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Tiivistelma

Saarijarvi-Haapajarvi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Poh-
jois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta Adnekoskelle sekd Keski-Suomesta Kaakkois-Suo-
men ja lansirannikon tuotantolaitoksille. Radan kuormauspaikoilla (Saarijarvi, Kannonkoski,
Keitelepohja ja Pihtipudas) kuormattua puuta kuljetetaan mm. Kemiin, Pietarsaareen,
Varkauteen, Imatralle ja Kotkaan. Saarijarvi-Haapajarvi-radan kunto on huono, minka
vuoksi akselipaino on jouduttu rajoittamaan 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Jos kunnossa-
pitoon ei tehda merkittavaa lisdpanostusta tai rataa ei peruskorjata, joudutaan se lahivuo-
sina sulkemaan liikenteelta.

Hankearvioinnissa tarkasteltiin kolmea vaihtoehtoa liikenteen jatkamiselle. Tehostetussa
kunnossapidossa (Ve 1, kustannusarvio 33,6 milj. €, vuoden 2020 kustannustaso) radan
palvelutaso pyritadn viiden vuoden investointiohjelmalla palauttamaan entiselle tasolle, jol-
loin elinkaarta voidaan jatkaa arviolta 15 vuodella. Kevennetyssa paallysrakenneratkaisussa
(Ve 2, 37,8 milj. €, vuoden 2020 kustannustaso) rata peruskorjataan kierratysmateriaaleja
kayttaen, jolloin elinkaarta voidaan jatkaa arviolta 20 vuodella. Kattavalla peruskorjauksella
(Ve 3, 149,9 milj. €, MAKU 130; 2010=100) radan elinkaarta voidaan jatkaa vahintaan 30
vuodella. Hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona oli radan sulkeminen liikenteelta.

Hankevaihtoehdoissa saavutetaan kuljetuskustannussdastdja erityisesti Pohjois-Pohjan-
maalta ja Pohjois-Savosta Adnekoskelle suuntautuvissa kuljetuksissa. Myds liikenteen paas-
tot ja tieliikenteen onnettomuudet vahenevat. Kokonaisuutena hankkeen seurauksena syn-
tyvat haitat (vaylanpidon lisakustannukset, tasoristeysonnettomuuksien kustannukset ja
menetettavat verotulot) ovat kuitenkin kaikissa vaihtoehdoissa selvasti suuremmat kuin
saavutettavat saastét. Taman vuoksi vaihtoehtojen hydty-kustannussuhteet ovat negatii-
visia, eli investointikustannusten lisaksi hankkeet aiheuttavat yhteiskunnalle nettokustan-
nuksia. Vaihtoehdon Ve 1 nettonykyarvo (hyddyt-kustannukset) on -72,0 miljoonaa euroa,
vaihtoehdon Ve 2 -53,3 miljoonaa euroa ja vaihtoehdon Ve 3 -160,1 miljoonaa euroa.

Yhteiskuntatalouden nakékulmasta radan pitdminen liikennéitavana on erittdin kannatta-
matonta. Jos rata suljetaan liikenteeltd, siirtyy kuljetuksia rataverkolta tieverkolle, mutta
likennemdaran kasvu on vahainen, eika silla ole vaikutuksia liilkenteen sujuvuuteen tai tie-
verkon kehittamistarpeisiin. Yllapitokustannuksissa ja tasoristeysonnettomuuksista aiheu-
tuvissa kustannuksissa saavutetaan radan sulkemisen seurauksena huomattava saasto.

Jos rata halutaan pitda liikennditavassa kunnossa, kannattaa se tehda vaihtoehdon Ve 2
mukaista kevennettya paallysrakenneratkaisua kayttden. Tall6in radalla voidaan kayttaa
22,5 tonnin akselipainoa ja raskaita dieselvetureita, jotka mahdollistavat suuremman juna-
painon. Radan liikkenndintia ei suositella jatkamaan tehostetun kunnossapidon (Ve 1) toi-
menpiteilld, koska talléin akselipainorajoitukset eivat kokonaan poistu ja kuljetuskustan-
nuksissa saavutettavat saastot jaavat hyvin pieniksi. Talloin radalla eivat mydskaan voi
likenndida raskaat dieselveturit, ja keskiraskaiden Dv12-vetureiden riittdvyys radalle seu-
raaviksi 10-15 vuodeksi on hyvin epatodennakdista.

Keski-Suomen ja myds koko Suomen metsateollisuus on muutostilassa paperin kysynnan
nopeutuneen vahenemisen seurauksena. Muutokset tuotantorakenteessa vaikuttavat han-
kinta-alueisiin ja kuljetuksiin. Tama aiheuttaa kysyntariskin Saarijarvi-Haapajarvi-radalle.
Myds ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun massan mahdollinen kasvu vahentaa radan
peruskorjauksen tarvetta.
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Renovering av banan Saarijarvi-Haapajarvi — Projektbedémning. Trafikledsver-
ket. Helsingfors 2021. Trafikledsverkets publikationer 48/2021. 37 sidor. ISSN 2490-0745,
ISBN 978-952-317-887-8.

Sammanfattning

Banan Saarijarvi-Haapajarvi betjanar skogsindustrins rdvirkestransporter fr&n Norra
Osterbotten och Norra Savolax till Adnekoski, samt fr&n Mellersta Finland till produktions-
anléggningar i sydostra Finland och vid vastkusten. Virke som lastas vid banans lastnings-
platser (Saarijarvi, Kannonkoski, Keitelepohja och Pihtipudas) transporteras bl.a. till Kemi,
Jakobstad, Varkaus, Imatra och Kotka. Banan Saarijarvi-Haapajarvi ar i daligt skick, vilket
har resulterat i att man har tvingats minska axellasten till 18 ton vid hastigheten 40 km/h.
Om ingen betydande ytterligare satsning gors pd underhall eller om banan inte renoveras,
méste den sténgas for trafik under de ndrmaste &ren.

I projektbedémningen undersoktes tre alternativ for fortsatt trafik. I alternativet med fér-
starkt underhdll (Ve 1, kostnadsberakning 33,6 miljoner €, 2020 ars kostnadsniva) stravar
man efter att med ett femdrigt investeringsprogram aterstélla banans serviceniva till den
ursprungliga nivan, vilket gor det mojligt att férlanga livscykeln med uppskattningsvis
15 &r. 1 den rationaliserade Gverbyggnadslosningen (Ve 2, 37,8 miljoner €, 2020 &rs
kostnadsnivd) renoveras banan med anvandning av dtervunnet material, varvid livscykeln
kan forlangas med uppskattningsvis 20 &. Genom en omfattande renovering (Ve 3,
149,9 miljoner €, MAKU 130; 2010=100) kan banans livscykel férlangas med minst 30 ar.
Jamforelsealternativet i projektbedémningen var att stdnga banan for trafik.

I projektalternativen uppnds transportkostnadsbesparingar, sarskilt for transporter frdn
Norra Osterbotten och Norra Savolax i riktning mot Adnekoski. Aven trafikens utsldpp och
olyckorna i vagtrafiken kommer att minska. Som helhet ar dock olagenheterna som en féljd
av projektet (merkostnader for trafikledshalining, kostnader f6r plankorsningsolyckor och
forlorade skatteintakter) klart hogre i alla alternativ an de besparingar som uppnds. Darfor
ar forhdllandena mellan nytta och kostnad i alternativen negativa, dvs. att projekten
forutom investeringskostnaderna ocksd orsakar nettokostnader for samhéllet. Netto-
nuvardet (nyttor-kostnader) ar for alternativ Ve 1 -72,0 miljoner euro, fér alternativ Ve 2
-53,3 miljoner euro och for alternativ Ve 3 -160,1 miljoner euro.

Ur samhallsekonomisk synvinkel ar det mycket olonsamt att hdlla banan trafikerbar. Om
banan stangs for trafik, forflyttas transporterna fran bannatet till vagnatet, men 6kningen
av trafikmangden ar liten och kommer inte att ha ndgon pdverkan pd trafikflodet eller
vagnatets utvecklingsbehov. Betydande besparingar i underhallskostnader och kostnader
orsakade av plankorsningsolyckor uppnds som en féljd av att banan stangs.

Om man vill hdlla banan i trafikerbart tillstdnd, bér man géra det med en rationaliserad
overbyggnadslosning enligt Ve 2. D3 kan man anvéanda sig av axellasten 22,5 ton pa banan
och tunga diesellok som majliggor storre téglast. Trafikering av banan genom &tgarder for
forstarkt underhdll (Ve 1) rekommenderas inte, eftersom begransningarna i axellast inte
elimineras helt och besparingarna i transportkostnader forblir mycket sm&. D& kan tunga
diesellok inte heller trafikera banan, och det ar hdgst osannolikt att de medeltunga Dv12-
loken kommer att vara tillrackliga pa banan under de kommande 10-15 &ren.

Skogsindustrin i Mellersta Finland och aven i Finland som helhet &r i forandring till foljd av
den accelererade minskningen av efterfrdgan pd papper. Forandringar i produktions-
strukturen paverkar upphandlingsomréden och transporter. Detta orsakar en efterfragerisk
fér banan Saarijarvi-Haapajérvi. En eventuell 6kning av den hogsta tilldtna massan hos
fordonskombinationer kommer ocksd att minska behovet av att banan renoveras.
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Major overhaul of the Saarijarvi-Haapajarvi line — Project appraisal. Finnish
Transport Infrastructure Agency Helsinki 2021. Publications of the FTIA 48/2021. 37 pages.
ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-887-8.

Abstract

The Saarijarvi-Haapajarvi line serves the timber transports of the forest industry
from North Osthrobotnia and North Savo to Adnekoski, as well as from Central Finland
to production facilities in Southeast Finland and the west coast. Timber loaded at the load-
ing platforms of the line (Saarijarvi, Kannonkoski, Keitelepohja and Pihtipudas) is trans-
ported to Kemi, Pietarsaari, Varkaus, Imatra and Kotka, among others. The Saarijarvi—
Haapajarvi track is in poor condition and therefore the axle load has had to be limited to
18 tonnes at a speed limit of 40 km/h. If no significant additional investments are made in
maintenance or a major overhaul of the line is not undertaken, it will have to be closed to
traffic in the next few years.

In the project appraisal, three options for continuing traffic operations were examined. In
enhanced maintenance (Ve 1, cost estimate EUR 33.6 million, at 2020 cost level), the
service level of the line will be restored to the previous level with a five-year investment
programme, which will allow the lifecycle to be extended by an estimated 15 years. In the
lightened surface structure solution (Ve 2, EUR 37.8 million, at 2020 cost level), a major
overhaul of the track will be performed using recycled materials, allowing the lifecycle to
be extended by an estimated 20 years. With a comprehensive major overhaul (Ve 3, EUR
149.9 million, Cost index of civil engineering works 130; 2010=100), the lifecycle of the
track can be extended for at least 30 years. The reference option for the project appraisal
was to close the line to traffic.

