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Tiivistelma

Selvityksessa tutkittiin raakapuun rautatiekuljetusten erilaisia operatiivisia toimintamalleja
sekd maaritettiin Suomen toimintaymparistéén sopivan terminaali- ja kuormauspaikkaverkon
laajuus ja kuljetustaloudellisesti parhaimmat terminaalinen ja kuormauspaikkojen sijaintipai-
kat. Tarkasteluissa otettiin huomioon erilaisten kehittamisvaihtoehtojen vaikutukset myos
muiden kuljetustapojen kayttoon ja raakapuun kuljetusten kokonaiskustannuksiin.

Raakapuun rautatiekuljetusten nykyisen toimintamallin mukainen puun kuormauksen hoitami-
nen usealta pieneltd kuormauspaikalta usealle pienelle kuormauspaikalle aiheuttaa huomatta-
van vaihtotydtarpeen ja hidastaa vaunukiertoa. Vaunukiertoon vaikuttaa osaltaan myds se, ett-
eivat kaikki tehtaat ota vastaan rautatiekuljetuksia viikonloppuisin. Viimeisen kymmenen vuo-
den aikana on poistettu kaytosta ldhes 100 kuormauspaikkaa. Vuonna 2011 on sovittu kdytetta-
van 90 kuormauspaikkaa.

Selvityksessa suositellaan siirtymistd toimintamalliin, joka edellyttdd sekd operatiivisen toi-
minnan etté infrastruktuurin kehittamista. Tallaisessa mallissa kaytetdan pelkastaan kokojunia,
terminaaleissa on kayt6ssa jatkuva kuormauspalvelu ja rautatiekuljetuksia vastaanotetaan tuo-
tantolaitoksilla kaikkina viikonpaivind. Raakapuun kuormaustoiminta keskitetdan terminaalei-
hin ja niitd tdydentaviin kuormauspaikkoihin. Tavoitetilassa vuonna 2018 rataverkolla on 14
terminaalia ja 32 kuormauspaikkaa. Muut kuormauspaikat ovat kaytettavissa niin kauan kuin
niiden kayttd ei edellyta investointeja. Pitkalléa aikavalilla kaytettavien kuormauspaikkojen
maara vahenee noin puoleen nykyisesta maarasta.

Uuden toimintamallin térkeimpia hyoétyja ovat rautatiekuljetusten kustannustehokkuuden pa-
rantuminen ja raakapuun toimitusvarmuuden parantuminen. Kokojunien kaytté mahdollistaa
vaunukierron nopeuttamisen jopa alle puoleen nykyisestd. Rautatiekuljetusten kilpailukyky
paranee myds, kun terminaalitoiminta keskitetdadn padosin hyvakuntoisten ja sahkdistettyjen
(tai sahkoistettaviksi suunniteltujen) rataosien varteen. Toisaalta kdytettavien terminaalien ja
kuormauspaikkojen véhenemisen vuoksi alkukuljetusmatkat pidentyvat ja pienentavat talla
tavoin rautatiekuljetusten tehostumisella saavutettavia kustannussaastéja. Kokonaisuutena
kuljetuskustannusten arvioidaan pienentyvan noin 3,5 miljoonaa euroa vuodessa. Raakapuun
toimitusvarmuus paranee, silléa terminaalit toimivat puunkorjuun kausivaihteluita tasaavina
puskurivarastoina kelirikkoaikana, kun puuta on vaikea kuljettaa alemmalla tieverkolla.

Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon suositeltavan kehittamisen alustavat kustannukset ovat
noin 66 miljoonaa euroa. Kehittédmisohjelman ensimmaisen vaiheen (vuodet 2011-2014) alus-
tavat kustannukset ovat noin 42 M€ ja toisen vaiheen (vuodet 2015-2017) kustannukset 24 ME€.
Kiireellisimpia ensimmadisen vaiheen toimenpiteitd ovat kuormauspaikkojen kehittdminen, Ke-
mijarven, Parkanon ja Seindjoen uusien terminaalien toteuttaminen, Kontiomden terminaalin
kehittaminen seka Kiteen kuormausraiteen pidentaminen. Muita kehittdmisohjelmaan sisalty-
vid isoja uusinvestointeja ovat Pieksamden seudun ja Luikonlahden seudun terminaalien raken-
taminen.

Selvityksen mukaan terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittédminen tavoitetilan mukaiseksi
on myds yhteiskuntataloudellisesti perusteltua. Kannattavuus perustuu liikennetaloudellisiin
saast6ihin ja raakapuun toimitusvarmuuden paranemiseen. Liséksi kehittdmisohjelman toteut-
taminen mahdollistaa huomattavat saastot vahaliikenteisten rataosien kunnossapidossa ja
peruskorjausinvestoinneissa.
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Sammanfattning

I utredningen underséks olika operativa verksamhetsmodeller foér ravirkestransporter, samt
definieras en sadan omfattning fér natverket av terminaler och lastningsplatser, som lampar sig
for verksamheten i Finland. Dessutom faststélls den i transportekonomiskt hanseende férdelak-
tigaste lokaliseringen av terminaler och lastningsplatser. Utredningen beaktar dven de olika
utvecklingsalternativens konsekvenser for anvandning av andra transportsatt och de totala
kostnaderna for ravirkestransporterna.

Den nuvarande modellen for ravirkestransporter med lastning vid flera mindre lastningsplatser
medfor ett betydande vaxlingsarbete och fordréjer vagnarnas cirkulation. Cirkulationen av vag-
narna paverkas till en del aven av att alla produktionsanlaggningar inte tar emot jarnvagstrans-
porter under veckoslut. Nastan 100 lastningsplatser har tagits ur bruk under de senaste tio
aren. For ar 2011 ar avtalat om att anvdanda 9o lastningsplatser.

Utredningen rekommenderar évergang till en verksamhetsmodell, som férutsatter bade opera-
tiv verksamhet och infrastrukturutveckling. I en sadan modell anvdnds enbart hela tagset, ter-
minalerna erbjuder kontinuerliga lastningstjénster och produktionsanlédggningarna tar emot
jarnvagstransporter under veckans alla dagar. Lastningen av ravirke koncentreras till termina-
lerna och lastningsplatser som kompletterar dessa. Malaret 2018 omfattar bannatet 14 termina-
ler och 32 lastningsplatser. Ovriga lastningsplatser kan anvindas sa ldnge de inte forutsatter
investeringar. Antalet lastningsplatser, som pa lang sikt ar i anvandning, kommer emellertid att
minska fran nuvarande antal med ca halften.

Forbattrad kostnadseffektivitet for jarnvagstransporter och stérre leveranssakerhet for ravirke
utgor de viktigaste fordelarna med den nya verksamhetsmodellen. Anvandning av hela tagset
gor det mojligt att férsnabba cirkulationen av vagnar med t.o.m. mer dn det dubbla. Jarnvags-
transporternas konkurrenskraft blir &ven battre nar terminalverksamheten huvudsakligen kon-
centreras till banavsnitt, som &r elektrifierade (eller dar elektrifiering ar planerad) och som é&r i
gott skick. Nar antalet terminaler och lastningsplatser, som &r i anvandning, minskar blir a
andra sidan matartransporterna langre, och pa detta satt minskar kostnadsbesparingen av
jarnvagstransporternas effektivisering. De totala transportkostnaderna bedéms minska med ca
3,5 miljoner euro per ar. Leveranssakerheten for ravirke forbattras eftersom terminalerna tjénar
som buffertlager, som jamnar ut sdsongsvariationerna inom virkesdrivningen under tjalloss-
ningen, nar det &r svart att transportera virke pa det sekundéra vagnatet.

Preliminar kostnad foér den rekommenderade utvecklingen av terminal- och lastningsplatsnatet
ar ca 66 miljoner euro. Preliminar kostnad for utvecklingsprogrammets forsta fas (aren 2011-
2014) ar ca 42 miljoner euro och kostnaden for den andra fasen (aren 2015-2017) ar 24 miljoner
euro. Till de mest bradskande atgarderna under det forsta skedet hor utvecklingen av last-
ningsstallena, genomférandet av de nya terminalerna i Kemijarvi, Parkano och Seinajoki, ut-
vecklingen av terminalen i Kontiomé&ki samt férldngningen av lastningsbanan i Kitee. Ovriga
stora nyinvesteringar i utvecklingsprogrammet ar uppférandet av terminaler i Pieksamakiom-
radet och Luikonlahtiomradet.

Enligt utredningen ar en utveckling av terminal- och lastningsplatsnatet i enlighet med de upp-
satta malen motiverad aven av samhallsekonomiska skal. Lonsamheten baseras pa trafikeko-
nomiska inbesparingar och en forbattrad leveranssakerhet for ravirke. Utvecklingsprogrammets
genomfdrande mojliggér betydande inbesparingar i underhall samt renoverings- och forbatt-
ringsinvesteringar pa glest trafikerade banavsnitt.
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Summary

The study covered various operating models for raw wood rail transports and determined the
scope of the terminal and loading point network suitable for Finland’s operating environment
as well as the best locations for terminals and loading points from a transport economics per-
spective. The work took into account the impact of different development options on the use of
other means of transport and on the overall costs of raw wood transports.

Under the current operating model for raw wood transports, wood loading at many small load-
ing points gives rise to a significant need for shunting and slows the rotation of wagons. Wagon
rotation is also affected by the fact that not all mills accept rail transports at weekends. During
the last decade, nearly 100 loading points have been withdrawn from use. In 2011 it has been
agreed that 90 loading points will be used.

The study recommends the adoption of an operating model that requires the development of
both operational activity and infrastructure. Such a model uses only whole trains, a continuous
loading service at terminals and the acceptance of rail transports at production plants on every
day of the week. Raw wood loading activity would be concentrated at terminals and supplemen-
tary loading points. The target state in 2018 is a rail network consisting of 14 terminals and 32
loading points. Other loading points would be usable as long as their use does not require in-
vestment. Over the long term, the number of loading points used will decline, however, to
around half of the present number.

The most important benefits of the new operating model are the improvement of the cost-
efficiency of rail transports and the enhanced reliability of supply of raw wood. The use of
whole trains will accelerate the rotation of wagons, reducing the rotation time to less than half
the present figure. The competitiveness of rail transports will also improve when terminal activ-
ity is concentrated mainly on rail sections that are in good condition and electrified (or planned
for electrification). On the other hand, due to the reduction in the number of terminals and
loading points, primary transport distances will lengthen and will therefore reduce the cost sav-
ings achievable through the improved efficiency of rail transports. Overall, it is expected that
transport costs will be reduced by approximately EUR 3.5 million per year. The reliability of
supply of raw wood will improve because terminals will act as buffer stores evening out the
seasonal fluctuations of wood harvesting that take place during the poor road conditions of late
spring.

The preliminary costs of the recommended development of the terminal and loading point net-
work are approximately EUR 66 million. The preliminary costs of the first stage of the develop-
ment programme (2011-2014) are approximately EUR 42 million and the costs of second stage
(2015-2017) EUR 24 million. The most pressing first-stage measures are the development of
loading points, the completion of new terminals at Kemijarvi, Parkano and Seinajoki, the devel-
opment of the Kontiomaki terminal and the extension of the Kitee loading track. Other major
new investments in the development programme are the construction of regional terminals at
Pieksamaki and Luikonlahti.

According to the study, the development of the terminal and loading point network to the target
state is also socio-economically justified. Profitability is based on transport economy savings
and improved reliability of supply of raw wood. In addition, implementation of the development
programme will facilitate significant savings in the maintenance and repair investments of low-
traffic rail sections.



Esipuhe

Ratahallintokeskus laati vuonna 2009 metsateollisuudessa ja raakapuun kuljetusjar-
jestelmassa tapahtuneiden toimintaymparistén muutosten vuoksi selvityksen rata-
verkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittamiseksi. Taman selvi-
tyksen paivittaminen on nahty niin metsateollisuuden kuin liikennditsijan ja lilkenne-
viraston taholla tarpeelliseksi. Tahan ovat vaikuttaneet mm. rautatiekuljetusten hin-
noittelun muutokset ja metsateollisuuden rakennemuutoksen jatkuminen, jotka ovat
muuttaneet kotimaan raakapuuvirtoja ja niissa kdytettavia kuljetustapoja. Myo6s kay-
tettavissa olevat menetelmat ovat kehittyneet, silléd Liikennevirasto kehitti vuoden
2010 aikana valtakunnallisen raakapuuvirtojen optimointimallin, joka mahdollistaa
kaikkien kuljetustapojen ja kuljetusketjujen tarkastelun samanaikaisesti.

Liikennevirasto kdynnistdman uuden selvityksen tavoitteena oli laatia yhteinen tavoi-
tetila raakapuun rautatiekuljetusten tulevasta toimintamallista ja kuormauspaikka-
verkosta seka perusteltu suositus, mihin kannattaa investoida ja mitka ovat kiireelli-
simpia investointeja.

Tilaajan projektipaallikkona ja ohjausryhman puheenjohtajana selvityksessa oli rau-
tateiden tavaraliikenteen asiantuntija Timo Vélke Liikennevirastosta. Ohjausryhman
jasenina olivat lisdksi logistiikkapaallikkd Outi Nietola Metsateollisuus ry:sté, korjuu-
ja logistiikkajohtaja Tuomas Hallenberg UPM-Kymmene Qy:sta, operatiivinen johtaja
Paavo Iittilainen Metsaliitto Osuuskunnasta, logistiikkapaallikké Timo Tirronen Stora
Enso Oy:std, hankintapaallikké Heikki Kaaridginen Metsahallituksesta, logistiikkajoh-
taja Jari Leppanen Vapo Oy:sta, hankintapaallikkd Mikko Palmroth Harvestia Oy:st3,
suunnittelupaallikkd Tero Kosonen VR Transpoint Oy:sta, ylitarkastaja Siru Koski Lii-
kennevirastosta ja johtaja Seppo Kosonen Keski-Suomen ELY-keskuksesta,

Selvitys on laadittu Ramboll Finland Qy:ssa, jossa tyohon ovat osallistuneet DI Pekka
Iikkanen (projektipaallikko), DI Ari Sirkia ja MSc Karel Capek. Lisaksi tydhon on osal-
listunut MML Antti Korpilahti Metsateho Oy:sta. Nykyisten terminaalien ja kuormaus-
paikkojen kehittdmistarpeiden alustava arviointi perustui erilliseen VR Track Oy:n
selvitykseen.

