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Tiivistelma

Seindjoki-Kaskinen-rata on yksiraiteinen ja sahkoistamaton tavaraliikenteen rata.
Rata on huonossa kunnossa. Tavaraliikenteen suurin sallittu nopeus radalla on
22,5 tonnin akselipainolla vain 30-50 km/h. Radalla on 161 tasoristeysta, joissa on
vuosittain tapahtunut 1-2 tasoristeysonnettomuutta. Laaditun radan perusparannus-
suunnitelman mukaan hankkeen kustannusarvio on 124 M€. Radan litkenno6intia voi-
daan jatkaa kymmenen vuoden ajan tehostetun kunnossapidon avulla, jonka kustan-
nukset ovat noin 1,4 M€ vuodessa.

Vuonna 2010 rataosan kuljetukset olivat yhteensa 298 000 tonnia. Rataa kaytetaan
padasiassa Kaskisten metsateollisuuden, radan ymparistosta hankittavan raakapuun
sekd sahatavaran ja puunjalostustuotteiden vientikuljetuksissa Kaskisten sataman
kautta. Radan liikennemaaréksi vuonna 2020 arvioidaan 0,35 milj. tonnia.

Selvityksessa arvioitiin radan perusparannuksen, tehostetun kunnossapidon ja radan
liikenteen lakkaamisen vaikutuksia liikenneverkon yllapidon, elinkeinoelaman toimin-
taedellytysten, liikenneturvallisuuden, paastévaikutusten seké radan varren alueelli-
sen kehityksen ja talouden suhteen. Radan perusparannuksesta, tehostetusta kun-
nossapidosta ja radan liikenteen lakkaamisesta muodostuvia erilaisia kehityspolkuja
vertailtiin yhteiskuntataloudellisten kustannusten suhteen 30 vuoden pituisella ajan-
jaksolla. Liikenteen lakkaamisvaihtoehdossa tarkasteltiin kahta kysyntaskenaariota.
Toisessa skenaariossa Kaskisten sataman junakuljetukset ja samojen asiakkaiden
autokuljetukset siirtyvat muihin satamiin (ei kuljetustapamuutoksia). Toisessa ske-
naariossa sataman junakuljetukset korvataan autokuljetuksilla.

Pienimmat yhteiskuntataloudelliset kustannukset aiheutuvat radan liikenteen lak-
kaamisen skenaariossa, jossa kuljetukset siirtyvat muihin satamiin. Talléin liikenne-
verkon yllépidon, onnettomuuksien ja paasttjen kustannukset ovat pienemméat kuin
perusparannusvaihtoehdossa. Kuljetus- ja lastinkasittelykustannusten osalta vaihto-
ehdot ovat lahes samanarvoisia. Mikali Kaskisten sataman kuljetukset siirtyvat radan
liilkenteen lakatessa autoihin, nousevat kuljetusten ja lastinkasittelyn sekd paastéjen
kustannukset selvasti suuremmiksi kuin perusparannusvaihtoehdossa. Talloinkin ra-
dan liikenteen lakkaaminen on kokonaiskustannuksiltaan selvasti edullisempi vaihto-
ehto kuin radan perusparannus.

Radan perusparannus ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava hanke, silld sen
HK-suhde on hankkeen ajoituksesta ja vertailuvaihtoehdon (radan liikenteen lakkaa-
minen) kysyntédskenaariosta riippuen 0,0-0,2. Mikéli hanke valmistuu vasta 10 vuotta
kestavan tehostetun kunnossapitojakson jéalkeen, on HK-suhde 0,1-0,3.

Radan liikenteen lakkaamisella olisi haitallinen vaikutus Kaskisten sataman kilpailu-
kykyyn ja koko Suupohjan seudun kehitykseen. Mikali rautateitse Kaskisten satamaan
kuljetettuja lasteja siirtyy muihin satamiin, nostaa tama autokuljetusten varassa toi-
mivien Kaskisten sataman asiakkaiden vientikuljetusten kustannuksia, jolloin myds



nama kuljetukset voivat siirtyd muihin satamiin. Tallainen kehitys olisi erityisen hai-
tallinen kiinteasti Kaskisten sataman yhteydessa toimiville tuotantolaitoksille, silla
niiden kaytettdvissa oleva merilinjatarjonta tulisi vdhenemaan. Radan liikenteen lak-
kaamisen seurauksena sataman kuljetukset voivat vahentya jopa 0,4 milj. tonnia, jol-
loin satama menettaisi satamamaksuina yli 0,3 M€ vuodessa. Valiton tysllisyysvaiku-
tus olisi noin 30 tyopaikan vaheneminen satamassa.



Esipuhe

Seinajoki-Kaskinen-ratacsa on huonossa kunnossa ja perusparannuksen tarpeessa.
Rataosalle laaditun perusparannuksen ratasuunnitelman mukaan radan perusparan-
nuksen kustannusarvio on 124 M€. Koska suunniteltu perusparannus on mittava in-
vestointi ja radan kuljetusmaarat ovat melko vahaisia, on Liikennevirastossa katsottu
tarpeelliseksi selvittaa perusparannushankkeen, radan tehostetun kunnossapidon ja
radan liikenteen lakkaamisen yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia ja kannattavuutta.
Suurten perusparannushankkeiden ottaminen hankearvioinnin piiriin vastaa myos
Valtiontalouden tarkastusviraston tavoitteeseen parantaa paatosten perusteluja ja
lEpinakyvyytta.

Vuonna 2010 Seinajoki-Kaskinen -rataosan kuljetukset olivat yhteensd 300 000 ton-
nia. Liikennevirasto on talous- ja toimintasuunnitelmassaan vuosille 2012-2015 tuo-
nut esille keskeisen rataverkon ulkopuolisten huonokuntoisten rataosien investointi-
tarpeet ja rahoituksen niukkuuden. Perusradanpidon rahoituksen niukkuuden vuoksi
kaikkia tarvittavia korvausinvestointeja ei saada tehtya riittavasti edes kaikille vilk-
kaimmin lilkennoidyille radoille. Tulevaisuudessa Suomen liikennepolitiikassa joudu-
taankin enenevassa maarin pohtimaan, miten keskeisen verkon ulkopuolisten vaylien
kehittamiselld tai kehittamatta jattamiselld, voidaan tarjota riittava palvelutaso yksit-
taisille toimijoille ja koko yhteiskunnalle.

Selvityksessa on kuultu hankkeeseen liittyvien sidosryhmien nakemyksia radan pe-
rusparannuksen ja mahdollisen liikenteen lakkaamisen vaikutuksista. Kuultuja tahoja
ovat olleet rataa nykyisin kayttavat yritykset, potentiaaliset uudet kayttajat, VR
Transpoint, radan varren kunnat, Kaskisten satama, Kaskisten satamaoperaattorit,
Pohjanmaan ja Eteld Pohjanmaan Lliitot, Eteld-Pohjanmaan yrittdjat, Etela-
Pohjanmaan ja Pohjanmaan kauppakamari, Seindjoen seudun elinkeinokeskus, Etela-
Pohjanmaan metsakeskus, Satamaliitto seka North East Cargo Link Alliance.

Selvitys on tehty Liikenneviraston Lliikennejarjestelmatoimialan toimeksiannosta
Ramboll Finland Oy:ssa. Selvityksen ohjausryhmaan ovat kuuluneet puheenjohtajana
rautateiden tavaraliikenteen asiantuntija Timo Valke Liikennevirastosta seka liikenne-
jarjestelmayksikon paallikké Markku Jarveld ja liikennejarjestelmaasiantuntija Jarmo
Salo Etela-Pohjanmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksesta. Selvityksen
Ramboll Finland Oy:ssad ovat tehneet dipl.ins. Pekka Iikkanen (projektipaallikkd) ja
dipL.ins. Mikko Mukula.

Helsingissd marraskuussa 2011

Liikennevirasto
Liikennejarjestelmatoimiala
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1 Johdanto

1.1 Seinajoki-Kaskinen rata

Seinajoki-Kaskinen-rata avattiin liikenteelle vuonna 1912. Alun perin rata haarautui
Teuvalta myos Kristiinankaupunkiin, mutta tdma osuus lakkautettiin vuonna 1982.
Rata kulkee Etela-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakuntien alueella. Eteld-Pohjan-
maan radan varren kuntia ovat Seindjoki, Ilmajoki, Kurikka, Kauhajoki ja Teuva. Poh-
janmaan maakunnan alueella rata kulkee Narpion ja Kaskisten kuntien alueella.

Seinajoki-Kaskinen-rata on 112 kilometria pitkd, sdhkoistdmaton ja yksiraiteinen ta-
varaliikenteen rata. Rata on radio-ohjattu ja varustettu junien automaattisella kulun-
valvonnalla. Rata on huonossa kunnossa ja alkaa olla kayttéikansa lopussa. Radan
paallysrakenteena ovat padosin vanhat K43-kiskot ja puupélkyt. Myoés radan tukiker-
ros on suurelta osin heikkolaatuista ja aiheuttaa routimishaittoja ja ylimaaraista tu-
kemistarvetta. Rataosa kuuluu toiseksi huonompaan rataluokkaan B:. Junien nopeuk-
sia on jouduttu alentamaan radan kunnon vuoksi ja nykyisin tavaraliikenteen suurin
sallittu nopeus on 22,5 tonnin akselipainolla vain 30-50 km/h. Lisdksi rataosalla on
paljon tasoristeyksia, jotka heikentavat liikenneturvallisuutta.

Seinajoki-Kaskinen-rataosalla on 161 tasoristeysta, joista 29 on varustettu puomeilla.
Viimeisen kymmenen vuoden aikana radalla on tapahtunut 30 tasoristeysonnetto-
muutta, joissa on kuollut yhteensa kuusi henkiloa. Henkilévahinkoja on tapahtunut 15.

Rataosuudella on seitseméan rautatieliikennepaikkaa: Seinajoki, Koskenkorva, Lohi-
luoma, Kauhajoki, Teuva, Narpit ja Kaskinen (kuva 1). Kauhajoen rautatieliikennepai-
kalla ei ole vaihteita eika sivuraiteita. Teuvan liikennepaikalla kuormataan raakapuu-
ta. Narpion ja Lohiluoman liikkennepaikat poistuvat kaytésta, mikali rata perusparan-
netaan.
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Kuva 1. Seindjoen ja Kaskisen vdlisen radan linjaus ja nykyiset likkennepaikat

(punaisella).



1.2 Radan varren asutus ja elinkeinotoiminta

Etela-Pohjanmaan elinkeinorakenne poikkeaa koko maan elinkeinorakenteesta alku-
tuotannon ja teollisuuden suurien osuuksien vuoksi. Sen sijaan palvelujen osuus on
selvasti koko maan keskimaaraista tasoa alempana. Eteld-Pohjanmaan elinkeinotoi-
minnan erityispiirteena ovat pienyritysten suuri maara ja niiden muodostamat alueel-
liset toimialakeskittymat esimerkiksi puu-, metalli- ja tekstiiliteollisuudessa. Elintar-
viketaloudella on erittdin merkittava rooli koko maakunnan elinkeinorakenteessa. Ete-
l&-Pohjanmaalla Seinajoen lansipuolella sijaitsevien yritysten kuljetustoiminta perus-
tuu yritysten valmistamien tuotteiden ominaisuuksien ja volyymien vuoksi [&hes yk-
sinomaan tiekuljetuksiin. Talld hetkelld ainoa radan varren yritys, joka hyédyntaa rau-
tatiekuljetuksia, on Altian Koskenkorvan tuotantolaitos. Radan varren konepajat ovat
myds aikaisemmin kayttaneet satunnaisesti rataa projektikuljetuksissaan.

Pohjanmaan maakunnassa radan ensisijainen vaikutusalue kasittda Suupohjan seu-
tukunnan, joka muodostuu Kaskisista, Narpiosta ja Kristiinankaupungista. Naissa
kunnissa asuu yhteensa noin 18 000 asukasta. Teollisuus on Kaskisten kaupungin
tarkein elinkeino, silld kaupungin tyopaikoista perati 62 9, on teollisuudessa (alku-
tuotanto 4,8 9, palvelut 32,3 9, tuntematon 0,9 %). Kaupungin térkeimpia teolli-
suustyonantajia ovat M-Realin kemihierretehdas, Finnforestin puutuotteiden jatkoja-
lustuslaitos sekd Vapon puupellettitehdas. Kiintedsti kuljetustoimintaan liittyvia
tyonantajia ovat Kaskisten satama sekd satamaoperaattorit Silva Shipping ja JH-
kuljetus seka kemikaalien, 6ljytuotteiden yms. bulk-tuotteiden kuljetuksiin, varastoin-
tiin ja huolintaan erikoistunut Baltic Tank.

Vuonna 2009 Kaskisissa suljettiin Metsa-Botnian sellutehdas. Tehdas oli koko Suu-
pohjan alueen tarkein tyonantaja (yli 300 tyopaikkaa) ja Kaskisten sataman tarkein
asiakas. Kaskisten kaupungin tyottomyysaste on nykyisin noin 15 9%,. Suomen valtio
nimesi Kaskisen dkillisen rakennemuutoksen alueeksi vuosille 2009-2010.

1.3 Radan perusparannussuunnitelma

Ratasuunnitelma rataosuuden perusparannuksesta on valmistunut syksylla 2011. Pe-
rusparannetulla radalla tavarajunien suurin sallittu nopeus nousee 80 km:iin/h
225 kN:n akselipainolla. Liikenneturvallisuutta parannetaan poistamalla tasoristeyk-
sia, tekemalld tasoristeyksiin muutoksia ja rakentamalla kokonaan uusia tasoristeyk-
sid. Perusparannushankkeeseen sisaltyy seuraavia toimenpiteita:
e radan paallysrakenteen uusiminen (tukikerroksen vaihto ja 60 E1 kiskotus be-
tonipolkyin)
e routasuojaus- ja pohjanvahvistustyot
e siltojen ja rumpujen perusparannus tai uusiminen
¢ raidegeometrian parantaminen
¢ radan merkkien uusiminen
e 73 tasoristeyksen poistaminen korvaavilla tasoristeyksilla, joista kahdeksan
on uusia tasoristeyksia
e Narpion ja Lohiluoman liikennepaikkojen poistaminen.

