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Tiivistelma

Riihimaki-Tampere-rataosuus on osa paarataa, joka yhdistaa Etela-Suomen ja Varsinais-Suomen Pirkan-
maahan, Satakuntaan ja Keski-Suomeen seka Pohjanmaan radan suunnalla Pohjois-Suomeen asti. Se on
yksi Suomen rataverkon vilkkaimmin liikenndityja rataosuuksia ja sen toimivuudella on keskeinen merki-
tys henkilo- ja tavaraliikenteelle valtakunnan tasolla. Tampereen seudun lahijunaliikenne on tulevaisuu-
dessa kehittymassa ja kaukoliikenteen matkustajakysynta samalla kasvamassa. Ratayhteyden valitysky-
vyn tulee olla riittava vastaamaan kasvaviin junamaariin, minka lisaksi tavaraliikenteen toimintaedelly-

tykset on pystyttava turvaamaan.

Tama hankearviointi on laadittu osana Riihimaki-Tampere rataosuuden selvityskokonaisuutta, joihin ovat
kuuluneet myos Riihimaki-Tampere esiselvitys seka Riihimaki-Tampere-rataosuuden liikenteellinen sel-
vitys. Arvioinnissa tarkasteltiin seka peruskorjauksen etta kehittamisen hankevaihtoehtoja (PVE 0, PVE 1,
KVE 1-3) ja niiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Molemmissa hankearvioinneissa oletetaan,
etta Riihimaki-Tampere-rataosuudelle on rakennettu nykytilanteeseen verrattuna kolme uutta kohtaus-

paikkaa Leppakoskelle, Leteensuolle ja Kuurilaan, jotka ovat talla hetkella ratasuunnitelmavaiheessa.

Peruskorjauksen hankearvioinnissa vertailuvaihtoehtona (PVE 0) oli peruskorjaustoimenpiteiden lykkaa-
minen kymmenen vuotta, kun hankevaihtoehdossa (PVE 1) toimenpiteet toteutettaisiin esiselvityksen mu-
kaisessa aikataulussa. Molemmissa vaihtoehdoissa peruskorjauksen sisalté on samanlainen ja tavoit-
teena on varmistaa radan lilkkennditavyys ja valityskyky pitkalla aikavalilla. Lykkaaminen johtaa palveluta-
son heikentymiseen ja kunnossapitokustannusten kasvuun ennen korjausten alkamista. Peruskorjaus-

vaihtoehtojen hyoty-kustannussuhde jaa kuitenkin alle kannattavuusrajan.

Kehittamisvaihtoehdoissa arvioitiin toimenpiteiden vaikutuksia henkilo- ja tavaraliikenteen palveluta-
soon. Kehittamisen hankearvioinnissa vertailuvaihtoehtona oli tilanne, jossa rataosuus on peruskorjattu.
Hankevaihtoehdot sisalsivat erilaisia kehittamistoimenpiteita, kuten uusien seisakkeiden rakentamista,
lisaraiteiden toteuttamista seka liikennepaikkojen kehittamista. Vaihtoehdot paransivat radan kaytetta-
vyytta, tasapainottivat huipputuntien kuormitusta ja kasvattivat raideliikenteen matkustajamaaria, sa-
malla kun henkil6- ja linja-autoliikenteen volyymi vaheni. Tama siirtyma toi hyotyja muun muassa paasto-

jen ja onnettomuuskustannusten vahentymisen muodossa.
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Tarkastellut vaihtoehdot paransivat myos radan kaytettavyytta ja matkustajien palvelutasoa, mutta mi-
kaan kehittamisvaihtoehto ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava, silla saavutettavat hyodyt eivat
kata toimenpiteista aiheutuvia kustannuksia. On kuitenkin tarkeaa huomioida, etta lisakapasiteetti paran-
taa liikenteen sujuvuutta, hairididen hallintaa ja mydhastymisten ehkaisya ruuhka- ja poikkeustilanteissa.
Taman tyon laskelmiin ei sisally myéhastymisvaikutusten arviointi, koska arvioinnin vertailuvaihto ei ole
nykytilainen. Hankkeessa oletetaan olevan toteutettu uusia kohtauspaikkoja myds vertailuvaihtoehdossa.

Naiden toimien tavoite on erityisesti vaikuttaa tasmallisyyteen ja vahentaa hairiéita.
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Projektbedomning av banavsnittet Riihimaki-Tammerfors. Trafikledsverket Helsingfors 2025. Trafik-
ledsverkets publikationer 43/2025.102 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-280-1.

Sammanfattning

Banavsnittet Riihimaki-Tammerfors ar en del av huvudbanan som férbinder Sédra Finland och Egentliga
Finland med Birkaland, Satakunta och Mellersta Finland samt i Osterbottenbanans riktning anda till Norra
Finland. Banavsnittet ar ett av de mest trafikerade i Finlands jarnvagsnat och dess funktion ar av central
betydelse for person- och godstrafiken pa nationell niva. Nartagstrafiken i Tammerforsregionen kommer
att utvecklas i framtiden och samtidigt 6kar resenarernas efterfragan pa fjarrtrafik. Banavsnittets trafik-
kapacitet maste vara tillracklig for att kunna svara mot 6kande tagantal, och dessutom maste godstrafi-

kens verksamhetsférutsattningar sakerstallas.

Denna projektbedémning har utarbetats som en del av utredningshelheten fér banavsnittet Riihimaki-
Tammerfors, i vilken daven ingar en forstudie om banavsnittet Riihimaki-Tammerfors och en trafikmassig
utredning om banavsnittet Riihimaki-Tammerfors. Vid bedémningen granskades projektalternativen bade
for renovering och utveckling (PVE 0, PVE 1, KVE 1-3), samt deras samhallsekonomiska lénsamhet. | bada
projektbedémningarna forutsatts att det jamfort med nulaget pa banavsnittet Riihimaki-Tammerfors har
byggts tre nya motesplatser i Leppakoski, Leteensuo och Kuurila, vilka for narvarande ar i banplanerings-

fasen.

| projektbedémningen av renovering var ett jamforelsealternativ (PVE 0) att skjuta upp renoveringsatgar-
derna tio ar, medan i det andra projektalternativet (PVE 1) skulle atgarderna genomfdras inom den i for-
studien angivna tidsplanen. | bada alternativen ar renoveringsinnehallen identiska och malet ar att saker-
stalla banans langsiktiga trafikeringsbarhet och kapacitet. En uppskjutning leder till att servicenivan sjun-
ker och underhallskostnaderna 6kar innan reparationerna pabdrjas. Nytto-/kostnadsforhallandet for re-

noveringsalternativen hamnar dock under ldonsamhetsgransen.

| utvecklingsalternativen bedomdes effekterna av atgarderna nar det galler person- och godstrafikens
serviceniva. | bedomningen av utvecklingsprojekten var ett av jamforelsealternativen en situation dar ba-
navsnittet har blivit renoverat. Projektalternativen innefattade olika utvecklingsatgarder, sasom att
bygga nya hallplatser, genomfora ytterligare spar samt att utveckla trafikplatserna. Alternativen skulle
komma att férbattra banans anvandbarhet, balansera belastningen under topptimmarna och 6ka antalet
resenarer pa jarnvagen, samtidigt som personbils- och busstrafikvolymen minskar. Denna éverforing av

trafik skulle bland annat resultera i fordelar i form av minskade utslapp och kostnader for olyckor.

De alternativ som granskades skulle ocksa forbattra banans anvandbarhet och servicenivaerna for rese-

narerna, men inget av utvecklingsalternativen blir samhallsekonomiskt ldnsamt eftersom de férdelar som



Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

kan uppnas inte tacker de kostnader som atgarderna fororsakar. Det ar dock viktigt att notera att en 6kad
kapacitet forbattrar trafikens smidighet och stérningshanteringen samt forebygger férseningar i trang-
sel- och avvikelsesituationer. | berdkningarna i detta arbete ingar inte nagon bedémning av konsekven-
serna av forseningar, eftersom nulaget inte utgor nagot jamforelsealternativ. Det antas att aven i jamfo-
relsealternativet genomfors projektet efter att nya motesplatser har byggts. Malet for dessa atgarder ar i

synnerhet att paverka punktligheten och minska stérningarna.
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Abstract

The Riihimaki-Tampere track section is part of the main line connecting Southern Finland and Southwest
Finland with Pirkanmaa, Satakunta and Central Finland, and via the Ostrobothnia line with Northern Fin-
land. It is one of the busiest track sections in the Finnish railway network and its functionality is of key im-
portance for passenger and freight traffic at a national level. The Tampere region’'s commuter train traffic
will continue to develop in the future and the demand for long-distance passenger transport is growing at
the same time. The capacity of the line must be sufficient to cope with the increasing number of trains,

and the operating conditions for freight traffic must be safeguarded.

This project appraisal has been prepared as part of the study on the Riihimaki-Tampere track section,
which has also included the preliminary study and the traffic study of the Riihimaki-Tampere track sec-
tion. The appraisal reviewed both the renovation and development project options (PVE 0, PVE 1, KVE 1-3)
and their socio-economic viability. Both project appraisals assume that compared to the current situation
three new passing loops will have been built on the Riihimaki-Tampere track section at Leppakoski,

Leteensuo and Kuurila, which are currently at the planning stage.

In the project appraisal for the renovation, the comparison alternative (PVE 0) was to postpone the reno-
vation measures by ten years, while the project option (PVE 1) would implement the measures within the
timeframe of the preliminary study. The content of the renovation is similar in both options, and the aimis
to ensure the long-term operability and capacity of the line. Postponement of measures will lead to a de-
terioration in the service level and an increase in maintenance costs before the repairs are started. How-

ever, the benefit-cost ratio of the renovation options is below the break-even point.

The development options assessed the impact of the measures on the passenger and freight transport
service levels. In the project appraisal of the development, the reference alternative was for a situation
where the track section has been renovated. The project options included various development measures,
such as the construction of new halts, the construction of additional tracks and the development of rail-
way operating locations. The options improved track availability, balanced peak-hour loads and increased
rail passenger numbers, while reducing passenger car and bus traffic volumes. This shift brought benefits

such as reduced emissions and accident costs.

The options examined also improve the availability of the line and the service level for passengers, but
none of the development options is socio-economically viable, as the benefits attained do not cover the

costs of the measures. However, it is important to note that the additional capacity will improve traffic
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flow and the management of disruptions as well as prevent delays in peak-hour and exceptional situa-
tions. The calculations in this study do not include an assessment of the impact of the delays, as the ref-
erence alternative in the appraisal is not based on the current situation. It is assumed in the project that
new passing loops will have been constructed also in the reference alternative. The aim of these

measures is in particular to improve punctuality and reduce disruptions.
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Esipuhe

Riihimaki-Tampere-rataosuuden hankearviointi muodostaa selvityskokonaisuuden yhdessa samaan ai-
kaan laadittujen liikenteellisen selvityksen (Vaylavirasto 2025b) ja esiselvityksen (Vaylavirasto 2025a)
kanssa. Taman hankearvioinnin tarkoituksena on arvioida Riihimaki-Tampere-rataosuuden peruskorjaus-
ja kehittamistoimenpiteiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta seka niiden vaikutuksia lilkenteen
sujuvuuteen ja kapasiteettiin. Hankearvioinnin kehitysvaihtoehdot perustuvat esiselvityksessa tunnistet-

tuihin toimenpidekokonaisuuksiin. Tydssa tehtiin tiivista yhteistyota rinnakkaisten selvitysten kanssa.

Selvityskokonaisuus kaynnistettiin toukokuussa 2024. Vaylavirastossa selvitysten ohjaamisesta on vas-
tannut Erika Helin. Ohjaamiseen ovat Vaylavirastosta osallistuneet myos Anna Saarlo, Inna Berg, Kaisa
Reunanen-Krause, Anna Miettinen, Suvi Wasenius, Taneli Antikainen, Mikko Sauni, Antti Lautela, Taru

Palsa, Piia Jokihaara ja Riitta Parviainen.

Riihimaki-Tampere rataosuuden hankearvioinnin konsulttina on toiminut WSP Finland Oy, josta ty6hon
ovat osallistuneet Katriina Viljanen (projektipaallikk6), Tuomas Toivio, Ville Valtonen, Aapo Halminen, Aki

Kytola, Ilmari Paaer ja Aino Lanamo (projektipaallikkona tyon loppuvaiheessa).

