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Tiivistelma

Selvityksen tavoitteena oli muodostaa Vaylaviraston, metsasektorin ja rautatielii-
kennditsijoiden yhteinen nakemys raakapuun kuormauspaikkaverkon yllapidosta ja
kehittdmisesta seuraavien kymmenen vuoden aikajanteelld. Lahtdkohtana olivat
arviot metsateollisuuden puun kdyton kehittymisesta, raakapuuvirtojen optimoin-
timallilla laaditut arviot kuormausmaarien kehittymisestd, arviot kuormauspaikko-
jen korvausinvestointitarpeista seka keskeisten sidosryhmien haastattelut.

Raakapuun kuormauspaikkaverkon vylldpito- ja kehittdmistarpeisiin vaikuttavat
useat toimintaympariston muutostekijat. Metsateollisuuden kokonaispuunkayton
arvioidaan lahivuosina kasvavan uusien tuotantolaitosinvestointien myéta. Samaan
aikaan Venajan puun viennille asettamat rajoitteet, Venajalle asetetut talouspakot-
teet seka yleinen Vendjan kauppaan liittyva epavarmuus vahentavat puun tuontia,
mika myods kasvattaa kotimaisen puun kayttoa.

Metsateollisuuden kuljetusten kustannustehokkuutta pyritdan jatkuvasti paranta-
maan kansainvalisen kilpailukyvyn sailyttamiseksi ja vahvistamiseksi. Raakapuun
rautatiekuljetuksissa my6s kuljetustapojen ja -yritysten valinen kilpailu markkina-
osuuksista kannustaa rautatieyrityksia kustannustehokkuuteen. Merkittavimpia
rautatiekuljetusten kilpailukykya parantavia tekijéita ovat junakoon kasvattaminen,
vaihtotydpalvelun kaytén vahentdminen ja rataverkon jatkosahkaistys.

Useat raakapuun kuormauspaikat sijaitsevat kaupunkirakenteen sisalla, jolloin nii-
hin kohdistuu kaupunkien taholta tavoitteita ottaa alueita muuhun kaytté6n. Raa-
kapuun kuormauspaikat synnyttavat myds kuorma-autoliikennettd, melua ja pélya,
jotka voidaan kokea ongelmaksi. Kuormauspaikkojen maa-alueiden vaihtoehtoi-
seen hyddyntamiseen seka niista aiheutuvien haittojen vahentamiseen liittyvat ta-
voitteet on tunnistettu yha tarkedammaksi kuormauspaikkaverkon kehittdmisessa
huomioitavaksi tekijaksi.

Kuormauspaikkaverkkoa pyritddn ensisijaisesti kehittamaan nykyisia kuormaus-
paikkoja peruskorjaamalla, parantamalla ja kehittamalla. Lahtékohtana on, etta
nykyiset kuormauspaikat ovat kaytettdvissa niin kauan kunnes ne vaativat kor-
vausinvestointeja. Parantamis- ja kehittamiskohteet pyritdan valitsemaan siten,
etta toimenpiteet ovat yhteiskuntataloudellisesti mahdollisimman kustannustehok-
kaita. Uusien kuormauspaikkojen toteuttamista on korkeiden investointikustannus-
ten vuoksi suositeltu ensisijaisesti tilanteissa, joissa kuormausmaara on huomatta-
van suuri ja kuormauspaikan kaytdsta joudutaan luopumaan esimerkiksi maan-
kayttoon liittyvien tavoitteiden vuoksi. Lisdksi on tunnistettu kohteita, joissa kuor-
maustoiminnan keskittamista useilta pienemmilta kuormauspaikoilta uuteen suu-
rempaan kuormauspaikkaan kannattaa selvittaa.
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Esitykseen vuoden 2030 kuormauspaikkaverkoksi sisaltyy yhteensa 62 Vaylaviras-
ton omistamaa kuormauspaikkaa, joista viisi (Seindjoki, Oulainen, Haapajarvi,
Vaala ja Pesiokyla) on kokonaan uusia kuormauspaikkoja. Muita kehitettaviksi esi-
tettdvia kuormauspaikkoja ovat Hammaslahti, Sdnkiméaki ja Naarajarvi. Rataverkon
sahkdistysta esitetddn laajennettavaksi Ruokosuolta Sankimaelle, minka lisaksi
Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkdistyksen toteuttamismahdollisuudet ja
kustannukset suositellaan selvittémaan. Rataverkon valityskykya esitetaan paran-
nettavaksi Laurila—Kolari-, Karjaa—Hyvinkaa- ja Imatra—Joensuu—Kontiomaki-va-
leilld. Lisaksi lisalmi—Kontiomaki-rataosuuden kehittémistarpeet suositellaan selvit-
tamaan.

Etela-Suomessa useisiin tarkeisiin kuormauspaikkoihin kohdistuu painetta ympa-
roivasta maankaytdsta. Jos Riihimden kuormauspaikan kaytdsta joudutaan luopu-
maan, ehdotetaan korvaavaksi vaihtoehdoksi Riihimaen koilliselle teollisuusrai-
teelle sijoittuvaa kuormauspaikkaa. Jos Hameenlinnan kuormauspaikasta joudu-
taan luopumaan, tulee Riihimaen uuden kuormauspaikan olla toteutettu ennen tata
ja sen tulee olla kapasiteetiltaan riittavan suuri. Seka Karjaan etta Lohjan kuor-
mauspaikkojen kayttéa pyritaan lahtdkohtaisesti jatkamaan. Jos jommankumman
kaytosta kuitenkin joudutaan luopumaan, esitetadn molemmat korvattavaksi Mus-
tioon toteutettavalla uudella kuormauspaikalla.

Turun seudulla suositellaan viela selvittdmaan uuden kuormauspaikan toteutta-
mista Salon seudulle. Iisalmen seudulla suositellaan selvittdmaan uuden kuor-
mauspaikan toteuttamista, joka korvaisi vahintdan nykyisen Kevelin, Kauppilan-
maen ja Soinlahden kuormauspaikat, seka mahdollisesti myds Kiuruveden ja Su-
kevan kuormauspaikat.

Selvitys laadittiin elokuun 2021 ja maaliskuun 2022 valisend aikana. Ukrainan so-
dan suoria ja valillisid vaikutuksia kuormauspaikkaverkon kehittémistarpeisiin on
vield liian aikaista arvioida. Vaikutuksia tuotantolaitosten toimintaan ja kotimaan
raakapuun kuljetusvirtoihin tulee seurata. Tama selvitys toimii jatkokeskustelussa
juuri ennen Ukrainan sodan alkamista muodostettuna tilannekuvana, ja luo yhtei-
sen pohjan seuraavan vaiheen arvioinnille.
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Tuomo Lapp, Pekka Iikkanen, Christoffer Weckstrom, Sami Makinen: Tillstdndet
hos och framtidsbilden for bannatets natverk av lastningsplatser for ravirke.
Trafikledsverket. Helsingfors 2022. Trafikledsverkets publikationer 29/2022. 92 sidor och
2 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-966-0.

Sammanfattning

Malet med utredningen var att bilda sig en for Trafikledsverket, skogssektorn och
jarnvagsoperatérerna gemensam uppfattning om underhdll och utveckling av nat-
verket av lastningsplatser for rdvirke for tidsspannet tio ar. Utgangspunkten var
bl.a. bedémningar av utvecklingen av traanvandningen inom skogsindustrin, be-
démningar av utvecklingen av lastningsvolymer gjorda med en optimeringsmodell
for ravirkesfloden, bedomningar av ersattningsinvesteringsbehoven pa lastnings-
platserna samt intervjuer av viktiga intressentgrupper.

Flera forandringsfaktorer i verksamhetsmiljon pdverkar underhalls- och utveckl-
ingsbehoven i natverket av lastningsplatser for ravirke. Den totala trdanvand-
ningen inom skogsindustrin bedéms 6ka under de narmaste aren till féljd av nya
investeringar i produktionsanlaggningar. Samtidigt gor restriktionerna for virkes-
export till Ryssland, de ekonomiska sanktionerna mot Ryssland samt den allmanna
osakerheten som ar forknippad med handeln med Ryssland att importen av tra
minskar, vilket ocksd 6kar anvandningen av inhemskt tra.

Anstrangningar gors for att kontinuerligt forbattra kostnadseffektiviteten for trans-
porter inom skogsindustrin, fér att bevara och starka den internationella konkur-
renskraften. Nar det galler jarnvagstransporter av rdvirke sporrar konkurrensen
om marknadsandelar mellan transportsatt och transportféretag ocksa jarnvagsfo-
retagen till kostnadseffektivitet. De viktigaste faktorerna som forbattrar jarnvags-
transporternas konkurrenskraft ar ckning av tagens storlek, minskning av anvand-
ningen av rangeringstjanster och fortsatt elektrifiering av bannatet.

Manga av lastningsplatserna for rvirke ar beldgna inom stadsstruktur, och da rik-
tas mot dessa fran stadernas sida malsattningar att ta omrddena i annan anvand-
ning. Lastningsplatserna for rdvirke genererar ocksd lastbilstrafik, buller och
damm, och dessa kan uppfattas som problem. Malen med anknytning till alterna-
tivt utnyttjande av lastningsplatsernas markomrdden samt minskning av de ola-
genheter som orsakas har identifierats som en allt viktigare faktor att beakta vid
utvecklingen av natverket av lastningsplatser.

I forsta hand stravar man efter att utveckla natverket av lastningsplatser genom
att renovera, forbattra och utveckla de befintliga lastningsplatserna. Utgdngspunk-
ten ar att de befintliga lastningsplatserna ska vara i bruk tills de kraver ersattnings-
investeringar. Man strdvar efter att valja forbattrings- och utvecklingsmalen sd att
dtgarderna samhallsekonomiskt dr s3 kostnadseffektiva som majligt. P34 grund av
de hdga investeringskostnaderna har etablering av nya lastningsplatser rekom-
menderats framst i situationer dar lastningsvolymen ar anmarkningsvart stor och
man mdste avsta frédn anvandning av lastningsplatsen pé grund av till exempel mal
med anknytning till markanvandning. Dessutom har det identifierats platser dar
det l6nar sig att utreda om lastningsverksamhet fran flera mindre lastningsplatser
bor koncentreras till en ny stérre lastningsplats.
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I forslaget till natverket av lastningsplatser for &r 2030 ingdr totalt 62 lastnings-
platser som ags av Trafikledsverket, och av dessa ar fem (Seindjoki, Oulainen,
Haapajarvi, Vaala och Pesidkyld) helt nya lastningsplatser. Andra lastningsplatser
som presenteras for utveckling ar Hammaslahti, Sankimaki och Naarajarvi. Elekt-
rifieringen av bannatet foreslds ska uttkas frdn Ruokosuo till Sankimaki, och det
rekommenderas ocksa att etableringsméjligheterna och kostnaderna for elektrifie-
ring av banavsnittet Kontiomaki—Vuokatti utreds. Det foreslds att bannatets dver-
foringskapacitet pa strackorna Laurila—Kolari, Karis—Hyvinge och Imatra—Joensuu-—
Kontiomaki forbattras. Dessutom rekommenderas utredning av utvecklingsbeho-
ven for banavsnittet Idensalmi—Kontiomaki.

Mot flera viktiga lastningsplatser i sédra Finland riktas det tryck frdn omgivande
markanvandning. Om anvandningen av lastningsplatsen i Riihimaki 6verges, fore-
slds som ett ersattningsalternativ en lastningsplats vid industrijarnvéagen nordost
om Riihimaki. Ifall anvandningen av lastningsplatsen i Tavastehus 6verges, bor
den nya lastningsplatsen i Riihimaki fardigstallas fore detta och dess kapacitet
maste vara tillrackligt stor. Som utgangspunkt stréavar man efter att fortsatta an-
vandningen av lastningsplatserna i bade Karis och Lojo. Om ndgondera av dem
maste dverges, foreslas det att bada ersatts med en ny lastningsplats som etable-
ras i Svarta.

I Aboregionen rekommenderas fortfarande att etablering av en ny lastningsplats i
Salo-trakten utreds. I Idensalmi-trakten rekommenderas det att man utreder eta-
blering av en ny lastningsplats, som skulle ersatta dtminstone de nuvarande last-
ningsplatserna i Keveli, Kauppilanméki och Soinlahti, samt eventuellt ocksa last-
ningsplatserna i Kiuruvesi och Sukeva.

Redogorelsen utarbetades under tiden mellan augusti 2021 och mars 2022. Det ar
fortfarande for tidigt att beddma de direkta och indirekta effekterna av kriget i
Ukraina pa utvecklingsbehoven i natverket av lastningsplatser. Effekterna pa pro-
duktionsanlaggningarnas verksamhet och transportflédena av inhemskt rdvirke
maste foljas upp. I den fortsatta diskussionen fungerar denna utredning som en
lagesbild strax fore bdrjan av kriget i Ukraina och skapar en gemensam grund for
bedémningen av nasta fas.
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Tuomo Lapp, Pekka Iikkanen, Christoffer Weckstrom, Sami Makinen: The situ-
ation and future view of the loading site network for timber on the railway net-
work. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2022. Publications of the FTIA
29/2022. 92 pages and 2 appendices. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-966-0.

Abstract

The aim of the study was to form a common view of the Finnish Transport Infra-
structure Agency, the forest sector and railway operators on the maintenance and
development of the timber loading site network over the next ten years. The start-
ing points were, among others, the estimated development of wood utilisation in
the forest industry, estimated development of loading volumes compiled on the
basis of the timber flow optimisation model, assessments of the replacement in-
vestment needs of loading sites, and interviews with key stakeholders.

The maintenance and development needs of the timber loading site network are
affected by several factors related to change in the operating environment. The
total use of wood in the forest industry is expected to increase in the next few
years as a result of new investments in production facilities. At the same time,
Russia’s sanctions against timber exports, the economic sanctions placed on Rus-
sia, and the general uncertainty related to Russian trade are reducing the import
of wood, which is also leading to increased use of domestic wood.

Efforts are being made to continuously improve the cost-effectiveness of transports
in the forest industry in order to maintain and strengthen international competi-
tiveness. In the case of rail transport of timber, competition between transport
methods and companies for market shares also encourages railway undertakings
to be cost-effective. The most significant factors contributing to the competitive-
ness of rail transport include increasing the size of trains, reducing the use of the
shunting services, and further electrification of the rail network.

Many of the timber loading sites are located within urban structures, making them
targets for cities to utilise the site areas for other purposes. Timber loading sites
also generate truck traffic, noise and dust, which can be perceived as a problem.
The objectives associated with the alternative utilisation of the land areas of the
loading sites and the reduction of the resulting disadvantages have been identified
as an increasingly important factor to be taken into account in the development of
the loading site network.

The main aim is to develop the loading site network by overhauling, upgrading and
developing the existing loading sites. The starting point is that the current loading
sites will remain available until they require replacement investments. The aim is
to select the areas for improvement and development in such a manner that the
measures are as cost-effective as possible from a socio-economic point of view.
Due to the high investment costs, the implementation of new loading sites has
been recommended primarily in situations where the loading volume is significantly
high and the use of a loading site has to be abandoned due to, for example, land
use objectives. In addition, sites have been identified where it is advisable to ex-
amine how to concentrate loading operations from several smaller loading sites in
a new larger loading site.
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The proposal for the 2030 loading site network includes a total of 62 loading sites
owned by the Finnish Transport Infrastructure Agency, five of which (Seinajoki,
Oulainen, Haapajarvi, Vaala and Pesitkyld) are completely new loading sites. Other
loading sites put forward to be developed include Hammaslahti, Sankimaki and
Naarajarvi. The electrification of the railway network is proposed to be extended
from Ruokosuo to Sankimaki, and it is also recommended that the implementation
possibilities and costs of the electrification of the Kontiomaki—Vuokatti track section
be examined. The proposition is to improve the capacity of the railway network
between the Laurila—Kolari, Karjaa—Hyvinkda and Imatra—Joensuu—Kontiomaki line
sections. In addition, investigation of the development needs of the Iisalmi—Konti-
omaki track section is recommended.

In southern Finland, several important loading sites are under pressure from sur-
rounding land use objectives. If the use of the Riihimaki loading site is to be aban-
doned, it is proposed that a loading site located on the northeastern industrial
track in Riihimaki be considered as a replacement option. If the use of the Hdmeen-
linna loading site is to be abandoned, the new loading site of Riihimdki must be
implemented before and its sufficient capacity must be ensured. As a rule, the aim
is to continue using both the Karjaa and Lohja loading sites. However, if the use
of either needs to be abandoned, it is proposed that both be replaced by a new
loading site implemented in Mustio.

In the Turku region, the recommendation is still to examine the implementation of
a new loading site in the Salo area. In the Iisalmi region, the recommendation is
to investigate the implementation of a new loading site, which would at minimum
replace the current Keveli, Kauppilanmaki and Soinlahti loading sites, as well as
possibly the loading sites in Kiuruvesi and Sukeva.

This report was prepared between August 2021 and March 2022. It is still too early
to assess the direct and indirect impact of the war in Ukraine on the development
needs of the loading site network. The impact on the operation of production fa-
cilities and the transport flows of domestic timber should be monitored. In further
discussions, this report will serve as a situational picture formed just before the
start of the war in Ukraine and will provide a common basis for evaluations asso-
ciated with the next phase.
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Esipuhe

Selvityksen tavoitteena oli muodostaa Vaylaviraston, metsasektorin ja rautatielii-
kennditsijoiden yhteinen nakemys raakapuun kuormauspaikkaverkon yllapidosta ja
kehittdmisesta seuraavien kymmenen vuoden aikajanteelld. Lahtdkohtana olivat
arviot metsateollisuuden puun kayton kehittymisestd, optimointimallilla laaditut ar-
viot kuormausmaarien kehittymisestd, arviot kuormauspaikkojen korvausinvestoin-
titarpeista seka keskeisten sidosryhmien haastattelut.

Selvitys laadittiin elokuun 2021 ja maaliskuun 2022 valisend aikana. Ukrainan so-
dan suoria ja valillisid vaikutuksia kuormauspaikkaverkon kehittémistarpeisiin on
vield liian aikaista arvioida. Vaikutuksia tuotantolaitosten toimintaan ja kotimaan
raakapuun kuljetusvirtoihin tulee seurata. Tama selvitys toimii jatkokeskustelussa
juuri ennen Ukrainan sodan alkamista muodostettuna tilannekuvana, ja luo yhtei-
sen pohjan seuraavan vaiheen arvioinnille.

Selvityksesta vastasi Vaylavirastossa Kristiina Hallikas. Hanen lisdkseen ohjausryh-
maan kuuluivat Jaakko Knuutila, Jussi Lindberg, Mirja Noukka, Magnus Nygard ja
Pekka Rajala. Selvitysta on kasitelty myos eri aihealueiden projektiryhmissa, joihin
osallistuivat Taneli Antikainen, Jari Grohn, Aimo Huhdanmaki, Seppo Mikkonen,
Camilla Rand, Hanna Sandell, Seppo Serola, Tomi Sihvonen, Kimmo Tiainen ja Ville
Vuokko. Heidan lisakseen tydhon osallistui my6és muita Vaylaviraston asiantunti-
joita.

Tyon vastuukonsulttina toimi FLOU Oy, jossa siitd vastasivat Tuomo Lapp, Pekka
Iikkanen, Christoffer Weckstrom ja Sami Makinen. Optimointimallinnusten laatimi-
sesta vastasi Ari Sirkia Ramboll Finland Oy:sta. Optimointimallinnuksessa tarvitta-
vien lahtotietojen toimittamisesta vastasivat Tapio Rasanen ja Pirjo Venaldinen
Metsateho Oy:sta.

Helsingissa toukokuussa 2022

Vaylavirasto
Liikenneverkkojen suunnittelu
Liikenne ja maankayttd -osasto
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1 Johdanto

1.1 Selvityksen tausta

Liikennevirasto laati vuonna 2011 selvityksen! rataverkon raakapuun terminaali- ja
kuormauspaikkaverkon kehittémisesta. Selvityksessa muodostettiin ndkemys ta-
voitetilan kuormauspaikkaverkosta, johon siirrytédn kymmenen vuoden siirtyma-
ajan aikana. Selvitys paivitettiin? vuonna 2018, jolloin sita laajennettiin kattamaan
mm. kuormauspaikkojen korvausinvestointitarpeet.

Kuormauspaikkaverkkoa on kehitetty ndiden selvitysten pohjalta projektimuotoi-
sesti. Tavoitteena on kustannustehokas ja kapasiteetiltaan riittava verkko, jossa
mm. kokojunakuljetukset ovat mahdollisia, vaihtotyén tarve on mahdollisimman
vahdinen, ja kuormausmaara seka kuormausalueen koko mahdollistavat kuor-
mauspalvelun hankkimisen. Verkon kehittamista kasitelldan ja seurataan saanndl-
lisesti Vaylaviraston, metsasektorin toimijoiden ja rautatieliikennditsijéiden muo-
dostamassa yhteistydryhmassa.

Metsateollisuuden toimintaymparistd on ollut viimeisten 15 vuoden ajan voimak-
kaassa muutostilassa. Muutoksen taustalla ovat sellun ja pakkauskartongin globaa-
lin kysynnan kasvu seka toisaalta painopaperin kysynnan vaheneminen. Myds sa-
hatavaran kysynta on kasvanut viime vuosina. Vuoden 2018 selvityksen jalkeen on
tehty paatdkset mm. Metsa Groupin Kemin uuden biotuotetehtaan ja Rauman uu-
den sahan rakentamisesta, minka lisaksi useiden tuotantolaitosten tuotantokapa-
siteettia on paatetty kasvattaa pienemmilld investoinneilla. Samaan aikaan Stora
Enson Veitsiluodon ja UPM-Kymmenen Kaipolan paperitehtaat on lakkautettu, ja
yksittdisia paperikoneita on suljettu myds muissa tuotantolaitoksissa. Kokonaisuu-
tena metsateollisuuden puunkayttd kasvoi vuoden 2018 noin 73,5 miljoonasta kuu-
tiosta noin 76,8 miljoonaan kuutioon vuonna 2021, ja sen arvioidaan edelleen kas-
vavan, kun paatetyt investoinnit valmistuvat.

Tuotantolaitosinvestointien ja lakkautusten ohella puunhankintaan vaikuttavat
muutokset puun tuonnissa. Kasittelemattéman havupuun ja 14 muun puulajin
vienti Venajalta Suomeen sallittiin ainoastaan Vartiuksen rajanylityspaikan kautta
Venadjan hallituksen asetuksella, joka astui voimaan 1.1.2022. Saimaan kanavan
Brusnitchnoen tullauspaikka poistui kaytettavissa olevien rajanylityspaikkojen jou-
kosta 1.11.2021, mika lopetti raakapuun kuljetukset Vendjaltd Suomeen Saimaan
kanavan kautta. Vendjan hyokkdys Ukrainaan seka siitd seuranneet talouspakot-
teet ja yleinen Vendjan kaupan tulevaisuuteen liittyvéd epdavarmuus vahentavat
tuontia vield naitakin rajoitteita voimakkaammin.

Metsateollisuuden puunkaytdn kasvu ja puun tuonnin vaheneminen lisadvat koti-
maisen puun kayttéa, mika kasvattaa myods rataverkon raakapuun kuormauspaik-
kojen kayttéa. Rautatiekuljetusten osuus metsateollisuuden kayttdmastd puusta
on pysynyt viimeisten kymmenen vuoden ajan hieman yli 20 prosentissa. Vaiku-
tukset kuormauspaikkaverkon kaytt6dn ovat valtakunnallisia, minkd vuoksi myds

1 Iikkanen, P., Sirkia, A. Rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittaminen.
Kaikki kuljetusmuodot kattava selvitys. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 31/2011.

2 Iikkanen, P., Lapp, T. Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys. Esiselvitys tavoiteti-
lan edellyttamiksi toimenpiteiksi. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 11/2018.
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vaikutuksia kuormauspaikkojen korvausinvestointi- ja kehittamistarpeisiin on tar-
kasteltava valtakunnallisena kokonaisuutena.

Kotimaisen puun kaytdn lisdéantymisen ohella verkon kehittamistarpeisiin vaikuttaa
muitakin muutostekijoitd. Useat raakapuun kuormauspaikat erityisesti Eteld-Suo-
messa sijaitsevat kuntien ja kaupunkien yhdyskuntarakenteen sisdlla tai niiden va-
littdbmassa laheisyydessa. Tallaisissa kohteissa kuormaustoiminta voi aiheuttaa Ia-
hialueen asukkaille mm. melu- ja pdlyhaittoja, tai kuormauspaikka voi rajoittaa
kunnan tai kaupungin toivomaa maankayton kehittamistd. Kohteille ovat tyypillisia
lisdantyvat vaatimukset kuormaustoiminnan rajoittamiseksi, lakkauttamiseksi tai
siirtamiseksi toiseen sijaintiin. Nama tavoitteet on tunnistettu yha tarkeammaksi
kuormauspaikkaverkon kehittamisessa huomioitavaksi tekijaksi, kustannustehok-
kaiden kuljetusten mahdollistamisen rinnalla.

Valtioneuvoston selonteossa® valtakunnallisesta liikennejarjestelmdsuunnitelmasta
vuosille 2021-2032 (ns. Liikenne 12 -suunnitelma) on kuvattu liikennejarjestelmaa
koskevan valtion rahoituksen kohdentaminen. Rataverkon rahoituksessa raaka-
puun kuormauspaikkojen kehittdminen ja parantaminen on huomioitu seuraavasti:

e Kehittaminen: Asemanseutujen ja ratapihojen toimivuutta (ml. raakapuun
kuormauspaikat) kehitetéaan kestavan liikenteen edellytysten kasvatta-
miseksi ja seka henkilliikenteen ettd elinkeinoeldman toimintaedellytys-
ten parantamiseksi. Valtion kustannukset suunnittelukaudella ovat noin
200 miljoonaa euroa.

e Perusvaylanpito: Raakapuun kuormauspaikkojen parantaminen. Kustan-
nukset 2-5 miljoonaa euroa vuodessa.

Ndiden lisaksi rahoitusta on kohdennettu raakapuukuljetusten kayttamien linja-
osuuksien kehittémiseen ja parantamiseen.

1.2 Selvityksen tavoitteet

Taman selvityksen tavoitteena oli muodostaa Vaylaviraston, metsasektorin toimi-
joiden ja rautatieliikennditsijoiden yhteinen ndkemys raakapuun kuormauspaikka-
verkon yllapidosta ja kehittamisestd kymmenen vuoden aikajanteelld. Lahtokoh-
tana on, ettd kuormauspaikkaverkon tulee varmistaa puun kuormauksen riittava
kapasiteetti ja mahdollistaa kustannustehokkaat rautatiekuljetukset. Lisaksi tulee
tunnistaa maakuntien, kuntien ja kaupunkien maankaytdn kehittamistavoitteet ja
niiden vaikutukset kuormauspaikkaverkon kokonaisuuteen. Kuormauspaikkaver-
kon ylldpidon ja tehtdvien investointien on myds oltava valtion resurssien kaytdn
nakokulmasta kustannustehokkaita.

3 Valtioneuvoston selonteko valtakunnallisesta likennejarjestelmasuunnitelmasta vuosille 2021—
2032. Valtioneuvoston selonteko LVM/2021/54.
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Selvityksen keskeisia tavoitteita olivat:

e Kuormauspaikkaverkon nykytilanteen inventointi: millaisia korvausinves-
tointeja nykyisten kuormauspaikkojen kayton jatkaminen edellyttaa seu-
raavien kymmenen vuoden aikana.

e Kuormauspaikkojen kayton kehittymisen arviointi: miten metsateollisuu-
den paatetyt investoinnit ja mahdolliset tuotantokapasiteetin vahennykset
vaikuttavat kuormauspaikkojen kayttotarpeisiin.

e Kuormauspaikkaverkkoon liittyvien maankaytdn kehittamistavoitteiden
kartoitus: millainen on kuormauspaikkojen kaavoitustilanne seka millaisia
tavoitteita maakunnilla, kunnilla ja kaupungeilla on kuormauspaikkoja
koskien.

e Vaihtoehtoisten toimenpiteiden (kehittadmistoimenpiteet, uudet kuormaus-
paikat ja verkon supistaminen) vertailu: millaisia vaikutuksia toimenpiteilla
olisi ja mitka niista olisivat yhteiskuntataloudellisesti kustannustehokkaim-
pia.

e Esityksen laatiminen vuoden 2030 kuormauspaikkaverkosta, sen edellyt-
tamista investoinneista ja niiden kiireellisyysjarjestyksesta.

e Vaikutusten arviointi: millaisia valtakunnallisia vaikutuksia vuoden 2030
kuormauspaikkaverkkoon siirtymisella olisi.

1.3 TyoOn toteutus

Tyd muodostui seuraavista osavaiheista:

1. kuormauspaikkojen peruskorjaustarpeiden inventointi

2. metsateollisuuden raakapuun kuljetustarpeisiin vaikuttavien toimintaym-
pariston muutostekijéiden kartoitus seka kuljetusvirtojen muutosten arvi-
ointi raakapuuvirtojen optimointimallilla

3. kuormauspaikkaverkon kehittdmisessa huomioitavien maankayttéa ja
kaupunkirakennetta koskevien suunnitelmien inventointi

4. raakapuun kuormauspaikkaverkon kehittdmisvaihtoehtojen muodostami-
nen ja vertailu

5. vuoden 2030 kuormauspaikkaverkon muodostaminen ja vaikutusten arvi-
ointi.

Tyon aikana haastateltiin suurimpien metsayhtididen, Metsahallituksen, rautatielii-
kennditsijoiden ja muiden sidosryhmien edustajia (liite 1). Ensimmainen haastat-
telukierros toteutettiin tydn alkuvaiheessa, jolloin kartoitettiin toimintaympariston
muutoksia ja kuormauspaikkaverkon kehittamistarpeita. Toinen haastattelukierros
pidettiin tammi-helmikuussa 2022, kun alustava ehdotus vuoden 2030 kuormaus-
paikkaverkosta oli muodostettu.

Tybssa kaytetty kuormauspaikkaverkon aluejako noudattaa padosin maakuntaja-
koa. Etela- ja Pohjois-Savon kohdalla on kuitenkin tehty poikkeuksia. Pohjois-Sa-
von maakunnassa sijaitsevat Varkaus, Joroinen, Ylakoski ja Kurkimaki on liitetty
Eteld-Savoon, koska toiminnallisesti nama sisdltyvdat samaan kokonaisuuteen
(kuormauspaikkojen vaihtotdista vastaa VR Transpointin Pieksamaen vaihtotydpal-
velu). Tdman vuoksi alueista on kdytetty nimityksia Savo-eteldinen ja Savo-pohjoi-
nen. Pohjois-Pohjanmaalla sijaitseva Vaala on samasta syysta liitetty Kainuuseen.
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2 Nykyinen kuormauspaikkaverkko

2.1 Kaytossa olevat kuormauspaikat

Vayldviraston vuoden 2021 rautateiden verkkoselostuksen* mukaan rataverkolla
oli kaytdssa yhteensa 80 kuormauspaikkaa. Naista 75 oli Vaylaviraston omistamia
ja nelja (Iisalmi, Pieksamaki, Riihimaki ja Ylakoski) VR-Yhtyman omistamia. Han-
kasalmi ja Soinlahti ovat Vaylaviraston ja VR-Yhtyman yhteisomistuksessa. Puun
kuormaukseen kaytettiin my6s satamien ja tehtaiden yksityisraiteilla sijaitsevia
kuormauspaikkoja; esimerkiksi Turun ja Joensuun satamia seka Jamsan Kaipolan,
Kajaanin Lamminniemen, Kuopion Sorsasalon ja Rauman tehdasalueita. Kuor-
maukseen otettiin vuoden 2021 aikana kayttéon myos sellaisia Vaylaviraston omis-
tamia kuormausraiteita, jotka eivat sisaltyneet verkkoselostuksen kuormauspaik-
kaverkkoon (esim. Ruukki). Osalla verkkoselostuksen kuormauspaikoista (mm.
Alapitka ja Lapinjarvi) ei vuonna 2021 ollut lainkaan kuormaustoimintaa.

