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Alkusanat

Seindjoki-Oulu viélin muuttaminen kokonaisuudessaan kaksiraiteiseksi on merkittdva
yhteiskunnallinen investointi, jonka yhteiskuntataloudellinen vaikutusarviointi kdynnistettiin
joulukuussa 2008 Oulun kaupungin, Pohjois-Pohjanmaan Liiton ja Keski-Pohjanmaan Liiton
toimeksiannosta. Investointi on sisdllytetty hallituksen elvytyspakettiin sekd Liikenne- ja
viestintdministerion hallinnonalan hankeohjelmiin.

Arviointityon johtoryhminé toimi rahoittajien edustus ja ryhméin kuuluivat seuraavat jisenet:
kaupunginjohtaja Matti Pennanen (puheenjohtaja), maakuntajohtaja Pauli Harju,
suunnittelujohtaja Tuomo Palokangas, maakuntajohtaja Altti Seikkula, suunnittelupaillikko
Jussi Rdmet, kaupunginjohtaja Kari Karjalainen, ohjelmajohtaja Lauri Laajala,
seutukuntajohtaja Timo Kiema, tekninen johtaja Eino Pihakari ja satamajohtaja Torbjorn
Witting.

VTT:sté selvityksen vetdjdna toimi johtava tutkija Pekka Levidkangas tukenaan johtava
tutkija Antti Permala, tutkija Jenni Eckhardt, erikoistutkija Tuuli Jarvi, johtava tutkija Pekka
Lahti, asiakaspiaillikko Marja Rosenberg, tutkija Jussi Ronty, erikoistutkija Veli-Pekka
Kallberg, tutkija Antti Seise ja erikoistutkija Kari Mdkeld. Vastaava tutkimusavustaja Arja
Wuolijoki (VTT) ja Jouko Kunnas (Liidea Oy) ovat avustaneet kuvamateriaalin tuotannossa.
Pekka Levidkangas on tehnyt lopulliset laskelmat ja yhteenvedot.

Yhteiskuntataloudellinen laskelma Seindjoki-Oulu —hankkeelle laadittiin joulukuun 2008 ja
maaliskuun 2009 vilisend aikana.

Kiitdimme lukuisia muita eri organisaatioiden edustajia, joilta saatu tieto ja materiaali auttoivat
laskelman tekemisessa.

VTT, huhtikuussa 2009,

tekijat
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Seindjoen ja Oulun vélinen rautatieosuus on vilkas henkilo- ja tavaraliikenteen reitti, joka
kuuluu yleiseurooppalaiseen TEN-verkkoon. Tonneissa mitattuna osuus on yksi Suomen
vilkkaimpia ja palvelee nykyisin erityisesti metalliteollisuuden kuljetuksia.

Selvityksessé tarkastellaan eri hankeoptiokokonaisuuksia:

¢ nykyinen perusparannussuunnitelma, niin sanottu vaiheet I ja Il, jossa nykyisti rataa
parannetaan ja lisitdén ohitus- ja liikkennepaikkoja; timén vaiheen kustannusarvio on
noin 550 M€

e PPP-hanketta Kokkola-Ylivieska, jossa rakennetaan tdysi kaksoisraide kyseiselle
vilille; timéin hankkeen kustannusarvio on noin 250 M€

o tayttd kaksoisraideoptiota koko vilille, eli Seindjoki-Kokkola ja Ylivieska-Oulu;
tdmén option lisdkustannuksiksi edellisiin on arvioitu 400 M€.
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Kustannusarvioissa on nojauduttu
Ratahallintokeskuksen ja Liikenne- ja
viestintdministerion l&hteisiin.

Tédmin selvityksen tavoitteena on laskea
Seindjoki-Oulu hankkeen
yhteiskuntataloudelliset vaikutukset.
Vaikutukset on laskettu koko
hankekokonaisuudelle, mutta
hankekokonaisuuden ollessa nédinkin
mittava, useaan erilaiseen vaiheeseen
ajoitettu ja vaikutuksiltaan monitahoinen,
on téssd selvityksessd esitettyjd laskelmia
pidettdva suuntaa-antavina. Seinédjoki-Oulu
—kaksoisraiteen vaikutus laskettu joko
suoritteiden tmv. suhteellisena osuutena
koko kehittdmisohjelman vaikutuksista tai
sitten arvioitu kokonaan erikseen
esimerkiksi empiirisen aineiston
perusteella.

Hanke vastaa ennakoituun tavaraliikenteen
kuljetustarpeeseen toimien
perusteollisuuden logistisena runkona (ks.
seuraavan sivun kuva), tukien laajalti
Perdmeren satamien kilpailukykyéa ja maan
suurimpien kasvukeskusten vilistd
henkildliikennettd (Helsinki — Tampere —
Oulu).
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Tavaraliikenteen solmupisteet, maarat ja ennustettu lisdys rautateilla (kuva: Jouko Kunnas /
Liidea Oy ja Jenni Eckhardt / VTT).
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Kehittdmisohjelman mukainen ennuste Ekstrapolointi

Hankkeen vaikutusten arviointi perustuu padasiassa Rautatieliikenne 2030 pitkan aikavalin
kehittdmisohjelman tietoihin.

Hankkeella on suuri strateginen merkitys suomalaiselle perusteollisuudelle.
Kaivannaisteollisuuden lisdksi hankkeella on ainakin yhté ratkaiseva vaikutus metallin-ja
puunjalostusteollisuuden pitkén aikavélin toimintaedellytyksiin. Itse kuljetusteollisuudelle,
yhdistetyt kuljetukset ja raskaat rautatiekuljetukset erityisesti, hankkeella on luonnollisesti
my0s suuri vaikutus seké toteutuessaan etté toteutumatta jadmisessa.

Hanke on selkeésti luonteeltaan valtakunnallinen. Erityisesti se palvelee suurten
kasvukeskusten kilpailukykyé ja Perdmeren satamien toimintaa. Kokkolan satamalle, joka on
Suomen toiseksi suurin kauttakulkusatama, hanke on elintdrked ja sataman investoinnit seké
transitopalvelustrategiat nojautuvat toimivaan ja suurikapasiteettiseen rautatielitkenteeseen.

Helsingin, Tampereen ja Oulun yhdistdminen tehokkailla
henkil6- ja tavaraliikennejérjestelmélld on kansallinen
kilpailukykykysymys. Helsingistd Tampereelle on jo
kaksoisraide.

Viereinen kuva kertoo Suomen neljén suurimman
kasvukeskuksen ja kolmen suurimman transitosataman
asemasta hankkeeseen ndhden.

Tehtyjen laskelmien ja kéytettdvissd olleiden ldhtdtietojen
valossa péddradan kehittdminen tdydeksi kaksoisraiteeksi on
kannattavampaa kuin nykyisen radan parantaminen. Hanke
on pddomavaateiltaan suuri, mutta pitkalla aikavélilla
kannattava. Lyhyemmain aikavélin laskentajaksolla
kannattavuus on heikompi. Laskelmien suurimmat
epavarmuudet liittyvét rakennusinvestointien suuruuteen.
Nykyisen radan parantaminen pitkalla
perusparannusprojektilla on kuitenkin huonompi
vaihtoehto, koska rakentamisen ja rakennusaikaisen
litkenteen hoidon tehokkuus- ja mittakaavaedut jadvat
saavuttamatta.

Hankkeen suurimmat hyddyt teollisuuden ja kaupan hyo6tyjen liséksi liittyvét ympéristoon.
Kaksoisraide mahdollistaa selkedsti kilpailukykyisemmaén litkkumis- ja rahtivaihtoehdon
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suhteessa sekd tieliikenteeseen ettd lentoliikenteeseen. Siirtymait tieliikenteestd vahentavét

padstojen lisdksi onnettomuuksia.

Hankkeen tunnuslukuja

Hankeoptio Investointi- | Hydtykustannus- | Hyotykustannus- | Muita hyotyjé ja
kustannus | suhde, sisdinen suhde, sisdinen vaikutuksia
M€ korko ja korko ja
nettonykyarvo 30 | nettonykyarvo 50
vuodelle vuodelle
Nykyisen radan 550 0,86 1,37 Haittaa liitkennettd,
perusparannushanke 4% 6% mutta on pitkalld
(vaiheet I ja II) - 67 M€ +180 M€ aikavélilld kannattava
PPP-hanke 1200 0,92 1,46 Mahdollistaa
(kaksoisraide 5% 7% tehokkaan ja
Kokkola-Ylivieska) -71 M€ +412 M€ hiiridttoméan
seki kaksoisraiteet liikkenteen ja muuttaa
vileille Seindjoki- kulkumuotojakaumaa
Kokkola ja ympdriston kannalta
Ylivieska-Oulu kestavimmaksi

Ratahankkeet ovat pitkdvaikutteisempia kuin esimerkiksi tiechankkeet, jo pelkdstidan
infrastruktuurin kdytt6iéin vuoksi. Niiden sopiva tarkastelujakso on enemmén kuin nykyisin
sovellettava 30 vuotta. Ne ovat parhaimmillaan, kun ne palvelevat pitkdmatkaista henkilo- ja
tavaraliikennettd suurten viesto- ja teollisuuskeskittymien vililld seka linkittyvét satamiin.

Hankkeen moniulotteisia vaikutuksia tunnuslukujen lisdksi on koottu alla olevaan taulukkoon.
Vaikutukset ovat pddsdantoisesti erittdin positiivisia, mutta vaadittu investointi on suuri. PPP-
jarjestelyin voidaan helpottaa valtion omaa vilitontd padomantarvetta. Hankkeen suurimmat
riskit liittyvét rakennuskustannuksiin ja mahdollisten PPP-toteutusten lopullisiin

kustannuksiin.

Vaikutus

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus — 30 vuotta

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus — 50 vuotta

Ympdéristovaikutukset, ilmastonmuutos

o+

Alueiden kilpailukyky

Teollisuuden logistiset kustannukset ja tarpeet ++
Liikennemarkkinoiden toimivuus ja kilpailu ++
Liikenneturvallisuus ++

0 = neutraali vaikutus, + = positiivinen vaikutus, ++ = erittiin positiivinen vaikutus
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Kaksoisraide

vahentad tavaraliikenteen CO, -paastdja noin miljoona tonnia
vuodessa

rakentaa Suomen yhdistettyjen kuljetusten jarjestelmaa, jollainen on
muuallakin EU:ssa rakentumassa

mahdollistaa 30 000 rekkakuljetuksen siirtymisen vuodessa raiteille
parantaen liikenneturvallisuutta

estaa joka vuosi useita tieliikenneonnettumuuksia

hyddyttad myos Tamperetta ja Helsinkid, koska niiden vetovoimaa
kasvaa entisestaan

kiihdyttaa aluerakenteen muutosta ja tukee kasvukeskittymia radan
paissa ja varrella

luo uutta litketoimintaa kuljetusmarkkinoille

tukee Suomen metallin- ja puunjalostusteollisuutta seka
kaivannaisteollisuutta

tukee Suomen toiseksi suurimman transitosataman ja vilkkaan
transitoreitin (Kokkola-Ylivieska-Oulu-Vartius) liiketoimintaa

on ymparisté- ja muutosinvestointi.
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2. Johdanto

Seindjoen ja Oulun vélinen rautatieosuus on vilkas henkil6- ja tavaraliikenteen reitti, joka
kuuluu yleiseurooppalaiseen TEN-verkkoon. Tonneissa mitattuna osuus on yksi Suomen
vilkkaimpia ja palvelee nykyisin erityisesti metalliteollisuuden kuljetuksia.
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Kuva 1. Kuljetetut nettotonnit rataverkon osilla vuonna 2007 (lahde: Ratahallintokeskus
2009)

Seindjoki-Oulu vilin palvelutason parantaminen on nostettu kiireellisimmaksi
kuljetusverkkoinvestointikohteeksi maassamme véyldhallinnon ja ulkomaankaupan
yhteistyéryhmén' toimesta. Valtioneuvoston litkennepoliittisessa selonteossa eduskunnalle
(Liikenne- ja viestintdministerio 2008) Seindjoki-Oulu —hankkeen 1. vaihe on nostettu

! Yhteistyoryhmiin kuuluvat teollisuuden ja kaupan yritykset, kuljetus- ja logistiikkayritykset, varustamot,
satamat, satamaoperaattorit ja viylilaitokset.
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investointiohjelmaan sisiltyvéksi. 1. vaiheen kokonaiskustannus on 200 M€ josta osa on jo
mydnnetty ja kdytetty valtion budjetista. Kokkola-Ylivieska vilille on suunniteltu PPP-
hanketta kustannusarviolla 250 M€. Liséksi hankkeen 2. vaihe sisdltdd lyhyitd kaksoisraiteen
rakentamisen osuuksia ja pddasiassa nykyisen radan perusparantamista. 2. vaiheen
kustannusarvio on 350 M€. Yhteensi Seindjoki-Oulu vilin kehittimissuunnitelma on
kustannuksiltaan siis noin 800 M€ vuoden 2008 kustannustasossa.

Hankkeeseen liittyy verkollisesti myds Vartius-Ylivieska —hanke (390 M€) ja Talvivaaran
kaivosrata (49 M€), jotka on niinikd4n mainittu litkennepoliittisessa selonteossa. Namé
hankkeet kytkeytyvit tiiviisti Seindjoki-Oulu —vélin kehittdmiseen.
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Kuva 3. PPP-hanke (vasemmalla) ja vaihe 2. (oikealla) (lahde: Ratahallintokeskus)

Alueen maakuntien liitot ovat yhdessd radan varrella sijaitsevien kaupunkien kanssa
ehdottaneet koko vélin rakentamista kaksoisraiteena. Téll6in siis vaiheen 2 lisdksi voidaan
kuvitella edelleen vaihe 3, jossa koko vélille rakennetaan toinen raide entisen
perusparannettavan viereen, eli kaksoisraide myos koko vileille Seindjoki-Kokkola ja
Ylivieska-Oulu. Tdmén kokonaisuuden epéaviralliset kustannusarviot vaihtelevat 1100-1300
ME vililld. Myo6s suunniteltuja aikatauluja on ehdotettu lyhennettéviksi osin taantumasta
johtuen ja osin perustellen aikataulutuksen tiivistimisen kustannussdistovaikutuksia, kun
radan rakentaminen tehostuu ja rakentamisen aikaiset haitat vaikuttavat lyhyemman ajan.

Taulukko 1. Hankekokonaisuuden osien arvioitu aikataulu; PPP-hankkeen ja 2. vaiheen
osalta ei ole olemassa mitaan tasmallisia ajoituspaatoksia; 2. vaiheen on arvioitu

valmistuvan jopa niinkin myoh&an kuin 2025

Arvioitu ajoitus Kust.
M€
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
1.vaihe 200
PPP 250
2.vaihe 350

Ratahallintokeskus on teettinyt asiantuntija-arvion hankekokonaisuuden tehokkaammasta
aikataulutuksesta (Iikkanen 2007). Asiantuntija-arvion mukaan kustannussaistoja kertyy
nopeammalla, tehokkaammalla toteutuksella hankekokonaisuudelle 100-200 M€. Yleisesti
tiedetdin, ettd fast-track —toteutuksella saavutetaan kustannussiistoja. Pajakkala ja Nippala
(2005) arvioivat, ettd yksittdisissd hankkeissa voidaan paisti jopa 10%-20%
kustannussddstdihin kun kokonaistoteutus on aikataulullisesti tehokas: suunnitelmallisempi,
nopeampi ja volyymiltaan riittdva. Tdma perustuu yhtdiltd mittakaavaetuun, jossa
rakennustyOmaiden perustamis- ja kiintedt kustannukset saadaan suhteellisesti alemmalle
tasolle ja toisaalta urakoitsijoiden parempaan valmistautumiseen toteutuksen osalta.
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Pitkén aikavélin junaliikenteen kehittimissuunnitelmassa (Ratahallintokeskus 2006 ja 2006b)
esitetyn hankekokonaisuuden hyotykustannussuhteeksi on arvioitu noin 2. Liikenne- ja
viestintdministerion liikennepoliittisessa selonteossa (2008) hyoty-kustannussuhde arvioitiin
vaiheen I ja PPP-hankkeen muodostamalle kokonaisuudelle, ollen niin ikddan H/K=2.
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3. Tavoite ja tarkastelun rajaus

Tamaén selvityksen tavoitteena on laskea Seindjoki-Oulu hankkeen yhteiskuntataloudelliset
vaikutukset. Vaikutukset on laskettu koko hankekokonaisuudelle, mutta hankekokonaisuuden
ollessa ndinkin mittava, useaan erilaiseen vaiheeseen ajoitettu ja vaikutuksiltaan
monitahoinen, on tissé selvityksessd esitettyjd laskelmia pidettidva suuntaa-antavina.

Tavoitteena on yhteiskuntataloudellista laskelmaa laajempi ndkemys hankkeen vaikutuksista
ja erilaisten ajoitus- ja reaalioptioiden luomista mahdollisuuksista. Vayldhankkeiden
arvioinnin yleisohje (Liikenne- ja viestintdministerié 2003) mahdollistaa laajemmankin
nikokulman.

Tavanomaisessa liikenneinfrastruktuurihankkeiden hyoty-kustannuslaskelmassa esitetédén

hyotyind (joko positiivisina tai negatiivisina):

e investoinnin jidnndsarvo

e kuluttajan ylijadmén muutos, eli ajoneuvo-, aika- ja lippukustannusten muutokset
nettoméaardisind

e tuottajan ylijadmén muutos, eli liikkenndintikustannukset ja lipputulot

¢ ulkoiset vaikutukset: onnettomuus- ja ymparistokustannukset

e muutokset ylldpitokustannuksissa.

