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TIVISTELMA

Lahijunajdrjestelmdn kehittdminen tapahtuu vaiheittain. Kahteen ensimmadiseen vaiheeseen ei sisélly
merkittdvid raide- eikd seisakeinvestointeja, vaan liikennejarjestelmdn toimivuutta ja palvelutasoa
lisatddn panostamalla lippujdrjestelmddn ja likenndintiin. Kolmannessa ja neljannessa vaiheessa in-
vestoidaan kalustoon, seisakkeisiin ja raiteisiin, ja liikenndintid voidaan lisdtd taman ansiosta selvasti.
Maankadyton kehittamistd kohti tavoitetilannetta on jatkettava, jotta visiotilanteen potentiaali mahdol-
listuu vuoden 2030 jélkeen.

Il r
LT | llll- A

Vaihe 1

2012-2013 Seutulippualueella pysdhtyvit junat mukaan seutulippujdrjestelmédan, tdssd vaiheessa ei
synny merkittdvid investointikustannuksia. Matkustajille muodostuu yhtendinen, likennemuotoriippu-
maton jdrjestelmd, jossa olemassa olevaa tarjontaa voidaan kdyttdd tdysimdardisesti hyvaksi. Tdssa
vaiheessa panostetaan yhteistyohon ja sopimuksiin. Lisddntynyt matkustaminen merkitsee arviolta
kuntien maksaman seutulipputuen kasvamista 04 miljoonalla eurolla vuodessa.

Toimenpiteet: Seutulipun kelpoisuuden laajentaminen junaliikenteeseen. Clearingsopimuksen laajen-
taminen koskemaan myd&s VR:dd (lipun kdyton korvausperusteen ja korvaussumman sopiminen).

Kustannukset: Seutulipputuen tarve kasvaa matkustuksen lisidntyessa n. 04 miljoonaa euroa/v.
Lippujen leimauslaitteet seutulippualueeseen liittyville asemalle n. 50 000 €/kpl.

Vaikutukset: Lisdd joukkoliikenteen matkavaihtoehtoja mahdollistamalla osittaisen junan kdytén
tyomatka- ja asiointilikenteessa bussilikenteen ohessa. Matkustajamadrat kasvavat sekd bussi- etta
junaliikenteessd, ja osa kasvusta saadaan henkildautoliikenteestd. Helpottaa joukkoliikenteen kayt-
téd muodostamalla yhtendisen liikennealueen. Arvioitu H/K = 4,8.

Vastuutaho: Tampereen joukkolikenne, LVM, Liikennevirasto, VR

Toteutusaika: 2012-2013

Vaihe 2 @) | ===

2013-2015 Vuorotarjontaa lisdtaan. Ei kalustoinvestointeja, jonkin verran lisda likenndintikustannuk-
sia. Olemassa oleva ratakapasiteetti ja vapaana oleva kalusto mahdollistavat esitetyn vuorotarjon-
nan lisddmisen.

Toimenpiteet: Tyomatkaliikenteen lisivuorot Nokian ja Lempdaldn suuntaan. Tampere-Orivesi-Vilppu-
la-Madntta 3 junaa/suunta/vrk. Uudet seisakkeet Lyly ja Mantta

Kustannukset: Nokia-Tampere lisivuorojen liikennéintikustannukset 100 000 euroa/v. Mantan liken-
teen aloittamisen infrakustannukset n. 1,8 miljoonaa euroa. Mantén liikenteen liikennéintikustannukset
n. 1 miljoona euroa/vuosi.

Vaikutukset: Junalikenteen palvelutason parannus nykyisestd, kun tyématka- ja opiskelulikenne mah-
dollistuu junalla aamuin illoin molempiin suuntiin. Joukkoliikenteen kokonaistarjonta taydentyy, kun
junayhteys on olemassa sekd aamu- ettd iltaruuhkassa. Matkustajien méérd junissa kasvaa ja tarjon-
nan lisdys tukee seutulipun kdyttdalueen laajentamisen tuottamia hyotyja.

Vastuutaho: Tampereen joukkoliikenne, Liikennevirasto, VR, kunnat

Toteutusaika: 2013-2015
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Vaihe 3

2020-2030 Tunnin vuorovilit voidaan toteuttaa padosin nykyiselld ratakapasiteetilla, mutta uutta
kalustoa ja seisakkeita tarvitaan. Uusien seisakkeiden yhteyteen toteutetaan raidejdrjestelyt, joiden
avulla kohtaamiset ja ohittamiset ovat hoidettavissa. Liikkenndintiin panostetaan lisdd, ja seisakkeiden
kehittamiseen liittyy pysakdinti-, pyoratie- ja alikulkujarjestelyja.

N A

Toimenpiteet: Lisdjunat: Toijala-Tampere-Nokia 6 vuoroa/suunta/vrk ja Tampere-Yl6jdrvi 7 junaa/suunta/
vrk. Uudet seisakkeet: Siltatie, YI6jarvi, Lielahti, Tesoma, Kalkku, Harjuniitty, Siuro, Kiikka, Aetsd, Hankkio,
Kangasala, Ruutana, Lakalaiva, Sddksjarvi.

Kustannukset: Uusien seisakkeiden rakentamiskustannukset arviolta 16 miljoonaa euroa. Lisdliikenteen
likenndintikustannukset 5,1 miljoonaa euroa/v. Nama sisdltavat myos tarvittavan lisakaluston (5 junayksik-
kod) padoma ja ylldpitokustannukset. Nettokustannuslisdys on noin 3 milj. euroa vuodessa.

Vaikutukset: Sddnndllisen junatarjonnan ulottaminen kaikkiin suuntiin ja ldhijunajdrjestelman kytkeminen
mahdolliseen katuraitiotieverkkoon laajentaa joukkoliikenneverkostoa ja luo uusia matkojen yhdistamis-
mahdollisuuksia. Joukkolilkkenteen kokonaispalvelutason paraneminen houkuttelee lisdd matkustajia myos
henkilautolikenteesta.

Vastuutaho: Tampereen joukkolikenne, Liikennevirasto, LVM, kunnat, likennditsijdt.

Toteutusaika: 2020-2030.

Vaihe 4

2030+ Alle 60 minuutin vuorovili vaatii seka kalustoinvestointeja ettd lisdraiteita. Lisdraiteet, Tampereen rauta-
tieaseman kehittdminen ja uusien seisakkeiden perustaminen vaativat rahoitusta eri tahoilta. Kaluston ja liiken-
noinnin kehittdmisen vastuut voidaan jakaa eri tavoin kuin infrastruktuurin kehittdmisen.

Toimenpiteet: Lisdraiteiden rakentaminen Tampere - Lielahti - Siltatie (YI6jdrvi) ja Tampere - Toijala.
Lahijunaliikenteen vuorovilin tihentdaminen 30 minuuttiin. Uudet liikennepaikat Kulju, Hakkari, Makkyla
- Teivaala, Siuro ja Kiikka.

Kustannukset: Lisdraiteiden ja seisakkeiden rakentamiskustannukset ovat yhteensa arviolta 221 mil-
joonaa euroa. Tampere-YI6jdrvi junalikenteen edellyttdmét raide- ja seisakeinvestoinnit ovat tastd n.
96 miljoonaa euroa. Lahijunaliikenteen likenndintikustannukset lisdkaluston pddomakustannuksineen
kasvavat 23 miljoonaa euroa/y, josta Yl6jdrven suunta on noin 7 Toijalan suunta noin 14 ja Mantta-
Vilppulan sekd Aetsidn suuntien noin 2 miljoonaa euroa/v. Likenndintikustannusten kasvusta katetaan
kasvaneilla lipputuloilla hieman yli 60 %.

Vaikutukset: Vuorovilin tihentdiminen mahdollistaa vapaamman liikkumisen ja paremman integroinnin
muuhun joukkoliikenneverkkoon. Palvelutason merkittava parantaminen ohjaa maankdyttod ja asuk-
kaiden liikkumistottumuksia. Hyotykustannussuhde 0,7 - 0,8

Vastuutaho: Tampereen joukkoliikenne, Liikennevirasto, kunnat, liikennaitsijat.

Toteutusaika: 2025-2035.
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Suositukset jatkotoimenpiteiksi

Seutulipun kdyton laajentaminen juniin on esitetyistd toimenpiteistd kiireellisin, ja maankay-
ton ohjaus joukkoliikennettd tukevaan suuntaan on ty6td, jota on sen hitaan vaikuttavuuden
vuoksi tehtdva jatkuvasti.

« Seutulipun laajentaminen junaliikenteeseen, kdyttédnoton suunnittelu
o vastuutahot Tampereen kaupunkiseutu, Tampereen kaupunki, LVM

« Kaupunkiseudun raideliikenteen (kaupunkiraitiotie ja Iéhijunaliikenne) yhteensovittami-
nen ja raideliikenteen seudullisen tavoiteverkon herkkyystarkastelu

o vastuutaho Tampereen kaupunki

+ Rakennesuunnitelman mukaisen maankdyttopotentiaalin ja asemapaikkojen tarkistami-
nen raideliikennevydhykkeillci

o Vastuutahot Tampereen kaupunkiseutu, Liikennevirasto ja kunnat

- Aluerakentamisen/kiinteistokehityksen pilottikohde ja selvityksen kéynnistdminen
o vastuutahot Tampereen kaupunkiseutu ja kunnat

« Liikennepaikkojen suunnittelu

o vastuutaho Liikennevirasto ja kunnat
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ALKUSANAT

Tampereen ldhijunaliikenteen kehittdmispolkua
koskeva selvitys on yksi vaihe Tampereen seu-
dun ja ympdryskuntien yhteistd tavoitetta luoda
toimiva kestdvdlle pohjalle rakennettu maan-
kdyton ja likennejdrjestelmdn kokonaisuus.
Ladhtokohtana on toiminut erityisesti vuonna
2010 hyvéksytyn Rakennesuunnitelman mukai-
nen maankdytdn visio.

Suunnittelutyén ohjausryhmdan kuuluivat Olli
Viitasaari (Lempdald, puheenjohtaja), Arja

Aalto (Liikennevirasto), Juha-Pekka Hayrynen
(Tampere), Markku Lahtinen (Kangasala), Timo
Nevala (Lempadld), Pertti Heikkila (Pirkkala),
Paivi Valkama (Orivesi), Asko Riihimaki (Nokia),
Seija Siitonen (Pirkanmaan ELY-keskus), Seppo
Reiskanen (Yl6jdrvi), Pdivi Nurminen (Tampereen

kaupunkiseutu), Johanna Jarvinen (Tampereen
kaupunkiseutu 11/2011 asti) ja Lauri Helke (Tam-
pereen kaupunkiseutu 12/2011 alkaen).

Kaupunkiseutua ympardivien kuntien edustajina
toimivat Pauli Etelaniemi (Mantta-Vilppula), Erkki
Viitanen (Mantta-Vilppula), Hannu Koski (Juu-
pajoki), Alpo Jokinen (Sastamala), Lasse Majuri
(Akaa) ja Heikki Partanen (Akaa).

Konsultteina toimivat Reijo Viliharju (projekti-
paallikko 11/2011 asti), Jukka Rdsdnen (projek-
tipdallikko 12/2011 alkaen) ja Heikki Vddnanen
(sihteeri) Ramboll Finland Oy:std, Hanna Kale-
noja TTY:std sekda Marja Rosenberg (08/2011
asti), Kai Rintala ja Veli-Pekka Pello KPMG
Oy:sta.




Tampereen kaupunkiseudun ldhijuna-

likenteen kehittamisperiaatteet

11 Lahtokohdat

Tampereen kaupunkiseudulle on laadittu maan-
kdyttod ja likkumista koskeva rakennesuunni-
telma, jonka joukkolilkennejdrjestelma perustuu
linja-autoihin, raitiotiehen ja junalikenteeseen.
Laajalla seudulla on my6s alueita, joilla henkil6-
autolla on merkittdva roolinsa, ja joilla julkisen
likenteen peruspalvelutaso tuotetaan tilan-
teeseen sovituin keinoin. Tdssd raportissa on
tarkasteltu lahijunaliikenteen kehittdmismahdol-
lisuuksia, laadittu lahijunalikenteen visio vaiku-

Tampereen kaupun

tusarvioineen, seka esitetty ldhijunalikenteen
kehittdmisvaiheet.

Lahijunaliikenteen kehittdmistd koskevan selvi-
tyksen lahtokohtana on rakennesuunnitelman
Seutuhallituksessa 24.10.2010 hyvéksytty kehitys-
vaihtoehto (kuva 1), jossa pitkdjdnteinen maan-
kdyton suunnittelu luo edellytyksid vahvojen
joukkoliikennekdytavien kehittimiseen.
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Merkinnat

»” Tampere-Pirkkalan 1?; 2 \ Kavelykeskusta/kavelykeskustaksi kehitettava alue.
< } & Ne Merkinnalli on osoitettu nykyiset ja uudet keskusta-alueet, joille
Jlentoasema 36 N[ Sijoitetaan monipuolisesti keskustahakuisia julkisia ja kaupallisia
. g palveluja, tydpaikkoja seka asumista ja joilla kehitetan kevyen
. Y | | liikenteen kayttsedellytyksi.
3 Uusi tai merkittavisti kehitettav tyspaikka-alue
< " Uusi/merkittavasti tiydennettéva asuinalue
45, (3
A R 14 Alueen numero (kuvaus selostuksessa)

J | | \ ‘ ‘ I ekologian ja/tai
kannalta merkittava kehitettava vihervyohyke.

s Kehitettavd viheryhteys.

T ¥ Lahijunaliikenteen kivelyvyShyke (etsisyys asemasta alle 1km)

ukkoliikenteen laatukaytavi

—H@— Lihijunaverkko ja asema/seisake

Raitiotieverkko

....... kannalta tarkea

® ® ® «Kehin suuntainen joukkoliikenneyhteys

Vuoden 2030 jalkeen mahdollisesti toteutuvat merkittavat hankkeet

3 L~ =1 uusi kaupunginosa.

ala\ . e o % @ ) eeeaad Kehd 2 Kangasala-Saaksjarvi . feli
(T valtatien 3 oikaisu Lempasla-Pirkkala (ns. Puskiaisten oikaisu) ja
I Akaaseel] uusi linjaus Vigjarvi-Hameenkyro

r ) f'&}:ia.r‘“vee?\lnnfan. €& Raideyhteys lentoasemalle
Helsinkiin® 7 . ——f— Tampereen lantinen oikorata
(sijainti epatarkka)

T POYRY

Kuva 1. Rakennesuunnitelman mukainen maankdyton kehitys vuoteen 2030.
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1.2 Tarkastelutapa

Lahijunaliikenteen kehittdmistd Tampereen ym-
paristdssd on pohdittu vuosia. Seudulla on vah-
vaa halukkuutta kehittaa raideliikennetta (liite
4). Valmiit raiteet kaikkiin suuntiin ovat houku-
telleet erilaisiin visioihin. Tdssd tydssa lihdettiin
selvittdmadadn realistista kehittdmispolkua, jossa
edettdisiin vaihe vaiheelta nykytilanteesta kohti
kattavaa ldhijunalikenteen jdrjestelmda. Vaiheis-
tukseksi esitetddn:

1. Seutulipun kdytén laajentaminen junalikentee-
seen

2. Pienet tarjonnan lisdykset vapaata rataka-
pasiteettia ja olemassa olevaa junakalustoa
hyédyntaen

3. Likennoinnin thentaminen vahdisten infrainves-
tointien ja kalustohankintojen avulla

4. Laaja tihed lahijunalikenne tarvittavine kalusto-
ja infrainvestointeineen

Seuraavissa luvuissa on esitetty lahtokohdat

ja edelld luetellut vaiheet tarkemmin, ja lisaksi
kdyty ldpi kehittamisen edellytyksid ja vaikutuk-
sia eri kannoilta katsottuna. Erityisesti heti aloi-
tettava pitkdjanteinen maankdyton kehittamisen
ohjaus on ehdoton edellytys visiotilanteen
vaatiman kysynndn saavuttamiseksi. Raportin
lopussa on my0s kasitelty kokonaisuutta, jossa
otetaan huomioon bussiliikenteen ja raitiovau-
nulikenteen yhteensovittaminen kehitettyyn
lahijunalikenteeseen.

Kunkin vaiheen osalta on arvioitu toteuttamis-
ja kayttokustannuksia seka tarvittaessa esimer-
kiksi ympdristdvaikutuksia. Visiotilanteelle on
tehty myos likenne-ennuste ja kannattavuuslas-
kelmat.

1.3 Nykyinen Tampereen
seudun junatarjonta

Tampereen seudulla on jo talld hetkelld mahdol-
lista matkustaa seudun sisdisid matkoja junalla
(taulukko 1). Junatarjonta toteutetaan kaukolii-
kenteen ja ldhilikenteen junilla sekd kiskobus-
seilla.

Taulukko 1. Junamddrdt Tampereelle eri asemilta
nykytilanteessa.

JUNIA TAMPEREELLE
G / SUUNTA / VRK

Vammala 7
Karkku 7
Nokia 7
Vilppula 3
Juupajoki 3
Orivesi keskusta 3
Orivesi 9
Toijala 36
Viiala 7
Lempaala 13

Porin radan suunnan (Nokia, Karkku ja Vammala)
junatarjonta on kuusi pdivittdista taajamajunaa
sekd yksi IC2-junavuoro suuntaansa, ja ne tuo-
tetaan kaukoliikenteen kalustolla. Oriveden ase-
man junatarjonta muodostuu kuudesta pdivittdi-
sestd kaukojunaliikenteen vuorosta ja kolmesta
paivittdisestd kiskobussilla liikennditavasta vuo-
rosta. Kaukolilkenteen tarjonta muodostuu pika-
ja IC junista sekd yhdesta Pendolino-junalla
ajettavasta yhteydestd. Kiskobussilikenne jatkaa
Oriveden keskustaan ja siita edelleen Juupajoen
kautta Vilppulaan. Lempé&alan junatarjonta muo-
dostuu kuudesta kaukoliikenteen IC-kalustolla



ajettavasta vuorosta sekd seitsemdstd Sm4-la-
hilikennekalustolla ajettavasta taajamajunavuo-
rosta suuntaansa. Viialan junatarjonta koostuu
seitsemdstd pelkdstdan lahiliikennekalustolla
operoitavasta taajamajunavuorosta suuntaansa.
Toijalan junatarjonta muodostuu ndiden seitse-
man taajamajunavuoron lisdksi 29 kaukoliiken-
teen IC- ja pikajunakalustolla likennéitdvasta
vuorosta suuntaansa (kuva 2).

Junaliikenteen kehittdmisaskeleet on suunni-
teltu siten, ettd ldhivuosina kehitetdadn nykyi-
sen kauko- ja lahijunalikenteen tarjonnasta
muodostuvaa junaliikennettd. Ty0ssd esitetddn
myos visiotilanne, jossa Tampereen seudulle on
kehitetty kattava ldhijunalikenteeseen perustuva
junatarjonta. Junalikenteen ensimmdiset kehi-
tysaskeleet pystytddn toteuttamaan ldhivuosina
eikd niiden toteuttaminen edellytd mittavia raide
tai kalustoinvestointeja.

Junaliikenteen nykytilanne (junaa/suunta)

Kuva 2. Nykyinen junatarjonta tarkastelualueella

Pyhdjdrvi

Naisijérvi Vilppula

O Juupajoki
Orivesi
o keskusta

Ori .
- rivesi




14 Ratakapasiteetti- ja
likennointitarkastelut

Tdssd tyossa ratakapasiteetti- ja liikenndintitar-
kastelut on toteutettu erikseen nykylikenteen ja
nykyinfrastruktuurin mukaiseen tilanteeseen ja
erikseen vuoden 2030+ visio-tilanteen mukai-
seen arvioituun liikenteeseen ja infrastruktuuriin.
Periaatteita on esitelty liitteessa 3. Tarkastellut
rataosat ovat olleet:

 Toijala-Tampere,

e Tampere-Lielahti,

e [jelahti-Nokia,

e Nokia-Aetsd,

e Lielahti-Yl6jérvi,

e Tampere-Orivesi ja

e Oirivesi-Vilppula-Mantta.

1.5 Lahijunalikenteen
kehittamisen
vaikutukset

1.5.1 Ymparistovaik utusten
arvioinnin lahtok ohdat

Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
kehittdminen aiheuttaa erityyppisid ymparisto-
vaikutuksia. Tassd kehittamisselvityksessa ympa-
ristovaikutuksia on arvioitu asiantuntijatyona ja-
kamalla ldhijunaliikenteen kehittiminen kolmeen
eri kehittamisvaiheeseen. Ensimmaisend on
arvioitu kaupunkiseudun tulevaa kehitystd ilman
lahijunalikennettd. Tall6in likkuminen kaupun-

kiseudulla tapahtuisi padasiassa yksityisautoilla,
linja-autoilla ja raitiovaunuilla. Toisena on arvioitu
ldhijunalikenteen kehittamistd lyhyelld aikavalilla.
Tama kehitysvaihe sisdltda vuosien 2012 - 2015
aikana tehtdvat uudistukset, joita ovat muun
muassa seutulipun kdyttéonotto ja muutamien
vuorojen lisddminen tyomatkalikenteeseen. Lo-
puksi on arvioitu pitkdn aikavélin kehitysvaihetta
(vuodet 2020 - 2030+), jolloin ldhijunalikennettd
kehitetadan mm. lisdraiteita rakentamalla siten,
ettd likenndinti on mahdollista lyhimmilladn puo-
len tunnin vuorovililld. Kaikkia kolmea vaihetta
on arvioitu seuraavista nakokulmista.

e Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja
maankdyttéén

e Vaikutukset luonnonoloihin ja ilmastonmuu-
toksen hillintdan

e Vaikutukset ihmisten elinoloihin ja vihtyvyy-
teen

e Vaikutukset palveluihin ja elinkeinoihin

15.2 Likenteellisten ja talous-
vaikutusten arviointi

Likenteen kehittamiselld on vaikutuksia mat-
kustajille, likenteen jarjestamisestd vastaaville
osapuolille ja muulle yhteiskunnalle. Naitd vai-
kutuksia on kuvattu vertailemalla keskendan
jarjestelmid jossa ldhijunaliikennettd on kehitetty
tai jossa liikenteen kysyntd on pyritty hoitamaan
muilla likennemuodoilla ja nykytyyppiselld juna-
likenteelld. Perusteelliset malliennusteet kaikista
vaikutuksista on tehty visiotilanteelle 2030+,
jossa ldhijunaliikenteen palvelutaso on korkea ja
maankdyttéd on sopeutettu siihen sekda Tam-
pereen seudulla ettd lahikunnissa. Vélivaiheiden
vaikutuksia on arvioitu kevyemmin.



