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Tiivistelmä  

Seinäjoen ja Vaasan välisellä rataosuudella tarvitaan lähivuosina perusparannus, 

jolla palautetaan radan alkuperäinen taso. Perusparannuksen yhteydessä on suun-

niteltu toteutettavaksi myös pieniä parannustoimenpiteitä. Tässä hankearvioin-

nissa niitä on tarkasteltu vertailuvaihtoehtona 0+. Näillä toimenpiteillä turvataan 

rataosuuden liikennöitävyys myös jatkossa. Samalla saavutetaan liikenteellisiä 

hyötyjä väliaikaisten nopeusrajoitusten tarpeen vähentyessä sekä pitkäaikaiseksi 

jääneiden tilapäisten nopeusrajoitusten poistuessa. Pitkäaikaiseksi jääneiden tila-

päisten nopeusrajoitusten poistumisesta arvioitiin saatavaksi 2 min 10 s matka-ai-

kahyöty. 

 

Tässä hankearvioinnissa on selvitetty mahdollisuutta nostaa radan suurinta sallit-

tua nopeutta osalla rataosuutta peruskorjauksen yhteydessä nykyisestä maksimi-

nopeudesta 120 km/h uuteen maksiminopeuteen 140 km/h. Tarkastelu on tehty 

kahdelle eri nopeuttamisvaihtoehdolle: vaihtoehdossa 1 nopeutta nostetaan 140  

kilometriin tunnissa niillä osuuksilla, joilla se onnistuu vähäisin toimenpitein. Vaih-

toehdossa 2 suurinta sallittua nopeutta nostetaan 140 kilometriin tunnissa kaikilla 

niillä osuuksilla, joilla se onnistuu nykyisestä ratakäytävästä poikkeamatta. Vaihto-

ehdossa 1 nopeudennostoalueen yhteispituus on 43 km ja vaihtoehdossa 2 se on 

64 km. Toimenpiteisiin sisältyy myös nopeudennoston edellyttämiä geometrian pa-

rannustoimenpiteitä, muutoksia nykyisten tasoristeysten turvalaitteisiin sekä taso-

risteysten infrastruktuuriparannuksia. 

 

Liikennöinti nykyisellä liikennerakenteella onnistuu myös nopeudennoston jälkeen 

ja nopeudennoston hyödyt pystytään hyödyntämään suurelta osin. Seinäjoen ja 

Vaasan välinen matka-aika nopeutuu keskimäärin 5 min 22 s vaihtoehdossa 1 ja 

6 min 25 s vaihtoehdossa 2. Seinäjoen ja Vaasan välinen liikenne hyötyy matka-ajan 

nopeutumisesta täysmääräisesti, mutta etelään suuntautuvalla liikenteellä hyödyt 

jäävät Seinäjoen pidentyneestä odotusajasta johtuen hieman pienemmiksi, mikäli 

pääradan liikenne pysyy nykyisellään. 

 

Vaihtoehdon 1 hyöty-kustannussuhde uusien hankearviointiohjeiden mukaan las-

kettuna on 3,22, joka on erittäin hyvä. On selvää, että nopeudennosto kannattaa  

toteuttaa vähintään vaihtoehdon 1 mukaisesti perusparannuksen yhteydessä. Vaih-

toehdon 2 hyöty-kustannussuhde on 0,95 eli juuri kannattavuusrajan alapuolella. 

Vertailuvaihtoehtoon 0+ sisältyvän perusparannuksen kustannukset ovat huomat-

tavan suuret verrattuna hankevaihtoehtoihin sisältyviin kehittämistoimenpiteisiin, 

joten hanketta on kuitenkin pidettävä ensisijaisesti perusparannushankkeena, jonka 

yhteydessä on kannattavaa suorittaa kehittämistoimenpiteitä.  

 

Matka-ajan nopeutumisen lisäksi hankkeella saavutetaan mm. liikenneturvallisuus-

hyötyjä. Ratakapasiteettia rataosuudella on hyvin tarjolla sekä nykytilanteessa että 

hankkeen jälkeen. Hankkeella ei ole merkittävää vaikutusta ratakapasiteetin käyttö-

asteeseen.  
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Katriina Pietilä, Aapo Halminen, Aki Korkeamaa och Aarne Alameri: Seinäjoki–Vasa-
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Trafikledsverkets publikationer 61/2020. 74 sidor och 2 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 

978-952-317-826-7. 

 

Sammanfattning  

Under de närmaste åren är en grundläggande förbättring av banavsnittet mellan 

Seinäjoki och Vasa nödvändig för att återställa banan till den ursprungliga nivån. 

I samband med den grundläggande förbättringen har också små förbättrings-

åtgärder planerats att genomföras. I denna projektbedömning har de granskats 

som jämförelsealternativ 0+. Med dessa åtgärder tryggas framkomligheten på 

banavsnittet också i framtiden. Samtidigt uppnås trafikfördelar i och med att 

behovet av tillfälliga hastighetsbegränsningar minskar och de tillfälliga hastig-

hetsbegränsningar som blivit långvariga lyfts. Det uppskattades att undan-

röjandet av de hastighetsbegränsningar som blivit långvariga medför en 

restidsfördel på 2 min 10 s. 

 

Denna projektbedömning innehåller en utredning av möjligheten att höja den 

högsta tillåtna hastigheten i samband med den grundläggande reparationen av 

banavsnittet från den nuvarande maximihastigheten på 120 km/h till en ny 

maximihastighet på 140 km/h. Granskningen har gjorts utifrån två alternativ för 

att höja hastigheten: i alternativ 1 höjs hastigheten till 140 km/h på de avsnitt 

där det är möjligt med ringa åtgärder. I alternativ 2 höjs den högsta tillåtna 

hastigheten till 140 km/h på alla avsnitt, på vilka det är möjligt utan att avvika 

från den nuvarande bankorridoren. I alternativ 1 är den sammanlagda längden 

på det område där hastigheten ökas 43 km och i alternativ 2 är den 64 km. 

Åtgärderna omfattar även de geometriska förbättringsåtgärder som krävs för 

hastighetsökning, ändringar av säkerhetsanordningarna vid nuvarande plan-

korsningar och förbättringar av infrastrukturen vid plankorsningar. 

 

Trafikering med den nuvarande trafikstrukturen är möjlig också efter hastig-

hetsökningen och nyttorna av hastighetsökningen kan till största del utnyttjas. 

Restiden mellan Seinäjoki och Vasa blir i snitt 5 min. 22 s snabbare i alternativ 1 

och 6 min. 25 s snabbare i alternativ 2. Trafiken mellan Seinäjoki och Vasa gynnas 

fullt ut av en kortare restid, men fördelarna i den södergående trafiken blir något 

mindre på grund av den längre väntetiden i Seinäjoki, om trafiken på huvudbanan 

förblir i nuvarande form. 

 

Nytto-kostnadsförhållandet i alternativ 1 är 3,22 räknat enligt de nya projekt-

bedömnings-instruktionerna, vilket är mycket bra. Det står klart att det lönar sig 

att höja hastigheten åtminstone enligt alternativ 1 i samband med den grund-

läggande förbättringen. Nytto-kostnadsförhållandet för alternativ 2 är 0,95, det 

vill säga precis under lönsamhetsgränsen. De kostnader för den grundläggande 

förbättringen vilka ingår i jämförelsealternativ 0+ är dock avsevärt stora jämfört 

med de utvecklingsåtgärder som ingår i projektalternativen, varför projektet i 

första hand måste ses som ett projekt för grundläggande förbättring, inom 

ramen för vilket det är lönsamt att genomföra utvecklingsåtgärder.  

 

Förutom en kortare restid, uppnås bland annat trafiksäkerhetsfördelar med 

projektet. Den tillgängliga bankapaciteten på banavsnittet är stor såväl i nuläget 

som efter projektet. Projektet har inte betydande konsekvenser för 

användningsgraden av bankapaciteten.  
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Abstract  

The railway section between Seinäjoki 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 0+. 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 Seinäjoki 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 Seinäjoki 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 Seinäjoki, 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 1 is 3.22, which is very good. It is clear that the speed increase 

should be carried out at least in accordance with option 1 in 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  

Seinäjoki–Vaasa-rataosuudelle on katsottu tarpeelliseksi laatia hankearviointi, 

jossa tarkastellaan nopeudennoston edellytyksiä ja kannattavuutta rataosuu-

della. Rataosuuden kunto on päässyt niin huonoksi, että se haittaa liikennöintiä. 

Suunnitteilla oleva perusparannus vastaa huonoon kuntoon ja siitä aiheutuviin 

ongelmiin, mutta rataosuuden nopeustason nosto vaatii lisäksi kehittämistoi-

menpiteitä.  

 

Tässä hankearvioinnissa selvitetään, onko kannattavaa toteuttaa nopeuden-

nostotoimenpiteitä rataosuudella perusparannuksen yhteydessä. Nopeusrajoi-

tusta tarkastellaan nostettavaksi nykyisestä maksiminopeudesta 120 km/h uu-

teen maksiminopeuteen 140 km/h osalla rataosuudesta. Hankkeen rajauksena 

on pysyminen nykyisessä ratakäytävässä, mikä rajoittaa nopeudennostoalueita. 

 

Rataosuudesta on laadittu tarvemuistio (Väylävirasto 2019a), jossa on eritelty 

radan infrastruktuurin perusparannustarpeet sekä joitakin kehittämistoimen- 

piteitä. Tässä hankearvioinnissa selvitetään nopeudennoston edellyttämiä lisä-

toimenpiteitä ja laaditaan hankearviointi. Tarvemuistion lisäksi tässä hanke- 

arvioinnissa on hyödynnetty mm. valtakunnallisia liikenne-ennusteita (Lapp 

et al. 2018) ja rataosuutta käsittelevää duoraitiojunaselvitystä (Proxion 2020) 

sekä hankearviointiohjeita (Väylävirasto 2020e ja Metsäranta et al. 2020). Rata-

suunnitelman laatiminen käynnistyy tämän hankearvioinnin valmistumisen jäl-

keen. 

 

Hankearvioinnin on laatinut Proxion, jossa projektiryhmään ovat kuuluneet  

Katriina Pietilä, Aapo Halminen, Aki Korkeamaa ja Aarne Alameri. Työtä ovat  

ohjanneet Annika Salokangas, Anton Goebel ja Taneli Antikainen.  

 

Selvityksen laatimista varten on haastateltu edustajia Finraililta, Ramboll  

Finland Oy:stä (isännöinti), Väylävirastosta ja VR Group Oy:stä1. 

 

Helsingissä joulukuussa 2020 

 

Väylävirasto 

Väylien suunnittelu -yksikkö 

 

 

 

  

                                                             
1 Fenniarail Oy:lle ja Operail Finland Oy:lle on esitetty haastattelupyyntö, mutta molemmat ovat 

todenneet haastattelun tarpeettomaksi, koska eivät nykyään toimi kyseisellä rataosuudella. Käy-

dyssä keskustelussa on kuitenkin esitetty muutamia kommentteja, jotka on otettu huomioon 

hankearviointia laadittaessa.  
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1  Työn tavoitteet 

Seinäjoki–Vaasa-rataosuudelle on katsottu tarpeelliseksi laatia hankearviointi, 

jossa tarkastellaan nopeudennoston edellytyksiä rataosuudella pysyen nykyi-

sessä ratakäytävässä. Rataosuus on sähköistetty vuonna 2011, mutta sähköis-

tyksen yhteydessä ei tehty muita parantamistoimenpiteitä. Muita merkittäviä 

hankkeita ei ole kohdistettu rataosuuteen 2000-luvulla. 

 

Ensisijaisena tavoitteena on nopeuttaa pitkämatkaista matkustajaliikennettä 

nykyisestä nopeudesta 120 km/h nopeuteen 140 km/h. Työssä tarkastellaan 

missä laajuudessa ja millä toimenpiteillä nopeudennosto on tarkoituksenmu-

kaista toteuttaa sekä arvioidaan nopeudennoston edellytykset ja vaikutukset. 

Selvitykseen liittyy olennaisesti myös rataosuuden perusparannus, joka on 

edellytys rataosuuden liikennöitävyyden säilymiselle nykyisellä tasolla sekä no-

peudennostolle. Tarkasteluajanjakso selvitykselle on 2025–2055. 

 

Matka-aikojen nopeutumisen lisäksi tavoitellaan rautatieliikenteen kulku-

muoto-osuuden kasvua nopeutumisen myötä sekä liikenneturvallisuuden pa-

rantumista. Liikenneturvallisuuteen vaikuttavat sekä hankkeen tasoristeys- 

toimenpiteet että henkilöautoliikenteen väheneminen rautatieyhteyden nopeu-

tumisen myötä.  

 

Koska rataosuuden liikenne on matkustajaliikennepainotteista, on myös hanke-

arvioinnin pääpaino matkustajaliikenteessä. Tavaraliikenteen toimintamahdol-

lisuudet rataosuudella valtakunnallisten ennusteiden laajuudessa kuitenkin  

turvataan.  

 

Työssä kuvataan tarkastelualueen nykytila ja liikenne-ennusteet sekä nopeu-

dennoston edellytykset ja määritellään tarkasteltavat hankevaihtoehdot. Näi-

den perusteella on suoritettu liikenteellinen tarkastelu, jossa arvioidaan nopeu-

dennoston tuomat hyödyt sekä mahdolliset infrastruktuuritarpeet rataosuu-

della. Näiden pohjalta laaditaan hankearviointi, jossa kuvataan hankkeen kus-

tannukset ja vaikutukset, ja näiden perusteella lasketaan hankkeen yhteiskun-

tataloudellinen kannattavuus.  
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2  Tarkastelualueen nykytila 

Tämän selvityksen tarkastelualue kattaa rataosuuden Seinäjoelta Vaasaan.  

Kuvassa 1 on esitetty rataosuus kartalla. 

 

Tarkempi tarkastelualue on Seinäjoen liikennepaikan pohjoispuolelta (vaih-

teesta SK V400) Vaasan liikennepaikan pohjoispäätyyn (vaihteeseen VS 821). 

Seinäjoen liikennepaikkaa eikä Vaasa–Vaskiluoto-rataosuutta siis tarkastella 

tässä selvityksessä. 

 

 

Kuva 1.  Kartta rataosasta (taustakartta: Maanmittauslaitos n.d.). 

Rataosuus on yksiraiteinen, sähköistetty sekä varustettu junien kulunvalvon-

nalla. Rataosuuden pituus on 76 km (Väylävirasto 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 Seinäjoen ja Vaasan välillä kaksi seisaketta (Ylistaro ja Terva-

joki) sekä kaksi kohtausmahdollisuuden tarjoavaa liikennepaikkaa (Isokyrö ja 

Laihia). Kapasiteetin puolesta tämä riittää, mutta johtaa pidempiin odotuksiin 

Seinäjoella vähäisien kohtausmahdollisuuksien vuoksi. Kohtauspaikkojen puute 

vähentää myös liikenteenohjauksen toimintamahdollisuuksia häiriötilanteissa. 

Nykytilanteessa matkustajajunat pysähtyvät matkustajapalvelua varten pääte-

asemien lisäksi vain Tervajoella. Myös Ylistarossa, Isossakyrössä sekä Laihialla 

on laiturit. 
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Kuvassa 2 on yleiskuva rataosuudesta, sen liikennepaikoista, raiteista ja laitu-

reista. Kuvassa on esitetty myös Seinäjoen aseman raiteisto laituriraiteiden 

osalta, vaikkei se kuulu tarkastelualueeseen. Rataosuuden opastin- ja liikenne-

paikkavälit ovat pitkiä ja kohtauspaikkoja on vähän, mikä rajoittaa rataosuuden 

kapasiteettia. Opastinten ja kohtauspaikkojen välimatkat on esitetty kuvassa 3. 

Pisin opastinväli (29,5 km) on Seinäjoen ja Isonkyrön välillä. 

 

 

Kuva 2.  Rataosan yleiskuva. 

 

 

Kuva 3.  Rataosan liikennepaikat ja opastimet mittakaavassa. 

Kohtausmahdollisuudet rataosuudella ovat vain Isossakyrössä ja Laihialla.  

Lisäksi Vaasassa on vain yksi laituriraide. Sen pituus on 250 m, joka on riittävä 

rataosuuden matkustajajunille, mutta ei mahdollista kahden matkustajajunan 

ajamista peräkkäin samalle raiteelle. Pääraiteen lisäksi Vaasassa on kaksi sivu-

raidetta, joilla on käyttövalmiushuoltomahdollisuus. Taulukossa 1 on esitetty  

rataosuuden liikennepaikkojen teknisiä tietoja.  

Taulukko 1.  Liikennepaikkojen teknisiä tietoja. (Väylävirasto 2020c) 

Liikennepaikka kohtaus junakulkutieraiteita raiteiden hp (m) 

Seinäjoki ✓ 4 716, 695, 478, 250 

Ylistaro  1 - 

Isokyrö ✓ 2 509, 509 

Tervajoki  1 - 

Laihia ✓ 2 493, 456 

Vaasa  1 250 m (laituriraiteella) 

 

Rataosuuden liikennepaikkojen hyötypituudet ovat varsin lyhyitä tavaraliiken-

nettä ajatellen. Reitin maksimijunapituus on noin 450 m Isonkyrön ja Laihian rai-

teiden rajoittaessa junapituutta, joskin pääraiteen ollessa vapaana esimerkiksi 

yöaikaan olisi mahdollista ajaa pidempiä junia. Matkustajaliikenteelle raidepi-

tuudet ovat riittävät. 
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Ylistaro 

 

Ensimmäinen liikennepaikka Seinäjoelta päin Vaasan suuntaan on Ylistaron sei-

sake. Seisakkeella on matala 177 m pitkä laituri sekä pieni pysäköintialue. Seisak-

keella ei ole nykyisin pysähdyksiä. Seisakkeella ei ole opastimia. Raiteistokaavio 

on esitetty kuvassa 4. 

 

 

Kuva 4.  Ylistaron seisake. (Väylävirasto 2020c) 

Isokyrö 

 

Isokyrö on toinen rataosuuden kahdesta liikennepaikasta, jolla on kohtausmah-

dollisuus. Liikennepaikalla on yhteensä kolme raidetta, joista kaksi on junakul-

kutieraiteita. Junakulkutieraiteet ovat kummatkin hyötypituudeltaan 509 m pit-

kiä, sähköistettyjä ja rakennettu 54E1-kiskosta. Pääraiteella on 150 m pitkä ma-

tala laituri. Sivuraiteella on korkea 110 m pitkä laituri. Aikaisemmin liikennepai-

kalla on ollut laituripolku, mutta se on poistettu ja samalla päästy eroon laituri-

polkuun liittyvästä nopeusrajoituksesta. Liikennepaikalla ei ole nykyisin kaupal-

lisia pysähdyksiä, mutta päivittäin kaksi matkustajajunakohtausta on aikataulu-

tettu Isoonkyröön. Kuvassa 5 on esitetty Isonkyrön raiteistokaavio. 

 

 

 

Kuva 5.  Isonkyrön liikennepaikka. Merkintä Sn80 on vanhentunut. (Väylä-

virasto 2020c) 

Liikennepaikalla on lisäksi käyttöpituudeltaan 189 m oleva sähköistämätön pis-

toraide. Raide on tarvemuistion mukaan huonossa kunnossa ja K30-kiskoa (Väy-

lävirasto 2019a). Se kuitenkin mahdollistaa ratatyökoneiden pitämisen liikenne-

paikalla myös junakohtaustilanteissa, joten kyseinen raide tulisi kunnostaa  

perusparannustyön yhteydessä. Verkkoselostuksessa (Liikennevirasto 2018a) 

raide on määritelty raakapuun kuormauspaikaksi, mutta se on toiminnallisesti 

vaatimaton eikä kuulu vuonna 2018 määriteltyyn raakapuun kuormauspaikka-

verkon tavoitetilaan (Iikkanen & Lapp 2018). Puunkuormauspaikkaa ei tiettävästi 

ole käytetty lähivuosina.  
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Tervajoki 

 

Tervajoki on nykyisin väliasemista ainoa, jolla on kaupallisia pysähdyksiä. Kaikki 

Seinäjoki–Vaasa-välin matkustajajunat pysähtyvät siellä. Seisake on varustettu 

171 m pitkällä matalalla laiturilla. Siellä on vain staattinen matkustajainformaa-

tiotaulu. Kuvassa 6 on esitetty Tervajoen raiteistokaavio. Seisakkeella ei ole 

opastimia. 

 

 

Kuva 6.  Tervajoen seisake. (Väylävirasto 2020c) 

Seisakkeen vieressä on liityntäpysäköintialue, jossa on tilaa 40–50 autolle. Alue 

on aktiivisessa käytössä. Tervajoen merkitys on kasvanut muiden asemien mat-

kustajapalvelun lopettamisen myötä. Seisakkeen kohdalla on luvattomia ra-

danylityksiä. 

 

Laihia 

 

Laihia on matkustajajunien pääasiallinen kohtaamispaikka rataosuudella. Lii-

kennepaikalla on kaksi junakulkutieraidetta ja yksi lisäraide. Pääraiteella on 

201 m pitkä matala laituri. Kuvassa 7 on esitetty liikennepaikan raiteisto. 

 

 

Kuva 7.  Laihian liikennepaikka. (Väylävirasto 2020c) 

Junakulkutieraiteet ovat 54E1-kiskoa ja kohtuullisen hyvässä kunnossa. 

Raide 613 sen sijaan on K30-kiskoa ja huonokuntoinen (Väylävirasto 2019a). Se 

on läpiajettava raide 469 m käyttöpituudella. Raide 613 mahdollistaa ratatyö- 

koneiden pitämisen liikennepaikalla junakohtausten aikana ja raide voisi myös 

mahdollisesti palvella esim. puunkuormausta tai radan kunnossapitotöiden 
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kuormaustoimintaa. Puunkuormaustoimintaa ei kuitenkaan ole suunnitteilla. 

Raiteella on kunnostustarve (Väylävirasto 2019a).  

 

Vaasa 

 

Vaasan liikennepaikalla on nykyään vain yksi laituriraide, jolla on 250 m pitkä 

korkea laituri. Aseman kohdalla on toinenkin raide, joka mahdollistaa veturin 

ajamisen junan toiseen päähän2 ja jolle saattaisi olla rakennettavissa laituri. 

Myös toinen raiteista on sähköistetty, mutta ei junakulkutieraide. 

 

Lisäksi laituriraidetta etelämpänä on kaksi sähköistettyä sivuraidetta, joilla on 

varustus käyttövalmiushuoltoa varten. Raiteet ovat junakulkutieraiteita. Niiden 

jätkänpolut ovat puutteelliset, mistä aiheutuu haittaa toiminnalle (Väylävirasto 

2019a). Kuvassa 8 on esitetty Vaasan raiteisto. 

 

 

Kuva 8.  Vaasan liikennepaikka. 

Vaskiluodon tavaraliikenteen kannalta ongelmallista on, että laiturilla odottava, 

tai jopa yöpyvä matkustajajunarunko varaa ainoan junakulkutieraiteen, mutta 

tämän merkitys on pienehkö Vaskiluodon raakapuunkuormauspaikan poistuttua 

käytöstä vuoden 2019 lopussa. 

 

Liikennepaikan kiskotus on kokonaisuudessaan 54E1-kiskoa ja kohtuullisessa 

kunnossa (Väylävirasto 2019a). Aseman laituri ja varusteet on uusittu hiljattain, 

joten ne ovat tarkoituksenmukaiset. Liikennepaikalta pohjoiseen jatkuu raide 

Vaskiluotoon, joka on sähköistämätön ja vain tavaraliikenteen käytössä, eikä se 

kuulu tämän selvityksen tarkastelualueeseen.  

 

2.2  Nopeustaso 

Rataosuudella maksiminopeus matkustajajunille sekä 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 liikennöinti ei ole sallittua. (Väylävirasto 2020a) 

 

Rataosuudella on joitakin pysyviä tai pitkäaikaisia nopeusrajoituksia. Taulu-

kossa 2 on esitetty tunnistetut alennetut nopeusrajoitukset. 