Kustannuksiin luetaan investointikustannukset.

Edella lueteltujen hyotyjen ja kustannusten lisdksi tiassé selvityksesséd on laadittu laajempi
tarkastelu, jossa otetaan huomioon heijastus- ja kerrannaisvaikutuksia, kuten tydpaikkoihin ja
yritysten toimintaedellytyksiin ja kannattavuuteen. Yleisohje kieltdd yksiselitteisesti ndiden
hyotyjen laskemista ns. double accounting —ongelman johdosta. Niiden huomioonottaminen
padtoksenteossa on kuitenkin niin ilmeisté ja vilttdmatonta, ettd vaikutukset on tarpeen esittdd
erikseen YHTALI-laskelman tdydennyksend. Néin tuodaan péaatoksentekoon arvokasta
lisdtietoa, joka ei tavallisesti heijastu perinteiseen mikroekonomiseen
hyotykustannuslaskentaan, joka nojautuu oletuksiin staattisesta maailmasta ja tulevaisuudesta.

Téssé laskelmassa késitellddn seuraavat hankekokonaisuusoptiot:

1) Seindjoki-Oulu perusparannushankkeen vaiheet I ja II

2) vaiheet I ja IT + PPP-hanke

3) vaiheet I ja II + PPP-hanke + vaihe III, jolla tarkoitetaan tayttd kaksoisraidetta myos vélille
Seindjoki-Oulu; tima viimeinen vaihe (IIT) on seki ajoitukseltaan ettd rahoitukseltaan vield
téysin auki.

Naille hankekokonaisuuksille on laadittu vaikutusarviot ja/tai hyotykustannussuhteet
seuraavasti:



VIiTr

17 (60)

Hankepaketti H/K-suhde Vaikutusarviot Huomatuksia
vaihe I ja Il EI OLE ON Vaikutusarviot on laadittu koko
lahde: Rautatieliikenne ohjelmalle, ei yksittdisille hankkeille
2030 — suunnitelman tai hankekokonaisuuksille
lahtokohdat ja
vaikutustarkastelut
vaihe I + PPP- ON, H/K=2 EI OLE H/K-suhteesta ei ollut kéytettdvissé
hanke lahde: Liikenne- ja tarkempaa laskelmaa
viestintdministerio
2008

vaiheet [ ja IT +
PPP-hanke +
vaihe III

EI OLE, arvioidaan
tdssa selvityksessa

Arvioidaan tdssd
selvityksessd perustuen
alempiin
vaikutusarvioihin

Uusia yksityiskohtaisia
vaikutusarvioita ei ole tehty,
ainoastaan likiméaaraisid. H/K-suhdetta
on estimoitu likimaérdisten
vaikutusarvioiden perusteella

Kaiken kaikkiaan ldhtotilanne laskelmille ja vaikutusarvioille on erittdin sekava ja
lahtotiedoiltaan puutteellinen; tdmé selvitys pyrkiikin osaltaan kirkastamaan Seindjoki-Oulu —
hankkeen vaikutuksia niissa puitteissa kuin se on kéytettdvissd olevin resurssein ollut

mahdollista.
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4. Menetelmat

Yhteiskuntataloudellisessa laskelmassa on kdytetty pddasiassa olemassa olevia tietoldhteitd
hankkeista, litkkenne-ennusteista ja sekéd Seindjoki-Oulu —hankkeeseen liittyvistd ettd yleisisté
toimintaympariston muutoksista.

Tarkein 1dhde on ollut Ratahallintokeskuksen pitkdn aikavélin suunnitelma radanpidolle
Rautatieliikenne 2030 — radanpidon pitkan aikavalin suunnitelma (Ratahallintokeskus 2006)
sekd tdhdn liittyva taustaselvitys Rautatieliikenne 2030 — suunnitelman l&htokohdat ja
vaikutustarkastelut (Ratahallintokeskus 2006b).

Jokainen yhteiskuntataloudellinen ex ante -laskelma perustuu olettamuksiin ja ennusteisiin
tulevaisuudesta. Tassé selvityksessd on kéytetty seuraavia ennustemenetelmia:

1) Rautatieliikenne 2030 —selvitysten mukainen tavoitetila vuonna 2025 johon on oletettu
vuodesta 2008 lineaarinen kehitys laskettujen vaikutusten ja hydtyjen osalta. Tadmén
jalkeen on arvioitu esimerkiksi liikennesuoritteiden suhteellisiin osuuksiin perustuen
mika on Seindjoki-Oulu —hankkeen osuus kyseisistd vaikutuksista. Tdstd on edelleen
jouduttu ennustamaan vaikutusten kehittyminen vuodesta 2025 eteenpéin. Tdma on
tehty asiantuntija-arvioin.

2) Seinijoki-Oulu —hankkeen vaikutukset on arvioitu olemassa olevaan historiatietoon
perustuen ja ekstrapoloitu odotettavissa oleva tulevaisuuden kehitys laskentajaksolle.
Naéin on tehty esimerkiksi litkenneturvallisuusvaikutusten ja
onnettomuuskustannussddstdjen osalta.

Kuva 4 havainnollistaa arviointitekniikkaa. Seindjoki-Oulu —kaksoisraiteen vaikutus laskettu
joko suoritteiden tmv. suhteellisena osuutena koko kehittimisohjelman vaikutuksista tai sitten
arvioitu kokonaan erikseen esimerkiksi empiirisen aineiston perusteella.
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_—:_‘_’::_—::__::__:::: ________________________ _.. ____________ s ' ————————————— - Vaihe | + II
2009 2025 2039
Kehittamisohjelman mukainen ennuste Ekstrapolointi
Kuva 4

Varsinaisessa YHTALI -laskelmassa ovat vaikutukset ja niistd koituvat hyoty- ja
kustannuserét arvioitu taulukossa 2 esitetyilla tavoilla.
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Taulukko 2. Seindjoki-Oulu —hankkeen laskelman hydty- ja kustannuserat seka niihin
sovelletut arvotus- ja ennustetekniikat

Hyddyt ja kustannukset Laskentajakso peruslaskelmassa 2009 — 2039 (2059 laajennettu laskelma)
peruslaskelmassa (vaiheet | - 2009 2010-2024 2025 2026-2039 2040-2059
jall)
Investointikustannukset Esitettyjen Esitettyjen PPP-hankkeen maksut jaettu tasaisesti -
suunnitelmien suunnitelmien mukaan, | 20 vuodeksi 2014 - 2033
mukaan diskontattu 5% korolla
kumulatiivisen | vuoteen 2009, arvioitu
a kumuloituvan
nimellisarvona, | lineaarisesti hankeosan
el rakentamisen
prolongaatiota | aloitusvuoden ja
valmistumisvuoden
vililld
Kaukoliikenteen matkustajien - Lineaarinen kertyma 2030 —suunnitelman 2% vuotuinen kasvu
hyo6dyt (aika) hankkeiden mukainen tavoitetilan
valmistumisvuodesta hy6ty, Seindjoki-Oulu
lahtien vuoden 2025 —hankkeen osalta
arvoon saakka arvioitu suoritteiden
mukaisena
suhteellisena osuutena
kehittdmisohjelman
kokonaishyddyistd

Liikennditsijéiden hyodyt

- Lineaarinen kertymé

2030 —suunnitelman

(lippu- ja rahtitulot, aika) hankkeiden mukainen tavoitetilan
valmistumisvuodesta hyéty, arvioitu
lahtien vuoden 2025 suoritteiden mukaisena
arvoon saakka suhteellisena osuutena
kehittdmisohjelman
kokonaishyddyistéd

2% vuotuinen kasvu

Liikennoitsijoiden omat
kustannusséastot

- Lineaarinen kertyma
hankkeiden
valmistumisvuodesta
ldhtien vuoden 2025
arvoon saakka

2030 —suunnitelman
mukainen tavoitetilan
hy6éty, arvioitu
yksikkokustannusten
ja suoritteiden
mukaisina

2% vuotuinen kasvu

Onnettomuuskustannussaastot
(tasoristeykset)

- Perustuen koko maan kattavaan empiiriseen aineistoon
tasoristeysten onnettomuusriskeisté, erillinen estimaatti
odotusarvoisesta onnettomuuksien vihenemasti

Onnettomuuskustannussaastot
(siirtymait tielitkenteestd)

- Lineaarinen kertyma
hankkeiden
valmistumisvuodesta
ldhtien vuoden 2025
arvoon saakka

2030 —suunnitelman
mukainen tavoitetilan
hy6éty, arvioitu
yksikkokustannusten
ja suoritteiden
mukaisina.

2% vuotuinen kasvu

Pédstokustannussadstot
(siirtymat tieliikenteestd)

Erillinen laskelma nykytietojen pohjalta projisoiden ennustetun

liikenteen kasvun mukaisesti vuoteen 2025

2% vuotuinen kasvu

Péadstokustannussadstot
(siirtymat lentoliikenteestd)

Erillinen laskelma nykytietojen pohjalta projisoiden ennustetun

litkkenteen kasvun mukaisesti

2% vuotuinen kasvu

Radanpidon kustannussaéstot

- Lineaarinen kertyma
vuoteen 2025

Asiantuntija-arvio

2% vuotuinen kasvu

Investoinnin jédnndsarvo

2030 —suunnitelman
mukainen tavoitetilan
hyoty

25% hankinta- | Esitetddn
arvosta laajennetussa
diskontattuna laskelmassa
vuodesta 2039 | todellisen
vuoteen 2009 | poistoajan
mukaisena

Muut vaikutukset

Esitetdéin laajennetussa laskelmassa ja herkkyystarkastelussa

Hyoty-kustannussuhde néyttdisi poliittisten dokumenttien valossa olevan edelleen
primédrimittari hankkeen taloudellisuuden ja kannattavuuden tarkasteluun vaikka se onkin
tekniikaltaan ja informatiivisuudeltaan hieman puutteellinen mittari. Tosin se palvelee
mittareista parhaiten tilanteessa, jossa haetaan suuresta hankejoukosta silld hetkell
suhteellisesti kannattavimmat hankkeet. Sen sijaan se ei maksimoi yhteiskunnan hyotyjé,
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toisin kuin yleisesti luullaan. Tahén tarkoitukseen soveltuu paremmin esimerkiksi
nettonykyarvo, joka saattaa olla suurempi hankkeilla, joiden hydtykustannussuhde ei ole
erityisen hyva. Miljardin euron hanke, jonka H/K = 1,1 tuottaa yhteiskunnalle 100 M€
lisdarvoa. 10 M€ hanke, jonka H/K=2 tuottaa yhteiskunnalla lisdarvoa 10 M€.

Téssé laskelmassa on kéytetty kaikkia tavanomaisia kannattavuuden mittareita,
hyotykustannussuhdetta, siséisti korkoa ja nettonykyarvoa — viimeista tosin vain
yhteenvedoissa. Lyhyesti eri mittareiden tulkinta on seuraava:
e kun hy6tykustannussuhde (H/K) > 1, on hanke kannattava; jos suhdeluku on alle
yhden, on hanke kannattamaton
e kun sisdinen korko ylittda kdytetyn diskonttokoron, tissd tapauksessa 5%, on hanke
kannattava. Jos sisdinen korko jii alle 5%, on hanke kannattamaton
¢ kun nettonykyarvo on positiivinen kaytetylld korkokannalla laskettuna (siis 5% tissa
tapauksessa), on hanke kannattava; negatiivinen nettonykyarvo kielii tappiollisesta
investoinnista.

Naistd mittareista harhattomin ja paras on nettonykyarvo, mutta se on mydskin véhiten
kaytetty, lukuun ottamatta yritystaloudellisia investointeja, joissa se on yleistynyt nopeasti sen
johdosta, ettd se kertoo mitké investoinnit tuottavat parhaan omistaja-arvon lisdyksen.

Suomessa julkisissa liikkenneinvestoinneissa kdytetddn ldhes yksinomaan
hyotykustannussuhdetta.
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5. YHTALI-laskelman perustiedot

Laskelmat on laadittu vuoden 2008 kustannustasoon, jossa erilaiset hankekokonaisuuden
kustannusarviot on oletettu esitetyn. Laskentajakso on 30 vuotta ja investointien
jaannosarvoksi laskentavuonna 30 oletetaan YHTALI-ohjeen mukaisesti 25% esitetysti
kustannusarvioista (hankintahinta). Todellisuudessa jddnndsarvo on suurempi, koska radan
osien kayttdikd on ohjaus-, turvallisuus- ja kommunikaatiojdrjestelmid lukuun ottamatta
paljon pidempi. Todellisuudessa radan kdyttdarvo 30 vuoden jédlkeen on ldhes hankintahinnan
arvoinen, ainakin noin 70%. Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen laskelmissa (Uimonen
2008) kaytettiin radan kéyttoikédnd noin 100 vuotta.

Diskonttokorkona kéytetddn 5% ja laskelman perusvuosi on 2009. Tétd aiemmin toteutuneita
kustannuksia tai kustannustason muutoksia ei ole kuitenkaan prolongoitu. 30 vuoden
laskentajakso ulottuu siis ajalle 2009-2039. Eréissd vaihtoehtoistarkasteluissa on kaytetty
pidempai ajanjaksoa.

Hankintahinta investoinneille on:

vaihe | 200 M€
PPP-hanke 250 M€
vaihe 11 350 M€
YHTEENSA 800 ME
(vaihe IIT 400 M€)
(YHTEENSA 1200 M€)

Vaihe 11 siis siséltdd Ratahallintokeskuksen méérittelemadn hankekokonaisuuden liséksi
kaksoisraideosuuden koko vililld Ylivieska-Oulu, ja on ainoastaan tdssé arvioinnissa esitetty
lisdoptio.

Ajokustannusten yksikkoarvot perustuvat vuoden 2005 arvoihin (Tiehallinto 2006). Nama
kustannukset ovat jo lievdsti vanhentuneet, mutta tuoreempia ei ole saatavilla. Ndmakin
kustannuserét, vaikka ovat pitkélti sopimusvaraisia, muuttuvat ajassa markkinahintojen ja
maksuhalukkuuden muutosten mukana.
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6. Ennusteet ja niiden vaikutukset laskelmaan

Ennusteiden ldhtokohtana kéytetdan Ratahallintokeskuksen radanpidon pitkin aikavilin
suunnitelmaa (Ratahallintokeskus 2006) ja sen tavoitetilavaihtoehtoa koska tarkasteltavan
hankkeen sisiltd on timéin vaihtoehdon mukainen. Nollavaihtoehtoa ei sindnsé tarvita, koska
tarkoituksena on selvittdd Seindjoki-Oulu hankkeen marginaalivaikutukset, toisin sanoen 0-
vaihtoehto on miké tahansa skenaario ilman hanketta.

Lisdksi on hyddynnetty mainitun suunnitelman ldhtdkohtia valottavaa Ratahallintokeskuksen
julkaisua Rautatieliikenne 2030 — suunnitelman 1dht6kohdat ja vaikutustarkastelut
(Ratahallintokeskus 2006b). On itsestddnselvyys, ettd kyseiset ennusteet sisaltavit paljon
epdvarmuustekijditd, joita ei ole mahdollista objektiivisesti saatikka miéréllisesti arvioida.
Mydskddn suunnitelmissa esitettyjd arvotettuja hyotyja ja kustannuksia ei ole tarkennettu,
vaan ne on otettu kiyttoon sellaisenaan tai soveltaen approksimoituna.

Alla olevat estimaatit laadittu pelkéstidn vaiheet I ja II sisdltdvin hankekokonaisuuden osalta.
PPP-hanke ja vaihe III arvioidaan viela erikseen.

Liikenne-ennusteet ja vaikutukset henkiltliikenteeseen

Henkildliikenteen kaukoliikenteen matkojen ennustetaan kaikkiaan kasvavan vuoden 2006
12,5 miljoonasta matkasta yli 16,5 miljoonaan matkaan vuonna 2025, jos tavoitetilan
mukainen rautatieliikenteen kehittimisohjelma toteutetaan. Ndiden mukanaan tuoma
matkustajien hydtyjen muutos eli kuluttajien ylijadman muutos olisi kaukoliikenteessé
vihintddn 47 M€ vuodessa vuonna 2025. Taulukko 3 esittdd yhteenvedon vaikutuksista
henkil6liikenteeseen.

Taulukko 3. Vaikutukset henkiltliikenteeseen (Ratahallintokeskus 2006b)

Muuttuja \Vuosi Tavoitetila
Kaukoliikenteen matkat (milj./a) 2006 12,5
2015 14,6
2025 >16,5
Lahiliikenteen matkat (milj./a) 2006 50
2015 55-60
2025 65-70
Kehittdmisohjelman hyodyt 2006 0
kaukoliikenteen matkustajille (M€/a) 2015 28
2025 >47
Kehittdmisohjelman hyodyt 2006 0
lahiliikenteen matkustajille (M€/a) 2015 0
2025 28
Kehittdmisohjelman hyodyt 2006 0
litkennditsijoille (M€/a) 2015 32
2025 >47

Ratahallintokeskuksen tilastojen mukaan (Ratahallintokeskus 2009) Seindjoen ja Oulun
vililld oli padasiassa kaukoliikenteen matkustajia. Rataosittaiset vaihtelut vileilld Seinéjoki-
Kokkola-Ylivieska-Oulu olivat vihiiset, mikd osin vahvistaa kaukoliikenteen dominanssin.
Vuonna 2007 Seindjoen ja Kokkolan vélilld tehtiin 1,2 miljoonaa matkaa, Kokkolan ja
Ylivieskan vélilld noin 1,0 miljoonaa matkaa ja Ylivieska-Oulu vélilld 0,96 miljoonaa matkaa.
Keskimiirin voidaan olettaa kyseiselld vélilld tehdyn noin 1,1 miljoonaa matkaa.
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Kehittdimisohjelman ennusteen mukaan vuoteen 2025 mennessa lisiys Seindjoki-Oulu vililla
olisi 0,6-0,5 miljoonaa vuotuista matkaa.

