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Esipuhe

Suomen rautateiden henkil6liikennepalveluita ollaan avaamassa vai-
heittain kilpailulle. Tahan liittyen padradan operointiin yhteysvalilla Hel-
sinki—-Tampere—Nokia on laadittu kahdesta itsendisestd osasta koos-
tuva selvitys. Operointiselvityksen 1-osassa on laadittu kysynta- ja ta-
voiteskenaariot ja 2-osa koskee operointimallien, aikataulujen ja toi-
mintatapojen tutkimista kysyntaan ja tavoitteisiin vastaamiseksi.

Ohjausryhmatyoskentelyyn ovat osallistuneet:

Pirkanmaan liitto: Suunnittelujohtaja
Karoliina Laakkonen-Péntys (pj),
Liikennesuunnittelija
Mikko Vallbacka (siht.) ja
Maakuntainsinddri
Satu Appelqgvist (30.11.2018 asti)

Hameen liitto: Yli-insin6ori, suunnittelujohtaja
Heikki Pusa
Uudenmaan liitto: Liikenteen erityisasiantuntija

Riikka Kallio (28.2.2019 asti) ja
Liikennesuunnittelupdallikk®d
Petri Suominen

Suomen kasvukaytadva -verkosto: Verkoston johtaja

Anne Horila

Tampereen kaupunkiseudun

kuntayhtyma: Liikennejarjestelmapaallikko
Tapani Touru

Tampereen kaupunki: Joukkoliikennejohtaja

Mika Periviita ja
Liikenneinsin6ori
Katja Seimela

Asiantuntijajasenina ohjausryhmatydskentelyyn ovat osallistuneet:

Lilkenne- ja viestintdministerid:  Ylitarkastaja
Joel Karjalainen,
Suunnittelija
Sakari Kestinen ja
Neuvotteleva virkamies
Altti liskola

Liikennevirasto: Liikennejarjestelmaasiantuntija
Erika Helin

Pirkanmaan ELY-keskus: Liikennejarjestelmayksikon paallikkod
Harri Vitikka

Selvitystyon projektiryhman ovat muodostaneet Pirkanmaan liiton, Uu-
denmaan liiton, Hameen liiton ja Suomen kasvukaytdva -verkoston
edustajat.

Tyon 1-osan konsulttina on toiminut Strafica Oy, josta tydhon ovat osal-
listuneet Jyrki Rinta-Piirto, Kari Hillo, Heikki Metsaranta ja Inna Berg.
Konsulttityd kdynnistyi kesdkuussa 2018 ja se valmistui joulukuussa
2018.

Tyon 2-osan konsulttina on toiminut WSP Finland Oy, josta tydhon ovat
osallistuneet Susanna Kaitanen, Markus Heleld, Simo Airaksinen, Olli
Kanerva ja Antti Kataja. Alikonsultteina ty®ssa ovat toimineet Mats On-
ner/WSP Ruotsi, Anne Herneoja/Sitowise Oy ja Pekka Aalto/T:mi VT
Pekka Aalto. Tyon 2-osa kaynnistyi marraskuussa 2018 ja valmistui huh-
tikuussa 2019.

Tyon toteutus on rahoitettu Suomen kasvukaytdvan AIKO-rahoituksen
hallinnointi ja valmistelun tuki -hankkeesta.
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Tiivistelmad

Alueiden ja seutujen saavutettavuus on Suomen kilpailukyvyn ja me-
nestyksen kannalta keskeistd. Raideinfran kehittamiselld ja kilpailun
avautumisella rautateiden henkildliikkenteessa on merkittavia vaikutuk-
sia yhdyskuntarakenteeseen, kaupunkirakenteisiin, ymparistdon ja elin-
voimaisuuteen. Nopeat ja tihedt junayhteydet parantavat kestavaa liik-
kumista ja laajentavat tydssakayntialueita. Raideliikenteen kehittami-
nen on yksi keskeisistd liikenteen toimenpiteistd ilmastonmuutoksen
torjunnassa.

TyOssa on tarkasteltu pdarataa yhteysvalilla Helsinki—-Tampere—Nokia.
Suunnittelualueena ovat olleet Kanta-Hameen, Pirkanmaan ja Uuden-
maan alueet, jotka tukeutuvat tdhan paaradan eteldosaan, seka Pirkan-
maan osalta myos Porin rataan. Ratayhteytta on tarkasteltu vyohyk-
keend huomioiden liittyminen Helsingin seudun taajamajuna- ja HSL:n
ldhiliikkennekokonaisuuteen. Pdaradan keskeiset henkildliikenteen ke-
hittamistavoitteet ovat matka-aikojen nopeuttaminen (noin tunnin
juna), vuorovalin tihentamismahdollisuudet ja luotettavuuden paranta-
minen.

Operointiselvityksessd 1-osassa on laadittu skenaariot yhteysvalin hen-
kilojunaliikenteelle kahdesta nakokulmasta, kysyntalahtoisesti ja tavoi-
teldhtoisesti. Tarkasteltuja poikkileikkausvuosia kolme: ”“nykytila+”,
joka vastaa lyhytta aikavalia, vuosi 2030 keskipitkalla aikavalilla ja vuosi
2040 pitkalla aikavalilla. Skenaarioiden tuloksena on saatu mm. matkus-
tajamaaraarviot rataosuuksittain ja junatyypeittdin, jotka pohjautuvat
ennakoituu vaestémaarien ja liikennejarjestelman kehitykseen.

Kysyntdskenaariolla tarkoitetaan tilannetta, jossa junaliikenteen palve-
lutaso on liikkumistarpeiden mukainen ja niin hyva, etta junaliikenne on
kayttokelpoinen ja houkutteleva vaihtoehto useimmille arjen matkoille.
Skenaarion mukaista tulevaisuutta voidaan luonnehtia tilanteeksi, jossa
matkustamisen palvelutasotavoitteet toteutuvat. Tavoitteeksi on ase-
tettu, ettd padradalla tarjotaan korkeatasoisia ja nopeita junayhteyksia,
ja Suomen kasvukdytdvan kaupunkeihin tarjotaan hyvatasoisia tyo- ja
asiointiyhteyksid. Lisdksi konkreettisia palvelutasotavoitteita on ase-
tettu liikenndintiajan laajuudelle, vuorotarjonnan tiheydelle ja nopeim-
malle matka-ajalle.

Tavoiteskenaariolla tarkoitetaan tilannetta, jossa junaliikenteen palve-
lukyky on niin hyva, ettd se kykenee vastaanottamaan junamatkustuk-
sen maaran laajempien yhteiskunnallisten tavoitteiden saavuttamisen
mukaisessa tilanteessa. Skenaarion mukaista tulevaisuutta voidaan
luonnehtia tilanteeksi, jossa kysyntdskenaarion lisdksi yhteiskunnalliset
tavoitteet toteutuvat. Yhteiskunnallisia tavoitteita liittyy tydvoiman liik-
kuvuuden kasvuun ja Suomen kasvukaytavan tydssakayntialueiden laa-
jenemiseen. Lisdksi tavoitellaan rautatieliikenteen kulkutapaosuuden
kasvua valtakunnallisella tasolla nykyisesta noin 5 %:sta 8 %:iin vuoteen
2040.

Tyon 1-osassa tuotettujen palvelutasotavoitteiden ja infratoimenpitei-
den pohjalta tydn 2-osassa on Viriatolla tutkittu vaihtoehtoisia liiken-
ndintimalleja. Lahtokohtana oli kevaan 2019 aikataulurakenne ja huip-
putunnin liikkenne. Tarkastelut osoittavat, etta varsin maltillisilla infra-
toimenpiteilld aikataulurakenteeseen voidaan lisata taydentavaa liiken-
netta: kdynnistdaa Tampereen lahiliikenne ja lisata kaukoliikenteen tar-
jontaa. Lisdys merkitsee molemmissa yhta junaa/tunti/suunta. Lisdan-
tynyt junatarjonta voidaan jarjestaa ainakin kahdella eri tavalla nykyista
aikataulurakennetta tdydentden, turvaten matkustajapalvelutaso ja lii-
kenteen toimivuus.

Tampereen ja Helsingin valisten yhteyksien parantamiseen on esitetty
uutta Hameenlinnassa pysahtyvada kaukojunaa, jolloin kaukojunia olisi
kolme junaa tunnissa aiemman kahden sijaan. Nykyisia ja uutta vuoroa
esitetddn lilkkennoitavdksi saanndllisesti kerran tunnissa. Riihimaki—
Tampere-ldhijunaliikenteen yhteydet on myos esitetty sdanndlliseksi
kerran tunti lapi paivan. Tampereen lahijunaliikenteessa tavoitellaan
ensi vaiheessa puolen tunnin vuorovélia, jossa lahiliikenteen asemia
palvelevat nykyiseen tapaan myos kaukojunat. Ldhijunaliikenndinnin
kdynnistymista tukee olemassa olevien kauko- ja R-junalinjojen pysah-
tyminen lahijunaliikenteen asemilla.

Liikenteen luotettavuuden parantaminen ja hairididen vahentaminen,
junien matka-aikojen lyhentdminen ja sujuvat tavaraliikenteen toimin-
tamahdollisuudet edellyttavat infran parantamista. Tavoiteskenaarion
mukainen kehitys eli junan kulkumuoto-osuuden nosto 8 %:iin, edellyt-
tda huomattavia infratoimenpiteitd yhdessa liikenndinnin lisédmiseen
tdhtdavien toimenpiteiden kanssa.
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Paaradan infraa ja sitd operoivaa junaliikennettd on tarkasteltava ta-
voitteellisena kokonaisuutena. Nopeus, vuorotarjonta ja tarjonnan seka
lippujarjestelman yhteensopivuus ovat tarkeita. Noin tunnin matka-
ajan saavuttaminen Helsingin ja Tampereen valille on erittdin haastava
tavoite. Koko rataosuus vaatisi nykyisen radan lisdksi todenndkoisesti
uuden, suoremman radan tarvittavalle nopeuden nostolle. Nopeuden
nosto kytkeytyy myos tulevaisuuden kalustovalintaan. Mikali ratainfra-
struktuuria parannetaan tulevaisuudessa merkittavasti Helsinki—Tam-
pere-vililla, on perusteltua tavoitella tavanomaisella kalustolla nopean
liikenndinnin mahdollistavaa ratageometriaa. Rautatieliikenteen mat-
kustajamaarien kasvu ja lisatarjonta edellyttavat lisakalustoa. Aikatau-
lurakennetta on tarve jatkosuunnittelussa arvioida kokonaisuutena uu-
delleen, jotta uuden tarjonnan myota palvelutaso paranee ja kapasitee-
tin hyodyntaminen tehostuu.

LVM:n tavoitteena on kilpailuttaa Etela-Suomen taajamajunaliikenne si-
ten, ettéa liikkenne alkaa vuonna 2022. Tarkasteltavan yhteysvalin R-ju-
nalinjat kuuluvat tahan kilpailutuskokonaisuuteen. Lisaksi LVM pilotoi
alueellisen junaliikenteen kehittdmista Pirkanmaan maakunnan kanssa

vuosina 2019-2020 ja jatko-optiolla vuoteen 2022 asti. Yhteysvali Tam-
pere—Tesoma—Nokia kuuluu tédhan alueelliseen pilottiin.

Tyossa on kuvattu vaihtoehtoja yhteysvélin junaliikenteen jarjestami-
seen. Taajama- ja lahijunaliikennettad on tuettava julkisesti, jotta tavoi-
teltava palvelutaso toteutuu. Tampereen seudun ldhijunaliikkenne muo-
dostaa melko pienen kokonaisuuden, minka vuoksi se olisi luontevaa
olla osana Eteld-Suomen taajamajunaliikenteen kokonaisuudessa. Kes-
keisena tavoitteena junaliikenteen jarjestdmisessd on pidettava sita,
ettd jarjestamistapa mahdollistaa liikkenteen lisdamisen. Kilpailuttamis-
mallin lisaksi keskeistd menestyksellisen operoinnin kannalta on sisal-
l6ltaan yksiselitteinen seka tilaajan ja operaattorin vastuiden kannalta
tasapainoinen sopimus. Uusi nopea rata lisaa ratakapasiteettia ja voi
mahdollistaa my6s uusien toimijoiden tulon markkinoille. Uudet toimi-
jat voivat kilpailla nopeiden matka-aikojen lisdksi edullisilla hinnoilla
ja/tai paremmalla laadulla.
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1 Tausta ja tavoitteet

Suomen rautateiden henkil6liikennepalveluita ollaan avaamassa vai-
heittain kilpailulle. Kilpailu alkaa Helsingin seudun liikenteen (HSL) ldhi-
junaliikenteesta ja Etelda-Suomen taajamajunaliikenteesta, ml. Helsinki—
Tampere -taajamajunaliikenne. Pdaradan osuus Helsingin ja Tampe-
reen valilla on Suomen vilkkaimmin liikennoity ratayhteys.

Tassad operointiselvityksen ensimmaisessad osassa laaditaan skenaariot
yhteysvalin  Helsinki—-Tampere—Nokia henkil6junaliikenteelle osaksi
padradan operointiselvitysta. Skenaariot muodostetaan kahdesta nako-
kulmasta:

e Kysyntdlahtoiset skenaariot, joiden nakékulmana on matkustaja-
kysynnan suuruus ja tulevaisuuden matkustustarpeiden tyydytta-
miseen tarvittava junatarjonta.

e Tavoiteldhtoiset skenaariot, joiden ndkdkulmana on asetettujen ta-
voitteiden tayttamiseen tarvittava junaliikenteen palvelutaso (yh-
teiskunnan ja kayttajien kannalta).

Kysynnadn kdsite sisdltda tdssa tydssa myos puutteellisesta palveluta-
sosta johtuvan potentiaalisen kdyton, joka ei oikeasti toteudu (”piileva”
kysynta). Kysyntaskenaariossa tuodaan esiin myos tama piileva kysynta,
johon ei kyetd vastaamaan nykyiselld junaliikenteen palvelutasolla.

Skenaariot palvelevat junaliikenteen kilpailutuksen valmistelua tuot-
taen arvioita kysynnan méaarasta seka nakemyksia tavoitteellisesta pal-
velutasosta. Tarkasteltavia aikajanteitd tai poikkileikkausvuosia on
kolme:

e lyhyt aikavali / nykytila +
e keskipitka aikavali / vuosi 2030
e pitka aikavali / vuosi 2040.

Muodostettujen skenaarioennusteiden pohjalta operointiselvityksen
toisessa osassa suunnitellaan liikkenndinnin toimintamalleja, alueellista
jarjestamista ja aikataulurakenteita. Selvitykset yhdessa antavat reuna-
ehtoja sille, millaisina kokonaisuuksina liikennettd on tarkoituksenmu-
kaista jdrjestaad ja kehittaa.

Kuva 1. Tarkastelualue ja asemat.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty tarkastelualue ja asemat. HSL-alueen
sisdisen liilkenteen asemia ei ole nimetty kartassa. Uudet, tulevaisuuden
asemat (Tesoma, Saaksjarvi ja Lakalaiva) on esitetty suluissa.

(Lakalaiva)

(Sasksjarvi)

PASILA
HELSINKI
@ OpenStreetMap contributors
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2  Nykytilanteen kuvaus

2.1 Liikkumisen nykytila

Tarkastelualueen liikkumisen nykytilan tiedot on saatu Liikenneviraston

o ) - . ) . Tyssikaynti padk kiseudulle 2015
rautatietilastoista (Liikennevirasto 2018b), Tilastokeskuksen tyossa- yossakayntipadkaupunidseudulle

kayntitilastosta (Tilastokeskus 2018) ja lilkennekaytavaa aiemmin kasi- " €378

telleistd selvitystoista, joista mainittakoon Riihimaki—Tampere-rataosan e

tarveselvitys (Liikennevirasto 2018c) ja Helsinki—-Tampere-ratakdytavan 7o Sl
kehittdmisen aluetaloudelliset vaikutukset -selvitys (Tampereen kau- 6000 =
punkiseutu, Pirkanmaan liitto ja Tampereen kauppakamari 2018). 000 4903
Helsinki-Hameenlinna—Tampere -kasvukaytdavd muodostaa Suomen - .

suurimman tyémarkkina-alueen. Ylikunnallinen tyossakaynti eli pende- o 2208

I6inti on vahvasti kasvukaytavan suuntaista. Vuonna 2015 Kasvukéyts- 2000 1557

van kuntien tydssakaynnista 41 % suuntautui asuinkunnan ulkopuolelle R B s o

kohdistuen ldhes kokonaisuudessaan (93 %) Kasvukaytavavyohykkeelle. o m— M m—

Nokia Tampere Lempaala Akaa Hameenlinna  Riihimaki Hyvinkas Jarvenpda Kerava

Suomen kasvukaytavalla pendel6i yli kuntien valillda 350 000 ihmista.
Tyossakaynnin suhteellinen kehittyminen kasvukaytavan paihin Helsin-
gin ja Tampereen seuduille on ollut 2000-luvulla huomattavan nousu-
johteista.

Kuva 2. Tyossdkaynti padkaupunkiseudulle kunnittain v. 2015.

Tydssdkidynti Tampereen seudulle 2015

6587

Viereisissa kuvissa on esitetty tydssakdaynnin maara paakaupunkiseu- 6000
dulle ja Tampereen seudulle asuin- tai ldhtopadkunnittain, yksikkona
tyOssakavijaa. Kuvan 3 Lempaalan ja Nokian luvuissa ei ole mukana kun-
nan sisainen tyossakaynti.

5251

Tampereen ja Helsingin valilla tehtiin v. 2017 yli 4,5 miljoonaa kaukolii- 2166

kenteen matkaa, mika on noin 35 % kaikista kotimaan kaukojunaliiken- e

teen matkoista. Matkustajamdarat kasvoivat v. 2016 nahden 11 %. R — 22

Linja-autoilla tehtyjen matkojen maaras ei ole tiedossa. Tampereen ja , 2 2 s 8 %

Helsingin valilla tehddan vuosittain noin 12 miljoonaa matkaa autolla. Welsnki  vantaa  Kerava  Jirvenpad  Myinksd  Rihimaki Wameenimna  Aksa  lempadla  Nokia
Junan kulkutapaosuus on karkeasti arvioiden hieman alle 40 %. Kuva 3. Tydssdkdynti Tampereen seudulle kunnittain v. 2015. Lem-

paalan ja Nokian luvuissa ei ole mukana kunnan sisdinen
tyossakaynti.
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Henkil6liikenteen matkat vuonna 2017
Kaukoliikenne 13,012 milj. matkaa

'd

Alla on esitetty Riihimaki—-Tampere-rataosan tarveselvityksessa (Liiken-
nevirasto 2018a) laadittu arvio junaliikenteen matkustuksen suuntau-

o} Kolari tumisesta Tampereen ympadristdssa ja etenkin pddradan suunnassa.
Matkojen maara ] Huomattava osa paaradan junaliikenteen matkustuksesta on Pohjan-
rataosittain maan radan ja Helsingin suunnan valisia matkoja.
alle 0.1 milj. 65
0.1 - 0.5 milj. Rovaniemi B
— 05 - 1 milj, ','Ti ) Kemijarvi
I 1 2 milj. Seinajoki
2 -3 mil 150
5 — 222 1574 419
I 5 i .
Kemi
Rataosittaiset lvig osaittavat matkoien 310
maaran vucdessa (1 000 matkaa) 635 430  Jyvaskyla
Tilastointimutosten takia havid eivit 102 120
ole taysin vertailuke paisia aikaisempien ’ —
vueslen kanssa Oulu Pori 128

Lithde Lilkennavirasts VR

20
Tampere

4400
Toijala
Vaasa <
Turku - 4095
Kuopio!
600 ( 1 000 matkustajaa

vuonna 2016

ieksamaki | Helsinki

35
515 Savonlinna

Mikkeli

Kuva 5. Arvio junaliikenteen matkustuksen suuntautumisesta
(Riihimaki — Tampere -rataosan tarveselvitys, Liikennevi-
rasto 2018c).

Arvion mukaan padradan junaliikenteen matkustajista arviolta 67 % kul-

Iélhkﬂe kee nopeissa kaukojunissa, 25 % hitaissa kaukojunissa ja 7 % taajama-
Y Pl |1 Q junissa.
21.8.2018 HL to
Kuva 4. Henkildjunaliikenteen matkustajamaarat v. 2017
(Liikennevirasto 2018b).
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2.2 Liikennetarjonnan nykytila

Tampereen ja Toijalan valisellad rataosalla lilkkennoi arkisin noin 70 kau-
kojunaa. Naistd 12 junaa liikenndi Tampere—Turku-valilla. Paaradan
kaukojunat voidaan jakaa pysahtymiskayttaytymisen perusteella kah-
teen ryhmaan:

e Nopeat IC- ja Pendolino-junat, joiden ldhtdasema on Vaasa, Oulu,
Rovaniemi, Jyvaskyla tai Pieksamaki, ja jotka pysahtyvat Tampe-
reen ja Helsingin valilla ainoastaan Tikkurilassa ja Pasilassa. Nopein
matka-aika vuonna 2018 on 1 h 32 min. Peruslipun hinta on 21 eu-
roa. Vuonna 2005 matka-aika oli parhaimmillaan 1 h 23 min.
Matka-aikaa on hidastettu mm. ratatoista johtuen.

e Hitaammat IC- ja Pendolino-junat, joiden lahtéasema on Tampere,
Jyvaskyla, Pieksamaki tai Pori, pysahtyvat nopeiden junien asemien
lisaksi Lempdaalassa, Toijalassa, Himeenlinnassa ja Riihimaella. Hi-
taammilla junilla matka-aika on talla hetkelld 1990-luvun alun ta-
solla eli 1 h 47 min. Peruslipun hinta on sama kuin nopeilla junilla,
eli 21 euroa.

Nokian ja Tampereen valinen junaliikenne perustuu Tampereen ja Porin
valiseen IC-liikenteeseen, jota on 16 junaa arkivuorokaudessa.

Taajamajunavuoroja Tampereen ja Riihimden valilla on 20 vuorokau-
dessa. Pysdahtymispaikat ovat edelld mainittujen kaukojunaliikenteen
asemien lisaksi Viiala, littala, Parola, Turenki ja Ryttyld. Himeenlinnan
junatarjontaa on taydennetty kahdella ainoastaan Riihimaki—-Hameen-
linna-valilld kulkevalla taajamajunavuorolla. Tampere—Helsinki-taaja-
majunan peruslipun hinta on 14,40 euroa.

Riihimden ja Helsingin valilla liikenndivat D-, R- ja T-tunnuksilla liiken-
noivat junat, jotka ovat osa pdakaupunkiseudun lahiliikkennettd. D-junat
(5 vuoroa) ovat ruuhka-ajan nopeita taajamajunia, jotka pysahtyvat Rii-
himéaen jalkeen Hyvinkaalld, Jarvenpaassa, Keravalla, Tikkurilassa ja Pa-
silassa. R-juna on lapi paivan ajettava (yhteensa 76 vuoroa arkisin) linja,
jolla on pysahdyspaikat edellisen liséksi Jokelassa, Saunakalliossa ja Ai-
nolassa. T-junat ovat yoajan liikennetta (3 vuoroa), joka pysahtyy Riihi-
maen eteldpuolella kaikilla asemilla.

13

HSL-alueen sisdisté liikennettad palvelee myos Keravan ja Helsingin vali-
nen tihea kaupunkirataliikkenne K-tunnuksella.

Paaradan junaliikenne HSL-alueen ulkopuolella on markkinaehtoista lu-
kuun ottamatta taajamajunia, jotka ovat valtaosin liikenne- ja viestinta-
ministerion ostoliikennettd. Paaradalla on lisdksi ns. velvoiteliikennetta
muutama Riihimaki-Hameenlinna—Tampere-vuoro seka Kolarin ja Ro-
vaniemen yojunat. Tampereen ja Porin valiset junat ovat kaikki osto-
vuoroja lukuun ottamatta yhta junaparia, joka on velvoiteliikennetta.

Seuraavassa kuvassa on esitetty Liikenne- ja viestintdministerién osto-
ja velvoitejunavuorojen maarat arkisin paaradan eri osuuksilla seka
Tampereen ja Porin valilla.

LVM:n osto- ja velvoiteliikenteet

arkipdivd, vuoroa yhteensa velvoiteliikenne

m ostoliikenne

Halsinki-Riihimaki linna = Tampere Tampere - Pori
Kuva 6. Liikenne- ja viestintdministerion osto- ja velvoitejunavuo-
rot arkisin padradalla.

Helsingin ja Tampereen valilla liikennoi arkisin yli 80 bussivuoroa vuo-
rokaudessa. Markkinaehtoista liikennettd ajavat Onnibus.com Oy,
Vain6 Paunu Oy ja Lansilinjat Oy. Bussilla Tampereen ja Helsingin linja-
autoasemien vdlinen nopein matka-aika on 2 h 10 min. Nettitarjouk-
sena voi yhteysvalin matkustaa jopa alle 6 eurolla, mutta tyypillinen pe-
rushinta on 27 euroa.
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3  Videston ja maankdyton kehitys

Suunnittelualueen vdestdn ja maankdyton potentiaalista ja maakuntien
vdestdsuunnitteista on keratty tiedot maakuntakaavojen aineistoista.
Kokonaisuudessaan padrataan tukeutuvien kuntien ja taajamien vaes-
ton ennakoidaan kasvavan 335 000 asukkaalla (+24 %) vuodesta 2017
vuoteen 2040 mennessa. Merkittavin osa kasvusta kohdistuu rataosan
pdihin eli Helsingin ja Tampereen seuduille, mika lisaa seutujen vélisen
vuorovaikutuksen maaraa nykyisesta.

Pirkanmaan kunnista niiden, jotka ovat rautateiden varrella (Nokia,
Tampere, Lempaald ja Akaa), vaestd v. 2017 oli 305 000 asukasta. Suun-
nitelaskelma vuodelle 2040 sisaltdaa nadihin 73 000 uutta asukasta (+24
%). Alla on esitetty Pirkanmaan kuntien vdestotietoja ja suunnitteita eri
vuosille.

Pirkanmaan véestotiedot 2017 ja
suunnitteet vuosille 2025, 2030 ja 2040
300 000
250 000 2017
2025
200 000
2030
150 000
2040
100 000
50 000
0 NN BN BN R
Tampere Nokia YIGjarvi Kangasala Lempaala Pirkkala Akaa

Kuva 7. Pirkanmaan vdestotietoja Tampereen seudulta ja Akaasta.

Kanta-Hameen taajamien vdestokehitys on arvioitu Hameen liiton laa-
timassa Kanta-Hameen rakennetarkastelussa vuodelta 2016. Tarkas-
telu perustuu Hameen liiton vaestosuunnitteeseen 2016—2040. Kanta-
Hameen radanvarren taajamissa asui v. 2017 noin 96 000 asukasta.
Asukasluvun ennakoidaan kasvavan 13 700 asukkaalla (+14 %) vuoteen
2040 mennessa.

Kanta-Hameen véaestokehitys ei viime vuosina ole vastannut vuoden
2016 vaestosuunnitteessa ennakoitua kehitystd. Vuosina 2014-2018
vaestonkehitys on maakunnassa ollut laskeva. Lasku on kohdistunut eri-
tyisesti maaseutualueille ja padradasta kauempana oleville aluille.
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Seuraavassa on esitetty Kanta-Hameen taajamien vaestdn kehitysarvi-
oita.

Kanta-Hémeen taajamien védeston kehitysarvio
120 000
100 000

B0 000 -

60000 2017

40000

20000 - I 2040
o - — | | —

T R S
H & e ¥ S
\.'SE:a «
al
N IS@’S@
& AT

Kuva 8. Kanta-Hameen pdarataan tukeutuvien taajamien vdeston
kehitysarvio.

Uusimaa-kaavan 2050 ja Uusimaa-ohjelman valmistelussa tuotetut va-
estotiedot on esitetty seuraavassa kuvassa. Padradan varren kuntien
vaestd v. 2017 oli 991 000 asukasta. Suunnitteiden mukaan vaeston
kasvu naissa kunnissa v. 2040 mennessa ennakoidaan olevan 248 000
asukasta (+25 %).

Uudenmaan Pddradan varren kuntien viestétiedot ja

suunnitteet vuosille 2025, 2030 ja 2040
300 000

300 000 2017
700 000
600 000
500 000 2030
400 000
300 000

200 000
100 000
o == | m
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m 2040

Helsinki Vantaa Kerava Jarvenpdd Hyvinkad

Kuva 9. Uudenmaan padradan varren kuntien viestotietoja.
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Liikennejarjestelman kehitys vaikuttaa eri likennemuotojen kykyyn pal-
vella matkustajien tarpeita. Tydn ohjausryhma on hyvaksynyt tdman
tyon skenaarioiden lahtdkohdiksi lyhyen, keskipitkan ja pitkan aikavalin
liikenneverkon, joka on tavoitteellinen ja sisaltaa merkittavia investoin-
teja raideliikenteeseen. Tavoitteellinen lilkenneverkko mahdollistaa ju-
natarjonnan kehittdmisen seka nopeampina etta lukuisampina yhteyk-
sind. My0s kattava |ahi- ja taajamajunaliikenne on mahdollista tavoit-
teellisen liilkenneverkon toteutuessa.

Taulukko 1. Tyossa huomioon otettavat infrainvestoinnit.

Liikennejdrjestelmdn muutokset ja viyldinvestoinnit

Taman tyon tarkastelutilanteista “nykytila+” kuvaa tilannetta, jossa ra-
kenteilla olevat ja paatetyt infrastruktuurin kehittdamishankkeet on to-
teutettu. “Nykytila+” kaltainen tilanne rajoittaa ruuhka-ajan matkusta-
japaikkatarjonnan lisddmistd muuten kuin junia pidentamalla.

Seuraavassa taulukossa on esitetty oletukset eri poikkileikkausvuosien
raideinfran kehittamistd koskevista oletuksista. Vuosi 2030 kuvaa kes-
kipitkaa ja vuosi 2040 pitkda aikavalia.

