
Väyläviraston ohjeita 
37/2022 

Ratapihojen hankearviointiohje 



 

Väylävirasto 
PL 33 
00521 HELSINKI 
Puhelin 0295 34 3000 

K 

Kannen kuva: Tuomo Lapp 
 

Verkkojulkaisu pdf (www.vayla.fi) 

http://www.vayla.fi/


Ohje 

Väylävirasto 
PL 33, 00521 Helsinki Puhelin 0295 34 3000 etunimi.sukunimi@vayla.fi 
Opastinsilta 12 A, 00520 Helsinki Faksi 0295 34 3700 kirjaamo@vayla.fi 

www.vayla.fi 

8.9.2022 VÄYLÄ/5846/06.04.01/2022 

Vastaanottaja 

Säädösperusta 
Ratalaki (110/2007) 8 a § 
VK/47293/00.00.00.01/2020 

Korvaa 

Kohdistuvuus 
Väylävirasto 

Voimassa 
19.9.2022 

 

Asiasanat 
Rataverkko, radanpito, korjaukset, ratahankkeet, kannattavuusselvitykset 

Ratapihojen hankearviointiohje 
Tätä ohjetta noudatetaan ratapihojen kehittämishankkeiden hankearvioin-
nissa. Ohjeen lähtökohtana on Ratahankkeiden arviointiohje (Väyläviraston 
ohjeita 39/2020), johon esitetään tarvittavia tarkennuksia ja täydennyksiä. 
Ohje tarkistetaan ja päivitetään tarvittavilta osin tehdyistä arvioinneista saa-
tujen kokemusten perusteella. 

Osastonjohtaja, tekniikka ja ympäristö Minna Torkkeli 

Rautatieliikennejohtaja Markku Nummelin 

Asiantuntija, liikennetalous Taneli Antikainen 

Ohje on osa Väyläviraston turvallisuusjohtamisjärjestelmää rautatietoimintojen osalta. 

LISÄTIETOJA 
Taneli Antikainen 
 

Tämä asiakirja on allekirjoitettu Väyläviraston sähköisen allekirjoituksen palvelussa. Allekirjoitetun ohjeen saa tarvittaessa kirjaamo(at)vayla.fi.



Väyläviraston ohjeita 37/2022 4 
Ratapihojen hankearviointiohje 
 

 

Esipuhe 
Liikenne- ja viestintäministeriön ja Väyläviraston välisessä tulossopimuksessa 
2020–2023 on yhdeksi tavoitteeksi asetettu vaikutusten arvioinnin menetelmien 
kehittäminen, ja yhtenä erikseen kehitettävänä kohteena on mainittu ratapihojen 
kehittämishankkeet. 

Ratapihojen kehittämishankkeiden vaikutusten arvioinnissa voidaan pääosin hyö-
dyntää Ratahankkeiden arviointiohjeessa (Väyläviraston ohjeita 39/2020) esitet-
tyjä menetelmiä. Tämän ohjeen tarkoituksena on täydentää ohjetta ratapihojen 
kehittämishankkeita koskevilla menetelmillä. Vastaavat täydentävät ohjeet on vuo-
den 2021 aikana laadittu rataverkon korjaushankkeiden ja perustienpidon paran-
tamisinvestointien arviointiin.  

Helsingissä syyskuussa 2022 

Väylävirasto 
Väylien suunnittelu 
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Käsitteistö 

Asetinlaite Turvalaitejärjestelmä, jota käytetään rautatiejärjestelmässä 
junille ja muille kiskoilla liikkuville yksiköille muodostettavien 
turvallisten kulkuteiden varmistamiseen. Asetinlaite mahdol-
listaa vaihteiden ja opastimien asettamisen oikeisiin asentoi-
hin yhdestä paikasta käsin. 

Hyötypituus Hyötypituus ilmoittaa sen pituuden raiteesta, jota voidaan 
käyttää junaliikenteessä silloin, kun junan on mahduttava 
pysähtymään kyseiselle raiteelle. 

Jarrujenkoettelu Ennen junan lähtöä kävellen tehtävä jarrujen tarkastus, 
jossa muun muassa todetaan, että vaunujen seisontajarrut 
ovat täysin irrotettuja ja jarruanturat ovat irti pyöristä, ja 
että jarrulaitteissa ja letkukytkimien kytkennöissä ei ole sel-
laisia vuotoja tai vikoja, joiden vuoksi jarrujen toiminta olisi 
epävarmaa. 

Junakulkutie Asetinlaitteen yksikölle junakulkutien ehdoin varmistama 
reitti, joka muodostuu raideosuuksista, opastimista, vaih-
teista ja raiteensuluista sekä mahdollisista sivusuoja- ja 
ohiajovaraelementeistä. Junaliikenteessä käytetään pääasi-
assa junakulkuteitä. 

Laskumäki Vaihtotyötä varten rakennettu kalteva raiteisto, jossa vau-
nut voidaan painovoiman avulla laskea vierimään määrä-
tyille raiteille. 

Liikennepaikka Liikenteenohjausta ja matkustaja- ja/tai tavaraliikennettä 
varten rajattu alue, jonka rataverkon haltija on määritellyt 
liikennepaikaksi. Liikennepaikka voi koostua liikennepaikan 
osista. Ratapiha ja liikennepaikka tarkoittavat useissa ta-
pauksissa samaa raiteistoa, mutta niiden lisäksi liikenne-
paikkoja voivat olla henkilöliikenteen pysähdyspaikat, väli-
suojastuspisteet ja linjavaihteet.  

Paikallislupa Paikallisluvan avulla asetinlaitteen hallinnassa olevat rata-
laitteet voidaan antaa vaihtotyöyksikön käyttöön paikalli-
sesti. Tällöin vaihtotyötä suorittava henkilö voi kääntää 
vaihteita, pysäytyslaitteita ja raiteensulkuja, mikä helpottaa 
liikenteenohjauksen työtä ja nopeuttaa vaihtotyötä. Paikal-
lislupa on hyödyllinen erityisesti ratapihoilla tapahtuvassa 
vaunujen järjestelyssä ja junien kokoamisessa, jossa pie-
nellä alueella tehdään useita vaihtotyöliikkeitä. Paikallislupa-
alue sivusuojataan alueelta poispäin lukituilla vaihteilla, py-
säytyslaitteilla, raiteensuluilla tai Seis-opastetta näyttämään 
lukituilla opastimilla. 

Raideosuus Raide-eristyksillä tai akselinlaskijoilla rajattu osuus raiteesta, 
joka muodostaa yhden kokonaisuuden ja jonka vapaanaoloa 
valvotaan. 
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Ratapiha Raidejärjestelyt, jotka mahdollistavat junien pysähtymisen 
pääraiteelta sivussa, sekä muun muassa vaunujen kuor-
mauksen ja purkamisen, kaluston säilytyksen ja junako-
koonpanojen muutokset. Minimissään ratapiha voi muodos-
tua yhdestä sivuraiteesta (esim. kohtauspaikat).  

Turvalaite Yksittäinen turvalaitejärjestelmään liittyvä laite, esimerkiksi 
opastin tai raiteensulku. 

Vaihtokulkutie Asetinlaitteen yksikölle vaihtokulkutien ehdoin varmistama 
reitti, joka muodostuu raideosuuksista, opastimista, vaih-
teista ja raiteensuluista. Vaihtokulkutie on kehitetty ratapi-
hoilla alhaisella nopeudella tapahtuvaa vaihtotyötä varten, 
jossa lähtöoletuksena on, että kulkutietä käyttävän yksikön 
nopeus mahdollistaa pysähtymisen näköetäisyydellä es-
teestä tai Seis-opastetta näyttävästä opastimesta. Tämän 
vuoksi sivusuojaehdot ovat junakulkutietä kevyemmät. 

Vaihtotyö Pääasiassa liikennepaikkojen sisällä tapahtuvaa vaunujen 
siirtelyä ja järjestelyä, joko veturin kanssa saattaen tai pai-
novoiman avulla laskumäessä. Vaihtotyö liikennepaikkojen 
välillä on sallittu ainoastaan Väyläviraston erikseen hyväksy-
millä liikennepaikkaväleillä. Vaihtotyöliikkeet voivat tapahtua 
joko vaihtokulkuteillä tai paikallisluvalla. Nopeus vaihto-
työssä saa olla enintään 35 km/h tai tiettyjen ehtojen täyt-
tyessä 50 km/h. Itäisen yhdysliikenteen vaunuilla ja yli 
225 kN akselipainon vaunuilla suurin sallittu nopeus poik-
keavassa vaihteessa on 20 km/h. 
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1 Johdanto 
Ratahankkeiden hankearvioinnista säädetään ratalaissa (110/2007), jonka mukaan 
Väyläviraston on laadittava merkittävää ratahanketta koskevasta yleissuunnitel-
masta ja ratasuunnitelmasta hankearviointi. Hankearvioinnin ohjeistuksesta ja ra-
tahankkeiden arviointien teettämisestä vastaa Väylävirasto. Väylävirasto myös 
määrittelee, mitkä ovat ratalain tarkoittamia merkittäviä ratahankkeita. Hankearvi-
ointiohjeiden mukaan tällaisia ovat valtion talousarviossa erikseen nimetyt ratojen 
kehittämishankkeet, mutta hankearviointeja on laadittu myös suuremmista kor-
jaushankkeista kuten vähäliikenteisten ratojen peruskorjauksista. 

Liikenne- ja viestintäministeriön ja Väyläviraston välisessä tulossopimuksessa 
2020–2023 on yhdeksi tavoitteeksi asetettu vaikutusten arvioinnin menetelmien 
kehittäminen, ja yhtenä erikseen kehitettävänä kohteena on mainittu ratapiha-
hankkeet. Muita kehitettäviä osa-alueita ovat perusradanpidon ja perustienpidon 
toimenpiteet. Ratapihojen hankearvioinnin kehittäminen aloitettiin vuonna 2021 
valmistuneella esiselvityksellä (Väyläviraston julkaisuja 54/2021). 

Ratapihojen kehittämishankkeiden hankearvioinnissa voidaan pääosin hyödyntää 
Ratahankkeiden arviointiohjeessa (Väyläviraston ohjeita 39/2020) esitettyjä mene-
telmiä. Ratapihojen korjaushankkeissa voidaan lisäksi hyödyntää Rataverkon kor-
jaushankkeiden arviointiohjetta (Väyläviraston ohjeita 10/2022) ja siinä kuvattua 
vertailuasetelman muodostamista.  

Ratahankkeiden arviointiohjeen menetelmiä on täydennettävä erityisesti ratapiho-
jen sisällä tapahtuvan vaihtotyön kustannusmuutosten arvioinnin menetelmillä. 
Myös ratapihojen kunnossapitokustannusten ja ratapihoilla tapahtuvien onnetto-
muuksien arviointi edellyttävät tarkentavia ohjeita.  

Yksi ratapihojen kehittämishankkeisiin liittyvä erityispiirre ovat niihin liittyvät maan-
käytön kehittämishankkeet. Useat ratapihat sijaitsevat kaupunkirakenteen sisällä 
ja keskustojen läheisyydessä, minkä vuoksi niistä on tullut houkuttelevia maankäy-
tön kehityskohteita. Useilla kaupungeilla on tavoitteena ottaa osa ratapiha-alu-
eesta muuhun käyttöön tai siirtää ratapiha kokonaan pois kaupunkialueelta. Oh-
jeessa on esitetty menetelmä tällaisten maankäytön kehittämishankkeiden yhteis-
kuntataloudellisten vaikutusten arvioimiseksi. Menetelmää ei ole aikaisemmin käy-
tetty ratapihahankkeissa tai muissakaan väylähankkeissa, minkä vuoksi siihen liit-
tyy vielä epävarmuuksia. Ohjetta tulee tarvittaessa kehittää arviointikokemusten 
ja tietopohjan lisääntyessä. 

Toinen ratapihojen kehittämishankkeisiin liittyvä erityispiirre on niiden vaikutusten 
verkollisuus. Suurin osa rahamääräisistä vaikutuksista voi syntyä tarkasteltavan ra-
tapihan ulkopuolella, ja tavoiteltavien vaikutusten saavuttaminen voi edellyttää in-
vestointeja myös muilla ratapihoilla tai linjaosuuksilla. Toisaalta ratapihojen kehit-
tämishankkeet voivat myös olla vaihtoehtoisia, kuten esimerkiksi raakapuun kuor-
mauspaikkojen kehittämishankkeet useissa tapauksissa. Tämä asettaa haasteen 
tarkasteltavan hankkeen rajaamiselle. 
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2 Arviointikehikko 

2.1  Arvioinnin vaiheet 

Ratahankkeiden arvioinnin vaiheet on nimetty ratalaissa ja selostettu Ratahankkei-
den arviointiohjeessa. Ratapihojen kehittämishankkeiden arviointi noudattaa pää-
osin samaa arviointikehikkoa. Uutena arvioitavana tekijänä siihen sisältyvät vaiku-
tukset maankäyttöön, joita tulee arvioida, jos hanke mahdollistaa merkittävää 
uutta maankäyttöä ja riittävät lähtötiedot sen yhteiskuntataloudellisten vaikutusten 
arvioimiseksi ovat saatavilla. 

 

Kuva 1. Ratapihan kehittämishankkeen arvioinnin vaiheet.  

  

Hankkeen arviointi

Lähtökohtien kuvaus

Kannattavuus-
laskelma

Täydentävä
arviointi

Vaikutusten kuvaus ja arviointi

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi

Toteutettavuu-
den arviointi

Vaikutukset 
väylän 

käyttäjien 
kustannuksiin 

ja tuloihin

Hankkeen tarve, tavoitteet, 
sisältö ja kustannusarvio

Vertailu-
asetelma

Liikenne-
ennuste

Hankearvioinnin 
raportointi

Hankearvioinnin 
dokumentti

Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma

Vaikutukset 
turvallisuuteen, 
ympäristöön ja 
maankäyttöön

Vaikutukset 
väylänpidon 

kustannuksiin 
ja muihin julkis-
talouden eriin

Arvioinnin päätelmät
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2.2  Hanketyypin merkitys 
Radanpidon investoinnit voidaan jakaa korvausinvestointeihin ja kehittämisinves-
tointeihin. Kehittämisinvestoinnit jaetaan edelleen uus- ja laajennusinvestointeihin. 
Tavallisesti hankearvioinnin kohteena on uus- tai laajennusinvestointi. Pelkän kor-
vausinvestoinnin hankearviointi on erityistapaus, jossa vertailuvaihtoehtona on 
palvelutason alentaminen tai väylän sulkeminen liikenteeltä ja mahdollinen purku. 
Sulkeminen tai purku voi olla myös varsinainen tutkittava hanke. Ratapihoihin koh-
distuvat investoinnit voidaan jaotella seuraavasti:  

Korjaushanke sisältää pelkkiä korjaustoimia, joilla palautetaan ratapihan tai sen 
osan palvelutaso nykyisen tekniikan ja laatuvaatimusten mukaiselle tasolle. Kor-
jaushankkeen vertailuvaihtoehtona voi olla palvelutason heikentyminen (esimer-
kiksi suurimman sallitun akselipainon pienentyminen), ratapihan tai sen osan sul-
keminen liikenteeltä tai mahdollinen purku. Korjaushankkeessa on normaalien vai-
kutusten ja yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden lisäksi tutkittava myös hank-
keen optimaalista toteutusajankohtaa. Korjaushankkeen hankearvioinnissa nouda-
tetaan Rataverkon korjaushankkeiden arviointiohjetta ja tätä ohjetta. 

