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Tiivistelma

Heindvaara-Ilomantsi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Joen-
suun kaupungin seka Kontiolahden ja Ilomantsin kuntien alueilta padasiassa Kaak-
kois-Suomen tuotantolaitoksille. Heindvaaran, Tuupovaaran ja Ilomantsin kuor-
mauspaikoilla kuormattua puuta kuljetetaan mm. Imatralle, Joutsenoon, Lappeen-
rantaan ja Anjalankoskelle. Radan kunto on huono, minka vuoksi akselipaino on
jouduttu rajoittamaan 18 tonniin nopeudella 40 km/h.

Radan peruskorjaukselle mydnnettiin hallituksen kesakuun 2020 lisatalousarviossa
15 miljoonan euron maararaha. Sen avulla on tarkoitus mm. uusia paallysrakenne
Heindvaara—Ilomantsi-valilla kevennettya tukikerrosratkaisua kayttden, vaihtaa
kiskot Joensuu—Heinavaara-valilla, seka tehda muita toimenpiteitd, joilla varmiste-
taan liikennéinnin jatkuminen. Peruskorjaus toteutetaan vuosien 2021-2022 ai-
kana ja sen arvioidaan jatkavan radan elinkaarta 20 vuodella.

Kevennetty paallysrakenteen vaihto (hankearvioinnin hankevaihtoehto Ve 1) mah-
dollistaa Tuupovaaran ja Ilomantsin kuormauspaikkojen kayton jatkumisen, jolloin
radalta lahtevissa rautatiekuljetuksissa saavutetaan kuljetuskustannussaastoja.
Saastot ovat kuitenkin vahaisia ja hankkeen seurauksena syntyvat haitat (erityi-
sesti vadylanpidon lisékustannukset ja tasoristeysonnettomuuksien kustannukset)
ovat kokonaisuutena selvasti suuremmat. Investointikustannusten (15 milj. €)
lisdksi hanke aiheuttaa yhteiskunnalle nettokustannuksia ja sen nettonykyarvo on
-18,0 miljoonaa euroa.

Toisena hankevaihtoehtona tarkastellun kattavan peruskorjauksen (Ve 2) inves-
tointikustannukset ovat 39,8 miljoonaa euroa (MAKU 130; 2010=100) ja net-
tonykyarvo -45,5 miljoonaa euroa, eli yhteiskunnalle aiheutuvat kustannukset oli-
sivat olleet yli kaksi kertaa suuremmat. Tasta ndkdkulmasta paatetty kevennetty
paadllysrakenteen vaihto on parempi ratkaisu. Hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona
oli radan sulkeminen liikenteelta.

Hankevaihtoehdoissa syntyvat hyddyt jaavat vahaisiksi, koska alueen muut kuor-
mauspaikat sijaitsevat suhteellisen lahelld, eikd radan sulkeminen liikenteeltad kas-
vata merkittdvasti alkukuljetusmatkoja. Kuorma-autokuljetusmatkat kasvaisivat pi-
simmilladn noin 80 kilometriin keskimaaraisen alkukuljetusmatkan ollessa edelleen
alle 50 kilometria. Kustannuserot Joensuu-Ilomantsi-radan ja muiden lahialueen
kuormauspaikkojen valilld ovat pienia, minka vuoksi rautatieyritysten kayttamalla
toimintamallilla ja hinnoittelulla voi olla suuri vaikutus kuormausmaariin.

Hankkeeseen ei kohdistu merkittavaa kysyntariskia. Kuljetusmaara voi laskea, jos
Kaakkois-Suomen metsateollisuuden tuotantoa supistetaan, mutta se voi myds
kasvaa, jos metsateollisuuden tuotantoon investoidaan. Talla hetkella erityisesti
painopaperin tuotantoon liittyy epavarmuuksia sen nopeasti vahentyneen kysyn-
nan vuoksi.
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Renovering av banan Heindavaara—Ilomantsi — Projektbedomning. Trafikledsver-
ket. Helsingfors 2021. Trafikledsverkets publikationer 47/2021. 36 sidor. ISSN 2490-0745,
ISBN 978-952-317-886-1.

Sammanfattning

Banan Heinavaara-Ilomantsi betjanar skogsindustrins ravirkestransporter frén
omrddena kring Joensuu stad samt kommunerna Kontiolahti och Ilomants, huvud-
sakligen till produktionsanlaggningar i Sydostra Finland. Virke som lastas pa
lastningsplatserna Heindvaara, Tuupovaara och Ilomants transporteras bl.a. till
Imatra, Joutseno, Villmanstrand och Anjalankoski. Banan &r i daligt skick, och dar-
for har man tvingats begransa axellasten till 18 ton vid hastigheten 40 km/h.

I regeringens tillaggsbudget i juni 2020 beviljades ett anslag pa 15 miljoner euro
for renovering av banan. Avsikten ar att med hjdlp av detta bl.a. férnya over-
byggnaden mellan Heindvaara och Ilomants med anvandning av en rationaliserad
stodskiktslésning, byta ralsen mellan Joensuu och Heindvaara, samt att vidta andra
dtgarder for att sdkerstdlla fortsatt trafik. Renoveringen genomfors under dren
2021-2022 och bedéms férlanga banans livscykel med 20 ar.

Det rationaliserade bytet av Overbyggnaden (projektbedémningens projekt-
alternativ Ve 1) mdjliggér fortsatt anvandning av lastningsplatserna Tuupovaara
och Ilomants, varvid transportkostnadsbesparingar uppnds i jarnvagstransporter
som utgdr frdn banan. Besparingarna ar dock smd och de oldgenheter som
uppkommer som en foljd av projektet (sarskilt merkostnaderna for trafikleds-
hallning och kostnaderna for plankorsningsolyckor) & som helhet klart hogre.
Utdver investeringskostnaderna (15 miljoner €) orsakar projektet nettokostnader
for samhallet och dess nettonuvarde ar -18,0 miljoner euro.

Investeringskostnaderna fér den omfattande renovering (Ve 2) som har granskats
som ett andra projektalternativ ar 39,8 miljoner euro (MAKU 130, 2010=100) och
nettonuvardet ar -45,5 miljoner euro, dvs. att de kostnader som orsakas samhallet
skulle vara tva gdnger hogre. Ur denna synvinkel ar det beslutade rationaliserade
bytet av 6verbyggnaden en battre I6sning. Jamforelsealternativet i projekt-
bedémningen var att stanga banan for trafik.

Nyttorna som uppkommer i projektalternativen blir sma eftersom de andra
lastningsplatserna i omradet ar belagna relativt nara, och stangningen av banan
for trafik okar inte de inledande transportstrackorna namnvart. Strackorna med
lastbilstransport skulle 6ka till som langst cirka 80 kilometer, medan den genom-
snittliga inledande transportstrackan fortfarande skulle vara mindre &n
50 kilometer. Kostnadsskillnaderna mellan banan Joensuu-Ilomants och andra
lastningsplatser i naromrddet ar sma, och darfér kan den driftsmodell och pris-
sattning som jarnvagsforetagen anvander ha stor inverkan pd lastnings-
mangderna.

Projektet utsatts inte for ndgon betydande efterfrédgerisk. Transportméangden kan
minska om produktionen inom Syddstra Finlands skogsindustri reduceras, men den
kan ocksd oka om det gors investeringar i skogsindustrins produktion. Foér nar-
varande ar sarskilt produktionen av tryckt papper forknippad med osakerheter pa
grund av dess snabbt minskade efterfrdgan
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Major overhaul of the Heindvaara—Ilomantsi line — Project appraisal. Finnish
Transport Infrastructure Agency Helsinki 2021. Publications of the FTIA 47/2021. 36 pages.
ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-886-1.

Abstract

The Heindvaara—Ilomantsi line serves the timber transports of the forest industry
from the areas of the City of Joensuu and the municipalities of Kontiolahti and
Ilomantsi mainly to the production facilities in Southeast Finland. Timber loaded at
the Heindvaara, Tuupovaara and Ilomantsi loading platforms is transported to
Imatra, Joutseno, Lappeenranta and Anjalankoski, among others. The track is in
poor condition and therefore the axle load has had to be limited to 18 tonnes at a
speed limit of 40 km/h.

The Government’s amending budget in June 2020 granted an appropriation of EUR
15 million towards a major overhaul of the track. It is intended, for example, for
replacing the surface structure between Heindvaara and Ilomantsi by using a
lightened support layer solution, for replacing the rails between Joensuu and
Heindvaara, and for taking other measures to ensure continuation of traffic
operations. The major overhaul will take place between 2021 and 2022, and is
projected to extend the lifecycle of the line by 20 years.

The lightened replacement of the surface structure (project appraisal’s do-
something scenario Ve 1) will allow the continued utilisation of the Tuupovaara
and Ilomantsi loading platforms, thus achieving savings in transport costs in the
rail transports departing from the line. However, the savings are limited and the
disadvantages caused by the project (in particular, the additional costs of railway
management and the cost of level crossing accidents) are clearly higher overall. In
addition to the investment costs (EUR 15 million), the project will result in net costs
to society and its net present value will be EUR —18.0 million.

The investment costs of the comprehensive overhaul reviewed as the second do-
something scenario (Ve 2) amount to EUR 39.8 million (Cost index of civil
engineering works 130; 2010=100) and a net present value of EUR —45.5 million,
i.e. the cost to society would be more than twice as high. From this point of view,
the decided lightened replacement of the surface structure is a better solution. The
reference option for the project appraisal was to close the line to traffic.