Keskipitka Pitka Keskipitka Pitka
Hanke Nykytila + (2030-2040) (2040-) Hanke Nykytila + (2030-2040) (2040-)
Lisaraiteet Liikennepaikat Tampere-Nokia
3. raide Toijala-Tampere X Tesoma X
3. raide Riihimaki-Toijala X Harjuniitty X
Liikennepaikat Tampere-Toijala
4. raide Toijala-Tampere X N
Lakalaiva X
Riihimaki-Jokela liséraide X sl im
- Séaaksjarvi X
lisdraide Tampella-Lielahti X i
Kulju X
2. raide Lielahti-Noki
raide Lielaht Nokia X Liikennepaikat Pasila-Riihimaki
lisdraide Lielahti-Seinajoki X
Palopuro X
Pasilan lantinen liséraide X e .
[ ——— Ristikytd/Kytdmaa X
Pasila-Riihimaki vaihe | X
Radan nopeustason nosto
Pasila-Riihimaki vaihe Il X
Lentorata TAI k/e herkkyystarkastelu X 250 km/h X
Pasradan 5. ja 6. liséraide Pasila-Kerava Kle herkkyystarkastelu X Uudellamaalla ja Pirkanmaalla on ollut esillé muitakin uusia liikenne-
Pisara tai vastaava ke herkkyystarkastelu X paikkoja, mutta niiden aikajénne on pidemmadlld tulevaisuudessa.
4. raide Toijala-Kerava X
Muut
Paaradan kunnostus Paaradan operointiselvityksen toisessa osassa, operoinnin toiminta-
Tampereen uusi valilaituri X mallit ja aikataulut, operointia tarkastellaan pullonkaulaperiaatteella eli
Toijalan kolmioraide X tutkitaan, mitka infrainvestoinnit ovat valttdmattomat kysynta- ja tavoi-
Nokian aseman 2. laituri__ X teskenaarioiden muodostamien kayttdjamaarien tarvitsemaan ope-
Lantinen ratayhteys ja uusi L . . - sl L
|arestelyratapiha x rointiin puhtaasti operoinnin ndakékulmasta. Lahtokohtana operoinnin
Lempéalan aseman parantaminen X suunnittelulle on taulukon mukainen “nykytila+” -verkko, jossa mukana
Helsingin ratapihan parantaminen HELRA x myds Saaksjdrven ja Lakalaivan asemat. Pullonkaulaperiaatteen avulla
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tunnistetaan “nykytila+” -ratainfrassa olevat rajoitteet, kuten lisaraitei-
den puuttuminen, junatarjonnan tavoitteiden mukaiselle kehittami-
selle.
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5 Toimintaympdriston muutokset

Liikenne on tiiviisti kytkoksissa yhteiskunnan yleiseen muutokseen. Ke-
hitystd ohjaavat globaalit megatrendit, joista merkittavimpia ovat tek-
nologinen kehitys, globalisaatio sekd maailmanlaajuiset ilmasto- ja ym-
paristohaasteet. Sen lisdksi demografiset muutokset ja kaupungistumi-
nen muokkaavat liikenteen tulevaisuutta. Myo6s kuluttajien kayttayty-
misessa on tapahtumassa suuria muutoksia. (LVM 2017a.)

Megatrendeja ja toimintaympdriston muutoksia ovat kartoittaneet
mm. SITRA, LVM, eduskunnan tulevaisuusvaliokunta, Valtioneuvosto ja
Liikennevirasto mm. selvityksessa Rautateiden tulevaisuuden henkildlii-
kenne.

Teknologinen kehitys on nopeampaa kuin koskaan aiemmin

Teknologian kehitys on merkittavimpia liikkenteen toimintaymparistoa
mullistavia tekijoita. Digitalisaatio, automaatio ja robotiikka tehostavat
ja muuttavat lilkkennetta ennennakemattomalla tavalla.

Akkuteknologian ja sahkémoottoreiden kehitys ohjaavat kohti nykyista
laajempaa lilkenteen sahkoistymista. Sahkoautojen liséksi jalankulku ja
pyoraliikenne sahkoistyvat nopeasti. (SITRA 2017.) 5. sukupolven mo-
biiliteknologia 5G tulee taysimittaisesti kaupalliseen kayttéon arviolta
2020-luvulla nostaen tiedonsiirron uudelle tasolle, mahdollistaen mm.
nopeammat langattomat yhteydet, pienemman viiveen ja paremman
kattavuuden, (LVM 2017). 2030-luvulla 6G-verkkoa rakennetaan jo ko-
vaa kyytia.

Tulevaisuudessa itseajavat autot, saumattomasti toimiva liikkenne ja au-
tomatisoidut satamat, rahtikeskukset ja dronet muuttavat dramaatti-
sesti lilkennettd. Hyperloop ja muu tunnelitekniikka voivat lisata likken-
teen nopeutta putkeen sijoitetuilla magneettisesti leijuvilla kelkoilla ja
sukkuloilla. Teknologia mahdollistaa yha erilaisempien asioiden tuotta-
misen, kuluttamisen ja jakamisen helposti. Jaettujen resurssien kdytto
voi lisddntya liikennevalineen siirtyessd automatisoinnin myota itsenai-
sesti yhdelta kayttdjalta vapauduttuaan seuraavan luokse. (Linturi ja
Kuusi 2018.) Virtualisoituminen mahdollistaa todellisuuden simuloinnin
koneellisesti, minkd my6td matkustaminen voi tullamahdollisiksi ilman,
ettd on siirryttava fyysisesti (SITRA 2017). Tekno-logian kehitys mullis-
taa liilkennettd monin tavoin, mutta asettaa myds vaatimuksia verkolle:

Digitalisaatio ja automaatio edellyttavat hyvia vaylia, jotta uusia lii-
kennepalveluja voidaan kayttaa ja elinkeinoeldman kuljetukset su-

juvat kustannustehokkaasti. Tama edellyttdad merkittavia lisépanos-
tuksia myds junaliikenteeseen.

e Teknologian avulla saadaan kayttoéon aikaisempaa ajantasaisempaa
tietoa vaylien kunnosta, kdytettdvyydesta ja kaytodsta. Asiakkaat ja
sidosryhmdt voivat samaan aikaan tuottaa sekd hyodyntaa tietoa.
Suurien tietomdarien ja avoimen datan hyddyntaminen synnytta-
vat liilkennepalveluihin uudenlaisia palvelukonsepteja ja toimijoita.

e Teknologian luoma yhteisollisyys ja kyky toimia suoraan muiden
kanssa (esim. Uber) mahdollistaa osallistumisen ja toimijuuden uu-
della tavalla.

e Nopeiden junayhteyksien myo6td satojen kilometrien etaisyydelld
toisistaan olevat kaupungit muuttuvat yhtenaiseksi asiointi- ja
tyossakdyntialueeksi.

limasto- ja ymparistohaasteet pakottavat muuttamaan toimintata-
poja

lImastonmuutos ja muut ympdristohaasteet pakottavat muuttamaan
totuttuja toimintatapoja sekd l0ytdamaan uusia ratkaisuja liikkennesekto-
rilla. Liikenteelta edellytetdan erittdin suuria pdastovéahennyksia ja ne
kohdistuvat etenkin tieliikenteeseen. Suomi on sitoutunut puolitta-
maan liikenteen pdastot vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa.
Samanaikaisesti talouskasvu lisda liikennettd ja sen myota paastoja il-
man uusia toimenpiteitd ja vastaavasti ilmastonmuutos kiihdyttaa vay-
ldverkon rapautumista. (Valtioneuvosto 2018.)

Liikenne- ja viestintdministeri® on asettanut asiantuntijatydéryhman sel-
vittdmaan ja arvioimaan keinoja, joilla liikkenne voidaan muuttaa hiiliva-
paaksi vuoteen 2045 mennessa. Pdastottoman liikenteen tavoite voi
kuitenkin vielad aikaistua, koska Suomen tulisi olla kokonaisuutena hiili-
neutraali 2030-luvun aikana (Ilmastopaneeli 2018).
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Ymparistotavoitteet voivat nakya raideliikenteessa mm. seuraavasti:

e Tavoitteena ovat laajemmat tyossdkayntialueet, joiden liikenne pe-
rustuu vahapaastoisiin, energiatehokkaisiin ja nopeisiin palveluihin,
mika lisaa junaliikenteen merkitysta.

o Tieliikenteen vahentamiseen liittyvat tavoitteet voivat johtaa
tieajoneuvoliikenteen hinnoittelun kayttéonottoon.

e Paastovahennysvelvoitteet edellyttavat myos investointeja. Esi-
merkiksi rautateiden valityskykya on parannettava, jotta rautatei-
den kulkumuoto-osuutta voidaan kasvattaa.

o Alykkaampi, sdhkén sekd vahapaastdisten polttoaineiden varassa
toimiva liikkenneverkko on elintdrked, jotta hiilidioksidipdastojen
kasvu voidaan estda tulevaisuudessa (SITRA 2017).

Vaesto keskittyy ymparivuorokautisina toimiviin kaupunkeihin

Kaupungeissa asuu nykyaan yli puolet maailman vaestostd, ja arvioiden
mukaan vuonna 2050 jo yli 70 % ihmisista asuu kaupungeissa. Vaesto
keskittyy kasvaville kaupunkiseuduille ja niiden vélisille kasvukaytaville.
Suomen kymmenen suurimman kaupunkiseudun arvioidaan kasvavan
noin 500 000 ihmisella vuoteen 2030 mennessa. (LVM 2017a.) Kaupun-
gistuminen voi merkita junaliikenteen kannalta mm. seuraavaa:

e Toimivan yhdyskuntarakenteen ja sujuvan liikenteen merkitys ko-
rostuu kaupungeissa ja kaupunkien valilla. Rautatieliikenteen mer-
kitys ja tarve edelleen kasvavat Helsingin ja muiden suurten kau-
punkien vélilla (Liikennevirasto 2015).

e Liikennejarjestelman toimivuus on keskeinen seudun kilpailukyvyn
tekija, jota ei tule vaarantaa seudun asukasmaaran kasvaessa. Kau-
punkien ruuhkautuessa tieliikenteen hinnoittelu ohjaa ihmisia mui-
hin liikennemuotoihin. Tieliikenteen hinnoittelu liittyy myos ilmas-
totavoitteiden saavuttamiseen.

o Vaesto keskittyminen kaupunkikeskustoihin edistaa kiinnostusta
kehittdaa asemaseutuja aluekeskuksiksi, kehittda asemien saavutet-
tavuutta ja liityntapysakaointia (Liikennevirasto 2015).

e Rautatiekilpailun avaaminen henkiloliikenteessa antaa maakun-
nille, suurille kaupungeille ja kaupunkiseuduille mahdollisuuden
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jarjestaa alueellaan alueellista junaliikennetts, joka edistaa tyovoi-
man liikkuvuutta laajentaa tyossakadyntialueita ja parantaa mahdol-
lisuuksia ottaa vastaan tyota kauempaakin (LVM 2017b).

e Muuttuminen 24/7/365 -periaatteella toimivaksi palveluyhteiskun-
naksi tekee lilkkkumistarpeen ymparivuorokautiseksi. Lisdantyva va-
paa-aika ja korkeampi tulotaso lisddvat vapaa-aikaan liittyvaa liik-
kumista niin arjen harrastuksiin kuin lomamatkoillekin.

e Uusien liikkuminen palveluna eli MaaS-palveluiden suurin potenti-
aali on kaupungeissa. Liikkumiseen syntyy uudenlaisia konsepteja
ja kayttajalle helppoja palvelukokonaisuuksia. Liikenne siirtyy julki-
sen sektorin toiminnasta bisnekseksi.

Elinidt pitenevat ja viestorakenne vanhenee

Vaestoennusteen mukaan yli 65-v osuus on Suomessa 2030-luvulla
26 % ja vuonna 2050 jo yli 27 % (LVM 2017a). Entistd suurempi osa
ikaihmisistd omistaa ajokortin seka auton. Toisaalta toimivan joukkolii-
kenteen aarellad kasvaneelle sukupolvelle ajokortin ajaminen ei enaa it-
sestaanselvyys. Ajokortin suosion vaheneminen nuorten keskuudessa
on globaaliilmio. Vaestorakenteen vanheneminen haastaa yhteiskuntia
monen tavoin:

e Vaeston ikdantyessa nuorista tulee vahemmisto. Ei riitd, ettd nuo-
ret yksin omaksuvat uutta teknologiaa, kestavia elaméantapoja ja
uudenlaisia toimintakulttuureja, vaan ikdantyvissa yhteiskunnissa
eri sukupolvet tarvitaan mukaan. (SITRA 2017.)

o Videstdn ikddntyessa myos idkkaiden kuljettajien osuus kasvaa. On-
nettomuusriski nousee tasaisesti 70-vuotiaasta alkaen. Vdeston
vanheneminen on otettava huomioon liikenteen suunnittelussa.
Junaliikenne tarjoaa turvallisen joukkoliikenteen kaiken ikaisille.

e |kddantyminen asettaa lisdvaatimuksia muun muassa yksilollisten
ovelta ovelle liikkkumispalveluiden sekd helppokayttoisten sahkois-
ten digitaalisten jarjestamiselle. Palvelun tulee olla mahdollisim-
man helppoa ja sujuvaa ja liikenteen palvelukokemus nouseekin
suureen rooliin. (SITRA 2017.)

e Videstdkasvun myodta syntyva rautatieliikenteen kasvupotentiaali
kohdistuu ensisijaisesti niihin ratakdytaviin, joissa kysynta jo talla-
kin hetkella on suurin, kuten paaradalla (Liikennevirasto 2015).
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Johtopaatokset toimintaymparistomuutoksista

Toimintaympaéristomuutoksista keskeisimmin suunnittelualueen juna-
liikenteeseen vaikuttavat tyossdkayntialueiden laajeneminen, joiden lii-
kenne tulee pdastovahennystavoitteiden edellyttdmana perustua vaha-
paastoisiin ja nopeisiin palveluihin. Alueiden mahdollisuudet jarjestaa
alueellista junaliikennettd, tieliikkenteen mahdollinen hinnoittelu seka
vaeston keskittyminen kaupunkiseuduille myotavaikuttavat junaliiken-
teen kehittdmista. Arjen helppouden ja sujuvuuden vaatimukset voivat
nakyd myos uusina innovatiivisina palvelukonsepteina.

18

" oirkanmaA




] .

6 Liikkumiselle asetetut tavoitteet

6.1 Valtakunnalliset tavoitteet

Liikenne- ja viestintapolitiikan valtakunnallisena pdamaarana on tur-
vata kansalaisten toimiva arki ja tiedon, tavaroiden ja ihmisten liikkumi-
nen, pitaa ylla elinkeinoelaman kilpailukykya ja hillita ilmastonmuutosta
hallinnonalan toimien kautta.

Liikenne- ja viestintaverkkojen on oltava toimintavarmat ja turvalliset,
ja kapasiteettia on oltava riittavasti yhteiskunnan hyvinvoinnin ja kas-
vun tarpeisiin. Liikenne- ja viestintaverkkoja rakennetaan ja yllapide-
taan uusinta teknologiaa ja osaamista kadyttaen. Rakentamisen ja yllapi-
don on oltava kustannustehokasta, energiatehokasta ja ottaa huomi-
oon ympadristonakokohdat.

Verkkojen toimivuudessa on varauduttava myos erilaisiin aaritilantei-
siin, joita syntyy erityisesti ilmastonmuutoksen myo6ta. lImastonmuu-
toksen takia liikkennejarjestelmaan kohdistuu my6s merkittavia paasto-
vahennystavoitteita. Vaylaverkkojen rahoitus ja pdastovahennykset
ovat liikenne- ja viestintaministerion Hyvinvointia ja kestavaa kasvua
toimivilla verkoilla, palveluilla ja tiedolla Liikenne- ja viestintaministe-
rion tulevaisuuskatsauksen (Valtioneuvosto 2018) mukaan liikennepo-
litiikan suurimmat haasteet 2020-luvulla.
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Alueidenkayton valtakunnalliset linjaukset esitetdan valtakunnallisissa
alueidenkayttotavoitteissa (14.12.2017). Tavoitteilla pyritddn turvaa-
maan kansainvalisesti ja valtakunnallisesti merkittavien lilkkennevaylien
jatkuvuus ja kehittdamismahdollisuudet. Ensisijaisesti varaudutaan ke-
hittdmaan olemassa olevia liilkenneyhteyksid, mutta myos tietyt kehi-
tysmahdollisuudet uusilla linjoilla on sailytettava.

Aluekehityslain (7/2014) mukaan alueiden kehittamisen tavoitteena on
muun muassa vahvistaa alueiden tasapainoista kehittymista seka kan-
sallista ja kansainvalista kilpailukykya. Alueiden kehittamisen valtakun-
nallisista painopisteista paatetaan hallituskausittain.

Rataverkon suunnittelussa merkitykselliset alueiden kehittamisen pit-
kan aikavalin painotukset kayvat ilmi ALLI-kehityskuvasta (Uusiutumis-
kykyinen ja mahdollistava Suomi. Aluerakenteen ja lilkkennejarjestelman
kehityskuva 2050. Ymparistoministerio, Tyo- ja elinkeinoministerio, Lii-
kenne- ja viestintdministerio ja Maa- ja metsatalousministerio 2015),
jonka aikajanne ulottuu vuoteen 2050. Tavoiteltavan aluerakenteen ku-
vauksesta voidaan nostaa seuraavia paaradan kannalta merkittavia ta-
voitteita:

e Kansainvélisten liikkenneyhteyksien tehokkuus, toimintavarmuus ja
alueellinen kattavuus. Euroopan unionin paaliikkenneyhteyksien
(Trans European Networks, TEN) kehittdminen.

e Suurimpien keskusten valisten yhteyksien sujuvuus maan sisalla ja
ulkomaille. Helsingin seudun hyva saavutettavuus kaikkialta Suo-
mesta.

e Jo olemassa olevan liikenneinfrastruktuurin tehokas hyddyntami-
nen. Palvelutasolahtdinen liikkenteen suunnittelu. Liikennejarjestel-
man hyva toimintavarmuus. Tehokas ja muuttuviin tarpeisiin vas-
taava kuljetusjarjestelma. Linkittyminen kansainvalisiin liikennekay-
taviin.

Rautatielilkenteen kehittdmisen valtakunnallisia yleistavoitteita on
madritelty Liikenneviraston Rataverkon kokonaiskuva -selvityksessa
(Lilkennevirasto 2018a). Yleistavoitteet ovat seuraavat:
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e Toimivuus. Rautatielilkenteen ja yhteyksien toimivuus ja liikkenndin-
nin sujuvuus edistavat elinkeinoeldaman kilpailukykya, kansalaisten
liikkumismahdollisuuksia ja alueiden kehittymista. Rataverkon kun-
nosta huolehtiminen on olennainen osa toimivuuden turvaamista

e Turvallisuus. Rautatieliikennejarjestelmaa suunnitellaan, rakenne-
taan, yllapidetaan ja liikennoidaan siten, etta ihmisia ei loukkaannu
tai kuole rautatieliikenteessa tai ratatdissa. Rautatieliikenteessa ei
tapahdu ymparist6a tai rautatieinfrastruktuuria vahingoittavia on-
nettomuuksia. Varautumistoimenpiteilla varmistetaan rautatielii-
kenteen toimivuus sekd yhteiskunnan huoltovarmuuden tukemi-
nen.

e Kestdvd kehitys. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot vahenevat.
Rautatieliikennetta kehittamalla vaikutetaan kulku- ja kuljetusmuo-
tojakaumaan kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseksi. Rautatie-
liikenteen ratkaisuilla edistetdan ympariston kannalta kestavaa
maankayttoa ja yhdyskuntarakennetta. Melu- ja tarindhaitat rauta-
teiden varsilla vahenevat.

e Taloudellisuus ja vastuullisuus. Rautateiden suunnittelu, rakenta-
minen ja yllapito perustuvat pitkalla aikavalilla kustannustehokkai-
siin valintoihin. Korjausvelan kasvu pysaytetaan ja sitd vahenne-
taan hallitusti. Radanpidossa tehddan ympariston kannalta vastuul-
lisia valintoja. Rataverkko ja sen palvelut ovat tasapuoliset monitoi-
mijaymparistossa.

o Alykkyys. Rautatieliikenneverkon yllapitoa ja kehittdmista seka tu-
levaisuuden liikennejarjestelman suunnittelua tehostetaan digitali-
saation ja automaation tuomilla mahdollisuuksilla. Liikkenneympa-
risto ja -palvelut tukevat liikkumisen automaation ja uusien palve-
lujen kehitysta. Rautateiden kunnosta on ajantasaisesti hyddynnet-
tavaa tietoa. Liikennetieto on korkealaatuista ja mm. hairittilantei-
den hoito ja tiedottaminen hoidetaan tehokkaasti.

Valtionvarainministerion esitys valtion vuoden 2019 talousarvioksi
asettaa erikseen tavoitteen siitd, ettd padradan peruskorjauksen suun-
nittelun yhteydessa tulee ldhtokohtana pitda alle tunnin matka-aikaa
Helsingin padrautatieaseman ja Tampereen rautatieaseman valilla.
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6.2 Alueelliset tavoitteet

Alueelliset tavoitteet ovat luonteeltaan paaradan suunnittelua ja kehit-
tdmistd ohjaavia palvelutasotavoitteita. Matkustamisen palvelutasota-
voitteet (tavoitealueet 1 ja 2) jasennetaan kaukoliikenteen nopeisiin ju-
nayhteyksiin Helsinkiin seka valiasemia laajemmin palveleviin tyossa-
kayntiyhteyksiin. Yhteiskunnalliset palvelutasotavoitteet (tavoitealueet
3 ja 4) kohdistuvat tyossakayntialueiden laajenemiseen talouden kas-
vua tukien seka junan markkinaosuuden kasvuun liikkenteen paastova-
hennystavoitteita tukien.

1. Padradalla tarjotaan korkeatasoisia ja nopeita junayhteyksia

e Tampereen kautta padkaupunkiseudulle on paivittain useita suoria
ja nopeita junavuoroja. Nopein matka-aika Tampereelta Helsingin
padrautatieasemalle on tunti. Nopeista yhteyksista hyotyy myos
muu Suomi (Porin, Seindjoen ja Jyvaskyldn suunnat).

e Vaihtoyhteydet Helsinki-Vantaan lentoasemalle toimivat molem-
piin suuntiin ennakoitavalla vaihtoajalla klo 05—24. Jatkoyhteydet
toteutuvat ennen mahdollisen Lentoradan, eli Helsinki-Vantaan
kaukojunaliikenteen yhteyden, toteutumista HSL-alueen sisdisella
junaliikenteelld Keharataa pitkin.

e Junaliikenne on tasmallista (95 %), sdéannonmukaista ja ennakoita-
vaa.

e Asemien palvelut ja liityntdyhteydet ovat sujuvat ja riittavat.

e Matkustajilla on ajantasainen informaatio palveluista ja niiden
mahdollisista hairidista.

e Tavaraliikenteelle turvataan riittavat kulkumahdollisuudet.
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2. Suomen kasvukaytdvan kaupunkeihin tarjotaan hyvitasoisia tyo-
ja asiointiyhteyksia

e Akaasta, Hdmeenlinnasta ja Riihimaeltd seka taajamajunan asema-
paikkakunnilta on suorat paivittdista tyossakayntia ja tydasiointia
palvelevat yhteydet Tampereelle ja Helsinkiin.

e Tampereen seudulla on edellytykset ldhijunaliikenteen aloitta-
miseksi (Nokia—Tampere—Lempaala).

e Junakalustossa on tydskentelymahdollisuus (poyta/taso ja toimiva
langaton verkkoyhteys).

e Junaliikenne on tasmallista (95 %) ja ennakoitavaa.

e Asemakaupungeissa on asemapalvelut, liityntapysakointi ja paikal-
lisliikenneyhteydet.

e Matkustajilla on ajantasainen informaatio palveluista ja niiden
mahdollisista hairidista.

3. Tyoévoiman liikkuvuus kasvaa ja Suomen kasvukaytavan tyossa-
kdyntialueet laajenevat

e Rautatieliikenteen kilpailukykyinen palvelutaso lisaa pendeldintia
seutukuntien valillda Suomen kehityskaytavassa. Seutukuntarajat
ylittdvdn pendeldinnin kasvu kuvaa laajenevia tyossakdyntialueita.

e Pendeldijien kokonaismaara seutukuntien valilla kasvaa nykyisestd
35 000:sta vuoteen 2030 mennessa 41 000:een. Seutukuntarajat
ylittava tydssakaynti kasvaa Helsingin seudulle +2 500, Tampereen
seudulle +1 500, Hameenlinnan seudulle +1 000 ja Riihimaen seu-
dulle +1 000 tyossakavijalla.

4. Rautatieliikenteen kulkutapaosuus kasvaa

e Rautatieliikenteen kilpailukykyinen palvelutaso houkuttelee kysyn-
taa ja junan kulkumuoto-osuus matkasuoritteesta kasvaa valtakun-
nallisella tasolla nykyisesta noin 5 %:sta (4,6 % vuonna 2016) 8
%:iin vuoteen 2040 mennessa.

21

6.3 Palvelutason tavoitteet

Palvelutasotekijat

Luvussa 6.2 esitettyja alueellisia tavoitteita konkretisoivat eri asemille
asetetut palvelutason tavoitteet. Tavoitteita on asetettu eri palveluta-
sotekijoille, joista tdssa kasiteltyja ovat:

e Liikenndintiajan laajuus, eli liikenteen aloitus ja lopetus
e Vuorotarjonta tiheys ruuhkassa ja muuna aikana seka tasavalisyys

e Nopein matka-aika, joka on merkityksellisin suurien asemien kan-
nalta

e Muu tekijat, kuten lippujarjestelma, kalusto ja oheispalvelut seka
liityntapysakointi ja liityntayhteydet.

Perustelu tavoitteiden maarittelyn tarpeelle on se, ettd vaikka tarkaste-
lualueella junaliikenteen matkustajamadrat ovat suuret, on todenna-
koistd, etta hiljaisen ajan tai vahaisen kysynnan junavuorot ja asemien
yhteydet eivat valttdmatta toteudu ilman erillisia maarittelyja, eli ne ei-
vat ole itsekannattavia.

Henkiloliikenteen liséksi on huolehdittava, etta tavaraliikenteen toimin-
taedellytykset turvataan.

Palvelutason tavoitteista on keskusteltu alueen joukkoliikenteen toimi-
valtaisien viranomaisien kanssa, joita ovat Tampereen kaupunki, Pir-
kanmaan ELY-keskus, Hdmeenlinnan kaupunki, Riihimaen kaupunki, Hy-
vinkaan kaupunki, HSL ja Uudenmaan ELY-keskus. Viranomaisten
kanssa kdytyjen keskusteluiden tavoitteena oli saada ndkemyksia siita,
millainen junaliikenteen palvelutaso olisi alueella tarkoituksenmukai-
nen. Tavoitteet eivat ole virallisia eika niille ole tarkoitus hakea taman
tyon yhteydessd paatosta.

Asemaluokat

Palvelutasotekijoiden kasittelya helpottaa tarkastelualueen asemien ja-
kaminen asemaluokkiin. HSL-alueen sisdisen tihean kaupunkirataliiken-
teen piirissa olevat asemat Keravalta Helsinkiin on jatetty tarkastelun
ulkopuolelle.
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Tassa tydssa on hyddynnetty kdsittelyn helpottamiseksi seuraavaa ase-
mien luokittelua:

1: Suurimmat kaukoliikenneasemat

Helsinki / Pasila, Tikkurila / (Lentoasema) ja Tampere

2a: Muut kaukoliikenneasemat

Hameenlinna

2b: Muut kaukoliikenneasemat

Riihimaéki, Toijala ja Lakalaiva (tuleva uusi asema)

3: Taajamajuna-asemat

Ryttyla, Turenki, Parola, littala ja Viiala

4a: Tampereen seudun vilkkaat asemat

Lempaéald, Nokia ja Tesoma (tuleva uusi asema)

4b: Tampereen seudun muut asemat

Sddksjdrvi (tuleva uusi asemia)

5a: Helsingin seudun vilkkaat asemat

Jarvenpaa, Hyvinkaa ja Riihimaki (kuuluu myos luokkaan 2b),
lisdksi Kerava taajamajunien osalta

5b: Helsingin seudun muut asemat

Ainola, Saunakallio ja Jokela

Ylla esitetty asemaluokittelu toimii tydskentelyn apuvalineens, eikéa luo-
kittelua ole tarkoitus virallistaa.

Palvelutasotavoitteet

Seuraavissa taulukoissa on esitetty palvelutason tavoitteiden luonnos
asemaluokittain seka verrattu sita nykyisin toteutuvaan palvelutasoon.
Tavoitteet kuvaavat vahimmaistasoa, johon pyritdan.
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Taulukko 2. Palvelutason tavoitteiden luonnos: vuorotarjonta.