Korjaus- tai parantamishanke sisältää sekä korjauksia että ratapihan palvelu-
tasoa parantavia toimenpiteitä. Hanke määritellään korjaus- tai parantamishank-
keeksi sen mukaan, onko kustannuksista yli 50 % korjauksia vai parantamista. 

Parantamishanke sisältää ainoastaan parantamistoimenpiteitä. Hankearvioin-
nissa noudatetaan tätä ohjetta. 

Uusinvestointi tarkoittaa uuden ratapihan rakentamista, joka voi liittyvä esimer-
kiksi uuden rautatiekuljetuksia käyttävän teollisuuden tuotantolaitoksen rakenta-
miseen. Tällaisissa tapauksissa ratapihan rakentamiseen liittyy usein sille johtavan 
ratayhteyden toteuttaminen tai kehittäminen, joita on tarkasteltava yhtenä koko-
naisuutena. Uusinvestoinnin avulla voidaan myös mahdollistaa ratapihatoimintojen 
siirto olemassa olevalta ratapihalta, jolloin näitä on tarkasteltava yhtenä kokonai-
suutena. Hankearvioinnissa noudatetaan tätä ohjetta ja Ratahankkeiden arvioin-
tiohjetta. 

Laajennusinvestoinneilla parannetaan ratapihan palvelutasoa tai turvallisuutta. 
Laajennusinvestointeja ovat esimerkiksi uusien sivuraiteiden toteuttaminen, raitei-
den pidentäminen ja vaihteiden keskittäminen. Laajennusinvestointien vaikutukset 
kohdistuvat muun muassa liikennöintikustannuksiin, liikenneturvallisuuteen ja lii-
kenteen päästöihin. Hankearvioinnissa noudatetaan tätä ohjetta ja Ratahankkei-
den arviointiohjetta. 

Negatiivinen investointi on kysymyksessä silloin, jos ratapihan tai sen osan sul-
keminen liikenteeltä ja mahdollinen purkaminen on varsinainen tutkittava hanke ja 
ratapihan korjaushanke tai tehostettu kunnossapito sen vertailuvaihtoehto.  

2.3  Hankearvioinnin suunnitteluvaihe 
Ratapihojen kehittämishankkeiden suunnittelu etenee lähtökohtaisesti samalla ta-
valla kuin muidenkin ratahankkeiden suunnittelu. Koska hankearviointi palvelee 
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päätöksentekoa, tulisi se tehdä riittävän aikaisessa suunnitteluvaiheessa. Esisuun-
nitteluvaiheessa on tarpeen korostaa ratapihan verkollisen roolin tarkastelua: edel-
lyttääkö tavoiteltavien vaikutusten saavuttaminen investointeja myös muilla rata-
pihoilla tai linjaosuuksilla, tai voidaanko investointi korvata investoimalla muualle. 
Erilaisia verkollisia vaihtoehtoja on hyvä vertailla vähintään karkean tason kannat-
tavuuslaskelmien avulla. 

2.4  Liikennejärjestelmähankkeet 
Jos hankkeella on vaikutuksia useampaan kuin yhteen kulku- tai kuljetusmuotoon, 
sitä kutsutaan liikennejärjestelmähankkeeksi. Ratapihojen näkökulmasta liikenne-
järjestelmähankkeet ovat tavallisesti: 

a) henkilöratapihojen kehittämishankkeita, jotka parantavat henkilöliikenteen 
palvelutasoa niin paljon, että tästä aiheutuu kulkumuotosiirtymiä 

b) raakapuun kuormauspaikkojen kehittämishankkeita 
c) muita ratapihojen kehittämishankkeita, jotka mahdollistavat kuljetusmuo-

tosiirtymiä (esim. tuotantolaitoksen lastauspään raiteiston ja muun infra-
struktuurin muutokset). 

 
Liikennejärjestelmätason hankearvioinnissa on arvioitava, minkälaisia kulku- ja kul-
jetustapojen välisiä siirtymiä hanke aiheuttaa. Kulkutapojen välisiä kysyntämuu-
toksia voidaan arvioida joko liikennemallilla tai kysynnän joustokertoimilla. Kulku-
tapaa vaihtavien matkustajien hyödyt arvioidaan ns. puolikkaan säännön avulla.  

Kuljetusmuotosiirtymien arvioinnissa kuljetusasiakkaiden haastattelut ovat keskei-
sessä roolissa. Raakapuun kuormauspaikkojen kehittämishankkeiden aiheuttamia 
kuljetusmuotosiirtymiä voidaan arvioida myös valtakunnallisen raakapuuvirtojen 
optimointimallin avulla tai luvussa 3.3.2 kuvatulla laskentamenetelmällä. Tavalli-
sesti paras tulos saavutetaan yhdistämällä laskennallisia menetelmiä ja haastatte-
luissa kerättyjä tietoja. 

Oman erityistapauksen muodostavat hankkeet, joissa ratapihan kehittäminen tai 
supistaminen mahdollistaa maankäytön kehittämisen ratapiha-alueella tai sen lä-
hiympäristössä. Maankäytön kehittämisen yhteiskuntataloudellisten vaikutusten 
arviointimenetelmiä on kuvattu luvussa 4.4. 

Hankearvioinnin rajaaminen voi olla liikennejärjestelmähankkeissa haastavaa. Eri-
tyisesti henkilöratapihojen kehittämishankkeet kytkeytyvät usein laajempaan ase-
manseudun ja joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen. Tällaisissa tapauksissa 
hankearvioinnin laajuus tulisi rajata suoraan ratapihan kehittämishankkeesta ai-
heutuvien vaikutusten tarkasteluun, mutta samalla mahdolliset kytkennät tulee 
tunnistaa ja tuoda raportissa esille. 
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3 Lähtökohtien kuvaus ja määrittely 

3.1  Nykytila ja hankkeen tarve 

Arvioitavan hankkeesta on esitettävä kohteen perustiedot ja hankkeen tarve. 
Hankkeen perustietoja ovat esimerkiksi kohteen verkollinen sijainti, raidepituudet, 
raiteiden muut tekniset ominaisuudet sekä liikennöinti ja liikennemäärät. Ratapi-
hahakkeissa on tärkeää, että liikennöintiä kuvataan matkustaja- ja kuljetusmäärän 
lisäksi operatiivisella tasolla (esim. junamäärä ja junapainot sekä vaihtotyön toteu-
tustapa). Hankkeen tarvetta kuvaavat esimerkiksi ratapihan toiminnalliset puutteet 
(esim. riittämättömät raidepituudet) tai ratapihan ulkopuolelta tulevat tavoitteet 
(esim. ratapiha-alueiden ottaminen muuhun käyttöön). 

Esimerkki 1. Järjestelyratapihan kehittämishankkeen nykytilan ja tarpeen kuvaus. 

Hankkeen perustiedot 

Järjestelyratapiha muodostuu tavararatapihasta (liikennepaikan osat A, B ja C) ja 
henkilöratapihasta (liikennepaikan osa D). Ratapihalla on viisi sähköistettyä juna-
kulkutieraidetta, joiden hyötypituudet ovat 350–620 m. Lisäksi vetureiden säily-
tystä varten on kaksi seisontaraidetta (molempien hyötypituus 50 m). Junakulku-
tieraiteiden vapaanaolon valvonta on toteutettu akselinlaskijoilla. Ratapihan kaikki 
vaihteet ovat sähkökääntöisiä ja niitä voidaan ohjata keskitetysti joko ratapihalta 
tai Pohjois-Suomen kauko-ohjauskeskuksesta. 

Ratapihalta (liikennepaikan osalta A) on raideyhteys läheisyydessä sijaitsevan tuo-
tantolaitoksen raiteistolle. Valtion omistama rataverkko päättyy tuotantolaitokselle 
johtavan ratayhteyden erkanemisvaihteen pohjoispuolelle. Tuotantolaitoksen rai-
teisto on yksityisraidetta. 

Tavararatapihan kautta kulkee vuosittain 2,2 miljoonaa tonnia tavaraa. Ratapihalle 
saapuu keskimäärin neljä kuormattua tavarajunaa päivässä, joiden keskipituus on 
520 m, bruttopaino 1 800 tonnia ja nettopaino 1 500 tonnia. Junat muodostuvat 
yhdestä Sr3-veturista ja 25 katetusta vaunusta. Saapuvat vaunurungot katkaistaan 
kolmeen osaan ja vedetään vaihtotyönä tuotantolaitokselle. Vastaavasti paluu-
suunnassa vaunut noudetaan tuotantolaitokselta ja kootaan ratapihalla lähteviksi 
juniksi. Vaihtotyöstä vastaa ratapihan vaihtotyöpalvelu.  

Hankkeen tarve 

Ratapihan raidepituudet rajoittavat saapuvien junien pituutta. Kuljetuksissa käy-
tettävät veturit mahdollistaisivat 2 400 tonnin painoisten junien vetämisen, jolloin 
päivittäinen junamäärä voitaisiin pudottaa neljästä kolmeen. Tällöin kuljetuskus-
tannuksissa saavutettaisiin säätöjä. Samalla ratapihalle johtavan rataosan kuormi-
tus pienenisi, mikä parantaisi muun liikenteen täsmällisyyttä. Kolmeen päivittäi-
seen junapariin siirtyminen edellyttäisi neljän raiteen pidentämistä 700 metriin 
sekä tarvittavien sähköistys- ja turvalaitemuutosten tekemistä. 
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Jos tarkasteltava hanke on ratapihan korjaushanke, on kuvattava sen rakenteiden 
ikä (jäljellä oleva käyttöikä), merkittävimmät kuntopuutteet, nykyiset ja lähivuo-
sien todennäköiset liikennerajoitukset sekä ratapihasta mahdollisesti aiheutuvat 
myöhästymiset. 

3.2  Vertailuasetelma 

3.2.1  Hankkeen rajaaminen 

Ratapihojen verkollinen luonne asettaa haasteen hankkeiden rajaamiselle. Esimer-
kiksi henkilöratapihan kehittämishankkeen mahdollistaman uuden junatarjonnan 
lisääminen edellyttää, että myös linjaosuuksien ja muiden reitillä tarvittavien hen-
kilöratapihojen kapasiteetti on riittävä. Vastaavasti ratapihan mahdollistaman ta-
varaliikenteen junapituuden hyödyntäminen edellyttää, että myös muiden kulje-
tusreitillä tarvittavien ratapihojen raidepituudet ovat riittäviä. Jos tavoiteltavien vai-
kutusten saavuttaminen edellyttää investointeja myös muilla ratapihoilla tai linja-
osuuksilla, on nämä sisällytettävä arvioitavaan kokonaisuuteen. 

Henkilöratapihojen kehittämishankkeet voivat kytkeytyä laajempaan asemanseu-
dun ja joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen. Tällaisissa tapauksissa hankear-
vioinnin laajuus tulisi rajata suoraan ratapihan kehittämishankkeesta aiheutuvien 
vaikutusten tarkasteluun, mutta samalla mahdolliset kytkennät tulee tunnistaa ja 
tuoda raportissa esille. 

3.2.2  Hanke- ja vertailuvaihtoehdon määrittely 

Ratapihojen hankearvioinnissa noudatetaan lähtökohtaisesti samoja hanke- ja ver-
tailuvaihtoehdon määrittelyn periaatteita kuin muissakin ratahankkeissa. Ratapiha-
hankkeiden hankearvioinnissa on kuitenkin kiinnitettävä normaalia enemmän huo-
miota kuljetusjärjestelmän operatiiviseen toimintaan (esim. vaihtotyön toteutus-
tapa ja käytettävät junapituudet). On perusteltava, miksi mahdolliset operatiivisen 
toiminnan muutokset riippuvat hankkeesta ja miksi ne eivät voisi toteutua ilman 
infrastruktuurin kehittämistä. Jos hankkeella on vaikutuksia vaihtotyön toteutusta-
paan, sen suorittaminen vertailu- ja hankevaihtoehdoissa suositellaan visualisoi-
maan esimerkiksi luvussa 4.1.2 esitetyllä tavalla. 

Korjaushankkeen vertailuvaihtoehdoksi muodostetaan Väyläviraston asiantuntija-
arviona laadittu suunnitelma siitä, mitä hankkeen kohteena olevalle ratapihalle tai 
sen osalle tapahtuu, jos hanketta ei toteuteta. Vertailuvaihtoehto määritellään ta-
pauskohtaisesti ottaen huomioon muun muassa ratapihan rakenneosien elinkaaren 
vaiheet ja ratapihan liikenneprofiili. Vertailuvaihtoehdon määrittämisen periaatteet 
on esitetty Rataverkon korjaushankkeiden arviointiohjeen luvussa 3.2.2. 

3.3  Liikenne-ennuste 

3.3.1  Kuljetusvirtaennusteet 

Ratapihojen hankearvioinnissa tulee arvioida ratapihaa käyttävien kuljetusvirtojen 
kehittymistä samalla tavalla kuin muissakin ratahankkeissa. Lisäksi tulee arvioida 
vaihtotyön tarpeen kehittymistä erilaisissa kuljetuksissa. Arvioinnissa voidaan hyö-



Väyläviraston ohjeita 37/2022 15 
Ratapihojen hankearviointiohje 
 

 

dyntää liikennöitsijöiden ja kuljetusasiakkaiden haastatteluita. Kaikista operatiivi-
sista yksityiskohdista ei kuitenkaan aina olla valmiita antamaan tietoja, jolloin han-
kearvioinnin laatijan on tehtävä omaan asiantuntemukseen perustuvia arvioita. 
 
3.3.2  Raakapuun kuormauspaikkojen kehittämishankkeiden 

ennusteet 

Raakapuun kuormauspaikkojen kehittämistoimenpiteiden vaikutukset ovat lähes 
aina verkollisia – yhden kuormauspaikan kustannustehokkuuden paraneminen ai-
heuttaa siirtymiä rataverkon kuormauspaikkojen tai kuljetustapojen välillä. Vaiku-
tukset kohdistuvat tällöin tie- ja rautatiekuljetusten liikennöintikustannuksiin sekä 
suoritemuutosten kautta tie- ja rautatieliikenteen ulkoisiin kustannuksiin. Yhden 
kuormauspaikan kehittäminen voi myös vähentää muiden kuormauspaikkojen pe-
ruskorjaus- tai kehittämistarvetta.  
 
Uuden raakapuun kuormauspaikan aiheuttamia kuljetusvirtamuutoksia voidaan ar-
vioida kuljetuskustannusanalyysien avulla, jos tiedetään puun hankinta-alueet ja 
määränpäät. Raakapuun rautatiekuljetukset edellyttävät kuorma-autolla tapahtu-
van alkukuljetuksen ja välilastauksen, joten myös näiden kustannukset on huomi-
oitava. Olemassa olevan kuormauspaikan kehittämisestä aiheuttamien kuljetusvir-
tamuutosten selvittäminen edellyttää tavallisesti kuljetusasiakkaiden haastatteluja. 
 
