasto 0,2 0,2 1,8 1,8 1,8
tavaraliikenteessa

Tavaraliikenteen liikenndintikustannukset on laskettu keskimaaradista junakokoon-
panoa kdyttden erikseen kotimaan liikenteelle ja transitoliikenteelle. Kotimaan ta-
varaliikenteen junakokoonpanona on kaytetty veturia ja 22 vaunua, jolloin junan
kokonaispituus on n. 500 metria ja paino n. 2000 tonnia. Transitoliikenteessa ju-
nakokoonpanona on kaytetty kahta veturia ja 60 vaunua, jolloin junan kokonaispi-
tuus on n. 900 metria ja paino n. 5500 tonnia. Transitoliikenteen liikenndintikus-
tannusten laskennassa on kuitenkin otettu huomioon ainoastaan veturit, koska
vaunut ovat venaldista kalustoa eika niiden vaikutusta hankkeen aika- ja kilomet-
rikustannuksiin siten oteta huomioon. Matkan pituutena on kdytetty 120 km.
Tavaraliikenteen liikenndintikustannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa on esi-
tetty taulukossa 36.

Taulukko 36. Tavaraliikenteen liikenndintikustannussaasto eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C
Kotimainen tavara- 0,4 0,4 5,2 5,2 5,2
likenne
Transitoliikenne 0,1 0,1 1,6 1,6 1,6
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3.3.5 Vaikutukset liikenneturvallisuuteen

Hankkeella ei ole vaikutusta Ylivieska—Oulu-valin tasoristeysten maaraan, joten
rautatielilkenteen onnettomuuksiin hankkeella ei ole vaikutusta. Tielilkkenteen on-
nettomuuksia hanke vahentaa kaikissa vaihtoehdoissa tieliikenteen ajoneuvosuo-
ritteen vahenemisen my6ta. Vaikutukset liikenneturvallisuuteen ovat selvasti suu-
rimmat niissa vaihtoehdoissa, joissa matka-aika lyhenee eniten. TallGin siirtyvien
matkustajien osuus kasvaa ja ajoneuvosuorite véhenee eniten. Taulukossa 37 on
esitetty euromadraiseksi muutettuna onnettomuuskustannusten muutos eri han-
kevaihtoehdoissa.

Taulukko 37. Onnettomuuskustannussaasto eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Tieliikenteen onnetto- 0,2 0,2 0,5 2,3 3,9
muuskustannussdasto

3.3.6 Ymparistovaikutukset

Kannattavuuslaskelmassa ymparistdvaikutukset on otettu huomioon tieliikenteen
paastdjen vahenemisend. Sahkovetoinen junaliikenne oletetaan paadstottdmaksi,
joten hankkeella on vaikutusta ainoastaan tielilkenteen paastdihin. Kaikissa han-
kevaihtoehdoissa ajoneuvosuorite vahenee, kun matkustajia siirtyy juniin tieliiken-
teesta ja nain ollen myos tielilkkenteen paastét vahenevat (taulukko 38).

Taulukko 38. Padstokustannussaasto eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Tieliikenteen paasto- 0,0 0,0 0,1 0,6 1,0
kustannussaastd

Liminka—Oulu-valilla sijaitsevaan tarindalueeseen kohdistuvia toimenpiteita ja nii-
den vaikutuksia ei ole otettu huomioon tassa hankearvioinnissa. Tarinasta aiheu-
tuva nopeusrajoitus on voimassa ainoastaan yli 3000 tonnin tavarajunilla, jolloin
tavaraliikenteen saama matka-aikasaastd jaa keskimaarin pieneksi. Lisdksi alueen
ihmisten kokemalle tarinalle tai sen poistumiselle ei ole kaytettavissa laskentame-
netelmad, milla asia voitaisiin ottaa kannattavuuslaskelmassa huomioon. Tarina-
ongelman poistamiseksi tarvittavat toimenpiteet eivat mydskaan ole tiedossa ja
siksi kustannustasonkin maarittdminen on hankalaa tassa vaiheessa. Esimerkiksi
kaksoisraiteen paalulaattarakenteelle on arvioitu tdman selvityksen yhteydessa
kustannukseksi n. 30 miljoonaa euroa (MAKU 130, 2010=100), mutta myds kevy-
emmat korjaustoimenpiteet voivat olla mahdollisia.

Hankkeen vaikutusta melualueisiin ja melulta suojattaviin henkildihin ei ole tdman
tyon yhteydessa arvioitu. Investointikustannuksessa ei mydskaan ole huomioitu
erillisia melusuojauksen ratkaisuja, kuten meluseinat.
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3.3.7 Vaikutukset julkiseen talouteen

Kaikissa hankevaihtoehdoissa rakennetaan uutta ratainfrastruktuuria, mika lisaa
radan kunnossapidon kustannuksia vertailuvaihtoehtoon ndahden. Kunnossapidon
kustannusten laskennassa on kaytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkéarvot 2018 -julkaisussa esitettyja yksikkdarvoja. Lisdraiteita toteutetaan
vaihtoehdoissa VelA ja VelB 19 km seka vaihtoehdoissa Ve2A, Ve2B ja Ve2C 120
km. Kunnossapitotason oletetaan nousevan luokkaan 1AA vaihtoehdossa Ve2C,
missa nopeustaso on 250 km/h. Taulukossa 38 on esitetty radan kunnossapitokus-
tannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa.

Tieliikenteesta saatavien kunnossapitokustannusten saastéjen arvo on laskettu
kdyttamalla paallysteiden kulumisen rajakustannusta 0,43 snt/ajoneuvokilometri.
Laskennassa siirtyvista matkustajista 30% on arvioitu siirtyvan yksityisautoista, au-
ton kuormitusasteena on kaytetty 1,6 henkil6a ja matkan pituutena 130 km. Tien
kunnossapitokustannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa on esitetty taulukossa
39.

