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Tampereen kaupunkiseutu on rautatieliikenteen solmupiste. Raiteet rajoittavat kaupunkiseudun kehitysta,
mutta samalla ne tarjoavat mahdollisuuksia kaupunkiseudun tulevaisuudelle. Raideyhteydet ovat jo ole-
massa, ja niiden hyddyntamista alueen omiin tarpeisiin on jarkevaa arvioida.

Kaupunkiseutu tahtoo profiloitua tulevaisuudessa raideliikenneseutuna, jossa lahijunaliikenne tarjoaa hou-
kuttelevan, kilpailukykyisen ja ekologisen vaihtoehdon seudun sisdisessa liikkkumisessa. Seudulliset tyo-
markkinat ja uuden vdeston sijoittuminen radanvarren asemanseuduille uusille asuinalueille kasvattavat
|ahijunaliikenteen kysyntaa. Kunnilla kaavoittajina tulee olla varmuus siitd, onko ldhiliikenteen kehittdminen
mahdollista ja jarkevaa. Tahan kysymykseen Tampereen kaupunkiseudun ja Liikenneviraston yhdessa ti-
laama selvitystyo antaa vastauksia.

Selvityksessa lahijunaliikennettd on arvioitu taloudellisena, maankaytollisend ja teknisena kysymyksena.
Padvastaus on, ettd ldhijunalilkennettda on mahdollista kehittdd jo lahivuosina Nokian ja Tesoman seka
Lempaélan suunnilla. Kuten kaikesta liikkumisesta, tastakin syntyy kustannuksia. Raideliikenteen edellytta-
man infran investointikustannukset ja liikenndinnin subventiotarve ovat kayttdjamaarin ndahden selvasti
suuremmat kuin tielilkenteessa. Toisaalta panostamiseen raideliikenteeseen tulisi pitkalla aikavalilla nakya
myonteisend kehityksend autoliikenteessd ja sen investointitarpeissa. Pohdittavaksi jaa millaisella junien
vuorotiheydelld tama vaikutus on nahtavissa.

Lahijunaliikenne ei ole vaihtoehto raitiotielle eikd robottiautoille pyorailystd puhumattakaan. Suomen
toiseksi suurin kaupunkiseutu tarvitsee kehityksensa varmistamiseksi monipuolisen liikennetarjonnan. Ta-
voitteena ei ole vain selviytya liikenteen kasvusta, vaan tehda se siten, etta tulevat sukupolvet ja nyt asuin-
ja tyopaikkaansa valitsevat ihmiset kiinnostuvat seudusta. Kyseessa on siis yhta hyvin liikenneratkaisu kuin
elinvoimaratkaisu.

Tama selvitys on tehty aikana, jolloin kansallinen liikennepolitiikka on isossa murroksessa. Uudet ja kestavat
lilkennemuodot korostuvat ja lisaksi valtio purkaa liikenteen sadnnostelya ja helpottaa markkinoille tuloa.
Liikenteen digitalisaatio ja uudet palvelumallit etenevit ja avaavat myods ldhijunaliikenteen kehittymiselle
paljon uusia ndkékulmia.

Selvityksen tilaajat tiedostavat, etta valtion voimavarat liikenteen infrastruktuuriin ja liikennéinnin tukemi-
seen ovat aikaisempaa rajallisemmat. Toinen haaste on ldhijunaliikenteen ja liiketoimintana hoidettavan
kaukoliikenteen vaikeasti yhteen sovitettavat tavoitteet. Toisaalta on myos asioita, jotka palvelevat mo-
lempien tarpeita - kuten Tampereen henkildratapihan parantaminen. Huomattavaa on, ettd maankayton,
asumisen ja liikenteen (MAL) -yhteissuunnittelu on pitkdjanteistad tyota, joka on sovitettavissa toimintaym-
paristdn muutoksiin.

Selvityksen johtopdatokset kannustavat jatkamaan seudun tarpeita palvelevan junaliikenteen kehittamista
alkuvaiheessa Lempaala—Tampere—Tesoma—Nokia -akselilla. Tunnin vuorovililld palveleva liikenne edellyt-
tda investointeja asemanseuduille. Kuntien tulee varautua rahoittamaan investointeja osittain myds itse.
Lisdksi liikenndintiin tarvitaan subventiota. Investointikykyd pohdittaessa niiden suuruus on hyva suhteut-
taa esim. Rantavaylan tunneliin tai Tampereen raitiotiehen. On hyva nahda, etta investoinnit asemanseu-
tuihin ovat samalla investointeja uusien liikepaikkojen ja palvelujen synnyttamiseen.

Tampereella 24.3.2016

Paivi Nurminen Jarmo Joutsensaari
Tampereen kaupunkiseutu Liikennevirasto



Tampereen kaupunkiseudun kuntien yhteinen tavoite on luoda alueelle toimiva maankaytén ja
liikennejarjestelman kokonaisuus, jossa ldhijunaliikenteella on oma roolinsa. Lahijunaliikenteen
kehittamisesta valmistui vuonna 2012 selvitys, jossa muodostettiin nelivaiheinen kehittamispolku.
Taman tyon tavoitteena on ollut konkretisoida edellisen selvityksen 3. vaihetta, jossa tavoitteena
oli Iahijunaliikenteen tunnin vuorovali vuosien 2020-2030 aikana. Tdssa tydssa on muodostettu
nakemys Toijalan, Vammalan ja Oriveden suuntien edellytyksista lahijunaliikenteen tarjonnan li-
saamiseksi ja uusien asemien avaamiseksi seuraavan 10 vuoden aikana.

Tarkastelualue kattaa ratayhteydet Tampereelta Vammalaan, Toijalaan, Haapamaelle ja Manttaan.
Ty6ssa on kuvattu uuden aseman minimipalvelutasovaatimukset ja esitetty viiden esimerkkiase-
man Tesoman, Lempdaalan, Saaksjarven, Ruutanan ja Mantan ratatekniset toteutusedellytykset ja
rakentamiskustannukset. Lahijunatarjonnasta on kuvattu, kuinka tavoitteellinen tunnin vuorovali
on saavutettavissa yhdelld kalustolla Vammalan ja Toijalan suunnissa. Oriveden suunnan kiskobus-
siliikenteen mahdollisuudet on selvitetty Haapamaelle ja Manttdaan. Maankdyton kehittamispoten-
tiaali on selvitetty ratateknisissa tarkasteluissa mukana olleilta aseman seuduilta. Maankaytén
kehittamispotentiaalin ja lahi- ja kiskobussiliikenteen lisatarjonnan perusteella on arvioitu junalii-
kenteen kysynnan kehittymista vuoteen 2025 mennessa. Liikenteen tarjonnan ja kysynnan perus-
teella on arvioitu ldhijunaliikenteen kannattavuutta ja otettu kantaa subvention tarpeeseen.

Uuden aseman minimipalvelutasovaatimukset perustuvat Liikenneviraston henkildliikennepaikko-
jen kehittamisohjelman linjauksiin ja palvelutasomaarittelyihin, jotka on laadittu ottaen huomioon
mm. EU:n madaraykset ja ratatekniset ohjeet. Toteutettavaan minimipalvelutasoon vaikuttaa mm.
aseman arvioitu matkustajamaara, liikkenteen luonne, rooli rataverkolla (esim. vaihtoasema) seka
toteuttamisedellytykset maankaytossa. Lisdksi saattoliikenteen ja liityntapysakdinnin tarpeet seka
aseman saavutettavuus (yhteydet asemalle ja aseman esteettdmyys) on otettava huomioon suun-
nittelussa. Minimipalvelutasoa ovat mm. laiturin pituus |3hijunille 80 m, laiturin korkeus 550 mm
ja leveys 3 m. Laiturilla tulee olla odotuskatos, penkki, roska-astia, kello ja valaistus. Tarpeellinen
opastus ja matkustajainformaatio on jarjestettava. Vastuutaho palvelutasovaatimusten tayttymi-
sestd on joko Liikennevirasto, VR, kunta, paikallinen ELY-keskus tai alueen omistaja.

Tesoman asemalle on esitetty, ettd ensimmaisessa vaiheessa rakennettaisiin reunalaituri nykyisen
raiteen pohjoispuolelle. Kun rataosuudelle tulevaisuudessa mahdollisesti rakennetaan lisdraide,
toinen reunalaituri rakennettaisiin Tesoman seisakeselvityksessa esitetyn periaatteen mukaisesti.
Ensimmaisen vaiheen rakentamiskustannukset ovat 0,4 M€, josta merkittdavin kustannus on laitu-
rin ja kulkuyhteyksien rakentaminen. Tesomalla on olemassa olevaa viestdpotentiaalia sekd mo-
nipuolisesti erilaisia palveluita. Seka seudullinen ettd kunnan maankdyton suunnittelu tukevat
asemapaikan ja alueen kehittamista ldhijunaliikenteeseen tukeutuvana alueena. Ldhivaikutusalu-
eella 3 km etdisyydelld asemasta on nykyaan 29 300 asukasta ja 5 500 tyOpaikkaa. Vuoteen 2030
mennessa ennustetaan tulevan 3 150 uutta asukasta ja 400 uutta tyopaikkaa. Liikenteen kysynta-



tarkastelun perusteella Tesoma olisi vilkkain tarkastelluista asemista. Tesomalla tulisi olemaan
vuorokaudessa noin 390-450 nousijaa tai poistujaa vuonna 2025.

Lempadadlan aseman parantamisesta on esitetty kaksi vaihtoehtoa. Kolmiraiteisessa vaihtoehdossa
rakennettaisiin uusi valilaituri 2. ja 3. raiteen valiin. Neliraiteisessa vaihtoehdossa rakennettaisiin
neljas raide nykyisten itdpuolelle ja reunalaiturit. Kolmiraiteisen vaihtoehdon rakentamiskustan-
nukset ovat noin 4 M€, joka jakautuu tasaisesti laitureiden, radan, siltojen ja sdhkoéradan rakenta-
misen kesken. Neliraiteisen vaihtoehdon rakentamiskustannukset ovat noin 8,1 M€, josta merkit-
tdvimmat ovat rata ja vaihteet 4,3 M€, sillat 1,4M€ ja turvalaitteet 1,2 M€. Lempaalan aseman
|[ahiymparistdssa on hyvin olemassa olevaa vdestopotentiaalia. Lisdksi alueelle on suunnitteilla
uutta asutusta. Seudullinen suunnittelu tukee alueen kehittamista [ahijunaliikenteeseen tukeutu-
vana alueena ja Lempaalan keskustan kehittdaminen on kunnan karkihanke. Aseman lahivaikutus-
alueella on nykyaan 7 900 asukasta ja 2 000 tyopaikkaa. Vuoteen 2030 mennessa ennustetaan
tulevan 6 500 uutta asukasta ja 700 uutta tyopaikkaa. Junaliikenteen kysyntatarkastelun perusteel-
la Lempdaalassa tulisi olemaan vuorokaudessa noin 330—410 nousijaa tai poistujaa vuonna 2025.

Saaksjarven aseman rakentaminen Saaksjarventien sillan viereen edellyttda Tampereen tavarara-
tapihalle vievan raiteen pidentamista 1,2 km ja reunalaitureiden rakentamista. Aseman rakenta-
miskustannukset ovat noin 7,1 M€, josta merkittavimmat kustannukset ovat rata ja vaihteet 4,0
M&€, laiturit ja kulkuyhteydet 1,1 M£ ja turvalaitteet 1,2 M€. Seudullisessa suunnittelussa tavoit-
teena on alueen taydennysrakentaminen ja kehittaminen ldhijunaliikenteeseen tukeutuvana kes-
kuksena. Sadksjarvi on potentiaalinen asema liitynta- ja vaihtoliikenteen kehittamiseen. Aseman
lahivaikutusalueella on nykyaan 7 100 asukasta ja 2 500 tyopaikkaa. Vuoteen 2030 mennessa en-
nustetaan tulevan 4 000 uutta asukasta ja 300 uutta tyopaikkaa. Liikenteen kysyntatarkastelun
perusteella Sdaaksjarvella tulisi olemaan vuorokaudessa noin 240-260 nousijaa tai poistujaa vuon-
na 2025.

Ruutanan asemalle on esitetty kaksi vaihtoehtoista sijaintia. Radan geometria rajoittaa aseman
sijoittamista. Asema voidaan rakentaa Ruutanantien ylittavalle sillalle tai 0,5 km siitd Oriveden
suuntaan. Asemalle esitetdan rakennettavaksi reunalaiturit. Aseman rakentamiskustannukset ovat
noin 1,4 M€ riippumatta sijainnista. Ruutanantien paalle joudutaan rakentamaan siltaa laitureja
varten ja vaihtoehtoisessa paikassa uusi alikulku radan ali. Merkittavimmat kustannukset jakautu-
vat melko tasan laiturien ja kulkuyhteyksien seka siltojen rakentamisen kesken. Ruutanan aseman
kehittamispotentiaali on kohtalainen, aseman ldhivaikutusalueella on nykydan 3 000 asukasta ja
200 tyopaikkaa. Vuoteen 2030 mennessa ennustetaan tulevan 500 uutta asukasta ja 800 uutta
tyopaikkaa, joista padosa Tarastejarvelle noin 2 km paahan asemasta. Liikenteen kysyntatarkaste-
lun perusteella Ruutanassa tulisi olemaan vuorokaudessa noin 60-130 nousijaa tai poistujaa
vuonna 2025.

Mantan asemalle esitetdan reunalaiturin rakentamista radan pohjoispuolelle. Madntdn aseman
rakentamiskustannukset ovat noin 0,3 M€, joka syntyy laiturien ja kulkuyhteyksien rakentamises-
ta. Mantan taajaman vaestopotentiaali on kohtalainen. Taajamaan on suunniteltu jonkin verran
uutta asutusta, mutta kasvu ei ole suurta lahitulevaisuudessa. Mantassa on suhteellisen paljon
tyopaikkoja aivan aseman ladhialueella, mika lisaa aseman kehittdmispotentiaalia. Aseman lahivai-
kutusalueella on nykydaan 5 100 asukasta ja 2 100 tyopaikkaa. Seuraavan kymmenen vuoden aika-
na asukas ja tyopaikkamaadra pysyvat ldhelld nykyista tasoa. Liikenteen kysyntatarkastelun perus-
teella Mantdssa tulisi olemaan vuorokaudessa noin 130 nousijaa tai poistujaa vuonna 2025.



Lahiliikenteen aloittaminen Nokian ja Mantan suuntaan edellyttda investointeja raideinfrastruk-
tuuriin. Turvalaitteiden rakentaminen on valttamatonta rataosuudelle Vilppula—Mantta. Turvalait-
teiden kustannusarvio on 1,1 M€. Vammalan suunnan liikenne edellyttaa toisen laituriraiteen ra-
kentamista Nokialle, tai vaihtoehtoisesti paateasema voitaisiin sijoittaa Harjuniittyyn. Harjuniityn
sivuraiteellisesta paateasemasta ei ole tehty ratateknista tarkastelua ja kustannusarviota. Tarkas-
telualueen rataverkon valityskyvyn kannalta Tampereen henkilératapihan parantaminen lisdaamalla
laituriraiteita viidesta seitsemaan on tarkein hanke. Hankkeesta on valmistunut yleissuunnitelma
ja sen kustannusarvio on 31 M€.

Nykyinen tarjonta yhteysvalilla Tampere—Nokia/Harjuniitty/Vammala on 7+7 IC-junaa vuorokau-
dessa. Yhdella lahiliikennekalustolla tarjontaa voidaan lisatd Vammalaan 6+6 tai Nokialle ja Harju-
niittyyn 8+8 junaparilla vuorokaudessa, kun lisdtarjonnalla tdydennetaan nykyista tarjontaa. Noki-
alle ja Harjuniittyyn voidaan liikenndida myds tunnittaisella IC-junista erilliselld liikennerakenteella
14+14 lahijunalla vuorokaudessa.

Nykyinen tarjonta yhteysvalilla Tampere—Lempaala/Toijala vaihtelee asemittain. Toijalasta on erit-
tdin hyva tarjonta Tampereelle jo nykytilanteessa (35+34 junaa vuorokaudessa). Toijalassa pysah-
tyvat Helsingin ja Turun suunnan IC-junat seka Riihimaen taajamajunat. Viialassa pysahtyvat Riihi-
maen taajamajunat (7+7). Lempaalassa pysahtyvat Riihimaden taajamajunat sekd osa IC-junista
(13+13). Yhdella lahiliikennekalustolla tarjontaa voidaan lisdta Toijalaan 5+5 tai Lempdaalaan 6+6
junaparilla vuorokaudessa, kun lisdtarjonnalla taydennetdan nykyista tarjontaa.

Tarjonta Oriveden suuntaan on 2+2 kiskobussia vuorokaudessa vuoden 2016 loppuun. Yhdella
kiskobussikalustolla tarjontaa voidaan kasvattaa Manttaan 5+5 tai Haapamaelle 4+4 junapariin
vuorokaudessa. Samaan aikaan Mantan tarjonnan kanssa Tampere—Orivesi keskusta -vilille voi-
daan tarjota toisella kalustolla 8+8 junaa paivassa.

Liikenndintikustannukset on laskettu Liikenneviraston ratahankkeiden arviointiohjeen mukaisilla
yksikkokustannuksilla. Yhden péivittaisen edestakaisen vuoron liikenndintikustannukset vuodessa
Tampereelle ovat ldhiliikennejunilla Toijalasta 0,23 M€, Lempa&alasta 0,14 M€, Vammalasta 0,35
M€, Nokialta 0,15 M€ ja Harjuniitysta 0,17 M€. Kiskobussilla kustannukset ovat Haapamaeltad 0,39
M€, Mantdsta 0,34 M€ ja Orivesi keskustasta 0,17 M€. Lahiliikennejunan kilometri- ja tuntikustan-
nukset ovat korkeampia kuin kiskobussilla, mutta matkustajapaikkaa kohti yksikkdkustannukset
ovat lahiliikennejunassa kiskobussia matalampia.

Nykyinen tarjonta kaikilla reiteilld on valtion ostoliikennetta tai VR:n velvoiteliikennettd, lukuun
ottamatta Lempéaalan markkinaehtoista IC-junaliikennettd. Ennustetulla maankdyton kasvulla ja
tarkastellulla tarjonnan lisdykselld nykyisen liikenteen subvention tarve pienenee, mutta kokonai-
suudessaan lahiliikenteen lisédminen Tampereen kaupunkiseudulle kasvattaa subvention tarvetta.
Toijalan suunnassa Lempaalaan paattyva linja ja Vammalan suunnassa Nokialle paattyva linja tar-
vitsevat tukea vahiten. Oriveden suunnassa Mantan reitilld subvention tarve on pienin. Tunnittai-



nen tarjonta Harjuniittyyn ja toinen kalusto Orivedelle kasvattavat merkittavasti subvention tar-
vetta.

Lahijunaliikenteen hankintamallista ei ole tehty selvitysta. Yksi mahdollisuus on siirtda toimivaltai-
sen viranomaisen rooli LVM:Itda Tampereen seudun joukkoliikenteelle sekd matkustajajunaliiken-
teen avaaminen avoimeen kilpailuun. Tassa tapauksessa olisi mahdollista selvittdaa tarkemmin,
kuinka subvention tarpeen lisdys jakautuisi valtion ja Tampereen seudun joukkoliikenteen kesken.

Kysynnan ja maankadyton kehittymisen kannalta tarjonnan lisaamiselle Nokialle ja Lempadaldaan seka
liikenteen aloittamiselle Manttdan on edellytyksia. Toijalassa on raideinfrastruktuuri olemassa
lahiliikenteen kadantda varten, mutta runsas nykytarjonta ja kysyntatarkastelut eivat perustele lahi-
liikenteen tarjonnan lisaamista Toijalaan asti. Lahiliikenteen ulottaminen Vammalaan asti heiken-
taa merkittavasti tavaraliikenteen toimintaedellytyksia eika tarjonnan lisaaminen mydskaan kysyn-
tatarkastelun mukaan ole perusteltua. Mikdan tarkastelluista reiteista ei ole liikenndintikustannus-
ja lipputulotarkastelujen perusteella markkinaehtoisesti kannattava. Nykyista tarjontaa tdaydenta-
valla lisatarjonnalla kalustokiertoa ei saada tehokkaaksi. Kalustolle jaa tuntien odotusaikoja paate-
asemilla, mika vaikuttaa liikenndinnin taloudellisuuteen. Tunnin vuorovili ldhiliikenteessa ei edel-
lyta lisaraiteiden rakentamista tarkastelluille rataosuuksille.

Ty6ssa lahtdkohtana oli nykyisen junatarjonnan taydentaminen ldhiliikennejunilla. Lisatarjonnan
sijoittaminen tunneille, joilla ei ole nykyisin tarjontaa, johtaa tehottomaan kalustokiertoon ja kor-
keaan subvention tarpeeseen. Taman takia olisi yhtendinen tarkastelu Riihimaki-Tampere taaja-
majunaliikenteen ja Tampere—Pori ostojunaliikenteen kanssa tarpeen. Molempien suuntien kehit-
tamismahdollisuuksia ja kaluston tehokasta kdyttoa on perusteltua tarkastella liikennekokonaisuu-
tena tai vaihtoehtoisesti lahijunaliikennetta taysin irrallisena osana nykyisesta liikenteesta. Riihi-
maden ja Tampereen valisen taajamajunaliikenteen kehittamismahdollisuuksia tulisi tarkastella yh-
dessda Hameenlinnan seudun ja Kanta-Hameen maakunnan kanssa. Jatkoselvityksia tulisi tehda
yhdessa toimivaltaisen viranomaisen eli LVM:n kanssa. Riihimaki—-Tampere-valin tarkasteluissa on
huomioitava tavaraliikenteen ja radanpidon tarpeet. Lempaéaldan aseman lisaraiteille on jo aiemmin
esitetty tarpeita tavaraliikenteen nakokulmasta.

Oriveden suunnalla kiskobussiliikenne paattyy joulukuussa 2016. Junaliikenteen jarjestamiseen
jatkossa on pikaisesti l0ydettava hankinta- ja rahoitusmalleja tai vaihtoehtoisia joukkoliikenteen
jarjestamistapoja alueen kuntien, joukkoliikenneoperaattoreiden ja LVM:n yhteistyona.



