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Tiivistelma

Selvityksessd on tutkittu ratakapasiteetin riittavyytta ja uusien infrastruktuuri-
investointien liikenteellista tarvetta Pirkanmaan maakunnan rataverkolla. Tyossé laa-
dittiin tarkastelualueelle henkildkaukoliikenteen ennuste ja paivitettiin Liikenneviras-
ton vuonna 2010 laatima tavaraliikenne-ennuste vastaamaan toimintaympéristossa
tapahtuneita muutostekijéita. Lahijunaliikenteen lahtdkohtana kaytettiin vuonna 2012
valmistuneessa Tampereen kaupunkiseudun [&hijunaliikenteen kehittamisselvityk-
sessd muodostettua visiotilanteen 2030+ palvelutasotavoitetta.

Henkilokaukoliikenteen junamaara kasvaa voimakkaimmin paaradalla, jossa vaesto
keskittyy ratakdytdvaan ja nopeuttamishankkeet lyhentavat matka-aikoja. Muilla ra-
taosilla kasvu on maltillisempaa. Tavaraliikenteessa kasvua on ennustettu yhdistet-
tyihin kuljetuksiin, mutta muuten kuljetusmaarat taantuvat. Paaasiallinen syy tdhan
kehitykseen on metsateollisuuden rakennemuutos, joka vahentda seka raaka-aine-
etta tuotekuljetuksia.

Kiireellisin rataverkon kehittamistoimenpide on Tampereen henkilératapihan kehit-
taminen. Aseman laiturikapasiteetti on jo nykytilanteessa ajoittain riittamaton. Uusi
valilaituri on valttamaton, jotta lilkkennetta voidaan tulevaisuudessa kasvattaa. Lahi-
lilkkenteen laajamittainen kehittaminen voi kuitenkin aiheuttaa Tampereen henkilo-
ratapihan muodostumisen uudelleen rataverkon valityskyvyn pullonkaulaksi.

Tampere-Toijala-valilld kolmannen raiteen toteuttamiselle on olemassa perustelut jo
ennen uuden Lahiliikenteen aloittamista, silld tavaraliikenteen ohitustarve ja viivytyk-
set kasvavat kaukojunaliikenteen lisadntyessa. Ilman kolmatta raidetta lahijunaliiken-
teen aloittaminen puolen tunnin vuorovalilléd on haastavaa ja radan kuormitus kasvaa
lahelle sen kaytannollista ylarajaa. Myos Toijalan kolmioraiteelle on olemassa perus-
telut jo nykytilanteessa.

Tampere—Nokia—Harjuniitty-vélin dhiliikenne on mahdollista aloittaa puolen tunnin
vuorovalilla lahijunien ja kaukojunien yhdistelmana silla edellytykselld, etta uusille
seisakkeille toteutetaan kohtaamismahdollisuus. Sujuvan liikenteen jarjestéaminen
yksiraiteisella radalla on kuitenkin haastavaa. Puolen tunnin vuorovali pelkastdan (a-
hijunista muodostuvassa lilkenndinnissa edellyttaa toista raidetta.

Tampere-Yl6jarvi-Siltatie-valin junamaara nousee erittdin suureksi kun lahilikkenne
aloitetaan puolen tunnin vuorovalilla. Toinen raide on valttamaton, silla ilman sita
kohtaamisviiveet kasvavat liian suuriksi ja liikenne on hyvin hairidherkkaa.



Tampere-Lielahti-vélin kehittamistarpeet riippuvat lahiliikenteen kehittymisestda No-
kian ja Yl6jarven suunnilla. Kapasiteetti on riittéva, jos (@hiliikenne alkaa ainoastaan
Nokian suunnalla puolen tunnin vuorovalilla. Jos ldhiliikenne alkaa myds Yl6jarven
suunnalla puolen tunnin vuorovalilld, vaaditaan kolmas raide. Neljas raide olisi tallin
optimaalisin ratkaisu, mutta se ei ole valttématon ennustetuilla junamaéarilla. Myos
turvalaitemuutoksilla ja ajonopeuksien harmonisoinnilla voidaan mahdollisesti tehos-
taa kapasiteetin kayttoa. Tampere—Lielahti-vélille ei tule toteuttaa uusia Lahi-
junaseisakkeita, koska pysahtymiset kasvattavat kapasiteetin kayttéastetta merkitta-
vasti.

Tampere—Orivesi-vélilla ratakapasiteetti on riittava, jos lahiliikenne alkaa tunnin vuo-
rovalilla. Kapasiteetin kayttéa on kuitenkin jo nykytilanteessa mahdollista tehostaa
kustannustehokkaasti turvalaitemuutoksilla. Muutokset mahdollistaisivat myds lahi-
lilkenteen aloittamisen puolen tunnin vuorovalilla.

Lantisen ratayhteyden merkittavin liikenteellinen vaikutus on, etta se poistaa paivaai-
kaan kulkevat tavarajunat linjaraiteilta. Koska tavaraliikenne voidaan ajaa jatkossakin
padosin yoaikaan ja vuorokauden hiljaisempina tunteina, ei tama vaikutus kasva mil-
laan yhteysvalilla niin suureksi, etta lantiselld ratayhteydelld voitaisiin korvata nykyi-
sen radan yhteyteen toteutettavia investointeja. Lahiliikenteen laajamittainen kehit-
taminen edellyttaa lisaa ratakapasiteettia erityisesti ruuhkaisimmille tunneille ja ta-
ma lisdkapasiteetti saadaan vain nykyisen radan yhteyteen toteutettavilla lisaraiteilla.

Tampereen jarjestelyratapihan siirto tulee néhda ennen kaikkea maankayton kehitta-
mishankkeena. Eri ratasuuntien liikenteelliseen kuormitukseen silld ei ole vaikutusta.
Myo6skaan ratapihan laajentaminen ei ole tarpeen, silléd tulevaisuudessa tavara-
lilkenteen kuljetusjarjestelma tulee kehittymdan entistd enemman kohti suorien
junien kayttoa, mika vahentaa vaihtotyon tarvetta ratapihoilla.



Jukka Riasdnen, Tuomo Lapp, Mikko Mukula, Pekka Iikkanen: Atgardsutredning om
utvecklingen av jarnvagsnatet i Birkaland. Trafikverket, trafikplanering. Helsingfors 2013.
Trafikverkets undersdkningar och utredningar 24/2013. 51 sidor. ISSN-L 1798-6656, ISSN
1798-6664, ISBN 978-952-255-325-6.

Nyckelord: Trafikprognos, personfjarrtrafik, godstrafik, lokaltagtrafik, bannat, bankapacitet,
utvecklingsatgarder

Sammanfattning

I utredningen undersdktes bankapacitetens tillracklighet samt behovet av nya infra-
strukturinvesteringar pa basen av trafiken pa bannatet i Birkalands landskap. I
arbetet utarbetades en prognos for personfjarrtrafiken i utredningsomradet.
Dessutom uppdaterades Trafikverkets godstrafikprognos fran ar 2010 att dverens-
stdmma med de @ndringar som skett i verksamhetsomgivningen. Som utgangslage for
lokaltagtrafiken anvandes servicenivamalsattningen for visionslaget 2030+ fran
Tammerfors stadsregions utvecklingsplan som blev klar ar 2012.

Personfjarrtagtrafikens tagantal okar kraftigast pa huvudbanan dar befolkningen
koncentreras i bankorridoren och dar projekt for 6kad hastighet pa banan férkortar
resetiderna. Pa de andra banavsnitten ar tillvaxten mattligare. I godstrafiken férespas
tillvéxt i kombinerade transporter, i 6vrigt avtar antalet transporter. Den huvudsakliga
orsaken till denna utveckling ar strukturféréandringarna i skogsindustrin, som minskar
pa bade ravaru- och produkttransporterna.

Den mest kritiska utveklingsatgarden pa bannatet ar utvecklingen av Tammerfors
personbangard. Stationens plattformskapacitet ar redan nu tidvis otillracklig. En ny
mellanplattform ar nédvandig for att trafiken skall kunna 6kas i framtiden. Storskalig
utveckling av nartrafiken kan dock leda till att Tammerfors personbangard igen blir en
flaskhals for kapaciteten pa bannatet.

Det finns motiveringar foér att bygga ett tredje spar pa Tammerfors-Toijala-avsnittet
redan innan den nya nartrafiken paborjas eftersom behovet av att passera godstrafik
och fordréjningarna Okar da fjarrtagtrafiken tilltar. Utan ett tredje spar kommer det att
vara svart att paborja lokaltagtrafiken med en halv timmes turtdthet och banans
belastning véxer mot dess praktiska 6vre grans. Aven fér Toijala triangelsparet finns
det motiveringar redan i nulaget.

Nartrafik pa Tammerfors-Nokia-Harjuniitty-avsnittet ar maojligt att paborja med en
halv timmes turtidthet med en kombination av lokaltdg och fjarrtdg med den
forutsattningen att det forverkligas moétesmajligheter vid de nya hallplatserna. Att fa
trafiken att l6pa smidigt pa den enkelspariga banan ar dock utmanade. En halv
timmes turtathet med trafikering bestaende av endast lokaltag forutsatter ett andra
spar.

Antalet tag pa Tammerfors-Yl6jarvi-Siltatie-avsnittet kommer att 6ka markant da
nartrafiken inleds med en halv timmes turtathet. Ett andra spar ar nodvandigt,
eftersom motesdrojsmalen annars blir for stora och trafiken blir kanslig for
storningar.



Utvecklingsbehoven av Tammerfors-Lielahti-avsnittet beror pa utvecklingen av nar-
trafiken mot Nokia och Yl6jarvi. Kapaciteten &r tillréacklig om nartrafiken mot Nokia-
hallet bérjar med en turtdthet pa en halv timme. Ifall nartrafiken mot Yl6jarvi-hallet
aven borjar med en turtathet pa en halv timme, behovs ett tredje spar. Ett fjarde spar
vore optimalt, men det &r inte nédvandigt med de férutspadda tdgméngderna. Aven
med andringar av sdkerhetsanordningarna och med harmonisering av
korhastigheterna kan man mojligen effektivera anvdandandet av kapaciteten. Pa
Tammerfors-Lielahti-avsnittet bor inte nya lokaltagshallplatser férverkligas eftersom
stoppen Okar kapacitetens anvandningsgrad avsevart.

Pa Tammerfors-Orivesi-avsnittet &r bankapaciteten tillracklig ifall nartrafiken inleds
med en timmes turtdthet. Det &r dock mojligt att redan i nuldget effektivera
kapaciteten kostnadseffektivt med &ndringar av sédkerhetsanordningarna. Andring-
arna mojliggor aven inledande av nartrafik med en halv timmes turtathet.

Vastra banforbindelsens mest betydande inverkan pa trafiken &r att den avlagsnar
godstagen som trafikerar dagtid pa linjesparen. Eftersom godstrafiken huvudsakligen
kan koéras nattetid och under de lugnaste timmarna, blir denna inverkan inte stor pa
nagot av forbindelseavsnitten. Pa grund av detta kan man inte med den vastra ban-
forbindelsen ersatta tilldggsspar som forverkligas intill nuvarande bana.

Att flytta Tammerfors vaxlingsbangard kan ses som framfor allt ett projekt for
utveckling av markanvandningen. Flytten inverkar inte pa de olika jarnvagsriktningar-
nas trafikbelastning. Det &r inte heller nédvandigt att utvidga bangarden, eftersom
godstransportsystemet i framtiden utvecklas allt mer mot direkttag, vilket minskar
behovet av vaxling pa bangardarna.
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Summary

The study investigated the adequacy of infrastructure capacity and the need for new
infrastructure investment and traffic arrangements for the Pirkanmaa region rail
network. This study presents a new passenger rail forecast as well as an update of the
freight rail forecast published by the Finnish Transport Agency in 2010 to meet
anticipated changes in freight activity as well as the operating environment. The
analysis of local passenger rail service was based on the vision outlined in a 2012
study prepared for the Tampere City Region with service level objectives beyond the
year 2030.

Long-distance passenger rail volumes are growing fastest on the main trunk line
where population growth is focused along the railway corridor and where investments
will increase operating speeds and reduce travel times. Along other track sections,
growth will be more moderate. Freight traffic growth is limited mostly to intermodal
service, with other freight volumes generally expected to decline. The primary cause
for declining freight volumes is structural change in the forest industry, reducing
transport of both raw materials and value-added products.

The most critical infrastructure need is based on increasing passenger rail volumes at
the Tampere station rail yard. Station platform capacity is inadequate during certain
times of the day. A new island platform is necessary to meet increasing passenger
volume demands. However, meeting the desired large-scale expansion of local
passenger travel will be somewhat hindered by the geometric limitations of the
Tampere station rail yard.

Due to increasing bypass activity and delays, an argument already exists to justify a
third track along the Tampere-Toijala corridor. Without a third track, it would be
difficult to manage thirty-minute commuter train frequencies, and doing so would
push the current infrastructure to its practical limits. Therefore, a third track is a
prerequisite for new commuter service along this corridor. In addition to increased
capacity, the conditions justify consideration of the Toijala triangle junction.

To provide commuter service combined with existing long-distance trains with thirty-
minute frequencies along the Tampere—Nokia-Harjuniitty corridor, additional stops
are the only requirement. However, maintaining the smooth flow of increased rail
traffic with a single lane configuration along this corridor will be challenging. To
provide exclusive commuter service with the same thirty-minute frequencies, a
second track would be required.



The Tampere-Yl6jarvi-Siltatie corridor will be subjected to very large train volumes if
commuter rail service with thirty-minute frequencies is added. A second track will be
necessary due to the need for by-pass operations; otherwise, sensitivity to
disturbances will impact traffic flow beyond acceptable levels.

The Tampere-Lielahti corridor capacity is dependent on the extent of commuter rail
service provided to Nokia and Ylojarvi. Current capacity is sufficient for commuter
service provided to Nokia with thirty-minute frequency; however, in order to also
provide commuter service to Yl6jarvi with similar frequency a third track is required.
A fourth track would be optimal, but it is not necessary based on the number of trains
estimated in this study. Improvements to signaling equipment and speed
harmonization can potentially result in greater capacity along this corridor.
Additional stops along this corridor are not recommended.

The Tampere-Orivesi corridor can benefit from increased capacity and sufficiently
handle additional commuter service at one hour frequency, and at thirty-minute
frequencies with cost-effective upgrades to signaling devices along the corridor.

The argument for the western bypass rail connection is displacement of daytime
freight traffic from the main trunk line to an alternate bypass route; however, freight
goods activity already occurs primarily during off-peak periods and therefore
elimination of this traffic will have no impact on capacity needs during peak hours.
Since a bypass would provide no additional capacity during peak periods, it is not
found to be a justifiable alternative to avoiding needed investment in the main trunk
line.

Relocation of the Tampere rail yard is considered to be primarily a land-use decision
since interconnecting routes and load are not affected. Moreover, expansion of the
freight rail yard is not necessary due to the diminishing use of wagonload logistics in
favor of trainload systems.



Esipuhe

Tampere on Suomen rataverkon tarked solmukohta, jonka liikenteellinen toimivuus
on keskeisessa roolissa koko maan rautatieliikenteen sujuvuuden varmistamisessa.
Henkilokaukoliikenteessa Tampere on Eteld- ja Lansi-Suomen vakioaikataulujarjes-
telman tarkein risteysasema ja tavaraliikenteessa Kouvolan ohella toinen Suomen
tavaraliikenteen keskuksista.

Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma ja kaupunkiseutua ymparoivat kunnat laa-
tivat vuonna 2012 Tampereen kaupunkiseudun [&hijunaliikenteen kehittamisselvityk-
sen. Toteutuessaan lahijunaliikenne vaikuttaa merkittavasti rataverkon kuormituk-
seen.

Pirkanmaan maakunnan alueelle on viimeisten vuosien aikana laadittu useita rata-
infrastruktuurin kehittdmissuunnitelmia. Suunnitelmissa on tutkittu seka uusien lisa-
raiteiden rakentamista nykyiseen ratakaytavaan ettd kokonaan uuden ratayhteyden
toteuttamista Tampereen lansipuolelle. My0s jarjestelyratapihan siirtoa uuden lanti-
sen ratayhteyden varteen on selvitetty.

Taman selvityksen tavoitteena on ollut tarkastella yhteismitallisesti uusien rata-
investointien liikenteellistd tarvetta. Selvityksessa on paivitetty henkilékauko-
liikenteen ja tavaraliikenteen ennusteet Pirkanmaan maakunnan alueella ja tarkastel-
tu niiden kautta ratakapasiteetin riittavyytta. Tyo on ollut osa Pirkanmaan maakunta-
kaavan 2040 valmistelua.