 

 

                                                             
2 Nykyisin käytetään pääasiassa moottorivaunuja tai ohjausvaunullisia veturijunia, mikä 

vähentää tarvetta raiteelle. 
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Taulukko 2.  Rataosuuden tunnistetut pitkäaikaiset alennetut nopeusrajoi-

tukset. (Väylävirasto 2019a, Väylävirasto n.d., Väylävirasto 

2020a) 

 

Kilometriväli sanallinen sijainti 

alennettu 

nopeus 

geometrian  

sallima nopeus peruste 

425+000...425+200 Munakan RS 80 180 
Ratasillan päiden 

geometriavirheet 

457+836...458+036 
Ritaala TR / Silakka-

luoman RS 
80 200 

Pysyvä  

geometriavirhe 

460+300...460+600 Kylkkälä TR 100 120 
Johtunee taso- 

risteyksestä. 

485+400...485+600 Yrittäjänkatu TR 80 100 
Jatkuva  

geometriavirhe 

487+200...487+400 Pappilanmäen RS 80 110 
Peruste ei ole 

selvinnyt 

 

Höstveden tasoristeyksessä on ollut alennettu nopeusrajoitus huonojen näke-

mien vuoksi, mutta tasoristeys on poistettu tämän selvityksen tekoaikana ja siitä 

johtuva nopeusrajoitus on poistunut. 

 

Ritaalan tasoristeyksen ja Silakkaluoman ratasillan päiden kohdalla rata on pai-

nunut ja se on sillan kantta alempana. Syy on todennäköisesti huono pohjamaa. 

Silta itsessään on kunnossa. (Väylävirasto n.d.) 

 

Pappilanmäen ratasillan kohdalla on epäselvää, mistä alennettu nopeusrajoitus 

johtuu. Silta on uusittu vuonna 2014, eikä sillan kunnosta pitäisi aiheutua  

nopeusrajoitusta (Väylävirasto n.d.). Nopeusrajoitus on syytä tarkistaa jatko-

suunnittelussa. 

 

Aiemmin laaditussa tarvemuistiossa (Väylävirasto 2019a) VR Group Oy (myö-

hemmin VR) on esittänyt toiveensa nopeudennostosta 120 kilometristä tunnissa 

140 kilometriin tunnissa väleillä 422+633–435+518, 447+328–460+326 ja 

471+395–481+100, jotka on esitetty kuvassa 9 sinisellä merkinnällä (Väylä- 

virasto 2019a). VR:llä välit on määritelty sillä perusteella, että saadaan sujuvia 

ja helposti toteutettavissa olevia täsmäkohteita, jotka ovat kuitenkin riittävän 

pitkiä nopeudennostosta hyötymiseksi. 
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Kuva 9.  Tarvemuistion nopeudennostoalueet. (Taustakartta: Maanmit-

tauslaitos n.d.) 

Tavoitteena tarvemuistiossa oli 4–5 minuutin aikasäästö VR:n matkustajaliiken-

teen toiveiden mukaan. Näissä kohteissa ei operaattorin mukaan ole paljon peh-

meikköjä, tasoristeyksiä tai muuta yhdyskuntatekniikkaa, joka voisi haitata no-

peudennostoa. Nopeustaso 140 km/h valikoitui osin siitä syystä, ettei se edel-

lytä vielä tasoristeyspoistoja. Laajempien nopeudennostoalueiden mahdolli-

suuteen suhtauduttiin matkustajaliikenneoperaattorin suunnasta positiivisesti. 

 

2.3  Turvalaitteet 

Rataosuudella on MiSO TCS -tietokoneasetinlaite ja Siemens TAKO -kauko-oh-

jaus. Liikennettä ohjataan kauko-ohjauksella Tampereelta. Asetinlaitteella on 

laskennallista käyttöikää jäljellä alle kymmenen vuotta tietokoneasetinlaittei-

den 25 vuoden käyttöikävaatimuksen takia. Sen toiminnassa ei ole puutteita. 

(Väylävirasto 2019a) Tietoliikenneyhteyksissä on sen sijaan rataisännöitsijän 

mukaan ollut häiriöitä, joista ainakin osa on ilmeisesti ollut teleoperaattorista 

johtuvia, mutta ongelmien pitäisi olla rataisännöitsijän mukaan korjaantunut.  

 

2.4  Radan kunto 

Rataosan kunnossa on lukuisia puutteita. Suurimmat ongelmat liittyvät jau-

haantuneeseen tukikerrokseen sekä pohjamaan routaongelmiin. (Väylävirasto 

2019a) 
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Päällysrakenne 

 

Rataosuuden linjaosuuksien ja liikennepaikkojen junakulkuteiden kiskot ovat 

54E1-kiskoa vuodelta 1962. Niiden kunnosta ei ole aiheutunut ylimääräistä työtä 

kunnossapidolle. Kiskojen ohjeelliset vaihtorajat eivät ole täyttymässä lähitule-

vaisuudessa. Matkustajaliikenne tavaraliikennettä nopeampana kuitenkin vau-

rioittaa kiskoa epätasaisesti painottuen epäjatkuvuuskohtiin ja kaarteisiin. Lai-

hialla ja Isossakyrössä on lisäksi K30-kiskoa sivuraiteilla, jotka eivät ole junakul-

kutieraiteita, mutta niiden uusimiseen tulisi varautua. (Väylävirasto 2019a) 

 

Linjaosuuksilla ja liikennepaikkojen pääraiteilla käytössä on betonipölkkyjä, 

mutta muilla kuin junakulkutieraiteilla on käytössä myös puupölkkyjä. Pölkkyjen 

kunnosta ei ole havaittu seuranneen merkittäviä ongelmia. (Väylävirasto 2019a) 

 

Tukikerroksen sepeli on jauhaantunutta ja se on tarpeen vaihtaa kauttaaltaan. 

Penkereen painumien takia tehdyt jatkuvat tuennat ovat edesauttaneet tukiker-

roksen jauhautumista. (Väylävirasto 2019a) 

 

Pääraiteen vaihteet on vaihdettu 2000-luvulla ja niiden kunto on hyvä. Muilla 

kuin junakulkutieraiteilla on vanhempia vaihteita, jotka olisi syytä uusia. Kaikki 

tarkastelualueen vaihteet ovat lyhyitä vaihteita. (Väylävirasto 2019a) 

 

Alus- ja pohjarakenteet 

 

Alus- ja pohjarakenteet rataosalla ovat huonot, mistä on seurannut mm. routa-

vaurioita. Rataosuus kulkee pitkälti peltojen lävitse. Penger on useissa kohteissa 

painunut, mikä on johtanut geometriavirheisiin. Painumat voivat johtua pohja-

maasta, penkereen rakenteellisista ongelmista tai molemmista. Talvien jäljiltä 

radan geometria on ollut huonossa kunnossa johtaen tukemistarpeeseen. (Väy-

lävirasto 2019a) 

 

Stabiliteettiongelmia rataosuudella on noin 10 km matkalla. Pehmeikköä radasta 

on 27 km. Kunnossapidossa radan stabiliteettia ei ole havaittu ongelmalliseksi. 

Ongelmalliseksi on kuitenkin todettu Vaasassa kilometrillä 488 sijaitseva paa-

lulaatta. Se on huonossa kunnossa ja tulisi uusia. Rataosuudella ei ole tyypilli-

sesti korkeita penkereitä, joten stabiliteetin puute ei aiheuta ongelmia samassa 

mittakaavassa kuin routiminen tai painuminen. (Väylävirasto 2019a) 

 

Routapaikkoja on yhteensä 14,5 km matkalla ja routiminen on merkittävä on-

gelma rataosuudella. Etenkin epäjatkuvuuskohdissa (mm. tasoristeykset) on ra-

portoitu routaongelmia. Rataosuudelle on usein jouduttu asettamaan nopeus- 

rajoituksia routimisen ja sulamispehmenemisen takia. Routalevytys lienee elin-

kaarensa päässä ja edellyttänee uusimista. Routasuojausta voidaan osin paran-

taa routalevytyksellä ja massanvaihdoilla. (Väylävirasto 2019a) 

 

Routimisongelma johtuu osin huonosti toimivasta kuivatuksesta. Kuivatusta on 

parannettu ROPE-hankkeen yhteydessä mm. ojia syventämällä ja laskuojia 

avaamalla. Ojia ei ole kuitenkaan käyty systemaattisesti lävitse. Noin 70 % rata-

osuudesta vaatisi kuivatuksen parantamista radan molemmin puolin. Myös 

rummut ovat osin huonokuntoisia. Useita rumpuja on uusittava, avattava tai pu-

rettava. (Väylävirasto 2019a) 
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Sillat 

 

Rataosalla on 23 siltaa, joista suurin osa on ratasiltoja. Kunnossapidon kannalta 

ongelmia aiheuttavat erityisesti Munakan ratasilta (noin kilometrillä 425) ja Ber-

gin viemärin ratasilta (noin kilometrillä 484). Munakan sillalla on puutteelliset 

siirtymärakenteet, mistä aiheutuu jatkuva kunnossapitotarve. Lisäksi sillan koh-

dalla on pitkäaikainen alennettu nopeusrajoitus. Bergin viemärin silta puoles-

taan on käyttöikänsä päässä ja tulee uusia kokonaan tai korvata rummulla. (Väy-

lävirasto 2019a) Sillasta ei ole aiheutunut alennettua nopeusrajoitusta. Myös 

muilla rataosuuden silloilla on kunnossapito- tai korjaustarpeita (Väylävirasto 

2019). Nopeudennosto ei edellytä silloille erityisiä toimenpiteitä lukuun otta-

matta liikennettä jo nyt haittaavien geometriavirheiden poistamista.  

 

Sähköistys 

 

Rataosa on sähköistetty vuonna 2011 ja sähkörata on hyvässä kunnossa. Kolmen 

tasoristeyksen kohdalla on nostettavat ajolankakoneistot, joissa on ollut häiri-

öitä (Väylävirasto 2019a). Liikenteenohjauksessa on ollut epävarmuutta saako 

ajolangat laskettua noston jälkeen ilman kunnossapitäjän apua. Sähkörataisän-

nöitsijän mukaan ajolangannostolaitteita on saneerattu ja ne ovat lähiaikoina 

toimineet moitteetta, joten toimenpidetarpeita ei ole. 

 

Kunnossapitotaso 

 

Rataosuus kuuluu pääosin kunnossapitotasoon 2 (Liikennevirasto 2018a). Rata-

osuudella on lisäksi kaksi lyhyttä kunnossapitotason 3 osuutta Vaasan kaupun-

gin alueella. 

 

2.5  Tasoristeykset 

Rataosuudella on runsaasti tasoristeyksiä. Yhteensä niitä on 60 kappaletta, 

joista 3 poistetaan vuoden 2020 aikana3. Taulukossa 3 on esitetty rataosuuden 

tasoristeykset risteävän liikenteen tyypin mukaan sekä esitetty niiden tasoris-

teysten määrä, joissa keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL) on yli 1 000 ajo-

neuvoa. Kuvassa 10 puolestaan on esitetty rataosan tasoristeykset kartalla. 

Taulukko 3.  Rataosuuden tasoristeykset risteävän liikenteen tyypin mukaan. 

(Väylävirasto 2020d) 

Risteävä väylä tasoristeyksiä KVL > 1000 

huoltotie 2 0 

katu 4 4 

JKPP 4 0 

maantie 21 3 

viljelystie 6 0 

yksityistie 23 1 

yhteensä 60 8 

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

2020d, Taustakartta: Maanmittauslaitos n.d.) 

Tasoristeyksistä puolet risteää yksityistien tai viljelystien kanssa. Maantien tai 

kadun kanssa risteäviä tasoristeyksiä on noin 40 %. Varoituslaitoksella on va-

rustettu puolet alueen tasoristeyksistä, yhteensä 31 tasoristeystä. Kaikki katu-

jen ja maanteiden tasoristeykset on varustettu puolipuomilaitoksin. Suurin osa 

tasoristeyksistä on vähäliikenteisiä.  

 

Tasoristeyksistä tullaan poistamaan vuoden 2020 aikana Peränevan, Rantalan 

ja Ridanpään yksityisteiden tasoristeykset. Tämän myötä tasoristeysten määrä 

vähenee 57:ään. Tasoristeyspoistot ovat osa valtakunnallista tasoristeysohjel-

maa, eikä niiden kustannuksia tai hyötyjä käsitellä tässä selvityksessä. 

 

Radan geometrian parantaminen Ritalan tasoristeyksen kohdalla edellyttäisi 

tien geometrian muutosta ja siten myös tiesuunnitelmaa. Sama koskee tasoris-

teyksen poistamista. Tien geometrian parantamisella tai tasoristeyksen pois-

tolla mahdollistuisi radan geometriavirheen poisto ja tätä myötä alennetun no-

peusrajoituksen poisto. Tiesuunnitelma olisi hyvä laatia samanaikaisesti rata-

suunnitelman kanssa.  

 

2.6  Radan ongelmakohdat nopeudennoston 

kannalta 

Rataosuudelle toteutettavalla perusparannuksella päästään eroon radan kun-

nosta johtuvista rajoitteista ja nopeusrajoituksista. Perusparannus ei kuiten-

kaan yksinään mahdollista radan suurimman nopeustason nostamista, vaan 

tämä vaatii lisätoimenpiteitä. 
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Suurimmat haasteet nopeudennostolle aiheutuvat rataosuuden kaarteista. Jois-

sakin kaarteissa nopeutta voidaan kasvattaa lisäämällä kallistusta, mutta osa 

kaarteista vaatisi kaarresäteen kasvattamista. Kaarteiden suhteen ongelmalli-

sin alue on Vaasassa kilometrivälillä 483+500–492+000, jossa on lukuisia kaar-

teita, jotka eivät salli nopeudennostoa. Koska kaarteet sijoittuvat kaupunki- 

rakenteen keskelle, on myös kaarresäteen kasvattaminen ongelmallista.  

 

Lukuisat kaarteet rataosuudella edellyttäisivät siirtymäkaarien pidentämistä 

nopeudennoston yhteydessä. Tämä koskee jossain määrin myös korikaaren kaa-

rien välisiä siirtymäkaaria. Geometrian muutostoimenpiteet on esitetty tarkem-

min hankevaihtoehtojen kuvauksissa. 

 

Rataosuudella on myös lukuisia siirtymäkaarettomia kaarteita. Näiden kaartei-

den kaarresäteet ovat niin suuret, että RATO:n (Liikennevirasto 2010) mukaan 

siirtymäkaaret eivät ole pakollisia myöskään 140 km/h nopeudella eikä toimen-

pidetarvetta siten ole.  
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3  Tarkastelualueen liikenne 

Tarkastelualueen liikenne on nykyisin lähes yksinomaan matkustajaliikennettä, 

jota on arkivuorokausina 10+10 junaa. Liikenne-ennusteen (Lapp et al. 2018) mu-

kaisesti liikenteen määrän voidaan olettaa pysyvän samankaltaisena kuin nykyi-

sin. 

 

3.1  Tarkastelualueen nykyliikenne 

Tarkastelualueen liikenne on matkustajaliikennepainotteista. Joulukuussa 2019 

alkaneella aikataulukaudella4 rataosuudella oli arkisin 10+10 matkustajajunaa 

vuorokaudessa, joista kahdeksan oli Helsinkiin ja seitsemän oli Helsingistä. Mui-

den junien lähtö- tai pääteasemana on Seinäjoki. Lauantaisin junia on kuusi Vaa-

san suuntaan ja seitsemän Seinäjoen suuntaan sekä sunnuntaisin kahdeksan 

Vaasan suuntaan ja seitsemän Seinäjoen suuntaan. (VR 2020) Kaikki junat ovat 

VR:n liikennöimää markkinaehtoista liikennettä. Taulukoissa 4 ja 5 on esitetty 

matkustajaliikenteen aikataulut arkipäivinä. 

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

Seinäjoki 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 Seinäjoelle. (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 

Seinäjoki 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 työssäkäynnin Vaasasta etelään, mutta työmatkat 

ja muut matkat Vaasaan aamuksi onnistuvat huonommin.  Ensimmäinen Vaa-

sasta lähtevä vuoro on Tampereella 6.56 ja Helsingissä 8.35. Ensimmäinen Vaa-

san suuntaan kulkeva vuoro on Vaasassa 9.19. Etelä-Pohjanmaan ELY-keskus on 

ostanut lakkautetun Vaasaan kulkevan aamuvuoron tilalle linja-autovuoron. 

 

Matkustajaliikenteen keskimääräinen täyttöaste on noin 20 %. Täyttöaste on ar-

vioitu vuoden 2019 matkustajamäärien (Liikennevirasto, Traficom & Ratahallin-

tokeskus 2005–2019), junatarjonnan ja rataosuuden junien keskimääräisen istu-

mapaikkamäärän mukaan. Oletettavasti täyttöasteessa vaihtelut eri vuorojen 

                                                             
4 Tämä hankearviointi on laadittu keväällä 2020 voimassa olleiden, joulukuussa 2019 

alkaneen aikataulukauden aikatauluilla. Virusepidemian vuoksi aikataulut ovat muuttu-

neet useita kertoja tämän jälkeen. 
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välillä ovat merkittäviä, mutta näin matalalla keskimääräisellä täyttöasteella ju-

nan täyttyminen muuten kuin joillakin yksittäisillä vuoroilla (juhlapyhät yms.) on 

epätodennäköistä.  

 

Rataosuuden suuntaisesti on lisäksi jonkin verran linja-autoliikennettä. VR:n jär-

jestämää linja-autoliikennettä on arkisin kolme vuoroa kumpaankin suuntaan, 

jonka lisäksi on joitakin ELY-keskuksen järjestämiä vuoroja ja muiden liikennöit-

sijöiden markkinaehtoisia vuoroja. Kevään 2020 Covid-19-virusepidemian vuoksi 

väliliikennepaikkoja palvelevat VR:n bussivuorot on keskeytetty toistaiseksi tou-

kokuusta 2020 alkaen5. 

 

Tavaraliikennettä rataosuudella on vain vähän. Vuonna 2019 ajettiin yhteensä 61 

tavarajunaa, jolloin tavaraliikennettä oli vain 1 % rataosuuden liikenteestä. 

Kaikki tavarajunat kulkivat Seinäjoelta Vaskiluotoon tai päinvastoin. Tavaraju-

nille ei rataosuudella ole haettu säännöllistä kapasiteettia 2019, vaan ne on lii-

kennöity kaikki kiireellisellä kapasiteetillä. (Traffic Management Finland n.d.) 

Vaskiluodon raakapuunkuormauspaikka on poistettu käytöstä loppuvuon-

na 2019. Vuoden 2020 kolmella ensimmäisellä neljänneksellä tarkastelualueella 

ei ajettu yhtäkään tavarajunaa.  

 

Seinäjoelta tavarajunat ovat tavallisimmin lähteneet Vaskiluotoon kello 11–12, 

mutta myös kello 5–6 lähteviä junia on ollut jonkin verran. Vaskiluodosta Seinä-

joelle ajettavat tavarajunat on pääosin aikataulutettu saapumaan kello 16–17, 

mutta niissä hajonta on suurempaa kuin Seinäjoelta lähtevissä junissa. (Traffic 

Management Finland n.d.) 

 

Rataverkon välityskyvyn kokonaiskuva -selvityksen (Pitkänen et al. 2020) mu-

kaan 18 junalla vuorokaudessa (kaksi vähemmän kuin nykytila) rataosuudella 

vuorokauden ratakapasiteetin käyttöaste on 29 % ja huipputunnin 67 %. Selvi-

tyksessä todetaan lisäjunille olevan tilaa (Pitkänen et al. 2020).  

 

3.2  Tarkastelualueen liikenne-ennuste ja 

toteuma 

Vuodelta 2018 olevan liikenne-ennusteen (Lapp et al. 2018) mukaan matkusta-

jaliikenteen keskimääräinen arkivuorokauden junamäärä rataosuudella tulee 

olemaan 18 junaa niin vuonna 2030 kuin 2050, joka on myös sama kuin toteuma 

vuonna 2017. Vuonna 2020 toteuma on ennustetta suurempi, joten tarkaste-

lussa on päädytty käyttämään vuoden 2020 toteuman mukaista 20 matkustaja-

junaa arkivuorokautena, sillä tämän arvioidaan antavan tarkimman kuvan rata-

osuuden tulevasta liikenteestä. Koska liikenne-ennusteen mukaan matkustaja-

määrä rataosuudella tulee kasvamaan, ei ole perusteltua olettaa junamäärän 

laskevan nykytasosta. 

 

Tavaraliikenteen ennusteen (Lapp et al. 2018) mukaan rataosuuden tavaralii-

kenne tulee olemaan alle yksi juna vuorokaudessa sekä vuonna 2030 että 

vuonna 2050. Tämä vastaa toteumaa vuonna 2019. Vuoden 2020 ensimmäisellä 

kolmella neljänneksellä ei ajettu yhtään tavarajunaa, joten vuoden 2020 to-

teuma on ennustetta alhaisempi. Jos tarvetta tavaraliikenteelle ilmenisi ja jokin 

operaattori hakisi säännöllistä ratakapasiteettia sille, toimittaisiin tilanteessa 

                                                             
5 Tilanne syyskuussa 2020. 
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verkkoselostuksessa (Liikennevirasto 2018a) määritettyjen toimintaperiaattei-

den mukaisesti. 

 

Taulukossa 6 on esitetty rataosuuden matkustaja- ja kuljetusmäärien kehitys 

sekä ennusteet ja kuvassa 11 on esitetty samat tiedot graafisesti olettaen line-

aarinen kasvu ennustevuosien välillä. Liikenne-ennuste päättyy vuoteen 2050, 

minkä vuoksi hankearviointia varten oletettiin liikenteen nollakasvu vuoden 

2050 jälkeen. VR:n mukaan rata palvelee lähinnä kaukoliikennettä, eikä Seinä-

joen ja Vaasan väliselle liikenteelle ole juuri kysyntää. Vaihtavien matkustajien 

osuutta ei tähän selvitykseen saatu tietoon. Toisaalta ELY-keskuksen, maakun-

taliittojen ja alueen kuntien tilaamassa selvityksessä (Proxion 2020) todettiin 

3 km säteeltä Seinäjoen asemasta 3 km säteelle Vaasan asemasta tai päinvas-

toin tehtävän vuorokaudessa noin 1 000 työmatkaa kaikki kulkumuodot huomi-

oiden.  

Taulukko 6.  Rataosuuden matkustaja- ja kuljetusmäärien toteuma ja ennuste. 

(Liikennevirasto, Traficom & Ratahallintokeskus 2005–2019) 

Vuosi 

matkustajia 

(1000 matk.) 

rahtia (1000 

tonnia) 

matkustajamäärän 

vuosimuutos6 (%) 

2004 345 142 - 

2005 350 125 1,4 

2006 350 119 0 

2007 360 143 2,9 

2008 385 136 6,9 

2009 375 107 -2,6 

2010 375 71 0 

2011 380 67 1,3 

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. 

                                                             
6 Verrattuna edelliseen vuoteen. Ennusteen osalta esitetty vuosimuutos olettaen tasainen kasvu 

vuosien 2019 ja 2030 sekä 2030 ja 2050 välillä.  
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Kuva 11.  Matkustajamäärät rataosuudella vuosina 2004–2019 ja ennuste 

vuosille 2020–2055. 

Pohjautuen valtakunnallisiin liikenne-ennusteisiin sekä edellä kuvattuun nyky-

tilanteen junamäärään tässä selvityksessä käytetään nykytilanteen junamääriä. 

Matkustajaliikenteen osalta tämä tarkoittaa 10 + 10 junaa vuorokaudessa. Tava-

raliikenteessä rataosuudella oletetaan liikennöitävän 1 + 1 tavarajunaa vuoro-

kaudessa siten, että mahdollinen tavaraliikenne sijoitettaisiin matkustajaliiken-

teen tarpeet huomioiden. 