The benefits of the do-something scenarios are limited because other loading
platforms in the area are located relatively close, and the closure of the line to
traffic will not significantly increase initial transport distances. Lorry transport
journeys would increase to approximately 80 kilometres at most, with the average
initial transport distance still remaining under 50 kilometres. The cost differences
between the Joensuu-Ilomantsi line and other nearby loading platforms are small,
which is why the operating model and pricing used by railway companies can have
a major impact on loading volumes.

The project is not exposed to a significant demand risk. The volume of transport
may decrease if the production of the forest industry in Southeast Finland is
reduced, but it can also increase if investments are made in forest industry
production. At present, there are uncertainties, in particular as regards the
production of printing paper, due to its rapidly declining demand.
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Esipuhe

Heindvaara—Ilomantsi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Joen-
suun kaupungin seka Kontiolahden ja Ilomantsin kuntien alueilta padasiassa Kaak-
kois-Suomen tuotantolaitoksille. Radan kunto on huono, minka vuoksi sille on jou-
duttu asettamaan merkittdvid nopeus- ja akselipainorajoituksia.

Joensuu-Ilomantsi-rataosan peruskorjaukselle myonnettiin hallituksen kesakuun
2020 lisatalousarviossa 15 miljoonan euron maararaha. Maararahan avulla on tar-
koitus uusia paallysrakenne Heindvaara—Ilomantsi-vdlilld kevennettya tukikerros-
ratkaisua kayttden seka vaihtaa kiskot Joensuu—Heindvaara-valilla.

Tassa hankearvioinnissa on arvioitu peruskorjauksen vaikutuksia ja yhteiskuntata-
loudellista kannattavuutta. Tarkasteltavina vaihtoehtoina olivat lisatalousarvion
mukainen kevennetty paallysrakenneratkaisu sekda vuonna 2018 laaditun tar-
vemuistion mukainen kattava peruskorjaus.

Tydsta on vastannut Vayldvirastossa Taneli Antikainen. Hanen lisdkseen ohjaus-
ryhmaan ovat kuuluneet Anton Goebel, Kristiina Hallikas, Jouni Juuti, Emmi Tou-
runen ja Jukka Valjakka. Selvityksen on laatinut Tuomo Lapp FLOU Oy:sta. Selvitys
laadittiin toukokuun ja lokakuun 2020 valisena aikana

Helsingissa kesdakuussa 2021

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu -osasto
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1 Johdanto

Heindvaara—Ilomantsi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Joen-
suun kaupungin seka Kontiolahden ja Ilomantsin kuntien alueilta padasiassa Kaak-
kois-Suomen tuotantolaitoksille. Heindvaaran, Tuupovaaran ja Ilomantsin kuor-
mauspaikoilla kuormattua puuta kuljetetaan mm. Imatralle, Joutsenoon, Lappeen-
rantaan ja Anjalankoskelle.

Heindvaara—Ilomantsi-rata on osa Joensuu—Ilomantsi-rataosaa. Osuus Joensuusta
Heindvaaraan peruskorjattiin vuonna 2010. Joensuu-Ilomantsi-rataosan peruskor-
jaukselle myonnettiin hallituksen kesdkuun 2020 lisatalousarviossa 15 miljoonan
euron madraraha. Sen avulla on tarkoitus mm. uusia paallysrakenne Heindvaara—
Ilomantsi-valilla kevennettya tukikerrosratkaisua kdyttden seka vaihtaa kiskot Jo-
ensuu—Heinavaara-valilla.

Radan liikenne on viime vuosina muodostunut raakapuun kuljetuksista. Kuljetus-
madra Joensuu—Heindvaara-valilla vuonna 2019 oli yhteensa 0,33 miljoonaa ton-
nia, Heindvaara—Tuupovaara-valilld 0,27 miljoonaa tonnia ja Tuupovaara—Ilo-
mantsi-valilld 0,17 miljoonaa tonnia. Radalla on kuljetettu myds Ilomantsissa si-
jaitsevan Vapo Oy:n pelletti- ja aktiivihiilitehtaan tuotteita.

Heindvaara—Ilomantsi-radan kunto on huono, minka vuoksi akselipaino on jou-
duttu rajoittamaan 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Vuonna 2018 valmistuneen tar-
vemuistion! mukaan radan peruskorjaus tulisi kdynnistdd valittomasti; merkitta-
vimmat ongelmat ovat paallysrakenteen huono kunto ja kuivatusongelmat Heina-
vaara—Ilomantsi-valilla. My6s Vaylaviraston vuonna 2020 valmistuneen selvityksen
"Vahalikkenteiset radat, tilanne ja tulevaisuus 2020”2 mukaan peruskorjaus tulisi
aloittaa mahdollisimman pian. Selvityksessa todetaan, etta elinkaarensa loppupuo-
lella olevan A-paallysrakenneluokkaan kuuluvan radan tekninen kunto saattaa hei-
kentya akillisesti, jolloin kunnossapitdja voi joutua asettamaan rataosalle merkitta-
via liikennerajoituksia tai sulkemaan sen kokonaan liikenteelta.

Tassa selvityksessa on arvioitu Heindvaara—Ilomantsi-radan peruskorjauksen vai-
kutuksia ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Hankevaihtoehtoina on kay-
tetty paatettya kevennettyyn tukikerrosratkaisuun perustuvaa peruskorjausta seka
tarvemuistion mukaista kattavaa peruskorjausta. Hankearvioinnissa on noudatettu
Vaylaviraston uusia, vuonna 2020 julkaistavia arviointiohjeita ja yksikkéarvoja.

! Ojanpera ym. Heindvaara—Ilomantsi-tarvemuistio 20.12.2018.

2 Voutilainen, J., Peni-Nyman, A. Vahaliikenteiset radat, tilanne ja tulevaisuus 2017. Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 31/2018.
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2 Heinavaara—-Ilomantsi-rata

2.1 Radan nykytila

Heindvaara—Ilomantsi-rata on yksiraiteinen, sahkoistdmatén 46,8 km pitka rata,
jota ei ole varustettu suojastuksella tai junien kulunvalvonnalla. Rata on osa Joen-
suu-Ilomantsi-rataosaa (69,3 km), joka rakennettiin useassa vaiheessa vuosina
1957-1967. Rataosuus Joensuu—Heindvaara peruskorjattiin vuonna 2010.

Radalla on kolme liikennepaikkaa — Heindvaara, Tuupovaara ja Ilomantsi — joilla
kuormataan raakapuuta. Kuljetusmaara Joensuu—Heindvaara-valilld vuonna 2019
oli yhteensa 0,33 miljoonaa tonnia, Heindvaara—Tuupovaara-valilla 0,27 miljoonaa
tonnia ja Tuupovaara-Ilomantsi-valilld 0,17 miljoonaa tonnia. Radalla on kuljetettu
myo6s Ilomantsissa sijaitsevan Vapo Oy:n pelletti- ja aktiivihiilitehtaan tuotteita vii-
meksi vuonna 2015. Henkiléjunaliikenne radalla kdynnistyi vuonna 1968 ja loppui
vuonna 1969.

& Uimaharju

Kontiolahti

Vuonos 7801
Sysmajarvi 737
g 32,3 | Onttola
f Q

Heinvesi

Kuva 1. Joensuu—Ilomantsi-rata.

Heindvaara—Ilomantsi-rata kuuluu paallysrakenneluokkaan A, eli silla on lédhes koko
matkalla K30-kiskot, puupdlkyt ja soratukikerros. Tuupovaara—Heindvaara-valille
ratakilometreille 660—663 seka Tuupovaara—Ilomantsi-valille ratakilometreille 679—
683 ja 688—692 asennettiin K43-kiskot vuosina 1996—-1997. Vuosien 2008-2017
aikana rataosuudelle tehtiin hajapélkynvaihtoa noin 35 000 kpl, kiskonjatkoksien
kohdistamista ja taivutusta, tasoristeyskansien uusimista seka kiskonvaihtoa. Yksi
Ilomantsin ratapihalla sijaitseva vaihde purettiin tarpeettomana vuonna 2013. Ra-
taosuus Joensuu—Heindvaara peruskorjattiin paallysrakenneluokkaan B2 vuonna
2010, jolloin radalle asennettiin betonip6lkyt ja K43-kiskot. Tukikerroksena perus-
korjatulla osuudella on vajaa sepeli.

