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ESIPUHE

Suupohjan rata ja sen padtepisteessd oleva Kaskisten satama ovat vaikuttaneet jo pitkdéan alu-
een elinkeinoeldmain ja kehitykseen. Radalla on ollut liikennéintid vuodesta 1912 alkaen, mutta
2010-luvulla lilkennemaarat viahentyivit merkittavisti. TAima johti sithen, ettd Vaylavirasto il-
moitti lopettavansa radan kunnossapidon vuoden 2019 paittyessé, mika olisi merkinnyt liiken-
teen loppumista Suupohjan radalla. Liikennemaérat kuitenkin kaantyivét kasvuun, minka vuok-
si Vayldvirasto patti jatkaa kunnossapitoa ensin vuoden 2020 ja sitten vuoden 2022 loppuun
saakka. Mikali litkenndintid halutaan edelleen jatkaa, on alueen toimijoiden kyettdva osoittamaan
mahdollisuudet liséta radan kéyttoa ja siten tukea alueen kehittymista.

Tamai raportti on osa Suupohjan radasta vahvistuva kehityskaytdva -hanketta. Hankkeen
tavoitteena on tuottaa ratkaisuja, joilla voitaisiin lisitd Seindjoki—Kaskinen radan eli Suupohjan
radan tavarakuljetuksia. Suomen uuden liikennejarjestelmésuunnitelman tavoitteiden mukaises-
ti hankkeen tavoitteisiin kuuluu my6s henkil6litkenteen kaynnistaimisen edellytysten selvittdmi-
nen. Lisdksi tavoitteena on tuottaa tietoa radan aluetaloudellisista vaikutuksista eri skenaarioissa
hy6dyntden Helsingin yliopiston Ruralia-instituutissa kehitettya yleisen tasapainon RegFinDyn-
simulointimallia. Hankkeen toteutus jakautuu vuosille 2019—2021.

Hankkeen hallinnoijana toimii Eteld-Pohjanmaan rautatieyhdistys, joka toteuttaa hankkeen
yhteistyossd Helsingin yliopiston Ruralia-instituutin kanssa. Rautatieyhdistyksen toiminnanjoh-
taja Jorma Vierula vastaa tavara- ja henkil6liikenteen kehittamismahdollisuuksia koskevista osi-
oista. Aluetalousvaikutuksiin liittyvdstd aineistotyosté, laskelmista, analyyseisti ja raportoinnista
vastaavat Ruralia-instituutin tutkijat Susanna Kujala ja Outi Hakala. Professorit Hannu Térma ja
Sami Kurki tarjosivat asiantuntijatukea hankkeen toteutuksessa.

Hanke on Manner-Suomen maaseudun kehittdmisohjelmaan kuuluva kehittdmishanke ja
sitd toteutetaan EU:n maaseuturahaston tuella. Kiitimme rahoittajaa hankkeen toteuttamisen
mahdollistamisesta. Kiitimme hankkeeseen osallistuneita yrityksid, yhdistyksid, oppilaitoksia,
rataoperaattoreita ja Suupohjan radan varrella sijaitsevia kuntia hyvasta yhteistyosta. Hankkeen
ohjausryhméaan kuuluvat Markus Erkkilé ja vuoden 2020 alusta lukien hinen tilallaan Antti Saar-
tenoja (Etela-Pohjanmaan liitto), Esa Hakamaki (Isojoen Saha), Patrik Hellman (Kaskisten Sata-
ma), Janne Luomaoja (Ramboll Suomi), Katariina Nilsson (VR Transpoint), Markku Nummelin
(Vaylavirasto), Tapio Sivula (Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus), Harri Virtanen (Kauhajoen kau-
punki) ja Tero Voldi (Pohjanmaan liitto). Kiitimme ohjausryhmé&a uusia nakokulmia avaavista
keskusteluista. Raportin taittotyosta kiitimme graafinen suunnittelija Jaana Huhtalaa.

Hankkeessa toteutettava selvitys Suupohjan radan aluetaloudellista vaikutuksista tuottaa
tuloksia, joiden toivomme hyodyttdvan Suupohjan radan toimijoita liitkenteen kehittdmisessa
ja investointien suuntaamisessa. Lisdksi toivomme hankkeen tukevan Suupohjan radan liiken-
nemaéarien kasvattamista siten, ettd myonteisen kddnteen aikaansaaminen olisi mahdollinen.
IImastonmuutoksen torjunnassa raideliikenteen kehittiminen tulee olemaan niin EU-politiikas-
sa kuin muissakin politiikkaohjelmissa keskeinen asia, johon panostetaan 2020-luvulla ja siita
eteenpainkin. Onkin varsin todennékoist, ettd hankkeen jélkeen avautuu uusia mahdollisuuksia
radan kehitystyohon.

Seindjoella, tammikuussa 2021
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SUUPOHJAN RADASTA VAHVISTUVA KEHITYSKAYTAVA
SUSANNA KUJALA, OUTIHAKALA JA JORMA VIERULA

TIVISTELMA

Suupohjan rata on vaikuttanut jo yli sadan vuoden ajan rataa ymparoéivian alueen elinkei-
noelamaén ja kehitykseen. Radalla kuljetettavien liikenneméirien vihentyminen johti tilan-
teeseen, jossa radan kunnossapito paitettiin lopettaa. Kunnossapitoa on kuitenkin jatkettu,
koska liikennemadérisséd on ollut havaittavissa kasvua. Mikali litkennéintia halutaan edelleen
jatkaa, on alueen toimijoiden kyettdvi osoittamaan mahdollisuudet lisdta radan kayttoa ja
siten tukea alueen kehittymista.

TAma raportti on osa Suupohjan radasta vahvistuva kehityskaytiava -hanketta. Hankkees-
sa Eteld-Pohjanmaan rautatieyhdistys tuottaa ratkaisuja radan tavarakuljetusten lisadmisek-
si ja selvittaa henkildliikenteen kaynnistamisen edellytykset. Helsingin yliopiston Ruralia-
instituutti arvioi hankkeessa radan aluetaloudelliset vaikutukset kolmessa tulevaisuuden
skenaariossa.

Tavaraliikenne on Suupohjan radan kehittimisessd avainasemassa, ja raakapuun kulje-
tus on tirked osa tavaraliikennettd. Suupohjan metsien kestdvan hakkuumaardarvion puit-
teissa olisi mahdollista lisitad hakkuita, joille puutavaran rautatiekuljetusten kehittiminen
loisi edellytyksid. Hankkeessa onkin keskusteltu muun muassa metsayhtividen kanssa seka
tuettu Teuvan liikennepaikalle tehtyjen investointien toteuttamista. Toteutettujen toimenpi-
teiden my6ta puutavaran rautatiekuljetusten tulevaisuus Suupohjan radalla nayttdd myon-
teiseltd. Radan tuotekuljetusten lisdidmiselld on vahva yhteys Kaskisten satamaan vienti- ja
tuontisatamana, ja hankkeessa pohdittiin my0s satamaan kohdistuvien kuljetusten lisdédmi-
sen mahdollisuuksia esimerkiksi uusien tuote-erien, meno-paluukuljetusten ja konttiliiken-
teen muodossa.

Henkiloliikenne Suupohjan radalla on yksi tulevaisuuden kehityspolku, jonka hyodynta-
misen edellytyksien selvittdmiseksi hankkeessa muun muassa keskusteltiin alueen suurten
tyonantajien seki kuntien edustajien kanssa. Keskusteluissa nousi esiin kiinnostus henkil-
liikkenteen kaynnistdmistd kohtaan muun muassa alueen vetovoimaisuuden vahvistamiseksi
ja yritysten ilmastotoimenpiteiden toteuttamiseksi. Keskusteluissa kiinnitettiin huomiota
my0s henkiloliikenteen toteutuksen yksityiskohtiin, jotka vaikuttavat matkustamisen suju-
vuuteen ja siten matkustajien kiinnostukseen raideliikennetta kohtaan.

Aluetaloudellisten vaikutusten arvioinnin mukaan rataa ympéaréiva aluetalous kohtaisi
negatiivisia vaikutuksia radan sulkemisesta perusuraan verrattuna. Radan liikennemaéran
kasvaminen realistisen kasvuskenaarion mukaan tarkoittaisi etenkin rata-alueen metsita-
loudelle piristysruisketta ja tydmahdollisuuksia, mika heijastuisi my6s muualle talouteen.
Optimistisessa kasvuskenaariossa positiiviset vaikutukset rata-alueelle olisivat suurimmat,
minka lisdksi henkiloliikenteen kdynnistamisen my6ta positiiviset talous- ja tyollisyysvai-
kutukset voisivat edelleen kasvaa. Radan sulkemisen ja optimistisen kasvun skenaarioiden
vililla on vuositasolla suurimmillaan yli 30 miljoonan euron ero alueellisessa bruttokansan-
tuotteessa ja noin 140 henkilGtyvuoden ero tyollisyydessi. Kasvuskenaarioissa litkenteen
paastot laskisivat liikenteen siirtyessd enemman maanteiltd rautateille.

Suupohjan alueelle kohdistuvista radan aluetalousvaikutuksista suurin osa kertyy metsa-
talouden muutoksista, joten etenkin puukuljetusten toteutunut kasvu radalla viittaa siihen,
ettd positiivisia talous- ja tyollisyysvaikutuksia olisi jo alkanut syntya alueelle. Voidaankin
todeta, ettd Suupohjan radalla on mahdollisuuksia toimia alueen vahvistuvana kehityskay-
tavana.
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ABSTRACT

SUUPOHJA RAILWAY AS AN EFFECTIVE DEVELOPMENT CORRIDOR -
OPPORTUNITIES AND REGIONAL ECONOMIC IMPACT OF FREIGHT
AND PASSENGER TRAFFIC

The Suupohja railway has influenced the economy and development of the surrounding region for
over a hundred years. When the freight traffic on the railway diminished, it was initially decided
that the railroad would no longer be maintained. However, maintenance of the railway has conti-
nued due to an observed increase in freight traffic. If the railway’s operations are to be continued in
the future, the regional actors must be able to demonstrate the possibilities for increasing traffic on
the railway and thereby supporting regional development.

This report is part of the project entitled “Suupohja railway — an effective development corri-
dor”. In the project, Eteld-Pohjanmaan rautatieyhdistys (The Railway Association of South Ostro-
bothnia) offers solutions for activating the growth of cargo transport on the Seinijoki—Kaskinen
(Suupohja) railway and examines the preconditions for passenger transport. The Ruralia Institute
of the University of Helsinki assesses the regional economic impact of the railway in three future
scenarios.

Freight traffic is essential in developing the Suupohja railway, and raw wood transportation ma-
kes up a major part of freight traffic. In Suupohja forests, the maximum sustainable yield estimate
could permit increased logging, which would be enabled by developing the wood transportation on
the Suupohja railway. Therefore, the project has facilitated discussions with forest companies as
well as supported the realisation of investments at the Teuva operating point. As a result, timber
transportation on the Suupohja railway seems to have a positive future. Increasing the transportati-
on of other products is closely connected to the Kaskinen harbour which operates as both an import
and export harbour. In the project, possibilities for increasing the traffic connected to the harbour
were considered, including, for example, new products, return transport and container traffic.

Passenger traffic is one of the future development possibilities for the Suupohja railway. In order
to determine the preconditions for making use of this opportunity, discussions with, for example,
major regional employers and municipality representatives were conducted during the project. The
discussions revealed that there is a real interest in starting passenger traffic, which could, among
other things, enhance the region’s attractiveness as well as support enterprises’ climate actions. The
discussion participants also focused attention on the details of passenger traffic operations which
influence the ease of travelling and hence passengers’ interest towards rail travel.

The regional economic impact assessment suggests that closing the railway would result in a
negative impact on the surrounding regional economy compared to the baseline situation. If the
volume of traffic increased according to the realistic growth scenario, it would especially boost the
regional forest industry. The largest positive economic and employment impacts would occur in the
optimistic growth scenario, and this impact could be further increased by starting passenger traffic.
The yearly difference between closing the railway and increasing the traffic according to the opti-
mistic growth scenario is at most 30 million euros in regional GDP and about 140 person-years in
terms of employment. In both growth scenarios, traffic emissions would be reduced as traffic would
be transferred from roads to railroads.

Most of the regional economic impact of the Suupohja railway is connected to changes in fo-
restry. The increased raw wood transportation on the Suupohja railway suggests that the positive
economic and employment benefits have already begun to accrue. Therefore, it is possible to state
that the Suupohja railway has the potential to act as an effective regional development corridor.
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SAMMANFATTNING

SYD-OSTERBOTTENS JARNVAG SOM EN FORSTARKANDE UTVECKLINGS-
KORRIDOR - GODS- OCH PERSONTRAFIKENS MOJLIGHETER OCH REGIO-
NALEKONOMISKA EFFEKTER

Syd-Osterbottens jirnvig har paverkat ekonomin och utvecklingen i den omgivande regionen i
redan 6ver ett hundra &r. Minskningen i trafikméngden p4 jarnvagen ledde till ett beslut om att
avsluta underhallet av jarnviagen. Underhallet har fortsatt eftersom trafikméangden har visat sig
stiga. Om man vill att jarnvégen ska vara trafikerad dven i fortsdttningen, maste regionala aktorer
visa majligheterna for att 6ka trafiken pa jarnvagen och dérmed st6dja utvecklingen av regionen.

Den hir rapporten r en del av projektet Syd-Osterbottens jarnvig — en forstirkande utveck-
lingskorridor i Syd-Osterbotten. I projektet producerar Sédra Osterbottens Jirnvigsforening 16s-
ningar for att 6ka godstrafiken lings jarnvigen Kasko-Seindjoki (Syd-Osterbottens jarnvig) och
utreder forutsittningarna for att starta persontrafik. Ruralia-institutet vid Helsingfors universitet
bedomer jarnvigens regionalekonomiska betydelse i tre framtidsscenarier.

Godstrafiken har en nyckelposition i utvecklingen av Syd-Osterbottens jirnvig, och trans-
porten av réavirke ar en viktig del av godstrafiken. Den héllbara avverkningsvolymen i skogarna
runt Syd-Osterbottens jarnvig skulle kunna tillita kade avverkningar och dessa skulle fa bittre
forutsattningar genom att virkestransporten pa jarnvagen utvecklades. Av denna anledning har
projektet stott diskussioner med skogsbolag och genomférandet av investeringar i Teuva trafik-
plats. P& grund av genomforda atgirder visar virkestransporten pa Syd-Osterbottens jarnvig pa
en positiv framtid. Okningen av annan godstrafik ir starkt forknippad med Kaské hamn som
opererar bdde som import- och exporthamn. I projektet har man funderat pa majligheterna att
oOka trafiken som ar anknuten till hamnen, inklusive till exempel nya produkter, returtransporter
samt containertrafik.

Persontrafik pa Syd-Osterbottens jirnvig 4r en framtida utvecklingsméjlighet. Fér att utre-
da forutsattningarna for att utnyttja denna mojlighet har man under projektet diskuterat med
till exempel de storsta arbetsgivarna samt kommunalrepresentanter. Diskussionerna visade att
det finns intresse for att starta persontrafik for att bland annat stiarka regionens attraktivitet och
forverkliga foretagens klimatétgarder. Deltagarna i diskussionerna faste uppmarksamhet pé de
detaljer i persontrafiken som paverkar trafikens smidighet och ddrmed passagerarnas intresse for
spartrafiken.

Enligt uppskattningskalkylerna ar jarnvagens regionalekonomiska effekter negativa jamfort
med basscenariot om trafiken pa jarnvigen skulle avslutas. Om trafikmingden pa jarnvigen skul-
le 0ka enligt det realistiska tillvixtscenariot, skulle sérskilt skogsbruket stimuleras vilket skulle
skapa nya arbetsmojligheter och effekter 4ven inom andra sektorer. Det optimistiska scenariot
skulle leda till de storsta positiva regionala effekterna for ekonomin och sysselséttningen, och ef-
fekterna kunde till och med vara stérre om persontrafik startades. Som storst ar den érliga skill-
naden mellan nedldggningen av trafiken och det optimistiska tillvixtscenariot 30 miljoner euro
i den regionala BNP:n och cirka 140 arsverken i friga om sysselsittningen. I tillvixtscenarierna
skulle trafikens utslapp minska om trafiken flyttades fran landsvagar till jarnvagar.

Den storsta delen av de regionalekonomiska effekterna av Syd-Osterbottens jarnvig kommer
frén forandringar inom skogsbruket. Mangden virkestransport pa jarnvagen har redan stigit vil-
ket tyder pé att positiva regionala effekter pa ekonomin och sysselséttningen redan har borjat
uppsta. Dérfor kan man konstatera att Syd-Osterbottens jarnvig har méjligheter att operera som
regionens forstarkande utvecklingskorridor.

9
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1 JOHDANTO

OUTI HAKALA, SUSANNA KUJALA JA JORMA VIERULA

11 TAUSTA

Suupohjan rata on vaikuttanut sitd ympéréivien seutukuntien elinkeinoeldmin kasvuun ja
kehitykseen jo yli sadan vuoden ajan. Seindjoen ja Kaskisten vililld kulkevan, 112 kilometria
pitkdn radan varteen on keskittynyt teollisuustuotantoa, kuten metsibiotalouden tuotantoa,
mekaanista puunjalostusta, kone- ja metalliteollisuutta seké viljaviinan ja tarkkelyksen tuo-
tantoa (Hellman, 2015) (ks. kuvio 1). Vuonna 2007 radanvarren toimijoiden raaka-aineita
ja tuotteita kuljetettiin Suupohjan yksiraiteisella, sihkoistimattomalld radalla 833 000
nettotonnin verran Seindjoen ja Koskenkorvan vililld ja 766 000 nettotonnin verran Kos-
kenkorvan ja Kaskisten vililld. Seuraavina vuosina tavarakuljetukset vihenivit olennaisesti.
Keskeinen syy tille oli Metsa-Botnian Kaskisten sellutehtaan lopettaminen vuonna 2009.
Etanolin rautatiekuljetukset Koskenkorvalta pasttyivat vuonna 2012. Raakapuukuormauk-
set Teuvalta jatkuivat vuoteen 2014 saakka. Vield 2010-luvun alussa radan tavarakuljetuksen
volyymi oli yli 200 000 nettotonnia, mutta sen jalkeen volyymi laski alle 100 000 tonniin.
(Voutilainen & Peni-Nyman, 2018.)

Toamniala
1 B Kalvostoiminta @ louhinta
C Teolsurs

F Rakentaminen
H Euljetus ja varast ot

D Sahkg-. kassu- ja lampahucho
E Vsl viemar- ja [slesesihuolio

Kuvio 1. Suupohjan radan sijainti. Lahde: Maanmittauslaitos (2019)'.

Vaylaviraston luokituksen mukaan véhaliikenteisiksi luetaan sellaiset radat, joissa vuotuinen
tavaraliikenteen volyymi on alle 300 000 nettotonnia eika radalla ole markkinaehtoista hen-
kiloliikennetta. Suupohjan radan osalta timai raja alittui vuonna 2010. Vaylavirasto tarkaste-
lee méaravilein vahaliikenteisten ratojen kuntoa ja korjausinvestointien tarvetta. Suupohjan
radan osalta Vaylavirasto paatyi kevailla 2018 selvityksessééan siihen, ettd Suupohjan radan
kunnossapidolle ei ole endi yhteiskuntataloudellisia perusteita. Raportissaan se esitti, ettd
Suupohjan radan kunnossapito keskeytetaan joulukuussa 2019. (Voutilainen & Peni-Nyman,
2018.) Vaylaviraston paitokselld kunnossapitoa jatkettiin kuitenkin vuoden 2020 loppuun

1 Karttapohja perustuu Maanmittauslaitoksen aineistoihin. Tiedot tuotanto- ja teollisuuslaitoksista perustuvat
Tilastokeskuksen tarjoamiin aineistoihin. Kartassa rautatiet on merkitty mustalla ja tieverkosto punaisella vii-
valla.
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saakka (Kuivasmaki, 2019). Uudella paatoksellaan Vaylavirasto paitti jatkaa kunnossapitoa
kahdella vuodella eli vuoden 2022 loppuun (Vaylavirasto, 2020). Jos lilkennemaéra lisian-
tyy, asiaa on mahdollista arvioida uudelleen. Kunnossapidon lakkaaminen merkitsisi my6s
liikenteen loppumista radalla.

Suupohjan radan kehityksen kiddntamiseksi positiiviseksi radalle tarvitaan seki lisda lii-
kennettd ettd radan heikkokuntoisimpien kohtien korjausta. Ensi vaiheen toimenpide on lii-
kenteen lisdidiminen, jolla saadaan myonteinen kdanne aikaan ja ndytt6a radan kehityskelpoi-
suudesta. Tavaraliikenne on Suupohjan radan kehittimisessi avainasemassa. Sen rinnalla
henkildliikenne on yksi tulevaisuuden kehityspoluista.

Suupohjan radan tavaraliikenteen lisadmiseksi tarvitaan ratkaisuja, jotka luovat edelly-
tyksia yrityksille ja operaattoreille siirtdd kuljetuksia raiteille. Yritysten kanssa on kaytava
lapi ne odotukset ja edellytykset, mitd ne asettavat rautatiekuljetukselle. Sen jilkeen operaat-
toreiden kanssa voidaan ldhted hakemaan ratkaisuja yritysten odotuksille. Puukuljetusten
lisidminen lukeutuu ensimmaisiin keinoihin, joilla radan lilkennemairia voidaan kasvattaa.
Suupohjan metsien hyoédyntamisaste on 2010-luvulla jaanyt alhaiseksi verrattuna kestaviin
hakkuumahdollisuuksiin. Toimiva puutavaran kuljetus parantaisi Suupohjan metsianomista-
jien puunmyyntimahdollisuuksia ja kantorahatuloja, alueen puunkorjuuyrittajien toimeen-
tuloa lisadntyvina puunkorjuumaéring seka aluetaloutta lisdantyvana toimeliaisuutena.

Vihailiikenteisten ratojen yllapito- ja kehittdmisinvestoinnit ovat jadneet vahaisiksi, kun
panostukset ovat kohdistuneet rautateiden runkoverkkoon. Tavaraliikenteen maarat monilla
vahiliikenteisilla rataosuuksilla ovat vahentyneet (Voutilainen & Peni-Nyman, 2018). Nail-
14 radoilla onkin merkittavaa kayttamatonta kuljetuspotentiaalia, jonka hyodyntamiseksi
vahaliikenteisia ratoja olisi syytd kehittda runkoverkon rinnalla, mikali rautatieliikennetta
halutaan edistaa esimerkiksi paistovahennysten tavoittelemiseksi. Suupohjan radan lii-
kennoéinnin jatkamiseksi radan kilpailukyvyn parantaminen on etusijalla. Vain kannattava
raideliikenne voi olla kilpailukykyista. Liikenteen on oltava sujuvaa, silli yritykset odottavat
raideliikenteeltd jatkuvuutta ja toimintavarmuutta. Radan kilpailukykys voidaan merkitta-
vasti parantaa radan huonokuntoisimpien kohtien korjauksella. Kyse on ldhinna vanhojen
rautatiesiltojen korjauksesta ja pehmeilla maapohjilla olevien kohtien vahvistamisesta. Ra-
tojen kehittdmiseen tarvitaan kuitenkin uusia rahoitusmalleja ja -lahteitd valtion budjettira-
hoituksen rinnalle.

Rataa koskevilla jatkotoimenpiteilld on vaikutusta paitsi alueen kuljetusmahdollisuuk-
siin my0s laajemmin talouteen ja tyollisyyteen. Ratainvestoinneista padttiminen vaatii tietoa
paitosten moninaisista seurauksista. Radan investointi- ja kdyttovaiheessa vaikutukset poik-
keavat toisistaan, joten ne molemmat tiytyy ottaa huomioon vaikutusarvioita toteutettaessa.

Suupohjan rata paittyy Kaskisten satamaan, jonka kautta kulkee yli miljoona tonnia ta-
varaa vuodessa. Satama on Suomen lantisin. Se on TEN-T satama kuuluen EU:n yhteiseen
liikenneverkkoon. (Hellman, 2015.) My0s paarata kuuluu TEN-T liikenneverkkoon. Suu-
pohjan radalla on merkitysti Kaskisten sataman ja pdiradan tavaravirtojen yhdistdmisessa.
Voidaan myo0s ajatella, ettd parhaimmillaan rata voisi olla osa itd-lansisuuntaista kestavian
kehityksen kaytavaa.

Jatkossa liikennejarjestelmien kehittiminen perustuu 12-vuotisiin suunnitelmiin, joista
ensimmainen valmistuu kdynnissa olevalla hallituskaudella. Suunnitelmien avulla pyritaan
edistama&n kansallista kilpailukykya, hillitsemadn ilmastonmuutosta seka turvaamaan alu-
eiden elinvoimaisuus ja saavutettavuus. (Valtioneuvosto, 2018.) Raideliikenteen kehitta-
minen kattavasti 1api maan on tirkeéda néiden tavoitteiden saavuttamiseksi. Henkiloliiken-
teen rinnalla on tarve panostaa tavaraliikenteeseen nykyista selvisti enemman. Jos rautatie
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pystyy palvelemaan tietyn vilin kuljetustarvetta, on se huomattavasti ilmastotehokkaampi
vaihtoehto maantiekuljetukseen verrattuna. Raskaan tavaraliikenteen siirtiminen rautateil-
le on jarkevaa etenkin pitkilld kuljetusmatkoilla. Nain tiesto pysyy paremmassa kunnossa
eika korjausvelka kasva nykyista tahtia. Kyse on myos liikkenneturvallisuudesta ja liikenteen
sujumisesta. Pitkdjanteinen niakokulma liikennejarjestelméan kehittdmiseen luo pohjaa yri-
tystoiminnan kehittdmiselle ja titi kautta myos alueiden elinvoimaisuudelle sekd ihmisten
hyvinvoinnille.

Rautatieliikenne vaikuttaa alueen talouteen monin tavoin. Kuva Jorma Vierula.
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1.2 SELVITYKSEN TAVOITE

Tama selvitys osa Suupohjan radasta vahvistuva kehityskéytava -hanketta, jonka keskeisim-
mat tulokset esitelldan tassa raportissa. Hankkeen tavoitteena on lisidtd Seindjoki—Kaskinen
radan (Suupohjan rata) tavaraliikennetti, selvittda henkiloliikenteen kdynnistdmisen edelly-
tyksid seka laatia selvitys radan aluetaloudellisista vaikutuksista. Ensimmaisté paatavoitetta
eli tavaraliikenteen lisddmista kisitelladn raportin luvussa 2. Luku 3 keskittyy henkilliiken-
teeseen. Aluetaloudellisia vaikutuksia koskevat laskelmat kuvataan luvussa 4. Raportin paat-
tava luku 5 sisiltaa kaikista osa-alueista tehtavit johtopaatokset.