Ratasuunnitelman mukainen hankkeen kustannusarvio on 124,14 M€ (MAKU 139,7).
Kustannusarvio siséltaa 10,0 M€:n varauksen yleisten teiden jarjestelyihin.



Radan perusparannushankkeen huomattavien kustannusten vuoksi vaihtoehtona on
esitetty radan liikenteen jatkamista tehostetun kunnossapidon avulla. Liikenneviras-
ton kunnossapitotoimialan arvion mukaan tehostetun kunnossapidon kustannukset
ovat noin 1,4 M€ vuodessa. Mahdollisia lisdkustannuksia voi syntya siltojen- ja rum-
pujen perusparannustarpeista. Asiantuntija-arvion mukaan rata voidaan pitaa liiken-
noitdvassa kunnossa tehostetulla kunnossapidolla ainoastaan noin kymmenen vuo-
den ajan. Taman jalkeen lilkennointi radalla edellyttda radan perusparannusta. Muu-
toin radan liikenne lakkaa.

1.4 Selvityksen tavoitteet ja sisalto

Koska perusparannushankkeen kustannusarvio on korkea ja vastaavasti hankkeen
toteuttamisen tai toteuttamatta jattamisen vaikutukset todennakdisesti merkittavia,
katsoi Liikennevirasto tarpeelliseksi laatia hankearvioinnin Seinajoki-Kaskinen-
rataosuuden perusparannuksesta. Selvityksen tavoitteena on arvioida perusparan-
nushankkeen, tehostetun kunnossapidon ja radan litkenteen lakkaamisen vaikutuksia,
erilaisten kehityspolkujen yhteiskuntataloudellista edullisuutta ja perusparannusin-
vestoinnin sisaltdman kehityspolun yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Lisaksi
arvioidaan perusparannuksen vaikutuksia ja vaikuttavuutta yleisten liikennepoliittis-
ten tavoitteiden (mm. liikenneturvallisuuden parantaminen ja paastojen vahentami-
nen), rataa kayttavan elinkeinoeldman ja Kaskisten sataman toimintaedellytysten se-
ka radan varren aluekehityksen naktkulmasta.

Tarkasteltavat radan kehityspolut muodostuvat kolmesta perusvaihtoehdosta, jotka
ovat radan perusparannus, radan tehostettu kunnossapito ja radan liikenteen lakkaa-
minen. Tehostetun kunnossapidon avulla lilkenne jatkuu radalla kymmenen vuoden
ajan. Taman jalkeen lilkennetta voidaan jatkaa vain radan perusparannuksen avulla,
muutoin radan liikenne lakkaa. Kehityspolut on esitetty kuvassa 2.

Radan liikenteen lakkaaminen
‘ Radan lilkenteen lakkaaminen

Kuva 2. Tarkasteltavat Seindjoki-Kaskinen-rataosuuden kehityspolut.
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2 Seindjoki-Kaskinen radan liikenne

2.1 Liikenteen kehitys

Radan liikenne on 2000-luvulla ollut enimmilldan hieman yli 0,8 miljoonaa tonnia.
Taman jalkeen liikenne on vahentynyt merkittavasti. Suurimpia syitd tdhan kehityk-
seen on ollut Kaskisten sellutehtaan sulkeminen vuonna 2009 ja sahatavaran laivaus-
ten siirtyminen enenevassa maarin autokuljetuksiin. Myods VR Transpointin siirtymi-
nen aikaisempaa kustannusperusteisempaan hinnoitteluun on vaikuttanut radan kul-
jetusmaarien kehitykseen. Nykyisin radalla kulkee 0-3 junaparia vuorokaudessa.
Vuonna 2010 radan kuljetukset olivat yhteensa 298 000 tonnia (kuva 3). Radalla ei ole
henkildliikennetta.

Seinajoki-Kaskinen-radan kuljetukset
1000
s "’--d’f’r *\“\L
c €00
=
2 \__/
: \
8 400
S A
200
0 T T T 1
2000 2002 2004 2006 2008 2010
Kuva 3. Seindjoki-Kaskinen-radan kuljetukset 2000-2010.

Vuonna 2010 Suomen rataverkon kuljetukset olivat yhteensa 35,8 milj. tonnia ja
9,75 tkm (kuva 4). Tonneissa mitattuna Kaskisten radan kuljetukset olivat 0,8 9,
Suomen rataverkon kuljetuksista. Tonnikilometreindg mitattuna radan kuljetukset
muodostivat 0,3 9, Suomen rataverkon kuljetussuoritteesta.
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Kuva 4. Suomen rataverkon tavaraliikenteen kuljetukset vuonna 2010.

2.2 Rataa kayttavat yritykset

Seinajoki-Kaskinen-radan tarkeimmat asiakkaat ja kuljetukset ovat:
Altia

Altian Koskenkorvan tehdas tuottaa viljasta etanolia, tarkkelysté ja rehua. Altia kayt-
taa rautatiekuljetuksia juomakelpoisen etanolin kuljetuksissa. Etanolikuljetukset
Koskenkorvalta Rajaméelle ovat olleet keskiméaarin noin 20 000 tonnia vuodessa. Ai-
kaisempina vuosina tehtaalle on myos kuljetettu viljaa rautateitse.
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M-Real

Metséliitto Osuuskuntaan kuuluvalla M-Realilla on Kaskisissa valkaistua kemihierret-
ta (BCTMP) valmistava tuotantolaitos. Tehdas on valmistunut vuonna 2005 ja on uu-
sin M-Realin yksittdinen tuotantolaitos. Tehtaan tuotantokapasiteetti on noin
300 000 tonnia paperimassaa vuodessa. Suurin osa tehtaan tuotannosta laivataan M-
Realin omille tuotantolaitoksille Eurooppaan. Vuonna 2010 paperimassan kotimaan
kuljetukset rautateitse olivat noin 15 000 tonnia.

Tehdas kayttaa seka havu- ettd lehtikuitua yhteensa noin 700 000 tonnia (850 000
m3) vuodessa. Suunnilleen puolet kdytettévasta ainespuusta on tuontipuuta, joka lai-
vataan paaasiassa Venajalta ja Baltiasta Kaskisten satamaan. Vuonna 2010 tehtaalle
kuljetettiin noin 80 000 tonnia raakapuuta rautateitse. Vaikka volyymi ei ole kovin
merkittava, Seinajoki-Kaskinen rata on M-Realille hyvin tarkea, koska raakapuukulje-
tusten keskikuljetusmatka on perati 450 kilometria. Suurin osa rautateitse kuljetetta-
vasta puusta on haapaa. Kaskisten lisdksi ainoa Metsaliitto-konsernin haapaa kaytta-
vé tuotantolaitos on Adnekoskella, minké vuoksi Kaskisiin kuljetettavat haavat keré-
taan hyvin laajalta alueelta Etela-Suomesta.

Metsa-Botnia

Mets&-Botnia kiyttdad Kaskisten rataa osassa Adnekosken sellutehtaan vientikuljetuk-
sissa. Viime vuosina rautatiekuljetusten maara on ollut noin 10 000 tonnia vuodessa.

Finnforest

Metsaliitto Yhtymaan kuuluva Finnforest on merkittavin Seindjoki-Kaskinen-rataa
kayttava kuljetusasiakas. Rata on Finnforestille hyvin tarkea, silld Kaskinen on Finn-
forestin konventionaalisten vientilaivausten paasatama. Nykyisin noin kolmannes yh-
tion Kaskisten kuljetuksista hoidetaan rautateitse.

Vilppulan ja Punkaharjun sahojen toimituslogistiikka on suunniteltu paaasiassa juna-
kuljetuksille. Punkaharjun kertopuupaketit voivat olla yli 20 metrisia, joten juna on
erinomainen kuljetusmuoto nadissa kuljetuksissa. Joillekin sahatavaralaivauksille saa-
daan varmuus hyvin myohaan, jolloin sahoilta [Ehtevat laivauserat voivat olla useita
tuhansia kuutioita. Taman tyyppisiin nopeisiin suurivolyymisiin kuljetustarpeisiin ju-
nakuljetus soveltuu myos erittdin hyvin. Kaskisissa toimii myods Finnforestin puu-
tuotteiden jatkojalostuslaitos, joka kayttaa rautateita kuljetuksissaan.

Sahatavaraa kuljetetaan Kaskisiin my6s yhtion Lappeenrannan tuotantolaitokselta.
Eskolan, Suolahden ja Kyron sahojen rautatiekuljetukset Kaskisiin loppuivat vuonna
2010. Vuonna 2010 Finnforestin kuljetukset Kaskisten radalla olivat noin 150 000
tonnia, josta noin 120 000 tonnia oli vientikuljetuksia ja noin 30 000 tonnia kuljetuk-
sia Kaskisten jalostuslaitokselle. Kaikki kuljetukset hoidetaan Tampereen Viinikan
ratapihan kautta. Finnforestin esittdma arvio vuoden 2011 kuljetusmaérista on
110 000 tonnia.

Vapo

Vapo kayttaa rataa Vilppulan puupellettitehtaan vientikuljetuksissa Kaskisten sata-
man kautta. Pellettivaunut kulkevat samoissa junissa kuin Vilppulasta lahtevat Finn-
forestin sahatavaravaunut. Keskimaarin pellettikuljetukset ovat olleet noin 30 000-
40 000 tonnia vuodessa. Vapo on kayttanyt Kaskisten satamaa myds yhtion Kaskisis-
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sa toimivan puupellettitehtaan vientikuljetuksissa. Vapo ilmoitti lokakuun 2011 alussa
sulkevansa tehtaan.

Muut metsateollisuuden kuljetukset

Seindjoki-Kaskinen-rataosalla kuormataan raakapuuta Teuvan kuormauspaikalla.
Viime vuosina puuta on kuormattu noin 40 000 tonnia vuodessa. Kuormauspaikkaa
kayttavat [Bhinna Stora Enso ja Metsaliitto.

Tshka Oy

Tahka Oy on Kaskisissa toimiva nosto- ja siirtolaitteita valmistava konepajayritys,
joka on aikaisempina vuosina kayttanyt rautateita kuljetuksissa. Kuljetusten tonni-
maara on ollut vahdinen. Tahkén arvion mukaan rautatiekuljetusten hyédyntdminen
on myos tulevaisuudessa mahdollista seka kotimaan etta Venajan vientikuljetuksissa.

West Welding Oy

West Welding on Teuvalla toimiva suurpainesailioita ja putkistoja valmistava konepa-
jayritys. Yritys on kayttanyt rataa Venajan vientikuljetuksissa. Viime vuosina kuljetuk-
sia on ollut melko harvoin. Suurin osa tuotteista on niin isoja, ettei niita voida kuljet-
taa rautateitse. Osa tuotteista on kuormattu junaan Seingjoella.

Norilsk Nickel

Norilsk Nickel valmistaa Harjavallassa nikkelid. Nikkelirikasteen paatuontisatamana
toimiva Porin Méantyluodon satama (Kallonlahti) ruuhkautuu ajoittain. Ruuhkahuippu-
jen tasaamiseen on kaytetty Porin Tahkoluodon satamaa. Tama ei ole endad mahdollis-
ta ympéaristoviranomaisen kiellettyd ymparistélle vaarallisia myrkkyja sisaltavan ri-
kasteen vilivarastoinnin kattamattomassa tilassa. Taman vuoksi Kaskisten satamaa
on alettu kayttamaan nikkelirikasteen valivarastointiin. Syyskuuhun 2011 mennessa
Kaskisten satamaan oli tuotu noin 12 000 rikastetta. Jatkokuljetukset rautateitse Har-
javaltaan olivat myos kdynnistyneet.

Taulukko 1. Yhteenveto Seindjoki-Kaskinen-rataosan vuoden 2011 kuljetuksista (yri-
tysten esittdmdit arviot).

t keskikuljetusmatka (km)
sahatavara 100 000 430
etanoli 20 000 330
puupelletti 40 000 350
sellu 20 000 430
raakapuukuljetukset Kaskisiin 80 000 450
raakapuukuljetukset Teuvan kuormauspaikalta 40 000 2701
rikastekuljetukset Harjavaltaan 15 000 365
Yhteensa 300 000 400

t Arvio = raakapuun rautatiekuljetusten keskikuljetusmatka Suomessa
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3 Kaskisten satama

3.1 Satamainfrastruktuuri

Kaskisten sataman laituripituus on noin 1000 m (2 ro-ro-paikkaa, 2 sailivaluslaituria,
1 paikka isoille bulk-aluksille ja 4 paikkaa konventionaalisille aluksille). Satamassa on
isot varastotilat puunjalostustuotteille ja selluloosalle, kemikaalisdiliot metséateolli-
suuden kemikaaleille ja kuiva-bulk varastot rehuraaka-aineille ja puupelletille seka
laajat varastointiin sopivat kenttdalueet. Satama kykenee vastaanottamaan koko-
junakuljetuksia (satamassa on noin 1000 m kaksoisraiteista ratapihaa) ja sinne on
valmistunut uusi alhaalta purettavien vaunujen purkuterminaali bulk-kuljetuksia var-
ten. Kaskisten kaupunki on investoinut 1980-luvulta alkaen satamaan yhteensa noin
20 milj. euroa. Satamassa toimivat operaattorit ovat samalla ajanjaksolla tehneet
noin 20 milj. euron investoinnit.