Vuonna 2012 valmistui Tampereen kaupunkiseudun Idhijunaliikenteen kehittamisselvitys. Selvityk-
sen mukaan lahijunajarjestelman kehittaminen tapahtuisi neljassa vaiheessa. Kahteen ensimmai-
seen vaiheeseen ei sisaltyisi merkittavia raide- eika asemainvestointeja, vaan liikkennejarjestelman
toimivuutta ja palvelutasoa lisattdisiin panostamalla lippujarjestelmaan ja liikenndintiin. Kolman-
nessa ja neljannessa vaiheessa investoitaisiin kalustoon, asemiin ja raiteisiin, jotta liikennointia
voitaisiin lisata selvasti.

Taman tyon tarkoituksena on ollut konkretisoida edellisen selvityksen 3. vaihetta, jossa tavoittee-
na oli lahijunaliikenteen tunnin vuorovali vuosien 2020-2030 aikana. Tydssa on muodostettu na-
kemys Toijalan, Vammalan ja Oriveden suunnan edellytyksista lahijunaliikenteen tarjonnan lisaa-
miseksi ja uusien asemien avaamiseksi seuraavan 10 vuoden aikana.

Selvitysta on tehty kahdessa osassa. Ensimmaisen osan selvityksestd ovat tilanneet Tampereen
kaupunkiseudun kuntayhtyma ja Liikennevirasto. Kaupunkiseudun selvityksen kdynnistyttya Mant-
ta—Vilppulan kaupunki ja Juupajoen kunta tilasivat oman selvityksen Mantan suunnan ldhijunalii-
kenteestd. Tyon aikana selvityksille paatettiin muodostaa yhteinen ohjausryhma, koska tdiden
tavoitteet ja sisalto olivat padosin samanlaisia. Kummankin tyon tulokset on yhdistetty tahan ra-
porttiin. Selvityksen ohjausryhmaan ovat kuuluneet:

Jarmo Joutsensaari, pj. Liikennevirasto

Arja Aalto Lilkennevirasto

Katja Seimela Tampereen kaupunkiseutu
Paivi Nurminen Tampereen kaupunkiseutu
Ruut-Maaria Rissanen Pirkanmaan liitto

Mika Periviita Tampere

Riikka Rahkonen Tampere

Jouni Saranpaa Nokia

Markku Lahtinen Kangasala

Timo Nevala Lempaala

Sirkka Sortti Mantta-Vilppula

Pirkko Lindstrém Juupajoki

Antti Tuominen VR Kaukoliikenne

Selvityksen on laatinut VR Track Oy Suunnittelu alikonsultteinaan Strafica Oy ja
YY-Optima Oy. Konsultin tyéryhmaan ovat kuuluneet VR Trackista projektipaallikkoé Tiina
Kiuru (projektipaallikkoé 8.2.2016 asti), Jussi Sipila (liikenteelliset tarkastelut, projektipaal-
likkd 8.2. alkaen) ja Pasi Holtta (ratatekniset tarkastelut). Straficassa tyohon ovat osallis-
tuneet Jyrki Rinta-Piirto (kysyntatarkastelut) ja Heidi Saarinen (asemien palvelutasomaa-
rittely). YY-Optimassa tyon on tehnyt Sonja Sahlsten (maankayton tarkastelut).



Tarkastelualue kattaa ratayhteydet Tampereelta Vammalaan, Toijalaan, Haapamaelle ja Manttdan
(kuva 1). Tyossa on selvitetty uuden aseman minimipalvelutasovaatimukset ja esitetty viiden esi-
merkkiaseman ratatekniset toteutusedellytykset ja rakentamiskustannukset. Tarkastelujen tavoit-
teena on ollut saada kasitys uusien asemien realistisista toteutusmahdollisuuksista. Lisdksi on sel-
vitetty muun raideinfrastruktuurin kehittdmistarpeet tavoitetilanteen Iahijunaliikenteen avaa-
miseksi. Ratateknisissa tarkasteluissa on tutkittu uusina asemina Tesomaa, Sadksjarved, Ruutanaa
ja Manttaa. Nykyisistd asemista on tutkittu Lempaaldn parantamistoimenpiteitd. Tesoma, Saaks-
jarvi ja Lempaala on linjattu Rakennesuunnitelmassa 2040 ennen vuotta 2030 kehitettaviksi 1ahiju-
naliikenteen asemiksi. Ruutana on mukana kuvaamassa pienelle asemalle vaadittavia toimenpide-
tarpeita. Mantta-Vilppulassa on todettu tarve Mantan aseman toimenpidetarpeiden selvittamisek-
si, jotta voidaan arvioida junaliikenteen edellytyksia Vilppulan ja Mantan valilla.

Liikenteellisesti on tarkasteltu seka lahijuna- etta kiskobussiliikennettd. Lahijunaliikenne tarkoittaa
tassa yhteydessa sahkémoottorijunien liikenndintia, kuten nykyiset Riihimaki-Tampere taajamaju-
nat. Lahijunat voivat tarvittaessa pysahtya 2—3 kilometrin asemavalilla. Kiskobussiliikenteella tar-
koitetaan dieselvetoista seututaajamissa pysahtyvaa liikennettd, kuten nykyiset Tampere—
Haapamaki kiskobussit. Lahijunatarjonnasta on kuvattu, kuinka hyvin tavoitteellinen tunnin vuoro-
vali on saavutettavissa yhdelld kalustolla Vammalan ja Toijalan suunnissa, kun nykyista Porin IC-
junaliikennettad ja Riihimaden taajamajunaliikennettd tdydennetdaan. Vammalan ja Toijalan lisaksi
paateasemina on tutkittu Nokiaa, Harjuniittyd ja Lempaalaa. Harjuniityssa tarkastelua on tayden-
netty muodostamalla Idhiliikenteen tunnin vuorovalin tarjonta Porin IC-junasta riippumatta.

Oriveden suunnan kiskobussiliikenteen tarjonta yhdella kalustolla on selvitetty seka Haapamaelle
etta Manttdan. Ratateknisesti tarkasteltujen uusien asemien lisdksi liikenteellisessa tarkastelussa
on huomioitu uutena asemana Lyly. Lisdksi on tarkasteltu skenaariota, jossa Mantan liikennettd on
taydennetty toisella kalustolla, joka liikenndi Tampereen ja Oriveden keskustan valilla.

Maankayton kehittamispotentiaali on selvitetty ratateknisissa tarkasteluissa mukana olleilta ase-
manseuduilta. Maankayton kehittdmispotentiaalin seka lahi- ja kiskobussiliikenteen lisdtarjonnan
perusteella on arvioitu junaliikenteen kysynnan kehittymista vuoteen 2025 mennessa. Ldhijuna- ja
kiskobussiliikenteen tarjonnan ja matkustajakysynnan perusteella on arvioitu liikenteen kannatta-
vuutta ja otettu kantaa subvention tarpeeseen.
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Kuva 1. Tarkastelualue. Léhijunaliikenteen pddteasemina on tutkittu Vammala, Nokia, Harjuniitty, Toija-
la joa Lempddlé. Kiskobussiliikennettd on tutkittu Haapamdelle, Mdnttddn ja Orivesi keskustaan.
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Tampereen kaupunkiseudun kuntien yhteinen tavoite on luoda toimiva maankayton ja liikkennejar-
jestelman kokonaisuus. Lahijunaliikenne olisi yksi osa joukkoliikennejarjestelmaa. Tampereen kau-
punkiseudun l3dhijunaliikenteen kehittdmisesta valmistui selvitys vuonna 2012 (Tampereen kau-
punkiseutu 2012). Selvityksessd muodostettiin nelivaiheinen kehittamispolku.

Vaihe 1 vuosina 2012-2013: Seutulippualueella pysahtyvat junat otetaan mukaan seutulippujar-
jestelmadan. Tilanne kevaalla 2016 on, ettd Lempdaldan ja Nokian kuntien asukkailla on mahdolli-
suus matkustaa VR+seutulipulla junissa. Kokeilun laajentamisesta muihin kuntiin on neuvottelut
kdynnissa, mutta paatoksia ei ole tehty.

Vaihe 2 vuosina 2013-2015: Vuorotarjontaa lisataan tyomatkaliikenteen lisdvuoroilla Nokian ja
Lempadaalan suuntaan. Reitillda Tampere—Orivesi—-Mantta lilkkennoi kolme junaparia vuorokaudessa ja
Manttdan ja Lylyyn on avattu uudet asemat. Tilanne kevaalla 2016 on, ettd Nokian ja Lempaalan
suunnan ostoliikenteen vuorot aiotaan pitdda nykyiselldan seuraavalla ostoliikenteen kaudella
2016-2019. Oriveden suunnan ostoliikenne Haapamaelle on lopetettu maaliskuussa 2016, mutta
liilkenne jatkuu nykyisellaan VR:n velvoiteliikenteena ainakin 10.12.2016 asti. Liikennetta Vilppulas-
ta Mantan suuntaan ei ole avattu eika avaamisesta tehty paatoksia.

Vaihe 3 vuosina 2020-2030: Nokian ja Lempaalan suuntiin liikennéiddaan tunnin vuorovalilla ja
Oriveden suuntaan 7 junaparia vuorokaudessa. Uusien asemien yhteyteen toteutetaan raidejarjes-
telyt. Uusia asemina on toteutettu mm. Tesoma ja Saaksjarvi. Asemien kehittamiseen liittyy pysa-
kointi-, pyoratie- ja alikulkujarjestelyja.

Vaihe 4 vuoden 2030 jilkeen: Nokian ja Lempaalan suuntaan liikenndidaan 30 minuutin vuorova-
lilld ja Oriveden suuntaan tunnin vuorovalilld. Uusina asemina on toteutettu mm. Harjuniitty, Kulju
ja Hakkari. Liikenndinti vaatii lisdraiteiden rakentamista.

Vaikka liikenne ei ole kehittynyt kaikilta osin selvityksessa 2012 linjatulla tavalla, tassa tydssa on
ollut Iahtokohtana kolmannen vaiheen mukainen noin tunnin vuorovali Nokian ja Lempaaldn suun-
taan ja Oriveden suunnan liikenteen kehittdminen noin seitsemaan junapariin vuorokaudessa.
Kuvassa 2 on esitetty Rakennesuunnitelma 2040 tyon aikana paivitetty ldhijunaliikenteen kehitta-
mispolku.



2013 2016-2020 2020-2030 2030-2040

Nykyiset junapalvelut  Vuorotarjontaa hieman Nokia-Tre-Lempé&ala: Nokia-Tre-Lempaala:
seutulippu- lisgtaan. 60 min vuorovali 30 min vuorovali ruuhka-aikoihin
jarjestelmaan. VR-seutulippu toimii Tre-Orivesi: Tre-Orivesi:

koko seudulla. 5 vuoroparia/vrk 6-7 vuoroparia/vrk

s Seutu-
lippu

Ei infrainvestointeja. Tampereen aseman Infran kehittdminen: Uudet asemat:
kehittdminen ml. uusi 3. raide S&dksjarvi-Toijala Harjuniitty, Lakalaiva, Kulju,
vélilaituri Oriveden suunnan Hakkari

turvalaitemuutokset
Uudet asemat:

Tesoma ja Saaksjérvi
Ruutana, Vatiala, Hankkio,
Vuchenoja

2.2.2 Pirkanmaan rataverkon kehittamisen liikenteellinen tarveselvitys

Vuonna 2013 laaditussa Pirkanmaan rataverkon liikenteellisessa tarveselvityksessa (Liikenneviras-
to 2013) tutkittiin ratakapasiteetin riittdvyyttd ja uusien investointien tarvetta Pirkanmaan maa-
kunnan rataverkolla. Tarkeimmaksi infrastruktuurin kehittamistoimenpiteeksi linjattiin Tampereen
henkilératapihan laituriraiteiden maaran nostaminen viidesta seitsemaan. Uusi valilaituri on valt-
tamaton, jotta liikennetta voidaan tulevaisuudessa lisata.

Tampere—Toijala valin kolmannelle lisdraiteelle todettiin selvityksessa olevan perustelut jo ennen
[ahiliikenteen lisaamista, koska tavaraliikenteen toimintaedellytykset heikkenevat jos kaukoliiken-
teen maara kasvaa. llman kolmatta raidetta lahijunaliikenteen lisadminen puolen tunnin vuorova-
liin todettiin haastavaksi.

Lahiliikenne Tampere—Nokia—Harjuniitty todettiin selvityksessa mahdolliseksi aloittaa puolen tun-
nin vuorovalilld Iahijunien ja kaukojunien yhdistelmana silla edellytyksella, ettd uusille asemille
toteutetaan kohtaamismahdollisuus. Sujuvan liikenteen jarjestaminen yksiraiteisella rataosuudella
todettiin kuitenkin haastavaksi. Tampere—Lielahti-rataosuuden kapasiteetti todettiin riittavaksi, jos
Iahiliikenne alkaa vain Nokian suuntaan ja Yl6jarven suunta tukeutuu raitiotiehen, kuten selvityk-
sen valmistumisen jalkeen on linjattu.

Rataosuuden Tampere—Orivesi kapasiteetti todettiin riittavaksi, jos ldhiliikenne alkaa tunnin vuo-
rovalilla. Kapasiteettia on kuitenkin kustannustehokkaasti mahdollista lisata tihentamalla uusilla
opastimilla suojastusvalia.



Tampereen henkiloratapihan kehittamisesta on laadittu yleissuunnitelma, josta on tehty hyvaksy-
mispaatos. Henkiloratapihan parantaminen koostuu seuraavista toimenpiteista:

— kolmas henkiléliikenteen valilaituri porras- ja hissiyhteyksineen

— henkiléliikenteen laitureiden kattaminen uusilla katoksilla

— henkildjunien huoltoraiteiden rakentaminen Naistenlahden raiteiston alueelle
— autolastauslaiturin siirto uuteen paikkaan

—  Erkkilankadun sillan parantamien tai uusiminen

— tarvittavat raide-, turvalaite- ja sahkératamuutokset.

Suunnittelun etenemisestd tai hankkeen toteuttamisesta ei ole tehty paatosta. Koko hankkeen
kustannusarvio on 31 M€ (MAKU 130, 2010=100). Tdman selvityksen laht6kohtana on pidetty, etta
Tampereen henkiloratapihan kehittamishanke on toteutettu.

Rataosuuksilta Toijala—Tampere ja Tampere—Lielahti—-Nokia/YI6jarvi on laadittu lisaraiteiden alue-
varaussuunnitelmia ja -selvityksia maankayton kehittamisen ja kaavoituksen tarpeisiin. Toijala—
Tampere -vdlille aluevaraussuunnitelma on tehty kahdelle lisaraiteelle. Tampere—Lielahti—
Nokia/Yl6jarvi aluevarausselvityksessa Tampere—Lielahti -vililla on selvitetty kahta lisaraidetta ja
Lielahti—Nokia -valilla yhta lisaraidetta.

Lisaraiteiden aluevaraussuunnitelmassa Toijala—_Tampere (Liikennevirasto ja Pirkanmaan liitto
2012) ei otettu kantaa lisaraiteiden toteutusajankohtaan. Rataosuudelle Toijala—Lempaala lisarai-
de on linjattu rakennettavaksi nykyisen radan kummallekin puolelle ja rataosuudella Lempaala—
Saaksjarvi lisdraiteet on esitetty nykyisen radan itdpuolelle. Saaksjarvelta Tampereelle Saaksjar-
ventien ylikulkusillan pohjoispuolella ratakilometrilta 178+800 alkaen lisaraiteen puoli on useista
rajoitteista johtuen jatetty avoimeksi. Lempaalan liikkennepaikalla nykyisten raiteiden 2 ja 3 viliin
on esitetty rakennettavaksi uusi valilaituri ja sen itdpuolelle raidevaraukset. Raidevarausten ita-
puolelle on esitetty rakennettavaksi uusi reunalaituri. Nykyinen raide 3 ja itdinen reunalaituri on
esitetty purettavaksi. Lempaaldn ja Saaksjarven valilla on olemassa varaus kolmannelle raiteelle
nykyisen raiteen itdpuolella ja neljannelle raiteelle on esitetty varaus samalle puolelle.

Aluevarausselvityksessa Tampere—Lielahti-Nokia/YI6jarvi (Liikennevirasto 2015b) todettiin, etta
nykyinen yksi raide Lielahden ja Nokian valilld on riittava, jos lahijunaliikenteen vuorovili on har-
vempi kuin 30 minuuttia. Aluevarausselvitys tehtiin pitkdn aikavalin liikenteellisten tarpeiden
huomioimiseksi. Lisdraide esitettiin selvityksessa Lielahden ja Nokian vilille nykyisen raiteen poh-
joispuolelle.

Tesoman asemasta on laadittu seisakeselvitys (Tampereen kaupunki ja Pirkanmaan Osuuskauppa
2014). Selvitys on laadittu edelld mainitun aluevarausselvityksen tarpeisiin, joten siina tutkittiin
aseman rakentamista tapauksessa, etta lisdraide on rakennettu nykyisen raiteen pohjoispuolelle.
Tutkitut vaihtoehdot olivat reunalaituri, valilaituri tai sivuraiteellinen reunalaituri. Jatkoselvitetta-
vaksi valittiin reunalaiturivaihtoehto, koska sen tilantarve on pienin laitureiden ja ratageometrian
nakodkulmasta. Aseman vaiheittain rakentamisesta esitettiin seuraavat vaihtoehdot:



- nykyisen raiteen pohjoispuolelle, jolloin se purettaisiin, kun lisdaraide rakennetaan

- nykyisen raiteen eteldapuolelle suoran raidegeometrian osuudelle, jolloin laituri tulisi osit-
tain Tesoman valtatien ylapuolelle

- sivuraide nykyisen raiteen pohjoispuolelle ja reunalaituri

Harjuniityn asemasta on laadittu seisakeselvitys (Nokian kaupunki 2015). Selvityksen tavoitteena
oli maarittaa tilavaraus kaavatyota varten Idhijunaliikenteen aseman toteuttamiseksi Harjuniittyyn.
Seisake on esitetty toteutettavaksi ldhijunaliikenteen kehittamispolun 3. vaiheessa. Lahtokohtana
selvitykselle oli aluevarausselvitys Tampere—Lielahti—Nokia/YI6jarvi, jossa rataosuus on kaksiraitei-
nen. Lisdraide Harjuniityssa on esitetty nykyisen raiteen eteldpuolelle. Laiturivaihtoehtoina selvi-
tyksessa kasiteltiin; reunalaiturit, valilaituri raiteiden valissa ja erillinen sivuraide laiturille. Par-
haimmaksi vaihtoehdoksi valittiin reunalaiturit. Vaihtoehdon voi toteuttaa vaiheittain. Ensimmai-
sessa vaiheessa laituri rakennetaan nykyisen raiteen pohjoispuolelle ja lisdraiteen toteutuessa toi-
nen laituri eteldpuolelle.

Tampereen kaupunkiseudulle on laadittu Rakennesuunnitelma 2040 (kuva 3), joka on kuntien yh-
teinen ratkaisu alueen elinvoiman ja kasvun yllapitamiseksi. Rakennesuunnitelmalla varaudutaan
vaeston kasvuun, yhdyskuntarakenteen tiivistamiseen ja liikkumisen tapojen uudistamiseen.

Rakennesuunnitelmatyon aikana paivitettiin lahijunaliikenteen kehittamisselvityksen 2012 linjauk-
set. Rakennesuunnitelmassa 2040 ldhijunaliikenteen kehittamista on esitetty Lempaalan ja Nokian
suuntiin. Ylojarven suuntaa kehitetdan raitiotiehen tukeutuen. Vuoteen 2030 mennessa tavoit-
teeksi on asetettu tunnin vuorovali ja pitkalla aikavalilla vuoden 2040 jalkeen 30 minuutin vuoro-
vali. Nokian suunnalla varaudutaan vuoteen 2030 mennessa Tesoman aseman toteuttamiseen ja
Nokian aseman kehittamiseen. Lempaaldn suunnalla varaudutaan samaan aikaan Saaksjarven
aseman toteuttamiseen ja Lempaalan aseman kehittamiseen. Vuoden 2030 jalkeen tavoitteena on
rakentaa useita uusia asemia kummallakin suunnalla. Lempaala, Saaksjarvi ja Tesoma ovat raken-
nesuunnitelmassa aluekeskuksia ja joukkoliikenteen solmupisteita. Lahijunaliikenteen lisdaksi Lem-
paalan ja Nokian suuntiin liikenndisi seudullinen runkobussi.

Oriveden suunnalle Rakennesuunnitelmassa 2040 on esitetty taajamajunaliikenteen kehittamista.
Taajamajunaliikenteen vuorovali ei ole niin tihea kuin ldhijunaliikenteessa, tavoitteena on tarjota
sujuva tyOmatkayhteys, joka tarkoittaa noin 6—7 junaparia vuorokaudessa. Olemassa olevaan
maankdyttoon tukeutuen on esitetty uusien asemien rakentamista. Ruutanan aseman yhteyteen
on esitetty maankayton kehittamista vuoden 2040 jilkeen.
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2.2.6 Tampereen kaupunkiseudun ja valtion valinen maankayton, asumisen ja lii-
kenteen aiesopimus

Valtio on solminut suurten kaupunkiseutujen kuntien kanssa maankayton, asumisen ja liikenteen
(MAL) aiesopimuksia edistimaan valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden ja kansallisten il-
masto- ja energiatavoitteiden toteutumista. Tampereen kaupunkiseudun kuntien ja valtion vélinen
kolmas MAL-sopimus vuosille 2016-2019 on huhtikuussa 2016 allekirjoitusvaiheessa. MAL3-
sopimusluonnoksen ja MAL2-aiesopimuksen vuosille 2013—2015 tavoitteena on kehittda Tampe-
reen kaupunkiseudun liikennejarjestelmaa ja maankayttoa kestavaa liikkumista edistden ja keskus-
toja, asemanseutuja ja joukkoliikennevyohykkeita vahvistaen.