Alueellisia raakapuuvirtojen muutoksia voidaan arvioida myös Liikenneviraston ke-
hittämällä valtakunnallisella raakapuuvirtojen optimointimallilla1. Mallin avulla voi-
daan tarkastella kotimaisen puun kuljetusvirtoja erilaisissa puun tarjontaa, kysyn-
tää, kuljetuskustannuksia ja kuljetusjärjestelmää koskevissa skenaarioissa. Opti-
mointimalli laskee raakapuun tarjontapisteiden ja metsäteollisuuden tuotantolai-
tosten väliset puuvirrat kuljetus- ja terminaalikustannuksiin perustuen. Optimiti-
lanne saavutetaan, kun kuljetuskustannukset ovat valtakunnan tasolla pienimmät. 
Optimointimallin laskemat raakapuuvirrat voidaan sijoitella rataverkolle esimerkiksi 
EMME/2-ohjelmiston avulla.  

Esimerkki 2. Ennusteen laatiminen raakapuun kuormauspaikan 
kehittämishankkeelle. 

Raakapuun kuormauspaikoilta A ja B hankitaan puuta yhteensä 200 000 tonnia 
vuodessa. Vertailuvaihtoehdossa Ve 0 kuljetukset ovat hakeutuneet tasapainoti-
laan (alhaisimmat kokonaiskuljetuskustannukset), jossa kuljetuskustannus (sisäl-
täen tie- ja rautatiekuljetuksen sekä välikäsittelyn) molempien kuormauspaikkojen 
hankinta-alueiden ulkorajalta on 13,0 euroa/tonni. Tämä on suurin kuljetuskustan-
nus, joka kyseisen alueen puusta ollaan valmiita maksamaan. Autokuljetussäde on 
tällöin kuormauspaikalla A 30 km ja kuormauspaikalla B 45 km. Kuormausmäärä 
jakautuu hankinta-alueiden pinta-alojen suhteessa, jolloin se on kuormauspaikalla 
A 60 000 tonnia ja kuormauspaikalla B 140 000 tonnia. 

Hankevaihtoehdossa Ve 1 kuormauspaikkaa B kehitetään siten, että sen rautatie-
kuljetusten kustannuksissa saavutetaan 15 % säästö. Koska kuormauspaikan B 
käyttö muuttuu edullisemmaksi, kasvaa sen kuljetusmäärä ja kuormauspaikan A 

 
1 Valtakunnallinen raakapuuvirtojen optimointimalli on tällä hetkellä ainoastaan Ramboll Finland 
Oy:n käytössä. Mahdollinen tarve mallin käytölle tulee ottaa huomioon tarjousvaiheessa ja siitä ai-
heutuvat kustannukset lisätä tarjoushintaan. 
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kuljetusmäärä vastaavasti pienenee. Kuljetusmäärät hakeutuvat uuteen tasapai-
notilaan, jossa kuljetuskustannus on molempien kuormauspaikkojen hankinta-alu-
eiden ulkorajalla 12,5 euroa/tonni. Autokuljetussäde on tällöin kuormauspaikalla A 
20 km ja kuormauspaikalla B 60 km. Kuormausmäärä on kuormauspaikalla A 
20 000 tonnia ja kuormauspaikalla B 180 000 tonnia. 

On huomattava, että esimerkissä kuormauspaikkojen yhteenlasketun kuljetusmää-
rän oletetaan pysyvän vakiona. Todellisuudessa myös kokonaiskuljetusmäärä voi 
muuttua. 

 

Kuva 2. Autokuljetussäteet ja kuljetuskustannukset hankinta-alueiden ulkorajoilla. 

3.4  Hanke 

Tarkasteltavalle hankkeelle määritetään riittävä määrä hankevaihtoehtoja. Suosi-
teltavat hankekokonaisuudet muodostuvat usein vasta vaikutusten arvioinnin pe-

45 kmB

30 kmA

60 kmB

20 kmA

13,0 €/t

13,0 €/t 12,5 €/t

12,5 €/t

Ve 0 Ve 1



Väyläviraston ohjeita 37/2022 17 
Ratapihojen hankearviointiohje 
 

 

rusteella, minkä vuoksi hankevaihtoehtoja on hyvä olla useita. Kustakin hankevaih-
toehdosta kuvataan tavoitteet sekä kehitettävät kohteet, toimenpiteiden määrät ja 
kustannusarviot. Kustannusarvio on tarpeellista erotella osiin (esimerkiksi kiskot, 
pölkyt, sillat) ja osien määrätietoihin jäännösarvon sekä mahdollisesti myös kun-
nossapitokustannusten laskentaa varten. Jos hankevaihtoehdot ja niiden hyötyjen 
realisoituminen edellyttävät investointeja tarkasteltavan ratapihan ulkopuolella 
(joko muilla ratapihoilla tai linjaosuuksilla), on myös nämä huomioitava ja kuvat-
tava. 
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4 Vaikutusten selvittäminen 

4.1  Vaikutukset väylän käyttäjien kustannuksiin 
ja tuloihin 

4.1.1  Henkilöliikenteen liikennöintikustannukset 

Henkilöjunien liikennöintikustannusten laskennan lähtökohtana ovat hankkeen ai-
heuttamat suoritemuutokset (esimerkiksi hankkeen mahdollistama uusi junatar-
jonta). Kun nämä on tunnistettu, tehdään liikennöintikustannusten laskenta Rata-
hankkeiden arviointiohjeen luvussa 6.6.2 sekä Tie- ja rautatieliikenteen hankearvi-
oinnin yksikköarvojen luvussa 3.1 esitettyjen yksikköarvojen avulla.  

Esimerkki 3. Henkilöliikenteen liikennöintikustannusten laskenta.  

Henkilöratapihan kehittäminen mahdollistaa lähijunaliikenteen vuorotarjonnan 
kasvattamisen. Uuden lähijunaliikenteen perustiedot ovat seuraavat: 

• 32 uutta edestakaista vuoroa päivässä (vuoden jokaisena päivänä) 
• linjan pituus 14 km yhteen suuntaan 
• ajoaika 18 min yhteen suuntaan 
• junat muodostuvat kahdesta sähkövetoisesta lähijunayksiköstä. 

 
Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen mukaiset yksikkökustan-
nukset ovat seuraavat: 

• tuntikustannukset 340 euroa/perusyksikkö ja 244 euroa/lisäyksikkö 
• kilometrikustannukset 2,8 euroa/km perusyksikkö ja 2,8 euroa/km lisäyk-

sikkö 
• verot ja maksut 0,18 euroa/km perusyksikkö ja 0,18 euroa/km lisäyk-

sikkö. 
 
Uuden lähijunaliikenteen tuntikustannukset = (18/60) [yhden vuoron matka-aika 
tunteina] * 32 * 2 * 365 * (340 + 244 [junakokoonpanon tuntikustannus]) = 
4 092 672 euroa/vuosi  

Uuden lähijunaliikenteen kilometrikustannukset = 14 * 32 * 2 * 365 * (2,8 + 2,8 
[junakokoonpanon kilometrikustannus]) = 1 831 424 euroa/vuosi  

Uuden lähijunaliikenteen verot ja maksut = 14 * 32 * 2 * 365 * (0,18 + 0,18 
[junakokoonpanon verot ja maksut]) = 117 734,4 euroa/vuosi  

Uuden lähijunaliikenteen kustannukset ovat yhteensä 6 041 830,4 euroa/vuosi. 

4.1.2  Tavaraliikenteen liikennöintikustannukset 

Suoritemuutosten tunnistaminen 

Tavaraliikenteen liikennöintikustannuksiin sisältyvät sekä matkaveturilla tapahtu-
van junaliikenteen että vaihtotyön kustannukset. Tavaraliikenteen liikennöintikus-
tannusten laskennan lähtökohtana ovat hankkeen aiheuttamat suoritemuutokset. 
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Hankearvioinnin selkeyden vuoksi suoritemuutokset suositellaan kuvaamaan esi-
merkiksi seuraavassa esimerkissä esitetyllä tavalla. 

Esimerkki 4. Tavaraliikenteen suoritemuutosten kuvaus hankkeessa, jossa 
toteutetaan uusi raakapuun kuormauspaikka. Vertailuvaihtoehdossa vaihtotyöt 
suorittaa raakapuukuljetusten alueellisen keskusratapihan vaihtotyöveturi. 
Hankevaihtoehdossa vaihtotyöt voidaan suorittaa matkaveturilla. 
Vertailuvaihtoehdossa yhteys kuormauspaikalle on raiteelta R001, minkä vuoksi 
käytetään kyseistä raidetta. 

 

Nykyinen raakapuun 
kuormauspaikka

Raakapuukuljetusten 
keskusratapiha

Pääraide

Laituriraide

Laituriraide

Nykyinen raakapuun 
kuormauspaikka

Pääraide

Laituriraide

Laituriraide

Tyhjien vaunujen tuonti Ve 0

Täysien vaunujen nouto Ve 0

1. Päivystäjä saapuu 
tyhjien vaunujen kanssa 

raiteelle 001.

2. Vaunurunko katkaistaan 
kahteen osaan ja vaunut 

vedetään/painetaan 
kuormausraiteille.

3. Päivystäjä palaa 
keskusratapihalle 

veturinsiirtona.

3. Päivystäjä kiertää 
vaunurungon eteen ja junalle 

tehdään jarrujenkoettelu. 
Kuormatut vaunut palaavat 
keskusratapihalle junana.

2. Kuormatut vaunut 
vedetään/painetaan 

kuormausraiteilta raiteelle 
001.

1. Päivystäjä saapuu 
veturinsiirtona raiteelle 

001.

Raakapuukuljetusten 
keskusratapiha

R002

R003

R001

R005

R004

R002

R003

R001

R005

R004



Väyläviraston ohjeita 37/2022 20 
Ratapihojen hankearviointiohje 
 

 

 

Taulukko 1. Vaihtotyöveturin ja matkaveturin suoritteet vertailu- ja 
hankevaihtoehdossa yhtä kuormattua vaunurunkoa kohti. Jarrujenkoetteluun 
kuluva aika sisältyy sekä vaihtotyöveturin että matkaveturin aikasuoritteeseen. 

 

Vaihtotyöve-
turin suorite 
[h] 

Vaihtotyöve-
turin suorite 
[km] 

Matkaveturin 
suorite [h] 

Matkaveturin 
suorite [km] 

Ve 0 4,4 116,0 7,5 454,2 
Ve 1 0,0 0,0 7,7 407,2 

 
Käytettävät yksikkökustannukset 

Junaliikenteen suoritemuutoksista aiheutuvien liikennöintikustannusten laskenta 
voidaan tehdä Ratahankkeiden arviointiohjeen luvussa 6.6.3 sekä Tie- ja rautatie-
liikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen luvussa 3.1 esitettyjen yksikköarvojen 
avulla. Lisäksi voidaan hyödyntää Rautatieliikenteen kustannusmallit -julkaisussa 
(Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksiä 15/2013) esitettyjä yksikkökustannuk-
sia. 

Vaihtotyön liikennöintikustannusten laskennassa voidaan hyödyntää pääosin sa-
moja yksikkökustannuksia kuin junaliikenteen liikennöintikustannusten lasken-
nassa. Lisäksi tarvitaan tiedot vaihtotyöhenkilöstön kustannuksista, jotka on esi-
tetty seuraavassa taulukossa. Tavallisesti vaihtotyöyksikkö muodostuu vaihtotyö-
veturista, vaihtotyönjohtajasta ja ratapihatyöntekijästä, mutta nämä on syytä sel-
vittää tapauskohtaisesti. 

Taulukko 2. Ratapihahenkilöstön yksikkökustannukset. 

Vetokalusto/vaunu 
Yksikkökustannus 
[€/h] 

Yksikkökustannus 
[€/vuosi] 

Vaihtotyönjohtaja 40 60 000 
Ratapihatyöntekijä 33 50 000 

 

Pääraide

Laituriraide

Laituriraide

1. Veturi saapuu tyhjien 
vaunujen kanssa raiteelle 

004.

2. Tyhjät vaunut jätetään ratapihalle ja 
veturi lähtee noutamaan

kuormatut vaunut  kuormauspaikalta
ratapihan raiteelle 005.

3. Veturi ajaa tyhjien 
vaunujen eteen ja painaa 

ne kuormausraiteelle.

Uusi raakapuun 
kuormauspaikka

4. Veturi palaa täysien 
vaunujen eteen raiteelle 

005 ja palaa niiden 
kanssa määränpäähän.

Tyhjien vaunujen tuonti ja täysien vaunujen nouto Ve 1

R002

R003

R001

R005

R004
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Vaihtotyön kustannusmuutosten kohdentaminen 

Matkaveturilla suoritettavassa vaihtotyössä suoritemuutosten voidaan olettaa hei-
jastuvan suoraan liikennöintikustannuksiin. Vaihtotyöpalvelun suorittamassa vaih-
totyössä yhteys ei kuitenkaan ole yhtä suora: kustannukset jyvitetään vaihtotyö-
palvelua käyttäville kuljetuksille, ja jos jokin kuljetusvirta lakkaa käyttämästä vaih-
totyöpalvelua, jyvittyy sen osuus jäljelle jääville kuljetuksille, jolloin näiden kustan-
nukset kasvavat. Kuljetusvirtakohtaiset tuotantokustannukset ja hinta kuljetus-
asiakkaalle voivat tällöin erota huomattavasti toisistaan. 
 
Hankearvioinnissa vaihtotyön kustannusmuutoksia suositellaan käsittelemään si-
ten, että kuljetusvirtakohtaiset suoritemuutokset heijastuvat suoraan liikennöinti-
kustannuksiin. Yleisesti voidaan ajatella, että vaikka suoritemuutoksilla ei olisi vä-
litöntä vaikutusta vaihtotyöhenkilöstön tai -vetureiden määrään, pidemmällä aika-
jänteellä ne osaltaan mahdollistavat näiden vähentämisen ja tätä kautta liikennöin-
tikustannussäästöjä.  
 
Vaihtotyön kustannuksiin liittyviä erityiskysymyksiä ovat tilanteet, joissa hankkeen 
voidaan katsoa mahdollistavan joko kokonaan tai osittain vaihtotyöpalvelun lak-
kauttamisen. Tällöin on arvioitava vaihtotyöpalveluun sitoutuvien henkilöiden ko-
konaismäärää. 

Esimerkki 5. Vaihtotyöpalvelun lakkauttamisesta syntyvien 
liikennöintikustannussäästöjen laskenta ja kohdistaminen. 

Vaihtotyöpalvelu vastaa kolmen raakapuun kuormauspaikan vaihtotöistä. Kuor-
mauspaikkoja kehitetään kolmessa erillisessä hankkeessa siten, että vaihtotyöt voi-
daan suorittaa matkaveturilla ja vaihtotyöpalvelun käytöstä voidaan kunkin kuor-
mauspaikan kohdalla luopua. Kolmannen hankkeen toteuttamisen jälkeen vaihto-
työpalvelu voidaan kokonaan lakkauttaa. Täydet liikennöintikustannussäästöt rea-
lisoituvat vasta tällöin, mutta edellä kuvattua ajattelutapaa soveltaen ne voidaan 
osittaa jokaiselle osahankkeelle suhteessa 1/3. 

