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Tiivistelma

Tassa hankearvioinnissa on arvioitu Ylojarven liikennepaikalla tapahtuvan raakapuun kuormauksen siirta-
misen yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia. Liikennepaikkaa kaytetaan nykytilassa raakapuun kuormauk-
sen lisaksi junien ohitus- ja kohtaamispaikkana. Raakapuun kuormaaminen synnyttaa keskustaajaman
alueella raskasta kumipyoéraliikennetta seka melu- ja pélyhaittaa. Nykyisen kuormauspaikan toiminnalli-
suudessa ja kapasiteetissa on puutteita. Lisaksi se estaa mahdollisesti tulevan henkiléliikennepaikan ym-

paristdn maankayton kehittamisen.

Raakapuun kuormauspaikan siirtamista on tutkittu Vaylaviraston vuonna 2020 teettamassa sijaintiselvi-
tyksessa. Sijaintiselvityksen pohjalta on laadittu Ylojarven raakapuupaikan esiselvitys, jossa tutkittiin
kahta vaihtoehtoista paikkaa raakapuun kuormaamiselle seka arvioitiin vaihtoehtojen rakentamiskustan-
nukset. Ensimmainen sijoitusvaihtoehto on Majajarven lilkkennepaikan etelapuolelle uutena liikkennepaik-
kana ja toinen Majajarven lilkennepaikan yhteydessa. Vertailuvaihtoehtona tarkastellaan raakapuun kuor-

mauksen sailymista nykyisella paikalla.

Tyossa laadittujen haastattelujen perusteella on arvioitu, etta Ylojarven kuormauspaikan kuljetusmaarat
kasvaisivat hankkeen mydta noin 60 000 tonnista/vuosi 87-107 000 tonniin/vuosi riippuen kuormausrai-
teiden maarasta. Hankkeen merkittavimmat vaikutukset ovat kuljetuskustannusten saastot. Maankayton
arvon muutos jatettiin lahtotietojen epavarmuuksien takia varsinaisen hankearvioinnin ulkopuolelle, ja

sita on kasitelty erikseen herkkyystarkasteluna.

Hankevaihtoehtojen kustannusarviot ovat kustannustasossa MAKU 145 (2020=100) on vaihtoehdolle 1
33,6 M€ riippumatta kaksoisraiteen sijoittumisesta ja vaihtoehdossa 2 26,2 M€ tai 27,2M<£ riippuen kak-

soisraiteen sijoittumisesta. Tutkitussa yhden kuormausraiteen vaihtoehdossa kustannusarvio on 19,2 M€.

Mikaan tutkituista vaihtoehdoista ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava, mika edellyttaa yli yhden
HK-suhdetta. Suhteessa kannattavin hankevaihtoehto on kuormauspaikan toteuttaminen yhdella kuor-
mausraiteella vaihtoehdon 2a sijaintiin, jolloin HK-suhde on 0,09. Mikaan herkkyystarkasteluista ei tee

hankkeesta kannattavaa, mutta suurin vaikutus on maankaytén arvon mukaan ottamisella hyotyeraksi.

Jatkosuunnittelussa on suositeltavaa jatkaa kuormauspaikan suunnittelua vaihtoehdon 2 sijaintiin Maja-

jarven liikennepaikan yhteyteen siten, etta kaksoisraide toteutuu nykyisen raiteen lansipuolelle.
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Jatkosuunnittelussa hankkeen vertailuvaihtoehdoiksi voisi olla hyva arvioida kuormauspaikan kehitta-
mista sen nykyisessa sijainnissa tai nykyisen kuormauspaikan purkamista ilman uuden kuormauspaikan
toteuttamista. Jatkosuunnittelun vaikutusten arvioinneissa keskeisin tarkennettava vaikutus on uuden
kuormauspaikan kuljetusmaarien arvioinnin tarkentaminen seka maankayton arviointimenetelman tar-

kentaminen.
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Sammanfattning

| denna projektbedémning bedéms de samhallsekonomiska konsekvenserna av forflyttning av virkes-
lastningen i Ylojarvi. Trafikplatsen anvands i nulaget foérutom for virkeslastning aven som motesstation
for omkorningar och tagmoten. Virkeslastningen orsakar tung fordonstrafik pa gummihjul samt buller-
och dammolagenheter i centraltdtortens omrade. Den nuvarande lastningsplatsens funktionalitet och ka-
pacitet ar bristfalliga. Den férhindrar ocksa utvecklingen av markanvandningen i omradet dar man even-

tuellt ska anlagga en persontrafikplats.

Forflyttning av lastningsplatsen for ravirke har undersokts i platsutredningen som Trafikledsverket lat
gora 2020. Baserat pa platsutredningen har man utarbetat en férstudie av lastningsplatsen for ravirke i
Yl6jarvi, dar man granskade tva alternativa platser for virkeslastning och de beraknade kostnaderna for
byggandet av alternativen. Det forsta platsalternativet ar en ny trafikplats sdder om Majajarvi trafikplats
och det andra ar i anslutning till Majajarvi trafikplats. Som jamfdrelsealternativ granskas bevarandet av

virkeslastningen pa den nuvarande platsen.

Baserat pa intervjuerna som gjordes under arbetet har det uppskattats att transportvolymerna vid last-
ningsplatsen i Yl6jarvi skulle 6ka fran cirka 60 000 ton/ar till 87-107 000 ton/ar beroende pa antalet last-
ningsspar. De framsta paverkan av projektet ar besparingar i transportkostnaderna. Férandringen av
markanvandningens varde lamnades pa grund av osakerheter i utgangsdata utanfor den egentliga pro-

jektbedémningen och har behandlats separat med hjalp av en kanslighetsanalys.

Projektalternativens kostnadskalkyler enligt MAKU 145 (2020=100) &r 33,6 M€ for alternativ 1, oavsett
dubbelsparets placering, och 26,2 M€ eller 27,2M<€ i alternativ 2 beroende pa dubbelsparets placering. For

alternativet med ett lastningsspar som granskats &ar kostnadskalkylen 19,2 M€.

Inget av de granskade alternativen ar samhallsekonomiskt lonsamt, vilket kraver att kostnadsnyttofor-
hallandet ar 6ver 1. Det relativt sett mest lonsamma projektalternativet ar att genomféra lastningsplat-
sen med ett lastningsspar pa den plats som féreslas i alternativ 2a, varvid kostnadsnyttoférhallandet ar
0,09. Ingen av kanslighetsanalyserna gor projektet ldnsamt, men storst effekt fas om markanvandningens

varde tas med som nyttopost.

| den fortsatta planeringen ar det tillradligt att fortsatta att planera lastningsplatsen pa den plats som
foreslas i alternativ 2 i anslutning till Majajarvi trafikplats sa att dubbelsparet genomfors pa den vastra

sidan av det nuvarande sparet. | den fortsatta planeringen skulle det kunna vara fordelaktigt att bedéma
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utveckling av lastningsplatsen pa dess nuvarande plats eller rivning av den nuvarande lastningsplatsen
utan att genomfdra en ny lastningsplats. | konsekvensbedémningen i anslutning till den fortsatta plane-
ringen ar den viktigaste konsekvensen som maste preciseras precisering av uppskattningen av lastnings-

platsens transportvolymer samt precisering av metoden for beddmning av markanvandningen.
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Abstract

The purpose of this project assessment is to evaluate the socio-economic impact of moving the loading of
timber from the Yl6jarvi traffic operating point. Currently, the traffic operating point is used as a train by-
pass and meeting point in addition to timber loading. Timber loading causes heavy rubber tyre traffic as
well as noise and dust nuisance in the city centre. There are deficiencies in the functionality and capacity
of the current loading site. The site also prevents the land use development of the surroundings of the

potential future passenger traffic operating point.

Moving the timber loading site has been investigated in the location report commissioned by the Finnish
Transport Infrastructure Agency in 2020. A preliminary study on the Yl6jarvi timber loading site has been
drawn up based on the location report, in which two alternative locations for timber loading have been
investigated and the construction costs of the options have been assessed. The first location option is a
new traffic operating point on the southern side of the Majajarvi traffic operating point and the second is
in connection with the Majajarvi traffic operating point. Keeping the timber loading in its current location

is studied as a reference option.

Based on the interviews conducted during the work, it has been estimated that the project would increase
the transport volumes at the Yl6jarvi loading site from approximately 60,000 tonnes/year to 87-107,000
tonnes/year depending on the number of loading tracks. The most significant impact of the project in-
volves savings in transport costs. The change in the value of land use was excluded from the actual pro-
ject assessment due to uncertainties in the initial data, and it has been examined separately in a sensitiv-

ity analysis.

The cost estimates of the project options at the cost level MAKU 145 (2020=100) are EUR 133.6 million re-
gardless of the placement of the double track in option 1 and either EUR 26.2 million or EUR 27.2 million
depending on the placement of the double track in option 2. In the examined option with one loading track,

the cost estimate is EUR 19.2 million.

None of the options examined is socio-economically cost-effective, which requires a cost-benefit ratio of
more than one. The most cost-effective option in relative terms is implementing the loading site with one
loading track at the location of option 2a, which brings the cost-benefit ratio to 0.09. None of the sensitiv-
ity analyses make the project cost-effective, but the biggest impact involves including the land use value

as a benefit item.
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In further planning, it is recommended that the planning of the loading site should continue at the location
of option 2 in connection with the Majajarvi traffic operating point so that the double track is implemented
on the western side of the current track. It could be beneficial to assess the development of the loading
site at its current location or the demolition of the current loading site without implementing a new one as
reference options in further planning. The most important impact to be specified in the impact assess-
ments during further planning is specifying the transport volume estimate for the new loading site as well

as the land use assessment method.
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Esipuhe

Yl6jarven liikennepaikalla on nykytilanteessa raakapuun kuormaustoimintaa. Liikennepaikka sijaitsee Lei-
lahti-Parkano-rataosuudella ratakilometrilla 200+753 Yl6jarven keskustaajamassa. Vaylavirasto on
vuonna 2020 teettamassa sijaintiselvityksessa tutkinut raakapuun sijoittamisen vaihtoehtoja toiminnan
siirtamiseksi. Sijaintiselvityksen pohjalta on laadittu Yl6jdrven raakapuupaikan esiselvitys (Sweco, Vayla-
viraston julkaisuja 55/2025), jossa on tutkittu kahta raakapuun kuormauspaikan sijaintivaihtoehtoa ja nii-

den rakentamiskustannuksia.

Tassa hankearvioinnissa on arvioitu Ylgjarven liikennepaikalla sijaitsevan raakapuun kuormauksen siirta-
misen vaikutuksia ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Hankearviointi on laadittu Vaylaviraston
Ratahankkeiden arviointiohjeen (2020, paivitetty 2022a), Rataverkon korjaushankkeiden arviointiohjeen
(2022a) seka Ratapihojen arviointiohjeen (2022b) mukaisesti. Yhteiskuntataloudellisessa arviossa on

noudatettu tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkbarvoja (2020, paivitetty 2022c).

Hankearviointia ovat ohjanneet Vaylavirastosta Outi Leuhtonen ja Hanna Sandell. Tyon ovat laatineet WSP

Finland Oy:sta Henri Miettinen, Paula Autio, Mira Linna, Anna Karhu, Matti Kerdanen ja Johanna Nyberg.

Helsingissa toukokuussa 2025

Vaylavirasto
Ratasuunnitteluyksikko
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1 Johdanto

Lielahti-Parkano-rataosalla (km 200+753) sijaitseva Yl6jarven liikennepaikka toimii junaliikenteen ohitus-
ja kohtaamispaikkana. Lisaksi lilkkennepaikalla kuormataan raakapuuta. Raakapuun kuormaus liikennepai-
kalla aiheuttaa Ylojarven keskustan katu- ja tieverkolle lapiajoliikennetta ja lisaksi aluetta olisi keskeisen
sijaintinsa vuoksi mahdollista hyddyntaa myds muuhun maankayttoon. Yléjarven sijainti rataverkolla seka
raakapuun hankinta-alueisiin nahden on keskeinen, joten nykyisen kuormauspaikan poistumisen myéta

syntyisi todennakdisesti tarve korvaavalle paikalle. (Vaylavirasto, 2020)

Vaylavirasto selvitti vuonna 2020 Yl6jarven raakapuun kuormauspaikanvaihtoehtoisia sijainteja. Tydssa
tutkittiin kuormauspaikan sijoittamista Lielahti—Parkano-rataosalle Yldjarven ja Majajarven lilkennepaik-
kojen valille, ratakilometreille 203+000-214+500. Tutkittuja sijainteja oli kaikkiaan viisi, joista etelaisin
sijoittui Yl6jarven keskustaajaman pohjoispuolelle ratakilometreille 203+000-204+500 ja pohjoisin Maja-
jarven liikennepaikan etelapuolelle, ratakilometreille 213+200-214+500. Pohjoisinta, Ahvenusjarvella si-
jaitsevaa kohdetta pidettiin maankayton ja asutuksen, ymparistdarvojen seka sidosryhmilta tyon aikana
saatujen kommenttien ja lausuntojen perusteella parhaimpana vaihtoehtona. Sijaintiselvityksessa esitet-
tyja mahdollisia kuormauspaikkoja ei kuitenkaan tarkasteltu jatkoselvityksessa taman yksityiskohtaisem-

min. (Vaylavirasto, 2020)

Vaylavirasto kaynnisti syksylla 2023 Ylojarven raakapuun kuormauspaikan esiselvityksen kuormauksen
siirtamiseksi nykyisesta sijainnistaan maankayton nakdkulmasta parempaan paikkaan. Tyossa lahtdkoh-
tana oli vuonna 2020 valmistunut sijaintiselvitys, jonka esittamaa sijaintivaihtoehtoa seka sen rinnalle
tunnistettua ratakilometreille 214+500-216+000 sijoittuvaa uutta potentiaalista sijaintia Majajarven lii-
kennepaikan tuntumassa tutkittiin tarkemmin eri nakokulmista. Selvityksessa tarkasteltiin raiteisto- ja
turvalaiteratkaisuja seka tarpeelliset tieyhteydet. Selvityksessa laadittiin myos kustannusarviot vaihtoeh-

doille. (Sweco, 2023)

Tarkastelualueella laadittiin useita luontoselvityksia vuoden 2024 kesan ja syksyn aikana, joiden tulokset

vaikuttavat hankkeen mahdolliseen toteutukseen.

Hankkeeseen liittyy myos kaksoisraiteen rakentaminen Lielahti-Lakiala. Rataosuudelle on tehty vuonna
2023 Lielahti-Lakiala liikenteellinen selvitys. Selvityksen lahtékohtana oli Tampere-Seinajoki-valille
vuonna 2019 valmistunut tarveselvitys ja vuonna 2021 valmistunut tarveselvitys valille Tampere-0Oulu.
Liikenteellisessa selvityksessa tarkasteltiin Lielahti-Lakiala valin kaksoisraiteen liikenteellisia skenaa-
rioita ja niiden edellyttamia raiteistomalleja. Selvityksessa tutkittiin skenaarioita, joissa Yldjarven liiken-
nepaikka on nykyisella sijainnilla tai siirretty sijaintiselvityksen 2020 mukaiselle Ahvenusjarven liikenne-

paikalle.
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Aikaisemmat selvitykset:

= Tampere-Seinajoki tarveselvitys 2019

= Ylojarven raakapuun kuormausalueen siirto 2020

= Tampere-0ulu tarveselvitys 2021

= Valtakunnalliset lilkenne-ennusteet 2022

= Lahijunaliikenteen tavoitteellinen tulevaisuuskuva vuosille 2030 ja 2050 ja tiekartta toteutukselle
(Tampereen kaupunkiseutu, 2022)

= Tampereen kaupunkiseudun ratakapasiteettiselvitys 2023

Lisaksi aiemmin on laadittu Yl6jarven henkildliikennepaikan liikenteellinen esiselvitys, jossa maariteltiin
henkiléliikenteen ja radanpidon tarvitsemat tilavaraukset lilkkennepaikalla, jottei kaksoisraiteen yleissuun-

nitelman ratkaisuilla vaikeuteta tai esteta Ylojarven seisakkeen toteutumista.

