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Tiivistelma

Tampereen henkilératapiha on Suomen rataverkon tarkein vaihtoasema ja Lansi-
Suomen henkil6liikenteen keskus. Henkilératapihan kehittdmisen (TAHERA-hanke)
tavoitteena on parantaa ratapihan liikenteellistd toiminnallisuutta ja tarjota
edellytykset Tampereen asemakeskuksen mydhemmalle kehittamiselle.
Hankkeeseen sisdltyy seka peruskorjaustoimenpiteita etta ratapihan palvelutasoa
parantavia kehittadmistoimenpiteitd. Hankkeen kustannusarvio on 147,8 miljoonaa
euroa (MAKU 130; 2015=100), josta kehittamistoimenpiteiden osuudeksi on
arvioitu 38,0 miljoonaa euroa.

Hankearvioinnissa on tarkasteltu henkildératapihan kehittamistoimenpiteiden
vaikutuksia ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Kehittamistoimenpiteiksi on
luettu uusi valilaituri ja sen edellyttdmat raiteistomuutokset, uudet matkustajien
kulkuyhteydet henkil6ratapihan alueella seka uudet vaihdekujat ratapihan etela- ja
pohjoispuolella.

Uusi valilaituri mahdollistaa Iahijunaliikenteen vuorotarjonnan kasvattamisen Tam-
pere—Lempaala-valilla kahteen tunnittaiseen junapariin, mutta tata suurempi vuo-
rotarjonta edellyttaa lisaraiteen Lempaaldadan saakka. Tampere—Nokia-valilla uusi
valilaituri ei yksin mahdollista vuorotarjonnan kasvattamista, vaan liséksi tarvitaan
lisdraide Lielahti—Nokia-valille.

Kustannustehokkaan lahijunaliikenteen jarjestdminen on Tampereen seudun rata-
verkolla yleisesti ottaen haastavaa. Liikenne edellyttda suuria infrastruktuuri- ja
kalustoinvestointeja, mutta ennustetut matkustajamaarat jadvat suhteellisen pie-
niksi. Liikenteen jarjestamisesta syntyvat liikenndintikustannukset ovat kaikissa
tarkastelluissa liikenndintivaihtoehdoissa suurempia kuin siitd syntyvat yhteiskun-
tataloudelliset hyodyt.

Hankkeessa toteutettavat matkustajien kulkuyhteyksia parantavat toimenpiteet
tuovat huomattavia saastéja jalankulkijoiden aikakustannuksissa. Erityisesti Itse-
naisyydenkadun alikulkuun toteutettava uusi raitiotiepysakki ja suorat porrasyh-
teydet pysakilta matkustajalaitureille seka porrasyhteys matkustajalaitureilta No-
kia-areenalle nopeuttavat matkustajien siirtymista. Matkustajien olosuhteet ja mat-
kustuskokemus paranevat myds uusien laiturikatosten ansiosta.

Ratapihan eteld- ja pohjoispuolelle toteutettaville uusille vaihdekujille on vaikea
osoittaa mitattavia hyétyja. Vaihdekujat todennakdisesti helpottavat hairiétilantei-
den hallintaa ja tuovat lisda joustavuutta aikataulusuunnitteluun. Nykyisessa aika-
taulurakenteessa ei kuitenkaan ole konfliktipisteitd, joissa uusia vaihdekujia saan-
nollisesti tai pienten mydhastymisten seurauksena voitaisiin hyddyntaa. Niitd voi-
daan hyodyntaa tilanteissa, joissa vaihdevika estaa toisen vaihdekujan kdyton,
mutta todenndakoisesti tallaisetkin tapaukset ovat harvinaisia. Tampereen henkil6-
ratapihaa kayttavien junien mydhadstymisista suurin osa syntyy Helsinki—Riihimaki-
valilla, eika TAHERA-hankkeella ole ndihin mydhastymisiin vaikutusta.
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Koska lahijunaliikenteestd aiheutuvat yhteiskuntataloudelliset nettokustannukset
ovat negatiivisia, on TAHERA-hankkeen hydty-kustannussuhde korkein (0,39), kun
hanke toteutetaan ilman lahijunaliikenteen laajentamista. Hanke ei kuitenkaan tal-
I6inkaan ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Jos tarkastellaan pelkastaan
matkustajien kulkuyhteyksiin liittyvia toimenpiteitd, joiden kustannukset ovat 13,6
miljoonaa euroa (MAKU 130; 2015=100), on toimenpidekokonaisuuden hyoty-kus-
tannussuhde 1,18.

Hankearvioinnin merkittavimmat epdavarmuudet liittyvat Iahijunaliikenteen kehitta-
missuunnitelmiin ja jalankulkijoiden matka-aikasaastdjen arvioinnissa kaytettyyn
jalankulkusimulointiin. Suunnitelmat Iahijunaliikenteestd ovat vield hyvin alustavia
ja tulevat todenndkdisesti muuttumaan. Liikenteesta aiheutuviin yhteiskuntatalou-
dellisiin hyétyihin ja kustannuksiin vaikuttaa myds se, voidaanko bussiliikenteen
tarjontaa lahijunaliikenteen laajentamisen jdlkeen supistaa. Jalankulkijoiden
matka-aikasadstdjen arvioinnissa kaytettya jalankulkusimulointia ei ole aikaisem-
min hyodynnetty hankearvioinneissa, minka vuoksi tuloksiin liittyy epavarmuutta.
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Tuomo Lapp, Taina Haapamaki, Sami Mdkinen: Utveckling av Tammerfors per-
sonbangard - Projektutvardering. Trafikledsverket. Helsingfors 2022. Trafikledsver-
kets publikationer 56/2022. 67 sidor och 1 bilaga. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-
994-3.

Sammanfattning

Tammerfors personbangard &r den viktigaste bytesstationen i Finlands bannéat och
vastra Finlands centrum for persontrafik. Malet for utvecklingen av personbangar-
den (TAHERA-projektet) ar att forbattra bangdrdens trafikmassiga funktionalitet
och skapa forutsattningar for en senare utveckling av Tammerfors stationscent-
rum. I projektet ingdr bade grundlig renovering och utvecklingsatgarder som for-
battrar bangdrdens servicenivd. Kostnadskalkylen for projektet ar 147,8 miljoner
euro (MAKU 130, 2015=100), varav andelen for utvecklingsdtgarderna uppgar till
38,0 miljoner euro.

I projektutvarderingen har man granskat effekterna av utvecklingsdtgarderna pa
personbangdrden och den samhallsekonomiska lIonsamheten. Som utvecklingsat-
garder réknas den nya mellanplattformen och de &ndringar i spdranlaggningen
som den forutsatter, nya gangforbindelser for passagerarna pd personbangdrden
samt nya vaxelgator séder och norr om bangarden.

Den nya mellanplattformen gor det mojligt att utdka turerna i nartégstrafiken mel-
lan Tammerfors och Lembois till tvd tdgpar i timmen, men ett &nnu storre antal
turer an sd forutsatter ett extra spar anda till Lembois. Den nya mellanplattformen
mojliggor inte flera turer mellan Tammerfors och Nokia, utan ett extra spar mellan
Lielahti och Nokia skulle dessutom behdvas.

Det &r allmént sett en utmaning att ordna kostnadseffektiv nartdgstrafik i bannatet
i Tammerforsregionen. Trafiken forutsatter stora investeringar i infrastruktur och
materiel, men det prognostiserade passagerarantalet ar relativt litet. Trafikerings-
kostnaderna for trafikarrangemangen ar i alla granskade trafikeringsalternativ
stdrre an de samhallsekonomiska fordelarna.

De 3dtgarder som genomfors inom projektet for att forbattra gdngforbindelserna
for passagerarna medfor betydande tidsbesparingar. I synnerhet den nya spar-
vagshallplatsen som byggs under Itsendisyydenkatu och den direkta trappforbin-
delsen frdn héllplatsen till passagerarplattformarna samt trappuppgdngen fran
passagerarplattformarna till Nokia-arenan gor att passagerarna kan forflytta sig
snabbare. Forhdllandena for passagerarna och deras reseupplevelse forbattras
ocksa tack vare de nya plattformstaken.

Det ar svart att pdvisa méarkbara fordelar av de nya véxelgatorna som byggs soder
och norr om bangarden. Véaxelgatorna underlattar sannolikt hanteringen av stor-
ningssituationer och dkar flexibiliteten i tidtabellsplaneringen. I den nuvarande tid-
tabellsstrukturen finns det dock inga konfliktpunkter dar nya vaxelgator skulle
kunna utnyttjas regelbundet eller vid sma forseningar. De kan utnyttjas i situat-
ioner dar ett vaxelfel hindrar anvandningen av den ena vaxelgatan, men sannolikt
ar aven sddana fall sallsynta. Storsta delen av férseningarna for de tdg som ut-
nyttjar Tammerfors personbangdrd uppstar mellan Helsingfors och Riihimaki, och
TAHERA-projektet paverkar inte dessa forseningar.
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Eftersom de samhallsekonomiska nettokostnaderna for nartdgstrafiken &r nega-
tiva, ar TAHERA-projektets nytto-kostnadsforhéllande som hogst (0,39), om pro-
jektet genomfors utan att nartdgstrafiken utokas. Projektet ar dock inte heller dd
samhallsekonomiskt I6nsamt. Om man endast granskar dtgarderna som galler
gangforbindelserna for passagerarna, som kostar 13,6 miljoner euro (MAKU 130;
2015 = 100), ar kostnadsnyttoforhallandet for dtgardshelheten 1,18.

De mest betydande osakerhetsfaktorerna i projektutvarderingen rér planerna for
utveckling av nartdgstrafiken och den simulering av gangtrafiken som anvénts vid
bedémningen av fotgangarnas restidsbesparing. Planerna for nartdgstrafiken &r
fortfarande mycket prelimindra och kommer sannolikt att @ndras. De samhallseko-
nomiska fordelarna och kostnaderna som trafiken ger upphov till paverkas ocksa
av om busstrafiken kan skaras ner efter att nartdgstrafiken utokats. Den simulering
av gadngtrafiken som anvants vid bedémningen av fotgangarnas restidsbesparingar
har inte tidigare utnyttjats vid projektutvarderingar, och darfér &r resultaten
osakra.
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Tuomo Lapp, Taina Haapamaki, Sami Makinen: Development of Tampere pas-
senger railway yard - Project appraisal. Finnish Transport Infrastructure Agency Hel-
sinki 2022. Publications of the FTIA 56/2022. 67 pages and 1 appendix. ISSN 2490-0745,
ISBN 978-952-317-994-3.

Abstract

The Tampere passenger railway yard is the most important transfer station for the
Finnish railway network and the key rail passenger hub for Western Finland. The
development project of Tampere passenger railway yard (TAHERA) is aimed at
improving the transport operation of the rail yard and providing conditions for fur-
ther development of the Tampere station centre. The project includes both reno-
vation measures and development measures that would enhance the service level
of the railway yard. The project cost estimate is EUR 147.8 million (cost index of
civil engineering works 130; 2015=100), of which the development measures are
estimated to account for EUR 38.0 million.

The project appraisal examined the impacts and the socio-economic profitability of
the development measures of the railway yard. The measures include a new inter-
mediate platform and the required track changes, new passenger connections in
the passenger railway yard area and new junction lines south and north of the
yard.

The new intermediate platform makes it possible to increase the commuter service
capacity offered on the Tampere—-Lempaala route to two services per hour in each
direction. Increasing the volume of service beyond that would require an additional
track up to Lempaala. The new intermediate platform alone will not enable increas-
ing the service volume on the Tampere—Nokia track section; it would also require
an additional track on the Lielahti—Nokia route.

Generally speaking, it is challenging to organise cost-effective commuter rail traffic
on the Tampere region rail network. The traffic would require large investments in
infrastructure and rolling stock, while the predicted passenger numbers would re-
main relatively low. In all the transport options examined, the operating costs aris-
ing from organising traffic exceed the resulting socio-economic benefits.

The measures improving passenger connections to be implemented in the project
will bring significant savings to the time-related expenses of pedestrians. In par-
ticular, the new tramway stop to be built in the Itsendisyydenkatu underpass and
direct stairway connections from the stop to passenger platforms, and a stairway
connection from passenger platforms to the Nokia arena will provide for a more
speedy passenger flow. The new platform shelters will also provide better condi-
tions and travel experience for the passengers.

It is difficult to demonstrate any measurable benefits for the new junction lines to
be implemented south and north of the railway yard. The junction lines are likely
to facilitate the management of disruptions and provide more flexibility in sched-
uling. However, the current timetable structure does not entail any conflict points
in which the new junction lines could be used regularly or as a result of minor
delays. They could be used in situations where a turnout fault prevents the use of
the other junction line, but such situations are also likely to occur very rarely. Most
of the delays concerning the trains using the Tampere passenger railway yard
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occur on the Helsinki—Riihimaki track section, and the TAHERA project will have no
impact on these delays.

As the net socio-economic costs arising from commuter rail services are negative,
the TAHERA project will have the highest cost-benefit ratio (0.39) when the project
is implemented without the expansion of commuter rail services. However, even
then the project is not beneficial from a socio-economic point of view. If we only
examine the measures related to passenger connections with costs amounting to
EUR 13.6 million (cost index of civil engineering works 130; 2015 = 100), the
benefit-cost ratio of the package of measures is 1.18.

In the project appraisal, the most significant uncertainties are related to the de-
velopment plans for commuter train traffic and simulations of pedestrian traffic
used in the assessment of pedestrian travel time savings. The plans for commuter
rail services are still in their very preliminary stages and are likely to change. It will
also contribute to the socio-economic benefits and costs arising from the traffic
arrangements whether the expanded commuter rail services make it possible to
reduce the provision of bus services. The pedestrian simulation used in the assess-
ment of pedestrian travel time savings has not previously been applied to project
appraisals, which is why there is some uncertainty related to the results.
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Esipuhe

Tampereen henkilératapiha on Suomen rataverkon térkein vaihtoasema ja Lansi-
Suomen henkildliikenteen keskus. Henkil6ratapihan kehittamisen tavoitteena on
parantaa ratapihan liikenteellistéd toiminnallisuutta ja tarjota edellytykset Tampe-
reen asemakeskuksen myéhemmalle kehittdmiselle. Hankearvioinnissa on tarkas-
teltu hankekokonaisuuteen sisaltyvien kehittamistoimenpiteiden vaikutuksia ja yh-
teiskuntataloudellista kannattavuutta.

Hankearviointia on ohjannut Vaylaviraston ohjausryhma, johon ovat kuuluneet
Mikko Heiskanen, Taneli Antikainen, Anton Goebel, Erika Helin, Mervi Kulha,
Markku Nummelin ja Hanna Sandell. Hankearvioinnin suunnitteluttajina ovat toi-
mineet Jussi Hakkinen, Kimmo Laatunen ja Teemu Partanen Weladosta. Hankear-
vioinnin ovat laatineet Tuomo Lapp, Taina Haapamaki, Sami Makinen ja Christoffer
Weckstrom FLOUsta.

Tydn aikana on pidetty tapaamisia Tampereen kaupunkiseudun edustajien kanssa
lahijunaliikenteen kehittamissuunnitelmiin liittyen. Naihin ovat osallistuneet Tapani
Touru, Pia Hastio, Katja Seimela ja Jussi Valimaki.

Helsingissa elokuussa 2022

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu -osasto



Vaylaviraston julkaisuja 56/2022 10

Sisalto
1 LAHTOKOHDAT ...vttieetiste ettt sttt es 12
1.1  Hankkeen tavoitteet ja SiSAItO.......ccuuiiriiiimiiiiii e 12
1.2 Liittyvat hankKeet........coceeiiiei s 13
1.3  Hankearvioinnin tavoitteet ja rajaukset .........ccooviiiiiii, 14
1.4  Kaytetyt lahtotiedot......cc.oiviiniiie s 15
2 NYKYTILANTEEN KUVAUS......ccotiieieiecernes s eerennsssernns s sennnsssssnnnnesenes 16
2.1  Tampereen henkiloratapina.......c.ccccoviiiiiii i 16
2.2 Nykyinen henkiloliKenne..........ooieuiiiiiiiiciie v 16
2.3 Henkiloliikenteen tasmalliSyys......ccuoiiiiiiiiiiiii i ee e 18
2.4 Nykyinen tavaralikenne ..o 21
3 TAHERA-HANKKEEN MAHDOLLISTAMA LAHIJUNATARIONTA......cccvveene 22
3.1 Laitureiden kayttd ennen hankkeen toteuttamista ........ccccocoevvviiiniiennnns 22
3.2 Laitureiden kayttd hankkeen toteuttamisen jalkeen ...........ccccevivviniiennnns 22
4 LAHIJUNALIIKENTEEN ENNUSTEET ...vvviiiveeecitiee e creeessiree e snres s sneee s 25
4.1 Menetelmat ja [AhtOtiedot .......ooveeee s 25
4.1.1 Yleiskuvaus ennusteprosessista........covvvriiiriiiriierniiereneenee s 25
4.1.2 Tampereen seudun liikennemalli (TALLI-malli) .......cccuvuerreennnnnnn. 25
4.1.3 LAhtOtiedot .....ccvveieiieiiii e 26
4.2  Tarkasteltavat skenaariot.........ccoeviviriiiiiiiicii s 29
4.3 TUIOKSEL .. eeee it et eran 31
4.3.1 PerUSENNUSEE .....uiireiiriiierieerrere s s s s e r e s s e s e r e rnnernnae 31
5 HANKEARVIOINNIN TOTEUTUS......iiiiiiiieeiceriesseeerne s s eernn s e ernneeneees 38
5.1 Tarkasteltavat vaihtoehdot............ccooviviiiiiii 38
5.1.1 Vertailuvaihtoehto Ve 0.......ccoevuiiiiiiiiiiicrer e 38
5.1.2 Hankevaihtoehto Ve 1.......cooiiiiiiiiiiiiiirr e 38
5.1.3 Hankevaihtoehto Ve 2........cooviniiiiiii e, 39
5.1.4 Hankevaihtoehto Ve 3......c.oiiiiiiiii e, 39
6 VAIKUTUSTEN ARVIOINTI ...cvvuiiiiiriiieseerensessersnsessessnsessennnnssssennnnens 40
6.1 Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin.......c...ccoeiviiiiiiiiiinnneennnens 40
6.2  Vaikutukset henkildliikenteen tuottajan ylijdamaan...........cccceeeevveennnnnnn. 41
6.3  Vaikutukset kaukojunaliikenteen ja tavaraliikenteen tasmallisyyteen ...... 42
6.4 Lahijunaliikenteen matka-aika- ja palvelutasohyddyt ...........ccoeevvevnnnnne. 43
6.5 Tampereen aseman jalankulkijoiden matka-aikahyodyt.............cceeeeeee. 46
6.6  Henkildautojen ajoneuvokustannussaastot .........ccevveviiiiiiiiiiiniieninienns 47
6.7  OnnettomuuskustannuSSAASOL........cuuiviiriiiiiiiiiii e 47
6.8  PaastOkustannUuSSAASTOL.......cuuviiruiiiiriiii i r e 48
6.9  Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos .......cccovevvivierniiiennnnnnnn. 49
6.10 Rakentamisen aikaiset vaikutukset.........cccoovvriiiiiiiiiiiii e, 49
LS9 I N - = [ o o= | Y/ T 50
7 KANNATTAVUUDEN ARVIOINTI...cuuiiiieirniieseerrnaeseersnnessessnnnessennnnnesenns 52
7.1 LAhtOKONAAL ....ieeeviii e 52
7.2 Peruslaskelma ilman lahijunaliikennettad.........cccooviiiiiiiiiii i 52
7.3 Peruslaskelma sisaltéen lahijunaliikenteen kehittamisen........................ 54
7.4  Herkkyystarkastelut..........coiiiuuiiiiiiiii e 56



Vaylaviraston julkaisuja 56/2022 11

7.4.1 Bussiliikenteen liikennoéintikustannusten pieneneminen ............... 56

7.4.2 Korkeampi vaestOennUSLE ........ccovvveiiiiiiiiicernr e re e ea e 58

7.4.3 Matkustajien kulkuyhteyksien kehittéamisen erillistarkastelu ......... 60
8 LAHIJUNALIIKENTEEN KUSTANNUSTEN ARVIOINTIA......cccvveviireeinrenne 62
9 HANKKEEN TOTEUTETTAVUUDEN ARVIOINTI.......ccvuieiierrnnneseernnnnneens 65
10  SEURANNAN JA JALKIARVIOINNIN SUUNNITELMA ....covvvevrieeirieeireeenn. 66
11 JOHTOPAATOKSET ...uviitieeesreereetesseeseessesssessesseessesseesessessesssessesssessens 67
LIITTEET
Liite 1 Yleiskartta



Vaylaviraston julkaisuja 56/2022 12

1 Lahtokohdat

1.1 Hankkeen tavoitteet ja sisalto

Tampereen henkilératapiha on Suomen rataverkon tarkein vaihtoasema ja Lansi-
Suomen henkildliikenteen keskus. Ratapihan kautta tehtiin vuonna 2019 yhteensa
4,6 miljoonaa junamatkaa, joista 3,9 miljoonaa oli Idhtevia ja saapuvia matkustajia
ja 0,7 miljoonaa junaa vaihtavia matkustajia. Tampere toimii vaihtoasemana paa-
radan, Turku-Toijala-radan, Tampere—Pori-radan, Orivesi-Haapamaki-radan ja
Tampere-Jyvaskyla—Pieksamaki-radan junien valilld seka seudullisen Iahi- ja taa-
jamajunaliikenteen keskusasemana. Tampereen seudun lahijunaliikenne alkoi jou-
lukuussa 2019 osana likkenne- ja viestintaministerion alueellisen junaliikenteen pi-
lottihanketta.