Jos oletetaan, ettd hyodyt jakautuvat karkeasti matkojen méarén mukaisesti kaukoliikenteen
osalta, niin vuonna 2025 kaukoliikenteen matkustajien ylijaddmaé olisi noin

1,7milj.matkaa
16,5milj.matkaa

x 50milj.€/a=5,2milj.€/a
kun minimiarvio 47 milj. € vuodessa approksimoidaan 50 milj.€/a.

Tavaraliikenne

Pitkén aikavélin kehittdmisohjelmassa tavoitetilan mukaiset vaikutukset on koottu taulukkoon
4. Suunnitelmassa esitetyt vaikutukset on arvotettu rahassa vain tuottajan ylijidmén
(lisddntyneet rahtitulot) osalta.

Taulukko 4. Hyddyt tavaraliikenteelle (Ratahallintokeskus 2006b)

Muuttuja Vuosi Tavoitetila
Suorite 25 tonnin verkolla 2006 1,0
(mrd. tnkm/a) 2015 7,6
2025 >11,9
Hyddyt rautatiekuljetuksille 2006 0
(tuottajan ylijadma) (M€/a) 2015 18
2025 >29

Koko verkolla kuljetetun kokonaistavaramiirén ennustetaan kasvavan tavoitetilassa 52,5 milj.
tn vuoteen 2025 mennessd (Ratahallintokeskus 2006b).

Seindjoen ja Oulun vililld raskaimmin liikenndity osuus on Kokkola-Ylivieska, jolla
kuljetettiin vuonna 2007 5,6 miljoonaa tonnia, joka oli noin 14% koko rataverkolla
kuljetetusta tonnimadréstd kyseisend vuonna. Tonnimédrien ennustetaan kasvavan ldhes
kaksinkertaiseksi vuoteen 2030 mennessi (+4,2 milj. tn) (Ratahallintokeskus 2007).
Ennusteesta ei kdy selville, siséltddko ennuste missd méérin esimerkiksi kaivoskuljetusten
kasvua.

Likiméérdinen estimaatti tuottajan ylijadméan osuudeksi Seindjoki-Oulu vilin osalta
tavoitetilassa olisi siis

5,6milj.tn +4,2milj.tn
52,5milj.tn
kun jitetddn huomiotta viiden vuoden ero (2030/2025) laadituissa skenaarioissa. Tédllainen
virhe mahtuu oletusmarginaaleihin.

x29M€/a=54M€/a

Liikenneturvallisuusvaikutukset
RHK:n pitkan aikavalin suunnitelma

Ratahallintokeskus (2006b) on arvioinut pitkin aikavilin suunnitelmassaan, etti noin
puolentoista tuhannen tasoristeyksen poisto vuoteen 2025 mennessi vahentaa
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tasoristeysvahinkojen miirén noin puoleen nykyisestdan. Liséksi kulkumuotosiirtymisti
johtuen tielitkenteen onnettomuudet vihentyvit. Taulukossa 5 on
litkkenneturvallisuusvaikutusten yhteenveto.

Taulukko 5. Kehittdmisohjelman liikenneturvallisuusvaikutukset (Ratahallintokeskus 2006b)

Muuttuja \Vuosi Tavoitetila
Tasoristeysten lukumairé valtion rataverkolla (kpl) 2006 3725
2015 2560
2025 2225
Tasoristeysvahingot (kpl/a) 2006 40-50
2015 22-34
2025 20-30
Kulkumuotosiirtymisté aiheutuva tieliikenteen 2006 0
onnettomuuksien vihenema (kpl/a) 2015 27
2025 >42

Kulkumuotosiirtymisté johtuva onnettomuuksien aleneman hyoty on kdyttden
tielitkenneonnettomuuden keskimaariistd onnettomuuskustannusta 118 000 € / onnettomuus:

43 onnettomuutta/a X 0,118 M€ / onnettomuus = 5,0 M€/a.

Tavara- ja henkildlitkennesuoritteiden ennustetaan olevan Seindjoki-Oulu vililla noin 10%-
20% koko maan suoritteista. Tamén johdosta kulkumuotosiirtymisti aiheutuvat
onnettomuuskustannussddstot ovat keskiméairin ndiden suoritteiden osuuksia. Raskaan
litkkenteen onnettomuudet ovat kuitenkin keskimiaréistd vakavampia. Talloin voidaan
arvioida, ettd onnettomuuskustannussiistot, jotka aiheutuvat kulkumuotosiirtymistd ovat
tavoitetilassa noin 0,5...1,0 M€/a.

Naistd tiedoista tasoristeysonnettomuusriskin alenema Seindjoki-Oulu —osuudella on vaikeaa
ja paljon epdvarmuutta siséltdvad. Tadmin johdosta VTT laati erillisen analyysin, joka on
esitetty seuraavassa osiossa.

VTT:n arvio onnettomuusriskin alenemasta Seingjoki-Oulu kaksoisraiteelle

Seindjoki—Oulu -rataosa on 335 km pitka ja silld on 93 tasoristeysté, joissa 73:ssa on
varoituslaitos (puomit) ja 20 on varoituslaitteettomia.

Vuosina 1998-2002 rataosan tasoristeyksissé tapahtui 4 varsinaista tasoristeysonnettomuutta
ja 9 puomien alasajoa (taulukko 6). Onnettomuuksissa kuoli yksi ja loukkaantui yksi ihminen.
Ko. aikana rataosalla oli 114 tasoristeysti, joista 73:ssa oli varoituslaitos (puomit).
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Taulukko 6. Seindjoki—Oulu-rataosuudella vuosina 1998-2002 tapahtuneet
tasoristeysonnettomuudet (Ahonen ym. 2004)
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Nimi Risteys no Vuosi Kuvaus
Teppo 412 0424 0452 1999 Tuntematon ajoi puolipuomin irti
Vahtitupa 412 0490 0697 1999 Tuntematon ajoneuvo ajoi puolipuomin irti
Eikua 412 0493 0657 1999 Traktori ajoi puolipuomin irti
Julius 412 05230 052 1999 T 5030 tormasi tielaitoksen aura-autoon,
joka oli jaanyt auton alla olevasta aurasta
kiinni lankutukseen
Suopera 412 0563 0190 1998 Henkildauto ajoi M 53 eteen
Klapuri 412 0565 0987 1998 Tuntematon ajoneuvo ajoi puolipuomin irti
Roikola 412 0588 0148 1998 Rekka-auto ajoi molemmat puolipuomit irti
1999 T 5012 térmasi tasoristeyksessa lehmaan
1999 Ehké& henkildauto ajanut puolipuomin irti
Ahonpera 511 0664 0724 1999 Puolipuomin alasajo
Paavola (Mt 8121) 511 0696 0967 1999 Moottoripyorailija ajoi T3051:n edesta
puolipuomin alas ja loukkaantui
Tikkapera 511 0720 0260 2001 Naishenkild jai EP56:n alle ja kuoli
412 0565 0987 1999 Aura-auto ajanut puolipuomin irti

Tasoristeysonnettomuushavaintoja tapahtuu liian véhin (koko Suomessa 50—60 vuodessa),
jotta ko. rataosan tasoristeysten poistamisen vaikutuksen voisi luotettavasti arvioida
pelkéstddn niissd tapahtuneiden onnettomuuksien lukumiirén perusteella. Luotettavamman
arvion saa perustamalla laskennan suuresta aineistosta laskettavaan keskiméiirdiseen

onnettomuusriskiin (onnettomuuksien lukumédra jaettuna altistuksella) ja kdyttdmalla
altistuksen mittana tien ja radan litkennemaéédrien tulon nelidjuurta. Arvioiden luotettavuutta

parantaa, jos ne lasketaan erikseen varoituslaitteellisille (puomit tai valo ja dénivaroituslaitos)
ja varoituslaitteettomille tasoristeyksille. Silloin altistus lasketaan kaavoilla

A\/AROITUSLAITTEELLISET = Z \ (Lg-Ly)
A aroITUSLAITTEETOMAT = Z v (Lg-Ly))

missd Lgja Lt ovat radan ja tien liikkenneméérat vuorokaudessa.

Vuosina 2003-2007 Suomessa tapahtui varoituslaitteellisissa tasoristeyksissd keskiméérin
10,4 onnettomuutta vuodessa ja varoituslaitteettomissa 44,8 onnettomuutta vuodessa
(Ratahallintokeskus 2004—-2008). Edella esitetyilld kaavoilla lasketut altistukset néille
tasoristeystyypeille ovat 43658 ja 19724. Jakamalla onnettomuusméiéré altistuksella saadaan
varoituslaitteellisten tasoristeysten onnettomuusriskiksi 0,000238 ja varoituslaitteettomien

riskiksi vastaavasti 0,00227.

Kun kerrotaan Seindjoki—Oulu-rataosan altistukset em. riskeilld, saadaan vuotuisten
onnettomuusmairien odotusarvoksi varoituslaitteellisissa tasoristeyksissd 0,79 ja

varoituslaitteettomissa 0,59 (taulukko 7). Rataosan tasoristeysten poistamisella estettdisiin
ndin ollen keskimééarin 1,38 onnettomuutta vuodessa.
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Taulukko7. Odotusarvon laskeminen rataosan Seingjoki—Oulu tasoristeysonnettomuuksien
vuotuiselle lukumaaralle

Varoituslaitteelliset

tasoristeyksia koko Suomessa 645

onnettomuuksia vuodessa koko Suomessa 10,4
Koko Suomi altistus koko suomessa (tien ja radan vuorokausi-

likennem&éarien tulon neliGjuurien summa) 43658

keskimaarainen riski 0,000238

tasoristeysten Ikm rataosalla Seingjoki-Oulu 73

altistus rataosalla Seingjoki-Oulu (tien ja radan
Seingjoki-Oulu  |vuorokausi- liikenneméaarien tulon nelidjuurien

summa) 3325

Odotusarvo (onnettomuuksia/vuosi) 0,79
Varoituslaitteettomat

tasoristeyksid koko Suomessa 2385

onnettomuuksia vuodessa koko Suomessa 44.8
Koko Suomi altistus koko suomessa (tien ja radan vuorokausi-

liikennemaarien tulon nelidjuurien summa) 19724

keskimaarainen riski 0,00227

tasoristeysten Ikm rataosalla Seindjoki-Oulu 20

altistus rataosalla Seingjoki-Oulu (tien ja radan
Seingjoki-Oulu  |vuorokausi- liikennemé&arien tulon nelidjuurien

summa) 261
Odotusarvo (onnettomuuksia/vuosi) 0,59

1,38 onnettomuuden vihenemiselld saavutettava kustannussdastd voidaan arvioida
kayttdmalla tielitkenneonnettomuuksille médritettyja yksikkohintoja (Tiehallinto 2006), jotka
ovat kaikille onnettomuuksille 118 000 €, henkildvahinko-onnettomuuksille 471 000 € ja
kuolemaan johtaneille onnettomuuksille 2 205 000 €. Kayttdmélld kaikkien onnettomuuksien
keskimadrdistd hintaa saadaan vuotuiseksi sdédstoksi 162 840 €. Koska
tasoristeysonnettomuuksista johtaa vakaviin henkilovahinkoihin huomattavasti suurempi osa
kuin tielitkenneonnettomuuksista keskiméérin (onnettomuuksissa kuolleiden lukumaara
jaettuna raportoitujen onnettomuuksien lukumaiirélla oli vuosina 2003-2007
tasoristeysonnettomuuksissa keskiméérin 0,127 (7/55,2), kun se oli vuonna 2007 kaikissa
tieliikenneonnettomuuksissa 0,057 (380/6657, Tilastokeskus & Liikenneturva 2008), tima
arvio on todennikdisesti liian pieni.

Voidaan péitelld, ettd tasoristeysten poistolla vuotuisissa onnettomuuskustannuksissa
saavutettava saasto on suuruusluokaltaan 0,3-0,5 ME.

Ymparistovaikutukset

Tavoitetilan mukaisessa pitkédn aikavélin suunnitelmassa (Ratahallintokeskus 2006b) melulle
altistuvien ihmisten maérd vahenee ja samoin vihenevét pdéstot johtuen
kulkumuotosiirtymisti. Taulukossa 8 on esitetty yhteenveto niistd vaikutusarvioista.

Seindjoki-Oulu —vilin suoriteosuuksien ollessa 10%-20% maan koko
rautatieliikennesuoritteista (koko tavaraliikenne, henkilokaukoliikenne) voidaan arvioida
tavoitetilassa 2025 paédstokustannussddston olevan 6-12 M€ vuodessa.
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Taulukko 8. Ymparistovaikutukset pitkan aikavalin (2025) tavoitetilassa (Ratahallintokeskus

2006b)

Muuttuja Vuosi Tavoitetila

Junaliikenteestd aiheutuvan yli 55 dB:n melulle altistuvien maéra 2006 48500

(kpl hlo) 2015 42000
2025 38000

Kulkumuotosiirtymistd aiheutuva paistdkustannusten alenema 2006 0

(M€/a) 2015 4,0
2025 >6,2

Vaikutukset radanpidon kustannuksiin

Padomainvestoinnin lisdksi ratakilometrien kasvaessa kasvavat myos hoidon, ylldpidon ja
litkenteen hallinnan vuosimenot, vaikkakaan ei tdysin lineaarisessa suhteessa. Pitkén aikavilin
kehittamisohjelmassa nollavaihtoehtoon verrattuna tavoitetilassa edelld mainittujen
kustannuserien vuotuiset yksikkdkustannukset putoavat noin 42 K€:sta noin 34 K€:oon
ratakilometrid kohden (Ratahallintokeskus 2006b). Jos oletetaan, ettd samainen siésto
kohdistuu likimd4rin samansuuruisena Seindjoki-Oulu vilille, joka on pituudeltaan yhteensa
334 ratakilometrié, saadaan vuotuiseksi sddstoksi vuonna 2025:

(42 000 €/km/a - 34 000 €/km/a) x 334 km = 2,67 M€/a.

Koska kaksoisraiteen ylldpito ja hoito on kuitenkin luultavasti kalliimpaa kuin yhden raiteen,
oletetaan todellisen sddston olevan alhaisempi. Toisaalta erilaiset operatiiviset
kunnossapitojirjestelyt ja mittakaavaetu (”kaksi raidetta kuntoon samalla topparoikalla’)
tehostavat radanpitoa kyseiselld jaksolla.

Jatkossa laskelmissa kaytetadn kustannussaastona arvoa 2,0 M€/a vuoden 2025
tavoitetilassa.

Vaikutukset liikenndintikustannuksiin

Pitkédn aikavilin kehittdmissuunnitelman tavoitetilavaihtoehdossa litkenndintikustannussiéastot
olisivat 0,43 senttid bruttotonnikilometrid kohden vuodessa vuonna 2025. Tavara- ja
henkildliikennesuoritteiden muuttaminen bruttotonnikilometreiksi voidaan estimoida
tilastojen avulla (VR-Yhtyma Oy 2008). Vuonna 2007 bruttotonnikilometrit olivat
henkil6litkenteessd 11 735 milj. brtnkm ja tavaraliikenteessd 23 191 milj. brtnkm.
Nettotonnikilometrit olivat tavaraliikenteessd vuonna 2007 yhteensd 10 434 tnkm ja
matkustajakilometrit henkiloliikenteessd 3 778 milj. hlokm. Néin ollen

1 brtnkm ~ 0,32 hlokm henkildliikenteessd
1 brtnkm ~ 0,45 tnkm tavaraliikenteessa

Nailla vakioestimaateilla voidaan muuttaa ennustetut tavara- ja henkiloliikennesuoritteet
bruttotonnikilometreiksi ja edelleen estimoida liikenndintikustannussdéstot tavoitetilassa
2025:

0,43 snt/brtnkm/a x (12 700 milj. tnkm x 0,45 + 4 200 milj. hlokm x 0,32)
= (5715 + 1 344) milj. brtnkm % 0,43 snt/brtnkm/a = 30,4 M€/a
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Téstd Seindjoki-Oulu —vilin osuus voisi olla enintddn 20% henkil6- ja
tavaraliikennesuoritteiden suhteessa eli 6,1 M€/a.

Yhteenveto vaiheiden I ja Il estimoiduista vaikutuksista tavoitetilassa 2025

Vaiheiden I ja II estimoidut hyodyt ja kustannukset vuoden 2008 hintatasossa on esitetty
taulukossa 9. Hyd6tyjen arviointi perustuu pitkdn aikavélin suunnitelmaan ja sen vaikutusten
pilkkomiseen Seindjoki-Oulu hankkeen vaiheiden I ja II osuuteen kdyttden hyvéksi suorite-
ennusteita ja muita suhteellisia tunnuslukuja edelld kuvatulla tavalla.

Taulukko 9.