Vaihtotyöpalveluun sitoutuu yhteensä 12 henkilöä (kuusi vaihtotyönjohtajaa ja 
kuusi ratapihatyöntekijää). Vaihtotyöveturina on raskas (2 000 kW) dieselveturi, 
jonka vuosikustannus on 270 000 euroa. 

Vaihtotyöpalvelun kustannukset = (270 000 [veturi] + 6 * 60 000 [vaihtotyönjoh-
tajat] + 6 * 50 000 [ratapihatyöntekijät]) * 1,15 [yleiskustannukset] = 1 070 000 
euroa/vuosi 

Ositettuna jokaiselle kolmelle hankkeelle liikennöintikustannussäästö on 360 000 
euroa/vuosi. 

Vaihteiden keskittämisestä syntyvät liikennöintikustannussäästöt 

Ratapihoilla, joilla ei ole rele- tai tietokonetekniikkaan perustuvaa turvalaitejärjes-
telmää, tai joiden turvalaitejärjestelmä on muuten puutteellinen, on käytössä ra-
joitetun alueen liikenteenohjaaja (RLO), tai vastaavantyyppinen toimintamalli. Ra-
joitetun alueen liikenteenohjaaja on tällä hetkellä käytössä Joensuussa, Oulussa, 
Kuopiossa, Vartiuksessa, Kotkassa, Haminassa, Kuusankoskella, Imatrankoskella 
ja Pieksämäellä. Rajoitetun alueen liikenteenohjaaja vastaa sovittujen kulkuteiden 
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muodostamisesta, joka tapahtuu muun muassa vaihteita kääntämällä. Talvella ra-
joitetun alueen liikenteenohjaaja vastaa myös vaihteiden puhdistamisesta. 
 
Nykyaikaisen turvalaitejärjestelmän toteuttamisen avulla rajoitetun alueen liiken-
teenohjaajasta voidaan luopua, jolloin saavutetaan säästöjä henkilöstökustannuk-
sissa. Yhden liikenteenohjaajan vuosikustannukseksi on arvioitu 60 000 euroa. 
Henkilöstökustannusten kokonaissumma muodostuu työvuorokiertoon sitoutuvien 
henkilöiden kokonaismäärän perusteella.  

Esimerkki 6. Vaihteiden keskittämisestä syntyvien liikennöintikustannussäästöjen 
laskenta. 

Ratapihalla on käsikääntöiset vaihteet ja kulkuteiden muodostamisesta vastaa ra-
joitetun alueen liikenteenohjaaja. Kulkuteiden muodostamista tehdään kolmivuo-
rotyönä seitsemänä päivänä viikossa ja työvuorokiertoon sitoutuu yhteensä seitse-
män henkilöä. Hankkeessa ratapihalle toteutetaan asetinlaite ja rajoitetun alueen 
liikenteenohjaajasta voidaan luopua.  

Vaihteiden keskittämisestä syntyvä liikennöintikustannussäästö = (7 * 60 000 [lii-
kenteenohjaajat]) * 1,15 [yleiskustannukset] = 480 000 euroa/vuosi. 
 
4.1.3  Matkustajien aikakustannukset asemilla 

Matkustajien kulkuyhteyksien kehittämisen avulla voidaan lyhentää siirtymämat-
koja laiturialueen ja ympäröivän yhdyskuntarakenteen välillä sekä laiturialueen si-
sällä. Matkustajat voivat näin saavuttaa matka-aikahyötyjä. Näiden suuruutta voi-
daan arvioida Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen luvuissa 3.2 
ja 3.3 esitettyjen yksikköarvojen avulla. Suurempien henkilöratapihojen jalankulki-
javirtojen arviointi edellyttää tavallisesti jalankulkusimulointien laatimista. 

Esimerkki 7. Henkilöratapihan matkustajien kulkuyhteyksien kehittämisestä 
syntyvien matka-aikahyötyjen laskenta. 

Jalankulkusimuloinnin avulla on määritetty matka-ajat asemalla liikennemuotoa 
vaihtaville matkustajille ja muille matkustajille. Matka-ajat on määritetty erikseen 
vertailuvaihtoehdolle ja hankevaihtoehdolle sekä erikseen iltahuipputunnille (IHT) 
ja hiljaiselle tunnille (HT).  

Ensimmäisenä vaiheena iltahuipputunnin ja hiljaisen tunnin matkustajamäärät on 
laajennettava kattamaan koko vuorokauden matkustajamäärä. Laajennuskertoi-
miksi on määritetty matkustajalaskentojen perusteella iltahuipputunnille 4 ja hiljai-
selle tunnille 16, eli koko vuorokauden jalankulkijamäärä on 4 * IHT + 16 * HT. 
Tuloksesta olisi saatu tarkempi simuloimalla myös aamuhuipputunnin liikenne, 
mutta tässä tapauksessa sellaista ei tehty. 
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Taulukko 3. Jalankulkijoiden matka-aikasummat vertailuvaihtoehdossa ja 
hankevaihtoehdossa. 

 Ve 0 Ve 1 
Jalankulkijoiden aikasumma vaihtomatkustajat IHT [h/vrk] 58 45 
Jalankulkijoiden aikasumma muut matkustajat IHT [h/vrk] 167 151 
Jalankulkijoiden aikasumma vaihtomatkustajat HT [h/vrk] 12 9 
Jalankulkijoiden aikasumma muut matkustajat HT [h/vrk] 33 28 
IHT-laajennuskerroin 4 4 
HT-laajennuskerroin 16 16 
Jalankulkijoiden aikasumma vaihtomatkustajat [h/vrk] 418 316 
Jalankulkijoiden aikasumma muut matkustajat [h/vrk] 1202 1054 

 
Koko vuoden matkustajamäärä saadaan laajentamalla vuorokauden matkustaja-
määrä kertoimella 300. Ajan arvona on käytetty 6,71 euroa/tunti ja vaihtoajan 
aikavastaavuuskertoimena 2,4. Näillä lähtötiedoilla ja yksikköarvoilla jalankulkijoi-
den saavuttama matka-aikahyöty on 0,79 miljoonaa euroa/vuosi. 

4.1.4  Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Rakentamisen aikaisia haittoja voidaan arvioida samoilla periaatteilla kuin luvussa 
4.1 kuvattuja liikennöintikustannussäästöjä. Lähtökohtana on rakentamisen ai-
heuttamien suoritemuutosten tunnistaminen. 

Esimerkki 8. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi. 

Ratapihalla on viisi sivuraidetta, joista kahden hyötypituus on 600 m ja kolmen 
450 m. Ratapihan kehittämishankkeessa kaksi 600 m raidetta pidennetään 
750 metriin. Rakentaminen kestää 60 vuorokautta, jonka aikana kyseiset raiteet 
eivät ole käytössä. 

Ratapihalle saapuu ja siltä lähtee päivittäin yksi tavarajuna, jonka pituus on 550 m. 
Rakentamisen aikana tavarajuna on sen saapuessa katkaistava kahdelle raiteelle 
ja vastaavasti paluusuunnassa on muodostettava juna kahdella raiteella seisovista 
vaunuista. Ratapihalla ei ole käytössä vaihtotyöpalvelua, minkä vuoksi matkaveturi 
suorittaa vaihtotyöt. Sen työajan arvioidaan kasvavan yhdellä tunnilla molemmissa 
kulkusuunnissa. Tavarajunassa käytetään yhtä sähköveturia, jonka tuntikustannus 
on 180 euroa (sisältäen pääomakustannuksen ja kuljettajan työvoimakustannuk-
sen).  

Rakentamisen aikaisten haittojen määrä = 60 * 2 [saapuva ja lähtevä juna] * 1 
[lisääntyvä työaika tunteina] * 180 = 21 600 euroa 

Vaihtotyöstä syntyviä kilometriperusteisia kustannuksia ei huomioitu, koska niiden 
määrä on hyvin pieni. Vaunujen pääomakustannusten ei oleteta muuttuvan, koska 
rakentamisen aikana vaadittava vaihtotyö ei vaikuta niiden ajalliseen sitoumaan. 
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4.2  Vaikutukset turvallisuuteen ja ympäristöön 

4.2.1  Ratapihoilla tapahtuvat onnettomuudet 

Turvalaitteiden kehittämisen avulla voidaan pienentää ratapihalla tapahtuvien on-
nettomuuksien riskiä ja siten saavuttaa säästöjä onnettomuuskustannuksissa. Seu-
raavassa esitetyt onnettomuusasteet on määritetty ratapihoille, joilla ei ole käy-
tössä keskitettyjä vaihteita ja raiteiden vapaanaolon valvontaa. Onnettomuusas-
teet määritettiin Ratapihojen hankearvioinnin kehittäminen -esiselvityksessä erik-
seen vaihtotyölle ja ratapihan kautta tapahtuvalle junaliikenteelle: 
 

• 0,00455 onnettomuutta / 1 000 saapuvaa junaa / vuosi 
• 0,00207 onnettomuutta / 1 000 vaihtotyötapahtumaa / vuosi. 

 
Saapuvilla junilla tarkoitetaan junia, jotka pysähtyvät ratapihalla. Sillä ei tarkoiteta 
ratapihan ohi tai läpi pääraidetta ajavia junia. Vaihtotyötapahtumalla tarkoitetaan 
vaunujen siirtoa vaihtotyöveturilla. Onnettomuuksien yksikkökustannukset on 
määritetty tapahtuneiden onnettomuuksien kustannusten perusteella: 
 

• 830 000 euroa/junaonnettomuus 
• 16 750 euroa/vaihtotyöonnettomuus. 

 
Hankearvioinnissa voidaan olettaa, että vaihteiden keskittäminen ja raiteiden va-
paanaolon valvonta poistavat kyseiset onnettomuudet, joiden todennäköisyyttä 
onnettomuusasteiden avulla lasketaan. Käytännössä näin ei täysin ole, vaan vas-
taavia onnettomuuksia on tapahtunut myös sellaisilla ratapihoilla, joilla on keskite-
tyt vaihteet ja raiteiden vapaanaolon valvonta. Tämän vaikutus onnettomuusastei-
siin on kuitenkin hyvin pieni. 

Esimerkki 9. Onnettomuuskustannussäästöjen laskenta. 

Ratapihalla on käytössä käsikääntöiset vaihteet. Ratapihalle saapuu 2 300 junaa 
vuodessa ja ratapihalla tehdään 6 600 vaihtotyötapahtumaa. Hankkeessa ratapi-
halle toteutetaan asetinlaite ja raiteiden vapaanaolon valvonta. 

Onnettomuuskustannussäästö = 0,00455 * 2 300 / 1 000 * 830 000 [junaliiken-
teen onnettomuudet] + 0,00207 * 6 600 / 1 000 * 16 750 [vaihtotyöonnettomuu-
det] = 8 915 euroa/vuosi. 

4.2.2  Matkustajaturvallisuus asemilla 

Matkustajaturvallisuuteen liittyvä yleinen kehittämistoimenpide on laituripolun 
poistaminen. Yli- tai alikulun toteuttamisen avulla poistetaan matkustajien riski 
jäädä lähtevän, saapuvan tai läpiajavan junan tai muun radalla liikkuvan kaluston 
alle. Onnettomuuksia, joissa matkustaja olisi tahattomasti jäänyt laituripolulla ju-
nan alle, ei ole Suomessa tilastoitu, minkä vuoksi todennäköisyyttä tällaiselle on-
nettomuudelle ei ole voitu laskea. 
 
Laituripolkujen poistamisen merkittävin vaikutus on aikataulusuunnittelun jousta-
vuuden lisääntyminen. Laituripolkujen vuoksi eri kulkusuuntien henkilöjunien koh-
taamisia asemilla pyritään välttämään, mikä hankaloittaa aikataulusuunnittelua ja 
häiriötilanteiden hallintaa. Tätä vaikutusta voidaan kuvata laadullisesti. 
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Asemainfrastruktuurin kehittämisen avulla pyritään myös parantamaan esteettö-
myyttä. Esteettömän infrastruktuurin ja liikennevälineiden ominaisuuksista sääde-
tään Euroopan unionin rautatiejärjestelmään koskevassa asetuksessa (EU N:o 
1300/2014). Hankearvioinnissa esteettömyyden toteutumista voidaan kuvata mää-
rällisesti (esim. kuinka suureen matkustajamäärään estevaikutus kohdistuu) ja laa-
dullisesti. Lisäksi voidaan arvioida vaikutuksia liikuntarajoitteisille henkilöille tilan-
teessa, jossa esteettömyys ei toteudu, koska EU:n asetus jättää kansallisesti har-
kittavaksi erityisesti alle 1 000 päivittäisen matkustajan asemien esteettömyyden 
tarpeellisuuden. 
 

4.3  Vaikutukset väylänpidon kustannuksiin ja 
muihin julkistaloudellisiin eriin 

4.3.1  Radan kunnossapitokustannukset 

Linjaosuuksien sekä samaan liikennepaikkaan kuuluvien ratapihojen välisten rai-
deosuuksien kunnossapitokustannusten laskennassa voidaan hyödyntää Rata-
hankkeiden arviointiohjeen luvussa 6.6.1 sekä Tie- ja rautatieliikenteen hankearvi-
oinnin yksikköarvojen luvussa 3.9 esitettyjä yksikköarvoja.  

Ratapihojen kunnossapitokustannusten laskennassa käytetään taulukossa 4 esitet-
täviä yksikköarvoja. Taulukossa on esitetty erilliset yksikköarvot pääkaupunkiseu-
dun ratapihoille (pois lukien Vuosaari) ja muille ratapihoille, koska pääkaupunki-
seudun rataverkon kunnossapitokustannukset ovat korkeampia suuremman liiken-
nemäärän ja lyhyempien vasteaikojen vuoksi. Pääkaupunkiseudun yksikköarvot 
perustuvat Ilmalan ratapihan kunnossapitokustannuksiin, koska muista ratapi-
hoista ei ollut saatavilla tarvittavaa lähtötietoa. Yksikköarvoja voidaan käyttää sekä 
uuden infrastruktuurin kustannuksia arvioitaessa että vähennettäessä olemassa 
olevaa infrastruktuuria. 

Taulukko 4. Ratapihojen kunnossapidon yksikkökustannukset. 

 Yksikkö 
Yksikköarvo 
(muu Suomi) 

Yksikköarvo 
(pääkaupun-
kiseutu) 

Ratapihojen kunnossapidon 
kokonaiskustannukset keski-
määrin €/raide-km 19 000 45 300 
Vaihteiden kunnossapitokus-
tannukset €/vaihde 1 800 2 800 
Raiteiden kunnossapitokustan-
nukset €/raide-km 5 800 20 200 
Turvalaitteiden kunnossapito-
kustannukset €/vaihde 2 400 3 400 
Sähköradan kunnossapitokus-
tannus 

€/sähköistetty 
raide-km 5 000 5 000 
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Esimerkki 10.  Kunnossapitokustannusten laskenta ratapihahankkeessa. 