 

Rataosuudelle on laadittu maakuntaliittojen, radanvarren kuntien sekä Etelä-

Pohjanmaan ELY-keskuksen tilauksesta selvitys seudullisesta raitiojunaliiken-

teestä (Proxion 2020). Toteutuessaan liikenne kasvattaisi rataosuuden juna-

määriä huomattavasti ja edellyttäisi lisäinfrastruktuuria. Mahdollista raitioju-

naliikennettä tai muita rataosuuden matkustajaliikenteen muutoksia varten on 

syytä säilyttää Ylistaron, Isonkyrön ja Laihian liikennepaikat laitureineen, vaikka 

niillä ei nykyisin ole kaupallisia pysähdyksiä. (Proxion 2020) Tässä selvityksessä 

ei kuitenkaan tarkastella raitiojunaliikennettä tätä laajemmin. 

 

3.3  Liikenteen täsmällisyys 

Vaikka rataosuuden kunnossa on puutteita, on matkustajaliikenteen täsmälli-

syys rataosuudella kohtalaisen hyvällä tasolla. Matkustajaliikenteen täsmälli-

syyttä tarkasteltiin vertailemalla junien viivästyksen muutosta vuonna 2019 Sei-

näjoen ja Vaasan välillä kumpaankin suuntaan. Junatiedot saatiin Traffic Mana-

gement Finlandin Digitraffic-rajapinnasta (Traffic Management Finland n.d.). 

Viivästyksen muutoksella tarkoitetaan sitä, kuinka paljon junan toteutuneen ja 

aikataulunmukaisen ajan erotus on muuttunut tarkastelualueella. Jos esimer-

kiksi pohjoiseen kulkeva juna on ollut Seinäjoella myöhässä 5 minuuttia ja Vaa-

sassa se on myöhässä 7 minuuttia, on viivästyksen muutos + 2 minuuttia. Tar-

kastelun tulokset on esitetty kuvassa 12. 
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Kuva 12.  Junien täsmällisyys vuonna 2019 rataosuudella mitattuna viiväs-

tyksen muutoksena Seinäjoen ja Vaasan välillä. 

Kuvasta 12 voidaan todeta, että 90,8 % junista joko kulki aikataulun mukaisesti, 

sitä nopeammin, tai enintään kaksi minuuttia aikataulua hitaammin. Vain 2,2 % 

junista keräsi viivästystä tarkastelualueella yli 10 minuuttia. Junista oli peruttu 

1,4 %, joista osa johtui päärataan liittyvistä syistä. Heikointa täsmällisyys oli 

tammi- ja helmikuussa ja myös maaliskuu oli vuoden keskiarvon alapuolella. 

Tästä voisi päätellä viivästyksien johtuvan ensisijaisesti talviolosuhteista kuten 

routimisesta. Liikenteenohjauksen näkökulmasta haasteita lisää liikennepaikko-

jen vähäisyys, minkä takia häiriöt kertautuvat helposti ja aikataulun kiinniajami-

nen on haasteellista.  

 

Rataosuuden häiriöitä tarkasteltiin myös syykoodikirjausten perusteella vuoden 

2019 junien osalta. Näin voidaan arvioida häiriöiden syitä. Syykoodikirjauksia on 

tarkasteltu siltä osin, kun ne on kohdistettu tarkastelualueeseen7. Kuvassa 13 on 

esitetty tarkastelun tulokset. 

                                                             
7 Seinäjoen asema on tarkastelussa mukana, jos juna on matkalla Vaasaan ja syykoodi on kirjattu 

lähdölle Seinäjoelta tai jos juna on tulossa Vaasasta ja syykoodi on kirjattu saapumiselle Seinäjo-

elle. 
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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 myöhästymisiä, jotka edel-

lyttäisivät syykoodikirjausta8. Kirjatuista syykoodeista yleisin oli "junakohtaus, 

edellä kulkeva juna tai ohitus", joka kattoi 34 % syykoodikirjauksista. Tämä on 

linjassa rataosuuden vähäisten kohtausmahdollisuuksien kanssa. Seuraavaksi 

yleisimmät syykoodit liittyivät junan muodostamisen viivästymiseen tai lähtöön 

liittyvään odotukseen. Myös ajamattomia junia oli kirjattu huomattava määrä. 

Ratainfran laitevikoja oli kirjauksena 8 % kirjauksista. Ratainfran laiteviat johtui-

vat eniten laskevassa yleisyysjärjestyksessä raidevirtapiireistä, tasoristeyslai-

toksista, opastimista ja vaihteista. Kalustoviat olivat syynä noin 8 % kirjauksista. 

Liikenteenhoitovirheet ja pitkäaikaiset nopeusrajoitukset kattoivat kukin n. 4 % 

kirjauksista. Muut kirjaukset olivat harvinaisempia ja toistuivat alle 10 kertaa 

vuoden 2019 aikana.  

                                                             
8 Myös virheen vuoksi puuttuvia syykoodikirjauksia voi olla luvussa mukana, mutta näiden osuus 

arvioidaan pieneksi, sillä liikenteenohjauksen käyttämät järjestelmät pyytävät syykoodeja auto-

maattisesti tiettyjen ehtojen (esim. riittävän pitkä myöhästyminen) täyttyessä. 
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4  Hankevaihtoehdot 

Hankearviointia varten on laadittu kolme erilaista vaihtoehtoa. Vaihtoehto 0+ 

toimii vertailuvaihtoehtona. Siinä toteutetaan välttämättömät perusparannus-

toimenpiteet, joilla palautetaan radan nopeustaso 120 km/h niihin kohteisiin, 

joissa on nyt kunnon vuoksi asetettu alennettu nopeusrajoitus. Lisäksi vaihtoeh-

toon sisältyy Tervajoen laiturin ja matkustajainformaation parannus sekä radan 

aitaaminen 2–3 km matkalla tarpeellisilta osin. Nämä parantavat palvelutasoa 

ja turvallisuutta. Hyödyt eivät kuitenkaan ole sellaisia, joille voitaisiin laskea 

hyöty hankearvioinnissa. Nämä toimenpiteet katsottiin parhaaksi sijoittaa vaih-

toehtoon 0+, sillä toimenpiteet on syytä toteuttaa joka tapauksessa peruskor-

jauksen yhteydessä riippumatta nopeudennostosta ja lisäksi toimenpiteiden si-

joittaminen vaihtoehtoon 0+ mahdollistaa nopeuttamistoimenpiteiden tarkas-

telun mahdollisimman tarkalla tasolla hankearvioinnissa.  Koska vertailuvaihto-

ehtoon sisältyy pieniä kehittämistoimenpiteitä (radan aitaus ja Tervajoen kehit-

täminen) on vertailuvaihtoehtona vaihtoehto 0+. 

 

Hankevaihtoehdossa 1 toteutetaan nopeudennosto niillä alueilla, joilla se onnis-

tuu vähäisin kustannuksin. Vaihtoehdossa 2 toteutetaan laajemman alueen no-

peudennosto pysyen kuitenkin nykyisessä ratakäytävässä. Kaikki vaihtoehdot 

ovat kumulatiivisia.  

 

Vaihtoehdoissa esitetyt kustannukset ovat rakenneosakustannuksia. Ne eivät 

sisällä työmaa- tai tilaajatehtäviä eivätkä suunnittelua. Nämä kustannuserät on 

otettu huomioon hankearvioinnin kustannuslaskelmassa. 

 

4.1  Ve 0+, vertailuvaihtoehto 

Vertailuvaihtoehtona toimii vaihtoehto 0+. Se koostuu pääasiassa korvausinves-

toinneista, joilla palautetaan radan alkuperäinen taso. Toimenpiteet ovat edel-

lytys rataosan liikennöitävyyden säilyttämiselle nykyisellä tasolla, ja niillä este-

tään radan kunnon aleneminen. Toimenpiteillä myös vältytään kasvavalta tar-

peelta kiireellisille täsmäkorjauksille sekä kunnossapitokulujen nousulta. 

 

Rataosuuden nopeustaso pysyy vaihtoehdossa pääosin ennallaan. Radan kun-

nosta johtuvat pistemäiset nopeusrajoitukset kuitenkin poistuvat Munakan sil-

lan kohdalla (km 425), Tervajoen itäpuolella (km 458) sekä Vaasan lentoaseman 

pohjoispäässä (km 485).  

 

Vaihtoehtoon sisältyy lisäksi Tervajoen liikennepaikan kehittäminen ja radan ai-

taaminen 2–3 km matkalla tarpeellisilta osin. Näillä toimenpiteillä saavutetaan 

palvelutaso- ja turvallisuushyötyjä. Hyödyt eivät kuitenkaan ole sellaisia, joille 

voitaisiin laskea hyöty hankearvioinnissa. Nämä toimenpiteet katsottiin par-

haaksi sijoittaa vaihtoehtoon 0+, sillä toimenpiteet on syytä toteuttaa joka  

tapauksessa peruskorjauksen yhteydessä riippumatta nopeudennostosta ja  

lisäksi toimenpiteiden sijoittaminen vaihtoehtoon 0+ mahdollistaa nopeutta-

mistoimenpiteiden tarkastelun mahdollisimman tarkalla tasolla hankearvioin-

nissa. Koska vaihtoehtoon sisältyy pieniä kehittämistoimenpiteitä, on kyseessä 

vaihtoehto 0+ vaihtoehdon 0 sijaan. 
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Perusparannustoimenpiteet 

 

Rataosuuden perusparannustoimenpiteet suoritetaan aiemmin laaditun tar-

vemuistion (Väylävirasto 2019a) mukaisina. Toimenpiteet on esitetty taulu-

kossa 7.  

Taulukko 7.  Perusparannustoimenpiteet vaihtoehdossa 0+. 

Radan osa                toimenpiteet 

päällysrakenne  tukikerroksen uusiminen 

 kiskojen, pölkkyjen ja vaihteiden uusi-

minen 

alusrakenne  pehmeikkökorjaukset 

 paaluhattualueen korjaus (km 488) 

 routalevytykset ja massanvaihdot  

tarvepaikoissa 

kuivatusparannukset  rumpujen puhdistaminen, uusiminen ja 

purkaminen 

 ojien perkaukset 

 kallioleikkauksen kuivatusparannukset 

sillat  Munakan ratasillan korjaaminen 

 Bergin viemärin ratasillan uusiminen 

 muiden siltojen kunnostustoimenpiteet 

tasoristeykset  ei toimenpiteitä 

 

 

Päällysrakenteen tukikerroksen sepeli on jauhaantunutta ja elinkaarensa 

päässä. Tukikerros on todettu välttämättömäksi vaihtaa kokonaan samalla kun 

alusrakennetta parannetaan koko rataosuudella liikennepaikat mukaan lukien. 

Samanaikaisesti on syytä vaihtaa myös kiskot ja pölkyt, vaikka niillä olisikin las-

kennallista käyttöikää jäljellä. Vaihteet uusitaan koko tarkastelualueella (mu-

kaan lukien Seinäjoen vaihde V032) lukuun ottamatta raiteistokaavioon merkit-

semättömiä Vaasan vaihteita V211 ja V230, jotka puretaan, mikäli ne ovat vielä 

maastossa. Myös sivuraiteiden K30-kiskot vaihdetaan uusiin. Alustava kustan-

nusarvio on 29,2 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). (Väylävirasto 2019a) 

 

Alusrakenteesta korjataan pehmeiköillä olevia stabiliteettiongelmia 10,5 km 

matkalla. Tämän lisäksi kilometrillä 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 pelkästään massanvaihtoja. Lisäksi radan perusparannuksen yhtey-

dessä on syytä tehdä stabiliteettitarkastelu, jotta rataosuudelle ei jää ns. pi-

meitä pehmeikköjä. Yhteensä alusrakenteen toimenpiteiden arvioidaan maksa-

van 7,4 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). (Väylävirasto 2019a) 
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Kuivatus tulee uusia routimisen vähentämiseksi. Arviolta 70 % radasta edellyt-

tää kuivatusparannuksia radan molemmin puolin. Lisäksi radan alittavia rum-

puja tulee uusia, puhdistaa tai purkaa kuivatuksen toiminnan varmistamiseksi 

sekä parantaa kuivatusta kallioleikkauksessa välillä 422+800–423+200. Yh-

teensä 28 rumpua vaatii toimenpiteitä. Kuivatusparannusten kustannuksiksi on 

arvioitu 1,6 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). (Väylävirasto 2019a) 

 

Suureen osaan rataosan silloista kohdistetaan pieniä korjaustoimenpiteitä. Toi-

menpiteet ovat pääsääntöisesti korvausinvestointeja, mutta niihin sisältyy 

myös pieniä kehittämisinvestointeja, joilla ei kuitenkaan saavuteta liikenteellistä 

hyötyä. Kehittämistoimenpiteiksi luokiteltavia ovat ainoastaan siltojen kaiteiden 

ja huoltotasojen asennukset. Merkittäviä parannustoimenpiteitä kohdistetaan 

Munakan ratasiltaan, jossa siirtymärakenteet puuttuvat ja jonka päädyissä on 

jatkuva kunnossapitotarve. Tämän lisäksi uusitaan Bergin viemärin ratasilta. 

Kaikille siltatoimenpiteille arvioitu kustannus on yhteensä 4,35 milj. € (MAKU 

103,90, 2015=100) (Väylävirasto 2019a).  

 

Osa rataosuuden tasoristeyksistä ei täytä nykyisiä näkemävaatimuksia9. Trafin 

määräyksen (Trafi 2014) mukaisesti tasoristeykset, jotka eivät täytä nykyisiä 

määräyksiä, on saatettava määräysten mukaisiksi tai poistettava vuoteen 2030 

mennessä. Tätä syystä ratahankkeen yhteydessä voi olla tarpeen, nopeuden-

nostosta riippumatta parantaa osaa tasoristeyksistä vastaamaan nykyisiä vaa-

timuksia tai poistettava tasoristeyksiä käytöstä. On myös mahdollista toteuttaa 

nämä toimenpiteet erillisessä hankkeessa. Koska rataosuuden tasoristeyksien 

edellyttämistä toimenpiteistä muualla kuin nopeudennostoalueella ei ole tehty 

inventointia, ei nopeudennostoalueiden ulkopuolisten tasoristeysten mahdolli-

sesti edellyttämiä toimenpiteitä 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. €) 

päällysrakenne 29,22 

alusrakenne 7,41 

kuivatus 1,61 

sillat 4,35 

Tervajoen kehittäminen 0,15 

radan aitaus 0,34 

Yhteensä 43,07 

 

Suurimman osan peruskorjauskustannuksista muodostavat päällysrakenteen 

uusimistoimenpiteet. Alusrakennetoimenpiteet ja siltatoimenpiteet ovat muut 

suuremmat kustannuserät. Siltatoimenpiteiden kustannukset jakautuvat useille 

silloille ja ovat suurimmalla osalla silloista varsin alhaiset. Kuivatus, Tervajoen 

kehittäminen ja radan aitaus ovat melko pieniä kustannuseriä. 

                                                             
9 Myös muissa vaatimuksissa, kuten risteyskulmissa, saattaa olla puutteita. Näitä ei ole tarkas-

teltu. 
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4.2  Ve 1, suppeammat nopeudennosto-

toimenpiteet 

Vaihtoehdossa 1 toteutetaan samat perusparannustoimenpiteet kuin vaihtoeh-

dossa 0+. Lisäksi rataosuuden nopeustasoa nostetaan niillä jaksoilla, joissa se 

on vähäisillä infrastruktuuritoimenpiteillä mahdollista. Nopeudennosto toteu-

tetaan väleillä 423+500–436+800, 440+000–460+200 & 471+500–481+300, 

jotka on esitetty kartalla kuvassa 14. Nopeudennostoalue on hieman laajempi 

kuin tarvemuistiossa (Väylävirasto 2019a) on esitetty, sillä nopeudennoston 

edellyttämiä toimenpiteitä tarkasteltaessa todettiin nopeustason olevan nos-

tettavissa Isonkyrön ja Ylistaron välillä hyvin vähäisin toimenpitein.  

 

Perusparannustoimenpiteet ja Tervajoen kehittämistoimenpiteet ovat samat 

kuin vaihtoehdossa 0+. Kustannusarvio näille on 43,07 €. 

 

 

Kuva 14.  Nopeudennostoalueet vaihtoehdossa 1. (Taustakartta: Maanmit-

tauslaitos n.d.) 

Nopeudennoston geometriatoimenpiteet 

 

Nopeudennosto rataosuudella vaatii pienehköjä toimenpiteitä perusparannus-

toimenpiteiden lisäksi. Vaihtoehdossa 1 vaaditaan pääasiassa tasoristeysparan-

nuksia sekä tasoristeyksiin liittyviä turvalaitemuutoksia. Lisäksi vaaditaan pien-

tä ratageometrian parantamista. Sillat eivät vaadi erityisiä toimenpiteitä nopeu-

dennostoa varten10. 

 

                                                             
10 Pois lukien Munakan sillan korjaus, jolla päästään alennetusta nopeusrajoituksesta eroon. Toi-

menpide sisältyy perusparannustoimenpiteisiin. 
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Ratageometrian osalta vaihtoehto 1 edellyttää siirtymäkaarien pidentämistä 

Isossakyrössä kilometrivälillä 447+236–447+329. Tämän arvioidaan kustanta-

van 0,2 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). Kustannusarviota laadittaessa on läh-

detty siitä olettamuksesta, että sähköratapylväitä ei tarvitse siirtää, sillä radan 

sivuttaissiirto jää pieneksi. Normaalisti sähköratapylväiden osalta siirtovaraa on 

30 cm suuntaansa ja sivuttaissiirto jää tämän alle. Ratasuunnittelussa on kui-

tenkin määritettävä pylväs 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-

teystä poistetaan11 ja yksi varustetaan uudella puolipuomilaitoksella. Osaan 

poistettavista tasoristeyksistä liittyy tiejärjestelyjä. Lisäksi tasoristeyksiin koh-

distetaan pienempiä toimenpiteitä: risteyskulmien parantamista, odotustasan-

teiden parantamista ja liittymien siirtoa. (WSP 2020) Toimenpiteet on esitetty 

tasoristeyksittäin taulukossa 9.  

 

Tasoristeystoimenpiteiden jälkeen nopeudennostoalueen kaikki tasoristeykset 

ovat puolipuomilaitoksin varustettuja. Yhteensä tasoristeysten infrastruktuuri-

parannusten (lukuun ottamatta turvalaitetoimenpiteitä) arvioidaan maksavan 

1,49 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100) (WSP 2020).  

Taulukko 9.  Nopeudennostoalueen tasoristeysten edellyttämät infrastruktuu-

ritoimenpiteet, ei kuitenkaan turvalaitetoimenpiteitä, jotka on esi-

tetty erikseen. (WSP 2020) 

Tasoristeys suunniteltu toimenpide 

Hippi Poistaminen. 

Saha Poistaminen, huoltotien levennys. 

Vaaransaari Ei toimenpidetarpeita. 

Lintala 
Tieliittymän etäisyyden muuttaminen, risteyskulman pa-

rantaminen. 

Peräneva Poistaminen, huoltotien levennys. 

Tuppela 
Poistaminen, huoltotien levennys, ratajohdon kiristyspai-

non paikan korjaaminen. 

Kallio Poistaminen, huoltotien levennys. 

Perälä Uusi puolipuomilaitos, huoltotien levennys. 

Aseman ylik. Tieliittymän etäisyyden muuttaminen. 

Pelmaa Poistaminen, huoltotien levennys. 

Holkola Risteyskulman muuttaminen, huoltotien levennys. 

Vuorensyrjä Huoltotien levennys. 

Orisberg Risteyskulman korjaaminen. 

Annala Poistaminen. 

Valtaala Tieliittymän etäisyyden muuttaminen. 

Napue Ei toimenpidetarpeita. 

                                                             
11 Luku ei sisällä Rantalan eikä Peränevan tasoristeyksiä, jotka poistetaan vuoden 2020 aikana 

muiden hankkeiden yhteydessä. 
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Tasoristeys suunniteltu toimenpide 

Taipale Poistaminen. 

Taipalus Poistaminen. 

Ventälä Ei toimenpidetarpeita. 

Ojala (Pappila) Poistaminen. 

Ikola Odotustasanteiden parantaminen. 

Hevonkoski Odotustasanteiden parantaminen. 

Anttila Poistaminen. 

Ritaala Odotustasanteiden parantaminen. 

Kauppila Poistaminen. 

Honkineva Poistaminen, huoltotien leventäminen. 

Pihkamäki Poistaminen, huoltotien uuden osuuden rakentaminen. 

Praskintie 
Risteyskulman korjaaminen, tieliittymän etäisyyden muut-

taminen. 

Ulfes Poistaminen. 

Karkkimala Poistaminen. 

Tuovila Tieliittymän etäisyyden muuttaminen. 

 

Tasoristeysten turvalaitetoimenpiteet 

 

Nykyisten tasoristeysten varoituslaitoksiin on tehtävä muutoksia nopeuden-

nostoalueella. Varoituslaitoksissa on käytetty pääosin 140 km/h mitoitus- 

nopeutta, mutta suurimmassa osassa tasoristeyksiä hälytysosuuksien nykyiset 

pituusvaatimukset nopeudella 140 km/h eivät täyty, minkä takia hälytysosuuk-

sia tulee pidentää. Tämä edellyttää akselinlaskijoiden tai raidevirtapiirien siirtoa. 

Osassa tasoristeyksistä myös tieosuus on liian lyhyt ja sitä tulee pidentää sa-

malla kuin hälytysosuuksiakin.  

 

Isonkyrön lähellä sijaitsevat tasoristeykset Orisberg ja Valtaala on kytketty ase-

tinlaitteeseen, minkä takia hälytysosuuksien pidentämisen kustannukset ovat 

näissä tasoristeyksissä huomattavasti suuremmat kuin linjalaitoksissa.  Kum-

mankin tasoristeyksen osalta on useita vaihtoehtoisia suunnitteluratkaisuja, joi-

den väliltä tulee tehdä valinta jatkosuunnittelussa. Suunnitteluratkaisusta riip-

pumatta toimenpiteet työllistävät mm. turvalaitesuunnittelijaa, turvalaitetoi-

mittajaa, ulkourakan toteuttajia sekä käyttöönottoa. Koska varoituslaitokset on 

kytketty asetinlaitteeseen, toteutuksessa tulee mm. varmistaa, ettei muutos 

vaikuta kulkuteihin, mikä lisää kustannuksia. 

Taulukko 10.  Nykyisten varoituslaitoksellisten tasoristeysten edellyttämät tur-

valaitemuutokset. 

Tasoristeys vaadittu toimenpide 

Vaaransaari Hälytysosuuksien pidentäminen. 

Lintala Hälytysosuuksien pidentäminen. 

Aseman ylik. Ei edellytä toimenpiteitä. 
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Tasoristeys vaadittu toimenpide 

Holkkola 
Käyttöohjetta ei saatavilla12, toimenpiteitä ei voitu määrittää. 

Tarkennettava jatkosuunnittelussa. 

Vuorensyrjä Hälytysosuuksien pidentäminen. 

Orisberg 
Asetinlaitemuutos, jotta voidaan pidentää hälytysosuuksia 

vastaamaan nykyisiä vaatimuksia. 

Valtaala 

Asetinlaitemuutos, jotta voidaan pidentää hälytysosuuksia 

vastaamaan nykyisiä vaatimuksia. Nykyiset hälytysosuudet 

merkittävästi liian lyhyet. 

Napue Hälytysosuuksien ja tieosuuden pidentäminen. 

Ventälä Hälytysosuuksien ja tieosuuden pidentäminen. 

Ikola Hälytysosuuden pidentäminen Isonkyrön suunnasta. 

Hevonkoski 
Käyttöohjetta ei saatavilla12, toimenpiteitä ei voitu määrittää. 

Tarkennettava jatkosuunnittelussa. 

Ritaala Hälytysosuuksien ja tieosuuden pidentäminen. 

Praskintie Ei edellytä toimenpiteitä. 