Vaiheet | ja Il Investointikustannukset 2007-2014 (M€) | Hyodyt 2025 (M€/a)
Investoinnit 200 + 350 = 550

Kaukoliikenteen matkustajien ylijdama 5,2

Hyoty tavaraliikenteelle 54
Onnettomuuskustannukset 1,5

Y mpéristokustannukset 12
Radanpito 2,0
Liikennointikustannukset 6,1
Yhteensa 550 32,2 + jadanndsarvo

Hyotykustannuslaskelma laaditaan seuraavin lahtokohdin:

e investointikustannukset jyvitetdén tasaisesti siten, ettd ne otetaan nimellisarvoisina
vuoteen 2009 saakka ja siitd eteenpdin nykyarvoisina vuoteen 2014 saakka

e hyddyt oletetaan kertyviksi lineaarisesti vuodesta 2015 ldhtien vuoden 2025 arvoonsa
32,2 M€ seka siitd eteenpdin 2% vuotuisella kasvulla (liikenne, kansantalous) vuoteen
2039 saakka

e investointien jddnndsarvo vuonna 2039 on 25% hankintahinnasta, eli 0,25 x 550 M€ =
137,5 ME, joka diskontataan nykyarvoiseksi vuoteen 2009

e kaikki rahamédriiset virrat diskontataan 5% korkokannalla vuoteen 2009.

Lisdksi on oletettu 119 M€ nykyarvoinen nopean toteutuksen lisdhyoty, joka kohdistuu
erityisesti investointi- ja litkenndintikustannuksiin, mutta joka itse asiassa jakaantuu kaikille
muillekin hydtykomponenteille. RHK on arvioinut (Iikkanen 2007), etté lisdhyddyt ovat 100-
200 M€ nykyarvoisina, joten tdssd laskelmassa tehdyt oletukset ovat tdssd suhteessa
konservatiisia. Télloin hankekokonaisuuden hyo6tykustannussuhteeksi tulee 30 vuoden
laskentajaksolla (vuoteen 2039) 0,9 ja vuoteen 2059, 50 vuoden laskennalla 1,4.
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Kumulatiivinen hydty ja kustannus - vaiheet | ja ll

Hankepaketti valmistuu 2014

AN

Break even v. 2043

— Kumulatiivinen kustannus nykyarvoisena = Kumulatiivinen hyoty nykyarvoisena

Kuva 5. Vaiheiden | ja Il estimoitu kannattavuus; hyotykayran pieni hyppays on investoinnin
jaanndsarvon vaikutus
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7. PPP-hankkeen ja vaiheen lll lisdvaikutus

Edellisessi luvussa laaditut estimaatit olivat pitkd aikavilin suunnitelman (Ratahallintokeskus
2006b) mukaisen vaiheet I ja II sisdltdvdn hankepaketin mukaiset. Ndiden liséksi tulevat PPP-
hankkeen ja vaiheen III (kaksoisraide Ylivieska-Oulu) hankkeiden vaikutukset. Ndiden osalta
el ole olemassa aiempia tdsméllisid laskelmia tai arvioita.

Paras tapa arvioida hankkeiden vaikutuksia olisi tehda yksityiskohtaiset, hankekohtaiset
analyysit. Tdméin selvityksen yhteydessé se ei ole mahdollista. Arvioitujen hyotyjen
luotettavuus perustuu pitkélti aiempien arviointien tuloksiin vaiheiden I ja II hyodyistd. Erdat
lisdhyodyt on arvioitu lyhyin itsendisin laskelmin.

Perusolettamus on, ettd sekd PPP-hanke ja vaihe III ovat 30 vuoden laskentajaksolla
kannattavia ja 50 vuoden laskentajaksolla selkedsti kannattavia hankkeita. HyGtyjen painotus
tulee todennikoisesti kuitenkin erilaiseksi vaiheisiin I ja II verrattuna.

Taulukko 10.
Hyoty- ja kustannuseréat Eri hankkeiden arvioitu merkitys hyétyjen kertymassa
Vaiheet | ja Il PPP-hanke Vaihe Il
Investoinnit (M€) 550 250 300
Kaukoliikenteen matkustajien ylijiama Suuri Suuri Suuri
Hydty tavaraliikenteelle Suuri Erittdin suuri Suuri
Onnettomuuskustannukset Suuri Suuri Suuri
Ympéristokustannukset Kohtalainen Erittdin suuri Erittdin suuri
Radanpito Vihiinen Vihéinen Vihiinen
Liikenngintikustannukset Suuri Erittdin suuri Erittiin suuri

Vaikutukset PPP-hankkeelle ja vaiheelle III tiytyy arvioida epdsuorasti ja erittdin suuren
epdvarmuuden vallitessa. PPP-hanke palvelee erinomaisen hyvin raskasta tavaraliikennetté
Kokkolaan satamaan ja satamasta ulos. Liikenndintikustannukset alentuvat aivan oleellisesti
sekd PPP-hankkeen ettd vaiheen III myo6td kaksoisraiteen nelinkertaistaessa kapasiteetin koko
vililld. Molempien hankkeiden magnitudi on suurin piirtein sama. Ympéristokustannusten
kannalta tiysipituinen kaksoisraide on erittdin merkityksellinen kolmella tavalla: 1)
henkil6litkenteessé siirrytddn sekd autojen ettd lentojen osalta osin junamatkustamiseen, joka
on pédstoiltddn paljon vihdisempid matkustettua henkildliikennekilometrid kohden; 2)
kapasiteetin moninkertaistuessa ja nopeuksien noustessa siirtyy osa kuorma-autoliikenteesti
intermodaalijuniin — tdmi potentiaali on 2-3 -kertainen nykyisiin yhdistettyihin kuljetuksiin
liittyen (Makeld 2008).

Muiden oletusten ollessa ennallaan, voidaan erittiin karkeasti arvioida ettd vaikutusten ollessa
erittdin suuri hydtyjen kannalta on hyodtyerien koko noin puolitoista- tai kaksinkertainen
vaiheisiin I ja II verrattuna. Vaikutuksen ollessa vdhéinen, voisi hyddyn maira olla noin 0,5 —
kertainen. Muut vaikutukset ovat suurin piirtein samaa suuruusluokkaa.

Alla tarkastellaan eri ndkdkulmista hankekokonaisuuden lisdosien (PPP-hanke ja vaihe III)
merkitysta.
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Aikakustannussaastot henkildliikenteessa

Laskelma perustuu Finavian matkustajamééra tilastoihin sekd valtakunnallisen
henkil6litkennetutkimuksen 2004-2005 henkildliikennevirtoihin. Myos matkaryhmé- ja
kulkutapajakaumat on otettu henkildliikennetutkimuksesta. Kulkumuotosiirtymét on laskettu
kéayttden matka-aikajoustoja. Junamatka nopeutuu 22% vililla Helsinki-Oulu ja 30% valilla
Tampere-Oulu. Poikkileikkaustilanteessa eli vuonna 2007 siirtymé olisi taulukon 11
mukainen.

Taulukko 11. Kulkumuotosiirtymat vuoden 2007 matkustajamaarilla kayttaden matka-
aikajoustoja (negatiivinen kustannus edustaa saastoa) (Jarvi 2009)

siirtyvéat henkilot | aikakustannukset milj.€/v

juna 57 500 -4.5
lento -45 000 15
henkil6auto -12 500 -0.2

-3.2

Todellisuudessa vuoden 2015 tilanteessa matkustajaméérdt ovat todenndkdisesti
huomattavasti suurempia johtuen jo yleisesté litkenteen kasvusta. Samoin on odotettavissa
aikajoustojen muutoksia (aika tulee tulevaisuudessa yha “arvokkaammaksi”) sekd
asennemuutoksia (ympéristotietoisuus). 2% vuotuisella matkustajamairidkasvulla vuodesta
2007 siirtyvien méérd, kun oletetaan ettd siirtymaét ovat suhteellisesti vakioita ajan suhteen,
vuoteen 2015 olisi 1,17 —kertainen ja samassa suhteessa olisi myos aikakustannussiistot, eli
noin 3,75 M€. Lihiliikenteessd syntyisi myds sdéstojé, joita ei ole ylld huomioitu laisinkaan.
Voidaankin arvioida, etta tayden kaksoisraiteen ansiosta saavutettava lisahyoty
aikakustannusten osalta on noin 5 M€ vuodessa vuonna 2015, joka kasvaa likimdarin
matkustajamiérien suhteessa vuodesta 2015 eteenpdin.

Paastokustannukset - henkil6liikenne
LIPASTO —mallilla arvioidut paéstdjen vdhenemét seuraten kulkumuotosiirtymié tdyden

kaksoisraiteen paremman palvelutason johdosta ja perustuen matka-aikajoustoihin, ovat
nettovaikutuksia noin 3 900 tn vuoden 2007 henkildliikenneméérilla:

e junamatkojen lisdys + 905 tn
¢ lentomatkojen vihenema - 4110 tn
e henkildautomatkojen vdhenema - 659 tn.

Niiden arvo vuoden 2007 maarilla on 33,8 €/tn x 3 900 tn/a = 0,13 M€/a.

Liséksi tulee huomioida muut péastét ja liikenteen kasvu. Talloin karkea, aavistuksen
optimistinen arvio on 0,5 M€/a saast6 paastokustannuksissa vuonna 2015 ja siitd
eteenpdin liikenteen kasvun mukaisesti.

Onnettomuuskustannukset - henkil6liikenne
Yleisten teiden onnettomuuskustannukset vuonna 2007 olivat 0,062 €/km ja

henkil6autokimometrien vihenema on 3,66 milj. km, jolloin kertyvié yhteiskuntataloudellista
sddstod syntyy 0,23 M€/a. Taman liséksi tulevat tavaraliikenteen siirtymisti johtuvat sddstot
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sekd normaalin liikenteen kasvun huomioonottaminen. Talldin vuotuinen likimaarainen
sdasté onnettomuuskustannuksissa vuonna 2015 on 0,5 ME, joka kasvaa likipitden muun
liitkenteen kasvun suhteessa tulevina vuosina.

Intermodaalipotentiaali

Kansainvalinen kehitys
EUn liikennepolitiikan pitkddn ajama “modal shift” maanteiltéd rautateille ei ole onnistunut
Euroopassa. Poliittisen pdatoksenteon sijaan oikeat litkketoimintaan liittyvét seuraavat ajurit
ovat saaneet aikaan selvin muutostrendin:
- Kuljetusnopeus; Keski-Euroopan ruuhkat ja suurnopeuksiset tavarajunat (160 km/h)
- CO2 jalanjilki joka on vasta nousemassa esille. Tuotteille on tulossa elinkaaren tuoma
hiilijalanjilki joka varmasti muuttaa kuljetusten ostajien asenteita ja tavoitteita
ympéristdasioiden suhteen ja tissd rautatiekuljetus on vahvoilla.

Intermodaaliliikenne on voimakkaasti kasvussa. EU on seurannut Yhdysvalloissa tapahtunutta
kehitysté, jossa rautateiden sdédntelyn purkaminen johti erittdin voimakkaaseen
intermodaaliliikenteen kasvuun, rautateiden palvellessa intermodaalikuljetusten runkolinjana.
Rautateiden Maailmanjérjestd UIC ennustaa intermodaaliliikenteen yli kaksinkertaistuvan
seuraavan 10 vuoden aikana. My0s historiallinen kehitys kertoo selkedsti kasvusta (Taulukko
12).

Taulukko 12. Intermodaaliliikenteen kasvu rautateilla EU:ssa ja Yhdysvalloissa
(Levidkangas et al 2007)

EU us
Growth in rail freight in 6% ' 48% *
tonnekilometres/miles from 1990 to 2003
Growth in intermodal from 1996 to 2005 57%° 80% *
Intermodal’s share of total revenues - 23%"°

"Source: Eurostat; tonnekm-weighed average including Belgium, Denmark, Germany (not former DDR),
Greece, Spain, France, Ireland, Italy, Luxembourg, Netherlands, Austria, Portugal, Finland and Sweden
?Source: AAR

3 Source: UIRR; only UIRR companies; number of consignments and TEUs

* Source: AAR; number of containers and trailers

> Source: AAR; major US railroads in 2003

EU:ssa esimerkiksi Sveitsissd ja Saksassa on tehty padtoksii, joilla on tuettu rautateilld
tapahtuvaa intermodaalikuljettamista ja saatu aikaan merkittivid siirtymié rautateille.

Kotimaiset suunnitelmat ja ennusteet, potentiaalin arvotus

Rautateitse kuljetettiin konteissa vuosina 2003—2004 satamista ja satamiin keskimaarin
tavaraa 360 000 t/v, mik4 vastasi 4,4:44 prosenttia Suomen satamien kautta konteissa meritse
kuljetetusta tavaramadréistd. Tavaramiiristid 91 prosenttia suuntautui sisimaasta satamaan ja 9
prosenttia satamasta sisimaahan. Helsingin osuus Suomen satamien rautatiekonttiliikenteen
tavaramadrasti oli 63 prosenttia. Yksikoilld mitattuna kuljetukset poikkeavat erityisesti
tyhjien konttien siirroista johtuen. Satamien ja sisdmaan vililld kuljetettiin vuosina 2003—
2004 molempiin suuntiin 26 000—27 000 TEU:ta kontteja. Satamien vélisid, valtaosin tyhjien
konttien kuljetuksia oli yli 36 000 TEU:ta. Lisdksi rautateilld kulkee suuria mééarid varsinkin
metsdteollisuuden tuotteita, jotka yksikoidddn satamissa ahtaamalla ne kontteihin. Vaikka ne
eivit vield rautatieliikenteessa olekaan suuryksikdissé, on néin kuljetettu tavaraméaara
kuitenkin osa ulkomaankuljetusten suuryksikkdliikenteen kokonaiskuljetusketjua.
http://www.tiehallinto.fi/pls/wwwedit/docs/8774.PDF
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Suurimmat konttisatamat Suomessa v 2008 olivat Kotka (620 000 TEU) ja Helsinki (419 950
TEU). Seindjoki — Oulu vaikutusalueella konttiliikenne oli merkittivad Raumalla. Raumalla
kontitetaan metsdteollisuuden tuotteita.

- Rauma 169 993 TEU
- Pori 35094

- Oulu 31836

- Kemi 27962

- Turku 22 925

- Tornio 10 606

- Raahe 9207

- Kokkola 2476

- Pietarsaari 1315

Rauman satamassa kasiteltiin vuonna 2006 yhteensd 6,6 miljoona tonnia tavaraa. Sataman
tavaraliikenteestd ulkomaan tuontia vuonna 2006 oli noin 2,0 miljoonaa tonnia ja

vientid 4,6 miljoonaa tonnia. Suurin artikkeli oli paperi ja kartonki, jota vietiin noin 3,5
miljoonaa tonnia vuonna 2006. Konttikuljetusten mééra nousi 169 000 TEU -yksikkdon
ja konteissa kuljetettiin sataman tavaraliikenteestd noin viidennes. (Rauman satama 2007)’
Porin satamassa késiteltiin vuonna 2006 yhteensd 5,8 miljoonaa tonnia tavaraa. Sataman
tavaraliikenteestd ulkomaan tuontia vuonna 2006 oli noin 3,7 miljoonaa tonnia ja vientia
1,4 miljoonaa tonnia. Konttikuljetusten méara oli 48 000 TEU -yksikkoa. (Suomen
satamaliitto

2006)*

Yhdistettyjen kuljetusten eli intermodaaliliikenteen lisddmisessd avainasemassa ovat radan
varressa sijaitsevat sisimaan terminaalit ja suurimmat konttisatamat. Yhdistetyissa
kuljetuksissa on selvésti potentiaalia litkenteen kasvattamiseen. Pitkélld aikavélilld uudet
logistiikkakeskukset myos tukevat volyymien kasvua.

Useat kunnat ja kuntien yhteenliittymait tavoittelevat alueelleen uusia logistiikkakeskuksia.
Ensimmaisten toteutusten joukossa on Kerca Keravalla. Muita Seindjoki — Oulu radan
vaikutusalueella olevia ovat muut padkaupunkiseudun hankkeet, Rithimden Railport, Tampere
ja Oulu. Lisidksi logistiikkakeskuksia suunnitellaan sekd Kokkolaan ettd Ylivieskaan. Radan
kehittdminen palvelee néiti kaikkia.

Tampereen logistiitkkakeskus on suunnitteluvaiheessa. Suunnitelmat sisiltavit myos
yhdistettyjen kuljetusten terminaalin ja rautatieyhteydet.

2 Lshde Satamaliitto
3 Haveri
* Haveri
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Kuva 6. Tampere — Pirkkala logistiikkakeskus
http://www.uta.fi/laitokset/yhdt/pdf/LEMON_Fagerlund.pdf

Oulun satamassa on jo toiminnassa yhdistettyjen kuljetusten terminaali. Oulun seudun
logistiikkakeskushanke on perustettu kehittiméain logistiikan palveluverkostoa sekd
palvelujen globaalia markkinointia. Logistiikkakeskus pyrkii myos parantamaan alueen
logistista toimintaympéristod.

Kuva 7. Oritkarin terminaali Oulussa
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Péadkaupunkiseudulla yhdistettyjen kuljetusten terminaali jdi Pasilaan vaikka kaikki
satamatoiminnot keskitettiin Vuosaareen. Kerca logistiikkakeskus Keravalla on
rakennusvaiheessa. Ensimmaéinen asiakas on Anttila joka keskittdd Kercaan varastot.

Railport Rithiméelld on kaavoitusprosessissa. Railportin vahvuus on ratapiha joka tukee
rautateihin perustuvia toimintoja. Logistiikkakeskusten toiminnallisuudesta esimerkkind on
Riithiméelle suunniteltu Railport (kuva 8). Toiminnot kattavat kolmenlaisia tarpeita:

- paikallinen

- alueellinen

- valtakunnallinen / kansainvilinen toiminta.