Helsingissa kesakuussa 2011

Liikennevirasto
Liikennejarjestelmatoimiala
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1 Johdanto

1.1 Tausta

Ratahallintokeskus laati vuonna 2009 selvityksen raakapuun terminaali- ja kuor-
mauspaikkaverkon kehittamiseksi. Rautatiekuljetusten kasvun ja metsateollisuuden
kilpailukyvyn turvaamisen vuoksi selvityksessa esitettiin olemassa olleen yhdeksan
terminaalin kattavan verkon laajentamista 19 terminaalin (aajuiseksi. Lisaksi tavara-
virtojen suuntamuutosten vuoksi kuormauspaikkaverkkoa esitettiin laajennettaviksi
erityisesti sellaisilla rataosilla, joiden ymparistéon puu on aiemmin kuljetettu kuorma-
autoilla tuotantolaitoksille.

Vuoden 2009 selvityksessad ehdotettiin kaksivaiheista ohjelmaa terminaliverkoston
kehittamisohjelmaa. Ensimmaisessa vaiheessa (vuosina 2009-2010) esitettiin toteut-
tavaksi Parkanon, Seindjoen, Vaakion ja Kerimden terminaalit ja kehitettavaksi Kar-
jaan, Kontiomaen ja Kemijarven terminaaleja seka seitseman kuormauspaikkaa. En-
simmaisen vaiheen kustannuksiksi arvioitiin yhteensa 22 M€:lla. Toisessa vaiheessa
(vuodesta 2010 jalkeen) esitettiin toteutettavaksi seitsemaan uuttaa terminaalia, kak-
si uuttaa kuormauspaikkaa ja yhden kuormauspaikan kehittdminen. Toisen vaiheen
toimenpiteiden kustannuksiksi arvioitiin yhteensa 38 M€.

Selvityksen jalkeen kiireellisiksi esitettyja hankkeita on edistetty laatimalla niista tar-
veselvityksid ja suunnitelmia. Nama ovat koskeneet mm. Kemijarven, Seindjoen ja
Parkanon terminaaleja. Kemijarven terminaalin osalta on tutkittu kolmea vaihtoeh-
toista toteutuspaikkaa, joista parhaimmaksi on osoittautunut Rovaniemi-Kemijarvi-
rataosan varressa sijaitseva Rakkakumpujen alue. Seindjoen rautatiealueelle suunni-
tellulle terminaalille on Bytynyt uusi sijoituspaikka Seindjoen ja Vaasan valiselta ra-
taosalta. Kevaalld 2011 parhaimmat toteuttamisvalmiudet on Parkanon ja Kemijarven
terminaaleilla.

Terminaali- ja kuormauspaikkojen kehittamisselvityksen paivittdminen on nahty niin
metsateollisuuden kuin liikenngitsijan ja liikenneviraston taholla tarpeelliseksi. Ta-
han ovat vaikuttaneet mm. rautatiekuljetusten hinnoittelun muutokset ja metsateolli-
suuden rakennemuutoksen jatkuminen, jotka ovat aiheuttaneet muutoksia kotimaan
raakapuuvirroissa ja niissa kaytettdvissa kuljetustavoissa.

Liikennejarjestelmatason tarkasteluun soveltuvat raakapuukuljetusten arviointimene-
telmat ovat kehittyneet vuoden 2009 selvityksen jalkeen. Liikennevirasto on kehitta-
nyt valtakunnallisen raakapuuvirtojen optimointimallin, joka mahdollistaa raakapuun
tavaravirtojen tarkastelun samanaikaisesti kaikilla kuljetusmuodoilla. Optimointimal-
lin avulla voidaan arvioida mm. vaihtoehtoisten terminaali- ja kuormauspaikkaverkko-
jen vaikutuksia metsateollisuuden kuljetuskustannuksiin ja kuljetustapojen valiseen
tydnjakoon seka arvioida raakapuukuljetusten aiheuttamia kuormitusmuutoksia lii-
kennejarjestelman eri osilla



1.2 Selvityksen tavoitteet ja menetelmat

Selvityksessd maaritettiin Liikenneviraston, metsateollisuuden, metsahallituksen ja
rautatieliikennditsijan yhteinen ndakemys raakapuun rautatiekuljetusten jarjestami-
sesta seka terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittémisesta. Suositeltavien toi-
menpiteiden avulla pyritéan parantamaan metséateollisuuden raakapuukuljetusten
kustannustehokkuutta ja toimitusvarmuutta. Toimenpiteita valittaessa pyrittiin (6y-
tamaan ratkaisuja, joiden avulla voidaan saavuttaa saastéja myos rataverkon yllapi-
don kustannuksissa.

Tyon lopputuloksena esitettiin suositus tavoitetilan toimintamalliksi ja sen edellyt-
tdma terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittdmisohjelma. Tassd ohjelmassa
toimenpiteet jaettiin kahteen kiireellisyysluokkaan eli vuosina 2010-2014 ja vuosina
2015-2017 toteutettaviin toimenpiteisiin.

Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon maarittaminen perustui Liikenneviraston raa-
kapuun valtakunnallisella optimointimallilla laadittuihin tarkasteluihin seka ohjaus-
ryhman jasenten asiantuntija-arvioihin. Optimointimallin avulla tarkasteltiin vaihto-
ehtoisten terminaali- ja kuormauspaikkaverkkojen vaikutuksia raakapuun kuljetus-
kustannuksiin seka terminaalien ja kuormauspaikkojen kautta kulkeviin puumaariin
seka kuljetustapojen tydnjakoon. Lahtokohtana kaytettiin myos tietoja valtion rata-
verkon, kaytdssa olevien terminaalien ja kuormauspaikkojen ominaisuuksista ja tuo-
tantolaitosten raiteiden ominaisuuksista.

Tavoitetilaan sisaltyvien raakapuun lastauspaikkojen kehittamistarpeet arvioitiin
tydn aikana maaritettyjen kuormausraiteiden ja varastoalueiden mitoitusperusteiden
ja lastauspaikkojen nykyisten ominaisuuksien perusteella. Terminaalien ja kuor-
mauspaikkojen kehittamisen kustannusarviot madritettiin osaksi aikaisempiin selvi-
tyksiin seka osaksi tdaman tyon yhteydessa laadittuihin karttatarkasteluihin seka kes-
kimaaraisiin yksikkdhintoihin.
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2 Raakapuun kuljetusjarjestelma

2.1 Kuljetusketjut ja -kustannukset

Raakapuuta kuljetetaan suorina tiekuljetuksina, rautatiekuljetuksin seka uitto- ja
aluskuljetuksina. Metsateollisuuden tuotantolaitoksille vuonna 2010 saapuneesta
raakapuusta 73 9% kuljetettiin tiekuljetuksina, 24 9, rautatiekuljetuksina ja 3 9, vesi-
tiekuljetuksina. Tiekuljetusta kaytetdan lahes kaikkien raakapuun kuljetusketjujen
alkuvaiheessa. Rautatiekuljetusten osuus tehtaalle saapuneesta puusta on kasvanut
merkittévasti viime vuosina, silléd vuosina 2003-2005 rautatiekuljetuksen osuus oli
vain 16 9,. Merkittavin muutos tapahtui vuosien 2007-2009 aikana, jolloin Venajan
tuontia vahennettiin ja korvattiin kotimaisella markkinapuulla. Kotimaisen puun ky-
synndn kasvu pidensi kuljetusmatkoja ja muutti samalla kuljetusmuotojen tydnjakoa
(kuva 1).

Vuonna 2010 tiekuljetusten osuus oli tonnikilometreissa mitattuna 55 9, rautatiekul-
jetusten 40 9, ja vesitiekuljetusten 5 9. Tiekuljetuksen keskimaarainen kuljetusmat-
ka oli suorissa tiekuljetuksissa 110 km, rautatiekuljetuksia edeltavissa alkukuljetuk-
sissa 44 km ja vesitiekuljetusta edeltdvissa alkukuljetuksissa 70 km. Rautatiekulje-
tuksen keskimaarainen kuljetusmatka oli 271 km ja uiton keskimaardinen kuljetus-
matka 320 km.

Kotimaisen puun kuljetukset

60000
50000
40000 -
E 2 Vesitiekuljetus
g 30000 -
=1 H Maantiekuljetus
20000 - H Rautatiekuljetus
10000 -
0 - T T T T
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kuva 1. Tehtaalle kuljetetut puumddrdit kuljetustavoittain vuosina 2003-2010.

Raakapuun kaukokuljetuksen kustannukset muodostuvat raakapuun kuormauksen,
kuljetuksen ja purkauksen kustannuksista. Metsatehon mukaan keskimaarainen auto-
kuljetuksen kustannus oli vuonna 2010 suorissa tehdastoimituksissa 6,4 senttid/
m3km, rautatiekuljetuksissa 2,3 senttid/ m3km ja vesitiekuljetuksissa (uitto) 2,1 sent-
tia/m3km. Rautatiekuljetuksen alkukuljetuksen keskimadrdainen kustannus oli
9,9 senttida/m3km.
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Rautatiekuljetusten terminaaleissa kaytettdvd kuormausurakoinnin kustannukset
ovat samaa luokkaa kuin ajoneuvokohtaisen puutavaranosturin kaytté junavaunujen
lastauksessa. Lastauksen kustannukset ovat keskimaari 0,90 €/tonni.

Rautatiekuljetuksen kilpailukyky on aina tapauskohtainen. Merkittdvimmin kilpailu-
kykyyn vaikuttavat kuljetusketjun ja sen eri osien pituudet eri kuljetusmuodoilla. Rau-
tatiekuljetuksen osalta kilpailukykyyn vaikuttavat myo6s kaytettavan kuormauspaikan,
kuljetuksessa kaytettdvien rataosien ja vastaanottavan tuotantolaitoksen raiteistojen
tekniset ominaisuudet kuten séhkoveturien kayttémahdollisuus seka akselipaino- ja
nopeusrajoitukset. Vastaavasti tiekuljetuksen kilpailukykyyn vaikuttavat mm. teiden
ja siltojen painorajoitukset.

Kuljetusketjujen keskimaaraista kilpailukykya on havainnollistettu kuvassa 2, jossa
alkukuljetusmatkan pituus raakapuun kuormauspaikalle ja uittoon on 40 km. Tallai-
sessa tilanteessa suora autokuljetus tehtaalle on rautatiekuljetusta edullisempaa
noin 145 km:in asti. Uitto on kaikilla kyseeseen tulevilla matkoilla junakuljetusta
edullisempaa ja autokuljetuksen ja uiton rajapiste on 130 km:n kohdalla.

Kuljetusketjujen vertailu
Juna- ja uittokuljetukset sisaltédvat 40 km alkukuljetuksen

Autokuljetus

Junakuljetus

——Uitto Saimaa

/ ——uitte Kallavesi
——— ljtto Pielinen

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550

Kuljetusmatka, km

Kuva 2. Eri kuljetustapojen kustannukset runkokuljetusmatkan funktiona. Rauta-
tie- ja vesitiekuljetusta edeltid 40 kilometrin pituinen kuorma-auto-
kuljetus.
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2.2 Rautatiekuljetusten nykyinen toimintamalli

Metséateollisuuden puunhankintaorganisaatiot, Metsahallitus seka rautatiekuljetuk-
sista vastaava VR Transpoint sopivat vuosittain kaytettavistda kuormauspaikoista.
Viimeisen reilun kymmenen vuoden aikana on jaanyt pois kaytéstda noin 100 kuor-
mauspaikkaa. Vuonna 2011 on sovittu kaytettdvdn 90 kuormauspaikkaa (kuva 3).
Naistd kahdeksan on raakapuuterminaalia, joissa on tehokkaan erikoiskaluston kayt-
t66n perustuva kuormauspalvelu (kuva 4).

Terminaaleista liikenndiddan padsaantoisesti asiakaskohtaisilla kokojunilla. Tavan-
omainen junakoko on 24 Sp-vaunua eli noin 1500 m3 puuta (noin 1300 tonnia). Koko-
junia voidaan ottaa vastaan useimmilla sellu- ja paperitehtailla. Purkamista varten
osa junista joudutaan kuitenkin katkaisemaan kahteen osaan purkuraiteiden lyhyyden
vuoksi. Tehokkain kaytetty kuljetusjarjestelma on ns. Lapin pendeli, jossa Rovanie-
meltd, Kemijarveltd ja Kolarista liikenndiddan saannollisten aikataulujen mukaan
Kemiin ja osittain myds Ouluun. Lapin pendelissa ajetaan paivittain useita junavuoro-
ja, jolloin my6s kuormauspalvelun kaytto on jatkuvaa ja tehokasta. Muissa terminaa-
leissa ei paasta samaan tehokkuuteen pienempien puumaarien vuoksi. Suorien pen-
delimaisten junien kayttd vahentaa suunnitteluty6td, mahdollistaa nopean vaunukier-
ron ja huomattavat kustannussaastot vaunuryhmakuljetuksiin ndhden. Kuormauspal-
veluun perustuvia terminaaleja on myos Kiteelld, Kiuruvedella, Ylivieskassa, Karjaalla
ja Kontiomaella.