Helsingissa toukokuussa 2025

Vaylavirasto
Lilkennejarjestelma- ja esisuunnitteluyksikko
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1 Johdanto

Riihimaki-Tampere rataosuuden hankearvioinnin tarkoituksena on laatia hankearviointi, jossa arvioidaan
alueen ratainfrastruktuurin peruskorjauksen ja kehittamisen eri vaihtoehtoja seka niiden vaikutuksia ra-
dan toimivuuteen ja lilkkenteen sujuvuuteen. Vaylavirasto selvitti Riihimaki-Tampere-rataosuuden laajem-
paa kehittamista vuoteen 2019 saakka. Taman jalkeen yhteysvalilta on Vaylaviraston toimesta edistetty
raideliikenteen kohtaamispaikkojen suunnittelua. Vuonna 2020 perustettiin hankeyhtié Suomi-rata Oy,
jonka tehtavana oli edistaa Helsingin ja Tampereen valisen Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kulke-
van raideyhteyden suunnittelua rakentamisvalmiuteen asti. Paaministeri Petteri Orpon hallituksen ohjel-
man (Valtioneuvosto 2023) mukaan hallitus vie eteenpain lentoratahanketta, jonka edistéamiseksi perus-
tetaan yhtid. Muilta osin Suomi-radan valmistelu keskeytetaan. Vuonna 2020 perustetun Suomi-rata Oy:n
nimi muuttui Lentorata Oy:ksi maaliskuussa 2024 (Lentorata n.d.). Hallitus kehittaa paarataa nykyisessa

ratakaytavassa Vaylaviraston toimesta panostamalla paaradan kehittamiseen etelassa seka pohjoisessa.
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Kuva 1. Riihimaki-Tampere-rataosuus on Suomen rataverkkoon kuuluva noin 120 kilometrin pituinen
paarataosuus, joka kulkee Riihimaelta Hameenlinnan ja Toijalan kautta Tampereelle (taustakartta

Vaylavirasto).

Riihimaki-Tampere-rataosuus on osa paarataa ja yksi Suomen rataverkon vilkkaimmin liikenngityja hen-
kilo- ja tavaraliikenteen rataosuuksia, joten silla on myos keskeinen merkitys Suomen rataverkon toimi-
vuuden kannalta. Paaradan selvityskokonaisuus osuudella Riihimaki-Tampere (kuva 1) koostuu kolmesta
erillisesta selvityksesta, joita ovat Riihimaki-Tampere esiselvitys, Riihimaki-Tampere-rataosuuden liiken-

teellinen selvitys seka tama hankearviointi (kuva 2).
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Riihimaki-Tampere
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Kuva 2. Paaradan selvityskokonaisuus Riihimaki-Tampere-rataosuudella koostuu kolmesta erillisesta
selvityksesta, Riihimaki-Tampere esiselvitys, Riihimaki-Tampere-rataosuuden liikenteellinen selvitys

seka Riihimaki-Tampere rataosuuden hankearviointi.

Esiselvityksessa maaritellaan rataosuuden peruskorjaus- ja kehitystoimenpiteet, niiden mahdollinen yh-
teensovittaminen ja toimenpiteiden kustannusarviot seka kootaan toimenpiteiden vaikutustieto. Liiken-
teellisessa selvityksessa arvioitiin matkustajakysyntapotentiaalia ja infrastruktuurin kehittamistarpeita
eri junaliikenndinnin kehitysskenaarioissa, keskittyen lisaraidetarpeisiin ja lilkennepaikkojen kehittamis-
tarpeisiin laatien erilaisia liikkenndintimalleja kehittamisvaihtoehdoille. Hankearvioinnissa arvioidaan esi-
selvityksesta saatujen toimenpiteiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta, tarkasteltavat hanke-
vaihtoehdot muodostetaan esiselvityksen toimenpidekorien perusteella. Riihimdki-Tampere rataosuuden
esiselvitys (Vaylavirasto 2025a) ja Riihimdki-Tampere-rataosuuden liikenteellinen selvitys (Vaylavirasto
2025b) toimivat lahtotietoina téahan Riihimaki-Tampere rataosuuden hankearviointiin, mutta kaikkia kol-
mea selvitysta on laadittu yhtaaikaisesti siten, etta tarkastelut on yhteensovitettu kaikkien selvitysten
kesken ja myds hankearvioinnin alustavia tuloksia on voitu hyddyntaa esiselvityksessa seka liikenteelli-

sessa selvityksessa.
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11 Hankearvioinnin sisalto

Selvitys sisaltaa hankearvioinnin laatimisen peruskorjaus- seka kehittamistoimenpiteista Riihimaki-Tam-
pere-rataosuudella. Toimenpiteet on maaritelty Riihimaki-Tampere esiselvityksessa. Tassa hankearvioin-
nissa muodostettiin esiselvityksesta saatujen toimenpiteiden pohjalta hankekokonaisuuksia ja arvioitiin

niiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Toimenpiteita on kohdistettu ainoastaan esiselvityksen ja

liikenteellisen selvityksen mukaiselle tarkastelualueelle.

Peruskorjauksen vertailuvaihtoehdon maaritysta ei saada Riihimaki-Tampere esiselvityksestd, vaan se on
maaritelty taman hankearviointitydn yhteydessa. Vertailuvaihtoehdon maaritys tehtiin yhteistydssa Vay-
laviraston kunnossapidon asiantuntijoiden kanssa kaymalla keskustelua peruskorjauksen sisallosta,
ajoittamisesta ja lykkaamismahdollisuuksista seka peruskorjauksen lykkaamisesta aiheutuvista liilken-

teellisista vaikutuksista.

Peruskorjauksen hankearvioinnin osalta on tarkasteltu seuraavat vaihtoehdot:

— PVE 0: Radan peruskorjausta lykataan kaikkien toimenpiteiden osalta kymmenen vuoden paahan.
— PVE 1: Radan peruskorjaus toteutetaan esiselvityksessa maaritellyn aikataulun mukaisesti.

Kehittamisen hankearvioinnin osalta on tarkasteltu seuraavat hankevaihtoehdot:

— KVE 0: Radan peruskorjaus on toteutettu esiselvityksessa maaritellyn aikataulun mukaisesti ts.

PVE 1 oletetaan toteutuneeksi.

— KVE 1: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision ja Saaksjarven seisakkeiden
toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valeille Sammalisto-Turenki ja Kuurila-Saaks-

jarvi seka neljannen raiteen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

— KVE 2: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision ja Saaksjarven seisakkeiden
toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valille Riihimaki-Saaksjarvi seka neljannen rai-

teen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

— KVE 3: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision, Kuljun, Saaksjarven, Laka-
laivan ja Rantaperkion seisakkeiden toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valille Riihi-

maki-Saaksjarvi seka neljannen raiteen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

Hankkeen hyddyt, haitat ja kustannukset on arvioitu kattaen kaikki relevantit erat. Taman lisaksi on las-
kettu erikseen rakentamisesta aiheutuvien hiilidioksidipaastojen arvo, joka esitetaan hyotykustannuslas-
kelmassa omana rivinaan. Paastotietojen osalta vaikuttavuuden arvioinnissa on tarkasteltu siirtyvan tie-

liikenteen paastohyotyjen kattavuutta rakentamisen aikaisista paastoista.
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1.2 Lahtotiedot

Peruskorjaus- ja kehittamistoimenpiteet kustannusarvioineen ja hiilidioksidipaastdineen perustuvat yh-
teysvalia kasittelevaan Riihimaki-Tampere esiselvitykseen. Liikennerakenteet pohjautuvat puolestaan Rii-
himaki-Tampere-rataosuuden liikenteelliseen selvitykseen. Liikenteellisessa selvityksessa on laadittu
matkustajajakauma henkiléliikenteen pysahdyspaikkojen osalta seka maaritelty tavaraliikenteen tarkem-
mat reitit (myos tarkastelualueen ulkopuolelle). Kapasiteetin kdyttdlaskentatiedot on saatu liikenteelli-
sesta selvityksesta. Tydssa on otettu huomioon kevaalla 2024 valmistuneet valtakunnalliset liikenne-en-

nusteet (Traficom 2024).

Hankearviointi on laadittu Ratahankkeiden arviointiohjeen (Vaylavirasto 2022) mukaisesti. Laskennat on

tehty kayttaen vuoden 2022 Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvoja (Vaylavirasto 2024).

1.3 Herkkyystarkastelut

Kannattavuuslaskelmassa on jouduttu tekemaan joitakin oletuksia, jotka aiheuttavat laskelmaan epavar-
muutta. Epavarmuustekijoiden vaikutusta kannattavuuslaskelman lopputulokseen arvioidaan herk-

kyystarkastelujen avulla. Peruskorjaushankkeeseen on laadittu seuraavat herkkyystarkastelut:

— Kustannusarvioiden suuruus on 20 % suurempi tai 20 % pienempi
— Kokonaismatkustajamaarien suuruus on 5 % suurempi ja 5 % pienempi
— Kunnossapidon kustannusten suuruus on peruskorjauksen lykkaamisen seurauksena 20 % suu-

rempi tai 20 % pienempi

— Peruskorjauksen lykkaaminen aiheuttaa 140 km/h nopeusrajoituksen koko rataosuudelle pelkan

liikennepaikoille kohdistuvan rajoituksen sijaan

Kehittamishankkeeseen on laadittu seuraavat herkkyystarkastelut

— Kustannusarvioiden suuruus on 20 % suurempi tai 20 % pienempi
— Kokonaismatkustajamaarien suuruus on 10 % suurempi ja 10 % pienempi

— Matkustajamaarat kehittyvat vain perusennusteen verran
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2 Selvitysalueen nykytilanteen kuvaus

Rataosuus Riihimaki-Tampere on tarkea osa Suomen rataverkkoa ja kuuluu Euroopan laajuiseen TEN-T-
ydinverkkoon (Trans-European Transport Network). Tama 116 kilometrin sahkoéistetty ja padosin kaksirai-

teinen sekaliikennerata palvelee seka henkil6- etta tavaraliikenteen tarpeita. (Vaylavirasto 2025a)

2.1 Ratainfrastruktuuri

Rataosuuden infrastruktuuri on padosin kaksiraiteinen ja sahkdistetty. Tavaraliikenteen tarpeita varten on
rakennettu lisaraiteet Riihimaen ja Sammaliston seka Saaksjarven ja Tampereen valille. Henkildjunien no-
peudet vaihtelevat rataosuuden kaarteiden geometrian mukaan valilla 100-200 km/h, kun taas tavaraju-
nien suurin sallittu nopeus on 100 km/h akselipainolla 25 tonnia. Rataosuudella sijaitsee 17 liikennepaik-
kaa, joista tarkeimpia henkiloliikenteen pysahdyspaikkoja ovat Hameenlinna, Toijala ja Lempaala. Vaikka
nykyinen infrastruktuuri tukee monipuolisia liikennepalveluita, kasvavat lilkkennemaarat ja tavaraliiken-

teen tarpeet luovat tarpeen lisdkapasiteetille ja tehokkuuden parantamiselle. (Vaylavirasto 2025a)

2.2 Henkilolilkkenne

Henkiloliikenne muodostuu kauko-, yo- ja lahijunaliikenteesta. Paivittain radalla liikenndi 58 junaparia,
joista 35 on kaukojunia, 20 lahijunia ja kolme y6junaa. Vuonna 2024 Toijala-Tampere-valilla tehtiin enna-
tykselliset 6,36 milj. kaukoliikenteen matkaa (kuva 3) ja matkustajamaarien ennustetaan kasvavan vuo-
teen 2040 saakka. Ennusteen kasvu koskee kaukojunayhteyksia Tampereen ja Helsingin valilla, eika en-
nusteessa oteta huomioon Tampereen seudun lahijunaliikenteen kasvumahdollisuuksia, jossa tavoitel-

laan tiheampia vuorovaleja ja uusia seisakkeita. (Vaylavirasto 2025a)

Henkiléliikenteen kalusto koostuu padosin moderneista IC-junista seka Pendolino -junista, joiden huippu-
nopeudet tavanomaisella kalustolla ovat 200 km/h. Tampereen seudun lahiliikenteessa kaytetaan sahko-
moottorijunia, joiden kehittaminen tukee alueen kasvavia lilkkennetarpeita. Lahijunaliikenne ja sen kehitta-

minen on osa alueen kaupunkien tulevaisuuden tavoitteita. (Vaylavirasto 2025a)
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Kaukoliikenteen matkat Tampere-Riihimaki valilla
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Kuva 3. Kaukoliikenteen matkat Tampere-Riihimaki valilla 2015-2024 (Rautatietilastot).