JALOTER-terminaalikonsepti

Toiminnot
YHDISTETTYJEN JALOSTAVAT JAKELU- TUKIPALVELUT T&K, KOULUTUS
KULJETUSTEN LOGISTHKKA- JA KIERRATYS- « Terminaalikeskuksan + Terminaalikeskuksen
TERMINAALI PALVELUT LOGISTIKKA kilpailukykyd kehittavét yritysten ja
« Eri kuljetusmustojen « Materiaalin + Jakelupalvelut ja palvelut terminaalitoimintojen
yhdistamisesn ja jalostamisesn ja -kuljetukset seki tutkimus- ja
konttienkisittelyyn + toimitusten kasittelyyn + paluu-ja kierratys- + + kehityspalvelut seks
littyvit palvelut liittywat palvelut virtojen kisittely ja henkilgston koulutus
jatkojalostus
YDINALUE YRITYSALUE LAHIVAIKUTUSALUE YRITYSALUE LAHIALUEET
suuryksikkajen Kantitus, varastointi Walkutusalueen palvelut Terminaalin yhteiset Kilpailukyky3 edistivat
nosto Ja siirto jne. palvelut toimet

Kuva 8 Railport -konsepti

VR Cargon mukaan (Andersson 2008) Helsinki-Tampere-Oulu —vililld kulkee nykyisin kaksi rekka-
/trailerijunaa péivéssi. Kehitys kdytidvissa on ollut voimakasta ja VR aikoo investoida uuteen
kalustoon. Kaksoisraide tukisi voimakkaasti intermodaaliliikenteen kehittymisté ja antaisi kapasiteettia
intermodaalikuljetusten liiketoiminnan kasvulle sekd VR:lle ettd mahdollisille uusille operaattoreille,
joilta ei ole jadnyt huomaamatta intermodaalikuljetusten voimakkaasti kasvava trendi. Liséksi
Vuosaaren sataman rooli Suomen konttisatamana luo lisdpotentiaalia pohjois-eteldsuuntaiselle
intermodaaliliikenteelle.
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YHDISTETTYJEN KULJETUSTEN VERKKO 2006

Kuva 9. VR Cargon yhdistettyjen kuljetusten verkko (lahde: VR)

Onkin realistista odottaa, ettd tuleva kasvu voi tyrehtyd Tampereelta pohjoiseen, ellei kapasiteettia
lisdtd kaksoisraiteella. Jos litkkennemaéra kolminkertaistuu, joka on tdysin realistinen odotusarvo,
lisddntyy intermodaalikokojunien mééra kuuteen junaan péivéssd. Vuodessa timé on noin 800 uutta
kokojunaa (4 lisdjunaa x 200 péivad), eli noin 32 000 kuorma-autokuljetusta vuodessa. Yksi traileri-
tai kontti siséltdd keskimaérin 14-18 tn tavaraa, joka ilman kaksoisraidetta kulkisi siis tielld. Yhteensa
tdma tarkoittaa vuotuista noin 0,5 milj.tn siirtymisté rautateille.

UIC:n’ ja CER:n® tilastoihin (UIC & CER 2008) perustuvan arvion mukaan CO2 —péistdjen osalta
rautateilld kuljetettu tonni kuormittaa ymparistdd noin 1/8 kuorma-autoon verrattuna. Helsingin ja
Oulun vililla, silld muutos koskee eniten nimenomaan tita vilid, ei ainoastaan Seindjoki-Oulu vilid
CO2 —paastot vahenisivét vahintddn 3 tn 100 kuljetettua nettotonnia kohden.

Laskelma”:  Vuodessa noin 800 lisijunaa
=> 800 lisdjunaa = 800 junaa x 40 vaunua / juna = 32 000 junavaunua

1 junavaunu = 1 traileri tai kontti
1 traileri tai kontti sisédltdd keskiméérin 14-18 tn kuormaa
=> siirtyma4 rautateille = 16 tn x 32 000 yksikkod = 512 000 tn

100 km:1la kuorma-auton paéstdt 100 rahti-tn kohden = 0,7 tn CO2
100 km:114 junan pééstot 100 rahti-tn kohden = 0,08 tn CO2
=> Ero junan ja kuorma-auton vililla 100 km:114a = 0,7 — 0,08 = 0,62 tn CO2 / 100 tn

Helsinki-Oulu —vili noin 600 km

> International Union of Railways
% Community of European Railway and Infrastructure Companies.

7 ks. laskelman perusolettamukset Levidkangas et al (2005).
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= (CO2 -padstdjen vihenema = 512 000 tn x 6 x 0,62 tn CO2 /100 tn =19 050 tn

CO2 tonnin yksikkokustannus on 33,8 € / tn
= péédstokustannussiddstd vuodessa = 33,8 €/tn x 19 050 tn/a = 0,64 M€/a

Kun otetaan liséksi huomioon muut péastot (rikit, typen oksidit, partikkeli ja muut hiiliyhdisteet)
voidaan hyvin estimoida vuotuisten padstokustannussaastdjen olevan ainakin noin 1 M€ vuodessa,
jos intermodaalipotentiaali mahdollistetaan.®

Yhdistettyjen kuljetusten tavaravirrasta arviolta 30-40 %o liittyy ulkomaankauppaan.
(Liikenne- ja viestintaministerio 2005). Intermodaalikuljetusten ndkékulmasta
Seingjoki-Oulu —kaksoisraide tuleekin néhda hankkeena, jolla rakennetaan uutta
kilpailukykyista logistista jarjestelmaa, jollainen on jo hyvaa vauhtia muodostumassa
kilpailijamaihin.

Helsingin Vuosaaren sataman roolin vahvistuminen tulevaisuuden intermodaaliliikenteessa
korostaa intermodaalijunien merkitystd Suomen logistisessa jarjestelméssa. Useat pohjois-
eteld kdytdvén terminaalihankkeista eivit toteutuessaankaan tuota taysimaaréisesti odotettuja
hyo6tyja, ellei ympérdiva infrastruktuuri tue néité investointeja. Myds uusi, selkedsti kasvava
litketoiminta jdd osin toteutumatta, koska vapaata kapasiteettia uudelle litkenndinnille ei ole.
Puhdas asiantuntija-arvio on, ettd menetetyt verotulot yhteiso- ja henkiloverotuksen puolella
ovat useita miljoonia euroja vuodessa, ehké noin 5-10 M€/a vuonna 2025.

Kaivannaisteollisuuden kasvu ja logistiset tarpeet

Kaivannaisteollisuuden tarpeita ja ratahankkeen vaikutuksia kartoitettiin teollisuuden
edustajien haastatteluilla ja kirjallisella materiaalilla. Yhteenveto haastatteluista on esitetty
liitteessd 1. Muutama kohde nousi selkeésti yli muiden.

Talvivaaran kaivoksen materiaalihuolto nojautuu Kokkolan satamaan ja rikasteen kuljetus
Bolidenin rikastamolle on todennékoistd. Kaksoiraiteella on siten suuri merkitys logistisen
luotettavuuden kannalta, mutta erityisesti siksi, ettd aikasensitiivinen henkilo- ja
intermodaaliliikenne pysyy luotettavana ja sujuvana vaikka raskaat kuljetukset Kokkolan ja
Ylivieskan vililld lisdéntyvitkin.

Kevitsan kaivoksen rikasteen kuljetus voi suuntautua joko kotimaahan tai ulkomaille. Tadssa
valintatilanteessa junayhteyden toimivuus ja kilpailukyky on erds merkityksellinen muuttuja.
Kaivosten raaka-aine- ja materiaalivirroista ovat kiinnostuneet luonnollisesti VR mutta
jatkossa varmasti myos muut operaattorit. Ellei uutta kapasiteettia ole tarjolla, on
kaivannaisteollisuudella vihemmin optiota kéytettdvanddn ja logistiset kustannukset
kasvavat.

Lanttdn kaivoksen materiaalivirtoihin kaksoisraiteella on jonkin verran merkitysta
kuljetusmuodon valintaan néhden.

Kolarissa (Hannukainen) puolletaan kaksoisraidetta ja silld on mahdollisesti suurikin
merkitys, jos materiaalivirtoja ohjataan Oulun eteldpuolelle.

Soklin rikastetta kuljetetaan mahdollisesti radalla, jos rata onnistuu kilpailemaan kuorma-
autokuljetuksen kanssa.

¥ Tama laskelma tarkistettiin péépiirteissdén LIPASTO-mallilla (www.lipasto.fi, Kari Mikeld), jonka tulokset
olivat samansuuntaiset.
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Suomessa toimii parhaillaan seitsemén metallikaivosta, joista uusimmat ovat vuonna 2008
avatut Talvivaara ja Suurikuusikko. Pitkdlle valmisteltuja kaivoshankkeita ovat Kylylahti,
kevitsa, Pampalo, Lanttd, Sokli, Kolari ja Laivakangas. Ndiden yhteenlaskettu
tyollisyysvaikutus on noin 1100 henkil64. Kerrannaisvaikutukset arvioidaan noin 4000-5000
tyopaikan lisdykseksi (lahde: LVM:n tiedote). Tété kehitystd tukemaan tarvitaan
litkkennejirjestelméinvestointeja, jotka tukevat kaivannaisteollisuuden logistiikkaa.
Kaksoisraiteen suurin vaikutus realisoituu silloin, kun kaivosten tavaraliikenne tapahtuu
suuressa mairin rataverkolla siten, ettd se ei aiheuta kapasiteettiongelmia henkiloliikenteelle
ja aikasensitiiviselle tavaraliikenteelle.

< Kaivoshanke ; .
Suurikuusikko Sokli,

== Tieinvestointi & 2 mil]. thvuo

. L Kolari, $-Kittiley | am=" S
= Ratainvestointi - !
Kevitsa, H A
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hyddyntaa ratahanketta omofd 4 R Kuisamo
suoraan, muille _ Kemi Suhanko,
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Kuva 10. Suomeen suunniteltuja ja toteutuneita kaivoksia (lahde: TEM)

Kaivoshankkeiden toteutumiselle ei Seindjoki-Oulu —hankkeella ole sininsé suurta
merkitystd, mutta kaivoshankkeiden toteutuminen on puolestaan erittdin merkityksellista
litkenne- ja logistiikkajdrjestelmin toimivuudelle, jota on kehitettdva tdssd skenaariossa
voimakkaasti. Valtio investoi muutoin voimakkaasti kaivoshankkeisiin pddomasijoittajana
sekd paikallisen infrastruktuurin kehittdmisen kautta. Ndiden investointien tdysimaérdinen
tuotto kohentuu puolestaan Seindjoki-Oulu —hankkeen kautta. Esimerkiksi yksittdisten
raideosuuksien kannattavuus paranee, kun péddraideviylét valittavit luotettavasti ja hairiotta
edestakaista syottoliikennettd. Myos uusien logistiikkayritysten markkinoille tulo
mahdollistuu kun ratakapasiteettia on riittivisti tarjolla. My0s jokainen rautateilld kuljetettu
rikaste- ja materiaalitonni vihentda padstdja ja onnettomuuksia. Nama siirtymavaikutukset on
jo huomioitu muissa laskelmissa.
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Infrastruktuurin kdyton hinnoittelun muutokset ja vaikutukset,
paastokauppa

Eurovinjettidirektiivin (2006/38/EY) myo6téd todennédkoisesti toimeenpantavat raskaan
liikenteen maksut tulevat nostamaan kuorma-autoliikenteen kustannuksia’. T4lldin
rautatiekuljetusten suhteellinen kilpailukyky kasvaa ja osa kuljetuksista siirtyy radoille. Tama
lisdys, jota ei ole huomioitu aiemmissa laskelmissa saattaa olla merkittavikin, mutta sen
suuruutta on mahdoton arvioida. I[lman kaksoisraideinvestointia siirtymét ovat vihdisempii ja
télld on vaikutuksia kahteen suuntaan: 1) pdésto- ja onnettomuuskustannusten osalta sdéstot
ovat pienempid; 2) korkeampi kustannustaso siirtyy asiakkaille, eli kaupalle ja teollisuudelle
heikentden ndiden kilpailukykyéd. Tamén muutosvoiman vaikutus on ainakin samaa
suuruusluokkaa kuin kaksoisraiteen aikaansaama kuljetusten nopeutumisen vaikutus paésto-
ja onnettomuuskustannuksiin, joka arvioitiin olevan vuonna 2015 noin 1 M€/a. Lisdksi
hinnoittelu vaikuttaa edelleen intermodaalikuljetusten kasvuun rataverkolla.

15 sentin kilometripohjaisen tienkdyttomaksun vaikutus aiheuttaa tiekuljetuksille noin 350
ME vuotuisen lisdkustannuksen vuoden 2007 kuljetusméérillé ja kustannustasossa, josta
suurimpina kantajina ovat nimenomaan teollisuus (ldhes 140 M€) ja kauppa (ldhes 70 M€)
(Iikkanen 2009). Néiden kustannusten nettomdirdinen alentuminen rautatiekuljetuksia
lisddmalld voisi Oulu-Tampere-Helsinki vélill4 olla muutamia promilleja, esim. 0,5 M€/a.

Kuljetukset eivit tilla hetkelld kuulu padstokaupan piiriin. Padstooikeuden hinta miaraytyy
péadstokauppaporsseissd, kuten Nord Pool Clearing. Padstokaupan toteutuminen litkenteen
osalta on epavarmaa, mutta sen mahdollisuuden sulkeminen pois investointipadtoksisté olisi
erheellistd. On tehtdva vdhintdénkin todennékdisyyspohjainen arvio odotusarvoisista
lisdkustannuksista. Kustannusvaikutukset kohdistuvat erityisesti kuorma-auto ja
laivaliikenteeseen (likkanen 2009).

Vaikka liikenne ei kuulukaan padstdkaupan piiriin, olisi merkittivid, padstdjd vihentévia
investointeja syytd kiyttdd Suomen argumentteina ilmastoneuvotteluissa.

Tassa laskelmassa arvioidaankin, ettd edella kuvatut muutostekijat muuttavat logistisen
jarjestelméan toimivuutta siten, etté kaksoisraiteella voidaan saavuttaa noin 2 M€
vuotuinen lisédsaastd onnettomuus-, paastokustannuksissa teollisuuden ja kaupan
kuljetuksissa vuodesta 2015 eteenpdin verrattuna tilanteeseen, jossa kaksoisraidetta ei
ole, mutta vaihe I ja Il toteutuvat. Timéa on odotusarvopohjainen estimaatti, jossa on
huomioitu jo oletuksiin liittyvd epdvarmuus.

Muut kustannukset

Liikenndintikustannusten osuus on vaiheiden I ja I osalta merkittava, noin 6,1 M€ vuodessa
tavoitetilassa 2025. Tdyden kaksoisraiteen, eli PPP-hankkeen ja vaiheen III lisdvaikutus on
niinikdén erittdin merkittéva, ellei jopa suurempi kuin vaiheiden I ja II. Tatd vaikutusta ei ole
laskettu, mutta tutkijaryhméin arvio on, ettd vaikutus on ainakin samansuuruinen.
Liikenndintikustannussaastdjen lisavaikutukseksi taydella kaksoisraiteella oletetaan 10
Mé€/a tavoitetilassa 2025. Tamén sddston oletetaan kertyvéin lineaarisesti kaksoisraiteiden
valmistuttua.

? Direktiivi astuu voimaan 2012, mutta missi muodossaan ja miten implementoituna ei ole vield tarkasti tiedossa.
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Radanpidon kustannuksiin ei oleteta merkittdvid vaikutuksia suuntaan tai toiseen. Yhtaélta
ratapituus kasvaa selvisti nostaen kustannuksia, mutta toisaalta radanpito helpottuu ja
tehostuu merkittévisti sekd aiheuttaa selvésti vihemman héiriditd alentaen
yksikkokustannuksia.

Hyoty tavaraliikenteelle on varsin merkittdvé (5,4 M€/a vuonna 2025) jo vaiheiden I ja II
toteutuessa. Tama hyoty on varmuudella kasvava edelleen tdydelld kaksoisraiteella.
Kaytannossa kaikki kapasiteettiongelmat poistuvat. Oletetaan, etté lisdhy6ty on jopa
kaksinkertainen, 10 M€/a tavoitetilassa 2025.

Y hteenveto PPP-hankkeen ja vaiheen I11 hyodyista

Alla on koottu yhteen PPP-hankkeen ja vaiheen III tuottamat lisdhyddyt vaiheen I ja II
toteuttamisen liséksi. Osa hyodyistd on arvioitu vuodelle 2015 ja osa vuodelle 2025 riippuen
siitd, kumpaan vuoteen kiinnittdminen oli 14ht6tietojen valossa luotettavampaa. Vuodesta
2015 hyodyt pitad ekstrapoloida kuljetussuoritteiden suhteessa tulevaisuuteen ja vuoden 2025
osalta lineaarisesti laskevaksi vuoteen 2015 tai hankekokonaisuuden valmistumisvuoteen
saakka. Vuodesta 2025 vuoteen 2039 on hyodyt ekstrapoloitava kuten edelld (2% vuotuinen
kasvu).