The do-something scenarios achieve transport cost savings, especially for transport from
North Ostrobothnia and North Savo to Adnekoski. Traffic emissions and road accidents will
also be reduced. Overall, however, the disadvantages resulting from the project (additional
costs of railway management, the cost of level crossing accidents and the tax revenues to
be lost) are clearly higher in all options than the savings that can be achieved. As a result,
the benefit-cost ratios of the options are negative, i.e. in addition to investment costs, the
projects impose net costs on society. The net present value (benefits-costs) of option Ve
1 is EUR —72.0 million, option Ve 2 EUR -53.3 million and option Ve 3 EUR —160.1 million.

From the point of view of social economy, keeping the track in a condition to allow traffic
operation is very unprofitable. If the line is closed to traffic, transport will transfer from
railway network to road network, but the increase in traffic volume will be limited and will
have no impact on the flow of traffic or the development needs of the road network.
Maintenance costs and the costs of level crossing accidents will result in significant savings
as a result of the closure of the line.

If the line is to be maintained in a trafficable condition, it is advisable to do this by using a
lightened surface structure solution as included in option Ve 2. In this case, an axle load
of 22.5 tonnes and heavy diesel locomotives can be used on the track to allow for a larger
train weight. It is not recommended to continue traffic operation on the line with enhanced
maintenance (Ve 1) measures, as this will not completely remove the axle load limitations
and the savings in transport costs will remain very low. In this case, heavy diesel locomo-
tives can also not be operated on the line, and the sufficiency of medium-duty Dv12 loco-
motives on the track for the next 10 to 15 years is highly unlikely.

The forest industry in Central Finland and also in Finland as a whole is in a state of flux as
a result of the accelerated decline in demand for paper. The changes in the production
structure affect procurement areas and transport. This poses a demand risk to the Saari-
jarvi-Haapajarvi line. Any increase in the maximum permissible mass of combined vehicles
will also reduce the need for major overhaul of the track.
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Esipuhe

Saarijarvi-Haapajdrvi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Poh-
jois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta Adnekoskelle sekd Keski-Suomesta Kaakkois-
Suomen ja lansirannikon tuotantolaitoksille. Radan kunto on huono, minka vuoksi
sille on jouduttu asettamaan merkittavia nopeus- ja akselipainorajoituksia. Vayla-
viraston vuonna 2019 laatiman tarvemuistion mukaan rata on elinkaarensa paassa
ja kaipaa kokonaisvaltaista peruskorjausta. My6s Vaylaviraston vuonna 2020 val-
mistuneen selvityksen "Vahaliikenteiset radat, tilanne ja tulevaisuus 2020” mukaan
peruskorjaus tulisi aloittaa mahdollisimman pian.

Tassa selvityksessa on arvioitu peruskorjauksen vaikutuksia ja yhteiskuntatalou-
dellista kannattavuutta. Tarkasteltavina vaihtoehtoina ovat tehostetun kunnossa-
pidon jatkaminen, peruskorjaus kevennettya paallysrakenneratkaisua kdyttden
seka tarvemuistion mukainen kattava peruskorjaus.

Selvitys laadittiin toukokuun ja lokakuun 2020 valisend aikana. Vuoden 2020 lo-
pussa ja vuoden 2021 alussa tapahtuneet muutokset metsateollisuuden toimin-
taymparistdssa voivat vaikuttaa hankearvioinnin tuloksiin. Naistd vaikutuksista on
lisatty kappale johtopaatoksiin.

Ty6sta on vastannut Vayldvirastossa Taneli Antikainen. Hanen lisdkseen ohjaus-
ryhmaan ovat kuuluneet Anton Goebel, Kristiina Hallikas, Jouni Juuti, Emmi Tou-
runen ja Jukka Valjakka. Selvityksen on laatinut Tuomo Lapp FLOU Oy:sta

Helsingissa kesdakuussa 2021

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu -osasto
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1 Johdanto

Saarijarvi-Haapajdrvi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Poh-
jois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta Adnekoskelle sekd Keski-Suomesta Kaakkois-
Suomen ja lansirannikon tuotantolaitoksille. Radan kuormauspaikoilla (Saarijarvi,
Kannonkoski, Keitelepohja ja Pihtipudas) kuormattua puuta kuljetetaan mm. Ke-
miin, Pietarsaareen, Varkauteen, Imatralle ja Kotkaan.

Saarijarvi-Haapajarvi-rataosuus on osa Jyvaskyla—Haapajarvi-rataosaa. Rataosuus
Jyvéskylastd Adnekoskelle peruskorjattiin ja séhkdistettiin osana Adnekosken bio-
tuotetehtaan liikkenneyhteydet -hanketta vuosina 2015-2017. Rataosuus Ainekos-
kelta Saarijarvelle peruskorjattiin vuonna 2011. Haapajarvella rata liittyy Ylivieska—
lisalmi-rataosaan, jolle ollaan toteuttamassa sahkoistystéd ja Iisalmen kolmio-
raidetta.

Saarijarvi-Haapajarvi-rata on lukeutunut suurimman osan elinkaarestaan vahalii-
kenteisiin ratoihin®. Vuoteen 2017 saakka radan lilkenne muodostui radalla kuor-
matun raakapuun kuljetuksista. Saarijarvelld, Kannonkoskella ja Keitelepohjassa
kuormattua puuta kuljetettiin padasiassa eteldn suuntaan Jyvaskylan kautta, ja
Pihtiputaalla ja Haapajarvella kuormattua puuta padasiassa pohjoisen suuntaan
Ylivieskan kautta. Adnekosken uuden biotuotetehtaan kdynnistyminen syksylld
2017 vahensi radan kuormauspaikoilla kuormatun puun maaraa, mutta samalla
puuta alettiin kuljettaa radan I&pi Pohjois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta Aéne-
koskelle. Vuonna 2019 kuljetusmaara Saarijarven ja Keitelepohjan valilla oli 0,26
miljoonaa tonnia ja Keitelepohjan ja Haapajarven valilla 0,27 miljoonaa tonnia.

Saarijarvi-Haapajarvi-radan kunto on huono, minka vuoksi akselipaino on jouduttu
rajoittamaan 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Vuonna 2019 valmistuneen tar-
vemuistion? mukaan rata on kokonaisuudessaan elinkaarensa paassa ja kaipaa pe-
rusteellista peruskorjausta. Myds Vaylaviraston vuonna 2020 valmistuneen selvi-
tyksen "Vahaliikenteiset radat, tilanne ja tulevaisuus 2020” mukaan peruskorjaus
tulisi aloittaa mahdollisimman pian. Selvityksessa todetaan, etta elinkaarensa lop-
pupuolella olevan A-paallysrakenneluokkaan kuuluvan radan tekninen kunto saat-
taa heikentya akillisesti, jolloin kunnossapitdja voi joutua asettamaan rataosalle
merkittavia liikennerajoituksia tai sulkemaan sen kokonaan liikenteeltd. Saarijarvi—
Haapajarvi-radan kunnossapidolle mydnnettiin hallituksen kesdkuun 2019 lisata-
lousarviossa viiden miljoonan euron madararaha.

Tassa selvityksessa on arvioitu Saarijarvi-Haapajarvi-radan peruskorjauksen vai-
kutuksia ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Peruskorjaukselle on tunnis-
tettu kolme erilaista toteutusvaihtoehtoa: tehostettu kunnossapito, kevennetty
paallysrakenteen vaihto ja kattava peruskorjaus. Hankearvioinnissa on noudatettu
Vaylaviraston uusia, vuonna 2020 julkaistuja arviointiohjeita ja yksikkdarvoja.

! Rataosa on vahdliikenteinen, kun silla kuljetetaan vuodessa alle 300 000 nettotonnia tavaraa ja silla ei ole
markkinaehtoista henkildliikennettd.

2 Heiskanen ym. Saarijarvi-Haapajarvi-tarvemuistio 31.10.2019. Vaylavirasto 2019.

3 Voutilainen, J., Peni-Nyman, A. Vahaliikenteiset radat, tilanne ja tulevaisuus 2017. Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksid 31/2018.
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2 Saarijarvi—Haapajarvi-rata

2.1 Radan nykytila

Saarijarvi-Haapajarvi-rata on yksiraiteinen, sahkdistamaton 135,9 km pitka rata,
jota ei ole varustettu suojastuksella tai junien kulunvalvonnalla. Rata on osa Aine-
koski—-Haapajérvi-rataosaa (164,1 km). Rataosuus Jyviskyldstd Adnekoskelle pe-
ruskorjattiin ja séhkéistettiin osana Adnekosken biotuotetehtaan likenneyhteydet
-hanketta vuosina 2015-2017. Rataosuus Adnekoskelta Saarijarvelle peruskorjat-
tiin vuonna 2011; Saarijarven ratapiha ei kuitenkaan sisaltynyt hankkeeseen.

Saarijarvi-Haapajarvi-rata kulkee Saarijarven, Viitasaaren, Pyhdjarven ja Haapa-
jarven kaupunkien seka Karstulan, Kannonkosken, Kivijarven ja Pihtiputaan kun-
tien alueella. Radalla on nykyisin nelja liikennepaikkaa; Saarijarvi, Kannonkoski,
Keitelepohja ja Pihtipudas. Haapajarven liikennepaikalla rata liittyy Ylivieska—
lisalmi-rataosaan. Saarijarvi-Haapajarvi-rata rakennettiin useassa vaiheessa vuo-
desta 1938 alkaen, viimeisend valmistui Varanen—Keitelepohja-osuus vuonna
1960.
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Kuva 1. (Jyvéskylé-Adnekoski-)Saarijérvi-Haapajérvi-rata.
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Saarijarvi-Haapajarvi-radalla on nykyisin ainoastaan raakapuun kuljetuksia, joita
kuormataan Saarijarven, Kannonkosken, Keitelepohjan ja Pihtiputaan kuormaus-
paikoilla. Liséksi radan lapi on vuodesta 2017 alkaen kuljetettu Pohjois-Pohjan-
maalla ja Pohjois-Savossa kuormattua puuta Adnekoskelle. Vuonna 2019 radan
kuljetusmaara oli Saarijarven ja Keitelepohjan valilla 0,26 miljoonaa tonnia ja Kei-
telepohjan ja Haapajarven vélilld 0,27 miljoonaa tonnia. Adnekoski—Saarijarvi-va-
lilld kuljetusmaéara oli 0,31 miljoonaa tonnia ja Jyvéskyld—Aanekoski-valilla 2,2 mil-
joonaa tonnia.

Aikaisemmin rataa on kdytetty my6s radan varrella sijaitsevien sahojen tuotekul-
jetuksiin. Kaytosta poistettuja raakapuun kuormauspaikkoja ovat mm. Alvajarvi,
Muuras ja Varanen. Henkildliikenne Saarijarvi—-Haapajarvi-valilla lakkautettiin
vuonna 1968 ja Adnekoski-Saarijarvi-valilla vuonna 1978.