Kaksoisraiteen suunnittelu on hankearvioinnin laadinnan aikana kaynnissa. Kaksoisraiteen yleissuunni-
telma sisaltaa parannuksia Yl6jarven ja Lakialan liikennepaikkoihin. Lahtéolettamuksena raakapuun kuor-
mausalue on poistunut Yldjarven liikennepaikalta, mika mahdollistaa liikkennepaikan kehittamisen myds
henkiléliikenteen nakdkulmasta. Kaksoisraiteen yleissuunnitelma ei sisalla Ylojarven henkiléliikennepaik-
kaa. Yleissuunnitelmassa kuitenkin varaudutaan seisakkeen toteuttamiseen tarvittavin tilavarauksin, jot-
tei suunnitteluratkaisuin esteta tai hankaloiteta henkildliikennepaikan toteuttamista myéhemmin. Ylojar-
ven henkiléliikennepaikan liikenteellisessa esiselvityksessa tuotetaan esisuunnitelmat seisakkeen toimin-
tojen sijoittelusta ja tilatarpeesta kaksoisraiteen yleissuunnittelun ja muun maankayton kehittamisen tar-

peisiin.

2 Lahtokohtien kuvaus

2.1 Nykytila

Nykytilassa Ylojarven lilkennepaikalla sijaitsee raakapuun kuormausalue, joka on toiminut sijainnillaan
1970-luvun alkupuolelta saakka. Ylojarven liikennepaikka sijoittuu paarataan kuuluvalle Tampere-Seina-
joki-rataosalle valille Lielahti-Lakiala, ratakilometrille 200+753, eli noin 12 kilometria Tampereen pohjois-
puolelle. Rataosa on vilkasliikenteinen henkilo- ja tavaraliikenteen rata ja se kuuluu Euroopan laajuiseen
liikenneverkon TEN-T-ydinverkkoon. Liikennepaikka sijaitsee Ylojarven kaupungin keskustassa tiiviin

maankayton keskella.
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Liikennepaikan raiteisto koostuu kolmesta lapiajettavasta raiteesta ja yhdesta paattyvasta raiteesta. La-
piajettavista raiteista kaksi on sahkoistetty. Naista lantisin raide R101 toimii paaraiteena ja R102 kohtaus-
raiteena. Kolmas lapiajettava raide R103 palvelee etupaassa kuormausalueen vaihtotydta. Kuormaamista

palvelevalle paattyvalle raiteelle R104 paasee vain etelan suunnasta. Raiteiden hyotypituudet ovat:

*  R101 hp 921 m (paéraide),

*  R102 hp 699 m (kohtausraide),

*  R103 hp 609 m (sahkoton) ja

*  R104 kp 230 m (raakapuun lastaus, raiteensulku).
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Kuva 1. Yl6jarven raakapuun kuormauspaikan raidejarjestelyt nykytilassa. (Yl6jarven raakapuun

kuormauspaikan esiselvitys 2023)

Nykyisella raakapuun kuormauspaikalla toiminnassa on haasteita, jotka osaltaan rajoittavat kuormaus-
paikan kuormausmaarien kehittymista nykyista suuremmiksi. Kuormausraiteen pituus on 230 metria,
mika mahdollistaa 10 vaunun kuormaamisen. Raakapuukuljetukset liikkennéidaan normaalisti kokojunina,
joiden pituus on tyypillisesti 24 (noin 500 m) tai 27 vaunua (noin 600 m). Lyhyet junat ajetaan Tampe-
reelle, jossa ne yhdistetaan 20 vaunun juniksi. Junien pituus jaa silti lyhyemmaksi kuin tavanomaisilla raa-
kapuujunilla. Nykyinen kuormauspaikka on muutenkin ahdas, silla esimerkiksi yhdistelmaajoneuvojen
kayttamat reitit ovat kapeita ja huonokuntoisia. Lisaksi toiminta ohjaa paljon raskasta liikennetta Ylojar-
ven keskustaan, jossa on paljon jalankulkijoita ja pyorailijoita. Tama heikentaa liikenneturvallisuutta ja

lisaa melu- ja hiukkaspaastoja keskusta-alueella lahella asutusta.

Kuormausraide ei ole lapiajettava, jolloin liikennepaikalla joudutaan tekemaan vaihtotoita paaraiteelle,
mikali raakapuujuna lahtee pohjoisen suuntaan. Vastaavasti vaihtotyota vaaditaan myos tilanteessa,
missa kuormauspaikalle tuodaan tyhjia vaunuja samalla, kun kuormatut vaunut haetaan. Vaihtotyot paa-
raiteelle aiheuttavat keskeytyksen muulle junaliikenteelle. Taman vuoksi kaytossa on myds liikenndinti-
malli, jossa vaihtotdiden valttamiseksi tyhjat ja taydet vaunut toimitetaan erikseen Tampereelle. Talla

mallilla tarve tehda vaihtotdita Yl6jarven liikennepaikalla vahenee, mutta vastaavasti malli varaa
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ratakapasiteettia Tampereen ja Yl6jarven valilta. Erityisesti liikenndintimalli varaa ratakapasiteettia ras-

kaasti kuormitetulla Tampereen ja Lielahden valisella rataosuudella. (Sweco, 2023)

Vuonna 2021 kuormausmaara Yl6jarven raakapuun kuormauspaikalla oli 66 700 kuutiota (Sweco, 2023).
Vuosina 2022-2023 maara on ollut 46 000-48 000 kuutiota.

2.2 Hankkeen tarve ja tavoitteet

Nykytilanteessa Yl6jarven liikennepaikalla toimii raakapuun kuormauspaikka. Jatkossa kunta haluaa ke-
hittaa asemanseudun maankayttoa keskustamaisemmaksi. Yl6jarven voimassa olevassa ydinkeskustan
osayleiskaavassa on merkinta uudesta henkiléliikenteen asemasta ja sita ympardivasta tiivistyvasta kes-
kustatoimintojen alueesta. Muutosprosessin keskeisia vaiheita ovat raakapuuterminaalin siirto, mika
mahdollistaa liikennepaikan kehittamisen muuhun kayttotarkoitukseen, seka paaradan kaksoisraide Lie-
lahden ja Lakialan valilla, mika lisaa rataosuuden kapasiteettia. Kaksoisraide mahdollistaa mm. Tampe-

reen seudun lahijunaliikenteen kaynnistamisen Tampereen ja Yl6jarven valilla.

Yl6jarven (kuten myos Lakialan) lilkkennepaikan sivuraiteille tavoitellaan kaksoisraiteen myota vahintaan
750 metrin hyotypituutta, mika mahdollistaa pitkien tavarajunien ohittamisen lilkkennepaikkojen kohdalla.

Sivuraiteita voidaan hyddyntaa myds henkildliikennepaikkojen matkustajapysahdysten tarpeisiin.

Merkittavimpia siirtoa puoltavia tekijoita ovat terminaalin sijainti keskella kaupunkirakennetta ja nykyisen
kuormausalueen kapasiteetin ja raiteiston toiminnallisuuteen liittyvat puutteet. Lisaksi raide ei ole la-
piajettava, joten tietyt toiminnot vaativat linjaraiteelle ulottuvaa vaihtotyota. Viiveet vaihtotyossa saatta-

vat olla mittavia, koska paaradan liikenne ja junakohtaamiset ovat vaihtoty6hon nahden ensisijaisia.

2.3 Hanke

Yl6jarven raakapuun kuormauspaikan esiselvityksessa tarkasteltiin kahta sijoitusvaihtoehtoa. Vaihtoeh-
dot sijoittuvat Lielahti-Parkano-rataosuudelle noin ratakilometreille km 213-2016, Yl6jarven kaupungin ja
Hameenkyron kunnan alueelle. Etaisyys selvityksen suunnittelualueelta Yl6jarven kuntakeskukseen on

noin 12-15 km.
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Kuva 2. Tarkastelualueen sijoittuminen rataverkolla (Sweco, 2023)

Vaihtoehtojen osalta on tarkasteltu kahta raiteistoratkaisua riippuen mahdollisen kaksoisraiteen sijoittu-
misesta. Vaihtoehto, missa kaksoisraide sijoittuu nykyisen raiteen itapuolelle, on tilavarauksen kannalta

maarittavampi, jolloin suunnitelmakartat on laadittu siita vaihtoehdosta.

Uuden kuormauspaikan suunnittelun lahtdékohtana on vaiheittain toteuttamisen mahdollisuus. Yksi koko-
junan mahdollistava kuormausraide on riittava alueen nykyisiin raakapuuvolyymeihin nahden, joten lah-
tokohtaisesti uusi raakapuun kuormausalue voidaan toteuttaa ensin yhdella raiteella ja laajentaa myo6-

hemmin toisella kuormausraiteella.

Uuden kuormauspaikan suunnittelussa on otettu huomioon mahdollisen kaksoisraiteen sijoittuminen ny-
kyisen radan ita- tai lansipuolelle. Sivu- ja kuormausraiteet on suunniteltava niin, etta liikenndintimalli

toteutuu myads tilanteessa, jossa kaksoisraide on toteutettu ja toisaalta raakapuun kuormauspaikka tulee
voida toteuttaa ennen kaksoisraiteen toteutusta. Suunnitelmissa tulee huomioida esimerkiksi kuormaus-
raiteiden liittyminen muihin raiteisiin, jotta ne eivat jaa kaksoisraiteen alle sen mahdollisesti toteutuessa

myohemmin.

Uusien sijoitusvaihtoehtojen alueella ei juuri ole asutusta yksittaisia maataloja seka vapaa-ajan asuntoja

lukuun ottamatta. Alue on nykytilassa maa- ja metsatalouskaytossa.
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Vaihtoehto VE1 (Ahvenusjarvi)

Vaihtoehdossa Ve 1 raakapuun kuormauspaikka sijoitetaan Majajarven liikennepaikan etelapuolelle, nykyi-
sen radan suuntaisesti sen itapuolelle. Kuormauspaikka muodostaa oman, ratakilometreille 213+200-
214+500 sijoittuvan uuden liikennepaikan "Ahvenusjarvi". Lilkkennepaikka koostuu kahdesta lapiajettavasta
sivuraiteesta ja kahdesta paattyvasta kuormausraiteesta, joille liikenndidaan pohjoisen suunnasta. Rai-
teistoratkaisun periaate on sama riippumatta mahdollisen kaksoisraiteen sijoittumisesta. Kuvissa nykyi-

nen raide on esitetty mustalla ja uudet raiteet punaisella.

KAKSOISRAIDE
LANSIPUOLELLA

TAMPERE PARKANO

Lintinen raide

\ Itiinen raide /
\ hp 750m /
RN 7N ;

Veturin kiiédntéraide hp 60m Vetoraide hp 660m
kp 700m L

T T
kp 700m | | /
I

Kuva 3. Vaihtoehto Ve 1a mukainen raiteistokaavio tilanteessa, jossa suunniteltu kaksoisraide on esitetty

toteutettavaksi nykyisen raiteen lansipuolelle. Punaisella on merkitty uudet, rakennettavat raiteet ja

vaihdeyhteydet seka mustalla jo olemassa oleva raide. (Sweco, 2023)

KAKSOISRAIDE
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Kuva 4. Vaihtoehto Ve 1b mukainen raiteistokaavio tilanteessa, jossa suunniteltu kaksoisraide on esitetty
toteutettavaksi nykyisen raiteen itapuolelle. Punaisella on merkitty uudet, rakennettavat raiteet ja

vaihdeyhteydet seka mustalla jo olemassa oleva raide. (Sweco, 2023)

Kaksoisraiteen vieressa itapuolella sijaitsevan sivuraiteen hyotypituus tulee olla vahintaan 750 metria ja
se on myos linjaliikenteen hyddynnettavissa. Lisaksi liikennepaikkaan kuuluu vetoraide seka veturin kaan-

toraide. Etelasta, Lakialan suunnasta ajettavan vetoraiteen hyotypituuspituus on 660 metria ja
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pohjoisesta Majajarven suunnasta ajettaessa veturin kaantoraiteen pituus on 60 metria. Sivu- ja kuor-
mausraiteiden valinen vaihtotyd ei hairitse paaradan liikennetta. Kuormauspaikalle toteutetaan kaksi

pohjoisesta ajettavaa kayttopituudeltaan 700 metria pitkaa kuormausraidetta.

Raakapuun kuormauspaikalle johtava tieyhteys muodostuu nykyisesta Sorvajarventiesta seka Sorvajar-
ventielta kuormauspaikalle johtavasta uudesta tieyhteydesta. Sorvajarventie perusparannetaan Uusi-Ku-
runtielta (kantatielta 65) kuormauspaikalle erkanevan tien liittymaan ja paallystetaan. Perusparannetta-
van osuuden pituus on noin 1,8 km. Nykyinen 5-6 metria levea tie levennetdan 8 metriin, mika mahdollis-
taa raskaiden ajoneuvojen kohtaamisen. Kuormausalueelle johtava noin 300 metria pitka uusi tieyhteys

on leveydeltaan 8 metria.

VE 1a ja 1b kasitellaan tassa hankearvioinnissa yhtena vaihtoehtona VET, silla vaihtoehtojen valilla ei ole

kustannus- tai hyotyeroja.

Vaihtoehto VE2 (Majajarvi)

Vaihtoehdossa Ve 2 raakapuun kuormauspaikka sijoitetaan osaksi nykyista Majajarven liikennepaikkaa.
Majajarvelle toteutetaan kaksi uutta, nykyisen radan itapuolelle sijoittuvaa lapiajettavaa junakulkutie-
raidetta, joista kaksoisraiteen vieressa sijaitseva on hyotypituudeltaan vahintaan 750 metria. Molemmat

uudet raiteet ovat myds muun junaliikenteen kaytossa.

Raakapuun kuormauspaikka sijoittuu noin ratakilometreille 214+500-216+000 nykyisen radan suuntai-
sesti. Liikennepaikka koostuu kahdesta lapiajettavasta sivuraiteesta ja kahdesta paattyvasta kuormaus-
raiteesta, joille lilkkennoidaan pohjoisen suunnasta. Raakapuun kuormauspaikka toimii tassa vaihtoeh-

dossa Majajarven liikennepaikan osana.

KAKSOISRAIDE .
LANSIPUOLELLA MAJATARVI
:I::“: 17
TAMPERE . PARKANO
s
. I Lantinen raide . .
“L Itdinen raide 201 [
~ .~ . . 202 /
/ \ hp 750m / N\
kp 700m L N / — hp 60m

} e
kp 700m | /

Kuva 5. Vaihtoehto Ve 2a mukainen raiteistokaavio tilanteessa, jossa suunniteltu kaksoisraide on esitetty
toteutettavaksi nykyisen raiteen lansipuolelle. Punaisella on merkitty uudet, rakennettavat raiteet ja

vaihdeyhteydet seka mustalla jo olemassa oleva raide. (Sweco, 2023)
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Kuva 6. Vaihtoehto Ve 2b mukainen raiteistokaavio tilanteessa, jossa suunniteltu kaksoisraide on esitetty

toteutettavaksi nykyisen raiteen itapuolelle. Punaisella on merkitty uudet, rakennettavat raiteet ja

vaihdeyhteydet sekd mustalla jo olemassa oleva raide. (Sweco, 2023)

Tieyhteys raakapuun kuormauspaikalle toteutetaan Sorvajarventielta. Tieyhteys kuormauspaikalle kulkee
Uusi-Kuruntien (kt 65) seka Sorvajarventien kautta. Sorvajarventie perusparannetaan Uusi-Kuruntielta
(kantatielta 65) kuormauspaikalle erkanevan tien liittymaan ja paallystetaan kestopaallysteella. Peruspa-
rannettavan osuuden pituus on noin 1,8 km. Nykyinen 5-6 metria levea tie levennetaan 8 metriin, mika

mahdollistaa raskaiden ajoneuvojen kohtaamisen.