Tampereen henkilératapihalla on viisi laituriraidetta, jotka kaikki ovat tasatunneit-
tain toistuvien vaihtoyhteyssolmujen aikana kaytdssa. Uudelle laiturikapasiteetille
on tunnistettu tarve, koska osa henkildjunista joutuu kdyttdmaan samoja laituri-
raiteita, eika nykyinen laiturikapasiteetti mahdollista merkittavaa lahijunaliikenteen
vuorotarjonnan kasvattamista.

Tampereen rautatieaseman kiinteistét ja matkustajien kulkuyhteydet ovat suurelta
osin vanhentuneita. Nykyinen asemarakennus ja Itsendisyydenkadun matkustaja-
tunneli valmistuivat 1930-luvulla. Kulkuyhteyksia on parannettu muun muassa
vuonna 1989 kayttdon otetulla Asematunnelilla ja vuonna 2008 kayttdéon otetulla
Matkakeskustunnelilla, mutta kokonaisuutena niiden kapasiteetti ei ole riittava ny-
kyiselle matkustajamaaralle, vaan aiheuttaa ruuhkautumista muun muassa liuku-
portaissa. Mybdskaan muut aseman fasiliteetit, kuten laiturikatokset, eivat vastaa
nykyisia palvelutasovaatimuksia.

Vaylavirasto on laatinut Tampereen henkilératapihan kehittémisen (TAHERA-
hanke) ratasuunnitelmaan, jonka liikenne- ja viestintdvirasto Traficom on hyvak-
synyt 9.8.2021. Henkil6ratapihan kehittdmisen tavoitteena on parantaa ratapihan
liikenteellista toiminnallisuutta seka tarjota edellytykset Tampereen asemakeskuk-
sen mybhemmalle kehittdmiselle. Tavoitteena on muun muassa:

e mahdollistaa henkiléjunatarjonnan kasvu toteuttamalla uusi valilaituri

e parantaa matkustajien kulkuyhteyksia ja matkustusolosuhteita ratapihan
alueella

e parantaa henkil- ja tavaraliikenteen toiminnallisuutta ja hairiétilanteiden
hallintaa toteuttamalla uusia vaihdeyhteyksia

e parantaa henkil6junien huoltotoimintoja toteuttamalla uudet huoltoraiteet
Naistenlahteen.

Uusi valilaituri kasvattaa laituriraiteiden maaran nykyisesta viidesta seitsemaan.
Tama edellyttaa, etta tavaraliikenteelle toteutetaan uusi lapikulkuraide ratapihan
itdreunaan ja nykyiset ratapihalla sijaitsevat henkildjunien kayttéhuoltoraiteet siir-
retaan Naistenlahteen. Ratapihan eteld- ja pohjoispuolelle toteutetaan uudet vaih-
dekujat, jotka mahdollistavat uusia kulkuteitd ratapihan itdisten raiteiden ja paa-
raiteiden valilla. Lisaksi hankkeessa rakennetaan laiturikatokset, tarvittavat uudet
huoltoyhteydet seka tehdaan ndiden vaatimat turvalaite-, sahkorata- ja valaistus-
muutokset.



Vaylaviraston julkaisuja 56/2022 13

TAHERA-hankkeeseen sisdltyy myds huomattava maara peruskorjaustoimenpi-
teitd. Muun muassa Itsendisyydenkadun alikulkusilta, Viinikanojan alikulkusilta,
Tampereen valtatien alikulkusilta ja Viinikan alikdytava, Tampereen Matkakeskus-
tunneli, matkatavaratunneli ja Rongankadun alikdytdva uusitaan. Ratapihalla uusi-
taan nykyisten laitureiden pintarakenteet seka hissi- ja porrasyhteyksia. Yleiskartta
hankkeeseen sisadltyvista toimenpiteistd on esitetty liitteessa 1. Koko TAHERA-
hankkeen kustannusarvio on 147,8 miljoonaa euroa (MAKU 130; 2015=100), josta
siltojen osuus on 110,8 miljoonaa euroa ja ratasuunnitelman toimenpiteiden osuus
30,2 miljoonaa euroa.

1.2 Liittyvat hankkeet

TAHERA-hanke kytkeytyy muihin asemanseudun kehittamishankkeisiin, joista tar-
keimpia ovat Kansi ja Areena -hanke ja Asemakeskus-hanke. Ratapihan eteldosaan
sijoittuvassa Kansi ja Areena -hankkeessa on radan paalle rakennettu kansi, johon
on toteutettu monitoimiareena seka asuin- ja liikekiinteistdja. Hanke jakautuu ete-
lakanteen ja pohjoiskanteen. Eteldkansi sijoittuu Sorin sillan eteldpuolelle ja poh-
joiskansi sillan pohjoispuolelle. Kansi ja Areena -hankkeen rakentaminen on kdyn-
nistynyt vuonna 2017 ja valmistuu kokonaisuudessaan vuonna 2024. Monitoi-
miareena otettiin kdyttéon joulukuussa 2021.

Asemakeskus-hanke on suoraa jatkoa Kansi ja Areena -hankkeelle. Hankkeen ta-
voitteena on luoda asema-alueesta eri matkustusmuotojen hyvin toimiva solmu-
kohta, joka on samalla vetovoimainen liike-elaman, tyopaikkojen, palveluiden ja
asumisen keskittymd. Hankkeessa rakennetaan uusia tornitaloja asuin- ja liikekiin-
teistdiksi, toteutetaan uusi puistoalue rautatieaseman edustalta kohti uutta aree-
naa seka uudistetaan nykyinen Itsendisyydenkadun alikulku matkaterminaaliksi.
Hankkeeseen sisaltyvat myos P-Hampin pysakaintilaitoksen laajennus ja myéhem-
massa vaiheessa kaupunkilikenteen bussiterminaalin siirto rautatieasemalle.
Hankkeen arvioitu toteutusaikataulu on 2023-2035, josta ensimmaisen vaiheen
rakentaminen sijoittuu vuosille 2023-2030, toinen vaihe vuosille 2026—-2030 ja kol-
mas vaihe vuosille 2030-2035.

Kolmas Tampereen henkildratapihan ymparistéon kohdistuva kehittdmishanke on
Tampereen raitiotien rakentaminen, jonka ensimmainen vaihe valmistui vuonna
2021. Raitiotiehankkeessa asemaa ympardivien katujen ajoneuvoliikenteen jarjes-
telyt ovat muuttuneet. Hameenkatu on suljettu henkildautoliikenteelta ja yhteys
Itsendisyydenkadulle kulkee nykyisin Rautatiekadun kautta. Ajoneuvoliikenne on
siirtynyt kayttdmaan Itsendisyydenkadun tunnelin pohjoisosaa ja raitiovaunut kul-
kevat tunnelin eteldosassa.

Neljas TAHERA-hankkeeseen liittyva kehittémishanke on Tampereen seudun lahi-
junaliikenteen kehittaminen. Tampereen kaupunkiseudun tavoitteena on tulevai-
suudessa lisata lahijunaliikenteen vuorotarjontaa ja asemia, ja kehittaa Iahijunasta
kilpailukykyinen kulkutapavaihtoehto seudullisilla matkoilla. Tampereen henkildra-
tapihan nykyinen laiturikapasiteetti ei mahdollista merkittavaa lahijunatarjonnan
kasvua.

TAHERA-hanke kytkeytyy kaikkiin edelld mainittuihin kehittémiskokonaisuuksiin,
mutta erityisesti Asemakeskus-hankkeen ensimmaiseen vaiheeseen. Itsenaisyy-
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denkadun alikulun ja asematunnelin uudistaminen, jossa sillan alle toteutetaan rai-
tiotiepysakki seka sujuvat porras- ja hissiyhteydet matkustajalaitureille, toteute-
taan hankkeiden yhteistydna.

1.3 Hankearvioinnin tavoitteet ja rajaukset

Hankearvioinnin tavoitteena on arvioida henkil6ratapihan kehittémisen vaikutuksia
ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Hankearviointi on rajattu koskemaan
hankkeen kehittdmisosuutta, johon sisaltyvat:

e uusi valilaituri ja sen edellyttdmat raiteistomuutokset
uudet matkustajien kulkuyhteydet henkilératapihan alueella
e uudet vaihdekujat ratapihan etela- ja pohjoispuolella.

Hankkeeseen sisaltyvat peruskorjaustoimenpiteet kuten siltojen uusimiset ja mat-
kustajatunneleiden kunnostamiset on rajattu hankearvioinnin ulkopuolelle. Itsenai-
syydenkadun alikulkusillan toimenpiteisiin sisaltyy kuitenkin huomattava kehitta-
misosuus, jossa toteutetaan uusi raitiotiepysakki ja porrasyhteydet pysakilté mat-
kustajalaitureille. Siltaan kohdistuvien toimenpiteiden kokonaiskustannukset ovat
57,8 miljoonaa euroa (MAKU 130; 2015=100), josta kehittamistoimenpiteiden
osuudeksi on arvioitu 7,1 miljoonaa euroa. Raitiotiepysakin kustannukset, josta
vastaa Tampereen kaupunki, ovat 0,6 miljoonaa euroa (MAKU 130; 2015=100).
Kokonaisuutena kehittamistoimenpiteiden kustannuksiksi on arvioitu 38,0 miljoo-
naa euroa (MAKU 130; 2015=100).

Hankkeen kustannusarvio tarkentui hankearvioinnin laatimisen aikana ja tulee to-
dennakdisesti tarkentumaan vield sen jalkeen. Hankearvioinnin lahtokohtana kay-
tettiin koko hankkeen osalta 14.4.2022 paivattya kustannusarviota ja Itsendisyy-
denkadun alikulkusillan muutosten osalta 9.6.2022 paivattya kustannusarviota.

TAHERA-hanke kytkeytyy muun asemakeskuksen kehittdmiseen ja esimerkiksi
bussiterminaalin siirtoon rautatieasemalle. Nama hankkeet on kuitenkin rajattu
hankearvioinnin ulkopuolelle, koska vaikutusten sidonnaisuuden osoittaminen ja
toisaalta arviointikokonaisuuden muodostaminen olisi vaikeaa. Asemakeskus-
hankkeessa sidonnaisuus on selkeampi, koska molemmissa hankkeissa kehitetaan
matkustajien kulkuyhteyksia. Bussiterminaalin siirtoon sen sijaan ei ole selkeaa si-
donnaisuutta, koska ratapihalla toteutettavat toimenpiteet eivat teknisesti ole edel-
lytys sen toteuttamiselle.

Hankearvioinnissa on keskitytty TAHERA-hankkeen kolmen paaasiallisen vaikutuk-
sen tarkasteluun:

1. hankkeen mahdollistama uusi lahijunaliikenteen tarjonta ja sen liikenne-
jarjestelmavaikutukset

2. matkustajien kulkuyhteyksien muutokset ja niiden vaikutukset jalankulki-
joiden matka-aikoihin

3. uusien vaihdekujien vaikutukset henkiléliikenteen ja tavaraliikenteen tas-
mallisyyteen.

Vaylahankkeiden arviointikehikkoon normaalisti kuuluvaa vaikuttavuuden arvioin-
tia ei sisallytetty hankearviointiin, koska hankevaihtoehtojen rajoittuessa yhteen
silla ei katsottu olevan merkittavaa lisaarvoa.
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1.4 Kaytetyt lahtotiedot

Lahijunaliikennettd koskevien tarkasteluiden ldhtdkohtana kaytettiin Tampereen
kaupunkiseudun laatimia Idhijunaliikenteen kehittdmisen skenaarioita!, joita tar-
kennettiin tyon aikana kaupunkiseudun kanssa kaydyissa keskusteluissa. Seka la-
hijunaliikenteen tarkasteluissa ettd uusien vaihdekujien vaikutusten arvioinnissa
hyddynnettiin Ramboll Finland Oy:n laatimaa Tampereen henkilératapihan liiken-
nointiselvitysta?, joka on valmistunut vuonna 2019. Matkustajien kulkuyhteyksien
vaikutusten arvioinnissa hyddynnettiin Sitowise Oy:n laatimaa jalankulkusimuloin-
tia®, jonka valitulokset valmistuivat tammikuussa 2022.

1 Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen tavoitteellinen tulevaisuuskuva ja tiekartta toteu-
tukselle. Toimintaympariston ja maankaytén skenaariot tahtotilan muodostamisen tukena. Tampe-
reen kaupunkiseutu 30.6.2021.

2 Mankki, A., Iikkanen, S., Bjorkman, J., Musto, M. Tampereen henkilératapihan muutos. Liiken-
ndintiselvitys. Ramboll Finland Oy 31.10.2019.

3 TAHERA-jalankulkusimuloinnit. Liikenne-ennuste ja simuloinnin valitulokset. Aineisto 13.1.2022.
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2 Nykytilanteen kuvaus

2.1 Tampereen henkiloratapiha

Tampereen liikennepaikka muodostuu Tampereen henkilératapihasta (liikennepai-
kan osa "Tampere asema”), Tampere tavaran tulo- ja ldhtdratapihasta, Tampere
Viinikan lajitteluratapihasta seka Tampere Jarvensivun kolmioraiteesta. Tampe-
reen henkilératapihalla on nykyisin viisi laituriraidetta (raiteet RO01-R005) ja kolme
|apiajoraidetta (RO06—R008). Padradan Tampereelta pohjoiseen jatkava henkildlii-
kenne kayttaa padasiassa laituriraiteita R0O01 ja R002. Jyvaskylan suunnan henki-
I6liikenne kayttda padasiassa raiteita R003 ja R004. Turun ja Porin suuntien junat
kayttavat raidetta RO05. Laitureiden kayttda on kuvattu tarkemmin luvussa 3.

Autovaunujen lastaus ja purku tapahtuu ratapihan pohjoispuolella raiteella R170.
Raiteita R0O06 ja RO07 kaytetddn henkiléliikenteen seisontaraiteina ja ne on varus-
tettu kayttévalmiushuoltolaitteilla (maasahko, vesi ja septityhjennys). Raide RO08
toimii paaasiassa Oriveden suunnan tavaraliikenteen lapiajoraiteena. Ratapihan
pohjoispuolella sijaitsee Naistenlahden seisontaraide (R340), jossa seisotetaan
sahkovetureita. Vetureita seisotetaan myos ratapihan eteldpuolella raiteella R075.
Ratapihan kaikki vaihteet on keskitetty ja niitda ohjataan Tampereella sijaitsevasta
Lansi-Suomen kauko-ohjauskeskuksesta (TAKO).
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Kuva 1. Tampereen henkiloratapihan raiteistokaavio.
2.2 Nykyinen henkilGliikenne

Tampereen henkildratapihan kautta kulki vuonna 2019 yhteensa 4,6 miljoonaa
matkustajaa, joista noin 0,7 miljoonaa oli junaa vaihtavia matkustajia. Merkitta-
vimmat matkustajavirrat ovat Tampere—Helsinki-valin matkustajat seka paaradalta
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pohjoisesta Helsinkiin matkustavat (kuva 2). Suurin osa vaihdoista tehdaan samo-
jen matkustussuuntien junien valilla; esimerkiksi pdaradalta pohjoisesta saapuvat
matkustajat vaihtavat Tampereella valiasemilla pysahtyvaan IC-junaan tai Jyvas-
kylasta lahtevat matkustajat vaihtavat Tampereella nopeaan IC-junaan. Tampe-
reen eteldpuolella paaradan matkustajat jakautuvat arviolta 60/40-suhteessa no-
peisiin ja hitaisiin IC-juniin. Nopeat IC-junat eivat pysahdy valiasemilla Tampereen
ja Tikkurilan valilla, hitaat IC-junat pysahtyvat myds Lempaaldssa, Toijalassa, Ha-
meenlinnassa ja Riihimaella.

SEINAJOKI
758 258
1 000 > 2071
matkustajaa
vuonna 2019
104 2354
TAMPERE
179 486
D
PORI )3 <« — 492 JYVASKYLA
< 7
164 121
TOIJALA
HELSINKI
TURKU

Kuva 2. Merkittavimmat Tampereen kautta kulkevat matkustajavirrat vuonna
2019 (1 000 matkustajaa).

Henkiloliikenteen nykyisessa aikataulurakenteessa junat saapuvat ja lahtevat Tam-
pereelta lahella toisiaan tasatunnin ymparilld. Nain on minimoitu vaihtoajat eri kul-
kusuuntien junien valilla. Tasta syysta myds laituriraiteet ovat tasatunnin ymparilla
hyvin kuormittuneita. Arkipdivien huipputunteina Tampereelle saapuu kuusi kau-
kojunaa samanaikaisesti, jolloin kaksi junaa (Turun ja Porin suuntien IC-junat) jou-
tuu kayttdmaan samaa laituriraidetta (R0O05). Kaukojunien lisaksi Tampereella
kaantyy arkipaivind yhdeksan Riihimaki-Tampere-valilla liikenndivaa R-junaparia
seka nelja Tampere—Keuruu-valilla liikenndivaa taajamajunaparia. Myohaisillasta
varhaisaamuun Tampereen henkilératapihan raiteistoa kuormittavat suhteellisen
pitkadn pysahtyvat y6junat ja niiden kokoonpanomuutoksiin liittyvat vaihtotyét.