Kaupunkiseudun kunnat ja valtio ovat MAL-sopimuksilla sitoutuneet edistdmaan asemanseutujen,
lahijunaliikenteen ja ldhijunaliikenteen toimintaa helpottavan raideinfrastruktuurin kehittamista.
MAL2-aiesopimuksessa lahijunaliikenteeseen liittyvid toimenpiteita olivat ldhijunaliikenteen kehit-
tamisohjelman toimenpaneminen, VR+seutulipun kayttéonottaminen ja lisdvuorojen hankinta-
mahdollisuuksien selvittaminen seka eteldn suunnan lisdraiteiden toteuttamista ja seisakeinves-
tointeja koskevan suunnittelun jatkaminen. MAL3-sopimusluonnoksessa toimenpiteiksi on kirjattu



lisdraidekapasiteetin suunnittelun eteneminen valilla Tampere-Riihimaki, asemanseutujen vahvis-
taminen asumisen, liikkumisen ja palveluiden keskittymina, lahijunaliikenteen kokeilujen mahdol-
listaminen seka joukkoliikenteestd vastaavien viranomaisten roolien ja toimivalta-alueiden selvit-
taminen.

Maakuntakaava on pitkdan aikavalin yleispiirteinen maankaytén suunnitelma, joka ohjaa kuntien
kaavoitusta ja viranomaisten muuta alueiden kayttdéa koskevaa suunnittelua. Maakuntakaava on
kevaalla 2016 ehdotusvaiheessa.

Pirkanmaan maakuntakaavan 2040 maankaytdén perusratkaisun mukainen liikennejarjestelma
Tampereen ydinkaupunkiseudulla perustuu bussiliikenteen paavayliin, raitiotiehen ja lahijunalii-
kenteeseen (kuva 4). Lahijunaliikennettad on esitetty Nokian ja Lempaalan suuntiin. Vahintdan seu-
dullisesti merkittdavinad rautatielilikenteen asemina on esitetty; Toijala, Viiala, Lempaala, Kulju,
Saaksjarvi, Lakalaiva, Tampereen keskusta, Tesoma, Nokia, Harjuniitty, Karkku ja Vammala. Uusina
asemina Vammalan suuntaan olisivat Harjuniitty ja Tesoma seka Toijalan suuntaan Kulju, Saaksjar-
vi ja Lakalaiva.

Tampereen ja Oriveden vilille ei ole esitetty seudullisesti merkittavia rautatieliikenteen asema-
paikkoja. Ruutana on merkitty taajamatoimintojen alueeksi. Oriveden suuntaan on esitetty kauko-
ja taajamajuniin perustuvaa raideliikennetta. Haapamaen suuntaan turvataan taajamajunaliiken-
teen toiminta. Orivedeltd Haapaméden suuntaan asemapaikoiksi kaavakartassa on esitetty; Orivesi,
Orivesi keskusta, Juupajoki ja Vilppula. Aluerakenteen keskeisissa suuntaviivoissa myds Mantta on
esitetty asemanseutukeskuksena.
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Asema-alue tarkoittaa henkildliikenteen junien pysdahtymispaikkaa palveluineen ja liityntaliikenne-
alueineen. Asema-alueeseen kuuluvat raiteet, matkustajalaituri ja kulkuyhteydet ymparoivasta
vhdyskunnasta. Liityntaliikennealueella on yleensa pysadkdintipaikkoja henkiléautoille ja pyorille,
taksiasema ja bussipysakki. Asemien kokonaisvaltaisen kehittamisen kannalta on tarkeda kasitella
asema-aluetta yhtena toiminnallisena kokonaisuutena.

TyOssa on esitetty minimipalvelutasotavoitteet Tampereen kaupunkiseudun uusien asemien va-
himmaisvaatimuksiksi (taulukko 1). Lisdksi on esitetty harkinnanvaraisia toimenpiteita, joilla palve-
lutasoa voidaan korottaa. Minimitavoitteet perustuvat henkildliikennepaikkojen kehittamisohjel-
maan (Liikennevirasto 2014) seka Liikenneviraston ratateknisten ohjeiden (RATO) suosituksiin.
Ratateknisten ohjeiden osa 16 Vaylat ja laiturit maarittelee ohjeet ja suositukset koskien matkusta-
jien kulkuyhteyksia asemilla, henkil6liikennepaikkojen ja laitureiden suunnittelua, rakentamista ja
kunnossapitoa sekd matkustajille annettavan informaation sisdltoa asemilla. Esitettya ohjeistusta
on noudatettava valtion rataverkon rautatieliikennepaikoilla. Liitteessa 1 on kuvattu minimipalve-
lutasovaatimusten toteutumista Lempaaldssa ja maaritelty palvelutasovaatimukset toteutettaville
esimerkkiasemille rataosuuden vertailukohdeasemien perusteella.

Naiden lisaksi Euroopan komission asetus PRM YTE eli Vammaisten ja liikkumisesteisten henkildi-
den esteetonta kulkua kasittelevda Euroopan unionin rautatiejarjestelmada koskeva yhteentoimi-
vuuden tekninen eritelma (eng. People with Reduced Mobility, PRM) on keskeinen asemien kehit-
tamista ohjaava asiakirja, jonka vaatimuksia tulee soveltaa kaikissa EU:n jasenmaissa uusien ja
perusparannettavien asemien toteutuksessa.

Laiturialueiden palvelutasovaatimukset perustuvat RATO:n suosituksiin mm. laitureiden ja niiden
vaara-alueiden mitoituksesta, rakenteista, kantavuudesta, perustuksista, suojavarusteista ja mer-
keistd. Henkilokaukoliikenteessa standardoitu laituripituus on 350 m. Asemakohtainen tavoitepi-
tuus voi kuitenkin olla suurempi tai pienempi riippuen kullakin rataosalla kaytetyista junapituuksis-
ta. Helsingin ldhiliikennealueen ulkopuolisessa paikallisliikenteessa laituripituus on 80, 120 tai 250
metria. Riihimaki—-Tampere-vélilld on 120 metrin laituripituus korvattu 170 metrin laitureilla, esim.
Lempaalassa. Laiturikorkeustavoite on kaikissa asemaluokissa 550 millimetria.

Laiturityypin valintaan vaikuttaa keskeisesti asema-alueen ja sen ympariston maankaytto, radan
geometria aseman kohdalla sekd rataosan nopeustaso. Laiturityypin valinta on toteutuksen reuna-
ehdoista johtuen riippumaton asemaluokasta. Reunalaiturin etuna on, ettd se mahdollistaa jous-
tavan vaihdon junan ja muun joukkoliikenteen valilld. Pintamateriaalina kaikilla matkustajalaitu-
reilla tulee olla asfaltti, betoni, kivi tai joku ndiden yhdistelma.

Laiturivarusteet tulisi toteuttaa asemien ominaisuudet huomioiden. RATO antaa suositukset esi-
merkiksi laiturikatosten, odotushuoneiden, pysakkikatosten ja penkkien mitoitusta, ominaisuuksia



ja materiaaleja koskien. Toteutuksissa tulisi huomioida mahdollisen asemarakennuksen odotusti-
lat. Asemalla olevien penkkien tulisi olla esteettomia ja taten kasinojallisia. Pienille, vahaliikentei-
sille asemille suositellaan pysakkikatoksia.

Matkustajalaiturin tilan tarve (kuva 5) koostuu laiturin reunassa olevasta vaara-alueesta ja laiturin
vapaasta tilasta. Vaara-alueen leveys on 0,5-1,5 metria riippuen ohi kulkevien junien suurimmasta
sallitusta nopeudesta. Nopeudella 60 km/h riittda 0,5 m, nopeudella 60—-120 km/h vaaditaan 1 m
ja nopeudella 120-200 km/h tarvitaan 1,5 m. Laituria ei voi rakentaa raiteen viereen, jos ohi aja-
van junan nopeus on yli 200 km/h. Vapaan tilan on oltava vahintdan 2,5 metria leves, jotta laituril-
la voidaan kunnossapito- tai pelastustehtavassa tarvittaessa liikkua ajoneuvolla. Naiden lisaksi va-
paan tilan ulkopuolella tarvitaan leveyssuuntaista tilaa eri rakenteille, kuten sahkdratapylvaille, ja
laiturin varusteille, kuten valaisimille, istuimille, katoksille ja jateastioille. Rakenteiden ja varustei-
den tarvitsema tila on varusteista riippuen noin 0,5—-2 metria. Lisdksi laiturille on samanaikaisten
matkustajien maarasta riippuva pinta-alavaatimus.
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Esteettomyys on tarkead palvelutasotekija kaikilla asema-alueilla koosta riippumatta sisaltdaen koko
matkaketjun asemalle saapumisesta junaan astumiseen saakka ja toisinpdin. Asema-alueen esteet-
tomyys parantaa turvallisuutta ja liikkumisymparistén soveltuvuutta kaikille matkustajille. Esteet-
tomat reitit tukevat ikdantyneiden seka liikkumis- ja toimimisesteisten omatoimista liikkkumista ja
junan kayttoa.

Vammainen tai liikkumisesteinen tarkoittavat henkilda, jolla on pysyva tai valiaikainen fyysinen,
psyykkinen, dlyllinen tai aistia koskeva vamma, joka saattaa yhdessa muiden esteiden kanssa estaa
hanta kayttamasta lilkennevalineita taysin ja tehokkaasti samalla tavoin kuin muut matkustajat, tai
jonka liikkumiskyky liikennevalineita kaytettdessa on rajoittunut ian vuoksi.

Esteettoman reitin kaikkien osien yhdistely takaa esteettoman paadsyn reitille. Esteettomat reitit
on merkittava selkedsti. Esteetontd reittia ja valaistusta koskevat palvelutasotavoitteet tulevat
pitkalti valmiiksi maarattyina YTE:std ja RATO:sta. Esteettomasta reitistd on rakennettava lyhin
kdaytannollinen. Yhtendinen esteetdn reitti tulee olla kaikkien tarkeimpien asemapalveluiden valilla
(mm. pysakainti, liityntaliikenne, neuvontapisteet, lipunmyynti, odotusalueet ja laiturit)



Lilkkenneviraston ohjeet maarittelevat opastuksen ja informaation antamisen perusperiaatteita.
Maarittelyt on huomioitava erityisesti uusia asemia toteutettaessa. Lisdksi ohjeet antavat suosi-
tukset opastuksen tarkemmasta toteuttamisesta eli esimerkiksi siitd, miten opasteet ja informaa-
tio on sijoitettava ja mista asioista ja milla tavoin on tiedotettava.

Ajantasainen matkustajainformaatio tarkoittaa asemilla tarjottavaa informaatiota junien lahto6- ja
tuloajoista seka liikennehairidistd. Ajantasaisen matkustajainformaation tarjoamismahdollisuudet
kehittyvat jatkuvasti seka asemilla ettda matkustajien omiin paatelaitteisiin, mika tulee varmasti
jossain vaiheessa muuttamaan myos palvelutasotavoitteita. Huomioitavaa on, ettd matkustajien
omat paatelaitteet mahdollistavat informaation tarjoamisen aseman koosta riippumatta.

Liityntapysdkdinnin osalta on tarkeda huomioida aseman ja sen ympariston ominaisuudet kuten
kaupunkirakenne ja aseman saavutettavuus seka niiden kautta nousevat liityntapysakointitarpeet.
Maarallisten tavoitteiden sijaan tulisi huomioida myo6s laadulliset tekijat. RATO antaa suosituksia
mm. liityntapysakointipaikkojen etaisyyksille asemasta. Lisaksi invapysakointipaikkojen toteutus
tulee varmistaa mitoitussuositusten mukaisesti. Myo6s takseille on varattava pysahtymistila nouto-
ja saattolilkennettd varten. Liityntapysakoinnin tavoitepaikkamaaran arviointia tulee tehda jatku-
valuontoisesti paikkamaaran ja sen kdyton seurannan perusteella. Paikkamaaraa tulee lisata 20 %,
kun kayttoaste ylittaa pysyvasti 80 %.

Palvelutasomaarittelyissa asetetaan tavoitteet reitin ja opastuksen toteutuksesta liityntaliikenteen
pysakeille. Tavoitteet on esitetty kohdissa esteettémat reitit ja valaistus sekd kiintea opastus ja
informaatio. Liityntdliikenteen suunnittelua varten tulee tietdda joukkoliikennetarpeet
ja -jarjestelyt.

Liikenneviraston ohjeet asettavat tavoitteita laiturien ja vaylien kunnossapidolle. Kunnossapitoon
kuuluvat mm. laitureiden hoito, lumityot, liukkauden torjunta ja rakenteiden ja sahkolaitteiden
vikojen korjaustyot. Lisaksi laitureilla on tehtdva vahintdaan kerran vuodessa tarkastus- ja toimen-
pidekartoitus.

Vartiointiin kuuluvat matkustajien turvallisuuden varmistaminen ja ilkivallan ehkaisy asemalla.
Aseman palveluille ei ole asetettu velvoitteita tai vaatimuksia. Aseman palveluilla voidaan kuiten-
kin vaikuttaa aseman palvelutasoon. Lipunmyynti voidaan toteuttaa monella tavoin. Asemalla voi-
daan myyda lippuja esimerkiksi lippuautomaatin, henkilokohtaisen palvelun avulla kaupallisen
yhteistyotoimijan kautta tai lipun osto voi olla mahdollista vain matkustajan oman péaatelaitteen
kautta. Muita aseman palveluita voivat olla esimerkiksi matkatavaroiden sdilytys, WC, kahvila tai
kioski.



Palvelutaso- Palvelutasotavoitteet Vastuutaho Ohjeistus
tekijat (minimivaatimukset ja harkinnan mukaan)
Laiturit pituus 80 m, korkeus 550 mm, Liikenne- YTE/RATO
reunalaiturin leveys 3000 mm virasto
Laiturivarusteet | pysdkkikatos Liikenne- RATO,
(vah. 15 % ennakoidusta yhtaaikaisesta matkustajamaaras- | virasto Henkildliikenne-
ta tulee mahtua katokseen) paikkojen palvelu-
vahintdan 1 penkki, roska-astia ja kello tasotavoitteet
harkinnan mukaan: laiturikatos, odotushuone/tuulisuoja (Liikennevirasto)
Esteettomat vahintdan 1 esteeton reitti eri toimintojen valilla Liikenne- YTE/RATO
reitit virasto/ SuRaKu-ohjeet,
kunta/ tasoerot
alueen omis-
kulkureittien mitoitus (mm. portaat ja luiskat) taja
Valaistus laiturialueet, odotusalueet, kulkureitit ja pysdkointialueet Liikenne- YTE/RATO
virasto/Kunta
Kiinted opastus | aseman ja laitureiden nimikyltit, raidenumerot, aikataulu- | Liikenne- YTE/
ja informaatio kaappi/-kehys, valaistut suuntaopasteet virasto Liikenneviraston
- — — ohjeet
informaatio lipunmyynnista
esteettdman reitin opastus asema-alueella
opastus asemalta pysakointiin, liityntaliikenteeseen ja
takseille
opastus asemalle katuverkolta, p3atieverkolta ja | Kunta/
kavely/pyorateilta ELY-keskus
paikallisopastus (ldhialuekartta) Liikenne-
informaatio taksien tilaamisesta virasto
harkinnan mukaan: sektorointiopasteet/pysdhtymispaikan | Liikenne-
merkitseminen, informaatio liityntdliikenteen aikatauluista | virasto/
kunta/
ELY-keskus
Ajantasainen kuulutukset Liikenne- YTE/
matkustaja- virasto Liikenneviraston
informaatio harkinnan mukaan: raidendytté ja koontindytté ohjeet
Liitynta- Paikkamairien toteutuksessa huomioitava aseman omi- | kunta/ Henkil6liikenne-
pysakointi naispiirteet ja paikkatarve. ELY-keskus/ paikkojen
- Minimivaatimus: 5 henkiléautopaikkaa, 10 polkupyora- | alueen palvelutaso-
paikkaa, runkolukittavat pyodratelineet ja katettu pyora- | omistaja tavoitteet
pysakaointi (Liikennevirasto)
Muut kunnossapito ja vartiointi Liikenne- Liikenneviraston
virasto/ ohjeet
kunta/
alueen
omistaja

harkinnan mukaan: asemat palvelut




3.2 Esimerkkiasemien ratatekniset tarkastelut

3.2.1 Tesoman aseman rakentaminen

Tesoman aseman sijainti on maaritelty Tesoman seisakeselvityksessa Tesoman valtatien ylittdvan
ratasillan lansipuolelle (kuva 6).
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Kuva 6.  Tesoman aseman sijainti mustalla katkoviivalla.

Aseman ratatekninen tarkastelu on tehty tydssa 1- ja 2-raiteiselle vaihtoehdolle. Vaihtoehtojen
muodostamisen ldhtokohtana on ollut, ettd aseman pohjoispuoleinen alue saadaan mahdollisim-
man tehokkaasti kayttéon heti lahitulevaisuudessa. Jos lisdraide rakennetaan nykyisen eteldpuo-
lelle, ensimmaisessa vaiheessa pohjoispuolelle rakennettua matkustajalaituria ei tarvitse purkaa
lisdraiteen tieltd. Lisdaksi maankayton suunnittelussa ei tarvitse varautua lisdraiteeseen nykyisen
raiteen pohjoispuolella. Tesoman keskustan puoli saadaan rakennettua heti valmiiksi ja muodos-
tettua viimeisteltya kaupunkitilaa.

Ensimmaisessa vaiheessa rakennettaisiin matkustajalaituri nykyisen raiteen pohjoispuolelle, jolloin
yhteydet ympardivaan maankdyttéon ovat sujuvimmat. Ensimmaisessa vaiheessa aseman kohdalla
oleva sahkoradan imumuuntaja on siirrettava ja junien kulunvalvontajarjestelman ratalaitteita on
tdydennettava baliiseilla.
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Toisessa vaiheessa rakennettaisiin lisdraide ja reunalaituri radan etelapuolelle (kuva 7). Toisen vai-
heen esiselvitystasoinen suunnitelmakartta on esitetty liitteessa 2-1. Toisen vaiheen lisdraiteen ja
kohtauspaikan rakentaminen vaatii Lielahden ratapihan turvalaitteiden laajentamisen Tesomalle.
Tesoman valtatien yli on rakennettava uusi ratasilta nykyisen sillan viereen. Jalankulun ja py6railyn
yhteydet Tesoman valtatien yli kannattaa toteuttaa erillisind siltoina, jotka voivat sijaita lahella
ratasiltoja.
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Aiemmin laaditussa aluevarausselvityksessa (Liikennevirasto 2015b) on esitetty toisen raiteen ra-
kentamista nykyisen raiteen pohjoispuolelle Lielahden ja Nokian valille. Tassa selvityksessa tarkas-
teltiin ratateknista mahdollisuutta sijoittaa lisdaraide nykyisen raiteen eteldpuolelle Tesoman koh-
dalla. Eteldpuoliselle lisdraiteelle ei ole ratateknista estetta. Toinen raide sijoittuisi nykyisen rai-
teen eteldpuolelle noin 1,4 kilometrin matkalla. Tesoman lansi- ja itdpuolella toinen raide voidaan
linjata aluevarausselvityksen mukaisesti nykyisen raiteen pohjoispuolelle. Tyén aikana on kuitenkin
paatetty jatkaa Tesoman maankdyton suunnittelua aluevarausselvityksen mukaisella linjauksella,
joka on ratateknisesti yksinkertaisempi toteuttaa.



3.2.2 Lempaalan aseman parantaminen

Lempaadlan nykyinen asema sijaitsee keskustassa Lemponkadun ja Valkeakoskentien valissa
(kuva 8). Nykytilanteessa Lempaaldssa on kolme raidetta ja reunalaiturit reunimmaisilla raiteilla.
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Kuva 8.  Lempddlén nykyisen aseman likimddrdinen sijainti mustalla katkoviivalla. Lédnsipuolella nykyinen
laituri sijaitsee osittain Lemponkadun ylittédvdlld ratasillalla.

Lempdalan aseman ratatekninen tarkastelu on tehty kahdelle parantamisvaihtoehdolle. Kolmirai-
teisessa vaihtoehdossa rakennetaan valilaituri kahden itdisimman raiteen valiin. Kolmelle laiturirai-
teelle on tarve, jos Lempaala toimii Idhijunaliikenteen paiateasemana, koska lahijunan seisoessa
laituriraiteella pysahtyy matkustajajunia molempiin suuntiin. Neliraiteisessa vaihtoehdossa raken-
netaan lisdraide nykyisten raiteiden itdpuolelle ja reunalaiturit reunimmaisille raiteille.

Kolmiraiteisessa parantamisvaihtoehdossa kolmas laituriraide (kuva 9) voidaan toteuttaa raken-
tamalla laituri nykyisen keskimmaisen raiteen ja uuden itdpuoleisen raiteen valiin. Nykyinen itdisin
raide on purettava laiturin tieltd, koska riittavan levea laituri ei mahdu nykyisten raiteiden valiin.
Lemponkadun alikulkusiltaa on levennettava ja kadulta on rakennettava kulkureitti laiturille. Vali-
laiturille on jarjestettava kulkuyhteys kunnossapito- ja pelastusajoneuvoille. Kolmiraiteinen vaih-
toehto edellyttda nykyisten opastimien ja muiden ratalaitteiden uudelleen sijoittelua. Kolmiraitei-
sen vaihtoehdon esiselvitystasoinen suunnitelmakartta on esitetty liitteessa 2-2.
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Kolmiraiteisessa vaihtoehdossa on varauduttu ratapihan myohempaan muuttamiseen nelirai-
teiseksi. Kolmi- ja neliraiteisissa vaihtoehdoissa lantisin nykyinen raide ja uusi itdisin raide ovat
samassa kohdassa, joten vaihtoehtojen tilantarve leveyssuunnassa on sama.
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Neliraiteinen parantamisvaihtoehto (kuva 10) vaatii ratapihan paissa merkittavia muutoksia radan
vaihteisiin ja raiteiden sijoitteluun. Lantisin raide sailyy nykyiselld paikallaan, nykyista toista raidet-
ta on vaihdemuutosten takia siirrettava sivusuunnassa, kolmas raide pysyy nykyisen itdisimman
raiteen kohdalla ja itdpuolelle tehdaan uusi neljas raide. Asema-alueen pohjoispuolella ratapenger
levenee itdaan. Lemponkadun alikulkusillan lisdaksi on levitettava Kanavan ja Ryynikan alikaytavasil-
toja. Neliraiteisen vaihtoehdon esiselvitystasoinen suunnitelmakartta on esitetty liitteessa 2-3.