Taulukko 39. Radan ja tien kunnossapitokustannusten muutos eri hankevaihto-
ehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Radan kunnossapito ja -11,3 -11,3 -72,9 -72,9 -94,5
kayttd -kustannusten
kasvu

Tien kunnossapito ja
kayttd -kustannusten 0,0 0,0 0,0 0,2 0,4
lasku

Koska junatarjonta on kaikissa vaihtoehdoissa sama, hanke ei liséa valtion saamia
ratamaksuja. Lipunmyynnistd saatava arvonlisdvero kasvaa lipputulojen kasvun
myo6td, mutta toisaalta tieliikenteen verot ja maksut laskevat ajoneuvosuoritteen
pienenemisesta johtuen. Hankkeen my6ta valtion saamat verot ja maksut kasvavat
taulukossa 40 esitetyn mukaisesti.

Taulukko 40. Valtion saamien verojen ja maksujen kasvu eri hankevaihtoehdoissa
(milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C
Verot ja maksut 0,1 0,1 0,2 1,1 1,9

3.3.8 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia arvioitaessa lahtdékohtana on pidetty arkipaiviin
ajoittuvaa tydvuoron kestavaa tydrakoa, jolloin osa vuorokauden henkilGjunatar-
jonnasta korvataan linja-autokuljetuksilla. Linja-autoliikenteesta johtuvien viivas-
tysten lisaksi matkustajille aiheutuu viivastyksia myoés tydraon ulkopuolella voi-
massa olevien nopeusrajoitusten vuoksi. Tarkempaa tietoa rakentamisen aikaisista
tyo- ja liikennejarjestelyista ei kuitenkaan ole, joten arvioinnissa on hyédynnetty
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hankearviointiohjeistuksen mukaisia viivastyksia. Kaksoisraideosuuksilla tydrako-
jen maaraa on mahdollista véahentda rakentamalla ensin uusi raide ja sen jdlkeen
tehda mahdolliset parannustoimenpiteet nykyiselle raiteelle, jolloin uusi raide on
samaan aikaan kaytettavissa.

Rakennusajan pituudeksi on vuodessa ennakoitu kaikissa vaihtoehdoissa kuusi
kuukautta, mutta rakentamisen kokonaisajat eri vaihtoehdoille on arvioitu seuraa-
vasti:
e VelA, 2 vuotta
VelB, 2 vuotta
Ve2A, 4 vuotta
Ve2B, 4 vuotta
Ve2C, 4 vuotta

Suurimmat erot eri hankevaihtoehtojen valilla syntyvat rakentamisajan kokonais-
kestosta. Taulukossa 41 on esitetty rakentamisenaikaiset haitat euroissa eri han-
kevaihtoehdoille.

Taulukko 41. Rakentamisen aikaiset haitat eri hankevaihtoehdoissa (milj.€)

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Rakentamisen aikaiset

haitat -0,6 -3,7 -1,9 7,4 7,4

3.4 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arvioinnissa hankevaihtoehtojen vaikutuksia on verrattu hank-
keelle asetettuihin tavoitteisiin. Taulukossa 43 on esitetty yhteenveto vaikuttavuu-
den arvioinnin mittareiden arvoista eri hankevaihtoehdoissa. Vaikuttavuuden arvi-
oinnissa huomioon otettavat tavoitteet ja niiden mittarit valittiin seuraavasti:

- valityskyvyn parantaminen (suurin mahdollinen henkil6- ja tavarajunien
maara)

- toimintavarmuuden parantaminen (kapasiteetin kayttdaste)

- henkildliikenteen palvelutason parantaminen (henkilliikenteen matka-
aika)

- tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen (tavaraliikenteen
matka-aika)

- liikenteen paastdjen vahentaminen (CO2-paastdjen vaheneminen)

Hankkeen vaikutusta radan valityskykyyn on kuvattu mahdollisella kokonaisju-
namaaralla vuorokaudessa sisaltden seka henkil6- etta tavarajunat. Junamaaran
madrittdminen ei kuitenkaan ole yksiselitteista eika sitd voida maarittda pelkdstaan
ratainfrastruktuurin toimenpiteet huomioiden. Radan mahdolliseen junamaaraan
vaikuttaa myods aikataulu- ja liikennerakenne. Maksimijunamaara on arvioitu ta-
soon, jolla vuorokauden kapasiteetin kayttéaste on 60 %, jota pidetdaan sujuvan
liikenteen raja-arvona. Jos kapasiteetin kayttdaste on korkeampi, liikenteen hairio-
tilanteet alkavat lisdantya.
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Niissa vaihtoehdoissa, joissa osa rataosasta sailyy yksiraiteisena, mitoittavana te-
kijand kapasiteetin kannalta toimii pisin liikennepaikkavali (n. 15,5 km), jolloin
maksimijunamaaraksi saadaan arviointimenetelmasta riippuen 48-50 junaa vuoro-
kaudessa. Tarkastelussa oletuksena on henkild- ja tavaraliikenteen maaran suh-
teen pysyminen nykyisen kaltaisena, mika tarkoittaa Ylivieska—Oulu-valilla tavara-
ja henkildliikenteen maaran suhdetta n. 50%/50%. Hankevaihtoehdoissa Ve3A ja
ve3B rataosuus rakennetaan kaksiraiteiseksi, jolloin kapasiteetti nousee moninker-
taiseksi ja radan valityskyky paranee huomattavasti. Tall6in suurin mahdollinen
junamaara nousee arviolta 120 junaan vuorokaudessa.