Rautatiekuljetusten kustannustehokkuusvaatimusten lisdantyminen, kuorma-auto-
kuljetusten kustannustehokkuuden paraneminen ja keskeisten kuormauspaikkojen
kapasiteetin kasvu ovat viimeisten 20 vuoden aikana johtaneet kuormauspaikka-
verkon huomattavaan supistumiseen. Viela 2000-luvun alussa kuormauspaikkoja
oli kéytdssa noin 200 kappaletta ja vaunuerien keskimaardinen koko oli huomatta-
vasti nykyistéa pienempi. Vuoteen 2009 mennessa kuormauspaikkojen maara oli
supistunut 125 kuormauspaikkaan ja vuonna 2016 kaytdssa oli enaa noin 90 kuor-
mauspaikkaa.

Vuoden 2011 kuormauspaikkaverkon kehittamisselvityksen jalkeen merkittavim-
mat kehittdmistoimenpiteet olivat Kemijarven Patokankaan uusi kuormauspaikka
seka Kontiomden, Vuokatin, Parkanon ja Kiuruveden kuormauspaikkojen kehitta-
miset. Muita kehittdmis- ja parantamiskohteita olivat mm. Suolahti, Haapamaki,
Orivesi, Sukeva, Karjaa, Parkano, Hyrynsalmi, Kitee, Hammaslahti, Sankimaki, Kur-
kimaki, Rovaniemi ja Ammaénsaari.

Vuoden 2018 selvityksen jalkeen on toteutettu pienempia parantamistoimenpi-
teita, kuten raiteiden pidennyksid, varastoalueiden laajennuksia ja tuloteiden pa-
rantamisia, seka rakennettu kaksi uutta kuormauspaikkaa:

e Nurmeksen Pitkamaki, joka otettiin kdytt6on vuonna 2018 ja korvasi Poro-
kyldn kuormauspaikan, seka

e Akaa, joka otettiin kayttédn vuonna 2020 ja korvasi Toijalan ja Metsakan-
san kuormauspaikat (molemmissa oli kuitenkin kuormaustoimintaa viela
2021).

Lisdksi on tehty paatds viiden uuden kuormauspaikan (Haapajarvi, Oulainen, Pe-
siokyld, Seindjoki ja Vaala) rakentamisesta. Nadista Haapajarvi ja Oulainen korvaa-
vat kyseisten liikennepaikkojen nykyiset kuormauspaikat ja Pesitkyld korvaa ny-
kyisen Ammansaaren kuormauspaikan. Vuoden 2021 kuormauspaikkaverkkoon si-
saltyneistd kuormauspaikoista Joensuu on poistunut kaytdsta ja Turku (Muhkuri)
tulee poistumaan vuoden 2022 aikana.

4 Rautateiden verkkoselostus 2021. Vaylaviraston julkaisuja 26/2019.
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Kuva 1. Vuonna 2021 kdytettivissa olleet ja kdytetyt raakapuun kuormauspaikat.
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2.2 Suunnitteilla ja rakenteilla olevat uudet

kuormauspaikat

Seuraavassa on kuvattu merkittdvimpia kaynnissa olevia kehittémishankkeita.
Naista Seindjoki, Vaala, Oulainen ja Haapajarvi ovat osa kokonaisuutta, jossa ke-
hitetdan Metsa Groupin Kemin uuden biotuotetehtaan liikenneyhteyksia ja rauta-
tiekuljetusten toimintaedellytyksia.

Pesiokylan uusi kuormauspaikka toteutetaan osana Kontioméaki—Amman-
saari-radan Kontiomaki—Pesiokyla-valille toteutettavaa peruskorjausta.
Kuormauspaikka korvaa nykyisen Ammansaaren kuormauspaikan. Uudelle
kuormauspaikalle toteutetaan kaksi 650 m pitkda kuormausraidetta seka
tarvittavat muut raiteistomuutokset ja tieyhteydet. Kolmannen kuormaus-
raiteen rakentamiseen varaudutaan. Kuormauspaikan toteuttamisen kus-
tannusarvio on 15,0 miljoonaa euroa (MAKU 130; 2010=100), johon sisal-
tyy maantien 8950 parantaminen. Hankkeen on maara valmistua vuonna
2023.

Haapajarven uusi kuormauspaikka toteutetaan nykyisen kuormauspaikan
kaakkoispuolelle, Saarijarvi-Haapajarvi-radan ja lisalmi-Ylivieska-radan
littymiskohdan alueelle. Kuormauspaikalle toteutetaan kaksi 650 m pitkaa
kuormausraidetta seka tarvittavat muut raiteistomuutokset, sahkoistykset
ja tieyhteydet. Kolmannen kuormausraiteen rakentamiseen varaudutaan.
Hankkeen kustannusarvio on 15 miljoonaa euroa ja sen on maara valmis-
tua vuonna 2023.

Oulaisten uusi kuormauspaikka toteutetaan nykyisen kuormauspaikan
pohjoispuolelle paaradan itdpuolelle. Kuormauspaikalle toteutetaan kaksi
650 m pitkda kuormausraidetta seka tarvittavat muut raiteistomuutokset
(ml. sahkoistykset) ja tieyhteydet. Hankkeen kustannusarvio on 10 miljoo-
naa euroa ja sen on maara valmistua vuonna 2023.

Vaalan Nuojuaan toteutetaan uusi kuormauspaikka, jolle on suunniteltu
kolmea 650 m pitkda kuormausraidetta. Kuormauspaikan ratasuunnitelma
valmistuu vuonna 2022. Rakentamisen on maara tapahtua paaosin
vuonna 2023 ja kuormauspaikka valmistuu vuonna 2024. Hankkeen alus-
tava kustannusarvio on 17 miljoonaa euroa, johon sisaltyvat tarvittavat
raiteistomuutokset (ml. sahkdistykset) ja tieyhteydet.

Seindjoen Rahkolaan toteutetaan uusi kuormauspaikka, jolle on suunni-
teltu kaksi 650 m pitkaa kuormausraidetta. Hankkeen kustannusarvio on
13 miljoonaa euroa ja sen on maara valmistua vuonna 2023. Kustannus-
arvioon sisaltyvat tarvittavat raiteistomuutokset (ml. sahkoistykset) ja tie-
yhteydet.
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3 Kuormauspaikkojen yllapidon
kustannukset

3.1 Korvausinvestointitarpeet

Vuonna 2021 kaytettavissa olleiden Vaylaviraston kuormauspaikkojen korvausin-
vestointitarvetta arvioitiin rataisannditsijéiden kautta toteutetun kuntokartoituksen
avulla. Aluekunnossapito ja rataisannditsijat arvioivat, mita radan osia kuormaus-
paikoilla on uusittava, jotta liikennéintia ja kuormaustoimintaa voidaan jatkaa sen
nykyrakenteilla. Korvausinvestointitarpeet maaritettiin erikseen vuosille 2022-
2026 (0-5 vuotta) ja vuosille 2027-2031 (5-10 vuotta). Korvausinvestointien kus-
tannusarviot maaritettiin tdman jalkeen kuormauspaikoittain FORE-kustannuslas-
kentaohjelman yksikkdkustannusten avulla. Kustannusarviot on esitetty kustan-
nustasossa MAKU 120; 2015=100. Rataisannditsijoiden kautta toteutettua inven-
tointia tdydennettiin Vaylaviraston asiantuntijoiden esittamilla arvioilla kuormaus-
paikkojen muiden osien (mm. kuormausalueet ja kuormaustiet) edellyttamista kor-
vausinvestoinneista.

On huomattava, etta kustannusarviot kuvaavat tilannetta, jossa inventoinnissa uu-
sittaviksi tunnistetut radan osat vaihdetaan kokonaisuutena uusiin. Todellisuu-
dessa korvausinvestointeja joudutaan kaytettavissa olevien resurssien niukkuuden
vuoksi kohdistamaan siten, etta vain valttamattémimmat toimenpiteet toteutetaan.
Lisdksi pyritadan hyddyntamaan kierratysmateriaaleja, jos sellaisia on saatavilla.

Vuonna 2021 kadytoéssa olleiden kuormauspaikkojen korvausinvestointitarve on
vuosina 2022-2026 yhteensa 24,5 miljoonaa euroa ja vuosina 2027-2031 yh-
teensa 10,1 miljoonaa euroa (kuva 2). Korvausinvestoinnit eivat sisalla kuormaus-
paikkojen toiminnallisen kehittdmisen edellyttdmia kustannuksia. Kuvassa ei ole
esitetty sellaisten kuormauspaikkojen korvausinvestointitarpeita, joiden peruskor-
jaus on jo kdynnissa tai paatetty (mm. Heindvaara, Ilomantsi ja Tuupovaara).

Kustannukset jakautuvat isanndintialueittain seuraavasti (0-5 vuotta; 5-10
vuotta):

Eteld-Suomi 3,6 M€; 2,0 M€
Lansi-Suomi 6,8 M€; 0,2 M€
Ita-Suomi 4,6 ME€; 2,9 M€
Pohjois-Suomi 9,6 M€; 4,9 ME.
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Korvausinvestointien kustannusarviot (miljoonaa

euroa)

Akaa
Alapitka
Arola

Eno
Hameenlinna
Hankasalmi
Humppila
Isokyrd
Jamsa
Kannonkoski
Karjaa
Kauppilanmaki
Keitelepohja
Kerimaki
Kitee
Kokemaki
Kontiomaki
Korkeakoski
Kouvola
Kurkimaki
Kyrd

Lieksa

Lohja
Luikonlahti
Nivala
Nummela
Orivesi

—
m—
m—
m—
— el

Parkano
Petdjavesi
Pihtipudas

Piikkio
Pori
Pyhasalmi
Rovaniemi
Ruukki
Saarijarvi
Salo
Soinlahti
Sukeva
Teuva
Tohmajarvi
Turku
Varkaus
Vuokatti
Ylivieska
Ylojarvi

T T I

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0

m0-5 vuotta m5-10 vuotta

Kuva 2. Vuonna 2021 kédytettavissad olleiden kuormauspaikkojen
korvausinvestointitarpeet seuraavien viiden vuoden (2022-2026) ja 5-10 vuoden
(2027-2031) aikana.
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3.2 Vuotuiset kunnossapitokustannukset

Kuormauspaikkojen kunnossapitokustannukset muodostuvat radan sekd kuor-
mausalueiden ja teiden kunnossapitokustannuksista, jotka edelleen muodostuvat
peruskunnossapidon kustannuksista ja yllapitolisista. Kustannukset vaihtelevat
huomattavasti kuormauspaikkojen valilla. Niihin vaikuttavia tekijoita ovat mm:

kuormauspaikan kuormausmaara
paallysrakenteen ika ja ominaisuudet

o raiteiston kiskopaino

o ratapolkkyjen tyyppi ja kunto

o vaihteiden maara, tyyppi ja kunto
teiden ja kuormausalueiden ominaisuudet
alueen kuivatus.

Radan osien (raiteet ja vaihteet, sahkdistys ja turvalaitteet) osalta kuormauspaikan
keskimadrdinen kunnossapitokustannus on Vaylaviraston arvion mukaan noin
12 000 euroa vuodessa ja huonokuntoisen kuormauspaikan edellyttéma lisépanos-
tustarve noin 15 000 euroa vuodessa. Lisapanostustarve sisaltaa tavallisesti pdl-
kyn- ja kiskonvaihtoja. Hyvékuntoisilla kuormauspaikoilla (54E1-kiskot ja vaihteet)
kunnossapitokustannus on noin 8 000 — 10 000 euroa vuodessa.

Kuormausalueiden ja teiden osalta kuormauspaikan keskimaarainen kunnossapi-
tokustannus on noin 19 000 euroa vuodessa. Kustannus on hyvin riippuvainen
kuormausmaarasta — siihen suhteutettuna kustannus on noin 0,2 euroa/kuu-
tio/vuosi. Kuormausalueiden kayttdjat maksavat niiden kunnossapitokustannukset.
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4 Kuormauspaikkojen maankayton tilanne

4.1 Ratapihoja koskevat maankayton
kehittamistavoitteet yleisesti

Ratapihat ovat matka- ja kuljetusketjun solmupisteita ja rautatieliikennejarjestel-
man toiminnallisia keskuksia. Tavaraliikenteen ratapihat mahdollistavat vaunujen
kuormauksen, purun, sailytyksen ja jarjestelyn, minka lisaksi satamien ratapihat,
raakapuun kuormauspaikat ja muut rautatieterminaalit toimivat solmupisteina rau-
tatie-, vesitie- ja tiekuljetusten valilla. Henkildliikenteen ratapihat ja niilld sijaitsevat
rautatieasemat toimivat eri yhteysvaleilla liikenndivien junien vaihtoasemina seka
solmupisteind rautatieliikenteen ja muiden kulkumuotojen valillad. Ratapihat ovat
myos puskureita, jotka mahdollistavat liikenteen joustavan suunnittelun ja rataka-
pasiteetin tehokkaan kayton.

Suurin osa Suomen tavararatapihoista rakennettiin 1900-luvun alkupuolella, jolloin
ne sijaitsivat tavallisesti kaupunkien laita-alueilla. Kaupunkien kasvu on kuitenkin
johtanut siihen, ettd useat tavararatapihat sijaitsevat nykyisin kaupunkirakenteen
sisalld ja keskustojen laheisyydessa. Kaupunkien kasvaessa ratapiha-alueista on
muodostunut houkuttelevia maankaytdn kehityskohteita, koska laajoina ja tasai-
sina alueina ne soveltuvat asuin- ja toimitilarakentamiseen hyvin ja infrastruktuurin
(katuverkko ja muu kunnallistekniikka) kehittadmiskustannukset ovat suhteellisen
pienet.

Ratapihoja koskevat maankayton kehittamistavoitteet voidaan karkeasti jakaa kol-
meen ryhmaan: hankkeisiin, joissa kunnat ja kaupungit pyrkivat sijoittamaan rata-
piha-alueelle uutta maankayttéa ja siten supistamaan ratapiha-aluetta, hankkei-
siin, joissa kunnat ja kaupungit pyrkivat vahentdmaan kuormaustoiminnan ulkois-
vaikutuksia (melu, poly, paastdt, likenneonnettomuudet), seka asemanseutujen
kehittdmishankkeisiin, joissa ratapiha-alue sailyy nykyiselldan. Useissa tapauksissa
nama tavoitteet ovat paallekkaisia.

Asemanseutujen kehittémishankkeissa tavoitteena on kehittdd asemista ja niiden
lahiymparistdista nykyistd enemman asumisen, kaupan ja lilke-eldman keskuksia
seka liittda ne nykyista kiinteammin osaksi kaupunkirakennetta ja muuta joukkolii-
kennejarjestelmaa. Samalla tavoitteena on parantaa aseman palvelutasoa matka-
ketjun solmupisteena ja siten edistda joukkoliikenteen kayttda.

Vaylavirasto osallistuu ratapihojen ja asemanseutujen maankaytdn kehittdmis-
hankkeisiin useissa eri rooleissa. Sen tehtdvia ovat mm:

e valtakunnallisen rataverkon toimivuuden varmistaminen pitkalla aikajan-
teelld

e valtakunnallisen liikennejarjestelman solmukohtien kehittdminen

e Vaylaviraston omistajahallinnassa olevan valtion kiinteistdvarallisuuden
kehittéminen sen ydintoimintoja varten seka edistémistehtavat muun kiin-
teistbomaisuuden keskittamisessa Senaatti-kiinteistdille

e osallistuminen lilkenteen ja maankdyton yhteensovittamiseen kaikilla
maankayton suunnittelun tasoilla.
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Vaikka Vaylavirasto on merkittdva maanomistaja ratapihoilla ja asemanseuduilla,
ei se tavallisesti ole hankkeissa alullepanijan roolissa. Vaylaviraston tehtdavana on
toimia viranomaisena ja asiantuntijana, joka varmistaa, ettd hankkeiden tavoitteet
ja suunnitelmaratkaisut sovitetaan yhteen seka henkild- etta tavaraliikenteen toi-
mivuuden edellyttémien reunaehtojen kanssa.

Maankayton kehittamishankkeilla voi kokonaisuutena olla seka positiivisia etta ne-
gatiivisia vaikutuksia rautatieliikenteelle. Asemanseutujen kehittdmishankkeilla on
todennadkdisesti positiivinen vaikutus asemakeskusten palvelutasoon ja sita kautta
ne lisdavat rautatieliikenteen houkuttelevuutta matkustusmuotona. Tavararatapi-
hojen toimintojen, mukaan lukien raakapuun kuormaustoiminnan siirtdmisella tai
raiteistojen supistamisella voi sen sijaan olla (suurten investointikustannusten li-
saksi) liilkenndintikustannuksia kasvattava vaikutus. Nykyiset toiminnot ovat paa-
osin sijoittuneet liilkenteen nakdkulmasta optimaalisesti, jolloin toimintojen hajaut-
taminen tai siirtdminen heikentaa toiminnallisuutta. Yleinen seka asemanseutujen
etta tavararatapihojen maankayton kehittamiseen liittyva riski on, ettei tulevaisuu-
dessa mahdollisesti tarvittaville raidekapasiteetin laajennuksille jaa riittavasti tilaa.

4.2 Kuormauspaikkojen maankaytto- ja
kaavoitustilanne

Raakapuun kuormauspaikkojen maakuntakaavoitustilanne on esitetty kuvassa 3.
Maakuntakaavamerkinnaksi on tulkittu seka suora merkinta raakapuun kuormaus-
paikaksi (Etelda-Pohjanmaa, Pirkanmaa, Pohjois-Karjala, Pohjois-Savo ja Satakunta)
ettd epasuorat merkinnat, kuten maarittelematoén logistiikka- ja terminaalialue
(Kainuu, Kanta-Hame, Kymenlaakso ja Lappi). Karttakuva perustuu joulukuun
2021 tilanteeseen.
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Kolari

Pello
Patokangas

Rovaniemi

Kuormauspaikan kaavoitustilanne
e Kuormauspaikka on merkitty maakuntakaavaan
e Kuormauspaikkaa eiole merkitty maakuntakaavaan

Ammansaari
Ruukki Hyrynsalmi
Vartius
Arola
Oulainen Kontiomaki YPYkkavaara
Ylivieska Vuokatti
Ykspihlaja Nivala
Haapajarvi Pyhasalmi . A
Koupplenmal, picamaki
Kiuruvesi @ Iisalmi
Pihtipudas Lapinlahti Lieksa

Keitelepohja .
Alapitka\, A Sankimaki

\{ \.L\uikonlahti
Kurkimaki Sysmajarvi

Lapua

o \Isokyré . .
. Kannonkoski Uimaharju

Eno

Saarijarvi Ilomantsi
Teuva Suolahti Yiakoski Heinavaara
\ Ylamylly Tuupovaara

Vaajakoski Naarajarvi Joroinen Niirala
Rantasalmi

Kerimaki
Poiksilta

Parkano

Haapamaki Petéjavesi Hankasa1miPieksémék\i/arkngs- Hammaslahtiy_ Tohmajarvi
Vilppula Kitee

Korkeakoski gJdmsa

Ostolahti

Immola

Kuva 3. Maakuntakaavoihin merkityt kuormauspaikat.

Kuvassa 4 on esitetty kuormauspaikat, joihin kohdistuu painetta ympardivasta
maankaytosta. Tallaiseksi on luettu kunnan, kaupungin tai maakunnan vireilla
oleva tai valmistunut kaavoitus, jossa alueille ollaan osoittamassa vaihtoehtoista
maankayttéa. Naiden lisaksi joihinkin kohteisiin kohdistuu koetuista ymparistohai-
ridista johtuvia toiveita kuormaustoiminnan rajoittamiseksi, lopettamiseksi tai siir-
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tamiseksi, tai maankadyttda koskevat suunnitelmat ovat vield hyvin varhaisessa vai-
heessa. Tarkempi kuvaus ymparoivasta maankadytosta syntyvasta paineesta on esi-
tetty taulukossa 1.

Kolari

Pello
Patokangas

Rovaniemi

Kuormauspaikkaan kohdistuva paine ympardivasta
maankadytosta (kunnan, kaupungin tai maakunnan
vireilla oleva tai valmistunut kaavoitus)

e Kuormauspaikkaan ei kohdistu painetta

e Kuormauspaikkaan kohdistuu paine

Ammansaari
Ruukki Hyrynsalmi
Vartius
Arola
Oulainen Konbomali "PIxkHLanra
Vuokatti

Kauppilanmaki
Soinlahti
Tisalmi

Lapinlahti

Kurkimaki Sysméjérvi @En0  jiomantsi

Suolahti \Ylékoski Heindvaara
4 Ki }”émy"y Tuupovaara

Varkats —~Hammaslahti__ Tohmajarvi

HankasalmiPiekséma

ol Vaajakoski Naarajarvi Joroinen it Niirala
w2 Kalvitsa @Rantasalmi
: Korkeakoski gJdmsa ~Q. Poiksilta
Kerimaki
Pori Orivesi

4 Ostolahti

3 Kokemaki I I

R Heinola s
\ Hameenlinna

Kouvola

: Kyro Riihimaki
Turku (Muhkuri)
oy, Salo

.. _Nummela
Loh]af

Turku satama Pilkkio

Kafjaa, /"

Kuva 4. Kuormauspaikkaan kohdistuva paine ympéroivastd maankaytostd
(kunnan, kaupungin tai maakunnan vireilld oleva tai valmistunut kaavoitus, jossa
alueelle ollaan osoittamassa vaihtoehtoista maankayttoa).
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Taulukko 1. Tarkempi selostus kuvassa 4 esitetysta maankayttopaineesta
kuormauspaikoittain.

Kuormaus- Kuvaus

paikka

Hameenlinna  Hameenlinnan kaupunki tavoittelee kuormauspaikan alueelle
tehokkaampaa maankayttda. Yleiskaavassa alueelle on osoi-
tettu keskustatoimintojen alue.

Lapinlahti Lapinlahden kunnan Pohjois-Savon maakuntakaavan tarkista-
misen 1. vaihetta koskevassa lausunnossa esitetédan kuor-
maustoiminnan siirtémista Alapitkaan.

Lohja Alue on lainvoimaisessa yleiskaavassa osoitettu keskustatoi-
mintojen alueeksi. Seka kaupunki ettd asukkaat ovat ilmais-
seet toiveen kuormaustoiminnan siirtdmiseksi.

Nummela Alue on lainvoimaisessa yleiskaavassa osoitettu keskustatoi-
mintojen alueeksi. Kunta on toivonut kuormauspaikan siirtoa.
Oulainen Oulaisten kaupunki on esittanyt kuormauspaikan siirtoa. Alue

on yleiskaavassa merkitty teollisuus- ja keskustatoimintojen
alueeksi. Oulaisiin ollaan rakentamassa uutta kuormauspaik-
kaa, jonka on maara valmistua vuonna 2023.

Riihimaki Nykyisen kuormauspaikan alueelle on kaavailtu muita logis-
tiikkkatoimintoja. Maakuntakaavassa on varauduttu kuormaus-
paikan siirtoon radan toiselle puolelle.

Turku Kuormauspaikan alue on merkitty yleiskaavassa palveluiden
ja hallinnon alueeksi. Kuormaustoiminta tulee paattymaan
vuoden 2022 aikana Turku—Kupittaa-ratahankkeen yhtey-

dessa.
Vaajakoski Jyvaskylan kaupunki on kaavoittanut alueelle Vaajarannan
asuinaluetta. Toistaiseksi kaavaa ei ole edistetty aktiivisesti.
Ylamylly Kuormauspaikka on poistettu vuonna 2020 hyvaksytyssa

Pohjois-Karjalan maakuntakaavassa. Kaavassa mainitaan,
ettd ennen kuormauspaikan sulkemista tulee korvaavaa si-
jaintia selvittaa.

Ylojarvi Yl6jarven kaupunki on esittanyt kuormauspaikan siirtoa.
Yleiskaavassa alueelle on merkitty uusi henkil6liikenteen
asema.

4.3 Pohdintaa maankaytosta aiheutuvien
muutostarpeiden kustannusjakoperiaatteista

Virallisia menettelytapoja tilanteisiin, joissa Vaylavirasto luopuu ratapiha-alueesta
tai sen kaytdsta kunnan tai kaupungin hyvaksi, ei ole laadittu, vaan niista sovitaan
tapauskohtaisesti. Yleisena tavoitteena kuitenkin on, etta jos luopuminen tapahtuu
muun tahon kuin Vaylaviraston aloitteesta ja aiheuttaa valtiolle kustannuksia, osal-
listuvat my6s muut tahot hankkeen kustannuksiin. Raakapuun kuormauspaikkojen
osalta kyse voi olla uuden kuormauspaikan rakentamisesta uuteen sijaintiin tai ole-
massa olevan toisen kuormauspaikan kehittamisesta esim. kuormausraiteita lisaa-
malla tai kuormausalueita laajentamalla.
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Mydskaan mahdolliselle kustannusjaolle ei ole maaritetty yleisia periaatteita, vaan
siitd sovitaan tapauskohtaisesti. Periaatteessa kustannusjaon tulisi perustua eri
osapuolten hankkeen avulla saavuttamien hyétyjen jakaumaan. Vaylavirasto, kun-
nat ja kaupungit kuitenkin tarkastelevat saavutettavia hyétyja eri nakokulmista.
Valtion investoinneissa nakdkulmana on tavallisesti koko yhteiskunnan saavuttama
hyéty, kun taas kunnan tai kaupungin nakdkulmana on usein kuntataloudellinen

hyoty.

Liikenne 12 -suunnitelmassa on kuvattu sopimuksellisen yhteistydn lahtokohtia ja
sopimuksellisen yhteisrahoituksen periaatteita mm. seuraavasti:

"Valtio kantaa lahtokohtaisesti vastuun valtion vayldaverkkojen rahoituksesta.
Aloite liikennejarjestelman kehittdmiseen tulee usein myos kaupunkiseutujen,
muiden kaupunkien ja kuntien, maakuntien liittojen seka liikennejarjestelman
asiakkaiden taholta, minkd vuoksi valtio pyrkii edistamaan kaikkia osapuolia
hyodyttivia kumppanuuksia. Valtakunnallinen liikennejérjestelmasuunnitelma
ja siihen sisaltyvéa rahoitusohjelma toimivat valtion osalta lahtokohtana liiken-
neasioiden kasittelylle erilaisissa sopimuksissa.

Valtio edistad sopimuksellista yhteistyotd kaupunkiseutujen kanssa liikenteen
osalta ensisijaisesti maankayttod, asumista ja liikennettd yhteensovittavin so-
pimuksin. Valtio voi liikenteen osalta osallistua myés muuniaiseen sopimuksel-
liseen yhteistyohon tarpeen vaatiessa. Lisaksi valtio kehittad ja selkeyttds so-
pimuksellista yhteistydtdan kaupunkiseutujen tai kuntien kanssa pienempien
kokonaisuuksien ja yksittaisten tarpeiden osalta huomioiden véyldverkon kun-
nossapidon ja kehittdmisen resurssit seka sopimuksellisen yhteisrahoituksen
periaatteet.”

Yhteisrahoituksen periaatteista on todettu mm. etta

"kumppanuuteen siséltyy myos liikenneverkon rahoittaminen yhteistydssa
nijssa tapauksissa, kun se on molempien osapuolien intresseissd. Tavoitteena
on, etta tulevaisuudessa pystyttaisiin nykyistd enemmadn toteuttamaan eri toi-
mijoille hydtyja tuottavia liikennehankkeita. Valtion vayldverkon kehittdmisen
rahoitus Suomessa on ollut vahvasti budjettirahoitteista. Valtio kantaa 1ahto-
kohtaisesti vastuun valtion vayldverkkojen rahoituksesta. Jotta kehittamis-
hankkeita saadaan riittavasti liikkeelle, on myads tarve tarkastella rahoituspoh-
Jjan laajentamisen periaatteita tarkemmin sopimuksellisissa hankkeissa.

Valtion budjettirahoituksen kdyttoon on tehty tapauskohtaisia poikkeuksia, mi-
kali muulla osapuolella, kuten teollisella toimijalla tai kunnalla, on ollut vahva
intressi jouduttaa investointia. Liikenne- ja viestintdministerion ja Vaylaviras-
ton laatiman selvityksen mukaan investointien kustannusjakosopimukset teh-
daan tapauskohtaisesti ja menettelytapojen seka sopimusten sisallollinen kirjo
on laaja.

Litkennehankkeet parantavat alueellista saavutettavuutta, mikd heijastuu
maan arvoon. Mikali maan arvonnousu johtuu liikennehankkeesta, yhteisra-
hoitusmallin mukaisesti on luontevaa, ettd arvonnousulla katetaan litkennein-
frastruktuurin kehittdmisen kustannuksia. Kunnat ja valtio ovat merkittavia
maanomistajia kaupunkiseuduilla raideyhteyksien Ilaheisyydessd, joten maan-
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kayton kehityksen entista tiiviimpi sitominen valtion ja kaupunkiseutujen vali-
slin sopimuksiin olisi luonteva keino I6ytaa mahdollisuuksia rahoituspohjan laa-
Jjentamiseen.”

Esiin on nostettu myds mm. seuraavia sopimuksellisen yhteisrahoitusmallin peri-
aatteita, joita sovelletaan vain, kun paasaanndsta eli hallinnoinnin ja vaylanpidon
vastuiden mukaisesta kustannusten kattamisesta yhteisin sopimuksin poiketaan:

"~ Sopimuksellista yhteisrahoitusmallia hyddynnetdan, kun véylanpitdjan Ii-
saksi hankkeesta syntyy merkittavia hyotyja mydos muille osapuolille. Sopimuk-
sellisen yhteisrahoitusmallin periaatteiden soveltamista seurataan ja kehite-
taan hankkeiden vaikutusten arviointia.

- Sopimuksellista yhteisrahoitusmallia voidaan hyddyntaa erityisesti, kun kun-
nalla on valtiota selkedmpi intressi valtion verkolla sijaitsevan hankkeen kdyn-
nistamiseen. Kohde voi olla kokonaisuudessaan alueellisesti erityisen merkit-
tavd tai riittdvan laatutason ylittdminen on kunnille térkeda (esim. taajamalii-
kenteen palvelutason nosto ja kehittaminen, hankkeesta johtuva tonttimaan
vapautuminen tai sen merkittava arvon nousu, kavelyn ja pyoraliikenteen vay-
lien rakentaminen, logistiikka-alueiden kehittdminen ja liikenneturvallisuuden
parantaminen alueella).”

Ratapiha-alueiden vaihtoehtoisen maankayton yhteiskuntataloudellisten vaikutus-
ten arviointiin on kehitetty menetelmia, joita kuitenkin on sovellettu viela vahan
kdytanndssa. Tarkastelussa luodaan vaihtoehtoisten maankayttoskenaarioiden
kautta kadsitys maankadyton kehittymisesta tilanteessa, jossa kuormauspaikka ote-
taan muuhun kayttdon, seka tilanteessa, jossa kuormauspaikka sailyy ja sille osoi-
tettu maankayttd toteutuu jossain vdahemman houkuttelevassa sijainnissa. Vaihto-
ehtoisen maankadytén hyoty madritelldan tarkastelujaksolla toteutuvan maankay-
ton liikenteellisten vaikutusten (ml. liilkenteen ulkoisvaikutukset kuten onnettomuu-
det ja paastot) erotuksena.