Tyon hankintayksikkdnad on toiminut Liikennevirasto. Selvityksen rahoitukseen on
lisaksi osallistunut Pirkanmaan liitto. Tilaajatahojen vastuuhenkildt ovat olleet Mark-
ku Pyy Liikennevirastosta ja Ville-Mikael Tuominen Pirkanmaan liitosta. Tyota ohjaa-
vaan tyoryhmaan ovat kuuluneet:

Markku Pyy Liikennevirasto, puheenjohtaja
Teija Snicker-Jarvinen Liikennevirasto

Karoliina Laakkonen-Pdntys Pirkanmaan Lliitto

Ville-Mikael Tuominen Pirkanmaan liitto

Erika Helin Pirkanmaan ELY-keskus

Harri Vitikka Pirkanmaan ELY-keskus
Juha-Pekka Hayrynen Tampereen kaupunki

Jyrki Laiho Tampereen kaupunki

Tyoryhma on kuullut rautatieliikenteen asiantuntijoina Arja Aaltoa, Jarmo Joutsen-
saarta ja Timo Valketta Liikennevirastosta sekd Sami Hovia VR-Yhtyma Oy:sta. Tyo-
ryhman lisaksi tyota on kasitelty Pirkanmaan maakuntakaavan 2040 liikenteen ja lo-
gistiikan suppeassa hankeryhmassa. Konsulttina tyéssa on toiminut Ramboll Finland
Oy, jossa siitd ovat vastanneet Jukka Rasanen, Tuomo Lapp, Mikko Mukula ja Pekka
TIikkanen.

Helsingissa kesakuussa 2013

Liikennevirasto
Liikennesuunnitteluosasto
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1 Selvityksen tausta ja tavoitteet

Tampere on Suomen rataverkon tarkea solmukohta, jossa ristedvat paarata (Helsinki—
Tampere-Oulu-Rovaniemi), Tampere—Pori/Rauma-rata ja Tampere—Pieksamaki-rata.
Naiden lisdksi Tampere toimii vaihtoasemana Turku-Toijala- ja Orivesi-Haapamaki-
ratojen henkiléjunille. Tampere on henkilokaukoliikenteessa Etela- ja Lansi-Suomen
vakioaikataulujarjestelman tarkein risteysasema, jossa eri ratasuuntien junien valilla
on jarjestetty vaihtoyhteydet. Tavaraliikenteessa Tampereen keskusjarjestelyratapiha
on Kouvolan ohella toinen Suomen rataverkon tavaraliikenteen keskuksista.

Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma ja kaupunkiseutua ymparoivat kunnat laa-
tivat vuonna 2012 Tampereen kaupunkiseudun [&hijunaliikenteen kehittamisselvityk-
sen. Selvityksessa laadittiin suunnitelma lahijunaliikenteen aloittamisesta Tampe-
reelta Nokian, Yl6jarven, Oriveden ja Toijalan suuntiin. Tavoitteena on kehittaa lahi-
junaliikennetta asteittain kohti puolen tunnin vuorovalia tarkeimmilla yhteysvaleilla.

Toteutuessaan ldhijunaliikenne vaikuttaa merkittavasti eri rataosien liikenteelliseen
kuormitukseen. Esimerkiksi Lielahti-Nokia—Harjuniitty-valilléa puolen tunnin vuoro-
valilld toimiva lahiliikenne yli kaksinkertaistaa junamaaran.

Pirkanmaan liitto valmistelee parhaillaan Pirkanmaan uutta maakuntakaavaa vuodel-
le 2040. Maakuntakaavan laatimisen yhteydessa on tarpeen maarittaa uusien infra-
struktuuri-investointien maankayttévaraustarve. Tampereen kaupunkiseudun kunnat,
liilkenne- ja viestintdministerid, ymparistoministerio, Liikennevirasto ja Pirkanmaan
ELY-keskus allekirjoittivat vuonna 2011 maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL)
aiesopimuksen. Uusin MAL-sopimus on allekirjoitettu helmikuussa 2013 ja siina vuo-
sien 2013-2015 toimenpiteiksi on kirjattu mm. kaupunkiseudun lahijunaliikenteen
kehittamisohjelman toimeenpano, eteldn suunnan liséraiteiden ja seisakkeiden suun-
nittelu, lantisen ratayhteyden maankayttdvarauksen selvittdminen sekd Tampereen
rautatieaseman ja ratapihan aluekokonaisuuden kokonaissuunnitelman laatiminen.
My6s Tampereen seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa (TASE 2025) on esitetty
uusien lisaraiteiden vaatimien maankayttévarausten selvittamista.

Pirkanmaan maakunnan alueen rataverkolle on laadittu viimeisten vuosien aikana
useita ratainfrastruktuurin kehittamissuunnitelmia. Suunnitelmissa on tutkittu muun
muassa uusien lisdraiteiden toteuttamista nykyiseen ratakaytévaan, uuden lantisen
ratayhteyden toteuttamista sekad jarjestelyratapihan siirtoa. Lisdksi on selvitetty
Tampere-Pori/Rauma- ja Tampere-Jyvaskyla-ratojen nopeuttamista. Tampereen
henkilératapihan muutoksista on laadittu yleissuunnitelma.

Tassa selvityksessa on tutkittu uusien ratainvestointien liikenteellista tarvetta. Ty6n
tarkoituksena on ollut [6ytaa vastauksia mm. seuraaviin kysymyksiin:

e Miten henkilokaukoliikenteen ja tavaraliikenteen junamaarat tulevat kehitty-
maan Tampereen alueen rataverkolla tulevaisuudessa?

e Mika on ratakapasiteetin riittavyys Tampereen alueen rataverkolla tarkastelu-
tilanteissa 2020, 2030 ja 20407

e Mita infrastruktuuri-investointeja on tarpeen tehdd, jotta kapasiteetti olisi
riittava?



12

Tydssa on selvitetty ainoastaan investointien liikenteellisia vaikutuksia. Maankaytto-
tai ymparistovaikutuksia ei ole tutkittu. Tyossa on myds oletettu, ettd suunnitellut
investoinnit voidaan toteuttaa. Varsinkin Tampere-Lielahti-valilléd lisaraiteiden to-
teuttaminen on todettu haastavaksi tilan puutteen vuoksi.

Ty06 on toteutettu kahdessa vaiheessa. Ensimmaisessa vaiheessa laadittiin henkilo-
kaukoliikenteen ja tavaraliikenteen junamaardennusteet vuosille 2020, 2030 ja 2040.
Lahijunaliikenteen junamadrien dhtokohtana on kaytetty Tampereen kaupunki-
seudun lahijunaliikenteen kehittamisselvityksessa esitettyja tavoitteita. Visiotilan-
teen 2030+ mukaiset [@hijunamaarat on tarkasteluissa otettu mukaan vuoden 2030
tilanteeseen.

Tyon toisessa vaiheessa tarkasteltiin rataverkon kapasiteetin riittavyytta ennustetuil-
la junamaarilla. Laskettujen kapasiteetin kayttdasteiden perusteella arvioitiin uusien
infrastruktuuri-investointien tarvetta ja niiden toteuttamisen vaiheistusta.
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2 Tarkastelualueen rataverkko

2.1 Nykyinen rataverkko

Tampereella ristedvat paarata, Tampere—Pori/Rauma-rata ja Tampere-Pieksdmaki-rata.
Kuormittuneimmat rataosat ovat Tampere-Toijala, jota kayttéavat Turun ja Riihimaen
suuntien liikenne, sekd Tampere-Lielahti, jota kayttavat Seindjoen ja Porin/Rauman
suuntien liikenne. Jyvaskyldn suunnan henkildjunat vaativat kadntymisen Tampereen
henkiloratapihalla. Saman suunnan tavarajunat voivat ajaa kdantymatta Tampereen
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Kuva 1. Tarkastelualueen rataverkko.
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Paarata on kaksiraiteinen valeilla Kerava-Tampere ja Tampere-Lielahti. Tampereen
henkilératapihalta on kolmas raide Lielahden suuntaan noin kahden kilometrin mat-
kalla. Tampereen tavararatapihalta on eteldédn Saaksjarvelle saakka kolmas raide. Ra-
taosat Lielahti—Pori/Rauma ja Lielahti-Seindjoki ovat kohtauspaikkoja seka Seindjoen
eteldpuolista kaksoisraideosuutta lukuun ottamatta yksiraiteisia. Rataosa Tampere-
Orivesi on kaksiraiteinen ja radat Orivesi-Haapamaki sekd Orivesi-Jyvaskylad yksi-
raiteisia. Myo0s rataosa Turku-Toijala on yksiraiteinen. Orivesi-Haapamaéki-rata on
sahkéistamatdén, muut radat ovat séhkoistettyja.

2.2 Suunnitellut rataverkon
kehittdmistoimenpiteet

2.2.1 Lisdraiteet nykyisissa ratakadytdvissa

Ratahallintokeskus ja Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma laativat vuonna 2009
Tampereen seudun lisdraiteiden tilantarvetarkastelun. Siina tutkittiin lisaraiteiden
toteuttamista seuraaville yhteysvaleille:

e Tampere — Kangasala (Haviseva) (2 lisdraidetta)
e Tampere — Lempaala (2 lisaraidetta)

e Tampere - Lielahti (2 lisdraidetta)

e Lielahti — Nokia — Siuro (1 lisdraide)

e Lielahti - Yl6jarvi (1 lisdraide)

Pirkanmaan liitto tdydensi selvitysta vuonna 2010 laaditulla Pirkanmaan rataverkon
lisaraiteiden tilantarvetarkastelut, maankayttorajoitteiden kartoitus -selvityksella.
Liikennevirasto ja Pirkanmaan Lliitto laativat vuonna 2012 kolmannen ja neljannen
raiteen aluevaraussuunnitelman vélille Tampere-Toijala. Samassa suunnitelmassa
tutkittiin myos Toijalan kolmioraiteen linjausta sekd uusien lahijunaseisakkeiden
alustavaa sijaintia.

Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen kehittamisselvityksessa on visiotilan-
teen 2030+ mukaisessa liikenndinnissa (30 minuutin vuorovali valeilla Tampere—
Toijala, Tampere-Nokia-Harjuniitty ja Tampere-Yl6jarvi-Siltatie, tunnin vuorovali
valilla Tampere-Orivesi-Mantta) ehdotettu yhta lisaraidetta valeille Tampere—
Lielahti-Yl6jarvi-Siltatie ja Tampere-Toijala.

Tassa selvityksessa uusien lisdraiteiden tarvetta on tutkittu valeillda Tampere-Toijala,
Tampere-Lielahti, Lielahti-Nokia-Harjuniitty ja Lielahti-Yl&jarvi-Siltatie. Tampere—
Orivesi-valilla tarkastelua ei ndhty tarpeelliseksi.

2.2.2 Uudet kohtauspaikat

Yksiraiteisilla rataosilla kapasiteettia voidaan kasvattaa mitoittavaa liikennepaikka-
valia eli kohtauspaikkavalia tihentamalld. Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliiken-
teen kehittamisselvityksessa Nokian suunnan lahijunaliikenne on suunniteltu hoidet-
tavaksi yksiraiteisella radalla. Tama edellyttda, etta uusien seisakkeiden yhteyteen
toteutetaan sivuraide ja tarvittavat turvalaitteet, jolloin seisakkeet voivat toimia koh-
tauspaikkoina. Tassa selvityksessa uusia kohtauspaikkoja on tutkittu ensisijaisina
kapasiteetin lisdéamistoimenpiteina.
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2.2.3 Turvalaitemuutokset

Suojastusvali maarittelee sen, kuinka tihedsti junat voivat radalla kulkea. Yhdella suo-
jastusvalilla voi olla yksi juna kerrallaan ja myds seuraava véli tulee olla vapaana, jot-
ta juna voi jatkaa kulkuaan. Suojastuspituuteen vaikuttavat muun muassa junien ajo-
nopeudet sekd radalla lilkenndivat junatyypit ja niiden ominaisuudet. Henkiloliiken-
teessa ajonopeudet ovat suurempia, tavaraliikenteessa taas junapituudet ja jarrutus-
matkat. Tassa selvityksessa on tarkasteltu turvalaitemuutosten vaikutusta rataosien
kapasiteetin kayttdasteeseen. Tarkastelujen kohdalla tulee kuitenkin huomata, etta
ne on tehty hyvin teoreettisella tasolla, silla muutosten kaytanndn toteutettavuutta ja
vaikutuksia ei ole voitu selvittaa.

2.2.4 Tampereen henkiloratapihan muutokset

Liikennevirasto laati vuonna 2010 Tampereen henkilératapihan muutosten yleissuun-
nitelman. Hankkeen tarkoituksena on kasvattaa henkil6liikenteen raidekapasiteettia,
nopeuttaa matkustajajunien likkenndintia seka parantaa laiturialueen kulkuyhteyksia
ja olosuhteita. Hanke koostuu seuraavista toimenpiteista:

e kolmas henkiléliikenteen valilaituri porras- ja hissiyhteyksineen

¢ henkiloliikenteen laitureiden kattaminen uusilla katoksilla

¢ henkil6éjunien huoltoraiteiden rakentaminen Naistenlahden raiteiston alueelle
e autolastauslaiturin siirto uuteen paikkaan

e Erkkilankadun sillan parantaminen tai uusiminen

e tarvittavat raide-, turvalaite- ja sdhkératamuutokset.

Tampereen henkiloratapihalla on nykyisin viisi laituriraidetta ja yksi lapiajoraide ta-
varaliikenteelle. Laiturikapasiteetti on ajoittain riittdmaton, silléd ruuhkaisimpina ai-
koina osa junista joutuu kayttamaan samoja laituriraiteita. Tampereen aseman laitu-
rikuormitukseen vaikuttaa olennaisesti sen rooli vakioaikataulurakenteen solmukoh-
tana, jonka vuoksi eri ratasuuntien kaukojunat pysahtyvat asemalla samanaikaisesti.
Vakioaikataulusolmujen ulkopuolella laitureiden kayttd on vahaista. Uuden valilaitu-
rin myota asemalle tulisi kaksi uutta laituriraidetta.

2.2.5 Lantinen ratayhteys

Pirkanmaan liitto laati vuonna 2008 Tampereen lantisen oikoradan esiselvityksen.
Esiselvityksessa laadittuja linjausvaihtoehtoja tarkennettiin vuonna 2011 valmistu-
neessa esiselvityksen tarkistuksessa. Siina radalle esitettiin kahta linjausvaihtoehtoa:
lahivaihtoehto eli ve 1 ja kaukovaihtoehto eli ve 2 (kuva 2). Pirkanmaan maakuntahal-
litus paatti tammikuussa 2013, ettd Tampereen lantista ratayhteytta tarkastellaan
jatkossa lahivaihtoehdon mukaan linjattuna ja kaukovaihtoehdosta luovutaan.

Lantinen ratayhteys on suunniteltu erkaantuvaksi padradasta Lempaaldssa Vanatta-
ran lilkkennepaikan pohjoispuolella. Rata kulkee Tampere-Pirkkalan lentoaseman ita-
puolitse ja ylittaa Pyhajarven Tampereen lantisen kehatien (valtatie 3) kanssa samas-
sa maastokdytdvassa Rajasalmen kohdalla. Lantiselta ratayhteydelta on eritasoliitty-
ma Tampere—Pori-radalle lanteen seka pohjois- etta etelasuunnasta. Ratayhteys liit-
tyy takaisin paarataan Yl6jarven pohjoispuolella.
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Tarkea osa lantista ratayhteyttd on poikittaisyhteys, joka erkaantuu paaradasta Tam-
pereella Sadksjarven pohjoispuolella ja liittyy (@ntiseen ratayhteyteen lentoaseman
koillispuolella. Poikittaisyhteys mahdollistaa Jyvaskyldn suunnan junien liikenndinnin
Jarvensivun kolmioraiteen ja jarjestelyratapihan ohittavan tavaraliikenneraiteen kautta
Tampereen ohi ilman, etta ne kayttavat paadradan raiteita Tampereen etelapuolella tai
Tampere-Lielahti-valilla.

@ Vaihtoehto 1

@ aintoento 2
Ratayhteys Tampereelle
=== Tievaraus
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Kuva 2. Tampereen ldntisen ratayhteyden linjaus vuonna 2011 valmistuneessa
esiselvityksen tarkistuksessa. Vaihtoehdosta 2 on luovuttu Pirkanmaan
maakuntahallituksen pdditokselld tammikuussa 2013 ja suunnittelua
jatketaan vaihtoehdon 1 mukaan.
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Esiselvityksen [aht6kohtana oli tavaraliikenteen siirtdminen lantiselle ratayhteydelle
ja sita kautta paaradan rauhoittaminen Tampereen kohdalla pelkédstaan henkildliiken-
teen kayttdéon. Junalajien erottaminen vahentaisi paaradan hairioherkkyytta ja vapa-
uttaisi ratakapasiteettia uudelle Ghiliikenteelle. Taman lisdksi ratayhteydelle on esi-
tetty myds muita perusteluja:

e Lantinen ratayhteys mahdollistaisi vaarallisten aineiden kuljetusten siirtami-
nen pois Tampere-Lielahti-rataosalta

e Puolustusvoimat on esittanyt vaihtoehtoisen kuljetusreitin toteuttamista
Tampereen ohi kuljetusten turvaamiseksi poikkeusoloissa.

e Lantinen ratayhteys mahdollistaisi ratayhteyden Tampere-Pirkkalan lento-
asemalle. Tampere-Pirkkalan lentoaseman rooli voi tulevaisuudessa kasvaa,
jos lentoliikenne kasvaa voimakkaasti ja Helsinki-Vantaan lentoja on tarpeen
siirtaa muille lentoasemille.

e Lempaalan ja Pirkkalan kuntien rajavyohykkeelle on suunniteltu valtatien 3
uutta linjausta, Tampereen kaupunkiseudun 2-keha -tieyhteytta seka lantista
ratayhteytta ja jarjestelyratapihan uutta sijaintia. Nama mahdollistaisivat uu-
den logistisesti houkuttelevan alueen yritystoiminnalle.

e Tampereen kaupunki, Tampereen Keskusareena Oy ja NCC Oy suunnittelevat
yhdessa Tampereen kansi ja keskusareena -hanketta. Hankkeessa valmistel-
laan uutta kaupunginosaa henkildratapihan eteldapuolelle radan paalle. Pois-
tamalla tavaraliikenne rakennelman alta voitaisiin kuljetuksiin liittyvia riski-
tekijoita pienentaa.

e Yodaikainen tavaraliikenne aiheuttaa huomattavaa melu- ja tarindhaittaa
Tampereen keskusta-alueella. Lantinen ratayhteys poistaisi tavaraliikenteen
keskusta-alueelta, jolloin vaikutus haviaisi.

