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Tiivistelma

Seindjoen ja Vaasan valisella rataosuudella tarvitaan lahivuosina perusparannus,
jolla palautetaan radan alkuperdinen taso. Perusparannuksen yhteydessa on suun-
niteltu toteutettavaksi myos pienia parannustoimenpiteita. Tassa hankearvioin-
nissa niita on tarkasteltu vertailuvaihtoehtona 0+. Nailla toimenpiteilld turvataan
rataosuuden liikennditavyys myos jatkossa. Samalla saavutetaan liikenteellisia
hyotyja valiaikaisten nopeusrajoitusten tarpeen vahentyessa seka pitkaaikaiseksi
jdaneiden tilapaisten nopeusrajoitusten poistuessa. Pitkdaikaiseksi jaaneiden tila-
paisten nopeusrajoitusten poistumisesta arvioitiin saatavaksi 2 min 10 s matka-ai-
kahyoty.

Tassa hankearvioinnissa on selvitetty mahdollisuutta nostaa radan suurinta sallit-
tua nopeutta osalla rataosuutta peruskorjauksen yhteydessa nykyisesta maksimi-
nopeudesta 120 km/h uuteen maksiminopeuteen 140 km/h. Tarkastelu on tehty
kahdelle eri nopeuttamisvaihtoehdolle: vaihtoehdossa 1 nopeutta nostetaan 140
kilometriin tunnissa niilla osuuksilla, joilla se onnistuu vahaisin toimenpitein. Vaih-
toehdossa 2 suurinta sallittua nopeutta nostetaan 140 kilometriin tunnissa kaikilla
niilla osuuksilla, joilla se onnistuu nykyisesta ratakaytavasta poikkeamatta. Vaihto-
ehdossa 1 nopeudennostoalueen yhteispituus on 43 km ja vaihtoehdossa 2 se on
64 km. Toimenpiteisiin sisaltyy myds nopeudennoston edellyttamia geometrian pa-
rannustoimenpiteita, muutoksia nykyisten tasoristeysten turvalaitteisiin seka taso-
risteysten infrastruktuuriparannuksia.

Liikennointi nykyisella liikkennerakenteella onnistuu my6s nopeudennoston jalkeen
ja nopeudennoston hyddyt pystytaan hydédyntamaan suurelta osin. Seinadjoen ja
Vaasan valinen matka-aika nopeutuu keskimaarin 5 min 22 s vaihtoehdossa 1 ja
6 min 25 s vaihtoehdossa 2. Seinajoen ja Vaasan valinen lilkenne hyotyy matka-ajan
nopeutumisesta taysmaaraisesti, mutta etelaan suuntautuvalla liikenteella hyodyt
jaavat Seinadjoen pidentyneesta odotusajasta johtuen hieman pienemmiksi, mikali
paaradan liikenne pysyy nykyisellaan.

Vaihtoehdon 1 hyoty-kustannussuhde uusien hankearviointiohjeiden mukaan las-
kettuna on 3,22, joka on erittain hyva. On selvaa, etta nopeudennosto kannattaa
toteuttaa vahintaan vaihtoehdon 1 mukaisesti perusparannuksen yhteydessa. Vaih-
toehdon 2 hyoty-kustannussuhde on 0,95 eli juuri kannattavuusrajan alapuolella.
Vertailuvaihtoehtoon O+ sisaltyvan perusparannuksen kustannukset ovat huomat-
tavan suuret verrattuna hankevaihtoehtoihin sisaltyviin kehittamistoimenpiteisiin,
joten hanketta on kuitenkin pidettava ensisijaisesti perusparannushankkeena, jonka
yvhteydessa on kannattavaa suorittaa kehittamistoimenpiteita.

Matka-ajan nopeutumisen lisaksi hankkeella saavutetaan mm. lilkkenneturvallisuus-
hyotyja. Ratakapasiteettia rataosuudella on hyvin tarjolla seka nykytilanteessa etta
hankkeen jalkeen. Hankkeella ei ole merkittavaa vaikutusta ratakapasiteetin kaytto-
asteeseen.
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Sammanfattning

Under de narmaste aren ar en grundlaggande forbattring av banavsnittet mellan
Seinajoki och Vasa nddvandig for att aterstalla banan till den ursprungliga nivan.
| samband med den grundlaggande forbattringen har ocksa sma forbattrings-
atgarder planerats att genomforas. | denna projektbeddmning har de granskats
som jamforelsealternativ 0+. Med dessa atgarder tryggas framkomligheten pa
banavsnittet ocksa i framtiden. Samtidigt uppnas trafikférdelar i och med att
behovet av tillfalliga hastighetsbegransningar minskar och de tillfalliga hastig-
hetsbegransningar som blivit langvariga lyfts. Det uppskattades att undan-
rojandet av de hastighetsbegransningar som blivit langvariga medfér en
restidsfordel pa 2 min 10 s.

Denna projektbeddmning innehaller en utredning av mojligheten att hoja den
hogsta tillatna hastigheten i samband med den grundlaggande reparationen av
banavsnittet fran den nuvarande maximihastigheten pa 120 km/h till en ny
maximihastighet pa 140 km/h. Granskningen har gjorts utifran tva alternativ for
att hoja hastigheten: i alternativ 1 hojs hastigheten till 140 km/h pa de avsnitt
dar det ar mojligt med ringa atgarder. | alternativ 2 hojs den hogsta tillatna
hastigheten till 140 km/h pa alla avsnitt, pa vilka det ar mojligt utan att avvika
fran den nuvarande bankorridoren. | alternativ 1 ar den sammanlagda langden
pa det omrade dar hastigheten 6kas 43 km och i alternativ 2 ar den 64 km.
Atgarderna omfattar daven de geometriska forbattringsatgarder som kravs for
hastighetsokning, andringar av sakerhetsanordningarna vid nuvarande plan-
korsningar och férbattringar av infrastrukturen vid plankorsningar.

Trafikering med den nuvarande trafikstrukturen ar mojlig ocksa efter hastig-
hetsdkningen och nyttorna av hastighetsdkningen kan till storsta del utnyttjas.
Restiden mellan Seinajoki och Vasa blir i snitt 5 min. 22 s snabbare i alternativ 1
och 6 min. 25 s snabbare i alternativ 2. Trafiken mellan Seindjoki och Vasa gynnas
fullt ut av en kortare restid, men fordelarna i den sédergaende trafiken blir nagot
mindre pa grund av den langre vantetiden i Seinajoki, om trafiken pa huvudbanan
forblir i nuvarande form.

Nytto-kostnadsforhallandet i alternativ 1 ar 3,22 raknat enligt de nya projekt-
bedémnings-instruktionerna, vilket ar mycket bra. Det star klart att det lonar sig
att hoja hastigheten atminstone enligt alternativ 1i samband med den grund-
laggande forbattringen. Nytto-kostnadsforhallandet for alternativ 2 ar 0,95, det
vill saga precis under lonsamhetsgransen. De kostnader for den grundlaggande
forbattringen vilka ingar i jamforelsealternativ O+ ar dock avsevart stora jamfort
med de utvecklingsatgarder som ingar i projektalternativen, varfor projektet i
forsta hand maste ses som ett projekt for grundlaggande forbattring, inom
ramen for vilket det ar lonsamt att genomfoéra utvecklingsatgarder.

Forutom en kortare restid, uppnas bland annat trafiksakerhetsfordelar med
projektet. Den tillgangliga bankapaciteten pa banavsnittet ar stor saval i nulaget
som efter projektet. Projektet har inte betydande konsekvenser for
anvandningsgraden av bankapaciteten.
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Abstract

The railway section between Seinajoki and Vaasa will require renovations in the
next few years to restore the original condition level of the track section. Small
improvement measures are also planned in connection with the renovation. In
this project appraisal, they have been examined as comparison option O+. These
measures will ensure the service continuity of the track section also in the
future. At the same time, traffic benefits will be achieved as the need for
temporary speed limits decreases and temporary speed limits that have been
continued for a long time can be removed. The removal of the temporary speed
limits that have remained in use for a long time was estimated to provide a
benefit of 2 min 10 sec in travel time.

This project appraisal has explored the possibility of increasing the maximum
speed of the track on part of the track section in connection with the renovation
from the current maximum speed of 120 km/h to a new maximum speed of 140
km/h. The appraisal has been carried out on two different options for increasing
the speed: in option 1, speed will be increased to 140 km/h on the sections where
it can be achieved with minimal measures. In option 2, the maximum speed will
be increased to 140 km/h on all sections where this can be done without
deviating from the current rail corridor. In option 1, the total length of the area
where speed would be increased is 43 km and in option 2, it is 64 km. The
measures also include geometry improvement measures required for speed
increases, changes to the safety equipment at existing level crossings, and
infrastructure improvements at level crossings.

Transport operation with the current traffic structure will also be possible after
the speed increase, and the utilisation of speed increase benefits will also be
feasible to a large extent. The travel time between Seindjoki and Vaasa will be,
on average, 5 min 22 sec faster in option 1, and 6 min 25 sec faster in option 2.
Traffic between Seindjoki and Vaasa will be able to benefit fully from the speed
increase in travel time, but the benefits for southbound traffic will be slightly
smaller due to the extended waiting time in Seinajoki, if the traffic on the main
line is to remain as it is.

Calculated on the basis of the new project appraisal guidelines, the benefit-cost
ratio of option 1is 3.22, which is very good. It is clear that the speed increase
should be carried out at least in accordance with option 1in connection with the
renovation. The benefit-cost ratio for option 2 is 0.95, i.e. just below the
breakeven point. However, the renovation costs included in comparison option
0+ are significantly larger compared to the development measures included in
the project options, and the project must, however, be regarded primarily as a
renovation project in connection with which it will be profitable to carry out
development measures.

In addition to speeding up travel time, the project will help in achieving, for
example, traffic safety benefits. The availability of rail capacity on the track
section is good in both the current situation as well as after the project is over.
The project will not have a significant impact on the utilisation rate of rail
capacity.
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Esipuhe

Seinajoki—-Vaasa-rataosuudelle on katsottu tarpeelliseksi laatia hankearviointi,
jossa tarkastellaan nopeudennoston edellytyksia ja kannattavuutta rataosuu-
della. Rataosuuden kunto on paassyt niin huonoksi, etta se haittaa liikenndintia.
Suunnitteilla oleva perusparannus vastaa huonoon kuntoon ja siita aiheutuviin
ongelmiin, mutta rataosuuden nopeustason nosto vaatii lisaksi kehittamistoi-
menpiteita.

Tassa hankearvioinnissa selvitetaan, onko kannattavaa toteuttaa nopeuden-
nostotoimenpiteita rataosuudella perusparannuksen yhteydessa. Nopeusrajoi-
tusta tarkastellaan nostettavaksi nykyisesta maksiminopeudesta 120 km/h uu-
teen maksiminopeuteen 140 km/h osalla rataosuudesta. Hankkeen rajauksena
on pysyminen nykyisessa ratakaytavassa, mika rajoittaa nopeudennostoalueita.

Rataosuudesta on laadittu tarvemuistio (Vaylavirasto 2019a), jossa on eritelty
radan infrastruktuurin perusparannustarpeet seka joitakin kehittamistoimen-
piteitd. Tassa hankearvioinnissa selvitetaan nopeudennoston edellyttamia lisa-
toimenpiteita ja laaditaan hankearviointi. Tarvemuistion lisaksi tassa hanke-
arvioinnissa on hyddynnetty mm. valtakunnallisia lilkkenne-ennusteita (Lapp
et al. 2018) ja rataosuutta kasittelevaa duoraitiojunaselvitysta (Proxion 2020)
seka hankearviointiohjeita (Vaylavirasto 2020e ja Metsaranta et al. 2020). Rata-
suunnitelman laatiminen kaynnistyy taman hankearvioinnin valmistumisen jal-
keen.

Hankearvioinnin on laatinut Proxion, jossa projektiryhmaan ovat kuuluneet
Katriina Pietila, Aapo Halminen, Aki Korkeamaa ja Aarne Alameri. Tyota ovat
ohjanneet Annika Salokangas, Anton Goebel ja Taneli Antikainen.

Selvityksen laatimista varten on haastateltu edustajia Finraililta, Ramboll
Finland Oy:sta (isanndinti), Vaylavirastosta ja VR Group Oy:sta’.

Helsingissa joulukuussa 2020

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu -yksikko

" Fenniarail Oy:lle ja Operail Finland Oy:lle on esitetty haastattelupyyntd, mutta molemmat ovat
todenneet haastattelun tarpeettomaksi, koska eivat nykyaan toimi kyseisella rataosuudella. Kay-
dyssa keskustelussa on kuitenkin esitetty muutamia kommentteja, jotka on otettu huomioon
hankearviointia laadittaessa.
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1 Tyon tavoitteet

Seinajoki-Vaasa-rataosuudelle on katsottu tarpeelliseksi laatia hankearviointi,
jossa tarkastellaan nopeudennoston edellytyksia rataosuudella pysyen nykyi-
sessa ratakaytavassa. Rataosuus on sahkodistetty vuonna 2011, mutta sahkois-
tyksen yhteydessa ei tehty muita parantamistoimenpiteita. Muita merkittavia
hankkeita ei ole kohdistettu rataosuuteen 2000-luvulla.

Ensisijaisena tavoitteena on nopeuttaa pitkamatkaista matkustajaliikennetta
nykyisesta nopeudesta 120 km/h nopeuteen 140 km/h. Tyossa tarkastellaan
missa laajuudessa ja milla toimenpiteilla nopeudennosto on tarkoituksenmu-
kaista toteuttaa seka arvioidaan nopeudennoston edellytykset ja vaikutukset.
Selvitykseen liittyy olennaisesti myds rataosuuden perusparannus, joka on
edellytys rataosuuden liikennoitavyyden sailymiselle nykyisella tasolla seka no-
peudennostolle. Tarkasteluajanjakso selvitykselle on 2025-2055.

Matka-aikojen nopeutumisen lisaksi tavoitellaan rautatieliikenteen kulku-
muoto-osuuden kasvua nopeutumisen myota seka liikkenneturvallisuuden pa-
rantumista. Liikenneturvallisuuteen vaikuttavat seka hankkeen tasoristeys-
toimenpiteet etta henkildautoliikenteen vaheneminen rautatieyhteyden nopeu-
tumisen myaota.

Koska rataosuuden liikenne on matkustajaliikennepainotteista, on myds hanke-
arvioinnin paapaino matkustajaliikenteessa. Tavaraliikenteen toimintamahdol-
lisuudet rataosuudella valtakunnallisten ennusteiden laajuudessa kuitenkin
turvataan.

Tydssa kuvataan tarkastelualueen nykytila ja liikenne-ennusteet seka nopeu-
dennoston edellytykset ja maaritellaan tarkasteltavat hankevaihtoehdot. Nai-
den perusteella on suoritettu liikenteellinen tarkastelu, jossa arvioidaan nopeu-
dennoston tuomat hyodyt seka mahdolliset infrastruktuuritarpeet rataosuu-
della. Naiden pohjalta laaditaan hankearviointi, jossa kuvataan hankkeen kus-
tannukset ja vaikutukset, ja naiden perusteella lasketaan hankkeen yhteiskun-
tataloudellinen kannattavuus.
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2 Tarkastelualueen nykytila

Taman selvityksen tarkastelualue kattaa rataosuuden Seinadjoelta Vaasaan.
Kuvassa 1on esitetty rataosuus kartalla.

Tarkempi tarkastelualue on Seinadjoen liikennepaikan pohjoispuolelta (vaih-
teesta SKV400) Vaasan liikkennepaikan pohjoispaatyyn (vaihteeseen VS 821).
Seinajoen liikennepaikkaa eika Vaasa-Vaskiluoto-rataosuutta siis tarkastella
tassa selvityksessa.

vom : S T : A

aasa : ‘ : i, N

.....

Laihia,

TAIHELA

6 : 10 <20 km : f..,«" Seindjoki.
[ — R -‘ A4 =
Kuva 1. Kartta rataosasta (taustakartta: Maanmittauslaitos n.d.).

Rataosuus on yksiraiteinen, sahkdistetty seka varustettu junien kulunvalvon-
nalla. Rataosuuden pituus on 76 km (Vaylavirasto 2019c). Matkustajaliikenteen
suurin sallittu nopeus on 120 km/h ja tavaraliikenteen 100 km/h akselipainolla
225 kN tai 120 km/h korkeintaan 200 kN akselipainolla.

2.1 Liikennepaikat

Rataosuudella on Seinajoen ja Vaasan valilla kaksi seisaketta (Ylistaro ja Terva-
joki) seka kaksi kohtausmahdollisuuden tarjoavaa liikennepaikkaa (Isokyro ja
Laihia). Kapasiteetin puolesta tama riittaa, mutta johtaa pidempiin odotuksiin
Seindjoella vahaisien kohtausmahdollisuuksien vuoksi. Kohtauspaikkojen puute
vahentaa myaos liikenteenohjauksen toimintamahdollisuuksia hairidtilanteissa.
Nykytilanteessa matkustajajunat pysahtyvat matkustajapalvelua varten paate-
asemien lisaksi vain Tervajoella. My@s Ylistarossa, Isossakyrdssa seka Laihialla
on laiturit.
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Kuvassa 2 on yleiskuva rataosuudesta, sen liikennepaikoista, raiteista ja laitu-
reista. Kuvassa on esitetty myos Seindjoen aseman raiteisto laituriraiteiden
osalta, vaikkei se kuulu tarkastelualueeseen. Rataosuuden opastin- ja liikenne-
paikkavalit ovat pitkia ja kohtauspaikkoja on vahan, mika rajoittaa rataosuuden
kapasiteettia. Opastinten ja kohtauspaikkojen valimatkat on esitetty kuvassa 3.
Pisin opastinvali (29,5 km) on Seinajoen ja Isonkyron valilla.

?
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/all@aadwe]
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A
£ : - Z 7 x 2
k! : ) < 3 & g
o o o: o
= =
——  junakulkutieraide --=-- muuraide 1 padopastin = laituri
Kuva 2. Rataosan yleiskuva.
216 7.9 12,7 8.8 237
O= f —./t\ O .—\_i_/ - —(O
Sk Yst Iky Tk Lai Vs
418+001 439+558 447+488 460+156 468+916 492+588
(347+085)
Kuva 3. Rataosan lilkkennepaikat ja opastimet mittakaavassa.

Kohtausmahdollisuudet rataosuudella ovat vain Isossakyrossa ja Laihialla.
Lisaksi Vaasassa on vain yksi laituriraide. Sen pituus on 250 m, joka on riittava
rataosuuden matkustajajunille, mutta ei mahdollista kahden matkustajajunan
ajamista perakkain samalle raiteelle. Paaraiteen lisaksi Vaasassa on kaksi sivu-
raidetta, joilla on kayttovalmiushuoltomahdollisuus. Taulukossa 1 on esitetty
rataosuuden liikennepaikkojen teknisia tietoja.

Taulukko 1.  Liikennepaikkojen teknisid tietoja. (Vdyldvirasto 2020c)

Liikennepaikka kohtaus junakulkutieraiteita raiteiden hp (m)
Seinajoki v 4 716, 695, 478, 250
Ylistaro 1 -

Isokyro v 2 509, 509

Tervajoki 1 -

Laihia v 2 493,456

Vaasa 1 250 m (laituriraiteella)

Rataosuuden liikennepaikkojen hyotypituudet ovat varsin lyhyita tavaraliiken-
nettd ajatellen. Reitin maksimijunapituus on noin 450 m Isonkyron ja Laihian rai-
teiden rajoittaessa junapituutta, joskin paaraiteen ollessa vapaana esimerkiksi
yoaikaan olisi mahdollista ajaa pidempia junia. Matkustajaliikenteelle raidepi-
tuudet ovat riittavat.
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Ylistaro

Ensimmainen lilkkennepaikka Seinadjoelta pain Vaasan suuntaan on Ylistaron sei-
sake. Seisakkeella on matala 177 m pitka laituri seka pieni pysakoéintialue. Seisak-
keella ei ole nykyisin pysahdyksia. Seisakkeella ei ole opastimia. Raiteistokaavio
on esitetty kuvassa 4.

7
SEI-IKY N JU
D) /¢
Seindjoki __ S4E1 T ® Isokyré
(Sed = - 7 (k)
g ) D)
_ 1
= km 439+558
Kuva 4. Ylistaron seisake. (Vayldvirasto 2020c)
Isokyré

Isokyro on toinen rataosuuden kahdesta liikkennepaikasta, jolla on kohtausmah-
dollisuus. Liikennepaikalla on yhteensa kolme raidetta, joista kaksi on junakul-
kutieraiteita. Junakulkutieraiteet ovat kummatkin hyotypituudeltaan 509 m pit-
kia, sahkoistettyja ja rakennettu 54E1-kiskosta. Paaraiteella on 150 m pitka ma-
tala laituri. Sivuraiteella on korkea 110 m pitka laituri. Aikaisemmin liikennepai-
kalla on ollut laituripolku, mutta se on poistettu ja samalla paasty eroon laituri-
polkuun liittyvasta nopeusrajoituksesta. Lilkkennepaikalla ei ole nykyisin kaupal-
lisia pysahdyksia, mutta paivittain kaksi matkustajajunakohtausta on aikataulu-
tettu Isoonkyréon. Kuvassa 5 on esitetty Isonkyron raiteistokaavio.
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Kuva 5. Isonkyrén liilkennepaikka. Merkintda Sn80 on vanhentunut. (Vaylda-
virasto 2020c)

Liikennepaikalla on lisaksi kayttopituudeltaan 189 m oleva sahkdistamaton pis-
toraide. Raide on tarvemuistion mukaan huonossa kunnossa ja K30-kiskoa (Vay-
lavirasto 2019a). Se kuitenkin mahdollistaa ratatyokoneiden pitamisen liikenne-
paikalla myos junakohtaustilanteissa, joten kyseinen raide tulisi kunnostaa
perusparannustyon yhteydessa. Verkkoselostuksessa (Liikennevirasto 2018a)
raide on maaritelty raakapuun kuormauspaikaksi, mutta se on toiminnallisesti
vaatimaton eika kuulu vuonna 2018 maariteltyyn raakapuun kuormauspaikka-
verkon tavoitetilaan (likkanen & Lapp 2018). Puunkuormauspaikkaa ei tiettavasti
ole kaytetty lahivuosina.
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Tervajoki

Tervajoki on nykyisin valiasemista ainoa, jolla on kaupallisia pysahdyksia. Kaikki
Seinajoki-Vaasa-valin matkustajajunat pysahtyvat siella. Seisake on varustettu
171 m pitkalla matalalla laiturilla. Siella on vain staattinen matkustajainformaa-
tiotaulu. Kuvassa 6 on esitetty Tervajoen raiteistokaavio. Seisakkeella ei ole
opastimia.
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I
2 km 460+156
Kuva 6. Tervajoen seisake. (Vaylavirasto 2020c)

Seisakkeen vieressa on liityntapysakaointialue, jossa on tilaa 40-50 autolle. Alue
on aktiivisessa kaytossa. Tervajoen merkitys on kasvanut muiden asemien mat-
kustajapalvelun lopettamisen myota. Seisakkeen kohdalla on luvattomia ra-
danylityksia.

Laihia
Laihia on matkustajajunien paadasiallinen kohtaamispaikka rataosuudella. Lii-

kennepaikalla on kaksi junakulkutieraidetta ja yksi lisaraide. Paaraiteella on
201 m pitka matala laituri. Kuvassa 7 on esitetty liikennepaikan raiteisto.
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Kuva 7. Laihian liikennepaikka. (Vdylavirasto 2020c)

Junakulkutieraiteet ovat 54E1-kiskoa ja kohtuullisen hyvassa kunnossa.
Raide 613 sen sijaan on K30-kiskoa ja huonokuntoinen (Vaylavirasto 2019a). Se
on lapiajettava raide 469 m kayttopituudella. Raide 613 mahdollistaa ratatyo-
koneiden pitamisen liikennepaikalla junakohtausten aikana ja raide voisi myds
mahdollisesti palvella esim. puunkuormausta tai radan kunnossapitotoiden
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kuormaustoimintaa. Puunkuormaustoimintaa ei kuitenkaan ole suunnitteilla.
Raiteella on kunnostustarve (Vaylavirasto 2019a).

Vaasa

Vaasan liikennepaikalla on nykyaan vain yksi laituriraide, jolla on 250 m pitka
korkea laituri. Aseman kohdalla on toinenkin raide, joka mahdollistaa veturin
ajamisen junan toiseen paahan’ ja jolle saattaisi olla rakennettavissa laituri.
My0s toinen raiteista on sahkoistetty, mutta ei junakulkutieraide.