Yhteiskuntataloudellisen tarkastelun haasteena on joidenkin kuormauspaikan ai-
heuttamien haittojen kuten melun ja pdlyn seka alueelle aiheutuvan “imagohaitan”
arvottaminen. Epavarmuutta liittyy myds maankayttdskenaarioihin, erityisesti jos
kuormauspaikalle ei ole vield kaavoituksessa osoitettu vaihtoehtoista kayttda tai
jos kunnan ja Tilastokeskuksen vaestéennusteet poikkeavat merkittavasti toisis-
taan. Lisaksi on tarkead huomioida, ettd yhteiskuntataloudellisen tarkastelun
matka-aika- ja matkakustannushyddyt eivat aina suoraan vastaa maanarvon muu-
toksia. Kaavoitusjarjestelman luoma rakennettavan maan niukkuus saattaa muu-
hun kayttéon kaavoitettavan maan tilanteessa realisoitua huomattavasti suurem-
pana maanarvon nousuna. Yhteiskunnallista tarkastelua tulisi siten tédydentaa kun-
tataloudellisella selvityksella, josta ilmenisivat kunnan olettamat kustannukset (esi-
merkiksi kaavoitus ja esirakennus) seka tulot (esimerkiksi maavuokra, tonttien
myyntitulot ja kiinteistdverotulot).
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5 Tarkeimpien raakapuukuljetuksissa
kaytettavien rataosien kuormitustilanne

Lahtokohdat

Raakapuun kuljetuksia on léhes koko rataverkolla lukuun ottamatta muutamia
Etela-Suomen rataosuuksia (esim. Helsinki—Karjaa, Helsinki-Lahti ja Turku—Uusi-
kaupunki). Useilla rataosilla raakapuu on ainoa kuljetettava tavaralaji, tai liikenne
muodostuu pelkastdan raakapuukuljetuksista. Seuraavassa on kuvattu lyhyesti sel-
laisten rataosien tilannetta, jossa raakapuukuljetusten maara on huomattava, ja
jossa sen yhteensovitus muun liikenteen kanssa aiheuttaa haasteita. Arviot valitys-
kyvyn riittdvyydesta perustuvat Vaylaviraston Rataverkon valityskyvyn kokonais-
kuva -selvitykseen® sekd taman selvityksen yhteydessa suoritettuihin rautatielii-
kennditsijoiden haastatteluihin. Rataverkon kuljetusmaarat vuonna 2020 on esi-
tetty kuvassa 3.

Kouvola—Pieksamaki—Iisalmi—Kontiomaki

Kouvola—Pieksamaki-lisalmi—Kontiomaki-ratayhteys on yksiraiteinen ja séhkdis-
tetty ratayhteys, jolla on seka henkil6- etta tavaraliikennettd. Raakapuun kuljetuk-
sissa rataa kayttavat Kontiomaen, lisalmen ja Pieksamden hankinta-alueilta paa-
asiassa Kaakkois-Suomeen, Varkauteen, Adnekoskelle ja Raumalle suuntautuvat
kuljetukset. Muita merkittavia kuljetusvirtoja ovat metsateollisuuden tuotekuljetuk-
set Kuopiosta Raumalle ja Vuosaareen seka kaivannaisteollisuuden valituote- ja
tuotekuljetukset Ykspihlajan ja Talvivaaran valilla.

Yksiraiteisella radalla on Kouvolan ja Iisalmen valilla ajoittaisia yhteensovitushaas-
teita henkild- ja tavaraliikenteen valilla. Vapaata kapasiteettia on kuitenkin I6ydet-
tavissa yksittaisille henkil6- ja tavarajunille. Iisalmi—Kontiomaki-valilld tilanne on
ongelmallisempi: liikenne on ldhes ymparivuorokautista ja ainoastaan Kajaanissa
on kohtaamismahdollisuus useammalle kuin kahdelle junalle samanaikaisesti. Myos
kohtauspaikkojen pituudet asettavat rajoitteita; Murtomden ja Kajaanin lilkkenne-
paikoilla on noin 800 m sivuraiteet, mutta Sukevalla vain 620 m sivuraide. Suke-
valla raakapuukuljetusten vaihtotdissa on lisdksi kaytettdva paaraidetta. Pitkien
kohtauspaikka- ja suojastusvalien seka kohtauspaikkojen puutteellisen infrastruk-
tuurin vuoksi junamaaraa ei voida merkittavasti kasvattaa.

Kouvola—Lappeenranta—Imatra

Ratayhteys Kouvolasta Imatralle muodostuu kaksiraiteisesta Kouvola—Luumaki-ra-
taosuudesta, yksiraiteisesta Luumaki—Lappeenranta—Joutseno-rataosuudesta ja
parhaillaan kaksiraiteiseksi parannettavasta Joutseno—-Imatra-rataosuudesta. Ra-
tayhteys on sahkdistetty ja silla on sekd henkild- etta tavaraliikennettd. Ratayh-
teyttd kayttdvat mm. Kainuusta ja Lansi-Suomesta Lappeenrannan, Joutsenon ja
Imatran tuotantolaitoksille suuntautuvat raakapuun kuljetukset seka nailta lahte-
vat tuotekuljetukset paaasiassa HaminaKotkan satamaan.

5 Pitkanen, J.-P. ym. Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva. Vaylaviraston julkaisuja 30/2020.
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Kouvola—-Imatra-rataosuus on tasmallisyyden nakdkulmasta haastava. Kaksiraitei-
nen osuus muuttuu Luumaelld yksiraiteiseksi ja samassa kohdassa Luumaki—Vai-
nikkala-radan itdinen yhdysliikenne liittyy rataosaan. Rataosuudella on paljon ju-
nakohtaamisia ja tavaraliikennettd, minka vuoksi se on hyvin herkka mydhastymis-
ten kertaantumiselle. Suurten nopeuserojen vuoksi liikenteen yhteensovittaminen
on haastavaa. Lisdksi rataosuudella on viime vuosina ollut useita ratatdistd, rou-
dasta ja radan kunnosta aiheutuneita nopeusrajoituksia.

Imatra—Joensuu—Kontiomaki

Ratayhteys Imatralta Kontiomdelle muodostuu yksiraiteisesta ja sahkdistetysta
Imatra-Joensuu-rataosuudesta seka yksiraiteisesta ja sahkdistamattomasta Joen-
suu—Kontiomaki-rataosuudesta. Imatra—-Joensuu-rataosuudella on seka henkil6-
etta tavaraliikennetta, Joensuu—Kontiomaki-rataosuudella ainoastaan tavaraliiken-
nettd. Ratayhteyttd kayttavat padasiassa Lappeenrantaan, Joutsenoon ja Imatralle
suuntautuvat raakapuun kuljetukset seka Uimaharjulta ja alueen sahoilta Kotkan
ja Haminan satamiin suuntautuvat tuotekuljetukset.

Imatra—Joensuu-rataosuuden haasteena ovat suhteellisen pitkat suojastus- ja koh-
tauspaikkavalit Imatra—Sakaniemi valilla. Lisdksi Kiteen ja Hammaslahden raaka-
puun kuormauspaikkojen vaihtotydssa joudutaan kayttamaan paadraidetta. Rata-
osuudelle on kuitenkin mahdollista lisata useita tavarajunia paivassa, jos henkil6-
likenteen maara pysyy nykyisella tasolla. Pitkat kohtauspaikkavalit aiheuttavat
haasteita myds Joensuu—Kontiomaki-valilla, jossa esimerkiksi Uimaharju-Lieksa—
Nurmes-valilla ei ole kohtaamismahdollisuutta.

Ylivieska—Oulu

Ylivieska—Oulu-rataosuus on yksiraiteinen sahkoistetty rataosuus, jolla on seka
henkilo- etta tavaraliikennettd. Rataosaa ovat kdyttdaneet mm. Kontiomaelta Pie-
tarsaareen seka Pohjois- ja Etela-Pohjanmaalta Ouluun ja Kemiin suuntautuvat
raakapuun kuljetukset, Kokkolan satamaan ja Raaheen suuntautuvat rautapelletin
kuljetukset seka Raahesta Hdmeenlinnaan suuntautuvat terdksen kuljetukset. Rau-
tapelletin kuljetukset keskeytyivat maaliskuun 2022 alussa.

Ylivieska—Oulu-rataosuus on ollut valityskyvyn ndkdkulmasta haastava ja yksi paa-
radan liikenteen pullonkauloista. Ongelmia ovat aiheuttaneet erityisesti Kokkolan
satamaan suuntautuneiden rautapellettikuljetusten ja nopean henkil6liikenteen yh-
teensovittaminen. Yksittdisia junia on vield mahdollista lisata, mutta tatd suurempi
liikenteen kasvu edellyttda kaksoisraideosuuksia.

Oulu—Kontiomaki

Oulu—Kontiomaki-rataosa on yksiraiteinen sahkdistetty rataosa, jolla on seka hen-
kilo- etta tavaraliikennettd. Rataosaa ovat kayttdneet Kontiomdelta ja Iisalmesta
Ouluun, Kemiin ja Pietarsaareen suuntautuvat raakapuun kuljetukset seka Kokko-
lan satamaan ja Raaheen suuntautuvat rautapelletin kuljetukset. Rataosan ongel-
mina ovat olleet asemavalisuojastus, pitkat liikennepaikkavalit ja liikennepaikkojen
sivuraiteiden riittamaton pituus rautapellettijunille. Haasteita on aiheuttanut myds
rajan yli Suomeen tulevan rautapellettilikenteen aikataulujen epavarmuus. Rata-
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osan valityskykya on kuitenkin parannettu viime vuosina uusilla valisuojastuspis-
teilld, ja parhaillaan ollaan toteuttamassa kolmea uutta kohtauspaikkaa seka pi-
dentamassa Utajarven kohtauspaikkaa. Investoinnit valmistuvat vuonna 2023.

Oulu—Kemi-Laurila

Oulu—Kemi—-Laurila-rataosuus on yksiraiteinen sahkoistetty rataosuus, jolla on seka
henkil6- ettd tavaraliikennettd. Rataosaa kayttavat Oulu—Kemi-valilla Kainuusta ja
Pohjois-Pohjanmaalta Kemiin suuntautuvat raakapuun kuljetukset seka Kemi-Lau-
rila-valilla Kolarista, Pellosta, Rovaniemeltd ja Kemijarvelta Kemiin suuntautuvat
raakapuun kuljetukset. Oulu—Kemi-Laurila-valilld ei ole merkittavia tdsmallisyyson-
gelmia. Merkittédva osa pohjoisen suuntaan kulkevista matkustajajunista kuitenkin
saapuu rataosalle mydhdssa, mika aiheuttaa jonkin verran mydhastymisia etelan
suuntaan kulkeville henkil6- ja tavarajunille junakohtaamisten kautta.

Laurila—Tornio—Kolari

Laurila—Tornio—Kolari-rataosuus on yksiraiteinen rataosuus, jonka osuutta Lauri-
lasta Tornioon ja edelleen valtakunnanrajalle ollaan parhaillaan sahkéistamassa.
Torniosta Kolariin rata on sahkdistamaton. Radalla kuljetetaan raakapuuta Pellon
ja Kolarin kuormauspaikoilta padasiassa Kemiin. Radan valityskyvyn haasteena
ovat pitkat kohtauspaikkavalit; Laurilan ja Pellon valilla ei ole lainkaan kohtaamis-
mahdollisuutta.

Laurila—Rovaniemi—Kemijarvi

Laurila—Rovaniemi—Kemijarvi-rataosuus on yksiraiteinen sahkoistetty rataosuus,
jolla on seka henkild- ettd tavaraliikennetta. Rataosaa kayttavat padasiassa Rova-
niemelta ja Kemijarveltd Kemiin suuntautuvat raakapuun kuljetukset. Ratayhtey-
den junamaara on melko korkea opastinvalien pituuteen nahden.

Riithimaki—-Tampere

Kaksiraiteinen Riihimaki—-Tampere-rataosuus on Eteld- ja Lansi-Suomen henkil6lii-
kenteen tarkeimpid yhteysvdleja. Rataosuutta kdyttda myds huomattava maara
raakapuukuljetuksia. Tallaisia ovat mm. kuljetukset Kanta-Hdmeen, Varsinais-Suo-
men ja Lansi-Uudenmaan kuormauspaikoilta Adnekoskelle, kuljetukset Etela-Poh-
janmaalta ja Pirkanmaalta Kaakkois-Suomeen seka kuljetukset Varsinais-Suomesta
Kaakkois-Suomeen. Muita merkittdvia tavaravirtoja ovat mm. metsateollisuuden
tuotekuljetukset Vuosaaren ja Hangon satamiin seka teraksen kuljetukset Raa-
hesta Hdmeenlinnaan ja edelleen Hankoon.

Riihimaki—Tampere-vdlillda on haasteita henkil6- ja tavaraliikenteen yhteensovitta-
misessa. Sivuraiteiden sijainti radan itépuolella aiheuttaa ongelmia erityisesti ete-
laan ajavalle tavaraliikenteelle. Pitkid, yli 1 000 m sivuraiteita on ainoastaan Tu-
rengissa ja Hdmeenlinnassa. Yksittaisia junia on viela mahdollista lisata my6s huip-
putunneille. Tampereen seudun ldhijunaliikenteen vuorotarjonnan kasvattaminen
lisaa yhteensovitushaasteita Lempaala—Tampere-valilla.

Muut ratayhteydet

Muita raakapuukuljetusten kayttamia rataosuuksia, joilla on tunnistettu puutteita
valityskyvyssa, ovat mm. Tampere—Orivesi—Jyvaskyla, Karjaa—Hyvinkaa ja Lielahti—
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Kokemaki. Tampere—Orivesi—Jyvaskyla-valilla ongelmia aiheuttavat erityisesti pit-
kat kohtaamispaikkavalit, suuret nopeuserot ja haastava pystygeometria Jamsa—
Jyvaskyla-valilla. Karjaa—Hyvinkaa-valilla ongelmina ovat pitkat kohtaamispaikka-
valit ja vaihtotydn ulottuminen padraiteelle Lohjalla. Lielahti—-Kokemaki-valilla on
ajoittaisia yhteensovitushaasteita henkil6- ja tavaraliikenteen valilla, joita on lisan-
nyt lahijunaliikenteen kaynnistaminen kyseisella ratasuunnalla.

250

704

302

1238

959

Kuva 5. Rataverkon kuljetusmadarat vuonna 2020 (tuhatta nettotonnia).
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6 Raakapuun nykyinen kaytto ja
kuljetukset

6.1 Puunkaytdon kokonaismaara

Luonnonvarakeskuksen mukaan metsateollisuuden puun kayttd oli vuonna 2020
yhteensa 67,0 miljoonaa kuutiota. Tasta kotimaisen raakapuun (pydrea puu) osuus
oli 57,3 miljoonaa kuutiota ja tuontipuun (py6rea puu ja hake) 9,7 miljoonaa kuu-
tiota. Vuonna 2021 raakapuun kayttd nousi alustavien tietojen (tammikuu—mar-
raskuu) perustella noin 76,8 miljoonaan kuutioon, josta kotimaisen raakapuun
osuus oli 65,4 miljoonaa kuutiota ja tuontipuun 11,4 miljoonaa kuutiota.

Metsateollisuuden kayttémasta puusta suurin osa on sellu- ja massateollisuudessa
kaytettavaa kuitupuuta. Vuonna 2020 kuitupuuta kaytettiin 39,6 miljoonaa kuu-
tiota, josta mantykuitupuun osuus oli 16,7 miljoonaa kuutiota, lehtikuitupuun 13,4
miljoonaa kuutiota ja kuusikuitupuun 9,5 miljoonaa kuutiota. Tuontipuun osuus
kaytetysta kuitupuusta oli 6,6 miljoonaa kuutiota, joka muodostui padasiassa Ve-
najalta hankittavasta lehtikuitupuusta (5,2 miljoonaa kuutiota) ja hakkeesta (2,7
miljoonaa kuutiota). Tukkipuun kayttd oli vuonna 2020 yhteensa 24,7 miljoonaa
kuutiota, josta tuontipuun osuus oli 0,5 miljoonaa kuutiota. Vuonna 2021 tukki-
puun kaytté kasvoi sahatavaran lisdantyneen kysynnan vuoksi yli 20 % 30,3 mil-
joonaan kuutioon.

Teollisuuden puun kayton kehitys
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Kuva 6. Metsateollisuuden puun kayton kehitys 2010-2021
(Luonnonvarakeskuksen tilastot).
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Viidennes kaikesta raakapuusta, 13,5 miljoonaa kuutiota, kaytettiin Etela-Karjalan
maakunnan alueella sijaitsevissa tuotantolaitoksissa. Seuraavaksi eniten raaka-
puuta kaytettiin Kymenlaaksossa ja Keski-Suomessa, molemmilla alueilla 7,4 mil-
joonaa kuutiota. Suurin yksittdinen puun kayttaja oli Metsd Groupin Adnekosken
tehdas, joka kaytti manty-, kuusi- ja lehtikuitupuuta yhteensa noin viisi miljoonaa
kuutiota. My6s Stora Enson Imatran tehtaiden (Kaukopaa ja Tainionkoski) yhteen-
laskettu puun kaytté oli noin viisi miljoonaa kuutiota. Seuraavaksi suurimmat puun
kayttajat olivat UPM-Kymmenen Kymin, Pietarsaaren ja Lappeenrannan tehtaat,
jotka kayttivat manty-, kuusi- ja lehtikuitupuuta sekda manty- ja kuusitukkia noin
kolme miljoonaa kuutiota. Suurin tukkipuun kayttaja oli Versowoodin Vierumaen
saha, joka kaytti manty- ja kuusitukkia yhteensa noin miljoona kuutiota.

6.2 Kuljetustapajakauma

Raakapuun kuljetuksissa kdytetaan tie-, rautatie- ja vesitiekuljetuksia. Rautatiekul-
jetukset voidaan jakaa kotimaan raakapuukuljetuksiin ja tuontikuljetuksiin Vena-
jalta. Vesitiekuljetukset voidaan jakaa sisavesikuljetuksiin (aluskuljetukset ja puun
uitto), kuljetuksiin Saimaan kanavan kautta sekéa merikuljetuksiin (rannikkoliikenne
ja tuontikuljetukset). Rautatiekuljetus ja vesitiekuljetus edellyttavat aina kuorma-
autolla tapahtuvan alkukuljetuksen.

Tiekuljetusten osuus kuljetetuista tonneista oli vuonna 2021 noin 76 % (kotimaan
kuljetukset ja tuontikuljetukset yhteensa). Rautatiekuljetusten osuus oli 20 % ja
vesitiekuljetusten 4 %. Kuljetusmuotojen osuudet kuljetetuista tonneista vuosina
2010-2021 on esitetty kuvassa 7°. Osuudet ovat pysyneet suhteellisen vakaina,
rautatiekuljetusten osuus on vaihdellut 20-22 % valilld. Vuonna 2021 rautatiekul-
jetusten osuutta laski tukkipuun lisdantynyt kysynta (sahojen kuljetuksissa tiekul-
jetusten osuus on suurempi kuin paperi-, kartonki- ja selluteollisuuden kuljetuk-
sissa). Tiekuljetusten osuus on kasvanut hieman vuoden 2010 jalkeen. Merkittavin
hyppays koettiin vuosina 2013-2014, mika todenndkoisesti johtui ajoneuvoyhdis-
telmien suurimman sallitun massan nousemisesta. Vesitiekuljetusten osuus on
vuoden 2010 jalkeen laskenut melko voimakkaasti.

Suoran kuorma-autokuljetuksen keskipituus oli vuonna 2019 noin 104 kilometria.
Rautatiekuljetusketjun keskimaardinen kokonaispituus oli 352 kilometrid, josta
kuorma-autolla tapahtuvan alkukuljetuksen osuus oli keskimaarin 50 kilometria ja
junalla tapahtuvan runkokuljetuksen 302 kilometrid. Vesitiekuljetusketjun keski-
maarainen kokonaispituus oli 319 kilometrid, josta alkukuljetuksen osuus oli 42
kilometria ja vesitiekuljetuksen 287 kilometria.

Vuoden 2017 jalkeen kuljetusmatkat ovat pidentyneet erityisesti rautatie- ja vesi-
tiekuljetuksissa. Taman seurauksena rautatiekuljetusten osuus tonnikilometreista
on kasvanut. Vuonna 2019 rautatiekuljetusten suoriteosuus oli 41 %, kun se viela
vuonna 2015 oli 36 %.

6 Koottu useasta eri lahteestd; mm. Luonnonvarakeskuksen ja Tullin tilastot, Metsatehon julkaisut,
rautatieliikennéitsijéiden haastattelut. Puun uiton ja sisdvesikuljetusten maarista ei ollut saatavilla
tietoa, mutta néma maarat ovat todennakdisesti hyvin pienia.
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Raakapuukuljetusten jakautuminen
kuljetustavoittain
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Kuva 7. Raakapuukuljetusten kuljetustapajakauma 2010-2021 (koottu useasta
Ighteestad).

6.3 Kuormausmaarat alueittain

Rataverkon raakapuun kuormauspaikoilla kuormattiin vuonna 2021 puuta yh-
teensa 12,5 miljoonaa kuutiota. Rautatiekuljetusten merkittavin Idhtoéalue oli Kai-
nuu, jonka kuormauspaikoilla kuormattiin puuta yhteensa 2,2 miljoonaa kuutiota
(kuva 8). Kainuun asemaa merkittavimpana lahtdalueena selittédvat suuret metsa-
varat, sijainti suurimpien tuotantolaitosten kuorma-autokuljetusalueiden ulkopuo-
lella seka kohtuulliset rautatiekuljetusmatkat seka Perdmeren rannikolle etta Kaak-
kois-Suomeen. Alueen tarkeimpid kuormauspaikkoja ovat Kontiomdki, Vuokatti,
Hyrynsalmi ja Ammansaari.

Kainuun jalkeen tarkeimpia lahtdalueita olivat Lappi, Pohjois-Karjala ja Pohjois-
Savo, joiden kaikkien kuormausmaara vuonna 2021 oli noin 1,6 miljoonaa kuutiota.
Kainuun tavoin Lapissa on huomattavat metsavarat, jotka suurimmaksi osaksi si-
jaitsevat Metsa Groupin Kemin tehtaan autokuljetusalueen ulkopuolella. Rautatie-
kuljetusmatkat Oulun eteldpuolelle muodostuvat kuitenkin liian pitkiksi, minka
vuoksi tallaisia kuljetuksia on hyvin vahan. Alueen tdrkeimmat kuormauspaikat
ovat Kemijarvi, Rovaniemi ja Kolari.

Pohjois-Karjalan ja Pohjois-Savon suuria kuormausmaadria selittéa Kaakkois-Suo-
men tuotantolaitosten laheisyys. Molemmilla alueilla sijaitsee kuitupuuta kayttava
tuotantolaitos (Mondi Powerfluten tehdas Kuopiossa ja Stora Enson tehdas Uima-
harjussa), mutta puuta kuljetetaan huomattavia maaria myds muualle. Rautatie-
kuljetusmatkat Kaakkois-Suomeen ovat ndilta alueilta selvasti lyhyempia kuin esi-
merkiksi Pohjanmaalta tai Varsinais-Suomesta.



Vaylaviraston julkaisuja 29/2022

35

P Y
i \f® Pohjois:Savo
A0
mmﬁnﬁﬂ Pohjois:Karjala

Etela-Pohjanmaa 2% Eiﬂnﬁiﬂ
0.59 milj.m?

Keski-Suomi
0.44 milj.m3

Etela-Savo

fkenmag 0.22 milj.m?

Stokuntc(: 0.87 milj.m3
0:22 milj.m?

Kanta-Hame
20.61 milj.m3

Uusimaa b D ITRON
0.37 milj.mifp A% ¢ o,

”,

Kuva 8. Rataverkon raakapuukuljetusten Ightoalueet (maakunnan
kuormauspaikkojen yhteenlaskettu kuormausmdéara) vuonna 2021.
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7 Raakapuun kotimaan rautatiekuljetusten
kehityksen arviointi

7.1 Lahtokohtia

Raakapuupuuvirtojen maaraan ja suuntautumiseen vaikuttavat useat tekijat, joista
tarkeimpia ovat puun kysyntdan vaikuttavat metsateollisuuden uus- ja laajennus-
investoinnit seka tuotantolaitosten lakkautukset. Uus- ja laajennusinvestointien
seurauksena puuta joudutaan hankkimaan aikaisempaa kauempaa, jolloin kulje-
tuskustannukset kasvavat. Vastaavasti, kun tuotantolaitos lakkautetaan, vapautuu
sen ymparistosta puuta muiden tuotantolaitosten kayttéén. Vaihtoehtona kotimai-
sen puun kaytélle on tuontipuun kayttd, johon vaikuttavat kotimaisen puun saata-
vuus, tuontipuun hankintakustannukset seka siihen liittyvat riskit kuten mahdolliset
vientitullit ja -kiellot tai korjuu- ja kuljetusmahdollisuuksiin vaikuttavat sadolosuh-
teet hankinta-alueilla.

Metsdyhtiét optimoivat puunhankintansa siten, etté hankinnan kokonaiskustan-
nukset ovat mahdollisimman pienet. Myds puuhuollon toimintavarmuus ja tavoite
vahentaa kuljetusten hiilidioksidipaastdja ovat huomioitavia tekijoita. Naiden ta-
voitteiden saavuttamiseksi kuljetuksissa hyédynnetéan kaikkia kuljetustapoja. Kul-
jetustapojen kilpailukyvyssa tapahtuu jatkuvasti pienia muutoksia, joita aiheutta-
vat mm. energian hinnan muutokset (markkinahintojen ja verojen muutokset), lii-
kenne- ja kuljetusjarjestelmien (ml. kuljetuskaluston) kehittyminen seka vaylaver-
kossa tapahtuvat muutokset.

Tiekuljetusten kustannustehokas hankinta-alue on tavallisesti noin 100-150 kilo-
metrin sade tuotantolaitoksen ympairilld, riippuen kuitenkin tieverkon ominaisuuk-
sista ja eri puulajien tarjonnasta kyseisella alueella. Tehtailla, jotka pystyvat hank-
kimaan tarvitsemansa puun talta alueelta, ei ole merkittdvaa tarvetta rautatiekul-
jetuksille. Tallaisia ovat esimerkiksi UPM-Kymmenen Jamsankosken sellu- ja pape-
ritehdas, Mondi Powerfluten Kuopion kartonkitehdas ja Sappin Kirkniemen paperi-
tehdas.

Jos tehtaan puun tarve ylittda kuorma-autokuljetusten kustannustehokkaalta han-
kintaa-alueelta saatavan puun maaran, tdydennetadn hankintaa rautatie- ja vesi-
tiekuljetuksilla. Rautatiekuljetusten kustannuksiin ja kysyntdan vaikuttavat mm.
kuormauspaikkojen sijainnit hankinta-alueisiin ja loppukayttdjiin nahden, kuor-
mauspaikkojen ominaisuudet (tekninen kunto, varastoalueiden laajuus, kuormaus-
palvelun kayttomahdollisuus, kuormausraiteiden maara ja pituudet ym.) seka kuor-
mauspaikan tieyhteyksien ja ratayhteyksien ominaisuudet.

Potentiaalisimpia rautatiekuljetusten lahtdalueita ovat sellaiset alueet, jotka eivat
sijaitse minkaan merkittavan tuotantolaitoksen kuorma-autokuljetusalueen sisalla.
Taéllaisia ovat erityisesti Kainuu, Lappi ja Pohjois-Savo seka osat Pohjois-Pohjan-
maata (kuva 9). Myds Kanta-Hameeseen ja Pirkanmaalle jaa alueita, jotka ovat
tieverkolla varsin etdalld suurimmista tuotantolaitoksista. Vahiten potentiaalisia
|ahtbalueita ovat kahden tai useamman tehtaan kuorma-autokuljetusalueen sisalla
sijaitsevat alueet. Tallaisia ovat esimerkiksi Satakunta ja Perameren rannikko seka



Vaylaviraston julkaisuja 29/2022 37

varsinkin Kymenlaakso ja Eteld-Karjala. Na&iltd alueilta ei Idhde puuta rautateitse
muille alueille kdytanndssa lainkaan.
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Kuva 9. Etdisyydet tieverkolla tehtaista, joiden kuitupuun kayttoé vuonna 2020
Viitti 0,5 miljoonaa kuutiota.
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7.2 Raakapuukuljetusten kysyntamuutosten
mallintaminen

7.2.1 Mallin kuvaus

Koska raakapuun kuljetusvirtojen maaraan ja suuntautumiseen vaikuttavat useat
eri tekijat, on niiden kehittymista pitkalla aikavalilla vaikea arvioida. Erityisesti uus-
ja laajennusinvestointien aiheuttamien muutosten ennustaminen on vaikeaa,
koska vaikutukset ovat tavallisesti valtakunnallisia. Muutosten arvioimiseksi Liiken-
nevirastossa kehitettiin vuonna 2010 raakapuuvirtojen valtakunnallinen optimoin-
timalli”, jota hyodynnettiin vuosina 2011 ja 2018 laadituissa kuormauspaikkaver-
kon kehittamisselvityksissa. Myos tdssa selvityksessa optimointimallia kaytettiin ar-
vioitaessa puun kysyntdmuutosten vaikutuksia kuormausmaariin.

Optimointimalli muodostuu puun kysynnan ja tarjonnan lahtétiedoista, tarjonta- ja
kysyntapisteiden valisten reittien kuljetuskustannuksista seka vesitiekuljetusten ra-
joituksista. Puun tarjonta- ja kysyntatiedot ovat puulajikohtaisia. Optimointimalli
laskee tarjontapisteiden ja tuotantolaitosten valiset puuvirrat puulajeittain ja rei-
teittdin kuljetus- ja terminaalikustannuksiin perustuen. Optimitilanne saavutetaan,
kun kuljetuskustannukset valtakunnan tasolla ovat pienimmat.

Optimointimallin avulla voidaan arvioida esimerkiksi kotimaisen markkinapuun tuo-
tantolaitoskohtaisen kysyntamuutoksen vaikutuksia puuvirtojen suuntautumiseen,
kuljetustapojen kayttdon ja raakapuukuljetusten kokonaiskustannuksiin. Optimoin-
timallin laskemat kuljetustapakohtaiset muutokset voidaan sijoitella liikennever-
kolle, jolloin voidaan arvioida muutoksia vadylien ja terminaalien kuormituksissa.
Vastaavasti mallin avulla voidaan arvioida kuljetustapojen kustannusmuutosten tai
terminaliverkon muutosten vaikutuksia liikkennejarjestelman kuormitukseen ja raa-
kapuun kuljetuskustannuksiin.

7.2.2 Optimointimallin hyodyntaminen selvityksessa

Tassa selvityksessa optimointimallia kaytettiin kotimaisen puun kuljetusvirtojen ja
eri kuljetustapojen kysynnan muutosten arviointiin vuoteen 2025 ulottuvalla aika-
janteelld. Tydssa tarkasteltiin seuraavia puun kysynnan kehitysskenaarioita:

e Vertailuvaihtoehto, jossa mukana ovat vuonna 2020 toiminnassa olleet
tuotantolaitokset. Vertailuvaihtoehdon kotimaisen ainespuun kysynta
vuonna 2020 oli 49,0 miljoonaa tonnia (noin 57,6 milj. m3).

e Perusskenaario, jossa mukana ovat syksylla 2020 kaynnissa olleet tuotan-
tolaitokset lukuun ottamatta suljettuja Kaipolan ja Veitsiluodon paperiteh-
taita. Lisdksi mukana ovat Kemin uusi biotuotetehdas ja Rauman uusi
saha. Perusskenaarion mukainen kotimaisen ainespuun kysynta vuonna
2025 oli 53,6 miljoonaa tonnia (noin 63 milj. m3).

e Tarkasteltavissa kolmessa maksimiskenaariossa arvioitiin suunniteltujen
Kuopion, Kemijarven ja Paltamon uusien biotuotetehtaiden vaikutuksia

7 Tikkanen, P., Keskinen, S., Korpilahti, A., Résdnen, T., Sirkia, A.: Raakapuuvirtojen valtakunnallinen
optimointimalli. Liikennevirasto, liikennejdrjestelmaosasto. Helsinki 2010. Liikenneviraston tutkimuk-
sia ja selvityksia 29/2010.
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(jokaista erikseen). Kuopion tehdashanketta koskevassa skenaariossa ko-
timaisen ainespuun kysynta oli 58,1 milj. tonnia (noin 68 milj. m3), Kemi-
jarven tehdashanketta koskevassa skenaariossa 55,0 milj. tonnia (noin 65
milj. m3) ja Paltamon tehdashanketta koskevassa skenaariossa 56,1 milj.
tonnia (noin 66 milj. m?).