Hankkeessa toteutetaan ratapihalle kaksi uutta raidetta, joiden yhteispituus on 
1 800 m. Raiteet edellyttävät neljä uutta vaihdetta. Uudet raiteet sähköistetään. 
Samalla koko ratapihalle toteutetaan nykyaikainen turvalaitejärjestelmä, jossa 
vaihteet (yhteensä 12 kappaletta) keskitetään asetinlaitteeseen ja raiteet varuste-
taan vapaanaolon valvonnalla. Ratapiha sijaitsee pääkaupunkiseudun ulkopuolella. 

Kunnossapitokustannusten muutos = 1,8 * 5 800 [raiteet] + 4 * 1 800 [vaihteet] 
+ 1,8 * 5 000 [sähköistys] + 12 * 2 400 [turvalaitteet] = 55 440 euroa/vuosi. 

4.4  Maankäytön kehittämisen 
yhteiskuntataloudelliset vaikutukset 

4.4.1  Arvioinnin lähtökohdat 

Luvussa 4.4 on kuvattu ratapiha-alueiden tai niiden lähiympäristön maankäytön 
kehittämisen yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointia. Menetelmä on tar-
koitettu sovellettavaksi arviointitapauksissa, joissa hanke mahdollistaa ratapiha-
alueen tai sen lähiympäristön maankäytön kehittämisen. Menetelmään ja sen läh-
tötietoihin sisältyy vielä useita epävarmuuksia, minkä vuoksi tuloksiin tulee suh-
tautua kriittisesti. Tavoitteena on kokeilla menetelmän toimivuutta suunnittelukoh-
teissa ja tarvittaessa kehittää sitä. 

Ratapiha-alueiden maankäytön kehittämiseen liittyy usein ratapihatoimintojen su-
pistamista tai siirtämistä toiseen sijaintiin. Näiden vaikutuksia rautatiekuljetuksiin 
tulee arvioida muiden luvussa 4 kuvattujen menetelmien avulla ja näistä aiheutu-
vat kustannukset on huomioitava hankkeen kustannuksissa. 

Maankäytön kehittämisen yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia tulee arvioida, jos 
hankkeeseen liittyy merkittäviä maankäytöllisiä vaikutuksia, kuten ratapihatoimin-
noilta muuhun käyttöön vapautuvaa maa-aluetta tai ratapihatoimintojen sellaisten 
vaikutusten poistumista, jotka estävät viereisen maankäytön kehittämisen. Vierei-
sen maankäytön kehittämistä rajoittavia tekijöitä voivat olla esimerkiksi melu, suuri 
raskaan liikenteen määrä tai VAK-toiminnot. Menetelmän avulla voidaan arvioida 
myös uuden ratapihan, ratapihan laajennuksen tai ympäröivää maankäyttöä ra-
joittavien toimintojen lisäämisen maankäytöllisiä vaihtoehtokustannuksia.  

Maankäytöllisten vaikutusten arviointi soveltuu kohteisiin, joissa ratapihalle tai sen 
läheisyyteen sijoittuvalle uudelle maankäytölle on ilmeistä kysyntää ja vaihtoehtoi-
nen maankäytön sijoittuminen olisi yhdyskuntarakenteen kannalta epäedullisem-
paa. Mahdollistettujen maankäytöllisten muutosten vaikutukset tulee huomioida 
vain niiltä osin kuin on osoitettavissa niiden riippuvuus ratapihahankkeen toteutu-
misesta. Maankäytöllisiä vaikutuksia tarkastellaan maankäyttöskenaarioiden poh-
jalta muodostetun vaihtoehtoasetelman kautta. Hyötyerinä voidaan huomioida 
hankevaihtoehdon maankäytön liikenteelliset hyödyt sekä rakennuskustannus-
säästöt suhteessa vertailtavaan maankäyttöskenaarioon, jos nämä ovat tiedossa. 

Tarkastelu edellyttää arviota muuhun maankäyttöön vapautuvasta maa-alasta ja 
sen käytöstä sekä vaihtoehtoisen maankäytön tyypistä ja määrästä. Maankäytölli-
nen vaihtoehtotarkastelu edellyttää myös tietoja maankäytön muusta kehityksestä 
tarkasteluajalta. Liikenteellisten vaikutusten arviointi edellyttää liikennemallia tai 
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kevennetyssä tarkastelussa liikenneverkkokuvauksen matka-aikalaskentaan sekä 
maankäyttö- tai työmatka-aineistoja matkojen suuntautumisen arviointiin. 

4.4.2  Maankäytön vaihtoehtoasetelman määrittely 

Maankäytön vaihtoehtoasetelman määrittelyssä noudatetaan soveltuvin osin Lii-
kennehankkeiden hankearvioinnin yleisohjeen (Väyläviraston ohjeita 36/2020) lin-
jauksia. Maankäytön kehittymisen skenaarioissa muodostetaan mahdollisimman 
todennäköinen toteutusaikataulu tulevalle maankäytölle sekä hanke- että vertailu-
vaihtoehdossa. Toteutusaikataulujen laatimisen tukena voidaan hyödyntää asian-
tuntijalausuntoja tai maankäytön sijoittumista ennustavaa maankäyttömallia, jos 
sellainen on käytettävissä.  

Kaupunkitaloustieteen maankäyttömalli kuvaa eri toimintojen sijoittumista kaupun-
kialueella kotitalouksien ja yritysten päätöksien kautta. Mallit eivät toistaiseksi ole 
yleistyneet Suomessa. Helsingissä on kuitenkin käytössään MALPAKKA-työkalu2, 
jonka avulla on mahdollista arvioida tonttitehokkuuden muutoksia liikennejärjes-
telmään kohdistuvien muutosten seurauksena. Vastaavaa mallia voitaisiin mahdol-
lisesti hyödyntää myös maankäyttöskenaarioiden laatimisessa. 

Toteutusaikatauluja tulee arvioida kriittisesti huomioiden toteutunut väestökehitys, 
väestöennusteet, aiempi rakennustahti, kaavavaranto, muut maankäyttöön vaikut-
tavat liikenneväylähankkeet sekä kuntien maankäyttöohjelmat. Maankäyttöske-
naarioiden tulee olla sen hetkisten ja tiedossa olevien kaavojen mukaisia. Jos 
maankäytön toteutusjärjestykseen liittyy epävarmuutta, voidaan tehdä oletuksia 
maankäytön alueellisesti hajautuneesta toteutumisesta vaiheittain tai huomioida 
maankäytön kehittyminen vain tarkastelujakson alkuosasta (esimerkiksi 10 
vuotta).  

Maankäyttöskenaarioiden toteutustahdin, toteutusjärjestyksen (pl. hankkeesta 
riippuva maankäyttö), maankäytön yhteenlasketun määrän ja tyypin on vastattava 
toisiaan (kuva 4). Hankkeesta riippuvan maankäytön on oltava määrältään ja tyy-
piltään tarkoituksenmukaista suhteessa sijainnin potentiaaliin. Lisäksi hankkeesta 
riippuvan maankäytön tulee korvata luonteeltaan vastaavaa maankäyttöä vertailu-
vaihtoehdon toteutusaikataulussa, toteutusjärjestyksen muutoin pysyessä sa-
mana. Jos vireillä on muita liikennehankkeita, joiden arvioidaan vaikuttavan maan-
käytön toteutusjärjestykseen, tulisi hankkeiden maankäytöllisiä yhteisvaikutuksia 
tutkia herkkyystarkasteluin. 

 
2 Jääskeläinen, M., Harjunen, O., Niemelä, J., Ronikonmäki, N., Vuorio, L., Laakso, S. MALPAKKA 
2.0 Saavutettavuuden ja maankäytön tehokkuuden välinen yhteys Helsingin seudulla 1.7.2019 
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/malpakka_2.0_loppuraportti.pdf 
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Kuva 3. Periaatekuva maankäyttöskenaarioista ja matkojen suuntautumisesta. 
Ratapihahankkeesta riippuva rakennusalue on merkitty vihreällä. Sen 
toteutuminen hankevaihtoehdossa muuttaa alueiden rakennusjärjestystä, jolloin 
muiden suunniteltujen alueiden rakentaminen siirtyy myöhemmäksi. 
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2035–2040

2020–2025

Keskus B

Ve 0

Ve 1
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4.4.3  Maankäytön liikenteellisten vaikutusten arviointi 

Laadittujen maankäyttöskenaarioiden pohjalta voidaan arvioida hankkeen mahdol-
listaman maankäytön liikenteelliset nettovaikutukset. Nettovaikutus muodostuu 
vertailu- ja hankevaihtoehdon maankäytön erotuksesta. Liikenteellisten vaikutus-
ten nykyarvo arvioidaan koko tarkasteluaikajänteeltä. Liikenteellisistä vaikutuksista 
tulisi huomioida ainakin matka-aika- ja ajoneuvokustannukset, mutta muitakin kus-
tannuseriä voidaan huomioida, jos se on hankkeen laajuuden vuoksi tarkoituksen-
mukaista. Tarkastelussa on suositeltavaa käyttää liikennemallia, jos se on mahdol-
lista ja hankkeen laajuus huomioiden tarkoituksenmukaista. Liikennemallin avulla 
voidaan huomioida paitsi uuden maankäytön tuottaman liikenteen kustannukset 
myös liikennejärjestelmän ruuhkautumisvaikutukset.  

Jos maankäyttömallia ei ole käytettävissä, voidaan käyttää yksinkertaistettua mal-
linnusta, jossa matkatuotokset ja kulkumuotojakauma estimoidaan valtakunnallis-
ten aineistojen mukaisilla yksikköarvoilla, ja suuntautuminen arvioidaan Yhdyskun-
tarakenteen seurannan aineistojen (YKR) perusteella. YKR-aineistoista voidaan 
hyödyntää esimerkiksi työpaikka-, palvelu- ja työmatka-aineistoja. Matkatuotosten 
ja kulkumuoto-osuuksien osalta voidaan käyttää esimerkiksi Liikennetarpeen arvi-
ointi maankäytön suunnittelussa -ohjeen3 yksikköarvoja. Matkojen suuntautumi-
nen voidaan arvioida tarkasteltavan seudun tärkeimpiin työpaikka-, kauppa-, opis-
kelu- ja palvelukeskittymiin perustuen. Työmatkojen osalta suuntautumista voi-
daan arvioida suoraan YKR-työmatkatilastoon perustuen. Lähtökohtaisesti on pe-
rusteltua olettaa, että maankäytön suurin vaikutus syntyy työmatkoista, jos lähi-
palveluiden saavutettavuus ei merkittävästi eroa. Sijoittelussa riittää, että huomi-
oidaan nopein reitti lähtö- ja määränpään välillä. Ruuhkautumisvaikutuksia ei ole 
tarpeen huomioida.  

4.4.4  Maankäyttöön liittyvät esirakennus- ja infrastruktuuri-
kustannukset 

Maankäyttöskenaarioiden toteutumisesta aiheutuvat esirakennus- ja infrastruktuu-
rikustannukset voidaan huomioida laskelmassa, jos ne ovat merkittäviltä osin ra-
kennuspaikasta riippuvia. Hankevaihtoehdon maankäytön esirakennus- ja infra-
struktuurikustannukset lasketaan välilliseksi investoinniksi, vertailuvaihtoehdon 
maankäytön esirakennus- ja infrastruktuurikustannukset vältettäväksi investoin-
niksi. Kustannukset syntyvät maankäytön toteutusaikataulun mukaisesti. Esiraken-
nuskustannuksilla tarkoitetaan rakentamisen kannalta välttämättömiä toimenpi-
teitä, kuten saastuneiden maa-ainesten puhdistamista. Infrastruktuurikustannuk-
silla tarkoitetaan sellaisia merkittäviä investointeja esimerkiksi liikenne-, vesi- ja 
viemäriverkkoon, jotka voidaan osoittaa välttämättömiksi maankäyttöskenaarion 
toteuttamiseksi. Yleisten rakennuskustannusten oletetaan olevan maankäytön si-
jainnista riippumattomia, joten niitä ei huomioida laskelmassa. Maanarvoon liitty-
vät vaikutukset on myös jätetty hankearvioinnin ulkopuolelle. Niitä voidaan kuiten-
kin tarkastella erikseen kuntataloudellisesta näkökulmasta. 

 
3 Liikennetarpeen_arviointi_maankayton_suunnittelussa.pdf (motiva.fi) 

https://www.motiva.fi/files/1986/Liikennetarpeen_arviointi_maankayton_suunnittelussa.pdf
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Esimerkki 11.  Maankäytön kehittämisen yhteiskuntataloudellisten vaikutusten 
arviointi Oulun ratapihan kehittämishankkeessa. 

Lähtökohdat 

Seuraavassa laskentaesimerkissä on tarkasteltu Oulun ratapihan VAK-raiteen siir-
ron mahdollistaman maankäytön kehittämisen yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia. 
VAK-raiteen siirrosta aiheutuvia kustannuksia ja sen vaikutuksia rautatiekuljetuk-
siin ei ole tarkasteltu, mutta kattavassa hankearvioinnissa myös nämä tulisi huo-
mioida. 

Maankäyttöskenaarioiden laadinta 

Oulun ratapihan VAK-raiteen siirto Oulu tavaran liikennepaikan osalta Oulu Noke-
laan mahdollistaisi noin 1 350 asunnon asuinalueen rakentamisen Oulu tavaran 
länsilaitaan, kun VAK-vaunujen seisonta alueelta poistuu. Hanke- ja vertailuvaih-
toehdon maankäyttöskenaarioihin tunnistettiin viisi muuta tarkasteluaikana mah-
dollisesti rakennettavaa kaupunginosaa: Alppilan bulevardi (4 000 asuntoa), Kau-
kovainio (2 000 as.), Puolivälinkangas (2 000 as.), Kaijonharju (2 000 as.) ja Hiuk-
kavaara (2 000 as.). Hankevaihtoehdossa ratapihakortteli rakennettaisiin ensin, 
jonka jälkeen rakentamisen oletetaan toteutuvan kaupunginosittain keskustasta 
poispäin edeten, 400 asunnon vuositahdissa. Vertailuvaihtoehdossa ratapihakort-
teli jäisi rakentamatta, jolloin rakentaminen siirtyisi keskustasta poispäin aikaisem-
min. Rakentamistahti vastaa noin kolmasosaa Oulun kaupungin viime vuosien ker-
rostalotuotannosta, joten tästä näkökulmasta sitä voidaan pitää uskottavana. Ra-
kennustahdin uskottavuutta tulee kuitenkin harkita myös väestökehityksen näkö-
kulmasta. Tilastokeskuksen mukaan Oulun kaupungin väestökasvun ennustetaan 
jatkuvan ainakin vuoteen 2040. 