Tampereen henkil6ratapihalla seisotetaan henkil6junia ja niiden vaunuja seka
paiva- etta ydaikaan. Syyskuun 2019 tilanteessa henkilératapihalla seisoi pdivaai-
kaan samanaikaisesti enintaan kolme kaukojunarunkoa. Seisonta-ajan ollessa pitka
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kalustoa siirretaan laituriraiteilta seisontaraiteille R006 ja R0O07, mutta kalustoa voi-
tiin seisottaa my6s laituriraiteilla RO01-R002 tunnin mittaisissa jaksoissa. Tam-
pere—Keuruu-valilla liikenndivat Dm12-kiskobussit siirrettiin vuorojen valissa Per-
kion varikolle.

Tampereella yopyi syyskuun 2019 tilanteessa kahdeksan henkiléjunarunkoa, joista
seitseman henkildratapihalla. Kolme junarunkoa seisoi raiteilla R006 ja RO07. Nelja
muuta runkoa tai vaunustoa seisoivat laituriraiteilla R002 ja R005. Tampereella
seisotettaville junille tehdaan myods kayttévalmiushuoltoa.

Liikenne- ja viestintaministerion alueellisen junaliikenteen pilottihanke toi joulu-
kuusta 2019 alkaen seitseman uutta arkipaivina ajettavaa lahijunaparia valille Tam-
pere—Nokia. Liséksi Tampereelta eteldadn suuntautuvaa lahilikennettad taydennet-
tiin arkisin viidella uudella junaparilla, joista kaksi liikkenn6i Toijalaan saakka ja
kolme edelleen Riihimden ja Helsingin suuntaan. Vuoden 2022 talviaikatauluihin
siirryttédessa lahijunatarjontaa kasvatettiin 25 vuoroon. Lahijunaliikenne muodos-
tuu kolmesta linjasta:

1. M-juna palvelee reittia Nokia—Tesoma—-Tampere—Lempaala

2. R-juna liikenndi valilla Helsinki—Riihimaki-Tampere. Tampereen seudulla
R-juna taydentda Tampere—-Lempaala-valin yhteyksia

3. kolmas linja muodostuu Tampere—Orivesi(—Vilppula—Keuruu) taajamaju-
naliikenteesta.

Osa kaukojunavuoroista tdydentaa lahijunaliikennettda pysahtyen Tampereen
ohella Orivedella, Tesomalla, Nokialla ja Lempaalassa.

2.3 Henkiloliikenteen tasmallisyys

Kuvassa 3 on esitetty kaukoliikenteen junien mediaanimydhdstyminen Tampereelle
saavuttaessa vuonna 2019. Mediaanimydhastyminen kuvaa tasmallisyystilannetta
paremmin kuin keskimaardainen myodhdstyminen, jota vaaristavat yksittaisten ju-
nien enimmilldan useiden tuntien mydhastymiset. Ennen aikataulunmukaista saa-
pumisaikaa saapuvat (eli etuajassa kulkevat) junat on luettu saapuviksi aikatau-
lunmukaisesti, jolloin niiden my6hastymismaara on nolla.

Eniten my6hastymisia oli Helsingistd Ouluun ja Vaasaan kulkevilla kaukojunilla, eli
niin sanotuilla nopeilla kaukojunilla, jotka eivat pysahdy lainkaan Tikkurilan ja Tam-
pereen valilld. Tampereen kautta Helsinkiin kulkevilla kaukojunilla mydhastymiset
olivat selvasti pienempia. Tampere—Turku- ja Tampere—Pori-ratasuuntien junien
tasmallisyystilanne oli yleisesti ottaen pddrataa ja Tampere-Jyvaskyla-rataa pa-
rempi.

Helsingistéa Ouluun ja Vaasaan kulkevien nopeiden kaukojunien mydhastymisista
suurin osa syntyi ennen Riihimaked. Esimerkiksi IC 29:n yhteensa kahdeksan mi-
nuutin mediaanimydhastymisesta kuusi minuuttia syntyi ennen Riihimékea ja kaksi
minuuttia Riihimden jalkeen. Helsinki—Riihimaki-valilla oli vuonna 2019 kdynnissa
useita ratatdita; merkittavimpina Helsinki—Pasila—Oulunkyld-rataosuuden ja Riihi-
maen henkildratapihan muutosty6t. Erityisesti Riihimden henkilératapihan muutos-
tyot vaikuttivat nopeiden kaukojunien matka-aikoihin, koska ne joutuivat ohitta-
maan Riihimden normaalia pienemmalla nopeudella.
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Toisaalta voidaan paatelld, ettd nopeiden kaukojunien aikatauluissa ei ole Riihi-
maen pohjoispuolella merkittdvaa pelivaraa, koska Riihimden jalkeen mydhasty-
mismaaraa ei pystytty pienentamaan. Tahan vaikuttaa todenndkoisesti paaradalla
kaytdssa oleva aikataulurakenne, jossa nopean kaukojunan edelld kulkevat hi-
taampi valiasemalla pysahtyva kaukojuna seka joinakin tunteina Toijalan pohjois-
puolella Turun suunnasta saapuva kaukojuna. Nopea kaukojuna ajaa nama junat
kiinni, jos niilld on ongelmia, mista aiheutuu sille sekundaarisia myéhastymisia.

Tampereelta ldhtevien junien myohdstymisissa painottuivat samat ratasuunnat.
Vaihtoyhteyksien merkitys nakyy kuitenkin siten, etta erityisesti Tampere—Pori- ja
Tampere—Turku-ratasuuntien junien mydhastymiset olivat suurempia. Tama joh-
tuu todennakdisesti siita, ettd vaihtoyhteydet odottavat mydhdssa saapuvia paa-
radan junia. Kokonaisuutena lahtevien junien mydhastymiset eivat kuitenkaan ol-
leet merkittavasti suurempia kuin saapuvien junien, eli Tampereen henkilératapi-
han kuormitustilanne ei niitd kasvattanut.
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Mediaanimyohastyminen Tampereelle saavuttaessa
vuonna 2019
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Kuva 3. Kaukojunien mediaanimydhdstymiset junanumeroittain Tampereelle
saavuttaessa vuonna 2019.
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2.4 Nykyinen tavaraliikenne

Henkiloliikenteen liséksi Tampereen henkilératapihan lapi kulkee huomattava
maadra tavaraliikkennetta. Tavaraliikenne on vilkkainta yfaikaan, mutta myo6s pai-
valla kulkee useita tavarajunia. Tavarajunien laht6- tai maarapaikkana ovat usein
Viinikan ja Tampere tavaran ratapihat, mutta myds Tampereen ohittava liikenne
on merkittavaa, kuten esimerkiksi reiteillda Jamsankoski-Rauma ja Raahe-Hameen-
linna lilkennoivat junat. Tavarajunien kulku henkilératapihan lapi tapahtuu tasatun-
tien vaihtoyhteyssolmun ulkopuolella, jolloin ratapihalla on tilaa lapikulkuun myos
laituriraiteita pitkin. Oriveden suunnasta Lielahden suuntaan ajava tavaraliikenne
kayttaa tyypillisesti ratapihan itareunan lapikulkuraidetta R0O08. Yksittdisia tavara-
junia voidaan myods pysayttaa henkilératapihalla kuljettajan vaihtoa varten.

Tampereen henkilératapihan lapi kulkee myds VAK-kuljetuksia. Padasiassa kyse on
yksittdisistéd vaunuista runkojunissa, satunnaisesti on myds kokojunakuljetuksia
esimerkiksi Harjavallaan metalli- ja kemianteollisuudelle. VAK-junat voivat myos
pysahtya henkilératapihalla kuljettajan vaihtoa varten. Kuljetusturvallisuuden na-
kdkulmasta VAK-junien tulisi kulkea mahdollisimman suoraa reittia, silla poik-
keavien vaihteiden kautta ajaminen on riskialttimpaa. Suurin osa VAK-vaunuista
on ollut venalaista kalustoa, jolla on 20 km/h -nopeusrajoitus lyhyissa vaihteissa,
jolloin poikkeavien lyhyiden vaihteiden kautta kulkeminen myds hidastaa liiken-
netta.
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3 TAHERA-hankkeen mahdollistama
lahijunatarjonta

3.1 Laitureiden kaytto ennen hankkeen
toteuttamista

Laitureiden kaytdn tarkastelut perustuvat vuonna 2019 laaditussa Tampereen hen-
kilératapihan lilkkenndintiselvityksessa suunniteltuihin aikatauluihin. Paaradan ju-
nien aikataulut ovat nykytilanteessa melko vakiintuneita, mutta muiden ratasuun-
tien junien aikatauluissa on pienta vaihtelua vuorokauden aikana. Kokonaisuutena
Tampereen henkilératapihan laitureiden kdyttdaste on melko alhainen, mutta kay-
tettdva aikataulurakenne aiheuttaa suuren kuormituksen tasatunnin kohdalle. Sa-
masta syysta uusille Iahijunille on lI6ydettavissa hyvin tilaa tasatunnin ulkopuolelta,
mutta ei sen aikana.

Tampere—-Lempaala-valin uudelle Iahijunavuorolle ei ole nykytilanteessa I6ydetta-
vissa vapaata laituria. Periaatteessa juna voisi kayttda samaa laituria Helsinki-Jy-
vaskyla-valin IC-junan kanssa, mutta todenndkoisesti toimintamalli olisi hairio-
herkka. Mydskaan toiselle Nokian suunnan lahijunavuorolle ei ole I6ydettavissa va-
paata laituria. Tallaisen vuoron aikataulua ei ole suunniteltu, koska nykyinen rata-
verkko ei sita riittdvan hyvin mahdollista. Vuoro tulisi pystya sijoittamaan tasatun-
nin kohdalle, jotta vaihtoyhteydet kaukojuniin toteutuisivat — nykytilanteessa ne
toteutuvat Tampere—Pori-IC-junan kautta, mutta jos toinen lahijunavuoro toteu-
tuu, kaukojunan pysahdys Tesomalla todennakoisesti poistuu.

3.2 Laitureiden kayttd hankkeen toteuttamisen
jalkeen

TAHERA-hankkeen toteuttamisen jalkeen Tampere-Lempadala-valin uusi lahiju-
navuoro voidaan sijoittaa uudelle laiturille 8 (laiturin numeroksi tulee 8, koska ny-
Kyinen raide 7 katkaistaan hankkeessa valilaiturin pohjoispaahan). Sen sijaan No-
kian suunnan toiselle lahijunavuorolle ei edelleenkdan ole I6ydettavissa vapaata
laituria. Juna voidaan kuitenkin sijoittaa samalle laiturille Tampere—Lempaala-valin
toisen lahijunavuoron kanssa. Toimintamalli ei ole optimaalinen, mutta kuitenkin
toiminnallisesti parempi kuin saman laiturin kdyttdminen IC-junan kanssa. On
my6s mahdollista, ettd Turun ja Porin kaukojunat pysahtyvat jatkossakin samalla
laituriraiteella, jolloin Iahijunaliikenteelle vapautuu enemman laiturikapasiteettia.

Kokonaisuutena TAHERA-hankkeen mahdollistaman lahijunatarjonnan maarittami-
nen eksaktisti on vaikeaa. Periaatteessa uusia ldhijunavuoroja voitaisiin sovittaa
nykyisellekin ratapihalle, mutta aikataulut eivat olisi vuorovalin tai vaihtoyhteyksien
nakokulmasta optimaalisia. Lisaksi useat junista joutuisivat kayttdmaan samoja lai-
turiraiteita, mika lisdisi hairioherkkyytta.

TAHERA-hanke vapauttaa ratapihalta tasatunnin aikana 1-2 laituria lahijunaliiken-
teen kayttdon. Tama mahdollistaa todenndkdisesti Tampere—Lempaala-valin ja
Tampere—Nokia-valin toiset lahijunavuorot tasatunnin kohdalle. Tampere—Nokia-
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valin toinen lahijunavuoro edellyttad, ettd myds muut tarvittavat kapasiteetin Ii-
saykset on tehty. Pidemman aikavalin tavoitteen mukaisten 3. ja 4. Iahijunavuoro-
jen lisdaminen edellyttdd lisaraiteen myds Tampereen eteldpuolelle. Lisdraiteet
molemmilla ratasuunnilla (Nokian ja Lempaaldn suunnat) helpottavat henkilorata-
pihan kayttda, koska lahijunat voidaan suunnitella Iapiajettavina heilurilinjoina.

Taulukko 1. Tampereen aseman laitureiden kaytto ennen TAHERA-hankkeen
toteuttamista ja sen toteuttamisen jalkeen.

Saapumi- Lahtd Raide Raide
nen Tam- Tampe- ennen TAHERA-
pereelle reelta TAHERA- hank-
hanketta keen jal-
keen

IC Helsinki—Seindjoki XX:58 XX:02 2 2

IC Seinajoki—Helsinki XX:56 XX:00 1 1

IC Helsinki—Jyvaskyla XX:53 XX:07 3 3

IC Jyvaskyla—Helsinki XX:49 XX:04 4 4

IC Turku—-Tampere—Turku XX:47 XX:10 5 5

IC Pori—-Tampere—Pori XX:45 XX:15 5 6

R Helsinki-Tampere—Helsinki | XX:21 XX:37 1 1

H Keuruu—-Tampere—Keuruu * | XX.40 XX.16 4 4

H Nokia—Tampere—Orivesi XX:25 XX:27 2 6

H Orivesi-Tampere—Nokia XX:33 XX:35 2 8

H Lempaala—Tampere—Lem- XX:43 XX:14 = 8

paala

Jamsda—Rauma-tavarajuna 12:53 12:54 8 9

Rautaruukki—-Hameenlinna- 13:10 13:11 1 1

tavarajuna

Parkano—-Tampere-tavara- 13:31 13:31 5 5

juna

Rauma-Jamsankoski-tavara- | 15:10 15:11 8 9

juna

* Edestakaisia vuoroja on nelja paivassa ja ne kayttavat laitureita 4 ja 5. Kiskobussi voi-
daan myds ajaa seisontaraiteelle tulo- ja ldhtdaikojen valissa.
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Kuva 4. Tampereen aseman laitureiden kaytté ennen TAHERA-hankkeen
toteuttamista ja sen toteuttamisen jélkeen.
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4 Lahijunaliikenteen ennusteet

4.1 Menetelmat ja lahtotiedot

4.1.1 Yleiskuvaus ennusteprosessista

Lahijunaliikenteen ennusteet on laadittu Tampereen seudun liikenne-ennustejar-
jestelmalld. Liikennemallit pyrkivat selittémadn matkoihin liittyvat valinnat mahdol-
lisimman hyvin perustuen tekijihin, joilla on lilkennetutkimuksissa todettu olevan
vaikutuksia liikkumiseen. Nain tulevaisuuden liikenteen kysyntaa voidaan ennustaa
perustuen muutoksiin likennejarjestelmassa ja maankaytossa.

Joukkoliikenteessa matkan koetulla laadulla (matkavastus) on absoluuttisen
matka-ajan ja matkan hinnan lisdksi tutkimuksissa osoitettu olevan huomattava
merkitys matkapaatoksiin. Jos vaylahanke vaikuttaa esimerkiksi vaihtojen maa-
raan, odotusaikoihin ja kavelymatkoihin, se vaikuttaa joukkoliikenteen kysyntaan
eri tavoin kuin mita absoluuttisen matka-ajan ja matkan hinnan muutoksesta pel-
kastadn voidaan paatelld. Aikakustannuksia tarkastellaan erikseen kulkuvalineen
matka-ajan ja matkan muihin vaiheisiin kuluvan ajan osalta. Jalkimmaisia aikakus-
tannuksia kutsutaan palvelutasohyodyiksi.*

4.1.2 Tampereen seudun liikennemalli (TALLI-malli)

Tampereen seudun liikkennemalli (TALLI) on Pirkanmaan 12 kuntaa kattava seu-
dullinen liikenne-ennustejarjestelma. Malli on tyypiltddn matkapohjainen nelipor-
rasmalli, joka ennustaa matkatuotosta, matkojen suuntautumista, kulkutavanva-
lintaa ja reitinvalintaa. Mallilla on mahdollista ennustaa liikenteen kysyntaa perus-
tuen maankayttdon ja liikkennejarjestelman muutoksiin. Jarjestelmadn on kuvattu
tiet ja kadut ominaisuuksineen (vapaa nopeus, kapasiteetti), joukkoliikennelinjat
(pysakit, matka-ajat, vuorovalit ja kulkumuotokohtaiset palvelutasotekijat) seka
maankayttdon liittyvat tiedot mallin aluejaossa. Mallin rakenne on esitelty yksityis-
kohtaisemmin malliraporteissa®®.

Joukkoliikenteen matkojen osalta reitinvalintamalli (linjanvalinta) perustuu yleis-
tettyyn matkavastukseen, joka koostuu matkan eri komponenteista, joita painote-
taan perustuen liikkumistutkimuksissa havaittuihin arvostuksiin. Matkan eri kom-
ponentit ovat liityntakavely, odotusaika, Joukkolilkkennematkaan liittyva liityntaka-
vely koetaan mallissa 1,75-kertaisena ja odotusaika 1,5-kertaisena suhteessa ajo-
neuvossaoloaikaan. Odotusajan kesto on 0,3 kertaa vuorovali ensimmaisessa nou-
sussa ja seuraavissa 0,5 kertaa vuorovali perustuen oletukseen, etta joukkoliiken-
nematkan ensimmainen nousu on mahdollista ajoittaa aikataulun mukaan. Eri kul-
kumuotoihin liittyy liséksi eroja tasmallisyydessa ja malliin on tuotu busseille, run-
kobusseille, ratikoilla ja pikaratikoille oletukset vuorovalin keskihajonnasta. Epatas-
mallisyyteen liittyva odotusaika selitetdan vuorovalin keskihajonnan kautta bus-
seille ja ratikoille siten, ettd epatasmallisyys kasvaa linjan alkupaasta loppupaahan.
Junaliikenteen oletetaan olevan tasmallistda. Matkavastuksessa epatasmallisyyteen
liittyvaa odotusaikaa painotetaan kertoimella 3,5.

4 Vaylavirasto 2020. Ratahankkeiden arviointiohje. Vayldviraston ohjeita 39/2022.
5 WSP 2021. TALLI-mallin uudelleenestimoinnin raportti.
6 Verne 2016. Tampereen seudun likennemalli TALLI 2015 - liikennemallin pdivitys.
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Joukkoliikenteen eri kulkumuotoihin liittyvat erilaiset palvelutasotekijat on kuvattu
kulkumuotoisina nousuvastuksina siten, ettd bussiin nousemisesta koituu 3 minuu-
tin, kaukoliikenteen bussista 5 minuutin ja junista 2 minuutin aikasakko. Raitiovau-
nuun nousemisesta ei koidu aikasakkoa. TALLI-mallin kulkumuotokohtaiset nousu-
vastukset perustuvat Helsingin seudun liikkkumistutkimuksen havaintoaineistoista
laadittuihin estimaatteihin.