Tavoiteltava

Lentoasema, Tampere

Tpe ldhto 22:37

Punaisella esitetty Tavoiteltava vuoro-
merklttawmrr;(at 7rot VUoro. tarjonta
tarjonnassa nykytilan ja . . q

! L b X Tavoiteltava tarjonta, muissa

tavoitetilan (luonnos) . . . A
vélillé lilkkenndintiaika, ruuhkatunti, tunneissa,
luonnos Nykytila luonnos Nykytila luonnos Nykytila
1 Kauko: Helsinki / ) Hki saap 07:04 Kolme . . Vahintdan yksi Yhdestd kahteen
. . . Aamuvarhaisesta Tpe saap 06:56 X Kaksi kaukojuna- . .
Pasila, Tikkurila / ) e kaukojuna- kaukojuna- kaukojuna-
yoémyohaan Hki laht6 23:40 vuoroa
vuoroa vuoro vuoroa

2a Kauko: Himeenlinna

2b Kauko: Riihimaki,
Toijala, Lakalaiva

3 Taajama: Ryttyl3g,
Turenki, Parola, littala,
Viiala

4a Tampere: Lempaal3,
Nokia, Tesoma

Hki saap 07:04

Kaksi junaa (kauko-|

Tpe saap 06:56 Vahintdan
. P P ) tai taajama) Vahintddan yksi  Yksi kauko- tai
Aamuvarhaisesta Hl saap 05:58/06:04 kaksi ) K . . .
el =-h-m-eo- . tunnissa Hki:n kaukojuna- taajamajuna
yomyohaan Hki 1ahto 23:40 kaukojuna- .
o suuntaan / vuoro tunnissa
Tpe ldhtd 22:37 vuoroa
N suunnasta
HI 1dht6 23:23/01:04
Ri->Hki saap 07:04
Tl->Tpe saap 06:56 Yksi kauko- Yksi kauko- tai Yksi kauko- tai
Aamuvarhaisesta P B . . . Yksi kaukojuna- . .
i i junavuoro taajamajuna ; taajamajuna
yomyohaan Hki->Ri lahto 01:51/04:25 ) . vuoro tunnissa .
o tunnissa tunnissa tunnissa
Tpe->Tl 1aht6 22:37
Hki saap 07:49
Tpesaap 07:02 .
. . . . . Junavuoroja
. Hl saap 06:04/07:20 Yksi vuoro Noin yksi vuoro | Parin tunnin
Aamusta iltaan T . R . kahdesta neljaan
Hki 1ahto 22:40 tunnissa tunnissa valein o
L tunnin vélein
Tpe ldhtd 22:37
HI 1dht6 23:23/00:02
Lpa->Tpe saap 07:02 il e Nokia:
P P P Vahintdaan M s . .
. Noa->Tpe saap 06:50 . ap-vuorov. 1h [ Vahintddn yksi Nokia: vuorov. 2h
Aamusta iltaan e kaksi vuoroa i . .
Tpe->Lpa |dht6 22:37 tunnissa ip-vuorov. 2h  [vuoro tunnissa Lpa:vuorov. 1h

Tpe->Noa |dht6 22:07

Lpa: vuorov. 1h

TR Kaksi vuoroa Yksi vuoro
4b Tampere: Saaksjarvi| Aamusta iltaan N/A ) N/A . N/A
tunnissa tunnissa
. PR acae i T Kol t liaa Kol , )
5a Helsinki: Jarvenpas, | oamuvarhaisesta  Hki saap 05:09 / 05:49 Vahintdan oimesta neljaan | o me Yuoroa Kaksi vuoroa
s peelis sl P, . vuoroa hiljaisena . R
Hyvinkad, Riihimaki | ydsmyshian, myés kolme vuoroa vilkkaimmassa | aikana kaksi tunnissa, yolla
(Kerava) yoliikennettd Hki 1dht6 01:51/04:40 tunnissa . L yksi
tunnissa tai yksi
. . Kolme vuoroa, .
5b Helsinki: Ainola, A“a:l,!.v:“r?:lsn?sjc.a Hki saap 05:09 /0549 | | o yuoroa  Kaksi vuoroa hiljaisena tKi:S.ISZ:or;Té
Saunakallio, Jokela ve yo aan, .\./os s tunnissa tunnissa aikana kaksi annissa,y
yo6liikennetta Hki 13ht6 01:51/04:40 . ) yksi
tai yksi
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Taulukko 3. Palvelutason tavoitteiden luonnos: matka-aika ja muut tekijat

Punaisella esitetty
merkittdvimmdt erot
tarjonnassa nykytilan ja
tavoitetilan (luonnos)
vdlillg

Matka-aikaa
koskevat
tavoitteet

Nykytila

Muut tekijat:
mm. kalusto

1 Kauko: Helsinki /
Pasila, Tikkurila /
Lentoasema, Tampere

2a Kauko: Himeenlinna

2b Kauko: Riihimaki,
Toijala, Lakalaiva

3 Taajama: Ryttyl3,
Turenki, Parola, littala,
Viiala

4a Tampere: Lempaala,
Nokia, Tesoma

4b Tampere: Saaksjarvi

Vahintaan yksi
mahdollisimman
nopea / tunti
(nykyistd nopeampi)

Nopein Tkl->Tpe
1h16 min
(ollut 1 h 7 min)

Vahintaan yksi
mahdollisimman
nopea / ruuhkatunti
(nykyista nopeampi)

Nopein Tkl<->HI
50 min
Nopein Tpe->HI
40 min
(ollut 31 min)

Lippu-
jarjestelmaa

koskevat

tavoitteet  Nykytila
Yht i

eensnopwa Ei yhteen-
myos va lioou
paikallis- %?Ftwaa pp
. jarjestelmaa
liikenteeseen

Tyoskentely-
mahdollisuus
junissa

5a Helsinki: Jarvenpaa,
Hyvinkaa, Riihimaki
(Kerava)

5b Helsinki: Ainola,
Saunakallio, Jokela

. Lisa-
Tampereen suunnan Yhteensopiva
o . maksusta
lisdksi sujuvat myos
- . . yhteen-
yhteydet eteldn paikallis- )
" sopiva
suuntaan liilkenteeseen
Nysse + VR
Helsingin suunnan Yhteensopiva . .
e . Ei yhteen- | Tyoskentely-
lisdksi sujuvat myos ; . .
. . . sopivaa lippu{ mahdollisuus
yhteydet pohjoisen paikallis- ", L
" jarjestelmaa junissa
suuntaan liikenteeseen
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Matka-ajalle on asetettu tavoitteita ainoas-
taan suurimmille asemille, silld suurten kau-
punkiseutujen valisessa lilkkkumisessa nopeus
on junaliikenteen keskeinen kilpailutekija.
Myos muilla asemavaleilld nopeudella on
merkitysta, mutta sita tarkedmpaa on yhteyk-

sien olemassaolo.

Kalustoon liittyvia tavoitteita on asetettu ai-
noastaan pitkdmatkaiselle taajama- ja lahiju-
naliikenteelle. Tama johtuu siita, ettd yhteis-
kunnalla tulee todennakoisesti olemaan roo-
lia taajama- ja lahijunaliikenteen hankinnassa,
jolloin on myds mahdollisuus asettaa kalus-
toon liittyvia tavoitteita. Varsinaisessa kauko-
junaliikenteessa yhteiskunnan rooli on toden-

nakoisesti pienempi.

W birkanvaA




] .

Liikenndintiaika

Liikenndintiajan suhteen palvelutasotavoitteissa on eroa eri asema-
luokkien valilla. Kaukoliikenteen asemien vaélilla tarjontaa tavoitellaan
aamuvarhaisesta yomyodhaan, mutta taajamajunaliikenteen asemille
riittda aamusta iltaan kulkeva tarjonta. Helsingin seudulla myds yolii-
kenteelle on tarvetta.

Junaliikenteen kayttavyyden kannalta etenkin illan viimeisilld vuoroilla
on tarkea merkitys. Mikali paluuvuoro kotiin illalla puuttuu, vaikuttaa se
koko péivan kulkutavan valintaan.

Vuorotarjonta

Kaukojunaliikenteen tarjonta muodostuu padsdantoisesti matkustaja-
madarien suuruuden perusteella. Tampereen ja padkaupunkiseudun va-
lilld on mahdollista liikennoida useita vuoroja tunnissa. Muilla kaukolii-
kenneasemilla tavoitellaan seka Tampereelle ettd Helsinkiin ruuhka-ai-
kaan kulkevaa kahta vuoroa tunnissa ja muina aikoina vahintaan yhta
vuoroa tunnissa. Tampereelta Lahteen kulkevat kaukojunat joulukuusta
2018 alkaen ovat osa Tampereen ja Hdmeenlinnan vélista tarjontaa.

Taajamajunaliikenteen asemilla ruuhka-aikaan tavoitellaan tunnittaista
vuorovalia, mutta muina aikoina voidaan hyvaksya myos pidemmat, pa-
rin tunnin vuorovalit.

Tampereen seudun asemilla junatarjontaan vaikuttaa saatavilla oleva
ratakapasiteetti. Ratakapasiteetin salliessa tavoitellaan kahta junavuo-
roa tunnissa.

Helsingin seudun ldhijunaliikenteessa matkustajamaarat ovat suuria, jo-
ten ruuhka-aikaan vuoroja on useita tunnissa ja muina aikoina tavoitel-
laan kolmea vuoroa tunnissa. Riihimaki vertautuu tarjonnaltaan Hyvin-
kddseen ja osin Hameenlinnaan. Taajamajunat ovat tarked osa myds
HSL-alueen sisdista tarjontaa mm. Keravan ja Helsingin valisilla mat-
koilla.

Vuorotarjonnassa pyritdan kaikkien asemien osalta mahdollisimman ta-
saiseen vuorovaliin.
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Matka-aika

Junaliikenteessa pyritadan nopeisiin matka-aikoihin. Erityisen suuri mer-
kitys matka-ajalla on suuren kysynnan yhteysvaleilld, jotka ovat Tampe-
reelta paskaupunkiseudulle seka Hameenlinnasta Tampereelle ja paa-
kaupunkiseudulle kulkevat reitit. Aiemmin toteutuneet nopeimmat
matka-ajat saavutettiin kallistuvakorisella Pendolino-kalustolla, jonka
ominaisuuksia ei talld yhteysvalilla enaa taysimaaraisesti hyddynneta.

Tampereen ja padkaupunkiseudun valilld tavoitellaan, ettd vahintaan
yksi junavuoro tunnissa olisi niin nopea, kuin olemassa oleva rata mah-
dollistaa. Hdmeenlinnan ja Tampereen sekd Hameenlinnan ja padkau-
punkiseudun valillad tavoitellaan, ettd ruuhkatunnin vuoroista yksi on
niin nopea, kuin olemassa oleva rata mahdollistaa.

Muiden asemapaikkakuntien matka-aikaan vaikuttaa se, etta ne palve-
levat myos valiasemia. Talloin ei tavoitella pelkastdan nopeinta mahdol-
lista matka-aikaa, vaan myos palvelun tiheytta ja tasavalisyytta.

Muut tekijat

Lippujarjestelman yhteensopivuudella on merkitysta etenkin paikalli-
sessa tyossakayntiliikenteessa. Tilanteessa, jossa matkustaja voi va-
paasti valita junan ja bussin valilla, lisdantyvat valinnan mahdollisuudet
ja joukkoliikenteen kilpailukykya paranee huomattavasti. Tavoitteiden
mukaista olisi, ettd junaliput olisivat yhteensopivia muun junaliikenteen
lisaksi myos paikallisliikenteen kanssa.

Kaluston osalta on asetettu erikseen tavoite tydskentelymahdollisuu-
delle taajama- ja ldhijunissa. Tama on tarkeaa paivittaisten tydmatkojen
matka-ajan hyédyntamisen kannalta, ja houkuttelee uusia kayttajia ju-
niin.

Kaukoliikenne toimii padsaantoisesti markkinaehtoisesti, joten lippujar-
jestelmdan ja kalustoon liittyvid tavoitteet eivat ole niin oleellisessa ase-
massa kuin taajama- ja lahijunaliikenteessa.

Asemien palvelut, liityntdpysakointi ja paikallisliikenteen yhteydet ovat
sujuvat ja riittdvat. Matkustajilla on ajantasainen informaatio palve-
luista ja niiden mahdollisista hairidista.
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7 Skenaariot

7.1 Lihtokohdat

Ty6ssa on muodostettu kaksi ldhtokohdiltaan erilaista skenaariota, joita
nimitetaan kysyntaskenaarioksi ja tavoiteskenaarioksi:

e Kysyntdskenaariolla tarkoitetaan tilannetta, jossa junaliikenteen
palvelutaso on liikkumistarpeiden mukainen ja niin hyva, etta juna-
liikenne on kayttokelpoinen ja houkutteleva vaihtoehto useimmille
arjen matkoille. Skenaarion mukaista tulevaisuutta voidaan luon-
nehtia: “matkustamisen palvelutasotavoitteet (luku 6.2, tavoite-
alueet 1 ja 2) toteutuvat”.

Palvelutasotavoitteita ovat mm. eri junatyyppien vuorotarjonta,
matka-ajat, lippujarjestelmat, matkustuksen oheispalvelut (kuten
etatydmahdollisuudet) seka liityntaliikenteen olosuhteet.

e Tavoiteskenaariolla tarkoitetaan tilannetta, jossa kysyntaskenaa-
rion lahtokohtien lisaksi junaliikenteen palvelukyky on niin hyva,
ettd se kykenee vastaanottamaan junamatkustuksen maaran laa-
jempien yhteiskunnallisten tavoitteiden saavuttamisen mukaisessa
tilanteessa. Skenaarion mukaista tulevaisuutta voidaan luonnehtia:
“yhteiskunnalliset tavoitteet (luku 6.2, tavoitealueet 3 ja 4) to-
teutuvat”.

Yhteiskunnallisia tavoitteita ovat mm. ilmastotavoitteet, muut ym-
paristotavoitteet, junan kulkutapaosuus, tydssakayntialueet / saa-
vutettavuus ja turvallisuus.

Tavoitteiden saavuttaminen vaatii raideliikenteessd maaratietoista toi-
mintaa infrastruktuurin ja palveluiden kehittamiseksi. Lisaksi tarvitaan
muun muassa autoliikenteen kasvua hillitsevia toimia.

Tyon skenaarioiden lahtokohtina eri poikkileikkausvuosissa ovat mm.:

e kaytettdva vaestdomaara ja maankayton kehitys
e oletukset liikennejarjestelmasta
e oletukset toimintaymparistomuutoksista.
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Vaesto ja maankadytto

Skenaarioiden lahtokohtana kdytetdan Pirkanmaan, Kanta-Hameen ja
Uudenmaan maakuntakaavojen valmisteluaineistoja.

Likkennejarjestelma

Tyon ohjausryhma on hyvaksynyt tdman tyon skenaarioiden lahtokoh-
diksi vuosille 2030 ja 2040 liikenneverkon, joka on tavoitteellinen ja si-
saltda merkittdvia investointeja raideliikenteeseen. Tavoitteellinen lii-
kenneverkko mahdollistaa junatarjonnan kehittamisen sekd nopeam-
pina etta lukuisampina yhteyksind. Myos kattava lahi- ja taajamajunalii-
kenne on mahdollista tavoitteellisen liikkenneverkon toteutuessa.

Taman tyon tarkastelutilanteista “nykytila+” kuvaa tilannetta, jossa ra-
kenteilla olevat ja pdatetyt infrahankkeet on toteutettu. “Nykytila+” kal-
tainen tilanne rajoittaa kuitenkin ruuhka-ajan matkustajapaikkatarjon-
nan lisddmistd muuten kuin junia pidentamalla.

Paaradan operointiselvityksen toisessa osassa, operoinnin toiminta-
mallit ja aikataulut, operointia tarkastellaan pullonkaulaperiaatteella eli
tutkitaan, mitka infrainvestoinnit ovat valttamattomat kysynta- ja tavoi-
teskenaarioiden muodostamien kayttdjamaarien tarvitsemaan ope-
rointiin puhtaasti operoinnin ndkékulmasta.

Lahtokohtana operoinnin suunnittelulle kdytetaan “nykytila+”-verkkoa,
jossa mukana myos Sadksjarven ja Lakalaivan asemat. Pullonkaulaperi-
aatteen avulla tunnistetaan "nykytila+” -ratainfrassa olevat rajoitteet,
kuten lisaraiteiden puuttuminen, junatarjonnan tavoitteiden mukai-
selle kehittamiselle.

Toimintaymparistd

Toimintaympadristd on jatkuvassa muutoksen tilassa. Junaliikenteen
kannalta tarkein muutos liittyy junaliikenteen kilpailuun, joka toimii ta-
man tydn lahtokohtana. Myds mahdollinen tieliikenteen hinnoittelu,
mika voisi tulla kayttoon esimerkiksi ilmastotavoitteiden saavuttami-
seen liittyen, olisi toteutuessaan merkittdva toimintaympadristdbn muu-
tos.

W birkanvaA




] .

Tdaman tyon tavoiteskenaario kuvaa tilannetta, jossa mm. ilmastotavoit-
teet on saavutettu. Téma on mahdollista ainoastaan, mikali suurta jouk-
koa mahdollisia keinoja tavoitteiden saavuttamiseksi kaytetaan tdysi-
madraisesti ja kiireellisesti. Tassa tydssa ei oteta kantaa siihen, mita
kaikkia keinoja tulisi kdyttaa ja milla aikataululla. Tavoiteskenaarion tar-
koituksena on kuvata, millainen junaliikenteen kuljetuskyky tulisi sellai-
sessa tilanteessa olla, jossa mm. ilmastotavoitteet on saavutettu.

7.2 Kysyntaskenaario
Lahtokohdat

Kysyntdskenaariolla tarkoitetaan tilannetta, jossa junaliikenteen palve-
|utaso on liikkkumistarpeiden mukainen ja niin hyva, ettd junaliikenne on
kdyttokelpoinen ja houkutteleva vaihtoehto. Kysyntdskenaarion juna-
tarjonnan madara perustuu luvun 6.3 palvelutason tavoitteisiin.

Potentiaalia raideliikenteen matkustuskysynnan kasvulla on esimer-
kiksi:
e Helsingin ja Tampereen vélisen, sekd Tampereelta muualla Suo-

meen jatkuvan, suuren kysynnan yhteysvaleilla, jossa korostuu
matkustuksen nopeus.

e Seudullisessa ja alueellisessa junaliikenteessd, jossa tarjonta talld
hetkelld Helsingin seudun ulkopuolella on varsin vaatimatonta ja
lippujdrjestelmat eivat ole yhteiskdyttdisia seudullisen bussiliiken-
teen kanssa; myds maankdyton kehittyminen taajamajunaliiken-
teen asemien ymparistdssd on monin paikoin ollut vahaista.

Henkiloliikenteen lisdksi tavaraliikenteen kulkumahdollisuudet tulee
turvata. Tama tapahtuu varaamalla tarkasteltavalta rataosuudelta tava-
rajunalle kerran tunnissa kulkuvali kumpaankin suuntaan. Tavarajunille
sallitaan kohtuullinen maara pysahdyksia kohtuullisella kestolla.

Matkustajamaarien arviointi

Kaukojunaliikenne

Kaukojunaliikenteen matkustajaméaaraennuste on laadittu valtakunnal-
lisella liikenne-ennustemallilla, joka kuvaa ensisijaisesti pitkia valtakun-
nallisia matkoja. Mallissa on Suomen alueella noin 1 000 osa-aluetta ja
se kuvaa vuorokausitason (keskivuorokausiliikenne) henkil6liikenteen
kysyntda. Valtakunnallisen liikkenne-ennustemallin perusvuosi on vuosi
2017, mika antaa hyvat lahtékohdat henkildkaukojunien liikenne-en-
nusteiden laadinnalle.

Valtakunnallinen liikkenne-ennustemalli toimii Emme-liikennesuunnitte-
luohjelmistossa ja silla voidaan arvioida liikennejarjestelman ja liikkumi-
sen kustannusten muutosten vaikutuksia kulkutapavalintoihin, arvioida
kulkutapakohtaisia liikennemaaria verkolla sekd tuottaa tietoja liiken-
teen suoritteiden muutoksista. Mallin sisdltamat kulkutavan valintamal-
lit perustuvat valtakunnalliseen henkil6liikkennetutkimukseen (HLT)
vuosilta 2010-2011.

Kulkutavan valintamallit reagoivat muutoksiin lilkkennejarjestelmien pal-
velutasossa ottaen liikkujien preferenssit huomioon. Valintamallit mal-
lintavat kulkutavan valintaa neljan paakulkutavan valilla: henkildauto,
juna, linja-auto ja lentokone. Liikennemallissa on mukana mm. nyky-
tyyppinen kaukobussitarjonta Helsingin ja Tampereen valilla.

Mallit on laadittu erikseen seuraaville matkaryhmille:

tyo-, koulu- ja opiskelumatkat
tybasiamatkat

ostos- ja vapaa-ajanmatkat
matkailumatkat.
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Seuraavassa on esitetty kaukoliikenteen matkustajamaaraarvio vuo-
delle 2030 taman tyon kysyntaskenaarion vaestomaarilla ja palveluta-
son tavoitteiden mukaisella junatarjonnalla. Mukana ei ole junien no-

peuttamistoimia.

Seuraavassa kuvassa on vastaava kartta kaukoliikenteen matkustaja-
maarista herkkyystarkasteluna laaditusta ennusteesta, jossa edellisen
lisaksi nopeimpien junien matka-aika Tampereen ja Tikkurilan valilla ly-

henee 50 minuuttiin.

Matkojen maara

Matkojen maara rataosittain
rataosittain alle 0,1 milj Kolari
alle 0,1 milj. Kolari 0,1 - 0,5 milj
0,1 - 0,5 milj. s 005 - 1 milj.
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: P 630
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Rataosittaiset luvut osoittavat matkajen ) magran vuodessa (1000 matkaa).
madran vuodessa (1000 matkaa). Kemi 830
825
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Kontiomé ki
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Kuva 11. Herkkyystarkastelu: Henkilojunaliikenteen matkustaja-

Kuva 10. Henkil6junaliikenteen matkustajamaaraennuste kysynta-
skenaariossa vuodelle 2030.

madrdennuste vuonna 2030 tilanteessa, jossa kysynta-
skenaarion tarjonnan kehittamisen lisdksi nopeimpien
junien matka-ajat Tampereen ja Tikkurilan valilla lyhene-

vat 50 minuuttiin.
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Helsingin seudun ldhijunaliikenne

Helsingin seudun lahijunaliikenteen osalta on hyddynnetty Helsingin
seudun tyossakdyntialueen kattavaa liikenne-ennustemallia. Malli pe-
rustuu laajoihin, koko Helsingin seudun tyossdkayntialueella tehtyihin
liikkumistottumustutkimuksiin. Matkat on jaettu tarkoituksen mukaan
kuuteen ryhmaan:

kotiperdiset tyd- ja opiskelumatkat
kotiperaiset koulumatkat

kotiperdiset ostos- ja asiointimatkat
muut kotiperaiset matkat

tyOperdiset matkat

muut kuin tyo- tai kotiperdiset matkat.

Helsingin seudun tyossdkadyntialueen liikenne-ennustemalli kattaa Uu-
denmaan maakunnan sekéa Riihimden seutukunnan Kanta-Hameesta.

Helsingin seudun ldhijunaliikenteen matkustajamaarat on arvioitu ky-
syntdskenaarion vaestomaarien seka palvelutason tavoitteiden mukais-
ten junatarjonta-arvioiden perusteella. Tarkastelussa ovat pdaradan
kaukoliikenteen raiteita kayttavat Helsingin ja Riihimden valia kulkevat
D-, R-ja T-junat.

HSL-alueen sisdista liikkumista palvelevat tiheasti lilkkennoivat kaupun-
kijunat ovat mukana liikennemallissa tarjoten jatkoyhteyksid mm. Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle, mutta niiden matkustajamaaria ei ole esi-
tetty tdssa. Syyna on se, ettd kyseiset junat lilkkennoivat omia, erillisia
kaupunkiradan raiteita pitkin, eika niiden liikennointiin liity taman tyon
nakokulmasta erityisia kysymyksia.

Tampereen seudun ldhijunaliikenne

Tampereen seudun lahijunaliikenne on otettu omana elementtindan
huomioon ennusteessa. Tampereen seudulle yhteysvileille Nokia—
Tampere ja Lempéaala—Tampere on laadittu paikallisesti sovelletuilla en-
nustemenettelyilla arviot paikallisen junaliikenteen matkustajamaa-
rista.
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Kokonaisennuste

Matkustajamaarien kokonaisennusteet eri vuosille on koostettu kauko-
junaliikenteen seka lahi- ja taajamajunaliikenteiden ennusteiden poh-
jalta. Ennusteessa esitetdan kokonaisennuste seka arvio matkustuksen
aikajakaumista. Matkustajaméaarat on esitetty luvussa 7.4.

7.3 Tavoiteskenaario

Tavoiteskenaariolla tarkoitetaan tilannetta, jossa junaliikenteen palve-
lukyky on niin hyva, ettd se kykenee vastaanottamaan yhteiskunnallis-
ten tavoitteiden saavuttamisen mukaisen tilanteen junamatkustuksen
maaran, mika on merkittavasti nykyistd suurempi. Yhteiskunnallisia ta-
voitteita ovat mm. ilmasto- ja muut ympadristotavoitteet. Junaliikenteen
kehittamiselld mm. seudullisten tavoitteiden saavuttamisessa merkit-
tdva rooli, mutta pelkadstaan junaliikenteen toimi tavoitteita ei voida
saavuttaa.

Tavoiteskenaariolla tarkoitetaan tassa tyossa konkreettisesti tilannetta,
jossa rautatieliikenteen kilpailukykyinen palvelutaso houkuttelee kysyn-
tda ja junan kulkumuoto-osuus matkasuoritteesta kasvaa valtakunnalli-
sella tasolla nykyisestd noin 5 %:sta 8 %:iin.

Rautatieliikenteen kulkutapaosuuden kasvua pidetaan yhteiskunnan ta-
voitteiden kannalta tarkeana siksi, ettd se merkitsee autoliikenteen
osuuden vdahenemistd. Nykytilanteen matkasuoritteista katsoen junan
kulkutapaosuus oli 8 %, jos junaliikenteen maara olisi 1,8-kertainen tai
jos henkildautoliikenteen maara puolittuu. Tavoiteskenaariossa 8 %:n
kulkutapaosuus matkasuoritteesta muodostuu tilanteessa, jossa juna-
liikenteen maara kasvu on 100 % ja henkildautoliikenteen kasvu 20 %.
2000-luvulla junaliikenteen suorite on kasvanut 18 % ja henkildautolii-
kenteen suorite 26 %. Tavoitteen saavuttaminen edellyttaa siten juna-
liikenteen merkittavaa kasvua ja vastaavasti henkildautoliikenteen kas-
vun hillintaa.

Seuraavassa kuvassa on esitetty henkildliikenteen suoritteiden ja junan
kulkutapaosuuden mennyt kehitys seka arvio tavoiteskenaarion mukai-
sesta muutoksesta vuoteen 2040.
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Matkojen madrs
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Kuva 12. Henkil6liikenteen suoritteet ja junan kulkutapaosuus.

Kakkola Konhorrl&kl

lisal \
Kuoplo

< 4 0 Joensuu,

50 Jyvaskyld 550 Varkaus
Fieksamaki
1130 a\mnlmna
% Poi 3 Mikkeli
880

6 1 0 Parikkala

Seuraavassa kuvassa on esitetty Rataverkon kokonaiskuva, lahtokohtia
ja nakokulmia -selvityksessa (Liikennevirasto 2018a) esitetty arvio kau-
kojunamatkustuksen maarasta rataverkolla, mikéli rautateiden henkil6-
liikenteen kulkutapaosuus matkasuoritteesta on kasvanut nykyisesta
noin 5 %:sta 8 %:iin. Yhteysvalien kasvussa on arvioitu rautatieliiken-
teen kilpailun avautumisen aiheuttama lisdys matkojen maaraan seka
Vendjan potentiaalin vaikutus.
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Kuva 13. Henkil6junaliikenteen matkustajamaarat, kun junan valta-
kunnallinen kulkutapaosuus matkasuoritteesta kasvaa
8 %:iin (2018a).
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7.4 Skenaarioiden matkustajamaarat

Skenaarioiden tuloksena ovat raideliikenteen tavoitteellinen vuorotar-
jonta, matka-ajat, lippujarjestelmat seka kalusto ja oheispalvelut, jotka
on esitetty luvussa 6.3, seka raideliikenteen matkustajaméaaraarviot
kauko- seka lahi- ja taajamajunaliikenteelle poikkileikkausvuosittain.

Tarkastelussa ovat mukana Helsingin ja Tampereen valilla sekd Tampe-
reelta Nokialle ja edelleen kohti Karkkua kulkevat junat. Luvuissa ei ole
mukana ne junamatkustajat, jotka kulkevat Tampereen ja Turun suun-
nan valilla. Matkustajamaarissa on kuitenkin mukana Porin, Seinajoen,
Jyvaskylan ja Mantta-Vilppulan suunnista tulevat matkustajat siltd osin,
kuin ne kulkevat Tampereelta kohti Himeenlinnaa ja Helsinkia.

Tdssd luvussa esitetyt matkustajamaarat vuosille 2030 ja 2040 kuvaavat
tilannetta, jossa junaliikenteen vuorotarjonta on palvelutason tavoittei-
den (luku 6.3) mukainen, eli kauko- ja taajamajunaliikennettd on lisatty.
Mukana ei kuitenkaan ole junien nopeuttamistoimia. Nopeuttamisen
matkustajamadriin  kohdistuvien vaikutustarkasteluiden perusteella
voidaan arvioida, ettd mikali nopeimpien junien matka-aika Tampereen
ja Tikkurilan valilla lyhenisi 50 minuuttiin, nousisi padradan kaukoliiken-
teen matkustajamaarat Toijalan ja Riihimden valilld tassa esitetyista
matkustajamaarista noin 5 %.

Tavoiteskenaarion mukaisessa tilanteessa rautateiden henkiloliiken-
teen markkinaosuus, kulkutapaosuus matkasuoritteesta, on kasvanut 8
%:iin, joka nostaa matkustajamaarat vuoden 2040 kysyntdskenaarion
ennustetta suuremmaksi.

Matkustajamaarat on esitetty keskimaaraisen arkivuorokauden osalta
(molemmat suunnat yhteensd) seka mitoittavan aamun ruuhkatunnin
osalta ruuhkasuuntaan. Mitoittavan aamuruuhkatunnin aikana vilk-
kaampaa matkustussuuntaan on taajamajunien osalta oletettu tapah-
tuvan 25 % ko. suunnan koko arkivuorokauden matkustuksesta ja mui-
den, eli kaukojunien osalta 12,5 % ko. suunnan koko arkivuorokauden
matkustuksesta.
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Taajamajunien matkustajamdarat asemavaleittain arkivuorokaudessa 2017, 2030, 2040 ja tavoiteskenaarion 8 %:n tilanteessa
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Kuva 14. Helsinki-Riihimadki-Tampere taajamajunien seka Tampere—Nokia—Karkku junien matkustajamaarat asemavaleittdin.
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Muiden kuin taajamajunien matkustajamairiat asemavéleittdin arkivuorokaudessa
2017, 2030, 2040 ja tavoiteskenaarion 8 %:n tilanteessa
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Kuva 15. Helsinki-Tampere kaukojunien (pl. taajamajunat) matkustajamaarat asemavaleittdin.
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Taulukko 4. Arviot matkustajamaaristd asemavaleittdin arkivuorokaudessa ja aamuruuhkatunnin ruuhkasuunnassa.

