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Esipuhe

Tampereen kaupungin lilkenne- ja maankayttoratkaisut edellyttavat tietoa, kuinka
moneen raiteeseen on varauduttava rataosalla Tampere-Lielahti ja sieltéd edelleen
seka Nokian ettd Yl6jarven suuntiin. Erityisesti kaupungin pikaraitiotiesuunnitelmat
ovat riippuvaisia, tarvitaanko Tampereen ja Lielahden valilld yksi vai kaksi lisa-
raidetta.

Kesdlla 2013 valmistuneessa Pirkanmaan rataverkon liikenteellisessa tarve-
selvityksessa tutkittiin Tampereen lantisen ratayhteyden liikenteellisid vaikutuksia
vuoteen 2040 ulottuvalla aikajanteelld. Jo tassa selvityksessa tuli esiin tarve tutkia
yksityiskohtaisesti Tampere-Lielahti rataosan tulevaisuuden Lliikennettd ja valitys-
kykya.

Tassa junaliikenteen valityskykytarkastelussa on tutkittu, kuinka moneen liséraitee-
seen on varauduttava, jos lahiliikennetta harjoitetaan tulevaisuudessa Tampereelta ja
Nokian ja Yl6éjarven suuntiin. Samalla on tarkasteltu Tampereen ratapihan laituri-
kapasiteetin riittéavyytta ja Lielahden lilkennepaikan kehittamismahdollisuuksia.

Tyostéa on vastannut Markku Pyy Liikennevirastosta. Selvityksen ovat laatineet Tuomo
Lapp ja Jukka-Pekka Pitkanen Ramboll Finland Oy:sta.

Helsingissa huhtikuussa 2014

Liikennevirasto
Suunnitteluosasto
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1 Lahtokohdat ja tavoitteet

Kesdlla 2013 valmistuneessa Pirkanmaan rataverkon liikenteellisessa tarveselvityk-
sessa (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 24/2013) paapaino oli tutkia Tam-
pereen lantisen ratayhteyden liikenteellisid vaikutuksia eri rataosilla vuoteen 2040
ulottuvalla aikajanteelld. Tassa tydssa naita tarkasteluja on tarkennettu Tampere-
Lielahti-Nokia/Yl6jarvi-valilla vuotta 2040 pidemmalla aikajénteellda. Tarkoituksena
on ollut selvittaa:

e kuinka moneen lisaraiteeseen Tampere-Lielahti-valilld on tarpeen varautua
nykyisten kahden raiteen lisaksi,

e kuinka moneen lisdraiteeseen Lielahti-Nokia ja Lielahti-Yl6jarvi -valeilld on
tarpeen varautua, seka

e miten Tampereen henkilératapihan laiturikapasiteetti ja Lielahden liikenne-
paikan kuormitus vaikuttavat liikenteen kehittamismahdollisuuksiin.

Rataverkon lisakapasiteettitarve on Tampereen seudulla suuressa maarin kiinni siita,
miten ja missa laajuudessa lahijunaliikennetta tulevaisuudessa kehitetadan. Tampe-
reen seudun lahijunaliikenteen kehittdmissuunnitelmissa 30 minuutin vuorovalia on
pidetty tavoitetasona, mutta pidemmalla tdhtdaimella on syyta varautua myos tiheam-
paan vuorovaliin. Lahijunaliikenteen paateasemat voivat olla myds muita kuin Nokia
ja Ylojarvi (esim. Harjuniitty ja Siltatie), mutta talla ei ole vaikutusta taman selvityk-
sen lopputuloksiin. Tarkasteluissa Tampere—Nokia ja Tampere-Yldjarvi -véleillda on
kaytetty vuorovaleja 30 min ja 15 min.

Ty6 on toteutettu tarkastelemalla rataverkon kuormitusta vuorokauden ruuhkaisim-
pien tuntien aikana. Tama sisaltaa oletuksen, ettd suurin osa tyomatkaliikenteesta
ajoittuu myds tulevaisuudessa nykyisten aamu- ja iltapaivaruuhkien ajankohtiin. Ty6-
aikojen muuttaminen on mainittu usein yhtena mahdollisena keinona liikenneverkon
kuormituksen tasaamiseksi. Useat yhteiskunnan toiminnot kuitenkin edellyttavat
saannollisia ja samanaikaisia tydaikoja myos tulevaisuudessa.

Arvio junamaarastd, johon Tampere-Lielahti-véalin aikataulusuunnittelussa tulee pit-
kalla tahtdimella varautua, on laadittu ensisijaisesti kaukojunaliikenteelle. Arvio on
laadittu ensisijaisesti Tampere-Lielahti-valia liikenndiville junille, mutta siind on
arvioitu myods muiden ratasuuntien liikennetta, jotta Tampereen henkilératapihan
kuormitusta on voitu tarkastella. Tavaraliikenne kulkee paaosin ydaikaan ja vuoro-
kauden hiljaisempina tunteina, joten sen merkitys ruuhkatuntien kokonaiskuormituk-
sessa on vahainen. Aikataulusuunnittelussa jokaiselle tunnille ja suunnalle on kuiten-
kin sijoitettu yksi tavaraliikenteen aikatauluvaraus.