Lisaksi laituriraidetta etelampana on kaksi sahkoistettya sivuraidetta, joilla on
varustus kayttovalmiushuoltoa varten. Raiteet ovat junakulkutieraiteita. Niiden
jatkanpolut ovat puutteelliset, mista aiheutuu haittaa toiminnalle (Vaylavirasto
2019a). Kuvassa 8 on esitetty Vaasan raiteisto.

Laihia €
(Laip 5

Kuva 8. Vaasan lilkkennepaikka.

Vaskiluodon tavaraliikenteen kannalta ongelmallista on, etta laiturilla odottava,
tai jopa yopyva matkustajajunarunko varaa ainoan junakulkutieraiteen, mutta
taman merkitys on pienehkd Vaskiluodon raakapuunkuormauspaikan poistuttua
kaytosta vuoden 2019 lopussa.

Liikennepaikan kiskotus on kokonaisuudessaan 54E1-kiskoa ja kohtuullisessa
kunnossa (Vaylavirasto 2019a). Aseman laituri ja varusteet on uusittu hiljattain,
joten ne ovat tarkoituksenmukaiset. Liikennepaikalta pohjoiseen jatkuu raide
Vaskiluotoon, joka on sahkdistamatén ja vain tavaraliikenteen kaytossa, eika se
kuulu taman selvityksen tarkastelualueeseen.

2.2 Nopeustaso

Rataosuudella maksiminopeus matkustajajunille seka akselipainoltaan korkein-
taan 200 kN oleville tavarajunille on 120 km/h. Raskaammille 225 kN akselipai-
noisille tavarajunille nopeusrajoitus on korkeintaan 100 km/h. Akselipainoltaan
250 kN junilla liikennaginti ei ole sallittua. (Vaylavirasto 2020a)

Rataosuudella on joitakin pysyvia tai pitkaaikaisia nopeusrajoituksia. Taulu-
kossa 2 on esitetty tunnistetut alennetut nopeusrajoitukset.

2 Nykyisin kaytetdan paaasiassa moottorivaunuja tai ohjausvaunullisia veturijunia, mika
vahentaa tarvetta raiteelle.
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Taulukko 2. Rataosuuden tunnistetut pitkdaikaiset alennetut nopeusrajoi-
tukset. (Vayldvirasto 2019a, Vayldvirasto n.d., Vaylavirasto

2020a)
alennettu geometrian
Kilometrivali sanallinen sijainti nopeus sallima nopeus peruste
425+000..425+200 Munakan RS 80 180 Ratasillan pdiden
geometriavirheet
457+836...458+036 Ritaala TR / Silakka- 80 200 Pysyva o
luoman RS geometriavirhe
460+300..460+600  Kylkkala TR 100 120 Johtunee taso-
risteyksesta.
485+400..485+600  Yrittajankatu TR 80 100 Jatkuva
geometriavirhe
487+200..487+400 Pappilanmaen RS 80 110 Peruste eiole

selvinnyt

Hostveden tasoristeyksessa on ollut alennettu nopeusrajoitus huonojen nake-
mien vuoksi, mutta tasoristeys on poistettu taman selvityksen tekoaikanaja siita
johtuva nopeusrajoitus on poistunut.

Ritaalan tasoristeyksen ja Silakkaluoman ratasillan paiden kohdalla rata on pai-
nunut ja se on sillan kantta alempana. Syy on todennakdisesti huono pohjamaa.
Silta itsessaan on kunnossa. (Vaylavirasto n.d.)

Pappilanmaen ratasillan kohdalla on epaselvaa, mista alennettu nopeusrajoitus
johtuu. Silta on uusittu vuonna 2014, eika sillan kunnosta pitaisi aiheutua
nopeusrajoitusta (Vaylavirasto n.d.). Nopeusrajoitus on syyta tarkistaa jatko-
suunnittelussa.

Aiemmin laaditussa tarvemuistiossa (Vaylavirasto 2019a) VR Group Oy (myo-
hemmin VR) on esittanyt toiveensa nopeudennostosta 120 kilometrista tunnissa
140 kilometriin tunnissa valeilla 422+633-435+518, 447+328-460+326 ja
471+395-481+100, jotka on esitetty kuvassa 9 sinisella merkinnalla (Vayla-
virasto 2019a). VR:lla valit on maaritelty silla perusteella, etta saadaan sujuvia
ja helposti toteutettavissa olevia tasmakohteita, jotka ovat kuitenkin riittavan
pitkia nopeudennostosta hydtymiseksi.
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Kuva 9. Tarvemuistion nopeudennostoalueet. (Taustakartta: Maanmit-

tauslaitos n.d.)

Tavoitteena tarvemuistiossa oli 4-5 minuutin aikasaasto VR:n matkustajaliiken-
teen toiveiden mukaan. Nadissa kohteissa ei operaattorin mukaan ole paljon peh-
meikkdja, tasoristeyksia tai muuta yhdyskuntatekniikkaa, joka voisi haitata no-
peudennostoa. Nopeustaso 140 km/h valikoitui osin siita syysta, ettei se edel-
lyta viela tasoristeyspoistoja. Laajempien nopeudennostoalueiden mahdolli-
suuteen suhtauduttiin matkustajaliikenneoperaattorin suunnasta positiivisesti.

2.3 Turvalaitteet

Rataosuudella on MiSQO TCS -tietokoneasetinlaite ja Siemens TAKO -kauko-oh-
jaus. Liikennetta ohjataan kauko-ohjauksella Tampereelta. Asetinlaitteella on
laskennallista kayttoikaa jaljella alle kymmenen vuotta tietokoneasetinlaittei-
den 25 vuoden kayttoikavaatimuksen takia. Sen toiminnassa ei ole puutteita.
(Vaylavirasto 2019a) Tietoliikenneyhteyksissa on sen sijaan rataisannoitsijan
mukaan ollut hairidita, joista ainakin osa on ilmeisesti ollut teleoperaattorista
johtuvia, mutta ongelmien pitaisi olla rataisannoitsijan mukaan korjaantunut.

2.4 Radan kunto

Rataosan kunnossa on lukuisia puutteita. Suurimmat ongelmat liittyvat jau-
haantuneeseen tukikerrokseen seka pohjamaan routaongelmiin. (Vaylavirasto
2019a)
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Paallysrakenne

Rataosuuden linjaosuuksien ja liikennepaikkojen junakulkuteiden kiskot ovat
54E1-kiskoa vuodelta 1962. Niiden kunnosta ei ole aiheutunut ylimaaraista tyota
kunnossapidolle. Kiskojen ohjeelliset vaihtorajat eivat ole tayttymassa lahitule-
vaisuudessa. Matkustajaliikenne tavaraliikennetta nopeampana kuitenkin vau-
rioittaa kiskoa epatasaisesti painottuen epajatkuvuuskohtiin ja kaarteisiin. Lai-
hialla ja Isossakyrdssa on lisaksi K30-kiskoa sivuraiteilla, jotka eivat ole junakul-
kutieraiteita, mutta niiden uusimiseen tulisi varautua. (Vaylavirasto 2019a)

Linjaosuuksilla ja liikennepaikkojen paaraiteilla kaytdssa on betonipolkkyja,
mutta muilla kuin junakulkutieraiteilla on kaytdossa myds puupodlkkyja. Polkkyjen
kunnosta ei ole havaittu seuranneen merkittavia ongelmia. (Vaylavirasto 2019a)

Tukikerroksen sepeli on jauhaantunutta ja se on tarpeen vaihtaa kauttaaltaan.
Penkereen painumien takia tehdyt jatkuvat tuennat ovat edesauttaneet tukiker-
roksen jauhautumista. (Vaylavirasto 2019a)

Paaraiteen vaihteet on vaihdettu 2000-luvulla ja niiden kunto on hyva. Muilla
kuin junakulkutieraiteilla on vanhempia vaihteita, jotka olisi syyta uusia. Kaikki
tarkastelualueen vaihteet ovat lyhyita vaihteita. (Vaylavirasto 2019a)

Alus- ja pohjarakenteet

Alus- ja pohjarakenteet rataosalla ovat huonot, mista on seurannut mm. routa-
vaurioita. Rataosuus kulkee pitkalti peltojen lavitse. Penger on useissa kohteissa
painunut, mika on johtanut geometriavirheisiin. Painumat voivat johtua pohja-
maasta, penkereen rakenteellisista ongelmista tai molemmista. Talvien jaljilta
radan geometria on ollut huonossa kunnossa johtaen tukemistarpeeseen. (Vay-
lavirasto 2019a)

Stabiliteettiongelmia rataosuudella on noin 10 km matkalla. Pehmeikkoa radasta
on 27 km. Kunnossapidossa radan stabiliteettia ei ole havaittu ongelmalliseksi.
Ongelmalliseksi on kuitenkin todettu Vaasassa kilometrilla 488 sijaitseva paa-
lulaatta. Se on huonossa kunnossa ja tulisi uusia. Rataosuudella ei ole tyypilli-
sesti korkeita penkereitd, joten stabiliteetin puute ei aiheuta ongelmia samassa
mittakaavassa kuin routiminen tai painuminen. (Vaylavirasto 2019a)

Routapaikkoja on yhteensa 14,5 km matkalla ja routiminen on merkittava on-
gelma rataosuudella. Etenkin epajatkuvuuskohdissa (mm. tasoristeykset) on ra-
portoitu routaongelmia. Rataosuudelle on usein jouduttu asettamaan nopeus-
rajoituksia routimisen ja sulamispehmenemisen takia. Routalevytys lienee elin-
kaarensa paassa ja edellyttanee uusimista. Routasuojausta voidaan osin paran-
taa routalevytyksella ja massanvaihdoilla. (Vaylavirasto 2019a)

Routimisongelma johtuu osin huonosti toimivasta kuivatuksesta. Kuivatusta on
parannettu ROPE-hankkeen yhteydessa mm. ojia syventamalla ja laskuojia
avaamalla. Ojia ei ole kuitenkaan kayty systemaattisesti lavitse. Noin 70 % rata-
osuudesta vaatisi kuivatuksen parantamista radan molemmin puolin. Myds
rummut ovat osin huonokuntoisia. Useita rumpuja on uusittava, avattava tai pu-
rettava. (Vaylavirasto 2019a)
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Sillat

Rataosalla on 23 siltaa, joista suurin osa on ratasiltoja. Kunnossapidon kannalta
ongelmia aiheuttavat erityisesti Munakan ratasilta (noin kilometrilla 425) ja Ber-
gin viemarin ratasilta (noin kilometrillad 484). Munakan sillalla on puutteelliset
siirtymarakenteet, mista aiheutuu jatkuva kunnossapitotarve. Lisaksi sillan koh-
dalla on pitkaaikainen alennettu nopeusrajoitus. Bergin viemarin silta puoles-
taan on kayttoikansa paassa ja tulee uusia kokonaan tai korvata rummulla. (Vay-
lavirasto 2019a) Sillasta ei ole aiheutunut alennettua nopeusrajoitusta. Myds
muilla rataosuuden silloilla on kunnossapito- tai korjaustarpeita (Vaylavirasto
2019). Nopeudennosto ei edellyta silloille erityisia toimenpiteita lukuun otta-
matta lilkkennetta jo nyt haittaavien geometriavirheiden poistamista.

Sahkoistys

Rataosa on sahkdistetty vuonna 2011 ja sahkérata on hyvassa kunnossa. Kolmen
tasoristeyksen kohdalla on nostettavat ajolankakoneistot, joissa on ollut hairi-
oita (Vaylavirasto 2019a). Liikenteenohjauksessa on ollut epavarmuutta saako
ajolangat laskettua noston jalkeen ilman kunnossapitajan apua. Sahkorataisan-
noitsijan mukaan ajolangannostolaitteita on saneerattu ja ne ovat lahiaikoina
toimineet moitteetta, joten toimenpidetarpeita ei ole.

Kunnossapitotaso

Rataosuus kuuluu paaosin kunnossapitotasoon 2 (Liikennevirasto 2018a). Rata-
osuudella on lisaksi kaksi lyhytta kunnossapitotason 3 osuutta Vaasan kaupun-
gin alueella.

2.5 Tasoristeykset

Rataosuudella on runsaasti tasoristeyksia. Yhteensa niita on 60 kappaletta,
joista 3 poistetaan vuoden 2020 aikana®. Taulukossa 3 on esitetty rataosuuden
tasoristeykset risteavan liikenteen tyypin mukaan seka esitetty niiden tasoris-
teysten maara, joissa keskimaarainen vuorokausiliikenne (KVL) on yli 1 000 ajo-
neuvoa. Kuvassa 10 puolestaan on esitetty rataosan tasoristeykset kartalla.

Taulukko 3. Rataosuuden tasoristeykset ristedvdn lilkkenteen tyypin mukaan.
(Véylavirasto 2020d)

Ristedva vayla tasoristeyksia KVL >1000

huoltotie 0
katu 4
JKPP 0
maantie 21 3
viljelystie 6 0
yksityistie 23 1
vhteensa 60 8

3 Tilanne 1.7.2020.
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Kuva 10. Rataosuuden tasoristeykset. (Vayldvirasto 2020b, Vayldvirasto

2020d, Taustakartta: Maanmittauslaitos n.d.)

Tasoristeyksista puolet risteaa yksityistien tai viljelystien kanssa. Maantien tai
kadun kanssa risteavia tasoristeyksia on noin 40 %. Varoituslaitoksella on va-
rustettu puolet alueen tasoristeyksista, yhteensa 31 tasoristeysta. Kaikki katu-
jen ja maanteiden tasoristeykset on varustettu puolipuomilaitoksin. Suurin osa
tasoristeyksista on vahaliikenteisia.

Tasoristeyksista tullaan poistamaan vuoden 2020 aikana Peranevan, Rantalan
ja Ridanpaan yksityisteiden tasoristeykset. Taman myota tasoristeysten maara
vahenee 57:aan. Tasoristeyspoistot ovat osa valtakunnallista tasoristeysohjel-
maa, eika niiden kustannuksia tai hyotyja kasitella tassa selvityksessa.

Radan geometrian parantaminen Ritalan tasoristeyksen kohdalla edellyttaisi
tien geometrian muutosta ja siten myds tiesuunnitelmaa. Sama koskee tasoris-
teyksen poistamista. Tien geometrian parantamisella tai tasoristeyksen pois-
tolla mahdollistuisi radan geometriavirheen poisto ja tata myota alennetun no-
peusrajoituksen poisto. Tiesuunnitelma olisi hyva laatia samanaikaisesti rata-
suunnitelman kanssa.

2.6 Radan ongelmakohdat nopeudennoston
kannalta

Rataosuudelle toteutettavalla perusparannuksella paastaan eroon radan kun-
nosta johtuvista rajoitteista ja nopeusrajoituksista. Perusparannus ei kuiten-
kaan yksindaan mahdollista radan suurimman nopeustason nostamista, vaan
tama vaatii lisatoimenpiteita.
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Suurimmat haasteet nopeudennostolle aiheutuvat rataosuuden kaarteista. Jois-
sakin kaarteissa nopeutta voidaan kasvattaa lisaamalla kallistusta, mutta osa
kaarteista vaatisi kaarresateen kasvattamista. Kaarteiden suhteen ongelmalli-
sin alue on Vaasassa kilometrivalilla 483+500-492+000, jossa on lukuisia kaar-
teita, jotka eivat salli nopeudennostoa. Koska kaarteet sijoittuvat kaupunki-
rakenteen keskelle, on myos kaarresateen kasvattaminen ongelmallista.

Lukuisat kaarteet rataosuudella edellyttaisivat siirtymakaarien pidentamista
nopeudennoston yhteydessa. Tama koskee jossain maarin myos korikaaren kaa-
rien valisia siirtymakaaria. Geometrian muutostoimenpiteet on esitetty tarkem-
min hankevaihtoehtojen kuvauksissa.

Rataosuudella on myos lukuisia siirtymakaarettomia kaarteita. Naiden kaartei-
den kaarresateet ovat niin suuret, etta RATO:n (Liikennevirasto 2010) mukaan
siirtymakaaret eivat ole pakollisia mydskaan 140 km/h nopeudella eika toimen-
pidetarvetta siten ole.
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3 Tarkastelualueen liikenne

Tarkastelualueen liikenne on nykyisin lahes yksinomaan matkustajaliikennetta,
jota on arkivuorokausina 10+10 junaa. Liikenne-ennusteen (Lapp et al. 2018) mu-
kaisesti likenteen maaran voidaan olettaa pysyvan samankaltaisena kuin nykyi-
sin.

3.1 Tarkastelualueen nykyliikenne

Tarkastelualueen liikenne on matkustajaliikennepainotteista. Joulukuussa 2019
alkaneella aikataulukaudella” rataosuudella oli arkisin 10+10 matkustajajunaa
vuorokaudessa, joista kahdeksan oli Helsinkiin ja seitseman oli Helsingista. Mui-
den junien lahto- tai paateasemana on Seinajoki. Lauantaisin junia on kuusi Vaa-
san suuntaan ja seitseman Seindjoen suuntaan seka sunnuntaisin kahdeksan
Vaasan suuntaan ja seitseman Seingjoen suuntaan. (VR 2020) Kaikki junat ovat
VR:n liikennéimaa markkinaehtoista liikkennetta. Taulukoissa 4 ja 5 on esitetty
matkustajaliikenteen aikataulut arkipaivina.

Taulukko 4. Matkustajaliikenteen aikataulut Seindjoelta Vaasaan. (VR 2020)

Seindjoki 8.29 10.13 11.22 12.31 14.20 16.30 18.20 19.13 20.18 23.12
Tervajoki 8.56 10.40 11.49 12.58 14.47 16.57 18.47 19.40 20.45 23.39
Vaasa 9.19 11.03 12.12 13.21 15.10 17.20 19.10 20.03 21.08 0.02
matka-aika 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50

Taulukko 5. Matkustajaliikenteen aikataulut Vaasasta Seindjoelle. (VR 2020)

Vaasa 4.54 5.54 6.46 10.26 11.35 12.44 14.33 16.43 18.03 20.31
Tervajoki 5.15 6.15 7.07 10.53 12.02 13.11 15.00 17.10 18.24 20.58
Seindjoki 5.43 6.43 7.35 11.21 12.30 13.39 15.28 17.38 18.59 21.26
matka-aika 0.49 0.49 0.49 0.55 0.55 0.55 0.55 0.55 0.56 0.55

Vuorotarjonta mahdollistaa tydéssakaynnin Vaasasta etelaan, mutta tyomatkat
ja muut matkat Vaasaan aamuksi onnistuvat huonommin. Ensimmainen Vaa-
sasta lahteva vuoro on Tampereella 6.56 ja Helsingissa 8.35. Ensimmainen Vaa-
san suuntaan kulkeva vuoro on Vaasassa 9.19. Etela-Pohjanmaan ELY-keskus on
ostanut lakkautetun Vaasaan kulkevan aamuvuoron tilalle linja-autovuoron.

Matkustajaliikenteen keskimaarainen tayttdaste on noin 20 %. Tayttoaste on ar-
vioitu vuoden 2019 matkustajamaarien (Liikennevirasto, Traficom & Ratahallin-
tokeskus 2005-2019), junatarjonnan ja rataosuuden junien keskimaaraisen istu-
mapaikkamaaran mukaan. Oletettavasti tayttdasteessa vaihtelut eri vuorojen

4 Tama hankearviointi on laadittu kevaalla 2020 voimassa olleiden, joulukuussa 2019
alkaneen aikataulukauden aikatauluilla. Virusepidemian vuoksi aikataulut ovat muuttu-
neet useita kertoja taman jalkeen.
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valilla ovat merkittavia, mutta nain matalalla keskimaaraisella tayttoasteella ju-
nan tayttyminen muuten kuin joillakin yksittaisilla vuoroilla (juhlapyhat yms.) on
epatodennakadista.

Rataosuuden suuntaisesti on lisaksi jonkin verran linja-autoliikennetta. VR:n jar-
jestamaa linja-autoliikennetta on arkisin kolme vuoroa kumpaankin suuntaan,
jonka lisaksi on joitakin ELY-keskuksen jarjestamia vuoroja ja muiden liikenndit-
sijoiden markkinaehtoisia vuoroja. Kevaan 2020 Covid-19-virusepidemian vuoksi
valiliikennepaikkoja palvelevat VR:n bussivuorot on keskeytetty toistaiseksi tou-
kokuusta 2020 alkaen”.

Tavaraliikennetta rataosuudella on vain vahan. Vuonna 2019 ajettiin yhteensa 61
tavarajunaa, jolloin tavaraliikennetta oli vain 1% rataosuuden liikenteesta.
Kaikki tavarajunat kulkivat Seinajoelta Vaskiluotoon tai painvastoin. Tavaraju-
nille ei rataosuudella ole haettu saanndllista kapasiteettia 2019, vaan ne on lii-
kennoity kaikki kiireellisella kapasiteetilla. (Traffic Management Finland n.d.)
Vaskiluodon raakapuunkuormauspaikka on poistettu kadytdsta loppuvuon-
na 2019. Vuoden 2020 kolmella ensimmaisella neljanneksella tarkastelualueella
ei ajettu yhtakaan tavarajunaa.

Seindjoelta tavarajunat ovat tavallisimmin lahteneet Vaskiluotoon kello 11-12,
mutta myos kello 5-6 lahtevia junia on ollut jonkin verran. Vaskiluodosta Seina-
joelle ajettavat tavarajunat on padosin aikataulutettu saapumaan kello 16-17,
mutta niissa hajonta on suurempaa kuin Seinajoelta lahtevissa junissa. (Traffic
Management Finland n.d.)

Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva -selvityksen (Pitkanen et al. 2020) mu-
kaan 18 junalla vuorokaudessa (kaksi vahemman kuin nykytila) rataosuudella
vuorokauden ratakapasiteetin kayttéaste on 29 % ja huipputunnin 67 %. Selvi-
tyksessa todetaan lisajunille olevan tilaa (Pitkanen et al. 2020).

3.2 Tarkastelualueen liikenne-ennuste ja
toteuma

Vuodelta 2018 olevan liikenne-ennusteen (Lapp et al. 2018) mukaan matkusta-
jaliikenteen keskimaardinen arkivuorokauden junamaara rataosuudella tulee
olemaan 18 junaa niin vuonna 2030 kuin 2050, joka on myo6s sama kuin toteuma
vuonna 2017. Vuonna 2020 toteuma on ennustetta suurempi, joten tarkaste-
lussa on paadytty kayttamaan vuoden 2020 toteuman mukaista 20 matkustaja-
junaa arkivuorokautena, silla taman arvioidaan antavan tarkimman kuvan rata-
osuuden tulevasta liikenteesta. Koska liikenne-ennusteen mukaan matkustaja-
maara rataosuudella tulee kasvamaan, ei ole perusteltua olettaa junamaaran
laskevan nykytasosta.

Tavaraliikenteen ennusteen (Lapp et al. 2018) mukaan rataosuuden tavaralii-
kenne tulee olemaan alle yksi juna vuorokaudessa seka vuonna 2030 etta
vuonna 2050. Tama vastaa toteumaa vuonna 2019. Vuoden 2020 ensimmaisella
kolmella neljanneksella ei ajettu yhtaan tavarajunaa, joten vuoden 2020 to-
teuma on ennustetta alhaisempi. Jos tarvetta tavaraliikenteelle ilmenisi ja jokin
operaattori hakisi saanndllista ratakapasiteettia sille, toimittaisiin tilanteessa

> Tilanne syyskuussa 2020.
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verkkoselostuksessa (Liikennevirasto 2018a) maaritettyjen toimintaperiaattei-
den mukaisesti.

Taulukossa 6 on esitetty rataosuuden matkustaja- ja kuljetusmaarien kehitys
seka ennusteet ja kuvassa 11 on esitetty samat tiedot graafisesti olettaen line-
aarinen kasvu ennustevuosien valilla. Lilkkenne-ennuste paattyy vuoteen 2050,
minka vuoksi hankearviointia varten oletettiin liikenteen nollakasvu vuoden
2050 jalkeen. VR:n mukaan rata palvelee lahinna kaukoliikennetta, eika Seina-
joen ja Vaasan valiselle liikenteelle ole juuri kysyntaa. Vaihtavien matkustajien
osuutta ei tahan selvitykseen saatu tietoon. Toisaalta ELY-keskuksen, maakun-
taliittojen ja alueen kuntien tilaamassa selvityksessa (Proxion 2020) todettiin
3 km sateelta Seinajoen asemasta 3 km sateelle Vaasan asemasta tai painvas-
toin tehtavan vuorokaudessa noin 1 000 tyomatkaa kaikki kulkumuodot huomi-
oiden.