Matkustajaméadra asemavaleittdin, mukana junat Helsinki-Riihimaki-Tampere ja Tampere-Nokia-Karkku
2017 2030 2040 8 % osuus,
2017 2030 2040 8 % osuus, taajamajunat, taajamajunat, taajamajunat, taajamajunat,
taajamajunat, taajamajunat, taajamajunat, taajamajunat, aamuruuhkan aamuruuhkan aamuruuhkan aamuruuhkan
arkivrk arkivrk arkivrk arkivrk ruuhkasuunta ruuhkasuunta ruuhkasuunta ruuhkasuunta
Helsinki-Pasila 13 800 19 960 21170 23910 1730 2 500 2 650 2990
Pasila-Tikkurila 20 500 26 660 27 870 31930 2 560 3330 3480 3990
Tikkurila-Kerava 19 900 26 060 27 270 31210 2490 3 260 3410 3900
Kerava-Ainola 17 700 23 860 25070 28 580 2210 2980 3130 3570
Ainola-Jarvenpaa 16 700 22170 23160 26 550 2090 2770 2900 3320
Jarvenpaa-Saunakallio 10 400 13 940 14 600 16 700 1300 1740 1830 2 090
Saunakallio-Jokela 9 600 12 700 13 240 15 210 1200 1590 1650 1900
Jokela-Hyvinkaa 8 400 11 000 11 470 13 180 1 050 1380 1430 1650
Hyvinkaa-Riihimaki 4900 5 180 5 260 6 200 610 650 660 780
Riihimaki-Ryttyla 1200 1 600 1770 1870 150 200 220 230
Ryttyla-Turenki 1150 1450 1 540 1690 140 180 190 210
Turenki-Hameenlinna 1100 1 360 1420 1590 140 170 180 200
Hameenlinna-Parola 1250 1570 1650 1830 160 200 210 230
Parola-littala 1300 1 600 1650 1870 160 200 210 230
littala-Toijala 1350 1630 1650 1900 170 200 210 240
Toijala-Viiala 1 500 1720 1770 1970 190 220 220 250
Viiala-Lempaalad 1 600 1840 1890 2110 200 230 240 260
Lempaala-Saaksjarvi 1 800 2520 2 660 2890 230 320 330 360
Saéaksjarvi-Lakalaiva 1 800 3030 3310 3470 230 380 410 430
Lakalaiva-Tampere 1800 3910 4270 4 480 230 490 530 560
Tampere-Tesoma 1200 3340 3490 3820 150 420 440 480
Tesoma-Nokia 1200 2220 2290 2 540 150 280 290 320
Nokia-Karkku 1 040 1280 1290 1360 130 160 160 170
8 % osuus, 2017 muut junat, 2030 muut junat, 2040 muut junat, 8 % osuus, muut
2017 muut 2030 muut 2040 muut  muut junat, aamuruuhkan aamuruuhkan aamuruuhkan junat, aamuruuhkan
junat, arkivrk junat, arkivrk junat, arkivrk arkivrk ruuhkasuunta ruuhkasuunta ruuhkasuunta ruuhkasuunta
Helsinki-Pasila 8 160 13 010 13 660 15 580 510 810 850 970
Pasila-Tikkurila 11 560 16 410 17 220 19 660 720 1030 1080 1230
Tlkkurila-Riihimaki 14 380 20 840 21870 24 960 900 1300 1370 1560
Riihimaki-Hameenlinna 13 620 19 380 20 350 22 690 850 1210 1270 1420
Héameenlinna-Toijala 12 620 19 350 20 290 22 650 790 1210 1270 1420
Toijala-Lempaala 12 670 20 190 21 200 23100 790 1260 1330 1440
Lempaala-Lakalaiva 12 360 18 990 19 910 21730 770 1190 1240 1360
Lakalaiva-Tampere 12 360 17 610 18 300 20 150 770 1100 1140 1260
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Taulukko 5. Arvio matkustuksen aikajakaumista
taajama- ja kaukojunaliikenteessa.

TAAJAMAJUNAT KAUKOJUNAT
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Osa 2: Operointimallit ja aikataulurakenteet
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8 Ldhtokohdat

Liikenne- ja viestintaministerion tiedotteessa 3.4.2019 alueiden ja seu-
tujen saavutettavuus on Suomen kilpailukyvyn ja menestyksen kannalta
keskeista. Suuret ratahankkeet, kuten Suomi-rata, Turun tunnin juna
seka itdradan nopeuttaminen, yhdistaisivat maakuntia ja niilla olisi mer-
kittdvia vaikutuksia yhdyskuntarakenteisiin. Koko Suomen kannalta
strategiset hankkeet vaikuttaisivat talouskasvuun, tyéllisyyteen, tulon-
jaon kehitykseen, kaupunkirakenteisiin sekd ymparistdon.

Nopeiden junayhteyksien myota helpotetaan liikkumista ja laajenne-
taan tyossdkayntialueita. [Imastonmuutoksen torjunta edellyttda mo-
nia toimia. Raideliikenne on kestava kulkumuoto ja junamatkustami-
sesta halutaan tehda houkuttelevampi vaihtoehto yksityisautoilulle.

TyoOssa on tarkasteltu junaliikenteen liikkenndinnin vaihtoehtoja yhteys-
valilla Helsinki—-Tampere—Nokia. Lahtokohtana ovat tyon 1-osassa tuo-
tetut kysyntd- ja tavoiteskenaariot vuosille 2030 ja 2040 seka niiden
pohjalta muodostetut palvelutasotavoitteet ja matkustajamddrdt ase-
mavidleittdin. Lisaksi lahtokohtana ovat olleet tydn 1-osassa esitetyt val-
mistuneet infratoimenpiteet nykytila+ -tilanteessa ja edelld mainituilla
keskipitkalla aikavalilla (vuosi 2030) ja pitkalla aikavalilla (vuosi 2040).
Tyon lahtokohtana ei ole noin tunnin junan toteutuminen.

Suunnittelualueena ovat Kanta-Hameen, Pirkanmaan ja Uudenmaan
alueet, jotka tukeutuvat tdhan padradan eteldosaan, seka Pirkanmaan
osalta myds Porin rataan. Ratayhteyttd tarkastellaan vyohykkeena.
Ty6ssa huomioidaan linkittyminen HSL-alueen liikennekokonaisuuteen.

Rautateiden henkildliikenteen toimivaltainen viranomainen on Suo-
messa lilkenne- ja viestintaministerio (LVM). Helsingin seudun liiken-
teen (HSL) toimivalta-alueen sisdisessa liikenteessa junaliikenteen toi-
mivaltaisena viranomaisena on HSL. Maakunnat voivat nykyisin rahoit-
taa tdydentavaa alueellista junaliikennetta halutessaan, mutta toimival-
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taisena viranomaisena on LVM. Kdytdnndssa maakunnat voisivat osal-
listua LVM:n hankkiman ostoliikenteen rahoitukseen. Toimivaltaa ei
maakunnille ole talla hetkelld nakdpiirissa paikallisen junaliikenteen
hankkimiseen.

Paarata toimii seka henkilo- ettd tavaraliikenteen paareittind Suomessa
ja on osa TEN-T ydinverkkoa. Euroopan komissio on ehdottanut paara-
taa osaksi Pohjanmeri-Itdmeri ydinverkkokaytavaa, mikd mahdollistaa
CEF (Connecting Europe Facility) rahoitusinstrumentin kayton paara-
dan investointeihin. Helsinki — Tampere on Suomen vilkkaimmin liiken-
noity kaukoliikenteen yhteysvali 4,5-6,6 miljoonalla vuosittaisella mat-
kustajalla. Henkilo- ja tavaraliikenteen méaara on kasvussa.

Paarata on matkustajamaaraltdan Suomen vilkkain.
Matkustajia on eniten Helsingin ja Tampereen valilla.
Rautatieliikenteella on keskeinen rooli
ilmastonmuutoksen torjunnassa.

Pirkanmaa on yksi alueista, jotka ovat LVM:n alueellisen
junaliikenteen pilotissa vuosina 2019-2022.

Tampereen kaupunkiseudulla on tavoitteena ldhijunaliikenteen aloitta-
minen. Pirkanmaa on yksi alueista, jotka LVM on paattanyt ottaa mu-
kaan alueellisen junaliikenteen pilottiin vuosiksi 2019—2022. Pirkan-
maalla liikkennettad on tarkoitus olla Tampereelta Nokialle, Lempé&alaan
ja Akaaseen seka Mantta-Vilppulaan. Alueellisen junaliikenteen pilotti-
kokonaisuudet sisdltyvat LVM:n ja VR:n vélisen ostoliikennesopimuksen
liikenndintikokonaisuuteen.
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9 Ajankohtaiset aiheet

9.1 Alueelliset junapilotit

Liikenne- ja viestintdministerion (LVM) esitys alueellisiksi junapiloteiksi
(23.1.2019) pyrkii kehittamaan alueellista junaliikennettd yhteistyossa
hankkeesta kiinnostuneiden alueiden ja LVM:n kesken. Hankkeessa py-
ritdan kehittdmaan toimintatapoja matkustajamaaran ja junan kulkuta-
paosuuden kasvattamiseksi. Pilottihankkeissa on etsitty sellaisia liiken-
nekokonaisuuksia, joita voitaisiin liikennoida myos pitkalla aikavalilla.
Jatkosuunnitteluun yhtena kohteena on valittu Pirkanmaan maakunnan
pilottihakemus. Pirkanmaan pilotissa on arvioitu merkittdva matkusta-
jamadrapotentiaali lahijunaliikenteen kehittdmisessa Tampere — Nokia
valilla Nokialla ja Tesomalla, Lemp&adldssd, Akaassa ja Oriveden suun-
nalla, jossa pilotti ulottuu Mantta-Vilppulaan saakka. Pilotissa tulee Pir-
kanmaalle yhteensd 25 uutta junavuoroa.

9.2 Noin tunnin juna

Paaradan kehittamisen kokonaisuus on vield auki, eikd asiaa koskevia
tarkasteluja ole toistaiseksi kaytettavissa. Tunnin junalla tarkoitetaan
matka-aikaa, joka on noin tunti, tavoitteen ollessa selvasti I1ahempana
tuntia kuin nykyinen InterCity- ja Pendolino-yhteys 1 h 32 min. Asian-
tuntijanakemyksen mukaan nykyisessa ratakaytavassa tunnin juna on
teknisesti mahdoton. Helsingin ja Tampereen valinen matka rautatieta
pitkin on 187 km. Talléd hetkelld matka-ajaltaan nopein juna pysahtyy
reitin varrella vain Pasilassa ja Tikkurilassa.

Jatkossa on tarpeellista muodostaa pdaradan tavoitteellinen koko-
naiskuva, jonka pohjalta on mahdollista maarittaa tavoitetila Helsinki —
Tampere yhteysvilille seka sen edellyttama liikkennoinnin ja infran yh-
teiskehittamispolku.

LVM:n alustavien arvioiden mukaan Suomi-rataa voitaisiin liikenndida
2030-luvun alussa ja lentorataa mahdollisesti jo vahan aikaisemmin
(LVM:n tiedote 3.4.2019).

Kasilla olevassa selvityksen lahtokohtana ei ole tunnin junan toteutumi-
nen. Se ei myoskaan ole yhtena arvioitavista liikennointimallivaihtoeh-
doista, silla tunnin junaa tukevia selvityksia ja suunnitelmia ei ole viela
selvitystd tehdessa kaytettavissa.

9.3 Hankeyhtiot

Talouspoliittinen ministerivaliokunta puolsi 1.2.2019 valtion kokonaan
omistaman osakeyhtion perustamista. Ministerivaliokunnan puollon
mukaan osakeyhti® muodostaisi konsernin perustamalla viisi tytaryh-
tidta, joita ovat Hankeyhtid Suomi-rata, Hankeyhtid Turun tunnin juna,
Kalustoyhtio, Kiinteistdyhtio seka Rail Baltica -yhtio.

LVM perusti emoyhti¢ Pohjolan Rautatiet Oy:n 14.2.2019 valtioneuvos-
ton paatoksen mukaisesti. Valtio padaomitti Pohjolan Rautatiet Oy:ta
luovuttamalla yhtiolle Neste Oyj:n osakkeita 107 milj. eurolla. Yhtioé myi
osakkeet 1.3.2019.

Konsernin tytaryhtioita ei ole vield perustettu. Nopeita ratayhteyksia
edistdvien Hankeyhtié Suomi-radan ja Hankeyhtié Turun tunnin junan
osakassopimukset on neuvoteltu valmiiksi kaupunkien ja Finavian
kanssa, mutta niita ei voida allekirjoittaa toimitusministeriston aikana.

Suomi-rataa ja Turun tunnin junaa edistavien Pohjolan Rautatiet Oy:n
tytdryhtididen perustaminen siirtyy ndin ollen seuraavan hallituksen
paatettavaksi. Sen sijaan Pohjolan Rautatiet Oy voi perustaa Rail Baltica
-yhtion, Kalustoyhtion ja Kiinteistéyhtion.

Pohjolan Rautatiet Oy:n kautta pyritdan kanavoimaan valtionomistus
tulevissa raideinfrastruktuurin kehittamiseksi perustettavissa hankeyh-
tidissa. Valmistelullisesti pisimmalla on hankeyhtié Suomi-rata. Suomi-
radan tarkoituksena on mahdollistaa suora ja nopea yhteys Helsingin
keskustan ja Helsinki-Vantaan lentoaseman valille, suora kaukojunayh-
teys paaradalta lentoasemalle ja noin tunnin junayhteys Tampereen ja
Helsingin valille. Tavoitteeksi on esitetty valtion enemmistéosuus han-
keyhtitssa ainakin alussa ja valtion padomitus. Hankeyhtio omistaisi ra-
dan ja sitoutuisi sen pitkdaikaiseen yllapitoon.

LVM:n omistajachjaukseen jaavat Kalustoyhtio ja Kiinteistoyhtio. Valtio
padomittaa kalustoyhtiota 71 milj. eurolla (tai sita vastaavalla omaisuu-
della), jotta kalustoyhti6 pystyy tekemaan tarvittavat uuskalustohankin-
nat. Uuden henkiléliikkennekaluston hankinta korvaamaan vanhentu-
nutta kalustoa kaynnistetaan valittémasti. Kiinteistoyhtio varmistaa kil-
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pailuneutraalit olosuhteet rautatiemarkkinoilla tarjoamalla kaikille lii-
kennoitsijoille tasapuolisen paasyn asemille, terminaaleihin seka va-
rikko- ja huoltotiloihin ja kiinteistoilla tarjottaviin palveluihin.

Padaradan infraa ja junaliikennettd on tarkasteltava
tavoitteellisena kokonaisuutena.
Hankeyhtio mahdollistaa Suomi-radan toteuttamisen.
Kalustoyhtio mahdollistaa lahijunaliikenteen
kilpailuttamisen ja kehittamisen.

Ratahankkeiden suunnittelu- ja rakentamisvaihe rahoitetaan siten, etta
omistajat padomittavat yhtiota, omistajat voivat sijoittaa hankeyhtiéon
kiinteistbomaisuutta, yhtié voi ottaa velkaa toiminnan rahoittamiseksi
ja rahoitusta voidaan hakea myos EU:lta. Rahoitusosuus EU:Ita on vuo-
teen 2021 kestavalla rahoituskaudella enintdan 50 % tukikelpoisista
suunnittelukustannuksista ja enintaan 20 % tukikelpoisista rakentamis-
kustannuksista. Jatkokausi on neuvottelun alla. Operointivaiheessa yh-
tion tulovirta muodostuisi matkustajilta ja liikenteen operaattoreilta
perittdvistd maksuista, kiinteistoistd saatavista vuokratuotoista seka
madraaikaisista omistajilta perittavista vastikkeista.
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10 Junadliikenteen kehittimisen tavoitteet Helsinki-Tampere

-yhteysvdlilld

10.1 Tavoitteet ja niiden edellyttamat
toimenpiteet liikennejarjestelman
kehittamisessa

Paaradan toimintavarmuus ja riittdva kapasiteetti ovat koko Suomen
rautatieliikenteen perusedellytys. Tampere kuuluu valtakunnallisesti
merkittavimpiin solmuihin seka valtakunnallisen henkil6liikenteen etta
tavaraliikenteen osalta.

Tallainen verkollinen asema toisaalta mahdollistaa junaliikenteeseen
perustuvien matkaketjujen kehittdmisen ja toisaalta asettaa korkeat
vaatimukset liikennejdrjestelméan toimintavarmuudelle ja hairidsietoi-
suudelle.

Suomen kasvukaytava ja Tampereen kasvava kaupunkiseutu mahdollis-
tavat liikkennejarjestelman suunnitelmallisen kehittdmisen niin, etta rai-
deliikenne saa vahvan aseman myos lahiliikenteessa. Tavoitteellisen ko-
konaiskuvan muodostaminen on tarkeas, jotta jarjestelman toiminta-
varmuuden edellyttdma infrastruktuurin kehityspolku voidaan muo-
dostaa. Kokonaiskuva mahdollistaa myds maankayton suunnitelmalli-
sen kehittdmisen asemanseuduilla, mikd on perusedellytys palveluta-
soltaan houkuttelevalle junaliikenteelle.

Padrata mahdollistaa junaliikenteen vahvan kehittamisen
asettaen samalla korkeat vaatimukset liikkennejarjestelman
toimintavarmuudelle ja hairidsietoisuudelle.

Tavoitteena tydssa on ollut edistad padradan toimivuutta, saavutetta-
vuutta paa- ja valiasemilta, elinkeinoeldman ja tydssakdynnin tarpeita,
yhdyskuntarakenteen kehittymistd ja padstdvahennystavoitteita.

Junaliikennejarjestelman kehittaminen edellyttda koko liikennejarjes-
telman kehittdmista Suomen kasvukaytavalla niin, ettd muut liikenne-
muodot tukeutuvat rataan ja matkaketjut rakennetaan tietoisesti juna-
liikennettd hyodyntaviksi. Tama tarkoittaa sita, ettd asemista muodos-
tetaan tdyden palvelun solmuja, joista |6ytyvat MaaS-palvelut, bussiyh-
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teydet, kaupunkipyorat, liityntapysakointipaikat ja arjen palvelut. Ase-
manseutu tulee integroida taajama-/kaupunkirakenteeseen. Julkisten
palvelujen ja asumisen sijoittaminen aseman tuntumaan edesauttaa
kaupallisten palvelujen liiketoimintaedellytyksia ja siten asemanseudun
eldvyyttd ja koettua turvallisuutta jopa ympari vuorokauden.

Paaradan keskeiset henkildliikenteen kehittamistavoitteet
ovat matka-aikojen nopeuttaminen (tunnin juna),
vuorovalin tihentamismahdollisuudet ja luotettavuuden
parantaminen, mitka tukevat kasvukaytavan elinvoimaisuutta.

Kasvava kysyntdpotentiaali yhdessd infrastruktuurin kehittamisen tie-
kartan kanssa ovat merkityksellisia junaliikennetta kilpailutettaessa:
Suomi on suhteellisen pieni markkina globaalisti toimivien operaatto-
rien kannalta, joten markkinan kiinnostavuuteen on panostettava vah-
vasti. Olennainen kiinnostavuustekija on kilpailuttamismalli ja etenkin
valittu sopimusmalli. Kiinnostavuutta on mahdollista lisata kytkemalla
eripuolilla vireilld olevat lahijunaliikenteen kilpailuttamiskokonaisuudet
toisiinsa, jolloin kilpailun kohteena olevan liikenteen volyymi olisi suu-
rempi.

10.2 Sidosryhmien ndakemykset

Tyossa haastateltiin joukkoliikennetta jarjestadvia viranomaisia tarkas-
tellun raideyhteyden varrella. Naita ovat Uudenmaan ELY-keskus, Pir-
kanmaan ELY-keskus, Helsingin seudun liikenne HSL seka kaupungeista
Hameenlinna, Riihimaki, Hyvinkda ja Tampere. Tahoilta tiedusteltiin na-
kemyksia junaliikenteen roolista alueella, junaliikenteen jarjestamisesta
sekd junamarkkinoiden avaamisesta.

Osapuolet olivat yksimielisia siita, ettd junaliikenndinnin osalta tulisi tar-
kastella kokonaisuutta, silla liikenne ylittdd useita maakuntia. Uudet
suunnitelmat eivat saa heikentaa nykyisia toimivia yhteyksia. Tama kay-
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tannossa tarkoittaa, ettd yhteysvalin hoitaminen edellyttaa pysahtymis-
velvoitteita. Toisaalta nopeus on junaliikenteen kilpailuetu. Sen vuoksi
uusia asemapysahdyksia ei tulisi olla liikaa.

Infrastruktuurin merkitys on keskeinen ja se maarittaa ratakapasiteetin
eli sen, paljonko vuoroja ja pysahdyksia on ylipdansa mahdollista suun-
nitella. Tasmallisyys, ennakoitavuus seka hairidtilanteissa eri junien
priorisointi nahtiin oleellisiksi palvelutasokysymyksiksi.

Tarkasteltavalla yhteysvalilla on useita toimijoita ja viranomaistahoja.
Haastateltavat nostivat esiin huolensa siitd, miten yhteistyd ja roolitus
toimii vastuiden osalta ja toisaalta, miten markkina lopulta saadaan toi-
mimaan. Kokonaistarkastelu toisaalta antaa myds mahdollisuuksia, jos
sen avulla saadaan sitoutettua koko tarkastelualueen toimijat. Tarkeaa
on kuitenkin huolehtia, ettd HSL:n ja LVM:n lilkenteen yhtymdkohdat
hoidetaan. Talldkin hetkelld LVM:n jdrjestamisvastuulla olevat taajama-
junat ovat tdrked osa HSL:n sisdista tarjontaa.

Junaliikenteen jarjestamisessa yhteistyo ja
roolien maarittdminen on tarkeaa.
Markkinan toimivuuteen tulee panostaa.

Rahoituksen osalta ndhddan haasteena se, ettd lisarahoitusta on vaikea
saada. Kuntien osalta ei pideta realistisena, ettd kunnat tulisivat rahoit-
tamaan uusia vuoroja. HSL-alueen ulkopuolella ei mydskaan ole selvaa,
odotetaanko kuntien osallistuvan kustannuksiin. Junaliikenteen kustan-
nuksien ennakoidaan olevan suuret verrattuna bussiliikenteen nykyra-
hoitukseen. Rahoitusvastuun nahdaan kulkevan kasi kddessa paatanta-
vallan kanssa.

Helsingin ja Riihimden valisen lahijunaliikenteen kapasiteetin kasvatta-
miseksi pidettiin mahdollisena 2-kerroslahijunakalustoa. Tama antaisi
mahdollisuuden kasvattaa kapasiteettia, kun vuorotarjonnan lisdamis-
mahdollisuudet ovat vahaiset ilman merkittdvampaa infrastruktuurin
kehittamista.

R-junilla uusi kalusto voi olla 2-kerroksista.
Lippujarjestelman yhteensopivuus ja matkaketjujen
toteutuminen tulee varmistaa kilpailutuksessa ja sopimuksissa.
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Lippujarjestelma on olennainen osa kilpailutusta ja yhteisty6td. Sen
osalta tulee maarittaa vaatimukset jo kilpailutusvaiheessa ja saattaa ne
osaksi sopimuksia. Samalla on sovittava myos lipputulojen jakamisesta.
Lisaksi junaliikenteen aikataulujen laadinta ja aikataulumuutokset tulee
sovittaa siten, ettd kytkentd paikallisliikenteeseen toimii saumatto-
masti.
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11 Liikenndintimallivaihtoehdot
11.1 L3htokohdat ja menetelman kuvaus

Lahtokohdat

Liikenndintimallivaihrtoehdot  eli  skenaariot  perustuvat  tyon
1-osasta saatuihin lahtotietoihin tavoitellusta vuorotarjonnasta eli pal-
velutasotavoitteista junatyypeittdin ja asemittain. Junatyypeilld tarkoi-
tetaan kauko- ja lahijunia. Vaihtoehtojen valiset erot muodostuvat ta-
voista jarjestaa Tampereen seudun ldhiliikenne a) erilaisilla junalinjoilla
ja b) paateasemilla, joilla linjat kddntyvat. Liikennointimallivaihtoehto-
jen poikkileikkaustarkasteluajankohdat ovat 2030+ ja 2040+. Liikenne-
madrat ja ratainfra vaihtelevat eri poikkileikkausvuosina, mutta ovat
skenaarioiden kesken samat.

Tyon aikana tunnistettiin kummankin verkkovaihtoehdon osalta pullon-
kaulaperiaatteella, mitka infrainvestoinnit vaaditaan kaupallisesti to-
teutettavissa olevalle skenaarioiden mukaiselle liikenndinnille. Lisdksi
analysoitiin lyhyesti Nykytila+ -liikenneverkkoa ja mita hyotyjd se tuo
nykyisen, kevadn 2019 arkivuorokauden aikataulurakenteen kannalta
liikenteelle.

Lahtokohtana on kevaan 2019 arkivuorokauden aikataulurakenne,
jonka paalle lisatarjonta on kummassakin skenaariossa sovitettu. Tar-
jonta todenndkdisimmin muuttuu tulevaisuudessa: junamaéaran kasvu,
infrainvestointien toteutuminen, henkiloliikenteen kilpailun avautumi-
nen ja kapasiteetinjakoprosessin muutokset tarkoittavat, etta koko tar-
jonnan yhteensovittaminen muodostuu jatkossa ainoaksi jarkevaksi
ratkaisuksi. Tampere toimii jatkossakin solmuasemana, joten nykyisten
kaukojunien laht6- ja saapumisajat Tampereella ovat luultavasti lahella
nykyisia.

Lahtokohtina ovat tyon 1-osan palvelutasotavoitteet,
nykyinen aikataulurakenne ja huipputunnin
lilkenndinti seka aiemmat selvitykset.

Tyossa tavoitteena on tuottaa lilkkenndinnille
toteuttamiskelpoisia skenaarioita.

Infran kehittdamista on tarkasteltu pullonkaulaperiaatteella.
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Nykyisen aikataulurakenteen koskemattomuuden takia téssa tyossa ei
ollut taytta vapautta mm. tdysin tasaisten vuorovalien sekd lahto- ja
saapumisaikojen suunnitteluun. Tydssa valitulla menetelmalla voidaan
kuitenkin osoittaa ratakapasiteetin riittavyys. Tyén lahestymistapana
oli hahmottaa kdytannossa toteutettavissa olevan liikkenndinnin vaa-
tima minimiliikenneverkko — ei palvelutason ja ratakapasiteetin kayt-
tbasteen osalta optimaalisimmassa tasapainossa olevaa liikenneverk-
koa. Talld ns. pullonkaulaperiaatteella saadaan véljempaan mitoitta-
misperiaatteeseen nahden paremmin selville lilkkenteen kasvattami-
seen ja infrainvestointitarpeeseen liittyvid rajoja. Talta pohjalta on
mahdollista muodostaa infrainvestointien kehittamispolku henkilo-
lilkenteen nakokulmasta. Tasaisempien vuorovdlien tavoitteleminen
kasvattaa tarvittavan kapasiteetin (raiteet ja ohituspaikat) méaaria. Puh-
taalta poydaltd suunnittelu tehostaa kuitenkin kapasiteetin kayttda.
Tyon tuloksia on syyta peilata edelld kuvattuihin tekijoihin.

Aikataulusuunnittelun lahtékohtana oli tarkastella Tampereen ruuhka-
tuntia eli suurimman junatarjonnan omaavaa tuntia. Tama on klo 8-9
valinen aikaikkuna, johon lisatyt ldhtevat ja saapuvat junat yhteensovi-
tettiin myo6s Helsingin paan osalta liikenneverkon ja aikataulun reuna-
ehtojen perusteella.

Pddradalle tulleen lisatarjonnan liséksi 2030+ liikenneverkossa on mu-
kana ESSI-ty6ssa (Liikennevirasto 2017) maaritelty Lahden oikoradalle
suuntautuva ldhiliikennetarjonnan lisays eli yksi Z-juna/ruuhka-
tunti/suunta. Lisaksi 2040+ liikenneverkossa on mukana Lahden oikora-
dalle suuntautuva kaukojuna (juna/suunta/ruuhkatunti). Kaikissa aika-
tauluissa on suunnittelun reunaehtona tavarajunille varattu yksi liiken-
nointiaukko per suunta ruuhkatunnin aikana: nykyisin liikkennoidaan
noin 30 tavarajunaa per suunta vuorokauden aikana, mutta ruuhkatun-
tien aikana tavarajunia ei juurikaan liikkenn6idéa kapasiteetin niukkuuden
takia. Oisin tavarajunaliikenne on tihedmp3a.

Kaytanndssa liikenndinti on suunniteltu minuutin aikataulurakenne-
tarkkuudella Helsinki—-Nokia-valille ja esitetty graafisina aikatauluina Rii-
himéaki—Nokia-valille.
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Menetelmén kuvaus

Skenaarioiden mukaisten aikataulujen suunnittelu on toteutettu Vi-
riato-ohjelmalla, joka soveltuu erinomaisesti aikataulujen suunnitte-
luun laajallekin rataverkon osalle. Viriaton tietokantaan on mallinnettu
rataverkko ominaisuuksineen. Rataverkko koostuu linjaosuuksista ja
solmuista, joita ovat liikennepaikat ja seisakkeet. Rataverkkomalliin on
madritelty solmujen vélinen etdisyys ja kdytettavissa olevien raiteiden
maadra linjalla ja liikennepaikoilla. Junat on luokiteltu ryhmiin junatyypin
(esim. kaukoliikenne, lahiliikenne, tavaraliikenne jne.) ja junakokoonpa-
non (esim. Pendolino, taajamajuna, raakapuujuna jne.) mukaan. Jokai-
sella junalla on aikataulu, josta ilmenevét |dhto- ja saapumisajat, kau-
palliset pysahdysajat, suunnitellut ohitus- ja kohtaamisajat, aikataulu-
kausi ja kulkupaivat.

Viriatoon ei tehty inframuutoksia, mutta aikataulusuunnittelussa ne on
osin huomioitu. Aikataulusuunnittelussa on siten huomioitu esimerkiksi
lisdraiteet, mutta ei uusien ratainfran parannustoimenpiteiden mahdol-
lisesti mahdollistamia nopeustasojen nostoja. Aikataulusuunnittelun
tuloksena on tuotettu graafiset aikataulut, joista nahdaan junien valiset
riippuvuudet. Raportissa on esitetty Riihimdki-Tampere—Nokia-valin ai-
kataulut aikavalille 7.30-9.30.

Aikataulusuunnittelua on ohjannut teknisten reunaehtojen tayttymi-
nen, skenaarioiden junatarjonnan mahduttaminen radalle kummassa-
kin lilkenneverkkovaihtoehdossa seka likkenndinnin ja matkustajien pal-
velutason kannalta junatarjonnan lahtékohtiin nahden optimaalinen
yhteensovittaminen, mahdollisimman tasaiseen vuorovaliin pyrkien.

Liikenne on jarjestettava riittavan hairiosietoiseksi. Jarkevalla aikataulu-
suunnittelulla voidaan vaikuttaa hairidsietoisuuteen. Liikennemaaral-
taan ja asemapysahdyksiltdan samanlainen junatarjonta voidaan suun-
nitella hairidsietoisuudeltaan ratkaisevasti eri tasoisiksi naennaisen pie-
nillakin muutoksilla. Tassa tyossa kiinnitettiin asianmukaisesti huomiota
hairidsietoisuuteen.

Aikataulusuunnitteluun on sisaltynyt myos junakaluston kiertosuunnit-
telu kddntoaikoineen. Aikataulun on taytettdva junien kaantdaikavaati-
mukset, valttden kuitenkin mm. kalustokierron ja laituriraidekapasitee-
tin kannalta tarpeettoman pitkid odotusaikoja. Muutoin kalustomaara-
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tarve kasvaa liian suureksi, mika syo laituri- ja seisontaraidekapasiteet-
tia seka lisaa liikkennointikustannuksia. Optimaalisessa aikataulussa saa-
puva juna ehtii kddntya lahtoaan varten riittavalla pelivaralla.