2 Kaukojunaliikenteen aikatauluvaraustarve

2.1 Lahtokohdat

Téassa luvussa on laadittu arvio junamaarasta, johon Tampere-Lielahti-valin aikatau-
lusuunnittelussa tulee varautua pitkalla aikajanteelld. Jotta pitkén tahtdimen arvioita
voidaan tehda, on toimintaymparistta koskien tehtava erilaisia oletuksia:

1. Suomen vaestomaara jatkaa kasvuaan myos nykyisten vaestdennusteiden tarkas-
teluaikajanteen jalkeen. Tilastokeskuksen aikaisemmissa vaestéennusteissa ko-
konaisvdestomaara on kaantynyt ennustejakson loppupuolella laskuun, mutta
uusimmassa vuoden 2012 ennusteessa lisaantyvan maahanmuuton arvioidaan pi-
tavan sen kasvussa.

2. Henkilokaukoliikenteen asemaverkkoa ei merkittévasti tihenneta nykyisesta. Uu-
sia pysadhdyksia tai kokonaan uusia henkildliikennepaikkoja voidaan ottaa kayt-
toon erityisesti kaupunkien tai kaupunkiseutujen reuna-alueilla, mutta yleisesti
nopeuttamistavoitteet johtavat siihen, etta pienemmat asemat siirtyvat yha
enemman pelkastaan lahi- ja taajamajunaliikenteen palveltaviksi.

3. Paaradan kapasiteettia kehitetdaan Tampereen eteldpuolella siten, ettei se rajoita
junamaaraa ruuhkatuntien aikana. Nykyinen paaradan kapasiteetti ei salli merkit-
tavaa junamaaran kasvua Riithimaen eteldpuolella. Kerava-Riihimaki-valilla vali-
tyskyky paranee Pasila—Riihimaki-tasonnoston myoéta jattden kuitenkin tarvetta
lisdkapasiteetille Pasila—Kerava-valilla ja Pasilan asemalla.

2.2 Keskeiset muutostekijat

Vaestonkasvu

Merkittavimmat henkiléjunaliikenteen kysynnan kasvuun pitkalla aikavalilla vaikutta-
vat tekijat ovat vaestdnkasvu ja vaeston alueellinen sijoittuminen. Tilastokeskuksen
uusin vuoden 2012 vdestéennuste ulottuu vuoteen 2060. Siind Suomen vaestonkasvu
on ennusteen alkuvuosina noin 0,5 % vuodessa hidastuen loppua kohti noin 0,2 9%:iin
vuodessa. Kokonaiskasvuksi vuoteen 2060 mennessé on saatu 15 %.

Maakuntakohtainen vdestéennuste ulottuu ainoastaan vuoteen 2040. Vaestonkasvus-
sa on suuria alueellisia eroja. Voimakkaimmin kasvavien maakuntien joukossa ovat
padradan henkildjunaliikenteen kysynnan kannalta keskeiset Uusimaa, Kanta-Hame
ja Pirkanmaa. My6s Pohjois-Pohjanmaalla kasvu on koko maan keskiarvoa suurem-
paa. Useissa maakunnissa vaestémaara vahenee.

Paitsi etta vaesto keskittyy koko maassa muutamiin kasvumaakuntiin, muuttoliiketta
tapahtuu myds maakuntien sisalld. Kaupunkiseudut vahvistuvat ja pienempien kun-
tien vdestémaara vahenee. Vaestonkasvu ei kuitenkaan kohdistu enda yhta suuressa
madrin keskuskaupunkeihin, vaan ymparyskunnat kasvavat niitd enemman. Tama
tarkoittaa, ettd henkilékaukoliikenteen ensisijaisella vaikutusalueella (suuret asemat,
joilla kaikki junat pysdhtyvat) oleva vaestopotentiaali ei enda kasva yhta selvasti sa-
massa suhteessa kokonaisvdestomaaran kanssa kuin aikaisemmin. Toisaalta seudul-
lisen [@hijunaliikenteen toimintaedellytykset paranevat.