Hankkeen kolmen paétavoitteen saavuttamiseksi muotoiltiin osatavoitteita (ks. tauluk-
ko 1). Hankkeen ensimmaéiseni osatavoitteena on parantaa Suupohjan radan hyGtyalueen
yritysten rautatiekuljetusten edellytyksid, minkad perimmaiisena tarkoituksena on vahvistaa
yritysten kilpailukyky&d. Toisena osatavoitteena pyritdan lisadméan Suupohjan radan po-
tentiaalisten operaattoreiden ja radan hyotyalueen yritysten vélistd keskustelua siten, ettda
operaattorit tuntevat yritysten rautatiekuljetuksiin liittyvét odotukset. Timén osatavoitteen
saavuttamiseksi toteutettavat toimenpiteet edistavit yritysten verkostoitumista. Yritysten
kilpailukyvyn ja verkostoitumisen vahvistaminen tahtaavat muun muassa alueen tyolli-
syyden parantamiseen. Radasta aiheutuvat tyollisyysvaikutukset kuten myos vaikutukset
esimerkiksi alueen elintasoon (BKT) arvioidaan hankkeessa aluetaloudellisten vaikutusten
mallintamisen avulla.

Hankkeen osatavoitteisiin kuuluu niin ikdén esittda ratkaisuja, joilla Suupohjan radan
tavarakuljetusten kasvu olisi mahdollista. Metsien hyodyntdmisasteen nostamisen tarkoituk-
sena on vahvistaa metsdnomistajien ja puunkorjuuyrittdjien toimeentuloa, mika vaikuttaa
edelleen ymparéivassa taloudessa. Nédiden osa-alueiden kautta pyritaan lisiéamaan maaseu-
dun elinvoimaisuutta. Muutoksen vaikutukset talouden nikokulmasta arvioidaan alueta-
lousmallinnuksen keinoin.

Seindjoki—Kaskinen radan tavaraliikenteen lisidimisen kuten myos henkil6liikenteen
kéynnistdmisen taustalla on pyrkimys vihent&a liikenteesti aiheutuvaa ilmastokuormitusta.
Hankkeessa arvioidaan aluetaloudellisten vaikutusten mallintamisen avulla myos tarkastel-
tavien muutosten vaikutuksia hiilidioksidipaastihin. Hankkeen osatavoitteisiin lukeutuu
my6s pyrkimys tukea Suupohjan metsien hyddyntamisasteen nostamista kestavien hakkuu-
madrien rajoissa, mika liittyy alueen biotalouden edistdmiseen.

Taulukko 1. Hankkeen paa- ja osatavoitteet.

Suupohjan radan hyétyalueen Suupohjan radan radan- Tuotetaan uutta tietoa radan
yritysten rautatiekuljetuksen varsikunnilla on selkea mahdollisen sulkemisen vai-
edellytykset tavarakuljetuksessa kuva ja ndkemys henki- kutuksista alueen talouteen ja
paranevat |6liikenteen kaynnistami- tyollisyyteen

Suupohjan radan potentiaaliset sesta kiskobusseilla Tuotetaan uutta tietoa radan
rataoperaattorit tuntevat yritys- kayton kasvun aluetaloudelli-
ten rautatiekuljetuksiin liittyvat sista vaikutuksista kahden eri
odotukset kasvumaaran mukaan
Tuotetaan ratkaisuja Suupohjan Tuotetaan uutta tietoa vaih-
radan tavarakuljetusten kasvuun toehtoisten tulevaisuuden
siten, etta vuonna 2021 tavara- skenaarioiden vaikutuksista
kuljetusten maara radalla on 250 hiilidioksidipaastoéihin

000 nettotonnia

Suupohjan metsien hyédyntamis-
aste nousee nykyisesta 64 %:sta
80 %:iin vuoteen 2021 mennessa
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Hankkeella pyritddn saavuttamaan seuraavat tulokset:
Vuonna 2021 operaattorit kuljettavat viiden yrityksen tuotteita Suupohjan radalla.

Vuonna 2021 molemmat Suomessa nyt toimivat rataoperaattorit hoitavat tavarakulje-
tuksia Suupohjan radalla.

Vuonna 2021 Suupohjan radalla kuljetetaan 250 000 tuhatta tonnia tavaraa, mika paran-
taa ympariston tilaa hiilijalanjéalked pienentamalla seka tielitkenteen sujuvuutta paranta-
malla.

Yritysten ja operaattoreiden ldht6kohdista on laadittu raportti Suupohjan radan kehitta-
mistarpeista tavarakuljetuksessa.

Vuonna 2022 Kaskisten sataman tavaraliikenteesti 25 % kulkee rautateitse.
Vuonna 2020 Teuvan kuormauspaikalta lastataan puutavaraa kokojunakuljetuksena.

Suupohjan kunnilla on selked kanta henkiloliikenteen kehittdmiseen Suupohjan radalla
sekd valmiudet hyodyntda avautuvia mahdollisuuksia.

Suupohjan alueen ldht6kohdista on laadittu raportti kiskobussiliikenteen kaynnistami-
sen edellytyksista.

Laskelmien avulla on tuotettu uutta tietoa radan eri vaihtoehtoisten tulevaisuudenkuvien
aluetaloudellisista vaikutuksista.

Laskelmien avulla on tuotettu arvio radan eri vaihtoehtoisten tulevaisuudenkuvien hiili-
dioksidipaastovaikutuksista.

1.3 AIEMMAT SELVITYKSET

Hankkeen suunnittelussa on otettu huomioon myds aikaisemmat hankkeet ja raportit aiheen
ymparilld. Tima hanke tdydentia aikaisempia hankkeita. Esimerkiksi radan kehitysnakymia
henkiloliikenteen nakokulmasta ja radan aluetaloudellisia vaikutuksia Suupohjan alueella ei
aikaisemmissa hankkeissa ole juuri huomioitu.

Aiemmissa selvityksissa radan talousvaikutuksia on tarkasteltu lahinnd koko maan ta-
solla ja erilaisilla menetelmilla. Tassa hankkeessa aluetalousvaikutusten laskenta toteutetaan
yleisen tasapainon mallilla, joka huomioi aiemmin kéytettyja menetelmii laajemmin radan
vaikutukset talouden eri toimialoilla ja ottaa myGs tuotantopanosten rajoitteet huomioon.
Tassd hankkeessa hyodynnettavilld yleisen tasapainon mallilla voidaan arvioida aiempia sel-
vityksid laajemmin myos tarkasteltavien skenaarioiden hiilidioksidipadstovaikutukset. Ta-
lousmallinnuksen tulokset osoittavat radan vaikutukset esimerkiksi rata-alueen elintasoon
(BKT) ja tyollisyyteen.

Myos aikaisempien hankkeiden tulokset ja toimenpide-ehdotukset on huomioitu. Aiem-
mat selvitykset tarjoavat taustatietoja toimenpiteiden pohjaksi. Lisédksi aikaisemmissa selvi-
tyksissd (mm. Kaskinen-Seindjoki rautatien kehityskelpoisuusselvitys 2015) todettu Suupoh-
jan radan potentiaali tukee hankkeen tavoitteita. Puukuljetusten lisiiminen radalle oli yksi
aikaisempien hankkeiden jatkotoimenpide-ehdotuksista, mika onkin valittu yhdeksi timan
hankkeen tavoitteista.
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2 TAVARAKULJETUSTEN
LISAAMINEN

JORMA VIERULA

2.1 TAUSTA

Tavaraliikenne on Suupohjan radan kehittimisessd avainasemassa. Tarked osa tavaralii-
kennettd on raakapuun kuljetus. T4lla hetkella radalla kuljetetaan Metsi Boardin Kaskisten
tehtaille Lohjan seudulta haapa- ja koivukuitupuuta. Maéra on vakiintunut 100 0oo kuutio-
metrin tasolle vuodessa. Rataosalla Teuvan kuormauspaikka on ollut vilkkain lastauspaik-
ka. Sielta ei kuitenkaan ole kuormattu puuta vuoden 2014 jalkeen ennen kuin marraskuussa
2018 alkoi puutavaran kuormaus tauon jilkeen. Puutavaraa on kuljetettu Metsda Groupin
Asinekosken tehtaalle. Teuvalla on kuormattu 12 rautatievaunun kuljetusyksikoiti ja kuor-
mat on vedetty Seindjoen jarjestelyratapihalle, jossa kuormaan on liitetty toiset 12 vaunua ja
vedetty madranpadhan.

Suupohjan radalla ei ollut vield vuoden 2020 alkupuoliskolla kokojunan (24 vaunua) las-
taukseen soveltuvaa kuormauspaikkaa lukuun ottamatta Kaskisten satamaa. Teuvan kuor-
mauspaikan lastausraide edellytti noin 100 metrin pidennysti, jotta kokojunien kuormaus
onnistuisi. Lastausraiteen pidentdmisen rakentamissuunnitelman alustava kustannusarvio
oli noin 200 000 euroa. Lastausraiteen pidentdmisen arvioitiin parantavan selvasti rautatie-
kuljetuksen kannattavuutta.

Suupohjan radalla ovat perinteisesti kulkeneet metsiteollisuuden tuotteet, erityisesti
sahatavara. Tulevaisuudessa erityisen mielenkiinnon kohteena on Sisd-Suomen sahatava-
rakuljetusten saaminen Kaskisten satamaan rautateitse. Myos muiden tavaraerien saamista
Suupohjan radalle tullaan selvittimaan. Téllaisia tavaraeria ovat muut metsateollisuuden,
kemianteollisuuden ja kaivannaisteollisuuden tuotteet seka lannoitteet ja vilja.

Suupohjan metsit ovat mantyvaltaisia. Havukuitupuun kuljetusmatkat jalostuslaitoksille
ovat pitkit, Raumalle 160 kilometrid, Pietarsaareen 160 kilometrid ja Adnekoskelle 250 kilo-
metrid. Havukuitupuu kuljetetaan puutavara-autoilla maanteitse, mikéa on kallista. Kokkolan
eteldpuolisella alueella Suupohjan metsien hyodyntamisaste on eteldisen Suomen seutukun-
nista alhaisin. Selke&d uhka on, ettd Suupohjasta muodostuu puunhankinnan kannalta alue,
josta hankitaan puuta korkeasuhdanteen aikana, mutta vahennetaén hankintaa taloudelli-
sesti heikompina aikoina ja hankitaan puu ldhempéa teollisuuslaitoksia.

Suupohjan metsien hyodyntdmisaste on jaanyt 2010-luvulla keskimiérin 64 prosenttiin
verrattuna kestaviin hakkuumahdollisuuksiin. Laskelmassa ovat mukana Kauhajoki, Teuva,
Isojoki, Karijoki, Kristiinankaupunki ja Narpio. Metsien vajaakaytto on ollut 21 miljoonaa
euroa vuodessa verrattuna kestaviin hakkuumahdollisuuksiin. Lukuun on laskettu metsén-
omistajien saamatta jadneet kantorahatulot sekd puun korjuun ja kuljetuksen tyon arvo.
Merkittava syy metsien alhaiseen hyodyntamiseen on havukuitupuun pitkat kuljetusmatkat,
jotka vaihtelevat 160—250 kilometrin vililld. Puun kuljettaminen maanteitse néin pitkilla
matkoilla on kallista. Yleisesti rautatiekuljetuksen kannattavuusrajana pidetdan 130—150 ki-
lometrid. Puutavaran rautatiekuljetusta kehittimalla saadaan luoduksi edellytyksid Suupoh-
jan metsien hyodyntdmisasteen parantamiseen.
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Tavaraliikenne Suupohjan radalla on tasaisesti vihentynyt kymmenen viime vuoden aikana.
Tavarakuljetusta on siirtynyt Suupohjan radalta maantiekuljetukseen. Syiti on useita. Muun
muassa hinnoittelu on suosinut maantiekuljetusta. Radan heikohko kunto on myos vaikut-
tanut radan kilpailukykyyn. Siirtyminen 24 vaunun kokojunakuljetusten toimintamalliin on
romahduttanut puutavaran kuljetuksen Suupohjan radalla, sillé rataosalla ei ole ollut yhtdan
kokojunakuljetukseen soveltuvaa kuormauspaikkaa. Suupohjan rata on tilld hetkelld liiken-
nekelpoinen, vaikka radassa on korjaustarpeita. Siitd osoituksena on viikoittainen puutava-
ran kokojunakuljetus Seinijoelta Kaskisiin.

Kaskisten satamaan on investoitu 2000-luvulla noin 30 miljoonaa euroa. Sataman ym-
parilld oleva vientiteollisuus tekee myo0s jatkuvasti tuotannollisia investointeja, esimerkiksi
vuonna 2018 ldhes 10 miljoonalla eurolla. Satama on erikoistunut metsateollisuuden vienti-

na perustettu uusia metsateollisuuden yrityksia kuten Lunawood Oy ja Aureskoski Oy.

Kaskisten Satamaa on kehitetty maaratietoisesti 2000-luvulla. Kuva Patrik Hellman.

Kaskisten sataman viisivuotiskauden strategiaan sisiltyy satamaliikenteen nostaminen kah-
teen miljoonaan tonniin ja logistiikkaketjujen digitalisoiminen. Kehitysohjelmaan siséltyy
valmistautuminen tulevaisuudessa my0s miehittimattomiin aluksiin. Kaskisten satama
suunnittelee yhtena kasvun ldhteend investointia yhden laiturin muuttamiseksi kontti- ja
suuryksikkoliikenteelle. Monet vientiyritykset ovat ilmaisseet kiinnostuksensa konttiliiken-
teeseen. Kaskisten sataman ns. takamaa-alue ulottuu pitkélle Sisd-Suomeen ja sielté tulevien
tavaravirtojen hallitsemiseksi Suupohjan rata on Kaskisten satamalle kriittinen menestyste-
kija.

Edelld kuvattujen taustatietojen pohjalta Suupohjan radan tavaraliikennetta 1dhdettiin
edistamaén taulukon 2 mukaisten toimenpiteiden kautta.
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Taulukko 2. Hankkeen toimenpiteet tavarakuljetusten lisadmiseksi.

Yhteensovitetaan operaattoreiden palveluja ja yritysten odotuksia rautatiekuljetuksissa.
Kartoitetaan operaattoreiden (VR Transpoint ja Fennia Rail) kuljetuspalvelujen periaatteet
Kartoitetaan Kaskisten sataman tavaroiden tuonnin ja viennin palvelut ja niiden periaatteet

Kontaktoidaan radan hy6tyalueen rautatiekuljetusten kannalta potentiaaliset yritykset (12
kpl) ja kaydaan lapi niin operaattoreiden kuin sataman tdmanhetkiset palvelut ja kartoite-
taan yritysten kiinnostus rautatiekuljetuksiin sekad odotukset ja pullonkaulat raideliikentee-
seen siirtymiseen

Tehdaan yritysten odotuksista ja koetuista pullonkauloista yhteenveto ja pidetadn ope-
raattoreiden kanssa tydpajoja (kahdeksan kpl), joissa tuotetaan ratkaisuja odotuksiin ja
havaittuihin pullonkauloihin

Radanpitajaan eli Vaylavirastoon ollaan yhteydessa sen toimialaan kuuluvissa kehitysehdo-
tuksissa

Mydnteisten ratkaisujen 16ytyessa yritysten odotuksiin operaattorit ja yritykset jatkavat
keskenaan kuljetusten sopimusneuvotteluja

Haetaan ratkaisuja Teuvan lastausraiteen pidentamiseksi puutavaran kokojunakuljetukseen
soveltuvaksi

2.2 TOIMENPITEET TAVARAKULJETUSTEN LISAAMISEEN

2.2.1 OPERAATTOREIDEN JA YRITYSTEN ODOTUKSET

Hankkeen tavarakuljetuksiin liittyvit toimenpiteet aloitettiin yrityskdynneilld Kaskisten sa-
taman satamaoperaattoreiden, rautateiden tavarakuljetuksen operaattoreiden ja yritysten
kanssa, joilla on potentiaalisia mahdollisuuksia hyodyntéa rautatiekuljetuksia.

Kaskisten sataman palvelut kaytiin 1dpi satamaoperaattoreiden tapaamisissa, joita oli
kaikkiaan viisi: Baltic Tank Oy, BBlogistics Oy, Cewal Grains Oy, Silva Shipping Oy ja Revisol
Oy. Satamaoperaattoreiden palvelut olivat esilld yritystapaamisissa.

Oy Kaskisten sataman kanssa toteutettiin useita tapaamisia. Satamayhti6 luo puitteet
sataman toiminnalle ja kehittdd sen toimintaa. Kaskisten sataman investointisuunnitelmat
kasvun aikaansaamiseksi olivat korostetusti esilld. Kaskisten satama on kokoluokassaan kil-
pailukykyinen satama, jossa on véljyytta ja hyvit varastotilat. Se on kettera ja sen kilpailukyky
syntyy operaattoreiden kilpailukyvysta. Palveluja tehtiin tunnetuksi yrityskaynneilld.

Maassamme toimii tavaraliikenteessid kolme kuljetusoperaattoria, jotka ovat VR Tran-
spoint, Fenniarail Oy ja Operail Finland Oy. Hankkeessa tavattiin kaikki operaattorit, osa
useaan kertaan. Yrityskdynneilld kaytiin erityisesti 1api kannattavan rautatiekuljetuksen
edellytyksi, joita ovat:

Linjaliikenneluonteiset, sadnnollisesti toimivat kuljetukset, joissa toteutuu jatkuvuus,
ovat kustannustehokkuuden kannalta téarkeita asioita

Kokojunakuljetukseen tulee pyrkia kilpailukyvyn ja kustannustehokkuuden parantami-
seksi

Meno-paluukuljetukset parantavat tavaraliikenteen kannattavautta

Suupohjan radan pullonkaula puutavaran kuljetuksessa on kokojunalastaukseen sovel-
tuvan kuormauspaikan puute

Hankkeessa tavattiin kaikkiaan 14 yrityst, joilla katsottiin olevan potentiaalisia mahdolli-
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suuksia kuljettaa tavaraa Suupohjan radalla. Metsdalan toimijoista tavattiin Metsd Group,
Stora Enso Oyj, UPM-Kymmene Oyj, Metsinhoitoyhdistys Lakeus ja Metsanhoitoyhdistys
Osterbotten. Metsialan toimijat tavattiin useaan kertaan. Metsayhtiét osallistuivat Teuvan
liilkennepaikan lastausraiteen pidentdmisen suunnitteluun ja Vaylaviraston lastausraitee-
seen rajoittuvan puutavaravaraston kunnostussuunnitelman tekoon. Metsialan toimijoilta
nousi esille seuraavia puutavaran kuljetuksen kehittdmistarpeita:

Suupohjan radalle on saatava kokojunalastaukseen soveltuva liilkennepaikka, muuten

puutavaran rautatiekuljetuksella ei ole tarvittavaa kilpailukyky&. Teuva on ensisijainen
investointikohde

Teuvan liikennepaikalla on hyvit puutavaran varastopaikat. Teuvasta voi kehittya termi-
naaliluonteinen lastauspaikka

Kun Teuvan liitkennepaikalta piirretdsin ympyr4, jonka side on 40 kilometrid, on silla alu-
eella hyvit hakkuupotentiaalit. Vuotuinen kestdva hakkuumééari on 1,2 miljoonaa kuu-
tiometria.

Puutavaran kaukokuljetusmatkan ylittaessi 150 kilometrid rautatiekuljetus on kokonais-
taloudellisesti edullisin vaihtoehto silloin, kun rautatievaihtoehto on kaytettavissa. Tallai-
silla matkoilla ei ole mielekista kéayttaa puutavara-autoja. Niiden kaytté on optimaalista
silloin, kun ne ajavat puuta kymmenien kilometrien paasta metsasta kayttopaikoille tai
rautatien varteen.

Hankkeessa tavattiin yhdeksén erilaisia tuoteprofiileja omaavaa yritysta. Yritysten mahdolli-
suuksissa hyodyntaa rautatiekuljetuksia on suuria eroja:

Yritysten sijainti rautateihin ja kuormauspaikkoihin nihden vaihtelee

Tuotantolaitokselle ulottuva lastausraide parantaa ratkaisevasti rautatiekuljetuksen kil-
pailukykya

Yksi keino riittdvien volyymien aikaansaamiseksi olisi yritysten vélinen yhteistyo, esi-
merkkind pk-sahat

Sekakuormien kokoaminen ja kuljettaminen olisi yritysten nikokulmasta ratkaisu, joka
lisaisi rautatiekuljetuksia

On yrityksid, jotka harkitsevat rautatiekuljetuksiin siirtymisté yrityksen hiilijalanjéljen
pienentamiseksi

2.2.2 TEUVAN LIIKENNEPAIKAN KUNNOSTAMINEN

Rautatieoperaattoreiden ja metsdyhtiiden yrityskaynneilla kévi selvéksi, ettd Suupohjan ra-
dan kiireellisin investointikohde on kokojunakuljetukseen soveltuvan puutavaran lastauspai-
kan saaminen. Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakuntien puutavaran lastauspaikkojen
tilanne on maan huonoin. Aiemmin lastauspaikkoja on ollut runsaasti, mutta ne on lopetettu
eri syistd viime vuosikymmenien aikana. Alavudella ja Kauhavan Alahdrméssa on toimivat
lastauspaikat. Vaasan Vaskiluodossa puutavaran lastaus on paattynyt vuoden 2020 alusta
lukien.

Teuvan litkennepaikan kehittimisen ensimmaéiseksi tavoitteeksi asetettiin lastausraiteen
pidentdminen noin 100 metrilla. Asian valmistelu aloitettiin Vaylaviraston kanssa vuonna
2019. Vaylavirastolla ei tuolloin ollut osoittaa rahoitusta hankkeeseen. Vaylaviraston kanssa
sovittiin, ettd hankkeeseen pyritdan hankkimaan alueellinen rahoitus. Hankkeen rahoituk-
seen paattivat osallistua kaikki radanvarsikunnat Kaskisista Seingjoelle, Oy Kaskisten sata-
ma, metsénhoitoyhdistykset Lakeus ja Osterbotten seki Eteld-Pohjanmaan rautatieyhdistys.
Suurimmat rahoittajat olivat Oy Kaskisten satama ja Teuvan kunta. Vaylavirastolta saatiin
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hankkeeseen vuonna 2020 myos rahoitusta seka veloituksetta tarvittavat ratapolkyt, rata-
kiskot ja vaihde. Lastausraiteen pidennys kokojunakuljetukseen valmistui syyskuussa 2020.
Pidennyksen lopullinen investointikustannus oli noin 300 000 euroa.

Syksylle ajoittui myds Vaylaviraston Teuvan liikennepaikalla omistaman puutavaran va-
rastoalueen kunnostus, jonka Vaylavirasto rahoitti. Varastoalue rajoittuu lastausraiteeseen ja
sen koko on kaksi hehtaaria. Varastoalueelta poistettiin puusto, minka jdlkeen rakennettiin
tarvittava tiest0 puutavara-autoille ja lastauskoneille, tasoitettiin varastoalue seki toteutet-
tiin varastoalueen valaistus. Uudistetulle varastoalueelle sopii 15 000 kuutiometria puuta.
Varastoalueen kunnostus mahdollistaa lastauskoneiden kayton puutavaravaunujen kuorma-
uksessa puutavara-autojen sijasta.

Teuvan liikennepaikalla toteutettujen investointien jalkeen edellytykset puutavaran rau-
tatiekuljetukselle Suupohjan radalla ovat hyvit. Puutavaran lastausmaérien arvioidaan mo-
ninkertaistuvan Teuvalla.

Ensimmaiset 24-vaunuiset junat lastattiin Teuvan lilkkennepaikalla 29.9.2020.
Kuva Jorma Vierula.
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2.2.3 TUOTEKULJETUSTEN LISAAMINEN

Tuotekuljetusten lisadmisella Suupohjan radalla on vahva yhteys Kaskisten satamaan vienti-
ja tuontisatamana. Kaskisten sataman kautta kulkevia merkittavia tuotteita ovat raakapuu,
sahatavara, selluloosa, puutuotteet, liped, vetyperoksidi ja lannoitteet. Sataman kautta kulkee
my0s turvetta, pellettid ja rehuja.

Kaskisten satama on erikoistunut muun muassa sahatavaran kisittelyyn. Haettaessa
kilpailukykyistd ratkaisua sahatavaran rautatiekuljetukselle mielenkiinto kohdistuu meno-
paluukuljetuksiin. Sahatavarajunan mukaan voidaan ottaa tyhjiat puutavaravaunut, jotka
jatetdan Teuvan litkennepaikalle lastattavaksi tukkipuulla ja viedaan sahatavarakuorma Kas-
kisiin. Paluukuormassa viedaian tukkikuorma sahalle. Teuvan liikennepaikan valmistuttua
kokojunakuljetukseen sopivaksi tdmén vaihtoehdon kilpailukyky voidaan testata.

Pk-sahojen (pienten ja keskisuurten sahojen) sahatavaran rautatiekuljetusten pullonkau-
lana on saada aikaan saannolliset, riittdvan suuret kuljetusméairit. Yksi ratkaisu pk-sahoille
olisi saada sahatavara isojen sahatavaratoimittajien runkokuljetuksiin. Toinen ratkaisu on
pk-sahojen yhteistyorengas. Sahat voivat yhteistyossd muodostaa sdannélliset, riittdvan suu-
ret sahatavaran kuljetuserit, jotka ovat hinnaltaan kilpailukykyisia.

Kaskisten satama on erikoistunut myos selluloosan vientiin. Satamassa on hyva poten-
tiaali lisata selluloosan vientia. Selluloosavirtojen muuttuessa avautuu uusia mahdollisuuk-
sia. My0s selluloosan rautatiekuljetuksen kilpailukykyd Suupohjan radalla voidaan parantaa
hy6dyntamalld meno-paluukuljetuksia. Sellujunan paluukuormaksi voidaan lastata kuitu-
puuta Teuvan liikennepaikalta ja kuljettaa sellutehtaalle.

Sekakuormat yhdistettynd meno-paluukuljetuksiin on yksi keino hakea raiteille my6s
uusia tuote-erid. Kaskisten satamaan tuodaan laivoilla merkittavid méaria vetyperoksidia,
lipedd ja nestemadistd melassia. Esimerkiksi sellujunan paluukuormaan kuitupuuvaunujen
lisdksi voidaan liittdd esimerkiksi lipedvaunuja, jotka kuljetetaan kuitupuun kanssa biotuo-
tetehtaalle.