Saarijarvi-Haapajarvi-rata kuuluu paallysrakenneluokkaan A, silld on ldhes koko
matkalla K30-kiskot, puupdlkyt ja soratukikerros. Radan kunto on huono, minka
vuoksi akselipainorajoitus jouduttiin kevaalla 2019 laskemaan aikaisemmasta 20
tonnista 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Akselipainorajoituksen vuoksi radalla ei
voida hyddyntda VR Transpointin kayttamien raakapuuvaunujen suurinta kanta-
vuutta. Samasta syysta radalla eivat mydskaan voi liikenndida raskaat dieselveturit.
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2.2 Radan kuormauspaikat

2.2.1 Saarijarvi

Saarijarven kuormauspaikka sijaitsee taajaman itédpuolella valtatien 13 pohjoispuo-
lella. Kuormauspaikalla kuormattiin Vaylaviraston tietojen mukaan vuonna 2019
puuta yhteensa 0,05 miljoonaa kuutiota. Kuormauspaikalla on kaytdssa yksi kuor-
mausraide (R004), jonka kayttopituus on 576 m. Saarijarven vaihtoty6t tehdaan
Jyvéskylastd késin. Adnekoski-Saarijérvi-rataosuus peruskorjattiin vuonna 2011
padllysrakenneluokkaan C2, jolloin se varustettiin betonipélkyilla ja 54E1-kiskoilla.
Saarijarven ratapiha ei kuitenkaan sisaltynyt hankkeeseen.
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Kuva 2. Saarijdarven ratapihan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus tapahtuu
raiteella ROO4.

Kuva 3. Ilmakuva Saarijarven ratapihasta ja kuormauspaikasta (MML).
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2.2.2 Kannonkoski

Kannonkosken kuormauspaikka sijaitsee taajaman pohjoispuolella. Kuormauspai-
kalla kuormattiin vuonna 2019 puuta yhteensa 0,02 miljoonaa kuutiota. Kuormaus-
paikalla on kaytéssa yksi kuormausraide (R002), jonka kdyttdpituus on 736 m.
Kannonkosken vaihtotyét tehdaan Jyvaskylasta kasin.
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Kuva 4. Kannonkosken kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteella RO02.

Kuva 5. IImakuva Kannonkosken kuormauspaikasta (MML).
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2.2,.3 Keitelepohja

Keitelepohjan kuormauspaikka sijaitsee Viitasaaren kaupungin alueella seututien
775 eteldpuolella. Kuormauspaikalla kuormattiin vuonna 2019 puuta yhteensa 0,05
miljoonaa kuutiota. Kuormauspaikalla on kaytéssa yksi kuormausraide (R002),
jonka kayttdpituus on 670 m. Keitelepohjan vaihtotdita tehdadn seka Jyvaskylasta
etta Ylivieskasta kasin.

km 518 km 519 km 520
e e )J-
’ > ~
' Y
e \\ kp 674 m 003/K30 | | .
———————— e T i
g
A J 1 e ©
_ x ‘ Spll 4 kp670m 002/ K30 e ‘
1 Vo03¥ not 51 Voo
I|I | hp 677 m 001 /K30 ’ J4 1
! 1 i

TR6+GIS W

Kuva 6. Keitelepohjan kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteella RO0Z.

Kuva 7. Ilmakuva Keitelepohjan kuormauspaikasta (MML).
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2.2.4 Pihtipudas

Pihtiputaan kuormauspaikka sijaitsee taajaman lansipuolella. Valtatie 4 jaa taaja-
man itdpuolelle ja kuorma-autoliikenne kuormauspaikalle kulkee taajaman Ilapi.
Kuormauspaikalla kuormattiin vuonna 2019 puuta yhteensa 0,10 miljoonaa kuu-
tiota. Kuormauspaikalla on kaytdssa yksi kuormausraide (R003), jonka kayttdpi-
tuus on 797 m. Pihtiputaan vaihtoty6t tehddan padosin Ylivieskasta kdsin, mutta
jonkin verran kuljetuksia suuntautuu myds eteldaan, jolloin vaihtoty6t tehdaan Jy-
vaskylasta kasin.
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Kuva 8. Pihtiputaan kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteella RO03.

Kuva 9. Ilmakuva Pihtiputaan kuormauspaikasta (MML).
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3 Hankearvioinnin toteutus

3.1 Vaihtoehtojen muodostamisen lahtokohdat

Hankevaihtoehtojen muodostamisen lahtékohtana oli, etta rata pidetaan liikkennoi-
tdvassa kunnossa koko Saarijarvi-Haapajarvi-rataosuudella. Vaylaviraston vuonna
2018 valmistuneessa selvityksessa “Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon
paivitys, esitys tavoitetilan edellyttémiksi toimenpiteiksi” todetaan, ettei Saari-
jarvi-Haapajarvi-radan peruskorjaaminen Saarijarven ja Pihtiputaan valilla ole ta-
voitetilan kuormauspaikkojen kannalta valttdmatontd, koska Saarijarvelta voitaisiin
edelleen kuljettaa eteldn suuntaan ja Pihtiputaalta pohjoisen suuntaan. Suunnitel-
maa pelkastdan Pihtipudas—Haapajarvi-rataosuuden sisaltavastd peruskorjauk-
sesta ei kuitenkaan ole laadittu, eika sellaista ole kustannusarvioissa eritelty. Sel-
vityksen perusteella tallaisella ratkaisulla saavutettava hyoty olisi hyvin vahdinen,
minka vuoksi tallaista vaihtoehtoa ei mydskaan tydn yhteydessa laadittu.

3.2 Tarkasteltavat vaihtoehdot

Vertailuvaihtoehto (Ve 0)

Jos Saarijarvi-Haapajarvi-rataa ei peruskorjata muutaman vuoden sisélla tai radan
kunnossapitoon ei tehda merkittévaa lisdpanostusta, joudutaan se todennakdisesti
lahivuosina sulkemaan liikenteeltd. Taman vuoksi hankearvioinnin vertailuvaihto-
ehtona on radan sulkeminen liikenteeltd. Talldin Saarijarven ja Haapajarven kuor-
mauspaikat jaavat kayttéon ja osa kaytdsta poistuvien kuormauspaikkojen (Kan-
nonkoski, Keitelepohja ja Pihtipudas) kuljetuksista siirtyy kulkemaan nadiden kautta.
Saarijarven kuormauspaikka on peruskorjattava, jotta sen kayttéa voidaan jatkaa.

Hankevaihtoehto Ve 1: tehostettu kunnossapito

Tehostetun kunnossapidon tavoitteena on palauttaa radan palvelutaso alkuperai-
selle tasolle. Viiden vuoden aikana tehtava tehostettu kunnossapito pitaa sisallaan
paaasiassa kiskonvaihtoa, mutta myds mm. kallioleikkauksien ja siltojen korjauksia
seka pohjanvahvistustoimenpiteita. Nailla toimenpiteilld radan liikenndintia arvioi-
daan voitavan jatkaa 15 vuotta. Akselipainorajoituksen arvioidaan nousevan nykyi-
sesta 18 tonnista 20 tonniin, mutta nopeustaso ei valttamatta nouse nykyisesta 40
kilometrista tunnissa.

Tehostettuun kunnossapitoon sisaltyy merkittdva vetokalustoon liittyva epavar-
muus. Jos radan akselipainorajoitus jaa 20 tonniin, voivat radalla liikenndida ny-
kyisista ja tiedossa olevista uusista vetureista ainoastaan keskiraskaat Dv12-vetu-
rit. VR Transpointin uudet Dr19-veturit tulevat kayttédén vuoden 2026 alkuun men-
nessd, jonka jalkeen Dv12-vetureita jaa viela mahdollisesti muutamia kayttoon,
mutta riittdvyys Saarijarvi-Haapajarvi-radalle seuraaviksi kymmeneksi vuodeksi on
hyvin epdvarmaa. Mydskaan Fenniarailin ja Operailin kdyttamat dieselveturit eivat
talldin pysty liikennéimaan radalla.

* Tikkanen, P., Lapp, T. Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paéivitys, esitys tavoitetilan edellyttémiksi
toimenpiteiksi. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 11/2018.
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Hankevaihtoehto Ve 2: kevennetty paillysrakenteen vaihto

Kevennetyssa paadllysrakenteen vaihdossa radan paallysrakenne uusitaan keven-
nettya tukikerrosratkaisua seka kierratettyja kiskoja ja ratapdlkkyja kayttaen. Li-
saksi radalle tehdaan muita valttamattdmia korjauksia. Kevennetysta paallysraken-
teen vaihdosta ei ole laadittu erillistd suunnitelmaa, vaan se on oletettu tehtavan
samoilla periaatteilla kuin Heindvaara—Ilomantsi-radalla, jossa kaytetaan Luumaki—
Imatra-ratahankkeessa vapautuvia materiaaleja. Myds vaihtoehdon kustannusar-
vio on laadittu Heindvaara—Ilomantsi-radan keskimaaraisen kilometrikustannuksen
perusteella. Kevennetyn paallysrakenteen vaihdon arvioidaan jatkavan radan elin-
kaarta 20 vuodella. Tdman jalkeen tarvitaan joko uusi peruskorjausinvestointi, tai
rata on suljettava liikenteeltd. Akselipainorajoituksen arvioidaan nousevan 22,5
tonniin vahintaan nopeudella 60 km/h. Kierratysmateriaalien riittdva saatavuus
Saarijarvi-Haapajarvi-radalle on epavarmaa, mika tulee huomioida.

Hankevaihtoehto Ve 3: kattava peruskorjaus

Kattavassa peruskorjauksessa radalle toteutetaan Vaylaviraston vuonna 2019 laa-
timan tarvemuistion mukainen peruskorjaus. Hankkeeseen sisaltyy paallysraken-
teen uusimisen lisaksi siltojen ja rumpujen korjausta, alus- ja pohjarakenteiden
uusimista, kallioleikkausten korjausta seka tasoristeysten poistoa ja parantamista.
Kattavan peruskorjauksen arvioidaan jatkavan radan elinkaarta 30 vuodella.
Akselipainorajoituksen arvioidaan nousevan 22,5 tonniin vahintdaan nopeudella
60 km/h.

3.3 Tieverkon kehittamistarpeet
vertailuvaihtoehdossa

Vertailuvaihtoehdossa radan liikenndéinti loppuu, jolloin kuljetuksia siirtyy rauta-
teilta tieverkolle. Merkittavin ajoneuvosuoritteen lisdys tapahtuu valtatiella 4 Pihti-
putaan ja Adnekosken vilill, johon siirtyy merkittéva osa Pohjois-Pohjanmaalta ja
Pohjois-Savosta Adnekoskelle suuntautuvista rautatiekuljetuksista. Siirtymia ta-
pahtuu my6s pohjoisen Keski-Suomen ja Pietarsaaren valilla, mutta nama kulje-
tukset hajaantuvat laajemmalle tieverkolle, jolloin vaikutus yksittdisten teiden lii-
kennemaadriin on vahadisempi.

Valtatien 4 liikenneméaard Adnekosken pohjoispuolella oli vuonna 2019 noin 6 200
ajoneuvoa vuorokaudessa, ja maara pieneni pohjoiseen pain mentdessa siten, etta
Pyhajarvella se oli noin 3 500 ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaan liikenteen maara
pieneni samalla osuudella noin 1 000:sta noin 500 ajoneuvoon vuorokaudessa.