Suurin osa nykyisin kadytettavista kuormauspaikoista on kooltaan pienia tai keskisuu-
ria, joissa autoilijat kuormaavat itse puun vaunuihin tai valivarastoon odottamaan
jatkokuljetusta (kuva 5). Nykyisin noin puolet puusta kuormataan suoraan autosta
junaan ja noin puolet kulkee varaston kautta. Tyypilliset toimitukset ovat muutaman
vaunun suuruisia. Liikennditsija hoitaa metsayhtididen tilauksesta tyhjien vaunujen
viennin kuormauspaikoille ja vastaavasti kuormattujen vaunujen noudon. Naissa kul-
jetuksissa kdytetdan ns. paivystdjavetureita, jotka liikennoivat keskuspaikalta toimi-
valta ratapihalta kasin. Kuormauspaikka- ja rataosakohtainen kuljetustarve ei ole
saannodllisia, vaan vaihtelee vuodenajoittain ja alueellisesti toteutuneiden hakkuiden
mukaisesti.

Kuormauspaikoilta kerattyja vaunuryhmia yhdistetaan keskuspaikkoina toimivilla ra-
tapihoilla suuremmiksi kokonaisuuksiksi jatkokuljetusta varten. Naissa pyritdan hyo-
dyntamaan mahdollisimman suurta junakokoa. Samassa junassa voi olla usean eri
asiakkaan puuta. Talla tavoin muodostetut runkojunat pilkotaan vastaavasti toisilla
ratapihoilla eri tuotantolaitoksille kuljetusta varten. Junavaunut luovutetaan asiak-
kaalle vastanottoratapihalla. Asiakas jarjestaa vaunujen vedon purkupaikalle. Paluu-
matkalla tyhjia vaunuja kootaan tyhjanvaunujuniksi ja vaunut jaetaan uusien tilausten
mukaisesti. Tallainen kuljetusjarjestelma vaatii paljon suunnittelutyéta ja raakapuu-
vaunujen jarjestelmdassa vaunujen kierto on varsin hidasta (keskimaarin 4,5 vuoro-
kautta). Yhtena syyna hitaaseen vaunukiertoon on tehtaiden rajalliset vastaanotto-
ajat. Osa tehtaista ei ota vastaan rautatiekuljetuksia viikonloppuisin.
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Kuva 3. VR Transpointin ja puun hankintaorganisaatioiden vilillé vuonna 2011
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Kuva 4. Puun kuormausta erikoiskalustolla raakapuuterminaalissa (kuva: VR
Track)

Kuva 5. Puun kuormausta junavaunuun kuorma-auton omalla kuormaimella
(kuva: Metsciteho).
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3 Raakapuun kysynta ja tarjonta

3.1 Kysynnan kehitys

Metsateollisuus on suhdanneherkka toimiala, joka on erityisen riippuvainen viennista.
Niin metsateollisuuden tuotanto kuin puun kayttd on kasvanut pitkalld aikavalilla
merkittavasti. Markkinatilanteen muutosten vuoksi kehitys ei kuitenkaan ole ollut ta-
saista.

Ennen vuoden 2008 syksylla kdynnistynytta laskusuhdannetta Suomen paperiteolli-
suuden tuotanto vastasi noin 100 miljoonan ihmisen paperin kayttoa. Euroopassa val-
linnut huomattava metsateollisuuden ylikapasiteetti seka hintojen ja tuotteiden ky-
synnan lasku pakottivat Suomen metsateollisuuden supistamaan tuotantoaan ja tuo-
tantokapasiteettiaan vuosina 2008-2009. Vuonna 2010 tuotanto kaantyi kuitenkin
selkedan kasvuun (kuva 6).

Metsateollisuuden puun kaytté on 1990-luvun puolivélin jalkeen ollut noin 60-75
milj. m3/vuosi. Poikkeuksen muodosti vuosi 2009, jolloin puun kaytto jai maailmanta-
louden laman seurauksena 51,5 miljoonaa kuutiometriin. Vuonna 2010 puun kaytto
kasvoi noin 20 9, edellisesta vuodesta ja oli noin 62 milj. m3.

Kaytetyn kotimaisen raakapuun maara on pysynyt melko tasaisena. Metsateollisuu-
den nopea tuotannon kasvu 1990-luvun puolivalin jalkeen tukeutui raakapuun tuon-
nin kasvuun ja osittain myds kotimaisen puun sivutuotekdyttédn. Vastaavasti, kun
tuotanto on vahentynyt 2000-luvun puolivélin huippusuhdanteen jalkeen, on puun
tuontia vahennetty. Vuonna 2010 puuta tuotiin 10 milj. kuutiota, kun enimmilldan,
vuonna 2006, tuontia oli noin 19 miljoonaa kuutiota (kuva 7).

Metsateollisuuden tuotannon kehitys

Paperi ja kartonki Massat =—Havusahatavara —Puulevyt
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Kuva 6. Metsdteollisuuden tuotannon kehitys vuosina 1960-2010 (Iéhde: Metsd-
teollisuus ry).
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Kuva 7. Teollisuuden puun kokonaiskdyttdé vuosina 1990-2010 (léhde: Metscite-
ollisuus ry).

Taman selvityksen lahtokohtana oleva kotimaisen puun kysynta ja tarjonta perustuvat
Litkenneviraston raakapuuvirtojen valtakunnallisen optimointimallint kehitystyon yh-
teydessa laadittuun ns. perusskenaarioon.

3.2 Ennustettu puun kysynta

Perusskenaarion mukaisen puun kayton lahtokohtana oli, ettd metsateollisuuden ny-
kyinen rakenne sdilyy ja talla hetkelld kdynnissa olevat tuotantolaitokset (kuva 8) jat-
kavat tuotantoaan tarkastelujakson eli vuosien 2015-2020 loppuun asti. Teollisuuden
vuotuiseksi puunkaytoksi (ilman piensahoja) arvioidaan yhteensa 68,6 milj. m3, josta
py6reaa puuta 56,8 milj. m3 ja haketta 11,9 milj. m3. Ulkomaisen puun tuonnin olete-
taan olevan noin 9,5 milj. m3/v, josta pydreaa puuta 6,1 milj. m3 (padosin koivukuitu-
puuta) ja haketta 3,4 milj. m3.

Puun kysyntd maaritettiin tuotantolaitoksittain. Kaytté maaritettiin puutavaralajeit-
tain erikseen kotimaiselle ja tuontipuulle. Arvioinnissa otettiin huomioon metsateolli-
suuden sivutuotteiden (hakkeet ja puru) kayttomaarat, jotka eivat kuitenkaan olleet
kuljetusoptimointilaskelmissa mukana. Tassa selvityksessa kasiteltdvan kotimaisen
py6redan puun kysynta on 50,7 milj. m3 eli noin 44,4 milj. tonnia. Puun kdytdstd massa-
teollisuudessa kaytettavan kuitupuun osuus on 27,1 milj. tonnia ja mekaanisessa met-
sateollisuudessa kaytettavan tukkipuun osuus on 17,4 milj. tonnia (taulukko 1).

+ Pekka Iikkanen, Sirkka Keskinen, Antti Korpilahti, Tapio Rasanen, Ari Sirkia: Raakapuuvirtojen valtakun-
nallinen optimointimalli. Mallin kuvaus ja skenaariotarkastelut. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
29/2010.



17

Tyon léhtdkohtana ollut kotimaisen puun kayttod tavaralajeittain on esitetty taulukos-
sa 1.

Mekaaninen puunjalostus Massateollisuus

Pohjakartta © Karttakeskus

Kuva 8. Tarkastelussa mukana olleet mekaanisen ja massateollisuudentuotanto-
laitokset.

Taulukko 1. Tarkastelujen ldhtokohtana ollut kotimaisen puun kdiytto tavara-

lajeittain.
Tavaralaji P.e.russke.naario .
( milj. tonnia/vuosi)

Mantytukki 8,4
Kuusitukki 8,1
Lehtitukki 0,9
Mantykuitupuu 13,1
Kuusikuitupuu 7,1
Lehtikuitupuu 6,9
Yhteensa 445

(50,7 milj. m3/v)
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3.3 Ennustettu kotimaisen puun tarjonta

Kotimaisen puun tarjonnan arvioinnin l@htokohtana oli oletettu markkinahakkuiden
kokonaistaso, johon vaikuttavat metsateollisuuden kotimaisen raakapuun tarve seka
muu puunkayttd (paikallinen sahaus ja muu pienimuotoinen tuotanto seka kotitarve-
kayttd). Oletuksena oli, ettad kotimaisen puun tarjonta vastaa valtakunnan tasolla sen
kysyntaa tai on sitd hiukan suurempi. Poikkeuksen muodostaa lehtikuitupuu, jonka
kysynnan arvioitiin ylittavan lasketun tarjonnan. Téaman vuoksi lehtikuitupuuta (paa-
asiassa koivukuitupuuta) on tulevaisuudessakin tuotava ulkomailta huomattavia
maaria.

Taman tyon lahtdkohtana olleessa perusskenaariossa ennustettu kotimaisen puun
vuotuinen tarjonta on 51,3 milj. m3. Tarjonta maaritettiin kuljetusten optimointeja var-
ten tavaralajeittain (taulukko 2) ja kunnittain (vuoden 2007 kuntajako). Maarityksen
lahtdkohtana oli Metsatehon leimikkoaineisto.

Taulukko 2.  Tavaralajikohtainen kotimaisen puun ja tuontipuun tarjonta perus- ja

minimiskenaariossa.
Tavaralaji (1olt()(:)t]tr:::ir;;:lrosi)
Mantytukki 8548
Kuusitukki 8 269
Lehtitukki 923
Mantykuitupuu 13 266
Kuusikuitupuu 7231
Lehtikuitupuu 6 935
Yhteensa a5 172

(51,3 milj. m3/v)
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3.4 Kysynnan ja tarjonnan alueelliset erot

Kotimaisen puun tarjonnan ja kysynnan alueelliset erot vaikuttavat puukuljetusten
suuntautumiseen ja kuljetusten pituuden kautta kuljetusmuotojen tyénjakoon. Selvi-
tyksessa kadytetyssa perusskenaariossa merkittavimmat erot kysynnan ja tarjonnan
vélilléd ovat Kaakkois-Suomessa, jossa kaikkien kuitupuulajien ja mantytukin kysynta
on moninkertainen kotimaisen puun tarjontaan ndahden. Havukuidun osalta tarjonta
ylittda selvasti kysynnan Kainuussa, Savossa, Hameessa, Etela-Pohjanmaalla ja osit-
tain Pohjois-Karjalassa (kuusikuidun osalta). Lehtitukin ja lehtikuidun kysyntapaikko-
ja on vahan, minka vuoksi alueellisen kysynnan ja tarjonnan valiset suuret erot ovat
yleisia (dhes koko maassa. Tama lisaa erityisesti pitkien junakuljetusten tarvetta (ku-
vat 9-10).

Kuusitukki

‘ 1500 000

B Tarjonta
B Kysyntd

Lehtitukki

l 500000

M Tarjonta
W Kysyntd

Mantytukki

‘ 1500 000

B Tarjonta
W Kysyntd

Pohjakartta © Karttakeskus

Kuva 9. Tarkastelujen lGhtokohtana ollut kotimaisen tukkipuun tarjonta ja
kysyntd ELY-keskusalueittain.

Kuusikuitu

‘ 3500 000

B Tarjonta
B Kysyntd

Lehtikuitu

‘ 1500 000

B Tarjonta
W Kysyntd

Méntykuitu

‘ 3500 000

B Tarjonta
B Kysyntd

Pohjakartta © Karttakeskus
Kuva 10. Tarkastelujen [Ghtbkohtana ollut kotimaisen kuitupuun tarjonta ja

kysyntd ELY-keskusalueittain.
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4 Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon
kehittaminen

4.1 Rautatiekuljetusten kustannustehokkuuden
parantamismahdollisuudet

Rautatiekuljetusten kilpailukykya voidaan parantaa lisdamalld kokojunakuljetusten
kayttémahdollisuuksia, hyddyntamalla sahkoistettyja ja hyvakuntoisia kuljetusreitte-
ja seka tehostamalla puun kuormausta ja parantamalla puun valivarastointimahdolli-
suuksia.

Kokojunien kayttd edellyttaa vahvoja tavaravirtoja. Kokojunan kayttoé on tehokkainta,
kun seka kuormausraide etta tuotantolaitoksen purkausraide mahdollistavat kokoju-
nan lilkkenndinnin ilman junan paloittelun aiheuttamaa vaihtoty6ta. Kokojuna (24 Sp-
vaunua) edellyttda 550 metrin pituista raidetta. Kokojuna yhdistettyna tehokkaaseen
puun kuormaukseen terminaalissa, mahdollistaa vaunukierron huomattavan nopeut-
tamisen nykymuotoiseen kuljetusjarjestelmaan nahden.

Puun kasittely terminaalissa hoidetaan tehokkaasti kuormauspalvelun ja erikoiskalus-
ton avulla. Suomessa kuormauspalvelun kayton kustannukset puukuutiota kohti ovat
hieman suuremmat kuin kuorma-auton kuormaimella hoidettavan kuormauksen kes-
kimaaraiset kustannukset. Kuormauspalvelun hyoty perustuu sen vaunu- ja kuorma-
autokaluston kiertoa nopeuttavaan vaikutukseen. Kustannustehokas kuormauspalve-
lu edellyttaa vahintadan 1—2 kokojunan kuormaamista vuorokaudessa. Volyymien jaa-
dessa tata pienemmaksi nousevat kustannukset selvasti. Yhden paivittdisen kokoju-
nan kuormaus edellyttda 0,3-0,4 milj. tonnin vuosivolyymia.

Vaunukierron nopeuttamisen merkitys

Vaunukierron nopeutumisen vaikutuksia rautatiekuljetusten kuljetuskustannuksiin
arvioitiin Ruotsin Banverketin tavaraliikenteen laskentamallin avulla. Banverketin
mallin avulla lasketut kuljetuskustannukset (lisattyna Suomen ratamaksuilla) vastaa-
vat melko hyvin Suomen keskimaaraista rahtihintatasoa (kuva 11).