1.5.3 Yhdyskuntarakenteen
merkitys

Lahijunaliikenteelle on tyypillistd verkostomai-
nen asemanseutujen alueille tiivistyva yhdyskun-
tarakenne. Seudun rakennesuunnitelma tukee
tallaista kehitystd. Yksityisautoilu ja linja-autojen
kaytto perustuvat puolestaan usein rakenteel-
taan vdljemmille ja laajemmille alueille. Jos siis
Tampereen seutua kehitetdan ilman lahijunalii-
kennettd, yksityisautoiluun ja linja-auton kayt-
toon perustuva rakenne todenndkdisesti yleistyy
(kuva 3). Hajautunut yhdyskuntarakenne tar-
vitsee suhteessa enemman rakennuspinta-alaa
kuin eheytynyt, mikd pirstoo mm. laajoja luon-
nontilaisia alueita ja keskittdd palveluita kehatei-
den ja muiden pdateiden varsiin. Yksityisautoi-
luun perustuva liikkuminen lisdd myos likkenteen
padstojd, vahentdd energiatehokkuutta ja tuhlaa
luonnonvaroja.

Toisaalta Tampereen kaupunkiseudun on mah-
dollista kehittya joukkolikennettd suosivaksi
kestdvaksi kaupunkiseuduksi my6s ilman ldhiju-
nalikennettd, mutta tdmdkin vaatii maankdyton

Kuva 3. Aluerakenteen periaatekuva skenaariossa,
jossa léhijunaliikennettd ei kehitetd.

kehityksen ohjaamista bussiliikenteen kilpailu-
kykya tukeviin kdytaviin. Linja-autolikenteen
laatukdytdvien avulla asukkaiden on mahdollista
liikkua tehokkaasti ja kestdvdsti kaupunkiseudun
alueilta toisille, eika naitd kdytdvia voi unohtaa
lahijunaliikenteeseen perustuvassakaan kehitta-
misessd. Tampereen seudun ydinosissa raitiotie
tarjoaa puolestaan tehokkaan tavan likkua ly-
hyitd ja keskipitkid matkoja. Keskeista on kuinka
maankdyton kehitystd ohjataan lahijunaliiken-
teen, linja-autojen laatukdytdvien ja raitiotien
lahettyvilld. Kyseisista liikkumismuodoista raide-
likenteeseen perustuvat likennemuodot ovat
parhaimpia tuottamaan koko seudun kannalta
kestdavda kaupunkiympdristod.

Mikéli rakennesuunnitelman maankaytto ei
toteudu, tilanne muuttuu myds liikennejarjes-
telman kehittdmisen osalta. Seudun asukkaisiin
kohdistuu erilaisia vaikutuksia kehityksen tapah-
tuessa ilman ldhijunaliikennettd. Yksityisautoilun
ja linja-autolikenteen kasvaessa myos likenteen
melu- ja pddstohaitat kasvavat teiden varsilla.
Lisddntynyt ajoneuvoliikenne todenndkdisesti
heikentdd myos liikenneturvallisuutta.

maaseutu ja viheralueet
ydinalue / keskusta
tiivis asutus

vesisto

junarata ja asema

joukkoliikenteen laatukdytdava



2. Maankaytto ja kaavoitus

21 Maankayton kehitys

ja likenne-ennusteen
lahtokohdat

Lahijunaliikenteeseen perustuva tarkasteluvaih- pula, Lyly, Juupajoki, Orivesi keskusta, Orivesi,
toehto pohjautuu Tampereen seudun rakenne- Toijala ja Viiala (kuva 4). Kuvassa esitettyjen
suunnitelmaan 2030. Lisaksi lahtékohtana on uusien asemien ja seisakkeiden tarkempi sijainti
kaupunkiseudun ja valtion MAL-aiesopimus ja mitoitus tarkistetaan seuraavissa suunnitte-
2011-2012. Tarkastelualuetta on laajennettu kat- luvaiheissa. Vertailuvaihtoehtona on Tampereen
tamaan ldhialueelle suunniteltujen juna-asemien seudun maankayttoselvityksen (yhdyskuntara-
henkilolikenne Tampereen suuntaan. Tarkaste- kenteen eheyttdminen Tampereella, Tampereen
luun on siséllytetty seuraavat asemat Tampereen  kaupunki 2011) ja Tampereen kaupunkiraitiotien
likennemallin kattaman alueen ulkopuolelta: alustavan yleissuunnitelman (2011) mukainen
Aetsd, Kiikka, Vammala, Karkku Mintta, Vilp- vuoden 2030 tilanne.

Kuva 4. Tarkastelualueeseen kuuluvat asemat ja seisakkeet Tampereella ja sen ympdiristossd.
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Lahijunavaihtoehdossa (visiotilanteen mukainen
kehittamisvaihtoehto) on kaiken kaikkiaan 20865
asukasta enemman kuin vertailuvaihtoehtona
kdytetyssa kaupunkiraitiovaunuun, nykylaajui-
seen junaliikenteeseen ja bussilikenteeseen
perustuvassa vaihtoehdossa. Asukasmadara
lahijunavaihtoehdossa on vertailuvaihtoehtoon
ndhden suurempi junaradan varrella olevilla
alueilla kuten Ylojarvi ja Sddksjdrvi maankdyton
tiivistamisen seurauksena. Vertailuvaihtoehdossa
asukasmddrd on pienempi erityisesti Tampereen
keskusta-alueella ldhijunavaihtoehtoon verrattu-
na. Aluekohtaisesti tarkasteltuna asukasmadran
kokonaisvdhenema on 27158 asukasta alueil-

la, joilla vdestomddrd on junavaihtoehdossa
pienempi kuin ldhijunavaihtoehdossa. Sen sijaan
ulompana, Sastamalassa, Akaalla, Orivedelld ja
Maéntta-Vilppulassa asukkaiden kokonaismaara
on pidetty samana eri vaihtoehdoissa. Asukkai-
den asuinpaikan erilaisen sijoittumisen ja vdes-
tomadrdn kasvun vaikutuksesta asukasmddrd on
vastaavasti kasvavilla alueilla yhteensa 48023
asukasta suurempi ldhijunavaihtoehdossa kuin
vertailuvaihtoehdossa. Kuvassa 5 on esitetty
asukasmddran muutos nykytilanteesta raken-
nesuunnitelman mukaiseen ennustetilanteeseen

2030+ ratasuunnittain.

2.2 Maankayton

kehittamistarpeet
ja -keinot
lahijunalikenteen
kannalta

Tampereen kaupunkiseudun kannalta on tar-
kedd, ettd uusien asuinalueiden kaavoittaminen
tukee mahdollisimman tehokkaasti ldhiju-
nalikenteen kehittdmista. Koska maankayt-

t6 muuttuu hitaasti, sitd koskevat paatokset
tdytyy tehdd ajoissa, ettd ne ehtivat vaikuttaa.
Raideinfrastruktuuri-investointien kannattavuus
riippuu paljon siitd kuinka paljon radan ja ase-
mien ldheisyydessd on asuntoja ja tyopaikkoja
ja siitd minkalainen vaikutus niilld on lahiju-
nan matkustajamddriin. My6s alueen yritykset
hyotyvat paremmista yhteyksistd. Ndin ollen
tehokkaalla joukkoliikenneyhteydelld on vahva
vaikutus alueen tuottavuuteen seka viimekades-

Kuva 5. Merkittdvimmdit asukasmddrdn muutokset nykytilanteesta rakennesuunnitelman mukaiseen visiotilanteen

ennusteeseen 2030+ ratasuunnittain.
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sa kiinteistojen arvoon. Ideaalitilanteessa uusien
asuinalueiden rakentamien sijoittuu olemassa
olevan radan varteen ja uusien rakennettavien
asemien ympdrille.

Aluerakentamisen ja ldhijunalikenteen kehitta-
misen yhtendisten tavoitteiden takia kiinteisto-
kehittdjia voidaan kytked mukaan kantamaan
infrastruktuuri-investointien kustannuksia, koska
he pddsevdt myds nauttimaan niiden hyodyista
arvokkaampien kiinteistojen ja korkeampien
nelihintojen muodossa. Esimerkiksi rakennus-
oikeuden myymisestd saatu tuotto voidaan
hy6dyntda tarvittaviin investointeihin junaliken-
teen kehittimisessd. Nain ollen Tampereen kau-
pungilla ja alueen ldhikunnilla on mahdollisuus
kdyttdd omistamiaan maa-alueita sekd kaavoi-
tusmonopolia rahoittaakseen ldhijunaliikenteen
investointeja.

Kansainvalisesti vastaavia malleja infrastruktuu-
ri-investointien rahoittamisesta on toteutettu
esimerkiksi Ruotsissa. Goteborgissa kaupunki
perusti projektiyhtion kehittamaan Gota-joen
varressa sijaitsevaa vanhaa teollisuusaluetta
Alvstrandenia. Projektiyhtion tarkoituksena on
kehittdd aluetta kokonaisuudessaan ja sitd kaut-
ta palvella kaupungin aluepoliittisia tavoitteita.
Alueen infrastruktuuri-investoinnit rahoitetaan
osin tonttien myynnilld ja osin lainarahoituksella,
mahdolliset voitot kdytettddn alueen kehitta-
miseen. Vastaavanlainen aluekehittdminen on
mahdollista my®s ilman julkisjohteista projek-
tiyhtiotd, mutta kdytdnnossa yhtion rooli on
koettu positiiviseksi, koska se sitouttaa kaupun-
gin resursseja alueen pitkdaikaiseen kehittami-
seen. Samalla pdatoksenteko on suoraviivaisem-
paa, eikd se ole yhtd haavoittuvainen poliittisille
ilmapiirin muutoksille kuin perinteinen aluekehit-
taminen.

Toinen tapa ulosmitata maa-alueen arvonnou-
sua on kerdtd maksuja etupainotteisena vero-
jen tai muiden vastaavien maksujen muodos-
sa. Lontoon Crossrail-junaratahanke on tdsta
hyvd esimerkki. Lontoon Crossrail on 21km
junaraide Maidenheadista Shenfieldiin, joka

kulkee itd-lansisuunnassa Lontoon ldvitse ja sen
uskotaan saavuttavan 200 miljoonan matkus-
tajaa vuosittain. Junayhteys tulee lyhentimaan
Heathrown lentokentdn ja Canary Wharfin
like-elaman keskittyman valimatkan alle 45 mi-
nuuttiin. Crossrailin 15,9 miljardin punnan inves-
tointi tullaan rahoittamaan osin “Business rate
supplement”-maksulla, joka tullaan kerd@amaan
alueen yhtigiltd kiinteistéverojen yhteydessa.
Kédytannossa maksu tulee lisdyksend yhtion kiin-
teistosta maksettavaan veroon (Business Rate
tai non-domestic rates, NNDR) ja sitd maksavat
ne Suur-Lontoon alueella sijaitsevat kiinteistot
joiden arvioitu vuosittainen vuokratuotto on

yli 50 000 puntaa. Kaupungilla on velvollisuus
kayttda kerddmdnsa maksu radan rahoittami-
seen. Business rate supplement -maksulla on
tarkoitus kerdtd n. 79 miljardia euroa eli noin
puolet raideyhteyden kokonaisinvestoinnista.

Samantapainen verokannustinjdrjestelma on
toteutettu myds Manchesterin lentokentédn
ldheisyyteen rakennettavalla Manchester Airport
City Enterprise Zone —alueella. Télle alueelle ra-
kennettavien kiinteistojen kiinteistovero tullaan
kerddmddn paikallisen aluehallinnon toimesta ja
investoimaan alueen infrastruktuurihankkeiden
toteuttamiseksi. Jarjestelyn tarkoituksena on
kannustaa yrityksid kehittdimdan ja laajenta-
maan toimintaansa ja ndin luomaan tyopaik-
koja alueella. Alueen yritykset pddsevdt muun
muassa nauttimaan huippunopeasta Internet-
yhteydestd sekd toimivista joukkolilkenneyhte-
yksistd. Verojdrjestelyn on tarkoitus kestdd 25
vuotta, jonka jdlkeen kiinteistoverokdytantod
palaa normaaliksi.

Tampereen ldhijunaliikenteen kehittimisen
kannalta olisi hyodyllistd selvittdd min-
kalaisia aluerakentamismalleja olisi mah-
dollista toteuttaa nykyisten junaratojen
ldheisyyteen niin, ettd se palvelisi seka
aluehallinnon etta kiinteistokehittd jien
etuja. Erityisesti aluerakentamisen hyddyn-
taminen lahijunalikenteen tulevien inves-
tointien rahoittamisessa on mahdollisuus,
jota ei toistaiseksi ole riittavalld tasolla
tutkittu.
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3. Vaihe 1 — Seutulipun kdyton laajentaminen

junaliikenteeseen

31 Ensimmaisen vaiheen
kuvaus

Junaliikenteen ensimmadinen kehitysaskel on ny-
kyisin vain linja-autoliikenteen kdytdssd olevan
seutulipun kelpoisuuden laajentaminen nykyi-
seen junalikenteeseen. Seutulipulla tarkoite-
taan aikuisen 30 vuorokautta voimassa olevaa,
nykyisin linja-autolikenteessa toimivaa lippua.
Seutulipulla mahdollistetaan junaliikenteen
tarjonnan parempi hyoédyntaminen seudullises-
sa joukkoliikenteessd, ja vastaavasti nykyisten
junan kdyttdjien mahdollisuus hyédyntda bus-
silikennetta silloin kun bussien vuorot ja reitit
vastaavat matkan tarpeita. Kokemukset ovat
osoittaneet, ettd seutulippu lisda kaikkien siihen
kuuluvien osapuolten asiakasmadrid. Seutulipun
kdyton laajentamisella luodaan kahdesta nykyi-
sesta lippujdrjestelmadstd yksi yhtendinen, entista

Vaiheen 1 toimenpiteet ja vaikutukset:

paremmin palveleva ja houkuttelevampi joukko-
likennejdrjestelma.

Yhteensopiva lippujrjestelmd mahdollistaa
matkojen ketjuttamisen nykyistd sujuvammin.
Junalikenne tarjoaa autoliikenteeseenkin nah-
den kilpailukykyisen matka-ajan kuntakeskus-
ten vililla. Seutulipun kdyton mahdollistaminen
junaliilkenteessd edellyttda kuntien, valtion, VR:n
ja Matkahuollon vilista sopimusta lipun kdytos-
td ja korvausperusteista sekd kdytossd olevien
maksuvalineiden ja rahastuslaitteiden yhteen-
sovittamista. Seutulipun kdyton laajentamista
junaliikenteeseen on kdsitelty laajemmin seuraa-
vassa luvussa.

Toimenpiteet: Seutulipun kelpoisuuden laajentaminen junaliikenteeseen. Clearingsopimuksen laajentami-
nen koskemaan myos VR:da (lipun kdyton korvausperusteen ja korvaussumman sopiminen).

Kustannukset: Seutulipputuen tarve kasvaa matkustuksen lisddntyessa n. 04 miljoonaa euroa/v. Lippujen

leimauslaitteet 3 asemalle n. 150 000 €.

Vaikutukset: Lisdd joukkoliikenteen matkavaihtoehtoja mahdollistamalla osittaisen junan kdytén tyémat-
ka- ja asiointilikenteessa bussilikenteen ohessa. Matkustajamadrat kasvavat sekd bussi- ettd junaliken-
teessd, ja osa kasvusta saadaan henkil6autoliikenteestd. Helpottaa joukkoliikenteen kdytt6d muodosta-

malla yhtendisen likennealueen. Arvioitu H/K = 4,8.

Vastuutaho: Tampereen joukkoliikenne, LVM, Likennevirasto, VR

Toteutusaika: 2012-2013



3.2 Nykyinen
seutulippujarjestelma

Tampereen kaupunkilikenteessd on kaupungin
sisdinen lippujdrjestelmd. Seudullisessa bussilii-
kenteessd on kdytossd Matkahuollon lippujar-
jestelmd, jonka seutuliput kelpaavat Tampereen
kaupunkilikenteen busseissa. Vastaavasti Tam-
pereen sisdisen lippujdrjestelman liput kelpaavat
seutuliikenteen busseissa Tampereen kaupungin
sisdisilla matkoilla. Molemmilla lippujarjestelmilla
on siis yhteensopivat matkakortit.

PARKANO

LUO

LOUNAIS-
PIRKANMAA

SASTAMALA

Kuva 6. Pirkanmaan seutulippualueet.
Ldhde: Pirkanmaan maakunnan liiken-
nejdrjestelmdsuunnitelma, Joukkoliiken-
teen osaselvitys, luonnos 2010 ja www.
matkahuolto.fi 2.8.20711.
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Pirkanmaalla on 5 erillistd seutulippualuetta,
joiden rajat on esitetty kuvassa 6. Seutulippu-
jen hinnat vaihtelevat kunnittain ja niissa on 3
hintaluokkaa:

e seutulippu omalla seutulippualueella
e seutulippu myés Tampereelle ja Tampereelta
e Tampereen sisdinen mukana

Seutuliput saavat valtion (max. 48 % osuus) ja
kuntien joukkolikennetukea (min. 52 %).

TA-VILPPULA

YLOJARVI @ N
REEN
[/
TAMPERE
e KANGASALA |

TAMPEREEN LANTINEN SEUTULIPPU
VAMMALAN SEUTULIPPU
TAMPEREEN KAUPUNKISEUTU
ETELA-PIRKANMAAN SEUTULIPPU
TAMPEREEN ITAINEN SEUTULIPPU




VR:n lippujdrjestelma perustuu kilometripoh-
jaiseen markkinaehtoiseen hinnoitteluun. VR:lla
on kertalippujen lisdksi tarjolla sdd@nnélliseen
matkustamiseen 30 pdivan liput tai sarjalippu-
ja (10+1, 30 ja 44 matkaa), joiden hinta riippuu
junatyypistd (taajamajuna, pikajuna, IC-juna tai
Pendolino). Junaliput ovat toistaiseksi paperilip-

puja, mutta VR:lld on suunnitteilla lippujdrjestel-
man uudistaminen ja matkakorttiin siirtyminen.

VR:n lippujen hintoja ei subventoida, mutta
Tampereen seudun liikenteessa on liikkenne- ja
viestintaministerion ostovuoroja seuraavasti:

Taulukko 2. Junaliikenteen ostovuorot Tampereen ja Pirkanmaan alueella.

:(el;ﬁ?lljézﬁahdyspalkat N Junatyyppi Vuoroja arkena 2011

Tampere-Orivesi- Juupajoki-
Vilppula-Kolho-Haapamaki

Tampere-Nokia-Karkku-Vam-
mala-Pori
Tampere-Lempddla-Viiala-
Toijala-Riihimaki

PARKANO

VILPPULA

JUUPAJOKI

ORIVESI, keskusta
ORIVESI

TAMPERE
KARKKU
VAMMALA

LEMPAALA

VIIALA
TOLALA

RIVIZVAWY Liikennepaikka

Kiskobussi
Veturijuna+Sm

Sm-kalusto

20-25min Matka-aika Tampereelle
(suunnat yhteensd)

Paikallinen/alueellinen

1242 velvoite-

Kauko/alueellinen ..
likenteen vuoroa

Alueellinen 14

yli 120 vuoroa
80..120 vuoroa
50...80 vuoroa
30..50 vuoroa
10...30 vuoroa
alle 10 vuoroa

41414 Kaukojunia + taajamajunia/vrk

Kuva 7. Joukkoliikenteen vuorotarjonta. Ldhde: Pirkanmaan maakunnan liikennejdrjestelmdsuunnitelma, Joukko-

likenteen osaselvitys, luonnos 2010.
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3.3 Yhteiskayttoisen
lippujdrjestelman
tavoitteet

Aalto Yliopisto selvitti vuonna 2010 yhteiskdyt-
toistd lippujdrjestelmda juna- ja bussilikentees-
sd seka eri lippujdrjestelmien kesken. Selvityk-
sessd asetettiin yhteiskayttoisyyden tavoitteiksi:

1. Yhden kortin periaate: Matkustaja tarvit-
see vain yhden matkakortin. Talld kerran
hankitulla kortilla on mahdollista matkustaa
kaikissa joukkolikennevilineissa ja lapi
kokonaisen matkaketjun, jossa kdytetdidn
useita eri liikennevalineita.

