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Liikennevirastossa rataverkon kuormauspaikkaverkon suunnittelua on tehty Liikenneviraston,
metsayhtididen, Metsahallituksen ja VR Transpointin muodostamassa yhteisty6ryhmassa
projektimuotoisesti. Suunnittelun (@htékohtana ovat olleet Liikenneviraston tekeméat tausta-
selvitykset, joista edellinen valmistui vuonna 2011. Kuormausverkon kehittamisen (aht6-
kohdaksi asetettiin talléin 24 vaunun mittaisten kokokojunien hyédyntaminen ja tavoiteverkon
laajuudeksi maaritettiin 14 suuresta kuormauspaikasta (terminaalista) ja 32 pienemmasta
kuormauspaikasta muodostuva verkko. Vuoden 2011 selvityksen jdlkeen raakapuun kysynta on
kasvanut merkittavasti mm. Adnekoskelle valmistuneen uuden biotuotetehtaan vuoksi. Esilla
on myos muita tuotantolaitoshankkeita, joilla olisi toteutuessaan merkittava vaikutus puu-
kuljetusvirtoihin ja rataverkon raakapuun kuormauspaikkojen kaytto- ja kapasiteettitarpeisiin.

Viimeisten 10 vuoden (2008-2017) aikana on investoitu ldhes 20 kuormauspaikkaan. Toteute-
tuista investoinneista merkittavimpia ovat olleet Kemijarven uuden Patokankaan terminaalin
rakentaminen seka Kontioméen, Vuokatin ja Parkanon terminaalien parannusty6t. Vuonna 2018
on paatetty rakentaa uusi Nurmeksen Pitkdméden kuormauspaikka. Talla hetkelld Liikenne-
virastossa on kdynnissa mm. Akaan uuden kuormauspaikan suunnittelu.

Kuormauspaikkaverkon suunnittelun lahtokohtana on aikaisempana tapaan ollut asiakaslahtoi-
syys, toisin sanoen kuormauspaikkaverkon laajuuden ja ominaisuuksien vaikutukset kuormaus-
kapasiteetin riittavyyteen ja raakapuun kuljetuskustannuksiin. Kuormauspaikkaverkon
suunnittelussa on kuitenkin aikaisempia selvityksia vahvemmin otettu huomioon kuormaus-
paikkaverkon vaikutukset tarvittavien korvausinvestointien maardan ja kunnossapitokustan-
nuksiin. Muita huomioon otettuja nakékulmia ovat kuntien maankayton kehittamistarpeet ja
kuormaustoiminnan ympdaristévaikutukset.

Selvityksessa madritettiin tavoitetila, johon siirrytaan vaiheittain noin 10 vuoden aikana. Tavoi-
tetilassa kaytdssa on 54 kuormauspaikkaa, joista noin 50 on nykyisin kaytettavia kuormaus-
paikkoja ja kolme uutta kuormauspaikkaa jo paatetyn Nurmeksen Pitkdmaen liséksi. Kaytdssa
voi olla myds muita kuormauspaikkoja niin kauan, kunnes ne vaativat liikenndinnin jatkamisen
edellyttdmia investointeja.

Tavoitetilan saavuttaminen edellyttda noin 19 M€:n kehittdmisinvestointeja ja noin 21 M€:n
korvausinvestointeja seuraavien 10 vuoden aikana. Kuormauspaikkaverkon supistamisen avulla
arvioidaan saavuttavan noin 0,5 M€:n vuotuiset saastét Liikenneviraston vastuulla olevien
kuormauspaikkojen kunnossapidon kustannuksissa.

Tavoitetilan toteuttamisen verkon tarkein hyoty on riittdvan kuormauskapasiteetin turvaami-
nen erityisesti alueilla, joissa puun kuormaustarve kasvaa. Rautatiekuljetusten tehokkuuden
kannalta on tarkedd, etta esitetyt investoinnit mahdollistavat yha laajemmin 24 vaunun
mittaisten kokojunien kuormaamisen yhdella raiteella, jolloin véltytdan usealla eri raiteella tai
kuormauspaikalla kuormattujen vaunujen siirroilta ja yhdistelemisiltd Kokojunakuljetusten
kadyton laajentuminen mahdollistaa myds vaunukierron nopeuttamisen.



Pekka Iikkanen och Tuomo Lapp: Utvecklingen av bannétets natverk av lastningsplatser for
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Sammanfattning

I Trafikverket har en samarbetsgrupp, bestaende av Trafikverket, skogsbolagen, Forst-
styrelsen och VR Transpoint, i ett projekt planerat bannatets natverk av lastningsplatser.
Utgangspunkt for planeringen har varit Trafikverkets bakgrundsutredningar, av vilka den
senaste fardigstalldes 2011. Den gangen var malet for utvecklingen av lastnatverket att det
skulle ga att utnyttja heltdag med 24 vagnar och att natverket skulle omfatta 14 stora
lastningsplatser (terminaler) och 32 mindre lastningsplatser. Efter utredningen 2011 har
efterfragan pa ravirke 6kat betydligt, bland annat pa grund av den nya bioproduktfabriken
i Adnekoski. Aven andra produktionsanldggningsprojekt ar aktuella, vilka, om de genom-
fors, skulle ha en betydande effekt pa virkestransportflédena och pa drift- och kapacitets-
behovet vid bannatets lastningsplatser for ravirke.

Under de senaste 10 aren (2008-2017) har det investerats i nastan 20 lastningsplatser. Av
de genomférda investeringarna har de viktigaste varit byggandet av den nya terminalen i
Patokangas i Kemijarvi och upprustningsarbetena pa terminalerna i Kontiomaki, Vuokatti
och Parkano. Det finns ett beslut att bygga en ny lastningsplats i Pitkdmaki i Nurmes 2018.
For tillféllet arbetar Trafikverket bland annat med planeringen av en ny lastningsplats i
Akaa.

Precis som tidigare har utgangspunkten i planeringen av natverket av lastningsplatser
varit kundorientering, det vill sdga effekterna av natverkets omfattning och egenskaper pa
hur lastningskapaciteten racker till och pa transportkostnaderna for ravirke. I planeringen
har man emellertid i hogre utstrackning an tidigare beaktat natverkets effekter pa de
nddvandiga ersattningsinvesteringarna och pa underhallskostnaderna. Andra aspekter
som beaktats & kommunernas behov att utveckla markanvandningen samt lastnings-
verksamhetens miljoeffekter.

Utredningen definierade ett maltillstand som stegvis ska uppnas under loppet av 10 ar. I
maltillstandet anvands 54 lastningsplatser, av vilka cirka 50 anvands redan nu medan 3 ar
nya, utdver den som beslutats om for Pitkdmaki i Nurmes. Aven andra lastningsplatser kan
anvandas tills de kraver investeringar for att trafiken ska kunna fortsatta.

For att uppna maltillstandet kravs utvecklingsinvesteringar pa cirka 19 M€ och
ersattningsinvesteringar pa cirka 21 M€ under de kommande 10 aren. Minskningen av
antalet lastningsplatser berdknas ge en besparing pa cirka 0,5 M€ per ar i form av
minskade underhallskostnader for de lastningsplatser som Trafikverket ansvarar foér.

Den viktigaste nyttan med att férverkliga malet fér natverket ar att en tillracklig lastnings-
kapacitet tryggas, i synnerhet pad omraden dér behovet att lasta virke 6kar. Med tanke pa
jarnvagstransporternas effektivitet ar det viktigt att de féreslagna investeringarna i allt
hogre utstrackning gor det mojligt att lasta heltdag med 24 vagnar pa ett spar, varvid man
kan undvika forflyttning och koppling av vagnar som lastats pa flera olika spar eller
lastningsplatser. En storre anvandning av heltagstransporter méjliggoér ocksa ett snabbare
vagnomlopp.
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Abstract

The Finnish Transport Agency set up a working group consisting of representatives of the
Finnish Transport Agency, forestry companies, Metsahallitus and VR Transpoint to implement a
project aimed at developing the railway loading point network. The planning process was based
on background studies conducted by the Finnish Transport Agency, the most recent of which
was completed in 2011. It was agreed at that time to base the development of the loading
network on the use of whole trains consisting of 24 wagons, and the goal was to limit the scope
of the network to 14 large loading points (terminals) and 32 smaller loading points. After the
2011 study, demand for raw wood has increased considerably due to the opening of a new
bioproduct mill in Adnekoski, for example. There are also plans to build other new production
facilities, which would have a significant impact on wood transport volumes and the use and
capacity requirements of railway raw wood loading points.

Money has been invested in almost 20 loading points in the last 10 years (2008-2017). The
most significant investments have been the construction of the Patokangas terminal in
Kemijarvi and improvement works in the Kontiomaki, Vuokatti and Parkano terminals. A
decision was made in 2018 to build a new loading point in Pitkdmaki, Nurmes. The Finnish
Transport Agency is currently working on plans for a new loading point in Akaa, for example.

As before, the starting point for planning the loading point network was a customer-oriented
approach, in other words, the effects of the scope and properties of the loading point network
on the sufficiency of loading capacity and raw wood transport costs. However, the impact of the
loading point network on the number of necessary replacement investments and maintenance
costs was given more weight when planning the loading point network than in connection with
previous studies. Other factors that were taken into consideration were local land use
development needs and the environmental impacts of loading.

The study involved establishing a target state to be reached in stages over a period of
approximately 10 years. The target state is based on 54 loading points, of which approximately
50 are existing loading points and three are new ones in addition to the new loading point in
Pitkamaki, Nurmes, which is already going ahead. Other loading points may also remain in use
until investments are needed to continue transport operation there.

Reaching the target state requires development investments amounting to approximately
EUR 19 million and replacement investments amounting to approximately EUR 21 million over
the next 10 years. Decreasing the number of loading points is estimated to cut the maintenance
costs of the loading points for which the Finnish Transport Agency is responsible by
approximately EUR 0.5 million per year.

The most important benefit to be gained from reaching the target state is that it will ensure
sufficient loading capacity especially in areas where the need to load wood is increasing. From
the perspective of efficient rail transport, it is important that the proposed investments
increase the possibilities of loading whole trains of 24 wagons on a single rail so as to reduce
the need to move and join wagons loaded on several different rails or in several different
loading points. More widespread use of whole trains also speeds up wagon rotation.



Esipuhe

Taman selvityksen tavoitteena on ollut muodostaa Liikenneviraston, metsateolli-
suuden, Metsahallituksen ja Lliikennditsijoiden yhteinen nakemys tulevaisuuden
raakapuun kuormauspaikkaverkon tavoitetilasta noin kymmenen vuoden aikajanteel-
(&. Tavoitetilan mukaisen verkon tulee varmistaa puun kuormauksen kapasiteettitarve
ja kustannustehokkaat kuljetukset seka kustannustehokas ja puun kuormauksen
ymparistévaikutukset huomioon ottava kuormauspaikkojen yllapito.

Selvitystd on ohjannut Liikenneviraston, metséateollisuusyritysten, metsahallituksen
ja VR:n muodostama ohjausryhma. Ohjausryhméan puheenjohtajan on toiminut Mirja
Noukka Liikennevirastosta ja jasenina Siru Koski, Magnus Nygard ja Kristiina Hallikas
Liikennevirastosta, Marko Ylajarvi Metsa Groupista, Rauli Karppinen UPM-
Kymmenestd, Kari J. Holopainen (Pasi Tirkkonen 30.11.2017 asti) Stora Ensosta, Pasi
Korteniemi Metsahallituksesta, Outi Nietola Metsateollisuus ry:std ja Nina Md@hoénen
VR Transpointista. Ohjausryhman merkittavin tavoite on varmistaa tavoitetilaverkon
ajantasaisuus myos metsateollisuuden investointien mydta muuttuvassa tilanteessa.

Liikennevirastossa selvityksen projektipaallikkéna on toiminut Kristiina Hallikas.
Selvitys on tehty Ramboll Finland Oy:ssd, jossa tyosta ovat vastanneet Pekka
TIikkanen (projektipaallikké) ja Tuomo Lapp.

