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Tiivistelma

Ty06ssa tutkittiin 1ahijunaliikenteen kdynnistamista yhteysvalilla Seinajoki—Ylivieska. Tyon tarkastelualueeseen
sisaltyivat Ylivieska—Kokkola—Seindjoki-rataosuuden lisdksi osuudet Panndinen—Pietarsaari—Alholma seka
Kokkola—Ykspihlaja. Selvityksen keskeisind tavoitteina oli arvioida tarkastelualueen ldhijunaliikenteen mat-
kustajakysyntda, tarkastella pysahtymispaikkojen ratainfrastruktuurin kehittamismahdollisuuksia, laatia
kaksi vaihtoehtoista liikennointimallivaihtoehtoa ja arvioida niiden lipputuloja seka liikenndintikustannuksia.
Lisaksi tyossa selvitettiin alueen ldhijunaliikenteen vaihtoehtoisia kdynnistamisprosesseja nykyisissa liikenne-
poliittisissa olosuhteissa seka mahdollisia kustannusten jakomalleja, joiden pohjalta esitettiin suositus jat-
koon. Selvityksen tilaajana oli Keski-Pohjanmaan liitto. Ty0 toteutettiin vuorovaikutuksessa raideliikennekay-
tavan kuntien ja muiden sidosryhmien kanssa.

Ty6ssa muodostettiin kaksi [ahijunaliikenteen liikennerakennetta, joista liikennerakenteessa VE1 on tunnin
vuorovali reiteilld Pietarsaari—Kokkola—Ylivieska seka Seindjoki-Kauhava. Liikennerakenteessa VE2 on tunnin
vuorovali Ylivieskan ja Panndisten (Pietarsaari-Pedersoren asema) vililld, joka toisen junan jatkaessa Seina-
joelle ja joka toisen Pietarsaareen. Tunnin vuorovali on paivittdiset matkustustarpeet tayttava peruspalvelu,
minka vuoksi se otettiin Iahtokohdaksi. Lahijunien aikataulut laadittiin junakalustolle, jonka huippunopeus on
160 km/h. Aikataulut sisaltavat nykyisten kaukojunien pysdhtymispaikkojen lisdksi pysahdykset Pietarsaa-
ressa, Nurmossa, Kruunupyyssa, Kruunuportissa, Kalvialla ja Sievissa. Pysahtymispaikkojen edellyttamista toi-
menpiteistd, kuten laitureista ja kulkureiteistd, laadittiin suunnitelmat ja kustannusarviot. Kruunuportin
suunnitelmat tulee sovittaa rakentuvan tydpaikka- ja teollisuusalueen suunnitelmiin. Uusien henkildliikenne-
paikkojen lisdksi tunnistettuja infratarpeita ovat Kannuksen toinen laituri seka Panndisten ja Pietarsaaren
valisen nopeusrajoituksen nostaminen nykyisesta 60 kilometrista tunnissa vahintaan 80 kilometriin tunnissa.
Lahijunaliikenteen kdaynnistaminen ei edellyta ratakapasiteettia parantavia toimenpiteita.

Lilkennointivaihtoehdoille tehtiin matkustuspotentiaalin arviointi. Nykytilanteen mukaisella vaesto- ja tyo-
paikkamaaralla matkustuskysynnaksi arvioitiin 490 000—-513 000 matkaa vuodessa. Ennustetulla vdesto- ja
tyopaikkamaaralla kysynnaksi arvioitiin 647 000—688 000 matkaa vuodessa. Matkustajapotentiaalia arvioitiin
laskennallisella mallilla, joka perustui liilkennepaikkojen |ahiympadriston asukas- ja tydpaikkamaariin seka ai-
kaisemmissa lahijunaliikenteen kysyntaselvityksissa havaittuun kysyntaan. Ennustetilanteiden 2030 ja 2035
matkustajapotentiaalin arvioinnissa hyddynnettiin Tilastokeskuksen vaestéennustetta sekd kunnilta saatuja
tietoja maankayton kehittymisesta.

Liikenndintivaihtoehtojen liikenndintikustannuksista laadittiin vahimmais- ja enimmaisarviot Sm4- ja Sm7-
kalustolla. Molemmat liikkenndintivaihtoehdot edellyttavat neljaa junayksikkoa. Vuosittaisiksi liikenndintikus-
tannuksiksi Sm4-kalustolla arvioitiin 9,4-10,8 miljoonaa euroa ja Sm7-kalustolla 13,6—-15,9 miljoonaa euroa.

Kuten muualla Suomessa ja Euroopassa, lahijunaliikenteen jarjestiminen vaatii merkittavasti julkista tukea.
Subvention osuudeksi Sm4-kalustolla arvioitiin 87-93 prosenttia. Ty6ssa ei kuitenkaan arvioitu kokonais-
hyotyja, joita lahijunaliikenteesta voisi alueelle koitua. Alueella on matkustuspotentiaalia ja yhteysvileja, joi-
hin lahijunaliikenne voisi soveltua. Toimia Idhijunaliikenteen kdynnistamiseksi kannattaa jatkaa, mikali alu-
eella on valmius rahoittaa liikennetta seka ymmarrys ja hyvaksynta siita, etteivat junaliikenteen hyddyt nayt-
taydy pelkkina lipputuloina. Mahdollinen jatkotoimenpide voisi olla arviointi siitd, voitaisiinko tdman tyén
tarkastelualueen lahijunaliikenteelld saavuttaa niin suuret aluetaloudelliset kokonaishyddyt, etta ne ylittaisi-
vat subventiosta aiheutuvat kustannukset. Lahijunaliikenteen jarjestamista alueella suositellaan valtiovetoi-
sen mallin pohjalta, jossa valtio toimii liikenteen hankkivana viranomaisena. Mahdollista on myds perustaa
oma alueellinen toimivaltainen viranomainen liikennepalvelulain muutosten myota.



Esipuhe

Kansallisissa liikenteen kehittdmisohjelmissa, valtion liikkennehankkeiden rahoituksessa ja EU:n vihrean siir-
tyman strategioissa raideliikenteen kehittdminen ja alueellisen Idhijunaliikenteen edistdminen tunnistetaan
tarkeiksi tavoitteiksi. Keski-Pohjanmaan alueellisessa liikennejarjestelmdsuunnitelmassa tavoitellaan kilpai-
lukykyista, kestavaa, elinvoimaista ja saavutettavaa liikkennejarjestelmaa, joita kaikkia Iahijunaliikenteen
edistaminen tukee. Lahijunaliikenne parantaa pohjalaismaakuntien kaupunkialueiden, taajamien ja maa-
seudun saavutettavuutta seka sisdisesti etta maakuntien ulkopuolelta, parantaa joukkoliikenteen palveluta-
soa ja voi lisatd asukkaiden, matkailijoiden ja tyossakayvien vahahiilista liikkkumista.

Lahijunaliikenneselvityksen tavoitteena on tuoda teknistaloudellisena esiselvityksena tietoa kuntapaattijille
seka maakuntien kaupungeille ja kunnille Idhijunaliikenteen potentiaalista pohjalaismaakunnissa. Selvitys
pohjautuu Keski-Pohjanmaan liiton vuonna 2023 laatimaan raideliikenteen tydssdkayntialueen volyymisel-
vitykseen. Selvitys tarjoaa tietoa muun muassa lahijunaliikenteen liikenndintikustannuksista ja matkustaja-
potentiaalista, asemapaikkojen raideinfrastruktuurin kehittdmistarpeista ja kustannuksista, mahdollisista
aikataulurakenteista seka lahijunaliikenteen organisointitavoista. Matkustajapotentiaalin tarkastelu on sel-
vityksen tekohetkeen peilattu tilannekuva, ja useat alueelle suunnitteilla olevat teollisuuden suurinvestoin-
nit saattavat muuttaa toteutuessaan liikkkumisen kysyntaa. Lahijunaliikenteen kdynnistdminen on monivai-
heinen prosessi: asemapaikkojen kaavoitus- ja rakentamistoimet, eri suunnitteluvaiheet, vaikutusten arvi-
oinnit ja raideliikenteen kilpailutusprosessit voivat vieda aikaa. Lahijunaliikenneselvitys tarjoaa maakunnalli-
sen ldhijunaliikenteen edunajamiseen lahtdkohtia seka esittda jatkoselvitystarpeita.

Selvitys lahijunaliikenteen kaynnistamisesta Yliveska—Kokkola—Seinajoki raideliikennekaytavassa on AKKE-
rahoitteinen Keski-Pohjanmaan liiton, Etelda-Pohjanmaan liiton, Pohjanmaan liiton ja Pohjois-Pohjanmaan
liiton yhteisrahoituksella toteutettu julkisrahoitteinen hanke. Maakuntaliitot ovat olleet selvityksen laadin-
nassa ja lahijunaliikenteen edistamisessa tarkeita moottoreita. Selvitys on laadittu Keski-Pohjanmaan liiton
johdolla vuorovaikutuksessa sidosryhmien kanssa. Ohjausryhmassa tehtiin hanketta koskevat paatokset ja
toimintalinjaukset seka seurattiin hankkeen etenemista. Lisaksi tyon aikana jarjestettiin laajemman kokoon-
panon sidosryhmatapaamisia, joihin osallistuivat raideliikennekdytavan kunnat ja kaupungit, ELY-keskukset
ja maakuntaliitot seka raideliikenteen viranomaistahoja.
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1 Johdanto

1.1 Tausta

Keski-Pohjanmaan, Pohjanmaan, Eteld-Pohjanmaan ja Pohjois-Pohjanmaan maakuntien saavutettavuuden
kehittamisellda on merkittava vaikutus maakuntien veto- ja pitovoimaan seka hyvinvointiin ja kilpailukykyyn.
Kokonaisuuteen linkittyvat osaltaan elinkeinoeldman ja asukkaiden toiminta- ja elinympariston kehittami-
nen seka fyysisen ja digitaalisen saavutettavuuden ja liikennejarjestelman kehittdminen. Oleellista on niin
maakuntien sisdinen saavutettavuus kuin yhteydet Pohjanmaan maakuntien ulkopuolelle.

Maakuntia halkoo pdarata, joka mahdollistaa vaihdottomat junamatkat Helsingista Lappiin asti. Ylivieska—
Kokkola—Seinajoki-liikennekdytavan vaikutusalueella tehddan vuorokaudessa yli 422 000 matkaa, joista
suuri osa tehdaan henkildautolla. Keski-Pohjanmaan liitto teetti vuonna 2023 raideliikenteen tyéssakaynnin
volyymiselvityksen, jonka perusteella Ylivieska—Kokkola—Seindjoki-ratakdytavassa on merkittavasti potenti-
aalia siirtya henkildautoliikenteesta raideliikenteeseen ja johon tamakin selvitys perustuu. Raidekadytavassa
on suunnitteilla tyopaikkamaaria lisdavia investointeja muun muassa Kokkolan Ykspihlajassa sijaitsevan
Kokkola Industrial Park -teollisuusalueen (KIP) laajentumisen sekd Kokkolan ja Kruunupyyn rajalle suunnit-
teilla olevan Kruunuportin teollisuusalueen myota.

Raideliikenne vaatii joustavasti toimiakseen saannollisyytta ja liikennepaikkoja, jotka sijaitsevat ldhelld asu-
tusta ja tyopaikkoja. Nykyinen kaukojunaliikenteen toimintamalli ei tahan taysin sovellu, silld kaukojunat
pysahtyvat padsaantoisesti vain Seindjoella, Kokkolassa ja Ylivieskassa ja valiasemilla harvemmin. Lisdksi
muun muassa Pietarsaari jaa talla hetkella henkildjunaliikenteen ulkopuolelle. Tdiman vuoksi alueella selvi-
tetdan lahijunaliikenteen kdynnistamisen mahdollisuuksia ja vaatimuksia. Lahijunaliikenne mahdollistaa alu-
een sisdiset matkat ja voi toimia valiasemilta liityntaliikenteena kaukoliikenteen juniin alueen ulkoisilla mat-
koilla. Lahijunaliikenteen kdynnistamisen on tunnistettu edellyttdvdan asemanseutujen kehittamista, kay-
tosta poistettujen lilkkennepaikkojen kunnostamista seka uusien liikennepaikkojen rakentamista.

Lahijunaliikenteelld voidaan lisata raideliikenteen kayttajia tarjoamalla tarpeeseen soveltuvaa likkennepal-
velua muun muassa alueen tydmatkaliikennetta ajatellen. Lahijunaliikenne parantaisi seudun sisdista saavu-
tettavuutta ja mahdollistaisi kasvihuonekaasupaastojen vahentamisen, jos henkildautoilijoita saataisiin siir-
tymaan raideliikenteen kayttajiksi.

1.2 Tyon tavoite ja projektiorganisaatio

Tyon tarkastelualueeseen sisaltyi Ylivieska—Kokkola—Seindjoki-rataosuuden lisaksi siitd haarautuvat Pannai-
nen—Pietarsaari—Alholma-rataosuus seka Kokkola—Ykspihlaja-rataosuus. Selvityksen keskeisina tavoitteina
oli arvioida tarkastelualueen ldhijunaliikenteen matkustajakysyntaa, tarkastella pysahtymispaikkojen ra-
tainfrastruktuurin kehittamistarpeita, laatia kaksi vaihtoehtoista liikkennéintimallivaihtoehtoa ja arvioida nii-
den lipputuloja seka liikenndintikustannuksia. Lisdksi tyossa selvitettiin alueen Idhijunaliikenteen vaihtoeh-
toisia kdaynnistamisprosesseja nykyisissa liikennepoliittisissa olosuhteissa seka mahdollisia liikenndintikus-
tannusten jakomalleja. Ty0ssa annetaan suosituksia jatkoon. Aineiston tarkoitus on toimia tukena alueelle
ja alueen kunnille, kun lahijunaliikenteen mahdollisesta kdynnistamisesta keskustellaan ja siitd tehddan
paatoksia.



Selvityksen tilaajana oli Keski-Pohjanmaan liitto. Tyo toteutettiin vuorovaikutuksessa raideliikennekaytavan
kuntien ja muiden sidosryhmien kanssa. Selvityksen laadintaa rahoittivat Keski-Pohjanmaan liiton lisaksi
muut ratakdytdvan maakuntaliitot Pohjois-Pohjanmaan liitto, Eteld-Pohjanmaan liitto sekd Pohjanmaan
liitto. Hanke on toteutettu alueiden kestavan kasvun ja elinvoiman tukemisen (AKKE) rahoituksella, jolla
tuetaan valtioneuvoston aluekehittamispaatosta ja maakuntaohjelman toimeenpanoa.

Tyota on ohjannut ohjausryhma, johon on osallistunut Keski-Pohjanmaan liiton edustajien lisdksi Eteld-Poh-
janmaan liitto, Pohjanmaan liitto, Pohjois-Pohjanmaan liitto, Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus seka Seindjoen,
Kokkolan ja Ylivieskan kaupungit. Ohjausryhma kokoontui tyon aikana kolme kertaa. Ohjausryhma on ollut
hankkeessa paatdsvaltainen ja vastannut hankkeen taloudellisesta toteutuksesta, tavoitteiden seurannasta
ja hankkeen etenemisesta. Lisdksi tyon aikana toteutettiin kolme sidosryhmatapaamista, joihin osallistuivat
edelld mainittujen lisdksi Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus, Pohjanmaan ELY-keskus, Kannuksen, Kauhavan,
Lapuan, Pietarsaaren ja Uudenkaarlepyyn kaupungit, Kruunupyyn, Pedersoren ja Sievin kunnat, liikenne- ja
viestintaministerio, Vaylavirasto, liikkenne- ja viestintavirasto Traficom sekd VR. Sidosryhméatapaamisissa
kaytiin lapi tyovaiheiden tuloksia. Osallistuneiden tahojen edustajat varajasenineen on kirjattu alle. Varaja-
senet on merkitty *-merkinnalla.

Ohjausryhma: Sidosryhmaéatapaamiset (edellisten lisdksi):

Johannes Turunen*, Leena Vilkuna*, Antti
Parkas ja Teppo Rekild*
Etelda-Pohjanmaan liitto: Jani Palomaki ja
Mari Pohjola*

Pohjois-Pohjanmaan liitto: Lauri Romp-
painen ja Markus Erkkild*

Pohjanmaan liitto: Tero Voldi ja Ann
Holm*

Etelda-Pohjanmaan ELY-keskus: Jaakko
Léytynoja, Miika Hautala* ja Valtteri Mas-
senko*

Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus: Heino
Heikkinen

Kokkolan kaupunki: Anette Korkiakangas
ja Jonne Sandberg*

Seindjoen kaupunki: Keijo Kastila
Ylivieskan kaupunki: Karoliina Mustonen

e Keski-Pohjanmaan liitto: Jyrki Kaiponen, e Kannuksen kaupunki: Jussi Niinisto,

Johanna Vakkuri ja Erkki Huuki
Kauhavan kaupunki: Juha-Martti
Kuoppala ja Maria Annala
Kruunupyyn kunta: Kimmo Bodbacka
ja Malin Brannkarr

Lapuan kaupunki: Markku Turja
Pedersoren kunta: Yvonne Liljedahl-
Lund

Pietarsaaren kaupunki: Harri Koti-
maki

Sievin kunta: Rami Rauhala ja Antti-
Jussi Vahteala

Uudenkaarlepyyn kaupunki: Kim
Blomqvist ja Tomas Jansson
Ylivieskan kaupunki: Karoliina Musto-
nen

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom:
Anna Patynen

Vaylavirasto: Sini Tohmo

VR: Juho Hannukainen

Tyon konsulttina toimi Ramboll Finland Oy, jossa tydsta vastasivat Sami likkanen, Juulia Hyvarinen, Tommi
Koskinen, Markku Kivari, Janica Solehmainen, Pekka Vahatorma, Linda Autio ja Tero likkanen. Antti Parkas
Keski-Pohjanmaan liitosta on toiminut rahoittajan yhteyshenkiléna ja rahoituksen valvojana.



2 Nykytilanteen kuvaus

Ratakaytavasta on kuvattu infrastruktuurin nykytila seka henkilo- ja tavaraliikenteen nykytila. Lisdksi luvussa
kasitelldaan liikkennepaikkojen laheisen maankayton nykytilaa ja kdydaan lyhyesti lapi raideliikenteen organi-
soinnin nykytilanne ja tulevaisuuden suunnitelmat Suomessa.

2.1 Infrastruktuuri

2.1.1 Rata

Tyon tarkastelualue rajautuu Seindjoki—Kokkola—Ylivieska-, Pdnndinen—Alholma- ja Kokkola—Ykspihlaja-rata-
osuuksiin (Kuva 1). Tarkastelualue koostuu yksi- ja kaksiraiteisista rataosuuksista, jotka ovat sdhkoistettyja
ja junien kulunvalvonnan turvalaitejarjestelmalld varustettuja sekaliikenneratoja. Seindjoki—Lapua- ja Kok-
kola—Ylivieska-rataosuudet ovat kaksiraiteisia ja Lapua—Kokkola-rataosuus on yksiraiteinen.

Seindjoki—Kokkola—Ylivieska yhteysvalin pituus on noin 210 kilometria ja se kuuluu Euroopan laajuiseen
TEN-T ydinverkkoon. Yhteysvalilla on nykyisin kahdeksan matkustajien kdytossa olevaa lilkkennepaikkaa,
joista viisi (Seinajoki, Lapua, Kauhava, Harma ja Panndinen/Pietarsaari-Pedersore) sijoittuu Seindjoki—Kok-
kola-rataosuudelle ja kolme (Kokkola, Kannus ja Ylivieska) Kokkola—Ylivieska-rataosuudelle. Pedersoressa
sijaitsevan liikennepaikan Vaylaviraston kdyttdma nimi on Panndinen, mutta kaupallinen nimi on Pietar-
saari-Pedersore. Koska tama tyo kasittelee junayhteyden avaamista Pietarsaareen, selkeyden vuoksi teks-
tissd ja kuvissa kaytetaan tilanteen mukaan joko paasaantdisesti nimea Panndinen tai molempia liikenne-
paikan nimia.

Seindjoki—Kokkola-rataosuudella on nykyisin yksi raiteenvaihtopaikka (Ruha) ja yhdekséan liikennepaikkaa,
jotka toimivat kohtauspaikkoina (Rajaperkio, Raunio, Voltti, Kéykkari, Jepua, Riijarvi, Kovjoki, Kolppi ja Kruu-
nupyy). Seindjoen pohjoispuolella oleva Nurmon liikennepaikka on poistunut kaytosta.

Kokkola—Ylivieska-rataosalla on nykyisin nelja raiteenvaihtopaikkaa (Matkaneva, Kalvia, Sievi ja Karhukan-
gas) ja kaksi liikennepaikkaa, jotka toimivat kohtauspaikkoina (Riippa ja Eskola).

Henkil6junaliikenteen nopeustaso valilla Seinajoki—Kokkola—Ylivieska vaihtelee 160 km/h:n ja 200 km/h:n
valilla. Radan geometria sallisi Kokkola—Ylivieska valilla laskennallisen nopeuden 220 km/h. Tavarajunalii-
kenteen nopeus koko yhteysvililld on 100 km/h.

Pannaisten liikennepaikalta erkaantuu Pannainen—Alholma-yhteysvali, joka on yksiraiteinen, sahkoistetty ja
junien kulunvalvonnan turvalaitejarjestelmalld varustettu tavaraliikenteen rata. Yhteysvililla on yhteensa
19 tasoristeysta ja sinne sijoittuu kaksi liikennepaikkaa (Pietarsaari ja Alholma), joista ensimmainen toimii
kohtauspaikkana ja toinen vaihtotyodn liikkennepaikkana. Alholman liikennepaikalta on yhteydet yksityisrai-
teille satamassa ja tehdasalueella.

Kokkolan lilkkennepaikalta erkaantuu Kokkola—Ykspihlaja-rataosa, joka on yksiraiteinen, sahkodistetty ja ju-
nien kulunvalvonnan turvalaitejarjestelmalla varustettu tavaraliikenteen rata. Yhteysvailille sijoittuu kaksi
liikennepaikan osaa (Ykspihlaja tavara ja Yksipihlaja véliratapiha), jotka toimivat tavaraliikenteen jarjestely-
ja VAK-ratapihoina. Molemmilta liikennepaikan osilta on yhteydet yksityisraiteille.



Ylivieska

Karhukangas
Sjevi
X s gESkola
Ykspihlaja tavara ja véliratapihéw—:&ippa T
Kokkola Matkaneva
Alholma s ' 'FK“‘_U"UVW
HUA Pietarsaari’
Kolppi
P'a'nnéipen’/" .
Kovjoki
Ritjdrvi
Koykkari !
Voltti
Hdrma
Raunio
‘Kauhava
Rajaperkio
? ‘Lapua
: Rautatielikennepaikat
ki ® Henkildlikennepaikka
4 ~ ghiurmo (poistunut), o Liikennepaikka
Seinajoki asema .
' o —— Rataverkko
. Ramboll Finland Oy, 05/2025
g © Maanmittauslaitos

Vaylavirasto

|

Kuva 1. Yleiskartta tarkastelualueesta.



2.1.2 Turvalaite- ja sahkoratajarjestelmat

Seinajoki—Kokkola—Ylivieska-rataosuus on kokonaan sahkaoistetty. Sdhkoistysjarjestelma on 1x25 kV / 50 Hz.

Teho syotetdadn sahkoradalle kytkinlaitoksista, joita kutsutaan sy6ttdasemiksi. Rataosuudella on yhteensa
kuusi syottdasemaa:

e Huhdannevan sy6ttdasema km 439+680
e Voltin syottéasema km 477+550

o Tiilimden sy6ttbasema km 514+715

e Mesilan syottéasema km 549+180

e Ohennevan syottéasema km 585+500

e Rieskanevan syt6ttbasema km 618+270

Ylivieska
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Ohennevan syottbasema

Km 585+500

Mesilan syottdasema

Km 549+180

Pinniinen
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Seinajoki

Kuva 2. Syéttéasemat Seindjoen ja Ylivieskan vdililld.

Seinajoki—Kokkola—Ylivieska-rataosuus on kokonaan varustettu junan kulunvalvonnan turvalaitejarjestel-
malla. Seindjoki—Kokkola-rataosan turvalaitejarjestelmana on Siemensin DrS releasetinlaitejarjestelma. Kok-
kola—Ylivieska-rataosan turvalaitejarjestelmana on Mipron MiSO TCS-O tietokoneasetinlaitejarjestelma.
Panndinen—Pietarsaari-rataosalla on varmistuslukkolaitos. Kokkola—Ykspihlaja-rataosan turvalaitejarjestel-
mana on Mipron TCS tietokoneasetinlaitejarjestelma.



2.2 Liikennepaikat

2.2.1 Liikennepaikat Seindjoki—Kokkola-rataosuudella

Seindjoki—Kokkola-vililla on yhteensa 16 liikennepaikkaa, joista Seindjoki, Lapua, Kauhava, Harma, Pannai-
nen ja Kokkola ovat nykyisia kaukojunaliikenteen pysahtymispaikkoja. Tassa luvussa on kuvattu keskeisia
tietoja rataosuudelle sijoittuvien lilkkennepaikkojen ratainfrastruktuurista.

Seindjoen asemalla (km 418+001) on kaksi pdaraidetta, useita sivuraiteita ja vetoraiteita. Asemalla on viisi
laituria, joista yksi on reunalaituri ja nelja on valilaitureita. Yksi valilaitureista on matala laituri ja muut kor-
keita. Laitureiden pituudet vaihtelevat 396 metristd 450 metriin.

Nurmon liikennepaikka (km 423+692) on poistettu kdytosta eika alueella ole raiteenvaihtopaikkaa, sivurai-
teita tai laitureita. Rata on tasaisella suoralla (pituuskaltevuus 0 promillea) ennen Loukon alikulkusiltoja.
Lantinen ja itdinen raide sijaitsevat eri korkeuksilla ja niiden valinen korkeusero on silmamaaraisesti metri
tai hieman enemman.

Ruhan liikennepaikka (km 431+132) toimii raiteenvaihtopaikkana, jossa lantisen raiteen vaihteiden etu- ja
takajatkoksen vadlinen etdisyys on 220 metrid. Radan pituuskaltevuus raiteenvaihtopaikan kohdalla on 3,9
promillea.

Lapuan asemalla (km 441+094) on paaraide, kaksi sivuraidetta, ja yhteys yksityisraiteille. Asemalla on kor-
kea reunalaituri, jonka pituus on 441 metria.

Rajaperkion liikennepaikka (km 448+369) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on
osittain kaarteessa ja sen pituuskaltevuus on 7 promillea.

Kauhavan asemalla (km 445+728) on paaraide, kolme sivuraidetta ja pussiraide. Asemalla on korkea reuna-
laituri, jonka pituus on 450 metria.

Raunion liikennepaikka (km 464+845) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on paa-
osin suoralla ja pituuskaltevuus vaihtelee 2-3,3 promillen valilla.

Harman asemalla (km 472+940) on paaraide ja kolme sivuraidetta. Asemalla on korkea reunalaituri, jonka
pituus on 352 metria.

Voltin liikkennepaikka (km 479+402) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on suoralla
ja pituuskaltevuus on 0,2 promillea.

Koykkarin liikennepaikka (km 486+491) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on ta-
saisella suoralla (pituuskaltevuus on 0 promillea).

Jepuan liikennepaikka (km 495+784) toimii kohtauspaikkana, jossa on paaraide, kaksi sivuraidetta ja pussi-
raide. Liikennepaikka on tasaisella suoralla (pituuskaltevuus on 0 promillea).

Riijarven liikennepaikka (km 502+925) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on osit-
tain kaarteessa ja sen pituuskaltevuus vaihtelee 1,7-3,7 promillen valilla.

Kovjoen liikennepaikka (km 518+604) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on suo-
ralla ja pituuskaltevuus on 2 promillea.



Panndisten asemalla (kaupallinen nimi Pietarsaari-Pedersore) (km 518+604) on paaraide ja kaksi sivu-
raidetta. Asemalla on korkeat reuna- ja valilaiturit, joiden pituudet ovat 450 metria.

Kolpin liikennepaikka (km 525+100) toimii kohtauspaikkana, jossa on kaksi sivuraidetta. Liikennepaikka on
padosin suoralla ja pituuskaltevuus vaihtelee 1,1-2,5 promillen valilla.

Kruunupyyn liikennepaikka (km 537+585) toimii kohtauspaikkana, jossa on kaksi sivuraidetta ja kuormaus-
raide. Liikennepaikka on paaosin suoralla ja pituuskaltevuus vaihtelee 0-2,7 promillen valilla.

Kokkolan asemalla (km 551+441) on kaksi pdaraidetta, useita sivuraiteita sekd matalat reuna- ja valilaiturit,
joiden pituudet ovat 450 metria.

2.2.2 Liikennepaikat (Kokkola)-Ylivieska-rataosuudella

(Kokkola)-Ylivieska-valilla on yhteensa kahdeksan liikennepaikkaa, joista Kannus ja Ylivieska ovat nykyisia
kaukojunaliikenteen pysahdyspaikkoja. Tassa luvussa on kuvattu keskeisia tietoja ratakaytavalle sijoittuvien
lilkennepaikkojen ratainfrastruktuurista.

Matkanevan liikennepaikka (km 562+607) toimii raiteenvaihtopaikkana, jossa lantisen raiteen vaihteiden
etu- ja takajatkoksen vilinen etdisyys on 65 metria ja pituuskaltevuus 1,6 promillea.

Kalvian liikennepaikka (km 570+273) toimii raiteenvaihtopaikkana, jossa itdisen raiteen vaihteiden taka- ja
etujatkoksen valinen etdisyys on 80 metria ja pituuskaltevuus 2,4 promillea

Riipan liikennepaikka (km 577+477) toimii kohtauspaikkana, jossa on kaksi pdaraidetta ja kolme sivu-
raidetta. Liikennepaikka on osittain kaarteessa ja sen pituuskaltevuus vaihtelee 0-2,7 promillen valilla.

Kannuksen asemalla (km 591+582) on kaksi padraidetta ja korkea reunalaituri, jonka pituus on 452 metria.
Lilkkennepaikka toimii raiteenvaihtopaikkana.

Eskolan liikennepaikka (km 603+762) toimii kohtauspaikkana, jossa on kaksi paaraidetta ja kaksi sivu-
raidetta. Liikennepaikka on suoralla ja sen pituuskaltevuus on 0,2 promillea.

Sievin lilkkennepaikka (km 613+371) toimii raiteenvaihtopaikkana, jossa itdisen raiteen vaihteiden taka- ja
etujatkoksen valinen etdisyys on 64 metrid ja pituuskaltevuus 2,2 promillea.

Karhunkankaan liikennepaikka (km 622+897) toimii raiteenvaihtopaikkana, jossa itdisen raiteen vaihteiden
taka- ja etujatkoksen valinen etdisyys on 64 metria ja pituuskaltevuus 6,8 promillea.

Ylivieskan asemalla (km 630+343) on kaksi pdaraidetta ja useita sivuraiteita. Asemalla on korkeat reuna- ja
valilaiturit, joiden pituudet ovat 436 ja 450 metria.

2.2.3 Liikennepaikat Pannainen—Alholma- ja Kokkola—Ykspihlaja-rataosuuksilla

Tyon tarkastelualueeseen kuuluvat paaradasta Pannéisten (Pietarsaari—-Pedersoren) kohdalta erkaneva ra-
tahaara Alholmaan seka Kokkolasta Ykspihlajaan erkaneva ratahaara. Ratahaaroilla ei nykyisin ole matkus-
tajaliikennetta eli ne ovat ainoastaan Alholman ja Ykspihlajan tavaraliikenteen kaytossa. Liikennepaikkojen
ratainfrastruktuurin keskeisia tietoja on kuvattu alla:



Pietarsaaren liikennepaikka (km 528+780) toimii kohtauspaikkana, jossa on sivuraide. Liikennepaikka on
osittain kaarteessa ja pituuskaltevuus vaihtelee 0—7,6 promillen valilla.

Alholman liikennepaikka (km 532+570) toimii vaihtotyon liikennepaikkana, jossa on kolme sivuraidetta ja
yhteydet yksityisraiteille. Liikkennepaikka on paaosin suoralla ja pituuskaltevuus vaihtelee 0-5,9 promillen
valilla.

Ykspihlajan liikennepaikan osa Ykspihlaja tavara (km 553+900) toimii vaihtotyon liikkennepaikkana ja VAK-
ratapihana, jossa on kaksi sivuraidetta ja yhteydet yksityisraiteille. Lilkkennepaikan osa on osittain kaarella ja
sen pituuskaltevuus vaihtelee enintdan 1-3 promillen valilla.

Ykspihlajan liikennepaikan osa Ykspihlaja valiratapiha (555+511) toimii vaihtotyon liikennepaikkana ja
VAK-ratapihana, jossa kuusi sivuraidetta. Reunimmaiset sivuraiteet raiteet ovat sahkoistamattomia. Liiken-
nepaikan osa on suoralla ja pituuskaltevuus vaihtelee enintdaan 2—3 promillen valilla.

2.3 Henkiloliikenne

Yhteysvalin Seinajoki—Kokkola—Ylivieska henkildjunaliikenne koostuu VR:n operoimasta kauko- ja yéjunalii-
kenteesta. Kaukojunaliikenne on markkinaehtoista, kun taas ydjunaliikenne on Liikenne- ja viestintdministe-
rion ostoliikennettd, jonka sopimus ulottuu vuoteen 2030. Ylivieska ja Seindjoki ovat henkildjunaliikenteen
risteysasemia. Rataosuuksilla Panndinen—Pietarsaari—Alholma ja Kokkola—Ykspihlaja ei ole henkiléjunalii-
kennettd, mutta Pietarsaaresta on jarjestetty liityntabussiyhteys Pannaisiin eli Pietarsaari-Pedersoren ase-
malle.

Yojunaliikenne koostuu péivittdisista Helsingin ja Rovaniemen seka Helsingin ja Kemijarven valisista junapa-
reista. Junaparilla tarkoitetaan edestakaista junayhteytta. Lisdksi joinain viikonpdivina kulkee Kolarin juna-
pari. Talven sesonkiaikoina junapareja on vilkkaimmillaan kaksi lisda eli yhteensa viisi.

Yhteysvalin kaukojunaliikenne koostuu padasiassa Helsingin ja Oulun valisistad vuoroista. Osa vuoroista jat-
kaa Rovaniemelle ja tiettyina paivina yksi vuoro Kemijarvelle saakka. Yksi junapari lilkkenndi etelasta vain
Kokkolaan saakka, ja lisaksi on yksi Kokkolasta Seindjoen kautta Vaasaan kulkeva suora junavuoro. Seina-
joen ja Kokkolan valilld junavuoroja on arkisin yhteensa 20 (10 junaparia), Kokkolan ja Ylivieskan valilla 18.
Lauantaisin junavuoroja on Seindjoen ja Kokkolan valilla 19 seka sunnuntaisin 16. Liikenne on padosin IC-
lilkennetta, jonka liséksi on joitakin Pendolino-vuoroja.

Seindjoen ja Kokkolan valilla on nelja henkildjunaliikenteen pysahdyspaikkaa: Lapua, Kauhava, Harma ja
Panndinen. Harma on kaytdssa ainoastaan kesdaikaan palvellen matkailua PowerParkiin, ja silloinkin pysah-
tyvia junia on vain kaksi suuntaansa paivassa. Kokkolan ja Ylivieskan valilla Kannus on ainoa henkildliikenne-
paikka. Henkiljunat voidaan yleistdaen jakaa kahteen eri tyyppiin: nopeat junat, jotka pysahtyvat Seindjoen
ja Ylivieskan valilla vain Kokkolassa, seka hitaat junat, jotka pysahtyvat kaikilla henkildliikennepaikoilla. Joi-
tain poikkeuksia on, silld Pdnnaisten/Pietasaari-Pederséren tarjonta on suurempaa kuin muilla pienemmilla
asemilla ja pari yksittdista pohjoiseen kulkevaa junavuoroa pysahtyy Kokkolan liséksi vain Kauhavalla tai
Kannuksessa.



Taulukko 1. Seindjoen ja Ylivieskan vdlisten henkiléliikennepaikkojen henkiléjunatarjonta alkuvuonna 2025.

Asema Pysdhtyviad junavuoroja arkipdivdssa suuntaansa

Lapua 4 kaukojunaa + 1 ydjuna

Kauhava 4 kaukojunaa eteldan, 5 kaukojunaa pohjoiseen + 1 y6juna
Harma 2 kaukojunaa (kesaisin)

Pianniinen / Pietarsaari-Pedersore 6 kaukojunaa + 1 y6juna

Kokkola 10 kaukojunaa + 2—3 ydjunaa

Kannus 3 kaukojunaa eteldan, 4 kaukojunaa pohjoiseen + 1 ydjuna

Matkustajamaariltaan vilkkaimpia henkilojunaliikenteen asemia rataosuudella ovat Seindjoki, Kokkola ja
Ylivieska. Kuvassa 3 on esitetty matkustajamaarat asemittain. Matkustajamaarissa on mukana kaikki ase-
mille saapuneet, sieltd lahteneet ja junaa vaihtaneet VR:n kaukoliikenteen matkustajat. Seindjoen ja Ylivies-
kan luvuissa ovat mukana kaikkien kyseisilld asemilla ristedvien suuntien matkustajat, eli Seindjoen osalta
esimerkiksi Tampere—Seindjoki-yhteysvalin matkustajat. Luvut ndiden osalta eivat siis koostu ainoastaan
Seindjoki—Kokkola—Ylivieska-valin matkustajista.

Asemien matkustajamaarat vuonna 2024

Ylivieska I 274 900
Kannus I 43 100
Kokkola GGG 422 400
Panniinen / Pietarsaari-Pedersére I 150 700
Harma 1 11200
Kauhava H 66 800
Lapua I 61300
Seindjoki NN 1 087 300
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Kuva 3. Asemien matkustajamddrdt vuonna 2024, saapuneet, Idhteneet ja junaa vaihtaneet matkustajat yhteensd (VR 2025).

Nykyinen henkil6junaliikenteen tarjonta nahdaan radanvarsikunnissa merkittdvaksi. Kunnissa ei koeta toivot-
tavana, etta lahijunaliikenteen myo6ta kaukojunaliikenne lakkaisi pysdhtymasta nykyisilla asemilla. Riski sii-
hen, ettd kaukojunaliikenteen asemia harvennettaisiin Iahijunaliikenteen kdynnistyttyd, on kuitenkin ole-
massa erityisesti pienimpien radanvarren asemien kohdalla.

2.4 Tavaraliikenne

Yhteysvali Seindjoki—Kokkola—Ylivieska on tavaraliikenteelle tarkea reitti Etela- ja Pohjois-Suomen valilla.
Yhteysvalin lapikulkeva tavaralilkenne koostuu muun muassa raakapuukuljetuksista, Raahen terastehtaan
kuljetuksista seka Harjavallan metalli- ja kemianteollisuuden kuljetuksista. Lapikulkevien junien lisdksi mer-
kittdva maara lilkkennetta aiheutuu sivuratojen, eli Alholman (metsateollisuus) ja Ykspihlajan (erityisesti kai-
vos- ja kemianteollisuus) kuljetuksista. Lisdaksi Hirmassa on raakapuun kuormauspaikka. Kokkola-Ylivieska



on tavaraliikenteen osalta vilkkaampi rataosuus kuin Seindjoki—Kokkola, mika johtuu Kokkolan ja Savo-Kai-
nuun valisista kaivosteollisuuden kuljetuksista.