Mahdollisen junamadaran lisaksi rataosan valityskykya ja erityisesti toimintavar-
muutta on kuvattu vuorokauden keskimaaraisella kapasiteetin kayttdasteella. En-
nustetulla junamaaralld kapasiteetin kdyttdasteen arvioidaan pysyvan padosin yk-
siraiteisella rataosalla viela alle 60%, jolloin likenne on sujuvaa. Kuitenkin arvioitu
kapasiteetin kayttdaste (59%) on jo hyvin ldhelld 60%:n rajaa, joten ennustetun
junamaaran kasvaminen nyt arvioidusta nostaa kapasiteetin kayttdasteen yli
60%:n ja rataosan hairidherkkyys kasvaa. Kapasiteetin kdyttéastetta arvioitaessa
on otettava huomioon myds henkildliikenteen kasvun mahdollistaminen juna-
pituuksia kasvattamalla, jolloin henkildjunien ennustettu maara vahenee ja kapa-
siteetin kdyttdaste pienenee. Ennustettu matkustajamadran kasvu ei valttamatta
lisdd henkildjunien maaraa yhta paljon kuin tdman tyon lahtdkohtana on kaytetty.
Tarkempi henkiléjunien maaran arviointi vaatisi junien tayttéasteiden tarkastelua.

Eri selvitysten vuorokausikohtaisia kapasiteetin kayttdasteita on verrattu keske-
naan (taulukko 42). Selvitysten lahtétiedot esimerkiksi laskennassa kaytettyjen ju-
namaadrien osalta eroavat jonkin verran toisistaan, koska osa selvityksista kuvaa
nykytilannetta ja osa ennustettua tilannetta. Keskeinen kapasiteetin kdyttdasteen
laskentaan vaikuttava lahtokohta on aikataulurakenteen maarittaminen. Tassa sel-
vityksessa lahtdkohtana on kaytetty kapasiteetin kannalta kriittisintd aikataulura-
kennetta, missa junat kulkevat vuorotellen eri suuntiin. Siksi tassa tydssa laskettu
kapasiteetin kayttdaste 59 % kuvaa radan valityskyvyn kannalta huonointa mah-
dollista tilannetta. Kapasiteetin kayttdaste pienenee tassa tydssa lasketusta, mikali
aikataulurakenne suunnitellaan siten, ettd samaan suuntaan kulkee useampi juna
perakkain.
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Taulukko 42. Kapasiteetin kdyttoasteen vertailu eri selvityksissa.

Vuorokauden keski-
maardinen kapasi-

Laskennassa kaytetty | ;..4in kiyttoaste

junamaara (ei sisalla

Selvitys I (sisdltaa kunnossa-
AT ) pidon paivittdisen 2h
tyoraon)
Tampere—Oulu hankearviointi 47 59%
Ylivieska—Iisalmi—Kontiomaki- 42 35%

ja Oulu—Kontiomaki-rata->
yhteyksien kehittdmisvaihto-
ehtojen hankearviointi

Rataverkon valityskyvyn 34/31 42%/34%
kokonaiskuva (Ylivieska—
Tuomioja/Tuomioja—Oulu)

Henkildliikenteen palvelutasoa on kuvattu keskimaaradiselld Ylivieska—Oulu matka-
ajalla. Matka-aika on maaritetty nopeille ja hitaille henkildjunille erikseen. Nopeilla
henkil6junilla vaikutus matka-aikaan nakyy padasiassa vasta kaksoisraiteen ja no-
peudennoston myo6td, koska jo nykytilanteessa nopeat henkilGjunat pystyvat hyo-
dyntamaan rataosan maksiminopeutta ilman vaistamistarvetta. Hitailla henkildju-
nilla vaikutukset matka-ajassa alkavat nakya jo lyhyemmilla kaksoisraideosuuksilla,
kun kohtaamisia nopeampien henkildjunien kanssa poistuu. Hitaat henkil6junat ei-
vat hyddynna nopeustasoa 250 km/h kaytettavan kaluston vuoksi ja siksi nopeu-
dennoston tuomat hyddyt jaavat hitailla henkil6junilla saamatta.

Myds tavaraliikenteessa toimintaedellytysten kehittymista on kuvattu matka-ajan
muutoksella. Tavaraliikenteessa hyddyt tulevat sekaliikenneradalla sita selvemmin
esille, mita pidempi on kaksoisraiteen osuus. Tavarajunat vaistavat rataosan muuta
likennetta ja kun junakohtaamiset ja suuri osa myds vaistamistarpeista pystytaan
poistamaan, niin saavutetaan tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantami-
sessa suurimmat hyodyt.

Liikenteen paastdjen vahentdmistd on kuvattu CO,-paastdjen vuosittaisella vahe-
nemiselld. Rautatieliikenteen paastodissa ei tapahdu laskennallisesti muutosta, jo-
ten paastdjen vaheneminen on arvioitu siirtyvien matkustajien kautta tulevan ajo-
neuvosuoritteen vahenemisen paastdvaikutuksista.
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Taulukko 43. Vaikuttavuuden arvioinnin mittareiden arvot.