2.3 Tavaraliikenne

Rata palvelee myo6s tavaraliikennetta ja on olennainen osa Suomen logistista verkkoa. Vuonna 2023 ra-
dalla kuljetettiin tavaraa seuraavasti: Riihimaki—-Hameenlinna-valilla 3,6 milj. tonnia, Hameenlinna-Toi-
jala-valilla 4,4 milj. tonnia ja Toijala-Tampere-valilla 5,1 milj. tonnia (kuva 4). Paivittain radalla kulkee noin
28 tavarajunaa ja tavaraliikenne on vilkkainta Toijala-Tampere-valilla. Kuljetukset koostuvat paaasiassa
raakapuusta, teollisuustuotteista ja vientikuljetuksista, jotka suuntautuvat paivittain muun muassa Ha-

meenlinnaan, Toijalaan ja Valkeakoskelle.

Valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaan tavaraliikenteen kuljetusmaarat kasvavat vuoteen 2030
asti, minka jalkeen niiden odotetaan vakiintuvan noin 5 milj. nettotonniin vuositasolla. Vuoteen 2060 men-
nessa maltillista kasvua odotetaan erityisesti metsateollisuuden kuljetuksissa ja raakapuukuljetusten

maaran arvioidaan lisdantyvan erityisesti Tampere-Riihimaki-valilla. (Vaylavirasto 2025a)
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Tavaraliikenteen kuljetusvirrat Tampere-Riihimaki valilla
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Kuva 4. Tavaraliikenteen kuljetusmaarat Tampere-Riihimaki valilla 2015-2024 (Rautatietilastot).

3 Esiselvityksessa esitetyt toimenpiteet

Riihimaki-Tampere esiselvityksessa on kuvattu Riihimaki—-Tampere-rataosuuden peruskorjaus- ja kehit-
tamistarpeita ja tunnistettujen tarpeiden edellyttamia peruskorjaus- ja kehittamistoimenpiteita. Merkitta-
vimmat esiselvityksessa esitetyt peruskorjaustoimenpiteet liittyvat ratalinjan ja liikkennepaikkojen paal-
lysrakenteen vaihtoon seka alus- ja pohjarakenteisiin, turvalaitteisiin ja sahkodistykseen. Kehittamistoi-
menpiteilla tavoitellaan radan valityskyvyn parantamista muun muassa lisaraiteiden avulla. Peruskor-

jauksen vaiheistus ja aikataulu rataosuuskohtaisesti on esitetty kuvassa 5.

3.1 Esiselvityksessa esitetyt peruskorjaustoimenpiteet

Riihimaki-Tampere-rataosuus on vuonna 2024 tehtyjen tarkastelujen mukaan ratarakenteeltaan ja paal-
lysrakenteeltaan hyvassa kunnossa. Alle viiden vuoden aikajanteella peruskorjaustarve on vahainen,
mutta 2030-luvulle ulottuvassa tarkastelussa rataosuudella on merkittavia peruskorjaustarpeita. Tar-
keimpia alle viiden vuoden aikajanteen korjaustarpeita ovat yksittaiset vaihteenvaihdot seka paikoittaiset

kiskonvaihdot kaarteissa ja turvalaiteteknisesti kaytosta poistettujen eristysjatkosten kohdalla.
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Paallysrakenteen uusiminen tulee ajankohtaiseksi 2030-luvulla, kun kiskot ja polkyt tulevat teknisen
kayttoikansa paahan. Isompi peruskorjaustarve on viela vaikea ajoittaa, koska radan yleiskunto on hyva.
Viimeistaan 2020-luvun lopulla voidaan tehda tarkempi arvio peruskorjauksen ajoituksesta, kun nahdaan,

miten rataosuuden kunto on kehittynyt.

Rataosuuden esiselvityksessa toteutettavaksi esitettyjen ja tunnistettujen peruskorjaustoimenpiteiden
rakennusosien kustannusarvio on yhteensa noin 347 milj. euroa (MAKU 145, 2020=100), minka lisaksi tule-
vat noin 187 milj. euron (MAKU 145, 2020=100) hanketehtavat. Kustannusarvion hanketehtavaprosentit on
maaritetty asiantuntija-arvion perusteella. Yhteensa rakennusosat seka hanketehtavat ovat noin 534 mil|.
euroa (MAKU 145, 2020=100). Suurimman osan rakennusosista muodostavat ratalinjan peruskorjaus (n.
220 milj. euroa), liilkennepaikkojen paallysrakenteen peruskorjaus (n. 59 milj. euroa), turvalaitetoimenpi-
teet (n. 36 milj. euroa) seka sahkdistyksen toimenpiteet (n. 13 milj. euroa). Muut yksittaiset rakennusosat

jaavat alle kymmenen miljoonan euron. Peruskorjauksen kustannusarvio on esitetty taulukossa 1.

Riihimaki-Tampere-rataosuuden linjaosuudella peruskorjauksen toimenpiteet koostuvat paallysraken-
teen seka alus- ja pohjarakenteen uusinnasta, kuivatuksen parantamisesta ja rumpujen peruskorjauk-
sesta seka kallioleikkausten vesakoinnista ja puhdistamisesta. Liikennepaikoilla peruskorjauksen toimen-
piteisiin kuuluu paallysrakenteen uusintaa, joka sisaltaa muun muassa kiskojen ja polkkyjen uusimista
seka vaihteenvaihtoa. Rataosuudelle esitetyt siltatoimenpiteet sisaltavat Harvialanjoen ratasillan ja Va-
najaveden siltojen uusimiset. Siltojen toimenpiteisiin kuuluvat lisaksi korjaustyot, suojattavien ylikulkusil-

tojen tukirakenteet seka siirtymarakenteiden korjaus neljassatoista kohdassa.

Rautatieliikennepaikoilla on tunnistettu toimenpiteeksi henkiléliikenneasemien matkustajaliikennetta pal-
velevien rakenteiden peruskorjaus, johon sisaltyvat muun muassa laiturirakenteiden, laiturikatosten ja
matkustajainformaatiojarjestelmien peruskorjaukset seka hissien uusimiset. Toimenpiteet vaihtelevat
asemakohtaisesti. Tasoristeysten osalta kansien uusimista tulisi tehda 14 :lla huoltotasoristeyksella ja
kolmella laituripolulla. Tasoristeystoimenpiteisiin lukeutuvat myés uudet radan nousupaikat, joita esite-

taan rakennettavaksi seitseman kappaletta.

Sahkdistyksen toimenpiteiden osalta rataosuudella tulisi tehda kahden sydttéaseman korjaus 2030-lu-
vulle mennessa. Lisaksi sahkdradan osalta on tunnistettu peruskorjaustoimenpiteiksi muun muassa ajo-
langan uusimista ja pylvasperustuksien korjaamista. Vahvavirtajarjestelmien osalta peruskorjaustarve on
tunnistettu vaihteenlammitysjarjestelmilla, jotka tulisi uusia vaihteenvaihtojen yhteydessa. Turvalaittei-
siin on esitetty tydnaikaisia seka raiteistomuutoksista aiheutuvia muutoksia. Ympariston ja kiertotalouden

nakokulmasta on tunnistettu poistettavista routalevyista aiheutuvat jatemaksut.
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Kuva 5. Peruskorjaushankkeen alustava aikataulutus vaiheittain. (Vaylavirasto 2025a)

Taulukko 1. Esiselvityksessa esitettyjen peruskorjaustoimenpiteiden kustannusarvio (MAKU 145,

2020=100).
Toimenpide Kustannusarvio
(m€)
Ratalinjan peruskorjaus osuudella Rithimaki-Hameenlinna 65,6
- Paallysrakenteen uusiminen 51,8
- Alusrakenteen uusiminen 12,4
- Kallioleikkausten vesakointi ja puhdistus 0,03
- Kuivatus- ja rumputoimenpiteet 1.4
Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskorjaus osuudella Riihimaki-Ha- 17,3
meenlinna 79
- Riihimaki 1.8
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Toimenpide Kustannusarvio
(m€)
- Sammalisto 1,5
- Ryttyla 1,2
- Leppakoski 3,6
- Turenki 1,2
- Harviala
Ratalinjan peruskorjaus osuudella Hameenlinna-Toijala 73,0
- Paallysrakenteen uusiminen 57,6
- Alusrakenteen uusiminen 14,0
- Kuivatus- ja rumputoimenpiteet 1.4
Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskorjaus osuudella Himeenlinna- 33,3
Toijala 1,8
- Hameenlinna 4.1
- Parola 12
- Leteensuo 12
- Vinnila 1,2
- Kuurila 13,7
- Toijala
Ratalinjan peruskorjaus osuudella Toijala-Tampere 81,5
- Paallysrakenteen uusiminen 64,8
- Alusrakenteen uusiminen 151
- Kallioleikkausten vesakointi ja puhdistus 0,2
- Kuivatus- ja rumputoimenpiteet 15
Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskorjaus osuudella Toijala-Tam- 8,4
pere 1,2
- Viiala 1.2
- Mattila 29
- Lempaala 1.2
- Vanattara 18
- Saaksjarvi
Siltatoimenpiteet 9,5
- Uusittavat sillat 37
- Peruskorjattavat sillat 50
- Siltojen siirtymarakenteiden korjaaminen 03
- Suojattavat ylikulkusiltojen tukirakenteet 0,5
Henkiloliikenneasemien matkustajaliikenteen rakenteiden peruskorjaus 4.4
- Ryttyla 0,4
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Toimenpide Kustannusarvio
(m€)

- Turenki 0,4

-  Hameenlinna 11

- Parola 0,7

- littala 0,04

- Toijala 1.4

- Viiala 0,2

- Lempaala 0,2
Tasoristeystoimenpiteet 0,7

- Huoltoylikaytavien ja laituripolkujen kansien uusiminen, 10 kpl 0,5

- Uusiradalle nousupaikka, 7 kpl 0,2
Sahkoistyksen toimenpiteet 14,8

- Sahkoradan perushuolto 7,6

- Ajolangan vaihto 4.6

- Syottoasemien peruskorjaus, 2 kpl 2,2

- Rapautuneiden perustuksien korjaus 0,5
Vahvavirtajarjestelmien toimenpiteet 1,5

- Vaihteenlammitysjarjestelmien muutostyot 1,5
Turvalaitetoimenpiteet 36,2

- Turvalaitteiden muutokset raiteistomuutoksista 29,0

- Turvalaitteiden tydnaikaiset muutokset 7.2
Ymparisto- ja kiertotaloustoimenpiteet 0,7

- Jatemaksut poistetuista routalevyista 0,7
Hankeosat yhteensa 346,9
Tyémaatehtavat (25,0 %) 86,7
Suunnittelutehtavat (7,3 %) 31,7
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (14,8 %) 68,9
Hanketehtavat yhteensa 187,3
Koko hanke yhteensa (alv. 0 %) 534,2

3.2 Esiselvityksessa esitetyt kehittamistoimenpiteet

Riihimaki-Tampere-rataosuudelle esitettyjen kehittamistoimenpiteiden ensisijaisena tarkoituksena on

parantaa radan valityskykya. Toimenpiteiden tarve on keskeisesti kiinni kauko- ja lahiliikenteen seka tava-

raliikenteen junamaarien kehittymisesta. Nakemys kehittamispolusta on muodostettu liikenteellisten
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selvitysten pohjalta. Myos vaiheistus on riippuvainen liilkenteen kehittymisesta. Esiselvityksessa on esi-

tetty mahdolliseksi toimenpidepoluksi seuraavaa:

1. Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi

2. Kolmas raide osuudelle Saaksjarvi-Lempaala

3. Kolmas raide osuuksille Lempaala-Toijala/Kuurila ja Sammalisto-Turenki, jolloin osuudet Tam-
pere tavara-Toijala/Kuurila ja Turenki-Riihimaki ovat kolmiraiteisia. Mahdolliset lisainvestoinnit
(3B):

e Kolmas raide osuudelle Lakalaiva/Tampere tavara—Tampere asema

e Neljas raide (tavaraliikenneraide) osuudelle Sagksjarvi-Lakalaiva/Tampere tavara

¢ Neljas raide osuudelle Riihimaki asema-Sammalisto

4, Kolmas raide osuuksille Toijala/Kuurila-Vinnila ja Hdmeenlinna-Turenki

5. Kolmas raide osuudelle Vinnila—Hameenlinna, jolloin koko matkalla Tampere-Riihimaki on kolme

raidetta

6. Neljas raide osuudelle Tampere-Lempaala

Toimenpidepolulle sijoitettujen toimenpiteiden lisaksi esiselvityksessa on tunnistettu kehittamistarpeeksi
uusien seisakkeiden toteuttaminen. Esiselvityksessa on esitetty Tampere-Lempaala-valille viitta uutta
seisaketta: Moisio, Kulju, Saaksjarvi, Lakalaiva ja Rantaperkio. Uudet seisakkeet eivat varsinaisesti sisally
kehittamispolkuun, silla seisakkeita voi toteutua esimerkiksi erillisina hankkeina ennen lisaraiteita tai lisa-
raiteiden toteuttamisen eri vaiheissa. Liikenteellisissa skenaariotarkasteluissa uusia seisakkeita on lisatty

vaiheittain.