Jos junalinja liikennoi heilurimaisesti solmuaseman, Tampereen, lapi,
asemalla seisonta-aika voi olla pidempi, koska matkustajista suuri osa
vaihtuu ja lapikulkevien matkustajien maara on vahaisempi. Pitkalla py-
sahdykselld on mahdollista lisata liikkenteen hairidsietoisuutta, koska
talloin asemalle myohassa saapuminen ei yleensa siirrd junan lahtoai-
kaa. Tassa tyossa on hyodynnetty tata suunnitteluratkaisua, koska se
mahdollisti tasaisemmat vuorovalit Tampereelta Nokialle ja Lempaa-
ldaan. Nokian ja Lempaaldn suunnat Tampereen asemalta ovat matkus-
tajien matkatarpeiden kannalta pitkalti itsenaisia reitteja, jotka voidaan
kuitenkin palvella samalla junakokoonpanolla ja -linjatunnuksella.

Osana suunnittelua kiinnitettiin huomiota mahdollisten hairictilantei-
den vaikutuksiin ja junien priorisointiin niiden aikana. Tama tapahtui
tunnistamalla kriittiset pisteet aikataulusta eli ne liikkennepaikat tai lii-
kennepaikkavalit, joiden kohdalla junavaleissa on vdhemman pelivaraa
sekd junat, joilla on vahva keskindinen riippuvuus.

Kriittisten pisteiden maaran kasvu tarkoittaa junasta toiseen ketjuuntu-
vien viiveiden maaran oletusarvoista kasvua. Jos ne ovat suuren maa-
ransa lisdksi herkkid satunnaistekijoistd aiheutuville muutoksille junien
kulussa, viiveiden summakin on oletetusti suuri. Kun lisaksi kapasiteetin
kayttoaste on korkea, viiveista palautuminen on hidasta. Viime kadessa
junia joudutaan perumaan. Junien kulun ja perumisten priorisointia on
siten tdrkeaa pitaa silmalld aikataulusuunnittelussa. Priorisointia ohjaa-
vat Suomessa kaytetyt priorisointisdannét ja -kaytannot.

Osa aikataulusuunnittelusta on kvalitatiivista eli laadullista (esim. kriit-
tiset pisteet), osa taas kvantitatiivista eli maarallista ja mitattavassa ole-
vaa (esim. junavalit ja kdantoajat). Kokonaisuus on siten kumpaakin,
koska jotkin laadulliset tekijat ovat riippuvaisia mitattavista tekijoista
(hairiosietoisuus esim. junavalien puskuriajoista). Lopullisten aikataulu-
vaihtoehtojen tulee tayttaad seka tekniset ettd kaupalliset laatuvaati-
mukset.

Aikataulusuunnittelun lopputulos on edella esitettyjen lahtokohtien ta-
kia viime kddessa eri tavoitteiden optimaalinen kompromissi, jossa huo-

W birkanvaA




] .

mioidaan aikataulun tekniset laatutekijat (kapasiteetin kayttdaste, ju- 2030+ (keskipitka aikavali)
navdlien puskuriajat jne.) ja matkustajanakokulman palvelutasotavoit-

e 2030+ skenaariossa ovat mukana seuraavat Nykytila+ infratoimenpi-
teet (vuorovali, matka-aika jne.).

teitd tdydentdvat toimenpiteet:

Skenaarioiden lilkkenndintimalleissa on huomioitava junien kaannot lin-
jojen paateasemilla, joten skenaarioiden pohjana oleva nykyinen aika-
taulu saattaa sopia paremmin toisen liikennointimallin pohjalle anne-
tulla liikenneverkolla ja vaikuttaa siten tuloksiin.

Tesoman asema
3. raide Jokela—Toijala-valilld (tavarajunat)
Pasila—Riihimaki 2. vaihe (nelja raidetta Kerava—Jokela-vililla)

11.2 Vaihtoehtojen edellyttamat
infratoimenpiteet

Nykytila+

Nykytila+ kuvaa tilannetta, jossa rakenteilla olevat ja paatetyt infra-
struktuurin kehittdmishankkeet on toteutettu. Seuraavassa kuvataan
lyhyesti, millainen positiivinen vaikutus projektin 1. osassa maaritellyilla
infratoimenpiteilld olisi kevaan 2019 aikataulun mukaiseen liikennoin-
tiin.

Nokian aseman 2. laituriraide: Parempi matkustajapalvelutaso ja

liikenteen hdiridsietoisuus. Junakohtaamisen mahdollistaminen.

e Tampereen aseman uusi valilaituri (raiteet molemmin puolin laitu-
ria): Hairiotilanteissa ruuhka-aikana mahdollisuus ajaa junia va-
paana olevalle laituriraiteelle.

e |Lempailan aseman parantaminen (3. laituri): Uusi laituri mahdol-
listaa tietyn kaltaisissa poikkeustilanteissa paremman matkustaja-
palvelutason ja liikenteen hairidsietoisuuden.

e Pasila—Riihimaki vaihe 1 (jo kdynnissa): Kaukojunat pystyvat ohitta-

maan R-junat, seka likkenteen parempi hairidsietoisuus.

Tyon 1-osassa listattu nykytila+ -tilanteen HELRA-hanke (Helsingin ra-
tapihan parantaminen) tuo mahdollisuuksia liikennehéirididen hoita-
miseksi uusia vaihteita hyodyntaen. Pasilan lantisen lisdraiteen myota
padradan kaukoliikenneraiteet saavat nykyisen kolmen laituriraiteen
sijaan 4. laituriraiteen (2 laituriraidetta/suunta). Siten hairiésietoisuus
paranee. Ndma hankkeet ovat mukana Nykytila+ -tilanteessa, vaikka
niita ei erikseen mainita.

4 m

Seuraavassa esitetddn muodostettavien 2030+ ja 2040+ liikenneverk-
kovaihtoehtojen lahttkohtana toimivat infrainvestoinnit (Kuva 16). s
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Taulukko 6. Nykytila+:ssa toteutetut toimenpiteet ja niiden vaiku-

tukset.

Toimenpide
Nykytila+

1. | Nokian aseman
2. laituriraide

Toimenpiteen vaikutukset \

Lahijunaliikenteen kaantyminen saman-
aikaisesti pysahtyvan Porin junan
kanssa. Mahdollistaa liikenteen sujuvan
hoitamisen myos my6hastymistilan-
teissa ja mahdollistaa erilaisia aikataulu-
rakenteita.

2. | Tampereen uusi
valilaituri

Mahdollistaa ldhijunaliikenteen lisdami-
sen my0s ajankohdissa, jolloin kaukoju-
nat ovat tasatunnein Tampereella.

3. | Lempaalan ase-
man
parantaminen

Mahdollistaa sujuvan ja hairiéttéman lii-
kenteen, kun ldhijunan ei ole tarve
odottaa vastakkaisen suunnan kaukoju-
naa asemalle paastakseen.

4. | Pasila — Riihimaki
vaihe 1: uudet
ohituspaikat

Kaukojunat voivat ohittaa R-junia.

Taulukko 7. Vuoteen 2030 mennessa toteutetut toimenpiteet ja
niiden vaikutukset.

Toimenpide

v. 2030 mennessa

toteutetut toimenpiteet

1. Tesoman asema

Toimenpiteen
vaikutukset

Tesoman saavutettavuuden parantami-
nen. Uusi asema nykyisessa tiiviissa
maankdytossa.

2. | 3.raide Jokela—
Toijala
-valilla

Mahdollistaa tavarajunille aukon kerran
tunnissa myos tilanteessa, jossa lisataan
yksi kaukojuna/tunti/suunta. Tavaraju-
nien ei ole tarve vdistdd saman suunnan
nopeita henkildjunia.

3. Pasila—Riihimaki
2. vaihe: Kerava—
Jokela

Mahdollistaa R-junien lisddmisen sa-
malla, kun kaukojunat voivat ohittaa R-
junia.
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Taulukko 8. Vuoteen 2040 mennessa toteutetut toimenpiteet ja
niiden vaikutukset.

Toimenpide Toimenpiteen
vaikutukset

vuoteen 2040 mennessa

toteutetut toimenpiteet

1. | 2.raide Lielahti— Nokia Mahdollistaa Nokian suunnan la-
-valilla hijunaliikenteen lisddmisen ja va-
pausasteita aikataulusuunnitte-
luun, mika parantaa palveluta-
soa.

2. | Sadksjarven asema ldhi- Maankayton kehittyessa voidaan
ja Lakalaivan asema lahi- | avata uusia asemia. Asemien ym-
ja kaukoliikenteelle padristdssa on oltava riittavasti
asukkaita ja tyopaikkoja ennen
aseman avaamista.

3. | 3.raide Toijala — Saaks- Lahi- ja kaukojunaliikenteen li-
jarvi -valilla sddminen seka tavarajunaliiken-
teen haittojen vdhentaminen.
4. | 5.ja 6. raide Pasila—Ke- Mahdollistaa merkittdvdan maa-
rava -valilla ran lisdjunia rataosuudelle. Lisa-

kapasiteetista ei ole hyotya, jos
Pasilan ja Tikkurilan asemat ovat
pullonkauloja. Jos Pisaraa ei ole
toteutettu, kddntoaikoja Helsin-
gissa on tarve lyhentaa.

Lyhyella tdhtdaimelld on tarve vahentdad myos Pasilan ja Tikkurilan ase-
mien muodostamia pullonkauloja. Matka-aikojen nopeutumisesta ja li-
sdraiteista ei ole hyotyd, jos asemilla ei voida tehokkaasti hyodyntaa
kahta raidetta samaan suuntaan. Tama edellyttdd asemien ymparisto-
jen ratapihojen ja opastimien uusimista.

Kolmas raide valille Jokela=Toijala mahdollistaa tavarajunien siirtami-
sen omalle raiteelleen isolla osalla koko matkaa Jokela—Tampere-valilla.
Raide on normaalitilanteessa ldhtokohtaisesti tavaraliikenteen kay-
tdssd, mutta hairidtilanteessa sitd voi kayttad myds matkustajaliikenne.
Tavaraliikenteen siirtdminen omalle raiteelleen parantaa Riihimaki—Toi-
jala-vdlin liikenteen hdiridsietoisuutta.
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Tampereella on nykyisin matkustajaliikenteen kaytossa viisi laituri-
raidetta, jotka ovat osan ruuhkatunnista samanaikaisesti kdytossa. Osa
junista joutuu kayttamaan samaa laituriraidetta yhtéa aikaa, ja R-junille
joudutaan tekemdaan yliméaaraisia siirtoja saapumisten ja lahtojen va-
lissa. Uuden valilaiturin myota asemalle tulisi kaksi uutta laituriraidetta.
Niiden myota lahiliikenne kaantoineen seka kasvanut kaukoliikenteen
tarjonta on mahdollista toteuttaa.

Toijala—Tampere-vililla ei ole ohitusmahdollisuutta muualla kuin Lem-
paalassa, jossa sivuraide kuitenkin sijaitsee radan itapuolella. Samalla
sivuraiteella on myos matkustajalaituri. Lempaalan aseman parantami-
nen sisdltaa valilaiturin rakentamisen kahden itdisimman raiteen valiin.
Kolmelle laituriraiteelle on tarve, kun Lempaala toimii ldhijunaliiken-
teen paateasemana. Tama ei poista ongelmaa, jossa pohjoisesta ete-
ldan saapuvat lahijunat ja muuta liikennetta vaistavat tavarajunat jou-
tuvat siirtymdaan itaisen linjaraiteen yli huolimatta kolmannesta laituri-
raiteesta, mika aiheuttaa konfliktin vastakkaisen suunnan lapiajavan tai
asemalta lahtevan junan kanssa. Taman tyon puitteissa ei ole mahdol-
lista arvioida ndiden ristedvien kulkuteiden vaatimaa minimiaikavalia:
kolmiraiteinen vaihtoehto edellyttaa nykyisten opastimien ja muiden
ratalaitteiden uudelleensijoittelua. Taman tyon aikataulusuunnittelussa
on kaytetty 6 minuutin minimiaikavalia.

2040+ (pitka aikavali)

2040+ skenaariossa ovat seuraavat aiempia poikkileikkaustarkasteluja
tdydentavat toimenpiteet:

3. raide Toijala—Saaksjarvi-valilla (tavarajunat)

2. raide Lielahti-Nokia-valilla

5. ja 6. raide Pasila—Kerava-valilla

Saaksjdrven asema lahi- ja Lakalaivan asema ldhi- ja kaukoliiken-
teelle

Tampere—Nokia-valilld on sen kaksiraiteisuuden myo6ta hyvin jaljella ra-
takapasiteettia kasvaneesta liikennemaéarastda huolimatta. Lielahden
solmukohta Seindjoen suunnan yksiraiteiselle rataosalle ei ole liiken-
teellinen pullonkaula, mutta pitkalla aikavalilla on eduksi Tampere—Sei-
najoki-rataosan kapasiteetin kasvattaminen.

Riihimdki—Tampere-valilla Iahijunien lisddminen entisestdan ja tavaralii-
kenteen toimintaedellytysten turvaaminen samalla edellyttdvat raide-
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madran kasvattamista paikoittain. Ohitusraiteet eivat ratkaise kapasi-
teettivajetta ja toisaalta jaykistavat aikataulusuunnittelua lisdraiteisiin
nahden junariippuvuuksien suuremman maaran takia.

Kolmas raide Saaksjarvelle asti Toijalasta parantaa entisestadn tavara-
junaliikenteen jarjestamista: tavaraliikenne voidaan siirtda omalle rai-
teelleen koko matkalla Tampereelle asti. Tampereen tavararatapihalta
Saaksjarvelle asti kolmatta raidetta liikenndivien tavarajunien risteami-
nen pohjoiseen menevan raiteen yli poistuu raiteen myota.

Lempadlan aseman lansipuolella oleva ohituspaikka parantaisi etela-
suunnan tavarajunien liikkenndintimahdollisuuksia ja hdiriénhallintaa.
Lempadlan pystygeometria on hyva uudelle ohituspaikalle. Saman ohi-
tusraiteen yhteyteen toteutettava laituri poistaisi Lempdalaan saapu-
vien lahijunien tarpeen siirtya linjaraiteeltaan vaihdetta pitkin radan
poikki eli kulkuteiden valisen konfliktin vastakkaiseen suuntaan aseman
|api ajavan junan kanssa. Maankaytdssa on varauduttu neljdan laituri-
raiteeseen Lempaalan kohdalla. Taman tydn likkenneverkkovaihtoeh-
dot eivat kuitenkaan sisalla kyseista raidetta.
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Herkkyystarkastelu (“noin tunnin juna”)

e 4 raide Kerava—Tampere-valilla

Radan nopeusrajoitus on nykyaan suurimmillaan 200 km/h, ja kallistu-
vakoriset Sm3-junat voisivat ajaa suurimman osan matkasta nopeusra-
joituksen mukaisesti. Osalla rataa on pysyvia alempia nopeusrajoituksia
mm. radan geometrian takia (ks. Kuva 17 nopeusprofiiliesimerkki).

Helsinki asema - Rovaniemi

Nopeustieto perustuu kuljettajan paatelaitteen GPS-paikannukseen, joten tieto ei vaREMELL vastas tarkasti junan todellista nopeutta, Nakyma paivittyy junan likkuessa

Kuva 17. Esimerkkina Helsinki-Tampere 1C27-junan (klo 15.24-
16.56) nopeusprofiili 3.4.2019 (Julia junaliikenteen ha-
vaintojarjestelma).

Nopein 2019 kevaan aikataulunmukainen aika Helsinki—-Tampere-valille
on 1 h 32 min. Rithimaki—-Tampere-valin tarveselvityksen perusteella ra-
dan geometrian parantaminen lyhentaisi junien matka-aikaa 6 minuut-
tia, jos suurin sallittu nopeus on 200 km/h. Jos suurin sallittu nopeus on
220 km/h, matka-aika lyhenee 9 min ja jos suurin sallittu nopeus on 250
km/h, matka-aika lyhenee 11 min. Geometriaa ei ole mahdollista poh-
jaolosuhteiden, topografian ja yhdyskuntarakenteen vuoksi parantaa
kaikissa kohdin suurimmalle sallitulle nopeudelle, minka vuoksi radalle
jaa yksittdisia kohtia, joissa radan kaarteisuuden vuoksi suurin sallittu
nopeus on alhaisempi, 130-160 km/h. Lisaksi Riihimden ohittamismah-
dollisuus 120 km/h nopeudella lyhentdd matka-aikaa noin 5 min (ny-
kyisten toteutuneiden aikojen ja vastaavan 120 km/h liikennoitdessa
kuluvan ajan erotus). Rithimaen lapiajavan liikenteen sujuvoittaminen
toteutuu Helsinki—Riihimaki hankkeen 1. vaiheessa.

Nopeustason nosto edellyttda myos ratakapasiteetin kasvattamista,
koska suuremmat nopeuserot lisddvat kapasiteetin kayttoastetta. To-
dennakoisesti tarvitaan uusi raide vahintdaan Riihiméaki—Toijala-valille.
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Kolmas raide mahdollistaa kolmen kaukojunan, yhden lahijunan ja yh-
den tavarajunan liikennéinnin tuntia kohden/suunta. Kolmas raide va-
hentda myos merkittavasti hairioherkkyyttd. Uuden kaukojunan liiken-
nointi ilman kolmatta raidetta edellyttaa, ettd tavarajuna vaistaa ny-
kyistda useammin ohittavaa kaukojunaa.

Noin tunnin matka-ajan saavuttaminen Helsingin ja Tampereen
valilla on erittdin haastava tavoite. Koko rataosuus vaatisi to-
dennakdisesti uuden, suoremman radan tarvittavalle nopeu-
den nostolle. Nopeuden nosto kytkeytyy myds tulevaisuuden
kalustovalintaan. Vaatimuksia nopeuden nostamiseksi tasolle
250 km/h perinteisella kalustolla lilkkennéiden ei ole tutkittu.

Nopeat junat

(IC, Pendolino)

—
1 vuoro/h

11.3  Junatyypit ja pysahtymiskayttaytyminen
(nykytila, 2030+, 2040+)

Seuraavissa kappaleissa ja kuvissa on esitetty nykytilan, 2030+:n ja
2040+:n liikenndintimallit junalinjakarttoina.

Nykytila

Nykytilanteessa (Kuva 18) ei ole Tampereen kaupunkiseudun lahiliiken-
nettd. Lempadaldssa pysahtyy yksi kauko- ja ldhijuna (R) ruuhkatunnin
aikana. Nokialla pysahtyvat Porin IC-junat, joita kulkee ruuhka-aikoina
tunnin valein.

Helsingin ja Riihimaen valilld lilkenndi kaksi R-junaa 30 min vuorovalilla
niin ruuhka- kuin paivatunteinakin. Lisaksi ruuhka-aikoina liikkennéi kaksi
D-junaa/tunti/ruuhkasuunta. Helsingin ja Riihimaen vélisen likkenteen
on oletettu olevan kaikkina poikkileikkausvuosina ja skenaarioissa sa-
mantasoinen. Tdssa tydssa ei ole keskitetty tarkastelemaan Helsingin
seudun ldhijunaliikenteen kehittamistd, vaikka tulevaisuudessa on tarve
kasvattaa kapasiteettia joko lahijunia lisdten tai kaluston kapasiteettia
kasvattaen.

Junien matka-ajat ovat viimeisimman kaupallisen aikataulun mukaiset.
Esimerkiksi kevdan 2019 aikataulun mukainen nopein Helsinki-Tam-
pere matka-aika on 1h32min. Lahijunan matka-aika on yleisesti
2 h 08min—2 h 12min. Ns. puolinopean yhteyden matka-aika on paa-
osin 1 h 48min.

Puolinopeat junat
(IC, Pendolino
"R-express”)
—
1 vuoro/h

R-ldhijunat

|
Hki-Riihimaki
2 vuoroa/h
——
Riihimaki-Tre
1 vuoroa/h

D-lahijunat

Hki-Riihima&ki
2 vuoroa/
ruuhkatunti

Kuva 18. Nykytilan liikenndintimalli.

2030+

Nokia

Tampere
Lempaala
Viiala
Toijala
littala
Parola
H-linna
Turenki
Ryttyla
Riihimaki
Hyvinkaa
Jokela
Saunakallio
Jarvenpaa
Ainola
Kerava

Tikkurila

Pasila

Helsinki

2030+:n skenaario 1 (Kuva 19) sisaltda Tampereen kaupunkiseudun la-
hijunaliikennetta. Lempaaldssa pysahtyy seka yksi kaukojuna etta yksi
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lahijuna (RN) ruuhkatunnin aikana. Nokian suuntaan pysahtyvat Noki-
alla ja Tesomalla Porin IC-junan lisdksi RN-lahijuna, joka jatkaa Tampe-
reelta Nokialle pitkdan asemapysahdyksen jalkeen.

Kaukojunia on molemmissa skenaarioissa kolmea eri tyyppia, jotka
eroavat toisistaan asemapysahdysten méaaran osalta (Kuva 19 ja Kuva
20). Nykytilanteeseen verrattuna uusi ”“sininen” kaukojuna pysahtyisi
nykyiseen “vihredan” kaukojunaan verrattuna liséksi Hdmeenlinnassa.

Lakalaiva on merkitty potentiaaliseksi uudeksi pysahtymispaikaksi (vaa-
leampi pallo) vuoden 2030+ molemmissa skenaarioissa seka puolinope-
alle “punaiselle” junalle seka lahijunalle. Sadksjarvi on merkitty potenti-
aaliseksi uudeksi pysahtymispaikaksi lahijunalle. Lakalaivassa ja Saaks-
jarvelld on asemavaraukset, joiden mahdollistamat lisdpysahdykset on
lisaksi huomioitu aikataulusuunnittelussa.

Tyon 2030+ ja 2040+ skenaarioissa ei ole esitetty Helsingin seudun |&-
hijunaliikenteen ruuhkan D-junia Riihimaelle. Junien mé&arassa on huo-
mioitu nykyiset D-junat R-junina. Jos osa junista pysahtyy nykyisten D-
junien tavoin R-junaa harvemmin, antaa se lisda pelivaraa aikataulu-
suunnitteluun.

Kauko- ja lahijunien matka-ajat ovat viimeisimman kaupallisen aikatau-
lun mukaisia siten, ettd jokainen ylimaarainen kaukojunan pysahdys
kasvattaa matka-aikaa Riihimden pohjoispuolella asemapysahdyksen
keston (1-2 min) seka yhteensd noin 2 min jarrutus- ja kiihdytyskeston
verran eli yhteensa noin 3—4 min. Lhijunalla asemapysahdys on noin
30 sekuntia ja jarrutus- ja kiihdytyskesto yhteensa noin 1,5 minuuttia.
Uusi asemapysahdys merkitsee ldhijunalle siten yhteensa noin 2 min
matka-ajan lisdysta. Tampere—Nokia-valin lahijunien junaviiva mukailee
Porin-IC:n junaviivaa ja Tampere—Lempaala-valin junaviiva puolestaan
R-junan junaviivaa. Vastaava patee skenaario 2:ssa sekd molemmissa
2040+:n skenaarioissa.

2030+:n skenaario 2 sisaltad myds Tampereen kaupunkiseudun Iahilii-
kennettd. Lempaalassa pysahtyy seka yksi kaukojuna ettd yksi ldhijuna
(RN) ruuhkatunnin aikana. Nokian suuntaan pysahtyy Nokialla ja Teso-
malla Porin IC-junan lisdksi N-lahijuna, joka liikennéi Tampereen ja No-
kian valia pendelina.
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Skenaarioissa 1 ja 2 Helsinki-Tampere vailia liikenndi
uusi kaukojuna, joka pysahtyy myos Hameenlinnassa.
Skenaariossa 1 Helsingista Tampereelle
ulottuva lahijuna jatkuu Nokialle asti.
Skenaariossa 2 Tampereen seudun ldhijunaliikenne
muodostaa itsendisemman kokonaisuuden.

Molemmissa skenaarioissa on sama maara junavuoroja asemilla seka
toisiinsa vertautuvat matka-ajat eri junatyypeilld (kauko- ja Idhijunat).

Skenaarioiden 1 ja 2 nopean junayhteyden matka-aika on nykyisellaan-
kin nopein matka-aika eli 1h32min. Uuden sinisen kaukojunan matka-
ajaksi muodostuu 1h33min. Arvioinnissa Pasilan asemapysahdys on
oletettu lyhyemmaksi.
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SKENAARIO 1, SKENAARIO 2,
2030+ 2030+
Nokia Nokia
MNopeat junat Tesoma Nopeat junat Tesoma
(IC, Pendolino) (IC, Pendolino)
Tampere Tampere
1 vuoro/h Lakalaiva 1 vuoro/h Lakalaiva
- Saaksjarvi Saaksjarvi
Nopeat junat o Nopeat junat o
(IC, Pendolino) Lempaala (I, Pendolino) Lempadla
.| Vllala I Vl]ala
1 vuoro/h 1 vuoro/h
. . Toijala - - Toijala
Puolinopeat junat Puolinopeat junat
(IC, Pendolino littala (IC, Pendolino littala
"R-express”) "R-express”) c
Parola E Parola
1 vuoro/h H-linna 1 vuoro/h ° H-linna
R-lahijunat R-l3hijunat p
= . = : 3
Turenki — = Turenki
Hki-Riihimaki Ryttyla Helsinki-Riihimaki Ryttyla
2-3 vuoroa/h 2-3 vuoroa/h
Riihimaki Riithimaki
RN-Iahij RT-ldhijunat
anyuna Hyvinkad ahijuna Hyvinkas
— ——
Hki-Riihimaki-Tre- Jokela Helsinki-Tampere Jokela
Nokia 1vuoro/h
1 vuoro/h Saunakallio Saunakallio
. . N-ldhijunat - .
Jarvenpaa Jarvenpaa
Ainola Tampere-Nokia Ainola
1 vuoro/h
Kerava Kerava
Tikkurila Tikkurila
Pasila Pasila
Helsinki Helsinki
Kokonaismatka- Kokonaismatka-
aika Hki-Tampere: aika Hki-Tampere:
Kuva 19. 2030+:n lilkkennoéintimalli skenaariolle 1 (vaaleat pallot Kuva 20. 2030+:n lilkkennointimalli skenaariolle 2 (vaaleat pallot

edustavat potentiaalista pysdhtymispaikkaa). Matka-ajat
ovat minuutteja, ellei toisin mainita. Matka-ajat ovat Hel-
singistd lahdettdessa perakkaisten asemien ldhtoaikojen
erotuksia eli sisdltavat asemien pysdhdysajan.

edustavat potentiaalista pysdahtymispaikkaa). Matka-ajat
ovat minuutteja, ellei toisin mainita. Matka-ajat ovat Hel-
singista lahdettdessa perakkaisten asemien ldhtdaikojen
erotuksia eli sisdltavat asemien pysdahdysajan.
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2040+

Skenaarioiden liikkennemallit jatkuvat poikkileikkausvuoden 2030+ esi-
tyksen ratkaisun pohjalta: skenaariossa 1 Helsingista liikennoiva lahi-
juna RN jatkaa Nokialle asti (Kuva 21), kun skenaariossa 2 lahijuna RT
"katkaistaan” Tampereelle (Kuva 22).

Kaukojunia on molemmissa skenaarioissa kolme eri tyyppia poikkileik-
kausvuoden 2030+ mukaisesti. Skenaariot eroavat toisistaan kaukoju-
nien asemapysahdysten maaran osalta: Skenaario 2:ssa Lakalaivassa
pysdhtyvia kaukojunia on kaksi; skenaario 1:ssa Lakalaivassa pysadhtyy
vain ”puolinopea kaukojuna”.

2040+:n skenaario 1 sisaltdd Tampereen kaupunkiseudun lahililken-
nettd poikkileikkausvuoteen 2030+ ndhden tuplaméaaran. Tampere—
Lempaala-valilld pysahtyy ruuhkatunnin aikana yksi kauko- ja kaksi lahi-
junaa (RN, NL) Lempdalassa ja uudella asemalla, Lakalaivassa. Toisella
uudella asemalla, Saaksjarvella, pysahtyy kaksi lahijunaa (RN, NL). Laka-
laivassa pysahtyy myos kaukojuna. Lakalaivaan on mahdollista asettaa
pysahdys (harmaa pallo) toisellekin kaukojunalle, mika on huomioitu ai-
kataulusuunnittelussa. Tampere—Nokia-vélilla pysahtyy Nokialla ja Te-
somalla Porin-IC-junan lisdksi RN-lahijuna, joka jatkaa Tampereelta No-
kialle pitkdn asemapysahdyksen jalkeen, ja NL-lahijuna, joka liikennoi
Tampereen ja Lempaalan valia (myos pitkd asemapysahdys Tampe-
reella).
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Nokia
Nopeat junat Tesoma
(IC, Pendolino)
Tampere
1 vuoro/h Lakalaiva
Sadksjarvi
Nopeat junat s
(IC, Pendolino) Lempaald
— Viiala
1 vuoro/h
- - Toijala
Puolinopeat junat
(IC, Pendolino littala
"R-express”)
Parola
1 vuoro/h H-linna
R-ldhijunat
Turenki
I
Hki-Riihimaki Ryttyla
3 vuoroa/h
Riihimaki
RN-ldhijuna
) Hyvinkaa
——
Hki-Riihimaki-Tre- Jokela
Nokia
1 vuoroa/h Saunakallio
NL-lshijuna Jarvenpad
V— Ainola
Lempaala-Tre-
Nokia Kerava
1 vuoro/h
Tikkurila
Pasila
Helsinki

R RN

Kuva 21. 2040+:n liikkennointimalli skenaariolle 1 (harmaa pallo
edustaa potentiaalista pysdhtymispaikkaa).
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2040+:n skenaario 2 sisaltdd Tampereen kaupunkiseudun lahililken-
nettd poikkileikkausvuoteen 2030+ ndhden kaksinkertaisen maaran
ruuhka-aikana. Tampere—Lempaala-valillda pysahtyy ruuhkatunnin ai-
kana yksi kauko- ja kaksi ldhijunaa (RT, NL) Lempaalassa ja uudella ase-
malla, Lakalaivassa. Toisella uudella asemalla, Saaksjarvella, pysahtyy
kaksi ldhijunaa (RT, NL). Lakalaivassa pysahtyy myos kaksi kaukojunaa.