Suunta

Huonoin

VeO

VelA

VelB

Ve2A

Ve2B

Ve2C

Paras

Radan valityskyky (mahdollinen
junamaara vuorokaudessa
Ylivieska-Oulu)

Toimintavarmuuden parantaminen
(kapasiteetin kayttoaste)

Henkildliikenteen palvelutason
parantaminen (nopeiden junien
keskim. matka-aika [min] Ylivieska-
Oulu)

Henkildliikenteen palvelutason
parantaminen (hitaiden junien
keskim. matka-aika [min] Ylivieska-
Oulu)

Tavaraliikenteen
toimintaedellytysten
parantaminen (keskim. matka-aika
[min] Ylivieska-Oulu)

Liilkenteen paastojen
vahentdaminen (CO2-paastdjen
vaheneminen [tonnia] vuodessa)

MAX

MIN

MIN

MIN

MIN

MAX

(92
o

59 %

54

71

137

50

59%

54

71

137

59%

54

70

136

20,3

59 %

54

70

136

20,3

120

30%

54

68

125

71

30%

48

63

125

331,2

30%

38

63

125

567,8

30%

38

63

125

567,8

Vertailuvaihtoehtoon verrattuna tilanne pysyy ennallaan tai paranee kaikissa han-
kevaihtoehdoissa. Vaikuttavuudeltaan selvasti paras hankevaihtoehto on Ve2C,
jossa kaksoisraiteella kasvatetaan kapasiteettia huomattavasti ja matka-aika no-
peutuu nopeudennoston myo6ta. Tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantami-
sessa hopeudennostolla ei ole vaikutusta, joten tavaraliikenteeseen vaikuttavuus
on suurin kaikilla kaksoisraidevaihtoehdoilla nopeustasosta riippumatta. Hanke-
vaihtoehdoissa VelA ja VelB toimenpiteet ovat selvasti pienempia kuin muissa
vaihtoehdoissa ja siten myds toimenpiteiden vaikuttavuus jaa selvasti pienem-
maksi (kuva 13). Hankevaihtoehdoilla VelA ja VelB on kuitenkin merkittavia lii-
kenteenhoidollisia ja hairionhallinnan hyo6tyja, vaikka ne eivat ole laskennallisesti

osoitettavissa kannattavuuslaskelmassa.
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-100% -80% -60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Radan vilityskyky (mahdollinen junamdara vuorokaudessa
Ylivieska-Oulu)

Toimintavarmuuden parantaminen (kapasiteetin kdyttoaste)

HenkilGliikenteen palvelutason parantaminen (nopeiden junien
keskim. matka-aika [min] Ylivieska-Oulu)

Henkiloliikenteen palvelutason parantaminen (hitaiden junien
keskim. matka-aika [min] Ylivieska-Oulu)

Tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen (keskim.
matka-aika [min] Ylivieska-Oulu)

Lilkenteen paastojen vahentdminen (CO2-pdastdjen
vaheneminen [tonnia] vuodessa)

mVelA mVelB Ve2A 1VelB Ve2C

Kuva 13. Hankevaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

3.5 Kannattavuuslaskelma

3.5.1 Yleista

Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankkeiden investointikustannuksiin raha-
madradiseksi muutettavia vaikutuksia, jotka on kuvattu tarkemmin kohdassa 3.3.
Vaikutusten lisaksi laskelmassa otetaan huomioon investoinnin jaanndsarvo, minka
suuruus on 25 % investointikustannuksesta. Investointikustannusta ei ole téssa
tydssa selvitetty silld tasolla, ettd sen jakaminen hankeosakokonaisuuksiin olisi
mahdollista. Nain ollen jaanndsarvoa ei ole madritetty erikseen hankeosille vaan
on arvioitu keskimaardinen jaanndsarvo koko investointikustannuksesta. Seka kus-
tannukset ettd hyddyt ovat kannattavuuslaskelmassa kustannustasossa 103,9
(2015=100), mika vastaa laskelmassa kaytettyjen yksikkdarvojen kustannustasoa.

Vaikutukset on arvioitu 30 vuoden ajalta ja diskontattu nykyarvoon 3,5 % lasken-
takorolla. Laskenta-ajan ensimmainen vuosi on hankkeen valmistumisvuosi. Aika-
, onnettomuus- ja paastokustannuksia on korotettu laskenta-aikana 1,5 % vuo-
dessa. Julkisten varojen rajakustannuksena on arvioitu 20 % vaylanpitdjan inves-
tointi- ja kayttdkustannuksista. Kannattavuuslaskelma on tehty Ratahankkeiden
arviointiohjeen (Liikennevirasto 2020a) mukaisesti kayttaen Tie- ja rautatieliiken-
teen hankearvioinnin yksikkdarvoja (Liikennevirasto 2020b). Lahttkohtaisesti yh-
teiskuntataloudellisesti kannattaviksi voidaan laskea ne hankkeet, joiden hydty-
kustannussuhde on yli yhden.

Peruslaskelman lisaksi herkkyystarkasteluissa on otettu huomioon erilaisia laskel-
maan liittyvia epavarmuustekijoita.

3.5.2 Peruslaskelma

Tarkastellut hankevaihtoehdot eivat ole kannattavuuslaskelman perusteella yhteis-
kuntataloudellisesti kannattavia. Hy6ty-kustannussuhteissa ei ole suuria eroja eri
hankevaihtoehtojen valilla, mutta paras hyéty-kustannussuhde saadaan vaihtoeh-
dolle Ve2B eli Ylivieska—Oulu-valin kaksoisraiteelle nopeustasolla 200 km/h. (kuva
14)
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Kaikkien hankevaihtoehtojen hydty-kustannussuhde jaé huomattavan alhaiselle ta-
solle. Vaikka hankkeesta saadaan laskennallisesti merkittavidkin hyotyja, jadvat ne
kaikissa vaihtoehdoissa hyvin pieniksi verrattuna investointikustannusten suuruu-
teen. Erityisesti pienempien toimenpiteiden hankevaihtoehdoissa hyddyt painottu-
vat hairi6tilanteiden hallinnan parantamiseen eivatka niistd saatavat hyddyt nay
kannattavuuslaskelmassa. Nain ollen sellaisia pienia toimenpidekokonaisuuksia,
joiden vaikutus kuitenkin nakyisi my6s kannattavuuslaskelmassa, ei ole tdman han-
kearvioinnin yhteydessa |6ydetty. Investointikustannukset kasvavat erityisesti kak-
soisraidevaihtoehdoissa hyvin suuriksi eika hy6tyja ole mahdollista laskennallisesti
saada niin merkittaviksi, etta niiden avulla hydéty-kustannussuhde saataisiin yli yh-
den. Myds kunnossapitokustannusten merkittdva nousu kaksoisraidevaihtoeh-
doissa heikentaa hyotyjen suhdetta investointikustannukseen.