Rataosuuden esiselvityksessa toteutettavaksi esitettyjen ja tunnistettujen kehittamistoimenpiteiden ra-
kennusosien kustannusarvio on yhteensa noin 413 milj. euroa (MAKU 145, 2020=100), minka liséksi tulevat
noin 306 milj. euron (MAKU 145, 2020=100) hanketehtavat. Yhteensa rakennusosat seka hanketehtavat
kaikille toimenpiteille ovat noin 718 milj. euroa (MAKU 145, 2020=100). Kehittdmistoimenpiteiden kustan-

nusarvio on esitetty taulukossa 2 ja kehittamistoimenpiteet rataosuudella kuvassa 6.

Suurimman osan rakennusosien kustannuksista muodostaa lisaraiteiden rakentaminen. Kolmannen rai-

teen rakennusosat Riihimaki-Saaksjarvi-rataosuudelle kustantavat noin 343 mil|. euroa ja neljannen



24
Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

raiteen Lempaala-Tampere-valille puolestaan noin 41 milj. euroa. Kustannusten jakaantumista rata-
osuuksittain on kuvattu tarkemmin taulukossa 2. Muita kustannuseria ovat Lempaalan aseman paranta-

minen neliraiteiseksi (n. 17 milj. euroa) seka uusien seisakkeiden toteuttaminen (n. 12 mil;. euroa).

Kustannusarvion hanketehtavaprosentit on maaritetty asiantuntija-arvion perusteella ja tunnistettujen
epavarmuustekijoiden vuoksi esimerkiksi riskivarauksena on kaytetty korotettua arvoa 25 %. Siltojen
osalta kustannukset perustuvat IHKU-hankeosalaskentaan, mutta asiantuntija-arvioiden mukaan todelli-
set kustannukset voivat nousta jopa 150 milj. euroon. Siltojen parantamiseen liittyvien epavarmuustekijoi-

den takia, hankkeen kokonaiskustannukset voivat nousta tasolle 800-900 milj. euroa.

Selvityskokonaisuuden liikenteellisen selvityksen lahtokohtana on ollut, etta ennen kehitystoimia Riihi-
maki-Tampere rataosuuden valityskykya on nykyisesta jo parannettu rakentamalla uudet kohtauspaikat
Leppakoskelle, Leteensuolle ja Kuurilaan. Lempaalaan kohtauspaikka oli alun perin myos oletettu, mutta
aikatauluanalyysin perusteella Lempaalaa ei tarvita nykyisella liikkenteella ja sen kehittaminen siirrettiin
osaksi tata selvityskokonaisuutta niin esiselvityksessa kuin hankearvioinnissa. Leppakosken, Leteensuon
ja Kuurilan kohtauspaikat on oletettu toteutetuiksi ennen selvityskokonaisuuden kehittamistoimia ja ne
sisaltyvat hankearvioinnin vertailuvaihtoehtoon. Kohtauspaikkojen ratasuunnittelu on kaynnistynyt syk-
sylla 2024 ja suunnitelmien on maara valmistua vuonna 2025. Toteuttamispaatosta niiden rakentami-
sesta ei ole. Hankearvioinnissa tarkastellut vaihtoehdot ja niiden kustannukset poikkeavat osin esiselvi-
tyksessa esitetyista toimenpiteistd.) Hankearviointi keskittyy kolmannen raiteen rakentamiseen ja liikken-
nepaikkojen kehittamiseen, eivatka hankevaihtoehdot sisalla myoskaan neljannen raiteen rakentamisen

tarkastelua Lempaala-Saaksjarvi-valille.
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Kuva 6. Esiselvityksessa esitetyt kehittamistoimenpiteet Riihimaki-Tampere rataosuudella (Vaylavirasto

2025a).

Taulukko 2. Esiselvityksessa esitettyjen kehittamistoimenpiteiden kustannusarvio (MAKU 145, 2020=100).

- Siltojen parantaminen

Toimenpide Kustannusarvio
(m€)
Kolmas raide osuudelle Sammalisto-Turenki 67,0
- Kolmas raide osuudelle Sammalisto-Ryttyla 15,0
- Kolmas raide osuudelle Ryttyld—-Leppakoski 14,0
- Kolmas raide osuudelle Leppakoski-Turenki 19,2
- Liikennepaikkojen raiteistomuutokset 10,1
8,7
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- Uuden vali- ja reunalaiturin rakentaminen

Toimenpide Kustannusarvio
(m€)
Kolmas raide osuudelle Turenki-Hameenlinna 51,3
- Kolmas raide osuudelle Turenki-Harviala 13,8
- Kolmas raide osuudelle Harviala-Hameenlinna 27,1
- Liikennepaikkojen raiteistomuutokset 7,8
- Siltojen parantaminen 2,7
Kolmas raide osuudelle Himeenlinna-Vinnila 76,0
- Kolmas raide osuudelle Hdmeenlinna-Parola 22,4
- Kolmas raide osuudelle Parola-Leteensuo 17,
- Kolmas raide osuudelle Leteensuo-Vinnila 15,2
- Liikennepaikkojen raiteistomuutokset 7,6
- Siltojen parantaminen 13,7
Kolmas raide osuudelle Vinnild-Kuurila 25,1
- Kolmas raide osuudelle Vinnild-Kuurila 16,5
- Liikennepaikkojen raiteistomuutokset 6,6
- Siltojen parantaminen 2,0
Kolmas raide osuudelle Kuurila-Lempaala 87,5
- Kolmas raide osuudelle Kuurila-Toijala 22,3
- Kolmas raide osuudelle Toijala-Viiala 15,6
- Kolmas raide osuudelle Viiala-Mattila 16,3
- Kolmas raide osuudelle Mattila-Lempaala 13,8
- Liikennepaikkojen raiteistomuutokset 1,3
- Siltojen parantaminen 8,2
Kolmas raide osuudella Lempaala-Saaksjarvi 36,3
- Kolmas raide osuudelle Lemp&ala-Vanattara 16,8
- Kolmas raide osuudelle Vanattara-Saaksjarvi 9,2
- Vanattaran liikennepaikan raiteistomuutokset 2,5
- Siltojen parantaminen 7,8
Neljas raide osuudelle Lempaala-Tampere tavara M
- Neljas raide osuudelle Lempaala-Vanattara 16,8
- Neljas raide osuudelle Vanattara-Saaksjarvi 9,2
- Neljas raide osuudelle Sadksjarvi-Tampere tavara 15,1
Lempaaldn aseman parantaminen neliraiteiseksi 16,6
- Raiteisto- ja turvalaitemuutokset 6.6
- Sillat 2,1
11

6,7
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Toimenpide Kustannusarvio
(m€)

- Tampereen suunnan paaraiteen linjaus neljannen raiteen kautta’
Uusien seisakkeiden toteuttaminen n7

- Moision seisake 15

- Kuljun seisake 14

- Sadksjarven seisake ja raiteistomuutokset 41

- Lakalaivan seisake (ei sisalla tarvittavia raiteistomuutoksia) 3,5

- Rantaperkion seisake (ei sisalla tarvittavia raiteistomuutoksia) 12
Hankeosat yhteensa 412,6
Tyémaatehtavat (25,0 %) 103,2
Suunnittelutehtavat (7,3 %) 37,6
Rakennuttamis- ja omistajatehtavat (29,8 %) 164,9
Hanketehtavat yhteensa 305,7

Koko hanke yhteensa (alv. 0 %) 718,3

4 Hankevaihtoehdot ja vertailuasetelma

Riihimaki-Tampere selvityskokonaisuuden hankearviointiosuus jakautuu peruskorjauksen ja kehittamisen
hankearviointiin. Kummastakin laaditaan omat erilliset vaikutusten arviocintinsa ja kannattavuuslaskel-
mansa. Peruskorjauksen yhteydessa tarkastellaan, kuinka peruskorjauksen lykkaaminen kymmenella
vuodella vertautuisi tilanteeseen, jossa peruskorjaus suoritettaisiin esiselvityksen mukaisessa aikatau-
lussa. Kehittamisen osuudessa tarkastellaan useita toimenpiteitd, joilla radan palvelutasoa voitaisiin pa-
rantaa mahdollistamalla junatarjonnan merkittava kasvattaminen. Hankearvioinnit linkittyvat toisiinsa
siten, etta kehityshankkeen vertailuvaihtoehdossa oletetaan, etta rata on peruskorjattua tilannetta vas-
taavassa kunnossa. Radan peruskorjaus ei suoraan ole kehityshankkeella saavutettavien vaikutusten
edellytys, koska rataosuus on talla hetkella toimivassa kunnossa eika peruskaorjaus ole viela ajankohtai-

nen.

Molemmissa hankearvioinneissa oletetaan myads, etta Riihimaki-Tampere-rataosuudelle on rakennettu
nykytilanteeseen verrattuna kolme uutta kohtauspaikkaa Leppakoskelle, Leteensuolle ja Kuurilaan. Vaikka

naista hankkeista ei ole olemassa investointipaatosta ja niista tehdaan vuoden 2025 aikana oma

TTama kustannus toteutuu, jos toimenpidepolun vaihe 1tehdaan erikseen ennen vaihetta 3. Toimenpide-
polun vaiheessa 3 paaraide linjataan nykyiseen verrattuna uudestaan joka tapauksessa.
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itsenainen hankearviointinsa, on nyt jo arvioitu, etta nama kohtauspaikat helpottaisivat merkittavasti pe-
ruskorjauksen ja kehityshankkeiden toteuttamista. Niiden avulla tyorakojen aikana tehtavaa tehokkaan
tyon osuutta saadaan kasvatettua, ja lilkkennerajoitteiden ei tarvitse olla voimassa yhta pitkalla osuudella
kerrallaan nykytilanteeseen verrattuna. Radan ollessa osa Suomen vilkkaimmin liikennditya rataverkon
paavaylaa, jokainen poikkeusliikennetta ja sen haittoja helpottava tekija on merkityksellinen. Poikkeuksel-
lisesti naiden kohtauspaikkojen toteutusta ei lasketa osaksi hankearviointien kustannuksia, ja niiden ole-
tetaan olevan toteutettuja. Tama tarkoittaa, etta kaikki taman selvityksen hankearviontien vaikutukset ja
kustannukset ovat riippuvaisia siita, etta kyseiset kohtauspaikat on rakennettu. Talla hetkella kyseiset

kohtauspaikat ovat ratasuunnitelmavaiheessa.

Esiselvityksessa on tarkasteltu Lempaalan aseman parantamista neliraiteiseksi kolmessa tilanteessa,
joissa lisaraiteet toteutuisivat myohemmin vaiheittain. Ensimmaisen tilanteen mukaisessa kustannusarvi-
ossa on mukana 6,7 milj. euron arvoinen toimenpide Tampereen suunnan paaraiteen linjaus neljannen rai-
teen kautta, joka kuvaa hukkaan menevan investoinnin osuutta, kun kolmannen tilanteen mukainen rai-
teisto toteutetaan. Tassa hankearvioinnissa ei oteta huomioon vaiheistusta, vaan Lempaalan aseman pa-
rantaminen oletetaan toteutettavaksi kerralla kolmanteen vaiheeseen, mista syysta paaraiteen linjaus-

muutoksen ylimaaraista kustannusta ei oteta huomioon laskelmissa.

Seka peruskorjauksen etta kehittamisen hankearvioinnin osalta on taulukoitu kaikkien hankevaihtoehto-
jen toimenpiteet. Taulukoissa kerrotaan toimenpiteen kuvaus, kustannusarvio seka valmistumisvuosi.
Kustannusarvioista puhuttaessa on aina kaytéssa MAKU 145 (2020=100) -indeksi. Hankevaihtoehtojen yh-
teenvedossa (Kuva 7) kustannusarvioista esitetdan kokonaisuus, jossa on kuvattu eri toimenpiteiden

osuus kustannuksista ja myos naytetaan hankkeiden toteutusajankohdan erot investointien nykyarvossa.