Kun lahijunaliikenteeseen liittyy 2 minuutin nousuvastus ja bussiliikenteeseen 3 mi-
nuutin nousuvastus ja epatasmallisyydesta johtuvaa erityista odotusaikaa kuvaava
vastus. Siten bussista junaan lahijunaliikenteen kehittdmisen johdosta vaihtava
matkustaja voittaa noin 1-2 minuuttia matka-aikaa ajoneuvossaoloajan mahdolli-
sen lyhentymisen lisaksi.

Henkildratapihan kehittamisen vaikutustarkasteluja varten laadittiin mallilla henki-
I6liikenteen kysyntaennusteet tarkasteluvuosille 2030 ja 2050. Ennusteen merkit-
tavimmat epavarmuudet liittyvat maankaytdn kehitysennusteen toteutumiseen.

4.1.3 Lahtotiedot

Perustilanteen vaestdennusteen pohjana kaytettiin Tilastokeskuksen vuoden 2021
kuntakohtaista vaestéennustetta (kuva 5) hankearviointiohjeistuksen mukaisesti.
Tilastokeskuksen ennuste ulottuu vuodelle 2040. Vuodelle 2040 on Tampereen
seudulle ennustettu yhteensa noin 500 000 asukasta. Vuoden 2050 tarkasteluissa
on kaytetty Tilastokeskuksen kuntakohtaista maankayttdennustetta vuodelle 2040,
silla kuntakohtaisia ennusteita ei ollut kaytettavissa.

Vaestdn alueellinen sijoittuminen kuntien sisalléd perustuu TALLI-mallin aineistojen
aluekohtaisiin ennusteisiin. Aluetietojen mukainen maankayttd on skaalattu kunta-
tasolla Tilastokeskuksen ennusteiden mukaisiksi tarkasteluvuosittain. Uuden
maankayton sijoittumisessa on painotettu raideliikennetta (raitiotie ja juna) sijoit-
tamalla puolet kasvusta asemien lahiymparistodn, alueille, joiden etdisyys asemalle
on alle 800 metria (kuva 6). Tampereen kaupungin osalta raideliikenteen asemien
ldheisté maankayttévarantoa ei ollut riittdvasti TALLI-mallin aluetietoihin perus-
tuen kaytettavissa, jolloin osa ennustetusta kasvusta sijoitettiin kaikille alueille,
suhteessa TALLI-mallin aluetietojen ennustevuoden vaestoon.
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Kuva 5. Maankdyton kehittyminen Tilastokeskuksen ennusteen mukaisesti.

Asemaymparistdjen vaestonkasvu
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Kuva 6. Asemaympadristojen ennustettu vaestonkasvu perusennusteissa.

Herkkyystarkastelun vdestdskenaariossa oletettiin 4 100 asukkaan vuosittainen
kasvu (kuva 7). Oletetun vaestonkasvun perusteella vuoden 2040 vaesto olisi noin
534 000. Lahijunakuntien osuus kasvusta olisi 3 780 asukasta vuosittain. Tasta
kasvusta puolet sijoittuu Tampereen kaupungin alueelle ja puolet muiden kuntien
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alueelle vaeston suhteessa. Lahijunakuntien kasvuluvusta puolet jaetaan seisak-
keiden vaikutusalueille (alle 800 metria seisakkeesta). Kasvu sijoittuu raideliiken-
teen vaikutusalueelle suhteessa TALLI-mallin aluetietojen ennustevuoden vaes-
toon.
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Kuva 7. Maankayton kehittyminen seudullisen ennusteen mukaisesti.

Taulukoissa 3 ja 4 on esitetty Tilastokeskuksen laatiman ja seudullisen vaestden-
nusteen absoluuttiset ja suhteelliset kasvut. Tilastokeskuksen arvion mukaan va-
estdnkasvu sijoittuu Tampereelle, Pirkkalaan, Lempaalaan, Nokialle, Kangasalalle
ja Yldjarvelle. Vaestd vahenee eniten Orivedelld, Valkeakoskella, Palkaneelld,
Akaalla, Hdmeenkyréssa ja Vesilahdella. Vaestdnkasvu on nykyhetkesta vuoteen
2030 asti 8,9 % ja vuoteen 2050 asti 12,5 %. Seudullisessa ennusteessa vaestdn-
kasvun kuntakohtainen kohdistuminen muistuttaa paapiirteissaan Tilastokeskuk-
sen ennustetta, mutta vaestdonmuutos on kauttaaltaan positiivista ja kasvua nyky-
tilanteesta on vuoteen 2030 mennessa 11,0 % ja vuoteen 2050 mennessa 20,2 %.

Taulukko 2. Tarkastelualueen vaestonkasvu 2018-2030.

Kaupunki 2018 2030

Tilastokeskus | kasvu (abs.) kasvu-% Seudullinen | kasvu (abs.) kasvu-%
Akaa 16611 15329 -1282 -7.7 % 17073 462 2.8 %
Hameenkyro 10510 9754 -756 7.2 % 10778 268 2.5%
Kangasala 31676 34455 2779 8.8 % 36082 4406 13.9 %
Lempaala 23206 25520 2314 10.0 % 26730 3524 15.2 %
Nokia 33527 36681 3154 9.4 % 38605 5078 15.1 %
Orivesi 9221 8307 -914 -9.9 % 9906 685 7.4 %
Palkéne 6499 5961 -538 -8.3 % 6672 173 2.7 %
Pirkkala 19368 21287 1919 9.9 % 22193 2825 14.6 %
Tampere 235239 268490 33251 141 % 261702 26463 11.2 %
Valkeakoski 21137 19539 -1598 -7.6 % 21661 524 2.5 %
Vesilahti 4393 4261 -132 -3.0 % 4562 169 3.8 %
Ylbjarvi 32983 34424 1441 4.4 % 37223 4240 129 %
Yhteensa 444370 484008 39638 8.9 % 493187 48817 11.0 %
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Taulukko 3. Tarkastelualueen vaestonkasvu 2018-2040 herkkyystarkastelussa.

Kaupunki 2018 2040

Tilastokeskus | kasvu (abs.) kasvu-% Seudulinen | kasvu (abs.) kasvu-%
Akaa 16611 14818 -1793 -10,8 % 17971 1360 8,2 %
Hameenkyr 10510 9437 -1073 -10,2 % 11344 834 7,9 %
Kangasala 31676 36137 4461 14,1 % 40077 8401 26,5 %
Lempaala 23206 26581 3375 14,5 % 29688 6482 27,9 %
Nokia 33527 38265 4738 14,1 % 42877 9350 27,9 %
Orivesi 9221 7921 -1300 -14,1 % 11003 1782 19,3 %
Palkane 6499 5748 -751 -11,6 % 7023 524 8,1 %
Pirkkala 19368 22267 2899 15,0 % 24651 5283 27,3 %
Tampere 235239 280741 45502 19,3 % 280604 45365 19,3 %
Valkeakoski 21137 18525 -2612 -12,4 % 22803 1666 7,9 %
Vesiahti 4393 4249 -144 -3,3 % 4804 411 9,4 %
Y I6jarvi 32983 35280 2297 7,0 % 41342 8359 25,3 %
Yhteensa | 444370 499969 55599 12,5 % 534187 89817 20,2 %

Hankearviointiohjeistuksen mukaan liikkennejarjestelman kehittymisen arviossa
otetaan huomioon kaikki tekeilld olevat tai tehtaviksi jo paatetyt investoinnit ja
muut toimet. Vuosien 2030 ja 2050 tarkastelut sisaltavat raitiotien toteutusosat 1
(Hervanta—Pyynikintori—TAYS seka Sorinaukio — TAYS — Kaupin Kampus) ja 2 (Pyy-
nikintori-Santalahti-Lentavanniemi). Bussiliikenteen osalta on huomioitu Iahivuo-
sien linjastomuutokset. Tie- ja katuverkkoon ei ole oletettu muutoksia.

4.2 Tarkasteltavat skenaariot

Lahijunaliikenteen skenaariot on luotu 7ampereen kaupunkiseudun Idhijunaliiken-
teen tavoitteellinen tulevaisuuskuva ja tiekartta toteutukselle -selvityksen’ pohjalta
vuorovaikutuksessa Tampereen kaupunkiseudun toimijoiden kanssa. Tavoitteena
on ollut luoda skenaariot jotka:

- ovat laajuudeltaan toteutettavissa tarkastelujakson aikana

- vastaavat seudun ndkemyksia maankdytdn ja muun liikennejarjestelman
kehityksesta ja

- liilkenndinnin laajuudeltaan vastaavat infrastruktuurin ja muun junaliiken-
teen luomia reunaehtoja.

Lahijunaliikenteen laajentamisen vaikutusten sisallyttaminen hankearviointiin edel-
lyttad, ettd tarkasteltava laajentaminen mahdollistuu TAHERA-hankkeen toteutu-
essa. Nain ollen vertailuvaihtoehdossa lahtékohtana on oltava suurin nykytilan-
teessa mahdollinen liikennodinti. Asemaverkon oletetaan kehittyvan samalla tavalla
jokaisessa skenaariossa, silla seisakkeiden lisaamisella ei ole suoraa riippuvuussuh-
detta TAHERA-hankkeen kanssa.

Vuoden 2030 tarkastelutilanteessa on nykyisten seisakkeiden lisaksi avattu Saaks-
jarven, Ruutanan ja Messukylan seisakkeet. Vuoden 2050 tilanteessa on naiden
lisdksi otettu kayttddn Harjuniityn, Hiedanrannan, Lakalaivan, Vanattaran ja Veh-
maisten seisakkeet.

Liikenndinti vastaa periaatteiltaan pitkalti nykytilannetta. Lahijunat pysahtyvat jo-
kaisella seisakkeella ja kaukojunien pysahdyspaikat sailyvat padosin ennallaan.
Merkittavin ero pysahdyspaikkojen suhteen on, etta kaukojunat eivat pysahdy Te-

7 Tampereen kaupunkiseutu (2020). Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen tavoitteellinen
tulevaisuuskuva ja tiekartta toteutukselle.
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soman seisakkeella vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3. Vuoromaara vastaa vertailuvaih-
toehdossa tilannetta, jossa M-junan lisdlilkkenne on otettu kdyttéon. Hankevaihto-
ehdossa Ve 1 siirrytadan Tampere—Lempaala-osuudella puolen tunnin vuorovaliin.
Vaihtoehdossa Ve 2 puolen tunnin vuorovali on kdytdssa koko Lempdaala—Tam-
pere—Nokia/Harjuniitty-osuudella. Vaihtoehdossa Ve 3, Tampere—Nokia/Harjuniitty
-osuudella on 15 minuutin vuorovali ja Tampere—Lempaala-osuudella 20 minuutin
vuorovali. Tampere—Orivesi-osuutta liikenndidaan nykyisen kaltaisella junamaa-
ralld vertailuvaihtoehdossa seka vaihtoehdoissa Ve 1 ja Ve 2. Vaihtoehdossa Ve 3
osuutta liikkenndidaan tunnin vuorovalilla.

Taulukko 4. Yhteenveto perusennusteessa tarkasteltavista vaihtoehdoista.

Huipputunnin juna-
tarjonta

Muu liikenne-
verkko

Ve 0 | Tampere—Nokia 1 l1dhi- | 2025 tiet ja jouk- | 2030 maankaytto 2050 maankayttd
juna/h + 1 kaukojuna/h | koliikenne (Tilastokeskuksen (Tilastokeskuksen
Tampere—-Lempaala 1 ennuste) ja ase- ennuste) ja ase-
Iahijuna/h + 1 kauko- mat: nykyiset + mat: nykyiset +
juna/h Messukyla, Ruu- Harjuniitty,
Tampere—QOrivesi 1 1hi- tana ja Saaksjarvi Hiedanranta, Laka-
juna/h + 1 kaukojuna/h laiva, Messukyla,

Ruutana, Saaks-
jarvi, Vanattara ja
Vehmainen

Ve 1 | Tampere—Nokia 1 l&hi- | 2025 tiet ja jouk- | 2030 maankaytto 2050 maankayttd
juna/h + 1 kaukojuna/h | koliikenne (Tilastokeskuksen | (Tilastokeskuksen
Tampere—Lempaala ennuste) ja ase- ennuste) ja ase-
2 lahijunaa/h + 1 mat: nykyiset + mat: nykyiset +
kaukojuna/h Messukyla, Ruu- Harjuniitty,
Tampere—Orivesi 1 lahi- tana ja Saaksjarvi Hiedanranta, Laka-
juna/h + 1 kaukojuna/h laiva, Messukyla,

Ruutana, Saaks-
jarvi, Vanattara ja
Vehmainen

Ve 2 | Tampere—Nokia 2 1a- | 2025 tiet ja jouk- | 2030 maankaytto 2050 maankayttd
hijunaa/h + 1 kauko- | koliikenne (Tilastokeskuksen (Tilastokeskuksen
juna ennuste) ja ase- ennuste) ja ase-
Tampere—-Lempaala 2 mat: nykyiset + mat: nykyiset +
Iahijunaa/h + 1 kauko- Messukyla, Ruu- Harjuniitty,
juna/h tana ja Saaksjarvi Hiedanranta, Laka-
Tampere—Orivesi 1 lahi- laiva, Messukyla,
juna/h + 1 kaukojuna/h Ruutana, Saaks-

jarvi, Vanattara ja
Vehmainen

Ve 3 | Tampere—Nokia 4 la- | 2025 tiet ja jouk- | 2030 maankayttd 2050 maankaytto

hijunaa/h + 1 kauko- | koliikenne (Tilastokeskuksen (Tilastokeskuksen

juna/h
Tampere—Lempadila
3 lahijunaa/h + 1
kaukojuna/h
Tampere—Orivesi 1 lahi-
juna/h + 1 kaukojuna/h

ennuste) ja ase-
mat: nykyiset +
Messukyla, Ruu-
tana ja Saaksjarvi

ennuste) ja ase-
mat: nykyiset +
Harjuniitty,
Hiedanranta, Laka-
laiva, Messukyld,
Ruutana, Saaks-
jarvi, Vanattara ja
Vehmainen
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4.3 Tulokset

4.3.1 Perusennuste

Lahijunaliikenteen kehittémisen vaikutus joukkoliikenteen kysyntaan riippuu siita,
miten paljon se lyhentad matka-aikoja tai parantaa palvelutasoa suhteessa vertai-
luvaihtoehtoon. Taulukossa 5 on esitetty joukkoliikenteen painotetun matka-ajan
(matkavastuksen) muutos vuoden 2050 tilanteessa vaihtoehdossa Ve 3. Tarkastelu
on tehty vertaamalla matka-aikoja asemien Iahimmilta mallialueilta toisiinsa. Eniten
lahijunaliikenteesta hyotyvat Ruutanan, Oriveden, Harjuniityn, Saaksjarven, Lem-
paalan ja Nokian asemanseudut. Kaupunkiseudun ytimen (Tampere, Tesoma,
Hiedanranta, Lakalaiva, Messukyla, Vehmainen) sisdisilla matkoilla Iahijunaliiken-
teen vaikutus on vahaisempi, koska asemien valisille matkoille 16ytyy houkuttele-
vampia joukkoliikenneyhteyksid. Osaa yhteyksista palvelee raitiolinja ja osaa bus-
siyhteys.

Taulukko 5. Joukkoliikenteen painotetun matka-ajan muutos asemapareittain
2050 vaihtoehdossa 3.

o
= c
c i© Q Py s © f
g c 2 T £ E < o £ £ =2
s 8 £ 3 £ 8 ., £ g z § & £ 8
E 8 8 &8 ¢ £ ¥ © z B 3 m =& E
e & 23 2 22 252 328K & 3
Tampere 0 -5 0 0 0 0 -14 -21 -13 0 -31 -14 0 -14
Tesoma 6 0 0 0 0 0O -15 -10 -33 0 |61 -8 0 -18
Hiedan-
ranta 0 0 0 0 0 0 -3 -19 -23 0 51 0O 0 9
Lakalaiva 0 0 0 0 0 0 -1 22 26 0 |55 O 0o -7
Messukyla 0 0 0 0 0 0 -4 -23 -31 0 -31 -1 0o -7
Vehmainen 0 0 0 0 0 0 4 23 31 0 -3 -2 0 -8
Nokia -14 -17 -7 0 -6 -7 0 -1 40 -2 69 -16 0 -26
Harjunitty -21 -5 -16 -15 -16 -20 -3 0 44 -1 [-73 -27 -14 -39
Orivesi -13 -22 -13 -14 -18 -26 -32 43 0 -13 -31 -29 -13 -37
Ylojarvi 0 0 0 0 0 0 0 9 -23 0 41 -3 0 -12
Ruutana -31 40 -31 -32 -31 -31 -50 -61 -31 -31 0 -47 -31 -55

Saaksjarvi  -15 -11 0 0 -7 -8 -19 -39 -37 -7 [66| O 0 -18
Vanattara 0 0 0 0 0 0 -1 22 24 0 52 O 0 0
Lempaala -10 -18 -10 -8 -10 -10 -28 -39 -32 -10 [61 -15 O 0

Taulukossa 6 on esitetty Iahijunaliikenteen kehittémisen vaikutus eri kulkutapojen
kayttoon. Kehittdminen kasvattaa joukkoliikenteen matkustajamaaraa kaikissa tar-
kastelluissa vaihtoehdoissa. Vaihtoehdossa Ve 1 joukkoliikennematkojen maara
kasvaa vuonna 2030 yhteensa 52 000 uudella matkalla ja vuonna 2050 55 000
matkalla vuodessa. Vaihtoehdossa Ve 2 vastaavat luvut ovat 79 000 ja 93 000
uutta joukkoliikennematkaa vuositasolla. Laajimmassa kehittamisvaihtoehdossa
Ve 3 joukkoliikenteeseen siirtyy vuodessa 238 000 ja 267 000 matkaa. Uusista
joukkoliikennematkoista noin 70—80 % on peraisin henkildautoliikenteesta ja loput
kavelysta ja pyorailysta.



Vaylaviraston julkaisuja 56/2022 32

Taulukko 6. Lahijunaliikenteen kehittdmisen vaikutus eri kulkutapojen kdyttoon.

Vaikutukset Ve 1l \"[ Ve 3 Ve 1 Ve 2 Ve 3
Joukkoliikennematkojen 52 79 238 55 93 267
maara [1000/v.]

Henkiloautomatkojen maara | -36 -62 -183 -43 -72 -205
[1000/v.]

Junan nousut [1000/v.] 300 540 1360 330 640 1650
Bussiliikenteen nousut -70 -140 -280 -80 -170 -370
[1000/v.]

Raitioliikenteen nousut 20 20 40 20 20 30
[1000/v.]

Henkil6auton ajosuorite -670 -980 -3050 -890 -1390 -3620
[1000 km/v.]

CO2-paastojen muutos -100 -150 -460 -130 -210 -550
[t/v.]