Vela Velb Ve2a Ve2b Ve2c

(M€) (M€) (M€) (M€) (ME€)
KUSTANNUKSET (K) 147,6 175,3 632,0 846,8 1325,7
Rakentamiskustannukset 121,2 144,0 504,1 675,4 1057,4
Rakentamisen aikaiset korot 2,1 2,5 27,1 36,3 56,8
Julkisten varojen rajakustannus 24 .24 28 8 100,82 13508 21148
HYODYT (+) JA HAITAT (-)
Vaylanpitdjan kustannusmuutos -11,3 -11,3 -72,8 -72,7 -94,0
Radan kunnossapito ja kaytto (sis. Julkisten varojen rajakust.)  -11,3 -11,3 -72,9 -72,9 -94,5
Tien kunnossapito ja kaytto 0,0 0,0 0,0 0,2 0,4
Henkil6liikenteen tuottajan ylijadman muutos 4,5 45 14,0 56,5 44,6
Junien liikenndintikustannusten muutos 1,2 1,2 43 10,9 -33,6
Linja-autojen liikenndintikustannusten muutos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lipputulojen muutos (ei sis. alv) 3,3 3,3 9,8 45,6 78,2
Kuluttajan ylijadman muutos 2,6 2,6 7,8 37,4 65,7
Nykyiset matkustajat aikakustannus 2,6 2,6 7,8 36,2 62,1
Siirtyvat ja uudet matkustajat aikakustannus 0,0 0,0 0,1 1,2 3,6
Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten muutos 0,7 0,7 8,6 8,6 8,6
Liikennointikustannusten muutos (kotimainen tavaraliikenne) 0,4 0,4 5,2 5,2 5,2
Liikennointikustannusten muutos (transitoliikenne) 0,1 0,1 1,6 1,6 1,6
Ratamaksujen muutos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Matka-aikasaasto tavaraliikenteessa 0,2 0,2 1,8 1,8 1,8
Onnettomuuskustannusten muutos 0,2 0,2 0,5 2,3 3,9
Tasoristeysonnettomuudet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen onnettomuudet 0,2 0,2 0,5 2,3 3,9
Ymparistokustannusten muutos 0,0 0,0 0,1 0,6 1,0
Rautatieliikenteen paastokustannukset 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen paastokustannukset 0,0 0,0 0,1 0,6 1,0
Rautatieliikenteen melukustannukset (ei arvioitu) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos 0,1 0,1 0,2 1,1 1,9
Ratamaksut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen verot ja maksut -0,2 -0,2 -0,7 -3,5 -6,0
Lippuhintoihin sisaltyvat arvonlisaverot 0,3 0,3 1,0 4,6 7,8
Jadanndésarvo 10,8 12,8 44,9 60,2 94,2
Rakentamisen aikaiset haitat -0,6 -3,.7 -19 -7,4 -7,4
HYODYT JA HAITAT YHTEENSA (H) 6.9 538 15 86,6 1184
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,05 0,03 0,00 0,10 0,09

Kuva 14. Kannattavuuslaskelma.

Merkittdvimmat hyodyt saavutetaan nykyisten matkustajien matka-aikasaaston
kautta aikakustannuksena seka siirtyvien ja uusien matkustajien myota saatavasta
lipputulojen kasvusta. Erityisesti vaihtoehdoissa Ve2B ja Ve2C, joissa henkildliiken-
teen matka-aika lyhenee merkittavasti, saadaan huomattavia hyotyja. Henkilolii-
kenteen liikenndintikustannusten kasvu on merkittdva vaihtoehdossa Ve2C, missa
nopeus nousee tasoon 250 km/h ja kaytettdava kalusto eroaa nykyisin kaytossa
olevasta. Matka-aika lyhenee kuitenkin niin merkittavasti, etta siitd saatavat hyddyt
kasvavat lilkkenndintikustannusten kasvua suuremmiksi.
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3.5.3 Herkkyystarkastelut
3.5.3.1 Kustannusmuutos

Kustannusten vaikutusta hankkeen kannattavuuteen on tarkasteltu muuttamalla
investointikustannusten suuruutta +10% — -15%. Vaihteluvalin taustalla ei ole tar-
kempaa arviota kustannusten todellisesta epavarmuudesta. Koska hydty-kustan-
nussuhteet ovat peruslaskelmassa hyvin pienid, on kustannusten kasvamisen
osalta tarkasteltu pienempda muutosta, kun hydty-kustannussuhde joka tapauk-
sessa edelleen pienenee. Kustannusten pienenemisen vaikutusten osalta on tar-
kasteluun otettu hieman isompi muutos, jotta nahdaan, onko isommallakaan muu-
toksella merkittavaa vaikutusta hyoty-kustannussuhteeseen.

Investointikustannuksen pienilld muutoksilla ei ole merkittdvaa vaikutusta eri han-
kevaihtoehtojen hydty-kustannussuhteisiin. Osaltaan eroa peruslaskelmaan pie-
nentaa se, ettd investointikustannus vaikuttaa suoraan myds jaéanndsarvoon. Eri-
tyisesti niissa hankevaihtoehdoissa, missa hyodyt jaavat muuten pieniksi, jaan-
nosarvon osuus hyodyista on huomattavan suuri. (Taulukko 44)

Taulukko 44. Investointikustannusten muutoksen vaikutus eri hankevaihto-
ehtojen hyoty-kustannussuhteeseen.