Kaskisten satamassa on ns. Hopper-vaunujen eli alta purettavien junanvaunujen purku-
laitteet. Vastaava Hopper-vaunujen purkuasema on Suomessa vain Kotka-Hamina satamas-
sa. Purkulaite mahdollistaa mm. hakkeen, pelletin, turpeen, lannoitteiden ja kiviaineksen
kuljetuksen rautateitse Kaskisten satamaan. Lannoitteiden mutta myos hakkeen kuljetukset
Vendjalta transitokuljetuksina Kaskisten sataman kautta ovat varteenotettava vaihtoehto
rautatiekuljetusten lisddmiseen Suupohjan radalla. Sen sijaan kiviaineksen paino ja halpa
yksikkohinta eivit télla hetkelld mahdollista kaivannaistuotteiden pitkia kuljetusmatkoja ku-
mipyorilla eivatkd myoskadn rautateitse.

Yksi tulevaisuuden kehitysvaihtoehto, jonka todennikoisyyden arvioidaan lisaantyvin,
on elintarvikkeiden siirtyminen enenevassa maarin rautateille. Se tulee todennékdisesti ra-
kentumaan erilaisten kuljetuskiytdvien varaan ja siind konttikuljetukset ovat avainasemas-
sa. Kaskisten sataman yhteni kehitysvaihtoehtona ja kasvun ldhteeni on konttikuljetusten
kaynnistaminen. Konttikuljetukset ovat saaneet vahvan aseman kappaletavaran kuljetuksis-
sa maailmanlaajuisesti logistiikkapalvelujen kehittyessa.

2.2.4 TAVARALIIKENTEEN KEHITYS

Suupohjan radan tavaraliikenne on kaintynyt vuonna 2019 kasvu-uralle. Puutavaran las-
taus on lisdantynyt Teuvan liikennepaikalla. Kyse on ollut syyskuun loppuun 2020 saakka
12 vaunun ns. puolijunien lastauksesta. Myos toimijoiden méara Teuvan liikennepaikalla on
lisaantynyt. Lastausraiteen pidennyksen valmistuttua kolme suurinta Suomessa toimivaa
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metsayhtiotd Metsa Group, UPM Metsi ja Stora Enso Oyj kuljettavat puuta Teuvan liiken-
nepaikalta.

Koivu- ja haapakuitupuun kuljetus Lohjan seudulta rautateitse Kaskisiin tehtaalle on jat-
kunut 100 000 kuutiometrin vuositasolla. Tuotekuljetuksista kertopuun kuljetus Punkahar-
julta Kaskisiin rautateitse on myos lisddntynyt.

600 557

340

21
200 144

104 126

2018 2019 2020

Tavarajuna Veturi

Kuvio 2. Suupohjan radan liikennemaarat 2018-2020. Lahde: Julia, 2021.

Vertailtaessa tavarajunien mairda Suupohjan radalla vuosina 2018, 2019 ja 2020 voidaan
todeta, ettd vuonna 2020 tavarajunien méaara radalla on kasvanut 163 prosenttia vuoteen
2018 verrattuna ja 64 prosenttia vuoteen 2019 verrattuna. Kuljetetut tonnimé&arit eivit ole
kasvaneet samassa suhteessa, koska Teuvan liikennepaikalta on syyskuun loppuun 2020 las-
tattu puolijunia. (Julia, 2021.)

2.3 JOHTOPAATOKSET JA TULEVAISUUDEN NAKYMAT
TAVARAKULJETUSTEN OSALTA

Puutavaran rautatiekuljetusten tulevaisuus Suupohjan radalla néyttda myonteiseltd. Suu-
pohjan metsissd on hyva hakkuupotentiaali. Hakkuita voidaan kestévisti selvasti lisata.
Todennakaistd on, ettd metsiteollisuuden puun kayttoa lisddvat investoinnit merkitsevat
lisddntyvaa puun kysyntdd Suupohjan alueella. Suupohjan metsat tuottavat puuta selvasti
enemman kuin puun kaytto alueella on. Kuljetusmatkat etenkin havukuitupuun osalta teh-
taille ovat niin pitkét, ettd rautatiekuljetus on kannattavin kuljetusvaihtoehto nyt, kun radalla
on terminaaliluonteinen lastauspaikka Teuvalla. Vuodesta 2021 l1dhtien puutavaran kuljetus-
mairin arvioidaan Suupohjan radalla nousevan 300 000—330 000 kuutiometriin vuodessa.

Suuren volyymin tuotteista sahatavara ja selluloosa ovat kiinnostavia tuote-eria Suupoh-
jan radan tuotekuljetusten lisadmisessd muun muassa siksi, ettd Kaskisten satamassa on hy-
vat valmiudet metsateollisuuden tuotteiden varastointiin ja kasittelyyn.
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Tuotekuljetuksissa kiinnostava kehityspotentiaali liittyy meno-paluukuljetusten ja ns. seka-
kuljetusten kehittamiseen yhteistyossid Kaskisten sataman kanssa. Meno-paluukuljetukset
parantavat rautatiekuljetuksen kilpailukykya. Kemikaalit, kuten vetyperoksidi ja liped, voi-
sivat kulkea sekajunassa Kaskisten satamasta esimerkiksi puutavaran kanssa. Sahatavara ja
selluloosa sopivat hyvin puutavaran kanssa meno-paluukuljetuksiin.

Suupohjan radan tavarakuljetusten kasvu riippuu ratkaisevasti Kaskisten sataman ke-
hityksestd. Jos satama kasvaa ja uudistuu strategiansa mukaisesti, se tarjoaa yrityksille toi-
mivan vientiviylan. Siind kehityksessd myos Suupohjan radan tavaraliikenteelld on kasvun
edellytyksid. Sataman konttiliikenne avaisi kasvun ldhteitd myos radalle.

Transitolitkenne Suupohjan radan ja Kaskisten sataman kautta Euroopan markkinoil-
le yksi kasvun ldhde. Télld hetkelld lannoitteet, pelletti ja romurauta ovat kiinnostavimmat
tuotteet.

Tavaraliikenteen kehitys riippuu radan kilpailukyvysti. Puutavaran rautatiekuljetuksen
edellytykset on saatu radalla nostetuksi uudelle, varsin hyville tasolle. Seuraava askel radan
kilpailukyvyn parantamisessa on radan kunnon parantaminen, silld radalle on syntynyt kor-
jausvelkaa. Korjausinvestointiin tulisi ensi vaiheessa sisillyttaa vanhojen rautatiesiltojen uu-
simisen, pehmeikkojen vahvistamisen seka tasoristeysten vihentdmisen. Tavoitteena on saa-
da radan nopeus nostetuksi 80 kilometriin tunnissa. Investoinnin kustannusarvio on 25—-30
miljoonaa euroa. Yhtena perusteluna radan korjausinvestoinnille on radan nékopiirissi oleva
tavaraliikenteen merkittava kasvu.
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3 HENKILOLIIKENTEEN
EDELLYTYKSET

JORMA VIERULA

3.1 TAUSTA

Henkiloliikenne Suupohjan radalla on myos yksi tulevaisuuden kehityspolku. Ilmastomyon-
teisid ratkaisuja haetaan joukkoliikenteen kehittdmisesta ja siind tarkastelussa henkilolii-
kenne Suupohjan radalla on yksi ratkaisu. Kantatie 67, joka on pituudeltaan 115 kilometria,
kulkee Suupohjan radan vieressi. Kantatie on tini pdivana varsin ruuhkainen. Eteld-Pohjan-
maan liiton vuonna 2016 tekeman selvityksen (Eteld-Pohjanmaan liiton edunvalvontakortit)
mukaan Seingjoen ja Ilmajoen vililla tien keskimairiinen vuorokausiliikenne (KVL) on 7
800-19 400 ajoneuvoa/vuorokausi. Vuoden 2025 liilkenne-ennusteessa Kauhajoen ja Seina-
joen vélisen liikenteen ennustetaan kasvavan 14—17 prosenttia eri yhteysvéleilla (Etela-Poh-
janmaan liitto, 2016). Seindjoen ldhell4 lilkennem&aran ennustetaan kasvavan 28 prosenttia
(emt.). Ensi vaiheessa kiskobussiliikenne voisi koskea valia Kurikka - Koskenkorva - Ilmajoki
- Seindjoki. Uutena pysékkind voisi tulla kyseeseen Seinédjoen Joupin alueella sijaitseva Idea-
park ostoskeskus. Kuntien kiinnostus henkiloliikenteen kehittamiseen rautateitse on ratkai-
seva ja tarvittava sysiys toiminnan kehittamiseen.

Kantatie 67 henkiloliikennemaarat Seinajoki—Ilmajoki valilld (7800-19400 KVL) ovat
jopa suuremmat kuin valtatie 19 henkiloliilkennemaarat valilld Seindjoki—Lapua (8700—
14400 KVL) (Eteld-Pohjanmaan liitto, 2016). Seki Kurikka-Koskenkorva-Ilmajoki-Seinajoki
valilld ettd Seindjoki-Lapua vililla henkil6liikenteen kehittiminen raideliikenteeni nousee
tarkasteluun ainakin keskipitkalld tihtaykselld, mutta todennikdisesti myos lyhyelld tah-
tayksella. Kuntien kanta asiassa on ratkaiseva. Henkiloliikenne on alueiden elinvoima- ja
vetovoima-asia.

Henkiloliikenteen lisidmisen valiton pullonkaula raiteilla tulee todennakéisesti olemaan
kalustopula. Suupohjan radan henkildliikkennekalustona tulevat 1dhinna kyseeseen kisko-
bussit. Kalustopuolella tullaan todennikoisesti nikemé&dn uusia innovaatioita. Miehitta-
mattomaét kiskobussit tekevit tuloaan ja on ajan kysymys, kun Suomeen tulee ensimmaéinen
vetykaasulla toimiva henkilGjuna. Suupohjan kuntien olisi hyvi ldhtea valmistelemaan raide-
liikenteen kehittdmisti, jotta valmiudet olisivat hyvit uusien mahdollisuuksien tarjoutuessa
seka henkil6liikenteen kilpailun avautuessa.

Hankkeessa pyrittiin selvittamaéan henkil6liikenteen edellytykset taulukon 3 mukaisin
toimenpitein.
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Taulukko 3. Hankkeen toimenpiteet henkildliikenteen edellytysten selvittamiseksi.

Kartoitetaan kuntien ndkemykset kiskobussiliikenteen mahdollisuuksista ja halukkuudesta
osallistua mahdollisesti kaynnistyviin pilotteihin

Ty6pajat Suupohjan kunnille (kolme kpl)
Kunnanhallitusten ja -valtuustojen kokoukset

Luodaan valmiudet kevaalld 2020 valmistuvan liikennejarjestelmasuunnitelman avaamien
mahdollisuuksien hyédyntamiseen henkildliikenteen kehittamisessa

Pidetdaan mm. Etela-Pohjanmaan ja Pohjanmaan liitot, Vaylavirasto seka liikkenne- ja viestin-
taministerio tietoisina Suupohjan kuntien valmiudesta kiskobussiliikenteen kehittamiseen.

3.2 TOIMENPITEET HENKILOLIIKENTEEN EDELLYTYSTEN
SELVITTAMISEKSI

Hankkeessa toteutetut selvitykset henkil6liikenteen edellytyksista ajoittuivat syksyyn 2020.
Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakuntien koordinoimana Proxion Oy toteutti mo-

lemmissa maakunnissa samanaikaisesti Duoraitiotieselvityksen (Proxion, 2020). Kaikki

Suupohjan radan radanvarsikunnat osallistuivat selvitykseen. Selvitys valmistui kevaalla

2020.

Duoraitiotieselvitykseen liittyen Suupohjan radasta vahvistuva kehityskdaytdvd -hanke
tapasi viisi suurimpiin tyonantajiin kuuluvaa organisaatiota Seindjoen ymparistossa. Tyo-
paikkakaynnit toteutettiin Atria Oyj:ssd, Valio Oy Seindjoen tehtaassa, Eteld-Pohjanmaan
sairaanhoitopiirissi, Seindjoen ammattikorkeakoulussa ja Sedu Seindjoen toimipisteessi.
Haastateltavat edustivat organisaatioiden johtoa. Haastatteluissa nousi esille seuraavia na-

kokohtia raidelahilitkenteesté:

Matkaketjun kotoa tyGpaikalle oltava ehyt. Jos se katkeaa, raideliikenteen hyodyntami-

nen jai vihaiseksi.

Tyopaikan etdisyys rautatien liikennepaikalta vaikuttaa raideliikennevaihtoehdon kiin-

nostavuuteen.

Isoilla tyGpaikoilla on merkittavisti tyopaikkapendel6intid naapurikunnista ja kauem-
paakin. Panostukset maakunnan siséiseen julkiseen liikenteeseen ovat olleet vahaiset.
Julkinen liikenne ei toimi kunnolla. Toimiva raideldhiliikenne on yritysten ndkokulmasta
kiinnostava vaihtoehto. Tavoitteeksi tulisi asettaa se, etté viiden vuoden kuluttua on na-

kyvissi konkreettisia tuloksia.

Asiantuntijarekrytoinnit ulotetaan nykyain laajalle alueelle. Toimiva raideliikenne pa-
rantaisi vetovoimaa. Nuoret ikdluokat arvostavat koulutuspaikkojen, palvelujen ja liikku-

vuuden yhtiaikaista toteutumista.

Alueen vetovoiman lisiksi toimivalla raideliikenteelld on erityistd merkitystd kuntien
vetovoimaan. Sellaisten kuntien, joihin ulottuu raideliikenneyhteys ja joissa on toimiva

raideliikenne, imago paranee.

Yritykset tekevit enenevissda mairin vahahiilisyytta edistavia toimenpiteita. Kyse on yri-
tysten brandista. Hiilijalanjiljen tarkastelussa huomio on laajenemassa yritykseen suun-
tautuvan liikenteen hiilidioksidipéast6jen vahentdmiseen.-Raideliikenne palvelisi téta

tavoitetta.
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Raideldhiliikenteen haaste on liikenteen riittéva frekvenssi. Junan tulisi kulkea vahintaan
tunnin vélein. Pidempi odotus vie muihin litkennevélineisiin ja ldhinnd oman auton kéyt-
toon.

Julkisen liikenteen vahaisyys aiheuttaa oppilaitoksissa sen, etta opiskelijat kulkevat omil-
la autoilla ja parkkipaikat ovat tdynna autoja.

Raideliikenteen pistoraiteet tyopaikoille tai seisakkeiden laheisyys parantaisivat merkit-
tivasti junan kiyttoa.

Alueen yhdyskuntarakenteen hajanaisuus on haaste kannattavalle raideliikenteelle ja
myo0s raiteiden vetiminen rakennettuun ymparist6on on haasteellista.

Hankkeessa toteutettiin kuntatyGpajat Suupohjan radan radanvarsikunnissa kuntien odo-
tusten ja tavoitteiden kartoittamiseksi henkiloraideliikenteessa. Tyopajojen yhteenveto on
seuraava:

1. Arviot raidelilkenteen merkityksesta kuntien tulevaisuuden kehitykselle

Toimiva henkiloraideliikenne parantaa maaseutualueilla sijaitsevien kuntien saavu-
tettavuutta, mika parantaa kuntien imagoa ja vetovoimaa. “Kuntaan pitda voida su-
juvasti matkustaa ja kunnasta pitda voida matkustaa ehyilld matkaketjuilla muualle
Suomeen.” Alustataloutta hyodyntamalla voidaan tulevaisuudessa muodostaa mat-
koista paketteja, joissa raideliikenteelld on tirkea rooli.

Linja-autoliikenteeseen perustuva julkinen liikkenne ei vastaa kuntien odotuksia.
Henkil6raideliikenne nostaisi julkisen litkenteen uudelle tasolle, mika ilmastosyista ja
kestavin kehityksen ndkokulmasta on tarpeen. Julkista liikennetta on vahvistettava.

Radasta tekee merkityksellisen se, ettd siina kulkee sekd henkil6- etta tavaraliikenne.
Toimiva raideliikenne tuottaa ymparist6onsi uusia liiketoimintamahdollisuuksia.

Kunnat voivat ratkaisevasti vaikuttaa raideliikenteen kehittymiseen asutuksen kes-
kittdmiselld keskustaan seka toteuttamalla elinkeinotoiminnan kehittdmishankkeita,
jotka parantavat tyopaikkakehitystd. Toimiva henkil6junaliikenne lisda asuntojen ky-
syntaa liilkennepaikkojen laheisyydessa.

Eteld-Pohjanmaan erityispiirre on rautateiden runsaus, silla raiteet kulkevat kuuteen
ilmasuuntaan. Henkiloraideldhiliikenteen toteutuminen avaisi Eteld-Pohjanmaalle
aivan uusia mahdollisuuksia maakuntaan tutustumiseen.

Kuntien mielesta toimiva raideliikenne on tirkei turismin kehittimiselle. Matkailu-
ja kayntikohteiden kehittdmista radan varteen toivotaan. Viikonloppumatkustelun
merkitys kasvaa. Olisi hyv4, jos sen voisi toteuttaa kestavasti junalla.

Raidehenkiloliikenne lisdd kuntien houkuttelevuutta asuinpaikkana niin uusille kuin
nykyisille asukkaille. Asukaspito paranee.

Kilpailu osaajista kiristyy, joten tarvitaan toimivat lilkennejarjestelmit myds muualta
pendeldivien osaajien houkuttelemiseksi.

2. Toimiva raidehenkil6liikennemalli kuntien ndkékulmasta

Matkaketjujen tulee olla ehyitd. Junamatkan méaaranpaan liityntaliikenteen toimi-
vuus ratkaisee myos paljolti junamatkustamisen vetovoiman ja suosion.

Liityntéliikenne muuhun rautatieliikenteeseen ja liitynnét eri paikkakuntien liiken-
teeseen ovat tirkeitd. Jos matkaketju pysiahtyy maaranpaan liikennepaikan seisak-
keelle, raidehenkil6liikenteen suosio ja kasvu eivit toteudu.
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Junaliikenteen aikataulut ovat avainasia. Aikataulujen tulee sopia liityntéliikentee-
seen sujuvasti.

Matka-ajan tulee olla kilpailukykyinen henkil6auton kanssa. Raideliikenteen suosio
riippuu paljolti siitd, mikd on matka-aika ovelta ovelle.

Lippujen hintojen tulee olla kilpailukykyisid oman auton kiyttéon verrattuna. Tarvi-
taan toimiva kausilippujéarjestelma. Tulisi my0s selvittaa parkkipaikan sisallyttami-
nen junalipun hintaan, etteivat pysdkointimaksut vie junamatkustamisen kilpailuky-

kya.

Vuorovili junamatkustamisessa tulee olla riittava, tunnin vélein kulkeva juna on hyva
lahtokohta. Keskipaivalla ja mychemmin illalla vuorovili voi olla harvempi. Viikon-
loppuisin myohéiset vuorot olisivat todennakoisesti suosittuja.

Junamatkalla taytyy kyeta tyoskentelemaédn. Matkustusmukavuuteen tulee panostaa.

Sahkopyorille ja sahkopotkulaudoille tarvitaan vuokraustoimintaa ja oma sailytys-
paikka seisakkeen yhteyteen. Myos tyonantajien polkupyorit ovat yleistymassa.

Henkilojunaan tulisi liittda myos tavaravaunu kappaletavaran kuljetusta varten, mika
parantaisi liilkenteen kannattavuutta ja lisaisi myos huoltovarmuutta.

3. Raidehenkildliikenteen pullonkaulat, ratkaistavat asiat

Radanvarren asemarakennukset ovat nykydin yksityisomistuksessa. Lisdksi taaja-
marakentaminen on edennyt aikana, jolloin radalla ei ole ollut henkildliikennetti eika
sitd ole tarvinnut ottaa huomioon. Seisakkeiden sijoittamiseen liittyy haasteita. Kun-
tataajamiin on l9ydettava seisakkeille paikat, joihin on turvallinen ja helppo kulkea ja
joiden yhteyteen voidaan perustaa pysakointipaikkoja.

Radalle on tarpeen rakentaa kohtauspaikkoja junille sujuvan liikenteen varmistami-
seksi.

Radan kunnosta on huolehdittava. Mm. tasoristeysten vdhentaminen on kiireinen
asia. Tavoitteena tulisi olla, ett4 jaljelle jaa vartioituja tasoristeyksia.

Kuntien keskustoja tulisi mahdollisuuksien mukaan kaavoittaa asuntorakentami-
seen, mika tuo juniin matkustajia ja parantaa junamatkustamisen sujuvuutta.

Radanvarteen tulisi saada elamyskohteita, jotka vetavat vakea.

Itse junamatkoihin voisi sisillyttai erilaista toimintaa, esimerkkinid maisemajunat ja
ravintolajunat.

4. Raideliikenne ja kuntien ilmastotavoitteet

Yli puolella Suupohjan radan radanvarsikunnista ilmastotavoitteita ei ole kuntien
strategioissa.

Yksi kunnista kuuluu ns. Hinku-kuntiin, jotka ovat sitoutuneet vihentiméaan paasto-
jan vuoden 2007 tasosta vuoteen 2030 mennessi 80 prosenttia.

Yksi kunnista kuuluu Kestivit -ilmastoyhteistyoryhmaéin, jossa nelja eteldpohjalaista
kuntaa tekevit yhteistyoti kestdvan kehityksen ja ilmaston eteen.

‘Yhden kunnan strategioissa kestava kehitys on nostettu keskeiseksi tavoitteeksi. Kun-
ta toteuttaa sosiaalista, taloudellista ja ekologista kestévyyttd ja sithen kokonaisuu-
teen kuuluvat ilmastotavoitteet.
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5. Kuntien odotukset raideliikenteelta viiden vuoden ajanjaksolla

Valtaosa kunnista odottaa henkildliikenteen kdynnistyvan Suupohjan radalla viiden
vuoden kuluessa joko pilottina tai pysyvana liikkenteena. Pilotin toteutuessa erityinen
mielenkiinto kohdistuu raideliikenteen kiinnostavuuteen ja vetovoimaan.

Olemassa oleva rautatie ja sen kehittdminen koetaan tirkedksi. Kuntien tyossakiayn-
tialueelle toivotaan toimivaa joukkoliikennettd, mihin olemassa oleva rata tarjoaa rat-
kaisun.

Radan nopeuden nostamista pidetaén tarkedn4, silld se parantaa radan kilpailuky-

kya.
Pairadan liikenne kasvaa, mika tuo potentiaalia myos sivuradoille.

Raideliikenteen mukavuutta ja toimivuutta voidaan viela lisité niin, ettd matkustaji-
en olosuhteet paranevat.

6. Kuntien terveiset raideliikenteen kehittdjille

Suupohjan radalla tavarakuljetus oli pitkddn kappaletavaran kuljetusta. Kappaleta-
varan paluu raiteille tulisi toteuttaa osana henkiloliikennettd. Henkil6junien perdan
tulisi liittd4 tavaravaunu kappaletavaran kuljettamiseen, mika toisi lisiarvoa ja kilpai-
lukykya raidehenkil6liikenteeseen seka edustaisi kestavaa kehitysta.

EU-varojen hyodyntamista taytyy kasvattaa niin raideinvestointeihin kuin raidehen-
kiloliikenteeseen. Tarvitaan suunnitelmia, joihin voidaan hakea EU-rahoitusta.

Raidehenkiloliikenteen liityntiliikenteen kehittdmiseksi tulisi toteuttaa sahkoisten
liikennevalineiden kuten sahkopyorien ja sihkopotkulautojen vuokrausta viimeisten
kilometrien kulkemiseen.

Tasoristeysten liikenneratkaisuihin tarvitaan uusia turvallisuutta parantavia inno-
vaatioita.

Henkiloliikenteesta tulee saada mahdollisimman sujuvaa mm. turhia pyséhdyksia
valttamalla. Jos jollekin seisakkeelle ei jad matkustajia tai tule matkustajia, junan tu-
lisi ohittaa seisake pysahtymaétta. Nykytekniikkaa hyodyntamaélla asiaan tulisi 10ytaa
ratkaisu.

3.3 JOHTOPAATOKSET JA TULEVAISUUDEN NAKYMAT
HENKILOLIIKENTEEN OSALTA

Yritykset ja kunnat ovat julkisen liikenteen toimimattomuudesta Suupohjan radan alueella
varsin yksimielisia. Linja-autoliikenne ei nykyiselldan tayta sille asetettuja odotuksia julkises-
sa liikenteessi. Raidehenkiloliikenne nihdadn kiinnostavana ja varteenotettavana ratkaisu-
na julkisen liikenteen kehittdmisessé etenkin, kun rata on valmiina ja kulkee monessa kohdin
kuntataajamien keskustojen lapi.

Yritykset pyrkivit enenevissa maérin vahahiilisyyteen, jota raideliikenne tukee. Kyse on
usein myos yrityksen brandin rakentamisesta. Yrityksille ja kunnille yhteinen tekija on saa-
vutettavuus. Yritykset suuntaavat asiantuntijarekrytointinsa laajalle alueelle. Etenkin nuoret
ikaluokat arvostavat koulutuspaikkojen, palvelujen ja lilkkumismahdollisuuksien yhtaaikais-
ta toteutumista. Toimiva henkil6raideliikenne lisd niin yritysten kuin kuntien vetovoimaa.
Kunnille henkiloraideliikenne on tarkes imagoasia.
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Kunnissa ndhddin asuntopolitiikan ja raideliikenteen vélinen yhteys. Keskittamalla asun-
totuotantoa keskustaajamiin edistetdin raideliikenteen sujuvuutta ja lisitdan potentiaalista
matkustajamaarad. Todennakoisena pidetaan myos sitd, ettd toimiva raideliikenne houkutte-
lee asukkaita hankkimaan asuntoja taajamien seisakkeiden laheisyydesta.

Kunnissa ilmastoasiat ovat nousemassa keskusteluun kestidvan kehityksen rinnalla. Toi-
set kunnat ovat jo liikkkeelld ja todennékoiselti ndyttda, ettd kunnat yksi toisensa jélkeen ot-
tavat ilmastotavoitteet strategioihinsa. Kuntien hiilijalanjilked rasittavat liilkenteen paastot.
Henkil6autoilu on hyvin dominoiva liikennemuoto Suupohjan radan radanvarsikunnissa.
Henkiloraideliikenne nihdain kunnissa ratkaisuksi, jonka avulla liikenteen ilmastotavoit-
teissa paastdin eteenpain.