3.2 Liikenneyhteydet

Merivayla

Kaskisten satama sijaitsee Selkdmeren pohjoisosassa. Satamaan johtavan merivaylan
kulkusyvyys on 9,0 metria. Talvimerenkulun suhteen sataman sijainti on hyva. Selka-
meren muiden satamien tapaan Kaskisten liikenteessa jaanmurtoavustuksen tarve on
ankaria talvia lukuun ottamatta vahaista.

Maaliikenneyhteydet

Rautatiekuljetuksissa (paasaantoisesti yli 150 kilometrin kuljetusmatkat) Kaskisten
sataman kilpailualue kasittda Pirkanmaan pohjoisosan sekd Keski-Suomen. Taman
alueen rautatiekuljetukset hoidetaan tuotannollisten syiden vuoksi Tampereen kes-
kusjarjestelyratapihan kautta, vaikka suorin yhteys esimerkiksi Vilppulasta ja Jyvas-
kylasta Kaskisiin kulkee Haapaméaen kautta. Tampereella eri suunnista saapuvat vau-
nut jarjestellaan jatkokuljetusta varten. Kuljetusmatka Tampereen ratapihalta Seina-
joen kautta Kaskisten satamaan on 272 km. Vertailun vuoksi rautatie-etaisyys Tampe-
reelta Porin satamaan on 150 km ja Rauman satamaan 136 km. Kiertomatka Tampe-
reen kautta heikentaa siten Kaskisten reitin kilpailukykya kilpaileviin l@nsirannikon
satamiin nahden. Myds Seinajoki-Kaskinen -rataosuuden sahkéistamattomyys ja ra-
dan huonosta kunnosta aiheutuva alhainen nopeusrajoitus heikentavat Kaskisten rei-
tin kilpailukykya (kuva 5)
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Kuva 5. Kaskisten sataman ja sen tdrkeimpien rautatiekuljetusasiakkaiden si-
Jjainnit rataverkolla.

Tieverkon suhteen Kaskisten sataman kuljetusyhteydet ovat melko hyvat. Sataman
luontainen takamaa-alue kasittd tiekuljetuksissa Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan
maakunnat, Satakunnan ja Pirkanmaan pohjoisosat sekd Keski-Suomen. Sataman
tarkeimmat tieyhteydet ovat kantatie 67 Seindjoen suunnasta ja valtatie 8 rannikkoa
pitkin etelasta ja pohjoisesta (kuva 6).
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Kuva 6. Kaskisten sataman ja sen tdrkeimpien tiekuljetusasiakkaiden sijainnit

Eteld- ja Keski-Suomen litkenneverkossa.

3.3 Sataman litkenne

Sataman paavientiartikkelit ovat sahatavara ja kemihierre. Tuonti muodostuu paaasi-
assa metséateollisuuden kemikaaleista ja raakapuun tuonnista Kaskisten kemihierre-
tehtaalle (kuva 7). Kaskisten sataman kokonaisliikennemaara vuonna 2010 oli 1,07
milj. tonnia (308 aluskayntia), josta tuonnin osuus oli 0,43 milj. t (40 %) ja viennin
0,64 t (60 %). Lilkkennemaaralla mitattuna Kaskinen oli Suomen 17. suurin satama
vuonna 2010. Parhaimmillaan sataman kautta on kuljetettu l&Ehes 2 milj. tonnia tava-
raa, mutta Metsa-Botnian sellutehtaan lakkauttaminen vuonna 2009 on vahentanyt
kuljetuksia selvasti (kuva 8). M-Realin kemihierretehtaan tavaravirrat muodostavat yli
puolet sataman kuljetuksista.
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Kaskisten sataman tavaravirrat 2000-2010
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Kuva 8. Kaskisten sataman tavaravirtojen kehitys vuosina 2000-2010.
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4 Radan kuljetusten kehitysnakymat

Rataa kayttdvien asiakkaiden mukaan radan rautatiekuljetusten rahtihinnat ovat
nousseet viime vuosina. Syyna tdhan on arvioitu olevan radan huono kunto. Taman
seurauksena asiakkaat ovat siirtdneet kuljetuksia tieliikenteen puolelle. VR Trans-
pointin mukaan radan huono kunto on vain yksi syy rahtihintojen nostoon, silléd kulje-
tustoiminta on ollut jo pitkdan huonosti kannattavaa.

Rataa kayttavien yritysten arvioiden mukaan radan kunnostaminen ja uuden operaat-
torin tulo markkinoille voisi lisatad radan kuljetusmaaria. Tama tarkoittaisi ldhinna ny-
kyisten tavaravirtojen vahvistumista, koska ndkopiirissa ei ole konkreettisia uusia ta-
varavirtoja.

Bioenergian kuljetukset

Merkittavdana uutena kuljetuspotentiaalina pidetdan bioenergian kuljetuksia. Etela-
Pohjanmaan Metsakeskuksen mukaan radan varresta voitaisiin kuormata energiapuu-
ta noin 50 000 tonnia (n. 150 000 m3) vuodessa. Tama edellyttdisi uuden bioenergian
kuormauspaikan rakentamista. Myts Kaskisten satamalla olisi hyvat valmiudet bio-
energian laivauksiin muualle Suomeen tai ulkomaille.

Energiapuun mahdollisia tulevaisuuden kuljetusvirtoja on tutkittu Liikenneviraston
toimesta energiapuuvirtojen valtakunnallisen optimointimallinz kehittdmisen yhtey-
dessa. Tyon yhteydessa laadittiin ennustettuun vuoden 2020 energiapuun kaytto-
paikkakohtaiseen kysyntaan perustuva ennuste energiapuuvirtojen kuljetuksista tie-
ja rataverkolla. Ennusteen mukaan kotimaisen energiapuun kuljetuksista tiekuljetus-
ten osuus vuoden 2020 kuljetuksista olisi noin 16,9 Twh (5,7 milj. tonnia) ja rautatie-
kuljetusten vain 3,7 Twh (1,3 milj. tonnia). Seindjoki-Kaskinen-radalla ei mallin mu-
kaan tultaisi kuljettamaan energiapuuta lainkaan. Hyvin pieni energiapuun maara ra-
dan Seindjoen puoleiselta alueelta ohjautuisi kuitenkin Seinajoen lastauspaikan kaut-
ta rautateitse pohjoiseen. Mallissa radalla on yksi energiapuun lastauspaikka, joka
sijaitsee Teuvassa.

Energiapuun tulevaa suuntautumista arvioitaessa ongelmallisimpia kysymyksia ovat,
minne mahdolliset uudet biodiesellaitokset rakennetaan ja miten rannikon voimalai-
tosten energiatarve tyydytetaan (energiapuun tuonti ulkomailta ja hankinta kotimaas-
ta). Biodiesellaitokset tarvitsevat paljon raaka-aineita ja niilld on keskimaaraista pa-
rempi energiapuun maksukyky. Taman vuoksi laitokset joutuvat hankkimaan raaka-
ainetta hyvinkin kaukaa, jolloin tiekuljetuksen ohella tullaan hyddyntamaan myos
rautatie- ja vesitiekuljetuksia.

Raakapuun kuljetukset
Metsakeskuksen mukaan metséateollisuus voisi kuljettaa radan varresta raakapuuta

noin 80 000 tonnia enemman, mikali rata olisi kunnossa ja raakapuun kuormauspaik-
koja seka vaunukalustoa olisi enemman.

2 Pekka Iikkanen et al. Energiapuuvirtojen valtakunnallinen optimointimalli. Mallin kuvaus ja kaytto-
mahdollisuudet. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 25/2011.
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Nykyisin radalla on kayttssa vain Teuvan kuormauspaikka, jolta on viime vuosina las-
tattu noin 40 000 tonnia puuta. Liikenneviraston valtakunnallisella raakapuuvirtojen
optimointimallilla tehtyjen tarkasteluiden mukaan radan raakapuun kuljetusmaarat
eivat kasvaisi, vaikka radan kuljetustariffit olisivat samalla tasolla kuin koko maassa
keskimaarin.

Liikenneviraston kesallda 2011 valmistuneessa selvityksessds Suomessa suositellaan
siirtymista toimintamalliin, joka edellyttdad junakuljetusten operatiivisen toiminnan
ettd ratainfrastruktuurin kehittamista. Tallaisessa mallissa kaytetdan pelkastaan ko-
kojunia. Terminaaleissa on kaytossa jatkuva kuormauspalvelu. Raakapuun kuormaus-
toiminta keskitetdan terminaaleihin ja niitd taydentaviin kuormauspaikkoihin. Tavoi-
tetilassa vuonna 2018 rataverkolla on 14 terminaalia ja 32 kuormauspaikkaa, mika
tarkoittaa nykyisen kuormauspaikkaverkon harventamista noin sadasta alle puoleen.
Tallaisen mallin avulla pyritdan tehostamaan vaunukiertoa, jolloin nykyinen ongelma
vaunujen saatavuudesta poistuu ja metsdyhtididen raakapuukuljetusten toiminta-
varmuus paranee. Esityksen takana olivat myos metséateollisuuden puunhankinta-
organisaatiot.

Seinajoki-Kaskinen-radan osalta selvityksessa esitetty toimintamalli tarkoittaisi Teu-
van kuormauspaikan sulkemista ja raakapuun lastaustoiminnan keskittamista Seina-
joelle suunniteltuun uuteen terminaaliin.

Sahatavara

Finnforestin mukaan sahatavaran laivaukset Kaskisten satamasta voivat kasvaa
50 000-100 000 tonnia vuodessa markkinatilanteen parantuessa. Tasta maarasta ar-
violta noin neljannes voisi kulkea rautateitse Kaskisten satamaan.

Kemikaalit

Nykyisin (dhes kaikki Suomen satamien kautta maahantuotavat metsateollisuuden
kayttamat kemikaalit kuljetetaan asiakkaille tiekuljetuksina. Baltic Bulkin arvioiden
mukaan litkenteen yhteensovittamisella ja kalustomuutoksilla kemikaaleja voitaisiin
kuljettaa myos rautateitse. Vuotuinen kuljetusvolyymi Kaskisista Keski-Suomen teol-
lisuuslaitoksille on 200 000-300 000 tonnia vuodessa. Toinen potentiaalinen kulje-
tusvirta on karbonaatin kuljetukset Adnekoskelle (n. 50 000-60 000 t). Nykyisin kulje-
tukset hoidetaan Inkoosta.

Rikasteet

Kaskisten sataman toimiminen Norilsk Nickelin Harjavallan nikkelirikasteen valiva-
rastointipaikkana voi jaada véliaikaiseksi, silld Porin satamaan ollaan suunnittele-
massa uuden hallin rakentamista tai nykyisen hallin laajentamista. Rikasteen kuljet-
taminen Kaskisista Harjavaltaan on huomattavasti kalliimpaa kuin Porista. Rautatie-
kuljetusmatka Kaskisista Harjavaltaan on noin 8-kertainen Mantyluodon ja Harjaval-
lan véliseen kuljetusmatkaan ndhden. Mantyluodon reitin kustannustehokkuutta pa-
rantaa myos 25 tonnin akselipainorajoitus.

3 Pekka Iikkanen et. al. Rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittaminen. Liiken-
neviraston tutkimuksia ja selvityksia 31/2011.
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Keskipohjolan kuljetuskaytava

Kaynnissa on North East Cargo Link -hankkeen toinen vaihe (NECL II) , jossa tutki-
taan Norjasta Ruotsin kautta Suomeen ja edelleen Venajalle ulottuvan kuljetuskayta-
van kehittdmisedellytyksid ja -mahdollisuuksia (kuva 9). North East Cargo Link
-yhdistys (NECLA) valmistelee uutta tavarajunayhteyttd Trondheimin ja Sundsvallin
vélilla. Ruotsalaisilla, Kaskisten satamalla ja Pohjanmaan seka Eteld-Pohjanmaan kul-
jetusliikkeilld on tavoitteena aikaansaada Kaskisten ja Sundsvallin/Harnésandin sa-
tamien valille lilkenn6iméaan lastilautta. Lastilautan frekvenssiksi on kaavailtu 2-3 lah-
toa viikossa. On arvioitu, etta tillainen lastilauttayhteys aikaansaisi alueen vienti- ja
tuontiteollisuudelle uuden vaihtoehtoisen ita-lansi kuljetuskaytavan, joka tarjoaisi
vaihtoehtoisen reitin lAnnessi aina Iso-Britanniaan, Islantiin, USA:han ja Kanadaan
seka idassa Venajalle, muihin IVY-maihin ja aina Kiinaan ja Japaniin asti hyvaksikayt-
taen Transsiperian rautatieyhteytta.

Uuden kuljetuskaytavan kayttoon ottoa on perusteltu mm. EU:n rikkidirektiivillg, jon-
ka avulla pannaan toimeen IMO:ssa (International Maritime Organisation) vuonna
2008 hyvaksytyt paatokset, jotka rajoittavat vuodesta 2015 lahtien polttoaineen rikki-
pitoisuuden 0,1 %Y,:iin Itdmerelld, Pohjanmerelld ja Englannin kanaalissa (ns. SECA-
alue), mika aiheuttaisi alueen kautta hoidettaville merikuljetuksille huomattavia kus-
tannuspaineita. Ongelma saattaa ratketa ainakin osittain rikittéman polttoaineen tuo-
tannon kehittyessa. On myos muistettava, ettd Venajan ja Suomen ulkomaankuljetuk-
sille on jo nykyisin olemassa paljon toimivia reittivaihtoehtoja. Lyhyelld aikavalilla
IMO:n paatos tulee suosimaan Venajan itdmeren satamia, koska Venaja ei ole ratifioi-
nut sopimusta. Kuljettaminen Suomesta ja Venajalta Norjan eteldisten Jdameren sa-
tamien kautta ei todennakoisesti ole kuljetustaloudellisesti kannattavaa, koska kulje-
tusreittiin sisdltyy pitkia ja kalliitta maakuljetusosuuksia ja lastin kasittelyd useassa
satamassa.