Liikenteellisten vaikutusten laskenta 

Esimerkkilaskelmassa matkatuotoksesta ja kulkumuotojakaumasta tehdään valta-
kunnallisiin keskiarvoihin perustuvia oletuksia, koska liikennemallia ei ole käytettä-
vissä. Matkatuotoksen ja kulkumuotojakauman oletetaan riippuvan alueen kau-
punkikudostyypistä Liikennetarpeen arviointi maankäytön suunnittelussa -ohjeen 
mukaisesti. Perustarkastelussa Alppilan bulevardin ja ratapihakorttelin oletetaan 
sijaitsevan jalankulkuvyöhykkeen reunavyöhykkeellä (matala henkilöautoliikenteen 
osuus ja pieni matkatuotos) ja Hiukkavaaran autovyöhykkeellä (suuri henkilöauto-
liikenteen osuus, suurempi matkatuotos). Muiden kaupunginosien oletetaan sijoit-
tuvan joukkoliikennevyöhykkeelle. Herkkyystarkasteluna on lisäksi tutkittu tilan-
netta, jossa Alppilan bulevardi sijaitsee joukkoliikennevyöhykkeellä, sekä tilan-
netta, jossa kaikki asuinalueet sijaitsevat joukkoliikennevyöhykkeellä. 

Matkojen suuntautumisen arvioinnissa käytetään yksinkertaistettua, suurimpiin 
työpaikkakeskittymiin perustuvaa suuntautumismallia. Oletuksena on, että työ-
paikkasaavutettavuus karkealla tasolla kuvaa alueen yleistä saavutettavuutta. Las-
kelmassa on huomioitu liikenteellisistä hyödyistä henkilöautoliikenteen matka-ai-
kahyödyt ja ajoneuvokustannukset sekä joukkoliikennematkustajien matka-aika-
hyödyt. Tarkasteluajan hyödyt on diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. 
Taulukossa 4 esitetään näin lasketut hyödyt hyötylajeittain. Maankäytöllisiä liiken-
nehyötyjä syntyy eri alueiden osalta kolmella tavalla: erot matkatuotoksessa, erot 
kulkumuoto-osuuksissa ja erot matka-ajoissa. 
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Jos Alppilan bulevardin oletetaan sijoittuvan maankäyttövyöhykkeelle, kasvaa ky-
seisen alueen matkatuotos, jolloin hankevaihtoehdon maankäytön toteuttamisella 
saavutettavat hyödyt ovat suuremmat. Jos kaikki alueet sijoittuvat joukkoliikenne-
vyöhykkeelle, kasvaa myös ratapihakorttelin matkatuotos, jolloin hankevaihtoeh-
don maankäytön toteuttamisella saavutettavat hyödyt jäävät selvästi pienemmiksi. 

Taulukko 5. Hankevaihtoehdon maankäytön diskontatut hyödyt 30 vuoden 
laskenta-ajalta suhteessa vertailuvaihtoehtoon. 

Hyötylaji 
Perustarkastelu 
[M€] 

Alppilan bulevardi 
JL-vyöhyke [M€] 

Kaikki JL-vyö-
hykkeellä [M€] 

Matka-aikahyödyt 
(henkilöauto) 7,4 9,7 2,9 
Ajoneuvohyödyt 
(henkilöauto) 1,9 2,5 1,2 
Matka-aikahyödyt 
(linja-automatkus-
tajat) 0,9 1,4 0,3 
Liikenteellisiä 
maankäyttöhyötyjä 
yhteensä 10,2 13,6 4,5 
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5 Hankkeen arviointi 

5.1  Kannattavuuslaskelma 

5.1.1  Laskelman yleiset periaatteet 

Ratapihan kehittämishankkeesta laaditaan kannattavuuslaskelma, jossa noudate-
taan samoja periaatteita kuin ratojen kehittämishankkeiden kannattavuuslaskel-
missa. Kannattavuuslaskelman laatiminen opastetaan Ratahankkeiden arviointioh-
jeessa. Uutena osakokonaisuutena kannattavuuslaskelmaan sisältyvät uudesta 
maankäytöstä syntyvät yhteiskuntataloudelliset hyöty- ja kustannuserät, jos hank-
keeseen tällainen vaikutus sisältyy.  

5.1.2  Herkkyystarkastelut 

Ratapihojen kehittämishankkeisiin, kuten muihinkin ratahankkeisiin, sisältyy epä-
varmuuksia, joiden merkitystä hankkeen kannattavuuteen tulee tarkastella herk-
kyystarkastelujen avulla. Herkkyystarkastelujen tarve on määriteltävä hankekoh-
taisesti. Perus- ja herkkyystarkastelujen tulosten raportoinnissa on suositeltavaa 
noudattaa samoja periaatteita kuin muissakin ratahankkeissa. 

Tyypillisiä ratapihoja koskevia herkkyystarkastelujen tarpeita ovat operatiivisiin toi-
mintamalleihin liittyvät muutokset. Ratapihan käyttötarve on hyvin riippuvainen 
siitä, millaista toimintamallia (junapituus, vaihtotyön tarve) kuljetuksissa käyte-
tään. Pitkällä aikajänteellä junapituuksia pyritään jatkuvasti kasvattamaan ja vaih-
totyön tarvetta vähentämään, mikä tulee huomioida. 

Ratapihojen kuljetusmäärissä voi tapahtua suhteellisen nopeita muutoksia esimer-
kiksi käytettävien satamien vaihtumisen seurauksena. Myös muutokset teollisuu-
den tuotantolaitosten toiminnassa voivat vaikuttaa merkittävästi ratapihojen käyt-
töön. Muiden ratahankkeiden tavoin myös kustannusarvioiden muutoksia on syytä 
tutkia herkkyystarkasteluina. 

Henkilöratapihojen käyttötarve on melko herkkä aikataulurakenteessa tapahtuville 
muutoksille. Ratojen nopeuttamishankkeiden tai muiden tarjontamuutosten seu-
rauksena junakohtaamiset voivat siirtyä liikennepaikalta toiselle, jolloin myös laitu-
rikuormitus muuttuu. Ratapihoilla, joiden junatarjonnasta merkittävä osa on sub-
ventoitua liikennettä, on syytä tarkastella tilannetta, jossa tämä liikenne pitkällä 
aikajänteellä vähenee. 

5.2  Täydentävä arviointi 
Jos kannattavuuslaskelma ei pysty riittävästi ottamaan huomioon kaikkia hankkeen 
merkittäviä vaikutuksia, ne on käsiteltävä täydentävässä arvioinnissa. Ratapihan 
kehittämishankkeessa tällaisia voivat olla esimerkiksi matkustajien kulkuyhteyksien 
esteettömyyteen ja matkustuskokemukseen liittyvät vaikutukset. Täydentävässä 
arvioinnissa käytetään määrällistä vaikutustietoa aina kun mahdollista. Jos tunnis-
tettu vaikutus ei syystä tai toisesta ole mitattavissa, se on määriteltävä sanallisesti 
riittävän yksityiskohtaisesti. Vaikutuksista tulee vähintään yksilöidä, mitkä hank-
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keen ominaisuudet ovat tärkeitä ja miksi. Laadulliset vaikutusten suuntien yleisku-
vaukset siitä, että hanke edistää, tukee tai mahdollistaa tavoiteltavia asioita, eivät 
riitä. Täydentävässä arvioinnissa voidaan hyödyntää Ratahankkeiden arviointioh-
jeen vaikutusmittareita ja vaikuttavuuden arvioinnin menetelmää, mutta sitä ei 
edellytetä. 

5.3  Toteutettavuuden arviointi 

Toteutettavuuden arviointi tehdään Ratahankkeiden arviointiohjeen periaatteita 
noudattaen. Toteutettavuuden arvioinnissa tarkastellaan hankkeen rahoituspää-
töksen kannalta huomionarvoisia riskejä sekä suunnittelu- ja hallinnollisten proses-
sien etenemistä.  

5.4  Arvioinnin päätelmät 
Päätelmissä esitetään hankeen arvioinnin keskeiset tulokset ja arvioinnissa tehdyt 
havainnot. Päätelmissä tulee esittää johtopäätökset hankkeen yhteiskuntatalou-
dellisesta kannattavuudesta ja toteutettavuudesta.  

Päätelmissä esitetään selvästi, mikä tutkituista vaihtoehdoista on yhteiskuntata-
loudellisesti tehokkain. Jos yksikään hankevaihtoehto ei ole kannattava, niin silloin 
tehokkain on vertailuvaihtoehto. Hankkeen kannattavuuteen merkittävimmin vai-
kuttavat hyöty- ja kustannuserät tulee tarkastella erikseen esittäen myös päätelmiä 
siitä, mistä hankkeen ominaisuuksista suurimmat erot johtuvat.  

Herkkyystarkastelujen perusteella esitetään arvio johtopäätösten luotettavuu-
desta. Päätelmissä on lisäksi muodostettava kokonaiskuva hankkeen kaikista vai-
kutuksista ja siitä, miten ne vastaavat hankkeen tavoitteisiin. 
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6 Seuranta, jälkiarviointi ja 
kehittämisnäkökulmat  

6.1  Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma 

Ratalain (110/2007) mukaan Väyläviraston on järjestelmällisesti seurattava, miten 
ratahankkeen arvioidut ja muut vaikutukset toteutuvat ja käytettävä hyväksi seu-
rannan tuloksia tulevien hankkeiden vaikutusarvioinnissa ja suunnitteluratkaisujen 
valinnassa. Väylävirasto päättää, mistä hankkeista tehdään erillinen jälkiarviointi.  
Jos ratapihan kehittämishankkeesta päätetään tehdä jälkiarviointi, sen laadinnassa 
voidaan noudattaa samoja periaatteita kuin muiden kehittämishankkeiden koh-
dalla. 

6.2  Ratapihojen hankearvioinnin kehittäminen 

Tämän ohjeen mukaisia ratapihojen hankearviointeja ei ole vielä merkittävästi 
tehty. Tavoitteena on kokeilla ohjeen toimivuutta suunnittelukohteissa ja kirjata 
näissä arvioinneissa tehdyt havainnot ja saadut opit hyödynnettäväksi seuraavissa 
arvioinneissa ja aikanaan arviointiohjeiden päivityksessä.  
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7 Arvioinnin raportointi ja dokumentointi 
Ratapihojen hankearviointien raportoinnissa ja dokumentoinnissa noudatetaan sa-
moja periaatteita kuin muissakin ratahankkeissa. Nämä on ohjeistettu Ratahank-
keiden arviointiohjeessa. 
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Laskentaesimerkki 1 – tavararatapihan 
kehittäminen 

Lähtökohdat 

Tuotantolaitokset A ja B tuovat tarvitsemiaan raaka-aineita rautateitse yhteensä 
200 000 tonnia vuodessa. Kuljetukset muodostuvat kolmesta osavaiheesta: 
 

1. Junat vedetään rajanylityspaikalta järjestelyratapihalle 750 metrin mittai-
sina. Yhden junan bruttopaino on 5 100 tonnia ja nettopaino 3 700 tonnia.  
a. Alueellisen järjestelyratapihan raidepituus on 550 m, minkä vuoksi ju-

nat on lyhennettävä kuormasuunnassa ja pidennettävä tyhjävaunu-
suunnassa. Junien lyhentämisestä ja pidentämisestä vastaa järjestely-
ratapihan vaihtotyöpalvelu. 

b. Kuljetusmäärä edellyttää 54 vuosittaista junaparia. 
2. Junat ajetaan järjestelyratapihalta alueelliselle järjestelyratapihalle 

550 metrin mittaisina. Yhden junan bruttopaino on 3 700 tonnia ja netto-
paino 2 700 tonnia. Kuljetusmäärä edellyttää 75 vuosittaista junaparia. 

3. Alueellisen järjestelyratapihan vaihtotyöpalvelu vastaa täysien vaunujen ja-
kelusta tuotantolaitoksille A ja B sekä tyhjien vaunujen noutamisesta alu-
eelliselle järjestelyratapihalle. Vaunut jaetaan ja noudetaan yhdessä 
erässä. 
 

Suurin sallittu akselipaino alueellisella järjestelyratapihalla on 225 kN:a, mutta lin-
jaosuudet mahdollistaisivat 250 kN akselipainon. Alueellisen järjestelyratapihan 
vaihteet ovat käsikääntöisiä eikä raiteita ole varustettu vapaanaolon valvonnalla. 
 

 

Kuva 1-1. Ratapihojen verkollinen sijainti. 

Tuotantolaitoksen 
ratapiha

Sataman ratapiha

Rajanylityspaikan 
ratapiha

Keskusjärjestely-
ratapiha

Järjestelyratapiha

Alueellinen  
järjestelyratapiha

80 km

40 km
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Hankkeen kuvaus 

Hankkeen tavoitteena on parantaa tuotantolaitosten A ja B kuljetusten kustannus-
tehokkuutta ja pienentää onnettomuusriskiä alueellisella järjestelyratapihalla. 
Hankkeeseen sisältyvät: 
 

• alueellisen järjestelyratapihan raiteiden pidentäminen 550 metristä 
750 metriin 

• ratapihan akselipaino nosto 250 kN:iin 
• ratapihan varustaminen raiteiden vapaanaolon valvonnalla ja keskitetyillä 

vaihteilla. 
 

Hankkeen kustannukset ovat yhteensä 50 miljoonaa euroa. 
 
Suoritemuutosten tunnistaminen 

Akselipainon noston vaikutus 

Akselipainon nosto mahdollistaa vaunukuorman kasvattamisen 65 tonnista 75 ton-
niin. Tämä pienentää rajanylityspaikan ratapihalta lähtevien junien määrän 54:stä 
47 junaan vuodessa.  
 
Raiteiden pidentämisen vaikutus 

Alueellisen järjestelyratapihan raiteiden pidentäminen poistaa junien lyhentämis- 
ja pidentämistarpeen järjestelyratapihalla. Tämän jälkeen junat voidaan ajaa ilman 
välikäsittelyä alueelliselle järjestelyratapihalle. Järjestelyratapihan ja alueellisen 
järjestelyratapihan välinen junamäärä pienenee vertailuvaihtoehdon 75 junapa-
rista 47 junapariin. Tarve käyttää järjestelyratapihan vaihtotyöpalvelua poistuu, ja 
alueellisen järjestelyratapihan sekä tuotantolaitosten A ja B välisen vaihtotyön 
tarve vähenee. 
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Kuva 1-2. Junaliikenteen ja vaihtotyön suoritteet vertailu- ja hankevaihtoehdossa. 

Suoritemuutokset 

Vertailuvaihtoehdossa junasuoritteet muodostuvat rajanylityspaikan ratapihan ja 
järjestelyratapihan välisistä kuljetuksista (54 junaparia vuodessa) sekä järjestely-
ratapihan ja alueellisen järjestelyratapihan välisistä kuljetuksista (75 junaparia 
vuodessa). Vaihtotyösuoritteeksi järjestelyratapihalla on arvioitu 
2,0 km / 0,5 h / saapuva juna ja alueellisella järjestelyratapihalla 
20 km / 2,0 h / saapuva juna. Lisäksi lähteville junille vaaditaan jarrujenkoettelu 
(1 h / juna), joka sitoo yhden ratapihatyöntekijän. 
 
Hankevaihtoehdossa junasuorite muodostuu rajanylityspaikan ratapihan ja alueel-
lisen järjestelyratapihan välisistä suorista kuljetuksista (47 junaparia vuodessa). 
Järjestelyratapihalla suoritettavat vaihtotyöt loppuvat ja alueellisen järjestelyrata-
pihan vaihtotyösuorite pienenee. 
  