Banverketin mallin mukaan vaunukierron nopeutuessa neljasta vuorokaudesta kah-
teen vuorokauteen, pienentyvat rautatiekuljetusten kustannukset matkan pituudesta
riippuen 16-24 9. Esimerkiksi, kun kuljetusmatka on 250 kilometria, saavutetaan
18 9%:n suuruinen kuljetuskustannusten saastd, kun vaunukierto lyhenee neljasté vuo-
rokaudesta kahteen vuorokauteen. Jos vaunukiero nopeutuisi yhteen vuorokauteen,
olisi saavutettava saasto jopa 24-37 % (taulukko 3).



21

Rautatiekuljetuksen kustannus
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Kuva 11. Raakapuun rautatiekuljetuksen keskimdicirdinen kustannus Suomessa

sekd Banverketin mallilla mddritetty kuljetuskustannus (sisdltédd rata-
maksun), kun junan veto hoidetaan séhkéveturilla.

Taulukko 3.  Vaunukierron nopeutumisen vaikutus rautatiekuljetuksen kustannuksin
Banverketin tavaraliikenteen laskentamallin mukaan.

Kuljetusmatka Vaunukierron muutoksen vaikutus (%) kuljetuskustannukseen
km 4 vrk->1 vrk 4 vrk->2 vrk 4 vrk->3 vrk
150 -37% -24 % -12%
200 -31% 21% -10%
250 -27 % -18 % 9%
300 -24 % -16 % -8%

Radan teknisten ominaisuuksien merkitys

My®os radan teknisillda ominaisuuksilla on vaikutuksia raakapuukuljetusten kustannus-
tehokkuuteen. Merkittdvimmin vaikuttavia radan ominaisuuksia ovat radan sdhkdis-
tys, akselipainorajoitus ja nopeusrajoitus.

Sahkoistyksen avulla kokojunakuljetusten kustannuksia voidaan pienentaa jopa 20-
30 9Y%. Merkittdvin sdasto saavutetaan vetureiden pdaomakustannuksissa. Kokojunan
(24 vaunua) bruttopaino kuormasuunnassa on noin 1800 tonnia. Tallainen juna voi-
daan vetaa yhdella sahkoveturilla tai kahdella keskiraskaalla dieselveturilla. Saaston
suuruuteen vaikuttaa myds, miten kuljetus on hoidettu ennen radan sahkoistysta (on-
ko juna vedetty koko matkan dieselvetureilla vai onko vaihdettu veturia matkan aika-
na). Kaluston padaomakustannusten ohella saastoja saavutetaan energiakustannuk-
sissa.

Suomen rataverkosta vuoden 2010 lopulla oli sdhkdistetty 3047 kilometria eli 52 %,.
Raakapuukuljetusten kannalta tarkeimpia séahkdistamattomia rataosia (kuljetukset yli
0,3 milj. tonnia/vuosi) ovat Rovaniemi-Kemijarvi, Tornio—Kolari, Hyvinkad—Hanko,
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koski, Jyvaskylda—Aanekoski Kontiomaki-Vuokatti ja Kontiomaki~Ammaénsaari (kuva
12). Talla hetkelld rakenteilla on rataosan Seindjoki-Vaasa séhkoistys. Rataosan Ro-
vaniemi—-Kemijarvi sahkdoistys toteutetaan Liikenneviraston TTS-suunnitelman mu-
kaan vuosina 2011—2013. Ratahallintokeskuksen jatkosdhkoistyksen hankearvioinnin
paivityksessaz Hyvinkdad—Hanko ja Iisalmi-Ylivieska todettiin yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattaviksi hankkeiksi. Hankkeiden suunnittelu on kdynnissa. Hankkeiden to-
teuttamisesta ei kuitenkaan ole viela paatoksia.
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Kuva 12. Rataverkon séihkdistys 31.8.2010.

Nykyista vaunukalustoa kaytettaessa radan akselipainorajoituksen merkitys on melko
vahainen, silla eniten kaytettavat vaunut (esim. Sp-vaunut) on mitoitettu 20 tonnin
akselin mukaan. Uusimmat vaunut on mitoitettu 22,5 tonnin akselipainon mukaan,
joten matalien akselipainorajoitusten merkitys tulee kasvamaan. VR Transpoint uu-
sii dieselveturinsa kuluvan vuosikymmenen aikana. Uudet veturit tullaan hankkimaan
22,5 tonnin akselipainoisina. My6s tama tulee vaikeuttamaan liikennéintia alempias-
teisella rataverkolla. Vuoden 2010 lopulla 20 tonnin akselipainorajoituksia oli mm.
rataosilla Adnekoski-Haapajarvi, Kontiomaki-Ammansaari ja Heinavaara-Ilomantsi

2 Ratahallintokeskuksen julkaisuja A 14/2008.
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(kuva 13). Adnekosken ja Saarijarven vélin akselipainorajoitus nostetaan vuonna 2011
tehtavan kunnostuksen jalkeen 22,5 tonniin.

Nopeusrajoitukset hidastavat kuljetuksia ja lisdavat erityisesti kuljettajahenkiloston
tyévoimakustannuksia. Alhainen nopeusrajoitus voi joillakin yhteysviéleilla estda vau-
nujen viennin ja noudon saman tydvuoron sisalla.

250 kN
225kN

200 kN

Hpidia

Haapajinn

Jywinshoyla

Kuva 13. Rataverkon suurimmat sallitut akselipainot 31.12.2010.

4.2 Vertailtavana olleet toimintamallit

Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon suunnittelun apuvalineena kaytettiin raaka-
puun kuljetusten valtakunnallista optimointimallia, jolla arvioitiin erilaisten terminaa-
li- ja kuormauspaikkaverkkojen vaikutuksia raakapuun kuljetusten kokonaiskustan-
nuksiin, kuljetusmuotojen tydnjakoon seka terminaalien ja kuormauspaikkojen liiken-
nemaariin. Optimointi perustui kuljetusten ostajien maksamien kuljetuskustannuk-
siin. Aluksi arvioitiin kahta erilaista rautatiekuljetusten toimintamallia ja niihin liitty-
vaa terminaali- ja kuormauspaikkaverkkoa. Tarkasteltavat mallit ja niihin liittyvat ole-
tukset rautatiekuljetusten kustannusvaikutuksista olivat:
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Terminaalijarjestelma

e Terminaalijarjestelmassa kaytetdaan vain kuormauspalveluun perustuvia ter-
minaaleja. Liikenndinti hoidetaan yksinomaan kokojunilla.

e Optimointitarkasteluissa nykyista rautatiekuljetusten rahtihintaa alennettiin
vaunukierron nopeutumiseen perustuen 20 9%, kun tuotantolaitosten vas-
taanottoraiteet mahdollistavat 24 vaunun mittaisen kokojunan kasittelyn il-
man junan paloittelua purkausta varten. Jos tama ei ole mahdollista, oli kay-
tettava alennus 10 9. Edelld mainittuja alennuksia pienennettiin puoleen,
kun kuljetuksessa kaytetaan sahkoistamatonta rataosaa. Tarkasteluissa sah-
koistetty rataverkko kattoi sédhkoistettaviksi paatetyt Rovaniemi-Kemijarvi- ja
Seindjoki-Vaasa-rataosat. Lisdksi oletettiin, ettd Ylivieska-Iisalmi ja Hanko-
Hyvinkaa-rataosat tullaan myo6s séhkoistamaan.

Sekajarjestelma

e Sekajarjestelmassa kaytetaan seka kuormauspalveluun perustuvia terminaa-
leja ettd kuormauspaikkoija, joissa puun kuormaus hoidetaan joko erikseen ti-
lattavalla kuormauspalvelulla tai kuorma-autojen kuormaimella. Terminaa-
lien ja kuormauspaikkojen lilkenndinti hoidetaan kokojunilla.

e Terminaalikuljetusten osalta laskennassa kaytettiin vastaavia rahtihinnan
alennuksia kuin terminaalijarjestelmassa. Kuormauspaikkojen kuljetuksissa
ei paasta yhta nopeaan vaunukiertoon kuin terminaalien kuljetuksissa. Taman
vuoksi kuljetuskustannusten arvioidaan vastaavan nykyistd keskimaaraista
tasoa.

4.3 Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon
laajuus

Molempien kehittamisvaihtoehtojen vaikutuksia vertailtiin nykyiseen toimintamalliin,
jossa kdytetdan yhteensa 9o kuormauspaikkaa mukaan lukien terminaalit.

Terminaalijarjestelma

Lahtokohtana terminaalijarjestelmaa koskevien vaihtoehtojen muodostamisessa oli-
vat tarkeimmat rautateitse kuljetettavan puun hankinta-alueet, jotka maaritettiin
metsayhtididen edustajien haastattelujen seka raakapuun kuljetusten optimointimal-
lilla laadittujen tarkastelujen perusteella. Jokaiselta nailta alueilta valittiin 1-2 termi-
naalin sijaintipaikkavaihtoehtoa (kuva 14). Naista vaihtoehdoista muodostettiin eri-
laisia terminaalikombinaatioita, joissa oli 15-23 terminaalia. Nykyisista terminaaleis-
ta kaikissa vaihtoehdoissa ovat mukana seuraavat kahdeksan terminaalia: Kemijarvi,
Rovaniemi, Kolari, Kontiomaki, Kiuruvesi, Kitee, Ylivieska, Kiuruvesi ja Karjaa.

Kunkin terminaalikombinaation osalta maaritettiin raakapuukuljetusten kokonaiskus-
tannukset. Lisdksi tutkittiin parhaimpien kombinaatioiden vaikutuksia kuljetusmuoto-
jakauman suhteen.
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Tarkastelujen mukaan alle 16 terminaalista muodostuva verkko, lisda raakapuun kul-
jetusten kokonaiskustannuksia (kuva 15) kuorma-autoilla hoidettavien alkukuljetus-
matkojen huomattavan pidentymisen vuoksi. Toisaalta verkkoa ei kannata laajentaa
yli 15 terminaalin, silld pienimpien terminaalien vuotuiset puumaarat jaavat talloin
alle 300 000 tonnin. N&in pienet puumaarat eivat mahdollista kustannustehokkaan
jatkuvan kuormauspalvelun jarjestamista. Terminaalijarjestelmassd, jossa on 15 ter-
minaalia, rautatiekuljetusten maara jaa noin 2 miljoonaa tonnia (noin 20 9,) pienem-
maksi kuin nykyisessa toimintamallissa.

Kuva 14. Térkeimmidit rautateitse kuljetettavan raakapuun hankinta-alueet sekd
tarkasteluissa mukana olleet vaihtoehtoiset terminaalipaikat.

Sekajarjestelma

Sekajarjestelman arviointia varten terminaalijarjestelman parhaimpia kehittamisvaih-
toehtoja tdydennettiin 32 kuormauspaikalla, jotka valittiin lilkenndinnin jarjestamis-
mahdollisuuksien tehokkuuteen ja kuormauspaikkojen ominaisuuksien perusteella.

Sekajarjestelma mahdollistaa raakapuun kuljetuskustannussaastojen saavuttamisen.
Kustannukset ovat terminaalien maarasta riippuen 1-4 M€ vuodessa pienemmat kuin
nykyisessa toimintamallissa (kuva 15). My0s sekajarjestelmassd, jossa on noin 30
kuormauspaikkaa, rautatiekuljetusten maara pienenee nykyiseen toimintamallin nah-
den. Rautatiekuljetusten maara nousee suuremmaksi kuin nykyisessa toimintamallis-
sa, jos kuormauspaikkoja on yli 40. Toisaalta kuormauspaikkaverkon laajentaminen
heikentaa rautatiekuljetusten kustannustehokkuutta tavaravirtojen ohenemisen ja ei-
sahkoistettyjen rataosien varrella olevien kuormauspaikkojen kadytén vuoksi. Lisaksi
kokojunille soveltuvan kuormauspaikkaverkon laajentaminen lisdd huomattavasti
kuormauspaikkojen kehittdmisen kustannuksia.
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Kuva 15. Terminaalijdrjestelmdn (10-15 terminaalia) ja sekajdrjestelmdcn (10-15

terminaalia ja 32 kuormauspaikkaa) vaikutukset nykyisen toimintamal-
lin mukaisiin raakapuun kuljetuskustannuksiin.

Jatkotarkasteluun valittu toimintamalli

Vertailujen perusteella jatkotarkasteluun valittiin ns. sekajarjestelma sen terminaali-
jarjestelmaa suurempien kuljetuskustannussaastdjen ja rautatiekuljetusten laajem-
man hyddynnettavyyden vuoksi. Terminaalien lilkennemaarien ja saavutettavien kul-
jetuskustannussaastojen perusteella sopivaksi verkon laajuudeksi Suomessa arvioi-
tiin 14 terminaalia.

4.4 Valitun toimintamallin tarkentaminen

Sekajarjestelman mukaisen terminaaliverkon tarkentamista jatkettiin alustavien tar-
kastelujen pohjalta. Jatkotarkasteluissa pyrittiin 6ytamaan kuljetuskustannusten
kannalta optimaaliset terminaalisien sijaintipaikat. Esimerkiksi rataosalla Siilinjarvi-

konlahtea ja Sysmajarvea.