Heindvaara—Ilomantsi-radan akselipaino jouduttiin 1.10.2018 laskemaan radan
heikon kunnon vuoksi 20 tonnista 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Akselipainora-
joituksen vuoksi radalla ei voida hyddyntaa VR Transpointin kdyttdmien raakapuu-
vaunujen suurinta kantavuutta, eivatka radalla mydskaan voi liikenndida Dr-luok-
kaan kuuluvat raskaat dieselveturit. Joensuu—Heindvaara-valilld akselipainorajoitus
on 22,5 tonnia nopeudella 60 km/h.
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2.2 Radan kuormauspaikat

2.2.1 Heinadvaara

Heindvaaran kuormauspaikka sijaitsee Joensuun kaupunkiin kuuluvan Heindvaaran
kylan kaakkoispuolella, kantatien 74 eteldpuolella. Kuormauspaikalla kuormattiin
Vaylaviraston tietojen mukaan vuonna 2019 puuta yhteensa 0,07 miljoonaa kuu-
tiota. Kuormauspaikalla on kdytdssa yksi kuormausraide (R002), jonka kaytto-
pituus on 684 m. Linjaraide peruskorjattiin vuonna 2010 paallysrakenneluok-
kaan B2, mutta kuormausraidetta ei peruskorjattu. Vuonna 2018 valmistuneen
Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys, esitys tavoitetilan edel-
lyttamiksi toimenpiteiksi -selvityksen®> mukaan kuormausraide on peruskorjattava
seuraavien 5-10 vuoden aikana ja toimenpiteiden kustannusarvio on noin 0,4 mil-
joonaa euroa. Heindvaaran kuormauspaikan eteldpuolella sijaitsee teollisuusalue
ja Kiinteist6ja, jotka rajoittavat varastoalueen laajentamista.

]
48] Pt
hp 663 m [ o017 k43 0p4 1002

kp 684 m 002/ K30 Spo02

SCRIBPO @Y |

"HEINAVAARA"

Kuva 2. Heindvaaran kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteella RO0Z.

Kuva 3. IImakuva Heindvaaran kuormauspaikasta (MML).

3 Tikkanen, P., Lapp, T. Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys, esitys tavoitetilan edellyttamiksi
toimenpiteiksi. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 11/2018.
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2.2.2 Tuupovaara

Tuupovaaran kuormauspaikka sijaitsee Joensuun kaupunkiin kuuluvan Tuupovaa-
ran kylan pohjoispuolella seututien 496 lansipuolella. Kuormauspaikalla kuormat-
tiin vuonna 2019 puuta yhteensa 0,11 miljoonaa kuutiota. Kuormauspaikalla on
kaytossa kaksi kuormausraidetta (R002 ja R003), joiden kayttopituudet ovat 603
m ja 605 m. Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon paivitys -selvityksen
mukaan kuormausraiteet on peruskorjattava 5-10 vuoden sisdlla ja niiden kustan-
nusarvio on noin 0,7 miljoonaa euroa.
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Kuva 4. Tuupovaaran kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteilla RO02 ja ROO3.

Kuva 5. Ilmakuva Tuupovaaran kuormauspaikasta (MML).



Vaylaviraston julkaisuja 47/2021 12

2.2.3 Ilomantsi

Ilomantsin kuormauspaikka sijaitsee Ilomantsin kunnan keskustaajaman etela-
laidassa. Kantatie 74 kulkee kuormauspaikan lansi- ja pohjoispuolitse. Kuormaus-
paikalla kuormattiin vuonna 2019 puuta yhteensa 0,20 miljoonaa kuutiota. Kuor-
mauspaikalla on kdytéssa kaksi kuormausraidetta (R003 ja R004), joiden kayttopi-
tuudet ovat 633 m ja 496 m. Vapo Oy:n pelletti- ja aktiivihiilitehdas seka niille
johtava yksityisraide sijaitsevat ratapihan eteldpuolella. Rataverkon raakapuun
kuormauspaikkaverkon paivitys -selvityksen mukaan ratapiha on peruskorjattava
kokonaisuudessaan 5-10 vuoden sisallg, jolloin kustannukset ovat noin 2,8 miljoo-
naa euroa.
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Kuva 6. Ilomantsin kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteilla RO03 ja RO04.

Kuva 7. Ilmakuva Ilomantsin ratapihasta ja kuormauspaikasta (MML).
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2.3 Lahialueen muut kuormauspaikat

2.3.1 Eno

Enon kuormauspaikka sijaitsee sahkoistamattomalla Joensuu—Kontiomaki-rata-
osalla 26 kilometria Joensuusta koilliseen. Etdisyys Heindvaaraan ja Tuupovaaraan
tieverkolla on noin 40 kilometria. Kuormauspaikalla kuormattiin vuonna 2019 puuta
yhteensa 0,05 miljoonaa kuutiota. Kuormauspaikalla on kdytéssa yksi kuormaus-
raide (R253), jonka kayttopituus on 625 m. Rataverkon raakapuun kuormauspaik-
kaverkon paivitys -selvityksen mukaan kuormausraide on peruskorjattava 5-10
vuoden sisélla ja sen kustannusarvio on noin 0,4 miljoonaa euroa.
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Kuva 8. Enon kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus tapahtuu
raiteella R253.

Kuva 9. Ilmakuva Enon kuormauspaikasta (MML).
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2.3.2 Joensuu

Joensuun kuormauspaikka sijaitsee Joensuun ratapihalla Joensuu Peltolan liiken-
nepaikan osalla. Kuormauspaikka on poistumassa kaytosta Joensuun ratapihan ke-
hittamisen yhteydessa. Kuormauspaikalla kuormattiin vuonna 2019 puuta yh-
teensa 0,13 miljoonaa kuutiota. Pienempida maaria puuta on kuormattu mydos la-
heisessa Joensuun satamassa, jonne on ratapihalta raideyhteys.

Kuva 10. Ilmakuva Joensuun kuormauspaikasta (ylhdalld oikealla) ja Joensuun
satamasta (alhaalla vasemmalla) (MML).
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2.3.3 Hammaslahti

Hammaslahden kuormauspaikka sijaitsee sahkdistetylld Kouvola—Joensuu-rata-
osalla noin 20 km Joensuusta eteldan. Kuormauspaikalla kuormattiin vuonna 2019
puuta yhteensa 0,01 miljoonaa kuutiota. Kuormauspaikalla on kaytéssa yksi kuor-
mausraide (R004), jonka kayttopituus on 657 m. Kuormausraiteen eteldpad on
sahkaistetty, eli vaihtoty6t voidaan suorittaa sahkoveturilla. Kuormauspaikan kayt-
tdéa on rajoittanut sen kuormausalueiden heikko kunto, mutta nadita ollaan paran-

tamassa.
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Kuva 11. Hammaslahden kuormauspaikan raiteistokaavio. Raakapuun kuormaus
tapahtuu raiteella RO04.

Kuva 12. Ilmakuva Hammaslahden kuormauspaikasta (MML).
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3 Hankearvioinnin toteutus

3.1 Tarkasteltavat vaihtoehdot

Vertailuvaihtoehto (Ve 0)

Jos Heindvaara—Ilomantsi-rataa ei peruskorjata lahivuosina tai radan kunnossapi-
toon ei tehda merkittavaa lisdpanostusta, joudutaan se todenndkdisesti sulkemaan
likenteelta. Taman vuoksi hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona on radan sulkemi-
nen liikenteelta. Talléin Heindvaaran kuormauspaikka jaa kayttédn ja sen kuor-
mausmaara kasvaa huomattavasti, minka vuoksi kuormauspaikkaa on laajennet-
tava tai sen laheisyyteen on toteutettava uusi kuormauspaikka.

Hankevaihtoehto Ve 1: kevennetty paallysrakenteen vaihto
Hankevaihtoehdossa Ve 1 rata peruskorjataan hallituksen kesdakuun 2020 lisata-
lousarviossa paatetyn kevennetyn paallysrakenneratkaisun mukaisesti. Hanke si-
saltad paallysrakenteen uusimisen Heindvaara—Ilomantsi-valilla kevennettya tuki-
kerrosratkaisua sekda mahdollisuuksien mukaan kierratettyja kiskoja ja betonip6lk-
kyja kayttden. Lisaksi hankkeeseen sisaltyvat Joensuu—Heindvaara-osuuden kisko-
jen vaihtaminen, Ilomantsin ratapihan vaihteiden ja paallysrakenteen vaihtaminen,
kuivatuksen parantaminen seka alusrakenteen parantaminen tai routasuojaus tois-
tuvasti routivilla pistemaisilla alueilla. Koko hankkeen kustannusarvio on 15 miljoo-
naa euroa, josta Joensuu—Heindvaara-osuuden kiskojen vaihdon arvioidaan olevan
kaksi miljoonaa euroa.

Kevennetyn paallysrakenteen vaihdon arvioidaan jatkavan radan elinkaarta 20
vuodella. Tdman jalkeen tarvitaan joko uusi peruskorjausinvestointi, tai rata on
suljettava liikenteelta. Akselipainorajoituksen arvioidaan nousevan 22,5 tonniin va-
hintdan nopeudella 60 km/h.

Hankevaihtoehto Ve 2: kattava peruskorjaus

Kattavassa peruskorjauksessa radalle toteutetaan Vaylaviraston vuonna 2018 laa-
timan tarvemuistion mukainen peruskorjaus. Hankkeeseen sisaltyy paallysraken-
teen uusimisen lisaksi mm. alus- ja pohjarakenteen parantamista, kallioleikkausten
parantamista seka siltojen ja rumpujen korjausta. Kattavan peruskorjauksen arvi-
oidaan jatkavan radan elinkaarta 30 vuodella. Akselipainorajoituksen arvioidaan
nousevan 22,5 tonniin vahintaan nopeudella 60 km/h.