Lantisen ratayhteyden kustannusarvioksi laskettiin vuonna 2011 laaditussa esiselvi-
tyksen tarkistuksessa 390 M€ (vuoden 2008 hintataso).

2.2.6 Jarjestelyratapihan siirto

Ratahallintokeskus, VR-Konserni ja Pirkanmaan liitto laativat vuonna 2007 Tampe-
reen jarjestelyratapihan siirtoselvityksen, jossa ratapiha on sijoitettu Lempaalan ja
Pirkkalan rajan tuntumaan. Ratapihan siirron kustannusarvioksi laskettiin 710 M€
(vuoden 2007 hintataso). Ratapihan siirto mahdollistaisi nykyisen ratapiha-alueen
maankayton muuttamisen esimerkiksi asumiskaytt6on. Ratapihan nykyinen sijainti ei
mydskaan mahdollista sen raidemaaran lisdamista.

Ratapihan siirto edellyttaa kaytannossa lantista ratayhteytta, silléd ilman sitéa siirrosta
saatavat hyoddyt jaavat vahaisiksi. Ratapihan siirto ja lantinen ratayhteys on kuitenkin
mahdollista toteuttaa vaiheittain siten, etta lantinen ratayhteys toteutetaan ensin ja
ratapihan siirto myéhemmin. Keskusteluissa ovat ratapihan uusina sijainteina olleet
esilla myos Lempaala ja Toijala, jotka eivat ole riippuvaisia lantisestéa ratayhteydesta.

Jarjestelyratapihan siirrolla ei yksin ole kdytédnndssa vaikutusta linjaraiteiden kapasi-
teetin kayttdon. Lantisen ratayhteyden kanssa toteutettava poikittaisyhteys mahdol-
listaisi lilkenndinnin ratapihalle l@ntisen ratayhteyden kautta myos silloin kun rata-
piha on vield nykyisellad sijainnillaan. Taman vuoksi ratapihan siirtoa ei ole kasitelty
tassa tyossa liikenteellista kapasiteettia lisddvana toimenpiteena.
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2.2.7 Muut tavaraliikenteen toimintaedellytyksia parantavat toimenpiteet

Ratahallintokeskuksen vuonna 2009 laatimassa Etelda-Suomen rataverkon tavara-
lilkenteen kehittamisselvityksessa on ensimmdisessa toimenpidekorissa ehdotettu
Tampereen tuloratapihalle ohitusraidetta, joka poistaisi l[@pikulkevan tavaraliikenteen
seka linjaraiteilta etta ratapihan raiteilta. Lisdksi ratapihalle on ehdotettu neljan rai-
teen jatkamista 750 m tavoitepituuteen. Raiteiden pidentdaminen mahdollistaisi pi-
dempien junien kokoamisen, mika vahentaisi junamaaraa rataverkolla.

Selvityksen toisen toimenpidekorin toimenpiteilléd on tarkoitus mahdollistaa tavara-
lilkenteen vakioaikataulurakenteen kayttoonotto. Tamperetta koskevia toimenpiteita
ovat tavararatapihan etelapuolisen yhdysraiteen toteuttaminen eritasossa seka uusi-
en ohituspaikkojen toteuttaminen paaradalle Riihimden ja Tampereen valille (Lem-
paala, Toijala ja Turenki). Lisaksi toiseen toimenpidekoriin kuuluu Toijalan kol-
mioraide, joka mahdollistaa lilkkenndinnin padradalta etelastd Turun suuntaan ilman
kaantymista.

Kolmannessa toimenpidekorissa on ehdotettu liséraiteen toteuttamista Parkanon mo-
lemmin puolin liikennepaikkavalille Sisatt6—Madesjarvi. Lisaraiteella vahennettaisiin
junakohtaamisista aiheutuvia viiveita.
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3 Henkilokaukoliikenteen ennuste

3.1 Nykyinen junatarjonta

Helsinki-Tampere

Helsinki-Tampere-vali on matkustajamaaraltdan Suomen rataverkon selvasti vilkkain.
Vuonna 2011 valilla tehtiin yli neljé miljoonaa junamatkaa. Helsinki-Tampere-valin
junatarjonta oli tammikuussa 2013 yhteensd 71 junaa vuorokaudessa (molemmat
suunnat yhteensa). Tarjonta koostuu 1—2 tunneittain molempiin suuntiin kulkevasta
IC-, IC2- tai Pendolino-junasta, padasiassa ruuhkatunteina liikenndivista R-junista
seka pohjoisen ydjunista.

Aamu- ja iltaruuhkatuntien junatarjonta on tavallisesti kaksi kaukojunaa tunnissa mo-
lempiin suuntiin. Tarjonta muodostuu Tampereelta pohjoiseen liikenndivista kauko-
junista seka joko Helsinki-Tampere-vélia liikenndivistda IC2-junista tai Jyvaskylan
suunnan junista, joista osa jatkaa Pieksamaelle tai Kuopioon. Poikkeuksen muodosta-
vat klo 9 ja klo 20 aikataulusolmut, jolloin Helsinki-Tampere-valilla liikennoivat paa-
radan ja Jyvaskylan suuntien junien lisdksi aamulla Porista lahteva IC 166 ja illalla
Tampereelta Poriin jatkava IC 179.

R-junia liikennoidaan paivan aikana seitseman junaa molempiin suuntiin. Y6junia
kulkee paivittdin 2-3 junaa molempiin suuntiin. Nama ovat paivittdin kulkevat Rova-
niemen ja Kemijarven ydjunat seka joka toinen paiva kulkeva Kolarin yojuna. Naiden
lisaksi Lapin matkailun sesonkiaikoina lilkkenndidaan lisdyojunia.

Tampere-Seindjoki

Tampere-Seinajoki-valilla tehtiin vuonna 2011 noin kaksi miljoonaa junamatkaa. Ju-
natarjonta oli tammikuussa 2013 yhteensa 31 junaa vuorokaudessa. Tarjonta koostuu
IC-, IC2- ja Pendolino-junista, joita lilkkenndidadn ruuhka-aikoina yksi juna tunnissa
molempiin suuntiin. IC-, IC2- ja Pendolino-junien @ht6-/maardaasema on Vaasa, Sei-
najoki, Kokkola, Oulu tai Rovaniemi. Liséksi Tampere-Seinajoki-valilla liikennoivat
samat yojunat kuin Helsinki-Tampere-valilla.

Tampere-Jyvaskyla

Tampere-Jyvaskyla-valilla tehtiin vuonna 2011 noin 890 000 junamatkaa. Junatarjon-
ta oli tammikuussa 2013 yhteensa 22 junaa vuorokaudessa. Junia liikennéidaan ruuh-
ka-aikoina yksi juna tunnissa ruuhkasuuntaan, eli aamulla Jyvaskyldsta Tampereen
suuntaan ja illalla Tampereelta Jyvaskyldn suuntaan. Ruuhkan vastasuuntaan ja
ruuhka-aikojen ulkopuolella vuorotarjonta on harvempi. Tarjonta muodostuu vaihdot-
tomista Helsinki-Tampere-Jyvaskyla—(Pieksémaki-Kuopio)-junista (IC, IC2 tai Pen-
dolino) seka Turku-Pieksamaki—(Kuopio)-junista (IC tai pikajuna).

Tampere-Turku

Tampere-Turku-valilla tehtiin vuonna 2011 noin 610 000 junamatkaa. Junatarjonta oli
tammikuussa 2013 yhteensa 20 junaa vuorokaudessa. Tarjonta koostuu Turku—
Tampere—Pieksamaki—(Kuopio) junista (IC tai pikajuna) sekd Turku-Tampere-junista
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(IC tai pikajuna). Turku—-Tampere-junia lilkenndidaan paaasiassa niina tunteina, joina
Jyvaskyla—Helsinki-valilld on suora yhteys. Osa Tampere-Turku-valin junista on yh-
teyksia Turun sataman autolauttoihin.

Tampere-Pori

Tampere—Pori-valilla tehtiin vuonna 2011 noin 300 000 junamatkaa. Liikenne ei ole
itsekannattavaa, vaan se on liikenne- ja viestintdministerion ostoliikennetta. Tampere-
Pori-valin junatarjonta oli tammikuussa 2013 yhteensa 14 junaa vuorokaudessa. N&ista
yksiaamunvuoroista (IC 166) on suorayhteys Porista Helsinkiin ja yksiillan vuoroista (IC
179) Helsingista Poriin. Muuten tarjonta koostuu Tampere—Pori-taajamajunista. Suorien
IC-vuorojen ajamista Poriin rajoittaa talla hetkelld puutteellinen kayttéhuoltovalmius,
jonka vuoksi radalla kdytetaan padasiassa sinista vaunukalustoa.

Tampere-Vilppula/Keuruu

Tampereen ja Vilppulan/Keuruun valilla tehtiin vuonna 2011 noin 65 000 junamatkaa.
Valilla liikennoidaan paivittain yhteensa kuusi kiskobussivuoroa, joista kaksi junaparia
Keuruulle ja yksi Vilppulaan. Myos Tampere-Vilppula/Keuruu-liikenne on liikenne-
ja viestintaministerion ostoliikennettd. Tampere-Vilppula/Keuruu on suunniteltu
liitettavaksi osaksi Tampereen kaupunkiseudun lahiliikennettd, jonka vuoksi kyseisen
valin ennuste kasitelldan luvussa 5.
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Kuva 3. Henkil6kaukoliikenteen matkustajamdidiréit vuonna 2011 (tuhatta mat-

kustajaa). (Rautatietilasto 2012)
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3.2 Ennusteen lahtokohtia

Henkildkaukoliikenteen perusennusteen lahtokohtana on kaytetty Liikenneviraston
Liikenneolosuhteet 2035 -suunnitelman yhteydessa laadittua henkiléliikenteen en-
nustetarkastelua (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksida 32/2011). Kyseisessa
selvityksessa on laadittu useampia erilaisia ennusteita perustuen erilaisiin infrastruk-
sen perusennusteessa on sovellettu vaihtoehtoa "PTS", jossa on toteutettu kdynnissa
olevien hankkeiden (Keharata ja Seinajoki—-Oulu-tasonnosto) liséksi Pisara-rata, Len-
torata, Pasila-Riihimaki-tasonnosto sekd Espoon kaupunkirata. Léhiajan (vuoden
2020) ennuste perustuu paaosin VR:n asiantuntijoiden haastatteluun.

Suurinta matkustajamaaran kasvua on ennustettu paaradalle Tampereen ja Helsingin
valille. Suhteellisesti suurinta kasvu on paaradalla Tampereen pohjoispuolella. Muilla
rataosilla kasvu on maltillisempaa. Taulukossa 1 on esitetty eri rataosien tamanhetki-
nen junatarjonta, matkustajamaara vuonna 2011 seka Liikenneolosuhteet 2035
-ennusteessa arvioitu matkustajamadaran kasvu prosentteina.

Taulukko 1. Tarkastelualueen rataosien tdmdnhetkinen junamdicird, matkustajamdd-
ré vuonna 2011 sekd Liikenneolosuhteet 2035 -ennusteessa arvioitu kas-

vu.

Junamaara Matkustajamaara Liikenneolosuhteet

01/2013 2011 2035 (kasvu %)
Tampere - Helsinki 71 4 020 000 36 %
Tampere - Turku 20 610 000 15 %
Tampere - Jyvaskyla 22 890 000 22 %
Tampere - Vilppula/Keuruu 6 65 000 7 %
Tampere - Seinajoki 31 2 000 000 43 %
Tampere - Pori 14 300 000 19 %

Henkiloliikenteen kysynndsta suurin osa keskittyy aamu- ja iltaruuhkien tyématka-
liilkennetta palveleviin junavuoroihin seka perjantai- ja sunnuntai-iltojen junavuoroi-
hin. Ndiden junavuorojen kapasiteetti on jo nykytilanteessa varsinkin paaradalla (hes
taysin kaytossa. Ruuhka-aikojen ulkopuolella kaukojunien tayttdaste on melko alhai-
nen.

Istumapaikkakapasiteettia voidaan lisdta jonkin verran kasvattamalla joidenkin
junien pituuksia. My6s yksikerrospaivavaunujen poistuminen ja uusien kaksikerros-
vaunujen kayttodnotto helpottavat tilannetta jonkin verran. Uuden hinnoittelu-
jarjestelman avulla voidaan kysyntda ohjata jonkin verran ruuhkavuoroista hiljaisem-
piin vuoroihin. Pidemmalla tahtaimelld istumapaikkakapasiteetin kasvattaminen ja
uusi hinnoittelujarjestelma eivat kuitenkaan riitd, vaan myds uusia junavuoroja
tarvitaan.

Rataverkon nykyinen kapasiteetti asettaa tiettyja reunaehtoja sille, miten junamaaraa
voidaan kasvattaa. Henkil6liikenteen nakékulmasta rataverkon pullonkaulat ovat talla
hetkella Helsingin ratapiha seké paarata Riihimaen etelapuolella, erityisesti Pasila—
Kytdmaa-valilld. Kytomaan eteldpuolella liikenndivat seka paaradan ettd Lahden oi-
koradan junat. Myds Keravan ja Riihimaen valilla kapasiteetista on ajoittain pulaa,
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mika tullaan ratkaisemaan toteuttamisohjelmissa olevilla paaradan lisaraiteilla.
Ruuhkatunteja kuormittavat erityisesti hitaammat taajamajunat.

Esimerkiksi klo 8-9 valilla ratakapasiteetin kayttdaste on Pasila—Kytdmaa-valilla yli
80 9, eli aikataulu on hairidherkka eika uusia junia ole kdytédnndssa mahdollista lisa-
ta. Junia olisi mahdollista lisata hiljaisemmille tunneille kun padkaupunkiseudun taa-
jamajunatarjonta on vahaisempi, mutta kysyntaa naille vuoroille ei olisi yhta paljon
kuin ruuhkatuntien vuoroille.

Pisara-radan rakentaminen tai Helsingin ratapihan muutokset eivat yksin ratkaise
padradan kapasiteettiongelmaa, silléd kaukojunaliikenteen lisddminen edellyttaa lisa-
kapasiteettia myos linjaraiteille. Yhtena ratkaisuna Pasila—Kytémaa-valin kapasitee-
tin kasvattamiselle on esitetty Lentorataa, jossa kaksoisraide erkanee paaradasta Pa-
silassa, kulkee tunnelissa lentoaseman kautta Keravalle ja liittyy takaisin paarataan
Kytémaalla. Lisaraiteiden rakentaminen nykyisen radan varteen on todettu aikai-
semmin laaditussa selvityksessa kdytannossa mahdottomaksi.

Tassa selvityksessa on oletettu, etta Lentorata toteutetaan vuosien 20302040 valilla.
Toteutuessaan se mahdollistaa uusien junien lisadmisen myds ruuhkatunneille. Néama
junat ovat mukana vuoden 2040 ennusteessa. Samalla oletetaan, ettéd kapasiteettia
on lisatty riittavasti myds muualla paaradalla, erityisesti valilla Kerava—Riihimaki.

Riihimden kolmioraiteen rakentaminen on suunniteltu aloitettavaksi vuonna 2015.
Kolmioraiteen suurimmat hyodyt liittyvat tavaraliikenteen kdantotarpeen poistumi-
seen Riihimaelld, mutta samalla se mahdollistaa myds kokonaan uuden suoran henki-
[6junayhteyden Tampereelta Lahden suuntaan.

3.3 Henkilokaukoliikenteen perusennuste

Helsinki-Tampere

Helsinki-Tampere-vélin junatarjonta kasvaa vuoteen 2020 mennesséa yhdelld Pendo-
lino-parilla, joka tulee mahdolliseksi Seinajoki—-Oulu-valin tasonnoston nopeuttaessa
kalustokiertoa. Vuoteen 2030 mennessa Helsinki-Tampere-valin junatarjonta kasvaa
asteittain siten, ettd kaikille tunneille klo 6-22 valille on lisatty molempiin suuntiin
toinen kaukojunavuoro. Naista toinen liikenndi Tampereelta pohjoiseen ja toinen Jy-
vaskylan suuntaan.