Helsingissa huhtikuussa 2018

Liikennevirasto
Liikenne ja maankaytto -osasto
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1 Johdanto

1.1 Selvityksen tausta

Litkennevirasto laati vuonna 2011 selvityksen rataverkon raakapuun terminaali- ja
kuormauspaikkaverkon kehittdmiseksit. Terminaaleilla ja kuormauspaikoilla tarkoite-
taan puun lastaus- ja varastointipaikkoja, joissa kuorma-autoilla tuotua puuta
valivarastoidaan ja lastataan junavaunuihin jatkokuljetusta varten. Léhtokohta oli,
ettd junakuljetukset voidaan hoitaa 24 vaunun mittaisina kokojunakuljetuksina,
jolloin vaunujen kiertoa voidaan tehostaa oleellisesti. Esityksen mukaan tavoitteeksi
asetettiin 14 terminaalia ja 32 kuormauspaikkaa kasittava verkko. Esityksen mukaan
muut kuormauspaikat ovat kaytdssa niin kauan, kunnes ne edellyttévat peruskorjaus-
investointeja. Esityksen perusteena olivat mm. metsateollisuuden ja Metsahallituksen
puunhankintaorganisaatioiden edustajien haastattelut seka Liikenneviraston raaka-
puuvirtojen optimointimallilla tehdyt tarkastelut, jotka perustuivat Metsatehon
laatimiin vuoden 2020 markkinapuun tarjonta- ja kysyntaennusteisiin.

Raakapuun kuormausverkkoa on kehitetty selvityksen pohjalta projektimuotoisesti.
Verkon kehittdmisen etenemista ja toteutusta kdydaan lapi ja seurataan saannolli-
sesti Liikenneviraston, metsdyhtididen, Metsdhallituksen ja liikennditsijan ohjaus-
ryhmana toimivassa yhteistyoryhmassa.

Vuoden 2011 selvityksen laht6kohtana ollut kotimaisen markkinapuun kysynta-
ennuste (44,4 milj. tonnia) on vanhentunut, silld metsateollisuuden raakapuun
kysynta on kasvanut huomattavasti vuonna 2011 arvioitua suuremmaksi. Merkittavin
puun kysyntda lisannyt tekijd on syksylld 2017 valmistunut A&nekosken biotuote-
tehdas, jonka puun kayttéa lisddva vaikutus on 6,5 milj. m3. Suomessa on
suunnitteilla myds muita suuria metsateollisuuden investointeja, joiden mahdollisia
sijaintipaikkoja ovat mm. Kemijarvi ja Kuopio.

Kaytossa ollut puun kuormauspaikkaverkko on viimeisten 20 vuoden aikana harven-
tunut alle puoleen. Kaytdsta on poistunut huonokuntoisia ja muutoin kuormaus-
toimintaan huonosti soveltuvia paikkoja. Nykyisin kaytdssa on noin 80 kuormaus-
paikkaa, joista merkittdva osa vaatii korvausinvestointeja seuraavien kymmenen
vuoden aikana. Kun samanaikaisesti puun kysyntd kasvaa ja rautatiekuljetusten
puuvirrat muuttuvat, tarvitaan kuormauspaikkaverkkoon myés kehittamisinvestoin-
teja. Nykyisten kuormauspaikkojen kehittaminen ei kuitenkaan aina ole mahdollista
esimerkiksi varastoalueen laajentamisen tai kuormausraiteiden pidentamisen
edellyttaman tilan puutteen, maaperaan tai ymparistdon liittyvien tekijdiden vuoksi.
Tallaisissa tilanteissa vaihtoehtona on kokonaan uuden kuormauspaikan rakenta-
minen, mikd on yleensa kallis investointi. Oman erityiskysymyksen muodostavat
kuormauspaikat, jotka sijaitsevat lahelld asutusta tai joiden maa-alue halutaan
kuntien taholta ottaa kokonaan uuteen kayttoon.

+ Rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittdminen. Kaikki kuljetus-
muodot kattava selvitys. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 31/2011.



Rataverkon raakapuukuljetusten toimintaymparistossa tapahtuneiden muutosten
vuoksi Liikennevirasto paatti kaynnistaa selvityksen, jonka tavoitteena oli mm.
paivittda raakapuun kuormauspaikkaverkon yllapitoa ja kehittamistd koskevat
linjaukset ja maarittad tdrkeimmat kuormauspaikkaverkkoa koskevat investointi-
tarpeet.

1.2 Selvityksen tavoitteet

Tavoitteena on ollut muodostaa Liikenneviraston, metsateollisuuden, Metséhallituk-
sen ja liikennditsijoiden yhteinen ndkemys tulevaisuuden raakapuun kuormaus-
paikkaverkon tavoitetilasta noin kymmenen vuoden aikajanteelld. Tavoitetilan
mukaisen verkon tulee varmistaa puun kuormauksen kapasiteettitarve ja kustannus-
tehokkaat kuljetukset seka kustannustehokas ja puun kuormauksen ymparist6-
vaikutukset huomioon ottava kuormauspaikkojen yllapito.

Selvityksen keskeisia tavoitteita olivat:

e Kuormauspaikkaverkon nykytilanteen inventointi: edellisen selvityksen
jalkeen tehdyt toimenpiteet, milta verkosto nayttaa talla hetkella.

e Elinkeinoeldméan muuttuvien kuljetustarpeiden kartoitus ja huomioon ottami-
nen verkon suunnittelussa, mika tarkoittaa, ettd varmistetaan kuormaus-
paikkaverkon kapasiteetin ja kunnon riittévyys aluekohtaisesti seka pyritaan
minimoimaan raakapuukuljetusten kustannukset kaikkien kuljetusketjujen
osalta.

¢ Kuormauspaikkaverkon kunnossapitokustannusten ja kehittamiseen liittyvien
investointikustannusten huomiointi yhtena kokonaisuutena, mika tarkoittaa,
ettd pyritddn minimoimaan em. puuhuollon vaatimukset tayttavan kuormaus-
paikkaverkon aiheuttamat vaylanpidon kustannukset. Lisdksi otetaan
huomioon myds kuormauspaikkojen kaytettavyyteen liittyvat rataverkon
muut korvausinvestointitarpeet.

e Esityksen laatiminen tavoitetilan kuormauspaikkojen sijainnista, niiden
edellyttamista investoinneista ja investointien kiireellisyysjarjestyksesta.

Tybssa arvioidaan my6s muiden muutostekijoiden kuten HCT-ajoneuvojen yleisen
kayttoon ottamisen vaikutuksia rautatiekuljetusten kysyntaan seka, miten HCT-ajo-
neuvojen kayttdmahdollisuuksien laajentuminen tdydentaisi rataverkon kuormaus-
paikkaverkkoa.
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2 Kuormauspaikkaverkon laajuus ja
kehittamissuunnitelmat

2.1 Kaytdssa olleet kuormauspaikat

Kaytossa ollut rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkko on pitkalla aikavalilla
supistunut huomattavasti. Edellisten kuormauspaikkaselvitysten mukaan vuonna
2009 kaytettiin noin 125 kuormauspaikkaa ja vuonna 2011 noin 90 kuormauspaikkaa.
Vuonna 2016 kaytettdvissa oli noin 90 raakapuun kuormauspaikkaa, joista noin
80 kuormauspaikkaa kaytettiin raakapuuvaunujen lastaukseen (kuva 1). Vuonna 2016
kotimaista raakapuuta kuljettiin rautateitse yhteensa noin 9,7 milj. m3 eli noin 8,2 milj.
tonnia). Kaytettavissa olevista kuormauspaikoista ovat sopineet yhdessa metsayhtiot,
Metsahallitus ja liikenndéitsija. Padosa kaytettdvistd kuormauspaikoista on nykyisin
Liikenneviraston omistamia. Vuoden 2011 selvityksen jalkeen VR-Yhtyma myi suuren
osan sen omistamista kuormauspaikoista Liikennevirastolle. Nykyisin VR-Yhtyman
kuormauspaikkoja on kaytdssa enaa muutama.

Vuonna 2016 kaytetty

kuormauspaikka H
O KOLARI

0 Vuonna 2016 kdytettdvissa
ollut kuormauspaikka, josta

O PELLO
ei ollut junakuljetuksia

ROVANIEMI
KEMIJARVI/ISOKYLA

O AMMANSAARI
Q) HYRYNSALNII
Q

JOENSUU
ENC HEINAVAARA

IUVOMANTSI

VLM O~ 1ylrovaara
QHaMMASLAHTI

Kuva 1. Vuonna 2016 kéytettdvissd olleet ja kéiytetyt raakapuun kuormauspaikat.
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2.2 Toteutetut ja suunnitteilla olleet
investoinnit

Edellisen, vuonna 2011 laaditun Liikenneviraston raakapuun terminaali- ja kuormaus-
paikkaverkon kehittémistd koskevan selvityksen jdlkeen on rakennettu yksi uusi
kuormauspaikka (Kemijarven Patokangas) ja parannettu 16 kuormauspaikkaa.
Investointien ldhtokohtana oli edelld mainitussa selvityksessa esitetyt investointi-
tarpeet, joita on tasmennetty Liikenneviraston ja metsateollisuuden, Metsahallituksen
ja VR:n muodostamassa yhteistydryhmassa. Toteutetuista kehittdmisinvestoinneista
merkittavimpia ovat olleet Kemijarven Patokankaan, Kontiomaen, Vuokatin, Parkanon
ja Kiuruveden kuormauspaikkojen parannusty6t. Muita parannuskohteita ovat olleet
Suolahti, Haapamaki, Orivesi, Sukeva, Karjaa, Parkano, Hyrynsalmi, Kitee, Hammas-
lahti, S&nkimaki, Kurkiméki, Rovaniemi ja Ammansaari. Kuormauspaikkojen paran-
nustyot ovat sisdltaneet mm. huonokuntoisten raiteiden ja vaihteiden uusimisia ja
raiteistomuutoksia, jotka ovat mahdollistaneet 24 vaunun mittaisen junan kuormaa-
misen, varastoalueiden laajennuksia ja toimenpiteitd, joilla on mahdollistettu sahko-
veturin kaytto (liite 1).

Vuonna 2018 on pdatetty rakentaa uusi Nurmeksen Pitkdmden kuormauspaikka.
Litkennevirastossa on kdynnissa Akaan uuden kuormauspaikan suunnittelu seka
Luikonlahden kuormauspaikan kehittdmisen suunnittelu. Akaan kuormauspaikan on
tarkoitus korvata nykyiset Toijalan ja Metsdkansan kuormauspaikat (kuva 2). Liséksi
on laadittu lukuisia uusia kuormauspaikkoja koskevia sijaintipaikkaselvityksia mm.
Suomussalmen, Turun, Hameenlinnan, Seindjoen sekd Lohja-Vihti seutujen uusien
mahdollisten kuormauspaikkojen osalta.

e Suomussalmen uuden kuormauspaikan tarkoituksena on korvata nykyinen
kapasiteetiltaan riittdmatén Ammaénsaaren kuormauspaikka, jota ei voida
laajentaa. Esilla olleet vaihtoehtoiset sijaintipaikat ovat Vahalad (kustannus-
arvio 2,9 M€) ja Pesiokyla (2,3 M€).

e Turun seudun uuden kuormauspaikan tarkoituksena on ollut korvata nykyisin
Turun keskustan ratapiha-alueella sijaitsevan kuormauspaikan ohella mm.
Piikkion ja Kyrdon kuormauspaikat. Esilla on ollut lukuisia sijaintipaikka-
vaihtoehtoja kuten Pansio, Pahaoja, Saramaki ja Kyrd. Toteuttamiskelpoista
kuormauspaikkaa ei kuitenkaan ole [Oydetty.

e Hameenlinnan seudun uuden kuormauspaikan ensisijaisena tarkoituksena on
ollut mahdollistaa Hameenlinnan keskustassa sijaitsevan kuormauspaikan
poistaminen alueen maankadytdn kehittamistd varten. Esilla on ollut kolme
vaihtoehtoa, jotka sijaitsevat Janakkalassa. Vaihtoehdoista kaksi on arvioitu
ymparistdn, liikenndinnin ja pohjaolosuhteiden nakokulmasta toteuttamis-
kelpoisiksi (kustannusarvio 12,2-13,0 M€).

e Seindjoen seudun uuden kuormauspaikan ldhtokohtana on ollut vuosien 2009
ja 2011 selvityksessa esitetty Seindjoen raakapuuterminaalin tarve. Termi-
naalille on etsitty vaihtoehtoisia paikkoja Seindjoki-Vaasa- ja Seindjoki-
Haapamaki-radan sekd P&aradan varresta. Uusimpana vaihtoehtona on
Liikennevirasto selvittanyt kuormauspaikan sijoittamista Perdseinajoelle
(kustannusarvio 10,4 M€).
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* Lohjan—Nummelan seudulle suunnitellun uuden kuormauspaikan tarkoituksena
on ollut etsid uusi korvaava sijaintipaikka nykyisille Lohjan ja Nummelan
kuormauspaikoille, joita ei voida asutuksen [dheisyyden ja teknisten esteiden
vuoksi laajentaa. Sijaintipaikkaselvityksessa tutkittiin useita vaihtoehtoja
Hyvinkaan ja Karjaan valilla. Tarkasteltavana oli kaksi paavaihtoehtoa, joista
toinen sijaitsee Lohjalla ja toinen Nurmijarvella.