3.2 Tieverkon kehittamistarpeet vertailu-
vaihtoehdossa

Vertailuvaihtoehdossa Tuupovaaran ja Ilomantsin kuormauspaikat poistuvat kay-
tdsta ja osa ndiden kuljetuksista siirtyy lahialueen muille kuormauspaikoille (Eno,
Joensuu, Hammaslahti). Alkukuljetusmatkat kasvavat hieman, mutta kokonaisuu-
tena ajoneuvosuoritteen kasvu on vahaistda, koska etdisyydet korvaaville kuor-
mauspaikoille ovat lyhyitd. Merkittdvin ajoneuvosuoritteen lisdys tapahtuu kanta-
tielld 74 Tuupovaaran (Kovero) ja Heindvaaran valilla, jossa raskas liikenne kasvaa
keskimaarin kuudella kuorma-autokuormalla vuorokaudessa. Tyhjana tapahtuvat
paluukuljetukset huomioiden liikennemaadran kasvu on 12 ajoneuvoa vuorokau-
dessa. Kantatien 74 liikennemaara kyseisella valilla vuonna 2019 oli 1 700 ajoneu-
voa vuorokaudessa ja raskaan liikenteen madra 120 ajoneuvoa vuorokaudessa.
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Radan sulkemisen seurauksena tapahtuvan liikennemaaran kasvun ei arvioida
edellyttavan tieyhteyden kehittémista. Liikenteen kasvusta syntyvat onnettomuu-
det ja paastot on huomioitu hankearvioinnissa.

3.3 Vaihtoehtojen kustannusarviot

Vertailuvaihtoehdossa Heindvaaran kuormauspaikkaa on kehitettava, jotta sen ka-
pasiteetti riittda kasvavalle kuormausmaaralle. Heindvaaran nykyistd kuormaus-
paikkaa ei todenndkoisesti voida laajentaa, jolloin sen laheisyyteen toteutettava
uusi kuormauspaikka. Taman kustannusarvioksi on arvioitu karkeasti 5,0 miljoonaa
euroa.

Kevennetyn paallysrakenteen vaihdon (Ve 1) kustannusarvio perustuu Vaylaviras-
ton laatimaan perustelumuistioon. Koko hankkeen kustannusarvio on 15 miljoonaa
euroa, josta Joensuu—Heindvaara-osuuden kiskojen vaihdon arvioidaan olevan
kaksi miljoonaa euroa. Kustannusarviolle ei ole maaritetty MAKU-pistelukua, mutta
kustannustason arvioidaan vastaavan vuoden 2020 tasoa. Investointi on arvioitu
toteutettavan vuosina 2021-2022.

Kattavan peruskorjauksen (Ve 2) kustannusarvio perustuu Vaylaviraston laatimaan
tarvemuistioon. Siina kustannusarvioksi on esitetty 39,8 miljoonaa euroa (MAKU
130; 2010=100), joka hankearvioinnissa kaytettavaan kustannustasoon (MAKU
103,9; 2015=100) muutettuna on 35,3 miljoonaa euroa. Investointi on oletettu
tehtavan kahden vuoden aikana.

Taulukko 1. Vaihtoehtojen kustannusarviot (MAKU 103,9; 2015=100).

1. vuosi 2. VUOSI Yhteensa
Ve 0 5,0 5,0
Vel 6,5 6,5 13,0
Ve 2 17,6 17,6 35,3
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4 Liikenne-ennuste

4.1 Kuormausmaarien toteutunut kehitys

Joensuu-Ilomantsi-radan kuormausmaara kasvoi 2010-luvulla sellun viennin kas-
vun ja tuotantokapasiteettiin tehtyjen investointien seurauksena. Kuormausmaara
oli suurimmillaan vuonna 2018, jolloin maara oli yhteensa noin 410 000 kuutiota.
Vuonna 2019 kuormausmaara laski hieman ollen yhteensa 390 000 kuutiota. Tasta
70 000 kuutiota kuormattiin Heindvaarassa, 110 000 kuutiota Tuupovaarassa ja
200 000 kuutiota Ilomantsissa. Kuljetusten merkittdvimmat maaranpaat ovat
Imatra, Joutseno ja Lappeenranta.

Joensuu-llomantsi-radan kuormausmaarat 2015-2019
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Kuva 13. Joensuu—Ilomantsi-radan kuormausmaarat vuosina 2015-2019.

Kaakkois-Suomen metsateollisuuden kayttdmasta puusta huomattava osa tuodaan
Vengjalta maanteitse, rautateitse ja vesiteitse Saimaan kanavan kautta. Muutokset
tuontimadrassa eivat ole merkittavasti heijastuneet Joensuu—-Ilomantsi-radan
kuormausmaariin (kuva 14). Syyna tahan on, ettd tuontipuu on padasiassa koivu-
kuitua ja koivutukkeja, kun taas Ilomantsissa, Tuupovaarassa ja Heindvaarassa
kuormatut puut ovat paaasiassa mantykuitua ja mantytukkeja.
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Vendjalta tuotavan puun maara 2010-2019
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Kuva 14. Vendgjalta tuotavan puun maara vuosina 2010-2019. Maérid el ole
muutettu tonneista kuutioiksi, koska mukana on useita erilaisia puulajeja, joiden
tilavuuspaino vaihtelee. Lahteend olevassa Tullin tilastossa puulajeja ei ole
eroteltu.

4.2 Ennusteen lahtokohdat

4.2.1 Yleiset lahtokohdat

Ennusteen lahtokohtana ovat metsayhtididen ja Metsahallituksen haastattelut seka
Metsatehon laatimat raakapuukuljetusten kustannusfunktiot. Metsayhtididen ja
Metsdhallituksen haastatteluissa selvitettiin puun hankinta-alueet ja hankintamaa-
rat seka kuljetusten madranpaat. Raakapuukuljetusten kustannusfunktioiden
avulla maaritettiin ndiden kuljetusten optimaaliset reitit ja kuljetustavat. Tuloksena
saatiin arviot kuormauspaikkakohtaisista kuormausmaarista ja kuljetusten keski-
maaraisista liityntamatkoista. Ennusteet laadittiin erikseen tilanteelle, jossa rata
suljetaan liikenteelta (vertailuvaihtoehto Ve 0) ja tilanteelle, jossa rata peruskorja-
taan (hankevaihtoehdot Ve 1 ja Ve 2).

Raakapuun kuljetukset eivat kaikissa tapauksissa tapahdu edullisimman kuormaus-
paikan kautta. Syyna tahan ovat mm. rajoitteet kuormauspaikkojen varastokapa-
siteetissa, aluekohtaisten hankintojen keskittédminen ja kuormauspaikkojen kaytén
vakioituminen pitkalla aikajanteelld. Ennusteissa kuljetusten on kuitenkin oletettu
tapahtuvan edullisimman kuormauspaikan kautta. Tama aiheuttaa mm. Tuupovaa-
ran kohdalla tilanteen, jossa hankevaihtoehdon kuormausmaara on nykytilannetta
pienempi. Nykytilanteessakin suurelle osalle Tuupovaaran kuljetuksista Heinavaara
olisi edullisempi vaihtoehto, mutta Heindvaaran rajallinen varastokapasiteetti ra-
joittaa kuormausmaaraa. Kustannuserot tallaisissa tapauksissa ovat pienia ja vai-
kutus kokonaisuuden kannalta vahainen.
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Joensuun raakapuun kuormauspaikka on poistumassa kaytdsta Joensuun ratapi-
han kehittdmisen seurauksena. Pienen osan Heindvaara—Ilomantsi-radan kuljetuk-
sista arvioidaan siirtyvan Joensuun satamaan, josta ne jatkavat eteenpadin joko
rautateitse tai vesiteitse. Joensuun nykyisen kuormauspaikan kuljetuksista huo-
mattava osa on lahtdisin Joensuun pohjoispuolelta valtatien 6 suunnalta, ja naista
kuljetuksista osa tulee todenndkoisesti kdayttamaan Joensuun satamaa, joka on
mm. Hammaslahtea edullisempi vaihtoehto.

4.2,2 Kaytettava junapituus ja kuorma-autojen maksimipaino

Raakapuun kotimaan rautatiekuljetukset perustuvat nykyisin padosin 24 vaunun
mittaisten kokojunien kayttédn. Kuormauspaikoilla voidaan kuormata myds lyhy-
empid vaunurunkoja, jotka kuljetusten keskuspaikoilla yhdistetdan kokojuniksi.
Kaytettdva junapituus on vakiintunut 24 vaunuun VR Transpointin kayttamien
Dv12-vetureiden maksimivetokyvyn seurauksena. Yksi 24 vaunun mittainen kuor-
mattu juna vaatii kaksi Dv12-veturia.

1960-1980-luvuilla valmistetut Dv12-veturit ovat ldhelld elinkaarensa loppua ja ne
on tarkoitus korvata uusilla Dr19-vetureilla. Yksi Dr19-veturi pystyy alustavien ar-
vioiden mukaan vetamaan maksimissaan noin 2 400 tonnin painoisen junan, mika
on yli kaksi kertaa enemman kuin yksi Dv12-veturi. Vetokyvyn kasvaessa on to-
denndkoistd, ettd myds raakapuukuljetusten junapituutta pyritdan kasvattamaan,
koska kuljetuskustannuksissa voidaan ndin saavuttaa saastoja.

Raakapuun kotimaan rautatiekuljetuksia liikkennéi télld hetkelld ainoastaan VR
Transpoint. Myds Fenniarailin kdyttamat Dr18-veturit ja Operailin kdayttamat Dr20-
veturit pystyvat vetamaan yli 2 000 tonnin painoisia junia.