Vuoteen 2040 mennessa Lentorata on toteutettu ja pdaradan kapasiteettia on kasva-
tettu siten, ettd uusien junavuorojen lisédminen on mahdollista myds ruuhkatunneil-
le. Talldin junatarjonta muodostuu siten, ettd ruuhkasuuntaan kulkee kolme vuoroa ja
ruuhkan vastasuuntaan kaksi vuoroa. Ruuhkasuunnan vuoroista kaksi liikennéi Tam-
pereen pohjoispuolelle ja yksi Jyvaskyldan suuntaan.
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Aikataulurakennetta muutetaan vuoden 2040 tilanteessa siten, ettd niind tunteina
joina junia kulkee kolme, ruuhkasuunnan pitkdnmatkan kaukojunat siirretdan vakio-
aikataulusolmun ulkopuolelle. Eteldén pain lilkennditdessa junat saapuvat Tampe-
reelle noin minuutilla 45 ja pohjoiseen pain lilkkennditdessa noin minuutilla 10. Muu-
toksella on useampia hyétyja:

e Vuorovali muodostuu tasaisemmaksi seka Seindjoen ja Tampereen ettda Tam-
pereen ja Helsingin valilla (nykyisen 5-10 minuutin sijasta vuorovali on noin
20-25 minuuttia).

e Pitkdnmatkan junat voidaan liikenndidda Tampereelta Tikkurilaan/lento-
asemalle ilman pysahdyksia ja junien matka-aikaa siten lyhentaa. Talloin aja-
tuksena on, etta valiasemille matkustavat vaihtavat Tampereella tai Seina-
joella myéhemmin lahtevaan junaan, joka pysahtyy valiasemilla.

¢ Ratkaisu vahentda Tampereen asemalla samanaikaisesti pysahtyvien junien
maaraa ja keventaa siten laiturikuormitusta.

Nykyiset y6junat ovat kéarsineet jonkin verran lisdantyneen lentoyhteystarjonnan ai-
heuttamasta hintakilpailusta. Tassa selvityksessa on kuitenkin oletettu, ettd nykyiset
yojunayhteydet tulevat sailymaan. Mikali yojunatarjontaa on tarpeen kasvattaa, ta-
pahtuu se ensisijaisesti nykyisten sesonkiajan junien liikenndintiaikoja laajentamalla.

Paaradalle ennustetusta kysynnan kasvusta suurin osa ohjautuu kaukojuniin ja vain
pieni osa R-juniin. Tassa selvityksessa Tampereelle liikenndivien R-junien maaraa on
kuitenkin kasvatettu asteittain 20 junaan vuorokaudessa vuoteen 2040 mennessa.
Lisdys on melko suuri kun otetaan huomioon, etta nykyiset R-junat ovat liikenne- ja
viestintaministerion ostoliikennetta. R-junien kaytto voi kuitenkin lisddntya kun Hel-
sinki-Hameenlinna-Tampere-vyohykkeen vdaestomaara kasvaa.

Tampere-Seindjoki

Tampere-Seinajoki-valin junatarjonta kasvaa vuoteen 2020 mennessa yhdelld Pendo-
lino-parilla. Vuoteen 2030 mennessa junatarjontaa kasvatetaan siten, ettad junia kul-
kee kaikkina tunteina klo 6-22 valilla. Vuoteen 2040 mennessa junatarjonta on muut-
tunut edella kuvatulla tavalla, eli ruuhkasuuntaan kulkee kaksi junaa tunnissa.

Tampere-Jyvaskyla

Tampere-Jyvaskyla-vélin junatarjonta on vuonna 2020 sama kuin nykyisin. Vuoteen
2030 mennessa tarjontaa kehitetdan siten, etta kaikki tarkeimmat ruuhkatuntien ju-
nat ovat vaihdottomia yhteyksia Helsinkiin/Helsingista. Rataosan mahdollinen no-
peuttaminen kasvattaa matkustajamaarad, mutta kysynnan kasvu ei ole niin voima-
kasta, etta toinen tunnittainen vuoro olisi tarpeen lisata. Junavuoroja lisatédan ensi-
sijaisesti ruuhka-aikoihin niille tunneille, joina junia ei nykyisin kulje.

Tampere-Pori

Porin junatarjonta on vuonna 2020 sama kuin nykyisin. Vuoteen 2030 mennessa tar-
jontaa on lisatty yhdellad junaparilla. IC-vaunujen kayttéhuoltovalmiuden toteuttami-
nen mahdollistaa useampien IC2-vuorojen liikenndinnin Tampereelta Poriin.
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Tampere-Turku

Jyvaskyla-Helsinki-junien muuttuminen vahitellen vaihdottomiksi tarkoittaa, etta ny-
kyisia Turku-Tampere-Pieksdamaki-vuoroja ei enda tarvita ja Tampere-Turku-junat
lilkennoivat vain kyseista valia. Junatarjonta on vuonna 2020 sama kuin nykyisin.
Vuoteen 2030 mennesséa tarjontaa on lisatty yhdelld junaparilla ja vuoteen 2040
mennessa kahdella junaparilla.

Tampere-Lahti

Tampere-Lahti-junayhteyden avaaminen on mahdollista Riihimaen kolmioraiteen to-
teuttamisen jalkeen. Juna toimii vaihtoyhteytena seka Pietarin suunnan Allegroihin
ettd Savon ja Karjalan ratojen kaukojuniin. Junayhteys my6s keventaa osaltaan mui-
den paaradan junien kuormitusta, kun Rithimaelta ja Tikkurilasta itasuuntaan jatkavat
matkustajat siirtyvat sen kayttadjiksi.

Vuonna 2020 junatarjonta on kuusi junaa vuorokaudessa. Vuoteen 2030 mennessa
tarjontaa on kasvatettu kymmeneen junaan ja vuoteen 2040 mennessa 14 junaan.
Vuonna 2030 on mahdollista, ettd osa junista on vaihdottomia kansainvalisia yhteyk-
sia Pietariin.

Taulukko 2.  Perusennusteen henkil6kaukoliikenteen junamddircit yhteysviileittdin

(junia/vrk).
Junaméaara Junamaara Junaméard Junamaara
01/2013 2020 2030 2040
Tampere - Helsinki 71 73 91 99
Tampere - Turku 20 20 22 24
Tampere - Jyvaskyla 22 22 24 26
Tampere - Seinajoki 31 33 37 45
Tampere - Pori 14 14 16 16

Tampere - Lahti (- Pietari) - 6 10 14
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Kuva 4. Henkilokaukoliikenteen perusennusteen junamdidircit eri rataosilla
(junia/vrk).

3.4 Herkkyystarkasteluissa kaytettava
skenaario

Yksi vaikeammin arvioitavista toimintaympéariston muutostekijdisté on henkil6liiken-
teen kilpailun avautuminen ja sen vaikutus junamaariin. Kilpailu tulee kaukoliiken-
teessd mahdolliseksi kun nykyinen liikenne- ja viestintaministerién ja VR:n vélinen
yksinoikeussopimus rautateiden henkilokaukoliikenteessa paattyy vuoden 2019 lo-
pussa.

Kilpailun alkamiseen liittyy useita epdvarmuustekijoitd. Suomen raideleveydesta joh-
tuen kaytettya hyvdakuntoista kalustoa ei kdytdnnossa ole saatavilla, eika uuden ka-
luston hankkiminen ole tavallisesti mahdollista muuten kuin suurissa tuotantoerissa.
Toimintaa aloittelevilla operaattoreilla ei tavallisesti ole suurien tuotantoerien hank-
kimiseen tarvittavaa padomaa ja toisaalta kysynnan l6ytaminen suurelle junatarjon-
nan lisdykselle olisi haastavaa. Mydskaan Suomen rautatiemarkkinoiden houkuttele-
vuus ulkomaisten operaattoreiden nakdkulmasta ei yleisesti ottaen ole suuri, koska
vaestopotentiaali on verrattain pieni.

On kuitenkin mahdollista, etta kilpailun avautuminen tuo rautateille uusia henkil6-
lilkkenneoperaattoreita ja kilpailu kasvattaa junamaaraa erityisesti vilkkaimmin Lliiken-
ndidyilla yhteysvaleilld. Tassa selvityksessa on herkkyystarkasteluita varten muodos-
tettu skenaario, jossa henkiloliikenteen perusennusteeseen on lisatty uuden kilpailun
synnyttamaa lisaliikennetta.
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Skenaariossa junat on lisatty vuoden 2040 junamaaraan. Tama ei tarkoita ettei uusia
operaattoreita voisi tulla markkinoille jo tatd ennen. Niita kuitenkin koskevat samat
reunaehdot junatarjonnan lisdamiselle kuin nykyistd operaattoria, jonka vuoksi on
oletettu, ettei vaikutus kokonaisjunamaaraan kasva vield vuonna 2030 yhta suureksi
kuin vuonna 2040, jolloin rataverkon kapasiteetti mahdollistaa paremmin uusien ju-
nien sijoittamisen myos kaupallisesti kysytyimpiin aikoihin.

Skenaariossa on arvioitu ainoastaan kilpailun vaikutusta kokonaisjunamaaraan. Uu-
sien operaattoreiden liikenndinti voi tapahtua suuremmallakin junamaaralld, mutta
oletus on, ettad lisdjunatarjonta vahentda samalla véhemman kannattavia vuoroja.
Esimerkiksi Tampere—Pori-valin ostoliikenteesté voi tulevaisuudessa vastata kokonai-
suudessaan jokin uusi operaattori, mutta oletus on, ettei tama lisda junamaaraa
enempaa kuin perusennusteessa on arvioitu.

Kilpailun vaikutus junamaaraan on myos osin kapasiteetinhallintakysymys. Liikenne-
virastolla on kapasiteetinhaltijana mahdollisuus paattaa miten se myontaa kapasi-
teettia keskenaan kilpaileville kapasiteettihakemuksille. Liikennevirastolla on myds
vastuu kapasiteetin kokonaiskdytén tehokkuudesta, eli se voi rajoittaa junamaaraa
rataverkolla tietyissa tilanteissa, jos se katsoo radan kokonaiskuormituksen kasvavan
litkaa.

Taulukko 3.  Perusennusteen junamdiciréit ja herkkyystarkasteluissa kdytettdvin ske-
naarion henkilbkaukoliikenteen junamdidirct (junia/vrk).

01/2013 2020 2030 2040 Maksimiskenaario
Tampere - Helsinki 71 73 91 99 109
Tampere - Turku 20 20 22 24 30
Tampere - Jyvaskyla 22 22 24 26 32
Tampere - Seindjoki 31 33 37 45 51
Tampere - Pori 14 14 16 16 16
Tampere - Lahti (- Pietari) - 6 10 14 14

3.5 Ennusteiden epavarmuustekijoita

Kaukojunaliikenteen kysynnan ja junatarjonnan kasvu on tavallisesti ollut vahvasti
sidoksissa ratojen nopeuttamistoimenpiteisiin. Viimeisten 15 vuoden aikana merkit-
tavid nopeuttamistoimenpiteitd ovat olleet esimerkiksi Lahden oikoradan kayttoon-
otto vuonna 2006 ja Tampere-Helsinki-valin maksiminopeuden nostaminen 200 ki-
lometriin tunnissa vuonna 2002. Lahitulevaisuudessa padradan matka-aikoihin tulee
vaikuttamaan erityisesti Seindjoki—-Oulu-valin kehittaminen.

My6s tulevaisuudessa ratainfrastruktuurin kehittdminen tulee vaikuttamaan keskei-
sesti matkustajamaarien ja junatarjonnan kehittymiseen. Henkilokaukoliikenteen pe-
rusennusteessa on oletettu, ettd Lentorata tullaan toteuttamaan vuosien 2030 ja
2040 valisena aikana. Toteutuessaan se paitsi mahdollistaa junatarjonnan merkitta-
van kasvattamisen, myos luo uuden vaihdottoman kaukojunayhteyden Helsinki-
Vantaan lentoasemalle. Ilman Lentorataa junatarjonnan kehittyminen ennustetulla
tavalla on epatodennakdista.
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Tampereelta Lahden kautta Pietariin suuntautuvan matkustuksen kysynnan kehitty-
miseen vaikuttaa olennaisesti Suomen ja Vendjan valisen viisumivapauden toteutu-
minen. Potentiaalisen matkustuksen ja junatarjonnan maaraa on kuitenkin vaikea ar-
vioida, koska nykyisin vélilla on mahdollista matkustaa vain joko kahdella vaihdolla
Riihimaen ja Lahden kautta tai yhdelld vaihdolla Tikkurilan kautta. Jos Tampereen ja
Pietarin valille avataan tulevaisuudessa suora junayhteys, voi sen laht6paikka olla
myds esimerkiksi Seinajoki tai Vaasa.

Tassa selvityksessa kasitellyista yhteysvaleista Tampere-Pori, Tampere-Haapamaki
ja Helsinki—-Tampere-valin R-junat ovat liikenne- ja viestintédministerion ostoliikennet-
ta. Naiden reittien lilkenteen ostomaararahoista paatetaan seuraavan kerran vuonna
2015, jolloin paatetadan myos junatarjonnan tulevaisuudesta.

Kuten kohdassa 3.4 todettiin, kilpailun alkamiseen rautateiden henkiléliikenteessa
liittyy useita epavarmuustekijoita. Tamanhetkisista (Bhtokohdista laajamittaisen kil-
pailun syntymista ei voida pitaa todennakdisena. Rautateiden kaukoliikenteen toimi-
valtaisena viranomaisena liikenne- ja viestintaministeriollda on kuitenkin mahdolli-
suus vaikuttaa liikenteen jarjestamistapoihin. Se voi sallia markkinaehtoisen liiken-
teen tietyilla yhteysvaleilla tai kdyttaa hankintatapoja, jotka suosivat pienempien uu-
sien operaattoreiden osallistumista tarjouskilpailuihin.

Linja-autoliikenteessa on parhaillaan menossa vuoteen 2019 ulottuva siirtymaaika,
jonka aikana siirrytaan uuden joukkoliikennelain ja EU:n palvelusopimusasetuksen
mukaisiin liikenteen jarjestamistapoihin. Viimeisten kahden vuoden aikana on nahty
orastavia merkkeja uudesta markkinaehtoisesta liikenteesta, jonka ideana on tarjota
kilpailukykyisia lipunhintoja ja nopeita yhteyksia suurten kaupunkien valisessa liiken-
teessa. Markkinaehtoisen liikenteen kasvua on toistaiseksi rajoittanut séannds, jonka
mukaan se ei saa aiheuttaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaan jarjestetylle
liikenteelle.

Mikéli nopea ja hintakilpailukykyinen linja-autoliikenne lisdantyy tulevaisuudessa
voimakkaasti, voi silla olla vaikutuksia myds rautatieliikenteen kysyntaan ja juna-
tarjontaan. Esimerkiksi yhteysvaleilla Helsinki-Pori ja Helsinki-Jyvaskylda nopealla
linja-autoyhteydelld voidaan paastd samaan matka-aikaan kuin junalla tai jopa sen
alle. Toisaalta tallainen kilpailu lisda rautatieliikenteessa painetta nopeuttaa kyseis-
ten suuntien junia. Tampereen ohittaminen Jarvensivun kolmioraiteen kautta voi
my0s tulevaisuudessa olla yksi kehitysaskel joissain Jyvaskyldn suunnan junissa, ku-
ten vuonna 2013 valmistuneessa Jyvaskyla—-Tampere-Helsinki-ratayhteyden nopeut-
taminen -selvityksessa on esitetty.
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4 Tavaraliikenteen ennuste

4.1 Nykyinen tavaraliikenne

Tampere on toinen Suomen keskusjarjestelyratapihoista ja sen kautta kulkee merkit-
téva osa kotimaan tavaraliikenteesta. Suurimmat tavaravirrat ovat Keski-Suomen tuo-
tantolaitosten tuote- ja raaka-ainekuljetuksia. Lahes kaikki Tampereelle saapuvat ju-
nat uudelleenjarjestelldan ja ldhtevien junien maara on [dhelld saapuvien junien maa-
rad. Arkisin Tampereelta ldhtee nykyisin noin 50 tavarajunaa vuorokaudessa. Osa lii-
kenteestd on lapikulkevia junia, joita ei kasitella Tampereella lainkaan. Tallaisia kulje-
tuksia ovat mm. Rauman paperikuljetukset, Himeenlinnan teraskelakuljetukset seka
paaradan yhdistetyt kuljetukset. Lapikulkevaa liikkennettd on my6s Turun suunnan
lilkenne, joka kadnnetaan Tampereella.

Vuonna 2011 Suomen rataverkon rautatiekuljetukset olivat yhteensa 34,8 Mt. Kulje-
tusmaara oli noin 20 9, pienempi kuin huippuvuonna 2006 (43,6 Mt). Merkittavimmat
syyt rautatiekuljetusten voimakkaalle laskulle ovat olleet maailman talouden taantu-
ma, Suomen metsateollisuuden rakennemuutos seka idan likkenteen vaheneminen.

Liikenneviraston vuonna 2010 laatimassa rataverkon tavaraliikenne-ennusteessa (Lii-
kenneviraston tutkimuksia ja selvityksid 37/2010) rautatiekuljetusten arvioitiin vuon-
na 2020 olevan yhteensa 45,8 Mt ja laskevan 44,0 Mt:iin vuoteen 2030 mennessa. En-
nusteen laatimisen jalkeinen kehitys on kuitenkin seurannut minimiskenaariota, jonka
mukaan kuljetusmaara jaisi tasolle 35-40 Mt.