Taulukoissa 7 ja 8 on esitetty kulkutapaa henkildautosta joukkoliikenteeseen vaih-
tavien matkustajien sijoittuminen kuntatasolla. Merkittavimmat kulkutapamuutok-
set kohdistuvat Lempaadldadan ja Tampereelle kaikissa vaihtoehdoissa. Vaihtoeh-
doissa Ve 2 ja Ve 3 joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa myo6s Nokialla.

Taulukko 7. Uudet joukkolitkennematkat kunnittain vuonna 2030.

Uudet joukkoliikennematkat 2030 (matkaa/vrk)

Absoluuttinen Osuus kasvusta

Vel Ve2 Ve3 Vel Ve2 Ve3
Akaa 0 1 2 0 % 0 % 0 %
Hameenkyro 0 0 0 0 % 0% 0 %
Kangasala 2 2 95 1% 1% 12 %
Lempaala 85 87 149 49 % 33% 19 %
Nokia 2 47 131 1% 18 % 16 %
Orivesi 0 0 34 0 % 0 % 4%
Palkane 0 0 0 0 % 0 % 0 %
Pirkkala 5 5 13 3% 2% 2%
Tampere 77 120 362 44 % 46 % 46 %
Valkeakoski 0 0 0 0 % 0 % 0%
Vesilahti 1 1 2 0% 0 % 0 %
Ylgjarvi 0 1 4 0% 0% 1%
Yhteensa 173 264 793 100 % 100 % 100 %
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Taulukko 8. Uudet joukkolilkennematkat kunnittain vuonna 2050.

Uudet joukkoliikennematkat 2050 (matkaa/vrk)

Vel Ve2 Ve3 Vel Ve2 Ve3
Akaa 0 0 1 0 % 0 % 0 %
Hameenkyro 0 0 0 0 % 0 % 0 %
Kangasala 1 2 94 1% 1% 11 %
Lempaala 89 90 154 48 % 29 % 17 %
Nokia 3 65 184 2% 21 % 21 %
Orivesi 0 0 33 0 % 0 % 4%
Palkdne 0 0 0 0 % 0 % 0 %
Pirkkala 7 8 17 4% 2 % 2 %
Tampere 82 141 396 45 % 46 % 44 %
Valkeakoski 0 0 0 0 % 0% 0 %
Vesilahti 1 1 2 0 % 0% 0%
Yijarvi 1 2 9 0 % 1% 1%
Yhteensa 184 308 890 100 % 100 % 100 %

Taulukossa 9 on esitetty vaikutukset joukkoliikenteen eri kulkutapojen nousijamaa-
riin. Merkittdvin osa uusista lahijunaliikenteen matkustajista on peraisin bussilii-
kenteestd, silla |ahijunaliikenne tarjoaa useille nopeamman yhteyden keskeisiin
aluekeskuksiin. Lahijunaliikenteen kehittdminen liséd myos raitiotien kayttda. Vaih-
toehdossa Ve 1 junan nousijamadarat kasvavat vuositasolla 300 000 uudella nou-
sulla vuonna 2030 ja 330 000 uudella nousulla vuonna 2050. Vaihtoehdossa Ve 2
junan nousijamadra kasvaa vuonna 2030 yhteensa 540 000 nousulla ja vuonna
2050 yhteensa 640 000 nousulla vuositasolla. Laajimmassa kehittdmisvaihtoeh-
dossa Ve 3 junaliikenteen nousijamadra kasvaa 1 360 000 nousulla vuonna 2030
ja 1 650 000 nousulla vuonna 2050. Yhteen joukkoliikennematkaan saattaa sisal-
tya vaihtoja ja sita kautta useampia nousuja.

Taulukko 9. Joukkoliikenteen nousijamasaramuutokset.

Vaikutukset 2030 2050

Vel Ve2 |Ve3 Vel Ve2 Ve3
Junaliikenteen nousut +300 @ +540 | +1360 | +330 | +640 | +1650
[1000/v.]
Bussiliikenteen nousut -70 -140 | -280 -80 -170 | -370
[1000/v.]
Raitioliikenteen nousut +20 +20 +40 +20 +20 +30
[1000/v.]

Lahijunaliikenteen kehittdminen kasvattaa joukkoliikenteen kulkutapaosuutta tar-
kastelualueella. Joukkoliikenteen osuus moottoroiduista matkoista kasvaa vuoden
2030 tilanteessa 16,18 prosentista 16,20 prosenttiin vaihtoehdoissa Ve 1 ja Ve 2,
ja 16,25 prosenttiin vaihtoehdossa Ve 3. Vuoden 2050 tilanteessa joukkoliikenteen
kulkutapaosuus kasvaa 16,46 prosentista 16,47 prosenttiin vaihtoehdossa Ve 1,
16,48 prosenttiin vaihtoehdossa Ve 2 ja 16,53 prosenttiin vaihtoehdossa Ve 3.
Joukkoliikenteen kehittémishankkeiden vaikutukset seudullisiin kulkutapaosuuksiin
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jaavat tyypillisesti pieniksi Tampereen tyyppisilla seuduilla, jossa joukkoliikenne-
jarjestelma on jo suhteellisen kehittynyt.

Taulukossa 10 on esitetty henkiléautojen ajoneuvosuoritteen muutokset eri vaih-
toehdoissa. Ajoneuvosuorite vahenee vuoden 2030 tilanteessa vaihtoehdossa Ve
1 yhteensa 670 000 ajoneuvokilometria, vaihtoehdossa Ve 2 yhteensa 980 000
ajoneuvokilometria ja vaihtoehdossa Ve 3 yhteensa 3 050 000 ajoneuvokilometria.
Tasta seuraa vastaavasti kasvihuonekaasupdastdjen pieneneminen 100 tonnia,
150 tonnia ja 460 tonnia vuositasolla. Vuoden 2050 tilanteessa ajoneuvosuorite
vahenee vaihtoehdossa Ve 1 yhteensa 890 000 ajoneuvokilometrid, vaihtoehdossa
Ve 2 yhteensa 1 390 000 ajoneuvokilometrid ja vaihtoehdossa Ve 3 yhteensa
3 620 000 ajoneuvokilometria. Vaikutus kasvihuonekaasupaastoihin on vastaavasti
130 tonnia, 210 tonnia ja 550 tonnia vuositasolla.

Taulukko 10. Henkilbauton ajosuoritteen ja siitd syntyvien hillidioksidipaastojen
muutos hankevaihtoehdoissa.

Vel Ve2 Ve3 Vel Ve2 Ve 3

Henkildauton ajosuorite [1000 | -670 | -980 | -3050 | -890 | -1390 | -3620
ajon.km/v.]
CO2-paastéjen muutos [t/v.] -100 | -150 | -460 -130 | -210 -550

Kuvassa 8 on esitetty Iahijunalilkkenteen ennustetut matkustajamaarat vuonna
2030. Nokian suunnan lahijunaliikenne kysynta kasvaa vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve
3 vuoromaaran tihentamisen seurauksena ollen noin 1 000 matkaa vuorokaudessa,
kun Nokialla pysahtyy 2 lahijunaa ja 1 kaukojuna tunnissa, ja 2 000, kun lahijunia
pysahtyy 4 ja kaukojunia 1 tunnissa. Lempaalan haaralla lahijunan kayttdjamaarat
ovat vertailuvaihtoehdossa noin 1 300 ja kehittdmisen seurauksena eteldssa noin
1 800 — 2 000 ja Saaksjarven pohjoispuolella noin 2 800 matkaa vuorokaudessa.
Oriveden haaran matkustajamaarat jadavat vahaisiksi vaihtoehdoissa Ve 1 ja Ve 2,
mutta kasvavat vaihtoehdossa Ve 3 noin 700 matkaan vuorokaudessa. Matkusta-
jamaarat jaavat kauttaaltaan vahaisiksi Ruutanan ja Oriveden valilla.
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Kuva 8. Junan kayttdjamaaran muutos rataosittain 2030.

Kuvassa 9 on esitetty ldhijunalilikenteen ennustetut matkustajamaarat vuonna
2050. Kysynnan kasvun sijoittuminen vastaa vuoden 2030 ennustetta, mutta on
kauttaaltaan hieman korkeampi johtuen maankdytdn kasvusta. Lisdksi ennus-
teessa nakyy Harjuniityn, Hiedanrannan, Lakalaivan, Vanattaran seka Vehmaisten
uusien seisakkeiden vaikutus.

Nokian suunnan ldhijunaliikenne kysyntd kasvaa vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3 vuo-
romadaran tihentamisen seurauksena ollen noin 1 300 matkaa vuorokaudessa, kun
Nokialla pysahtyy 2 Iahijunaa ja 1 kaukojuna tunnissa, ja 2 600, kun ldhijunia py-
sahtyy 4 ja kaukojunia 1 tunnissa. Lempaadldn haaralla ldhijunan kayttajamaarat
ovat vertailuvaihtoehdossa noin 1 300 ja kehittdmisen seurauksena noin eteldssa
noin 1 800 — 2 100 ja Saaksjarven pohjoispuolella noin 2 800 — 3 000 matkaa vuo-
rokaudessa. Oriveden haaran matkustajamaarat jadvat vahaisiksi vaihtoehdoissa
Ve 1 ja Ve 2, mutta kasvavat vaihtoehdossa Ve 3 noin 500-700 matkaan vuoro-
kaudessa. Matkustajamaarat jadvat edelleen kauttaaltaan vahaisiksi Ruutanan ja
Oriveden valilla.
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Kuva 9. Junan Kayttdjamaaran muutos rataosittain 2050.

Asemien ennustetut nousijamaarat eroavat toisistaan paljon riippuen asemaympa-
ristdn maankayton tehokkuudesta, matkojen suuntautumisesta, kulkumuotojen
valisesta kilpailutilanteesta seka joukkolilkenneverkon sisaisesta kilpailutilanteesta
|ahijunien, linja-autojen ja raitiovaunujen valilla. Seuraavassa on tarkasteltu lahi-
junaliikenteen kehittdmisen vaikutuksia asemittain. Suurin osa Iahijunalinjoille si-
joittuvista matkoista on vaihdottomia asemaymparistdjen valisia matkoja ja valta-
osa matkoista kohdistuu Tampereen keskustaan. Vaihtoja sisaltavia matkoja syntyi
etenkin raitiotien kautta Tampereen keskusta-alueelle, Kauppiin (TAYS) ja Hervan-
taan.

Lempaalan ja Nokian suunnan lahijunalinjojen vuorovali on pienempi, jolloin niille
sijoittuu matkustajia rinnakkaisesta linja-auto- ja raitiotieliikenteestd huolimatta.
Yleisena trendina lahijunan rooli kasvaa Tampereen keskustasta poispain.

Nokian, Harjuniityn, Saaksjarven, Vanattaran ja Lempdadldn asemaymparistoista
Tampereen keskustaan suuntautuvat tai sielld vaihtavat joukkoliikennematkat si-
joittuvat taysin lahijunalinjoille. Lakalaivan, Hiedanrannan ja Tesoman asemaym-
paristdista keskustaan suuntautuvat matkat jakautuvat lahijunien ja linja-autolin-
jojen valille siten, etta linja-autoliikenteen painopiste on keskustan lansi- ja etela-
osissa ja lahijunaliikenteen rautatieaseman ymparistossa.

Kolmesta lahijunasuunnasta Tampere—Orivesi-rataosuus houkuttelee vahiten Iahi-
junaliikenteen matkustajia. Suurin osa matkoista sijoittuu Tampereen ja Ruutanan
asemien valille. Messukylan ja Vehmaisten asemat keradvat vain pienid nousija-
maaria. Lahijunan tunnin vuorovali on liilan suuri tarjoamaan houkuttelevan vaih-
toehdon bussitarjonnalle. Vehmaisten asemaymparistéa palvelee linja-auto 15 mi-
nuutin vuorovalilld, Messukylan tiheimmin liikennoity linja palvelee 10 minuutin
vuorovalillda. Messukyldnkadun-Kangasalantien linja-autoliikenne palvelee kumpaa-
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kin aluetta. Nailta alueilta Iahijunat nopeuttavat yhteyksia vertailutilanteeseen nah-
den ainoastaan Ruutanaan ja Orivedelle, jonne kuitenkin suuntautuu hyvin vahan
joukkoliikennematkoja. Ruutanassa ja Orivedella linja-autoliikennetarjonta on pie-
nempaad, joten lahijuna on sielld vuorovalin osalta kilpailukykyinen.
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5 Hankearvioinnin toteutus

5.1 Tarkasteltavat vaihtoehdot

5.1.1 Vertailuvaihtoehto Ve 0

Hankearvioinnin vertailuvaihtoehtona ovat nykyinen rataverkko ja henkil6ratapiha
(ilman TAHERA-hanketta) seka sen mahdollistama Iahijunaliikkenteen tarjonta.
Tampere—Nokia-yhteysvalin Iahijunatarjonta on talldin yksi vuoro tunnissa molem-
piin suuntiin, minka lisaksi Tampere—Pori-valilla liikenndivat kaukojunat pysahtyvat
Tesomalla ja Nokialla. Tampere—-Lempaala-yhteysvalin lahijunatarjonta on yksi
vuoro tunnissa molempiin suuntiin, joka muodostuu (Helsinki)—Riihimaki—Tam-
pere-valilld liikenndivista taajamajunista ja niita tdydentdvista Tampere-Lempaala-
valilla liikenndivista lahijunista. Lisaksi osa kaukojunista pysahtyy Lempaaldssa ja
Toijalassa. Tampere—Orivesi-yhteysvalin lahijunatarjonta on yksi vuoro tunnissa
molempiin suuntiin ruuhkatuntien aikana (yhteensa kuusi vuoroa vuorokaudessa
molempiin suuntiin), minka lisaksi Orivedella pysahtyvat Tampere-Jyvaskyla-valilla
likennoéivat kaukojunat ja Tampere—Keuruu-valilla likkennoéivat taajamajunat.

5.1.2 Hankevaihtoehto Ve 1

Hankevaihtoehdossa Ve 1 TAHERA-hanke on toteutettu. Hankkeen kehittéamistoi-
menpiteiden kustannuksiksi on arvioitu 38,0 miljoonaa euroa (MAKU 130;
2015=100), joka hankearvioinnin kustannustasoon (MAKU 103,9; 2015=100)
muutettuna on 30,3 miljoonaa euroa. Kustannukset muodostuvat taulukon 11 mu-
kaisesti. Lahijunaliikenteen tarjontaa Tampere—Lempaala-valilla on kasvatettu kah-
teen vuoroon tunnissa. Muita rataverkon kehittamistoimenpiteita ei ole toteutettu.

Taulukko 11. Kustannusarvion muodostuminen (MAKU 103,9; 2015=100).

Radan paallysrakenne 5,4
Alus-, pohja- ja pintarakenteet 1,5
Kallioleikkaukset ja louhinnat 0,5
Kuivatus ja rummut 0,1
Matkustajalaiturit kulkuyhteyksineen 1,4
Laiturikatokset 1,3
Tasoristeykset 0,1
Sahkaoistys 1,4
Vahvavirtajarjestelmat 1,2
Turvalaitteet 0,3
Aitaukset 0,1
Turvallisuusrakenteet 0,03
Johdot ja putket seka kunnallistekniikka 0,3
Vaunuhuoltojarjestelmat 0,3
Itsendisyydenkadun sillan muutostyét ja raitiotiepysakki 4,2
Itsenaisyydenkadun alikulun ja laitureiden valaistus 0,6
Itsendisyydenkadun alikulun pydrapysakainti 0,3
Tydmaa- ja tilaajatehtavat 11,3

Yhteensa 30,3
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5.1.3 Hankevaihtoehto Ve 2

Hankevaihtoehdossa Ve 2 on TAHERA-hankkeen lisdksi toteutettu lisdraide Lie-
lahti—Nokia-valille. Tdma mahdollistaa toisen tunnittaisen ldhijunan lisddmisen
Tampere—Nokia-valille. Lisdraiteen kustannukset ovat 90,2 miljoonaa euroa
(MAKU 103,9; 2015=100), jolloin hankevaihtoehdon kustannukset ovat yhteensa
120,5 miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100).

5.1.4 Hankevaihtoehto Ve 3

Hankevaihtoehdossa Ve 3 on TAHERA-hankkeen ja Lielahti-Nokia-lisaraiteen li-
saksi toteutettu kolmas raide Tampere—Lempaala-valille. Sen kustannuksiksi on ar-
vioitu Riihimaki—-Tampere-rataosan tarveselvityksessa laaditun suunnitelman pe-
rusteella 61,4 miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100). Lahijunaliikenteen tar-
jontaa on kasvatettu Tampere—Nokia-valilla neljdan vuoroon tunnissa ja Tampere—
Lempaala-valilld kolmeen vuoroon tunnissa. Hankevaihtoehdon kustannukset ovat
yhteensa 182,0 miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100).

Taulukko 12. Vertailuvaihtoehdon ja hankevaihtoehtojen sisalto ja
kustannusarviot (MAKU 103,9; 2015=100).

TAHERA-
hanke

Muut vaaditta- Kustan-
vat investoin- nukset
nit hteensa

Lahijunatarjonta

Ve 0 Ei Tampere—Nokia 1 Iahijuna/h + 1
toteutettu kaukojuna/h
Tampere-Lempaala 1 lahijuna/h +
1 kaukojuna/h
Tampere—Orivesi 1 ldhijuna/h + 1
kaukojuna/h
Vel Toteutettu Tampere—Nokia 1 Idhijuna/h + 1 30,3 M€
(kehit- kaukojuna/h
tamisosuus Tampere—-Lempaala 2 lahiju-
30,3 M€) naa/h + 1 kaukojuna/h
Tampere—Orivesi 1 ldhijuna/h + 1
kaukojuna/h
Ve 2 Toteutettu Tampere—Nokia 2 ldhijunaa/h Lisaraide Lie- 120,5 M€
(kehit- + 1 kaukojuna lahti-Nokia
tamisosuus Tampere—Lempaala 2 lahijunaa/h + | (90,2 M€)
30,3 M€) 1 kaukojuna/h
Tampere—Orivesi 1 ldhijuna/h + 1
kaukojuna/h
Ve 3 Toteutettu Tampere—Nokia 4 ldhijunaa/h+ | Lisdraide Lie- 182,0 M€
(kehit- 1 kaukojuna/h lahti—-Nokia
tamisosuus Tampere—Lempaala 3 lahiju- (90,2 M€)
30,3 M€) naa/h+ 1 kaukojuna/h Lisdraide Tam-
Tampere—Orivesi 1 lahijuna/h + 1 pere—Lempaala
kaukojuna/h (61,4 M€)
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6 Vaikutusten arviointi

6.1 Vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin

Vaylanpidon kustannuksiin sisaltyvat tien ja radan kunnossapitokustannukset. Ra-
dan kunnossapitokustannukset kasvavat lahijunaliikenteen tarjonnan lisdantyessa.
Vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3 yllapidettdvan ratainfrastruktuurin maara kasvaa, kun
Lielahti-Nokia- ja Tampere—Lempaala-valeille toteutetaan lisdraiteet, mikd myds
kasvattaa kunnossapitokustannuksia. Tien kunnossapitokustannukset vahenevat,
kun ajoneuvoliikenne vdhenee. Perustarkastelussa on huomioitu ainoastaan hen-
kildautoliikenteen véaheneminen. Herkkyystarkasteluna on tutkittu tilannetta, jossa
my®&s bussiliikenne vahenee.