Taulukko 6. Rataosuuden matkustaja- ja kuljetusmddrien toteuma ja ennuste.
(Liikennevirasto, Traficom & Ratahallintokeskus 2005-2019)

matkustajia rahtia (1000 matkustajamééirin

Vuosi (1000 matk.) tonnia) vuosimuutos® (%)
2004 345 142 -
2005 350 125 14
2006 350 119 0
2007 360 143 29
2008 385 136 6.9
2009 375 107 -2,6
2010 375 71 0
20M 380 67 13
2012 430 31 13,2
2013 460 31 7,0
2014 440 26 -4,3
2015 450 10 2,3
2016 430 4 -4.4
2017 485 6 12,8
2018 520 9 8,8
2019 570 2,1 8,1
*2030 630 10 0.9
*2050 695 20 0,5

* Liikenneviraston ennuste vuodelta 2018.

8 Verrattuna edelliseen vuoteen. Ennusteen osalta esitetty vuosimuutos olettaen tasainen kasvu
vuosien 2019 ja 2030 seka 2030 ja 2050 valilla.
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Kuva 11. Matkustajamdadrdt rataosuudella vuosina 2004-2019 ja ennuste

vuosille 2020-2055.

Pohjautuen valtakunnallisiin liikenne-ennusteisiin seka edella kuvattuun nyky-
tilanteen junamaadraan tassa selvityksessa kaytetaan nykytilanteen junamaaria.
Matkustajaliikenteen osalta tama tarkoittaa 10 + 10 junaa vuorokaudessa. Tava-
raliikenteessa rataosuudella oletetaan liikennoéitavan 1+ 1 tavarajunaa vuoro-
kaudessa siten, etta mahdollinen tavaraliikenne sijoitettaisiin matkustajaliiken-
teen tarpeet huomioiden.

Rataosuudelle on laadittu maakuntaliittojen, radanvarren kuntien seka Etela-
Pohjanmaan ELY-keskuksen tilauksesta selvitys seudullisesta raitiojunaliiken-
teesta (Proxion 2020). Toteutuessaan lilkenne kasvattaisi rataosuuden juna-
maaria huomattavasti ja edellyttaisi lisainfrastruktuuria. Mahdollista raitioju-
naliikennetta tai muita rataosuuden matkustajaliikenteen muutoksia varten on
syyta sailyttaa Ylistaron, Isonkyrdn ja Laihian liikennepaikat laitureineen, vaikka
niilla ei nykyisin ole kaupallisia pysahdyksia. (Proxion 2020) Tassa selvityksessa
ei kuitenkaan tarkastella raitiojunaliikennetta tata laajemmin.

3.3 Liikenteen tasmallisyys

Vaikka rataosuuden kunnossa on puutteita, on matkustajaliikenteen tasmalli-
syys rataosuudella kohtalaisen hyvalla tasolla. Matkustajaliikenteen tasmalli-
syytta tarkasteltiin vertailemallajunien viivastyksen muutosta vuonna 2019 Sei-
najoen ja Vaasan valilla kumpaankin suuntaan. Junatiedot saatiin Traffic Mana-
gement Finlandin Digitraffic-rajapinnasta (Traffic Management Finland n.d.).
Viivastyksen muutoksella tarkoitetaan sita, kuinka paljon junan toteutuneen ja
aikataulunmukaisen ajan erotus on muuttunut tarkastelualueella. Jos esimer-
kiksi pohjoiseen kulkeva juna on ollut Seindjoella mydhassa 5 minuuttia ja Vaa-
sassa se on myohdssa 7 minuuttia, on viivastyksen muutos + 2 minuuttia. Tar-
kastelun tulokset on esitetty kuvassa 12.
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Kuva 12. Junien tadsmadllisyys vuonna 2019 rataosuudella mitattuna viivds-
tyksen muutoksena Seindjoen ja Vaasan valilld.

Kuvasta 12 voidaan todeta, etta 90,8 % junista joko kulki aikataulun mukaisesti,
sita nopeammin, tai enintaan kaksi minuuttia aikataulua hitaammin. Vain 2,2 %
junista kerasi viivastysta tarkastelualueella yli 10 minuuttia. Junista oli peruttu
1,4 %, joista osa johtui paarataan liittyvista syista. Heikointa tasmallisyys oli
tammi- ja helmikuussa ja my6s maaliskuu oli vuoden keskiarvon alapuolella.
Tasta voisi paatella viivastyksien johtuvan ensisijaisesti talviolosuhteista kuten
routimisesta. Liikenteenohjauksen nakokulmasta haasteita lisaa lilkkennepaikko-
jen vahaisyys, minka takia hairidt kertautuvat helposti ja aikataulun kiinniajami-
nen on haasteellista.

Rataosuuden hairidita tarkasteltiin myos syykoodikirjausten perusteella vuoden
2019 junien osalta. Nain voidaan arvioida hairididen syita. Syykoodikirjauksia on
tarkasteltu siltd osin, kun ne on kohdistettu tarkastelualueeseen’. Kuvassa 13 on
esitetty tarkastelun tulokset.

7 Seinajoen asema on tarkastelussa mukana, jos juna on matkalla Vaasaan ja syykoodi on kirjattu
lahdolle Seindjoelta tai jos juna on tulossa Vaasasta ja syykoodi on kirjattu saapumiselle Seinajo-
elle.
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. Junalle ei ole kirjattu syykoodeja . Junakohtaus, edelld kulkeva juna tai ohitus
[} Junalle on kirjattu syykoodeja [T Junan muodostamisen viivastys

[] Junan lahtdén liittyva odotus

B unaa eiole ajettu

[ Ratainfran laiteviat

B Kalustovika

[] Liikenteenhoitavirhe

D Pitkaaikaiset nopeusrajoitukset

D Muut syyt (alle 10 tapausta / vuosi)

Kuva 13. Junien syykoodikirjaukset rataosuudella vuonna 2019.

Syykoodeja on kirjattu vain noin 6 % rataosuuden junista. Muilla junilla ei ole ra-
taosuudella tapahtunut sellaisia tapahtumia, kuten myoéhastymisia, jotka edel-
lyttaisivat syykoodikirjausta®. Kirjatuista syykoodeista yleisin oli "junakohtaus,
edella kulkeva juna tai ohitus”, joka kattoi 34 % syykoodikirjauksista. Tama on
linjassa rataosuuden vahaisten kohtausmahdollisuuksien kanssa. Seuraavaksi
yleisimmat syykoodit liittyivat junan muodostamisen viivastymiseen tai lahtoon
liittyvaan odotukseen. Myds ajamattomia junia oli kirjattu huomattava maara.
Ratainfran laitevikoja oli kirjauksena 8 % kirjauksista. Ratainfran laiteviat johtui-
vat eniten laskevassa yleisyysjarjestyksessa raidevirtapiireista, tasoristeyslai-
toksista, opastimista ja vaihteista. Kalustoviat olivat syyna noin 8 % kirjauksista.
Liikenteenhoitovirheet ja pitkaaikaiset nopeusrajoitukset kattoivat kukin n. 4 %
kirjauksista. Muut kirjaukset olivat harvinaisempia ja toistuivat alle 10 kertaa
vuoden 2019 aikana.

8 My6s virheen vuoksi puuttuvia syykoodikirjauksia voi olla luvussa mukana, mutta naiden osuus
arvioidaan pieneksi, silla liikenteenohjauksen kayttamat jarjestelmat pyytavat syykoodeja auto-
maattisesti tiettyjen ehtojen (esim. riittavan pitka my6hastyminen) tayttyessa.
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4 Hankevaihtoehdot

Hankearviointia varten on laadittu kolme erilaista vaihtoehtoa. Vaihtoehto O+
toimii vertailuvaihtoehtona. Siina toteutetaan valttamattomat perusparannus-
toimenpiteet, joilla palautetaan radan nopeustaso 120 km/h niihin kohteisiin,
joissa on nyt kunnon vuoksi asetettu alennettu nopeusrajoitus. Lisaksi vaihtoeh-
toon sisaltyy Tervajoen laiturin ja matkustajainformaation parannus seka radan
aitaaminen 2-3 km matkalla tarpeellisilta osin. Nama parantavat palvelutasoa
ja turvallisuutta. Hyodyt eivat kuitenkaan ole sellaisia, joille voitaisiin laskea
hyoty hankearvioinnissa. Nama toimenpiteet katsottiin parhaaksi sijoittaa vaih-
toehtoon 0+, silla toimenpiteet on syyta toteuttaa joka tapauksessa peruskor-
jauksen yhteydessa riippumatta nopeudennostosta ja lisaksi toimenpiteiden si-
joittaminen vaihtoehtoon 0+ mahdollistaa nopeuttamistoimenpiteiden tarkas-
telun mahdollisimman tarkalla tasolla hankearvioinnissa. Koska vertailuvaihto-
ehtoon sisaltyy pienia kehittamistoimenpiteita (radan aitaus ja Tervajoen kehit-
taminen) on vertailuvaihtoehtona vaihtoehto 0+.

Hankevaihtoehdossa 1toteutetaan nopeudennosto niilla alueilla, joilla se onnis-
tuu vahaisin kustannuksin. Vaihtoehdossa 2 toteutetaan laajemman alueen no-
peudennosto pysyen kuitenkin nykyisessa ratakaytavassa. Kaikki vaihtoehdot
ovat kumulatiivisia.

Vaihtoehdoissa esitetyt kustannukset ovat rakenneosakustannuksia. Ne eivat
sisalla tydmaa- tai tilaajatehtavia eivatka suunnittelua. Nama kustannuserat on
otettu huomioon hankearvioinnin kustannuslaskelmassa.

4.1 Ve O+, vertailuvaihtoehto

Vertailuvaihtoehtona toimii vaihtoehto 0+. Se koostuu paaasiassa korvausinves-
toinneista, joilla palautetaan radan alkuperdinen taso. Toimenpiteet ovat edel-
lytys rataosan liikenndéitavyyden sailyttamiselle nykyisella tasolla, ja niilla este-
taan radan kunnon aleneminen. Toimenpiteilla myds valtytaan kasvavalta tar-
peelta kiireellisille tasmakorjauksille seka kunnossapitokulujen nousulta.

Rataosuuden nopeustaso pysyy vaihtoehdossa paaosin ennallaan. Radan kun-
nosta johtuvat pistemaiset nopeusrajoitukset kuitenkin poistuvat Munakan sil-
lan kohdalla (km 425), Tervajoen itapuolella (km 458) seka Vaasan lentoaseman
pohjoispaassa (km 485).

Vaihtoehtoon sisaltyy lisaksi Tervajoen lilkkennepaikan kehittaminen ja radan ai-
taaminen 2-3 km matkalla tarpeellisilta osin. Nailla toimenpiteilla saavutetaan
palvelutaso- ja turvallisuushyodtyja. Hyddyt eivat kuitenkaan ole sellaisia, joille
voitaisiin laskea hyoty hankearvioinnissa. Nama toimenpiteet katsottiin par-
haaksi sijoittaa vaihtoehtoon 0+, silla toimenpiteet on syyta toteuttaa joka
tapauksessa peruskorjauksen yhteydessa riippumatta nopeudennostosta ja
lisaksi toimenpiteiden sijoittaminen vaihtoehtoon 0+ mahdollistaa nopeutta-
mistoimenpiteiden tarkastelun mahdollisimman tarkalla tasolla hankearvioin-
nissa. Koska vaihtoehtoon sisaltyy pienia kehittamistoimenpiteita, on kyseessa
vaihtoehto O+ vaihtoehdon O sijaan.
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Perusparannustoimenpiteet

Rataosuuden perusparannustoimenpiteet suoritetaan aiemmin laaditun tar-
vemuistion (Vaylavirasto 2019a) mukaisina. Toimenpiteet on esitetty taulu-
kossa 7.

Taulukko 7. Perusparannustoimenpiteet vaihtoehdossa O+.

Radan osa toimenpiteet
paallysrakenne e tukikerroksen uusiminen
e kiskojen, polkkyjen ja vaihteiden uusi-
minen
alusrakenne e pehmeikkokorjaukset

e paaluhattualueen korjaus (km 488)
e routalevytykset ja massanvaihdot
tarvepaikoissa

kuivatusparannukset e rumpujen puhdistaminen, uusiminen ja
purkaminen
e ojien perkaukset
e kallioleikkauksen kuivatusparannukset

sillat e Munakan ratasillan korjaaminen
e Bergin viemarin ratasillan uusiminen
e muiden siltojen kunnostustoimenpiteet

tasoristeykset e eitoimenpiteita

Paallysrakenteen tukikerroksen sepeli on jauhaantunutta ja elinkaarensa
paassa. Tukikerros on todettu valttamattémaksi vaihtaa kokonaan samalla kun
alusrakennetta parannetaan koko rataosuudella liikennepaikat mukaan lukien.
Samanaikaisesti on syyta vaihtaa myds kiskot ja polkyt, vaikka niilla olisikin las-
kennallista kayttoikaa jaljella. Vaihteet uusitaan koko tarkastelualueella (mu-
kaan lukien Seingjoen vaihde V032) lukuun ottamatta raiteistokaavioon merkit-
semattomia Vaasan vaihteita V211 ja V230, jotka puretaan, mikali ne ovat viela
maastossa. Myos sivuraiteiden K30-kiskot vaihdetaan uusiin. Alustava kustan-
nusarvio on 29,2 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). (Vaylavirasto 2019a)

Alusrakenteesta korjataan pehmeikoilla olevia stabiliteettiongelmia 10,5 km
matkalla. Taman lisaksi kilometrilla 488 sijaitseva paaluhattualue korjataan.
Routapaikoissa asennetaan uudet routalevytykset 14,5 km matkalla. 4 km mat-
kalla asennetaan routalevytys ja suoritetaan massanvaihtoja ja 2 km matkalla
suoritetaan pelkastaan massanvaihtoja. Lisaksi radan perusparannuksen yhtey-
dessa on syyta tehda stabiliteettitarkastelu, jotta rataosuudelle ei jaa ns. pi-
meita pehmeikkdja. Yhteensa alusrakenteen toimenpiteiden arvioidaan maksa-
van 7,4 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). (Vaylavirasto 2019a)
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Kuivatus tulee uusia routimisen vahentamiseksi. Arviolta 70 % radasta edellyt-
taa kuivatusparannuksia radan molemmin puolin. Lisaksi radan alittavia rum-
puja tulee uusia, puhdistaa tai purkaa kuivatuksen toiminnan varmistamiseksi
seka parantaa kuivatusta kallioleikkauksessa valilla 422+800-423+200. Yh-
teensa 28 rumpua vaatii toimenpiteita. Kuivatusparannusten kustannuksiksi on
arvioitu 1,6 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). (Vaylavirasto 2019a)

Suureen osaan rataosan silloista kohdistetaan pienia korjaustoimenpiteita. Toi-
menpiteet ovat paasaantoisesti korvausinvestointeja, mutta niihin sisaltyy
myads pienia kehittamisinvestointeja, joilla ei kuitenkaan saavuteta liikenteellista
hyotya. Kehittamistoimenpiteiksi luokiteltavia ovat ainoastaan siltojen kaiteiden
ja huoltotasojen asennukset. Merkittavia parannustoimenpiteita kohdistetaan
Munakan ratasiltaan, jossa siirtymarakenteet puuttuvat ja jonka paadyissa on
jatkuva kunnossapitotarve. Taman lisaksi uusitaan Bergin viemarin ratasilta.
Kaikille siltatoimenpiteille arvioitu kustannus on yhteensa 4,35 milj. € (MAKU
103,90, 2015=100) (Vaylavirasto 2019a).

Osa rataosuuden tasoristeyksista ei tayta nykyisia nakemavaatimuksia®. Trafin
maarayksen (Trafi 2014) mukaisesti tasoristeykset, jotka eivat tayta nykyisia
maarayksia, on saatettava maaraysten mukaisiksi tai poistettava vuoteen 2030
mennessa. Tata syysta ratahankkeen yhteydessa voi olla tarpeen, nopeuden-
nostosta riippumatta parantaa osaa tasoristeyksista vastaamaan nykyisia vaa-
timuksia tai poistettava tasoristeyksia kaytosta. On myos mahdollista toteuttaa
nama toimenpiteet erillisessa hankkeessa. Koska rataosuuden tasoristeyksien
edellyttamista toimenpiteista muualla kuin nopeudennostoalueella ei ole tehty
inventointia, ei nopeudennostoalueiden ulkopuolisten tasoristeysten mahdolli-
sesti edellyttamia toimenpiteita ole otettu huomioon hankearvioinnissa.

Yhteenveto kustannuksista

Taulukossa 8 on esitetty yhteenveto vaihtoehdon 0+ kustannuksista. Kustan-
nukset on esitetty MAKU-indeksin arvolla 103,90 (2015=100).

Taulukko 8. Vaihtoehdon 0+ kustannukset.

Toimenpide kustannus (milj. €)
paallysrakenne 29,22
alusrakenne 7,41
kuivatus 1,61
sillat 4,35
Tervajoen kehittaminen 0,15
radan aitaus 0,34
Yhteensa 43,07

Suurimman osan peruskorjauskustannuksista muodostavat paallysrakenteen
uusimistoimenpiteet. Alusrakennetoimenpiteet ja siltatoimenpiteet ovat muut
suuremmat kustannuserat. Siltatoimenpiteiden kustannukset jakautuvat useille
silloille ja ovat suurimmalla osalla silloista varsin alhaiset. Kuivatus, Tervajoen
kehittaminen ja radan aitaus ovat melko pienia kustannuseria.

9 My6s muissa vaatimuksissa, kuten risteyskulmissa, saattaa olla puutteita. Naita ei ole tarkas-
teltu.
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4.2 Ve 1, suppeammat nopeudennosto-
toimenpiteet

Vaihtoehdossa 1 toteutetaan samat perusparannustoimenpiteet kuin vaihtoeh-
dossa 0+. Lisaksi rataosuuden nopeustasoa nostetaan niilla jaksoilla, joissa se
on vahaisilla infrastruktuuritoimenpiteilla mahdollista. Nopeudennosto toteu-
tetaan valeilla 423+500-436+800, 440+000-460+200 & 471+500-481+300,
jotka on esitetty kartalla kuvassa 14. Nopeudennostoalue on hieman laajempi
kuin tarvemuistiossa (Vaylavirasto 2019a) on esitetty, silla nopeudennoston
edellyttamia toimenpiteita tarkasteltaessa todettiin nopeustason olevan nos-
tettavissa Isonkyron ja Ylistaron valilla hyvin vahaisin toimenpitein.

Perusparannustoimenpiteet ja Tervajoen kehittamistoimenpiteet ovat samat
kuin vaihtoehdossa 0+. Kustannusarvio naille on 43,07 €.
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Kuva 14. Nopeudennostoalueet vaihtoehdossa 1. (Taustakartta: Maanmit-
tauslaitos n.d.)

Nopeudennoston geometriatoimenpiteet

Nopeudennosto rataosuudella vaatii pienehkoja toimenpiteita perusparannus-
toimenpiteiden lisaksi. Vaihtoehdossa 1 vaaditaan paaasiassa tasoristeysparan-
nuksia seka tasoristeyksiin liittyvia turvalaitemuutoksia. Lisaksi vaaditaan pien-
ta ratageometrian parantamista. Sillat eivat vaadi erityisia toimenpiteita nopeu-
dennostoa varten™.

10 Pois lukien Munakan sillan korjaus, jolla paastaan alennetusta nopeusrajoituksesta eroon. Toi-
menpide sisaltyy perusparannustoimenpiteisiin.
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Ratageometrian osalta vaihtoehto 1 edellyttaa siirtymakaarien pidentamista
Isossakyrossa kilometrivalilla 447+236-447+329. Taman arvioidaan kustanta-
van 0,2 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). Kustannusarviota laadittaessa on lah-
detty siita olettamuksesta, etta sahkdratapylvaita ei tarvitse siirtaa, silla radan
sivuttaissiirto jaa pieneksi. Normaalisti sahkoératapylvaiden osalta siirtovaraa on
30 cm suuntaansa ja sivuttaissiirto jaa taman alle. Ratasuunnittelussa on kui-
tenkin maaritettava pylvas kerrallaan mahdollinen siirtotarve. Muille geomet-
rian parantamistoimenpiteille ei ole tarvetta.

Tasoristeysten infrastruktuuritoimenpiteet

Nopeudennostoalueiden tasoristeysten infrastruktuuritarpeiden, pois lukien
turvalaitteet osalta toimenpiteet perustuvat WSP Finland Oy:n laatimaan taso-
risteysinventointiin (WSP 2020). Alustavasti nopeudennostoalueella 15 tasoris-
teysta poistetaan' ja yksi varustetaan uudella puolipuomilaitoksella. Osaan
poistettavista tasoristeyksista liittyy tiejarjestelyja. Lisaksi tasoristeyksiin koh-
distetaan pienempia toimenpiteita: risteyskulmien parantamista, odotustasan-
teiden parantamista ja liittymien siirtoa. (WSP 2020) Toimenpiteet on esitetty
tasoristeyksittain taulukossa 9.

Tasoristeystoimenpiteiden jalkeen nopeudennostoalueen kaikki tasoristeykset
ovat puolipuomilaitoksin varustettuja. Yhteensa tasoristeysten infrastruktuuri-
parannusten (lukuun ottamatta turvalaitetoimenpiteitd) arvioidaan maksavan
1,49 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100) (WSP 2020).

Taulukko 9. Nopeudennostoalueen tasoristeysten edellyttdmdt infrastruktuu-
ritoimenpiteet, ei kuitenkaan turvalaitetoimenpiteitd, jotka on esi-
tetty erikseen. (WSP 2020)

Tasoristeys

suunniteltu toimenpide

Hippi Poistaminen.
Saha Poistaminen, huoltotien levennys.
Vaaransaari Ei toimenpidetarpeita.
. Tieliittyman etaisyyden muuttaminen, risteyskulman pa-
Lintala .
rantaminen.
Peraneva Poistaminen, huoltotien levennys.
Poistaminen, huoltotien levennys, ratajohdon kiristyspai-
Tuppela . . .
non paikan korjaaminen.
Kallio Poistaminen, huoltotien levennys.
Perala Uusi puolipuomilaitos, huoltotien levennys.

Aseman ylik.

Pelmaa
Holkola
Vuorensyrja

Tieliittyman etaisyyden muuttaminen.
Poistaminen, huoltotien levennys.

Risteyskulman muuttaminen, huoltotien levennys.
Huoltotien levennys.

Orisberg Risteyskulman korjaaminen.

Annala Poistaminen.

Valtaala Tieliittyman etaisyyden muuttaminen.
Napue Ei toimenpidetarpeita.

" Luku ei sisalla Rantalan eika Peranevan tasoristeyksia, jotka poistetaan vuoden 2020 aikana
muiden hankkeiden yhteydessa.
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Tasoristeys suunniteltu toimenpide

Taipale Poistaminen.

Taipalus Poistaminen.

Ventala Ei toimenpidetarpeita.

Ojala (Pappila)  Poistaminen.

Ikola Odotustasanteiden parantaminen.

Hevonkoski Odotustasanteiden parantaminen.

Anttila Poistaminen.

Ritaala Odotustasanteiden parantaminen.

Kauppila Poistaminen.

Honkineva Poistaminen, huoltotien leventaminen.

Pihkamaki Poistaminen, huoltotien uuden osuuden rakentaminen.

Praskintie Ristt_ayskulman korjaaminen, tieliittyman etaisyyden muut-
taminen.

Ulfes Poistaminen.

Karkkimala Poistaminen.

Tuovila Tieliittyman etaisyyden muuttaminen.

Tasoristeysten turvalaitetoimenpiteet

Nykyisten tasoristeysten varoituslaitoksiin on tehtava muutoksia nopeuden-
nostoalueella. Varoituslaitoksissa on kaytetty padosin 140 km/h mitoitus-
nopeutta, mutta suurimmassa osassa tasoristeyksia halytysosuuksien nykyiset
pituusvaatimukset nopeudella 140 km/h eivat tayty, minka takia halytysosuuk-
sia tulee pidentaa. Tama edellyttaa akselinlaskijoiden tai raidevirtapiirien siirtoa.
Osassa tasoristeyksista myds tieosuus on liian lyhyt ja sita tulee pidentaa sa-
malla kuin halytysosuuksiakin.