Neliraiteisessa vaihtoehdossa radan turvalaitteita on muutettava merkittavasti. Turvalaitteet ovat
osa Toijala—Tampere-osuuden tietokoneasetinlaitejarjestelmaa. Jarjestelmad on vanhentumassa
teknisesti ja sen yllapito vaatii laitteiston erityistuntemusta. Vanhan asetinlaitteen muuttaminen
on tulevaisuudessa vaikeaa, eikd muutoskustannusten arviointi luotettavasti ole mahdollista.
LVM:n liikennevaylien korjausvelkaohjelmassa vuosille 2016—2018 on esitetty rataosuuden Tam-
pere—Riihimaki asetinlaitteiden uusiminen. Jos koko rataosuuden turvalaitejarjestelma uusitaan
|ahivuosina, Lempaalan ratapihan turvalaitemuutokset on edullisinta tehda samassa yhteydessa.
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3.2.3 Saaksjarven aseman rakentaminen

Saaksjarven uusi asema on esitetty Sadksjarventien sillan eteldapuolelle (kuva 11). Nykytilanteessa
Saaksjarvella on liikennepaikka, jossa Tampereen tavararatapihalle vieva itdisin kolmas raide liittyy
padrataan Saaksjarventien sillan pohjoispuolella. Liikennepaikan nykyiset vaihteet rajoittavat ase-
man rakentamista sillan viereen. Itdisimman raiteen nykyiset vaihteet on siirrettdva uuden aseman
eteldpuolelle, jotta laiturit voidaan sijoittaa kohtuulliselle etdisyydelle sillasta.
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Kuva 11. Sddksjdrven uuden aseman sijainti mustalla katkoviivalla.

Ratatekninen tarkastelu on tehty vaihtoehdolle, jossa Tampereen tavararatapihalta Saaksjarvelle
tulevaa kolmatta itdisinta raidetta jatketaan noin 1,2 kilometria eteldaan ja reunimmaisille raiteille
rakennetaan reunalaiturit (kuva 12). Jatkettavan raiteen sijoittamisessa on otettava huomioon
ylikulkusillan pilarit seka nykyisten sahkoratapylvdaiden hyédyntamismahdollisuus myds kolmannen
raiteen sahkoistamisessa. Radan lansipuolella on jyrkka ja korkea maaleikkausluiska, jonka paikal-
laan pysymisen varmistaminen vaatii tukirakenteiden tekoa laiturin rakentamisen yhteydessa.
Aseman esiselvitystasoinen suunnitelmakartta on esitetty liitteessa 2-4.
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Raiteen pidentaminen ja vaihteiden siirtdminen vaatii radan turvalaitejarjestelman muuttamista.
Saaksjarven nykyiset turvalaitteet ovat osa Toijala—Tampere-osuuden tietokoneasetinlaitejarjes-
telmaa kuten Lempaaldssa. Saaksjarvea koskevat samat turvalaitemuutosten ongelmat ja epavar-

muudet kuin Lempaalaa. Jos koko rataosuuden turvalaitejarjestelma uusitaan lahivuosina, Saaks-
jarven asema on edullisinta toteuttaa samassa yhteydessa.



3.2.4 Ruutanan aseman rakentaminen

Ruutanan uusi asema tulisi kaksiraiteiselle Tampere—Orivesi-rataosuudelle. Ratateknisen tarkaste-
lun perusteella asemalle on kaksi vaihtoehtoista sijaintia (kuva 13). Ensimmainen vaihtoehto on
sijoittaa asema Ruutanantien ylittavalle sillalle ja toinen vaihtoehto noin 0,5 km sillasta Oriveden
suuntaan.

Radan geometria rajoittaa aseman sijaintia. Taajaman kohdalla radassa on kaarre, jossa ohittavien
junien nopeuden vaatima raiteen kallistus estaa laiturin sijoittamisen paikalle. Laiturit on sijoitet-
tava kaarteen ita- tai lansipuolelle. Kaarteen lansipuolella radalla on jyrkkd maki, joka rajoittaa
laitureiden sijoittamista. Laitureiden sijoittaminen kaarteen ja mden taitekohtaan Ruutanantien
sillalle on kuitenkin mahdollista. Radan geometrian kannalta paras paikka on kaarteen itdpuolella,
mutta matka nykyisiltd kulkuvayliltd uudelle asemalle muodostuisi pitkdksi. Vaihtoehtojen esiselvi-
tystasoinen suunnitelmakartta on esitetty liitteessa 2-5.

silta/alikulku

| —_
o

<= kevyen liikkenteen reitti

Kuva 13. Ruutanan uuden aseman vaihtoehtoiset paikat mustalla katkoviivalla.
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Kummassakin sijoitusvaihtoehdossa asemalle tarvitaan reunalaiturit molemmille raiteille. Laiturit
kannattaa sijoittaa raiteiden ulkopuolelle, jotta rataan ei tarvitse tehda muutoksia (kuva 14). Sah-
koratapylvaat on siirrettdava etadammalle raiteesta pois laiturin vapaasta tilasta. Radan nykyisia tur-
valaitteita ei tarvitse muuttaa.

Laitureiden sijoitusvaihtoehdoista lantinen sijoittuu Ruutanantien alikulkusillan kohdalle. Laiturei-
den sijoittaminen sillalle vaatii sillan leventamista laitureiden leveystarpeen verran.
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3.2.5 Mantan aseman rakentaminen

Mantan asema sijoittuisi Seppalan puistotien tasoristeyksen tuntumaan (kuva 15). Ratateknisen
tarkastelun perusteella laiturin voi sijoittaa radan pituussuunnassa melko vapaasti. Junien pysah-
tymispaikka pitda sijoittaa radan turvalaitetekniikan tarpeiden takia noin 40-60 metrin pdaahan
tasoristeyksestd. Asemalle tarvitaan yksi reunalaituri (kuva 16). Aseman esiselvitystasoinen suun-
nitelmakartta on esitetty liitteessa 2-6.
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Kuva 15. Mdntdn uuden aseman sijainti mustalla katkoviivalla.
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Kuva 16. Midintdn aseman rakentaminen, reunalaituri radan pohjoispuolella.

Vilppulan ja Mantan valisella radalla ei ole varsinaisia radan turvalaitteita. Muutamassa tasoris-
teyksessd on automaattinen varoituslaitos. Matkustajajunaliikenteen kdynnistaminen Manttaan
vaatii turvalaitteiden ja junien kulunvalvonnan rakentamista.
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Kustannusarviot on tehty Rapal Oy:n yllapitamalld Fore-kustannuslaskentajarjestelman han-
keosalaskennalla (Hola). Kustannusmallit perustuvat muiden samankaltaisten hankkeiden tavan-
omaisiin kustannuksiin. Selvityksessa esitetyt kustannusarviot perustuvat vuonna 2015 paivitettyi-
hin hintoihin ja maarakennuskustannusindeksin arvoon 109,1 (2010 = 100). Kustannuksiin sisaltyy
15-20 % yleiskustannuksia.

Toimenpiteiden kustannusarviot hankeosittain on esitetty taulukossa 2. Laitureiden ja kulkuyh-
teyksien kustannuksiin sisaltyvat laiturirakenteet, kulkureitit laitureille, opastus asema-alueella ja
vahimmaismaara pysakointipaikkoja. Radan muutoskustannuksiin sisaltyvat tarpeelliset maara-
kennustyot seka radan alus- ja paallysrakenteiden muutokset, jotka kasittavat raide- ja vaihdetyot
materiaaleineen. Siltatdiden kustannuksiin sisaltyvat radan muuttamisen kannalta valttamattomat
siltatyot. Radan sahkdistyksen kustannukset sisaltavat sahkoratarakenteiden ja -laitteiden raken-
tamis- ja muutostyo6t. Turvalaitekustannuksiin sisaltyvat radan turvalaitteiden ja junakulunvalvon-
nan valttamattomat rakentamistyot ja muutokset.

o
()] -
T 3
Kustannukset o @ E) £ o
(ME€, alv 0 %) = < = & B c
5 5 ~ S © S o o
2= g & S = S o
52 & & eq | &2 =
Tesoma
1. vaihe (yksi reunalaituri) 03 01 04
Tesoma
4 1,4 2 7
2. vaihe (sivuraide ja yksi reunalaituri) 03 3 ’ 08 0 9
Lempaala
3-raiteinen vaihtoehto vililaiturilla 10 1,0 10 0,7 0,2 3,9
Lempaala . 0,4 43 1,4 0,8 1,2 8,1
4-raiteinen vaihtoehto reunalaitureilla
>adksjarvi o o 1,1 4,0 0,8 1,2 7,1
3. raiteen jatkaminen ja reunalaiturit
Ruutana 0,6 0,01 0,7 0,05 1,4
reunalaiturit
MENtts
antta 0,3 0,3
reunalaituri

Tesoman kustannukset koostuvat ensimmaisessa vaiheessa laiturin ja kulkuyhteyksien kustannuk-
sista sekd sahkorataan tehtdvista muutoksista. Toisessa vaiheessa sivuraiteen rakentaminen lisdaa
merkittavasti kustannuksia. Toisen vaiheen kustannusarvio sisaltda etelapuolen laiturin rakentami-
sen, mutta ei sisdlla ensimmaisen vaiheen kustannuksia. Kustannukset eivat sisallda kummassakaan
vaiheessa radan alittavaa alikulkua. Tesoman seisakeselvityksessa jalankulun ja pyorailyn jarjeste-
lyille sisdltden uuden Vanamon alikdytavan on esitetty kustannusarvioksi 0,5 M£€.

Lempaalassa 3- ja 4-raiteisten vaihtoehtojen kustannusten erot syntyvat paiosin ratapihan paiden
raidemuutosten ja turvalaitemuutosten kustannuksista. Kustannukset eivat sisdlld raiteiden vyli
suunniteltua kevyenliikenteen siltaa. Lisdraiteiden aluevaraussuunnittelu rataosuudella Toijala-



Tampere (2012) -selvityksessa ei ole esitetty kustannusarviota Lempaalan kohdalta neliraiteiselta
vaihtoehdolta, jossa on reunalaitureiden lisaksi valilaituri.

Saaksjarvella kustannuksista yli puolet tulevat radan rakentamiskustannuksista. Molemmissa seka
Saaksjarven ettda Lempaalan kustannusarvioissa on arvioitu nykyisen turvalaitejarjestelman paran-
tamisen kustannuksiksi 1,2 M€, joka sisaltdaa paljon epavarmuutta. Asemien kehittaminen on hyva
ajoittaa turvalaitteiden uusimisen yhteyteen, jotta valtytdaan moninkertaisilta investoinneilta.

Ruutanan aseman kustannuksista noin puolet on siltatdiden kustannuksia. Tama patee molempiin
vaihtoehtoihin. Rataan liittyvat kustannukset syntyvat raiteiden valiin rakennettavasta turva-
aidasta.

Mantan aseman kustannukset koostuvat laiturin rakentamisesta. Aseman kohta tdytyy varustaa
tasoristeyslaitokseen liitetyilld turvalaitteilla, jotka ovat osa Vilppula-Mantta-valin uutta turvalaite-
jarjestelmaa.

Kaikki matkustajaliikenteen radat on varustettu junakulunvalvonnalla. Nykyisin Vilppula—Mantta-
valilla kulkee ainoastaan tavaraliikennetta eika rataosaa ole varustettu turvalaitteilla, junakulun-
valvonnalla tai raiteen vapaana olon valvonnalla. Rataosuudella on paasaantoisesti yksi tavarajuna
kerrallaan. Jos rataosuudella alkaa kulkea my6s matkustajaliikennettd, se on varustettava turvalai-
tejarjestelmalla. Turvalaitejarjestelman rakentamisen kustannusarvio on noin 1,1 M€.

Tampere—Orivesi -valin pitkat opastinvalit rajoittavat samaan suuntaan kulkevien junien perakkain
ajon mahdollisuuksia. Nykytilanteessa rataosuudella on yksi valisuojastuspiste Havisevassa. Juna-
kuljetusten m&ara rataosuudella kasvaa merkittdvasti, kun Aidnekosken biotuotetehdas aloittaa
toimintansa. Adnekosken liikenneyhteyksien parantamishankkeessa on tavoitteena parantaa Tam-
pere-Orivesi-valin turvalaitteita. Hankkeessa rakennetaan uusia valisuojastuspisteita rataosuuksille
Tampere—Haviseva ja Haviseva—Orivesi. Rataosuuden valityskyky paranee ja mahdollistaa muutok-
sen jalkeen Oriveden suunnan henkil6liikenteen tarjonnan kasvattamisen ja nykyista sujuvamman
liikenteen. Alustavan aikataulun mukaan toteutus ajoittuu kesalle 2017.

Rataosuus Toijala—Tampere on nykytilanteessa erittdin kuormitettu ja suuri liikenteen kasvu ilman
radan kehittdmistoimenpiteita lisda liikenteen hairioherkkyyttd ja heikentda valityskykya. Rata-
osuudella on vuorokaudessa nykyisin noin 100 junaa ja kasvua on ennustettu ldhi-, kauko- ja tava-
raliikenteeseen yhteensa noin 25 junaa vuorokaudessa. Rataosuudella on tavarajunille vain yksi
ohitusraide Lempaéldssa, joten Toijala-Tampere-vali on kriittinen erityisesti tavaraliikenteen toi-
mintaedellytysten nakokulmasta, jos matkustajaliikenne kasvaa merkittdvasti. Rataosuutta, sen
kehittamistarpeita ja liikennettd on tutkittava kokonaisuutena Riihimaki-Tampere-vililtad eri aluei-
den ja kaikki radanpidon tarpeet huomioon ottaen. Tassa selvityksessa esitetty lahiliilkenteen lisa-
junatarjonta ei edellytd vield koko vélin lisdraidetta, mutta Lempdaalan toisesta sivuraiteesta olisi
hyotya tavaraliikenteelle.



Liikenteellisissa tarkasteluissa on selvitetty mahdollisuuksia lisata lahijunaliikennettd Vammalan,
Toijalan ja Oriveden suunnissa sekd millaisia vaatimuksia tarjonnan lisddaminen asettaa raideinfra-
struktuurin kehittamiselle. Ensisijainen Iahtokohta Idhijunatarjonnan lisddamiselle oli mahdollinen
lisatarjonta yhdelld kalustolla nykyista tarjontaa tdydentden liikenndintiaikana kello 7-21, jolloin
[ahiliikennetta ei lisata tunneille, joilla kulkee tarkastelualuetta palvelevaa liikennetta. Tyon aikana
tarkastelua tarkennettiin Vammalan ja Oriveden suunnissa. Vammalan suunnassa tarkasteltiin
lisdksi nykyisesta IC-junasta erillistd lahiliikenteen tunnittaista liikennerakennetta Harjuniittyyn.
Oriveden suunnassa tarkasteltiin lisdksi liikennerakennetta, jossa toinen kalusto kaantyy Mantassa
ja toinen Oriveden keskustassa.

Lahiliikenteen tarjontaskenaarioiden pohjalle on luotu kauko- ja tavaraliikenteen ennuste vuodelle
2025. Ennuste perustuu matkustajaliikenteen osalta aikaisempiin selvityksiin ja asiantuntijanadke-
mykseen tarjonnan kehittymisesta. Tavaraliikenne-ennuste perustuu asiantuntija-arvioon liiken-
teen kasvusta Adnekosken biotuotetehtaan valmistuttua.

Liikennerakenteet on luotu Viriato-aikataulusuunnitteluohjelmistolla. Ohjelmistoon on luotu yk-
sinkertainen raiteistomalli tarkastelualueesta. Ennusteen mukaiset kauko- ja tavarajunat on sijoi-
tettu raiteistolle vuoden 2015 aikataulurakennetta mukaillen. Tampereen ldhijunatarjonta on sijoi-
tettu lilkennerakenteeseen kauko- ja tavarajunien aiheuttamat rajoitteet huomioiden. Tarvittavat
junakohtaamiset on sijoitettu liikennepaikoille, jotka mahdollistavat junakohtaamisen. Tarkastelun
lopputuloksena on saatu lahijunien mahdollinen junamaara, kulkuajankohdat, matka-ajat ja kalus-
tokierto seka valttamattomat raideinfrastruktuurin parantamistarpeet.

Nykytilanteessa Tampereelle saapuu ja ldhtee yhteensd 158 matkustajajunaa vuorokaudessa. Lahi-
liilkenteen tarjontatarkasteluja varten on luotu kaukoliikenteen ennusteskenaario, jossa vuoteen
2025 mennessa Pendolino- ja IC-junaliikenne kasvaa Tampereen kautta 12 junalla vuorokaudessa
(kuva 17, taulukko 3). Luvuissa ei ole mukana Tampereelle suunniteltua lahiliikennetta eikd Haa-
pamden/Mantan taajamajunaliikennetta.



Nykytilanne 2015 Ennuste 2025
Pendolino ic/ Taajama- | Yhteensd | Pendolino ic/ Taajama- | Yhteensd
pikajuna juna pikajuna juna
Tcll-m‘pe”re'— 19 40 14 73 21 46 14 81
Riihimdki
Tampere= - 16 - 16 - 18 - 18
Turku
Tampere= 14 18 1 33 16 18 1 35
Seindjoki
Tampere= - 14 14 - 14 . 14
Pori
Tampere- 7 15 * 22 7 15 * 22
Orivesi
S‘c.mpw{at Ja 40 103 15 158 44 111 15 170
ldhteviit yht.

*Tampere—Orivesi-Haapamaki/Mantta taajamajunaliikenne on esitetty ldhiliikenteen tarjontaskenaarioiden yhteydes-
sa

Kaukoliikenteen ennusteskenaariossa matkustajaliikenne Toijalan suuntaan kasvaa 10 junaparilla
vuorokaudessa vuoteen 2025 mennessa. Yhteysvalille Helsinki—Oulu on lisatty alkuiltapdivaan yksi
uusi Pendolino-junapari, kun rataosuuden Seindjoki—Oulu parantamishanke on valmistunut. Yh-
teysvalille Tampere—Lahti on lisdtty kolme uutta IC-junaparia, kun Riihimden kolmioraide on val-
mistunut ja suoran Tampere—Lahti-junan liikenndinti tulee mahdolliseksi. Yhteysvalille Turku—
Tampere on lisatty yksi uusi IC-junapari vuorokaudessa, joka tulee vuonna 2015 lakkautetun vuo-
ron tilalle. Tampereen ja Riihimaen valilla liikenn6i ennusteskenaariossa 14 ostoliikenteen taaja-
majunaa, joiden tulevaisuuden maara ja liikennerakenne on sidoksissa Tampereelle suunniteltuun
[ahiliikenteeseen.

Vammalan suuntaan Porin IC-junien maara on sama kuin nykyisin. Vammalan suunnan junat ovat
ostolilkennettd, joiden liikennerakenne vaikuttaa Tampereen ldhiliikenteen toteuttamisedellytyk-
siin. Oriveden suuntaan kaukojunien maara on pidetty nykyisellaan.

Tampere on keskusjarjestelyratapiha, jolla on tarked rooli koko Suomen kuljetusjarjestelmassa.
Tampereella kasitellddn noin 21 000 junaa vuodessa (Liikennevirasto 2013b). Nykytilanteessa
Tampereelle saapuu ja lahtee yhteensa 85 tavarajunaa vuorokaudessa. Vuoteen 2025 mennessa
maara kasvaa ennusteskenaariossa 105 tavarajunaan, mika tarkoittaa 10 uutta Tampereelta ldhte-
vaa tavarajunaa (kuva 17, taulukko 4).

Nykytilanne 2015 Ennuste 2025
Tampere—Toijala 32 38
Tampere—Parkano 12 14
Tampere—Vammala 17 19
Tampere—Orivesi 24 34
Saapuvat ja ldhtevdt yht. 85 105




Ennusteskenaariossa tavaraliikenteen kasvu perustuu Aidnekoskelle vuonna 2017 avattavan
biotuotetehtaan uusiin kuljetuksiin. Tampereen lahiliikennealueen kautta kulkee vuorokaudessa
kaksi tuotejunaparia Adnekosken ja Vuosaaren vililld sekd yhteensa kolme raakapuujunaparia Sei-
ndjoen, Vammalan ja Toijalan suunnasta Tampereen kautta Adnekoskelle. Eniten tavaraliikenne
kasvaa rataosuudella Tampere—Orivesi, jonka kautta kaikki Adnekosken uudet junat kulkevat.
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Kuva 17. Matkustaja- ja tavaraliikenteen nykytila (2015) ja ennuste vuodelle 2025. Matkustajaliikenteen
luvut eiviit sisdllé tarkasteltua Tampereen IGhiliikennetté eikd Haapamden ja Mdntdn kiskobussi-
liikennettd.
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4.3 Lahijunaliikenteen tarjontaskenaariot vuodelle 2025

Lahiliikenteen tarjontaa vuonna 2025 on tarkasteltu Toijalan, Vammalan ja Oriveden suunnissa
(kuva 18). Lahiliikenteen tarjonta tukeutuu skenaarioissa osittain muuhun IC- ja taajamajunatar-
jontaan. Toijalan suunnassa on tarkasteltu vaihtoehtoja, joissa lahiliikenteen kadantdpaikka olisi
Toijalassa tai Lempéaaldssa. Vammalan suunnassa on tarkasteltu vaihtoehtoja, joissa kddntopaikka
olisi Vammalassa, Nokialla tai Harjuniityssa. Oriveden suunnassa on selvitetty vaihtoehtoja, joissa
on kiskobussiliikennetta Orivedelle, Haapamaelle tai Manttaan. Nykyisten asemien lisaksi liiken-
teellisiin tarkasteluihin on otettu mukaan kuusi uutta asemaa. Vammalan suunnassa uudet asemat
ovat Tesoma ja Harjuniitty, Toijalan suunnassa Saaksjarvi ja Oriveden suunnassa Ruutana, Lyly ja
Mantta.
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Kuva 18. Tarkastellut IGhijunaliikenteen tarjontaskenaariot. Vammalan suunnassa tarjonta tukeutuu osin
Porin IC-juniin, Toijalan suunnassa Helsingin IC-juniin sekd Riihiméen taajamajuniin. Oriveden
suunnassa Orivedelléd pyséhtyy Jyvdskyldn IC-junia.
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4.3.1 Lahijunaliikenne Vammalan suuntaan

Pddteasemana Vammala

Vammalan reitin pituus on 57 km ja matka-aika Tampereelle 44 minuuttia Iahijunilla, joilla ei ole
kohtaamisia Porin IC-junien kanssa. Junakohtaaminen pidentdaa matka-aikaa 3—5 minuuttia. Nykyi-
siin bussivuoroihin verrattuna juna on 16 minuuttia nopeampi. Yhdellad kalustolla reittia voidaan
liilkennoida kahden tunnin vuorovalilla, mutta kaantoaika on lahelld 10 minuutin minimia erityisesti
vuoroilla, joilla on junakohtaamisia. Tarjonta yhdessa Porin IC-junien kanssa yhdella |ahiliikkenneka-
lustolla liikennditdessa on lahelld tunnin vuorovalia (taulukko 5). Aamupaivalla kello 10 ja illalla
kello 21 aikaan ei mene junaa kumpaankaan suuntaan. Yhdella lahiliikennekalustolla voidaan tarjo-
ta kuusi vuoroa suuntaansa. Tunnin vuorovaliin koko liikenndintiajalle tarvitaan kiertoon kaksi eril-
lista kalustoa.