Itse TAHERA-hankkeen ei oleteta aiheuttavan muutoksia radan kunnossapitokus-
tannuksissa, vaikka periaatteessa matkustajalaitureiden maaran kasvaessa nain
voi tapahtua. Kokonaisuuden kannalta vaikutus olisi kuitenkin todenndkoisesti
pieni. Vaylanpidon kustannukset kasvavat eniten vaihtoehdossa Ve 3, yhteensa
0,8 miljoonaa euroa vuodessa. Kasvusta suurin osa syntyy yllapidettavan ratainfra-
struktuurin lisdantymisesta syntyvista kustannuksista.

Vaylanpidon kustannusten muutos
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Kuva 10. Véyldnpidon kustannusten muutos hankevaihtoehdoissa.
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6.2 Vaikutukset henkildliikenteen tuottajan
ylijaamaan

Henkil6liikenteen tuottajan ylijadmaan sisaltyvat juna- ja bussiliikenteen liikenndin-
tikustannukset seka lipputulot. Lahijunaliikenteen liikenndintikustannusten las-
kenta perustuu Liikenneviraston rautatieliikenteen kustannusmallien® Sm5-junan
yksikkokustannuksiin, joihin tehtiin indeksikorotus vuoden 2018 kustannustasoon.
Lahijunaliikenteessa kaytettavan kaluston ja kuljettajien oletetaan olevan sulje-
tussa kierrossa, eli nama eivat suorita muuta liikennetta. Yhden paivittdin liiken-
teessa olevan junayksikon arvioidaan tydllistavan kolme kuljettajaa (jatkuva kak-
sivuoroty® seitsemana pdivana viikossa). Kaikki liikenne on arvioitu pystyttavan
likennéimaan yhdelld junayksikolld. Tarkempia kuormitustarkasteluja ei kuiten-
kaan ole tehty — jos esimerkiksi ruuhkatuntien junissa tarvitaan kaksi yksikkoa,
kasvavat kustannukset. Junissa ei oleteta olevan kondukttéreja.

Lahijunaliikenteen kunnossapitositoumaksi on arvioitu yksi junayksikk®, joka toimii
samalla varakalustona. Mahdollisen varikon toteuttamiskustannuksia ei ole huomi-
oitu. Varsinkin hankevaihtoehdossa Ve 3 on todenndkoista, ettd Tampereen seu-
dulle tarvitaan oma varikko.

Bussiliikenteen liikenndintikustannusten kasittely hyoty-kustannuslaskelmassa on
ongelmallista. Muutoksen arvioimiseksi ei ollut kaytettavissa suunnitelmia lahiju-
naliikenteen laajentamisen edellyttémistd ja mahdollistamista bussiliikenteen tar-
jontamuutoksista. Luvussa 7.4 esitetyt matka-aika- ja palvelutasohytédyt on mal-
linnettu silla oletuksella, ettd bussiliikenteen tarjonta pysyy muuttumattomana. Ta-
man vuoksi myds liikenndintikustannusten laskennassa on oletettu, ettd tuotanto-
kustannukset eivat muutu.

Lahijunaliikenteen laajentaminen voi mahdollistaa Tampere—Nokia- ja Tampere—
Lempaala-yhteysvalien bussitarjonnan supistamisen. Talléin liikkenndintikustannuk-
sissa saavutetaan sadst6ja, mutta joukkoliikenteen palvelutaso heikentyy niilla alu-
eilla, joita lahijuna ei palvele. Tall6in myds luvussa 7.5 esitetyt matka-aika- ja pal-
velutasohyddyt jaavat pienemmiksi. Koska bussiliikenteen liikenndintikustannusten
kasittelyyn liittyy huomattavaa epavarmuutta, on herkkyystarkasteluna tutkittu ti-
lannetta, jossa lilkkenndintikustannukset pienenevat vahenevan matkustajasuorit-
teen mukaisesti. Todenndkoisesti “oikea” arvio lilkkenndintikustannusten muutok-
sesta sijoittuu perustarkastelun ja herkkyystarkastelun valimaastoon. Tarkemman
vastauksen saaminen edellyttaisi kuitenkin bussilinjaston tarkempaa suunnittelua
ja uusia mallinnuksia.

Bussiliikenteessa ja lahijunaliikenteessa kaytettavien lipputuotteiden on oletettu
olevan samoja, jolloin uusia lipputuloja syntyy ainoastaan uusista joukkoliikenne-
matkoista. Keskimaardisena lipputulona on kaytetty hankearvioinnin yksikkéarvo-
jen mukaista HSL-alueen lahijunaliikenteen ja seudullisen ldhijunaliikenteen keski-
maaraista lipputuloa 1,24 euroa/matka.

Henkiloliikenteen tuottajan ylijadman muutos on suurin vaihtoehdossa Ve 3, yh-
teenséa -6,8 miljoonaa euroa vuodessa. Merkittavin era ovat lahijunaliikenteen lii-

8Tikkanen, P. Rautatieliikenteen kustannusmallit. Liikkenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
15/2013.
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kenndintikustannukset, jotka kasvavat yli seitsemdan miljoonaan euroon vuo-
dessa. Lipputulojen muutos on kaikissa vaihtoehdoissa suhteellisen pieni, koska
suurin osa lahijunaliikenteeseen siirtyvista matkustajista on lahtdisin bussiliiken-
teesta.

Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman muutos
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Kuva 11. Henkilbliikenteen tuottajan ylijaaméan muutos hankevaihtoehdoissa.

6.3 Vaikutukset kaukojunaliikenteen ja
tavaraliikenteen tasmallisyyteen

Uusi etelan suunnan vaihdekuja mahdollistaa samanaikaiset kulkutiet henkildrata-
pihan raiteelta kolme Riihimaki-Tampere-rataosan eteldn suunnan paaraiteelle
seka rataosan pohjoisen suunnan padraiteelta ratapihan raiteille R0O04-R009. Ny-
Kyisessa tai suunnitelluissa aikatauluissa tallaiselle kulkutielle ei kuitenkaan ole tar-
vetta. Tarve voi syntya, jos esimerkiksi Turusta saapuva kaukojuna my6hastyy 18—
19 minuuttia ja raiteelta R003 on lahdéssa Jyvaskylda—Tampere—Helsinki-suunnan
kaukojuna. Tallaisia toteutuneita tilanteita oli vuonna 2019 yhteensa 15 kappa-
letta. Naista matkustajille aiheutuneet aikakustannukset olivat hyvin pienia, minka
vuoksi niita ei katsottu tarpeelliseksi huomioida kannattavuuslaskelmassa.

Uusi pohjoisen suunnan vaihdekuja mahdollistaa samanaikaiset kulkutiet pohjoisen
suunnasta saapuvalle henkildliikenteelle ja Jyvaskyldan suunnasta saapuvalle tava-
raliikenteelle, joka jatkaa Rauman/Porin suuntaan. Tallaisia ovat erityisesti Jam-
sankosken ja Rauman valiset paperin tuotekuljetukset. Nykyiselle yhdelle paivittai-
selle tavarajunalle vaihdekujasta ei kuitenkaan ole ajallista hyotya.

Kokonaisuutena seka etelan ettd pohjoisen suunnan uusien vaihdekujien vaikutuk-
set liikenteen tasmallisyyteen ovat hyvin vahaisia. Nykyisessa aikataulurakenteessa
ei ole sellaisia konfliktipisteitd, joissa naita saanndllisesti pienten mydhastymisten
seurauksena tarvittaisiin. Uusia vaihdekujia voidaan hyddyntaa tilanteissa, joissa
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vaihdevika estaa toisen vaihdekujan kayton, mutta myds tallaiset tapaukset ovat
hyvin harvinaisia.

6.4 Lahijunaliikenteen matka-aika- ja
palvelutasohyodyt

Matka-aikahyodyt syntyvat liikennevalineessa vietetyn ajan lyhenemisestd. Naihin
sisaltyvat seka mahdollinen liityntdmatka bussilla ettd runkoyhteys junalla tai bus-
silla. Palvelutasohyddyt syntyvat odotus- ja vaihtoaikojen lyhenemisestd. Matka-
aika- ja palvelutasohyotyjen laskenta perustuu TALLI-mallilla laadittuihin tarkaste-
luihin. Ajan arvona on kaytetty 6,1 euroa/tunti, joka perustuu Tampereen seudun
vuoden 2012 liikennetutkimuksessa® esitettyihin joukkolilkkenteen matkustajaseg-
mentteihin. Uusien joukkoliikkennematkustajien matka-aika- ja palvelutasohyddyt
on laskettu niin sanotun puolikkaan saannén avulla.

Matka-aika- ja palvelutasohy6tyjen maara on suurin vaihtoehdossa Ve 3, yhteensa
1,6 miljoonaa euroa vuodessa. Suurin osa naista syntyy liikennevalineissa vietetyn
ajan lyhenemisesta syntyvistd matka-aikahyodyistd. Matka-aika- ja palveluta-
sohydtyjen kohdentuminen eri vaihtoehdoissa on esitetty kuvassa 12. Vaihtoeh-
dossa Ve 1 hyddyt kohdentuvat Lempaalan ja Saaksjarven asemien laheisyyteen.
Vaihtoehdossa Ve 2 kayttdajahyddyt laajenevat Nokian ja Harjuniityn asemien Ia-
heisyyteen seka pienemmassa maarin Tesomalle. Vaihtoehdossa Ve 3 matka-aika-
ja palvelutasohyddyt kasvavat edelld mainituilla aluilla, minka lisaksi vaikutus laa-
jenee Ruutanan ja Oriveden asemien suuntaan.

Lahijunaliikenteen palvelutason parantaminen siirtda matkoja padosin bussiliiken-
teesta raiteille. Muutoksen vaikutukset palvelutasohy6tyihin ovat osittain sita pa-
rantavia, osittain heikentavia. Lisaantynyt joukkoliikenteen vuorotarjonta lyhentaa
odotusaikaa ja parantaa koettua palvelutasoa. Toisaalta raideliikenteen asemat
ovat harvemmassa kuin bussiliikenteen pysakit, jolloin lityntaan kuluva aika kas-
vaa ja sen seurauksena palvelutasohyddyt pienenevat. Harvempi asemavali johtaa
myo6s aiempien suorien bussilla tehtyjen matkojen vaihtumiseen vaihdollisiin junaa
ja bussia tai raitiotietd hyddyntaviin matkoihin. Vaihtoyhteyksien kasvu on havait-
tavissa myos raitiotien lisddntyneissa nousijamaarissa. Lisadntyvat vaihdot kasvat-
tavat odotusaikaa ja nousuista aiheutuvaa vastusta pienentden palvelutasohyotyja.
Palvelutasohyétyjen nettomuutokset kaikissa vaihtoehdoissa ovat hyvin pienia.

9 Kalenoja, H., Tiikkaja, H. Tampereen kaupunkiseudun ja Pirkanmaan liikennetutkimus 2012. Hen-
kildliikennetutkimus. Tampere 2013.
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Kuva 12. Matka-aika- ja palvelutasohyodyt hankevaihtoehdoissa.
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6.5 Tampereen aseman jalankulkijoiden matka-
aikahyoddyt

Matkustajien kulkuyhteyksida henkiloratapihalla kehitetdan, jolloin junaan nousi-
joille, junasta poistuville ja junaa vaihtaville matkustajille syntyy matka-aika-
hyétyja. Naiden arviointi perustuu Sitowisen laatimaan henkilératapihan ja asema-
alueen jalankulkusimulointiin.

Hankearvioinnissa huomioitiin ainoastaan laiturialueelle paattyvat ja silta Iahtevat
matkat. Hankearvioinnissa tarkasteltavassa TAHERA-hankkeessa kehitetdan rata-
pihaa, jolloin silla ei lahtdkohtaisesti ole vaikutuksia muihin asema-alueen jalankul-
kijavirtoihin. Jos tarkasteluun otettaisiin mukaan myds sellaiset asema-alueen ja-
lankulkijavirrat, jotka eivat kulje henkilératapihan lapi, olisivat matka-aikahyddyt
negatiivisia, koska kokonaisuutena jalankulkijoiden matka-ajat asema-alueella kas-
vavat. Uusien matkustajien matka-aikasaaston arvo on laskettu puolikkaan saan-
non avulla.

Jalankulkijoiden saavuttama matka-aikasaastdé on suurin vaihtoehdossa Ve 3, yh-
teensa 1,6 miljoonaa euroa vuodessa. Kyseisessa vaihtoehdossa uusien matkusta-
jien matka-aikasaastd nousee suuremmaksi kuin nykyisten matkustajien matka-
aikasaastd, koska lahijunaliikenteen laajentaminen kasvattaa huomattavasti ase-
man matkustajamaaraa.

Jalankulkijoiden aikakustannussaastot
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Kuva 14. Jalankulkijoiden aikakustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
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6.6 Henkildautojen ajoneuvokustannussaastot

Ajoneuvokustannukset muodostuvat henkildautojen kayttékustannuksista ja paa-
omakustannuksista. Kustannuksin sisaltyvat myds polttoainevero ja arvonlisavero.
Tienkayttajien ajoneuvokustannukset pienenevat, kun tienkayttdjia siirtyy junan
kayttajiksi. Vaikutus on suurin vaihtoehdossa Ve 3, jossa ajoneuvokustannussaasto
on yhteensa 0,4 miljoonaa euroa vuodessa.
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Kuva 15. Ajoneuvokustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
6.7 Onnettomuuskustannussaastot

Tieliikenteen onnettomuuskustannukset vahenevat, kun matkustajia siirtyy junan
kayttajiksi. Vahenevan ajoneuvosuoritteen maara seka tie- ja katuverkon onnetto-
muusasteet perustuvat TALLI-mallin Iahtétietoihin ja silla laadittuihin tarkastelui-
hin. Onnettomuuksien maarassa on huomioitu yleisen lilkkenneturvallisuuden para-
nemisen seurauksena tapahtuva onnettomuusmaaran vaheneminen (1,75 % vuo-
dessa). Onnettomuuskustannussaastd on suurin vaihtoehdossa Ve 3, jossa se on
yhteensa 0,1 miljoonaa euroa vuodessa.
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Kuva 16. Onnettomuuskustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
6.8 Paastokustannussaastot

Tieliikenteen paastot vahenevat, kun matkustajia siirtyy junan kayttajiksi. Vahene-
van ajoneuvosuoritteen maara perustuu TALLI-mallilla laadittuihin tarkasteluihin.
Paastokustannussaastd on suurin vaihtoehdossa Ve 3, jossa se on yhteensa
0,04 miljoonaa euroa vuodessa.
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Kuva 17. Padstokustannussédastot hankevaihtoehdoissa.
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6.9 Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos

Julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin sisaltyvat ratamaksut, tieliikenteen verot
(polttoainevero ja arvonlisavero) seka junalippujen arvonlisdverotulot. Ratamaksu-
tulot ja junalippujen arvonlisaverotulot lisdantyvat, kun lahijunaliikenteen tarjontaa
kasvatetaan ja matkustajia siirtyy henkildautoista juniin. Tieliikenteen verotulot
vastaavasti vahenevat kun tielilkenteen suorite vahenee. Valtion vero- ja maksu-
tulot vahenevat eniten vaihtoehdossa Ve 3, yhteensa 0,03 miljoonaa euroa vuo-
dessa.
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Kuva 18. Padstokustannussaastot hankevaihtoehdoissa.
6.10 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Yksityiskohtaista suunnitelmaa TAHERA-hankkeen rakentamisen aikaisista liiken-
nemuutoksista ei ole laadittu, mutta vaikutuksia voidaan arvioida karkealla tasolla
Kansi ja Areena -hankkeen aiheuttamien aikataulumuutosten perusteella. Kyseisen
hankkeen aikana kaukojunien matka-aikoja pidennettiin Riihimaki—Tampere-valilla
seitsemallda minuutilla mydhastymisten vdahentamiseksi, ja vastaavanlaista varau-
tumista voidaan olettaa kaytettdvan myds TAHERA-hankkeen yhteydessa. Seitse-
man minuutin matka-ajan pidennys ei kuitenkaan johtunut pelkdstdan Kansi ja
Areena -hankkeesta, vaan silla varauduttiin myds muihin Riihimaki-Tampere-valilla
samaan aikaan kaynnissa olleisiin ratatéihin. Taman vuoksi on tehty karkea oletus,
ettd puolet pidennyksesta (3,5 minuuttia) aiheutui Kansi ja Areena -hankkeesta, ja
ettd samaa matka-ajan pidennysta kaytetdan TAHERA-hankkeen kohdalla.

TAHERA-hankkeen raiteistomuutokset kohdistuvat erityisesti ratapihan itdisiin rai-
teisiin, kun taas lantiseen paaraiteeseen, jota Tampereelta Helsingin suuntaan kul-
keva liikenne kayttad, ei kohdistu merkittdvia toimenpiteitd. Taman perusteella
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matka-aikojen kasvun on oletettu koskevan ainoastaan Helsingista Tampereelle
suuntautuvaa liikennetta.

TAHERA-hankkeen rakentamisen on maara kestaa viisi vuotta, mutta lilkkennerajoi-
tuksia ei todennakdisesti tarvita kuin osa tasta ajasta. Taman vuoksi on oletettu,
ettd matka-ajan pidennyksia tarvitaan yhteensa 2,5 vuoden ajan. Tana aikana jo-
kaisen Helsinki-Tampere-valilla tehtdvan junamatkan oletetaan pidentyvan 3,5 mi-
nuutilla. Nailla oletuksilla TAHERA-hankkeen rakentamisen aikaisten haittojen
madraksi muodostuu 2,5 miljoonaa euroa. Arvio on karkea, mutta yksityiskohtai-
sempien suunnitelmien puuttuessa kuvannee hyvin suuruusluokkaa.

Vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 3 toteutettaville liséraiteille ei maaritetty erikseen ra-
kentamisen aikaisia vaikutuksia. Lisdraiteet rakennetaan nykyisten raiteiden vie-
reen, jolloin ne voidaan todennakdisesti toteuttaa ilman merkittavia liikenteellisia
haittoja. Myds aseman matkustajatunneleiden ja porrasyhteyksien uusimisesta ai-
heutuu todennakdisesti matkustajille aikakustannuksia. Néama ovat kuitenkin suu-
rimmaksi osaksi peruskorjaustoimenpiteitd, joita hankearvioinnissa ei tarkastella.

6.11 Jaannosarvo

Jaannodsarvo lasketaan niiden rakennusosien osalta, joiden pitoaika ylittda 30
vuotta. Tallaisia ovat alus- ja pohjarakenteet, sillat, tunnelit ja kallioleikkaukset,
joiden pitoaika on 50 vuotta. Jaanndsarvoa tarkastellaan kannattavuuslaskelmassa
hydtyna, joten se diskontataan muiden hyétyjen tapaan hankkeen oletettuun avaa-
misvuoteen. TAHERA-hankkeen kehittamisosuudessa yli 30 vuoden pitoajan ra-
kennusosia sisaltyy erityisesti Itsendisyydenkadun sillan uusien kulkuyhteyksien ra-
kentamiseen. Jonkin verran rakennetaan myo6s radan alus- ja pohjarakenteita ja
tehdaan kallioleikkauksia.