Järjestelyratapiha

2. Matkaveturi tuo täydet 
vaunut 

järjestelyratapihalta 
alueelliselle 

järjestelyratapihalle.

ALUEELLINEN 
JÄRJESTELYRATAPIHA

1. Rajanylityspaikalta 
tuotavat vaunurungot 

lyhennetään 
järjestelyratapihalla.

3. Alueellisen ratapihan 
vaihtotyöpalvelu jakaa 

täydet vaunut 
tuotantolaitoksille ja 

noutaa samalla tyhjät 
vaunut.

4. Matkaveturi vie tyhjät 
vaunut alueelliselta 

järjestelyratapihalta 
järjestelyratapihalle.

5. Rajanylityspaikalle 
vietävät vaunurungot 

pidennetään 
järjestelyratapihalla.

Vertailuvaihtoehto Ve 0

Tuotantolaitos A

Tuotantolaitos B

Rajanylityspaikan 
ratapiha

1. Matkaveturi tuo täydet 
vaunut rajanylityspaikan 
ratapihalta alueelliselle 

järjestelyratapihalle.

ALUEELLINEN 
JÄRJESTELYRATAPIHA

3. Matkaveturi vie tyhjät 
vaunut alueelliselta 

järjestelyratapihalta 
rajanylityspaikan 

ratapihalle.

Järjestelyratapiha

Hankevaihtoehto Ve 1

2. Alueellisen ratapihan 
vaihtotyöpalvelu jakaa 

täydet vaunut 
tuotantolaitoksille ja 

noutaa samalla tyhjät 
vaunut.

Tuotantolaitos A

Tuotantolaitos B

Rajanylityspaikan 
ratapiha
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Taulukko 1-1. Suoritemuutokset. 

 
Vertailuvaihto-

ehto Ve 0 
Hankevaihto-

ehto Ve 1 Erotus 
Junasuorite (juna-km) 14 640 11 280 3 360 
Junasuorite (juna-h) sis. jarrujen-
koettelu 373 188 185 
Vaihtotyösuorite järjestelyratapi-
halla (vaihtotyöyksikkö-km) 258 0 258 
Vaihtotyösuorite järjestelyratapi-
halla (vaihtotyöyksikkö-h) 65 0 65 
Vaihtotyösuorite alueellisella jär-
jestelyratapihalla (vaihtotyöyk-
sikkö-km) 1 500 940 560 
Vaihtotyösuorite alueellisella jär-
jestelyratapihalla (vaihtotyöyk-
sikkö-h) 150 94 56 
Ratapihatyöntekijän työaika (jar-
rujenkoettelu) 204 47 157 

 
Vaikutusten arviointi 

Vaikutukset liikennöintikustannuksiin 

Tavarajunan liikennöintikustannuksiksi on arvioitu Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikköarvojen perusteella 427 euroa/h ja 10,28 euroa/km (kaksi säh-
követuria ja 60 vaunua, ilman veroja ja maksuja). Vaihtotyöyksikön kustannuksiksi 
on arvioitu 229 euroa/h ja 2,38 euroa/km. Tuntikustannus muodostuu raskaasta 
dieselveturista (156 euroa/h), vaihtotyönjohtajasta (40 euroa/h) ja ratapihatyön-
tekijästä (33 euroa/h). Kilometrikustannus on raskaan dieselveturin yksikkökustan-
nus. Jarrujenkoettelussa tarvittavan ratapihatyöntekijän tuntikustannus on 33 eu-
roa. Liikennöintikustannuksiin lisätään 15 % suuruinen yleiskustannus. Verojen ja 
maksujen suuruus on 4,42 €/juna-km; ratamaksua ei makseta ratapihalla tapah-
tuvasta toiminnasta. 
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Taulukko 1-2. Junaliikenteen ja vaihtotyön liikennöintikustannussäästöt. 

 Ve 0 – Ve 1 
Yksikkö-

kustannus 
Kustannus-
säästö (M€)  

Junasuorite (juna-km) 3 360 10,28 €/km 0,035 
Junasuorite (juna-h) sis. jarrujen-
koettelu 185 427 €/h 0,079 
Vaihtotyösuorite järjestelyratapi-
halla (vaihtotyöyksikkö-km) 258 2,38 €/km 0,001 
Vaihtotyösuorite järjestelyratapi-
halla (vaihtotyöyksikkö-h) 65 229 €/h 0,015 
Vaihtotyösuorite alueellisella järjes-
telyratapihalla (vaihtotyöyksikkö-
km) 560 2,38 €/km 0,001 
Vaihtotyösuorite alueellisella järjes-
telyratapihalla (vaihtotyöyksikkö-h) 56 229 €/h 0,013 
Ratapihatyöntekijän työaika (jarru-
jenkoettelu) 157 33 €/h 0,005 
    
Yhteensä   0,148 
Sis. yleiskustannukset (15 %)   0,171 
Verot ja maksut   0,015 
Yhteensä   0,185 

 
Hankkeen avulla saavutettavat liikennöintikustannussäästöt ovat yhteensä 
0,19 miljoonaa euroa vuodessa.  
 
Vaihtotyön kustannusten kohdalla tulee arvioida, mahdollistaisiko järjestelyratapi-
han vaihtotyöpalvelun käytön loppuminen osaltaan vaihtotyöpalvelun lakkauttami-
sen. Peruslaskelmassa tällaista oletusta ei ole tehty, mutta tätä on tutkittu herk-
kyystarkasteluna. 
 
Junaliikenteen ja vaihtotyön kustannusten lisäksi hankkeen avulla saavutetaan 
säästöjä henkilöstökustannuksissa, kun alueellinen järjestelyratapiha varustetaan 
keskitetyillä vaihteilla ja manuaalisesta kulkuteiden muodostamisesta voidaan luo-
pua. Työvuorokiertoon sitoutuvan työvoiman määräksi arvioidaan kolme henkilöä. 
Yhden henkilön vuosikustannukset ovat 60 000 euroa, jolloin vuosittainen henki-
löstökustannussäästö on yhteensä 0,18 miljoonaa euroa. 
 
Vaikutukset onnettomuuskustannuksiin 
 
Turvalaitejärjestelmän toteuttaminen alueelliselle järjestelyratapihalle pienentää 
junien ja vaihtotyöyksiköiden törmäämisen riskiä. Toteutuneiden onnettomuuksien 
perusteella määritetyt onnettomuusasteet ratapihoille, joilla ei ole nykyaikaista tur-
valaitejärjestelmää, ovat: 
 

• 0,00455 onnettomuutta / 1 000 saapuvaa junaa / vuosi 
• 0,00207 onnettomuutta / 1 000 vaihtotyötapahtumaa / vuosi. 

 
Onnettomuuksien yksikkökustannuksena on käytetty 830 000 euroa/junaonnetto-
muus ja 16 750 euroa/vaihtotyöonnettomuus. Vaihtotyötapahtumien määräksi on 
arvioitu neljä jokaista saapuvaa junaa kohti (vaunujen jakelu ja nouto molemmilta 
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tuotantolaitoksilta). Näiden perusteella lasketut onnettomuuskustannussäästöt 
ovat yhteensä 0,0001 miljoonaa euroa vuodessa.  
 
Vaikutukset kunnossapitokustannuksiin 
 
Hankkeessa rakennetaan uutta raidetta yhteensä 1 000 metriä ja ratapiha varus-
tetaan turvalaitteilla. Vaihteiden määrä (10 kpl) ei muutu. Raiteiden kunnossapidon 
yksikkökustannus on 5 839 euroa/raide-km/vuosi ja turvalaitteiden 1 029 eu-
roa/vaihde/vuosi. Kunnossapitokustannukset kasvavat siten yhteensä 0,016 mil-
joonaa euroa vuodessa. 
 
Akselipainon nosto vähentää rajanylityspaikan ratapihan ja alueellisen järjestelyra-
tapihan välisen yhteysvälin bruttotonnisuoritetta 2,5 milj. brt-km. Tie- ja rautatie-
liikenteen hankearvioinnin mukaisella radan kulumisen yksikköarvolla (0,0015 eu-
roa/brt-km) vuosittainen säästö on yhteensä 0,004 miljoonaa euroa. 
 
Vaikutukset päästökustannuksiin 
 
Vaihtotyövetureiden suoritteiden pieneneminen vähentää hiilidioksidipäästöjä 
7,4 tonnia vuodessa. Hiilidioksidipäästöjen yksikköarvolla 77 euroa/tonni tämä tar-
koittaa 0,0006 miljoonan euron vuosittaista päästökustannussäästöä. Muiden 
päästölajien muutosta ei laskettu. 
 
Vaikutukset julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin 
 
Ratamaksutulot vähenevät 0,04 miljoonaa euroa bruttotonnisuoritteen vähenty-
essä. Vaikutusta dieselpolttoaineen valmisteverotuloihin ei laskettu.  
 
Rakentamisen aikaiset haitat 
 
Hankkeesta ei arvioida syntyvän rakentamisen aikaisia haittoja. 
 
Kannattavuuslaskelma 

Kannattavuuslaskelmassa hankkeen vaikutukset on laskettu 30 vuoden aikajän-
teeltä ja diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. Investointikustannuk-
sissa, rakentamisen aikaisissa koroissa ja väylänpidon kustannuksissa on huomi-
oitu julkisten varojen rajakustannus eli niin sanottu verokerroin, jolla kuvataan in-
vestoinnin rahoituksen verorasituksen kautta syntyvää yhteiskunnallista rajakus-
tannusta.  
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Taulukko 1-3. Hyöty-kustannuslaskelma (kustannustaso MAKU 103,9; 
2015=100). 

  Ve 1– Ve 0 
KUSTANNUKSET (K) 65,0 
Suunnittelukustannukset 2,0 
Rakentamiskustannukset 50,0 
Vältetyt investoinnit 0,0 
Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus 10,0 
Korko rakentamisen ajalta 3,0 
HYÖDYT (H) 6,8 
Väylänpitäjän kustannukset yhteensä -0,2 
Väylänpidon julkisten varojen rajakustannus 0,0 
Radan ylläpitokustannukset  -0,3 
Radan kulumisen kustannukset 0,1 
Kuljetuskustannusten muutos 6,4 
Junaliikenteen liikennöintikustannukset (sis. erityisverot ja maksut) 2,8 
Vaihtotyön kustannukset 0,6 
Kulkuteiden muodostamisen kustannukset 3,3 
Onnettomuuskustannusten muutos 0,0 
Rautatieliikenteen onnettomuudet 0,0 
Päästökustannusten muutos 0,0 
Rautatieliikenteen päästöt 0,0 
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0,7 
Ratamaksut -0,7 
Jäännösarvo 1,0 
Rakentamisen aikaiset haitat 0,0 
    
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,10 
NETTONYKYARVO (H-K) -58,2 

 
Herkkyystarkastelut 

Herkkyystarkasteluna on tutkittu tilannetta, jossa hanke osaltaan mahdollistaa jär-
jestelyratapihan vaihtotyöpalvelun lakkauttamisen. Järjestelyratapihalle jää edel-
leen kaksi vaihtotyöpalvelua käyttävää kuljetusvirtaa, jolloin hankkeen hyödyksi 
voidaan lukea 1/3 vaihtotyöpalvelun lakkauttamisesta syntyvistä hyödyistä. 

Vaihtotyöpalveluun sitoutuu yhteensä 12 henkilöä (kuusi vaihtotyönjohtajaa ja 
kuusi ratapihatyöntekijää). Vaihtotyöveturina on raskas (2 000 kW) dieselveturi, 
jonka vuosikustannus on 270 000 euroa. 

Vaihtotyöpalvelun kustannukset = (270 000 [veturi] + 6 * 60 000 [vaihtotyönjoh-
tajat] + 6 * 50 000 [ratapihatyöntekijät]) * 1,15 [yleiskustannukset] = 1 070 000 
euroa/vuosi 

Ositettuna jokaiselle kolmelle hankkeelle liikennöintikustannussäästö on 360 000 
euroa/vuosi. Tämä kasvattaa huomattavasti hankkeen avulla saavutettavia liiken-
nöintikustannussäästöjä. Hyöty-kustannussuhde on tällöin 0,22. 
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Päätelmät 

Peruslaskelmassa hankkeen merkittävimmät hyödyt syntyvät vaihteiden keskittä-
misestä, joka poistaa kulkuteiden muodostamisessa vaadittavan henkilötyön rata-
pihalla. Lisäksi junaliikenteen liikennöintikustannuksissa saavutetaan säästöjä, kun 
junamäärä pienenee. Hankkeen hyöty-kustannussuhde on 0,10, joten se ei ole 
yhteiskuntataloudellisesti kannattava. 
 
Jos hankkeen hyödyksi luetaan myös järjestelyratapihan vaihtotyöpalvelun lak-
kauttaminen, kasvavat hyödyt ja hankkeen hyöty-kustannussuhde on tällöin 0,22. 
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Laskentaesimerkki 2 – henkilöratapihan 
kehittäminen 

Lähtökohdat 

Henkilöratapihalla on käytössä neljä matkustajalaituria, jotka kaikki ovat aamun ja 
iltapäivän ruuhkatuntien aikana käytössä. Kaupunkiseudun tavoitteena on käyn-
nistää seudullinen lähijunaliikenne, mikä edellyttää uuden välilaiturin toteutta-
mista. Samalla tavoitteena on lyhentää matkustajien vaihtoyhteyttä laiturialueelta 
vieressä sijaitsevaan bussiterminaaliin. 

Hankkeen kuvaus 

Hankkeessa toteutetaan uusi välilaituri sekä sen edellyttämät vaihdeyhteydet ja 
muut asemainfrastruktuurin muutokset. Lisäksi toteutetaan uusi ylikulkusilta laitu-
rialueelta vieressä sijaitsevaan bussiterminaaliin. Hankkeen kustannusarvio on 10 
miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100). Lähijunaliikenteen käynnistäminen 
edellyttää investointeja myös muilla asemilla, joiden kustannukset ovat yhteensä 
5 miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100). Lähijunaliikenteen edellyttämän va-
rikon toteuttamiskustannukset ovat 4,0 miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 
2015=100). 
 
Hankkeen vaikutukset yleisesti 

Uusi välilaituri mahdollistaa seudullisen lähijunaliikenteen käynnistämisen puolen 
tunnin vuorovälillä kahdella ratasuunnalla. Lähijunaliikenteen käynnistäminen vai-
kuttaa kulkutapajakaumaan koko seudulla, joten kyseessä on liikennejärjestelmä-
hanke. Lähijunaliikenteen käynnistämisen keskeisiä vaikutuksia ovat:  
 

• nykyisten ja uusien joukkoliikenteen käyttäjien saamat matka-aika- ja pal-
velutasohyödyt 

• liikennöitsijän saamat lipputulot 
• matkustajien siirtyminen henkilöautoista ja busseista juniin, jolloin liiken-

neonnettomuudet ja liikenteen päästöt vähenevät  
• radan kunnossapitokustannusten kasvu ja tien kunnossapitokustannusten 

pieneneminen. 
 