41 Peruskorjaus

Peruskorjauksen hankearviocinnissa vertaillaan peruskorjauksen suorittamista esiselvityksen mukaisessa
aikataulussa siihen, etta peruskorjauksen toteuttamista lykataan kymmenen vuoden paahan. Vaihtoehdot

tarkastelussa ovat seuraavat:

— PVE 0: Radan peruskorjausta lykataan kaikkien toimenpiteiden osalta kymmenen vuoden paahan.

— PVE 1: Radan peruskorjaus toteutetaan esiselvityksessa maaritellyn aikataulun mukaisesti.

Peruskorjausvaihtoehdot PVE O ja PVE 1 sisaltavat esiselvityksessa esitetyt peruskorjaustoimenpiteet. Ra-
talinjan peruskorjaus sisaltaa paallys- ja alusrakenteen uusimisen, kallioleikkausten vesakoinnin ja puh-
distuksen seka kuivatus- ja rumputoimenpiteet. Ratalinjan peruskorjaus on esitetty vaiheistettavaksi si-

ten, etta ensimmaisessa vaiheessa mainitut peruskorjaukset toteutetaan valilla Riihimaki—-Hameenlinna,
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toisessa vaiheessa valilla Hdmeenlinna-Toijala ja viimeisena valilla Toijala-Tampere. Peruskorjaustoi-
menpiteita on avattu tarkemmin esiselvityksessa seka taman selvityksen kappaleessa 2. Peruskorjaus-

vaihtoehtoihin PVE 0 ja PVE 1 sisaltyvat toimenpiteet on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3. Toimenpiteet peruskorjausvaihtoehdoissa PVE 0 ja PVE 1. Kustannukset ovat indeksissa MAKU
145 (2020=100) ja sisaltavat hanketehtavat.

Kustannus Valmistumis- Valmistumis-
Toimenpide (m€) vuosi PVE 0 vuosi PVE 1
Ratalinjan peruskorjaus osuudella Riihimaki-

1011 2040 2030
Hameenlinna
Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskor-

26,6 2044 2034
jaus osuudella Riihimaki-Hameenlinna
Ratalinjan peruskorjaus osuudella Hameen-

12,4 2042 2032
linna-Toijala
Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskor-

51,2 2046 2036
jaus osuudella Hameenlinna-Toijala
Ratalinjan peruskorjaus osuudella Toijala-

125,6 2044 2034
Tampere
Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskor-

12,9 2046 2036
jaus osuudella Toijala-Tampere
Siltatoimenpiteet 14,7 2049 2039
Henkiloliikenneasemien matkustajaliikenteen

6,7 2049 2039
rakenteiden peruskorjaus
Tasoristeystoimenpiteet 11 2049 2039
Sahkoistyksen toimenpiteet 229 2049 2039
Vahvavirtajarjestelmien toimenpiteet 23 2049 2039
Turvalaitetoimenpiteet 55,8 2049 2039
Ymparisto- ja kiertotaloustoimenpiteet 11 2049 2039

Peruskorjauksen kustannusarvio on noin 534 milj. euroa. Kuvassa 7 on esitetty peruskorjauksen hanke-

vaihtoehtojen kustannusarvioista yhteenveto, jossa on kuvattu eri toimenpiteiden osuus kustannuksista.
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Yhteenvedossa huomioidaan myos hankkeiden toteutusajankohdan erot investointien nykyarvossa. Nyky-
arvo ilmoitetaan hankkeen perusvuonna 2030 maanrakennuskustannusten indeksilla MAKU 145
(2020=100). Muina vuosina valmistuneisiin osiin kokonaisinvestoinnista sovelletaan 3,5 % diskonttokor-

koa nykyarvon maarittamiseksi.

Peruskorjauksen hankevaihtoehtojen kustannusarviot (MAKU 145,
2020=100) ja kustannusten nykyarvot

600
500
400
300

465 milj. euroa
200

329 milj. euroa

Miljoonaa euroa

100

Kustannusarvio Kustannusten nykyarvo Kustannusarvio Kustannusten nykyarvo
PVEO PVE 1

M Ratalinjan peruskorjaus M Liikennepaikkojen paallysrakenteen peruskorjaus M Turvalaitetoimenpiteet B Sahkdistyksen toimenpiteet B Muut

Kuva 7. Peruskorjauksen hankevaihtoehtojen kustannusarviot jaoteltuna ja kustannusten nykyarvot.

Peruskorjaustoimenpiteiden toteutus ei ole Vaylaviraston kunnossapidon asiantuntijoiden mukaan radan
kunnon puolesta viela ajankohtainen. Peruskorjauksesta on laadittava uusi hankearviointi lahempana to-
teutusajankohtaa, kun radan kunnon heikkenemisen arviot paranevat. Samassa yhteydessa tarvittavat

toimenpiteet seka niiden kustannukset tulee maarittaa ja vaikutukset arvioida uudestaan.

4.2 Kehittaminen

Kehittamisen hankearvioinnissa tarkastellaan vaihtoehtoja, jolla radan palvelutasoa voitaisiin parantaa.
Vaihtoehdot ovat kumulatiivisia tehtavien toimenpiteiden suhteen. Hankevaihtoehtojen vaikutuksia verra-
taan vertailuvaihtoehdon KVE 0 mukaiseen tilanteeseen, jossa rata on peruskorjausta vastaavassa kun-
nossa, ja aiemmin mainitut uudet kohtauspaikat on rakennettu. Kaikkien kehittamisvaihtoehtojen osalta
hankkeen liikenteelle avaamisen oletetaan olevan vuonna 2030, joka on hankearvioinnin perusvuosi. Han-

kevaihtoehdot tarkastelussa ovat seuraavat:
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KVE 0: Rata on peruskorjausta vastaavassa kunnossa ilman erityisia kuntopuutteita.

— KVE 1: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision ja Saaksjarven seisakkeiden
toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valeille Sammalisto-Turenki ja Kuurila-Saaks-

jarvi seka neljannen raiteen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

— KVE 2: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision ja Saaksjarven seisakkeiden
toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valille Riihimaki-Saaksjarvi seka neljannen rai-

teen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

— KVE 3: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision, Kuljun, Saaksjarven, Laka-
laivan ja Rantaperkion seisakkeiden toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valille Riihi-

maki-Saaksjarvi seka neljannen raiteen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

Kehittamisvaihtoehto KVE 1 sisaltaa Lempaalan aseman parantamisen neliraiteiseksi seka Moision ja
Saaksjarven seisakkeiden toteuttamisen. Lisaksi kehittamisvaihtoehto KVE 1 sisaltaa kolmannen raiteen
toteuttamisen osuuksille Sammalisto-Turenki ja Kuurila—Saaksjarvi seka neljannen raiteen toteuttamisen
osuudelle Saaksjarvi-Tampere. Vaihtoehtoon sisaltyvat toimenpiteet kustannuksineen on esitetty taulu-

kossa 4.

Taulukko 4. Toimenpiteet kehittamisvaihtoehdossa KVE 1. Kustannukset ovat indeksissa MAKU 145
(2020=100) ja sisaltavat hanketehtavat.

Toimenpide Kustannus (M€) Valmistumisvuosi
Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi 13,5 2030
Moision seisakkeen toteuttaminen 2,6 2030
Saaksjarven seisakkeen toteuttaminen 2,5 2030

Kolmannen raiteen toteuttaminen osuudelle Sammalisto-

101,6 2030
Turenki
Kolmannen raiteen toteuttaminen osuudelle Kuurila-Saaks-

201,8 2030
jarvi
Neljannen raiteen toteuttaminen osuudelle Saaksjarvi-

26,2 2030
Tampere
Lisaraiteiden toteuttamisen mahdollistavien siltojen toteut-

432 2030

taminen valeille Sammalisto-Turenki ja Kuurila-Tampere

Kustannukset yhteensa 3914
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Kehittamisvaihtoehto KVE 2 sisaltaa Lempaalan aseman parantamisen neliraiteiseksi seka Moision ja
Saaksjarven seisakkeiden toteuttamisen. Naiden lisaksi kehittamisvaihtoehto KVE 2 sisaltaa kolmannen
raiteen toteuttamisen osuudelle Riihimaki-Saaksjarvi seka neljannen raiteen toteuttamisen osuudelle

Saaksjarvi-Tampere. Vaihtoehtoon sisaltyvat toimenpiteet kustannuksineen on esitetty taulukossa 5.

Taulukko 5. Toimenpiteet kehittamisvaihtoehdossa KVE 2. Kustannukset ovat indeksissa MAKU 145
(2020=100) ja sisaltavat hanketehtavat.

Toimenpide Kustannus (M€) Valmistumisvuosi
Lempaadlan aseman parantaminen neliraiteiseksi 13,5 2030
Moision seisakkeen toteuttaminen 2,6 2030
Saaksjarven seisakkeen toteuttaminen 2,5 2030

Kolmannen raiteen toteuttaminen osuudelle Riihimaki-

542,0 2030
Saaksjarvi
Neljannen raiteen toteuttaminen osuudelle Saaksjarvi-

26,2 2030
Tampere
Lisaraiteiden toteuttamisen mahdollistavien siltojen toteut-

80,9 2030
taminen valille Riihimaki-Tampere
Kustannukset yhteensa 667,7

Kehittamisvaihtoehto KVE 3 sisaltaa Lempaalan aseman parantamisen neliraiteiseksi seka Moision, Kul-
jun, Saaksjarven, Lakalaivan ja Rantaperkion seisakkeiden toteuttamisen. Lisaksi kehittamisvaihtoehto
KVE 3 sisaltaa kolmannen raiteen toteuttamisen osuudelle Riihimaki-Saaksjarvi seka neljannen raiteen
toteuttamisen osuudelle Saaksjarvi-Tampere. Vaihtoehtoon sisaltyvat toimenpiteet kustannuksineen on

esitetty taulukossa 6.
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Taulukko 6. Toimenpiteet kehittamisvaihtoehdossa KVE 3. Kustannukset ovat indeksissa MAKU 145

(2020=100) ja sisaltavat hanketehtavat.

Toimenpide Kustannus (M€) Valmistumisvuosi
Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi 13,5 2030
Moision seisakkeen toteuttaminen 2,6 2030
Kuljun seisakkeen toteuttaminen 2,5 2030
Saaksjarven seisakkeen toteuttaminen 2,5 2030
Lakalaivan seisakkeen toteuttaminen 6,1 2030
Rantaperkitn seisakkeen toteuttaminen 2.1 2030
Kolmannen raiteen toteuttaminen osuudelle Riihimaki-

542,0 2030
Saaksjarvi
Neljannen raiteen toteuttaminen osuudelle Saaksjarvi-

26,2 2030
Tampere
Lisaraiteiden toteuttamisen mahdollistavien siltojen toteut-

80,9 2030
taminen valille Riihimaki-Tampere
Kustannukset yhteensa 678,4

5 Liikennerakenteet ja matkustajaennusteet

hankearvioinnissa

Hankearvioinnin liikennerakenteet ja aikataulut perustuvat liikkenteelliseen selvitykseen (Vaylavirasto

2025b), josta on valittu hankearvioinnin hankevaihtoehtojen toimenpiteiden laajuuksiin kytkeytyvat liiken-

nerakenteet. Lilkennerakenteet on kohdistettu eri hankearvioinnin vaihtoehdoille seuraavasti:

— PVE 0: Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne NYKY. Peruskorjauksen lykkaamisen vaikutuksia

tarkastellaan vain teoreettisesti.

— PVE1jaKVE 0: Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne NYKY.

— KVE1: Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne VE3 LO.
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— KVE 2: Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne VE 3L.

— KVE 3: Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne VE 4L.

Taulukossa 10 on koottu aikataulurakenteiden keskeiset ominaisuudet yhteen vertailun selkeyttamiseksi.

Taulukossa tarkastellaan eri lilkennepaikkavaleja junatyypeittain, ja siihen on taulukoitu junien vuorovalit

tai lukumaarat, matka-ajat seka pysahdyspaikat eri hankevaihtoehdoissa. Liikennerakenteiden yksityis-

kohtia avataan tarkemmin seuraavissa alaluvuissa 5.1-5.4.

Taulukko 7. Yhteenveto aikataulurakenteista.