Raideliikenteen asema kulkumuotona

Henkiléauton ja junan kulkumuoto-osuudet ovat pysyneet Suomessa léhes vakioina
viimeisten parinkymmenen vuoden ajan. Vuonna 2011 henkildauton osuus kokonais-
suoritteesta oli 86 9% ja junan 5 9%. Paakaupunkiseudun lahiliikenteen osuus suorit-
teesta on vajaa neljannes. Junamatkoista (dhiliikenteen osuus on yli 3/4. (Rautatie-
tilasto 2013)

Keskeinen muutostekijd, joka toteutuessaan voi muuttaa henkiléauton ja junan kilpai-
luasetelmaa, on suunniteltu tiemaksujarjestelma. Kaukojunaliikenteen lipunhinnat ja
henkildauton kayttokustannukset ovat 1990-luvun alusta saakka nousseet samaa
tahtia. Tiemaksujarjestelma nostaisi henkildauton kayttokustannuksia, mutta laskisi
samalla pagomakustannuksia.

Liikenne- ja viestintdministerion asettaman Oikeudenmukainen ja alykas Lliiken-
ne -tyéryhman alustavissa arvioissa nyt esitetyn suuruinen tievero nostaisi henkilo-
junaliikenteen kokonaissuoritetta ldhes 50 9, (lilkenne- ja viestintdministerié 2013).
Tyoryhman tarkasteluissa ei ole eroteltu kauko- ja [@hijunaliikennettd, mutta toden-
nakdisesti kasvusta suurin osa tapahtuisi (@hilitkenteessa, koska kaupunkiseuduilla
perittava kilometrimaksu olisi suurempi ja myds junatarjonta parempi. Joka tapauk-
sessa tiemaksujarjestelmalld olisi toteutuessaan merkittéava vaikutus myoés kauko-
junaliikenteen matkustajamaariin.

2.3 Arvio henkilokaukoliikenteen kokonais-
kasvusta

Jos oletetaan, ettd Suomen vaestonkasvu jatkuu samalla tasolla vuoteen 2060 ulottu-
van ennusteen jalkeen, on kokonaiskasvu vuoteen 2100 mennessa noin 30-35 %.
Maara on todenndkdisesti suurempi padradan kaytdvdssa ja erityisesti Helsinki-
Tampere-valilla, mutta vastaavasti pienempi Tampere-Jyvaskyla- ja Tampere—Pori-
valeilld. Nailld yhteysvaleilld voidaan kuitenkin nopeuttamistoimenpiteilla kompen-
soida alhaisempaa vaestdnkasvua.

Jyvaskyla-Helsinki-valilla junan on haastavaa kilpailla henkiléauton kanssa, koska
ratayhteys on huomattavasti tieyhteytta pidempi. Valtatie 4 on Lusin pohjoispuolella
paaosin yksiajoratainen ja nopeusrajoitus monin paikoin 80 km/h. Pitkalla aikajan-
teelld tieyhteytta todennakoisesti kehitetdan, jolloin henkildauton asema vahvistuu.
Porin radan perusongelma on sama kuin Tampere-Jyvaskyla-radalla, eli matka-aika
junalla suhteessa henkiléautoon.

Vuonna 2012 valmistuneessa selvityksessa "Pori-Tampere-raideliikenteen jatkokehit-
taminen" (Satakuntaliitto et al. 2012) on arvioitu, ettad ratayhteyden nopeuttaminen
noin 20 minuutilla maksaisi noin 100-140 miljoonaa euroa. Nopeuttaminen perustuu
suurelta osin siihen, etta radalla kaytettaisiin kallistuvakorista kalustoa. Selvityksessa
"Nopea ratayhteys Jyvaskylasta Helsinkiin, alustava tarveselvitys" (Keski-Suomen
liitto ja Paijat-Hameen liitto 2011) on laskettu, ettd matka-ajan lyhentaminen reilulla
puolella tunnilla maksaisi noin 580 miljoonaa euroa.



Kaukojunaliikenteen matka-ajan ja matkustajakysynnan valinen joustokerroin on
Suomessa tavallisesti valilléd 0,8-1,2 riippuen matkan pituudesta. Jos arvioidaan kar-
keasti, etta puolet Tampere—Pori- ja Tampere-Jyvaskyla-valien matkoista suuntautuu
Helsinkiin ja puolet Tampereelle, on matka-ajan nopeutumisen vaikutus matkustaja-
maariin valilla 15-25 %. Myos paaradalla matka-aika todennakdisesti lyhenee, mutta
sen suhteellisesti vahemman kuin Jyvaskylan ja Porin radoilla.

Kun vaestdnkasvun ja matka-ajan vaikutuksiin lisatdan mahdollisen tiemaksujarjes-
telman kayttdéonotosta syntyva henkiléjunaliikenteen kasvu, arviolta 40-50 9%, saa-
daan kokonaiskasvuksi vuoteen 2100 mennessa kullakin rataosalla noin 90-110 9%,.
Arvio on hyvin karkea, mutta se tarjoaa riittavan suuruusluokan junamaaraarvioiden
tekemiselle.