Valtatien 4 raakapuun kuljetusmaara kasvaa vertailuvaihtoehdossa noin 165 000
kuutiolla, joka tarkoittaa keskimaarin 7-8 kuorma-autokuormaa vuorokaudessa.
Raskaan lilkkenteen kokonaismaara kasvaa yhteysvadlilld 1-3 %. Liikennemaaran
kasvu on vahdinen, eika se edellyta toimenpiteita tieverkolla. Jyvaskylan eteldpuo-
lella valtatien 4 poikkileikkaus on vastaavantyyppinen (yksiajoratainen tie ohitus-
kaistoilla), mutta liikennemaara huomattavasti suurempi. Hallituksen vuoden 2021
budjettiesityksessa on ehdotettu 21,2 miljoonaa euroa valtatien 4 Adnekoski-Vii-
tasaari-osuuden kehittamiselle, jossa parannetaan tien liikenneturvallisuutta.
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3.4 Vaihtoehtojen kustannusarviot

Vertailuvaihtoehdossa (Ve 0) Saarijarven kuormauspaikka on peruskorjattava,
jotta sen kayttda voidaan jatkaa. Taman toimenpiteen kustannukseksi on arvioitu
karkeasti 5,0 miljoonaa euroa.

Tehostetun kunnossapidon vaihtoehdon (Ve 1) kustannusarvio perustuu Vaylavi-
raston laatimaan arvioon. Investointi on suunniteltu jaettavan viidelle vuodelle,
joista ensimmaisend tehdaan 9,5 miljoonan euron suuruinen investointi, toisena
9,1 miljoonan euron investointi ja kolmena viimeisena viiden miljoonan euron in-
vestointi. Investoinnin kokonaissumma on ndin 33,6 miljoonaa euroa. Kustannus-
arviolle ei ole maaritetty MAKU-pistelukua, mutta kustannustason arvioidaan vas-
taavan vuoden 2020 tasoa.

Kevennetyn paallysrakenteen vaihdon (Ve 2) kustannusarvio on laadittu Heina-
vaara—Ilomantsi-radalle toteutettavan vastaavanlaisen hankkeen keskimaardisen
kilometrikustannuksen (0,28 milj. €/km) perusteella. Kokonaiskustannukseksi saa-
daan ndin 37,8 miljoonaa euroa. Investointi on oletettu tehtavan viiden vuoden
aikana ja kustannusten on arvioitu jakautuvan tasaisesti ndille vuosille. Kustannus-
arviolle ei ole maaritetty MAKU-pistelukua, mutta kustannustason arvioidaan vas-
taavan vuoden 2020 tasoa.

Kattavan peruskorjauksen (Ve 3) kustannusarvio perustuu Vaylaviraston laatimaan
tarvemuistioon. Siind kustannusarvioksi on esitetty 149,9 miljoonaa euroa (MAKU
130; 2010=100), joka hankearvioinnissa kaytettavaan kustannustasoon (MAKU
103,9; 2015=100) muutettuna on 132,9 miljoonaa euroa. Investointi on oletettu
tehtdvan viiden vuoden aikana ja kustannusten on arvioitu jakautuvan tasaisesti
ndille vuosille.

Taulukko 1. Vaihtoehtojen kustannusarviot (MAKU 103,9; 2015=100).

1. vuosi | 2. vuosi | 3. vuosi | 4. vuosi |5. vuosi | Yhteensa

Ve 0 5,0 5,0
Vel 9,5 9,1 5,0 5,0 5,0 33,6
Ve 2 7,6 7,6 7,6 7,6 7,6 37,8

Ve 3 26,6 26,6 26,6 26,6 26,6 132,9
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4 Liikenne-ennuste

4.1 Kuormausmaarien ja lapikulkevan liikenteen
toteutunut kehitys

Haapajarvea on liilkenne-ennusteissa kasitelty yhtena Saarijarvi-Haapajarvi-radan
kuormauspaikoista, vaikka virallisesti se kuuluu Ylivieska—Tisalmi-rataosaan. Haa-
pajarven kuormausmaara on kuitenkin kiintedsti yhteydessa tarkasteltavaan hank-
keeseen.

Saarijarvi-Haapajarvi-radan kuormauspaikkojen kuormausmaara kasvoi 2010-lu-
vulla aina vuoteen 2016 saakka, jolloin maara oli yhteensa 720 000 kuutiota. Kuor-
mausmadra oli suurin Pihtiputaalla (200 000 m?3), Keitelepohjassa (190 000 m3) ja
Haapajarvelld (160 000 m3). Saarijarvella kuormausmaara oli 130 000 kuutiota ja
Kannonkoskella 50 000 kuutiota.

Metsd Groupin A&dnekosken uuden biotuotetehtaan kdynnistyminen elokuussa
2017 kasvatti kuitupuun kayttéa noin 4,1 miljoonalla kuutiolla verrattuna edelta-
neeseen sellutehtaaseen, minka seurauksena aikaisempaa suurempi osa Keski-
Suomen alueen puusta alettiin kuljettaa kuorma-autoilla Adnekoskelle. Samalla
rautatiekuljetukset alueelta muualle Suomeen (mm. Joutsenoon ja Raumalle) va-
henivat ja kuormausmaarat kuormauspaikoilla pienenivat. Vuonna 2019 Saarijar-
velld kuormattiin 45 000 kuutiota, Kannonkoskella 20 000 kuutiota, Keitelepoh-
jassa 50 000 kuutiota ja Pihtiputaalla 100 000 kuutiota.

Haapajarvelld kuormausmaara kasvoi Adnekosken biotuotetehtaan kdynnistymisen
jalkeen 200 000 kuutioon, koska puuta alettiin kuljettaa radan Iapi Pohjois-Pohjan-
maalta ja Pohjois-Savosta Adnekoskelle. Lapikulkevan liikenteen maara on ollut
kokonaisuutena noin 200 000-300 000 kuutiota vuodessa. Haapajarven lisaksi
naita kuljetuksia kuormataan mm. Pyhdsalmella, Nivalassa, Ylivieskassa ja Oulai-
sissa.

Saarijarvi-Haapajarvi-radan kuormausmaarat 2015-2019
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Kuva 10. Saarijarvi-Haapajarvi-radan kuormausmaarat vuosina 2015-20189.
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4.2 Ennusteen lahtokohdat

Ennusteen lahtokohtana ovat metsayhtididen ja Metsahallituksen haastattelut seka
Metsatehon laatimat raakapuukuljetusten kustannusfunktiot. Metsayhtididen ja
Metsdhallituksen haastatteluissa selvitettiin puun hankinta-alueet ja hankintamaa-
rat seka kuljetusten madranpadat. Raakapuukuljetusten kustannusfunktioiden
avulla maaritettiin naiden kuljetusten optimaaliset reitit ja kuljetustavat. Tarkaste-
lun tuloksena saatiin arviot kuormauspaikkakohtaisista kuormausmaarista ja kulje-
tusten keskimadraisista liityntdmatkoista. Ennusteet laadittiin erikseen tilanteelle,
jossa rata suljetaan liikenteelta (vertailuvaihtoehto Ve 0) ja tilanteelle, jossa rata
peruskorjataan (hankevaihtoehdot Ve 2 ja Ve 3). Tehostetun kunnossapidon vaih-
toehdossa (Ve 1) kuormausmaadrien arvioidaan vastaavan nykytilannetta.

Raakapuun kotimaan rautatiekuljetukset perustuvat nykyisin padosin 24 vaunun
mittaisten kokojunien kayttddn. Kuormauspaikoilla voidaan kuormata myds lyhy-
empid vaunurunkoja, jotka kuljetusten keskuspaikoilla yhdistetdan kokojuniksi.
Kaytettdava junapituus on vakiintunut 24 vaunuun padasiassa VR Transpointin kayt-
tamien Dv12-vetureiden maksimivetokyvyn seurauksena. Yksi 24 vaunun mittai-
nen kuormattu juna vaatii kaksi Dv12-veturia.

1960-1980-luvuilla valmistetut Dv12-veturit ovat ldhella elinkaarensa loppua ja ne
on tarkoitus korvata uusilla Dr19-vetureilla. Yksi Dr19-veturi pystyy alustavien ar-
vioiden mukaan vetamaan maksimissaan noin 2 400 tonnin painoisen junan, mika
on yli kaksi kertaa enemman kuin yksi Dv12-veturi. Vetokyvyn kasvaessa on to-
denndkoistd, ettda myods raakapuukuljetusten junapituutta pyritdan kasvattamaan,
koska kuljetuskustannuksissa voidaan ndin saavuttaa saastoja.

Raakapuun kotimaan rautatiekuljetuksia liikennéi télld hetkelld ainoastaan VR
Transpoint. Myds Fenniarailin kdyttamat Dr18-veturit ja Operailin kdayttamat Dr20-
veturit pystyvat vetamaan yli 2 000 tonnin painoisia junia.

Vetokyvyn kasvu maksimissaan 2 400 tonniin mahdollistaa 26—27 vaunun mittais-
ten raakapuujunien ajamisen. Maksimivetokyvyn rataosakohtaiseen kayttomahdol-
lisuuteen vaikuttavat mm. kuormaus- ja purkuraiteiden pituudet, radan pystygeo-
metria ja pysahdysten maard. Metsd Groupin Adnekosken tehtaan kuljetuksissa
vastaanottopaan raiteet rajoittavat junapituuden todenndkdisesti 26 vaunuun.
UPM-Kymmenen Pietarsaaren tehtaan kuljetuksissa seka Stora Enson Imatran ja
Kemin tehtaiden kuljetuksissa 27 vaunua on todennakdisesti mahdollinen. Ennus-
teiden laatimisessa oletettiin, ettd naditd suurempia junapituuksia voidaan kayttaa,
ja rautatiekuljetusten kustannuksiin tehtiin tdman perusteella tasokorjaus. Juna-
pituuden kasvu huomioitiin junakuorman kasvun perusteella, jolloin keskimaarai-
sen yksikkokustannuksen (€/m?3) oletetaan laskevan. Uuden vetokaluston vaiku-
tuksia padomakustannuksiin ei arvioitu. On mahdollista, etta padaomakustannusten
kasvu sy6 osan junapituuden kasvulla saavutettavasta sadstdstd, jolloin vaikutus
kuljetuskustannuksiin jaa vahaisemmaksi.

Kuorma-autokuljetuksissa mahdollinen tuleva muutos on ajoneuvoyhdistelmien
suurimman sallitun massan kasvu. Talla hetkelld poikkeusluvilla kaytettavilla 84
tonnin ajoneuvoyhdistelmilld saavutetaan noin 8 % kustannussaasto® kuljetettua

5 http://www.metsateho.fi/hct/#kuljetustalous
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kuutiota kohti verrattuna 76 tonnin ajoneuvoyhdistelmiin. Taman mahdollisen
muutoksen vaikutusta on arvioitu herkkyystarkasteluna.

Rautatiekuljetuksen ja kuorma-autokuljetuksen kustannukset
etaisyyden funktiona

Kustannukset

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120130140150160170180190200210220230
Etdisyys

Rautatiekuljetus Kuorma-autokuljetus keskimaarin

Kuorma-autokuljetus 84 tonnia

Kuva 11. Tie- ja rautatiekuljetusten kustannukset etaisyyden funktiona. Rautatie-
kuljetuksen kustannukseen sisaltyvat keskimaarainen 50 km alkukuljetus ja vali-
kdsittely terminaalissa.