2.5 Kapasiteetti

Seindjoki-Ylivieska-osuudesta Seindjoki—Lapua- seka Kokkola—Ylivieska-vali ovat kaksiraiteisia. Lisaksi Kok-
kolan ratapihalta etelddn on vajaan kolmen kilometrin mittainen kaksoisraideosuus, joka lukeutuu Kokkolan
lilkennepaikkaan. Muilta osin rataosuus ovat yksiraiteista. Koko yhteysvali on nykyisilla liikennemaarilla vali-
tyskyvyltaan toimiva, silla tavaraliikenteen vilkkaimmalla osuudella Kokkola—Ylivieska on kaksoisraide. Arki-
paivan yhteensa 20 kaukojunavuorosta yhdeksalle aiheutuu ei-kaupallinen pysahdys junakohtaamisen
vuoksi osuudella Lapua—Kokkola.

Myo6skaan Ykspihlajan ja Alholman radoilla valityskykyhaasteita ei ole. Aiemmin vield Venajan tavaraliiken-
teen ollessa kdynnissa Ykspihlajan ja Kokkolan vilille oli tunnistettu kapasiteettihaasteita, mutta nykytilan-
teessa valityskykya ei nahda puutteellisena.

2.6 Joukkoliikennetarjonta

Henkilojunaliikenteen lisdksi Seindjoki—Kokkola—Ylivieska-ratakadytavassa liikkennoi linja-autoliikennetta seka
kuntien sisdisesti etta niiden valilla. Seindjoen ja Kokkolan kaupungit ovat liikennepalvelulaissa (320/2017)
maariteltyja tieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia, jotka vastaavat linja-autoliikenteen jarjestamisesta
omalla alueellaan. Seindjoen paikallisliikenteessa on tarjontaa tarkastellussa ratakadytavassa Seindjoen kes-
kustan ja Nurmon vililld ja Kokkolan paikallisliikenteessd Kokkolan keskustan ja Kalvian valilla. Muualla rata-
kaytavassa linja-autoliikennettd hankkivat Etelda-Pohjanmaan ELY-keskus ja Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus.
Etela-Pohjanmaan ELY-keskus vastaa Seindjoen ja Kannuksen vélisesta alueesta ja Pohjois-Pohjanmaan ELY-
keskus Ylivieskasta ja Sievistd. ELY-keskusten hankkima linja-autoliikenne palvelee pitkalti koululaisten ja
opiskelijoiden matkoja ja niita voivat hyddyntdaa myos tyomatkalaiset. Linja-autoliikenne kokonaisuudes-
saan vastaa my0s osittain eri tarpeeseen kuin junaliikenne, silla linja-autojen reitit ovat joustavampia ja ne
pysahtyvat selvasti tihedmmin. Vuoden 2026 alusta alkaen ELY-keskusten joukkoliikennetehtavat siirtyvat
lilkenne- ja viestintavirasto Traficomille. Lisdksi alueella ajaa markkinaehtoista linja-autoliikennettda muun
muassa Onnibus.

ELY-keskukset hankkivat linja-autoliikennetta ratakdytavassa reiteille, jotka ovat kokonaan tai osin rinnakkai-
sia mahdolliselle lahijunaliikenteelle. Rataosan pohjoispaassa liikkenndintia on Ylivieskan ja Sievin valilla.
Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksen hankkima linja-autoliikenne ratakdytavallad on esitetty taulukossa 2.



Taulukko 2. Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksen hankkima linja-autoliikenne Seindjoki—-Kokkola—Ylivieska-ratakéytdvdssd.

Yhteysvali Vuorojen maara

Seinadjoki-Lapua 4 vuoroparia arkisin, 1 lauantaisin ja 1 sunnuntaisin
Seindjoki-Lapua—-Kauhava 3 vuoroparia arkisin
Seindjoki-Lapua-Kauhava—Harma 1 vuoropari arkisin

Uusikaarlepyy—-Pietarsaari-Kokkola | 6 vuoroparia arkisin, 2 lauantaisin, 2 sunnuntaisin

Vaasa—-Kokkola 4 vuoroparia arkisin. 2 lauantaisin ja 2 sunnuntaisin (lisdksi markki-
naehtoista liikkennetta)

Pietarsaari—Kokkola 10 vuoroparia arkisin, 2 lauantaisin ja 2 sunnuntaisin (osa ajetaan
Luodon ja osa Kruunupyyn kautta)

Pietarsaari—Panndinen junabussiyhteys jokaiselle saapuvalle ja |ahtevalle junalle ma—pe ja
su

Kokkola—Kalvia Ei ELY-keskuksen liikennettd elokuusta 2025 alkaen. Yhteysvalilla

Kokkolan kaupungin hankkimaa ja markkinaehtoista liikennetta.
Kokkola—Kannus 2 vuoroparia arkisin (lisdksi markkinaehtoista liikennetta

2.7 Maankaytto radan varrella ja pendelointi

Maankayttd radan varrella erityisesti lahijunaliikenteen pysdahtymispaikkojen laheisyydessa on merkittava
Iahijunaliikenteen kysyntadan vaikuttava tekija. Asemanseutujen ja niiden maankayton kehittdminen onkin
Iahijunaliikenteen edellytyksien kannalta tarkeda ja osaltaan kertoo tahtotilasta, ettd asiaan halutaan seu-
dulla panostaa. Esimerkiksi MAL-kaupunkiseutujen ja valtion valisissd MAL-sopimuksissa asemanseutujen
kehittdminen nahdaan tarkeana.

Ratakaytavassa nykyistd maankayttda tarkasteltiin liikkennepaikkojen ymparistosta 2,5 kilometrin ja 5 kilo-
metrin vyohykkeilld. Asukas- ja tydpaikkamadria arvioitiin Tilastokeskuksen 250x250 m ruututietoaineiston
avulla vuoden 2023 tiedoilla kaikkien nykyisten liikennepaikkojen ymparistésta sekd Nurmon ja Kruunupor-
tin osalta, jotka eivat ole nykyisia liikennepaikkoja. Kalviaa tarkasteltiin nykyisen liikennepaikan sijasta taa-
jaman kohdalta silla ajatuksella, ettd mahdollinen pysahtymispaikka kannattaisi sijoittaa ennemmin taaja-
maan kuin sen ulkopuolelle, jossa liikennepaikka talla hetkell3 sijaitsee. Eniten asukkaita 2,5 kilometrin sa-
teelld lilkkennepaikasta tai nykyisistd asemista ja seisakkeista on Kokkolassa (25 300), Seindjoella (23 400),
Pietarsaaressa (17 700) ja Ylivieskassa (10 900). Yli tuhat asukasta 2,5 kilometrin etaisyydellad on lisdksi suu-
ruusjarjestyksessa Lapualla, Nurmossa, Kauhavalla, Ykspihlajassa (KIP), Kannuksessa, Alholmassa, Kalvialla,
Kruunupyyssa, Harmassa ja Kolpissa. Myos tydpaikkoja on eniten mainittujen liikennepaikkojen 2,5 kilomet-
rin vyohykkeilld. Suurimpia tarkastelualueen kaupunkeja lukuun ottamatta asukkaiden tai tyopaikkojen
maara ei merkittavasti kasva, kun tarkastellaan maankayttéa 5 kilometrin vydhykkeelld, eli maankaytté on
keskittynyt liikennepaikkojen ymparistéon. Rataverkon ulkopuolelle jaa radanvarsikunnissa asumiskeskitty-
mistd muun muassa Uudenkaarlepyyn keskusta, Kauhavalla Ylihdrman taajama ja Sievin keskustaajama.

Kuva 4 on esitetty asukasmaarat lilkennepaikkojen ymparilla 2,5 kilometrin vyohykkeilla. Tarkempia tietoja
liikennepaikkojen ympariston maankaytosta on kerrottu luvussa 3.
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Kuva 4. Asukasmddrdt lilkkennepaikkojen 2,5 kilometrin vyéhykkeilld.

Maankayton kehittymista tarkasteltiin hyddyntamalla Tilastokeskuksen vaestdennustetta 2024 seka radan-
varren kunnilta kerattyja tietoja maankayton kehittdmissuunnitelmista lilkkennepaikkojen ldheisyydessa. Ku-
vassa 5 on esitetty vaestomaara kunnittain vuonna 2024 seka vaestomaaran ennusteet vuosille 2030 ja
2035. Tilastokeskuksen ennusteen mukaan kasvavia kuntia ovat Seinajoki, Pedersore ja Pietarsaari. Seina-
joen ennustetaan kasvavan yhdeksan prosenttia, Pedersoéren kuusi prosenttia ja Pietarsaaren viisi prosent-
tia vuoteen 2035 mennessa. Myos Kokkolan kasvukayra on yléspdin, mutta ennustettu kasvu on hyvin mal-
tillista (1 %). Muissa kunnissa asukasmaardn ennustetaan joko sdilyvan samalla tasolla tai laskevan. Eniten
laskua on ennustettu Kauhavalle (-13 %), Kannukseen (-11 %), Sieviin (-10 %) ja Lapualle (-8 %). Selvityk-
sessa arvioiduissa matkustajamaarissa ei ole huomioitu kuntien laskevia vaestomaaria, silla on tulkittu, etta
vaki vahenee erityisesti kauempana keskeisistda asemien ja seisakkeiden sijainneista, jolloin mahdollisesti
vaheneva asukasmaara ei vaikuta merkittavasti tarkasteluja seisakkeita laheisimman 2,5 kilometrin vyohyk-
keeseen. Vaestonkasvu sen sijaan on huomioitu matkustajamaarien laskelmissa.
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Vaestomaara kunnittain 2024 seka ennuste 2030 ja 2035

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30000

20000

o NUNIPPTE | 1
0 m 1 s —

\gé\o\b \;aQ\)’b \3(\7;{0 ‘\zQ** Q}éb& ,\s’b's;\ Q\)Q** 6&0\% ,bé‘& ‘%?'A\ .g\z‘;@
o ¢ @ ¢E S « ¢ &
0\}

B 2024 mEnnuste 2030 M Ennuste 2035

Kuva 5. Vdestémddrd radanvarren kunnissa vuonna 2024 sekd Tilastokeskuksen ennuste vuosille 2030 ja 2035.

Selvityksen laadinnan aikana radanvarren kunnista pyydettiin tietoja liikennepaikkojen laheisyydessa tule-
vina vuosina tehtadvistd maankaytdn suunnitelmista. Kuntien suunnitelmissa maankaytto kehittyy Nur-
mossa, Ruhassa, Lapualla, Hirmassa, Pietarsaaressa, Alholmassa, Kruunupyyssa, Kruunuportissa, Kokko-
lassa, Ykspihlajassa (KIP), Eskolassa ja Sievissa. Padosin mainitut suunnitelmat olivat muutamien satojen
asukkaiden tai tyopaikkojen lisdyksia tulevina vuosina tai vuosikymmenina. Alueellisen junaliikenteen nako-
kulmasta selvasti merkittavaa maankayton kehittamista tulevina vuosina on suunnitteilla Kruunupyyn ja
Kokkolan alueille Kruunuporttiin seka Kokkola Industrial Parkin alueelle (Ykspihlajan liikennepaikka). Naihin
on suunnitteilla yhteensa noin 3000 uutta tydpaikkaa. Kunnilta saadut tiedot maankayton kehittymisesta on
huomioitu matkustajamaarien arvioinneissa siltd osin kuin numeerisia tietoja asukas- ja tydpaikkamaarista
on ollut Iahtotiedoista saatavissa. Tiivistelma kunnilta saaduista tiedoista on liitteessa 1.

Seindjoki—Kokkola—Ylivieska-ratakdytavassa pendeldidaadn runsaasti kuntien valilla. Tyossdkaynnin tarkaste-
luihin on kaytetty Tilastokeskuksen vuoden 2022 tydssakayntitilastoja. Pendel6inti kuvaa niiden henkildiden
maaraa, joiden tyopaikka sijaitsee oman asuinkunnan ulkopuolella, eli luvut eivat kuvaa sellaisenaan kun-
tien valisia matkamaaria. Paivittaista liikkkumista asuinkunnan ja tyopaikan sijaintikunnan valilld vahentaa
nykytilanteessa yleistynyt etdtyd. Selvasti eniten pendelbivid on Pedersoren ja Pietarsaaren seka Lapuan ja
Seindjoen valilla. Paljon pendeldidaan myds Kauhavan ja Seindjoen valilla seka Pietarsaari—-Kruunupyy—Kok-
kola-kaytavassa. Taulukossa 3 on esitetty kymmenen vilkkainta pendeldintiyhteytta.

Runsaasti pendeldidaan erityisesti Seindjoen, Lapuan ja Kauhavan valilla ratakdytdavan eteldosassa seka Pie-
tarsaaren ja Kokkolan ymparistéssa. Tama on havaittavissa seka taulukosta 3 ettd kuvasta 6, jossa on ku-
vattu tydssakaynti niiden kuntaparien kesken, joiden valilla tyossakayvia on yli 100. Kauhava toimii niin sa-
notusti rajakuntana: Kauhavalta, Lapualta ja Seindjoelta pendel6iddaan melko vahan Kauhavan pohjoispuoli-
siin kuntiin ja toisinpdin Kauhavan pohjoispuolelta pendeldiddaan melko vahan Seindjoen seudulle. Vastaa-
vasti Ylivieskasta pendeldidaan vahan muulle ratakaytavan alueelle lukuun ottamatta naapurikunta Sievia.
Sievin jalkeen Ylivieskasta pendeldidaan eniten selvityksen tarkastelualueen ulkopuolelle Nivalaan ja Oulai-
siin. Ylivieskaan taas pendeldidaan Sievin lisdksi eniten Nivalasta, Kalajoelta, Alavieskasta ja Oulaisista.

12



Taulukko 3. Kymmenen vilkkainta pendeléintiyhteyttd Seindjoki—Kokkola—Ylivieska-ratakdytévdssd. Luvut on pydristetty Idhimpddn
kymmeneen.

Asuinkunta Tyopaikan sijaintikunta TyoOssakayvat 2022
Pedersore Pietarsaari 1940
Lapua Seindjoki 1560
Pietarsaari Pedersore 970
Seindjoki Lapua 640
Kauhava Seindjoki 620
Kruunupyy Kokkola 610
Kokkola Pietarsaari 580
Uusikaarlepyy Pietarsaari 510
Lapua Kauhava 490
Seindjoki Kauhava 420
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b
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. -Kausthy

PedersOgen klinta
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Kuva 6. Tyéssékdynti radanvarren kuntien vdlilld. Kartalla on kuvattu ne kuntaparit, joiden vadilillé tyéssdkdyvid on yli 100.
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2.8 Raideliikenteen organisointi

2.8.1 Nykytilanne

Suomessa henkildraideliikenteen markkinat voidaan jaotella markkinaehtoiseen liikenteeseen ja ostoliiken-
teeseen. Markkinaehtoista liikennetta on InterCity- ja Pendolino-kalustolla liikenno6itava kaukojunaliikenne,
jota operoi talla hetkelld VR. Osa kaukoliikenteesta on ostoliikennetta. Ostoliikennetta on lisdksi Etela-Suo-
men taajamajunaliikenne, kiskobussiliikenne, yéjunaliikenne ja HSL-alueen lahiliikenne. Markkinaehtoisesti
Suomessa operoi talla hetkella siis ainoastaan osa kaukojunaliikenteen tarjonnasta ja muu junaliikenne on

julkisesti tuettua.

Lilkenne on markkinaehtoista, jos sen jarjestaminen ei saa julkista tukea, vaan tarjonta perustuu liiken-
teestd saataviin lipputuloihin. Liikennoiva yritys paattaa talloin itsendisesti tarjonnasta. Ostoliikenne tay-
dentda markkinaehtoista liikennetta sielld, minne palvelu ei synny markkinaehtoisesti ja jonne sitd ndhdaan
tarpeelliseksi hankkia ja tukea julkisin varoin. Suomessa henkildjunaliikennettd hankkivat talla hetkella val-
tio eli lilkenne- ja viestintdministerié muualla Suomessa ja Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma omalla
toimivalta-alueellaan. Rautatieliikenteen toimivaltaisista viranomaisista sdddetdan laissa liikenteen palve-
luista (320/2017, 182 §). Liikenne- ja viestintaministerio on hankkinut ostoliikenteensé neuvottelemalla pal-
veluista suoraan VR:n kanssa ja sopimukset ovat olleet suorahankintasopimuksia. Nykyinen sopimus paat-
tyy vuonna 2030. VR on vastannut liikkenndinnista kokonaisuutena ja kantanut muun muassa lipputulo-,
kustannustaso-, kalusto- ja henkilostoriskit.

2.8.2 Tulevaisuuden suunnitelmat

Euroopan Unionin asetus 1370/2007 edellyttadd, etta valtion hankkima henkil6junaliikenne tulee pdasaan-
toisesti jatkossa kilpailuttaa vuoden 2023 joulukuun jalkeen. Kaytanndssa kilpailutusvelvollisuus koskee siis
nykyisia voimassa olevia liilkenndintisopimuksia seuraavia liikenndintikausia. Kilpailutusvelvollisuus koskee
valtion lisdksi myds muita hankkivia viranomaisia. Kilpailutusvelvollisuutta ei ole, jos suorahankinnalle maa-
ritellyt poikkeukselliset ja hyvin perustellut edellytykset tayttyvat. Lisaksi tulevissa muutoksissa taustalla on
paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelman kirjaukset koskien tosiallisen kilpailun lisddmista raideliikenne-
markkinalla.

Helsingin seudun liikenne (HSL) on kilpailuttanut alueensa ldhijunaliikenteen kerran vuonna 2021, mutta
valtio on tahan saakka hankkinut ostoliikenteensa neuvottelemalla palveluista suoraan VR:n kanssa. Jat-
kossa valtionkin hankkima liikenne on kilpailutettava. Kilpailuttamisvelvollisuus muuttaa raidemarkkinan
tilannetta vuodesta 2031 alkaen, ja kilpailutusprosessia valmistellaan parhaillaan valtion taholla. Valtion
virkavalmistelun alustava aikataulu on esitetty alla (Kuva 7).
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Kuva 7. Valtion hankkiman henkil6junaliikenteen hankintojen virkavalmistelun alustava aikataulu. (Ldhde: Arviomuistio henkil6ju-
naliikenteen palveluista 2030-luvulla).

Kilpailuttamisvelvollisuus edellyttaa henkildjunaliikenteen markkinassa tasapuolisia olosuhteita. Taman
vuoksi suunnitteilla on muun muassa uusia rakenteita ja omistusjarjestelyja kaluston, varikoiden ja muiden
tukipalvelujen osalta. Valtion osalta kilpailutettavan liikenteen kokonaisuutta ja muita tehtavia jarjestelyja
on tarkasteltu esimerkiksi Traficomin vuonna 2025 julkaisemassa Henkil6liikenteen raidemarkkinat ja palve-
lut Suomessa 2030-luvulla -selvityksessa, jota on hyodynnetty tdssa tydssa lahtdaineistona.

Valtioneuvosto esittaa lisaksi lakiin liikenteen palveluista (320/2017) muutosta, joka mahdollistaisi myos
alueellisen toimivallan kunnille, kuntayhtymille ja alueille. Kaytanndssa tama tarkoittaa sita, etta jatkossa
alueet voisivat hakea valtiolta toimivaltaa jarjestda henkilojunaliikennettd omalla alueellaan. Valtio olisi yha
jatkossa rautatieliikenteen toimivaltainen viranomainen niilla alueilla, joilla toimivaltaa ei ole haettu alu-
eelle itselleen. Valtion tai alueellisten toimijoiden hankkimassa liikenteessa liikenteen tilaaja maarittelee
hankittavat palvelut ja vastaa sen kustannuksista. Kdytanndssa valtion ja kaupunkiseutujen mahdolliset kil-
pailutukset olisi hyva sovittaa yhteen, mika tukisi operaattoreiden sujuvaa osallistumista eri kilpailutuksiin
raidemarkkinan kokonaisuudessa.
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3 Lahijunaliikenteen likkennointi

Ty6ssa on muodostettu kaksi ldhijunaliikenteen liikkennerakennetta tarkastelualueelle, joka sisaltda yhteys-
valit Seindjoki—Kokkola—Ylivieska, Panndinen—Pietarsaari—Alholma seka Kokkola—Ykspihlaja. Tarkasteltavien
liikennerakenteiden valinta tehtiin useamman potentiaalisen lilkkennerakenteen pohjalta. Lahijunaliikenteen
lahtokohtana on tunnin vuorovili, joka palvelee paivittdisida matkustustarpeita. Liikennerakenteissa, jotka
sisaltavat linjojen haaroittamisen, vuorovali on haaroilla jouduttu harventamaan kahteen tuntiin.

3.1 Pysahtymispaikkojen maarittely

Lahijunaliikenteen optimaalisimmat pysahtymispaikat selvitettiin asukas- ja tyopaikkamaarien seka niiden
tuottaman matkustuskysynnan, pendeldintimaarien, liikennepaikkojen infrastruktuurin ratateknisen sovel-
tuvuuden seka sidosryhmien kanssa kaytyjen keskustelujen pohjalta. Lisdksi pysahtymispaikkojen valin-
nassa on otettu huomioon laheisyys jo kdytdssa olevien henkiléjunaliikenteen pysdahtymispaikkojen kanssa.
Oletuksena tarkasteluissa pidettiin, ettd nykyiset kdytossa olevat ja kaukojunien kdayttamat henkiléjunalii-
kenteen pysahtymispaikat Seindjoki, Lapua, Kauhava, Hirma, Panndinen (Pietarsaari-Pedersore), Kokkola,
Kannus ja Ylivieska ovat myos lahijunaliikenteen pysahtymispaikkoja.

Taulukossa 4 on esitetty nykyiset asukas- ja tyopaikkamaarat 2,5 kilometrin ja viiden kilometrin sateella lii-
kennepaikoista. Tiedot perustuvat Tilastokeskuksen ruututietoaineistoon. Taulukossa on esitetty nykyti-
lanne, eli kdytdnnossa vuoden 2023 lopun asukas- ja tyopaikkamaarat. Taulukossa esitettyihin lukuihin eivat
sisdlly maankayton lisdykset, kuten Kruunuporttiin suunniteltu tyépaikka-alue tai Ykspihlajassa sijaitsevan
Kokkola Industrial Parkin laajentuminen. Kunnilta saadut tiedot maankayton muutoksista on kuitenkin huo-
mioitu pysahtymispaikkojen valinnassa. Mahdollinen liityntédliikenteen potentiaali viiden kilometrin vy6hyk-
keiden ulkopuolelta ei ndy taulukossa. Potentiaalista liityntaliikennettd voisi olla esimerkiksi Eskolassa tai
Sievissa idan suunnasta tai Jepualla Uudenkaarlepyyn alueelta. Taulukko sisaltaa kaikki nykyiset lilkkennepai-
kat eli mukana on my6s useampi kohtauspaikka tai raiteenvaihtopaikka, joiden kohdalla ei ole juuri lainkaan
asutusta. Uusia tydssa tarkasteltuja liikennepaikkoja ovat Nurmo ja Kruunuportti, eli nailla sijainneilla ei
talla hetkelld ole liikennepaikkaa. Kalvidn nykyinen likkennepaikka sijaitsee taajaman ulkopuolella, mutta
koska pysahtymispaikan on jarkevaa sijaita taajaman kohdalla, on asukas- ja tyopaikkamaarat tarkasteltu
taajaman kohdalta. Taulukkoa tarkastellessa on hyva huomata, etta erityisesti viiden kilometrin vyohykkeet
ovat osin paallekkaisia liilkennepaikkojen laheisyyden vuoksi. Esimerkiksi Nurmon viiden kilometrin luvuissa
on mukana runsaasti asukkaita ja tyopaikkoja, jotka sisaltyvdat myos Seindjoen viiden kilometrin lukuihin.
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Taulukko 4. Asukas- ja tyépaikkamddirdt liikennepaikkojen Idheisyydessd. Valkoinen vdri merkitsee 0-500 asukasta tai tyopaikkaa,
keltainen 500-1500, vaaleanvihred 1500-5000 ja tummanvihred yli 5000. Luvut on pyéristetty Idhimpddn sataan tai kymmeneen.

Km-si- Liikennepaikka 2,5 km 2,5km 5 km 5 km
jainti asukkaat tyopaikat asukkaat tyopaikat
418+001 Seinajoki (nykyinen) 23 400 20200 48 300 25700
424+000 Nurmo 4 400 1700 15 500 7 200
431+132 Ruha 470 30 1200 600
441+094 Lapua 9 400 3100 10 600 3700
448+396 Rajaperkio 30 10 250 40
455+728 Kauhava (nykyinen) 4100 1900 5700 2 000
464+845 Raunio 20 <10 300 50
4724940 Harma (nykyinen) 1600 700 2 000 1 000
479+402 Voltti 600 170 1700 760
486+491 Koykkari 150 50 400 80
495+784 | Jepua 620 680 870 770
502+567 Riijarvi 0 0 120 70
508+925 Kovjoki 160 40 270 70
528+780 Pietarsaari 17 700 8 600 21900 11 600
5324570 | Alholma 2900 2 500 18 900 9300
518+604 Panndinen / Pietarsaari- | 1000 990 2100 1600
Pedersore (nykyinen)
525+100 Kolppi 1300 700 3500 1600
537+585 Kruunupyy 1600 740 2 300 850
545+500 Kruunuportti 80 <10 7 700 790
551+441 Kokkola (nykyinen) 25300 13 200 37 200 17 900
555+511 Ykspihlaja 3800 4500 27 100 15200
562+607 Matkaneva 620 150 1 800 250
568+150 Kalvia 2 500 590 3000 660
577+477 Riippa 90 20 200 40
591+582 Kannus (nykyinen) 3500 1400 4100 1500
603+762 Eskola 300 160 380 180
613+371 Sievi 350 370 550 420
622+897 Karhukangas 90 <10 480 30
630+343 Ylivieska (nykyinen) 10900 5900 12 600 6 100

Suurin osa on Seindjoen ja Ylivieskan valilla sijaitsevista matkustajakysynnan kannalta jokseenkin potentiaa-

lisista pysahtymispaikoista on entisia henkil6liikennepaikkoja, joiden kohdalla on taajama tai pienempi kyla.

Kruunuportin seisake olisi kokonaan uusi henkildliikennepaikka suunnitellulla teollisuus- ja tyopaikka-alu-

eella Kruunupyyn ja Kokkolan vilissa. Lahijunaliikenteen matkustajapotentiaalia on lisdksi Pietarsaaren kau-

punkiin johtavalla rataosuudella (mahdollisesti jatkettuna Alholman satama- ja tehdasalueelle) sekad Kokko-

lan suurteollisuuspuiston laajalle tyopaikka-alueelle Ykspihlajaan johtavalla rataosuudella. Tarkastelluista

lilkennepaikoista ainoastaan kuusi ei soveltuisi henkildjunaliikenteen pysahtymispaikaksi ratateknisista

syista: lilkkennepaikka sijaitsee kohdassa, jossa on liian suuri pituuskaltevuus, liian suuri kaarresade tai
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kohdalla on raiteenvaihtopaikka. Ruhan, Rajaperkion, Raunion, Riijarven, Matkanevan ja Karhukankaan lii-
kennepaikkoja ei kuitenkaan kysynnadn puolesta tunnistettu potentiaalisiksi Iahijunaliikenteen pysahtymis-
paikoiksi, joten kdytanndssa ratatekninen soveltuvuus ei rajoittanut pysahtymispaikkojen valintaa.

Jatkotarkasteltaviksi pysahtymispaikoiksi valikoituivat Nurmo, Kruunupyy, Kruunuportti, Kalvia, Sievi ja Pie-
tarsaari. Keskeisia valintakriteereja olivat pysahtymispaikkojen kysyntapotentiaali seka niiden verkollinen
sijainti. Lisaksi valintaan vaikuttivat sidosryhmien kanssa kdydyt keskustelut ja kuntien esittamat toiveet ja
tarpeet, joissa jatkotarkasteluun valittavat pysahtymispaikat saivat tukea. Kyseiset liikkennepaikat huomioi-
tiin muun muassa tyossa laadituissa liikennerakenteissa, pysahtymispaikkakohtaisissa ratateknisissa tarkas-
teluissa ja subventioarvioissa kdytetyissa matkustajamaarien arvioissa. Tarkastelujen ulkopuolelle jatetyista
paikoista vaestopohjaltaan muista erottuva lilkkennepaikka on Kolppi, joka sijaitsee Iahelld Pannaista, seka
tyopaikkojen osalta Kokkolan Ykspihlaja, jossa sijaitsee laajeneva Kokkola Industrial Parkin teollisuusalue
(kts. luku 3.4).

TyOssa tarkasteltiin vain rajattua maaraa uusia pysahtymispaikkoja. Lahijunaliikenteen pysahtymispaikkojen
sijainteihin voi kuitenkin olla perusteltua tehdd muutoksia mahdollisissa tulevissa suunnitteluvaiheissa. Jat-
kosuunnitteluun valittujen paikkojen tekniset tarkastelut on esitetty luvussa 0.

3.2 Aikataulusuunnittelun lahtokohtia

Lilkkennesuunnittelu on tehty Viriato-ohjelmistolla. Suunnittelussa on kaytetty 10 prosentin ajoajan peliva-
raa. Pysdahdysajat asemilla ovat 30 sekuntia, paitsi Kokkolassa 60 sekuntia. Junan kdantoajan paateasemalla
on oltava vahintaan viisi minuuttia. Lopullisissa liikennerakenteissa lyhin kdantdaika on seitseman minuut-
tia.

Liikennerakenteet on muodostettu sekd Sm2- (120 km/h) ettd Sm4-/Sm7-kalustolle (160 km/h), minka tar-
koituksena on ollut tarkastella nopeustason vaikutusta tarvittavaan kalustomaaraan. Alhaisemman huippu-
nopeuden vuoksi saman vuorovalin toteuttaminen Sm2-kalustolla vaatii suuremman kalustoméaaran kuin
Sm4-/Sm7-kaluston kaytto. Johtopdatokset kierrosajoista ja kalustomaaristd perustuvat tassa tyossa kaytet-
tyihin valipysahdysten maariin. Tarkastelut Sm2-kalustolla on tehty vain karkeasti ilman yhteensovitusta
muun liikenteen kanssa ja ne on esitetty liitteessa 3. Varsinaiset liikennerakenteet muu liikenne sovittaen
on tehty nopeustasolla 160 km/h, silld liikennéintikustannusten arvioinnissa ldhtékohtana ovat Traficomin
kustannustiedot Sm4- ja Sm7-kalustosta. Sm2-kalusto on esteellistd, eikd sen kaytto valtion kalustoyhtion
kautta tule néilla nakymin olemaan mahdollista, vaan korkeintaan Suomen Lahijunat Oy:n kautta. Taulu-
kossa 5 on esitetty matka-aikaerot eri kalustolla ottamatta huomioon junakohtauksia. Yhden pysahdyksen
aiheuttama lisdys matka-aikaan on vajaa kaksi minuuttia.
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Taulukko 5. Kumulatiiviset ajoajat Seindjoki—Ylivieska-ratakdytdvdssd Sm2- ja Sm4-/Sm7-kalustolla.

Asema Sm2 Sm4/Sm7
Seinajoki 0 h O min 0hOmin

Nurmo 0 h 6 min 0 h 5 min

Lapua 0 h 17 min 0 h 14 min
Kauhava 0 h 27 min 0 h 22 min
Harma 0 h 38 min 0 h 31 min
Pinniinen / Pietarsaari-Pedersore 1 h5 min 0 h 52 min
Kruunupyy 1h 17 min 1 h3 min

Kruunuportti 1 h23 min 1 h 8 min

Kokkola 1h 29 min 1h13 min
Kalvia 1 h 42 min 1 h 24 min
Kannus 1 h 55 min 1 h 35 min
Sievi 2 h 9 min 1 h 46 min
Ylivieska 2 h 21 min 1 h 56 min

3.3 Tunnistetut liikennerakenteet

Tyon aikana tunnistettiin kolme mahdollista alustavaa liikennerakennetta Ykspihlajan sisdltavine alavaihto-
ehtoineen ehdolle jatkotarkasteluihin:

e VE1: 60 min valein Pietarsaari—Ylivieska ja Seinajoki—-Kauhava
o Ykspihlajan yhteydella: 60 min valein Ykspihlaja—Ylivieska, Pietarsaari—Kokkola ja Seinajoki—
Kauhava
e VE2: 120 min valein Pietarsaari—Ylivieska ja Seindjoki—Ylivieska (60 min vuorovéli Pannainen-Yli-
vieska)
o Ykspihlajan yhteydelld: 60 min valein Ykspihlaja—Ylivieska, 120 min vélein Pietarsaari-Kok-
kola ja Seindjoki-Kokkola (60 min vuorovéli Panndinen—Kokkola—Ylivieska)
e VE3: 60 min vdlein Seindjoki—Ylivieska
o Ykspihlajan yhteydelld: 60 min valein Ykspihlaja—Ylivieska ja Seinajoki—Kokkola

Vaihtoehdon VE1 perusteena on tunnin vuorovali niilla yhteysvaleill3, joilla pendeldinti on suurinta. Nama
yhteysvilit ovat Pietarsaari—Pedersére—Kruunupyy—Kokkola sekd Seinajoki—-Lapua—Kauhava. Kauhavan ja
Pannaisten liikkennepaikan valilla vaestopohja on pieni, joten sinne ei jarjesteta Iahijunapalvelua lainkaan.
Kokkolan ja Seindjoen valinen etdisyys on paivittdiseen matkustukseen pitkd, joten kaupunkien valinen pal-
velu voitaisiin jatkossakin jarjestdaa kaukojuniin perustuen kilpailukykyiselld matka-ajalla. Linjan toteuttami-
nen Kokkolasta Seindjoelle seka Pietarsaareen vdistamatta heikentaisi kysynnaltaan suurimpien yhteysva-
lien (Pietarsaari, Seindjoki—Lapua—Kauhava) vuorovalig, silla linjat taytyisi haaroittaa Pannaisissa. Seindjoen
ja Kauhavan vilisen linjan muodostamisen perusteena on myds tehokas kalustokierto, silla huippunopeutta
160 km/h kulkevalla kalustolla tunnin vuorovéli voidaan jarjestaa tehokkaasti yhdella junayksikolla. Vaihto-
ehdon VE1 linjat ovat toisistaan erillisid, eli niiden jarjestamiset eivat suoranaisesti ole toisistaan riippuvai-
sia.

Vaihtoehdon VE2 perusteena on lapikulkevan linjan muodostaminen koko tarkastelualueelle Seindjoki—Kok-
kola—Ylivieska. Vaihtoehto VE3 on muodostettu silta varalta, jos Pietarsaaren kaupunki ei olisi lainkaan ju-
nayhteydesta ja sen rahoittamisesta kiinnostunut.
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Kuva 8. Tunnistetut liikennerakenteet.

Vaihtoehdoista on muodostettu alavaihtoehdot sisaltden junayhteyden Kokkolan suurteollisuuspuistoon
Ykspihlajan liikennepaikalle. Ykspihlajan yhteyden lahtokohdaksi on otettu linjan toteuttaminen Ylivieskan
suunnasta, jotta valtetdadn suunnanvaihto Kokkolan asemalla. N&in ollen eteldn suunnan linjat Pietarsaa-
resta ja/tai Seindjoelta paattyvat Kokkolaan, jossa mahdollisuuksien mukaan voitaisiin kuitenkin toteuttaa
vaihtoyhteyksia linjojen vililla. Yleinen haaste liikennerakenteiden ja vuorovalien muodostamisessa oli
kolme eri potentiaalista haaraa Kokkolan lansi-/eteldpuolella (Ykspihlaja, Pietarsaari, Seinajoki).

VET TEpaL VES bln i ] VE3 rasNia

o= | Coge=r" G-

Prri mrmsann FEnaTuaan

1 iy il
jg
P g | Past| Binial i Praleinsie

N - & " -
W i ek o Fasrdiran | Py Liin Pecanudes

Eaarogri Eeurdgchi

| g L
i -]
| &

Kuva 9. Tunnistetut liikennerakenteet yhteydelld Ykspihlajaan.

3.3.1 Muita esiin nousseita liikennerakenteita

Tyon aikana tunnistettiin mahdollisuus toteuttaa linja Pietarsaaresta Seindjoelle. Suosituimpien pendel6inti-
kaytavien vuoksi lahtokohta kuitenkin on, ettd Pietarsaaren yhteys toteutetaan Kokkolan suuntaan. Yhtey-
det Pietarsaaresta eteldaan voidaan jatkossakin toteuttaa kaukojuniin perustuen.

Ykspihlajan yhteyden osalta pohdittiin linjan toteutusvaihtoehtoa eteldn suuntaan, vaikka tama tarkoittaisi
sitd, ettd Kokkolaan aiheutuisikin suunnanvaihto. Tata vaihtoehtoa ei tarkasteltu tarkemmin.
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Vaihtoehto, jossa saataisiin toteutettua seka tunnin vuorovali Kokkolasta Pietarsaareen etta yhteys Kokko-
lasta Seindjoelle, olisi tunnin vuorovalin linja Pietarsaari—Ylivieska seka kahden tunnin vuorovalin linja Sei-
najoki—Pannainen. Matka-aika Seindjoelta Pannaisiin ilman junakohtauksia on 52 minuuttia (160 km/h), jo-
ten linja saattaisi olla jarjestettavissa tehokkaasti yhdella junayksikolld. Toisaalta Kokkolan ja Seindjoen vali-
nen yhteys olisi vaihdollinen ja vaihtoehtoon VE1 nahden heikkoutena olisi kahden tunnin vuorovali Seina-
joen ja Kauhavan valilla. Linjojen haaroittamiseen liittyvia haasteita voitaisiin ratkaista myos kalustoyksikoi-
den erottamisella ja yhdistamiselld Pannaisissa.

3.4 Tarkastellut liikennerakenteet

Tarkemmin tarkasteltaviksi lilkennerakenteiksi valittiin kdytyjen keskustelujen pohjalta ohjausryhman paa-
tokselld vaihtoehdot VE1 ja VE2 ilman liikennetta Ykspihlajaan. Ndin ollen tarkasteltavat liikkennerakenteet
ovat seuraavat:

e VE1: 60 min vilein Pietarsaari—Ylivieska ja Seinajoki—Kauhava
e VE2: 120 min vélein Pietarsaari—Ylivieska ja Seindjoki—Ylivieska (60 min vuorovali Pannainen-Yli-
vieska)

Liikennerakenteet eivat varsinaisesti ulotu Alholmaan asti, mutta tarkasteluissa otetaan kantaa siihen, onko
Pietarsaaren liikenteen ulottaminen Alholmaan kalustokierron puolesta mahdollista. Liikennerakenteet ja
niiden matka-ajat on laadittu muuten rataosien nykyisilla nopeustasoilla, mutta Pannaisten ja Pietarsaaren
valilla 1ahtékohtana on nopeuden nostaminen ratageometrian sallimaan nopeuteen 80 kilometria tunnissa.