Tuovila Hälytysosuuksien ja tieosuuden pidentäminen. 

 

Taulukossa 10 on esitetty tasoristeyskohtaisesti nopeudennoston edellyttämät 

toimenpiteet nykyisille varoituslaitoksellisille tasoristeyksille. Yhteensä taso-

risteysten turvalaitetoimenpiteiden arvioidaan maksavan 0,28 milj. € (MAKU 

103,90, 2015=100), josta linjalaitosten osuus on 0,08 milj. € 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 kehittäminen 43,07 

 päällysrakenne 29,22 

 alusrakenne 7,41 

 kuivatus 1,61 

 sillat 4,35 

 Tervajoen kehittäminen 0,15 

 radan aitaus 0,34 

nopeudennosto 1,97 

 geometriamuutokset 0,20 

 tasoristeysten infrastruktuuri 1,49 

 tasoristeysten turvalaitteet 0,28 

Yhteensä 45,04 

                                                             
12 Käyttöohjetta ei löydy ratatiedon ekstranetistä, käyttöohjeiden hallintarekisteristä tai ratapii-

rustusarkistosta. 
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Kustannuksista valtaosan muodostavat perusparannuskustannukset. Nopeu-

dennoston lisäkustannukset ovat alhaiset. Nopeudennostokustannuksista geo-

metriamuutosten edellyttämät kustannukset ovat hyvin alhaiset, sillä ainoa 

edellytetty geometriatoimenpide on siirtymäkaarien pidentäminen. 

 

4.3  Ve 2, kaikki ratakäytävän sallimat 

nopeudennostotoimenpiteet 

Vaihtoehdossa 2 nopeudennosto toteutetaan niillä osuuksilla, joilla se on mah-

dollista pysyen nykyisessä ratakäytävässä, eli väleillä 422+600–467+700 ja 

468+800–481+300, jotka on esitetty kuvassa 15. Nopeudennosto siis koskee ra-

taosuutta Seinäjoelta Vaasan lentoaseman lähettyville pois lukien Laihian kohta. 

Vaasan puoleinen osuus jätettiin vaihtoehdosta pois ratageometrian haasteelli-

suuden takia. Lisäksi lähellä Seinäjokea välillä 422+100–422+600 sekä Laihian 

lähellä välillä 467+700–468+800 geometriamuutokset olisivat edellyttäneet 

rata-alueen tarkistamista ja lunastuksia, joten ne jätettiin nopeudennostotar-

kastelun ulkopuolelle. 

 

Vaihtoehdossa 2 toteutetaan perusparannustoimenpiteet samassa laajuudessa 

kuin vaihtoehdoissa 0+ ja 1. Kustannusarvio näille on 43,07 milj. € (MAKU 103,90, 

2015=100). 

 

 

Kuva 15.  Nopeudennostoalueet vaihtoehdossa 2. 

Nopeutustoimenpiteet 

 

Ratageometria vaatii kohtalaisia geometriatoimenpiteitä kuten siirtymäkaarien 

pidentämistä, radan kallistuksen muuttamista sekä myös kaarresäteiden suu-

rentamista muutamissa kaarteissa. Toimenpiteet on eritelty taulukossa 12. Yh-

teensä geometriatoimenpiteet maksavat 5,5 milj. € (MAKU 103,90, 2015=100). 
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Kustannusarviota laadittaessa on lähdetty siitä olettamuksesta, että sähköra-

tapylväitä ei tarvitse siirtää. Normaalisti sähköratapylväiden osalta siirtovaraa 

on 30 cm suuntaansa ja sivuttaissiirto jää tämän alle. Ratasuunnittelussa on kui-

tenkin määritettävä pylväs kerrallaan mahdollinen siirtotarve. 

Taulukko 12.  Vaihtoehdossa 2 nopeudennoston vaatimat geometriatoimen- 

piteet.  

Alku-km loppu-km vaadittu toimenpide 

422+851 423+384 siirtymäkaarien pidentäminen 

423+384 437+361 kaarien välisten siirtymäkaarien pidentäminen 

439+320 439+701 siirtymäkaarien pidentäminen 

439+741 439+877 siirtymäkaarien pidentäminen 

447+236 447+329 siirtymäkaarien pidentäminen 

460+332 461+290 

kallistuksen kasvattaminen 

osan siirtymäkaarista pidentäminen 

alennetun nopeusrajoituksen syyn selvittäminen 

468+829 469+353 siirtymäkaarien pidentäminen kaarien välillä 

470+800 471+395 
siirtymäkaarien pidentäminen 

kallistuksen lisääminen 

 

Tasoristeystoimenpiteet 

 

Tasoristeystoimenpiteitä ei ole erikseen määritetty vaihtoehdolle 2. Tästä syys-

tä hankearviointia varten vaihtoehdon 2 tasoristeystoimenpiteiden kustannuk-

set määriteltiin skaalaamalla vaihtoehdon 1 kustannuksia suhteessa tasoris-

teysten määrään. Samaa menetelmää käytettiin sekä tasoristeysten infrastruk-

tuuri- että turvalaitekustannuksissa. Koska rataosuuden tasoristeykset ovat 

keskenään melko samanlaisia, tämän arvioitiin tuottavan hankearviointia varten 

riittävän tarkan tuloksen. Jos vaihtoehto 2 päädytään toteuttamaan, on toimen-

piteet määriteltävä myöhemmin. Tasoristeystoimenpiteiden hyödyt otettiin 

huomioon vastaavasti kuin mitä on esitetty luvussa 6.4. Yhteensä turvalaitetoi-

menpiteiden arvioidaan maksavan 0,44 milj. € ja muiden infrastruktuuritoimen-

piteiden 2,33 milj. €. 

 

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 kehittäminen 43,07 

 päällysrakenne 29,22 

 alusrakenne 7,41 

 kuivatus 1,61 

 sillat 4,35 
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Toimenpide kustannus (milj. €) 

 Tervajoen kehittäminen 0,15 

 radan aitaus 0,34 

nopeudennosto 8,28 

 geometriamuutokset 5,51 

 tasoristeystoimenpiteet 2,33 

 tasoristeysten turvalaitteet 0,44 

Yhteensä 51,34 

 

Vaihtoehdossa 2 nopeudennoston kustannukset ovat huomattavasti suurem-

mat kuin vaihtoehdossa 1, mutta edelleen kohtalaisen alhaiset verrattuna perus-

parannuskustannuksiin. Merkittävin ero on geometriamuutoskustannuksissa, 

jotka ovat vaihtoehdossa 2 merkittävästi suuremmat. 

                   

4.4  Hankevaihtoehtojen yhteenveto 

Kuvassa 16 on esitetty yhteenveto eri hankevaihtoehtoihin sisältyvistä kunnos-

tuskohteista ja toimenpiteistä. Kuvassa on esitetty myös toimenpiteiden kustan-

nusarviot.  

 

 

 
 

Kuva 16.  Yhteenveto hankevaihtoehdoista. 

Kuten kuvasta 16 voi todeta, hankevaihtoehdot ovat kumulatiivisia. Perusparan-

nustoimenpiteet sisältyvät kaikkiin vaihtoehtoihin. Nopeudennostotoimenpiteet 

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

Rataosuudelle suoritettiin liikenteellinen tarkastelu, jonka perusteella arvioitiin 

nopeudennostoilla saavutettava aikahyöty. Aluksi on arvioitu ajoaikahyöty ti-

lanteessa, jossa kulku on mahdollista optiminopeudella eikä esimerkiksi juna-

kohtauksia ole. Tämän jälkeen on laadittu aikataulutarkastelu eri vaihtoehdoille, 

jolloin on saatu todellinen saavutettavissa oleva nopeushyöty. Näiden perus-

teella on tehty arvio matkustajamäärien kehityksestä rataosuudella. Lopuksi on 

tarkasteltu uusia liikennepaikka- ja laituritarpeita, sallitun akselipainon muutos-

tarpeita sekä hankkeen vaikutusta ratakapasiteettiin. 

 

Tarkastelussa on käytetty luvussa 3.2 määritettyjä liikennemääriä, eli 10+10 

matkustajajunaa arkivuorokaudessa. Tavaraliikenteen osalta aikatauluihin on 

sijoitettu 1+1 tavarajunaa vuorokaudessa matkustajaliikenteen ehdoilla.  

 

5.1  Nopeudennostojen ajoaikahyöty 

Nopeudennoston ajoaikahyötyä tarkasteltiin Sr2-veturin ja seitsemän kaksiker-

rosvaunun (Ed-sarja ja ERd) kiihdytys- ja jarrutuskäyriin (Väylävirasto 2019b) 

perustuvalla tarkastelulla. Vaikka Sm3-junilla on teoriassa hieman parempi kiih-

tyvyys, on aikataulut laadittu yksinomaan veturivetoisen kaluston perusteella, 

eikä täten ole tarpeen suorittaa erillistä tarkastelua Sm3-junille. Käytettävä ka-

lusto on rataosuudella valikoitunut lähinnä kalustokierron ja kaluston matkus-

tajakapasiteetin perusteella. Tarkastelu oli luonteeltaan teoreettinen eikä siinä 

otettu huomioon esimerkiksi junakohtauksista aiheutuvia viivästyksiä, vaan ar-

vioitiin lyhin mahdollinen saavutettavissa oleva ajoaika. Usein tätä teoreettista 

ajoaikaa ei rautatieliikenteessä saavuteta, mutta rataosuuden vähäisen liiken-

nemäärän takia osalla vuoroista päästään ainakin hyvin lähelle sitä. Osalle vuo-

roista kuitenkin aiheutuu kohtausviiveitä, jotka yhdellä kohtauksella ovat mini-

missään viisi minuuttia.  

 

Tarkastelu suoritettiin sekä Seinäjoen että Vaasan suuntaan. Eri ajosuuntien las-

kennalliset erot ovat pieniä ja sisältyvät pelivaraan. Tästä syystä nopeushyödyt 

on esitetty eri ajosuuntien keskiarvona. Laskennassa junien on oletettu kulkevan 

sallittua huippunopeutta kiihdytysten ja hidastusten välillä eikä pituuskalte-

vuutta ole otettu huomioon. Kiihdytysten ja jarrutusten oletettiin alkavan ja 

päättyvän täsmälleen oikeissa kohdissa ja junaa käsiteltiin pistemäisenä objek-

tina, eli juna vaihtoi nopeutta välittömästi nopeusrajoituksen muutoskohdassa. 

Tervajoella on otettu huomioon 60 s pitkä pysähdys jarrutuksineen ja kiihdytyk-

sineen. Ajoaikoihin on lisätty tavanomainen 10 % pelivara.  

 

Tarkastelussa on laskettu ajoaika myös nykytilalle pitkäaikaisine nopeusrajoi-

tuksineen vertailukohdaksi. Laskennalliset ajoajat on esitetty taulukossa 14.  
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Taulukko 14.  Laskennalliset nopeimmat mahdolliset ajoajat Seinäjoki–Vaasa-

välillä eri vaihtoehdoissa.  

Vaihtoehto ajoaika nopeushyöty 

laskennallinen nykytila 48 min 23 s - 

ve 0+ 46 min 13 s 2 min 10 s 

ve 1 43 min 3 s 5 min 20 s 

ve 2 41 min 59 s 6 min 24 s 

 

On kuitenkin syytä huomioida, että nykyisissä todellisissa aikatauluissa aikatau-

lutettu ajoaika on hieman pidempi, jotta se kattaisi myös rataosuudella yleiset 

tilapäiset nopeusrajoitukset. Nykyisellään aikataulunmukaiset ajoajat ovat no-

peimpien vuorojen osalta n. 2 minuuttia pidempiä kuin laskennallinen nykytila. 

Tarkastelun vertailukelpoisuuden vuoksi eri vaihtoehtoja verrataan laskennalli-

seen nykytilaan. 

 

5.2  Nopeudennostojen vaikutus aikataulu-

rakenteeseen 

Todellisten matka-aikavaikutusten selvittämiseksi rataosuudelle laadittiin aika-

taulut eri vaihtoehdoille sekä laskennalliselle nykytilalle. Koska merkittävä osa 

matkustajista on etelän suunnan vaihtomatkustajia13 ja suuri osa liikenteestä 

saapuu etelästä tai jatkuu etelään, pyrittiin Seinäjoen lähtö- ja saapumisajat pi-

tämään mahdollisimman lähellä nykyisiä. Pääradan liikenteeseen ei tehty muu-

toksia tarkastelualueen rajauksesta johtuen. Väliasemien odotusviiveet pidettiin 

miniminä, vaikka se olisi merkinnyt lähtöä Seinäjoelta nykyistä myöhemmin tai 

saapumista nykyistä aiemmin kasvattaen vaihtoaikaa Seinäjoella.  

 

Aikatauluja laadittaessa noudatettiin tavanomaista vaatimusta siitä, että koh-

taustilanteissa toisen junan tulee olla liikennepaikalla 3 minuuttia ennen koh-

taamista. Lisäksi jo aiemmin lasketuissa ajoajoissa oli mukana normaali 10 pro-

sentin pelivara. Aikataulusuunnittelussa junakohtaustilanteissa pysähtyvä juna 

valittiin pyrkimällä minimoimaan keskimääräinen ajoaika. Taulukossa 15 on esi-

tetty keskimääräiset ajoajat Seinäjoen ja Vaasan välillä eri vaihtoehdoissa sisäl-

täen Tervajoen pysähdyksen. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
13 Osassa yhteyksiä yhteydet etelän ja Seinäjoen sekä Seinäjoen ja Vaasan välillä ovat samalla ju-

nalla, jolloin Seinäjoella ei aiheudu matkustajille vaihtotarvetta, vain tavallista välipysähdystä 

pidempi odotusaika. Joillain yhteyksillä matkustajien kuitenkin täytyy myös fyysisesti vaihtaa ju-

naa. Selkeyden ja luettavuuden nimissä kaikista rataosuudelta toiselle jatkavista matkustajista 

puhutaan tässä tarkastelussa vaihtomatkustajina, vaikka matkustaja jatkaisikin Seinäjoelta sa-

malla junalla. 
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Taulukko 15.  Keskimääräiset ajoajat Seinäjoen ja Vaasan välillä eri vaihto- 

ehdoissa sisältäen Tervajoen pysähdyksen.  

Vaihtoehto ajoaika nopeushyöty 

laskennallinen nykytila 50 min 08 s - 

ve 0+ 47 min 58 s 2 min 10 s 

ve 1 44 min 46 s 5 min 22 s 

ve 2 43 min 43 s 6 min 25 s 

 

Jo vertailuvaihtoehdolla 0+ saavutetaan 2 minuutin 10 sekunnin nopeutus pitkä-

aikaisten alennettujen nopeusrajoitusten poistuessa. Alennettuja nopeusrajoi-

tuksia on nykytilanteessa mm. Munakan sillan ja Yrittäjänkadun sekä Ritaalan 

tasoristeyksien kohdilla olevien geometriavirheiden takia. Todellisuudessa no-

peutus on osan vuodesta tätäkin suurempi tilapäisten nopeusrajoitusten pois-

tuessa, mutta tilapäisten nopeusrajoitusten tilapäisen luonteen vuoksi niitä ei 

ole voitu ottaa huomioon tarkastelussa. Vaihtoehdolla 1 saavutetaan 5 minuutin 

ja 22 sekunnin nopeutuminen, joka on 3 minuuttia 12 sekuntia enemmän kuin 

vaihtoehdossa 0+. Vaihtoehdossa 2 nopeutuminen jää vähäiseksi verrattuna 

vaihtoehtoon 1 eron ollessa vain 1 minuutti 3 sekuntia.  

 

Kaikilla junilla on kaikissa vaihtoehdoissa yhtä suuri nopeudennostopotenti-

aali14, jos tarkastellaan vain Seinäjoen ja Vaasan välisiä matkoja. Erot eri junien 

ajoajan muutoksen välillä johtuvat yksinomaan siitä, mikä juna on määritelty py-

sähtyväksi kohtausta varten ja mikä ajamaan vauhdilla kohtausliikennepaikan 

läpi. Hankearviointia varten kohtaamiset määritettiin siten, että keskimääräinen 

ajoaika on mahdollisimman lyhyt, koska näin nopeudennostotoimenpiteiden po-

tentiaalista saadaan parhaiten totuutta vastaava kuva. Todellisuudessa ope-

raattori voi eri junien matkustajamäärän tuntien laatia aikatauluja esimerkiksi 

ruuhkasuuntaa priorisoiden, jolloin keskimääräinen matka-aika matkustajaa 

kohden on lyhyempi, vaikka keskimääräinen ajoaika olisikin hieman pidempi.  

 

Seinäjoen ja Vaasan välisten matkojen lisäksi tarkasteltiin koettua matka-aikaa 

Vaasan ja Tampereen sekä Vaasan ja Helsingin välillä, koska suuri osa matkus-

tajista on etelän vaihtomatkustajia. Pääradan liikenteen oletettiin pysyvän ny-

kyisellään. Koetun matka-ajan muutos laskettiin jokaiselle reitille kaikkien vuo-

rojen keskiarvona. Seinäjoen odotusajan osalta käytettiin yksikköarvo-ohjeen 

(Metsäranta et al. 2020) mukaista aikavastaavuuskerrointa 2,5 niiden matkojen 

osalta, joissa matkustaja joutuu vaihtamaan junasta toiseen. Mikäli Seinäjoella 

aiheutui odotusta, muttei junan vaihtotarvetta, käytettiin aikavastaavuusker-

rointa 1,0, eli odotusaika oli matka-aikaan verrattavaa. Muutamilta vuoroilta ei 

ole vaihtoyhteyttä pääradan liikenteeseen, minkä takia näitä vuoroja ei otettu 

huomioon matka-aikamuutosta laskiessa reiteillä, jotka alkavat tai päättyvät 

Seinäjoen eteläpuolella. Hankearviointia varten vastaavat matka-ajat laskettiin 

myös Tervajoelta käyttäen vastaavaa laskentaperiaatetta. Taulukossa 16 on esi-

tetty keskimääräiset matka-ajan nopeutumiset Vaasan ja taulukossa esitettyjen 

kohteiden välillä. 

                                                             
14 Juna, joka pysähtyy väliliikennepaikalla kohtausta varten, hyötyy nopeudennostosta hieman 

vähemmän johtuen kiihdytykseen ja jarrutukseen kuluvasta ajasta. Ero on kuitenkin erittäin pieni 

ja sen kohdistuminen eri juniin riippuu yksinomaan siitä, mikä juna määritellään aikatauluja laa-

tiessa pysähtymään kohtausta varten.  
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Taulukko 16.  Keskimääräiset matka-ajan nopeutumiset Vaasan ja eräiden koh-

teiden välillä eri vaihtoehdoissa. 

 

Koetun matka-ajan nopeutuminen  

Vaasasta keskimäärin 

Kohde ve 0+ ve 1 ve 2 

Tervajoki 9 s 59 s 1 min 31 s 

Seinäjoki 2 min 10 s 5 min 22 s 6 min 25 s 

Tampere 1 min 32 s 3 min 35 s 3 min 45 s 

Helsinki 1 min 32 s 3 min 35 s 3 min 45 s 

 

Seinäjoki–Vaasa-välillä koetun matka-ajan muutokset vastaavat ajoajan muu-

tosta. Sen sijaan kaikissa vaihtoehdoissa etelän suunnan koetun matka-ajan ly-

hentymiset ovat hieman alhaisemmat kuin Vaasan ja Seinäjoen välillä johtuen 

pidentyneestä vaihtoajasta. Lopulliset hyödyt riippuvat kuitenkin VR:n suunnit-

telemista aikatauluista. 

 

5.3  Hankkeen vaikutus matkustajamääriin 

Seinäjoki–Vaasa-rataosuudella tehtiin vuonna 2019 yhteensä 570 000 matkaa. 

Ennuste vuodelle 2030 on 630 000 matkaa ja vuodelle 2050 se on 695 000 mat-

kaa. (Lapp et al. 2018) Näistä Tervajoelta tai Tervajoelle tehtiin yhteensä 55 000 

matkaa (Antikainen 2020), loput matkoista tehtiin koko rataosuuden pituudella. 

Tervajoen matkojen määrän oletetaan kasvavan samassa suhteessa kuin mui-

denkin matkojen, jolloin suhteellinen osuus perusskenaariossa pysyy vakiona eli 

9,5 prosentissa.  

 

Seinäjoki–Vaasa-rataosuudella kuljettujen matkojen kulkureitistä ei ole saata-

villa tietoa rataosuuden ulkopuolelta. Tästä syystä matkojen jakautumista eri 

reiteille tarkasteltiin asiantuntija-arvion perusteella. Noin puolet matkustajista 

arvioitiin kulkevan Vaasan ja Helsingin väliä, sillä suurin osa junista tulee Helsin-

gistä tai jatkaa sinne ja se on matkustajaliikenteen tärkein kohde. Myös operaat-

torin haastattelun perusteella rataosuuden liikenne on kaukoliikennepainot-

teista, vaikka tarkempia osuuksia ei voitukaan kertoa. Loput Vaasan liikenteestä 

jaettiin tasan Tampereelle ja Seinäjoelle. Tervajoen osalta matkoja suunnattiin 

asiantuntija-arvion perusteella sekä Vaasaan (lähimmät kaupalliset palvelut) 

että Seinäjoelle, Tampereelle ja Helsinkiin, joista kolmen viimeisen osalta suh-

teellinen jakauma oli vastaava kuin Vaasan liikenteen tapauksessakin. Oulun 

suuntaan jatkavat matkustajat on sisällytetty Seinäjoelle jääneisiin sekä Vaasan 

että Tervajoen osalta. 

 

Liikenteen kysyntäjoustot 

 

Koska ratahankkeessa tavoitellaan matka-ajan nopeutumista, on arvioinnissa 

otettu huomioon matkustajamäärän kasvu matka-ajan nopeutumisen myötä. 

Koska liikennemalli ei ole käytössä, on matkustajamäärien kasvu arvioitu jous-
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tokertoimin. Matkustajamäärämuutokset arvioitiin jokaiselle tarkastellulle rei-

tille erikseen15. Hankearviointiohjeen (Metsäranta et al. 2020) mukaiset jousto-

kertoimet ovat: 

 

 100 km matkat: -0,7 

 300 km matkat: -0,8 

 500 km matkat: -1,2. 

 

Näistä kertoimista valittiin rataosuuden uuden liikenteen laskemiseksi, jokai-

selle tarkastellulle reitille matkan pituuden mukaan lähin kerroin, eli 0–100 km 

pituisilla matkoilla käytettiin kerrointa -0,7, 200–400 km matkoilla kerrointa -

0,8 ja yli 400 km matkoilla kerrointa -1,2. Seinäjoen ja Vaasan välimatka on 

76 km, joten näillä matkoilla käytettiin joustokerrointa -0,7, kuten myös Terva-

joelta Seinäjoelle ja Vaasaan suuntautuvilla matkoilla (44 km ja 32 km). Vaa-

sasta ja Tervajoelta Tampereelle suuntautuvissa matkoissa (236 km ja 203 km) 

sekä Tervajoki–Helsinki-matkoissa (390 km) käytettiin kerrointa -0,8 ja Vaasa–

Helsinki-matkoissa (423 km) kerrointa -1,2. Jos joustokerroin on esimerkiksi -

0,8, tämä tarkoittaisi, että matkan nopeutuessa esimerkiksi 10 % matkustaja-

määrä kasvaisi (-10 %) · (-0,8) = 8 %.  

 

Nykytilanteen liikennemäärien, liikenne-ennusteiden ja joustokertoimien perus-

teella laadittiin arviot matkustajamääristä eri hankevaihtoehdoissa. Varsinaista 

hankearviointia varten matkustajamäärät laskettiin erikseen jokaiselle vuodelle 

hankkeen perusvuoden ja viimeisen tarkasteluvuoden välillä. Nykytilan ennus-

teen luvut laskettiin perustuen vuoden 2019 toteumaan sekä ennusteeseen vuo-

sille 2030 ja 2050. Vuosien 2019 ja 2030 välille matkustajamäärät arvioitiin olet-

tamalla kasvu lineaariseksi em. vuosien välillä. Samoin vuosien 2030 ja 2050  

välillä kasvun oletettiin olevan lineaarista. Vuoden 2050 jälkeen matkustaja-

määrät pidettiin vuoden 2050 tasolla.  