Minimiskenaariossa arvioitiin Anjalankosken ja Jamsankosken paperiteh-
taiden mahdollisen sulkemisen vaikutuksia (kumpaakin yhdessa). Nama
tuotantolaitokset valittiin tarkasteluun, koska molemmat valmistavat pai-
nopaperia, jonka tuotantokapasiteettiin kohdistuu tulevaisuudessa supis-

tamispaineita. Skenaariossa tarkasteltu puun kysyntd vuonna 2025 oli
52,2 miljoonaa tonnia (noin 61 milj. m3).

Kaikissa skenaarioissa kdytetty vuoden 2025 rataverkon raakapuun kuormaispaik-
kaverkko vastasi vuonna 2021 kaytdssa ollutta verkkoa, johon lisdttiin paatetyt
Seindjoen ja Vaalan uudet kuormauspaikat (taulukko 2). Puun kuntakohtaisen tar-
jonnan ja tuotantolaitoskohtaisen kysynnan maarittamisesta kussakin skenaariossa
vastasi Metsateho. Myds optimoinnissa kaytetyt keskimaaraiset kuljetustapakoh-
taiset kustannusfunktiot maaritettiin Metsatehossa.

Taulukko 2. Optimointimallinnuksessa tarkastellut puun kysyntéskenaariot ja
rataverkon raakapuun kuormauspaikat vuonna 2025.

Skenaario

Vertailuvaihto-
ehto

Tuotantolaitokset

Vuoden 2020 tuotantolai-
tokset

Kuormauspaikat

Vuonna 2020 kaytossa olleet
kuormauspaikat

Perusskenaario
2025

Vuoden 2020 tuotantolai-
tokset

+ Kemi uusi tehdas ja
Rauman uusi saha

- Kaipolan ja Veitsiluodon
tehtaat

Vuonna 2020 kaytdssa olleet
kuormauspaikat

+ Seindjoki ja Vaala (Pe-
sibkyld korvaa Amménsaa-
ren; mallinnuksessa nailla ei
ole merkittavaa eroa, minka
vuoksi muutosta malliin ei

tehty)

Minimiskenaa-

Perusskenaario 2025

Perusskenaarion kuormaus-

naariot 2025

rio 2025 - Anjalan ja Jamsankosken paikat
tehtaat
Maksimiske- Perusskenaario 2025 Perusskenaarion kuormaus-

+ Paltamon, Kuopion ja
Kemijarven uudet tehtaat
(kutakin uutta tehdasta
tarkastellaan erikseen)

paikat
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7.2.3 Rautatiekuljetusten kuormausmaarat alueittain

Kuvassa 10 on esitetty rautatiekuljetusten kuormausmaarat alueittain eri skenaa-
rioissa ja kuvassa 11 aluekohtaisten kuormausmadrien muutokset suhteessa ver-
tailuvaihtoehtoon. Puun kuormausmaadrat kasvavat kokonaisuutena kaikissa ske-
naarioissa vuoden 2020 mallinnettuihin kuormausmaariin nahden. Aluekohtaiset
kuormausmaarat vahenevat ainoastaan minimiskenaariossa Savo-eteldisen ja poh-
joisen osalta.

Optimointimallinnuksen mukaiset puun

kuormausmaarat alueittain
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Kuva 10. Optimointimallinnuksen mukaiset kuormausmaarat alueittain eri
skenaarioissa.

Perusskenaariossa kuormausmaara kasvaa vuosien 2020 ja 2025 valilla kaikilla alu-
eilla Pirkanmaata lukuun ottamatta. Voimakkainta kasvu on Kainuussa (kasvua
0,45 milj. tonnia), Lapissa (0,39 milj. tonnia), Savo-etelassa (0,37 milj. tonnia) ja
Pohjois-Karjalassa (0,42 milj. tonnia). Muutokset selittyvat uusien tuotantolaitos-
ten (Kemi ja Rauma) ja lakkautettujen paperitehtaiden (Kaipola ja Veitsiluoto) ai-
heuttamilla puun kysynnan muutoksilla.

Paltamon ja Kuopion tuotantolaitoksia koskevissa maksimiskenaarioissa kuormaus-
madrat kasvaisivat Lapissa jopa yli kaksi miljoonaa tonnia vuodessa. Sen sijaan,
jos Kemijarven tehdas toteutuisi, kasvaisi Lapin kuormausmaara vain 0,1 miljoo-
nalla tonnilla vertailuvaihtoehtoon nahden. Paltamon tuotantolaitoksen toteutumi-
nen vahentdisi kuormausmaaraa Kainuussa noin 0,3 miljoonalla tonnilla, kun taas
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Kuopion tuotantolaitoksen toteutuminen kasvattaisi Kainuun kuormausmaaraa 1,2
miljoonalla tonnilla ja Kemijarven tuotantolaitoksen toteutuminen 0,7 miljoonalla
tonnilla. Kuopin tuotantolaitoksen toteutuminen vahentaisi kuormausmaaraa Savo-
pohjoisen alueella.

Minimiskenaariossa puun kuormausmaarat vahenisivat eniten Savon eteldisella ja
pohjoisella alueella. Puun kuormausmaadrat kasvaisivat eniten Kainuussa, Etela-
Pohjanmaalla, Keski-Suomessa ja Lapissa. Muualla kuormausmaarien kasvu olisi
melko vahaista.

Optimointimallinnuksen mukaiset puun
kuormausmaaran muutokset alueittain
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Kuva 11. Optimointimallinnuksen mukaiset kuormausmadaarien muutokset
vertailuvaihtoehtoon néhden eri skenaarioissa.

7.2.4 Rataverkon kuormitusmuutokset perusskenaariossa

Rataverkon kuormitusmuutoksia vuosien 2020 ja 2025 valilld arvioitiin sijoittele-
malla optimointimallin laskemat kuormauspaikkojen ja tuotantolaitosten valiset
kuljetusvirrat rataverkolle. Sijoittelu tehtiin Emme/2-suunnitteluohjelmistolla. Si-
joittelussa kaytetty kuljetusten reititys oli nykyiseen kuljetusjarjestelmaan perus-
tuva.

Metsa Groupin Kemin uuden biotuotetehtaan rakentamisen ja Stora Enson Oulun
tehtaan linjamuutoksen seurauksena puun kysynta Perameren rannikolla kasvaa
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merkittavasti. Taman seurauksena pitkat puuvirrat erityisesti Kainuusta ja Pohjois-
Pohjanmaalta (paaradan ja Ylivieska—Iisalmi-radan varresta) Kemiin ja Ouluun kas-
vavat huomattavasti. Oulu—Kontiomaki-rataosan kuljetusmaara kasvaa noin 1,4
miljoonalla tonnilla ja Oulu—Kemi-rataosan kuljetusmaara noin 1,5 miljoonalla ton-
nilla vuodessa. Samanaikaisesti kuljetukset Kainuusta ja Pohjois-Savosta Kaakkois-
Suomeen vahenevat huomattavasti. Talléin Pieksamaki—Iisalmi—Kontiomaki-ra-
tayhteyden kuljetusmaara vahenee 0,8—-1,0 miljoonalla tonnilla, Kouvola—Pieksa-
maki-yhteyden noin 0,8 miljoonalla tonnilla ja Kouvola-Lappeenranta-rataosan
kuljetusmaara noin 0,4 miljoonalla tonnilla vuodessa.

Metsé Groupin Rauman uuden sahan rakentamisen seurauksena tukkipuun kulje-
tukset Keski-Suomesta ja Pirkanmaalta Raumalle kasvavat. Tampere—Jyvaskyla-
rataosan kuljetusmadara kasvaa talléin 0,4-0,5 miljoonalla tonnilla ja Tampere—
Rauma-rataosan noin 0,8 miljoonalla tonnilla vuodessa (kuva 12).
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Kuva 12. Optimointimallinnuksen mukaiset rataverkon raakapuukuljetusten
kuormitusmuutokset (tuhatta nettotonnia/vuosi) vuosien 2020 ja 2025 valilla.
Punainen véri tarkoittaa kuljetusten vahenemistd, sininen lisdantymista.
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7.2.5 Tulosten ja mallinnuksen epavarmuustekijoiden
arviointia

Optimointimalli tarkastelee puuvirtoja tdydellisessa markkinassa, jossa ne suun-
tautuvat valtakunnallisesti optimaalisesti. Tama voidaan ajatella tilanteena, jossa
Suomessa toimisi yksi puuta hankkiva metsayhtié. Kaytanndssa markkina on kui-
tenkin epatdydellinen, eivatka puuvirrat tdysin suuntaudu optimointimallinnuksen
mukaisesti. Suurimmilla metsayhtidilla on koko maassa toimivat puunhankintaor-
ganisaatiot ja pitkalti vakiintuneet asiakassuhteet yksityisten puunmyyjien kanssa.
Metsdyhti6illa on my6s omia metsia, joiden tarjontaa hyddynnetaan niiden omassa
tuotannossa. Toisaalta myds metsanomistajat haluavat yllapitaa kilpailua, eivatka
aina myy puuta sille asiakkaalle, joka periaatteessa pystyisi tarjoamaan siita par-
haan hinnan. Naiden seurauksena puuta kuljetetaan "ristiin” esimerkiksi siten, etta
Pohjois-Pohjanmaalta tuodaan puuta Pietarsaareen ja Etela-Pohjanmaalta Kemiin,
vaikka valtakunnallisen puunhankinnan nakoékulmasta nadiden virtojen olisi jarkevaa
olla pdinvastoin.

Toinen mallinnettuihin puuvirtoihin liittyva epavarmuus koskee tuontipuun maaran
kehitysta. Jos puun tuontimahdollisuudet heikentyvat, tarvitaan kotimaista puuta
enemman, jolloin optimointimallin 1&ht6tiedoksi maaritetty kotimaisen puun tar-
jonta ei valttéamatta ole enaa riittava. Lahtdtietona annettu kuntakohtainen puun
tarjonta on madritetty kysynnan perusteella, toisin sanoen tarjonta ei ole teoreet-
tisten hakkuumahdollisuusien mukainen. Jos nadin olisi, pienenisi rautatiekuljetus-
ten kayttdtarve huomattavasti.

Marraskuun alussa 2021 Venaja lopetti puun tullauksen useilla raja-asemilla ja Sai-
maan kanavassa. Metsateollisuus ry:n mukaan paatds voi véahentda puun tuontia
0,7 miljoonaa kuutiota (noin 0,6 miljoonaa tonnia) vuodessa. Lisdksi vuoden 2022
alussa Venaja rajoitti pydrean havupuun ja arvokkaiden lehtipuiden vientia Suo-
meen. Metsateollisuus ry:n mukaan tama voi vahentaa puun tuontia Suomeen 0,8
miljoonaa kuutiota (noin 0,7 miljoonaa tonnia) vuodessa. Yhteensa Venadjan aset-
tamat rajoitukset voivat siten vahentaa tuontia 1,5 miljoonaa kuutiota (noin 1,3
miljoonaa tonnia).

Venajan hyokkays Ukrainaan helmikuussa 2022 johti uusiin rajoitteisiin ja metsa-
yhti6t keskeyttivat puun tuonnin kokonaan. Metsateollisuuden vuonna 2021 kayt-
tdmasta puusta noin 11 % oli tuontia Vendjaltad. Jos téma maara tulevina vuosina
vahenee merkittavasti tai loppuu kokonaan, on vastaava maara hankittava koti-
maasta tai tuontia Baltian maista ja Ruotsista on kasvatettava. Venajalta tuotava
puu on ollut paddasiassa lehtikuitupuuta ja haketta. Lehtipuun merkittavimmat met-
savarat sijaitsevat Uudellamaalla, Kanta-Hdmeessd, Pirkanmaalla, Pohjois-Karja-
lassa ja Pohjois-Savossa, jolloin ndiden alueiden kuormausmaadrien voidaan olettaa
kasvavan eniten.

Kotimaisen puun kysyntd voi kasvaa myo6s uusien tuotantolaitosinvestointien
myo6td. Esimerkiksi Stora Enson suunnitteleman Oulun tehtaan toisen kartonkiko-
neen toteuttaminen lisdisi huomattavasti puun kayttéa. Tarkempien arvioiden te-
keminen edellyttdisi kotimaan puun kysynnan tarjonnan uudelleen maarittamista
ja uusia optimointimallinnuksia.
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Optimointimallin laskemat ja myds todelliset puuvirrat ovat osittain herkkia eri kul-
jetustapojen kustannusmuutosten suhteen. Mallinnuksessa kaytetyt kustannus-
funktiot edustivat vuoden 2019 hintatasoa. Kuljetustapojen kustannusten kehitysta
vuoteen 2025 mennessa ei ole arvioitu. Siihen vaikuttavat mm. tie-, rautatie- ja
vesikuljetuksissa kaytettdvien polttoaineiden ja rautatieliikenteessa kaytettdavan
sahkdenergian hintojen kehitys, kaytettavan rautatie- ja tiekuljetuskaluston (eri-
tyisesti dieselveturit, raakapuuvaunut, HCT-ajoneuvoyhdistelmat) kehitys, ra-
tainfrastruktuurin kehitys (raakapuun kuormausraiteiden pituus, rataverkon jat-
kosahkoistys jne.). Rataverkon ominaisuuksissa on myds liikenndintikustannuksiin
vaikuttavia eroja eri rataosien valilla. Tata rautatiekuljetusten yhteysvalikustannuk-
siin vaikuttavaa tekijaa ei ole optimointimallissa voitu ottaa tarkasti huomioon.

Epavarmuuksista huolimatta voidaan sanoa, etta optimointimallin laskemat puuvir-
rat vastaavat melko hyvin metsayhtididen esittamia arvioita puuvirtojen kehityk-
sestd (ennen Ukrainan sotaa ja sen mahdollisia vaikutuksia). Myds metsayhtitiden
haastatteluissa keskeisiksi valtakunnallisen tason muutoksiksi arvioitiin Kainuun ja
Pohjois-Pohjanmaan puuvirtojen ka@antyminen Pohjois-Suomeen, samoin kuin mm.
Rauman sahan kuljetuksia kasvattava vaikutus.

7.2.6 HCT-ajoneuvoyhdistelmien laajemman kayton
vaikutukset

HCT (High Capacity Transport) -ajoneuvoyhdistelmia on kaytetty lilkkenne- ja vies-
tintdvirasto Traficomin myontamillad poikkeusluvilla vuodesta 2013 alkaen. Raaka-
puukuljetuksissa on kaytetty kahta eri ajoneuvotyyppia:

e maksimimassaltaan 84 tonnin ajoneuvoyhdistelmia, jotka soveltuvat seka
terminaalien ja tuotantolaitosten valiseen liikenteeseen etta puun hakemi-
seen metsastd, seka

e tatd suurempia ajoneuvoyhdistelmia (suurimmat maksimimassaltaan 104
tonnia), jotka soveltuvat ainoastaan terminaalien ja tuotantolaitosten vali-
seen liikenteeseen.

Lilkenneviraston vuonna 2017 laatiman selvityksen® mukaan erityisesti 84 tonnin
ajoneuvoyhdistelmaa pidetdan hyvin kayttdkelpoisena ja silla on potentiaalia muo-
dostua standardikalustoksi sellaisissa kuljetuksissa, joissa metsaautotien kanta-
vuus sen kaytdén mahdollistaa. Ajoneuvoyhdistelma on osoittautunut kayttokel-
poiseksi my0ds terminaalien ja tuotantolaitosten valisissa kuljetuksissa. Suuremmilla
terminaaliajoneuvoilla on kayttdpotentiaalia erityisesti Pohjois-Suomen pitkilld yh-
teysvaleilld Yla-Lapista Kolarin, Kemijarven ja Rovaniemen kuormauspaikoille tai
suoraan Perameren rannikon tuotantolaitoksille.

Liikenneviraston selvityksessa tarkasteltiin raakapuuvirtojen optimointimallin
avulla kahta tilannetta, joista ensimmaisessa 84 tonnin ajoneuvoyhdistelmilla voi-
taisiin hakea puuta metsasta ilman rajoituksia Lapin, Kainuun ja Pohjois-Pohjan-
maan maakuntien alueilla. Tdma vahentaisi rautatiekuljetuksia noin 1,0 miljoonalla
tonnilla. Toisessa tarkastelussa oletettiin, etta 84 tonnin ajoneuvoyhdistelmia voi-
taisiin Pohjois-Suomen lisaksi kayttda 50 %:ssa Etela-Suomen raakapuukuljetuk-
sista. Tama vahentdisi rautatiekuljetuksia noin 2,7 miljoonalla tonnilla.

8 Lapp, T., likkanen, P.: HCT-ajoneuvojen likennejérjestelmavaikutukset. Liikenneviraston tutkimuk-
sia ja selvityksia 57/2017.
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Tassa selvityksessa arvioitu vuoden 2025 rautatiekuljetusmaara on noin 36 % vuo-
den 2018 kuormauspaikkaverkon kehittamisselvityksessa arvioitua suurempi. Ta-
man perusteella myds HCT-ajoneuvoyhdistelmien laajemman kayttédnoton vaiku-
tukset voidaan arvioida suuremmiksi. Jos rautatiekuljetusten oletetaan vahenevan
samassa suhteessa, vahenisivat ne ensimmaisessa skenaariossa noin 1,4 miljoo-
nalla tonnilla ja toisessa skenaariossa noin 3,7 miljoonalla tonnilla.

Tulosten perusteella HCT-ajoneuvoyhdistelmien laajemman kayttéénoton vaiku-
tukset rautatiekuljetuksiin olisivat melko erilaisia Pohjois- ja Etela-Suomessa. Poh-
jois-Suomessa ajoneuvoyhdistelmia kdytettdisiin ensisijaisesti rautatiekuljetusten
alkukuljetuksissa, jolloin ne eivat varsinaisesti kilpailisi rautatiekuljetusten kanssa,
vaan parantaisivat myds niiden kustannustehokkuutta. Jonkin verran rautatiekul-
jetuksia siirtyisi suoriin tiekuljetuksiin esimerkiksi Kuusamon lahialueelta Ouluun ja
Kemiin suuntautuvilla yhteysvaleilla.

Etela-Suomessa HCT-ajoneuvoyhdistelmien laajemman kayttéonoton vaikutus raa-
kapuukuljetusten maaraan olisi suurempi. Raakapuukuljetukset vahenisivat erityi-
sesti sellaisilla yhteysvaleilla, joilla rautatiekuljetusketju on selvasti suoraa tieyh-
teytta pidempi ja joiden hankinta-alue sijaitsee lahella nykyisen kuorma-autokulje-
tussateen ulkorajaa. Tallaisia ovat esimerkiksi kuljetukset Parkanon alueelta Rau-
malle, Pohjois-Savosta Adnekoskelle seké Eteld-Savon pohjoisosista ja Pohjois-Sa-
von eteldosista Lappeenrantaan, Joutsenoon ja Imatralle. Toisaalta HCT-ajoneu-
voyhdistelmat mahdollistaisivat nykyista suuremman puunhankinnan sellaisilta alu-
eilta, jotka sijaitsevat nykyisen kuorma-autokuljetussateen ulkopuolella ja joilta
kustannustehokkaita rautatiekuljetuksia ei pystyta jarjestémaan. Tallaisia ovat esi-
merkiksi Suupohjan alue ja Pohjois-Pohjanmaan pohjoisosat (Kuusamon lahialue).
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8 Kuormauspaikkaverkon kehittamisen
alueelliset tarkastelut

8.1 Tavoitteet ja lahtokohdat

Tarkastelun tavoitteena oli tutkia kuormauspaikkaverkon kehittamistoimenpiteiden
ja verkon supistamisen vaikutuksia ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta alu-
eilla, joihin kohdistuu muutospaineita. Tarkasteltavia kohteita olivat:

Varsinais-Suomi

Iisalmen seutu

Siilinjérven seutu

Lansi-Uusimaa

Kanta-Hame

Pieksamaen seutu

Joensuun seutu

Pohjois-Pohjanmaa

Yléjarven mahdollinen uusi kuormauspaikka
Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkoistys.

Léhtokohtana kaytettiin vuoden 2021 kuormauspaikkakohtaisia kuormausmaaria,
joita muutettiin optimointimallitarkastelussa maaritetyilla aluekohtaisilla kasvuker-
toimilla (perusskenaario 2025). Kuljetuskustannusten laskennassa kaytettiin
kuorma-autokuljetuksen ja rautatiekuljetuksen runkokuljetuksen osalta Metsate-
hon maarittamia kuljetuskustannusfunktioita. Vaihtotydveturilla tapahtuvan vau-
nujen jakelun ja noudon kustannukset laskettiin Vaylaviraston ratapihojen han-
kearvioinnin kehittamisselvityksessa® maaritettyjen yksikkokustannusten avulla.
Samassa selvityksessa maaritettyja ratapihojen kunnossapidon yksikkdkustannuk-
sia kaytettiin kunnossapitokustannusten laskennassa. Inventoidut korvausinves-
tointitarpeet on huomioitu tapauskohtaisesti joko kustannuksina tai valtettyina in-
vestointeina. Korvausinvestointitarpeet inventoitiin ainoastaan seuraavilta kymme-
neltd vuodelta.

Yksi keskeinen lahtokohta tarkasteluille on arvio puunhankinta-alueen muuttumi-
sesta erilaisissa kuormauspaikkaverkkovaihtoehdoissa. Lahtdkohtana pidettiin,
ettd kuormausmadran muuttuessa kuormauspaikan hankinta-alueen hankintati-
heys [m3/km?] pysyy samana. Tarkastelutapa on yleistava, koska metsdvarat eivat
jakaudu maantieteellisesti tasaisesti, ja myds tieverkon ominaisuudet vaikuttavat
hankinta-alueiden laajuuteen. Tassa tapauksessa talla tavalla katsottiin kuitenkin
saavutettavan riittdva tarkkuustaso.

Toinen keskeinen lahtokohta oli arvio vaunukierron nopeutumisesta tilanteessa,
jossa vaihtotydpalvelun kayttd poistuu, seka tilanteessa, jossa kuormauspaikalle
hankitaan kuormauspalvelu. Liikenneviraston vuonna 2011 laatimassa raakapuun
terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittamisselvityksessa vaunukierron arvioi-
tiin ndiden yhteisvaikutuksesta nopeutuvan 48 tunnilla ja kuljetuskustannusten

9 Lapp, T., Weckstrom, C., Haapamaki, T. Ratapihojen hankearvioinnin kehittdminen. Esiselvitys.
Vaylaviraston julkaisuja 54/2021.
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pienenevan 16-24 %. Tassa tydssa kaytettiin lahtokohtana, ettd molempien muu-
tosten vaikutus vaunukiertoon on 24 tuntia. Matkaveturin ty6ajan arvioitiin kasva-
van yhdella tunnilla, kun vaihtotydpalvelun kayttd poistuu. Kustannusvaikutukseksi
saatiin talléin keskimaarin 18 %, mika vastaa hyvin vuoden 2011 selvityksessa
arvioitua kustannusten pienenemaa.

Kuormauspalvelun hankkimisen kannattavuudelle ei voida maarittéa tarkkaa vo-
lyymirajaa, vaan kysymys on aina tapauskohtainen. Tassa tapauksessa rajana kay-
tettiin 250 000 kuutiota, mika perustuu nykyisin kaytéssa oleviin kuormauspalve-
[uihin ja niiden kuormausmaariin.

Tarkasteltavien kohteiden suunnittelutilanteissa on huomattavia eroja. Osasta toi-
menpiteista on olemassa valmiit suunnitelmat, osa on vasta ideatasolla. Turun seu-
dun, Karjaa—Hameenlinna-valin, Yléjarven, Lapinlahden ja Hammaslahden kuor-
mauspaikkojen kohdalla voitiin hyddyntaa Vaylaviraston laatimia esiselvityksia.

8.2 Aluekohtaiset tulokset

Varsinais-Suomi

Varsinais-Suomessa kdytossa olevat kuormauspaikat ja niiden hankintamaarat
vuonna 2021 olivat:

Turku (Muhkuri) 79 000 m3
Piikkio 4 200 m?3

Kyro 58 300 m3

Salo 110 000 m®.

Turun ratapihalla sijaitsevan kuormauspaikan kaytdsta luovutaan vuoden 2022 ai-
kana osana Kupittaa—Turku-kehittdmishanketta. Kuormaustoimintaa on ollut myos
Turun sataman yksityisraiteella Pansiossa. Kuljetusten paasuunnat ovat Kaakkois-
Suomi ja Adnekoski. Keskuspaikka on Turun ratapiha, josta VR Transpointin vaih-
totyopalvelu jakaa tyhjat vaunut kuormauspaikoille ja noutaa kuormatut vaunut.
Kaakkois-Suomeen suuntautuvat kuljetukset kulkevat Tampereen jarjestelyratapi-
han kautta, jossa kulkusuunta vaihtuu.

Vdylaviraston vuonna 2021 valmistuneessa tarveselvityksessa', jossa on tutkittu
useita vaihtoehtoja Turun seudun mahdolliseksi uudeksi kuormauspaikaksi, kor-
vaavaksi sijainniksi esitetdan Saramaked, joka sijaitsee noin viisi kilometrid Turun
ratapihalta Toijalan suuntaan. Uuden kuormauspaikan kustannusarvio on 19,6 M€
(MAKU 130; 2010=100).

Hyvinkdd—Hanko-radan sahkoistys, jonka on maara valmistua vuonna 2024, tar-
joaa mahdollisuuden liikenndida Varsinais-Suomen raakapuukuljetuksia kyseisen
radan kautta sahkdvedolla. Tall6in kuljetuksia Kaakkois-Suomeen ei tarvitsisi enaa
likenndidad Tampereen kautta, jolloin kuljetusmatka lyhenisi noin 120 kilometria ja
kulkusuunnan vaihto jaisi pois. Tdman vuoksi tarkasteltiin myds vaihtoehtoa, jossa
Salon seudulle toteutetaan uusi kuormauspaikka. Suunnitelmaa tallaisesta ei ole
laadittu, minka vuoksi karkeana kustannusarviona kaytettiin 15 miljoonaa euroa.

10 Pietild, K. ym. Turun seudun raakapuun kuormauspaikat. Tarveselvitys. Vaylaviraston julkaisuja
28/2021.
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Vaylaviraston vuonna 2021 valmistuneessa Turun seudun selvityksessa tutkittiin
myds Salon seudulle sijoittuvia uusia kuormauspaikkoja. Niiden toteuttaminen kui-
tenkin todettiin haastavaksi mm. pohjaolosuhteiden vuoksi.

Tarkastellut vaihtoehdot olivat seuraavat:

e Ve 0: nykytilanne (Turun ratapihalla sijaitseva kuormauspaikka poistuu,
kuormaustoiminta siirtyy Turun sataman raiteelle)

e Ve 1: Saramaki korvaa Turun sataman

e Ve 2: Saramaki korvaa Turun sataman ja Piikkion

e Ve 3: Saramaki korvaa kaikki alueen kuormauspaikat (Turun satama, Piik-
ki, Salo ja Kyro)

e Ve 4: Salon uusi kuormauspaikka korvaa kaikki alueen kuormauspaikat (Tu-
run satama, Piikkid, Salon nykyinen ja Kyro).

Léhtokohtana pidettiin, etta uusilla kuormauspaikoilla ei tarvita vaihtotydpalvelua.
Saramaden kohdalla mahdollisuus suorittaa vaihtotyét matkaveturilla on kuitenkin
vielda epavarmaa. Turun ratapihan vaihtotydpalvelua ei todennakdisesti voida lak-
kauttaa, vaikka raakapuun kuormaus keskitettaisiin Saramakeen tai Saloon. Sita
tarvitaan edelleen mm. sataman sekd satunnaisesti Uudenkaupungin ja Naantalin
kuljetuksissa. Turun satamaan suuntautuvissa kuorma-autokuljetuksissa on huo-
mioitu epaedullisesta verkollisesta sijainnista aiheutuva lisdmatka.

Saramden uuden kuormauspaikan investointikustannus on haastavien pohjaolo-
suhteiden vuoksi suuri ja toisaalta alueen kuormausmaarat ovat valtakunnan ta-
solla suhteellisen pienida, minka vuoksi investoinnin kannattavuus on heikko. Sara-
maden uudesta kuormauspaikasta saatavat hyddyt ovat suurimmat tilanteessa,
jossa alueen muiden kuormauspaikkojen kaytdsta luovutaan.

Toteutettaessa uusi kuormauspaikka Salon seudulle hyddyt olisivat noin kaksinker-
taiset Saramakeen verrattuna. Ero syntyy Salon mahdollistamasta rautatiekuljetus-
matkan lyhenemisesta seka keskeisemmasta sijainnista suhteessa hankinta-aluei-
siin, jolloin my6s alkukuljetusmatkat olisivat lyhyempid. Jos Salon investointikus-
tannus olisi 15 miljoonaa euroa, olisi investointi yhteiskuntataloudellisesti ldhes
kannattava (hyoty-kustannussuhde 0,98). Uuden kuormauspaikan toteuttaminen
todenndkoisesti kasvattaisi alueen kokonaispuunhankintaa, jolloin myds investoin-
nin kannattavuus paranisi.

Salon seudulle toteutettavan uuden kuormauspaikan rajoitteeksi voi muodostua
rantaradan valityskyky. Radan henkil6liikenne on paivalla vilkasta, mutta toisaalta
yolla radalla ei ole liikennettd. Uusi kuormauspaikka lisdisi liikennettd myds Hyvin-
kad—Hanko-radalla, jonka valityskykya rajoittavat pitkat kohtauspaikkavalit.
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Taulukko 3. Varsinais-Suomen tarkastelun hyoty-kustannuslaskelma (MAKU
103,9; 2015=100).

Vel- Ve2- Ve3- Ve4d-
Ve 0 Ve 0 Ve 0 Ve 0

KUSTANNUKSET (K) 21,2 20,4 19,3 16,6
Rakentamiskustannukset 17,2 17,2 17,2 15,0
Viltetyt investoinnit -0,2 -0,9 -1,7 -1,7
Rakentamiskustannusten julkisten varo- 3,4 3,3 3,1 2,7
jen rajakustannus

Korko rakentamisen ajalta 0,7 0,7 0,7 0,6
HYODYT (H) 5,0 5,2 8,1 16,3
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa 0,2 0,5 1,6 3,1
Vaylanpidon julkisten varojen rajakus- 0,0 0,1 0,2 0,2
tannus

Radan yllapitokustannukset 0,2 0,4 1,0 1,0
Radan kulumisen kustannukset 0,0 0,0 0,4 1,8
Kuljetuskustannusten muutos (sis. verot 3,5 3,4 5,4 13,7
ja maksut)

Paastokustannusten muutos 0,0 0,0 0,1 0,1
Polttoaineen valmistevero 0,0 0,0 -0,2 -0,2
Polttoainevero 0,0 0,0 0,3 0,3
Ratamaksut 0,0 0,0 -0,4 -1,8
Jaannosarvo 1,3 1,3 1,3 1,1
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,23 0,26 0,42 0,98
NETTONYKYARVO (H-K) -16,2 | -15,1 -11,2 -0,3

Lansi-Uusimaa

Lénsi-Uudellamaalla kdytossa olevat kuormauspaikat ja niiden hankintamaarat
vuonna 2021 olivat:

e Karjaa 155 600 m?
e Lohja 214 800 m3
e Nummela 0 m3.

Lansi-Uudenmaan kuormauspaikoilla suoritettiin vuoden 2021 aikana peruskor-
jaustoimenpiteitd, joilla saattoi olla vaikutus kuormausmaariin. Tdman vuoksi tar-
kastelussa kaytettiin lahtdkohtana vuoden 2020 kuormausmaarid, jotka olivat hie-
man suurempia. Kuljetusten paasuunta on Kaakkois-Suomi. VR Transpointin Riihi-
maen vaihtotydpalvelu vastaa kaikkien kuormauspaikkojen vaihtotoista.