Toteutuneet (1990-2009) ja ennustetut kokonaistonnit 2010-2030
50
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Transito Muut tavarat
B Yhdistetyt kuljetukset, koneet ja laitteet M Kivenndisaineet ja rikasteet
W Kemikaalit ja nestemadiset polttoaineet | Metallit ja metalliromu
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tutkimuksia ja selvityksid 37/2010) tonnimdiéirdt vuosille 2010-2030.
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(Rautatietilasto 2012)

4.2 Ennusteen l@htokohtia

Suurin osa rautateiden tavaraliikenteesta on vientiteollisuuden raaka-aine- ja tuote-
kuljetuksia. Taman vuoksi rautateiden kuljetusmaariin vaikuttavat huomattavan paljon
globaalit muutostekijat, jotka muuttavat kotimaisen teollisuustuotannon rakennetta ja
tuotantovolyymeja. Erityisesti metséateollisuuden tuotantorakenteen muutokset heijas-
tuvat Tampereen alueen rataverkon kuljetusmaariin, joista noin puolet on metsateolli-
suuden kuljetuksia.

Sahkoisen viestinnan voimakas lisddntyminen on kadntanyt paperinkulutuksen
laskuun suomalaisen metsateollisuuden aikaisemmin tarkeimmilla vientimarkkinoilla
Keski- ja Lansi-Euroopassa seka Pohjois-Amerikassa. Kasvun painopiste on siirtynyt
Aasiaan, jossa paperinkulutus kasvaa voimakkaasti. Myos Afrikan odotetaan olevan
tulevaisuudessa tarkea kasvualue.

Kehittyvien maiden (@heisyydessa on viime vuosina investoitu voimakkaasti kustan-
nustehokkaaseen paperintuotantoon. Erityisen voimakkaasti on kasvanut Etela-
Amerikan plantaasipuun kayttddn perustuva selluteollisuus, jossa raaka-aine-
kustannukset ovat hyvin pienet. Myos suurimpien metsayhtididen UPM:n ja Stora En-
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son nykyiset strategialinjaukset painottavat investointien kohdistumista Aasiaan,
Etela-Amerikkaan ja Venajalle.

Nama muutokset ovat yhdessa aiheuttaneet sen, ettei suomalaisen metsateollisuuden
tuotteilla ole enda entisen kaltaista kysyntaa eika kilpailukykya. Tama on johtanut
2000-luvulla useisiin tuotantokapasiteetin vahennyksiin ja ylikapasiteettia uskotaan
olevan edelleen. Tuotantokapasiteettia on vahennetty erityisesti sisémaasta, jossa
kuljetuskustannukset ovat suurempia kuin rannikolla sijaitsevilla tuotantolaitoksilla.

Suomen metsateollisuuden elinehtona on pidetty siirtymistd korkeampijalosteisten
tuotteiden tuotantoon, eli panostusta tuotantomaaréan sijasta jalostusarvoon. Metsa-
teollisuus on viime vuosina panostanut merkittavasti tutkimus- ja kehitystoimintaan
ja talla hetkelld esimerkiksi biopolttoaineissa voidaan tulevaisuudessa odottaa uutta
tuotantoa. Taman tyon kannalta on kuitenkin olennaista, ettd nama korkeamman ja-
lostusarvon tuotteet synnyttdvat vahemman rautatiekuljetuksia kuin perinteinen
massatuotanto.

Viime vuosina paljon ohuita vaunuryhmaliikenteen kappaletavaravirtoja on siirtynyt
tiekuljetuksina hoidettavaksi. Vaunuryhmaliikenteen heikon kilpailukyvyn syita ovat
olleet muun muassa hitaasta vaunukierrosta ja vaihtotdista aiheutuvat kustannukset
seka epatdasmallisyys. Taman vuoksi VR Transpoint on pyrkinyt vahentamaan kannat-
tamatonta vaunuryhmaliikennetta ja keskittymaéan suoriin asiakasjuniin.

Ohuiden kappaletavaravirtojen sailyminen rautateilld edellyttda useissa tapauksissa,
ettd rataverkolle kehitetdan tehokas suuryksikkdkuljetusten jarjestelma. Siina rahti
kuljetetaan tiekuljetuksina esimerkiksi konteissa terminaaleihin, joissa ne lastataan
juniin. Terminaalien valilla lilkenndivat suorat junat. Kuljetuksen toisessa paassa kon-
tit vastaavasti puretaan junasta ja jakelu loppuasiakkaille tapahtuu tiekuljetuksena.
Tavaraliikenteen perusennusteessa oletetaan, etta tallainen kuljetusjarjestelma ja sen
vaatima terminaaliverkko on kehitetty, ja ohuita kappaletavaravirtoja kulkee myos
jatkossa rautateilld. Kyse ei siten ole niinkdan uudesta kuljetuskysynnastd, vaan
enemman rakenteellisesta muutoksesta, jossa nykyista vaunuryhmaliikennetta korva-
taan suuryksikkdkuljetuksilla.

Yhdistettyjen kuljetusten suosio on viime vuosina laskenut voimakkaasti. Tahan ovat
olleet syyna muun muassa kotimaisten kappaletavaravirtojen ohuus, kuljetusten
heikko hintakilpailukyky seka myds Seinajoki—Oulu-valilld radan huonosta kunnosta
ja ratatoista johtuneet viivytykset.

Litkenne- ja viestintédministerid, Tampereen kaupunki, Pirkanmaan liitto, Oulun kau-
punki, Uudenmaan liitto, Kainuun seutu, Kokkolan satama ja Porin satama ovat mu-
kana Bothnian Green Logistic Corridor (BGLC) -projektissa, jonka tavoitteena on
Bothnian Corridor -kuljetuskdytavan kehittdminen pohjoisen Euroopan tarkeimmaksi
tavarankuljetuskaytavaksi. Yksi projektin painopisteistd on yhdistettyjen kuljetusten
houkuttelevuuden ja toimintaedellytysten lisdédminen. Projektissa kehitetdan ja testa-
taan rautateihin tukeutuvia yhdistettyjen kuljetusten toteutusmalleja. BGLC-projektin
tarkoituksena on edistda raide- ja meriliikenneratkaisuja yleisesti ja tukea Bothnian
Corridor -kuljetuskaytavan kehittymista pohjoismaiseksi yhdistettyjen kuljetusten
runkoyhteydeksi.
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Liikenne- ja viestintdministerio on myds muuten pyrkinyt aktiivisesti liséamaan yh-
distettyjen kuljetusten suosiota. Ratkaisuksi on esitetty muun muassa kuljetusten
vaatiman infrastruktuurin voimakasta kehittamistd, palveluntarjoajien taloudellista
tukemista, ratamaksukaytantéjen tarkistamista yhdistettyjen kuljetusten kohdalla
seka ajoneuvoveropoliittisia ratkaisuja.

Tavaraliikenteen perusennusteessa on oletettu, etta pitkalla tahtdaimelld EU:n ja Suo-
men rautatiekuljetuksia suosiva liikennepolitiikka, yleinen yksikkokuljetusten kasvu,
padradan kapasiteetin kasvattaminen sekd tavarajunien nopeustason nostaminen
kaantavat yhdistettyjen kuljetusten suosion kasvuun ja kuljetusmaara kasvaa voi-
makkaasti.

4.3 Tavaraliikenteen perusennuste

Perusennusteen lahtokohtana on kaytetty Liikenneviraston rataverkon tavaraliikenne-
ennustetta vuodelle 2030. Tavaravirtaennusteeseen on tehty vuoden 2010 jalkeen
tapahtuneet ja tiedossa olevat tavaravirtamuutokset. Ennustetta on tarkennettu L&-
hinna Kevitsan kaivoksen rikastekuljetusten sekd metsateollisuuden raaka-aine- ja
tuotekuljetusten osalta.

Merkittavimmat rautatieliikenteen kuljetuspotentiaalit liittyvat kaivoskuljetuksiin,
itaiseen yhdysliikenteeseen, energiapuun kuljetuksiin ja suuryksikkoliikenteeseen.
Naista kaivoskuljetukset ja idan liikenteen kasvu eivat juuri tule heijastumaan tarkas-
telualueen rataverkolle. Energiapuun kuljetuksissa autokuljetus sailyy tarkeimpana
kuljetusmuotona, silld suurin osa toimituksista on jatkossakin lyhyitd, alle 100 kilo-
metrin pituisia kuljetuksia. Volyymien kasvu ja terminaalitoiminnan lisaantyminen
parantavat kuitenkin rautatiekuljetusten kilpailukykya bioenergian kuljetuksissa.

Vuoteen 2020 mennessad metalli- ja kemianteollisuuden kuljetukset elpyvat taantu-
maa edeltavélle tasolle. Metséateollisuuden nykyinen rakenne sailyy ja talla hetkella
kaynnissa olevat tuotantolaitokset jatkavat toimintaansa. Yhdistetyissa kuljetuksissa
Helsingin ja Oulun valille lisataan yksi junapari. Tonnimaaraisesti kuljetukset kasva-
vat eniten paaradalla. Erityisesti Tampereen ja Parkanon valilld kuljetusmaarien kas-
vu vuoteen 2011 verrattuna on voimakasta (+ 1,8 Mt). Tampereen eteldpuolella kulje-
tusmaara kasvaa 1,3 Mt. Tampere—-Orivesi-valilld kuljetukset vahenevat 0,4 Mt ja vas-
taavasti Kokeméen suunnan kuljetukset kasvavat 0,3 Mt.

Vuoden 2020 jalkeen tuotannon kasvu painottuu yha enemman aloille, jotka eivat
synnyta merkittavaa kuljetustarvetta. Perusteollisuuden tuotantorakenteen muutok-
set alkavat heijastua rataverkon kuljetusmaariin ja kuljetusvolyymit putoavat jonkin
verran. Erityisesti metsateollisuuden tuotantokapasiteetin arvioidaan supistuvan ja
tuotantolaitoksia lopetettavan pysyvasti. Kapasiteetin vahennykset kohdistuvat eri-
tyisesti mekaanisten massojen ja sellun tuotantoon. Pitkalla aikavalilld myds Suomen
metalliteollisuus erikoistuu ja siirtyy korkeampijalosteisten tuotteiden tuotantoon.
Rautatiekuljetusten kilpailukyky metalliteollisuuden raskaissa tuotekuljetuksissa sai-
lyy hyvana. Kemianteollisuuden kuljetuksista tiettyjen raaka-aineiden alus- ja tiekul-
jetuksia siirtyy jonkin verran rautateille. Yhdistetyissa kuljetuksissa avataan kaksi
uutta kuljetusreittia; Helsingista Kuopioon ja Helsingista Seindjoki-Kokkola alueelle.
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Vuoteen 2040 mennessa kuljetusmaarat pysyvat suunnilleen vuoden 2030 tasolla tai
laskevat hieman. Vuoden 2040 ennusteessa oletuksena on, ettd Toijalan kolmioraide
on rakennettu. Talléin Toijalan kautta kulkevan ita-lansisuuntaisen liikenteen ei tar-
vitse enda kdyda kaantymassa Tampereella, mika vahentaa Toijala—Tampere-valin
kuljetuksia noin 0,7 Mt. Kolmioraiteesta hyotyvia kuljetuksia ovat muun muassa Nes-
te Oilin 6ljykuljetukset Vainikkalasta Naantalin tuotantolaitokselle seka Yaran am-
moniakin ja kaliumsulfaatin kuljetukset Vainikkalasta Uuteenkaupunkiin. Myds muu
Turun suunnan vaunukuormaliikenne hyotyy kolmioraiteesta.

Taulukossa 4 on esitetty vuonna 2011 toteutuneet rautatiekuljetukset seka vuoteen
2040 ulottuva kuljetusennuste Tampereen lahialueen rataosilla. Tonnimaaraiset en-
nusteet on muutettu juniksi keskimaaraisten junapainojen perusteella. Ennusteen
merkittavimmat epavarmuustekijat liittyvat metsateollisuuden rakennemuutokseen ja
yksittaisten tuotantolaitosten lakkauttamiseen. Yhden rautatiekuljetuksia kayttavan
tuotantolaitoksen lakkauttaminen voi aiheuttaa merkittdvia muutoksia yksittaisten
rataosien kuljetusmaéariin.

Taulukko 4.  Toteutuneet rautatiekuljetukset tarkastelualueella vuonna 2011 ja vuo-
teen 2040 asti ulottuva tavaraliikenne-ennuste (miljoonaa nettotonnia /

vuosi).
2011 2020 2030 2040
Tampere - Toijala 3,9 5,0 4,9 4,1
Tampere - Parkano 2,4 3,6 3,4 3,2
Tampere - Orivesi 3,6 3,2 2,7 2,7
Tampere - Kokemaki 3,2 3,1 2,9 2,9

Taulukko 5.  Toteutunut tavaraliikenteen junamcdidird tarkastelualueella vuonna 2011
ja keskimddirdisten junapainojen perusteella lasketut junat ennustetilan-
teissa (junia/vrk).

2011 2020 2030 2040
Tampere - Toijala 37 48 47 39
Tampere - Parkano 16 24 22 21
Tampere - Orivesi 25 23 21 21

Tampere - Kokeméaki 17 16 15 15
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Kuva 7. Tavaraliikenteen perusennusteen junamddrdit eri rataosilla (junia/vrk).

4.4 Herkkyystarkasteluissa kaytettava
skenaario

Tavaraliikenteessa ei ole talla hetkella nahtavissa yksittaista muutostekijaa, joka voisi
merkittavasti nostaa kuljetusvolyymeja tarkastelualueella. Pitkalla tahtdaimella kilpai-
lun avautumisella voi mahdollisesti olla perusennustetta positiivisempia vaikutuksia
rautatiekuljetusten kysyntaan, kun rahtihintataso alenee ja alalle syntyy uudenlaisia
palvelukonsepteja. Uudet kevyemmalla kulurakenteella liikennoivéat rautatieoperaat-
torit pystyvat mahdollisesti kuljettamaan kannattavasti ohuita kuljetusvirtoja, jotka
VR Transpointille olisivat liian pienia.

Ympéristotekijoiden merkityksen kasvu yhdessa fossiilisten polttoaineiden hinta-
kehityksen seka yleisten ilmastonkehitysta koskevien tavoitteiden kanssa painottuu
yha enemmaén tulevaisuudessa. Ympéristoasioiden merkitys kasvaa taman vuoksi
my0s elinkeinoelaman kuljetusjarjestelmad koskevissa paatdksissa, vaikka yritysten
paatoksenteossa kilpailukyky onkin aina maaraavin tekija. Valtiovalta pystyy halutes-
saan ohjaamaan kuljetusmuodon valintaa erilaisilla veroilla ja kdyttomaksuilla myds
tulevaisuudessa.

Liikennepoliittisten tavoitteiden ja niitd tukevien keinojen vaikutukset rautatiekulje-
tuksiin on otettu huomioon Liikenneviraston tavaraliikenne-ennusteessa. Liikenne-
poliittisten valintojen merkitys nakyy myds, jos pyritaan arvioimaan esimerkiksi 6ljyn
hinnan voimakkaan nousun tai talouskehityksen merkittavan nopeutumisen vaikutuk-
sia. Tulee muistaa, ettd nama kaksi tekijaa eivat ole todennakdisia yhta aikaa, ja etta
erilaisten skenaarioiden vaikutukset Pirkanmaalla eivat ole yksiselitteisid. Esimerkiksi
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voimakas talouskehitys voisi kasvattaa metsdsektorin kuljetuksia ja jo yhden uudel-
leen kdynnistettdvan, kokonaan uuden tai merkittavasti laajennettavan nykyisen tuo-
tantolaitoksen vaikutus olisi talléin merkittdva. Tuotantolaitoksen sijoittumista ei
voida etukateen arvata, mutta todennakdisesti se sijoittuisi rannikolle. Toisaalta 6ljyn
hinnan nousu vaikuttaa markkinoiden kautta my&s muiden energiamuotojen hintoi-
hin, joten suoraviivainen joustolaskelma johtaisi harhaan.

Energian hinnan nousu voi vaikuttaa yhdistettyjen kuljetusten kysyntaan ja mahdolli-
sesti myds joidenkin massatavaroiden siirtymiseen maanteiltd rautateille. Pirkanmaa-
ta ajatellen yhden suuryksikkdjunan lisdys paaradalla ja yhden raakapuujunan lisdys
Jyvaskylan suunnalla voisivat olla mahdollisia. My6s poikkeuksellisen voimakkaan
talouskehityksen voisi olettaa tuovan saman vaikutuksen, esimerkiksi jos metsateolli-
suuden kasvua tapahtuisi nimenomaan Keski-Suomessa. Tassa skenaariossa myos
ita-lansi-suuntaiset kemikaalikuljetukset voisivat tarvita yhden junan lisaa paivassa.

Mahdollista kuljetusmaaran kasvua on vaikeaa yksiléida eri ratasuunnille. Taman
vuoksi herkkyystarkasteluita varten on muodostettu maksimiskenaario, jossa kaikkien
rataosien kuljetusmaaria on korotettu 20 9.

Taulukko 6.  Toteutuneet rautatiekuljetukset tarkastelualueella vuonna 2011 ja mak-
simiskenaarion mukaiset kuljetusvolyymit (miljoonaa nettotonnia / vuo-

si).
2011 2020 2030 2040
Tampere - Toijala 3,9 6,0 5,9 4,9
Tampere - Parkano 2,4 4,3 4,1 3,8
Tampere - Orivesi 3,6 3,8 3,2 3,2
Tampere - Kokeméaki 3,2 3,7 3,5 3,5

Taulukko 7.  Toteutunut tavaraliikenteen junamcdidird tarkastelualueella vuonna 2011
ja keskimdidirdisten junapainojen perusteella lasketut junat maksimiske-
naariossa (junia/vrk).