Lukumaara /

vali Junatyyppi  vuorovali Matka-aika Pysahdyspaikat
(Riihimaki)-Tampere IC nopea KVE 0: 60 min KVE 0: 48 min KVE O: ei
(poikkeuksin) valipysahdyksia
KVE 1-3: 60 min KVE 1-3: 48 min KVE 1-3: ei
valipysahdyksia
Riihimaki-Tampere IC hidas KVE 0: 60 min KVE 0: 58-59 min KVE 0: Hameenlinna,
(poikkeuksin) Toijala & Lempaala
KVE 1-2: = 30 min KVE 1-2: 56-60 min KVE 1-2: Hdmeenlinna,
Toijala & Lempaala
KVE 3: 30 min KVE 3: 59-60 min KVE 3: Hadmeenlinna,
Toijala, Lempaala &
Lakalaiva
(Turku)-Toijala-Tampere IC KVE 0: 7+7 KVE 0: 104 min KVE O: Toijala &
Lempaala
KVE 1-3: 60 min KVE 1-3: 104 min KVE 1-2: Toijala &
Lempaala
KVE 3: Toijala, tempaata
& Lakalaiva
Riihimaki-Tampere R-juna KVE 0: 120 min KVE 0: 67 min KVE 0O: Ryttyla, Turenki,
(poikkeuksin) Hameenlinna, Parola,
littala, Toijala, Viiala &
Lempaala
KVE 1-3: 60 min KVE 1-3: 71 min KVE 1-2: Ryttyla,

Turenki, Hdmeenlinna,
Parola, littala, Toijala,
Viiala, Lempaald, Moisio

& Saaksjarvi

KVE 3: Ryttyla, Turenki,

Hameenlinna, Parola,




Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

35

Lukumaara /

vali Junatyyppi  vuorovali Matka-aika Pysahdyspaikat
littala, Toijala, Viiala,
Lempaala, Meisie,
Saaksjarvi & Lakalaiva
Riihimaki—-Hameenlinna D-juna KVE 0-2: 2+2 junaa KVE 0-2: 21 min KVE 0-2: Ryttyla &
Turenki
KVE 3: 8+8 junaa KVE 3: 21 min KVE 3: Ryttyla & Turenki
(Toijala)-Lempaalé-Tampere  M-juna KVE 0: Toijala- KVE 0: Toijala- KVE 0: Viiala &
Tampere 7+7 junaa Tampere 23 min Lempaala
KVE 1-2: Lempaala KVE 1-2: Lempaala-  KVE 1-2: Moisio &
-Tampere 30 min Tampere 15 min Saaksjarvi
KVE 3: Toijala- KVE 3: Toijala- KVE 3: Viiala, Lempaala,
Tampere 30 min Tampere 32 min Moisio, Kulju,
Saaksjarvi, Lakalaiva &
Rantaperkio
Riihimaki/Turku-Tampere Yoéjunat Kaikki: 6+6 junaa Kaikki: vaihtelee Kaikki: Hdmeenlinna &

Toijala

Riihimaki-Tampere

Tavarajunat

KVE 0: 26+27 junaa

KVE 0: vaihtelee

KVE 0: vaihtelee

KVE 1-2: 27+28 junaa

KVE 1: vaihtelee

KVE 1: vaihtelee

KVE 3: 35+35 junaa

KVE 3: vaihtelee

KVE 3: vaihtelee

5.1

vertailuvaihtoehto

Peruskorjausvaihtoehdot ja kehittamishankkeen

Kaytetty lilkennerakenne on sama molemmissa peruskorjausvaihtoehdoissa. Koska peruskorjauksen han-

kevaihtoehto PVE 1 on samalla kehittamisen vertailuvaihtoehto KVE 0, on myds siina sama liikkennera-

kenne. Se vastaa liikenteellisen selvityksen liikennerakennetta NYKY.

511

Kaukoliikenne

Riihimaen ja Tampereen valinen kaukoliikenne toistuu tunneittain paaosin samanlaisena. Tunnissa on

seka Riihimaelle ettd Tampereelle kaksi junaa kumpaankin suuntaan: yksi nopea ja yksi hidas.
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Nopeat kaukojunat eivat pysahdy Tampereen ja Riihimaen valilla, eivatka mydskaan Riihimaella vaan jat-
kavat pysahtymatta Tikkurilaan. Matka-aika Tampereen ja Riihimaen valilla on 48 minuuttia etelan suun-
taan kuljettaessa ja pohjoisen suuntaan puoli minuuttia vahemman. Nama junat saapuvat Tampereelle
juuri ennen tasatuntia ja lahtevat juuri tasatunnin jalkeen mahdollisimman nopeiden vaihtoyhteyksien
tarjoamiseksi. Nopeita junia kulkee lahes koko paivan tunnin valein siten, etta ensimmaiset junat seka Rii-
himaeltd etta Tampereelta lahtevat hieman aamuseitseman jalkeen. Pohjoisen suuntaan viimeinen juna
ldhtee Riihimaelta hieman iltayhdeksan jalkeen (saapuen Tampereelle kymmenelta) ja etelan suuntaan
viimeinen juna lahtee Tampereelta yhdeltatoista illalla (saapuen Riihimaelle puoliltadin). Kuitenkaan poh-
joisen suuntaan noin kello 12 ja 20 lahtevia vuoroja ei ajeta; etelaan ajetaan ilman poikkeuksia paivan ai-

kana.

Hitaat kaukojunat pysahtyvat Lempaalassa, Toijalassa, Homeenlinnassa ja Riihimaella. Matka-aika Tam-
pereen ja Riihimaen valilla on 58-59 minuuttia suunnasta riippuen. Toijalassa pysahdys on tavallista pi-

dempi, 3,5 minuuttia. Junia ajetaan lahes koko paivan tasaisella tunnin vuorovalilla siten, etta pohjoiseen
ensimmainen juna lahtee Riihimaelta hieman ennen kuutta aamulla ja viimeinen hieman ennen yhtatoista
illalla. Etelaan ensimmainen juna lahtee Tampereelta aamulla hieman viiden jalkeen ja viimeinen iltay h-

deksan jalkeen. Poikkeuksina kuitenkaan pohjoiseen aamuseitsemalta ja etelaan aamukymmenelta ja yh-
delta lahtevia vuoroja ei ajeta. Nailla junilla lahto- ja saapumisajat ovat hieman kauempana tasatunnista,

joten vaihtomatkustajien vaihtoaika Tampereella on pidempi kuin nopeilla junilla.

Turun kaukojunat kulkevat rataosuutta Toijalan ja Tampereen valilla. Myds ne on sovitettu Tampereen
tasatuntisolmuun, mutta ovat ajallisesti kauimmaisina tasatunnista (11-12 minuuttia). Junien matka-aika
Tampereen ja Turun valilla on tunti ja 44 minuuttia. Ne pysahtyvat tarkastelurataosuudella Lempaalassa
ja Toijalassa. Junia ei kulje joka tunti, vaan junia on 8 junaa vuorokaudessa suuntaansa ydjunat mukaan
lukien. Yojunissa on my@s paivavaunuija, ja niita kaytetaan paljon myds lyhyempiin Turun ja Tampereen

valisiin matkoihin.

Lisaksi aikatauluissa on yksi muista poikkeavalla aikataululla kulkeva kaukojuna pohjoiseen. Se lahtee Rii-

himaelta 17.25, pysahtyy matkan varrella Hdmeenlinnassa ja saapuu Tampereelle 18:21.

5.1.2 Lahiliikenne

Riihimaen ja Tampereen valia kulkevat R-junat. Ne pysahtyvat Ryttylassa, Turengissa, Hdmeenlinnassa,
Parolassa, littalassa, Toijalassa, Viialassa ja Lempaalassa. Matka-aika Riihimaen ja Tampereen valilla on
tunti ja seitseman minuuttia. R-junia ei ole sovitettu Tampereen tasatuntisolmuun ratakapasiteetista joh-
tuvista syista. Junat kulkevat paasaantoisesti kahden tunnin vuorovalilla, mutta joitakin vuoroja ajetaan

myds tunnin vuorovalilla (erityisesti ruuhka-aikaan).
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Tampereen ja Toijalan valilla kulkee M-junia, joiden pysahdyskayttaytyminen vastaa R-junia, eli ne pysah-
tyvat Viialassa ja Lempaalassa. Matka-aika on 23 minuuttia. M-junat kulkevat paasaantoisesti niina tun-
teina, kun R-junat eivat kulje, jolloin Toijalan ja Tampereen valille muodostuu lahes tasainen lahiliikenteen

tunnin vuorovali aamusta iltaan.

Lisdksi Hdmeenlinnan ja Riihimaen valilla kulkee paivassa kaksi D-junaa suuntaansa. Nama junat tayden-

tavat R-junien vuorotarjontaa ja pysahtyvat samoilla asemilla kuin R-junat.

513 Yojunat

Aikatauluissa on otettu huomioon Riihimaen ja Tampereen valilla yhteensa viisi yojunaa suuntaansa. Poh-
joiseen pain ydjunista ensimmainen lahtee Riihimaelta iltakahdeksan jalkeen ja viimeinen ennen yhta aa-
muyolla. Etelaan ensimmainen ydjuna lahtee Tampereelta hieman ennen neljaa aamuyodsta ja viimeinen
seitseman jalkeen. Junat pysahtyvat Toijalassa ja Hdmeenlinnassa. Osa junista kulkee paivittain, osa vain

sesonkiaikoina tiettyina viikonpaivina.

Lisaksi aikatauluissa on yksi yojunapari Tampereen ja Turun valilla, joka kulkee rataosuutta pitkin Toijalan

ja Tampereen valin. Nama junat kulkevat paivittain ja niita kaytetaan paljon myds paivamatkustukseen.

5.1.4 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteelle aikataulurakenteessa on aikataulut yhteensa 55 junalle, joista 27 kulkee etelaan ja 26
pohjoiseen. Junien sijoittuminen eri Tampere-Riihimaki-valin osavaleille on esitetty taulukossa 7. Tarkas-
telualueen ulkopuolella junat jatkavat useisiin eri suuntiin: etelassa Hangonsaareen, Hankoon, Kouvolaan,
Turkuun ja Vuosaareen. Pohjoisessa junien paatepisteita on Harjavallassa, Kempeleessa, Kuopiossa, Ori-

vedelld, Porissa, Rautaruukissa, Seindjoella, Ylivieskassa ja Aanekoskella.
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Taulukko 8. Tavarajunien aikatauluviivojen maara eri osavaleilla.

Vali Junia pohjoiseen Junia etelaan

| Riihimaki-Hameenlinna 2 2 |
Riihimaki-Toijala 2 3
Riihimaki-Tampere 15 17
Hameenlinna-Tampere 2 2
Toijala-Tampere 5 3

| Yhteensa | 26 | 27 |

Kaikki tavarajunat eivat ole kulussa kaikkina paivina: kulkupaivien maara vaihtelee aikatauluviivasta riip-
puen 20 ja 364 valilta. Keskimaarin junia on paivassa aikataulurakenteen mukaan 33. Tarkalla junamaa-
ralla ei kuitenkaan ole merkitysta hankearviointilaskelmien kannalta, vaan maarittava tekija on valeilla
kuljetettavat tonnimaarat, joiden perusteella hankearvioinnin kokonaisjunamaara vuositasolla lasketaan

ja jaetaan aikatauluviivoille.

5.2 Kehittamisvaihtoehto1

Kehittamisvaihtoehdon 1 liikkennerakenne vastaa liikenteellisen selvityksen liikennerakennetta VE3 LO.
Vaihtoehdossa oletetaan, etta Lempaalan asema on parannettu neliraiteiseksi, minka lisaksi on toteutettu
Saaksjarven ja Moision lahijunaseisakkeet, kolmas raide osuuksille Kuurila—-Saaksjarvi ja Sammalisto-Tu-

renki seka neljas raide osuudelle Saaksjarvi-Tampere.

5.2.1 Kaukoliikenne

Riihimaen ja Tampereen valilla kulkee kehittamisvaihtoehdon 0 mukaiset kaukojunat. Naiden matka-ajat,
pysahdyskayttaytyminen ja sijoitus Tampereen tasatuntisolmuun nahden on vastaava kuin vaihtoeh-
dossa 0. Naiden lisaksi kulussa on kuitenkin my@s toinen tunnittain kulkeva hidas kaukojuna. Pysahdys-
paikat ovat samat kuin tasatunnin hitaassa kaukojunassa, mutta matka-aika on hieman lyhyempi: 56 mi-
nuuttia verrattuna tasatuntisolmuun sijoittuvan junan 59-60 minuutin matka-aikaan. Suurin ero matka-
ajassa tulee lyhyemmasta pysahdyksesta Toijalassa. Hitaille junille muodostuu siis lapi paivan tasainen
puolen tunnin vuorovali aivan varhaisaamua ja myohaisiltaa lukuun ottamatta: vuorovali on tasainen noin

aamukuudesta iltayhdeksaan, jonka lisaksi on muutamia aikaisempia ja mydhaisempia vuoroja.
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Tampere-Turku-valia vuorovali on vaihtoehtoa 0 tiheampi: lapi paivan kuljetaan tasaisella tunnin vuoro-
valilla. Liikenne alkaa Turun paasta aamuviidelta ja viimeinen vuoro lahtee iltakymmenelta. Tampereelta
ensimmainen vuoro lahtee kuudelta aamulla ja viimeinen yhdeltatoista illalla. Junien pysahdyskayttayty-

minen, matka-ajat ja aikataulusuunnittelun periaatteet ovat vastaavat kuin vaihtoehdossa 0.