Tampereen lahijunalikenteen kannalta
tavoite tarkoittaa lyhyelld tdhtdimelld, ettd
Tampereen ja/tai Matkahuollon matkakortti
toimii korttialustana Tampereen kaupun-
kiseudun seutuliikenteessd (8 kuntaa) ja
laajemmin Pirkanmaan alueella.

Pitkélld tahtaimelld Tampereen seudulla
tukeudutaan valtakunnalliseen yhteis-
kayttéiseen lippujar-jestelmddn, joka olisi
vhteensopiva Tampereen, MH:n ja VR:n
matkakorttien kanssa.

2. Yhden luukun periaate: Matkustaja voi
ostaa kaikki tarvitsemansa joukkoliken-
teen matkaliput yhdestd myyntikanavasta.
Pddsdantéisesti mistd tahansa myyntikana-
vasta, kuten nettikaupasta, myyntipisteesta
tai myyntiautomaatista, voi ostaa tarvittavat
matkustusoikeudet mille tahansa matkalle.

Tampereen ldhijunalikenteen kannalta
tavoite tarkoittaa lyhyelld tidhtdimelld, ettd
Tampereen tai MH:n matkakortin jakelu- ja
myyntipisteet toimivat seutulipun ostopaik -
koina.

Pitkalld tahtdimelld uudet maksutavat kuten
luottokorttimaksaminen ja NFC-maksami-
nen voi muuttaa myés lahijunalikenteen
lippujérjestelmaa.

3. Yksileimauslaite: Kustannusten ja helppo-
kayttsisyyden takia on toivottavaa, ettd
kussakin liikennevilineessd on vain yksi

matkakorttien leimauslaite. Kaikkia mat-
kakortteja on pddsdantoisesti mahdollista
kayttad kaikissa leimaus-, ajoneuvo- ja
kuljettajarahastuslaitteissa

1) Tampereen lippujirjestelman lukija/tar-
kastajalaite VR:n konduktdéreille

2) Tampereen matkakortin leimauslaite/kor-
tinlukija asemalaitureille

3) kausikorttileimaukset busseissa ja VR:lle
korvaus niiden perusteella (vertaa Kerava 1.
vaihe).

Tdssd vaiheessa yksinkertaisin keino valvoa seu-
tulipun kdyttod junissa olisi jarjestelmdn piiriin
tuleville asemille asennettava leimauslaite, josta
voimassa olevalla seutulipulla voisi tulostaa itsel-
leen lipukkeen, joka toimisi junalippuna.

34 Sopimustilanne

Lahijunaliikenteen littdminen seutulippujarjes-
telmdan vaatii sopimuksia eri osapuolten valilla.
Talld het-kelld junaliikenteeseen ja seutulippu-
jarjestelmddn liittyen on voimassa seuraavia
sopimuksia:

e LVM:n ja VR:n kiskobussilikenteen ja alu-
eellisen kaukolikenteen ostoliikennesopimus
on voimassa vuoden 2015 loppuun asti. Se
sisdltdd junavuoroja Tampereen ja Porin
vélilld, Tampereen ja Haapamden valilla
sekd taajamajunalikennettd Tampereen ja
Rithimden valilla (tarkemmin kohtal).

e Henkilojunalikenteen yksinoikeutta koskeva
kayttéoikeussopimus on voimassa vuoden
2019 loppuun asti. Se koskee IC- ja Pen-
dolino- seka pikajunalikenne Tampereelta/
Tampereelle.

e Sopimuksessasessa on maininta siitd, ettd
lippujen yhteiskayttoisyys laajennetaan eri-
tyisesti kaupunki-seutujen tyossakayntialu-
eille ja ettd VR sitoutuu ottamaan kdyttoon
ja hyvaksymaéan toimivaltaisten seudullisten
viranomaisten lippujdrjestelmien kayton toi-
mivaltaisen viranomaisen toimialueen sisalla.
Yhteiskdyttisen matkakortin on oltava ISO
14443 standardin mukainen.
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e Joukkolikennelain siirtymdajan sopimukset
on tehty Pirkanmaan ELYn ja likenteen-
harjoittajien vililla seka Matkahuollon ja
kuntien vdlilld (clearing), ja ne ovat voimas-
sa ainakin 30.6.2014 asti.

e [ELYn ja Tampereen kaupungin seutulippua
koskevat yhteistydsopimukset

e Tampereen kaupunkiseudun seutulippu
e Tampereen ldntinen seutulippualue

e Tampereen itdinen seutulippualue

e Fteld-Pirkanmaan seutulippualue

e [ELYn ja Sastamalan/ Akaan/ Juupajoen /
Maéntta-Vilppulan seutulippua koskevat
yhteistyésopimukset

e Tampereen kaupungin ja likenteenharjoit-
tajien valilli on sopimus Tampereen kaytto-
korvausli-kenteen kortti- ja maksujarjestel-
man taloudellisesta selvityksesta.

3.5 Seutulippujarjestelman
kehittamispolku

Tampereen kaupunkiseudulla ja laajemmin Pir-
kanmaalla lyhyen aikavdlin tavoitteena on, ettd
vuodesta 2012 alkaen nykyiseen seutulippuun
lisattdisiin oikeus matkustaa seutulipulla myds
junissa seutulippualueella. Muutos toisi seutu-
lippujdrjestelmddn palvelutason parannuksia ja
lisakysyntda seuraavasti:

* Asemia 11 kpl (+Tampere), junavuoroja 109
kpl (kartta)

* 675 800 matkustajaa/v (m.s.y,), joista
seutulippualueen sisdisid matkoja vain osa.
Tarkasteltavan alueen sisdisistd junamat-
koista ei ole saatavissa tietoa. Maakunnan
pendeldintitiedot osoittavat tyéssakavijoi-
den madran kuntien valilla (Tiedot kerataan
selvitystyon aikana). Opiskelijat ovat toinen
suuri kdyttdjaryhmd, joiden madrastd ei
mydskdan ole kdytettivissd tietoa.

Junalikenteen nykyiset kdyttdjamaarat ovat
marginaalisia nykyiseen alueen kokonaismat-
kustajamddrddn ndhden (Tampereen seutuliiken-
teessd 25 miljoonaa matkaa/v ja seutuliiken-
teessd 2,8 miljoonaa matkaa).

lariffijdrjestelmd ja
hinnoittelu

Tdssd esitetddn, ettd seudun seutulippujdrjestel-
mad ei muuteta, vaan VR tulee siihen mukaan
yhtend operaattorina.

e Lippulajina télld hetkella 30 péivan kausi-
lippu aikuisille. Hinta on kuntak ohtainen.
Hintaesimerkkejad on esitetty taulukossa 2.

e Tulevaisuudessa seutulippujdrjestelmdédn on
suunniteltu lisdttdvéksi kerta- ja sarjalippu
(Tampereen kaupunkiseutu). Myé6s vyshy-
keperusteista tariffia on hahmoteltu.

e \Vajheittainen toteutus mahdollinen (kunta-
kohtainen, Tampereen kaupunkiseutu)

Neuvotteluissa VR:n ja likenne- ja viestintami-
nisterion (jatkossa Liikenneviraston) kanssa on
selvitettdvd rajaako se Tampereen toimivalta-
alueen muut kunnat ulkopuolelle ja milld tavalla
myo6s ELY:n toimivalta-alueelle sijoittuvat kunnat
ja niiden juna-asemat saadaan mukaan seutulip-
pujdrjestelmaan.



Sopimukset ja korvaukset
VR:le

Seutulipun kelpoisuuden ehdoista on sovittava
osapuolten kesken neuvotteluissa, jotka tulee
kdynnistdd mahdollisimman pian. Sopijaosapuo-
lia ovat Tampereen kaupunki, seudun 7 kuntaa,
VR, Liikennevirasto ja LVM sekd Pirkanmaan
ELY-keskus. Sopimusneuvotteluissa on sovittava
lahinnd seutulippujen kelpoisuudesta junissa ja
korvausperiaatteista. Ehdotus korvausperusteiksi
voi olla esimerkiksi:

e Korvaus VR-lipun hinnan perusteella arvioi-
tujen tai laskettujen/leimattujen nousujen
perusteella

e Kdyttdjamddrat todetaan lippujen leimauk-
sista junissa/asemilla tai sovitaan vuosikor-
vaus nykyisen matkustaja-arvion pohjalta ja
tarkistetaan matkustajalaskennalla sovittui-
na ajankohtina.

Taulukko 3. Nykyisten matkalippujen hintaesimerkkejd.

Clearingsopimuksen osapuolet ovat tdlld hetkel-
la Matkahuolto ja kunnat. Tampere voi tarvit-
taessa hoitaa my6s maakunnallisen likenteen
lippujarjestelman clearauksen. Sopimusaika
muotoutuu vuosille 2012- 2015/2019, koska VR:n
yksinoikeussopimus loppuu vuoden 2019 lopus-
sa. Toisaalta hallitusohjelman mukaisen yhteis-
kdyttoisen lippujdrjestelman kdyttéonotto voi
olla valivaihe, mikili se toteutuu suunnitellusti
hallituskauden aikana vuoteen 2015 mennessa.

Lippujen
asiakashinnat, 2 vyohyketta 4 vyohyketta
euroa
Kertalippu 2,50 4,80 840
Kausilippu 30 pv 44,00 73,00 119,00
VR nykyinen 510-770
kertalippu 4,00-6,60 5,60-8,20
VR kausilippu 30 pv,
Taajama- tai pikajuna 10700-124,00 189,00
Lahilikenteen asema Sadksjarvi, Kulju,
Tampereen Tre. Rau- Hakkari, Lem-
toimivaltaisen ' paald, Kanga-
taharkko
viranomaisen alueella ! sala, Ruutana, L
Nekala, Tam- Suinula. Makky- Orivesi as.,
pella, Lielah- R Y™ Orivesi
i Tesoma la-Teivaala, Ylo-
Kalkku jarvi, Vastamaki,

Nokia, Harjuniit-

ty, Siuro

Lahilikenteen asemat
muualla
Pirkanmaalla

Viiala, Toijala,
Juupajoki, Lyly,
Karkku, Vammala,
Kiikka, Aetsa

Vilppula, Mantta




Toteuttamismalli

Seutulipun laajentaminen ehdotetaan tehtdvaksi
siten, ettd asiakkaan ndkokulmasta nykyinen
seutulippu kelpaa ilman lisdhintaa sopimuksissa
mdadritellyissa junissa ja asemilla. VR:n ndkokul-
masta junaliikenne liitetddn osaksi Tampereen
(ja Pirkanmaan seutulikennettd). Seutulippujen
kelpoisuus junissa korvataan neuvoteltujen sopi-
musten mukaisesti silld periaatteella, ettd VR:lle
korvataan menetetyt lipputulot omien lippujen
vaihtumisesta seutulippuun.

Kuntien nakokulmasta asukkaille tarjotaan
paremmat ja nykyista edullisemmat junayhtey-
det ja yrityksille houkuttelevampi sijainti osa-
na toimivaa kaupunkiseutua. Joukkoliikenteen
subventio kasvaa VR:n korvausten verran, mika
vaikuttaa vahdisessd maarin bussilikenteen
lippukorvauksiin.

Joukkoliikenteen kokonaispalvelutason ja
houkuttelevuuden paraneminen voi lisdta myos
bussilikenteen kayttoa.

LVM:n ja Liikenneviraston nikokulmasta ediste-
tddn yhteiskayttoisen lippujdrjestelman toteut-
tamista tavoitteena joukkoliikenteen kdayton
lisadminen kasvavalla suurella kaupunkiseudulla.

3.6 Kustannusarvio

Seutulipun laajentamisen kustannukset koostu-
vat kahdesta osasta. Lippujen leimausjarjestel-
man muutokset ja tarvittavat laitteet muodos-
tavat investointivaiheen kustannukset. Lippujen
kdytostd maksettavat kustannukset ja clearing-
jarjestelmdn ylldpito taas muodostavat sen kdyt-
tokustannukset. Tamdn selvityksen pohjalta on
vaikea antaa tarkkaa kustannusarvioita seutuli-
pun laajentamisesta ldhijunaliikenteeseen, kun ei
tiedetd mitd junavuoroja ja asemia on realistista
ottaa lippujdrjestelmadn mukaan lyhyelld tahtai-
melld eikd kdyttdjamadristd ja siten saatavista
hyodyistd ole luotettavaa tietoa.

Ensimmadisessd vaiheessa lippujen leimausjdr-
jestelmd voidaan toteuttaa siten, ettd ainakin
Tampereen, Lempdaldn ja Nokian asemille
asennetaan automaatit, joissa seutulippua
leimaamalla asiakas saa tulostettua paperisen
junamatkaan oikeuttavan kertalipun. Yhden
automaatin arvioitu hankinta- ja asennushinta
on n. 50 000 euroa. Kokonaiskustannukset ja
ylldpitokustannukset riippuvat siitd mitkd kunnat
liittyvat jarjestelmdan.




Taulukko 4. Seutulipun kustannusarvioita eri lGhtétie-
to-olettamuksilla

Kustannusarvio
milj euroa / v

Arvio junaan-
nousuista / v

Lahilikenteen osuus

asemien nousuista 4,50 >0 650
0,7 476 000 2,1 2,6 3,1
0,5 340 000 15 19 2,2
0,2 136 000 0,6 0,7 0,9

Kuntien ja valtion kustannuksia voidaan kui-
tenkin karkeasti arvioida VR:n vuoden 2010
asemakohtaisten nousumadadrien perusteella.
Asemakohtaisista kdyttdjamaddrista ei kuiten-
kaan tiedetd, mikd osuus olisi ldhijunaliikenteen
kdyttdjid ja kuinka moni matkustaja siirtyisi VR:n
lipusta seutulipun kayttajaksi.

Lahilikenteen osuus on laskettu taulukkoon 4
vaihtoehdolla, jotka kuvaavat seutulipun kayt-
tdjamadrdarvioita nykyisista junien matkustaja-
maarista arvioituna (70 %, 50 % tai 20 %). Kus-
tannukset perustuvat taulukossa VR:n kertalipun
hintaan, joksi on valittu 3 vaihtoehtoa (4,50, 5,50
ja 6,50 euroa). Arviota tulee jatkossa tarkentaa
nousujen ja hinnan jakaumalla asemittain.

Karkeaksi nettokustannusarvioksi saadaan edella
mainituilla oletuksilla (ja ottaen huomion mat-
kustajamaddrien ja matkatyyppien jakautuminen

eri asemille) noin 04 miljoonaa euroa/v kaikille
mukaan ldhteville kunnille ja valtiolle yhteensa.
Kaytetyilld olettamuksilla bruttokustannusten
vaihteluvdli on 0,6-3,1 miljoonaa euroa/v. Mak-
suosuudet jaettaneen kuntien kesken kaytta-
jamaddrien suhteessa. Valtion osuus madadrdytyy
LVM:n ja kuntien neuvotteluissa.

3.7 Kannattavuuslaskelma

Seutulipun laajentamiselle laskettiin alustava

hyotykustannussuhde edelld kuvatuilla kdyttdja-
madrdarvioilla. Oletuksena oli, ettd vuorotarjon-
nan joustokerroin joukkoliikenteen kdytt66n on
luokkaa 0,5, matka-ajan 04 ja kustannusten 0,3.

Kokonaan uusia joukkolikenteen kayttdjia
laskettiin saatavan noin 200 ja junien kdyton
arvioitiin kasvavan noin 1400 matkalla pdivassa.
Junien ja Tampereen sisdisen joukkolikenteen
vdliset vaihdot kasvavat noin 400:lla.

Laskelma tehtiin samoin periaattein kuin visioti-
lanteen (vaihe 4) laskelmat luvussa 6.2, ja tulos
on noin H/K 4,8.

Jos seutulipun kelpoisuusaluetta junissa kasvate-
taan ja mukana olevia seisakkeita lisdtdan, niin
lisdkustannuksia muodostuu seké lippuautomaa-
teista ettd varsinkin matkustuksen lisddntymises-
td. Vaiheen hyotykustannussuhde on kuitenkin
niin korkea, ettd se sdilyy kdytetyilld oletuksilla
kannattavana edelld kuvattua laajemmin toteu-
tettunakin.

¢
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4. Vaihe 2 - Pienet tarjonnan lisaykset

41  Vaiheen 2 kuvaus

Tampereen seudulla nykyisin kdytossa oleva ju-
natarjonta mahdollistaa aamulla keskeisimpdan
tyomatkalikenteen aikaan matkat Tampereen
ja muiden kuntakeskusten vililla. Tampereen
kaupunkiseudulla puuttuvat yhteydet Tampereen
ja Lempadaldn valilta kello 16 aikaan sekd yhteys
Nokialta Tampereelle kello 16 aikaan. Junalii-
kenteen toisessa kehitysaskeleessa toteutetaan
ndma junavuorot. Junavuorojen toteutus neu-
votellaan yhteistydssa seudun kuntien, valtion
ja VR:n kanssa. Valtio vastaa talld hetkelld Porin
(Nokian) suunnan taajamajunatarjonnan hankin-
nasta sekd eteldn suunnan (Lempdéldn) taaja-
majunavuorojen hankinnasta. Lisdvuorot voi-
daan toteuttaa joko uusina junayhteyksina tai
lisaamalla pysdhdyksid nykyisiin junavuoroihin.

Ensimmadisind Tampereen seudun seudullista

likennetta palvelevina junaliikenteen lisdéamisen
toimenpiteind esitetddn toteutettavaksi ldhivuo-
sina seuraavia vahdisid palvelutason parannuksia

Vaiheen 2 toimenpiteet ja vaikutukset:

(kuva 8). Nokialle lilkkennoitavan kiskobussivuo-
ron lilkkenndintikustannus on n. 100 000 euroa/v.

e IC 88 Tampereelta Helsinkiin klo 16.07:
junalle lisdtddan pysahdys Lempdéldan. Tama
edellyttda vaihtoehtoisesti joko junan lahté-
ajan aikaistamista Tampereelta 1 minuutilla
klo 16.06:een tai pikajunan 924 Tampereelta
Turkuun 16.11 ldhtéajan myoShaistamista 1
minuutilla, uusi ldhtéaika Tampereelta 16.12.

e [Lisdtddn Dmi2—kiskobussilla likennditava
vuoro Tampere-Nokia-Tampere: Idhté Tam-
pereelta 15.05, saapuminen Nokialle 15:19 ja
1&ht6 Nokialta 15:56, saapuminen Tampereel-
le 16:10. Timd edellyttdd Tampere-Keuruu
kiskobussin 427 ldhtéajan myohdistamista 2
minuutilla, jolloin uusi ldhtéaika Tampereelta
on klo 16.11.

Tdssd vaiheessa toteutetaan likenteen laajenta-
minen Manttddn, mikd edellyttda junankulunval-
vontalaitteiston rakentamista Vilppula - Mantta
—vdlille, jonka kustannusarvio on n. 1,5 milj.

Toimenpiteet: Tyomatkaliikenteen lisivuorot Nokian ja Lempdéldn suuntaan. Tampere-Orivesi-Vilppula-
Mantta 3 junaa/suunta/vrk. Uudet seisakkeet Lyly ja Mantta

Kustannukset: Nokia-Tampere lisivuorojen liikenndintikustannukset 100 000 euroa/v. Méntdn liikenteen
aloittamisen infrakustannukset n. 1,8 miljoonaa euroa. Mantén likenteen liilkennéintikustannukset n. 1

miljoona euroa/vuosi.

Vaikutukset: Junaliikenteen palvelutason parannus nykyisestd, kun tyématka- ja opiskelulikenne mah-
dollistuu junalla aamuin illoin molempiin suuntiin. Joukkoliikenteen kokonaistarjonta taydentyy, kun
junayhteys on olemassa sekd aamu- ettd iltaruuhkassa. Matkustajien mééra junissa kasvaa ja tarjonnan
lisdys tukee seutulipun kdyttdalueen laajentamisen tuottamia hyotyja.

Vastuutaho: Tampereen joukkoliikenne, Liikennevirasto, VR, kunnat

Toteutusaika: 2013-2015



euroa ja lisdksi toteutetaan Lylyn ja Méntdn
seisakkeet, joiden kustannusarvio on yhteensd
n. 0,3 milj. euroa. Lisdksi lisdtddn kolme Dm12-
kiskobussilla liikennoitdvda junavuoroa vilille
Tampere - Orivesi - Vilppula - Mantta. Uusien
vuorojen ldhtdajat Tampereelta ovat 6.50, 13.50
ja 1730 sekd Mantdstd 8.15, 16.20 ja 1915. Lisa-
vuorojen lisédminen edellyttdd yhden uuden
Dm12-kiskobussin hankintaa.

Liityntdpysadkointijarjestelyjd kannattaa alkaa
toteuttaa jo tdssd vaiheessa. Visiotilanteessa ti-
hed liilkenndinti houkuttelee luvussa 6.2 esitetyn
ennusteen mukaisesti melko paljon sekd henki-
[6autolla ettd polkupyorilld junalle tulevia mat-
kustajia monille asemille ja seisakkeille. Vaikka
ennusteen mukaisia mddrid ei vield alkuvaihees-
sa olekaan odotettavissa, kaikilla kdytettavilla
seisakkeille on syytd varautua vahintddn 5 - 10
autopaikkaan ja 10 - 20 polkupyorapaikkaan.

Junaliikenteen toinen kehitysaskel 2013-2015

Lisana tydmatkaliikenteen

vuorot, Vilppula-Mantta JKV
ja uusi seisake Manttaan.