Isonkyron lahella sijaitsevat tasoristeykset Orisberg ja Valtaala on kytketty ase-
tinlaitteeseen, minka takia halytysosuuksien pidentamisen kustannukset ovat
naissa tasoristeyksissa huomattavasti suuremmat kuin linjalaitoksissa. Kum-
mankin tasoristeyksen osalta on useita vaihtoehtoisia suunnitteluratkaisuja, joi-
den valilta tulee tehda valinta jatkosuunnittelussa. Suunnitteluratkaisusta riip-
pumatta toimenpiteet tyollistavat mm. turvalaitesuunnittelijaa, turvalaitetoi-
mittajaa, ulkourakan toteuttajia seka kayttoonottoa. Koska varoituslaitokset on
kytketty asetinlaitteeseen, toteutuksessa tulee mm. varmistaa, ettei muutos
vaikuta kulkuteihin, mika lisaa kustannuksia.

Taulukko 10. Nykyisten varoituslaitoksellisten tasoristeysten edellyttamat tur-
valaitemuutokset.

Tasoristeys vaadittu toimenpide
Vaaransaari  Halytysosuuksien pidentaminen.
Lintala Halytysosuuksien pidentaminen.

Asemanylik. Eiedellyta toimenpiteita.
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Tasoristeys vaadittu toimenpide

Kayttoohjetta ei saatavilla', toimenpiteita ei voitu maarittaa.
Tarkennettava jatkosuunnittelussa.

Vuorensyrja  Halytysosuuksien pidentaminen.

Holkkola

Asetinlaitemuutos, jotta voidaan pidentaa halytysosuuksia

Orisberg vastaamaan nykyisia vaatimuksia.
Asetinlaitemuutos, jotta voidaan pidentaa halytysosuuksia

Valtaala vastaamaan nykyisia vaatimuksia. Nykyiset halytysosuudet
merkittavasti liian lyhyet.

Napue Halytysosuuksien ja tieosuuden pidentaminen.

Ventala Halytysosuuksien ja tieosuuden pidentaminen.

Ikola Halytysosuuden pidentaminen Isonkyrén suunnasta.

Hevonkoski Kayttoohjetta e_i saatavillaTZ, toimenpiteita ei voitu maarittaa.
Tarkennettava jatkosuunnittelussa.

Ritaala Halytysosuuksien ja tieosuuden pidentaminen.

Praskintie Ei edellyta toimenpiteita.

Tuovila Halytysosuuksien ja tieosuuden pidentaminen.

Taulukossa 10 on esitetty tasoristeyskohtaisesti nopeudennoston edellyttamat
toimenpiteet nykyisille varoituslaitoksellisille tasoristeyksille. Yhteensa taso-
risteysten turvalaitetoimenpiteiden arvioidaan maksavan 0,28 milj. € (MAKU
103,90, 2015=100), josta linjalaitosten osuus on 0,08 mil;. € ja asetinlaitteeseen
kytkettyjen varoituslaitosten osuus 0,20 milj. €. Turvalaitteita ei ole tarpeen
muuttaa muilta osin.

Yhteenveto kustannuksista

Taulukossa 11 on esitetty yhteenveto vaihtoehdon 1 kustannuksista. Kustannuk-
set on esitetty MAKU-indeksin arvolla (MAKU 103,90, 2015=100).

Taulukko 11. Vaihtoehdon 1 kustannukset.

Toimenpide kustannus (milj. €)
perusparannus ja kehittaminen 43,07
paallysrakenne 29,22
alusrakenne 7,41
kuivatus 1,61
sillat 4,35
Tervajoen kehittaminen 0,15
radan aitaus 0,34
nopeudennosto 1,97
geometriamuutokset 0,20
tasoristeysten infrastruktuuri 1,49
tasoristeysten turvalaitteet 0,28
Yhteensa 45,04

12 Kayttoohjetta ei loydy ratatiedon ekstranetista, kayttoohjeiden hallintarekisterista tai ratapii-
rustusarkistosta.
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Kustannuksista valtaosan muodostavat perusparannuskustannukset. Nopeu-
dennoston lisakustannukset ovat alhaiset. Nopeudennostokustannuksista geo-
metriamuutosten edellyttamat kustannukset ovat hyvin alhaiset, silla ainoa
edellytetty geometriatoimenpide on siirtymakaarien pidentaminen.

4.3 Ve 2, kaikki ratakaytavan sallimat
nopeudennostotoimenpiteet

Vaihtoehdossa 2 nopeudennosto toteutetaan niilla osuuksilla, joilla se on mah-
dollista pysyen nykyisessa ratakaytavassa, eli valeilla 422+600-467+700 ja
468+800-481+300, jotka on esitetty kuvassa 15. Nopeudennosto siis koskee ra-
taosuutta Seindjoelta Vaasan lentoaseman lahettyville pois lukien Laihian kohta.
Vaasan puoleinen osuus jatettiin vaihtoehdosta pois ratageometrian haasteelli-
suuden takia. Lisaksi lahella Seinajokea valilla 422+100-422+600 seka Laihian
lahella valilla 467+700-468+800 geometriamuutokset olisivat edellyttaneet
rata-alueen tarkistamista ja lunastuksia, joten ne jatettiin nopeudennostotar-
kastelun ulkopuolelle.

Vaihtoehdossa 2 toteutetaan perusparannustoimenpiteet samassa laajuudessa

kuin vaihtoehdoissa 0+ ja 1. Kustannusarvio naille on 43,07 milj. € (MAKU 103,90,
2015=100).

== nopeudennostoalue
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Kuva 15. Nopeudennostoalueet vaihtoehdossa 2.

Nopeutustoimenpiteet

Ratageometria vaatii kohtalaisia geometriatoimenpiteita kuten siirtymakaarien
pidentamista, radan kallistuksen muuttamista seka myos kaarresateiden suu-
rentamista muutamissa kaarteissa. Toimenpiteet on eritelty taulukossa 12. Yh-
teensa geometriatoimenpiteet maksavat 5,5 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100).
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Kustannusarviota laadittaessa on lahdetty siita olettamuksesta, etta sahkora-
tapylvaita ei tarvitse siirtaa. Normaalisti sahkoratapylvaiden osalta siirtovaraa
on 30 cm suuntaansa ja sivuttaissiirto jaa taman alle. Ratasuunnittelussa on kui-
tenkin maaritettava pylvas kerrallaan mahdollinen siirtotarve.

Taulukko 12. Vaihtoehdossa 2 nopeudennoston vaatimat geometriatoimen-
piteet.

Alku-km loppu-km vaadittu toimenpide
422+851 423+384 siirtymakaarien pidentaminen

423+384 437+361 kaarien valisten siirtymakaarien pidentaminen
439+320 439+701 siirtymakaarien pidentaminen
439+741 439+877 siirtymakaarien pidentaminen

447+236 447+329 siirtymakaarien pidentaminen

kallistuksen kasvattaminen
460+332 461+290 osan siirtymakaarista pidentaminen
alennetun nopeusrajoituksen syyn selvittaminen

468+829 469+353 siirtymakaarien pidentaminen kaarien valilla
siirtymakaarien pidentaminen

470+800 4714335 | ) ictuksen lisaaminen

Tasoristeystoimenpiteet

Tasoristeystoimenpiteita ei ole erikseen maaritetty vaihtoehdolle 2. Tasta syys-
ta hankearviointia varten vaihtoehdon 2 tasoristeystoimenpiteiden kustannuk-
set maariteltiin skaalaamalla vaihtoehdon 1 kustannuksia suhteessa tasoris-
teysten maaraan. Samaa menetelmaa kaytettiin seka tasoristeysten infrastruk-
tuuri- etta turvalaitekustannuksissa. Koska rataosuuden tasoristeykset ovat
keskenaan melko samanlaisia, taman arvioitiin tuottavan hankearviointia varten
riittavan tarkan tuloksen. Jos vaihtoehto 2 paadytaan toteuttamaan, on toimen-
piteet maariteltava mydéhemmin. Tasoristeystoimenpiteiden hyddyt otettiin
huomioon vastaavasti kuin mita on esitetty luvussa 6.4. Yhteensa turvalaitetoi-
menpiteiden arvioidaan maksavan 0,44 milj. € ja muiden infrastruktuuritoimen-
piteiden 2,33 mil|. €.

Yhteenveto kustannuksista

Taulukossa 13 on esitetty yhteenveto vaihtoehdon 2 kustannuksista. Kustan-
nukset on esitetty MAKU-indeksin arvolla 103,90 (2015=100).

Taulukko 13. Vaihtoehdon 2 kustannukset.

Toimenpide kustannus (milj. €)
perusparannus ja kehittaminen 43,07
paallysrakenne 29,22
alusrakenne 7,41
kuivatus 1,61

sillat 4,35
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Toimenpide

kustannus (milj. €)

Tervajoen kehittaminen

radan aitaus
nopeudennosto

geometriamuutokset

tasoristeystoimenpiteet

tasoristeysten turvalaitteet
Yhteensa

0,15
0,34
8,28

5,51
2,33
0,44

51,34

Vaihtoehdossa 2 nopeudennoston kustannukset ovat huomattavasti suurem-
mat kuin vaihtoehdossa 1, mutta edelleen kohtalaisen alhaiset verrattuna perus-
parannuskustannuksiin. Merkittavin ero on geometriamuutoskustannuksissa,
jotka ovat vaihtoehdossa 2 merkittavasti suuremmat.

4.4 Hankevaihtoehtojen yhteenveto

Kuvassa 16 on esitetty yhteenveto eri hankevaihtoehtoihin sisaltyvista kunnos-
tuskohteista ja toimenpiteista. Kuvassa on esitetty myos toimenpiteiden kustan-

nusarviot.

45,04 milj. €

VE1

43 km matkalla 140 km/h

21 km pidemmalla matkalla 140 km/h

tukikerroksen uusiminen
kiskot ja polkyt
vaihteet
routakorjaukset
paaluhattualueen karjaus
pehmeikkokorjaukset
ojien perkaaminen
rumpujen kunnostus
kallioleikkauksen kuivatus
Munakan ja Bergin sillat
muiden siltojen kunnostus
Tervajoenkehittdminen
radan aitaaminen tarvepaikoissa

Kuva 16. Yhteenveto hankevaihtoehdoista.

Kuten kuvasta 16 voi todeta, hankevaihtoehdot ovat kumulatiivisia. Perusparan-
nustoimenpiteet sisaltyvat kaikkiin vaihtoehtoihin. Nopeudennostotoimenpiteet

sen sijaan kohdistuvat ainoastaan vaihtoehtoihin 1ja 2.
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5 Liikenteellinen tarkastelu

Rataosuudelle suoritettiin liikenteellinen tarkastelu, jonka perusteella arvioitiin
nopeudennostoilla saavutettava aikahyoty. Aluksi on arvioitu ajoaikahyoty ti-
lanteessa, jossa kulku on mahdollista optiminopeudella eika esimerkiksi juna-
kohtauksia ole. Taman jalkeen on laadittu aikataulutarkastelu eri vaihtoehdoille,
jolloin on saatu todellinen saavutettavissa oleva nopeushydty. Naiden perus-
teella on tehty arvio matkustajamaarien kehityksesta rataosuudella. Lopuksi on
tarkasteltu uusia liikennepaikka- ja laituritarpeita, sallitun akselipainon muutos-
tarpeita seka hankkeen vaikutusta ratakapasiteettiin.

Tarkastelussa on kaytetty luvussa 3.2 maaritettyja liikennemaaria, eli 10+10
matkustajajunaa arkivuorokaudessa. Tavaraliikenteen osalta aikatauluihin on
sijoitettu 1+1 tavarajunaa vuorokaudessa matkustajaliikenteen ehdoilla.

5.1 Nopeudennostojen ajoaikahyoty

Nopeudennoston ajoaikahyotya tarkasteltiin Sr2-veturin ja seitseman kaksiker-
rosvaunun (Ed-sarja ja ERd) kiihdytys- ja jarrutuskayriin (Vaylavirasto 2019b)
perustuvalla tarkastelulla. Vaikka Sm3-junilla on teoriassa hieman parempi kiih-
tyvyys, on aikataulut laadittu yksinomaan veturivetoisen kaluston perusteella,
eika taten ole tarpeen suorittaa erillista tarkastelua Sm3-junille. Kaytettava ka-
lusto on rataosuudella valikoitunut lahinna kalustokierron ja kaluston matkus-
tajakapasiteetin perusteella. Tarkastelu oli luonteeltaan teoreettinen eika siina
otettu huomioon esimerkiksi junakohtauksista aiheutuvia viivastyksia, vaan ar-
vioitiin lyhin mahdollinen saavutettavissa oleva ajoaika. Usein tata teoreettista
ajoaikaa ei rautatieliikenteessa saavuteta, mutta rataosuuden vahaisen liiken-
nemaaran takia osalla vuoroista paastaan ainakin hyvin lahelle sita. Osalle vuo-
roista kuitenkin aiheutuu kohtausviiveita, jotka yhdella kohtauksella ovat mini-
missaan viisi minuuttia.

Tarkastelu suoritettiin seka Seindjoen etta Vaasan suuntaan. Eri ajosuuntien las-
kennalliset erot ovat pienia ja sisaltyvat pelivaraan. Tasta syysta nopeushyodyt
on esitetty eri ajosuuntien keskiarvona. Laskennassa junien on oletettu kulkevan
sallittua huippunopeutta kiihdytysten ja hidastusten valilla eika pituuskalte-
vuutta ole otettu huomioon. Kiihdytysten ja jarrutusten oletettiin alkavan ja
paattyvan tasmalleen oikeissa kohdissa ja junaa kasiteltiin pistemaisena objek-
tina, eli juna vaihtoi nopeutta valittdmasti nopeusrajoituksen muutoskohdassa.
Tervajoella on otettu huomioon 60 s pitka pysahdys jarrutuksineen ja kiihdytyk-
sineen. Ajoaikoihin on lisatty tavanomainen 10 % pelivara.

Tarkastelussa on laskettu ajoaika myds nykytilalle pitkaaikaisine nopeusrajoi-
tuksineen vertailukohdaksi. Laskennalliset ajoajat on esitetty taulukossa 14.
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Taulukko 14. Laskennalliset nopeimmat mahdolliset ajoajat Seindjoki-Vaasa-
valilla eri vaihtoehdoissa.

Vaihtoehto ajoaika nopeushyoty

laskennallinen nykytila 48 min23s -

ve 0+ 46 min13s 2min10s
vel 43 min3s 5min20s
ve 2 41 min59s 6 min24s

On kuitenkin syyta huomioida, etta nykyisissa todellisissa aikatauluissa aikatau-
lutettu ajoaika on hieman pidempi, jotta se kattaisi myos rataosuudella yleiset
tilapaiset nopeusrajoitukset. Nykyisellaan aikataulunmukaiset ajoajat ovat no-
peimpien vuorojen osalta n. 2 minuuttia pidempia kuin laskennallinen nykytila.
Tarkastelun vertailukelpoisuuden vuoksi eri vaihtoehtoja verrataan laskennalli-
seen nykytilaan.

5.2 Nopeudennostojen vaikutus aikataulu-
rakenteeseen

Todellisten matka-aikavaikutusten selvittamiseksi rataosuudelle laadittiin aika-
taulut eri vaihtoehdoille seka laskennalliselle nykytilalle. Koska merkittava osa
matkustajista on etelan suunnan vaihtomatkustajia™ ja suuri osa liikenteesta
saapuu etelasta tai jatkuu etelaan, pyrittiin Seindjoen lahtd- ja saapumisajat pi-
tamaan mahdollisimman lahella nykyisia. Paaradan liikenteeseen ei tehty muu-
toksia tarkastelualueen rajauksesta johtuen. Valiasemien odotusviiveet pidettiin
minimina, vaikka se olisi merkinnyt lahtoa Seindjoelta nykyista myéhemmin tai
saapumista nykyista aiemmin kasvattaen vaihtoaikaa Seinajoella.

Aikatauluja laadittaessa noudatettiin tavanomaista vaatimusta siita, etta koh-
taustilanteissa toisen junan tulee olla liikennepaikalla 3 minuuttia ennen koh-
taamista. Lisaksi jo aiemmin lasketuissa ajoajoissa oli mukana normaali 10 pro-
sentin pelivara. Aikataulusuunnittelussa junakohtaustilanteissa pysahtyva juna
valittiin pyrkimalla minimoimaan keskimaaradinen ajoaika. Taulukossa 15 on esi-
tetty keskimaaraiset ajoajat Seindjoen ja Vaasan valilla eri vaihtoehdoissa sisal-
taen Tervajoen pysahdyksen.

3 Osassa yhteyksia yhteydet etelan ja Seinajoen seka Seinajoen ja Vaasan valilla ovat samalla ju-
nalla, jolloin Seinajoella ei aiheudu matkustajille vaihtotarvetta, vain tavallista valipysahdysta
pidempi odotusaika. Joillain yhteyksilla matkustajien kuitenkin taytyy myos fyysisesti vaihtaa ju-
naa. Selkeyden ja luettavuuden nimissa kaikista rataosuudelta toiselle jatkavista matkustajista
puhutaan tassa tarkastelussa vaihtomatkustajina, vaikka matkustaja jatkaisikin Seingjoelta sa-
malla junalla.
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Taulukko 15. Keskimddrdiset ajoajat Seindjoen ja Vaasan valillé eri vaihto-
ehdoissa sisaltden Tervajoen pysahdyksen.

Vaihtoehto ajoaika nopeushyoty

laskennallinen nykytila 50 min08s -

ve 0+ 47 min 58 s 2min10s
vel 44 min 46 s S5min22s
ve 2 43 min43s 6min25s

Jo vertailuvaihtoehdolla 0+ saavutetaan 2 minuutin 10 sekunnin nopeutus pitka-
aikaisten alennettujen nopeusrajoitusten poistuessa. Alennettuja nopeusrajoi-
tuksia on nykytilanteessa mm. Munakan sillan ja Yrittajankadun seka Ritaalan
tasoristeyksien kohdilla olevien geometriavirheiden takia. Todellisuudessa no-
peutus on osan vuodesta tatakin suurempi tilapaisten nopeusrajoitusten pois-
tuessa, mutta tilapaisten nopeusrajoitusten tilapaisen luonteen vuoksi niita ei
ole voitu ottaa huomioon tarkastelussa. Vaihtoehdolla 1 saavutetaan 5 minuutin
ja 22 sekunnin nopeutuminen, joka on 3 minuuttia 12 sekuntia enemman kuin
vaihtoehdossa 0+. Vaihtoehdossa 2 nopeutuminen jaa vahaiseksi verrattuna
vaihtoehtoon 1 eron ollessa vain 1 minuutti 3 sekuntia.

Kaikilla junilla on kaikissa vaihtoehdoissa yhta suuri nopeudennostopotenti-
aali', jos tarkastellaan vain Seinajoen ja Vaasan valisia matkoja. Erot eri junien
ajoajan muutoksen valilla johtuvat yksinomaan siita, mika juna on maaritelty py-
sahtyvaksi kohtausta varten ja mika ajamaan vauhdilla kohtausliikennepaikan
lapi. Hankearviointia varten kohtaamiset maaritettiin siten, etta keskimaarainen
ajoaika on mahdollisimman lyhyt, koska nain nopeudennostotoimenpiteiden po-
tentiaalista saadaan parhaiten totuutta vastaava kuva. Todellisuudessa ope-
raattori voi eri junien matkustajamaaran tuntien laatia aikatauluja esimerkiksi
ruuhkasuuntaa priorisoiden, jolloin keskimaarainen matka-aika matkustajaa
kohden on lyhyempi, vaikka keskimaarainen ajoaika olisikin hieman pidempi.

Seindjoen ja Vaasan valisten matkojen lisaksi tarkasteltiin koettua matka-aikaa
Vaasan ja Tampereen seka Vaasan ja Helsingin valilla, koska suuri osa matkus-
tajista on etelan vaihtomatkustajia. Paaradan liikenteen oletettiin pysyvan ny-
kyisellaan. Koetun matka-ajan muutos laskettiin jokaiselle reitille kaikkien vuo-
rojen keskiarvona. Seindjoen odotusajan osalta kaytettiin yksikkdarvo-ohjeen
(Metsaranta et al. 2020) mukaista aikavastaavuuskerrointa 2,5 niiden matkojen
osalta, joissa matkustaja joutuu vaihtamaan junasta toiseen. Mikali Seindjoella
aiheutui odotusta, muttei junan vaihtotarvetta, kaytettiin aikavastaavuusker-
rointa 1,0, eli odotusaika oli matka-aikaan verrattavaa. Muutamilta vuoroilta ei
ole vaihtoyhteytta paaradan liikenteeseen, minka takia naita vuoroja ei otettu
huomioon matka-aikamuutosta laskiessa reiteilla, jotka alkavat tai paattyvat
Seindjoen etelapuolella. Hankearviointia varten vastaavat matka-ajat laskettiin
my0s Tervajoelta kayttaen vastaavaa laskentaperiaatetta. Taulukossa 16 on esi-
tetty keskimaaraiset matka-ajan nopeutumiset Vaasan ja taulukossa esitettyjen
kohteiden valilla.

 Juna, joka pysahtyy valiliikkennepaikalla kohtausta varten, hyotyy nopeudennostosta hieman
vahemman johtuen kiihdytykseen ja jarrutukseen kuluvasta ajasta. Ero on kuitenkin erittain pieni
ja sen kohdistuminen eri juniin riippuu yksinomaan siita, mika juna maaritellaan aikatauluja laa-
tiessa pysahtymaan kohtausta varten.
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Taulukko 16. Keskimddrdiset matka-ajan nopeutumiset Vaasan ja erdiden koh-
teiden valilld eri vaihtoehdoissa.

Koetun matka-ajan nopeutuminen
Vaasasta keskimaarin

Kohde ve 0+ vel ve 2

Tervajoki 9s 59s Tmin31s
Seinajoki 2min10s 5min22s 6min25s
Tampere Tmin32s 3min35s 3min45s

Helsinki Tmin32s 3min35s 3min45s

Seinajoki-Vaasa-valilla koetun matka-ajan muutokset vastaavat ajoajan muu-
tosta. Sen sijaan kaikissa vaihtoehdoissa etelan suunnan koetun matka-ajan ly-
hentymiset ovat hieman alhaisemmat kuin Vaasan ja Seinadjoen valilla johtuen
pidentyneesta vaihtoajasta. Lopulliset hyodyt riippuvat kuitenkin VR:n suunnit-
telemista aikatauluista.

5.3 Hankkeen vaikutus matkustajamaariin

Seinajoki-Vaasa-rataosuudella tehtiin vuonna 2019 yhteensa 570 000 matkaa.
Ennuste vuodelle 2030 on 630 000 matkaa ja vuodelle 2050 se on 695 000 mat-
kaa. (Lapp et al. 2018) Naista Tervajoelta tai Tervajoelle tehtiin yhteensa 55 000
matkaa (Antikainen 2020), loput matkoista tehtiin koko rataosuuden pituudella.
Tervajoen matkojen maaran oletetaan kasvavan samassa suhteessa kuin mui-
denkin matkojen, jolloin suhteellinen osuus perusskenaariossa pysyy vakiona eli
9,5 prosentissa.

Seindjoki-Vaasa-rataosuudella kuljettujen matkojen kulkureitista ei ole saata-
villa tietoa rataosuuden ulkopuolelta. Tasta syysta matkojen jakautumista eri
reiteille tarkasteltiin asiantuntija-arvion perusteella. Noin puolet matkustajista
arvioitiin kulkevan Vaasan ja Helsingin valia, silla suurin osa junista tulee Helsin-
gista tai jatkaa sinne ja se on matkustajaliikenteen tarkein kohde. Myds operaat-
torin haastattelun perusteella rataosuuden liikenne on kaukoliikennepainot-
teista, vaikka tarkempia osuuksia ei voitukaan kertoa. Loput Vaasan liikenteesta
jaettiin tasan Tampereelle ja Seindjoelle. Tervajoen osalta matkoja suunnattiin
asiantuntija-arvion perusteella seka Vaasaan (lahimmat kaupalliset palvelut)
etta Seindjoelle, Tampereelle ja Helsinkiin, joista kolmen viimeisen osalta suh-
teellinen jakauma oli vastaava kuin Vaasan liikenteen tapauksessakin. Oulun
suuntaan jatkavat matkustajat on sisallytetty Seinajoelle jaaneisiin seka Vaasan
etta Tervajoen osalta.

Liikenteen kysyntajoustot
Koska ratahankkeessa tavoitellaan matka-ajan nopeutumista, on arvioinnissa

otettu huomioon matkustajamaaran kasvu matka-ajan nopeutumisen myota.
Koska liikennemalli ei ole kaytdssa, on matkustajamaarien kasvu arvioitu jous-
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tokertoimin. Matkustajamaaramuutokset arvioitiin jokaiselle tarkastellulle rei-
tille erikseen®™. Hankearviointiohjeen (Metsaranta et al. 2020) mukaiset jousto-
kertoimet ovat:

e 100 km matkat: -0,7
e 300 km matkat: -0,8
e 500 km matkat: -1,2.