Kuntien ndkemyksisti piirtyy selked kuva siitd, millainen henkiléraideliikenteen toimin-
tamallin tulisi olla. Merkittdvin haaste liittyy matkaketjujen eheyteen ja liityntéliikenteen
ratkaisuihin. Niihin liittyvien ratkaisujen onnistuminen vaikuttaa suoraan henkil6raidelii-
kenteen tulevaan suosioon ja vetovoimaan. Odotukset aikatauluista, matka-ajoista, lippujen
hinnoista, seisakkeiden sijoittelusta ja niiden varustelusta seka pysakointialueiden tarpeesta
ovat hyvin yhteneviiset.

Kuntien mielestd Suupohjan rata-alueen yritysten tulisi saada radasta nykyistd enem-
min konkreettista hy6tyé. Tavoite voitaisiin toteuttaa yhdistdmalla henkil6liikenne ja tava-
ralitkenne. Henkil6junan jatkoksi voitaisiin liittd4 tavaravaunu, jossa kulkisi kappaletavara.
Tavaraliikenteen sujuva yhdistiminen henkildliikenteeseen voisi parantaa liikenteen kilpai-
lukyky4 ja kannattavuutta. Tavaran kuljettaminen henkil6junissa edistiisi myos kestavai ke-
hitysta. Toteutuessaan idea palauttaisi kappaletavaran kuljetuksen Suupohjan radalle, silla
tavaraliikenne radalla oli alkuvuosikymmenina kappaletavaran kuljetusta.

Sujuva raidehenkildliikenne edellyttaa riittdvia nopeuksia radalla. T&lla hetkella henkil6-
juna voi ajaa Seindjoelta Koskenkorvalle 80 km/h ja siitd eteenpdin 60 km/h. Henkilgjunien
nopeustavoitteena tulisi olla 80—100 km/h. Nopeuksien nosto edellyttda radan korjausinves-
tointeja. Ne voidaan toteuttaa suuntaamalla korjausinvestoinnit nopeutta rajoittaviin pullon-
kauloihin tai perusparantamalla rata.

Kuntia askarruttaa raideliikenteen rahoitus. Kuntien resurssit ovat rajalliset. Valtion lii-
kennejarjestelmasuunnitelma herattda odotuksia valtion lisipanostuksesta raidehenkil6lii-
kenteeseen. Myos EU:n rahoituslahteet tulisi hyodyntia raideinvestoinneissa ja raidehenki-
I6liikenteen toteutuksessa.
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4 SUUPOHJAN RADAN ALUE-
TALOUDELLISET VAIKUTUKSET

SUSANNA KUJALA JA OUTI HAKALA

4.1 TAUSTA

Suupohjan rataa koskevat paétokset vaikuttavat niin alueen litkenneyhteyksiin, ymparistoon
kuin talouteen ja tyollisyyteen. Padtoksentekoa tukevan kokonaiskuvan muodostamiseen
tarvitaan tietoa siitd, millaisia vaikutuksia erilaiset vaihtoehdot aiheuttaisivat. Seka rataan
kohdistuvat investoinnit ettd radan kéytto johtavat aluetaloudellisiin vaikutuksiin. Tassa lu-
vussa perehdymme aluetalousvaikutuksiin seka siithen, miten tarkastellut tulevaisuudenku-
vat heijastuisivat ilmastonmuutosta aiheuttaviin paast6ihin.

Alueellisilla CGE-malleilla toteutettava analyysi pyrkii tuottamaan tietoa, joka auttaa
muodostamaan kokonaiskuvan tarkastelukohteen talousvaikutuksista. Yleisen tasapainon
mallit (engl. computable general equilibrium, lyh. CGE) ovat osoittautuneet hyviksi tavaksi
arvioida taloudellisissa olosuhteissa tapahtuvien muutosten aluetaloudellisia vaikutuksia ly-
hyell4 ja pitkalld aikavalilla.

Suupohjan radan aluetaloudelliset vaikutukset ar-
vioidaan tassd hankkeessa yleisen tasapainon RegFin-
Dyn-simulaatiomallilla. Ruralia-instituutissa kehitetyt Kaskinen
yleisen tasapainon RegFin-mallit kuvaavat aluetalou-
den riippuvuussuhteita kattavasti ja sopivat jousta- Narpio

12,3

vuutensa takia moninaisiin tutkimustehtéviin.

Tassa luvussa luomme ensin yleiskuvan Suupoh-
jan rataa ymparoivasta alueesta talouden nakokul-
masta (luku 4.2). Luvussa 4.3 tutustumme aiempiin
selvityksiin ja luvussa 4.4 kuvaamme selvityksessi
hy6dynnetyn mallin ja aineiston. Tarkastellut Suu-
pohjan radan tulevaisuudenkuvat kuvailemme luvus-
sa 4.5. Kauhajoki

Luvussa 4.6 esittelemme tulokset siitd, miten 91
Suupohjan radan erilaiset tulevaisuudenkuvat vai- Lohiluoma @
kuttaisivat mallinnuksen mukaan alueen talouteen
ja kasvihuonekaasupiéstdihin. Arvioinnissa otetaan 21,2
huomioon muun muassa radan kiyttéon tarvittavat

20.8

Teuva

24,8

. . . . . . . Koskenkorva @
investoinnit, vaihtoehtoiset liikenneratkaisut ja met-

satalouden hyodyntdmispotentiaalit. Mallinnus to-
teutettiin ennen Viyliviraston paitostd jatkaa radan 24,5
yllapitoa vuoden 2022 loppuun saakka. Koronaepide-
mian ennakoidut vaikutukset otettiin huomioon ke- Seindjoki
vaan 2020 ennusteiden mukaisesti (Valtiovarainmi- ol

nisterio, 2020). Puun mahdollisten hinnanmuutosten  Seinajoen ja Kaskisten valilla on

vaikutuksia tuloksiin selvitettiin herkkyystarkasteluil- ~ nykyisin viisi likennepaikkaa.
Kuvan tiedot: Liikennevirasto, 2016.

la.
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Luvussa 4.7 analysoimme tuloksia huomioiden myos muut radan kéytosta aiheutuvat vaiku-
tukset. Aluetaloudellisten vaikutusten arvioinnista laatimamme yhteenveto paattaa luvun 4.

4.2 SUUPOHJAN RATAA YMPAROIVA ALUETALOUS

Suupohjan rata kulkee Etela-Pohjanmaalla sijaitsevien Seindjoen ja Suupohjan seutukuntien
sekd Pohjanmaalla olevan Sydosterbottenin (Suupohjan rannikkoseutu) seutukunnan alu-
eilla. Seindjoen seutukuntaan kuuluvat Ilmajoki, Kauhava, Kurikka, Lapua seki Seingjoki.
Suupohjan seutukunta kasittda Isojoen, Karijoen, Kauhajoen seki Teuvan kuntien muodos-
taman alueen. Sydosterbottenin seutukuntaan kuuluvat puolestaan Kaskinen, Kristiinankau-
punki seka Narpio.

Suupohjan radan aluetaloudellisia vaikutuksia arvioidaan naissa kolmessa seutukunnas-
sa, joiden muodostamaa kokonaisuutta kutsumme jatkossa rata-alueeksi. Seuraavaksi tutus-
tumme néiden seutukuntien kehitykseen tarkastelemalla indikaattoreita, jotka ovat keskeisii
my0s vaikuttavuuslaskelmien tulosten kannalta.

ALUEELLINEN BKT

Alueellinen bruttokansantuote kuvaa seutukuntien kokonaistuotantoa. Vuonna 20152 rata-
alueen BKT oli noin viisi miljardia euroa (ks. taulukko 4). Rata-alueen BKT on viime vuosina
ollut paasaantoisesti kasvusuuntaista. Rata-alueen sisilla kehityksessa on havaittavissa ero-
ja. Esimerkiksi vuosien 2000 ja 2015 vililla Seingjoen seutukunnan BKT vuoden 2015 hin-
noin on kasvanut noin 40 prosenttia ja Suupohjan seutukunnan noin 20 prosenttia, kun taas
Sydosterbottenin seutukunnassa BKT on supistunut noin 15 prosenttia. (Suomen virallinen
tilasto (SVT), 2019a; 2019c.)

Asukasta kohden laskettu alueellinen BKT oli vuonna 2015 rata-alueella noin 32 000
euroa asukasta kohden (ks. taulukko 4). Luku on pienempi kuin koko maassa keskimaérin
(38 600 euroa/asukas). Asukaskohtainen BKT on kasvanut useimpina vuosina 2000-luvulla.
Tama tunnusluku heijastaa myos vieston maaraa ja siina tapahtuneita muutoksia. (Suomen
virallinen tilasto (SVT), 2019a.)

Taulukko 4. Rata-alueen BKT:n kehitys vuosina 2000-2015 vuoden 2015 hinnoin.

Alueellinen BKT Seindjoki 3002 3563 4047 4216
(mil. €) Suupohja 494 568 598 601
Sydésterbotten 655 550 627 554
Rata-alue 4151 4681 5272 5372
BKT/asukas (€) Seinajoki 24 993 29 385 32 668 33 251
Suupohja 18 955 22 695 24719 26131
Sydoésterbotten 33566 29 388 34 668 31657
Rata-alue 25120 28 374 31694 32140

Tiedot: Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019a; 2019¢; 2019d.

2 Toteutunut ja arvioitu kehityskulku vuodesta 2015 eteenpain on kuvattu luvussa 4.6.1 esitetyn perusuran yh-
teydessa.
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TYOLLISYYS

Rata-alueella oli vuonna 2015 noin 777 000 ty6llista (ks. kuvio 3). 2000-luvulla ty6llisten maa-
ra alueella on useimpina vuosina kasvanut, mutta esimerkiksi vuonna 2013 tyollisten maara
vaheni parilla tuhannella ja vuonna 2015 yli tuhannella. (Suomen virallinen tilasto (SVT),
2019a.)

Tyollisyysaste vuosien 2011 ja 2019 vélilld on padsiantoisesti noussut siten, ettd vuonna
2019 se oli Eteld-Pohjanmaalla noin 77 prosenttia ja Pohjanmaalla noin 74 prosenttia (ks.
kuvio 4). Tyollisyysaste on ndissa maakunnissa korkeampi kuin koko maassa keskiméarin
(72,6 %). Vastaavasti tyottomyysaste on laskenut ja oli vuonna 2019 Etela-Pohjanmaalla 4,4
prosenttia ja Pohjanmaalla 4,7 prosenttia (ks. kuvio 5). Koko Suomen ty6ttomyysaste vuonna
2019 oli 6,7 prosenttia. (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020a.)
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Kuvio 3. Rata-alueen tyollisten maaran kehitys vuosina 2000-2015.
Tiedot: Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019a.
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Kuvio 4. Keskeisten maakuntien tyollisyysasteen kehitys vuosina 2011-2019.
Tiedot: Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020a.
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Kuvio 5. Keskeisten maakuntien tyottémyysasteen kehitys vuosina 2011-2019.
Tiedot: Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020a.

VAESTO

Rata-alueella asuu noin 165 000 henkiloa (ks. kuvio 6). Heistd noin 777 prosenttia asuu Sei-
ndjoen, 13 prosenttia Suupohjan ja 10 prosenttia Syddsterbottenin seutukunnassa. Lapi
2000-luvun viestomaird on viahentynyt niin Suupohjan kuin Sydosterbottenin seutukun-
nissa. Seindjoen seutukunnassa viaestomaara on kasvanut, mutta vuodesta 2015 alkaen kas-
vu on ollut aiempaa hitaampaa ja vuonna 2019 véesto hieman pieneni edellisesti vuodesta.
(Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020b.)

PAASTOT

Pohjanmaan kasvihuonekaasupadstot ovat viahentyneet noin neljannekselld vuosien 2011
ja 2018 vililld. Eteld-Pohjanmaalla paastot ovat pysyneet suunnilleen samoina néina vuo-
sina, mutta laht6taso oli huomattavasti matalampi Pohjanmaahan verrattuna, joten ndiden
maakuntien vuotuiset kasvihuonekaasupaast6t (pl. LULUCF-sektori) olivat vuonna 2018
suunnilleen samalla tasolla eli noin 2,7 miljoonaa hiilidioksidiekvivalenttitonnia (ks. kuvio
7). Videstomaarain ja talouden laajuuteen suhteutettuna Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan
paistot ovat hieman korkeammat kuin maassa keskimadrin. (Suomen virallinen tilasto
(SVT), 2020c¢; 2020b; 2020d.)
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Kuvio 6. Keskeisten seutukuntien vakiluvun kehitys vuosina 2000-2019.
Tiedot: Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020b.
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Kuvio 7. Keskeisten maakuntien kasvihuonekaasupaastot (pl. LULUCF-sektori).
Tiedot: Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020c.
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METSAVARAT

Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maa-alasta noin 75 prosenttia on metsitalousmaata. Ni-
den maakuntien puuston tilavuudesta 57 prosenttia on méntya, noin 25 prosenttia kuusta, 15
prosenttia koivua ja kolme prosenttia muita lehtipuita. Viimeisimmaén inventoinnin (VMI12
2014—2018) perusteella puuston keskikasvu on Eteld-Pohjanmaalla 5,9 m3/ha/vuosi ja Poh-
janmaalla 6,4 m3/ha/vuosi. Niin ollen naiden maakuntien puusto kasvaa yhteensa yli yhdek-
san miljoonaa kuutiometria vuodessa. (Luonnonvarakeskus, 2019a.)

Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan yhteenlaskettu suurin kestiva hakkuukertyméarvio
on runkopuun osalta hieman alle seitseman miljoonaa kuutiometria vuodessa. Vastaava ar-
vio oksien ja kantojen osalta on noin miljoona kuutiometrid vuodessa. (Luonnonvarakeskus,
2020a.) Vuonna 2019 hakkuukertyma niissd maakunnissa oli noin 5,9 miljoonaa kuutio-
metrid (Luonnonvarakeskus, 2020b) (ks. kuvio 8). Hakkuumaééra on ndin noin 85 prosenttia
suurimmasta kestavasta runkopuun hakkuukertymaarviosta.

Hakkuukertyma on muutaman viime vuoden aikana kasvanut siten, ettd vuoden 2019
kertyma oli noin 25 prosenttia suurempi kuin vuonna 2015. Hakkuiden liséksi puustoa pois-
tuu hakkuutéhteiden ja luontaisen kuolemisen kautta siten, ettd puuston poistuma vuonna
2019 oli yhteensa noin seitseman miljoonaa kuutiometria. (Luonnonvarakeskus, 2020b.)

milj. m®/v

2015 2016 2017 2018 2019
Puuston poistuma Pohjanmaa
Puuston poistuma Etela-Pohjanmaa
e P uston vuotuinen kasvu metsa- ja kitumaalla VMI 12 (2014-2018)
e Syurin kestava hakkuukertymaarvio 2015-2024

Kuvio 8. Keskeisten maakuntien metsavarat ja puuston poistuma.
Tiedot: Luonnonvarakeskus, 2019a; 2020a; 2020b.
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4.3 AIEMMAT SELVITYKSET

Suupohjan rataa on tarkasteltu talouden nakokulmasta useissa aiemmissa selvityksissa. Niis-
sd on muun muassa arvioitu radan perusparannuksen ja kunnossapidon kustannuksia seka
pohdittu radan yhteytti alueen elinkeinoeldmaéan.

Tikkanen ja Mukula (2011) esittivdt hankearvioinnin Suupohjan radan perusparannuk-
sesta verraten siti radan tehostettuun kunnossapitoon ja radan liikenteen lakkaamiseen. Ar-
viointinsa perusteella kirjoittajat toteavat, ettd pienimpiin yhteiskuntataloudellisiin kustan-
nuksiin voidaan paatya lakkauttamalla liikennéinti radalla ja siirtdmalla Kaskisten satamaan
liittyvat kuljetukset muihin satamiin. Kirjoittajat huomauttavat, etta téllainen ratkaisu olisi
haitallinen Kaskisten sataman ja sen asiakkaiden seka Suupohjan seudun kehityksen nako-
kulmista. Lisdksi Iikkanen ja Mukula toteavat, etti tehostetun kunnossapidon avulla radan
kaytt6d voidaan jatkaa noin kymmenen vuotta, minka jilkeen radalla on toteutettava perus-
parannus. (Tikkanen & Mukula, 2011.)

Sito (2012) toteutti selvityksen Suupohjan radan parantamisen alueellisista vaikutuksis-
ta ja vaiheittaisen toteuttamisen mahdollisuudesta. Kirjoittajat korostavat radan merkitysta
alueen elinvoiman kannalta ja osana laajempia kuljetuskaytavia. Liséksi selvityksessa tuo-
daan esiin perusparannuksen rahoitusvaihtoehtoja ja todetaan, etta vaiheittainen toteuttami-
nen vihentdisi parannettujen rataosuuksien kunnossapitokustannuksia, mutta muodostuisi
kokonaisuudessaan kalliimmaksi vaihtoehdoksi. Kirjoittajat arvioivat Iikkasen ja Mukulan
(2011) toteuttamaa hankearviointia ja toteavat, ettd laskelmissa huomioitujen vaikutusten li-
saksi paatokseen liittyy olennaisia nakokohtia, joiden rahallista arvoa ei ole mahdollista maa-
rittad tasmaéllisesti. Nailld nakokohdilla kirjoittajat viittaavat teollisuuden kilpailukykyyn,
elinkeinoeldamén toimintaedellytyksiin, ulkomaanliikenteen toimivuuteen, tyollisyysvaiku-
tuksiin, kunta- ja aluetaloudellisiin vaikutuksiin seké aluekehitykseen. Kirjoittajien mukaan
nidma tekijat huomioimalla radan perusparannuksen hyodyt ylittéisivat kustannukset. (Sito,
2012.)

Nummelin ja Voutilainen (2014) kisittelivat Suupohjan rataa osana selvityst, jossa tar-
kasteltiin vahaliikenteisten ratojen tilannetta ja tulevaisuutta. Kirjoittajat toteavat selvityk-
sessi radan teknisen tilanteen ja kiskojen halyttédvian korkeat vikatiheydet. Raiteenmittaus-
vaunun tulosten perusteella rataosa vaikuttaisi olevan hyvéssd kunnossa, mutta kirjoittajat
huomauttavat, ettd kunnossapidon viahentdminen johtaisi radan kunnon nopeaan romah-
tamiseen. Eradana yksityiskohtana selvityksessi tuodaan esiin Fingridin tarve muuntajakul-
jetuksille, joissa Suupohjan radalla voisi olla oma roolinsa. Liséksi kirjoittajat kiinnittavat
huomiota siihen, ettd suhteessa liikenteen vdhdiseen masrdin radan tasoristeyksissd on
tapahtunut monta onnettomuutta. Turvallisuutta saattaisi olla mahdollista parantaa kus-
tannustehokkaasti toisella rataosuudella koekdytossa olevilla huomiolaiteilla. (Nummelin &
Voutilainen, 2014.)

Hellman (2015) laati Suupohjan rataa koskevan kehityskelpoisuusselvityksen, jossa han
keskittyi kuvaamaan Suupohjan radan kehityspotentiaalia. Selvitysta varten tehtyjen kunta-
ja yrityshaastattelujen perusteella radan kuljetusmaérét voisivat kasvaa vuositasolla 980 000
nettotonniin. Selvityksessd pohditaan my6s henkiloliikenteen mahdollisuutta, rataosuuden
kunnossapidon rahoituksen vaihtoehtoja sekd raideliikenteen yksityistamistd. (Hellman,
2015.)

Koski (2017) keskittyi elinkeinoeldmién ja aluetalouteen kohdistuviin vaikutuksiin ra-
portissa, jossa tarkastelun kohteena olivat Suupohjan radan perusparannus, tehostettu kun-
nossapito ja radan sulkeminen liikenteelti. Raportissa tuodaan esiin, ettd radan tulevaisuus
vaikuttaa esimerkiksi alueen toimijoiden investointihalukkuuteen, tehtyjen investointien
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hyodyntdmisen tehokkuuteen seki laajemmin alueen vetovoimaisuuteen ja uskottavuuteen
elinkeinotoiminnan niakokulmasta. Koski arvioi panos-tuotos-mallilla eri tulevaisuudenku-
vien aluetaloudellisia vaikutuksia keskittyen tyollisyyteen ja verotuloihin. Laskelmien perus-
teella radan perusparannuksen kolmevuotisen rakennusvaiheen aikana ty6llisyysvaikutus
olisi noin 1 600 henkil64, misti Etela-Pohjanmaalle ja Pohjanmaalle kohdistuisi noin tuhan-
nen henkilon suuruinen ty6llistava vaikutus. Tehostetun kunnossapidon tyollistava vaikutus
olisi kymmenen vuoden ajan noin 30 henkil6d vuodessa, misté vajaa puolet kohdistuisi rataa
ymparoiviin maakuntiin. Perusparannuksen vaikutus kuntien verotuloihin olisi kolmen vuo-
den aikana yhteensi noin viisi miljoonaa euroa, ja tehostetun kunnossapidon vaikutus kym-
menen vuoden aikana yhteensi noin 400 000 euroa. Johtopaatoksissa kirjoittaja huomaut-
taa, ettd Suupohjan radalla on merkittava vaikutus sitd ymparoivaan aluetalouteen, mutta
kansallisella tasolla tarkasteltuna vastaavat vaikutukset voidaan saada aikaan toteuttamalla
investointi toisella alueella. (Koski, 2017.)

TIikkanen ja Lapp (2017) paivittivit perusparannuksen ja tehostetun kunnossapidon jatka-
misen hankearvioinnin monia ndkokohtia kattaneessa raportissaan, jonka joitakin yksityis-
kohtia on esitelty tarkemmin timén selvityksen myohemmissa luvuissa. Perusparannuksen
kustannusarvioksi muodostui 121,5 miljoonaa euroa vuoden 2013 hintatasossa, ja tehostetun
kunnossapidon jatkaminen kymmenelld vuodella aiheuttaisi normaalin kunnossapidon li-
séksi 22 miljoonan euron kustannukset. Toimenpiteisiin ryhdyttaisiin ensisijaisesti teollisuu-
den kuljetuskustannusten alentamiseksi, liilkenneturvallisuuden parantamiseksi ja litkenteen
paastojen vihentdmiseksi. Ndihin ndkokohtiin liittyvit kustannukset huomioitiin kirjoittaji-
en toteuttamissa laskelmissa. Kirjoittajat pohtivat my6s kuljetuspotentiaalia. Nykyarvome-
netelméia ja hyoty-kustannusanalyysid hyodyntien kirjoittajat paatyivit tuloksissaan siihen,
ettd radan perusparannus tai tehostettu kunnossapito eivit ole yhteiskuntataloudellisesti
kannattavia: 150 000 tonnin kuljetusméaralla perusparannuksen hyotyjen nykyarvosumma
on 126,5 miljoonaa euroa investointikustannuksia pienempi ja tehostetun kunnossapidon
hy6tyjen nykyarvosumma on negatiivinen. Mikali kuljetusmééra nousisi 500 000 tonniin 15
vuoden kuluessa perusparannuksesta, hyotyjen nykyarvosumma alittaisi investointikustan-
nukset 122,5 miljoonalla eurolla. Kirjoittajat toteavatkin, etta yhteiskuntataloudellisen kan-
nattavuuden saavuttamiseksi kuljetusmaérien pitéisi nousta miljoonilla tonneilla. Laskelmi-
en perusteella onkin tehty johtopaétds, ettd radan peruskorjaus tai tehostettu kunnossapito
myotivaikuttavat heikosti tai vaikuttavat haitallisesti toimenpiteille asetettujen tavoitteiden
saavuttamiseen. (Iikkanen & Lapp, 2017.)

Voutilainen ja Peni-Nyman (2018) tarkastelivat Suupohjan radan tilannetta ja tulevai-
suutta osana vihiliikenteisten ratojen selvitysta. Edellisen vastaavan selvityksen tavoin kir-
joittajat loivat selvityksessa yleiskuvan Suupohjan radasta. Tehtyjen tarkastelujen perusteella
todettiin, ettd kiskot ovat saavuttaneet elinkaarensa paatepisteen ja kuusi rataosan 35:sta sil-
lasta on huonokuntoisia, yksi erittdin huonokuntoinen. Teknisten ja taloudellisten tarkaste-
lujen pohjalta johtopéaatoksena esitettiinkin, ettd rataosan kunnossapito keskeytettiisiin jou-
lukuussa 2019 Seindjoen Ahonkylédn ja Kaskisten vililla. (Voutilainen & Peni-Nyman, 2018.)

Proxion (2020) keskittyi selvityksessddn Suupohjan radan sekd Vaasan ja Pohjanmaan
ratojen henkil6liikenteeseen ja duoraitiojunaliikenteen mahdollisuuksien kartoittamiseen.
Raitio- ja rautatien yhdistdvéssa lilkennemuodossa hyodynnettiisiin nykyista rataverkkoa.
Aihe on ajankohtainen muun muassa siksi, ettd henkilliikennetta ollaan avaamassa kilpai-
lulle, mikd mahdollistaa alueellisen liikenteen jarjestimisen uudella tavalla. Selvityksessa to-
detaan, ettd Suupohjan radalla on kiyttamatontd kapasiteettia henkil6liikenteelle, jolle olisi
alueella my6s kysyntis, mutta radan heikko kunto ja sdhkoistiméttomyys luovat haasteita
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henkilliikenteen edistamiselle. (Proxion, 2020.) Proxionin laskelmien sisilt6d on esitelty
lisdd mychemmin tissa selvityksessa.

Aiemmissa selvityksissa on tarkasteltu monipuolisesti Suupohjan radan tilannetta ja ke-
hitysnakymia, myos talouden nakokulmasta. Selvityksissda on korostettu radan merkitysta
sitd ymparoivan alueen elinvoimaisuudelle, mutta laskelmia radan alueellisista kokonaista-
loudellisista vaikutuksista niissd on tehty rajallisesti. Tassa selvityksessi toteutettujen laskel-
mien tarkoituksena on tdydentda Suupohjan rataa koskevaa tietopohjaa tiltd osin eli tuottaa
mairillisid arvioita Suupohjan radan aluetaloudellisista vaikutuksista kolmen mahdollisen
kehityskulun osalta.