Kuva 8. Palvelutaso toisessa kehitysaskeleessa.

Naisijcirvi
O lyly

O Juupajoki

Orivesi
O Keskusta

Orivesi

Pyhdjérvi



4.0 RatakapaSiteetti rataosalle laskennallinen mahdollisuus liikkenteen
’ lisddmiseen kdyttden edelld esitettyjd hyvadksyt-
nykytilanteessa ja tyjd ratakapasiteetin kdyttdasteen raja-arvoja.
oo, . . Taman jdlkeen kultakin rataosalta on tutkittu
lahla]an tOlmenplteet saannolliset nykyaikataulussa olevat vapaat
junavdlit ja pyritty sovittamaan uudet lisdjunat
Nykytilanteen tarkastelussa on kartoitettu ndihin junavdleihin vakioaikataulurakenteen
nykyinen junaliikenne rataosittain ja laskettu mukaisesti. Oheisessa kuvassa 9 on esitetty
timin hetkinen ratakapasiteetin kidyttdaste eri nykyinen kapasiteetin kdyttaste tunneittain eri

rataosilla tunneittain. Lasketun ratakapasiteetin rataosilla:

kdyttdasteen perusteella on madritelty kullekin

Kuva 9. Ratakapasiteetin kéyttbaste rataosittain nykytilanteessa

Tunti
10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22

Rataosa
5-6 6-7 7-8 8-9 9-10
Tampere-Lielahti

Lielahti-Tampere

Tampere-Toijala

Toijala-Tampere

Lielahti-Siltatie

Lielahti-Nokia

Nokia-Aetsi

Tampere-Orivesi

Orivesi-Tampere

Orivesi-Vilppula

Kapasiteetin kdyttoaste alle 40%: runsaasti vapaata kapasiteettia -> mahdollisuus lisdta
likennetta merkittavasti.

Kapasiteetin kdyttdaste 41-60%: liikenteen mdard ja laatu tasapainossa -> liikennettd mah-
dollista lisdta hieman.

Kapasiteetin kdyttoaste 61-80%: kapasiteetista ajoittain pulaa, likenteen kyky palautua hairi-
otilanteista rajoittunut.

Kapasiteetin kdyttoaste 81-100%: kapasiteetista on pulaa, aikataulu hyvin héiricherkka ja
likenne altista vakaville ongelmille.



4.3 Ymparistovaikutukset
lyhyelld aikavalilla
(2012-2015)

Lyhyelld aikavalillda Tampereen seudun [dhijunalii-
kenne ei ehdi kehittyd kovinkaan merkittavasti.
Tastd johtuen myos kyseisen aikavalin ympadris-
tovaikutukset jadavat merkitykseltddan vdhaisiksi.
Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen, maan-
kdytt6on ja maisemaan sekd luonnonoloihin ja
ilmastonmuutoksen hillintddn ovat hyvin véhaisia.
Sen sijaan asukkaiden arkeen ja matkatottu-
muksiin lyhyelld aikavililld uudistettava koko
seudun kattava matkalippujdrjestelmd vaikuttaa

myOnteisesti. Lihivuosina likennoitavat uudet
junavuorot helpottavat junaa jo nyt kdyttdvien
asiakkaiden liikkumista. Matkustajien maara
junissa kasvaa ja tarjonnan lisdys tukee seutu-
lipun laajentamisen tuottamia hyotyja. Lyhyelld
aikavalilla yrityksien kiinnostus junalikenteen
asemanseutujen kehittdmiseen saattaa kasvaa,
mikd voi lisdtd palveluiden tarjontaa asemien
ymparistossa.
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5. Vaihe 3 - Vuorovili tihennetdan 1-2 tuntiin

51  Vaiheen 3 kuvaus

Kolmannessa kehitysaskeleessa lisdtddn juna-
tarjontaa niin ettd pitkdt vuorovalit saadaan
poistettua. Tarjonnan lisdykselld tavoitellaan 1...2
tunnin vuorovalid. Vuorotarjonnan lisdys toteu-
tetaan siten, ettd nykyinen kaukolikenteen ja
lahilikenteen vuorotarjonta sdilytetdan nykyi-
sellddn. Uusia seisakkeita on mahdollista toteut-
taa maankdyton kehittyessa (kuva 10). Uudet
seisakkeet toteutetaan sivuraiteellisina, jolloin
ne mahdollistavat junakohtaamisen, mika lisda
radan kapasiteettia. Lisdksi Tampereen ratapi-
han uusi vililaituri oletetaan toteutuneeksi tdssa
vaiheessa.

Vaiheen 3 toimenpiteet ja vaikutukset:

Kolmannessa kehitysvaiheessa laajennetaan
seudullista likennettd palvelevan junaliikenteen
tarjontaa muodostamalla keskeisimmille, suurim-
man matkustuskysynndn yhteysvaleille Nokialta,
Ylojarvelta ja Toijalasta Tampereelle mahdolli-
simman saannollinen, noin tunnin vuorovalilla
toimiva junatarjonta. Tama toteutetaan lisiamal-
la nykyiseen junatarjontaan lisivuoroja (taulu-
kot 5 - 7).

Toimenpiteet: Lisdjunat: Toijala-Tampere-Nokia 6 vuoroa/suunta/vrk ja Tampere-YI6jdrvi 7 junaa/suunta/
vrk. Uudet seisakkeet: Siltatie, YI6jarvi, Lielahti, Tesoma, Kalkku, Harjuniitty, Hankkio, Kangasala, Ruutana,
Lakalaiva, Sddksjarvi., Hakkari

Kustannukset: Uusien seisakkeiden rakentamiskustannukset 16 miljoonaa euroa. Lisdliikenteen liken-
nointikustannukset 5,1 miljoonaa euroa/v. Nama sisdltavat myds tarvittavan lisdkaluston (5 junayksikkod)
kustannukset. Nettokustannuslisdys on noin 3 milj. euroa vuodessa.

Vaikutukset: Sddnnéllisen junatarjonnan ulottaminen kaikkiin suuntiin ja ldhijunajdrjestelman kytkeminen
mahdolliseen katuraitiotieverkkoon laajentaa joukkolikenneverkostoa ja luo uusia matkojen yhdistamis-
mahdollisuuksia. Joukkolilkkenteen kokonaispalvelutason paraneminen houkuttelee lisdd matkustajia myos
henkilautolikenteesta.

Vastuutaho: Tampereen joukkoliikenne, Likennevirasto, LVM, kunnat, likennditsijdt.

Toteutusaika: 2020-2030.



Lahijunalliikenteeseen 1 tunnin vuorovali 2020-2030
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Kuva 10. Yhden tunnin vuoroviili tarjoaa hyvdn palvelutason .
5.2  Liikkennointi vaiheessa 3
Lisdvuoroja likenndidddn Tampereen ja Nokian Liikennettd voidaan nykyisten aikataulujen puit-
vdlilla niind tunteina, jolloin rataosalla ei kulje teissa lisdta seuraavasti:

Porin suunnan kaukojunaa sekd Tampereen ja B o
Toijalan vililld niind tunteina, jolloin taajamajuna Taulukko 5. Toijala-Tampere-Nokia lisdjunien aikataulut.

ei liikennéi. Nokian ja Toijalan suunnan liiken- TOIJALA TAMPERE NOKIA

nointi toteutetaan muodostamalla heilurilinja T
ulo Tulo
Toijala-Tampere-Nokia. Timan linjan likenndinti - -

sovitetaan mahdollisuuksien mukaan padradan 8.59 9.2 9.30 947
Tampere-Toijala olemassa olevan taajamajuna- 9.59 10.25 10.30 1047
likenteen vakioaikatauluminuutteihin: ldhtdaika 11.59 12.25 12.30 1247
Tampereelta Toijalaan xx.37 ja Toijalasta Tam-

pereelle xx.59. Lilkenteen lisdédmisen yhteydes- 12.59 13.25 13.30 1347
sd radalle rakennetaan uusia liikennepaikkoja: 14.59 15.25 15.30 1547

Siltatie, Yl6jdrvi, Lielahti, Harjuniitty, Kalkku,
Tesoma, Lakalaiva, Sdaksjdrvi, Hakkari, Hankkio,
Kangasala ja Ruutana. 1750 1816

1700 1717



Taulukko 6. Nokia-Tampere-Toijala lisdjunien aikataulut.

NOKIA TAMPERE TOIJALA

Tulo

1012 10.29 10.37 11.03
10.57 1114 11.37 12.03
13.21 13.38 13.38 14.03
14.12 14.29 14.37 15.03
16.12 16.29 16.37 1703
18.12 18.29

18.37 19.03

Tavara- ja kaukolikenteen tuleviin tarkkoihin
aikatauluihin liittyvan epavarmuuden vuoksi
minuuttiaikataulujen suunnittelua pitda tarken-
taa, kun liikenteen aloittamisajankohta ja sen
hetkinen tavaraliikenteen aikataulu on tiedossa.
Toijala-Nokia linjan likenndintiin tarvitaan kaksi
sahkomoottorijunayksikkoa.

Tampereen ja Yl6jdarven valin liikenndinti aloi-
tetaan, kun Siltatien alue on rakentunut ja
Ylojarven keskustan ja Siltatien seka Lielahden
seisakkeet on rakennettu. Alkuvaiheessa liiken-
noiddan yksi junavuoro tunnissa kumpaankin
suuntaan. Taman hetken kauko- ja tavaralii-
kenteen aikataulujen vuoksi ndille junille ei ole
|oydettdvissa vakioaikataulurakenteen mukaisia
minuutteja ja kdytannon tarkentava likenne- ja
aikataulusuunnittelu tulee tehda, kun on tie-
dossa liikenteen aloittamisen ajankohta ja sen
hetkisen tavaraliikenteen ja kaukoliikenteen
tarkka aikataulurakenne. Nykyisten aikataulujen
puitteissa liikennettd voitaisiin lisdtd seuraavasti

Taulukko 7. Tampere-Yldjdrvi-Tampere junien aikataulut.

6.55 708
720 733
755 8.08
8.20 8.33
10.05 10.18
10.25 10.38
13.10 13.23
13.30 1343
14.05 1418
14.25 14.38
15.05 15.18
15.33 1546
1745 18.58
18.25 18.38

Tampere-YI6jdrvi linjan likenndinti on toteutet-
tavissa yhdelld sahkomoottorijunayksikolla.

Suomesta ei télld hetkelld 16ydy vapaana olevaa
ldhijunaliikenteeseen soveltuvaa kalustoa, vaan
tarvittava kalusto on hankittava markkinoilta
ennen liikkenteen aloittamista. Kaluston hankin-
ta- ja omistustapoja on kdsitelty timan raportin
liitteessd 6. Tampereen seudun ldhijunaliken-
teessd on suunniteltu kdytettavan hieman paa-
kaupunkiseudun ldhijunaliikenteessa kdytettavaa
kalustoa pienempid, n. 120-140 istumapaikkaisia
sahkomoottorijunia, joita on timan liikenteen
likenndimiseen varattava 3 yksikkoa + 2 varayk-
sikk6a.



Néiden liikenndinnin lisdysten kustannusvaiku-
tus on yhteensd n. 51 milj. euroa/y, josta Toijala
- Nokia -liikenteen osuus on n. 3,3 milj. euroa
vuodessa ja Yl6jdrvi-Tampere liikenteen osuus
n. 1,8 milj. euroa vuodessa. Likenndintikus-
tannuksiin on siséllytetty kaluston pddoma- ja
huoltokustannukset, olettaen, ettd kalusto on
operaattorin omistuksessa tai operaattori vuok-
raa liikenteen tuottamiseksi kaluston kalustoyh-
tidltd. Lisdvuorojen toteuttaminen neuvotellaan
yhdessd Tampereen seudun kuntien, likenne- ja
viestintdministerion sekd VR:n kanssa, silld yk-
sinoikeus alueen henkil6junaliikenteeseen sdilyy
VR:lla ainakin vuoteen 2019 saakka. Lisdliiken-
teen toteuttamisessa tavoitteena on hyddyntaa
VR:n nykyisin kdytossd olevaa junakalustoa, silld
lisdtarjonta ei kohdistu aamuruuhkaan. Aamu-
ruuhkassa, VR:Itd saatujen tietojen mukaan, on
jo nykyisellddn kaikki kalusto kdytossa.

Tdssa vaiheessa toteutetaan uudet seisakkeet
Tampere-Nokia —vilille Lielahteen, Tesomalla,
Kalkkuun ja Harjuniittyyn, Harjuniitty - Aetsd
-vilille Siuroon, Kiikkaan ja Aetsdan, Tampe-

re - Yl6jarvi -vdlille Yl6jarven keskustaan ja
Siltatielle, Tampere - Toijala -vilille Lakalaivaan
ja Sadksjarvelle sekd Tampere - Vilppula -vilille
Hankkioon, Kangasalan asemalle ja Ruutanaan.

Harvan vuorovilin vuoksi niilld seisakkeilla ei
tdssd vaiheessa tarvita junakohtaamisia mahdol-
listavia sivuraiteita, vaan seisakkeet toteutetaan
linjaraiteen varteen sijoitettavilla laitureilla. Uu-
sien seisakkeiden rakentamiskustannukset ovat
yhteensd n. 16 miljoonaa euroa.

Taulukko 8. Uusien seisakkeiden rakentamis- ja junalii-
kenteen liikenndintikustannukset vaiheessa 3.

Ratasuunta Infrakustan- | Liikenn&inti-
nukset kustannukset

Tampere-Toijala 2,2 milj. € .
L o 3,3 milj. €/v
Tampere-Aetsa 59 milj. €
Tampere-YIojarvi 3,3 milj. € 1,8 milj. €/v
Tampere-Orivesi 4,8 milj. € -

Myds tdssd vaiheessa kannattaa toteuttaa lii-
tyntapysdkointijarjestelyja kaikille uusille liiken-
nepaikoille. Pienimmilldkin seisakkeille on syyta
varautua vahintddn 5 - 10 autopaikkaan ja 10 -
20 polkupyorapaikkaan.




6. Vaihe 4 - Toimiva, laaja ldhijunalikenne
ja sen vaatimat infrainvestoinnit

6.1  Vaiheen 4 kuvaus

Neljannessd kehitysaskeleessa siirrytddn juna-
likenteessa puolen tunnin vuorovdliin ja siihen,
ettd liikenne toteutetaan pddosin lahijunalii-
kenteena (kuva T1). Lahijunalikenteen puolen
tunnin vuorovali edellyttdd kauko- ja tavaraju-
naliikenteen ennusteiden perusteella lisdraitei-
den rakentamista Tampereen ja Toijalan seka
Tampereen ja Yl6jarven vdlille. Tampereen ja
Toijalan valinen lisaraide oletetaan rakennetta-
van myds ilman ldhijunalikenteen tihentamista,
minkd takia sen rakentamiskustannuksia ei ole
huomioitu tdssd tydssd. Lahijunien kdyttamat
seisakkeet tulee tdssd vaiheessa toteuttaa si-
vuraiteellisina junakohtaamisen mahdollistavina
seisakkeina. Uudet seisakkeet ja niiden ymparis-
ton maankdytto arvioidaan toteutuneet seu-
raavilla seisakkeilla; Tesoma, Kalkku, Harjuniitty,
Siuro, Kiikka, Aetsd, Lielahti, Makkyla-Teivaala,
Ylojarvi, Siltatie, Hankkio, Ruutana, Kangasala,
Lakalaiva, Sadksjarvi, Kulju ja Hakkari. Taman
vaiheen edellyttdmien raideinvestointien suuruu-
deksi arvioidaan n. 141 milj. euroa, ja seisakkei-
den rakentamis- ja parantamistoimenpiteiden
suuruudeksi n. 55 milj. euroa.

Vaiheen 4 toimenpiteet ja vaikutukset:

Puolen tunnin vuorovalin toteuttaminen edellyt-
tdd padtostad lahijunaliikenteen operointitavasta
sekd Tampereen seudun ldhijunaliikenteeseen
tarkoitetun junakaluston hankintaa. Neljas
kehitysaskel oletetaan toteutuvan vuoden 2019
jalkeen jolloin VR:n yksinoikeus alueen henki-
I6junaliikenteen harjoittamiseen on pdattynyt.
Kédytannossa tama visiotilanne on realistinen
vuoden 2030 jdlkeen. Lahijunaliikenteen ope-
roinnin jdrjestamistapavaihtoehtoja seka kalus-
ton hankintavaihtoehtojen on kasitelty liitteessa
6. Kaluston hankinnan yhteydessa tulee raken-
taa my0s ldhiliikenteen kaluston vaatima varik-
ko, jonka investointikustannuksiksi arvioidaan
25 miljoonaa euroa. Varikko tulee toteuttaa
kaks iraiteiselle rataverkolle, jolloin mahdollisia
sijoitusvaihtoehtoja ovat Rautaharkko, Tampe-
reen tavararatapihan eteldpdad tai Sarankulmasta
etelddn padradan lansipuolella. Lakalaivassa on
olemassa olevaa raiteistoa, jota voitaneen ai-
nakin osittain hyodyntda. Sarankulma edellyttda
kokonaan uuden raiteiston rakentamista.

Toimenpiteet: Lisdraiteiden rakentaminen Tampere - Lielahti - Siltatie (YI6jarvi) ja Tampere - Toijala. La-
hijunalikenteen vuorovilin tihentdminen 30 minuuttiin. Uudet seisakkeet: Kulju, Mdkkyla-Teivaala, Siuro,
Kiikka ja Aetsd sekd olemassa olevien seisakkeiden parantaminen.

Kustannukset: Lisdraiteiden ja seisakkeiden rakentamiskustannukset ovat yhteensd 221 miljoonaa euroa.
Tampere-YIojdrvi junalikenteen edellyttimat raide- ja seisakeinvestoinnit ovat tastd n. 96 miljoonaa eu-
roa. Lahijunaliikenteen likenndintikustannukset lisdkaluston padomakustannuksineen kasvavat 23 miljoo-
naa euroa/v, josta Yl6jdrven suunta on noin 7 Toijalan suunta noin 14 ja Manttd-Vilppulan sekd Aetsdn
suuntien noin 2 miljoonaa euroa/v. Liikkenndintikustannusten kasvusta katetaan kasvaneilla lipputuloilla

hieman yli 60 %.

Vaikutukset: Vuoroovalin tihentdminen mahdollistaa vapaamman liikkumisen ja paremman integroinnin
muuhun joukkoliikenneverkkoon. Palvelutason merkittava parantaminen ohjaa maankdyttod ja asukkai-
den liikkumistottumuksia. Hy6tykustannussuhde 0,7 - 0,8

Vastuutaho: Tampereen joukkoliikenne, Liikennevirasto, kunnat, liikenngitsijat.

Toteutusaika: 2025-2035



6.2 Lahijunalikenteen

visio 2030+

6.2.1 Visiotilanteen liikkenndinti

Visiotilanteessa Tampereen seudun ldhijunalii-
kenteessa liikennoidddn sahkémoottorijunilla
vdlilla Harjuniitty-Tampere-Toijala ja Siltatie-
Tampere molemmilla linjoilla keskimdarin 30
minuutin vuorovililld. Ndiden linjojen likenndin-
tiaika on klo 6-22. Harjuniitty-Tampere-Toijala
—linjalla likenndidddn kahden sdhkomoottoriju-
nayksikon junilla ja Siltatie-Tampere —linjalla yh-
den yksikon junilla. Tdssd vaiheessa toteutetaan
Ylojarven suunnalle Médkkyld-Teivaalan seisake
sekd Toijalan suunnalle Kuljun ja Hakkarin sei-
sakkeet sekd parannetaan Lempdildn asemaa.
Lisdksi tdssd vaiheessa oletetaan Tampere-Toi-
jala —vdlilla kolmannen raiteen rakennetun seka

Lahijunaliikenteen visio 2030+

3. raide Tampere - Toijala

3. raide Tampere - Lielahti
2. raide Lielahti - YI6jarvi

Kuva 11. Visiotilanteen liikennetarjonta.

Pyhdjdrvi

rakennetaan lisdraide valille Tampere-Lielahti-
Siltatie. Yl6jdrven junaliikenteen edellyttamien
infratoimenpiteiden, Lielahti-Siltatie lisdraiteen ja
seisakkeiden kustannusarvio on yhteensd n. 96
milj. euroa.

Visiotilanteessa Mantta-Vilppulan suunnan
likenne toteutetaan vaihdollisena yhteytend,
jossa on jdrjestetty vaihto Oriveden asemalla.
Tampere-Orivesi —vili likennoidddn sdhkdmoot-
torijunilla, joita likenndidddn 1 juna/suunta/tunti.
Orivesi-Manttd —vili likennoidddn dieselmoot-
torijunilla, joita likenndidddn vastaavasti 1 juna/
suunta/tunti. Oriveden asemalla vaihtaminen
toteutetaan niin, ettd junat ajavat vierekkaisil-

le raiteille, jolloin matkustajat siirtyvdt samalla
laiturilla junasta toiseen ja junien saapumis- ja
ldhtdajat synkronoidaan niin, ettd vaihtomar-
ginaali saadaan minimoitua. Orivesi-Vilppula
—rataosan liikenteen tihentdminen 1 juna/suunta/
tunti —tasoon edellyttdd Lylyn seisakkeen muut-
tamista sivuraiteelliseksi, jolloin mahdollistetaan
junakohtaamiset. Timdn toimenpiteen kustan-
nusarvio on n. 2,9 milj. euroa.