Tampere-Vammala Vammala-Tampere
lahijunat IC ldhijunat IC
7:00 X
8:00 X X
9:00 X X
11:00 X X
12:00 X X
14:00 X X
15:00 X X
16:00 X X
17:00 X X
18:00 X X
19:00 X X
20:00 X X

Vammalan aseman raiteisto mahdollistaa liikennepaikan kayttamisen lahijunien kdaantopaikkana.
Vammalassa on kolme laituriraidetta, eikd asemalla seisova lahijuna estd muuta liikennetta. Rata-
osuus on yksiraiteinen ja koska reitti on pitka, |ahijunille ja Porin IC-junille tulee kohtaaminen rata-
osuudella joko Nokialla tai Siurossa. Nokialla on nykytilanteessa vain yksi laituriraide, joten ldhilii-
kenteen aloittaminen vaatii toisen laituriraiteen rakentamisen, koska sekd lahijunalla ettd IC-
junalla on kaupallinen pysahdys Nokialla. Siurossa on sivuraide, jolle ldhijuna voi vaistaa IC-junaa.
Siurossa ei ole kaupallista pysdhdystd, joten junakohtaaminen sielld pidentdd matka-aikaa heiken-
taen palvelutasoa. Jos Siurosta tehtaisiin matkustajaliikenteen pysdahdyspaikka, edellyttaisi se vali-
laiturin rakentamista.

Rataosuuden kapasiteetti ei tue lahililkenteen aloittamista. Uudet lahiliikennejunat heikentavat
tavarajunien toimintaedellytyksid erittdin merkittavasti. Rataosuudelle on ennustettu 19 tavaraju-



naa vuorokaudessa, mista noin joka kolmannen tavarajunan kulku hidastuu, jos Vammalan lahilii-
kenne aloitetaan. Vammalan reitin liikennerakenne on esitetty liitteessa 3-1.

Matkustajaliikenteen kysynta Nokian ja Vammalan valilla ei tue uusien junavuorojen perustamista.
Porin junat tarjoavat tunnittaisen yhteyden aamulla ja kahden tunnin vuorovilin illalla, mita voi-
daan pitaa riittdvana tarjontana.

Nokian reitin pituus on 17 km ja Idhijunien matka-aika Tampereelle 16 minuuttia. Nykyisiin bussi-
vuoroihin verrattuna juna on 9 minuuttia nopeampi. Yhdelld kalustolla reittia voidaan liikenndida
tunnin vuorovalilla. Koska reitti on merkittavasti lyhempi kuin Vammalan reitti, |ahijunille ja Porin
IC-junille ei tule junakohtaamisia rataosuudelle, jos lahiliikennetta lisatdan tunneille, joilla Porin
juna ei kulje. Tarjonta yhdessa Porin IC-junien kanssa yhdella lahiliikennekalustolla liikkennoitdessa
on hyvin lahelld tunnin vuorovalia (taulukko 6). Ainoastaan illalla kello 21 aikaan ei mene junaa
kumpaakaan suuntaan. Yhdellad kalustolla voidaan tarjota kahdeksan uutta vuoroa suuntaansa.

Tampere-Nokia Nokia-Tampere
lahijunat IC lahijunat IC
7:00 X
8:00 X X
9:00 X X
10:00 X X
11:00 X X
12:00 X X
13:00 X X
14:00 X X X
15:00 X X
16:00 X X
17:00 X X
18:00 X X
19:00 X X
20:00 X X

21:00

Nokian aseman raiteisto ei mahdollista sen kayttamistad ldhijunien kadntopaikkana. Nokialla on
vain yksi laituriraide, jolloin Porin IC-juna ja ldhijuna eivat voi olla samaan aikaan Nokialla. Liiken-
nerakenteessa, jossa lahijunilla tdydennetaan IC-junien tarjontaa, ldhijunilla on tarve seisoa Nokial-
la samaan aikaan kun Porin junat pysahtyvat sielld. Samanlaiseen tunnin vuorovaliin yhdessa Porin
IC-junien kanssa paastaisiin, jos Nokian kdantopaikka rakennettaisiin Harjuniittyyn, joka sijaitsee
2,7 km Nokialta Vammalan suuntaan. Harjuniittyyn pitdaa rakentaa sivuraide ja reunalaituri. Sivu-
raiteella Harjuniityssa seisova lahijuna ei hairitsisi Porin IC-junia ja tavaraliikennetta.

Lahiliikenteen kysynta perustelee Vammalan suunnan kaantdpaikkana Nokiaa. Uudet ldhijunat
Tampereelta Nokialle heikentavat jonkin verran tavaraliikenteen toimintaedellytyksia. Ennustetus-



ta 19 tavarajunasta vuorokaudessa noin yhden tavarajunan kulku hidastuu, jos Nokian lahiliikenne
aloitetaan. Lahijunille ei tule aikataulun mukaisia kohtaamistarpeita keskendaan Tampereen ja No-
kian valilla, mika vahentda aikataulun hairioherkkyytta. Nokia reitin liikennerakenne on esitetty
liitteessa 3-2.

Harjuniityn reitin pituus on 19 km ja ldhijunan matka-aika Tampereelle 19 minuuttia. Nykyisiin
bussivuoroihin verrattuna juna on 20 minuuttia nopeampi. Harjuniittya voidaan liikenndida sa-
manlaisella IC-junatarjontaa tdaydentdvalla tunnittaisella liikennerakenteella kuin Nokiaakin. Jos
Harjuniittyyn rakennetaan lahijunien paateasemalle kdantoraide, Nokian asemalle ei tarvita toista
laituriraidetta.

Harjuniityn reittia voidaan liikenndida IC-junista erilliselld tunnittaisella liikennerakenteella, jolloin
pdivassa ajettaisiin 14 vuoroa suuntaansa (taulukko 7). Liikenteen aloittaminen vaikuttaa Porin IC-
junien aikatauluihin. Tampereelta aamulla kahdeksan jalkeen lahtevan ja Porista aamulla ennen
vhdeksda Tampereelle saapuvan junan aikataulu pitda suunnitella uudestaan, jotta junakohtaami-
nen ei osuisi yksiraiteiselle osuudelle. Lahiliikennejuna varaa Lielahden ja Harjuniityn valisen rata-
osuuden 12 minuutiksi vastaantulevalta liikenteeltd, mikd vahentaa tavaraliikenteen mahdollisia
kulkuajankohtia. Tesoman kohtauspaikan rakentaminen ei ole tunnittaisessa rakenteessa valtta-
maton, mutta se antaisi lisad mahdollisuuksia liikenteen jarjestamiseen etenkin jos samassa yh-
teydessa rakennettaisiin lisaraide Lielahden ja Tesoman valille. Harjuniityn reitin lilkkennerakenteet
on esitetty liitteissa 3-3 ja 3-4.

Tampere-Harjuniitty Harjuniitty-Tampere
lahijunat IC lahijunat IC
6:00 X X
7:00 X X X
8:00 X X X X
9:00 X X
10:00 X X
11:00 X X X
12:00 X X X
13:00 X X
14:00 X X X
15:00 X X X
16:00 X X X
17:00 X X X
18:00 X X X
19:00 X X X
20:00 X X

21:00



Reitin pituus Matka-aika IC-junatarjonta | Tampereen Tarjonta

Tampereelle Tampereelle 2025 kaupunkiseudun | yhteensd 2025

(km) (min) lghiliikenteen

tarjonta 2025

Tampere-Vammala
Tesoma 10 10 7+7 6+6 13+13
Nokia 17 16 7+7 6+6 13+13
Karkku 43 34 7+7 6+6 13+13
Vammala 57 44 7+7 6+6 13+13
Tampere—Nokia, Porin IC-junia taydentava ldhililkennetarjonta (IC-junat pysdhtyvat Tesomalla ja Nokialla)
Tesoma 10 10 7+7 8+8 15+15
Nokia 17 16 7+7 8+8 15+15
Tampere—Harjuniitty, Porin IC-junia tdydentava ldhililkennetarjonta (IC-junat pysdhtyvat Tesomalla ja Nokialla)
Tesoma 10 10 7+7 8+8 15+15
Nokia 17 16 7+7 8+8 15+15
Harjuniitty 19 19 - 8+8 8+8
Tampere-Harjuniitty, Porin IC-junista erillinen ldhiliikennetarjonta (IC-junat pysdhtyvat Nokialla)
Tesoma 10 10 - 14+14 14+14
Nokia 17 16 7+7 14+14 21+21
Harjuniitty 19 19 - 14+14 14+14




4.3.2 Lahijunaliikenne Toijalan suuntaan

Pddteasemana Toijala

Toijalan reitin pituus on 40 km ja matka-aika Tampereelle 24 minuuttia. Nykyisiin bussivuoroihin
verrattuna juna on 44 minuuttia nopeampi. Yhdelld kalustolla reittia voidaan liikenndida kahden
tunnin vuorovalilla. Yhdella lahiliikennekalustolla voidaan tarjota yhteensa viisi lisavuoroa suun-
taansa, kun lisavuoroilla tdydennetaan Riihimaen taajamajunien ja Lempaaldssa pysahtyvien IC-
junien tarjontaa. Tarjonta Toijalan suuntaan on tasaisempaa kuin Tampereen suuntaan
(taulukko 9).

Tampere-Toijala Toijala-Tampere
l3hijunat taajama/IC | ldhijunat taajama/IC
7:00 X X
8:00 X X
9:00 X X X
11:00 X X
12:00 X X X
13:00 X
14:00 X
15:00 X
16:00 X X
17:00 X, X X
18:00 X X X
19:00 X X
20:00 X X X X, X

Toijalan aseman raiteisto mahdollistaa liikennepaikan kayttamisen lahijunien kdantopaikkana. Toi-
jalassa on yhteensa nelja laituriraidetta, joista Helsingin ja Turun kaukoliikenteen kaytossa on kol-
me raidetta. Tampereen ja Toijalan vali on kaksiraiteinen, jolloin junakohtaamiset eivat ole ongel-
ma, mutta vilkkaan liikenteen takia ldhijunien lisdidminen heikentada tavaraliikenteen toimintaedel-
lytyksid. Rataosuudelle on ennustettu 38 tavarajunaa vuorokaudessa, joista arviolta kolmen junan
kulku hidastuu uusien Iahijunien takia. Reitin liikennerakenne on esitetty liitteessa 3-5.

Tampereen ldhijunien sovittaminen tunneille, joilla ei kulje Riihimden taajamajunaa, johtaa tehot-
tomaan kalustokiertoon. Lahijunille tulee jopa kahden tunnin kdantoaikoja, mika heikentaa edel-
leen jo kriittista Tampereen aseman laiturikapasiteettia. Riihimden taajamajunien ja Toijalan |ahi-
junien suunnittelu olisi hyva tehda yhtena kokonaisuutena.



Lempaalan reitin pituus on 21 km ja matka-aika Tampereelle 12 minuuttia. Nykyisiin bussivuoroi-
hin verrattuna juna on 9-34 minuuttia nopeampi. Yhdelld kalustolla reittia voidaan liikennéida
tunnin vuorovalilla. Yhdella lahiliikennekalustolla voidaan tarjota yhteensa kuusi lisdvuoroa suun-
taansa, kun lisdvuoroilla tdydennetaan Riihimden taajamajunien ja Lempaaldssa pysahtyvien IC-
junien tarjontaa (taulukko 10). Reitin liikennerakenne on esitetty liitteessa 3-6.

Tampere-Lempaidla Lempaala-Tampere
lahijunat taajama/IC l3hijunat taajama/IC

7:00 X X
8:00 X X
9:00 X X X
11:00 X X X
12:00 X X X
13:00 X
14:00 X
15:00 X
16:00 X X
17:00 X, X X
18:00 X X X
19:00 X X
20:00 X X X X, X

Lempaalan aseman raiteisto ei mahdollista sen kayttamista lahijunien kdantépaikkana. Lempaalas-
sa on kaksi laituriraidetta. Jos lahijunien tarjontaa lisatdaan nykyisten Riihimden taajamajunien va-
liin tunneille, jolloin Riihimaden junia ei kulje, Lempaaldssa seisoo ldhijunia samaan aikaan kuin sin-
ne saapuu taajama- ja IC-junia Riihimaeltd. Lempaaldaan tarvitaan kolmas laituriraide, jos sitd kay-
tetdan lahijunien kaantopaikkana ja Helsingin IC-junat pysahtyvat edelleen Lempaalassa.

Matkustajaliikenteen kysynnan perusteella Lempaald olisi Toijalan suunnan ldhiliikenteen kdanto-
paikkana perusteltu. Lahijunille tulee Lempaéaldaankin paattyvalla liikenteelld jopa kahden tunnin
kdaantoaikoja, mika heikentaa edelleen jo kriittista Tampereen aseman laiturikapasiteettia.



Reitin pituus Matka-aika Taajamajuna ja | Tampereen Tarjonta

Tampereelle Tampereelle IC-junatarjonta | kaupunkiseudun | yhteensd 2025

(km) (min) 2025 ldhiliikenteen

tarjonta 2025

Tampere-Toijala
Sddksjérvi 10 6 7+7 5+5 12+12
Lempddld 21 12 13+13 5+5 18+18
Viiala 33 19 7+7 5+5 12+12
Toijala 40 24 35+34 5+5 40+39
Tampere-Lempaala, Lempadlassa pysahtyy IC-junia
Sddksjérvi 10 6 7+7 6+6 13+13
Lempddld 21 12 13+13 6+6 19+19
Tampere-Lempaald, Lempaaladssa ei pysahdy IC-junia
Sddiksjdrvi 10 6 7+7 6+6 13+13
Lempddilé 21 12 7+7 6+6 13+13




Haapamaen reitin pituus on 113 km ja matka-aika Tampereelle 81 minuuttia. Nykyisiin bussivuo-
roihin verrattuna kiskobussi on 44 minuuttia nopeampi. Reitille voidaan liikenndida neljalla paivit-
tadiselle junaparilla (taulukko 12). Ruutanan ja Lylyn pysdhdykset lisddvat matka-aikaa noin 3 mi-
nuuttia nykytilanteeseen verrattuna. Reitin liikennerakenne on esitetty liitteessa 3-7.

Tampere-Haapamaki Haapamaki-Tampere
lahijunat IC lahijunat IC

6:00 X

7:00

8:00

9:00 X

10:00

11:00

12:00 X

13:00 X

14:00

15:00 X

16:00 X

17:00

18:00 X

19:00

20:00 X

21:00




Mantan reitin pituus on 94 km ja matka-aika Tampereelle 73 minuuttia. Nykyisiin bussivuoroihin
verrattuna kiskobussi on 7-42 minuuttia nopeampi. Yhdelld kalustolla reitille voidaan tarjota viisi
junaa suuntaansa vuorokaudessa (taulukko 13). Tarjonnan kasvattaminen viidestd paivittdisesta
junaparista edellyttdaa kahden kaluston kayttoa. Reitin liikennerakenne on esitetty liitteessa 3-8.

Tampere-Mantta Mantta-Tampere

lahijunat

IC

lahijunat

IC

6:00

X

7:00

X

8:00

9:00 X

10:00 X

11:00

12:00 X

13:00 X

14:00

15:00 X

16:00 X
17:00
18:00 X
19:00
20:00 X
21:00

Oriveden keskustaan on 44 km ja matka-aika Tampereelle on 26 minuuttia. Nykyisiin bussivuoroi-
hin verrattuna kiskobussi on 14—-34 minuuttia nopeampi. Oriveden suunnan liikennettd voidaan
taydentaa toisella kalustolla, joka liikenndisi Tampereen ja Oriveden keskustan valilla. Lisavuoroja
talle reitille voidaan tarjota 8+8 paivassad, joka yhdessa Mantan kiskobussien kanssa tekee 13+13
vuoroa pdivassa (taulukko 14). Reitin liikennerakenne on esitetty liitteessa 3-9.

Tampere-Orivesi Orivesi-Tampere
lahijunat | IC lahijunat | IC
6:00 X
7:00 X X X
8:00 X X
9:00 X X X
10:00 X X
11:00 X X
12:00 X
13:00 X X
14:00 X X
15:00 X X
X
X
20:00 X X X
X

21:00




Reitin pituus | Matka-aika IC-junatarjonta | Tampereen Tarjonta

Tampereelle Tampereelle 2025 kaupunkiseudun | yhteensd 2025

(km) (min) lghiliikenteen

tarjonta 2025

Tampere—Haapamaki, yhdella kiskobussilla
Ruutana 17 13 - 4+4 4+4
Orivesi 41 26 6+6 4+4 10+10
Orivesi keskusta 44 30 - 4+4 4+4
Juupajoki 59 41 - 4+4 4+4
Lyly 70 50 - 4+4 4+4
Vilppula 88 62 - 4+4 4+4
Kolho 99 71 - 3+3 3+3
Haapamdki 113 81 - 3+3 3+3
Tampere—-Mantta, yhdella kiskobussilla
Ruutana 17 12 5+5 5+5
Orivesi 41 26 6+6 5+5 11+11
Orivesi keskusta 44 30 - 5+5 5+5
Juupajoki 59 41 - 5+5 5+5
Lyly 70 50 - 5+5 5+5
Vilppula 88 62 - 5+5 5+5
Madnttd 94 73 - 5+5 5+5
Tampere—-Orivesi/Mantté, kahdella kiskobussilla
Ruutana 17 13 - 13+13 13+13
Orivesi 41 26 6+6 13+13 19+19
Orivesi keskusta 44 30 - 13+13 13+13
Juupajoki 59 41 - 5+5 5+5
Lyly 70 50 - 5+5 5+5
Vilppula 88 62 - 5+5 5+5
Minttd 94 73 - 5+5 5+5




Maankayttotarkasteluissa on tutkittu nykyisen Lempaalan aseman seka mahdollisten Tesoman,
Saaksjarven, Ruutanan ja Mantan uusien asemapaikkojen nykyista ja suunniteltua maankayttoa.

Keskeisia kysymyksia maankayton potentiaalin hahmottamisessa ovat:
— Tukeeko maakuntakaava ja kuntien maankayton suunnittelu asemapaikkojen kehittamis-
td ja asemanseutujen taajamien elinvoimaisuutta?
— Milla asemapaikoilla olisi erityisesti kasvu- ja kehittamispotentiaalia?
— Miten asemanseutujen maankdyton suunnittelussa on tuettu asemanseutujen elinvoimai-
suutta ja kehittymista?
— Mita riskitekijoita asemanseutujen kehittamiseen liittyy?

Nykytilanteen tarkastelussa on tutkittu nykyistda maankdyttéa asemien alustavien sijaintien |a-
hiymparistdssa. Tarkastelussa on keskitytty ldhijunaliikenteen kayttajapotentiaalin selvittdmiseen
tarkastelemalla vaestomaaraa ja tyopaikkojen maaraa asemapaikkojen lahietdisyydelld (1km sa-
teelld) ja lahivaikutusalueella (3 km sateelld). Vaesto- ja tydopaikkamaaria asemapaikkojen lahialu-
eilla on tutkittu YKR-aineiston avulla. Vaestoaineisto on vuodelta 2012 ja tyopaikka-aineisto vuo-
delta 2010. Lisaksi on kartoitettu miten monipuolisia palveluita aseman lahialueella on seka millai-
sia kulkureitteja asema-alueelle on nyt.

Maankayton potentiaali on selvitetty tutkimalla miten alueita on seudullisella ja kunnallisella tasol-
la suunniteltu kehitettavan ja onko alueille suunniteltu uutta vaestoa tai palveluita. Maankayton-
suunnitelmista on arvioitu miten iso osa suunnitellusta kasvusta sijoittuisi asemien lahietaisyydelle
tai lahivaikutusalueelle tulevaisuudessa. Lopuksi on arvioitu miten maankaytto tukee alueen kehit-
tamista lahijunaliikenteeseen tukeutuvana alueena ja mika on alueen maankaytollinen potentiaali
raideliikenteen kehittamisen nakdékulmasta.

Tarkastelun lopputuloksissa keskeista ovat maankayton muutokset ja muutostarpeet seuraavan 10
vuoden aikana. Lisaksi tuodaan esille tarvittavat aluevaraukset 10+ vuoden jalkeisia muutoksia
varten maankdyton suunnittelun ndkokulmasta. Méantdssa tarkastelut on tehty muista kohteista
poiketen 5 vuoden aikajanteelld. Maankayton suunnittelun tilannetta esimerkkikohteissa on ku-
vattu tarkemmin liitteessa 4.