Naista kertoimista valittiin rataosuuden uuden liikenteen laskemiseksi, jokai-
selle tarkastellulle reitille matkan pituuden mukaan lahin kerroin, eli 0-100 km
pituisilla matkoilla kaytettiin kerrointa -0,7, 200-400 km matkoilla kerrointa -
0,8 ja yli 400 km matkoilla kerrointa -1,2. Seindjoen ja Vaasan valimatka on
76 km, joten nailla matkoilla kaytettiin joustokerrointa -0,7, kuten myos Terva-
joelta Seinajoelle ja Vaasaan suuntautuvilla matkoilla (44 km ja 32 km). Vaa-
sasta ja Tervajoelta Tampereelle suuntautuvissa matkoissa (236 km ja 203 km)
seka Tervajoki—Helsinki-matkoissa (390 km) kaytettiin kerrointa -0,8 ja Vaasa-
Helsinki-matkoissa (423 km) kerrointa -1,2. Jos joustokerroin on esimerkiksi -
0,8, tama tarkoittaisi, etta matkan nopeutuessa esimerkiksi 10 % matkustaja-
maara kasvaisi (-10 %) - (-0,8) = 8 %.

Nykytilanteen liikennemaarien, liikenne-ennusteiden ja joustokertoimien perus-
teella laadittiin arviot matkustajamaarista eri hankevaihtoehdoissa. Varsinaista
hankearviointia varten matkustajamaarat laskettiin erikseen jokaiselle vuodelle
hankkeen perusvuoden ja viimeisen tarkasteluvuoden valilla. Nykytilan ennus-
teen luvut laskettiin perustuen vuoden 2019 toteumaan seka ennusteeseen vuo-
sille 2030 ja 2050. Vuosien 2019 ja 2030 valille matkustajamaarat arvioitiin olet-
tamalla kasvu lineaariseksi em. vuosien valilla. Samoin vuosien 2030 ja 2050
valilla kasvun oletettiin olevan lineaarista. Vuoden 2050 jalkeen matkustaja-
maarat pidettiin vuoden 2050 tasolla.

Eri vaihtoehtojen matkustajamaarat laskettiin joustokertoimilla kunkin vuoden
osalta. Joustokertoimien kayttda varten laskettiin keskimaarainen koetun mat-
ka-ajan muutos kullekin reitille ja matka-aika nykytilanteessa, joka perustui VR:n
aikatauluista laskettuihin keskiarvoihin'®. Koetun matka-ajan muutos laskettiin
jokaiselle reitille kaikkien vuorojen keskiarvona. Seindjoen odotusajan osalta
kaytettiin yksikkdarvo-ohjeen (Metsaranta et al. 2020) mukaista aikavastaa-
vuuskerrointa 2,5 niiden matkojen osalta, joissa matkustaja joutuu vaihtamaan
junasta toiseen. Mikali Seindjoella aiheutui odotusta, muttei junan vaihtotarvet-
ta, kaytettiin aikavastaavuuskerrointa 1,0, eli odotusaika oli matka-aikaan ver-
rattavaa. Muutamilta vuoroilta ei ole vaihtoyhteytta paaradan liikenteeseen,
minka takia naita vuoroja ei otettu huomioon matka-aikamuutosta laskiessa rei-
teilla, jotka alkavat tai paattyvat Seindjoen etelapuolella.

Taulukossa 17 on esitetty matkustajamaarat eri vaihtoehdoissa vuosina 2019,
2025,2030ja 2050. Vuoden 2019 toteutuneet matkamaarat on esitetty referens-
sinomaisesti, eika niita kayteta vaikutusten arvioinnissa. Vuosi 2025 on vertailun
pohjana, koska silloin ratahankkeen arvioidaan valmistuvan. Taulukossa 18 on

> Tarkastellut reitit ovat Vaasa-Tervajoki, Vaasa-Seinajoki, Vaasa-Tampere, Vaasa-Helsinki,
Tervajoki-Seinajoki, Tervajoki-Tampere ja Tervajoki—Helsinki. Tarkastelussa eri kulkusuuntia ei
ole eroteltu.

'8 Jos aikataulussa oli useampi vaihtoehto samanaikaisesti, valittiin nadistd nopein. Esimerkiksi:
Helsingista lahtee yhteydet 10.03 ja 10.24, joista molemmilla saapuminen Vaasaan on kello 15.17.
Naista matka-aika laskettiin vain jalkimmaiselle lahdolle.
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esitetty prosentuaaliset matkustajamaarien kasvut vuoden 2019 matkustaja-
maariin verrattuna eri vaihtoehdoissa eri vuosina. Kuvassa 17 on esitetty mat-
kustajamaarien ennusteet eri vaihtoehdoissa seka toteutuneet matkustajamaa-
rat vuodesta 2005 vuoteen 2019.

Taulukko 17. Matkamddardt koko rataosuudella eri vaihtoehdoissa eri aikoina.

Vuosi nykytila ve O+ vel ve 2
2019 570000 - - -

2025 602727 610848 622467 625102
2030 630000 638488 650633 653387
2050 695000 704364 717762 720800

Taulukko 18. Matkustajamddrien prosentuaalinen kasvu verrattuna vuo-
teen 2019 eri vuosina eri vaihtoehdoissa.

Vuosi nykytila ve O+ vel ve 2
2025 57% 74% 97% 104%

2030 105% 123% 147% 154%
2050 219% 239% 265% 273%
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Kuva 17. Matkustajamadrien kehitys ja ennusteet eri vaihtoehdoissa.
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Taulukko 19. Matkojen jakautuminen eri reiteille eri vaihtoehdoissa.

Reitti nykytila ve 0+ vel ve 2

Vaasa-Seinajoki 226% 2296% 2348% 23,70%
Vaasa-Tampere 22,6 % 2250% 2234% 2227%
Vaasa-Helsinki 452%  4494% 4455% 44,40%
Tervajoki-Seinajoki 1,6 % 1,66 % 1,71 % 1,71%
Tervajoki-Tampere 1,6 % 1,59 % 1,58 % 1,57 %
Tervajoki—Helsinki 32% 317 % 313 % 31 %
Vaasa-Tervajoki 32% 317 % 3,20 % 3,24 %

Koska eri pituisille matkoille kaytettiin eri joustokertoimia ja suhteellinen matka-
aikahyoty on erisuuruinen, ei matkojen jakauma ole sama kaikissa vaihtoeh-
doissa. Eroa nykytilan arvioituun jakaumaan on alle yksi prosenttiyksikko. Tau-
lukossa 19 on esitetty prosentuaaliset osuudet eri matkoille eri vaihtoehdoissa.
Osuudet ovat samat Vaasasta poispain suuntautuvilla ja Vaasaan suuntautuvilla
matkoilla. Naiden osuuksien oletetaan pysyvan kunkin vaihtoehdon sisalla vaki-
oina kaikilla tarkasteluvuosilla, silla ei ole perusteita olettaa matkojen jakauman
muuttuvan.

Matkustajamaaran vaikutus tarjontaan

Matkustajamaarien kasvun ei arvioitu edellyttavan tarjonnan lisaamista. Mat-
kustajamaarista (Liikennevirasto, Traficom & Ratahallintokeskus 2005-2019),
junamaarista seka rataosuudella kaytettavan kaluston keskimaaraisista istu-
mapaikkamaarista arvioitu karkea tayttoaste oli noin 20 %. Vaihtoehdon 2 vuo-
den 2055 matkustajamaarilla (selvityksen suurimmat matkustajamaarat) ja
vuoden 2019 junatarjonnalla tayttéasteeksi arvioitiin noin 25 %. Taman perus-
teella liikenteen ei arvioida edellyttavan lisajunia tai -vaunuja matkustajamaa-
ran kasvusta huolimatta.

5.4 Liikennepaikka- ja laituritarpeet

Tassa selvityksessa aikataulurakenteet on laadittu siten, etta liikennerakenne
on pidetty samankaltaisena kuin nykyliikennerakenne, silla rataosan aikataului-
hin vaikuttaa keskeisesti Tampere-Seinajoki-valin aikataulut (vaihtoyhteydet ja
suorat junat), joita ei taman tyon laajuudessa ole voitu tarkastella. Nykyisen kal-
taisella liikennerakenteella ei synny tarvetta lisaliikennepaikalle, osittain siita
syysta, etta nykyinen liikennerakenne on laadittu olemaan mahdollinen nykyi-
sella infrastruktuurilla. Kapasiteetin puolesta nykyliikennepaikat riittavat taman
tyon aikajanteen yli, jos liikenteessa ei tapahdu merkittavia muutoksia verrat-
tuna liikenne-ennusteeseen.

Rataosuutta kasittelevassa alueen kuntien, maakuntien liittojen ja Etela-Poh-
janmaan ELY-keskuksen tilaamassa raitiojunaselvityksessa (Proxion 2020) on
puolestaan todettu tarve useille kohtauspaikoille, mikali nykyisen liikenteen
lisaksi liikenndidaan tunneittain valiasemilla pysahtyvaa lahiliikkennetta. Koska
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hankearvioinnit laaditaan kuitenkin aina perustuen arviointihetken liikenteeseen
seka virallisiin lilkkenne-ennusteisiin, ei naita kohtauspaikkatarpeita tarkastella
tassa selvityksessa laajemmin. Mahdollisen lisaliikenteen tarpeita on syyta tar-
kastella erikseen, mikali kaavailut lisaliikenteesta etenevat riittavan pitkalle.

Vaasassa yhden laituriraiteen kanssa on nykyliikenteella parjatty, mutta siita on
valilla seurannut haasteita operaattorin liikennesuunnittelulle. Lisaksi alueen
toimijoiden teettamassa duoraitiotieselvityksessa on todettu tarve toiselle lai-
turille, mikali rataosuudelle halutaan lisata lahiliikennetta. Naista syista toinen
laituri Vaasassa on syyta ottaa huomioon laadittaessa ratasuunnitelmaa laitu-
rivarauksenomaisesti. Tassa hankearvioinnissa Vaasan toista laituria ei kuiten-
kaan ole otettu huomioon liikenteellisen tarkastelun perustuessa nykyliikenne-
rakenteeseen. Nykyliikennerakenteella tarvetta lisalaiturille ei ole liikennera-
kenteen perustuessa nykyiseen infrastruktuuriin, eika nopeudennosto muuta
tarvetta lisalaiturille. Investointipaatosta tehtaessa on syyta kasitella Vaasan li-
salaituria erillaan muusta hankkeesta ja yllapitaa mahdollisuutta rakentaa se lii-
kennetarpeen niin vaatiessa.

Vaasan liikennepaikalla ei ole nakyvaa lahtdopastinta, mista on seurannut riski-
tilanteita veturinkuljettajien lahtiessa liikkeelle luullen lahtéluvan olevan myon-
netty, vaikka todellisuudessa lilkkenteenohjaus ei sita ole myontanyt. Merkittava
turvallisuusparannus olisi asentaa Vaasaan nakyva lahtdopastin, jolloin riski lu-
vattomiin liikkeellelahtdihin vahenisi huomattavasti.

5.5 Sallittu akselipaino

Rataosuudella suurin sallittu akselipaino on 225 kN. On todettu, ettei akselipai-
non korottamiselle ole tarvetta johtuen tavaraliikenteen vahaisesta maarasta.
Ei ole myoskaan viitteita siita, etta akselipainon nostolla tavaraliikenteen ky-
synta rataosuudella nousisi. Tasta syysta radan perusparannuksen ja nopeu-
dennoston yhteydessa ei ole tarpeen korottaa suurinta sallittua akselipainoa.

5.6 Hankkeen vaikutus ratakapasiteettiin

Luvussa 3.1 todettiin valtakunnalliseen selvitykseen perustuen ratakapasiteet-
tia olevan vapaana runsaasti rataosuudella. Hankkeella ei arvioitu olevan vaiku-
tusta junamaariin, joten kapasiteetin kayttoasteen ei arvioida muuttuvan mer-
kittavasti. Teoreettisella tasolla nopeudennosto nykyisesta nopeustasosta
120 km/h uuteen nopeustasoon 140 km/h laskee kapasiteetin kayttdastetta,
mutta merkitys on vahainen. Koska ilman laskentaa voidaan sanoa, ettei kapasi-
teetin kayttdaste merkittavasti muutu, eika rataosuudella ole mydskaan ollut
kapasiteettiongelmia, ei kapasiteetin kayttdoastetta ole laskettu, silla lasken-
nasta ei olisi saatu merkityksellista tulosta.
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6 Vaikutusten kuvaus

Vaikutuksina tarkastellaan vaylanpidon kustannusmuutoksia, lilkkenteen tuotta-
jan ylij@gaman muutosta, kuluttajan ylijaaman muutosta, onnettomuuskustan-
nuksia, paastokustannuksia, julkistaloudellisia veroja ja maksuja seka rakenta-
misen aikaisia haittoja. Vaikutukset tarkastellaan vain matkustajaliikenteen
osalta, silla rataosan tavaraliikenne on hyvin vahaista eika hanke vaikuta siihen.
Tarkastelussa huomioidaan myos siirtyva liikkenne.

Tarkasteltavat vaikutukset on valittu ottaen huomioon mihin tekijoihin nopeu-
dennosto- ja radan perusparannustoimenpiteet vaikuttavat. Koska junamaara ei
muutu eika nykyisesta ratakaytavasta poiketa, vain osa vaikutuksista on rele-
vantteja. Esimerkiksi ymparistovaikutuksista ei ole tarpeen tarkastella muita
kuin paastovaikutuksia ja vaikutukset maankayttoon ja yhdyskuntarakentee-
seen ovat erittain vahaiset tai mitattémat.

Yksikkokustannukset on esitetty vuoden 2018 hintatasossa. Ne perustuvat voi-
massa oleviin hankearviointiohjeisiin (Vaylavirasto 2020e, Metsaranta et al.
2020) ellei toisin mainita. Aika-, onnettomuus- ja paastokustannuksien osalta
laskentaa varten yksikkdarvojen arvo kunakin tarkasteluajanjakson vuotena on
laskettu huomioiden vuotuinen 1,5 % korotus vuodesta 2018 alkaen. Tarkastelu-
ajanjakso kattaa 30 vuoden aikavalin vuosina 2025-2055 ja vaikutukset on las-
kettu perusvuoden 2025 tasolle 3,5 % diskonttokorkoa kayttaen.

6.1 Vaylanpidon kustannukset

Kustannusmuutokset vaylanpidolle aiheutuvat ainoastaan radan ja teiden kun-
nossapitokustannuksien muutoksista. Hankearvioinneissa otetaan tavallisesti
radan kunnossapitokustannuksen muutoksina huomioon kunnossapidettavan
radan maaran muutoksesta seka tonnisuoritteen muutoksesta johtuvasta kulu-
misesta koituvat kustannukset. Tonnisuorite ei muutu, joten sita ei tarvitse ottaa
huomioon. Kunnossapidettavan radan pituus pysyy samana, mutta nopeuden-
nostoalueilla kunnossapitotasoa on nostettava. Nopeustasolla Sn 120 radan
kunnossapitoluokka voi olla 2, mutta Sn 140 -rata vaatii kunnossapitoluokan 1
(Metsaranta et al. 2020). Tasta syysta kunnossapitotasoa tulee nostaa nopeu-
dennostoalueilla tasosta 2 tasoon 1. Kuitenkaan nykyisten yksikkéarvojen mu-
kaan kunnossapitokustannuksissa ei ole tilastollisesti merkitsevaa eroa tasojen
1ja 2 valilla, vaan molemmissa kunnossapitokustannus on noin 23 000 €/km/
vuosi. (Metsaranta et al. 2020) Kunnossapitotason nosto ei siis vaikuta radan
kunnossapidon kustannuksiin hankearvioinnin tarkastelutasolla.

Lisaksi saavutetaan kustannussaastoja, kun teiden kuluminen vahentyy siirty-
van liikkenteen seurauksena. Siirtyva lilkenne kasittaa yksinomaan kevyita ajo-
neuvoja. Kevyiden ajoneuvojen aiheuttaman tien kulumisen marginaalikustan-
nuksen yksikkéarvo on 0,0043 €/km. (Metsaranta et al. 2020) Yksikkoarvoa ei
koroteta laskenta-aikana. Kustannus perustuu ruotsalaisiin yksikkdarvoihin.
Koska kevyiden ajoneuvojen aiheuttama tien kuluminen johtuu paaasiassa nas-
tarenkaiden aiheuttamasta kulutuksesta ja nastarenkaiden kayton yleisyys
eroaa Suomen ja Ruotsin valilla, ei esitetty arvo todennakdisesti vastaa taysin
suomalaista marginaalikustannusta, mutta se on paras kaytettavissa oleva ar-
vio kotimaisen tutkimustiedon puuttuessa.
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Teiden kunnossapitokustannusten muutos arvioitiin henkildautoliikenteen suo-
ritteen muutoksen ja edella mainitun marginaalikustannuksen perusteella. Siir-
tyvan liikenteen osalta oletettiin, etta siirtyma tapahtuu yksinomaan henkildau-
toliikenteesta linja-autoliikenteen ollessa vahaista. Siirtyvan liikenteen maara
arvioitiin luvussa 5.3 maaritettyjen uusien matkustajien maaran mukaisesti. Ole-
tus oli, etta kaikki uudet matkustajat siirtyvat tielilkenteesta, eika kokonaan
uusia matkoja synny. Matkustajat jaettiin eri reiteille taulukon 19 mukaisesti',
kuten matka-aikahyotyja arvioitaessa. Edelleen matkustajamaarat muutettiin
henkildautomaaraksi jakamalla ne Henkil6liikkennetutkimuksen (Liikennevirasto
2018b) mukaisella suoritteesta lasketulla matkustajamaaralla henkildautoa
kohden (1,38). Tama edelleen kerrottiin kunkin reitin pituudella, jolloin saatiin
hankkeesta seuraava suoritteen muutos. Suoritteen muutos on esitetty taulu-
kossa 20.

Taulukko 20. Tieliikenteen suoritteen muutos (milj. km) eri vaihtoehdoissa
vuodessa.

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 -114 -2,67 -2,87

2030 -119 -2,79 -3,00
2050 -1,31 -3,08 -3,30

Suoritteen muutoksesta saatiin teiden kunnossapitokustannusten muutos ker-
tomalla se edella mainitulla marginaalikustannuksella. Taulukossa 21 on esi-
tetty teiden kunnossapidon kustannusten vaheneminen erdina vuosina.

Taulukko 21. Teiden kunnossapitokustannusten muutos vuodessa. (€)

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 -4881 -11459 -12298
2030 -5102 -11977 -12854

2050 -5628 -13213 -14180

Perusvuodelle diskontattuna kustannussaastot teiden kunnossapitokustannus-
ten vahenemisesta vaihtoehdossa 0+ olivat 0,10 mil]. €, vaihtoehdossa 1 ne oli-
vat 0,23 milj. € ja vaihtoehdossa 2 saastoa kertyi 0,25 milj. €.

6.2 Liikenteen tuottajan ylijgaman muutos

Lilkenteen tuottajan ylijaaman muutos koostuu liikkenndintikustannuksien muu-
toksesta seka lipputulojen muutoksesta. Liikenndintikustannuksina huomioitiin
varsinaiset kaluston kayttokustannukset seka energiankulutus.

7 Siirtyvan lilkenteen maaran arvioimiseksi kullakin reitilla kaytettiin seka kyseisen vaihtoehdon
etta nykytilan matkustajajakaumia, jotta saatiin kyseisen reitin matkustajamaaran kasvu.
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Liikennointikustannukset

Kayttokustannukset laskettiin kalustotyyppikohtaisten tuntikustannusten pe-
rusteella. Aikakustannukset maariteltiin tehollisen kayttoajan perusteella, eli
kaantoajat laskettiin mukaan aikasuoritteeseen. Kaytanndssa siis aikasuorite
muuttui vain paivan ensimmaisilla ja viimeisilla junilla. Koska matkasuorite ei
muutu, ei yksikkdkustannuksia matkakustannusta kohden tarvinnut huomioida,
kuten ei myodskaan matkakilometria kohden maariteltavia veroja ja maksuja. Ka-
lusto luokiteltiin aikataulujen mukaisesti junakohtaisestijoko IC-junaksi tai Sm3-
junaksi. IC-junille lisaksi maariteltiin toteuman perusteella vaunumaara. IC-ju-
nien osalta tuntikustannus oli 516 €/juna-h "®veturin ja kolmen vaunun muodos-
taman perusyksikon osalta seka 106 €/juna-h jokaiselta lisavaunulta ja Sm3-ju-
nien osalta 641 €/juna-h. Yksikkdarvoja ei korotettu laskenta-aikana.

Kalustokustannuksista saatava saasto vaihtoehdossa 0+ oli 58 255 € vuodessa.
Vaihtoehdossa 1saasto oli 99 816 € vuodessa ja vaihtoehdossa 2 se oli 99 602 €.
Koska junamaara, nopeutuminen eivatka yksikkokustannukset muuttuneet tar-
kasteluaikana, eivat kustannukset eroa eri vuosina.

Energiankaytto maariteltiin kilometrikohtaisen energiankulutuksen ja kilometri-
suoritteen perusteella. Kilometrikohtainen energiankulutus puolestaan arvioi-
tiin keskinopeudesta riippuvana vakiona, joka on IC-junan osalta Ratahankkei-
den arviointiohjeen (Vaylavirasto 2020e) mukaisesti

6,451-107° - p*1% 2293.10710.m . p*!

E =3,078 + 0,016 - m — 034 + 4034

ja Sm3-junien osalta

3,373

E=10,611+2261-107" 5=,

joissa
E = energian nettokulutus (kWh/km),
m = junan massa (1),
V = keskinopeus liikkeessa (km/h) ja
d = keskimaarainen pysahdysvali (km).

Kalustotyyppi maaritettiin junakohtaisesti nykytilan toteumien mukaan. IC-ju-
nien massa maariteltiin vaunumaarasta riippuvana siten, etta veturin massa oli
83 tonnia ja yhden vaunun 58 tonnia. Vaunumaara maariteltiin nykytilanteen to-
teuman mukaan kullekin junalle vaihdellen viiden ja seitseman vaunun valilla.
Keskinopeus maaritettiin aikataulujen perusteella kullekin junalle erikseen jaka-
malla linjasivun pituus matka-ajalla. Keskimaarainen pysahdysvali laskettiin
niin ikaan jokaiselle junalle erikseen jakamalla linjasivun pituus pysahdysten
maaralla™. Paivittaiset kustannukset muutettiin edelleen vuositasolle kertoi-
mella 334, silla vuoden 2019 toteuman perusteella arkipaivien (maanantai-per-
jantai) keskimaarainen junamaara on 334:s-osa koko vuoden junamaarasta tar-
kastelurataosuudella. Juhlapyhia ei erikseen otettu tarkastelussa huomioon.

'8 Junatunnilla tarkoitetaan aikaa, jonka junarunko (veturi + vaunut) on sitoutunut liikkenteeseen,
eli joko ajossa tai asemalla odottamassa esim. junan kaanndn yhteydessa.

¥ Kaytannodssa juna pysahtyy matkan aikana kerran (Tervajoella) tai kahdesti (Tervajoella ja Lai-
hialla/lsossakyrossa).
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Energiankulutuksen kasvuksi vuositasolla nykytilaan verrattuna vaihto-
ehdossa 0+ saatiin 194 794 kWh vuodessa. Vaihtoehdossa 1 arvioitu kasvu oli
569 019 kWh ja vaihtoehdossa 2 se oli 701 738 kWh. Arvo ei muutu eri tarkaste-
luajanjaksojen aikana.

Energiankulutus muutettiin rahalliseksi kayttaen sahkdenergian hintana arvoa
0,045 €/kWh. Vaihtoehdossa 0+ energiankulutuksen kasvusta aiheutuva kus-
tannus oli 8 766 € vuodessa. Vaihtoehdossa 1 kustannusvaikutus oli vuodessa
25606 € ja vaihtoehdossa 2 se oli 31578 €. Perusvuodelle diskontattuna las-
kenta-ajalla kokonaiskustannukset ovat vaihtoehdossa 0+ yhteensa 0,16 mil|. €,
vaihtoehdossa 1 ne ovat 0,48 milj. € ja vaihtoehdossa 2 ne ovat 0,59 milj. €.

Otettaessa huomioon seka kalusto- etta energiankulutusvaikutukset nettolii-
kenngintikustannusten saastoksi perusvuodelle diskontattuna vaihtoehdos-
sa 0+ saatiin 0,93 mil|. €, vaihtoehdossa 1 saasto oli 1,39 milj. € ja vaihtoehdossa
2 seoli1,27 milj. €.