4.4 MENETELMA JA AINEISTO

4.4.1 REGFINDYN-MALLI

Suupohjan radan aluetaloudelliset vaikutukset arvioitiin monialueellisella ja -toimialaisella
yleisen tasapainon RegFinDyn-simulointimallilla, joka on kehitetty Helsingin yliopiston Ru-
ralia-instituutissa. Mallin avulla on mahdollista selvittda, millaisia suoria ja epasuoria koko-
naistaloudellisia vaikutuksia taloudessa tapahtuvat muutokset aiheuttaisivat tarkastelluilla
alueilla. Malli on rakennettu siten, ettd alueiden viliset vuodot ja virrat otetaan huomioon
laskennassa. RegFinDyn-malli on saanut vaikutteita Australian TERM- ja MMRF-malleista
(Wittwer, 2012; Horridge & Wittwer, 2010; Adams ym., 2010). Laskennassa kiytettiin Gem-
pack-ohjelmistoa (ks. Harrison & Pearson, 1996).

Mallinnus toteutettiin dynaamisella RegFinDyn-malliversiolla, jolla voidaan tarkastella
ajan myota kehittyvid muutoksia ja jonka tulokset voidaan esittdd vuositasolla. Alueellisten
talousvaikutusten lisdksi mallilla voidaan tarkastella vaestoon ja kasvihuonekaasupadstéihin
kohdistuvia vaikutuksia.

RegFin-malleilla on toteutettu kymmenii aluetalousvaikutusten selvityksia. Mallin avul-
la voidaan tarkastella monien ilmitiden, asioiden tai muutosten aluetaloudellisia vaikutuk-
sia (mm. Peura ym., 2018; Ruokolainen, 2016; Rutherford & Térméa, 2009; Térma, 2008;
Torméa ym., 2015). Liikenteeseen liittyvina sovelluksina RegFin-malleilla on arvioitu muun
muassa Pisara-radan aluetaloudellisia vaikutuksia (Metséranta ym., 2012). Liséksi mallista
on luotu versiot, joilla voidaan arvioida Suomessa ja Ruotsissa toteutettavien rautatieinves-
tointien talousvaikutuksia (Metsiranta ym., 2014). Suupohjan radan vaikutusarvioinneissa
metsétaloudella on keskeinen rooli. RegFin-malleilla on tarkasteltu muun muassa Etela-Sa-
von metsitoimialan tulevaisuutta (mm. Kujala ym., 2017; Karttunen ym., 2018) ja metsébio-
massoja osana kestivaa alueellista energiajarjestelmai (mm. Peura ym., 2018).

RegFin-malleihin ja niillé toteutettuihin aiempiin selvityksiin voi tutustua Ruralia-insti-
www.helsinki.fi/fi/ruralia-instituutti/aluetaloudelliset-arvioin-
nit. Yleiskuvauksen yleisen tasapainon mallinnuksesta ovat antaneet muun muassa Kinnu-
nen ym. (2019).

tuutin verkkosivuilla hi

4.4.2 AINEISTO

Keskeinen osa mallinnuksessa tarvittavasta, alueiden elinkeinorakennetta kuvaavasta perus-
aineistosta kerattiin Tilastokeskuksen laatimista kansantalouden ja aluetilinpidon taulukois-
ta (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019a; 2019b). Niiden toimialajaottelua laajennettiin
maaliikenteen osalta vuoden 2013 tarjonta- ja kiyttdtaulukoiden avulla. Mallinnushetkelld
tuoreimmat kansantalouden tilinpidon tarjonta- ja kaytt6taulukot koskivat vuotta 2015,
mika maaritti myos muun mallinnusaineiston perusvuodeksi 2015.
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Aineisto kattaa koko Suomen jaettuna 20 alueeseen: rata-alue, muu Pohjanmaa, muu Etela-
Pohjanmaa seki ndiden ulkopuolella olevat 17 maakuntaa. Kansallisten tarjonta- ja kiytto-
taulukoiden tietojen alueellisessa kohdistamisessa hyodynnettiin aluetilinpidon aineistoa
(Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019a). Maaliikenteen alueellistamisessa kaytettiin alueel-
lista yritystoimintatilastoa, jonka yksityiskohtaisempia tietoja hankittiin Tilastokeskuksesta
(Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019j).

RegFinDyn-malli siséltda kattavan vdestokuvauksen, johon liittyvd aineisto kerittiin
Tilastokeskuksen tarjoamista aineistoista (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019d; 2019e;
2019f; 2019g; 2019h; 2019i). RegFinDyn-malliin rakennetun paiastomoduulin aineisto pe-
rustuu toimialoittaiseen ilmapaastétilastoon (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019k), joka
alueellistettiin aluetilinpidon (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019a) avulla3. Maaliikenteen
paistojen alueellistamisessa hyodynnettiin liikennetilastoja (Eckhardt, 2018a & 2018b; Suo-
men virallinen tilasto (SVT), 2016 & 2019]; Tilastokeskus/Véylavirasto, 2019). Kotitalouksi-
en paastojen kohdistamisessa kéytettiin kotitalouksien kulutusaineistoja (Suomen virallinen
tilasto (SVT), 2019m).

Skenaarioiden maarittelyssa hyodynnettiin toimenpiteissa 1 ja 2 kerattyja aineistoja (ks.
raportin luvut 2 ja 3). Lisdksi aineistoa kerittiin aiemmista Suupohjan rataa koskevista ra-
porteista, tilastoista seki asiantuntijoilta.

4.5 SKENAARIOT

Mallinnuksessa tarkastellaan Suupohjan radan mahdollisia tulevaisuuden kehityskulkuja
skenaarioiden avulla vuoteen 2030 saakka. Skenaariosimulaatioiden tuottamia talouden ku-
vauksia verrataan perusuraan, jolla kuvataan aluetalouksien arvioitu tulevaisuuden kehitys
ilman skenaarioiden siséltdmien muutosten toteutumista. Skenaarioiden maarittelyssa hyo-
dynnettiin asiantuntijoita, aihetta kisittelevid aiempia raportteja seki tilastotietoja.

Radan vaikutusten arviointi toteutetaan tarkastelemalla kolmea eri tulevaisuuden ske-
naariota, joita ovat:

1. Rata suljetaan liikenteelta
2. Radan kaytto lisadntyy realistisen lilkennemaaréan mukaan

3. Radan kiytt6 lisdantyy optimistisen ennusteen mukaisesti.

Skenaarioissa keskitytdan Suupohjan rataan kohdistuviin investointeihin, radan ylldpitokus-
tannuksiin, radalla suoritettaviin tavara- ja henkilokuljetuksiin, rata-alueen metsétalouteen
seka rata-alueen liiketoimintaan, joka on olennaisella tavalla sidoksissa radan tulevaisuuteen
(ks. kuvio 9).

Laskelmissa on tehty joitakin kaikille skenaarioille yhteisié oletuksia. Tieliikenteen kus-
tannuksiin kohdistuu nykyisin muutospaineita etenkin ilmastopolitiikan kautta. Esimerkiksi
tilanne, jossa Suupohjan rata suljettaisiin liikenteelt4 ja tieliikenteen kustannukset nousisi-
vat olennaisesti, aiheuttaisi voimakkaan negatiivisen vaikutuksen Kaskisten satamaan, jonka

3 Paastotilastoja laaditaan erilaisilla aluejaoilla riippuen siita, mita tarkoitusta varten tilastoja tehdaan. RegFin-
mallien paastémoduuli perustuu ilmapaastét toimialoittain -tilastoon (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019k).
Sen alueellisen kohdistamisen perusteena on paastdja aiheuttavan tuotantoyksikon virallinen kotipaikka.
Samanlaista kohdistusperiaatetta hyddynnetaan kansantalouden tilinpidossa ja aluetilinpidossa, jotka muo-
dostavat aluetalousmallinnuksen perustan. Tilastokeskuksen julkaisemassa maakunnallisessa kasvihuone-
kaasut-tilastossa (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2020c¢) paastdjen kohdistamisessa kaytetddn sen sijaan
alueperiaatetta eli paastot kohdistetaan alueelle, jossa paastot ovat syntyneet.
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Kuvio 9. Skenaarioissa tarkastellut osa-alueet.

toimintaan liittyvat maakuljetukset ovat suurelta osin yli sadan kilometrin mittaisia. Laskel-
missa on oletettu, ett tieliilkenteen kustannuksissa ei kuitenkaan tapahdu muutoksia tarkas-
teluperiodin aikana.

Metsiteollisuudessa suunnitellut suurhankkeet eri puolille Suomea vaikuttavat myos ra-
ta-alueen metsitalouteen, mutta néitd vaikutuksia ei ole erityisesti huomioitu raportoitavissa
vaikutuksissa. Téllaisia hankkeita on oletettavasti pohdittu laadittaessa kansallisia talousen-
nusteita, jotka vaikuttavat mallinnustuloksiin.

Kaikissa skenaarioissa oletetaan, ettd Metsd Boardin Kaskisten tehtaan toiminnassa ei ta-
pahdu olennaisia muutoksia tarkasteluperiodilla tai sen jalkeen. Tehtaan toiminnan muutok-
set vaikuttaisivat rata-alueelle esimerkiksi alueen muun liiketoiminnan muuttumisen kautta.
Mikali Suupohjan radan sulkeminen vaikuttaisi Metsd Boardin toimintaan negatiivisesti,
my0s se heijastuisi edelleen rata-alueelle negatiivisina vaikutuksina.

4.5.1 PERUSURA

Perusura kuvaa aluetalouksien arvioitua tulevaisuuden kehitysté ilman skenaarioiden sisal-
tdmien muutosten toteutumista. Perusura seuraa kansallista BKT:n kehitysarviota (Heimo-
nen & Lehkonen, 2019; Valtiovarainministerio, 2020) ja vdestoennustetta (Suomen viral-
linen tilasto (SVT), 2019d; 2019e; 2019f; 2019g; 2019h; 2019i). Niiden lisdksi perusuraan
vaikuttavat alueellisesti erilaiset talouden rakenteet sekd toimialojen tuottavuuskehitysta
koskevat oletukset. Luvussa 4.6 esitetyt tulokset mallinnettiin huomioiden koronavirus-
pandemia kevddn 2020 tietojen ja ennusteiden valossa (ks. Valtiovarainministerio, 2020).
Perusuran pohjana on néin ollen paras arvio aluetalouden kehityksestd, mutta esimerkiksi
koronaviruspandemian kaltaiset vaikeasti ennustettavat tapahtumat voivat muuttaa enna-
koitua talouskehitysta.

Perusuran talousrakenteen ldhtokohtana toimii tuorein tilastoaineisto vuodelta 2015 (ks.
luku 4.4.2). Kyseisend vuonna Suupohjan radalle ei tehty erityisid investointeja eiki radal-
la ollut henkiloliikennetti. Perusura siséltdaa radan perusyllapidosta aiheutuvia kus-
tannuksia. Viime vuosina yllapidon vuotuiset kustannukset ovat olleet noin kaksi miljoonaa
euroa (Nummelin, 2020).

Suupohjan radan tavaraliikenteen nykytilannetta on kuvattu tarkemmin luvussa 2.
Metsi Boardin Kaskisten tehtaalle kuljetetaan rautateitse raakapuuta. Lisdksi Metsa Group
kuljettaa kertopuuta Punkaharjulta Kaskisiin sekd raakapuuta Teuvalta eri toimipisteisiin.
Perusuralla metsétalous toteuttaa tilastojen mukaista kehitystd. Kaskisten Sataman tu-
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Suupohjan rata vaikuttaa myo6s Kaskisten Sataman kilpailukykyyn. Kuva Patrik Hellman.

KASKISTEN SATAMA JA YRITYSTOIMINTA

Kaskisten sataman alueelta on ollut merilikennetta 1770-luvulta lahtien. Liilkennemaarat kasvoivat
1800-luvun loppupuolella. Vuonna 1912 kaynnistyi likkenndinti Suupohjan radalla, joka ulotettiin sata-
maan. 1950-luvulla ryhdyttiin rakentamaan syvasatamaa, jota on kehitetty jatkuvasti kuluneina vuosi-
kymmenina. Sataman toiminta laajeni 1900-luvun jalkipuolella, etenkin Metsa-Botnian, Finnforestin ja
M-Realin kuljetusten myéta. (Silva Shipping, 2020.) Tavaraliikenteen lisaksi satama on merkittava ka-
lastukselle (Kaskinen, 2020): Kaskisten kalasataman kautta kulkee esimerkiksi noin puolet Suomessa
kaytettavista elintarvikesilakoista (Rintamaa, 2018).

Kaskisten Satama Oy on Kaskisten kaupungin omistama yhtié. Sataman kautta kulkee etenkin sahata-
varaa, sellua, kemianteollisuuden tuotteita seka bulkkituotteita (mm. rehua seka puu- ja turvepellette-
ja) yhteensa yli miljoona tonnia vuodessa. Satama lukeutuu TEN-T-liikenneverkostoon. Satamaan liit-
tyva maaliikenne kulkee kantatielld 67 seka Suupohjan radalla. Syvasataman vaylasyvyys on yhdeksan
metria. (Kaskisten Satama, 2020a.) Yhtion liikevaihto oli 1,7 miljoonaa euroa vuonna 2018 (Kaskisten
Satama, 2019).

Sataman alueella on useita operaattoreita (Kaskisten Satama, 2020b). Baltic Tank on nestebulkkituot-
teisiin erikoistunut varastointi- ja kasittelypalveluiden tarjoaja, joka toimii Kaskisten lisaksi kahdeksassa
muussa toimipaikassa (Baltic Tank, 2020). BBLogistics (Baltic Bulk) on irtotavarakuljetuksia tarjoava
yhtid, jonka liikevaihto vuonna 2018 oli 10 miljoonaa euroa (BBLogistics, 2019, 2020). Cewal Grains on
viliakauppaa harjoittava yhti®, jonka bruttotulos tilikaudella 2018/2019 oli 0,2 miljoonaa euroa (Ce-
wal Grains, 2019, 2020). Revisol on operaattori, joka keskittyy kierratysjatteiden kasittelyyn (Revisol,
2020). Revisolin liikevaihto tilikaudella 2018/2019 oli 11 miljoonaa euroa (Revisol, 2019). Silva Shipping
on Metsa Fibren omistama, satamapalveluja tuottava yhtio, jonka liikevaihto vuonna 2018 oli 3,9 mil-
joonaa euroa (Silva Shipping, 2019).

Metsd Board Oy:n Kaskisten tehdas sijaitsee sataman laheisyydessa ja hyddyntaa sataman palveluita.
Tehdas lukeutuu maailman suurimpiin valkaistun kemihierteen tuottajiin. Tehtaan tuotantokapasiteetti
on 370 000 tonnia vuodessa. Metsa Board kayttaa kemihierretta taivekartongin tuotannossa, min-
ka lisdksi massaa myydaan muille toimijoille. Vuonna 2005 kadynnistetyssa Kaskisten tehtaassa on 80
tyontekijaa. (Metsa Board, 2020a, 2020b.)

Lunawood Oy tuottaa ldmpdpuutuotteita kolmessa tuotantoyksikdssa. Kaskisten yksikdssa vuotuinen
kapasiteetti on 50 000 m?. Siella valmistetaan sahatavaraa, hoylattyja tuotteita seka pintakasiteltyja
tuotteita 15 tyontekijan voimin. (Lunawood, 2020.)

Aurekoski Oy valmistaa puujalosteita kuten sisustuspaneeleita ja kivipuuta. Lisaksi yhtié valmistaa
puupelletteja tuotannossaan syntyneista puruista ja lastuista. Yhtiolla on useita tuotantoyksikdita, jois-
ta Kaskisten yksikon kapasiteetti on 200 000 m?. (Aureskoski, 2020a, 2020b.)
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levaisuuden kehitykselld on olennainen merkitys arvioitaessa Suupohjan radan vaikutuksia.
Perusuralla oletetaan, ettd sataman liiketoiminta kasvaa sen strategian mukaisesti.

4.5.2 RADAN SULKEMINEN LIIKENTEELTA

Ensimmaisessé skenaariossa tarkastellaan tilannetta, jossa Suupohjan rata suljettaisiin lii-
kenteeltd vuoden 2021 alkaessa*. Radan sulkeminen tarkoittaisi sit4, ettd radan liikenne ja
kunnossapito péattyisivat, mutta raiteita ei poisteta.

Ylléipitokustannukset. Radan kunnossapidon paittymisen myota yllapitokustan-
nukset vahenisivat noin 200 000 euroon vuodessa. Nama kustannukset sisaltéisivit etenkin
alueen kuivatuskustannuksia seki alueiden hoidosta aiheutuvia kustannuksia. (Nummelin,
2020.)

Tavaraliikenne. Radan sulkeminen tarkoittaisi sitd, ettd radan nykyinen tavaralii-
kenne loppuisi. Aluetalousvaikutusten arvioinnissa on oletettu, ettid ne raakapuuerit, jotka
Metsi Board on kuljettanut junalla Kaskisten tehtaalle, tuotaisiin jatkossa ulkomailta. Tama
tarkoittaisi sité, ettd raakapuun tuonti kasvaisi noin 100 000 m3:114 ja vastaavasti Keski- ja
Itd-Suomessa tuotetun raakapuun kysynta viahenisi. Metsd Groupin kertopuukuljetukset
Punkaharjulta Kaskisiin siirtyisivit oletuksen mukaan maantiekuljetuksiin. Lisdksi olete-
taan, ettd Metsd Groupin puukuljetukset Teuvalta loppuisivat. Muutosten suuruuden maa-
rittdmisessa hyodynnettiin tilastotietoja (ks. Luonnonvarakeskus, 2019¢; 2019f).

Metsitalous. Vuosien 2019 ja 2020 aikana metséayhtiot ovat osoittaneet kiinnostusta
lisata hakkuita alueella, mikali puut voidaan kuljettaa rautateitse (mm. Lensu, 2019). Radan
sulkeminen supistaisi rata-alueen metsitaloutta. Skenaariossa oletetaan, ettd sulkemisen
myo6té rata-alueen vuotuinen hakkuukertymas olisi 100 000 m3 pienempi perusuran sisal-
tdmadn hakkuumairasdn verrattuna. Arvio perustuu hankkeen aikana kaytyihin asiantun-

4 Mallinnushetkelld oli voimassa Vaylaviraston paatos sulkea rata liikenteeltd vuoden 2020 paatyttya.

5 Hakkuukertyma sisaltaa runkopuun hakkuut niin kotimaiseen kayttéon kuin vientiin. Hakkuukertyma kattaa
seka metsateollisuustuotteiden valmistuksessa etta energian tuotannossa tarvittavan runkopuun. (Luonnon-
varakeskus, 2020c.)

Puutavaravaunuja Teuvan lastausraiteella alkuvuodesta 2020. Kuva Susanna Kujala.
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tijakeskusteluihin. TAma vastaisi noin kahta prosenttia Etelid-Pohjanmaan ja Pohjanmaan
yhteenlasketusta hakkuukertymasti (Luonnonvarakeskus, 2019b).

Muutos pienentdisi rata-alueen metsédnomistajien kantorahatuloja noin 3,1 miljoonalla
eurolla vuodessa. Laskennassa on hyodynnetty Etela-Pohjanmaata ja Pohjanmaata koskevi-
en metsitilastojen (Luonnonvarakeskus 2018, 2019b, 2019c, 2019d) perusteella méaritettya
keskihintaa® 31€/ms.

Metsitalouden supistuminen nikyisi my6s puunkorjuuta tarjoavien yrittdjien tuloissa.
Metsitilastojen (Luonnonvarakeskus, 2019¢) mukaan puunkorjuun eli hakkuun ja 1ahikul-
jetusten yksikkokustannuksiksi maaritettiin yhteensd keskimaarin 10,94 €/ms. Nain ollen
puunkorjuun tuotanto pienenisi radan sulkemisen vuoksi noin miljoonan euron verran. Vas-
taavasti hakkuumé&aran pieneneminen vahentiisi puunhankinnan yleiskustannuksia alueella
noin 0,3 miljoonalla eurolla (vrt. Luonnonvarakeskus, 2019¢). Kaukokuljetuksissa tapahtuisi
laskua noin 0,7 miljoonan euron verran, mika huomioitiin osana tavaraliikenteen muutosta.
Mikaili rata-alueen metsitalouden supistuminen kasvattaisi metsataloutta muilla alueilla si-
ten, etta hakkuissa hyodynnettaisiin rata-alueen puunkorjuuyrityksia, puunkorjuun tuotanto
muuttuisi arvioitua vahemman.

Kaskisten Satama. Radan sulkeminen vaikuttaisi Kaskisten Sataman toimintaedelly-
tyksiin siten, ettd sen strategian mukaisesta kasvusta noin 40 prosenttia jéisi toteutumatta
(Hellman, 2020). Toiminnan supistuminen johtuisi yhtaalta satamien padstévahennysvaati-
muksista: vaaditut paastévahennykset olisi kiytdnnollisinté hoitaa siirtamalla satamaan tu-
levaa ja sieltd ldhtevaa maaliikennettd maanteilta rautateille. Mikali tdma ei ole mahdollista
Suupohjan radan sulkemisen vuoksi, padstovahennyskustannukset nousisivat olennaisesti,
mika heikentéisi sataman kilpailukykya. Paastovahennyksiin liittyvien kustannusten lisak-
si radan sulkeminen vaikuttaisi muillakin tavoin sataman liiketoimintaan, mika pienentéisi
edelleen sataman liikevaihtoa. (Hellman, 2020.)

4.5.3 RADAN KAYTON REALISTINEN KASVU

Toisessa skenaariossa arvioidaan aluetalousvaikutuksia tilanteessa, jossa tavaraliikenne Suu-
pohjan radalla kasvaisi realistisen arvion mukaisesti lahivuosina tasolle, jolla radan kaytto oli
2000-luvun alussa.

Ylkipitokustannukset. Radan kiyton kasvaminen tdmén skenaarion mukaan edellyt-
tdisi radalle nykyisti laajempaa ylldpitoa. Vuotuiset perusyllapidon kustannukset olisivat noin
miljoonan euron suuruiset, minka liséksi radalla olisi tehtéva siltojen, raiteiden ja polkkyjen
kunnostusta noin 2,4 miljoonalla eurolla vuosittain. Vuotuiset ylldpitokustannukset kasvaisi-
vat siis yli miljoonalla eurolla vuodessa. Tehostettu kunnossapito mahdollistaa radan kayton
muutamiksi vuosiksi, minka jilkeen liikenn6innin jatkaminen edellyttda siltojen ja osittain
kiskojen uusimista. Ei ole kuitenkaan mahdollista esittaa tasmallistd ajankohtaa sille, milloin
tehostettu kunnossapito ei enad riittéisi sailyttdmadn rataa kayttGkuntoisena. (Nummelin,
2020.) Nain ollen aluetalousvaikutusten arvioinnissa on oletettu, ettd tehostettu kunnossa-
pito mahdollistaa radan kayton koko tarkastelujaksolla eli vahintdan vuoteen 2030 saakka.

Investoinnit. Radan kiyton kasvu edellyttia, ettd Teuvan lastausraidetta pidennetiin.
Téaman investoinnin kustannusarvio on noin 200 000 euroa’. Investoinnin rahoittavat rata-
alueen toimijat seka Vaylavirasto. Kiytdnndssi investointi on toteutettu vuonna 2020. (ks.
luku 2.)

6 Valitun hinnan vaikutusta tuloksiin on tarkasteltu osana herkkyysanalyysia luvussa 4.6.5.
7 Laskelmat toteutettiin mallinnushetkelld voimassa olleen kustannusarvion mukaan. Myéhemmin arvio tés-
mentyi, ja lopullinen investointikustannus oli noin 300 000 euroa (ks. luku 2).
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Tavaraliikenne. Realistisen kasvun skenaarion keskiossi on radalla kulkevan tavaraliiken-
teen laajeneminen. Mahdollisuuksista on kerrottu yksityiskohtaisemmin luvussa 2. Skenaa-
riossa oletetaan, etta tavaraliikenne Kkasittaisi padosin puu- ja sahatavaraa. Kertopuukulje-
tusten oletetaan kasvavan ja osa nykyisin rekoilla satamaan kuljetettavista sahatavaraerista
siirtyisi rautatiekuljetuksiin. Teuvan uudistetun lastausraiteen myota sieltd kuljetettavien
raakapuuerien maira nousisi 215 000 m3:lla. Lisdksi skenaariossa oletetaan, etti osa sata-
maan vuodesta 2022 lihtien kuljetettavista konteista ja muusta tavaraliikenteesta kuljetet-
taisiin rautateitse. Tavaraliikenteeseen arvioitujen muutosten laajuus méaaritettiin tilastotie-
tojen (Luonnonvarakeskus, 2019e; 2019f) avulla.

Tavaraliikenteen siirtyminen rautatiekuljetuksiksi vaikuttaa niin tieinfrastruktuurin ylla-
pitokustannuksiin kuin liikkenneturvallisuuteen liitettdviin kustannuksiin. N&itd kustannuk-
sia on arvioitu aiemmissa selvityksissé (esim. Iikkanen & Lapp, 2017), mutta kustannuksia ei
ole huomioitu osana tdmaén selvityksen skenaariosimulointeja.

Metsitalous. Skenaarion oletusten mukaan rata-alueen metsatalous kasvaisi, koska
hyva rautatieyhteys vahvistaisi alueen kiinnostavuutta metsiyhticiden nakokulmasta. Ole-
tuksen voidaan katsoa vastaavan hyvin todellisuutta, silla metsayhtict ovat jo nyt osoittaneet
kasvavaa kiinnostusta alueen metsivaroja kohtaan varmistuttuaan alueen rautatieyhteyden
toimivuudesta (ks. Lensu, 2019). Muutoksen oletetaan kaynnistyvian vuonna 2021, kun Teu-
van lastausraiteen pidennys on koko vuoden ajan kiytossi. Laskelmissa oletetaan, etté lisa-
hakkuut kohdistuisivat metsaaloille, joita ei olisi hakattu tarkastelujakson aikana ilman rataa
ja sen tuoman kilpailukyvyn kasvun mahdollistamaa lisakysyntaa.

Arvion mukaan rata-alueen vuotuinen hakkuumaird kasvaisi 200 000 m3:lla. Tama
vastaisi 3,5—4 prosenttia Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan hakkuukertymasta (vrt. Luon-
nonvarakeskus, 2019b). Muutos kasvattaisi rata-alueen metsdnomistajien vuotuisia kanto-
rahatuloja noin 6,3 miljoonalla eurolla. Laskennassa on hyddynnetty Eteld-Pohjanmaata ja
Pohjanmaata koskevien tilastojen (Luonnonvarakeskus 2018, 2019b, 2019¢, 2019d) perus-
teella maaritettya keskihintaa 31 €/ms.

