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Tiivistelma

Tornio on Suomen ja Ruotsin valisen rataverkon ainoa rajanylityspaikka. Raja-
asemalle johtaa Kemin ja Tornion valilla sijaitsevalta Laurilan liikkennepaikalta
sahkodistamaton rataosa, jonka pituus on 22,3 kilometria. Rataosat Laurilasta
Rovaniemen ja Kemin/Oulun suuntaan ovat sahkoistettyja. Ruotsin puolella
Haaparannasta Kalixin ja Bodenin kautta etelaan johtava ratayhteys on sahkois-
tetty. Suomen ja Ruotsin valiset rataverkot eroavat toisistaan mm. raidelevey-
den ja sahkoistysjarjestelmien osalta.

Rataosan Laurila-Tornio-valtakunnan raja sahkoistyksen edellyttamien toi-
menpiteiden kustannusarvio on 20-22 milj. euroa (MAKU 130, v. 2010=100).
Kustannusarvion lahtékohtana on Tornionjoen ratasillan avartaminen sahkadis-
tysta varten. Sillan avartamismahdollisuuksista ja sen kustannuksista ei ole
varmuutta ennen erikoistarkastusta ja tarkempaa suunnittelua. Vaihtoehtona
sahkoistyksen edellyttamalle sillan avartamiselle on kokonaan uuden sillan ra-
kentaminen. Tama nostaisi hankkeen kustannusarvion noin 40 miljoonaan eu-
roon. Kustannusarvio ei sisalla henkiléliikenteen kaynnistamisen edellyttamia
toimenpiteita Tornion ratapihalla. Naiden suuruudeksi on arvioitu 2 milj. euroa.

Vuonna 2018 Laurila-Tornio-rataosan kuljetusmaara oli 0,33 milj. nettotonnia.
Kuljetuksista suurin osa on raakapuun kuljetuksia Kolarista ja Pellosta Kemiin ja
Ouluun. Muut kuljetukset ovat mm. Tornion metalliteollisuuden tuote- ja raaka-
ainekuljetuksia. Tornion raja-aseman kautta kulkeneen liikenteen maara oli alle
0,01 milj. tonnia, josta suurin osa oli Outokummun Tornion Roytan tuotantolai-
toksen kuljetuksia. Liikenneviraston laatiman valtakunnallisen liikenne-ennus-
teen mukaan rataosan ja rajan ylittavan liikenteen maarissa ei ole odotettavissa
merkittavaa kasvua.

Sahkoistyshankkeen ei arvioida hyddyttavan rataosan nykyisia ja valtakunnalli-
sen ennusteen mukaisia kuljetuksia lainkaan, koska muutamista vaunuista muo-
dostuvat toimitukset on kustannustehokkainta hoitaa Kemin dieselkayttoisilla
paivystysvetureilla. Sahkdévedon hyddyntaminen vaoisi tulla kysymykseen, jos
valtakunnan rajan ylittava tulisi ennustetusta poiketen kasvamaan niin, etta
syntyisi tarve ajaa sahkdvetoisia kokojunia suoraan Kemin ohi. Naissa kuljetuk-
sissa saavutettava hyoty muodostuisi lahinna veturien vaihtotarpeen poistumi-
sesta. Junien vetokustannuksissa saavutettava hyoty olisi sen sijaan marginaa-
linen. Hankkeen vaikutus myodskin Tornion raja-aseman kautta kulkevan reitin
kilpailukykyyn jaisi vahaiseksi.

Hankkeella ei arvioida saavutettavan hyotyja mydskaan henkildjunaliiken-
teessa, silla Oulun/Kemin ja Haaparannan valinen henkiléjunaliikenne voidaan
hoitaa kustannustehokkaimmin dieselkayttdisilla kiskobusseilla. Vaylaviraston
selvityksen mukaan rajan ylittavan matkustajaliikenteen kysynta olisi niin va-
haista, etta lilkenne ei olisi markkinaehtoisesti kannattavaa, vaan se vaatisi val-
tion tukea. Tuen tarve kasvaisi, jos liikenne hoidettaisiin sahkdvoiman kayttoon
perustuvalla kalustolla kiskobussien asemasta.
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Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton, silla sen hyoty-kustannus-
suhde on 0,0.

Rataosa on osa Euroopan laajuista TEN-T ydinverkkoa, jonka infrastruktuurille
on asetettu mm. ratojen sahkdistysta, akselikuormitusta, junien nopeutta ja pi-
tuutta koskeva vaatimuksia. Jasenvaltion pyynndésta ja rajoittamatta direktiivin
2008/57/EY soveltamista komissio voi mydntaa asianmukaisesti perustelluissa
tapauksissa rautatieliikenneinfrastruktuurin osalta junan pituutta, ERTMS:a3a,
akselikuormitusta, sahkodistamista ja matkanopeutta koskevia poikkeuksia. Suo-
men rataverkko on Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o
1315/2013 mainittu erillaan oleva verkko muusta eurooppalaisesta rataverkosta
poikkeavan raideleveyden vuoksi (Suomi 1524mm, Eurooppa 1435 mm). Erillaan
olevat verkot vapautetaan ERTMS:n taysimaaradisesta kaytosta, radan ja sen si-
vuraiteiden sahkoistyksesta ja 1435 mm raideleveydesta. Peramerenkaarella
Suomessa edellytykset tayttyvat, kun huomioidaan erillaan olevien verkkojen
vapautukset.
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Pekka likkanen: Utvardering av elektrifieringsprojekt fér strackan Laurila-Tornea-
riksgransen. Trafikledsverket. Helsingfors 2020. Trafikledsverkets publikationer
23/2020. 29 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-775-8.

Sammanfattning

Tornea ar den enda gransovergangen pa det finsk-svenska bannatet. Fran
Laurilas trafikplats mellan Kemi och Tornea leder ett oelektrifierat banavsnitt pa
22,3 km till gransstationen. Banavsnitten fran Laurila mot Rovaniemi och Kemi/
Uledborg ar elektrifierade. Fran Haparanda pa den svenska sidan ar ban-
forbindelsen sdderut via Kalix och Boden elektrifierad. Bannaten mellan Finland
och Sverige skiljer sig bl.a. nar det galler sparvidd och elektrifieringssystem.

Kostnadsberakningen for de atgarder som kravs for en elektrifiering av ban-
avsnittet Laurila-Tornea-riksgransen ar 20-22 miljoner euro (MAKU 130, ar
2010=100). Utgangspunkten for kostnadsberakningen ar att jarnvagsbron éver
Torne alv vidgas for elektrifieringen. Det finns ingen sakerhet om mojligheterna
att vidga bron och arbetets kostnader innan en sarskild inspektion och mer
detaljerad planering har gjorts. Ett alternativ till den utvidgning som kravs foér en
elektrifiering ar att bygga en helt ny bro. Detta skulle hdja projektets
kostnadsberakning till cirka 40 miljoner euro. Kostnadsberakningen omfattar
inte de atgarder pa Tornea bangard som kravs for att starta persontrafik. Dessa
beraknas uppga till 2 miljoner euro.

Under 2018 hade banavsnittet Laurila-Tornea en transportvolym pa
0,33 miljoner nettoton. Merparten av transporterna utgors av rundvirke fran
Kolari och Pello till Kemi och Uledborg. Ovriga transporter &r bl.a. produkter och
ravaror for metallindustrin i Tornea. Trafikvolymen via Tornea gransstation var
under 0,01 miljoner ton, varav merparten var transporter for Outokumpus
produktionsanlaggning i Roytta i Torned. Enligt en nationell trafikprognos som
Trafikverket tagit fram férvantas ingen betydande 6kning av trafikvolymen pa
banavsnittet och i den gransdverskridande trafiken.

Elektrifieringsprojektet forvantas inte alls gynna transporterna enligt den
nuvarande och nationella prognosen for banavsnittet, eftersom transporter
som bestar av ett fatal vagnar hanteras mest kostnadseffektivt av Kemis
dieseldrivna jourlok. Eldrift skulle kunna évervagas om den gransoverskridande
trafiken, i motsats till prognosen, skulle vaxa sa mycket att det uppstod ett
behov av att kora eldrivna heltag direkt forbi Kemi. Fordelarna med dessa
transporter skulle huvudsakligen vara att man slapp behoven av lokbyte.
Daremot skulle kostnadsbesparingen i tagdriften vara marginell. Projektets
inverkan pa konkurrenskraften pa rutten via Tornea gransstation skulle ocksa
vara blygsam.

Projektet forvantas inte heller medfora férdelar i persontagstrafiken, eftersom
den trafiken mellan Uledborg/Kemi och Haparanda kan hanteras mer
kostnadseffektivt med dieseldrivna ralsbussar. Enligt Trafikledsverkets rapport
skulle efterfragan pa gransoverskridande persontrafik vara sa lag att den inte
skulle vara lonsam pa marknadsmassiga villkor utan krava statligt stod.
Behovet av stdd skulle 6ka om trafiken bedrevs med eldriftsbaserad materiel i
stallet for med ralsbussar.
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Projektet ar samhallsekonomiskt sett olénsamt, eftersom dess kostnads-
nyttoforhallande ar 0,0.