Sorvajarventielta kuormauspaikalle toteutettava uusi tieyhteys on kokonaispituudeltaan noin 1,6 km. Tien

leveys on paaosin 8 m.

Ylojarven liikennepaikka

Yl6jarven liikennepaikalle suunnitellaan Lielahti-Lakiala kaksoisraiteen yleissuunnitelmassa kaksi
paaraidetta ja kaksi sivuraidetta. Sivuraiteiden osalta tavoitellaan 750 metrin hyotypituutta, mika mahdol-
listaa pitkien tavarajunien ohittamisen. Ehdotettu raiteistokaavio on esitetty oheisessa kuvassa (kuva 7).

Nykyiset raakapuun kuormausalueen kaytossa olevat sivuraiteet 003 ja 004 poistetaan.

&, uusi sivuraide _ A
Liclahti - _—\ wusi kaksoismide | | -~ -
) [L1] B -
(Lih) ~ o e
L2 ' '_" g

Kuva 7. Ylgjarven liikennepaikan raiteiston periaatekaavio Lielahti-Lakiala kaksoisraiteen valmistuttua.

Paaraiteille endotettu nopeusrajoitus lilkkennepaikan kohdalla on 200-250 km/h. Taman vuoksi paaraitei-
den viereen ei tule sijoittaa laitureita. Kaupungin tavoitteena on rakentaa liikennepaikan kohdalle uusi ja-
lankulun ja pyorailyn ylikulkusilta, jonka vapaaseen korkeuteen nopeusrajoitus myds vaikuttaa. Uusi silta

palvelee maankayton tarpeita, mutta sita voidaan hyddyntaa henkiléliikennepaikan ylikulkuyhteyksiin.
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Tama hankearviointi ei sisalla Yl6jarven lilkkennepaikan muiden toimenpiteiden toteutusta tai vaikutuksia.
Muilla toimenpiteilld tarkoitetaan nykyisten sivuraiteiden purkua, henkildliikenteen laiturien toteutusta,

rata-alueen ylittavan sillan toteutusta tai kaksoisraiteen toteutusta.

2.4 Kustannusarvio

Kustannusarvio sisaltaa suunnitellun kuormausalueen osalta raiteiston, turvalaitteiden seka sahkdradan
kustannukset. Myods kuormauskentan kustannus seka kuormausalueen tieyhteydet sisaltyvat kustannus-
arvioon. Kuormausalueen valaistukselle on arvioitu karkea kustannusarvio perustuen aiemmin laadittui-
hin vastaavien kohteiden kustannusarvioon. Tarkempaa valaistuksen suunnittelua ei ole tassa yhteydessa
toteutettu. Pohjarakenteiden osalta kustannusarvio sisaltaa arvion tarvittavista toimenpiteista seka kuor-

mausalueen etta muun suunnitellun raiteiston alueella.

Kuormausalueelle johtavien tieyhteyksien osalta kustannusarvio sisaltaa uutta tieyhteytta vaihtoehdossa
Ve 1noin 0,3 km ja vaihtoehdossa Ve 2 noin 1,6 km seka Sorvajarventien parantamisesta aiheutuvan kus-
tannuksen. Sorvajarventielle vaadittavat parantamistoimenpiteet ja siten myds niiden kustannusarvio on
karkea tassa vaiheessa ja perustuu tiettyihin oletuksiin. Nain ollen ratkaisua tulee tarkentaa seuraavassa

suunnitteluvaiheessa.

Vaihtoehdon Ve 2 mukainen sijainti edellyttaa Majajarven ylikulkusillan uusimista. Mikali kaksoisraide to-
teutetaan ennen raakapuun kuormauspaikkaa, uusitaan silta jo siina yhteydessa. Mikali raakapuun kuor-
mauspaikka toteutetaan ennen kaksoisraidetta, tulee sillan uusiminen tehda jo raakapuun kuormauspai-
kan toteuttamisen yhteydessa. Taman vuoksi kustannus on otettu tassa huomioon. Sillan osalta ei ole ta-
man tyon aikana laadittu tarkempia suunnitelmia, vaan kustannusarvio perustuu muiden vastaavien koh-

teiden kustannusarvioihin.

Taulukossa 1 on esitetty kustannusarviot vaihtoehdoissa Ve 1, Ve 2a ja Ve 2b. Vaihtoehdon Ve 1 mukai-
sessa sijainnissa kustannusarvio on sama riippumatta mahdollisen kaksoisraiteen sijainnista. Nain ollen
vaihtoehtojen Ve 1a ja Ve 1b kustannusarviot eivat eroa toisistaan. Vaihtoehtojen Ve 2a ja Ve 2b kustan-
nusero syntyy raiteiston maarasta, joka on suurempi vaihtoehdossa Ve 2b. Kustannusarviot on esitetty
kustannustasossa MAKU 145 (2020=100). Taulukossa on my®és esitetty hankevaihtoehdosta Ve 2a yhden
kuormausraiteen kuormauspaikan kustannusarvio (Ve 2a2), joka voidaan mieltaa Ve2a vaiheistuksena tai

kokonaan omana skenaarionaan, jos toista raidetta ei paadyta rakentamaan.
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Taulukko 1. Sijaintivaihtoehtojen Ve 1a/b, Ve 2a ja Ve 2b mukainen kustannusarvio (MAKU 145, 2020=100).

Kustannus M€
Kustannusera Vela/b Ve 2a2 (yksi
Ve 2a .
Ve 2b raide)
Kuormausalueelle johtavat
0,7 1,2 1,2 0,6
tieyhteydet
Kuormausalueen tiet ja
1,8 1,8 1,8 1,6
— kuormauskentta
X
fﬁ Rata (uuden radan rakentaminen,
a 9,3 6,6 73 53
3 sis. sahkdrataosuudet)
€
5 Turvalaitemuutokset (turvalaite- ja
3 5 2,5 2,5 2,0
= kaapelireittimuutokset)
F)
1]
a Uusi laitetila 1,5 - - -
Q
X
s Valaistus 0,2 0,2 0,2 0,2
T
Pohjarakenteet 4,0 3,7 3,7 2,0
Majajarven ylikulkusilta - 1,5 1,5 1,5
Hankeosat yhteensa 22,5 17,5 18,2 13,2
ht Suunnittelutehtavat 4,5 3,5 3,6 1,8
>
Hp
I Rakennuttamis- ja omistajatehtavat
I 6,6 52 54 4.9
.% (sis. 14 % riskivarauksen)
M
= Tilaajatehtavat yhteensa (18,8 %) 11,1 8,7 9,0 6,0
YHTEENSA (alv 0 %) 33,6 26,2 27,2 19,2

2.5 Vertailuasetelma

Hankearvioinnissa tarkastellaan Ylojarven liikennepaikan seka uusien lilkkennepaikkojen alueita seka Lii-

kennetta raakapuun kuormauspaikan ja raakapuujunia vastaanottavien laitosten valilla.

Hankearvioinnissa tutkittiin kahta eri vaihtoehtoa Yl6jarven lilkkennepaikalla nykyisin olevalle raakapuun
kuormauksen siirtamiselle. Hankevaihtoehdot ovat Ylojarven raakapuun kuormauspaikan esiselvityksessa
tarkasteltujen vaihtoehtojen mukaiset. Vaihtoehdossa 1 raakapuun kuormaus sijoitetaan nykyisen sijain-
nista pohjoiseen, ennen Majajarven liikkennepaikkaa. Vaihtoehdosta 1 ei tutkia erikseen alavaihtoehtoja
kaksoisraiteen puolisuuden osalta, silla alavaihtoehtojen VE1a ja VE1b valilla ei ole merkityksellisia eroja

kustannusarvioissa tai tassa tydssa arvioiduissa vaikutuksissa.
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Vaihtoehdossa 2 raakapuun kuormaus sijoitettaisiin Majajarven liikennepaikan yhteyteen. Vaihtoehdosta
2 tutkitaan kolmea alavaihtoehtoa, joista kaksi poikkeavat toisistaan mahdollisen kaksoisraiteen puoli-
suuden osalta. Kolmas vaihtoehdon 2 alavaihtoehto vastaa uuden kuormauspaikan toteuttamista vain
yvhdella kuormausraiteella, kun muissa vaihtoehdoissa kuormausraiteita on kaksi. VE2a kuvaa siis vaihto-
ehtoa, jossa kuormauspaikka sijoittuu Majajarven liikennepaikan yhteyteen ja kaksoisraide toteutuu ny-
kyisen raiteen lansipuolelle. VE2b kuvaa vaihtoehtoa, jossa kuormauspaikka sijoittuu Majajarven liikenne-
paikan yhteyteen ja kaksoisraide toteutuu nykyisen raiteen itapuolelle. VE2a2 kuvaa VE2a mukaista han-

kevaihtoehtoa yhdella kuormausraiteella kahden sijaan.

Vertailuvaihtoehtona hankearvioinnissa on nykytilanteen mukainen ratkaisu, jossa raakapuun kuormaus-

paikka jaa nykyiselle paikalleen Yl6jarven liikennepaikalle.

2.6 Liikenne-ennuste

Hankearviointi perustuu tydssa laadittuun arvioon hankevaihtoehtojen vaikutuksista raakapuukuljetuk-
siin. Arvio perustuu raakapuukuljetuksista vastaavien metsayhtididen haastatteluihin. Arvion mukaan
raakapuun vuosittaiset kuljetusmaarat Yl6jarven kuormauspaikan kautta kasvaisivat vertailuvaihtoehdon
60 000 tonnista hankevaihtoehtojen 107 000 tonniin, jos uusi kuormauspaikka toteutetaan kahdella kuor-

mausraiteella. Kasvu on siis yhteensa 47 000 tonnia.

Kuljetusmaarien kasvusta 28 000 tonnia/vuosi perustuu kuljetusten siirtymiseen muilta lahialueen kuor-
mauspaikoilta Yl6jarven kuormauspaikalle. Loput kasvusta, eli 19 000 tonnia/vuosi, perustuu tiekuljetus-
ten siirtymiseen rautateille Yl6jarven kuormauspaikan kautta. Loppu tulevaisuuden kuljetusmaarasta on
nykyista Ylojarven kuljetuskantaa, joka siirtyy vanhalta raakapuun kuormauspaikalta uudelle. Tama oletus
perustuu haastatteluihin. On huomionarvoista, etta osa tiekuljetusten siirtymasta rautatielle perustuu
ennen kaikkea paastovahennystavoitteisiin, ja vain osin kuljetuskustannussaastoihin. Osa tasta siirty-
masta voi siis olla kohti samanhintaisia tai jopa kalliimpia kuljetuksia, mika hankearviointikehikossa poik-

keuksellista.

Tampere-Seinajoki-rataosuudella, jolla kuormauspaikka sijaitsee, lilkkenne pysyy viimeisimman ennusteen
mukaan hyvin samankaltaisena kuin nykytilanteessa. Henkildjunien matkamaarat Tampere-Seinajoki-
valilla ennustetaan pysyvan melko samoina vuoteen 2050 kuin nykytilanteessa. Matkustajamaarien mah-
dollinen kasvu voidaan olettaa mahtuvan nykyisen laskelmien sisaltamiin juniin. Tavarajunien kuljetusvir-
tojen ennustetaan nousevan hieman vuoteen 2050 nykytilanteesta. Ennusteeseen on lisatty yksi tavaraju-
naliikenteen junapari. (Sweco, 2023). Tavaraliikenne ja henkildliikenne eivat ole mukana hankearvioinnin
rahallisessa arvioinnissa, silla ne eivat merkittavalla tavalla riipu Yl6jarven ratapihan kehittamisesta han-

kearvioinnin rajatulla nakékulmalla.
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Jos uusi kuormauspaikka toteutuu yhdella kuormausraiteella, kuljetusmaarien arvioidaan kasvavan

87 000 tonniin/vuosi, jolloin kuljetusmaara kasvaa 27 000 tonnia. Arvio perustuu metsayhtididen haastat-
teluiden soveltamiseen, silla haastatteluissa ei erityisesti kysytty yhden kuormausraiteen toteuttamisen
vaikutuksista. Yhden kuormausraiteen hankearviointiin liittyy siis viela suurempaa epavarmuutta kuin
kahden kuormausraiteen arviointiin. Yhden kuormausraiteen kuormauspaikka on vahemman houkutteleva
kuin kahden kuormausraiteen kuormauspaikka, koska sille ei todennakdéisemmin toteudu lastauspalvelua

ja kuormausraiteiden rinnalla on tilaa vain kahden toimijan puupinoille.

Yhden kuormausraiteen kuormausmaarien arvio on laadittu siten, etta kuormauspaikan potentiaalisesta
kolmesta kayttajasta pienimman toimijan kuljetuspotentiaali on poistettu laskelmista taysimaaraisesti.
Arvioon paadyttiin tydssa siksi, etta pienimman toimintapotentiaalin toimijalla ei ole nykytilassa lastausta
Yl6jarven kuormauspaikalla. Valitulla menetelmalla siis oletetaan, etta yhden kuormausraiteen kuor-
mauspaikka ei ole riittavan houkutteleva siihen, etta uusi toimija kaynnistaisi lastaustoiminnan Yl6jarven
liikennepaikalla, koska heille ei ole osoitettavissa omaa puupinoa eika kuormauspaikalle valttamatta to-

teudu lastauspalvelua.

3 Vaikutusten kuvaus ja arviointi

3.1 Lahtokohdat ja mittarit

Kyseessa on hankearviointiohjeen mukainen uusinvestointi. Hankkeen merkittavin vaikutus on raakapuun
kuormauksen siirtyminen pois Yl6jarven keskustasta mahdollistaen alueen maankayton kehittamisen
seka raakapuun kuormauspaikan toiminnallisuuden parantamisen. Maankayton kehittymisen rahallinen
arvo ei kuitenkaan ole osa varsinaista hankearviointia siihen liittyvien epavarmuuksien takia, vaan se tar-
kastellaan erikseen herkkyystarkastelussa. Taman lisaksi kasitellaan herkkyystarkastelulla kustannus-

ten, kuljetusetaisyyksien ja kuljetusmaarien epavarmuuksia.

3.2 Tavaraliikenteen liikkennéintikustannuksien muutos

Tavaraliikenteen liikennointikustannukset lasketaan junaliikenteen ja vaihtotdiden suoritemuutoksien pe-
rusteella. Kuljetuskustannukset muuttuvat seka tielilkenteen etta rautatieliikenteen osalta. Raakapuukul-
jetukset lahes kaksinkertaistuvat hankkeen vaikutuksesta. Liikenndintikustannuksien osalta hankevaihto-

ehtojen valilla ei oleteta olevan eroa, eli vaihtoehdot VE1, VE2a ja VEZb ovat naiden osalta identtisia.
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Kuva 8. Hankevaihtoehdoissa arvioitavat raakapuun kuljetusmaarat vuoden 2030 tarkastelutilanteessa ja

siirtymat vertailuvaihtoehdossa arvioiduista kuljetuksista.