5.2.2 Lahiliikenne

Tassa vaihtoehdossa R-junat liikennodivat aamukuudesta yhteentoista illalla Riihimaen ja Tampereen va-
lilla tasaisella tunnin vuorovalilld, joka on tiheampi kuin vaihtoehdossa 0. Junat pysahtyvat vaihtoehdon O
pysahdyspaikkojen lisaksi myos Moisiossa ja Saaksjarvella, minka seurauksena matka-aika on noussut

neljalla minuutilla tuntiin ja 11 minuuttiin.

M-junat liikenndivat vain Lempaalan ja Tampereen valilla, eivatka enaa jatka Toijalaan asti. Kaytanndssa
tama tarkoittaa sita, etta Toijalan ja Viialan palvelutaso pysyy vaihtoehdon 0 mukaisena ja Lempaalan
pohjoispuolella palvelutaso paranee. M-junien vuorovali on lapi paivan 30 minuuttia ja matka-aika 15 mi-
nuuttia. Pysahdyspaikat ovat, kuten R-junillakin, Moisio ja Saaksjarvi. Lempaalaa ja naita kahta seisaketta
palvelee siis 3 lahijunaa tunnissa suuntaansa, mutta valilla ei kuitenkaan saavuteta tasaista 20 minuutin

vuorovalia ratakapasiteetin rajoitteiden takia.

D-junien aikataulut Riihimaen ja Hameenlinnan valilla ovat samat kuin KVE O:ssa, eli yksi junapari aamu-

ruuhkassa ja toinen junapari iltaruuhkassa.

5.2.3 Yojunat

Yoéjunat ovat lahes vastaavat kuin vaihtoehdossa KVE 0. Kuitenkin eraiden y6junien aikatauluja on yhteen-
sovitusmielessa muutettu hieman. Muutoksilla on vaikutusta matka-aikaan Tampere-Riihimaki-valilla,
mutta ei pidempimatkaiselle liikenteelle. Matka-aikavaikutukset ovat siis hyvin vahaiset, silla naita junia

kaytetaan lyhyisiin matkoihin vain vahan.

5.2.4 Tavaraliikenne

Tavarajunille on varattu aikataulussa yhteensa 55 aikatauluviivaa, jotka sijoittuvat tarkastelualueen eri
osavaleille taulukon 8 mukaisesti. Vaihtoehtoon KVE 0 verrattuna aikataulussa on siis varattu tilaa yh-

delle ylimaaraiselle junaparille valilla Riihimaki-Tampere.
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Taulukko 9. Tavarajunien aikatauluviivojen maara eri osavaleilla.

Vali Junia pohjoiseen Junia etelaan

| Riihimaki-Hameenlinna 2 2 |
Riihimaki-Toijala 2 3
Riihimaki-Tampere 16 18
Hameenlinna-Tampere 2 2
Toijala-Tampere 5 3

| Yhteensa | 27 | 28 |

5.3 Kehittamisvaihtoehto 2

Kehittamisvaihtoehdon 2 liikennerakenne vastaa liikenteellisen selvityksen lilkkennerakennetta VE 3L.
Vaihtoehdossa oletetaan kehittamisvaihtoehto 2:n toimenpiteiden lisaksi, etta kolmas raide olisi toteu-

tettu koko Riihimaki-Tampere-valille.

5.31 Kaukoliikenne

Kaukoliikenne kulkee samoilla aikatauluilla kuin KVE T:ssa.

53.2 Lahiliikenne

Lahiliikenne kulkee samoilla aikatauluilla kuin KVE 1:ssa.

533 Yojunat

Yojunat ovat lahes vastaavat kuin KVE 1:ssa. Kuitenkin Tampereelta hieman ennen kahdeksaa aamulla
etelaan pain lahtevaa junaa on kyetty nopeuttamaan 14 minuuttia ja yhta toista yojunaa on hidastettu

noin minuutilla.
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5.3.4 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteessa junien maara eri valeilla on sama kuin KVE 1:ssa. Junien aikataulut kuitenkin poikkeavat
toisistaan. Enimmilldan ero on noin tunnin siirto, mutta paaosin erot ovat pienemmat. Osalla tavarajunista

matka-aika on lyhentynyt, osalla pidentynyt.

5.4 Kehittamisvaihtoehto 3

Kehittamisvaihtoehdon 3 liilkennerakenne vastaa liikenteellisen selvityksen liikennerakennetta VE 4L. Inf-

rastruktuurissa erona KVE 2:een on Kuljun, Lakalaivan ja Rantaperkion seisakkeiden toteuttaminen.

5.4.1 Kaukoliikenne

Nopeat kaukojunat kulkevat Riihimaen ja Tampereen valilla kuten KVE 1:ssa. Aikatauluissa ei ole muutok-

sia.

Hitaille kaukojunille on lisatty pysahdys Lakalaivaan nykyisten ja kehittamisvaihtoehtoihin 0-2 sisallytet-
tyjen pysahdyspaikkojen lisaksi. Matka-aika on 59-60 minuuttia suuntaansa, eli osalla junista matka-aika

pysyy samana ja osalla hieman pitenee. Muuten liikennerakenne on vaihtoehtojen 1-2 kaltainen.

Turun kaukojunille on niin ikaan lisatty pysahdys Lakalaivassa, mutta pysahdys Lempaalassa on jatetty
nailta junilta pois. Junien matka-aika pitenee minuutilla vaihtoehtoihin 1ja 2 verrattuna. Muuten liikenne-

rakenne pysyy vastaavanlaisena kuin vaihtoehdoissa 1ja 2.

5.4.2 Lahiliikenne

R-junat kulkevat lahes vastaavalla rakenteella kuin vaihtoehdoissa 1ja 2. Moision pysahdys on kuitenkin
korvattu pysahdyksella Lakalaivassa. Juna kulkee siis pysahtymatta Moision, Kuljun ja Rantaperkion sei-
sakkeiden ohi. Tassa yhteydessa aikatauluja on saadetty muutamilla minuuteilla. Seisakemuutoksilla

matka-aika pysyy samana kuin vaihtoehdoissa 1ja 2, eli tunnissa ja 11 minuutissa.

M-junien liikenndinti on ulotettu vaihtoehdoista 1ja 2 poiketen Toijalaan, mika vastaa KVE 0O:n liikenndinti-
valia. M-junat pysahtyvat valilla kaikilla asemilla eli Viialassa, Lempaalassa, Moisiossa, Kuljussa, Saaks-

jarvella, Lakalaivassa ja Rantaperkiossa. Vuorovali on tasainen 30 minuuttia lapi paivan. Matka-aika
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Toijalan ja Tampereen valilla on 32 minuuttia, joka on 9 minuuttia enemman kuin KVE 0:ssa uusien seisak-

keiden takia.

D-junien lilkenndintiaikoja Riihimaen ja Hdmeenlinnan valilla on pidennetty. Nyt junia on aamuruuhkassa
3+3jailtaruuhkassa 5+5, eli yhteensa 8 vuoroa suuntaansa. Nama taydentavat ruuhka-aikoina R-junien

vuorovalin Riihimaen ja Hameenlinnan valilla 30 minuuttiin.

5.43 Yojunat

Y6junat ovat edelleen lahes vastaavat kuin vaihtoehdossa 0. Joidenkin y6junien matka-aikoja on saadetty

muutamilla minuuteilla yhteensovituksen vuoksi.

5.4.4 Tavaraliikenne

Tavarajunille on varattu aikatauluissa yhteensa 35 aikatauluviivaa. Nama jakaantuvat eri osavaleille tau-
lukon 9 mukaisesti. Merkittavana erona aikaisempiin vaihtoehtoihin on huomattavasti suurempi juna-
maara Riihimaen ja Tampereen valilla, jossa on 24 tai 25 junaa suunnasta riippuen, kun vaihtoehdoissa 1ja
2 junia oli 16+18 ja KVE 0:ssa junia oli vain 15+17. Tama ei valttamatta tarkoita yhta suurta muutosta kulje-
tettavissa tavaravirroissa, mutta mahdollistaa tavarajunille joustavamman kulun, voi lyhentaa matka-
aikoja ja helpottaa tavaraliikenteen aikataulusuunnittelua. Nyt tavarajunien kulkumahdollisuuksia koko

rataosuuden lapi on lahes tunneittain muutamia pienia poikkeuksia lukuun ottamatta.

Taulukko 10. Tavarajunien aikatauluviivojen maara eri osavaleilla.

Vali Junia pohjoiseen Junia etelaan

| Riihimaki-Hameenlinna 2 2 |
Riihimaki-Toijala 2 3
Riihimaki-Tampere 24 25
Hameenlinna-Tampere 2 2
Toijala-Tampere 5 3

Yhteensa 35 35
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5.5 Liikenne-ennusteet ja matkustajajakauma

Hankevaihtoehtojen liikenne-ennusteet on laadittu selvityskokonaisuuden liikenteellisessa selvityksessa
liikennemallin avulla. Nykytilanteen perusennuste on kalibroitu valtakunnalliseen ennusteeseen ja hanke-
vaihtoehdoissa tapahtuvat liikennemallin mukaiset muutokset on lisatty perusennusteeseen. Hankearvi-
ointia varten on lisaksi liikennemallista eritelty Riihimaki-Tampere valin matkustajavirtoja asemalta ase-

malle -periaatteella.

Matkustajavirrat erotetaan toisistaan vain Riihimaki-Tampere-valilla sijaitsevien paatepisteiden ja juna-
tyypin mukaan. Virrat, joiden paatepisteet eroavat toisistaan vain valin ulkopuolella, on summattu yhteen,
koska niille Riihimaki-Tampere-valin aikavaikutukset ovat identtiset. Virtoja ja niiden muutoksia kayte-
taan kuluttajan aika- ja palvelutasomuutosten arvioinnissa. Vaikutukset, joissa myds tarkastelualueen
ulkopuolinen paatepiste merkitsee (esimerkiksi lipputulot) maaritetaan lilkkennemallin laskemien koko-

naissuoritemuutosten avulla.

6 Peruskorjaushankkeen arviointi

6.1 Hankearvioinnin periaatteet

Peruskorjaushankkeessa lahtokohtana toimivat tarkastelualueelle Vaylaviraston toimeksiannosta laadi-
tut tarvemuistio seka esiselvitys, joissa on maaritetty peruskorjaustarpeet seka esitetty niille toteutusai-
kataulu. Tarvemuistiossa ja esiselvityksessa toimenpiteiden maarittamisen lahtdékohtana on ollut, etta
rata pysyy liikkenndéitavassa kunnossa ja sen valityskyky riittaa nahtavissa olevan henkilo- ja tavaraliiken-
teen tarpeisiin. Tassa selvityksessa tarkasteltava peruskorjaushanke on muodostettu tarvemuistion ja
esiselvityksen toimenpide-esityksista ja tietoja on taydennetty Vaylaviraston asiantuntijoiden haastatte-

Luilla.

6.2 Vaikutusten arviointi

Vaikutusten arviointi perustuu hankkeen vaiheistukseen ja siihen, milloin toimenpiteiden toteuttaminen
tai lykkaaminen alkaa vaikuttaa kustannuksiin ja hyotyihin. Peruskorjaushankkeen toteutus ei itsessaan

muuta radan palvelutasoa ja ominaisuuksia, joten kaikki vaikutukset perustuvat lykkaamisesta
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aiheutuvien haittojen valttamiseen. Vaihtoehdon PVE 1 vaihtoehdossa peruskorjaukset toteutetaan suun-
nitellussa aikataulussa vuosina 2030-2039 ja vaihtoehdossa PVE 0 vaihtoehdossa ne lykkaantyvat vuo-
sille 2040-2049. Lykkayksen vaikutukset alkavat nakya ennen peruskorjauksen toteuttamista, silla kun-
nossapitokustannukset lisdantyvat radan kunnon heikentyessa. Hankearvioinnissa arvioidaan lykkaysvai-
kutusten alkavan vuodesta 2034, jolloin paallysrakenteen uusiminen on PVE1 mukaan saatu valmiiksi.