Banavsnittet ar en del av karnnatet TEN-T som omfattar hela Europa, pa vars
infrastruktur det bl.a. stalls krav som hanfor sig till sparelektrifiering, axellast,
tagens hastighet och langd. Pa begaran av en medlemsstat och utan att
begransa tillampningen av direktiv 2008/57/€G far kommissionen i veder-
borligen motiverade fall bevilja undantag for jarnvagstrafikinfrastrukturens del
nar det galler taglangd, ERTMS, axellast, elektrifiering och marschfart. Det
finlandska bannatet omnamns i Europaparlamentets och radets férordning (EU)
nr 1315/2013 som ett nat separat fran det évriga europeiska bannatet pa grund
av sin avvikande sparvidd (Finland 1524 mm), Europa 1435 mm). Separata nat
befrias fran full anvandning av ERTMS, elektrifiering av banan och dess sidospar
och sparvidden pa 1435 mm. Nar det galler Bottenviksbagen uppfylls villkoren i
Finland, med beaktande av undantagen for separata nat.
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Pekka likkanen: Project appraisal for the Laurila-Tornio national border electrification.
Finnish Transport Infrastructure Agency. Helsinki 2020. Publications the Finnish
Transport Infrastructure Agency 23/2020. 29 pages. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-
317-775-8.

Abstract

Tornio is the only border crossing point on the rail network between Finland and
Sweden. A non-electrified track section of 22.3 kilometres leads to the border
station from the Laurila traffic point between Kemi and Tornio. The track
sections from Laurila towards Rovaniemi and Kemi/Oulu are electrified. On the
Swedish side, the rail connection leading south from Haparanda via Kalix and
Boden is electrified. The rail networks between Finland and Sweden differ from
each other, for example, in terms of track gauge and electrification systems.

The cost estimate for the procedures required by the electrification of the track
section from Laurila-Tornio to the national border is EUR 20-22 million (cost
index of civil engineering works 130, 2010=100). The starting point for the cost
estimate is the widening of the Tornionjoki railway bridge for electrification.
There is no certainty in the possibilities to widen the bridge and in its costs
before a special inspection and more detailed planning is performed. An
alternative to the widening of the bridge required for electrification is the
construction of a completely new bridge. This would increase the project's cost
estimate to approximately EUR 40 million. The cost estimate does not include
the measures required to start passenger transport in the Tornio railway yard.
These are estimated to cost EUR 2 million.

In 2018, the transport volume of the Laurila-Tornio track section was 0.33 million
tonnes net weight. Most of the transports were transports of raw wood from
Kolari and Pello to Kemi and Oulu. Other transports include the transport of
products and raw materials from the Tornio metal industry. The volume of
traffic through the Tornio border station was less than 0.01 million tonnes, most
of which were transports of Outokumpu’s Roytta production facility in Tornio.
According to a national traffic prognosis prepared by the Finnish Transport
Agency, no significant increase is expected in the volume of traffic on the track
section and in cross-border traffic.

The electrification project is not expected to benefit the track section's current
transports and the transports based on the national traffic prognosis at all, as
Kemi's diesel-powered on-call locomotives are the most cost-efficient way of
handling the deliveries consisting of a few wagons. The utilisation of
electrically-powered transports could be considered if, contrary to the
prognosis, the cross-border traffic would increase such that there would be a
need to drive electrically-powered full trains directly past Kemi. The benefits
attainable by these transports would mainly consist of the elimination of the
need to change locomotives. On the other hand, the benefit achievable in the
driving of trains would be marginal. The impact of the project on the
competitiveness of the route through the Tornio border station would also be
minimal.
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The project is also not expected to bring benefits in passenger train transport,
as passenger train traffic between Oulu/Kemi and Haparanda can be managed
most cost-effectively by diesel-powered railcars. According to the Finnish
Transport Infrastructure Agency's report, the demand for cross-border
passenger transport would be so minimal that it would not be profitable on
market terms and would require state aid. The need for aid would increase if
traffic were to be carried out with equipment based on the use of electric power
instead of railcars.

The project is socioeconomically unviable, as its benefit-cost ratio is 0.0.

The track section is part of the Trans-European TEN-T core network, which has
requirements set regarding its infrastructure, such as track electrification, axle
load, and train speed and length. At the request of a member state and without
prejudice to application of Directive 2008/57/EC, the Commission may, in duly
justified cases, grant derogations for train length, ERTMS, axle load,
electrification and travel speed in respect of the rail transport infrastructure.
The Finnish rail network is a separate network as defined in Regulation (EU) No.
1315/2013 of the European Parliament and of the Council due to its deviating
track gauge compared to the European rail network (Finland 1,524 mm, Europe
1,435 mm). Separate networks shall be exempt from the full use of ERTMS, from
electrification of the track and its side tracks, and the track gauge of 1,435 mm.
On the Bothnian Arc in Finland, the conditions are met, when taking into account
the exemptions on separate netwaorks.
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Esipuhe

Selvityksessa on laadittu Laurila-Tornio-valtakunnan raja sahkodistyksen han-
kearviointi. Selvityksesta Vaylavirastossa on vastannut Taneli Antikainen. Selvi-
tys on tehty Ramboll Finland Oy:ssa, jossa tydsta on vastannut Pekka likkanen.

Helsingissa huhtikuussa 2020

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu
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1 Johdanto

1.1 Tausta

Sahkoveturien ja sahkdmoottorijunien kayttdmahdollisuus on yksi kustannuste-
hokkaan ja vahapaastoisen rautatieliikenndinnin edellytyksia. Sahkoveturien
etuina dieselveturiin nahden ovat pienemmat energiakustannukset, paastoét ja
kaluston kunnossapitokustannukset.

Suomen valtion rataverkkoa on sahkoistetty vuodesta 1965 lahtien. Merkittavin
2000-luvun aikana toteutettu sahkdistyksen kokonaisuus oli vuonna 2006 val-
mistunut ns. Pohjois-Suomen sahkdistys. Vuonna 2006 valmistui myds sahkois-
tetty Lahden oikorata. Taman jalkeen on sahkoistetty seuraavat rataosat: Vuo-
saaren satamarata (2008), Talvivaaran kaivoksen rata (2010), Seinajoki-Vaasa
(2011), Rovaniemi-Kemijarvi, (2014), Pannainen-Alholma (2016), Jyvaskyla-
A&nekoski (2017). Lisaksi rakenteilla on Turku-Uusikaupunki- ja Pori-Manty-
luoto-ratojen sahkaistys ja lisalmi-Ylivieska (ml. lisalmen kolmioraide ja Siilin-
jarvi-Ruokosuo) ja Hyvinkada-Hanko ratojen sahkoistyksesta on paatetty
vuonna 2020

Tornio on Suomen ja Ruotsin valisen rataverkon ainoa rajanylityspaikka. Raja-
asemalle johtaa Kemin ja Tornion valilla sijaitsevalta Laurilan liikkennepaikalta
sahkoistamaton rataosa, jonka pituus on 22,3 kilometria. Rataosat Laurilasta
Rovaniemen ja Kemin/Oulun suuntaan ovat sahkaistettyja (kuva 1). Ruotsin puo-
lella Haaparannasta Kalixin ja Bodenin kautta etelaan johtava ratayhteys on
sahkoistetty.

Suomen ja Ruotsin valiset rataverkot eroavat toisistaan mm. raideleveyden ja
sahkoistysjarjestelmien osalta. Ruotsissa on kaytdssa eurooppalainen raidele-
veys 1435 mm, kun taas Suomen raideleveys on 1524 mm. Tornion ratapihalta
Haaparantaan on kaksoisraideleveys, joka mahdollistaa suomalaisen kaluston
liikennoinnin Haaparannan ratapihalle ja ruotsalaisen kaluston liikenndinnin
Tornion ratapihalle. Haaparannan ratapihan pohjoislaidassa on suomalaisen
raideleveyden raiteita, jotka mahdollistavat siirtokuormauksen ruotsalaiseen
vaunukalustoon. Vastaavasti Tornion ratapihan ita- ja lansilaidassa on euroop-
palaisen raideleveyden raiteita.