Tavaraliikenteen liikennointikustannuksien muutos on ymmarrettavyyden helpottamiseksi jaettu tarkas-

telussa neljaan osaan:

1. Kuljetuskustannuksien muutos raakapuukuljetuksille, jotka kulkevat seka vertailuvaihtoehdossa etta
hankevaihtoehdossa Ylojarven kuormauspaikan kautta.

2. Kuljetuskustannuksien muutos valilla Tampere-Ylojarvi.

3. Kuljetuskustannuksien muutos raakapuukuljetuksille, jotka hankkeen myéta siirtyvat tiekuljetuksista
rautatiekuljetuksiksi.

4. Kuljetuskustannuksien muutos raakapuukuljetuksille, jotka hankkeen mydta siirtyvat muilta kuor-

mauspaikoilta Yl6jarven kuormauspaikalle.

Hankkeella on myds vaikutusta vaihtotdiden maaraan. Nykytilassa vaihtotdita tehdaan Yléjarven ja Tam-
pereen liikennepaikoilla. Hankevaihtoehtojen merkittavin vaikutus vaihtotéiden maaraan on niiden vahen-
tyminen Tampereella, kun nykyisen lilkkennepaikan lyhyita 10 vaunun kokoonpanoja ei ole tarpeen yhdistaa
Tampereella pidemmiksi 20 vaunun kokoonpanoiksi. Hankevaihtoehdossa raakapuujunat voidaan ajaa

taysipitkina kokoonpanoilta heti kuormauspaikalta lahtien.

Vaikutus Tampereella on kuitenkin vahainen, silla nykytilanteessa Yl6jarven raakapuujunien vaihtotyot
muodostavat hyvin pienen osan Tampereella tehtavista vaihtotdista. Hankkeen myota Tampereella toteu-

tettavissa vaihtotdissa ei saavuteta esimerkiksi henkilostosaastoja.
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Hankevaihtoehtojen vaikutus Yl6jarven kuormauspaikalla tehtaviin vaihtotdihin on vahainen, silla nykyti-
lanteen tai hankevaihtoehtojen kuormausraiteet eivat ole lapiajettavia. Hankevaihtoehdoissa vaihtotyot
sujuvoituvat hieman nykytilanteesta, kun vaihtotyot eivat edellyta paaraiteen varaamista. Vaihtotoiden
kokonaismaarassa ei ole merkittavia muutoksia, silla junien pidentymisen vaikutukset junamaaran vahen-
tymiseen ja kuljetusmaarien kasvun vaikutukset junamaaran kasvuun johtavat siihen, etta junamaara sai-

lyy nykyisella tasolla. Vaihtotdiden maara junaa kohden laskee hankkeen myéta.

Vaihtotoiden vaikutuksia ja potentiaalisia hyotyja ei ole arvioitu rahallisesti, koska niiden potentiaaliset

vaikutukset hankkeen kannattavuuteen on tunnistettu vahaisiksi.

3.2.1 Kuljetuskustannuksien muutos jo nykyisin Ylojarven kautta kulkeville

kuljetuksille

Rautatiekuljetuksien nakdkulmasta merkittava vaikutus on junien pidentamisen mahdollisuus: hankevaih-
toehdot mahdollistavat jopa 30 vaunua pitkat raakapuujunat, kun nykyinen lilkkennepaikka mahdollistaa
vain 10 vaunua pitkat junat. Nykytilanteessa ja vertailuvaihtoehdossa lyhyet 10 vaunun junat kasataan

Tampereella 20 vaunua pitkiksi juniksi.

Hankearvioinnissa oletetaan, etta hankkeen mydta raakapuujunien pituus on keskimaarin 27 vaunua. Osa
ajettavista junista on 24 vaunua pitkia, mutta myos 30 vaunun pituisia junia kaytetaan. Yleisesti tahtotila
haastattelujen perusteella on ajaa junat niin pitkina kuin mahdollista. 30 vaunun junapituuden kayttéon-
ottoa rajoittaa seka raakapuujunia vastaanottavien laitosten raiteiston kayttopituudet etta joidenkin kay-
tossa olevien veturien vetokyky. 27 vaunua kaytettiin naiden keskiarvona. Yhdessa vaunussa on oletettu
kuljetettavan keskimaarin 55 tonnia puuta. Varsinaiset junien pidentymisen edut koskevat vain jo nykyisin
Yl6jarven kautta liikennoitavia raakapuukuljetuksia. Esimerkiksi muilta kuormauspaikoilta siirtyvat kulje-

tukset ajetaan jo nykytilassa pitkina.

Keskiarvolliseksi kuljetusetaisyydeksi on arvioitu 300 kilometria, joka on keskiarvollinen etaisyys laheisiin
keskeisiin tuotantolaitoksiin. Lisaksi arvioinnissa on huomioitu tyhjien vaunujen kuljetukset takaisin raa-
kapuujunia vastaanottavilta laitoksilta, jolloin vaunukiertojen pituuden oletetaan olevan noin 600 kilo-
metria. Tasta on vahennetty 34 km, joka on edestakainen etaisyys Tampere-Ylojarvi, silla tama vali tar-

kastellaan erikseen.

Nykyisin Yl6jarven kautta kulkevat kuljetukset voivat muuttua edullisemmiksi my6s siten, etta raskailla
ajoneuvoilla tehtavat syottokuljetukset kuormauspaikalle voivat lyhentya lastauspaikan siirtyessa la-
hemmas hakkuualueita. Tama vaikutus on kuitenkin riippuvainen kuljetusten suuntautumisesta ja rei-
teista. Tassa hankearvioinnissa oletetaan, etta vaikutus syottokuljetusten pituuteen on neutraali. Yl6jar-

ven pohjoispuolelta tulevat kuljetukset lyhentyvat nykyisen ja suunnitellun kuormauspaikan valisen
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etaisyyden verran. Toisaalta Yl6jarven lansipuolelta tulevat kuljetukset pidentyvat nykyisen ja suunnitel-
lun kuormauspaikan valisen etaisyyden verran, koska hankevaihtoehdossa kuljetukset joutuvat joka ta-

pauksessa kiertamaan Yl6jarven keskustan valtatieverkon kautta.

Kokonaisuudessaan junien pidentymisen mydta vuosittain ajetaan 14 junaparia vahemman. Tama vastaa
noin 8 000 veturikilometria/vuosi. Saasto on noin 31 000 euroa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja noin

0,6 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tarkasteluajanjaksolla. Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka
toteutuu vain yhdella kuormausraiteella, nykyiselta paikalta siirtyva puumaara pysyy samana, eli hyédyt

ovat samat kuin suuremmalla kokonaispuumaaralla.

3.2.2 Kuljetuskustannuksien muutos valilla Tampere-Yléjarvi

Aikaisemmin avattujen kuljetuskustannusmuutosten lisaksi valilla Tampere-Yldjarvi saavutetaan li-
sasaastoja, jotka on laskettu erikseen. Nykytilanteessa 10 vaunua pitkat junat ajetaan ensin Yléjarvelta
Tampereelle, jossa kaksi 10 vaunun kokonaisuutta yhdistetaan 20 vaunun junaksi ennen ajoa raakapuuta
vastaanottavaan laitokseen. Kuljetuskustannussaastdja muodostuu ajamatta jaamista veturikilomet-
reista, kun junia ei tarvitse ajaa lyhyina Tampereelle asti tai ylipaataan ajaa Tampereen kautta pohjoiseen
suuntautuvissa kuljetuksissa. Hankkeen mydta junat voidaan ajaa koko matkan 27 vaunun pituisina. Tama
tehostaminen koskee kuitenkin vain nykytilan raakapuumaaria, eika siirtyvia maaria, jotka eivat nykytilas-
sakaan kulje Tampereen ratapihan kautta. Edestakainen etaisyys Tampere-Yldjarvi on 34 km nykytilassa.
Hankearvioinnissa lasketaan yhteysvalin kustannuksien erotus lyhyilla ja pitkilla junilla, joka sisaltaa ole-
tuksen, etta kaikki junat ovat matkalla Tampereen suuntaan. Todellisuudessa saasto voi olla suurempikin,

jos suoraan pohjoiseen suuntautuvat kuljetukset valttyvat kokonaan Tampereen kautta kaymisen.

Samalla junat sahkoistetaan Tampereen ja Yl6jarven valilla. Nykytilanteessa ja vertailuvaihtoehdossa
kuormausraide ei ole sahkdistetty, kun taas hankevaihtoehdoissa kuormauspaikka on taysin sahkoistetty.
Hankearvioinnissa siis oletetaan, etta vertailuvaihtoehdossa ajetaan dieselvetureilla Yl6jarvi-Tampere,
jossa veturi vaihdetaan sahkdveturiin, kun taas hankkeen toteuduttua koko matka ajetaan sahkoveturilla.
Kokonaisuudessaan tama tuo kustannussaastoja. Junien pidentymisen lisaksi niiden liikkenndinti sujuvoi-
tuu, kun raakapuujuniin ei tarvitse kohdistaa vaihtotéita Tampereella. Talle ei ole erikseen laskettu rahal-

lista arvoa.

Hankkeen myd6ta Yldjarven ja Tampereen valilla ajetaan hankkeen myo6ta 69 junaparia vahemman vuosit-
tain. Tama vastaa 2 280 veturikilometria vuodessa. Saasto on noin 8 000 euroa ensimmaisena tarkastelu-
vuonna ja noin 0,2 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tarkasteluajanjaksolla. Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa
kuormauspaikka toteutuu vain yhdella kuormausraiteella, nykyiselta paikalta siirtyva puumaara pysyy

samana eli hyédyt ovat samat.
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3.2.3 Kuljetuskustannuksien muutos teilta raiteille siirtyvilla kuljetuksilla

Hankearviocinnissa on haastattelujen perusteella oletettu, etta raakapuukuljetuksia siirtyy tiekuljetuksista
rautatiekuljetuksiksi. Haastateltavat kertoivat taman johtuvan pitkien junien tuomista tehokkuuseduista
ja niilla saavutettavista kustannus- ja paastévahennyksista suhteessa tiekuljetuksiin. Siirtyvien kuljetus-

ten osalta kuljetukset siirtyvat suoraan 27 vaunua pitkiin juniin.

Hankearvioinnissa on oletettu, etta kuljetusten siirtyessa tieverkolta rautateille keskimaarainen kulje-
tusetaisyys ei muutu. Todellisuudessa osa kuljetuksista pidentyy ja osa lyhentyy. Kuljetusketjua pidentava
tekija on tarve kiertaa raakapuun kuormauspaikan kautta, mika voi tarkoittaa joillekin kuljetuksille ns.
vaaraan suuntaan ajoa. Pidentava vaikutus on kuitenkin vahainen, koska syottokuljetukset Ylojarvelle tu-
levat enimmakseen pohjoisen ja lannen suunnasta, kun taas rautatiekuljetukset Yl6jarvelta suuntautuvat
enimmakseen itaan. Lisaksi kuljetusketjua rataverkolla voi pidentaa rataverkosta johtuvat muut ylimaa-
raiset reittiosuudet, kuten esimerkiksi Tampereen ja Kouvolan valisilla matkoilla toteutuva kierto Riihi-
maen kautta. Kuljetusketjuja lyhentava tekija perustuu siihen, etta rautatiet ovat keskimaarin suorempia
kuin tiet, jolloin pitkilla etaisyyksilla rautatiekuljetuksiin sisaltyy keskimaarin vahemman kilometreja. Kus-
tannuksia laskiessa on oletettu, etta syottokuljetus rautatielle on 50 kilometria vertailuvaihtoehdoissa,

mista vaihdetaan junaan.

Raskaisiin ajoneuvoihin on oletettu mahtuvan 50 tonnia puuta. Ajoneuvotunnit on laskettu suoritteesta
oletetulla keskinopeudella 50 km/h. Keskiarvolliseksi kuljetusetaisyydeksi on arvioitu 600 kilometria (300

km edestakaisin), joka on keskiarvollinen etaisyys laheisiin keskeisiin tuotantolaitoksiin.

Hankkeen myoéta jatetaan ajamatta noin 370 tukkirekkaa, joiden suorite olisi ollut noin 220 000 ajoneuvo-
kilometria ja 4 500 ajoneuvotuntia vuodessa. Naiden raskaiden ajoneuvojen kuormana oleva puumaara
mahtuu 13 junaan, joiden suorite on noin 7 500 kilometria ja 108 tuntia vuodessa (keskinopeus sahkdévetu-
reilla 70 km/h). Raskaita ajoneuvoja korvaavien junien kustannus (mukaan lukien syottékuljetus) on pois-
tettu kuljetussaastoista. Talla saavutettava saasto on noin 160 000 euroa vuodessa ensimmaisena tar-
kasteluvuonna ja noin 3,1 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tarkastelujaksolla. Nama hyddyt puolitetaan

hankearvioinnissa puolikkaan saanndn mukaisesti.

Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka toteutuu vain yhdella kuormausraiteella, saasté on noin
87 000 euroa vuodessa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja noin 1,68 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tar-

kastelujaksolla. Nama hyddyt puolitetaan hankearvioinnissa puolikkaan saanndn mukaisesti.
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3.2.4 Kuljetuskustannuksien muutos muilta kuormauspaikoilta siirtyvilla

kuljetuksilla

Nykyisin toimijat ovat keskittaneet kuljetuksia muille kuormauspaikoille Yl6jarven nykyisen kuormauspai-
kan puutteiden vuoksi. Yl6jarven kuormauspaikan kehittamisen mydéta osa kuljetuksista voi siirtya muilta
kuormauspaikoilta Yl6jarven kuormauspaikalle. Keskeisin kuormauspaikka, jolta kuljetuksia oletetaan siir-

tyvan Ylojarvelle, on haastatteluiden perusteella Parkanon kuormauspaikka.

Naiden kuljetusten on oletettu lyhentyvan Parkano-Yléjarvi-etaisyyden verran (120 km edestakainen
matka), silla kuljetukset eivat siirtyisi, jos se ei olisi puukuljetuksille kokonaisuudessaan edullisempaa.

Kaikkien siirtyvien kuljetusten osalta on oletettu, etta ne suuntautuvat Yl6jarvelta etelaan.

Naiden kuljetusten osalta ei saada tehostamisvaikutuksia kuljetuksien pidentamisesta, silla junat ovat pit-
kia jo nykytilassa. Etuja saadaan siis muuttuneen etaisyyden osuudelta. Todellisuudessa siirto voi tuoda
my06s muita hajauttamiseen liittyvia ruuhkautumista vahentavia toimivuusetuja, joita ei ole rahallisesti

arvioitu.

Taman myota saavutettava saastd on noin 2 300 veturikilometria vuodessa, mika vastaa 33 tuntia ajoa
(keskinopeus sahkovetureilla 70 km/h). Talla saavutettava sadst6 on noin 8 700 euroa vuodessa ensim-
maisena tarkasteluvuotena ja noin 0,2 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tarkastelujaksolla. Nama hyddyt

puolitetaan hankearvioinnissa puolikkaan saannén mukaisesti.

Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka toteutuu vain yhdella kuormausraiteella, saasto on noin
5 000 euroa vuodessa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja noin 0,1 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tar-

kastelujaksolla. Nama hyddyt puolitetaan hankearvioinnissa puolikkaan saannén mukaisesti.