Ykspihlajan poisjattamisen perusteena on junaliikenteen heikompi soveltuvuus sinne suuntautuvilla mat-
koilla. Kokkolan kaupunki lausui tyon aikana, ettad alueen yhteyksia voidaan kehittaa linja-autoliikenteeseen
perustuen. Suurteollisuuspuiston alue on hyvin laaja, eika riittavaa palvelutasoa valttdmatta saataisi tuotet-
tua edes kahdella junaliikenteen pysahdyspaikalla Ykspihlajassa. Toinen merkittava syy junaliikenteen hei-
kolle soveltuvuudelle on matkustussuunnat: Suurin osa matkustuspotentiaalista tulee Kokkolasta, mutta
Iahijunan kayttaminen hyvin lyhyelld matkalla Kokkolan taajama-alueelta Ykspihlajaan ei todenn&koisesti
olisi kovin houkuttelevaa. My0s Pietarsaaresta Ykspihlajaan olisi kysyntaa, mutta kyseisen valin junalla mat-
kustaminen olisi hidasta verrattuna maantieyhteyteen Luodon kautta varsinkin, kun huomioidaan Kokkolan
asemalle aiheutuva suunnanvaihtoon tai junanvaihtoon kuluva ylimaarainen aika.

Vaihtoehdon VE3 karsimisen perusteena on Pietarsaaren yhteyden puuttuminen kyseisesta vaihtoehdosta.
Junayhteyden toteuttaminen Pietarsaareen nostaa lahijunaliikenteen matkustuspotentiaalia merkittavasti
ja Pietarsaaren kaupunki ilmaisi tyon aikana olevansa kiinnostunut ldhijunaliikenteesta.

3.4.1 Lahtokohdat muun liikenteen yhteensovitukselle

Nykytilanteessa markkinaehtoisen kaukojunaliikenteen vuorovali on epatasainen ja junavuorojen pysahdys-
paikat vaihtelevat. Junia kulkee keskimaarin kahden tunnin valein suuntaansa. Jos ldhijunaliikennetta lisat-
taisiin, kaukojunien aikataulut todennakdisesti muuttuisivat ja pysahdysten maara vahenisi, silla |ahijunalii-
kenteelld voidaan palvella pienempia asemia. Aikataulut saattaisivat vuosien saatossa muutenkin muuttua.
Nadiden syiden vuoksi liikennerakenteisiin ei ole sovitettu nykyisia kaukojunavuoroja sellaisenaan kuin niita
talla hetkella liikenndidaan. Lahijunaliikenteessa lahtokohta on vakioaikataulun kaytto, eli lahtominuutit
ovat samat joka tunti. Ndin ollen myds kaukojunaliikenteelle on muodostettu kahden tunnin vuorovalin va-
kioaikataulu. Referenssiaikatauluina on kaytetty nykyisten IC 24:n ja IC 25:n aikatauluja, joihin on lisatty
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suunnitteluohjelmistossa mahdolliset lisdpysahdykset kdsin. Kaukojunaliikenteen vakioaikataulun muodos-
tamista ohjaa niin sanottu Tampereen tasatuntisolmu, eli tasatunteina eri suuntien junat kokoontuvat yhta
aikaa Tampereelle tarjoten vaihtoyhteyksia eri suuntien valilla.

N&in ollen aikataulujen muodostamista Seindjoen pohjoispuolella ohjaa Tampereen ja Seindjoen vélinen
rataosuus. Kyseisellad rataosuudella ei tunnin vuorovalistd huolimatta ole tarkkoja vakioaikatauluja, vaan
junakohtausten paikat vaihtelevat ja vain osa junista pysahtyy Parkanossa. Tulevaisuudessa osa junista
saattaa pysahtya myos Ylojarvellda. Vuonna 2019 liikenne oli vakiomuotoisempaa: Oulun junia ajettiin kol-
men tunnin valein ilman valipysahdyksia, keskindisen kohtaamisen tapahtuessa Seindjoen eteldapuolen kak-
soisraideosuudella. Vaasan junat ajettiin hitaampina. Sittemmin lilkenteen maara on kasvanut ja eteldan
kulkevan junan saapumisaika Tampereelle aikaistunut. Eteldan kulkevan junan Tampereen pidemmalla py-
sahdysajalla mahdollistetaan parempi tasmallisyys, joka on tarkeaa junan jatkaessa Tampereelta eteldan.
Talla hetkella varsin tyypillista on, ettd pohjoiseen kulkeva kaukojuna saapuu Tampereelta Seindjoelle noin
klo xx.05-xx.15 ja eteldan kulkeva lahtee Seindjoelta Tampereelle noin klo xx.30-xx.45.

Lahijunaliikenteen vaikutuksia tavaraliikenteeseen on arvioitu tekemalla aikataulurakenne aikavalille klo 9—
13. Kyseinen aikavali on yksi pdivasajan vilkkaimmista saannéllisen tavarajunaliikenteen kannalta. Tarkaste-
lualueella tavaraliikenne on vilkkainta ydaikaan, mutta silloin Iahijunat eivat kulje, eikd niiden yhteensovi-
tukselle ole siis tarvetta.

3.4.2 Liikennerakenne VE1 "Pendeloint”

Vaihtoehdossa VE1 liikenndidaan erillisilla reiteilld Ylivieska—Pietarsaari ja Seindjoki—Kauhava 60 minuutin
vuorovaleilla. Liikennerakenteen nimeksi on annettu "Pendeldinti”, silla liikenndintivaihtoehdon muodosta-
misen periaatteena on tunnin vuorovalin palvelu niilld yhteysvaleilla, joilla pendeldinti on nykyaan vilk-
kainta. Tarjonta on keskitetty siis sinne, missa kysynta on suurinta. Nimi kuvastaa myos liikkennoéintia, silla
junayksikot pendeldivat edestakaisin yhta reittia, kun taas liikenndintivaihtoehdossa VE2 kahden eri reitin
kalustokierto on yhteinen. Pysdhtymispaikat ovat Pietarsaaren ja Ylivieskan vililld nykyiset asemat tai sei-
sakkeet Pannaisissa (Pietarsaari-Pedersore), Kokkolassa, Kannuksessa ja Ylivieskassa sekd uudet pysahty-
mispaikat Pietarsaaressa, Kruunupyyssa, Kruunuportissa, Kalvidlla ja Sievissa. Seindjoen ja Kauhavan valilla
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pysahdytaan nykyisilla pysahtymispaikoilla Seindjoella, Lapualla ja Kauhavalla seka uudella pysahtymispai-
kalla Nurmossa.
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Kuva 10. Liikennerakenteen VE1 pyséhdyspaikat ja vuoroviilit.

Sm4-/Sm7-kalustolla matka-aika Pietarsaaresta Ylivieskaan ilman junakohtauksia on 74 minuuttia eli liiken-
ndinti on mahdollista 180 minuutin kierrosajalla. Tehokkaan kalustokierron edellytys on ldhijunien keskinai-
nen kohtaaminen Kruunupyyssa. Mikali kohtaus tapahtuisi Kokkolassa, Pietarsaaren kdaantdajasta tulisi liian
lyhyt. Vastaavasti kohtauksen siirto Kolppiin lyhentaisi Ylivieskan kddntdaikaa liikaa. Rataosuuden Tampere-
Oulu-tarveselvityksessa on tunnistettu mahdollisiksi kehittdmistoimenpiteiksi uusien kohtauspaikkojen ra-
kentaminen Kolpin ja Kruunupyyn seka Kruunupyyn ja Kokkolan vilille. Jalkimmainen saattaisi sijaita lahella
Kruunuportin seisaketta. Toteutuessaan jompikumpi uusista kohtauspaikoista voisi olla toimiva paikka koh-
taamiselle. Nykyisistd kohtauspaikoista ainut vaihtoehto on kuitenkin Kruunupyy, jonka hyvana puolena on
kohtaamisen tapahtuminen kaupallisena seka se, etté lilkkennepaikalla on kolme junakulkutieraidetta, jolloin
paikalle mahtuu lahijunien lisdksi myo6s tavarajuna. Huono puoli on tarve kahdelle laiturille.

Pietarsaaressa kaantodaika on 17 minuuttia, jolloin junan kdynti Alholmassa saattaisi olla tehtavissa. Mikali

nopeusrajoitus Pietarsaaren ja Alholman valilla nostettaisiin esimerkiksi 60 kilometriin tunnissa, matka-aika
olisi noin viisi minuuttia suuntaansa eli kaantoajaksi Alholmassa jaisi seitseman minuuttia. Vaihtoehtoisesti
Pietarsaaren kdantdaika mahdollistaisi Kolpin pysdahdyksen lisddmisen aikatauluun. Ylivieskassa kdantoaika
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on 11 minuuttia, jolloin Kruunupyyn ja Ylivieskan valilld on varaa kalustokierron puitteissa yhdelle lisdpysah-
dykselle (esimerkiksi Eskola).

Seindjoen ja Kauhavan valinen liikenne voidaan jarjestaa erittdin tehokkaasti yhdella junayksikoélla, kun ka-
luston huippunopeus on 160 km/h. Matka-aika yhteen suuntaan on 22-23 minuuttia ja kdantdaika keski-
maarin 7-8 minuuttia. Toisaalta tehokkaan liikenndinnin vuoksi aikataulusuunnittelu on hyvin rajattua. Esi-
merkiksi PowerParkia palvelevien yksittdisten vuorojen jatko Harmaan ei ole samalla kalustomaaralla mah-
dollista, ellei vuorovalia harvenneta. Tai jos Seindjoen ja Kauhavan vilille haluttaisiin muitakin valipysahdyk-
sid kuin Nurmo ja Lapua, vaatisi tama kaantoaikojen ja pelivarojen toimivuuden osalta jatkotarkasteluja.

Kuvassa 11 on esitetty liikennerakenne VE1. Kuvassa on graafinen aikataulu, jossa pystyakselilla ovat liiken-
nepaikat ja vaaka-akselilla kellonaika. Junien aikataulut ovat viivoja. Kaukojunien aikataulut ovat samat kuin
lilkennerakenteessa VE2, jota kasittelevassa luvussa on esitetty yhteensovitusta ohjanneet periaatteet. Lii-
kennerakenteessa VE1 tehtiin kaukojunien yhteensovituksesta myos pikatarkastelut, jotka on esitetty liit-
teessa 3. Kuvassa 11 matka-ajat Seindjoen ja Tampereen valilla ovat nopeampia kuin pikatarkasteluissa. Pi-
katarkasteluihin ndhden heikompia ovat Pietarsaaren yhteydet eteldan, mutta parempia yhteydet Ylivies-
kan ja Pannaisten valisilta asemilta eteladan. Kaukojunien aikataulut ovat esimerkkeja, joita voidaan muo-
kata tarpeen mukaan. Esimerkissa on valipysahdykset vain Pannaisissa ja Kokkolassa, silla suurimmalla
osalla tarkastelualueesta on lahijunaliikennettd. Kauhavan pysdhdyksen lisddminen ainakin joillekin vuo-
roille voisi olla perusteltua, silla muuten Lapualta ja Kauhavalta pohjoiseen matkustaminen taytyisi tehda
Seindjoen kautta. Kesdkautena joillekin vuoroille tulisi lisata pysahdys Harmaan, joka jaa lahijunapalvelun
ulkopuolelle.

Koko vuorokauden ldhijunaliikenteen aikataulut |16ytyvat liitteesta 2 seka graafisena aikatauluna etta tauluk-
kona.
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Kuva 11. Liikennerakenne VE1 sisdltden Iéhijunat (paksulla vihredlld), kaukojunat (punaisella) ja tavaraliikenteen (siniselld). Lahijunien
huippunopeus on 160 km/h. Liikenne Pietarsaari-Ylivieska sitoo kolme junayksikkéé ja Seindjoki-Kauhava yhden yksikén.
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Kun Pietarsaareen liikenndidaan lahijunia tunnin valein, Alholman Kokkolan suunnan tavarajunia voidaan
ajaa yksi tunnissa jompaankumpaan suuntaan. Pietarsaaren ja Pannaisten vali on asemavalisuojastettu, ei-
vatka Pietarsaaren ja Kokkolan valilla kulkevat junat voi kohdata toisiaan Pannaisissa. Kokkolan suunnan
tavarajunien taytyy siis ehtid Kolpista Pietarsaareen lahijunien valissa. Alholman eteldn suunnan tavaralii-
kenne voi kulkea vapaammin, silld se voi odottaa muuta liikennettad Pannaisten kolmioraiteen lantisella si-
vulla. Johtopaatokset perustuvat nykyisiin tavarajunien matka-aikoihin.

3.4.3 Liikennerakenne VE2 “Paasta paahan”

Lilkkennerakenteessa VE2 on kahden tunnin vuorovili reiteilld Seinadjoki—Ylivieska ja Pietarsaari—Ylivieska.
Pannaisten ja Ylivieskan valille muodostuu tunnin vuorovali, eli joka toinen juna jatkaa Pietarsaareen ja joka
toinen Seindjoelle. Liikennerakenteen nimeksi on annettu "Paasta paahan”, silla liikkenndintivaihtoehdon
muodostamisen periaatteena on lapikulkeva yhteys koko yhteysvalin Seindjoki—Ylivieska paasta paahan.
Pysahtymispaikat ovat nykyisilld asemilla tai seisakkeilla Seindjoella, Lapualla, Kauhavalla, Hirmassa, Pan-
naisissa (Pietarsaari-Pedersore), Kokkolassa, Kannuksessa ja Ylivieskassa seka uusilla pysahtymispaikoilla
Nurmossa, Pietarsaaressa, Kruunupyyssa, Kruunuportissa, Kalvialla ja Sievissa.

VE?2 Ylivieska
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Kuva 12. Liikennerakenteen VE2 pyséhdyspaikat ja vuorovdlit.

Liikennerakenteen VE2 aikataulusuunnittelua Sm4-/Sm7-kalustolla ohjaa l4hijunien kohtaus Kruunupyyssa
samalla tavoin kuin liikennerakenteessa VE1, jotta kalustokierto Pietarsaaren ja Ylivieskan valilla on teho-
kas. Kruunupyyn kohtaus ohjaa myds Seindjoen ja Ylivieskan valisen liikenteen suunnittelua, silla [ahtékoh-
tana on tasainen vuorovali Panndisten ja Ylivieskan valilla. Liikenne sitoo nelja junayksikkoa. Linjojen kalus-
tokierto on yhteinen, eli Pietarsaaresta saapuva juna kaantyy Ylivieskassa Seindjoelle lahtevaksi junaksi, ja
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vastaavasti Seindjoelta saapuva juna kaadntyy Ylivieskassa Pietarsaareen lahtevaksi junaksi. Kuten liikennera-
kenteessa VE1, Pietarsaaren kdantdaika mahdollistaisi jatkon Alholmaan tai Kolpin pysdahdyksen. Myos Yli-
vieskan kdantdaikaa koskevat samat johtopaatokset, eli Kruunupyyn ja Ylivieskan valille on mahdollista li-
satd pysahdys esimerkiksi Eskolassa.

Kuvassa 13 on esitetty lilkennerakenne, jossa kaukoliikenteen yhteensovitusta ohjaavana tekijana on kay-
tetty ei-kaupallisten kohtaamisten minimointia, vaihtoyhteyksia Seindjoella ldhijunista eteldan ja sita, ettei
kaukojunien matka-aika Tampereen ja Seindjoen vililla ole liian pitka. Mikali Vaasan junien aikataulut Sei-
najoen eteldpuolella ovat suunnilleen samat kuin kuvassa esitettyjen Oulun junien (eli joka toinen tunti kul-
kee Vaasan juna ja joka toinen tunti Oulun juna), voi eteldan kulkevasta lahijunasta vaihtaa Seinajoella ete-
Iadn kulkevaan Vaasan junaan, ja vastaavasti pohjoiseen kulkevasta Vaasan junasta voi vaihtaa pohjoiseen
kulkevaan lahijunaan. Ndin muodostuu yhteys Seindjoen ja Ylivieskan valisilta pienemmiltd asemilta eteldaan
pain.

Aikataulussa on vain yksi ei-kaupallinen kohtaaminen, eli Idhijunien keskindinen kohtaaminen Voltissa. Kau-
kojunien keskindiset kohtaamiset tapahtuvat Pannaisissa ja Ylivieskassa. Lahi- ja kaukojunien valisid kohtaa-
misia tapahtuu vain kaksoisraideosuuksilla. Pohjoiseen kulkevan kaukojunan ja eteldan kulkevan lahijunan
kulkuaikojen ero Kokkolan eteldpuolen kaksoisraideosuuden paassa (grafiikkakuvassa nimella KOK_V561)
on varsin pieni. My6s Lapualla ero on melko pieni ottaen huomioon, ettei kaksoisraide ulotu aivan Lapuan
asemalle saakka. Tilanteisiin saataisiin lisaa pelivaraa, jos Panndisissa kohtauksen pysahtyvana osapuolena
olisi kerrallaan vain toisen suunnan kaukojuna eli Pannaisissa vuorovali kaukojunilla olisi nelja tuntia. Esi-
merkissd molemmat junat ovat pysdhtyvia. Kaukojunille voidaan tarpeen mukaan lisatda muitakin pysahdyk-
sia aikatauluja muuttamalla, mutta esimerkissa ei ole muita valipysahdyksia kuin Pannainen ja Kokkola, silla
koko yhteysvililla Seindjoki—Ylivieska on ldhijunaliikennettad kahden tunnin valein.

Koko vuorokauden ldhijunaliikenteen aikataulut |16ytyvat liitteesta 2 seka graafisena aikatauluna etta tauluk-
kona.
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Kuva 13. Lilkennerakenne VE2 sisdltden Idhijunat (paksulla vihredlld), kaukojunat (punaisella) ja tavaraliikenteen (siniselld). Ldhijunien
huippunopeus on 160 km/h. Liikenne sitoo neljé junayksikkdd.
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4 Uusien pysahtymispaikkojen kehittamistoimenpiteet

Lahijunaliikenteen oletetaan pysahtyvan nykyisilla kaukojunaliikenteen pysahtymispaikoilla. Lisdksi koko-
naan uusia pysahtymispaikkoja ovat Nurmo, Kruunupyy, Kruunuportti, Pietarsaari, Kalvia ja Sievi. Liikenteel-
listen tarkasteluiden perusteella nykyiselle kaukojunaliikenteen pysahtymispaikalle Kannukseen suositel-
laan toista matkustajalaituria.

Tassa luvussa on esitetty pysahtymispaikkakohtaisesti suunnitellut toimenpiteet, alustavat kustannusarviot
seka arvio toteutuksen aikataulutuksesta. Pysdahtymispaikkakohtaiset tarkastelut on esitetty luvusta 4.3
eteenpain. Suunnittelun lahtékohtana on 120 metrin pituinen matkustajalaituri, joka mahdollistaa Sm7-ju-
nan (junayksikon pituus vajaa 110 metrid) seka tata lyhyempien junien pysdahtymisen asemalla. Lisaksi
tydssa on suunniteltu karkealla tasolla saattoliikenteen ja liityntapysakoinnin alueen sijainti seka ajoyhtey-
det liityntapysakoinnin ja nykyisen tieverkon valilla. Saattoliikenteen ja liityntapysakoinnin alueen koko
(noin 5100 m?) on laskettu 200 ajoneuvolle.

4.1 Kustannuslaskennan perusteet ja huomiot

Kustannusarviot perustuvat Fore-infran kustannuslaskentaohjelman hankeosalaskentamalliin (Hola), jonka
perusteella on maaritetty yksikkdkustannuksia hankeosille. Kustannusarvio on laskettu maarakennuskus-
tannusindeksissa MAKU 145 (2020=100). Kustannusarvioihin on lisdtty 30 prosentin riskivaraus alustavan
suunnittelutason takia. Suunnittelussa ei ole tarkasteltu alueiden pohjaolosuhteita, joilla voi olla merkittavia
vaikutuksia kustannuksien nousuun, jos pohjaolosuhteet vaativat raskaita perustamisrakenteita. Jatkosuun-
nittelussa on selvitettava pohjaolosuhteet ja niiden perustella suunnitella tarvittavat pohjarakentamisen
ratkaisut. Hankeosakohtaiset yksikkohinnat nakyvat pysahtymispaikkakohtaisissa kustannusarvioissa, jotka
ovat tdmadn raportin erillisina liitteind. Hankekohtaiset yksikkdhinnat pitavat sisallaan tydmaatehtavat 25
prosenttia.

Kuljetusmatkat ovat 10—15 kilometria penger- ja leikkausmassoille seka rakennekerroksille.

Sahkorata- ja turvalaitejarjestelmien muutokset on laskettu 150 metrin matkalle, kun reunalaiturin pituus
on 120 metria.

Liityntapysakoinnin alue on laskettu 200 ajoneuvolle, jolloin alueen koko on noin 5100 m?. Liityntapysakoin-
tialue 100 ajoneuvolle laskisi pysdkodintialueen kustannuksia puoleen (noin 350 000 €) ja 50 ajoneuvolle nel-
jasosaan (noin 175 000 €). Liityntapysakointialueen kokonaiskustannukset pitavat sisadllaan myos aluevalais-
tuksen. Valaistuksen kustannukset on laskettu mukaan my®os laitureille, suunnitelluille ajoyhteyksille ja ka-
vely-yhteyksille.

Hanketehtadvaprosentit ovat seuraavat:
Tyomaatehtdvat 25 %, jotka on sisallytetty hankeosakohtaisiin yksikkéhintoihin

¢ 5100 Rakentamisen johtotehtavat

e 5200 Urakoitsijan yritystehtavat

¢ 5300 Rakentamisen tydmaatehtavat ja erityiset tydmaakulut
e 5400 Tyomaapalvelut

e 5500 Tyomaan kalusto
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Tilaajatehtavat 43 %

e 5600 Suunnittelutehtavat
o 5600 Suunnittelutehtavat 8 %

e 5700 Rakennuttamis- ja omistajatehtavat
o 5710 Rakennuttamistehtavat 5 %
o 5761 Varaukset 30,0 %

4.2 Jatkosuunnittelun asiat

Jatkosuunnittelussa on tarkennettava liityntapysakointialueen kokoa ajoneuvojen parkkipaikkamaaran tar-
peeseen ndhden sekd tarkennettava reunalaitureiden sijaintia nykyisten raiteiden vieressa, jolloin jalanku-
lun yhteys laitureiden valilla voi lyhentya tai pidentya.

Tarkasteltu laituripituus 120 metria perustuu Vaylaviraston Ratatekniseen ohjeeseen “"RATO 16 Vaylat ja
laiturit”, jossa lahiliikkennealueen ulkopuolisen paikallisliikenteen laituripituudeksi on valittavissa 80, 120 tai
250 metria. Kyseinen ohje on talla hetkelld paivityksessa ja tiedossa on, etta laitureiden vahimmaispituuk-
siin on tulossa muutoksia, jotka on otettava huomioon jatkosuunnittelussa. Tama voi tarkoittaa laitureiden
pidentamista ja taten kustannusten nousua.

4.3 Nurmo

Nurmon suunniteltu pysahtymispaikka sijaitsee poistetun seisakkeen kohdalla noin viiden kilometrin paassa
Seindjoen asemalta. Kuvassa 14 on esitetty kehittdmistoimenpiteet Nurmon uudelle pysdahtymispaikalle.

Pysahtymispaikalle on suunniteltu reunalaiturit molemmin puolin nykyisia raiteita seka jalankulun yhteys

laitureiden valille nykyisen Loukon alikdytavan alitse. Nykyisten raiteiden viliin ei ole mahdollista sijoittaa
valilaituria, koska raiteet ovat eri tasoilla ja niiden korkeusero on merkittava (useita kymmenia senttimet-
reja). Saattoliikenteen ja liityntdpysadkoinnin alue on sijoitettu itdpuolen reunalaiturin viereen ja parannet-
tava ajoyhteys sinne nykyista Junatieta pitkin, josta on yhteys Nurmontielle.

Kustannusarvio Nurmon uudelle pysahtymispaikalle on noin 2,55 miljoonaa euroa. Matkustajalaitureiden
rakentaminen vaatii muutoksia nykyisiin sdahkorata- ja turvalaitejarjestelmiin. Kustannusarviot on esitetty
tarkemmin liitteessa 4.
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Kuva 14. Nurmon uuden pysdhtymispaikan kehittdmistoimenpiteet.

Suunnitellut kehittdmistoimenpiteet sijoittuvat lahes kokonaan ajantasa-asemakaavan mukaiselle rautatie-
alueelle (LR-alue). Kuvassa 15 on esitetty ajantasa-asemakaava pysdahtymispaikan laheisyydessa. Uusi saat-
toliikenne- ja liityntapysakaointijarjestely voi menna pieniltd osin asemakaavan mukaisten asuin-, liike ja
korttelialueen (AL) seka Iahivirkistysalueen (VL) paalle. Talldin asemakaavaan tulisi taltd osin tehdad muutos.
Esitetyt kehittdmistoimenpiteet on syytd osoittaa asemakaavassa. Muilta osin esitetyt kehittamistoimenpi-
teet sopivat nykyiseen maankayttéon, eivatka aiheuta kaavamuutostarpeita. Saattoliikenteen ja liitynta-
pysakointijarjestelyn aluetta voidaan kuitenkin jatkosuunnittelussa muuttaa muodoltaan, kooltaan ja sijain-
niltaan niin, ettd se mahtuu taysin rautatiealueelle (LR).
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Kuva 15. Ote ajantasa-asemakaavasta Nurmon uuden pyséhtymispaikan Idheisyydessé.

4.4 Kruunupyy

Kruunupyyn suunniteltu pysahtymispaikka sijaitsee nykyisen lilkkennepaikan kohdalla ratakilometrilla
537+585 noin puolessa valissa Pannaisen ja Kokkolan valiselld rataosuudella. Kuvassa 16 on esitetty kehitta-
mistoimenpiteet Kruunupyyn uudelle pysdahtymispaikalle.

Pysahtymispaikalle on suunniteltu reunalaiturit molemmin puolin nykyisia raiteita seka jalankulun yhteys
laitureiden vilille nykyisen Parasin alikulkusillan alitse Torgarentien kautta. Saattoliikenteen ja liitynta-
pysakoinnin alue on sijoitettu lansipuolen reunalaiturin viereen ja parannettava ajoyhteys nykyistda Asema-
tieta pitkin, josta on yhteys Kruunupyyntielle. Radan itdpuolella oleva tieyhteys nykyiselle sahalle poistuu,
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koska se muutetaan jalankulun vaylaksi. Itdpuolen reunalaituria ei voida sijoittaa lansipuolen reunalaituria

vasten, koska liikennepaikalla on nykyisin vaihdeyhteys itdpuolen sahalle. Yhteys ei kuitenkaan ole ollut pit-

kdan aikaan tavaraliikenteen kadytossa, joten sen poistaminen voi olla jatkosuunnittelussa harkittava asia,

mikali silld saavutetaan hyotyja laiturin sijoittamisessa. Lisaksi jatkosuunnittelussa on syyta tarkistaa jalan-

kulun yhteyden pituus ottaen huomioon maankaytto.

Kustannusarvio Kruunupyyn uudelle pysahtymispaikalle on noin 2,85 miljoonaa euroa. Matkustajalaiturei-

den rakentaminen vaatii muutoksia nykyisiin sdhkorata- ja turvalaitejarjestelmiin. Kustannusarviot on esi-

tetty tarkemmin liitteessa 4.
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Kuva 16. Kruunupyyn uuden pysdhtymispaikan kehittdmistoimenpiteet.

Kuvassa 17 on esitetty ajantasa-asemakaava Kruunupyyn pysdhtymispaikan ldheisyydessa. Uusi saattolii-

kenne- ja liityntapysakointijarjestely sijoittuisi teollisuusrakennusten korttelialueen, jolla ympaéristo asettaa

toiminnan laadulle erityisid vaatimuksia (TY), seka lahivirkistysalueen (VL) paalle. Taltd osin asemakaavaan

tulee tehda tarvittavat muutokset. Lisaksi uudet ajo- ja kulkuyhteydet sekd mahdolliset muut muutokset

tie- ja kulkuyhteyksissa tulee osoittaa asemakaavassa. Esitetyt kehittdmistoimenpiteet ovat
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maankaytollisesti toteutettavissa. Saattoliikenteen ja liityntapysakointijarjestelyn aluetta voidaan kuitenkin
jatkosuunnittelussa muuttaa muodoltaan, kooltaan ja sijainniltaan niin, etta se sijoittuu ainoastaan TY-alu-
eelle.
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Kuva 17. Ote ajantasa-asemakaavasta Kruunupyyn uuden pysdhtymispaikan Iéheisyydessd.

4.5 Kruunuportti

Kruunuportin suunniteltu pysahtymispaikka sijaitsee noin viisi kilometria Kokkolan asemalta eteldan Kruu-
nupyyn ja Kokkolan kuntien suunnittelemalla uudella teollisuusalueella. Pysdahtymispaikalle esitetyt kehitta-
mistoimenpiteet on esitetty kuvassa 18.
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Pysahtymispaikalle on suunniteltu reunalaituri nykyisen radan lansipuolelle. Saattoliikenteen ja liitynta-
pysakdinnin alue on sijoitettu reunalaiturin viereen ja uusi ajoyhteys nykyiselle Vaasantielle. Radan itdpuo-
lella kulkevan nykyisen huoltotien linjausta on siirrettava pysahtymispaikan kohdalla. Pysdhtymispaikan tar-
kastelussa ei ole otettu huomioon mahdollisen kaksoisraiteen varausta, joka sijoittuisi nykyisen radan ita-
puolelle, eika teollisuusraidetta, joka sijoittuisi radan lansipuolelle. Jatkosuunnittelussa on tarkasteltava
huoltotien linjaus ja selvitettdva rataverkon haltijalta kaksoisraiteen varauksen toteutuksesta tarkemmin.
Lisaksi jatkosuunnittelussa laiturin, saattoliikenne- ja liityntapysakdintijarjestelyjen seka ajoyhteyksien sijoit-
tuminen on tutkittava tarkemmin pohjautuen teollisuusalueen suunnitelmiin ja sen asettamiin reunaehtoi-
hin niin, etta ldhijunaliikenteeseen liittyvat suunnitelmat eivat ole ristiriidassa teollisuusalueen suunnitel-
mien kanssa. Saattoliikenne- ja liityntapysakointialueelle soveltuvin paikka voi olla radan itdapuolella esite-
tyn lansipuolen sijaan teollisuusraiteen ja teollisuusalueen vuoksi, mika kavi ilmi selvityksen loppuvaiheella.
Talloin jarjestely edellyttaa ali- tai ylikulun rakentamista radan ali, sillda muu suunniteltu maankaytto sijoit-
tuu radan lansipuolelle. Mahdollista ali- tai ylikulkua ei ole laskettu mukaan tdssa esitetyissa kustannusarvi-
oissa. Suunniteltu liittyma Vaasantielle ei ole mahdollinen esitettyyn paikkaan, vaan ajoyhteys ja liittyman
paikka madrittyy teollisuusalueen muihin suunnitelmiin sovittaen. Jos yhteys itdpuolelle sijoittuvalle saatto-
liilkenteen ja liityntapysakoinnin alueelle tehtaisiin radan itdpuolelta Ampumaradantien kautta, pitenisi ajo-
yhteys tuntuvasti ja heikentdisi sen houkuttelevuutta. Vaikka ajoyhteys liityntapysakointiin toteutettaisiin
radan itdpuolelta, on radan ali- tai ylikululle edelleen tarvetta jalankulun vuoksi. Jos radan huoltoyhteys siir-
rettdisiin radan itapuolelle, tulisi Ampumaradantien osalta varmistaa, etta yhteys on maaraystenmukainen.

Kustannusarvio Kruunuportin uudelle pysahtymispaikalle on noin 2,45 miljoonaa euroa. Matkustajalaiturin
rakentaminen vaatii muutoksia nykyisiin sdhkorata- ja turvalaitejarjestelmiin sekad huoltotiehen. Lisdksi ajo-
yhteys seisakkeelle voi toteutua ainakin osittain teollisuusalueen muun rakentumisen yhteydessa, jolloin
ajoyhteyden kustannukset eivat kohdistu kokonaisuudessaan junaliikenteen kehittamiselle. Kustannusar-
viot on esitetty tarkemmin liitteessa 4.
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Kuva 18. Kruunuportin uuden pyséhtymispaikan kehittdmistoimenpiteet.

Kehittdmistoimenpiteet sijoittuvat metsdiselle alueelle, jossa ei ole voimassa asemakaavaa. Asemakaavan
laatiminen on kdynnissa raportin kirjoitushetkelld. Kuvassa 19 on osoitettu kiinteistérajat. Kehittamistoi-
menpiteiden eteldpuolella oleva laaja kiinteistd on asemakaavoitettu teollisuusalueeksi. Kehittdmistoimen-
piteille ei ole maankaytollisia esteitd, mutta niihin vaikuttavat alueen muut maankayton suunnitelmat.
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Kuva 19. Kiinteistérajat ja kehittdmistoimenpiteet Kruunuportin uuden pysdhtymispaikan Iéheisyydessd.

Alueella on voimassa oikeusvaikutukseton Kokkolan yleiskaava 2010 (tullut voimaan 1992). Alue, jolle kehit-
tamistoimenpiteet sijoittuvat on osoitettu kokonaisuudessaan maa- ja metsatalousvaltaiseksi alueeksi (M).
Rata on osoitettu rautatie merkinnalla. Kehittamistoimenpiteiden eteldpuolelle on osoitettu maankamaran
ainesten ottoalue (EOQ). Kruunuportin sijainti on merkitty oikeusvaikutteiseen Kokkolan strategiseen aluera-
kenneyleiskaavaan 2040 tyopaikka-alueena ja kehittdmisperiaatteeksi asetettu, ettd aluetta kehitetdan
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uutena, paljon tilaa vaativana, korkealuokkaisena tyopaikka-alueena. Uusi pysdahtymispaikka on syyta huo-
mioida kaikilla kaavatasoilla.
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Kuva 20. Ote Kokkolan yleiskaavasta Kruunuportin suunnitellun seisakkeen kohdalta.

4.6 Pietarsaari

Pietarsaareen suunniteltu pysahtymispaikka sijaitsee nykyisen Pietarsaaren liikennepaikan kohdalla rataki-
lometrilld 528+780. Kuvassa 21 on esitetty kehittdmistoimenpiteet Pietarsaaren uudelle pysahtymispaikalle.

Pysdhtymispaikalle on suunniteltu reunalaituri radan lansipuolelle nykyisen linja-autoaseman yhteyteen.

Alueella on nykyisin liityntaliikenteen alue, joten pysahtymispaikalle ei ole suunniteltu uutta saattoliiken-
teen ja liityntapysakdinnin aluetta.

Kustannusarvio Pietarsaaren uudelle pysahtymispaikalle on noin 650 000 euroa. Matkustajalaitureiden ra-

kentaminen vaatii muutoksia nykyisiin séhkorata- ja turvalaitejarjestelmiin. Kustannusarviot on esitetty tar-
kemmin liitteessa 4.
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Kuva 21. Pietarsaaren uuden pysdhtymispaikan kehittdmistoimenpiteet.

Ajantasa-asemakaava Pietarsaaren uuden pysahtymispaikan laheisyydessa on esitetty kuvassa 22. Uusi reu-
nalaituri sijoittuu rautatiealueelle (LR-alue). Koska reunalaituri sijoittuu LR-alueelle ja nykyista liityntaliiken-
teen pysakointialuetta voidaan hyodyntaa, ei alueella ole tarvetta kaavamuutoksille.
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Kuva 22. Ote ajantasa-asemakaavasta Pietarsaaren uuden pyséhtymispaikan Idheisyydessd.

4.7 Kalvia

Kalvidan suunniteltu pysahtymispaikka sijaitsee noin puolessa valissa Kokkolan ja Kannuksen valista rata-
osuutta. Kuvassa 23 on esitetty kehittdmistoimenpiteet Kalvian uudelle pysahtymispaikalle.

Pysdhtymispaikalle on suunniteltu reunalaiturit molemmin puolin nykyisia raiteita seka jalankulun yhteys
laitureiden valille nykyisen Kalvian itdisen ja lantisen raiteiden alikulkusiltojen alitse Kalviantien kautta. Ja-
lankulun yhteys Kalvidntielle on tarkasteltu portailla, koska yhteys sijoittuu radan ja nykyisen huoltotieyh-
teyden viliin. Jos yhteys suunnitellaan luiskana, vaatisi se radan ja huoltotien valiin pitkaltd matkalta tukira-
kenteet. Portaat voidaan sijoittaa juuri ennen Kalviantieta ja jalankulun yhteys pitda samassa tasossa
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huoltotien kanssa. Saattoliikenteen ja liityntapysdkoinnin alue on sijoitettu lansipuolen reunalaiturin vie-
reen ja parannettava ajoyhteys nykyista Asemakatua pitkin, josta on yhteys Kalvidantielle. Jatkosuunnitte-
lussa voidaan myos selvittaa saattoliikenteen ja liityntdapysakoinnin ajoyhteyden jarjestamista Eriksoninka-
dun kautta, jolloin parannettavaa tai uutta katua on vdhemman. Toisaalta Eriksoninkatu on asuinkatu, joten
asumisviihtyvyyden ja liilkenneturvallisuuden kannalta asemalle suuntautuvan lapiajoliikenteen ohjaaminen
sitd kautta ei ole lahtokohtaisesti suositeltava ratkaisu. Jatkosuunnittelussa on selvitettava portaatonta reit-
tid ja sen edellytyksia tarkemmin. Lisaksi on tarkasteltava laitureiden sijoittamista lahemmas Kalvidantiets,
jolloin kavelymatkat lyhenisivat. Sijoituksessa on otettava huomioon saattoliikenteen ja liityntapysdkdinnin
alueen sijoittuminen LR-alueelle ja nykyinen asemarakennus.

Kustannusarvio Kalvian uudelle pysdahtymispaikalle on noin 3,2 miljoonaa euroa. Matkustajalaitureiden ra-
kentaminen vaatii muutoksia nykyisiin séhkorata- ja turvalaitejarjestelmiin. Kustannusarviot on esitetty tar-
kemmin liitteessa 4.
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Kuva 23. Kdlvidn uuden pyséhtymispaikan kehittdmistoimenpiteet.

Kuvassa 24 on esitetty ajantasa-asemakaava uuden pysahtymispaikan laheisyydessa. Kehittamistoimenpi-
teet sijoittuvat suurelta osin rautatieliikennealueelle (LR-alue). Reunalaiturit seka uusi saattoliikenteen ja
liityntapysakoinnin alue sijoittuvat LR-alueelle eivatka taten edellytd kaavamuutoksia. Sen sijaan uusi Ase-
makadulta saattoliikenteen- ja liityntapysakoinnin alueelle esitetty ajoyhteys kulkee suojaviheralueen (EV)
poikki ja vaatii taten kaavauudistuksen. Muilta osin suunnitelmat eivat edellytd kaavamuutoksia.
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Kuva 24. Ote ajantasa-asemakaavasta Kélvién uuden pysdhtymispaikan ldheisyydessd.