Seka Karjaan ettd Lohjan kuormauspaikkoihin kohdistuu pidemmalla aikajanteella
painetta kuormaustoiminnan lopettamiseksi. Potentiaalisimmiksi korvaaviksi kuor-
mauspaikoiksi on Vaylaviraston selvityksessa tunnistettu Horsback Karjaan lounais-
puolella seka Mustio Karjaan ja Lohjan valissa.
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Lansi-Uudenmaan alueellisessa tarkastelussa tutkittiin seuraavia vaihtoehtoja:

Ve 0: nykytilanne

Ve 1: Horsbéack korvaa Karjaan

Ve 2: Horsbéack korvaa Karjaan ja Lohjan

Ve 3: Mustio Korvaa Karjaan ja Lohjan

Ve 4: Horsback korvaa Karjaan ja Mustio korvaa Lohjan.

Uudet vaihtoehdot korvaavat myds Nummelan, jolla ei ole talla hetkelld kuormaus-
toimintaa.

Hanko—Hyvinkaa-radan sahkoistyksen valmistuttua Karjaalla on mahdollista siirtya
toimintamalliin, jossa matkaveturi suorittaa vaihtotyét. Tama on tarkastelussa lah-
tdoletuksena. Lohjalla toimintamallin mahdollisuus on vield epavarma, koska vaih-
totdiden suorittaminen edellyttdd paaraiteen kayttdéa ja melko vilkkaasti liiken-
noidylla radalla tdma voi muodostua ongelmaksi. Lahtboletuksena on, ettd Riihi-
maen vaihtotydpalvelu vastaa Lohjan vaihtotdistd myos jatkossa. Uusien kuor-
mauspaikkojen toteuttaminen ei todennakoisesti mahdollista Riihimaen vaihtotyo-
palvelun lakkauttamista.

Suurista investointikustannuksista johtuen uusien investointien kannattavuus on
heikko, minka vuoksi kuormaustoimintaa on suositeltavaa jatkaa nykyisiin kuor-
mauspaikkoihin perustuen mahdollisimman pitkdan. Jos Karjaan tai Lohjan kuor-
mauspaikan kaytosta joudutaan luopumaan, on kannattavinta korvata molemmat
yhdelld uudella kuormauspaikalla. Horsbackin ja Mustion valilla ei ole talléin mer-
kittavaa eroa. Molemmat vaihtoehdot sijaitsevat valtatien 25 ldheisyydessa, mutta
Horsbackiin on hyva tieyhteys my6s Salon suunnasta kantatietd 52 pitkin. Rauta-
tiekuljetusmatka Mustiosta on lyhyempi ja sijainti enemman sisdmaassa on puun-
hankinta-alueen laajuuden nakdkulmasta parempi.
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Taulukko 4. Lansi-Uudenmaan tarkastelun hyoty-kustannusilaskelma (MAKU
103,9; 2015=100).

Vel- Ve2- Ve3- Ve4d-
Ve 0 Ve 0 Ve 0 Ve 0

KUSTANNUKSET (K) 14,4 17,8 18,4 31,2
Rakentamiskustannukset 11,8 15,0 15,5 25,8
Viltetyt investoinnit -0,2 -0,7 -0,7 -0,7
Rakentamiskustannusten julkisten varo- 2,3 2,9 3,0 5,0
jen rajakustannus

Korko rakentamisen ajalta 0,5 0,6 0,7 1,1
HYODYT (H) 0,2 9,0 9,9 6,0
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa -0,1 -0,4 0,1 -0,6
Vaylanpidon julkisten varojen rajakustan- 0,0 0,1 0,1 0,0
nus

Radan yllapitokustannukset 0,0 0,3 0,3 -0,2
Radan kulumisen kustannukset -0,1 -0,7 -0,2 -0,4
Kuljetuskustannusten muutos (sis. verot 0,3 8,6 9,3 6,2
ja maksut)

Paastokustannusten muutos 0,0 0,3 0,2 0,4
Polttoaineen valmistevero 0,0 -0,4 -0,4 -0,4
Polttoainevero -0,1 0,3 0,4 0,0
Ratamaksut 0,1 0,7 0,2 0,4
Jaannosarvo 0,0 0,0 0,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,02 0,51 0,54 0,19
NETTONYKYARVO (H-K) -14,2 -8,7 -8,5 -25,2

Kanta-Hame

Riihimaki—Tampere-rataosalla kdytossa olevat kuormauspaikat ja niiden hankinta-
maarat vuonna 2021 olivat:

e Hameenlinna 187 000 m?3
e Riihimaki 396 700 m?
e Humppila 24 200 m3.

Kanta-Hameen kuormauspaikkaketjuun liittyy myds Akaa (kuormausmaara 184
900 kuutiota), joka on ollut kaytdssa vuoden 2020 lopusta saakka. Kuormausta
erityisesti Humppilasta ja Hdmeenlinnasta on siirtynyt Akaalle. Kanta-Hameen kul-
jetusten padsuunnat ovat Kaakkois-Suomi ja Adnekoski. Riihimden vaihtotydpal-
velu vastaa Riihimden ja Hameenlinnan vaihtotdista.

Hameenlinnan kuormauspaikkaan kohdistuu paine kuormaustoiminnan lopetta-
miseksi. Riihimden kuormauspaikkaan ei kohdistu valiténta painetta, mutta sijain-
nin vuoksi tallaisten tavoitteiden voimistuminen on mahdollista. Riihimaen kuor-
mauspaikalla on lahivuosina tarvetta merkittaville peruskorjaustoimenpiteille.
Kuormauspaikan omistaa VR-Yhtyma, joten sen toiminnan jatkuminen ei ole yksin
Vaylaviraston paatettdvissa.
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Tassa tarkastelussa tutkittiin seuraavia vaihtoehtoja:

e Ve 0: nykytilanne

e Ve 1: Riihimaen teollisuusraiteelle toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka
korvaa nykyisen kuormauspaikan

e Ve 2: Riihimden teollisuusraiteelle toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka
korvaa nykyisen kuormauspaikan ja teollisuusraide sahkdistetaan

e Ve 3: Hirvenojaan toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Riihimaen
kuormauspaikan

e Ve 4: Kirkkomakeen toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Riihi-
maen kuormauspaikan

e Ve 5: Selkiin toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Riihimaen kuor-
mauspaikan

e Ve 6: Nummenpadhan toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Rii-
himaen kuormauspaikan.

Tarkasteltavat vaihtoehdot on valittu Vaylaviraston laatimien esiselvitystasoisten
sijaintiselvitysten pohjalta. Aikaisemmissa tarkasteluissa mukana ollut Janakkala
on myodhemmissa tarkasteluissa osoittautunut toiminnallisesti puutteelliseksi,
minka vuoksi se ei ole vaihtoehdoissa endaa mukana.
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Kuva 13. Tarkastellut kohteet Lansi-Uudellamaalla ja Kanta-Hameessa.

Riihimden teollisuusraiteelle sijoittuvan kuormauspaikan kohdalla on epdavarmaa,
voitaisiinko vaihtotyét suorittaa matkaveturilla. Sr3-veturin hybridiominaisuus
mahdollistaisi periaatteessa lyhyen sahkodistamattdman osuuden liikenndinnin,
mutta toimintamallin kustannustehokkuus olisi epdvarmaa. Taman vuoksi on tut-
kittu kahta vaihtoehtoa: tilannetta, jossa vaihtoty6t suoritetaan vaihtotydveturilla,
seka tilannetta, jossa teollisuusraide sahkoistetadn ja vaihtoty6t voidaan suorittaa
matkaveturilla. Sahkoéistyksen karkeana kustannusarviona kaytettiin 1,0 miljoonaa
euroa. Muissa vaihtoehdoissa lahtdkohtana pidettiin, ettei uudella kuormauspai-
kalla tarvita vaihtotydpalvelua. Taman ei kuitenkaan katsota mahdollistavan Riihi-
maen vaihtotydpalvelun lakkauttamista.
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Suurimmat kokonaishyddyt saavutetaan, kun Riihimden nykyinen kuormauspaikka
korvataan teollisuusraiteelle sijoittuvalla uudella kuormauspaikalla ja raide sahkois-
tetadn. Kuormauspaikan sijainti olisi seka tie- etta rataverkolla Idhes optimaalinen.
Muiden vaihtoehtojen (Hirvenoja, Kirkkomaki, Selki ja Nummenpaa) hyddyt ovat
keskenadn samassa suuruusluokassa, mutta investointikustannuksissa on eroja.
Erityisesti Kirkkomaessa ja Selissa investointikustannukset nousevat huomattavan
suuriksi.

Riihimaen teollisuusraiteelle sijoittuvan vaihtoehdon hyddyksi voidaan lukea myos
se, ettei toiminta kuormita padradan kapasiteettia. Muissa vaihtoehdoissa joudut-
taisiin liikenndimaan paaradalla, jolloin kulkuvalien I6ytéaminen henkildliikenteen ol-
lessa vilkasta olisi haastavaa. Teollisuusraiteelle sijoittuvassa vaihtoehdossa voi-
daan lisaksi kayttaa lahella sijaitsevaa Riihimaen ratapihaa puskurina.

Taulukko 5. Kanta-Hameen tarkastelun hyoty-kustannuslaskelma (MAKU 103,9;
2015=100).

Vel Ve2 Ve3

- Ve - Ve - Ve

0 0 0
KUSTANNUKSET (K) 17,6 188 229 284 21,7 31,1
Rakentamiskustannukset 15,0 16,0 19,3 23,7 18,3 25,9
Valtetyt investoinnit -0,9 -0,9 -0,9 -0,9 -0,9 -0,9
Rakentamiskustannusten jul- 2,8 3,0 3,7 4,6 3,5 5,0
kisten varojen rajakustannus
Korko rakentamisen ajalta 0,6 0,7 0,8 1,0 0,8 1,1
HYODYT (H) 41 256 149 14,6 | 12,7 | 12,7
Vaylanpitdjan kustannukset 0,2 1,8 1,5 1,5 0,7 0,7
yhteensa
Vaylanpidon julkisten varo- 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
jen rajakustannus
Radan yllapitokustannukset 0,1 -0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Radan kulumisen kustannuk- 0,0 1,9 1,4 1,4 0,6 0,6
set
Kuljetuskustannusten muu- 4,0 25,6 14,7 14,4 12,5 12,5
tos (sis. verot ja maksut)
Paastokustannusten muutos 0,0 1,1 0,8 0,8 0,9 0,9
Polttoaineen valmistevero 0,0 -1,0 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8
Polttoainevero -0,1 -0,1 0,2 0,2 0,2 0,2
Ratamaksut 0,0 -1,9 -1,4 -1,4 -0,7 -0,7
Jaannodsarvo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 023 136 0,65 052 059 041
(H/K)
NETTONYKYARVO (H-K) -13,5 6,7 -8,0 -13,8 -9,0 -18,4
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Lansi-Uudenmaan ja Kanta-Hameen muodostama kuormauspaikka-
ketju kokonaisuutena

Lansi-Uudenmaan ja Kanta-Hameen kuormauspaikkojen kehittémiset kytkeytyvat
toisiinsa. Jos Karjaan tai Lohjan ja Riihimden nykyisten kuormauspaikkojen kay-
tosta joudutaan luopumaan, optimaalinen kuormauspaikkaketju Karjaa—Riihimaki—
Toijala-valilla on seka tarkasteluiden ettd haastattelujen perusteella Mustio—Riihi-
maen teollisuusraide—-Hameenlinna—Akaa. Hameenlinnan rooli verkkoa tdydenta-
vana kuormauspaikkana on edelleen tarked, koska ilman sita Riihimaen kuormitus
kasvaisi todella suureksi. Jos Hameenlinnan kuormauspaikasta joudutaan luopu-
maan, tulee Riihimden seudulle olla toteutettu uusi kapasiteetiltaan riittéva kuor-
mauspaikka ennen tata.

Jos Karjaan tai Lohjan ja Riihimden nykyisten kuormauspaikkojen kaytosta joudu-
taan luopumaan, Riihimden kuormauspaikkaa ei voida toteuttaa teollisuusraiteelle
ja Hdmeenlinnan nykyisen kuormauspaikan kayttdéa voidaan jatkaa, on paras vaih-
toehto korvaavan kuormauspaikan toteuttaminen Selkiin. Talléin Lansi-Uuden-
maan korvaavista kuormauspaikoista Horsback muuttuisi paremmaksi sijainniksi,
koska Mustion valimatka Selkiin olisi vain hieman yli 50 km. Kuormauspaikkaketju
olisi talléin Horsback—-Selki-Hameenlinna—Akaa. Tahan toteutusvaihtoehtoon sisal-
tyy riski padradan kapasiteetin riittavyydesta Hyvinkaa—Riihimaki-valilla.

Jos Riihimden kuormauspaikkaa ei voida toteuttaa teollisuusraiteelle ja my6s Ha-
meenlinnan kuormauspaikan kaytésta joudutaan luopumaan, on paras korvaava
kuormauspaikkaketju todenndkoisesti Mustio—Hirvenoja—Akaa. Myds tahan vaihto-
ehtoon sisaltyy riski padradan kapasiteetin riittavyydestd, mutta riski on kuitenkin
selvasti pienempi kuin edellisessa vaihtoehdossa.

Yl6jarven uusi kuormauspaikka

Yl6jarven kuormauspaikan kuormausmaara vuonna 2021 oli 66 700 kuutiota. Kuor-
mauspaikan kaytettavyys on rajoittunut ja se sijaitsee yhdyskuntarakenteen kes-
kella. Korvaavaksi kuormauspaikaksi on Vaylaviraston selvityksessa!! ehdotettu
Ahvenusjarvea Ylojarven pohjoispuolella. Sen toteuttamiskustannukseksi on arvi-
oitu 7,4 miljoonaa euroa (MAKU 120; 2015=100). Vaikka Yl6jarven kuormauspai-
kan kaytettavyys on rajoittunut, on sen sijainti rataverkolla ja hankinta-alueisiin
nahden keskeinen. Jos kuormauspaikan kaytosta joudutaan luopumaan, syntyy to-
denndkoisesti tarve korvaavalle kuormauspaikalle tai kuormauskapasiteetin laajen-
nukselle muualla.

Uuden kuormauspaikan toteuttamisen yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden
edellyttamaa kuormausmaaraa arvioitiin saavutettavan kuljetuskustannussaastén
perusteella. Voidaan olettaa, ettd uudelle kuormauspaikalle siirtyisi kuljetuksia
muiden kuormauspaikkojen kuorma-autokuljetussateen ulkorajalta. Naissa kulje-
tuksissa kuorma-autokuljetusmatka lyhenisi noin 40 km (keskimaardinen alkukul-
jetusmatka Etela-Suomessa). Kaikki siirtyvat kuljetukset eivat kuitenkaan saavut-
taisi samaa kuljetuskustannussaastdd, vaan sen laskemiseen on sovellettava ns.
puolikkaan saantéa.

11 Nyby, M. ym. Yl6jérven raakapuun kuormausalueen siirto. Sijaintiselvitys. Vaylaviraston julkaisuja
22/2020.
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Rautatiekuljetusmatkan muutosta on vaikea arvioida ilman mallitarkastelua. To-
denndkoisesti uudelle kuormauspaikalle siirtyisi kuljetuksia muilta Iahialueen kuor-
mauspaikoilta (Kokemaki, Parkano, Orivesi ja Akaa), mutta myds muiden alueiden
sellaisilta kuormauspaikoilta, joiden kuljetuskustannukset olisivat Yl6jarvea suu-
remmat. Koska arviota rautatiekuljetusmatkojen muutoksesta ei voitu muodostaa,
on niiden oletettu pysyvan nykyisina.

Jos Yl6jarven uusi kuormauspaikka toteutetaan ja muut lahialueen kuormauspaikat
jatkavat toiminnassa, vaaditaan investoinnin yhteiskuntataloudelliseen kannatta-
vuuteen noin 200 000 kuution vuosittainen kuormausmaara. Yldjarven uuden
kuormauspaikan voidaan olettaa korvaavan Kokemden kuormauspaikan ainakin
osin, koska molemmille kuljetetaan puuta valtatien 11 ja kantatien 44 suunnilta.
Jos Kokemaden kuormauspaikka samalla poistuu, vaaditaan yhteiskuntataloudelli-
seen kannattavuuteen noin 180 000 kuution vuosittainen kuormausmaara.

Pohjois-Pohjanmaa

Pohjois-Pohjanmaalla kaytdssa olevat kuormauspaikat ja niiden kuormausmaarat
vuonna 2021 olivat:

Oulainen 183 700 m3

Ylivieska 201 600 m3

Nivala 173 300 m?

Haapajéarvi 223 900 m3

Pyhasalmi 167 900 m3

Ykspihlaja 36 200 m3

Ruukki 21 300 m? (aikavali 12/2020-5/2021).

Pohjois-Pohjanmaan kuormauspaikkaverkon kokonaisuuteen liittyvat myos Saari-
jarvi-Haapajarvi-radan kuormauspaikat, erityisesti Pihtipudas, jonka kuormaus-
maara vuonna 2021 oli 48 600 kuutiota. Pohjois-Pohjanmaan kuormauspaikkojen
kuljetukset jakautuvat Kemiin, Pietarsaareen ja Adnekoskelle.

Pohjois-Pohjanmaan kuormauspaikkaverkko on muutostilassa Oulaisiin ja Haapa-
jarvelle toteuttavien uusien (nykyiset kuormauspaikat korvaavien) kuormauspaik-
kojen, Iisalmi-Ylivieska-radan sahkdistyksen seka Kemin uuden biotuotetehtaan
aiheuttamien muutosten vuoksi. Vaikutusten arvioinnissa kaytettavan vertailuvaih-
toehdon maarittely on tdman vuoksi haastavaa. Todennakdisesti alueen kuormaus-
toiminta tulee keskittymaan voimakkaasti Haapajarvelle ja Oulaisiin, ja muiden
kuormauspaikkojen kuormausmaarat pienenevat. Kaikilla kuormauspaikoilla Pihti-
pudasta lukuun ottamatta on tulevaisuudessa mahdollista siirtya suorien sahkdve-
dolla tapahtuvien rautatiekuljetusten kayttéon. Taman vuoksi Pihtiputaan kaytto
tulee todenndkoisesti vahenemaan merkittavasti.

Tarkastelussa tutkittiin seuraavia vaihtoehtoja:

Ve 0: nykytilanne

Ve 1: Nivala poistuu kaytostad, kuljetukset siirtyvat Ylivieskaan ja Oulaisiin
Ve 2: Pyhasalmi poistuu kaytosta, kuljetukset siirtyvat Haapajarvelle

Ve 3: Ylivieska poistuu kaytostd, kuljetukset siirtyvat Oulaisiin.
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Yksittdin tarkasteltuna erityisesti Nivalan ja Pyhdsalmen mutta myds Ylivieskan
kaytosta luopuminen olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa. Nivalassa ja Py-
hasalmella vaaditaan lahivuosina huomattavia korvausinvestointeja. Kuormaus-
paikkojen kaytosta luopumisen yhteisvaikutusten arviointi on kuitenkin vaikeaa.
Jos kaikki tarkastellut kuormauspaikat poistuvat kaytosta, on risking, ettd Oulaisten
ja Haapajarven uusien kuormauspaikkojen kapasiteetti ei ole enaa riittava. Tilan-
netta on hyva arvioida uudelleen uusien kuormauspaikkojen valmistuttua ja oltua
kaytossa jonkin aikaa.

Taulukko 6. Pohjois-Pohjanmaan tarkastelun hyoty-kustannusiaskelma (MAKU
103,9; 2015=100).

Vel- Ve2- Ve3-
Ve O Ve O Ve O

KUSTANNUKSET (K) -1,8 -1,1 -0,8
Rakentamiskustannukset 0,0 0,0 0,0
Viltetyt investoinnit -1,5 -1,0 -0,7
Rakentamiskustannusten julkisten varojen ra- -0,3 -0,2 -0,1
jakustannus

Korko rakentamisen ajalta 0,0 0,0 0,0
HYODYT (H) 1,7 2,4 1,2
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa 0,5 0,9 0,2
Vayldanpidon julkisten varojen rajakustannus 0,0 0,1 0,0
Radan yllapitokustannukset 0,2 0,5 0,1
Radan kulumisen kustannukset 0,2 0,3 0,0
Kuljetuskustannusten muutos (sis. verot ja 1,3 1,7 1,0
maksut)

Paastokustannusten muutos -0,1 -0,1 -0,1
Polttoaineen valmistevero 0,0 0,0 0,0
Polttoainevero 0,2 0,2 0,2
Ratamaksut -0,2 -0,3 0,0
Jaannosarvo 0,0 0,0 0,0

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) - - -
NETTONYKYARVO (H-K) 3,5 3,6 2,0

Iisalmen seutu

Iisalmen seudulla kaytossa olevat kuormauspaikat ja niiden hankintamaarat
vuonna 2021 olivat:

Tisalmi (Keveli) 371 000 m?
Soinlahti 142 200 m3
Kauppilanmaki 29 800 m?3
Sukeva 71 700 m3
Kiuruvesi 283 600 m3.

Kuljetusten padsuunnat ovat Pietarsaari ja Kaakkois-Suomi. Keskuspaikka on Iisal-
men ratapiha, josta VR Transpointin vaihtotyOpalvelu jakaa tyhjat vaunut ja noutaa
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kuormatut vaunut. Iisalmen vaihtotyopalvelu vastaa myo6s Lapinlahden kuormaus-
paikan vaihtotdistd. Lapinlahti on kuitenkin kasitelty osana Siilinjdrven seutua,
koska sen kayttotarve kytkeytyy enemman Sankimaen kehittémiseen.

Tydn aikana suoritetuissa haastatteluissa nousi esille ajatus lisalmen seudun ny-
kyisten kuormauspaikkojen korvaamisesta uudella kuormauspaikalla. Suunnitelmia
tallaisesta ei ole laadittu. Nykyisen Iisalmen Kevelin kuormauspaikan omistaa VR-
Yhtyma ja kuormauspaikkaa on kunnostettu viime vuosina.

Tarkastelussa tutkittiin seuraavia vaihtoehtoja:

e Ve 0: nykytilanne

e Ve 1: uusi kuormauspaikka korvaa Kevelin, Kauppilanmaen ja Soinlahden
kuormauspaikat

e Ve 2: uusi kuormauspaikka korvaa Kevelin, Kauppilanmaen, Soinlahden,
Sukevan ja Kiuruveden kuormauspaikat

e Ve 3: uusi kuormauspaikka korvaa Kevelin, Kauppilanmaen, Soinlahden,
Sukevan ja Kiuruveden kuormauspaikat, Iisalmen vaihtotydpalvelu voidaan
lakkauttaa.

Lahtokohtana tarkasteluissa pidettiin, ettei uudella kuormauspaikalla tarvita vaih-
totydpalvelua. Iisalmen vaihtotydpalvelu vastaa raakapuukuljetusten lisaksi mm.
Ponssen vientikuljetusten vaihtotdista. Vaihtoty6palvelu voidaan kuitenkin toden-
nakoisesti lakkauttaa, jos alueelle toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa
muut kuormauspaikat.

Uuden kuormauspaikan on oletettu sijaitsevan kolmen kilometrin etdisyydella Ii-
salmen ratapihasta. Optimaalinen sijainti kuormauspaikalle olisi lahella valtateiden
5 ja 27 seka kantateiden 87 ja 88 risteyskohtaa. Kauppilanmden ja Soinlahden
oletetaan jaavan linjaliikenteen kohtauspaikoiksi, kun kuormaustoiminta loppuu.
Liikennepaikkojen raiteisiin ja turvalaitteisiin vaaditaan kuitenkin muutoksia ennen
tata.

Pohjois-Savo on merkittdvimpia puun ldht6alueita, ja Iisalmen uuden kuormaus-
paikan kuormausmaara tulisi olemaan lahes miljoona kuutiota, jos kaikki kuljetuk-
set keskitetaan siihen. Tama edellyttdisi Patokankaan tyyppista suunnitelmaratkai-
sua, eli kolmea kuormausraidetta. Suuntaa antavana arviona investointikustannuk-
sesta on tdssa tapauksessa kaytetty 20 miljoonaa euroa. Jos Kiuruveden ja Suke-
van kuormauspaikat jaavat kayttéon, ei kuormauspaikan kapasiteettitarve ole yhta
suuri. Suuntaa antavana arviona on tassa tapauksessa kaytetty 15 miljoonaa eu-
roa.

Kuljetusten keskittamisella saavutettavat hyddyt ovat huomattavia, erityisesti jos
TIisalmen vaihtoty6palvelu voidaan lakkauttaa (Ve 3). Talldin investointi olisi kayte-
tylld kustannusarviolla yhteiskuntataloudellisesti erittdin kannattava. Kuljetusten
keskittaminen parantaa myos Iisalmi—Kontiomaki-radan valityskykya, koska vau-
nujen jakelu ja nouto kuormauspaikkojen ja Iisalmen ratapihan valilld loppuvat.
Soinlahti ja Kauppilanmaki voidaan talldin ottaa linjaliikenteen kohtauspaikoiksi
(molemmat vaativat kuitenkin muutoksia).

Alueen suuren kokonaiskuormausmaaran vuoksi kaiken kuormauksen keskittami-
nen lisalmeen ei kuitenkaan valttamatta ole mahdollista. Talldin vaihtoehto Ve 1
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olisi realistisin. Myds kyseinen vaihtoehto on kaytetylla kustannusarviolla yhteis-
kuntataloudellisesti kannattava.

Taulukko 7. Iisalmen seudun tarkastelun hyoty-kustannuslaskelma (MAKU 103,9;
2015=100).

Vel - Ve 2 - Ve 3 -
Ve 0 Ve 0 Ve 0

KUSTANNUKSET (K) 17,7 23,5 23,5
Rakentamiskustannukset 15,0 20,0 20,0
Viltetyt investoinnit -0,8 -1,1 -1,1
Rakentamiskustannusten julkisten varojen raja- 2,8 3,8 3,8
kustannus

Korko rakentamisen ajalta 0,6 0,8 0,8
HYODYT (H) 19,9 29,4 39,4
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa 0,4 1,8 1,8
Vayldanpidon julkisten varojen rajakustannus 0,1 0,2 0,2
Radan yllapitokustannukset 0,3 1,0 1,0
Radan kulumisen kustannukset 0,0 0,6 0,6
Kuljetuskustannusten muutos (sis. verot ja 19,6 27,4 37,4
maksut)

Paastokustannusten muutos 0,1 -0,1 -0,1
Polttoaineen valmistevero -0,1 -0,4 -0,4
Polttoainevero 0,0 1,2 1,2
Ratamaksut 0,0 -0,6 -0,6
Jaannosarvo 0,0 0,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,12 1,25 1,68
NETTONYKYARVO (H-K) 2,2 59 15,9

Siilinjarven seutu

Siilinjarven seudulla kdytéssa olevat kuormauspaikat ja niiden hankintamaarat
vuonna 2021 olivat:

e Sankimaki 289 300 m3
e Lapinlahti 98 600 m?
e Alapitkd 0 m3.

Kuljetusten paasuunta on Kaakkois-Suomi. Sdnkimden kuljetukset noudetaan die-
selveturilla Siilinjarvelle, josta ne jatkavat sahkdvedolla. Toimintamalli on muutos-
tilassa, koska Siilinjarvi-Ruokosuo-rataosuuden sahkdistyksen valmistuttua muuta
tarvetta Siilinjarven vaihtotydpalvelulle ei enda ole. Yaran tehtaalla on kdytdssa
erillinen vaihtotydpalvelu.

Sankimaen kuormauskapasiteetti on nykyisin tdydessa kaytéssa. Vuonna 2020 val-
mistuneen Lapinlahden kuormauspaikan siirtoselvityksen mukaan suurin osa sen
kuormausmaarasta voitaisiin siirtdd Sankimakeen. Vaylaviraston esittéman arvion
mukaan Sankimden kuormauspaikan laajennuksen kustannukset ovat 1,4-1,5 mil-
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joonaa euroa. Ruokosuo—Sankimaki-rataosuuden pituus on 8,7 km. Siilinjarvi—-Ruo-
kosuo- ja Iisalmi-Ylivieska-rataosuuksien sahkdistysten kilometrikustannusten pe-
rusteella sahkoistyksen kustannuksiksi voidaan arvioida 1,5-2,5 miljoonaa euroa.
Hyoty-kustannuslaskelmassa on kaytetty ndiden keskiarvoa.

Tarkastelussa tutkittiin seuraavia vaihtoehtoja:

e Ve 0: nykytilanne

e Ve 1: Ruokosuo-Sankimaki-rataosuus sahkoistetadn

e Ve 2: Ruokosuo-Sankimaki-rataosuus sahkoistetaan ja Sankimden kuor-
mauspaikkaa laajennetaan, jolloin Lapinlahden kuormauspaikan kaytosta
voidaan luopua.

Lahtokohtana tarkastelussa pidettiin, ettei Sankimaella sahkdistyksen toteuttami-
sen jalkeen tarvita vaihtotyopalvelua. Siilinjarven vaihtotydveturin poistumisesta
saavutettavia hyotyja ei kuitenkaan laskettu mukaan, koska tarkkaa tietoa nykyi-
sestd toimintamallista ei ole. Tasta huolimatta sekéd Ruokosuo—Sankimaki-rata-
osuuden sahkaistys ettd Sankimden kuormauspaikan laajennus ovat yhteiskunta-
taloudellisesti erittdin kannattavia. Jos sahkdistyksen hyddyksi voidaan lukea myds
Siilinjérven vaihtotydveturin poistuminen, ovat kokonaishyddyt vield suuremmat.

Taulukko 8. Siilinjérven seudun tarkastelun hyoty-kustannusiaskelma (MAKU
103,9; 2015=100).

Vel - Ve 2 -
Ve 0 Ve 0

KUSTANNUKSET (K) 2,5 4,3
Rakentamiskustannukset 2,0 3,5
Valtetyt investoinnit 0,0 0,0
Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustan- 0,4 0,7
nus

Korko rakentamisen ajalta 0,1 0,1
HYODYT (H) 6,1 8,6
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa -0,9 0,2
Vaylanpidon julkisten varojen rajakustannus -0,2 0,0
Radan yllapitokustannukset -0,8 0,1
Radan kulumisen kustannukset 0,1 0,1
Kuljetuskustannusten muutos (sis. verot ja maksut) 7,1 7,5
Paastokustannusten muutos 0,1 0,0
Polttoaineen valmistevero -0,1 -0,1
Polttoainevero 0,0 1,1
Ratamaksut -0,1 -0,1
Jaannoésarvo 0,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 2,47 2,01

NETTONYKYARVO (H-K) 3,6 4,3
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Pieksamaen seutu

Pieksdmaden seudulla kaytossa olevat kuormauspaikat ja niiden hankintamaarat
vuonna 2021 olivat:

Pieksamaki 25 000 m?3
Naarajarvi 74 900 m?
Hankasalmi 31 100 m?
Ylakoski 153 600 m?
Varkaus 149 400 m?
Kurkimaki 192 600 m?3
Rantasalmi 62 100 m?
Joroinen 0 m3,

Kuljetusten paasuunta on Kaakkois-Suomi, mutta kuljetuksia lahtee myds Rau-
malle ja Adnekoskelle. VR Transpointin Pieksdmaen vaihtoty6palvelu vastaa kaik-
kien kuormauspaikkojen vaihtotgista lukuun ottamatta Kurkimékea. Piekséamaen ja
Ylakosken kuormauspaikat omistaa VR-Yhtyma. Naista Ylakosken kuormauspaik-
kaa on kunnostettu viime vuosina.

Pieksémaden seudulla on kaytdssa useita suhteellisen pienia kuormauspaikkoja suh-
teellisen pienella alueella. Taman vuoksi tarkasteltiin mahdollisuuksia kuormauk-
sen keskittamiselle. Tarkastellut vaihtoehdot olivat:

e Ve 0: nykytilanne

e Ve 1: Naarajarvi korvaa Pieksamden ja Hankasalmen kuormauspaikat

e Ve 2: Naarajarvi korvaa Pieksamaen, Hankasalmen ja Ylakosken kuormaus-
paikat

e Ve 3: Pieksamaelle toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Naara-
jarven ja Hankasalmen kuormauspaikat

e Ve 4: Pieksamaelle toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Naara-
jarven, Hankasalmen ja Yldkosken kuormauspaikat.