2011 2020 2030 2040
Tampere - Toijala 37 58 57 47
Tampere - Parkano 16 28 27 25
Tampere - Orivesi 25 27 23 23
Tampere - Kokeméki 17 20 18 18
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4.5 Ennusteiden epavarmuustekijoita

Perusennusteessa on oletettu, ettd vuoteen 2020 mennesséa kuljetusmaarat elpyvat
taantumaa edeltaneelle tasolle noin 46 Mt:iin. Tamanhetkisista (ahtokohdista ennuste
on hyvin optimistinen, silla kuljetusmaarat eivat ole (Bhteneet nousuun, vaan ne ovat
seuranneet vuoden 2010 ennusteen minimiskenaariota. Siina kuljetusmaarat jaavat
tasolle 35-40 Mt. Tarkein syy kehitykselle on ollut metsateollisuuden odotettua no-
peampi rakennemuutos. Vuoden 2010 tavaraliikenne-ennusteen jalkeen on jo lakkau-
tettu muun muassa Myllykosken ja Adnekosken paperitehtaat.

Yhdistetyt kuljetukset ovat loppuneet Tampere—Oulu-valilld. Helsinki-Oulu-valilla
maara on laskenut voimakkaasti ja kuljetusten jatkuminen on vaakalaudalla. Perus-
ennusteessa yhdistettyja kuljetuksia on vuonna 2020 yhteensa 1,1 Mt ja vuonna 2030
1,6 Mt. Nykytilanteeseen nahden tdma on hyvin optimistinen arvio. Kuljetusten kaan-
tyminen kasvuun edellyttdisi voimakkaita kehittdmistoimenpiteita terminaaliverkossa
ja todennéakoisesti myos kuljetusten taloudellista tukemista.

Raakapuukuljetusten osalta ennuste perustuu valtakunnallisella raakapuun optimoin-
timallilla tehtyihin tarkasteluihin vuoden 2010 kevaalla. Malli laski Parkanosta Rau-
man suuntaan selvasti toteutunutta suuremman kuljetusmaaran. Syy tahan on, etta
yhteysvalin kuljetusmuotojakauma on hyvin herkka pienille kuljetuskustannuseroille.
Tehtya ennustetta tuki rataverkon raakapuuterminaaliverkon kehittamissuunnitelma,
joka tehostaa raakapuukuljetuksia rautateitse. Parkano oli yksi selvityksessa esite-
tyista terminaaleista, mutta sen jalkeen terminaalin toteuttamisesta on luovuttu.

Metsaliiton mukaan tiekuljetus on kyseiselld valilla nykyisin hieman kilpailukykyi-
sempi kuin rautatiekuljetus. Kun ajoneuvoyhdistelmien kokonaispainot nousevat
76 tonniin, paranee tiekuljetusten kilpailukyky entisestadn. Lisaksi Venajan WTO-
jasenyys ja siihen liittyva raakapuun vientitullien aleneminen vaikuttavat siten, ettei
Kaakkois-Suomen tuotantolaitoksille tarvitse tuoda puuta muualta Suomesta (esi-
merkiksi Eteld-Pohjanmaalta) aikaisempia maaria. Taman selvityksen perusennus-
teessa Parkanon ja Rauman suuntien raakapuun kuljetuksia on vdhennetty hieman
valtakunnalliseen ennusteeseen nahden. Edellda mainittujen toimintaymparistdssa
tapahtuneiden muutosten vuoksi véhennys voisi olla paljon suurempikin.
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5 Tampereen kaupunkiseudun lahijuna-
liikenne

Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma ja kaupunkiseutua ympardivat kunnat laa-
tivat vuonna 2012 Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen kehittdmisselvityk-
sen. Siina lahijunaliikenteen kehittamiselle on esitetty nelivaiheinen etenemispolku:

1. Seutulipun kayttédnotto kaukojunissa (2012-2013): Seutulippujen kelpoi-
suuden ja clearingsopimuksen laajentaminen kaukojuniin on tulossa
kokeiluun Tampere-Nokia ja Tampere-Lempaala-valeilla kesalla 2013.

2.  Pienet vuorotarjonnan lisdykset (2013-2015): Tyématkaliikenteelle lisataan
vuoroja Nokian ja Lempaalan suuntiin seka Mantta-Villpulaan. Uusia seisak-
keita ovat Lyly ja Mantta.

3. Vuorovilin tihentdminen 1-2 tuntiin (2020-2030): Yhteysvileille Tampere—
Vammala, Tampere-Siltatie, Tampere-Toijala ja Tampere—Orivesi muodoste-
taan tunnin vuorovali. Mantta-Vilppulaan vuorovéli on kaksi tuntia. Uusia
seisakkeita toteutetaan yhteensa 12 kpl.

4. Lahijunaliikenteen visio (2030+): Yhteysvaleille Tampere-Nokia-Harjuniitty,
Tampere-Yl6jarvi-Siltatie ja Tampere-Toijala muodostetaan puolen tunnin
vuorovali. Valeilld Tampere—-Orivesi-Méantt4 ja Harjuniitty-Vammala—Aetsa
on tunnin vuorovali. Uusia seisakkeita ovat Kulju, Makkyla-Teivaala, Siuro,
Kiikka ja Aetsa.

3. raide Tampere - Toijala
3. raide Tampere - Lielahti

2. raide Lielahti - YI6jarvi
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Kuva 8. Tampereen seudun [Ghijunaliikenteen kehittéimisselvityksessd laadittu

visiotilanteen 2030+ mukainen litkenne.

Tampere-Toijala-valilld puolen tunnin vuorovali muodostuu nykyisista R-junista seka
uusista lahijunista. Seuraavan luvun kapasiteettitarkasteluissa myés Nokian suunnalla
on tutkittu vaihtoehtoa, jossa puolen tunnin vuorovali muodostuu nykyisistd kauko-
junista ja uusista l@hijunista.
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Visiotilanteen mukainen l&hililkenne on tarkasteluissa mukana vuoden 2030 tilan-
teessa. Vuoromadarana on kaytetty 52 junaa vuorokaudessa, joka muodostuu siten,
ettd aamulla noin klo 6-10 ja illalla noin klo 14—20 on puolen tunnin vuorovali. Muina
tunteina klo 6-22 valisend aikana on tunnin vuorovali.
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6 Kapasiteettitarkastelut

6.1 Tarkasteltavat yhteysvalit

Pirkanmaan maakunnan rataverkko rajoittuu eteldassa Akaaseen (eteldisin henkilo-
lilkennepaikka Toijala), [dnnessa Sastamalaan (lantisin henkiléliikennepaikka nykyi-
sin Vammala, l&hijunaliikenteen kehittdmisselvityksessd Aetsd), pohjoisessa Par-
kanoon ja idassa Oriveteen. Haapaméaen suunnalla pohjoisin kunta on Mantta-
Vilppula (pohjoisin henkiléliikennepaikka Vilppula).

Tassa selvityksessa ratakapasiteetin riittavyyttd on tutkittu ensisijaisesti niilld yh-
teysvaleillg, joilla l[@hijunaliikenne on suunniteltu aloitettavaksi puolen tunnin vuoro-
valilla. Néama ovat:

e Tampere-Toijala

e Tampere-Lielahti

e Lielahti-Nokia-Harjuniitty
e Lielahti-Ylojarvi-Siltatie.

Lisaksi kapasiteettitarkastelut on tehty valille Tampere-Orivesi, jossa ldhijunaliiken-
ne on suunniteltu aloitettavaksi tunnin vuorovalilld, seka rataosalle Tampere—
Seindjoki, jossa ratakapasiteetin riittavyyttd on tutkittu ilman lahijunaliikenteen al-
kamista Yldjarven suunnalla. Valeilla Harjuniitty—Aetsa ja Orivesi-Vilppula-Méantta
ratakapasiteetti on riittava ennustetuilla junamaarilla.

6.2 Tarkasteluiden toteutus

Kapasiteettitarkasteluiden pohjana kaytettiin VR-Yhtyma Oy:n kapasiteettihakemusta
vuodelle 2013. Uudet junat sijoitettiin aikataulurakenteeseen Viriato-aikataulu-
suunnitteluohjelmalla. Aikataulurakenne sailytettiin padosin samanlaisena kuin se on
nykyisin, eli eri suuntien junat kohtaavat Tampereella tasatunnin kohdalla. Osa kau-
kojunista siirrettiin aikataulusolmun ulkopuolelle henkil6liikenteen perusennusteessa
kuvatulla tavalla. Solmun ajankohta voi tulevaisuudessa muuttua, mutta tamén selvi-
tyksen oletus on, etta solmun rakenne pysyy paaosin samanlaisena.

Eri ennustetilanteiden aikataulurakenteille laskettiin kapasiteetin kdyttoasteet. Kayt-
toasteet laskettiin erikseen klo 06-22 ja klo 22—06 valisille ajoille. Klo 06—22 suurin
osa litkenteesta on henkiléliikennetta ja kayttdaste kertoo, kuinka paljon radalle voi-
daan lisata uusia henkil6junia. Klo 22—-06 radalla kulkee padasiassa tavaraliikennetta
ja kayttoaste kertoo, paljonko tavaraliikennetta voidaan lisata.

Kaksiraiteisten rataosien kapasiteetin kayttoaste laskettiin UIC 406 -menetelmalla.
Menetelmdssa tarkastellaan mitoittavaa liikennepaikkavalia, jossa lasketaan jokaisen
junan varausaika ja aikatauluvara. Lisaksi lasketaan jokaisen junan nopeusero edelli-
seen junaan. Jakamalla naiden summa tarkasteluajalla saadaan kapasiteetin kaytto-
aste.
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Yksiraiteisilla rataosilla kaytettiin edellisen pohjalta kehitettya Banverketin menetel-
maa. Myds siina tarkastellaan mitoittavaa liikennepaikkavalia, joka yksiraiteisella ra-
taosalla on ajoajaltaan pisin kohtaamispaikkavali. Mitoittavan liikennepaikkavalin
kokonaisvarausaika lasketaan junien kulkuajoista sekd junakohtaamisten aiheutta-
mista aikalisistd. Lisaksi aikalisa lasketaan jos samanaikainen kohtauspaikalle saa-
puminen ei ole mahdollista. Kapasiteetin kdyttéaste saadaan jakamalla kokonais-
varausaika tarkasteluajalla.

Junien ajoajat mitoittavilla liikennepaikkavaleilla saatiin LIIKE-jarjestelman toteutu-
neista ajoajoista. Lahiliikenteen ajoaikoina kaytettiin Tampereen kaupunkiseudun
lahijunaliikenteen kehittamisselvityksessa laskettuja ajoaikoja.

Laskentojen tuloksena saatuja kayttdasteita voidaan yleisesti tulkita seuraavasti:

o Kayttdaste 81—100 9Y,: Kapasiteetista on pulaa, eika liikenne palaudu hairidis-
td normaalisti, vaan viiveet kertautuvat. Aikataulurakenne on erittdin hairio-
herkka.

e Kayttoaste 61-80 9,: kapasiteetista on pulaa ruuhkaisimpien tuntien aikana
ja litkkenteen kyky palautua hairidtilanteista on rajoittunut.

o Kayttdaste 41-60 9%: liikenteen maara ja sujuvuus ovat tasapainossa.

e Kayttoaste alle 40 9%: rataosalla on runsaasti kayttamatonta kapasiteettia.

Eri ennustetilanteissa tutkittiin kapasiteettia lisdavien infrastruktuuri-investointien
vaikutusta kayttdasteeseen. Tampere-Toijala-valilla tutkitut investoinnit olivat kol-
mannen raiteen jatkaminen Saaksjarvelta Toijalaan, neljas raide ja léntinen ratayhte-
ys. Lisaksi tutkittiin kolmannen raiteen ja lantisen ratayhteyden yhteisvaikutusta.

Tampere-Lielahti-valilla tutkitut investoinnit olivat kolmas raide, neljas raide ja lanti-
nen ratayhteys seka kolmannen raiteen ja lantisen ratayhteyden yhdistelma. Lielahti—
Nokia-Harjuniitty ja Lielahti-Yl6jarvi-Siltatie-valeilld on tarkasteltu uusien kohtaa-
mispaikkojen, lantisen ratayhteyden sekd kaksoisraiteen vaikutusta. Tampere—
Orivesi-valilla tarkasteltiin turvalaitemuutosten vaikutusta ja Tampere-Seinajoki-
rataosalla kaksoisraideosuuksien vaikutusta.

6.3 Tampereen aseman laiturikapasiteetti

Tampereen henkiloratapihan kehittdmisen yhteydessa asemalle on tarkoitus toteut-
taa kolmas valilaituri. Talléin laituriraiteiden maara nousee nykyisesta viidesta seit-
semaan. Laiturikapasiteetti on jo nykytilanteessa ajoittain riittamaton, silla samanai-
kaisesti pysahtyvia junia on enemman kuin laitureita. Osa junista joutuu kayttamaan
samoja laituriraiteita ja R-junille joudutaan tekemaan ylimaaraisia siirtoja saapumis-
ten ja lahtojen valissa. Uudet kaksi laituriraidetta ovat valttamattomia, jotta junamaa-
raa voidaan tulevaisuudessa kasvattaa. Ohjausvaunujen kdyttoonotto vahentaa ase-
malla tehtavia veturinvaihtoja, mutta laituritarpeeseen silla ei ole vaikutusta. Lanti-
sella ratayhteydella ei ole vaikutusta laiturikapasiteetin kayttoon.

Lahijunaliikenteen laajamittaisen kehittdmisen nakdkulmasta kaksi uutta laituria ei-
vat kuitenkaan ole merkittava lisays. Jos kaukoliikenteen junamaara kehittyy ennuste-
tusti, jaa yksin lahiliikenteen kaytt6on maksimissaan kaksi laituriraidetta. Tamakin
jarjestely onnistuu vain siten, ettd osa kaukojunista kayttda samoja laituriraiteita ja
osa junista siirretadn saapumisen ja (ahdon valisena aikana seisontaraiteelle.
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Lahiliikenteen kayttoon jaavilla kahdella laituriraiteella voidaan nykyiselld aikataulu-
rakenteella ja suunnitellulla (&hilitkenteelld hoitaa kaytannossa kahta l&hiliiken-
nesuuntaa puolen tunnin vuorovalilla. Tunnin vuorovalilla liikennditdvien lahiliiken-
nesuuntien on mahdollista pysahtya kaukojunien valissa. Jarjestely voisi olla esimer-
kiksi kuvassa 9 esitetty. Siinda Tampere-Toijala- ja Tampere-Nokia-véleilléd on puolen
tunnin vuorovali, jalkimmaisessa lahijunien ja kaukojunien yhdistelmana. Tampere—
Orivesi—-Mantta-kiskobussi pysahtyy nykyiselld paikallaan siten, etta siitd on vaihto-
yhteydet kaukojuniin.

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

1 -Helsinki Helsinki-Oulu
2 Vaasa/Seindjoki/Tampere-Helsinki
3 - Tampere-Lah-HeIsinki Tampere-Lahti 1
4 Helsinki-Jyvaskyla
s Tampere-Turku
Tampere-Nokia Tampere-Pori Tampere-Nokia
6 Tampere-Helsinki (R) -Toijala Tampere-Helsinki (R)
7 - antta
Kuva 9. Esimerkki Tampereen aseman mahdollisesta laitureiden kdytdstd aamu-

ruuhkan aikana kun kaksi uutta laituriraidetta on toteutettu.

Kyseinen laitureiden kayttd on melko altis hairidille, sillé esimerkiksi yhden kauko-
junan myoéhastyminen voi sekoittaa jarjestelman. Vikatilanteita varten ei my6skaan
olisi ylimaaraista laituria vapaana.

6.4 Tampere-Toijala

Ilman uutta (&hiliikennettda Tampere-Toijala-valin kayttéaste pysyy kohtuullisella ta-
solla kaikissa ennustetilanteissa. Vuonna 2020 kayttdaste on 50 9 ja nousee
56 %:iin vuoteen 2040 mennessa. Maksimiskenaarioilla kayttéaste on 60 9.

Uuden l&hiliikenteen aloittaminen nostaa kapasiteetin kayttdasteen lahelle sen ylara-
jaa. Vuoden 2040 tilanteessa kayttdaste on 76 9%, ja maksimiskenaarioilla 80 9%,. Kayt-
toastetta voidaan keventda hieman siirtéamalléd tavaraliikennetta yoajalle, mutta
kuormitus pysyy silti melko korkeana.

Korkean kadyttdasteen lisaksi uuden lahiliikenteen lisdamista nykyisille raiteille vai-
keuttaa aikataulurakenne, jossa kaukojunat ldhtevat ja saapuvat Tampereelle [dhella
toisiaan. Tama aiheuttaa sen, etta ainoat vapaat tunnittaiset aikatauluraot ovat valit-
tomasti aikataulusolmun viimeisen kaukojunan jalkeen ja ennen seuraavan aikatau-
lusolmun ensimmaista junaa. Nykyinen R-juna on sijoitettu my&s naiden junien valiin,
koska nopeusero estda sen sijoittamisen kaukojunien keskelle. Tasta seuraa, etta (&-
hiliikenteen vuorovaliksi muodostuisi noin 10/50 minuuttia (eli kaksi junaa 10 minuu-
tin vélein ja tdman jalkeen 50 minuutin tauko), joka palvelutason kannalta ei olisi kay-
tannéllinen.