4.8 Sievi

Sieviin suunniteltu pysdahtymispaikka sijaitsee noin puolessa valissa Kannuksen ja Ylivieskan valisella rata-
osuudella. Kuvassa 25 on esitetty kehittamistoimenpiteet Sievin uudelle pysahtymispaikalle.

Pysahtymispaikalle on suunniteltu reunalaiturit molemmin puolin nykyisia raiteita ja saattoliikenteen ja lii-
tyntapysakoinnin jarjestelyt 100 ajoneuvolle. Saattoliikenteen ja liityntdapysakdinnin alue on sijoitettu ita-
puolen reunalaiturin viereen ja parannettava ajoyhteys nykyistd Asemakatua pitkin Vanhantalontielle, josta
on yhteys Korhosenkadulle. Jalankulun yhteytta reunalaitureiden valilla ei voi toteuttaa nykyisen Korho-
senkadun kautta, koska nykyinen jalankulun vayla Korhosenkadulla kulkee vaaralla puolella katua. Yhteys
reunalaitureiden valilla edellyttda tasonvaihtoratkaisua joko yli- tai alikdytdavana, jonka sijainti ja tyyppi on
tutkittava seuraavassa suunnitteluvaiheessa.

Kustannusarvio Sievin uudelle pysahtymispaikalle on noin 2,7 miljoonaa euroa. Matkustajalaitureiden ra-
kentaminen vaatii muutoksia nykyisiin séhkorata- ja turvalaitejarjestelmiin. Kustannusarviossa on huomi-
oitu tarvittava tasonvaihtorakenne ja siihen liittyvan jalankulun vaylan edellyttdmat maanrakennustyot
alustavalla tasolla. Kustannusarviot on esitetty tarkemmin liitteessa 4.
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Kuva 25. Sievin uuden pyséhtymispaikan kehittdmistoimenpiteet.

Kuvassa 26 on esitetty ajantasa-asemakaava uuden pysahtymispaikan laheisyydessa. Kehittamistoimenpi-
teet sijoittuvat kokonaisuudessaan rautatieliikennealueelle (LR-alue). Suunnitelmat eivat edellytd muutok-
sia asemakaavaan.
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Kuva 26. Ote ajantasa-asemakaavasta Sievin uuden pyséhtymispaikan léheisyydessd.

4.9 Kannuksen toinen laituri

Kannukseen on suunniteltu toinen reunalaituri Kannuksen nykyiselle liikennepaikalle ratakilometrille
591+582. Kannuksen liikennepaikalla on nykyisin 450 metria pitka reunalaituri ja saattoliikenteen seka lii-
tyntapysakoinnin alue radan lansipuolella. Kuvassa 27 on esitetty kehittdmistoimenpiteet Kannuksen nykyi-
selle liikennepaikalle. Uusi laituri on suunniteltu ldhijunaliikenteen tarpeisiin, joten se on 120 metria pitka.
Mikali Kannuksessa pysahtyisi viela lahijunaliikenteen kaynnistamisen jalkeenkin merkittdva maara kaukoju-
nia, laiturin pidentamista 450 metriin on tutkittava jatkosuunnittelussa.
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Pysahtymispaikalle on suunniteltu reunalaituri radan itdpuolelle ja jalankulun yhteys Valtakadulle, jonka
kautta on kulku nykyiselle radan lansipuolen reunalaiturille.

Kustannusarvio Kannuksen nykyisen liikennepaikan uudelle reunalaiturille ja jalankulun yhteydelle on noin
750 000 euroa. Matkustajalaiturin rakentaminen vaatii muutoksia nykyisiin sdhkorata- ja turvalaitejarjestel-
miin. Kustannusarviot on esitetty tarkemmin liitteessa 4.
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Kuva 27. Kannuksen nykyisen liikennepaikan kehittdmistoimenpiteet.

Kuvassa 28 on esitetty ajantasa-asemakaava Kannuksen nykyisen liikennepaikan laheisyydessa. Nykyiset
saattoliikenne- ja pysadkointijarjestelyt ja matkustajalaituri sijoittuvat rautatiealuealueelle (LR-alue). Myos
uusi matkustajalaituri seka jalankulun yhteys Valtakadulle sijoittuvat LR-alueelle. Kehittamistoimenpiteet
eivat edellytd kaavamuutoksia. Maankaytollisesti toimenpiteet ovat toteutettavissa.
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Kuva 28. Ote ajantasa-asemakaavasta Kannuksen liikennepaikan Iéheisyydessd.

4.10 Muut tunnistetut infrastruktuurin kehittamistoimenpiteet

Ty0Ossa on tunnistettu liikenteellisten tarkastelujen perusteella myds muita hyddyllisia rataverkon kehitta-
mistoimenpiteitd. Naita toimenpiteita ei ole kuitenkaan suunniteltu tarkemmin.

Pietarsaaren ja Pannaisten vilille esitetddn nopeudennostoa ratageometrian mukaiseksi vahintaan 80 kilo-
metriin tunnissa mahdollistamaan kilpailukykyisempi matka-aika. Toimenpide parantaa myos valityskykya,
mikali radalla ajetaan Iahiliikennettd tunnin vuorovalilld ja tavaraliikennettd samanaikaisesti. Nopeuden-

nosto tulisi ulottaa Alholmaan asti, jos Iahijunaliikennetta jatketaan sinne saakka. Lahijunaliikenne on mah-
dollista toteuttaa myds ilman nopeudennostoa eli nopeudella 60 km/h. T3ll6in matka-aika olisi reilut kaksi
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minuuttia pidempi ja Pietarsaaren 17 minuutin kdantdaika lyhenisi 12—13 minuuttiin, joka on riittava. Tun-
nin vuorovalilla lilkennditdaessa alhainen nopeustaso saattaisi kuitenkin aiheuttaa yhteensovitushaasteita
tavaraliikenteen kanssa, mikali Pietarsaaren ja Panndisten valilld ei jatkossakaan olisi valisuojastuspistetta.
Nopeudennoston kustannukset tulisi selvittaa jatkotarkasteluissa, silla niitd ei ole tassa selvityksessa tarkas-
teltu.

Molemmat tarkastellut liikennerakenteet sn160-kalustolla edellyttavat Iahijunille keskindistd kohtausmah-
dollisuutta Kruunupyyhyn. Kruunupyyn kaupallinen kohtaaminen edellyttda kahta laituria liikkennepaikalle.
Vaihtoehtoisia toimenpiteita olisivat uusi kohtauspaikka Kruunupyyn lahelle tai yhden laiturin rakentami-
nen yksiraiteiselle linjaosuudelle liikennepaikan ulkopuolelle, mutta talléin kohtaaminen olisi ei-kaupalli-
nen. Matkustajapotentiaalin ndakokulmasta toimiva sijainti mahdolliselle linjaosuudelle sijoittuvalle laiturille
olisi valittdmasti liilkennepaikan pohjoispuolella. Jos jatkosuunnittelussa todettaisiin, ettei kohtaamiselle
Kruunupyyssa ole tarvetta, voisi liikennepaikalle riittdaa vain yksi matkustajalaituri.

Kokkolan ja Ylivieskan valisen rataosan valiasemilla ldahtokohtana on laitureiden rakentaminen molemmille
raiteille, mikali pyritdan tunnin vuorovaliin. Nykyaan Kannuksessa on laituri vain pohjoispuolella. Lahijunien
keskindiset kohtaamiset ovat suunniteltavissa sellaisiksi, ettd myds Kalvidlle ja Sieviin riittdisi vain yksi lai-
turi, mutta kauko- ja tavaraliikenne huomioiden jarjestelya ei suositella. Kaksiraiteisella osuudella sijaitsee
myo6s Nurmo, jossa liikennemaarat ovat vahaisemmat kuin Kokkolan ja Ylivieskan valilla. Nurmossa ei laht6-
kohtaisesti mydskaan tapahdu ldhijunien keskinaisia kohtaamisia, koska se sijaitsee niin [ahella Seindjokea,
ettd kohtaaminen tarkoittaisi tehotonta kalustokiertoa. Edellytykset yhden laiturin riittavyydelle vaikuttavat
siis olevan Nurmossa paremmat kuin Kokkolan ja Ylivieskan valilla. Kaksiraiteisilla osuuksilla tarvittava laitu-
reiden maara tulee ratkaista seuraavissa suunnitteluvaiheissa; tassa tyossa on tarkasteltu mahdollisuudet
kahdelle laiturille, jolloin liikenndinti ei rajoitu.

Lahijunaliikenteen jarjestaminen tdssa tydssa tarkastelluilla liikkennerakenteilla ja vuorovaleilld on mahdol-
lista ilman kapasiteettia parantavia toimenpiteitd. Ruuhkaisin osuus on yksiraiteinen Panndinen—Kokkola,
jossa on tunnin vuorovali sekd kaksi suhteellisen pitkada kohtauspaikkavalia (Kolppi—Kruunupyy ja Kruunu-
pyy—Kokkola). Hairidsietoisuutta olisi mahdollista parantaa ja erityisesti tavaraliikenteen aikataulusuunnit-
telua helpottaa lisdamalla kohtauspaikat kyseisille véleille, mutta nykyisilld tavara- ja kaukojunamaarilla se
ei ole valttamatonta. Vaihdeyhteys Pannaisten raiteelta 2 Pietarsaareen helpottaisi tavaraliikenteen aika-
taulusuunnittelua ja lahiliikenteen héiriétilanteiden hallintaa tilanteessa, jossa Pietarsaareen on tunnin vuo-
rovali. Iman vaihdeyhteytta Pietarsaaren ja Kokkolan vélinen liikenne ei voi kohdata Pannaisissa. Potentiaa-
linen toimenpide voisi olla myds valisuojastuspiste Panndisten ja Pietarsaaren vilille.

Kuten luvussa 6.1 kerrotaan, lhiliikenteelle ei esiteta toteutettavaksi uutta omaa varikkoa, vaan lahtokoh-
tana on nykyisten varikoiden kaytto (esimerkiksi Oulu). Paateasemilla taytyy kuitenkin varautua kaluston
yopymiseen ja pieniin huoltotoimenpiteisiin. Tyon tarkastelualueella sahkdmoottorijunakalustoa (Sm3) yo-
pyy nykyaan tai on aiempina vuosina yopynyt Ylivieskassa, Kokkolassa ja Seindjoella. Pietarsaaressa tai Kau-
havalla ei ole kaluston yépymiseen tarvittavaa varustelua.
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4.11 Toteutuksen aikataulutus ja kustannusten jako

4.11.1 Aikataulutus

Tarvittavien infrastruktuurin kehittamistoimenpiteiden toteutus maarittaa osaltaan aikataulua, jossa lahiju-
naliikennettd on mahdollista kdynnistaa. Toisaalta |dhijunaliikennetta voidaan kaynnistaa eri seisakkeille
myos portaittain: jo matkustajaliikenteen kdytossa olevat ja nopeimmin valmistuvat uudet seisakkeet voi-
daan ottaa lahijunaliikenteen kayttoon aikaisemmin. Esimerkiksi Kruunuportti on kohde, johon seisake kan-
nattaa rakentaa vasta siina vaiheessa, kun alueen maankaytto on lahtenyt kehittymaan.

Ennen varsinaista rakentamista on tehtdva eri vaiheen suunnittelua, ja kaavoituksella on tassa asiassa kes-
keinen merkitys. Kuvassa 29 on esitetty ratahankkeiden eteneminen suunnittelun ja kaavoituksen nakokul-
masta. Radan yleis- ja ratasuunnitelman tulee perustua maankaytt6- ja rakennuslain mukaiseen oikeusvai-
kutteiseen kaavaan, jossa rautatiealueen sijainti ja suhde muuhun alueidenkaytt66n on ratkaistu.

Eri suunnitteluvaiheet vievat aikaa useita vuosia ottaen huomioon kaavoitukseen, suunnitteluun ja hyvaksy-
miskasittelyihin kuluvat ajat. Yleisesti varsinainen rakentaminen alkaa vasta 4-10 vuoden kuluttua yleis-
suunnittelun aloittamisesta. Esimerkiksi yksittdinen asemakaavamuutosprosessi vireilletulosta hyvaksymi-
seen kestda noin 0,5-2 vuotta. Kaavaprosessiin kuluva aika moninkertaistuu, jos kaavan hyvaksymispaatok-
seen haetaan muutosta. Hyvalla suunnittelulla, viranomaisyhteisty6lla ja vuorovaikutuksella ratasuunnit-
telu- ja kaavaprosesseja voidaan sujuvoittaa ja samalla ehkaista mahdollisia valituksia.

Ennen suunnittelun aloittamista on tarkeaa selvittda, miten uusien pysdahtymispaikkakohteiden mahdollinen
eriaikainen suunnittelu ja mahdolliset muutokset kaavoitukseen eri kuntien alueilla vaikuttavat ldhijunalii-
kenteen kdynnistamiseen. Pysahtymispaikkojen osalta voidaan ldhtokohtaisesti aloittaa ratasuunnitelman
laatimisesta, koska suunniteluilla sijainneilla on voimassa olevat asemakaavat ja pysdahtymispaikat sijoittu-
vat padosin rautatiealueen sisdpuolelle. On kuitenkin otettava huomioon, ettd uudet pysahtymispaikat voi-
vat edellyttdaa ymparistovaikutusten arviointia, joka pitaa tarkistuttaa alueen ELY-keskukselta hyvissa ajoin
ennen suunnittelun aloittamista. Ratasuunnitelman kesto pysdahtymispaikkojen tyyppisissa kohteissa on tyy-
pillisesti 1-2 vuotta, jos valituksia tai muutoksia ei ilmene. Rakentamissuunnitteluun on varattava aikaa va-
hintaan vuosi. Rakentaminen kestda arviolta alle vuoden, jos kohteessa ei ole erityisen vaikeita pohjaolo-
suhteita tai rakenteita. Vaikeat olosuhteet pidentavat rakentamisaikaa ja on varauduttava noin 1,5 vuoden
rakentamiseen.
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Kuva 29. Ratahankkeiden eteneminen.

4.11.2 Kustannusten jako

Seisakkeiden ja muun infrastruktuurin kehittamistoimenpiteiden kustannustenjaossa valtion ja kuntien kes-
ken on nykyisessa liikennepoliittisessa tilanteessa epavarmuuksia. Valtakunnallisessa liikennejarjestelma-
suunnitelmassa todetaan, etta valtio varautuu tulevan ostopalvelusopimuksen/-sopimusten vaatimien inf-
ratoimenpiteiden yhteensovittamiseen niin suunnitteluohjelmassa kuin investointiohjelmassakin. Kirjauk-
sen mukaan kunnat ja kaupungit osallistuvat kustannuksiin ja kustannustenjaosta sovitaan samalla, kun
kunnat paattavat osallistumisesta ostoliikenteen hankkimiseen. Alueellisen lilkenteen tarpeiden pohjalta
jatkossa tehtyjen infrastruktuuritoimenpiteiden kustannustenjaosta ei siis ole vield olemassa paatoksia
(sama koskee alueellisen junaliikenteen liikenndintikustannusten jakoa), joten tdssa vaiheessa voidaan |-
hinna olettaa, ettad kustannuksiin osallistuvat seka kunta etta valtio ja tarkemmasta kustannustenjaosta so-
vitaan myohemmadssa vaiheessa. Hallinnollisesti Vaylavirasto toimii rataverkon haltijana ja hallinnoi rata-
verkkoaan laitteineen, rakenteineen ja maa-alueineen. Kunta taas vastaa maankayton suunnittelusta seka
asemakaava-alueella katujen ja muiden yleisten alueiden suunnittelusta, rakentamista ja kunnossapidosta.
Paasaantoisesti rahoitusvastuut ovat menneet infrastruktuurikustannusten osalta niin, ettd asemien suun-
nittelu- ja rakentamiskustannuksiin osallistuvat kunta ja valtio, muuhun aseman infrastruktuuriin kunta
seka raiteiden, laitteiden ja jarjestelmien kustannuksiin valtio. Selvityksessa kuvatut uusimistarpeet perus-
tuvat kuitenkin pitkalti alueellisen liikenteen tarpeisiin, minka vuoksi myos raiteiden, laitteiden ja jarjestel-
mien osalta kustannuksiin voidaan edellyttda kuntien rahoitusosuutta.

Véylavirasto ja Kuntaliitto ovat laatineet vuonna 2020 suosituksen radanpidon yhteistyon periaatteista ja
kustannusjaosta. Kyseessa on suositus, jonka mukaisesti kustannusjako usein méaaritetdan tapauskohtai-
sesti, eikd suosituksessa anneta tarkkoja prosentuaalisia jakosuhteita.

e Kustannukset kunnan aloitteesta rakennettavien uusien seisakkeiden osalta todetaan jaettavan ta-
pauskohtaisen arvion perusteella huomioiden investoinnin hyodyt eri osapuolille.
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e Ratarakenteiden ja laitureiden rakentaminen seka niiden kunnossapito kuuluvat radanpitoon, ja
siten niistd vastaa Vaylavirasto, mutta edella todettuun uusia seisakkeita koskevaan kirjaukseen pe-
rustuen kdytannossa kustannuksia jaetaan myds kunnalle.

e Junamatkustajien kayttoon tarkoitetuista kulkuyhteyksista laiturille vastaa Vaylavirasto, mutta kun-
nan lilkenneverkkoon kuuluvien yhteyksien osalta kustannuksia jaetaan. Jos kunta haluaa perusta-
soisten yhteyksien lisaksi muita yhteyksia, niiden kustannuksiin valtio ei osallistu.

e Liitynta- ja saattoliikenteen jarjestelyjen osalta suosituksessa todetaan, etta kustannuksista sovi-
taan tapauskohtaisesti niin, etta sijoittuminen suhteessa katuverkkoon ja asema-alueeseen maarit-
telee vastuun jakautumista. Helsingin seudulla ja Pirkanmaalla on laadittu liityntapysakointipaikko-
jen rakentamiskustannusten jakoa varten selvityksia, joissa paikkoja on jaettu seudullisesti ja paikal-
lisesti merkittaviin alueisiin. Esimerkki liityntapysakoinnin kustannustenjaosta on esitetty kuvassa

30.
Valtio Sijaintikunta
Seudullisesti  Paikallisesti Seudullisesti  Paikallisesti

Perushinta merkittivi alue merkittivi alue | merkittivi alue merkittivi alue
Maantaso wusi FOD B0 9 30 % B0 % T0 9%
Maantaso
kKorvaava IS0 50 % 30 % 50 % TO %
Rakenteellinen
uiLgi FICCy B0 3 30 % 50 % T %6
Rakenteellinen
korvaava A5 50 % 30 % 50 % TO %8
Pyorapysakointi 2500 50 % 50 % 50 % 50 %

Kuva 30. Esimerkkikustannusjako valtion ja kunnan vililld rautatieliikennettd palvelevien seudullisesti ja paikallisesti merkittdvien lii-
tyntdpysdkéintipaikkojen osalta. (Ldhde: Kunnan ja valtion yhteistyén ja kustannusvastuun periaatteet radanpidossa, 2020)

5 Lahijunaliikenteen matkustajapotentiaali

Selvityksessa tarkasteltiin lahijunaliikenteen matkustajapotentiaalia eri liikennerakenteissa. Luvussa on ku-
vattu matkustajapotentiaalin laskentamalli, esitetty arviot matkustajamaarista seka vertailtu matkustajamaa-
rien arvioita Riihimden ja Lahden valisen G-junan sekd Ruotsin ldhijunaliikennereittien kysyntaan.

5.1 Matkustajapotentiaalin laskentamalli

Lahijunaliikenteen matkustajapotentiaalia on arvioitu nykytilanteessa seka ennustetilanteessa vuosina 2030
ja 2035 matkustuskysyntaa kuvaavalla laskennallisella mallilla. Lahtotietoina on kaytetty Tilastokeskuksen
250 metrin ruututietoaineiston asukasmaaratietoja seka tyopaikkatietoja 2,5 kilometrin ja viiden kilometrin
vyohykkeilld 1dhijunaliikenteen pysdahtymispaikkojen ymparistdssa. Valitut vydhykkeet johtuvat siit, etta
valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen havainnoissa noin 95 prosentissa lahi- ja taajamajunilla tai kis-
kobussilla tehdyista matkoista matkan lahtdpaikka on alle 2,5 kilometrin linnuntie-etaisyydella rautatiease-
masta. Ndin ollen 2,5 kilometrin ja 5 kilometrin vyohykkeiden ja niiden ominaisuuksien tarkasteluilla pysty-
taan kattamaan lahes kaikki l[ahijunassa tehtavista matkoista. Ennustetilanteiden 2030 ja 2035 asukas- ja
tyopaikkamaarien arvioinnissa on hyddynnetty Tilastokeskuksen ennustetta suurimpien kuntien osalta seka
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kysytty kunnista tietoja pysahtymispaikkojen lahiympariston maankayton kehittymisesta. Matkustajapoten-
tiaaliin voidaan vaikuttaa kehittamalla asemanseutuja ja niiden maankayttda: kun asutusta, tyopaikkoja ja
muita liilkennetta aiheuttavia kohteita keskitetaan pysahtymispaikkojen ymparistéon, lisaa se lahijunaliiken-
teen kysyntaa.

Matkustajapotentiaalin arvioinnissa on lahtotietojen pohjalta arvioitu ensin kokonaiskysyntaa eli kokonais-
matkamaaria asemien ja seisakkeiden valilla. Tama on tehty estimoimalla malli, joka pohjautuu Rauma-—
Tampere-vililld Telia Crowd Insights-analyysissa havaittuun asemapaikkojen ja seisakkeiden valiseen koko-
naiskysyntaan. Estimoinnissa on hyddynnetty koneoppimisen malleja, jossa 70 prosenttia havainnoista on
kaytetty koulutusmateriaalina ja 30 prosenttia testiaineistona. Estimoidun mallin selitysaste on noin 0,70.

Kokonaiskysynnasta on johdettu arvio junamatkustuksesta. Junamatkustuksen maaran arvioinnissa on hyo-
dynnetty valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen tietoja kulkutapaosuudesta eri kuntaryhmissa ja etai-
syysluokissa. Kuntaryhmittelyn mukaan tarkasteltuna valtakunnallisessa henkildliikennetutkimuksessa kes-
kisuurissa kaupungeissa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on kolme prosenttia matkoista ja muissa kunnissa
kaksi prosenttia. Matkan pituuden mukaan tarkasteltuna raideliikenteen kulkutapaosuus vaihtelee 10-200
kilometrin mittaisilla matkoilla yhden ja viiden prosentin valilla. Junamatkojen osuuden on oletettu olevan
korkeampi 2,5 kilometrin vyohykkeilta kuin viiden kilometrin vy6hykkeilta. Lisdaksi suurimpien kaukojuna-
asemien Seindjoen, Ylivieskan ja Kokkolan valisilla matkoilla Iahijunaliikenteen houkuttelevuutta on arvioitu
laskevan nopeampi kaukojunaliikenne.

Junamatkojen osuus kokonaiskysynnasta on laskettu seuraavilla periaatteilla:

o 2,5 kilometrin asemavyohykkeiden valisilld matkoilla junamatkojen osuus 3 %
o Suurimpiin kaupunkeihin (Kokkola, Seinajoki, Pietarsaari, Ylivieska) suuntautuvilla ja niista
|ahtevilla matkoilla junamatkojen osuus 6 %
e 5 kilometrin asemavyohykkeiden valisilla matkoilla (sisdltdd myds matkat 2,5 km vyéhykkeeltd 5 km
vyohykkeelle ja pdinvastoin) junamatkojen osuus 2 %
e Suurimpien kaukojuna-asemien eli Seindjoen, Ylivieskan ja Kokkolan valisistd junamatkoista on va-
hennetty 50 %

Laadittu malli laskee matkat perustuen keskimaardisen arkipdivéan. Lauantain, sunnuntain ja pyhdpaivan
keskimaaraisen matkamaaran on arvioitu olevan 70 prosenttia arkipdivan matkustusmaarasta. Luku pohjau-
tuu valtakunnalliseen henkildliikennetutkimukseen, jossa on todettu viikonlopun matkamaarien olevan noin
20-30 prosenttia pienemmat kuin arkisin. Vuosittaiset matkat on laskettu kertomalla arkipaivan matka-
maara arkipaivien maaralla 250 ja viikonloppupaivan tai pyhdpaivan matkamaara ndiden maaralla 115.

Vuorovilin vaikutusta matkustajapotentiaaliin on arvioitu Vaylaviraston hankearviointiohjeen joustokertoi-
mella 0,3. Kun tunnin vuorovali harvenee kahteen tuntiin, vuorotarjonta vahenee 50 prosenttia. Tallin ky-
synta pienenee 15 prosenttia (0,3 * 0,5), eli kahden tunnin vuorovilin yhteysvileilla matkustuspotentiaali
on kerrottu 0,85:114. Vuorovalin vaikutus on huomioitu lilkkennerakenteen VE2 niilla asemavaleilla, joissa
vuorovali on kaksi tuntia.

Matkustuspotentiaali sisdltda vain tarkastelualueen sisdiset matkat, eli tassa tyossa ei ole arvioitu kauko-
matkustusta ja vaihtoja kaukojuniin. Mikali kaukojunien valipysahdysten maaria vahennettaisiin lahijunalii-
kenteen alkaessa, lahijunien matkustuspotentiaali kasvaisi. Esimerkiksi Seindjoen pohjoispuolen pienem-
miltd asemilta Eteld-Suomeen suuntautuvat matkat tehtdisiin talléin Idhijunasta kaukojunaan Seindjoella
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vaihtaen. Kysynndn arvioinnissa ei ole huomioitu junaliikenteen tai muiden kulkutapojen hintojen vaiku-
tusta. Junaliikenteen matalammat ja korkeammat lippujen hinnat voivat laskea tai nostaa kysyntaa ja toi-
saalta esimerkiksi henkildautoilun hinnan kehittyminen vaikuttaa junaliikenteen kysyntdan. Kaytetyn arvi-
ointimallin rajoite on lisdksi, ettd se kuvaa keskimaaraista paivittdista liikkumista suhteessa asukasmaariin ja
tyossakdyntiin, eika siis ota huomioon esimerkiksi vapaa-ajan matkustusta vetavia kohteita.

5.2 Matkustajapotentiaali eri liikennerakenteissa

Matkustajapotentiaali on laskettu edellisessa luvussa kuvatulla laskentamallilla nykytilanteelle sekd ennus-
tetilanteille 2030 ja 2035. Taulukossa 6 on esitetty arvioidut matkojen maarat vuodessa molemmissa liiken-
nerakenteissa. Liikennerakenne VE1 on jaettu Pietarsaaren ja Ylivieskan véliseen linjaan seka Seindjoen ja
Kauhavan valiseen linjaan. Ndista on esitetty myods yhteismaara. Liikennerakenteessa VE2 matkamaaria on
tarkasteltu kahden linjan yhteissummana. Matkojen maarat on pyoristetty [ahimpaan tuhanteen.

Nykytilanteen asukas- ja tyopaikkamaarilla VE1 tuottaa vuodessa matkoja noin 490 000, josta 341 000 teh-
daan Pietarsaaren ja Ylivieskan valilla ja 148 000 Seindjoen ja Kauhavan valilla. VE2 tuottaa yhteensa noin
513 000 matkaa vuodessa. Liikennerakenteen VE1 matkamaarat ovat noin nelja prosenttia pienemmat kuin
VE2:ssa. VE2:n matkamaarat ovat suurempia, koska lilkkennerakenteessa ldhijunaliikenne liikennoi koko tar-
kastellulla kaytavalla. Toisaalta ero ei nouse arvioitua suuremmaksi muun muassa siksi, ettd VE2:ssa vuoro-
vali on harvempi Panndisistd Seindjoelle ja Pietarsaareen.

Taulukko 6. Arvioidut matkojen mddrdt vuodessa tarkastelluissa liikennerakenteissa.

Liikennerakenteet Nykytilanne Ennuste 2030 Ennuste 2035
VE1 490 000 647 000 662 000

VE1: Pietarsaari-Ylivieska 341 000 495 000 510 000

VE1: Seinijoki-Kauhava 148 000 151 000 152 000

VE2 513 000 673 000 688 000

Asemavilikohtaiset matriisit vuosittaisista Iahijunaliikenteen arvioiduista matkamaarista on esitetty liitteessa
5.

5.3 Matkustajapotentiaalin vertailua

Suomessa paras ja kdytannossa ainoa esimerkki tunnin vuorovalin kokopaivadisesta liikenteestd suurten kau-
punkiseutujen ulkopuolella on G-junan reitti Rithimaki—Lahti. Reitilld liikenndidaan arkisin 18 vuoroa Riihi-
maelta Lahteen ja 16 vuoroa Lahdesta Riihiméelle. Lauantaisin ajetaan 17 vuoroa Riihimaeltd Lahteen ja 16
vuoroa Lahdesta Riihimaelle, kun taas sunnuntaisin 15 vuoroa Riihimdaelta Lahteen ja 14 Lahdesta Riihima-
elle. Reitin valiasemista yhdessdkaan taajamassa ei ole yli 3000 asukasta. Valiasemien matkamaaria verrat-
tuna tdssa tyossa arvioituihin matkamaariin on esitetty alla olevassa taulukossa (Taulukko 7). Kaikilla esite-
tylla neljalla asemalla matkamaarat asukasta kohden ovat keskenaan samaa luokkaa. Vaestdpohjaltaan pie-
nimmat Lappilan ja Mommilan seisakkeet on jatetty vertailusta pois. Riihimaen ja Lahden valista kokonais-
matkamaaraa ei ole otettu vertailuun mukaan, silla reitti palvelee myds kaukomatkustusta suurten kaupun-
kien valilla: esimerkiksi Lahdesta Tampereelle.
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Taulukossa esitetyt taman tyon asemien matkamaarat muodostavat suurimman osan liikennerakenteen
VE1 arvioidusta kokonaismatkamaéarasta (490 000) nykyisella vaesto- ja tyopaikkamaaralla. Merkittavat yh-
teysvalit, joita taulukko ei sisalla, ovat Pietarsaari—Kokkola (48 654 matkaa) seka Seindjoki-Nurmo (48 140
matkaa). Pietarsaaren kokonaismatkamaaraksi on arvioitu 153 478.

Panndisten ja Sievin arvioidut matkamaarat ovat asukasta kohden selvasti suurempia kuin Riihimaen ja Lah-
den valilla, mutta toisaalta on mahdollista, etta kyseiset paikat keraisivat liityntaliikennetta taajaman ulko-
puolelta. Panndisten matkamaaraarvio ei sisallda mahdollisia vaihtomatkoja kaukojuniin. Aseman kaukojuna-
matkustajien maara vuonna 2024 oli noin 150 000 (VR 2025), joten mikéli osa Pietarsaaresta tulevasta lii-
tyntaliikenteesta siirtyisi [dhijunaan, on taulukossa esitetyn matkamaaran saavuttaminen mahdollista. Vaih-
toyhteyden toteutettavuus juna-aikataulujen puolesta on epavarmaa (Liite 3), ja perusteltua voi olla vaihto-
yhteyden toteuttaminen niinkin pain, ettd Pannaisten ja Ylivieskan valisiltd asemilta voi matkustaa eteldan
pdin vaihtaen kaukojunaan Pannaisissa.

Muiden taulukossa esitettyjen asemien arvioitu matkamaara taajaman asukaslukuun ndhden on samaa
luokkaa tai vahemman kuin Riihimaen ja Lahden valilla. Kannuksen, Kauhavan ja Lapuan arvioita voidaan
vertailla myos toteutuneisiin kaukojunien matkamaariin, jotka vuonna 2024 olivat Kannuksen osalta 43 100,
Kauhavan osalta 66 800 ja Lapuan osalta 61 300 (VR 2025). Naiden asemien matkamadaraarviot saattavat
olla aliarvioituja seka vaestopohjaan ettad kaukojunamatkustajien maariin verraten. Kannuksen ja Kauhavan
arvioidut matkamaarat ovat vihemman kuin nykyiset matkamaarat, vaikka nykyaan asemilla pysahtyy 4—6
junaa suuntaansa pdaivassa ja taulukossa on esitetty arvio tunnin vuorovilille. Léahijuna synnyttaisi uusia
matkoja ja oletettavasti keraisi nykyisid kaukojunalla tehtavia matkoja.

Oma kysymyksensa on alueen liikkumistottumusten vaikutus matkustuspotentiaalin realisoitumiseen. Nyky-
tilanteessa joukkoliikenteen kaytto tydn tarkastelualueella kuntien valisissa matkoissa aikuisvaeston keskuu-
dessa on vahaista, ja liikkumistottumusten muuttuminen oman auton kdyttamisesta lahijunan kayttéon voi
vieda aikaa. Toisaalta raideliikenteen houkuttelevuuden on useissa yhteyksissa todettu olevan linja-autolii-
kennetta houkuttelevampaa.

Taulukko 7. Matkustajapotentiaalin vertailua Ylivieska-Kokkola-Seindjoki-kdytévissd sekd Riihimden ja Lahden vdlilld. Taulukon nel-
jéllé alimmalla rivilld on esitetty Riihimden ja Lahden vilillé sijaitsevat asemat ja muut ovat Ylivieska-Kokkola-Seindjoki-kdytdvén
suunniteltuja pysdhtymispaikkojen sijainteja. *Tdmdn tyén asemien ilmoitettu matkamddrd on tdssé tyéssd arvioitu matkamddrd
365 pdivdnd vuodessa nykyiselld viesté- ja tyopaikkamddrdlld liikkennéintivaihtoehdossa VE1 eli tunnin vuorovlilld. Rithimden ja Lah-
den vililtd on ilmoitettu aseman matkamddrd vuonna 2024 (VR 2025).

Taajama Vakiluku | Pinta-ala Viestontiheys | Etdisyys kaupunkiin | Aseman matka- = Matkoja/
v.2023 asukasta/km? | rataa pitkin maara* asukas

Kannuksen kes- | 3705 13,32 km? 278 Kokkolaan 40 km, 33 326 (Kokko- 9
kustaajama Ylivieskaan 39 km lan osuus

11 504, Ylivies-

kan 9 749)
Kauhavan kes- 5476 22,12 km? | 248 Seindjoelle 38 km, 46 198 (Seina- 8
kustaajama Lapualle 15 km joen osuus 13

620, Lapuan

28 969)
Kruunupyyn kir- | 1746 8,73 km? 200 Kokkolaan 14 km 84 071 (Kokko- 48
konkyla lan osuus

62 712)
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Kalvian kirkon- 2295 8,47 km? 271 Kokkolaan 17 km 66 068 (Kokko- 29

seutu lan osuus
52 923)
Lapuan keskus- | 10 802 30,10 km? | 359 Seindjoelle 23 km 82 926 (Seina- 8
taajama joen osuus
47 246)
Panndinen 1009 7,20 km? 140 Pietarsaareen 11 98 833 (Pietar- 98
km saaren osuus
78 472)
Sievin asema 213 1,03 km? 206,8 Ylivieskaan 17 km 19 469 (Ylivies- 91
kan osuus
13 381)
Herrala 474 2,62 km? 181 Lahteen 14 km 17 100 36
Hikia 999 3,44 km? 290 - 45 500 46
Jarveld 2468 8,87 km? 278 Lahteen 26 km 95900 39
Oitti 1874 5,87 km? 319 - 66 100 35

Matkustajapotentiaalia voidaan vertailla my6s Ruotsin ldhijunareittien kysyntdaan. Ruotsissa yksi esimerkki
pendeldintikdytavasta, jota palvelee junaliikenne, on reitti Vannas—Uumaja. Vannas on noin 30 kilometrin
paassa Uumajasta sijaitseva 9059 asukkaan kunta, jossa juna palvelee Vannasin (4585 as.) ja Vannasbyn
(1763 as.) taajamia (SCB 2024). Reitti on sekd ennen etté jalkeen koronapandemian kerdnnyt vuodessa yli
100 000 tai jopa 150 000 matkaa (Norrtag 2023, s. 61), joka on samaa luokkaa kuin tdssa tydssa arvioitu
matkamaara liikennerakenteessa VE1 Seindjoen ja Kauhavan valilla. Reitillda on Vannasin ja Vannasbyn li-
saksi kaksi asemaa eli Uumajan paarautatieasema Uumajan keskustassa sekd Uumajan itdinen asema, joka
sijaitsee yliopiston ja keskussairaalan vieressa. Reitilla ei ole tasaista tunnin vuorovalia. Vuonna 2023 Van-
nasistd Uumajaan pendel6i 2123 tydssakayvaa ja Uumajasta Vannasiin 579 tydssakayvaa (Regionfakta
2024). Taman tyon tarkastelualueen vilkkaimmat pendeldintikdytdvat on esitetty aiemmin taulukossa 3.

On tutkittu, etta reitilld Lycksele—Vindeln—Vannas—Uumaja junan kulkutapaosuus matkoissa kuntien vililla
vuonna 2019 oli 2,74 prosenttia ja koronaviruspandemian aikaan vuonna 2022 1,9 prosenttia. Kulkutapa-
osuuden arviointi perustuu matkapuhelindataan kuntien vililld ja mittaus on tehty viikkoina 7-25. Junatar-
jonta on sittemmin kasvanut muilta osin, mutta Lyckselen lilkenne on lopetettu. Vannasin ja Uumajan valilla
on myos tiheada bussiliikennetta. (Region Vasterbotten 2022) (Vannasin kunta 2024)
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6 Liikennointikustannukset, lipputulot ja subvention tarve

Selvityksessa tarkasteltiin Iahijunaliikenteen liikenndintikustannuksia, kertyvia lipputuloja seka tarvetta lii-
kenteen julkiselle tukemiselle. Luvussa on esitetty arvioidut ldhijunaliikenteen liikennéintikustannukset, ar-
vioidut lipputulot ja niiden pohjalta kunkin liikennerakenteen edellyttdama subvention maara eli julkisen tuen
tarve.

6.1 Lahijunaliikenteen liikennointikustannukset

Liikenndintikustannuksia on arvioitu sdilyttden vertailukelpoisuus Traficomin selvitysten kanssa. Kustannus-
laskennan lahtotietona ovat toimineet yksikkdarvot Sm4- ja Sm7-kalustosta (Traficom 2025). Liikenndinti-
kustannukset on arvioitu molemmille kalustotyypeille, silla Sm4-kaluston elinkaaren jatkosta ja kayttémah-
dollisuudesta pitkalla aikavalilla ei vield ole paatoksia, vaikka kalusto onkin suhteellisen nuorta ja liiken-
nointi silld olisi kustannustehokkaampaa kuin suuremmalla Sm7-kalustolla.