Naarajarven vaihtotdista vastaa todennakdisesti edelleen Pieksdmden vaihtoty6-
palvelu, vaikka kuormauspaikkaa kehitetdan. Vaihtoehdossa Ve 2 Ylakosken kulje-
tusten on oletettu jakautuvan puoliksi Kurkimaelle ja Naarajarvelle. Vaihtoehdoissa
Ve 3 ja Ve 4 Pieksamden uusi kuormauspaikka on oletettu toteutettavan ratapihan
itdpuolelle, jolloin sille saapuvien kuorma-autokuljetusten ei tarvitse kayttaa kau-
pungin katuverkkoa. Vaihtoehto perustuu vuonna 2017 valmistuneeseen tarvesel-
vitykseen.

Tarkastellut investoinnit eivat ole yhteiskuntataloudellisesti kannattavia. Kannatta-
vuus paranee varsinkin vaihtoehdoissa Ve 3 ja Ve 4, jos Pieksamaelle siirtyy kulje-
tuksia Varkaudesta. Tallaista siirtymaa ei kuitenkaan huomioitu laskelmassa. Naa-
rajarven potentiaalia korvaavana kuormauspaikkana heikentaa sen sijainti rataver-
kolla; Kaakkois-Suomeen suuntautuvissa kuljetuksissa vaaditaan junan kulkusuun-
nan vaihto Pieksamden ratapihalla. Naarajarven kuormauspaikkaa ei myo6skaan
voida laajentaa merkittavasti, raiteen pidennysta lukuun ottamatta.

Pieksamaden ratapihalle sijoittuva uusi kuormauspaikka olisi sijainniltaan optimaali-
nen seka tie- etta rautatiekuljetusten nakdkulmasta. Uuden kuormauspaikan kus-
tannusarvioon liittyy kuitenkin huomattavaa epavarmuutta. Vaihtoehdossa Ve 4
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Pieksamaen kuormausmaara kasvaisi noin 250 000 kuutioon, eika vuoden 2017
tarveselvityksen mukaisen suunnitelmavaihdon kapasiteetti todenndkoisesti olisi
rittdva. Myds haastavat pohjaolosuhteet voivat kasvattaa kustannuksia. Jos uuden
kuormauspaikan kustannukset olisivat tarveselvityksen 5,0 miljoonan euron sijasta
esimerkiksi 10 miljoonaa euroa, olisi hydty-kustannussuhde 0,37.

Taulukko 9. Pieksdamdaen seudun tarkastelun hyoty-kustannuslaskelma (MAKU
103,9; 2015=100). Vaihtoehdossa Ve 4 on huomioitava Pieksamdaen uuden
kuormauspaikan kustannusarvioon liittyva epavarmuus.

Vel - Ve 2 - Ve 3 - Ve 4 -
Ve O Ve 0 Ve O Ve 0

KUSTANNUKSET (K) 1,3 1,3 6,0 6,0
Rakentamiskustannukset 1,2 1,2 5,0 5,0
Viltetyt investoinnit -0,2 -0,2 -0,2 -0,2
Rakentamiskustannusten julkisten 0,2 0,2 1,0 1,0
varojen rajakustannus

Korko rakentamisen ajalta 0,1 0,1 0,2 0,2
HYODYT (H) 1,0 0,6 1,9 4,5
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa 0,4 1,0 0,2 0,9
Vaylanpidon julkisten varojen raja- 0,1 0,2 0,0 0,1
kustannus

Radan yllapitokustannukset 0,3 0,9 0,2 0,7
Radan kulumisen kustannukset 0,0 -0,1 0,0 0,0
Kuljetuskustannusten muutos (sis. 0,6 -0,7 1,7 3,7
verot ja maksut)

Paastokustannusten muutos 0,0 0,0 0,0 0,0
Polttoaineen valmistevero 0,0 -0,2 0,0 -0,2
Polttoainevero 0,0 0,4 0,2 0,6
Ratamaksut 0,0 0,0 0,0 -0,4
Jaannosarvo 0,0 0,0 0,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,76 0,44 0,32 0,76
NETTONYKYARVO (H-K) -0,3 -0,7 -4,0 -1,5

Joensuun seutu

Joensuun seudulla kaytdssa olevat kuormauspaikat ja niiden hankintamaarat
vuonna 2021 olivat:

Eno 44 600 m3

Ylamylly 188 900 m?3
Hammaslahti 18 800 m?3
Heindvaara 81 600 m3
Sysméjarvi 16 400 m?
Luikonlahti 209 600 m>.

Joensuun ratapihalla sijainneen kuormauspaikan toiminta on paattynyt. UPM-Kym-
mene on kuitenkin siirtanyt kuormaustoimintaa viereiseen Joensuun satamaan.
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Kuljetusten padasuunta on Kaakkois-Suomi. VR Transpointin Joensuun vaihtoty6-
palvelu vastaa kaikkien kuormauspaikkojen vaihtotdista.

Talla hetkelld epavarmuutta kohdistuu erityisesti Ylamyllyn kuormauspaikan toi-
minnan jatkumiseen, koska Liperin kunta on pitdnyt sen sijaintia taajaman lahei-
syydessa ongelmallisena. Kuormauspaikan kaytettavyys on myds heikentynyt vie-
reisen valtatien 9 liittymamuutosten seurauksena. Tarkastelussa tutkittiin seuraa-
via vaihtoehtoja:

e Ve 0: nykytilanne

e Ve 1: Ylamylly poistuu kaytdsta, kuljetukset jakautuvat Enoon ja Joensuun
satamaan

Ve 2: Ylamylly poistuu kaytostd, kuljetukset siirtyvat Joensuun satamaan
Ve 3: Ylamylly poistuu kaytostd, kuljetukset siirtyvat Hammaslahteen

Ve 4: Ylamylly poistuu kaytdstd, kuljetukset siirtyvat Sysmajarvelle

Ve 5: Ylamylly poistuu kaytdstd, kuljetukset siirtyvat Luikonlahteen.

Hammaslahden kuormauspaikalla on mahdollista siirtya toimintamalliin, jossa mat-
kaveturi suorittaa vaihtoty6t. Muilla kuormauspaikoilla tarvitaan edelleen vaihto-
tydpalvelua. Hammaslahtea on kunnostettu viime vuosina ja todennakdisesti sen
kayttd tulee kasvamaan. Luikonlahdelle on laadittu suunnitelma uudesta kuor-
mauspaikasta nykyisen kuormauspaikan laheisyyteen. Tarkastelussa on oletettu,
ettd sen toteuttaminen (yksi kuormausraide) on edellytys Ylamyllyn kuormauksen
siirtamiselle Luikonlahteen. Sysmajarven soveltuvuus korvaavaksi kuormauspai-
kaksi on hyvin epavarmaa; todennakdisesti kuormauspaikalla vaadittaisiin inves-
tointi, joka laheisen asutuksen vuoksi voi osoittautua mahdottomaksi.

Vaylaviraston omistamista kuormauspaikoista potentiaalisin korvaaja Ylamyllylle
on Hammaslahti. Alkukuljetusmatkan melko suuren pidentymisen vuoksi téma kui-
tenkin edellyttda, ettd kuormauspaikalla siirrytdan suorien junakuljetusten kayt-
téon samalla tavalla kuin Kiteelld. Talldin Hammaslahdella on potentiaalia kasvaa
alueen merkittavimmaksi kuormauspaikaksi, silla sen kayttd on selvasti esimerkiksi
Heindvaaraa edullisempaa. Hammaslahdessa tarvitaan todenndkdisesti raiteisto-
muutoksia, joihin sisdltyvat mm. kuormausraiteen pidentaminen ja uusi vetoraide
seka tiejarjestelyja. Naiden kustannusarvio on 1,7-2,2 miljoonaa euroa (MAKU
120; 2015=100), hydty-kustannuslaskelmassa on kaytetty keskiarvoa. Hammas-
lahtea on mahdollista kehittaa viela tdman jalkeenkin laajentamalla varastoaluetta,
jolloin kustannukset ovat noin kaksi miljoonaa euroa. Tata lisdmahdollisuutta ei
ollut tarpeen tarkastella kannattavuuslaskelmassa.
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Taulukko 10. Joensuun seudun tarkastelun hyoty-kustannusiaskelma (MAKU
103,9; 2015=100).
Vel- Ve2- Ve3- Ve4- Ve5-
Ve 0 Ve 0 Ve 0 Ve 0 Ve 0
KUSTANNUKSET (K) 0,0 0,0 2,4 0,9 8,7
Rakentamiskustannukset 0,0 0,0 2,0 0,8 7,0
Valtetyt investoinnit 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rakentamiskustannusten jul- 0,0 0,0 0,4 0,2 1,4
kisten varojen rajakustannus
Korko rakentamisen ajalta 0,0 0,0 0,1 0,0 0,3
HYODYT (H) -2,1 -0,3 0,9 0,1 -1,0
Vaylanpitdjan kustannukset 0,3 0,4 0,4 0,1 -0,1
yhteensd
Vaylanpidon julkisten varojen 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
rajakustannus
Radan yllapitokustannukset 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Radan kulumisen kustannuk- 0,0 0,1 0,1 -0,2 -0,4
set
Kuljetuskustannusten muutos -2,5 -0,8 0,4 -0,2 -1,7
(sis. verot ja maksut)
Paastokustannusten muutos -0,1 0,0 -0,1 -0,1 -0,2
Polttoaineen valmistevero 0,0 0,0 -0,1 0,1 0,2
Polttoainevero 0,2 0,1 0,3 -0,1 -0,1
Ratamaksut 0,0 -0,1 -0,1 0,2 0,9
Jaannosarvo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE - - 0,36 0,07 -
(H/K)
NETTONYKYARVO (H-K) -2,1 -0,3 -1,5 -0,9 -9,7

Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkoistys

Vuokatin kuormauspaikan kuormausmaara vuonna 2021 oli 522 300 kuutiota.
Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden pituus on 24,3 kilometrid. Jos sahkoistyksen
kustannusarvio laaditaan Iisalmi-Ylivieska-radan keskimadraisen kilometrikustan-
nuksen (0,28 M€/km) perusteella, muodostuu kustannuksiksi 6,9 miljoonaa euroa.

Tarkastelun perusteella rataosuuden sahkaistys olisi yhteiskuntataloudellisesti kan-
nattava. Lisdksi on huomioitava, etta sahkdistys pienentadisi Kontiomden ratapihan
kuormitusta. Kustannusarvioon sisdltyy kuitenkin huomattava epavarmuus mm.
Vuokatin pohjoispuolella sijaitsevan Tenetin sillan mahdollisesti vaatimien muutos-
ten vuoksi. Samassa yhteydessa sahkdistyksen toteutettavuuden ja kustannusten
kanssa kannattaa selvittaa Kontiomdaen ratapihan kehittamistarpeita.



Vaylaviraston julkaisuja 29/2022 65
Taulukko 11. Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkoistyksen hyoty-

kustannusilaskelma (MAKU 103,9; 2015=100).
KUSTANNUKSET (K) 8,6
Rakentamiskustannukset 6,9
Valtetyt investoinnit 0,0
Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus 1,4
Korko rakentamisen ajalta 0,3
HYODYT (H) 10,5
Vaylanpitdjan kustannukset yhteensa -2,8
Vaylanpidon julkisten varojen rajakustannus -0,4
Radan yllapitokustannukset -2,2
Radan kulumisen kustannukset -0,1
Kuljetuskustannusten muutos (sis. verot ja maksut) 13,1
Paastokustannusten muutos 0,3
Polttoaineen valmistevero -0,3
Polttoainevero 0,0
Ratamaksut 0,1
Jaannosarvo 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,22

NETTONYKYARVO (H-K)

1,9
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9 Ehdotus vuoden 2030
kuormauspaikkaverkoksi

9.1 Yleiset lahtokohdat

Vuoden 2030 kuormauspaikkaverkon madrittdmisen lahtokohtana olivat arviot
kuormauspaikkojen edellyttamistd korvausinvestoinneista, arviot kuormausmaa-
rien kehittymisestd, kehittdmistoimenpiteiden alueelliset tarkastelut seka metsayh-
tididen, rautatieliikennditsijéiden ja muiden sidosryhmien haastattelut. Lisaksi huo-
mioitiin kuntien ja kaupunkien kuormauspaikkoja koskevat maankaytdn kehitta-
mistavoitteet.

Kuormauspaikkaverkkoa pyritdan ensisijaisesti kehittdmaan nykyisia kuormaus-
paikkoja peruskorjaamalla, parantamalla ja kehittdmalla. Lahtékohtana on, etta
kaikki nykyiset kuormauspaikat ovat kaytettavissa niin kauan kunnes ne vaativat
korvausinvestointeja. Parantamis- ja kehittdmiskohteet pyritaan valitsemaan siten,
etta toimenpiteet ovat yhteiskuntataloudellisesti mahdollisimman kustannustehok-
kaita.

Uusien kuormauspaikkojen toteuttamista on korkeiden investointikustannusten
vuoksi suositeltu ensisijaisesti tilanteissa, joissa kuormausmaadra on huomattavan
suuri ja kuormauspaikan kaytosta joudutaan luopumaan esimerkiksi maankayttdon
liittyvien tavoitteiden vuoksi. Lisaksi on tunnistettu kohteita, joissa kuormaustoi-
minnan keskittamista useilta pienemmilta kuormauspaikoilta uuteen suurempaan
kuormauspaikkaan kannattaa selvittaa.

Kuormauspaikkaverkon kehittamisessa pyritaan valttamaan merkittavasti paallek-
kdisten hankinta-alueiden muodostumista. Hankinta-alueiden sade on keskimaarin
noin 50 km. Alueilla, joissa rataverkko on harva, hankinta-alueet voivat olla mer-
kittavasti suurempia. Kuljetuksia pyritdéan myos keskittdmaan kustannustehokkaille
kuormauspaikoille, jolloin Iahella sijaitsevia pienempia ja heikommin toimivia kuor-
mauspaikkoja ei ole valttamatdnta yllapitaa.

Kuormauspaikkojen parantamis- ja kehittémistoimenpiteiden ohella on ehdotettu
rataverkon palvelutasoa parantavia toimenpiteitd, padasiassa pienia sahkdistyksen
laajennuksia seka valityskykya parantavia toimenpiteita. Vuoden 2030 kuormaus-
paikkaverkon maadrittdmisessa on huomioitu myds rataverkon edellyttamat perus-
korjaukset erityisesti Seindjoki—Kaskinen- ja Saarijarvi-Haapajarvi-radoilla.

Varsinkin Eteld-Suomessa useisiin  kuormauspaikkoihin kohdistuu ympdaroéivasta
maankaytosta painetta supistaa kuormaustoimintaa tai lopettaa se kokonaan. Jos
Vaylaviraston omistamasta merkittavasta kuormauspaikasta luopuminen tapahtuu
muun tahon kuin Vaylaviraston aloitteesta, on lahtékohtana, ettd kuormaustoimin-
nalle tulee osoittaa uusi sijainti, joka toiminnallisesti on yhtd hyva kuin vanha si-
jainti. Kustannusjaosta Vaylaviraston ja hankkeesta hyétyvien tahojen kesken tulee
tallaisissa tilanteissa sopia.



Vaylaviraston julkaisuja 29/2022 67

Veturikaluston uusiutuminen mahdollistaa pidempien junien ajamisen, mika tulee
huomioida seka kuormauspaikkojen peruskorjauksessa etta kehittamisessa. Var-
sinkin mittavien korvausinvestointien yhteydessa tulee tarkastella, voidaanko kuor-
mauspaikan palvelutasoa samalla parantaa esimerkiksi kuormausraiteita pidenta-
malla tai raiteita siirtdmalla ja varastoalueita laajentamalla.

9.2 Esitys vuoden 2030 kuormauspaikkaverkoksi

Esitykseen sisaltyy yhteensa 62 Vaylaviraston omistamaa kuormauspaikkaa, joista
viisi (Seindjoki, Oulainen, Haapajarvi, Vaala ja Pesitkylda) ovat kokonaan uusia
kuormauspaikkoja. Ndiden osalta suunnittelu tai rakentaminen on kaynnissa.
Muiksi kehitettaviksi kuormauspaikoiksi esitetdadan Hammaslahtea, Sankimadkea ja
Naarajarved. Rataverkon sahkdistysta esitetadan laajennettavaksi Ruokosuolta Sén-
kimaelle, minka lisaksi Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkoistyksen toteutta-
mismahdollisuudet ja kustannukset suositellaan selvittdmaan. Rataverkon valitys-
kykya esitetaan parannettavaksi Laurila—Kolari-, Karjaa—Hyvinkda- ja Imatra-Jo-
ensuu—Kontiomaki-valeilla. Yksityiskohtaisempia kehittémistoimenpiteita ei selvi-
tyksessa maaritetty, mutta Imatra—Joensuu-rataosuudella tallaisiksi tunnistettiin
mm. Hammaslahden ja Kiteen kuormauspaikkojen uudet vetoraiteet, jotka mah-
dollistavat vaihtotdiden suorittamisen ilman kdyntid paaraiteella. Liséksi suositel-
laan selvittdmaan Iisalmi—Kontiomaki-rataosuuden valityskyvyn kehittamistarve.

VR-Yhtyman omistamista kuormauspaikoista erityisesti Riihimaki, Iisalmi ja Yla-
koski ovat tarkeitd kuormauspaikkaverkon kokonaisuuden nakdkulmasta. Naiden
kuormauspaikkojen tulevaisuus on kuitenkin riippuvainen VR-Yhtyman tekemista
paatoksista. Niin ikdan VR-Yhtymdn omistaman Pieksamden kuormauspaikan sai-
lyttamista ei pideta tarkeana, jos Naarajarven kuormauspaikkaa kehitetdan — olet-
taen, ettd Ylakoski sailyy kaytéssa. Turun ja Joensuun satamien kuormauspaikat
sijaitsevat yksityisraiteilla, ja niiden tulevaisuus on riippuvainen satamien seka
kuormauspaikkoja kayttavien metsayhtididen paatdksista. Naiden lisdksi rataver-
kolla on kaytéssa muitakin yksityisraiteilla sijaitsevia kuormauspaikkoja.

Etela-Suomessa useisiin tarkeisiin kuormauspaikkoihin kohdistuu painetta ympa-
réivastd maankaytosta. Jos Riihimden kuormauspaikan kaytdsta luovutaan, ehdo-
tetaan korvaavaksi vaihtoehdoksi Riihimaen koilliselle teollisuusraiteelle sijoittuvaa
kuormauspaikkaa. Hameenlinnan rooli verkkoa tdydentavana kuormauspaikkana
on edelleen tarkea. Jos Hdmeenlinnasta kuitenkin joudutaan luopumaan, tulee Rii-
himaden uuden kuormauspaikan olla toteutettu ennen sita ja sen tulee olla kapasi-
teetiltaan riittavan suuri.

Seka Karjaan etta Lohjan kuormauspaikkojen kayttéa pyritaan lahtokohtaisesti jat-
kamaan. Jos jommankumman kaytdsta kuitenkin joudutaan luopumaan, esitetdan
uusi korvaavaksi vaihtoehdoksi Mustiota. Talldin uusi kuormauspaikka korvaisi
seka Karjaan etta Lohjan nykyiset kuormauspaikat.

Turun seudulla suositellaan vield selvittdmaan uuden kuormauspaikan toteutta-
mista Salon seudulle. Sijainti rantaradan varressa mahdollistaisi Hanko—Hyvinkaa-
rataosan sahkdistyksen valmistuttua huomattavasti nykyisia Toijalan ja Tampereen
kautta tapahtuvia kuljetuksia kustannustehokkaammat kuljetukset Kaakkois-Suo-
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meen. Kyron kuormauspaikalla suositellaan selvittémaan, voidaanko kuormausalu-
een kaytettdvyytta parantaa korvausinvestoinnin yhteydessa esimerkiksi tieyh-
teyttd muuttamalla.

Yléjarven kuormauspaikan tulevaisuuteen liittyy huomattavia epavarmuuksia.
Vaikka kuormauspaikan kaytettavyys on rajoittunut, on sen sijainti rataverkolla ja
hankinta-alueisiin nahden keskeinen. Jos kuormauspaikan kaytosta joudutaan luo-
pumaan, syntyy todennakdisesti tarve korvaavalle kuormauspaikalle tai kuormaus-
kapasiteetin laajennukselle muualla.

Iisalmen seudulla suositellaan selvittdmaan uuden kuormauspaikan toteuttamista,
joka korvaisi vahintaan nykyisen Kevelin, Kauppilanmaen ja Soinlahden kuormaus-
paikat, sekda mahdollisesti my6s Kiuruveden ja Sukevan kuormauspaikat. Kuor-
maustoiminnan keskittaminen vahentaisi myos Iisalmi—Kontioméki-radan kuormi-
tusta.

Jos Ylamyllyn kuormauspaikan kaytosta joudutaan luopumaan, on Hammaslahden
kuormauspaikkaa todennakdisesti laajennettava. Hammaslahdella on potentiaalia
muodostua merkittavaksi kuormauspaikaksi Joensuun seudulla. Sen laajentaminen
voidaan tehda kahdessa vaiheessa; aluksi raiteistoa kehittdmalld ja myéhemmin
varastoalueita laajentamalla.
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Kuva 14. Ehdotus vuoden 2030 kuormauspaikkaverkoksi. Ldhtokohtana on, ettd
kalkki nykyiset kuormauspaikat ovat kdytettdvissa niin kauan kunnes ne vaativat

korvausinvestointeja.

9.3 Aluekohtaiset perustelut ja epavarmuudet

Varsinais-Suomi

Vuoden 2030 verkkoon sisdltyvat kuormauspaikat ovat Salo ja Kyrd. Turun sata-
man kuormauspaikka sijaitsee sataman yksityisraiteella, ja sen kdyton jatkuminen
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riippuu satamasta ja kuormauspaikkaa kayttavista yrityksista. Piikkion kuormaus-
paikan kaytdsta luovutaan sen tullessa elinkaarensa paahan. Perusteluina luopu-
miselle ovat peruskorjauksen edellyttamat korvausinvestoinnit ja kuormauspaikan
vahainen kayttotarve.

Saramden kuormauspaikan toteuttamista ei suositella sen korkeiden investointi-
kustannusten, suhteellisen pienen kuormausmaaran ja naista johtuvan heikon yh-
teiskuntataloudellisen kannattavuuden vuoksi. Sen sijaan uuden kuormauspaikan
toteuttamista Salon seudulle suositellaan viela selvittémaan. Kuormauspaikka
mahdollistaisi Hanko—Hyvinkaa-radan sahkoistyksen valmistuttua suorat rautatie-
kuljetukset Kaakkois-Suomeen, jolloin nykyinen matka Tampereen kautta lyhenisi
merkittavasti. Karjaa—Hyvinkaa-radan valityskyvyn riittavyys tulee talléin varmis-
taa.

Kyrén kuormauspaikan osalta suositellaan selvittdmaan, voidaanko kuormausalu-
een kaytettdvyyttd parantaa korvausinvestoinnin yhteydessa esimerkiksi tieyh-
teyttd muuttamalla. Kuormauspaikan sijainti puunhankinta-alueisiin nahden on
hyva.

Lansi-Uusimaa

Vuoden 2030 verkkoon sisaltyvat kuormauspaikat ovat Karjaa ja Lohja, joiden
kayttéa jatketaan niin pitkdan kuin se on mahdollista. Nummelan kuormauspaikan
kaytosta luovutaan sen vahaisen kayttotarpeen vuoksi. Seka Karjaalla etta Lohjalla
on kuitenkin tunnistettu paine luopua kuormauspaikan kaytosta pidemmalla aika-
janteelld. Jos ndin tapahtuu, suositellaan molemmat kuormauspaikat korvaamaan
uudella Mustioon toteutettavalla kuormauspaikalla.

Kanta-Hame

Kaikki nykyiset kuormauspaikat (Humppila, Hdmeenlinna ja Riihimaki) sisaltyvat
vuoden 2030 verkkoon. Akaan uusi kuormauspaikka on vahentanyt Humppilan ja
Hameenlinnan kayttotarvetta, mutta varsinkin Hameenlinnalle on edelleen huo-
mattava kdyttétarve valtatien 10 koillista suuntaa palvelevana ja Riihimdkea tay-
dentdvana kuormauspaikkana.

VR-Yhtyman omistaman Riihimden kuormauspaikan rooli Kanta-Hameen kuor-
mauspaikkaverkossa on keskeinen. Sen tulevaisuus on riippuvainen VR-Yhtyman
ja Riihimden kaupungin tekemista paatdksista. Jos kuormauspaikan kaytdsta luo-
vutaan, tulee lahialueelle toteuttaa uusi korvaava kuormauspaikka, jonka kapasi-
teetti on riittdvan suuri. Parhaaksi korvaavaksi sijainniksi on arvioitu Riihimaen koil-
liselle teollisuusraiteelle sijoittuva vaihtoehto, joka on seka tie- ettd rautatiekulje-
tusten nakokulmasta ldhes optimaalinen. Jos uusi kuormauspaikka toteutetaan te-
ollisuusraiteelle, on myds rata todenndkdisesti tarpeen sahkoistaa.

Jos Hameenlinnan kuormauspaikasta joudutaan luopumaan, tulee Riihimden uu-
den kuormauspaikan olla toteutettu ennen sita ja sen tulee olla kapasiteetiltaan
riittdvan suuri. Aluevarauksilla on tarpeen varautua myds tilanteeseen, jossa kuor-
mauspaikkaa ei voida toteuttaa Riihimden teollisuusraiteelle. Potentiaalisimmiksi
vaihtoehtoisiksi sijainneiksi on arvioitu talldin Hirvenoja ja Selki.
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Pirkanmaa ja Satakunta

Nykyiset kuormauspaikat sisaltyvat vuoden 2030 verkkoon. Yléjarven kuormaus-
paikan tulevaisuuteen liittyy kuitenkin huomattavia epavarmuuksia. Vaikka kuor-
mauspaikan kaytettavyys on rajoittunut, on sen sijainti rataverkolla ja hankinta-
alueisiin nahden keskeinen. Jos kuormauspaikan kaytdsta joudutaan luopumaan,
syntyy todenndkdisesti tarve korvaavalle kuormauspaikalle tai kuormauskapasitee-
tin laajennukselle muualla. Valtion ja Tampereen kaupunkiseudun valisessa maan-
kdyton, asumisen ja liikenteen sopimuksessa 2020-2023 (MAL-sopimus) todetaan,
ettd "valtio ja Ylojarvi jatkavat yhteistyota Ylojarven raakapuuterminaalin siirtami-
sen suunnittelussa alueen saamiseksi yhdyskuntarakentamisen piiriin”. Vaylaviras-
ton, Pirkanmaan liiton ja Yldjarven kaupungin vuonna 2020 valmistuneessa selvi-
tyksessa parhaaksi korvaavaksi sijainniksi arvioitiin Ahvenusjarvi.

Porin kuormauspaikkaan kohdistuu pitkalla aikajanteelld tavoitteita kuormaustoi-
minnan lopettamiseksi. Mahdollisuuksia kuormaustoiminnan siirtdmiseksi uuteen
sijaintiin tulee tarvittaessa selvittaa.

Etela-Pohjanmaa

Nykyisista kuormauspaikoista Alavus ja Harma sisaltyvat vuoden 2030 verkkoon.
Teuvan kuormauspaikan kaytén jatkuminen on riippuvainen Seindjoki—Kaskinen-
radan tulevaisuudesta. Seindjoki—Kaskinen-rata on rakenteelliselta kunnoltaan
elinkaarensa paassa, ja radan kayton jatkuminen useiden vuosien ajan vaatii te-
hostettuja kunnossapitokorjauksia. Vaylaviraston vuonna 2021 laatiman hankear-
vioinnin'? mukaan peruskorjaus on yhteiskuntataloudellisesti erittdin kannattama-
ton. Seindjoelle toteutetaan uusi kuormauspaikka, joka korvaa Lapuan kuormaus-
paikan seka osin my6s Teuvan kuormauspaikan.

Pohjois-Pohjanmaa

Vuoden 2030 verkkoon sisaltyvat kuormauspaikat ovat Haapajarvi, Oulainen, Yli-
vieska ja Ykspihlaja. Haapajarvelle ja Oulaisiin toteutetaan uudet kuormauspaikat,
jotka tulevat keskittdmaan alueen kuormausta, jolloin Nivalan ja Pyhdsalmen kayt-
tétarve vahenee. Molemmat kuormauspaikat edellyttavat myés huomattavia kor-
vausinvestointeja. Nivalan ja Pyhdsalmen kayttdtarvetta tulee arvioida sen jalkeen
kun Oulaisten ja Haapajarven uudet kuormauspaikat ovat kdytdssa. Korvausinves-
tointeja naille kuormauspaikoille ei tule toteuttaa ennen tata.

Ruukin kuormauspaikka sisaltyy vuosien 2022 ja 2023 verkkoselostuksien kuor-
mauspaikkaverkkoihin. Sitd ei kuitenkaan ole sisallytetty vuoden 2030 verkkoon.
Kuormauspaikka edellyttda korvausinvestointia, sen kdyton arvioidaan jadvan va-
hadiseksi, jos Stora Enson Oulun tehtaan toinen kartonkikone toteutetaan, minka
lisaksi sijainti ruuhkaisella Ylivieska—Oulu-rataosuudella aiheuttaa haasteita.

12 Tikkanen, P., Lapp, T. Seindjoki—Kaskinen-radan peruskorjaus. Hankearviointi. Vaylaviraston jul-
kaisuja 75/2021.
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Keski-Suomi

Vuoden 2030 verkkoon sisaltyvat kuormauspaikat ovat Haapamaki, Jamsa, Peta-
javesi, Saarijarvi, Suolahti ja Vaajakoski. Pihtiputaan, Keitelepohjan, Kannonkos-
ken ja Hankasalmen kuormauspaikkojen kaytosta luovutaan. Pihtiputaan, Keitele-
pohjan ja Kannonkosken kuormauspaikkojen kaytdn jatkaminen edellyttaisi seka
kuormauspaikkojen ettd radan peruskorjausta. Vayldviraston vuonna 2021 laati-
man hankearvioinnin!*> mukaan radan peruskorjaus on yhteiskuntataloudellisesti
erittdin kannattamaton. Kannonkosken ja Keitelepohjan kuormausmaarat ovat pie-
nid ja Pihtiputaan kuormausmaaran arvioidaan vahenevan, kun Haapajarven uusi
kuormauspaikka valmistuu.

Hankasalmen kuormauspaikan kaytdsta luovutaan, kun korvausinvestointi tulee
valttamattdmaksi. Naarajarven kuormauspaikan kehittdminen (kts. Savo-etelai-
nen) korvaa osin Hankasalmen.

Kainuu

Nykyiset kuormauspaikat siséltyvat vuoden 2030 verkkoon Paltamoa ja Amman-
saarta lukuun ottamatta. Ammaénsaaren kuormauspaikka korvataan Pesidkylaan
toteutettavalla uudella kuormauspaikalla. Liséksi Vaalan Nuojuaan toteutetaan uusi
kuormauspaikka. Paltamon kuormauspaikasta luovutaan sen vahdisen kayttotar-
peen ja Vaalaan toteutettavan uuden kuormauspaikan vuoksi.

Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkoistyksen toteutettavuus ja kustannukset
suositellaan selvittdmaan. Alustavan tarkastelun perusteella investointi olisi yhteis-
kuntataloudellisesti kannattava, mutta kadytettyyn kustannusarvioon siséltyy epa-
varmuuksia. Sahkoéistys mahdollistaisi junien ajamisen Vuokatista suoraan Pera-
meren rannikon tuotantolaitoksille, mika paitsi toisi kuljetuskustannussaastoja
myds vahentdisi Kontiomaen ajoittain ruuhkaisen ratapihan kuormitusta.

Lappi

Nykyiset kuormauspaikat sisaltyvat vuoden 2030 verkkoon. Laurila—Kolari-rata-
osuuden valityskyvyn riittavyys tulee varmistaa kuljetusmaaran kasvaessa.

Savo-pohjoinen

Nykyiset kuormauspaikat sisaltyvat vuoden 2030 verkkoon Alapitkaa ja Lapinlahtea
lukuun ottamatta. Iisalmen kuormauspaikka on VR-Yhtyman omistama.