4.3 Ennuste

Arvio vuoden 2020 kuormausmadrasta Saarijarvi-Haapajarvi-radan kuormauspai-
koilla ja Haapajarvella on yhteensa 350 000 kuutiota. Lisdksi Oulaisissa, Ylivies-
kassa, Nivalassa ja Pyhdsalmella kuormattua puuta kuljetetaan radan lapi Adne-
koskelle yhteensa 230 000 kuutiota. Tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa (Ve
1) kuljetusmaarien arvioidaan vastaavan nykytilannetta.

Jos rata suljetaan liikenteelta (Ve 0), Saarijarven ja Haapajarven kuormauspaikat
jaavat kayttoon ja ndilla kuormataan puuta yhteensa noin 210 000 kuutiota. TallGin
Saarijarven kuormausmaara kasvaa, mutta Haapajarven kuormausmaara vahenee.
Osa Kannonkosken ja Keitelepohjan alueiden kuljetuksista siirtyy Saarijarvelle,
mutta osa hankinnasta siirtyy kokonaan pois radalta muille alueille. Vastaavasti osa
Pihtiputaan alueen kuljetuksista siirtyy Haapajarvelle, mutta osa hankinnasta siir-
tyy muille alueille. Osa Pihtiputaan alueen kuljetuksista Pietarsaareen siirtyy suoriin
tiekuljetuksiin.

Pohjois-Pohjanmaan ja Pohjois-Savon kuljetukset Adnekoskelle jakautuvat siten,
ettd osa kuljetuksista siirtyy suoriin tiekuljetuksiin ja osa siirtyy kulkemaan Adne-
koskelle rautateitse Seindjoen tai Tampereen ja Pieksamden kautta. Pyhdsalmen
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alueen kuljetusten arvioidaan jakautuvan siten, etta osa siirtyy tiekuljetuksiin ja
osa kulkemaan rautateitse Kiuruveden kuormauspaikan kautta.

Jos rata peruskorjataan (Ve 2, Ve 3), kuormausmaaran arvioidaan kasvavan yh-
teensa 390 000 kuutioon. Liséksi radan lapi Oulaisista, Ylivieskasta, Nivalasta ja
Pyhasalmelta Adnekoskelle kuljetettavan puun méérén arvioidaan kasvavan noin
300 000 kuutioon.
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Kuva 12. Kuormausmadadarat vaihtoehdoittain. Oulaisten, Ylivieskan, Nivalan,
Pyhédsalmen ja Kiuruveden kuormausmaarissa ovat mukana ainoastaan
Adnekoskelle kuljetettavat puut.

Taulukko 2. Kuormausmadaarat vaihtoehdoittain. Oulaisten, Ylivieskan, Nivalan,
Pyhésalmen ja Kiuruveden kuormausmaarissa ovat mukana ainoastaan
Adnekoskelle kuljetettavat puut.

Nykytilanne, Rata suljetaan Rata peruskorja-

tehostettu liikenteelta taan (Ve 2, Ve 3)

kunnossapito (Ve 0)

(Vel)
Saarijarvi 42 000 75 000 45 000
Kannonkoski 17 500 0 20 000
Keitelepohja 46 000 0 52 000
Pihtipudas 75 500 0 85 000
Haapajarvi 166 000 137 500 186 000
Nivala 70 000 0 90 000
Ylivieska 60 000 60 000 80 000
Oulainen 50 000 50 000 65 000
Pyhasalmi 50 000 0 65 000
Kiuruvesi 0 25 000 0
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UPM-Kymmene ilmoitti syyskuussa 2020 sulkevansa Kaipolan paperitehtaan. Teh-
taan sulkeminen vapauttaa eteldisen Keski-Suomen alueelta huomattavan maaran
kuusikuitua muuhun kayttéén. Tama voi vaikuttaa Saarijarvi—-Haapajarvi-radan kul-
jetuksiin kahdella tavalla: On mahdollista, ettd Metsa Groupin Adnekosken tehtaan
puunhankinnan painopiste siirtyy pohjoisesta Keski-Suomesta ja Pohjois-Pohjan-
maalta enemman eteldiseen Keski-Suomeen, jolloin kuljetukset radan lapi véhene-
vat. On myds mahdollista, etta UPM-Kymmenen Pietarsaareen tehtaan hankinta
Haapamden-Jamsan alueelta kasvaa, jolloin kuljetukset pohjoisesta Keski-Suo-
mesta Pietarsaareen voivat vahentyd. Talldin erityisesti Haapamden kuormaus-
maara kasvaisi.

Tarkempia tietoja Kaipolan tehtaan sulkemisen vaikutuksista raakapuun kuljetuk-
siin ei viela ollut kaytettavissa. Herkkyystarkasteluna on tutkittu tilannetta, jossa
kuljetukset Saarijarvi-Haapajarvi-radan lapi Pohjois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Sa-
vosta Adnekoskelle puolittuvat.
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5 Vaikutusten arviointi

5.1 Vaikutukset kuljetuskustannuksiin

Kuljetuskustannusten arvioinnin lahtdkohtana olivat metsayhtididen ilmoittamat
kuormausmaarat ja hankinta-alueet seka ndille maaritetyt reitit ja kuljetustavat.
Kuljetuskustannusten laskennassa kaytettiin Metsatehon laatimia raakapuukulje-
tusten kustannusfunktioita, jotka kalibroitiin vuoden 2020 tasoon. Rautatiekulje-
tuksen kustannusfunktioon tehtiin tasokorjaus junapituuden arvioidun kasvun pe-
rusteella.

Kustannusfunktiot sisaltavat puun kuljetuksen ja terminaalivaiheiden kustannuk-
set. Esimerkiksi rautatiekuljetuksen kustannus muodostuu kuorma-autolla tapah-
tuvan liityntakuljetuksen, terminaalissa tapahtuvan valikasittelyn ja rautateitse ta-
pahtuvan runkokuljetuksen kustannuksista. Kustannusfunktiot sisaltavat myos lii-
kenteen verot ja maksut. Kustannusfunktioiden muuttujana on matkan pituus, eli
matka-ajan muutoksen vaikutusta ei niiden avulla pystytéd huomioimaan. Rautatie-
kuljetuksissa diesel- ja sahkdvetoiselle liikenteelle ei ole maaritelty erillisia funkti-
oita. Suurin osa raakapuun rautatiekuljetuksista muodostuu dieselvedolla tapahtu-
vasta lahiverkkokuljetuksesta ja sahkdvedolla tapahtuvasta runkokuljetuksesta

Hankkeen avulla saavutettavat kuljetuskustannussadstdt syntyvat pddasiassa
hankkeen mahdollistamasta radan lapi kulkevasta liikenteestd. Suora rautatiekul-
jetus erityisesti padradan varressa sijaitsevilta kuormauspaikoilta Adnekoskelle on
selvasti Seindjoen/Tampereen kautta tapahtuvaa rautatiekuljetusta tai kuorma-au-
tokuljetusta edullisempi. Lisaksi kuljetuskustannussaastdja syntyy liityntakuljetus-
matkojen lyhenemisestd; liityntékuljetusmatkan pituuden vaikutus kustannuksiin
on selvasti rautatiekuljetuksen pituuden vaikutusta suurempi.

Vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3 radalle siirtyy kuljetuksia suorista kuorma-autokulje-
tuksista sekd muualta kotimaasta tapahtuvista kuljetuksista. Naiden siirtyvien kul-
jetusten hyddyt laskettiin ns. puolikkaan séannén avulla.

Suurimmat kuljetuskustannussaastét (1,0 milj. €/vuosi) syntyvat vaihtoehdoissa
Ve 2 ja Ve 3, joissa akselipainorajoitukset poistuvat ja kuljetuksissa voidaan hyo-
dyntaa suurempaa junapituutta. Tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa (Ve 1)
radalle arvioidaan edelleen jaavan kevyemman K30-kiskopainon osuuksia, jotka
estdvat raskaiden dieselvetureiden kaytdn. Tall6in radalla voidaan kayttda ainoas-
taan Dv12-vetureita tai vastaavia keskiraskaita dieselvetureita, eika junapituutta
voida kasvattaa.
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Kuljetuskustannussaastot
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Kuva 13. Kuljetuskustannussaastot hankevaihtoehdoissa.

miljoonaa euroa / vuosi

5.2 Vaikutukset tavaran aikakustannuksiin

Tavaran aikakustannuksilla kuvataan mm. varastoinnista ja kuljetusten epatasmal-
lisyydestd syntyvia kustannuksia. Raakapuun kuljetuksissa, kuten myo&skaan
muissa irtotavaroiden kuljetuksissa, matka-ajalla ja tasmallisyydelld ei asiakkaan
tuotantoprosessin kannalta ole suurta merkitysta. Puut seisovat joka tapauksessa
vahintaan useita paivia hakkuupaikalla, kuormauspaikalla ja tehtaan valivaras-
tossa.

Vdyldviraston selvityksessé "Tavaran ajan arvo liikkenteessa” ® maaritetty aikakus-
tannus irtotavaralle on 0,01 €/tonni-h rautatiekuljetuksissa ja 0,05 €/tonni-h tie-
kuljetuksissa. Rautatiekuljetuksen alhaisempi yksikkokustannus perustuu oletuk-
seen, etta rautateitse kuljetettava irtotavara on tyypillisesti vahemman kiireellista.
Tassa tapauksessa erilaisten yksikkdarvojen kayttd kuitenkin johtaisi tilanteeseen,
jossa siirtyminen tiekuljetuksista rautatiekuljetuksiin toisi aikakustannussaastoja,
vaikka todellisuudessa keskimaarainen matka-aika kasvaa. Taman vuoksi rautatie-
kuljetukselle ja tiekuljetukselle on kadytetty samaa ajan arvoa 0,05 €/tonni-h. Ta-
varan aikakustannukset kasvavat tall6in kaikissa hankevaihtoehdoissa 0,01 miljoo-
naa euroa vuodessa.

6 Sirkig, A., Karhu, M. Tavaran ajan arvo liikenteessa. Vaylaviraston julkaisuja 27/2019.
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5.3 Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin

Vaylanpidon kustannukset muodostuvat radan yllapitokustannuksista seka tie- ja
rataverkon kulumisen rajakustannuksista. Merkittavin kustannustekija ovat radan
yllapitokustannukset, jotka kasvavat hankevaihtoehdoissa huomattavasti, kun ver-
tailuvaihtoehdossa rata suljetaan liikenteelta.

Ratainfrastruktuurin ylldpitokustannukset riippuvat huomattavan paljon radan
padllysrakenneluokasta. Peruskorjatun betonipdlkyilla varustetun radan yksikko-
kustannukseksi on uusissa hankearvioinnin yksikkdarvioissa maaritetty 11 000
€/km/vuosi ja puup6lkyilld varustetulle radan yksikkéarvoksi 25 000 €/km/vuosi.
Tehostetussa kunnossapidossa radalle asennetaan raskaammat kiskot, mutta ei
betonipdlkkyja. Peruskorjausvaihtoehdoissa radalle vaihdetaan seka raskaammat
kiskot etta betonipdlkyt.