Peramerenkaaren kiertava ratayhteys kuuluu TEN-T-ydinverkkoon. CEF-uudis-
tuksen yhteydessa Pohjanmeri-Iltameri-ydinverkkokaytavaa ehdotetaan jatket-
tavaksi Suomen kautta Luulajan TEN-T-ydinsatamaan. Laurila-Tornio—-Haapa-
ranta-rataosuus on Oulu-Luulaja-ratayhteyden viimeinen sahkdistamaton
osuus, ja sahkdistyksen toteuttaminen on mainittu hallitusohjelmassa: "Toteu-
tetaan sahkoistys Kemi-Laurila—Haaparanta-valilla. Sahkoistys avaa yhteyden
Pohjois-Ruotsin kautta rahti- ja matkustajaliikenteelle Eurooppaan ja Jaame-
relle. Ratayhteys mahdollistaa uuden kuljetusreitin, palvelee teollisuutta ja avaa
potentiaalia myds rajat ylittavaan matkustajaliikenteeseen.”
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Laurila-Tornio-valtakunnan raja -rataosan sahkdistyksen kannattavuutta
arvioitiin edellisen kerran vuonna 2015 Liikenneviraston rataverkon jatkosah-
koistyksen tarveselvityksen ja hankearvioinnin yhteydessa', jolloin sahkoistyk-
sen hyoty-kustannussuhteeksi saatiin 0,1. Selvityksessa hankkeesta hydtyvan
tavaraliikenteen maaraksi vuonna 2025 ennustettiin 0,03 milj. tonnia. Henkiloju-
naliikenteessa ei arvioitu saavutettavan hyotyja.

1.2 Rataosa Laurila-Tornio-valtakunnan raja

Laurila-Tornio-valtakunnan raja rataosa on 22 km pitka sahkoistamaton rata-
osa, joka muodostuu kolmesta osasta, jotka ovat Laurila-Tornio, Tornion rata-
piha ja Tornio-valtakunnan raja (3,1 km). Torniossa rataosalta erkanee raiteet
Roytan teollisuusalueelle ja satamaan seka Tornio—Kolari-rataosalle. Laurila-
Tornio-rataosalla on padasiassa tavaraliikennetta seka sesonkiluonteista Hel-
singin ja Kolarin valista y6junaliikennetta.

Laurila-Tornio-rataosan paallysrakenteen tukikerroksena on sepelikerros,
jonka ika on 18 vuotta. Rataosa on peruskorjattu vuonna 2001, ja se on SKL14-
kiinnitteista betonipolkyllista 54E1-jatkuvakiskoraidetta. Radan paallysraken-
neluokka on C2 ja akselipaino 225 kN. Rataosan suurin sallittu nopeus on
120 km/h.

Tornio-valtakunnanraja- rataosan paallysrakenteen tukikerroksena on huono-
kuntoinen sepelitukikerros ja puupd6lkyllinen 54E1 lyhytkiskoraide. Rataosa kuu-
luu rataluokkaan CZ2. ja silla on sallittu 35 km/h vaihtotydnopeus.

Laurilan ja valtakunnan rajan valisilla on 22 tasoristeysta, joista useat eivat
tayta Vaylaviraston nykyisia vaatimuksia. Puutteet koskevat lepotasanteita, tien
kaltevuuksia ja nousuviisteita ja nakemia. Taman vuoksi rataosan osa tasoris-
teyksia on esitetty parannettavaksi ja osa kokonaan poistettavaksi ja korvatta-
vaksi uusilla tieyhteyksilla.

Tornion ja Roytan valisen radan (8,8 km km) paallysrakenteen ika on 43 vuotta.
Radan akselipainorajoitus on 22,5 tonnia ja suurin sallittu nopeus 50 km/h.
Rataosan tukikerroksena on eri kivilajeista muokattu ja sekoittunut 2-luokan se-
peli, rataosalla on puupolkytys ja kiskotus 54E1-lyhytkiskoraiteella, joka on
asennettu vuonna 1994. Liikenneviraston vahaliikenteisia ratoja koskevan selvi-
tyksen (2018) mukaan rata on kohtalaisessa kunnossa. Heikoin osuus on
Torniosta vaihteelta V100 radan erkanemisvaihteelle VO80. Rataosalla on kolme
turvalaitteilla varustettua tasoristeysta.

Erilaisen raideleveyden vuoksi Tornion ja Haaparannan valisissa rautatiekulje-
tuksissa on kaytetty kokeiluluontoisesti muuttuvalla raideleveydella varustet-
tua vaunukalustoa. Muuttuvan raideleveyden kokeilussa haasteeksi todettiin
jarjestelman kaytettavyysongelmat talviolosuhteissa. Vaunukalusto on myds
kallista. Nykyisin kaikille Suomen ja Ruotsin rajan ylittaville rautatiekuljetuksille
tehdaan siirtokuormaus.

t Pekka Iikkanen: Rataverkon jatkosahkoistyksen tarveselvitys ja hankearviointi, Litkenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 2/2015.
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Seka Tornion etta Haaparannan ratapihoilla on tavaraliikenteen siirtokuormauk-
seen soveltuvat asfalttikentat. Siirtokuormaukseen kaytetaan talla hetkella pel-
kastaan Haaparantaa, koska ratapihalla on tarjolla Green Cargon saanndllisesti
kayttama kuormauspalvelu ja junat voivat jatkaa ratapihalta sahkdvedolla. Siir-
tokuormaus voitaisiin periaatteessa tehda myds Torniossa, mutta talldin vaunut
olisi ensin vedettava vaihtotyona Haaparannalle.
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1.3 Hanke ja sen tavoitteet

Hankkeen tavoitteet

Vaylaviraston hankekortin mukaan hankkeen tavoitteena on parantaa rautatie-
kuljetusten kustannustehokkuutta ja teollisuuden kilpailukykya seka mahdollis-
taa henkilojunaliikenteen tarjonnan jatkaminen Suomen ja Ruotsin valille (Haa-
parantaan/Tornioon). Marinin hallitusohjelmassa on todettu seuraavaa: "Sah-
koistys avaa yhteyden Pohjois-Ruotsin kautta rahti- ja matkustajaliikenteelle
Eurooppaan ja Jaamerelle. Ratayhteys mahdollistaa uuden kuljetusreitin, palve-
lee teollisuutta ja avaa potentiaalia myds rajat ylittavaan matkustajaliikentee-
seen.”

Vaylaviraston mukaan Laurila-Tornio sahkoistyksen kustannusarvio mukaan
lukien yhteysvalin siltojen avarrukset (Kaakamojoki ja Raumonijoki) ja tasoris-
teysten poistot seka muutokset Tornion ratapihalla 12 mil;j. euroa (ei sisalla hen-
kildliikenteen edellyttamia investointeja Torniossa, joiden kustannusarvio on
noin 2 milj. euroa). Vaylaviraston mukaan hanke edellyttaa my6s Tornionjoen
ratasillan avartamista, korjausta ja sahkoistysta, joiden kustannusarvio on 7-
9 milj. euroa. Sillan avartamismahdollisuudet ja sen kustannusarvio tarkentuvat
sillan erikoistarkastuksen yhteydessa. Vaihtoehtona nykyisen ratasillan muu-
toksille on kokonaan uuden sillan rakentaminen, jonka kustannusarvio on 26-
29 milj. euroa. Lisaksi kummassakin vaihtoehdossa on yhteensovitettava Suo-
men ja Ruotsin puoleiset turvalaitejarjestelmat, jonka kustannusarvio on 1 milj.
euroa. Hankkeen kokonaiskustannusarvio on siten Tornionjoen ratasillan inves-
tointitarpeista riippuen joko 20-22 milj. euroa tai 39-42 milj. euroa (MAKU 130,
v. 2018=100).

Hankkeen kannattavuuden peruslaskelmassa kaytetaan Tornionjoen avarta-
miseen ja korjaamiseen perustuvaa vaihtoehtoa. Hankearvioinnissa tarkastel-
tavassa vuoden 2018 kustannustasossa (MAKU 114,1, v. 2010=100) hankkeen
kustannusarvio on 17,6-19,3 mil;. euroa.

Vertailuvaihtoehto
Hankkeen vertailuvaihtoehto muodostuu nykyisen laajuisesta ja tasoisesta ra-

taverkosta taydennettyna liikenndinnin jatkamisen edellyttamilla rataosan kun-
nostusinvestoinneilla.
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2 Tavaraliikenteen kehitysarviot

2.1 Toteutunut kehitys

Laurila-Tornio-rataosan kuljetuksista suurin osa on ollut raakapuun kuljetuksia
Kolarista ja Pellosta Kemiin ja Ouluun. Muut kuljetukset ovat olleet olleet mm.
metalliteollisuuden tuote- ja raaka-ainekuljetuksia. Rataosan liikenteen maara
on vahentynyt koko 2010-luvun ajan. Vuonna 2010 kuljetusmaara oli 0,63 milj.
tonnia ja vuonna 2018 enaa 0,33 mil|. tonnia. Pienentyneet kuljetusmaarat kos-
kevat mm. raakapuun kuljetuksia (vahennys noin 0,1 milj. tonnia), Outokummun
Tornion tehtaan raaka-aineiden tuontia Venajalta (mm. kierratysmetalleja ja
koksia) seka SSAB:n metallien kuljetuksia Ruotsiin. Radan kuljetusmaarasta
suurin osa on ollut raakapuun kuljetuksia Kolarista ja Pellosta Kemiin ja Ouluun.
Vuonna 2018 rataosan kuljetuksista raakapuun osuus oli 0,31 mil|. tonnia. Muut
kuljetukset (0,02 milj. tonnia) olivat Tornion Roéytan kotimaan kuljetuksia ja lan-
tisen yhdysliikenteen kuljetuksia.