(5] Uusi kuormauspaikka

Vuoden 2011 jalkeen
@) parannettu/kunnostettu
kuormauspaikka

Uusi kuormauspaikka,
toteutus alkaa v. 2018 ] KOLARI

@ Parannussuunnitteilla

OO Kuormauspaikka siséltyy v. 2011 PATOKANGAS

selvityksen tavoiteverkkoon

vuonna 2016 kaytetty

O kuormauspaikka,
kokojunamahdollisuus
vuonna 2016 kaytetty O AMMANSAARI
kuormauspaikka, ei [] HYRYNSALMI
kokojunamahdollisuutta [Jaro1A
OUIAINEN (] LYKONTIOMAKI
YEIWVIESKA || |_J VUOKATTI
YKSPIHLAJA[ ] P
.‘ KAUPPILA AKPIOROKYLA
Jitsamt 30 NURMES. PITKAMIAKI
™) LIEKSA
VASKILUOTO,() D UIMAHARIU
JOENSUU
HEINAVAARA
] ILOMANTSI
L HTTulrovaara
AARAT. EAHAMMASLAHTI
[ ] TOHMAJARVI

porIS

KOKEMAKIY)

TURKU() O

Kuva 2. Vuoden 2011 jélkeen parannetut/kunnostetut, pdcitetyt ja suunnitteilla

olevat kuormauspaikat, vuoden 2011 selvityksen tavoiteverkkoon sisdilty-
vit kuormauspaikat seké muut vuonna 2016 kdytetyt kuormauspaikat.
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3 Kuormauspaikkojen yllapidon
kustannukset

3.1 Korvausinvestointitarpeet

Vuonna 2016 kaytettdvissa olleiden kuormauspaikkojen kuntoa arvioitiin rata-
isannoitsijoiden tekeman kuntokartoituksen pohjalta. Rataisannéitsijat arvioi-
vat mitd radan osia kuormauspaikoilla on uusittava, jotta lilkenndintia ja kuor-
maustoimintaa voidaan jatkaa sen nykyrakenteilla. Korvausinvestointitarpeet
maaritettiin erikseen seuraavien vuosien 2018-2022 (5 vuotta) ja 2023-2027
(5 vuotta) osalta. Korvausinvestointien kustannusarviot maaritettiin taman jalkeen
kuormauspaikoittain Liikenneviraston ratahankkeiden suunnittelussa kayttaman
FORE-kustannuslaskentaohjelman avulla.

Vuonna 2016 kaytettyjen kuormauspaikkojen arvioitu korvausinvestointitarve on
vuosina 2018-2022 yhteensa noin 28 M€ ja vuosien 2023-2027 aikana yhteensa noin
9 M€ (kuva 3). korvausinvestoinnit eivat sisdlld kuormauspaikkojen toiminnallisen
kehittdmisen edellyttamia kustannuksia.

Korvausinvestointien kustannusarviot

Alapitka :—
Alavus
Eno —
Haapajarvi :
Haapamaki
Hammaslahti
Heindvaara je—
Humppila ]
Hyrynsalmi |
llomantsi |
Joensuu |
Jimsa
Kalvitsa
Karjaa 3
Keitelepohja |
Keriméki |
opara

Kolari :
Kouvola s
Kyro ]
Lapinlahti |
Lieksa |
Lohja I
Luikonlahti _e— Eo-s vuotta

Metsdkansa
Mukkula |
Niirala |
Nivala |
Nummela  —
Orivesi |
Pieksamaki* |
pello |
Petajavesi |
Piikkic |
Pyhasalmi ]
Riihimaki* |
Salo :

5-10 vuotta

ysmajarvi
Sankimaki  —
Tewa |
Tohmajarvi |
Turku i_
—
—

Tuupovaara
Yigkoski* |
Yisjarvi |
Amménsaari |

S}

0,5 1 15 2 2,5 3

* VR-Yhtymén omistama kuormauspaikka milj. €

Kuva 3. Vuonna 2016 kdytettdvissd olleiden kuormauspaikkojen korvaus-
investointitarpeet seuraavien 5 vuoden (2018-2022) ja 5-10 vuoden
(2023-2027) aikana.



14

3.2 Vuotuiset kunnossapidon kustannukset

Liikenneviraston mukaan kunnossapidon vuotuiset kustannukset (peruskunnossapito
ja yllapitolisat) vaihtelevat huomattavasti eri kuormauspaikkojen valilla. Kustannuk-
siin vaikuttavia tekijoita ovat mm:

e raiteiston kiskotus (K30, K43, 54E1)

e vaihteiden maara, tyyppi (kiskopaino) ja ratapdlkkyjen kunto

e vaihdepdlkkyjen vaihtomaara.

Keskimdarainen kuormauspaikan vuotuinen kunnossapitokustannus on noin
12 000 euroa ja huonokuntoisen kuormauspaikan edellyttédma lisdpanostustarve noin
15 000 euroa vuodessa. Lisdpanostustarve sisaltad yleensa pélkyn ja kiskonvaihtoja.
Naita ei yleensa kannata tehda K30 raiteistolle/YV30 vaihteille, silla uuden raskaan
veturikaluston litkenndinti K30 kiskoilla ei ole mahdollista. "Kunnossa olevilla”
kuormauspaikoilla (54E1 kiskot ja vaihteet) seka perusparannetuilla kuormaus-
paikoilla kunnossapidon vuosikustannus on 8 000-10 000 euroa.

Vuonna 2016 kdytettyjen kuormauspaikkaverkon vuotuiset kunnossapitokustan-
nukset ovat em. arvioihin perustuen noin 1,2 M€.
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4 Raakapuun kuormaustarpeen kehitys

4.1 Nykytilanne

Liikenneviraston ja VR-Yhtyman kuormauspaikoilla vuonna 2016 junavaunuihin
lastatun raakapuun maaréd oli noin 8,2 milj. tonnia (9,7 milj. m3). Suurimmat
kuormausmaarat olivat Pohjois-Savossa (1,53 milj. t), Lapissa (1,03 milj. t), Pohjois-
Karjalassa (1,01 milj. t), Kainuussa (0,95 milj. t) ja Keski-Suomessa (0,93 milj. t)
(kuva 4).
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Kuva 4. Raakapuun kuormausmddrét maakunnittain vuonna 2016

(léhde: Liikennevirasto).

4.2 Kehitysarviot skenaarioittain

4.2.1 Arviointimenetelma

Metséteollisuuden kayttaman ainespuun kuormaustarpeen kehitysta arvioitiin valta-
kunnallisen raakapuuvirtojen optimointimallin avulla. Optimointimalli maarittaa
kotimaisen markkinapuun virrat kuljetustavoittain niin, ettd kuljetusten kokonais-
kustannukset minimoituvat koko valtakunnan tasolla.

Mallin lahtotietoina ovat mm. puun tavaralajikohtainen kysynta tuotantolaitoksittain,
kuntakohtainen puun tarjonta tavaralajeittain (vuoden 2007 kuntajako), eri kuljetus-
muotojen kustannusfunktiot sekd rautatie- ja vastaanottomahdollisuudet tuotanto-
laitoksittain. Nama lahtotiedot maaritti Metsateho Oy. Kuorma-autokuljetusten
kustannukset perustuivat 76 tonnin ajoneuvoyhdistelman kayttoon.
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Vuoden 2011 selvityksessa ldhtdkohtana oli vuodelle 2020 ennustettu kotimaisen
raakapuun kysynta, joksi Metsateho arvioi 44,4 milj. tonnia. Puun kysynté on kasvanut
tata huomattavasti suuremmaksi, minka vuoksi kysyntaennuste on pdivitetty Metsa-
teho Oy:n toimesta taman tydn yhteydessa. Perusskenaariossa tarkastellaan vuoden
2011 tapaan vuoden 2020 kotimaisen markkinapuun kysyntad. Tata kauemmaksi
kysynnan kehitysta ei voida luotettavasti arvioida, sillé esilld on ollut useita
biotuotelaitoshankkeita, jotka voivat toteutua 2020-luvun alkupuolella. Tallaisten
uusien hankkeiden toteutumisen vaikutuksia tarkasteltiin herkkyystarkasteluina
muodostamalla perusskenaariolle kaksi vaihtoehtoista skenaariota.

Metsatehon laatiman perusskenaarion mukaan metsateollisuuden kayttdaman koti-
maisen markkinapuun kysynta tulee kasvamaan vuoteen 2020 mennessé noin 53 milj.
tonniin. Arvio sisaltda nykyisen kysynnan lisattynd rakenteilla ja paatettyjen
investointien mukaisella kysynnalla. Optimoinneissa tarkasteltavana olleet puun
kysynnan skenaariot olivat:

e Skenaario 1 (perusskenaario): Puun kysynta on nykyinen lisattyna raken-
teilla olevilla ja paatetyilld investoinneilla (ennustettu v. 2020 tilanne). Puun
tuonti on 1 milj. tonnia suurempi kuin nykyisin.

e Skenaario 2: Puun kysyntd on skenaarion 1 kysynta lisattyna Kemijarvelle
suunnitteluun investoinnin kysynnalld. Puun tuonti on sama kuin skenaa-
riossa 1.

e Skenaario 3: Puun kysynta on skenaarion 1 kysynta lisattyna Kemijarvelle ja
Kuopioon suunniteltujen investointien kysynnalla. Puun tuonti on 5 milj.
tonnia suurempi kuin skenaariossa 1.

Optimoinnit tehtiin nykyisin kaytettavissa olvien kuormauspaikkojen mukaiselle
verkolle.

Omana raakapuun rautatiekuljetusten tulevaan kysyntaan vaikuttavana tekijana
tarkasteltiin HCT-ajoneuvojen hyddyntamisen vaikutuksia metsdyhtididen ja Metsa-
hallituksen haastatteluihin ja Liikenneviraston selvitykseen2 perustuen.

4.2.2 Perusskenaarion mukainen puun kuormaustarve

Nykyisen kuormauspaikkaverkon mukainen kuormaustarve vuonna 2020 on perus-
skenaariossa noin 9,0 milj. tonnia. Rautatiekuljetusten maaran ennustetaan siten
kasvavan vuoteen 2016 ndhden noin 0,8 milj. tonnilla.