Kysyntatarkasteluissa on maaritelty koko liikenndintialueen (Tampere—Vammala, Tampere—Toijala,
Tampere—Haapamaki) asemien kysyntd, vaikka tarkastelut painottuvatkin Tampereen kaupunki-
seudulla sijaitseviin asemiin. Kysyntatarkastelujen laht6tietoina toimivat asemien kayttajamaara-
tiedot vuosilta 2008 ja 2014, asemien lahiympariston maankayttotiedot ja maankayton kehittamis-
suunnitelmat seka junaliikenteen suunnitellut tarjonta- ja matka-aikatiedot. Asemakohtainen ky-
synta on johdettu jousto- ja matkatuotoskertoimilla, jotka huomioivat junatarjonnan muutokset ja
maankayton kehityksen.

Junatarjonnan maaran vaikutus kysyntaan on maaritelty joustokertoimella 0,5, joka perustuu ruot-
salaisiin |ahteisiin (Berdkningshandledning. Handbok BVH 106, Banverket, 1997) ja Helsingin seu-
dulla tehtyihin havaintoihin (Helsingin seudun ldhiliikenteen asemien maankaytto- ja matkustaja-
kysyntaselvitys. Tiehallinto, Ratahallintokeskus, 2008). Joustokerroin 0,5 tarkoittaa sita, etta esi-
merkiksi 20 % tarjonnan lisdys nostaa kysyntaa 10 %.

Maankayton maaran kysyntavaikutuksia arvioitaessa on hyddynnetty Helsingin seudun havaintoja
vuodelta 2008. Kyseisessa selvityksessa on laadittu yksinkertaiset mallit, joiden avulla voidaan en-
nustaa asemien matkustajakysynta. Kysyntamalleissa tekijoina ovat yhden kilometrin etaisyydella
asemasta olevien asukkaiden ja tyopaikkojen maara seka junatarjonta. Kysyntamallin muoto on:

MH =A -0,176 xT 0,825 X ASTPO_lkmO,SZQ
jossa
M = Nousut ja poistumiset asemalla arkivuorokaudessa
A = Matka-aika padkeskukseen minuuteissa
T = Junatarjonta yhteen suuntaan arkivuorokaudessa
ASTPo.1km = Asukkaiden ja tyopaikkojen yhteismaara 1 km:n sateelld asemasta.

Mallilla ei voida suoraan laskea Tampereen kaupunkiseudun asemien kysyntaa, koska malli on so-
vitettu Helsingin seudulla tehtyihin havaintoihin, mutta silla voidaan laskea suhdekertoimia samal-
la seudulla sijaitsevien eri asemien valille. Tampereen kaupunkiseudulla on esimerkiksi kaytettavis-
sa tietoja Lempaaldan kysynnastd ja maankadytostd, joiden avulla voidaan arvioida uusien Tampe-
reen kaupunkiseudulla sijaitsevien asemien kysyntda suhteuttamalla niiden maankaytto- ja tarjon-
tatietoja kysyntamallin avulla Lempaalan tietoihin.

Maankayton kehittymistd asemanseuduilla on arvioitu Tampereen kaupunkiseudun Rakennesuun-
nitelman 2040 tietojen perusteella. Kaupunkiseudun ulkopuolisten asemien matkustajapotentiaa-
lin on oletettu sailyvan tulevaisuudessa nykyisen kaltaisena.

Junaliikenteen lisdamisen vaikutuksia bussiliikenteeseen on arvioitu sanallisesti. Varsinaista bussi-
liikenteen suunnittelua ei tdssa selvityksessda ole tehty. Bussiliikenteen lisdksi myos liitynta-
pysakdinti vaikuttaa asemien kayttajamaariin. Liityntapysakdintipaikkoja on kaikilla asemilla, ja
niiden suosioon vaikuttaa myés mm. Tampereen keskustassa tehtavat ajoneuvoliikennetta koske-
vat jarjestelyt.



5.3 Vammalan suunnan esimerkkiasemien maankayton potentiaali
ja litkkenteen kysynta

5.3.1 Tesoman maankayton potentiaali

Nykyinen maankdyttd aseman IGhiympdristossd

Tesoma on Tampereen keskustasta noin 7 km etdisyydella lanteen sijaitseva alakeskus. Tesomalla
sijaitsee monipuolisesti erilaisia palveluita ja alue on lisaksi suhteellisen tiiviisti asuttua (kuva 19).
Asemapaikan lahiymparistdssa sijaitsee paivittdistavarakaupan yksikoita seka pienyrityksia. Alueel-
la sijaitsee myds Tesoman kirkko, useita kouluja ja paivdakoteja seka kirjasto. Asuinalueita sijaitsee
radan kummallakin puolella. Vajaan kilometrin etdisyydelld sijaitsee myods Mediapolis. Erilaista
teollista toimintaa sijaitsee erityisesti radan laheisyydessa sen eteldpuolella Tesoman valtatien
itdpuolella, mutta myos jonkin verran Tesoman valtatiesta lanteen.

Asukkaita asemapaikan ldhietdisyydelld (500 m sateelld linnuntietd mitattuna) on noin 1 500, 1
km:n sateelld noin 6 300 ja 3 km:n sateelld noin 29 300. Tyopaikkoja on vastaavasti 700 (500 m
sateelld), 2 100 (1 km:n sateelld) ja 5 500 (3 km:n sateelld). Lahivaikutusalueella 3 kilometrin etai-
syydelld olevista tiedoista on vdhennetty Paasikiventien pohjoispuolella Lielahdessa sijaitsevat
asukas- ja tyopaikkamaarat. Vaesto- ja tyopaikkamaarien perusteella Tesomalla on jo nykyisellaan
paljon junan kayttajapotentiaalia.

—
|

kevyen liikenteen silta/alikulku l

P silta/alikulku
s
—
@ seisakkeen alustava sijainti
w—— padkadut ja vaylat
wunan kevyen liikenteen reitti

—_ teollisuusalue

N —
Kuva 19. Keskeiset toiminnot ja pddvdyldt Tesoman aseman IGhiympdristéssd. Kuvassa mustalla katkovii-
valla 500 m ja 1 000 m sdteet.
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Tesoman suunniteltu asema sijaitsee keskeisesti Tesoman keskuksen palveluiden lahella ja tar-
keimpien teiden laheisyydessa. Talla hetkella suurin osa busseista kulkee Tesoman valtatieta ja/tai
Tesomankatua.

Radan alitse padsee autolla, py6ralla ja jalan Tesoman valtatieta pitkin aivan suunnitellun asema-
paikan vieresta seka noin kilometrin paassa asemapaikasta lanteen Kalkunvuorenkatua pitkin. Ny-
kyinen jalankulun ja py6railyn alikulku on suunnitellun asemapaikan lansireunassa. Tama yhteys on
tarked alueen pohjois-etelasuuntainen jalankulun ja pyo6railyn yhteys, joka yhdistaa radan eri puo-
lilla sijaitsevat alueen osat.

Tesomalla on olemassa olevaa vaestopotentiaalia sekd monipuolisesti erilaisia palveluita. Seka
seudullinen etta kunnan maankaytén suunnittelu tukevat asemapaikan ja alueen kehittamista lahi-
junaliikenteeseen tukeutuvana alueena. Tesomalle on suunnitteilla seka uutta asumista etta palve-
luita (taulukko 16). Seka voimassa oleva ettd uusi maakuntakaava maarittelevat Tesoman alakes-
kuksena. Maakuntakaava mahdollistaa merkittavan maankdyton kehityksen seka kaupallisen toi-
minnan kasvun. Lahistolla on myos tyopaikkakeskittyma, joka on myds seudullisessa suunnittelus-
sa maaritelty kehitettavaksi kohteeksi.

Tampereen kaupunki on parhaillaan laatimassa koko kantakaupungin alueen yleiskaavaa. Tampe-
reen kaupunkistrategiassa Tesoma on toinen Tampereen lantisissa osissa oleva aluekeskusta.
Tampereella on vuonna 2011 toteutettu Yhdyskuntarakenteen eheyttamishanke (EHYT), jossa Te-
soma lahialueineen on maaritelty yhdeksi alueelliseksi eheyttamiskohteeksi. EHYT-hankkeen jal-
keen Tesomalla kaynnistettiin yleissuunnittelutyo, jolla tutkittiin tdydennysrakentamisen mahdolli-
suuksia. Tesoman seisakkeen laheisyydessa on vireillda myds kolme asemakaavahanketta. Asema-
kaavahanke 8527 on parhaillaan kdynnissa ja siina ratkaistaan Tesoman aseman ja lahijunaliiken-
teen kannalta keskeisia reunaehtoja, kuten radan alikulun jarjestelyja, yhteystarpeita asemalle eri
puolelta aluetta seka aluevaraustarpeita laitureita, lisaraiteita ja liityntapysakointia varten.

Tuleva kasvu sijoittuu lahijunaliikenteen kannalta erinomaisesti aseman lahiymparistéon. Tarkem-
pi suunnittelu aivan radanvarren tonteilla on jo kaynnistynyt ja myos 2011 laaditussa yleissuunni-
telmassa taydennysrakentamisesta suurin osa sijoittuu aseman ldhietdisyyteen enintdan 1 km
pddhan asemasta. Kdynnissd oleva asemapaikan pohjoispuolelle sijoittuva asemakaavahanke tuo
lisda asumista ja palveluita asemapaikan viereen jo ldhiaikoina.



NYKYTILANNE* | KASVU 2020 | KASVU 2030 | KASVU 2040 | MUUTOS 2015-2040
vaestd / 1km 6300
vaestd / 3km 29300* +13501 +18001 +13501 +4 500
ty6paikat / 1 km 2 100
tydpaikat / 3 km 5500* +1501 +2501 +2501 +650
vahittdiskaupan 6000/0°2 +19 000/
suuryksikét / | (90004 +50003
tiva-kauppa (k-m?)

1 Rakennesuunnitelma 2040

2 pirkanmaan palveluverkko 2040-selvitys, arvio v. 2012

3 pirkanmaan maakuntakaava 2040 -luonnos;

4 Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

5* YKR-aineisto (viestd 2012, tydpaikat 2010 ); Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

*Tesomalla 3 km tarkastelualue leikkaa Lielahden aluekeskuksen kanssa, nykytilanteen osalta on 3 km-tarkasteluissa
vahennetty Paasikiventien itdpuolella sijaitsevat vaesto- ja tyopaikkatiedot

Nykyinen maankaytto sijaitsee suhteellisen lahella rataa, mika lisda haasteita lisaraiteiden ja laitu-
reiden rakentamiselle.

Tesoman aseman toisen vaiheen toimenpide-esityksessd, jossa uusi raide ja laituri toteutetaan
nykyisten eteldapuolelle, voidaan pohjoispuolelle toteuttaa laituri aiemmin eika siihen tarvitse teh-
da myéhemmin muutoksia. Eteldpuolelle sijoittuva raide tulee viemaan jonkin verran lisdtilaa ny-
kyisen radan tilavarausta enemman noin 1 km Tesomalta seka ldanteen etta itaan pdin. Tama voi
vaikuttaa joidenkin olemassa olevien tonttien kokoon sekd mahdollisesti joihinkin tonteilla sijait-
seviin talousrakennuksiin.

Laituri sijoittuu lahelle Tesoman valtatien ylittavaa siltaa sen lansipuolelle. Jos laiturin pituus pysyy
120 metrissa, ei nykyiseen alikulkuun valttamatta tarvitse tehda radan tai aseman takia muutoksia
muutoin kuin mahdollisesti sen esteettémyyden parantamisen takia. Jos IC-junat pysahtyvat Te-
somalla, laituripituudessa pitdaa huomioida lahiliikennejunia pidemmat IC-junien kalustokokoonpa-
not. Jos laiturista tulee pitempi kuin 120 metria, joudutaan myos nykyista alikulkua muuttamaan ja
mahdollisesti siirtamaan.

Aseman kohdalla raiteiden valin on sillan takia oltava 7 m. Pohjoispuolen laiturin leveyden (raiteen
keskilinjasta) on oltava varusteista riippuen noin 6—8 metria. Taman tilavarauksen ulkopuolelle voi
sijoittaa muita rakenteita. Talla leveydelld 120 m pitkalle laiturille mahtuu 100 henked samanaikai-
sesti. Mikali kayttajamaarat olisivat suurempia, pitaisi myos laituria leventaa tai pidentda. Etela-
puolen mahdollisen laiturivarauksen tilantarve on sama kuin pohjoispuolella.

Taajamatoimintoja sijaitsee molemmin puolin rataa, minka vuoksi radan yli- tai alikulkujen riitta-
vasta maarasta ja tarkoituksenmukaisesta sijainnista on huolehdittava. Nykyinen alikulku tulevan
asemapaikan laheisyydessa on tarkea paikallinen pohjois-eteldasuuntainen jalankulun ja pyorailyn
yhteys ja se on sdilytettava tai tarvittaessa korvattava uudella alikululla. My6s vaihtoyhteyksien
tilantarpeet on huomioitava tarkemmassa suunnittelussa. Radan etelapuolisen alueen suunnitte-
lussa tulee huomioida yhteydet asemalle seka riittavat liityntapysakointitilavaraukset.



5.3.2 Junaliikenteen kysynta Vammalan suuntaan

Vammalan suunnan liikenndintivaihtoehtoina ovat junatarjonnan lisaaminen joko Vammalaan,
Nokialle tai Harjuniittyyn saakka. Harjuniittyyn paattyvasta lahijunaliikenteesta on vuorotiheydel-
taan kaksi vaihtoehtoa. Uusina asemina Vammalan suunnalla on tarkasteltu Tesomaa ja Harjuniit-
tya. Tesoman ja Harjuniityn kysynnat on arvioitu Lempaalan kysynnan pohjalta ottaen huomioon
matka-aikaero Tampereelle, vuodelle 2025 ennakoidun maankayton erot seka junatarjonnan erot
Tesoman, Harjuniityn ja Lempaalan valilla. Nokialla on otettu huomioon Tampereen kaupunkiseu-
dun Rakennesuunnitelmassa 2040 esitetty kehitys vuoteen 2025 saakka seka junatarjonnan muu-
tokset.
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Nokialla aseman kayttajamaarat ovat kasvaneet jonkin verran vuodesta 2008 vuoteen 2014, mutta
esimerkiksi Vammalassa ne nayttavat samalla aikajanteellda vahentyneen, tosin vuosien vililla voi
olla luonnollista vaihteluakin. Kayttajamaardennusteen perusteella Tesomasta voisi tulla vuoteen
2025 mennessa vilkkain tassa selvityksessa tarkastelluista uusista asemista. Vilkkaudeltaan Te-
somasta tulisi noin kaksi kertaa suurempi kuin nykyinen Lempaalan asema. Harjuniitysta voisi juna-
liilkenteen tarjonnasta riippuen tulla vilkkaudeltaan nykyisen Viialan tai Nokian kaltainen asema.
Tesomalla ja Nokialla tulee ennusteen mukaan kummassakin olemaan keskimaarin noin 10-15
kayttdjaa (nousijaa tai poistujaa) lahijunavuoroa kohden ja Harjuniityssa alle 10.

Tesomalla maankayttod on jo nyt suhteellisen merkittavasti tulevan aseman ymparistossa. liman
junaliikenteen kehittamista kayttdisivat ennustetut uudet junamatkustajat suurelta osin bussia,
jonka tarjonta on talla suunnalla kilpailukykyista. Harjuniityssd nykyinen maankaytto suunnitellun
aseman ymparistossa on vahaista, mutta alueelle on ennustettu tasaista kasvua nykyhetkesta vuo-
teen 2040 asti.

Tesoman aseman kdyttoonotto ja Nokian suunnan junaliikenteen lisdéaminen mahdollistaa bussilii-
kenteen uudelleen jarjestelyt, silla mm. Tesomalla bussien tarjonta on nykyisin vilkasta. Myods No-



kian rautatieasemalta puolen tunnin vuorovalilla busseilla tarjottava yhteys moottoritien kautta
Tampereelle on osin paallekkaista lahijunaliikenteen kanssa.

Junan ja bussin ominaisuudet ovat Tesoman ja Nokian suunnalla varsin erilaiset. Bussien vuorotar-
jonta on tihed, ja se tarjoaa vaihdottomia yhteyksida Tesoman ja Nokian suunnalta kaikkialle Tam-
pereen keskeisille alueille. Juna tarjoaa vastaavasti nopeita yhteyksid, mutta ne ovat vaihdottomia
vain asemien |ahiymparistéon. Juna tarjoaa bussiliikennettd nopeamman yhteyden esimerkiksi
Tampereen asemalle, mutta matka-ajat esimerkiksi Tampereen Keskustorille ovat suuruusluokal-
taan samat.



5.4 Toijalan suunnan esimerkkiasemien maankdyton potentiaali ja
lilkenteen kysynta

5.4.1 Lempaalan maankayton potentiaali

Nykyinen maankdytté aseman Idhiympdristéssé

Lempaalan asema sijaitsee kunnan keskustaajamassa. Aseman laheisyydessa on useita kaupallisia
palveluita, kirjasto, kirkko ja kunnanvirasto. Noin 500 metrin pddssa asemalta on terveysasema.
Lahimmat koulut ovat noin 500 m—1 000 m etaisyydella (kuva 21).

Lempaalan keskustan vaest6 on sijoittunut keskustaan ja sen lahiymparistoon. Keskustaajama ra-
jautuu lannessa vesistoon ja idassa tiehen 190. Eteldssa asutusta on myos jonkin verran erityisesti
radan lansipuolella ja pohjoisessa asutus jatkuu suhteellisen yhtendisena radan lansipuolella.

Asukkaita asemapaikan lahietdisyydellda (500 m sateelld linnuntietd mitattuna) on noin 1 400,
1 km:n sateelld noin 2 400 ja 3 km:n sateella noin 7 900. Tybpaikkoja on vastaavasti 900 (500 m
sateelld), 1 400 (1 km:n sateelld) ja 2 000 (3 km:n sateelld).
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Kuva 21. Keskeiset toiminnot ja pddvdylit Lempddlédn aseman Idhiympdristéssd. Kuvassa mustalla katko-
viivalla 500 m ja 1 000 m sdteet.

Aseman eteldpuolelle Valkeakoskentie kulkee sillalla radan yli. Pohjoispuolella Lemponkatu menee
ratasillan alitse. Lemponkadun alikulusta on laitureille porrasyhteys. Laiturialueesta 500 m etelaan
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on jalankulun ja pyorailyn alikulku lukion ja monitoimikeskuksen kohdalla. Rata ja laiturialue jaka-
vat keskusta-alueen ja vaikuttavat jalankulkijoiden reitteihin.

Kehittamispotentiaali [ahijunaliikenteen nakdkulmasta on hyva. Lahtékohdat kehittamiselle ovat
erilaiset kuin muissa kohteissa, silla kauko- ja taajamajunia pysahtyy Lempaaldssa jo nykytilantees-
sa. Lempaalan aseman lahiymparistossa on melko hyvin olemassa olevaa vaestopotentiaalia, lisak-
si suunnitteilla uutta asuntorakentamista. Seudullinen suunnittelu tukee alueen kehittamista lahi-
junaliikenteeseen tukeutuvana alueena ja Lempaaldn keskustan kehittdminen on kunnan karki-
hanke. Lempaalan keskustan osayleiskaava on laadittu vuonna 2011 ja se on saanut lainvoiman
vuonna 2013. Keskustan osayleiskaavan pohjalta on laadittu keskustavisio ja keskustan yleissuun-
nitelma, joita toteutetaan korttelikohtaisia asemakaavoja laatimalla. Yleissuunnitelman mukaan
kaikki keskeiset palvelut sijoittuvat aseman ymparistéon, radan molemmin puolin, keskelle keskus-
taa. Yleissuunnitelman mukaan keskusta-alueen asukasmaara voisi nousta jopa 6 500 asukkaalla
vuoteen 2030 mennessa (taulukko 17). Seudullisissa suunnitelmissa tavoitteena on vaestomaaran
kaksinkertaistuminen vuoteen 2040 mennessa ja tasta kasvusta 2/3 tulisi jo vuoteen 2030 men-
nessd. Lempaaldssa on monipuolisesti olemassa olevia palveluita ja lisdksi tulossa on paljon uutta
kaupallista toimintaa. Maakuntakaavassa Lempadlan keskusta on keskustatoimintojen aluetta,
jolle voidaan sijoittaa merkitykseltaan seudullisia vahittaiskaupan suuryksikéita.

Kasvu sijoittuu paadasiassa 1 km:n etdisyydelle asemasta. Keskustan osayleiskaavassa on joitakin
uusia pientaloalueita, jotka sijoittuvat kauemmaksi (kuitenkin alle 3 km etaisyydelle) asemasta.
Naille pientaloalueille ei saada niin paljon uusia asukkaita kuin aseman laheisiin uusiin kerrostalo-
kortteleihin. Lahivuosien kasvu Lempaalassa sijoittuu aivan aseman ldhialueille, silla naiden kortte-
lien asemakaavoitus on jo kdynnissa ja tavoitteena on rakentamisen aloitus Iahivuosina. Lempaa-
lassd on aivan aseman tuntumassa paljon lahes tyhjillaan olevia tontteja, joten uudelle rakentami-
selle on tilaa.

NYKYTILANNE* | KASVU 2020 | KASVU 2030 | KASVU 2040 | MUUTOS 2015-2040
vaestd / 1km 2 400
vaestd / 3km 7 900 +25001 +4000* +3500! +10 000
ty6paikat / 1 km 1400
tydpaikat / 3 km 2 000 +2001 +5001 +3001 +1000
vahittdiskaupan 2500 / 0 ? +37500/
suuryksikét / | (80004 +150003
tiva-kauppa (k-m?)

1 Rakennesuunnitelma 2040

2 pirkanmaan palveluverkko 2040-selvitys, arvio v. 2012

3 Pirkanmaan maakuntakaava 2040 -luonnos;

4 Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

* YKR-aineisto (vdestd 2012, tydpaikat 2010 ); Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012



Maankayton tarkasteluissa on tutkittu molempia aseman toimenpidevaihtoehtoja, 3- ja 4-raiteista
vaihtoehtoa.