B (74 /)/}é
Naisijcrvi 3
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6.2.2 Ratak apasiteetti visio-
tilanteessa

Visiotilanteen tarkastelussa on tehty nykyiseen
likenteeseen ndhden muutokset, jotka junaliken-
teessd ovat odotettavissa vuoteen 2030 mennessa.
Henkiloliikenteen osalta tehdyt muutokset perustu-
vat VR:n henkil6likenteen aikataulusuunnittelijoiden
kanssa kdydyissa keskusteluissa saatuihin arvioihin ja
tavaraliikenteen osalta perustana on kdytetty Tavara-
likenne-ennusteessa tehtyjd arvioita tavaraliikenteen
kehityksesta. Liikenndintimuutosten lisdksi Visiotilan-
teessa on pdivitetty ratainfrastruktuuria vastaamaan
vuoden 2030 ennakoitua tilannetta. Tdssd on infra-
struktuurin osalta oletettu, etta kolmas raide valilla
Toijala-Tampere on toteutettu ja nykyiseen rataverk-
koon on lisdtty uudet, ldhijunaliikennettd palvelevat
likennepaikat. Lisaksi oletetaan, ettd Tampereen
henkiloratapihan uusi vélilaituri on rakennettu.

Uusien investointien vaikutus rataosien kdytettavis-
sd olevaan ratakapasiteettiin on otettu huomioon.
Uusien liikennepaikkojen osalta on huomioitu pysah-
dysten vaikutus junien ajoaikaan ja sitd kautta rata-
kapasiteetin kdyttoon sekd uusien kohtauspaikkojen
vaikutus ratakapasiteetin mddrdan. Taltd pohjalta
on laskettu ratakapasiteetin kdyttdaste rataosittain
ilman ldhijunien lisddmistd, mikd on esitetty kuvassa
12.

6.2.3 Padhavainnot

Ratakapasiteetin kayttoastelaskelmien perusteella
on madritetty mahdollisuus lisdjunien lisaidmiseksi
eri rataosilla. Taman jdlkeen on etsitty nykyisesta
aikataulurakenteesta mahdolliset tunneittain toistu-
vat ns. vakioaikataulumallin mukaiset kdytettdvissa
olevat junavilit ja sijoitettu uudet ldhijunat naihin

Kuva 12. Ratakapasiteetin kdyttéaste rataosittain Visio-tilanteessa

Rataosa

5-6 6-7
Tampere-Lielahti
Lielahti-Tampere
Tampere-Toijala
Toijala-Tampere
Lielahti-Siltatie
Siltatie-Lielahti
Lielahti-Harjuniitty
Harjuniitty-Aetsd
Tampere-Orivesi
Orivesi-Tampere

Orivesi-Vilppula

7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22

Tunti

Kapasiteetin kdyttoaste alle 40%: runsaasti vapaata kapasiteettia -> mahdollisuus lisata
likennetta merkittavasti.

Kapasiteetin kdyttdaste 41-60%: liikenteen mdard ja laatu tasapainossa -> liikennettd mah-

dollista lisata hieman.

Kapasiteetin kdyttoaste 61-80%: kapasiteetista ajoittain pulaa, likenteen kyky palautua hdiri-

otilanteista rajoittunut.

Kapasiteetin kdyttdaste 81-100%: kapasiteetista on pulaa, aikataulu hyvin hairioherkka ja

likenne altista vakaville ongelmille.

Q-



kohtiin. Pddosin eri rataosilla on jo olemassa tallaisia
vapaita junavileja sellaisille junille, joita nyky&dan
likennoidaan esim. ruuhkatunteina, mutta muina
tunteina ne ovat vapaina liikenndinnin laajentamista
varten. Joissain kohdin uusien junien sovittaminen
vakiominuuteille edellyttdisi muutaman minuutin siir-
toja ldhinna nykyisiin tavaraliikenteen aikatauluihin.
My®ds tunnittaisille lisdjunille on [6ydettadvissa joko
jo valmiiksi tai nykyaikataulujen pienilld muutoksilla
lahes vakioaikataulurakenteen mukaiset junavalit.

6.24 Seisakkeet

Lahijunaliikenteelle rakennetaan uusia seisakkeita
ja lisdksi joitakin nykyisia henkiloliikenteen kay-
tossd olevia seisakkeita parannetaan toimimaan
esteettomina ldhijunaliikenteen seisakkeina. Uusien
seisakkeiden tarkka sijainti ja mitoitus selvitetdan
suunnittelun edetessd. Uusien ja kunnostettavien
seisakkeiden periaatteena on tdssd tyossa kdytetty
yksiraiteisella rataosalla sivuraiteellista seisaketta,
joka mahdollistaa junien kohtaamisen. Seisakkeille
rakennetaan linjaraiteen viereen n. 500 metrin pitui-
nen sivuraide. Talla raidepituudella saadaan turva-
laite- ja suojaetdisyyksien jdlkeen muodostettua n.
200 metrin laituripituus.

Kuva 13. 1) Seisaketyyppi yksiraiteisella rataosalla
2) Seisaketyyppi kaksiraiteisella rataosalla
3) Seisaketyyppi kolmiraiteisella rataosalla-3

Kaksiraiteisella rataosalla likennéidddan kumpaa-

kin raidetta vain yhteen suuntaan. Tdstd johtuen
ldhijunalikenteen laiturit tulee rakentaa erikseen
kummankin raiteen viereen. Vilkasliikenteiselld rata-
osalla voi kapasiteetin kasvattamiseksi olla tarpeen
kdyttdd myos likennepaikkatyyppid, jossa laiturit on
sijoitettu varsinaisen linjaraiteen viereen rakennetun
sivuraiteen varrelle, vrt. yksiraiteisen rataosan seisa-
ketyyppi. Tdssd tydssd on ensimmdisessd vaiheessa
ldhtokohtaisesti kaytetty kaksiraiteisella rataosalla
sivuraiteetonta seisaketyyppid, jonka perusteella
seisakkeiden kustannukset on laskettu. Visiotilan-
teessa myds kaksiraiteisilla osuuksilla voidaan joutua
toteuttamaan sivuraiteellisia likennepaikkoja.

Tampere-Toijala —vilille on suunniteltu kolmannen
raiteen rakentamista ja tdssd tyossd oletetaan rai-
teen olevan rakennettu visio-tilanteeseen mennessa.
Tdssa tyossa valin liikenndinti on suunniteltu siten,
ettd eteldn suuntaan kdytetddn lantistd raidetta ja
pohjoisen suuntaan itdistd raidetta. Keskimmadista
raidetta voidaan likenn6idd molempiin suuntiin. L&-
hijunalikenteen kannalta tdama edellyttaa laitureiden
rakentamista seka itdiselle ettd lantiselle raiteelle.
Allaolevassa kuvassa on esitetty edellamainitut kol-
me seisaketyyppid. Lisdksi on mahdollista toteuttaa
osa seisakkeista keskilaitureilla.



Seisakkeille rakennetaan lisdksi tarvittavat alikulut
sekd yhteydet alikulusta laitureille. Lisdksi seisak-
keiden yhteydessa on arvioitu karkealla tasolla
tarvittavien liityntapysakointipaikkojen lukumaara.
Ndiden ldhtotietojen perusteella on laskettu alus-
tavat kustannusarviot eri ldhijunaliikenteen seisak-
keille. Yksi- ja kaksiraiteisilla rataosilla laituri voi-
daan sijoittaa my®ds raiteiden viliin, jolloin voidaan
helpottaa matkustajien likkumista ja junalikenteen
sujuvuutta. Lisdksi ratkaisulla voi olla vaikutuksia
seisakkeen rakentamiskustannuksiin ja sen kannat-
tavuus tulee arvioida jatkosuunnittelussa. Tampe-
reen aseman kustannuksina on kdytetty henkilora-
tapihan muutossuunnitelman mukaisia kustannuksia.
Tampereen aseman osalta on oletettu, ettd suun-
nitelmissa oleva henkil6ratapihan laajentaminen
tullaan toteuttamaan riippumatta ldhijunaliikenteen
kehittymisestd, eikd tdman kustannuksia ole huo-
mioitu kokonaiskustannusarvioissa. Seisakkeiden
rakentamis- ja parantamistoimenpiteiden kustan-
nusarviot on esitetty seuraavassa taulukossa 9.

Taulukko 9. Seisakkeiden rakentamis-
ja parantamiskustannukset.

SEISAKE KUSTANUSARVIO /milj. €

Hakkari 2.2
Hankkio 2,1
Harjuniitty 5,2
Kalkku 35
Kangasalan asema 2,1
Kiikka 33
Kulju 24
Lakalaiva 1,9
Lempdala 1,6
Lielahti 33
Lyly 29
Makkyla-Teivaala 4,0
Mantta 0,1
Nokia 24
Ruutana 2,1
Siltatie 29
Siuro 33
Saaksjdrvi 19
(Tampere 25,0)
Tesoma 34
Yl6jarvi 3,5
Aetsa 3,3

574 milj. € (+Tampere
n.25 milj.€)

6.2.5 Visiotilanteen
likenne-ennusteet

Liikenne-ennuste alueelle on laskettu Tampereen
kaupunkiseudun liikennemallilla (TALLI 2005, TTY)
vuodelle 2030. Ennustealuetta on laajennettu
lahikuntiin erikseen (liite 2). Lahijunalikenteeseen
perustuvassa vaihtoehdossa maankaytt6a on lisdtty
ja tiivistetty juna-asemien laheisyydessd. Kummas-
sakin vaihtoehdossa taustalla ovat bussilikenteen
laatukdytdvat ja Hervanta - keskusta - Lenta-
vdnniemi -raitiotie. Hyva junaliikennepalvelu lisda
joukkoliikenteen kdyttdd ja vahentdd osaltaan
autoliikennettd. Vdeston keskittyminen Tampereen
keskustan ulkopuolelle toisaalta siirtdd kevyen
likenteen matkoja joukkolikenteeseen.

Joukkoliikenteessd on ldhijunavaihtoehdossa 45 280
matkaa enemmadn kuin vertailuvaihtoehdossa koko
tarkastelualueella. Kevyessa liilkenteessd on 22

041 matkaa vdhemman ja autoliikenteessd 28 471
henkilomatkaa enemman. Joukkolikenteen osuus
kasvaa ldhes 4 %-yksikkodd joukkoliikennetarjonnan
parantuessa (taulukko 10). Matkamddran kokonais-
kasvu selittyy padosin asukasmdérderosta.

Liikenne-ennustetta on tarkennettu Tampereen
ldhialueen juna-asemien ldhiympadriston joukkolii-
kennekysynndlld ja lityntdpysakoinnistd aiheutuval-
la lisdkysynndlld. Vertailuvaihtoehdossa on nykyisen
kaltainen bussiliikennetarjonta ymparyskunnista
Tampereen suuntaan. Kehittdmisvaihtoehdossa
joukkoliikennetarjontaan on lisdtty likenndintimal-
lin mukainen Idhijunaliikenteen tarjoama palvelu.
Ennusteen mukaiset kuormitusprofiilit Idhijunaliiken-
teelle on esitetty litteessd 1 ja ennustemenettelya
on kuvattu liitteessa 2.

6.2.6 Likenteelliset
kustannusvaik utuk set

Junalikenteen lisdédminen ja joukkolikenteen
nopeutuminen vaikuttavat sekd joukkolikenteen
tamddn junia. Samalla erityisesti henkildautoliiken-
teen suorite viahenee. Toisaalta asemien ympdriston
lisdantyva maankaytto lisaa liikkumista kaikilla
kulkutavoilla ja samalla lisda hieman autoliikenteen
ruuhkautumista. Seuraavaan on koottu merkittd-
vimpid ennustettuja vaikutuksia.

Q-



Taulukko 10. Matkustamisen tunnusluvut eri tarkasteluvaihtoehdoissa kulkutavoittain

Tilanne ilman ldhijunaliikenteen
laajentamista

Matkoja kulkutapa

Lahijunaan ja rakenne-
suunnitelmaan perustava ve

matkaa/

(arki vrk) osuus (%) asukas
ha 617335 1.55 62.0 645806 1.54 61.7 28471
kev 248647 0.63 25.0 226606 0.54 21.7 -22041
jkl 128934 0.32 13.0 174214 042 16.6 45280
yhteensa 994916 2.50 1046626 2.50 51710

Joukkoliikenteen kaytto kasvaa lahes 37 000
nousulla vuorokaudessa. Ndistd kolmannes tulee
automatkoista. Henkildautosuoritteen vahenema
on yli 60 miljoonaa ajoneuvokilometrid vuodessa.
Junayksikkokilometrien maéara lisddntyy noin 3,7
miljoonaa kilometrid vuodessa, josta hieman alle
0,5 miljoonaa kilometrid ajetaan dieselkalustolla.

Suuri osa hyodyistd koostuu matka-aikasdastoista.
Nykyisten joukkoliikenteen kadyttdjien ja junan
kdyttoon siirtyvien uusien matkustajien aikahyo-
ty on noin 2,8 miljoonaa tuntia vuodessa, mutta
autoliikenteeseen jddville matkustajille kertyy
ruuhkautumisesta haittaa noin 0,6 miljoonaa tuntia
vuodessa.

Junaliikenteen hoidon kustannukset kasvavat noin
23 miljoonaa euroa vuodessa ja radan kunnossapi-
tokustannukset noin 0,2 miljoonaa euroa vuodessa.
Toisaalta lipputulojen on ennustettu kasvavan yli

18 miljoonalla eurossa vuodessa, josta ldhes 15
miljoonaa euroa johtuu junaliikenteen houkuttele-
vuuden kasvusta ja loput arvioidusta maankdyton
kasvusta. Subventiotarpeen kasvuksi on arvioitu 4,7
miljoonaa euroa vuodessa.

Taulukko 11. Seisakkeiden liityntcipysdkéintipaikkamddirdit.

Pysiksintipa

ikatautot (kpl)
40

Lakalaiva

Lempaild 95
Toijala 30
Lielahti 100
Hankkio 25
Mékkyla-Teivaala 20
Nokia 120

6.2.7 Liityntapysakointi

Liityntdpysdkointi mahdollistaa joukkolikkenteen
joustavan kdyton myos asukkaille, jotka eivat

asu aivan aseman ldheisyydessd. Autojen ja pol-
kupyorien pysdkointipakkatarvetta on arvioitu
padkaupunkiseudulle kehitettyjen paikkamdardar-
viomenettelyjen pohjalta. Potentiaalisimmat liityn-
tapysdkointipaikat olisivat tarkastelujen perusteella
Nokian, Lielahden ja Lempddldn asemilla. Lielahdes-
sa lityntapysdkointialueelle olisi selvd potentiaali
olemassa, mutta alueella ei ole valmiiksi luontaista
paikkaa pysdkdintialueen toteutukselle. Taulukossa
11 on esitetty arviot lityntdpysakoinnin pysakoin-
tipaikkatarpeesta ldhilikenteessd juna-asemittain
Tampereen ldhialueilla niilld asemilla ja seisakkeilla,
joille ennuste antaa suurimmat liityntapysakointiky-
synndt. Naiden lisdksi kaikilla muillakin seisakkeille
on syytd varautua aluksi vdhintddn 5 - 10 autopaik-
kaan ja 10 - 20 polkupydrapaikkaan.

Pysakéointipaikatpolkupyorat (kpl)

110



6.2.8 Ymparistovaik utuk set
pitkan aikavalin kehitys-
vaiheessa (2020-2030+)

Merkittavimmat ympdaristovaikutukset nakyvat
vasta pitkdn aikavalin kehitysvaiheessa. Ldhiju-
nalikenteen ympdristovaikutusten merkittavyys
riippuu siitd, miten seudun kunnat kehittavat
yhdyskuntarakennettaan. Merkittavimmat hyo-
dyt sekd ldhijunaliikenteen kdyton ettd seudun
tehokkaan ja kestdvan likennejdrjestelman
kannalta saavutetaan, kun asemanseutujen yh-
dyskuntarakennetta eheytetddn samaan aikaan
lahijunalikenteen kehittamisen kanssa. Talléin
asemanseutujen merkitys vahvistuu niin asumi-
sen kuin palveluidenkin suhteen. Eheytyvit ja
tiivistyvat asemanseudut keskeisissd liikenteelli-
sissd solmukohdissa houkuttelevat asemanseu-
duille lisda palveluita ja tyopaikkoja, mikd puo-
lestaan muokkaa elinympdristostd monipuolista.
Asemanseutujen positiivinen kehitys edellyttaa
aktiivista kaavoitus- ja maapolitikkaa ldhijunalii-
kenteen kehittamisen lisaksi.

Suoritemuutosten seurauksena pakokaasu- ja
energian tuotannon pdastot alenevat koko-
naisuutena, autoliikenteen padstdalenemat

ovat keskimddrin 3 - 4-kertaiset junaliikenteen
pddstdjen kasvuun verrattuina. Hiilidioksidipaas-
tot alenevat kulkutapamuutosten ansiosta noin
8000 tonnia vuodessa ja hiilivety sekd haka-
pddstot 80 - 85 tonnia vuodessa molemmat.
Toisaalta hiukkaspddstot ja rikkioksidipddstot
kasvavat hieman (1 - 5 tonnia vuodessa), ja
autoliikenteen keskittymisestd syntyva ruuhkau-

maaseutu ja viheralueet
ydinalue / keskusta
tiivis asutus

vesisto

8088

junarata ja asema

joukkolikenteen laatukdytdva

Kuva 14. Aluerakenteen periaatekuva IGhiju-
naliikenteen pitkdn aikavdlin kehitysvaihees-
sa olettaen, ettd maankdyttdd kehitetddn
samanaikaisesti Idhijunaliikenteen kanssa.

tuminen lisdd ominaiskulutusta ruuhka-aikoina,
mikd syd noin kolmanneksen saavutetuista
sadstoistd. Henkilovahinkoon johtavien liken-
neonnettomuuksien oletetaan vahenevan 0,6
vuodessa. Meluvaikutuksia ei arvioitu.

Asemanseutujen tiivistyessd niiden viheralueiden
madrd saattaa vihentya tdydennysrakentami-
sesta johtuen. Samalla on kuitenkin mahdollis-
ta sdilyttdd seudun reuna-alueiden laajempia
viheralueita rakentamiselta. Toimiva ldhijunalii-
kenne kannustaa kuntalaisia kdyttamaan julkista
likennettd, jolloin yksityisautoilun kasvua on
mahdollista hidastaa. Siten voidaan paremmin
hillitd seudun liikenteen melu- ja padstomaaria
(kuva 16).

Pitkdn aikavélin kehitysvaiheeseen liittyy epdvar-
muustekijoitd. Lahijunaliikenteen kehittdmisesta
saatavat hyodyt voivat jadada vahdisiksi, jos
lahijunalikennettd kehitetddn ilman asemanseu-
tujen maankdyton kehittdmistd ja kunnollisen
liityntdliikenteen ja —pysdkdinnin jdrjestamista.
Lahijunaliikenteen kehittdmisen visiossa 2030+
junaliikenteen vuorovili on 30 minuutista yh-
teen tuntiin. Tdmd saattaa muodostua kuitenkin
viela niin harvaksi vuorovaliksi, etta likkuminen
kehyskuntien ja Tampereen keskustan vilille
voitaisiin muodostaa tehokkaasti pelkdstdan
ldhijunalikenteen varaan. Tastd johtuen linja-au-
tojen laatukdytdvid on jatkossakin kehitettdva.




6.2.9 Kannattavuuslaskelma
visiotilanteelle

Laskelmassa tarkastellaan lahijunaliikenteen
(kehittamisvaihtoehto) synnyttamid hyotyja

ja haittoja vertailuvaihtoehtoon nahden. Ver-
tailuvaihtoehdossa ei ole ldhijunalikennetta.
Kehittamisvaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon
maankdytot eroavat toisistaan. Kehittamisvaih-
toehdossa asemien ympadristdjen maankaytto on
tiiviimpi kuin vertailuvaihtoehdossa. Hankkeen
kannattavuutta kuvaava HK-suhde lasketaan
seuraavasti: HK = (hyodyt — haitat + jadannosar-
vo)/ investointikustannukset

Hankkeen hyodyt ja haitat lasketaan 30 vuoden
ajalta. Lisaksi huomioon otetaan rakennusaika.
Laskentakorkona kdytetdan Liikenneviraston

uuden (2011) ohjeen mukaisesti 4 %. Kaikki vai-
kutukset diskontataan lahijunaliikenteen kdyn-
nistymisvuoteen. Laskelmassa mukana olevat
tekijat ovat

e Investoinnit

e Rataverkon kunnossapitokustannukset

e Liikenteen tuottajan (tdssd tilaajan) ylijaa-
mdn muutos

e Kuluttajien (matkustajien) ylijgdman muutos
o likenteen pddstdkustannusten muutos

e [likenteen onnettomuuskustannusten muu-
tos

* Investointien jddnndsarvo.

Taulukko 12. Visiotilanteen jérjestelyiden hyétykustannussuhde on 0,7.