2.1. Rataosakohtainen aikatauluvaraustarve

Matkustajamaaran ja ruuhkatuntien junamaaran suhdetta voidaan arvioida nykyisen
junatarjonnan ja matkustajamaarien perusteella. Tampere-Turku-valilla on nykyisin
tunnin vuorovali vakioaikataulurakenteella. Matkustajamaara oli vuonna 2012 noin 1,3
miljoonaa matkustajaa. Junat koostuvat paasaantoisesti 5-6 IC-vaunusta, eli juna-
pituuksia voidaan tarvittaessa kasvattaa vahintadn kaksinkertaisiksi.

Tampere-Seinajoki-valilla junatarjonta on nykyisin ruuhkatunteina yksi juna tunnissa
molempiin suuntiin. Ruuhkatuntien ulkopuolella tarjonta on harvempi. Valilla tehtiin
vuonna 2012 yhteensa noin 2,1 miljoonaa junamatkaa. Ruuhkaisimpien vuorojen tayt-
téaste on lahelld maksimia, mutta kapasiteettia voidaan lisata jonkin verran kaksiker-
rospaivdavaunujen laajemmalla kayttoonotolla.

Edellisten perusteella voidaan arvioida, etta raja jossa yhden tunnittaisen junan vuo-
rotarjonnasta on siirryttédva kahden junan tarjontaan, on noin kahden ja puolen mil-
joonan vuosittaisen matkustajan kohdalla. Maara kuitenkin riippuu oleellisesti kaytet-
tavasta junakalustosta, silla nopeissa sahkdmoottorijunissa kapasiteetti on tavalli-
sesti pienempi kuin veturivetoisissa junissa.

My6s kilpailun avautuminen voi vaikuttaa junatarjontaan siten, ettd ruuhkatuntien
tarjonta on suurempi kuin pelkan matkustajakysynnan perusteella voitaisiin olettaa.
Taman vuoksi rataosakohtaisissa junamadraarvioissa on jokaiselle suunnalle lisatty
yksi aikatauluvaraus tuntia kohti laskennallisen arvion paalle. Tama aikatauluvaraus
voidaan myos ajatella esimerkiksi uutena yhteytena Tampereelta tai pohjoisemmalta
padradalta Pietariin. Tallaiselle yhteydelle on tulevaisuudessa todennakdisesti kysyn-
taa, mutta tunnittainen vuorotarjonta lienee kuitenkin ylimitoitettu.

Tampere—Pori-valilld ruuhkatuntien junatarjonta on nykyisin yksi juna kahden tunnin
valein. Pitkalla tahtaimelld on syytéa varautua siihen, etta tarjonta tihentyy ruuhkatun-
teina yhdeksi junaksi tunnissa. Tampere-Helsinki-valilla aikatauluihin on lisatty vara-
us toiselle tunnittaiselle taajamajunalle.



Taulukko 1 Rataosakohtainen aikatauluvaraustarve vuodelle 2100

Ruuhkatuntien

Matkustajamaédra junamaara 2013
2012

Ennuste ruuhkatuntien
junamaarasta 2100
(junaa/tunti/suunta) (junaa/tunti/suunta)

Tampere - Turku 625 000

Tampere - Seinajoki 2 100 000
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3 Liikenteelliset tarkastelut

3.1 Lahtokohdat

Viélityskykytarkastelut toteutettiin VIRIATO-aikataulusuunnitteluohjelmalla seka
tarkastelemalla rataverkon laskennallista kuormitusta. Teoreettisen maksimikuormi-
tuksen laskemiseksi Finrail Oy:n Tampereen kauko-ohjauskeskuksesta selvitettiin
junien minimiaikavalit tarkastelualueen rataverkolla:

e Tampere-Lielahti 4 min
e Lielahti-Nokia 5 min

e Lielahti-Yl6jarvi 3 min

e (Tampere-Toijala 3 min)

Kaukojunien aikataulurakenne on Tampereella jarjestetty siten, etta eri ratasuuntien
junien valilla on vaihtoyhteydet. Vaihtoyhteydet ovat merkittava tekija kaukojunalii-
kenteen palvelutason kannalta, jonka vuoksi ne on mahdollisuuksien mukaan pyritty
sailyttamaan. Aikataulurakenne kuitenkin kuormittaa henkilératapihaa huomattavasti
enemman kuin rakenne, jossa vaihtoyhteyksia ei ole. Tama on huomioitava kun tar-
kastellaan laiturikuormitusta. Tarkasteluissa on oletettu, ettd henkilératapihan uusi
valilaituri (6. ja 7. laituri) on toteutettu.