Jos Lempaalaan toteutetaan neljas raide, tulee sille varata jonkin verran tilaa nykyisten raiteiden
itdpuolisilta tonteilta aseman pohjoispuolella. Neljas raide on nahty tarpeelliseksi koko liikenne
huomioon ottaen ja Lempaala on sopiva ohituspaikka Toijalan ja Sdaksjarven valissa, vaikka tavara-
junien pysahtyminen keskustassa ei ole ensisijaisesti toivottavaa. Reunalaituriratkaisussa laiturien
varoalue voi olla pienempi kuin valilaituriratkaisussa, minka vuoksi molemmat vaihtoehdot vievat
ja varaavat yhta paljon tilaa.

Lempaalan kohdalla raiteiden ja laitureiden sijoitteluun vaikuttaa myos parhaillaan kaynnissa ole-
vassa asemakaavahankkeessa esitetty uusi kevyenliikenteen silta radan yli. Neliraiteisessa reuna-
laituriratkaisussa ylikulkusillan tukipilareille on mahdollista saada suurempi liikkumavara kuin kol-
meraiteisessa valilaituriratkaisussa. Sillan suunnittelun kannalta reunalaiturivaihtoehto on jousta-
vampi. Vélilaiturivaihtoehdossa junankaytto vaatii aina junamatkustajilta radan ylitysta tai alitusta,
mika heikentaa vaihtoehdon palvelutasoa matkustajille.

Lempadalassa tarvittavaksi laituripituudeksi on maaritelty vahintaan 170 m. Talla hetkella Lempaa-
lassa lantinen laituri on pohjoisempana kuin itdpuolen laituri. Ratateknisista syista ei ole estetta
siirtaa tai pidentaa lansilaituria eteldan, jotta se olisi keskeisemmalla sijainnilla suhteessa uuteen
ylikulkusiltaan. Rajoittava tekija eteldaan pain siirtdmisessa on vanha asemarakennus, joka sijaitsee
aivan raiteiden vieressa.

Saaksjarvi on Lempaalan aluekeskus. Esitetty asemapaikka sijaitsee Sdaksjarven taajaman lansi-
reunassa. Pddosa taajamatoiminnoista sijaitsee aseman itdapuolella radan ja valtatien 3 vilisella
alueella. Radanvartta lukuun ottamatta asemapaikan lansi- ja lounaispuolella sijaitsevat alueet
ovat rakentamattomia. Jonkin verran asutusta sijaitsee asemapaikalta luoteeseen Saaksjarven
rannalla. Lisdksi valtatien 3 itdpuolella sijaitsevat Hoytamon ja Uusi-Euroopan asuinalueet ovat 1-
1,5 km:n etdisyydelld asemapaikasta. Alle kilometrin etdisyydelld asemapaikasta on koulu seka
kaupallisia palveluita. Radan varressa on padaasiassa teollisuutta (kuva 22).

Asukkaita asemapaikan lahietdisyydelld (500 m sateelld linnuntietd mitattuna) on noin 800, 1 km:n
sateelld noin 1 700 ja 3 km:n séateelld noin 7 100. Tydpaikkoja on vastaavasti 200 (500 m sateelld),
500 (1 km:n sateelld) ja 2 500 (3 km:n sateelld).
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Kuva 22. Keskeiset toiminnot ja pddvdyldt Scddksjdrven aseman ldhiympdristésséd. Kuvassa mustalla katko-
viivalla 500 m ja 1 000 m sdteet.

Asemapaikan laheisyydessa (1 km sade) Saaksjarventien silta on ainut radan ylityspaikka. Sillalla on
jalankulun yhteys. Raiteiden lansipuolella alustavan asemapaikan kohdalla maasto nousee jyrkasti,
samoin sillalle on suuri korkeusero. Radan itdpuolella on pururata radan tasossa ja sen vieresta on
jyrkat portaat Saaksjarventien sillan tasolle. Sddksjarventieltd paasee Tampereentielle, jonka var-
rella suurin osa palveluista sijaitsee.

Kehittdmispotentiaali IGhijunaliikenteen ndkékulmasta

Sadksjarvella on kohtalainen vaestopotentiaali, mutta alueen palvelutarjonta on melko vaatima-
tonta. Alueella on mahdollisuus ymparoéivan yhdyskuntarakenteen tiivistdimiseen ja kunta suunnit-
telee merkittdvaa taydennysrakentamista. Alueen tdydentdamisen tarkempi suunnittelu ei ole
kaynnistynyt ja kunnan kasvun painopiste on talla hetkelld Lempaalan keskustaajamassa.

Seudullisessa suunnittelussa tavoitteena on alueen taydennysrakentaminen ja kehittaminen lahi-
junaliikenteeseen tukeutuvana keskuksena. Tavoitteena vaeston kasvulle aseman lahivaikutusalu-
eella vuoteen 2040 mennessa on vaestémaaran kaksinkertaistaminen. Puolet kasvusta arvioidaan
tapahtuvan 15 vuoden sisalla (taulukko 18).

Kasvun sijoittumisesta suhteessa asemapaikkaan ei ole varmaa tietoa, silla Saaksjarvelle ei ole teh-
ty tarkempia suunnitelmia ja osayleiskaavatyd on vasta kdynnistymassa. Merkittdvan osan kasvus-
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ta voidaan kuitenkin olettaa sijoittuvan asemapaikan lahietdisyydelle, silla erityisesti lansipuolella
rataa on paljon kaavoittamatonta aluetta, joka on kunnan tavoiteltu kasvusuunta Saaksjarvella.

Mikali seudullisen suunnittelun muut lilkkennehankkeet toteutuvat, on asemapaikka pitkalla aikava-
lilld liikenteellinen solmukohta. Alueella on potentiaalia kehittya joukkoliikenteen solmuksi ja lii-
tyntédliikenteelld saavutettavaksi asemaksi. Erityisesti 2-kehan kehittaminen tuo liityntatarpeen
Saaksjarvelle. Taman vuoksi tilatarve liityntapysakoinnille on Saaksjarvella keskimaaraista suurem-

pi.
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1 Rakennesuunnitelma 2040

2 pirkanmaan palveluverkko 2040-selvitys, arvio v. 2012

3 Pirkanmaan maakuntakaava 2040 -luonnos;

4 Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

* YKR-aineisto (vdestd 2012, tydpaikat 2010 ); Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

Saaksjarvella nykyistad kolmatta raidetta jatketaan eteldan ja aseman laiturit toteutetaan reunalai-
tureina molemmin puolin rataa. Vaihteet tulevat suurin piirtein nykyisen sillan alle, minka vuoksi
laiturin pohjoispaa pitda sijoittaa noin 80 metria sillasta etelaan.

Aseman kayton kannalta suuret korkeuserot radan ja radan ylittavan sillan valilld tuovat haasteita
suunnitteluun. Aseman toteuttaminen tulee vaatimaan uusia portaita ja hissiyhteyksia sillan tasol-
le, jotta yhteydet suunniteltuihin seudullisiin bussilinjoihin saadaan sujuviksi. Vaihtojen kannalta
optimaalisinta olisi toteuttaa kulku laitureilta sillalle suoraan yl6s, jotta vaihtomatkan pituus saa-
taisiin minimoitua, varsinkin kun laitureita ei voida sijoittaa suoraan sillan alle.

Lansipuolella rataa maasto nousee voimakkaasti heti nykyisen radan vieresta, joten lansipuolelle
pitdad tehda tukimuuri. Tukimuurin takia voi olla tarpeen tehda minimivaatimuksia leveampi laituri
l[ansipuolelle, sillda muuten laiturilla odottelu voi olla epamiellyttavaa kaukojunien ohittaessa ase-
man.

Saaksjarven aseman toteuttamisen kannalta oleellista olisi saada alueen tarkempi suunnittelu
ajoissa kayntiin, jotta arvioitu kasvu saadaan alueelle aiotussa aikataulussa. Sdaksjarven aseman
[ahiympariston suunnittelussa erityistda huomiota vaatii liityntayhteyksien jarjestaminen.



5.4.3 Junaliikenteen kysynta Toijalan suuntaan

Toijalan ja Lempaalan suunnan liikenndintivaihtoehtoina ovat junatarjonnan lisdiaminen joko Toija-
laan tai Lempaaldaan saakka. Lempaalassa on arvioitu matkustajamaaria tapauksissa, etta Lempaa-
lassa pysahtyy tai ei pysahdy IC-junia. Uutena asemana talla suunnalla on tarkasteltu Saaksjarvea.
Saaksjarven kysynta on arvioitu Lempaalan kysynnan pohjalta ottaen huomioon matka-aikaero
Tampereelle, vuodelle 2025 ennakoidun maankayton erot seka junatarjonnan erot Saaksjarven ja
Lempaalan valilla. Lempaaldssa on otettu huomioon Tampereen kaupunkiseudun Rakennesuunni-
telmassa 2040 esitetty kehitys vuoteen 2025 saakka.
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Lempadaldssa kayttdjamadrat ovat kasvaneet suhteellisen paljon vuodesta 2008 vuoteen 2014.
Lempadaldssa on jo nykytilanteessa kohtalaisen hyva junatarjonta, joka mahdollistaa maankayton
kehittamisen ilman lisaliikennettakin. Saaksjarven aseman kayttdajamaarat tulevat olemaan suu-
ruusluokaltaan nykyisen Lempaédlan aseman tasoa tai hieman sitd suuremmat. Saaksjarvella ja
Lempadaladssa tulee ennusteen mukaan kummassakin olemaan keskimaarin noin 10-15 kayttajaa
(nousijaa tai poistujaa) ldhijunavuoroa kohden. Toijalan kdyttdajamaarista merkittava osa on kauko-
junaliikenteen matkustajia.

Saaksjarven aseman avaaminen voisi olla ajankohtaista vuoden 2025 tienoilla. Aseman ympdris-
tossd on maankdyton kasvupotentiaalia ja asema voisi toimia liityntdapysdkodinnin solmupisteena.
Saaksjarven aseman vaikutukset tulevatkin siitd, ettd se mahdollistaa maankaytdn kasvun kestavan
liikkkumisen kannalta hyvalla sijainnilla juna-aseman ymparistossa.

Saaksjarven ja Lempé&alan suunnilta juna tarjoaa bussiliikennettd merkittdavasti nopeampia yhteyk-
sia Tampereelle. Bussililkenteessa ei sen vuoksi ole juurikaan paallekkaisyyksia, joita voitaisiin ju-
naliikenteen lisdantymisen myota karsia. Saaksjarven ja Lempdaldn uudet junamatkustajat ovat
[ahinnd maankayton kasvun tuottamaa kokonaan uutta matkustusta, joten ne eivat siind mielessa
ole peraisin muista kulkutavoista, kuten busseista tai henkil6autoista.



5.5 Oriveden suunnan esimerkkiasemien maankayton potentiaali ja
lilkenteen kysynta

5.5.1 Ruutanan maankayton potentiaali

Nykyinen maankdytté aseman Idhiympdristéssé

Ruutana on pieni Kangasalan taajama, jossa on jonkin verran peruspalveluita (kuva 24). Uudelle
asemalle on kaksi vaihtoehtoista sijaintia. Taajaman suhteen keskeisemman asemapaikan lahei-
syydessa on paivakoti, kauppa ja terveysasema. Asukkaita asemapaikan ldhietaisyydelld (500 m
sateelld linnuntietd mitattuna) on noin 500, 1 km:n sateelld noin 1 700 ja 3 km:n sateelld noin 2
900. Tyopaikkoja on vastaavasti 40 (500 m sateelld), 100 (1 km:n sateelld) ja 200 (3 km:n sateelld).

silta/alikulku

kevyen liikenteen silta/alikulku
- |

@ seisakkeen alustava sijainti
e paakadut ja vaylat
kevyen liikenteen reitti

teollisuusalue

Kuva 24. Keskeiset toiminnot ja pddvdyldt Ruutanan aseman Iéhiympdiristossd. Kuvassa mustalla katkovii-
valla 500 m ja 1 000 m sditeet.

Maankayton suhteen ensisijainen asemapaikka on keskeiselld paikalla taajaman paavaylan eli Ruu-
tanantien kohdalla. Ruutanantie alittaa radan ja samalla kohtaa on myo6s kevyen liikenteen yhteys
radan alitse. Noin kilometrin padssa eteldan tasta asemapaikasta on toinen alikulku. Muutoin taa-
jama-alueella ei ole mahdollisuutta ylittda rataa. Vaihtoehtoinen Oriveden suuntaan sijaitseva
asemapaikka sijaitsee selkeasti erillaan nykyisesta taajamarakenteesta.
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Ruutanan aseman kehittamispotentiaali on kohtalainen. Asemapaikan ladhist6lla ja koko taajamas-
sa on nykyisellddan melko vdahan vaestda ja tyopaikkoja. Kangasalalla Lamminrahkan alueen kehit-
tdminen on suunniteltu tapahtuvan ennen Ruutanan alueen kehittamista. Ruutanan taajamaan on
laadittu osayleiskaava vuonna 2010. Osayleiskaavaehdotuksessa aseman ldahiymparistoon on la-
hinna osoitettu pienin muutoksin kehitettavia alueita.

Ruutanan ldhiaikojen tdydennysrakentaminen kohdistuu koulun |dheisyyteen. Taydentaminen on
omakotivaltaista. Suunnitellun pysakkipaikan pohjoispuolella on kapasiteettia laajan ja tehokkaan
alueen rakentamiseen noin 500 metrin etdisyydelle pysakistd, mikali raideliikenteen palvelutaso
paranee tyo- ja asiointiliikennetta palvelevalle tasolle.

Jyvaskylantien pohjoispuolelle kaavoitettua Tarastejarven tyOpaikka-aluetta ryhdytdaan rakenta-
maan kahden vuoden kuluessa. Alueelle tulee padosin kiertotalouden pariin toista tuhatta tyo-
paikkaa Kangasalan alueelle ja likimain yhta paljon Tampereen puolelle (taulukko 19). Tarasten
alue sijaitsee noin 2 km etaisyydella suunnitellusta pysakista.

Ruutana on aikoinaan syntynyt rautatieliikenteen varaan, mutta tilanne on alueella muuttunut,
kun teollisuustoiminta on loppunut ja valtatie 9 valmistunut. Nykyiselldan joukkoliikenteen palve-
lutaso on Ruutanassa heikko ja vaatii kehittamista.

NYKYTILANNE* | KASVU 2020 | KASVU 2030 | KASVU 2040 | MUUTOS 2015-2040
vaestd / 1 km 1700
vaestd / 3 km 3000 +150 +350 +500 +1000!
tyOpaikat / 1 km 100
tydpaikat / 3 km 200 +350 +450 +500 +13001
vahittdiskaupan - 0/
suuryksikot / +3 000
tiva-kauppa (k-m?)

! Kangasalan kunta
* YKR-aineisto (vdestd 2012, tyépaikat 2010 ); Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

Maankayton suhteen laitureiden sijainnin ensisijainen vaihtoehto on Ruutanantien ylittavalla rata-
sillalla. Vaihtoehdossa on mahdollista hyddyntaa nykyisia alikulkuja, mutta tasoerojen takia esteet-
tomien reittien suunnitteluun pitaa kiinnittdd huomiota. Tassa vaihtoehdossa liityntapysakoinnille
Ioytyy riittavasti tilaa Ruutanantien pohjoispuolelta molemmin puolin rataa.

Toinen vaihtoehto laitureille sijaitsee noin 500 m Oriveden suuntaan erillddn nykyisestad yhdyskun-
tarakenteesta ja toiminnoista ja vaatii seka uuden alikulun toteuttamisen ettd uusien teiden ra-
kentamista. Ruutanan osayleiskaavassa taman asemapaikan lansipuoliset alueet on merkitty kas-
vun reservialueiksi, mutta nailla nakymin taajama ei ole merkittavasti kasvamassa.



5.5.2 Mantan maankayton potentiaali

Nykyinen maankdytté aseman Idhiympdristéssé

Mantan keskustaan on esitetty uutta aseman paikkaa alueen yleiskaavatydssa. Padosa Mantan
taajaman palveluista sijaitsee Seppalan puistotien varrella. Jonkin verran kaupallisia palveluita ja
nykyinen bussiasema sijaitsevat asemapaikasta joitakin satoja metreja lanteen Valtatien varrella.

Asukkaita asemapaikan ldhietdisyydellda (500 m sateelld linnuntietd mitattuna) on noin 1 000,
1 km:n sateelld noin 2 200 ja 3 km:n sateelld noin 5 100. Tyopaikkoja on vastaavasti 1 200 (500 m
sateelld), 1 600 (1 km:n sateelld) ja 2 100 (3 km:n sateelld).

e X tasoristeys,
5 x  tasoristeys (jalankulku)

—

homsf alikulku / silta (jalankulku)

iF @ ¥
f’\‘ @D seisakkeen alustava sijainti a

e padkadut ja vaylat
kevyen liikenteen reitti

teollisuusalue

Kuva 25. Keskeiset toiminnot ja pddvdyldt Mdntédn aseman Idhiympdristéssd. Kuvassa mustalla katkovii-
valla 500 m ja 1 000 m sditeet.

Asemapaikka sijaitsee radan ja Seppalan puistotien risteyksen tuntumassa. Paikalla on tasoristeys,
jossa on jalankulun puomiohjaus. Tasoristeyksesta itdan pdin seuraava jalankulun ylityspaikka on
muutaman sadan metrin padssa. Lanteen pdin seuraava tasoristeys autoille ja jalankulkijoille on
noin 700 metrin padssa. Lahimmat bussipysakit sijaitsevat radan eteldpuolella kulkevalla Valtatiella
aivan risteyksen laheisyydessa.
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Mantan taajaman vdestopotentiaali on kohtalainen. Taajamaan on suunniteltu jonkin verran uutta
asutusta, mutta kasvun ei odoteta olevan voimakasta. Kunnan kasvu kuitenkin kohdistuu paaasias-
sa paataajamiin Manttaan ja Vilppulaan. Mantan keskustaan kohdistuvat kehittamissuunnitelmat
tukevat my6s asema-alueen kehittamista. Mantta-Vilppulan kehityskuva on laadittu vuonna 2011.
Kehityskuvassa maariteltiin uuden Mantta-Vilppulan kaupungin strategiset linjaukset ja rakenne-
malli. Mantan keskustaajaman alueella on kdynnissa osayleiskaavan paivitys, mikd on osa kehitys-
kuvatyon toteuttamisohjelmaa. Mantan keskustan kehittamistyo on aloitettu kevaalla 2015 ja ta-
voitteena on toteuttaa ensimmaiset toimenpiteet jo vuonna 2016. Kehittdmistyon tavoitteena on
parantaa keskustan liikennejarjestelyja ja kevyen liikenteen toimivuutta, seka lisata kaupan ja pal-
velujen toimintaedellytyksia.

Mantdssa on suhteellisen paljon tyopaikkoja aivan aseman ldhialueella, mika lisda aseman kehit-
tamispotentiaalia. Samoin Serlachius-museot ovat kaupungin kokoon nahden merkittava turisti-
kohde, mika lisad matkailijoiden maaraa ja mahdollisen junaliikenteen kysyntaa.

NYKYTILANNE* | KASVU 2020 | KASVU 2030 | KASVU 2040 | MUUTOS 2015-2040
vaestd / 1 km 2200
vaestd / 3km 5100 +850* + 850
tyopaikat / 1 km 1700
tyépaikat / 3 km 2100 +300° +300
vahittdiskaupan 9000/0? +18 000/
suuryksikot / | (13 000 3) +2 000 2
tiva-kauppa (k-m?)

L pirkanmaan palveluverkko 2040-selvitys, arvio v. 2012

2 pirkanmaan maakuntakaava 2040 -luonnos;

3 Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

4 Mantta-Vilppulan keskustaajaman osayleiskaavaluonnos 11/2015, koskee koko keskustaajamaa, ml. Vilppulan taaja-
ma

* YKR-aineisto (vdestd 2012, tyépaikat 2010 ); Arvio kaupan kokonaiskerrosala keskustassa v. 2012

Mantan asemalla ratkaisu on yhden reunalaiturin toteutus nykyisen radan pohjoispuolelle. Kunta
tavoittelee matkakeskuksen toteuttamista uuden aseman yhteyteen. Mantdssa aseman sijainnille
on kaksi vaihtoehtoa, Seppalan puistotien risteyskohdassa joko risteyksen ita- tai lansipuolella.
Matkustajajunaliikenne paattyy talle asemalle, joten aseman sijoittaminen risteyksen lansipuolelle
vahentda junien kulkua Seppaldn puistotien tasoristeyksessa. Tavaraliikennettd kulkisi edelleen
tasoristeyksen lapi.

Maankaytollisesti molemmat vaihtoehdot ovat hyvida. Bussiaseman ja aseman saaminen samalle
puolelle risteysta olisi vaihtojen kannalta paras vaihtoehto. Koulut sijaitsevat risteyksen itdpuolel-
le, mikd puoltaisi enemman ainakin bussiaseman itdpuolelle sijoittamista turvallisempien koulu-
matkojen mahdollistamiseksi. Maasto on tasaista ja rata on suora, joten suurimmat haasteet syn-
tyvat turvalaitteista ja miten sujuvasti radan ylitykset Seppalan puistotielld voidaan jarjestaa.



5.5.3 Junaliikenteen kysynta Oriveden suuntaan

Haapamaden ja Mantan suunnalla liikenndintivaihtoehtoina ovat liikenndinti Tampereelta joko
Haapamaelle tai Manttaan. Mantan liikenteen toisena vaihtoehtona on tarkasteltu liikenndintimal-
lia, jossa Manttaan kulkevan junan lisaksi Tampereen ja Oriveden keskustan valilla liikenndisi toi-
nen juna. Haapamaen liikennéintivaihtoehdossa aamun ensimmaisen junan lahtéasema ja illan
viimeisen junan paateasema on Vilppula. Mantan liikenndintivaihtoehdossa liikenteen Kolhoon ja
Haapamaelle on oletettu paattyvan.