Kuva 9. NECL II -hankkeessa tarkasteltu itd-ldnsi-suuntainen kuljetuskdytdva.
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5 Vaikutusten arviointi

5.1 Liikenteen kysynta

Vaikutustarkasteluissa ja yhteiskuntataloudellisissa analyyseissa tarkastellaan kaik-
kia konkreettisia tavaravirtoja, joihin radan perusparannus, tehostettu kunnossapito
tai liikenteen lakkaaminen vaikuttaa. Tarkasteltava kuljetusmaara on 560 000 tonnia
vuodessa. Se muodostuu perusparannetun radan kuljetusennusteesta (350 000 ton-
nia ja Kaskisten sataman ennustetuista tiekuljetuksista (210 000 tonnia), joiden kayt-
téamiin reitteihin radan liikenteen lakkaaminen voisi vaikuttaa. Radalle ei ennusteta
syntyvan henkiloliikennetta.

Radan perusparannus

Radan perusparannus lyhentéda tavarajunien matka-aikaa Seindjoen ja Kaskisten valil-
3 nykyisestd kolmesta tunnista noin puoleen. Tallainen kuljetusjarjestelman tehos-
tuminen voi lisata radan liikennetta. Kuljetusasiakkaan ja radan liikenteen kysynnan
kannalta keskeinen kysymys kuitenkin on, siirtyisivatko liikennéintikustannussaastot
rahtihintoihin. Todennakoisesti vain osa sdastoista tulisi kuljetusasiakkaiden hyo-
dyiksi. Radan nopeustason nosto lisdd myo6s ratakapasiteettia, mikd mahdollistaa
tarvittaessa useampien junien liikenndinnin radalla. Radalla ei nykyisin ole kapasi-
teettipulaa, joten kysyntavaikutus jaisi taltd osin marginaaliseksi.

Perusparannetun radan liikenne-ennusteen lahtokohtana on Liikenneviraston Rata-
verkon tavaraliikenne-ennuste 2030 ja taméan selvityksen yhteydessa tehdyt asia-
kashaastattelut. Radan liikenteen arviocidaan kasvavan vientiteollisuuden yleisen
markkinatilanteen paranemisen vuoksi. Kotimaisen raakapuun kysynnassa ei odoteta
tapahtuvan muutoksia. Rikastekuljetukset Kaskisista Harjavaltaan loppuvat Porin
satamaan tehtdvien investointien vuoksi.

Ennusteessa ldhtokohtana on, ettd Teuvan raakapuun lastauspaikka tulee sailymaan
myds perusparannuksen jalkeen.

Ennusteen mukaan radan kuljetusten méaaran vuonna 2020 arvioidaan olevan
350 000 tonnia, jossa kasvua vuoteen 2010 ndhden on noin 17 9%,. Liséliikenne muo-
dostuu [&hinna nykyisten tavaravirtojen vahvistumisesta (yleisesta kasvusta ja siirty-
mista autokuljetuksista).

Tehostettu kunnossapito

Radan tehostetussa kunnossapitovaihtoehdossa radan kuljetuskysynnan arvioidaan
olevan yhtéa suuri kuin perusparannusvaihtoehdossa eli 350 0000 tonnia vuodessa.
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Radan liikenteen lakkaaminen

Radan liikenteen lakkaaminen voi vaikuttaa monella tavalla Kaskisten satamaa kayt-
tavien asiakkaiden kuljetuksiin. On todenndkoista, ettd rautatiekuljetuksen kaytto-
mahdollisuuden puuttuminen tulisi vaikuttamaan sekéa kaytettaviin kuljetusmuotoihin
ettd satamiin.

Muutoksia on tavaravirtakohtaisesti vaikea arvioida. Yritykset tulevat uudessa tilan-
teessa tarkastelemaan koko ulkomaankuljetusten jarjestelmaa. Haastattelujen pohjal-
ta todennakéisena pidetdan skenaariota, jossa suurin osa nykyisista Kaskisten kautta
rautateitse kuljetettavista vientitavaroista tullaan hoitamaan rautateitse muiden sa-
tamien kautta. Koska autoilla Kaskisten satamaan kuljetettavat tavarat jatkavat sata-
masta samoilla aluksilla kuin rautateitse kuljetettavat tavarat, on todennakoista, etta
myos nama kuljetukset siirtyvat muihin satamiin. Vaihtoehtoisia satamia on useita ja
kaytettavien satamien ennustaminen on vaikeaa.

Vaihtoehtoinen skenaario on ettd Kaskisten sataman rautatiekuljetukset tulevat siir-
tymaan tiekuljetuksiin, jolloin satamien vélinen tydnjako ei muuttuisi.

Kaskisten sataman vientikuljetusten osalta tarkastellaan kahta erilaista skenaa-
riota, joissa

Skenaario 1: Kaikki sataman nykyiset rautatiekuljetukset siirtyvat rautatiekulje-
tuksina muihin satamiin. Samojen asiakkaiden maanteitse Kaski-
siin hoidettavat kuljetukset siirtyvat myos muihin satamiin (kulje-
tukset autoilla). Laskelmissa Kaskisen korvaavina satamina ovat
Pori ja Kotka.

Skenaario 2: Kaikki Kaskisten sataman rautatiekuljetukset siirtyvat tiekuljetuk-
siksi. Sataman tiekuljetuksissa ei tapahdu muutoksia.

Molemmat skenaariot:

Raakapuukuljetusten osalta kuljetusten suuntautumisessa ei paakuljetustavoissa
tapahdu muutoksia. Seka Kaskisten M-Realin tuotantolaitokselle saapuva tavara-
virta (80 000 tonnia/v) ettd Teuvan lastauspaikan kautta kulkenut tavaravirta
(40 000 tonnia/v) hoidetaan Seinajoelle suunnitellun raakapuuterminaalin kautta.
Muut radan kotimaan kuljetukset siirtyvat suoriksi tiekuljetuksiksi (45 000 ton-
nia/v).
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5.2 Liikennemuotojen suoritteet

Seuraavassa tarkastellaan radan kuljetusennusteisiin sisaltyvia rautatiekuljetuksia ja
Kaskisten sataman tiekuljetuksia, joihin myos radan kayttomahdollisuus vaikuttaa.
Radan liikenteen lakkaamisvaihtoehdossa voivat myds merikuljetusten suoritteet
muuttua. Mikali kuljetuksia siirtyy esimerkiksi Porin satamaan, lyhenee merikulje-
tusmatka 30 merimailia ja jos kuljetuksia siirtyy Kotkan satamaan, pidentyy merikul-
jetusmatka 7 merimaila. N&illa kuljetusmatkaeroilla on pieni aluskustannuksia nosta-
va vaikutus. Toisaalta aluskuljetuksen kustannuksiin vaikuttaa myos sataman tehok-
kuudesta riippuva satamassa viipymisajan pituus. Kokonaisuutena merikuljetuksissa
tapahtuvat vaikutukset jaisivat niin vahaisiksi, ettei niita ole katsottu tarpeelliseksi
ottaa huomioon vaikutustarkasteluissa.

Tavaratonnit

Tavaratonnien jakautumista kuljetustavoittain tarkastellaan paakuljetustavan mu-
kaan. Taman vuoksi esimerkiksi Seindjoen raakapuuterminaalin kautta hoidettavat
kuljetukset lasketaan rautatiekuljetuksiksi. Radan perusparannusta ja tehostettua
kunnossapitoa koskevassa vaihtoehdossa rautatiekuljetusten maara on 350 000 ton-
nia (kaikki kuljetukset kulkevat ainakin osan matkaa Kaskisten radalla). Radan liiken-
teen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin) rautatiekul-
jetusten maara on 305 000 tonnia ja skenaariossa 2 (kuljetukset autoihin) 120 000
tonnia (taulukko 2). Jalkimmaisessa skenaariossa radan liikenteen lakkaaminen liséisi
siten tieverkon kuljetuksia. Kaskisten kaupungin tie- ja katuverkolla lisdys olisi noin
30 edestakaista kuljetusta arkivuorokaudessa.

Taulukko 2. Tarkasteltavien kuljetusten kuljetusmuotojakauma tavaratonnien mu-

kaan.

. Rautatiekuljetukset Tiekuljetukset Yhteensa

Vaihtoehto
1000 t/v 1000 t/v 1000 t/v

Perusparannus/tehostettu
kunnossapito 350 210 560
Liikenne lakkaa - skenaario 1 N
(muut satamat) 305 255¢ 560
Liikenne lakkaa - skenaario 2
(autokuljetus) 120 440€ 560

* ei sisalla raakapuukuljetuksia (120 000 t), jotka kuljetetaan autoilla Seindjoen raakapuuter-
minaalin kautta (sisaltyvét rautatiekuljetusten maaraan)
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Tonnikilometrit

Tonnikilometrien jakautumisessa kuljetustavoittain otetaan huomioon kaikki kulje-
tusketjun osavaiheet. Radan perusparannusta ja tehostettua kunnossapitoa koske-
vassa vaihtoehdossa kokonaiskuljetussuorite on 178 milj. tkm, josta rautatiekuljetus-
ten osuus on 76 9%, (135 milj. tkm) ja tiekuljetusten 24 % (43 milj. tkm).

Radan liikenteen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin)
kokonaissuorite on 137 milj. tkm. tonnia, josta rautatiekuljetusten osuus on 57 9,
(78 milj. tkm) ja tiekuljetusten 43 % (59 milj. tkm). Skenaariossa 2 (kuljetukset autoi-
hin) kokonaissuorite on 151 milj. tkm, josta rautatiekuljetusten osuus on 23 9,
(34 milj. tkm) ja tiekuljetusten 77 % (117 milj. tkm) (taulukko 3).

Taulukko 3. Tarkasteltavien kuljetusten kuljetusmuotojakauma tonnikilometrien mu-

kaan.
Vaihtoehto Rautatiekuljetukset Tiekuljetukset Yhteensa
milj. tkm/v milj. tkm/v milj. tkm/v
perusparannus/chostet s
ot S -
Liikenne lakkaa - skenaario 2 24 117 151

(autokuljetus)

5.3 Liikenneverkon yllapito

Radoista aiheutuu kunnossapitokustannuksia vaikka liikenne olisikin hyvin vahaista.
Tasoristeykset, kuivatusjarjestelman yllapito, radantarkastus ja muut vastaavat toi-
menpiteet maksavat joka tapauksessa. Perusparannetun radan vuotuinen kunnossa-
pitokustannus on Liikenneviraston mukaan 4000 €/raidekilometri, jolloin radan vuo-
tuiset kunnossapitokustannukset ovat 0,47 M€ vuodessa. Liikenneviraston mukaan
kunnossapitovaihtoehdossa vuotuiset kustannukset ovat noin 1,4 M€ (n. 12 000
€/raidekilometri). Mahdollisia lisdkustannuksia voi syntya siltojen- ja rumpujen pe-
rusparannustarpeista.

Radan liikenteen lakkaamisvaihtoehdossa rataverkon kunnossapitokustannuksen
muutos voidaan arvioida radan kulumisen rajakustannusta kayttien. Rajakustannus
on Ratahallintokeskuksen selvityksen4 mukaan noin 0,13 senttid/brtkm.

Radan liikenteen lakkaamisvaihtoehdot vaikuttavat myos tieverkon kunnossapitokus-
tannuksiin kuljetussuoritemuutosten vuoksi. Tiestén kunnossapitokustannusten muu-
tokset arvioitiin lilkenne- ja viestintaministerion Keiteleen kanavatyoryhman teetta-

4 Tervonen, Pekkarinen. Radan kulumisen rajakustannukset. Ratahallintokeskuksen A-sarjan julkaisu
2/2007.
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maan taustaselvitykseen perustuen. Selvityksen mukaan kuorma-autoliikenteen aihe-
uttama tieston kunnossapitokustannus noin 0,2 senttid/tonnikilometri. Tata arviota
voidaan pitda vain suuntaa antavana.

Suurimmat lilkkenneverkon yllépitokustannukset ovat tehostetun kunnossapidon vaih-
toehdossa, jossa ne ovat noin 1,8 €/vuosi. Perusparannetun radan vaihtoehdossa kus-
tannukset ovat noin 0,8 M€. Radan litkenteen lakkaamisvaihtoehdossa kunnossapito-
kustannukset ovat noin 0,3 M€ riippumatta siita siirtyvatko kuljetukset muihin sata-
miin tai autokuljetuksina Kaskisiin (taulukko 3).

Taulukko 4.  Tarkasteltavien kuljetusten aiheuttamat rata- ja tieverkon kunnossapito-

kustannukset.

. Rautatiekuljetukset Tiekuljetukset Yhteensa
Vaihtoehto ME/v ME/v ME/v
Perusparannus 0,74 0,09 0,83
Tehostettu kunnossapito 1,68 0,09 1,76
Liikenne lakkaa - skenaario 1
(muut satamat) 0,21 0,12 0,33
Liikenne lakkaa - skenaario 2
(autokuljetus) 0,09 0,23 0,32

5.4 Elinkeinoelaman toimintaedellytykset

5.4.1 Yleiset toimintaedellytykset

Teollisuus

Radan liikenteen lakkaaminen heikentaa Kaskisten rataa kayttavien yritysten toimin-
taedellytyksia. Nama yritykset sijaitsevat Kaskisten metsiteollisuutta ja Altian tuo-
tantolaitosta lukuun ottamatta ratakaytavan ulkopuolella. Tosin radan varrella toimi-
vat pienet konepajat kayttavat rautatiekuljetuksia satunnaisesti joissakin projektikul-
jetuksissaan. Konepajoilla ei kuitenkaan ole sellaisia kuljetuksia, jotka edellyttdvat
lastauksen junanvaunuun eli tarvittaessa kaikki kuljetukset pystytdan hoitamaan
myos tiekuljetuksina.