Tarkasteluja varten on muodostettu nelja erilaista vaihtoehtoa lahijunaliikenteen
laajuudelle:
e Ve 1: [dhijunaliikenne Nokian suuntaan 30 min vuorovalilla
e Ve 2: [@hijunaliikenne Nokian suuntaan 15 min vuorovalilla
e Ve 3: [dhijunaliikenne Nokian suuntaan 15 min vuorovalilla ja Yl6jarven suun-
taan 30 min vuorovalilla
e Ve 4: [dhijunaliikenne Nokian suuntaan 15 min vuorovalilla ja Yl6jarven suun-
taan 15 min vuorovalilla

Kaukojunaliikenteen junamaara ja tavaraliikenteen aikatauluvaraukset ovat kaikissa
vaihtoehdoissa samoja. Tilanteessa, jossa lahijunaliikennettd on pelkastaan Ylojarven
suuntaan, kuormitus on Tampere-Lielahti-valilla sama kuin vaihtoehdoissa 1 ja 2.
Vastaavasti vaihtoehdossa 3 lahijunaliikenne voi yhta hyvin olla Nokian suuntaan 30
minuutin vuorovalilld ja Yl6jarven suuntaan 15 minuutin vuorovalilla. Tilanne, jossa
lahijunaliikennettad on seka Nokian ettd Yldjarven suuntiin 30 minuutin vuorovalilla,
vastaa Tampere-Lielahti-valilld vaihtoehtoa 2.

3.2 Ve 1: [dhijunaliikenne Nokian suuntaan
30 min vuorovalilla

Tarkasteltavassa vaihtoehdossa Tampere-Lielahti-valilla kulkee 8 junaa tunnis-
sa/suunta. Junamaara ei aiheuta ongelmia, ja junat voidaan sovittaa nykyisille kah-
delle raiteelle melko helposti. Tampere-Seinajoki-valilld yksiraiteisen radan kuormi-
tus kasvaa merkittavasti ja useat kohtaamiset asettavat suuria haasteita aikataulu-
suunnittelulle. Liikenteen sujuvuuden kannalta kaksoisraide on suositeltava. Minimis-
sadn vaaditaan pitkia kaksoisraideosuuksia, joilla kohtaamisia poistetaan. Niiden
sijainti riippuu aikataulurakenteesta.
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Lielahti-Nokia-valilld lahijunat voidaan sovittaa yhdelle raiteelle, mutta sen kuormi-
tus kasvaa korkeaksi. Saannollisen vakioaikataulun rakentaminen on vaikeaa ja lii-
kenne on hyvin altista hairidille. Nama hairiét heijastuvat vaistaméatta myos kauko-
junaliikenteeseen. Taman vuoksi kaksoisraide on suositeltava. Tampereen henkildra-
tapihan laiturikapasiteetti on vaihtoehdossa 1 riittava.

Karkku
10,0
Suoniemi
7.2
Siuro
Nokia
Kalkku
Lielahti
Tampere asema
TPE V450
Saaksjarvi
Vanattara
Lempé&ala
Tampere—Lahti-Pietari Helsinki-Oulu/Kokkola
— Tampere-Pori — Helsinki-Vaasa/Seinéjoki
—— Tavaraliikenne —— Helsinki-Jyvaskylad
==+ Lé&hijunaliikenne —— Tampere-Turku
Kuva 1 Gradfinen aikataulu vaihtoehdossa 1

3.3 Ve 2: lahijunaliikenne Nokian suuntaan
15 min vuorovalilla

Vaihtoehdossa 2 Tampere-Lielahti-valin 10 junaa tunnissa/suunta voidaan teoriassa
edelleen sovittaa kahdelle raiteelle. Kdytanndssa kuormitus kuitenkin kasvaa huomat-
tavan suureksi, ja kahden raiteen kaytto sitoo liikaa eri ratasuuntien aikatauluja. Ta-
man vuoksi kolmas raide on tarpeen toteuttaa. Kolmannelle raiteelle voidaan aikatau-
lurakenteesta ja ajonopeudesta riippuen siirtaa arviolta 5-6 junaa tunnissa (molem-
mat suunnat yhteensa). Vaihtoehdossa 2 kaksoisraide on Lielahti-Nokia-valilla ehdo-
ton edellytys liikenteen toimivuudelle.