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C

Investointikustannus +10% 0,05 0,04 0,01 0,10 0,09

Muutos peruslaskelmaan 0,00 0,01 0,01 0,00 0,00

Investointikustannus -15% 0,04 0,03 -0,01 0,11 0,09

Muutos peruslaskelmaan -0,01 0,00 -0,01 0,01 0,00

3.5.3.2 Matkustajamdaaran kasvu

Matkustajamaaran kasvun vaikutusta hankkeen kannattavuuteen on arvioitu kas-
vattamalla ennustettua vuosittaista matkustajamaaraa 50%. Koska peruslaskel-
man mukaan kaikki hankevaihtoehdot ovat yhteiskuntataloudellisesti kannattamat-
tomia, mutta suurimmat hyddyt saadaan suoraan matkustajamaarista riippuvista
tekijoista, pystytaan matkustajamaaraa lisdamalla arvioimaan kysynnan vaikutusta
hankkeen kannattavuuteen.

Matkustajamadran ennustettua suuremmalla kasvulla on vaikutusta hankkeen
hydty-kustannussuhteeseen. Kuitenkin hyo6ty-kustannussuhteet jadavat kaikissa
hankevaihtoehdoissa huomattavan alhaisiksi eikd matkustajamaaran kasvulla nain
ollen ole vaikutusta hankkeen yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen. (Tau-
lukko 45)
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Taulukko 45. Matkustajamaaran kasvun vaikutus eri hankevaihtoehtojen hyoty-

kustannussuhteeseen.
VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C
Matkustajamaara +50% 0,07 0,04 0,02 0,15 0,15
Muutos peruslaskelmaan 0,02 0,01 0,02 0,05 0,06

3.5.3.3 Nopean henkiloliikenteen osuuden kasvu

Peruslaskelmassa kaikissa vaihtoehdoissa henkildliikenne jakautuu hitaisiin ja no-
peisiin henkildjuniin 50%/50%. Nopeiden junien osuuden kasvattamisen vaiku-
tusta on arvioitu siten, etté Ylivieska—Oulu-valin kaksoisraidevaihtoehdossa Ve2C
nopeiden junien osuus on kasvatettu 100%, mika kuvaa hankkeesta henkil6liiken-
teen saamaa maksimimatka-aikahy6tya. Kaytanndssa vaihtoehto ei ole matkusta-
jien palvelutasoa ajatellen mahdollinen, koska valiasemilla pysahtyminen jaa pois,
mutta se antaa kasityksen nopean liikenteen vaikutuksista verrattuna nykyisen kal-
taiseen kalustoon. Herkkyystarkastelun perusteella nopean henkildliikkenteen
osuutta olisi jarkevaa jossain maarin kasvattaa, mikali henkildliikenteen nopeus-
taso nousee 250 km/h. Kuitenkin niin, ettd myos valiasemilla pystytdan jatkossakin
pysahtymaan. Toisaalta 250 km/h nopeuden kalustoa ei ole Suomessa talla het-
kelld kaytdssa ja siten liikenngintikustannuksiin liittyy paljon epavarmuuksia. Yksi-
kdiden maaralla on myds iso vaikutus liikenndintikustannukseen, joten liikenndin-
nin kannattavuutta heikentda huomattavasti kalustomadran lisdéaminen, mikali
matkustajamaarat eivat kasva samassa suhteessa.

Herkkyystarkastelussa on nopean lilkenteen kalustona kaytetty edelleen yhta yk-
sikk6a vastaavasti kuin peruslaskelmassa. Vaikka matkustajakapasiteetti pienenee
merkittavasti verrattuna nykyiseen IC-kalustoon verrattuna, on junien tayttdaste
ennustetussa tilanteessa keskimaarin n. 56%.

Nopean henkildliikenteen osuuden kasvattaminen parantaa hyéty-kustannussuh-
detta vaihtoehdossa Ve2C, kun matka-aikasadstot kasvavat. Kuitenkin hyoty-kus-
tannussuhde jaa hyvin pieneksi eika nopean henkildliikenteen osuudella ole siis
vaikutusta hankkeen yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen. (Taulukko 46)

Taulukko 46. Nopean henkildliikenteen osuuden muutoksen vaikutus eri hanke-
vaihtoehtojen hyoty-kustannussuhteeseen.

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C
Nopean liikenteen osuus 0,05 0,03 0,00 0,10 0,14
100% vaihtoehdossa Ve2C
Muutos peruslaskelmaan 0,00 0,00 0,00 0,00 0,05
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3.5.3.4 Nykyinen liikennemdaréa

Herkkyystarkasteluissa on tutkittu hankkeen kannattavuutta nykyisilla (vuosi 2019)
matkustaja- ja junamaarilld. Koska lilkenteen maara jaa kokonaisuudessaan pie-
nemmaksi, heikkenee myds hankkeen kannattavuus hyétyjen pienenemisen myo6ta
tai sailyy samalla tasolla peruslaskelmaan ndahden. Taulukossa 47 on esitetty eri
hankevaihtoehtojen hy6ty-kustannussuhteet sekd muutos peruslaskelmaan, mikali
matkustaja- ja likennemaarat pysyvat nykytilanteen mukaisina.

Taulukko 47. Nykyisen liikennemadaran vaikutus eri hankevaihtoehtojen hyoty-
kustannussuhteeseen.