Taulukko 13. PPP-hankkeen ja vaiheen 111 hyodyt

PPP-hanke ja vaihe 111 Investointikustannukset Hyddyt 2015 Hyddyt 2025
(M£) (M£/a) (M€£/a)

Investoinnit 250 + 400 = 650

Kaukoliikenteen matkustajien ylijdama 5

Hyoty tavaraliikenteelle 10

Onnettomuuskustannukset (hl6 + 0,5+1,0

tavaraliikenne)

Y mparistokustannukset (hlo + 0,5+1,0

tavaraliikenne)

Radanpito 0 0

Liikenndintikustannukset 10

Yhteenséa 650 8 20 +
jadannosarvo

Liséksi oletetaan yhtd suuri nykyarvoinen hy6ty nopean toteutuksen johdosta 119 M€. Tama
pohjautuu RHK:n teettimédin arvioon (likkanen 2007) ja on kohtuullisen arvionvarainen luku.
Se on kuitenkin huomioitu laskelmassa. Lisdepdvarmuus tulee PPP-hankkeen
investointikustannuksen lopullisesta suuruudesta. Nyt on oletettu, etté esitetty 250 M€ edustaa
lopullista investointikustannusta valtiolle, joka jakautuu pitkélle aikavilille.

Edell4 esitetyin periaattein estimoidut kustannukset ja hyddyt jaetaan aika-akselille seuraavin
oletuksin:

e vaiheen 3 investointikustannukset 400 M€ jyvitetdén tasaisesti neljille vuodelle 2014-
2017

e PPP-hankkeen investointikustannus 250 M€ jyvitetdédn tasaisesti 20 vuodelle 2015-
2034

e investointien jidnndsarvo vuonna 2039 on 25% hankintahinnasta, eli 0,25 x 650 M€ =
162,5 M€, joka diskontataan nykyarvoiseksi vuoteen 2009

o kaikki rahaméiiréiset virrat diskontataan 5% korkokannalla vuoteen 2009.
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Talloin hankekokonaisuuden hydtykustannussuhteeksi tulee 30 vuoden laskentajaksolla
(vuoteen 2039) 1,3 ja vuoteen 2059 50 vuoden laskennalla 1,6.

Kumulatiivinen hyoty ja kustannus - PPP ja "vaihe Il

700

Hankepaketti valmistuu v. 2017

600 -
500 +-------

400

M€

300 A
Break even v. 2039

200

100 +

2036 -

2009
2012 |
2015 |
2030
2033 |
2039 |
2042 |
2045 |
2048
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2057 |
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— Kumulatiivinen kustannus nykyarvoisena = Kumulatiivinen hy6ty nykyarvoisena

Kuva 11. PPP-hankkeen ja vaiheen I11 hyddyt ja kustannukset
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8. Hankkeeseen liittyvat toimintaympdariston muutokset ja
kaksoisraiteen merkitys

Satamien kilpailukyky ja satamainvestointien synergia

Seindjoki-Oulu kaksoisraiteella on viliton ja suora vaikutus varsinkin Tornion, Kemin,
Oulun, Raahen, Kokkolan, Pietarsaaren, Vaasan ja Kaskisen satamien kilpailukykyyn ja —
asemaan. Nédiden satamien kautta kulki 21% koko Suomen satamien tavaraliikenteesta
tonneissa mitattuna. Ulkomaankaupan osalta markkinaosuus on sama.

xl

Kuva 12. Satamien liikenne vuonna 2007 (lahde: Merenkulkulaitos)

Osin satamat kilpailevat toistensa kanssakin ja kaksoisraide tulee kithdyttimaan tété kilpailua
Perdmeren materiaalivirroista teollisuuden ja kaupan hyvéksi. Kilpailu kiihtyy kaikissa
tavaralajeissa, mutta erityisesti intermodaaliliikenteessd, joka siirtyy helpommin paikasta
toiseen kuin tuotantolaitosléhtoinen bulk tai raskas tavara. Kaksoisraide korostaa
konttiliikenteessd mittakaavaedun merkitysté silld kontinkésittelyn yksikkokustannukset
(pddoma-, kiintedt ja muuttuvat) laskevat nopeasti volyymin myo6ta. Bulk-liikenteessa
merkitys on vahédisempi tai ainakin riippuvaisempi useasta muusta tekijésta.

Kokkola on Suomen toiseksi suurin transitosatama ja suurin vientitransitosatama. Myds
tuontia (alumiinisavea) on. Kokkolan sataman ja kaksoisraiteen synergiaedut ovat ilmeiset ja
merkittdvit. Kokkola on nimenomaan raideliikennettd hyodyntiva bulk-satama.
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Kuva 13. Transitosatamien vienti ja tuonti (lahde: Merenkulkulaitos)

TRAMA — Transitoliikenteen
paavirrat

TRANSITOLIIKENTEEN
PAAVIRRAT SUOMESSA
1990- JA 2000-LUVUILLA

Kuiva bulk
Break bulk

e— S U UTY K STKOt

Henkild- ja
pakettiautot

s K @M ik aalit

Trans-Siperian . e,
radan kuljetukset

Kuva 14. Transitoliikenteen paavirrat (lahde: TRAMA-projekti; Liikenne- ja
viestintaministerio, SITO)

Transitoliikenteen arvonlisdys kansantuloon on TRAMA-hankkeen laskelmien mukaan
(TRAMA 2008) vuonna 2007 noin 235 M€. Kokkolan kautta kulkevalla transitoliikenteella
on tdstd luonnollisesti suuri osuus, johtuen suuresta volyymista. Kaytdnndssd voidaan vain
sanoa, ettd kansantalouteen Seindjoki-Oulu —hankkeella on positiivinen vaikutus jo pelkéstdin
transitoliikennettd tukevassa roolissa.

Oulu ja Kemi ovat puolestaan merkittédvid viennin ja tuonnin yksikkdliikenteen terminaaleja.
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SATAMIEN ULKOMAAN TAVARALIIKENNE
KULJETUSVALINEISSA (tonnia)

ULKOMAAN MERILIKENNE
KULJETUSVALINEISSA YHT.
28 122 685 TONNIA
KONTIT
& 1249 milj. 1.

MUUT KY.
& 15,64 mil. .

L)

Merenkulkulaitos

Kuva 15. Yksikoity liilkenne Suomen satamissa 2007

Kaksoisraide mahdollistaa Perdmeren satamien liiketoiminnan kehittdmisen pidemmaélle kuin
muutoin olisi mahdollista. Koko raiteen vaikutuspiiri on merkittdvé vientituotannon vyohyke,
jonka logistista asemaa on syytéd vahvistaa.

Toinen ndakdkulma on se, ettd kaksoisraide todennékoisesti myos vahvistaa Helsingin
Vuosaaren asemaa konttilitkenteen terminaalina, josta edelleen pohjoiseen kuljetetaan
kontteja junalla kasvavassa mairin. Kaksoisraide on jo olemassa Helsingin ja Tampereen
vililld ja olisi luonteva kehityskulku, jos tuonnin syd6ttoliikenne tapahtuisi pddasiassa
Helsinkiin, josta tavaravirta syotetdin pohjoiseen rautatietd myoten. Tétd skenaariota
Seindjoki-Oulu vilin kehittiminen palvelee erinomaisesti. Talloin my6s luodaan skaalaetu
seki syottosatamaan ettd jatkoliikenteelle, meriliikenteestd puhumattakaan. Téllainen
kuljetusjérjestelmai ei ole mahdollinen ilman merkittavad kapasiteetin nostoa Tampereelta
pohjoiseen.

Satamien liitkevaihdon kasvu Seindjoki-Oulu -hankkeen seurauksena on tdysin realistinen
oletus, mutta kasvun rahoittaa kuljettava teollisuus. Sen sijaan hankkeen mahdollistama
mittakaavaetu eteld-pohjoinen —suunnan tavarahuollossa voi olla nettomééréisesti hyvinkin
suuri. Osa tisté realisoituu kulkumuotosiirtymien muodossa (kuorma-autoliikenteesti
intermodaalijuniin) pienempind pdistdind ja harvempina onnettomuuksina. Tdmai on jo
osittain arvioitu rahaméérdisesti alemmin. Osa realisoituu litkenndintikustannusten
alenemisena ja sitd kautta rahtiasiakkaiden ja loppuasiakkaiden hyotynéd. Tdmékin osuus on jo
arvioitu.
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Seindjoki-Oulun radan parantamisen aluerakenteelliset vaikutukset

Tama arvio perustuu aiemmissa Itdradat- (1992) ja Oikorata-projekteissa (1996) omaksutun
aluerakenteellista muutosdynamiikkaa koskevan ajattelutavan analogiaan.

Matka-ajan merkitys

15 minuutin matka-ajan lyhennys (Ramboll/likkanen) lisdd saavutettavuutta, mutta pitkélla
matkalla suhteellisen vdhédn: Seindjoelta Ouluun (matka-aika 3h 3' - 3h 54') muutos on matka-
ajan vihennyksené noin 7 % (6,4-8,2 %), Tampereelta Ouluun (matka-aika 4h 12' - 5h 12")
noin 5,5 % (4,8-6,0 %) ja Helsingistd Ouluun (matka-aika 5h 42' - 7h 3') noin 4 % (3,6-4.,4
%) riippuen kaytettdvasti junasta (Pendolino, IC vai pikajuna).

Rataosuuksittain matkustajamiirét ovat ratahallintokeskuksen tilastojen mukaan (2007)
seuraavat (kuva alla): Helsinki-Tampere n. 3,8—4,2 miljoonaa matkaa/v, Tampere-Seindjoki n.
1,9 miljoonaa matkaa/v, Seindjoki-Oulu n. 0,95—1,2 miljoonaa matkaa/v. Tilastosta ei selvii,
kuinka moni matka Seinéjoki-Oulu vililld on alkanut jo Tampereelta tai Helsingista (tai
muilta paikkakunnilta). Seindjoki-Oulu vililld matkustajamiérét ja niiden kehitys on esitetty
tarkemmin seuraavassa taulukossa:

Taulukko 14. Matkustajamaarat (1000 matkaa) vuosing
1999-2007valeilla Seindjoki—Kokkola—Ylivieska—Oulu

Vuosi | Seindjoki- | Kokkola- Ylivieska- Rttt lot et X
Kokkola Ylivieska Oulu S il e L -
1999 | 1115 940 920 Fian r
2000 | 1070 895 870 T omen
2001 {1020 850 825 S
2002 [ 1100 920 890 5. /
2003 [ 1055 875 840 r
2004 | 1055 870 840 o
2005 [ 1110 915 890 - >Jm\ V
2006 | 1130 930 900 el Lo K p «omm
2007 | 1210 995 955 . m

" 4 |DENSALM|\2°
VASA () 1210 OLEKS A
360 momo
sawsuom |.IOEN uu
A PIEKS& i

< 1 .fAFlKALlS
FORI / el SAJONLINN.G
EUORNE | e Bt
BORG TAMMER: 5 ) MIKKELI /
. . ~ . - CRIVES £ STMIGHEL 85y B i
Kuva 16. matkustajavirrat koko Suomessa vuonna 2007 T Lavgs _
(Suomen rautatietilasto 2008) P omenis,
TURK
ABD

HELSINGFORS

Tarkasteltavalla rataosuudella suhteellinen aikasddstd matkustajaa kohti on sitid suurempi mité
pienemmaét ovat matkustajamiirit. Kokonaisvaikutuksen ja matka-aikahyodyn jakautumisen
suuruusluokan arvioimiseksi tissd on oletettu, ettd Seindjoki-Oulu vililld matkustavista noin
1,1 miljoonasta matkustajasta/v 50 % (550 000 matkustajaa) on ldhtenyt Helsingisti tai
muualta ennen Tamperetta, 40 % (440 000 matkustajaa) Tampereelta tai muualta ennen
Seindjokea ja 10 % (110 000 matkustajaa) Seindjoelta. Helsinki-Oulu vililld matkustaa siis
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noin 5 kertaa enemmaén ja Tampere-Oulu vélilld 4 kertaa enemmén ihmisid kuin Seinéjoki-
Oulu vililla. Talloin 15 minuutin matka-aikahyoty olisi suhteellisena matka-ajan
lyhenemisend 550 000 matkustajan osalta 4 %, 440 000 matkustajan osalta 5,5 % ja 110 000
matkustajan osalta 7 % eli kaikkien 1,1 miljoonan matkustajan osalta keskimdérin 5 %.

Laskennallinen 15 minuutin aikahy6ty on Helsingistd Ouluun matkustaville (siis suurimmalle
joukolle Seindjoki-Oulu junissa matkustaville) suhteellisen pieni, eika silld voi olettaa olevan
suurta vaikutusta matkustuspaitoksen tekemiseen eli matkustaméérien lisddntymiseen.
Teoriassa vaikutus on olemassa ja se on varmasti positiivinen, mutta pieni verrattuna moneen
muuhun matkustuspaitoksen tekemiseen ja matkustusmuodon valintaan vaikuttavaan
tekijddan. Paljon suuremmaksi voidaan arvioida esimerkiksi tyopaikkojen ja asuntojen
tarjonnan lisdykset asemapaikkakunnilla tai matkustusmukavuuden lisddmisen vaikutukset
(vaunut, penkit, ravintola- ym. junapalvelut, langaton verkko ym. etdtydomahdollisuudet etc.).
Em. tekijoilld on my0s keskindisié ja kerrannaisvaikutuksia. Esimerkiksi saavutettavuuden
parannus (matka-ajan lyhentyminen) liséé alueen kilpailukykya suhteessa naapurialueisiin,
mikd puolestaan voi lisdtd muuttovoittoa ao. alueella, aiheuttaa tydpaikkojen sijoituspéadtoksia
radan vaikutusalueella ja nopeuttaa matkustusmukavuutta parantavia investointeja
junakalustoon, asemien palveluihin jne.

Junassa matkustamisen vertailukohdaksi on Helsinki-Oulu vélilla otettava lentokone,
Tampere-Oulu vililld henkildauto ja ehké bussi. Mikéli junamatkan kilpailukyky
lentomatkaan verrattuna paranee oleellisesti eli esimerkiksi niin, ettd nopeampi juna
voittaakin uudessa tilanteessa kokonaismatka-ajassa lentokoneen (terminaaliosuuksineen) kun
ennen tilanne oli pdinvastoin, saattaa muutos matkustavan valintojen suhteen olla suurempi
kuin mitd pelkdn matka-ajan suhteellisen vahennyksen kautta voitaisiin olettaa. Helsinki-Oulu
vililla lentokone pysyy edelleen selvisti nopeimpana liikennevélineend uusien junayhteyksien
jalkeenkin. Tampere-Oulu vililld juna lisdd 4 tunnin matka-ajallaan selvésti kilpailukykyéén
lentokoneeseen verrattuna, jonka lentoaika on 55—60 min ja terminaaliajat 40 + 40 min eli
yhteensd noin 2h 20'. Useat matkustajat pitdvit pitemméstd matka-ajasta huolimatta junaa
selvdsti miellyttivimpand matkustustapana kuin lentokonetta, koska siind ei ole ylimaardista
terminaaliliikennettd ja odottelua ja koska junassa on vdljemmiit tilat, helpompi liikkua ja
mahdollisuus tehda esimerkiksi etdtitd. Tunnin lisdajasta huolimatta lentokoneen sijasta
saatetaankin silloin valita juna.

Yhdistavyyden merkitys

Kaksoisraiteen mahdollistama junavuorojen lisidminen on todenndkdisesti vaikutuksiltaan
merkittivampi kuin nykyisten junavuorojen lyhyempi matka-aika. Vaikutus riippuu kuitenkin
siitd, kuinka paljon vuorot lisdéntyvét ja mitkd ovat 14ht6- ja saapumisajat Helsingissa,
Seindjoella, Oulussa. Todenndkdisesti uudet junavuorot nopeuttavat kokonaismatka-aikoja jos
odotusajat lyhenevét suosituimpina matkustusaikoina. Jos sen sijaan junavuorojen lisdykseen
liittyva aikataulujen uudelleenjdrjestely jostain syystd harventaa ldhtdaikoja suosituimpina
matkustusaikoina, kokonaisvaikutus voi olla matka-aikoja lisddvi. Tdma negatiivinen
vaikutus on epitodennékdinen, mikéli kokonaismatka-ajat otetaan aikataulusuunnittelussa
asianmukaisesti huomioon. Matka-ajan sddstolld ei myoskéén ole toivottavaa positiivista
merkitystd jos uutta ja nopeampaa junaa joutuu odottamaan yliméérdiset 15 minuuttia.

Itdradat -projektissa (1992) arvioitiin kolmea uutta nopeille junille tarkoitettua
linjausvaihtoehtoa Helsinki-Vaalimaa vililld: Mikkelin, Kouvolan ja Kotkan kautta. Ndista
jalkimmaiset olivat 15-20 minuuttia nopeampia reittejé ja silloin arvioitiin ettd nopeammat
ratalinjausvaihtoehdot houkuttelisivat ao. ratavyohykkeille jopa 100 000 asukasta enemméan
kuin ensimmaéinen linjaus seuraavan 20—30 vuoden aikajaksolla. Kyse on lisdasukkaista jotka
muussa tapauksessa sijoittuisivat jonnekin muualle ("nollasummapelin" mukaan). Arvioitu
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luku vaikutti selvityksen tekoaikana suurehkolta, mutta todellisuudessa muutokset em.
vaikutusalueilla olivat yleisestikin taloudellisesta kehityksestd johtuen selvisti nopeammat.
Kaytetyt Tilastokeskuksen vikilukuennusteet vuodelle 2030 olivat monilla
pysdhtymispaikkakunnilla 1dhes toteutuneet jo vuoteen 1994 mennessd. Talouseldmén
vilkkaus lisdsi isompien kaupunkikeskusten kasvua ja alueellista keskittymistd nopeammin
kuin 1990-luvun alussa osattiin odottaa. Vaikutusarviot on siksi aina suhteutettava
ajankohdan yleiseen taloudelliseen kehitykseen, siitd johtuvaan muuttoliikkeeseen ja myds
maahanmuuttoon.