Vetokyvyn kasvu maksimissaan 2 400 tonniin mahdollistaa 26—27 vaunun mittais-
ten raakapuujunien ajamisen. Maksimivetokyvyn rataosakohtaiseen kayttomahdol-
lisuuteen vaikuttavat mm. kuormaus- ja purkuraiteiden pituudet, radan pystygeo-
metria ja pysahdysten maara. Stora Enson Imatran tehtaan ja Metsa Groupin Jout-
senon tehtaan kuljetuksissa 27 vaunua on todenndkdisesti mahdollinen. UPM-Kym-
menen Kaukaan tehtaalla purkuraide mahdollistaa 27 vaunua, mutta Lauritsalan
tuloratapihan kapasiteetti voi rajoittaa kaytettavia pituuksia. Luumaki-Imatra-ra-
tahankkeessa toteutettava uusi sivuraide helpottaa todenndkoisesti tata tilannetta.

Ennusteiden laatimisessa oletettiin, ettd suurempia junapituuksia voidaan kayttaa
kaikissa kuljetuksissa, ja rautatiekuljetusten kustannuksiin tehtiin tdman perus-
teella tasokorjaus. Junapituuden kasvu huomioitiin junakuorman kasvun perus-
teella, jolloin keskimaaraisen yksikkokustannuksen (€/m?3) oletetaan laskevan. Uu-
den vetokaluston vaikutuksia padgomakustannuksiin ei arvioitu. On mahdollista,
ettd padomakustannusten kasvu sy6 osan junapituuden kasvulla saavutettavasta
saastostad, jolloin vaikutus kuljetuskustannuksiin jaa vahdaisemmaksi.

Kuorma-autokuljetuksissa mahdollinen tuleva muutos on ajoneuvoyhdistelmien
suurimman sallitun massan kasvu. Talla hetkelld poikkeusluvilla kaytettavilla 84
tonnin ajoneuvoyhdistelmilléd saavutetaan noin 8 % kustannussaasto* kuljetettua

4 http://www.metsateho.fi/hct/#kuljetustalous
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kuutiota kohti verrattuna 76 tonnin ajoneuvoyhdistelmiin. Téman mahdollisen
muutoksen vaikutusta on arvioitu herkkyystarkasteluna.

Rautatiekuljetuksen ja kuorma-autokuljetuksen kustannukset
etdisyyden funktiona

Kustannukset

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120130140150160170180190200210220230
Etaisyys

e Rautatiekuljetus e KUOrma-autokuljetus keskimaarin

Kuorma-autokuljetus 84 tonnia

Kuva 15. Tie- ja rautatiekuljetusten kustannukset etaisyyden funktiona. Rautatie-
kuljetuksen kustannukseen siséltyy keskimadarainen 50 km alkukuljetus ja vali-
Késittely terminaalissa.

4.3 Ennuste

Arvio vuoden 2020 kuormausmadrasta Joensuu-Ilomantsi-radan kuormauspai-
koilla on noin 360 000 kuutiota. Jos rata suljetaan liikenteelta (Ve 0), Heindvaaran
kuormauspaikka jaa kayttodn, ja osa Ilomantsin ja Tuupovaaran kuljetuksista siir-
tyy kulkemaan sen kautta. Heindvaaran kuormausmaara on talléin yhteensa 234
000 kuutiota. Lisaksi kuljetuksia siirtyy Enoon, Joensuuhun (satama) ja Hammas-
lahteen. Osa alueen puunhankinnasta siirtyy kokonaan pois radalta muille han-
kinta-alueille.

Jos rata peruskorjataan (Ve 1, Ve 2), kasvaa kuormausmaara noin 340 000 kuuti-
oon. Talldin radalle siirtyy puunhankintaa muilta hankinta-alueilta. Hankevaihtoeh-
doissa Tuupovaaran kuormausmaara on nykytilannetta alhaisempi. Téma johtuu
siita, etta kuljetusten on seka vertailuvaihtoehdossa etta hankevaihtoehdoissa ole-
tettu tapahtuvan edullisimman kuormauspaikan kautta. Nykytilanteessa mm. ra-
joitteet Heindvaaran varastokapasiteetissa ohjaavat kuljetuksia Tuupovaaraan.
Hankearvioinnin lopputulosten kannalta talla ei ole merkitysta.
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Kuva 16. Kuormausmadaarat vaihtoehdoittain. Enon, Joensuun ja Hammaslahden
kuormausmaarissa on esitetty ainoastaan Heinavaarasta, Tuupovaarasta ja
Ilomantsista siirtyvat kuljetukset. Joensuun kuormauspaikalla tarkoitetaan
Joensuun satamaa.

Taulukko 2. Kuormausmadarat vaihtoehdoittain. Enon, Joensuun ja Hammas-
lahden kuormausmadrissa on esitetty ainoastaan Heindvaarasta, Tuupovaarasta
Jja Ilomantsista siirtyvat kuljetukset. Joensuun kuormauspaikalla tarkoitetaan

Joensuun satamaa.
Nykytilanne Rata suljetaan Rata perus-
litkkenteelta korjataan
(Ve 0) (Ve 1, Ve 2)
Heindvaara 84 000 234 000 100 000
Tuupovaara 104 000 0 48 000
Ilomantsi 170 000 0 190 000
Eno 0 17 000 17 000
Joensuu 0 5000 5000
Hammaslahti 0 42 000 22 000
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4.4 Ennusteen epavarmuudet

4.4.1 Muutokset puun tuontimaarassa

Vendjan federaatio ilmoitti lokakuussa 2020 kieltdvansa kasittelemattdman havu-
puun ja arvokkaan lehtipuun viennin vuoden 2022 alusta. Talld on todenndkdisesti
vain vahainen vaikutus Suomeen tuotavan puun maaraan, koska suurin osa tuon-
nista on koivua, jota kielto ei koske. Kiellon ei arvioida vaikuttavan puunhankintaan
Joensuu-Ilomantsi-radan vaikutusalueelta.

4.4.2 Vapo Oy:n kuljetukset

Ilomantsin pellettitehtaan vuosittainen tuotantomaara on noin 50 000 tonnia. Tuo-
tannosta noin 5 000 tonnia on tarkoitus jalostaa aktiivihiileksi, kun tehtaan yhtey-
teen toteutettava aktiivihiilitehdas kdynnistyy syksyn 2020 aikana. Pellettitehtaan
kuljetuksissa on kaytetty rautatiekuljetuksia kausittaisesti, viimeksi vuonna 2015.
Talla hetkella kaikki kuljetukset tapahtuvat kuorma-autoilla.

Rautatiekuljetusten kayttd tehtaan kuljetuksissa voi tulla mahdolliseksi, jos Suo-
meen toteutetaan suuria bioenergiaa kayttdvia voimalaitoksia, joille on ratayhteys,
ja joille toimitettavat kertaerat ovat suuria ja saanndéllisia. Nykyisten voimalaitosten
kuljetuksissa kuorma-autokuljetus on kustannustehokkaampi vaihtoehto. Myds esi-
merkiksi Vuosaaren uuden biolampdlaitoksen on suunniteltu kdyttéavan pelkastaan
kuorma-autokuljetuksia.

Ilomantsin pellettitehtaan mahdollisella rautatiekuljetusten kaytolla ei hankearvi-
oinnin tulosten kannalta ole merkitystda. Jos rautatiekuljetuksia aletaan kaytta-
maan, on kustannusero kuorma-autokuljetuksiin nahden joka tapauksessa hyvin
pieni.

4.4.3 Rautatieyrityksen toimintamallin vaikutus

Joensuu-Ilomantsi-radan ja muiden ldhialueen kuormauspaikkojen (Eno, Joensuu,
Hammaslahti) kuljetusten kustannuserot ovat pienia. Tall6in rautatieyrityksen
kdyttdman hinnoittelun vaikutus korostuu. Rautatieyrityksen nakékulmasta kulje-
tuksia kannattaa ohjata keskeisille kuormauspaikoille, koska talldin vaihtotyon ja
lahiverkkojunien ajamisen tarve vahenee. Talla hetkelld kuljetuksista vastaa aino-
astaan VR Transpoint, mutta liiketoimintamalli on todenndkdisesti sama rauta-
tieyrityksesta riippumatta.

UPM-Kymmene ilmoitti lokakuussa 2020 kilpailuttavansa osan rautateiden tuote-
ja raakapuukuljetuksista, mukaan lukien osan Itda-Suomen raakapuukuljetuksista.
Kilpailutus voi aiheuttaa muutoksia myds Joensuu-Ilomantsi-radan kuljetuksissa.
Jos samalle alueelle tulee kaksi toimijaa, pienenee nykyisen rautatieyrityksen ko-
konaiskuljetusmaara, mika voi edellyttda toiminnan tehostamista.