VelA VelB Ve2A Ve2B Ve2C
Nykyinen liikkennemaara 0,04 0,03 0,00 0,08 0,08
Muutos peruslaskelmaan -0,01 0,00 0,00 -0,02 -0,01

3.6 Toteutettavuuden arviointi

Raideoikaisujen tarkastelu on tehty tassa selvityksessa karkealla tasolla ja erityi-
sesti nykyisen radan oikaisut, mitd nopeudennosto 250 km/h vaatii, tulisi selvittaa
tarkemmin. Erityisesti kaksoisraidevaihtoehdossa Ve2C tulee tarkastella tarkem-
malla tasolla nykyisen raiteen vaatimat oikaisutarpeet ja radan sijainti tarvittavien
geometriamuutosten jdlkeen. Tassa selvityksessa lahtdkohtana on ollut, etta tar-
vittavat oikaisut pystytaan toteuttamaan niin, ettd henkil6- ja tavaraliikenteen va-
liasemat pystytdan edelleen sailyttdmaan tai vaihtoehtoisesti siirtdmaan uudelle
linjaukselle (henkildliikenteen asemat). Ratageometriamuutoksiin liittyen tulee
seuraavissa suunnitteluvaiheissa ottaa huomioon myds luonto- ja ymparistdarvot,
joihin hankkeen vaikutusta ei ole tdman selvityksen yhteydessa tutkittu.

Taman tyon lahtdkohdissa ei ole huomioitu mahdollista Oulun seudun lghiliiken-
netta. Mikali lahiliikenteen reitit tulevaisuudessa hyoddyntavat Ylivieskan ja Oulun
valista rataosuutta, on selvaa, ettd se vaikuttaa myds muun liikenteen toiminta-
mahdollisuuksiin tdssa tydssa esitetysta poikkeavalla tavalla.

Seka matkustajamadraan ettd henkildliikenteen junatarjontaan ennustetaan vyl
30% kasvua vuoteen 2050. Vuonna 2020 korona-pandemia on pienentanyt juna-
tarjontaa sekd matkustajamaaraa eika tarkkaa tietoa kysynnan ja tarjonnan palau-
tumisesta pandemiaa edeltdvaan tilanteeseen ole. Lahtdkohtana kuitenkin on, etta
likenne ja matkustajamaarat palautuvat vuoden 2019 tasolle ja kasvavat ennus-
teen mukaisesti.

Tavaraliikenteen ennusteeseen tuo epavarmuutta transitoliikenteen mahdolliset
muutokset seka tuotantolaitosten kaynnistamisen ja sulkemisen aiheuttamat muu-
tokset, joiden ennakoiminen on haastavaa. Vuoteen 2050 ennustetaan tavaralii-
kenteelle joka tapauksessa kasvua, mutta kasvun suuruus vaihtelee skenaarioiden
valilla. Joka tapauksessa kuljetusmaarien kasvu tarkoittaa myods tavaraliikenteen
junamaaran kasvua.
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Hanke olisi mahdollista toteuttaa vaiheittain hankevaihtoehdon Vela/Velb toimen-
piteista alkaen. Ainoastaan Kilpua—Vihanti-valille rakennettava uusi liikennepaikka
ei olisi hyddynnettavissa kaksoisraiteen rakentamisen jalkeen, minka vuoksi liiken-
nepaikan rakentamiseen vaikuttaa se, milla aikataululla rataosaa mahdollisesti ke-
hitetdan koko valin kaksoisraidevaihtoehdon mukaiseksi. Mikéli rataosaa on tarkoi-
tus kehittéa ensisijaisesti vaihtoehtojen VelA/VelB mukaisella ratkaisulla, on uu-
den lilkennepaikan ottaminen mukaan toimenpidekokonaisuuteen liikenteen toimi-
vuuden kannalta jarkevaa. Myos muiden liikennepaikkamuutosten suunnittelussa
on kuitenkin otettava huomioon jo mahdollinen tuleva kaksoisraide, jotta muutok-
set ovat hyddynnettavissa myds kaksoisraiteella nopeampien junien vaistamiseen.
MyGs nopeustaso tulee maarittda ennen kaksoisraideratkaisujen suunnittelua, jotta
jo ensimmaiset vaiheet suunnitellaan tulevaisuuden tavoitetilan mukaiseksi. Erityi-
sesti nopeustason maarittamisella on vaikutusta nykyisen radan tarvittavien geo-
metriamuutosten laajuuteen. Liminka—Oulu-valin kaksoisraiteen yleissuunnitelma
on valmistunut vuonna 2010, mutta yleissuunnitelma tulee padivittad vastaamaan
paivitettya hankekokonaisuutta.

3.7 Paatelmat

Kaikissa hankevaihtoehdoissa hyoty-kustannussuhde jaa huomattavasti alle yh-
den, minka vuoksi kaikki hankevaihtoehdot ovat yhteiskuntataloudellisesti kannat-
tamattomia. Vaikka matka-aika lyhenee erityisesti hankevaihtoehdoissa Ve2B ja
Ve2C, jaavat siita saatavat hyddyt merkittavasti pienemmiksi kuin hankevaihtoeh-
tojen investointikustannus. Lisaksi hyodty-kustannussuhteeseen vaikuttaa erityisesti
kunnossapitokustannusten kasvu kaksoisraideosuuksien lisadntyessa ja myos lii-
kenndintikustannusten kasvu, kun henkil6liikenteessa kaytettava kalusto muuttuu
nykyisesta siten, etta myos nopeustaso 250 km/h on mahdollista hyddyntaa.