Metsitalouden laajentuminen heijastuisi myos puunkorjuuta tarjoavien yrittdjien tuloi-
hin. Metsétilastojen (Luonnonvarakeskus, 2019e) keskihinnan 10,94 €/ms3 perusteella puun-
korjuun vuosituotanto kasvaisi noin kahdella miljoonalla eurolla. Vastaavasti suurempi hak-
kuumairi lisdisi puunhankinnan yleiskustannuksia alueella noin 0,6 miljoonaa euroa vuotta
kohden (vrt. Luonnonvarakeskus, 2019e). Kaukokuljetuksiin kohdistuisi myos kasvua (n. 1,5
miljoonaa euroa), mika on huomioitu tavaraliikenteen kasvun yhteydessa.

Hakkuumaéran kasvattaminen vaikuttaa jossain méaarin alemman tieverkon kunnosta-
mistarpeeseen, mita ei ole huomioitu skenaariosimuloinneissa. Jos hakkuumé&arien muutos
nakyy 1dhinna siind, mihin vuotuiset tieston kunnostamistoimenpiteet kohdistuvat, alueta-
lousvaikutukset ovat vahiiset. Muutoin tieston kunnostaminen vaikuttaisi aluetalouteen,
mutta vaikutuksen suunta ja voimakkuus riippuvat monista tekijoista, kuten siitd, mitka in-
vestoinnit jadvat toteutumatta tieston kunnostamisen vuoksi.

Kaskisten Satama. Radan kiyton realistinen kasvu vahvistaisi Kaskisten Sataman kil-
pailukykyd, mika heijastuisi sen toiminnan volyymiin mahdollistaen Sataman strategian mu-
kaisen kasvun. Kyseisen kasvun oletetaan siséltyvian toimialan kehitykseen perusuralla, joten
realistisen kasvun skenaariossa Sataman toiminnan muutokset eivét aiheuta muutosshok-
kia. Skenaarion oletuksista kuitenkin seuraa, etti muutama prosentti satamaan liittyvasta
maaliikenteestd hoidettaisiin rautateitse.

Henkiloliikenne. Suupohjan radan kiyton realistisen kasvun skenaarioon ei sisilly
henkiloliikennetta.
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4.5.4 RADAN KAYTON OPTIMISTINEN KASVU

Kolmannessa skenaariossa radan kayton oletetaan kasvavan optimistisen arvion mukaisesti.
Kasvun my6ta vuonna 2025 Suupohjan radalla kuljetettaisiin tavaraa suunnilleen saman ver-
ran kuin 2000-luvun huippuvuonna 2007. Skenaarion yhteydessi pohditaan myos tilannet-
ta, jossa radalla kdynnistettiisiin henkil6liikenne yli viidenkymmenen vuoden tauon jilkeen.
Henkiloliikenteen aluetalousvaikutuksia pohditaan laadullisesti, kirjallisuuteen perustuen.
Henkiloliikenteen aluetalousvaikutuksia ei tarkasteltu mallinnuksen avulla, silld simuloinnin
edellyttamia tietoja ei ollut riittavan yksityiskohtaisesti saatavilla.

Yllipitokustannukset ja investoinnit. Radan kiayton kasvu optimistisen arvion mu-
kaisesti edellyttiisi yllapidon laajentamista (n. +1 M€/v) seka investointia Teuvan lastauslai-
turiin (n. 0,2 M€) samalla tavoin kuin realistisen kasvun skenaariossa. Yllapitokustannukset
eiviat muutu olennaisesti, jos radan tavaralilkennemairi kasvaa vihaisessd madrin, mutta
tehostettu kunnossapito riittda yllapitimain radan kayttokunnossa lyhyemman ajan (Num-
melin, 2020). Aluetalousvaikutusten arvioinnissa on oletettu, ettd radan kdyton optimistinen
kasvu ei vaikuta yllapitokustannusten madraén ja etta tehostetun kunnossapidon myota rata
on kaytettavissa vahintdan tarkastelujakson padttymiseen eli vuoteen 2030 saakka.

Tavaraliikenne. Optimistisen kasvun skenaarioon sisiltyvan tavaraliikenteen laajene-
misen mahdollisuuksia on selvitetty tarkemmin luvussa 2. Kertopuukuljetusten oletetaan
kasvavan noin kaksinkertaisiksi nykyisiin kuljetusméaariin verrattuna. Nykyisin rekoilla sa-
tamaan kuljetettavista sahatavaraeristd rautatiekuljetuksiin siirtyisi osuus, joka olisi suun-
nilleen kaksinkertainen verrattuna realistisessa skenaariossa oletettuun maaraan. Teuvalta
kuljetettaisiin viikoittain 4,5 kokojunaa raakapuuta®. Lisdksi skenaariossa oletetaan, etta
osa Altian viljaviinakuljetuksista siirtyisi rautatiekuljetuksiin. Realistisen skenaarion tavoin
optimistisessakin skenaariossa oletetaan, ettd Kaskisten satamaan kuljetettaisiin rautateitse
kontteja. Satamaan suuntautuvien tavarakuljetusten osalta oletetaan, ettid hieman suurempi
osuus kuljetuksista tapahtuisi rautateitse ja vuonna 2025 kiynnistyisi myos transitokuljetuk-
sia Vengjalta. Lisaksi skenaario sisiltda oletuksen, ettd sataman kautta tuotaisiin sisimaahan
puuta. Muutosten laajuus maéritettiin hyodyntdmalla tilastotietoja (ks. Luonnonvarakeskus,
2019¢; 2019f).

Metsitalous. Optimistisessa skenaariossa oletetaan, etté rata-alueen metsitalous vah-
vistuisi voimakkaammin kuin realistisen kasvun skenaariossa. Kasvun oletetaan tapahtuvan
vuodesta 2021 lihtien, jolloin Teuvan uudistettua lastausaluetta voidaan hyodyntaa ensim-
maista kertaa koko vuoden ajan.

Metsatalouden oletetaan vahvistuvan, silla hyva rautatieyhteys lisaisi alueen kiinnosta-
vuutta metsdyhtididen nakokulmasta. Arvion mukaan rata-alueen vuotuinen hakkuumaara
kasvaisi 400 000 m3:1l14. Tadmai vastaisi 7—8 prosenttia Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan
hakkuukertymaésta (vrt. Luonnonvarakeskus, 2019b). Maakuntien hakkuukertyma vuoden
2018 tasolla ja skenaarion lisdhakkuut yhdessa olisivat noin 9o prosenttia niiden suurimmas-
ta kestéavista hakkuumaérista (vrt. Luonnonvarakeskus, 2019b). Vaikuttavuusarvion oletus-
ten mukaan lisdhakkuut ovat "uutta puuta” eli puuerid, joille ei olisi ollut markkinakysyntaa
ilman radan tuomaa kilpailukyvyn kasvua.

Téssé skenaariossa oletettu hakkuuméaaran nousu kasvattaisi rata-alueen metsanomis-
tajien vuotuisia kantorahatuloja yli 12,6 miljoonalla eurolla. Laskennassa on hyodynnetty
Eteld-Pohjanmaata ja Pohjanmaata koskevien tilastojen (Luonnonvarakeskus 2018, 2019b,
2019c¢, 2019d) perusteella maaritettya keskihintaa 31 €/ms.

8 Oletus on kohtalainen, silla jo loppuvuodesta 2020 Teuvalta kuljetettiin puuta viiden kokojunan viikkovauh-
dilla (vrt. Julia, 2021).
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Metsitalouden laajentuminen kasvattaisi puunkorjuuta tarjoavien yritysten vuosituloja yli
10,94 €/m3). Vastaava muutos alueen puunhankinnan yleiskustannuksiin olisi yli miljoonan
euron suuruinen (vrt. Luonnonvarakeskus, 2019e). Lisdksi kaukokuljetusten kasvu toisi noin
3,5 miljoonaa euroa lisdi tuloja kuljetusyrittdjille, mika on otettu huomioon osana tavaralii-
kenteen muutosta.

Taytyy kuitenkin huomioida, ettd hakkuumaéirien kasvu vaikuttaa metsidvarantojen ar-
voon tulevaisuudessa. Hakkuumairien muutokset vaikuttavat metsdomaisuuden arvon ke-
hitykseen ja tuleviin puun myyntituloihin my6s tarkasteluajanjakson jalkeisina vuosikymme-
nind — yhtaalta esimerkiksi hakkuumahdollisuuksien supistumisen, toisaalta harvennusten
kithdyttamén puuston jareytymisen kautta. Téllaisia vaikutuksia ei ollut kuitenkaan mahdol-
lista huomioida aluetalousvaikutuksia arvioitaessa, sillé se olisi edellyttinyt erillistd metsa-
asiantuntijoiden laatimaa selvitysta.

Kaskisten Satama. Sataman osalta optimistisen kasvun skenaario vastaa realistisen
kasvun skenaariota. Sataman oletetaan kasvavan sen strategian mukaisen, perusuraan si-
saltyvan kasvun mukaisesti. Radan kiyton optimistinen kasvu vahvistaisi sataman kilpailu-
kykya ja rautatiekuljetusten kasvun avulla satama voisi tayttdd suuren osan sille asetetuista
paistovaatimuksista.

Henkiloliikenne. Henkiloliikenteen kdynnistymisen edellytyksid on tarkasteltu yk-
sityiskohtaisemmin luvussa 3. Radan kiyton optimistista kasvua tarkastelevassa skenaa-
riosimulaatiossa ei ole huomioitu henkildliikennetts, silla kéytettivissé olleet tiedot henki-
I6liikenteen taloudellisista yksityiskohdista olivat puutteelliset mallinnuksen vaatimusten
nakokulmasta. Sen sijaan luvussa 4.6.4 kuvattavien mallinnustulosten yhteydessd luodaan
yleiskatsaus henkildliikenteen kdynnistdmiseen talouden nakokulmasta kirjallisuutta hyo-
dyntéen.

4.6 TULOKSET

Vaikuttavuuslaskelmissa huomioidaan niin suora kuin epasuora vaikutus alueen talouteen.
Tulokset kuvaavat niin ollen muutosten kokonaisvaikutusta ja ne esitetddn absoluuttisina
(mm. miljoonaa euroa ja henkiloty6vuotta) seki suhteellisina lukuina (prosenttia). Laskel-
missa tarkastellaan Suupohjan radan vaikutuksia alueelliseen bruttokansantuotteeseen
(ABKT), tyollisyyteen, yksityiseen kulutukseen ja vdestoon. Tassa luvussa keskitytaan tarkas-
telemaan mahdollisten muutosten vaikutuksia ennen kaikkea rata-alueeseen, mutta myos
muualle Suomeen kohdistuvia tuloksia kasitelldan lyhyesti.

4.6.1 PERUSURA

Perusura kuvaa alueen arvioitua kehitysti ilman tarkasteltavaa muutosta. Tassa tapauksessa
perusura kuvaa rata-alueen kehitysta ilman radan sulkemista tai radan kayton kasvuoletuk-
sia. Perusura muodostaa vertailuperustan skenaariotuloksille. Skenaarioiden tulokset ilmoi-
tetaan erotuksena perusuraan.

Rata-alueen BKT:n oletetaan kehittyvan koko Suomen talouden tavoin hieman kasvu-
suuntaisesti vuotta 2020 lukuun ottamatta (ks. kuvio 10 ja taulukko 5). Samoin ennakoidaan
kayvan myos yksityiselle kulutukselle. Tyollisyyden osalta kehityssuunta on perusuralla hie-
man laskusuuntainen. Véakilukuun ei arvion mukaan olisi tulossa suuria muutoksia.
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Kuvio 10. Rata-alueen arvioitu vuotuinen kehitys perusuralla 2020-2030.
Lahde: RegFinDyn-laskelmat.

Taulukko 5. Rata-alueen talouden, tyéllisyyden ja vaeston arvioitu kehitys perusuralla.

ABKT, 53 56 59 63
miljardia euroa

Ykgtylpen kulutus, 28 3.0 372 34
miljardia euroa

Tyollisyys,

1000 henkildtydvuotta 68 o6 °° ®
Vakiluku, 167 168 169 169

1000 henkea

Lahde: RegFinDyn-laskelmat

4.6.2 RADAN LIIKENTEELTA SULKEMISEN VAIKUTUKSET

Tulosten perusteella rata-alueen talous kirsisi hieman radan sulkemisesta perusuraan
nihden, miki johtuisi suurelta osin metsidtalouden menetyksistd. Puuta vietdisiin alueen
ulkopuolelle vihemmin ja samalla tuontipuun tarve lisdéntyisi. Tuotannon lasku (etenkin
metsétaloudessa), viennin viheneminen seké tuonnin kasvu saisivat aikaan reilun kuuden
miljoonan euron vuosittaisen menetyksen rata-alueen BKT:hen perusuraan nahden (ks. ku-
vio 11).

Radan sulkeminen vaikuttaisi negatiivisesti alueen tyollisyyteen (ks. kuvio 12). Tarkas-
telun alkuvuosina tyéllisyyden menetys olisi noin 25 henkilovuotta. Vuosien mittaan tyol-
lisyyden menetykset hieman kasvaisivat. Vuoteen 2030 mennessi tydllisyys olisi noin 40
henkil6tyovuotta perusuraa alhaisempi. Radan sulkemisen negatiiviset tyollisyysvaikutukset
kohdistuisivat metsitalouden ja kuljetusalan lisiksi muun muassa rakentamiseen, kauppaan
seka puuteollisuuteen.
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Kuvio 11. Radan sulkemisen vaikutukset rata-alueen BKT:hen perusuraan nahden.
Léhde: RegFinDyn-laskelmat.

milj. euroa

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

-5
-10
-15
-20
>
£ -2
-3

-45

o u

Kuvio 12. Radan sulkemisen vaikutukset rata-alueen tyéllisyyteen perusuraan nahden.
Ldhde: RegFinDyn-laskelmat.

Tyollisyyden lasku heijastuisi myos alueen yksityiseen kulutukseen (ks. kuvio 13) seka vaki-
lukuun. Saatavien tyGtulojen lasku nékyisi myos kulutuksen laskuna, mika olisi vuonna 2030
noin kahden miljoonan euron verran. Tyopaikkojen vahentyminen nikyisi lisiksi hieman va-
kiluvussa, mutta kyse olisi suurimmillaankin parinkymmenen hengen muutoksista.

Suhteessa alueen talouden kokoon, ty6llisten maaraan, kulutukseen seka vékilukuun ra-
dan sulkemisen vaikutukset jaisivit alle 0,15 prosenttiin (ks. kuvio 14). Radan sulkeminen
tarkoittaisi esimerkiksi alueellisen BKT:n laskua noin 0,1 prosentin verran ja tyollisyyden
noin 0,05 prosentin verran.
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Rata-alueen lisdksi radan sulkemisen myGta negatiivisia vaikutuksia kohdistuisi hieman
my6s muualle Suomeen. Koko Suomen tasolla vaikutukset talouteen olisivat my6s hieman
negatiiviset muun muassa raakapuun tuonnin lisdyksen ja kotimaisen kysynnéan vahenemi-
sen seka rautatiekuljetusten vihenemisen johdosta. Kyse on kuitenkin melko pienista vaiku-
tuksista, etenkin suhteessa talouden kokoon.
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Kuvio 13. Radan sulkemisen vaikutukset rata-alueen yksityiseen kulutukseen perusuraan nahden.
Léhde: RegFinDyn-laskelmat.
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Kuvio 14. Radan sulkemisen vaikutukset rata-alueen talouteen, kulutukseen, tyéllisyyteen ja va-
estdodn prosentteina perusuraan ndhden. Lahde: RegFinDyn-laskelmat.
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4.6.3 RADAN KAYTON REALISTISEN KASVUN VAIKUTUKSET

Laskelmien perusteella alueen talous hyotyisi radan kayton kasvusta vuaodessa noin 12 mil-
joonan euron verran perusuraan nahden (ks. kuvio 15), kun lilkennemaéarien oletettiin py-
syvan melko tasaisena lihdettydan kasvuun. Todellisuudessa vaikutus saattaisi vaihdella
hieman vuosittain, mutta samalla se voisi hyvinkin olla tatdkin suurempi esimerkiksi Kemin
mahdollisten tehdassuunnitelmien toteutumisen seurauksena.

Realistinen liikennemaéran kasvu radalla vaikuttaisi positiivisesti alueen tyollisyyteen
(ks. kuvio 16). Muutos perusuraan nihden kasvaisi hieman tarkastelun alkuvuosista aina
vuoteen 2030 saakka, jolloin se olisi lihes 60 henkil6tyovuotta. Positiivinen tyollisyysvaiku-
tus ei nakyisi pelkastddn metsataloudessa ja kuljetusalalla, vaan se kohdistuisi lisdksi muun
muassa rakentamisen ja kaupan aloille.
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Kuvio 15. Radan kayton realistisen kasvun vaikutukset rata-alueen BKT:hen perusuraan nahden.
Ldhde: RegFinDyn-laskelmat.
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Kuvio 16. Radan kayton realistisen kasvun vaikutukset rata-alueen tyollisyyteen perusuraan nah-
den. Lahde: RegFinDyn-laskelmat.
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Radan kéyton kasvu piristiisi my6s muun muassa kulutusta seka vientia. TyGtulojen kasvu
lisdisi hieman yksityista kulutusta alueella (ks. kuvio 17). Kasvu olisi arvion mukaan kahden
ja kolmen miljoonan euron vililta vuosittain perusuraan nahden.

Positiivisen tyollisyysvaikutuksen my6ta myos alueen vékiluku kasvaisi hieman perus-
uraan nahden. Vakiluku kasvaisi melko tasaisesti koko tarkastelujakson ajan. Vuoteen 2030
mennessa rata-alueen vékiluku olisi skenaarion toteutumisen my6ta noussut noin 35 henki-
16114 perusuraan nihden.

Skenaarion toteutuminen tarkoittaisi suhteellisina muutoksina muun muassa noin 0,2
prosentin kasvua alueelliseen BKT:hen perusuraan nahden (ks. kuvio 18). Tyo6llisyyden ja
yksityisen kulutuksen osalta muutos késittaisi vajaan 0,1 prosentin kasvua.
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Kuvio 17. Radan kayton realistisen kasvun vaikutukset rata-alueen yksityiseen kulutukseen perus-
uraan nahden. Ldhde: RegFinDyn-laskelmat.
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Kuvio 18. Radan kayton realistisen kasvun vaikutukset rata-alueen talouteen, kulutukseen, tyélli-
syyteen ja vaestdon prosentteina perusuraan nahden. Ldhde: RegFinDyn-laskelmat.
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Rata-alueen lisdksi radan kiayton kasvun myoté positiivisia vaikutuksia kohdistuisi myo6s
muualle Suomeen, esimerkiksi Uudellemaalle muun muassa Altian viljaviinakuljetusten
my6ta. Kaiken kaikkiaan vaikutukset heijastuisivat useampaan maakuntaan Suupohjan rataa
hy6dyntavien toimijoiden sijoittuessa eri puolille Suomea. Alueiden vélisen kilpailutilanteen
vuoksi jotkut alueet my0s kirsisivit hieman skenaarion toteutumisesta. Koko Suomen tasolla
vaikutukset talouteen olisivat positiiviset, jopa hieman rata-alueelle kohdistuvia vaikutuksia
suuremmat. Lisdksi taytyy huomioida, ettd vaikutus voisi todellisuudessa olla arvioitua suu-
rempikin, jos muitakin mahdollisia kuljetuseria kuten sellua saataisiin radalle.

4.6.4 RADAN KAYTON OPTIMISTISEN KASVUN VAIKUTUKSET

Rata-alueen talous hy6tyisi radan kéyton optimistisesta kasvusta. Alueellinen BKT olisi vuo-
sittain yli 20 miljoonaa euroa suurempi kuin perusuralla (ks. kuvio 19). Suomeen suunnitel-
tujen uusien biotuotetehtaiden ja sahojen toteutuminen tietiisi radan kaytolle arvioituakin
suurempaa tarvetta ja siten myos mahdollisesti tatdkin suurempia talousvaikutuksia.

Optimistinen lilkennemé&éran kasvu radalla vaikuttaisi positiivisesti myos alueen tyolli-
syyteen, suurimmillaan noin 100 henkil6ty6vuoden verran (ks. kuvio 20). Tyo6llisyyden kasvu
kohdistuisi metsétalouden ja kuljetusalan lisiksi muun muassa rakentamiseen ja kauppaan.
Joidenkin alojen ty6llisyyden lasku kilpailutilanteen vuoksi laskisi hieman kokonaisty6lli-
syysvaikutusta. Kaikki positiiviset tyollisyysvaikutukset eivit kohdistuisi rata-alueelle, vaan
vaikutukset nikyisivit laajemminkin.

Optimistinen radan kayton kasvu voisi toteutuessaan edistda alueellisen BKT:n ja tyolli-
syyden lisdksi myo0s alueen yksityista kulutusta muutaman miljoonan euron verran (ks. kuvio
21) seka kasvattaa alueen vakilukua. Rata-alueen vakiluku voisi skenaarion toteutuessa kas-
vaa vuoteen 2030 mennessé noin 60 hengelld perusuraan nadhden.

Suhteessa aluetalouden kokoon skenaarion toteutuminen tarkoittaisi noin 0,4 prosentin
kasvua alueelliseen BKT:hen ja tyollisyyteen seka yksityiseen kulutukseen reilun 0,1 prosen-
tin kasvua (ks. kuvio 22). Vaestomuutokset jaisivit suhteellisina muutoksina tarkasteltuina
tassékin skenaariossa melko pieniksi.
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Kuvio 19. Radan kaytén optimistisen kasvun vaikutukset rata-alueen BKT:hen perusuraan nah-
den. Lahde: RegFinDyn-laskelmat.
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Kuvio 20. Radan kaytén optimistisen kasvun vaikutukset rata-alueen tyollisyyteen perusuraan
ndhden. Lahde: RegFinDyn-laskelmat.
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Kuvio 21. Radan kaytdn optimistisen kasvun vaikutukset rata-alueen yksityiseen kulutukseen pe-
rusuraan nahden. Lahde: RegFinDyn-laskelmat.
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Kuvio 22. Radan kaytdn optimistisen kasvun vaikutukset rata-alueen talouteen, kulutukseen, tyol-
lisyyteen ja vaestdon prosentteina perusuraan nahden. Ladhde: RegFinDyn-laskelmat.

Rata-alueen lisdksi radan kayton kasvun myota positiivisia vaikutuksia kohdistuisi myos
muualle Suomeen. Suurimmat vaikutukset rata-alueen jalkeen kohdistuisivat Uudellemaal-
le rautatiekuljetusten lisdysten my6td. Koko Suomen tasolla vaikutukset talouteen olisivat
myos positiiviset, vaikka osa alueista hieman karsisi skenaarion toteutumisesta alueiden va-
lisen kilpailun vuoksi. Esimerkiksi puun myynnin kasvu rata-alueella voi heijastua joillekin
alueille vihdisempéana puun kysyntana. Koko maan tasolla positiiviset talousvaikutukset oli-
sivat kuitenkin selvisti positiiviset, rata-alueen vaikutuksiakin suuremmat. Myos positiivi-
nen ty6llisyysvaikutus nékyisi selvasti rata-aluetta laajemmalla alueella.

Henkilblikenteen toteutuminen voisi lisétd skenaarion positiivisia
aluetaloudellisia vaikutuksia

Henkiloliikenne Suupohjan radalla kdynnistyi pian radan valmistuttua 1910-luvun alkupuo-
lella ja jatkui vuoteen 1968 saakka. Viime vuosina radalla on toteutettu satunnaisesti yleis6-
kuljetuksia museoliikenteen junilla, ja sidnnéllisen henkiloliikenteen palauttaminen radalle
on ollut esilld keskusteltaessa radan tulevaisuudesta.

Henkiloliikenteen toteutuminen vaikuttaisi osaltaan alueen talouteen ja ty6llisyyteen,
riippuen toteutuksen muodosta. Kuvaamme seuraavaksi aiempien selvitysten tulosten poh-
jalta henkiloliikenteen kiynnistdmista talouden nidkokulmasta. Henkildliikenteen kéynnis-
tdmisen vilittomien talousvaikutusten méarittiminen siséltaa lukuisia epavarmoja tekijoita,
minka vuoksi aluetalousvaikutuksia ei ollut mielekésta tarkastella mallinnuksen avulla. Ra-
portin luvussa 3 on kuvattu henkil6liikenteen edellytyksia laajemmin kuin ainoastaan talou-
den nékokulmasta.

Henkiloliikenteen kdaynnistaminen edellyttaa, ettd radalla kulkevien junien nopeutta voi-
daan nostaa nykyisesti (ks. Proxion, 2020). Tama puolestaan edellyttds radan perusparan-
nuksen tai vihintdén kiireellisimpien korjaustoimenpiteiden eli tehostetun kunnossapidon
toteuttamista. Investointeja tarvittaisiin myos liilkenneturvallisuuden vahvistamiseksi (Iikka-
nen & Mukula, 2011), koska radan kiyton kasvaminen vaikuttaa esimerkiksi tasoristeyson-
nettomuuksien riskiin.
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Matkustajia on kuljetettu Suupohjan radalla satunnaisesti nostalgiajunilla. Kuva Outi Hakala.

Perusparannuksen kustannusta on arvioitu aiemmissa selvityksissd. Kustannusarviot
ovat 101,6—124,1 miljoonaa euroa, riippuen esimerkiksi liikenteen nopeudelle asetetuista
vaatimuksista (Iikkanen & Mukula, 2011; Sito, 2012). Tuoreimman hankearvion perusteel-
la peruskorjauksen kustannukset olisivat 121,5 miljoonaa euroa vuoden 2013 hintatasossa
(Iikkanen & Lapp, 2017). Mainitut kustannusarviot perustuvat vuonna 2011 laadittuun rata-
suunnitelmaan (Tikkanen & Mukula, 2011). Perusparannuksen yhteydessa on huomioitava,
ettd toimenpiteet edellyttavit liikkenteen katkaisemista, ja niille jaksoille on hankittava kor-
vaavat kuljetusmuodot (Iikkanen & Lapp, 2017). Perusparantaminen tyollistdisi rataa ympé-
roivissa maakunnissa noin tuhat henkil64a? rakentamisvaiheessa, mika liséisi alueen kunnal-
lisverotuloja noin viidella miljoonalla eurolla perusparannuksen keston ajan. Perusparannus
kasvattaisi myos muiden alueiden ty6llisyyttd noin 600 henkilon verran. Liséksi investoinnin
voidaan odottaa vilkastuttavan alueen yritysten toimintaa ja vaikuttavan siten tyollisyytta ko-
hentavasti. (Koski, 2017.)