Tampereen vakioaikataulusolmun purkaminen mahdollistaisi periaatteessa lahijunien
sijoittamisen myos kaukojunien valiin. Solmun purkamisella olisi huomattavia vaiku-
tuksia eri ratasuuntien kaukojunien matka-aikoihin ja vaihtoyhteyksiin Tampereella.
Joillain yhteysvaleilla matka-ajat nopeutuisivat, mutta toisaalta joillain yhteysvaleilla
vaihtoajat kasvaisivat.
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Tavaraliikenteen kulku paivaaikaan vaikeutuu, mikali ennustetut junamaarat toteutu-
vat. Niina tunteina kun seka Lahden suunnan juna ettd R-juna kulkevat, ei tavara-
liikenteelld ole riittavaa aikataulurakoa. Lisdantyva henkiléjunamaara aiheuttaa tava-
raliikenteelle lisdohituksia ja siten lisaviivytyksia koko pdaradan matkalla Tampereel-ta
etelaan.

Tampere-Toijala-valin lisdksi uusien ohitusraiteiden tarve on suurin Hdmeenlinnan ja
Rithimden valilla. Kyseisella valilla lisaraiteita voisi tavaraliikenteen lisaksi hyodyntaa
myds R-juna, sillé pitkdnmatkan kaukojunien siirtdminen Tampereella aikataulusolmun
ulkopuolelle aiheuttaa eteldén pé&in mentdessa nykyisin Riihimaella tapahtuvan
ohituksen siirtymisen Hameenlinnaan. Pohjoisen suuntaan vaaditaan Riihimaen lisaksi
ohitus my6s Hameenlinnassa.

Kolmannen raiteen jatkaminen Saaksjarvelta Toijalaan mahdollistaisi (@hiliikenteen
liilkenndinnin puolen tunnin vuorovalilld. Kolmiraiteisella radalla liikenne olisi mah-
dollista jarjestda useammalla eri tavalla. Yksi mahdollisuus olisi siirtda l@hijunat ko-
konaan kolmannelle raiteelle, jolloin tavaraliikenne kayttaisi linjaraiteilta vapautuvia
aikataulurakoja. Kolmas raide vapauttaa linjaraiteiden kapasiteettia 15 9 tilanteessa,
jossa uutta @hilitkennetta ei ole ja 31-32 9, tilanteessa, jossa lahiliikennettad on kaksi
vuoroa tunnissa.

Neljas raide ei ole ennustetuilla junamaarilla valttamatdon. Se kuitenkin tarjoaisi
useampia erilaisia vaihtoehtoja liikenteen jarjestamiselle ja mahdollistaisi (&hi-
liikenteen voimakkaan kasvattamisen kohti kaupunkiratamaista liikenngintia.

Lantisen ratayhteyden vaikutus kapasiteetin kayttoasteeseen on Tampere-Toijala-
valilld hyvin vahainen. Tama johtuu siita, ettd radan erkaantumiskohta on Vanattaran
liilkennepaikan pohjoispuolella, josta on vain noin viiden kilometrin matka Saaksjarvelle
nykyisen kolmannen raiteen alkamiskohtaan. Lantinen ratayhteys ei siten lisaisi
kapasiteettia lainkaan Vanattaran ja Toijalan valilla.

Taulukko 8. Kapasiteetin kdyttoasteet Tampere—Toijala-viililld eri tarkastelu-
tilanteissa.

Klo 06 - 22 Maksimi-
Infrastruktuuri 2020 2030 2040 skenaariot

Ei uutta lahiliikennetta Nykyinen infra 50 % 53 % 56 % 60 %
Nykyinen infra + 3. raide 41 % 45 %
Nykyinen infra + lantinen ratayhteys 55 % 59 %

Lahiliikenne 2 vuoroa/h Nykyinen infra 73 % 76 %‘ 80 %
Nykyinen infra + 3. raide 41 % 44 % 49 %
Nykyinen infra + lantinen ratayhteys 75 % 79 %
Nykyinen infra + 3. ja 4. raide ‘ 30 % 34 %
Nykyinen infra + 3. raide ja lantinen ratayhteys 44 % 49 %

Klo 22 - 06 Nykyinen infra | 17%  20%  15%  17%
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6.5 Tampere—Lielahti

Ilman uutta Ahiliikennettd Tampere—Lielahti-vélin kapasiteetin kayttdaste pysyy al-
haisella tasolla kaikissa ennustetilanteissa. Vuonna 2020 kayttéaste on 34 9 ja nou-
see 39 %:iin vuoteen 2040 mennessa. Maksimiskenaarioilla kayttéaste on 44 %.

Jos lahiliikenne aloitetaan Nokian suunnalla siten, etta puolen tunnin vuorovali muo-
dostuu lahijunista ja kaukojunista, kayttdaste nousee 60 9%:iin vuonna 2040. Jos lahi-
junaliikenne aloitetaan puolen tunnin vuorovalilla siten, ettd se muodostuu pelkas-
taan lahijunista, kayttdaste on 66 9, vuonna 2040 ja maksimiskenaarioilla 68 9.
Tassa tilanteessa kolmas raide vapauttaisi kapasiteettia 17 9%,. Lantisen ratayhteyden
vaikutus olisi sama kuin kolmannen raiteen, eli se poistaisi tavaraliikenteen linjarai-
teilta.

Jos lahiliikenne aloitetaan sekd Nokian etta Yl6jarven suunnilla puolen tunnin vuoro-
vélilla, on kolmas raide minimi-investointi Tampere-Lielahti-valilla. Sille olisi mah-
dollista siirtaa tavaraliikenne seka osa lahijunista. Kolmas raide vapauttaisi linjarai-
teiden kapasiteettia 23 9. Lantisen ratayhteyden vastaava vaikutus kdyttoasteeseen
olisi 14-15 %. Kolmannen raiteen ja lantisen ratayhteyden yhteisvaikutus olisi 25—
26 9. Talléin kolmatta raidetta voisi [@hijunien lisdksi kayttda esimerkiksi osa Seina-
joen suunnan kaukojunista. Liikenndintimallin luominen téllaiselle tilanteelle on kui-
tenkin vaikeaa, silla mitadn lilkkennekokonaisuutta ei pystyta kokonaan siirtdmaéan
kolmannelle raiteelle.

Neljas raide ei ole ennustetuilla junamaarilla valttdamaton, mutta myos téssa tilan-
teessa se mahdollistaisi useampia erilaisia liikenteen jarjestamistapoja. Ehka toimi-
vin ratkaisu olisi eriyttda Nokian ja Yl6jarven suuntien lilkenne kokonaan omille rai-
teilleen. Nain valtettaisiin kokonaan ristiinajo Lielahdessa. Neljannen raiteen vaikutus
kapasiteetin kdyttoasteeseen olisi suuri. Vaikutus olisi 18-19 9, suurempi kuin pelkal-
& kolmannella raiteella, 27 9% suurempi kuin lantiselld ratayhteydelld ja 16 %% suu-
rempi kuin naiden yhteisvaikutuksella.

Vuonna 2013 valmistuneessa Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennekaytavien
kehittdmisvaihtoehdot -selvityksessa Tampere-Lielahti-vélille on ehdotettu uusia sei-
sakkeita. Kapasiteetin kdyton tehokkuuden nakokulmasta kyseisella valille ei kuiten-
kaan tule lisata uusia pysahdyksia, koska ne nostavat kapasiteetin kayttdastetta
huomattavasti. Junien ajonopeudet tulisi sdilyttaa mahdollisimman yhtenaisina.

Tampere-Lielahti-vélin suojastusvalit ovat nykyisin hieman yli kaksi kilometria, Lie-
lahden litkennepaikan sisélla suojastusvali on noin kolme kilometria. Alhainen ajo-
nopeus huomioon ottaen opastinvali voisi todenndkoisesti olla lyhyempi. Muutoksista
saatavan hyddyn laskeminen on kuitenkin vaikeaa, koska se edellyttda koko Tampe-
re-Lielahti-valin turvalaitteiden uudelleensuunnittelua ja todennakdisesti muutoksia
myos Nokian ja Yl6jarven suunnilla. Suunnittelussa tulisi huomioida veturi- ja vaunu-
kaluston jarrutuskyvyn seka tavarajunien maksimipituuksien/-painon kehittyminen
tulevaisuudessa.
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Taulukko 9. Kapasiteetin kdyttoasteet Tampere-Lielahti-vdilillé eri tarkastelu-
tilanteissa.

Klo 06 - 22 Maksimi-
Infrastruktuuri 2020 2030 2040 skenaariot

Ei uutta lahiliikennetta Nykyinen infra 34 % 36 % 39 % 44 %
Nykyinen infra + 3. raide 23 % 25% 28 %
Nykyinen infra + lantinen ratayhteys 25% 28 %

Lahiliikenne 2 vuoroa/h

(kaukojunat + lahijunat) Nykyinen infra 57 % 60 % 63 %

Lahiliikkenne 2 vuoroa/h Nykyinen infra 63 % 66 % 68 %
Nykyinen infra + 3. raide 46 % 49 % 51 %
Nykyinen infra + lantinen ratayhteys 51% 54 %

Lahiliikenne 4 vuoroa/h Nykyinen infra
Nykyinen infra + 3. raide 61 % 65 % 67 %
Nykyinen infra + lantinen ratayhteys 73 % 76 %
Nyk. infra + 3. raide ja lantinen ratayhteys 62 % 65 %
Nykyinen infra + 3. ja 4. raide 46 % 49 %

Klo 22 - 06 Nykyinen infra 11 %\ 9% 9% 11%

6.6 Lielahti-Nokia—-Harjuniitty

Ilman uutta lahiliikennetta Lielahti-Nokia—-Harjuniitty-valin kapasiteetin kaytttaste
pysyy alhaisella tasolla kaikissa ennustetilanteissa. Vuonna 2020 kayttdaste on 36 %
ja nousee 39 9%:iin vuoteen 2030 mennessa. Maksimiskenaarioilla kdyttdaste on 41 9%,.

Lahiliikenteen aloittaminen nostaa rataosan junamaaran todella korkeaksi yksiraitei-
selle rataosalle. Jos lahiliikenne aloitetaan (@hijunien ja kaukojunien yhdistelmana, on
junamaara 67 junaa vuorokaudessa. Jos lahiliikenne muodostuu pelkastaan lahijunista,
on junamaara 83 junaa vuorokaudessa.

Yksiraiteiden rataosan kaytannéllisena maksimijunamaaréand on tavallisesti pidetty
noin 40-50 junaa vuorokaudessa. Talld hetkelld suurin yksiraiteisen radan junamaara
on Kokkola-Ylivieska-valilla, jossa junia kulkee 60 vuorokaudessa. Kyseista valia
ollaan parhaillaan rakentamassa kaksiraiteiseksi. Kokkola-Ylivieska-valilla junamaara
jakautuu melko tasaisesti koko vuorokaudelle, mutta tassa tapauksessa suurin osa
junista kulkisi klo 6-22 vélisena aikana.

Yksiraiteisen rataosan kapasiteetin kayttdastetta on mahdollista alentaa uusilla koh-
tauspaikoilla. Jos seka Kalkun etta Tesoman seisakkeiden yhteyteen toteutetaan koh-
tauspaikat, kdyttdaste laskee ensimmdisessa liikenndintivaihtoehdossa (kaukojunat
+ lahijunat) 63 %:iin vuonna 2040. Toisessa liikenndintivaihtoehdossa uusilla kohta-
uspaikoilla paastdaan 82 9:iin ja naiden seka lantisen ratayhteyden yhdistelmalla
76 Yp:iin.

Vaikka kayttdastetta voidaan laskea uusilla kohtauspaikoilla useita kymmenia pro-
sentteja, suuren junamaaran vuoksi liikenne olisi kuitenkin hyvin altista hairidille.
Useat kohtaamiset kasvattavat sekd kauko- etta lahiliikenteen ajoaikoja useilla mi-
nuuteilla. Pelkdstaan lahijunilla tapahtuvassa liikenndinnista vuorovalista ei pystyttaisi
muodostamaan saannéllista. Myos tavaraliikenteen kulku paivaaikaan vaikeutuu.
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Kaksoisraiteen rakentaminen mahdollistaisi sdannéllisen, nopean ja ennen kaikkea
sujuvan lahiliikenteen. Talloin kapasiteetin kayttoaste olisi 30-31 9. Kaksoisraide
mahdollistaisi myos hiliikenteen vuorovalin tihentdmisen tulevaisuudessa.

Taulukko 10.  Kapasiteetin kéyttdasteet Lielahti—-Nokia—Harjuniitty-vdlilld eri
tarkastelutilanteissa.

Klo 06 - 22 Maksimi-
Infrastruktuuri 2020 2030 2040 skenaariot
Ei uutta lahiliikennetta Nykyinen infra 36 % 39 % 39 % 41 %
Lahiliikenne 2 vuoroa/h Nykyinen infra
(kaukojunat + lahijunat) Uusi kohtauspaikka Kalkkuun
Uusi kohtauspaikka Kalkkuun ja Tesomalle
Lahiliikenne 2 vuoroa/h Nykyinen infra

Uusi kohtauspaikka Kalkkuun
Uusi kohtauspaikka Kalkkuun ja Tesomalle

Uudet kohtauspaikat ja lantinen ratayhteys 76 % 76 %
Kaksoisraide 30 % 30 % 31%
Klo 22 - 06 Nykyinen infra | 17% 16% 16%  171%

6.7 Lielahti-Yl6jarvi-Siltatie

Lielahti-Yl6jarvi-Siltatie on tilanteeltaan hyvin samankaltainen kuin Lielahti-Nokia—
Harjuniitty. Lahilitkenteen aloittaminen nostaa junamaaran nykyisesta 47:sta 119:aan
vuonna 2040. Maksimiskenaarioilla junamaara on 128. Kayttdastetta on mahdollista
alentaa uusilla kohtauspaikoilla, mutta suuren junamaaran vuoksi liikenndinti olisi
erittdin hairidherkkaa ja seka lahi- ettd kaukoliikenteelle aiheutuisi ylimaaraisia viivy-
tyksid. Kaytannossa voidaan sanoa, etta ldhijunaliikenne puolen tunnin vuorovalilla
edellyttda kaksoisraiteen, koska muuten haitat ennen kaikkea kaukojunaliikenteelle
kasvavat liian suuriksi.

Taulukko 11. Kapasiteetin kdyttéasteet Lielahti-Y[6jcrvi-Siltatie-vdlillé eri
tarkastelutilanteissa.

Klo 06 - 22 Maksimi-
Infrastruktuuri 2020 2030 2040 skenaariot
Ei uutta lahiliikennetta Nykyinen infra 37% 41% 49 % 56 %
Lahiliikenne 2 vuoroa/h Nykyinen infra
Uusi kohtauspaikka Vihattulaan 79 %
Uusi kohtauspaikka ja lantinen ratayhteys 80 %
Kaksoisraide 38 % 40 % 44 %
Klo 22 - 06 Nykyinen infra 18 % 16 % 15 % 17 %

6.8 Tampere-Orivesi

Tampere-Orivesi-vdlin junamadra ei ole ennusteissa suuri, mutta mitoittavan suojas-
tusvalin pituus valeillad Jarvensivu—Haviseva ja Haviseva—-Orivesi nostavat kayttoasteen
suhteellisen korkeaksi.
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Ilman uutta ahilitkennetta kayttdaste on alhainen kaikissa ennustetilanteissa. Jos
lahiliikenne aloitetaan tunnin vuorovalilld, kdyttdaste nousee vuoteen 2040 mennessa
66 9:iin. Jos lahiliikenne aloitetaan puolen tunnin vuorovalilld, kdyttéaste nousee yli
80 9%:n. Tarvittava lisakapasiteetti saadaan tihentamalla opastinvalia, silla nykyiset
noin 17 km valit voidaan hyvin puolittaa turvalaitemuutoksilla.

Taulukko 12. Kapasiteetin kdyttoasteet Tampere—Orivesi-viililld eri
tarkastelutilanteissa.

Klo 06 - 22 Maksimi-
Infrastruktuuri 2020 2030 2040 skenaariot
Ei uutta lahiliikennetta Nykyinen infra 41% 41 % 41 % 45 %
Lahiliikenne 1 vuoro/h Nykyinen infra 66 % 66 % 70 %
Lahiliikenne 2 vuoroa/h Nykyinen infra
Turvalaitemuutokset 52 % 52 % 54 %
Klo 22 - 06 Nykyinen infra 56 % 48 % 48 % 57 %

6.9 Tampere-Seinajoki

Tampere-Seingjoki-rataosalle on ennustettu suhteellisen suurta henkilokaukoliiken-
teen kasvua. Ilman lahijunaliikennetta rataosan junamaara on 66 junaa vuorokaudessa
vuonna 2040 ja maksimiskenaarioilla 76 junaa vuorokaudessa. Junamaara on todella
suuri yksiraiteiselle rataosalle, mutta kadyttoaste ei kuitenkaan nouse korkeaksi, koska
liikenteestd suurin osa on henkilokaukojunia, joiden ajonopeudet ovat korkeita ja
liikenteen rakenne hyvin saannoéllistd. Vuonna 2040 kayttdaste on 56 9 ja maksimi-
skenaarioilla 63 %,.