Laadittujen laskelmien perusteella suurin haitta radan liikenteen lakkaamisesta ai-
heutuisi Kaskisten metsateollisuudelle raakapuukuljetusten kustannusnousun muo-
dossa. Sitd vastoin Kaskisten satamaa kayttaville vientiyrityksille, [6ytyy muitakin
kilpailukykyisia reittivaihtoehtoja, joissa voidaan hyodyntaa rautatiekuljetusta. Tama
varmistaisi esimerkiksi pitkien metsateollisuuden tuotteiden kuljettamismahdolli-
suuden ja suurten sahatavaraerien vaatimat nopeat toimitukset satamaan.

Rautateitse hoidettavien vientikuljetusten siirtyminen muihin satamiin, vaikuttaisi
hyvin todennakoisesti myos autokuljetuksina hoidettavien vientikuljetusten reitityk-
seen. Tama ohentaisi entisestdan Kaskisten sataman kautta kulkevia tavaravirtoja.
Samalla Kaskisissa toimivien tuotantolaitosten toimintaedellytykset heikentyisivat,
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koska niiden vientikuljetuksille ei valttamatta loytyisi enaa kilpailukykyista alusliiken-
teen tarjontaa. Yhtena mahdollisuutena on talloin, etta teollisuus siirtaa tuotantoaan
muille paikkakunnille, jotka soveltuvat paremmin yrityksen uuteen logistiseen jarjes-
telmaan.

Radan liikenteen lakkaamiseen liittyva toinen skenaario, jossa sataman rautatiekulje-
tukset siirtyisivat autokuljetuksiin, on kuljetustaloudellisesti kalliimpi vaihtoehto ja
edellyttas investointeja teollisuudelta tuotantolaitospéassa. Tama skenaario varmis-
taisi kuitenkin paremmin Kaskisissa toimivan teollisuuden toimintaedellytykset.

Kuljetuselinkeino

Kaskisten radan kayttomahdollisuus vaikuttaa [Bhinna Kaskisten satamassa toimivien
huolinta- ja ahtausliikkeiden toimintaan. Kaskisten radan kuljetukset eivat ole VR:n
nakokulmasta merkittava markkina. VR:n mukaan liikennginti radalla ei ole myoskaan
kannattavaa nykyiselld rahtitasolla. Radan liikenndintikustannuksia nostaa alhainen
nopeusrajoitus, mika lisda erityisesti veturinkuljettajien tyévoimakustannuksia. Toi-
nen ongelma aiheutuu radan pistoratamaisuudesta, minka vuoksi vetureiden kiertoa
ja veturinkuljettajien tyovuoroja on hankala jarjestas. Kolmas ongelma on radan sih-
koistamattomyys, minkd ja VR Transpointin kuljetusjarjestelman vuoksi Kaskisten
kuljetukset hoidetaan dieselvetureilla Tampereelta Ehtien.

Teuvan raakapuun lastauspaikan kuormausraiteen pituus (320 m) ei mahdollista VR:n
strategian mukaisesta kiintearunkoisten kokojunien kdyttoa (kuormausraiteen hyoty-
pituus oltava vahintdan 550 m). Liikenneviraston laatima esitys Seindjoen terminaalin
kehittdmisesta sisaltaa (Ghiympariston lastauspaikkojen kayton loppumisen viimeis-
taan, kun lastauspaikkojen raiteet vaativat peruskorjausinvestointeja. Seinajoen ter-
minaalin tavaravirtojen vahvistuminen mahdollistaa jatkuvan kuormauspalvelun jar-
jestdmisen ja kokojunilla hoidettavan liikenteen.

Vaikka kotimaan rautateiden tavaraliikenne avautui kilpailulle jo vuoden 2007 alussa,
ei markkinoille ole tullut yhtdan uutta operaattoria. Tilanteen arvioidaan kuitenkin
muuttuvan vahitellen. Uudet operaattorit voivat tarjota esimerkiksi pienten tavaraeri-
en kuljetuspalveluita, mika ei ole VR:n nykyisen rautatieliikenteen strategian mukais-
ta. Pienten tavaraerien kuljetukset on yleensd taloudellisempaa hoitaa kuorma-
autoilla.

Radan liikenteen lakkaaminen heikentdsd Kaskisten satamassa toimivien kuljetus- ja
huolintaliikkeiden toimintaedellytyksia. Satamaoperaattorit ovat 1980-luvulta lEhtien
tehneet satamaan noin 20 M€:n investoinnit. Kaskisten sataman kustannustehokas
lastinkasittely on perustunut sataman nykyaikaiseen infrastruktuuriin ja joustavuu-
teen. Rautatiekuljetusten kaytté on esimerkiksi sahatavaran vientikuljetuksissa mah-
dollistanut lastinkésittelykapasiteetin tehokkaan kayton. Lastinkasittelyresursseja on
voitu hyédyntéda junavaunujen lastin purussa, kun kuorma-autojen lastia ei ole puret-
tavana. Tama etu menetetaan, jos radan liikenne lakkaa. Tama voi vaikuttaa osaltaan
myos satamassa kasiteltdvan lastin maaraan.

Sataman palveluita on vaikeampi markkinoida, jos rautatieyhteytta ei ole kaytettavis-
sa. Liikenteen osittainenkin siirtyminen muihin satamiin radan liikkenteen lakkautues-
sa, merkitsee satamaan tehtyjen investointien tehotonta kayttda. Korvaavissa sata-
missa ei valttamatta ole valmiina riittdvaa infrastruktuuria, mika uusinvestointien
muodossa lisdisi yhteiskunnan kustannuksia.
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Kuorma-autoyritysten kannalta radan liikenteen lakkaaminen voi olla positiivinen
asia. Yrityksilld on talléin mahdollisuus laajentaa toimintaansa, mika luonnollisesti
on riippuvainen hintakilpailukyvysta ja kuljetusasiakkaiden tekemista logistisista rat-
kaisuista uudessa tilanteessa. Mikali Kaskisten sataman tiekuljetuksia siirtyy toisiin
satamiin, voi kuorma-autoyritysten liiketoiminta myos pienentya, jos kuljetusasiak-
kaat siirtyvat kayttamaan Kaskista [ahempéna sijaitsevia vientisatamia ja kuljetuksiin
ei ole saatavissa riittdavasti paluukuljetuksia.

Metsatalous

Radan varren metsataloudelle radan kayttomahdollisuuksilla on merkitys etenkin
puukaupoissa, joissa puun myyja vastaa kuljetuksesta lastauspaikalle. Radan kaytto-
mahdollisuus voisi parantaa myo6s rautatiekuljetusten kayttomahdollisuuksia bio-
energian kuljetuksissa. Toisaalta Liikenneviraston selvityksen (ks. s. 17) mukaan ra-
dalle ei ole tulossa bioenergian kuljetuskysyntda, mikali bicenergian kaytto kehittyy
Metsatehon ja Péyryn laatiman kysyntaennusteen mukaisesti.

5.4.2 Kuljetus- ja lastauskustannukset

Kuljetuskustannukset

Seuraavassa tarkastellaan varsinaisen kuljettamisen kustannuksia, joka ei sisalla tuo-
tantolaitoksella ja satamassa tapahtuvia lastinkasittelykustannuksia (poikkeuksena
raakapuukuljetukset, joiden kustannuksiin sisaltyy myos lastaus ja siirtokuormaus
kuljetusmuotojen valilld). Kuljetuskustannukset maaritetdan tuotantokustannushin-
taan, mika ei sisdlld liikenteen erityisveroja ja maksuja, jotka yhteiskuntatalouden
kannalta ovat tulonsiirtoja. Tallaisia ovat rautatieliikenteen ratamaksu ja ratavero se-
ka tieliikenteeltad perittava polttoainevero ja kayttévoimavero. Tuotantokustannukset
eivat sisalld myoskaan kuljetusyritysten katetta, joka on riippuvainen kuljetusmarkki-
natilanteesta.

Rautatiekuljetusten tuotantokustannukset arvioitiin kayttden Ruotsin Banverketin
mallia. Kaluston (veturit ja vaunut) aika- ja matkasuoritteiden yksikkékustannukset
on kalibroitu Suomen nykyista kustannustasoa vastaaviksi. Poikkeuksen muodostavat
raakapuun kuljetukset, joiden kustannusten arvioinnissa kaytettiin Liikenneviraston
valtakunnallisen raakapuuvirtojen optimointimallin kustannustietoja. Tiekuljetusten
kustannukset laskettiin Liikenneviraston maarittdmien varsinaisen peravaunuyhdis-
telman kilometri- ja aikakustannusten perusteella.

Perusparannusvaihtoehdon ja tehostetun kunnossapitovaihtoehdon kuljetuskustan-
nukset eroavat Seindjoen ja Kaskisten valisten rautatiekuljetusten osalta. Kuljetusten
nopeutuminen pienentaa kaluston padomakustannuksia ja veturinkuljettajien palkka-
kustannuksia. Rautatiekuljetusten kustannukset ovat perusparannusvaihtoehdossa
noin 3,3 M€ ja tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa noin 3,7 M€ vuodessa. Tar-
kasteltavien tiekuljetusten kustannukset ovat molemmissa vaihtoehdoissa noin
2,5 M€ vuodessa. Kokonaiskustannukset ovat perusparannusvaihtoehdossa 5,8 M€ ja
kunnossapitovaihtoehdossa 6,2 M€ vuodessa.

Radan liikenteen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin),
rautatiekuljetusten kustannukset ovat noin 2,1 M€ ja tiekuljetusten noin 3,5 M€ vuo-
dessa. Tarkasteltavien kuljetusten kokonaiskustannukset ovat siten noin 5,6 M€.
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Radan liikenteen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 2 (kuljetukset autoihin) tarkas-
teltavien kuljetusten kokonaiskustannukset ovat 7,7 M€, josta tiekuljetusten osuus on
6,8 M€ ja rautatiekuljetusten 0,9 M€ (taulukko 5).

Taulukko 5.  Tarkasteltavien kuljetusten kustannukset tuotantokustannushintaan (ei
sisdlld litkenteen erityisveroja ja maksuja).

Vaihtoehto Rautatiekuljetukset Tiekuljetukset Yhteensa
M€/v M€/v M€/v

Perusparannus 33 2,5 538

Tehostettu kunnossapito 37 2,5 6,2

Liikenne lakkaa - skenaario 1

(muut satamat) 2,1 35 56

Liikenne lakkaa - skenaario 2

(autokuljetus) 0,9 6,8 77

Lastinkasittelykustannukset

Lastinkasittelykustannuksina tarkastellaan paasaantoisesti satamassa aiheutuvia
kustannuksia. Poikkeuksellisesti liikenteen lakkaamisvaihtoehdossa, jossa aiheutuu
lastinkasittelyyn liittyvida muutoksia myos kuljetusten tuotantolaitospaassa, otetaan
myos lastinkasittelyn lisdkustannukset huomioon.

Vaihtoehtojen vaikutuksia lastinkésittelykustannuksiin on vaikea arvioida, koska esi-
merkiksi satamaoperaattorien kustannustiedot eivat ole julkisia. Kustannusvaikutus-
ten arviointi perustuu luottamuksellisesti saatuihin kustannustietoihin seka haasta-
teltavien esittamiin arvioihin eri satamien kustannustehokkuudesta. Naiden mukaan
lastinkésittely on Kaskisten satamassa edullisempaa kuin kilpailevissa satamissa.
Laskelmissa on kilpailevien satamien lastinkasittelyn kustannukset oletettu 25 9,
suuremmiksi kuin Kaskisten satamassa.

Perusparannusvaihtoehdossa ja tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa tarkastel-
tavien kuljetusten satamassa tapahtuvan lastinkasittelyn kustannukset ovat noin 2,0
M€ vuodessa.

Liikenteen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin) las-
tinkasittelyn kustannusmuutokset koskevat vain satamakasittelya, koska kuljetus-
muotomuutoksia ei tapahdu. Edelld mainittuun 25 %:n lisdkustannukseen perustuen
satamassa tapahtuvan lastinkasittelyn kustannukset ovat noin 2,5 M€ vuodessa.

Liikenteen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 2 (kuljetukset autoihin), lisdkustan-
nuksia aiheutuu seka Kaskisten satamassa etta kuljetusten l&htépaassa tapahtuvassa
lastinkasittelyssa. Autokuljetuksiin siirtyminen edellyttda yhden miehen palkkaamis-
ta sataman lastinkasittelyyn. Tasta aiheutuvat lisdkustannukset ovat noin 0,08 M€
vuodessa. Lisdksi lisdkustannuksia aiheutuu sahatavaran kasittelyn ja vélivarastointi-
tarpeen lisddntymisesta tehdaspaassa. Lastinkasittelysta aiheutuvat lisékustannukset
ovat kuljetusasiakkaan antaman arvion mukaan 0,35-0,4 M€ vuodessa. Liséksi tuo-
tantolaitosten valivarastoihin on investoitava 0,7-0,9 M€. Skenaarion 2 lastinkéasitte-



29

lyn kustannukset ovat ilman edelld mainittuja investointeja yhteensa noin 2,5 M€
vuodessa (taulukko 6).

Taulukko 6.  Tarkasteltavien kuljetusten lastinkdsittelykustannukset satamissa sekd
autokuljetuksiin siirtymisestd aiheutuvat lisGkustannukset tehdaspdidis-

sd.
Satama T.u gtantolaltos Yhteensa

Vaihtoehto (lisdkustannus)

M€/v ME/v M€/v
Perusparannus 2,0 o] 2,0
Tehostettu kunnossapito 2,0 o] 2,0
Liikenne lakkaa - skenaario 1
(muut satamat) 2,5 0 2,5
Liikenne lakkaa - skenaario 2 (au-

2,1 0,4 2,5

tokuljetus)

5.5 Paivittainen liitkkuminen

Radan olemassaololla ei ole juurikaan merkitystad ihmisten paivittaiseen lilkkkumiseen,
silla radalla ei ole henkildjunaliikennetta. Henkiléliikenteen kdynnistymista pidetaan
hyvin epatodennakdisena.