Hankkeella ei ole vaikutusta tavarajunien liikennointikustannuksiin. Niita ei siten
tarkastella.

Lipputulot

Lipputulomuutokset arvioitiin luvun 5.3 mukaisten matkustajamaarien muutos-
ten ja matkajakauman perusteella. Lipputulot laskettiin kayttamalla yksikkdar-
voa 0,084 €/hlo-km arvonlisaverottomana. Arvonlisavero tarkastellaan luvus-
sa 6.6. Yksikkdarvoa ei korotettu tarkasteluaikana.

Lipputulot laskettiin erikseen jokaiselle matkustajamaarien arvioinnissa kayte-
tylle reitille. Siirtyvan liikenteen maara laskettiin kullekin vaihtoehdolle vahen-
tamalla kyseisen vaihtoehdon matkustajamaarista kyseisella reitilla nykytilan
matkustajamaara ko. reitilla, jotka on laskettu vastaavasti kokonaismatkustaja-
maaran ja ko. reitin matkustajien osuuden avulla. Reitin matkustajamaara ker-
rottiin edelleen reitin pituudella ja lippuhinnalla kilometria kohden, jolloin saatiin
kyseisen reitin lipputulojen nousu. Naista edelleen laskettiin summa, jolloin saa-
tiin kokonaislipputulomuutokset eri vaihtoehdoissa eri vuosina. Taulukossa 22
on esitetty lipputulonousut vuosina 2025, 2030 ja 2050.

Taulukko 22. Lipputulojen nousu vuodessa. (€)

Vuosi ve O+ vel ve 2
2025 131731 309402 33221

2030 137691 323402 347243
2050 151898 356768 383070

Lipputulojen nousun kokonaishyodyt laskenta-aikana perusvuodelle diskontat-
tuna vaihtoehdossa 0+ olivat 2,67 milj. €. Vaihtoehdossa 1 lipputulot nousivat
6,26 milj. € ja vaihtoehdossa 2 hyoty oli 6,72 mil]. €.

Tuottajan ylijaama koko laskenta-aikana ottaen huomioon liikenndintikustan-
nukset ja lipputulot on vaihtoehdossa 0+ yhteensa 3,59 milj. €, vaihtoehdossa 1
se on 7,65 mil|. €. Vaihtoehdossa 2 tuottajan ylijaama on 8,00 milj. €.
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6.3 Kuluttajan ylij@gaman muutos

Kuluttajan ylijaaman muutos laskettiin matka-aikavaikutusten perusteella. Siir-
tyva liikenne otettiin huomioon puolikkaan saannolla, jolloin menetelmaan si-
saltyy siirtyvan liikkenteen maksamat lippuhinnat. Nykyisille matkustajille ei ole
arvioitu aiheutuvan lipun hinnan muutoksia, joten niita ei ole huomioitu.

Matka-aikavaikutukset laskettiin matka-ajan keskimaaraisen nopeutumisen pe-
rusteella jokaiselle reitille erikseen. Tarkastelussa laskettiin jokaisen reitin
osalta jokaisen vuoron matka-ajan muutos, joiden perusteella laskettiin ko. rei-
tin keskimaarainen matka-aikamuutos. Tarkastelussa on otettu huomioon vaih-
toajan muutos Tampereen ja Helsingin suuntaan jatkavilla matkustajilla. Vaihto-
aika otettiin huomioon aikavastaavuuskertoimella 2,5 niiden vuorojen osalta,
joissa matkustaja joutuu vaihtamaan junasta toiseen. Yksi odotusminuutti siis
laskettiin kahdeksi ja puoleksi odotusminuutiksi perustuen matkustajien koke-
maan ajan kulumiseen. Mikali kyse oli pelkastaan odotuksesta Seinajoen ase-
malla samassa junassa, kaytettiin aikavastaavuuskerrointa 1 eli odotusaika oli
matka-aikaan verrattavaa. Koska muutamilla junilla ei ole vaihtoyhteytta Seina-
joella etelan liikenteeseen, ei naiden vuorojen matka-aikaa otettu huomion arvi-
oitaessa keskimaaraisia matka-ajan muutoksia vaihdollisilla matkoilla.

Taulukossa 23 on esitetty matka-aikahyoddyt tunteina eraina vuosina nykyisen
liikenteen osalta. Siirtyvan liikenteen osalta matka-aikasaastot otettiin huomi-
oon puolikkaan saanndén mukaisesti ja on esitetty taulukossa 24. Laskentaa var-
ten hyodyt laskettiin joka vuodelle erikseen, vaikka taulukoissa on esitetty vain
vuodet 2025, 2030 ja 2050.

Taulukko 23. Nykyisen liikenteen matka-aikahyoédyt tunteina vuodessa eri
vaihtoehdoissa.

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 16 494 38999 42 523

2030 17241 40764 44447
2050 19020 44970 49033

Taulukko 24. Siirtyvén liikenteen matka-aikahyddyt tunteina vuodessa eri
vaihtoehdoissa.

Vuosi ve O+ vel ve 2

2025 126 730 952
2030 132 763 995
2050 146 842 1097

Matka-ajan saastdot muutettiin rahallisiksi kayttamalla hankearviointiohjeen
(Metsaranta et al. 2020) mukaisia matka-ajansaaston perusarvoja, jotka ovat
vuoden 2018 hintatasossa keskimaarin 7,572 €/h/matkustaja tyypillinen rauta-
teiden matkantarkoitusjakauma huomioon ottaen. Matka-ajansaaston arvolle
huomioitiin 1,5 % vuosittainen korotus vuodesta 2018 lahtien. Taulukossa 25 on
esitetty matka-aikasaastot vuosille 2025, 2030 ja 2050 nykyisen liikenteen
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osalta ja taulukossa 26 siirtyvan lilkkenteen osalta. Taulukoissa esitettyja arvoja
ei ole diskontattu. Laskentaa varten hyodyt laskettiin joka vuodelle erikseen.

Taulukko 25. Nykyisen liikenteen matka-aikahyodyt euroina eri vaihto-
ehdoissa.

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 138615 327740 357250

2030 156085 369045 402386
2050 231913 548333 597872

Taulukko 26. Siirtyvan liikenteen matka-aikahyddyt euroina eri vaihto-
ehdoissa.

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 1061 6135 7998

2030 1195 6908 9006
2050 1775 10264 13382

Diskontattuna perusvuodelle hyodyt ovat laskenta-aikana nykyisen liikenteen
osalta vaihtoehdossa 0+ yhteensa 3,42 milj. €, vaihtoehdossa 1 ne olivat
8,08 milj. € ja vaihtoehdon 2 matka-aikahyodyt olivat 8,81 milj. €. Siirtyvan lii-
kenteen osalta vaihtoehdon 0+ hyodyt olivat 0,03 mil|. €, vaihtoehdon 1 hyodyt
olivat 0,15 mil|. € ja vaihtoehdossa 2 ne olivat 0,20 milj. €. Yhteensa hyodyt olivat
3,44 milj. € vaihtoehdossa 0+. Vaihtoehdossa 1 hyddyt olivat 8,23 milj. € ja vaih-
toehdossa 2 ne olivat 9,01 milj. €.

6.4 Onnettomuuskustannukset

Liikenneturvallisuusvaikutuksina arvioitiin tasoristeysonnettomuudet seka siir-
tyvan lilkkenteen onnettomuudet. Ratalinjalla tapahtuvia onnettomuuksia ei tar-
kasteltu, silla ne ovat erittain harvinaisia, eika radan ominaisuuksien vaikutusta
niihin tunneta.

Tasoristeysonnettomuudet

Tasoristeysonnettomuuksien muutoksia vaihtoehdon 1 osalta arvioitiin VTT:n,
Simsoftin, Traficomin ja Vaylaviraston kehittaman Tarva LC -ohjelman avulla pe-
rustuen luvussa 4.2 maaritettyihin tasoristeystoimenpiteisiin. Tarkastelu tehtiin
seka ERA-vahinkojen?® maaran vahenemiselle etta kaikkien tasoristeysonnetto-
muuksien vahenemiselle. Tarva LC-ohjelmasta haetaan kullekin tasoristeykselle

20 ERA-vahinko on onnettomuus, jossa vahintaan yksi henkilo kuolee tai loukkaantuu vakavasti,
rautatiekalustolle tai radalle ja rataymparistélle on aiheutunut merkittavaa vahinkoa (yli
150 000 €) tai rautatieliikenteelle on aiheutunut suurta hairiota.
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onnettomuusennuste, joka on ohjelmassa maaritetty tasoristeyksen ominai-
suuksien ja historiatietojen perusteella. ERA-vahingoille ja kaikille tasoristeys-
onnettomuuksille on omat ennusteensa?.

Tasoristeystoimenpiteiden vaikutus mallinnetaan vaikutuskertoimilla. Seka
ERA-onnettomuuksien etta kaikkien tasoristeysonnettomuuksien osalta menet-
telytapa on sama. Toimenpiteille on maaritelty ohjelmassa kertoimet, jotka ku-
vaavat kuinka suuri osa tasoristeysonnettomuuksista jaa jaljelle toimenpiteen
jalkeen. Toimenpiteet perustuvat tilastolliseen analyysiin. Taulukossa 27 on esi-
tetty tassa hankearvioinnissa kaytetyt vaikutuskertoimet toimenpiteittain ja
niista seuraavat onnettomuusvahenemat tasoristeysta kohden. Tasoristeystoi-
menpiteita on kohdistettu yhteensa 27 tasoristeykseen. Taulukossa 27 esitetty
tasoristeysten maara on tata suurempi, koska osaan tasoristeyksista on kohdis-
tettu useampi toimenpide.

Taulukko 27. Vaihtoehdon 1 tasoristeystoimenpiteiden vaikutuskertoimet ja toi-
menpiteistd seuraavat tasoristeysonnettomuus- ja ERA-vahinko-
vihenemdt tasoristeystd kohden. Osaan tasoristeyksista on koh-
distettu useampi toimenpide, minka takia tasoristeyksien madardn
summa nayttdaad liian suurelta.

Vahenema kpl /
tasoristeys /10 v

TR- onnetto- ERA-
Toimenpide kerroin maara muudet vahingot
puol!puomlt. l'<un aiemmin 030 1 0120 0,043
varoitusmerkit
sulkemninen, lilkenne 035 14 0,095 0,028
puomilliseen tasoristeykseen
Sulkemlnen,l||kgn!'1e 095 1 0.005 0.002
parempaan vartioimattomaan
risteyskulman korjaaminen, 0.90 4 0.005 0,001
kun se on huono
odotustas'ante;zden 095 4 0,003 0,001
parantaminen
tieliittyman etaisyyden 095 6 0,003 0,001

muuttaminen?®

Yhteensa arvioitu ERA-vahinkojen vahenema vaihtoehdossa 1 on 0,452 kappa-
letta 10 vuoden aikana ja kaikkien tasoristeysonnettomuuksien vahenema 1,504
kappaletta 10 vuoden aikana. Onnettomuusmaaran oletettiin pysyvan samana
laskenta-ajan, joten koko kolmenkymmenen vuoden laskenta-ajan onnetto-
muusvahenemat ovat kolme kertaa edella kuvattujen suuruiset.

2 Kaikkien tasoristeysonnettomuuksien ennuste perustuu noin nelinkertaiseen maaraan onnet-
tomuuksia, joten sen luotettavuus on parempi (Peltola 2020). Myos ERA-vahingot on kuitenkin

tarkasteltu, jotta vertailukelpoisuus hankearviointien kesken olisi mahdollisimman hyva.

22 Toimenpiteelle on kaytetty Tarva LC:n vaikutuskerrointa tasoristeyksen kevyt parantaminen,

koska tarkempaa tutkimustietoa ei ole saatavilla.



Vaylaviraston julkaisuja 61/2020 51

Onnettomuuksien arvottamisessa yhden ERA-vahingon perusarvona kaytettiin
3209 800 € vuoden 2018 hintatasossa, jota korotettiin 1,5 % vuodesta 2018 lu-
kien. Yhden tasoristeysonnettomuuden arvona kaytettiin 785 200 € vuoden
2018 hintatasossa, jota korotettiin vastaavasti kuin ERA-vahinkojen yksikkd-
arvoa. (Metsaranta etal. 2020) Kummatkin yksikkéarvot perustuvat arvioon
kuolleiden ja loukkaantuneiden maarasta, jotka on arvotettu maksuhalukkuus-
tutkimusten perusteella, seka materiaalivahinkojen hintaa koskevaan arvioon.
Taulukossa 28 on esitetty seka ERA-vahinkojen etta kaikkien tasoristeysonnet-
tomuuksien kustannukset vaihtoehdossa 1 vuosina 2025, 2030 ja 2050 ja naista
laskettu keskiarvo.

Taulukko 28. Tasoristeysten onnettomuuksien vihenemcdsta saatavat lasken-
nalliset rahalliset sddstét vuodessa vaihtoehdossa 1 (€).

tasoristeys-
Vuosi ERA-vahingot onnettomuudet keskimaarin

2025 165 046 131066 148 056
2030 177 801 141195 159 498
2050 257980 190169 214 821

Kannattavuuslaskelmaa laadittaessa on kaytetty kaikkien tasoristeysonnetto-
muuksien vahenemasta laskettuja saastoja hankearviointiohjeen (Vaylavirasto
2020f) mukaisesti. Tama on perusteltua myds siksi, etta kaikkien tasoristeyson-
nettomuuksien ennuste on luotettavampi kuin ERA-vahinkojen ennuste (Peltola
2020). Koska vaihtoehdolle 2 ei ole suoritettu tasoristeysten inventointia eika
siksi myoskaan tasoristeystoimenpiteita ole maaritelty, on vaihtoehdolle 2 las-
kettu tasoristeystoimenpiteiden vahenema skaalaamalla vaihtoehdon 1 lukuja
suhteessa nopeudennostoalueen tasoristeysten maaraan??. Kustannuksille so-
vellettiin vastaavaa menettelyd. Taman arvioitiin antavan kohtuullisen hyvan
kuvan tasoristeyshyodyista, silla nopeudennostoalueiden varoituslaitoksetto-
mat tasoristeykset ovat keskenaan melko homogeenisia.

Yhteensa perusvuodelle diskontatut kustannussaastot ovat vaihtoehdossal
yhteensa 2,97 milj. € ja vaihtoehdossa 2 ne ovat 4,66 milj. €. Vaihtoehtoon 0+ ei
sisally tasoristeystoimenpiteita, joten myodskaan onnettomuuskustannussaas-
tdja ei synny.

Siirtyvan lilkkenteen onnettomuudet

Siirtyvan lilkkenteen onnettomuuksien tarkastelu perustui luvussa 6.1 laskettuun
suoritteen muutokseen. Onnettomuustarkastelu kohdistettiin yksinomaan hen-
kildvahinkoon johtaneisiin onnettomuuksiin (HV)).

Suoritteen muutosta verrattiin valtateiden 3 ja 18 nykyisiin liikennesuoritteisiin
seka onnettomuusmaariin, jotka haettiin Tarva MT-ohjelmasta. Luvut olivat
vuodelta 2019. Suoritteet ja onnettomuusmaarat katsottiin jokaiselle reitille
erikseen, eli esimerkiksi Vaasan ja Seindjoen valisilla matkoilla otettiin huomioon
suorite ja onnettomuudet valtatiella 3 Vaasan ja Laihian valilla seka valta-
tielld 18 Laihian ja Seinajoen valilla**. Onnettomuusmaaran oletettiin olevan

23 Kaytetty kerroin on 1,566.
?4Vaikka valtatie 18 on viitoitettu Vaasaan saakka, ei se virallisen tienumeroinnin mukaan jatku
Laihiaa pidemmalle, silla jokaisella tieosuudella voi olla vain yksi numero.
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suoraan verrannollinen suoritteeseen, eli sen katsottiin laskevan samassa suh-
teessa kuin suorite. Lisaksi otettiin huomioon yleisesta liikkenneturvallisuuden
paranemisesta seuraava onnettomuusmaarien vaheneminen alentamalla on-
nettomuusmaaraa vuosittain 1,75 % vuoteen 2040 saakka, jonka jalkeen vastaa-
vaa korjausta ei tehty. Taulukossa 29 on esitetty hankkeen seurauksena vahen-
tyneet onnettomuudet eraina vuosina, mutta laskenta suoritettiin joka vuodelle
erikseen.

Taulukko 29. Tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuusvdhenemd vuodessa
eri vaihtoehdoissa.

Vuosi ve O+ ve 1l ve 2
2025 0,042 0,098 0,107

2030 0,040 0,094 0,102
2050 0,037 0,087 0,094

Vuosittaiset onnettomuusmaaravahenemat arvotettiin kayttamalla yhden HVIJ-
onnettomuuden arvona 410 643 € vuoden 2018 hintatasossa, jota korotettiin
vuosittain 1,5 % vuodesta 2018 alkaen. Taulukossa 30 on esitetty diskonttaa-
mattomat onnettomuusvahenemien laskennalliset rahalliset saastot vuosina
2025, 2030 ja 2050.

Taulukko 30. Tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuusvédhenemistd saata-
vat laskennalliset rahalliset sddstét vuodessa. (€)

Vuosi ve O+ vel ve 2
2025 18980 44795 48616

2030 19566 46179 50118
2050 24367 57509 62414

Tieliikenteen onnettomuuksien vahenemisesta seuraavien saastdjen arvoksi
laskettiin perusvuoden tasolle diskontattuna vaihtoehdossa 0+ yhteensa
0,39 milj. €. Vaihtoehdossa 1 vastaava saasto oli 0,92 milj. € ja vaihtoehdossa 2
se oli 1,00 milj. €.

6.5 Paastokustannukset

Paastovaikutuksina otettiin huomioon siirtyvan liikenteen paastot. Rautatielii-
kenteen paastoja tarkasteltiin, mutta niiden paastokustannukseksi todettiin
nolla. Liikennemelutason ei arvioitu muuttuvan merkittavasti hankkeen seu-
rauksena, silla junamaara ei muutu ja nopeudennosto 20 kilometrilla tunnissa
vaikuttaa meluun vahaisesti. Tasta syysta melun vaikutuksia ei tarkastella.
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Rautatieliikenteen paastot

Sahkdvedolla liikkennditavan rautatieliikenteen kayttaman sahkbdenergian tuo-
tannon paastoja ei uuden hankearviointiohjeen (Vaylavirasto 2020e) mukaan
oteta huomioon, joten tarkastelurataosuuden liikenteella ei tapahdu lasken-
nassa huomioon otettavia muutoksia rautatieliikenteen paastoissa tai paasto-
kustannuksissa. Menetelma on myos yhdenmukainen Lipasto-paastotietojen
kanssa.

Siirtyvan liikenteen paastot

Siirtyvan lilkkenteen paastokustannukset arvioitiin luvussa 6.1 maaritellyn liilken-
nesuoritteen perusteella. Liikennesuoritteen perusteella laskettiin valtettyjen
paastdjen maara taulukon 31 mukaisilla henkiléautojen keskimaaraisilla paas-
toilla. Paastot arvotettiin taulukon 32 mukaisilla yksikkdkustannuksilla, joille
huomioitiin 1,5 % korotus vuodesta 2018 alkaen.

Taulukko 31. Henkil6autojen keskimddrdiset padstét Suomessa vuonna 2016.
(Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2017).

Paastolaji paastékerroin (g/km)
HC 0,020
NOx 0,28
PM 0,0094
CO; 132

Taulukko 32. Tieliikenteen pddstélajikohtaiset yksikkékustannukset vuoden
2018 hintatasossa. (Metsdranta et al. 2020)

Paastolaji vksikkékustannus (€/t)
HC 33
NOx 900
PM 76 000
Co; 77

Siirtyvan lilkenteen paastot laskettiin erikseen jokaiselle paastoélajille, vaihtoeh-
dolle ja vuodelle (2025, 2030 ja 2050). Taulukoissa 33-36 on esitetty paastojen
vahenema paastolajeittain ja vaihtoehdoittain eraina vuosina. Taulukossa 37 on
esitetty kaikkien paastolajien yhteenlasketut kustannukset.

Taulukko 33. Hiilivetypddstéjen (HC) vahenemd tielilkenteessd eri vaihtoeh-
doissa (kg).

Vuosi veO+ vel ve2
2025 23 53 57

2030 24 56 60
2050 26 61 66
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Taulukko 34. Typen oksidien pdadstéjen (NOx) vihenemad tieliikenteessd eri
vaihtoehdoissa (kg).

Vuosi veO+ vel ve2
2025 318 746 801

2030 332 780 837
2050 367 860 923

Taulukko 35. Pienhiukkaspddstéjen (PM) vihenemd tieliikenteessd eri vaihto-
ehdoissa (kg).

Vuosi veO+ vel ve2
2025 10 25 27

2030 m 26 28
2050 12 29 31

Taulukko 36. Hiilidioksidipddstojen (CO2) vahenemd tieliikenteessd eri vaihto-
ehdoissa (kg).

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 149839 351758 377510

2030 156619 367675 394592
2050 172788 405610 435304

Taulukko 37. Padstéistd aiheutuvien kustannusten (kaikki padstélajit) vahe-
nemd tielilkenteessd eri vaihtoehdoissa. (€)

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 14023 32921 35331

2030 15791 37070 39784
2050 23462 55079 591MM

Tielilkenteen paastoista aiheutuvat kustannussaastot koko laskenta-ajalla ovat
perusvuodelle diskontattuna vaihtoehdossa 0+ yhteensa 0,35 milj. €. Vaihtoeh-
dossa 1saastot ovat 0,81 milj. € ja vaihtoehdossa 2 paastojen vahenemisesta ai-
heutuu 0,87 milj. € kustannussaastot.

6.6 Julkistaloudelliset verot ja maksut

Julkistaloudellisina vaikutuksina tarkasteltiin vaikutukset valtion perimien lii-
kenteen erityisverojen ja maksujen kertymiin. Julkistaloudellinen vaikutus olisi
myos subvention muutos, mutta liikkenteen ollessa markkinaehtoista se eiole re-
levantti.
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Veroista ja maksuista huomioidaan hydtyna lipun hintoihin sisaltyva arvonli-
savero (paitsi tyoasiamatkoista, joissa se on vahennyskelpoinen) seka siirtyvan
liikenteen osalta kustannuksina henkildautoliikenteen polttoainekustannusten
ja muiden kayttokustannusten veron osalta. Ratamaksua ei oteta huomioon,
silla suorite ei muutu.

Lipun hintoihin sisaltyva arvonlisavero maariteltiin luvun 5.3 mukaisten matkus-
tajamaaramuutosten mukaan. Arvonlisaverotulot laskettiin erikseen jokaiselle
matkustajamaarien arvioinnissa kaytetylle reitille. Siirtyvan liikenteen maara
kullakin reitilla kerrottiin reitin pituudella ja lippuhinnan arvonlisaverolla kilo-
metria kohden, jolloin saatiin kyseisen reitin lipputulojen nousu. Arvonlisaveron
maarana kilometria kohden kaytettiin 0,008 €. Maaraa ei muutettu laskenta-ai-
kana. Naista edelleen laskettiin summa, joka kerrottiin muiden kuin tybasiamat-
kustajien osuudella (84 %) ty6asiamatkojen arvonlisaveron ollessa verovahen-
nyskelpoinen. Taten saatiin kokonaisarvonlisaverotulomuutokset eri vaihtoeh-
doissa eri vuosina, jotka on esitetty taulukossa 38 vuosien 2025, 2030 ja 2050
osalta.

Taulukko 38. Junaliikenteen arvonliséverotulojen muutos vaihtoehdoissa eri
vuosina. (€)

Vuosi ve 0+ vel ve 2
2025 10538 24752 26577

2030 11015 25872 27779
2050 12152 28541 30646

Yhteensa arvonlisaverotulot nousevat vaihtoehdossa 0+ yhteensa perusvuo-
delle diskontattuna 0,21 milj. €. Vaihtoehdossa 1 nousu on 0,50 milj. € ja vaihto-
ehdossa 2 nousu on 0,54 milj. €.

Henkildautoliikenteen verotulojen menetys arvioitiin luvussa 6.1 arvioidusta
suoritteen muutoksesta. Sen perusteella laskettiin menetetyt verotulot kaytta-
malla kevyen tyyppiajoneuvon ajokustannusten veron maaraa 0,063 €/km. Tau-
lukossa 39 on esitetty siirtyvan liikenteen verotulojen vahenema eri vaihtoeh-
doissa eraina vuosina.