Tampere—Nokia-valilla pysahtyy Nokialla ja Tesomalla Porin-IC-junan li-
saksi NL-ldhijuna, joka likkenn6i Lempdalan ja Nokian vélia pendelina
(pitkd asemapysahdys Tampereella), ja Tampere—Nokia-valia pendelina
liikennoiva N-lahijuna.
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Nopeat junat
(IC, Pendolino)
——

1 vuoro/h

Nopeat junat
(IC, Pendolino)
I

1 vuoro/h

Nokia
Tesoma
Tampere
Lakalaiva

Sadksjdrvi

Puolinopeat junat
(IC, Pendolino
"R-express”)
e

1 vuoro/h

Lempaala

Viiala

Toijala
littala
Parola

H-linna

R-ldhijunat
I
Hki-Riihimaki

3 vuoroa/h

RT-lahijuna
—

Hki-Riihimaki-Tre
1 vuoroa/h

NL-ldhijuna
E——
Lemp&al3-Tre-

Nokia
1 vuoroa/h

N-ldhijuna
[ —
Tre-Nokia
1 vuoroa/h

Turenki
Ryttyla
Riihimaki
Hyvinkaa
Jokela
Saunakallio
Jarvenpaa
Ainola
Kerava

Tikkurila

Pasila

Helsinki

Kuva 22. 2040+:n liikennointimalli skenaariolle 2.
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11.4 Analyyttiset tarkastelut

Analyyttiset tarkastelut toteutettiin skenaarioille kahden eri liikenne-
verkkovaihtoehdon pohjalta Viriato-ohjelmalla luvussa 4.1. kuvattua
menetelmaad noudattaen. Nykytila+ analysoitiin asiantuntija-arviona
nykyisen liikkennéintimallin kannalta. Viriato-ohjelmaan ei ole mallin-
nettu uusia asemia, joten pysahdykset niilla eivat ndy junien aikataulu-
viivoissa. Aikatauluviivojen kaltevuus ei myoskaan ole Viriatoon liitty-
vien syiden takia kaikilla liikkennepaikkavaleilla valilla Nokia—Tampere—
Lempaala tarkka. Suunnittelussa nama asiat on kuitenkin huomioitu, jo-
ten ongelma on vain visuaalinen. Lisaksi aikatauluissa junien pysahdys-
ja lahtoajat nykyisilla asemilla nakyvat todenmukaisina.

Lahijunien liikennepaikkavidlien ajoajat noudattavat Lempaala—Tam-
pere-vililla R-junien ajoaikoja ja Tampere—Nokia-valilld Porin-IC-junien
ajoaikoja. Uusia asemapysahdyksia varten on lisatty kaukojunien koh-
dalla 2 minuutin ja ldhijunien kohdalla 0,5 minuutin pysahdysaika seka
hidastusten ja kiihdytysten aiheuttamaa ajoajan kasvua varten tilan-
teesta riippuen 1,5—2 minuutin lisdaika.

Molemmissa liikenneverkkovaihtoehdoissa nykyiseen aikatauluraken-
teeseen lisatty “sininen nopea kaukojuna” on ruuhkatunnin aikana jar-
jestyksessaan 3. kaukojuna eteldn suuntaan ja 1. pohjoisen suuntaan.
Tampereelta Helsinkiin sininen kaukojuna kulkee melko lahelld hitaam-
paa punaista kaukojunaa. Nopeampi kaukojuna saapuu Helsinkiin heti
punaisen kaukojunan perdssd. Perakkdisen kaukojunan lisddminen ei
ole palvelutason kannalta jarkevaa. Ruuhkaisimpana tuntina uusi nopea
kaukojuna ei ole mahdollinen toiseen ajankohtaan Helsingin seudun l3-
hijunaliikenteen vuoksi. Tilanne voi muuttua uuden ldhijunakaluston
hankinnan myota, jolloin hitaammat Sm2-lahijunat korvautuvat nope-
ammalla kalustolla. Toinen vaihtoehto on, ettd uusi kaukojuna kulkee
jonkin verran hitaammin lahijunien vélissa. Talléin uusi kaukojuna kul-
kee noin 3—5 min hitaammin kuin olisi mahdollista, mutta vuorotarjon-
nan tasaisuus parantaa palvelutasoa enemman. Ruuhkatuntien ulko-
puolella uusi kaukojuna voidaan sijoittaa helpommin kohtaan, jossa
kaukojunien keskindinen vuorovali on tasaisempi.

Aikataulurakennetta on tarve jatkosuunnittelussa arvioida
kokonaisuutena uudelleen, jotta uuden kaukojunan myo6ta
palvelutaso paranee vuorovalin tihentyessa.
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2030+
Skenaarioiden yhtaldisyydet

e Kauko- ja RN-/RT-junaviivojen identtisyys valilla Helsinki-Tampere.
e Porin-IC-junaviivojen identtisyys.

e RN-junien ldhtoaikojen ldhes identtisyys N-junien lahtdaikojen
kanssa Nokia—Tampere-valilla (junaviivat ovat identtisia keske-
naan) seka vastaavasti ldhes identtinen kadantoaika Nokialla.

e Tavarajunille on varattu samat aukot kaksiraiteiselle osuudelle
(Toijala—Saéaksjarvi) eli eteldn suuntaan “sinisen nopean kaukoju-
nan” ja R-junan vélille ja pohjoisen suuntaan Turun-IC-junan ja “pu-
naisen puolinopean kaukojunan” vélille. Tampere—Nokia-valilla ta-
varajunille on molempiin suuntiin leved aukko. Muilla osuuksilla ta-
varajunat ajavat omalla raiteellaan.

Skenaario 1

RN-junilla on Nokialla 11 minuutin kdantoé (Kuva 23, nro 1); molemmilla
puolilla kdantdd on pitka aikavali Nokian lapi ajavan Porin-IC-junan ase-
maohitukseen. RN- ja Porin-IC-junat muodostavat lahes tasavuorovali-
sen (31-29 min) tarjonnan molempiin suuntiin. Vastakkaisten suuntien
RN- ja IC-junien valilld on muutaman minuutin junavali (Kuva 23, nro 2
ja 3) Lielahden ratapihan kohdalla, jonka lansipuoli on 1-raiteista rata-
osaa. Etelasuunnan RN-junalla on n. 15 minuutin pysahdys ja pohjois-
suunnan RN-junalla n. 10 minuutin pysahdys Tampereen asemalla (nro
4). Ndma ajoittuvat keskelle ruuhkatuntia, jolloin asemalla on paljon
kayttamatonta laiturikapasiteettia.
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Kuva 23. Skenaarion 1 graafinen juna-aikataulu liikenneverkko-
vaihtoehdolla 2030+ vililla Tampere—Nokia.

Lempédla—Tampere-vililla (Kuva 24) liikkenndi ruuhkatunnin aikana
kohti Tamperetta Turun-IC-juna, jonka Tampereen asemalle saapu-
mista ennen RN-junat vapauttavat ldhtonsa myota laiturikapasiteettia
(Kuva 24, nro 1). “Sininen nopea kaukojuna”, joka saapuu Tampereelle
n. 10 minuuttia ennen Turun-IC-junaa, varaa yhden laiturin alle 50 mi-
nuuttia myéhemmin tapahtuvaa etelan suunnan ldhtdaan varten. Sa-
mainen kaukojuna ottaa kiinni edelld ajavaa RN-junaa ennen saapumis-
taan asemalle, junavalin ollen aikataulusuunnittelussa kaytettavan mi-
nimijunavalin (4 minuuttia) mittainen Saaksjarven pohjoispuolella
(Kuva 24, nro 2) kolmiraiteisella rataosalla. Tahan kohtaan on siten pe-
rustelluinta suunnitella minimijunavalin mittainen junavali, koska kol-
matta raidetta voidaan hyodyntda RN-junan ollessa myohéassa aikatau-
lustaan.

Nykyinen aikataulurakenne, nykyisten IC-junien
tarjoaman palvelun hyédyntaminen Tampereen
kaupunkiseudun ldhijunaliikenteessa seka lahijunien
vuorovalien tasaisuustavoite johtavat pitkaan
tasausaikaan Tampereella.
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Kuva 24. Skenaarion 1 graafinen juna-aikataulu liikkenneverkko-
vaihtoehdolla 2030+ vililla Riihimaki-Tampere.

Skenaario 2

N-junilla on tiukahko 9 minuutin kdanté Nokialla (Kuva 25, nro 1); mo-
lemmilla puolilla kadntda on pitka aikavali Nokian lapi ajavan Porin-IC-
junan asemaohitukseen. N- ja Porin-IC-junat muodostavat lahes tasa-
vuorovalisen (33—-27 minuuttia) tarjonnan molempiin suuntiin. Vastak-
kaisten suuntien N- ja IC-junien valilld on 6 minuutin (Kuva 25, nro 2) ja
3 minuutin (Kuva 25, nro 3) junavalit Lielahden ratapihan kohdalla,
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jonka lansipuoli on 1-raiteista rataosaa. Nokialta Tampereelle saapu-
valla N-junalla on noin 20 minuutin kaantd Tampereella keskelld ruuh-
katuntia, jolloin asemalla on paljon kadyttamatonta laiturikapasiteettia.

v N " 4

Nokia e ;
Kalkku L 4= —-—/—---__ __/___ ___________

Lielahti

Tampere asema

Tampere Viinikka

13

Tampere tavara

8 9
Kuva 25. Skenaarion 2 graafinen juna-aikataulu liikenneverkko-
vaihtoehdolla 2030+ vilillda Tampere—Nokia.

Lempaald—Tampere-valilla (Kuva 26) liikenndi ruuhkatunnin aikana
kohti Tamperetta Turun-IC-juna, jonka Tampereen asemalle saapu-
mista ennen RT-junat vapauttavat lahtdnsa myota laiturikapasiteettia
(Kuva 26, nro 1). “Sininen nopea kaukojuna”, joka saapuu Tampereelle
n. 10 minuuttia ennen Turun-IC-junaa, varaa yhden laiturin alle 50 mi-
nuuttia myéhemmin tapahtuvaa etelan suunnan Iaht6aan varten. Sa-
mainen kaukojuna ottaa kiinni edelld ajavaa RT-junaa ennen saapumis-
taan asemalle, junavalin ollen aikataulusuunnittelussa kaytettavan mi-
nimijunavalin (4 minuuttia) mittainen S&dksjarven pohjoispuolella
(Kuva 26, nro 2) kolmiraiteisella rataosalla. Téhan kohtaan on siten pe-
rustelluinta suunnitella minimijunavalin mittainen junavali, koska kol-
matta raidetta voidaan hyddyntaa RT-junan ollessa mydhassa aikatau-
lustaan.

Kaantoajat paateasemilla ovat paikoin pitkia nykyisella
aikataulurakenteella, kun tavoitellaan tasaisia Tampereen
seudun vuorovaleja lahijunaliikenteessa.
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Kuva 26. Skenaarion 2 graafinen juna-aikataulu lilkkenneverkko-
vaihtoehdolla 2030+ vililla Riihimaki-Tampere.

Vertailu ja yhteenveto 2030+

Tavarajunille on samat aukot Tampere—Toijala-valilla molempiin suun-
tiin. Tampere—Nokia-valilla tavarajunat kulkevat samoilla raiteilla mat-
kustajajunien kanssa, mutta niilld on aikatauluissa molempiin suuntiin
pitkd, skenaarioiden kesken |dhes identtinen aukko. Tavarajunien osalta
skenaariot eivat erotu toisistaan.

Nokialla tapahtuvista kdannoista skenaarion 1 RN-junien 11 minuutin
kdantoaika on hieman lyhyempi kuin skenaarion 2 N-junien 9 minuutin

¥ birkanmaa




] .

kdantoaika. Tama on perusteltua, koska skenaariossa 2 lilkkennointi va-
lilld Tampere—Nokia ei ole riippuvainen Tampereen etelapuolella liikken-
noivan RT-junan tasmallisyydesta ja painvastoin: Tampere—Nokia-valin
epatasmallisyys ei heijastu Tampereen eteldpuolen liikenteeseen toisin
kuin skenaariossa 1, jossa RN-junat jatkavat Tampereelta Nokialle. Ske-
naariossa 2 RT-junilla on tiukka 7 minuutin kdanté Tampereella.

Tampere—Nokia-valillda kummassakin skenaariossa pohjoissuunnan lahi-
juna on riippuvainen Lielahden kohdalla eteldsuunnan Porin-IC-junan
kulusta, jonka ollessa my6hdassa joutuu lahijuna odottamaan kulkuaan
Nokialle. Talloin lahijunan laht6 saattaa myohastya liikaa, jolloin etela-
suunnan lahijuna joutuu odottamaan pohjoissuunnan Porin-IC-junan
kulkua Nokialle. Etelasuunnan RN-junan 17 minuutin asemapysahdys
Tampereella skenaariossa 1 tuonee riittavasti puskuriaikaa em. hairion
vaimentamiseksi eteldsuunnan lahtotasmallisyytta ajatellen. Lisaksi ky-
seisen ajankohdan junavalit Nokian ja Lempaaldan suunnilla seka aika-
taulurakenne mahdollistavat molemmissa skenaarioissa tarvittavat ti-
lannekohtaiset liikenteenhallinnan toimintamallit ilman merkittavaa vii-
veiden ketjuuntumista junasta toiseen.

Uusi lahiliikenne ja lisadntynyt kaukoliikenne on mahdollista jarjestaa
nykyistd aikataulurakennetta tdydentden matkustajapalvelutason ja lii-
kenteen toimivuuden kannalta onnistuneesti. Skenaariot ovat kokonai-
suuden ja tasavuorovdlitavoitteenkin kannalta kdytannossa tasavertai-
set. Niiden valisessa vertailussa paremmuus riippuu nakdkulmasta ja te-
kijoille annetuista painoarvoista.

2040+
Skenaarioiden yhtaldisyydet

e Kaukojunaviivojen identtisyys valilla Helsinki-Tampere pl. “sininen
nopea kaukojuna”, joka ei skenaario 1:ssd pysahdy Lakalaivassa.

e RN/RT-junaviivojen identtisyys ldhtoaikoja lukuun ottamatta valilla
Helsinki-Tampere.

e Porin-IC-junaviivojen identtisyys.
e Muiden lghijunaviivojen kuin RN/RT identtisyys valilld Lempaala—
Tampere.

e Kaikkien lahijunaviivojen identtisyys valilla Tampere—Nokia.
e NL-junien identtinen kaantd Lempaalassa ja pysahdys Tampereella.

e Tavarajunille on kdytossa oma raide koko Jokela—Tampere-osuu-
della.

Skenaario 1

Tampere—Nokia-valilla 1ahijunilla on pitkat kadnnot Nokialla (Kuva 27,
nro 1). Porin-IC-juna ehtii Iahted Nokian asemalta ennen NL-junan saa-
pumista (nro 2) ja vastaavasti RN-juna ennen vastasuunnan RN-junan
saapumista (nro 3), mika vapauttaa kummassakin tilanteessa toisen lai-
turiraiteen. Porin-IC-junien ajaessa Nokian aseman lapi keskella ruuh-
katuntia on asemalla varaamassa laituria vain lahtddan odottava RN-
juna. Tampereen asemalla on n. 15 minuutin pysahdykset (Kuva 27, nro
5-nro 8) kummankin suunnan RN- ja NL-junilla, joita varten tarvitaan
kerrallaan kaksi laituriraidetta. Lahiliikenne ei varaa laituriraiteita Tam-
pereen asemalla tunnin vaihtumisen aikoihin (nro 9), jolloin laiturikapa-
siteetin kayttoaste on korkeimmillaan.

Nokia z >
Kalkku 4510 - 77&7

6,1 <
Lielahti +

13

6,0

Tampere asema

2,0

Tampere Viinikka

Tampere tavara

Kuva 27. Skenaarion 1 graafinen juna-aikataulu liikenneverkko-
vaihtoehdolla 2040+ vililla Tampere—Nokia.

Lempaald—Tampere-valilld (Kuva 28) on ruuhkatunnin aikana kerrallaan
kaytossa yksi laituriraide RN-junille (Kuva 28, nro 1). NL-junilla on 54
minuutin pituinen kaantd Lempaalassa (nro 2), mika jattaa riittavasti ai-
kaa ldhtevan ja saapuvan NL-junan (nro 3) kulkuteiden konfliktin pois-
tumiselle, l[dhtevan junan kulkutien vapauduttua ajoissa.
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Skenaario 2

Nokialla on (Kuva 29) NL- ja N-junilla on 15 minuutin kaanto (Kuva 29,
nro 1). Lahtevan ja saapuvan N-junan (nro 2) valilla on muutaman mi-
nuutin aikavali, jolloin Nokian asemalla laituriraiteet ovat vapaana; mo-
lemmilla puolilla kddntdéa on 6—-10 minuutin aikavali Nokian lépi ajavan
Porin-IC-junan asemaohituksiin (nro 3). Eteldsuunnan Porin-IC-juna léh-
tee asemalta 5 minuuttia ennen saapuvaa NL-junaa (nro 4).
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Kuva 28. Skenaarion 1 graafinen juna-aikataulu liikenneverkko-
vaihtoehdolla 2040+ vililla Riihimaki-Tampere.
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Tampereen asemalla on n. 15 minuutin pysdahdykset kummankin suun-
nan NL-junilla (nro 5 ja nro 7) seka n. 30 minuutin kdanto N-junilla (nro
6), joita varten tarvitaan kerrallaan kaksi laituriraidetta. Lahiliikenne ei
varaa laituriraiteita Tampereen asemalla tunnin vaihtumisen aikoihin
(nro 8), jolloin laiturikapasiteetin kdyttoaste on korkeimmillaan.

Nokia
Kalkku

Lielahti

Tampere asema

Tampere Viinikka

Tampere tavara

Kuva 29. Skenaarion 2 graafinen juna-aikataulu liikenneverkko-
vaihtoehdolla 2040+ vililla Tampere—Nokia.

Lempéala—Tampere-valilla (Kuva 30) on ruuhkatunnin aikana kerrallaan
kaytossa yksi laituriraide RT-junalle (Kuva 30, nro 1). Tampereelta Noki-
alle minuutti RT-junan saapumisen jalkeen ldhtevan NL-junan takia
Tampereella on muutaman minuutin ajan lahiliikenteelle tarve kolmelle
laiturille. Tahan aikaan ruuhkatuntia tosin on eniten kayttamatonta lai-
turikapasiteettia. NL-junilla on 54 minuutin pituinen kdanto Lempaa-
ldssa (nro 2), mika jattaa riittavasti aikaa lahtevan ja saapuvan NL-junan
(nro 3) kulkuteiden konfliktin poistumiselle, lahtevan junan kulkutien
vapauduttua ajoissa. Vuorovéli Tampere—Lempaala-vélin lahiliiken-
teessa on epatasainen (n. 25-20-15 minuuttia).
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Kuva 30. Skenaarion 2 graafinen juna-aikataulu liikenneverkko-
vaihtoehdolla 2040+ vililla Riihimaki-Tampere.

Vertailu ja yhteenveto 2040+

Tavarajunille on oma raide koko Jokela—Tampere-valilla. Tampere—No-
kia-vélilla tavarajunat kulkevat samoilla raiteilla matkustajajunien
kanssa, mutta niilla on aikatauluissa molempiin suuntiin kaksi riittavan
pitkad, skenaarioiden kesken identtistd aukkoa. Tavarajunien osalta
skenaariot eivat erotu toisistaan.
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Junien kadantoajat ovat skenaariossa 2 pdaasiassa tiukempia sekd Tam-
pereella ettd Nokialla kuin skenaario 1:ssd. Molemmissa skenaarioissa
NL-junilla on lédhes tunnin kdantd Lempaalassa. Skenaariossa 1 RN- ja
NL-junilla on suhteellisen pitkat pysahdykset Tampereella molempiin
suuntiin liikennoidessa, mika vahentaa riskia hairididen tasmallisyysvai-
kutusten heijastumisesta rataosien valilla. Skenaariossa 2 RT-junilla on
tiukka 7 minuutin kdanto Tampereella.

Skenaariossa 2 on epatasainen vuorovali Tampere—Lempaala-valin lahi-
liikenteessa (n. 25-20—15 minuuttia), koska lisddntyneet asemapysah-
dykset ovat Tampereen kddntoajan takaamiseksi pakottaneet siirta-
maan RT-junien aikatauluviivoja Riihiméen |dhto- ja saapumisaikojen
osalta. Tama on tasavuorovalitavoitteen kannalta luettava skenaarion 2
heikkoudeksi. Lisdksi skenaariossa 2 lahiliikenne tarvitsee Tampereen
asemalla keskella ruuhkatuntia muutaman minuutin ajan kolme laituri-
raidetta, jolloin asemalla tosin on eniten kayttamatonta laiturikapasi-
teettia. Toisaalta skenaariossa 2 on tasaisemmat junavalit eli vahem-
man lyhyitd junavaleja Tampereen eteldpuolella, mika lisaa liikkenteen
hairidsietoisuutta.

Aiemmasta lisddntynyt Idhiliikenne ja asemapysdhdysten osalta laajen-
tunut kaukoliikenne on mahdollista jarjestdd molemmissa skenaarioissa
nykyistd aikataulurakennetta tdydentden matkustajapalvelutason ja lii-
kenteen toimivuuden kannalta onnistuneesti. Skenaario 1 on tasavuo-
rovalitavoitteen kannalta skenaariota 2 hieman parempi vaihtoehto,
mutta liikenteen hdiridsietoisuus on skenaariossa 2 puolestaan hieman
parempi. Kokonaisuuden kannalta skenaariot ovat kdytdnnossa tasa-
vertaiset. Niiden valisessa vertailussa paremmuus riippuu nakdkul-
masta ja tekijoille annetuista painoarvoista.

2040 Tampereen seudulla on uusia asemia
maankayton kehittamisen myota seka
[ahijunaliikenteessa enemman vuoroja.

11.5 Junamaarat, kalusto ja varikot

Riihimden ja Tampereen valisessa taajamajunaliikenteessa riittda nyky-
tilanteessa taajamajunien liikkenndinti yhdella yksikolla (mitoitetaan 184
istumapaikan mukaan, kun kokonaiskapasiteetti on HSL:n ohjeen mu-
kaan 256 matkustajapaikkaa). Ruuhka-aikoina on kuitenkin tarve pai-
koin kahdelle yksikélle. Matkustusmukavuuden kannalta kaksi yksikkoa
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on jo nykyiselladn tarpeen, koska muutoin kaikki istumapaikat ovat
tdynna. Taajamajunaliikenteen matkustajamaarat kasvavat tulevaisuu-
dessa jonkin verran, mutta liikkenndinti kahdella yksikolla riittaa tulevai-
suuden skenaarioihin. Tampereen seudun lahijunaliikenteessa matkus-
tajamaarat kasvavat, mutta liikennéinti onnistuu paaosin yhdella yksi-
kolla junien vuorotarjonnan kasvun takia. Seka Lempdaalan etta Nokian
suuntaan tarvitaan lilkkennointiin siten yhteensa kolme yksikkoa.

Projektin 1-osassa tuotetun yhteysvalikohtaisen matkustajamaarden-
nusteen mukaan InterCity-kaluston vaunutarve noin 1,4-kertaistuu
vuoteen 2030 ja yli 1,5-kertaistuu vuoteen 2040 mennessa. Jos 8 %:n
kulkumuoto-osuustavoite toteutuu vuonna 2040, InterCity-kaluston
vaunutarve 1,8-kertaistuu. Matkustajamaarien kasvu antaa mahdolli-
suuden vuorovalien tihentdmiselle. Tarkasteltu aikataulurakenne mah-
dollistaa, ettd jatkossa lilkkennoidaan tunnin valein nopeaa, puolinopeaa
ja tihedmmin pysdhtyvda kaukojunaa seka léhijunaa. Talléin tarjonta
1,5-2-kertaistuu. Ruuhka-aikoina tarjontaa on mahdollista lisata piden-
tamalla junia. Kapasiteettia on mahdollista lisata myos ajamalla tarvit-
taessa junia perdkkain tihealla vuorovalilla. Perakkain ajamista on aiem-
min kaytetty, mutta syyna on ollut pikemminkin vaikeudet Pendolino-
jen yhteen kytkemisessa. Kapasiteettia ruuhka-aikoina voi lisata se,
ettei aikatauluissa tavoitella aina nopeinta matka-aikaa, vaan riittavan
kapasiteetin tarjoamista.

Jos kallistuvakorisella kalustolla on mahdollista liikkennoidd 220 km/h
200 km/h sijaan, on matka-aikahyoty noin 4-5 minuuttia Helsingin ja
Tampereen vélilld. Nykyisen Pendolino-kaluston kallistuvakorisuudessa
on ollut ongelmia, minka vuoksi aikatauluissa ei ole talla hetkelld huo-
mioitu kallistuvakorisuudesta saatavia matka-aikasdastoja. Kallistustek-
niikka ei ole toiminut Suomen talviolosuhteissa. Lisdksi kallistuvakoriset
junat ovat tavallista kalustoa kalliimpia investointi- seka yllapito- ja
huoltokustannuksiltaan. Kallistuvakorisuutta voitaisiin periaatteessa
hyddyntda hadirididen vahentamiseksi eli mydhastymistilanteissa myo-
hastymisia voidaan pienentda. Osalla matkustajista kallistuvakoriset ju-
nat ovat aiheuttaneet pahoinvointia, vaikka ongelman yleisyydesta ei
tiettavasti ole tarkempia tutkimuksia. Uudet suurnopeusradat on jo to-
teutettu siten, etta niilld voidaan saavuttaa tavoiteltu nopeustaso ilman
kallistuvakorista kalustoa. Sen vuoksi uusi kallistuvakorinen kalusto ei
ole maailmalla kovin yleista. Mikali ratainfrastruktuuria parannetaan tu-
levaisuudessa merkittavasti Helsinki-Tampere-valilla, on perusteltua
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tavoitella tavanomaisella kalustolla nopean liikennoinnin mahdollista-
vaa ratageometriaa. Talldin matka-aikoja voidaan lyhentaa kaikilla ju-
nilla.

Pitkamatkaisessa bussiliikenteessa markkinatilanne on muuttunut kil-
pailun avauduttua. Jos sama ilmi® tapahtuisi myos pitkdmatkaisessa rai-
deliikenteessa ja useamman operaattorin kilpaillessa matkustajista,
voisi liikenteen maara ja kalustotarve kasvaa nykyisesta.

Rautatieliikenteen matkustajamaarien kasvu seka
lisdtarjonta edellyttavat lisakalustoa. Ratainfrastruktuurin
parantaminen mahdollistaa nopean liikenndinnin
koko kaytettavissa olevalla kalustolla.

Tarkastelluissa liikkenndintiskenaarioissa on tarve lisdta junien maaria.
Merkittavimmat kalustotarvetta lisddvat asiat ovat Tampereen seudun
lahijunaliikenteen kehittdminen sekd uusi kaukojuna Helsingin ja Tam-
pereen valilla. Uusi kaukojuna lisda jonkin verran matkustajamaaria,
mutta siirtymaa tapahtuu myds jonkin verran nykyisistd junista. Toi-
saalta Tamperetta pidemmalle menevien junalinjojen junakokoonpa-
noon vaikuttaa Tampereen pohjoispuoliset matkustajamadrat. Sen
vuoksi uudella junavuorolla on tarve varautua neljaan junakokoonpa-
noon eli yhteensa vahintdan neljaan veturiin seka 16 IC-vaunuun tai
vaihtoehtoisesti muuhun junakalustoon.

Junakokoonpanolla tarkoitetaan yksittaisen vuoron kalustotarvetta. La-
hijunaliikenteessa kalustona kaytetdan esimerkiksi yhta Sm4-yksikkoa,
joka koostuu kahdesta vaunusta. Tarvittaessa yksikoitd voidaan lisata,
jolloin junakokoonpano on pidempi. Junakokoonpanoja liikennointi si-
too seuraavasti:

e 2030+, skenaario 1: Nokialla Tampereen sijaan kdantyvia RN-junia
tarvitaan yksi lisaa nykytilaan (R-junat) nahden.
- lisdtarve nykytilaan ndhden 1 kokoonpano (2 Sm4-yksikkod,
koska R-junat liikennoidaan 2 Sm4-yksikdlla Tampereelle ja skenaa-
riossa Nokialle asti)

e 2030+, skenaario 2: Nokialla kdantyvid N-junia tarvitaan yksi ko-
koonpano Tampere—Nokia-vélille. Tampereella kddntyvd RT ei sido
nykytilaan nahden lisdkalustoa = lisatarve nykytilaan nahden 1 ko-
koonpano (yksi Sm4-yksikkd)
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2040+, skenaario 1: Nokialla Tampereen sijaan kdantyvia RN-junia
tarvitaan yksi lisda nykytilaan (R-junat) ndhden; Tampereella ja
Lempadlassa kaantyvia NL-junia tarvitaan kaksi kokoonpanoa Lem-
paala—Nokia-valille. Kadnnoissa kokoonpanojen junalinjat pysyvat
samoina = lisitarve nykytilaan ndhden yht. 3 kokoonpanoa

(4 Sm4-yksikkoa, vrt. myos 2030 skenaariot)

2040+, skenaario 2: NL-junia tarvitaan kaksi kokoonpanoa Lem-
paala—Nokia-valille ja N-junia yksi kokoonpano Tampere—Nokia-va-
lille. Nokialle saapuva NL-junana ajava kokoonpano kaantyy N-ju-
naksi Nokialla ja N-junana ajava kokoonpano puolestaan NL-ju-
naksi. Tampereelle N-linjana saapuva kokoonpano kaantyy N-ju-
naksi takaisin kohti Nokiaa, ja Lempaaldan NL-linjana saapuva ko-
koonpano kaantyy NL-linjaksi takaisin kohti Nokiaa = lisatarve ny-
kytilaan nahden yht. 3 kokoonpanoa (3 Sm4-yksikkoa, vrt. myos
2030 skenaariot)
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Nykyisin henkiléjunakaluston varikkona on Eteld-Suomessa limala Hel-
singissa. Lisaksi Riihimaella sdilytetdan osa lahijunakalustosta. Myos
Tampereella yopyy osa junakalustosta. Liikenteen kasvaessa muodos-
tuu suurempi tarve kaluston varikkotoiminnoille Tampereella.

Tampereen seudun lahijunaliikenne on melko
pieni kokonaisuus verrattuna paakaupunki-
seudun liikenteeseen. Se edellyttaa varikkoa, jossa on
ainakin paivittaishuollon mahdollisuus.

Kaavoissa pyritdan varautumaan Lempdaalan varikkoon. Varikon opti-
maalisen sijainnin maarittdminen ja sen vahvistaminen on vield kesken.

" oirkanmaA




] .

y:
>
N

12 Junaliikenteen kilpailutus

12.1 Markkinat ja kilpailumuodot

Raideliikenteen kilpailuun liittyvat raideliikenteen markkinat ja eri kil-
pailumuodot. Liikennettd ovat niin henkilé- kuin tavaraliikenne, joiden
markkinat eroavat toisistaan. Tassa tydssa keskitytdan henkildliikentee-
seen, vaikka rautatieliikenteessa henkilo- ja tavaraliikenne kytkeytyvat
tieliikennettd enemman toisiinsa. Rautatieliikenteessd seka henkil6-
ettd tavaraliikenne kdyttda samaa rataverkkoa, ja veturit seka veturin-
kuljettajat voivat palvella sekd henkild- ettd tavaraliikennetta ja voivat
kuulua siten samaan tuotannolliseen kokonaisuuteen.