INVESTOINTI-
S | e
Rakennuskustannukset 249
Rakennusaikaiset korot 42

HYODYT JA
HAITAT

Radan kp.kustannusten muutos

HK-SUHDE
-3

Tuottajan ylijadman muutos

Lipputulojen kasvu 253
Liikenndintikustannusten kasvu -396
Kuluttajain ylijaédman muutos

Nykyisten jkl-matkustajien hyodyt 360
Uusien jkl-matkustajien hyodyt 64
Nykyisten henkilbautomatkojen hyodyt -127
Ulkoisten kustannusten muutos

Junalikenteen onnettomuuskustannukset 0
Junalikenteen padstokustannukset -3
Tielikenteen onnettomuuskustannukset 6
Tielikenteen pddstokustannukset 6
Investointien jadnnésarvo 31



6.3 Tampere-Mantta- ja

Harjuniitty-Aetsa
-valien harvennettu
likenne

6.31 Tarjonnan ja kysynnan
tasapainottaminen

Lahijunaliikenteen visiossa on esitetty Aetsi
(Sastamala) — Harjuniitty (Nokia) valille tunnin
vuorovdlid. Visiotilanteen liikenne-ennusteessa
tdman vdlin matkustajamddrdt ovat kuitenkin
melko vahdisid, jolloin tdmdn valin matkusta-
jakysynndlle riittdisi visiotilanteessakin tuntia
harvempi vuorovili. Tall6in likenne Harjuniitysta
linteen Aetsddn saakka hoidetaan Porin suun-
nan kaukojunilla, joita on 7 vuoroa /suunta/vrk.
Naiden lisiksi ajetaan Tampere - Aetsd —junia
Porin junien vdlissd 5 vuoroa/suunta/vrk. Nama
vuorot liikenndidddn yhden sdhkémoottoriyksi-
kon junina. Tdssd vaiheessa toteutetaan uudet
likennepaikat Siuro, Kiikka ja Aetsd. Herkkyys-
tarkasteluna tehdyn vaihtoehdon lantisen paan
toimenpiteiden kustannusarvio on yhteensd n. 10
milj. euroa.

Visiotilanteessa myds Tampereen ja Jyvdskyldn
vilisessd kaukojunalikenteessd tavoitellaan tun-
nin vuorovalid, joka luo toteutuessaan Orive-
den asemalle tunnin vuorovalin junatarjonnan.
Tallgin tunnin vuorovili Oriveden keskustaan

ja siitd edelleen Juupajoelle seka Vilppulaan ja
Mantddn voidaan toteuttaa jdrjestetylld vaih-
dolla Orivedelld. Vaihtoehtoisesti visiotilanteessa
voidaan sdilyttdd suorat yhteydet Tampereen ja
Mantta-Vilppulan valilld, jolloin suorien yhte-
yksien operointi kannattanee toteuttaa tuntia
harvemmalla vuorovililld. Visiotilanteessa ei
oleteta Oriveden ja Haapamden vilistd rataa
sahkoistettavaksi, vaan sen vilin ldhijunaliikenne
oletetaan toteutettavan dieselkalustolla.

Herkkyystarkastelussa Tampere-Mdanttd —vilin
likennointida on harvennettu visio 2030+ -tilan-
teen mukaisesta liikkenteestd. Harvennetussa
likenteessa Tampere-Mantta —valilld liken-
nodidaan 7 vuo-roa/suunta/vrk. Nama vuorot
likennoidaan kokonaan dieselmoottorikalustolla

ja niilla pystytddn tarjoamaan vaihdoton yhteys
Oriveden pohjoispuolelta Tampereelle ja pdin-
vastoin keskeisiin tyomatka-aikoihin. Jos liikenne
toteutetaan vaihtoehtoisen liikkenndintimallin
mukaisesti, ei Lylyn seisaketta tarvitse muuttaa
sivuraiteelliseksi. Tdmdn vaihtoehdon liikkenndin-
tikustannus on n. 3,3 milj. euroa/v.

Vidhiliikenteisten osuuksien vuorotarjonnan
vdhentdminen painottuu muihin kuin ruuhka-ai-
koihin, joten sen vaikutus matkustajien hy6tyihin
jaa vahdiseksi. Toisaalta matkat ovat keskimaa-
rdistd pidempid, joten vaikutus ajosuoritteisiin
on suhteessa hieman suurempi kuin matkamaa-
riin. Nditd vaikutuksia on kuvattu seuraavassa.

6.3.2 Kannattavuuslaskelma
harvennetulle likenndéinnille

Harvennetulla likenteelld on enemman vaiku-
tusta kustannuksiin kuin hy6tyihin. Tama johtuu
siitd, ettd turvalaitteisiin, raidejdrjestelyihin ja
seisakkeisiin ei tarvitse investoida aivan yhta
paljon kuin visiovaihtoehdossa. Sdést6 on yli 20
miljoonaa euroa (ldhes 10 %). Likenndintikus-
tannuksissa sddstdd saadaan noin 1,8 miljoonaa
euroa vuodessa. Matkustajien kokemat hyddyt
vdhenevit vain 1,5 - 2 % ja esimerkiksi henki-
[6autoliikenteen kustannussddstot pienenevit
vain noin 2 - 3 %, silld vaikutus kohdistuu niihin
vuoroihin ja seisakkeisiin, joilla matkustajia olisi
muutenkin vahiten.




Taulukko 13. Harvennetun liikenteen mallissa hyétykustannussuhde

on hieman korkeampi kuin visiotilanteessa, noin 0,8..

INVESTOINTI- HK-SUHDE
KUSTANNUKSET (M€) HYODYT JA HAITAT -

Rakennuskustannukset Radan kp.kustannusten muutos

Rakennusaikaiset korot 41
Tuottajan ylijadman muutos
Lipputulojen kasvu 251
Lilkenndintikustannusten kasvu -369

Kuluttajain ylijddmén muutos

Nykyisten jkl-matkustajien hyodyt 357
Uusien jkl-matkustajien hyodyt 63
Nykyisten henkildautomatkojen hyodyt -125

Ulkoisten kustannusten muutos

Junalikenteen onnettomuuskustannukset 0
Junalikenteen pddstokustannukset -3
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 6
Tieliikenteen padstokustannukset 6

Investointien

64  Operointimallit

Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
operointimalli koostuu kahdesta erillisestd kysy-
myksesta: 1) kuka likenndi junaliikennettd, ja 2)
miten junakalusto hankitaan? Nama pdatokset
eivdt ole ajankohtaisia nyt mutta ne on tehtava
hyvissd ajoin ennen kuin junalikenne avautuu
kilpailulle vuonna 2019.

Lahijunaliikenteen likenn&innin kannalta on
ratkaisevaa se kuinka paljon yksityinen palve-
luntarjoaja kilpailun avaamisen myota kykenisi
kehittdamdan junalikennettd. Palvelutason nous-
tessa ja matkustajamadrien kasvaessa myos
kustannustehokkuuden tulisi parantua. Yksityis-
ten operaattorien kiinnostuminen likenndinnista
taloudellisesti vaatisi myds mitd todenndkdisim-
min tarjolla olevaa junaliikennettd merkittavam-
méan sopimuskokonaisuuden esimerkiksi sisallyt-
tamalla siihen junaliikenteen kannalta kriittisia
bussilinjastoja.

jddnndsarvo 28

Junankaluston omistus ja mahdollisesti myds
kunnossapito kannattaa pitkalld tahtaimelld
eriyttdd junien liilkenndinnistd. Kaluston hallinta
antaisi ylivoimaisen kilpailuaseman suhteessa
muihin palveluntarjoajiin. Pahimmassa tapauk-
sessa tdmd saattaisi johtaa ldhes monopoliase-
maan. Tampereen seudun kunnilla on useita
vaihtoehtoja kaluston hallintaan. N&itd on poh-
dittu tarkemmin liitteessa 6.

Lahijunaliikenteen operoinnin organisointitaval-
la on my6s vaikutuksia kaupungin, kuntien ja
seudun hallinnon toimintaan. Kaytdnndssa suurin
muutos tullaan ndkemadan vuonna 2019, mikali
ldhijunalikenteen operointi pdétetddn avata kil-
pailulle. On selvda, ettd tarjouskilpailun jarjes-
tdminen tulee vaatimaan tilaajalta huomattavia
resursseja sekd osaamista. Myds viranomais-
suunnittelu kuten kauko- ja ldhijunaliikenteen
aikataulujen yhteensovittaminen, tulee operoin-
timallista riijppumatta tulevaisuudessa vaatimaan
kuitenkin nykyistd syvempad viranomaisten
yhteistoimintaa.

Q-
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7 Kalusto ja varikko

Tampereen seudun ldhijunalikennettd on suunnitel-
tu likennditavan visiotilanteessa n. 120-140 istuma-
paikkaisilla sahkdmoottorijunilla Toijalan, Nokian

ja Ylojarven suuntien likenteessd ja Oriveden

— Manttd-Vilppulan suunnan liikenteessd vastaa-
villa diesel-moottoreilla varustetuilla junayksikailld.
Yhden sdahkémoottorijunan hankintahinta on n. 4
milj. euroa ja dieselmoottorijunan n. 4,5 milj. euroa.
Visiotilanteessa Nokia-Toijala —linjalla likennoiddan
kahden yksikon junakokoonpanolla ja muilla linjoilla
yhden yksikon kokoonpanoilla. Luvussa 6.2 kuvattu
likenndintimalli tassa esitetyilld junakokoonpanoilla
edellyttad visiotilanteessa n. 17 sdhkdmoottoriyksik-
koad varayksikdineen ja 4-5 dieselmoottoriyksikkda
varayksikdineen.

Lahijunaliikenteessd kdytettavan kaluston huolto-
toimintoihin ja sdilytykseen tarvitaan varikkotiloja.
Varikkotilat tulee liikenteellisistd syistd sijoittaa
nykyisen useampiraiteisen radan varrelle, jolloin
kaluston siirtoon varikon ja pddteasemien vililla
on kdytettdvissd mahdollisimman paljon ratakapa-
siteettia. Varikon tulee sijaita keskeisesti eri pad-
teasemiin ndhden, jolloin kaluston siirtoajoa tulee

mahdollisimman vahdn. Varikon toimintojen jérjes-
taminen edellyttad lisaksi myos hyvid tie- ja katuyh-
teyksid varikon autolikenteen jarjestamiseksi. Edelld
kuvatun junamdardn huoltotoimintoihin ja sailytyk-
seen varikolla tarvitaan junien sdilytyshalli, jonka
koko on n. 40 x 150 m, huoltohalli, jonka koko on n.
25 x 100 m seka raiteet hallien valilld ja liityntdrai-
teet rataverkkoon. Yhteensd varikon tilantarve on n.
100 x 300 m. Ndiden vaatimusten pohjalta varikon
mahdollisiksi sijoituspaikoiksi esitetadn Rautahark-
koa, Tampereen tavararatapihan eteldosassa 3-tien
pohjoispuolella tai vaihtoehtoisesti Sarankulman
teollisuusalueen eteldpuolta Tampere-Helsinki —paa-
radan ldnsipuolella. Varikon vaihtoehtoiset sijoitus-
paikat on esitetty alla olevassa kuvassa 15

Rautaharkossa on jo olemassa olevaa raiteistoa,
joka helpottaa varikon liittamista rataverkkoon

ja jonka mahdollinen osittainen hyédyntaminen
varikon tarpeisiin tulee selvittda erikseen varikon
lopullista sijoituspaikkaa valittaessa. My6s Tampe-
reen tavara- ja jarjestelyratapihojen suunnitelmissa
olevan siirron vaikutukset ratapiha-alueiden kaytet-
tavyyteen tulee selvittad tarkemmin ennen vari-
kon sijoituspdadtoksen lopullista tekemistd. Varikon
rakentamisen alustava kustannusarvio on n. 25 milj.
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8. Suositukset jatkotoimenpiteiksi

Selvityksen tuloksena muodostui neliportainen kehi-
tyspolku, jonka kaksi ensimmadistd porrasta vaativat
hyvin pienet investoinnit, eivdatkd vuotuiset kadytto-
kustannuksetkaan ole kovin suuret. Ensimmdinen
vaihe, seutulipun kayttdonotto, on Idhinna hallin-
nollinen pddtds, jonka kustannuksiin my6s LVM voi
osallistua. Toinen vaihe, nykyiselld kalustolla ja inf-
rastruktuurilla hoidettava lisiliikenne, vaatii kunnilta
jonkin verran rahoitusta likenteen hoitoon. Kolmas
ja varsinkin neljds vaihe vaativat ensin seisakkeiden
ja niiden lisdraiteiden parantamista ja kun kapasi-
teetti saavutetaan myos merkittdvda panostamista
lisdraiteisiin ja asemiin. Tall6in rahoitusta tarvitaan
seka infrastruktuuriin, kalustoon etta liikennoinnin
hoitoon, ja eri toimijoiden maksuosuudet ja jopa
kaluston hallinnointi on syytad pohtia tarkkaan.

Maankayton kehitys rakennesuunnitelman mukai-
sesti joukkoliikennekdytdvien varteen on edellytys
varsinkin neljdnnen vaiheen toteuttamiselle. Jatko-
suunnittelussa on muistettava, etta bussilikenteen
laatukdytaviin perustuva jdrjestelmd on monella
likennesuunnalla ensimmainen mahdollinen kehi-
tysmalli, ja joillakin suunnilla riittdvd myos pidem-
malld tahtdimelld. My0s raitiotien laajentaminen voi
osoittautua joissakin tapauksissa kannattavimmaksi
vaihtoehdoksi. Kdyttdjien ja joukkoliikennejarjes-
telmdan ylldpitdjien kannalta onkin tarkedd, ettd
seudulle muodostuu tasapainoinen ja palveleva
joukkoliikenne, jossa kullekin likennemuodolle
haetaan sen omin rooli. Tall6in my6s taloudelliset ja
ympadristovaikutukset vastaavat kestdvan kehityk-
sen tavoitteita.

Jatkotoimenpidesuositukset ja vastuutahot on
koottu alle. Seutulipun kdyton laajentaminen juniin
on ndistad kiireellisin, ja maankdytén ohjaus joukko-
likennettd tukevaan suuntaan on ty6td, jota on sen
hitaan vaikuttavuuden vuoksi tehtdva jatkuvasti.

« Seutulipun laajentaminen IéGhijuniin, kdytt6on-
oton suunnittelu

o vastuutahot Tampereen kaupunkiseutu, Tam-
pereen kaupunki, LVM

«  Kaupunkiseudun raideliikenteen (kaupunkirai-
tiotie ja Idhijunaliikenne) yhteensovittaminen
ja raideliikenteen seudullisen tavoiteverkon
herkkyystarkastelu

o vastuutaho Tampereen kaupunki

« Rakennesuunnitelman mukaisen maankdyttd-
potentiaalin tarkistaminen raideliikennevy6-
hykkeillci

o Vastuutaho Tampereen kaupunkiseutu

+ Aluerakentamisen/kiinteistokehityksen pilotti-
kohde ja selvityksen kdynnistdminen

o vastuutahot Tampereen kaupunkiseutu ja
kunnat

« Liityntdpysdkdintisuunnitelman kdynnistdmi-
nen

o vastuutaho Liikennevirasto
« Liikennepaikkojen suunnittelu

o vastuutahot Liikennevirasto ja kunnat
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Liite 1 Kuormitusprofiilit visiotilanteessa 2030+
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Liite 2 Liikkenteen verkkotarkastelu

lausta ja ennusteen
yhteenveto

Alkuperdinen liilkenne-ennuste on laadittu Tampe-
reen seudun liikennemallilla (TALLI-malli) Tampereen
teknillisen yliopiston toimesta. Tarkasteluvuosille on
laadittu kaksi erillista liikennevirtamatriisia, jotka
ovat kuvanneet vuoden 2030 tilannetta. Kehit-
tdmisvaihtoehtona on jarjestelmad jossa ldhijuna-
likennettd on kehitetty (visio 2030+) bussien ja
raitiovaunun lisdksi, ja vertailuvaihtoehtona liiken-
nejdrjestelmd joka perustuu busseihin, nykytyyppi-
seen junalikenteeseen ja raitiovaunuun.

Talli-mallin alue kattaa Oriveteen, Lempdaldan ja
Nokialle saakka tarkastelussa olevat ldhijunayhtey-
det. Alueen raitiovaunuselvityksen pohjalta on ollut
valmiina muokattu aluejako seka linjasto koodattu-
na. Téhdn ennusteeseen on lisdtty asemien ldhialu-
eet uusina alueina Juupajoelta Manttdan, Viiala ja
Toijala sekd Karkku, Vammala (Sastamala), Kiikka
ja Aetsd. Vastaavasti linjastoa on tiydennetty niitd
alueita palvelevilla bussilinjoilla. Uudessa matka-
matriisissa on ollut 164 aluetta.

Valmiiseen verkkoon (linjastovaihtoehto 2C) on
lisatty neljd junayhteyttd: Ylojdrveltd ja Mantdsta
Tampereelle sekd Nokialta Toijalaan ja Aetsdstd
Nokialle. Médntin ja Aetsin linjalle on mairitelty 12
ldhtdd vuorokaudessa molempiin suuntiin eli noin
tunnin valein ldhteva liikenne. Yl6jarven ja Nokian
reiteilld 1ahtoja on 25 vuorokaudessa suuntaansa
eli palvelu kattaa suuremman osan vuorokaudesta
ja 1dhdot ovat pdivdsaikaan puolen tunnin valein.

Vertailuvaihtoehdon verkkoon lisdtyilld linjoilla on
sijoittelun mukaan ollut yhteensa lahes 22 000
matkaa (nousua). Nama on tulkittu jdrjestelman
palvelutason paranemisesta seuranneiksi matkoiksi.
Matkustajista on arvioitu noin 30 % olevan koko-
naan uusia joukkoliikenteen kayttdjid ja tuloste-
tuista taulukoista ilmenee ettd noin 8500 matkusta-
jaa siirtyy linja-autoista seka raitiovaunusta junaan.
Viimemainittu koskenee Yl6jdrven ja Nokian suun-
nista tulevia matkustajia, jotka pyrkivdt keskustan
itd- ja eteldosiin. Verrattuna verkkoon ilman ndita
linjoja on matkustajatuntien vaheneminen ollut
6900 tuntia vuorokaudessa koko alueella.

Visiotilanteen vuoden 2030 matkamatriisissa on
matkojen mdard n. 44 300 matkaa vuorokau-
dessa suurempi kuin vertailuvaihtoehdossa, jossa
[dhijunalikennettd ei ole kehitetty. Junan kannalta
on siten tulkittu erotuksen (kaikkiaan n. 22 400
matkaa, josta junien lisdys 19 300 nousua, ja junien
kokonaiskuormitus 41 260 nousua vuorokaudessa)
muodostuvan maankdyton lisiyksestd syntyvaan
kysyntddn. llmeisesti maankayton keskittdminen
likenteellisesti keskeisille alueille (linjojen solmu-
pisteisiin) on lisinnyt halukkuutta vaihtoihin, kos-
ka nousujen mddrdt ovat lisddntyneet 65 %, kun
matkat lisddntyvdt ”vain” 36 %. Toisaalta on varsin
luonnollista, ettd etddmpda tulevat (juna)matkusta-
jat jatkavat seudulla toisella liikennevailineelld. Kun
namd matkustajat lisddntyvat, myos vaihdot lisddn-
tyvdt. Samantyyppinen tekija on uuden asutuksen
painottuminen etidmmads alueen keskuksesta.

Perusmatriisit

Vertailuvaihtoehdon matriisissa oli 128 934 matkaa
ja visiotilanteen 2030+ matriisissa 174 214 matkaa
vuorokaudessa. Matriisislaskennassa sdilytettiin
matkat kolmen desimaalin tarkkuudella.

Matriisin laajennus on tehty siten, ettd ao. suunnas-
sa oleva viimeinen matriisialkio jaetaan useammak-
si osaksi. Kunkin osa-alueen matkamdara tarkastet-
tiin sen jdlkeen ja tarvittaessa korjattiin haluttuun
matkamdadrddn kopioimalla muunnoskertoimella
manipuloituja matkoja sopivalta reuna-alueelta.
Lopuksi uudet alueet jdrjestettiin matriisissa viimei-
siksi, jottei Tampereen alueen linjastoon tarvinnut
tehdd muutoksia; toisin sanoen aikaisemmat alueet
pysyivdt ennallaan numeroinnin osalta ja niihin tuli
vain vahdisid muutoksia. Ndima muutokset johtuivat
avatuista uusista yhteyksista: esimerkiksi Aetsésta
tulevat matkustajat likkuvat seudulla my&s muual-
le kuin Tampereen rautatieasemalle ja siten pienid
matkamaadrid tuli matriisiin lisdd. Vertailuvaihtoeh-
don matriisissa oli 2,12 % lisdéd matkoja ja visioti-
lanteen matriisissa 1,86 %. Seuraavassa taulukossa
on esitetty laskelmien lopputulos ja uusien alueiden
alkavien ja pddttyvien matkojen summat.



Taulukko 1. TALLI-malliin liscittyjen alueiden matkatuotokset

Alue / matkaa / vrk “ vertailu-ve | visio-ve summat

Harjuniitty-Siuro*) 147

Karkku 148 207 294
Vammala 149 697 1024
Kiikka 150 151 220
Aetsi 151 164 242
Siltatie*) 152 1343 2040
Ylojarvi ksk*) 153 1019 4086
Mékkyld-Teivaala*) 154 1053 1589
Orivesi 1 155 222 249
Orivesi 2 156 453 573
Juupajoki 157 126 148
Lyly 158 30 35

Vilppula 159 265 334
Mantta 160 467 602
Kulju*) 163 252 621

Hakkari*) 164 291 528
Lempadla*) 142 1050 2011
Viiala 161 1391 3272
Toijala 162 1689 3964

rataosuus yht.