Optimointien mukaan maakunnittaiset kuormaustarpeen muutokset ovat osittain
hyvinkin suuria. Tarkein muutostekija on Adnekosken uuden biotuotetahtaan avautu-
minen syksylld 2017. Adnekosken investointi vaikuttaa laajasti puuvirtojen suuntautu-
miseen ja kaytettaviin kuljetustapoihin. Optimointien mukaan puun kuormaustarve
vdhenee erityisesti Keski-Suomen ja Pohjois-Pohjanmaan kuormauspaikoilla ja
kasvaa Lapin, Kainuun ja Pohjois-Karjalan kuormauspaikoilla. Myds Pirkanmaan ja

2 Tuomo Lapp, Pekka Iikkanen: HCT-ajoneuvojen liikennejarjestelmavaikutukset. Liikenne-
viraston tutkimuksia ja selvityksia 57/2017.
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Kanta-Hameen kuormauspaikkojen kuljetusmaarissa arvioidaan melko huomattavaa
kasvua. Maakunnittain vuoden 2020 kuormaustarpeet ja niiden muutokset vuoteen
2026 nahden ovat optimointien mukaan seuraavat:

e Lapin ennustettu kuormaustarve vuonna 2020 on noin 2,2 milj. tonnia.
Kuormaustarve kasvaa vuoteen 2016 nahden noin 0,75 milj. tonnia. Opti-
moinnin mukaista kuormaustoiminnan kasvua selittda osittain Kemijarven
uuden kuormauspaikan valmistuminen vuoden vasta 2016 loppupuolella,
minka vuoksi Lapin vuoden kuormausmaara jai normaalia pienemmaksi.

e Pohjois-Pohjanmaalla kuormaustarve vuonna 2020 on hieman alle 0,3 milj.
tonnia, jolloin kuormaustarve vdahene noin 0,3 milj. tonnilla vuoteen 2026
nahden. Muutokset koskevat eniten Ylivieska—Pyhasalmi-valin kuormaus-
paikkoja, silld optimoinnin mukaan suuri osa em. radan varren puusta kulje-
tetaan kuorma-autolla Adnekoskelle. Kaytettava kuljetustapa on kuitenkin
hyvin herkka tie- ja rautatiekuljetuksen kustannusmuutoksille, minka vuoksi
kuormaustarpeen vdheneminen em. rataosalla voi olla huomattavasti
vahaisempaa.

e Kainuussa puun kuormaustarve vuonna 2020 on noin 1,4 milj. tonnia, mika
merkitsee kuormaustarpeen kasvua yli 0,4 milj. tonnilla vuoteen 2016 néhden.
Kasvu kohdistuu erityisesti Kontiomé&ki-Pesi6kyla-Ammansaari-radan kuor-
mausmaariin.

e Optimointien mukaan puun kuormaustarve Keski-Suomessa tulisi loppumaan
kokonaan, mika merkitsisi noin 0,9 milj. tonnin vahennystd vuoden 2016
maariin ndhden.

e Pohjois-Savossa kuormaustarve vuonna 2020 on noin 1,5 milj. tonnia eli
samaa suuruusluokkaa kuin vuonna 2016. Alueen sisalld kuormaustarve
kuitenkin vahenee hieman Pieksamden ja Iisalmen valiselld rataosalla ja

toisaalta kasvaa Siilinjarven ja Viinijarven valilld seka Iisalmen pohjois-
puolella.

o Eteld-Savossa kuormaustarve vuonna 2020 on noin 0,2 milj. tonnia, mika on
samaa suuruusluokkaa kuin vuonna 2016.

e Pohjois-Karjalassa kuormaustarve vuonna 2020 on noin 1,4 milj. tonnia, mika
merkitsee noin 0,4 milj. tonnin kasvua vuoteen 2016 nahden. Kasvu kohdistuu
tasaisesti maakunnan alueelle.

e Eteld-Pohjanmaalla kuormaustarve vuonna 2020 on noin 0,1 milj. tonnia eli
noin kolmanneksen pienempi kuin vuonna 2016.

e Pirkanmaalla kuormaustarve vuonna 2020 On noin 0,9 milj. tonnia, mika
merkitsee noin 0,15 milj. tonnin kasvua vuoteen 2026 nahden. Suurin kasvu
kohdistuu Tampereen ja Toijalan seutujen kuormauspaikoille.

e Satakunnassa kuormaustarve vuonna 2020 on hieman alle 0,1 milj. tonnia.
Vahennysta vuoden 2016 tilanteeseen on noin 0,04 milj. tonnia.
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e Varsinais-Suomen kuormaustarve vuonna 2020 on hieman yli 0,1 milj. tonnia
eli samaa suuruusluokkaa kuin vuonna 2016.

e Kanta-Hameen kuormaustarve vuonna 2020 on hieman alle 0,5 milj. tonnia,
jossa kasvu vuoteen 2016 nahden on noin 0,1 milj. tonnia.

e Lansi-Uusimaalla kuormaustarve vuonna 2020 on hieman yli 0,4 milj. tonnia
mik& on samaa suuruusluokkaa kuin vuonna 2016.

e Paijat-Hameessa ja Kymenlaaksossa kuormaustarve pysyy edelleen hyvin
vahaisenad.

4.2.3 Muiden skenaarioiden vaikutukset puun kuormaustarpeeseen

Skenaario 2 (Kemijarven investointi toteutuu, puun tuonti sama kuin skenaariossa

1)

Skenaariossa 2 raakapuun rautatiekuljetusten maardksi vuonna 2020 ennustettiin
optimoinneilla noin 8,7 milj. tonnia eli noin 0,5 milj. tonnia enemman kuin vuonna
2016 ja 0,3 milj. tonnia vdhemman kuin skenaariossa 1 vuonna 2020.

Skenaarion 1 ja 2 merkittdvin ero puun kuormaustarpeessa koskee Lappia, jossa
skenaariossa 2 puun kuormaustarve on noin 0,45 milj. tonnia pienempi kuin skenaa-
riossa 1. Vaikutus Lapin sisalld on kaksijakoinen; Lansi-Lapissa eli Kolarin ja Pellon
kuormauspaikoilla kuormaustarve kasvaa noin 0,25 milj. tonnilla, kun taas Kemi-
jarvella kuormaustarve vahenee noin 0,55 milj. tonnilla ja Rovaniemella noin 0,15 milj.
tonnia. Vahennys koskee erityisesti Kemijarvea, jonka kuormaustarpeeksi jaisi vain
noin 0,2 milj. tonnia.

Muualla Suomessa kuormaustarve ei eroa oleellisesti skenaariosta 1.

Skenaario 3 (Kemijarven ja Kuopion investoinnit toteutuvat, puun tuonti sama kuin
skenaariossa 1)

Skenaariossa 3 raakapuun rautatiekuljetusten maaraksi vuonna 2020 ennustettiin
optimoinneilla noin 8,2 milj. tonnia eli saman verran kuin vuonna 2016 ja noin
0,8 milj. tonnia véhemman kuin skenaariossa 1 vuonna 2020

Skenaarion 3 kuormaustarve vuonna 2020 eroaa skenaarioiden 1 ja 2 kuormaus-
tarpeesta merkittdvimmin Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan. Pohjois-Savon kuor-
maustarve vdhenee yli 50 9% eli noin 0,7 milj. tonnilla vuodessa ja Pohjois-Karjalan
kuormaustarve noin 15 % eli noin 0,2 milj. tonnilla vuodessa. Pienempid muutoksia
tapahtuisi myds muualla maassa; kuormaustarve tulisi hieman kasvamaan Pohjois- ja
Etela-Pohjanmaalla, Pirkanmaalla ja Varsinais-Suomessa. Vastaavasti Eteld-Savossa
kuormaustarve vahenisi hieman (kuva 5).
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Kuva 5. Vuoden 2026 toteutuneet kuormausmdidirdt ja optimointeihin perustuvat
vuoden 2020 raakapuun kuormausmdidirét maakunnittain eri skenaari-
oissa.

Tulosten arviointia ja johtopaatoksia

Optimointien tuloksia arvioitaessa on otettava huomioon se, etta kaytettava kuljetus-
tapa voi olla erittdin herkka pienillekin kuljetustapojen kilpailukyvyn muutoksille,
joita voi aiheutua mm. polttoaineen hinnan muutoksista, tieliikenteen suurimpien
sallittujen painojen ja mittojen muutoksista seka rataverkon jatkosahkoistamisesta.
Myos kaytettavissa olevalla kuormauspaikkaverkolla on vaikutusta, silld kuormaus-
paikkaverkkoa harvennettaessa rautatiekuljetusten alkukuljetusmatkat pidentyvat,
jolloin rautatiekuljetusten kysynta yleensa véhenee.

Tuloksia arvioitaessa on otettava huomioon, ettei optimointi ota huomioon metsien
omistussuhteita eika vakiintuneita asiakassuhteita. Taman vuoksi esimerkiksi Keski-
Suomen kuormaustarve ei tule kokonaan loppumaan. Lapin kuljetusten osalta
optimointitulosten luotettavuutta heikentad myos kuntien suuri koko, silla puun
tarjonta on kuvattu optimointimallissa kunnan tarkkuudella ja sijoitettu kunnittain
puun tarjonnan painopisteeseen. Taman vuoksi kaikki saman kunnan puut ohjautuvat
puuvirroittain vain yhdelle kuljetustavalle.

Johtopaatoksena voidaan todeta, ettd rataverkon raakapuukuljetusten kehitykseen
liittyy huomattavaa epavarmuutta, jonka taustalla on erityisesti esilla olleisiin metsa-
teollisuuden tuotantolaitosinvestointeihin liittyva epadvarmuus ja toisaalta myos
rautatiekuljetusten ja tiekuljetusten tiukka kilpailutilanne tietyilld alueilla. Skenaa-
rioista riippumatta raakapuun kuormaustarve tulee kasvamaan merkittavasti Kainuussa
ja Pohjois-Karjalassa. Rataverkon kuormauspaikkaverkon kapasiteettitarpeen ja
sen kehittdmisen nakokulmasta epavarmuudet kohdistuvat ensisijaisesti Lapin
ja Pohjois-Savon kuormauspaikkaverkkoon. Lapissa on risking, ettd jo toteutettu
Kemijarven Patokanaan kuormauspaikka jaa vajaalle kaytolle ja toisaalta Lénsi-Lapin
kuormauspaikkojen kapasiteettitarpeen kasvattaminen on Kemijarven investoinnin
toteutumisesta riippuvainen. Pohjois-Savossa Kuopioon suunnitellun investoinnin
toteutuminen vahentdisi maakunnan kuormauspaikkojen kayttéa merkittavasti.
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Kuormauspaikkojen kapasiteetin riittdvyyden varmistamista eri skenaarioissa on
tarkasteltu liitteessa 2.

4.3 HCT-ajoneuvojen vaikutukset

Lyhenne HCT (High Capacity Transport) on kansainvalisesti vakiintunut termi
normaalia pidemmille tai raskaammille ajoneuvoyhdistelmille. Suomessa HCT-ajo-
neuvoja on kokeiltu Liikenteen turvallisuusviraston myéntéamiin poikkeuslupiin perus-
tuen. HCT-ajoneuvoluvat koskivat syyskuussa 2017 39 ajoneuvoyhdistelmaa, joista
viittd kaytettiin raakapuun kuljetuksissa. Naiden yhdistelmien suurin sallittu
kokonaismassa oli 84-104 tonnia.

HCT-ajoneuvoja on talla hetkella kaytdssa raakapuukuljetuksissa kahta eri tyyppia:
kevyempia 84 tonnin "pikkujatteja”, joilla voidaan hakea puuta myos metsastd, seka
suurempia terminaaliajoneuvoja, jotka soveltuvat ainoastaan terminaalien ja
tuotantolaitosten valiseen liikenteeseen. Liikenneviraston HCT-selvityksen ja taman
selvityksen yhteydessa tehtyjen haastattelujen perusteella erityisesti 84 tonnin
ajoneuvoa pidetdan kayttokelpoisena ja sen uskotaan muodostuvat standardi-
kalustoksi kaikissa kuljetuksissa, joissa metsdautotien kantavuus sen kayton
mahdollistaa. Ajoneuvoyhdistelmd on osoittautunut hyvin kayttdkelpoiseksi myos
terminaalien ja tuotantolaitosten vilisissa kuljetuksissa. Suuremmilla terminaali-
ajoneuvoilla on kayttopotentiaalia erityisesti Pohjois-Suomen pitkilla yhteysvileilla
Yla-Lapista Kolarin, Kemijarven ja Rovaniemen rautatieterminaaleihin tai suoraan
Perameren rannikon tuotantolaitoksille.