1) Kulkumuotojen valisessa kilpailussa joukkoliikenne, henkilo-
auto, kavely ja pyordily kilpailevat keskendan samoista mat-
kustajista. Markkina-alueena voi olla esimerkiksi tydssakaynti-
alue tai pitkdmatkaisen liikenteen yhteysvali.

2) Joukkoliikennemuotojen valisessa kilpailussa samoilla yhteys-
valeilld toimivat joukkoliikkennemuodot ja yritykset kilpailevat
matkustajista. Kilpailua voi olla my6s esimerkiksi pitkdmatkai-
sen ja lahijunaliikenteen kesken silloin, kun pitkdmatkainen lii-
kenne pysahtyy samoilla asemilla varsinkin silloin, jos lipputu-
lot saa eri taho.

3) Rautatieliikenteessa kilpailua voi olla joko raiteilla tai raiteista.
Raiteilla kilpailua on silloin, kun liikenne jarjestyy markkinaeh-
toisesti (open access) ja liikkennettd tarjoaa useampi operaat-
tori. Kilpailua voi olla my6s raiteista, jolloin operaattorit kilpai-
levat liikenteenhoitourakoista. Silloin kun kilpaillaan viran-
omaisen kilpailuttamista liikenteenhoitourakoista, sovelletaan
EU:n palvelusopimusasetusta (1370/2007, PSA).

Kahdessa ensimmaisessa kilpailumuodossa palveluiden tuottaja kilpai-
lee matkustajista kilpailijoinaan toiset palveluntarjoajat ja kulkumuo-
dot. Kolmannessa tapauksessa kilpailu liikennepalveluiden tuottami-
sesta toteutetaan toimivaltaisen viranomaisen jarjestaman tarjouskil-
pailun kautta, jonka jalkeen sopimuskauden aikana saattaa esiintya kil-
pailua matkustajista.

Kilpailumuodolla on merkitysta markkinoilla toimivan yrityksen toimin-
tavapauksien kannalta. Kahdessa ensimmaisessa kilpailutyypissa liiken-
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noitsija voi suunnitella tarjontansa ratakapasiteetin rajoissa ja hinnoi-
tella tuotteensa. Taman lisaksi liikennditsijd vastaa sisdisten proses-
siensa kustannustehokkuudesta. Kolmannessa mallissa taas toiminnan
suunnittelu- ja hinnoitteluvapaus on rajoitetumpi.

Rautatieliikenne kilpailee matkustajista muiden kulkumuotojen
kanssa. Viranomaiset voivat taydentaa liikkennetta kayttaen
brutto-, netto- tai kdayttooikeussopimuksia tai ndista kehitettyja
malleja. Ratakapasiteetin jako tuo oman haasteen liikenteen
syntymiseen ja hankintaan.

Markkina-alueena voidaan néhda esimerkiksi valtion koko alue, tyossa-
kayntialue tai pitkdmatkaisen liikenteen yhteysvali. Samalla maantie-
teelliselld alueella saattaa vallita tilanne, jossa eri joukkoliikennetyyp-
peja tai -muotoja sdannellaan eri tavoilla. Talloin joukkoliikenteen ko-
konaismarkkinoilla voi esiintyd samanaikaisesti kilpailua liikkennepalve-
luiden tuottamisesta seka suoraan matkustajista.

Pohjoismaissa kaupunkiseutujen linja-autoliikenteessa operaattorit kil-
pailevat padsaantoisesti liikenteenhoitourakoista. Pitkdmatkaisessa lii-
kenteessa on vapaa markkinoille pdasy (open access). Ruotsissa talla ta-
voin on edetty myos pitkdmatkaisessa raideliikenteessd, mutta Nor-
jassa myos pitkamatkainen raideliikenne on kilpailutettu. Suomessa
PSA-liikenteelle voidaan haluttaessa myontaa yksinoikeus suoraan pal-
velusopimusasetuksenkin perusteella. Kaupunkiseutujen linja-autolii-
kenteestd poiketen rautatielilkenteessa ei kuitenkaan olla myo6nta-
massa yksinoikeutta kilpailutetulle liikenteelle.

Kilpailuttamismalleja ovat:

1) puhdas hintakilpailu etukdteen maaritellyilla laatuvaatimuk-
silla ja

2) ns. laatumalli, jossa hintatekijoiden lisdksi tarjousten arvioin-
nissa huomioidaan myos etukdteen maaritellyt kaluston ja pal-
velun laadulliset ominaisuudet.

Kilpailuttamismalleihin liittyva olennainen asia ovat hankintasopimus-
mallit, joita pelkistetysti kutsutaan bruttomalliksi, nettomalliksi ja kayt-
tooikeussopimusmalliksi. Hankintasopimusmallit eroavat toisistaan
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mm. sen perusteella, kumpi sopijapuoli saa matkalipputulot ja kumpi
sopijapuolista vastaa liikenteen suunnittelusta. Sopimusmallien perus-
periaatteita noudattaen maaritellaan liikkennodintisopimusten tarkempi
sisalto eli se, millaisilla yleisilld sopimusehdoilla liikenne jarjestetaan ja
miten tilaajan ja operaattorin vastuut yksiselitteisesti maaraytyvat,
jotta epaselvyyksilta ja riitaisuuksilta valtytaan.

Kilpailuttaminen on valitusta mallista riippumatta vaativa tekninen pro-
sessi, josta toimivaltaisilla viranomaisilla on jo paljon kokemusta. Asial-
lisesti tarkeampi ja kauaskantoisempi kokonaisuus on kuitenkin sopi-
musjarjestelma ja kuinka sopijapuolten oikeudelliset suhteet on jarjes-
tetty. Téhan kuuluu esimerkiksi se, mitda mahdollisia vapausasteita ope-
raattorille kuuluu tuotanto- ja aikataulusuunnittelussa, miten vastuut
varikkopalveluista ja kaluston huollosta on jarjestetty jne. Nama ovat
kaikki asioita, jotka lopultakin vaikuttavat liikenndinnin kustannuksiin ja
matkustajien saaman palvelun laatuun.

Tavanomaisia hankintasopimusmalleja (Taulukko 9) ovat:

1) bruttomalli, jossa tilaaja suunnittelee liikenteen ja saa lippu-
tulot,

2) nettomalli, jossa tilaaja suunnittelee liikenteen, mutta ope-
raattorilla on lipputuloriski ja

3) kayttooikeussopimus, jossa liikkennoitsija voi suunnitella lii-
kennettd tarjouspyynndssa esitetyn palvelutason mdaarittelyn
rajoissa ja saa lipputulot.

Tarkeaa on, etta operaattorin sopimusoikeudelliset vastuut jarjeste-
taan niin, ettd ne tukevat laadukkaan matkustajapalvelun tuottamista.
Talla perusteella operaattorin vallan alle ja vastuulle tulisi hankintaso-
pimuksissa maaritellda ne tuotantoon ja palveluun vaikuttavat toiminnot
(esim. varikot, kaluston normaali huolto, osallistuminen aikataulumuu-
tosten suunnitteluun jne.), joista liikenteen tasmallisyys, hairiottomyys
ja matkustajien saama palvelu olennaisesti riippuu.

Liikennetta hankittaessa keskeisena tavoitteena on hyvan pal-
velun syntyminen kohtuullisin kustannuksin.

Ruotsissa ei ole kdytossa PSA-suojaa. PSA-liikenteessa julkinen tuki on
usein kuitenkin sen verran suuri, ettei markkinaehtoisesti ole mahdol-
lista kilpailla PSA-liikenteen kanssa. Suomessa laki liikenteen palveluista
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mahdollistaa PSA-liikenteelle annettavan yksinoikeuden. Tatéd voidaan
rajata esimerkiksi mainiten, millainen markkinaehtoinen liikenne on
kuitenkin sallittu. Tyypillisesti esimerkiksi kaupunkiseutujen sisaisessa
liikenteessa on yksinoikeus, mutta pitkdmatkaista linja-autoliikennetta
tarjotaan kaupunkien keskustaan markkinaehtoisesti. Jos PSA-yksinoi-
keutta ei myonneta ja operaattorilla on lipputuloriski, operaattori arvioi
tarjousta tehdessad paallekkaisen liikenteen riskin ja nostaa tarjouk-
sensa hintaa tarpeelliseksi katsomansa maaran. Jos taas lipputuloriski
on tilaajalla, operaattorin tarjoama hinta on pienempi alhaisemman ris-
kin vuoksi, mutta tilaaja voi menettaa osan arvioimistaan lipputuloista.

Kuvassa 31 esitetyn Europan markkina-analyysin (UITP 2016) mukaan
Pohjoismaista Tanskassa (4 kpl) ja Ruotsissa (8 kpl) on useita operaat-
toreita valtio-omisteisen operaattorin rinnalla. Saksassa ja Sveitsissa
operaattoreiden maara on selkeésti suurin (55-62 kpl). Euroopassa hen-
kiloliikenteen kilpailutettu markkina kehittyy, tosin hitaasti. Vain Iso-Bri-
tanniassa, Puolassa ja Sveitsissa merkittava osuus junatarjonnasta tuo-
tetaan muiden operaattoreiden kuin valtio-omisteisen operaattorin toi-
mesta (Iso-Britanniassa osuus on 100 %).

Kuva 31. Operaattoreiden madra maittain (UITP 2016).

Number of incumbent and other operators
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Taulukko 9. Hankintasopimusmallien keskeisid ominaispiirteita ja eroja.

Markkinoille
padsy ja pois-
tuminen

Tariffi

Ansaintamalli

Liikenteen
tarjonnan
suunnittelu

Jarjestamis-
tapojen ylei-
set poik-
keamat

Markkinaehtoinen

malli (open access)

e Laissa liikenteen
palvelusta 60 pv
ennakkoilmoitus-
aika

* Ratakapasiteetin
jako

Operaattori paattaa

Riski kokonaisuudes-
saan operaattorilla

Operaattorilla suun-
nitteluvastuu

Bruttomalli

Kayttooikeussopimus

Paasy ja poistuminen kilpailutettujen lilkkennéintisopimusten kautta

Tilaaja paattaa

Operaattori saa
korvauksen liiken-
noéinnin mukai-
sesti

Tilaaja suunnitte-
lee tarjonnan

Esim. Ruotsissa
paikoin tilaaja
maarittaa palvelu-
tason ja tarkempi
suunnittelu ope-
raattorilla

Tilaaja paattaa.
Usein operaatto-
rilla mahdollisuus
tietyissa rajoissa
paattaa lippujen
hinnoista.

Lipputuloriski ja
operaattori saa
korvauksen liiken-
noéinnin mukai-
sesti

Tilaaja suunnitte-
lee tarjonnan

Operaattori paattaa. Usein tilaaja maarittaa rajat lip-
pujen hinnoille tai muutoin lippujen hinnat pisteytet-
tava tarjouskilpailussa (muutoin mahdollisuus alhai-
seen tarjoukseen, mutta operaattori voi nostaa lippu-
jen hintoja).

Lipputuloriski ja operaattori saa korvauksen liiken-
ndéinnin mukaisesti

Operaattori suunnittelee tilaajan asettaman palvelu-
tason mukaisesti

e Kysyntdakannuste- ja kannusteurakkamallit, joissa esim. 1 vuoden jalkeen kiinted korvaus
70 % ja muuttuva korvaus 30 %

¢ Osassa Ruotsin kohteista taysin matkustajamaaraan perustuva korvaus (tilaajalla lipputuloriski,
mutta operaattorilla matkustajamaara riski)
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12.2 Sopimusten sisalto

Toimivan rautatieliikenteen ja liikkennoinnin kilpailuttamismallin lisaksi
keskeista likkenteen menestyksellisen operoinnin kannalta on sisallol-
taan yksiselitteinen ja vastuiden osalta tasapainoinen sopimus. Talloin
liikenteen tilaaja saa haluamansa kaltaisen palvelutason ja sopimuksen
sisdltd mahdollistaa myos liikennoitsijdlle taloudellisesti kannattavan
toiminnan (olettaen, ettd operaattori on antanut taloudellisesti kannat-
tavan tarjouksen). Epatasapainoinen ja huono sopimus voisi johtaa
operaattorin kannalta siihen, ettd sopimuskauden alussa taloudellisesti
kannattava sopimus on sopimuskauden paatteeksi tappiollinen. Tallai-
nen riski on esimerkiksi, jos sopimuksen indeksitarkistukset eivat huo-
mioisi kaikkea tuotantokustannusten kasvua tai lilkkenteen maaran
muutoksen ja siita aiheutuvan tuotantokustannusten muutoksen riip-
puvuutta ei hallita.

Sopimusmalleissa keskeista on, etta riskit ovat sopimusosapuolten kan-
nalta hallittavissa koko sopimuskauden ajan. Tama korostuu erityisesti
silloin kun liikennetta avataan ensimmaista kertaa kilpailulle: mita tar-
kempaa tietoa nykyisesta liikenteestd pystytdaan antamaan tarjoajille
tarjouspyyntovaiheessa (esim. matkustajamaarat, tasmallisyys), sita
pienempi on tarjousten ja palvelutuotannon riskimarginaali. Rautatielii-
kenteessa sopimuskaudet ovat tyypillisesti pitkiad ja toimintaymparisto
muuttuu myos ulkopuolisista syistd sopimuskauden aikana.

Bruttosopimusmalleissa tilaaja tyypillisesti suunnittelee tarjonnan ja
maarittaa tariffit. Kun kalusto tulee kalustoyhtioltd, niin palvelutuotta-
jan kilpailutekijaksi jad kustannusten minimointi. Tdma puolestaan tar-
koittaa sitd, ettd palvelutuotannon laadun sadntely perustuu tyypilli-
sesti enimmadkseen laatupoikkeamien sanktioimiseen. Tilaajalla on
tassa tapauksessa merkittava vastuu laadun maarittelijana.

Netto- ja kayttooikeussopimusmalleissa palvelutuottajalla on enem-
man liikkumavaraa oman liiketoiminnan kehittdmisessa esimerkiksi
matkustustuotteiden hinnoittelun ja niiden myyntikanavien avulla.
Tama saattaa myos mahdollistaa uudenlaisia innovaatioita, joita muu-
ten ei tilaajavetoisesti syntyisi. Sopimusmalli voi olla my6s jokin variaa-
tio, joka on esimerkiksi brutto- tai nettosopimuksen kaltainen, mutta
sisaltaa esimerkiksi osin tai kokonaan matkustajamaaran perusteella
muuttuvan korvauksen.
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Sopimusmallista paatettdaessa on samalla syyta pohtia lippu- ja matkus-
tajainformaatiojarjestelmien jarjestamista. Naiden tulee olla alueelli-
sesti yhteensopivia seudullisiin jarjestelmiin (erityisesti Tampereen
seutu). Yhteensopivuus voidaan varmistaa myos muilla tavoin, jolloin
jarjestelmien kehittdminen ja innovointi voisivat olla palvelutuottajan
vastuulla ja yhtena kilpailutekijana.

Hyva sopimusmalli mahdollistaa liikenndinnin
kannattavuuden koko sopimuskauden myds operaattorille
ja tukee tavoitellun laadun toteutumista.

HSL on havainnut Sipoon ja Kirkkonummen kysyntdkannustemallien
kannattavuuden arvioinneissa, ettei kysyntdkannustemalli ole valtta-
matta perusteltu liikennetta ensi kertaa kilpailutettaessa. Kysyntakan-
nustemalli on brutto-, netto- ja kayttdoikeussopimuksen valimalli. Pit-
kalla aikavalilla parhaaksi arvioitu liikkenteen hankinta- ja sopimusmalli
ei ole valttamatta paras liikkennetta ensi kertaa kilpailutettaessa. Liiken-
nettd ensi kertaa kilpailutettaessa voi kysynta kasvaa esimerkiksi yhte-
ndisen joukkoliikennejarjestelman luomisen vuoksi tavalla, jota kumpi-
kaan sopijaosapuoli ei ole osannut ennakoida.
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12.3 Pohjoismaiden tilanne ja soveltuvuus
Suomeen

Rautatieliikenteen kilpailun avaamista ja toimenpiteitd sen mahdollis-
tamiseksi on tehty vahitellen useissa Euroopan maissa. Seuraavassa on -~ -
kuvattu eri maiden toimintamalleja.

Ruotsissa paikalliset viranomaiset ovat vastanneet alueensa joukkolii-

kenteesta vuodesta 1979 alkaen. Banverket on perustettu vuonna @ Kaukoliikenteen/kaupunkien

1988, kun SJ (Statens Jarnvagar) on jaettu osiin ja sdantelyd on purettu. valisen liikenteen asema
Alueelliset joukkoliikenneviranomaiset ovat saaneet vastuulleen paikal- @ Lahiliikenteen/kaupunkien
lisen henkildliikenteen jarjestamisen vuonna 1990 ja ovat télléin saa- sisdisen liikenteen asema
neet myos luvan kilpailuttaa liikennetta (Kuva 32. Alueellisten joukkolii- @ Vilkas lahijunaliikenteen
kenneviranomaisten kilpailuttamat sopimukset sekd pidempimatkai- asema, jolta kaukoliikenne vie
nen open access -liikkenne. Arlandabanalle on annettu rakennus- ja lii- matkustajia, kun junaliikenteen

kennointisopimus vuodesta 1994 alkaen. Tavaraliikenteen saantely on sadntely puretaan

purettu 1996.
SWEDEN / GERMANY

Henkilojunaliikennettd on avattu ensimmadisen kerran kilpailulle vuonna
2000, kun Ruotsin ja Tanskan vilinen Oresund-silta avattiin. Vuonna
2007 on sallittu charter- ja yojunaliikenteesséa kilpailu, 2009 on avattu
kilpailulle maan rajojen yli meneva junaliikenne seka kansallinen viikon-
loppuliikenne. Kilpailu on ollut avoinna kokonaisuudessaan vuoden
2010 lokakuusta alkaen. Alueellista junaliikennettd hankkivat ja kilpai-
luttavat alueelliset joukkoliikenteen viranomaiset (Kuva 33, esimerkki
kilpailutetuista paketeista ja open access-liikenteesta Eteld-Ruotsissa). Regional PTA 1 —PSO Regional PTA 2 - PSO

Open Access

Kuva 32. Alueellisten joukkoliikenneviranomaisten kilpailuttamat
sopimukset sekd pidempimatkainen open access
-liilkenne.
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Denmark  Képenhamn

_ Kastrup_____ === OpenAccess Operators
Hyllie Pagatagen
Triangeln == Oresundstdgen
Malmé Krdsatagen
Burlov
Akarp
Hjérup
Lund
Gunnesbo Stangby
Kavlinge Ortofta
Désjebro : Eslév
Haljarp Stehag
Skane Lan Landskrona . Hoor
Glumslov Tjornarp
Rydeback Sosdala
Ramlosa Hassleholm
Helsingborg L Ballingslov Vinstad
Maria Hastveda Onnestad
Odakra i Osby Kristianstad
Kattarp Killeberg _ Fjalkinge
Angelholm | F Almhult Bromélla___ M
Barakra Alvesta Sélvesborg
Forslov PTTTTTTTIIIIIIRYT Merum
_Bastad ____ Wi ¥¥  Karlshamn

Hallands Lidn Laholm Stockholm/ Karlskrona
Halmstad Kalmar

. vastra oo [+ Kronobergs Lin Blekinge Lin

Goétalands Lan

Kuva 33. Linjat ja asemat kilpailutetussa liikenteessa sekd open
access -liikenne Etela-Ruotsissa

Ruotsissa ei ole kaytdanndssa enda nettosopimuksia, silld ne ovat vuo-
sien myotd osoittautuneet epasuosiollisiksi operaattoreille eivatka ope-
raattorit ndin ollen hyvaksy niita. Rataverkolla tiuhaan toteutetut infra-
toimet eri puolilla Ruotsia ovat haitanneet normaalia operointia kaytet-
tavien reittien ja nopeuksien osalta, eikd operaattoreiden tarvetta hyo-
dyntda ratakapasiteettia tdysimaaraisesti ole pystytty turvaamaan.
Ruotsin kaupunkiliikenteessa on kuitenkin erilaisia ratkaisuja. Esimer-
kiksi Tvarbana on kilpailutettu siten, ettd operaattorin korvaus perustuu
pelkastdan matkustajamaaraan.

Tanskassa (Kuva 34) on kilpailutettu ainoastaan pienia likkennointikoko-
naisuuksia ja vain rajan ylittdvassa liikenteessa on vapaa markkinoille
padsy. Jutlandissa on ollut kilpailutettu likkenndintikokonaisuus vuo-
desta 2003 alkaen, mika vastaa noin 15 % maan kokonaissuoritteesta.
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Liikenne on pé&dosin valtion omistaman DSB:n vastuulla. Tanskassa on
valmisteilla kilpailutetun liikenteen laajentaminen.

Je’-f’f’/

Srmnernien.

w
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Kuva 34. Express-liikenteesta (keltainen), InterCity -junista (punai-
nen), Regional-junista (vihred) ja S-junista (tumman pu-
nainen) koostuva Tanskan junaliikenne.

Iso-Britanniassa kaikki junaliikenne on jo pitkaan ollut kilpailutettua.
Iso-Britanniassa on kuitenkin myos sallittu kayttdoikeussopimusten
kanssa kilpaileva junaliikenne (open access).

Norjassa liikennettd kilpailutettiin ensi kertaa syksylla 2018, jolloin kil-
pailutettiin eteldinen nettosopimuskokonaisuus (Kuva 35). Kilpailun
voitti brittildinen operaattori Go Ahead, joka aloittaa alueen liikenndin-
nin joulukuussa 2019. Seuraava pohjoinen kokonaisuus aukeaa kilpai-
lulle kesalla 2020.

Norjan liikenteen jarjestamisesta vastaa valtio, mutta bussiliikenteesta

nykyiselldan vastaava laani (fylke) osallistuu yhteistyohon kartuttaen
kokemusta junaliikenteesta.
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Trondhakm 4" paallekkdinen liikenne kerdisi osan matkustajista ja lipputuloista, mita

---------- » Storll . . e . . . . .
e ei ole pidetty hyvana, koska viranomaisten resurssit ovat rajalliset.
—= Tender 1: South

Andalsnes s, ‘_.'mi s ol Fauske

Kilpailutettavan liikenteen ratakapasiteetin hakemisen suhteen on
== Tender 2: North # Rognan

‘ Ruotsin kokemusten mukaan perusteltua, etta kilpailuttava viranomai-
: E:s'iﬁf 2: North nen hakee kapasiteetin, jota se jakaa operaattoreiden kayttoon. Taman

i mallin etuna on, ettd talldin voidaan varmistua lilkkenteen toteutumi-
sesta tavoitellun mukaisena.

Dombis's,

~ Tender 3: West

Lillchammer's,

Vsss_ . Glovik '\-'i.lamar
¥ Myrdal
Wiy a Sveitsi on Euroopan valtiosta erityisesti panostanut raideliikenteeseen,
y joukkoliikenteen matkaketjuihin ja niita tukeviin lipputuotteisiin, joilla
joukkoliikennepalvelut ja lisdpalvelut ovat seka asukkaiden, etta turis-
N *ftakden e tien kdytdssa. Sveitsissd on maan kokoonkin ndhden hyvin suuri maara
LEW""d “““‘“‘“_i"].-:‘.'.'.... -y operaattoreita ja rataverkko on aito toimiva verkko, jossa on useita sol-
K Me}hus: mUJa

Kﬂﬂ:ant.and
Kuva 35. Norjan kilpailutettavat liikennekokonaisuudet.

Paaradan kaltaisesti myos muissa maissa on samoilla rataosuuksilla eri
tyyppista junaliikennettd. Eteneminen kilpailun avautumisessa vaihte-
lee eri maissa ja markkinoiden kypsyys on erilainen. Kun liikennetta on
kilpailutettu eri maissa, on paasaantoisesti sallittu kilpailutettua liiken-
netta tdydentdva markkinaehtoinen liikenne (open access).

Suomen rautatiejarjestelma poikkeaa muista maista eri raideleveyden
vuoksi. Lisaksi EU-maihin ei ole toistaiseksi mahdollista liikenndida
muuta kuin Pohjois-Suomen kautta. Muissa maissa ratakapasiteetin ja-
ossa viranomaiset tekevat keskendan yhteistyota, jotta kilpailutettu lii-
kenne voidaan jarjestdad. Suomen ja Ruotsin ero linja-autoliikenteessa
on, ettd Suomessa on sallittu viranomaisten kilpailuttamalle liikenteelle
yksinoikeus. Talld tarkoitetaan, ettei viranomaisen kilpailuttaman liiken-
teen kanssa paallekkaista markkinaehtoista lilkennetta sallita. Tarjous-
pyynndssa voidaan tarvittaessa ilmaista, missa maarin markkinaehtoi-
nen liikkenne on mahdollista. Yksinoikeuden tarkoituksena on suojata lii-
kennetta siten, ettei palvelusopimusasetuksen (1370/2007, PSA) mu-
kaiselle liikenteelle aiheudu jatkuvaa ja vakavaa haittaa. Mahdollinen
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13 Yhteysviilin junaliikenteen kilpailuttamisvaihtoehdot

Hallitus julkisti elokuussa 2017 suunnitelman avata Suomen rautatei-
den henkiloliikkennepalvelut kilpailulle. Paatos tarkoitti kdytanndssa
sitd, ettd VR:n yksinoikeudesta luovuttaisiin ja jatkossa myos muilla toi-
mijoilla olisi mahdollisuus pdasta henkiloraideliikenteen markkinoille.
Kilpailun avaaminen toteutetaan vaiheittain ja kilpailutus on tarkoitus
aloittaa Eteld-Suomen taajamajunaliikenteestd, johon sisdltyy myos
padradan liikenteen jarjestdminen. Kilpailutuksesta vastaa Suomen rau-
tateiden henkildliikenteen toimivaltaisena viranomaisena LVM.

LVM on lisaksi pilotoimassa alueellisen junaliikenteen kehittamista Ky-
menlaakson, Pirkanmaan ja Eteld-Pohjanmaan kanssa vuosina 2019—
2022. Alueellisen junaliikenteen pilottikokonaisuudet sisaltyvat LVM:n
ja VR:n vilisen ostoliikennesopimuksen liikenndintikokonaisuuteen.
Maaliskuussa 2019 allekirjoitettu ostoliikennesopimus tulee voimaan
1.1.2020 ja on voimassa maaraaikaisena 31.12.2020 asti. Sopimus sisal-
taa lisdksi jatko-option, joka antaa osapuolille mahdollisuuden jatkaa
sopimuksen voimassaoloa kesakuuhun 2022 saakka.

LVM pilotoi alueellisen junaliikenteen kehittamista
Kymenlaakson, Pirkanmaan ja Etelda-Pohjanmaan
maakuntien kanssa vuosina 2019-2022.

Pohjolan Rautatiet Oy voi perustaa Rail Baltica -yhtion, kalustoyhtion ja
kiinteistoyhtion. Kalustoyhtiton siirtyisivat aluksi VR:Itd Sm2- ja Sm4-ju-
nat. Uuden kalustoyhtion on tarve aloittaa valittomasti hankinnat van-
hentuvien Sm2-junien tilalle, mita varten kalustoyhtitlle on annettu 71
miljoonaan euron padoma. Uuden kalustohankinnan investoinniksi on
ennakoitu 180—-220 miljoonaa euroa. Kalustoyhtié vuokraa kalustoa kil-
pailun voittavien operaattoreiden kdyttoon. Tytaryhtiond on myds pe-
rustettava kiinteistdyhtio, joka vastaa mm. tarvittavasta varikoista.

Tampereelta Nokialle (skenaario 1: 2030+ ja 2040+). Skenaariossa 2 R-
junalinja paattyy Tampereelle. Tampereelle ulottuvasta linjasta on kay-
tetty tunnusta RT. Lisdksi Tampereen seudulla on tarve muille junalin-
joille palvelutasotavoitteiden tayttymiseksi.

Tampereen seudun lahijunaliikenne on ainakin alkuvaiheessa melko
pieni kokonaisuus. Kalustotarve on yhteensa 3 yksikkoa. Kalustokier-
rossa voi olla mahdollista saada synergiaetuja, jos kohde on suurempi.
Sen vuoksi olisi eduksi, jos Tampereen seudun taajamajunaliikenne
kuuluisi ainakin aluksi samaan kilpailutettavaan liikenndintikokonaisuu-
teen Etela-Suomen taajamajunaliikenteen kanssa (Kuva 36: VE1, Kuva
37: VE2). Pidemmalla tahtaykselld Tampereen seudun lahijunaliiken-
teen méadran kasvaessa voi olla mahdollista, etté liikkenne kilpailutetaan
erillisend kohteena. Riittavan suuri liikenndintikokonaisuus lisdd toden-
nakoisesti kilpailua. Suomessa ei ole ollut toistaiseksi mahdollista hen-
kildjunaliikenteen harjoittaminen VR:n ohella, mista syystd Suomessa ei
ole markkinoilla pienempia rautatieliikenteen operaattoreita. Mahdol-
liset kilpailijat ovat puolestaan isoja kansainvalisia yhtioita.

Mikali Helsingin ja Riihimaen véliseen liikenteeseen paadytaan hankki-
maan 2-kerroksista ldhijunakalustoa, voi olla luontevaa keskittaa 2-ker-
roskalusto Helsingin ja Riihimaen véliseen liikenteeseen. Talloin Riihi-
maen pohjoispuolisessa liikenteessa olisi kaytettdvissa matalalattiaista
Sm4-kalustoa.

LVM:n tavoitteena on Etela-Suomen taajamajuna-
lilkenteen kilpailuttaminen siten, etta liikenne
alkaa vuonna 2022. Tavoitetta tukevat perustetut
kalusto- ja varikkoyhtiot.

Jos Helsingin ja Riihimaden valiseen taajamajunaliikenteeseen
hankintaa 2-kerroskalustoa, ei Helsingista tulevia R-junia
ole tarkoituksenmukaista liikkennoida Tampereelle asti.
Suuremman kapasiteetin 2-kerrosjunat lilkennoivat
Helsingin ja Riihimaen valilla ja nykyiset Sm4-junat
Riihimdelta Tampereen suuntaan.