Vaikka kayttdaste ei nouse korkeaksi, suuri junamaara kuitenkin tarkoittaa, etta seka
henkilo- etta tavaraliikenteen kohtaamisista aiheutuvat viivytykset lisdantyvat. Nykyi-
sella aikataulurakenteella suurin osa kohtaamisista sijoittuu liikennepaikkavaleille
Karhejarvi-Vahojarvi ja Ratikylé-Ylivalli. Suuri osa kohtaamisista voitaisiin poistaa
tehokkaasti kyseisille véleille sijoitettavilla kaksoisraideosuuksilla.

6.10 Yhteenveto kapasiteettitarkasteluista

Tampere-Toijala-valilla kapasiteetin kayttdaste ei nouse liian korkeaksi ennustetuilla
henkil6kaukoliikenteen ja tavaraliikenteen junamaérilld. Tavaraliikenteen kulku-
mahdollisuudet kuitenkin huononevat junamaaran kasvaessa ja kolmannen raiteen
toteuttaminen on tulevaisuudessa perusteltua kulkumahdollisuuksien parantamiseksi.
Lisadntyva henkilokaukojunien maara aiheuttaa lisdohitustarpeita seka tavaralii-
kenteelle ettd hitaammalle taajamajunaliikenteelle myos Toijalan eteldpuolella, eri-
tyisesti Hdmeenlinna-Riihimaki-valilla. Toijalan kolmioraide on tarkasteluissa otettu
mukaan vasta vuoden 2030 jalkeiseen tilanteeseen, mutta siita olisi suuri hyoty tava-
raliikenteelle jo nykytilanteessa.

Tampere-Toijala-valilld uuden (&hiliikenteen aloittaminen nostaa linjaraiteiden kapa-
siteetin kayttdasteen melko korkeaksi, ellei kolmatta raidetta toteuteta. Myos (&hi-
liikenteen jarjestaminen tasaisella vuorovalilla on vaikeaa ilman kolmatta raidetta,
koska aikataulurakenteesta johtuen henkilékaukojunat lahtevat ja saapuvat Tampe-
reelle lahellad toisiaan. Kolmas raide tarjoaisi useampia erilaisia lilkenteen jarjesta-
mismahdollisuuksia.
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Neljas raide ei ole ennustetuilla junamaarilla valttamaton. Se kuitenkin mahdollistaisi
lahiliikenteen huomattavan kasvattamisen tulevaisuudessa kohti kaupunkiratamaista
lilkkenngintia ja parantaisi tavaraliikenteen kulkumahdollisuuksia.

Tampere-Lielahti-valilla nykyinen ratakapasiteetti on riittéava jos (ahiliikenne aloite-
taan puolen tunnin vuorovalilla vain toisella ratasuunnalla (Ylojarvi tai Nokia). Jos
lahiliikenne aloitetaan molemmilla ratasuunnilla, on kolmas raide valttamattomyys.
Kolmannella raiteella voidaan siirtaa tavaraliikenne ja osa lahiliikenteesta pois nykyi-
silta linjaraiteilta. Toimenpide vapauttaisi linjaraiteiden kapasiteettia yli 20 %, joka
olisi talloin riittava.

Neljas raide Tampere-Lielahti-valilla ei ole ennustetuilla junamaarilla valttamaton. Se
kuitenkin mahdollistaisi Nokian ja Yl&jarven suuntien liikenteen eriyttamisen omille
raiteilleen, joka poistaisi kokonaan ristiinajon Lielahdessa. Neljds raide pudottaisi
kapasiteetin kayttdastetta huomattavasti enemman kuin muut vaihtoehdot ja mah-
dollistaisi [@hiliikenteen voimakkaan kasvattamisen tulevaisuudessa.

Ensisijaisena kehittamistoimenpiteena Tampere-Lielahti-valilla seka Tampereen ja
Lielahden liikennepaikoilla tulisi tarkastella turvalaitemuutoksia ja ajonopeuksien
harmonisointia. Niilld voidaan todennakoisesti tehostaa nykyisen ratakapasiteetin
kayttoa. Tampere—Lielahti-valille ei tule toteuttaa uusia lahijunaseisakkeita, koska
pysahdykset kasvattavat kapasiteetin kdyttdastetta huomattavasti.

Lielahti-Nokia-Harjuniitty-vdlin junamaard kasvaa voimakkaasti kun (&hiliikenne
aloitetaan. Jos lahiliikenne alkaa puolen tunnin vuorovalilld kaukojunien ja (@hijunien
yhdistelméana, uusilla kohtauspaikoilla voidaan laskea kayttdaste 63 9%:iin. Vaikka
kapasiteetti on talléin riittava, on liikkenne kuitenkin vaikeaa jarjestaa tasaisella vuo-
rovalillad ja useista kohtaamisista johtuen seka henkil®- etta tavaraliikenteen viivytyk-
set lisdantyvat. Lahiliikenteen aloittaminen puolen tunnin vuorovalilléd pelkastaan (&-
hijunilla edellyttda kdytanndssa toisen raiteen rakentamista. Ilman sita aikataulusta
on vaikeaa muodostaa saannoéllista ja liikenne olisi hyvin altista hairidille.

Lielahti-YL6jarvi-Siltatie-valilla tilanne on samanlainen kuin Lielahti-Nokia-valilla.
Lahiliikenteen aloittaminen nostaa junamaaran erittdin suureksi ja liikenndinti yhdel-
L4 raiteella on vaikeaa. Kaytanndssa lahijunaliikenne vaatii toisen raiteen, koska muu-
ten viivytykset erityisesti henkilékaukoliikenteelle kasvavat liian suuriksi.

Tampere-Orivesi-valilld ennustettu junamaara ei ole suuri, mutta Jarvensivu-
Haviseva- ja Haviseva—Orivesi-valien suuren suojastusvalin vuoksi kadyttdaste kasvaa
suhteellisen korkeaksi. Tunnin vuorovalilla l@hijunaliikenne ei valttamatta edellyta
uusia investointeja, mutta liikenteen sujuvuuden kannalta turvalaitemuutokset olisi-
vat perusteltuja. Puolen tunnin vuorovalilla muutokset tulevat valttamattomiksi.

Lantisen ratayhteyden vaikutus kapasiteetin kdyttdasteeseen on yleisesti, etta se
poistaa paivaaikaan kulkevat tavarajunat linjaraiteilta. Koska suurin osa tavaraliiken-
teesta voidaan jatkossakin ajaa 6isin ja vuorokauden hiljaisempina tunteina, ei tama
vaikutus kasva milldan yhteysvalilla suureksi.
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Tampere-Toijala-valilld lantisen ratayhteyden vaikutus olisi hyvin vahainen, koska se
ei lisda ratakapasiteettia lainkaan Vanattaran pohjoispuolella olevan erkaantumis-
kohdan ja Toijalan valilla. Tampere-Lielahti-valilla seka Lielahti-Nokia—Harjuniitty- ja
Lielahti-Yl6jarvi-Siltatie-valeilld vaikutus olisi huomattavampi, mutta myds nailla
rataosilla nykyisen radan yhteyteen toteutettavilla investoinneilla saadaan huomatta-
vasti suurempi liikenteellinen hyoty. Lantisen ratayhteyden voidaan katsoa siirtavan
jonkin verran nykyisen radan yhteyteen toteutettavien investointien tarvetta, muttei
pidemmalla tahtdimellad kuitenkaan korvaavan niita.

Lahijunaliikenteen toimintaedellytyksia lantinen ratayhteys parantaisi hyvin vahan,
koska tavaraliikenne voidaan myds tulevaisuudessa ajaa padasiassa vuorokauden hil-
jaisempina tunteina. Ruuhkaisimpien tuntien aikana, jolloin l&hi- ja kaukoliikenteen
junamaara ja sita kautta myos kapasiteettitarve on suurin, tavarajunia liikennéi vain
yksittaisia. Naiden tuntien kapasiteetin kayttdasteessa lantisen ratayhteyden vaiku-
tus olisi hyvin pieni.
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7 Johtopaadtokset

Tassa selvityksessa laaditut kapasiteettitarkastelut pohjautuvat valtakunnallisiin
henkilokaukoliikenteen ja tavaraliikenteen ennusteisiin, jotka on paivitetty Pirkan-
maan rataverkon osalta, seka Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen visio-
tilanteen junamaariin. Ennusteita voidaan pitda joiltain osin hyvin optimistisina ja
niiden toteutumiseen liittyy useita epavarmuustekijoita. Toisaalta my6s joitain kulje-
tuksia lisdavia muutostekijoita kuten esimerkiksi uuden rautatiekuljetuksia kayttavan
tuotantolaitoksen avaamista on mahdotonta arvioida ennalta. Taméan vuoksi on tar-
kedd, etta ennusteita ja kapasiteettitarkasteluissa saatuja tuloksia peilataan jatkossa
toimintaymparistén muutostekijéiden ja junamaaran tapahtuneeseen kehitykseen.

Rataverkon kokonaisvalityskyky on yhta suuri kuin sen liikenteellisen pullonkaulan
valityskyky. Henkiloliikenteessd tarkastelualueen pullonkaulaksi on muodostunut
Tampereen henkilératapiha, jonka laiturikapasiteetti on jo nykytilanteessa ajoittain
riittamaton. Henkiloratapihan suunnitellut muutokset ja uusi valilaituri ovat valtta-
mattomia, jotta liikennetta voidaan tulevaisuudessa kasvattaa.

Kaksi uutta laituriraidetta eivat kuitenkaan ole merkittdva parannus, jos henkild-
kaukoliikenteen junamaarad kehittyy ennustetusti. Talléin (ahiliikenteen laaja-
mittainen kehittaminen voi aiheuttaa Tampereen henkilératapihan muodostumisen
uudelleen rataverkon pullonkaulaksi.

Tavaraliikenteen kulkumahdollisuudet heikkenevat erityisesti paaradalla Tampereen
etelapuolella henkilékaukoliikenteen junamaaran kasvaessa. Tavaraliikenteen toimin-
taedellytyksid voidaan parantaa useilla pienemmilla toimenpiteilld. Tallaisia ovat
mm. Tampereen tuloratapihan uusi ohitusraide ja uusien 750 m raiteiden toteuttami-
nen. Nama toimenpiteet parantavat myds henkiléliikenteen sujuvuutta poistamalla
tavaraliikenteen linjaraiteilta ratapihan kohdalla ja véhentamalla tavarajunien maaraa
rataverkolla.

Toijalan kolmioraiteesta olisi merkittava hyoty tavaraliikenteelle jo nykytilanteessa.
Kolmioraide poistaisi Rithimaki-Turku-suunnan junien kadantymistarpeen Tampereel-
la, joka lyhentdisi ajoaikoja ja olisi siten merkittdava kustannussaastd. Samalla se va-
hentaisi Tampere-Toijala-valin liikkenteellistd kuormitusta.

Kolmioraiteen ohella myts Tampere-Toijala-valin kolmannen raiteen toteuttamiselle
on olemassa perustelut jo ennen lahiliikenteen aloittamista puolen tunnin vuorovalil-
(3, silla tavaraliikenteen ohitustarve ja viivytykset kasvavat henkilokaukoliikenteen
lisdantyessa. Ilman kolmatta raidetta lahiliikenteen aloittaminen puolen tunnin vuo-
rovalilld on haastavaa ja radan kuormitus kasvaa lahelle sen kaytannollista ylarajaa.

Lielahti-Nokia-Harjuniitty-valilla (&hililkenne edellyttdd minimissaan kohtaamismah-
dollisuuden toteuttamista uusille seisakkeille. Liikennepaikkamuutoksilla lahiliikenne
on mahdollista aloittaa siten, ettd puolen tunnin vuorovali muodostuu &hijunista ja
kaukojunista. Tama edellyttaa, ettd kaukojunien aikataulu muutetaan saannélliseksi.
Rataosan junamaara kasvaa merkittavasti (8hiliikenteen alkaessa. Vaikka kapasiteetin
kayttdoaste saadaan laskettua kohtuulliselle tasolle uusilla kohtauspaikoilla, tarkoitta-
vat lisdadntyvat kohtaamiset kuitenkin ylimaaraisia aikalisia seka lahi- ettd kauko-
liilkenteen ajoaikoihin. Useista kohtaamisista johtuen liikenne on hairidherkkaa. Myds
tavaraliikenteen kulku vaikeutuu.
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Lahiliikenteen aloittaminen Tampere—Nokia-Harjuniitty-valilld puolen tunnin vuoro-
vélilla pelkastdan lahijunilla edellyttda kdytanndssa toisen raiteen rakentamista. Il-
man sita aikataulusta on vaikeaa muodostaa saannollista ja liikenne olisi hyvin altista
hairidille.

Lahilitkenteen aloittaminen Tampere-Yl6jarvi-Siltatie-valilla puolen tunnin vuoro-
valilld edellyttdd myods toisen raiteen rakentamista. Vaikka uusilla kohtauspaikoilla
voidaan alentaa kayttdastetta, on junamaara kuitenkin liian suuri yksiraiteiselle rata-
osalle. Paaradan kaukojunille aiheutuisi lahijunaliikenteesta useiden minuuttien vii-
vytyksid, jota ei voida pitaa hyvaksyttavana.

Tampere-Lielahti-valin kehittamistarpeet riippuvat (ahiliikenteen kehittymisesta
Tampere—Nokia—Harjuniitty- ja Tampere-Yl6jarvi-Siltatie-valeilld. Kapasiteetti on
riittava, jos lahiliikenne alkaa ainoastaan Nokian suunnalla puolen tunnin vuorovalil-
(4. Jos lahilitkenne alkaa my6s Yljarven suunnalla puolen tunnin vuorovalilld, nousee
kayttdaste yli sen kaytannollisen ylarajan. Talléin Tampere-Lielahti-vélille vaaditaan
kolmas raide. Lantisella ratayhteydelld pystytdan siirtamaan kolmannen raiteen to-
teuttamistarvetta, mutta pidemmalla tahtdimella se ei kuitenkaan korvaa nykyisen
radan yhteyteen toteutettavia lisdraiteita. Neljds raide olisi optimaalisin ratkaisu,
mutta se ei ole ennustetuilla junamaarilla valttamaton.

Lisdraiteiden toteuttaminen Tampere-Lielahti-valille on haastavaa ratakaytavan yh-
dyskuntarakenteen ja maankayton rajoitteiden vuoksi. Lisaraiteista on laadittu tilan-
tarvetarkastelu vuonna 2009. Toteuttamismahdollisuuksien tarkempi selvittdminen
on kuitenkin todettu tarpeelliseksi. Selvityksessa tulee tarkastella myds rautatie-
liikenteen melu- ja tarinavaikutusten lieventamismahdollisuuksia.

Tampere-Lielahti-valin ensisijaisena kapasiteetin parantamistoimenpiteena tulisi
selvittaa turvalaitemuutoksilla ja ajonopeuksien harmonisoinnilla saatavia hyotyja.
Tampere-Lielahti-valille ei tule toteuttaa uusia [@hijunaseisakkeita, koska ne kasvat-
tavat kapasiteetin kdyttdastetta merkittavasti.

Tampere-Orivesi-vélilla ratakapasiteetti on riittava, jos lahiliikenne alkaa tunnin vuo-
rovalilla. Kapasiteettia on kuitenkin jo nykytilanteessa mahdollista tehostaa kustan-
nustehokkaasti turvalaitemuutoksilla. Muutokset mahdollistaisivat myos Lahiliiken-
teen aloittamisen puolen tunnin vuorovalilla.

Tampere-Seinajoki-rataosa on yksiraiteinen ja junakohtaamiset aiheuttavat viivytyk-
sia seka henkil6- etta tavaraliikenteen ajoaikoihin. Viivytykset lisdantyvat tulevaisuu-
dessa jos junamadra kasvaa ennustetusti. Kohtaamisia voitaisiin poistaa tehokkaasti
Parkanon etela- ja pohjoispuolille sijoitettavilla kaksoisraideosuuksilla.

Lantisen ratayhteyden merkittavin liikenteellinen vaikutus on, ettd se poistaa paiva-
aikaan kulkevat tavarajunat linjaraiteilta. Koska tavaraliikenne voidaan jatkossakin
ajaa padosin ydaikaan ja vuorokauden hiljaisempina tunteina, ei tdma vaikutus kasva
millaan yhteysvalilla niin suureksi, etta lantiselld ratayhteydella voitaisiin korvata ny-
kyisen radan yhteyteen toteutettavia investointeja. Lahiliikenteen laajamittainen ke-
hittaminen edellyttaa lisaa ratakapasiteettia erityisesti ruuhkaisimmille tunneille ja
tama lisakapasiteetti saadaan vain nykyisen radan yhteyteen toteutettavilla lisérai-
teilla. Toisaalta lantinen ratayhteys kuitenkin parantaisi tavaraliikenteen kulkumah-
dollisuuksia Tampereen kohdalla vdhentamalld sen riippuvuutta henkildliikenteen
aikatauluista.
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Tampereen jarjestelyratapihan siirto tulee nahda ennen kaikkea maankayton kehit-
tamishankkeena. Eri ratasuuntien liikenteelliseen kuormitukseen silla ei ole vaikutus-
ta. Taman vuoksi ratapihan siirtoa ei ole tassa tyossa tarkasteltu muiden infrastruk-
tuuri-investointien rinnalla rataverkon kapasiteettia lisdavana toimenpiteena. Myo6s-
kaan ratapihan laajentaminen ei ole tarpeen, silla tulevaisuudessa tavaraliikenteen
kuljetusjarjestelma tulee kehittymaan entistd enemman kohti suorien junien kayttoa,
mika vahentaa vaihtotyon tarvetta ratapihoilla.
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