Myos Tornion raja-aseman kautta kulkeneen liikenteen maara on vahentynyt
nopeasti 2010-luvulla. Vuonna 2010 kuljetusmaara oli lahes 0,2 milj. tonnia,
jonka jalkeen liikkenne on vahentynyt jatkuvasti niin, etta vuonna 2018 kuljetuksia
oli enaa alle 0,01 milj. tonnia (kuva 2). Kuljetusmaarien vaheneminen koskee eri-
tyisesti Outokummun Tornion tuotantolaitoksen ja SSAB:n Raahen tuotantolai-
toksen metallien kuljetuksia Ruotsiin. Vaylaviraston selvityksen? mukaan tar-
kein syy lantisen yhdysliikenteen vahenemiseen on muiden kuljetusmuotojen
rautatiekuljetusta parempi kilpailukyky Suomen ja Ruotsin rajan ylittavassa lii-
kenteessa.

Tornio-Haaparanta tavaraliikenne
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Kuva 2. Tornion ja Haaparannan vélisen rajaliikenteen madrét vuosina
2010-2018.

2 Rajan ylittava raideliikenne Perdmeren alueella. Vaylaviraston julkaisuja 17/2020.



Vaylaviraston julkaisuja 23/2020 16

2.2 Liikenne-ennuste

Tornion ja Haapanannan kautta Eurooppaan kulkevan reitin kilpailukyky on
heikko. Reitin ongelmana on pitka kuljetusmatka Suomen perusteollisuuden
paamarkkinoille ja Suomen yleiseurooppalaisesta poikkeava raideleveys, joka
aiheuttaa lastin siirtokuormaustarpeen Haaparannassa. Irtotavaroiden kulje-
tuksissa siirtokuormauksen kustannus voi olla jopa useita euroja lastitonnia
kohti. Parhaiten siirtokuormaus suomalaisten ja yleiseurooppalaisten vaunujen
valilla soveltuu konttien kuljetukseen. Sen sijaan radan sahkdistyksen puuttu-
minen lyhyelta matkalta ei heikenna reitin kilpailukykya oleellisesti. Reitin kil-
pailukyky on jopa parantumassa, kun Suomeen tilatut uudet dieselveturit saa-
daan kayttoon. Uusien dieselveturien polttoaineenkulutus ja hiilidioksidipaastot
ovat noin puolet vanhojen vetureiden vastaavista.

Hankkeen liikenne-ennuste perustuu Liikenneviraston vuoden 2018 lopulla laa-
timaan valtakunnalliseen liikenne-ennusteeseen. Ennusteen taustalla olivat tie-
dot nykyisista kuljetusvirroista, niiden kehittymisesta, toimintaympariston
muutoksia koskevat arviot (mm. teollisuustoimintaan vaikuttavat talousennus-
teet) ja tarkeimpien rautatiekuljetusten nykyisten ja potentiaalisten uusien asi-
akkaiden haastattelut.

Valtakunnallisen ennusteen mukaan Laurila-Tornio-rataosan ennustettu lii-
kenne vuonna 2030 on valtakunnallisen ennusteen mukaan 0,38 milj. tonnia.
Tasta Kolarin radalta saapuvan raakapuuliikenteen osuus on 0,32 milj. tonnia,
Ruotsin rajan ylittavan liikenteen osuus 0,02 mil;. tonnia ja Tornion/Rdytan ko-
timaan kuljetusten osuus 0,04 milj. tonnia. Valtakunnallisen ennusteen mukaan
Tornion ja Haaparannan valinen rajaliikenne vuonna 2030 on 0,05 milj. tonnia,
josta Roytan terastehtaan kuljetuksia on 0,03 mil|. tonnia.

Hankkeesta hyotyvat kuljetukset

Hankkeesta hyotyvia kuljetuksia ovat ne, joiden liikennodintikustannukset pie-
nentyvat sahkodvoiman kayttoon siirtymisen vuoksi. Rataosan nykyisissa ja en-
nustetuissa kuljetuksissa ei tallaisia kuljetusvirtoja ole. Perustelut arviolle ovat
Sseuraavat:

e Kolarista ja Pellosta Kemiin ja Ouluun menevat raakapuukuljetukset hoi-
detaan joka tapauksessa dieselvedolla Kolarin/Pellon ja Kemin valilla.
Mikali kuljetus jatkuu Ouluun, vaihdetaan veturia Kemin ratapihalla. Tor-
niossa ei veturin vaihtoa voida tehda.

e Rdytan ja Haaparannan valiset lantisen yhdysliikenteen kuljetusvirrat
ovat hyvin ohuita muutamista vaunuista muodostuvia kuljetuksia, jotka
voidaan kustannustehokkaimmin hoitaa Kemin paivystysvetureilla vaih-
totydna Roytan ja Haaparannan valilla.

e Valtakunnan rajan ylittavat muut kuljetukset seka Roytan kotimaan kul-
jetukset ovat myo6s ohuita muutamista vaunuista muodostuvia kuljetuk-
sia, jotka Kemin etelapuolella hoidetaan runkojunilla. Kuljetukset vaati-
vat vaunujen jarjestelya Kemin ratapihalla, jolloin jatkovedot Kemin ja
Haaparannan/Rdytan valilla kannattaa hoitaa Kemin vaihtotydvetureilla
(sahkoveto Royttaan ei olisi edes mahdollinen, silla Réytan radan sah-
koistys ei sisally hankkeeseen).
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Ennusteen epavarmuustekijat ja radan uudet kuljetuspotentiaalit

Tornio—-Haaparanta-ratayhteytta on aiemmin Suomen perusteollisuuden vienti-
kuljetuksissa. Esimerkiksi 1980-luvulla reittia kaytettiin mm. sahatavaran vien-
nissa ltaliaan, jonne merikuljetusmatka Gibraltarin kautta on pitka. Reitin kaytto
kuitenkin loppui kuljetustaloudellisesti kannattamattomana merikuljetusten
kustannustehokkuuden parantuessa mm. alusten koon kasvun myota. Keski- ja
Lansi-Euroopan kuljetuksissa merikuljetusten kilpailukyky on viela selvasti pa-
rempi kuljetusvirtojen keskittamisen mahdollistaman hyvan merilinjafrekvens-
sin ja uusien kustannustehokkaiden alusten vuoksi. Rautatiekuljetuksen kulje-
tustaloudellisen kannattavuuden nakékulmasta ongelmia ovat myds pitkat kul-
jetusmatkat, merikuljetusta pienempi kuljetuskapasiteetti seka siirtokuormaus-
tarverajalla. Ohuissa rajan ylittavissa tavaravirroissa suora tiekuljetus on taval-
lisesti rautatiekuljetusta kustannustehokkaampi vaihtoehto. Esimerkiksi raaka-
puun tuonti Ruotsista Suomeen rautateitse edellyttaisi kuljetusketjun aikana
kahta siirtokuormausta.

Rataosan Laurila-Tornio merkittavin uusi kuljetuspotentiaali (1,1 milj. tonnia/
vuosi) ovat Outokumpu Oy:n Kemin Elijarven kaivoksen kromirikasteen kuljetuk-
set yhtion Roytassa sijaitsevalle tuotantolaitokselle. Kaivoksen kuljetukset hoi-
dettiin aina 2000-luvun alkupuolelle asti rautateitse, jonka jalkeen ne siirrettiin
kuljetustaloudellisin perustein kuorma-autokuljetuksiin. Kaivoksen kuljetus-
maarat ovat kasvaneet huomattavasti 2000-luvun alun jalkeen, jonka vuoksi
Outokumpu Oy on kiinnostunut siirtamaan kuljetuksensa takaisin rautateille, mi-
kali se olisi kuljetustaloudellisesti kannattavaa. Kuljetusten siirtaminen takaisin
rautateille edellyttaisi Lautiosaari-Elijarvi- ja Tornio—Roytta-ratojen peruskor-
jausta seka investointeja tuotantolaitoksen lastinkasittelyjarjestelmaan. Naissa
kuljetuksissa voitaisiin kayttaa myos sahkovetureita, jos koko yhteysvali sah-
koistetaan tarvittavien radan peruskorjausten lisaksi. Vaylaviraston selvityksen
kuljetustavan muutoksen liiketaloudelliseen kannattavuuteen vaikuttaa kaivos-
yhtion nakdkulmasta tehdasalueella tarvittavien investointien suuruus seka se,
onko kaivosyhtion osallistuttava Elijarven kaivosradan ja Tornio—Roytta-radan
peruskorjauksen rahoitukseen.
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3 Hankkeen vaikutukset henkildjuna-
lilkenteen kehittamismahdollisuuksiin

Laurilan ja Tornion valisella rataosalla on nykyisin Helsingin ja Kolarin valista
yojunaliikennetta. Junat vedetaan Helsingin ja Oulun valilla sahkoveturilla ja
Oulun ja Kolarin valilla Dv12-dieselvetureilla. Yojunatarjonta on epasaannolli-
nen painottuen Lapin matkailun sesonkiaikaan. Joulukuun ja huhtikuun valisena
aikana junia on paivittain tai lahes paivittain, muina kuukausina keskimaarainen
vuorotarjonta on nelja junaa viikossa. Yojunan matka-aika Oulusta Tornioon on
2 tuntia 5 minuuttia ja Kemista Tornioon 25 minuuttia. Laurila-Tornio-rataosan
sahkoistyksella ei olisi vaikutusta taman liikenteen jarjestamiseen, silla veturin
vaihdon siirtaminen Tornioon vaikeuttaisi vetureiden kiertoa ja aiheuttaen siten
lisakustannuksia.