 

Eri vaihtoehtojen matkustajamäärät laskettiin joustokertoimilla kunkin vuoden 

osalta. Joustokertoimien käyttöä varten laskettiin keskimääräinen koetun mat-

ka-ajan muutos kullekin reitille ja matka-aika nykytilanteessa, joka perustui VR:n 

aikatauluista laskettuihin keskiarvoihin16. Koetun matka-ajan muutos laskettiin 

jokaiselle reitille kaikkien vuorojen keskiarvona. Seinäjoen odotusajan osalta 

käytettiin yksikköarvo-ohjeen (Metsäranta et al. 2020) mukaista aikavastaa-

vuuskerrointa 2,5 niiden matkojen osalta, joissa matkustaja joutuu vaihtamaan 

junasta toiseen. Mikäli Seinäjoella aiheutui odotusta, muttei junan vaihtotarvet-

ta, käytettiin aikavastaavuuskerrointa 1,0, eli odotusaika oli matka-aikaan ver-

rattavaa. Muutamilta vuoroilta ei ole vaihtoyhteyttä pääradan liikenteeseen, 

minkä takia näitä vuoroja ei otettu huomioon matka-aikamuutosta laskiessa rei-

teillä, jotka alkavat tai päättyvät Seinäjoen eteläpuolella.  

 

Taulukossa 17 on esitetty matkustajamäärät eri vaihtoehdoissa vuosina 2019, 

2025, 2030 ja 2050. Vuoden 2019 toteutuneet matkamäärät on esitetty referens-

sinomaisesti, eikä niitä käytetä vaikutusten arvioinnissa. Vuosi 2025 on vertailun 

pohjana, koska silloin ratahankkeen arvioidaan valmistuvan. Taulukossa 18 on 

                                                             
15 Tarkastellut reitit ovat Vaasa–Tervajoki, Vaasa–Seinäjoki, Vaasa–Tampere, Vaasa–Helsinki, 

Tervajoki–Seinäjoki, Tervajoki–Tampere ja Tervajoki–Helsinki. Tarkastelussa eri kulkusuuntia ei 

ole eroteltu. 
16 Jos aikataulussa oli useampi vaihtoehto samanaikaisesti, valittiin näistä nopein. Esimerkiksi: 

Helsingistä lähtee yhteydet 10.03 ja 10.24, joista molemmilla saapuminen Vaasaan on kello 15.17. 

Näistä matka-aika laskettiin vain jälkimmäiselle lähdölle. 
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esitetty prosentuaaliset matkustajamäärien kasvut vuoden 2019 matkustaja-

määriin verrattuna eri vaihtoehdoissa eri vuosina. Kuvassa 17 on esitetty mat-

kustajamäärien ennusteet eri vaihtoehdoissa sekä toteutuneet matkustajamää-

rät vuodesta 2005 vuoteen 2019. 

Taulukko 17.  Matkamäärät koko rataosuudella eri vaihtoehdoissa eri aikoina.  

Vuosi nykytila ve 0+ ve 1 ve 2 

2019 570 000 - - - 

2025 602 727 610 848 622 467 625 102 

2030 630 000 638 488 650 633 653 387 

2050 695 000 704 364 717 762 720 800 

 

Taulukko 18.  Matkustajamäärien prosentuaalinen kasvu verrattuna vuo-

teen 2019 eri vuosina eri vaihtoehdoissa. 

Vuosi nykytila ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 5,7 % 7,4 % 9,7 % 10,4 % 

2030 10,5 % 12,3 % 14,7 % 15,4 % 

2050 21,9 % 23,9 % 26,5 % 27,3 % 

 

 

Kuva 17.  Matkustajamäärien kehitys ja ennusteet eri vaihtoehdoissa. 

 

 



Väyläviraston julkaisuja 61/2020 42 

 

Taulukko 19.  Matkojen jakautuminen eri reiteille eri vaihtoehdoissa. 

reitti nykytila ve0+ ve 1 ve2 

Reitti nykytila ve 0+ ve 1 ve 2 

Vaasa–Seinäjoki 22,6 % 22,96 % 23,48 % 23,70 % 

Vaasa–Tampere 22,6 % 22,50 % 22,34 % 22,27 % 

Vaasa–Helsinki 45,2 % 44,94 % 44,55 % 44,40 % 

Tervajoki–Seinäjoki 1,6 % 1,66 % 1,71 % 1,71 % 

Tervajoki–Tampere 1,6 % 1,59 % 1,58 % 1,57 % 

Tervajoki–Helsinki 3,2 % 3,17 % 3,13 % 3,11 % 

Vaasa–Tervajoki 3,2 % 3,17 % 3,20 % 3,24 % 

 

Koska eri pituisille matkoille käytettiin eri joustokertoimia ja suhteellinen matka-

aikahyöty on erisuuruinen, ei matkojen jakauma ole sama kaikissa vaihtoeh-

doissa. Eroa nykytilan arvioituun jakaumaan on alle yksi prosenttiyksikkö. Tau-

lukossa 19 on esitetty prosentuaaliset osuudet eri matkoille eri vaihtoehdoissa. 

Osuudet ovat samat Vaasasta poispäin suuntautuvilla ja Vaasaan suuntautuvilla 

matkoilla. Näiden osuuksien oletetaan pysyvän kunkin vaihtoehdon sisällä vaki-

oina kaikilla tarkasteluvuosilla, sillä ei ole perusteita olettaa matkojen jakauman 

muuttuvan. 

 

Matkustajamäärän vaikutus tarjontaan 

 

Matkustajamäärien kasvun ei arvioitu edellyttävän tarjonnan lisäämistä. Mat-

kustajamääristä (Liikennevirasto, Traficom & Ratahallintokeskus 2005–2019), 

junamääristä sekä rataosuudella käytettävän kaluston keskimääräisistä istu-

mapaikkamääristä arvioitu karkea täyttöaste oli noin 20 %. Vaihtoehdon 2 vuo-

den 2055 matkustajamäärillä (selvityksen suurimmat matkustajamäärät) ja 

vuoden 2019 junatarjonnalla täyttöasteeksi arvioitiin noin 25 %. Tämän perus-

teella liikenteen ei arvioida edellyttävän lisäjunia tai -vaunuja matkustajamää-

rän kasvusta huolimatta. 

 

5.4  Liikennepaikka- ja laituritarpeet 

Tässä selvityksessä aikataulurakenteet on laadittu siten, että liikennerakenne 

on pidetty samankaltaisena kuin nykyliikennerakenne, sillä rataosan aikataului-

hin vaikuttaa keskeisesti Tampere–Seinäjoki-välin aikataulut (vaihtoyhteydet ja 

suorat junat), joita ei tämän työn laajuudessa ole voitu tarkastella. Nykyisen kal-

taisella liikennerakenteella ei synny tarvetta lisäliikennepaikalle, osittain siitä 

syystä, että nykyinen liikennerakenne on laadittu olemaan mahdollinen nykyi-

sellä infrastruktuurilla. Kapasiteetin puolesta nykyliikennepaikat riittävät tämän 

työn aikajänteen yli, jos liikenteessä ei tapahdu merkittäviä muutoksia verrat-

tuna liikenne-ennusteeseen. 

 

Rataosuutta käsittelevässä alueen kuntien, maakuntien liittojen ja Etelä-Poh-

janmaan ELY-keskuksen tilaamassa raitiojunaselvityksessä (Proxion 2020) on 

puolestaan todettu tarve useille kohtauspaikoille, mikäli nykyisen liikenteen  

lisäksi liikennöidään tunneittain väliasemilla pysähtyvää lähiliikennettä. Koska 
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hankearvioinnit laaditaan kuitenkin aina perustuen arviointihetken liikenteeseen 

sekä virallisiin liikenne-ennusteisiin, ei näitä kohtauspaikkatarpeita tarkastella 

tässä selvityksessä laajemmin. Mahdollisen lisäliikenteen tarpeita on syytä tar-

kastella erikseen, mikäli kaavailut lisäliikenteestä etenevät riittävän pitkälle. 

 

Vaasassa yhden laituriraiteen kanssa on nykyliikenteellä pärjätty, mutta siitä on 

välillä seurannut haasteita operaattorin liikennesuunnittelulle. Lisäksi alueen 

toimijoiden teettämässä duoraitiotieselvityksessä on todettu tarve toiselle lai-

turille, mikäli rataosuudelle halutaan lisätä lähiliikennettä. Näistä syistä toinen 

laituri Vaasassa on syytä ottaa huomioon laadittaessa ratasuunnitelmaa laitu-

rivarauksenomaisesti. Tässä hankearvioinnissa Vaasan toista laituria ei kuiten-

kaan ole otettu huomioon liikenteellisen tarkastelun perustuessa nykyliikenne-

rakenteeseen. Nykyliikennerakenteella tarvetta lisälaiturille ei ole liikennera-

kenteen perustuessa nykyiseen infrastruktuuriin, eikä nopeudennosto muuta 

tarvetta lisälaiturille. Investointipäätöstä tehtäessä on syytä käsitellä Vaasan li-

sälaituria erillään muusta hankkeesta ja ylläpitää mahdollisuutta rakentaa se lii-

kennetarpeen niin vaatiessa. 

 

Vaasan liikennepaikalla ei ole näkyvää lähtöopastinta, mistä on seurannut riski-

tilanteita veturinkuljettajien lähtiessä liikkeelle luullen lähtöluvan olevan myön-

netty, vaikka todellisuudessa liikenteenohjaus ei sitä ole myöntänyt. Merkittävä 

turvallisuusparannus olisi asentaa Vaasaan näkyvä lähtöopastin, jolloin riski lu-

vattomiin liikkeellelähtöihin vähenisi huomattavasti.  

 

5.5  Sallittu akselipaino 

Rataosuudella suurin sallittu akselipaino on 225 kN. On todettu, ettei akselipai-

non korottamiselle ole tarvetta johtuen tavaraliikenteen vähäisestä määrästä. 

Ei ole myöskään viitteitä siitä, että akselipainon nostolla tavaraliikenteen ky-

syntä rataosuudella nousisi. Tästä syystä radan perusparannuksen ja nopeu-

dennoston yhteydessä 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 junamääriin, joten kapasiteetin käyttöasteen ei arvioida muuttuvan mer-

kittävästi. Teoreettisella tasolla nopeudennosto nykyisestä nopeustasosta 

120 km/h uuteen nopeustasoon 140 km/h laskee kapasiteetin käyttöastetta, 

mutta merkitys on vähäinen. Koska ilman laskentaa voidaan sanoa, ettei kapasi-

teetin käyttöaste merkittävästi muutu, eikä rataosuudella ole myöskään ollut 

kapasiteettiongelmia, ei kapasiteetin käyttöastetta ole laskettu, sillä lasken-

nasta ei olisi saatu merkityksellistä tulosta.  
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6  Vaikutusten kuvaus 

Vaikutuksina tarkastellaan väylänpidon kustannusmuutoksia, liikenteen tuotta-

jan ylijäämän muutosta, kuluttajan ylijäämän muutosta, onnettomuuskustan-

nuksia, päästökustannuksia, julkistaloudellisia veroja ja maksuja sekä rakenta-

misen aikaisia haittoja. Vaikutukset tarkastellaan vain matkustajaliikenteen 

osalta, sillä rataosan tavaraliikenne on hyvin vähäistä eikä hanke vaikuta siihen. 

Tarkastelussa huomioidaan myös siirtyvä liikenne. 

 

Tarkasteltavat vaikutukset on valittu ottaen huomioon mihin tekijöihin nopeu-

dennosto- ja radan perusparannustoimenpiteet vaikuttavat. Koska junamäärä ei 

muutu eikä nykyisestä ratakäytävästä poiketa, vain osa vaikutuksista on rele-

vantteja. Esimerkiksi ympäristövaikutuksista ei ole tarpeen tarkastella muita 

kuin päästövaikutuksia ja vaikutukset maankäyttöön ja yhdyskuntarakentee-

seen ovat erittäin vähäiset tai mitättömät.  

 

Yksikkökustannukset on esitetty vuoden 2018 hintatasossa. Ne perustuvat voi-

massa oleviin hankearviointiohjeisiin (Väylävirasto 2020e, Metsäranta et al. 

2020) ellei toisin mainita. Aika-, onnettomuus- ja päästökustannuksien osalta 

laskentaa varten yksikköarvojen arvo kunakin tarkasteluajanjakson vuotena on 

laskettu huomioiden vuotuinen 1,5 % korotus vuodesta 2018 alkaen. Tarkastelu-

ajanjakso kattaa 30 vuoden aikavälin vuosina 2025–2055 ja vaikutukset on las-

kettu perusvuoden 2025 tasolle 3,5 % diskonttokorkoa käyttäen.  

 

6.1  Väylänpidon kustannukset 

Kustannusmuutokset väylänpidolle aiheutuvat ainoastaan radan ja teiden kun-

nossapitokustannuksien muutoksista. Hankearvioinneissa otetaan tavallisesti 

radan kunnossapitokustannuksen muutoksina huomioon kunnossapidettävän 

radan määrän muutoksesta sekä tonnisuoritteen muutoksesta johtuvasta kulu-

misesta koituvat kustannukset. Tonnisuorite ei muutu, joten sitä ei tarvitse ottaa 

huomioon. Kunnossapidettävän 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 

(Metsäranta et al. 2020). Tästä syystä kunnossapitotasoa tulee nostaa nopeu-

dennostoalueilla tasosta 2 tasoon 1. Kuitenkaan nykyisten yksikköarvojen mu-

kaan kunnossapitokustannuksissa ei ole tilastollisesti merkitsevää eroa tasojen 

1 ja 2 välillä, vaan molemmissa kunnossapitokustannus on noin 23 000 €/km/  

vuosi.  (Metsäranta et al. 2020) Kunnossapitotason nosto ei siis vaikuta radan 

kunnossapidon kustannuksiin hankearvioinnin tarkastelutasolla. 

 

Lisäksi saavutetaan kustannussäästöjä, kun teiden kuluminen vähentyy siirty-

vän liikenteen seurauksena. Siirtyvä liikenne käsittää yksinomaan kevyitä ajo-

neuvoja. Kevyiden ajoneuvojen aiheuttaman tien kulumisen marginaalikustan-

nuksen yksikköarvo on 0,0043 €/km. (Metsäranta et al. 2020) Yksikköarvoa ei 

koroteta laskenta-aikana. Kustannus perustuu ruotsalaisiin yksikköarvoihin. 

Koska kevyiden ajoneuvojen aiheuttama tien kuluminen johtuu pääasiassa nas-

tarenkaiden aiheuttamasta kulutuksesta ja nastarenkaiden käytön yleisyys 

eroaa Suomen ja Ruotsin välillä, ei esitetty arvo todennäköisesti vastaa täysin 

suomalaista marginaalikustannusta, mutta se on paras käytettävissä oleva ar-

vio kotimaisen tutkimustiedon puuttuessa. 
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Teiden kunnossapitokustannusten muutos arvioitiin henkilöautoliikenteen suo-

ritteen muutoksen ja edellä mainitun marginaalikustannuksen perusteella. Siir-

tyvän liikenteen osalta oletettiin, että siirtymä tapahtuu yksinomaan henkilöau-

toliikenteestä linja-autoliikenteen ollessa vähäistä.  Siirtyvän liikenteen määrä 

arvioitiin luvussa 5.3 määritettyjen uusien matkustajien määrän mukaisesti. Ole-

tus oli, että kaikki uudet matkustajat siirtyvät tieliikenteestä, eikä kokonaan  

uusia matkoja synny. Matkustajat jaettiin eri reiteille taulukon 19 mukaisesti17, 

kuten matka-aikahyötyjä arvioitaessa. Edelleen matkustajamäärät muutettiin 

henkilöautomääräksi jakamalla ne Henkilöliikennetutkimuksen (Liikennevirasto 

2018b) mukaisella suoritteesta lasketulla matkustajamäärällä henkilöautoa 

kohden (1,38). Tämä 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+ ve 1 ve 2 

2025 -1,14 -2,67 -2,87 

2030 -1,19 -2,79 -3,00 

2050 -1,31 -3,08 -3,30 

 

Suoritteen muutoksesta saatiin teiden kunnossapitokustannusten muutos ker-

tomalla se edellä mainitulla marginaalikustannuksella. Taulukossa 21 on esi-

tetty teiden kunnossapidon kustannusten väheneminen eräinä vuosina. 

Taulukko 21.  Teiden kunnossapitokustannusten muutos vuodessa. (€) 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 -4 881 -11 459 -12 298 

2030 -5 102 -11 977 -12 854 

2050 -5 628 -13 213 -14 180 

 

Perusvuodelle diskontattuna kustannussäästöt teiden kunnossapitokustannus-

ten vähenemisestä vaihtoehdossa 0+ olivat 0,10 milj. €, vaihtoehdossa 1 ne oli-

vat 0,23 milj. € ja vaihtoehdossa 2 säästöä kertyi 0,25 milj. €.  

 

6.2  Liikenteen tuottajan ylijäämän muutos 

Liikenteen tuottajan ylijäämän muutos koostuu liikennöintikustannuksien muu-

toksesta sekä lipputulojen muutoksesta. Liikennöintikustannuksina huomioitiin 

varsinaiset kaluston käyttökustannukset sekä energiankulutus. 

 

                                                             
17 Siirtyvän liikenteen määrän arvioimiseksi kullakin reitillä käytettiin sekä kyseisen vaihtoehdon 

että nykytilan matkustajajakaumia, jotta saatiin kyseisen reitin matkustajamäärän kasvu. 
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Liikennöintikustannukset 

 

Käyttökustannukset laskettiin kalustotyyppikohtaisten tuntikustannusten pe-

rusteella. Aikakustannukset määriteltiin tehollisen käyttöajan perusteella, eli 

kääntöajat laskettiin mukaan aikasuoritteeseen. Käytännössä siis aikasuorite 

muuttui vain päivän ensimmäisillä ja viimeisillä junilla. Koska matkasuorite ei 

muutu, ei yksikkökustannuksia matkakustannusta kohden tarvinnut huomioida, 

kuten ei myöskään matkakilometriä kohden määriteltäviä veroja ja maksuja. Ka-

lusto luokiteltiin aikataulujen mukaisesti junakohtaisesti joko IC-junaksi tai Sm3-

junaksi. IC-junille lisäksi määriteltiin toteuman perusteella vaunumäärä. IC-ju-

nien osalta tuntikustannus oli 516 €/juna-h 18veturin ja kolmen vaunun muodos-

taman perusyksikön osalta sekä 106 €/juna-h jokaiselta lisävaunulta ja Sm3-ju-

nien osalta 641 €/juna-h. Yksikköarvoja ei korotettu laskenta-aikana. 

 

Kalustokustannuksista saatava säästö vaihtoehdossa 0+ oli 58 255 € vuodessa. 

Vaihtoehdossa 1 säästö oli 99 816 € vuodessa ja vaihtoehdossa 2 se oli 99 602 €. 

Koska junamäärä, nopeutuminen eivätkä yksikkökustannukset muuttuneet tar-

kasteluaikana, eivät kustannukset eroa eri vuosina. 

 

Energiankäyttö määriteltiin kilometrikohtaisen energiankulutuksen ja kilometri-

suoritteen perusteella. Kilometrikohtainen energiankulutus puolestaan arvioi-

tiin keskinopeudesta riippuvana vakiona, joka on IC-junan osalta Ratahankkei-

den arviointiohjeen (Väylävirasto 2020e) mukaisesti 

 

𝐸 = 3,078 + 0,016 · 𝑚 −
6,451 · 10−9 · 𝑣4,10

𝑑0,34 
+

2,293 · 10−10 · 𝑚 · 𝑣4,1

𝑑0,34
 

 

ja Sm3-junien osalta  

 

𝐸 = 10,611 + 2,261 · 10−7 ·
𝑣3,373

𝑑0,311
 , 

 

joissa 

𝐸 = energian nettokulutus (kWh/km), 

𝑚 = junan massa (t), 

𝑉 = keskinopeus liikkeessä (km/h) ja  

𝑑 = keskimääräinen pysähdysväli (km). 

 

Kalustotyyppi määritettiin junakohtaisesti nykytilan toteumien mukaan. IC-ju-

nien massa määriteltiin vaunumäärästä riippuvana siten, että veturin massa oli 

83 tonnia ja yhden vaunun 58 tonnia. Vaunumäärä määriteltiin nykytilanteen to-

teuman mukaan kullekin junalle vaihdellen viiden ja seitsemän vaunun välillä. 

Keskinopeus määritettiin aikataulujen perusteella kullekin junalle erikseen jaka-

malla linjasivun pituus matka-ajalla. Keskimääräinen pysähdysväli laskettiin 

niin ikään jokaiselle junalle erikseen jakamalla linjasivun pituus pysähdysten 

määrällä19. Päivittäiset kustannukset muutettiin edelleen vuositasolle kertoi-

mella 334, sillä vuoden 2019 toteuman perusteella arkipäivien (maanantai–per-

jantai) keskimääräinen junamäärä on 334:s-osa koko vuoden junamäärästä tar-

kastelurataosuudella. Juhlapyhiä ei erikseen otettu tarkastelussa huomioon. 

                                                             
18 Junatunnilla tarkoitetaan aikaa, jonka junarunko (veturi + vaunut) on sitoutunut liikenteeseen, 

eli joko ajossa tai asemalla odottamassa esim. junan käännön yhteydessä. 
19 Käytännössä juna pysähtyy matkan aikana kerran (Tervajoella) tai kahdesti (Tervajoella ja Lai-

hialla/Isossakyrössä). 
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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 käyttäen sähköenergian hintana arvoa 

0,045 €/kWh. Vaihtoehdossa 0+ energiankulutuksen kasvusta aiheutuva kus-

tannus oli 8 766 € vuodessa. Vaihtoehdossa 1 kustannusvaikutus oli vuodessa 

25 606 € ja vaihtoehdossa 2 se oli 31 578 €. Perusvuodelle diskontattuna las-

kenta-ajalla kokonaiskustannukset ovat vaihtoehdossa 0+ yhteensä 0,16 milj. €, 

vaihtoehdossa 1 ne ovat 0,48 milj. € ja vaihtoehdossa 2 ne ovat 0,59 milj. €. 

 

Otettaessa huomioon sekä kalusto- että energiankulutusvaikutukset nettolii-

kennöintikustannusten säästöksi perusvuodelle diskontattuna vaihtoehdos-

sa 0+ saatiin 0,93 milj. €, vaihtoehdossa 1 säästö oli 1,39 milj. € ja vaihtoehdossa 

2 se oli 1,27 milj. €.  

 

Hankkeella ei ole vaikutusta tavarajunien liikennöintikustannuksiin. Niitä ei siten 

tarkastella.  

 

Lipputulot 

 

Lipputulomuutokset arvioitiin luvun 5.3 mukaisten matkustajamäärien muutos-

ten ja matkajakauman perusteella. Lipputulot laskettiin käyttämällä yksikköar-

voa 0,084 €/hlö-km arvonlisäverottomana. Arvonlisävero tarkastellaan luvus-

sa 6.6. Yksikköarvoa ei korotettu tarkasteluaikana. 