Liikenneviraston HCT-ajoneuvojen selvityksessa tarkasteltiin raakapuuvirtojen opti-
mointimallin avulla tilannetta, jossa 84 tonnin ajoneuvoilla voidaan hakea puuta
metsdstda ilman rajoituksia Lapin, Kainuun ja Pohjois-Pohjanmaan maakuntien
alueella. Selvityksen mukaan 84-tonnin yhdistelman kayttomahdollisuus vahentaisi
rautatiekuljetuksia Pohjois-Suomessa noin 1,0 milj. tonnilla. Optimointiin perustuvan
kuljetustapojen valisen siirtyman luotettavuuteen vaikuttaa edelld esitettyjen
skenaariotarkastelujen tapaan Lapin kuntien suuri koko. Téaman vuoksi tulosta
voidaan pitda vain suuntaa antavana.

Selvityksessa tehtiin myos herkkyystarkastelu, jossa oletettiin, ettd 84 tonnin
ajoneuvoja voitaisiin Pohjois-Suomen lisdksi kayttad 50 9p:ssa Eteld-Suomen
raakapuukuljetuksista. Herkkyystarkastelun mukaan Eteld-Suomessa rautatiekulje-
tusten maara voisi vahentya jopa 2,7 milj. tonnilla. Selvityksen mukaan HCT-ajo-
neuvojen kaytén vapauttamisella olisikin suuri vaikutus rautatiekuljetuksiin juuri
Etela-Suomessa sellaisilla yhteysvaleilld, joilla suoraa ratayhteytta ei ole. Tallaisia
ovat esimerkiksi kuljetusvirrat Eteld-Pohjanmaalta ja Pohjanmaalta Raumalle, Keski-
Suomesta Alholmaan seka Varsinais-Suomesta Kymenlaaksoon.
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5 Kuormauspaikkaverkon kehittaminen

5.1 Yleiset periaatteet

Tavoitteena oli muodostaa Liikenneviraston, metsayhtididen, Metsahallituksen ja VR
Transpointin yhteinen nakemys tulevaisuuden rataverkon raakapuun kuormaus-
paikkaverkosta, joka varmistaa puunkuormauksen kapasiteettitarpeen ja joka on seka
kuljetusten ettd vaylanpidon kannalta kustannustehokas. Ty6ssa pyritdan tunnista-
maan myo6s nykyisiin kuormausalueisiin liittyvid kuntien maakayttétavoitteita seka
kuormaustoiminnan aiheuttamia ymparistohaittoja. Tallaisten kohteiden osalta
arvioidaan mahdollisten korvaavien kuormauspaikkojen sijaintivaihtoehtoja ja
alustavia kustannusarvioita laadittuihin sijaintipaikkaselvitysiin perustuen.

Ensisijaisesti kuormauspaikkaverkkoa parannetaan korjaamalla ja kehittamalla
nykyisia kuormauspaikkoja. Lahtdkohtana on, ettd kaikki nykyiset kuormauspaikat
ovat kdytettavissa niin kauan, kunnes ne vaativat korvausinvestointeja. Parantamis- ja
kehittamiskohteiden valinnassa otetaan huomioon investointitarpeiden suuruus seka
merkitys puun kuormausmadrdan ja kuljetustalouden kannalta. Uusia kuormaus-
paikkoja toteutetaan suurten rakentamiskustannusten vuoksi ainoastaan silloin, kun
nykyisten kuormauspaikkojen parantaminen ei ole mahdollista tai kun alueen
maankdyton tavoitteet edellyttdvat kuormauspaikan siirtamistda uuteen paikkaan.
Viimeksi mainituissa tilanteissa siirrosta ja sen rahoituksesta sovitaan yhdessa
kunnan kanssa.

Kaikkien nykyisin kdyttssa olevien kuormauspaikkojen liikenndinnin jatkamisen
edellyttamat korvausinvestoinnit ovat seuraavien kymmenen vuoden aikana noin
37 M€ (keskimaarin 3,7 ME/v). Jotta vaylanpidon ja kuljetuskustannusten kokonais-
kustannukset eivat kasvaisi merkittavasti, on perusteltua jattaa sellaisten kuormaus-
paikkojen korvausinvestoinnit toteuttamatta, joiden tuleva kaytté on arvioitu olevan
vahaista ja joiden korvausinvestoinnin kustannukset ovat suuret. Pitkalla aikavalilla
nama kuormauspaikat eivat siten enaa olisi kdytdssa.

Raakapuukuljetusten kustannustehokkuuden varmistamiseksi on tarkeaa, etta kayt-
t66n jaavat kuormauspaikat ovat toiminnallisesti tehokkaita. Téama tarkoittaa mm.
sita, ettd kuormauspaikoilla voidaan paasaantdisesti hyodyntaa kokojunakuljetuksia.

5.2 Lahtotiedot ja menetelmat

Kuormauspaikkaverkon tavoitetilan maarittamisen tarkeimpia lahtotietoja olivat:

e Tiedot nykyisin kaytettavistd kuormauspaikoista (luku 2.1) ja niiden kaytosta
(luku 4.1).

e Jo paatetyt vuosina 2017-2018 tehtdvat kuormauspaikkainvestoinnit ja
kuormauspaikkojen parantamista ja kehittémisté koskevat ratasuunnitelmat
(luku 2.2).



22

5.3

Liikenneviraston kuormauspaikkojen kuntoa koskevat tiedot, niiden perus-
teella maaritetyt lahitulevaisuuden korvausinvestointitarpeet ja Liikenne-
viraston arviot kuormauspaikkojen juoksevien kunnossapitokustannusten
suuruudesta (luku 3).

Liikenneviraston teettamat, uusia (nykyisid paikkoja korvaavia) kuormaus-
paikkoja koskevat sijaintipaikkaselvitykset (luku 2.2).

Metsateho Oy:n maarittamat kotimaisen markkinapuun kysynnan ja tarjonnan
skenaariot ja niiden pohjalta puuvirtojen valtakunnallisen optimointimallin
avulla tehdyt laskelmat puuvirtojen muutoksista ja rataverkon kuormaus-
paikkojen kysynndsta eri skenaarioissa (luku 4).

Liikenneviraston yhteistyoryhmaan kuuluvien Metsdyhtididen ja Metsahalli-
tuksen puunhankintaorganisaatioiden edustajien haastattelut. Ensimmaiselld
haastattelukierroksella tarkasteltiin metsayhtididen nykyisia kuljetusvirtoja,
kuormauspaikkojen nykyista ja tulevaa kayttotarvetta, HCT-ajoneuvojen
kayttopotentiaalia, nykyisen kuormauspaikkaverkon puutteita ja mahdolli-
suuksia kehittdad kuormausverkkoa niin, etta se palvelisi yhtididen puun-
hankintaa mahdollisimman hyvin. Toisella haastattelukierroksella haastelta-
via pyydettiin kommentoimaan aluekohtaisesti maaritettyja vaihtoehtoisia
kuormauspaikkavaihtoehtoja ja esittamaan nakemyksensa parhaimmasta
esilla olleesta vaihtoehdosta ja mahdollisista uusista vaihtoehdoista.

VR Transpointin ja Fenniarailin edustajien haastattelut, joissa tarkasteltiin
raakapuukuljetusten operointia, nykyisten kuormauspaikkojen tarkeytta,
puutteita/parantamistarvetta ja ndkemyksia kuormauspaikkaverkon kehitta-
miseksi.

Kuormauspaikkaverkon kehittdmistarpeita tarkasteltiin myés metséanomista-
jien nakdkulmasta, jota varten kuultiin mm. Maa- ja metsataloustuottajien
Keskusliiton ja Lansi-Suomen Metsdkeskuksen edustajia.

Liikenneviraston HCT-ajoneuvojen liikennejarjestelmavaikutuksia koskevan
selvityksen tulokset (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 57/2017).

Esitys tavoitetilan kuormauspaikkaverkoksi

Asetetut kriteerit tayttdvan ensisijaisen tavoiteverkon laajuudeksi muodostui
54 kuormauspaikkaa, joista 50 on nykyisin kaytettdvid ja 4 uutta kuormauspaikkaa
mukaan lukien jo paatetty Nurmeksen Pitkdmaki (taulukko 1, kuva 6). Muut uudet
kuormauspaikat ja niiden alustavat kustannusarviot ovat:

Pesitkyldn kuormauspaikka (2,3 M€), joka korvaa nykyisen Ammé&nsaaren
kuormauspaikan,

Akaan kuormauspaikka (4,2 M€), joka korvaa nykyiset Toijalan ja Metsa-
kansan kuormauspaikat ja

Seindjoen seudun kuormauspaikka, joka tdydentad nykyista kuormaus-
paikkaverkkoa ja palvelee mm. Seindjoen ja Suupohjan seudun puun kuor-
maustarpeita. Kuormauspaikalle ei ole vield toistaiseksi (6ytynyt sijainti-
paikkaa/teknisté ratkaisua, joka olisi hyvaksyttavissa investoinnin suuruuden
nakokulmasta.
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Tavoitetilaan sisaltyy 8 kuormauspaikkaa, jotka edellyttavat kapasiteetin lisdamista
tai toiminnallista parantamista. Muista 42 yllapidettavasta kuormauspaikasta 17 vaati
seuraavien kymmenen vuoden aikana korvausinvestointeja (kuva 7). Tavoitetilaan
sisdltyy myos kuormauspaikkoja, joiden sailyttdminen on mm. maankayttttavoit-
teiden tai kuormauspaikkojen ymparistollisten tekijoiden (esim. asutuksen tai
koulujen ldheisyys) vuoksi epavarmaa. Tallaisia ovat Iisalmen Keveli, Hdmeenlinna,
Nummela ja Turku. Naille kuormauspaikoille on tdman vuoksi maaritetty vaihto-
ehtoiset alustavat ratkaisut, jotka perustuvat Turun seutua lukuun ottamatta uuden
kuormauspaikan rakentamiseen. Hukkainvestointien valttdmiseksi tulee uuden
kuormauspaikan kysynnan tarve kuitenkin aina tarkistaa. Vaihtoehdot tavoitetilaan
sisaltyvien kuormauspaikkojen korvaamiseksi ovat:

o Mikali Kevelin kuormauspaikkaa ei voida sailyttad, on vaihtoehtona rakentaa
Iisalmen ympéaristoon kokonaan uusi kuormauspaikka, joka korvaisi nykyiset
Kevelin, Soinlahden ja Kauppilanméen kuormauspaikat. Uudesta kuormaus-
paikasta ei ole tehty sijaintipaikkaselvityksia eika siten myodskaan kustannus-
arvioita.

¢ Hameenlinnan kuormauspaikan korvaavaksi vaihtoehdoksi on esitetty Janak-
kalan kuormauspaikan rakentamista. Soveltuviksi arvioitujen kahden
sijaintipaikkavaihtoehdon kustannusarviot ovat 12,2-13 M€. Mikali Janakka-
lan uusi kuormauspaikka joudutaan rakentamaan, voidaan myds Riihimaden
kuormauspaikasta mahdollisesti luopua. Tama vaikuttaa myds mahdollisesti
tarvittavan Hyvinkad—Karjaa-valin kuormauspaikan sijaintiin.

e Mikali Nummelan kuormauspaikkaa ei voida sailyttaa, ei korvausinvestoinnin
vaatima nykyinen Lohjan kuormauspaikka ole kapasiteetiltaan riittava
varmistamaan alueen kuormaustarvetta. Koska Lohjan kuormauspaikkaa ei
voida laajentaa, on talléin rakennettava kokonaan uusi kuormauspaikka, joka
korvaisi Nummelan ja Lohjan kuormauspaikat. Vaihtoehtoisia sijaintipaikkoja
ovat Lohja ja Nurmijarvi.

e Mikali Turun kuormauspaikkaa ei voida sailyttaa, on ensisijainen vaihtoehto
Piikkion kuormauspaikan sailyttaminen. Tama on Turun seudun pienehkdn
puun kuormaustarpeen vuoksi taloudellisesti jarkevampi ratkaisu kuin
kokonaan uuden kuormauspaikan rakentaminen. Esimerkiksi liikenteellisesti
sopivaksi sijaintipaiksi arvioitu Saraméki sijaitsee pehmeikolla, jonka vuoksi
rakentamiskustannusten on arvioitu nousevan yli 10 M€:n euron.
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Taulukko 1. Tavoitetilan nykyiset ja uudet kuormauspaikat.