2020 2030
1452 2124
rataosuus yht.
2020 2030
3415 7715

rataosuus yht.
2020 2030
1563 1941

rataosuus yht.
2020 2030
4673 10396

*) osin alkuperdisessé matriisissa mutta tédssd muodostettu omaksi asema-alueeksi

Matkojen kasvu kaksinkertaiseksi osoittaa maan-
kdyton painottumista solmupisteisiin tassd vaih-
toehdossa. Ylld olevien matkojen lisdksi ratojen
kdyttéd muodostuu Tampereen ja ymparistokun-
tien niistd osa-alueista, jotka kuuluvat TALLI-mallin
alueeseen.

Lopullisessa matriisissa oli siten 164 osa-aluetta
ja 131700 matkaa (vertailu), mitkd lisddntyivat 10
vuodessa 177 500 matkaan (visio).

Linjastot

Peruslinjastona oli raitiovaunuselvitykseen liitty-
en muodostettu linjasto, jonka arvioitiin olevan
kdytossd noin 2015 - 2020 tienoilla. Tdma linjasto
perustui paljolti jarjestettyihin vaihtoihin ja linjo-

jen hyvddn vuorotiheyteen. Ndin odotusajat (jotka
matkustajat kokevat kaikkein epamiellyttdvimmaksi
matkan osaksi) lyhenevit oleellisesti ja aikataulu-
riippuvuus poistuu. Keskimddrdinen odotusaika jda
3,3 minuutin mittaiseksi (perustuu 75 minuutin vuo-
rovdliin) ja parhailla reiteilld odotusaika on 2 minuu-
tin luokkaa keskimd&arin. Vaihtotapahtuma pyritaan
keskittamddn hyvin valaistuihin ja mahdollisimman
usein sddltd suojatuissa sisdtiloissa tapahtuvaksi.

Vastaavasti vaihto junaan/junasta tapahtuisi matka-
keskuksissa tai asemilla, jotka edustavat modernia
suunnittelua. Vaihto ei olisi endd vastenmielinen
pakko vaan matkan kokonaisaikaa lyhentdva "tuttu
toimenpide”, pieni happikdvely osana matkaa.



Taulukko 2. Linjastojen tunnuslukuja (vuorokausi vuonna 2030

vertailu Linjasto 2C

visio kaikki nousut
junan matkustajat
muut matkustajat

Uusien alueiden matkatarvetta palvelevat nykyi-
set linjat lisdttiin nettitietojen pohjalta linjastoon,
tosin jossain madrin karkeasti. Linjasto sijoiteltiin
ja lopuksi lisattiin junayhteydet, jolloin sijoittelu-
tuloksista saatiin selville junien vaikutus matkus-
tuskayttaytymiseen.

Linjoja ei muutettu tarkastelun aikana kummas-
sakaan vaihtoehdossa. Joukkoliikkenteen mat-
kustajia oli kaikkiaan seuraavasti eri tilanteissa.
Bussilinjastossa ilman junia vaihdot lisddntyvat
niin, ettd nousuja on 14 % enemman ja matkus-
tustunteja 23 % enemman.

Linjastoista voidaan huomata, ettd vaihtoihin
perustuva bussijdrjestelmd johtaa suurempiin
nousujen madrddn kuin normaalisti Suomessa
sovellettu joukkolilkkennejdrjestelmd. Niinpa
junien lisddminen systeemiin antaa uusia suoria
yhteyksid, jotka ovat keskustan ldhialueille kil-
pailukykyisia harvempien pysdkkivdlien ansiosta
ja reunoilla taas suuremman nopeuden ansiosta.
Ndin vaihtojen kokonaismdard alenee, vaikka
junatkin saavat vaihtomatkustajia. Matkustajien
matkatunnit vahenevidt noin 6900 vuorokaudes-
sa, jolla on taloudellista merkitysta.

Junalla matkustavat kulkevat pitempid matkoja
kuin keskimdarin seudulla, joten lipputulot per
matkustaja ovat suuremmat.

kaikki nousut

271747 55 800 432 100
257 610 48 900 424 400
41 260 7 800 157 800
216 350 41100 274 300

Linjastotarkastelu osoittaa, ettd linjastoa voi-
daan jossain mddrin saneerata (vdhentda junaan
nahden pdallekkdisid linjoja tai vuoroja), mika
pudottaisi jonkin verran liikennéintikuluja. Tata
tarkastelua ei kuitenkaan ole tehty tdssa vai-
heessa, koska se johtaisi koko bussilinjaston
uudelleen arviointiin tarkkuudella, mihin ei nyt
ole resursseja.

Linjastojen kuormitustarkastelussa saatuja tu-
loksia on edelleen hyddynnetty taloudellisessa
tarkastelussa.




Lite 3 Taustaa ratakapasiteettitarkasteluille

Ratakapasiteetti kuvaa rataverkon junaliiken-
teen valityskykya. Silld kuvataan kuinka monta
junaa tietylld rataverkon osalla on mahdollista
likenndida tiettynd ajanjaksona. Ratakapasi-
teetin mddrddn vaikuttavat sekd infrastruktuurin
ettd rataosalla likenndivien junien ominaisuudet.
Infrastruktuurin ominaisuuksista suurin vaikutus
ratakapasiteettiin on rataosan raiteiden luku-
maardlld sekd opasteiden ja turvalaitteiden va-
lisilla etdisyyksilld. Useampiraiteisella rataosalla
yksittdisen raiteen kapasiteetti on suurempi kuin
yksiraiteisen rataosan, jos yhta raidetta liiken-
noiddan vain yhteen suuntaan. Samaan suuntaan
likenndivien junien valinen minimijunavali, so.
pienin mahdollinen aikaero kahden junan vililla
tietyssd pisteessd, on turvalaiteteknisistd syista
pienempi kuin vastakkaisiin suuntiin liikenndivien
junien vdlinen minimijunavali. Rataosalla liiken-
noivien junien nopeus vaikuttaa my®s minimi-
junavdliin. Yhdelld opastinvililld voi olla yhta
aikaa vain yksi juna. Ndin junan nopeus vai-
kuttaa siihen aikaan, jonka juna kdyttda tietyn

opastinvdlin kulkemiseen ja siten varaa tdamadn
osan ratakapasiteettia. Kdytdnnossa junalle on
varattava myos aina vahintdan yksi opastinvali
eteenpdin, jotta on mahdollista jatkaa hidasta-
matta seuraavalle opastimelle.

Ratakapasiteetin kdyttoaste kuvaa sitd ajallista
osuutta, joka tietystd ajanjaksosta on varat-

tu junaliikenteen kdytt6on. Ratakapasiteetin
kdyttoasteelle ei ole olemassa yksiselitteisesti
madriteltyjd maksimiarvoja. Yleisesti sekalii-
kenneradoilla, joilla on sekd lahi-, kauko- ettd
tavaraliikennettd, hyvaksyttavand vuorokautise-
na kdyttoasteena pidetddn yleisesti max. 60%:n
ja huipputuntien osalta max. 80%:n kdyttoas-
tetta. Jos ratakapasiteetin kdyttdaste nousee
nditd suuremmaksi, syntyy likenteen tasmalli-
syysongelmia. Mikdli ratakapasiteetti on ldhes
kokonaan kdytdssd, ei junien viliin jdd vapaata
tilaa mahdollisista hdiridistd palautumiseen, vaan
yhden junan myohdstyminen heijastuu ja kumu-
loituu kaikkiin seuraaviinkin juniin.




Lite 4 Paattajakysely

Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
kehittamisselvityksen laatimisen alkuvaiheessa,
kesdkuussa 2011, toteutettiin kaupunkiseudun
paattdjille suunnattu internet —kysely. Kyselylld
selvitettiin pddttdjien mielipiteitd ja lahtokohtia
joukkoliikenteen ja erityisesti lahijunalikenteen
kehittamiseen. Kysely ldhetettiin kaikille kau-
punkiseudun kuntien valtuutetuille ja seudullisen
joukkoliikennelautakunnan jdsenille. Yhteensa
kysely ldhetettiin sahkopostilla 369 henkilol-

le. Kyselyyn vastausaikaa oli kaksi viikkoa ja
kyselyyn vastaamisesta ldhetettiin yksi muistus.
Kyselyyn vastasi 99 Tampereen kaupunkiseudun
valtuutetuista, jolloin vastausprosentiksi muo-
dostui 27%. Eniten vastauksia tuli Pirkkalasta (19
kpl) Ylojarvelta (17 kpl) ja Nokialta (15 kpl). Tam-
pereelta kyselyyn tuli vastauksia 12 kappaletta.

Joukkolikenteen palvelujen parantaminen
tulee olla etusijalla alueen
likennejdrjestelmaa kehitettdessa

Joukkolikenteen lippujen hinnat
ovat liian korkeat

Joukkolikenteen lippujen hintoja tulisi
nostaa, ja kohdentaa lisétulot
joukkolikenteeseen.

Kuntien tulee merkittavasti osallistua
[dhijunalikenteen rahoittamiseen.

Linja-autolikenteen kehittdminen
Tampereen kaupunkiseudulla on tarkeda.

Raitiotielikenteen kehittaminen
Tampereen kaupunkiseudulla on tarkeda.

Lahijunalikenteen kehittdminen
Tampereen kaupunkiseudulla on tarkeda.

Lahijunalikenteen palveluja tulee parantaa
ennen kaikkea tydmatkalikenteessa.
Seutulippujdrjestelmdn ulottaminen
junalikenteeseen lisdisi huomattavasti
junien/joukkolikenteen kayttoa.

Rautatieasemien lityntapysakaointia tulee
lisétd merkittavasti.

1

|

Tampereen kaupunkiseudun sisdistad joukkolii-
kennettd ilmoitti kdyttavansa ldhes pdivittdin
10% vastaajista. Harvemmin kuin muutaman
kerran vuodessa Tampereen kaupunkiseudun
sisdistd joukkoliikennettd ilmoitti kdyttavansa
27% vastaajista. Kukaan vastaajista ei kdyttanyt
pdivittdin junaa kaupunkiseudun sisdisessa jouk-
kolilkkenteessd, mutta muutaman kerran kuukau-
dessa sitd ilmoitti kdyttdvansd 6% vastaajista.
Muutaman kerran vuodessa junaa Tampereen
kaupunkisedun sisdisessd joukkolikenteessa
ilmoitti kdyttavansd 13% vastaajista. Vastaajista
12%:lla oli kdytdssddn Tampereen kaupungin
arvo- tai kausilippu. Seutulippu oli kdytdssa vain
2%:lla vastaajista.

I

B eh 05aa sanoa
m melko samaa mielta

taysin samaa mieltd

W tdysin eri mieltd

B melko eri mielta

T T
0% 20 %

40 %

i e

60 % 80 % 100 %

Kuva 1. Kaupunkiseudun pddttdjien mielipiteitd liikennejérjestelmdn kehittdmisestd



72% vastaavista totesi omaavansa riittavas-

ti yleistietoa joukkolilkkenteestd padtostensa
pohjaksi. 65 % vastaajista koki saavana riittdvan
tarkat tiedot kulloinkin padtettavasta joukkolii-
kenneasiasta. 72 % vastaajista mielesta ldhiju-
naliikenteen ostamisen tulisi kuulua seudullisen
joukkoliikennelautakunnan toimialaan.

Yleisesti voidaan eri vdittdmiin annetuista vasta-
uksista todeta, ettd kyselyyn vastanneet pitivat
joukkoliikenteen kehittamista etusijalla alueen
likennejdrjestelmda kehitettdessa. Erityises-

ti korostettiin linja-auto ja ldhijunalikenteen
kehittamistd. Seutulippujdrjestelman laajen-
tamisen junaliikenteeseen uskotaan lisddvan
huomattavasti junaliikenteen kdyttod. Kyselyn
mukaan lahijunalikenteen palvelua tulisi pa-
rantaa erityisesti tyomatkaliikenteessd. Lisaksi
liityntapysdkointipaikkojen lisddmistd pidet-

tiin tarkednd toimenpiteend. Joukkoliikenteen
lipunhintojen nostamiseen ja sitd kautta saata-
van lisdtulon kohdentamiseen joukkoliikenteen
parantamiseen suhtauduttiin kielteisesti. Hieman
alla puolet vastaajista oli sitd mieltd, ettd nykyi-
set joukkoliikenteen lippujen hinnat ovat liian
korkeita. Hieman yli puolet vastaajista oli sitd
mieltd, ettd kuntien tulee osallistua merkittavasti
lahijunalikenteen rahoitukseen.

Kyselyyn vastaajat voivat nimetd enintddn
kolme tilld hetkelld parasta asiaa Tampereen
kaupunkiseudun joukkoliikenteessa. Matkakortin

kdyton helppous sai eninten mainintoja eli reilu
kolmannes vastaajista oli tata mieltd. Toiseksi
eniten eli reilu neljdnnes vastaajien maininnoista
sai joukkolilkkenteen hyva palvelu koululaisten
kannalta ja kolmanneksi eniten mainintoja sai
joukkoliikenteen kulkeminen hyvin aikataulujen
mukaisesti. Ndiden jdlkeen eniten mainintoja

sai joukkoliikenteen lippujen edullisuus. Vdhiten
mainintoja saivat valinnat: joukkoliikenne palve-
lee hyvin maaseutumaisia alueita, joukkolilkkenne
palvelee hyvin vanhuksia, joukkoliikenne pal-
velee hyvin lapsiperheitd ja ettd vaihtoyhteydet
toimivat hyvin.

Kysyttdessd mitkd kolme uudistusta vastaajat
haluaisivat toteuttaa Tampereen kaupunkiseu-
dun joukkoliikenteessd, eniten mainintoja sai
ldhijunalikenteen kdynnistiminen, jonka mainitsi
ldhes puolet vastaajista. Noin kolmannes vas-
taajista haluaisi lisdtd valtion rahoitusta jouk-
koliikenteeseen ja toteuttaa seutulipun kdytto-
mahdollisuuden my®s junissa. Ndiden jilkeen
eniten mainintoja saisivat joukkolikennelippujen
halventaminen ja maaseutumaisten alueiden
joukkoliikenteen parantaminen. Vahiten mainin-
toja saivat: joukkoliikennekaluston uudistaminen,
joukkoliikenteen lipunhintojen nostolla joukko-
likennepalvelujen parantaminen ja joukkoliken-
teen seudullinen reitinhakupalvelu internetissa.



Lite 5 Pohjoismaiset esimerkit

Tyossd kartoitettiin pohjoismaisia kokemuksia kau-
punkiseutujen ldhijunaliikenteen kehittdmisestd ja
vaikutuksista. Benchmarkingin kohteiksi on valittu Ar-
hus Tanskasta ja Linkoping-Norrkpingin alue Ruot-
sista. Nama kohteet on valittu tarkasteltaviksi, koska
ne ovat vakimddrdn ja lahijunalikenteen tarjonnan
perusteella Tampereen seutua hyvin vastaavia. Poh-
joismaisten esimerkkien kautta on tarkoituksena tar-
kastella lahijunalikenteen tarjonnan lisadmisen vaiku-
tuksia matkustajamadariin. Lisaksi esimerkkien kautta
on saatu vertailukohtia likenne-ennusteen asema-
kohtaisille nousijamadrille ja matkustajamdardarvioil-
le sekd matka-ajan vaikutukselle matkustajamaadriin
erilaisilla asemanseutujen maankdyttomaarilla.

Linkoping-Norrképing
Linkoping-Norrkdpingin alueella asuu 427 700 asu-
kasta (2010). Alueen kaupungit Link6ping, Mjolby ja
Norrkoping sijaitsevat junaradan varrella ja ndiden
yhteenlaskettu asukasluku on n. 300 000, joista n.
200 000 asuu kaupunkien keskustaajamissa.

Alueen junaliikennettd on kehitetty vuonna 1995
lisadmallda kaukojunien oheen ldhilikennejunia Mjol-
byn ja Norrképingin vdlille, jolloin junaliikenteen
vaikutuspiiriin saatiin kolme uutta asemanseutua. Tal-
16in seudullista liikennettd palvelevan junaliikenteen
vuorovdli tiheni ruuhka-aikoina 20 minuuttiin. Vuonna
2003 20 minuutin vuorovili laajennettiin my6s pdiva-
likenteeseen, vuorovalin oltua aiemmin 60 min.

Seudullisten junien matkustajamdardt kasvoivat vuo-
den 1995 ldhijunaliikenteen aloittamisen seurauksena
aiemmasta n. 50%, matkustajamddra vuonna 1993 oli
14 milj. matkaa/v ja vuonna 1996 2,1 milj. matkaa/v.
Vuonna 2003 tehty muutos pdivélikenteen vuoro-
vdlin tihentdmisesta lisdsi matkustajamadrid edelleen
hieman lisdd, vuonna 2006 matkustajamdara oli 2,3
milj. matkaa/v.

Linkopingin keskustan osuus nousijamddrista on n.
38%, Norrkopingin keskustan osuus n. 20% ja Mjol-
byn osuus n. 13%. Muiden asemien nousijamdarat
ovat selvéasti alhaisempia.




Norrk&pingin ja Linkopingin vdlilld on moottoritie,
jonka ansiosta matka-aika autolla ja junalla on
lahes sama, autolla 31 minuuttia ja junalla 27 mi-
nuuttia. Lisdksi Link&pingin merkittavimmat tyo-
paikka-alueet, yliopisto ja Mjdrdevin tiedepuisto,
sijaitsevat keskustan ulkopuolella ja ovat helpom-
min saavutettavissa autolla kuin junalla. Norrk6épin-
gissd yliopiston kampusalue on lihempéna kau-
pungin keskustaa. Lisdksi Norrkdpingissa on kaksi
raitiotielinjaa ja junalla ja raitiotieteilld on vain yksi
vaihtamisen mahdollistava asema. Edelld esitettyjen
seikkojen johdosta junan merkitys kulkumuotona
on suhteellisen vdhdinen.

Arhus

Arhus on Tanskan toiseksi suurin kaupunki, jossa
on 240 000 asukasta ja kaupunkiseudun asukas-
maddrd on 310 000. Arhus sijaitsee Jyllannin niemi-

maan pohjois-eteldsuuntaisen padradan varrella.
Arhusista on raideyhteys yhteensi neljdan eri
suuntaan.

Lahijunaliikenteen vuorovali on 30 — 60 minuuttia,
kaukojunatarjonnan kanssa yhteinen vuorovali on
vilkkaimmilla osuuksilla 10 - 15 minuuttia. Junalii-
kenteessd vuosittaisten nousujen kokonaismadra
on n. 58 miljoonaa nousua/v.

Junaliikenteen valittomdssa vaikutuspiirissad (1 km
sdteelld asemasta) sijaitsee yhteensd 122 000 asu-
kasta ja 95 000 tyopaikkaa. Oheisessa taulukossa
on esitetty muutamien asemien vaikutusalueella
olevien asukkaiden ja tyopaikkojen suhde aseman
nousijamaariin.
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Taulukko 3. Asemien vaikutusalueen asukas- ja tydpaikkamdidrid sekd asemien nousijamdidric

ASEMA ASUKKAAT 1 km

Grenaa 99709 5563 4273
Hinnerup 63039 2537 1131
Hjortshaj 95548 2148 466
Hornslet 103790 3067 1103
Hovmarken 8699 1467 548
Horning 44751 3447 1504
Langd 88782 1988 397
Lystrup 89343 3512 2092
Lagten 22792 1978 700
Ry 168438 3094 1554
Silkeborg 420355 7731 7892
Skanderborg 392529 3867 1574
Skolebakken 40832 7801 14256
Skadstrup 56996 2687 476
Torsgve] 23128 3645 3903
Trustrup 15204 892 181
Vestre Strandallé 36256 5975 1721
Viborg 335258 8051 9164
Viby | 7131 6758 3628
Ostbanetorvet 13534 10163 9272
Arhus keskusta 3079158 18133 20525

YHTEENSA 5755925 121559 94651

Taulukko osoittaa, ettd aseman vaikutusalueen likenne- ja joukkoliikenneyhteydet sekd maan-
asukas- ja tyopaikkamdaristd ei voida suoraan tieteellinen sijainti suhteessa keskustaajamiin.
vetdd johtopddtoksid aseman nousijapotenti- Kuitenkin maank&yton keskittiminen asemien
aalista. Alueen nousijapotentiaaliin vaikuttaa ymparistoon lisdd vastaavantyyppisilld alueilla
aseman seudun maankadyton lisaksi merkittd- junan kdyttéd, jolloin investointien ja liikenteen

vdsti my0Os alueen tydpaikkaomavaraisuus, muut  kannattavuus paranee.



Lite 6 Operointimallit

1 Operointimallien merkitys

Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
operointimallien kartoittaminen on tdrkeda, jotta
lahi-junalilkennettd voidaan tulevaisuudessa
kehittaa tavalla, joka tukee Tampereen kaupun-
kiseudun joukkoliikenteen kokonaisuutta. Lahi-
junaliikenteen on pystyttdva toimimaan jousta-
vasti alueen muiden liikenneratkaisujen kanssa,
niin ettd joukkoliikenne palvelee mahdollisim-
man kokonaisvaltaisesti alueen likennestrategi-
aa ja sille asetettuja aluepoliittisia tavoitteita.