 

Lipputulot laskettiin erikseen jokaiselle matkustajamäärien arvioinnissa käyte-

tylle reitille. Siirtyvän liikenteen määrä laskettiin kullekin vaihtoehdolle vähen-

tämällä kyseisen vaihtoehdon matkustajamääristä kyseisellä reitillä nykytilan 

matkustajamäärä ko. reitillä, jotka on laskettu vastaavasti kokonaismatkustaja-

määrän ja ko. reitin matkustajien osuuden avulla. Reitin matkustajamäärä ker-

rottiin edelleen reitin pituudella ja lippuhinnalla kilometriä kohden, jolloin saatiin 

kyseisen reitin lipputulojen nousu. Näistä 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 0+ ve 1 ve 2 

2025 131 731 309 402 332 211 

2030 137 691 323 402 347 243 

2050 151 898 356 768 383 070 

 

Lipputulojen nousun kokonaishyödyt laskenta-aikana perusvuodelle diskontat-

tuna vaihtoehdossa 0+ olivat 2,67 milj. €. Vaihtoehdossa 1 lipputulot nousivat 

6,26 milj. € ja vaihtoehdossa 2 hyöty oli 6,72 milj. €. 

 

Tuottajan ylijäämä koko laskenta-aikana ottaen huomioon liikennöintikustan-

nukset ja lipputulot on vaihtoehdossa 0+ yhteensä 3,59 milj. €, vaihtoehdossa 1 

se on 7,65 milj. €. Vaihtoehdossa 2 tuottajan ylijäämä on 8,00 milj. €. 
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6.3  Kuluttajan ylijäämän muutos 

Kuluttajan ylijäämän muutos laskettiin matka-aikavaikutusten perusteella. Siir-

tyvä liikenne otettiin huomioon puolikkaan säännöllä, jolloin menetelmään si-

sältyy siirtyvän liikenteen maksamat lippuhinnat. Nykyisille matkustajille ei ole 

arvioitu aiheutuvan lipun hinnan muutoksia, joten niitä ei ole huomioitu. 

 

Matka-aikavaikutukset laskettiin matka-ajan keskimääräisen nopeutumisen pe-

rusteella jokaiselle reitille erikseen. Tarkastelussa laskettiin jokaisen reitin 

osalta jokaisen vuoron matka-ajan muutos, joiden perusteella laskettiin ko. rei-

tin keskimääräinen 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. Mikäli kyse oli pelkästään odotuksesta Seinäjoen ase-

malla samassa junassa, käytettiin aikavastaavuuskerrointa 1 eli odotusaika oli 

matka-aikaan verrattavaa. Koska muutamilla junilla ei ole vaihtoyhteyttä Seinä-

joella etelän liikenteeseen, ei näiden vuorojen matka-aikaa otettu huomion arvi-

oitaessa keskimääräisiä matka-ajan muutoksia vaihdollisilla matkoilla.  

 

Taulukossa 23 on esitetty matka-aikahyödyt tunteina eräinä vuosina nykyisen 

liikenteen osalta. Siirtyvän liikenteen osalta matka-aikasäästöt otettiin huomi-

oon puolikkaan säännön mukaisesti ja on esitetty taulukossa 24. Laskentaa var-

ten hyödyt laskettiin joka vuodelle erikseen, vaikka taulukoissa on esitetty vain 

vuodet 2025, 2030 ja 2050. 

Taulukko 23.  Nykyisen liikenteen matka-aikahyödyt tunteina vuodessa eri 

vaihtoehdoissa. 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 16 494 38 999 42 523 

2030 17 241 40 764 44 447 

2050 19 020 44 970 49 033 

Taulukko 24.  Siirtyvän liikenteen matka-aikahyödyt tunteina vuodessa eri 

vaihtoehdoissa. 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 126 730 952 

2030 132 763 995 

2050 146 842 1 097 

 

Matka-ajan säästöt muutettiin rahallisiksi käyttämällä hankearviointiohjeen 

(Metsäranta et al. 2020) mukaisia matka-ajansäästön perusarvoja, jotka ovat 

vuoden 2018 hintatasossa keskimäärin 7,572 €/h/matkustaja tyypillinen rauta-

teiden matkantarkoitusjakauma huomioon ottaen. Matka-ajansäästön arvolle 

huomioitiin 1,5 % vuosittainen korotus vuodesta 2018 lähtien. Taulukossa 25 on 

esitetty matka-aikasäästöt vuosille 2025, 2030 ja 2050 nykyisen liikenteen 
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osalta ja taulukossa 26 siirtyvän liikenteen osalta. Taulukoissa esitettyjä arvoja 

ei ole diskontattu. Laskentaa varten hyödyt laskettiin joka vuodelle erikseen. 

Taulukko 25.  Nykyisen liikenteen matka-aikahyödyt euroina eri vaihto- 

ehdoissa. 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 138 615 327 740 357 250 

2030 156 085 369 045 402 386 

2050 231 913 548 333 597 872 

Taulukko 26.  Siirtyvän liikenteen matka-aikahyödyt euroina eri vaihto- 

ehdoissa. 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 1 061 6 135 7 998 

2030 1 195 6 908 9 006 

2050 1 775 10 264 13 382 

 

Diskontattuna perusvuodelle hyödyt ovat laskenta-aikana nykyisen liikenteen 

osalta vaihtoehdossa 0+ yhteensä 3,42 milj. €, vaihtoehdossa 1 ne olivat 

8,08 milj. € ja vaihtoehdon 2 matka-aikahyödyt olivat 8,81 milj. €. Siirtyvän lii-

kenteen osalta vaihtoehdon 0+ hyödyt olivat 0,03 milj. €, vaihtoehdon 1 hyödyt 

olivat 0,15 milj. € ja vaihtoehdossa 2 ne olivat 0,20 milj. €. Yhteensä hyödyt olivat 

3,44 milj. € vaihtoehdossa 0+. Vaihtoehdossa 1 hyödyt olivat 8,23 milj. € ja vaih-

toehdossa 2 ne olivat 9,01 milj. €.  

 

6.4  Onnettomuuskustannukset 

Liikenneturvallisuusvaikutuksina arvioitiin tasoristeysonnettomuudet sekä siir-

tyvän liikenteen onnettomuudet. Ratalinjalla tapahtuvia onnettomuuksia ei tar-

kasteltu, sillä ne ovat erittäin harvinaisia, eikä radan ominaisuuksien vaikutusta 

niihin tunneta.  

 

Tasoristeysonnettomuudet 

 

Tasoristeysonnettomuuksien muutoksia vaihtoehdon 1 osalta arvioitiin VTT:n, 

Simsoftin, Traficomin ja Väyläviraston kehittämän Tarva LC -ohjelman avulla pe-

rustuen luvussa 4.2 määritettyihin tasoristeystoimenpiteisiin. Tarkastelu tehtiin 

sekä ERA-vahinkojen20 määrän vähenemiselle että kaikkien tasoristeysonnetto-

muuksien vähenemiselle. Tarva LC-ohjelmasta haetaan kullekin tasoristeykselle 

                                                             
20 ERA-vahinko on onnettomuus, jossa vähintään yksi henkilö kuolee tai loukkaantuu vakavasti, 

rautatiekalustolle tai radalle ja rataympäristölle on aiheutunut merkittävää vahinkoa (yli 

150 000 €) tai rautatieliikenteelle on aiheutunut suurta häiriötä. 
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onnettomuusennuste, joka on ohjelmassa määritetty tasoristeyksen ominai-

suuksien ja historiatietojen perusteella. ERA-vahingoille ja kaikille tasoristeys-

onnettomuuksille on omat ennusteensa21.  

 

Tasoristeystoimenpiteiden vaikutus mallinnetaan vaikutuskertoimilla. Sekä 

ERA-onnettomuuksien että kaikkien tasoristeysonnettomuuksien osalta menet-

telytapa on sama. Toimenpiteille on määritelty ohjelmassa kertoimet, jotka ku-

vaavat kuinka suuri osa tasoristeysonnettomuuksista jää jäljelle toimenpiteen 

jälkeen. Toimenpiteet perustuvat tilastolliseen analyysiin. Taulukossa 27 on esi-

tetty tässä hankearvioinnissa käytetyt vaikutuskertoimet toimenpiteittäin ja 

niistä seuraavat onnettomuusvähenemät tasoristeystä kohden. Tasoristeystoi-

menpiteitä on kohdistettu yhteensä 27 tasoristeykseen. Taulukossa 27 esitetty 

tasoristeysten määrä on tätä suurempi, koska osaan tasoristeyksistä on kohdis-

tettu useampi toimenpide.  

Taulukko 27.  Vaihtoehdon 1 tasoristeystoimenpiteiden vaikutuskertoimet ja toi-

menpiteistä seuraavat tasoristeysonnettomuus- ja ERA-vahinko-

vähenemät tasoristeystä kohden. Osaan tasoristeyksistä on koh-

distettu useampi toimenpide, minkä takia tasoristeyksien määrän 

summa näyttää liian suurelta. 

   
Vähenemä kpl /  

tasoristeys / 10 v 

Toimenpide kerroin 

TR-

määrä 

onnetto-

muudet 

ERA- 

vahingot 

puolipuomit, kun aiemmin  

varoitusmerkit 
0,30 1 0,120 0,043 

sulkeminen, liikenne  

puomilliseen tasoristeykseen 
0,35 14 0,095 0,028 

sulkeminen, liikenne  

parempaan vartioimattomaan 
0,95 1 0,005 0,002 

risteyskulman korjaaminen, 

kun se on huono 
0,90 4 0,005 0,001 

odotustasanteiden  

parantaminen22 
0,95 4 0,003 0,001 

tieliittymän etäisyyden  

muuttaminen22 
0,95 6 0,003 0,001 

 

Yhteensä arvioitu ERA-vahinkojen vähenemä vaihtoehdossa 1 on 0,452 kappa-

letta 10 vuoden aikana ja kaikkien tasoristeysonnettomuuksien vähenemä 1,504 

kappaletta 10 vuoden aikana. Onnettomuusmäärän oletettiin pysyvän samana 

laskenta-ajan, joten koko kolmenkymmenen vuoden laskenta-ajan onnetto-

muusvähenemät ovat kolme kertaa edellä kuvattujen suuruiset. 

                                                             
21 Kaikkien tasoristeysonnettomuuksien ennuste perustuu noin nelinkertaiseen määrään onnet-

tomuuksia, joten sen luotettavuus on parempi (Peltola 2020). Myös ERA-vahingot on kuitenkin 

tarkasteltu, jotta vertailukelpoisuus hankearviointien kesken olisi mahdollisimman hyvä. 
22 Toimenpiteelle on käytetty Tarva LC:n vaikutuskerrointa tasoristeyksen kevyt parantaminen, 

koska tarkempaa tutkimustietoa ei ole saatavilla. 
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Onnettomuuksien arvottamisessa yhden ERA-vahingon perusarvona käytettiin 

3 209 800 € vuoden 2018 hintatasossa, jota korotettiin 1,5 % vuodesta 2018 lu-

kien. Yhden tasoristeysonnettomuuden arvona käytettiin 785 200 € vuoden 

2018 hintatasossa, jota korotettiin vastaavasti kuin ERA-vahinkojen yksikkö- 

arvoa. (Metsäranta et al. 2020) Kummatkin yksikköarvot perustuvat arvioon 

kuolleiden ja loukkaantuneiden määrästä, jotka on arvotettu maksuhalukkuus-

tutkimusten perusteella, sekä materiaalivahinkojen hintaa koskevaan arvioon. 

Taulukossa 28 on esitetty sekä ERA-vahinkojen että kaikkien tasoristeysonnet-

tomuuksien kustannukset vaihtoehdossa 1 vuosina 2025, 2030 ja 2050 ja näistä 

laskettu keskiarvo.  

 

Taulukko 28.  Tasoristeysten onnettomuuksien vähenemästä saatavat lasken-

nalliset rahalliset säästöt vuodessa vaihtoehdossa 1 (€). 

 

Vuosi ERA-vahingot 

tasoristeys- 

onnettomuudet keskimäärin 

2025  165 046  131 066  148 056 

2030  177 801  141 195  159 498 

2050  257 980  190 169  214 821 

 

Kannattavuuslaskelmaa laadittaessa on käytetty kaikkien tasoristeysonnetto-

muuksien vähenemästä laskettuja säästöjä hankearviointiohjeen (Väylävirasto 

2020f) mukaisesti. Tämä on perusteltua myös siksi, että kaikkien tasoristeyson-

nettomuuksien ennuste on luotettavampi kuin ERA-vahinkojen ennuste (Peltola 

2020). Koska vaihtoehdolle 2 ei ole suoritettu tasoristeysten inventointia eikä 

siksi myöskään tasoristeystoimenpiteitä ole määritelty, on vaihtoehdolle 2 las-

kettu tasoristeystoimenpiteiden vähenemä skaalaamalla vaihtoehdon 1 lukuja 

suhteessa nopeudennostoalueen tasoristeysten määrään23. Kustannuksille so-

vellettiin vastaavaa menettelyä. Tämän arvioitiin antavan kohtuullisen hyvän 

kuvan tasoristeyshyödyistä, sillä nopeudennostoalueiden varoituslaitoksetto-

mat tasoristeykset ovat keskenään melko homogeenisia. 

 

Yhteensä perusvuodelle diskontatut kustannussäästöt ovat vaihtoehdossa 1 

yhteensä 2,97 milj. € ja vaihtoehdossa 2 ne ovat 4,66 milj. €. Vaihtoehtoon 0+ ei 

sisälly tasoristeystoimenpiteitä, joten myöskään onnettomuuskustannussääs-

töjä ei synny. 

 

Siirtyvän liikenteen onnettomuudet 

 

Siirtyvän liikenteen onnettomuuksien tarkastelu perustui luvussa 6.1 laskettuun 

suoritteen muutokseen. Onnettomuustarkastelu kohdistettiin yksinomaan hen-

kilövahinkoon johtaneisiin onnettomuuksiin (HVJ).  

 

Suoritteen muutosta verrattiin valtateiden 3 ja 18 nykyisiin liikennesuoritteisiin 

sekä onnettomuusmääriin, jotka haettiin Tarva MT-ohjelmasta. Luvut olivat 

vuodelta 2019. Suoritteet ja onnettomuusmäärät katsottiin jokaiselle reitille 

erikseen, eli esimerkiksi Vaasan ja Seinäjoen välisillä matkoilla otettiin huomioon 

suorite ja onnettomuudet valtatiellä 3 Vaasan ja Laihian välillä sekä valta-

tiellä 18 Laihian ja Seinäjoen välillä24. Onnettomuusmäärän oletettiin olevan 

                                                             
23 Käytetty kerroin on 1,566. 
24 Vaikka valtatie 18 on viitoitettu Vaasaan saakka, ei se virallisen tienumeroinnin mukaan jatku 

Laihiaa pidemmälle, sillä jokaisella tieosuudella voi olla vain yksi numero. 
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suoraan verrannollinen suoritteeseen, eli sen katsottiin laskevan samassa suh-

teessa kuin suorite. Lisäksi otettiin huomioon yleisestä liikenneturvallisuuden 

paranemisesta seuraava onnettomuusmäärien väheneminen alentamalla on-

nettomuusmäärää vuosittain 1,75 % vuoteen 2040 saakka, jonka jälkeen vastaa-

vaa korjausta ei tehty. Taulukossa 29 on esitetty hankkeen seurauksena vähen-

tyneet onnettomuudet eräinä vuosina, mutta laskenta suoritettiin joka vuodelle 

erikseen. 

 

Taulukko 29.  Tieliikenteen henkilövahinko-onnettomuusvähenemä vuodessa 

eri vaihtoehdoissa.  

 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 0,042 0,098 0,107 

2030 0,040 0,094 0,102 

2050 0,037 0,087 0,094 

 

Vuosittaiset onnettomuusmäärävähenemät arvotettiin käyttämällä yhden HVJ-

onnettomuuden arvona 410 643 € vuoden 2018 hintatasossa, jota korotettiin 

vuosittain 1,5 % vuodesta 2018 alkaen. Taulukossa 30 on esitetty diskonttaa-

mattomat onnettomuusvähenemien laskennalliset rahalliset säästöt vuosina 

2025, 2030 ja 2050. 

 

Taulukko 30.  Tieliikenteen henkilövahinko-onnettomuusvähenemistä saata-

vat laskennalliset rahalliset säästöt vuodessa. (€) 

 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 18 980 44 795 48 616 

2030 19 566 46 179 50 118 

2050 24 367 57 509 62 414 

 

Tieliikenteen onnettomuuksien vähenemisestä seuraavien säästöjen arvoksi 

laskettiin perusvuoden tasolle diskontattuna vaihtoehdossa 0+ yhteensä 

0,39 milj. €. Vaihtoehdossa 1 vastaava säästö oli 0,92 milj. € ja vaihtoehdossa 2 

se oli 1,00 milj. €.  

 

6.5  Päästökustannukset 

Päästövaikutuksina otettiin huomioon siirtyvän liikenteen päästöt. Rautatielii-

kenteen päästöjä tarkasteltiin, mutta niiden päästökustannukseksi todettiin 

nolla. Liikennemelutason ei arvioitu muuttuvan merkittävästi hankkeen seu-

rauksena, sillä junamäärä ei muutu ja nopeudennosto 20 kilometrillä tunnissa 

vaikuttaa meluun vähäisesti. Tästä syystä melun vaikutuksia ei tarkastella.  
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Rautatieliikenteen päästöt 

 

Sähkövedolla liikennöitävän rautatieliikenteen käyttämän sähköenergian tuo-

tannon päästöjä ei uuden hankearviointiohjeen (Väylävirasto 2020e) mukaan 

oteta huomioon, joten tarkastelurataosuuden liikenteellä ei tapahdu lasken-

nassa huomioon otettavia muutoksia rautatieliikenteen päästöissä tai päästö-

kustannuksissa. Menetelmä on myös yhdenmukainen Lipasto-päästötietojen 

kanssa. 

 

Siirtyvän liikenteen päästöt 

 

Siirtyvän liikenteen päästökustannukset arvioitiin luvussa 6.1 määritellyn liiken-

nesuoritteen perusteella. Liikennesuoritteen perusteella laskettiin vältettyjen 

päästöjen määrä taulukon 31 mukaisilla henkilöautojen keskimääräisillä pääs-

töillä. Päästöt arvotettiin taulukon 32 mukaisilla yksikkökustannuksilla, joille 

huomioitiin 1,5 % korotus vuodesta 2018 alkaen. 

Taulukko 31.   Henkilöautojen keskimääräiset päästöt Suomessa vuonna 2016. 

(Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2017). 

Päästölaji päästökerroin (g/km) 

HC 0,020 

NOX 0,28 

PM 0,0094 

CO2 132 

Taulukko 32.  Tieliikenteen päästölajikohtaiset yksikkökustannukset vuoden 

2018 hintatasossa. (Metsäranta et al. 2020) 

Päästölaji yksikkökustannus (€/t) 

HC 33 

NOX 900 

PM 76 000 

CO2 77 

 

Siirtyvän liikenteen päästöt laskettiin erikseen jokaiselle päästölajille, vaihtoeh-

dolle ja vuodelle (2025, 2030 ja 2050). Taulukoissa 33–36 on esitetty päästöjen 

vähenemä päästölajeittain ja vaihtoehdoittain eräinä vuosina. Taulukossa 37 on 

esitetty kaikkien päästölajien yhteenlasketut kustannukset. 

 

Taulukko 33.  Hiilivetypäästöjen (HC) vähenemä tieliikenteessä eri vaihtoeh-

doissa (kg). 

 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 23 53 57 

2030 24 56 60 

2050 26 61 66 
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Taulukko 34.  Typen oksidien päästöjen (NOX) vähenemä tieliikenteessä eri 

vaihtoehdoissa (kg). 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 318 746 801 

2030 332 780 837 

2050 367 860 923 

Taulukko 35.  Pienhiukkaspäästöjen (PM) vähenemä tieliikenteessä eri vaihto-

ehdoissa (kg). 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 10 25 27 

2030 11 26 28 

2050 12 29 31 

Taulukko 36.  Hiilidioksidipäästöjen (CO2) vähenemä tieliikenteessä eri vaihto-

ehdoissa (kg). 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 149 839 351 758 377 510 

2030 156 619 367 675 394 592 

2050 172 788 405 610 435 304 

Taulukko 37.  Päästöistä aiheutuvien kustannusten (kaikki päästölajit) vähe-

nemä tieliikenteessä eri vaihtoehdoissa. (€) 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 14 023 32 921 35 331 

2030 15 791 37 070 39 784 

2050 23 462 55 079 59 111 

 

Tieliikenteen päästöistä aiheutuvat kustannussäästöt koko laskenta-ajalla ovat 

perusvuodelle diskontattuna vaihtoehdossa 0+ yhteensä 0,35 milj. €. Vaihtoeh-

dossa 1 säästöt ovat 0,81 milj. € ja vaihtoehdossa 2 päästöjen vähenemisestä ai-

heutuu 0,87 milj. € kustannussäästöt. 

 

6.6  Julkistaloudelliset verot ja maksut 

Julkistaloudellisina vaikutuksina tarkasteltiin vaikutukset valtion perimien lii-

kenteen erityisverojen ja maksujen kertymiin. Julkistaloudellinen vaikutus olisi 

myös subvention muutos, mutta liikenteen ollessa markkinaehtoista se ei ole re-

levantti.  
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Veroista ja maksuista huomioidaan hyötynä lipun hintoihin sisältyvä arvonli-

sävero (paitsi työasiamatkoista, joissa se on vähennyskelpoinen) sekä siirtyvän 

liikenteen osalta kustannuksina henkilöautoliikenteen polttoainekustannusten 

ja muiden käyttökustannusten veron osalta. Ratamaksua ei oteta huomioon, 

sillä suorite ei muutu.  

 

Lipun hintoihin sisältyvä arvonlisävero määriteltiin luvun 5.3 mukaisten matkus-

tajamäärämuutosten mukaan. Arvonlisäverotulot laskettiin erikseen jokaiselle 

matkustajamäärien arvioinnissa käytetylle reitille. Siirtyvän liikenteen määrä 

kullakin reitillä kerrottiin reitin pituudella ja lippuhinnan arvonlisäverolla kilo-

metriä kohden, jolloin saatiin kyseisen reitin lipputulojen nousu. Arvonlisäveron 

määränä kilometriä kohden käytettiin 0,008 €. Määrää ei muutettu laskenta-ai-

kana. Näistä edelleen laskettiin summa, joka kerrottiin muiden kuin työasiamat-

kustajien osuudella (84 %) työasiamatkojen arvonlisäveron ollessa verovähen-

nyskelpoinen. Täten saatiin kokonaisarvonlisäverotulomuutokset eri vaihtoeh-

doissa eri vuosina, jotka on esitetty taulukossa 38 vuosien 2025, 2030 ja 2050 

osalta. 

Taulukko 38.  Junaliikenteen arvonlisäverotulojen muutos vaihtoehdoissa eri 

vuosina. (€) 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 10 538 24 752 26 577 

2030 11 015 25 872 27 779 

2050 12 152 28 541 30 646 

 

Yhteensä arvonlisäverotulot nousevat vaihtoehdossa 0+ yhteensä perusvuo-

delle diskontattuna 0,21 milj. €. Vaihtoehdossa 1 nousu on 0,50 milj. € ja vaihto-

ehdossa 2 nousu on 0,54 milj. €.  

 

Henkilöautoliikenteen verotulojen menetys arvioitiin luvussa 6.1 arvioidusta 

suoritteen muutoksesta. Sen perusteella laskettiin menetetyt verotulot käyttä-

mällä kevyen tyyppiajoneuvon ajokustannusten veron määrää 0,063 €/km. Tau-

lukossa 39 on esitetty siirtyvän liikenteen verotulojen vähenemä eri vaihtoeh-

doissa eräinä vuosina. 

Taulukko 39. Tieliikenteen arvonlisäverotulojen menetys vaihtoehdoissa eri 

vuosina. (€) 

Vuosi ve 0+ ve 1 ve 2 

2025 71 628 168 151 180 462 

2030 74 869 175 760 188 627 

2050 82 593 193 894 208 089 

 

Kokonaisuudessaan siirtyvän liikenteen verotulojen vähenemä on vaihtoeh-

dossa 0+ perusvuodelle diskontattuna 1,45 milj. €. Vaihtoehdossa 1 verotulojen 

vähenemä on 3,40 milj. € ja vaihtoehdossa 2 se on 3,65 milj. €. 
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6.7  Rakentamisen aikaiset haitat 

Rakentamisen aikaisina liikenteellisinä haittoina tarkasteltiin matkustajille koi-

tuvat viivytykset ja palvelutasohaitat sekä rautatieyrityksen lipputulojen vähe-

neminen. Tavaraliikenteen haittoja ei otettu tarkastelussa huomioon tavaralii-

kenteen vähäisyyden ja epäsäännöllisyyden vuoksi. Haitat on käsitelty kustan-

nuksina.  