Selvitysten mukaan parhaimmiksi todettujen terminaalivaihtoehtojen erot kokonais-
kuljetuskustannusten ja rautatiekuljetusten maaran suhteen ovat pienia. Taman
vuoksi lopullisia sijaintipaikkoja maaritettdessa otettiin huomioon myos vaihtoehto-
jen toteuttamiskelpoisuus suunnittelun nakdkulmasta.
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Edelld mainittujen selvitysten perusteella 14 terminaalin suositeltaviksi sijaintipai-
koiksi valittiin seuraavat (vuotuisten kuljetusmaarien mukainen jarjestys):

e Kemijarvi

¢ Rovaniemi

o Kitee

o Pieksdmaen seutu
o Kontiomaki
e Parkano

o Kiuruvesi

e Riihimaki

e Kolari

e Seindjoki

e Amménsaari

e Luikonlahden seutu

e Ylivieska
e Kitee
o Karjaa

Optimointimallilla tehtyjen tarkastelujen seka liikenndintia ja kuormauspaikkojen ke-
hittamista koskevien asiantuntija-arvioiden perusteella kuormauspaikkaverkon laa-
juudeksi valittiin 32 kuormauspaikkaa, jotka ovat seuraavat (vuotuisten kuljetusmaa-

rien mukainen jarjestys):

o Vuokatti
e Orivesi
e Alavus
e Toijala
e Kauhava

e Lapinlahti
¢ Hyrynsalmi
e Pello

e Sankimaki
e Sysmajarvi
e Porokyla

e Haapamaki
o Kerimaki

e Hameenlinna
e Lohja

e Qulainen

Haapajarvi
Vaskiluoto
Juankoski
Hammaslahti
Rantasalmi
Suolahti
Sukeva
Humppila
Eno

Turun seutu
Kurkimaki
Lieksa
Kokemaki
Pori

Arola
Haukivuori
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5 Tavoitetila 2018

5.1 Tavoitetilan kuvaus

Vuoden 2018 tavoitetila sisdltda seka puun lastauspaikkojen infrastruktuuriin etta
raakapuukuljetusten operatiiviseen toimintaan liittyvia osatavoitteita.

Tavoitetilanteessa rautatiekuljetukset perustuvat yksinomaan kokojunien kayttoon.
Kaytossa on 14 raakapuun rautatieterminaalia ja 32 kuormauspaikkaa, joiden kuor-
mausraiteiden pituudet mahdollistavat 24 Sp-vaunun mittaisen kokojunan kuor-
maamisen. Tama edellyttda vahintdan 550 metrin kuormausraidepituutta. Uusien
terminaalien osalta varaudutaan 650 metrin kuormausraidepituuteen. Terminaalien
ja kuormauspaikkojen varastotilat mitoitetaan kelirikkoajan vaatiman raakapuun
puskurivarastotarpeen perusteella.

Tavoitetilassa kaytettavan rautatiekuljetusten toimintamallin keskeisid periaatteita
ovat lisaksi:

e Metsayhtiot ja liikennditsija suunnittelevat kuljetukset tiiviissd yhteistytssa
tehokkaan kuormaustoiminnan ja vaunukierron saavuttamiseksi.

e Terminaaleissa puun kuormaus perustuu kuormauspalvelun kayttdéon ja
kuormauspaikoilla joko kuorma-autojen oman kuormaimen tai erikseen tilat-
tavaan kuormauspalvelun kayttdon.

e Vaunukierron nopeuttamiseksi puuta kuormataan terminaaleissa ja vastaan-
otetaan tuotantolaitoksilla kaikkina viikonpaivina.

Tavoitetilan terminaaleja ovat nykyiset Rovaniemen, Kolarin, Kemijarven (edellyttaa
sijoittamista uuteen paikkaan), Kontiomaen, Kiteen, Kiuruveden, Ylivieskan ja Karjaan
terminaalit sekd kuusi uutta terminaalia, joiden suositeltavat sijaintipaikat ovat Am-
mansaari, Parkano, Seindjoki, Luikonlahden seutu, Pieksamden seutu ja Riihimaki.
Terminaalien toteuttamiskelpoisuus ja sijaintipaikat tarkennetaan erikseen tehtavien
selvitysten perusteella.

Terminaaliverkkoa taydentavat 32 kuormauspaikkaa, jotka ovat Vuokatti, Orivesi, Ala-
vus, Toijala, Kauhava, Lapinlahti, Hyrynsalmi, Pello, Sankimaki, Sysmajarvi, Porokyla,
Haapamaki, Kerimaki, Hdmeenlinna, Lohja, Oulainen, Haapajarvi, Vaskiluoto, Juan-
koski, Hammaslahti, Rantasalmi, Suolahti, Sukeva, Humppila, Eno, Turun seutu (paik-
ka avoin), Kurkimaki, Lieksa, Kokemaki, Pori, Arola ja Haukivuori (kuva 16).

Muut rataverkolla olevat Liikenneviraston omistamat kuormauspaikat sailytetdan,
kunnes kuormauspaikan kaytto edellyttad investointeja rataosan huonon kunnon tai
rataosan kehittdmisen vuoksi (esimerkiksi rataosan sahkoistys).
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Kuva 16. Vuoden 2018 tavoitetilan raakapuuterminaalit (punainen vdiri) ja raaka-
puun kuormauspaikat (sininen vdri). Muut nykyisin kéytettdvdt kuor-
mauspaikat (harmaalla viri) ovat kéytettéivissd, kunnes niiden kéyttd
edellyttdd investointeja rataverkkoon.
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5.2 Merkittavimmat vaikutukset

5.2.1 Rautatiekuljetusten kilpailukyky

Tavoitetilan mukainen toimintamalli vahvistaa rautatiekuljetusten tavaravirtoja ja
mahdollistaa kokojunien kaytdn kaikkien terminaalien ja kuormauspaikkojen kulje-
tuksissa. Vakiomittaisten junarunkojen kaytté vahentaa merkittavasti vaunujen vaih-
totyon tarvetta ja siita aiheutuvia kustannuksia. Suurin kilpailuetu saavutetaan vau-
nukierron nopeutumisella. On arvioitu, ettd kokojunien kaytolld, terminaalien jatku-
valla kuormauspalvelulla ja kuljetusten jatkuvalla vastanottomahdollisuudella tuotan-
tolaitoksilla paastaan terminaalikuljetuksissa jopa alle kahden vuorokauden vaunu-
kiertoon. Kuormauspaikkojen kuljetuksissa téllainen kiertonopeus on myés mahdolli-
nen, jos hakkuut ja kuljetukset ajoitetaan niin, etta voidaan kayttaa erikseen tilattavaa
kuormauspalvelua.

Vaunukierron nopeutumisen vuoksi vaunutarve voi vdahentya jopa 40-50 %. Rautatie-
kuljetusten kilpailukykya parantaa myds terminaalien ja kuormauspaikkojen sijainti
padosin hyvakuntoisten ja sahkdoistettyjen tai sahkoéistettaviksi suunniteltujen rata-
osien varrella.

5.2.2 Kuljetuskustannukset

Metséteollisuuden saavuttaman kuljetuskustannussaaston suuruus on luvussa 4.3
esitettyihin lahtooletuksiin perustuen noin 3,5 M€/vuosi. Lahtéoletusten mukaan rau-
tatiekuljetusten tuotannossa saavutettavat saastot siirtyvat kuljetusten ostajien mak-
samiin rahtihintoihin. Saastdarviossa ei ole mukana kustannusvaikutuksia, jotka ai-
heutuvat uuden toimintamallin edellyttamista tuotantolaitosten puun vastaanottojar-
jestelyjen muutoksista ja puun vélivarastoinnissa aiheutuvista muutoksista.

Kuljetustapakohtaisiin kustannusmuutoksiin vaikuttavat terminaali- ja kuormaus-
paikkaverkon ja operatiivisen toiminnan kehittdmisen aiheuttamat muutokset raaka-
puuvirtojen suuntautumisessa ja kuljetusmuotojen tyonjaossa. Rautatiekuljetusten
tehostamisella saavutettavien saastéjen (11,6 M€/vuosi) vastapainona kustannuksia
lisaavat liityntakuljetusmatkojen pidentyminen (kustannukset kasvavat 2,7 M€/vuosi)
ja rautatiekuljetusten siirtyminen osittain suoriksi tiekuljetuksiksi (kustannukset kas-
vavat 5,3 M€/vuosi) (kuva 17).
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Kuljetuskustannukset
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Kuva 17. Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon ja operatiivisen toiminnan kehit-

tdmisen vaikutukset raakapuun kuljetuskustannuksiin.

5.2.3 Kuljetusmuotojen tyonjako

Tonnit ja tonnikilometrit

Ennustetun kotimaisen raakapuun kysynta on 44,4 milj. tonnia. Nykyisessa toiminta-
mallissa rautatiekuljetusten maara on 10,9 milj. tonnia ja suorien tiekuljetusten 31,7
milj. tonnia ja vesitiekuljetusten 1,8 milj. tonnia. Terminaali- ja kuormauspaikkaver-
kon seka operatiivisen toiminnan kehittdmisen vaikutus kuljetusmuotojen valiseen
tydnjakoon on melko vahainen. Optimointien mukaan rautatiekuljetusten maara va-
henee 0,5 milj. tonnia (4,5 %) ja suorat tiekuljetukset kasvavat vastaavasti 0,5 milj.
tonnia (1,5 %) (kuva 18). Tavoitetilassa rautatiekuljetusten markkinaosuus kuljetta-
vista tonneista on 23,4 %, suorien tiekuljetusten 72,5 9%, ja vesitiekuljetusten 4,1 %.

Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon ja rautatiekuljetusten operatiivisen toiminnan
kehittaminen lisaa raakapuun kokonaiskuljetussuoritteita 1,4 % (97 milj. tkm/vuosi).
Syyna tdhan on kuljetusmatkojen pidentyminen rautatiekuljetuksissa 261 kilometriin
(+ 9 km) ja niihin liittyvissa kuorma-autokuljetuksissa (+ 6 km). Rautatiekuljetusten
osalta kuljetussuoritteet pienentyvat vahan (0,8 9). Sen sijaan tiekuljetussuoritteet
kasvavat 3,3 9% (122 milj. tkm/vuosi), mihin on syyna liityntdkuljetusten pidentymisen
ohella suorien tiekuljetusten kasvu. Vuoden 2018 tavoitetilanteessa rautatiekuljetus-
ten markkinaosuus on 38,8 9%, tiekuljetusten 54,5 % ja vesitiekuljetusten 6,7 % (kuva

19).
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Kuljetusmaarat
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Kuva 18. Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon sekd operatiivisen toiminnan ke-

hittdmisen vaikutukset kuljetusmuotojen tyénjakoon (tonnit).

Rata- ja tieverkon kuormitusmuutokset

Tavoitetilan toteuttaminen vahentda nykyiseen toimintamalliin nahden erityisesti
Keski-Suomen rataverkon kuljetuksia ja vastaavasti lisda paaradan kuljetuksia Riihi-
maen ja Seindjoen valilld sekd rataosilla Riihimaki-Lahti-Kouvola seka Siilinjarvi-

tyisesti Adnekoski-Haapajarvi-rataosan kuormauspaikkojen poistuminen kaytosta.
Talloin osa rautatiekuljetuksia siirtyy suoriksi tiekuljetuksiksi ja osa siirtyy muiden
kuormauspaikkojen kautta hoidettaviksi. Tiekuljetukset kasvavat Keski-Suomen tie-
verkon ohella terminaaleihin johtavilla paateilla (kuvat 20-21).

Kuljetussuoritteet
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Hykymalli 3694 2743 471 6908
Tavoitetila 3816 2721 467 7005
Kuva 19. Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon ja operatiivisen toiminnan kehit-

tdmisen vaikutukset kuljetussuoritteisiin (tonnikilometrit).
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Kuva 20. Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon ja operatiivisen toiminnan kehit-
tdmisen vaikutukset rataverkon kuormituksiin (tonnia/vuosi). Punainen
vdri tarkoittaa kuljetusten kasvua ja vihred kuljetusten véihenemistd.
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Kuva 21. Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon ja operatiivisen toiminnan kehit-
tédmisen vaikutukset pddtieverkon kuormituksiin (tonnia/vuosi). Punai-
nen vdri tarkoittaa kuljetusten kasvua ja vihred kuljetusten véhenemistd.

5.2.4 Rataverkon yllapidon kustannukset

Tavoitetilassa sitoudutaan yllapitdmaan 14 terminaalin ja 32 kuormauspaikan infra-
struktuuria. Pitkalla aikavalilla yllapidettava raakapuun lastauspaikkaverkko supistuu
siten 44 lastauspaikalla nykyisestd 90 lastauspaikasta. Tama vahentaa yllapidettavi-
en kuormausraiteiden maaraa. Toisaalta yllapidettavien raiteiden maara kasvaa kehi-
tettavien terminaalien ja kuormauspaikkojen osalta. Kokonaisuutena yllapidettavan
raidepituuden arvioidaan lyhenevan noin 10 kilometrilla. Kuormausraiteiden vuotui-
siksi yllapitokustannuksiksi arvioidaan noin 4000 euroa/raidekilometri. Lisdksi valty-
taan kuormausraiteiden vaihteiden uusimiselta ja kuormausraiteiden kunnostukselta
(hajapélkynvaihto).

Tavoitetilan mukaisen terminaali- ja kuormauspaikkaverkon avulla voidaan tulevai-
suudessa valttya myods huomattavilta rataverkon peruskorjausinvestoinneilta ja kun-
nossapitokustannuksilta sellaisilla rataosilla, joita ei kdytetd muissa kuin raakapuun
kuljetuksissa. Tallaisia rataosia ovat mm. A&nekoski-Haapajarvi ja Joensuu—
Ilomantsi. Adnekoski-Haapajérvi-rataosalle tehddan vuosien 20112012 aikana kun-
nostus (kustannusarvio 20 M€), joka mahdollistaa rataosan likkennéinnin jatkumisen
lahes kymmenen vuoden ajan. Mikali koko rataosa peruskorjattaisiin, aiheutuisi siita
noin 80 M€:n kustannukset. Joensuu-Ilomatsi-rataosalle on tehty vastaava kunnostus
vuoden 2010 aikana.
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5.2.5 Puun toimitusvarmuus

Kelirikon vuoksi puun korjuuta ja kuljetuksia ei voida jarjestaa tasaisesti vastaamaan
tehtaiden puunkayttda. Erityisesti alemman tieverkoston sorateiden kelirikko katkai-
see puukuljetukset kevaisin useiksi viikoiksi. Puun toimitusvarmuuden varmistami-
seksi talvella korjattua puuta on valivarastoitava kelirikon ajaksi joko tehtailla, ajo-
kelpoisten teiden varrella tai rataverkon kuormauspaikoilla. Varastointi aiheuttaa li-
sakustannuksia puutavaran kasittelyn, suojaamisen, raaka-aineen laadun heikkene-
misen seka varastoihin sitoutuneen padoman kautta. Raakapuun rautatieterminaalien
tarkeys raakapuun valivarastoina kasvaa, kun rautatiekuljetukset voidaan hoitaa ny-
kyista kustannustehokkaammin.