Nykyinen ratalinja muodostaa estevaikutuksen ratalinjan eri puolien valilla. Radan
liikenteen lakkaaminen vahentaisi hieman radan estevaikutusta. Tasoristeysten pois-
to ja korvaavat tiejarjestelyt muuttavat nykyisia kulkureitteja ja voivat siten muuttaa
paivittaisia asiointimatkoja jonkun verran.

5.6 Liikenneturvallisuus

Viimeisen kymmenen vuoden aikana Seindjoki-Kaskinen-radalla on tapahtunut 18
henkilovahinkoon johtanutta tasoristeysonnettomuutta. Tasoristeystd kohden tama
vastaa keskimaarin noin 0,011 onnettomuutta vuodessa. Tilastollisesti se on lGhella
koko maan keskiarvoa, joka ratainvestointien hankearviointiohjeens mukaan on
0,0087 onnettomuutta/tasoristeys/v.

Perusparannuksen jédlkeen radalla olisi 65 tasoristeysta vahemman kuin nykyisin. Jal-
jelle jaaviin tasoristeyksiin on suunniteltu myés liikenneturvallisuutta parantavia
muutoksia. Naiden toimenpiteiden arvioidaan vahentavan keskimaarin noin 0,6 taso-
risteysonnettomuutta vuodessa. Mikéli radan liikenne lakkaa, poistuu onnettomuus-
riski 161 tasoristeyksesta, minkd seurauksena tasoristeysonnettomuuksien maaran
arvioidaan vahenevan keskiméaarin noin 1,4 onnettomuudella vuodessa. Arvio perus-

5 Ratainvestointien hankearviointiohje. Ratahallintokeskuksen julkaisuja B 12. Helsinki 2004.
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tuu edelld esitettyyn koko maan keskimaaraiseen onnettomuusriskiin tasoristeysta
kohti. Radan liikenteen lakkaamisella ei arvioida olevan vaikutusta muiden rataosien
tasoristeysonnettomuuksiin.

Tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuuden keskimaardinen kustannus on Liiken-
neviraston ohjeen® mukaan 0,493 €. Tahan yksikkdkustannukseen perustuen radan
perusparannuksella tasoristeysonnettomuuksien kustannuksissa saavutettavat saas-
tot ovat noin 0,3 M€ vuodessa. Vastaavasti radan litkenteen lakkaaminen vahentaa
tasoristeysonnettomuuksien kustannuksia noin 0,7 M€ vuodessa.

Keskimaarainen tieliikenteen onnettomuusaste on noin 0,1 henkildvahinko-onnetto-
muutta miljoonaa ajoneuvokilometrid kohti. Téhan onnettomuusasteeseen perustuen
perusparannusvaihtoehdossa ja tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa tiekulje-
tukset joutuvat keskimaarin noin 0,2 henkildvahinko-onnettomuuteen vuodessa (kus-
tannukset noin 0,1 ME/v). Liikenteen lakkaamisen skenaariossa 1 (kuljetukset muihin
satamiin) henkilovahinko-onnettomuuksien maara on noin 0,3 (kustannukset noin
0,1 ME/v) ja skenaariossa 2 (kuljetukset autoihin) noin 0,6 onnettomuutta vuodessa
(kustannukset noin 0,3 ME/v) (taulukko 7).

Taulukko 7.  Tarkasteltavien kuljetusten henkilévahinkoon johtavien liikenneonnet-
tomuuksien kustannukset.

Vaihtoehto Rautatiekuljetukset Tiekuljetukset Yhteensa
M€/v M€/v M€/v

Perusparannus 0,41 0,11 0,52

Tehostettu kunnossapito 0,69 0,11 0,80

Liikenne lakkaa - skenaario 1

(muut satamat) 0 0,14 0,14

Liikenne lakkaa - skenaario 2

(autokuljetus) 0 0,29 0,29

5.7 Ymparistovaikutukset

Paastot

Liikenteen paastéihin eri vaihtoehtojen valillda vaikuttavat kokonaiskuljetussuorite,
kuljetusmuotojakauma ja junakuljetuksissa kaytettdva vetokalusto (sahko-
/dieselveturi). Perusparannusvaihtoehdossa ja tehostetun kunnossapidon vaihtoeh-
dossa junakuljetukset hoidetaan lGhes kokonaan yhdelld tai kahdella dieselvetureilla.
Sen sijaan liikenteen lakkaamisvaihtoehdossa jossa Kaskisten sataman kuljetukset
siirtyvat muihin satamiin voidaan yleensa hoitaa pdaosaksi sdhkoveturien avulla.

6 Tielitkenteen ajokustannusten laskenta 2010. Litkenneviraston ohjeita 22/2010.
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Ilmastonmuutoksen ja paastokustannusten suhteen merkittavin paastoélaji on hiilidi-
oksidi. LIPASTO-jarjestelman yksikktpaastdjen mukaan dieselveturijunan keski-
maarainen yksikktpaasto tavaraliikenteessd on vaihtoty6t mukaan lukien 26 g-
CO-/tonnikilometri ja vastaava sahkoéveturijunan yksikkopaastd 9,3 g-CO./tonni-
kilometri. Vastaavasti varsinaisella perdvaunulla varustetun ajoneuvoyhdistelmén
keskimaarainen yksikkopaasto on taydessa lastissa 33 g-CO-/tonnikilometri.

Tassa selvityksessd junakuljetusten paastot arvioitiin junien bruttopainosta riippu-
vaan energiakulutukseen ja LIPASTOn paastokertoimiin perustuen, mikd on mene-
telmana yksikkopaastojen kayttoa tarkempi. Tieliikenteen paastét arvioitiin tonniki-
lometreihin (lastisuunta) ja ajoneuvokilometreihin (tyhjasuunta) ja naitd vastaaviin
yksikképadstoihin perustuen.

Radan perusparannusvaihtoehdossa ja tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa,
kaikki lilkenteen paastot ovat kdytannossa ldhes yhta suuret. Vuotuinen hiilidioksidi-
paasttjen maara on noin 5 800 tonnia, josta rautatiekuljetusten osuus on noin 2 800
tonnia ja tiekuljetusten 3 000 tonnia.

Liikenteen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin) kulje-
tusten vuotuiset hiilidioksidipaastot kasvavat noin 200 tonnilla perusparannus- ja
kunnossapitovaihtoehtoihin nahden. Talléin vuotuinen hiilidioksidin kokonaispaasto
onh noin 6 000 tonnia. Rautatiekuljetuksissa paastot vahenevat kuljetusmatkojen ly-
hentymisen ja sdhktvoiman kayttéosuuden kasvun vuoksi. Tiekuljetusten paastomaa-
rida kasvattavat raakapuukuljetusten siirtyminen osittain tieverkolle. Skenaariossa 2
(kuljetukset autoihin) hiilidioksidipadstojen maara on 8 9oo tonnia vuodessa eli
3100 tonnia enemman kuin perusparannus- ja kunnossapitovaihtoehdossa (taulukko
8).

Taulukko 8. Tarkasteltavien kuljetusten hiilidioksidipddstojen mddrdit.

Rautatiekuljetukset Tiekuljetukset Yhteensa

Vaihtoehto t/v t/v t/v
Perusparannus 2800 3000 5800
Perusparaqnus/tehostettu 5800 3000 5800
kunnossapito

Liikenne lakkaa - skenaario 1

(muut satamat) 2000 4000 6000
Liikenne lakkaa - skenaario 2

(autokuljetus) 800 8100 8900

Paastojen yhteiskuntataloudelliset kustannukset arvioitiin paastolajeittain (CO,, CO,
HC, NOx, hiukkaset ja SO2) niiden maariin ja lilkkennemuotokohtaisiin yksikkokustan-
nuksiin perustuen.

Radan perusparannusvaihtoehdossa ja tehostetun kunnossapidon vaihtoehdossa tar-
kasteltavien kuljetusten paastokustannukset ovat 0,28 M€ vuodessa. Radan Lliiken-
teen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin) kuljetusten
paasttkustannukset ovat 0,27 M€ ja skenaariossa 2 (kuljetukset autoihin) paastokus-
tannukset ovat 0,38 M€ vuodessa (taulukko 9).
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Taulukko 9.  Tarkasteltavien kuljetusten pddstojen kustannukset.

Vaihtoehto Rautatiekuljetukset = Tiekuljetukset Yhteensa
M€/v M€/v M€/v

Perusparannus 0,16 0,12 0,28

Perusparannus/tehostettu 016 0.12 0.28

kunnossapito ! ! !

Liikenne lakkaa - skenaario 1

(muut satamat) 0,10 0,17 0,27

Liikenne lakkaa - skenaario 2

(autokuljetus) 0,05 0,33 0,38

Melu

Nykyisin vain yksi radalla lilkennoivista junista kulkee ydaikaan. Radan vieressa si-
jaitsevat rakennukset (etdisyys raiteesta 10-30 m) eivat ole melun ohjearvot ylittaval-
(4 alueella (yli 55 dB paivaaikaan). Kyseisen melualueen raja ulottuu ainoastaan n. 10
m:n paahan raiteen keskikohdasta, eli rataliikenteen aiheuttama keskimaarainen melu
on hyvin hiljaista.

Meluvaikutukset eivat juuri kasva radan perusparannuksen myota. Radan nopeusta-
son noston (80 km/h) seurauksena melun chjearvot ylittdvan alueen raja ulottuu n.
20 m:n etdisyydelle raiteen keskikohdasta. Taman etdisyyden sisédpuolelle sijoittuu
muutamia rakennuksia, joista suurin osa on asema- tai teollisuusrakennuksia. Yleis-
karttatarkastelun perusteella on mahdollista, ettd melualueen sisalle jaavista raken-
nuksista 11 on asuinkaytossa, mutta niille ei suunnitella melusuojausta tai muita toi-
menpiteita.

Radan liikenteen lakkaamisen muut vaikutukset muun tie- ja rataverkon melutasoihin
ovat hyvin vahaisia.

Tarina

Radan nopeustason nosto perusparannusvaihtoehdossa lisda jonkun verran tarinaa.
Rakenteellisia toimenpiteitd tdrindn vaimentamiseksi ei tehda. Tarvittaessa tarinaa
voidaan vaimentaa nopeusrajoituksilla. Muissa vaihtoehdoissa tarinamuutokset ovat
hyvin vahaisia.

Maisema

Perusparannussuunnitelmassa on selvitetty Suomen ymparistokeskuksen, Museovi-
raston ja alueen maakuntien liittojen aineistoista luonnon, maiseman ja kulttuuriym-
pariston arvokohteet. Ratalinjaus sivuaa useita arvokkaiksi luokiteltuja kulttuuriym-
paristo- ja maisema-alueita. Perusparannuksessa ratalinjaus ei juuri muutu, joten
vaikutukset naihin alueisiin jadvat vahaisiksi.

Rata on ollut osa maisemaa jo sadan vuoden ajan sen, joten silla voidaan katsoa ole-
van kulttuurihistoriallista arvoa. Liikenteen lakkaamisvaihtoehdossa rataa ei ainakaan
valittémasti pureta. Myéhemmin on mahdollista, ettd kiskotus puretaan (raudan ro-
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muarvo kattaa purkamisesta aiheutuvat kustannukset). Liikenteen lakatessa ratalinja
aluksi vesakoituu ja siten muuttaa vahitellen maisemaa.

Pohjavedet

Perusparannettava rata kulkee kolmen I-luokan pohjavesialueen lavitse. Ratasuunni-
telmassa esitetyt toimenpiteet eivat vaikuta pohjavesialueisiin eikd niiden osalta ole
varauduttu toimenpiteisiin. Normaalitilanteessa junaliikenteestd ja radan kunnossa-
pidosta ei aiheudu sellaisia paastsija, joilla olisi vaikutusta pohjavesiin.

Altian etanolikuljetuksia lukuun ottamatta radalla ei ole muita VAK-kuljetuksia. Sa-
tamaan maahantuotavat kemikaalit kuljetetaan nykyisin autoilla asiakkaille. Kemi-
kaalikuljetusten siirtyminen rautateille parantaisi VAK-kuljetusten turvallisuutta.

Luonnon monimuotoisuus

Ratalinjaus sivuaa vain yhtd luonnonsuojelualuetta. Rata parannetaan péaasiassa
olemassa olevassa lilkennekaytavassa, joten perusparannuksen vaikutukset elolliseen
luontoon véhaiset.

5.8 Maankaytto ja yhdyskuntarakenne

Pohjanmaan maakuntakaavassa on varauduttu Seinajoki—-Kaskinen-radan kehittami-
seen. Kaavan tavoitteena oleva tulevaisuuden yhdyskuntarakenne perustuu mm. lii-
kenneverkoston ja saavutettavuuden parantamiseen myos raideliikennettd kehitta-
malla ja radan perusparannus on edellytys tdman tavoitteen saavuttamiseksi. Myos
Eteld-Pohjanmaan maakuntakaavan kehittdmisperiaatteissa rataosa maaritetaan pe-
rusparannettavaksi radaksi.

Radan perusparannus ei aiheuta merkittdvia ja nopeita muutoksia alueen yhdyskun-
tarakenteeseen, koska ratalinjaus ei muutu. Perusparannus lisda kuitenkin maankay-
ton kehittamisen edellytyksia, silla epavarmuus radan tulevaisuudesta on hankaloit-
tanut maankayton suunnittelua ja vahentanyt investointihalukkuutta radan varressa.

5.9 Aluekehitys ja -talous

Seuraavassa tarkastellaan radan merkitysta ratakaytdvan ja Suupohjan alueen kehi-
tykseen ja talouteen.