Radan ylldpitokustannukset ovat suurimmat vaihtoehdossa Ve 1, yhteensa 3,4 mil-
joonaa euroa vuodessa. Vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3 kustannukset ovat 1,5 mil-
joonaa euroa vuodessa.

Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin
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Kuva 14. Véaylénpidon aiheuttamat lisékustannukset hankevaihtoehdoissa.
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5.4 Vaikutukset onnettomuuskustannuksiin

Onnettomuuskustannuksiin luetaan tieliikenteen onnettomuudet ja tasoristeyson-
nettomuudet. Tieliikenteen onnettomuudet vahdnevat, kun liikennetta siirtyy tie-
verkolta rautateille. Samalla tasoristeysonnettomuudet kuitenkin lisdantyvat. Saa-
rijarvi-Haapajarvi-rataosuudelle on rekisterdity yhteensa 204 tasoristeystd, joista
72 ei todennakdisesti ole enaa kaytossa.

Tieliikenteen onnettomuusasteena on kaytetty henkilévahinkojen osalta 8,9 onnet-
tomuutta/100 milj. ajon-km ja kuolleiden osalta 2,6 kuollutta/100 milj. ajon-km.
Onnettomuusasteet perustuvat vuoden 2016 raskaan liikenteen onnettomuuksiin
maanteilld. Tasoristeysonnettomuuksien maarat arvioitiin Vaylaviraston Tasoris-
teyspalvelun onnettomuusennusteiden perusteella. Tasoristeysonnettomuuksien
kustannukset laskettiin kaikkien onnettomuuksien perusteella, eli henkilévahinko-
onnettomuuksia ei erikseen huomioitu.

Tehostetussa kunnossapidossa lakkautetaan kolme tasoristeysta ja yksi korvataan
uudella. Lisaksi tarvemuistiossa tarpeettomiksi maaritellyt tasoristeykset (12 kpl)
oletetaan poistettavan. Kevennetyssa paallysrakenteen vaihdossa (Ve 2) ei oleteta
tehtdvan toimenpiteitd tasoristeyksiin, mutta myds tassa tapauksessa tarpeetto-
mat tasoristeykset poistetaan. Kattavassa peruskorjauksessa (Ve 3) 14 tasoris-
teysta korvataan uusilla tiejarjestelyilla ja 57 tasoristeysta parannetaan.

Tasoristeysonnettomuuksista syntyvat kustannukset ovat huomattavia, minka
vuoksi hankevaihtoehdoissa syntyvat onnettomuuskustannussaastét ovat negatii-
visia. Onnettomuuksista aiheutuvat kustannukset ovat suurimmat vaihtoehdoissa
Ve 1 ja Ve 2 (0,2 milj. €/vuosi). Vaihtoehdossa Ve 3 tasoristeyksia poistetaan suu-
rempi maara ja jaljelle jadvia parannetaan, minka vuoksi onnettomuuksista aiheu-
tuvat kustannukset ovat pienempia.

Onnettomuuskustannussaastot
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Kuva 15. Onnettomuuskustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
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5.5 Vaikutukset paastdkustannuksiin

Paastokustannukset laskettiin hiilidioksidin, hiilivetyjen, typen oksidien ja pienhiuk-
kasten osalta. Naista merkityksellisin on hiilidioksidi, jonka yksikkdarvona kaytettiin
77 €/tonni. Yksikkdarvo vastaa energiaveron hiilidioksidikomponentin maarittami-
sessa (HE 66/2019)" kaytettya arvoa. Uusien hankearviointiohjeiden mukaisesti
rautatieliikenteen paastot laskettiin ainoastaan dieselvetoisen liikenteen osalta.

Kuorma-auton polttoaineenkulutus arvioitiin LIPASTO:n kulutustietojen perusteella
(76 t -ajoneuvoyhdistelman keskikulutus maantieajossa). Junien energiankulutus
arvioitiin Rautatieliikenteen kayttovoimat tavaraliikenteessa -selvityksessa® maari-
tellylld Dr18-veturin kulutusmallilla.

Padstdkustannussaastot ovat suurimmat vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3, yhteensa
0,06 miljoonaa euroa vuodessa. Vaihtoehdossa Ve 1 saastét jadvat hieman pie-
nemmiksi, koska alhaisemman akselipainon vuoksi dieselvetoista junaliikennetta
syntyy enemman. Yhden vahentyneen hiilidioksiditonnin hinnaksi (investointikus-
tannus + yllapitokustannukset) tulee vaihtoehdossa Ve 1 noin 8 900 euroa, vaih-
toehdossa Ve 2 noin 2 300 euroa ja vaihtoehdossa Ve 3 noin 6 200 euroa. Hiilidi-
oksiditonnin hinta padstékaupassa on talla hetkella (elokuu 2020) noin 26 euroa.

Padstokustannussaastot
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Kuva 16. Padstokustannusséaastot hankevaihtoehdoissa.

7 Laki nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta annetun lain liitteen muuttamisesta (1554/2019). Laki tuli
voimaan 1. elokuuta 2020.

8 Iikkanen, P., Haapala, S. Rautatieliikenteen kayttovoimat tavaraliikenteessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 16/2018.
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5.6 Vaikutukset julkistaloudellisiin veroihin ja
maksuihin

Julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin sisaltyvat ratamaksut, rautatieliikenteen
polttoaineen valmisteverot ja tieliikenteen polttoaineen valmisteverot. Ratamaksu-
tulot ja polttoaineen valmisteverotulot lisaantyvat, kun junasuorite kasvaa. Vastaa-
vasti tieliikenteen polttoaineverotulot vahenevat, kun ajoneuvosuorite vahenee.

Ratamaksun suuruutena on kdytetty vuoden 2020 hintoja, eli 0,1355 snt/brt-km
sahkodvetoiselle liikenteelle ja 0,1274 snt/brt-km dieselvetoiselle liikenteelle. Rau-
tatieliikenteen dieselpolttoaineen valmisteveron maadrana on kaytetty hankearvi-
oinnin yksikkdarvojen mukaista 24,39 snt/l. Raskaan tielilkenteen polttoaineveron
madrana on kaytetty hankearvioinnin yksikkéarvojen mukaista 26,00 snt/km.

Kokonaisuutena verojen ja maksujen muutos on kaikissa vaihtoehdoissa negatiivi-
nen. Vaihtoehdossa Ve 1 ratamaksutulot ja rautatieliikenteen polttoaineen valmis-
teverotulot ovat suuremmat, koska alhaisemman akselipainon vuoksi junasuorite
on suurempi. Verojen ja maksujen nettosumma on vaihtoehdossa Ve 1 yhteensa
0,16 miljoonaa euroa vuodessa ja vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3 yhteensa 0,19 mil-
joonaa euroa vuodessa.

Liikennemuotojen epatasainen verotus aiheuttaa verotusmuutosten tarkastelussa
epasuhdan tie- ja rautatieliikenteen valille. Esimerkiksi tdssa hankearvioinnissa tar-
kasteltavissa kuljetuksissa tieliikenteen vero- ja maksurasitus tonnikilometria kohti
on 3,2-kertainen verrattuna dieselvetoiseen rautatieliikenteeseen ja 4,4-kertainen
verrattuna sahkdvetoiseen rautatieliikenteeseen. Taman vuoksi muutokset tielii-
kenteen verotuloissa saavat huomattavasti suuremman painoarvon.

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos
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Kuva 17. Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutokset hankevaihto-
ehdoissa.
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5.7 Rakentamisen aikaiset haitat

Saarijarvi-Haapajarvi-radalla on lilkkennetta arkipaivisin keskimaarin yksi juna vuo-
rokaudessa ja viikonloppuisin ei lainkaan. Tama mahdollistaa ratatéiden tekemisen
siten, ettei liikenteelle aiheudu merkittdvaa haittaa. Yksittdisia junia voidaan suu-
rempien toimenpiteiden yhteydessa joutua perumaan, mutta nama voidaan kor-
vata ajamalla tdydentdvaa liikennettd muina pdivind. Rakentamisen aikaisia hait-
toja ei taman vuoksi arvioida syntyvan.

5.8 Jaannodsarvo

Investoinnille lasketaan jaanndsarvo niiden rakennusosien osalta, joiden pitoaika
ylittadd 30 vuotta. Tallaisia ovat alus- ja pohjarakenteet, sillat ja kallioleikkaukset,
joiden pitoaika on 50 vuotta. Jaanndsarvoa tarkastellaan kannattavuuslaskel-
massa hyotynad, joten se diskontataan muiden hyétyjen tapaan hankkeen oletet-
tuun avaamisvuoteen.

Vaihtoehdossa Ve 2 arvioitavasta kevennetysta paallysrakenteen vaihdosta ei ole
laadittu yksityiskohtaista suunnitelmaa. Taman vuoksi pitoajaltaan yli 30 vuoden
rakennusosien osuus investointikustannuksesta oletettiin samaksi kuin vaihtoeh-
dossa Ve 3. Jaanndsarvon nykyarvon suuruus on vaihtoehdoissa Ve 1 ja Ve 2 yh-
teensa 0,9 miljoonaa euroa ja vaihtoehdossa Ve 3 yhteensa 3,6 miljoonaa euroa.
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Kuva 18. Jaanndsarvon nykyarvot hankevaihtoehdoittain.
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5.9 Hankkeen muita mahdollisia vaikutuksia

5.9.1 Vaikutusalueen metsiaomistajien hyodyt

Hankkeen avulla saavutettavista kuljetuskustannussaastoista osa siirtyy todenna-
kdisesti puun kantohintoihin. Kuljetuskustannusten laskiessa metsdaomistajat voi-
vat nostaa puun hintaa ilman, ettd puun ostajan kokonaiskustannukset kasvavat.
Tallgin kuitenkin puun ostajan saamat kokonaissaastot jadvat véahaisemmiksi. Yh-
teiskuntatalouden nakdkulmasta talla ei ole merkitysta, koska kuljetuskustannus-
saastoa tarkastellaan yhtena kokonaisuutena, johon molemmat siséltyvat. Vaiku-
tusmekanismi on kuitenkin hyva tunnistaa, silla vaylahankkeiden avulla tavoitellaan
usein elinkeinoelaman kilpailukyvyn paranemista, joka tdman vuoksi jaa vahadisem-
maksi.

Jos rata peruskorjataan, lisdantyy puunhankinta sen vaikutusalueelta ja alueen
metsanomistajat saavat lisatuloja. Puun kokonaiskaytdn pysyessa samana tama
kuitenkin vahentda metsanomistajien tuloja niilla alueilla, joilta hankinta vahenee.
Nettovaikutus olisi positiivinen, jos hanke vadhentaisi puunhankintaa ulkomailta.
Tallaisen siirtyman mahdollisuutta ei kuitenkaan selvityksen aikana tuotu esille.