5.3 Terminaalien ja kuormauspaikkojen
kehittamistarpeet

5.3.1 Mitoitusperusteet
Kuormausraiteet

Kuormauspaikkojen ja terminaalien kuormausraiteiden mitoitusperusteena kaytetaan
24 Sp-vaunun edellyttdamaa 550 metrin hyotypituutta.

Kuormausraiteiden tarkein mitoittava tekija on huippukauden (kevattalven) liikenne-
maara. Talloin rautatiekuljetusten maarat ovat noin 20 9, vuoden keskimaaraisia suu-
remmat. Lisaksi tarvittavien raiteiden maaraan vaikuttavat vastaanottavien tehtaiden
lukumaara ja raakapuutoimitusten aikataulut. Kuormauspaikoilla tarvitaan yleensa
vain yksi kuormausraide. Terminaaleissa tarvitaan yleensa vahintdan 2 tai useampi
raidetta (taulukko 4).

Taulukko 4. Tarvittavien kuormausraiteiden minimdidrdt raakapuun terminaalien
vuotuisten liikkennemdiGirdn mukaan.

Kuljetusmaara Junia/vrk | Tarvittavien kuormausraiteiden
(tonnia/vuosi) minimimaara

alle 300 000 1 1

300 000-400 000 0,8-1,0 1-2

400 000-500 000 1,0-1,3 2

500 000-700 000 1,3-1,8 2-3

yli 700 000 1,8- 3-
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Varastoalueet

Kuten kuormausraiteiden kohdalla puuvarastojen tarvitsema maa-ala mitoitetaan
raakapuukuljetusten huippukauden liikennemaarien perustella. Terminaalissa on keli-
rikkoaikana varauduttava puun puskurivarastointiin kuuden viikon ajaksi. Kun puu-
pinojen mitoituskorkeus on terminaaleissa 6 metria ja kuormauspaikoilla 5 metria, on
tarvittava varastoalueen laajuus laskettavissa seuraavien kaavojen avulla:

e varastoalueen laajuus terminaaleissa (m2) = 0,046*vuotuinen kuljetusmaara
tonneina

e varastoalueen laajuus kuormauspaikoilla (m2) = 0,052*vuotuinen kuljetus-
maara tonneina.

Terminaalien ja kuormauspaikkojen mitoituksessa kaytettavat vuotuiset kuljetusmaa-
rat perustuvat optimointimallin tuloksiin (liitteet 1-2). Tarvittavat varastoalueiden
laajuudet on esitetty terminaalien ja kuormauspaikkojen kuljetusmaaraluokittain tau-
lukossa 5.



Taulukko 5.

Terminaalien ja kuormauspaikkojen mitoituksessa kdytettcivdit vuotuiset
litkennemdidircit ja niiden perusteella mddiritetyt puuvarastojen pinta-alat

(puupinojen vaatimat maa-alueet).

Terminaalit

Kuormauspaikat

Yli 700 000 t/vuosi (varastotilan tarve

Yli 200 000 t/vuosi (varastotilan tarve

yli 30 500 m?) yli 10 500 m?)

Kemijarvi Vuokatti

Rovaniemi Orivesi
Alavus
Toijala

500 000700 000 t/vuosi (varastotilan
tarve 21 800 —30 500 m?)

150 000-200 000 t/vuosi (varastotilan
tarve 7 900—-10 500 m?)

Kitee

Pieksamaen seutu
Kontiomaki
Parkano

Kauhava
Lapinlahti
Hyrynsalmi

400 000-500 000 t/vuosi (varastotilan
tarve 17 500 —-21 800 m2)

100 000-150 000 t/vuosi (varastotilan
tarve 5 300 —7900 m?)

Kiuruvesi
Riihimaki
Kolari

Seinajoki

Pello
Sankimaki
Sysmajarvi
Porokyla
Haapamaki
Kerimaki
H&meenlinna

300 000-400 000 t/vuosi (varastotilan
tarve 13 100-17 500 m?)

50 000-100 000 t/vuosi (varastotilan
tarve 2 600 -5 300 m?)

Ammansaari
Luikonlahden seutu
Ylivieska

Karjaa

Lohja
Oulainen
Haapajarvi
Vaskiluoto
Juankoski
Hammaslahti

Alle 50000 t/vuosi (varastotilan tarve
alle 2 600 m?)

Rantasalmi
Suolahti
Sukeva
Humppila
Eno

Turun seutu
Kurkimaki
Lieksa
Kokemaki
Pori
Haukivuori
Arola
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5.3.2 Alustavat toimenpiteet

Aiemmin tehtyjen selvitysten perusteella Kemijarven, Parkanon ja Seindjoen ter-
minaaleja ei voida kehittad nykyisillé paikoilla. Naille terminaaleille on 6ydetty uudet
terminaalitoimintaan soveltuvat sijoituspaikat ja niiden suunnittelu on valmistunut
tai kdynnissa.

Muiden terminaalien ja kuormauspaikkojen kehittamistarpeet arvioitiin inventoimalla
nykyisten kuormausraiteiden hydétypituudet ja varastotilojen pinta-alat ja verrattiin
niita mitoitusperusteiden mukaisiin arvoihin nahden.

Kolarin terminaalia lukuun ottamatta kaikissa nykyisissa terminaaleista tarvitaan ke-
hittamistoimenpiteitd. Karttatarkastelujen mukaan Luikonlahden seudun terminaalia
ei voida sijoittaa Luikonlahden nykyiselle kuormauspaikalle asutuksen aheisyyden ja
pohjaolosuhteiden vuoksi. Lahimpana Luikonlahtea sijaitsevat Sysmajarven ja Juan-
kosken kuormauspaikat soveltuvat huonosti terminaalipaikaksi. Téman vuoksi termi-

ta. Myo6s Pieksamaen seudun terminaalin sijaintipaikka on selvitettava (taulukko 6).

Tavoitetilan kuormauspaikoista Haapajarven, Pellon, Rantasalmen, Haukivuoren, Aro-
lan, Enon, Lieksan ja Porin kuormauspaikat eivat tarvitse kehittdmistoimenpiteita.
Muilla 24 kuormauspaikalla nykyiset kuormausraiteet eivat mahdollista kokojunien
lilkenngintia (raiteita pidennettava) ja/tai varastotilat ovat liian pienia kuljetuskysyn-
taan nahden. Karttatarkastelujen mukaan Toijalan, Kauhavan, Lohjan ja mahdollisesti
myo6s Sysmdjarven nykyisten kuormauspaikkojen kuormausraiteiden pidennysta ei
voida toteuttaa mm. l&helld sijaitsevan asutuksen tai ratalinjan geometrian vuoksi.
Sysmajarven osalta kehittamistarve liittyy myos Luikonlahden seudun terminaalin
toteutukseen (taulukko 7). Mikali nykyista kuormauspaikkaa ei voida kehittda, on
suositeltavaa etsia korvaava tai kokonaan uusi kuormauspaikka lahelld sijaitsevilta
rataosilta.
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Taulukko 6.  Terminaalien alustavat kehittémis- ja selvitystarpeet.
Terminaali Nykyisten kuor- Nykyinenva- | Kehittamistarve ja mahdollisuu-
mausraiteiden rastoalue (m2) | det
hyotypituudet (m)
Kemijarvi 490, 480, 470, 580, 31500 Nykyista terminaalia ei voida kehit-
485 taa maankayttoon liittyvien seikko-
jen vuoksi. Terninaalille on (6ydet-
ty uusi sijoituspaikka.
Rovaniemi(* 810, 730, 725 28 300 Varastoalueen laajennustarve n.
11 000 M2
Kolari* 1160 55 600 Ei kehittdmistarvetta.
Kontiomaki 635, 680 14 240 Kuormausraiteen rakentaminen ja
varastoalueen laajennustarve n.
10 000 m?
Ammansaari® 555, 680 13380 Varastoalueen laajennustarve n.
4 000 m?
Ylivieska* 415, 415 11 540 Kuormausraiteiden pidentdminen
ja varastoalueen laajennustarve n.
3700 m2,
Kiuruvesi(* 690 19 440 Varastoalueen laajennustarve n.
1500 m2
Kiteet* 580, 485 10 800 Kuormausraiteen pidentédminen ja
varastoalueen laajennustarve
n.16 ooom2.
Karjaa* 310, 390 4500 Kuormausraiteiden pidentdminen
ja varastoalueen laajennustarve
10 000 M2
Seinadjoki - - Nykyista kuormauspaikkaa ei voida
kehittaa terminaaliksi. Terminaalil-
le on l6ydetty uusi sijaintipaikka.
Parkano - - Nykyista kuormauspaikkaa ei voida
kehittaa terminaaliksi. Terminaalil-
le on l6ydetty uusi sijaintipaikka.
Pieksamaen - - Terminaalin sijaintipaikka on selvi-
seutu tettava.
Luikonlahden 175 3000 Luikonlahtea ei voida kehittaa ter-
seutu minaaliksi asutuksen ldheisyyden
ja pohjaolosuhteiden vuoksi.
Riihimaki* 145, 270, 95, 25, 45, 10 400 Kuormausraiteiden pidentédminen
190 ja varastoalueen laajennustarve n.
9 000 M2,

(* Terminaali on VR-Yhtyma Oy:n omistuksessa
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Taulukko 7.  Kuormauspaikkojen alustavat kehittdmistarpeet.
Kuormauspaik- | Kuormausrai- Varastoalueen Kuormauspaikan kehittamistarve ja mahdol-
ka teiden nykyiset nykyinen laa- lisuudet
hyotypituudet juus (m2)
(m)

Vuokatti 638, 607, 579, 12 500 Varastoalueen laajennustarve n. 2000 mz.
197

Orivesi 200, 260 2 000 Kuormausraiteen pidentéaminen, varastoalueen
laajennustarve n. 10 700 mz.

Alavus 630 5000 Varastoalueen laajennustarve n. 7 700 m2.

Toijala 445 1000 Kuormausraiteen pidentéaminen ja varastoalu-
een laajennustarve n. 9 400 m2. Kuormausrai-
teen pidentaminen ei ole mahdollista.

Kauhava 245, 300 3000 Kuormausraiteen pidentédminen ei ole mahdol-
lista (asutus lahelld). Kuormauspaikalle on
etsittava uusi sijaintipaikka.

Lapinlahti® 515, 340 15 800 Kuormausraiteiden pidentéaminen.

Hyrynsalmi 540, 840 5250 Kuormausraiteen uusimistarve ja varastoalu-
een laajennustarve n. 4 000 mz.

Pello® 590 53000 Ei kehittamistarvetta.

Sankimaki 660 4 450 Varastoalueen laajennustarve n. 2 000 mz2.

Sysmajarvi 500 6 850 Kuormausraiteen pidentédminen. Raiteen pi-
dentamisen mahdollisuus on selvitettava tar-
kemmin.

Porokylat 440, 230 2500 Kuormausraiteen pidentéaminen ja varastoalu-
een laajennustarve n. 4 000 mz.

Haapamaki 700 1500 Varastoalueen laajennustarve n. 4 700 mz.

Kerimaki 415, 360 4 400 Kuormausraiteen pidentéaminen ja varastoalu-
een laajennustarve n. 1 400 mz.

Hameenlinna ¢ 569, 293 8 000 Kuormausraiteiden pidentédminen ja varasto-
alueen laajennustarve n. 7 000 m2.

Lohja 350, 290, 250 2750 Kuormausraiteiden pidentédminen ja varasto-
alueen laajentaminen n. 2 600 mz. Raiteen
pidentéminen ei ole mahdollista. ldheisen
asutuksen ja ratalinjan vuoksi.

Qulainent 410, 400 9 400 Kuormausraiteen pidentaminen.

Haapajarvit 660, 710 7 100 Ei kehittamistarvetta.

Vaskiluoto 460 2 000 Kuormausraiteen pidentéaminen.

Juankoski® 360, 335 6 990 Kuormausraiteen pidentdminen

Hammaslahti 620, 810 2000 Varastoalueen laajennustarve n. 900 mz.

Rantasalmi 810 5100 Ei kehittamistarvetta.

Suolahti 655 2 000 Varastoalueen laajennustarve 500mz2 ja kuor-
maustien jatkaminen.

Sukeva 540 12 300 Kuormaustien jatkaminen.

Humppila® 375 1500 Kuormausraiteen pidentaminen, varastoalueen
laajennustarve n. 1 000 mz.

Eno 585 6 000 Ei kehittamistarvetta

Turku 370 1000 Kuormausraiteen pidentaminen, varastoalueen
laajennustarve n. 1200 mz.

Kurkimaki 370, 370 6 000 Kuormausraiteen pidentédminen.

Lieksa 540 11 000 Ei kehittamistarvetta.

Kokemaki 380 1800 Kuormausraiteen sahkoistys.

Pori 645 6 000 Ei kehittamistarvetta.

Arola 550 4 000 Ei kehittéamistarvetta.

Haukivuori 580 8 300 Ei kehittamistarvetta.