Kilomatrikusta

ratamasaL, Ko

Kalustotyypm

Smd [useisiin Energia 0,803 €fkm ix weturinkuljettaja 80 €fh + Hankintahinta 7.7 MC =

iaheisin perustuen) Ratamakosy 0,24 Cflom 1% konduktidr kaikilla vuoroills. 500 900 Cf jundylcsilckiyy
Eunnossapita 0,81 Ckm 20 L Samkion siirtopatvedu
Hasias kunnossapite (elinksari- Saif) CHunayksikiody
investeannit) 0,56 Ckm Yhteensl oparasttorille 130  Varikkoinwesiaintifyvitys
Yhiteansd ecperaattorille 1,75 Cfh 108 GO0 €} puraybosiicltv
C/hm ja haslusteyhtille 0,56 Yhieensh 0,61
C/ lm HC S junaylsiichd/ v

SmiK [useisin Emnprgia 0,758 Crkm 1% wetuninkuljattaga B0 Lih + Hankiniahinta 12,5 ML =

IEhtemiin perustuen,
erityisestl SmS
kaluston arvioikkn]

Ratamakdy 0,41 Com
Kunnossapito 1,60 Cfkm
Fathas ounncssapito (elinkasri-
Inveitoenndty 0,88 Cem
Yhiteansh cperasttorille 2,76
€/ km ja kalustoyhtitlle 0,88
C/lom

1% kansduktosn kaikilla woorailla
20 O

Yhieensd operaattorille 130
Cih

B13 100 Cf punayksikkiv
Sahkan siirtopalvely

S0 CHunavksikka v
Wik kdin westoindi fy vikys
Z30 000 L punayiksikkofy,
Yhteensd 1,034

M/ junayksikihs/ v

Kuva 31. Sm4- ja Sm7-kaluston kustannuksia. Sm7-kalustosta on kéytetty nimed SmX (Traficom 2025).

Yksikkdarvojen avulla on muodostettu vahimmais- ja enimmaiskustannukset, kuten Traficomin alueellisen
junaliikenteen jatkoselvityksessa (Traficom 2023). Aikakustannusten vahimmaisarvio sisaltaa vain veturin-
kuljettajan kustannukset. Haluttaessa osassa junavuoroista voisi kiertda konduktdori tai lipuntarkastaja, jo-
ten enimmaisarviossa liikenne tyollistda yhden lipuntarkastajan paivassa.

Kalustokustannusten vahimmaisarvio sisaltda 10 prosenttia varakalustoa. Tyypillisesti raideliikenteessa saa-
vutetaan noin 80-90 prosentin saatavuusasteita, eli varakaluston maara on noin 10—20 prosenttia liiken-
teen sitomasta kalustomaarasta (Traficom 2023). Molemmissa liikennointivaihtoehdoissa tarvittava kalus-
toyksikoéiden maara on nelja, eli 10 prosenttia varakalustoa tarkoittaa 0,4 lisdyksikkda. Luonnollisesti tarvit-
tava kalustomaara on kokonaisia junayksikéita, mutta vahimmaisarviossa varayksikké on jonkun muun rei-
tin kanssa yhteinen, eli varayksikon kustannukset jyvitetdan eri reittien kesken. Enimmaisarviossa liiken-
nointikokonaisuus sisdltdaa yhden varayksikon eli kokonaisuudessaan viisi yksikkoa. Tarvittava varakalusto-
maara riippuu muiden henkiléjunareittien toteutuksesta tulevaisuudessa. Liikenteella voisi olla yhteinen
varakalusto esimerkiksi Oulun lahijunaliikenteen seka lisalmen ja Ylivieskan valisen reitin kanssa.
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Vastaavasti Seindjoelta itddan suuntautuvan kiskobussiliikenteen varakalusto voisi toimia varakalustona
my0s Seindjoelta pohjoiseen suuntautuvalle liikenteelle. Toisaalta ndiden reittien toteutuksesta 2030-lu-
vulla ei ole paatoksia, jolloin on riski siihen, ettd taman tyon liikkenndintikokonaisuus jaisi taysin irralliseksi
vaatien oman varayksikkonsa.

Traficomin selvityksen (Traficom 2025) kalustokustannuksista pieni osa on varikkoinvestointijyvityksia (2000
euroa/kalustometri). Kyseisessa selvityksessa jyvitettiin laskennallisesti varauma varikkokustannukseen,
koska paatoksia uusista varikoista tai tarkkaa kasitysta varikoiden kapasiteetista ei ollut kdytettavissa. Tassa
tyossa on lahtokohtana, etta lilkkennointikokonaisuus ei tarvitse omaa varikkoa, vaan voidaan tukeutua Ou-
lun varikkoon Ylivieskasta kasin. Mahdollisesti myds Tampereen varikkotoimintoihin voidaan tukeutua aina-
kin liikennerakenteen VE1 Kauhavan linjan osalta. Vahimmaisarvio ei sisalla varikkoinvestointijyvitystd, kun
taas mahdollisten varikoille aiheutuvien pienten lisdkapasiteettitarpeiden ja muiden kdayttomenojen jyvitys-
ten vuoksi enimmadisarvio sisdltaa sen. Suurin osa kalustokustannuksista on kaluston hankintahinnan kuole-
tusta.

Taulukko 8. Liikenndintikustannusten arvioinnissa kdytetyt yksikkdarvot.

Kalusto Kilometrikustan- Tuntikustannus Kalustokustannus vuo-
nus dessa
Sm4, vihimmadisarvio 2,31€ Veturinkuljettaja 80 € 501 400 € per junayksikko
+ 10 % varakalustoa
Sm4, enimmaisarvio 2,31€ Veturinkuljettaja 80 € 610 000 € per junayksikko
Lipuntarkastaja 50 €: 7,5 | + yksi varayksikko
h paivassa
Sm7, vihimmadisarvio 3,64 € Veturinkuljettaja 80 € 814 000 € per junayksikko
+ 10 % varakalustoa
Sm7, enimmaisarvio 3,64 € Veturinkuljettaja 80 € 1 034 000 € per junayk-
Lipuntarkastaja 50 €: 7,5 | sikko + yksi varayksikko
h paivassa

Tunnin vuorovilin liikkenndintivaihtoehdoissa péivittdiseksi vuoromaaraksi suuntaansa on oletettu 18, joka
kuvaa junaliikennettd klo 6-24. Vastaavasti kahden tunnin vuorovalin linjoilla |aht6ja on yhdeksan suun-
taansa. Aikakustannusten pohjalla oleviksi tunneiksi on oletettu keskimaarin 18 tuntia junayksikkoa kohden,
eli karkeasti paivan ensimmaisen lahtdajan ja viimeisen saapumisajan valinen aika. Liikennointivaihtoeh-
doissa kdantdajat ovat varsin lyhyitd, eika pitkid taukoja keskelle pdivda muodostu, joskin poikkeuksena 47
minuutin kdantdajat Seindjoella vaihtoehdossa VE2. Viikonloppuisin ja pyhapaivisin vuorotarjonnan on ole-
tettu olevan sama, vaikkakin liikenndinti voisi aamulla alkaa esimerkiksi tunnin myéhemmin kuin arkisin.
Haluttaessa liikennerakenteen VE1 vuorovalin voisi vahdisemman kysynnan paivina harventaa kahteen tun-
tiin. Talléin Pietarsaaren ja Ylivieskan valinen liikenne jarjestettaisiin kahdella yksikélla, yhden ollessa kayt-
tdmattdomana. Toisaalta harventaminen aiheuttaisi henkildstolle pitkid taukoja junavuorojen valissa Kauha-
valla tai Seindjoella seka Pietarsaaressa tai Ylivieskassa. Liikennerakenteessa VE2 haaroilla vuorovili on jo
muutenkin kaksi tuntia, joten vuorovalia ei ole suositeltavaa heikentaa.

Siirtoajoja varikolle on oletettu tapahtuvan kerran viikossa junayksikkéa kohden eli nelja edestakaista vuo-
roa viikossa. Vuorot suuntautuvat Ylivieskasta Ouluun, paitsi vaihtoehdon VE1 Kauhavan linjan siirtoajot
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ajetaan Seindjoelta Tampereelle. Vuoroja voitaisiin ajaa kaupallisina, mutta siitd aiheutuvia lipputuloja ei
ole arvioitu. Siirtoajojen osuus kokonaiskustannuksista on pieni.

Hallinnollisten kustannusten enimmaisarviossa liikenne jarjestetdan omana muista erillisena kokonaisuute-
naan. Alueellisen junaliikenteen jatkoselvityksessa (Traficom 2023) on arvioitu toimivan hallinnon edellytta-
van noin viiden hengen yhtiota, jonka henkilostokustannuksiksi on arvioitu 250 000 euroa vuodessa. Vahim-
madisarviossa liikenne tyollistdaa yhden henkilon, joten kustannuksena on kadytetty 50 000 euroa vuodessa.
Vahimmaisarvion toteutuminen vaatii lahtokohtaisesti sita, etta lilkkenne jarjestetdadn osana suurempaa ko-
konaisuutta. Teoriassa ainakin Kauhavan linja yhdella junayksiko6lla voisi olla osa esimerkiksi Tampereen
seudun ldhijunaliikenteen kilpailutuskokonaisuutta, jolloin linjasta ei valttamatta aiheutuisi tarvetta lisdhen-
kilostolle, mutta Iahtdkohtaisesti talldinkin osa kustannuksista jyvitettaisiin kyseiselle linjalle.

Kustannusarviot ovat alustavia ja ne on esitetty nykyhetken hintatasossa (vuosi 2024). Liikennoéintisopimus-
ten kustannustasoon tulevina vuosina vaikuttaa inflaation kehitys. Jos inflaatio jatkaa kasvuaan, likkennointi-
kustannusten taso on arvioitua korkeampi.

6.1.1 Liikenndintikustannukset VE1

Liikennodintivaihtoehdon VE1 kustannukset vuodessa on esitetty taulukoissa 9 ja 10. Koska linja Seindjoki—
Kauhava sitoo yhden junayksikon ja Pietarsaari—Ylivieska kolme yksikk63, on liikenndintikokonaisuuden yh-
teisid kustannuksia jyvitetty taman mukaisesti eli 25 prosenttia linjalle Seindjoki-Kauhava ja 75 prosenttia
linjalle Pietarsaari-Ylivieska. Yhteisia kustannuksia ovat varakalusto, hallinnolliset kustannukset seka enim-
maisarviossa lipuntarkastus.

Taulukko 9. Liikenndintivaihtoehdon VE1 vuosittaiset kustannukset reitilld Pietarsaari-Ylivieska (pyéristys 10 000 euroon).

Kalusto Kilometri- ja | Kilometri- jaai- | Kiintedt ka- | Varaka- Siirtoajot Hallinnolli- | Yh-
aikakustan- kakustannuk- lustokustan- | lusto set teensa
nukset, arki- | set, viikonloput | nukset vuo-
paivat (250 ja pyhapaivat dessa
pv) (115 pv)

Sm4, vihin- | 3620000 € 1660000 € 1500000€ | 150000€ 120000€ | 40000 € 7,1 M€

taan

Sm4, enin- 3690000 € 1700000 € 1830000€ | 460000 € 120000 € | 190000 € 8,0 M€

taan

Sm7, vdhin- | 5080 000 € 2340000 € 2440000€ | 240000 € 170000€ | 40000 € 10,3 M€

taan

Sm7, enin- 5150000 € 2370000 € 3100000€ | 780000 € 170000 € | 190000 € 11,7 M€

taan
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Taulukko 10. Liikennéintivaihtoehdon VE1 vuosittaiset kustannukset reitillé Seindjoki—Kauhava (pydristys 10 000 euroon).

Kalusto Kilometri- ja | Kilometri- jaai- | Kiintedt ka- | Varaka- Siirtoajot | Hallinnolli- | Yh-
aikakustan- | kakustannuk- lustokustan- | lusto set teensa
nukset, arki- | set, vilkkonloput | nukset vuo-
paivat (250 | ja pyhapaivat dessa
pv) (115 pv)

Sm4, vahin- 1150000 € 530000 € 500000 € 50000 € 50000€ | 10000 € 2,3 M€

taan

Sm4, enintadan | 1170000 € 540000 € 610000 € 150 000 € 50000€ | 60000 € 2,6 M€

Sm7, vahin- 1600000 € 740000 € 810000 € 80000 € 70000€ | 10000 € 3,3 M€

taan

Sm7, enintadan | 1630000 € 750000 € 1030000 € 260000 € 70000€ | 60000 € 3,8 M€

6.1.2 Liikenndintikustannukset VE2

Liikkennodintivaihtoehdon VE2 kustannukset vuodessa on esitetty taulukossa 11. Kustannuksia ei ole eritelty

reiteittain, koska kalustokierto on yhteinen.

Taulukko 11. Liikennéintivaihtoehdon VE2 vuosittaiset kustannukset reiteilld Pietarsaari—Ylivieska ja Seindjoki-Ylivieska (pyéristys 10

000 euroon).

Kalusto Kilometri- ja Kilometri- ja Kiintedt ka- | Varakalusto | Siirtoajot Hallinnolli- Yh-
aikakustan- aikakustan- lustokus- set teensa
nukset, arki- nukset, viikon- | tannukset vuo-
paivat (250 pv) | loput ja pyha- dessa

paivat (115 pv)

Sm4,vi- | 4910000 € 2260000 € 2010000€ | 200000 € 160 000€ | 50000 € 9,6 M€

hintddn

Sm4, enin- | 5010000 € 2300000 € 2440000€ | 610000 € 160 000 € 250000 € 10,8 M€

taan

Sm7, va- 6910000 € 3180000 € 3260000€ | 330000€ 220000 € 50000 € 13,9 M€

hintdan

Sm7, enin- | 7 000000 € 3220000 € 4140000€ | 1030000 ¢€ 220000 € 250000 € 15,9 M€

taan

6.1.3 Liikennointikustannusarvioiden vertailua

"Henkil6liikenteen raidemarkkinat ja palvelut Suomessa 2030-luvulla”-selvitys (Traficom 2025) on talla het-

kelld paras saatavilla oleva julkinen tieto Sm4- ja Sm7-sahkdmoottorijunien liikenndintikustannuksista. Toi-

saalta Suomessa ei viela ole kokemusta kilpailutukseen ja kalustoyhtioon perustuvasta junaliikenteen jarjes-

tamistavasta ja kustannuksista, yhta HSL-liikenteen kilpailutusta lukuun ottamatta. Ruotsissa kokemusta on

enemman, joten alla on esitetty Norrtagin (Pohjois-Ruotsin alueellisesta henkildjunaliikenteestd vastaava

yhtio) kustannustietoja vuodelta 2020. Kustannukseksi kilometria kohden on esitetty 55 kruunua ja kiinte-

aksi vuokraksi kalustoyksikkdéa kohden 7 200 000 kruunua vuodessa. X62-junayksikot ovat 74,3 metria
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pitkid, eli sijoittuvat kokoluokaltaan Sm4:n ja Sm7:n valiin. Kilometrikustannuksista on mainittava, etta
Norrtag kayttaa liikkenteessdan konduktooreja.

Trafikkostnader

Rorlig kostnad, Norrtags X62 55,0 kr ffkm
Fast drshyra, inkl tungt underhdll, Norrtdgs X62 7 200 000 kr far
Vagnreserv per tursatt fordon 15%

Fast drshyra per tursatt fordon, inkl tungt underhdll, Norrtdgs X62 B8 280 00D kr far
Intikter, genomsnitt Norrtag 0,95 kr  fpkm

Kuva 32. Junaliikenteen kustannuksia (Norrtdg 2021, s. 11).

Taulukossa 12 on esitetty vertailua Norrtagin ja tdman tyon liikennointikustannuksista. Taulukossa esitetyt
tdman tyon kustannukset eivat sisalla hallinnollisia kustannuksia tai siirtoajoja. Taman tyon liikkenndintimal-
leissa kaluston kaytté on paasaantoisesti hyvin tehokasta ja vuorotarjonta suurta, mika osaltaan selittaa al-
haisempaa kilometrikustannusta. Mikali kaikissa junissa olisi konduktéo6ri, Sm4:n kilometrikustannus nousisi
3,9 euroon jaSm7:n 5,2 euroon.

Taulukko 12. Junaliikenteen kustannusvertailua (vuoden 2020 valuuttakurssi 1 SEK=0,095 EUR). Ruotsin tiedot ovat vuodelta 2020,
kun taas tdmdn tyén kustannukset ovat vuoden 2024 hintatasossa.

Kustannus kilometrid kohden Kiinted kustannus junayksikkoa
kohden vuodessa
Norrtag 55kr=5,23 € 7 200 000 kr = 684 000 €
Tama tyo, Sm4a 3,3-3,4€ 501 400 € tai 610 000 €
Tama tyo, Sm7 4,6-4,8 € 814 000 € tai 1 034 000 €

Norrtagin reittikohtaisia tietoja on esitetty myohemmin taulukossa 17, josta voi havaita kustannusten ju-
nayksikk6a kohden olleen vuonna 2019 paasaantoisesti 21-24 miljoonaa kruunua eli sen ajan valuuttakurs-
silla noin 2,0-2,3 miljoonaa euroa vuodessa. Tassa tydssa liikkenteen kokonaiskustannukset Sm4-yksikkoa
kohden ovat 2,3-2,7 miljoonaa euroa vuodessa eli jonkin verran suuremmat, koska vuorotarjonta on suuri.

6.2 Lahijunaliikenteen lipputulot ja subventoinnin tarve

Lahijunaliikenteen lipputulojen arviossa on hyddynnetty lahtotietona arvioitua matkustajapotentiaalia, jota
on kuvattu aiemmin luvussa 5. Lipputulot on laskettu pohjautuen henkilékilometreihin, eli arvioidut asema-
valikohtaiset matkustajamaarat on kerrottu naiden matkojen pituuksilla. Junaliikenteen keskimaaraiseksi
lipputuloksi seudullisessa lahiliikenteessa on arvioitu Vaylaviraston ratahankkeiden arviointiohjeessa esi-
tetty lipputulo liikennesuoritetta kohden 0,07 €/hlo-km ilman tukia (Tie- ja rautatieliikenteen ja vesiliiken-
teen hankearvioinnin yksikkdarvot 2022). Kaytetty lipputulo ei sisélld arvonlisaveroa. Kyseista lipputuloar-
viota on kaytetty sellaisenaan. Vertailun vuoksi kaukojunaliikenteessa keskimaardinen lipputulo on han-
kearvioinnin yksikk6arvoissa 0,09 €/hl6-km, eli Iahiliikennettd korkeampi. Lahijunaliikenteessa on usein kay-
tossa laajemmin esimerkiksi kausilippuja, jotka laskevat keskimaardista matkasta kertyvaa lipputuloa mata-
lammalle kuin mita lipputulo olisi ainoastaan tiettyyn junavuoroon kertalippuja myymalla. Lisaksi lahijunalii-
kenteessa on usein kaytossa erilaisia edullisempia ika- ja kayttajaryhmaan perustuvia lippuja, jotka nekin
laskevat keskimaaraista lipputuloa, vaikka tallaisia lipputyyppeja tietysti on kaytdssa myos kaukojunissa.
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Todelliset liikenteesta kertyvat lipputulot maaraytyvat toteutuvan matkustuksen seka liikkenteessa kaytetty-
jen lippujen hinnoittelun perusteella. Lippujen hinnoittelu vaikuttaa myos ldhijunaliikenteen houkuttelevuu-
teen eli toteutuvaan matkustukseen. Nédin ollen lippujen hinnat vaikuttavat sekd matkustuksen maaraan
ettd lipputuloihin: esimerkiksi korkeammat lippujen hinnat nostavat henkilokilometrista kertyvaa lipputu-
loa, mutta voivat vahentda matkustajamadria ja pdinvastoin. Selvityksessa kaytetty matkustajapotentiaalin
arviointimenetelma ei huomioi lippujen hinnoittelun vaikutusta, eikd hinnoittelun vaikutusta matkustaja-
maariin ole tassa selvityksessa arvioitu.

Lahijunaliikenteen arvioidut lipputulot on esitetty taulukossa 13. Lipputuloja kertyy arvion mukaan liiken-
ndintivaihtoehdossa VE1 noin 0,8 miljoonaa euroa vuodessa nykytilanteen maankaytolla ja ennustetilan-
teissa uuden maankayton toteuduttua yli 0,9 miljoonaa euroa. Liikennointivaihtoehdossa VE2 lipputuloja
kertyy nykytilanteessa noin 1,1 miljoonaa euroa vuodessa ja ennustetilanteissa yli 1,2 miljoonaa euroa.

Taulukko 13. Ldhijunaliikenteen arvioidut lipputulot liikennerakenteissa nykytilanteessa ja ennustevuosina (0,07 €/hl6-km).

Liikennerakenteet Nykytilanne Ennuste 2030 Ennuste 2035
VE1: Yhteensa 780 000 € 925 000 € 946 000 €
VE1: Pietarsaari-Ylivieska 602 000 € 744 000 € 765000 €

VE1: Seinijoki-Kauhava 178 000 € 181 000 € 181 000 €

VE2 1056 000 € 1245000 € 1272000 €

Lisaksi lipputuloista on laskettu arvio hyodyntden Paaradan ja Lahden oikoradan ldhijunaliikenteen keski-
maaraista lipputuloa 0,078 €/hl6-km, jota on hyddynnetty alueellisen junaliikenteen jatkoselvityksessa (Tra-
ficom 2023). Lipputuloarviot talla laskentatavalla ovat noin 11 prosenttia korkeammat.

Taulukko 14. Léhijunaliikenteen arvioidut lipputulot liikennerakenteissa nykytilanteessa ja ennustevuosina (0,078 €/hl6-km).

Liikennerakenteet Nykytilanne Ennuste 2030 Ennuste 2035
VE1: Yhteensa 869 000 € 1030000 € 1054 000 €
VE1: Pietarsaari-Ylivieska 671 000 € 829 000 € 853 000 €

VE1: Seinjoki-Kauhava 198 000 € 201000 € 201000 €

VE2 1176000 € 1387000 € 1418000 €

Arvioituihin liikenndintikustannuksiin ja lipputuloihin perustuvat subventiotarpeet eli julkisen tuen tarpeet
on esitetty taulukoissa 15-17. Subventointitarve kertoo osuuden liikenndintikustannuksista, jota ei pystyta
kattamaan lipputuloilla. Kdytanndssa osuus jaa kuntien (ja valtion) maksettavaksi. Subventiot on esitetty
lipputulon 0,07 €/hl6-km tasolla. Todellinen subvention tarve maaraytyy kilpailutuksissa maaraytyvien lii-
kennointikustannusten seka kertyvien lipputulojen perusteella, ja voi siis olla arviossa esitettya tarvetta pie-
nempi tai suurempi.
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Lipputulot kattavat tehtyjen oletusten ja arvioiden mukaan 5—-12 prosenttia liikenndintikustannuksista lii-
kennointivaihtoehdosta, kdytetysta kalustosta sekda maankaytdsta riippuen. Eniten alijaaman kattamista
tarvitaan Sm7-kalustolla liikennoditdessa, silla kyseinen kalusto on Sm4-kalustoa suurempaa ja kalliimpaa.
Lilkennodintivaihtoehdossa VE1 Pietarsaaren ja Ylivieskan valilld subventiotarve vuodessa on noin 6,3-11,2
miljoonaa euroa ja Seindjoen ja Kauhavan vililla noin 2,1-3,6 miljoonaa euroa. Liikennointivaihtoehdossa
VE2 subventiotarve on noin 8,3—-14,8 miljoonaa euroa.

VE1

Pietarsaari-Ylivieska

Taulukko 15. Subventiotarve Pietarsaaren ja Ylivieskan vililld VE1-liikennéintimallissa.

Sm4

Sm7

Kustannukset € / vuosi
Lipputulot € / vuosi
Nykytilanne

Lipputulot € / vuosi
Ennuste 2030
Lipputulot € / vuosi
Ennuste 2035
Subventiotarve / vuosi
Nykytilanne
Subventiotarve / vuosi
Ennuste 2030

Subventiotarve / vuosi
Ennuste 2035

Subventioaste
Nykytilanne
Subventioaste
Ennuste 2030
Subventioaste
Ennuste 2035

7 090000 €-7970000 €
600 000 €

740 000 €

770000 €

6490 000 €-7370000 €

6350000 € -7 230000 €

6320 000 € -7 200 000 €

92 %

90-91 %

89-90 %

10300 000 €-11 750000 €
600 000 €

740 000 €

770000 €

9700 000 € - 11 150 000 €

9560000€-11010000 €

9530000 € -10980 000 €

94-95 %

93-94 %

93 %
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Seindjoki-Kauhava

Taulukko 16. Subventiotarve Seindjoen ja Kauhavan vidlilld VE1-liikennéintimallissa.

Sm4 Sm7
Kustannukset € / vuosi 2290 000 € -2 590 000 € 3320000€-3810000€
Lipputulot € / vuosi 180 000 € 180000 €

Nykytilanne ja ennustetilanteet
Subventiotarve / vuosi
Nykytilanne ja ennustetilanteet

2110000€-2410000 €

3140000 € - 3630000 €

Subventioaste 92-93 % 95 %
Nykytilanne ja ennustetilanteet

VE2

Taulukko 17. Subventiotarve Seindjoen ja Ylivieskan vdlilld VE2-liikennéintimallissa.

Sm4 Sm7

Kustannukset € / vuosi 9580000 € - 10 760 000 € 13940000 € -15 870000 €
Lipputulot € / vuosi 1 060 000 € 1 060 000 €
Nykytilanne
Lipputulot € / vuosi 1240000 € 1240000 €
Ennuste 2030
Lipputulot € / vuosi 1270000 € 1270000 €

Ennuste 2035

Subventiotarve / vuosi
Nykytilanne

8520000 € -9700000 € 12 880 000 € - 14 810 000 €

Subventiotarve / vuosi 8340000 €-9520000 € 12 700 000 € - 14 630 000 €

Ennuste 2030

Subventiotarve / vuosi
Ennuste 2035

8310000 €-9490000 € 12 670 000 € - 14 600 000 €

Subventioaste 89-90 % 92-93 %
Nykytilanne

Subventioaste 87-88 % 91-92 %
Ennuste 2030

Subventioaste 87-88 % 91-92 %

Ennuste 2035

Taulukossa 118 on esitetty vertailua tdman tyon reittien ja joidenkin Ruotsin alueellisen junaliikenteen reit-
tien valilla. Suomen nykyisilta reiteilta julkista tietoa on vahemman saatavissa. Taulukossa liikennerakentei-
den VE1 ja VE2 matkat ja subventio on esitetty nykyiselld vdesto- ja tydpaikkamaaralla, Sm4-kalustolla ja
lipputuloilla 0,078/hl6-km. Junakilometrit eivat sisalla siirtoajoja. Koska tdman tyon lilkkenndintikustannuk-
set ovat vuoden 2024 hintatasossa ja Ruotsin tiedot ovat vuodelta 2019, kustannustiedot eivat ole tasmal-
leen vertailukelpoisia. Lisdksi mainittakoon, ettd Norrtagin keskiméaarainen lipputulo vuonna 2020 oli 0,95
kr/hl6-km (Norrtag 2021, s. 11).
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Taulukon tarkoitus on kertoa, etta paikallisjunaliikenteen jarjestamisessa julkisen tuen osuus on vahintdan
50 prosenttia my0s sellaisilla Ruotsin reiteilld, joilla vaestdpohja on tdman tyon tarkastelualuetta suurempi.
Koska tdman tyon vuorotarjonta on suurempi kuin Ruotsin reiteilla, liikenndinnin kokonaiskustannukset
ovat suuremmat ja kustannukset kilometria kohden puolestaan alhaisemmat.

Taulukko 18. Témdn tydn reittien ja Ruotsin Norrtdgin reittikohtaisten tietojen vertailua. Ruotsin tiedot ovat vuodelta 2019 (Norrtdg
2023, s. 32). Vuoden 2019 valuuttakurssi 1 SEK=0,094 EUR.

Reitti Matkoja Juna- Juna-yk- | Vuoropareja/ | Subventio Subventio Subventio
kilometrit sikot arkipaiva SEK EUR
VE1 Seindjoki-Kauhava ja 490 000 2102 400 4 18 / reitti - 8 600 000 — 92 %
Pietarsaari-Ylivieska 9780000 €
VE2 Pietarsaari/ 513 000 2194 380 4 9 / reitti - 8520000 — 89-90 %
Seinajoki-Ylivieska 9700000 €
Luulaja—Boden—Kiiruna 85 000 580 000 2 3 22 000 000 kr 2068 000 € 50 %
Uumaja-Luulaja 60 000 545 000 2 3 24 000 000 kr 2256 000 € 57 %
Uumaja—Ornskoldsvik— 689 000 1890 000 6 10/5 73 000000 kr | 6862000 € 50 %
Sundsvall
Uumaja—Vindeln 72 000 270 000 1 6 19000000 kr | 1786000 € 88 %
Uumaja-Vannds 130 000 140 000 1 9 8 000 000 kr 752 000 € 77 %
Sundsvall-Ostersund-Stor- | 492 000 1360 000 4 9 66 000 000 kr | 6204 000 € 60 %
lien

YlIa esitettyjen reittien viisi suurinta taajamaa on lueteltu taulukossa 19. Tassa tydssa arvioidut matkamaa-
rat ovat nykyiselld viestd- ja tydpaikkamaarilld samaa luokkaa kuin reitilld Sundsvall-Ostersund-Storlien,
jonka merkittavin kaupunki on Ostersund. Vaestdpohjasta ei voi suoraan tulkita potentiaalisten junamatko-
jen maaras, silla esimerkiksi Seindjoelta tehtdvista junamatkoista suuri osa suuntautuu eteldan, kun taas
Ostersundin junatarjonta on suurilta osin yll& mainitun reitin varassa ja reitti palvelee matkailua Areen seké
Norjan suuntaan. Lisdksi matkustuspotentiaaliin vaikuttaa kilpaileva tarjonta. Taméan tyon alueella on mer-
kittdva maara kaukojunaliikennettad kaupunkien vélilla, kun taas Norrtagin alueella kaukojunaliikenteen
0osuus on pienempi.

Taulukko 19. Tdmdn tyén tarkastelualueen ja Ruotsin Norrtdgin liikennéintialueen viisi suurinta taajamaa vuonna 2023 (SCB 2024,
Tilastokeskus 2024).

Taajama Vakiluku v.2023 Taajama Vakiluku v.2023
Seindjoki 53804 Uumaja 94 243
Kokkola 37 591 Sundsvall ja Timra 70918
Pietarsaari 20930 Ostersund 53992
Ylivieska 12 616 Luulaja 49 646
Lapua 10 802 Ornskoldsvik 33399

6.3 Kustannustehokkuuteen vaikuttavia tekijoita

Kokkolan seudulla ldhijunaliikenteen kustannustehokkuutta voisi parantaa painottamalla liikennetta Pietar-
saaren ja Kokkolan vilille, silla Ylivieskan suunnan matkustuspotentiaali on vahdisempaa. Esimerkiksi
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vaihtoehdossa VE1 reitillad Pietarsaari—Ylivieska osuuden Pietarsaari—Kalvia matkamaarat muodostavat ny-
kytilanteen mukaisella vaesto- ja tyopaikkamaaralla 83 prosenttia koko reitin matkamaarasta. Mikali reitti
lyhennettaisiin paattyvaksi Kalvialle, tarvittavien junayksikdiden maara vahenisi kolmesta kahteen. Tama
parantaisi kustannustehokkuutta, mutta toisaalta Kannuksen, Sievin ja Ylivieskan yhteys jaisi pois. Tunnin
vuorovalin jarjestaminen Kokkolan ja Pietarsaaren valille vaatii joka tapauksessa kaksi yksikkoa eli reitin
paattdaminen Kokkolaan Kalvian sijaan ei vahentadisi tarvittavaa junayksikdiden maaraa. Kalvian ja Kokkolan
valilla pendeldinti on muutenkin vilkasta. Mikali tallainen liikenndintimalli toteutettaisiin, Kalvialle lahtokoh-
taisesti riittaisi yksi laituri kdantyvan junan tarpeisiin. Kalvialle paattyva reitti vahentaisi kaluston tarpeen
lisdksi kilometri- ja aikakustannuksia tunnin vuorovalilla liikennoitdessa. Toisaalta linjan lyhentdminen va-
hentaisi myos liikkenndintikustannuksiin osallistuvien kuntien maaraa. Kustannusvaikutuksia kuntaa kohden
ei ole tassa tarkasteltu.

Viikonloppupadivien ja pyhapdivien vuorotarjonta ja taten liikenndintikustannukset ovat samat kuin arkipai-
vien ja muodostavat merkittdvan osan kokonaiskustannuksista, mutta matkustuspotentiaalin arvioinnissa
viikonloppupaiville on tehty vahennys. Nain ollen viikonloput nostavat subventiota. Vuorotarjontaa voitai-
siin tarpeen mukaan vahentaa viikonloppuisin ja haluttaessa arkisinkin, mutta toisaalta tall6in junaliiken-
teestd aiheutuvat muut hyodyt (joita tdssa tydssa ei tutkita) alueelle saattaisivat jaada vahdaisemmiksi. Kus-
tannustehokkuutta ilman viikonlopun liikenn6intia on tutkittu herkkyystarkasteluna, joka on esitetty luvussa
6.4.1.

Liikennointivaihtoehdon VE2 kustannustehokkuus nayttaytyy hieman parempana kuin VE1:n, mutta ero on
pieni. On mahdollista, ettd kahden tunnin vuorovalin aiheuttama heikennys matkustajamaariin olisi todelli-
suudessa erilainen kuin hankearviointiohjeen joustokerrointa 0,3 kayttamalla. Vuorovalin muutos tunnista
kahteen tuntiin voidaan kokea enemman houkuttelevuutta vahentdvana heikennyksena kuin esimerkiksi
vartin vuorovalin heikennys puoleen tuntiin. Eri |lahteiden perusteella kysyntdjousto voisi olla my6s esimer-
kiksi 0,6, jolloin vuorovalin harventuessa matkamaarat vahenisivat 30 prosenttia nyt kaytetyn 15 prosentin
sijaan.

Liikenteen kustannustehokkuuden ja tarvittavan matkustajakapasiteetin kannalta tehokkaampaa olisi Sm4-
kaluston kaytté Sm7-kaluston sijaan. Sm7-kalustolla vuosittaiset liikennéintikustannukset ovat 4-5 miljoo-
naa euroa suuremmat kuin Sm4-kalustolla. Karkea arvio Sm4-kaluston elinkaarijatkon kustannuksista 2020—
2030-luvuilla on noin 100 miljoonaa euroa (Traficom 2025), eli keskimaarin 3,33 miljoonaa euroa junayksik-
koa kohden. Elinkaaren jatkosta aiheutuvat sdastot on arvioitu verrattain pieniksi (Traficom 2025), mutta
tdman tyon tarkastelualueen tilanne poikkeaa monista Etelda-Suomen ostoliikennereiteistd, joiden matkus-
tuskysynta edellyttda useamman Sm4-yksikon kdyttod samassa junassa. Kolmestakymmenestd Sm4-yksi-
kosta kaksikymmenta on toimitettu vuosina 2004-2005, eli ne eivat ei ole tyypilliseen junakaluston ikdan
nahden kovinkaan vanhoja.

6.4 Herkkyystarkastelut

6.4.1 Liikenndinti vain arkisin

Herkkyystarkastelussa viikonloput ja pyhapdivat on jatetty pois seka liikkenndintikustannuksista etta kysynta-
potentiaalista. Herkkyystarkastelulla kuvataan saast6ja, joita voitaisiin teoreettisesti saada, jos liikkenndintia
olisi vain arkipaivisin. Liikennetta supistamalla saatu saasto liikenndintikustannuksista ei vahenna julkisen
tuen tarvetta yksi yhteen, silla liikenteen supistaminen vahentdaa myos kysyntdpotentiaalia ja lipputuloja.
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Kun tarkastellaan tilannetta, jossa liikenndiddan vain arkipaivisin, vahenevat matkojen maarat ja lipputulot
noin 24 prosenttia.

Taulukko 20. Arvioidut matkojen mddrdt vuodessa tarkastelluissa liikennerakenteissa tilanteessa, jossa liikennéidddn vain arkipdivi-
sin. Sulkuihin on merkitty matkojen mddrdt, kun liikennéintié on joka pdivad.

Liikennerakenteet Nykytilanne Ennuste 2030 Ennuste 2035
VE1 370 000 (490 000) 489 000 (647 000) 501 000 (662 000)
VE1: Pietarsaari-Ylivieska 258 000 (341 000) 374 000 (495 000) 386 000 (510 000)
VE1: Seingjoki-Kauhava 112 000 (148 000) 115 000 (151 000) 115 000 (152 000)
VE2 388 000 (513 000) 509 000 (673 000) 521 000 (688 000)

Vain arkipaivisin lilkkenn6imalla liikenndintikustannukset vahenevat kalustosta ja minimi- tai maksimiarvi-
osta riippuen noin 20—24 prosenttia ja subvention euromaarainen tarve noin 19-23 prosenttia. Herk-
kyystarkasteluissa lipputulot ja subventio on laskettu lipputulokertyman 0,07 €/hl6-km mukaisesti. Pietar-
saaren ja Ylivieskan vélisessa liikenteessa (VE1) subvention tarve on Sm4-kalustolla nykytilanteen mukai-
sella maankayt6lla noin 5-5,8 miljoonaa euroa, ennustetilanteen 2030 mukaisella maankaytolla noin 4,9—
5,7 miljoonaa euroa ja ennustetilanteen 2035 mukaisella maankayt6lla noin 4,8-5,7 miljoonaa euroa. Sei-
najoen ja Kauhavan vililla subvention tarve on seka nykytilanteessa ettd ennustetilanteissa noin 1,6—-1,9
miljoonaa euroa. Liikenndintivaihtoehdossa VE2 subventiotarve on nykytilanteessa noin 6,5-7,7 miljoonaa
euroa ja ennustetilanteissa noin 6,4—7,5 miljoonaa euroa.

Lilkkenndintivaihtoehtojen kustannukset, lipputulot ja subventiotarpeet on esitetty kdytettavan kaluston
mukaisesti taulukoissa 21-23.

VE1

Pietarsaari-Ylivieska

Taulukko 21. Subventiotarve Pietarsaaren ja Ylivieskan vililld VE1-liikennéintimallissa, kun liikenndintié on vain arkipdivisin.

Sm4 Sm7
Kustannukset € / vuosi 5420000 € - 6 280 000 € 7970000 € -9 380 000 €
Lipputulot € / vuosi 460 000 € 460 000 €
Nykytilanne
Lipputulot € / vuosi 560 000 € 560 000 €
Ennuste 2030
Lipputulot € / vuosi 580 000 € 580 000 €
Ennuste 2035
Subventiotarve / vuosi 4960 000 € - 5820000 € 7 510000 € - 8920 000 €
Nykytilanne
Subventiotarve / vuosi 4 860000€-5720000 € 7 410 000 € - 8 820 000 €
Ennuste 2030
Subventiotarve / vuosi 4840000 € -5 700 000 € 7 390 000 € - 8 800 000 €
Ennuste 2035
Subventioaste / vuosi 92-93 % 94-95 %
Nykytilanne
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Subventioaste / vuosi
Ennuste 2030
Subventioaste / vuosi
Ennuste 2035

Seinajoki-Kauhava

90-91 %

89-91 %

93-94 %

93-94 %

Taulukko 22. Subventiotarve Seindjoen ja Kauhavan vdlilld VE1-liikennéintimallissa, kun liikenndintié on vain arkipdivisin.