3.3 Vaikutukset turvallisuuteen

Hankkeen toteutuminen parantaa turvallisuutta Yl6jarven keskustassa, kun raakapuun syottokuljetukset
suurilla ajoneuvoyhdistelmilla siirtyvat pois tiiviisti rakennetulta alueelta. Raskaiden ajoneuvojen vahene-
minen keskusta-alueella parantaa myds lahiympariston viihtyisyytta. Lisaksi kuljetusten siirtyma maan-
teilta raiteille vahentaa onnettomuuksia tieverkolla. Rautatieliikenteen onnettomuusmaaran ei ole arvi-
oitu tulevan muutosta hankkeen myd6ta, silla seka vertailu- etta hankevaihtoehdossa ratapihalla on nyky-

aikaiset turvajarjestelmat. Hyodyt ovat samat hankevaihtoehdoissa 1, 2a ja 2b.

Maantiekuljetuksien siirtyman myota vahenevan raskaan liikenteen suoritteelle on laskettu onnetto-

muusvahenema. Onnettomuuksien maaran on arvioitu olevan maanteiden keskionnettomuusasteen
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(poliisin tietoon tulleet onnettomuudet) mukainen eli 4,29 henkilévahinko-onnettomuutta (mukana ei ole
peltikolareita) per 100 miljoonaa ajoneuvokilometrid. Rekkojen suoritteen vahenema on 0,003 miljoonaa
kilometria vuodessa, joka vastaa 0,01 onnettomuutta vuodessa eli 0,3 onnettomuutta 30 vuoden ajanjak-
solla. Naiden onnettomuuksien poistumisen arvo on 3 900 euroa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja 0,1

miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla.

Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka toteutuu vain yhdella kuormausraiteella, kuorma-autojen
suoritteen vahenema on 0,001 miljoonaa kilometria vuodessa. Tama vastaa 0,006 onnettomuutta vuo-
dessa eli 0,2 onnettomuutta 30 vuoden ajanjaksolla. Naiden onnettomuuksien poistumisen arvo on 2 300

euroa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja 0,04 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla.

3.4 Radan kunnossapitokustannuksien muutos

Hankkeen myota yllapidettavat raidekilometrit kasvavat. Vaihtoehdossa 2 on enemman yllapidettavia rai-
dekilometreja (2,81 km) kuin vaihtoehdossa 1 (2,21 km). Laskennoissa on oletettu, etta nykytilan raaka-
puun kuormauspaikan yllapidosta poistuu 230 metria pitka raakapuun kuormausraide ja padasiassa vaih-
totyon kaytossa ollut 609 metria pitka raide, ja paaraide seka kohtausraide jaavat vanhalle ratapihalle yl-
lapitoon molemmissa hankevaihtoehdoista. Kaikki uudet raiteet ovat sahkadistettyja, mika lisaa yllapitoku-
luja. Lisaksi hankevaihtoehdoissa vaihteiden maara lisaantyy, kasvaen 11 (vaihtoehto 1), 9 (vaihtoehto 2a

ja 2b) tai 8 (vaihtoehto 2a2 yksi raide) vaihteen verran.

Vaihtoehdossa 1 radan yllapitokustannuksien muutos on 0,07 miljoonaa euroa vuodessa ensimmaisena
tarkasteluvuonna ja 1,4 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Vaihtoehdossa 2a ja 2b kustannuksien
muutos on 0,05 miljoonaa euroa vuodessa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja 1,1 miljoonaa euroa koko
tarkastelujaksolla. Yhden kuormausraiteen vaihtoehdossa 2a2 yllapidettavaa raidetta on 700 m vahem-
man, jolloin yllapitokustannuksen muutos on 0,05 miljoonaa euroa vuodessa ensimmaisena tarkastelu-
vuonna ja 0,9 miljoonaa euro koko tarkasteluvuonna. Naihin arvoihin lisataan 20 % julkisten varojen raja-

kustannusta.

3.5 Tien kunnossapitokustannuksien muutos

Uudelle raakapuun kuormauspaikalle rakennetaan tieyhteys, mika lisaa tien kunnossapitokustannuksia.
Vaihtoehdossa 2 tieyhteys on pidempi (1,8 km) kuin vaihtoehdossa 1 (0,3 km) ja kunnossapidettavaa on
siis enemman. Kunnossapitokulujen on arvioitu olevan yksikkéarvojen mukainen 10 000 €/km/vuosi (2-
kaistainen paatie, jonka keskimaarainen vuorokausiliikenne on alle 5 000 vuodessa). Nykyiset tieyhteydet

vertailuvaihtoehdossa jaavat kaikki yllapitoon alueelle tulevan asutuksen kayttdon. Tien
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kunnossapitokustannukset vaihtoehdossa 1 ovat noin 3 000 euroa vuodessa ensimmaisena tarkastelu-
vuotena, mika on noin 0,06 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Vaihtoehdossa 2 kustannukset ovat

noin 18 000 ensimmaisena tarkasteluvuotena ja noin 0,35 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla.

Paallysteiden kulumisen on lisaksi arvioitu vahenevan rekkojen suoritteen vaheneman verran. Taman
saaston rahallinen arvo on 9 500 euroa vuodessa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja 0,22 miljoonaa eu-
roa koko tarkastelujaksolla. Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka toteutuu vain yhdella kuor-
mausraiteella, kulumisen vaheneman rahallinen arvo on 6 000 euroa vuodessa ensimmaisena tarkastelu-

vuonna ja 0,12 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla.

3.6 Paastokustannuksien muutos

Vaikutus paastoihin koostuu kulkumuotosiirtymista ja ajamatta jatettavien dieselveturien paastoéista, seka

radan ja tien rakentamisen ja infrastruktuurin kdyton ajan paastoista.

Ajamatta jatettavat dieselveturit operoivat vain valilla Tampere-Ylojarvi, ja kaikki muut yhteydet ajetaan
jo nykytilassa paastottomilla sahkovetureilla. Paastojen laskentaan kaytetaan samoja oletuksia kuin kap-
paleen 3.2.2 kuljetuskustannuksien laskennassa. Dieselveturityypiksi on oletettu raskas dieselveturi.
Paastojen osalta on otettu huomioon hiilidioksidi (CO2), hiilivedyt (HC), pienhiukkaset, typen oksidit (NOx),
metaani (CH4) ja dityppioksidi eli typpioksiduuli (ilokaasu, N20), silla nailla paastélajeilla on yksikkéarvo
hankearviointiohjeessa. Kahden viimeiseksi mainitun pitoisuuden laskemiseen on kaytetty EU:n viitearvoja
dieselveturien paasttkertoimista (EMEP 2019), ja muut lahtéarvot ovat saatavilla suoraan hankearvioin-
tiohjeesta. Laskentaan on kaytetty asemakaupunkien lahtdarvoja, silla nykyiset dieselveturikuljetukset
toteutuvat kaupunkialueella. Taman paastdévahennyksen arvo on noin 5 000 euroa ensimmaisen tarkaste-
luvuonna ja noin 0,12 miljoonaa euroa koko 30 vuoden tarkastelujaksolla. Hyddyt ovat samat hankevaihto-
ehdoissa 1, 2a ja 2b. Paastojen arvossa on huomioitu yksikkéarvon korotus. Liikennemelun osalta ei ole-
teta tapahtuvan laskennallisesti merkittavia muutoksia, eika niiden arvoa ole laskettu, vaikka yksilon na-
kokulmasta melun vahenemisen merkitys voi olla suuri. Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka to-
teutuu vain yhdella kuormausraiteella, vaikutus paastoihin on sama, silla uudelle ratapihalle on oletettu

siirtyvan kokonaisuudessaan Ylojarven nykyinen puumaara.

Ajoneuvoliikenteen paastdjen laskentaan kaytetaan samoja suoritteen muutoksen oletuksia kuin kappa-
leen 3.2.3 laskennassa. Nama raskaan liikenteen paastot poistuvat kokonaan, silla sahkdveturien olete-
taan olevan paastottomia. Rekkojen paastodjen osalta on otettu huomioon hiilidioksidi (CO2), pienhiukkaset
(PM) ja typen oksidit (NOx0), silla nailla paastélajeilla on yksikkdarvo hankearviointiohjeessa. Paastojen
arvoksi otettiin niiden keskimaarainen arvo (taajaman ja haja-asutusalueen keskiarvo). Arvioinnin ulko-

puolelle jaavat hiilivedyt (HC), silla talle ei loydetty luotettavaa paastdkerrointa. Hiilivedyn vaikutus
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kokonaisuudelle olisi kuitenkin pieni (vrt. rautatieliikenteen suoritteen osalta hiilivedyn arvo on tassa han-
kearvioinnissa alle 100 € koko tarkastelujaksolla). Paastévahennyksen arvo on noin 9 500 euroa ensim-
maisena tarkasteluvuonna ja 0,2 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Liikkennemelun osalta ei oleteta
tapahtuvan merkittavia muutoksia, eika niiden arvoa ole laskettu. Hyddyt ovat samat hankevaihtoeh-
doissa 1, 2a ja 2b. Vaihtoehdossa Ve 2a2, jossa kuormauspaikka toteutuu vain yhdella kuormausraiteella,
paastdévahennyksen arvo on noin 5 500 euroa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja 0,1 miljoonaa euroa koko

tarkastelujaksolla. Hyodyt ovat samat hankevaihtoehdoissa 1, 2a ja 2b.

Hankkeesta syntyy myos rakentamisen ja korjauksen aikaisia paastoja. Vaihtoehdon Ve 1 rakentamisen
aikaiset paastot ovat yhteensa noin 9,0 MkgC0OZ2e, vaihtoehdon Ve 2a 7,0 MkgCoZ2e ja vaihtoehdon Ve 2b
noin 7,7 MkgCO2e. Laskelmat perustuvat IHKU-laskentapalvelussa tehtyihin kustannuslaskelmiin. Laskel-
mat eivat sisalla valaistuksen, turvalaitteiden tai Majajarven ylikulkusillan paastoja, silla nama oli lisatty
kustannusarvioon asiantuntija-arvioon perustuvana kustannuserana. Lisaksi IHKU-palvelussa on joitakin

puutteita panosten paastotiedoissa.

Hankkeelle on tehty vahahiilisyyden arviointi. Vahahiilisyyden arvioinnissa on tarkasteltu hankkeen ra-
kentamisen ja 50 vuoden kayton aikaisten paastdjen muodostumista ja tutkittu mahdollisuuksia paastojen
vahentamiselle. Vahahiilisyyden arvioinnissa ei huomioida kaikkia rakentamisen paastoja, tasta hank-
keesta pois jaivat 33 000 sahko-, tele- ja konetekniset jarjestelmat (ratasahké, vaihteiden lammitys) ja

36 000 Automaatiojarjestelmat (turvalaitteet). Alla olevissa taulukoissa on esitetty arvioinnin tulokset

kokonaispaastojen osalta seka rakentamisen aikaisiin ja kayton aikaisiin korjauspaastoihin jaoteltuna.

Taulukko 2. Rakentamisen (vaiheet A1-A5)

Vaiheet A1-A5

Hanketyyppi Vaihtoehto 1 Vaihtoehto 2a Vaihtoehto 2b
Tie 0,33 MkgCO2e 0,33 MkgCO2e 0,33 MkgCO2e
Rata 8,66 MkgC02e 6,65 MkgC02e 7,36 MkgC02e

Taulukko 3. Kayton aikaiset (vaihe B4) paastot

Vaihe B4

Hanketyyppi Vaihtoehto 1 Vaihtoehto 2a Vaihtoehto 2b
Tie 0,24 MkgC02e 0,24 MkgC02e 0,24 MkgC02e
Rata 6,76 MkgC0O2e 5,38 MkgCO2e 5,67 MkgCO2e
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Suurin osa hankkeen rakentamisen aikaisista paastoéista syntyy rakentamisen paaryhmittain jaoteltuna
paallys- ja pintarakenteista kattaen noin 75 % hankkeen paastoista. Merkittavimmat paastot panostyy-
peittain muodostuvat materiaaleista, kattaen noin 80 % hankkeen paastoista. Osuudet ovat samansuun-
taiset kaikilla hankevaihtoehdoilla, joskin vaihtoehdossa 2a materiaalien osuus on hieman pienempi kuin

muissa vaihtoehdoissa raiteiston pituuseron takia.

Seuraavaksi merkittavin paastonlahde panostyypeittain jaoteltuna on rakentamisen aikana kaytettavat
koneet, niiden muodostaessa noin 18 % hankkeen paastoista. Siina, missa esimerkiksi vaihtoehdon Ve 1
koko hankkeen materiaaleista aiheutuvat paastot ovat 7,2 MkgCOZ2e, rakentamisessa kaytettavat koneet
muodostavat paastoja 1,6 MkgC02e. Koneiden paastoista 71 % syntyy maa-, pohja- ja kalliorakenteiden
rakentamisesta. Maa-, pohja- ja kalliorakentaminen on myos rakentamisen paaryhmittain jaoteltuna

toiseksi merkittavin paasténlahde kattaen 24 % koko hankkeen paastoista.

Kayton aikaisista paastoista (B4) suurin osa syntyy uusien tuotteiden valmistuksesta aiheutuvista paas-
toista. Rakennustuotteiden uusimisen eli B4-vaiheen paastoissa merkittavin paastélahde jokaisessa han-
kevaihtoehdossa on ratakiskojen ja ratapolkkyjen materiaalit. Seuraavaksi merkittavin paastolahde on

murske.

Tarkemmin rakentamisen ja kayton aikaisia paastdja on avattu vahahiilisyyden arviointiraportissa.

Kokonaisuudessaan rakentamisen ja kaytdn ajan paastdjen arvon merkitys on hankearvioinnissa merkit-
tava. Hiilidioksidiekvivalentin arvona on kaytetty hankearvioinnin hiilidioksidin arvoa 77 €/tonni. Paastdjen
osalta huomioidaan yksikkdarvojen korotuksen arvo. Kayton aikaisista paastoista on huomioitu vain 30
vuoden osuus ja rakentamisen aikainen paasté huomioidaan kokonaisuudessaan. Rakentamisen aikaiset
paastot ovat arvoltaan 0,8 miljoonaa euroa (Vel), 0,7 miljoonaa euroa (Ve2a) ja 0,7 miljoonaa euroa
(Ve2b). Kayton aikaiset paastot ovat ensimmaisena tarkasteluvuonna 13 000 € (Vel), 10 000 € (Ve2a) ja

11 000 € (Ve2b), ja koko tarkasteluaikana kaikkien paastéjen arvo on 1,1 miljoonaa euroa (Vel), 0,9 miljoo-
naa euroa (Ve2a) ja 1,0 miljoonaa euroa (Ve2b). Koska yksiraiteiselle toteutukselle ei ollut saatavilla eril-

lista paastolaskelmaa, kaytetaan sille hankevaihtoehdon 2a lukuja.

3.7 Vaikutukset hairiotilanteiden hallintaan

Hanke helpottaa hairidtilanteiden hallintaa, kun hankkeen myd6ta paine laheisilta raakapuupaikoilta vahe-
nee. Talla voi olla positiivisia vaikutuksia junaliikenteen tasmallisyyteen ja junien joustavamman jarjeste-

lyn mydéta tydn sujuvuuteen.
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Vaihtoehdossa 1 kuormauspaikan yhteyteen toteutuu uusi liikennepaikka Tampereen ja Seinajoen valiselle
rataosalle. Liikennepaikan kohtausraidetta voi hyédyntaa myos muu junaliikenne, mika parantaa mahdol-
lisuuksia hairigtilanteiden hallintaan rataosuuden ollessa yksiraiteinen. Kaksoisraiteen toteutuessa uuden

liikennepaikan hyddyt ovat kuitenkin pienia.