Joensuu-Ilomantsi-radan lahialueen kuormauspaikoista erityisesti Hammaslahden
kapasiteetti on ollut vajaassa kaytdssa. Hammaslahdesta olisi mahdollista aloittaa
sahkovetoinen pendeliyhteys esimerkiksi Imatralle, Joutsenoon ja Lappeenran-
taan, jolloin vaihtotyd Joensuussa jaisi pois. Tama tarjoaisi kilpailukykyisen vaihto-
ehdon erityisesti Heinavaaran ja Tuupovaaran etelapuolisten alueiden kuljetuksille.
Ilomantsin kautta tapahtuviin kuljetuksiin talla ei todenndkoisesti olisi vaikutusta.
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5 Vaikutusten arviointi

5.1 Vaikutukset kuljetuskustannuksiin

Kuljetuskustannusten arvioinnin lahtékohtana ovat metsayhtididen ilmoittamat
kuormausmaarat ja hankinta-alueet seka naille madritetyt reitit ja kuljetustavat.
Kuljetuskustannusten laskennassa kaytettiin Metsatehon laatimia raakapuukulje-
tusten kustannusfunktioita, jotka kalibroitiin vuoden 2020 tasoon. Rautatiekulje-
tuksen kustannusfunktioon tehtiin tasokorjaus junapituuden arvioidun kasvun pe-
rusteella.

Kustannusfunktiot sisaltavat puun kuljetuksen ja terminaalivaiheiden kustannuk-
set. Esimerkiksi rautatiekuljetuksen kustannus muodostuu kuorma-autolla tapah-
tuvan liityntakuljetuksen, terminaalissa tapahtuvan valikasittelyn ja rautateitse ta-
pahtuvan runkokuljetuksen kustannuksista. Kustannusfunktiot sisaltavat myos lii-
kenteen verot ja maksut. Kustannusfunktioiden muuttujana on matkan pituus, eli
matka-ajan muutoksen vaikutusta ei niiden avulla pystytéd huomioimaan. Rautatie-
kuljetuksissa diesel- ja sahkdvetoiselle liikenteelle ei ole maaritelty erillisia funkti-
oita. Suurin osa raakapuun rautatiekuljetuksista muodostuu dieselvedolla tapahtu-
vasta kerdilykuljetuksesta ja sahkdvedolla tapahtuvasta runkokuljetuksesta.

Hankevaihtoehtojen kuljetuskustannussaastét syntyvat liityntakuljetusmatkojen
lyhenemisesta. Jos rata suljetaan liikenteeltd, Ilomantsissa ja Tuupovaarassa kuor-
mattavat puut on kuljetettava ldhialueen muille kuormauspaikoille, paaasiassa Hei-
ndvaaraan, Enoon ja Hammaslahteen. Liityntakuljetusmatkojen keskimaardinen
kasvu on maltillista, koska etdisyydet korvaaville kuormauspaikoille ovat lyhyita.
Suurimmillaan kasvu on noin 40 km nykyisiin liityntakuljetusmatkoihin verrattuna.
Keskimaaraiset liityntakuljetusmatkat ovat kuitenkin edelleen alle 50 km.

Kuljetuskustannussaastét ovat molemmissa vaihtoehdoissa 0,4 miljoonaa euroa
vuodessa. Hankkeen toteuttamisen seurauksena radalle siirtyy kuljetuksia muualta
kotimaasta tapahtuvista kuljetuksista. Siirtyvien kuljetusten hyodyt laskettiin ns.
puolikkaan saannén avulla.
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Kuva 17. Kuljetuskustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
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5.2 Vaikutukset tavaran aikakustannuksiin

Tavaran aikakustannuksilla kuvataan mm. varastoinnista ja kuljetusten epatasmail-
lisyydestéd syntyvia kustannuksia. Raakapuun Kkuljetuksissa, kuten myo6skaan
muissa irtotavaroiden kuljetuksissa, matka-ajalla ja tasmallisyydelld ei asiakkaan
tuotantoprosessin kannalta ole suurta merkitysta. Puut seisovat joka tapauksessa
vahintdan useita padivia hakkuupaikalla, kuormauspaikalla ja tehtaan valivaras-
tossa.

Vaylaviraston selvityksessé “Tavaran ajan arvo liikenteessa” > maaritetty aikakus-
tannus irtotavaralle on 0,01 €/tonni-h rautatiekuljetuksissa ja 0,05 €/tonni-h tie-
kuljetuksissa. Rautatiekuljetuksen alhaisempi yksikkdkustannus perustuu siihen,
ettd rautateitse kuljetettava irtotavara on tyypillisesti vahemman Kiireellistd. Tassa
tapauksessa erilaisten yksikkdarvojen kaytté kuitenkin johtaisi tilanteeseen, jossa
siirtyminen tiekuljetuksista rautatiekuljetuksiin toisi aikakustannussaastoja, vaikka
todellisuudessa keskimadrdinen matka-aika kasvaisi. Taman vuoksi rautatiekulje-
tukselle ja tiekuljetukselle on kaytetty samaa ajan arvoa 0,05 €/tonni-h. Tavaran
aikakustannukset kasvavat talléin molemmissa hankevaihtoehdoissa 0,001 miljoo-
naa euroa vuodessa.

5.3 Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin

Vaylanpidon kustannukset muodostuvat radan yllapitokustannuksista seka tie- ja
rataverkon kulumisen rajakustannuksista. Merkittdvin kustannustekija ovat radan
yllapitokustannukset, jotka kasvavat hankevaihtoehdoissa huomattavasti, koska
vertailuvaihtoehdossa rata suljetaan liikenteelta. Peruskorjatun betonipdlkyilla va-
rustetun radan yksikkokustannukseksi on uusissa hankearvioinnin yksikkdarvioissa
maaritetty 11 000 €/km/vuosi. Radan yllapitokustannukset ovat molemmissa vaih-
toehdoissa yhteensa 0,5 miljoonaa euroa vuodessa.
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Kuva 18. Véylanpidon aiheuttamat lisaékustannukset hankevaihtoehdoissa.

5 Sirkia, A., Karhu, M. Tavaran ajan arvo liikenteessa. Vaylaviraston julkaisuja 27/2019.
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5.4 Vaikutukset onnettomuuskustannuksiin

Onnettomuuskustannuksiin luetaan tielilkenteen onnettomuudet ja tasoristeyson-
nettomuudet. Tieliikenteen onnettomuudet vahdnevat, kun liikennetta siirtyy tie-
verkolta rautateille. Samalla tasoristeysonnettomuudet kuitenkin liséantyvat.

Rataosuudelle on rekisterdity yhteensa 27 tasoristeysta. Kevennetyssa paallysra-
kenteen vaihdossa (Ve 1) nadihin ei oleteta tehtdavan toimenpiteita. Tarvemuistion
mukaisessa peruskorjauksessa (Ve 2) kaikkien tasoristeysten kannet ja kahden ta-
soristeyksen varoituslaitokset uusitaan. Tasoristeyksia ei kuitenkaan poisteta tai
paranneta muutamia nakemaraivauksia lukuun ottamatta.

Tieliikenteen onnettomuusasteena on kaytetty henkilévahinkojen osalta 8,9 onnet-
tomuutta/100 milj. ajon-km ja kuolleiden osalta 2,6 kuollutta/100 milj. ajon-km.
Onnettomuusasteet perustuvat vuoden 2016 raskaan liikenteen onnettomuuksiin
maanteilld. Tasoristeysonnettomuuksien maarat arvioitiin Vaylaviraston Tasoris-
teyspalvelun onnettomuusennusteiden perusteella. Tasoristeysonnettomuuksien
kustannukset laskettiin kaikkien onnettomuuksien perusteella, eli henkilévahinko-
onnettomuuksia ei erikseen huomioitu.

Tasoristeysonnettomuuksista syntyvat kustannukset ovat huomattavia, minka
vuoksi hankevaihtoehdoissa syntyvat onnettomuuskustannussaastét ovat negatii-
visia. Onnettomuuksista aiheutuvat kustannukset ovat molemmissa vaihtoehdoissa
yhteensa 0,2 miljoonaa euroa vuodessa.

Onnettomuuskustannussaastot
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Kuva 19. Onnettomuuskustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
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5.5 Vaikutukset paastokustannuksiin

Paastokustannukset laskettiin hiilidioksidin, hiilivetyjen, typen oksidien ja pienhiuk-
kasten osalta. Naista merkityksellisin on hiilidioksidi, jonka yksikkdarvona kaytettiin
77 €/tonni. Yksikkdarvo vastaa energiaveron hiilidioksidikomponentin maarittami-
sessa (HE 66/2019)° kdytettyd arvoa. Uusien hankearviointiohjeiden mukaisesti
rautatieliikenteen paastot laskettiin ainoastaan dieselvetoisen liikenteen osalta.

Kuorma-auton polttoaineenkulutus arvioitiin LIPASTO:n kulutustietojen perusteella
(76 t -ajoneuvoyhdistelman keskikulutus maantieajossa). Junien energiankulutus
arvioitiin Rautatieliikenteen kayttovoimat tavaraliikenteessa -selvityksessa’ maari-
tellylld Dr18-veturin kulutusmallilla.

Padstdkustannussaadstét ovat molemmissa vaihtoehdoissa yhteensa 0,01 miljoonaa
euroa vuodessa. Saasto jaa vahaiseksi, koska liityntakuljetusmatkat ovat suhteel-
lisen lyhyita, eivatka ne radan sulkemisen seurauksena kasva merkittavasti. Yhden
vahentyneen hiilidioksiditonnin hinnaksi (investointikustannus + yllapitokustan-
nukset) tulee vaihtoehdossa Ve 1 noin 5 100 euroa ja vaihtoehdossa Ve 2 noin
11 100 euroa. Hiilidioksiditonnin hinta padstdkaupassa on talld hetkelld (elokuu
2020) noin 26 euroa.
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Kuva 20. Paéstokustannussaastot hankevaihtoehdoissa.