Seuraavassa esitetyt arviot perustuvat Vaylaviraston Perameren alueen rajan
ylittavaa lilkkennetta koskevaan selvitykseen?®, jossa arvioitiin henkilojunaliiken-
teen kaynnistamismahdollisuuksia Oulun ja Haaparannan valilla. Selvityksessa
tarkasteltiin 1C-kaluston, Sm4-kaluston ja Dm12-kiskobussikaluston kayttoon
perustuvan junatarjonnan (neljan paivittaista edestakaista junavuoroa) juna-
vuoron liikenndintikustannuksia ja selvityksessa laadittuun matkustajaennus-
teeseen perustuva lipputuloja. Kaikissa liikenndintivaihtoehdoissa junat pysah-
tyisivat myos Kemissa ja Torniossa. Yhtena vaihtoehtona tutkittiin myés Dm12-
kiskobussilla tapahtuva liikenne valille Kemi-Haaparanta. Kiskobussi- ja sah-
kdmoottorijunajunakalustolla liikennditavat vuorot voisivat periaatteessa py-
sahtya myos muilla valiasemilla, kuten lissa ja Simossa.

Selvityksessa todettiin mm. seuraavaa:

e Rajan ylittavan henkildjunaliikenteen kaynnistaminen ei ole riippuvainen
sahkoistysinvestoinnista, koska liikkenne on mahdollista aloittaa myds
dieselvetoisella kiskobussilla. Kiskobussiliikenne voidaan aloittaa to-
teuttamalla junakulkutiet Tornio—Haaparanta-valille seka Tornion ja
Haaparannan henkiloliikennepaikoilla tarvittavat muutokset.

e Smd4-junakalustoa ei ole talla hetkella ole vapaana eika sita ole lahivuo-
sina vapautumassa. Dml12-kalustoa vapautuu sahkoistyshankkeiden
(Hyvinkaa-Hanko ja Ylivieska-lisalmi) seurauksena, mutta kalustolle on
suunniteltu myos muita sijoituskohteita (mm. Tampere-Haapamaki-va-
lin liilkenteen lisatarjonta). Ostoliikenteessa liikkenne- ja viestintaminis-
teriolla on kuitenkin mahdollisuus vaikuttaa kaluston kayttdon ja sijoit-
tamiseen.

e Kolmessa ensimmaisessa vaihtoehdossa (muut kuin D12-kaluston kayt-
toon perustuvat vaihtoehdot) henkilojunaliikenteen kehittamiselléd on
yhteyksia Oulun seudun lahijunaliikenteen kehittamiseen. Lisaksi uusi
henkildjunatarjonta vahentaisi mahdollisesti markkinaehtoista bussilii-
kennetta liikennditavalla yhteysvalilla, jolloin huomiota tulisi kiinnittaa
Simon ja lin joukkoliikenteen palvelutason sailyttamiseen.

3 Rajan ylittava raideliikenne Perameren alueella. Vaylaviraston julkaisu 17/2020.
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IC-vaihtoehdon vuosittaiset liikenndintikustannukset ovat noin nelja
miljoonaa euroa. Oulu-Haaparanta-Smé&4-vaihtoehdon vuosittaiset lii-
kenndintikustannukset ovat noin 2,5 miljoonaa euroa ja Oulu-Haapa-
ranta-kiskobussin noin 2 miljoonaa euroa. Kemi-Haaparanta-kiskobus-
sin kustannukset ovat noin 0,8 miljoonaa euroa vuodessa. Liikenteen lo-
pullisissa kustannuksissa on lisaksi huomioitava liikennditsijan toimin-
nastaan ottama kate ja liikkenteen lipputulot. Laaditun kysyntaennusteen
ja sen perusteella lasketun lipputulon jalkeen liikenteen alijaama on
vaihtoehdoittain seuraava:

o IC-junavuorot valille Oulu-Haaparanta: 3,8 mil|. euroa vuodessa

o Smé-junavuorot valille Oulu-Haaparanta: 2,3 milj. euroa vuo-

dessa

o Dm1l2-kiskobussivuorot valille Qulu-Haaparanta: 1,6 milj. euroa
vuodessa

o Dm1l2-kiskobussivuorot valille Kemi-Haaparanta: 0,8 milj. euroa
vuodessa.

Markkinaehtoisen henkilojunaliikenteen syntyminen on hyvin epato-
dennakoista. Talldin edellytys liikenteen tarjonnan syntymiselle on, etta
toimivaltainen viranomainen (liikenne- ja viestintaministerio) paattaa
sen toteuttamisesta ostoliikenteena. ltsekannattavaan liikenteeseen
vaadittava matkustajamaara olisi IC-junalla arviolta noin 1 500 matkus-
tajaa vuorokaudessa. Sm&4-junalla maara olisi noin 950 matkustajaa
vuorokaudessa; kiskobussilla Oulu-Haaparanta-valilla 750 matkustajaa
vuorokaudessa ja Kemi—-Haaparanta-valilla 950 matkustajaa vuorokau-
dessa.

Koska sahkdvoiman kayttoon perustuva henkildjunaliikenne lisaisi huomatta-
vasti valtion ostoliikenteen kustannuksia kiskobussiliikenteeseen verrattuna, ei
sahkovetoisen henkildjunaliikenteen kaynnistamisella saavuteta yhteiskunta-
taloudellisia hyotyja. Henkildjunaliikennetta koskevia vaikutuksia ei taman
vuoksi tarkastella kannattavuuslaskelmassa.
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4 \Vaikutusten arviointi

4.1 Liikennointikustannussaastot

Koska ennuste ei sisalla hyotyvaa liikkennetta, ei talldin saavuteta mydskaan lii-
kenndintikustannussaastoja.

4.2 Paastot ja paastokustannukset

Koska ennuste ei sisalla hyotyvaa liikennetta, ei hanke vaikuta liikenteen hiilidi-
oksidipaastojen maaraan eika paastokustannuksiin.

4.3 Onnettomuuskustannukset

Sahkoistyksella ei arvioida olevan vaikutuksia tasoristeysturvallisuuteen ja on-
nettomuuskustannuksiin.

4.4 Julkinen talous

4.4.1 Vaylanpito

Radan kunnossapito

Radan sahkdistys lisaa kiinteita, liikennemaarasta riippumattomia radan kun-
nossapidon kustannuksia. Lisayksen suuruudeksi on arvioitu Vaylavirastossa
viime vuosina tehtyjen sahkdistyshankkeiden arviointien mukaisesti 1000 €/rai-
dekilometri. Hanke sisaltaa sahkoistettavaa raidetta 24 km, jolloin kunnossa-
pitokustannusten lisays on 0,02 milj. euroa vuodessa.

Radan kuluminen

Radan kuluminen ja sen kustannukset ovat riippuvaisia liikenteen maarasta. Vai-
kutus tavaraliikenteessa on 0,2 senttia/bruttotonnikilometri. Koska hankkeen ei
arvioida vaikuttavan kuljetusten maaraan, ei hankkeella ei ole vaikutusta radan
kulumisen kustannuksiin.

4.4.2 Liikenteen erityisverot ja maksut

Koska ennuste ei sisalla hyotyvaa liikennetta ei hankkeella ole vaikutuksia val-
tion lilkenteen erityisveroja ja maksuja koskeviin tuloihin.