ALUE TAVOITETILAN NYKYISET JA KUORMAUSPAIKAT

Lappi Rovaniemi, Kolari, Kemijarvi, Pello (4 kpl)

Kainuu Kontiomaki, Vuokatti, Hyrynsalmi, Ammansaaren korvaava
kuormauspaikka (Pesiokyla), Arola (5 kpl)

Pohjois- ja

KESTle e S Haapajarvi, Ylivieska, Oulainen, Ykspihlaja* (4 kpl)

Keski-Suomi Pihtipudas, Saarijarvi, Suolahti, Haapamaki (4 kpl)

Ensisijainen vaihtoehto 2 Sukeva, Kiuruvesi, Iisalmi (Keveli)*
Savo - pohjoinen Soinlahti, Kauppilanméki, Lapinlahti, Sankimaki, Luikonlahti,
Sysmajarvi (9 kpl)

Savo - eteldinen Kurkimaki, Pieksamaki*, Varkaus, Kalvitsa, Rantasalmi (5 kpl)

Nurmes/Pitkamaki, Lieksa, Ilomantsi, Heindvaara/Tuupovaara,

PofjoisKarjala Yléamylly, Hammaslahti, Kitee (7 kpl)

Eteléd-Pohjanmaa Alavus, Seindjoen seudun uusi kuormauspaikka 3, Harma (3 kpl)

Pirkanmaa, Satakunta Parkano, Akaa, Orivesi, Yl6jarvi, Pori (5 kpl)

Ensisijainen vaihtoehto 4 5: Riihimaki*, Lohja, Nummela, Hdmeen-
linna,
Karjaa, Humppila (6 kpl)

Kanta-Hame,
Lansi-Uusimaa

Varsinais-Suomi Ensisijainen vaihtoehto ¢: Turku, Salo (2 kpl)

Paijat-Hame, Kymenlaakso,

=i Al Ei kuormauspaikkoja

* VR-Yhtyman omistama kuormauspaikka

1 Lisaksi Kiuruveden ja Haapajarven valissa sijaitseva Pyhdsalmen kuormauspaikka on toistai-
seksi osa tavoitetilaa. Kun kuormauspaikan korvausinvestointitarve tulee ajankohtaiseksi,
arvioidaan Pyhasalmen kuormauspaikan tarvetta uudelleen.

2]Jos Iisalmen Kevelin kuormauspaikkaa ei voida sailyttaa, etsitdan lisalmen ymparistosta
korvaava paikka, joka korvaa myods Soinlahden ja Kauppilanméaen. Uusi kuormauspaikka ei ole
tarpeen, jos Kuopioon suunniteltu tehdasinvestointi toteutuu.

3Seindjoen seudun uuden kuormauspaikan toteuttaminen edellyttda kustannustehokkaan
sijaintipaikan/teknisen ratkaisun Oytymistd. Esim. esilla ollut Perdseindjoen vaihtoehto on
liian kallis (yli 10 M€).

4Jos Nummelan kuormauspaikkaa ei voida sailyttaa, toteutetaan uusi Nummelan ja Lohjan
korvaava kuormauspaikka, jonka alustava sijainti on Nurmijarvella.

5Jos Hameenlinnan kuormauspaikkaa ei voida sailyttaa, toteutetaan Janakkalaan uusi
kuormauspaikka (talléin Riihimden kuormauspaikkaa ei valttamatta tarvita). Janakkalan
kuormauspaikan toteuttaminen vaikuttaa mahdollisesti tarvittavan Hyvinkdaa — Karjaa-valin
kuormauspaikan optimaaliseen sijaintiin.

®Jos Turun kuormauspaikkaa ei voida sailyttaa, jatketaan Piikkion kuormauspaikan yllapitoa.
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KOLARI

PELLO
ROVANIEMI

PATOKANGAS

@ Tavoitetilan kuormauspaikka

vuonna 2016 kaytetty
kuormauspaikka

OULAINEN
NIVALA

YLIV

YKSPIHLAJA

LAPINLAHTI
NKIMAKI

VASKILUOTO,
RJIU
OENSUU
INAVAARA
IVOMANTSI
(CJTUUPOVAARA
HAMMASLAHTI
(O, TOHMAJARVI

Kuva 6. Tavoitetilaan sisdltyvdit 54 kuormauspaikkaa.
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‘ Uusi kuormauspaikka

Kehitettdva ja kunnostettava
kuormauspiakka

‘ Kunnostettava kuormauspaikka

. Yllapidettava kuormauspaikka

VASKILUOTO

AJOKI

fLAVUS ! OMANTSI

L T rgopovanra
L | HAMMASLAHTI

Kuva 7. Tavoitetilaan sisdltyvien kuormauspaikkojen kehittémis- ja
kunnostustarpeet.
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5.3.1 Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin

Kuormauspaikkojen kehittamis- ja korvausinvestointitarve ja Liikenneviraston
vastuulla olevan kuormauspaikkojen kunnossapidon kustannukset

Nykyisin kaytettavissa olevien kuormauspaikkojen pitdminen liikennditavassa kunnos-
sa merkitsee seuraavien 10 vuoden aikana noin 37 M€:n korvausinvestointeja ja keski-
maarin noin 1,3 M€:n vuotuisia kunnossapitokustannuksia, jotka ovat vaylanpitdjan
vastuulla.

Tavoitetilan saavuttaminen edellyttaa jo paatetyn Nurmeksen Pitkdmaen rakentamisen
(kustannusarvio 4,4 M€) liséksi noin 19 M€:n kehittamisinvestointeja ja noin 21 M€:n
korvausinvestointeja seuraavien 10 vuoden aikana. Tavoitetilan investointitarve on
siten yhteensa noin 40 M€ eli noin 3 M€ suurempi kuin nykyisin kaytettavissa olevan
kuormauspaikkaverkon korvusinvestointitarve (kuva 8). Sitd vastoin tavoitetilaan
sisaltyvien kuormauspaikkojen kunnossapidon kustannukset ovat keskimaarin
noin 0,8 M€ vuodessa eli noin 0,5 M€ pienemmat kuin nykyisin kaytettavissa
olevien kuormauspaikkojen kustannukset. Tavoitetilan kuormauspaikkaverkon
investointitarpeet on esitetty liitteessa 3 ja tavoitetilaan siirtymisen avulla saastyvat
korvausinvestoinnit on esitetty liitteessa 4.

Edelld esitettyihin vdylanpidon kustannusvaikutuksiin sisdltyy epavarmuutta erityi-
sesti tavoitetilan kehittdmisinvestointien osalta. Kehittdmisinvestointeja koskevan
arvion (19 M€) lahtokohtana oli, ettd Seindjoen seudun uudelle paikalle Bydetaan
kustannustehokas ratkaisu ja, etta Ilisalmen Kevelin (VR-Yhtymdn omistama
kuormauspaikka), Hameenlinnan, Nummelan ja Turun kuormauspaikat voidaan
sailyttaa. Mikali edelld mainitut (Bhtdkohdat eivat toteudu, aiheuttaa se huomattavia
lisdinvestointitarpeita mm. Iisalmen seudun, Janakkalan tai Lohjan/Nummelan uusiin
kuormauspaikkoihin.

Nykyisen verkon ja tavoitetilan verkon investointitarve

W Korvausinvestoinnit M Kehittamisinvestoinnit

45
40
35 A
30 -~
25 -
20 -
15 A
10 A

M€

Nykyinen kuormauspaikkaverkko Tavoitetilan verkko*

* kehittamisinvestointien osalta karkea arvio

Kuva 8. Kuormauspaikkaverkon investointitarve seuraavien 10 vuoden aikana
nykyisin kdytettcivén verkon ja tavoitetilan verkon osalta.
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Ratojen peruskorjaustarve

Tavoitetilan saavuttaminen edellyttdd, ettd Kontioméaki-Pesidkyla—(Ammaénsaari-) ja
Joensuu-Ilomantsi-radat ovat kaytettavissa myos tulevaisuudessa. Molemmat radat
vaativat seuraavien kymmenen vuoden aikana peruskorjauksen, joiden kustannukset
ovat huomattavat. Sen sijaan Saarijarvi-Haapajarvi radan peruskorjaaminen Saari-
jarven ja Pihtiputaan valilld ei ole tavoitetilan kuormauspaikkojen kannalta valtta-
matonta, silld puukuljetuksia voitaisiin hoitaa edelleen Saarijarvelta eteldn suuntaan
ja Pihtiputaalta pohjoisen suuntaan. Rataosan liikenteelta sulkemisen suurin haitta
olisi radan lapi hoidettavien kuljetusten estyminen. Talléin mm. Haapajarvelta etelén
suuntaan kulkevia puuvirtoja tulisi todennadkoisesti siirtymaan tiekuljetuksiin.
Vaikutus kuljetuskustannuksiin olisi kuitenkin melko vahainen.

5.3.2 Vaikutukset puun saatavuuteen ja kuljetuskustannuksiin

Tavoitetilan toteuttamisen verkon tarkein hyéty on riittdvdan kuormauskapasiteetin
turvaaminen erityisesti alueilla, joissa puun kuormaustarve kasvaa. Ellei kapasiteettia
lisattaisi, jouduttaisiin puuta kuljettamaan kauempana sijaitsevien kuormauspaikko-
jen kautta tai muilla kuljetustavoilla. Toisaalta tavoitetilan toteutuminen johtaa
kaytettavissa olevan kuormauspaikkaverkon harvenemiseen, mika pidentda alku-
kuljetusmatkoja. Tama koskee kuitenkin [&hinna sellaisia alueita, joilla kuormaustarve
on vahaista tai vahenemassa.

Rautatiekuljetusten tehokkuuden kannalta on tarkeda, ettd esitetyt investoinnit
mahdollistavat yha laajemmin 24 vaunun mittaisten kokojunien kuormaamisen
yhdella raiteella, jolloin valtytdan usealla eri raiteella tai kuormauspaikalla kuormat-
tujen vaunujen siirroilta ja yhdistelemisiltd Kokojunakuljetusten kayton
laajentuminen mahdollistaa my6s vaunukierron nopeuttamisen.

5.4 HCT-ajoneuvoyhdistelmien mahdollisuudet
korvata ja tdydentaa kuormauspaikka-
verkkoa

HCT-ajoneuvoyhdistelman kadytén salliminen ilman erikoislupia vaikuttaisi kuljetus-
tapojen viéliseen kilpailutilanteeseen ja kuljetustapojen markkinaosuuksiin. Suurim-
mat HCT-ajoneuvojen kaytdn potentiaalit olisivat Lapissa rautatiekuljetusten alku-
kuljetuksissa sekda Koillismaalla, Kainuussa ja Eteld-Suomessa alueilla, joilla rata-
verkko harva ja rautatiekuljetusten alkukuljetusmatkat ovat pitkia tai suuntautuvat
padkuljetussuunnasta poikkeavasti. HCT-kaluston mahdollistamien kuljetuskustan-
nussaastéjen vuoksi suora tiekuljetus voi muodostua rautatiekuljetusten kayttoa
edullisemmaksi vaihtoehdoksi.
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Mikéli HCT-ajoneuvojen kayttd sallitaan yleisesti vaikuttaa se rautatiekuljetusten
kuormaustarpeisiin ja kuormauspaikkaverkon laajuuteen ja kehittamistarpeisiin. Tyon
aikana on tunnistettu seuraavia alueita, joiden raakapuun kuljetuksissa HCT-kaytto
taydentdisi rautatiekuljetuksiin perustuvaa kuljetusjarjestelma ja voisi vahentaa
kuormauspaikkaverkon investointitarvetta (kuva 9):

Suupohijan alue, jossa nykyisin ei ole kaytossa lainkaan rataverkon kuormaus-
paikkoja Seinajoki—Kaskinen rataosalla. Alueen rautatiekuljetukset on nykyi-
sin hoidettava padradalla sijaitsevien kuormauspaikkojen kautta, joista
[ahimmat sijaitsevat Harmassa ja Parkanossa. Suupohjan alueen puuvirrat
suuntautuvat mm. Raumalle ja Pietarsaareen, joten em. paikkojen hyddyn-
taminen ei olisi kilpailukykyista suoriin tiekuljetuksiin nahden. Tavoitetilaan
sisdltyva Seindjoen seudun kuormauspaikka parantaisi rautatiekuljetusten
kilpailukykya ainakin pidemmissa kuljetusvirroissa. HCT-ajoneuvojen kaytto-
mahdollisuus vahentdisi joka tapauksessa em. uuden kuormauspaikan
kayttd- ja investointitarvetta.