 

Matkustajalle koituvat haitat perustuvat junien korvaamiseen linja-autoilla ja 

siitä koituviin viivytys- ja vaihtohaittoihin työrakojen aikana. Lisäksi arvioitiin vii-

vytys työrakojen ulkopuolella ajettaville junille. Kustannukset arvioitiin hanke-

arviointiohjeen (Väylävirasto 2020e) kaavalla 

 

𝐶Δ = 𝑇𝑟 · 𝑀 · 𝑉𝑡 ·

𝐽𝑡𝑟
𝐽𝑡𝑜𝑡

· Δ𝑇𝑡𝑟 +
𝐽𝑡𝑜𝑡 − 𝐽𝑡𝑟

𝐽𝑡𝑜𝑡
· Δ𝑇𝑛𝑜𝑟𝑚

720
, 

jossa 

𝐶Δ = kuluttajan ylijäämän pienentyminen (€), 

𝑇𝑟  = rakennusaika (kk), 

𝑀 = matkustajamäärä (hlö/vuosi), 

𝑉𝑡 = matka-ajan arvo (€/tunti), 

𝐽𝑡𝑟 = junamäärä työrakojen aikana (junaa/vrk), 

𝐽𝑡𝑜𝑡  = kokonaisjunamäärä (junaa/vrk), 

Δ𝑇𝑡𝑟  = työraon aikana koituva viivytys (min) ja 

Δ𝑇𝑛𝑜𝑟𝑚  = työraon ulkopuolella koituva viivytys (min). 

    

Koska rakentamisenaikaisista työ- ja liikennejärjestelyistä ei ole tarkempaa tie-

toa, käytetään osalle parametreistä hankearviointiohjeen (Väylävirasto 2020e) 

vakioarvoja: rakennusajaksi oletetaan 6 kuukautta ja viivytykseksi työraon ai-

kana 35 minuuttia, josta 10 minuuttia on vaihdosta aiheutuvaa palvelutasohait-

taa. Viivytys työraon ulkopuolella perustuu liikenteenohjauksen arvioon ja on 

noin seitsemän ja puoli minuuttia. Tässä on otettu huomioon, että vaikka työn 

aikana nopeusrajoitukset lisääntyvät saadaan myös radan kunnosta johtuvia 

nopeusrajoituksia poistettua. Matkustajamäärä saatiin vuodelle 2025 regressi-

olla arvioidusta matkustajamäärästä luvun 5.3 mukaisesti. 

 

Kaikkien vaihtoehtojen osalta on käytetty samaa rakentamisaikaa, koska työvai-

hesuunnittelua ei ole tehty eikä rakentamisenaikaisista liikennejärjestelyistä ole 

siten saatavilla tietoa, minkä takia on käytetty hankearviointiohjeen (Väylävi-

rasto 2020e) mukaisia vakioarvoja kaikkien vaihtoehtojen osalta. Todellisuu-

dessa vaihtoehdon 2 rakentamisaika lienee jonkin verran pidempi kuin vaihtoeh-

don 0+, mutta ilman työvaihesuunnittelua rakentamisen tarkempaa kestoa ei 

voida arvioida25. 

 

Koska rataosuudella on runsaasti mahdollisuuksia tehdä työtä liikenteen eh-

doilla, tarvitaan vain vähän liikennettä haittaavia työrakoja. Näitä aiheutuu mm. 

vaativammista tukikerrostöistä. Asiantuntija-arviona arvioitiin, että junaliiken-

nettä haittaavia katkoja olisi yhtenä viikonloppuna kuukaudessa eli yhteensä 

kuusi kahden päivän työrakoa rakennusaikana. Määrällisesti tämä vastaisi yhtä 

työrakoon osuvaa junaa päivässä jokaisena rakentamisajan päivänä. Kokonais-

junamääränä vuorokaudessa käytettiin 18,3 junaa viikon keskiarvon mukaisesti.  

                                                             
25 Vaihtoehto 1 sijoittunee rakentamisajan suhteen vaihtoehtojen 0+ ja 2 väliin. 
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Liikenteen tuottajaan kohdistuvien liikenteellisten haittojen arvo, jona käytän-

nössä otetaan huomioon vain lipputulojen aleneminen, laskettiin hankearvioin-

tiohjeen (Väylävirasto 2020e) kaavalla seuraavasti:  

 

𝑃Δ = 𝑇𝑟 · 𝑀 · 𝐻𝐿 ·

𝐽𝑡𝑟
𝐽𝑡𝑜𝑡

·
Δ𝑇𝑡𝑟
𝑇𝑚

+
𝐽𝑡𝑜𝑡 − 𝐽𝑡𝑟

𝐽𝑡𝑜𝑡
·

Δ𝑇𝑛𝑜𝑟𝑚
𝑇𝑚

12
, 

jossa 

𝑃Δ = tuottajan ylijäämän pienentyminen (€), 

𝑇𝑟  = rakennusaika (kk), 

𝑀 = matkustajamäärä (hlö/vuosi), 

𝐻𝐿  = laskennallinen lipun hinta (€), 

𝐽𝑡𝑟 = junamäärä työrakojen aikana (junaa/vrk), 

𝐽𝑡𝑜𝑡  = kokonaisjunamäärä (junaa/vrk), 

Δ𝑇𝑡𝑟  = työraon aikana syntyvä viivytys (min), 

𝑇𝑚  = nykyinen matka-aika (min) ja 

Δ𝑇𝑛𝑜𝑟𝑚  = työraon ulkopuolella kertyvä viivytys (min). 

 

Tuottajan ylijäämän pienentymistä laskettaessa käytettiin pääsääntöisesti sa-

moja arvoja kuin matkustajan ylijäämää laskettaessa. Viivytykseksi työrakojen 

aikana arviotiin kuitenkin 25 minuuttia, sillä tuottaja ei kärsi vaihdosta aiheutu-

vasta palvelutasohaitasta. 

 

Rakentamisen aikaisina haittoina kuluttajan ylijäämän pienentymisen arvo on 

yhteensä 0,45 milj. € ja tuottajan ylijäämän pienentymisen arvo 0,32 milj. €. Kus-

tannukset kohdistuvat luonnostaan perusvuodelle eivätkä 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 sekä niille määritetyt parhaat ja 

huonoimmat vaihtoehdot. 

Taulukko 40.  Vaikuttavuuden mittarit. 

Mittari 

tavoitelta-

va suunta paras arvo huonoin arvo 

matka-ajan  

nopeutuminen (min) 
MAKS 

parhaan vaihto- 

ehdon matka-ajan 

nopeutuminen 
 

matka-aika pysyy  

nykyisellään 

tasoristeysonnetto-

muuksien vähenemä 

ennuste (onnet. /10 v.) 

MAKS 

pienin onnetto-

muusennuste  

vaihtoehdoissa 

onnettomuusennuste 

nykytilassa 

CO2-päästöjen  

vähenemä (t / v) 
MAKS 

suurin vähenemä 

vaihtoehdoissa 
nykytila 

tuottajan ylijäämän 

muutos26 (€) 
MAKS 

suurin ylijäämä 

vaihtoehdoissa 
nykytila 

 

Mittarit on valittu hankkeen arvioiduista vaikutuksista siten, että niillä saavute-

taan mahdollisimman selkeä 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 myös mittareiden paras arvo, joka on samalla tavoitearvo. 

Taulukko 41.  Vaikutusten mittarien arvot. 

Mittari 

tavoiteltava 

suunta huonoin ve 0+ ve 1 ve 2 paras 

matka-ajan nopeutuminen 

(min) 
MAKS 0 2,17 5,37 6,42 6,42 

tasoristeysonnettomuuksien 

vähenemäennuste  

(onnet. / 10 v.) 

MAKS 0 0 0,98 1,53 1,53 

CO2-päästöjen vähenemä         

(t / v.) 
MAKS 0 150 352 378 378 

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

 

                                                             
26 Tuottajan ylijäämän muutos koostuu liikennöintikustannusten ja lipputulojen muutoksista. 
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Kuva 18.  Hankkeen vaikuttavuus. 

Vaikuttavuus on paras vaihtoehdolla 2 kaikilla tarkastelluilla mittareilla. Tuotta-

jan ylijäämä on positiivinen kummassakin, joten liikenne ei vaadi yhteiskunnan 

tukea kummassakaan vaihtoehdossa. Pelkästään vaikuttavuuden kannalta tar-

kasteltuna vaihtoehto 2 on selvästi parempi kuin vaihtoehto 1. On kuitenkin otet-

tava huomioon vaihtoehdon 2 huomattavasti kalliimmat kustannukset: suurem-

malla rahasummalla saavutetaan suurempi vaikuttavuus.  
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8  Kannattavuuslaskelma 

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan hankkeen kannattavuutta yhteiskunta-

taloudellisesta näkökulmasta. Aluksi on eritelty hankkeen kustannukset. Tämän 

jälkeen on laskettu jäännösarvo. Kustannusten, jäännösarvon ja vaikutuksien 

perusteella on laadittu hyöty-kustannuslaskelma, josta selviää hankevaihtoeh-

tojen hyöty-kustannussuhde. Viimeiseksi esitetään herkkyystarkastelu, jossa 

arvioidaan epävarmuuksien vaikutusta hyöty-kustannussuhteeseen. 

 

8.1  Kustannuslaskelma 

Hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset on laskettu luvuissa 4.1–4.3 esi-

tettyjen rakennusosakustannusten perusteella. Niihin on lisätty työmaatehtä-

vien kustannukset (21 % rakennusosakustannuksista) sekä rakennuttamis- ja 

omistajatehtävistä aiheutuvat kustannukset (7,5 %).  Rakentamiskustannukset 

ovat vaihtoehdossa 0+ yhteensä 59,44 milj. €, vaihtoehdossa 1 yhteensä 

62,16 milj. € ja vaihtoehdossa 2 yhteensä 70,86 milj. €. Kustannukset on esitetty 

MAKU-indeksin arvolla MAKU 103,90 (2015=100). Tarkempi erittely rakennus-

osittain on esitetty luvuissa 4.1–4.3.  

 

Rakentamiskustannusten lisäksi on otettu huomioon suunnittelukustannukset 

(7,5 % rakennusosakustannuksista) sekä julkisten varojen rajakustannus kertoi-

mella 0,2 laskettuna rakentamis- ja suunnittelukustannuksista. Lisäksi lasket-

tiin rakentamisen aikainen korko kaikille investointikustannuksille, jotka sisältä-

vät suunnittelu- ja rakentamiskustannukset sekä julkisten varojen rajakustan-

nuksen. Laskenta tehtiin kuuden kuukauden rakennusajalla ja 3,5 % korkokan-

nalla. Näin 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  Jäännösarvo 

Jäännösarvoa arvioitiin syntyvän alusrakenteelle tehtävistä töistä sekä siltojen 

kunnostuksesta. Näillä kummallakin pitoaikana käytettiin 50 vuotta, jolloin nii-

den diskonttaamaton jäännösarvo laskenta-ajan lopussa on kaksi viidesosaa in-

vestoinnin arvosta. Muille rakennusosille pitoajaksi arvioitiin 30 vuotta, jolloin 

niiden jäännösarvo on nolla laskenta-ajan lopussa. Taulukossa 42 on esitetty pi-

toajat ja jäännösarvot rakenneosittain. Jäännösarvot on diskontattu perusvuo-

delle. 
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Taulukko 42.  Pitoajat ja diskontatut jäännösarvot rakenneosittain. 

Rakenneosa 

pitoaika 

(vuotta) 

jäännösarvo 

(milj. €) 

alusrakenne 50 1,34 

kuivatusparannukset 30 0 

sillat 50 0,79 

päällysrakenne 30 0 

Tervajoen parantaminen 30 0 

radan aitaus 30 0 

nopeudennosto 30 0 

tasoristeystoimenpiteet 30 0 

Yhteensä  2,13 

 

Jäännösarvo on sama kaikissa vaihtoehdoissa. Tämä johtuu siitä, että alusra-

kenteen ja siltojen toimenpiteet eivät eroa eri vaihtoehtojen välillä ja muista toi-

menpiteistä ei synny jäännösarvoa pitoajan ollessa 30 vuotta. 

 

8.3  Hyöty-kustannuslaskelma 

Vaihtoehtojen vertailua varten laadittiin laskelma, jossa on esitetty kaikkien 

vaihtoehtojen hyödyt ja kustannukset. Lisäksi on esitetty hankevaihtoehtojen 

(ve 1 ja ve 2) hyödyt ja kustannukset vähennettyinä vertailuvaihtoehdon (ve 0+) 

hyödyillä ja kustannuksilla hyöty-kustannussuhteen laskemista varten. Las-

kelma on esitetty taulukossa 43. Siitä selviää osa-alueittain kustannukset sekä 

hyödyt perusvuodelle diskontattuna. Ne hyödyt, jotka eivät ole suoraan rahassa 

mitattavia on arvotettu. Hyötyjen laskeminen on kuvattu tarkemmin luvussa 6.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Väyläviraston julkaisuja 61/2020 62 

 

Taulukko 43.  Hyöty-kustannuslaskelman yhteenveto. 

  ve 0+ ve 1 ve2 

ve 1 - 

ve 0+ 

ve 2 - 

ve 0+ 

  milj. € milj. € 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  -62,16  -70,86  -2,72  -11,42  

julkisten varojen rajakustannus -12,53  -13,11  -14,94  -0,57  -2,41  

korko rakentamisen aikana -1,32  -1,38  -1,57  -0,06  -0,25  

nettohyödyt 8,07 19,36 22,11 11,29 14,04 

väylänpidon kustannukset 0,10 0,23 0,25 0,13 0,15 

kunnossapito 0,10  0,23  0,25  0,13  0,15  

henkilöliikenteen tuottajan ylijäämä 3,59  7,65  8,00  4,06  4,41  

liikennöintikustannukset 0,93  1,39  1,27  0,46  0,35  

lipputulot 2,67  6,26  6,72  3,60  4,06  

kuluttajan ylijäämän muutos 3,44  8,23  9,01  4,79  5,56  

nykyiset matkustajat 3,42  8,08  8,81  4,66  5,39  

siirtyvä liikenne 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  

päästökustannukset 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 arvonlisävero 0,21  0,50  0,54  0,29  0,32  

tieliikenteen verot -1,45  -3,40  -3,65  -1,95  -2,20  

jäännösarvo 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  

hyöty-kustannussuhde       3,22 0,95 

 

Vaihtoehdossa 1 hyöty-kustannussuhde on 3,22, joka on erittäin hyvä. Hanke on 

yhteiskuntataloudellisesti erittäin kannattava. Radan peruskorjauksen yhtey-

dessä on ehdottomasti syytä toteuttaa nopeudennosto vähintään vaihtoehdon 

1 laajuudessa. Vaihtoehdon 2 hyöty-kustannussuhde on 0,95, eli hanke on juuri 

kannattavuusrajan alapuolella., mutta kuitenkin selvästi vähemmän kannattava 

kuin vaihtoehdossa 1. On kuitenkin syytä ottaa huomioon, että perusparannus-
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kustannukset ovat huomattavasti suuremmat kuin nopeudennostosta aiheutu-

vat lisäkustannukset, minkä takia hanketta on pidettävä ensisijaisesti peruskor-

jaushankkeena.  

 

Verrattaessa tämän hankkeen kannattavuutta muiden hankkeiden hankearvi-

ointeihin on syytä ottaa huomioon, että tämä hankearviointi on laadittu uuden 

hankearviointiohjeen ja uusien yksikkökustannuksien mukaisesti. Uusilla ohjeilla 

laadittujen hankearviointien ajantasaisuus on parempi, mutta vertailukelpoi-

suus vanhemmilla ohjeilla tehtyihin hankearviointeihin heikkenee. Erityisen 

suuri merkitys on julkisten varojen rajakustannuksen huomioimisella, mikä las-

kee hyöty-kustannussuhdetta merkittävästi verrattuna hankearviointeihin, 

joissa julkisten varojen rajakustannusta ei ole otettu huomioon. Myös muut yk-

sikköarvojen muutokset vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen, mutta näiden 

vaikutusta tai vaikutuksen suuntaa ei ole tarkasteltu. 

 

8.4  Herkkyystarkastelu 

Laskelmaan sisältyvistä epävarmuuksista johtuvaa epätarkkuutta lopullisissa 

tuloksissa arvioitiin herkkyystarkasteluin. Herkkyystarkastelulla tarkastellaan 

hankkeeseen eniten vaikuttavien arvioiden vaikutusta kannattavuuteen.  

 

Tässä hankearvioinnissa herkkyystarkastelussa huomioitaviksi vaikutuksiksi on 

otettu kustannusarvio, liikenteen perusennuste ja siirtyvän liikenteen määrä. 

Näillä tekijöillä on suurin merkitys hankkeen hyöty-kustannussuhteeseen. Yh-

teenveto herkkyystarkastelusta on esitetty taulukossa 44. 

 

Kustannusarvio 

 

Kustannusarvioon liittyvää epävarmuutta tutkittiin laskemalla hyöty-kustan-

nussuhteet sillä oletuksella, että rakentamiskustannukset ylittävät tai alittavat 

kustannusarvion 10 prosentilla. Näihin suhdelukuihin päädyttiin asiantuntija-ar-

vion perusteella huomioiden hankkeeseen sisältyvien toimenpiteiden tekninen 

vaativuus, joka on tämän hankkeen osalta arvioitu tavanomaiseksi, jolloin kus-

tannusarvion tarkkuus on parempi kuin vaativammilla hankkeilla. Kustannusten 

muuttuminen vaikuttaa suoraan kannattavuuslaskelmassa esitettyihin kustan-

nuksiin mukaan lukien suunnittelu-, työmaatehtävä- ja omistajatehtäväkustan-

nukset sekä julkisten varojen rajakustannus. Näiden lisäksi myös korko rakenta-

misen aikana ja jäännösarvo muuttuvat. 

 

Matkustajamäärän perusennuste 

 

Hankearviointilaskelmat on laadittu Liikenneviraston matkustajamääräennus-

teen perusteella. Ennusteeseen voivat vaikuttaa kuitenkin mm. muutokset asen-

teissa, aktiiviset poliittisin päätöksin toteutetut toimenpiteet (esimerkiksi vero-

tusmuutokset) sekä muutokset palvelutasossa siltä osin, kun niitä ei ole voitu 

tässä hankearvioinnissa ottaa huomioon. Perusennusteen osalta herkkyystar-

kastelussa alarajana tarkasteltiin tilannetta, jossa matkustajamäärät laskevat 

vuoden 2019 tasosta 20 %, eivätkä muuten muutu perusennusteen osalta tar-

kasteluaikana lainkaan. Siirtyvä liikenne on otettu huomioon normaalisti. 
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Liikenteen perusennusteen yläraja johdettiin Liikenne- ja viestintäministeriön 

tavoitteesta poistaa liikenteen kasvihuonekaasupäästöt vuoteen 2045 men-

nessä. Traficomin selvityksen (Metsäranta & Weiste 2019), joka pohjautuu lii-

kenteen ilmastopolitiikan työryhmän selvityksiin, mukaan tavoitteen saavutta-

minen edellyttäisi joukkoliikenteen suoritteen kasvamista 42 % vuoteen 2030 

mennessä ja 111 % vuoteen 2050 mennessä vuoden 2017 tasosta. Näillä lukuar-

voilla rataosuuden vuoden 2017 toteumasta laskettuja matkustajamääriä käy-

tettiin herkkyystarkastelun ylärajana. Tämä merkitsisi 688 700 matkustajaa 

vuonna 2030 ja 1,02 milj. matkustajaa vuonna 2050. Matkustajamäärän arvioitiin 

muuttuvan lineaarisesti vuosien 2017 ja 2030 sekä 2030 ja 2050 välillä. Vuoden 

2050 jälkeen kasvun oletettiin pysähtyvän kuten perusennusteessakin. 

 

Matkustajamäärien vähentyessä liikenteen tarjonnan oletettiin pysyvän sa-

malla tasolla, sillä junatarjonnan vähentäminen laskisi oletettavasti matkusta-

jamääriä entisestään. Vaunumäärien vähentäminen taas voisi aiheuttaa päära-

dan vuorojen täyttymisen, joten vaunumäärien vähentäminen ei ole perusteltua. 

Koska juna- ja vaunumäärät säilyivät ennallaan, myös liikennöintikustannukset 

pysyivät samana.   

 

Herkkyystarkastelun ylärajan kohdalla keskimääräinen junien täyttöaste nousisi 

vuonna 2055 vaihtoehdossa 2 noin 45 %. Vertailun vuoksi esimerkiksi Tampere–

Jyväskylä-välillä vuonna 2019 täyttöaste oli vastaavalla menetelmällä arvioi-

tuna noin 35 % ja Helsinki–Turku-välillä noin 40 %. Tämän perusteella voidaan 

arvioida, että keskimäärin 45 % täyttöasteella kysytyimmät vuorot täyttyisivät. 

Tämän kompensoimiseksi on herkkyystarkastelussa matkustajamäärän ylära-

jaa laskettaessa korvattu Sm3-junat viisivaunuisilla IC-junilla ja liikennöintikus-

tannukset on laskettu niiden mukaan. Tällöin keskimääräinen täyttöaste on suu-

rimmillaan noin 35 %. Kaluston muutoksen on oletettu tapahtuvan heti las-

kenta-ajan alussa, vaikka se merkitseekin matalaa täyttöastetta laskenta-ajan 

alkuvaiheessa27. 

 

Matkustajamäärien muuttuminen vaikuttaa suureen osaan hankkeen hyödyistä 

ja haitoista. Matka-aikahyödyt ja lipputulot sekä niiden arvonlisävero muuttuvat 

eniten, mutta vaikutuksia on myös kaikkiin siirtyvän liikenteen hyötyihin ja hait-

toihin sekä rakentamisen aikaisiin haittoihin. 

 

Siirtyvän liikenteen määrä 

 

Siirtyvän liikenteen määrä arvioitiin perustilanteissa hankearviointiohjeen mu-

kaisilla joustokertoimilla (Väylävirasto 2020e), jotka perustuvat Ruotsin valta-

kunnalliseen liikennemalliin. Liikennemalliin jo itsessään liittyy epävarmuuksia 

ja -tarkkuuksia, eikä niiden aggregointi joustokertoimiksi paranna luotetta-

vuutta. Tästä syystä siirtyvän liikenteen määrän herkkyystarkastelun laatimi-

nen todettiin tarpeelliseksi. Alarajana herkkyystarkastelussa käytetään tilan-

netta, jossa hankkeessa saavutettu matka-aikahyöty ei saa ihmisiä siirtymään 

käyttämään rautatieliikennettä lainkaan, eli joustokerroin on kaikilla reiteillä 0. 

Ylärajassa joustokerroin on -1,4 alle 200 km matkoilla, -1,6 alle 400 km matkoilla 

ja -2,4 tätä pidemmillä matkoilla. Siirtyvän liikenteen määrän muutos vaikuttaa 

                                                             
27 Laskennan yksinkertaistamiseksi tehty oletus. Todellisuudessa operaattori toimisi luultavasti 

toisin. Oletuksena vaikutuksen HK-suhteeseen herkkyystarkastelussa arvioitiin olevan korkein-

taan 0,01 vähemmän kannattavaan suuntaan, jota ei pidetty herkkyystarkastelussa merkityksel-

lisenä epätarkkuutena. Jos kyseessä olisi ollut varsinainen kannattavuuslaskelma, ei oletusta 

olisi tehty. 
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tieliikenteen turvallisuus- ja päästöhyötyihin, tieliikenteen veroihin, matka-aika-

hyötyihin, lipputuloihin ja niiden arvonlisäveroon sekä rakentamisen aikaisiin 

haittoihin.  