4.5 Rakennusaikaiset vaikutukset

Radan sahkoistys ja tasoristeysten parantamisen rakennusaikana jouduttaneen
asettamaan pistemaisia nopeusrajoituksia ja mahdollisesti myds lyhytaikaisia
liikennekatkoja. Naiden aiheuttamia haittoja liikenteelle ei voida arvioida, koska
tyoaikaisista lilkennejarjestelyista ole viela tietoa. Suurimmat haitat voivat ai-
heutua Kolarinradan raakapuu- ja henkildjunaliikenteelle. Mahdollisten haitto-
jen arvioidaan jaavan kuitenkin vahaisiksi.
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5 Kannattavuuslaskelma ja herkkyys-
tarkastelut

5.1 Menetelma

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan luvussa 4 esitettyja hankkeen raha-
maaraisia tai rahaksi muutettuja vaikutuksia, joita ovat

e vaylien kunnossapitokustannusten muutos

e tuottajan ja kuluttajan ylijaaman muutos

e liikenteen ulkoisten kustannusten muutokset (paastot ja onnettomuu-

det)
e julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos
e rakennusaikaiset haitat.

Lisaksi laskelmassa otetaan hydtyna huomioon investoinnin jaanndsarvo.

Vaikutukset lasketaan 30 vuoden pituiselta laskenta-ajanjaksolta, jonka lisaksi
tarkasteluajanjaksoon sisallytetaan rakentamisaika. Laskenta-ajanjakson en-
simmainen vuosi (perusvuosi) on vuosi, jolloin hanke valmistuu ja avataan lii-
kenteelle. Kannattavuuslaskelma perustuu seka investointien etta vaikutusten
osalta vuoden 2018 hintatasoon. Paastdjen ja onnettomuuksien yksikkokustan-
nuksia korotetaan vuosittain 1,125 %:Lla.

Investoinnin rahamaaraiset hyodyt H: ja kustannukset K: seka hankkeen avaa-
misen jalkeen tehtavat investoinnit muutetaan nykyarvoiseksi diskonttaamalla
laskenta-ajanjakson ensimmaiseen vuoteen eli ns. perusvuoteen 3,5 %:n dis-
konttokorkoa kayttaen seuraavan kaavan mukaisesti:

30 1
H, K = -(H,,K,)
P ;1,035 '

Vastaavasti rakentamiskustannukset I+ (vuodesta -n vuoteen 0) ja mahdolliset
rakennusaikaiset haitat Kr: lasketaan diskonttaamalla perusvuoteen seuraa-
vasti:

0
1
1,,Kr,=>» ——(,,Kr)
P ,;1,035f po

Hankkeen kannattavuutta osoittava hyoty-kustannussuhde

Hankkeen kannattavuutta mitataan hyoty-kustannussuhteella (HK-suhde), joka
lasketaan nettoperiaatteella hankkeen tuottamien hyotyjen, haittojen seka
suunnittelu- ja investointikustannusten perusteella. Hyoty-kustannussuhde il-
maisee hyotyjen ja haittojen nettosumman nykyarvon ja investoinnin nykyarvon
valisen suhteen seuraavasti:

H H,-K,-Kr,+J,
K )i

p

Hanke on kannattava, mikali HK-suhde on vahintaan yksi.
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Investointikustannukset

Hankkeen investointikustannuksiin luetaan rakentamisen kustannusten lisaksi
rakennusaikaiset korot. Hankearviocinnissa kaytettavan vuoden 2018 hinta-
tasossa (MAKU 114,1, 2010=100) hankkeen kustannusarvio on 17,6-19,3 milj. eu-
roa (Tornionjoen ratasillan avartamiseen ja korjaamiseen perustuva vaihto-
ehto). Kannattavuuslaskelmassa kaytettava kustannusarvio on vaihteluvalin
kesiarvo eli 18,4 milj. euroa. Rakennusajan pituudeksi on arvioitu kaksi vuotta.
Rakentamisen aikaiset korot ovat tallin 1,0 mil. euroa. Hankkeen kokonaiskus-
tannukset ovat talléin 19,4 mil|. euroa.

Jaannosarvo

Hankkeen jaanndsarvoa tarkastelujakson lopulla kasitellaan kannattavuuslas-
kelmassa hydtyna, joka diskontataan hankkeen avaamisvuoteen. Sahkoistyksen
sisaltyvien rakenteiden ja laitteiden (ratasahkoistys ja vahvavirta) seka sahkois-
tyksen edellyttamien paallysrakennetdiden pitoajaksi on hankearviointi-
ohjeessa maaritetty 30 vuotta, minka vuoksi niilla ei ole jaanndsarvoa 30 vuoden
pituisen laskentajakson lopulla. Myds turvalitteiden ja paallysrakenteen pito-
ajaksi on maaritetty 30 vuotta. Sahkdistys edellyttaa myods Kaakamojoen, Rau-
monjoen ja Tornionjoen siltojen avartamisen ja kunnostuksen. Naiden toimen-
piteiden (noin 8 milj. euroa) pitoajaksi on maaritetty 50 vuotta (jaanndsarvo tar-
kastelujakson lopulla on 40 % uushankintahinnasta). Talloin hankkeen jaannos-
arvo laskentajakson lopulla 3,2 milj. euroa (hankkeen avaamisvuoteen diskon-
tattuna 1,1 milj. euroa).

5.2 Peruslaskelma

Hankkeen peruslaskelmat laaditaan aiheuttamat investointikustannukset ovat
19,4 milj. euroa ja hankkeen synnyttamat nykyarvoiset hyddyt mukaan lukien
jaanndsarvo 0,7 milj. euroa. Hankkeen hyoty-kustannussuhde on talléin 0,04,
jonka mukaan hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton (taulukko 1).

Taulukko 1. Hankkeen kannattavuuslaskelma.

INVESTOINNIT 18,5
Rakentaminen 17,6
Rakennusaikaiset korot 0,9
HYODYT (+) JA HAITAT (-)

Radan kunnossapitokustannusten muutos -0,4
Radan sahkoistyksen aiheuttama lisakustannus -0,4
Radan kulumisen muutos (siirtyva liikenne) 0,0

Tuottajan ja kuluttajan ylijGagmdn muutos 0,0

Ulkoisten kustannusten muutos 0,0
Paastokustannukset 0,0
Tasoristeysonnettomuuksien kustannukset 0,0

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos 0,0

Ratamaksut 0,0
Polttoaineverot 0,0

Jaannosarvo 1,1

Rakennusaikaiset haitat 0,0

HYODYT YHTEENSA 0,7

HK-SUHDE 0,0
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5.3 Herkkyystarkastelut

Rajan ylittavan liikkenteen merkitys

Seuraavassa arvioidaan valtakunnan rajan ylittavien ulkomaankaupan kuljetus-
ten maaran vaikutuksia hankkeen HK-suhteeseen.

Kemin ja valtakunnan rajan valisissa kuljetuksissa (30 km) sahkoistyksen avulla
saavutettavissa olevia liikennodintikustannussaastoja arvioidaan perusteolli-
suuden vienti- ja tuontikuljetukselle, jossa juna muodostuu veturista ja 22 vau-
nusta. Junan lastista 70 % on vientia ja 30 % tuontia (kuormausaste vientisuun-
nassa 100 % ja tuontisuunnassa 43 %). Talloin keskimaarainen bruttopaino vien-
tisuunnassa on 1970 tonnia ja tuontisuunnassa 1220 tonnia. Vastaavat nettopai-
not (junan lastit) ovat 1320 tonnia ja 570 tonnia. Junakoko on optimaalinen yhden
sahkoveturin tai uuden dieselveturin vedettavaksi.

Sahkaoistyshankkeen hyotyjen suuruus on riippuvainen siita, onko hankkeella
vaikutusta vaihtotoiden tarpeeseen Kemin ratapihalla. Mikali kuljetus lahtee Ke-
mista tai kyse on vaunuryhmakuljetuksista, joka edellyttaa vaunujen jarjestelya
Kemin ratapihalla, ei sahkdistyksella ole vaikutusta vaihtotdiden maaraan. Sah-
koistyksen hyddyt jaavat talloin hyvin pieniksi. Hanke vaikuttaa vaihtotoiden
tarpeeseen vain silloin, kun kuljetus tulee Kemiin sahkéveturin vetamana koko-
junana ja voi periaatteessa jatkaa suoraan Kemin ratapihan ohi. Talléin vertailu-
vaihtoehdossa junaan on vaihdettava Kemissa dieselveturi, kun taas hankevaih-
toehdossa juna voidaan ajaa sahkdveturin vetamana Haaparantaan asti.