Sm4

Sm7

Kustannukset € / vuosi
Lipputulot € / vuosi
Nykytilanne

Lipputulot € / vuosi
Ennuste 2030 ja 2035
Subventiotarve / vuosi
Nykytilanne
Subventiotarve / vuosi
Ennuste 2030 ja 2035
Subventioaste / vuosi
Nykytilanne

Subventioaste / vuosi
Ennuste 2030 ja 2035

VE2

1760000 € -2 050000 €
130 000 €

140 000 €

1630000 €-1920 000 €

1620000 €-1910 000 €

93-94 %

92-93 %

2590000 € - 3060 000 €
130 000 €

140 000 €

2460000 €-2930000 €

2450000 € -2920 000 €

95-96 %

95 %

Taulukko 23. Subventiotarve Seindjoen ja Ylivieskan vililld VE2-liikennéintimallissa, kun liikenndintié on vain arkipdivisin.

Sm4

Sm7

Kustannukset € / vuosi
Lipputulot € / vuosi
Nykytilanne

Lipputulot € / vuosi
Ennuste 2030
Lipputulot € / vuosi
Ennuste 2035
Subventiotarve / vuosi
Nykytilanne
Subventiotarve / vuosi
Ennuste 2030

Subventiotarve / vuosi
Ennuste 2035

Subventioaste / vuosi
Nykytilanne
Subventioaste / vuosi
Ennuste 2030
Subventioaste / vuosi
Ennuste 2035

7320000 € -8460 000 €
810000 €

940 000 €

960 000 €

6510000 € - 7650 000 €

6380000 €-7520000 €

6 360 000 € - 7 500 000 €

89-90 %

87-89 %

89-89 %

10760000 € - 12 650 000 €
810000 €

940 000 €

960 000 €

9950000 € -11840000 €

9820000€-11710000 €

9800000 € -11690 000 €

92-94 %

91-93 %

91-92 %
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6.4.2 Yksittaisten vuorojen karsiminen

Kustannustehokkuutta voisi parantaa jattamalla pois yksittaisia vuoroja esimerkiksi mydhaisillasta. Yksittais-
ten vuorojen vaikutusta matkustuspotentiaaliin on haastava arvioida, joten herkkyystarkastelua siita ei ole
tehty. Lisaksi yksittdisten vuorojen vahennykset on kannattavaa tehda ajankohtiin, joissa kysynta on muu-
tenkin vahaisempas, jolloin vaikutus matkustuspotentiaaliin voi olla melko matala. Taulukkoon 24 on kui-
tenkin listattu yksittdisen vuoroparin eli edestakaisen junavuoron kustannukset reittikohtaisesti, jotta po-
tentiaalista sadstoa olisi helpompi hahmottaa. Oletuksena on, ettd kiinteat kalustokustannukset ja hallinnol-
liset kustannukset pysyvat samoina, eli taulukko sisaltaa vain kilometri- ja aikakustannukset. Aikakustan-
nukset sisaltavat vain veturinkuljettajan kustannukset. Aikakustannusten kannalta taulukkoa voi parhaiten
soveltaa siihen, etta liikennoéinti alkaa aamulla myohemmin tai loppuu illalla aikaisemmin. Mikali vuorotar-
jontaa karsitaan keskelta paivaa, yhden vuoron aikakustannukset sisaltavat epavarmuuksia, koska ne riippu-
vat henkilostolle junavuorojen valilla aiheutuvista tauoista. Taulukon kustannukset ovat paivakohtaisia kus-
tannuksia, eli vuosittainen kustannussaasto saadaan kertomalla taulukossa esitetty kustannus halutulla pai-
vien maaralla.

Taulukko 24. Yhden vuoroparin kilometri- ja aikakustannukset reiteittdin. Siséltdd vain vuoroparista suoraan aiheutuvat kustannuk-
set eli ei kiinteitd kustannuksia, hallinnollisia kustannuksia tai siirtoajojen kustannuksia.

Reitti Yhden junaparin kilo- Kalusto Yhden junaparin kus-
metrit ja aika tannukset paivassa
VE1 & VE2 Pietarsaari- 244 km, 3 h Sm4 804 €
Ylivieska Sm7 1128 €
VE1 Seindjoki-Kauhava | 76 km, 1 h Sm4 256 €
Sm7 357 €
VE2 Seindjoki-Ylivieska | 424 km, 5 h Sm4 1379 €
Sm7 1943 €

7 Lahijunaliikenteen kaynnistaminen

Talla hetkelld henkilgjunaliikennettd voivat hankkia vain LVM ja HSL (320/2017, 183§). HSL-alueen ulkopuo-
lisen henkildjunaliikenteen palveluntuotanto on toteutettu niin, etta valtio on neuvotellut hankinnasta suo-
raan VR:n kanssa ja ostanut tarpeellisiksi katsottuja markkinaehtoisesti toimivaa liikennetta taydentavia pal-
veluita. Nykyinen, ndin hankitut henkil6junaliikenteet kattava sopimus on voimassa vuoden 2030 loppuun
saakka. Kuluvan sopimuskauden jalkeen henkildjunaliikenteen hankinnat tulee toteuttaa EU:n asetuksen
(1370/2007) mukaisesti paasaantoisesti kilpailuttamalla. Tama mahdollistaa uusien operaattorien tulon
markkinoille. Samalla rautatieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia koskevaa lainsaadantda ollaan uudista-
massa. Uudistuksella toteutetaan paaministeri Orpon hallitusohjelman toimenpidetta ostoliikenteen jarjes-
tamisen mahdollistamisesta alueellisille viranomaisille, kuntayhtymille ja kunnille tai kaupungeille. Selvityk-
sessa on tarkasteltu mahdollisuuksia Iahijunaliikenteen kaynnistamiselle nykyisessa liikkennepoliittisessa ti-
lanteessa seka esitetty suositus alueelle parhaiten soveltuvasta tavasta edeta, jos lahijunaliikennettd tahdo-
taan alkaa edistamaan.
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7.1 Lahijunaliikenteen palvelutuotantomalli

Alueellista lahijunaliikennettd voidaan jarjestaa kolmella mallilla:

e Markkinaehtoinen alueellinen junaliikenne

e Alueellinen junaliikenne valtion jarjestamana (LVM tai liikennepalvelulain mahdollisten muutosten
myo6ta liikenne- ja viestintavirasto Traficom)

e Alueellinen junaliikenne alueellisen toimivaltaisen viranomaisen jarjestamana

Markkinaehtoisessa liikenteessa palvelutaso toteutuu lipputuloin: junaoperaattori suunnittelee liikenteen ja
kattaa liikenteesta aiheutuvat kustannukset keraamillaan lipputuloilla. Jos palvelutaso ei toteudu lipputu-
loin, tulee kyseeseen ostoliikenne (Euroopan Unionin palvelusopimusasetuksen soveltaminen), jolloin rau-
tatieliikenteen toimivaltainen viranomainen hankkii junaliikennepalvelun ulkopuoliselta operaattorilta. Val-
tion tai alueellisen toimivaltaisen viranomaisen jarjestama liikenne tarkoittaa kdytanndssa junaliikenteen
kilpailuttamista joko valtion tai alueellisen viranomaisen toimesta. Junaliikenteen jarjestaminen alueellisen
viranomaisen toimesta on mahdollista, jos lakiin liikenteen palveluista (320/2017) suunnitellut muutokset
tulevat voimaan.

Tuetun henkildjunaliikenteen jarjestamiseen ja sen kilpailuttamiseen liittyy Euroopan parlamentin ja neu-
voston palvelusopimusasetuksessa (1370/2007) maariteltyja reunaehtoja, jotka koskevat seka valtion etta
alueellisen viranomaisen hankkimaa liikennettd. Palvelusopimusasetus sisaltdd sddnnokset siitd, miten sen
mukaisia henkil6liikenteen palveluja voidaan hankkia, mitd menettelyja hankinnoissa kdytetaan, ja tilan-
teet, joissa hankinta voidaan tehda kilpailuttamatta. Palvelusopimusasetuksen mukaan paasaanto on kilpai-
luttaa henkildliikennepalvelut. Suomen hallitus on esittanyt esityksessaan eduskunnalle rautatieliikenteen
toimivaltaisia viranomaisia koskevaksi lainsaadanndksi (muutokset liikennepalvelulakiin), ettd myos palvelu-
sopimusasetuksen kynnysarvot alittavat henkildjunaliikenteen hankinnat olisi jatkossa kilpailutettava, koska
valtaosin alueellisen henkildjunaliikenteen sopimusten oletetaan olevan arvoltaan alle 7,5 miljoonaa euroa
vuodessa tai maaraltaan alle 500 000 kilometria vuodessa. Jos kirjaus etenee lakiin saakka, tama tarkoittaisi
kdytannossa sitd, ettd kaikki henkiléjunaliikenteen palvelut olisi jatkossa kilpailutettava, eivdtka suorahan-
kinnat olisi endaa mahdollisia. Lisdksi séanndsten mukaan kilpailutuksille on luotava syrjimattomat perusteet
ja menettelyn on oltava avoin kaikille liikenteenharjoittajille, oikeudenmukainen ja noudatettava avoimuu-
den ja syrjimattomyyden periaatteita. Rautatieliikenteen toimivaltaiseen viranomaiseen kohdistuu runsaasti
sadntelya, jotka on huomioitava palvelun jarjestamisessa.

Kilpailutettu junaliikenne voidaan jarjestaa joko netto- tai bruttomallilla. Tiivistettyna nettomallilla jarjeste-
tyssa kayttooikeussopimusliikenteessa lipputuloriski on operaattorilla, eli liikenteen tilaaja maksaa operaat-
torille liikennointikorvausta, jonka paalle operaattori kerdd matkustajilta keratyt lipputulot. Bruttomallissa
taas liikenteen tilaaja kantaa lipputuloriskin, eli operaattorille maksetaan suoriteperustaista liikkenndintikor-
vausta ja lipputulot jaavat liikenteen tilaajalle. Kaytanndssa junaliikenteen osalta todennakdisin vaihtoehto
jatkossa on bruttomallin mukainen jarjestamistapa, silla operaattorit yha enenevissa maarin haluavat lippu-
tuloriskin kuuluvan tilaajalle. Tassa selvityksessa ei siis oteta enempaa kantaa kaytettavaan sopimusmalliin,
vaan bruttosopimuksen mukaista liikkennetta pidetdaan lahtokohtana.

7.1.1 Markkinaehtoinen alueellinen junaliikenne

Markkinaehtoisen lahijunaliikenteen kdynnistyminen edellyttaa, etta junaliikenteelle on riittavasti kysyntas,
jotta palvelutaso voidaan toteuttaa lipputuloin ja operaattori tunnistaa kohteen potentiaaliseksi. Lisdksi
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lilkenteen kdynnistymisen edellytys on, etta rataosuus ja seisakkeet mahdollistettavat lilkkenndinnin, ja ope-
raattorilla on oltava raideliikenteessa edellytettavat luvat ja ratakapasiteetti haettuna ja mydnnettyna lii-
kenne- ja viestintavirasto Traficomilta seka Vaylavirastolta.

Operaattori suunnittelee liikkenteen ja vastaa sen jarjestamiseen liittyvista tehtavista. Markkinaehtoista lii-
kennetta ei voida tukea julkisella rahalla, vaan liikenteen on toteuduttava taysin markkinaehtoisesti. Mark-
kinaehtoista liilkennetta jarjestdavan operaattorin kanssa voidaan kuitenkin pyrkid neuvottelemaan palvelu-
tasosta ja lippuyhteistyd markkinaehtoisen liikenteen ja alueen muun joukkoliikenteen kesken on mahdol-
lista. Markkinaehtoisesti toteutuva junaliikenne ei edellyta alueelta organisoitumista.

7.1.2 Alueellinen junaliikenne valtion jarjestamana

Lahijunaliikennetta voidaan jarjestaa niin, ettd jarjestamisvastuu on valtiolla. Valtioneuvosto valmistelee
lakiin liikenteen palveluista (320/2017) muutosta niin, etta liikenne- ja viestintaministeri6lla nykyisin oleva
toimivalta rautatieliikenteen ostoista siirrettdisiin Liikenne- ja viestintavirasto Traficomiin. Tassa selvityk-
sessa puhutaan valtion jarjestdmasta alueellisesta junaliikenteestd, jolloin tarkoitetaan joko LVM:n tai mah-
dollisesti jatkossa Traficomin hankkimaa junaliikennetta. Aluehallintouudistuksessa myos ELY-keskusten
linja-autoliikenteen joukkoliikennetehtavat siirretdan Traficomiin vuoden 2026 alusta alkaen. Naillda muu-
toksilla pyritdan parantamaan eri liikkennemuodoilla jarjestetyn julkisen liikenteen tehokkuutta ja yhteenso-
vittamista. Valtio voi jarjestdd omalla toimivalta-alueellaan kaukojunien ostoliikenteen lisdksi alueellista ju-
naliikennettd, jolloin Iahtékohtana on valtion ja alueen yhteistyo palvelujen suunnittelussa ja rahoituksessa.

Traficom valmistelee parhaillaan henkiloraideliikenteen kilpailuttamista liikenteelle, joka kaynnistyy vuonna
2031. Nykyiset valtion ostosopimukset paattyvat vuoteen 2030. Vuoteen 2025 saakka luodaan valmiuksia
junaliikenteen kilpailuttamiselle erilaisilla selvityksilla. Kilpailutukset on tarkoitus tehda porrastetusti vuo-
sina 2026—2028, jotta liikenne pdasee kdynnistymaan vuonna 2031. Traficomin laatimassa "Henkildliiken-
teen raidemarkkinat ja palvelut Suomessa 2030-luvulla”-selvityksessa on tarkasteltu alustavasti valtion han-
kittaviksi tulevia liikenne- ja kilpailutuskokonaisuuksia, mutta paatoksia kokonaisuuksista ei ole tehty. Koko-
naisuuksissa on mukana kaukojunien nykyinen ostoliikenne, nykyiset HSL-alueen ulkopuoliset ldhi- ja taaja-
majunat seka vaihtoehdosta riippuen myds uusia alueellisen junaliikenteen palveluja. Seindjoki—Kokkola—
Ylivieska-ratakaytdvan osalta oleellista on, ettd yhteysvili ei ole mukana Traficomin tdhan saakka tekemissa
tarkasteluissa. Tama tarkoittaa sitd, etta liikenne ei ole tdssa vaiheessa mukana alustavasti kaavailluissa kil-
pailutuskokonaisuuksissa. Sopimuskausien pituudeksi on suunniteltu 10 vuotta ja sopimuskauden aikana
tehtavat liikenteen lisdykset ovat mahdollisia vain siind maarin, mitad sopimukset mahdollistavat. Tieto alu-
eellisen junaliikenteen kdynnistamisesta ja siihen sitoutumisesta tulisi olla valtiolla siis jo ennen kilpailutus-
prosessia. Mahdollista on my6s odottaa seuraavalla kilpailutuskaudelle, eli kdynnistaa liikkenne vuonna
2041. Seuraava kilpailutuskausi voi alkaa my6s aikaisemmin, jos sopimuskautta paddytaan lyhentamaan.
Sopimuskauden pituudessa olennaista on kalustoyhtion olemassaolo: jos junakalusto on valtion kalustoyhti-
0ssd, sopimuskausi voi olla lyhyempikin. Jos alue on kiinnostunut ldhijunaliikenteen hankinnasta valtion
kautta, tulee alueelta olla yhteydessa Traficomiin.

Kilpailuttaminen vaatii viranomaisilta osaamista junaliikenteen hankinnasta seka henkiléresursseja, jotka
vaikuttavat hallinnollisiin kustannuksiin. Tydpanosta tarvitaan varsinaisen kilpailuttamisen lisdksi muun mu-
assa ostoliikenteen palveluiden ja aikataulujen suunnitteluun, asiakaskokemuksen kehittamiseen ja sopi-
mushallintaan. Hankinnat vaativat taustatyota ja valmistelua jo ennen kilpailuttamisvaihetta. Esimerkiksi
HSL:1I3 kilpailuttamisen valmistelu sitoi resursseja noin 3—5 henkilétydvuotta ja hankintamenettelyn kayn-
nistyttya 8—10 henkildtydvuotta. Traficomissa on arvioitu, ettd henkildjunien ostoliikenteen kokonaisuuden
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hallinnointi vaatii kilpailutuskokonaisuuksien valmisteluvaiheessa 10 htv:ta ja kilpailutusprosessien valilla
siitd noin puolet. Jos Traficom toimii alueelliseen junaliikenteen hankkivana viranomaisena, voidaan kaikki
junaliikenteen jarjestamiseen liittyva osaaminen keskittda yhdelle toimijalle ilman, etta jarjestaminen vaatii
alueelta suurta organisoitumisen tarvetta. Tama tuo synergiaetuja ja vahentaa paallekkaisyytta. Alue ja sen
kunnat toki talldinkin vastaavat omasta paatoksenteosta ja taloudestaan, eli kunnissa on tehtava paatoksia
tavoitellusta palvelutasosta seka sitouduttava rahoittamaan asetetun tavoitteen mukaista liilkennetta. Li-
saksi kuntien on tarve kehittaa junaliikenteen vaatimaa infrastruktuuria omalla alueellaan siltd osin kuin
alueellisen junaliikenteen kaynnistaminen edellyttaa. Traficomin ja alueen yhteistyd edellyttaa, etta alu-
eelta ja sen kunnista on nimetty tahot, jotka vastaavat vuoropuhelusta. Tama vaatii alueelta organisoitu-
mista, jotta paatoksia esimerkiksi palvelutasosta pystytdaan tekemaan yhteisesti.

Jos liikenteen halutaan kdynnistyvan ennen vuotta 2031 neuvottelukumppani asiassa on liikenne- ja viestin-
taministerio, joka toistaiseksi ennen liikennepalvelulain voimaantuloa vastaa valtion ostoliikenteesta. Tal-
|6in alueen tulee olla yhteydessa LVM:aan, joka vastaa nykyiseen ostoliikennesopimukseen liittyvistd muu-
toksista. Mahdollisen lakimuutoksen astuttua voimaan neuvottelukumppani on Traficom.

7.1.3 Alueellinen junaliikenne alueellisen toimivaltaisen viranomaisen jarjestamana

Valtioneuvosto valmistelee lakiin liikenteen palveluista (320/2017) muutosta, joka mahdollistaisi rautatielii-
kenteen alueellisen toimivallan kunnille, kuntayhtymille ja alueille. Kdytannossa tama tarkoittaisi sita, etta
jatkossa alueet voisivat hakea valtiolta toimivaltaa jarjestda henkilojunaliikennettd omalla alueellaan. Selvi-
tyksen tekoaikana lakimuutos on ollut lausunnoilla, eivatka lopulliset lakiin tehtdavat muutokset ole viela
tiedossa. Tadssa lakimuutosta kasitellaan silla oletuksella, ettd luonnokseen kirjatut muutokset menevat sel-
laisinaan lapi, mutta tilanne ja toimintatavat voivat olla jatkossa myds erilaiset.

Alueellista toimivaltaa koskevien muutosehdotusten ldhtokohtana ovat alueiden omat tarpeet, silla alueelli-
nen junaliikenne palvelee ensisijaisesti alueellisia liikkumistarpeita. Alueellisessa (juna)liikenteessa on lyhy-
emmat pysahtymisvalit kuin kaukoliikenteessa ja matkat ovat tyypillisesti lyhyempia, usein toistuvia asi-
ointi- ja tydmatkoja. Kuten vallitsevan kdytannén mukaan tieliikenteessa, tekisivat kunnalliset ja seudulliset
viranomaiset itse aloitteen rautatieliikenteen alueellisen toimivallan muutoksista. Liikenne- ja viestintami-
nisterio valmistelisi toimivalta-alueiden muutoksen vaatiman lainsdddannon saamiensa aloitteiden ja uu-
dessa laissa rautatieliikenteen toimivaltaisista viranomaisista saadettyjen edellytysten perusteella. Valmis-
telussa arvioidaan toimivallan muutoksien ja alueellisen junaliikenteen toteuttamiskelpoisuutta ja kokonais-
vaikutuksia.

Lainsdadannon valmistelussa on perusteltu, ettd suunnitelmien toteuttamiskelpoisuuden arviointi on mat-
kustajien edun mukaista, silld valtio ei voi jarjestda alueellista junaliikennetta sellaisella alueella, jonka toi-
mivalta kuuluu toiselle viranomaiselle. Ndin vahennetaan riskia siita, etta lainsdadanndssa annetaan toimi-
valta viranomaiselle, joka ei sen jalkeen kuitenkaan jarjestaisi palveluita toimivalta-alueellaan. Toimivalta-
muutoksien arvioinnille ehdotetut perusteet ovat seikkoja, jotka toimivaltaisen viranomaisen on joka ta-
pauksessa otettava huomioon, kun alueellisen junaliikenteen jarjestamista suunnitellaan, joten niiden huo-
mioiminen toimivaltamuutosten arvioinnissa ei lisdisi toimivaltaa haluavien viranomaisten tyota alueellisen
junaliikenteen kdynnistamisen valmistelussa.

Muutoksien toteutettavuutta arvioitaessa huomioitavia asioita ovat:
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e Miten alueellisen henkildjunaliikenteen palvelutason on suunniteltu sovitettavan yhteen muuhun
rautatieliikenteeseen ja muihin liikenteen palveluihin.

e Selvitykset alueellisen henkil6junaliikenteen edellyttamista infrastruktuuritarpeista.

e Viranomaisen tekema palvelusopimusasetuksen mukainen arvio toimenpiteista sen varmista-
miseksi, ettd suunniteltuun liikenteeseen sopivan liikkuvan kaluston kaytt66n on tosiasiallinen ja
syrjimaton paasy.

e Viranomaisen tekemat paatokset henkilojunaliikenteen jarjestamisesta ja palveluiden rahoittami-
sesta suunnitellun sopimuskauden ajan.

Kaytannossa alueellisen junaliikenteen jarjestaminen alueellisen toimivaltaisen viranomaisen jarjestamana
edellyttaisi, etta alueella organisoiduttaisiin liikenteen jarjestamiseen liittyvien tehtavien hoitamiseksi.
Tama tarkoittaa organisoitumista erityisesti toimivaltaisen viranomaisen perustamisen nakoékulmasta, eli
alueella on tehtava valinta siita, mika taho nimetaan rautatieliikenteen toimivaltaiseksi viranomaiseksi. Toi-
mivaltaisen viranomaisen vastuulle tulee muun muassa liikenteen hankintaan ja sopimuksiin, palvelutasoon
ja liilkenteen suunnitteluun, talouteen ja paatoksentekoon seka asiakasrajapintaan liittyvia tehtavia. Toimi-
valtainen viranomainen voitaisiin organisoida esimerkiksi kuntayhtymana (vrt. HSL), maakuntaliittoihin tai
yhden kunnan organisaatioon. Jos yksi kunta toimii ns. vastuukuntana, tehtaisiin talléin muiden kuntien
kanssa sopimukset junaliikenteen jarjestamisesta. Tieliikenteen toimivaltaisten viranomaisten puolella toi-
mii seudullisia viranomaisia, joissa keskuskunta vastaa seudun joukkoliikenteesta ja paatoksenteosta vastaa
seudullinen lautakunta, joka on perustettu keskuskunnan organisaatioon ja johon kuuluu edustajat kaikista
viranomaisalueeseen kuuluvista kunnista. Tallaisia ovat mm. Turun seudun joukkoliikenne (Foli), Jyvaskylan
seudun joukkoliikenne (Linkki) ja Lahden seudun liikenne (LSL).

Suunnittelualueen maakuntaliitot ovat lausunnoissaan tuoneet esiin muun muassa seuraavia toimivalta-
muutosta tukevia nakdkulmia ja korostavat valtion osallistumisen rahoitukseen olevan ensiarvoisen tar-
keaa:

e Valtion kustantaman ostoliikenteen hankintojen toimivaltaisen viranomaisen tehtavien keskittami-
nen Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomille HSL-alueen ulkopuolella on kannatettavaa. Eri liikenne-
muotojen toimivaltatehtavien keskittaminen lisaa alueellisen yhteensovittamisen edellytyksia ja
selkeyttaa tilannekuvaa ohjaukseen liittyvissa asioissa. Lisdksi keskittaminen hyddyttaa raideliiken-
teeseen ja hankintoihin liittyvaa osaamista ja resursointia.

e On tarkeaa, ettd valtio turvaa rautatieliikenteen riittdvan rahoituksen, jotta kilpailun avaaminen
henkildjunaliikenteessa ei johda palvelutason laskuun ja alueiden saavutettavuuden heikkenemi-
seen.

e Rautatieliikenteen toimivaltaisten viranomaisten maarittelyn tulee jatkossakin perustua kuntien ja
seutujen vapaaehtoisuuteen. On ensiarvoisen tarkeaa, ettd kunnilla on mahdollisuus paattaa itse
sitoutumisestaan liikenteen jarjestamiseen. Vaikka raideliikenteen toimivaltaisena viranomaisena
alueella toimisikin Traficom, henkil6liikenteen suunnittelussa ja jarjestamisessa on varmistettava
riittava vuoropuhelu seka alueellinen yhteistyo ja vuorovaikutus. Alueellisten nakékulmien huomi-
ointi ja paikallistuntemuksen ja -osaamisen hyddyntdaminen on tarkeaa.

e Rahoitusvastuun yhdenmukaisuus tulee maaritella enemman palveluiden saavutettavuuden kautta
kuin suoraan kustannusten perusteella. Muuten paadytaan tilanteeseen, jossa vain suurimpien kau-
punkiseutujen liikennetta tuettaisiin.

e Rautatieliikenteen kehittamisen tulee tapahtua valtakunnallisesti koordinoituna, mutta siina tulee
huomioida alueiden erilaiset tarpeet ja liikenneolosuhteet. Rautateiden 2030-luvun
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henkildliikenteen jarjestdamisessa on varmistettava, etta lopputulos ei aseta kohtuuttomia taloudel-
lisia rasitteita kunnille, vaaranna nykyista julkisen liikenteen palvelutasoa eika heikenna pienten ja
keskisuurten kaupunkien saavutettavuutta.

e Aluetalouden kannalta, saavutettavuuden, tyovoiman liikkuvuuden, teollisuusinvestointien ja paas-
téjen vahentamisen kannalta raideliikennepalveluiden synnyttamat vaikutukset voivat olla positiivi-
sia, vaikka ne edellyttdisivat investointeja rautatieinfrastruktuuriin.

7.1.4 Tiivistelma palvelutuotantomalleista ja suositus

Taulukko 25 on kuvattu tiivistetysti alueen ldhijunaliikenteen toimivaltavaihtoehdot ja niiden erot. Taulu-
kossa on mukana myds teemoja, joita ei ole kuvattu edellisessa luvussa.

Taulukko 25. Alueellisen junaliikenteen jérjestdmisen toimivaltavaihtoehdot.

Markkinaehtoinen lii-
kenne

Valtion jarjestama alu-
eellinen junaliikenne

Alueellisen TVV:n jarjes-
tama alueellinen junalii-
kenne

Suunnittelu

Rahoittaja

Resursointi

Lippujarjestelma

Liikennepalvelun tuottaja
suunnittelee liikenteen.

Alue voi pyrkia vaikuttamaan
liilkenteeseen neuvotteluilla.

Liikennepalvelun tuottaja kat-
taa kustannukset kerdamillaan
lipputuloilla.

Ei vaadi alueelta organisoitu-
mista.

Palveluntarjoaja maarittelee,
mutta lippuyhteisty6sta voi-
daan neuvotella operaattorin
ja muusta liikenteesta vastaa-
van viranomaisen kesken.

Tilaaja suunnittelee liiken-
teen: vastuu valtiolla (LVM tai
Traficom), mutta yhteistydssa
alueen kanssa.

Valtio ja kunnat vastaavat ali-
jddman kattamisesta suunnit-
teluvaiheessa sovituilla kus-
tannustenjakoperiaatteilla.

Vaatii alueelta jonkin verran
organisoitumista, mutta paa-
vastuu junaliikenteen jarjesta-
miseen liittyvista tehtavista on
keskitetty valtiolle.

Synergiaedut useamman alu-
een junaliikenteen hankin-
noista.

Tilaaja maarittelee kaytetta-
van lippujarjestelman ja tuot-
teet.

Lahtokohtana muun raidelii-
kenteen kanssa yhteensopivat
lipputuotteet.

Tilaaja suunnittelee liiken-
teen: vastuu alueellisella
TVV:a.

Toimivalta haetaan LVM:lt4,
joka arvioi liikenteen toteutta-
miskelpoisuuden.

Valtio ja kunnat vastaavat ali-
jdaman kattamisesta suunnit-
teluvaiheessa sovituilla kus-
tannustenjakoperiaatteilla.

Edellyttaa alueelta organisoi-
tumista liikenteen jarjesta-
miseksi ja seuraamiseksi: paa-
téksenteko / liikenteen han-
kinta / suunnittelu / lippujér-
jestelmat / informaatio / sopi-
muksen aikainen seuranta /
maksuliikenne yms.

Tilaaja maarittelee kaytetta-
van lippujarjestelman ja tuot-
teet.

Lahtokohtana muun raidelii-
kenteen kanssa yhteensopivat
lipputuotteet.
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Paikallistuntemus ja Lahtokohtaisesti ei tarkkaa Hyva paikallistuntemus. Hyva paikallistuntemus.

hteensovittaminen paikallistason tuntemusta. ) ) ) )
yhteensovitta e Paras valmius yhteensovittaa Hyva valmius yhteensovittaa

muun liikenteen Omat menetelmat tunnistaa muun liikenteen kanssa (eri- muun liikkenteen kanssa.
kanssa potentiaalisia yhteysvaleja. tyisesti muun junaliikenteen ja

alueellisen linja-autoliiken-

teen osalta).

Joustavuus Joustava operaattorildhtdisille | Vahiten joustava vaihtoehto, Joustava alueen tarpeille tiet-
muutoksille. koska toimitaan valtakunnalli- | tyjen reunaehtojen sisalla.
sesti.
Alueen kannalta joustavuus
voi olla uhka palvelun pysy- Joustamattomuus voi olla pal-
vyydelle. velun pysyvyyden kannalta
hyva asia.

Suositeltavaa alueella on edeta valtiovetoisen alueellisen junaliikenteen jarjestamismallin mukaisesti. Mark-
kinaehtoisen alueellisen lahijunaliikenteen syntyminen alueelle ei ole todenndkoista, silla nykytilanteessa
tai tarkastelluissa tulevaisuuden ennustetilanteissa liikenteen jarjestaminen edellyttda runsasta maaraa jul-
kista tukea. Markkinaehtoinen liikenne olisi alueen kannalta kevyt jarjestely, mutta operaattorivetoisuus ja
markkinaehtoisuus tuo haasteita esimerkiksi pysyvyyden nakokulmasta. Naista syista ostoliikenne on alu-
eelle realistisin vaihtoehto edeta asiassa.

Ostoliikenne voidaan jarjestda joko valtiovetoisena tai hakemalla alueelle rautatieliikenteen toimivaltaa.
Valtion toimivalta siirtyy liikkennepalvelulain muutosehdotuksen my&ta mahdollisesti LVM:Ita Traficomille ja
toimivallan hakeminen alueelle tulee mahdolliseksi muutosten voimaantulon jalkeen. EU:n lainsdadannon
mukaisesti junaliikenne tulee jatkossa paaasiallisesti kilpailuttaa ja liikkennepalvelulain muutosehdotus edel-
lyttaa, ettd myos pienet alle EU:n hankintarajojen olevat junaliikenteen kokonaisuudet on jatkossa kilpailu-
tettava. Kaytannossa nailla nakymin alueellinen junaliikenne on jatkossa aina kilpailutettava riippumatta
jarjestavasta tahosta. Valtiovetoinen jarjestamistapa on alueelle organisatorisesti kevyempi vaihtoehto kuin
oman toimivaltaisen viranomaisen perustaminen. Padvastuu junaliikenteen jarjestamiseen liittyvista tehta-
vista on tassa mallissa LVM:lla tai Traficomilla, mutta alueelta edellytetdan yhteisty6ta ja vuoropuhelua val-
tion kanssa muun muassa palvelutasoon ja rahoitukseen liittyen. Junaliikenteen hankinta vaatii erityisosaa-
mista ja toisaalta kytkentdd muuhun junaliikenteeseen valtakunnallisesti, mika tukee osaamisen ja jarjesta-
misen keskittdmista yhdelle toimijalle. Alueellisen toimivaltaisen viranomaisen perustaminen on tietysti la-
kimuutoksen myotd mahdollista, mutta toimintatapa edellyttda alueelta suurempaa organisoitumista ja
useiden junaliikenteen jarjestamiseen liittyvien toimintojen, kuten kilpailutusprosessin, liikenteen suunnit-
telun, asiakasrajapinnan ja sopimusseurannan, jarjestamista. Valtakunnallisesti ei ole viitteitd, etta rautatie-
liikenteeseen olisi syntymassa valtion ja HSL:n lisdksi muita toimivaltaisia viranomaisia lakimuutoksen jal-
keen. Jos alueella on kiinnostusta ryhtya toimivaltaiseksi viranomaiseksi, vaatii se jatkotarkasteluja. Jatko-
tarkastelut on hyva talloin tehda vaiheessa, jossa lilkkennepalvelulain tarkat muutokset raideliikennetta kos-
kien ovat tiedossa.

Valtiovetoisen liikenteen kaynnistamisessa alueen keskustelukumppani asiasta on talla hetkelld Traficom,
jos liikkennettd halutaan kaynnistda vuonna 2031 tai sen jalkeen. Kilpailutuksia valmisteleva Traficom jatkaa
keskusteluita alueiden kanssa 2030-luvun ostoliikennepalveluihin ja kilpailutuskokonaisuuksiin liittyen, kun
valtioneuvostossa on tehty aiheesta paatoksia. Alueelle vaihtoehtoja on edistaa lahijunaliikenteen kaynnis-
tymista vuonna 2031, eli pyrkia sisallyttamaan liikenne parhaillaan valmistelussa olevaan
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kilpailutuskokonaisuuteen tai odottaa liikenteen kdynnistamista seuraavalle kilpailutuskaudelle, joka koskee
vuonna 2041 alkavaa liikennettd. Seuraavan kilpailutuskauden liikenne voi kdynnistya myds aikaisemmin,
jos sopimuskausista tehdaan lyhyemmat. Kolmantena vaihtoehtona on tuoda Traficomin kanssa keskuste-
luissa ilmi kiinnostus aloittaa liikenne vuonna 2031 alkavan sopimuskauden aikana, mutta myéhemmin kuin
2031. Ei ole varmuutta, onko kolmas todellinen vaihtoehto, eli onko valtio halukas porrastamaan liikentei-
den aloituksia useammalle vuodelle. Valittavasta vaihtoehdosta riippumatta alueen tulee olla aktiivinen
Traficomin suuntaan.

7.2 Lahijunaliikenteen liikkennointikustannusten jakaminen

Nykytilanteessa valtio vastaa alueellisten junaliikenteiden kustannuksista HSL:n hankkimaa liikennetta ja
Tampereen ldhijunien lisdvuoroja lukuun ottamatta, mutta tilanne on muuttumassa. Junaliikenteen jarjesta-
mistavan muutos tarkoittaa muutoksia myos alueellisen junaliikenteen kustannusten jakamiseen. Valtiolla
ei ole viela paatoksia siita, milla periaatteilla ja rahoitusosuuksilla valtio jatkossa rahoittaa junaliikenteen
palveluja eri puolilla Suomea. Tassa selvityksessa ei ole tehty oletuksia valtion rahoitusosuudesta, vaan lii-
kenndinti- ja hallinnollisten kustannusten jakamista on tarkasteltu puhtaasti alueen kuntien kesken. Jos val-
tio jatkossakin osallistuu alueellisen junaliikenteen kustannuksiin, vahentaa valtion osuus kuntien osuuksia.

Lahijunaliikenteen hyddyt kohdistuvat paaasiassa alueellisesti. Alueiden osallistumista kustannuksiin on pe-
rusteltu hallituksen esitysluonnoksessa rautatieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia koskevaksi lainsdadan-
noksi niin, etta jos alueelliset viranomaiset osallistuisivat laajemmin palveluiden suunnitteluun ja sita kautta
my®0s niiden rahoitukseen, voitaisiin nykytilannetta paremmin varmistua siitd, ettd hankittavan liikenteen
hyodyt ovat suurempia kuin sen kustannukset. Kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityksen mukaan ihannetilan-
teessa henkilojunaliikenteen rahoitus olisi jarjestetty niin, ettd hankintaviranomaisella olisi kannustimet
hankkia vain sellaista liikennettd, jossa lilkenteen kokonaistaloudelliset hyddyt ylittavat liikenteen jarjesta-
misestd aiheutuvat kustannukset. Esimerkiksi HSL:n hankkimaan junaliikenteen rahoituksen katsotaan koh-
dentuvan optimaalisen mallin mukaisesti lipputuloista, kuntaosuuksista, valtion avustuksista sekd muista
tuloista.

Kuntaosuuksien jakaminen voidaan toteuttaa alueella eri tavoin. Jakaminen voidaan sopia toteutettavan
alueella vapaasti tavalla, jonka ndhdaan sopivan parhaiten toimintaymparistéonsa. Karkeasti jakoperusteet
voidaan jakaa kahteen ryhmaan, joiden alla on useita mahdollisuuksia kustannusten jakamiselle:

e Jakosuhde on tiedossa jo etukdteen ennen liikenteen kdynnistamista.

Jako kuntien asukasluvun perusteella.

Jako kunkin kunnan alueella sijaitsevien rataosien pituuksien perusteella.

Jako kunkin kunnan alueella tehtavien juna- tai paikkakilometrien perusteella.

Jako kunkin kunnan alueella sijaitsevien asemien |aht6- tai paikkamaarien perusteella.

O O O O

Jako asemien etdisyyksien suhteessa.
o Kiintea tasaprosentti kaikille kunnille.

e Jakosuhde selvida vasta liikenteen kaynnistyttya toteutuneen kaytdn pohjalta.
o Jako kunkin kunnan asukkaiden tekemien nousumaarien perusteella.
o Jako kunkin kunnan asukkaiden keskimatkanpituuksien perusteella.