Ylivieska—Oulu -valin hankevaihtoehdoista parhaiten hankkeen tavoitteisiin vastaa
vaihtoehto Ve2C, missa kaksoisraide rakennetaan koko Ylivieska—Oulu-vdlille ja no-
peustaso nostetaan 250 km/h. Ratakapasiteetin tarve ei kuitenkaan vastaa ennus-
tetussa tilanteessa koko kaksoisraiteen mahdollistamaa raidekapasiteettia ja ndin
ollen hyddyt jaavat pieniksi verrattuna hankkeen investointikustannukseen ja myds
hy6ty-kustannussuhde jaa hyvin pieneksi. Paras hyoéty-kustannussuhde (0,10) saa-
daan hankevaihtoehdolle Ve2B, missa kaksoisraide rakennetaan koko Ylivieska—
Oulu-valille nopeustasolla 200 km/h. Vaikka matka-ajan lyhenemisesta saatavat
hyodyt ovat merkittdvid, jadvat ne kuitenkin huomattavasti investointikustannusta
pienemmaksi.

Hankevaihtoehdoissa VelA ja VelB toimenpiteiden tuoma radan lisdkapasiteetti
on pienempi, mutta kuitenkin riittdva ennustettuun liikkennemaaraan nahden. Han-
kevaihtoehtojen VelA ja VelB toimenpiteet lisdavat radan kapasiteettia ja erityi-
sesti parantavan hairiétilanteiden hallintaa seka helpottavat liikenteenhoitoa,
mutta muutokset eivat vaikuta henkil6- tai tavarajunien matka-aikaan niin merkit-
tdvasti, etta vaihtoehdoille laskennallisesti saatavat hyddyt olisivat merkittavia in-
vestointikustannukseen verrattuna. Nain ollen hyo6ty-kustannussuhde jaa hyvin
pieneksi.

Hankevaihtoehdoissa Ve2A, Ve2B ja Ve2C radan kapasiteetti kasvaa, mika paran-
taa rataosan valityskykya huomattavasti. Vaihtoehdossa Ve2A nopeustaso sailyy
nykytilanteen mukaisena, minka vuoksi matka-aikasaastéja ei synny ja nadin ollen
laskennalliset hyddyt jaavat kannattavuuslaskelmassa pieniksi. Hankevaihto-
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ehdoissa Ve2B ja Ve2C hyddyt kasvavat selvasti suurimmiksi, kun valityskyky-
hyddyn lisaksi henkildliikenteen matka-aika nopeutuu.

Hankevaihtoehdot on mahdollista toteuttaa padosin vaiheittain alkaen hankevaih-
toehtojen VelA tai VelB toimenpiteistd edeten kohti koko rataosan kaksoisraidetta
vaihtoehtojen Ve2A, Ve2B tai Ve2C mukaisesti. Vaikka hankevaihtoehtojen VelA
ja VelB toimenpiteilla ei yksin saavuteta hankkeen tavoitteita, on vaiheittain ra-
kentaminen mahdollista aloittaa niista siten, etta niiden toteuttaminen tukee seu-
raavien vaiheiden toimenpiteiden toteutusta. Hankevaihtoehdolla Ve2C saavute-
taan taysin hankkeelle asetetut tavoitteet ja myds vaihtoehdolla Ve2B saavutetaan
merkittavia hyotyja.

Ylivieska—Oulu-rataosalla henkil6- ja tavaraliikennettd on suuruusluokaltaan yhta
paljon, jolloin henkildliikenteen saamat hyodyt eivat korostu kannattavuuslaskel-
massa. Vaikka henkildliikenteen saamat matka-aikasaastét ovat huomattavia var-
sinkin nopeudennoston ja kaksoisraiteen myo6ta, jaavat hyddyt investointikustan-
nukseen verrattuna maltilliselle tasolle, koska matkustaja- ja junamaarat eivat ole
suuria. Nopeuden noustessa tasolle 250 km/h liikenndintikustannukset kasvavat
huomattavasti, mikd osaltaan heikentdd hyoty-kustannussuhdetta vaihtoehdossa
Ve2C.

Tavaraliikenne on Ylivieska—Oulu-rataosalla merkittédvassa roolissa, minka takia eri-
tyisesti talld rataosalla tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantamisella on
suuri merkitys toimenpiteité maaritettdessa. Vaikka tavaraliikenne saa matka-ai-
kasaastda hankevaihtoehdoissa Ve2A, Ve2B ja Ve2C, jadvat laskennalliset hyodyt
pieniksi verrattuna henkildliikenteeseen. Tahan vaikuttaa osaltaan transitoliiken-
teen melko suuri osuus, minka vaikutuksia ei kaikilta osin huomioida laskelmassa
venaldisen kaluston vuoksi. Tavaraliikenteen toimintaedellytyksiin vaikuttaa erityi-
sesti hankevaihtoehdot VelA ja VelB, joiden toimenpiteiden vaikutukset keskitty-
vat hairiétilanteiden hallinnan ja liikenteenhoidon parantamiseen. Nama vaikutuk-
set eivat ndy kannattavuuslaskelmassa. Koska rataosalla tavaraliikenteen osuus on
suuri, saattaa erityisesti tavaraliikenteen ennusteeseen liittyvilla epavarmuusteki-
joilla olla vaikutusta kokonaisliikenne-ennusteeseen ja siten radan kapasiteettitar-
peeseen tulevaisuudessa.

Herkkyystarkasteluiden perusteella matkustajamaaran huomattava kasvu kasvat-
taa hyoty-kustannussuhdetta eniten. Myds nopean henkildliikkenteen osuuden kas-
vattaminen parantaa hyoty-kustannussuhdetta, kun henkildliikenteesta saatava
matka-aikasaasto kasvaa. Kuitenkin herkkyystarkasteluidenkaan mukaan hanke ei
ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava nykyisilla l1ahtétiedoilla, koska hankkeen
hyéty-kustannussuhde jaa kaikissa hankevaihtoehdoissa alle yhden.
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