Keski-Suomen ja Pohjois-Pohjanmaan eteldosat, joiden puuvirroista
merkittdvin osa tulee suunrautumaan Ainekoskelle ja pienempi suuntautuu
mm. Pietarsaareen ja Ouluun. HCT-ajoneuvojen kaytélla voi olla merkittava
vaikutus esimerkiksi Ylivieska-lisalmi-radan varresta A&nekoskelle sek&
Aanekoski-Haapajarvi-radan  ympdristdstd Pietarsaareen suuntautuvien
kuljetusten kuljetustapaan. Talld olisi vaikutusta erityisesti Haapajarven ja
Pihtiputaan kuormauspaikkojen kuormaustarpeeseen seka myds rataosan
Saarijarvi-Haapajarvi kuljetusmaariin.

Pohjois-Kainuu ja Koillismaa, joiden puuvirrat suuntautuvat pdaaosin Ouluun
ja Kemiin. Alueen rataverkon kuormauspaikat sijaitsevat kaukana ja rautatie-
kuljetusreitit Perdmeren rannikolle ovat pitkia. Naissa puuvirroissa suorat
HCT-kuljetukset olisivat todennakdisesti hyvin kilpailukykyisid ja vahentai-
sivdt Ammaénsaaren (uuden Pesidkyldn) ja Kemijarven kuormauspaikkojen
kayttotarvetta.

Edelld esitettyjen alueiden lisaksi HCT-ajoneuvojen kayttomahdollisuus vahentaisi
kuormauspaikkojen kaytto- ja investointitarvetta koko maassa.
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PATOKANGAS

YKSPIHLAJA

LAPINLAHTI
ANKIMAKI

VASKILUOTO O

Kuva 9. Esimerkkejd alueista ja puuvirroista, joissa HCT-ajoneuvoyhdistelmien
kdyttémahdollisuus voisi korvata ja téydentcd tavoitetilan kuormaus-
paikkaverkkoa.
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6 Toimenpiteiden priorisointi

6.1 Priorisoinnin perusteet

Toimenpiteiden priorisoinnissa otetaan huomioon kuormauspaikan ennustettu
kayttotarve, korvausinvestointitarpeen kiireellisyys, kapasiteetin riittavyys, investoin-
nin suuruus, kysyntaan Lliittyva epavarmuus sekda kuormauspaikan kaytettdvyyden
riippuminen muista rataverkkoa koskevista investointitarpeista. Yleisena peri-
aatteena on, ettd kaytettavillda investoinneilla voidaan varmistaa mahdollisimman
tasapuolisesti maan eri osissa kuormaustoiminnan jatkuvuus ja tehostaminen. Tama
tarkoittaa, ettd priorisoidaan useita pienia investointeja harvojen suurten investoin-
tien asemasta.

Tavoitetilan (53 kuormauspaikkaa) saavuttamisen edellyttémat toimenpiteet on
jaettu niiden kiireellisyyden mukaan kolmeen koriin, joihin sijoitettu toimenpiteet
tayttavat seuraavat kriteerit:

I kori (vuosina 2018-2020 toteutettavat investoinnit)

e Kuormauspaikka on kysynnan kannalta tdrked kuormauspaikka (ennustettu
kuormaustarve yli 0,3 Mt/v) ja vaatii kiireellisia korvausinvestointeja (tehtava
5 vuoden kuluessa). Kuitenkin, jos rataosalla sijaitsee myds muita kuormaus-
paikkoja, joiden investointitarve ei ole yhta kiireellinen, tehdaan rataosan
kaikkien kuormauspaikkojen korvausinvestoinnit samanaikaisesti.

tai

e Uusi kuormauspaikka (ennustettu kuormaustarve yli 0,3 Mt/v), joka tarvitaan
sen vuoksi, ettei nykyisté voida laajentaa (kapasiteetti on riittamaton ennus-
tettuun kuormausmaaraan nahden).

tai

e Kuormauspaikka (ennustettu kuormaustarve yli 0,3 Mt/v) vaatii pienia
toiminnallisuutta parantavia toimenpiteita (investointitarve enintaan 0,5 M€).

e Kuormauspaikan arvioitu investointi on enintdaan 5 M€.

e Kuormauspaikan kayttoon ei liity merkittavaa riskia, joka voisi pienentaa
kuormaustarvetta merkittavasti.

e Kuormauspaikan ratayhteyden ylldpito on varmistettu pitkalld aikavalilla
(edellyttaa paatosta erittdin huonokuntoisten rataosien peruskorjauksesta).
Mikali peruskorjauspaatosta ei ole, sijoitetaan toimenpide koriin ehdollisena.
Vastaavasti, jos ratayhteytta ei paateta peruskorjata (rata suljetaan liiken-
teeltd), arvioidaan korvaavien investointien tarvetta ja kiireellisyytta erikseen.
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II kori (vuosina 20212023 toteutettavat investoinnit)

Kuormauspaikka on kysynnan kannalta tarkea kuormauspaikka (ennustettu
kuormaustarve yli 0,1 Mt/v) ja vaatii kiireellisia korvausinvestointeja (tehtava
5 vuoden kuluessa). Kuitenkin, jos rataosalla sijaitsee myds muita kuormaus-
paikkoja, joiden investointitarve ei ole yhta kiireellinen, tehdaan rataosan
kaikkien kuormauspaikkojen korvausinvestoinnit samanaikaisesti.

tai

Uusi kuormauspaikka (ennustettu kuormaustarve yli 0,3 Mt/v), joka tarvitaan
sen vuoksi, ettei nykyista voida laajentaa (kapasiteetti on riittamatén ennus-
tettuun kuormausmaaraan nahden).

tai

Kuormauspaikka (ennustettu kuormaustarve yli 0,1 Mt/v) vaatii pienia toimin-
nallisuutta parantavia toimenpiteita (investointitarve enintdan 0,5 M€).

Kuormauspaikan kayttéon ei liity merkittdavaa kysyntariskia, joka voisi pie-
nentda kuormaustarvetta merkittavasti.

Kuormauspaikan ratayhteyden yllapito on varmistettu pitkdlla aikavalilla
(edellyttaa paatosta erittain huonokuntoisten rataosien peruskorjauksesta).
Mikali peruskorjauspaatosta ei ole, sijoitetaan toimenpide koriin ehdollisena.
Vastaavasti, jos ratayhteytta ei paateta peruskorjata (rata suljetaan liiken-
teeltd), arvioidaan korvaavien investointien tarvetta ja kiireellisyytta erikseen.

III kori (vuosina 2024-2027 toteutettavat investoinnit)

Muut investoinnit, joiden tarpeellisuus, sisaltd ja kustannusarvio on tarkis-
tettava myéhemmin. Investoinnin tarpeeseen voivat vaikuttaa mm. kuor-
mauspaikan sailyttdmismahdollisuudet, puun kysynnan muutokset seka
toteuttamiskelpoisen ratkaisun [6ytéaminen.

6.2 Toimenpidekorit

Seuraavassa esitetyt korvaus- ja kehittamisinvestointien kustannusarviot ovat paa-
saantoisesti karkeita arvioita. Toimenpidekoreihin eivat sisédlly luvussa 5.3. esitetyt
mahdollisesti tarvittavat uudet Iisalmen, Lohjan-Nummelan ja Hdmeenlinnan seudun
kuormauspaikat. Naiden kuormauspaikkojen tarve ja kiireellisyys tulee arvioida aina
tapauskohtaisesti. Kysymys on huomattavista lisdinvestointitarpeista, silld esimer-
kiksi Hdmeenlinnan kuormauspaikan korvaavaksi suunnittelun Janakkalan kuormaus-
paikan alustava kustannusarvio on 12,2-13,0 M€. Uusilla kuormauspaikoilla saavu-
tettavissa oleva saastd kuljetuskustannuksissa olisi investointitarpeisiin nahden
hyvin vahainen.
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Toimenpidekoriin I (2018-2020) siséltyvat seuraavat investoinnit ovat:

e Kontiomden kuormauspaikan kehittaminen, n. 0,2M€

e Kolarin kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,6 M€

e Akaan uusi kuormauspaikka, 4,2 M€

e Pesiokyldn uusi kuormauspaikka (ehdollinent), 2,3 M€

¢ Hyrynsalmen kuormauspakan korvausinvestointi (ehdollinent), 2,2 M€
¢ Karjaan kuormauspaikan korvausinvestointi, 1,2 M€.

Yhteensd n. 10,7 M€

1 Edellyttdd Kontiomaki—Pesidkyla-rataosan peruskorjausta (hanketta ei kaynnistetda ennen
peruskorjausta koskevaa myonteistad paastosta)

Toimenpidekoriin II (2021—2023) sisaltyvat investoinnit ovat:

¢ Ilomantsin kuormauspaikan korvausinvestointi (ehdollinen?), 2,9 M€

e Heindvaaran (vaihtoehtoisesti Tuupovaaran) kuormauspaikan korvausinves-
tointi ja kehittaminen (ehdollinen?), n. 1,0 M€

e Sysmajarven kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,6 M€

e Haapajarven kuormauspaikan korvausinvestointi ja kehittaminen, n. 1,5 M€

e Ylojarven kuormauspaikan korvausinvestointi ja kehittaminen, n. 0,6 M€

e Oriveden kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,7 M€

e Lohjan kuormauspaikan korvausinvestointi, 1,5 M€

¢ Nummelan kuormauspaikankorvausinvestointi, 0,5 M€

Yhteensd n. 9,3 M€

2 Edellyttdaa Heindvaara-Ilomantsi-rataosan peruskorjausta (hanketta ei kdynnistetd ennen
peruskorjausta koskevaa myonteisté paastosta)

Toimenpidekoriin III (2024-2027) sisaltyvat investoinnit ovat:

e  Turun kuormauspaikan korvausinvestointi3, 0,4 M€

e Salon kuormauspaikan korvausinvestointis, 0,7 M€

e Humppilan kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,6 M€

e Riihimaden kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,9 M€ *

e Haapamden kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,5 M€

e Hammaslahden kuormauspaikan kehittédmis- ja korvausinvestointi, 0,5 M€

e Lieksan kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,9 M€

e Alavuden kuormauspaikan korvausinvestointi, 1,5 M€

e Luikonlahden kuormauspaikan korvausinvestointi ja kehittaminens, 7 M€

e Lapinlahden kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,5 M€

e Pieksdamaen kuormauspaikan korvausinvestointi ja kehittaminen, n. 1,2 M€ *

e Kalvitsan kuormauspaikan korvausinvestointi, 0,1 M€

e Seindjoen seudun uusi kuormauspaikka3, n. 3 M€

¢ Pellon kuormauspaikan korvausinvestointi ja kehittaminens, 2,8 M€
Yhteensd 20,6 M€

3 Investoinnin tarpeellisuus, sisdltd ja mahdolliset korvaavat toimenpiteet on
tarkistettava ennen investointipaatosta.

*VR-Yhtyman omistama kuormauspaikka

Toimenpidekoreihin siséltyvien investointien sisaltd on esitetty liitteessa 5.
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Vuoden 2011 selvityksen jalkeen kuormauspaikoille
tehdyt kehittamis- ja kunnostustyot