Sankimden kuormauspaikkaa ehdotetaan laajennettavaksi ja Ruokosuo—Sanki-
maki-rataosuutta sahkdistettdvaksi. Talléin Lapinlahden ja Alapitkdn kuormaus-
paikkojen kaytosta voidaan luopua. Molemmat investoinnit ovat alustavan tarkas-
telun perusteella yhteiskuntataloudellisesti erittdin kannattavia.

Iisalmen seudulla suositellaan selvittdamaan uuden kuormauspaikan toteuttamista,
joka korvaisi vahintadn nykyisen Kevelin, Kauppilanmaen ja Soinlahden kuormaus-

13 Lapp, T. Saarijarvi-Haapajarvi- ja Heindvaara—Ilomantsi-ratojen peruskorjaus. Hankearviointi.
Vaylaviraston julkaisuja 48/2021.



Vaylaviraston julkaisuja 29/2022 73

paikat sekd mahdollisesti myos Kiuruveden ja Sukevan kuormauspaikat. Uusi ka-
pasiteetiltaan suuri kuormauspaikka toisi huomattavia saastdja kuljetuskustannuk-
sissa, minka lisaksi se pienentaisi lisalmi—Kontiomaki-radan kuormitusta, kun vaih-
totyot lisalmen ja kuormauspaikkojen valilla loppuisivat. Optimaalinen sijainti uu-
delle kuormauspaikalle olisi valtateiden 5 ja 27 seka kantateiden 87 ja 88 risteys-
kohdassa.

Savo-eteldinen

Nykyiset kuormauspaikat sisaltyvat vuoden 2030 verkkoon Pieksamadked, Hanka-
salmea ja Kerimakea lukuun ottamatta. Yldkoski ja Pieksémaki ovat VR-Yhtyman
omistamia.

Naarajarven kuormauspaikkaa pystytaan kehittdmaan suhteellisen pienelld inves-
toinnilla, jolloin Hankasalmen ja Pieksamaen kuormauspaikkojen kaytosta voidaan
luopua (edellyttaen etta Ylakoski sailyy kaytossa). Kerimden kuormauspaikan kay-
tosta luovutaan sen tullessa elinkaarensa padghan kuormauspaikan vahadisen kayt-
totarpeen ja korvausinvestointitarpeen vuoksi.

Eteldisen Savon kuormauspaikkaverkossa epavarmuutta aiheuttaa alueen kuor-
mausmadran ennustettu huomattava kasvu. Jos kuormausmaarat kasvavat mer-
kittavasti, esimerkiksi Joroisten kuormauspaikka voi toimia muiden kuormaus-
paikkojen kuormituksen tasaajana.

Pohjois-Karjala

Nykyiset kuormauspaikat sisaltyvat vuoden 2030 verkkoon Tohmajarvea lukuun
ottamatta. Joensuun sataman kuormauspaikka sijaitsee sataman yksityisraiteella,
ja sen kaytdn jatkuminen riippuu satamasta ja kuormauspaikkaa kayttavista yri-
tyksista.

Hammaslahden kuormauspaikkaa kehitetdan, milld vastataan alueen kuormaus-
maaran ennustettuun kasvuun, Joensuun kuormauspaikan poistumiseen seka Yla-
myllyn kuormauspaikan kaytettavyyden heikkenemiseen ja mahdolliseen kuor-
mauspaikasta luopumiseen. Kehittdmiseen sisaltyvat mm. kuormausraiteen ja
kuormausalueen pidentaminen seka vetoraiteen toteuttaminen, mika parantaa lin-
jaosuuden valityskykya. Hammaslahdella on potentiaalia muodostua merkittavaksi
kuormauspaikaksi alueella, koska se mahdollistaa suorat kuljetukset Kaakkois-Suo-
meen ilman Joensuun vaihtotydpalvelua. Lisdksi Kiteelle suositellaan toteuttamaan
vetoraide, joka mahdollistaa vaihtotdiden suorittamisen ilman kdyntia paaraiteella.
Imatra—Joensuu—Kontiomaki-rataosuuden valityskyvyn riittdvyys tulee muutenkin
varmistaa kuljetusmaaran kasvaessa.

Tohmajarven kuormauspaikan kaytdsta luovutaan sen vahadisen kayttétarpeen ja
korvausinvestointitarpeen vuoksi.
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Kuormauspaikka, jonka kayton
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edellyttavan investointeja

Ensisijainen korvaava sijainti (uusi tai
@ kehitettdvi nykyinen [J KOLARI
kuormauspaikka)

[ ] PELLO KEMUARVI
ROVANIEMI

PESIOKYLA

] [_FYRYKKAVAARA
AROLA
KONTIOMAKI

() KAUPPILA

[ IsoINLaHTI
LJiisAaLmi

YLAMYLLY
JOENSUUN SATAMA
HEINAVAARA

senAlogrL] : ] IWOMANTS|
TEUVAL ] AUA- A . L HTtuGrovanra
. HAMMASLAHTI
O~NO O-CO C1TOHMAJARVI

oskl HANKASALMI "] JOROINEN
[_JRANTASALMI

AHVENUSJARVI
PORI[ ] YLOJARVIQ

IMMOLA

TURKU,
(MUHKURI)
TURKU

SATAMA

RIKIMAKI, KOILLINEN
TEOLLISUUSRAIDE

Kuva 15. Kuormauspaikat, joiden kdyton jatkumiseen liittyy epavarmuuksia ja
Jjoiden kaytosta poistumisen arvioidaan edellyttdvan investointeja, sekd naiden
ensisijaiset korvaavat sfjainnit.

9.4 Muut tavoitteet

Uusien kuormauspaikkainvestointien kustannusarviot vaihtelevat noin 10-30 mil-
joonan euron valilla ja keskimaarin kustannukset ovat nykyisin noin 15-20 miljoo-
naa euroa. Kustannukset ovat huomattavan korkeita, kun huomioidaan kuormaus-
paikkaverkon kehittémiseen kaytdssa olevat taloudelliset resurssit. Ne ovat myos
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huomattavan korkeita verrattuna noin 10—-15 vuoden takaisiin uusien kuormaus-
paikkojen toteuttamiskustannuksiin, jotka olivat tyypillisesti alle 10 miljoonaa eu-
roa.

Kuormauspaikkojen toteuttamiskustannuksiin vaikuttavat mm. kuormausraiteiden
maara, tarvittavan varastoalueen koko ja maapohjan olosuhteet. Yksi seka uusien
kuormauspaikkojen toteuttamiskustannuksia ettd nykyisten kuormauspaikkojen
kehittémiskustannuksia kasvattava tekija on Suomessa kayttssa oleva toiminta-
malli, jossa jokaisella metsayhtidlla on kuormauspaikoilla omat varastointialueet ja
joissakin tapauksissa myods yksittdinen kuormausraide voi olla varattu yhden yri-
tyksen kayttoon. Talldin kuormauspaikoista on rakennettava laajempia kuin tilan-
teessa, jossa metsayhtidt kayttaisivat samoja varastoalueita.

Yhteisten varastopinojen kayttdé mahdollistaisi kuormauspaikkaverkon kehittami-
seen kaytdssa olevien taloudellisten resurssien tehokkaamman kohdentamisen,
jolloin investoinneista saataisiin suurempi hyéty ja metsateollisuuden kuljetuskus-
tannukset kokonaisuutena todennakdisesti pienenisivat. Myds kuormauspaikkaver-
kon yllapitokustannukset pienenisivat ja todenndkoisesti luvussa 7.2.5 kuvattu
puun ristiin kuljettaminen vahenisi. Tallainen toimintamalli on kaytéssa mm. Ruot-
sissa.

9.5 Vuoden 2030 verkon edellyttamat
investoinnit

9.5.1 Korvausinvestoinnit

Vuoden 2030 verkkoon ehdotettujen Vaylaviraston kuormauspaikkojen korvausin-
vestointitarve on seuraavien viiden vuoden aikana yhteensa 16,4 miljoonaa euroa
ja 5-10 vuoden aikajanteelld yhteensa 5,0 miljoonaa euroa (MAKU 120;
2015=100). Naiden alueellinen sijoittuminen on esitetty kuvassa 14. Kuormaus-
paikkaverkon suunnitellulla supistamisella valtetégan yhteensa 13,2 miljoonan eu-
ron suuruiset korvausinvestoinnit.

Vaylavirasto on arvioinut kiireellisimmiksi korvausinvestointikohteiksi Rovaniemen,
Kontiomaen ja Oriveden. Rovaniemella on tarpeen parantaa kuormausalueen kui-
vatusta. Kontiomaelld on tarpeen parantaa kuormausalueen tulotietd ja uusia ra-
dan paallysrakennetta. Orivedelld on tarpeen parantaa kuormausalueen tulotieta
ja uusia vaihteita.
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Kuva 16. Vuoden 2030 kuormauspaikkaverkon edellyttamat korvausinvestoinnit
Vaylaviraston kuormauspaikkoihin.
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9.5.2

Kehittamis- ja parantamisinvestoinnit

Kuormauspaikkaverkon kehittamis- ja parantamisinvestoinneiksi ehdotetaan seu-
raavia toimenpiteita:

Hammaslahden kuormauspaikan kehittdmisen 1. vaihe: Alkuvaiheessa eh-
dotetaan toteutettavaksi raiteistomuutokset, joihin siséltyvat mm. kuor-
mausraiteen pidentdminen ja uusi vetoraide seka tiejarjestelyja. Naiden
kustannusarvio on 1,7-2,2 miljoonaa euroa (MAKU 120; 2015=100). Jos
kuormausmaadra kasvaa merkittavasti, ehdotetaan lisaksi suurempaa laa-
jennusta, jonka kustannusarvio on noin kaksi miljoonaa euroa. Toimenpi-
teilld vastataan alueen kuormausmaaran ennustettuun kasvuun, Joensuun
kuormauspaikan poistumiseen seka Ylamyllyn kuormauspaikan kaytetta-
vyyden heikkenemiseen ja mahdolliseen kuormauspaikasta luopumiseen.
Naarajarven kuormauspaikan kehittéminen: Kuormausraidetta ja varasto-
aluetta jatketaan siten, ettd kuormauspaikalla voidaan kuormata kokojunia.
Kehittdmisen kustannusarvio on 1,2 miljoonaa euroa (MAKU 120;
2015=100). Kehittamiselld vastataan alueen kuormausmaaran kasvuun ja
osaltaan mahdollistetaan Pieksamden ja Hankasalmen kuormauspaikkojen
kaytosta luopuminen.

Sankimden kuormauspaikan kehittdminen ja Ruokosuo—Sankimaki-rata-
osuuden sahkdistys: Kuormauspaikan laajentamisella mahdollistetaan
kuormausmaaran kasvu seka Alapitkan ja Lapinlahden kuormauspaikkojen
kaytosta luopuminen. Sahkdistykselld parannetaan kuljetusten kustannus-
tehokkuutta. Toimenpiteiden kustannusarvio on 3—4 miljoonaa euroa
(MAKU 120; 2015=100).

Kiteen kuormauspaikan vetoraiteen toteuttaminen: Vetoraiteen toteuttami-
nen mahdollistaisi vaihtotdiden suorittamisen ilman, etta joudutaan kaytta-
maan paaraidetta. Talldin seka linjaliikenteen ettd vaihtotydn sujuvuus pa-
ranee. Karkea kustannusarvio muutoksille on 1,5-2,0 miljoonaa euroa.

Seuraavien toimenpiteiden toteutettavuutta ja kustannuksia ehdotetaan selvitetta-
vaksi tarkemmin:

Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkdistys: sahkoistys mahdollistaisi
suorat kuljetukset Vuokatista Ouluun ja Kemiin, jolloin kuljetusten kustan-
nustehokkuus paranisi ja Kontiomden ratapihan kuormitus pienenisi.
Salon seudun uusi raakapuun kuormauspaikka: Rantaradan varteen sijoit-
tuva kuormauspaikka mahdollistaisi suorat kuljetukset sahkdvedolla Kaak-
kois-Suomeen sen jdlkeen kun Karjaa—Hyvinkda-radan sahkdistys valmis-
tuu. Samalla se korvaisi nykyisia Varsinais-Suomen kuormauspaikkoja, joi-
den kapasiteetti on puutteellinen.

Kyrén kuormauspaikan kadytettdvyyden parantaminen: kuormauspaikan si-
jainti puunhankinta-alueisiin nahden on hyva, mutta kaytettavyytta rajoit-
tavat viereinen tieyhteys ja ahdas kuormausalue.

Iisalmen seudun uusi raakapuun kuormauspaikka: uusi kuormauspaikka,
joka korvaisi nykyisen Kevelin, Soinlahden ja Kauppilanmaen seka mahdol-
lisesti myds Kiuruveden ja Sukevan, parantaisi kuljetusten kustannustehok-
kuutta. Samalla se pienentdisi Iisalmi—Kontiomaki-rataosuuden kuormi-
tusta.
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Seuraavien ratayhteyksien valityskyvyn parantamistoimenpiteita ehdotetaan selvi-
tettavaksi tarkemmin:

Imatra—Joensuu—Kontiomaki: rataosuudella on pitkid kohtauspaikkavaleja
ja kuormauspaikkojen vaihtoty6ta joudutaan suorittamaan paaraiteella.
Laurila—Tornio—Kolari: rataosuudella on pitkia kohtauspaikkavaleja.
lisalmi—Kontiomadki: rataosuus on tunnistettu talld hetkelld valityskyvyn
kannalta ongelmalliseksi, mutta valtakunnallisten puuvirtojen muutosten
seurauksena kuormituksen arvioidaan vahenevan.

Seuraavassa on kuvattu suositeltavia toimenpiteitd tilanteessa, jossa joidenkin
kuormauspaikkojen kaytdsta joudutaan luopumaan:

Riihimaki: ensisijaiseksi korvaavaksi vaihtoehdoksi ehdotetaan koilliselle te-
ollisuusraiteelle sijoittuvaa kuormauspaikkaa, jonka sijainti on seka tie- etta
rataverkolla Iahes optimaalinen. Sen kustannuksiksi on alustavasti arvioitu
15 miljoonaa euroa. Jos teollisuusraiteen vaihtoehtoa ei voida toteuttaa,
ehdotetaan korvaavaksi vaihtoehdoksi Hirvenojaa. Paaradan valityskyvyn
riittdvyys tulee kuitenkin talléin varmistaa.

Hameenlinna: jos kuormauspaikasta joudutaan luopumaan, tulee Riihi-
maen seudulle olla toteutettu uusi kapasiteetiltaan riittdva kuormauspaikka
ennen tata.

Karjaa ja Lohja: jos jommankumman kuormauspaikan kdytdsta joudutaan
luopumaan, ehdotetaan molemmat korvattavaksi Mustioon toteutettavalla
uudella kuormauspaikalla. Sen kustannuksiksi on arvioitu 16,2—17,9 miljoo-
naa euroa (MAKU 120; 2015=100).

Ylamylly: kuormauspaikasta luopuminen aiheuttaa todennakdisesti tarpeen
laajentaa Hammaslahden kuormauspaikkaa (Hammaslahden kuormauspai-
kan kehittamisen 2. vaihe). Sen kustannuksiksi on arvioitu kaksi miljoonaa
euroa.

Yl6jarvi: kuormauspaikasta luopuminen aiheuttaa todenndkoisesti tarpeen
korvaavalle kuormauspaikalle tai kuormauskapasiteetin laajennukselle
muualla. Ensisijaiseksi korvaavaksi vaihtoehdoksi on ehdotettu Ahvenusjar-
ved. Sen toteuttamistarvetta suositellaan kuitenkin viela selvittamaan.

Ukrainan sodan aiheuttamat muutokset puun tuonnissa voivat vaikuttaa kuor-
mauspaikkaverkon parantamis- ja kehittémistarpeisiin. Naita ei ole tassa selvityk-
sessa tarkasteltu.
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10 Vaikutusten arviointi

10.1 Toteutus

Seuraavissa luvuissa 10.2, 10.3 ja 10.4 on arvioitu yleispiirteisesti vuoden 2030
verkkoon siirtymisen vaikutuksia vaylanpidon kustannuksiin, kuljetuskustannuksiin
ja metsanomistajiin. Epavarmoja tai lisaselvityksia edellyttavia toimenpiteita (esim.
TIisalmen uusi kuormauspaikka ja Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkdistys) ei
ole sisdllytetty arviointiin. Luvussa 10.5 on arvioitu laadullisesti vaikutuksia lilken-
nejarjestelman kehittamiselle asetettujen Liikenne 12 -suunnitelman tavoitteiden
nakokulmasta.

10.2 Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin

Vuoden 2030 verkkoon eivat sisally nykyisista kuormauspaikoista:

e Alapitka e Korkeakoski e Pihtipudas
e Hankasalmi e Lapinlahti e Piikkio

e Isokyrd e Lapua e Pyhdsalmi
e Kannonkoski e Nivala e Ruukki

o Keitelepohja e Nummela e Teuva

e Kerimaki e Paltamo e Tohmajarvi
e Vilppula

Ndiden lisaksi VR-Yhtyman omistaman Pieksamden kuormauspaikan arvioidaan
muuttuvan tarpeettomaksi, kun Naarajarven kuormauspaikkaa kehitetdaan. Haapa-
jarven ja Oulaisten uudet kuormauspaikat korvaavat kyseisten lilkennepaikkojen
nykyiset kuormauspaikat ja Pesiékyldn uusi kuormauspaikka korvaa Ammansaaren
nykyisen kuormauspaikan. Seindjoelle ja Vaalaan rakennetaan tdysin uudet kuor-
mauspaikat.

Muutosten vaikutuksia radan kunnossapitokustannuksiin voidaan arvioida Vaylavi-
raston ratapihojen hankearvioinnin kehittamisselvityksessa maaritettyjen yksikko-
kustannusten avulla. Niiden perusteella kuormauspaikkojen kunnossapidossa sads-
tetdan vuosittain noin 0,1 miljoonaa euroa. Naihin eivat sisally rataosuuksien kun-
nossapitokustannuksista syntyvat saastét esimerkiksi Saarijarvi-Haapajarvi-rata-
osuudella.

10.3 Vaikutukset kuljetuskustannuksiin

Vuoden 2030 kuormauspaikkaverkon vaikutuksia kuljetuskustannuksiin pystytaan
arvioimaan yleisella tasolla. Kaytostd poistuvien kuormauspaikkojen kuormaus-
maadrat ovat melko pienia lukuun ottamatta Teuvaa (284 600 kuutiota vuonna
2021), Nivalaa (173 300 kuutiota), Pyhasalmea (167 900 kuutiota) ja Lapinlahtea
(98 600 kuutiota). Teuvan kuormauspaikan kaytdsta poistumisen vaikutuksia kul-
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jetuskustannuksiin on arvioitu Vaylaviraston vuonna 2021 valmistuneessa hankear-
vioinnissal®. Kuljetuskustannusten on arvioitu kasvavan noin 0,7 miljoonaa euroa
vuodessa.

Pohjois-Pohjanmaan kuormauspaikkaverkon muutosten vaikutuksia on arvioitu lu-
vussa 8 kuvatun alueellisen tarkastelun yhteydessa. Haapajarven ja Oulaisten uu-
sien kuormauspaikkojen toteuttamisen arvioidaan tuovan vuosittain noin 1,5 mil-
joonan euron kuljetuskustannussaaston. On kuitenkin huomattava, ettd osa tasta
syntyy Iisalmi—Ylivieska-radan sahkdistyksestd, joka mahdollistaa vaihtotydpalve-
lun kaytosta luopumisen Haapajarvella.

Sankimden kuormauspaikan kehittdmisen ja Ruokosuo—Sankimaki-rataosuuden
sahkdistyksen arvioidaan pienentavan kuljetuskustannuksia noin 0,4 miljoonaa eu-
roa vuodessa. Naarajarven ja Hammaslahden kehittémisen vaikutukset kuljetus-
kustannuksiin arvioidaan nykyisilla kuormausmadrilld melko pieniksi (alle
0,1 M€/vuosi). Erityisesti Hommaslahdessa on kuitenkin tulevaisuudessa mahdol-
lista saavuttaa huomattavia kuljetuskustannussaastoja, jos alueen lahikuormausta
keskitetaan.

Seindjoen ja Vaalan uusien kuormauspaikkojen kuormausmaarista ja vaikutuksista
ei ole laadittu tarkempia arvioita. Jos kuitenkin oletetaan esimerkiksi, ettd molem-
pien kuormauspaikkojen kuormausmaara tulisi olemaan noin 200 000 kuutiota
vuodessa, saavutettaisiin kuljetuskustannuksissa arviolta 0,6 miljoonan euron vuo-
sittainen saasto.

Edella kuvatuilla arvioilla ja oletuksilla vuoden 2030 verkkoon siirtyminen toisi noin
kahden miljoonan euron vuosittaiset sadstot kuljetuskustannuksissa. Saastd on
suurempi, jos lisaselvityksia edellyttdavia toimenpiteita (mm. Ilisalmen uusi kuor-
mauspaikka tai Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkdgistys) toteutetaan. Myds
kuljetusten voimakkaampi keskittyminen kehitettaville kuormauspaikoille (esim.
Hammaslahteen) kasvattaa saavutettavaa saastoa.

10.4 Vaikutukset liikenteen paastoihin ja
onnettomuuksiin

Vuoden 2030 kuormauspaikkaverkkoon siirtyminen vaikuttaa paastoihin kolmella
tavalla. Vaihtotydpalvelun kdytén véaheneminen pienentda dieselvetoisesta junalii-
kenteesta syntyvia paastdja. Suorat kuorma-autokuljetukset mahdollisesti vahene-
vat joillakin alueilla, mikd myds vahentaa paastdja. Toisaalta kuormauspaikkaver-
kon supistaminen kuitenkin kasvattaa kuorma-autoilla tapahtuvia alkukuljetusmat-
koja, mika lisad paastdja. Naiden muutosten nettovaikutusta ei ole tarkemmin ar-
vioitu.

Liikenneonnettomuuksien maaraan vaikuttavat edelld kuvatuista muutoksista suo-
rien kuorma-autokuljetusten vaheneminen ja alkukuljetusten kasvu. Lisaksi taso-
risteysonnettomuudet vahenevat, kun vaihtotyd ja lahiverkkojunat keskuspaikko-

14 likkanen, P., Lapp, T. Seindjoki—Kaskinen-radan peruskorjaus. Hankearviointi. Vaylaviraston jul-
kaisuja 75/2021.
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jen ja kuormauspaikkojen valilla vahenevat. Mydskaan naiden muutosten nettovai-
kutusta ei ole tarkemmin arvioitu, mutta vaikutus on hyvin todennakéisesti positii-
vinen, eli onnettomuuskustannukset pienenevat.

10.5 Vaikutukset metsanomistajiin

Kuormauspaikkaverkon kehittamistoimenpiteet muuttavat puun hankinta-alueita.
Alueilla, joilla kuormauspaikkojen kapasiteettia ja kustannustehokkuutta paranne-
taan, hankintamaara tavallisesti kasvaa. Tall6in myos kyseisten alueiden metsan-
omistajien tulot lisdantyvat. Vastaavasti alueilla, joilla kuormauspaikkaverkkoa su-
pistetaan, hankintamaarat ja metsanomistajien tulot voivat pienentya.

Kuormauspaikkaverkon kehittéminen voi kuitenkin lisata metsanomistajien tuloja
pienenevien kuljetuskustannusten kautta. Kun kuljetuskustannukset pienenevét,
voidaan olettaa, ettd osa syntyvasta saastosta siirtyy puun kantohintoihin. Vuoden
2030 kuormauspaikkaverkkoon siirtymisen arvioidaan koko valtakunnan tasolla pa-
rantavan kuljetusketjujen tehokkuutta ja pienentavan kuljetuskustannuksia, jolloin
sen voidaan olettaa myo6s kasvattavan metsaomistajien kokonaistuloja.

Metsdanomistajien tulot voivat kasvaa myds puun tuonnin vahenemisen kautta.
Kuormauspaikkaverkon kehittdminen parantaa kotimaisen puun kilpailukykya suh-
teessa tuontipuuhun, ja tdman seurauksena osa tuonnista mahdollisesti korvautuu
kotimaisella puulla.

10.6 Vaikutusten kuvaus Liikenne 12 -
suunnitelman tavoitteiden nakokulmasta

Kuormauspaikkaverkon muutosten vaikutuksia arvioitiin Liikenne 12 -suunnitelman
mukaisten saavutettavuus-, tehokkuus- ja kestavyystavoitteiden ndkdkulmista. Ar-
vioituja ja oletettuja vaikutuksia peilattiin valikoituun joukkoon asetettuja strategi-
sia tavoitteita. Tavoitteista jatettiin pois mm. puhtaasti henkildliikenteen kehitta-
miseen liittyvia tavoitteita, joihin raakapuun kuormauspaikkaverkon kehittamisellg,
tai sen tuomilla muutoksilla ei ole vaikutusta.

Taulukko 12. Litkenne 12 -suunnitelman mukaiset paateemat ja valitut strategiset
tavoitteet (tummennettuina) raakapuun kuormauspalikkaverkon kehittamisen
vaikutusten arviointiin.

Saavutettavuus

Kehitetdan matkaketjuja lentoasemille koko Suomessa

Kehitetdan Helsinki-Vantaan toimivuutta ja saavutettavuutta

Kehitetddan merenkulun toimintaedellytyksia

Turvataan kansainvilisen liikenteen sujuvuus

Kehitetdadan merkittavia yhteyksia maakuntakeskusten valilla

Matkustamiselle merkittévien valien matka-ajat lyhenevat

Litkkenneverkon palvelutasoa kehitetdan elinkeinoelaman ja tydssakaynnin tarpeisiin

Asetetaan TEN-T-ydinverkkokdytdvien palvelutasotavoitteet

Alueet ovat saavutettavissa kohtuullisessa ajassa jollakin kulkumuodolla

Markkinaehtoisten joukkoliikennepalveluiden kilpailuedellytyksia edistetaén
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Peruspalveluiden tarjonnasta huolehditaan kustannustehokkaasti

Sdilytetaan elinkeinoelaman ja tyossdkdaynnin kannalta tarkeat yhteydet

Alle tunnin padssa maakuntakeskuksesta olevien ihmisten maara kasvaa

Turvataan tieverkon laajuus asumisen tarpeisiin

Huomioidaan sisdvesi- ja saaristoliikenteen mahdollisuudet

Kaikkien yritysten ja vaestoryhmien tyytyvaisyys paranee

Liikenteen solmukohtien ja matkaketjujen toimivuus paranee

Eri véestoryhmien liikkumismahdollisuudet paranevat

Litkkenneverkko tukee ja edistaa kestdavaa yhdyskuntarakennetta

Kuljetusten tehokkuus paranee ja paastot vahenevat

Kaupunkilogistiikan edellytyksia ja kestavyyttd parannetaan

Tieliikenteen turvallisuus paranee

Viestintaverkot mahdollistavat etatdiden tekemisen ja palveluiden kaytdn

Tehokkuus

Tehokkaan liikenteenohjauksen keinot hyddynnetaan

Digitalisaation mahdollisuudet hyéodynnetdan

Palveluiden CO2 padstot minimoidaan

Korjausvelkaa lyhennetaan kysynnan perusteella

Kaikki investoinnit ovat yhteiskuntataloudellisesti kannattavia

Investoinnit kohdistuvat kestaviin liitkkumismuotoihin

Pullonkaulat ratkotaan liikenteen hallinnan keinoin

Nykyisen verkon hyédyntaminen maksimoidaan

Kestavyys

Litkkenteen CO2-padstojen maara viahenee

Kestavien lilkkkumismuotojen osuus kasvaa

Valtio ja kaupunkiseudut kehittavat liilkenteen sopimuksellista yhteistyota

Kestavia lilkennemuotoja kehitetaan myos kaupunkiseutujen ulkopuolella

Monipuolinen kestdvan liikenteen keinovalikoima kaupunkiseuduilla

Vaikutuksia arvioitiin erikseen kolmen toteutus- tai hankekokonaisuuden nakokul-
masta:

1. Vuoden 2030 ehdotettu verkko verrattuna nykytilaan

2. Mahdollisten kuormauspaikkojen siirtojen vaikutukset suhteessa vuoden
2030 ehdotettuun verkkoon

3. Raakapuun kuormauspaikkaverkko kokonaisuutena (verrattuna tilantee-
seen, jossa verkkoa ei olisi).

Vaihtoehdossa 1 verrataan luvussa Virhe. Viitteen lahdetta ei I6ytynyt.Virhe.
Viitteen lahdetta ei loytynyt. esitettyjen toimenpiteiden vaikutuksia nykyiseen
kuormauspaikkaverkkoon. Vaihtoehdossa 2 verrataan luvussa 4 esitettyjen mah-
dollisten kuormauspaikkojen siirtojen vaikutuksia vuoden 2030 ehdotettuun verk-
koon. Vaihtoehdossa 3 arvioitiin nykyisen raakapuun kuormauspaikkaverkon koko-
naisvaikutuksia kdytetyn arviointikehikon nakdkulmasta. Vaihtoehdon 3 tapauk-
sessa ei ole kyse varsinaisesta vaikutusten arvioinnista, koska realistista vertailu-
vaihtoehtoa ei ole. Tavoitteiden toteutumista arvioidaan suhteessa tilanteeseen,
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jossa kuormauspaikkaverkkoa ei olisi toteutettu. Tarkoituksena on tuoda esille na-
kdkulmia, miten raakapuun kuormauspaikkaverkko kokonaisuutena palvelee Lii-
kenne 12 -arviointikehikon tavoitteita.

Taulukko 13. Litkenne 12 -suunnitelman mukaisten strategisten
saavutettavuustavoitteiden toteutuminen vuoden 2030 ehdotetun
kuormauspaikkaverkon ja mahdollisten siirtojen toteuttamisen nakokulmasta.

Saavutettavuus
Toimenpidepolku-> | Vuoden 2030 tavoiteverkon Mahdollisten siirtojen vaikutukset
mukaisten hankkeiden ja verrattuna vuoden 2030 tavoiteverk-
JTavoite poistojen vaikutukset verrat- | koon

tuna nykytilanteeseen.

Kehitetddn merenku-
lun toimintaedellytyk-
sia

Ei vaikutusta

Ei vaikutusta

Turvataan kansainva-
lisen litkenteen suju-
vuus

Ei vaikutusta

Ei vaikutusta

Kehitetdadan merkitta-
vid yhteyksia maa-
kuntakeskusten va-
lilla

Ei vaikutusta

Ei vaikutusta

Liikenneverkon palve-
lutasoa kehitetaan
elinkeinoelaman ja
tyossdkdynnin tarpei-
siin

Hankkeilla parannetaan vaylaver-
kon palvelutasoa elinkeinoelaman
tarpeisiin.

Siirroilla on paasaantdisesti palvelutasoa
alentava vaikutus. Vaikutukset riippuvat to-
teutettavista korvaavista toimenpiteista.

Alueet ovat saavutet-
tavissa kohtuullisessa
ajassa jollakin kulku-
muodolla

Verkon supistaminen heikentaa
alueellista kattavuutta, mutta kes-
keisimpien kuormauspaikkojen
palvelutason ja riittdvan kapasi-
teetin varmistaminen tulevaisuu-
dessa parantaa saavutettavuutta.

Kuormauspaikkojen siirron vaikutukset ver-
kon kattavuuteen ja saavutettavuuteen
riippuvat korvaavien kuormauspaikkojen
toteuttamisesta. Jos korvaavat kuormaus-
paikat toteutetaan, oletetaan saavutetta-
vuus vaikutusten jadvan vahaisiksi.

Sailytetaan elinkei-
noelaman ja tyossa-
kaynnin kannalta tar-
kedt yhteydet

Hankkeet sailyttavat nykyiset tar-
kedt yhteydet.

Ei vaikutusta

Huomioidaan sisa-
vesi- ja saaristoliiken-
teen mahdollisuudet

Aluskuljetukset tarjoavat vaihto-
ehtoisen tavan toteuttaa raaka-
puukuljetuksia. Niiden nykyista
laajemmalla hyddyntamisella
kuormauspaikkaverkon yllapito- ja
kehittamistarve saattaisi olla pie-
nempi.