Vaikutusten rahallisen arvon arvioitiin kuitenkin olevan pienia, joten niita ei erikseen laskettu.

3.8 Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos

Julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin luetaan veturien ratamaksut, dieselpolttoaineen valmisteverot ja
tieliikenteen seka junalippujen arvonlisaverot. Veturien suoritteiden vahentyessa ratamaksutulot piene-
nevat. Toisaalta tieliikenteesta siirtyy raiteille liikkennetta, mika lisaa ratamaksuja. Dieseljunien poistumi-
nen vahentaa polttoaineen valmisteverojen kertymaa. Tieliikenteen suorite vahenee kuljetuksia siirretta-
essa raiteille, mika vahentaa myds verotuloja. Toisaalta tama muodostuu myos saastoksi liikennditsijalle,
eli nettovaikutus laskelmassa on nolla. Ratamaksujen muutos on noin 1 800 euroa vuodessa ja 0,04 mil-
joonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Junien dieselin valmisteveron muutos on noin 140 euroa ensimmai-
sena tarkasteluvuonna ja 0,003 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Tielilikenteen maksujen muutos
muodostuu polttoaineveroista, ja on noin 56 000 euroa vuodessa ensimmaisena tarkasteluvuonna eli noin
1,08 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Hanke ei aiheuta henkilomatkustajien maaraan muutosta.
Hyodyt ovat samat hankevaihtoehdoissa 1, 2a ja 2b. Vaihtoehdossa 2a2 ratamaksujen muutos on noin

2 000 euroa vuodessa ja 0,04 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla. Junien dieselin valmisteveron
muutos on noin 140 euroa ensimmaisena tarkasteluvuonna ja 0,003 miljoonaa euroa koko tarkastelujak-
solla. Tieliikenteen maksujen muutos muodostuu polttoaineveroista, ja on noin 32 000 euroa vuodessa

ensimmaisena tarkasteluvuonna eli noin 0,6 miljoonaa euroa koko tarkastelujaksolla.

3.9 Vaikutukset maankayttoon ja ymparistoon

Nykyinen raakapuun kuormauspaikka on Ylojarven keskustassa, ja sen siirtyessa vapautuva maa-ala hyo-
dynnetaan uudelle asuinrakentamiselle. Vaikutusten arvioinnissa tutkitaan vain raakapuun kuormauspai-
kan siirron mahdollistamaa maankaytdén muutosta, eika siina oteta huomioon henkiléliikenteen toteutu-
misen eri vaihtoehtoja juna- tai ratikkaliikenteen osalta, silla naista ei ole olemassa paatdksia. Voidaan
kuitenkin todeta, etta raakapuun kuormauspaikan siirto on yksi edellytys henkiléliikennepaikan toteutta-

miselle.

Yl6jarven keskustan maankayton kehityssuunnitelmat perustuvat kuormauspaikan siirtymiselle muualle.

Tyodssa on arvioitu, etta kuormauspaikan jaadessa nykyiselle paikalleen, Yl6jarven keskustaan ei toteudu
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suunniteltuja asuntoja 620 uudelle asukkaalle. Tama tarkoittaa, etta noin 75 % suunnitellusta 810 asuk-
kaasta jaa toteutumatta. Arvio perustuu Ylojarven kaupungin edustajien haastatteluun ja kaupungin kaa-

voitukseen.

Maankayttohyotyjen rahallisten hydtyjen arviointi hankearviointiohjeen mukaan edellyttaa vertailuvaih-
toehdon maankaytdn suunnittelua. Taman tydn yhteydessa ei voitu kuitenkaan maarittaa perusteltua
vaihtoehtoista sijaintia niille 620 asukkaalle, joille ei voida toteuttaa asuntoja vertailuvaihtoehdossa ny-
kyisen kuormauspaikan kohdalle. Maankayttéhyotyjen rahallista suuruutta on sen sijaan arvioitu erikseen

herkkyystarkasteluna.

Hankearviointiohjeen mukaiset maankayttéhyodyt perustuvat paaosin maankayttdvaihtoehtojen liiken-
teellisiin vaikutuksiin. Hankevaihtoehdolla on suotuisammat liikenteelliset vaikutukset, jos vertailuvaihto-
ehdon vaihtoehtoisen maankayton sijainti on syrjaisempi. Syrjaisemmasta sijainnista toteutuu enemman
liikennesuoritetta, mika kasvattaa liikenteen kustannuksia ja paastdja. Lisaksi syrjaisemmissa sijainneissa

kestavien kulkumuotojen osuus lilkennesuoritteesta on usein pienempi.

Liikenteellisten vaikutusten lisaksi keskustan asukasmaaran kasvu mahdollistaa muitakin hyotyja, joita ei
taman hankearvioinnin yhteydessa arvioida rahallisesti. Keskustassa asutus on tiiviimpaa kuin syrjem-
massa, jolloin asuminen edellyttad vahemman infrarakentamista ja kunnallistekniikkaa metreissa mitat-
tuna. Asutuksen toteutuminen keskustaan saastaa myos yleensa luontoalueita kaupunkien laheiselta
maaseudulta, jos se ehkaisee asutuksen hajautumista. Keskustaan toteutuvassa asutuksessa asukkaiden
liikkumistavat ovat keskimaarin kestavampia, kun joukkoliikenteen ja aktiivisen liikkumisen kulkutapa-
osuus on suurempi kuin syriemmassa, mika nakyy positiivisesti liikenteellisten vaikutusten lisaksi esimer-

kiksi asukkaiden terveydessa. Hanke koskee kuitenkin maltillista asukasmaaraa, eli vaikutus ei liene suuri.

Verrattaessa hankevaihtoehtoja keskenaan muun maankaytén nakékulmasta, Ve 2 sijainti on hieman

haastavampi, koska alueen laheisyydessa sijaitsee vapaa-ajan asuntoja.

Ympariston osalta molempiin vaihtoehtoihin liittyy jossain maarin haasteita. Vaihtoehdossa Ve 1 suunnit-
telualueen laheisyydessa sijaitsee Natura-alue ja vaihtoehdossa Ve 2 suunnittelualueella kulkee oja, jo-
hon kohdistuvia toimenpiteita tulee tarkentaa. Ymparistokohteiden lisaselvityksia laaditaan kesan 2024

aikana, jolloin tarkentuu niiden asettamat mahdolliset rajoitteet seka toimenpiteet.
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3.10 Vaikutukset muuhun liikkenteeseen

Liikenteen toiminnallisuuden nakékulmasta molempien vaihtoehtojen suunnittelussa on kaytetty samoja
lahtokohtia, ja ratkaisut palvelevat liikenteen toimintaedellytyksia molemmissa vaihtoehdoissa. Vaihto-

ehtojen valiset erot ovat hyvin vahaisia.

Hankkeen myoéta raakapuun syottokuljetukset raskailla ajoneuvoilla poistuvat Ylojarven keskustasta,
mika sujuvoittaa hieman keskustan liikennetta. Toisaalta syottokuljetuksia liikkuu hankevaihtoehdossa
edelleen Ylojarven keskustan lapi kulkevalla valtatieverkolla, jolloin raskaan ajoneuvoliikenteen vahenty-

minen keskittyy nykyisen kuormauspaikan tuntumassa olevalle katuverkolle.

Hankkeen mydéta Ylojarven nykyiselta kuormauspaikalta lilkennditavat junat pidentyvat, kun 10 vaunun
junien sijaan hankevaihtoehdot mahdollistavat jopa 30 vaunun junien liikennéinnin. Pidemmat junat mah-
dollistavat junamaaran vahentamisen, mika vapauttaa ratakapasiteettia muulle rautatieliikenteelle erityi-
sesti Tampere-Lielahti-rataosalta, jonka ratakapasiteetin kayttoaste on hyvin korkea. Toisaalta hanke

kasvattaa junamaaria, kun raakapuukuljetuksia siirtyy tieliikenteesta rautateille.

Kokonaisuudessaan hankkeen vaikutukset Tampereen ja Seindjoen valiseen liikenteeseen ovat vahaisia,
silla nykyiset tai ennustetut kuljetusmaarat ovat vahaisia suhteessa muuhun rataosan lilkennemaariin.
Rataosalla priorisoidaan joka tapauksessa vilkasta henkildjunaliikennetta. Vaikutusten rahallisen arvon

arvioitiin olevan pienia, joten niita ei erikseen laskettu.

3.11 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Raiteen rakentamiseen menee laskennallisesti noin vuosi. Paasuunnan liikennetta ei tarvitse sulkea ra-
kentamisen aikana, ja liikenteelle aiheutuvat hairi6t saadaan kompensoitua paaasiassa korjauksen ajalli-
sella suunnittelulla. Rakentamisen aikaiset vaikutukset ovat siis niin pienia, etta niita ei ole otettu han-

kearvioinnissa huomioon.
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4 Kannattavuuden arviointi

41 Kannattavuuslaskelma

Kannattavuuslaskelmassa arvioidaan hankkeen vaikutukset 30 vuoden aikajanteella. Arvot on diskontattu
nykyarvoon 3,5 % laskentakorolla. Hankearviointiohjeesta saatavia paastdjen ja henkiléliikenteen ajan yk-
sikkdarvoja on korotettu 1,5 % vuodessa. Muita lahtdarvoja ei koroteta hankearviointiohjeen mukaisesti.
Suunnittelukustannukset ovat 12 % rakennuskustannuksista, ja korko rakentamisen ajalta on laskettu
hankearviointiohjeen mukaisesti laskentakorolla 3,5 %. Rakentamisen on arvioitu kestavan yhden vuoden.
Perusvuotena kaytetaan vuotta 2030. Kustannusarvio on laadittu MAKU-indeksissa 145 (2020=100) ja
muutettu tata hankearviointia varten MAKU-indeksiin 103,9 (2015=100), joka vastaa yksikk6arvojen kus-

tannustasoa eli vuotta 2018.

Jaannosarvon laskennassa on kaytetty taulukon 4 mukaisia pitoaikoja. Vain niista rakenteista, joiden pito-
aika on yli 30 vuotta, kertyy jaanndsarvoa. Vaihtoehtojen investointikustannusarviot on esitetty luvussa

2.4,

Taulukko 4. Rakenteiden pitoajat.

Toimenpide Pitoaika
Kuormausalueelle johtavat tieyhteydet 30
Kuormausalueen tiet ja kuormauskentta 30
Rata (uuden radan rakentaminen, sis. sahkérataosuudet) 30
Turvalaitemuutokset (uusi asetinlaite seka turvalaite- ja

kaapelireittimuutokset) 20
Uusi laitetila 30
Valaistus 30
Pohja- ja siltarakenteet 50

Kustannuksissa on otettu huomioon myas julkisten varojen rajakustannus eli niin sanottu verokerroin,
jolla kuvataan investoinnin rahoituksen verorasituksen kautta syntyvaa yhteiskunnallista rajakustan-
nusta. Suomessa verokertoimen arvoksi on maaritetty 20 %, jolla korotetaan valtion ja kuntien osuus

hankkeen investointikustannuksista ja vaylanpidon kustannuksista.
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Hankkeen kustannukset ja kannattavuuslaskenta on nahtavissa taulukossa 5.

Taulukko 5. Hankkeen yhteiskunnallisen kannattavuuslaskelman tulokset (MAKU 103,9, 2015=100).

Vel Ve 2A Ve 2B Ve 2A2
Kustannukset (K) 24.48 19.09 19.85 15.21
Suunnittelu 2.38 1.86 1.93 1.47
Rakentaminen 17.44 13.60 1414 10.78
Korko rakentamisen ajalta 0.69 0.54 0.56 0.43
Julkisten varojen rajakustannus 3.96 3.09 3.21 2.54
Hyo6dyt (+) ja haitat (-) 0.55 1.06 0.98 1.44
Vaylan kustannusmuutokset -1.52 -1.42 -1.42 -0.67
Radan kunnossapito ja kaytto (sis. julkisten -1.67 -1.27 -1.27 -1.09
varojen rajakustannus)
Tien kunnossapito ja kaytto 0.15 -0.15 -0.15 0.42
Henkiléliikenteen tuottajan ylijaaman 0.00 0.00 0.00 0.00
muutos
Junien liikenndintikustannusten muutos (sis. 0.00 0.00 0.00 0.00
erityisverot ja maksut)
Lipputulojen muutos 0.00 0.00 0.00 0.00
Kuluttajan ylijaaman muutos 0.00 0.00 0.00 0.00
Nykyiset matkustajat 0.00 0.00 0.00 0.00
Siirtyvat ja uudet matkustajat (sis. 0.00 0.00 0.00 0.00
Lippukustannukset)
Kuljetuskustannusten muutos 3.4 3.41 3.41 2.30
Liikenndintikustannusten muutos 2.30 2.30 2.30 1.64
Matka-aikasaaston arvo tavaraliikenteessa 0.00 0.00 0.00 0.00
Tielilkenteen verojen ja maksujen muutos 0.03 0.03 0.03 0.04
Ratamaksujen muutos 1.08 1.08 1.08 0.62
Muut logistiset kustannukset (sis. vaihtotyd) 0.00 0.00 0.00 0.00
Onnettomuuskustannusten muutos 0.08 0.08 0.08 0.04
Tasoristeysonnettomuudet 0.00 0.00 0.00 0.00
Tieliikenteen onnettomuudet 0.08 0.08 0.08 0.04
Ymparistokustannusten muutos -0.81 -0.56 -0.64 -0.65
Rautatieliikenteen paastokustannukset 0.12 0.12 0.12 0.12
Tieliilkenteen paastokustannukset 0.22 0.22 0.22 0.13
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Vel Ve 2A Ve 2B Ve 2A2
Rakentamisen ja kayton aikaiset paastot -1.15 -0.90 -0.98 -0.90
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen -112 -112 -1.12 -0.66
muutos
Ratamaksut ja dieselin valmistevero -0.03 -0.03 -0.03 -0.04
Tieliilkenteen verot ja maksut -1.08 -1.08 -1.08 -0.62
Lippuhintoihin sisaltyvat arvonlisaverot 0.00 0.00 0.00 0.00
Maankayton muutoksien arvo 0.00 0.00 0.00 0.00
Jaannodsarvo 0.51 0.66 0.66 0.46
Rakentamisen aikaiset haitat 0.00 0.00 0.00 0.00
Hyodyt ja haitat yhteensa (H) 0.55 1.06 0.98 144
Hyéty-kustannussuhde (H/K) 0.02 0.06 0.05 0.09
Nettonykyarvo -23.93 -18.03 -18.87 -13.77

Kannattavuuslaskelmasta huomataan, etta eri vaihtoehtojen HK-arvot ovat valilta 0,02-0,09. Kaikkien

vaihtoehtojen HK-arvo on alle yhden, eli hanke ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Vaihtoehtojen

nettonykyarvo on valilta 13,77-23,93 miljoonaa euroa negatiivinen. On kuitenkin hyva huomioida, etta HK-

laskelma ei ota huomioon kaikkia mahdollisia vaikutuksia, joita hankkeella voi olla. Tassa hankkeessa arvi-

oinnin ulkopuolelle jaa muun muassa Yl6jarven maankayton arvo, mahdollisen henkildliikenteen avaami-

sen vaikutus Ylojarvella, jolle hanke on edellytys, seka hankkeen vaikutus uuden kuormauspaikan maan-

omistajiin ja asukkaisiin esimerkiksi tonttien lunastuksen ja melun kautta.