Kansainvalisten esimerkkien perusteella voidaan
todeta, ettd yksityiselld sektorilla on ollut kykya
kehittda junaliikenteen palvelutasoa sekd hou-
kuttelevuutta suhteessa esimeriksi yksityisautoi-
luun ja sitd kautta kasvattaa matkustajamadrid,
mikdli kannustimet ovat sille oikein asetettu.
Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
operointimallin ja yksityisen sektorin roolin ju-
naliikenteen jdrjestimistavassa maarittaa pitkalti
se, kuinka paljon vapautta operaattorille voidaan
antaa. Mikdli julkiselle sektorille halutaan antaa
mahdollisimman paljon ohjauskeinoja junaliken-
teen toiminnan jdrjestamisessd, ei yksityiselle
operaattorille jaa riittavasti mahdollisuuksia
oman toimintansa ja sitd kautta kaupallisen hyo-

dyn optimoimiseksi. Operointimallin valitsemisen
tulisikin viimekddessa pohjautua vertailuun siita
ylittavatko kilpailullisen jannitteen tuomat lisa-
arvotekijdt, esimerkiksi toiminnan tehostumisen
muodossa, julkisen ohjauksen antamat hyodyt.

Nykyisellddn ldhijunaliikenteen operointi tai
yksittdiset Idhilikennevuorot eivét valttamatta
muodosta riittdvan suurta kaupallista kiinnostus-
ta potentiaalisten junalikenneoperaattoreiden
ndkdkulmasta. Tahan liittyen tulisikin pohtia mi-
ten esimerkiksi bussien syé&ttélikenne ja ldhiju-
nalikenteen operointi voitaisiin yhdistdd samaksi
kilpailutettavaksi kokonaisuudeksi. Talloin myds
julkisen liikenteen kokonaisoptimointi olisi te-
hokkainta.

Tdaman selvityksen tarkoituksena ei ole tar-
kastella lahijunalikenteen kilpailun avaamiseen
liittyvid vaikutuksia vaan kdyda lapi todennd-
koisimmadt junaliikenteen operointivaihtoehdot
ja tehdd alustava vertailu niiden hyodyistd ja
haitoista. Vertailussa arvioidaan operointimal-
leja tilanteessa, jossa Tampereen ldhiseudun
junaliikenteen liikkenndinnin kilpailuttaminen olisi
mahdollista, kun nykyinen VR:n kanssa solmittu
yksinoikeussopimus padttyy vuonna 2019.



2 Liikenndinti

Junaliikennettd voi likenndidd kolme eri toimijaa:

Kunnallinen toimija

Ti

Tilaaja

Seudullinen
joukkolikenne

Likenndinti
sopimus

Likenndisija

TKL

Kunnallinen toimija, TKL

Hyodyt:

Tampereen Kaupunkilikenne tarjoaa valmiin
organisaation henkiléjunaliikenteen operoin-
tin

Kunnallinen toimija on julkisen pdatéksente-
on piirissd, jolloin julkinen ohjaus ldhijunalii-
kenteessd sdilyy

Kunnan likelaitos julkisena toimijana antaa
lapindk yvyyttd likenndintitoiminnalle

Haitat:

Tampereen Kaupunkilikenteelld ei ole osaa-
mista raideliikenteen operoinnista. Riittdvan
osaamisen ja henkilresurssien hankkiminen
edellyttdd merkittdvid rahallisia panoksia.

Likenndintitoiminta ei ole markkinaehtois-
ta. Kilpailujdnnitteen puuttuminen ei takaa
toiminnan tehokkuutta

Valtakunnallinen toimija

laaja

Seudullinen
joukkolikenne

Likennditsija

VR

Likenndinti
sopimus

Ykstityinen toimija

Tilaaja

Seudullinen
joukkolikenne

Likenndinti
sopimus

Likennditsija

Yksityinen
operaattori

Valtakunnallinen toimija, VR

Hyodyt:

- Nykyisend palveluntarjoajana vahva kan-
sallinen osaaminen sekd tuntemus alueen
rautatieliikenteen erityispiirteistd

- Tuttu kumppani

- Julkisenpalvelun velvoite takaa operoinnin

Haitat:

Ei takuita kaupallisesta kiinnostuksesta lahi-
junaliikenteen kehittimiseen

VR:n vahva neuvotteluasema ei takaa tilaa-
jan ndkdkulmasta parasta sopimusta

Monopoliasema saattaa vaikuttaa nega-
tivisesti tehokkuuteen, hinnoitteluun sekd
palvelun laatuun



Yksityinen operaattori
Hyodyt:

e Mahdollisuus palvelun kilpailuttamiseen,
joka takaa markkinaehtoisen toiminnan

e Voidaan luoda kannustimia sopimusmeka-
nismien kautta, esim. matkustajamédrien
kasvattamiseen, jotka tukevat aluepoliittisia
tavoitteita

Haitat:

* Palvelukokonaisuuden houkuttelevuus
on varmistettava ennen kilpailuttamista.
Operoinnin vuotuinen likevaihto on oltava
riittdvd ollakseen kaupallisesti kiinnostava
yksityiselle toimijalle.

* VR on suljettava pois ensimmadisen sopimus-
kauden hankintakilpailusta markkinahdirio-
vaikutuksen takia

e Kilpailutus vaatii tilaajalta huomattavaa maa-
rdd osaamista ja resursseja

Taserahoitusmalli

Rahoittaja Lai ,
ainasopimus

Kuntarahoitus

Kauppasopimus

3 Junakaluston hankinta ja
vilapito

Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
operointitoiminnan kilpailuttamisen edellytykse-
nd on, ettd Tampereen seudun kuntien on hallit-
tava junakalustoa omistajuuden tai pitkdaikaisen
sopimuksen kautta. Junakaluston omistuksen
siirtyminen yksityisen operaattorin omistukseen
antaisi kyseiselle toimijalle merkittavan kilpai-
luedun likenndintisopimusta uusittaessa, joka
saattaisi johtaa tilaajan kannalta epdtoivottuun
tilanteeseen — pahimmillaan ldhes monopoliase-
maan.

Alla yksityiskohtaisempi vertailu eri hankinata-
vaihtoehtojen hyodyistd ja haitoista sekad selvi-
tys siitd miten riskejd niiden kautta jaetaan.

Taserahoitusmallilla viitataan kuntien ja kuntayh-
tymien perinteisesti kdyttimaadn hankintamalliin,
jossa Tampereen kaupunki itse rahoittaa juna-
kaluston hankinnan. Kuntarahoitukselta hanketta
varten otettavan lainan hinta on talld hetkelld
noin Euribor + 0,55

Junakaluston
yllapito

Vaihtoehto 1

TKL

Ostaja Vaihtoehto 2

Seudullinen

joukkolikenne o

Huoltosopimus

Myyjd Vaihtoehto 3

Junakaluston

valmistaja Huoltoyritys




RISKI

Kaytettavyys v
Kestavyys v
Huollettavuus v
Selitys: ¥ Kylld X Ei

Taserahoitusmallissa suurin osa junakalustoon
liittyvista riskeista jadvat Tampereen kaupungin
ja lahiseudun kuntien kannettavaksi. Junakalus-
ton valmistaja vastaa kaluston valmistuksesta
spesifikaatioiden mukaisesti, mutta ei vastaa
kdytettdvyyteen liittyvista pitkalld aikavalilla
mahdollisesti realisoituvista ongelmista. Suunnit-
teluun ja kaytettavyyteen liittyvat riskit jadvat
siis tilaajalle. Junakaluston valmistajan rooli
padttyy junakaluston toimittamiseen ja lopulli-
sesti takuuajan umpeutumiseen.

Junakaluston ja raiteen ylldpitoon ja huoltoon
liittyvien palveluiden tuottaminen ja rahoittami-
nen jdd myos Tampereen kaupungin ja ldhiseu-
dun kuntien vastuulle. Seuraavassa taulukossa
on esitetty yhteenveto riskien allokaatiosta
tilaajan ja yksityisen sektorin valilla.

Taserahoitusmalli
Hyodyt:

e Fdullinen rahoituskustannus kuntarahoituk -
sesta lainattaessa

Haitat:

e Kaluston kdytettdvyysriskid ei voida siirtdd
yksityiselle sektorille

Perinteisessd leasingrahoitusmallissa Tampereen
kaupunki hankkii junakaluston kolmikantasopi-
muksella, jossa ovat mukana Tampereen kau-
pungin ja ldhiseudun kuntien lisdksi rahoittajana
toimiva leasingyritys ja junakaluston valmistaja.
Leasingmallissakin junakaluston ylldpito voidaan
hankkia yksityiselta yhtioltd, VR:Ita tai kunnallis-

ta toimijalta, kuten Tampereen Kaupunkilikenne.

JAETTU

X X
X
X X

Leasingrahoitus on hyvin tyypillinen tapa kalus-
tohankintojen rahoittamiseen erityisesti yksityi-
selld sektorilla mutta nykyisin my6s yha use-
ammin julkisella sektorilla. Leasingjarjestelyssa
on mukana kolme osapuolta: tilaaja (vuokralle
ottaja), rahoitusyhtio (ostaja ja vuokralle antaja)
ja ostokohteen valmistaja (myyjd). Junakalus-
ton osalta mukaan voi liittyd myos kaluston
yllapidosta vastaava yritys, vaikka se onkin
sopimussuhteessa vain tilaajan kanssa. Tall6in
Tampereen kaupunki maksaa erikseen junaka-
luston kadytostd leasingyritykselle ja yllipidosta
huoltoyritykselle.

Leasingrahoituksen hinta on noin Euribor + 1
prosenttiyksikko. Leasingsopimukset ovat pit-
kdaikaisia, usein 20—-30 vuoden mittaisia, mutta
sopimuksen kesto on sidottu junakaluston kdyt-
toikadn, minka vuoksi jopa 40 vuoden sopimus
voisi olla mahdollinen. Taman jalkeen kaluston
omistus siirtyy haluttaessa Tampereen kaupun-
gille ennalta sovittuun hintaan.

Perinteinen leasingrahoitusmalli
Hyodyt:

e VYleisesti kdytetty ja markkinoilla todistetusti
toimiva rahoitusmalli
e Suhteellisen edullinen rahoitusmuoto

Haitat:

e Kaluston kdytettdvyysriskid ei voida siirtdd
yksityiselle sektorille



Leasingrahoitusmalli
(perinteinen)

Rahoittaja/
Vuokralleantaja

Ostaja/
Vuokrasopimus

Rahoitusyhtic Seudullinen

Kauppasopimus

Myyja

Junakaluston
valmistaja

Vuokralleottaja

joukkolikenne

Junakaluston
yllapito

Vaihtoehto 1

TKL

Vaihtoehto 2

VR

Huoltosopimus

Vaihtoehto 3

Huoltoyritys

TAMPEREEN KAUPUNKI YKSITYINEN SEKTORI

Kaytettavyys
Kestavyys v
Huollettavuus v

Selitys: ¥ Kylla X Ei

Kannusteinen leasingrahoitus on muutoin saman-
lainen rahoitustapa kun perinteinen leasingra-
hoitus, kuitenkin silld erotuksella, ettd kannustei-
sessd leasingmallissa junakalusto ja sen yllapito
kilpailutetaan samassa yhteydessd. Nain ollen
huoltoyritys tarjoaa palveluitaan osana junaka-
luston valmistajan sekd leasingrahoittajan muo-
dostavaa konsortiota.

Kannusteiseen leasingrahoitukseen perustuvassa
mallissa junakaluston ja raiteen ylldpidon osalta
riskejd pyritddn allokoimaan yksityiselle sektoril-
le sulkutilien ja sakkojen avulla. Jos niiden kady-
tettdvyydessd ilmenee ongelmia tai ne eivét ole
tilaajan kdytettdvissd, perii tilaaja sopimuksen
mukaisesti sakkoja huoltoyrityksen avaamilta

sulkutileilta. Nain yllapidosta vastaavilla yrityk-
silld on voimakas taloudellinen kannuste tehok-
kaaseen ja nopeaan junakaluston tai raiteen
huoltoon.

Leasingrahoitusmallissa ei kuitenkaan ole
mahdollista siirtda riskeja taysin kattavasti
yksityiselle sektorille. Sanktioihin ja sulkutilei-
hin perustuvassa jarjestelmdssa huoltoyritysten
mahdollisuus kantaa laatu- ja kdytettdvyyson-
gelmista seuraavia taloudellisia sanktioita on
suhteellisen rajoitettu. Suurten suunnittelu- ja
rakennusvirheiden tapauksessa huoltoyrityksille
saattaa olla kannattavampaa luopua hankkeesta
kokonaan ja menettda sulkutileilld olevat varan-
sa. Talléin huoltoyritysta velvoittavat sopimuksen



Leasingrahoitusmalli

. Junakaluston
(kannustein) vlpito

Rahoittaja/ Ostaja/ Junakaluston
Vuokralleantaja Vuokrasopimus Vuokralleottaja Huoltosopimus ylldpito

Seudullinen

Rahoitusyhtio joukkolikenne

Huoltoyritys

Kauppasopimus

Myyjd

Junakaluston
valmistaja

yksipuolisesta purkamisesta johtuvat vahingon- Kannusteinen leasingrahoitusmalli
korvausvelvoitteet. On kuitenkin epdvarmaa
kuinka paljon ne kattavat toteutuneiden riskien

Hyodyt:
kustannuksista. yody

e Kansainvdlisesti yleistyva junakaluston

Leasingyritykselld taas ei ole velvollisuutta kan- rahoitusmall

taa kaluston laatuun ja kdytettdvyyteen liittyvid ‘ o

riskejd. Leasingsopimuksen mukaisesti se antaa * Mahdollisuus surtaa. vastuuta ka/us?or?
kaluston tilaajan kdyttoon leasingmaksua vas- kunnqsta kannusteiden kautta yksityiselle
taan, oli kunto ja kdytettdvyys palvelusopimuk- sektorille

sen mukainen tai ei. Haitat:

Verrattuna myohemmadssa osiossa esiteltavdan e Kaluston hankinta vaatii osaamista ja resurs-
projektiyhtioon perustuvaan elinkaarimalliin, seja

leasingrahoitusmallissa riskien siirto yksityiselle

sektorille ei siis ole yhta kattavaa. Tama tarkoit- * VYlapitovastuun siirtiminen nostaa rahoituk -

taa, ettd taloudellisesti suurimmat riskit, kuten sen hintaa
perustavanlaatuiset kunnossapitoon liittyvat on- e Sopimusmekanismista ei saada taysin ve-
gelmat, jadvat viime kddessa tilaajan kannetta- denpitiviai riskienjaon kannalta

vaksi. Kddntopuolena on rahoituksen hinta tasta
syystd edullisempaa. Viime kddessa kysymys on
siitd minkdlainen tasapaino riskien ja kustannus-
ten vdlilla halutaan 10ytaa.

TAMPEREEN KAUPUNKI YKSITYINEN SEKTORI

Kaytettavyys
Kestavyys v X X
Huollettavuus X v X

Selitys: ¥ Kylla X Ei



Elinkaarimalli

Vieras padoma ; .
p Lainasopimus

Huoltosopimus

Junakaluston

yllapito

Kansainvalisesti elinkaarimallilla tehdyt juna-
kalustohankinnat ovat perinteisesti toteutettu
projektirahoitusmallilla, jossa palvelua tarjoava
konsortio toimii hanketta varten perustetun pro-
jektiyhtion kautta. Iso-Britanniassa projektira-
hoitushankkeita on yhteensd noin 700, joten ko-
kemuksia mallin toimivuudesta 16ytyy runsaasti.

Mallissa junakalustoa ja ylldpitoa tarjoava
konsortio muodostaa projektiyhtion, johon
junakaluston valmistaja ja yllapidosta vastaavat
huoltoyritykset sijoittavat noin 10-15 % hank-
keen investointikustannuksesta omana pddoma-
na. Loput 85-90 % investointikustannuksista
lainataan pankilta ja mahdollisilta muilta laina-
rahoittajilta kuten Euroopan investointipankilta
(EIP) tai Pohjoismaiselta Investointipankilta (NIB).
Projektirahoituksen hinta on noin Euribor + 2
prosenttiyksikk6d, mutta lopullinen rahoituk-
senhinta riippuvainen viime kddessa kohteen
riskiprofiilista.

Projektiyhtic hankkii kaluston ja solmii ylldpi-
tosopimukset junakaluston ylldpidosta huolto-
yrityksen kanssa. Tilaajana toimiva Tampereen
kaupunki maksaa projektiyhtiolle sopimuksen
mukaista kdytettdvyysperusteista maksua, mikéli
kalusto on kdytettdvissa. Talld varmistetaan
junakaluston laatu ja kdytettdvyys. Elinkaarisopi-
mus solmitaan 20 — 30 vuodeksi, minka jilkeen

Elinkaarisopimus

Hankeyhtio

Oma
padoma

Osakassopimus

Kauppasopimus

kalusto siirtyy Tampereen kaupungille ilman
erillista korvausta.

Projektirahoitukseen perustuvan elinkaarimallin
tarkeimpid ominaisuuksia on tehokas riskien siir-
to yksityiselle sektorille ja rahoittajan harjoitta-
ma valvonta. Kdytettdvyyteen ja kestdvyyteen
liittyvat riskit ovat yksityisen sektorin kannet-
tavina. Projektiyhtiélle muodostuu sen oman
padoman tuottovaatimuksen ja lainoittajan
harjoittaman valvonnan kautta vahva kannuste
tuottaa tilaajille palvelua budjetoidusti ja aika-
taulussa. Projektirahoitusmalli my6s selkeyttda
tilaajan suhdetta ylldpitopalvelun tuottajaan. Ti-
laaja on elinkaarisopimuksen kautta vain yhdes-
sa sopimussuhteessa palveluntuottajien kanssa
ja eristettynd mahdollisista palveluntuottajien
vdlisistd riidoista. Elinkaarisopimuksen laajuuden
ja pitkdaikaisuuden vuoksi on tilaajan kannal-
ta kriittistd, ettd sopimus laaditaan huolellisesti
hankkeen tavoitteita silmalla pitden.

Projektiyhticlld on my6s kannuste suunnitella
junakalusto niin, ettd soveltuu mahdollisimman
hyvin olemassa olevaan raideinfrastruktuuriin.
Kaikkien hankkeen avaintahojen ollessa sijoit-
tajina projektiyhtiossa on junakaluston val-
mistajalla kannustin vaikuttaa omalta osaltaan
ylldpidon helppouteen ja tdtd kautta taloudelli-
suuteen.



Riskien allokaatio projekti-
rahoitusmallissa

Projektirahoitukseen perustuvassa elinkaarimal-
lissa tilaaja siirtdd kdytannossa hankkeeseen
liittyvat riskit projektiyhtion kautta kaluston
valmistajalle, ylldpidosta vastaavalle huoltoyri-
tykselle ja rahoittajalle. Riskien tarkka jakau-
tuminen on kattavien sopimusneuvotteluiden
tulos ja vaihtelee projektista toiseen. Mallissa
noudatetaan kuitenkin periaatetta, jossa ris-

ki pyritddn allokoimaan sille osapuolelle joka
parhaiten pystyy hallitsemaan tai kestdamaan
riskin. Tdman periaatteen noudattaminen tilaajan
ja projektiyhtion sekd projektiyhtion ja muiden
sidosryhmien vililld, johtaa riskien optimaaliseen
allokointiin ja ndin korkeaan lisdarvoon.

Koska projektiyhtié on suurelta osin rahoitettu
lainarahalla, on huolellinen riskienhallinta keskei-
sessd asemassa kaikille osapuolille. Ongelmat
kaluston laadussa ja huollossa voivat nopeasti
vaarantaa niin rahoittajan lainasaamisen kuin
konsortion jdsenten oman pddaoman sijoituksen.

Lainarahoittajan rooli

Lainarahoittajaan kohdistuva riski pakottaa sen
ottamaan aktiivisen roolin hankkeen valvonnas-
sa. Lainarahoittaja luo painetta projektiyhtioon
varmistaen hankkeen sujuvan etenemisen, seka
suorittaa tekniset, taloudelliset ja juridiset selvi-
tykset hankkeen ja toteutusmallin toimivuudesta
ennen sopimusten allekirjoittamista.

Lainarahoittaja esimerkiksi varmistaa, ettei pro-
jektiyhtio allekirjoita elinkaarisopimusta ennen
kuin kaikista tdrkeistd kysymyksistd on suun-
nitteluvaiheessa pddsty yhteisymmarrykseen.

RISKI

Kaytettavyys X
Kestavyys X
Huollettavuus X

Selitys: ¥ Kylla X Ei

Lainarahoittaja pitad huolen siitd, etta kaikki
oleelliset riskit on identifioitu ja allokoitu ja ettad
niiden hallintaan on olemassa suunnitelma. Toisin
sanoen, kaikkien tilaajan ulkopuolelle allokoitu-
jen riskien on virrattava toimitusketjussa projek-
tiyhtiostd eteenpdin tai oltava muuten hallinnas-
sa esimerkiksi vakuutusten avulla.

Lainarahoittajan valvontarooli jatkuu hankkeen

koko elinkaaren ajan. Jos projektiyhtion palve-

lun laatu ja ndin ollen sen kassavirrat uhkaavat

laskea, lainarahoittaja puuttuu ongelmaan aikai-
sessa vaiheessa turvatakseen oman lainasaami-
sensa.

Elinkaarimalli
Hyodyt:

e Vastuu kaluston kunnosta siirtyy kdytet-
tdvyysperusteisella sopimusmekanismilla
yksityiselle sektorille

e Kunnallinen toimija on julkisen pdatéksente-
on piirissad

e Elinkaariajattelun huomioiminen kaluston
vildpidossa

e Ratkaisun huolettomuus julkisen toimijan
kannalta

Haitat:

e Kaluston hankinta elinkaarimallilla vaatii
osaamista ja resursseja

e Suhteellisen korkea rahoituksen hinta, joka
heijastaa kaluston pitkdaikaiseen kaytettd-
vyyteen liittyvien riskien siirtymistd
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