6 Laki nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta annetun lain liitteen muuttamisesta (1554/2019). Laki tuli
voimaan 1. elokuuta 2020.

7 likkanen, P., Haapala, S. Rautatieliikenteen kayttovoimat tavaraliikenteessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 16/2018.
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5.6 Vaikutukset julkistaloudellisiin veroihin ja
maksuihin

Julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin sisaltyvat ratamaksut, rautatieliikenteen
polttoaineen valmisteverot ja tielilkkenteen polttoaineen valmisteverot. Ratamaksu-
tulot ja polttoaineen valmisteverotulot lisadntyvat, kun junasuorite kasvaa. Vastaa-
vasti tieliikenteen polttoaineverotulot vahenevat, kun ajoneuvosuorite vahenee.

Ratamaksun suuruutena on kdytetty vuoden 2020 hintoja, eli 0,1355 snt/brt-km
sahkodvetoiselle liikenteelle ja 0,1274 snt/brt-km dieselvetoiselle liikenteelle. Rau-
tatieliikenteen dieselpolttoaineen valmisteveron madrana on kaytetty hankearvi-
oinnin yksikkdarvojen mukaista 24,39 snt/l. Raskaan tieliikenteen polttoaineveron
maarana on kaytetty hankearvioinnin yksikkdarvojen mukaista 26,00 snt/km. Ko-
konaisuutena verojen ja maksujen muutos on molemmissa vaihtoehdoissa nega-
tiivinen, vero- ja maksutulot vahenevat yhteensa 0,03 miljoonaa euroa vuodessa.
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Kuva 21. Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutokset hankevaihto-
ehdoissa.

5.7 Rakentamisen aikaiset haitat

Heindvaara—Ilomantsi-radan liikenne on epdsadnndllistda, keskimadrin liikennetta
on ollut neljana paivana viikossa. Tama mahdollistaa ratatdiden tekemisen siten,
ettei lilkenteelle aiheudu merkittavaa haittaa. Yksittdisia junia voidaan suurempien
toimenpiteiden yhteydessa joutua perumaan, mutta ndma voidaan korvata aja-
malla tdydentavaa liikennettd muina paivind. Rakentamisen aikaisia haittoja ei ta-
man vuoksi arvioida syntyvan.
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5.8 Jaannodsarvo

Investoinnille lasketaan jaannésarvo niiden rakennusosien osalta, joiden pitoaika
ylittaa 30 vuotta. Tallaisia ovat alus- ja pohjarakenteet, sillat ja kallioleikkaukset,
joiden pitoaika on 50 vuotta. Jadnndsarvoa tarkastellaan kannattavuuslaskelmassa
hyétyna, joten se diskontataan muiden hyétyjen tapaan hankkeen oletettuun avaa-
misvuoteen.

Vaihtoehdossa Ve 1 arvioitavasta kevennetysta paallysrakenteen vaihdosta ei ole
laadittu yksityiskohtaista suunnitelmaa. Taman vuoksi yli 30 rakennusosien osuus
investointikustannuksesta oletettiin samaksi kuin vaihtoehdossa Ve 2. Jaanndsar-
von nykyarvon suuruus on vaihtoehdossa Ve 1 yhteensa 0,2 miljoonaa euroa ja
vaihtoehdossa Ve 2 yhteensa 0,6 miljoonaa euroa.
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Kuva 22. Jaanndsarvon nykyarvot hankevaihtoehdoittain.
5.9 Hankkeen muita mahdollisia vaikutuksia

Hankkeen avulla saavutettavista kuljetuskustannussaastoista osa siirtyy todenna-
kdisesti puun kantohintoihin. Kuljetuskustannusten laskiessa metsdaomistajat voi-
vat nostaa puun hintaa ilman, ettd puun ostajan kokonaiskustannukset kasvavat.
Talldin kuitenkin puun ostajan saamat kokonaissaastét jaavat vahdisemmiksi. Yh-
teiskuntatalouden ndkdkulmasta talla ei ole merkitystd, koska kuljetuskustannus-
saastoa tarkastellaan yhtena kokonaisuutena, johon molemmat sisaltyvat. Vaiku-
tusmekanismi on kuitenkin hyva tunnistaa, silla vaylahankkeiden avulla tavoitellaan
usein elinkeinoelaman kilpailukyvyn paranemista, joka tdman vuoksi jaa vahadisem-
maksi.

Jos rata peruskorjataan, lisdéntyy puunhankinta sen vaikutusalueelta ja alueen
metsdanomistajat saavat lisatuloja. Puun kokonaiskdytdn pysyessa samana tama
kuitenkin vahentaa metsanomistajien tuloja niilla alueilla, joilta hankinta vahenee.
Nettovaikutus olisi positiivinen, jos hanke vahentdisi puunhankintaa ulkomailta.
Tallainen siirtyma ei kuitenkaan ole todenndkdinen.
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6 Kannattavuuden arviointi

6.1 Kannattavuuslaskelman sisalto

Kannattavuuslaskelmassa hankkeen vaikutukset on laskettu 30 vuoden aikajan-
teeltd ja diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. Arvostuksiin perustuvia
onnettomuus- ja paastékustannuksia on korotettu 1,5 % vuodessa, koska ndiden
vaikutusten painoarvon oletetaan yleisen tulotason kasvun myéta kasvavan. Han-
kearvioinnin perusvuotena on kaytetty vuotta 2022 ja kustannustasona MAKU
103,9; 2015=100.

Vaihtoehdossa Ve 1 hyétyja ja haittoja arvioidaan syntyvan 20 vuoden aikajan-
teeltd. Taman jdlkeen oletetaan, ettd rata suljetaan liikenteeltd, eli hankevaihto-
ehto ja vertailuvaihtoehto vastaavat toisiaan. Vaihtoehdossa Ve 2 hyétyja ja hait-
toja kertyy koko 30 vuoden laskenta-ajanjaksolta. Vaihtoehtojen laskenta-aikoja
on havainnollistettu seuraavassa kuvassa.

Vaihtoehtojen laskenta-ajat

2022 2027 2032 2037 2042 2047 2052

M Rata kdytossd M Rata suljettu liikenteelta

Kuva 23. Vaihtoehtojen laskenta-ajat.

Hankkeen toteutus ajoittuu kahden vuoden ajalle. Vaihtoehdossa Ve 2 myds in-
vestointikustannus oletetaan jaettavan eri vuosille, jolloin vuosittaiset erat on dis-
kontattu perusvuoteen. Vaihtoehdon Ve 1 investointikustannus sisaltyy kokonai-
suutena hallituksen kesakuun 2020 lisabudjettiin, minka vuoksi sita ei ole jaettu.

Hankkeen investointikustannuksissa, rakentamisen aikaisissa koroissa ja yllapito-
kustannuksissa on huomioitu ns. verokerroin, jolla kuvataan investoinnin rahoituk-
sen verorasituksen kautta syntyvaa yhteiskunnallista rajakustannusta. Suomessa
verokertoimen arvoksi on maaritetty 1,2, jolla korotetaan valtion ja kuntien osuus
hankkeen investointikustannuksista ja yllapitokustannuksista. Hyéty-kustannuslas-
kelmassa hankevaihtoehtojen investointikustannuksista on vahennetty vertailu-
vaihtoehdon investointikustannus (5,0 milj. €).
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Taulukko 3. Hyodty-kustannuslaskelma (luvut miljoonina euroing).

Vel-VeO | Ve2-VeO
KUSTANNUKSET YHTEENSA (K) 10,1 35,6
Rakentamiskustannukset 8,0 28,5
Rakentamiskustannusten verokerroin 1,6 5,7
Korko rakentamisen ajalta 0,5 1,4
HYODYT YHTEENSA (H) -7,8 9,9
Vaylanpidon kustannukset yhteensa -7,3 -9,6
Vaylanpidon kustannusten verokerroin -1,5 -19
Rataverkon ylldpidon kustannukset -7,3 -9,5
Radan kulumisen kustannukset -0,1 -0,2
Tieverkon kulumisen kustannukset 0,1 0,1
Kuljetuskustannukset 5,2 6,7
Tavaran ajan arvo 0,0 0,0
Onnettomuuskustannukset yhteensa -4,2 -5,5
Tasoristeysonnettomuudet -4,7 -6,0
Tieliikenteen onnettomuudet 0,4 0,5
Paastokustannukset 0,2 0,3
Rautatieliikenne -0,1 -0,1
Tieliikenne 0,3 0,4
Julkistaloudelliset verot ja maksut -0,4 -0,5
Ratamaksut 0,1 0,2
Rautatieliikenteen polttoaineen valmisteverot 0,1 0,1
Raskaan tieliikenteen polttoainevero -0,6 -0,8
Jaannosarvo 0,2 0,6
NETTONYKYARVO (H-K) -18,0 -45,5

Hankkeen seurauksena syntyvat haitat (erityisesti vaylanpidon lisdkustannukset ja
tasoristeysonnettomuuksien kustannukset) ovat molemmissa vaihtoehdoissa sel-
vasti suuremmat kuin kuljetuskustannuksissa ja paastokustannuksissa saavutetta-
vat saastot. Taman vuoksi hyéty-kustannussuhteet ovat negatiivisia, eli investoin-
tikustannusten lisdksi hankkeet aiheuttavat yhteiskunnalle nettokustannuksia.