Tutkituista vaihtoehdoista suhteessa kannattavin vaihtoehto on Ve 2a2, eli uuden kuormauspaikan to-

teuttaminen yhdella kuormausraiteella Majajarven liikkennepaikan yhteyteen siten, etta mahdollinen kak-

soisraide on nykyisen raiteen lansipuolella. Toisaalta HK-arvon ero muihin vaihtoehdon 2 alavaihtoehtoi-

hin on pieni. Ero vaihtoehtojen nettonykyarvossa on suurempi. Keskeisimmat hyddyt saavutetaan junien

pidentamisesta saatavalla hyddylla, kun kasvava kuljetusmaara saadaan kuljetettua pienemmalla veturi-

maaralla. Erityisesti hydtya on tieverkolta rautatielle siirtyvissa kuljetuksissa, silla niilla saavutetaan

merkittavia kuljetussaastoja junien korvatessa satoja rekkoja. Hankkeen merkittavin haitta on rakentami-

sen aikaisen paastot.
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4.2 Herkkyystarkastelut

Hankearvioinnin osana on tehty herkkyystarkasteluja, joiden tarkoitus on tutkia tunnistettujen epavar-
muuksien ja riskitekijoiden vaikutusta hankkeen kannattavuuteen. Hankkeeseen liittyen on hankearvioin-

nin laadinnan aikana tunnistettu seuraavat herkkyystarkastelutarpeet:

Kustannusarvio: Kustannusarvio on laadittu esisuunnitelmatasoisen suunnitelman mukaisesti paaosin
hankeosalaskentana. Laskentaan siis liittyy suunnittelutason epavarmuuksia. Herkkyystarkastelut on laa-

dittu kahdelle oletukselle:

= Investointikustannukset kasvavat 50 %.

= Investointikustannukset laskevat 20 %.

Kuljetusetaisyydet: Hankearvioinnissa raakapuun rautatiekuljetusten kustannuksissa tapahtuva hyoty on
laskettu oletuksella, ettd kuljetuksien keskietdisyys on 300 km. Herkkyystarkastelu on tehty seuraaville

skenaariolle:

= Kuljetusetaisyys laskee 20 %.

= Kuljetusetaisyys kasvaa 20 %.

Yl6jarven kuormauspaikan kuormausmaarat eli liikkenne-ennuste: raakapuun kuormausmaaria on haas-
tava ennustaa, silla ne perustuvat toimijoiden omiin paatdksiin ja arvioihin oman toiminnan optimoimi-

sesta. Herkkyystarkastelut on laadittu seuraaville oletuksille:

= Raakapuun kuormausmaarat Ylojarven kuormauspaikalla kasvavat 285 000 tonniin/vuosi. Maara pe-
rustuu Rataverkon raakapuun kuormauspaikkaverkon tilanne- ja tulevaisuuskuva-selvityksen paivi-
tykseen (Vaylavirasto, 2023), jossa optimointimallinnuksen perusteella arvioitiin mainittu maara

kuormauspaikan potentiaaliksi.

Yhden kuormausraiteen vaihtoehdossa Ve 2a2 herkkyystarkastelussa tarkastelu poikkeaa muista
vaihtoehdoista, silla aikaisemman optimointimallinnuksen arvioima kuljetusmaara ei toteutuisi
vhdella kuormausraiteella. Sen sijaan vaihtoehdon kohdalla on arvioitu, etta kuormausmaarat

ovat 20 % suurempia kuin paavaihtoehdossa.

= Raakapuun kuormausmaarat Ylojarven kuormauspaikalla ovat 20 % pienemmat kuin tassa hankearvi-

oinnissa on oletettu.
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Raakapuun syottokuljetusten pituus: hankearvioinnissa on oletettu, etta hankkeen vaikutus raakapuun

syottokuljetuksiin kuormauspaikalle on neutraali. Herkkyystarkastelut on laadittu seuraaville oletuksille:

= Syottokuljetukset lyhentyvat keskimaarin 20 km
= Syottokuljetukset pidentyvat keskimaarin 20 km

Maankaytto: maankayton rahallinen arvo on arvioitu tahan hankearviointiin kehitetylla menetelmalla,

jossa vaihtoehtoista maankayton sijainti ei voida osoittaa tarkasti ja arvioida lilkkennemallilla.

Maankayton vaikutusten arviointi perustuu vuoden 2021 henkiléliikennetutkimukseen. Yl6jarven keskus-
tan arvioidaan edustavan YKR-yhdyskuntarakenneluokkaa "Ulompi kaupunkialue”. Valitussa luokassa
asukkaiden keskimaarainen matkasuorite on 32,3 km/paiva, josta 81 % toteutuu henkiléautolla kuskina tai

kyytilaisena.

Vertailuvaihtoehdossa asukkaiden oletetaan sijoittuvan jarjestyksessa astetta valjempaan yhdyskuntara-
kenneluokkaan "Kaupungin kehysalue”. Asukkaiden oletetaan sijoittuvan kaupunkien laheiselle seudulle
hajautetusti, silla arvioinnissa ei kyetty osoittamaan tasmallisesti korvaavaa sijaintia Yl6jarven keskustan
asutukselle. Valitussa luokassa asukkaiden keskimaarainen matkasuorite on 34 km/paiva, josta 82 % to-
teutuu henkildautolla kuskina tai kyytilaisena. Valittujen yhdyskuntaluokkien valinen ero henkildautoilla
toteutuvassa matkasuoritteessa on noin 2 km/henkilé/paiva. Eri vyohykkeiden sijoittuminen on esitetty

kuvassa 9.

KAUPUNGIN KEHYSALUE ULOMPI KAUPUNKIALUE

SISEMPI KAUPUNKIALUE

Kuva 9. Ylgjarven sijoittuminen YKR-vydhykkeille
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Skenaarioiden keskeisin eroava vaikutus kohdistuu autoliikenteen suoritteeseen. Autoliikenteen suoritteet
ovat pienempia hankevaihtoehdossa, jossa asutus toteutuu Yl6jarven keskustaan. Hankevaihtoehdoissa
ajamatta jaaneista kilometreista on otettu huomioon matka-aika ja ajoneuvokustannukset, seka puolik-
kaan saantd. Hankevaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon valinen ero perustuu toisin sanoen asukasmaa-
ran kertomiseen suorite-erolla (noin 2 km/vrk) ja hankearviointiohjeen yksikkéarvolla (13,52 snt/km) tai
asukasmaaran kertomiseen matka-ajalla (olettaen 50 km/h keskinopeus) ja hankearviointiohjeen yksik-

koarvolla (7,58 € per henkild/tunti).

Vuorokausikohtainen tulos laajennetaan vuorokaudesta vuoteen (365 vuorokautta). Vuosikohtainen arvio
lasketaan hankearvioinnin tarkastelujaksolle ja diskontataan kayttéonottovuodelle. Ajan arvossa huomi-
oidaan yksikkdarvon korotus. Jokaisena tarkasteluvuonna otetaan huomioon kyseisen vuoden arvioitu va-
estonkasvu ja kaikki sita vuotta edeltavat vuodet vuodesta 2030 alkaen. Kun koko vaestdnkasvu on saa-
vutettu, samat hyddyt saavutetaan vuosittain koko tarkastelujakson ajan. Toteutuneen asutuksen olete-
taan sailyvan, jolloin suoritemuutokset jaavat pysyviksi. Puolikkaan saannén mukaisesti hyodyt puolite-

taan. Hyddyt ovat 30 vuoden tarkasteluajalla noin 1,2 miljoonaa euroa.

Vertailuvaihtoehdossa uusien asukkaiden asuntojen oletetaan toteutuvan Tampereen seudulla syrjaisem-
malle sijainnille. Maankayton myds oletetaan hankearvioinnissa toteutuvan 5 vuotta myéhemmin, kuin
kaupungin suunnitelmissa, silla maankayton kehitys ei voi tapahtua ennen hankearvioinnin oletettua

avausvuotta eli 2030.

Taulukossa 6 on esitetty uuden maankayton sijoittuminen eri vaihtoehdoissa. Kaikkien hankevaihtoehto-
jen suhteen kehitys on sama, eli vaestdnkasvun maa itsessaan ei riipu raakapuun kuormauspaikan uu-

desta sijainnista. Kaikissa vertailluissa vaihtoehdoissa vaesttnkasvu on sama eli 863 henkil6da.

Taulukko 6. Tyossa laadittu arvio hankkeen vaikutuksista Yl6jarven keskustan asukasmaaran kehitykseen

Ylojarven keskustan vaesténkasvu Ylojarven lahikylien vaesténkasvu
(asukasta vuodessa) (asukasta vuodessa)
Ilman hanketta Hankkeen kanssa Ilman hanketta Hankkeen kanssa
2030 30 135 122 17
2031 30 135 123 18
2032 40 175 135 0
2033 40 175 135 0
2034 50 190 158 18
YHTEENSA | 190 810 673 53
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Herkkyystarkastelujen vaikutukset HK-suhteeseen on esitetty kuvissa 10-13. Merkittavin hyoty saavutet-
taisiin kuljetusmaarien kasvulla aikaisemman optimointimallinnuksen mukaiseksi, jolloin HK-suhde olisi
0,34 (Vel), 0,47 (Ve2a) ja 0,44 (Ve2b). Muiden herkkyystarkastelujen vaikutukset kannattavuuteen ovat
vahaisia, joskin seuraavaksi suurimmat hyddyt saadaan syottdkuljetuksien lyhenemisella. Yhden kuor-
mausraiteen tarkastelun osalta (Ve2a2) suurin hydty saavutetaan lyhentyvilla sy6ttékuljetuksilla, jolloin
HK-suhde on 0,14.

On huomionarvoista, etta syottokuljetuksien piteneminen ja lilkenne-ennusteen lasku vetavat hankkeen
hyddyt negatiivisiksi. HK-suhde ei ole tassa tapauksessa laskettavissa, jolloin tulokset on esitetty kuvaa-
jalla HK-suhteella 0.

Kuljetusmaarien kasvun herkkyystarkastelusta on huomattava, etta optimointimallinnuksen mukainen
kuljetusmaarien kasvu tarkoittaa noin kaksi kertaa suurempia kuljetusmaaria kuin tassa selvityksessa on
arvioitu metsayhtididen haastattelujen perusteella. Herkkyystarkastelun vaihteluvali on siis merkittavasti

suurempi kuin muissa vaihtoehdoissa.

1,0
Ylojarven asukasmaara 002 0.5
= i VE1
g Systtskuljetukset 0.09
% 7 Alin arvo
g Lilkkenne-ennuste 0.34
£ N Vaihteluvali
-
g Kuljetusetaisyydet 0.01 0.03
Hy}
Iﬂ_ |
Kustannusarvio o0f02
Perusarvo 002
0.00 0.20 0.40 0.60 0.80 1.00
Hyéty-kustannussuhde

Kuva 10. Herkkyystarkastelujen tulokset vaihtoehdolle Ve 1
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1,0
Ylojarven asukasmaara 006 0.6 VE2a
et i
]
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t .
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Kuva 11. Herkkyystarkastelujen tulokset vaihtoehdolle Ve 2a
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= Syottokuljetukset 018
% 1 Alin arvo
g Liikenne-ennuste 0.44
£ , Vaihteluvali
e
g Kuljetusetaisyydet 005 0.02
-E_ 1
Kustannusarvio @040.01
Perusarvo 0.08
0.00 0.20 0.40 0.60 0.80 1.00
Hyéty-kustannussuhde
Kuva 12. Herkkyystarkastelujen tulokset vaihtoehdolle Ve 2b
1,0
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% Syottokuljetukset 0.1
- i} Alin arvo
3 Likenne-ennuste 0.12
£ ] Vaihteluvali
.
g Kulietusetaisyydet 008  0.06
-E_ |
Kustannusarvio 005 0.04
Perusarvo |0.09
0.00 0.20 0.40 0.60 0.80 1.00
Hyéty-kustannussuhde

Kuva 13. Herkkyystarkastelujen tulokset vaihtoehdolle Ve 2a2 yhdella kuormausraiteella
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5 Toteutettavuuden arviointi

5.1 Rahoituspaatoksen kannalta huomion arvoiset riskit

Kuormauspaikan siirron kannattavuuteen liittyy joitakin epavarmuustekijéita. Hankeen HK-luku ovat kui-
tenkin tarkastelun perusteella niin matalat, etta todennakdisesti pelkastaan epavarmuuksia karsimalla ei
hanketta todeta kannattavaksi. Keskeisimpia epavarmuustekijoita ovat hankkeen vaikutukset raakapuu-
kuljetuksiin ja Yl6jarven keskustan maankayton kehitykseen. Nama mainitut epavarmuudet on otettu huo-
mioon herkkyystarkasteluissa. Hankkeen edetessa on selvitettava myds mahdolliset vaadittavat lisain-

vestoinnit uuden kuormauspaikan tieyhteyksiin lannen suuntaan.

Hankkeen kustannusarvio on kasvanut merkittavasti verrattuna aiempien selvitysten oletuksiin Yldjarven
kuormauspaikan kehittamisen kustannuksista. Erot kustannusarvioissa selittyvat osin esimerkiksi raken-

tamisen hinnan kasvulla ja toisaalta hankkeen laajuuden muutoksilla.

Ennen hankkeen rahoituspaatosta voisi olla hyva selvittaa mahdollisuudet poistaa nykyinen kuormaus-
paikka ilman uuden kuormauspaikan toteuttamista tai nykyisen kuormauspaikan toiminnallisuuden pa-
rantaminen nykyisessa sijainnissa. Nama vaihtoehdot voivat olla yhteiskuntataloudellisesti kannattavam-

pia vaihtoehtoja kuin uuden kuormauspaikan toteuttaminen.

Tyodssa arvioidut hankevaihtoehdot eivat sisalla tieyhteyksien parantamista uudelta kuormauspaikalta
lannen suuntaan. Hankearvioinnissa on tunnistettu, etta lannen suunnan tieyhteyksilla voi olla merkittava
vaikutus uuden kuormauspaikan kaytettavyyteen ja hyotyihin, mutta todennakaéisesti lisakustannus olisi

lisahyotya suurempi.

Vaihtoehtojen raiteistoratkaisut hieman poikkeavat toisistaan, minka vuoksi erityisesti raiteiston osalta
vaihtoehdon Ve 1 kustannusarvio on suurempi. Vaihtoehdossa Ve 1 toteutetaan uusi lilkkennepaikka, minka
vuoksi myds turvalaitekustannukset ovat toista vaihtoehtoa korkeammat. Tata eroa tarkastelemalla voisi

paasta kiinni mahdollisiin kustannussaastaihin.

Ymparistokohteista vaihtoehdon Ve 2 alueella sijaitseva oja vaatii myds tarkempaa tarkastelua seuraa-
vassa suunnitteluvaiheessa. Ojaa voidaan mahdollisesti siirtaa tai tuoda se alueen lapi rumpuratkaisulla,
mutta tassa yhteydessa ei ole toimenpidetta maaritetty tarkemmin. Ojaan kohdistuvien toimenpiteiden

osalta tulee myos selvittaa vesiluvan tarve yhdessa ELY-keskuksen kanssa.
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Vaihtoehdossa 2 kaksoisraiteen toteuttamisella on vahainen vaikutus ratapihan toteuttamiskustannuksiin

ja hankeen kannattavuuteen.

5.2 Suunnittelun ja hallinnollisten prosessien eteneminen

Yl6jarven kuormauspaikan siirrosta on laadittu sijaintiselvitys seka kahta vaihtoehtoa koskeva esiselvitys.
Hankkeen edetessa seuraava vaihe on ratasuunnitelman laatiminen vaihtoehdosta riippumatta. Rata-
suunnitelmavaiheessa tarkasteltavat vaihtoehdot tulee olla rajattuna yhteen, jolloin mahdollisen kaksois-
raiteen sijainnin maarittaminen tulee olla tiedossa ennen ratasuunnitelman laatimista. Ratasuunnitel-
massa tarkennetaan raiteistoratkaisu seka kuormausalueen rajaus. Lisaksi ratasuunnitelmavaiheessa

tehdaan aluelunastukset, kun tarpeet tarkentuvat suunnittelun edetessa.