Oikorata-projektissa (1996) arvioitiin Helsinki-Lahti vdlin uuden ratalinjan vaikutuksia alue-
ja yhdyskuntarakenteeseen. Aikahyoddyt arvioitiin Helsinki-Rithimédki-Lahti linjaukseen
verrattuna enintddn 30 minuutiksi. Pelkdn uuden radan liséksi muita aluerakenteeseen
vaikuttavia kehityssysdyksid arvioitiin olevan: asemarakennukset, ali- ja ylikulut, ratatekniset
laitteet, lisdraiteet, rataoikaisut, junatarjonnan lisdykset, junien nopeuksien lisdykset sekd
matkustusmukavuuden kuten vaunujen varustelun ja istuimien parannukset. em. muutokset
vahvistavat toisiensa vaikutuksia ja kokonaisvaikutus on enemmaén kuin osiensa summa.
Kehityssysdysten kohdejoukko méériteltiin ratalinjoittain ja asemapaikkakunnittain. Parkano-
Seindjoki alueella Lahden oikoradan ja nopeiden junien vaikutukseksi vuoteen 2030
mennessé arvioitiin yhteensi noin +1 000 asukasta eli +0,8 ...+1,5 % verrattuna kehitykseen
ilman oikorataa ja nopeita junia. Alueella Rithiméaki-H&dmeenlinna-Toijala-Tampere vastaava
kehityssysdys olisi selvdsti suurempi eli + 14 000...26 000 asukasta eli +3,1...5,9 %.
Vaikutusaluetta ei selvityksessd ulotettu Seindjokea pohjoisemmaksi.

Kuten nopeat junat Pariisi-Lyon vililld ja muuallakin ovat osoittaneet, saavutettavuus
parantaa rataosuuden molempien pdiden aluerakenteellista asemaa. Nopeita junia perusteltiin
alun perin aluepoliittisesti niin, ettd Lyonin houkuttelevuus paranisi. Mutta todellisuudessa
Pariisi hyotyi radasta vield enemman. Tyopaikat ja tyomatkaliikenne lisddntyivét seké Pariisin
ettd Lyonin padhan. TyOpaikkojen nollasummapelissd ne ovat pois muualta. Uusia
tyopaikkoja syntyy véliaikaisesti radan parannus- ja junateollisuuden piirissi ja pysyvisti vain
lisddntyneen junatarjonnan edellyttimissd palvelutyopaikoissa. Lisddntynyt junamatkustus on
osittain pois lento- ja autoliikenteestd, osittain uutta (siis liikkenteessé kyse ei ole aivan
nollasummapelistd). Nettolisdys johtuu siitd, ettd aiemmin jétettiin matka joissakin
tapauksissa kokonaan tekemittd sen pituuden ja hankaluuden takia. Myos loma- ja
huvimatkailu lisdéntyvat koska syntyy uusi mahdollisuus kdyda esim. Lyonista Pariisin
museoissa tai ndyttelyissa ja palata illalla kotiin. Pariisilaiset taas saattavat innostua kayda
maistelemassa Lyonin kuuluisia ruoka-annoksia tai ithailemassa Jean Nouvelin oopperataloa.
Voisiko tamperelainen tai seindjokelainen tehdd samasta syystd matkan Ouluun koska matka
on 15 minuuttia, tai parhaassa tapauksessa sitékin lyhyempi? Maltillisen positiivinen tulkinta
olisi, ettd todennékdisesti vasta matka-ajan lyhenemisen yhdistdminen muihin (selviin)
matkustusmukavuuden parantamistoimiin voisi ylittdd sen kynnyksen, jossa matkustuspéétos
tehdddn. Sekin edellyttdd hyvin suunniteltuja uskottavia markkinointi-iskuja, jossa "kuuluisa
Oulun mukavuusjuna" leviaa kaikkien tietoisuuteen. Vertailukohdaksi tulee ottaa lentokone ja
henkildauto, joissa molemmissa matkustusmukavuus useimpien mielesté hivida junalle.

Kaksoisraide Oulusta eteldédn mahdollistaa my0s ldhilitkenteen ja uudentyyppisen ajattelun
kaupungin liikennejarjestelmassid. Oulun matkakeskusuudistukseen liittyvét investoinnit
palvelevat osaltaan kaupungin liikennejérjestelmén kehittdmista.

Aluerakenteen muutos

Eduskunnan valtiontilintarkastajien tilaama Wuoren ja Mikkosen (2007) selvitys Suomen
aluerakenteesta vuonna 2040 ennustaa Helsingin, Tampereen, Turun ja Oulun olevan
maamme voimakkaimmat kasvukeskittymaét. Palvelusektorin toimipaikkojen mééran kasvu on
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voimakkain Oulussa, 21% vuodesta 2005 vuoteen 2040, asukasluku ldhestyy 250 000

asukasta ottamatta kuntaliitoksia huomioon (1&hde: Tilastokeskus). Oulu tulee tarvitsemaan

nopeat henkil6- ja rahtiyhteydet, jotta se séilyttda kilpailukykynsa pohjoisen keskuksena.
Samalla Tampere ja Helsinki hyotyvit merkittdvasti
kun yhteydet suurten keskusten vililld tehostuvat.
Kuva 17 néyttdd selkedsti, kuinka Suomeen on
muotoutumassa muutaman voimakkaan
kasvukeskuksen joukko, joiden yhdistidvyyttd hanke
erinomaisesti palvelee.

Kuva 17. Suomen nelja voimakkainta kasvukeskusta
vaikutusalueineen vuonna 2040 ja Seindjoki-Oulu
kaksoisraiteen sijoittuminen. Helsingin ja Tampereen
valilla on jo kaksoisraide.

Y hteenveto aluerakenteellisista
vaikutuksista

Nykyisessé taloudellisessa suhdannevaiheessa
(taantumassa) ei voi olettaa aluerakenteen voimakasta
keskittymisté. Siitd huolimatta Suomessa
keskittyminen edelleen jatkuu ja eniten se koskee
suuria kaupunkikeskuksia. Seindjoki-Oulu radan
matka-aikojen nopeutuminen hyddyttii eniten ao.

Helsinki ratavyOhykkeen ja sen jatkeiden suuria nopeiden
junien (Pendolino) pyséhdyspaikkoja: Helsinkid, Tamperetta, Oulua ja Seindjokea. Aiempien
selvitysten perusteella voidaan olettaa, ettd kokonaisvaikutus ratavyohykkeelld Helsinki-
Tampere-Seindjoki-Oulu olisi 20—30 vuoden aikavililld suuruusluokkaa + 6 000 asukasta.
Tama jakautuisi suurten kaupunkiseutujen (nopeiden junien pysahdyspaikkakuntien) kesken
suurin piirtein niiden nykyisten asukaslukujen suhteessa (pdékaupunkiseutu n. 50 %, Tampere
n. 20 %, Seindjoki n. 10 % ja Oulu n. 20 %). Jakauma voi olla toinenkin, mikéli em.
paikkakunnilla tehddén ratahanketta tukevia investointeja hyvin eri voimakkuuksilla. Joka
tapauksessa yhteenlaskettu ylimairdinen kasvu on pois muualta Suomesta, my0ds tdmén
ratavyOhykkeen pienemmiltd paikkakunnilta. Jos Helsingin (pddkaupunkiseudun),
Tampereen, Seindjoen ja Oulun nykyiset Tilastokeskuksen véestdennusteet toteutuvat, olisi
ao. kaupunkien kasvu vuodesta 2005 vuoteen 2040 mennessd yhteensd yli 154 000 asukasta,
eli ratahankkeen parannusinvestoinnin lisdvaikutus olisi sithen noin 4 % lisdd. Tdyden
kaksoisraiteen rakentamisen lisdvaikutus on suurempi.

Lisdasukkaat jakautuvat ratavyohykkeen pysahtymispaikkakuntien kaupunkiseuduille
todennékoisesti paikkakuntien nykyisten vékilukujen ja vallitsevien kasvutrendien suhteessa.
Rata- ja junainvestoinnit eivit muuta kasvutrendien suuntaa vaan ldhinnd voimistavat niita.
Niilld kaupunkiseuduilla voidaan vaikutuksia voimistaa kytkemélld kehityssysédyksiin
nopeampien junavuorojen lisédksi useampia junavuoroja (jos mahdollista), lisidmalla ja
parantamalla asemien ja junien palveluja ym. matkustusmukavuutta. Tdma lisdd uusien junien
kysyntdi ja investointien kdyttdastetta.

Yhdyskuntarakenteellisesti on syytd hyddyntdd uusia nopeampia junavuoroja tehostamalla
asemanseutujen maankayttod erityisesti jalankulkuetiisyydelld (400 metrid asemasta) -
lisddmalld ao. tonttien rakennusoikeuksia, tdydennysrakentamalla ja tiivistdméalla vajaasti
rakennettuja kortteleita seké tekemaélld kayttotarkoituksen muutoksia (mm. varasto-, teollisuus
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yms. kaytosté liike- ja toimistotiloiksi sekd asuinkerrostaloiksi). Liikkumisen ja asumisen
ekotehokkuutta korostavien eldméntapojen suosio on kasvussa ja tilloin voimakkain uusi
kysyntd kohdistuu juuri raideliikenteen pysahdyspaikkojen lahiymparistoon.

Aluerakenteellisten vaikutuksen suuruuden mééritys riippuu:

- asetetusta aikatdhtdimesta (taloudellisen taantuman pitkittyminen siirtdé vaikutuksia
kauemmaksi tulevaisuuteen)

- nopeiden junavuorojen pysidhtymispaikoilla tehdyistd muista parantunutta junaliikennetti
tukevista suunnitelma- ja rakentamispaitoksistd (asemanseutujen yhdyskuntarakenne
jalankulkuetdisyydelld) ja sitd kautta syntyvistd kerrannaisvaikutuksista.

Mikali vaikutusarvioinnin aikaviliksi asetetaan 2005-2040 voi vaihteluvili tdssd tehdyssa
arviossa olla em. syistd johtuen isokin, jopa -50 %...+100 %. Kyse on my®os siitd miten
tulevaisuudessakin todennédkoiset matalasuhdanteet osuvat arviointijaksolle ja ldhelle sen
padtepistetta.

Saavutettavuuden parantuminen lisdd myds kiinteistojen arvoa asemien 1ahiymparistossa,
mikd kuvaa alueen arvostuksen kasvua yritysten ja asukkaiden sijaintipaikkoina. Lansimetro -
tutkimuksessa (1990) todettiin asemien lahiympéristdjen kiinteistdjen arvon kasvavan
enemmaén kuin metroinvestoinnin kustannukset olisivat. Tdma johtuu paitsi saavutettavuuden
paranemisesta niin myds kaupunkirakenteellisista suunnittelupdétoksista
(lisdrakennusoikeuksista).

Levennettidvin ratavyohykkeen vaatima lisimaa on maankdyttomuutos, joka kiytdnnossa
merkitsee liikennealueiden kasvamista haja-asutusalueilla maa- ja metsatalousmaan
kustannuksella ja taajama-alueilla kaavoitetun ja muun rakennusmaan kustannuksella.
Tarvittava liikkennealueiden lisimaa on lunastettava maanomistajilta normaalilla
lunastusmenettelylld, jossa maan arvo mééritellddn lain mukaan sen nykyisen
kéayttotarkoituksen perusteella lunastustoimikunnan suorittamassa toimituksessa. Lisdksi
saattaa tulla haitankorvauksia esimerkiksi melualueen kasvun takia.

Aluerakenteen keskittyminen ja kaupunkiseutujen kasvu lisddvét keskusten omaa vetovoimaa
ja sitd kautta keskusten vilistd litkennettd, télld ratavyohykkeelld erityisesti Oulun,
Tampereen ja Helsingin osalta, mutta jonkin verran my6s Kokkolan ja Seindjoen osalta.
Kaksoisraiteiden suurin merkitys kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteessa saattaa olla
mahdollisen lisddntyvén ja/tai kokonaan uuden ldhijunaliikenteen mahdollistama
asemanseutujen ja ldhiratavyohykkeiden (20-30 km keskustasta) maankiyton tehostuminen ja
péivittéisliikenteen kulkutapajakauman muuttuminen aiempaa
joukkoliikennepainotteisemmaksi. Téll4 olisi myds merkittévid positiivisia
ympdéristovaikutuksia (padstdjen, melun ja onnettomuuksien aleneminen).

Lisdantynyt litkennekysyntd tehostaa ratainfrastruktuurin kédyttoa ja saattaa jonkin verran
vihentda paikallisliikennettd autoilla, jos paikallisjunaliikennetta kyetddn kilpailukykyisesti
tarjoamaan. Elinkeinorakenteen muutossuuntaa tukeva vaikutus on ilmeinen: Suomi siirtyy
yhd enemmain kohti “verkottuneiden kaupunkikeskittymien taloutta”, jossa
kaupunkikeskittymien kasvava kuluttajakunta palveluineen hyddyntda tuotantoyksikkodjensa
kokoa kasvattavaa alkutuotantoa.

Mikili kasvavalla raideliikenteelld voidaan tukea asemanseutujen lisé- ja
tdydennysrakentamista, se lisdisi myos kaupunkiseutujen sisdistd joukko- ja kevyttad
litkennettd, milla olisi pdédstdjen méédrdn kasvua hillitseva tai jopa laskeva vaikutus. Témén
positiivisen vaikutusketjun aikaansaaminen kuitenkin edellyttdd kaupunkiseutujen
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keskusalueiden (ja ratavyohykkeen muiden asemanseutujen) maankayton tehostamista ja

muitakin sellaisia parantamistoimia, jotka lisdédvit niiden kilpailukykyé seki yritysten etté
asukkaiden sijaintipaikkoina.



51 (60)
V7ry

9. YHTALI-laskelman yhteenveto

Peruslaskelma hankekokonaisuuksille

Laskelma sisiltidd, kuten edelld on todettu, lukuisia epavarmuustekijoitd mutta joiden merkitys
ei ole suurempi kuin muissakaan vastaavan kokoluokan hankkeissa. Merkillepantavaa on, ettd
nykyinen suunnitelma vaiheiden I ja II toteuttamiseksi on itse asiassa koko
hankekokonaisuuden heikoin optio, vaikka onkin megaluokan hanke Suomen mittakaavassa.
On myds huomattava, ettd nykyarvoiset investointikustannukset ovat ’paivén hintatasossa”
laskettuna pienempid, koska diskonttaus tulee tehdd seké hyddyille ettd kustannuksille.
Toinen tekijd, joka alentaa nykyarvoisia investointikustannuksia on PPP-hankkeen oletettu
investointimenon jakautuminen pitkélle ajalle, 20 vuodeksi.

Koko kaksoisraiteen hyotyjen karkea jakautuminen 30 vuoden laskennalla on kuvan 18
mukainen. Sen sanoma on tiivistettynd se, ettd kyseessd on merkittdva ymparistdinvestointi ja
ellei sen nopea toteuttaminen ole mahdollista mittakaavaetuja hyodyntéen, on
hankekokonaisuuden kannattavuus vaakalaudalla. Nopean toteutuksen lisdhyddyt on arvioitu
RHK:n ldhteiden mukaan ja niiden epdvarmuus on suuri, ei niinkdén, etteikd niitd suurella
varmuudella olisi, vaan enemméinkin johtuen siitd, ettd niiden ulosmittaaminen, realisoiminen
on haasteellista. Rahoitukseen sitoutuminen ja pidettdessd hankkeen toteutuksen intensiteetti
korkealla tasolla séédstden rakentamisen kiinteitd kuluja ja rakennusaikaisia haittoja ovat
avainasemassa.

10 %

O Kaukolikenteen matkustajien hyoty 10%
| Hyoty tavaralikenteelle 11%
0O Onnettomuuskustannukset 3%

0O Y mparistokustannukset 24%

B Radanpidon hyddyt 4%
@ Liikkenndintikustannukset 12%

W Jaanndsarvo 8%

O Nopean toteutuksen liséhyddyt 28%

4% Nopean toteutuksen lisahy6dyt kohdistuvat erityisesti
investointi- ja likennointikustannuksiin

Kuva 18. Kaksoisraiteen hyotyjen likimaardinen jakautuminen

Kuvassa 19 on puolestaan laskettu eri hankepakettien kannattavuuden tunnusluvut.
Hankekokonaisuudet on laskettu kahdelle aikajaksolle: normaalin 30 vuoden jaksolle ja
pidemmaille 50 vuoden jaksolle. YHTALI-ohjeisto (Liikenne- ja viestintdministerid 2003)
ohjeistaa yksikésitteisesti kayttimadan 30 vuoden laskentaa, vaikka talousteoreettisesti — ja
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aivan kéytannollisestikin — katsoen 50 vuoden tarkastelu on erheettoméampi. Taméa johtuu
kahdesta syysti:

1. rautatieinfrastruktuurin tekninen ik4, ja siten my0s oikea kirjanpidollinen ikd, on noin
100 vuotta. Ellei téti tosiasiaa oteta huomioon hankearvioinneissa, ovat
rautatieinvestoinnit aina heikommassa asemassa esimerkiksi tieinvestointeihin nihden,
tieinfrastruktuurin kéytt6idn ollessa noin 50 vuotta.