Hyoty-kustannussuhteiden ollessa negatiivisia vaihtoehtojen vertailu on jarkevinta
tehda nettonykyarvojen (H-K) perusteella. Nettonykyarvo on vahiten negatiivinen
(-18,0 milj. €) vaihtoehdossa Ve 1, eli kyseinen vaihtoehto aiheuttaa yhteiskunnalle
pienimmat nettokustannukset. Vaihtoehdossa Ve 2 yhteiskunnalle aiheutuvat net-
tokustannukset ovat yli kaksinkertaiset (-45,5 milj. €).
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6.2 Herkkyystarkastelut

Herkkyystarkasteluna on tutkittu ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun massan
kasvun vaikutusta. Kokonaismassaltaan 84 tonnin ajoneuvoyhdistelmia voidaan
nykyisin kayttéa poikkeusluvalla. Nailld saavutetaan Metsatehon arvion mukaan
suorissa tiekuljetuksissa keskimaarin 8 % kustannussaastd verrattuna 76 tonnin
ajoneuvoyhdistelmaan. Herkkyystarkastelussa tieverkon kulumisen yksikkékustan-
nusta korotettiin 20 % verrattuna perusarvoon. Vaylaviraston tutkimuksen® mu-
kaan raskaampi ajoneuvoyhdistelma lisad urautumista teilld, joiden pohjamaa on
pehmeaa ja paallyste ohut.

Taulukko 4. Herkkyystarkastelun tulokset (nettonykyarvot miljoonina euroina).

Vel Ve 2
Perustarkastelu -18,0 -45,5
Ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun -18,6 -46,4
massan kasvu

Ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun massan kasvulla ei ole merkittavaa vai-
kutusta hankevaihtoehtojen nettonykyarvoihin. Tama johtuu siita, etté kuorma-
autokuljetusmatkat eivat merkittavasti kasva, vaikka rata suljetaan liikenteelta.
Kuljetukset Kaakkois-Suomen tuotantolaitoksille tapahtuvat edelleen rautateitse,
ainoastaan kuormauspaikkojen kaytté muuttuu. Vaikutus on suurempi sellaisissa
kohteissa, joissa suora kuorma-autokuljetus on realistinen vaihtoehto rautatiekul-
jetukselle (esim. osa Saarijarvi-Haapajarvi-radan kuljetuksista).

8 Vuorimies, N. ym. Tierakenteen rasittuminen yli 76 tonnin HCT-yhdistelmien koekuormituksissa vuosina 2015-
2018, yhteenvetoraportti. Vaylaviraston tutkimuksia 21/2019.
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7 Toteutettavuuden ja epavarmuuksien
arviointi

Hankkeen toteutettavuuteen ei liity merkittavia epavarmuuksia. Kuormauspaikko-
jen kuormausmaarat kasvavat, mutta kasvu ei ole niin suurta, ettd kuormauspaik-
kojen kapasiteetti muodostuisi ongelmaksi. Ilomantsin toinen kuormausraide
(RO04) mahdollistaa talla hetkelld ainoastaan 24 vaunun mittaisten runkojen kuor-
maamisen, ja tata raidetta on tulevaisuudessa todenndkdisesti tarpeen pidentaa.

Hankkeeseen ei kohdistu merkittéavaa kysyntariskia. Kuljetusmaara voi laskea, jos
Kaakkois-Suomen metsateollisuuden tuotantoa supistetaan, mutta se voi myds
kasvaa, jos metsateollisuuden tuotantoon investoidaan. Talla hetkella erityisesti
painopaperin tuotantoon liittyy epavarmuuksia sen nopeasti vahentyneen kulutuk-
sen vuoksi. Joensuu—Ilomantsi-radan puuta kayttavista tehtaista painopaperia val-
mistetaan vield UPM-Kymmenen Kaukaan tehtaalla ja Stora Enson Anjalan teh-
taalla.
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8 Johtopaatokset

Heindvaara—Ilomantsi-rata palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia Joen-
suun kaupungin seka Kontiolahden ja Ilomantsin kuntien alueilta padasiassa Kaak-
kois-Suomen tuotantolaitoksille. Heindvaaran, Tuupovaaran ja Ilomantsin kuor-
mauspaikoilla kuormattua puuta kuljetetaan mm. Imatralle, Joutsenoon, Lappeen-
rantaan ja Anjalankoskelle.

Radan tekninen kunto on huono, minka vuoksi akselipaino on jouduttu rajoitta-
maan 18 tonniin nopeudella 40 km/h. Radan peruskorjaukselle myénnettiin halli-
tuksen kesdkuun 2020 lisatalousarviossa 15 miljoonan euron madraraha. Sen
avulla on tarkoitus mm. uusia paallysrakenne Heindvaara—Ilomantsi-valilld keven-
nettya tukikerrosratkaisua kayttden, vaihtaa kiskot Joensuu—Heindvaara-valillg,
seka tehda muita toimenpiteitd, joilla varmistetaan lilkkenndinnin jatkuminen. Pe-
ruskorjaus toteutetaan vuosien 2021-2022 aikana ja sen arvioidaan jatkavan ra-
dan elinkaarta 20 vuodella.

Kevennetty paallysrakenteen vaihto (Ve 1) mahdollistaa Tuupovaaran ja Ilomant-
sin kuormauspaikkojen kayton jatkumisen, jolloin radalta lahtevissa rautatiekulje-
tuksissa saavutetaan kuljetuskustannussaastdja. Saastot ovat kuitenkin vahaisia ja
hankkeen seurauksena syntyvat haitat (erityisesti vaylanpidon lisdkustannukset ja
tasoristeysonnettomuuksien kustannukset) ovat kokonaisuutena selvasti suurem-
mat. Investointikustannusten (15 milj. €) lisdksi hanke aiheuttaa yhteiskunnalle
nettokustannuksia ja sen nettonykyarvo on -18,0 miljoonaa euroa. Tasta huomat-
tava osa syntyy tasoristeysonnettomuuksien kustannuksista, minka vuoksi inves-
tointia suositellaan tdydentamaan tasoristeysten parantamistoimenpiteilla.

Toisena hankevaihtoehtona tarkastellun kattavan peruskorjauksen (Ve 2) inves-
tointikustannukset ovat 39,8 miljoonaa euroa (MAKU 130; 2010=100) ja net-
tonykyarvo -45,5 miljoonaa euroa, eli yhteiskunnalle aiheutuvat kustannukset oli-
sivat olleet yli kaksi kertaa suuremmat. Tastéd ndakokulmasta paatetty kevennetty
paallysrakenteen vaihto on parempi ratkaisu. Hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona
oli radan sulkeminen liikenteelta.

Hankevaihtoehdoissa syntyvat hyoddyt jaavat vahaisiksi, koska alueen muut kuor-
mauspaikat sijaitsevat suhteellisen lahelld, eika radan sulkeminen likkenteeltad kas-
vata merkittdvasti alkukuljetusmatkoja. Kuorma-autokuljetusmatkat kasvaisivat pi-
simmilladn noin 80 kilometriin keskimaaraisen alkukuljetusmatkan ollessa edelleen
alle 50 kilometria. Talta osin Joensuu—Ilomantsi-rata poikkeaa huomattavasti esi-
merkiksi Kontiomaki-Ammansaari-radasta, jossa keskiméaaraiset alkukuljetusmat-
kat olisivat kasvaneet yli 120 kilometriin, jos rata olisi suljettu liikenteelta.

Kustannuserot Joensuu-Ilomantsi-radan ja muiden lahialueen kuormauspaikkojen
valilld ovat pienid. Talldin rautatieyritysten kayttamalla toimintamallilla ja hinnoit-
telulla voi olla suuri vaikutus kuormausmaariin. Erityisesti Hammaslahden kuor-
mauspaikalla on potentiaalia muodostua merkittavaksi kuormauspaikaksi alueella,
joka vaikuttaisi myds Heindvaaran ja Tuupovaaran kuormausmaariin. Vastaavasti
Joensuun satamalla on potentiaalia muodostua Joensuun pohjoispuolelta saapu-
vien kuljetusten kuormauspaikaksi, kun Joensuun nykyinen kuormauspaikka pois-
tuu kaytdstd. Rautatiekuljetuksen ohella vesitiekuljetus on tietyissa olosuhteissa
kilpailukykyinen vaihtoehto Imatralle, Joutsenoon ja Lappeenrantaan suuntautu-
vissa kuljetuksissa.
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Radan peruskorjaus mahdollistaa rautatiekuljetusten kaytdn Vapo Oy:n Ilomantsin
pelletti- ja aktiivihiilitehtaan kuljetuksissa. Nykyisissa kuljetuksissa kuorma-auto-
kuljetus on rautatiekuljetusta edullisempi, mutta rautatiekuljetus voi tulla mahdol-
liseksi, jos Suomeen toteutetaan suuria bioenergiaa kayttavia voimalaitoksia, joille
on ratayhteys.

Hankkeeseen ei kohdistu merkittéavaa kysyntariskia. Kuljetusmaara voi laskea, jos
Kaakkois-Suomen metsateollisuuden tuotantoa supistetaan, mutta se voi myds
kasvaa, jos metsateollisuuden tuotantoon investoidaan. Talla hetkella erityisesti
painopaperin tuotantoon liittyy epavarmuuksia sen nopeasti vahentyneen kysyn-
nan vuoksi.
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