Alueen luontoselvityksia taydennettiin kesan 2024 aikana. Tassa vaiheessa laaditaan liito-oravaselvitys,
viitasammakkoselvitys, pesimalinnustoselvitys seka kasvillisuus ja luontotyyppi -selvitys. Asutuksen la-
heisyyden vuoksi alueelle tulee laatia viela meluselvitys, missa arvioidaan uuden raakapuun kuormaus-

paikan meluvaikutuksia alueen asukkaille. Tyypillisesti meluselvitys laaditaan ratasuunnitelmavaiheessa.

Sorvajarventien parantaminen vaatii tiesuunnitelman laadinnan. Tiesuunnitelman yhteydessa toteutetaan

tien laajentamisen tarvitsemat aluelunastukset.

Rata- ja tiesuunnitelmien laatiminen vie noin vuoden, jonka jalkeen niista pyydetaan lausunnot ja ne ase-
tetaan yleisesti nahtaville. Lausuntokierroksen jalkeen Vaylavirasto tekee ratasuunnitelmista ratalain
edellyttaman hyvaksymispaatoksen. Liikenne- ja viestintavirasto tekee tiesuunnitelmasta lain liikkennejar-

jestelmasta ja maanteista edellyttaman hyvaksymispaatoksen kuultuaan asiassa Vaylavirastoa.

Ratasuunnitelmavaiheen jalkeen eduskunnan talousarviopaatdés maaraa hankkeen toteuttamisaikataulun.
Talousarviopaatoksessa maaritetaan toteutettavan tydn sisaltd seka maarataan rahoituksen suuruus ja
vuosittainen jakautuminen. Talousarviopaatoksen jalkeen aloitetaan rakentamissuunnittelu, rakentami-
sen valmistelu seka maanhankinta. Lyhimmillaan rakentamisen arvioidaan kestavan noin kaksi vuotta.
Kokonaisuudessaan hanke voisi valmistua aikaisintaan vuonna 2029, jos ratasuunnittelu kdaynnistyy

vuonna 2025.
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5.3 Vaiheittain toteuttamisen mahdollisuus

Hankearvioinnissa on arvioitu uuden kuormausraiteen toteuttamista yhdella kuormausraiteella kahden
sijaan. Hankkeen toteutuksessa on mahdollista edetd siten, etta ensi vaiheessa toteutetaan yksi kuor-

mausraide, ja toinen raide toteutetaan tarvittaessa myéhemmin.

Vaiheistus todettiin haastatteluissakin hyvaksi, silla ensivaiheessa jo pitkan kuormausraiteen toteuttami-
nen parantaa nykytilannetta huomattavasti. Suunnitelmissa varaudutaan tilavarauksella myds toiseen

kuormausraiteeseen eika se vaadi muita lisdtoimenpiteita toteutuakseen.

Hankkeen vaiheistuksen sijaan lienee kuitenkin kannattavampaa toteuttaa hanke alusta alkaen yhden tai
kahden kuormausraiteen kuormauspaikkana, koska hankkeen hyddyt riippuvat merkittavasti kuormaus-
raiteiden maarasta, joskin yhteiskuntataloudellisesti kumpikaan naista vaihtoehdoista ei ollut tarkaste-
lussa kannattava. Raakapuukuljetuksista vastaavat toimijat pyrkivat keskittamaan kuljetuksiaan kuor-
mauspaikoille, joissa kuljetusmaarat ovat riittavan suuria ymparivuorokautisen lastaustoiminnon yllapi-
tamiseksi. Lastaustoiminto mahdollistaa puiden purkamisen syottokuljetuksien ajoneuvoyhdistelmista

valivarastointipinoihin, joista kuljetukset myéhemmin lastataan junavaunuihin.

Yhden kuormausraiteen kuormauspaikkaan ei todennakoisesti toteudu lastaustoimintoa, jolloin puut on
kuormattava suoraan ajoneuvoyhdistelmista junavaunuihin tai lastaus valivarastointipinoista junavaunui-
hin on toteutettava ajoneuvoyhdistelmien omilla nostureilla. Ilman lastaustoimintoa kuormauspaikan
houkuttelevuus on pienempi kuin lastaustoiminnon kanssa, jolloin uudelle kuormauspaikalle siirtyvat kul-

jetukset ovat pienempia.

Yhdella kuormausraiteella toteutetun kuormauspaikan houkuttelevuutta heikentaa myos se, etta yhden
kuormausraiteen viereen voi toteuttaa vain kaksi valivarastointipinoa kuormausraiteen molemmille puo-
lille. Tama mahdollistaa tehokkaan valivarastoinnin vain kahdelle metsayhtidlle, kun haastattelujen pe-
rusteella kuormauspaikasta kiinnostuneita metsayhtidita on yhteensa kolme. Toisin sanoen vaiheittain
toteutetun kuormauspaikan ensimmaisessa vaiheessa kuormauspaikkaa voisi kayttaa tehokkaasti vain

kaksi kolmesta potentiaalisesta metsayhtidsta.

Edella mainituista tekijoista johtuen lienee epatodennakoista, etta vaiheittain toteutetulla kuormauspai-
kalla ensi vaiheen kuormausmaarat kasvaisivat siten, etta toisen vaiheen toteutus tulisi perustelluksi.

Kuormausmaarien riippuessa ensisijaisesti kuormauspaikan kapasiteetista ja toiminnallisuudesta, kuor-
mauspaikkamaarien merkittavampi kasvu toteutuu vasta toisen kuormausraiteen toteuttamisen jalkeen.
Jos hankkeessa tahdataan kahden kuormausraiteen kuormauspaikkaan, molemmat kuormausraiteet lie-

nevat tarkoituksenmukaisempaa toteuttaa alusta alkaen.
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6 Paatelmat

Tassa hankearvioinnissa on arvioitu Ylojarven raakapuun kuormauspaikan siirron yhteiskuntataloudellisia
vaikutuksia. Hankkeessa on tarkasteltu kahta sijoitusvaihtoehtoa nykyisen raakapuun kuormauspaikan
pohjoispuolella ja ndista molemmista on laadittu vaihtoehdot kaksoisraiteen sijoittumisen mukaisesti. Li-
saksi yhdesta hankevaihtoehdosta on tarkasteltu yhden kuormausraiteen toteuttamisen vaihtoehtoa.
Hankkeen merkittavimmat vaikutukset ovat raakapuun kuormauspaikan toiminnallisuuden parantamisen
kautta syntyvat hyddyt raakapuukuljetuksille. Suurimmat haitat ovat rakentamisesta syntyvat paastot.

Muilla vaikutuksilla on suhteessa pieni vaikutus hankkeen kannattavuuteen.

Vaihtoehdon 1 mukainen ratkaisu maksaa esiselvityksen arvion mukaan 33,6 miljoonaa euroa ja vaihtoeh-
don 2 mukainen ratkaisu 26,2-27,2 miljoonaa euroa riippuen siita, kummalle puolelle kaksoisraide toteu-
tuu. Vaikutusten arvioinnissa vaihtoehdon 1 hyéty-kustannussuhteeksi maariteltiin 0,02 ja vaihtoehdossa
2 0,05-0,06 kahdella kuormausraiteella. Yhdella kuormausraiteella vaihtoehdossa 2a hyoty-kustannus-
suhde on 0,09.

Hanketta pidetaan yhteiskuntataloudellisesti kannattavana, jos HK-suhde on yli 1. Vaihtoehdot eivat siis

ole yhteiskuntataloudellisesti kannattavia.

Yhteiskuntataloudellisessa laskelmassa ei ole huomioitu useita vaikutuksia, joiden suuruus on tydssa ar-
vioitu vahaiseksi tai joiden arviointiin ei ole ollut kaytettavissa luotettavaa menetelmaa. Laskelmasta pois
jatetyilla vaikutuksilla on kuitenkin useita positiivisia vaikutuksia hankkeen kannattavuuteen. Naita vaiku-
tuksia ovat esimerkiksi vaihtotdiden vahentyminen, Lielahti-Tampere-rataosuuden hairidsietoisuuden
parantuminen, raskaan ajoneuvoliikenteen vahentyminen Yl6jarven keskustasta, lisarakentamisen mah-
dollistaminen Yl6jarven keskustaan, henkildliikenneseisakkeen mahdollistaminen, Yl6jarven keskustan

muun ajoneuvoliikenteen sujuvoituminen ja liikenneturvallisuuden parantuminen.

Herkkyystarkasteluissa tarkasteltiin rakennuskustannuksien, kuljetusmaarien, kuljetusetaisyyksien, syot-
tokuljetusten pituuden ja maankayttovaikutusten muutoksia kannattavuuteen. Merkittavin vaikutus nai-
hin hyodtykustannussuhteisiin olisi potentiaalisesti maankayton arvon mukaanotto laskelmiin, mutta sii-
hen liittyy paljon epavarmuuksia. Hankeen HK-suhteen mataluudesta johtuen niillakaan tuskin saataisiin

hankkeesta kannattavaa ilman merkittavaa kustannustason laskua.

Esiselvityksessa laadittujen tarkastelujen perusteella suositeltiin jatkosuunnitteluun vaihtoehtoa 2. Esi-
selvityksessa todetaan, etta tarkemmat vaikutukset arviocidaan hankearvioinnissa ja lopullinen esitys jat-

kosuunnitteluun valittavasta vaihtoehdosta esitetaan hankearvioinnissa.
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Myd6s hankearvioinnin nakékulmasta vaihtoehto 2 on jatkosuunnitteluun suositeltava vaihtoehto. Vaihto-
ehto 2 on kannattavampi kuin vaihtoehto 1, koska sen investointikustannukset ovat noin 20 % alhaisem-
mat. Muut erot vaihtoehtojen valilla ovat investointikustannuseroon verrattuna hyvin vahaisia. Vaihtoeh-
don 2 kannattavuus on suurin, kun kaksoisraide toteutuu nykyisen raiteen lansipuolelle ja kuormaus-

paikka toteutetaan yhdella kuormausraiteella.

Toisaalta vaihtoehto 2 on yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton. Lisaksi yhden ja kahden kuormaus-
raiteen erot kannattavuudessa ovat hyvin pienia molempien HK-suhteen ollessa reilusti alle 1. Toisin sa-
noen yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden nakdkulmasta ei ole suurta merkitysta, toteutetaanko
kuormausraide yksi- vai kaksiraiteisena. Vertailtaessa yhden ja kahden kuormausraiteen vaikutuksia, nii-
den erot investointikustannusarvioon ja hankkeen hyotyihin ovat pienia. Suurin osa kustannuksista liittyy
muuhun infraan kuin varsinaisiin kuormausraiteisiin, ja suurin osa hyddyista on saavutettavissa yhdella

kuormausraiteella.

Hankkeen kannattavuus voi heikentya jatkosuunnittelussa, erityisesti, jos tieyhteys uudelta kuormauspai-
kalta lannen suuntaan todetaan tarpeelliseksi tai jos hankkeen kustannusarvio kasvaa. Esiselvityksessa

suunnitelluilla ratkaisuilla syottokuljetukset radan lansipuolelta kuormauspaikalle joutuisivat kiertamaan
pitkia etaisyyksia radan ylittamiseksi tai alittamiseksi, mika heikentaa uuden kuormauspaikan houkuttele-

vuutta.

Hankearvioinnissa on tarkasteltu kuormaustoimintaa sen nykyisessa sijainnissa tai uudella kuormauspai-
kalla. Hankearvioinnin tulosten perusteella jatkossa voisi olla hyva tutkia vaihtoehtoina myés nykyisen
kuormauspaikan purkamista ilman uuden kuormauspaikan toteuttamista tai nykyisen kuormauspaikan

toiminnallisuuden parantamista.

Nykyisen kuormauspaikan purkaminen ilman uuden kuormauspaikan toteuttamista voisi olla perusteltua
siita nakokulmasta, etta nykyisen paikan purkaminen tuottaa suuren osan arvioiduista hyddyista maan-
kayttohyotyina ja mahdollistaa muita suunniteltuja ratahankkeita, kuten henkildjunaliikennetta. Lisaksi
arvioidut kuljetusmaarat ja niiden kustannusvaikutukset ovat pienia verrattuna uuden kuormauspaikan
investointikustannusarvioihin. Toisaalta aiemmissa raakapuuverkkoa tarkastelevissa selvityksissa on
tunnistettu suuri potentiaali Yl6jarven raakapuun kuormauspaikalle. Potentiaaliarvio ei kuitenkaan huo-
mioi metsayhtididen tavoitetta toiminnan keskittamisesta suuren volyymin kuormauspaikoille. Lopulta

potentiaali suhteutuu muiden kuormauspaikkojen tunnistettuun potentiaaliin.

Nykyisen kuormauspaikan kehittaminen voisi mahdollistaa nykyisten toiminnallisten puutteiden ratkaise-
misen kustannustehokkaasti. Vaihtoehdosta voisi olla hyva tutkia mahdollisuudet kehittaa Ylojarven lii-
kennepaikkaa siten, etta sinne voisi yhteensovittaa henkiléliikenteen laiturit ja yhden taysipitkan kuor-

mausraiteen kuormauspaikan. Toisaalta ratkaisussa kuormaustoiminta jaa tiheasti rakennetun
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kaupunkikeskustan keskelle, jolloin tassa tydssa arvioidut maankayttohyddyt eivat toteudu. Nykyisen
kuormauspaikan makrosijainti on kuitenkin hyva, koska se sijaitsee valta- ja kantatieverkon risteamakoh-

dassa.

7 Seuranta ja jalkiarviointi

Jatkosuunnittelussa tulee tarkemmin arvioida raakapuun lahikuljetusten reitit ja lahestymissuunnat, seka
tehda raakapuun kuljetusmaarille tarkennettu ennuste seka arvioida maankayttdvaikutuksen liikenne-
mallilla tai muulla soveltuvalla tavalla. Lisaksi jatkosuunnittelussa on tarpeen tarkentaa arvioita kuor-

mausraiteiden maaran vaikutuksista.

Haastatteluissa nostettiin esiin, etta merkittava osa kuljetuksista tulee lannen suunnasta. Sorvajarven-
tiella on lannen suunnasta aluetta lahestyessa alikulkukorkeudeltaan 4,1 m korkea silta, joka ei mahdol-
lista taydessa kuormassa olevan raakapuukuljetuksen alitusta. Jatkosuunnittelun myota voidaan muo-

dostaa myos tarkennettu arvio hankkeen kustannuksista.

Hankearvioinnin jalkiarvioinneilla seurataan hankkeen ja sen ennakoitujen vaikutusten toteutumista ja
arviointien paikkansapitavyytta. Nailla voidaan arvioida hankearviointiohjeiden soveltuvuutta ja tuottaa
tietoa, jota voidaan hyddyntaa tuleviin arviointeihin ja naiden suunnitteluun, jotta hankearviointiohjeistus
palvelisi paremmin tarkoitustaan. Talle hankearvioinnille jalkiarviointi tulisi ajankohtaiseksi todennakdi-
sesti avaamisen jalkeen 2030-luvulla. Jalkiarvioinnissa olisi hyva seurata kuljetusmaarien kehitysta. Li-
saksi olisi hyva seurata toteutuneita rakennuskustannuksia ja verrata niita kustannusarvioon ja laadittui-

hin herkkyystarkasteluihin.
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