5.9.2 Radan verkollinen merkitys

Saarijarvi-Haapajarvi-rata on koko elinkaarensa ajan ollut muuta rataverkkoa tay-
dentdva sivurata, jonka kuljetusmaarat ovat olleet vahaisia. Saannéllista lapikulku-
likennetta ei viime vuosien raakapuukuljetuksia lukuun ottamatta ole ollut. Keski-
Suomen teollisuudelle reitit Etela- ja Lansi-Suomen vientisatamiin kulkevat Tam-
pere—Jyvaskyla-radan, Rauma/Pori—-Tampere-radan ja paaradan kautta. Perdme-
ren rannikon vientisatamiin tuotteita ei kannata kuljettaa, koska seka rautatie- etta
laivamatkat muodostuisivat selvasti pidemmiksi.

Pohjois-Pohjanmaan teollisuudelle Merenkurkun ja Perdmeren satamat sijaitsevat
lahelld, eikd merkittavaa kuljetustarvetta Keski-Suomeen ole. Kuljetukset lansiran-
nikon ja Itéd-Suomen valilla tapahtuvat joko Ylivieska—Iisalmi-radan ja Savonradan
tai paaradan ja Riihimaki—Lahti—-Kouvola-radan kautta, eika Saarijarvi-Haapajarvi-
rata tarjoa naille kilpailukykyista vaihtoehtoa.

Radan peruskorjaus ei muuta sen maantieteellista tai verkollista asemaa, eika tee
siitd merkittavasti houkuttelevampaa lapikulkureittia. Suomen pohjois-eteldsuun-
taisille kuljetuksille ovat kaytdéssa mm. padrata, Savonrata ja valtatie 4, jotka kaikki
tarjoavat kilpailukykyisemman yhteyden. Ndiden kaikkien samanaikainen ja pit-
kdan jatkuva kaytosta poistuminen on hyvin epatodenndkéistd, minka vuoksi
mydskadn radan merkitysta varareittind ei voida pitda suurena.

Saarijarvi-Haapajarvi-rata sijaitsee harvaanasutulla alueella, minka vuoksi sen po-
tentiaali henkilbliikenteen yhteytena on hyvin vahdinen. Radan Iapi kulkevan hen-
kildliikenteen kaynnistamista rajoittavat myds geometriasta johtuva alhainen no-
peustaso seka kulunvalvontajarjestelman ja sahkoéistyksen puuttuminen.
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6 Kannattavuuden arviointi

6.1 Kannattavuuslaskelman sisalto

Kannattavuuslaskelmassa hankkeen vaikutukset on laskettu 30 vuoden aikajan-
teeltd ja diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. Arvostuksiin perustuvia
onnettomuus- ja paastékustannuksia on korotettu 1,5 % vuodessa, koska ndiden
vaikutusten painoarvon oletetaan yleisen tulotason kasvun myéta kasvavan. Han-
kearvioinnin kustannustasona on kaytetty MAKU 103,9; 2015=100.

Hankkeen aloitusvuotena on kaytetty vuotta 2022, jota on kdytetty myds hankear-
vioinnin perusvuotena. Normaalisti hankearvioinnin perusvuotena kaytetaan hank-
keen valmistumisvuotta, mutta tassa tapauksessa suurin osa hyddyista realisoituu
jo ensimmaisena rakennusvuotena, kun rata pysyy liikennditavassa kunnossa.
Hankevaihtoehtojen toimenpiteiden arvioidaan kohdistuvan siten, ettd ensimmai-
sena korjataan liikennditdvyyden kannalta kriittisimmat kohteet.

Vaihtoehdossa Ve 1 hyétyja ja haittoja arvioidaan syntyvan 15 vuoden aikajan-
teeltd. Taman jdlkeen oletetaan, etta rata suljetaan liikenteeltd, eli hankevaihto-
ehto ja vertailuvaihtoehto vastaavat toisiaan. Vaihtoehdossa Ve 2 vastaava aika-
janne on 20 vuotta. Vaihtoehdossa Ve 3 hyétyja ja haittoja kertyy koko 30 vuoden
laskenta-ajanjaksolta. Vaihtoehtojen laskenta-aikoja on havainnollistettu seuraa-
vassa kuvassa.

Vaihtoehtojen laskenta-ajat

2022 2027 2032 2037 2042 2047 2052

M Rata kdytéssa M Rata suljettu liikenteelta

Kuva 19. Vaihtoehtojen laskenta-ajat.
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Hankkeen toteutuksen oletetaan kaikissa vaihtoehdoissa ajoittuvan viiden vuoden
ajalle. Myos investointikustannus oletetaan jaettavan eri vuosille, jolloin vuosittai-
set erat on diskontattu perusvuoteen. Hankkeen investointikustannuksissa, raken-
tamisen aikaisissa koroissa ja vaylanpidon kustannuksissa on huomioitu ns. vero-
kerroin, jolla kuvataan investoinnin rahoituksen verorasituksen kautta syntyvaa yh-
teiskunnallista rajakustannusta. Suomessa verokertoimen arvoksi on maaritetty
1,2, jolla korotetaan valtion ja kuntien osuus hankkeen investointikustannuksista
ja vaylanpidon kustannuksista. Hyoty-kustannuslaskelmassa hankevaihtoehtojen
investointikustannuksista on vahennetty vertailuvaihtoehdon investointikustannus
(5,0 milj. €).

Taulukko 3. Hyéty-kustannuslaskelma (luvut miljoonina euroina).

Vel-VeO | Ve2-VeO | Ve3-VeO
KUSTANNUKSET YHTEENSA (K) 32,2 36,3 143,1
Rakentamiskustannukset 25,7 29,1 115,0
Rakentamiskustannusten verokerroin 51 5,8 23,0
Korko rakentamisen ajalta 1,3 14 5,0
HYODYT YHTEENSA (H) -39,9 -16,9 -17,1
Vaylanpidon kustannukset yhteensa -33,2 -21,3 -27,5
Vaylanpidon kustannusten verokerroin -6,6 -4,3 -5,5
Rataverkon ylldpidon kustannukset -33,0 -21,2 -27,5
Radan kulumisen kustannukset -0,7 -0,7 -0,9
Tieverkon kulumisen kustannukset 0,5 0,7 0,9
Kuljetuskustannukset 4,6 14,7 19,1
Tavaran ajan arvo -0,1 -0,1 -0,2
Onnettomuuskustannukset yhteensa -4.4 -5,5 -4,5
Tasoristeysonnettomuudet -6,6 -8,2 -8,0
Tieliikenteen onnettomuudet 2,2 2,7 3,5
Paastokustannukset 0,6 1,4 1,8
Rautatieliikenne -0,9 -0,5 -0,7
Tieliikenne 1,6 2,0 2,5
Julkistaloudelliset verot ja maksut -1,7 -2,7 -3,5
Ratamaksut 0,7 0,7 0,9
Rautatieliikenteen polttoaineen valmisteverot 0,7 0,4 0,5
Raskaan tieliikenteen polttoainevero -3,1 -3,8 -4,9
Jaannésarvo 0,9 0,8 3,3
NETTONYKYARVO (H-K) -72,0 -53,3 -160,1

Hankkeen seurauksena syntyvat haitat (vaylanpidon lisdkustannukset, tasoristeys-
onnettomuuksien kustannukset ja menetettdvat verotulot) ovat kaikissa vaihtoeh-
doissa selvasti suuremmat kuin kuljetuskustannuksissa ja paastokustannuksissa
saavutettavat saastdt. Taman vuoksi hydty-kustannussuhteet ovat negatiivisia, eli
investointikustannusten lisdksi hankkeet aiheuttavat yhteiskunnalle nettokustan-
nuksia.
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Hyoty-kustannussuhteiden ollessa negatiivisia vaihtoehtojen vertailu on jarkevinta
tehda nettonykyarvojen (H-K) perusteella. Nettonykyarvo on vahiten negatiivinen
(-53,3 milj. €) vaihtoehdossa Ve 2, eli kyseinen vaihtoehto aiheuttaa yhteiskunnalle
pienimmat nettokustannukset. Suurimmat nettokustannukset (-160,1 milj. €) ai-
heutuvat kattavasta peruskorjauksesta (Ve 3).

Tulosten perusteella radan pitdminen liikennditavana on erittdin kannattamatonta.
Jos rata kuitenkin halutaan pitaa liikennoéitavassa kunnossa, voidaan se pienimmilla
kustannuksilla tehda vaihtoehdon Ve 2 mukaisella kevennetylld paallysrakenteen
vaihdolla.

6.2 Herkkyystarkastelut

6.2.1 Ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun massan kasvu

Kokonaismassaltaan 84 tonnin ajoneuvoyhdistelmia voidaan nykyisin kayttaa poik-
keusluvalla. Metsatehon arvion mukaan ndilld saavutetaan suorissa tiekuljetuksissa
keskimaarin 8 % kustannussaasto verrattuna 76 tonnin ajoneuvoyhdistelmaan. 84
tonnin ajoneuvoyhdistelmat ovat osoittautuneet hyvin kayttdkelpoisiksi suorissa
metsasta tehtaille tapahtuvissa kuljetuksissa. On kuitenkin mahdollista, etta pie-
nimmilld metsdautoteilld ajoneuvoyhdistelmid ei voida kayttda. Myos siltojen ja
rumpujen kantavuus voi rajoittaa suurimman sallitun massan kayttoa.

Herkkyystarkastelussa on oletettu, etta 84 tonnin ajoneuvoyhdistelmia otetaan
kayttdon suorissa tiekuljetuksissa, ja kuormauspaikkojen syottoliikenteessa kayte-
taan edelleen kevyempia ajoneuvoyhdistelmia. Suurempi kokonaismassa muuttaa
ennustettuja kuljetusvirtoja siten, etta vertailuvaihtoehdossa osa Metsa Groupin
rautatiekuljetuksista Aédnekoskelle on kannattavampaa kuljettaa maanteitse. UPM-
Kymmenen kuljetuksissa Pietarsaareen rautatiekuljetuksen jo valmiiksi pieni kus-
tannusetu menetetaan. Tieverkon kulumisen yksikkdkustannusta korotettiin 20 %
verrattuna perusarvoon. Vaylaviraston tutkimuksen® mukaan raskaampi ajoneu-
voyhdistelma lisaa urautumista teilld, joiden pohjamaa on pehmeaa ja paallyste
ohut.

Hankkeen avulla saavutettavat kuljetuskustannussaastot pienenevat hankevaihto-
ehdoissa noin 30 % verrattuna perustarkasteluun. Hankkeiden nettonykyarvot pie-
nenevat vastaavan maaran. Herkkyystarkastelun tulokset on esitetty taulukossa 4.

6.2.2 Radan lapi kulkevan liikenteen puolittuminen

Kaipolan paperitehtaan mahdollinen sulkeminen vapauttaa eteldisen Keski-Suo-
men alueelta huomattavan maaran kuusikuitua muuhun kayttéon. Tama voi muut-
taa Metsd Groupin Adnekosken tehtaan puunhankinnan painopistettd pohjoisesta
Keski-Suomesta ja Pohjois-Pohjanmaalta enemman eteldiseen Keski-Suomeen.
Tallsin on mahdollista, ettd rautatiekuljetukset Pohjois-Pohjanmaalta Adnekoskelle
vahenevat.