Hankearvioinnin kustannusarvioissa huomioitavista muista ratainvestoinneista, eli
Lielahti—Nokia-valin kolmannesta raiteesta ja Saaksjarvi-Lempaala-valin lisarai-
teesta ei ollut kaytdssa yksityiskohtaista kustannusarviota. Naissa investoinneissa
jaanndsarvoa oletettiin muodostuvan samassa suhteessa investointikustannuksiin
kuin TAHERA-hankkeessa.

Jaanndsarvon maara on suurin vaihtoehdossa Ve 3, jossa se on yhteensa 6,6 mil-
joonaa euroa.
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Jaannosarvo
7,0

6,0
5,0
4,0

3,0

miljoonaa euroa

2,0

. B
0,0

Vel Ve 2

Kuva 19. Hankevaihtoehtojen jaanndsarvot.

Ve 3
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7 Kannattavuuden arviointi

7.1 Lahtokohdat

Kannattavuuslaskelmassa hankkeen vaikutukset on laskettu 30 vuoden aikajan-
teeltd ja diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 % laskentakorolla. Arvostuksiin perustuvia
onnettomuus- ja paastokustannuksia on korotettu 1,5 % vuodessa, koska naiden
vaikutusten painoarvon oletetaan yleisen tulotason kasvun my6ta kasvavan. Hank-
keen valmistumisvuotena on kaytetty 2026.

Hankkeen investointikustannuksissa, rakentamisen aikaisissa koroissa ja vaylanpi-
don kustannuksissa on huomioitu julkisten varojen rajakustannus eli ns. veroker-
roin, jolla kuvataan investoinnin rahoituksen verorasituksen kautta syntyvaa yh-
teiskunnallista rajakustannusta. Suomessa verokertoimen arvoksi on maaritetty
1,2, jolla korotetaan valtion ja kuntien osuus hankkeen investointikustannuksista
ja vaylanpidon kustannuksista.

Lahijunaliikenteen laajentamisen yhteiskuntataloudelliset nettovaikutukset ovat
negatiivisia. Taman vuoksi kannattavuuslaskelma on esitetty erikseen tilanteessa,
jossa lahijunaliikennetta ei laajenneta vertailuvaihtoehdon tilanteesta, seka tilan-
teessa, jossa lahijunaliikenne laajenee luvussa 5 esitetylla tavalla. Ensimmaisessa
tapauksessa hankevaihtoehtoja on ainoastaan yksi.

7.2 Peruslaskelma ilman lahijunaliikennetta

Hankkeen hyddyt syntyvat jalankulkijoiden aikakustannussaastoista Tampereen
asemalla. Niiden maara on yhteensa 17,3 miljoonaa euroa. Hyddyt syntyvat paa-
asiassa Itsendisyydenkadun alikulkuun toteutettavasta uudesta raitiotiepysakista
ja sen uusista yhteyksista matkustajalaitureille sekd my6s uudesta yhteydesta mat-
kustajalaitureilta Nokia-areenalle. Hankkeen hy6ty-kustannussuhde on 0,39, eli se
ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava.
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Taulukko 13. Hankkeen hyoty-kustannusiaskelma ilman Iahijunaliikennetts

(kustannustaso MAKU 103,9; 2015=100).

KUSTANNUKSET (K)

Suunnittelukustannukset

Rakentamiskustannukset

Véltetyt investoinnit

Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus

Korko rakentamisen ajalta

HYODYT (H)

Vaylanpitajan kustannukset yhteensa

Vaylanpidon julkisten varojen rajakustannus

Radan kunnossapito

Tieverkon kunnossapito

Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos
Junaliikenteen liikenndintikustannusten muutos (sis. ratamaksut)
Bussiliikenteen liikenndintikustannusten muutos (sis. polttoainevero)
Lipputulojen muutos

Kuluttajan ylijaaman muutos

Nykyisten matkustajien aikakustannussaastot

Uusien matkustajien aikakustannussaastot

Nykyisten matkustajien palvelutasohyddyt

Uusien matkustajien palvelutasohyddyt

Nykyisten jalankulkijoiden aikakustannussadstot Tampereen asemalla
Uusien jalankulkijoiden aikakustannussaastét Tampereen asemalla
Ajoneuvokustannussaastot (sis. verot)
Onnettomuuskustannusten muutos

Tieliikenteen onnettomuudet

Paastokustannusten muutos

Tieliikenteen paastot

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos
Ratamaksut

Tieliikenteen verot ja maksut

Arvonlisaverot

Jaanndsarvo

Rakentamisen aikaiset haitat

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K)
NETTONYKYARVO (H-K)

Ve 0-Ve 1
40,8
0,9
30,3
0

6,2
3,3
15,9
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
17,3
0,0
0,0
0,0
0,0
17,3
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
1,1
-2,5

0,39
-25,0
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7.3 Peruslaskelma sisaltaen lahijunaliikenteen
kehittamisen

Hankkeen merkittdvimmat hyotyerat ovat edelleen jalankulkijoiden aikakustannus-
saastot Tampereen asemalla. Myos liikenteen ulkoisvaikutusten (onnettomuudet
ja paastot) kustannuksissa saavutetaan pienid saastdja. Lahijunaliikenteen liikken-
nointikustannukset muodostavat kuitenkin erittdin suuren negatiivisen eran, minka
vuoksi hankevaihtoehtojen hyddyt ovat kokonaisuutena negatiivisia. Hyotyjen ko-
konaismaara on vaihtoehdossa Ve 1 -6,4 miljoonaa euroa, vaihtoehdossa
Ve 2 -32,3 miljoonaa euroa ja vaihtoehdossa Ve 3 -51,8 miljoonaa euroa.

Hydtyjen kokonaismaara ollessa negatiivinen on hankevaihtojen kannattavuutta
vertailtava nettonykyarvon (hyodyt-kustannukset) avulla. Hankevaihtoehdon Ve 1
nettonykyarvo on -47,2 miljoonaa euroa, hankevaihtoehdon Ve 2 -184,6 miljoonaa
euroa ja hankevaihtoehdon Ve 3 -280,1 miljoonaa euroa. Kaikki hankevaihtoehdot
ovat yhteiskuntataloudellisesti erittdin kannattamattomia.
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Taulukko 14. Hankkeen hyoty-kustannusiaskelma sisaltden lahijunaliikenteen
kehittamisen (kustannustaso MAKU 103,9; 2015=100).

Ve0-Vel Ve0O-Ve2 VeO-Ve3

KUSTANNUKSET (K) 40,8 152,3 228,3
Suunnittelukustannukset 0,9 3,6 5,5
Rakentamiskustannukset 30,3 120,5 182,0
Véltetyt investoinnit 0 0 0
Rakentamiskustannusten julkisten varojen raja-

kustannus 6,2 24,8 37,5
Korko rakentamisen ajalta 3,3 3,3 3,3
HYODYT (H) -6,4 -32,3 -51,8
Vaylanpitajan kustannukset yhteensa -0,8 -7,4 -14,5
Vaylanpidon julkisten varojen rajakus-

tannus -0,2 -1,5 -2,9
Radan kunnossapito -0,9 -7,5 -14,8
Tieverkon kunnossapito 0,1 0,1 0,3
Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman

muutos -36,0 -69,3 -124,2
Junaliikenteen liikenndintikustannusten muutos

(sis. ratamaksut) -37,2 -71,3 -130,1
Bussiliikenteen liikenndintikustannusten muutos

(sis. polttoainevero) 0,0 0,0 0,0
Lipputulojen muutos 1,2 2,0 5,8
Kuluttajan ylijadméan muutos 31,5 42,7 82,2
Nykyisten matkustajien aikakustannussaastét 7,7 13,8 28,9
Uusien matkustajien aikakustannussaastot 0,3 0,9 5,6
Nykyisten matkustajien palvelutasohyddyt 0,2 0,0 2,0
Uusien matkustajien palvelutasohyodyt 0,0 0,0 0,5
Nykyisten jalankulkijoiden aikakustannussads-

toét Tampereen asemalla 17,3 17,3 17,3
Uusien jalankulkijoiden aikakustannussadstot

Tampereen asemalla 4,2 7,9 20,0
Ajoneuvokustannussaastot (sis. verot) 19 2,9 8,0
Onnettomuuskustannusten muutos 0,2 0,6 2,1
Tieliikenteen onnettomuudet 0,2 0,6 2,1
Paastokustannusten muutos 0,3 0,4 1,1
Tieliikenteen paastot 0,3 0,4 1,1
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen

muutos 0,0 0,3 0,3
Ratamaksut 0,8 14 3,5
Tieliikenteen verot ja maksut -0,9 -1,4 -3,8
Arvonlisaverot 0,1 0,2 0,6
Jaannosarvo 1,1 4,4 6,6
Rakentamisen aikaiset haitat -2,5 -2,5 -2,5

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) = = =
NETTONYKYARVO (H-K) -47,2 -184,6 -280,1
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7.4 Herkkyystarkastelut

7.4.1 Bussiliikenteen liikkennodintikustannusten pieneneminen

Lahijunaliikenteen laajentaminen voi mahdollistaa Tampere—Nokia- ja Tampere—
Lempaala-yhteysvalien bussitarjonnan supistamisen. Talldin liikkenndintikustannuk-
sissa saavutetaan saastoja, mutta joukkoliikenteen palvelutaso heikentyy niilla alu-
eilla, joita lahijuna ei palvele. Tall6in myds luvussa 7.5 esitetyt matka-aika- ja pal-
velutasohyodyt jaavat pienemmiksi. Herkkyystarkastelussa ei kuitenkaan tehty
uutta mallinnusta, joten matka-aika- ja palvelutasohyddyt vastaavat luvun 7.3 pe-
ruslaskelmaa. Naiden pienenemisesta aiheutuvalla hyddyn menetyksella on toden-
nakoisesti pienempi vaikutus kuin bussiliikenteen liikenndintikustannuksissa saa-
vutettavilla saastailla.

Herkkyystarkastelussa on tehty oletus, ettd bussiliikenteen liikkenndintikustannuk-
set pienenevat vahenevan matkustajasuoritteen mukaisesti. Liikennetuotannon ra-
jakustannuksena on kaytetty Liikennejarjestelman kustannukset -sivustollal® esi-
tettya arviota 0,205 euroa/hlé-km. Tarkempaa arviota tuotantokustannuksista ei
saatu Tampereen kaupungin liikennelaitokselta. Bussiliikenteen vaheneva suorite
on huomioitu myds vaylanpidon kustannuksissa, onnettomuus- ja paastokustan-
nuksissa seka julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutoksessa.

Bussiliikenteen liikenndintikustannuksissa saavutettavat saastét muodostavat mer-
kittdvan hyotyeran, jolla on suuri vaikutus hankkeen kannattavuuteen. Paras
hy6ty-kustannussuhde (0,34) saavutetaan vaihtoehdossa Ve 1. Hankevaihtoeh-
dossa Ve 3 kokonaishytdyt ovat yli kolme kertaa suuremmat, mutta samalla myds
investointikustannukset ovat erittdin suuret, minka vuoksi hyéty-kustannussuhde
on vaihtoehtoa Ve 1 pienempi (0,13). Vaihtoehdon Ve 2 kannattavuus on tarkas-
telluista vaihtoehdoista heikoin (0,03). Vaihtoehtoon sisdltyy Lielahti-Nokia-lisa-
raide, jonka kustannukset ovat huomattavat, mutta jonka hyo6tyja ulosmitataan
ainoastaan yhdelld uudella lahijunavuorolla.

Kuten luvussa 6.2 todetaan, todennakdisesti oikea arvio liikkenndintikustannusten
muutoksesta sijoittuu perustarkastelun ja herkkyystarkastelun valimaastoon. To-
denndkoisesti vuorotarjontaa voidaan jonkin verran supistaa, mutta osa vuoroista
on sdilytettava, jotta asemien valialueiden joukkoliikennepalvelut sdilyvat riittdvan
hyvalla tasolla. On my6s mahdollista, etta bussilinjoja muutetaan enemman syot-
tolinjoiksi, jolloin likenndintikustannukset eivat merkittavasti pienene.

10 Kustannukset 2018 (kaupunkiliikenne.net)



https://www.kaupunkiliikenne.net/kustvert2018.html
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Taulukko 15. Hankkeen hyoty-kustannusiaskelma sisaltden lahijunaliikenteen
kehittamisen ja bussiliikenteen suoritteen oletetun pienenemisen (kustannustaso

MAKU 103,9; 2015=100).

KUSTANNUKSET (K)
Suunnittelukustannukset
Rakentamiskustannukset

Valtetyt investoinnit
Rakentamiskustannusten julkisten varojen ra-
jakustannus

Korko rakentamisen ajalta
HYODYT (H)
Vaylanpitajan kustannukset yhteensa

Vaylanpidon julkisten varojen rajakus-
tannus

Radan kunnossapito

Tieverkon kunnossapito

Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman
muutos

Junaliikenteen liikennoéintikustannusten muu-
tos (sis. ratamaksut)

Bussiliikenteen liikenndintikustannusten muu-
tos (sis. polttoainevero)

Lipputulojen muutos

Kuluttajan ylijadméan muutos

Nykyisten matkustajien aikakustannussaastot
Uusien matkustajien aikakustannussaastot
Nykyisten matkustajien palvelutasohyodyt

Uusien matkustajien palvelutasohyddyt
Nykyisten jalankulkijoiden aikakustannussaés-
tot Tampereen asemalla

Uusien jalankulkijoiden aikakustannussaastot
Tampereen asemalla

Ajoneuvokustannussaastot (sis. verot)
Onnettomuuskustannusten muutos
Tieliikenteen onnettomuudet
Paastokustannusten muutos

Tieliikenteen padstét
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos

Ratamaksut

Tieliikenteen verot ja maksut
Arvonlisaverot

Jaannoésarvo

Rakentamisen aikaiset haitat

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K)
NETTONYKYARVO (H-K)

Ve 0-Ve 1
40,8

0,9

30,3

0

6,2
3,3
13,9
0,1

0,0
-0,9
1,0

-15,4
-37,2

20,6
1,2
31,5
7,7
0,3
0,2
0,0

17,3

4,2
1,9
1,5
1,5
0,3
0,3

-2,8
0,8
-3,7
0,1
1,1
-2,5

0,34
-27,0

Ve 0-Ve 2
152,3

3,6

120,5

0

24,8
3,3
5,0
-5,6

-1,1
-7,5
1,9

-31,3
-71,3

38,0
2,0
42,7
13,8
0,9
0,0
0,0

17,3

7,9
2,9
2,9
2,9
0,4
0,4

-4,9
1,4
-6,5
0,2
4,4
-2,5

0,03
-147,4

Ve 0-Ve 3
228,3

55

182,0

0

37,5
3,3
29,4
-10,6

2,1
-14,8
4,2

-41,4
-130,1

82,8
58
82,2
28,9
5,6
2,0
0,5

17,3

20,0
8,0
7,0
7,0
1,1
1,1

-10,9
3,5
-15,0
0,6
6,6
-2,5

0,13
-198,8
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7.4.2 Korkeampi vaestoennuste

Perustarkastelujen liikenne-ennusteen lahtékohtana olivat Tilastokeskuksen vaes-
téennusteen mukaiset asukasmaarat. Herkkyystarkasteluna tutkittiin korkeamman
vaestdennusteen mukaisen liikenne-ennusteen vaikutusta hankkeen kannattavuu-
teen. Herkkyystarkastelussa vuosittainen vaestdnkasvu on 4 100 asukasta (vrt. pe-
rusennusteen 3 300 asukasta), jolloin vuoden 2040 vaestémaara olisi noin 534 000
asukasta. Lahijunakuntien osuus vuosittaisesta kasvusta olisi 3 780 asukasta.
Tasta kasvusta puolet sijoittuisi Tampereen kaupungin alueelle ja puolet muiden
kuntien alueelle niiden vaestémaarien suhteessa.

Tarkastellun vaestéennusteen vaikutus hankkeen kannattavuuteen on tarkastelu-
jen perusteella hyvin pieni. Herkkyystarkastelussa vaestonkasvu hajaantuu Tilas-
tokeskuksen ennustetta voimakkaammin seudun ytimen ulkopuolelle, mika véhen-
taa lahijunaliikenteen avulla saavutettavia hyétyja.



Vaylaviraston julkaisuja 56/2022

59

Taulukko 16. Hankkeen hyoty-kustannusiaskelma sisaltden lahijunaliikenteen
kehittamisen, kun léhtékohtana kdytetdan Tampereen kaupunkiseudun
vaestoennustetta (kustannustaso MAKU 103,9; 2015=100).

KUSTANNUKSET (K)
Suunnittelukustannukset
Rakentamiskustannukset

Valtetyt investoinnit
Rakentamiskustannusten julkisten varojen ra-
jakustannus

Korko rakentamisen ajalta
HYODYT (H)
Vaylanpitajan kustannukset yhteensa

Vaylanpidon julkisten varojen rajakus-
tannus

Radan kunnossapito

Tieverkon kunnossapito

Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman
muutos

Junaliikenteen liikennoéintikustannusten muutos
(sis. ratamaksut)

Bussiliikenteen liikenndintikustannusten muu-
tos (sis. polttoainevero)

Lipputulojen muutos

Kuluttajan ylijadméan muutos

Nykyisten matkustajien aikakustannussaastot
Uusien matkustajien aikakustannussaastot
Nykyisten matkustajien palvelutasohyodyt

Uusien matkustajien palvelutasohyddyt
Nykyisten jalankulkijoiden aikakustannussaés-
tot Tampereen asemalla

Uusien jalankulkijoiden aikakustannussaastot
Tampereen asemalla

Ajoneuvokustannussaastot (sis. verot)
Onnettomuuskustannusten muutos
Tieliikenteen onnettomuudet
Paastokustannusten muutos

Tieliikenteen padstét
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos

Ratamaksut

Tieliikenteen verot ja maksut
Arvonlisaverot

Jaannoésarvo

Rakentamisen aikaiset haitat

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K)
NETTONYKYARVO (H-K)

Ve0-Vel VeO-Ve2 VeO-Ve3

40,8
0,9
30,3
0

6,2
3,3

-5,9
-0,8

-0,2
-0,9
0,1

-36,0
-37,2

0,0
1,2
31,8
7.8
0,3
0,2
0,0

17,4

43
1,9
0,4
0,4
0,2
0,2

0,0
0,8
-0,9
0,1
1,1
2,5

-46,7

152,3
3,6
120,5
0

24,8
3,3
-31,7
-7,4

-1,5
-7,5
0,1

-69,3
-71,3

0,0
2,0
43,3
14,0
0,9
0,0
0,0

17,4

8,0
2,9
0,6
0,6
0,4
0,4

0,3
1,4
-1,4
0,2
4,4
-2,5

-184,1

228,3
55
182,0
0

37,5
3,3
-51,1
-14,5

-2,9
-14,8
0,3

-124,2
-130,1

0,0
59
83,0
29,1
5,6
2,0
0,5

17,4

20,3
8,1
2,1
2,1
1,1
1,1

0,2
3,5
-3,9
0,6
6,6
-2,5

-279,3
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7.4.3 Matkustajien kulkuyhteyksien kehittamisen erillistarkas-
telu

Merkittava osa hankkeen hyddyista syntyy jalankulkijoiden aikakustannussaas-
tdistda Tampereen asemalla. Erillistarkasteluna tutkittiin hanketta, joka sisaltaa ai-
noastaan matkustajien kulkuyhteyksien kehittémiseen ja suoraan ja valillisesti liit-
tyvat toimenpiteet. Hankkeen kustannukset ovat tallin yhteensa 10,9 miljoonaa
euroa (MAKU 103,9; 2015=100).