Matkustajien siirtyminen busseista juniin mahdollistaisi periaatteessa myös bussi-
liikenteen tarjonnan supistamisen, jolloin liikennöintikustannuksissa saavutettaisiin 
säästöjä. Tässä tapauksessa kuitenkin oletetaan, että bussiliikenteen tarjonta säi-
lytetään samanlaisena asemien välialueiden joukkoliikenteen palvelutason turvaa-
miseksi. 
 
Vaikutusten arviointi 

Lähijunaliikenteen liikennöintikustannukset 
 
Lähijunaliikenne muodostuu kahdesta reitistä, joiden pituudet ovat 12 km ja 14 
km. Aikataulusuunnittelun perusteella reittien ajoajat ovat 10 minuuttia ja 12 mi-
nuuttia. Reittejä liikennöidään puolen tunnin vuorovälillä klo 6–22 välisenä aikana, 
seitsemänä päivänä viikossa. Junien oletetaan muodostuvan yhdestä kalustoyksi-
köstä, eikä niissä ole konduktööriä.  
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Taulukko 2-1. Lähijunaliikenteen keskeiset suoritteet. 

 Reitti 1 Reitti 2 
Pituus [km] 12 14 
Ajoaika [min] 10 12 
Vuoromäärä/suunta/vrk 32 32 
Kilometrisuorite/vrk [km] 768 896 
Junatunnit/vrk [h] 10,7 12,8 

 
Liikennöintikustannusten laskennassa käytetään Tie- ja rautatieliikenteen hankear-
vioinnin yksikköarvojen mukaisia yksikkökustannuksia: 

• lähiliikenteen junan tuntikustannus 340 euroa/h 
• lähiliikenteen junan kilometrikustannus 2,8 euroa/km 
• lähiliikenteen junan verot ja maksut 0,18 euroa/km. 

 
Vuosittaisiksi liikennöintikustannuksiksi saadaan näin 2,9 miljoonaa euroa. 
 
Matka-aika- ja palvelutasohyödyt 
 
Liikennejärjestelmähankkeet, kuten uuden lähijunaliikenteen käynnistäminen, ovat 
monitahoisia arviointikokonaisuuksia ja eri kulkumuotojen suoritemuutosten tun-
nistaminen edellyttää käytännössä liikennemallin käyttöä. Mallin avulla voidaan ar-
vioida matkustajien saavuttaminen matka-aika- ja palvelutasohyötyjen määrää. 
Tässä tapauksessa nämä on arvioitu seuraaviksi: 
 

• nykyisten matkustajien aikakustannussäästö 1,0 M€/vuosi 
• nykyisten matkustajien palvelutasohyödyt 0,3 M€/vuosi 
• uusien matkustajien aikakustannussäästö 0,05 M€/vuosi 
• uusien matkustajien palvelutasohyödyt 0,0 M€/vuosi. 

 
Lipputulot 
 
Lähijunaliikenteen käynnistämisen on arvioitu kasvattavan joukkoliikennematkojen 
määrää noin 360 000 matkalla vuodessa (noin 1 000 uutta joukkoliikennematkaa 
vuorokaudessa). Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen mukai-
sella keskimääräisellä lipputulolla 3,84 euroa/matka vuosittaiset lipputulot kasva-
vat yhteensä 1,3 miljoonaa euroa. Bussiliikenteestä lähijunaliikenteeseen siirtyvien 
matkustajien ei oleteta kasvattavan lipputuloa, koska samojen lipputuotteiden ole-
tetaan olevan käytössä molemmissa joukkoliikennemuodoissa. 
 
Matkustajien kulkuyhteydet 
 
Matkustajien vaihtoetäisyys bussiterminaalin kautta kulkevaan joukkoliikenteeseen 
lyhenee 400 m eli matka-ajassa kävellen noin 6 minuuttia. Nykyisistä kaukojunalii-
kenteen matkustajista tämän vaikutuksen arvioidaan koskevan noin 320 000 mat-
kustajaa vuodessa ja uusista lähijunaliikenteen matkustajista noin 240 000 mat-
kustajaa vuodessa. Keskimääräisenä ajan arvona on käytetty 8,69 euroa/tunti ja 
vaihtoajan aikavastaavuuskertoimena 2,4 kaukoliikenteen matkustajille ja 1,0 pai-
kallisliikenteen matkustajille. Nykyisten kaukojunamatkustajien matka-aikasäästöt 
ovat yhteensä 0,7 miljoonaa euroa vuodessa. Uusien lähijunamatkustajien matka-
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aikasäästö on laskettu puolikkaan säännön avulla, matka-aikasäästöt ovat yh-
teensä 0,1 miljoonaa euroa vuodessa. 
 
Liikenneonnettomuudet ja liikenteen päästöt 
 
Ajoneuvoliikenteen arvioidaan hankkeen ja lähijunaliikenteen käynnistämisen seu-
rauksena vähenevän 2,6 miljoonaa ajoneuvokilometriä vuodessa. Seudun tie- ja 
katuverkon keskimääräiseksi onnettomuusasteeksi arvioidaan 0,13 henkilöva-
hinko-onnettomuutta / 100 miljoonaa ajoneuvokilometriä. Henkilövahingon kus-
tannuksena on käytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen 
mukaista 412 500 euroa. Onnettomuuskustannuksissa saavutettavaksi säästöksi 
saadaan näin 0,16 miljoonaa euroa vuodessa. 

Liikenteen päästöt on laskettu ainoastaan hiilidioksidipäästöjen osalta, koska mui-
den päästölajien merkitys arvioinnissa on hyvin pieni. Yksikköpäästönä on käytetty 
LIPASTO:n mukaista 151 gCO2/km ja hiilidioksiditonnin yksikköarvona Tie- ja rau-
tatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen mukaista 77 euroa/t. Päästökustan-
nuksissa saavutettavaksi säästöksi saadaan näin 0,03 miljoonaa euroa vuodessa. 

Liikenteen vero- ja maksutuotot 
 
Rautatieliikenteen verojen ja maksujen määrän yksikköarvona on käytetty Tie- ja 
rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen mukaista 0,18/euroa/km. Mak-
sutulot kasvavat 0,11 miljoonaa euroa vuodessa. 

Polttoaineveron yksikköarvona on käytetty 6,06 snt/km. Verotulot vähenevät 0,16 
miljoonaa euroa vuodessa. 

Junalippujen arvonlisäverona on käytetty 0,384 euroa/matka. Verotulot kasvavat 
0,14 miljoonaa euroa vuodessa. 

Väylänpidon kustannukset 
 
Radan kulumisen yksikkökustannuksena on käytetty Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikköarvojen mukaista 0,0015 euroa/bruttotonnikilometri. Radan 
kunnossapitokustannukset kasvavat 0,12 miljoonaa euroa vuodessa. 

Tien kulumisen yksikkökustannuksena on käytetty Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikköarvojen mukaista 0,43 snt/ajoneuvokilometri. Tien kunnossa-
pitokustannukset pienenevät 0,01 miljoonaa euroa vuodessa. 

Muut hyöty- ja kustannuserät 
 
Tieliikenteestä lähijunaliikenteeseen siirtyvien matkustajien ajoneuvokustannukset 
pienenevät. Yksikkökustannuksena on käytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankear-
vioinnin yksikköarvojen mukaista 6,73 snt/ajoneuvokilometri, jolloin ajoneuvokus-
tannukset pienenevät 0,17 miljoonaa euroa vuodessa. 

Rakentamisen aikaiset haitat 
 
Rakentamisen aikana henkilöratapihan alittavan asematunnelin toinen sisäänkäynti 
on pois käytöstä, ja matkustajat joutuvat käyttämään yhtä sisäänkäyntiä. Tämä 
aiheuttaa bussiterminaalin suunnasta saapuville matkustajille 420 metrin ylimää-
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räisen kävelymatkan, jonka ajallinen kesto on keskimäärin viisi minuuttia. Raken-
taminen kestää kolme kuukautta ja sen arvioidaan koskevan yhteensä 80 000 mat-
kustajaa. 
 
Keskimääräisenä ajan arvona on käytetty 8,69 euroa/tunti ja vaihtoajan aikavas-
taavuuskertoimena 2,4 (kaikki haittavaikutuksesta kärsivät matkustajat ovat kau-
koliikenteen matkustajia). Rakentamisen aikaisten haittojen määräksi saadaan 
näin 0,14 miljoonaa euroa. 
 
Kannattavuuslaskelma 

Kannattavuuslaskelmassa hankkeen vaikutukset on laskettu 30 vuoden aikajän-
teeltä ja diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. Investointikustannuk-
sissa, rakentamisen aikaisissa koroissa ja väylänpidon kustannuksissa on huomi-
oitu julkisten varojen rajakustannus eli niin sanottu verokerroin, jolla kuvataan in-
vestoinnin rahoituksen verorasituksen kautta syntyvää yhteiskunnallista rajakus-
tannusta.  
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Taulukko 2-2. Hyöty-kustannuslaskelma (kustannustaso MAKU 103,9; 
2015=100). 

 Ve 1– Ve 0 
KUSTANNUKSET (K) 24,3 
Suunnittelukustannukset 0,5 
Rakentamiskustannukset 19,0 
Vältetyt investoinnit 0,0 
Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus 3,8 
Korko rakentamisen ajalta 1,0 
HYÖDYT (H) 20,6 
Väylänpitäjän kustannukset yhteensä -2,0 
Väylänpidon julkisten varojen rajakustannus -2,4 
Radan kunnossapito  -2,2 
Tieverkon kunnossapito 0,2 
Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos -29,7 
Junaliikenteen liikennöintikustannusten muutos (sis. ratamaksut) -53,7 
Lipputulojen muutos 23,9 
Kuluttajan ylijäämän muutos 47,9 
Nykyisten matkustajien aikakustannussäästöt 18,4 
Uusien matkustajien aikakustannussäästöt 5,5 
Nykyisten matkustajien palvelutasohyödyt 0,9 
Uusien matkustajien palvelutasohyödyt 0,0 
Nykyisten jalankulkijoiden aikakustannussäästöt 14,8 
Uusien jalankulkijoiden aikakustannussäästöt 2,2 
Ajoneuvokustannussäästöt (sis. verot) 6,1 
Onnettomuuskustannusten muutos 2,9 
Tieliikenteen onnettomuudet 2,9 
Päästökustannusten muutos 0,6 
Tieliikenteen päästöt 0,6 
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos 1,5 
Ratamaksut 2,0 
Tieliikenteen verot ja maksut -2,9 
Arvonlisäverot 2,4 
Jäännösarvo 2,0 
Rakentamisen aikaiset haitat 0,1 
    
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,85 
NETTONYKYARVO (H-K) -3,7 

 
Herkkyystarkastelut 

Peruslaskelmassa on oletettu, että bussiliikenteen tarjontaa ei muuteta lähijunalii-
kenteen käynnistämisen seurauksena. Herkkyystarkasteluna on tutkittu tilannetta, 
jossa lähijunaliikenteen kanssa rinnakkaiset bussilinjat lakkautetaan. Tällöin saa-
vutetaan 0,8 miljoonan euron vuosittainen säästö. Samalla kuitenkin lipputulojen 
kasvu jää 0,1 miljoonaa euroa peruslaskelmaa pienemmäksi. Hankkeen hyöty-kus-
tannussuhde on tällöin 1,37 eli huomattavasti peruslaskelmaa korkeampi. 
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Päätelmät 

Hankkeen merkittävimmät hyödyt syntyvät lipputulojen kasvusta ja nykyisten jouk-
koliikennematkustajien saavuttamista aikakustannussäästöistä. Myös jalankulkijoi-
den aikakustannuksissa saavutetaan huomattavia säästöjä. Lähijunaliikenteen lii-
kennöintikustannukset muodostavat huomattavan suuren negatiivisen hyötyerän. 
Hyöty-kustannussuhde on 0,85 eli hanke ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannat-
tava. 
 
Uuden välilaiturin toteuttaminen ja sen mahdollistama lähijunaliikenteen käynnis-
täminen ovat liikennejärjestelmähanke, jonka vaikutukset syntyvät lähes kokonaan 
tarkasteltavan ratapihan ulkopuolella. Liikennejärjestelmähankkeet ovat monita-
hoisia kokonaisuuksia, joiden vaikutusten arvioinnissa on useimmissa tapauksissa 
käytettävä liikennemallia. Hankkeen hyöty-kustannussuhde on hyvin riippuvainen 
siitä, millaiseksi bussiliikenteen tarjonta muodostuu lähijunaliikenteen käynnistyt-
tyä. Useissa tapauksissa tästä ei vielä suunnitteluvaiheessa ole tarkkaa kuvaa. 
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Puolikkaan säännön soveltaminen 
maankäyttöhyötyjen laskennassa 

Kysymykseen puolikkaan säännön soveltamisesta maankäyttöhyötyjen lasken-
nassa ei ole yksiselitteistä vastausta. Toisaalta voidaan ajatella, että koska uusille 
asuinalueille muuttavien asukkaiden nykyisiä asuinpaikkoja ei voida riittävän luo-
tettavasti arvioida, on näiden saavuttamien hyötyjen laskennassa sovellettava puo-
likkaan sääntöä. Toisaalta on olemassa tutkimusnäyttöä uusien asuinalueiden syn-
nyttämistä ns. muuttoketjuista, joiden seurauksena niiden vaikutukset ulottuvat 
välitöntä vaikutusaluetta laajemmalle alueelle. Vuonna 2021 julkaistun tutkimuk-
sen4 mukaan uusien asuinalueiden asukkaista suurin osa muuttaa niiden läheisyy-
destä. Tämä aiheuttaa ketjureaktion, jossa ensimmäisen muuttokierroksen seu-
rauksena vapautuviin asuntoihin muuttaa asukkaita näiden alueiden läheisyydestä, 
toisen muuttokierroksen seurauksena vapautuviin asuntoihin jälleen näiden aluei-
den läheisyydestä ja niin edelleen. Muuttoketjujen on todettu kantavan kaupunkien 
reuna-alueille saakka. 

Ilmiötä voidaan kuvata seuraavan esimerkin avulla. Hankevaihtoehdossa Ve 1 to-
teutetaan vuosina 2025–2030 alue A, jonka etäisyys seudun työssäkäyntikeskuk-
seen on XA. Vertailuvaihtoehdossa Ve 0 samalla ajanjaksolla toteutetaan alue B, 
jonka sijainti yhdyskuntarakenteessa on epäedullisempi ja etäisyys työssäkäynti-
keskukseen on XB. Seudun työmatkojen enimmäispituus on X0. Muuttoketjujen seu-
rauksena kummankin uuden asuinalueen vaikutus ulottuu kaupungin reuna-alu-
eelle saakka. Tällöin uusien asukkaiden saama hyöty saadaan laskemalla X0–XA/B 
ja vaihtoehtojen välinen nettovaikutus ∑(XB–XA). Tällöin siis asukkaat saisivat ver-
tailuvaihtoehdon ja hankevaihtoehdon välisestä erotuksesta syntyvän hyödyn ko-
konaisuudessaan. 

 

Kuva 3-1. Periaatekuva muuttoketjujen vaikutuksesta uusien asuinalueiden 
synnyttämiin matka-aikahyötyihin. 

 
4 Bratu, C., Harjunen, O., Saarimaa, T. City-wide effects of new housing supply: Evidence from mov-
ing chains. VATT Working Papers 146. 
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