9 Vuorimies, N. ym. Tierakenteen rasittuminen yli 76 tonnin HCT-yhdistelmien koekuormituksissa vuosina 2015-
2018, yhteenvetoraportti. Vaylaviraston tutkimuksia 21/2019.
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Herkkyystarkastelussa on oletettu, etta lapikulkeva liikenne vahenee puoleen pe-
rusennusteesta, eli noin 150 000 kuutioon. Saavutettavat kuljetuskustannussaas-
tét pienenevat talldin noin 30 % verrattuna perustarkasteluun.

Taulukko 4. Herkkyystarkastelun tulokset (nettonykyarvot miljoonina euroina).

Vel Ve 2 Ve 3
Perustarkastelu -72,0 -53,3 -160,1
Ajoneuvoyhdistelmien suurimman -75,6 -58,1 -166,4
sallitun massan kasvu
Radan lapi kulkevan liikenteen -74,0 -58,5 -166,9
puolittuminen
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7 Toteutettavuuden ja epavarmuuksien
arviointi

Hankkeen toteutettavuuteen ei liity merkittavia epavarmuuksia. Kuormauspaikko-
jen kuormausmaarat kasvavat, mutta kasvu ei ole niin suurta, ettd kuormauspaik-
kojen kapasiteetti muodostuisi ongelmaksi. Myoskaan ajoneuvoliikenne kuormaus-
paikoille ei kasva niin voimakkaasti, ettd se aiheuttaisi ongelmia katuverkolla. Téama
tulee kysymykseen lahinna Pihtiputaalla, jossa ajoneuvoliikenne kulkee taajaman
lapi.

Vertailuvaihtoehdossa Saarijarven kuormausmaara kasvaa noin 75 000 kuutioon.
Kuormausmaara on kuitenkin edelleen selvasti vuosia 2015-2016 alhaisempi, joten
taman ei arvioida aiheuttavan ongelmia.

Hankkeen kysyntariski liittyy erityisesti radan lapi kulkevaan liikenteeseen. Kaipo-
lan paperitehtaan sulkeminen voi muuttaa Adnekosken tehtaan puunhankinnan
painopistetta pohjoisesta Keski-Suomesta ja Pohjois-Pohjanmaalta enemman ete-
ldiseen Keski-Suomeen. Talldin on mahdollista, etta rautatiekuljetukset Pohjois-
Pohjanmaalta Adnekoskelle vihenevat. Pietarsaaren tehtaan kuljetuksissa junan ja
kuorma-auton valinen kustannusero on pieni, ja myds nama ovat herkkid muutok-
sille. Hankkeen kannattavuuden ndkokulmasta naiden kuljetusten muutoksilla on
kuitenkin hyvin vahdinen merkitys. Metsa Groupin uuden Kemin tehtaan mahdolli-
sen toteutumisen ei arvioida vaikuttavan radan kuljetusmaaraan.

Rata on elinkaarensa lopussa, minka vuoksi paatds sen tulevaisuudesta on tehtava
melko nopeasti. Nykyisilla kunnossapidon toimenpiteilld rataa voidaan pitaa liiken-
noitavassa kunnossa korkeintaan muutamia vuosia.
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8 Johtopaatokset

Saarijarvi-Haapajdrvi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Poh-
jois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta Adnekoskelle sekd Keski-Suomesta Kaakkois-
Suomen ja lansirannikon tuotantolaitoksille. Radan kuormauspaikoilla (Saarijarvi,
Kannonkoski, Keitelepohja ja Pihtipudas) kuormattua puuta kuljetetaan mm. Ke-
miin, Pietarsaareen, Varkauteen, Imatralle ja Kotkaan.

Rata on elinkaarensa lopussa ja sen tekninen kunto on huono, minka vuoksi akse-
lipaino on jouduttu rajoittamaan 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Jos kunnossapi-
toon ei tehda merkittavaa lisépanostusta tai rataa ei peruskorjata, joudutaan se
lahivuosina sulkemaan liikenteelta.

Vaihtoehtoina liikenteen jatkamiselle ovat radan tehostettu kunnossapito (Ve 1,
kustannusarvio 33,6 milj. €, vuoden 2020 kustannustaso), peruskorjaus kevennet-
tya paallysrakenneratkaisua kayttden (Ve 2, 37,8 milj. €, vuoden 2020 kustannus-
taso) ja kattava peruskorjaus (Ve 3, 149,9 milj. €, MAKU 130; 2010=100). Tehos-
tetussa kunnossapidossa radan palvelutaso pyritadn viiden vuoden investointioh-
jelmalla palauttamaan entiselle tasolle, jolloin elinkaarta voidaan jatkaa arviolta 15
vuodella. Kevennetyssa paallysrakenneratkaisussa rata peruskorjataan kierratys-
materiaaleja kayttaen, jolloin elinkaarta voidaan jatkaa arviolta 20 vuodella. Kat-
tavalla peruskorjauksella radan elinkaarta voidaan jatkaa vahintaan 30 vuodella.
Hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona oli radan sulkeminen liikenteelta.

Jos radan liikenngintia jatketaan edelld mainituilla toimenpiteilld, saavutetaan kul-
jetuskustannussaastdja erityisesti Pohjois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta Aédne-
koskelle suuntautuvissa kuljetuksissa. Myos liikenteen paastét ja tieliikenteen on-
nettomuudet vahenevat hieman. Kokonaisuutena hankkeen seurauksena syntyvat
haitat (vaylanpidon lisakustannukset, tasoristeysonnettomuuksien kustannukset ja
menetettdvat verotulot) ovat kuitenkin kaikissa vaihtoehdoissa selvasti suuremmat
kuin kuljetuskustannuksissa, paastokustannuksissa ja tieliikkenteen onnettomuus-
kustannuksissa saavutettavat saastét. Taman vuoksi vaihtoehtojen hyéty-kustan-
nussuhteet ovat negatiivisia, eli investointikustannusten liséksi hankkeet aiheutta-
vat yhteiskunnalle nettokustannuksia. Vaihtoehdon Ve 1 nettonykyarvo (hyodyt-
kustannukset) on -72,0 miljoonaa euroa, vaihtoehdon Ve 2 -53,3 miljoonaa euroa
ja vaihtoehdon Ve 3 -160,1 miljoonaa euroa.

Yhteiskuntatalouden ndkokulmasta radan pitéminen liikennditdvana on erittain
kannattamatonta. Jos rata suljetaan liikenteeltd, siirtyy kuljetuksia rataverkolta tie-
verkolle ja raskaan tieliikenteen mééaré kasvaa erityisesti valtatielld 4 Adnekosken
pohjoispuolella. Liikkennemaaran kasvu on kuitenkin vahaista, eika silla ole vaiku-
tuksia liikenteen sujuvuuteen tai tieyhteyden kehittamistarpeisiin. Tasoristeyson-
nettomuuksista aiheutuvissa kustannuksissa saavutetaan radan sulkemisen seu-
rauksena huomattava saasto.

Jos rata suljetaan liikenteeltd, siirtyy osa suljettavien kuormauspaikkojen (Kannon-
koski, Keitelepohja ja Pihtipudas) kuljetuksista Saarijarvelle ja Haapajarvelle. Osa
radan vaikutusalueen puunhankinnasta siirtyy kokonaan muille hankinta-alueille.
Saarijarven kuormausmaara kasvaa, mutta Haapajarven kuormausmaara vahenee,
koska osa kuljetuksista siirtyy suoriin tiekuljetuksiin. Téama voi vahentaa tulevaa
investointitarvetta Haapajarven kuormauspaikalla.
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Jos rata halutaan pitaa liikennditavassa kunnossa, kannattaa se tehda vaihtoehdon
Ve 2 mukaista kevennettya paallysrakenneratkaisua kayttaen. Talldin radalle asen-
netaan betonipdlkyt ja raskaammat kiskot, jotka mahdollistavat 22,5 tonnin akse-
lipainon kaytdn. Taman jalkeen radalla on myds mahdollista kayttaa raskaita die-
selvetureita ja niiden mahdollistamaa suurempaa junakokoa. Kevennettyyn paal-
lysrakenneratkaisuun liittyy epavarmuus kierratysmateriaalien saatavuudesta, joka
suositellaan selvittdamaan rataverkon lahivuosien muut peruskorjaustarpeet ja nii-
den aikataulu huomioiden. Tasoristeysonnettomuuksista syntyy vaihtoehdossa Ve
2 huomattavat kustannukset, minka vuoksi vaihtoehtoa suositellaan tdydentdmaan
tasoristeysten parantamistoimenpiteilla.

Radan lilkenndintia ei missaan tapauksessa kannata jatkaa tehostetun kunnossa-
pidon (Ve 1) toimenpiteilld, koska talldin akselipainorajoitukset eivat kokonaan
poistu ja kuljetuskustannuksissa saavutettavat saastot jaavat hyvin pieniksi. Jos
akselipainorajoitus jaa 20 tonniin, voivat radalla liikennéida ainoastaan keskiras-
kaat dieselveturit, ja nykyisten Dv12-vetureiden riittdvyys Saarijarvi-Haapajarvi-
radalle seuraaviksi 10—15 vuodeksi on hyvin epatodennadkdista. Mydskaan Fennia-
railin ja Operailin kdyttdmat dieselveturit eivat talldin pysty liikennéimaan radalla.
Lisaksi radalle jadvat edelleen puupdlkyt, jolloin yllapitokustannukset ovat huomat-
tavasti suuremmat kuin vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3.

Keski-Suomen ja myds koko Suomen metsateollisuus on muutostilassa paperin ky-
synnan nopeutuneen vahenemisen seurauksena. Muutokset tuotantorakenteessa
vaikuttavat hankinta-alueisiin ja kuljetuksiin. Tama aiheuttaa kysyntariskin Saari-
jarvi-Haapajarvi-radalle. My6s ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun massan
mahdollinen kasvu vahentaa radan peruskorjauksen tarvetta.

Taydennys 11.6.2021

Metsa Groupin julkisuudessa antamien lausuntojen'® mukaan Kemin uusi selluteh-
das tulee muuttamaan raakapuun kuljetusvirtoja siten, ettéd Pohjois-Pohjanmaalta
Aanekoskelle kuljetettavat puut kaantyvat kulkemaan Kemiin ja Adnekosken teh-
taan puunhankinta siirtyy etelammaksi, jossa puuta on vapautunut UPM-Kymmene
Oyj:n Kaipolan tehtaan sulkemisen seurauksena. Tama tarkoittaisi Pohjois-Pohjan-
maalta Adnekoskelle suuntautuvien kuljetusten voimakasta viahenemisté tai loppu-
mista kokonaan. Hankkeen avulla saavutettavat kuljetuskustannussaastot laskisi-
vat talléin noin puoleen hankevaihtoehdoissa arvioiduista saastoista. Hankevaihto-
ehtojen nettonykyarvot olisivat Ve 1 -75,9 miljoonaa euroa; Ve 2 -61,3 miljoonaa
euroa; Ve 3 -170,5 miljoonaa euroa.

10 Kemin uusi sellutehdas nielee yhdeksan juna- ja 180 rekkakuormaa puuta joka paiva — metsajohtaja:
"Iso lisdys nyt jo suhteellisen korkeaan puunkayttéon". YLE uutiset 12.2.2021.
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