Vaihtoehto 2 vastaa Tampere-Lielahti-valilla tilannetta, jossa lahijunaliikennetta on
sekd Nokian ettad Yl6jarven suuntiin 30 minuutin vuorovalilla. Lielahti-Nokia-valilla
tilanne on talléin sama kuin vaihtoehdossa 1; [@hijunat voidaan sovittaa yhdelle rai-
teelle, mutta liikenteen sujuvuuden kannalta kaksoisraide on suositeltava.
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Karkku
10,0
Suoniemi f . . . . . .
72 : : : : : ! :
Siuro
9.2
Nokia
45
Kalkku
6,1
Lielahti
6,0
Tampere asema
4,2
TPE V450 -
53
Séaaksjarvi
54
Vanattara
6,3
Lempaala T T '
Tampere—Lahti—Pietari - Helsinki-Oulu/Kokkola
— Tampere—Pori — Helsinki-Vaasal/Seindjoki
—— Tavaraliikenne — Helsinki-Jyvéskyla
==+ Lahijunaliikenne — Tampere-Turku
Kuva 2 Graafinen aikataulu vaihtoehdossa 2

Tampereen henkilératapihan laiturikapasiteetti on vaihtoehdossa 2 ldhes taysin kay-
tossa. Hairictilanteita varten ei ole vapaata laituria ja mydhastymiset voivat aiheuttaa
suuria vaikeuksia hoitaa liikenne sujuvasti. Toijalan suunnan lahiliikenteen aikataulu-
ja ei ole erikseen suunniteltu, mutta junien on oletettu varaavan yhden laituriraiteen.
Turun ja Porin kaukojunat kayttavat samaa laituria. Oriveden suunnalla ei tassa selvi-
tyksessa ole ldhijunaliikennetta. Lahijunaliikenteen aloittaminen kyseiselld suunnalla
edellyttaisi vuorotiheydesta riippuen mahdollisesti laiturikapasiteetin vapauttamista.

1 2 3 45 6 7 8 910111213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60
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7 Tampere - Lempaala - Toijala
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Kuva 3 Tampereen henkil6ratapihan ruuhkatunnin laiturikuormitus. Junien py-
séhtymisaikojen perciéin on liséitty kymmenen minuutin puskuriaika
pienten mydhdstymisten varalta. Toijalan suunnan lGhiliikenteen aika-
tauluja ei ole erikseen suunniteltu, mutta junien on oletettu waraavan
Yhden laituriraiteen.
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3.4 Ve 3: lahijunaliikenne Nokian suuntaan
15 min vuorovalilla ja Yl6jarven suuntaan
30 min vuorovalilla

Tampere-Lielahti-valilld 12 junaa tunnissa/suunta voidaan sovittaa kolmelle raiteelle.
Niiden kuormitus kuitenkin kasvaa melko korkeaksi ja selkeédn liikenndintimallin ra-
kentaminen on haastavaa. Liikenteen sujuvuuden ja hairidnsietoisuuden vuoksi neljas
raide suositellaan toteutettavaksi jo tassa vaihtoehdossa. Erilaisia liikenndintimalleja
neljan raiteen tilanteessa kasitelladn seuraavassa kappaleessa.

Tampereen henkil6ratapihalta on vaikea l0ytaa vapaata laiturikapasiteettia Yl6jarven
suunnan lahijunille. Ratapihan kapasiteetti on vaihtoehdossa 3 kdytannossa taynna ja
pienetkin myohastymiset voivat aiheuttaa suuria hairioita. Sujuva liikenndinti edellyt-
taa, etta laiturikapasiteettia lisataan.

1 2 3 456 7 8 91011121314 1516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60
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Tampere - Nokia Tampere - Nokia Tampere - Nokia Tampere - Nokia
Tampere - Lempaila - Toijala
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Kuva 4 Tampereen henkilératapihan ruuhkatunnin laiturikuormitus. Mahdolliset
vapaat slotit on ympyréity. Junien pysdhtymisaikojen perddn on lisdtty
kymmenen minuutin puskuriaika pienten myéhdstymisten varalta. Toija-
lan suunnan lGhiliikenteen aikatauluja ei ole erikseen suunniteltu, mutta
junien on oletettu varaavan yhden laituriraiteen.

3.5 Ve 4: lahijunaliikenne Nokian suuntaan
15 min vuorovalilla ja Yl6jarven suuntaan
15 min vuorovalilld

Tampere—Lielahti-valilld 14 junaa tunnissa/suunta voidaan teoriassa sovittaa kolmel-
le raiteelle. Kuormitus kuitenkin kasvaa niin suureksi, ettd kaytanndssa neljas raide
on valttamaton. Tampereen henkilératapihalla ei ole riittavaa laiturikapasiteettia
kaikille junille eli kapasiteettia on lisattava.