Taulukko 39. Tieliikenteen arvonliséverotulojen menetys vaihtoehdoissa eri
vuosina. (€)

Vuosi ve O+ vel ve 2
2025 71628 168151 180462

2030 74869 175760 188627
2050 82593 193894 208089

Kokonaisuudessaan siirtyvan liikenteen verotulojen vahenema on vaihtoeh-
dossa 0+ perusvuodelle diskontattuna 1,45 mil|. €. Vaihtoehdossa 1 verotulojen
vahenema on 3,40 milj. € ja vaihtoehdossa 2 se on 3,65 milj. €.
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6.7 Rakentamisen aikaiset haitat

Rakentamisen aikaisina liikenteellisina haittoina tarkasteltiin matkustaijille koi-
tuvat viivytykset ja palvelutasohaitat seka rautatieyrityksen lipputulojen vahe-
neminen. Tavaraliikenteen haittoja ei otettu tarkastelussa huomioon tavaralii-
kenteen vahaisyyden ja epasaannéllisyyden vuoksi. Haitat on kasitelty kustan-
nuksina.

Matkustajalle koituvat haitat perustuvat junien korvaamiseen linja-autoilla ja
siita koituviin viivytys- ja vaihtohaittoihin tyorakojen aikana. Lisaksi arvioitiin vii-
vytys tyorakojen ulkopuolella ajettaville junille. Kustannukset arvioitiin hanke-
arviointiohjeen (Vaylavirasto 2020e) kaavalla

]L. ATtr +]t0t _]tr - AT

Co=T, M-V, Jeot Jeot norm’

_ 720
jossa

Ca = kuluttajan ylijagaman pienentyminen (€),

T, = rakennusaika (kk),

M = matkustajamaara (hlé/vuosi),

V; = matka-ajan arvo (€/tunti),

Jer = junamaara tyorakojen aikana (junaa/vrk),

Jior = kokonaisjunamaara (junaa/vrk),

AT, = tyoraon aikana koituva viivytys (min) ja

AT, 0r-m = tyoraon ulkopuolella koituva viivytys (min).

Koska rakentamisenaikaisista tyo- ja liikkennejarjestelyista ei ole tarkempaa tie-
toa, kaytetaan osalle parametreista hankearviointiohjeen (Vaylavirasto 2020e)
vakioarvoja: rakennusajaksi oletetaan 6 kuukautta ja viivytykseksi tyoraon ai-
kana 35 minuuttia, josta 10 minuuttia on vaihdosta aiheutuvaa palvelutasohait-
taa. Viivytys tyoraon ulkopuolella perustuu liikenteenohjauksen arvioon ja on
noin seitseman ja puoli minuuttia. Tassa on otettu huomioon, etta vaikka tyon
aikana nopeusrajoitukset lisaantyvat saadaan myos radan kunnosta johtuvia
nopeusrajoituksia poistettua. Matkustajamaara saatiin vuodelle 2025 regressi-
olla arvioidusta matkustajamaarasta luvun 5.3 mukaisesti.

Kaikkien vaihtoehtojen osalta on kaytetty samaa rakentamisaikaa, koska tyovai-
hesuunnittelua ei ole tehty eika rakentamisenaikaisista liikennejarjestelyista ole
siten saatavilla tietoa, minka takia on kaytetty hankearviointiohjeen (Vaylavi-
rasto 2020e) mukaisia vakioarvoja kaikkien vaihtoehtojen osalta. Todellisuu-
dessa vaihtoehdon 2 rakentamisaika lienee jonkin verran pidempi kuin vaihtoeh-
don 0+, mutta ilman tydvaihesuunnittelua rakentamisen tarkempaa kestoa ei
voida arvioida®.

Koska rataosuudella on runsaasti mahdollisuuksia tehda tyota liikkenteen eh-
doilla, tarvitaan vain vahan liikennetta haittaavia tydrakoja. Naita aiheutuu mm.
vaativammista tukikerrostdista. Asiantuntija-arviona arvioitiin, etta junaliiken-
netta haittaavia katkoja olisi yhtena viikonloppuna kuukaudessa eli yhteensa
kuusi kahden paivan tyorakoa rakennusaikana. Maarallisesti tama vastaisi yhta
tydrakoon osuvaa junaa paivassa jokaisena rakentamisajan paivana. Kokonais-
junamaarana vuorokaudessa kaytettiin 18,3 junaa viikon keskiarvon mukaisesti.

% Vaihtoehto 1 sijoittunee rakentamisajan suhteen vaihtoehtojen 0+ ja 2 valiin.
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Liikenteen tuottajaan kohdistuvien liikenteellisten haittojen arvo, jona kaytan-
nossa otetaan huomioon vain lipputulojen aleneminen, laskettiin hankearvioin-
tiohjeen (Vaylavirasto 2020e) kaavalla seuraavasti:

JL . ATtr +]tot _]tr . ATnorm

P =T -M-H, Jtot T Jeot Tm ’

_ 12
jossa

PA = tuottajan ylijgaman pienentyminen (€),

T, = rakennusaika (kk),

M = matkustajamaara (hlo/vuosi),

H, = laskennallinen lipun hinta (€),

Jer = junamaara tyorakojen aikana (junaa/vrk),

Jior = kokonaisjunamaara (junaa/vrk),

AT, = tyoraon aikana syntyva viivytys (min),

T = nykyinen matka-aika (min) ja

AT, 0r-m = tyoraon ulkopuolella kertyva viivytys (min).

Tuottajan ylijaaman pienentymista laskettaessa kaytettiin paasaantdisesti sa-
moja arvoja kuin matkustajan ylijaamaa laskettaessa. Viivytykseksi tyorakojen
aikana arviotiin kuitenkin 25 minuuttia, silla tuottaja ei karsi vaihdosta aiheutu-
vasta palvelutasohaitasta.

Rakentamisen aikaisina haittoina kuluttajan ylij@aaman pienentymisen arvo on
yhteensa 0,45 milj. € ja tuottajan ylijaaman pienentymisen arvo 0,32 mil|. €. Kus-
tannukset kohdistuvat luonnostaan perusvuodelle eivatka ole riippuvaisia vaih-
toehdosta.
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7 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arviointia varten on laadittu mittaristo, joka on esitetty taulu-
kossa 40. Taulukossa on esitetty valitut mittarit seka niille maaritetyt parhaat ja
huonoimmat vaihtoehdot.

Taulukko 40. Vaikuttavuuden mittarit.

tavoitelta-
Mittari vasuunta parasarvo huonoin arvo

parhaan vaihto-
MAKS ehdon matka-ajan
nopeutuminen

matka-aika pysyy
nykyisellaan

matka-ajan
nopeutuminen (min)

tasoristeysonnetto- pienin onnetto-

muuksien vahenema MAKS muusennuste gnEe:iiig?SL;usennuste
ennuste (onnet. /10 v.) vaihtoehdoissa vy

CO;-paastojen suurin vahenema .

vahenema (t/ v) MAKS vaihtoehdoissa nykytila

tuottajan ylijaaman suurin ylijgama .

muutos?® (€) MAKS vaihtoehdoissa nykytila

Mittarit on valittu hankkeen arvioiduista vaikutuksista siten, etta niilla saavute-
taan mahdollisimman selkea kuva eri vaihtoehdoista. Tarkoituksena on mahdol-
listaa eri toteutusvaihtoehtojen vertailu. Hankkeen vaikutuksia kuvaavat mitta-
riarvot on esitetty taulukossa 41 ja vaikuttavuus kuvassa 18. Taulukossa 41 on
esitetty myos mittareiden paras arvo, joka on samalla tavoitearvo.

Taulukko 41. Vaikutusten mittarien arvot.

tavoiteltava

Mittari suunta huonoin ve 0+ vel ve 2 paras
ma-tka—ajan nopeutuminen MAKS 0 217 537 6.42 6.42
(min)

tasoristeysonnettomuuksien

vahenemaennuste MAKS 0 0 0,98 1,53 1,53
(onnet. /10 v.)

CO2-paastojen vahenema MAKS 0 150 352 378 378
(t/v)

tuottajan ylijgama (milj. €) MAKS 0 0,19 0,41 0,43 0,43

26 Tuottajan ylijadman muutos koostuu liikkenndintikustannusten ja lipputulojen muutoksista.
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Mittari Arvo vaihtoehdossa 0+ Vaikuttavuusero vaihtoehtoon 0+ Ero vaihtoehtoon 0+
atka-sjan | 3min 25 /vuoro
tumi 2min10s /vuoro
nopeutuminen 4min15s /vuoro
Tasoristeysonnetto- 1,50 onn. /10 v.
muuksien Oonn./10v.
véhemaennuste 2360nn./10v.
2019t/
CO,-paastojen 150t/ w.
vahenema 227.7t/v.
022 mi. € /.
Tuottajan ylijgama 018 milj. € /w.
0,24 milj. €/ v.

0 0 20 30 40 50 60 70 8O0 90 100%
L

L ! 1 | | ! 1 I I |
F T T T T T T T T T 1

B vaihtoehto1 vaihtoehto 2
Kuva 18. Hankkeen vaikuttavuus.

Vaikuttavuus on paras vaihtoehdolla 2 kaikilla tarkastelluilla mittareilla. Tuotta-
jan ylijaama on positiivinen kummassakin, joten liikenne ei vaadi yhteiskunnan
tukea kummassakaan vaihtoehdossa. Pelkastaan vaikuttavuuden kannalta tar-
kasteltuna vaihtoehto 2 on selvasti parempi kuin vaihtoehto 1. On kuitenkin otet-
tava huomioon vaihtoehdon 2 huomattavasti kallimmat kustannukset: suurem-
malla rahasummalla saavutetaan suurempi vaikuttavuus.
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8 Kannattavuuslaskelma

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan hankkeen kannattavuutta yhteiskunta-
taloudellisesta nakdkulmasta. Aluksi on eritelty hankkeen kustannukset. Taman
jalkeen on laskettu jaannosarvo. Kustannusten, jaannodsarvon ja vaikutuksien
perusteella on laadittu hyoty-kustannuslaskelma, josta selviaa hankevaihtoeh-
tojen hyoty-kustannussuhde. Viimeiseksi esitetaan herkkyystarkastelu, jossa
arvioidaan epavarmuuksien vaikutusta hyoty-kustannussuhteeseen.

8.1 Kustannuslaskelma

Hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset on laskettu luvuissa 4.1-4.3 esi-
tettyjen rakennusosakustannusten perusteella. Niihin on lisatty tyémaatehta-
vien kustannukset (21 % rakennusosakustannuksista) seka rakennuttamis- ja
omistajatehtavista aiheutuvat kustannukset (7,5 %). Rakentamiskustannukset
ovat vaihtoehdossa 0+ yhteensa 59,44 milj. €, vaihtoehdossa 1 yhteensa
62,16 mil|. € ja vaihtoehdossa 2 yhteensa 70,86 mil|. €. Kustannukset on esitetty
MAKU-indeksin arvolla MAKU 103,90 (2015=100). Tarkempi erittely rakennus-
osittain on esitetty luvuissa 4.1-4.3.

Rakentamiskustannusten lisaksi on otettu huomioon suunnittelukustannukset
(7,5 % rakennusosakustannuksista) seka julkisten varojen rajakustannus kertoi-
mella 0,2 laskettuna rakentamis- ja suunnittelukustannuksista. Lisaksi lasket-
tiin rakentamisen aikainen korko kaikille investointikustannuksille, jotka sisalta-
vat suunnittelu- ja rakentamiskustannukset seka julkisten varojen rajakustan-
nuksen. Laskenta tehtiin kuuden kuukauden rakennusajalla ja 3,5 % korkokan-
nalla. Nain rakentamisen aikaiseksi koroksi saatiin 1,32 milj. € vaihtoehdossa 0+.
Vaihtoehdossa 1 koron suuruus oli 1,38 milj. € ja vaihtoehdossa 2 se oli
1,57 milj. €.

8.2 Jaannosarvo

Jaannosarvoa arvioitiin syntyvan alusrakenteelle tehtavista toista seka siltojen
kunnostuksesta. Nailla kummallakin pitoaikana kaytettiin 50 vuotta, jolloin nii-
den diskonttaamaton jaannosarvo laskenta-ajan lopussa on kaksi viidesosaa in-
vestoinnin arvosta. Muille rakennusosille pitoajaksi arvioitiin 30 vuotta, jolloin
niiden jaannodsarvo on nolla laskenta-ajan lopussa. Taulukossa 42 on esitetty pi-
toajat ja jaannodsarvot rakenneosittain. Jaannosarvot on diskontattu perusvuo-
delle.
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Taulukko 42. Pitoagjat ja diskontatut jGdnnésarvot rakenneosittain.

pitoaika jaanndésarvo

Rakenneosa (vuotta) (milj. €)
alusrakenne 50 1,34
kuivatusparannukset 30 0
sillat 50 0,79
paallysrakenne 30 0
Tervajoen parantaminen 30 0
radan aitaus 30 0
nopeudennosto 30 0
tasoristeystoimenpiteet 30 0
Yhteensa 2,13

Jaannodsarvo on sama kaikissa vaihtoehdoissa. Tama johtuu siita, etta alusra-
kenteen ja siltojen toimenpiteet eivat eroa eri vaihtoehtojen valilla ja muista toi-
menpiteista ei synny jaanndsarvoa pitoajan ollessa 30 vuotta.

8.3 Hyoty-kustannuslaskelma

Vaihtoehtojen vertailua varten laadittiin laskelma, jossa on esitetty kaikkien
vaihtoehtojen hyddyt ja kustannukset. Lisaksi on esitetty hankevaihtoehtojen
(ve 1ja ve 2) hyodyt ja kustannukset vahennettyina vertailuvaihtoehdon (ve 0+)
hyodyilla ja kustannuksilla hyoty-kustannussuhteen laskemista varten. Las-
kelma on esitetty taulukossa 43. Siita selvidaa osa-alueittain kustannukset seka
hyodyt perusvuodelle diskontattuna. Ne hyddyt, jotka eivat ole suoraan rahassa
mitattavia on arvotettu. Hyotyjen laskeminen on kuvattu tarkemmin luvussa 6.
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Taulukko 43. Hyoty-kustannuslaskelman yhteenveto.
vel- ve?2-
ve 0+ vel ve2 ve 0+ ve O+
milj. € mil.€ milj.€ milj.€ milj.€
kustannukset -76,52 -80,02 -91,22 -3,50 -14,70
suunnittelukustannukset -3,23 -3,38 -3,85 -0,15 -0,62
rakentamiskustannukset -59,44 -6216 -70,86 -2,72 -1,42
julkisten varojen rajakustannus -12,53 -1311 -14,94 -0,57 -2,41
korko rakentamisen aikana -1,32 -1,38 -1,57 -0,06 -0,25
nettohyoédyt 8,07 19,36 221 1,29 14,04
vaylanpidon kustannukset 0,10 0,23 0,25 0,13 0,15
kunnossapito 0,10 0,23 0,25 0,13 0,15
henkiléliikenteen tuottajan ylijaama 3,59 7,65 8,00 4,06 4.41
liilkenndintikustannukset 0,93 1,39 1,27 0,46 0,35
lipputulot 2,67 6,26 6,72 3,60 4,06
kuluttajan ylijadman muutos 3,44 8,23 9,01 4,79 5,56
nykyiset matkustajat 3,42 8,08 8,81 4,66 5,39
siirtyva lilkkenne 0,03 0,15 0,20 0,13 0,17
onnettomuuskustannukset 0,39 3,90 5,66 3,51 5,27
tasoristeysturvallisuus 0,00 2,97 4,66 2,97 4,66
tieliikenteen turvallisuus 0,39 0,92 1,00 0,53 0,61
paastokustannukset 0,35 0,81 0,87 0,47 0,53
rautatieliikenne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
tieliikenne 0,35 0,81 0,87 0,47 0,53
julkistaloudelliset verot ja maksut -1,24 -2,90 -3,11 -1,67 -1,88
lippuhintojen arvonlisavero 0,21 0,50 0,54 0,29 0,32
tieliikenteen verot -1,45 -3,40 -3,65 -1,95 -2,20
jéannésarvo 2,13 2,13 2,13 0,00 0,00
rakentamisen aikaiset haitat -0,70 -0,70 -0,70 0,00 0,00
matkustajalla koituvat haitat -0,38 -0,38 -0,38 0,00 0,00
tuottajalle koituvat haitat -0,32 -0,32 -0,32 0,00 0,00
hyoty-kustannussuhde 3,22 0,95

Vaihtoehdossa 1 hyoty-kustannussuhde on 3,22, joka on erittain hyva. Hanke on
yhteiskuntataloudellisesti erittain kannattava. Radan peruskorjauksen yhtey-
dessa on ehdottomasti syyta toteuttaa nopeudennosto vahintaan vaihtoehdon
1 laajuudessa. Vaihtoehdon 2 hyoty-kustannussuhde on 0,95, eli hanke on juuri
kannattavuusrajan alapuolella., mutta kuitenkin selvasti vahemman kannattava
kuin vaihtoehdossa 1. On kuitenkin syyta ottaa huomioon, etta perusparannus-
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kustannukset ovat huomattavasti suuremmat kuin nopeudennostosta aiheutu-
vat lisakustannukset, minka takia hanketta on pidettava ensisijaisesti peruskor-
jaushankkeena.

Verrattaessa taman hankkeen kannattavuutta muiden hankkeiden hankearvi-
ointeihin on syyta ottaa huomioon, etta tama hankearviointi on laadittu uuden
hankearviointiohjeen ja uusien yksikkokustannuksien mukaisesti. Uusilla ohjeilla
laadittujen hankearviointien ajantasaisuus on parempi, mutta vertailukelpoi-
suus vanhemmilla ohjeilla tehtyihin hankearviointeihin heikkenee. Erityisen
suuri merkitys on julkisten varojen rajakustannuksen huomioimisella, mika las-
kee hyoty-kustannussuhdetta merkittavasti verrattuna hankearviointeihin,
joissa julkisten varojen rajakustannusta ei ole otettu huomioon. Myds muut yk-
sikkdarvojen muutokset vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen, mutta naiden
vaikutusta tai vaikutuksen suuntaa ei ole tarkasteltu.

8.4 Herkkyystarkastelu

Laskelmaan sisaltyvista epavarmuuksista johtuvaa epatarkkuutta lopullisissa
tuloksissa arvioitiin herkkyystarkasteluin. Herkkyystarkastelulla tarkastellaan
hankkeeseen eniten vaikuttavien arvioiden vaikutusta kannattavuuteen.

Tassa hankearvioinnissa herkkyystarkastelussa huomioitaviksi vaikutuksiksi on
otettu kustannusarvio, liikenteen perusennuste ja siirtyvan liikenteen maara.
Nailla tekijoilla on suurin merkitys hankkeen hyoty-kustannussuhteeseen. Yh-
teenveto herkkyystarkastelusta on esitetty taulukossa 44.

Kustannusarvio

Kustannusarvioon liittyvaa epavarmuutta tutkittiin laskemalla hyoty-kustan-
nussuhteet silla oletuksella, etta rakentamiskustannukset ylittavat tai alittavat
kustannusarvion 10 prosentilla. Naihin suhdelukuihin paadyttiin asiantuntija-ar-
vion perusteella huomioiden hankkeeseen sisaltyvien toimenpiteiden tekninen
vaativuus, joka on taman hankkeen osalta arvioitu tavanomaiseksi, jolloin kus-
tannusarvion tarkkuus on parempi kuin vaativammilla hankkeilla. Kustannusten
muuttuminen vaikuttaa suoraan kannattavuuslaskelmassa esitettyihin kustan-
nuksiin mukaan lukien suunnittelu-, tydmaatehtava- ja omistajatehtavakustan-
nukset seka julkisten varojen rajakustannus. Naiden lisaksi my6s korko rakenta-
misen aikana ja jaanndsarvo muuttuvat.

Matkustajamaaran perusennuste

Hankearviointilaskelmat on laadittu Liikenneviraston matkustajamaaraennus-
teen perusteella. Ennusteeseen voivat vaikuttaa kuitenkin mm. muutokset asen-
teissa, aktiiviset poliittisin paatoksin toteutetut toimenpiteet (esimerkiksi vero-
tusmuutokset) seka muutokset palvelutasossa silta osin, kun niita ei ole voitu
tassa hankearvioinnissa ottaa huomioon. Perusennusteen osalta herkkyystar-
kastelussa alarajana tarkasteltiin tilannetta, jossa matkustajamaarat laskevat
vuoden 2019 tasosta 20 %, eivatka muuten muutu perusennusteen osalta tar-
kasteluaikana lainkaan. Siirtyva liikenne on otettu huomioon normaalisti.
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Liikenteen perusennusteen ylaraja johdettiin Liikenne- ja viestintaministerion
tavoitteesta poistaa liikkenteen kasvihuonekaasupaastot vuoteen 2045 men-
nessa. Traficomin selvityksen (Metsaranta & Weiste 2019), joka pohjautuu Llii-
kenteen ilmastopolitiikan tyéryhman selvityksiin, mukaan tavoitteen saavutta-
minen edellyttaisi joukkoliikenteen suoritteen kasvamista 42 % vuoteen 2030
mennessa ja 111 % vuoteen 2050 mennessa vuoden 2017 tasosta. Nailla lukuar-
voilla rataosuuden vuoden 2017 toteumasta laskettuja matkustajamaaria kay-
tettiin herkkyystarkastelun ylarajana. Tama merkitsisi 688 700 matkustajaa
vuonna 2030ja 1,02 milj. matkustajaa vuonna 2050. Matkustajamaaran arvioitiin
muuttuvan lineaarisesti vuosien 2017 ja 2030 seka 2030 ja 2050 valilla. Vuoden
2050 jalkeen kasvun oletettiin pysahtyvan kuten perusennusteessakin.

Matkustajamaarien vahentyessa liikenteen tarjonnan oletettiin pysyvan sa-
malla tasolla, silla junatarjonnan vahentaminen laskisi oletettavasti matkusta-
jamaaria entisestaan. Vaunumaarien vahentaminen taas voisi aiheuttaa paara-
dan vuorojen tayttymisen, joten vaunumaarien vahentaminen ei ole perusteltua.
Koska juna- ja vaunumaarat sailyivat ennallaan, myos liikenndintikustannukset
pysyivat samana.

Herkkyystarkastelun ylarajan kohdalla keskimaaradinen junien tayttdaste nousisi
vuonna 2055 vaihtoehdossa 2 noin 45 %. Vertailun vuoksi esimerkiksi Tampere-
Jyvaskyla-valilla vuonna 2019 tayttdaste oli vastaavalla menetelmalla arvioi-
tuna noin 35 % ja Helsinki-Turku-valilla noin 40 %. Taman perusteella voidaan
arvioida, etta keskimaarin 45 % tayttoasteella kysytyimmat vuorot tayttyisivat.
Taman kompensoimiseksi on herkkyystarkastelussa matkustajamaaran ylara-
jaa laskettaessa korvattu Sm3-junat viisivaunuisilla IC-junilla ja lilkkennointikus-
tannukset on laskettu niiden mukaan. Talléin keskimaarainen tayttdéaste on suu-
rimmillaan noin 35 %. Kaluston muutoksen on oletettu tapahtuvan heti las-
kenta-ajan alussa, vaikka se merkitseekin matalaa tayttoastetta laskenta-ajan
alkuvaiheessa?’.

Matkustajamaarien muuttuminen vaikuttaa suureen osaan hankkeen hyddyista
ja haitoista. Matka-aikahyodyt ja lipputulot seka niiden arvonlisavero muuttuvat
eniten, mutta vaikutuksia on myos kaikkiin siirtyvan liikenteen hydétyihin ja hait-
toihin seka rakentamisen aikaisiin haittoihin.

Siirtyvan lilkkenteen maara

Siirtyvan lilkkenteen maara arvioitiin perustilanteissa hankearviointiohjeen mu-
kaisilla joustokertoimilla (Vaylavirasto 2020e), jotka perustuvat Ruotsin valta-
kunnalliseen liikennemalliin. Liikkennemalliin jo itsessaan liittyy epavarmuuksia
ja -tarkkuuksia, eika niiden aggregointi joustokertoimiksi paranna luotetta-
vuutta. Tasta syysta siirtyvan liikenteen maaran herkkyystarkastelun laatimi-
nen todettiin tarpeelliseksi. Alarajana herkkyystarkastelussa kaytetaan tilan-
netta, jossa hankkeessa saavutettu matka-aikahyoty ei saa ihmisia siirtymaan
kayttamaan rautatieliikennetta lainkaan, eli joustokerroin on kaikilla reiteilla O.
Ylarajassa joustokerroin on -1,4 alle 200 km matkoilla, -1,6 alle 400 km matkoilla
ja -2,4 tata pidemmilla matkoilla. Siirtyvan lilkkenteen maaran muutos vaikuttaa

27 Laskennan yksinkertaistamiseksi tehty oletus. Todellisuudessa operaattori toimisi luultavasti
toisin. Oletuksena vaikutuksen HK-suhteeseen herkkyystarkastelussa arvioitiin olevan korkein-
taan 0,01 vahemman kannattavaan suuntaan, jota ei pidetty herkkyystarkastelussa merkityksel-
lisena epatarkkuutena. Jos kyseessa olisi ollut varsinainen kannattavuuslaskelma, ei oletusta
olisi tehty.
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tielilkenteen turvallisuus- ja paastohyotyihin, tieliikenteen veroihin, matka-aika-
hyotyihin, lipputuloihin ja niiden arvonlisaveroon seka rakentamisen aikaisiin
haittoihin.