Seuraavassa tarkastellaan kuljetuksia, joissa sahkdistys poistaa veturin vaihto-
tarpeen Kemissa. tarkasteltavat hyotyvat kuljetusmaarat ovat 0,5 milj. tonnia,
1,0 milj. tonnia ja 2,0 milj. tonnia vuodessa. Hankkeen nykyarvoiset hyodyt (milj.
euroa) 30 vuoden ajalta ja hyoty-kustannusteet ovat talléin seuraavat:

Hankkeen nykyarvoiset hyédyt (milj. euroa)
Kulje- — rer— . — m HK-
tus- L|'|.I.<er?— Paasto- | Radan Valtion Ja“an— Hyoédyt suhde
maara nointi- kustan- | kun- rata- ndsarvo y!.lteen—

kustan- | nus- nossa- | maksu- sa

nus- saastot | pito- ja poltto-

saastot kustan- | aineen

nukset | verotulot

0,5 Mt/v 2,7 0.1 -0,2 -0,2 1,1 3,3 0,2
1,0 Mt/v 5,3 0,2 -0,2 -0,3 1,1 59 0,3
2,0 Mt/v 10,7 0,4 -0,2 -0,6 1,1 11 0,6

Esimerkin mukaisilta kuljetuksilta vaaditaan vahintaan 3,5 mil]. tonnin vuotuista
maaraa, jotta hanke olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattava.
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Kemin kaivoksen kuljetukset

Mikali tarkasteltava hanke toteutetaan ja Kemin Elijarven kaivosrata seka Tor-
nion ja Roytan valinen rata peruskorjataan Kemin kaivoksen rikastekuljetuksia
varten, voidaan edella mainittujen rataosien sahkoistyksella saavuttaa 0,13 mil;.
euron vuotuiset liikenndintikustannusten saastot. Vaylaviraston selvityksen
mukaan sahkoistyksen avulla saavutettavat kokonaishyddyt kattaisivat 45 %
naiden jatkosahkoistysten aiheuttamista investointikustannuksista, toisin sa-
noen Elijarven radan ja Réytan radan sahkadistys ei olisi yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattavaa yksinomaan kaivoskuljetuksia varten. Kuljetusten siirtaminen
kuorma-autokuljetuksista rautatiekuljetuksiin edellyttaa edella mainittujen ra-
taosien peruskorjausten lisaksi investointeja Outokummun Roéytan tuotantolai-
toksella, joiden suuruudesta ei ole tarkkaa tietoa. Vaylaviraston selvityksen mu-
kaan ei ole varmuutta siita, onko kuljetustavan muuttaminen yrityksen liiketa-
loudellisesta nakékulmasta kannattavaa.
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6 Vaikuttavuuden arviointi

Vaylaviraston laatiman hankekortin mukaan hankkeen tavoitteena on parantaa
rautatiekuljetusten kustannustehokkuutta ja teollisuuden kilpailukykya seka
mahdollistaa henkildjunaliikenteen tarjonnan jatkaminen Suomen ja Ruotsin va-
lille (Haaparantaan/Tornioon). Vastaavasti nykyisen hallitusohjelman mukaan
sahkoistys avaa yhteyden Pohjois-Ruotsin kautta rahti- ja matkustajaliiken-
teelle Eurooppaan ja Jaamerelle. Ratayhteys mahdollistaa uuden kuljetusreitin,
palvelee teollisuutta ja avaa potentiaalia myo6s rajat ylittavaan matkustajalii-
kenteeseen.”

Koska hankkeella ei todettu olevan hyotyvan lilkenteen maaraan perustuvia mi-
tattavissa olevia vaikutuksia, arvioidaan hankkeen vaikuttavuutta normaalista
poiketen pelkastaan sanallisesti. Naissa arvioissa otetaan huomioon myos
mahdollisten rajan ylittavien uusien kuljetusten potentiaaliset hyodyt esimerk-
kilaskemien mukaisesti.

Rautatieliikenteen kustannustehokkuuden ja teollisuuden kilpailukyvyn para-
neminen

Tehtyjen herkkyystarkastelujen mukaan hanke parantaa rautatiekuljetusten
kustannustehokkuutta. Saavutettava hyodty on kuitenkin pieni, maksimissaan
noin 0,3 euroa/tonni. Esimerkiksi kuljetuksissa Manner-Eurooppaan, jossa kul-
jetusmatka Torniosta on 2500 km, pienenevat liikenndintikustannukset talléin
enintaan 0,2-1,2 %. Hankkeen vaikutus teollisuuden kilpailukyvylle on siten va-
hainen.

Henkildjunaliikenteen mahdollistaminen

Henkil6junaliikenne Oulun/Kemin ja Haaparannan valilla ei edellyta Laurilan ja
valtakunnan rajan valisen rataosa sahkdistamista. Vaylaviraston selvityksen
mukaan matkustajaliikenteen kysynta olisi vahaista ja se olisi sahkoveturi-
vetoista tai sahkémoottorikalustoa selvasti kustannustehokkaammin hoidetta-
vissa kiskobusseilla. Kiskobussiliikennekaan ei olisi markkinaehtoisesti kannat-
tavaa, vaan edellyttaisi valtion tukea ostoliikennesopimuksen muodossa. Sah-
kdvedolla hoidettavan liikkenteen tuentarve olisi viela suurempi.

Uusien yhteyksien avautuminen

Sahkdistys ei synnyta uusia yhteyksia rahti- tai henkildjunaliikenteelle. Suurin
ongelma olemassa olevan reitin rahtiliikenteen kilpailukyvylle aiheutuu Suomen
yleiseurooppalaisesta poikkeavasta raideleveydesta, minka vuoksi junien lasti
on siirtokuormattava eri raideleveyden omaavien vaunujen valilla. Ilman siirto-
kuormaustarvetta reitti olisi kilpailukykyisempi erityisesti Skandinavian sisai-
sissa kuljetuksissa seka jaameren satamiin johtavissa kuljetuksissa. Tata pi-
demmissa kuljetuksissa rautatiekuljetus ei ole kilpailukykyinen merikuljetuksiin
nahden. Henkildjunaliikenteen tarjonnan synnyttamisen kannalta peruson-
gelma on vahainen kysynta. Junayhteys ei ole pitkilla matkoilla ainakaan tois-
taiseksi kilpailukyinen lentoliikenteen kanssa. Mikali kilpalutilanne muuttuu, voi
junatarjontaa syntya markkinaehtoisesti ilman valtion tukea.
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7 Toteutettavuuden arviointi

Hankkeen toteutettavuuden suurimmat riskit liittyvat rataosan vahaiseen tava-
raliikenteen ja henkildliikenteen kysyntaan, joka ei ole seurausta rataosan sah-
koistyksen puuttumisesta. Taman vuoksi sahkoistys ei ole yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattava hanke. Mikali Oulun/Kemin ja Haaparannan valista henki-
lojunaliikennetta halutaan kehittaa, edellyttaa se markkinaehtoisesti kannatta-
mattoman liikenteen tukemista valtio varoista. Sahkovetoisen kaluston hyo-
dyntaminen lisaisi selvasti tuen tarvetta kiskobussiliikenteeseen nahden. Rata-
verkon valityskyvyn kannalta kannattamattoman junatarjonnan lisaaminen
vaikeuttaisi tavaraliikenteen lisaamismahdollisuuksia Oulun ja Kemin valilla.
Rataosa rautatiekuljetusten kysynta kasvaisi merkittavasti, jos Kemin uusi
biotuotetehdas paatetaan toteuttaa.

Hankkeeseen liittyy kustannusriski Tornionjoen ristikkosillan osalta. Silta on
vanha kahdeksanaukkoinen terasrakenteinen ratasilta, jonka pituus on 410 m.
Sillan avartamismahdollisuuksista ja sen kustannuksista ei ole varmuutta en-
nen erikoistarkastusta ja tarkempaa suunnittelua. Vaihtoehtona sahkoistyksen
edellyttamalle sillan avartamiselle on kokonaan uuden sillan rakentaminen.
Taman nostaisi hankkeen kustannusarvion 39-42 miljoonaan euroon (MAKU
130, v. 2010=100).

Kemin Elijarven kaivoksen rikastekuljetusten siirto kuorma-autokuljetuksista
rautatiekuljetuksiin ei edellyta Laurila—Tornio-rataosan sahkodistamista. Rikas-
teiden rautatiekuljetusten edellyttamat ratainvestoinnit palvelisivat vain yhta
yritysta, minka vuoksi investointien rahoittaminen yksinomaan valtion varoista
voidaan nahda suoraksi yrityksen tueksi. Tarkasteltavana olevaa Laurila-Tor-
nio-valtakunnan raja-sahkoistyshanketta ei pitaisi perustella edella mainittujen
kaivoskuljetusten saavuttamilla lisahyddyilla, koska rikastekuljetukset olisivat
nailla nakymin ainoa sahkoistyksesta hyotyva kuljetusvirta. Sahkoistykseen liit-
tyisi talloin kysyntariski, koska kuljetukset voivat siirtya uuden kilpailutuksen
seurauksena takaisin kuorma-autokuljetuksiin.