Ratayhteyden kayttémahdollisuudella on melko pieni merkitys radanvarren kehityk-
seen ja talouteen, silld Seindjoen ja Kaskisten valilld on véhan rautatietd kayttavia
yrityksid. My6s radanvarren metsataloudelle radan merkitys on vahainen. Metséateolli-
suuden maksukyky alueen raakapuusta ei valttamattd heikkene, silld kuljetukset Sei-
najoen terminaalin kautta parantavat puun saatavuutta kelirikkoaikaan.

Ratayhteyden olemassaolon vaikutukset keskittyvat Suupohjan alueen kehitykseen.
Talle alueelle Kaskisten satama, siella toimivine yrityksineen on merkittava tyollistaja
ja tulonldhde. Kaskisten satama tyollistad kokonaisuudessaan noin 60 henkiloa (si-
saltdd myos satamassa toimivien operaattorien henkilékunnan). Myos satamaan si-
donnaiset teollisuusyritykset ovat tarkeita tyollistajia. Esimerkiksi M-Realin kemihier-
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retehtaalla tyoskentelee noin 80 ja Finnforestin jatkojalostuksessa noin 50 henkilda.
Mikali rautatie- ja tiekuljetuksina nykyisin Kaskisten satamaan hoidettavat sahatava-
ran ja pellettien kuljetukset siirtyvat muihin satamiin, vdhenee sataman tyévoiman-
tarve valittomasti noin 30 henkilolla. Kaskisten kaupungin kokoon nahden tdma on
merkittava tyollisyysvaikutus.

Kaskisten kaupunki saa tuloja satamamaksuista. Vuonna 2010 satamamaksujen ko-
konaiskertyma 1,1 milj. tonnin liikenteesta oli noin 1,9 M€. Mikali kaikki sahatavara- ja
pellettikuljetukset siirtyisivat radan liikenteen lakatessa muihin satamiin, vdhenisi
Kaskisten sataman liikenne noin 0,4 milj. tonnilla vuodessa. Kaupunki menettaisi tal-
6in yksistaan satamamaksuina yli 0,3 ME€:n tulot. Lisimenetyksia Kaskisten kaupun-
gille aiheutuisi vahenevistad veroista. Verotulojen vdaheneminen nakyisi myts muissa
Suupohjan alueen kunnissa.

Radan litkenteen lakkaaminen olisi Suupohjan alueen kehitykselle takaisku. Alueen
vetovoima uusien raskaita kuljetuksia tarvitsevien teollisuusyritysten sijoituspaikka-
na heikentyisi. Alueen tulisi tallaisessa tilanteessa pystya houkuttelemaan alueelleen
yritystoimintaa, joka voisi toimia tie- ja merikuljetusten varassa.

5.10  Vaikutusten yhteenveto

Seuraavan sivun taulukkoon 10 on koottu edelld esitettyjen vaikutusten yhteenveto.
Taulukossa on esitetty arvioidun vaikutuksen suunta ja asiantuntija-arvioon perustu-
va vaikuttavuus. Taulukosta nakyy myts, ettd vain pieni osa erilaisista vaikutuksista
sisaltyy luvussa 6 esitettyihin yhteiskuntataloudellisiin analyyseihin. Merkittavimmat
tallaisista vaikutuksista liittyvat aluekehityksen ja talouden ndkékulmaan.
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Taulukko 10. Vaikutusten yhteenveto erilaisista tarkastelundkbkulmista (vaikutuksen
suunta ja merkittdvyys nykytilanteeseen verrattuna).
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6 Yhteiskuntataloudelliset analyysit

6.1 Menetelmat

Vaihtoehtojen vertailu

Vaihtoehtoisten kehityspolkujen yhteiskuntataloudellinen vertailu toteutettiin maarit-
tamalld kunkin vaihtoehdon aiheuttamia yhteiskuntataloudellisia kustannuksia 30
vuoden pituiselta ajanjaksolta. Lisdksi huomioon otettiin perusparannusvaihtoehdon
vaatima rakentamisaika, jonka on arvioitu olevan kaksi vuotta. Tarkasteltavia yhteis-
kuntataloudellisia kustannuksia ovat:

e investoinnit (radan perusparannus ja investoinnit tuotantolaitoksilla liiken-
teen lakkaamisvaihtoehdon skenaariossa 2)
investointien jaannésarvo laskentajakson lopussa
rata- ja tieverkon yllapitokustannukset
kuljetuskustannukset
lastinkasittelykustannukset
paastokustannukset ja
onnettomuuskustannukset.

Kannattavuuslaskelma

Radan perusparannuksen sisaltavien kehityspolkujen (perusparannus ja tehostettu
kunnossapito—perusparannus) osalta laadittiin seuraavat kannattavuuslaskelmat:

1. Radan perusparannus, vertailuvaihtoehtona likkenteen lakkaaminen (molem-
mat skenaariot)

2. Radan tehostettu kunnossapito (10 vuoden ajan), jonka jélkeen rata peruspa-
rannetaan, vertailuvaihtoehtona liikenteen lakkaaminen (molemmat skenaa-
riot).

Kannattavuuslaskelmat tehtiin normaalia hyoty-kustannusanalyysia kayttden. Ana-
lyysissa laskettiin perusparannusinvestoinnin HK-suhde seuraavasti:

HK-suhde = (hyddyt - haitat + investoinnin jadnnésarvo) / investointikustannukset.
Vaihtoehtojen vertailussa ja kannattavuuslaskelmassa kaytettiva laskentakorko oli

5 %. Kaikki vuotuiset kustannukset diskontattiin perusparannusinvestoinnin kayt-
todnottovuoteen.



37

6.2 Vaihtoehtojen vertailu

Investointikustannukset ja jadnndsarvot

Radan perusparannuksen rakentamiskustannukset ovat noin 110 M€. Perusparannuk-
sen kestoksi on arvioitu kaksi vuotta, jolloin rakentamiskustannusten diskontattu arvo
oh 136,9 ME. Kun perusparannetun radan kayttéonottoa edeltdd kymmenen vuoden
pituinen tehostetun kunnossapidon jakso, ovat tarkastelujakson ensimmaiseen vuo-
teen diskontatut rakentamiskustannukset g2,7 M€. Liikenteen lakkaamisvaihtoehdon
skenaariossa 2 (kuljetukset autoihin) investointikustannuksiin sisaltyvat tuotantolai-
toksilla vélivarastoinnin laajentamiseen tarvittavat investoinnit, joiden suuruudeksi
on arvioitu noin 0,8 ME. Nama investoinnit tehdaan kehityspolusta riippuen joko en-
nen tarkastelujaksoa tai tarkastelujakson 10. vuotena (kuva 10).

Investointikustannukset
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Perusparannus Kunnossapito - Kunnossapito - Kunnossapito - Liikenteen Liikkenteen

perusparannus liikenteen liikenteen lakkaaminen lakkaaminen

lakkaaminen lakkaaminen  (kuljetukset muihin (kuljetukset

(autoilla Kaskisiin) (kuljetukset muihin satamiin) autoilla Kaskisiin)
satamiin)
Kuva 10. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen investointikustannusten nykyarvot tar-

kastelujakson ajalta.

Liikenneinvestointien yhteiskuntataloudellisissa analyyseissa jaannosarvo on 30
vuoden kuluttua rakentamisesta 25 9, uusinvestoinnin arvosta. Jadnnosarvot diskon-
tataan tarkastelujakson ensimmaiseen vuoteen. Valittomasti toteutettavan peruspa-
rannuksen jaannosarvon nykyarvo on talloin 7,2 ME. Vastaavasti, kun perusparannus
valmistuu kymmenen vuoden kuluttua tarkastelujakson alusta, on jadnnésarvon ny-
kyarvo 14,4 ME.

Rata- ja tieverkon kunnossapitokustannukset

Vaihtoehtoisten kehityspolkujen kunnossapitokustannukset on maaritetty koko tar-
kastelujakson ajalta luvussa 5.3 esitettyihin arvioihin perustuen. Pienimmat liikenne-
verkon kunnossapitokustannukset (5 M€) ovat radan liikenteen lakkaamisvaihtoeh-
doissa. Vastaavasti suurimmat kustannukset (20 M€) ovat kehityspolussa, jossa rataa
yllapidetaan aluksi tehostetun kunnossapidon avulla, jonka jalkeen rata perusparan-
netaan (kuva 11).
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Kunnossapitokustannukset
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satamiin)
Kuva 11. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen liikenneverkon kunnossapitokustannus-
ten nykyarvot tarkastelujakson ajalta.
Kuljetuskustannukset

Vaihtoehtoisten kehityspolkujen kuljetuskustannukset on maaritetty koko tarkastelu-
jakson ajalta luvussa 5.4.2 esitettyihin arvioihin perustuen. Niissd kehityspoluissa,
joissa rautatiekuljetuksia kaytetdan koko tarkastelujakson ajan, ovat kuljetuskustan-
nukset &helld toisiaan eli 89-92 ME. Pienimmat kuljetuskustannukset ovat radan Lii-
kenteen lakkaamista koskevassa skenaariossa 1 (kuljetukset muihin satamiin). Sita
vastoin niissa kehityspoluissa, joissa Kaskisten sataman rautatiekuljetukset siirtyvat
tiekuljetuksiksi, ovat kuljetuskustannukset selvasti suurempia kuin muissa kehityspo-
luissa eli 107-118 M€ (kuva 12).

Kuljetuskustannukset
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Perusparannus Kunnossapito - Kunnossapito - Kunnossapito - Liikenteen Liikenteen
perusparannus liikenteen liikkenteen lakkaaminen lakkaaminen
lakkaaminen lakkaaminen  (kuljetukset muihin (kuljetukset
(autoilla Kaskisiin) (kuljetukset muihin satamiin) autoilla Kaskisiin)
satamiin)
Kuva 12. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen kuljetuskustannusten nykyarvot tarkas-

telujakson ajalta.
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Lastinkasittelykustannukset

Vaihtoehtoisten kehityspolkujen lastinkasittelykustannukset on maaritetty koko tar-
kastelujakson ajalta luvussa 5.4.2 esitettyihin arvioihin perustuen. Luvut sisaltavat
vain satamakasittelyn kustannukset sekd ne kuljetusten ldhetyspdan kustannukset,
jotka poikkeavat nykyisesta (koskee skenaarioita, joissa Kaskisten sataman junakulje-
tuksia siirtyy autokuljetuksiksi).

Pienimmat lastinkasittelykustannukset (30 M€) ovat kehityspoluissa, jossa rata pe-
rusparannetaan valittémasti tai tehostetun kunnossapitojakson jalkeen (kuva 13).
Suurimmat kustannukset (38 M€) ovat kehityspolussa, jossa radan liikenne lakkaa ja
Kaskisten sataman kuljetukset siirtyvat muihin satamiin tai autokuljetuksiin.

Lastinkasittelykustannukset
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perusparannus liikenteen liikenteen lakkaaminen lakkaaminen
lakkaaminen lakkaaminen (kuljetukset muihin (kuljetukset autoilla
(autoilla Kaskisiin) (kuljetukset muihin satamiin) Kaskisiin)
satamiin)
Kuva 13. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen lastinkdsittelykustannusten nykyarvot

tarkastelujakson ajalta.

Liikenteen ulkoiset kustannukset

Liikenteen ulkoiset kustannukset muodostuvat liikkenteen onnettomuus- ja paastokus-
tannuksista. Eri kehityspolkujen onnettomuus- ja paastokustannukset on maaritetty
koko tarkastelujakson ajalta luvuissa 5.6 (onnettomuudet) ja 5.7 (paastot) esitettyihin
arvioihin perustuen.

Selvasti pienimmat onnettomuuskustannukset (2 M€) ovat kehityspolussa, jossa ra-
dan litkenne lakkaa ja Kaskisten sataman kuljetukset siirtyvat muihin satamiin. Suu-
rimmat kustannukset (10 M€) ovat kehityspolussa, jossa rataa yllapidetdan 10 vuotta
tehostetun kunnossapidon avulla ja perusparannetaan sen jalkeen (kuva 14).
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Onnettomuuskustannukset
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Perusparannus Kunnossapito - Kunnossapito - Kunnossapito - Liikenteen Liikenteen
perusparannus liikenteen liikenteen lakkaaminen lakkaaminen
lakkaaminen lakkaaminen  (kuljetukset muihin (kuljetukset
(autoilla Kaskisiin) (kuljetukset muihin satamiin) autoilla Kaskisiin)
satamiin)
Kuva 14. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen onnettomuuskustannusten nykyarvot

tarkastelujakson ajalta.

Erot kehityspolkujen paastokustannuksissa eivat ole suuria. Pienimmat paastokus-
tannukset (4 ME€) ovat kehityspolussa, jossa radan litkenne lakkaa ja Kaskisten sata-
man kuljetukset siirtyvdt muihin satamiin. Vastaavasti suurimmat kustannukset
(6 M€) ovat kehityspoluissa, joissa Kaskisten sataman junakuljetukset siirtyvat auto-
kuljetuksiin (kuva 15).

Paastokustannukset
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Perusparannus Kunnossapito - Kunnossapito - Kunnossapito - Liikenteen Liikenteen
perusparannus liikenteen liikenteen lakkaaminen lakkaaminen
lakkaaminen lakkaaminen  (kuljetukset muihin (kuljetukset autoilla
(autoilla Kaskisiin) (kuljetukset muihin satamiin) Kaskisiin)
satamiin)
Kuva 15. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen pddstokustannusten nykyarvot tarkaste-
lujakson ajalta.
Kokonaiskustannukset

Vaihtoehtojen edullisuuden suhteen merkittavimpia kustannuserid ovat perusparan-
nuksen investointi- ja lilkkenneverkon kunnossapitokustannukset. Radan lakkaamis-
vaihtoehdoissa tarvitaan vain pienehkoja investointeja lahtopaassa silloin, kun asiak-
kaat siirtyvat Kaskisten sataman kuljetuksissa yksinomaan autokuljetusten kayttajik-
si. Myos lilkenneverkon kunnossapitokustannukset ovat radan litkenteen lakkaamis-
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vaihtoehdossa pienemmaét kuin perusparannuksen ja tehostetun kunnossapidon sisal-
tévissa vaihtoehdoissa.