Matkustajamaaran nollakasvu

Matkustajamaarien osalta herkkyystarkastelu tehtiin myos matkustajamaaran
nollakasvulle vuoden 2019 toteutuneiden matkustajamaarien perusteella. Mat-
kustajamaaran perusennusteen oletettiin pysyvan vuoden 2019 tasolla koko
laskenta-ajan ja joustokertoimen oletettiin olevan kaikilla reiteilla 0, eli liiken-
netta ei siirry muista kulkumuodoista hankkeen myoéta.

Paaradan liikenteen vaikutus vaihtoaikoihin

Liikenteellinen tarkastelu ja hankearvioinnin laskelmat on tehty silla oletuksella,
etta paaradan liikenteessa ei tapahdu muutoksia. Osalla yhteyksista tama on
johtanut pidentyneeseen vaihto- tai odotusaikaan Seinajoen asemalla.

Todellisuudessa saattaa olla mahdollista, etta matkustajaliikenteen aikatauluja
muutetaan paaradalla siten, etta vaihto- tai odotusaika Seinajoella pysyy nykyi-
sellaan. Tassa tyossa ei ole ollut mahdollista tutkia, onko tama kaytannossa
mahdollista. Vaihtoajoista johtuvaa epatarkkuutta arvioitiin kuitenkin herkkyys-
tarkastelulla tarkastelemalla skenaariota, jossa Seinajoen vaihtoajat pysyvat
tasmalleen nykyisen pituisina Seindjoki-Vaasa-valin aikataulujen sailyessa
vaihtoehtojen 1ja 2 mukaisina.

Herkkyystarkastelun yhteenveto

Taulukossa 44 on esitetty yhteenvetona hyoty-kustannussuhteet herkkyystar-
kastelussa tarkastellun tekijan ja vaihtoehdon mukaan. Matkustajamaaran nol-
lakasvulle ei ole mahdollista esittaa ala- ja ylarajaa, joten sen osalta taulukossa

on esitetty vain yksi arvo. Herkkyystarkastelu on esitetty graafisesti kuvassa 19.

Taulukko 44. Hyéty-kustannussuhteiden vaihtelu herkkyystarkastelussa.

vaihtoehto 1 vaihtoehto 2
Herkkyystarkasteltu ala- perus- vyla- ala- perus- vyla-
tekija raja arvo raja raja arvo raja
Investointi- 203 322 358 087 095 106
kustannukset

matkustajamaaran

2,54 3,22 3,79 0,77 0,95 11
perusennuste

siirtyvan liikenteen 231 322 413 071 095 120

maara

matkustajamaaran 214 0.66
nollakasvu

paaradan liikenteen 411 133

vaikutus vaihtoaikoihin
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Muita kuin edella mainittuja tekijoita ei koettu tarpeelliseksi ottaa mukaan herk-
kyystarkasteluun. Osaan tekijoista ei liity sellaisia epavarmuuksia, joita olisi
syyta ottaa herkkyystarkastelussa huomioon. Toisaalta esimerkiksi, vaikka mat-
kojen suuntautumisjakaumaan liittyy epavarmuuksia, sen vaikutuksen hyoty-
kustannussuhteeseen todettiin olevan vahainen, eika sita siksi otettu mukaan
herkkyystarkasteluun.

. — VE1 293 3,58
investointikustannukset ez 087 Led 106

tk L . e se ae { VE1 254 374
matkustajamaaran perusennuste ., .. |

VET 235 413

siirtyvan lilkenteen maara vez o071 | 120

. s VE1 214
matkustajamaarien nollakasvu V2 086 |
padradan liikenteen vaikutus VET an
vaihtoaikoihin vez 133 |

vaihtoehto 1 [ | vaihtoehto 2

® perusarvo I yla- tai alaraja

Kuva 19. Herkkyystarkastelu.

Vaihtoehto 1 pysyy herkkyystarkastelussa kannattavana jokaisella yksittadisella
herkkyystarkastellulla tekijalla. Heikoimmillaan hyoty-kustannussuhde on 2,14,
joka saavutetaan matkustajamaarien nollakasvulla (ei kokonaan uutta eika siir-
tyvaa lilkkennetta). Herkkyystarkastelluista tekijoista eniten epavarmuutta sisal-
tyy siirtyvan lilkkenteen maaran muutoksiin. Korkeimmillaan hyoty-kustannus-
suhde on siirtyvan liilkenteen maaran ylarajalla (4,13). Investointikustannusten
merkitys on kohtalaisen pieni, koska tarkastelu tehtiin varsin pienilla kustannus-
ylityksilla ja -alituksilla johtuen hankkeen arvioiduista kustannusriskeista. Paa-
radan liikenteen vaikutus vaihtoaikoihin on hyvin suuri: jos liikennetta paara-
dalla muutettaisiin siten etta vaihtoajat sailyvat nopeudennostosta huolimatta
nykyisellaan, saavutettaisiin hyoty-kustannussuhde 4,11.

Vaihtoehdon 2 hyoty-kustannussuhde on perustilanteessa 0,95 eli juuri kannat-
tavuusrajan alapuolella, joten herkkyystarkastelussa hyoty-kustannussuhde
vaihtelee kannattavuusrajan molemmin puolin. Heikoin hyoty-kustannussuhde
(0,66) saavutetaan matkustajamaarien nollakasvulla. Kuten vaihtoehdossa 1,
suurin vaihteluvali saavutetaan siirtyvan lilkkenteen maaran muutoksilla. Mat-
kustajamaarien perusennusteen ja investointikustannuksien merkitys on pie-
nempi. Korkeimmillaan hyoty-kustannussuhde on 1,33, joka saavutetaan herk-
kyystarkastelemalla paaradan liikenteen vaikutusta vaihto- ja odotusaikoihin.
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9 Toteutettavuuden arviointi

Nopeudennoston kannattavuuteen sisaltyy kysyntariski johtuen mm. liikkumis-
tottumuksien muutoksista. Kysynnan muutokset voivat kuitenkin toimia myos
siten, etta hanke muodostuu tassa arvioitua kannattavammaksi. Erityisesti tama
voi tulla kyseeseen silloin, jos ymparistosyista ryhdytaan liikkennemuotojen kul-
kutapaosuuksiin vaikuttaviin poliittisiin toimenpiteisiin.

Tavaraliikenteeseen hankkeella ei ole merkittavia vaikutuksia. Nain myéskaan
tavaraliikenteen maaran muutoksilla ei ole suurta merkitysta hankkeen kannat-
tavuuteen. Nykyisellaan rataosuuden kapasiteettia on hyvin jaljella, mutta suuri
tavaraliikenteen kysynnan lisaantyminen voisi aiheuttaa pulaa ratakapasitee-
tista. Tavaraliikenteen tamanhetkinen tila ja kehitysnakymat huomioiden tama
ei kuitenkaan ole todennakdista. Tallainen kysyntamuutos voisi olla esimerkiksi
Vaasan kaupungin tavoittelema GigaVaasa-akkutehdasalue, jolle varatulle alu-
eelle on alustavassa suunnittelussa hahmoteltu pistoraidetta. Alueelle syntyva
toiminta voi mahdollisesti synnyttaa rautatiekuljetuksia tulevaisuudessa.

Hankkeen jalkeenkaan kapasiteetti ei ole riittava alueen kuntien, maakunnan liit-
tojen ja Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksen teettaman selvityksen mukaiselle
duoraitioliikenteelle (Proxion 2020). Kyseisen liikenteen aloittaminen kuitenkin
edellyttaisi muitakin infrastruktuuritoimenpiteitd, joten kapasiteetin nostotoi-
menpiteet voisi toteuttaa hankkeen yhteydessa. Tassa hankearvioinnissa ehdo-
tetut toimenpiteet eivat ole ristiriidassa duoraitioliikenteen kaynnistamisen
kanssa eivatka heikenna sen edellytyksia, kunhan hankkeessa sailytetaan Ylis-
taron, Isonkyron ja Laihian lilkkennepaikat laitureineen, vaikka ne eivat talla het-
kella olekaan kaytossa.

Hankkeen aikataulun osalta on syyta huomioida, etta ratasuunnitelma on voi-
massa 4 vuotta. Traficomin paatoksella sita voidaan pidentaa enintaan 4 vuotta.
Ratasuunnitelman on tarkoitus valmistua vuoden 2022 aikana. Taman jalkeen on
syyta varata aikaa toteuttamispaatoksen tekemiseen seka rakentamissuunnit-
teluun ja itse rakentamiseen.

Vaiheittain toteuttamisen mahdollisuus

Perusparannustoimenpiteet siltoja lukuun ottamatta on syyta toteuttaa kerralla
radan liikkennéitavyyden turvaamiseksi ja kunnossapitotarpeen vahentamiseksi.
Siltatoimenpiteet voidaan tarvittaessa toteuttaa myohemmassa vaiheessa lu-
kuun ottamatta Munakan ja Bergin siltoja, jotka on syyta toteuttaa muiden pe-
rusparannustoimenpiteiden kanssa samanaikaisesti siltojen huonon kunnon ta-
kia.

Tervajoen kehittamistoimenpiteet, samoin kuin radan aitaus tarvepaikoissa, voi-
daan toteuttaa myds mydhemmassa vaiheessa. Myds Vaasan toinen laituri,
jonka mukaan ottamisesta hankkeeseen ei ole paatosta, voidaan tarvittaessa to-
teuttaa myohemmassa vaiheessa.



Vaylaviraston julkaisuja 61/2020 68

Nopeudennostojen geometriatoimenpiteista ainakin vaihtoehdon 1 edellyttama
vksittainen geometriatoimenpide on syyta toteuttaa perusparannustoimen-
piteiden yhteydessa, koska muutoin paallysrakennetoimenpiteet joudutaan to-
teuttamaan kyseisella osuudella uudelleen geometriamuutosten jalkeen joh-
taen lisakustannuksiin. Nopeudennoston edellyttamat tasoristeystoimenpiteet
on mahdollista toteuttaa erikseen.

Vaihtoehdon 2 nopeuttamistoimenpiteet voidaan toteuttaa myéhemmassa vai-
heessa riippumatta siita, missa laajuudessa hanke on ensimmaisessa vaiheessa
toteutettu. Talldin joudutaan jonkin verran uusimaan jo aiemmin uusittua paal-
lysrakennetta, mutta muuten vaihtoehtojen kumulatiivisen luonteen vuoksi to-
teuttaminen mydhemmin on varteenotettava vaihtoehto.

Kokonaisuutena muun kuin perusparannuksen osuus hankkeesta on kuitenkin
pieni, joten vaiheittain toteuttamisen mielekkyys on varsinkin vaihtoehdon 1
osalta syyta harkita tarkkaan. Jos vaiheistuksen seurauksena mydhemmasta
vaiheesta tulisi hyvin pieni verrattuna ensimmaiseen, ei vaiheistuksella valtta-
matta saavuteta tavoiteltuja etuja.
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10 Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Radan nopeudennoston seurannassa ja jalkiarvioinnissa on syyta tarkastella
erityisesti hankkeen toteutuneita kustannuksia. Ne selvitetaan kustannusten
seurantajarjestelmasta ja niita verrataan seka hankearvioinnissa etta ratasuun-
nitelmassa esitettyihin kustannusarvioihin. Jos arvio on merkittavasti toteutu-
nutta alempi tai suurempi, on syyta tarkastella muutokseen johtaneita syita.

Matkustajamaarien kehittymisen seuranta on syyta suorittaa, vaikkakin hank-
keesta seuraavaa matkustajamaaran nousua ei todennakadisesti ole mahdollista
erottaa jalkikateen muista matkustajamaariin vaikuttavista trendeista seka sa-
tunnaisvaihtelusta. Jalkiarvioinnissa on perusteltua arvioida myos yhteiskunta-
taloudellisen kannattavuuden toteutumista.

Hankkeen jalkiarviointi voitaneen suorittaa 5-10 vuotta hankkeen paattymisen
jalkeen, silla hankkeen vaikutuksien arvioidaan syntyvan lyhyehkélla aikavalilla.
Tasoristeysonnettomuuksien osalta pidempi tarkasteluajanjakso voi kuitenkin
olla tarpeen riittavan kattavan aineiston saamiseksi.

Palvelutason kehittymista on syyta arvioida matka-aikapainotteisesti. Juna-
maaran ei arvioitu muuttuvan, joten muutoksia tarjontaan ei ole tarpeen tarkas-
tella. Hankkeella ei arvioitu olevan vaikutuksia tavaraliikenteeseen, joten myos-
kaan tavaraliikenteen muutoksia ei ole tarpeen ottaa huomioon jalkiarvioinnissa.

Tarkeana osana jalkiarviointia voidaan pitaa vaikuttavuuden toteutumista.
Tassa hankkeessa se merkitsee erityisesti matka-ajan seka tasoristeysonnetto-
muuksien maaran tarkastelua. Sen sijaan hankkeesta seuraavan tuottajan yli-
jadaman seka hiilidioksidipaastdjen muutoksien tarkastelu voi olla haastavaa.
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11 Paatelmat

Rataosuus edellyttaa merkittavia peruskorjaustoimenpiteita, jotka on tassa
hankearvioinnissa sisallytetty vertailuvaihtoehtoon 0+. Tassa hankearvioin-
nissa on tarkasteltu nopeudennostotoimenpiteiden toteuttamista peruskor-
jauksen yhteydessa ja arvioitu naiden kannattavuutta. Peruskorjauskustannuk-
set ovat huomattavasti suuremmat kuin nopeudennostosta aiheutuvat lisakus-
tannukset, joten hanketta on pidettava ensisijaisesti peruskorjaushankkeena,
jonka yhteydessa suoritetaan parannustoimenpiteita.

Vaihtoehdon 0+ toimenpiteilla turvataan rataosuuden liikennoditavyys myos jat-
kossa radan peruskorjauksen avulla seka saavutetaan pienia palvelutasohyoty-
ja Tervajoen aseman parannuksen osalta. Peruskorjaustoimenpiteet on toteu-
tettava lahivuosina liikennginnin turvaamiseksi. Vaihtoehdolla 0+ on myads lii-
kenteellisia hyotyja valiaikaisten nopeusrajoitusten tarpeen vahentyessa seka
pitkaaikaiseksi jaaneiden tilapaisten nopeusrajoitusten poistuessa. Niiden pois-
tumisesta seuraaviksi matka-aikahyodyiksi Seinajoen ja Vaasan valilla arvioitiin
2min10s.

Nykyisin rataosuudella liikkennoidaan 10+10 matkustajajunaa arkipaivina ja en-
nusteiden mukaan maara tulee pysymaan samana. Nykyisen junatarjonnan ka-
pasiteetin arvioidaan riittavan, vaikka hankkeen seurauksena matkustajamaarat
nousevatkin.

Liikenteellisen tarkastelun perusteella liikenndinti nykyisella liikenneraken-
teella onnistuu myos nopeudennoston 140 kilometriin tunnissa jalkeen ja no-
peudennoston hyoddyt pystytaan hyddyntamaan suurelta osin. Vaihtoehdon 1si-
saltamalla suppeammalla nopeudennostolla Seindjoen ja Vaasan valinen
matka-aika nopeutuu keskimaarin 5 min 22 s ja vaihtoehdon 2 sisaltamalla laa-
jemmalla nopeudennostolla 6 min 25s. Seindjoen ja Vaasan valinen liikenne
hyotyy matka-ajan nopeutumisesta taysmaaraisesti, mutta Vaasan tai Terva-
joen ja Tampereen tai Helsingin suuntiin suuntautuvalla liikenteella hyodyt jaa-
vat Seindjoen pidentyneesta odotusajasta johtuen hieman pienemmiksi, mikali
paaradan liikenne pysyy nykyisellaan. Jos VR muuttaa paaradan liikennetta si-
ten, etta vaihtoajat pysyvat nykyising, saavutetaan vastaavat matka-aikahyodyt
my0s Vaasan tai Tervajoen ja Tampereen tai Helsingin valisella liikenteella kuin
mita saavutetaan Vaasan ja Seindjoen valilla.

Vaihtoehtoihin 1 ja 2 sisaltyy pienia nopeudennoston edellyttamia radan geo-
metrian muutostaéita, tasoristeysten infrastruktuurin parantamista ja vahalii-
kenteisten tasoristeysten poistoa seka olemassa olevien varoituslaitoksellisten
tasoristeysten turvalaitemuutostoita. Geometriamuutostoiden osalta vaihto-
ehto 1 edellyttaa vain siirtymakaarien pidentamista yhdessa kaarteessa, kun
vaihtoehto 2 edellyttaa myos radan kallistuksen ja kaarresateiden pienia muu-
toksia. Muutokset ovat kuitenkin suurimmillaankin vain joitakin kymmenia sent-
timetreja, joten toimenpiteet ovat toteutettavissa nykyisessa ratakaytavassa.

Vaihtoehdon 1 hyoty-kustannussuhde on 3,22, joka on erittain hyva. On selvaa,
etta nopeudennosto kannattaa toteuttaa vahintaan vaihtoehdon 1 mukaisesti
peruskorjaustoimenpiteiden yhteydessa. Vaihtoehdon 2 hy6ty-kustannussuhde
on 0,95 eli juuri kannattavuusrajan alapuolella. Peruskorjauskustannusten ol-
lessa merkittavasti suuremmat kuin nopeudennoston kustannukset on hanketta
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kuitenkin pidettava ensisijaisesti peruskorjaushankkeena. Verrattaessa taman
hankkeen kannattavuutta muiden hankkeiden hankearviointeihin on syyta ottaa
huomioon, etta tama hankearviointi on laadittu uuden hankearviointiohjeen ja
uusien yksikkokustannuksien mukaisesti. Uusilla ohjeilla laadittujen hankearvi-
ointien ajantasaisuus on parempi, mutta vertailukelpoisuus vanhemmilla oh-
jeilla tehtyihin hankearviointeihin heikkenee. Erityisen suuri merkitys on julkis-
ten varojen rajakustannuksen huomioimisella, mika laskee hydty-kustannus-
suhdetta merkittavasti verrattuna hankearviointeihin, joissa julkisten varojen
rajakustannusta ei ole otettu huomioon. Myos muut yksikkéarvojen muutokset
vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen, mutta naiden vaikutusta tai vaikutuksen
suuntaa ei ole tarkasteltu.

Merkittavimmin hyoty-kustannussuhteeseen vaikuttavat positiivisesti kulutta-
jan ylijgaman muutos nykyisten matkustajien osalta (matka-ajan nopeutumi-
sesta saatavat saastot) seka tasoristeysturvallisuuden paraneminen ja liiken-
teen tuottajan saamien lipputulojen nousu. Merkittavimpana laskennallisena
haittana on tielilkenteen verojen vahenema. Siita kuitenkin aiheutuu hydtya mat-
kustajille ja tama hyoty sisaltyy kuluttajan ylijaaman laskentaan siirtyvien mat-
kustajien osalta®®. Kyseessa on siis pikemminkin siirtoera kuin todellinen haitta.

Herkkyystarkastelussa hyoty-kustannussuhde pysyy vaihtoehdon 1 osalta yli
kahden kaikkien herkkyystarkasteltujen tekijoiden osalta, eli hanke sailyy erit-
tain kannattavana, vaikka kustannuksissa, matkustajamaarissa tai siirtyvassa
liikenteessa tapahtuisi merkittavia muutoksia. Hankkeen kannattavuus voi myos
nousta nykyisesta merkittavasti, mikali matkustajamaarat kasvavat ennakoitua
enemman tai kustannukset alitetaan. Vaihtoehdon 2 osalta herkkyystarkaste-
lussa hyoty-kustannussuhde vaihtelee kannattavuusrajan molemmin puolin.
Alimmillaan hyoty-kustannussuhde on 0,70, joka saavutetaan matkustajamaa-
rien nollakasvulla. Korkeimmillaan hyoty-kustannussuhde on 1,25, joka saavu-
tetaan, mikali siirtyvan liikenteen maara on huomattavasti suurempi kuin perus-
tilanteessa.

Vaikuttavuus on vaihtoehdolla 2 parempi matka-ajan nopeutumisen, tasoris-
teysonnettomuuksien vahenemisen ja tuottajan ylijagaman lisaantymisen osalta.
Tuottajan ylijaama on positiivinen kummassakin vaihtoehdossa, joten suurem-
man tuottajan ylijaaman yhteiskunnallinen hyoty on vahainen. Vaihtoehdossa 1
saavutetaan suurempi hiilidioksidipaastdjen vahenema kuin vaihtoehdossa 2,
mutta paastdjen osalta ero vaihtoehtojen valilla on pieni.

Hankkeella on positiivinen, vaikkakin pienehkd, vaikutus joukkoliikenteen kayton
lisaajana. Vaihtoehdossa 1 rataosuuden matkustajamaarien arvioidaan kasva-
van 1,9 % vertailuvaihtoehtoon 0+ verrattuna. Vaihtoehdossa 2 matkustajamaa-
rien arvioitu kasvu on 2,3 %.

Hankkeella on myonteisia liikenneturvallisuusvaikutuksia. Liikenneturvallisuus
paranee seka tieliikenteen vahenemisen etta tasoristeysturvallisuuden parane-
misen myota. Tieliikenteen vahenemisella arvioidaan valtettavan vaihtoehdois-
salja 2 noin 0,05-0,06 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa

28 Hyotya vahentaa kuitenkin junalippujen hintoihin sisaltyva vero, jonka takia kuluttajan ylijaa-
man muutos siirtyvan lilkkenteen osalta on pienempi kuin tieliikenteen verojen muutos.
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verrattuna vertailuvaihtoehtoon ja tasoristeysturvallisuuden paranemisella ar-
vioidaan valtyttavan 0,15 tasoristeysonnettomuudelta vuodessa vaihtoehdossa
1ja 0,24 tasoristeysonnettomuudelta vuodessa vaihtoehdossa 2%°.

Vaihtoehdot ovat kumulatiivisia ja siksi olisi mahdollista toteuttaa vaihtoehdon 1
toimenpiteet ensin ja toteuttaa vaihtoehdon 2 toimenpiteet myéhemmin. Vaih-
toehtojen kustannusten ero on kuitenkin varsin pieni ja vaiheittain rakentami-
selle menetetaan synergiaedut nopeudennoston toteuttamisesta samanaikai-
sesti radan peruskorjauksen kanssa, minka takia vaiheittain rakentamista ei pi-
deta tavoiteltavana.

Ratakapasiteettia rataosuudella on hyvin tarjolla seka nykytilanteessa etta
hankkeen jalkeen. Hankkeella ei ole merkittavaa vaikutusta ratakapasiteetin
kayttdoasteeseen. Rataosuuden kohtauspaikat ovat kuitenkin hyvin rajalliset ja
ne lukitsevat liikkennerakenteen, mika rajoittaa liikenteen suunnittelua. Tilanne
tulee pysymaan samanlaisena hankkeen jalkeenkin. Tavaraliikenne on huomi-
oitu lilkenteellisessa tarkastelussa sijoittamalla 1+1 tavarajunaa aamu- ja ilta-
paiviin, mutta rataosuudelle mahtuisi enemmankin tavaraliikennetta, mikali ky-
syntaa olisi. Nykyaan valiasemista matkustajaliikenteen kaupallisia pysahdyk-
sia on vain Tervajoella. Hankkeessa on kuitenkin tarkeaa sailyttaa tulevien toi-
minta- ja kehitysmahdollisuuksien turvaamiseksi myds muut nykyiset liikenne-
paikat, seisakkeet ja laiturit kaytdssa, vaikkei niilla toistaiseksi pysahdykaan ju-
nia.

2 Esitetyt luvut sisaltavat kaikki tasoristeysonnettomuudet. Tarkastelu on tehty seka kaikille
tasoristeysonnettomuuksille etta ERA-vahingoille. Molempien tarkastelujen tulokset on esitetty
luvussa 6.4.
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