(1 Kuormauspaikka on VR-Yhtyma Oy:n omistuksessa
@Kuormauspaikka on Liikenneviraston ja VR-Yhtyma Oy:n omistuksessa
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6 Kehittamisohjelma

6.1 Suunnittelutilanne

Tavoitetilan edellyttamistd terminaalien kehittdmistoimenpiteista parhaimmat to-
teuttamisvalmiudet ovat Kemijarven, Parkanon ja Seindjoen uusilla terminaaleilla se-
ka Kontiomaen terminaalin laajentamisella. Naiden hankkeiden suunnittelutilanne on
seuraava:

Kemijarvi

Kemijarven nykyinen terminaali sijaitsee kaupungin keskustan laheisyydessa, ratapi-
han jatkeena. Terminaalin nykyinen kuormaus- ja varastoalueen kapasiteetti ei ole
riittdva Kemijarven sellutehtaan lakkauttamisen jalkeen lisdantyneen raakapuumaa-
ran kasittelyyn. Terminaali sijaitsee (dhelld asutusta. Kemijarven kaupunki haluaa
siirtaa terminaalin uuteen paikkaan, mikd mahdollistaisi nykyisen kuormausalueen
muuttamisen asuinalueeksi kaupungin laatimien suunnitelmien mukaisesti. Liikenne-
viraston vuonna 2010 valmistuneessa Kemijarven raakapuun kuormausalueen tar-
veselvityksessa parhaimmaksi terminaalin sijoituspaikaksi osoittautui ns. Rakkakum-
pujen alue, joka sijaitsee Rovaniemi—-Kemijarvi-rataosan varrella noin 7 kilometrin
paassa Kemijarven keskustasta. Alueen yleissuunnittelu on kdynnistetty. Terminaalin
operointi voidaan hoitaa sahkévetureita kayttden, kun Rovaniemi—-Kemijarvi-rataosan
sahkoistys valmistuu. Terminaalin kustannusarvio (vuoden 2011) hintataso on 11,2
ME.

Parkano

Parkanon raakapuuterminaalista on laadittu ratasuunnitelma ja aluetta koskeva kaa-
va on valmistumassa. Suunniteltu terminaali sijaitsee Tampere-Seindjoki paaradan
itapuolella. Alue rajautuu eteldssa ratapihaan ja ulottuu ratapihalta noin kilometrin
pohjoisen suuntaan. Alue on pdaosin valtion metsamaata ja lahin asutus on noin 400
metrin paassa. Terminaalin kustannusarvio (vuoden 2011 hintataso) on 5,7 M€.

Seindjoki

Seindjoen raakapuuterminaalille on etsitty usean vuoden ajan sopivaa aluetta. Termi-
naalia ei voida toteuttaa Seindjoen keskustaajaman laheisyyteen. Toistaiseksi par-
haimmaksi on osoittautunut Terdsmaen teollisuusalue Seindjoki-Vaasa-rataosan var-
rella noin 12 kilometrin etaisyydelld Seindjoen keskustasta. Terminaalin operointi
voidaan hoitaa séhkoéveturilla, kun Seindjoki-Vaasa-rataosan séhkoistys valmistuu.

Kontiomaki

Kontiomaen terminaalin laajentamisesta on laadittu alustava suunnitelma. Terminaa-
li on suunniteltu laajennettavaksi kahdessa eri vaiheessa. Ensimmaisen vaiheen ra-
kennussuunnitelma on valmis. Toisessa vaiheessa on tarkoitus rakentaa kolmas
kuormausraide (650 m). Vaiheittain rakennettaessa hankkeen kustannusarvio (vuo-
den 2011 taso) on 3,25 M€. Kerralla rakennettaessa saavutettaisiin jonkin verran saas-
toja paallekkaisten toimintojen vuoksi.
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Muut kohteet

Muiden toimenpiteiden osalta on tehty vain alustavaa suunnittelua tai karttatarkaste-
luihin perustuvia selvityksid, joten kustannusarviot ovat suuntaa-antavia.

6.2 Suositeltavien toimenpiteiden ajoitus ja

kustannusarviot

Kehittamistoimenpiteet jaetaan kahteen kiireellisyysluokkaan. Perusperiaatteita toi-
menpiteiden ajoitusta maaritettdessa ovat:

Ensimmaisessa vaiheessa toteutetaan nykyisten kuormauspaikkojen ja ter-
minaalien pienet investoinnit, jotka mahdollistavat kokojunien operoinnin.
Ensimmaisessd vaiheessa toteutetaan myo6s kiireellisimmiksi arvioidut ja
parhaimmat toteuttamisvalmiudet omaavat uudet terminaalit ja terminaalien
laajennukset.

Toiseen vaiheeseen sisdltyvien terminaalien toteutusjérjestys paatetdaan
my6&hemmin.

Investoinnit ajoitetaan niin, ettd raakapuun rautatiekuljetukset voidaan hoi-
taa myos terminaalien ja kuormauspaikkojen rakentamisen aikana.

Kehittdmisohjelman ensimmaisen vaiheen aikana (vuosina 2011-2014) toteutettavat
investoinnit ovat:

Kuormauspaikkojen (20 kpl) kehittdminen, kustannusarvio noin 10 M€
Kemijarven uuden terminaalin toteuttaminen, kustannusarvio 11,2 M€
Parkanon uuden terminaalin toteuttaminen, kustannusarvio 5,7 M€
Kontiomaen terminaalin kehittdminen (molemmat vaiheet), kustannusarvio
3,0 ME

Seindjoen uuden terminaalin toteuttaminen, kustannusarvio noin 6,8 M€
Kiteen kuormausraiteen pidentaminen (kustannusarvio noin 0,5 M€),
Pieksédmaen seudun terminaalin toteuttaminen, kustannusarvio noin 5 M€

Ensimmaisen vaiheen alustavat investointikustannukset ovat noin 42 € eli keskimaa-
rin noin 10,5 M€/vuosi.

Kehittdmisohjelman toisen vaiheen aikana (vuosina 2015-2017) toteuttavat inves-
toinnit ovat:

Kiteen terminaalin varastoalueen laajennus, kustannusarvio noin 1,0 M€,
Karjaan terminaalin kehittdminen, kustannusarvio noin 1,6 M€,

Rovaniemen terminaalin varastoalueen laajennus, kustannusarvio noin 0,7
M€,

Kiuruveden terminaalin varastoalueen laajennus, kustannusarvio noin 0,1 M€,
Luikonlahden seudun uuden terminaalin rakentaminen (sijoituspaikka avoin),
kustannusarvio noin 8 M€,

Ammansaaren terminaalin kehittdminen, kustannusarvio noin 3,3 M€,
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e Riithim&aen terminaalin kehittdminen, kustannusarvio noin 2,3 M€,

e Ylivieskan terminaalin kehittdminen, kustannusarvio noin 2 M€,

e Toijalan, Kauhavan ja Lohjan kuormauspaikkojen korvaaminen uusilla tai
muilla (@helld sijaitsevilla nykyisillda kuormauspaikoilla, karkea kustannusar-
vio noin 5 M€.

Toisen vaiheen alustavat investointikustannukset ovat yhteensa noin 24 M€ eli kes-
kimaarin 8 M€/vuosi.

Koko kehittamisohjelman alustavat kustannukset ovat noin 66 M€.
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7 Yhteiskuntataloudelliset analyysit

7.1 Laskentamenetelma

Kehittamisvaihtoehdon kannattavuutta kuvaava hyo6ty-kustannussuhde (HK-suhde)
laskettiin seuraavasti:

HK-suhde= (hyodyt + haitat + investointien jaanndsarvot)/ investointikustannukset.

Kaavaan sisaltyvilla hyodyillad ja haitoilla tarkoitetaan raakapuun terminaali- ja kuor-
mauspaikkaverkon kehittamiselld (=kehittamisvaihtoehto) saavutettavia hyétyja ja
haittoja vertailuvaihtoehtoon néhden. Vastaavasti investointikustannuksilla tarkoite-
taan kehittamisvaihtoehtoon ja vertailuvaihtoehtoon siséltyvien investointien erotus-
ta. Investointeihin luetaan terminaali- ja kuormauspaikkaverkon seka lilkennevaylien
kehittamis- ettd peruskorjausinvestoinnit.

Kehittamisvaihtoehdon vertailuvaihtoehto on vuonna 2011 kaytettava terminaali- ja
kuormauspaikkaverkko. Vertailuvaihtoehto edellyttaa nykyisen rataverkon pitamista
lilkkennointikelpoisena koko tarkastelujakson ajan.

Investointien jaannoésarvolla tarkoitetaan arvoa tarkastelujakson lopulla. Jéanndsarvo
tarkasteluajanjakson lopulla on 25 9, uusinvestoinninarvosta.

Hyddyt, haitat, jadnnosarvot ja investointikustannukset arvioidaan ajanjaksolta, joka
kattaa terminaali- ja kuormauspaikkaverkon rakentamisen vaatiman ajan (7 vuotta) ja
30 verkon valmistumisen jalkeista vuotta (vuodet 2018-2037). Vuotuiset kustannuk-
set diskontataan 5 9%:n laskentakorolla ensimmaiseen rakennusajan jalkeiseen vuo-
teen (2018). Hanke (tassa kehittamisohjelma) on yhteiskuntataloudellisesti kannatta-
va, jos sen HK-suhde on vahintdan 1,0.

Raakapuun kuljetuskysynnan oletetaan olevan koko tarkastelujakson ajan tassa selvi-
tyksessa kasitellyn perusskenaarion mukainen.

Tarkasteltavia hyotyja ja haittoja ovat:
e rataverkon ylldpitokustannukset,
e raakapuun kuljetuskustannukset,
e liikenteen onnettomuuskustannukset ja
e liikenteen paastdkustannukset.
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7.2 Peruslaskelma

7.2.1  Investointikustannukset

Kehittamisvaihtoehdon aiheuttamat investoinnit terminaaleihin ja kuormauspaikkoi-
hin ovat noin 66 M€ (vuoteen 2018 diskontatut kustannukset noin 81,5 M€). Kehitta-
misvaihtoehdossa yllapidettavan rataverkon laajuus on sama kuin vertailuvaihtoeh-
dossa. Rataosia, joilla kehittamisvaihtoehdossa ei ole kaytettdvid raakapuun kuor-
mauspaikkaoja, yllapidetadn edelleen ja niitd voidaan kayttda esimerkiksi energia-
puun kuljetuksissa. Kdytosta poistuvia raakapuun kuormausraiteita lukuun ottamatta
rataverkon peruskorjausinvestoinnit ovat kehittdmis- ja vertailuvaihtoehdoissa sa-
mat. Kehittdmisvaihtoehdossa kaytdsta poistuvien kuormauspaikkojen raiteiden vaih-
teita ei uusita vertailuvaihtoehdon tapaan. Saastyvat investoinnit ovat keskimaarin
0,15 M€ kuormausraidetta kohti ja 44 kuormauspaikan osalta yhteensa 6,6 M€ (dis-
kontatut investointikustannusten saastét ovat noin 4,1 M€). Kannattavuuslaskelmas-
sa kaytettava investointikustannus on talléin 77,1 M€ (=81,5 M€-4,4 M€).

7.2.2 Hyédyt ja haitat

Kehittamisvaihtoehdon kustannusvaikutukset vertailuvaihtoehtoon nahden ovat seu-
raavat:

e Rataverkon kunnossapitokustannukset pienentyvat pitkalla aikavalilla yllapi-
dettavien kuormausraiteiden kokonaispituuden lyhenemisen vuoksi. Normaa-
lin kunnossapidon lisdksi sdastetdaan huonokuntoisille kuormausraiteille teh-
tavan hajapolkynvaihdon kustannukset. Arvioidut sdastét ovat vuoden 2018
jalkeen keskimaarin noin 0,12 M€/vuosi (tarkastelujakson diskontatut koko-
naishyodyt ovat noin 1,8 M€).

e Raakapuun kuljetuskustannukset pienenevat 3,5 M€ vuodessa. Saasto saavu-
tetaan taysimaaraisena vuodesta 2018 alkaen (tarkastelujakson diskontatut
kokonaissaastot ovat noin 72,6 M€).

e Tieliikenteen onnettomuudet lisdantyvat tiekuljetussuoritteiden kasvun vuok-
si (114 milj. tkm/vuosi), mika vastaa noin 6,2 milj. ajonkilometrid vuodessa.
Keskimaaraiseen tieliikenteen henkilévahinkoasteeseen (noin 0,1 onnetto-
muutta/ milj. ajonkm) perustuen vuotuisten henkilévahinko-onnettomuuksien
maard kasvaa keskimaarin 0,6 onnettomuudella vuodessa. Tama aiheuttaa
noin 0,3 M€:n yhteiskuntataloudellisen lisdkustannuksen (tarkastelujakson
diskontatut lisdkustannukset ovat noin 4,6 M€).

e Kehittamisvaihtoehdon vaikutukset tasoristeysonnettomuuksien kustannuk-
siin ovat riippuvaiset uusien kuljetusten kysynnasta rataosilla, joilla ei ole
enda kaytettavia raakapuun kuormauspaikkoja. Mikali uusia kuljetuksia
(esim. energiapuun kuljetuksia) ei synny, vahenee rataverkon tasoristeyson-
nettomuuksien keskimaarainen vuotuinen maara 1-2 onnettomuudella, joiden
kustannukset ovat 0,4-0,8 M€/vuosi. Peruslaskelman lahtékohtana on, etta
uutta kuljetuskysyntaa syntyy, jolloin edelld mainittua saastda ei saavuteta.

o Kuljetusten aiheuttamien paastéjen kustannuksiin vaikuttavat kuljetustapo-
jen suoritteiden muutokset, muutokset junien kokonaispainoissa, vaunujen
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vaihtotytssa seka sahkoveturien ja dieselveturien kayttéosuuksissa. Tiekulje-
tusten kasvun (122 milj. tkm/v) aiheuttama paastokustannus on noin 0,1
M€/vuosi. Rautatiekuljetusten suoritteet vahenevat dieselveturien kuljetuk-
sissa noin 100 milj. tkm ja kasvavat sahkoveturien vetamissa kuljetuksissa
noin 80 milj. tkm/vuosi. Keskimaarainen rautatiekuljetusten paastékustannus
tonnikilometria kohti vahenee my6s vaihtotyon vahenemisen, junien koko-
naispainon kasvun vuoksi. Kokonaisuutena rautatiekuljetusten paastokus-
tannusten arvioidaan vahenevéan noin 0,2 M€/vuosi. Koko raakapuun kuljetus-
jarjestelmassa saavutettavat paastdkustannusten sadastét ovat siten noin 0,1
M€ /vuosi (tarkastelujakson diskontatut saastot ovat noin 1,5 M€).

o Kehittamisvaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon investointien jaanndsarvojen
erotus on noin 17,1 M€ (diskontattu arvo noin 4,0 M€).