Liikenteen jarjestamiselle on neljén raiteen tilanteessa useampia erilaisia vaihtoehto-
ja. Liikenteen sujuvuuden kannalta paras ratkaisu olisi erottaa (dhiliikenne kokonaan
omille raiteilleen, kuten padkaupunkiseudun kaupunkiradoilla on tehty. Jotta tallai-
sesta litkenndintimallista saataisiin taysi hyoty, se kuitenkin edellyttédisi myos Lielah-
ti-Nokia ja Lielahti-Yl6jarvi -véleillda omat raiteet lahiliikenteelle. Téama tarkoittaisi
yhteensa 3—4 raidetta kyseisilla valeilld, jota ei voitane pitaa realistisena ratkaisuna.
Liséksi Lielahden liikennepaikalla tarvittaisiin eritasoratkaisu, jolla ristiinajoa lahi- ja
kaukoliikenteen valilla véahennetaan. Tallaisen ratkaisun toteuttamista ei ole selvitet-

ty.
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= Sekaraiteet
Lahiliikenteen raiteet Pori

Seinjoki

) 7

»
»

Kuva 5 Liikennéintiperiaate Lielahden litkennepaikalla jos lGhiliikenne erote-
taan omille raiteilleen. Eritasoyhteys on merkitty katkoviivalla.

Huomattavasti edullisempi ratkaisu olisi erottaa eri ratasuuntien liikenne omille rai-
teilleen. Liikenndintimalli on hyvin selkea Lielahdessa, mutta kuormittaa huomatta-
van paljon Tampereen henkiloratapihan vaihdekujia, kun l@hijunat siirtyvat raiteiston
poikki omille laitureilleen. Tata vaikutusta ei ole erikseen selvitetty téssa tyossa.

Pori

a

Seingjoki

a

»

Kuva 5 Liikennéintiperiaate Lielahden liikennepaikalla jos eri ratasuuntien ju-
nat erotetaan omille raiteilleen.
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3.6 Yhteenveto liikenteellisista tarkasteluista

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto suositeltavista kapasiteetin lisaamis-
toimenpiteista eri ratasuunnilla sekd Tampereen henkilératapihalla ja Lielahden lii-

kennepaikalla.

Taulukko 2

Yhteenveto suositeltavista kapasiteetin liscéiéimistoimenpiteistd eri rata-

suunnilla sekd Tampereen henkilératapihalla ja Lielahden liikennepai-

kalla

Tampere—
Lielahti

Lielahti—Nokia

Lielahti—
Ylojarvi

Tampereen
henkildratapiha

Lielahden
lilkennepaikka

2. Raide

2. Raide tai
minimisséaan
kaksoisraideosuuksia

3. Raide

2. raide

2. Raide tai
minimissaan
kaksoisraideosuuksia

3. ja 4. raide

2. raide

2. Raide tai
minimissaan
kaksoisraideosuuksia
Laiturikapasiteettia
mahdollisesti
lisattava
(toteutustapa vaatii
tarkempaa selvitysté)

Riippuu
liikennéintimallista
(toteutustapa vaatii
tarkempaa selvitysté)

3. ja 4. raide

2. raide

2. Raide tai
minimissaan
kaksoisraideosuuksia
Laiturikapasiteettia
mahdollisesti
lisattava
(toteutustapa vaatii
tarkempaa selvitysta)

Riippuu
liikennéintimallista
(toteutustapa vaatii
tarkempaa selvitysta)

Tampereen henkilératapihan kohdalla on huomattava, ettd kuormitustarkastelut on
tehty nykyisenkaltaisella aikataulurakenteella, jossa eri ratasuuntien junien valilld on
vaihtoyhteydet, ja joka kuormittaa laiturikapasiteettia huomattavan paljon. Laituri-
kapasiteetin kuormitusta on mahdollista vahentaa muuttamalla aikataulurakennetta
siten, ettd junat pysahtyvat Tampereella lyhyempia aikoja. Talléin kuitenkin vaihto-
ajat eri junien valilla pidentyvat. Myos dhijunaliikenteen kalustokierto vaikuttaa mer-
kittavasti laiturikuormitukseen.

Tampereen henkilératapihan maksimivalityskykya voidaan arvioida Pasilan ja Tikkuri-
lan asemien nykyisen valityskyvyn seka laitureiden kayton perusteella. Pasila ja Tik-
kurila ovat molemmat lapikulkuasemia (poislukien Tikkurilassa kaantyvat I-junat),
joissa kaukojunat pyséhtyvat keskimaarin 1—3 min, mutta jotka samalla toimivat myos
vaihtoasemina. Pelkdstdan lahijunaliikenteen kaytdssa olevilla laitureilla maksimi-
junamaara on nykyisin 12 junaa tunnissa. Seka lahi-/taajamajunaliikenteen etta kau-
kojunaliikenteen kaytdssa olevilla laitureilla maksimijunamaara on 8 junaa tunnissa.
Pelkastdan kaukojunaliikenteen kayttssa olevilla laitureilla maksimijunamaara on
6 junaa tunnissa.