Uusina asemina on tarkasteltu Ruutanaa, Lylya ja Manttaa. Ruutanan kysynta on arvioitu suhtees-
sa Lempaalaan, Lylyn kysynta suhteessa Juupajokeen ja Mantan kysynta suhteessa Vilppulaan ot-
taen huomioon matka-aika- ja tarjontaerot Tampereelle sekd maankdyton erot. Liikennditdaessa
Mantan keskustaan saakka, siirtyy osa Vilppulan kayttajista Mantan aseman kayttajiksi. Perustar-
kastelussa Mantan aseman vaikutusalueelta peraisin olevien Vilppulan aseman kayttdjien osuu-
deksi on oletettu 25 %. Orivedelld on otettu huomioon Tampereen kaupunkiseudun Rakenne-
suunnitelmassa 2040 esitetty kehitys vuoteen 2025 saakka.
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Haapamaen ja Mantan suunnalla kayttajamaarat ovat pienemmat kuin Nokian ja Lemp&alan suun-
nilla. Ruutanan kayttdjamaarat tulevat olemaan suuruusluokaltaan samat kuin Oriveden keskustan
aseman ja Lylyn samaa suuruusluokkaa Kolhon aseman kanssa. Vilppulan ja Mantan asemien kayt-
tajamaara yhteensa tulisi suuruusluokaltaan olemaan nykyisen Nokian tai Lempaalan aseman ta-
soa.

Tarkastelluilla asemilla tulee ennusteen mukaan olemaan keskimaarin noin 5 kayttajaa lahiju-
navuoroa kohden lukuun ottamatta Orivettd, Vilppulaa ja Manttaa, joissa kadyttdjia on noin 10-15.
Oriveden aseman kayttajamaarista merkittdava osa on kaukojunaliikenteen matkustajia.



Mikali junaliikennetta Tampereelta Haapamaden suuntaan ei ole lainkaan, on todennakdista, etta
bussiliikenteen tarjonta Tampereelta Vilppulaan, Manttaan ja Keuruulle kasvaisi. llman junaliiken-
nettd Haapamadaen suunnan junamatkustajista noin 60 % kayttaisi aikaisempien selvitysten (Henki-
I6junaliikenteen ostamisen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus, 2005) perusteella busseja ja
loput henkildautoa.

Oriveden ja Tampereen valilla liikkkumista on selvitetty vuoden 2016 alussa toteutetulla kyselylla
VT 9 kehityskaytavaselvityksen yhteydessa. Noin 800 kyselyvastaajaa arvostavat junaliikenteen
nopeutta ja tasmallisyyttd. Jos olosuhteet bussilla ja junalla olisivat yhta hyvat vastaajista 60 %
kayttaisi junaa, 20 % valitsisi bussin ja lopuille ei joko ole merkitysta valineella tai he eivat missdan
olosuhteissa kayttaisi joukkoliikennettd. Jos kiskobussiliikenne lakkaisi kokonaan, nykyisista juna-
matkustajista 25 % kayttaisi kaukoliikenteen junia Oriveden asemalta, noin 55-60 % siirtyisi henki-
|6autoiluun ja 15 % vaihtaisi bussiin. Muutamalla matka voisi jadda kokonaan tekematta ja joku voi
joutua vaihtamaan asuinpaikkaa.

Haapamaen ja Mantan suunnalta junaliikenne on busseja nopeampaa, mutta bussivuoroja on talla
hetkelld junavuoroja enemman. Mikali junaliikenndinti Haapamaelle ei jatku, bussivuoroja voi tulla
mahdollisesti lisda. Toisaalta, mikali Tampereen ja Mantan valilla aloitettaisiin junaliikenndinti, on
mahdollista, etta jotkin nykyisista Mantan bussivuoroista lakkaisivat.

Ruutanan ja Lylyn kayttdajamaarat jadavat varsin pieniksi, jonka vuoksi naiden asemien vaikutukset
mm. bussililkenteeseen ovat vahaisia. Ruutanasta juna on bussia nopeampi, mutta junan vuorova-
lit ovat pitkat, toisaalta myos bussien tarjonta on harvaa.



Liikennointikustannukset on laskettu Ratahankkeiden arviointiohjeen yksikkoarvoilla (Liikennevi-
rasto 2015c). Liikennodintikustannukset sisaltavat matka-ajasta riippuvat kaluston padomakustan-
nukset, junahenkiléston tydvoimakustannukset ja kayttovalmiushuollon kustannukset sekd mat-
kan pituudesta riippuvat energiakustannukset ja kaluston kunnossapidon kustannukset. Liiken-
ndintikustannusten yksikkdarvot on esitetty taulukossa 21. Yksikkoarvot sisdltdavat dieselpolttoai-
neeseen sisdltyvat erityisverot ja ratamaksun. Vammalan ja Toijalan suunnan l3hiliikenne hoide-
taan sahkomoottorijunilla ja Oriveden suunnan liikenne kiskobusseilla. Laskelmassa on oletettu,
ettd vuodessa on 300 arkipadivaa ja 65 pyhapaivaa, jolloin vuorotarjonta on 50 % arkipaivan tarjon-
nasta.

€/matkatunti €/matkakm
Sahkovetoinen lahiliikennejuna 392 3,1
Kiskobussi 242 1,91

Liikennetaloudellisen kannattavuuden arviointia varten tarvitaan arviot lipputuloista, sillda kysyn-
nan kasvu nostaa lipputulojen maaraa. Lahijunaliikenteen kehittaminen vaikuttaa seka lahi- etta
kaukojunamatkustusta kasvattavasti, koska Tampereelta on erinomaiset kaukojunayhteydet eri
puolille Suomea.

Kysynnan kasvusta tulevan lipputulolisayksen laskentaan tarvitaan arviot junamatkojen keskipi-
tuuksista ja lipputulojen yksikkdarvosta. Suomen rautatietilaston 2015 mukaan junamatkojen kes-
kipituudet ovat kotimaan kaukoliikenteessa 232 km, Lempaalan matkoilla 84 km ja Nokian matkoil-
la 74 km. Vastaavasti Henkil6liikennetutkimuksen 2010-2011 mukaan junamatkojen keskipituus
pirkanmaalaisten matkoilla on 148 km. Lipputulojen veroton yksikkéarvo seudullisessa lahijunalii-
kenteessd on Ratahankkeiden arviointiohjeen (Liikennevirasto 2015c) mukaan 0,078 euroa henki-
|6kilometria kohden.

Toijalan ja Vammalan suunnissa lipputulojen kasvu on laskettu uusien matkojen osalta. Uudet
matkustajat kayttavat seka nykyista junatarjontaa etta lahiliikenteen lisdtarjontaa. Haapamaen ja
Mantdn suunnassa lipputulojen kasvu on laskettu kaikkien matkojen osalta, koska kiskobussien
lisdksi reitilld ei ole muuta olemassa olevaa tarjontaa. Lahiliikenteen lisdtarjonta vaikuttaa seka
Iahi- ettd kaukojunamatkustusta kasvattavasti, kun Tampereella ldhiliikenteestad vaihdetaan kauko-
lilkenteeseen. Tampereelle suuntautuviksi matkoiksi on oletettu Toijalan suunnalla 80 %, Vamma-
lan suunnalla 90 % matkoista ja Haapamaen ja Mantan suunnalla kaikki matkat.

Vuositasolla yhden paivittdisen junaparin liikenndinti maksaa 0,14-0,39 M€. Lempaalan ja Nokian
reittien lilkkenndinti on halvinta ja Haapamaen reitin liikenndinti kalleinta (taulukko 22).



Yhden junaparin
liikennointikustannukset
(M€) vuodessa
Toijalan suunta
Tampere—Toijala 0,23
Tampere—-Lempaala 0,14
Vammalan suunta
Tampere—-Vammala 0,35
Tampere—Nokia 0,15
Tampere—Harjuniitty 0,17
Oriveden suunta
Tampere—Haapamaki 0,39
Tampere—Mantta 0,34
Tampere—Orivesi 0,17

Lahiliikenteen tarjonta taydentda IC- ja taajamajunien tarjontaa Toijalan ja Vammalan suunnilla.
Oriveden suunnalla Haapamaen ja Mantéan reiteilld ei ole kiskobussiliikenteen lisdksi muuta mat-
kustajaliikennetta. Liikennodintikustannukset on laskettu tarkastelluille tarjontaskenaarioille. Lahi-
junien liikennointikustannukset Toijalan ja Vammalan suunnilla ovat 0,9-2,3 M€ vuodessa (tauluk-
ko 24). Kiskobussien liikennointikustannukset Oriveden suuntaan ovat 1,6—3,0 M€ vuodessa (tau-
lukko 25).

Lipputulot kasvavat Tampereen kaupunkiseudun lahiliikenteen lisaksi markkinaehtoisessa kaukolii-
kenteessa seka ostoliikenteessa Riihimaen ja Porin reiteilld. Toijalan suunnassa lipputulojen kas-
vusta kohdistuu tarkastelualueelle 35-54 % ja Vammalan suunnassa 29—65 %. Tarkastelualueelle
kohdistuva kasvu on esitetyn vaihteluvélin alarajalla lyhemmilla reiteilld Nokialle ja Lempaéldan ja
ylarajalla tarkastelualueen padteasemille Toijalaan ja Vammalaan liikennditaessa. Oriveden suun-
nassa tarkastelualueelle kohdistuu lipputuloista Haapamaen reitilla 61 % ja Mantan reitilla 63 %.
Prosenttiosuudet on laskettu tarkastelualueella syntyneiden matkustajakilometrien ja lipputulon
yksikkdarvon perusteella.

Keskimaardinen lipputulo matkaa kohti riippuu matkan pituudesta ja lahtoasemasta. Taulukossa
23 on esitetty keskimaardinen lipputulo tarkastelluilta paateasemilta. Lipputulot matkaa kohti ka-
sittavat seka lahi- etta kaukoliikenteen osuuden.

Lipputulot/matka (€)
Toijalan suunta
Toijala 7,41
Lempaala 5,85
Vammalan suunta
Vammala 7,41
Nokia 5,07
Harjuniitty 3,90
Oriveden suunta
Haapamaki 11,70
Mantta 9,75
Orivesi keskusta 6,24




Subvention tarpeen tarkastelussa on verrattu liikenndintikustannusten kasvua lipputulojen kas-
vuun. Riihimden taajamajunat ja Porin IC-junat, jotka tarjoavat yhteyden Toijalasta, Lempadalasta,
Nokialta ja Vammalasta Tampereelle, ovat ostoliikennettd, jota tuetaan yhteiskunnan varoin. En-
nustetulla maankadyton kasvulla ja tarkastellulla tarjonnan lisdykselld nykyisen liikenteen subventi-
on tarve pienenee, mutta tarjonnan lisédminen Tampereen kaupunkiseudulle kasvattaa liikenteen
subvention tarvetta kokonaisuudessaan. Liikenndintikustannusten kasvu tarkastellulla lisatarjon-
nalla on suurempi kuin lipputulojen kasvu kaikilla reiteilld. Toijalan suunnassa Lempaalaan paatty-
vat reitit ja Vammalan suunnassa Nokialle paattyva reitti tarvitsevat tukea vahiten (taulukko 24).
Oriveden suunnassa Mantan reitin subvention tarve on pienin (taulukko 25). Runsas tarjonta Har-
juniittyyn ja toinen kalusto Orivedelle kasvattavat merkittavasti subvention tarvetta.

Lahijunaliikenteen hankintamallista ei ole tehty selvitysta. Yksi mahdollisuus on siirtda toimivaltai-
sen viranomaisen rooli LVM:Itd Tampereen seudun joukkoliikenteelle sekd matkustajajunaliiken-
teen avaaminen avoimeen kilpailuun. Tassa tapauksessa olisi mahdollista selvittdaa tarkemmin,
kuinka subvention tarpeen lisdys jakautuisi valtion ja Tampereen seudun joukkoliikenteen kesken.
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Toijalan suunta
Toijala 5+5 1,16 0,50 0,92 0,66
Lempaala (ei IC) 6+6 0,85 0,22 0,63 0,63
Lempaala (IC) 6+6 0,85 0,26 0,79 0,59
Vammalan suunta
Vammala 6+6 2,12 0,66 1,02 1,46
Nokia 8+8 1,16 0,26 0,91 0,90
Harjuniitty 8+8 8+8 1,32 0,32 1,09 1,00
Harjuniitty 14+14 14+14 2,32 0,37 1,26 1,95
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Oriveden suunta
Haapamaki 4+4 1,56 0,65 1,07 0,91
Mantta 5+5 1,70 0,85 1,36 0,85
Mantta/Orivesi 5+5/8+8 3,04 1,03 1,77 2,01




Herkkyystarkasteluna on tutkittu liikkennoéintikustannusten ja lipputulojen vaikutusta subvention
tarpeeseen, kuinka paljon subvention tarve muuttuu, jos liikenndintikustannukset tai lipputulot
kasvavat tai vahenevat 20 %. Kaikissa tapauksissa ldhijunaliikenne tarvitsee subventiota (taulukko
26).

Junaliikenteen subvention tarve tarkastelualueella (M€/vuosi)
Liikennointikust. | Liikenndintikust. | Lipputulot Lipputulot
+20 % -20% +20% -20%
Toijalan suunta
Toijala 0,89 0,43 0,56 0,76
Lempaala (ei IC) 0,80 0,46 0,59 0,67
Lemp3aala (IC) 0,76 0,42 0,54 0,64
Vammalan suunta
Vammala 1,88 1,04 1,33 1,59
Nokia 1,13 0,67 0,85 0,95
Harjuniitty 8+8 1,26 0,74 0,94 1,06
Harjuniitty 14+14 2,41 1,49 1,88 2,02
Oriveden suuntaan
Haapamaki 1,22 0,60 0,78 1,04
Mantta 1,19 0,51 0,68 1,02
Mantta/Orivesi 2,62 1,40 1,80 2,22




Uuden aseman minimipalvelutasovaatimukset maaraytyvat Liikenneviraston ratateknisissa ohjeis-
sa, henkildliikennepaikkojen kehittamisselvityksen linjauksissa ja Euroopan komission jasenmaita
velvoittavissa asetuksissa. Ohjeet ovat suosituksia, joista tapauskohtaisesti on mahdollista poiketa.
Euroopan komission asetukset kadsittelevat vammaisten ja liikuntaesteisten paasya rautatiejarjes-
telmaan, mika pitaa erityisesti huomioida uusia asemia suunniteltaessa. Minimipalvelutasotavoit-
teet eivat ole suunnitteluratkaisuja, aseman palvelutaso voi olla tarpeen mukaan minimitavoitteita
korkeampi. Uusien asemien toteutushankkeen suunnitteluperusteissa pitaa kuvata vaadittava pal-
velutaso yksityiskohtaisesti.

Tesoman asema voidaan toteuttaa vaiheittain liikenteellisen tarpeen mukaan. Ensimmaisessa vai-
heessa matkustajaliikenteen tunninvuorovalille riittaa reunalaituri nykyisen raiteen pohjoispuolel-
le. Liikenteen kasvaessa junakohtaamisten tarve Tesomalla lisdantyy. Junakohtaamisen mahdollis-
tamiseksi pitda rakentaa lisaraide ja toinen reunalaituri. Tassa selvityksessa esitetyt vaiheittaiset
toimenpiteet eroavat aikaisemmin laaditusta Tesoman seisakeselvityksestad, jossa lisaraide on esi-
tetty nykyisen raiteen pohjoispuolelle. Ratateknisesti voidaan toteuttaa kummankin selvityksen
mukainen vaihtoehto. Alueen kaavoituksen aikana pitdaa ottaa kantaa kummalle puolelle nykyista
rataa Tesomalla varaudutaan lisdraiteeseen. Tesoman kayttéonottoa lahijunaliikenteen asemana
tukee olemassa oleva vaestopotentiaali ja maankayton kehittyminen lahitulevaisuudessa. Teso-
man aseman kayttéonotto on mielekastd, kun junaliikenteen tarjonta saadaan tarpeeksi tihedksi.
Riittavana vuorovalind voidaan pitda enintaan yhden tunnin vuorovalia.

Lempdaalan aseman parantamisesta on esitetty kaksi vaihtoehtoa laaditun aluevaraussuunnitelman
rinnalle. Kolmiraiteinen vaihtoehto uuden valilaiturin kanssa mahdollistaa lahijunien kdantymisen,
jos IC-junat pysahtyvat jatkossakin Lempaaldssa. Neliraiteinen vaihtoehto reunalaiturien kanssa
parantaa rataosuuden valityskykyd, kun Lempaalassa pysahtyvat junat eivat rajoita ohiajavien ju-
nien kulkua. Neliraiteinen vaihtoehto reunalaitureiden kanssa ei mahdollista |ahijunien kdantymis-
ta Lempaaldssa, mutta parantaa tavarajunien toimintaedellytyksia Toijalan ja Tampereen vilill3,
koska rataosuudella ei ole muita tavarajunien ohituspaikkoja. Lempaalan aseman lahiympariston
maankayton kehittdminen on junaliikenteen kannalta perusteltua, silld junatarjonta on Lempaalas-
sa jo nyt kohtalaisella tasolla ja valtakunnallisenkin junaliikenteen kannalta Lempaala sijaitsee kes-
keisesti.

Saaksjarven aseman kdyttoonottoon vaikuttaa merkittavasti maankayton kehittyminen ja rooli
potentiaalisena liikenteen solmukohtana ja liityntdasemana. Aseman ymparistéssa on mahdolli-
suus ympardivan yhdyskuntarakenteen tiivistamiseen ja kunta suunnittelee merkittavaa tayden-
nysrakentamista. Sdaksjarven aseman toteuttamisen kannalta oleellista olisi saada alueen tarkem-
pi suunnittelu ajoissa kayntiin, jotta arvioitu kasvu saadaan alueelle aiotussa aikataulussa.

Ruutanan maankayton kehittaminen on riippuvainen liikenneyhteyksien kehittymisestd. Ruutanan
l[ahiaikojen taydennysrakentaminen kohdistuu koulun laheisyyteen. Taydentaminen on omakoti-
valtaista. Suunnitellun asemapaikan pohjoispuolella on kapasiteettia laajan ja tehokkaan alueen
rakentamiseen n. 500 metrin etdisyydelle asemasta, mikali raideliikenteen palvelutaso paranee
tyo- ja asiointiliikenteen tarpeiden mukaiseksi.



Mantan liikenteen aloittaminen edellyttaa turvalaitteiden rakentamista rataosuudelle Vilppula—
Mantta. Aseman avaamiselle on kohtalaiset edellytykset kysynndn puolesta, mutta junaliikenteen
alkaessa Manttaan, siirtynee osa Vilppulan matkustajista Manttdaan ja mahdollisesti osa Tampe-
reelle suuntautuvista suorista linja-autoliikenteen vuoroista lakkaisi.

Kysynnan ja maankadyton kehittymisen kannalta tarjonnan lisaamiselle Nokialle ja Lempaalaan seka
liikenteen aloittamiselle Manttdan on edellytyksida. Toijalassa on raideinfrastruktuuri olemassa
[ahiliikenteen kaantda varten, mutta runsas nykytarjonta ja kysyntatarkastelut eivat perustele lahi-
liikenteen tarjonnan lisaamista Toijalaan asti. Lahiliikenteen ulottaminen Vammalaan asti heiken-
taa merkittavasti tavaraliikenteen toimintaedellytyksia eika tarjonnan lisddminen myodskaan kysyn-
tatarkastelun mukaan ole perusteltua. Mikaan tarkastelluista reiteista ei ole liikenndintikustannus-
ja lipputulotarkastelujen perusteella markkinaehtoisesti kannattava. Nykyista tarjontaa tdaydenta-
valla lisatarjonnalla kalustokiertoa ei saada tehokkaaksi. Kalustolle jaa tuntien odotusaikoja paate-
asemilla, mika vaikuttaa liikennoéinnin taloudellisuuteen.

Lisatarjonnan nayttaytyessa tehottomana tapana jarjestaa lahijunaliikennettd, on yhtendinen tar-
kastelu Riihimaki-Tampere taajamajunaliikenteen ja Tampere—Pori ostojunaliikenteen kanssa tar-
peen. Molempien suuntien kehittdamismahdollisuuksia ja kaluston tehokasta kaytt6a on perustel-
tua tarkastella liikkennekokonaisuutena tai vaihtoehtoisesti lahijunaliikennetta taysin irrallisena
osana nykyisesta liikenteesta.

Vammalan ja Nokian suunnan lahijunaliikenteen aloittaminen vaatii toisen laituriraiteen rakenta-
misen Nokialle tai paateaseman rakentamisen Harjuniittyyn. Porin IC-junien liikennerakenne sallii
Tesoman lisdadamisen aikatauluun. Jatkosuunnittelussa tulisi 16ytaa keinoja, joilla junaliikenteen
lisadminen olisi kustannustehokkaampaa. Naita keinoja liittyy maankayton lisadmiseen ja bussilii-
kenteen uudelleen jarjestelyihin. Maankayttoa voidaan lisata joko ottamalla kaytt6on uusia ase-
mia, kuten Harjuniitty, tai lisadmalla maankadyttéa Nokian ja Tesoman asemien ymparistoon. Bussi-
liikenteen uudelleen jarjestelyn mahdollisuuksia tulisi selvittda Nokian ja Tesoman osalta, milla
voitaisiin saada liikenndintikustannussaastoja.

Riihimaen ja Tampereen valisen taajamajunaliikenteen kehittamismahdollisuuksia tulisi tarkastella
yhdessa Hameenlinnan seudun ja Kanta-Hameen maakunnan kanssa, koska pelkastaan Tampere—
Lempaalad tai Tampere—Toijala-junaliikenteen lisadaminen ei ndyta olevan kovin kustannustehokas
tapa lisata tarjontaa. Mikali Lempaalan ja Saaksjarven junatarjonta perustuu padaosin Riihimaelta
saakka tuleviin taajamajuniin, voi olla perusteltua pidattaytya kovin monen uuden aseman kayt-
toonotosta Lempdédldn ja Tampereen valilld, jotta matka-ajat eivat liiaksi kasvaisi. Riihimaki—
Tampere-valin tarkasteluissa on huomioitava tavaraliikenteen ja radanpidon tarpeet. Lempaélan
aseman lisdraiteille on jo aiemmin esitetty tarpeita tavaraliikenteen ndakékulmasta.
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