Tehostetun kunnossapidon kustannukset ovat niin ikéén olleet aiempien selvitysten
kohteena. Sen avulla rata voidaan sailyttaa litkenngitavassa kunnossa noin kymmenen vuo-
den ajan esimerkiksi vaihtamalla kiskoja ja polkkyja seka korjaamalla siltoja. Tavanomaisen
kunnossapidon lisdksi tehostetun kunnossapidon toimenpiteet aiheuttaisivat viimeisimman
hankearvion mukaan 22 miljoonan euron kustannukset (Iikkanen & Lapp, 2017). Tdmin
kaltaisia investointeja huomioitiin osana kasilld olevan raportin aluetalousvaikutusten ar-
viointia. Koski (2017) arvioi tehostetun kunnossapidon vuotuiseksi tyollisyysvaikutukseksi
noin 30 henkil64, joista alle puolet sijoittuisi Eteld-Pohjanmaalle ja Pohjanmaalle. Vaikutus
kunnallisverotuloihin olisi noin 40 000 euroa vuotta kohden (Koski, 2017).

Kiyttovoimavalinnat vaikuttavat henkil6liikenteen kustannuksiin. Suomessa hen-
kiloliikennetta toteutetaan talla hetkella sahko- ja dieselvetureilla. Nykyisten sahkoistamis-
hankkeiden kustannusarviot ovat keskiméaarin 300 000 euroa kilometria kohden (Iikkanen
& Mukula, 2015; Proxion, 2020). Suupohjan radan sahkaoistiminen muodostaisi siis merkit-

9 Osa tyodllistyvista henkildista tyollistyy osa-aikaisesti. Laskennassa kaytetylld menetelmalld ei ole mahdollista
arvioida perusparantamisesta aiheutuvien henkilétydvuosien maaraa. (Koski, 2017.)
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tavan lisdinvestointikohteen. Liikenndintid on mahdollista toteuttaa my6s akkujen varassa,
mutta tdma vaihtoehto saattaa tulla pidemmalla aikavaililla kalliimmaksi kuin radan sahkois-
tdminen. Nykyisin akkukayttGisen kaluston toimintaside on 40 kilometrid, mutta sen arvi-
oidaan pidentyvan noin sataan kilometriin l1dhivuosina tekniikan kehittymisen my6ta. Vaih-
toehtoisesti henkiloliikennetté voitaisiin toteuttaa esimerkiksi dieselhybridiraitiovaunulla,
vety- tai (bio)kaasujunilla tai hyodyntamalla virtakiskoa. (Proxion, 2020.)

Kalustokustannuksia on niin ikdén arvioitu aiemmissa selvityksissi. Liikenn6innissa
voitaisiin hyodynti esimerkiksi Jyvéaskyld—Seinajoki-vlilla kulkevaa kalustoa, mika aset-
taisi rajoitteita aikatauluille. Téllaisella toimintamallilla Seindjoki—Kauhajoki-valilla liiken-
nointikustannus kahdella junaparilla olisi 370 000 euroa vuodessa. Liikenndinti erillisena
kiskobussiliikenteena aiheuttaisi 612 000 euron kustannukset vililld Seindjoki—Kauhajoki
ja 1 019 000 euroa vililld Seindjoki—Kaskinen. (Ilikkanen & Lapp, 2017.) Seki rauta- ettd
raitiotielld liilkennoivan duoraitiovaunun hankintahinnaksi on arvioitu 4—5 miljoonaa euroa,
akkukéayttisen noin seitsemén miljoonaa euroa. Duoraitiovaunulla voi matkustaa noin 250
henkil6a ja sen kayttoikda on 40—50 vuotta. Proxion (2020) teki laskelman liikennointikus-
tannuksista, jotka siséltavit kalustokustannukset™. Vuotuiset liilkennointikustannukset ovat
5,1—12,5 miljoonaa euroa. Niin ollen yhden matkan liikennégintikustannukset olisivat 9—21
euroa (arvioitu 590 000 vuotuisen matkan perusteella, ks. my6hemmin). Proxionin (2020)
laskelmissa esimerkiksi kalustotarve on suurempi kuin Iikkasen ja Lappin (2017) laskelmissa
johtuen siit4, ettd matkat ulottuvat Kauhajoelta edelleen Kaskisiin ja vuorovili on tihedmpi.

Infrastruktuuriin, kuten seisakkeiden laitureihin, liittymiin, opasteisiin ja valaistuk-
seen, on myos tehtdvi investointeja. Suupohjan radalle suunnitellun duoraitiotieliikenteen
osalta on arvioitu, ett4 téllaisia infrastruktuurikustannuksia kertyisi 16,2—20,6 miljoonan eu-
ron verran. Kustannuksia aiheutuisi my0s varikon ja Seindjoen aseman kehittdmisestd sekd
turvalaitemuutoksesta, joka mahdollistaa junien kohtaamisen. Lisiksi akkukaytt6inen kalus-
to tarvitsisi oman latausjarjestelménsa. (Proxion, 2020.)

Asemavilin valinta on henkildliikenteen kiaynnistdmisen suunnittelussa keskeinen ky-
symys. Usein pohdinta kdynnistyy siitd, mihin saakka Sein&joelta liilkennoitaisiin: Ilmajoelle,
Kurikkaan, Kauhajoelle vai Kaskisiin saakka. Toisaalta henkil6liikenne voitaisiin ulottaa Sei-
nijoelta eteenpiin kohti Jyvaskylda. Asemavilin lisdksi suunnittelussa on ratkaistava valipy-
siahdysten maira ja sijainti. Paatokset vaikuttavat luonnollisesti henkilliikenteen kidynnista-
misen ja toteuttamisen kustannuksiin, ty6llistavaan vaikutukseen ja henkil6liikenteen myGta
kertyviin tuloihin. (ks. Iikkanen & Lapp, 2017.)

Asiakasméirii on arvioitu rata-alueeseen liittyvin pendel6innin avulla. Radan var-
ren kunnista vélilla Kaskinen—Ilmajoki yli 8 000 henkil6a tyoskentelee asuinkuntansa ul-
kopuolella (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019h). Vastaavasti kyseisiin kuntiin pendel6i
tyoskentelemiin yli 5 000 henkil6a (Suomen virallinen tilasto (SVT), 2019h). Lisdksi tyon-
tekijoitd matkustaa rata-alueelta Seindjoelta eteenpiin junanradan varrella sijaitseviin kun-
tiin. Siton (2012) arvion mukaan tyématkakysyntd Suupohjan radalla voisi olla yli 250 000
matkaa vuodessa, mika kirjoittajien mukaan ylittdd useiden liikennoéityjen rataosuuksien
matkamaarit. Siton (2012) selvityksessé arvioitiin, ettd pendeldintikysynta ei kuitenkaan
riitd tekemadn henkiloliikenteesti taloudellisesti kannattavaa, vaan liikenteen toteuttaminen
edellyttiisi monien vastaavien rataosuuksien tavoin taloudellista tukea.

Iikkanen ja Lapp (2017) puolestaan arvioivat, ettd Jyviskyld—Seingjoki-liikenteen jat-
kaminen Kauhajoelle voisi olla liiketaloudellisesti kannattavaa, jos vuodessa tehtiisiin noin
114 000 matkaa. Vaihtoehtoon sisiltyvit kaksi vuoroparia soveltuisivat aikataulujensa vuok-

10 Liikenndintikustannukset eivat sisalla infrastruktuurikustannuksia (esim. laiturit) eivatka kustannuksia, jotka
aiheutuisivat radan perusparannuksesta, séhkoistamisesta ja turvalaitemuutoksesta (ks. Proxion, 2020).

57



58

SUUPOHJAN RADASTA VAHVISTUVA KEHITYSKAYTAVA
SUSANNA KUJALA, OUTIHAKALA JA JORMA VIERULA

edellyttavit omaa kalustoyksikkodin. Erillisen kiskobussiliikenteen kiynnistaminen valilla
Seindjoki—Kauhajoki vaatisi 191 400 ja valilla Seindjoki—Kaskinen 212 300 vuotuista matkaa,
jotta liikennointi olisi kannattavaa. (Iikkanen & Lapp, 2017.)

Proxionin (2020) selvityksessd matkustajia arvioitiin olevan huomattavasti enemmain
kuin kahdessa edelld mainitussa selvityksessé: selvityksessa kdytetyn arvion mukaan Suu-
pohjan radalla tehtiisiin 590 000 matkaa vuodessa. Matkat painottuisivat Kauhajoen ja Sei-
nijoen vilille, etenkin vilille lmajoki—Seingjoki. (Proxion, 2020.)

Vuoroviilit vaikuttavat niin joukkoliikenteen kysyntdan kuin siitd aiheutuviin kustan-
nuksiin. Iikkanen ja Lapp (2017) toteuttivat tarkastelunsa kahden vuorokautisen junaparin
mukaan. Proxionin (2020) selvityksessa lahtokohtina olivat tunnin vuorovili ja litkennointi
ajalla 6—23 eli vuorokaudessa toteutettaisiin 18 vuoroa yhteen suuntaan vililld Seindjoki—
Kaskinen. Tiheén liikennoinnin toteuttaminen kasvattaa kalustotarpeen neljain yksikkoon.
Liikennéinti on mahdollista toteuttaa kolmella yksikolld, mikili vain puolet vuoroista kat-
tavat vilin Kauhajoki—Kaskinen. Mahdollista olisi myos liikkennoida kolmella duoyksikolla
Seindjoelta Kauhajoelle seka yhdella diesel- tai kaasukayttoisella yksikolla Kauhajoelta Kas-
kisiin, mika vaikuttaisi niin rataan kuin kalustoon tehtéaviin investointeihin. (Proxion, 2020.)

Edella kuvattujen lukuisten vaihtoehtoisten toteutustapojen ja muiden epavarmuusteki-
joiden vuoksi on mahdotonta arvioida tarkkaan Suupohjan radan mahdollisen henkiloliiken-
teen aluetaloudellisia vaikutuksia. Henkiloliikenteen kdynnistimiseen liittyvien investointien
aluetaloudellinen vaikutus riippuu esimerkiksi siitd, missd maérin niissa hyodynnetién rata-
alueella tuotettuja tuotantopanoksia ja tyovoimaa. Henkil6liikenteen toteuttamisen aikainen
aluetaloudellinen vaikutus riippuu puolestaan siitd, mikd toimija liilkenno6intia toteuttaa eli
mille alueelle henkil6liikennettd toteuttavan yrityksen voitot ohjautuvat ja minne tyonteki-
jat sijoitetaan. Tasté aiheesta ei ole tehty aiempia selvityksia ja olisikin aiheellista tarkastel-
la erillisessa selvityksessd, missd muodoissa henkil6liikennetoimintaa voitaisiin harjoittaa.
Yhtena vaihtoehtona voisi olla alueellinen rautatieyhtio, joka huolehtisi henkil6liikenteesta
seka esimerkiksi tavarakuljetuksiin liittyvasta syGttoliikenteesté toimien yhteistyossa kansal-
listen rautatieoperaattoreiden kanssa. Lisaksi henkiloliikenteeseen saattaisi olla mahdollista
yhdist&a sopivien tavaraerien kuljetuksia, mika voisi vaikuttaa alueella toimivien asiakkaiden
kuljetuskustannuksiin.

Epdvarmuuksista huolimatta voidaan kuitenkin todeta, ettd henkil6liikenteen toteutu-
minen radalla vaikuttaisi alueen talouteen ja ty6llisyyteen mutta myos esimerkiksi alueen
houkuttelevuuteen. Yksityiskohtien tarkentuessa asiaa olisi hyva tarkastella uudelleen.

4.6.5 HERKKYYSANALYYSI

Tulevaisuuden kehityskulkuja on mahdotonta tarkkaan arvioida, joten mallinnuksissa tata
epavarmuutta voidaan tarkastella esimerkiksi herkkyystarkasteluiden avulla. Niiden avulla
selvitetddn joidenkin tiettyjen oletusten vaikutusta tuloksiin.

Téssa raportissa tarkastelluissa tulevaisuuden skenaarioissa suurin muutos tapahtuu
metsitaloudessa, minka vuoksi herkkyystarkastelu on perusteltua kohdistaa metsitalou-
teen. Metsétaloudessa yksi keskeinen asia on puun hinta, minka vuoksi herkkyystarkastelu
kohdistetaan téssé tapauksessa puun hintoihin. Edelld esitetyissd tuloksissa puun hinnan
arvioitiin pysyvan vakiona nykytilanteeseen nihden. Néin ei valttamétta kuitenkaan todelli-
suudessa tapahdu®, eiki toisaalta puutavaralajien (mm. tukki/kuitupuu) suhde kysynnéissa

1 Esimerkiksi teollisuuspuun kaupassa raakapuun reaalinen kantohinta edellisen vuoden hintaan verrattuna
kasvoi noin prosentilla vuonna 2016 ja laski noin prosentilla vuonna 2017. Vuonna 2018 hinta oli noin kuusi
prosenttia suurempi edelliseen vuoteen verrattuna, ja vuonna 2019 hinta kaantyi jalleen muutaman prosentin
laskuun. (Luonnonvarakeskus, 2019g.)
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vélttamatta toteudu arvioidulla tavalla'?, joten puusta saatava hinta voi hyvin vaihdella hie-
man. Jo pelkistaan puutavaralajien muutoksilla voidaan saavuttaa noin 10 prosentin erot
arvioituihin kantorahatuloihin. Tdma 10 prosentin muutos kantorahatuloihin arvioitiin
herkkyystarkastelussa.

Tulosten perusteella vuoteen 2030 mennessid BKT- ja tyollisyysvaikutukset eivit mer-
kittavasti muuttuisi radan sulkemisen skenaariossa, vaikka kantorahatuloihin tulisikin 10
prosentin muutos (ks. taulukko 6). Kantorahatulojen kasvu tai lasku 10 prosentilla nykyhin-
noista tarkoittaisi luvussa 4.6.2 kuvattuihin tuloksiin ndhden vajaan puolen miljoonan euron
ja alle kahden henkil6ty6vuoden eroa (radan sulkemisen skenaario). Vastaava ero realistisen
kasvun skenaariossa luvussa 4.6.3 kuvattuihin tuloksiin olisi vajaa miljoona euroa BKT-vai-
kutuksen osalta ja muutama henkilGtyGvuosi tyollisyyden osalta. Optimistisen kasvun ske-
naariossa vaikutukset voisivat olla noin puolitoista miljoonaa euroa ja kuusi henkilotyovuot-
ta suuremmat tai pienemmat kuin luvussa 4.6.4 esiin tuodut vaikutukset, jos puun hinnat
muuttuisivat 10 prosentin verran arvioidusta.

Taulukko 6. BKT- ja tydllisyysvaikutusten vaihteluvali vuoden 2030 osalta kantorahatulojen
muuttuessa +10%.

Skel: Radan sulkeminen -(6-7) milj. euroa -(39-42) htv
Ske2: Realistinen kasvu 12-13 milj. euroa 57-65 htv
Ske3: Optimistinen kasvu 22-25 milj. euroa 94-106 htv

Lahde: RegFinDyn-laskelmat.

Herkkyystarkastelun perusteella kantarahatulojen kasvu tai lasku 10 prosentin verran ole-
tetusta tarkoittaisi pientd vaihtelua vuoteen 2030 mennessé syntyviin arvioituihin BKT- ja
tyollisyysvaikutuksiin, mutta kyse on kuitenkin suhteellisen pienisti eroista. Etenkdan radan
sulkemisen skenaariossa hintaoletusten muutoksilla ei ole suurta merkitystd, mutta optimis-
tisen kasvun skenaariossa oletetuilla hinnoilla on jo hieman selkedmpi vaikutus. Silti vaiku-
tukset pysyisivit samassa suuruusluokassa.

4.6.6 VAIKUTUKSET KASVIHUONEKAASUPAASTOIHIN

Talousvaikutuksen ohella tarkasteltiin my6s skenaarioiden mahdollisia vaikutuksia hiilidi-
oksidipaistdihin perusuraan nihden, silld kuljetusalalla tapahtuvat muutokset vaikuttavat
my0s paastoihin. Paastojd tarkasteltiin tissa tapauksessa koko Suomen tasolla, silld Suupoh-
jan radan kohtalo vaikuttaa rata-aluetta laajemmin liikenneratkaisuihin ja muihinkin toimi-
aloihin.

Paastotarkastelun perusteella tulee odotetustikin esiin se, ettd skenaariot vaikuttavat kul-
jetusalan péasto6ihin (ks. kuvio 23). Taman lisiksi skenaariot vaikuttavat suoraan tai valilli-
sesti my0s muiden alojen paastdihin. Joissain tapauksissa suurimmat muutokset paastoissa
eivit kohdistukaan kuljetusalalle. Seuraavaksi kuvataan padstokehitysti tarkemmin eri ske-
naarioissa.

Radan sulkemisen skenaariossa kuljetusalan paist6t hieman kasvaisivat suhteessa pe-
rusuraan, kun siirretdan kuljetuksia rautateiltd maanteille. Kyse on tissa tapauksessa kui-
tenkin alle 0,005 prosentin kasvusta kuljetusalan paast6issa. Radan sulkemisesta johtuvan

12 Luvuissa 4.6.2-4.6.4 esitettyjen tulosten laskennassa hyddynnettiin keskikantohintaa, jossa tukkipuun osuus
oli noin 37 prosenttia. Suupohjassa toteutettavat lisdhakkuut voivat esimerkiksi painottaa kuitupuuta siten,
ettd tukin osuus jaisi alle 25 prosenttiin. Talldin keskikantohinta laskisi vahintaan 10 prosentilla suhteessa
alkuperaiseen keskihintaan.

59



60

SUUPOHJAN RADASTA VAHVISTUVA KEHITYSKAYTAVA
SUSANNA KUJALA, OUTIHAKALA JA JORMA VIERULA

taloudellisen toiminnan laskun johdosta kokonaispaistot muuttuisivat hyvin vihan ja sekin
muutos tapahtuisi laskusuuntaan.

Realistisen skenaarion toteutuminen tarkoittaisi kuljetusalan paastjen laskua perus-
uraan verrattuna. Kyse olisi koko Suomen tasolla noin 0,01 prosentin laskusta kuljetusalan
paistoissi. Talouskasvun myota kuitenkin useiden muiden toimialojen paastot hieman kas-
vaisivat, jolloin kokonaispaastokehitys kdantyy hieman kasvun puolelle, alle 0,005 prosentin
verran.

Optimistisessa skenaariossa liikkenteen paastot laskisivat perusuraan nihden, mutta tuo-
tannon kasvun myota usealla toimialalla kuten metsitaloudessa paéstot hieman kasvaisivat
esimerkiksi puunkorjuun lisddntyessa. Kuljetusalan paéstojen lasku ei poikkeaisi juurikaan
realistisen kasvun skenaarion vaikutuksista, silld optimistisessa skenaariossa liikkenne raiteil-
la kasvaisi niin, etti se edellyttéisi my0s jonkin verran rekkaliikennetts tavaran kuljetuksiin
juna-asemille.

Kuljetusalan paist6jen erot skenaarioiden vélilld kuvaavat ehki selkeimmin skenaari-
oiden paastovaikutuksia. Tulosten mukaan realistisessa kasvuskenaariossa liikenteen hiili-
dioksidipaastat olisivat noin 1 650 ekvivalenttitonnia pienemmat vuonna 2030 kuin radan
sulkemisen skenaariossa. Tama vastaa suunnilleen sitd paastomaaraa, joka aiheutuu 600
henkil6auton vuotuisesta kulutuksesta®s. Optimistisen kasvuskenaarion litkennepadstét puo-
lestaan olisivat noin 1 400 ekvivalenttitonnia pienemmit kuin radan sulkemisen skenaarios-
sa vuoden 2030 osalta. TAma vastaa noin 500 henkil6auton vuotuisia paastoja.
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Kuvio 23. Kuljetusalan paastojen ja kokonaispaastojen kehitys perusuraan nahden eri skenaariois-
sa. Ldhde: RegFinDyn-laskelmat.

Kokonaisuudessaan Suupohjan radan vaihtoehtoiset tulevaisuuden kehityssuunnat eivit
merkittavasti muuttaisi hiilidioksidipaast6ja koko Suomen tasolla tarkasteltuna. Toki rai-
deliikenteen kehittiminen vahentiisi kuljetusalan paast6jd, mutta taloudellisen toiminnan
kasvu puolestaan lisdisi hieman padst6ja muilla aloilla.

13 Dieselpolttoaineen kaytosta aiheutuu paastdja noin 3,439 kg CO2-ekv/litra. Laskelmassa oletetaan, ettd polt-
toaineenkulutus on noin 5,5 litraa/100 kilometri& ja vuodessa ajetaan noin 14 000 kilometria.
Bensiinin kaytosta aiheutuu paastsja noin 3,003 kg CO2-ekv/litra. Laskelmassa oletetaan, etté polttoaineen-
kulutus on noin 7,1 litraa/100 kilometria ja vuodessa ajetaan noin 14 000 kilometri. (IImastopaneeli, 2020.)
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Paastotarkastelujen osalta on kuitenkin hyva ottaa huomioon se, etté todellisuudessa paas-
tokehitys voi muuttua arvioitua selkeamminkin erilaisten uusien teknologisten ratkaisujen
my6ta. Lisdksi metsataloudessa tapahtuvat muutokset vaikuttavat metsien toimintaan hii-
linieluina.

4.7 TULOSTEN ANALYYSI

Kolmen tarkastellun skenaarion vaikutukset rata-alueen BKT:hen ja tyollisyyteen eroavat
selvisti toisistaan. Radan sulkeminen tarkoittaisi useampien miljoonien eurojen ja muu-
taman kymmenen henkil6ty6vuoden tappioita perusuraan nidhden. Kasvuskenaariot puo-
lestaan edistdisivit alueen taloutta ja tyollisyyttd. Optimistisen kasvun skenaario ennakoi
realistista lihes puolet suurempaa kasvua. Skenaarioiden vaikutukset on edellisessa luvussa
esitetty perusuraan verrattuna. Radan sulkemista koskevia tuloksia lienee kuitenkin aiheel-
lista verrata kasvuskenaarioiden tuottamiin lukuihin, jotka ovat todellinen vaihtoehto radan
tulevaisuuden kehityskuluksi sen sijaan, ett4 liikenne radalla jatkuisi vuoden 2015 tasolla pe-
rusuralla oletetulla tavalla. Radan sulkemisen ja optimistisen kasvun skenaarioiden valilla on
vuositasolla suurimmillaan yli 30 miljoonan euron ja noin 140 henkil6ty6vuoden ero niiden
vaikutuksissa, joten radan kiyton muutoksilla on vaikutuksensa alueelle. Ndiden tarkastel-
tujen vaikutusten lisiksi radan tulevaisuuden kehityssuunnalla on my6s muita vaikutuksia.

Suuri osa laskelmien osoittamasta rata-alueeseen kohdistuvasta talousvaikutuksesta ker-
tyy metsatalouden kasvusta. Sen suora alueellinen vaikutus on realistisessa (optimistisessa)
kasvuskenaariossa noin 10 (22)* miljoonaa euroa, mista noin puolet koostuu kantorahatu-
loista. Naiden skenaarioiden vaikutus alueelliseen BKT:hen on tulosten mukaan 12 (24) mil-
joonaa euroa. Metsiatalouden merkityksellisyydesta johtuen herkkyysanalyysissa keskityttiin
puun hinnan vaihteluun. Kuten tulokset téltd osin osoittavat, metsidtalouden kasvusta aiheu-
tuva suora vaikutus kattaa suuren osan sen aiheuttamasta aluetaloudellisesta kokonaisvaiku-
tuksesta. Tama nakyy herkkyysanalyysissa esimerkiksi siten, ettd kymmenen prosentin muu-
tos kantorahatuloissa, jotka kattavat puolet metsitalouteen liittyvasta muutoksesta, johtavat
noin kuuden prosentin muutokseen vaikuttavuustuloksissa. Mikali puun hinnassa tapahtuu
olennaisia muutoksia tai lisashakkuut painottavat tukki- ja kuitupuuta erilaisissa suhteissa
kuin vertailuvuonna, tuloksia tulkittaessa on mahdollista sopeuttaa vaikuttavuutta arvioidun
hintamuutoksen mukaan.

Metsatalouden merkityksellisyys korostaa myos sitd, ettd radan taloudellista vaikutta-
vuutta arvioitaessa on syytd huomioida taloudellinen toiminta, jonka radan ylldpito mahdol-
listaa. Raportin laskelmissa huomioon otettiin metsatalouden ja Kaskisten Sataman kasvu,
joihin radan sdilyminen vaikuttaa vélittomasti. Naiden kohteiden liséksi rata vaikuttaa alu-
een elinkeinoeldmain seka alueen yleiseen houkuttelevuuteen monin muinkin tavoin, mutta
vaikutusten ollessa vaikeasti mitattavia ja ennakoitavia niitd ei huomioitu raportin laskelmis-
sa. Raportoidut tulokset osoittavatkin siis tiltd osin varovaista arviota radan vaikutuksista.

Toisaalta on muistettava, etté laskelmissa oletettiin lisdthakkuiden koostuvan metséalois-
ta, joita ei olisi hakattu tarkastelujaksolla ilman radan luomaa lisdkysyntaa ja kannattavau-
den parantumista. Mikili rata-alueen hakkuupotentiaalia ei hyodynnettiisikdan aiempaa
vahvemmin vaan hakkuumaarit pysyisivit edellisvuosien tasolla, kantorahatulot ja metsa-
talouden tuotanto yleisemmin eivit muuttuisi eiki siten aluetalouteen kohdistuisi olennais-
ta muutosta. Talloin muutos nékyisi 1dhinnd maantiekuljetusten vihenemiseni. Tama voisi

14 Tahan arvoon sisaltyvat kantorahatulo, puunkorjuu sisaltaen lahikuljetuksen, kaukokuljetus seka yleiskustan-
nukset.
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jopa supistaa aluetaloutta, mikali maantiekuljetusten vihennys kohdistuisi alueen kuljetus-
yrityksiin ja rautatiekuljetusten kasvu rata-alueen ulkopuolelle. Lisdksi muutokset metsien
hakkuissa vaikuttavat metsivarallisuuden arvoon, mutta vaikutuksen suunnan méaarittami-
nen edellyttaisi erillista metsaselvitysta.