Taman perusteella teoreettinen maksimijunamaara, johon Tampereen henkilérata-
pihalla voitaisiin suunnitellulla 7 laiturilla paasta, on [&hes 30 junaa tunnissa/suunta.
Kaytannossa maksimimaara kuitenkin jaa noin 15-20 junaan tunnissa/suunta, koska
joidenkin junien on my0s jatkossa kaannyttava Tampereen henkiloratapihalla, ja
my0s linjaraidekapasiteetti rajoittaa junamaaraa. Joka tapauksessa maara olisi huo-
mattavasti suurempi kuin tdssa tyossa tarkastellut 10-12 junaa/suunta. Aikataulu-
rakenteen muutoksella voidaan siis tehostaa merkittavasti laiturikapasiteetin kayttoa.
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Lielahden Lliikennepaikka voi liikenndintimallista riippuen muodostua valityskyvyn
pullonkaulaksi vaihtoehdoissa 3 ja 4. Ristiinajon vdahentéaminen edellyttda joko eri-
tasoratkaisua tai eri ratasuuntien liikenteen erottamista kuten kuvassa 5 on tehty.

Kuvassa 6 on esitetty junamaarat Tampere-Lielahti-valilla eri raidemaarilla. Kun rai-
teita on kaksi, junien teoreettinen maksimimdara on kymmenen junaa tunnis-
sa/suunta. Kolmella raiteella maksimimaara on 13 junaa tunnissa/suunta ja neljalla
raiteella 20 junaa tunnissa/suunta. Kolmannen raiteen tuoma lisédkapasiteetti on siis
selvasti alle puolet kahden lisdraiteen tuomasta lisdkapasiteetista.

Junamaéaara
25
20 Ve 4 Teoreettinen vapaa
kapasiteetti *
Lahijunaliikenne
15 T Ylojarvelle
Ve 2
Lahijunaliikenne Nokialle
0 ve1 ] 7
B Tavaraliikenne
s— Nl i
Kaukojunaliikenne
0]
2 3 4
Kuva 6 Junamddirét Tampere—Lielahti-vilillé eri raidemcdicirillé

Kuormituksia tarkasteltaessa on huomioitava, ettd varsinkin tavaraliikenteen osalta
kyse on enemman aikatauluvarauksista kuin ennustetusta junamaarasta. Tavara-
lilkenteen aikatauluvarauksia voidaan kayttaa satunnaisesti myos ruuhkatuntien ai-
kana, mutta todennakdisesti suurin osa varauksista jaa kayttamatta. Tama keventaa
hieman liikenteellistd kuormitusta, mutta talla ei ole merkitysta tydn tulosten kannal-
ta.
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4 Johtopaatodkset

Ilman L&@hijunaliikennettd Tampere-Lielahti-valilla ei ole tarvetta uusille lisaraiteille.
Jos lahijunaliikenne alkaa pelkdstaan toisella ratasuunnalla 30 minuutin vuorovalillg,
on kaksi raidetta edelleen riittava maara. Jos lahijunaliikenne alkaa pelkastaan toisel-
la ratasuunnalla 15 minuutin vuorovélilla, on Tampere-Lielahti-valilld varauduttava
kolmeen raiteeseen. Nain on myds tilanteessa, jossa lahijunaliikennettd on molemmil-
la ratasuunnilla 30 minuutin vuorovalilla. Jos ldhijunaliikenne alkaa molemmilla rata-
suunnilla 15 minuutin vuorovalilla (tai toisella suunnalla 15 ja toisella suunnalla
30 minuutin vuorovalilld), tarvitaan Tampere-Lielahti-valilla nelja raidetta.

Neljan raiteen tarvetta Tampere-Lielahti-valillé ei voida perustella pelkastdan juna-
maaralld. Sitd puoltaa myds mahdollisuus rakentaa selked liikenndintimalli, jossa
lilkkenne on sujuvaa ja se pystyy palautumaan riittdvan hyvin hairidista. Tampere—
Lielahti-vali ei myoskaan saa rajoittaa lilkkaa muiden rataosien liikenteen suunnitte-
lua.

Tassa tydssa ei ole tutkittu turvalaitetekniikan ja kaluston kehittymisen mukanaan
tuomia vaikutuksia ratakapasiteetin kaytolle. Nailla tekijoilla voidaan tulevaisuudessa
mahdollisesti pienentaa minimijunavalia ja siten tehostaa kapasiteetin kayttoa.

Tampereen henkilératapihan kapasiteetti voi olla riittamaton jos nykyinen aikataulu-
rakenne sdilytetadn ja l@hijunaliikenne aloitetaan sekd Nokian etta Y(6jarven suunnil-
la. Laiturikapasiteetin kayttoa voitaisiin tehostaa merkittavasti muuttamalla aikatau-
lurakennetta siten, ettd junat pysahtyvat Tampereella lyhyempia aikoja. Laituri-
kuormitus riippuu merkittavasti myds mm. mahdollisesta Toijalan ja Oriveden suunti-
en lahiliikenteestd seka yleisesti lahijunaliikenteen kalustokierrosta.
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