Tarkasteltavista kehityspoluista yhteiskuntataloudellisesti edullisimpia ovat vaihto-
ehdot, joissa radan liikenne lakkaa. Toiseksi edullisimpia ovat kehityspolut, joissa
radan yllépitoa jatketaan 10 vuoden ajan, jonka jalkeen radan liikenne lakkaa. Kus-
tannuksiltaan kalleimpia vaihtoehtoja ovat perusparannuksen siséaltavat kehityspolut.
Yhteiskuntataloudellisten kustannusten nykyarvo 30 vuoden ajalta on perusparan-
nusvaihtoehdossa 99-134 M€ suurempi kuin radan liikenteen lakkaamista koskevissa
skenaarioissa 1 ja 2.

Radan liikenteen lakkaamisvaihtojen osalta yhteiskuntataloudelliset kokonaiskustan-
nukset ovat riippuvaisia siitd, miten nykyiset Kaskisten sataman asiakkaat tulevat
hoitamaan ulkomaankuljetuksensa. Siirtyminen Kaskisten sataman kuljetuksissa au-
tokuljetusten kayttoon on selvasti kalliimpi vaihtoehto kuin muiden satamien kaytto
junakuljetuksiin ja autokuljetuksiin perustuen (kuva 16).

Kokonaiskustannukset
M Investointikustannukset  Kunnossapitokustannukset M Kuljetuskustannukset
M Lastauskustannukset m Paastokustannukset 1 Onnettomuuskustannukset
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Perusparannus Kunnaossapito - Kunnaossapito - Kunnaossapito - Liikenteen Liikenteen
perusparannus liilkenteen liikenteen lakkaaminen lakkaaminen
50 lakkaaminen [akkaaminen {kuTjetukset muihin (Kuljetukset autoilla
(autoilla Kaskisiin}  (kuljetukset muihin satamiin} Kaskisiin}
satamiin})
Kuva 16. Vaihtoehtoisten kehityspolkujen yhteiskuntataloudellisten kokonaiskus-

tannusten nykyarvot koko tarkastelujakson ajalta.
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6.3 Perusparannuksen kannattavuuslaskelmat

Perusparannus (tehdaan heti)

Kun perusparannus tehdadan heti ja vertailuvaihtoehtona on radan liikenteen lakkaa-
minen, on hankkeen HK-suhde 0,0-0,2 riippuen siita, miten Kaskisten sataman rauta-
tiekuljetuksia kayttavat asiakkaat tulevat hoitamaan kuljetuksena muuttuneessa ti-
lanteessa. Skenaariossa 1, jossa asiakkaat siirtdvat kaikki kuljetuksena muihin sata-
miin on HK-suhde 0,0 (taulukko 11). Vastaavasti skenaariossa 2, jossa asiakkaat hoi-
tavat kuljetuksensa autoilla Kaskisten satamaan, HK-suhde on 0,2 (taulukko 12). Han-
ke ei siten ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava.

Taulukko 11 Radan perusparannuksen kannattavuuslaskelma. Vertailuvaihtoehto:
radan liikenteen lakkaaminen, skenaario 1 (kuljetukset muihin satamiin).

Perusparannus (A)  Liikenne lakkaa (B) Erotus (A-B)
M€ M€ M€

Investointikustannukset 137 0] 137
Jaannésarvo 7 0] 7
Kunnossapitokustannukset 13 5 8
Kuljetuskustannukset 89 86 3
Lastinkasittelykustannukset 30 38 -8
Ulkoiset kustannukset 12 6 6
Hyodyt + jadnnosarvo -2

HK-suhde 0,0

Taulukko 12. Radan perusparannuksen kannattavuuslaskelma. Vertailuvaihtoehto:
radan liikenteen lakkaaminen, skenaario 2 (kuljetukset autoihin).

Perusparannus (A)  Liikenne lakkaa (B) Erotus (A-B)

M€ M€ M€
Investointikustannukset 137 1 136
Jaannésarvo 6 0] 6
Kunnossapitokustannukset 13 5 8
Kuljetuskustannukset 89 118 -29
Lastinkasittelykustannukset 30 38 -8
Ulkoiset kustannukset 12 10 2
Hyodyt + jadnnosarvo 34

HK-suhde 0,2
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Perusparannus (tehdaan 10 vuoden paasta)

Hankkeen HK-suhde 0,1-0,3, kun radan perusparannus valmistuu 10 vuoden tehoste-
tun kunnossapitojakson jalkeen. Hanke ei myoskaan talloin ole yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattava. Skenaariossa, jossa asiakkaat siirtavat kaikki kuljetuksena muihin
satamiin on hankkeen HK-suhde 0,1 (taulukko 13). Vastaavasti skenaariossa, jossa
yritykset siirtyvat Kaskisten sataman kuljetuksissa autokuljetusten kayttéon on HK-
suhde 0,3 (taulukko 14).

Taulukko 13. Radan perusparannuksen kannattavuuslaskelma, kun perusparannettu
rata otetaan kdytté6n 10 vuotta jatkuneen tehostetun kunnossapidon
jdlkeen. Vertailuvaihtoehto: radan liikenteen lakkaaminen heti, skenaa-
rio 1 (kuljetukset muihin satamiin).

Perusparannus (A) Liikenne lakkaa (B) Erotus (A-B)

M€ M€ M€
Investointikustannukset 93 0] 93
Jaannésarvo 14 0] 14
Kunnossapitokustannukset 20 16 4
Kuljetuskustannukset 92 91
Lastinkasittelykustannukset 30 34 -4
Ulkoiset kustannukset 14 12 2
Hyodyt + jadnnodsarvo 11
HK-suhde 0,1

Taulukko 14. Radan perusparannuksen kannattavuuslaskelma, kun perusparannettu
rata otetaan kdytté6n 10 vuotta jatkuneen tehostetun kunnossapidon
jdlkeen. Vertailuvaihtoehto: radan liikenteen lakkaaminen heti, skenaa-
rio 2 (kuljetukset autoihin).

Perusparannus (A) Liikenne lakkaa (B) Erotus (A-B)

M€ M€ M€
Investointikustannukset 93 1 82
Jaannésarvo 14 0] 13
Kunnossapitokustannukset 20 16 4
Kuljetuskustannukset 92 106 -14
Lastinkasittelykustannukset 30 34 -4
Ulkoiset kustannukset 14 15 -1
Hyodyt + jadnnodsarvo 28

HK-suhde 0,3
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Herkkyystarkastelu

Herkkyystarkasteluna arvioidaan, milld radan liikennemaarallé radan perusparannus-
hanke voisi olla kannattava, kun vertailuvaihtoehdossa kuljetukset hoidetaan toden-
ndkoisend pidettavan skenaarion 1 mukaisesti (kuljetukset muihin satamiin). Liiken-
nemaarien kasvaessa kannattavuuteen vaikuttaa keskeisesti, mita radan lisdkuljetuk-
set olisivat. Suurimmat yhteiskuntataloudelliset lisdhyodyt voidaan saavuttaa koti-
maan kuljetuksissa, joissa seka kuljetusten ostajan (kuluttajan) etta kuljetusten tuot-
tajien ylijadman muutokset jadvat Suomen yhteiskuntaan. Sen sijaan transitokulje-
tuksissa hyodyt muodostuvat pelkastaan kuljetusten tuottajien ylijgdman muutoksis-
ta, koska radan perusparannuksen mahdollistama kuljetuskustannusten saastot hyo-
dyttavat Suomen ulkopuolisia tahoja. Transitosta aiheutuvat radan kulumisen seka
paastéjen ja onnettomuuksien kasvut, ovat yhteiskuntataloudellisia lisdkustannuksia.

Koska radan mahdollista lisaliikennettd on mahdotonta ennustaa, on herkkyystarkas-
telun [Bhtokohtana oletus, ettd radan liikenteen koostumus (tavaralajit) ja tavaravirto-
jen suuntautuminen ovat samanlaisia kuin kaytetyssa perusennusteessa. Perusennus-
teessa perusparannuksella ei todettu saavutettavan lainkaan hyétyja (hyotyjen koko-
naissumma oli negatiivinen). Liikenteen kasvaessa hyotyjen summa tulee positiivi-
seksi, mutta kannattavuuden edellyttamaa hyotyjen maaraa (130 M€), ei saavuteta
edes 10-kertaisilla lilkennemaarilla.
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7 Johtopaatokset

Seinajoki-Kaskinen-rata on huonossa kunnossa ja alkaa olla kdyttoikdnsa lopussa.
Radan ja Kaskisten sataman kuljetusvolyymit ovat vdhentyneet viime vuosina mutta,
rata ovat yha tarked sita kayttavalle teollisuudelle. Radan perusparannuksen kustan-
nusarvio on 124 M€ ja se mahdollistaisi radan liikenteen jatkamisen pitkélle tulevai-
suuteen. Mikali rataa ei perusparanneta, radan liikenne lakkaa viimeistdan noin kym-
menen vuoden kuluttua. Siihen asti rataa voidaan yll&pitaa tehostetun kunnossapidon
avulla. Liikenneviraston mukaan radan tehostettu kunnossapito maksaisi noin 1,4 M€
vuodessa.

Radan liikenteen lakatessa, Kaskisten sataman kuljetukset voidaan hoitaa joko auto-
kuljetuksina tai junakuljetuksina muiden satamien kautta. Autokuljetusten kaytto ei
ole kuljetusasiakkaiden ndkokulmasta taloudellisesti jarkevaa, silla tama nostaisi kul-
jetus- ja lastinkasittelykustannuksia seka edellyttdisi investointeja tuotantolaitoksil-
la. Taman vuoksi on todenndkoistd, etta suurin osa tavaroista, jotka on kuljetettu rau-
tateitse Kaskisten satamaan, siirtyvat rautatiekuljetuksina muihin satamiin. Toden-
nakoistd on myos, ettd Kaskisten sataman autokuljetukset siirtyvat samoihin satamiin
kuin rautatiekuljetukset. Talloin Kaskisten sataman liikkenne voisi vahentya noin 0,4
miljoonalla tonnilla.

Yhteiskuntataloudellisen laskelman perusteella Seindjoki-Kaskinen-radan peruspa-
rannus ei ole kannattava hanke. Selvityksen perusteella ndkopiirissa ei myoskaan ole
sellaisia tavaravirtoja, jotka voisivat merkittavasti lisata radan liikennettd ennustet-
tuun ndhden ja muuttaa hankkeen kannattavaksi.

Pienimmat yhteiskuntataloudelliset kustannukset aiheutuvat radan liikenteen lak-
kaamisen skenaariossa, jossa kuljetukset siirtyvat muihin satamiin. Talléin liikenne-
verkon yllépidon, paastojen ja onnettomuuksien kustannukset ovat pienemmat kuin
perusparannusvaihtoehdossa. Kuljetus- ja lastauskustannusten osalta vaihtoehdot
ovat [Ahes samanarvoisia. Mikali Kaskisten sataman kuljetukset siirtyvat radan liiken-
teen lakatessa autoihin, nousevat kuljetusten ja lastinkasittelyn sekd paastéjen kus-
tannukset selvasti suuremmiksi kuin perusparannusvaihtoehdossa. Talléinkin radan
lilkenteen lakkaaminen on kokonaiskustannuksiltaan selvasti edullisempi vaihtoehto
kuin radan perusparannus.

Radan tehostetun kunnossapidon jatkaminen mahdollistaisi radan perusparannusta
koskevan paatoksen siirtdmisen 5-10 vuodella. Talléin epavarmuus radan tulevaisuu-
desta sailyisi, mika voi vaikuttaa kuljetusasiakkaiden vientikuljetusjarjestelmien kehi-
tykseen Kaskisten sataman kannalta epdedullisella tavalla. Vientiyrityksille sataman
vaihdosta aiheutuvat lisdkustannukset jaisivat todennakoisesti melko vahaisiksi, kos-
ka kuljetusmatkat muihin satamiin ovat usein lyhyempia kuin Kaskisiin. Mahdollisten
kuljetuskustannussaasttjen vastapainona kuljetusten siirtdminen muihin satamiin
voisi nostaa satamassa tapahtuvan lastinkasittelyn kustannuksia. Asiakkaiden mu-
kaan lastinkasittelyn kustannukset Kaskisten satamassa ovat pienemmat kuin kilpai-
levissa satamissa.

Radan perusparannuksen merkittdvimmat hyodyt koskevat Suupohjan alueen talou-
dellista kehitysta. Metsabotnian sellutehtaan lakkauttamisen jalkeen valtioneuvosto
nimesi Kaskisten kaupungin akillisen rakennemuutoksen alueeksi vuosille 2009~
2010. Radanvarren yrityksille ja kunnille ratayhteyden kayttémahdollisuudella on
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melko vahainen merkitys, silla Seindjoen ja Kaskisten valilld on vain vdhan rautatiets
kayttavia yrityksia.

Liikenteen lakkaamisen vaikutukset Suupchjan alueelle riippuvat paljon siitd, mihin
satamaan kuljetukset tulevat suuntautumaan muuttuneessa tilanteessa. Mikali kulje-
tukset hoidetaan edelleen Kaskisten sataman kautta autokuljetuksina, jaavat alueta-
loudelliset vaikutukset melko vahaisiksi. Sen sijaan, jos kuljetuksia siirtyy muihin sa-
tamiin, vdhenee Kaskisten satamassa jopa noin 30 tyopaikkaa ja sataman tulot va-
henevat yli 0,3 M€ vuodessa.
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