Tavallisimmin kustannuksia jaetaan asukasluvun, rataosuuksien pituuksien tai asemien etaisyyksien, nousi-
jamaarien tai sovitun tasaprosentin perusteella. Kustannusten jako voidaan toteuttaa joko vain yhta

73



perustetta kdyttden tai se voidaan tehda useita jakoperusteita yhdistelemalla. Lisdksi liikenndintikustannuk-
sia voidaan jakaa eri perusteilla kuin hallinnollisia kustannuksia. Hallinnollisilla kustannuksilla tarkoitetaan
tassa esimerkiksi liikenteen hankintaorganisaation tai lippu- ja maksujarjestelmista aiheutuvia kustannuk-
sia. Jako voitaisiin tehda esimerkiksi niin, etta hallinnolliset kustannukset jaettaisiin kuntien kesken asukas-
luvun suhteessa ja lilkkennointikustannuksista osa jaettaisiin asukasluvun suhteessa ja osa asukkaiden teke-
mien tai kunnan alueella olevilta asemilta tehtyjen nousumaarien suhteessa.

Kustannusten jaossa on my6s huomioitava, jaetaanko brutto- vai nettokustannuksia:

e Bruttokustannuksia jakaessa kustannukset jaetaan ensin paatetyilla perusteilla kuntien kesken.
Kuntalaisten maksamat lipputulot vahentadvat kunkin kunnan maksuosuutta, eli my6s keratyt lip-
putulot kohdistetaan kunnille.

e Nettokustannuksia jakaessa bruttokustannuksista sen sijaan vahennetaan ensin lipputulot yhtena
kokonaisuutena. Lipputulojen osalta ei siis huomioida, minka kunnan asukkaat liikennetta kaytta-
vat. Jaljelle jadva osuus jaetaan kuntien kesken paatetyilla perusteilla.

Kustannusten jakamisen periaatteiden valinnassa tulee huomioida, etta jako koetaan oikeudenmukaisena ja
tasapuolisena. Tahan vaikuttavat muun muassa aiheuttaja maksaa ja hyotyja maksaa -periaatteet: jos ai-
heuttaja maksaa, tulee huomioida erityisesti, minka kunnan asukkaat liikenteessa matkustavat, ja jos hyo-
tyja maksaa, tulee arvioida, mitka kunnat liikenteesta eniten hyotyvat. Kustannusten jakamisen olisi lisdksi
hyva olla selkea ja riittavan yksinkertainen prosessi, jotta kustannusten jakamiseen ei jouduta kayttamaan
tarpeettoman paljon tydaikaa. Valinnassa tulee huomioida luonnollisesti myos se, millaista tietoa matkus-
tuksesta on saatavissa: jos esimerkiksi matkustajien kotikuntaa ei ole tiedossa minkaan lipputyypin osalta,
ei kuntalaisuutta voida kayttaa perusteena kustannustenjaolle. My6s ennakoitavuus on hyva pohtia: halu-
taanko, etta jakosuhde on kokonaan tai ainakin osittain tiedossa jo etukdteen? Lopulta maksettaviin kustan-
nuksiin toki talléinkin vaikuttavat lipputulot, eli tarkkaa euromaaradistda maksuosuutta ei pystyta maaritta-
maan etukateen. Kustannustenjaon on hyva olla myds riittdvan joustava, jotta siihen voidaan tehda tarpeen
mukaan muutoksia esimerkiksi palvelutasoa muuttaessa. Kunnat voivat sopia, ettd jakoperusteita tarkiste-
taan esimerkiksi vuoden liikkenndinnin jalkeen, jolloin jakoa voidaan muokata kokemusten mukaan, kun
nahdaan, millaiseksi matkustus ldhtee muotoutumaan.

Alueelle suositellaan kustannustenjakomallia, jossa yhdistetadn kahta tai useampaa jakoperustetta ja niille
maaritetdan painoarvot. Talldin mallissa voidaan huomioida useampia tavoitteita ja tasata yksittdisten pe-
rusteiden heikkoja puolia. Toisaalta jaon voi hyvin tehda myds erittdin yksinkertaisesti esimerkiksi asukas-
maarien suhteessa. Esimerkiksi nousumaarien suhteessa tehtédva jako on ainakin alkuun vaikeasti ennakoi-
tava, joten se ei valttamatta sellaisenaan sovellu jakoperusteeksi ainakaan alkuvaiheessa. Tdssa selvityk-
sessa on laskettu kolme esimerkkia kustannustenjaosta: jako asukaslukujen suhteessa, jako nousumaarien
suhteessa ja jako naiden yhdistelmana niin, etta 50 prosenttia kustannuksista jaetaan asukaslukujen suh-
teessa ja toiset 50 prosenttia nousumadarien suhteessa. Nousumaarilla tarkoitetaan tassa yhteydessa kunkin
kunnan alueella sijaitsevilta asemilta tehtyja nousuja, ei kunkin kunnan asukkaiden tekemia nousuja. Esi-
merkkeja voidaan hyddyntaa kustannustenjaon jatkosuunnittelussa, mutta etenkdan esitettyja euromaarai-
sid kustannuksia ei tule tulkita lopullisina kunnille kohdistuvina maksuosuuksina. Ainoastaan asukasmadrien
suhteessa esitetyt prosentuaaliset osuudet ovat sellaiset, etta niihin ei liity lopullisiin liikkenndintikustannuk-
siin ja matkustuskysyntdan liittyvia epavarmuuksia.

Kustannustenjaon esimerkkilaskelmissa on kaytetty liikenndintikustannuksina Sm4-kaluston maksimiske-
naariota, eli seuraavia kustannuksia:
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e VE1 Seindjoki-Kauhava: 2 589 000 €
e VE1 Pietarsaari-Ylivieska: 7 974 000 €
e VE2 Seindjoki-Ylivieska: 10 764 000 €

Asemakohtaisina nousumaarina on kaytetty tassa selvityksessa arvioituja vuoden 2030 ennustetilanteen

mukaisia nousuja. Kuntien asukasluvut ovat Tilastokeskuksen vuoden 2023 asukasmaaria. Taulukoissa 26—

28 prosenttiluvut kertovat osuuden, joka liikenndintikustannuksista mainitulla jakoperusteella kohdistuu

kunnalle. Suluissa on mainittu maksuosuuden euromaarainen suuruus tassa selvityksessa kaytettyihin las-
kentaperiaatteisiin pohjautuen. Luvuista ei ole vahennetty valtion mahdollista rahoitusosuutta, koska se ei

ole tiedossa. Esimerkeissa euromaaraisistda maksuosuuksista ei ole vahennetty lipputuloja. Liitteessad 6 on

esitetty kokonaiset taulukot, joissa on mukana kunkin kunnan maksuosuuksista vahennettyna vuoden 2030

ennustetilanteen mukaiset lipputulot yksikkéhinnalla 0,07 €/hl6-km. Esimerkit on tarkoitettu konkretisoi-
maan eri jakoperusteiden aiheuttamia jakosuhteita.

Taulukko 26. Liikennédintivaihtoehdon VE1 Seindjoen ja Kauhavan viilisten liikennéintikustannuksien jakoesimerkit kuntien kesken.

Jako asukasmairien

suhteessa

Jako nousumaddrien suh-

teessa

Jako 50 % asukaslukujen

ja 50 % nousumadrien

suhteessa

Seindjoki
Lapua

Kauhava

69 % (1,8 M€)

15 % (0,4 ME€)
16 % (0,4 M€)

58 % (1,5 ME€)

26 % (0,7 M€)
15 % (0,4 M€)

64 % (1,65 M€)
21 % (0,5 M€)

16 % (0,4 M€)

Taulukko 27. Liikenndintivaihtoehdon VE1 Pietarsaaren ja Ylivieskan vdlisten liikennéintikustannuksien jakoesimerkit kuntien kesken.

Jako asukasmadrien

suhteessa

Jako nousumaddrien suh-

teessa

Jako 50 % asukaslukujen

ja 50 % nousumaddrien

suhteessa

Pietarsaari

Pedersore
Kruunupyy
Kokkola
Kannus
Sievi
Ylivieska

18 % (1,4 ME€)

10 % (0,8 M€)
6 % (0,5 M€)
44 % (3,5 M€)
5% (0,4 M€)
4% (0,3 M€)
14 % (1,1 M€)

17 % (1,4 ME€)

10 % (0,8 M€)
18 % (1,4 M€)
46 % (3,6 M€)
4% (0,3 M€)
2% (0,2 M€)
3% (0,3 M€)

17 % (1,4 ME€)

10 % (0,8 M€)
12 % (0,9 M€)
45 % (3,6 M€)
4% (0,4 M€)
3% (0,3 M€)
9 % (0,7 M€)
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Taulukko 28. Liikennédintivaihtoehdon VE2 liikenndintikustannuksien jakoesimerkit kuntien kesken.

Jako asukasmaarien Jako nousumadrien suh- | Jako 50 % asukaslukujen
suhteessa teessa ja 50 % nousumadrien
suhteessa
Seinajoki 32 % (3,5 M€) 14 % (1,5 M€) 23 % (2,5 M€)
Lapua 7 % (0,7 M€) 6 % (0,6 M€) 6 % (0,7 M€)
Kauhava 7 % (0,8 M€) 6 % (0,6 M€) 7 % (0,7 M€)
Pedersore 5% (0,6 M€) 7 % (0,7 M€) 6 % (0,7 M€)
Pietarsaari 9% (1 M€) 13 % (1,4 M€) 11 % (1,2 M€)
Kruunupyy 3% (0,3 M€) 13 % (1,4 M€) 8 % (0,9 M€)
Kokkola 23 % (2,5 M€) 34 % (3,7 M€) 29 % (3,1 M€)
Kannus 3% (0,3 M€) 3% (0,3 M€) 3% (0,3 M€)
Sievi 2% (0,3 M€) 2% (0,2 M€) 2% (0,2 M€)
Ylivieska 7 % (0,8 M€) 3% (0,3 M€) 5% (0,5 M€)

7.3 Yhteislippukaytannot

Lahtokohtana alueellisen junaliikenteen jarjestelyissa on, etta lipputuotteet ovat yhteensopivia muun juna-
lilkenteen seka tavoitteellisesti myos linja-autoliikenteen kanssa. Matkustajan nakokulmasta matkaketjujen
tekemista helpottaa ja junaliikenteen houkuttelevuutta lisaa, kun yhdella lipputuotteella pystyy taittamaan
mahdollisimman monta matkaketjun osaa, eli esimerkiksi matkustaa kotoa paikallisbussilla lahimmalle
juna-asemalle ja siirtya siita [ahijunaan tai matkustaa ldhijunalla alkumatka ja vaihtaa kaukojunaan. Oletus
on, ettd jarjestamistavasta riippumatta alueellisen junaliikenteen liput kannattaa integroida myds nykyisten
tieliikenteen toimivaltaisten viranomaisten lippujarjestelmiin tai sopia muulla tavoin yhteislippukaytan-
noista linja-autoliikenteen kanssa. Erityisesti tdma koskee Seindjokea ja Kokkolaa, jotka jarjestavat omalla
alueellaan linja-autoliikennetta.

Talla hetkelld VR:Ila on kdytossadan oma lippujarjestelma, jota kdytetdaan VR:n operoimassa valtion ostolii-
kenteessa seka VR:n markkinaehtoisissa junissa. HSL:Ila on kdytdssaan oma lippujarjestelma, joka kdy HSL:n
hankkimassa linja-auto- ja raideliikenteessa. VR:n ja HSL:n kesken on sovittu lippuyhteistyostad, jossa HSL:n
ja VR:n lippuja voi kdyttaa HSL:n lahijunaliikenteessa ja VR:n taajamajunaliikenteessa ristiin tietyin ehdoin.
HSL-alueen sisdisid matkoja voi tehda vain HSL:n lipulla riippumatta siita, onko juna HSL:n vai valtion kilpai-
luttamaa liikennetta. VR:n lipulla voi matkustaa HSL:n junissa silloin, kun HSL-alueen ulkopuolelta alkava
matkaketju paattyy HSL-alueelle tai HSL-alueen ulkopuolelle paattyva matkaketju alkaa HSL-alueelta. Tam-
pereella alueen lahijunaliikenne on kytketty seudun Nysse-alueeseen ja lahijunaliikenteessa voi matkustaa
seka Nysse-lipuilla ettd VR:n lipuilla. Nysse-liput kelpaavat alueen sisdisilla matkoilla Idhijunaliikenteen li-
saksi myos kaukoliikenteen junissa. Kymenlaaksossa Kotka—Kouvola-ldhijunaliikenteessa taas voi matkustaa
VR:n lipuilla tai Kouvolan ja Kotkan joukkoliikenteiden Waltti-jarjestelmaan kytketyilla erillisilla juna- ja bus-
siliikenteen yhteislipuilla.

Markkinaehtoisessa liikenteessa lippujarjestelmasta vastaa operaattori ja kdytossa on todennakoéisimmin
operaattorin oma jarjestelma. Joukkoliikennetta jarjestavat viranomaiset voivat talléin neuvotella lippuyh-
teistydsta operaattorin kanssa. Valtio on tulevia henkildjunaliikenteen ostojen kilpailutuksia
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valmistellessaan nostanut esille, ettd henkildjunien ostoliikenteessa kaytettava lippujarjestelma voisi olla
jatkossa valtion. Talloin lippujarjestelma automaattisesti toimisi yhteen valtion ostoliikennekokonaisuuteen
kuuluvan muun liikenteen kanssa. Valtio neuvottelisi talloin lippuyhteistydsta markkinaehtoisen kaukolii-
kenteen seka alueiden muiden seudullisten toimivaltaisten viranomaisten kanssa (esimerkiksi tarkastelualu-
eella Seindjoen ja Kokkolan kanssa). Jos alueelle perustetaan junaliikenteelle oma seudullinen rautatielii-
kenteen toimivaltainen viranomainen, jaavat lippujarjestelmaan liittyvat asiat alueen vastuulle. Talldin voi
olla mahdollista neuvotella valtion valtakunnallisen lippujarjestelman hyodyntamisesta, kayttaa operaatto-
rin lippujarjestelmaa tai hyodyntaa alueella jo kdytossa olevia lippujarjestelmia myos junaliikenteessa.

Jatkossa lippujarjestelmiin liittyvissa asioissa tulee huomioida, ettd henkildjunaliikenteessa voi mahdollisesti
olla VR:n lisdksi muitakin operaattoreita, mika voi aiheuttaa tulevaisuudessa hajautumista. Lippujarjestel-
miin ja lippujen yhteiskdyttoisyyteen liittyvat asiat on useimmiten neuvoteltavissa liikennetta jarjestavien
tahojen kesken, mutta asia on hyva ottaa huomioon junaliikenteen jarjestamistapaa valitessa ja lilkennetta
kilpailuttaessa. Lippu- ja maksujarjestelmien yhteensopivuus ja niihin liittyvat jarjestelyt vaativatkin alueelta
jatkoselvittelya erityisesti silloin, jos alue toimii itse junaliikennettd hankkivana viranomaisena. Lisaksi tilan-
teessa, jossa valtio hankkii liikenteen, tarvitaan alueelta yhteensovitusta linja-autoliikenteen kanssa.

77



8 Johtopaatokset ja suositukset

Kokkola—Seinajoki-rataosuudella on selkeitd pendeldintikdytavia ja yhteysvaleja, joihin ldhijunapalvelu voisi
tdman selvityksen pohjalta soveltua ja joissa vdaestopohja sekd matkustuspotentiaali ovat vertailukelpoisia
olemassa oleviin paikallisjunareitteihin nahden. Toimia ldahijunaliikenteen kdynnistamiseksi kannattaa jat-
kaa, mikali alueella on valmius rahoittaa liikennetta sekd ymmarrys ja hyvaksynta siita, etteivat junaliiken-
teen hyodyt ndyttaydy pelkkina lipputuloina. Samaan tapaan kuin muualla Suomessa ja Euroopassa, lahiju-
naliikenteen jarjestaminen vaatii merkittavasti julkista tukea taman tyon tarkastelualueella, mutta toisaalta
Iahijunaliikenne voi aikaansaada aluetaloudellisia hyotyja. Jatkosuosituksena voisi olla arvioinnin teettami-
nen siitd, voitaisiinko tdman tyodn tarkastelualueen lahijunaliikenteelld saavuttaa niin suuret aluetaloudelli-
set kokonaishyddyt, etta ne ylittdisivat subventiosta aiheutuvat kustannukset. Henkildjunaliikenteella voi-
daan saavuttaa positiivisia vaikutuksia alueen tyollisyyteen, vaestonkehitykseen, kiinteistomarkkinoihin,
matkailuun seka joukkoliikennejarjestelman kehittymiseen. Hyotyja voi aiheutua erityisesti vahintaan tun-
nin vuorovalin liikkenteella. (Vain6 Jalkanen 2023, WSP 2024) Na&ita hyotyja ei arvioitu tassa selvityksessa.

Maankaytto radan varrella erityisesti lahijunaliikenteen pysahtymispaikkojen Iaheisyydessa on merkittava
Iahijunaliikenteen kysyntadan vaikuttava tekija, minka vuoksi alueen kuntien on kannattavaa panostaa maan-
kayton kehittamiseen asemanseuduilla, jos ldhijunaliikenteen edistdmiseen on tahtotila. Lisdantyneet asu-
tus, tyopaikat ja palvelut Idhijunaliikenteen vaikutuspiirissa parantavat lahijunaliikenteen edellytyksia. MAL-
kaupunkiseutujen ja valtion valisissa MAL-sopimuksissa asemanseutujen kehittdminen nahdaan tarkeana ja
asemanseutuja kehittamalla voidaankin osoittaa tahtotilaa Iahijunaliikenteen kehittamiselle my6s rahoituk-
sen nakokulmasta, vaikka tarkastelualueen kunnat eivat MAL-kaupunkiseutuja olekaan.

Ty0ssa tehtyjen analyysien ja sidosryhmien kanssa kaytyjen keskustelujen perusteella muodostettiin kaksi
tarkasteltavaa liikennerakennetta, joista vaihtoehdossa VE1 on tunnin vuorovali reiteilld Pietarsaari—Kok-
kola—Ylivieska seka Seindjoki—-Kauhava. Liikennerakenteessa VE2 on tunnin vuorovali Ylivieskan ja Pannais-
ten valilla: joka toinen juna jatkaa Seindjoelle ja joka toinen Pietarsaareen. Tunnin vuorovali on padivittdiset
matkustustarpeet tayttava peruspalvelu, minka vuoksi se otettiin selvityksessa lahtokohdaksi. Lahijunalii-
kenteen oletettiin pysahtyvan nykyisten kaukojunaliikenteen kdyttamien pysahtymispaikkojen lisaksi Nur-
mossa, Kruunupyyssa, Kruunuportissa, Kalvialla, Sievissa ja erillisella ratahaaralla Pietarsaaressa. Pysahty-
mispaikkojen maariin ja sijainteihin voi olla perusteltua tehdd muutoksia mahdollisissa tulevissa tarkem-
missa suunnitteluvaiheissa, jos alueen kunnilla on siihen kiinnostusta. Tassa tydssa tarkastellut aikataulut
mahdollistavat osin esimerkiksi pari lisdpysahdysta.

Lilkkenndintivaihtoehtojen kustannustehokkuudessa ei vaikuta olevan merkittavia keskinaisia eroja. Vaihto-
ehto VE1 mahdollistaa tunnin vuorovilin niille yhteysvileille, joilla pendeldinti on nykyaan vilkkainta. Vaih-
toehto VE2 puolestaan mahdollistaa matkustamisen Iahijunilla koko yhteysvalilla Seindjoki—-Kokkola—Yli-
vieska. Valintaan vaikuttavat muun muassa se, mita lahijunapalvelulla tavoitellaan ja se, onko kuntien kes-
ken eroja valmiudessa rahoittaa liikkennetta. Jatkosuunnittelussa voidaan harkita myos muita lilkkennointi-
vaihtoehtoja kuin naita kahta. Valittavaan vaihtoehtoon vaikuttaa myos liikenteen jarjestamistapa. Tassa
tyossa tarkastelut on tehty valtion kalustoyhtioon perustuvalla mallilla, jossa kalustona toimii joko Sm4 tai
Sm7. Potentiaalinen liikennditsija on myds Suomen Lahijunat Oy, joka on suunnitellut kayttavansa Sm2-ka-
lustoa. Kaluston huippunopeus vaikuttaa kalustokiertoon ja liikennéintimallin jarkevyyteen.

Uusille pysahtymispaikoille tarvitaan muun muassa matkustajalaituri tai useampia, liityntapysakoéintialue ja
tarvittavat katuyhteydet. Niiden vaatimiin suunnitteluvaiheisiin vaikuttavat keskeisesti kaavoitustilanne ja
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toimintojen sijoittuminen suhteessa olemassa olevaan kaavoitukseen. Tarkasteltujen pysahtymispaikkojen
osalta voidaan suunnittelu lahtokohtaisesti aloittaa ratasuunnitelman laatimisesta, koska suunnitelluilla si-
jainneilla on voimassa olevat asemakaavat ja pysahtymispaikat sijoittuvat paaosin rautatiealueen sisapuo-
lelle. Osalla pysahtymispaikoista edellytetddan asemakaavaan tehtdvida muutoksia. Ratasuunnittelun jalkeen
laaditaan rakentamissuunnitelma ennen varsinaisen rakentamisen kaynnistamista. Mahdollinen ymparisto-
vaikutusten arvioinnin tarve tulee tarkistuttaa ELY-keskukselta hyvissa ajoin ennen suunnittelun aloitta-
mista. Kruunuportin uuden pysahtymispaikan suunnitelmat tulee jatkosuunnittelussa sovittaa rakentuvan
tyopaikka- ja teollisuusalueen suunnitelmiin.

Junakaluston riittdvyyden ja tarvittavien infratoimenpiteiden kannalta reittien ja lilkkenndintivaihtoehtojen
valilla on eroja siing, kuinka nopeasti liikenne voidaan kdynnistaa. Esimerkiksi vaihtoehdossa VE1 reitti Pie-
tarsaari—Ylivieska sisaltda useamman uuden henkil6liikennepaikan rakentamisen ja tunnin vuorovali edel-
lyttda useamman junayksikon kayttoa. Uusia henkil6liikennepaikkoja voidaan ottaa kayttoon vaiheittain,
mutta ensimmaisessa vaiheessa tarvitaan laituri ainakin Pietarsaareen. Reitti Seindjoki-Kauhava on nope-
asti kdynnistettavissa yhdelld junayksikolla nykyisellad infrastruktuurilla, mikali Nurmon seisake toteutetaan
vasta myohemmin.

Lahijunaliikenteen palvelutuotantomallien vertailun pohjalta seka suunnittelualueelta liikennepalvelulain
muutosesitykseen annetuista kommenteista voidaan tulkita, etta valtiovetoisen toimintamallin nahd&aan
olevan hyva jarjestely alueen tarpeisiin. Kun hankkivana viranomaisena toimii valtio (LVM tai Traficom), on
jarjestamistapa alueelle organisatorisesti kevyempi vaihtoehto kuin oman toimivaltaisen viranomaisen pe-
rustaminen. Pddvastuu junaliikenteen jarjestamiseen liittyvista tehtavista on tdssa mallissa valtiolla, mutta
alueelta edellytetaan yhteistyota ja vuoropuhelua valtion kanssa muun muassa palvelutasoon ja rahoituk-
seen liittyen. Liikenteen kdynnistamisessa alueen keskustelukumppani asiasta on selvityksen laadintahet-
kella Traficom, joka valmistelee valtakunnallisesti vuonna 2031 alkavaa henkildjunien ostoliikenteen koko-
naisuutta. Traficom jatkaa keskusteluita alueiden kanssa 2030-luvun ostoliikennepalveluihin ja kilpailutus-
kokonaisuuksiin liittyen, kun valtioneuvostossa on tehty aiheesta paatoksia. Kaytannossa Traficomin kanssa
kaytavissa keskusteluissa vaihtoehtoina on pyrkia sisallyttdmaan liikenne vuonna 2031 alkavaan liikenndin-
tisopimukseen, keskustella mahdollisuudesta kdynnistaa liikennetta kesken alkavan sopimuskauden tai tah-
data liikenteen kaynnistdmiseen vasta seuraavalla sopimuskaudella.

Tarvittaessa alueelle voidaan perustaa oma alueellinen toimivaltainen viranomainen sen jalkeen, kun liiken-
nepalvelulain muutokset ovat tulleet voimaan. Jos alueella on kiinnostusta ryhtya toimivaltaiseksi viran-
omaiseksi, vaatii se jatkotarkasteluja. Jatkotarkastelut on hyva talloin tehda vaiheessa, jossa liikennepalve-
lulain tarkat muutokset raideliikennettad koskien ovat tiedossa. Toimintatapa edellyttaa alueelta jonkin ver-
ran suurempaa organisoitumista ja useiden junaliikenteen jarjestamiseen liittyvien toimintojen, kuten kil-
pailutusprosessin, liikenteen suunnittelun, asiakasrajapinnan ja sopimusseurannan, jarjestamista.

Junaliikenteen jarjestamistavan muutos tarkoittaa muutoksia myds alueellisen junaliikenteen kustannusten
jakamiseen. Valtiolla ei ole vield paatoksia siita, milla periaatteilla ja rahoitusosuuksilla valtio jatkossa ra-
hoittaa junaliikenteen palveluja eri puolilla Suomea, joten selvityksessa ei ole tehty naista oletuksia. Rata-
kdytavan kuntien on kuitenkin joka tapauksessa tarpeen sopia keskenaan siita, miten valtionosuuden ja lip-
putulojen vahentamisen jalkeen jaava alijaama katetaan. Jos valtio osallistuu jatkossa kustannuksiin, vahen-
taa valtion osuus kuntien maksettavaksi jadvaa alijaamaa. Kunnat voivat jakaa kustannuksia esimerkiksi asu-
kaslukujen, kunnan asukkaiden tekemien nousumadarien, asemilta tehtyjen nousumaarien tai kunnan alu-
eella sijaitsevien rataosien pituuksien suhteessa. Suositus on, etta jakomallista tehdaan sopivan
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yksinkertainen niin, ettd se perustuu esimerkiksi asukasmaariin tai niin, etta siind yhdistyy kaksi tai useam-
pia jakoperusteita. Suositeltava tapa on lisaksi sopia kuntien kesken, etta kustannustenjakomallia tarkastel-
laan uudelleen esimerkiksi vuoden liikenndinnin jalkeen, jolloin matkustuksesta on kertynyt tietoa. Lisdksi
Iahijunaliikenteen kdynnistamisen edellyttamista infrastruktuurin kehittdmistarpeista ja niiden kustannus-
tenjaosta on tarve kayda keskusteluja valtion kanssa.

Junaliikenteessa on kdytdssa yhteislippukdytanteita eri puolilla Suomea. Matkaketjujen helpottamiseksi 13-
hijunaliikenteen lippujarjestelmiin ja lippujen yhteiskayttoisyyteen liittyvat asiat on suositeltavaa ottaa huo-
mioon jatkotarkasteluissa. Useimmiten kaytannot ovat neuvoteltavissa liikkennetta jarjestavien tahojen kes-
ken.

Jatkosuunnittelussa on otettava huomioon lahijunaliikenteen vaikutus kaukojuniin. Matkustuspotentiaalin
kannalta tarkeda on suunnitella ldhi- ja kaukojunien keskindiset vaihtoyhteydet toimiviksi. Toisaalta mikali
Iahijunaliikenne johtaa siihen, ettd kaukojunien pysahdykset pienemmissa kunnissa vahenevat, voi kyseis-
ten kuntien halukkuus jarjestaa Iahijunaliikennetta olla vahaisempaa. Nykytilanteessa kaukojunien pysah-
dyksilld on alueen kunnille suuri merkitys.
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Tilastokeskus 2024. 14x5 -- Taajamat vakiluvun ja vaestontiheyden mukaan, 2023.
https://pxdata.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin  vaerak/statfin vaerak pxt 14x5.px

Tilastokeskus 2024. 14wx -- Vaestdennuste 2024: Vaesto ian ja sukupuolen mukaan alueittain, 2024-2045.
https://pxdata.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin __vaenn/statfin _vaenn pxt 14wx.px/

Traficom 2023. Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys. https://www.traficom.fi/sites/default/files/me-
dia/publication/Alueellisen%20junaliikenteen%20jatkoselvitys p%C3%Adivitetty%2025012023.pdf

Traficom 2023. Henkildliikennetutkimus 2021. Suomalaisten liikkkuminen. Traficomin tutkimuksia ja selvityk-
sid 1/2023. https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/HLT 2021 p%C3%A4%C3%A4ra-

portti.pdf

Traficom 2025. Henkil6liikenteen raidemarkkinat ja palvelut Suomessa 2030-luvulla. https://www.tra-

ficom.fi/sites/default/files/media/publication/henkiloliikenteen raidemarkkinat ja palvelut Suo-

messa_ 2030-luvulla.pdf

VR 2025. Tietopyyntd asemien matkustajamaarista.

Vaino Jalkanen 2023. Kandidaatinty6: Henkil6junaliikenteen uudelleenavaaminen tydssakayntialueiden ke-
hittdmisen tyokaluna. https://staticl.squarespace.com/sta-
tic/57fbe8a003596eeea8a27c69/t/659ce5c4ae6c8032¢92019f9/1704781323893/Henkil%C3%B6junaliiken-
teen uudelleenavaaminen ty%C3%B6ss%C3%A4k%C3%A4yntialueiden kehitt%C3%A4mi-

sen ty%C3%B6kaluna 2023 Jalkanen.pdf
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https://www.kuntaliitto.fi/julkaisut/2020/2065-kunnan-ja-valtion-yhteistyon-ja-kustannusvastuun-periaatteet-radanpidossa
https://www.kuntaliitto.fi/julkaisut/2020/2065-kunnan-ja-valtion-yhteistyon-ja-kustannusvastuun-periaatteet-radanpidossa
https://norrtagab.se/wp-content/uploads/2023/04/Delstrak-4a-Ua-Le.pdf
https://norrtagab.se/wp-content/uploads/2023/08/Norrtag-2040-%E2%80%93-En-tagvision-Underlagsrapport.pdf
https://norrtagab.se/wp-content/uploads/2023/08/Norrtag-2040-%E2%80%93-En-tagvision-Underlagsrapport.pdf
https://www.regionfakta.com/vasterbottens-lan/arbete/arbetspendling-inom-lanet/
https://www.regionfakta.com/vasterbottens-lan/arbete/arbetspendling-inom-lanet/
https://meetingsplus.vll.se/welcome-sv/namnder-styrelser/regionala-utvecklingsnamnden/mote-2022-10-13/agenda/run-2022-10-13-utredning-av-tvarbananpdf
https://meetingsplus.vll.se/welcome-sv/namnder-styrelser/regionala-utvecklingsnamnden/mote-2022-10-13/agenda/run-2022-10-13-utredning-av-tvarbananpdf
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/boende-bebyggelse-och-mark/bebyggelseomraden/tatorter-och-smaorter/pong/tabell-och-diagram/tatorter/statistiska-tatorter-2023-befolkning-landareal-befolkningstathet-per-tatort/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/boende-bebyggelse-och-mark/bebyggelseomraden/tatorter-och-smaorter/pong/tabell-och-diagram/tatorter/statistiska-tatorter-2023-befolkning-landareal-befolkningstathet-per-tatort/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/boende-bebyggelse-och-mark/bebyggelseomraden/tatorter-och-smaorter/pong/tabell-och-diagram/tatorter/statistiska-tatorter-2023-befolkning-landareal-befolkningstathet-per-tatort/
https://pxdata.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vaerak/statfin_vaerak_pxt_14x5.px
https://pxdata.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vaenn/statfin_vaenn_pxt_14wx.px/
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Alueellisen%20junaliikenteen%20jatkoselvitys_p%C3%A4ivitetty%2025012023.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Alueellisen%20junaliikenteen%20jatkoselvitys_p%C3%A4ivitetty%2025012023.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/HLT_2021_p%C3%A4%C3%A4raportti.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/HLT_2021_p%C3%A4%C3%A4raportti.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/henkiloliikenteen_raidemarkkinat_ja_palvelut_Suomessa_2030-luvulla.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/henkiloliikenteen_raidemarkkinat_ja_palvelut_Suomessa_2030-luvulla.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/henkiloliikenteen_raidemarkkinat_ja_palvelut_Suomessa_2030-luvulla.pdf
https://static1.squarespace.com/static/57fbe8a003596eeea8a27c69/t/659ce5c4ae6c8032c92019f9/1704781323893/Henkil%C3%B6junaliikenteen_uudelleenavaaminen_ty%C3%B6ss%C3%A4k%C3%A4yntialueiden_kehitt%C3%A4misen_ty%C3%B6kaluna_2023_Jalkanen.pdf
https://static1.squarespace.com/static/57fbe8a003596eeea8a27c69/t/659ce5c4ae6c8032c92019f9/1704781323893/Henkil%C3%B6junaliikenteen_uudelleenavaaminen_ty%C3%B6ss%C3%A4k%C3%A4yntialueiden_kehitt%C3%A4misen_ty%C3%B6kaluna_2023_Jalkanen.pdf
https://static1.squarespace.com/static/57fbe8a003596eeea8a27c69/t/659ce5c4ae6c8032c92019f9/1704781323893/Henkil%C3%B6junaliikenteen_uudelleenavaaminen_ty%C3%B6ss%C3%A4k%C3%A4yntialueiden_kehitt%C3%A4misen_ty%C3%B6kaluna_2023_Jalkanen.pdf
https://static1.squarespace.com/static/57fbe8a003596eeea8a27c69/t/659ce5c4ae6c8032c92019f9/1704781323893/Henkil%C3%B6junaliikenteen_uudelleenavaaminen_ty%C3%B6ss%C3%A4k%C3%A4yntialueiden_kehitt%C3%A4misen_ty%C3%B6kaluna_2023_Jalkanen.pdf

Vannasin kunta 2024. Kollektivtrafikplan Vannds Kommun 2024-2027. https://meetingsplus.vil.se/wel-
come-sv/namnder-styrelser/regionala-utvecklingsnamnden/mote-2024-05-08/agenda/kollektivtrafikplan-
for-vannas-kommun-2024-2027pdf

Vaylavirasto 2024. Tie-, rautatie- ja vesiliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2022. Vaylaviraston ohjeita
44/2024. https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Vaylavirasto/vo 2024-44 hankearvioinnin yksikkoar-
vot 2022 web.pdf

WSP 2024. Paikallisjunaliikenteen aktivoinnin hyodyt aluekehitykselle — kokemuksia Euroopasta.
https://www.wsp.com/fi-fi/nakemyksia/paikallisjunaliikenteen-aktivoinnin-hyodyt-aluekehitykselle-koke-
muksia-euroopasta
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https://meetingsplus.vll.se/welcome-sv/namnder-styrelser/regionala-utvecklingsnamnden/mote-2024-05-08/agenda/kollektivtrafikplan-for-vannas-kommun-2024-2027pdf
https://meetingsplus.vll.se/welcome-sv/namnder-styrelser/regionala-utvecklingsnamnden/mote-2024-05-08/agenda/kollektivtrafikplan-for-vannas-kommun-2024-2027pdf
https://meetingsplus.vll.se/welcome-sv/namnder-styrelser/regionala-utvecklingsnamnden/mote-2024-05-08/agenda/kollektivtrafikplan-for-vannas-kommun-2024-2027pdf
https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Vaylavirasto/vo_2024-44_hankearvioinnin_yksikkoarvot_2022_web.pdf
https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Vaylavirasto/vo_2024-44_hankearvioinnin_yksikkoarvot_2022_web.pdf
https://www.wsp.com/fi-fi/nakemyksia/paikallisjunaliikenteen-aktivoinnin-hyodyt-aluekehitykselle-kokemuksia-euroopasta
https://www.wsp.com/fi-fi/nakemyksia/paikallisjunaliikenteen-aktivoinnin-hyodyt-aluekehitykselle-kokemuksia-euroopasta

Liitteet

Liite 1. Kunnilta saadut tiedot liikkennepaikkojen lahiympariston maankay-
ton kehittymisesta

Alla on esitetty kunnista saadut tiedot liikennepaikkojen lahiympariston maankayton kehittymisesta. Kun-
nista saatuja vastauksia on osin tiivistetty. Lista sisaltaa ne liikennepaikat, joiden osalta tietoja on saatu ja
joihin on ilmoitettu maankdyton kehittymista. Tiedot ovat olleet ajankohtaisia kevattalvella 2025.

Seindjoki
e Nurmo
o Nurmon keskustan osayleiskaavassa tavoitellaan +500—1000 asukasta seuraavien 15 vuo-
den aikana (yhteensa 3900-5100 asukasta, kun kaikki aluevaraukset toteutuneet), 15 000
k-m? uutta liiketilaa Nurmon keskustaan ja 520 uutta tydpaikkaa uusille tydpaikka-alueille.
Lapua
e Ruha

o Ruhan ldheisyyteen on valmistumassa suunnitelmat Valtatie 19 nelikaistaistamisesta valilla
Muurimaki - Hippi. Ruhan kohtaan on suunniteltu eritasoristeys. Suunnitelmissa on kaavoit-
taa alueelle asuinalueita ja valtatien 19 itdpuolelle uutta teollisuusaluetta: satoja tyopaik-
koja. Toteutus riippuvainen valtatien toteutuksesta.

e lapua (nykyinen pysdahtymispaikka)

o Radan itdpuolella on useita kehittdmis- ja rakentamissuunnitelmia, kaavoitettu laajeneva ja

kehittyva keskustatoimintojen alue.
Kauhava
e Harma (nykyinen pysdhtymispaikka)

o Harman aseman ldheisyydessa oleva matkailukeskittyma (PowerParkin alue) kasvaa ja ke-
hittyy my0s tulevina vuosina. Alueella on kdynnissa kaavamuutos mm. useampikerroksisen
hotellin mahdollistamiseksi

o Lisdksi ilmoitettiin tydpaikkojen maaran kasvua Ylihdrman teollisuuskeskittymaan, mutta
keskittyma sijaitsee kaukana paddradasta.

Pietarsaari

e Pietarsaari
o Pietarsaaren keskustassa, entisen rautatieaseman ldheisyydessd, on odotettavissa lisda ra-

kentamista. Sinne voi sijoittua liiketilaa ja asumista. Tydpaikkoja syntyy lahinna kaupan
alalle, josta pitkan aikavalin arvio on noin 100 uutta tyopaikkaa. Palvelujen keskittyminen
keskustaan tulee hyvin todennakoéisesti lisdamaan koko alueen kaupallista kiinnostavuutta
Iahiseudulla.

e Alholma
o Alholmaan kaavoitetaan uutta vihrean siirtyman teollisuutta ja sinne voisi syntya uusia py-
syvia tyopaikkoja mahdollisesti 300. Tama kasvu tapahtuisi padosin vuoden 2030 jalkeen,
mutta lyhytaikaisia tyopaikkoja tulisi jo rakentamisvaiheessa.
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Kruunupyy
e  Kruunupyy

o Kruunupyyn asemapaikan lahettyville on rakenteilla jonkin verran uusia asuntoja ja muuta-

mia asuntorakentamishankkeita on vireilla.
e  Kruunuportti

o Uutta teollisuutta on tulossa my6s Kruunupyyn puolelle. Kruunuportin alueen uudet tyopai-
kat ovat ehka luokaa 1000-1500 ja sivuvaikutukset voivat tuoda kaksin-, jopa kolminkertai-
sen maaran uusia tyopaikkoja alueelle.

o Kruunupyyn kunta on myods aloittamassa kaavoitusta teollisuustonteille Boholmintien var-
teen, joka sijaitsee lahella Kruunuportin kaava-aluetta.