Kehittdmisvaihtoehdon kokonaishyddyt vertailuvaihtoehtoon nahden ovat noin 75,3
M€. Kun ndma hyodyt jaetaan kehittdmisvaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon vélisten
investointikustannusten erotuksella (77,1 M€), saadaan kehittdmisvaihtoehdon hy&ty-
kustannussuhteeksi noin 1,0 (taulukko 7).

Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittamisen HK-suhde on peruslaskelmaan
sisaltyvien hydtyjen perusteella yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden rajalla. Mi-
kali vahaliikenteisille rataosille ei synny uusia kuljetuksia, saavutetaan saastéja myos
tasoristeysonnettomuuksien  kustannuksissa, jolloin kehittdmisohjelman HK-
suhteeksi tulee 1,1. Lisdksi on huomattava, etta kehittamisohjelman avulla saavute-
taan myds muita kannattavuuslaskelmaan siséltymattomia hyotyja kuten raakapuun
toimitusvarmuuden parantuminen. Mikali toimitusvarmuus ei ole riittava, joudutaan
puuta hankkimaan kauempaa tai tuomaan ulkomailta. Tama voi lisata merkittavasti
raakapuun hankintakustannuksia. Peruslaskelmaan sisaltymattomat tekijat huomioon
ottaen, kehittdmisohjelman toteuttamista voidaan pitaa yhteiskuntataloudellisesti
kannattavana.

Taulukko 7.  Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittéimisen yhteiskuntataloudel-
linen kannattavuuslaskelma ilman raakapuun toimitusvarmuuden para-
nemisen avulla saavutettavia hyotyjé ja mahdollisia tasoristeysonnet-
tomuuksien kustannussdicistojé (laskelmassa on esitetty vuoteen 2018
diskontatut investointikustannukset, hyddyt ja haitat sekd kehittdmisoh-
jelman hyéty-kustannussuhde).

Kustannukset ja hyodyt M€
KEHITTAMISINVESTOINNIT 77,1
HYODYT JA HAITAT

Rataverkon kunnossapitokustannusten muutos 1,8
Kuljetuskustannusten muutos 72,6
Tieliikenteen onnettomuuskustannusten muutos -4,6
Liikenteen paastokustannusten muutos 1,5
Investointien jaanndsarvo 4,0
YHTEENSA 75,3

HK-suhde 1,0
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7.3 Vahaliikenteisten rataosien
yllapitovaikutukset

Tavoitetilaan ei sisally kaytettavia kuormauspaikkoja osalla vahaliikenteista rataverk-
koa (rataosat Adnekoski-Haapajarvi ja Joensuu-Ilomantsi), joilla ei ole raakapuun
lisaksi juuri muuta lilkennetta. Taman vuoksi on mahdollista, ettd naiden rataosien
liikenne lakkaa kokonaan, jolloin naiden rataosien yllapito on tarpeetonta. Talléin
kannattavuuslaskelma muuttuu peruslaskelmaan néhden seuraavilta osilta:

o Kannattavuuslaskelmassa kdytettavat investoinnit pienenevat, koska vertai-
luvaihtoehdon edellyttamia vahaliikenteisten rataosien peruskorjausinves-
tointeja ei tarvitse tehda kehittdmisvaihtoehdossa. Vertailuvaihtoehdossa
nama peruskorjausinvestoinnit ajoitetaan vuosille 2020-2023 ja niiden arvi-
oidut kustannukset ovat yhteensa 115 M€ (vuoteen 2018 diskontatut kustan-
nukset ovat noin 64 M€). Kannattavuuslaskelmassa kaytettavien investoin-
tien suuruus on siten noin 13,1 M€ (=77,1 M€-64 M€).

e Rataverkon kunnossapitokustannukset pienentyvat noin yhdelld miljoonalla
eurolla vuodessa koska, koska yllapidettavan ratalinjan pituus lyhenee 241 ki-
lometrilla. Hyodty saavutetaan vuoden 2023 jalkeen. Kehittamisvaihtoehdon
avulla saavutettavat kunnossapidon diskontatut kokonaishyddyt ovat talléin
yhteensa noin 14,9 ME.

e Tasoristeysonnettomuuksien kustannukset pienentyvat, koska onnettomuus-
riski poistuu 221 tasoristeyksen osalta. Naissa tasoristeyksissa on viime vuo-
sina tapahtunut keskimaarin 1—2 onnettomuutta vuodessa. Yhden tasoriste-
ysonnettomuuden yhteiskuntataloudellinen kustannus on Liikenneviraston
mukaan keskimaarin 397 000 euroa. Vuoden 2023 jalkeen saavutettavaksi
hyodyksi arvioidaan noin 0,5 M€/vuosi (tarkastelujakson diskontatut saastot
ovat noin 7 M€).

e Kannattavuuslaskelmassa kaytettava investointien jadnnésarvo pienenee ver-
tailuvaihtoehtoon siséltyvien peruskorjausinvestointien jaanndsarvon maa-
ralla. Peruskorjausinvestointien jaanndsarvo tarkastelujakson lopulla on noin
43 M€ ja sen diskontattu arvo noin 10,5 M€. Talléin kannattavuuslaskelmassa
kaytettavan jaannodsarvon suuruudeksi tulee -6,5 M€ (=kehittdmisvaihto-
ehdon jaannoésarvon ja vertailuvaihtoehdon jadnndésarvon erotus).

Kehittamisvaihtoehdon kokonaishyddyt vertailuvaihtoehtoon ndhden ovat noin
84,9 ME. Kun nama hyddyt jaetaan kehittdmisvaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon va-
listen investointikustannusten erotuksella (13,1 M€) saadaan kehittamisvaihtoehdon
hyoty-kustannussuhteeksi 6,4 (taulukko 8). Kehittdmisohjelma on talldin yhteiskun-
tataloudellisesti erittdin kannattava.
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Taulukko 8.  Terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittémisen yhteiskuntataloudel-
linen kannattavuuslaskelma, mikdli rataosien Adnekoski-Haapajdrvi ja
Joensuu-Ilomantsi liikenne lakkaa (laskelmassa on esitetty vuoteen
2018 diskontatut investointikustannukset, hyddyt ja haitat sekd kehittd-
misohjelman hyoty-kustannussuhde).

Kustannukset ja hyodyt M€
KEHITTAMIS- JA PERUSKORJAUSINVESTOINNIT 13,1
HYODYT JA HAITAT

Rataverkon kunnossapitokustannusten muutos 14,9
Kuljetuskustannusten muutos 72,6
Tielilkenteen onnettomuuskustannusten muutos -4,6
Tasoristeysonnettomuuksien kustannusmuutos 7,0
Liikenteen paastokustannusten muutos 1,5
Investointien jaanndsarvo -6,5
YHTEENSA 84,9

HK-suhde 6,4
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8 Johtopaatokset

Raakapuun rautatiekuljetusten nykyisen toimintamallin mukainen puun kuormauksen
hoitaminen usealta pieneltd kuormauspaikalta aiheuttaa huomattavan vaihtotyotar-
peen ja hidastaa vaunukiertoa, joka keskimaarin on noin 4,5 vuorokautta. Hitaaseen
vaunukiertoon vaikuttaa osaltaan myos se, etteivat useat tehtaat ota vastaan rauta-
tiekuljetuksia viikonloppuisin. Liikennéinnin kannalta ongelmallisimpia ovat kuor-
mauspaikat, jotka sijaitsevat huonokuntoisilla rataosilla, joilla on alhaiset nopeus- ja
akselipainorajoitukset. Toisaalta tihedlla kuormauspaikkaverkolla on ollut etuna lii-
tyntakuljetuksia lyhentava ja niiden kustannuksia pienentava vaikutus.

Selvityksen mukaan raakapuun rautatiekuljetuksissa kannattaa siirtya kokonaan uu-
denlaisen toimintamalliin, joka edellyttda seka operatiivisen toiminnan ettéd infra-
struktuurin kehittamistd. Suomen oloihin parhaimmaksi osoittautui malli, jossa kulje-
tuksissa kaytetdan yksinomaan kokojunia ja puun kuormaustoimintaa keskitetdan
terminaaleihin ja niitd taydentaviin kuormauspaikkoihin. Toimintamallin olennaisia
tekijoita ovat myos terminaalien jatkuva kuormauspalvelu ja tuotantolaitosten jatku-
va rautatiekuljetusten vastaanotto.

Raakapuun kuljetuskustannusten ja tehokkaan terminaalitoiminnan varmistamisen
vuoksi sopiva terminaaliverkon laajuus on 14 terminaalia ja sita taydentavan kuor-
mauspaikkaverkon laajuus 32 kuormauspaikkaa. Tavoitetilaan kuulumattomat kuor-
mauspaikat ovat kdytettavissa niin kauan kuin niihin ei tarvitse tehda investointeja.
Pitkalla aikavalilla kaytettavien raakapuun kuormauspaikkojen maara vahenee noin
puoleen nykyisesta maarasta.

Tavoitetilan mukainen kokojunien kayttémahdollisuus kaikkien terminaalien ja kuor-
mauspaikkojen kuljetuksissa mahdollistaa vaunukierron nopeuttamisen jopa alle puo-
leen nykyisesta ja vahentaa oleellisesti kustannuksia aiheuttavaa vaunujen vaihtotyo-
ta. Rautatiekuljetukset voidaan hoitaa jopa 40-50 9 nykyista pienemmalld vaunu-
maaralla. Rautatiekuljetusten kilpailukyky paranee myds, kun terminaalitoiminta kes-
kitetadn paaosin hyvakuntoisten ja sahkoistettyjen (tai sahkoistettaviksi suunniteltu-
jen) rataosien varteen.

Metsateollisuuden kannalta on tarkead, etta rautatiekuljetusten operatiivisessa toi-
minnassa saavutettavat saastot siirtyvat rahtihintoihin. Talléin myo6s teollisuuden
kuljetuskustannukset pienentyvat. Metsateollisuus hyotyy terminaali- ja kuormaus-
paikkaverkon kehittamisestd myds puun toimitusvarmuuden paranemisen vuoksi, sil-
la terminaalit toimivat puunkorjuun kausivaihteluita tasaavina puskurivarastoina keli-
rikkoaikana, kun puuta on vaikea kuljettaa alemmalla tieverkolla.

Tavoitetilan edellyttdmat suositeltavat investoinnit terminaaleihin ja kuormauspaik-
koihin ovat alustavasti noin 66 M€. Kiireellisimpida ensimmaisen vaiheen toimenpitei-
ta ovat kuormauspaikkojen kehittaminen, Kemijarven, Parkanon ja Seindjoen uusien
terminaalien toteuttaminen, Kontiomaen terminaalin kehittaminen seka Kiteen kuor-
mausraiteen pidentdminen. Muita kehittdmisohjelmaan sisaltyvia isoja uusinvestoin-
teja ovat Pieksédmaen seudun ja Luikonlahden seudun terminaalien rakentaminen.

Selvityksen mukaan terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittaminen tavoitetilan
mukaiseksi on myds yhteiskuntataloudellisesti perusteltua. Kannattavuus perustuu
lilkkennetaloudellisiin sdastdihin ja raakapuun toimitusvarmuuden paranemiseen. Li-
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saksi kehittamisohjelman toteuttaminen mahdollistaa huomattavat saastot vahalii-
kenteisten rataosien kunnossapidossa ja peruskorjausinvestoinneissa.



LIITE 1

Taulukko 1.  Optimointeihin perustuvat terminaalien kuljetusmdicirdt tavoitetilantees-
sa vuonna 2018.

Terminaali tonnia/vuosi
Kemijarvi 925896
Rovaniemi 855358
Kitee 606969
Pieksamaen seutu®® 604669
Kontiomaki 553996
Parkano 540227
Kiuruvesi 482432
Riihimaki 447132
Kolari 422650
Seinajoki 402226
Ammansaari 393029
Luikonlahden seutu 386678
Ylivieska 347278
Karjaa 334214
Yhteensa 7302754

(1 Optimoinneissa terminaalin sijaintipaikka oli Pieksamaki.
@ Optimoinneissa terminaalin sijaintipaikka oli Luikonlahti.



LIITE 2

Taulukko 1. Optimointeihin perustuvat kuormauspaikkojen kuljetusmdicirdt tavoite-
tilanteessa vuonna 2018.

Kuormauspaikka tonnia/vuosi
Vuokatti 268936
Orivesi 244035
Alavus 242651
Toijala 205369
Kauhava 181192
Lapinlahti 178580
Hyrynsalmi 172604
Pello 131225
Sankimaki 124360
Sysmajarvi 123670
Porokyla 122078
Haapamaki 120280
Kerimaki 114506
Hameenlinna 104232
Lohja 96092
Oulainen 91776
Haapajarvi 81393
Vaskiluoto 61877
Juankoski 57931
Hammaslahti 55939
Rantasalmi 49756
Suolahti 49025
Sukeva 48735
Humppila 46134
Eno 42850
Turun seutu @ 40476
Kurkimaki 26403
Lieksa 14664
Kokemaki 5786
Pori 1105
Arola -(2
Haukivuori @
Yhteensd 3103659

(1 Optimoinneissa kuormauspaikka sijaitsi Turun asemalla.

@ Arola ja Haukivuori eivat saaneet optimoinneissa liikennettad lainkaan. Téhan vai-
kutti mm. puun tarjontatietoihin liittyva epéatarkkuus, minka vuoksi rautatiekuljetus-
ten tavaravirrat ohjautuivat (dhella sijaitsevien terminaalien kautta (tarjonta on kuvat-
tu vuoden 2007 kuntajaon tarkkuudella).
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