Rataosa Laurila-Tornio-valtakunnan raja kuuluu TEN-T-ydinverkkoon. TEN-T-
liikkenneverkko (Trans-European Transport Network) on Euroopan komission
maarittelema Euroopan laajuinen liikenneverkko, joka yhdistaa Euroopan Unio-
nin jasenmaat toisiinsa. TEN-T-verkko koostuu kahdesta tasosta: vuoteen 2030
mennessa rakennettavasta ydinverkosta (core network) ja vuoteen 2050 men-
nessa rakennettavasta kattavasta verkosta (comprehensive network). TEN-T-
verkon tavoitteena on turvallinen ja kestava EU:n liikennejarjestelma, joka edis-
taa tavaroiden ja ihmisten saumatonta lilkkkumista. Ydinverkko koostuu kansain-
valisten liikennevirtojen kannalta strategisesti merkittavimmasta liikennever-
kosta, jonka solmukohdat yhdistavat tie-, rautatie-, laiva- ja lentoliikenteen.

Ydinverkon infrastruktuurin on taytettava kaikki kattavaa verkkoa koskevat
vaatimukset ja niiden lisaksi ydinverkkoon kuuluvien ratojen on oltava
sahkoistettyja ja tavaraliikenteen radoilla oltava akselikuormitus vahintaan 22,5
tonnia, matkanopeus 100 km/h ja mahdollisuus kayttaa 740 m pitkia junia. Ydin-
verkon radoilla ERTMS:ia kaytetaan taysimaaraisesti. Jasenvaltion pyynnosta ja
rajoittamatta direktiivin 2008/57/EY soveltamista komissio voi mydntaa asian-
mukaisesti perustelluissa tapauksissa rautatieliikenneinfrastruktuurin osalta
junan pituutta, ERTMS:aa, akselikuormitusta, sahkdistamista ja matkanopeutta
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koskevia poikkeuksia. Suomen rataverkko on Euroopan parlamentin ja neuvos-
ton asetuksessa (EU) N:o 1315/2013 mainittu erillaan oleva verkko muusta
eurooppalaisesta rataverkosta poikkeavan raideleveyden vuoksi (Suomi
1524 mm, Eurooppa 1435 mm). Erilldan olevat verkot vapautetaan ERTMS:n
taysimaaraisesta kaytdsta, radan ja sivuraiteiden sahkoistyksesta ja 1435 mm
raideleveydesta. Peramerenkaarella Suomessa edellytykset tayttyvat, kun
huomioidaan erillaan olevien verkkojen vapautukset.

Eurooppalaisen rautatieliikenteen hallintajarjestelman (ERTMS/ETCS) kayt-
téonotosta Suomessa on tehty kansallinen taytantéonpanosuunnitelma Euroo-
pan komissioon v. 2017. Kaynnissa olevassa rautatieliikenteen Digirata-hank-
keessa yhtena lahtékohtana on Suomen rataverkon kytkeytyminen jatkossa Eu-
roopan rautatiejarjestelmiin (ERTMS). Kaytantoon viemisesta paatetaan erik-
seen selvityksen tulosten perusteella. Digirata-hankeselvitys valmistuu ke-
vaalla 2020.
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8 Paatelmat

Rataosan Laurila-Tornio-valtakunnan raja sahkoistyksen edellyttamien toi-
menpiteiden kustannusarvio on 20-22 milj. euroa (MAKU 130, v. 2010=100).
Kustannusarvion lahtokohtana on Tornionjoen ratasillan avartaminen sahkdis-
tysta varten. Sillan avartamismahdollisuuksista ja sen kustannuksista ei ole
varmuutta ennen erikoistarkastusta ja tarkempaa suunnittelua. Vaihtoehtona
sahkoistyksen edellyttamalle sillan avartamiselle on kokonaan uuden sillan ra-
kentaminen. Taman nostaisi hankkeen kustannusarvion noin 40 miljoonaan eu-
roon. Kustannusarvio ei sisalla henkiléliikenteen kaynnistamisen edellyttamia
toimenpiteita Tornion ratapihalla. Naiden suuruudeksi on arvioitu 2 milj. euroa.

Sahkadistyshankkeen ei arvioida hyddyttavan rataosan nykyisia ja valtakunnal-
lisen ennusteen mukaisia kuljetuksia lainkaan, koska muutamista vaunuista
muodostuvat toimitukset on kustannustehokkainta hoitaa Kemin dieselkayttoi-
silla paivystysvetureilla.

Sahkoistyshankkeella ei arvioida saavutettavan hyotyja myodskaan henkiloju-
naliikenteessa, silla Oulun/Kemin ja Haaparannan valinen henkildjunaliikenne
voidaan hoitaa kustannustehokkaimmin dieselkayttdisilla kiskobusseilla. Vayla-
viraston selvityksen mukaan rajan ylittavan matkustajaliikenteen kysynta olisi
niin vahaista, etta lilkenne ei olisi markkinaehtoisesti kannattavaa, vaan se vaa-
tisi valtion tukea. Tuen tarve kasvaisi, jos liikenne hoidettaisiin sahkdvoiman
kayttoon perustuvalla kalustolla kiskobussien asemasta.

Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton, silla sen hyoty-kustannus-
suhde on 0,0.

Rataosa on osa Euroopan laajuista TEN-T ydinverkkoa, jonka infrastruktuurille
on asetettu mm. ratojen sahkdistysta, akselikuormitusta, junien nopeutta ja pi-
tuutta koskeva vaatimuksia. Jasenvaltion pyynndsta ja rajoittamatta direktiivin
2008/57/EY soveltamista komissio voi mydntaa asianmukaisesti perustelluissa
tapauksissa rautatieliikenneinfrastruktuurin osalta junan pituutta, ERTMS:a3,
akselikuormitusta, sahkoistamista ja matkanopeutta koskevia poikkeuksia. Suo-
men rataverkko on Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o
1315/2013 mainittu erillaan oleva verkko muusta eurooppalaisesta rataverkosta
poikkeavan raideleveyden vuoksi (Suomi 1524mm, Eurooppa 1435 mm). Erillaan
olevat verkot vapautetaan ERTMS:n taysimaardisesta kaytosta, radan ja sen
sivuraiteiden sahkoistyksesta ja 1435 mm raideleveydestad. Peramerenkaarella
Suomessa edellytykset tayttyvat, kun huomioidaan erillaan olevien verkkojen
vapautukset.
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9 Seuranta ja jalkiarviointi

Radan sahkdistyksen seurannassa ja jalkiarvioinnissa tulisi tarkastella erityi-
sesti seuraavia seikkoja:
e hankkeen kustannusarvion toteutuminen
¢ hankkeen toteutusta edeltavien ja toteuttamisen jalkeisten kuljetusmaa-
rien kehitys
¢ hankkeen kannattavuuden toteutuminen.

Hankkeen toteutus

Hankkeen toteutuneet kustannukset selvitetaan Vaylaviraston kustannusten
seurantajarjestelmasta. Toteutuneita kustannuksia verrataan hankkeen alkupe-
rainen kustannusarvioon nahden. Mikali kustannusarvio on merkittavasti alittu-
nut tai ylittynyt alkuperaiseen kustannusarvioon nahden, eritellaan muutokseen
johtaneet syyt. Tallaisia voivat olla esimerkiksi urakoitsijoiden valinen kilpailuti-
lanne tai hankkeen muuttuminen joiltakin osin ratasuunnitelmaan nahden.

Kuljetusmaarien kehittyminen

Hankkeen toteutuksen jalkeen seurataan radan kuljetus- ja junamaarien kehi-
tysta 5-10 vuoden ajan. Kuljetusmaaria analysoidaan ennen hankkeen toteutu-
mista toteutuneisiin maariin nahden. Radan kuljetusmaarien kehitysta voidaan
seurata Vaylaviraston rautatieliikenteen vuositilastojen avulla ja junamaarien
kehitysta Vaylaviraston LIIKE-jarjestelman avulla.

Toteutuneita tonnimaaria ja junamaaria verrataan vastaaviin ennustettuihin
maariin ja analysoidaan mahdollisiin eroihin vaikuttaneita tekijoita. Erityisesti
pyritaan arvioimaan, miten radan perusliikenne on kehittynyt ja mika on ollut ra-
dan sahkdistyksen vaikutus kuljetusmaarien kehitykseen. Analyyseja varten
haastatellaan rataa kuljetuksissaan kayttaneita yrityksia ja lilkkennoitsijoita.

Kannattavuuden toteutuminen

Jalkiarvioinnissa arvioidaan hankkeen alun perin arvioidun hyoty-kustannus-
suhteen toteutumista. Arviointi perustuu toteutuneisiin rakentamiskustannuk-
siin, kuljetus- ja junamaariin seka tassa hankearvioinnissa arvioituihin hyotyihin.
Mahdolliset henkildjunaliikenteen hyodyt on arvioitava erikseen. Kannattavuu-
den jalkiarvioinnissa kaytetaan taman hankearvioinnin mukaisia yksikkdkustan-
nuksia ja laskentaparametreja. Toteutuneet tavaraliikenteen hyodyt voidaan ar-
vioida tassa arvioinnissa esitettyjen hyotyjen pohjalta kertomalla hyodyt toteu-
tuneiden ja ennustettujen kuljetusmaarien suhdeluvuilla.
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