Kokkola
e  Kruunuportti

o Alueelle tulossa useita merkittavia investointihankkeita. Kyseessa vihredan siirtymaan kyt-
keytyvia teollisia hankkeita, jotka sijoittuvat Kokkola Industrial Parkin ja Kruunuportin alu-
eille. Uusia tyopaikkoja odotettavissa jopa 3000.

e Kokkola (nykyinen pysdhtymispaikka)

o Rautatientorin alueelle tulossa 300 uutta asukasta. Kosilan puolelle odotettavissa myos
useita satoja uusia asukkaita. Asema-alue kehittyy alikulku- ja pysdkoéintijarjestelyineen
seka matkaketjuineen.

e  Ykspihlaja (KIP)

o Alueelle tulossa useita merkittavia investointihankkeita. Kyseessa vihredan siirtymaan kyt-
keytyvia teollisia hankkeita, jotka sijoittuvat Kokkola Industrial Parkin ja Kruunuportin alu-
eille. Uusia tyopaikkoja odotettavissa jopa 3000.

e Matkaneva, Kalvia ja Riippa
o Ei merkittdvia uusia hankkeita. Tarpeellisia mm. tyématkaliikenteen mahdollistajina
Kannus
e Kannus (nykyinen pysahtymispaikka)

o Kannuksen liikennepaikan ymparistoon ei ilmoitettu kehittamishankkeita, mutta Kannuksen
ja Eskolan puolivaliin on suunnitelmissa Kannus Eco Industrial Park: bio-, vety- ja kiertota-
louden keskittyma. Tyollisyysvaikutus ei vield 2v sisalld merkittava lahiliikenteelle, mutta
10-20 vuodessa alueesta pyritdan kasvattamaan suuri tyollistaja = n. 500 htv

e Eskola

o Suurin tyo6llistdja Pihla Group (n. 120 htv), investoi juuri uusiin tiloihin ja laajentaa teollista

ovi- ja ikkunavalmistusta Eskolan tehtaalla. Eskolasta kulkutarpeita molempiin suuntiin.
Sievi
e Sievi

o Sievin jalkineen tehdas aseman vieressa, investoinut merkittavasti viimeisen viiden vuoden
aikana ja investoi tulevaisuudessakin. Tyopaikkojen kasvua noin 10—20 uutta ty6paikkaa
vuosittain.
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Liite 2. Koko vuorokauden aikataulut

VE1

Taulukko 29. Aikataulut Ylivieskan ja Pietarsaaren viililld VE1.

Ylivieska 5.30 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30 22.30

Sievi 5.40 6.40 7.40 8.40 9.40 10.40 11.40 12.40 13.40 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40 19.40 20.40 21.40 22.40

Kannus 5.52 6.52 7.52 8.52 9.52 10.52 11.52 12.52 13.52 14.52 15.52 16.52 17.52 18.52 19.52 20.52 21.52 22.52

Kalvia 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 20.02 21.02 22.02 23.02

Kokkola 6.13 7.13 8.13 9.13 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13 15.13 16.13 17.13 18.13 19.13 20.13 21.13 2213 23.13

Kruunuportti 6.19 7.19 8.19 9.19 10.19 11.19 12.19 13.19 14.19 15.19 16.19 17.19 18.19 19.19 20.19 21.19 22.19 23.19

Kruunupyy 6.27 7.27 8.27 9.27 10.27 11.27 12.27 13.27 14.27 15.27 16.27 17.27 18.27 19.27 20.27 21.27 22.27 23.27

Panndinen 6.38 7.38 8.38 9.38 10.38 11.38 12.38 13.38 14.38 15.38 16.38 17.38 18.38 19.38 20.38 21.38 22.38 23.38

Pietarsaari 6.49 7.49 8.49 9.49 1049 | 11.49 | 1249 | 13.49 | 1449 | 1549 | 1649 | 17.49 | 18.49 | 19.49 | 2049 | 21.49 | 2249 | 23.49

Taulukko 30. Aikataulut Pietarsaaren ja Ylivieskan vdilillé VE1.

Pietarsaari 6.06 7.06 8.06 9.06 10.06 11.06 12.06 13.06 14.06 15.06 16.06 17.06 18.06 19.06 20.06 21.06 22.06 23.06

Péanndinen 6.16 7.16 8.16 9.16 10.16 11.16 12.16 13.16 14.16 15.16 16.16 17.16 18.16 19.16 20.16 21.16 22.16 23.16

Kruunupyy 6.27 7.27 8.27 9.27 10.27 11.27 12.27 13.27 14.27 15.27 16.27 17.27 18.27 19.27 20.27 21.27 22.27 23.27

Kruunuportti 6.32 7.32 8.32 9.32 10.32 11.32 12.32 13.32 14.32 15.32 16.32 17.32 18.32 19.32 20.32 21.32 22.32 23.32

Kokkola 6.37 7.37 8.37 9.37 10.37 11.37 12.37 13.37 14.37 15.37 16.37 17.37 18.37 19.37 20.37 21.37 22.37 23.37

Kalvid 6.48 7.48 8.48 9.48 10.48 11.48 12.48 13.48 14.48 15.48 16.48 17.48 18.48 19.48 20.48 21.48 22.48 23.48

Kannus 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 20.58 21.58 22.58 23.58

Sievi 7.10 8.10 9.10 10.10 11.10 12.10 13.10 14.10 15.10 16.10 17.10 18.10 19.10 20.10 21.10 22.10 23.10 0.10

Ylivieska 7.19 8.19 9.19 10.19 11.19 12.19 13.19 14.19 15.19 16.19 17.19 18.19 19.19 20.19 21.19 22.19 23.19 0.19

Taulukko 31. Aikataulut Seindjoen ja Kauhavan vdlilld VE1.

Seingjoki | 533 | 633 | 733 | 833 | 933 | 1033 | 1133 | 1233 | 1333 | 1433 | 1533 | 1633 | 17.33 | 1833 | 19.33 | 2033 | 21.33 | 2233
Nurmo 5.39 6.39 7.39 8.39 9.39 10.39 11.39 12.39 13.39 14.39 15.39 16.39 17.39 18.39 19.39 20.39 21.39 22.39
Lapua 5.48 6.48 7.48 8.48 9.48 10.48 11.48 12.48 13.48 14.48 15.48 16.48 17.48 18.48 19.48 20.48 21.48 22.48

Kauhava 5.56 6.56 7.56 8.56 9.56 10.56 11.56 12.56 13.56 14.56 15.56 16.56 17.56 18.56 19.56 20.56 21.56 22.56

Taulukko 32. Aikataulut Kauhavan ja Seindjoen vdlilld VE1.

Kauhava 6.04 7.04 8.04 9.04 10.04 11.04 12.04 13.04 14.04 15.04 16.04 17.04 18.04 19.04 20.04 21.04 22.04 23.04
Lapua 6.12 7.12 8.12 9.12 10.12 11.12 12.12 13.12 14.12 15.12 16.12 17.12 18.12 19.12 20.12 21.12 22.12 23.12
Nurmo 6.21 7.21 8.21 9.21 10.21 11.21 12.21 13.21 14.21 15.21 16.21 17.21 18.21 19.21 20.21 21.21 22.21 23.21

Seinajoki | 627 | 7.27 | 827 | 927 | 1027 | 11.27 | 1227 | 13.27 | 1427 | 1527 | 1627 | 17.27 | 1827 | 1927 | 2027 | 2127 | 22.27 | 2327
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VE2

Taulukko 33. Aikataulut Ylivieskan ja Pietarsaaren sekd Seindjoen vilillé VE2. Joka toinen vuoro jatkaa Pénndisistd Seindjoelle ja joka

toinen Pietarsaareen.

Viivieska 5.28 628 | 728 | 828 | 928 [ 1028 | 1128 | 1228 | 1328 | 1428 | 1528 | 1628 | 17.28 | 1828 | 19.28 | 20.28 | 21.28 | 22.28
Sievi 5.38 638 | 738 | 838 | 938 | 1038 | 11.38 | 1238 | 13.38 | 14.38 | 1538 | 1638 | 17.38 | 1838 | 19.38 | 20.38 | 21.38 | 22.38
Kannus 550 | 650 | 750 | 850 | 950 | 1050 | 11.50 | 1250 | 13.50 | 14.50 | 15.50 | 1650 | 17.50 | 18.50 | 19.50 | 20.50 | 21.50 | 22.50
Kalvia 600 | 700 | 800 | 9.00 | 10.00 [ 1100 | 1200 | 13.00 | 1400 | 1500 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 21.00 | 22.00 | 23.00
Kokkola 6.11 711 | 811 | 911 | 1011 | 1111 | 1221 | 1311 | 1411 | 1521 | 1641 | 1711 | 1811 | 1941 | 2011 | 2111 | 2211 | 23.11
Kruunuportti | 6.17 717 | 817 | 917 | 1017 | 1217 | 1217 | 1317 | 1417 | 1517 | 1617 | 1717 | 1817 | 197 | 2017 | 2117 | 2217 | 2317
Kruunupyy 6.25 725 | 825 | 925 | 1025 | 11.25 | 1225 | 1325 | 1425 | 1525 | 16.25 | 17.25 | 1825 | 19.25 | 2025 | 21.25 | 22.25 | 23.25
Pannainen 6.36 736 | 836 | 936 | 1036 | 11.36 | 12.36 | 13.36 | 14.36 | 15.36 | 16.36 | 17.36 | 18.36 | 19.36 | 20.36 | 21.36 | 22.36 | 23.36
Pietarsaari | 7.47 | 9.47 | 11.47 | 13.47 | 15.47 | 17.47 | 19.47 I 21.47 I 23.47
Harmé 7.03 | 9.03 | 11.03 | 13.03 | 15.03 | 17.03 | 19.03 | 21.03 | 23.03 I
Kauhava 7.12 | 9.12 | 11.12 | 13.12 | 15.12 | 17.12 | 19.12 | 21.12 | 23.12 |
Lapua 7.20 | 9.20 I 11.20 | 13.20 | 15.20 | 17.20 | 19.20 | 21.20 | 23.20 [
Nurmo 7.29 | 9.29 | 11.29 | 13.29 | 15.29 | 17.29 | 19.29 | 21.29 | 23.29 I
Seinajoki 7.35 | 9.35 | 11.35 | 13.35 | 15.35 | 17.35 | 19.35 | 21.35 | 2335 I
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Taulukko 34. Aikataulut Pietarsaaren ja Seindjoen sekd Ylivieskan vdlilld VE2. Joka toinen vuoro saapuu Pdnndisiin Pietarsaaresta ja
joka toinen Seindjoelta.

Seinajoki | 6.22 | 8.22 | 10.22 | 12.22 | 14.22 | 16.22 | 18.22 I 20.22 I 22.22
Nurmo | 6.28 | 8.28 | 10.28 | 12.28 | 14.28 | 16.28 | 18.28 I 20.28 I 22.28
Lapua | 6.36 | 8.36 | 10.36 | 12.36 | 14.36 | 16.36 | 18.36 I 20.36 I 22.36
Kauhava | 6.44 | 8.44 | 10.44 | 12.44 | 14.44 | 16.44 | 18.44 I 20.44 I 22.44
Hérma | 6.54 | 8.54 | 10.54 | 12.54 | 14.54 | 16.54 | 18.54 I 20.54 I 22.54
Pietarsaari 6.04 | 8.04 | 10.04 | 12.04 | 14.04 | 16.04 | 18.04 | 20.04 | 22.04 I

Panniinen 6.15 7.15 8.15 915 | 1015 | 11.15 | 1215 | 13.15 | 1415 | 1515 | 16.15 | 17.15 | 18.15 | 19.15 | 20.15 | 21.15 | 22.15 | 23.15
Kruunupyy 6.25 7.25 8.25 925 | 1025 | 1125 | 1225 | 13.25 | 1425 | 1525 | 1625 | 17.25 | 18.25 | 19.25 | 2025 | 21.25 | 2225 | 23.25

Kruunuportti 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30 22.30 23.30

Kokkola 635 | 735 | 835 | 935 | 1035 | 1135 | 1235 | 13.35 | 1435 | 1535 | 1635 | 17.35 | 1835 | 1935 | 2035 | 21.35 | 2235 | 2335
Kalvia 646 | 7.46 | 846 | 946 | 1046 | 1146 | 1246 | 1346 | 14.46 | 1546 | 1646 | 17.46 | 1846 | 19.46 | 2046 | 21.46 | 2246 | 23.46
Kannus 657 | 757 | 857 | 957 | 1057 | 1157 | 1257 | 13.57 | 1457 | 1557 [ 1657 | 17.57 | 1857 | 1957 | 2057 | 21.57 | 2257 | 23.57
Sievi 708 | 808 | 9.08 | 1008 | 11.08 | 1208 | 13.08 | 1408 | 1508 | 16.08 | 17.08 | 18.08 | 19.08 | 2008 | 21.08 | 22.08 | 23.08 | 0.08
Ylivieska 718 | 818 | 918 | 1018 | 1118 | 1218 | 13.18 | 1418 | 1518 | 1618 | 17.18 | 1818 | 19.18 | 2018 | 21.18 | 22.18 | 2318 | 0.8
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Liite 3. Tarkastelut Sm2-kalustolla seka kaukojunaliikenteen vaihtoyhteyk-
sien pikatarkastelut

VE1

Liikennerakenteessa VE1 liikennoitdessa Sm2-kalustolla tarvittava kalustoméaara kasvaa Sm4-/Sm7-kalus-
toon nahden, silld Ylivieskan ja Pietarsaaren valinen matka-aika ei ole riittavasti alle 90 minuuttia eika Seina-
joen ja Kauhavan valinen matka-aika ole riittavasti alle 30 minuuttia. Ndin ollen molemmilla linjoilla kalusto-
maara kasvaa yhdella. Mikali Sm2-kalustoa kaytettaisiin, kannattaisi valintoja linjojen paateasemiksi tarkas-
tella uudelleen. Esimerkiksi Kauhavan linjan katkaiseminen Lapualle mahdollistaisi liikenndinnin yhdella yk-
sikolla tai jos kahta yksikkoa kaytetaan, lilkkenteen voisi jatkaa Harmaan saakka. Pietarsaaressa juna voisi
kaantodajan puolesta kdayda Alholmassa. Suomen Lahijunat Oy on esittanyt Ylivieskan ja Pietarsaaren valisen
lilkenteen onnistuvan riittavasti alle 90 minuutissa, mutta sen toteutuskelpoisuus vaatisi jatkotarkasteluja
pelivarojen, kddantdaikojen ja valipysahdysten maaran suhteen.

- 0 i W . . il . il " . = -

o ™ P o P -~

Kuva 33. Teoreettinen (ei yhteensovitusta muun liikenteen kanssa) liikennerakenne VE1, kaluston huippunopeutena 120 km/h. Lii-
kenne Pietarsaari-Ylivieska sitoo neljd junayksikkdd ja Seindjoki-Kauhava kaksi yksikkéd.

VE2

Liikennerakenteessa VE2 tarvittavien yksikdiden maara Sm2-kalustolla liilkennditdessa on viisi, kun Sm4-
/Sm7-kalustolla se on nelja. Matka-aika Seinajoelta Ylivieskaan on 2 h 22 min, joka teoriassa mahdollistaisi
kalustokierron tehostamisen matka-ajan ollessa alle 2,5 tuntia. Kdytdnndssa tdman ulosmittaaminen ei vai-
kuta rajattujen kohtausmahdollisuuksien vuoksi onnistuvan, mikali pidetdan kiinni tasaisesta vuorovalista
Pannaisten ja Ylivieskan valilla.
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Kuva 34. Teoreettinen (ei yhteensovitusta muun liikenteen kanssa) liikennerakenne VE2, kaluston huippunopeutena 120 km/h. Lii-

kenne sitoo viisi junayksikkéd.
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Kaukojunaliikenteen vaihtoyhteyksien pikatarkastelut

Alla on esitetty kaksi pikatarkastelua lilkkennerakenteessa VE1 kauko- ja ldhijunien yhteensovittamisesta
Panndisten vaihtoyhteyden kannalta, eli Pietarsaaresta eteldadn kulkevat matkustajat voisivat kulkea Pietar-
saaresta Pannadisiin Iahijunalla ja vaihtaa eteldan kulkevaan kaukojunaan, seka toisinpain. Kuvassa esitetty
lilkennerakenne on vaihtoyhteyksien kannalta toimiva Pannaisten lisdksi myos Seindjoella (matkustaminen
eteldsta Seindjoen ja Kauhavan valisille asemille) ja Ylivieskassa (matkustaminen pohjoisesta pienemmille

asemille). Likkennerakenteen heikkoutena on kaukojunien pidempi matka-aika Seindjoen ja Tampereen va-
lilla.
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Kuva 35. Lilkennerakenne VE1 siten, ettd IGhijunien (ohuella vihredlld) ja kaukojunien (paksulla punaisella) kesken on kohtaaminen ja
vaihto Pénndisissd/Pietarsaari-Pederséressd. Lahijunien huippunopeus on 160 km/h.

Vaihtoehtoisesti kauko- ja lahijunien kohtaaminen voisi tapahtua Kolpissa ja kaukojunien keskindinen koh-
taaminen lahempana Lapuaa, jolloin aikataulu olisi Seindjoen ja Tampereen valisen matka-ajan kannalta pa-
rempi. Toisaalta vaihtoaika Pdnnaisissa kasvaa, kuten myos ldhijunan matka-aika. Lisaksi Lapuan kohtaamisen

pelivara pienenee, mika antaa vahemman vapauksia kaukojunien pysahdyksien suunnittelulle Seindjoen ja
Panndisten valilla.

90



s : . :
e N W B a0 I Y P 2 Y 7
SN 7o 5 7 5 FE S 7

—Hl

il 7 A NX ]

:: 5 A b i T |
BN — O r ali L AT ., O 1B, B
_'-,E-. E.-" 7 S } -

e .
e i

Y

L
Sy

o~
-
__:
..
&
W

~=
—ml
-
g 12 Ay 7 5 7
i T TR
i £ T i D . TN AR 7 X

WR ¥ 19 S Y S O B M 7 WU S TR S M

*‘i:x 74 i R " AT T

|

S

= L o

- - = T - - - = - -

o
e
—al:
-

% a=m =@ = - m e

Kuva 36. Liikennerakenne VE1 siten, ettd Iéhijunien (ohuella vihredlld) ja kaukojunien (paksulla punaisella) kesken on kohtaaminen
Kolpissa ja vaihto Pdnndisissd/Pietarsaari-Pederséressd. Léhijunien huippunopeus on 160 km/h.
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Liite 4. Uusien pysahtymispaikkojen kustannusarviot

Kustannusarviot perustuvat Fore-infran kustannuslaskentaohjelman hankeosalaskentamalliin (Hola), jonka

perusteella on maaritetty yksikkdkustannuksia hankeosille. Kustannusarvio on laskettu maarakennuskus-
tannusindeksissda MAKU 145 (2020=100). Kustannukset on esitetty arvonlisdaverottomina (alv. 0) ja pyoris-

tetty lahimpaan tuhanteen euroon.

Nurmo
Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laiturit 587 000 €
Liityntapysakaointi 664 000 €
Ajoyhteydet 110000 €
Kulku laitureiden valilla 152 000 €
Sdhkorata- ja turvalaitejarjestelmdn muutokset 247 000 €
Suunnittelutehtavat 141 000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (sis. 30 % riskivarauksen) 646 000 €
Yhteensa 2546 000 €
Kruunupyy
Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laiturit 587 000 €
Liityntapysakointi 664 000 €
Ajoyhteydet 186 000 €
Kulku laitureiden valilla 277 000 €
Sahkorata- ja turvalaitejarjestelman muutokset 247 000 €
Suunnittelutehtadvat 157 000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (sis. 30 % riskivarauksen) 720000 €
Yhteensa 2838000 €
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Kruunuportti

Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laituri 293000 €
Liityntapysakointi 664 000 €
Ajoyhteydet 494 000 €
Kulku laitureiden valilla -
Nykyisen radan huoltotien siirto 80000 €
Sahkorata- ja turvalaitejarjestelmdn muutokset 148 000 €
Suunnittelutehtavat 134 000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (sis. 30 % riskivarauksen) 617 000 €
Yhteensa 2430000 €
Pietarsaari
Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laituri 293000 €
Liityntapysakaointi -
Ajoyhteydet -
Kulku laitureiden valilla -
Sdhkorata- ja turvalaitejarjestelman muutokset 148 000 €
Suunnittelutehtavat 35000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtdvat (sis. 30 % riskivarauksen) 162 000 €
Yhteensa 639 000 €
Kalvia
Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laiturit 587 000 €
Liityntapysakointi 664 000 €
Ajoyhteydet 352 000 €
Kulku laitureiden valilla 334000 €
Sahkorata- ja turvalaitejarjestelmdn muutokset 247 000 €
Suunnittelutehtadvat 175000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (sis. 30 % riskivarauksen) 802 000 €
Yhteensa 3160000 €
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Sievi

Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laiturit 587 000 €
Liityntapysakointi 333000 €
Ajoyhteydet 57 000 €
Kulku laitureiden valilla 630 000 €
Sahkorata- ja turvalaitejarjestelmdn muutokset 247 000 €
Suunnittelutehtavat 148 000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (sis. 30 % riskivarauksen) 701000 €
Yhteensa 2703000 €
Kannus
Hankeosa tai muu kustannus Yhteensa
Laituri 293 000 €
Liityntapysakaointi -
Ajoyhteydet -
Kulku laitureiden valilla 65 000 €
Sdhkorata- ja turvalaitejarjestelmdn muutokset 148 000 €
Suunnittelutehtavat 41000 €
Rakennuttamis- ja omistajatehtdvat (sis. 30 % riskivarauksen) 186 000 €
Yhteensa 733 000 €
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Liite 5. Asemavalikohtaiset lahijunaliikenteen arvioidut matkamaarat (365
pv vuodessa)

VE1

Nykytilanteen mukainen vadesto- ja tydpaikkamadara. Kruunuportin seisakkeen on oletettu toteutuvan vasta

alueen maankayton kehittyessa.

Taulukko 35. Asemavidlikohtaiset Iéhijunaliikenteen arvioidut matkamddrdt vuodessa Seindjoen ja Kauhavan sekd Pietarsaaren ja
Ylivieskan vilisilléd reiteilld nykytilanteen mukaisilla viesto6- ja tyépaikkamdidirilld liikennéintimallissa VE1.

Ui -
llke_nne Seinajoki Nurmo Lapua Kauhava Harma Pietarsaari Panndinen Kruunu Kruunuportti Kokkola Kalvia Kannus Sievi Ylivieska
paikka ) P pyy P
Seinjoki 0 26310 | 25016 6987 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nurmo 21830 0 3432 1804 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lapua 22230 3279 0 14 473 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kauhava 6633 1805 14 496 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hirma 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pietarsaari 0 0 0 0 0 0 40579 6566 0 23929 2857 1391 147 1214
Panniinen 0 0 0 0 0 37893 0 2609 0 7227 130 195 21 157
Kruunupyy 0 0 0 0 0 7531 2717 0 0 32141 437 267 29 258
Kruunuportti 0 0 0 0 Y 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kokkola 0 0 0 0 0 24725 6830 30571 0 0 26 289 5495 707 2241
Kalvia 0 0 0 0 0 3621 105 437 0 26634 0 2048 122 698
Kannus 0 0 0 0 0 1685 192 269 0 6009 1847 0 1953 5206
Sievi 0 0 0 0 0 121 19 34 0 596 113 2226 0 7378
Ylivieska 0 0 0 0 0 1219 159 205 0 2143 730 4543 6003 0

Ennuste 2030

Taulukko 36. Asemaviilikohtaiset Iéhijunaliikenteen arvioidut matkamddrdt vuodessa Seindjoen ja Kauhavan sekd Pietarsaaren ja

Ylivieskan vdli-silld reiteilld ennustetilanteessa 2030 liikenndintimallissa VE1.

ik "
I;I)aei:l?: Seinajoki Nurmo Lapua Kauhava Harma Pietarsaari Panndinen Kruunupyy Kruunuportti Kokkola Kalvia Kannus Sievi Ylivieska
Seinajoki 0 27947 25833 7059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nurmo 22662 0 3432 1804 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lapua 22481 3279 0 14473 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kauhava 6633 1812 14 496 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Harma 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pietarsaari 0 0 0 0 0 0 40579 6 566 7411 23929 2857 1436 158 1361
Panniinen 0 0 0 0 0 37893 0 2609 1356 7227 130 195 21 157
Kruunupyy 0 0 0 0 0 7663 2717 0 9793 33362 437 278 29 258
Kruunuportti 0 0 0 0 0 9426 1286 10143 0 42418 1544 343 57 202
Kokkola 0 0 0 0 0 25542 6830 32172 55894 0 26 289 7352 788 2880
Kalvia 0 0 0 0 0 3621 138 437 1694 26 634 0 2048 122 698
Kannus 0 0 0 0 0 1685 192 269 348 7558 1847 0 1953 6109
Sievi 0 0 0 0 0 193 20 34 76 794 126 2226 0 7378
Yiivieska 0 0 0 0 0 1366 159 205 159 2721 730 5911 6003 0
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Ennuste 2035

Taulukko 37. Asemavidlikohtaiset Iéhijunaliikenteen arvioidut matkamddrdt vuodessa Seindjoen ja Kauhavan sekd Pietarsaaren ja

Ylivieskan vdli-sillé reiteillé ennustetilanteessa 2035 liikennéintimallissa VE1.

Liikenne-

paikka Seindjoki Nurmo Lapua Kauhava Harma Pietarsaari Panndinen Kruunupyy Kruunuportti Kokkola Kalvia Kannus Sievi Ylivieska
seingjoki 0 27947 | 25833 7059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nurmo 22662 0 3432 1804 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lapua 22481 3279 0 14473 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kauhava 6633 1872 14 496 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hirms 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pictarsaari 0 0 0 0 0 0 40579 6566 8120 23929 2857 1436 158 1361
Pinniinen 0 0 0 0 0 37893 0 2609 1356 7227 130 195 21 157
Kruunupyy 0 0 0 0 0 7663 2717 0 13528 33362 437 278 29 258
Kruunuportti 0 0 0 0 0 10237 1286 13453 0 45325 2080 490 57 785
Kokkola 0 0 0 0 0 25542 6830 32172 55894 0 26 289 7352 839 2880
Kilvia 0 0 0 0 0 3621 147 437 2058 26 634 0 2048 122 698
Kannus 0 0 0 0 0 1685 192 269 511 7558 1847 0 2170 6109
Sievi 0 0 0 0 0 193 22 34 79 1054 126 2558 0 7378
Yiivieska 0 0 0 0 0 1366 159 205 831 2721 785 5911 6003 0

VE2

Nykytilanteen mukainen vaesto- ja tyopaikkamaara. Kruunuportin seisakkeen on oletettu toteutuvan vasta

alueen maankayton kehittyessa.

Taulukko 38. Asemaviilikohtaiset Idhijunaliikenteen arvioidut matkamddrdt vuodessa Seindjoen ja Ylivieskan tai Pietarsaaren vdlilld
nykytilanteen mukaisilla vdesté- ja tyépaikkamddrilld liikennéintimallissa VE2.

Li:)l;ei:::_ Seindjoki Nurmo Lapua Kauhava Harma Pietarsaari P&dnndinen Kruunupyy Kruunuportti Kokkola Kalvia Kannus Sievi Ylivieska
Seingjoki 0 22363 21264 5939 4282 4821 693 360 0 1468 185 361 68 232
Nurmo 21830 0 3432 1804 272 152 56 33 0 225 9 32 12 64
Lapua 18 896 2788 0 12302 1581 1234 211 81 0 1141 38 57 17 193
Kauhava 5638 1535 12322 0 2352 1294 226 167 0 1205 52 53 12 145
Harmi 4555 238 1718 2398 0 1341 231 155 0 1007 58 55 13 68
Pietarsaari 5486 230 1283 1258 1459 0 34492 6566 0 23929 2857 1391 147 1214
Pinniinen 609 57 217 229 232 32209 0 2609 0 7227 130 195 21 157
Kruunupyy 159 34 82 160 155 7531 2717 0 0 32141 437 267 29 258
Kruunuportti 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kokkola 1559 189 1011 931 1065 24725 6830 30571 0 0 26 289 5495 707 2241
Kalvia 192 8 39 59 57 3621 105 437 0 26 634 0 2048 122 698
Kannus 206 33 76 58 59 1685 192 269 0 6009 1847 0 1953 5206
sievi 73 9 16 12 6 121 19 34 0 596 113 2226 0 7378
Yiivieska 154 67 191 137 62 1219 159 205 0 2143 730 4543 6003 0
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Ennuste 2030

Taulukko 39. Asemavilikohtaiset Idhijunaliikenteen arvioidut matkamddrdt vuodessa Seindjoen ja Ylivieskan tai Pietarsaaren vdlillg
ennustetilanteessa 2030 liikennéintimallissa VE2.

ik -
I:):i::: Seindjoki Nurmo Lapua Kauhava Harma Pietarsaari Panndinen Kruunupyy Kruunuportti Kokkola Kalvia Kannus Sievi Ylivieska
Seinijoki 0 23755 21958 6001 5398 5907 693 360 186 1825 185 361 68 232
Nurmo 19 263 0 2917 1534 231 155 76 33 11 225 10 32 14 64
Lapua 19 109 2788 0 12 302 1581 1299 211 81 52 1141 56 57 19 193
Kauhava 5638 1540 12322 0 2411 1573 234 167 48 1276 52 53 12 145
Hirma 5335 238 1718 2455 0 1341 251 155 40 1007 58 55 13 68
Pietarsaari 6641 246 1542 1455 1459 0 34492 6566 7411 23929 2857 1436 158 1361
Pinniinen 609 74 219 245 249 32209 0 2609 1356 7227 130 195 21 157
Kruunupyy 189 34 82 160 155 7663 2717 0 9793 33362 437 278 29 258
Kruunuportti 259 8 71 76 63 9426 1286 10143 0 42418 1544 343 57 202
Kokkola 1937 210 1132 1088 1065 25542 6830 32172 55894 0 26 289 7352 788 2880
Kilvia 192 10 40 59 57 3621 138 437 1694 26634 0 2048 122 698
Kannus 206 33 76 58 59 1685 192 269 348 7558 1847 0 1953 6109
Sievi 113 14 18 15 11 193 20 34 76 794 126 2226 0 7378
Yiivieska 154 67 191 137 86 1366 159 205 159 2721 730 5911 6003 0

Ennuste 2035

Taulukko 40. Asemaviilikohtaiset Idhijunaliikenteen arvioidut matkamddrdt vuodessa Seindjoen ja Ylivieskan tai Pietarsaaren vdlill
ennustetilanteessa 2035 liikennéintimallissa VE2.

Li::i:::_ Seindjoki Nurmo Lapua Kauhava Harma Pietarsaari P&@nndinen Kruunupyy Kruunuportti Kokkola Kalvia Kannus Sievi Ylivieska
Seingjoki 0 23755 21958 6001 5398 5907 790 360 428 1825 185 361 68 250
Nurmo 19263 0 2917 1534 231 156 76 33 28 225 12 32 14 64
Lapua 19109 2788 0 12302 1581 1299 211 81 62 1141 56 57 19 193
Kauhava 5638 1591 12322 0 2444 1573 234 167 57 1276 52 53 12 145
Hirmia 5335 238 1718 2490 0 1341 251 155 49 1007 58 55 13 68
Pietarsaari 6641 246 1542 1455 1459 0 34492 6566 8120 23929 2857 1436 158 1361
Pinniinen 881 74 219 245 249 32209 0 2609 1356 7227 130 195 21 157
Kruunupyy 214 34 82 160 155 7663 2717 0 13528 33362 437 278 29 258
Kruunuportti 259 30 78 78 64 10237 1286 13453 0 45325 2080 490 57 785
Kokkola 1937 210 1132 1088 1065 25542 6830 32172 55894 0 26 289 7352 839 2880
Kilviz 192 12 40 59 57 3621 147 437 2058 26634 0 2048 122 698
Kannus 206 33 76 58 59 1685 192 269 511 7558 1847 0 2170 6109
Sievi 113 14 19 17 13 193 22 34 79 1054 126 2558 0 7378
Yiivieska 154 67 191 137 86 1366 159 205 831 2721 785 5911 6003 0
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Liite 6. Esimerkit kuntienvalisesta liikkennointikustannusten jaosta

Jako asukasmaarien suhteessa

Liikennodintivaihtoehto VE1: Seinajoki-Kauhava:

Taulukko 41. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta asukasmddrien suhteessa VE1 Seindjoki-Kauhava.

Kunta Asukasmaara Jako-% | Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Seindjoki 66 160 69 % 1800 000 € 90 000 € 1710000 €

Lapua 14 024 15% 380 000 € 60 000 € 330000 €

Kauhava 15 165 16 % 410 000 € 40000 € 380 000 €

Liikennointivaihtoehto VE1: Pietarsaari-Ylivieska:

Taulukko 42. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta asukasmddrien suhteessa VE1 Pietarsaari-Ylivieska.

Kunta Asukasmaara Jako-% | Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Pedersore 11225 10 % 810000 € 50000 € 760 000 €
Pietarsaari 19 475 18 % 1 400 000 € 170000 € 1230000 €
Kruunupyy 6368 6% 460 000 € 90 000 € 370000 €

Kokkola 48 295 44 % 3480000 € 300 000 € 3170000 €
Kannus 5246 5% 380 000 € 60 000 € 320000 €

Sievi 4713 4% 340 000 € 20000 € 320000 €

Ylivieska 15 369 14% 1110000 € 60 000 € 1050000 €

Liikennointivaihtoehto VE2:

Taulukko 43. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta asukasmddrien suhteessa VE2 Seindjoki-Ylivieska ja Pietarsaari-Ylivieska.

Kunta Asukasmaara Jako-% | Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Seindjoki 66 160 32% 3460000 € 190 000 € 3270000 €
Lapua 14 024 7% 730000 € 70000 € 660 000 €
Kauhava 15 165 7% 790000 € 100 000 € 690 000 €
Pedersdre 11 225 5% 590 000 € 60 000 € 530000 €
Pietarsaari 19 475 9% 1020000 € 240000 € 780000 €
Kruunupyy 6 368 3% 330000 € 90 000 € 240000 €
Kokkola 48 295 23 % 2520000 € 350000 € 2170000 €
Kannus 5246 3% 270000 € 60 000 € 210000 €
Sievi 4713 2% 250000 € 20000 € 230000 €
Ylivieska 15 369 7% 800 000 € 60 000 € 740000 €
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Jako nousumaarien suhteessa

Lilkennointivaihtoehto VE1: Seindjoki-Kauhava:

Taulukko 44. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta nousumddrien suhteessa VE1 Seindjoki-Kauhava.

Kunta Nousumaarat Jako-% | Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Seindjoki 92 488 58 % 1510000 € 90 000 € 1420000 €

Lapua 40 234 26 % 690 000 € 60 000 € 630000 €

Kauhava 22942 15% 390 000 € 40000 € 350000 €

Liikennointivaihtoehto VE1: Pietarsaari-Ylivieska:

Taulukko 45. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta nousumddrien suhteessa VE1 Pietarsaari-Ylivieska.

Kunta Nousumaarat Jako-% | Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Pedersore 49 588 10% 800 000 € 50000 € 750 000 €
Pietarsaari 84298 17 % 1360000 € 170 000 € 1190000 €
Kruunupyy 90 460 18% 1410000 € 90 000 € 1320000 €
Kokkola 233972 46 % 3640000 € 300 000 € 3330000 €
Kannus 19 960 4% 320000 € 60 000 € 260 000 €

Sievi 10 848 2% 170000 € 20000 € 160 000 €

Ylivieska 17 255 3% 280 000 € 60 000 € 220000 €

Liikennointivaihtoehto VE2:

Taulukko 46. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta nousumddrien suhteessa VE2 Seindjoki-Ylivieska ja Pietarsaari-Ylivieska.

Kunta Nousumaarat Jako-% | Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Seindjoki 94 683 14 % 1460000 € 190 000 € 1280000 €
Lapua 38 890 6% 620 000 € 70000 € 550 000 €
Kauhava 38 205 6% 610 000 € 100 000 € 510 000 €
Pedersore 45 300 7% 720000 € 60 000 € 670 000 €
Pietarsaari 89 554 13% 1430000 € 240000 € 1190000 €
Kruunupyy 91319 13% 1410000 € 90 000 € 1320000 €
Kokkola 240001 34 % 3710000 € 350 000 € 3360000 €
Kannus 20392 3% 330000 € 60 000 € 260 000 €
Sievi 11018 2% 180 000 € 20000 € 160 000 €
Ylivieska 17 890 3% 290 000 € 60 000 € 220000 €
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Jako 50 % asukaslukujen ja 50 % nousumadrien suhteessa

Lilkennointivaihtoehto VE1: Seindjoki-Kauhava:

Taulukko 47. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta asukas- ja nousumddrien suhteessa VE1 Seindjoki-Kauhava.

Kunta Jako-% Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset

Seinadjoki 64 % 1 650 000 € 90 000 € 1570000 €
Lapua 21% 530000 € 60 000 € 480000 €
Kauhava 16 % 400 000 € 40000 € 370000 €

Liikennointivaihtoehto VE1: Pietarsaari-Ylivieska:

Taulukko 48. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta asukas- ja nousumddrien suhteessa VE1 Pietarsaari-Ylivieska.

Kunta Jako-% Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset

Pedersore 10% 800 000 € 50000 € 750 000 €
Pietarsaari 17 % 1380000 € 170000 € 1210000 €
Kruunupyy 12% 930 000 € 90 000 € 840000 €
Kokkola 45 % 3560000 € 300 000 € 3250000 €
Kannus 4% 350 000 € 60 000 € 290 000 €
Sievi 3% 260 000 € 20000 € 240000 €
Ylivieska 9% 690 000 € 60 000 € 640 000 €

Liikennointivaihtoehto VE2:

Taulukko 49. Esimerkki kuntien vdlisestd kustannustenjaosta asukas- ja nousumddrien suhteessa VE2 Seindjoki-Ylivieska ja Pietar-

saari-Ylivieska.

Kunta Jako-% Kustannukset Lipputulot Nettokustannukset
Seindjoki 23 % 2460000 € 190 000 € 2270000 €
Lapua 6% 680 000 € 70000 € 600 000 €
Kauhava 7% 700 000 € 100 000 € 600 000 €
Pedersdre 6 % 660 000 € 60 000 € 600 000 €
Pietarsaari 11% 1230000 € 240000 € 980 000 €
Kruunupyy 8% 870000 € 90 000 € 780000 €
Kokkola 29% 3120000 € 350000 € 2770000 €
Kannus 3% 300000 € 60 000 € 240000 €
Sievi 2% 210000 € 20000 € 190 000 €
Ylivieska 5% 540 000 € 60 000 € 480 000 €
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