Taulukko 17. Kustannusarvion muodostuminen matkustajien kulkuyhteyksien
kehittamisen erillistarkastelussa (MAKU 103,9; 2015=100).

Opasteet 0,0
Saasuojat 0,1
Laiturikatokset 1,3
Hissit uudelle valilaiturille 0,2
Liukuportaat uudelle valilaiturille 0,4
Porrasnousu kolmannelle valilaiturille 0,1
Itsendisyydenkadun sillan muutosty6t ja raitiotiepy- 4,2
sakki

Itsendisyydenkadun alikulun ja laitureiden valaistus 0,6
Itsendisyydenkadun alikulun py6rapysakointi 0,3
Tydmaa- ja tilaajatehtavat 3,6
Yhteensa 10,9

Matkustajien kulkuyhteyksien kehittamisesta syntyvat diskontatut hyédyt ovat 30
vuoden laskenta-ajanjaksolla yhteensa 17,3 miljoonaa euroa. Jaanndsarvoa ja ra-
kentamisen aikaisia haittoja ei oleteta muodostuvan. Hankkeen hyodyt ovat suu-
remmat kuin hankkeen kokonaiskustannukset, jolloin hanke on yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattava. Hy6ty-kustannussuhde on 1,18 ja nettonykyarvo 2,6 miljoo-
naa euroa.
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Taulukko 18. Hankkeen hyoty-kustannuslaskelma sisaltéen ainoastaan
matkustajien kulkuyhteyksien kehittdmiseen liittyvat toimenpiteet (kustannustaso

MAKU 103,9; 2015=100).

KUSTANNUKSET (K)

Suunnittelukustannukset

Rakentamiskustannukset

Valtetyt investoinnit

Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus

Korko rakentamisen ajalta

HYODYT (H)

Vaylanpitajan kustannukset yhteensa

Vaylanpidon julkisten varojen rajakustannus

Radan kunnossapito

Tieverkon kunnossapito

Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman muutos
Junaliikenteen liikennoéintikustannusten muutos (sis. ratamaksut)
Bussiliikenteen liikenndintikustannusten muutos (sis. polttoainevero)
Lipputulojen muutos

Kuluttajan ylijaaman muutos

Nykyisten matkustajien aikakustannussaastot

Uusien matkustajien aikakustannussaastot

Nykyisten matkustajien palvelutasohyddyt

Uusien matkustajien palvelutasohyodyt

Nykyisten jalankulkijoiden aikakustannussaéstét Tampereen asemalla
Uusien jalankulkijoiden aikakustannussaastét Tampereen asemalla
Ajoneuvokustannussaastot (sis. verot)
Onnettomuuskustannusten muutos

Tieliikenteen onnettomuudet

Paastokustannusten muutos

Tieliikenteen paastot

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos
Ratamaksut

Tieliikenteen verot ja maksut

Arvonlisdverot

Jaannodsarvo

Rakentamisen aikaiset haitat

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K)
NETTONYKYARVO (H-K)

Ve 0-Ve 1
14,6
0,3
10,9
0

2,2
1,2
17,3
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
17,3
0,0
0,0
0,0
0,0
17,3
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

1,18
2,6
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8 Lahijunaliikenteen kustannusten
arviointia

Lahijunaliikenteen aiheuttamia kustannuksia eri vaihtoehdoissa voidaan arvioida
suhteuttamalla niita seka suunniteltuun istumapaikkatarjontaan ettd TALLI-mallilla
laskettuun matkustussuoritteeseen ja nousijamaaraan. Naitd yksikkdarvoja voi-
daan verrata HSL-alueen lahijunaliikenteen vastaaviin yksikkéarvoihin. HSL-alueen
lahijunaliikenteen matkustussuorite perustuu vuonna 2019 laadittuun vuoden 2018
lippulajitutkimukseen ja tuotantokustannukset HSL:n saman vuoden tilinpaatok-
sessa esitettyihin Iahijunaliikenteen operointikustannuksiin.

Selvityksessa tarkasteltujen Iahijunaliikenteen toteuttamisvaihtoehtojen istuma-
paikkakilometrin kustannukset ovat vaihtoehdossa Ve 0 noin 65 % HSL:n vuoden
2011 vastaavaa korkeammat (kuva 20). Vaihtoehdossa Ve 1 ero on 45 %, vaihto-
ehdossa Ve 2 42 % ja vaihtoehdossa Ve 3 12 %. Tulokset ovat verrannollisia lahi-
junaliikenteen kalustorotaatioon eri kehittamisvaihtoehdoissa. 1-2 tunnittaisella
junaparilla (Ve 0, Ve 1 ja Ve 2) junille muodostuu pitkia odotusaikoja seka paate-
asemilla etta Tampereen asemalla, ja henkilé- ja kalustoresurssien hyddyntaminen
on melko kustannustehotonta. Kalusto- ja henkilostokierrosta muodostuu selvasti
kustannustehokkaampi siirryttdessa 3—4 tunnittaiseen vuoroon, kuten vaihtoeh-
dossa Ve 3 on tehty.

Erot HSL-alueen lahijunaliikenteeseen ovat suurempia tarkasteltaessa matkustaja-
kilometrikohtaista kustannusta. Tampereen lahijunaliikenteen tuotantokustannuk-
set ovat kaikissa vaihtoehdoissa noin kolme kertaa suuremmat kuin HSL-alueen
vuoden 2018 vastaavat, eli junien matkustajakuormitus on selvasti pienempi. Syina
talle voidaan nahda seka Tampereen seudun pienempi vaestdomaara ja hajautu-
neempi yhdyskuntarakenne etta vuorotarjonnan jaaminen edelleen melko pieneksi
verrattuna HSL-alueen lahijunaliikenteeseen. Padkaupunkiseudulla yhdyskuntara-
kennetta ja joukkoliikennejdrjestelmaa on jo vuosikymmenia kehitetty raideliiken-
teeseen tukeutuvaksi ja kaupunkiradoilla on kaytdssa enintaan kymmenen minuu-
tin vuorovali. Tampereen seudun sekaliikenneraiteilla tallaisen vuorotarjonnan jar-
jestaminen ei ole realistista.
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Lahijunaliikenteen tuotantokustannusten vertailu
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Kuva 20. Junaliikenteen tuotantokustannusten (€/istumapaikka-km ja
€/matkustaja-km) vertailu HSL:n Idhijunaliikenteen vastaaviin arvioihin. HSL:n
Istumapaikkakilometrin yksikkéarvo on vuodelta 2011 ja todenndkoisesti
vanhentunut.

Vertailtaessa nousijakohtaista tuotantokustannusta (kuva 21) erot Tampereen seu-
dun lahijunaliikenteen ja HSL-alueen lahijunaliikenteen valilla ovat my6s suuria.
Tama johtuu siita, ettd Tampereen seudun Iahijunaliikenteen keskimaarainen mat-
kan pituus on HSL-alueen vastaavaa suurempi. Vaihtoehdossa Ve 0 keskimatka on
21 km, vaihtoehdossa Ve 1 20 km, vaihtoehdossa Ve 2 18 km ja vaihtoehdossa
Ve 3 16 km. Junatarjonnan kasvattaminen parantaa sen houkuttelevuutta erityi-
sesti lyhyemmilla matkoilla. HSL-alueen ldhijunaliikenteessa (alueen sisdiset mat-
kat) keskimadrdinen matkan pituus vuonna 2019 oli 12 km.
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Lahijunaliikenteen nousijakohtaisten
tuotantokustannusten vertailu
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Kuva 21. Junaliikenteen tuotantokustannusten (€/nousija) vertailu HSL.:n
Ighijunaliikenteen vastaavaan arvoon.
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9 Hankkeen toteutettavuuden arviointi

Tampereen henkildratapihan kehittdmisen ratasuunnitelma on hyvaksytty
9.8.2021, joten talta osin hankkeen toteuttamiselle ei ole esteitd. Rahoitusta hank-
keelle ei ole mydnnetty. Hankearvioinnissa kaytetty kustannusarvio on tarkentunut
ratasuunnitelman hyvaksymisen jdlkeen ja se tarkentuu todenndkdisesti viela han-
kearvioinnin valmistumisen jdlkeen. Kokonaisuutena kustannusarviota voidaan jo
tdssa vaiheessa pitaa hyvin tarkkana, minka vuoksi hankkeen kustannusriskia voi-
daan pitaa hyvin pienena.

Hankkeen hyddyt (toteutettaessa hanke ilman Iahijunaliikenteen laajentamista)
syntyvat pddasiassa jalankulkijoiden aikakustannussaastoista Tampereen ase-
malla. Naiden hyo6tyjen maaraan ei talla hetkelld liity merkittdvaa epavarmuutta,
koska kaukojunaliikenteen matkustajamaara on palautunut COVID-19-pandemian
jalkeen lahelle vuoden 2019 tasoa, jota vaikutusten arvioinnissa kaytettiin lahto-
kohtana.

Sen sijaan lahijunaliikenteestd syntyviin hyo6tyihin ja kustannuksiin liittyy huomat-
tavia epavarmuuksia. Lahijunaliikenteen ja siihen liittyvéan muun joukkoliikennejar-
jestelman suunnitelmat ovat vield hyvin alustavia. Suunnittelua on toistaiseksi
tehty enemman visiotasolla kuin arvioimalla liikenteesta ja sen edellyttéamasta inf-
rastruktuurista aiheutuvia kustannuksia ja liilkenteesta syntyvia hyétyja. Suunnitel-
mat ldhijunaliikenteen laajentamisesta voivat muuttua vield huomattavasti, mika
vaikuttaa myds hankearvioinnin tuloksiin.
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10 Seurannan ja jalkiarvioinnin
suunnitelma

Jos TAHERA-hanke toteutetaan ja sen jalkeen ldhijunaliikenteen tarjontaa laajen-
netaan, tulee vaikutuksia Tampereen seudun liikennejarjestelmaan seurata tar-
kasti. Seurattavia vaikutuksia ovat muun muassa eri liikennevalineiden matkusta-
jamaarat, lahijunamatkojen suuntautuminen, ajoneuvoliikenteen maara seka muu-
tokset bussiliikenteen tarjonnassa. Tarvittaessa tulee pohtia, miten lilkkenne-ennus-
teita ja vaikutusten arviointia voidaan kehittda kuvaamaan paremmin vastaavien
hankkeiden vaikutuksia.

Jalankulkijoiden maarid henkilératapihan alueella tulee seurata laskentojen avulla
ja tuloksia tulee verrata jalankulkusimuloinnissa kaytettyihin jalankulkijamaariin.
Samalla tulee arvioida jalankulkusimulointien soveltuvuutta vastaavien kohteiden
hankearvioinneissa.

TAHERA-hanke liittyy muihin Tampereen asema-alueella kdynnissa oleviin kehitta-
mishankkeisiin. Koska vaikutusten sidonnaisuuden osoittaminen ja toisaalta arvi-
ointikokonaisuuden muodostaminen olisi vaikeaa, on ndma hankkeet rajattu han-
kearvioinnin ulkopuolelle. Asemanseudun kehittdmishankkeiden paatdksentekoa ja
hankkeiden sidonnaisuuksia tulee kuitenkin seurata ja tarvittaessa miettia han-
kearviointien rajausten muuttamista.
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11 Johtopaatokset

TAHERA-hankkeen tarkeimpia tavoitteita ovat henkil6- ja tavaraliikenteen toimi-
vuuden parantaminen, henkildjunatarjonnan kasvun mahdollistaminen seka mat-
kustajien kulkuyhteyksien ja matkustusolosuhteiden parantaminen. Hankearvioin-
nin perusteella osa ndista tavoitteista saavutetaan hyvin, mutta osassa mitattavissa
olevat vaikutukset jaavat hyvin pieniksi.

Parhaiten asetetuista tavoitteista saavutetaan matkustajien kulkuyhteyksien pa-
rantamiseen ja matkustusolosuhteisiin liittyvat tavoitteet. Erityisesti Itsendisyyden-
kadun alikulkuun toteutettava uusi raitiotiepysakki ja suorat porrasyhteydet pysa-
kilta matkustajalaitureille seka porrasyhteys matkustajalaitureilta Nokia-areenalle
nopeuttavat matkustajien siirtymista ja tuovat aikakustannussaastéja. Matkusta-
jien olosuhteet ja matkustuskokemus paranevat myos uusien laiturikatosten ansi-
osta.

Tavoite lahijunatarjonnan kasvun mahdollistamisesta saavutetaan hankkeen avulla
osittain. TAHERA-hanke ei yksin mahdollista merkittdvaa junatarjonnan kasvatta-
mista, vaan sen lisdksi tarvitaan linjaosuuksien valityskykya parantavia toimenpi-
teitd. Tampere-Lempaala-valilla TAHERA-hanke mahdollistaa toisen tunnittaisen
|ahijunaparin, mutta tata suurempi vuorotarjonta edellyttaa lisaraiteen Lempaalaan
saakka. Tampere—Nokia-valilla toisen tunnittaisen lahijunaparin lisdéaminen edellyt-
taa lisaraidetta Lielahdesta Nokialle. Uusista liséraiteista hydtyvat myds kaukojuna-
ja tavaraliikenne, mutta merkittavin hyétyja on lahijunaliikenne.

Tampereen seudun lahijunaliikenteen kehittamisen yleisena haasteena on, etta ra-
taverkon ja sen liikenteellisten ominaisuuksien vuoksi pienetkin vuorotarjonnan li-
saykset edellyttavat suhteellisen suuria infrastruktuuri-investointeja. Kaukojunalii-
kenteen aikataulurakenteen vuoksi rataverkko ja henkilératapiha ovat hyvin kuor-
mittuneita tasatunnin ymparilla. Uusia lahijunavuoroja voidaan tietyin reunaehdoin
sijoittaa kaukoliikenteen vaihtoyhteyssolmun ulkopuolelle, mutta tasaisen vuoro-
valin ja sujuvien vaihtoyhteyksien muodostaminen on vaikeaa.

Samoista ominaisuuksista johtuen my6s ldhijunatarjonnan toteuttaminen kustan-
nustehokkaasti on vaikeaa. 1-2 tunnittaisella junaparilla junille muodostuu pitkia
odotusaikoja seka padteasemilla ettd Tampereen asemalla, ja henkilé- ja kalusto-
resurssien hyddyntaminen on kustannustehotonta. Kalusto- ja henkildstdkierrosta
muodostuu selvasti kustannustehokkaampi siirryttdessa 3—4 tunnittaiseen vuo-
roon. Lahijunaliikenteen jarjestamisesta syntyvat liikenndintikustannukset ovat
kaikissa tarkastelluissa liikenndintivaihtoehdoissa suurempia kuin siitéd syntyvat yh-
teiskuntataloudelliset hyodyt.

Liikenne- ja yhteiskuntatalouden nakokulmasta lahijunaliikenteen kehittamisessa
tulisi edeta kaikkien ratasuuntien tasapuolisen kehittdmisen sijasta suurempina ja
kohdistetumpina ratasuuntakohtaisina kehitysaskelina. Kehitettavat ratasuunnat
tulisi priorisoida ja niiden edellyttémia infrastruktuuri- ja kalustoinvestointeja pyr-
kia hyédyntamaan maksimaalisesti. Lahijunaliikenteen toimintaedellytysten naké-
kulmasta my6és maankayton kehittdmista tulisi keskittaa priorisoitaville ratasuun-
nille. Joillakin ratasuunnilla tukeutuminen muihin joukkoliikkennemuotoihin on to-
denndakoisesti jarkevampi ratkaisu. Lahijunaliikenteen kokonaistaloudellisessa arvi-
oinnissa tulee tassa tydssa huomioitujen kustannusten lisdksi huomioida asemien
ja varikon toteuttamiskustannukset.
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Kolmannen TAHERA-hankkeen keskeisen tavoitteen, henkil6- ja tavaraliikenteen
toimivuuden parantamisen osalta on vaikea osoittaa mitattavia hy6tyja. Ratapihan
eteld- ja pohjoispuolelle toteutettavat uudet vaihdekujat helpottavat todenndkéi-
sesti hairidtilanteiden hallintaa ja tuovat lisaa joustavuutta aikataulusuunnitteluun.
Nykyisessa aikataulurakenteessa ei kuitenkaan ole konfliktipisteita, joissa uusia
vaihdekujia saanndllisesti tai pienten mydhadstymisten seurauksena voitaisiin hyo-
dyntaa. Niitéd voidaan hyddyntaa tilanteissa, joissa vaihdevika estaa toisen vaihde-
kujan kaytdn, mutta todenndkoisesti tallaisetkin tapaukset ovat harvinaisia. Tam-
pereen henkilératapihaa kayttavien junien mydhadstymisista suurin osa syntyy Hel-
sinki—Riihimaki-valilla, eika TAHERA-hankkeella ole ndihin mydhdstymisiin vaiku-
tusta.

Koska lahijunaliikenteesta aiheutuvat yhteiskuntataloudelliset nettokustannukset
ovat negatiivisia, on TAHERA-hankkeen hyo6ty-kustannussuhde korkein (0,39), kun
hanke toteutetaan ilman Iahijunaliikenteen laajentamista. Hanke ei kuitenkaan tal-
I6inkaan ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Jos tarkastellaan pelkdstaan
matkustajien kulkuyhteyksiin liittyvia toimenpiteita, joiden kustannukset ovat 13,6
miljoonaa euroa (MAKU 130; 2015=100), on toimenpidekokonaisuuden hydty-kus-
tannussuhde 1,18.

Hankearvioinnin merkittdvimmat epavarmuudet liittyvat Iahijunaliikenteen kehitta-
missuunnitelmiin ja jalankulkijoiden matka-aikasaastdjen arvioinnissa kdytettyyn
jalankulkusimulointiin. Suunnitelmat lahijunaliikenteestd ovat vield hyvin alustavia
ja tulevat todenndkdisesti muuttumaan. Liikenteesta aiheutuviin yhteiskuntatalou-
dellisiin hyétyihin ja kustannuksiin vaikuttaa myods se, voidaanko bussiliikenteen
tarjontaa lahijunaliikenteen laajentamisen jalkeen supistaa. Jalankulkijoiden
matka-aikasadstdjen arvioinnissa kaytettya jalankulkusimulointia ei ole aikaisem-
min hyddynnetty hankearvioinneissa, minka vuoksi sen tuloksiin liittyy epavar-
muutta.

TAHERA-hanke kytkeytyy muun Tampereen asemakeskuksen kehittamiseen ja esi-
merkiksi bussiterminaalin siirtoon rautatieasemalle. Nama hankkeet rajattiin han-
kearvioinnin ulkopuolelle, koska vaikutusten sidonnaisuuden osoittaminen ja toi-
saalta arviointikokonaisuuden muodostaminen olisi vaikeaa. Tulee kuitenkin huo-
mioida, ettda TAHERA-hankkeen toteuttaminen tulevaisuudessa Asemakeskus-
hankkeen jdlkeen olisi huomattavasti vaikeampaa.
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