Tampereen seudun ldhijunaliikenteen kaynnistymiseen liittyen esite-
taan kasilla olevassa selvityksessa mahdollisuus R-junalinjan jatkamista

Seuraavissa kuvissa on esitetty mahdollisia kilpailuttamisvaihtoehtoja.
Vaihtoehdossa 1 (Kuva 36) on esitetty LVM:n ja valtioneuvoston aiem-
pien paatosten perusteella todennékoisin vaihtoehto (ilman Tampe-
reen seudun lahijunaliikenteen lisdystd). Talldin ensimmaisessa vai-
heessa kilpailutettaisiin Etelda-Suomen taajamajunaliikenne siten, etta
uusi liikkenndintisopimus alkaisi vuonna 2022. Tatd varten on perustettu
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kalustoyhtio, johon ovat siirtyneet VR:n Sm2- ja Sm4-junat. Tahan koh-
teeseen olisi perusteltua lisdtd Tampereen seudun lahijunaliikenne,
koska lahijunaliikenne muodostaisi erikseen kilpailutettuna erittain pie-
nen lilkkenndintikokonaisuuden. Asteittain kilpailutettaisiin valtakunnal-
lisesti muita kayttdoikeussopimuskohteita. Toistaiseksi ei ole kuiten-
kaan tehty paatoksia naiden sopimusten edellyttaman liikenteen kalus-
tosta.

Kahdessa muussa vaihtoehdossa (VE 2 ja VE 3; Kuva 37 ja Kuva 38) on
tuotu esille vaihtoehto, jossa pitkdmatkaista lilkkennetta ei olisikaan kil-
pailutettu, vaan pitkdmatkaisessa liikenteessa olisi vapaa markkinoille
paasy. EU:n 4. rautatiepaketti edellyttaa kilpailuun avaamista rautatie-
liikenteessa. Vaihtoehtoihin 2 ja 3 paadyttaisiin, mikali ei tehtéisi paa-
toksia pitkdmatkaisen lilkkenteen kalustoyhtitsta, eika liikenteen kilpai-
luttamisesta. Taajamajunaliikenne ei ole kuitenkaan palvelutasoltaan
riittdvaa markkinaehtoisesti, minka vuoksi se taytyy hankkia kilpailutta-
malla. VE 2:ssa ja VE 3:ssa on mahdollista myés, ettd tiheasti kulkeva
kaukojuna on tarve kilpailuttaa. Toisaalta open access -mallissa liikenne
jarjestyy markkinaehtoisesti eikd ole mahdollista edellyttaa, ettad vain
toinen kaukojuna pysahtyisi Himeenlinnassa. Sen sijaan on myds mah-
dollista, ettd molemmat pysahtyvat Haimeenlinnassa tai kumpikin ohit-
taa Hameenlinnan.

Etela-Suomen taajamajunaliikenne muodostaa LVM:n suunni-
telmien mukaan yhden kilpailukohteen. Kaukojunaliikenne kil-
pailutetaan valtakunnallisina kdyttooikeussopimuksina.
Kasilla olevassa tyossa on arvioitu myds tilannetta, jossa kauko-
junaliikenne olisi ns. open acces -mallilla ja taajamajuna-lii-
kenne 1-2 kilpailukohteena. Lisdksi voi olla tarve varautua
hankkimaan tiheammin pysahtyvaa kaukojunaa.

VE 3:ssa on lisaksi esitetty vaihtoehto, jossa Eteld-Suomen taajamaju-
naliikenne kilpailutettaisiin kahtena kokonaisuutena. Talloin Helsingin
seudun lahijunaliikenne olisi omana kohteenaan, mita tukee mahdolli-
nen erillinen 2-kerroskalusto. Muu liikennekokonaisuus Tampereen
seudulla sekd Tampereelta Riihimaelle ja Lahteen muodostavat toisen
kohteen. Taajamajunien kysynta Riihimaeltd Tampereelle ja Lahteen
vastaa enemman toisiaan, kun taas Riihimaen eteldpuolella kysynta on
merkittavasti suurempaa.
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Taajamajunaliikennetta on tarve tukea julkisesti, jotta operointiselvityk-
sen osassa 1 esitetyt palvelutasotavoitteet tayttyvat. Helsingin ja Tam-
pereen valinen kaukojunaliikenne ei edellyta julkista tukea. On mahdol-
lista, ettd tihedammin pysdhtyvda kaukojunaa on tarve julkisesti tukea,
mikali sen halutaan kulkevan tunnin vélein osan 1 palvelutasotavoittei-
den mukaisesti. LVM:n ajatus on aiemmin ollut, etta valtakunnallisesti
kilpailutettaisiin viisi kayttdoikeussopimusta, jolloin sopimuksiin sisal-
tyisi myos kannattamatonta lilkkennetta. Talloin Helsingin ja Tampereen
valista likkennetta sisaltavia kayttooikeussopimuksia olisi tarve myos jul-
kisesti tukea. Kdytannossa Helsingin ja Tampereen valisen liikenteen lip-
putuloilla katettaisiin muiden yhteysvalien kannattamatonta liiken-
netta. Riskind on my0ss, etta jos kayttdoikeussopimuksille ei myoénneta
yksinoikeuksia, arvioivat kilpailevat operaattorit Helsinki-Tampere -ra-
taosan kayttooikeussopimuksen kannattavuuden alemmaksi ja se nos-
taa sopimushintaa. Julkisen tuen maksaminen edellyttda kaytannossa
aina liikenteen kilpailuttamista.

Taajama- ja lahijunaliikennetta on tuettava julkisesti,
jotta tavoiteltu palvelutaso toteutuu. Kaukojunaliikenteessa
asiaan vaikuttavat LVM:n paatdkset kilpailun avaamisesta.
Keskeisena tavoitteena on pidettava sita,
ettd jarjestamistapa mahdollistaa sen,
etta lilkkennetta olisi nykyistd enemman.

Mahdollinen ratakapasiteetin kasvu tukisi parhaiten mahdollista mark-
kinaehtoista mallia kaukoliikenteessa. Mikali markkinat avattaisiin ns.
open access -mallilla, olisi Helsinki — Tampere -vali todenndkoisesti kiin-
nostavin Suomessa. Mikali raiteilla olisi tilaa, voisi raiteilla tulla lisatar-
jontaa myos sitd kautta, ettd useampi operaattori tuottaisi kilpailevia
junavuoroja kilpaillen lippujen hinnoilla ja muilla laatutekijoilla.

Jos henkiléjunaliikenteessa annetaan ns. open access -malli eli
vapaa paasy raiteille, syntyisi tarjontaa Suomessa todennakai-
simmin Helsingin ja Tampereen vilille.
Lisatarjontaa voisi syntya uusien operaattoreiden
keskenaan kilpailevista vuoroista. Operaattorit
kilpailisivat lippujen hinnoilla ja laatutekijoilla.

Taajamajunien kysynnan ollessa selvasti suurempi Riihiméen eteldpuo-
lella verrattuna Riihimé&eltd pohjoiseen, on myds mahdollista muodos-
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taa vaihtoehto 3b (ei kuvaa), jossa Riihimden koko etelapuolinen tar-
jonta olisi osa Helsingin seudun taajamajunaliikenteen kilpailukohdetta.
Pohjoispuolinen junatarjonta kytkeytyisi siten Tampereen seudun lahi-
junaliikenteen kanssa samaan kokonaisuuteen. Ratkaisuehdotus poik-
keaa lahtokohdiltaan kauimmaksi LVM:n Eteld-Suomen taajamajunalii-
kenteen kilpailuttamissuunnitelmasta tarkoittaen junan vaihtoa Riihi-
maella.
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LVM:n valtakunnalliset kdyttooikeussopimuskohteet

Etela-Suomen taajamajunaliikenteen kilpailukohde

MNopeat junat

(IC, Pendolino)

—
1 vuoro/h

MNopeat junat

(IC, Pendolino)

—
1 vuora/h

Puolinopeat junat
(IC, Pendelino
"R-express”)
|
1 vuoro/h

Nokia
Tesoma
Tampere
Lakalaiva
Sadksjarvi
Lempé&ala

Viiala

Toijala
littala

Parola

R-ldhijunat

Hki-Riihimaki
3 vuoroa/h

RT-15hijuna
——

Hki-Riihimaki-Tre
1 vuoroa/h

NL-ldhijuna
—
Lemp&&ld-Tre-

Nokia
1 vuoroa/h

N-lahijuna
I
Tre-Nokia
1 vuoroa/h

H-linna
Turenki
Ryttyla

Rithimaki

Hyvinkaa
Jokela
Saunakallio
Jarvenpas
Ainola
Kerava

Tikkurila
Pasila

Helsinki

Kuva 36. Etela-Suomen taajamajunaliikenteen kohde seka valta-
kunnallinen kayttéoikeussopimus (VE1).
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Open access pitkdmatkaisessa liikenteessa

Eteld-Suomen taajamajunaliikenteen kilpailukohde

KILPAILUTTAMISKOKONAISUUDET VE 3 — Open access pitkdmatkai

Open access pitkdmatkaisessa liilkenteessa

liikent

Valmius kilpailuttaa, jos ei synny markkinaehtoisesti Helsingin seudun taajamajunaliikenteen kilpailukohde
Valmius kilpailuttaa, jos ei synny markkinaehtoisesti
Tampereen (ja Lahden) seudun taajamajunaliikenteen kilpailukohde
- Nokia
- Nopeat junat
) Tesoma
(IC, Pendolino) Nokia
I Tampere Nopeat junat
- doli Tesoma
1 vuoro/h Lakalaiva (I, Pendolino)
et | Tampere
Nopeat junat Sadksjarvi 1 vuoro/h Lakalaiva
(IC, Pendolino) Lempaald salocin
F—— Viial Nopeat junat Saaksjarvi
iiala i 5313
1 vuoro/h (IC, Pendoling) Lempaala
Viiala
Toijala
Puolinopeat junat 1 vuoro/h
i I Toijala
{ch Pendoll:ﬁo littala Puolinopeat junat :
R-express”) parola (IC, Pendolino littala
—— "R-express”)
1 vuoro/h H-linna Parola
R-lghijunat urenkd 1 vuoro/h H-linna
[ ] R-l3hijunat )
ol sbs Turenki
Hki-Riihimaki Ryttyla
3 vuoroa/h Hki-Riihimaki Ryttyld
Riihimaki 3 vuoroa/h
RT-lahijuna Hvinkis Rithimaki
— yvinkaa RT-ldhijuna Hyvinkas
Hki-Riihimaki-Tre Jokela — v
1 vuoroa/h Hki-Riihimaki-Tre Jokela
Saunakallio 1 wuoroa/h call
NL-l&hijuna — NLishil saunakallio
drvenpai -lahijuna
— p ) Jirvenpas
Lempiala-Tre- ) ——
emga:kiz re Ainola Lempaala-Tre- Ainola
MNokia
1 vuoroa/h Kerava 1 vuoroa/h Kerava
N-lahijuna Tikiurlla N-lahijuna Tikkurila
' i I Pasila — Pasila
Tre-Nokia - Tre-Nokia
: 1 vuoroa/h Helsinki 1vuoroa/h Helsinki
. Kuva 37. Eteld-Suomen taajamajunaliikenteen kohde seka open ac- Kuva 38. Helsingin & Tampereen (Lahden) seutujen taajamajunalii-
cess (VE2). kenteen kohteet seka open access (VE3).
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14 Yhteenveto ja johtopddtokset

Ty6ssa on tarkasteltu junaliikenteen liikkenndinnin vaihtoehtoja yhteys-
valilla Helsinki—-Tampere—Nokia ldhtien tyon 1-osassa tuotetuista liiken-
noinnin palvelutasotavoitteista ja eri poikkileikkausajankohtien (nyky-
tila+, 2030 ja 2040) asiantuntija-arviona kootuista infratoimenpiteista.
Suunnittelualueena ovat Kanta-Hameen, Pirkanmaan ja Uudenmaan
alueet, jotka tukeutuvat téhan pdaradan eteldosaan, seka Pirkanmaan
osalta myds Porin rataan. Liikenndintivaihtoehtojen véliset erot muo-
dostuvat tavoista jarjestaa Tampereen seudun lahiliikkenne a) erilaisilla
junalinjoilla ja b) paateasemilla, joilla linjat kdantyvat.

14.1 Liikenndintivaihtoehdot ja niiden
edellyttamat infratoimenpiteet

Tyon lahestymistapana on ollut hahmottaa junien liikennéintimalli-
vaihtoehtojen (skenaarioiden) avulla infrainvestointien kehittamis-
polku henkiléliikenteen nakékulmasta. Nykyistd aikataulurakennetta
pidettiin lahtdkohtana ja siihen sovitettiin suunniteltuja liikenndintimal-
leja ja tunnistettiin tarvittavat infrainvestoinnit. Esitetyt infrainvestoin-
nit perustuvat projektissa kdytyyn keskusteluun ja parhaaseen tyoryh-
man nakemykseen. Tulokset eivat ole ristiriidassa tyon osassa 1 esitetyn
infrainvestointien ajoituksen kanssa, vaan ne perustelevat ja tarkenta-
vat sita.

Lahtokohtana (Nykytila +) on se, ettd koko Suomen junaliikenteeseen
vaikuttavan Helsingin ratapihan parantamisen (HELRA) lisaksi on seu-
raavat infrainvestoinnit toteutettu:

Pasila—Riihimaki 1. vaihe
Tampereen uusi valilaituri
Lempaédlan aseman parantaminen.
Nokian aseman 2. laituriraide

Vuoden 2030 tilanteessa on ratainfraa kehitetty seuraavin investoin-
nein:

Pasila—Riihimaki 2. vaihe (nelja raidetta Kerava—Jokela-valilld)

3. raide Jokela—Toijala-valilld (tavarajunat)

Tesoman asema

Tampereen aseman valilaituri (uudet raiteet molemmin puolin lai-
turia)
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e Nokian aseman 2. laituriraide
e Lempaaldn aseman parantaminen (3. laituri)

Vuoden 2030+ skenaarioissa on esitetty nykyliikenndintiin verrattuna
lisatarjontana uusi kaukojuna ruuhkatunnissa valille Helsinki-Tampere.
N&in muodostuvilla kaukojunilla on keskenaan erilainen asemapysah-
dysten kaytanto. Lahijunaliikenteen vuorotarjonta Riihimaeltd Tampe-
reelle mahdollistaa sddannollisen kerran tunnissa vuorotarjonnan ja uu-
sia asemapysahdyksia, samalla kun lahijunaliikennetta jatketaan Noki-
alle asti.

Tarkastelluissa kahdessa vuoden 2030+ skenaariossa on sama maara ju-
navuoroja asemilla sekd toisiinsa vertautuvat matka-ajat eri junatyy-
peilld (kauko- ja lahijunat) eli ne ovat toisiinsa ndhden hyvin tasavertai-
sia kokonaisuuden tasapainon kannalta. Ne osoittavat ndin ollen, etta
uusi ldhiliikenne ja lisdantynyt kaukoliikenne on mahdollista jarjes-
taa ainakin kahdella eri tavalla nykyista aikataulurakennetta tayden-
tden matkustajapalvelutason ja liikenteen toimivuuden kannalta on-
nistuneesti. Junalilkenteen lisddminen edellyttda kuitenkin maaratie-
toista rataverkon kehittamista esitettyjen infratoimenpiteiden toteut-
tamiseksi sekd itse liikenndinnin kehittamista. Skenaariot ovat kokonai-
suuden ja tasavuorovdlitavoitteenkin kannalta kdytdannossa tasavertai-
set. Liikenndinti sitoo saman mdaaran kalustoa ja asemalaitureita tarvi-
taan sama maara.

Vuoden 2040 tilanteessa on ratainfraa tdydennetty vuoden 2030 jal-
keen seuraavin investoinnein:

3. raide Toijala—Saaksjarvi-valilla (tavarajunat)

2. raide Lielahti—Nokia-valilla

5. ja 6. raide Pasila—Kerava-valilla

Saaksjarven asema lahi- ja Lakalaivan asema lahi- ja kaukoliiken-
teelle

Vuoden 2040+ skenaarioissa on esitetty vuoden 2030+ skenaarioiden
mukainen kaukojunaliikenteen tarjonta (3 vuoroa tunnissa) mahdollis-
taen uuden pysadhdyksen Lakalaivassa. 2040+ ldhijunaliikenteen tar-
jonta tdydentda vuoden 2030+ tarjontaa. Se sisaltaa Tampereen kau-
punkiseudun lahiliikennetta poikkileikkausvuoteen 2030+ nahden kak-
sinkertaisen maaran ruuhka-aikana.
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Esitetyt kriittiset ratainfran tdydentamistoimenpiteet
ovat edellytys junatarjonnan lisadmisessa ja
matkustajamaaran lisdamiseen seka
kulkutapaosuuden muutokseen vastaamisessa.

Ne eivat vield kuitenkaan riita — tarvitaan toimenpiteita
myos itse lilkkenndinnin lisaamiseksi ja kehittamiseksi.

Paaradan kehittdmisen kokonaisuus on vield auki, eikd asiaa koskevia
tarkasteluja ole toistaiseksi kdytettavissa. Liikenndinti tunnissa Helsin-
gin ja Tampereen vélissa on erittdin haastavaa ja edellyttda siksi merkit-
tdvaa ratainfrastruktuurin parantamista. Tunnin juna edellyttaa uutta
ratakdytdvaa. Vaihtoehtoisesti nykyisen radan viereen voidaan raken-
taa uudet nopean kaukojunaliikenteen raiteet, jotka geometrialtaan
haastavammissa kohdissa kuitenkin kulkisivat merkittavasti eri paikassa
kuin nykyinen ratakdytdva. Samassa yhteydessd on mahdollista arvi-
oida, oikaistaanko myds nykyisia raiteita, mikali ne eivdt ole ko. kohdissa
yhdyskuntarakenteen kannalta keskeisissd paikoissa.

Tunnin juna edellyttdaa uutta ratakaytavaa tai
vahintaankin uusia nopean kaukoliikenteen raiteita ja
ratageometrian merkittavaa parantamista.

14.2 Liikenndintimallivaihtoehtojen vertailu ja
vaikutusten arviointi

Skenaario 2 on tasavuorovalitavoitteen kannalta heikompi kuin skenaa-
rio 1. Lisaksi keskelld ruuhkatuntia lahiliikenne tarvitsee 3 laituriraidetta
Tampereen asemalla muutaman minuutin ajan, jolloin asemalla tosin
on eniten kayttamatonta laiturikapasiteettia. Toisaalta skenaariossa 2
on tasaisemmat junavalit, minkd ansiosta skenaarion 2 liikenteen hai-
ridsietoisuus Tampereen eteldpuolella on skenaariota 1 parempi. Ske-
naarioiden valisessd vertailussa paremmuus riippuu nakoékulmasta ja
tekijoille annetuista painoarvoista.

Skenaariossa 1 Tampereen ldhijunaliikenne sitoutuu kiintedmmin
osaksi Riihimaki-Tampere ldhijunaliikennettd, kun skenaario 2:ssa siita
alkaa kehittya itsenaisempi kokonaisuus.
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Lahtokohtana tydssa ovat olleet nykyinen, kevdan 2019 aikataulura-
kenne. Sekad Lempadldan ettd Nokian suunnilla ldhtokohtana on ollut
myos, ettd nykyiset IC-junat muodostavat olennaisen osan palvelutar-
jontaa. Uusi lahijunaliikenne taydentaa palvelua ja tavoitteena on ollut,
ettd lahijunat liikkennoivat tasavuorovalisesti. Seurauksena on ollut, etta
ldhijunat joko seisovat Tampereella linjan keskella tai paatepysakkiajat
ovat pitkia.

Tavarajunille on poikkileikkaustarkastelussa 2030+ samat aukot Tam-
pere—Toijala-valilla molempiin suuntiin ja poikkileikkauksessa 2040+
oma raide koko Jokela—Tampere-vililla. Tampere—Nokia-valilla tavara-
junat kulkevat koko tarkastelukauden samoilla raiteilla matkustajaju-
nien kanssa ja niilld on aikatauluissa molempiin suuntiin riittavat aukot.
Tavarajunien osalta skenaariot eivat erotu toisistaan kummankaan lii-
kenneverkkovaihtoehdon kohdalla.

Junien priorisointisdannot, tieto nykyisista primaariviiveista ja niihin liit-
tyvistd junista (viiveet, jotka ketjuuntuvat sekundaariviiveiksi) seka ai-
kataulurakenne mahdollistavat hairioherkkyyden laadullisen arvioinnin.
Lahtdékohtana on, ettd mitd enemman junakohtaamisia, mitd enemman
tiukkoja junakdantoja ja mitd enemman lyhyitd junavaleja, sitd hairio-
herkempi aikataulu on. Naihin liittyy myos yksityiskohtia, joihin ei ole
syyta paneutua tdssa yhteydessd. Junien nopeuserot, joita on sekalii-
kenneradoilla enemman kuin esim. kaupunkiradoilla, itsessdan eivat ole
hairioherkkyytta lisdava tekija, mutta kapasiteetin kayttdasteen kasva-
misen myd&tad ne ovat sita epdsuorasti. Etenkin, jos nopeita ja hitaita ju-
nia ajaa vuorotellen, tuhlataan kapasiteettia enemmissa madrin. Hidas-
tamalla nopeita junia, aikataulun kapasiteetin kdyttoastetta ja hairio-
herkkyyttd on mahdollista pienentda, mika ei toisaalta ole kaupallisten
tarpeiden kannalta toivottava ratkaisu; aikataulusuunnittelussa on va-
han mahdollisuuksia vaikuttaa em. tekijdihin, kun junia on paljon ja
matka-aikatavoitteisiin on pdastava vain hyvin pienelld joustolla. Taman
tyon aikataulujen hairidherkkyytta on arvioitu luvussa 4.4. osana tekstia
aikataulun kriittisten kohtien kasittelyn muodossa.

Lahijunaliikenteen liikenndinti Tampereen ldapi Nokialle asti
on haastavaa nykyisella aikataulurakenteella ja
tasaisin vuorovalein. Tasavuorovalisyydesta on tingittava
tai muokattava laajemmin aikataulurakennetta.
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14.3 Vaikutukset alueille

Tyon padapaino on ollut Helsingistda Tampereelle asti ulottuvan junalii-

* Uusi nopea kaukojuna
(asemapysahdykset Pasila,
Tikkurila, Himeenlinna,

kenteen ja Tampereen seudun ldhijunaliikenteen kehittamismahdolli- mydhemmassa vaiheessa myés
suuksien tarkastelussa. Tampereen ja Helsingin valisia yhteyksia paran- Lakalaiva): kaukojunien
taa uusi nopea kaukojuna, joka pysdhtyy myds Himeenlinnassa. Siten kokonaisvuoromaara kasvaa
. . Ly . s 2 junaa/tunti - 3 junaa/tunti
uusi kaukojuna parantaa my6s Hameenlinnan yhteyksia. Lisatarjontaa
tuo myos se, ettd tiheammin kulkevaa kaukojunaa liikenndidaan joka * Puolinopean kaukojunan vuorovali
tunti. Myds Riihimden ja Tampereen valista taajamajunaliikennetta esi- el T LG R R
VY fimaen | P . aaamal (asemapysahdykset Pasila,
tetdan liikennoitavaksi kerran tunnissa. Naméa palvelutasomuutokset Tikkurila, Riihiméaki, Himeenlinna,
parantavat Pirkanmaan, Hameenlinnan, Kanta-Hdmeen ja Riihimaen Toijala, Lempaald)

valisia yhteyksia seka naiden alueiden ja Helsingin vélisia yhteyksia.
* Lahijunaliikenteen yhteydet

Tampereen kaupunkiseudun ldhijunaliikenteen toteuttamismahdolli- :Z?:;:"'s'ks' e L9 @

suuksia on tydssa tarkasteltu kahdessa eri skenaariossa. Molemmissa - Rataosuuden alueiden yhteydet

vaihtoehdoissa on ollut tavoitteena lahijunaliikenteen kehittaminen. Tampereelle ja Helsinkiin paranevat
Tesoman maankayttd tukee jo nyt aseman rakentamista ja uudet ase-
mat Lakalaivassa ja Saaksjarvelld ovat mahdollisia maankadyton kehitty-

essi. Hameenlinna

* Uusi nopea kaukojuna parantaa
yhteyksia Helsinkiin ja Tampereelle

Keravan eteldpuolella on huomioitu, ettd myds oikoradan suunnasta tu-
lee uusi Z-juna/tunti vuodesta 2030 alkaen, mikéa tarkoittaa yhteensa 2
Z-junaa/tunti. 2040 mennessa on arvioitu my0s kaksi kaukojunaa/tunti
oikoradalta.

¢ Lahijunaliikenteen aloittaminen
mahdollista joko osana Helsinki-
Tampere ldhijunaliikennetta ja
myShemmassa vaiheessa omana
Helsingin seudun lahijunaliikenteen kehittamista ei tyossa ole tarkem- Tampere kokonaisuutenaan
min tutkittu. HSL-alueen laajeneminen on mahdollista, jolloin jatkossa * Uudet asemat Tesomalla,
Helsingin seudun lahijunaliikenteen kehittamisesta vastaisi pitkalti HSL. Lakalaivassa ja Saéksjérvella

L S maankayton kehittyessa
Nykyisin HSL-alue ulottuu Helsingista Jokelaan.

Junaliikenteen kehittimiselld on merkittiva vaikutus Kuva 40. Liikenndintivaihtoehtojen vaikutukset alueille.

alueiden elinvoimaisuuden, maankayton kehittymisen

seka ilmastonmuutoksen ja padstdjen 14.4 Kilpailuttamiseen liittyviat huomiot
vahennystavoitteiden kannalta.

Tampereen seudun taajamajunaliikenteen kaynnistamisen kannalta
olisi etua, ettd se kuuluisi ainakin aluksi saamaan liikennointikokonai-
suuteen ensimmadisena LVM:n kohteena kilpailutettavan Eteld-Suomen
taajamajunaliikenteen kanssa.

Paaradan lilkkenndinnin linkittymisessa HSL-alueen junatarjontaan tulee
jatkossa huomioida paitsi tekninen, myos tuotantotaloudellinen puoli:
liikenne olisi kilpailuttamisen ja sopimusmallienkin osalta synkronoitava
tarpeellisessa laajuudessa HSL-liikenteen kanssa siten, ettad liikenteiden
toimivuudessa ei tule ristiriitaisuuksia.

Huomioitavaa on, ettd ne operointia hankaloittavat asiat, joihin ope-
raattori itse ei voi vaikuttaa, vaikuttavat kilpailutustilanteeseen ja ope-
raattoreiden kiinnostukseen markkinaa kohtaan.
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Tampereen seudun ldhijunaliikenne muodostaa melko pienen
kokonaisuuden, minka vuoksi se olisi
luontevaa olla osana Etelda-Suomen
taajamajunaliikenteen kokonaisuudessa.

TyOssa on todettu tarve yhtenaiselle lippujarjestelmalle, joka edistaa
raideliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvua ja matkaketjuja. Lippujar-
jestelmien osalta tasmallisena tavoitteena on, ettd alueelliset lippu-
tuotteet kelpaavat myods junaliikenteessa. Talloin junaliikennettd voi
kayttad myos kaupunkiseutujen sisdisessa liikenteessa. Kun junatar-
jonta on suurta, ei kaupunkiseutujen lipputuotteita ole valttamatonta
sallia kaukoliikenteessa, kuten esimerkiksi HSL:n lipputuotteet eivat kel-
paa nykyisin kaukojunissa. Jos liikenne jarjestyy open access -mallilla eli
markkinaehtoisesti, eivat kaupunkiseutujen lipputuotteet valttamatta
kelpaa markkinanehtoisessa lilkenteessa. Kilpailutetun liikenteen liiken-
nointisopimuksissa lahtokohtana on luontevaa olla, etta kaupunkiseu-
tujen lipputuotteet kayvat myos junaliikenteessa. Informaatiojarjestel-
mien osalta lahtokohtana tulisi vahintaan olla, etta informaatio on yh-
tenaisesti saatavissa liikenteissa, joissa liput kelpaavat.

14.5 Toimintaympariston muutokset

Maakunnille ei ole nakopiirissa toimivaltaa paikallisen junaliikenteen
hankkimiseen. LVM:n yhdessa alueiden kanssa valmistelemissa juna-
piloteissa on yhteistydta junaliikenteen jarjestamisessa mahdollista kui-
tenkin syventaa.

Pirkanmaalta 12/2019-06/22 toteutettavaan junapilottiin ja lahijunalii-
kenteen nopeaan lisddmiseen on esitetty suunnat:

e Tampere—Tesoma—Nokia
e Tampere—Orivesi-Mantta—Vilppula
e Tampere—Lempadld—Akaa

Kasilla olevassa tydssa on koottu koko Suomen kannalta keskeisen, jo
nykyiselldan suurien matkamaarien ja huomattavan matkustuspotenti-
aalin ratayhteyden mahdollisuuksia ja kehittamispolkuja tulevassa
markkinan avautumisessa. Tyohon ovat osallistuneet yhteysvalin eri toi-
mijat ja selvityksessa on myods kuultu valtionhallinnon edustajia. Tyon
jatkon osalta on tunnistettu tarve entisestdan tiivistda yhteisty6ta ja
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vieda raideliikennetta yhdessa vahvasti eteenpéin. Tama palvelee rai-
deliikenteen osaamisen kehittamista laajalla rintamalla, alueiden tahto-
tilan maarittamista ja niita edellyttavia selvityksia ja suunnitelmia seka
tarvittavaa markkinavuoropuhelua junaoperaattoreiden kanssa.

14.6 Jatkoselvitystarpeet

Jatkoselvitystarpeet liittyvat mm. tulevaan aikataulurakenteeseen, joka
muuttuu mahdollisten lisaraiteiden ja merkittdvien investointien seu-
rauksena. Talldin mahdollisesti aikataulusuunnittelun rajoitteet vahen-
tyvat, avautuu optimaalisempia tapoja sijoitella ja yhteensovittaa ju-
nien kulkua.

Markkinoiden avautumisessa kilpailulle on haasteita, jos alueiden muo-
dostamat lilkkennointikokonaisuudet eivat ole suuria ja erityisesti, jos ne
sijaitsevat maantieteellisesti etdalla muista potentiaalisista kilpailutus-
kohteista. Siten markkinoiden toimivuutta edistdd mahdollisimman laa-
jojen kokonaisuuksien tarkastelu ja liikenndinnin yhteissuunnittelu sy-
nergisten etujen l6ytamiseksi.

Tulevat junapilotit edellyttavat jatkosuunnittelua ja selvityksid. Niiden
valmisteluun seka kokemusten kerddamiseen ja hyoddyntdmiseen on
hyva panostaa. Alueiden kiinnostus junaliikenteen kehittdmiseen on
kasvanut ja sita edistaisi lahijunaliikenteen kehittamiseen liittyva ver-
kostomainen toiminta eri alueiden kesken.
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Paaradan operointiselvitys
Osa 1: Kysynta- ja tavoiteskenaariot
Osa 2: Operointimallit ja aikataulurakenteet
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