Kuljetussektorilla tapahtuva muutos puolestaan vaikuttaa melko vihéisesti rata-alueen
talouteen. Tdma johtuu laskelmissa kaytetysta oletuksesta, jonka mukaan uudet rautatiekul-
jetukset toteutettaisiin samalla rakenteella kuin nykyisetkin. Tama tarkoittaa sit4, ettd pddosa
rautatiekuljetusten luomasta talous- ja tyollisyysvaikutuksesta kohdistuu Suupohjan rata-
alueen ulkopuolelle. Aluetaloudellinen vaikutus voisi vahvistua, jos uudet rautatiekuljetukset
toteutettaisiin esimerkiksi alueellisen yhtion kautta. Kuljetussektorille kohdistuvan muutok-
sen madrittelyssd hyodynnettiin puun kaukokuljetuksen keskihintoja. Rautateitse toteutetta-
van kaukokuljetuksen keskihinnassa yhdistyvit diesel- ja sahkovetureilla tehdyt kuljetukset,
joiden kustannusrakenteissa on eroja. Suupohjan radan kéayton kasvu vaikuttaa myos mui-
den rataosuuksien kiytt6on, mutta laskelmia varten ei voitu maarittaa yksiselitteisesti, missa
suhteessa lisakuljetukset néilld rataosuuksilla toteutetaan diesel- ja sdhkovetureilla. Néin ol-
len todellinen kuljetussektorin muutos voi poiketa laskelmien kohteena olleesta muutokses-
ta, mikali lisakuljetusten hoitamisessa hyodynnetian diesel- ja sahkovetureita olennaisesti
eri suhteessa kuin kuljetuksissa keskiméaarin.

Kasvuskenaarioihin sisdltyy my0s oletus siit4, ettd radan ylldpitokustannukset ovat vuo-
sittain noin kolme miljoonaa euroa eli noin miljoona euroa suuremmat kuin perusvuonna.
Koski (2017) arvioi kymmenelle vuodelle jakautuvan ja 22 miljoonan euron suuruisen te-
hostetun kunnossapidon alueellisia tyollisyysvaikutuksia paityen siihen, ettd toimenpiteet
kasvattaisivat tyollisyytta 300 henkil6ll4 eli vuositasolla noin 30 henkilon verran, joista vajaa
puolet kohdistuisi rata-alueelle. Osa néistd henkilGistd saattaa tyollistya osa-aikaisesti. Ta-
méin raportin kasvuskenaarioissa tyollisyysvaikutus on enimmilldan noin 60 (100) henkil6-
tyovuotta. Yllapitokustannusten muutos on pienehko osa kasvuskenaarioita, joten sille voi-
taisiin kohdistaa vain osa arvioidusta tyollisyysvaikutuksesta. Toisaalta yllapitokustannusten
muutos oli puolet pienempi kuin Kosken laskelmissa. Lisdksi on syytd huomioida, ettd yleisen
tasapainon mallilla tuotetut tulokset ovat lihtokohtaisesti pienemmat kuin panos-tuotos-
analyysin tulokset, silld edellisessd otetaan huomioon ainakin resurssirajoitteet laajemmin
kuin jalkimmaisessd menetelmassa. Voidaankin todeta, ettd ndiden kahden laskelman tulok-
sia ei voida yksiselitteisesti verrata keskendin, mutta ratainvestointien osalta tyollisyysvaiku-
tukset ovat kuitenkin samassa suuruusluokassa.

Paastotulokset raportoitiin kansallisella tasolla, silld skenaarioihin siséllytettyjen muu-
tosten aiheuttamat padstovaikutukset kertyvit suurelta osin rata-alueen ulkopuolelta. Las-
kelmissa oletettiin, ettd rautatiekuljetusten kasvu tapahtuu samanlaisella kalustolla kuin
maassa keskimaarin. Kuten edelld todettiin, lisdkuljetukset tapahtuvat seka tarkastellulla
rata-alueella ettd muilla alueilla, eiké laskelmia varten ollut kiytettavissa tarkempia tietoja
lisdkuljetusten toteutuksen muodosta. Jos lisakuljetuksissa kaytetddn diesel- ja sdhkovetu-
reita olennaisesti eri suhteessa kuin rautatiekuljetuksissa keskimaarin, silld on vaikutuksen-
sa my0Os paastomadriin. Padstolaskelmien tulkinnassa on myos muistettava, etté laskelmissa
hyodynnetyn tilaston tavoin niissd ei huomioitu metsien kayton muutoksen vaikutusta met-
sien hiilensidontaan.

Paistolaskelmissa on hyddynnetty padstokertoimia, joissa tilastojen perusteella maaritel-
Iyt toimialakohtaiset paastot on suhteutettu toimialan taloudelliseen laajuuteen. Nin lasket-
tuna tieliikenteen tavarankuljetuksen paastokerroin on noin 3,5-kertainen rautatieliikenteen
paastokertoimeen verrattuna. Padst6ja voidaan suhteuttaa myos muihin kuin euroméaéaréisiin
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muuttujiin. Esimerkiksi dieselkayttGisen raakapuujunan paastot CO2-ekvivalentteina tonni-
kilometria kohden ovat noin 30,8 grammaa (VTT, 2017). Rautateiden tavaraliikenteessa on
huomioitava myos vaihtotdista aiheutuvat paastét (ks. Eckhardt, 2018a). Tays- ja puolipera-
vaunuyhdistelmien padstot maantieajossa taydella kuormalla ovat 28—38 grammaa tonniki-
lometria kohden (VTT, 2017). Niiden péast6t ovat titd suuremmat osakuormilla ja muussa
kuin maantieajossa (emt.). Sahkojunaliikenteessa kuljetussektorilla ei aiheudu paast6ja (ks.
Eckhardt, 2018a), vaan mahdolliset sdhkon tuotannosta aiheutuneet péastot kohdistuvat
energiahuoltoon.

Paastokerrointen on oletettu pysyvian alkuperiisilla tasoillaan koko tarkastelujakson
ajan. Nain ollen laskelmat osoittavat yksittdisen toimialan paastojen kasvavan, mikali talou-
dellinen aktiivisuus toimialalla vilkastuu. Jos talouden kasvu tapahtuu siten, ettd toimintaa
siirtyy samalla vihemmén padst6jd aiheuttaville toimialoille, kokonaispadstot suhteessa
BKT:hen voivat osoittaa myonteistd kehitysta. Tallaiseen kehitykseen viittaavat myos Suu-
pohjan radan kasvuskenaarioiden laskentatulokset. Muutokset ovat kuitenkin vihéisig, joten
tuloksista ei ole perusteltua tehda vahvoja johtopaatoksia.

Suupohjan radan kiyton muutos vaikuttaa myos sellaisiin kohteisiin, joita ei tarkasteltu
taman selvityksen laskelmissa. Radan tulevaisuutta koskevat valinnat vaikuttavat esimer-
kiksi valtiolle kertyviin liikenteen erityisveroihin ja maksuihin (ks. Iikkanen ja Lapp, 2017).
Myos vaikutukset rata-alueen kuntien talouteen voivat olla olennaisia (ks. Koski, 2017).

Radan kayt6ssa tapahtuvat muutokset vaikuttavat myos tasoristeysonnettomuuksien ris-
kiin ja onnettomuuksista aiheutuneisiin vahinkoihin. Suupohjan radalla on noin 160 tasoris-
teysta. Niissa on tapahtunut yhteensa 41 onnettomuutta vuosina 2000—2015, mika tarkoittaa
vuosittain keskiméairin 2,5 tasoristeysonnettomuutta. Radan kayton supistuminen on vahen-
tanyt my6s onnettomuusmaaria. (Ilikkanen & Lapp, 2017.) Vastaavasti radan kiyton kasvu
voi kasvattaa onnettomuusmairia. Onnettomuusriskid voidaan pienentaé toteuttamalla toi-
menpiteitd turvallisuuden vahvistamiseksi. Tasoristeysonnettomuuksien riskin kasvaessa
tielilkenneonnettomuuksien méarin voidaan odottaa laskevan. Tieliilkenneonnettomuuksiin
liittyy kuitenkin keskim&érin pienempié kustannuksia kuin rautatielitkenneonnettomuuk-
siin.’s

15 Radan perusparantamisen yhteydessa poistettaisiin 65 tasoristeysta ja joihinkin tasoristeyksiin asennettai-
siin puolipuomit. Mikali kuljetusmaara radalla olisi 150 000 tonnia, onnettomuusmaaraennusteen mukaan
rataosuudella tapahtuisi 0,44 onnettomuutta vuodessa. Niista keskimaarin 0,25 johtaisi henkildvahinkoihin.
Onnettomuuksien kustannukset olisivat keskimaarin 210 000 euroa vuodessa. Jos taas kuljetusmaara olisi
500 000 tonnia, ennusteen mukaan radalla tapahtuisi vuosittain 0,77 onnettomuutta, joista 0,45 johtaisi
henkildvahinkoihin. Onnettomuuksista aiheutuvat vuotuiset kustannukset olisivat talléin 360 000 euroa. Sa-
maan aikaan kuljetusten siirtyminen maanteilta rautatielle vahentaisi tieliikenneonnettomuuksia. Tieliikenne-
onnettomuuksista aiheutuneet kustannukset vahenisivat 50 000 eurolla (150 000 tonnin kuljetusmaara) tai
110 000 eurolla (500 000 tonnin kuljetusmaara). (likkanen & Lapp, 2017.)

Tehostetun kunnossapidon vaihtoehto ei sisallad turvallisuuden parantamiseen tdhtdavia toimenpiteita.
100 000 tonnin kuljetusmaarilla ennusteen mukaan vuodessa tapahtuisi 0,67 onnettomuutta, joista 0,27 joh-
taisi henkilévahinkoihin ja jotka aiheuttaisivat 240 000 euron kustannukset. Vastaavasti 250 000 tonnin kul-
jetusmarilld ennusteen mukainen vuosittainen onnettomuusmaara olisi 1,0 onnettomuutta, josta 0,45 johtaisi
henkilévahinkoihin ja joka aiheuttaisi 410 000 euron kustannukset. Tieliikenneonnettomuuksiin liittyvat vuo-
tuiset kustannukset vahenisivat 30 000 eurolla (100 000 tonnin kuljetusmaara) tai 70 000 eurolla (250 000
tonnin kuljetusmaara). (likkanen & Lapp, 2017.)

Henkildvahinkoon johtaneesta tasoristeysonnettomuudesta aiheutuu keskimaarin 719 000 euron kustannuk-
set. Materiaalivahingon aiheuttaneeseen onnettomuuteen liittyy keskimaéarin 150 000 euron kustannukset.
(likkanen & Lapp, 2017.)
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4.8 ALUETALOUDELLISTEN VAIKUTUSTEN JOHTOPAATOKSET

Aluetaloustarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd Suupohjan radan tulevaisuudella on
vaikutuksensa rataa ympéaréivaan alueeseen, mutta myos laajemmin muuallekin Suomeen.
Tassa tarkastelussa keskityttiin radan tulevaisuuden skenaarioiden mahdollisiin maarallisiin
vaikutuksiin alueen talouden, ty6llisyyden, kulutuksen seki videstomadran niakokulmasta.
Lisdksi arvioitiin skenaarioiden vaikutukset hiilidioksidipaéstoihin. Silti on hyva ottaa huo-
mioon se tosiasia, ettd kaikkia vaikutuksia ei ole mahdollista tarkastella maarillisesti. Radan
kohtalolla on vaikutuksensa my0s esimerkiksi alueen saavutettavuuteen ja houkuttelevuu-
teen, joita ei voida (tai on hyvin vaikea) tarkkaan mitata muun muassa rahassa.

Radan sulkemisella olisi negatiivisia vaikutuksia rata-alueen talouteen ja tyollisyyteen
perusuraan verrattuna, minka liséksi silld olisi negatiivisia vaikutuksia myos esimerkiksi
alueen houkuttelevuuteen sekd imagoon muun muassa yritysten nikokulmasta. Realistisen
kasvuskenaarion toteutuminen tarkoittaisi etenkin rata-alueen metsataloudelle piristysruis-
ketta ja tyomahdollisuuksia, mika heijastuisi my6s muualle talouteen. Optimistisessa kas-
vuskenaariossa positiiviset vaikutukset rata-alueelle olisivat suurimmat, minka lisiksi radan
mahdollisen henkilGliikenteen kiaynnistdmisen myo6ta positiiviset talous- ja tyollisyysvaiku-
tukset voisivat kasvaa arvioituakin suuremmiksi. Henkil6liikenteen kaynnistiminen radalla
on mahdollista, mutta todennéakoisimmat toteutustavat eivat ole vield tarkkaan selvilla. Ndin
ollen henkildliikenteen aluetaloudellisia vaikutuksia on mahdoton tarkkaan arvioida, mutta
aluetaloudenkin nakokulmasta henkildliikenne radalla nayttaytyy mahdollisuutena. Samalla
on hyva muistaa, ettd kasvuskenaariot vaatisivat useiden miljoonien eurojen suuruisia inves-
tointeja kunnossapitoon. Positiiviset talousvaikutukset kasvuskenaarioissa olisivat vuosittain
kuitenkin selvasti investointitarvetta suuremmat koko 2020-luvun ajan.

Suupohjan radan tulevaisuuden skenaarioiden aluetaloudellisia vaikutuksia tarkastelta-
essa ei voida keskittya ainoastaan rata-alueelle kohdistuviin vaikutuksiin, silld radan toiminta
heijastuu koko Suomeen muun muassa rataa hyddyntivien toimijoiden sijaitessa eri puolilla
Suomea. Kasvuskenaarioissa (realistinen ja optimistinen) positiiviset talous- ja tyollisyysvai-
kutukset olisivat koko Suomen tasolla hieman suuremmat kuin vaikutukset pelkistain rata-
alueelle, vaikka kilpailutilanteen vuoksi joillekin alueille kohdistuisi pienid menetyksia. Nain
ollen, vaikka suurin osa vaikutuksista kohdistuisikin rata-alueelle, ei radan kohtalo ole vain
Eteld-Pohjanmaata ja Pohjanmaata koskeva asia, vaan kyse on laajemmasta kokonaisuudes-
ta.

Myos paastotarkastelu toi esiin sen, ettd vaikutukset eivit kohdistu vain Suupohjan radan
ymparistoon, vaan selvésti laajemmin. Padstotarkastelun perusteella radan tulevaisuuden
skenaarioilla ei olisi erityisen suurta vaikutusta Suomen paistoihin, mutta ne on kuitenkin
syyta ottaa huomioon. Radan kayton kasvun skenaarioissa liikenteen paastot laskisivat lii-
kenteen siirtyessd enemmaéan maanteiltd rautateille, mutta taloudellisen toiminnan kasvun
my6td muiden toimialojen péastot kasvaisivat. Toisaalta on hyvinkin mahdollista, etti eri
toimialojen paistointensiteetit mahdollisesti laskisivat tulevina vuosina, jolloin niiden pass-
tot voisivat kasvaa arvioitua vihemman.

Tulosten osalta taytyy huomioida, etti vaikka laskelmissa huomioitiin perusurassa ko-
ronaviruksen arvioitu vaikutus talouteen, voivat koronaviruksen kaltaiset asiat vaikuttaa to-
dellisuudessa talouteen arvioidusta poiketen ja siten vaikuttaa myos Suupohjan radan kayton
kasvun todellisiin aluetaloudellisiin vaikutuksiin. Aluetaloustarkastelussa on pyritty kuiten-
kin hyédyntdméaan parasta mahdollista saatavilla olevaa tietoa ja tarkastelu antaa vahintaan-
kin suuntaa Suupohjan radan tulevaisuuden skenaarioiden aluetaloudellisista vaikutuksista.



SUUPOHJAN RADASTA VAHVISTUVA KEHITYSKAYTAVA
SUSANNA KUJALA, OUTIHAKALA JA JORMA VIERULA

5 JOHTOPAATOKSET

SUSANNA KUJALA, OUTI HAKALA JA JORMA VIERULA

Kestavan kehityksen padmaarana on turvata nykyisille ja tuleville sukupolville hyvat elami-
sen mahdollisuudet. Suupohjan rata on osa alueen infrastruktuuria, jota kohtuullisin pa-
noksin kehittdmalld on mahdollisuus edistda ympériston, ihmisen ja talouden tasapainoa.
Suomen uusi liikennejarjestelmisuunnitelmakin rakentuu kestivin kehityksen ajatukselle
(Laki liikkennejarjestelmistd ja maanteistdi 2005/503). Suunnitelman keskeisia tavoittei-
ta ovat alueiden elinvoima ja saavutettavuus, missa korostuu raideliikenteen kehittdminen
(Valtioneuvosto, 2018). Toimiva litkennejarjestelmé on turvallinen ja parantaa kansalaisten
hyvinvointia mahdollistamalla muun muassa luotettavat ja sujuvat matkat seka tasapuoliset
elinkeinomahdollisuudet (emt.). Raskaan tavaraliikenteen siirtiminen raiteille on my6s niin
kansallisen kuin kansainvilisen ilmastopolitiilkan mukaista. Euroopan vihreén kehityksen
ohjelmassa (Euroopan komissio, 2019) on nostettu yhdeksi tarkeimmista tavoitteista siirtda
EU:n sisdisti rahtilitkennetta suurelta osin kulkemaan rauta- ja vesiteita.

Raideliikenteen kehittamiselle on niin ollen useita erilaisia perusteita — myos Suupohjan
radan kohdalla. Pohdittaessa radan tulevaisuutta tarvitaan monipuolisesti tietoa olemassa
olevista vaihtoehdoista, niiden hyodyntdmisen edellytyksistd ja mahdollisista laajemmista
vaikutuksista. Suupohjan radasta vahvistuva kehityskdytdvd -hanke keskittyy juuri ndihin
asioihin, ja tima raportti tuo esiin hankkeen keskeisimmat tulokset.

Aiemmissa selvityksissd on tarkasteltu Suupohjan radan tilannetta ja kehitysnakymii,
mutta laskelmia radan alueellisista kokonaistaloudellisista vaikutuksista niissi on tehty hy-
vin rajallisesti. Téssa selvityksessa tdydennettiin Suupohjan rataa koskevaa tietopohjaa talta
osin eli arvioitiin Suupohjan radan aluetaloudelliset vaikutukset kolmen mahdollisen kehi-
tyskulun osalta tarkastellen radan sulkemisen seurauksia seki radan kayton kasvun vaiku-
tuksia kahdessa vaihtoehtoisessa kasvuskenaariossa (realistinen ja optimistinen). Lisdksi
muuttunut tilanne radalla edellytti ajantasaisen tiedon tuottamista liikennemaérien kasvu-
mahdollisuuksista.

Tavaraliikenteen maara on kadntynyt kasvuun Suupohjan radalla vuonna 2019. Tavara-
junien maara radalla on vuonna 2020 lahes kolminkertaistunut vuoteen 2018 verrattuna ja
lahes kaksinkertaistunut vuoteen 2019 verrattuna. Kuljetetut tonniméaarét eivat ole kasva-
neet samassa suhteessa, silld Teuvan liikkennepaikalta on kuljetettu ns. puolijunia (12 vau-
nua). Vuonna 2018 kuljetusmaéra radalla oli 100 000 tonnia ja seuraavana vuonna 129 000
tonnia. Arvio vuoden 2020 kuljetusmaarasti on 180 000 tonnia. Teuvan liikennepaikan las-
tausraiteen pidennys valmistui syyskuussa 2020, jonka jalkeen sieltd on kuljetettu 24 vaunun
kokojunia puutavaraa. Timin seurauksena kuljetusmiaran tonneissa tarkasteltuna odote-
taan kasvavan. Marraskuun 2020 kuljetusmaarat ylsivit jopa viiteen kokojunaan viikossa
(Julia, 2021). Jos tavaraliikennetti toteutetaan jatkossakin tilla tasolla, Suupohjan radan
tavaraliikenteen maara voi vuonna 2021 ylittda 300 000 tonnia, mika tarkoittaisi radan siir-
tymisti pois vihéliikenteisten ratojen listalta.

Hankkeen tulostavoitteena on saavuttaa 250 000 tonnin kuljetusmiira vuonna 2021,
mika hyvin todennikaisesti ylitetddn. Vuoden 2019 alussa radalla kuljetettiin yhden yrityk-
sen tuotteita. TAlla hetkella rataa hyodyntaa jo nelja yritysta. Hankkeen pyrkimys kasvattaa
kuljettavien yritysten lukumaéara viiteen vuoden 2021 aikana on siis hyvinkin mahdollista
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saavuttaa. Talld hetkelld radalla toimii yksi operaattori. Hankkeen tavoitteisiin sisaltynyt
Teuvan lastausraiteen pidentdminen on toteutunut vuonna 2020.

Rata-alueen talous hyotyisi radan kiyton kasvusta: realistisen kasvun vaihtoehdossa alu-
een BKT Kkasvaisi noin 12 miljoonaa euroa vuodessa ja optimistisen kasvun vaihtoehdossa
lahes 24 miljoonaa euroa vuodessa perusuraan nihden. Aluetaloustarkasteluiden yhteydessa
madriteltyihin tulevaisuuden skenaarioihin nidhden toteutunut liilkennemé&érien kasvu tar-
koittaa sitd, ettd realistinen kasvuskenaario nayttdytyy hyvinkin realistisena skenaariona ja
jopa kohti optimistista skenaariota ollaan osin menossa, etenkin puunkuljetusten osalta.
Muiden tuote-erien osalta kehitys on ainakin toistaiseksi ollut hitaampaa, ja todennékoéisesti
ndiden erien realisoituminen tapahtuu sykayksittdin.

Suupohjan alueelle kohdistuvista aluetalousvaikutuksista suurin osa kertyy metsitalou-
den muutoksista, joten etenkin puukuljetusten toteutunut kasvu radalla viittaa siihen, ettd
positiivisia talous- ja tyodllisyysvaikutuksia olisi jo alkanut syntya alueelle. Puun lisdantynyt
kysynti tarkoittaa ndin ollen piristysruisketta etenkin metsétalouteen, mutta se heijastuu
myo6s muille aloille.

Henkiloliikenteen mahdolliselle toteuttamiselle Suupohjan alueelle ei viela ole tarkko-
ja suunnitelmia, mutta kiinnostusta asian edistdmiseen vaikuttaisi 16ytyvan alueelta. Tama
tuli esille myos hankkeessa toteutettujen kuntatyGpajojen keskusteluissa. Henkiloliikenteen
toteutuminen radalla mahdollistaisi positiivisten alueellisten talous- ja tyollisyysvaikutusten
syntymisen, mutta silld olisi vaikutuksensa my0s esimerkiksi alueen saavutettavuuteen, hou-
kuttelevuuteen ja imagoon kuten myos alueen pitovoiman edistimiseen. Niiden rahallisia
vaikutuksia on hyvin haastavaa tarkkaan arvioida. Liséksi henkiloliikenteen toteutuminen
Suupohjan radalla vaikuttaisi 67-tielle kohdistuvaan litkennemaéraan ja mahdollisesti siten
myo0s tien laajennuspaineeseen.

Suupohjan rata on osa laajempaa rataverkostoa ja radan kehittdmisessd huomio tulee
kohdistaa myos laajemmalle rataverkostoon. Suupohjan rata ja Haapamien rata (Seina-
joki—Jyvaskyld) ovat ns. poikittaisliikenteen ratoja, joissa on vapaata kuljetuspotentiaalia.
Téalla hetkellda kéytossa olevien dieselveturien vetokyvyn ja hiilidioksidipadstdjen yhteisvai-
kutus jarruttaa kuitenkin litkennetta Kaskisten ja Jyvaskylan valilld. Vuodesta 2021 lahtien
Suomeen aletaan saada uudenaikaisia dieselvetureita, joiden vetokyky on nykyisia kaytossa
olevia vetureita selvisti parempi ja joiden hiilidioksidipagstot ovat ratkaisevasti pienemmaét
kuin nykyisten dieselvetureiden. Tekniikaltaan nykyaikaiset, uudet dieselveturit avaavat
mahdollisuuden lisiti junaliikennettd Suupohjan radalta Haapaméen radalle ja painvastoin.
Suupohjan ja Haapaméen rata voivatkin tulevaisuudessa muodostaa yhdessi vahvistuvan
kehityskaytavan.

Suupohjan radan mahdollistaman vahvistuvan kehityskaytavan kasvun ldhteitd ovat Kas-
kisten sataman kehitys, Seindjoen jarjestelyratapihalla tehtavit ratkaisut, tavaraliikenteen
kasvu radalla seka henkil6liikenteen paluu radalle. Suupohjan radan kilpailukyky ratkaisee
radan tulevaisuuden. Télla vuosikymmenelld kilpailukyky4 voidaan parantaa merkittavasti
tekemalld radan kiireelliset korjausinvestoinnit. Vuonna 2013 tehdyn arvion mukaan radan
perusparannus maksaisi 121 miljoonaa euroa. Vuonna 2017 tehdyn arvion mukaan radan
kiireellisten kohtien korjaus maksaisi 22 miljoonaa euroa. Muun muassa rautatiesillat tulisi
uusia nopeassa tahdissa. Radan perusparannus takaisi radalle noin 50 vuoden taloudellisen
kaytt6ian. Henkiloliikenteen paluu Suupohjan radalle tavaraliikenteen kasvun rinnalla on
merkityksellinen asia. Se todennékéisesti lisdisi Suupohjan kuntien vetovoimaa tilanteessa,
jossa litkenneratkaisut ovat murroksessa.
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Edelld kuvattujen tietojen valossa Suupohjan radalla néyttdisi hyvinkin olevan kasvumah-
dollisuuksia. Teuvan lastausraiteen pidentdmisen kaltaiset ratkaisut osoittavat, ettd melko
pienilldkin investoinneilla voidaan saada selvia hyppayksid lilkennemaariin. Samalla tima
tukee alueen yritysten elinvoimaisuutta ja kasvumahdollisuuksia. Kaiken kaikkiaan voidaan
todeta, ettd Suupohjan rataa voidaan hyodyntdd muun muassa alueellisen saavutettavuu-
den vahvistamiseksi, mihin liikennejérjestelmasuunnitelmassakin pyritdan. Radan kayton
lisaamiselld voidaan my0s tukea liikennesektorin ilmastotavoitteiden saavuttamista. Toisin
sanoen Suupohjan radalla on mahdollisuuksia toimia alueen vahvistuvana kehityskaytava-
ni, mutta se ei tapahdu itsestaan. Tarvitaankin edelleen kehittimisty6td, panostuksia radan
korjaamiseen ja uudenlaisten toimintavaihtoehtojen esille tuomista, jotta Suupohjan radan
tarjoamat mahdollisuudet voidaan hy6dynt&a.
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