 

Matkustajamäärän nollakasvu 

 

Matkustajamäärien osalta herkkyystarkastelu tehtiin myös matkustajamäärän 

nollakasvulle vuoden 2019 toteutuneiden matkustajamäärien perusteella. Mat-

kustajamäärän perusennusteen oletettiin pysyvän vuoden 2019 tasolla koko 

laskenta-ajan ja joustokertoimen oletettiin olevan kaikilla reiteillä 0, eli liiken-

nettä ei siirry muista kulkumuodoista hankkeen myötä.  

 

Pääradan liikenteen vaikutus vaihtoaikoihin 

 

Liikenteellinen tarkastelu ja hankearvioinnin laskelmat on tehty sillä oletuksella, 

että pääradan liikenteessä ei tapahdu muutoksia. Osalla yhteyksistä tämä on 

johtanut pidentyneeseen vaihto- tai odotusaikaan Seinäjoen asemalla. 

 

Todellisuudessa saattaa olla mahdollista, että matkustajaliikenteen aikatauluja 

muutetaan pääradalla siten, että vaihto- tai odotusaika Seinäjoella pysyy nykyi-

sellään. Tässä työssä ei ole ollut mahdollista tutkia, onko tämä käytännössä 

mahdollista. Vaihtoajoista johtuvaa epätarkkuutta arvioitiin kuitenkin herkkyys-

tarkastelulla tarkastelemalla skenaariota, jossa Seinäjoen vaihtoajat pysyvät 

täsmälleen nykyisen pituisina Seinäjoki–Vaasa-välin aikataulujen säilyessä 

vaihtoehtojen 1 ja 2 mukaisina. 

 

Herkkyystarkastelun yhteenveto 

 

Taulukossa 44 on esitetty yhteenvetona hyöty-kustannussuhteet herkkyystar-

kastelussa tarkastellun tekijän ja vaihtoehdon mukaan. Matkustajamäärän nol-

lakasvulle ei ole mahdollista esittää ala- ja ylärajaa, joten sen osalta taulukossa 

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

Taulukko 44.  Hyöty-kustannussuhteiden vaihtelu herkkyystarkastelussa.  

 vaihtoehto 1 
 

vaihtoehto 2 

Herkkyystarkasteltu  

tekijä 

ala-

raja 

perus-

arvo 

ylä-

raja  

ala-

raja 

perus-

arvo 

ylä-

raja 

investointi- 

kustannukset 
2,93 3,22 3,58  0,87 0,95 1,06 

matkustajamäärän 

perusennuste 
2,54 3,22 3,79  0,77 0,95 1,11 

siirtyvän liikenteen 

määrä 
2,31 3,22 4,13  0,71 0,95 1,20 

matkustajamäärän 

nollakasvu 
 2,14    0,66  

pääradan liikenteen 

vaikutus vaihtoaikoihin 
 4,11    1,33  

 



Väyläviraston julkaisuja 61/2020 66 

 

Muita kuin edellä mainittuja tekijöitä ei koettu tarpeelliseksi ottaa mukaan herk-

kyystarkasteluun. Osaan tekijöistä ei liity sellaisia epävarmuuksia, joita olisi 

syytä ottaa herkkyystarkastelussa huomioon. Toisaalta esimerkiksi, vaikka mat-

kojen suuntautumisjakaumaan liittyy epävarmuuksia, sen vaikutuksen hyöty-

kustannussuhteeseen todettiin olevan vähäinen, eikä sitä siksi otettu mukaan 

herkkyystarkasteluun. 

 

 

Kuva 19.  Herkkyystarkastelu. 

Vaihtoehto 1 pysyy herkkyystarkastelussa kannattavana jokaisella yksittäisellä 

herkkyystarkastellulla tekijällä. Heikoimmillaan hyöty-kustannussuhde on 2,14, 

joka saavutetaan matkustajamäärien nollakasvulla (ei kokonaan uutta eikä siir-

tyvää liikennettä). Herkkyystarkastelluista tekijöistä eniten epävarmuutta sisäl-

tyy siirtyvän liikenteen määrän muutoksiin. Korkeimmillaan hyöty-kustannus-

suhde on siirtyvän liikenteen määrän ylärajalla (4,13). Investointikustannusten 

merkitys on kohtalaisen pieni, koska tarkastelu tehtiin varsin pienillä kustannus-

ylityksillä ja -alituksilla johtuen hankkeen arvioiduista kustannusriskeistä. Pää-

radan liikenteen vaikutus vaihtoaikoihin on hyvin suuri: jos liikennettä päära-

dalla muutettaisiin siten että vaihtoajat säilyvät nopeudennostosta huolimatta 

nykyisellään, saavutettaisiin hyöty-kustannussuhde 4,11.  

 

Vaihtoehdon 2 hyöty-kustannussuhde on perustilanteessa 0,95 eli juuri kannat-

tavuusrajan alapuolella, joten herkkyystarkastelussa hyöty-kustannussuhde 

vaihtelee kannattavuusrajan molemmin puolin. Heikoin hyöty-kustannussuhde 

(0,66) saavutetaan matkustajamäärien nollakasvulla. Kuten vaihtoehdossa 1, 

suurin vaihteluväli saavutetaan siirtyvän liikenteen määrän muutoksilla. Mat-

kustajamäärien perusennusteen ja investointikustannuksien merkitys on pie-

nempi. Korkeimmillaan hyöty-kustannussuhde on 1,33, joka saavutetaan herk-

kyystarkastelemalla pääradan liikenteen vaikutusta vaihto- ja odotusaikoihin.  
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9  Toteutettavuuden arviointi 

Nopeudennoston kannattavuuteen sisältyy kysyntäriski johtuen mm. liikkumis-

tottumuksien muutoksista. Kysynnän muutokset voivat kuitenkin toimia myös 

siten, että hanke muodostuu tässä arvioitua kannattavammaksi. Erityisesti tämä 

voi tulla kyseeseen silloin, jos ympäristösyistä ryhdytään liikennemuotojen kul-

kutapaosuuksiin vaikuttaviin poliittisiin toimenpiteisiin.  

 

Tavaraliikenteeseen hankkeella ei ole merkittäviä vaikutuksia. Näin myöskään 

tavaraliikenteen määrän muutoksilla ei ole suurta merkitystä hankkeen kannat-

tavuuteen. Nykyisellään rataosuuden kapasiteettia on hyvin jäljellä, mutta suuri 

tavaraliikenteen kysynnän lisääntyminen voisi aiheuttaa pulaa ratakapasitee-

tista. Tavaraliikenteen tämänhetkinen tila ja kehitysnäkymät huomioiden tämä 

ei kuitenkaan ole todennäköistä. Tällainen kysyntämuutos voisi olla esimerkiksi 

Vaasan kaupungin tavoittelema GigaVaasa-akkutehdasalue, jolle varatulle alu-

eelle on alustavassa suunnittelussa hahmoteltu pistoraidetta. Alueelle syntyvä 

toiminta voi mahdollisesti synnyttää rautatiekuljetuksia tulevaisuudessa. 

 

Hankkeen jälkeenkään kapasiteetti ei ole riittävä alueen kuntien, maakunnan liit-

tojen ja Etelä-Pohjanmaan ELY-keskuksen teettämän selvityksen mukaiselle 

duoraitioliikenteelle (Proxion 2020). Kyseisen liikenteen aloittaminen kuitenkin 

edellyttäisi muitakin infrastruktuuritoimenpiteitä, joten kapasiteetin nostotoi-

menpiteet voisi toteuttaa hankkeen yhteydessä. Tässä hankearvioinnissa ehdo-

tetut toimenpiteet eivät ole ristiriidassa duoraitioliikenteen käynnistämisen 

kanssa eivätkä heikennä sen edellytyksiä, kunhan hankkeessa säilytetään Ylis-

taron, Isonkyrön ja Laihian liikennepaikat laitureineen, vaikka ne eivät tällä het-

kellä olekaan käytössä. 

 

Hankkeen aikataulun osalta on syytä huomioida, että ratasuunnitelma on voi-

massa 4 vuotta. Traficomin päätöksellä sitä voidaan pidentää enintään 4 vuotta. 

Ratasuunnitelman on tarkoitus valmistua vuoden 2022 aikana. Tämän jälkeen on 

syytä varata aikaa toteuttamispäätöksen tekemiseen sekä rakentamissuunnit-

teluun ja itse rakentamiseen. 

 

Vaiheittain toteuttamisen mahdollisuus 

 

Perusparannustoimenpiteet siltoja lukuun ottamatta on syytä toteuttaa kerralla 

radan liikennöitävyyden turvaamiseksi ja kunnossapitotarpeen vähentämiseksi. 

Siltatoimenpiteet voidaan tarvittaessa toteuttaa myöhemmässä vaiheessa lu-

kuun ottamatta Munakan ja Bergin siltoja, jotka on syytä toteuttaa muiden pe-

rusparannustoimenpiteiden kanssa samanaikaisesti siltojen huonon kunnon ta-

kia. 

 

Tervajoen kehittämistoimenpiteet, samoin kuin radan aitaus tarvepaikoissa, voi-

daan toteuttaa myös myöhemmässä vaiheessa. Myös Vaasan toinen laituri, 

jonka mukaan ottamisesta hankkeeseen ei ole päätöstä, voidaan tarvittaessa to-

teuttaa myöhemmässä vaiheessa. 
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Nopeudennostojen geometriatoimenpiteistä ainakin vaihtoehdon 1 edellyttämä 

yksittäinen geometriatoimenpide on syytä toteuttaa perusparannustoimen- 

piteiden yhteydessä, koska muutoin päällysrakennetoimenpiteet joudutaan to-

teuttamaan kyseisellä osuudella uudelleen geometriamuutosten jälkeen joh-

taen lisäkustannuksiin. Nopeudennoston edellyttämät tasoristeystoimenpiteet 

on mahdollista toteuttaa erikseen. 

 

Vaihtoehdon 2 nopeuttamistoimenpiteet voidaan toteuttaa myöhemmässä vai-

heessa riippumatta siitä, missä laajuudessa hanke on ensimmäisessä vaiheessa 

toteutettu. Tällöin joudutaan jonkin verran uusimaan jo aiemmin uusittua pääl-

lysrakennetta, mutta muuten vaihtoehtojen kumulatiivisen luonteen vuoksi to-

teuttaminen myöhemmin on varteenotettava vaihtoehto. 

 

Kokonaisuutena muun kuin perusparannuksen osuus hankkeesta on kuitenkin 

pieni, joten vaiheittain toteuttamisen mielekkyys on varsinkin vaihtoehdon 1 

osalta syytä harkita tarkkaan. Jos vaiheistuksen seurauksena myöhemmästä 

vaiheesta tulisi hyvin pieni verrattuna ensimmäiseen, ei vaiheistuksella välttä-

mättä saavuteta tavoiteltuja etuja.  
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10  Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma 

Radan nopeudennoston seurannassa ja jälkiarvioinnissa on syytä tarkastella 

erityisesti hankkeen toteutuneita kustannuksia. Ne selvitetään kustannusten 

seurantajärjestelmästä ja niitä verrataan sekä hankearvioinnissa että ratasuun-

nitelmassa esitettyihin kustannusarvioihin. Jos arvio on merkittävästi toteutu-

nutta alempi tai suurempi, on syytä tarkastella muutokseen johtaneita syitä.  

 

Matkustajamäärien kehittymisen seuranta on syytä suorittaa, vaikkakin hank-

keesta seuraavaa matkustajamäärän nousua ei todennäköisesti ole mahdollista 

erottaa jälkikäteen muista matkustajamääriin vaikuttavista trendeistä sekä sa-

tunnaisvaihtelusta. Jälkiarvioinnissa on perusteltua arvioida myös yhteiskunta-

taloudellisen kannattavuuden toteutumista.  

 

Hankkeen jälkiarviointi voitaneen suorittaa 5–10 vuotta hankkeen päättymisen 

jälkeen, sillä hankkeen vaikutuksien arvioidaan syntyvän lyhyehköllä aikavälillä. 

Tasoristeysonnettomuuksien osalta pidempi tarkasteluajanjakso voi kuitenkin 

olla tarpeen riittävän kattavan aineiston saamiseksi. 

 

Palvelutason kehittymistä on syytä arvioida matka-aikapainotteisesti. Juna-

määrän ei arvioitu muuttuvan, joten muutoksia tarjontaan ei ole tarpeen tarkas-

tella. Hankkeella ei arvioitu olevan vaikutuksia tavaraliikenteeseen, joten myös-

kään tavaraliikenteen muutoksia ei ole tarpeen ottaa huomioon jälkiarvioinnissa. 

 

Tärkeänä osana jälkiarviointia voidaan pitää vaikuttavuuden toteutumista. 

Tässä hankkeessa se merkitsee erityisesti matka-ajan sekä tasoristeysonnetto-

muuksien määrän tarkastelua. Sen sijaan hankkeesta seuraavan tuottajan yli-

jäämän sekä hiilidioksidipäästöjen muutoksien tarkastelu voi olla haastavaa. 
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11  Päätelmät 

Rataosuus edellyttää merkittäviä peruskorjaustoimenpiteitä, jotka on tässä 

hankearvioinnissa sisällytetty vertailuvaihtoehtoon 0+. Tässä hankearvioin-

nissa on tarkasteltu nopeudennostotoimenpiteiden toteuttamista peruskor-

jauksen yhteydessä ja arvioitu näiden kannattavuutta. Peruskorjauskustannuk-

set ovat huomattavasti suuremmat kuin nopeudennostosta aiheutuvat lisäkus-

tannukset, joten hanketta on pidettävä ensisijaisesti peruskorjaushankkeena, 

jonka yhteydessä suoritetaan parannustoimenpiteitä.  

 

Vaihtoehdon 0+ toimenpiteillä turvataan rataosuuden liikennöitävyys myös jat-

kossa radan peruskorjauksen avulla sekä saavutetaan pieniä palvelutasohyöty-

jä Tervajoen aseman parannuksen osalta. Peruskorjaustoimenpiteet on toteu-

tettava lähivuosina liikennöinnin turvaamiseksi. Vaihtoehdolla 0+ on myös lii-

kenteellisiä hyötyjä väliaikaisten nopeusrajoitusten tarpeen vähentyessä sekä 

pitkäaikaiseksi jääneiden tilapäisten nopeusrajoitusten poistuessa. Niiden pois-

tumisesta seuraaviksi matka-aikahyödyiksi Seinäjoen ja Vaasan välillä arvioitiin 

2 min 10 s.  

 

Nykyisin rataosuudella liikennöidään 10+10 matkustajajunaa arkipäivinä ja en-

nusteiden mukaan määrä tulee pysymään samana. Nykyisen junatarjonnan ka-

pasiteetin arvioidaan riittävän, vaikka hankkeen seurauksena matkustajamäärät 

nousevatkin.  

 

Liikenteellisen tarkastelun perusteella liikennöinti nykyisellä liikenneraken-

teella onnistuu myös nopeudennoston 140 kilometriin tunnissa jälkeen ja no-

peudennoston hyödyt pystytään hyödyntämään suurelta osin. Vaihtoehdon 1 si-

sältämällä suppeammalla nopeudennostolla Seinäjoen ja Vaasan välinen 

matka-aika nopeutuu keskimäärin 5 min 22 s ja vaihtoehdon 2 sisältämällä laa-

jemmalla nopeudennostolla 6 min 25 s. Seinäjoen ja Vaasan välinen liikenne 

hyötyy matka-ajan nopeutumisesta täysmääräisesti, mutta Vaasan tai  Terva-

joen ja Tampereen tai Helsingin suuntiin suuntautuvalla liikenteellä hyödyt jää-

vät Seinäjoen pidentyneestä odotusajasta johtuen hieman pienemmiksi, mikäli 

pääradan liikenne pysyy nykyisellään. Jos VR muuttaa pääradan liikennettä si-

ten, että vaihtoajat pysyvät nykyisinä, saavutetaan vastaavat matka-aikahyödyt 

myös Vaasan tai Tervajoen ja Tampereen tai Helsingin välisellä liikenteellä kuin 

mitä saavutetaan Vaasan ja Seinäjoen välillä. 

 

Vaihtoehtoihin 1 ja 2 sisältyy pieniä nopeudennoston edellyttämiä radan geo-

metrian muutostöitä, tasoristeysten infrastruktuurin parantamista ja vähälii-

kenteisten tasoristeysten poistoa sekä olemassa olevien varoituslaitoksellisten 

tasoristeysten turvalaitemuutostöitä. Geometriamuutostöiden osalta vaihto-

ehto 1 edellyttää vain siirtymäkaarien pidentämistä yhdessä kaarteessa, kun 

vaihtoehto 2 edellyttää myös radan kallistuksen ja kaarresäteiden pieniä muu-

toksia. Muutokset ovat kuitenkin suurimmillaankin vain joitakin kymmeniä sent-

timetrejä, joten toimenpiteet ovat toteutettavissa nykyisessä ratakäytävässä.  

 

Vaihtoehdon 1 hyöty-kustannussuhde on 3,22, joka on erittäin hyvä. On selvää, 

että nopeudennosto kannattaa toteuttaa vähintään vaihtoehdon 1 mukaisesti 

peruskorjaustoimenpiteiden yhteydessä. Vaihtoehdon 2 hyöty-kustannussuhde 

on 0,95 eli juuri kannattavuusrajan alapuolella. Peruskorjauskustannusten ol-

lessa merkittävästi suuremmat kuin nopeudennoston kustannukset on hanketta 
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kuitenkin pidettävä ensisijaisesti peruskorjaushankkeena. Verrattaessa tämän 

hankkeen kannattavuutta muiden hankkeiden hankearviointeihin on syytä ottaa 

huomioon, että tämä hankearviointi on laadittu uuden hankearviointiohjeen ja 

uusien yksikkökustannuksien 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, mikä laskee hyöty-kustannus-

suhdetta merkittävästi verrattuna hankearviointeihin, joissa julkisten varojen 

rajakustannusta ei ole otettu huomioon. Myös muut yksikköarvojen muutokset 

vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen, mutta näiden vaikutusta tai vaikutuksen 

suuntaa ei ole tarkasteltu. 

 

Merkittävimmin hyöty-kustannussuhteeseen vaikuttavat positiivisesti kulutta-

jan ylijäämän muutos nykyisten matkustajien osalta (matka-ajan nopeutumi-

sesta saatavat säästöt) sekä tasoristeysturvallisuuden paraneminen ja liiken-

teen tuottajan saamien lipputulojen nousu. Merkittävimpänä laskennallisena 

haittana on tieliikenteen verojen vähenemä. Siitä kuitenkin aiheutuu hyötyä mat-

kustajille ja tämä hyöty sisältyy kuluttajan ylijäämän laskentaan siirtyvien mat-

kustajien osalta28. Kyseessä on siis pikemminkin siirtoerä kuin todellinen haitta. 

 

Herkkyystarkastelussa hyöty-kustannussuhde pysyy vaihtoehdon 1 osalta yli 

kahden kaikkien herkkyystarkasteltujen tekijöiden osalta, eli hanke säilyy erit-

täin kannattavana, vaikka kustannuksissa, matkustajamäärissä tai siirtyvässä 

liikenteessä tapahtuisi merkittäviä muutoksia. Hankkeen kannattavuus voi myös 

nousta nykyisestä merkittävästi, mikäli matkustajamäärät kasvavat ennakoitua 

enemmän tai kustannukset alitetaan. Vaihtoehdon 2 osalta herkkyystarkaste-

lussa hyöty-kustannussuhde vaihtelee kannattavuusrajan molemmin puolin. 

Alimmillaan hyöty-kustannussuhde on 0,70, joka saavutetaan matkustajamää-

rien nollakasvulla. Korkeimmillaan hyöty-kustannussuhde on 1,25, joka saavu-

tetaan, mikäli siirtyvän liikenteen määrä on huomattavasti suurempi kuin perus-

tilanteessa. 

 

Vaikuttavuus on vaihtoehdolla 2 parempi matka-ajan nopeutumisen, tasoris-

teysonnettomuuksien vähenemisen ja tuottajan ylijäämän lisääntymisen osalta. 

Tuottajan ylijäämä on positiivinen kummassakin vaihtoehdossa, joten suurem-

man tuottajan ylijäämän yhteiskunnallinen hyöty on vähäinen. Vaihtoehdossa 1 

saavutetaan suurempi hiilidioksidipäästöjen vähenemä kuin vaihtoehdossa 2, 

mutta päästöjen osalta ero vaihtoehtojen välillä on pieni.  

 

Hankkeella on positiivinen, vaikkakin pienehkö, vaikutus joukkoliikenteen käytön 

lisääjänä. Vaihtoehdossa 1 rataosuuden matkustajamäärien arvioidaan kasva-

van 1,9 % vertailuvaihtoehtoon 0+ verrattuna. Vaihtoehdossa 2 matkustajamää-

rien arvioitu kasvu on 2,3 %.  

 

Hankkeella on myönteisiä liikenneturvallisuusvaikutuksia. Liikenneturvallisuus 

paranee sekä tieliikenteen vähenemisen että tasoristeysturvallisuuden parane-

misen myötä. Tieliikenteen vähenemisellä arvioidaan vältettävän vaihtoehdois-

sa 1 ja 2 noin 0,05–0,06 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa 

                                                             
28 Hyötyä vähentää kuitenkin junalippujen hintoihin sisältyvä vero, jonka takia kuluttajan ylijää-

män muutos siirtyvän liikenteen osalta on pienempi kuin tieliikenteen verojen muutos. 
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verrattuna vertailuvaihtoehtoon ja tasoristeysturvallisuuden paranemisella ar-

vioidaan vältyttävän 0,15 tasoristeysonnettomuudelta vuodessa vaihtoehdossa 

1 ja 0,24 tasoristeysonnettomuudelta vuodessa vaihtoehdossa 229.  

 

Vaihtoehdot ovat kumulatiivisia ja siksi olisi mahdollista toteuttaa vaihtoehdon 1 

toimenpiteet ensin ja toteuttaa vaihtoehdon 2 toimenpiteet myöhemmin. Vaih-

toehtojen kustannusten ero on kuitenkin varsin pieni ja vaiheittain rakentami-

selle menetetään synergiaedut nopeudennoston toteuttamisesta samanaikai-

sesti radan peruskorjauksen kanssa, minkä takia vaiheittain rakentamista ei pi-

detä tavoiteltavana.  

 

Ratakapasiteettia rataosuudella on hyvin tarjolla sekä nykytilanteessa että 

hankkeen jälkeen. Hankkeella ei ole merkittävää vaikutusta ratakapasiteetin 

käyttöasteeseen. Rataosuuden kohtauspaikat ovat kuitenkin hyvin rajalliset ja 

ne lukitsevat liikennerakenteen, mikä rajoittaa liikenteen suunnittelua. Tilanne 

tulee pysymään samanlaisena hankkeen jälkeenkin. Tavaraliikenne on huomi-

oitu liikenteellisessä tarkastelussa sijoittamalla 1+1 tavarajunaa aamu- ja ilta-

päiviin, mutta rataosuudelle mahtuisi enemmänkin tavaraliikennettä, mikäli ky-

syntää olisi. Nykyään väliasemista matkustajaliikenteen kaupallisia pysähdyk-

siä on vain Tervajoella. Hankkeessa on kuitenkin tärkeää säilyttää tulevien toi-

minta- ja kehitysmahdollisuuksien turvaamiseksi myös muut nykyiset liikenne-

paikat, seisakkeet ja laiturit käytössä, vaikkei niillä toistaiseksi pysähdykään ju-

nia.  

 

  

                                                             
29 Esitetyt luvut sisältävät kaikki tasoristeysonnettomuudet. Tarkastelu on tehty sekä kaikille  

tasoristeysonnettomuuksille että ERA-vahingoille. Molempien tarkastelujen tulokset on esitetty 

luvussa 6.4. 
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