Ei vaikutusta

Kaikkien yritysten ja
vaestoryhmien tyyty-
vaisyys paranee

Tyytyvaisyyden voidaan olettaa
riippuvan kohderyhmasta. Kuor-
mauspaikat palvelevat metsan-
omistajien ja teollisuuden tar-
peita, mutta maa-alueen varaami-
nen niiden kayttéon rajoittaa
maankayttoa lahialueella ja va-
hentda hyvaksyttavyytta.

Siirroilla parannetaan hyvaksyttavyytta
kaupunkiseuduilla.

Liikenteen solmukoh-
tien ja matkaketjujen
toimivuus paranee

Raakapuun kuormauspaikat toimi-
vat solmukohtina tie- ja raidelii-
kenteen valilla. Hankkeilla yllapi-
detdan ja parannetaan solmukoh-
tien ja kuljetusketjujen toimi-
vuutta.

Siirroilla arvioidaan olevan vahdinen vaiku-
tus kuljetusketjujen toimivuuteen, jos lahi-
alueelle toteutetaan korvaava kuormaus-
paikka. Siirtamallad kuormauspaikkoja pois
henkildliikenteen keskeisista solmukohdista
voidaan joissain tapauksissa parantaa mat-
kaketjujen toimintaedellytyksia.
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Liikenneverkko tukee
ja edistda kestdvaa
yhdyskuntaraken-
netta

Ei vaikutusta

Kuormauspaikkojen siirtdminen mahdollis-
taa tiivimman yhdyskuntarakenteen kehit-
tamisen vapautuvalla alueella.

Kuljetusten tehok-
kuus paranee ja pads-
tot vahenevit

Hankkeet parantavat kuljetusten
kustannustehokkuutta. Kuor-
mauspaikkojen vahentamien kas-
vattaa tiekuljetusten roolia ja siita
syntyvid paastdja. Samalla raide-
kuljetukset keskittyvat sahkdoiste-
tyille rataosuuksille ja dieseljunien
kayttd vahenee. Tarkkoja padsto-
vaikutuksia ei ole laskettu.

Vaikutukset riippuvat mahdollisista korvaa-
vista kuormauspaikoista.

Tieliikenteen turvalli-
suus paranee

Kuormauspaikkaverkon harventa-
minen kasvattaa tiekuljetusten
suoritetta ja heikentaa turvalli-
suutta poistuvien kuormauspaik-
kojen laheisyydessa. Toisaalta
kuormauspaikkojen parantami-
sella ja kapasiteetin kasvattami-
sella voi olla kokonaisuutenaan
tiekuljetuksia vahentdva ja turval-
lisuutta parantava rooli. Turvalli-
suusvaikutusta ei ole arvioitu tar-
kemmin, joten kokonaisvaikutuk-
sesta ei ole arviota.

Kuorma-autoliikenteen siirtaminen pois ka-
tuverkolta parantaa liikkenneturvallisuutta.

Taulukko 14. Liikenne 12 -suunnitelman mukaisten tehokkuus- ja
kestdvyystavoitteiden toteutuminen vuoden 2030 ehdotetun
kuormauspaikkaverkon ja mahdollisten siirtojen toteuttamisen nakokulmasta.

Tehokkaan liikenteen-
ohjauksen keinot hyo-
dynnetdan

Digitalisaation mah-
dollisuudet hyédynne-
taan

Kuormauspaikkojen modernisointi
parantaa mahdollisuuksia digitali-
saation hyodyntamiseen. Esimer-
kiksi yhteisten varastopinojen
kayttoonoton edellyttdmassa mit-
taamisessa. Tarkempia selvityksid
digitalisaation mahdollisuuksista ei
ole tehty, joten vaikutusten reali-
soitumisesta ja suuruudesta ei ole
arviota.

Palveluiden CO2-paas-
tot minimoidaan

Kuormauspaikkojen vahentamien
kasvattaa tiekuljetusten roolia ja
siitd syntyvia paastdja. Samalla
raidekuljetukset keskittyvat sah-
koistetyille rataosuuksille ja diese-
ljunien kayttd vahenee. Tarkkoja
paastdvaikutuksia ei ole laskettu.

Hankkeiden paastdvaikutuksia ei ole arvi-
oitu. Siirtojen vaikutukset oletetaan jaavan
pieniksi.
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Tehokkuus ja kestavyys

Toimenpidepolku->

VTavoite

Hankeverkon toteuttamisen
vaikutukset nykytilaan

Mahdollisten siirtojen vaikutukset
hankeverkkoon

Korjausvelkaa lyhen-
netaan kysynnan pe-
rusteella

Pienimman kysynnan kuormaus-
paikkojen kaytosta luopuminen
vahentaa korjausvelkaa ja koh-
dentaa resurssit suuremman ky-
synnan alueille.

Ei vaikutusta.

Kaikki investoinnit
ovat yhteiskuntata-
loudellisesti kannatta-
via

Alueellisten selvitysten pohjalta
kehityshankkeiden H/K-suhde
vaihtelee 0,76 ja 2,47 valilla. Koko
verkon osalta kannattavuutta ei
ole arvioitu, mutta alustavasti ko-
konaisuus vaikuttaisi yhteiskunta-
taloudellisesti kannattavalta.

Mahdollisten siirtojen yhteiskuntataloudel-
lista kannattavuutta ei ole arvioitu.

Investoinnit kohdistu-
vat kestaviin liikku-
mismuotoihin

Hankkeilla parannetaan raidelii-
kenteen toimintaedellytyksia.

Ei vaikutusta.

Pullonkaulat ratko-
taan liikenteen hallin-
nan keinoin

Hankkeiden kohdalla ei ole tunnis-
tettu liikenteen hallinnan toimia,
joilla kehitys- tai yllapitotarpeita
voitaisiin korvata.

Ei vaikutusta.

Nykyisen verkon hyo-
dyntaminen maksi-
moidaan

Hankkeilla tehostetaan nykyisen
rataverkon kayttda, eikd niiden
yhteydessa toteuteta uutta verk-
koinfraa. Luopumalla pienimman
kysynnan kuormauspaikoista ja
keskittdmalla resurssit keskeisten
sijaintien palvelutason parantami-
seen voidaan verkon kayttoa te-
hostaa nykyisesta.

Nykyisen kuormauspaikkaverkon hyddyn-
téminen vdhenee, jos olemassa olevia
kuormauspaikkoja joudutaan siirtamaan.
Samalla tieverkon kayttoéa voidaan kuiten-
kin tehostaa siirtamalla kuljetukset pois
katuverkolta niitd paremmin palveleville
vaylille.

Litkenteen CO2-paas-
tojen maara vahenee

Kuormauspaikkojen vahentdamien
kasvattaa tiekuljetusten roolia ja
siitd syntyvia paastdja. Samalla
raidekuljetukset keskittyvat sah-
koistetyille rataosuuksille ja diese-
ljunien kayttd vahenee. Tarkkoja
paastovaikutuksia ei ole laskettu.

Hankkeiden paastdvaikutuksia ei ole arvi-
oitu. Siirtojen vaikutukset paastoéihin olete-
taan jadvan pieniksi.

Kestdvia litkennemuo-
toja kehitetaan myos
kaupunkiseutujen ul-
kopuolella

Hankkeilla parannetaan raidelii-
kenteen toimintaedellytyksia kau-
punkiseutujen ulkopuolella.

Ei vaikutusta.

Kokonaisuutena vuoden 2030 tavoiteverkkoon siirtyminen tukee Liikenne 12 -
suunnitelman mukaisten strategisten tavoitteiden toteutumista. Keskeisin vaikutus
on elinkeinoeldman kuljetusten kustannustehokkuuden paraneminen. Luvussa 9
kuvattujen alueellisten selvitysten mukaan useimmat kehittamistoimenpiteet ovat
yhteiskuntataloudellisesti kannattavia. Koko verkon osalta yhteiskuntataloudellista
kannattavuutta ei kuitenkaan arvioitu.

Merkittavimmat strategisia tavoitteita vastaan olevat vaikutukset liittyvat hankkeita
korvaavien toimenpiteiden huomiointiin. Mm. aluskuljetusten nykyista laajempaa
roolia raakapuukuljetuksissa ja sen kuormauspaikkaverkon yllapito- ja kehittdmis-
tarvetta vahentavaa vaikutusta ei ole kattavasti tutkittu. Digitaalisten palveluiden
ja liikenteenhallinnan mahdollisuuksia hankkeiden korvaamiseksi ei ole tutkittu,
mutta todenndkoisesti ndilla ei olisi vaikutusta.



Vaylaviraston julkaisuja 29/2022 86

Osaan vaikutuksista liittyy eri suuntiin vaikuttavia osatekijoitda, joiden suuruudesta
ei ole tarkkaa tietoa. Mm. vaikutukset tieliikenteen ajoneuvosuoritteeseen ja sita
kautta paastoihin ja liikenneturvallisuuteen ovat toisaalta positiivisia, toisaalta ne-
gatiivisia. Nettovaikutusten arviointi edellyttaisi tarkempia vaikutusanalyyseja.

10.6.1 Nykyisen raakapuun kuormauspaikkaverkon hyodyt
Liikenne 12 -suunnitelman nakoékulmasta

Vuoden 2030 tavoiteverkkoon siirtymisen ja mahdollisten kuormauspaikkojen siir-
tojen lisdksi nykyista raakapuun kuormauspaikkaverkkoa arvioitiin kokonaisuutena
Liikenne 12 -suunnitelman mukaisista nakokulmista. Kyse ei ole varsinaisesti vai-
kutusten arvioinnista, koska realistista vertailuvaihtoehtoa ei ole. Tavoitteiden to-
teutumista arvioidaan suhteessa tilanteeseen, jossa kuormauspaikkaverkkoa ei
olisi toteutettu ja raakapuukuljetukset hoidettaisiin paaosin tiekuljetuksina. Tarkoi-
tuksena on tuoda esiin nakdékulmia, miten nykyinen raakapuun kuormauspaikka-
verkko kokonaisuutena palvelee Liikenne 12 -arviointikehikossa esille tuotuja ta-

voitteita.

Taulukko 15. Litkenne 12 -suunnitelman mukaisten saavutettavuustavoitteiden
toteutuminen koko kuormauspaikkaverkon nakokulmasta.

Saavutettavuus

Toimenpidepolku->

VTavoite

Raakapuun kuormausverkon vaikutukset

Kehitetdadan merenkulun toiminta-
edellytyksia

Raakapuun kuormauspaikkaverkko pienentaa alusliikenteen roolia,
mutta ei merkittavasti vaikuta sen toimintaedellytyksiin.

Turvataan kansainvalisen liiken-
teen sujuvuus

Kuormauspaikkaverkko alentaa kotimaisen puun kuljetuskustan-
nuksia ja laskee ulkomailta tuotavan puun maaraa. Tama saattaa
parantaa kansainvalisen liikenteen sujuvuutta.

Kehitetdaan merkittavia yhteyksia
maakuntakeskusten valilla

Ei vaikutusta

Litkkenneverkon palvelutasoa kehi-
tetaan elinkeinoelaman ja tyossa-
kaynnin tarpeisiin

Kuormauspaikkaverkko alentaa kotimaisen puun kuljetuskustan-
nuksia ja parantaa elinkeinoelaman toimintaedellytyksia.

Alueet ovat saavutettavissa koh-
tuullisessa ajassa jollakin kulku-
muodolla

Kuormauspaikkaverkko tarjoaa alueellisesti kattavan palvelun
raide- ja tiekuljetusten yhdistamiseen ja parantaa merkittavasti
alueellista saavutettavuutta raakapuukuljetuksissa.

Sailytetaan elinkeinoelaman ja
tyossdkdynnin kannalta tarkeat
yhteydet

Kuormauspaikkaverkko alentaa kotimaisen puun kuljetuskustan-
nuksia ja parantaa metsateollisuuden kannalta tarkeita kuljetuksia.

Huomioidaan sisdvesi- ja saaris-
toliikenteen mahdollisuudet

Aluskuljetukset tarjoavat vaihtoehtoisen tavan toteuttaa raakapuu-
kuljetuksia. Kuormauspaikkaverkko vahentaa tarvetta sisavesi- ja
rannikkoliikenteelle.

Kaikkien yritysten ja vaestéryh-
mien tyytyvidisyys paranee

Ei arvioitavissa

Liikenteen solmukohtien ja mat-
kaketjujen toimivuus paranee

Kuormauspaikat tarjoavat tie- ja raideliikennetta yhdistavat liiken-
teen solmukohdat. Kuormauspaikkaverkko tarjoaa pohjan raaka-
puun rataverkkoa hyddyntaville kuljetusketjuille Suomessa.

Litkenneverkko tukee ja edistaa
kestdavaa yhdyskuntarakennetta

Taajama-alueilla kuormauspaikkojen vaatima maa-alue ei ole
muun yhdyskuntarakenteen kaytettévissa ja rajoittaa lahiymparis-
ton maankayttéa. Kuormauspaikkojen sijoittamisessa ja kehittami-
sessa on huomioitu kaavoitusyhteistydn kautta yhdyskuntaraken-
teen tarpeet erityyppisissa ymparistdissa eri puolilla Suomea.
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Kuljetusten tehokkuus paranee ja
paastot viahenevat

Kuormauspaikkaverkko parantaa kuljetusten tehokkuutta ja oletet-
tavasti laskee paastoja.

Tieliikenteen turvallisuus paranee

Verkko véhentaa tarvetta raakapuun tiekuljetuksille ja parantaa lii-
kenneturvallisuutta.

Taulukko 16. Litkenne 12 -suunnitelman mukaisten tehokkuus- ja
kestdvyystavoitteiden toteutuminen koko kuormauspaikkaverkon nakokulmasta.

Tehokkaan liikenteenohjauksen
keinot hyodynnetaan

Ei vaikutusta

Digitalisaation mahdollisuudet
hyédynnetdan

Ei vaikutusta

Palveluiden CO2 paastot minimoi-
daan

Kuormauspaikkaverkko parantaa kuljetusten tehokkuutta ja laskee
kuljetuspalveluista syntyvia paastoja.

Korjausvelkaa lyhennetdan ky-
synnan perusteella

Ei vaikutusta

Kaikki investoinnit ovat yhteis-
kuntataloudellisesti kannattavia

Kuormauspaikkaverkon yhteiskuntataloudellista kannattavuutta ei
ole mahdollista arvioida ilman yksityiskohtaista vertailuvaihtoehtoa.

Investoinnit kohdistuvat kestaviin
liikkumismuotoihin

Kuormauspaikkaverkko tukee raideliikenteen roolia raakapuukulje-
tuksissa, vahentaa tarvetta tiekuljetuksille ja alentaa kuljetusten
paastdja.

Pullonkaulat ratkotaan liikenteen
hallinnan keinoin

Ei vaikutusta

Nykyisen verkon hydodyntaminen
maksimoidaan

Kuormauspaikkaverkko tukee olemassa olevaa rata- ja tieverkkoa
ja tehostaa sen kayttoéa. Uudet kuormauspaikat on sijoitettu ole-
massa olevaa verkkoa hyodyntaen.

Litkenteen CO2-padstojen maara
vahenee

Kuormauspaikkaverkko parantaa kuljetusten tehokkuutta ja laskee
kuljetusten paastoja.

Kestavia lilkennemuotoja kehite-
taan myos kaupunkiseutujen ul-
kopuolella

Kuormauspaikkaverkko tukee raideliikenteen roolia raakapuukulje-
tuksissa valtakunnallisesti ja vdhentaa tarvetta tie- ja aluskuljetuk-
sille.
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11 Yhteenveto ja johtopaatokset

Keskeiset toimintaympariston muutostekijat

Raakapuun kuormauspaikkaverkon yllapito- ja kehittdmistarpeisiin vaikuttavat
useat toimintaympariston muutostekijat. Metsateollisuuden kokonaispuunkaytén
arvioidaan lahivuosina kasvavan uusien tuotantolaitosinvestointien my6ta. Samaan
aikaan Venajan puun viennille asettamat rajoitteet, Venajalle asetetut talouspakot-
teet ja yleinen Vendjan kauppaan liittyvé epavarmuus vahentavat puun tuontia,
mika myods kasvattaa kotimaisen puun kayttoa.

Metsateollisuuden kuljetusten kustannustehokkuutta pyritdan jatkuvasti paranta-
maan kansainvalisen kilpailukyvyn sdilyttdmiseksi ja vahvistamiseksi. Raakapuun
rautatiekuljetuksissa myo6s kuljetustapojen ja -yritysten valinen kilpailu markkina-
osuuksista kannustaa rautatieyrityksia kustannustehokkuuteen. Merkittavimpia
rautatiekuljetusten kilpailukykya parantavia tekijoita ovat junakoon kasvattaminen,
vaihtotydpalvelun kayton véahentdminen ja rataverkon jatkosahkdistys.

Merkittévimmat puun kayttda kasvattavat investoinnit ovat Metsa Groupin uusi Ke-
min biotuotetehdas ja Rauman uusi saha, joiden aiheuttamat muutokset puuvir-
roissa ovat valtakunnallisia. Suurimpia muutoksia arvioidaan olevan nykyisin Kai-
nuusta Kaakkois-Suomeen ja Pohjois-Pohjanmaalta Adnekoskelle suuntautuvien
puuvirtojen kadantyminen Ouluun ja Kemiin. Tdman seurauksena Kaakkois-Suomen
tehtaat joutuvat hankkimaan vastaavan puumaaran muilta alueilta. Metsa Groupin
Asnekosken tehtaan puunhankinnan arvioidaan siirtyvin enemman eteldiseen
Keski-Suomeen, jossa puuta on vapautunut UPM-Kymmenen Kaipolan paperiteh-
taan sulkemisen seurauksena. Rauman uuden sahan arvioidaan kasvattavan rau-
tatiekuljetuksia erityisesti Pirkanmaalta ja Keski-Suomesta Raumalle.

Rautatiekuljetusten kuormausmaarien arvioidaan kasvavan kaikilla alueilla. Kasvun
arvioidaan olevan suurinta Kainuussa, Lapissa, Eteld-Savossa ja Pohjois-Karjalassa.
Kokonaisuutena kuormausmaaran arvioidaan kasvavan vuoden 2020 tasosta vuo-
teen 2025 menness3, jolloin Kemin uuden biotuotetehtaan ja Rauman uuden sa-
han on maara olla toiminnassa, noin 26 %.

Maankayton kehittamisen asettamat reunaehdot

Suurin osa Suomen tavararatapihoista rakennettiin 1900-luvun alkupuolella, jolloin
ne sijaitsivat tyypillisesti kaupunkien laita-alueilla. Kaupunkien kasvu on kuitenkin
johtanut siihen, etta useat ratapihat sijaitsevat nykyisin kaupunkirakenteen sisalla
ja keskustojen ldheisyydessa. Kaupunkien kasvaessa ratapiha-alueista on tullut
houkuttelevia maankdytdn kehityskohteita, koska laajoina ja tasaisina alueina ne
soveltuvat asuin- ja toimitilarakentamiseen hyvin ja infrastruktuurin kehittéamiskus-
tannukset ovat alhaiset.

Raakapuun kuormauspaikat sijaitsevat usein tavararatapihojen yhteydessa, jolloin
niihin kohdistuu samanlaisia tavoitteita. Lisaksi raakapuun kuormauspaikat synnyt-
tavat kuorma-autoliikennetta, melua ja polya, jotka voidaan kokea ongelmaksi.
Kuormauspaikkojen maa-alueiden vaihtoehtoiseen hyédyntamiseen seka niista ai-
heutuvien haittojen vahentamiseen liittyvat tavoitteet on tunnistettu yha tarkeam-
maksi kuormauspaikkaverkon kehittamisessa huomioitavaksi tekijaksi.
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Virallisia menettelytapoja tilanteisiin, joissa Vaylavirasto luopuu ratapiha-alueesta
tai sen kaytdsta kunnan tai kaupungin hyvaksi, ei ole laadittu, vaan niista sovitaan
tapauskohtaisesti. Yleisena tavoitteena kuitenkin on, etta jos luopuminen tapahtuu
muun tahon kuin Vaylaviraston aloitteesta ja aiheuttaa valtiolle kustannuksia, osal-
listuvat myos muut tahot hankkeen kustannuksiin. Raakapuun kuormauspaikkojen
osalta kyse voi olla uuden kuormauspaikan rakentamisesta uuteen sijaintiin tai ole-
massa olevan toisen kuormauspaikan kehittdmisesta esimerkiksi kuormausraiteita
lisaamalla tai kuormausaluetta laajentamalla.

Kuormauspaikkojen peruskorjaustarpeet

Vuonna 2021 kaytettdvissa olleiden Vaylaviraston omistamien kuormauspaikkojen
korvausinvestointitarvetta arvioitiin rataisannéitsijdiden kautta toteutetun kunto-
kartoituksen avulla. Korvausinvestointitarpeet maaritettiin erikseen vuosille 2022—-
2026 (0-5 vuotta) ja vuosille 2027-2031 (5-10 vuotta). Inventointia tédydennettiin
Vaylaviraston asiantuntijoiden arvioilla kuormauspaikkojen muiden osien (mm.
kuormausalueet ja kuormaustiet) edellyttamista korvausinvestoinneista.

Vuonna 2021 kaytdssa olleiden kuormauspaikkojen korvausinvestointitarve (radan
osat ja kuormausalueet) on vuosina 2022-2026 yhteensa 24,5 miljoonaa euroa ja
vuosina 2027-2031 yhteensa 10,1 miljoonaa euroa (MAKU 120; 2015=100). Kor-
vausinvestoinnit eivat sisallé kuormauspaikkojen toiminnallisen kehittémisen edel-
lyttdmia kustannuksia. Niihin eivat sisally mydskaan sellaisten kuormauspaikkojen
korvausinvestoinnit, joiden peruskorjaus on jo kdynnissa tai paatetty (mm. Heina-
vaara, Ilomantsi ja Tuupovaara).

On huomattava, ettd kustannusarviot kuvaavat uusittaviksi tunnistettujen radan
osien vaihtamista kokonaisuutena uusiin. Todellisuudessa korvausinvestointeja
joudutaan kohdistamaan siten, ettd vain valttamattémimmat toimenpiteet toteu-
tetaan. Lisaksi pyritdédn mahdollisuuksien mukaan hyédyntamaan kierratysmateri-
aaleja.

Kuormauspaikkaverkon kehittamisen lahtokohdat

Kuormauspaikkaverkkoa pyritddn ensisijaisesti kehittamaan nykyisia kuormaus-
paikkoja peruskorjaamalla, parantamalla ja kehittdmalld. Lahtdkohtana on, etta
nykyiset kuormauspaikat ovat kaytettavissa niin kauan, kunnes ne vaativat kor-
vausinvestointeja. Parantamis- ja kehittamiskohteet pyritdan valitsemaan siten,
etta toimenpiteet ovat yhteiskuntataloudellisesti mahdollisimman kustannustehok-
kaita.

Uusien kuormauspaikkojen toteuttamista on korkeiden investointikustannusten
vuoksi suositeltu ensisijaisesti tilanteissa, joissa kuormausmadra on huomattavan
suuri ja kuormauspaikan kaytosta joudutaan luopumaan esimerkiksi maankayttéon
littyvien tavoitteiden vuoksi. Lisaksi on tunnistettu kohteita, joissa kuormaustoi-
minnan keskittamista useilta pienemmilta kuormauspaikoilta uuteen suurempaan
kuormauspaikkaan kannattaa selvittaa.

Kuormauspaikkaverkon kehittdmisessa pyritaan valttamaan merkittavasti paallek-
kaisten hankinta-alueiden muodostumista. Hankinta-alueiden sade on keskimaarin
noin 50 km. Alueilla, joissa rataverkko on harva, hankinta-alueet voivat kuitenkin
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olla merkittavasti suurempia. Kuljetuksia pyritdan myods keskittamaan kustannus-
tehokkaille kuormauspaikoille, jolloin lahella sijaitsevia pienempia ja heikommin
toimivia kuormauspaikkoja ei ole valttamatdnta yllapitaa.

Veturikaluston uusiutuminen mahdollistaa pidempien junien ajamisen, mika tulee
huomioida seka kuormauspaikkojen peruskorjauksessa etta kehittamisessa. Var-
sinkin mittavien korvausinvestointien yhteydessa tulee tarkastella, voidaanko kuor-
mauspaikan palvelutasoa samalla parantaa esimerkiksi kuormausraiteita pidenta-
malla tai varastoalueita laajentamalla.

Ehdotus vuoden 2030 kuormauspaikkaverkoksi

Esitykseen vuoden 2030 kuormauspaikkaverkoksi sisaltyy yhteensa 62 Vaylaviras-
ton omistamaa kuormauspaikkaa, joista viisi (Seindjoki, Oulainen, Haapajarvi,
Vaala ja Pesitkyla) on kokonaan uusia kuormauspaikkoja. Muita kehitettaviksi esi-
tettdvia kuormauspaikkoja ovat Hammaslahti, Sankimaki ja Naarajarvi. Rataverkon
sahkdgistysta esitetddn laajennettavaksi Ruokosuolta Sankimaelle, minka lisaksi
Kontiomaki—Vuokatti-rataosuuden sahkdistyksen toteuttamismahdollisuudet ja
kustannukset suositellaan selvittdmaan. Rataverkon valityskykya esitetdan paran-
nettavaksi Laurila—Kolari-, Karjaa—Hyvinkaa- ja Imatra—Joensuu—Kontiomaki-va-
leilld. Lisaksi lisalmi—Kontiomaki-rataosuuden kehittémistarpeet suositellaan selvit-
tamaan.

VR-Yhtyman omistamista kuormauspaikoista erityisesti Riihimaki, Iisalmi ja Yla-
koski ovat tarkeitda kuormauspaikkaverkon kokonaisuuden nakdkulmasta. Naiden
kuormauspaikkojen tulevaisuus on kuitenkin riippuvainen VR-Yhtyman tekemista
paatoksista. Niin ikdan VR-Yhtymdn omistaman Pieksamden kuormauspaikan sai-
lyttamista ei pideta tarkeana, jos Naarajarven kuormauspaikkaa kehitetdan — olet-
taen, ettd Ylakoski sailyy kaytéssa. Turun ja Joensuun satamien kuormauspaikat
sijaitsevat yksityisraiteilla, ja niiden tulevaisuus on riippuvainen satamien seka
kuormauspaikkoja kayttavien kuljetusasiakkaiden paatoksista. Naiden lisaksi rata-
verkolla on kdytossa muitakin yksityisraiteilla sijaitsevia kuormauspaikkoja.

Etela-Suomessa useisiin tarkeisiin kuormauspaikkoihin kohdistuu painetta ympa-
réivastd maankaytosta. Jos Riihimden kuormauspaikan kaytosta luovutaan, ehdo-
tetaan korvaavaksi vaihtoehdoksi Riihimaen koilliselle teollisuusraiteelle sijoittuvaa
kuormauspaikkaa. Hameenlinnan rooli verkkoa tdydentavana kuormauspaikkana
on edelleen tarkea. Jos Hdmeenlinnasta kuitenkin joudutaan luopumaan, tulee Rii-
himaen uuden kuormauspaikan olla toteutettu ennen sita ja sen tulee olla kapasi-
teetiltaan riittavan suuri.

Seka Karjaan etta Lohjan kuormauspaikkojen kayttéa pyritaan lahtokohtaisesti jat-
kamaan. Jos jommankumman kaytdsta kuitenkin joudutaan luopumaan, esitetdan
uusi korvaavaksi vaihtoehdoksi Mustiota. Talldin uusi kuormauspaikka korvaisi
seka Karjaan etta Lohjan nykyiset kuormauspaikat.

Turun seudulla suositellaan vield selvittdmaan uuden kuormauspaikan toteutta-
mista Salon seudulle. Sijainti mahdollistaisi Hanko—Hyvinkda-rataosan sahkdistyk-
sen valmistuttua huomattavasti nykyisia Toijalan ja Tampereen kautta tapahtuvia
kuljetuksia kustannustehokkaammat rautatiekuljetukset Kaakkois-Suomeen.
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Yl6jarven kuormauspaikan tulevaisuuteen liittyy huomattavia epavarmuuksia.
Vaikka kuormauspaikan kaytettavyys on rajoittunut, on sen sijainti rataverkolla ja
hankinta-alueisiin nahden keskeinen. Jos kuormauspaikan kaytdsta joudutaan luo-
pumaan, syntyy tarve korvaavalle kuormauspaikalle.

Iisalmen seudulla suositellaan selvittdmaan uuden kuormauspaikan toteuttamista,
joka korvaisi vahintaan nykyisen Kevelin, Kauppilanmaen ja Soinlahden kuormaus-
paikat, sekd mahdollisesti my6s Kiuruveden ja Sukevan kuormauspaikat. Kuor-
maustoiminnan keskittaminen vahentaisi myds Iisalmi—Kontioméki-radan kuormi-
tusta.

Jos Ylamyllyn kuormauspaikan kaytosta joudutaan luopumaan, on Hammaslahden
kuormauspaikkaa todenndkdisesti laajennettava. Hammaslahdella on potentiaalia
muodostua merkittavaksi kuormauspaikaksi Joensuun seudulla.
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12 Epavarmuudet

Selvitys laadittiin elokuun 2021 ja maaliskuun 2022 valisena aikana. Kysyntaen-
nusteiden lahtékohtana olivat kesékuussa 2021 tiedossa olleet (paatetyt) tuotan-
tolaitosinvestoinnit seka arviot tuontipuun maaran kehittymisesta.

Vendja asetti loppuvuoden 2021 aikana puun viennille uusia rajoitteita, ja mm.
puun tuonti Saimaan kanavan kautta paattyi 1.11.2021. Venajan hyodkkays Ukrai-
naan helmikuussa 2022 johti uusiin vientirajoitteisiin, ja metsayhtiot keskeyttivat
puun tuonnin Venajaltéa. Rautateiden itdinen yhdysliikenne keskeytyi kokonaan
huhtikuussa 2022.

Metséteollisuuden vuonna 2021 kayttdmasta puusta noin 11 % oli tuontia Vena-
jaltd. Jos tama maara tulevina vuosina vahenee merkittavasti tai loppuu kokonaan,
on vastaava maara puuta hankittava kotimaasta tai tuontia Baltian maista ja Ruot-
sista on kasvatettava. Venadjalta tuotava puu on ollut padasiassa lehtikuitupuuta ja
haketta. Lehtipuun merkittdvimmat metsdvarat sijaitsevat Uudellamaalla, Kanta-
Hameessa, Pirkanmaalla, Pohjois-Karjalassa ja Pohjois-Savossa, minka vuoksi eri-
tyisesti ndiden alueiden kuormausmaarat todennakdisesti kasvaisivat eniten. Ko-
konaisuutena Ukrainan sodan suoria ja valillisia vaikutuksia on kuitenkin viela liian
aikaista arvioida. Vaikutuksia tuotantolaitosten toimintaan ja kotimaan raakapuun
kuljetusvirtoihin tulee seurata. Tama selvitys toimii jatkokeskustelussa juuri ennen
Ukrainan sodan alkamista muodostettuna tilannekuvana, ja luo yhteisen pohjan
seuraavan vaiheen arvioinnille.
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Haastatellut tahot

Fenniarail Oy

Maa- ja metsataloustuottajain Keskusliitto MTK ry
Metsa Group

Metsahallitus

Stora Enso Oyj

Suomen kuljetus ja logistiikka SKAL ry
UPM-Kymmene Oyj

VR Transpoint
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Suomen metsavarat

Mannyn alueellinen biomassa (runkopuu) vuonna 2019 (10 kg/ha) (lahde: Luon-
nonvarakeskus)
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Kuusen alueellinen biomassa (runkopuu) vuonna 2019 (10 kg/ha) (lahde: Luon-
nonvarakeskus)
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Lehtipuun alueellinen biomassa (runkopuu) vuonna 2019 (10 kg/ha) (lahde: Luon-
nonvarakeskus)
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