2. Investoinnin kokoluokka on niin poikkeuksellinen liitkennejirjestelméssamme, ettd se
vaatii normaalia pidemmaén aikahorisontin vaikutusten arviointiin ja niin muodoin
myds kannattavuuslaskentaan. Sama periaate patee mihin tahansa yksityiseenkin
investointiin: suuret ja laajavaikutteiset investoinnit ja niiden takaisinmaksu tulee
ulottaa myds aika-akselilla tavallista pidemmalle.

Laskelmien valossa nyt suunniteltu hankepaketti Seindjoki-Oulu vaiheet I ja IT on itse asiassa
koko hankekokonaisuutta tarkasteltaessa sen heikoin lenkki, jonka hyddyt jaavét vajaiksi ellei
hankepakettia kasvateta, vaikkakin tarkastelu on hyvin karkea ja riippuvainen léhtotietojen
paikkansapitidvyydestd. Tdysi kaksoisraide laskettuna 50 vuoden investointina on itse asiassa
kohtuullisen kannattava liikenneinvestointi jo epdvarmojenkin laskelmien valossa, ylittden
vaaditun 5% tuottovaateen parilla prosenttiyksikolla.

Koko kaksoisraide Sjoki-Oulu, 50a I1,5 Koko kaksoisraide Sjoki-Oulu, 50a I7 %

Koko kaksoisraide Sjoki-Oulu, 30a IO,Q Koko kaksoisraide Sjoki-Oulu, 30a |5 %

PPP + vaihe I, 50a I1,6 PPP + vaihe Ill, 50a I8 %

PPP + vaihe Ill, 30a 1,0 PPP + vaihe lll, 30a I5 %

U

Vaihe K, 50a |1 4 Vaihe , 50a |6 %
Vaihe I+, 30a I0,9 Vaihe I, 30a |4 %
0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 0% 2% 4% 6% 8% 10%
H/K-suhde Sisainen korko

Kuva 19. Eri hankekokonaisuuksien kannattavuus seka 30 vuodelle ettd 50 vuodelle
laskettuna

Laskelman herkkyystarkastelu
Laskelman suurimmat epdvarmuudet liittyvit investointikustannuksiin, joita ei ole tdssd
selvityksessd tarkemmin arvioitu, vaan niiden arviot on otettu muista ldhteistd. Samoin

nopean toteutuksen lisdhyodyt ovat epdvarmempia kuin muut laskelman osat.

Hanke on my®0s niin suuri, ettei nykyisin kiaytdssd oleva YHTALI-kehikko sovellu kovinkaan
hyvin. Laskentaperiaatteet eivét suosi suuria strategisia investointeja useastakin syysté.

e Jadnnosarvon vaikutus on suuri, mutta jos 100 vuoden rakenteen laskentajakso
rajataan 30 vuoteen jonka jilkeen edelleen oletetaan 25% jaannosarvo, ollaan
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tilanteessa, jossa strategiset pddomaintensiiviset investoinnit ovat huonoissa
ldhtoasetelmissa. Esimerkiksi ratahankkeiden osalta laskentajakson tulisi olla selkeésti
pidempi, esimerkiksi 60 vuotta ja jidnndsarvon arvostuksen selkedsti nykyista
korkeampi, esimerkiksi 50% laskentajakson (50-60 vuotta) lopussa, josta se
luonnollisesti diskontataan nykyhetkeen. Nykyinen YHTALI-jérjestelmé suosiikin
pienempid ja lyhytkestoisempia infrastruktuuri-investointeja. Tima johtaa pitkédn
aikavilin ali-investointeihin ja todellisuudessa hyvinvointipohjan yhden osan
rapautumiseen, tilanne joka ollaan ndikemasséd esimerkiksi Yhdysvalloissa. Toisaalta
kevyemmilla investoinneilla liikennejérjestelma sdilyy jossain médrin joustavampana.
Aluerakenteen megatrendien muutokset muuttavat ratkaisevasti kuljetusmarkkinoita ja
sitd kautta sanelevat infrastruktuurin tarvetta tavalla, joka ei ole hankearvioinneissa
lasnd, mutta joka itse asiassa on ehka suurin infrastruktuurin kysyntéén vaikuttava
muuttuja pitkilld aikavalilld. Ellemme tunnista niitd tarpeita ja siirry
hankearvioinneissa holistisempaan suuntaan, suuntautuvat investoinnit lyhyella
aikavililld (<10 vuotta) tehokkaasti mutta pitkilla aikavaililla (>20 vuotta)
tehottomasti.

Kaytetyt yksikk6hinnat ovat periaatteessa oikein mairitetty, mutta niistd puuttuu
nikokulma, jossa "hinta on tulevaisuuden odotus”. Toisin sanoen, arvotusperiaatteena
on toteutunut historiallinen kustannus, mutta tosiasiassa markkinahinta” on
tulevaisuussuuntautunut. Tdmé johtaa yhteiskunnan kannalta tilanteeseen, jossa
esimerkiksi ympéristokustannukset ovat aliarvostettuja, jos oletus on se, etté
ympdriston merkitys kasvaa tulevaisuudessa. Sama ideologia soveltuu kaikkiin
yksikkohintoihin, vaikkakin odotusarvopohjaisten yksikkohintojen kéytto on
haasteellista - mutta ei suinkaan mahdotonta.

Seuraava herkkyystarkastelu on laadittu vaihtoehtoisille jdédnndsarvoille (25% vs. 50%) 30
vuoden jilkeen, nopean toteuttamisen lisdhydtyjen huomiotta jattimiseen (-238 M€) ja
rakentamiskustannusten epavarmuuteen (+10%).

Taulukko 15. Herkkyysanalyysi

Koko kaksoisraiteen hyétykustannussuhde

30a 50a
Peruslaskelma 0,9 15
Jaanndsarvo 50% vs 25% +0,1=1,0 +0,0=15
Jaanndsarvo 75% vs 25% +0,2=11 +0,1=1,6
llman nopeaa toteuttamista (-239 M€) -0,2=0,7 -0,3=1.2
Rakennusinvestoinnit +10% -0,1=0,8 -0,2=13

Taten laskelma ei ole epdtavanomaisen herkkd millekdan muuttujalle, mutta ilman nopeaa
toteuttamista on hankkeen kannattavuus selkeésti epdvarmemmalla pohjalla.

Kun herkkyysanalyysiin lisidtdin aluerakenteen muuttumisen vaikutus, joka tapahtuu hyvinkin
jo hankkeen laskentajaksolla, mutta jonka vaikutusta ei ole juurikaan huomioitu, muodostuu
hankkeesta melko suurella varmuudella kannattava investointi, jonka suurimmat hyddyt ovat:

Suomen voimakkaimpien aluekeskusten yhdistiminen, erityisesti Tampereen,
Helsingin ja Oulun hyddyksi.

Yhdistettyjen kuljetusten runkoverkon vahvistuminen pohjois-eteldsuunnassa ja siti
kautta ymparistokuormituksen vihentyminen tieliikenteessé.

Ratakapasiteetin avautuminen teollisuuden ja nopean matkustajaliikenteen tarpeisiin ja
hyodyksi.
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e Perdmeren merkittdvien yksikoidyn tavaran satamien (Raahe, Oulu) seka
kauttakulkusatamien (Kokkola) aseman vahvistaminen.

e Teollisuuden toimitusvarmuuden ja logistisen luotettavuuden parantuminen seka
kuljetuskustannusten alentuminen.

e Pohjoisten kaivoshankkeiden pitkdaikaisen kannattavuuden tukeminen sekd
Perdmeren satamissa tehtdvien investointien kannattavuuden varmistuminen.

Reaalioptiot Seingjoki-Oulu -hankkeessa

Investoiminen tai investoimatta jattdminen ovat molemmat yhti kriittisid padtoksid, vaikkakin
jalkimmdiinen on tietylld tavalla aina helpompi. Juuri téssé piileekin padtdksenteon riski.

Investorin positio alussa, Investorin positio 50
1500 + pastosta tehtdessa vuoden kuluttua
b ¢

1000
@
0 —e— Investointi taysi 2-raide 1200 MEUR
= 500
2 —o— Investointi 550 MEUR vaiheet I+l
‘©
o 0
g' —O=— Investoimatta jattdminen (1200
£ MEUR)
o
17 -500 - —>— Investoimatta jattaminen (550 MEUR)
o
>
£

-1000

Investoim atta jattdminen on

-1500 kannattavaa, jos vaihtoehtoistuotto
ylittdd hankkeen sisdisen koron 6%
{\35 (vaiheet I+ll) tai 7% (taysi
& .
0y kaksoisraide).
%\o‘ .?&Q(’ Lisaksiinvestointipaatosta
\(\AQ’ %(@ tehtaessatulee ottaa huomioon

laajemm at yhteiskuntapoliittiset
nakdkulmat: teollisuuden
sijoittuminen, tydpaikat, alueellinen
N tasa-arvo, jne.

Kuva 20. Investoidako vai jattaa investoimatta?

Kuva 20 pyrkii havainnollistamaan paiatoksentekotilannetta. Investoimatta jéttiminen johtaa
vadjadmattd yhteiskunnan kannalta huonompaan lopputulokseen kuin investoiminen, elleivit
vaihtoehtoiset investointikohteet ylitd paitettivdn hankkeen sisdistd korkoa. Mutta tima on
vain laskennallinen puoli asiasta, joka riippuu kéytettdvissa olevien laskentamenetelmien
soveltuvuudesta ja hyvyydestd. Todellinen padtoksenteko-ongelma on paljon laajempi
erityisesti Seindjoki-Oulu —hankkeessa, jossa hankkeella on vaikutuksia raskaan metalli- ja
metallinjalostusteollisuuden, puunjalostusteollisuuden, kaivannaisteollisuuden ja itse
kuljetusteollisuuden toimintaedellytyksiin, kannattavuuteen ja tyollistivyyteen, ottaen samalla
huomioon valtion budjettitalouden realiteetit.
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10. Paatelmat ja tulosten tarkastelu

Seindjoki-Oulu kaksoisraide on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hanke, mutta sen
kannattavuus edellyttd riittdvad investointivolyymia ja tehokasta toteutusta. Hankkeen
venyminen pitkédkestoiseksi ja toteuttaminen esimerkiksi ilman toista tayttd raidetta vahentiaa
kannattavuutta, jopa alle kannattavuusrajan.

Hankkeella on erityisen suuri ympéristollinen painoarvo, koska sen vaikutuksesta seké
henkil6- ettd tavaraliikennettd siirtyy rautateille, vihentien padstdja. Myos tielitkenteen
onnettomuudet vihentyvit.

Hanketta voidaan pitda selkedsti muutosinvestointina, joka muuttaa kuljetus- ja
litkkennemarkkinoita ympariston kannalta ja kuljetusliiketoiminnan kannalta positiiviseen
suuntaan. Hanke lisda ratakapasiteettia siind madrin, ettd se todennikdisesti houkuttelee myds
uusia litkennditsijoitd radalle, jos muut rautatiekuljetusmarkkinoille tulijoiden
toimintaedellytykset ovat riittavit.

Hanke tukee teollisuuden toimintaedellytyksid, mutta erityisesti se tukee Suomen
kasvukeskusten elinvoimaa yhdistdmalld ne tehokkaammin toisiinsa ja mahdollistamalla
pienempien radanvarren keskusten kehittymisen suurempien keskusten vetovoimalla.

Perdameren satamien kannalta hankkeella on kahdenlainen merkitys. Toisaalta se vahvistaa
niiden asemaa logistisesti mutta toisaalta sen toimiessa runkokuljetuskorridorina saattaa imea
osan pohjois-eteldsuuntaisesta liikenteestd Suomenlahden satamiin. Negatiiviset vaikutukset
tuskin kuitenkaan kumoavat positiivisia vaikutuksia. Yhdistettyjen ja yksikoityjen kuljetusten
osalta hanke avaa selkedsti uusia mahdollisuuksia seki rahtioperaattoreille ettd satamille.

Kokkolan sataman transitoliikenteelle hankkeella on aivan ratkaiseva merkitys. Kokkola on
Suomen toiseksi suurin kauttakulkusatama ja sen liiketoiminnan kehitys on osin riippuvainen
ratahankkeesta.

Hankkeen vaikutus ei ole alueellinen vaan selkeésti kansallinen. Helsingin, Tampereen ja
Oulun viliset henkil6- ja tavaravirrat tulevat hyotymaan hankkeesta suuresti ja ndiden
keskusten kilpailukyky vahvistuu entisestdin.

Tyollistava vaikutus kohdistuu péddasiassa hankkeen toteuttamisaikaiseen
kysyntévaikutukseen, joka ei ole pidemmalld tédhtdimelld pysyva. Pitkdaikaiset ja
heijastusvaikutukset sen sijaan saattavat olla muutamia tuhansia tyopaikkoja, jotka liittyvét
perusteollisuuden sijoittumiseen ja toimintaedellytyksiin.

Hankkeen kannattavuuteen liittyy lukuisia epdvarmuustekijoitd, mutta ei suurempia kuin
muidenkaan vastaavaa kokoluokkaa olevien investointien kannattavuuteen. YHTALI-
ohjeisto, joka miirittdd perusperiaatteet likkennehankkeiden yhteiskuntataloudelliseen
tarkasteluun, ei suosi suuria strategisia investointeja, joiden vaikutukset ovat radikaaleja.
Rautatiehankkeiden osalta ongelmat liittyvét investointilaskentajakson lyhyyteen ja
jaannosarvon aliarvostukseen.

On joka tapauksessa todenndkoistd, ettd Seindjoki-Oulu —hanke kannattaa toteuttaa
mieluummin tiytend kaksoisraiteen kuin nykyisessd muodossaan ja vieldpa tehostetussa
aikataulussa. Hankkeen nettonykyarvo — tietyssd mielesséd yhteiskunnalle koituva arvonlisdys
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- on noin 50 vuoden tarkastelujaksolla noin +412 M€, varovaisestikin laskien. Jos toteutetaan

vain perusparannus Seindjoki-Oulu —osuudelle, saadaan nettonykyarvoksi +180 M€
vastaavalle 50 vuoden laskentajaksolle.
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Liite 1. haastattelujen yhteenveto

Kaivokset

Kaivos / yritys /
organisaatio

Merkityksellisyys

Suurimmat vaikutukset

Kevitsa, Sodankyla

Talla hetkelld hankala
arvioida.

Sulaton valinta (kotimaa vs.
ulkomaat) osin riippuvainen
junakuljetuksen
toimivuudesta.

Suurikuusikko, Kittila

Ei juurikaan merkitysti
(lopputuote jalostetaan

paikan pddlld).
Lanttd, Ullava Téll4 hetkelld hankala Toimivampi rata vaikuttaisi
arvioida. kuljetusreitin ja -muodon

valintaan.

Talvivaara, Sotkamo

Hanke on tarked, erityisesti
Kokkolasta etelddn.

Osa kuljetuksista siirretdin
raiteille.

Hannukainen, Kolari

Talla hetkelli ei tietoa.
Mikali kuljetukset ohjataan
Oulun eteldpuolelle,
edellyttdd se kaksoisraidetta.

Laivakangas, Raahe

Ei merkitysti (ei kuljeteta

rikastetta).
Sokli, Savukoski Téll4 hetkelld hankala Mikili Seindjoki-Oulu rata
arvioida. paranee, kulkee mahdollisesti

osa rikasteesta radalla.

Tuotantoyritykset

Stora Enso, Oulu

Tapauskohtaisesti tirked
hanke, muttei volyymitasolla.

Merkitystd yrityksen
kotimaan henkil6liikenteelle
ja 1% Oulun
tavarakuljetuksista (rekka vs.
juna).

Stora Enso, Kemi

Merkitys vihdinen.

Boliden, Kokkola

Erittdain merkittava Ylivieska-
Kokkola valilla.

Rautatiekuljetusten
luotettavuus paranee ja
henkil6liikennettd siirtyy
lentoliikenteesti rautateille.

Kaupungit ja kunnat

Ylivieska

Erittédin térked ja kiireellinen.

Alueen viihtyvyys kasvaa
henkil6liikenteen
nopeutumisen myo6té ja
tavaraliikenteen ruuhkat
vihenevit.
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Raahe Erittdin tirked ja kiireellinen. | Alueen vetovoimaisuus
kasvaisi niin yritysten,
asumisen kuin matkailunkin
nikokulmista.

Seinéjoki Ehdottoman térked ja erittdin | Parantaa Seindjoen logistista

kiireellinen. Seindjoki-Oulu | asemaa ja Seindjoelle

on Suomen valtaviylaa voitaisiin sijoittaa Lénsi-
kuljetusten osalta (tavara ja Suomen kaipaama
henkild) ja pidettdva logistiikkakeskus.
kunnossa.

Oulainen Erittdin tarked, jopa Henkilo- ja tavaraliikenne

vélttimaton. lisddntyisivét rautateilld.

Operaattorit, satamat

VR Erittdin tarked ja kiireellinen. | Kuljetukset nopeutuisivat ja
radalle voitaisiin ottaa lisda
litkennetta.

Viahila Erittdin térked ja erittdin Vaikuttaa kuljetusméériin

kiireellinen. Ehdottomasti
kaksoisraide koko matkalle.

rautateilld ja saa aikaan
todellista kilpailua
maaliikenteen kanssa.

Raahen satama

Tarkea.

Tavaraliikenteen pullonkaulat
poistuisivat.

Kokkolan satama

Erittéin térked ja kiireellinen.

Kuljetusméérit tulevat
kasvamaan voimakkaasti.