Kuormauspaikka | Valmistumis- | Parannustdiden sisaltd
vuosi

Suolahti 2011 raiteistomuutos, yksi 24 vaunun raide

Haapamaki 2013 alueen laajennus

Orivesi 2013 kuormausraiteen pidentdminen ja alueen laajentaminen

Kontiomaki 2013 terminaalin rakentaminen, kolme kuormausraidetta
raidetta, joista kaksi 24 vaunun raidetta

Sukeva 2014 tasoylikaytavien muutos, mahdollisti 24 vaunun junan

Karjaa 2015 pieni ratapihamuutos

Parkano 2015 kuormauspaikan uudelleen rakentaminen, yksi 24 vaunun
raide, alueen laajennus ja sahkdveturin kdyttdmahdollisuus

Hyrynsalmi 2015 parannuksia kuormausteihin ja lastaukseen

Kitee 2016 raiteistomuutokset, kaksi 24 vaunun raidetta

Hammaslahti 2016 mahdollistettu sahkéveturin kayttod

Kiuruvesi 2016 raiteistomuutokset, kaksi 24 vaunun raidetta, varastoalueen
laajennus

Vuokatti 2016 kuormauspaikan kunnostus

Kemijarvi, 2016 uusi kuormauspaikka

Patokangas

Sankimaki 2017 raiteistomuutos, yksi 24 vaunun raide ja varastoalueen
laajennus

Kurkimaki 2017 2 kuormausraiteen pidentaminen 24 vaunun raiteeksi ja
varastoalueen laajennus

Rovaniemi 2017 lastausraiteet ja vaihteet uusittu (kolme 24 vaunun raidetta

Ammansaari 2017 kuormausteiden kunnostus
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Kuormauspaikkojen kapasiteetin riittavyyden

varmistaminen eri skenaarioissa

Lapissa kysynnan kasvu pystyttdaneen hoitamaan nykyisten neljan kuormauspaikan avulla.
Skenaarioissa 2 ja 3 kysynnan kasvu kohdistuu voimakkaasti Lansi-Lappiin, jolloin Kolarin ja
Pellon kapasiteetin riittavyys on varmistettava.

Kainuussa kapasiteetin lisdystarve on merkittdva. Tarvittava lisakapasiteetti varmistetaan
tekemalld Ammansaaren korvaavasta kuormauspaikasta (Pesiokyld) riittdvan iso (tarve noin
500 000 t/v) ja Kontiomaen kuormauspaikkaa edelleen kehittamalla.

Pohjois-Karjalassa nykyisten kuormauspaikkojen kapasiteetin lisddmistarve kasvaa toisaalta
kysynnan kasvun ja toisaalta kaytettdvissa olevien kuormauspaikkojen vahenemisen seurauk-
sena. Kapasiteetin riittavyys edellyttdd uuden Nurmeksen Pitkdmaen kuormauspaikan rakenta-
mista sekd Lieksan, Ilomantsin, Ylamyllyn ja Heindvaaran/Tuupovaaran sailyttdamista seka
mahdollisesti myds em. kuormauspaikkojen ja Hammaslahden kuormauspaikan kehittamista.

Iisalmen seudun kuormaustarve voidaan hoitaa nykyisten Iisalmen (Kevelin), Soinlahden ja
Kauppilanméen kuormauspaikkojen avulla. Edelld mainitut kuormauspaikat korvaavan uuden
paikan tarve riippuu mm. siitd, voidaanko Keveli sdilyttdd ja toisaalta toteutuuko Kuopion
tehdashanke. Mikali Kuopion hanke toteutuu, ei uutta kuormauspaikkaa tarvita. Tarvittaessa
voidaan kuitenkin kehittda Lapinlahden kuormauspaikkaa. Siilinjérven ja Viinijarven valilla
skenaarioiden 1-2 mukainen kuormaustarve edellyttad, ettd Luikonlahden ja Sysmdjarven
kuormauspaikoilla on pystyttédvda kuormaamaan puuta noin 400 000 tonnia/v. Skenaariossa 3

kuormaustarve rataosalla vahenee eikd kuormauspaikkojen kehittdmiseen ole tarvetta.

Eteld-Savossa ei ole merkittavaa kapasiteetin lisdystarvetta. Ylakosken sulkemisen vaikutus
kapasiteetin riittavyyteen on kuitenkin varmistettava Pieksamaen kuormauspaikan parannuksen
yhteydessa. Pieksédmden kuormauspaikan mitoittavaksi puumadaraksi arvioidaan noin 100 000
t/v.

Pohjois-Pohjanmaalla puun kuormaustarve joko sailyy nykyisellaan tai hieman laskee riippuen
rautatiekuljetusten tulevasta kilpailukyvysta. Nivalan ja Pyhdsalmen sulkemisen vaikutus on
otettava huomioon Haapajarven mitoituksessa (kapasiteettitarve on noin 200 000 t/v).

Eteld-Pohjanmaalla puun kuormaustarve kasvaa hieman kaikissa skenaarioissa. Kapasiteetin
lisdystarvetta on lahinna Seindjoen ympaéristossa. Seudun uusi kuormauspaikka palvelisi myo6s
Suupohjan alueen kuljetuksia. Kuormauspaikan kapasiteettitarve on noin 150 000 t/v.

Pirkanmaalla puun kuormaustarve kasvaa hieman kaikissa kolmessa skenaarioissa. T&éhan
voidaan vastata Akaan uuden kuormauspaikan riittavalla mitoituksella (tarve noin 250 000 t/v)
seka sailyttamalla Oriveden ja Yl6jarven kuormauspaikat.

Kanta-Hameessa ja Lansi-Uudellamaalla uuden kapasiteetin tarve on riippuvainen, voidaanko
Hameenlinnan ja Nummelan kuormauspaikat sailyttda. Jos Hameenlinnasta joudutaan luopu-
maan (Riihimaki sailyy), on Janakkalan uuden kapasiteetin tarve noin 150 000 t/v. Jos saman-
aikaisesti luovutaan myds Riihimaesta, on uuden Janakkalan kuormauspaikan kapasiteettitarve
noin 300 000 t/v. Vastaavasti, jos Nummelasta luovutaan, on uuden Lohjan ja Nummelan
korvaavan kuormauspaikan kapasiteettitarve 350 000-450 000 t/v.

Varsinais-Suomen puun kuormaustarve tulee sdilymaan nykyiselld tasolla. Turun/Piikkidn ja
Salon nykyinen kapasiteetti on riittdva myos tulevaisuudessa.
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Tavoitetilaan sisaltyvien kuormauspaikkojen

investointitarpeet

1. Uudet kuormauspaikat?, yhteensa n. 9,5 M€:

e Pesiokyla 2,3 M€
e Akaa 4,2 M€
e Seindjoen seutu n. 3 M€ (karkea arvio)

2. Kuormauspaikat, joille tehdaan vain korvausinvestointeja, yhteensa 16,3 M€:

Tarve 0-5 vuotta (14,2 M€):

e Kolari 0,6 ME
e Hyrynsalmi 2,2 M€
e Haapamaki 0,5 M€
e Ilomantsi 2,9 M€
e Lieksa 0,9 ME
e Humppila 0,6 ME
e Alavus 1,5 M€
e Orivesi 0,7 M€
e Lohja 1,5 ME
e Nummela 0,5 M€
e Karjaa 1,2 M€
e Salo 0,7 ME
e Turku 0,4 M€
e (Pyhasalmi2 1,3 M€)

Tarve 5-10 vuotta, yhteensa 2,1 M€:

e Lapinlahti 0,5 M€
e Sysmajarvi 0,6 M€
e Riihimaki* 0,9 ME
e Kalvitsa 0,1 M€

3. Nykyiset kuormauspaikat, joille tehddan seka@ korvausinvestointien ohella
kehittamisinvestointeja. Esitetyt kustannusarviot ovat karkeita arvioita (suluissa
korvausinvestointien osuus), yhteensa n. 14,6 M€:

e Haapajarvi n. 1,5 (1,0) M€

e Luikonlahti n.7(0,3) M€

e Pello n. 2,8 M€ (0,5 M€)

e Pieksamaki* n. 1,0 (0,7) ME

e Heinavaara/Tuupovaara n. 1,0 (0,4) ME

o Ylojarvi n.0,6 (0,1) M€

e Hammaslahti 0,5(0,1) ME

¢ Kontiomaki n. 0,2 M€ (vain kehittdminen).

*VR-Yhtyman omistama kuormauspaikka

1 Ei sisalla mahdollisesti tarvittavia Iisalmen, Lohjan-Nummelan, Hdmeenlinnan ja Turun seudun uusia
kuormauspaikkoja, joiden kustannukset voivat tapauskohtaisesti olla 4-15 M€.

2Pyhdsalmen kuormauspaikka on toistaiseksi osa tavoitetilaa. Kun kuormauspaikan korvausinvestointi-
tarve tulee ajankohtaiseksi, arvioidaan Pyhdsalmen kuormauspaikan tarvetta uudelleen.
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Tavoitetilan mahdollistamat saastot vuonna 2016
kaytettavissa olleiden kuormauspaikkojen
korvausinvestoinneissa

Saastyvat investoinnit (M€)
Kuormauspaikka 0-5v 5-10Vv
Y akoski 0,3
Tohmajarvi 1,3
Niirala 1,5
Mukkula 0,7
Jamsa 0,1
Kokemaki 1,2
Metsdkansa 0,8
Keitelepohja 0,6
Nivala 1,4
Ammansaari 0,4
Kyrd 0,9
Piikkio 0,7
Teuva 0,5
Tuupovaara 0,7
Kouvola 0,2
Kerimaki 0,5
Joensuu 0,1
Eno 0,4
Alapitka 0,2
Petajavesi 0,8
Pyhasalmit 1,3
Yhteensa 10,4 5,2
KAIKKI YHTEENSA 15,6

1Pyhasalmen kuormauspaikka on toistaiseksi osa tavoitetilaa. Kun kuormauspaikan korvausinvestointi-
tarve tulee ajankohtaiseksi, arvioidaan Pyhdsalmen kuormauspaikan tarvetta uudelleen.
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Toimenpidekoreihin sisaltyvien investointien sisallét
ja kustannusarviot

Toimenpidekori I Toimenpiteet M€
Kontiomaki Kuormausraiteen ja -alueen pidentaminen 0,2
Kolari Raiteiden uusiminen 0,6
Akaa Uusi kuormauspaikka 4,2
Pesidkyla Uusi kuormauspaikka 2,3
Hyrynsalmi Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 2,2
Karjaa Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 1,2
ToimenpidekoriII | Toimenpiteet M€
Ilomantsi Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 2,9
Heindvaara Raiteiden uusiminen, kapasiteetin parantaminen 1
Sysmadjarvi Raiteiden uusiminen 0,6
Haapajarvi Raiteiden ja vaihteiden uusiminen, kapasiteetin 1,5
parantaminen
Yl6jarvi Raiteiden uusiminen, kuormausraiteen ja -alueen 0,6
pidentaminen
Orivesi Vaihteiden uusiminen 0,7
Lohja Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 1,5
Nummela Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 0,5
Toimenpidekori III | Toimenpiteet M€
Turku Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 0,4
Salo Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 0,7
Humppila Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 0,6
Riihimaki Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 0,9
Haapamaki Vaihteiden uusiminen 0,5
Hammaslahti Kuormauspaikan laajentaminen ja raiteen tuenta 0,5
Lieksa Raiteiden uusiminen 0,9
Alavus Raiteiden ja vaihteiden uusiminen 1,5
Luikonlahti Raiteiden uusiminen 7
Lapinlahti Raiteiden uusiminen 0,5
Pieksamaki Raiteiden uusiminen ja kuormausraiteiden 1,2
pidentdminen
Kalvitsa Ratapdlkkyjen uusiminen 0,1
Seinajoki Uusi kuormauspaikka 3
Pello Raiteiden uusiminen 2,8
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