Tarkasteltuja vaikutuksia on kuvattu tarkemmin vaikutuskohtaisissa alaluvuissa.

Vaikutusten arvioinnissa on kaytetty poikkileikkausvuosina 2035, 2039 ja 2044. Poikkileikkausvuodet on
valittu siten, etta ne kuvaavat hankkeen eri vaiheita ja vaikutusten kehitysta ajan myéta. Ensimmainen
poikkileikkausvuosi 2035 edustaa ensimmaisen merkittavan korjauskokonaisuuden valmistumisen jal-
keista vuotta, jolloin lykkayksen aiheuttamat haittavaikutukset alkavat. Vuosi 2039 kuvaa vaikutuksen ke-

hitysta hankkeen keskivaiheilla. Vuosi 2044 kuvaa lykkayksen pitkan aikavalin vaikutuksia-

6.2.1 Vaikutukset radanpidon kustannuksiin

Vaylaviraston asiantuntijoilta on saatu arvio peruskorjauksen lykkaamisen potentiaalisista vaikutuksista
radanpitoon seka radanpidon kustannuksiin. Vaikutukset perustuvat karkeisiin arvioihin ja yleistyksiin,
eivatka mitattuun kuntoon. Myos kustannukset ovat yleistyksia, silla yksittaisten vikojen kustannuksissa

voi olla paljon tapauskohtaista vaihtelua.

Kiskonvaihdon lykkaamisella on useita vaikutuksia. Mikali kiskojen kunnon annetaan heikentya niin pit-
kalle, etta kiskovikoja ei enaa pystyta poistamaan samassa tahdissa, kuin niita syntyy, tulee kiskot vaihtaa
jo ennen peruskorjausta. Vaylaviraston asiantuntijoilta saadun arvion perusteella kiskonvaihdon hinta il-
man muuta peruskorjausta on 20 % kalliimpaa, eli kustannuslisaysta tulee noin 40 euroa/metri, mika tar-
koittaa, etta koko rataosuuden linjaraiteelta lisakustannuksia kertyisi yhteensa noin milj. euroa vuosittain.
Kun peruskorjaus lopulta tehdaan, kiskonvaihdon kohteena vastikaan olleita kiskoja on kasiteltava va-
roen, mika hidastaa peruskorjausta. Peruskorjauksen hidastumisen seurauksena syntyy 5 % (noin 25 eu-
roa/metri) hinnannousu paallysrakenteen vaihdon kustannuksiin, mika tarkoittaa, etta koko rataosuuden

linjaraiteelta vuosittaisia kustannuslisayksia kertyisi yhteensa noin 0,6 milj. euroa.

Jos kiskot asennetaan rataan ennen peruskorjausta ja uudelleen peruskorjauksen yhteydessa, on ne jou-
duttu hitsaamaan kahdesti, minka seurauksena ne ovat herkempia kiskovioille. Vaylaviraston asiantunti-
joilta saadun arvion mukaan rataosuuden mahdolliset kiskoviat aiheuttavat noin 40 000 euron vuosittai-
set kustannukset. Taman lisaksi kiskon elinkaari paattyy aiemmin eli seuraava peruskorjaus tai laaja kis-
konvaihto tulee tehda aiemmin, minka kustannuksia ei ole kuitenkaan arvioitu, silla ne kohdistuvat noin 30

vuoden paahan kiskonvaihdosta.
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Vaylaviraston asiantuntijoilta saadun arvion perusteella peruskorjauksen lykkaaminen aiheuttaa koko ra-
taosuudella milj. euron vuosittaiset pélkynvaihtokustannukset. Todennakdista on, etta naita polkkyja ei
hyddynneta peruskorjauksessa tyoteknisista syista, koska vaihdot kohdistuvat kaytannéssa satunnaisiin
kohtiin rataa, eli polkynvaihtokustannukset eivat vahenna peruskorjauksen kustannuksia. Jos vaihteita ei
vaihdeta niiden elinkaaren paattyessa, tulee vaihteissa uusia terasosia ja polkkyja. Rataosuuden vaihtei-
den osien vaihdoista on arvioitu syntyvan yhteensa 0,3 milj. euron vuosittaiset kustannukset. Kun tukiker-
roksen elinkaari alkaa paattya, raide vaatii enemman raiteen koneellista tuentaa. Raiteen tuennasta on

arvioitu aiheutuvan koko rataosuuden linjaraiteen osalta 0,2 milj. euron vuosittaiset kustannuslisaykset.

Hankearvioinnissa on arvioitu, mita lisdkustannuksia radan peruskorjauksen lykkaaminen (PVE 0) aiheut-
taa verrattuna hankearvioinnin mukaiseen aikatauluun (PVE 1). Lisakustannukset, jotka katsotaan hank-
keelle hyddyksi nakyvat toimenpiteittain kuvassa 8. Peruskorjauksen viivastyessa tien kulumisesta aiheu-
tuu 0,3 milj. euron lisakustannukset. Kiskojen kunnon heikentyminen lisaa kiskovikojen maaraa, mika kas-
vattaa kustannuksia samalla summalla 0,3 milj. eurolla. Lisaksi raiteiden tuentatarpeen lisddantyminen
aiheuttaa 1,7 milj. euron lisakustannukset. Vaihteiden osien vaihdot puolestaan nostavat kunnossapito-

kustannuksia 2,2 mil|. eurolla.

Peruskorjauksen viivastymisesta aiheutuvat tyotekniset haasteet, hidastavat peruskorjauksen toteutta-
mista, mika aiheuttaa 4,4 milj. euron lisakustannukset. Suurimmat vaikutukset kohdistuvat kuitenkin kis-
konvaihtoon ja rikkoutuneiden pélkkyjen vaihtoon. Molemmista toista syntyy erikseen 8,7 mil;. euron lisa-
kustannukset. Kokonaisuudessaan peruskorjauksen lykkaaminen lisaa radanpidon kustannuksia 26,3 mil;.
eurolla. Osa naista kustannuksista syntyy kunnossapitoimien valttamattomyydesta ennen peruskorjauk-

sen toteuttamista, kun tarve tilapaisille korjauksille kasvaa.

Poikkileikkausvuosien tarkastelussa nakyy, etta radan yllapitokustannukset PVE 1 vaihtoehdossa kasva-
vat ajan myo6ta. Vuonna 2035 yllapitokustannukset ovat 2,5 milj. euroa, vuonna 2039 2,5 milj. euroa ja
vuonna 2044 ne nousevat 3 milj. euroon (kuva 9). Kustannusten jyvitys on lykkayksen aikaisen lisakun-
nossapitotarpeen osalta vakio vuodesta toiseen, mutta kunnossapitotoimien alkaessa vertailuvaihtoeh-
dossa otetaan huomioon mya@s peruskorjauksen hidastumisen vaikutus, jolloin lykkaysajanjakson jalki-

puoliskolla kustannukset kasvavat.
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Vaylanpitdjan kustannusmuutos toimenpiteiden mukaan
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Kuva 8. Vaylanpitajan kustannusmuutos toimenpiteiden mukaan PVE 1-PVE 0 valilla.
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Kuva 9. Radan yllapitokustannukset perusparannusvaihtoehdossa PVE 1 vuosina 2035, 2039 ja 2044.

6.2.2 Vaikutukset aikakustannuksiin

Hankkeen vaikutuksia aikakustannuksiin tarkastellaan, jos peruskorjaustoimenpiteita lykataan PVE O, joka

johtaa radan palvelutason heikentymiseen tai jos ne tehdaan aikataulun mukaan PVE 1. Palvelutason
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laskeminen on arvioitu tapahtuvan vaiheittain. Ensin vaikutukset kohdistuisivat liikennepaikkoihin, tdman

jalkeen vaikutukset levidisivat linjaosuuksille, jos korjauksia ei ole tehty ajoissa.

Laajoihin kunnossapitotoihin tarvitaan saanndlliset tydraot, jotka toteutetaan paaasiassa yodaikaan. Tyo-
raot voivat olla 4-5 tuntia disin, jolloin rataosuuden kayttokapasiteetti tilapadisesti vahenee. Tama vaikut-
taa tavaraliikenteeseen ja y6junien aikatauluihin. Yéaikaan liikenteen rajoituksista aiheutuvat haitat ovat

kuitenkin vahaiset hiljaisen liikenteen vuoksi, joten naiden vaikutuksia ei ole arvioitu erikseen.

PVE 1 aikataulun mukaisessa peruskorjauksessa naita PVE O mukaisia aikataulumuutoksista johtuvia hait-
toja ei synny, mika johtaa aikasaastoihin matkustajille. Naita vaikutuksia on tarkasteltu aikataulumuutok-
siin perustuvassa analyysissa ja aikasaastot on esitetty eri junatyypeille ja rataosuuksille eriteltyina (kuva
10). PVE 1 aikasaastot on laskettu vertaamalla yksittaisten junien paivittaisia ajoaikoja tilanteessa, jossa
peruskorjausta lykataan 10 eteenpain PVE O ja syntyy aikataulumuutoksia, jotka vaikuttavat matkustus-

aikojen pidentymiseen.

Matka-aika tarkastelussa hitaiden IC-junien aikasaastot jakautuvat eri rataosuuksille, koska nama junat
pysahtyvat valiasemalla tama mahdollistaa aikasaasto tarkastelun myos valiasemakohtaisesti. Hitaiden
IC-junien valiasema tarkastelussa aikasaasto vuositasolla on pienin Hameenlinna-Toijala- seka Toijala-
Tampere-valilla 97 tuntia, suurin aikasaasttd saadaan Lempaala-Riihimaki-valilta 389 tuntia vuodessa.
Yksittaisen hitaan IC-junan osalta aikasaasto vaihtelee 0,5-2 minuutin valilla rataosuuksien matkavaleilla.
Nopeiden IC-junien osalta aikasaastd Tampere-Riihimaki-valilla on 779 tuntia vuodessa ja yksittaisen no-
pean IC-junan osalta saasto on 2 minuuttia. Turun IC-junien, jotka liikkuvat tarkastelualueella Toijala-
Tampere-valilla, vuosittainen aikasaasto on 43 tuntia ja yksittaisen junan saasto 0,5 minuuttia. Kokonai-
suudessaan PVE 1 vaihtoehdon matkustajien aikasaasto verrattuna PVE 0 vaihtoehtoon on hitaiden IC-
junien osalta 1849 tuntia vuodessa, nopeiden |C-junien osalta 779 tuntia ja Turun IC-junien osalta 43 tuntia

vuodessa.
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Matkustajien aikasaastéo PVE 1 vs. PVE O
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Kuva 10. Matkustajien aikasaastd PVE 1- PVE 0 valilla.

Aikakustannuksien muutokseksi lasketaan myos vaikutukset tasmallisyyteen, jota voidaan maaritella
myohastymisten keskimaaraisena ajallisena muutoksena. Simulointien tai myéhastymistilastojen avulla
niiden suuruusluokkaa voitaisiin arvioida. Taman tyoén puitteissa ei ole kyetty tekemaan luotettavaa arvi-
oita myodhastymisten muutoksesta, jotka koskisivat nimenomaan hankevaihtoehtoja. Osa tilastoiduista
viiveista poistuu jo hankkeen vertailuvaihtoehdossa radan nykytilaan nahden uusien kohtauspaikkojen

myota, joiden tavoitteena on parantaa rataosan valityskykya ja tasmallisyytta.

6.2.3 Vaikutukset tuottajan ylijaaman muutokseen

Tarkastelussa vertailtiin miten peruskorjauksen ajoitus vaikuttaa tuottajan ylijagamaan peruskorjauksen
hankevaihtoehtojen PVE 1 ja PVE 0 valilla. Arviointiin kuului lipputulojen ja junaliikennéintikustannusten

muutokset.

Tuottaja menettaisi lipputuloja 1,9 milj. eurolla verrattuna vertailuvaihtoehtoon PVE 0. Junaliikenteen kus-
tannuksia syntyisi PVE 0 vaihtoehdossa 4 milj. eurolla enemman PVE 1 vaihtoehtoon verrattuna (kuva 11).
Tuottaja hyotyy paadosin radan hyvasta kunnosta, joka vahentaa viivastyksia, mahdollistaa tasaisemmat

nopeudet ja alentaa liikkenndinnin operatiivisia kustannuksia. Lisaksi parempi palvelutaso ja sujuvammat
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yhteydet houkuttelevat enemman matkustajia, mika osaltaan kasvattaa lipputuloja. Kokonaisuudessaan

tuottaja hyotyy PVE 1 vaihtoehdossa 13 milj. eurolla verrattuna PVE O vaihtoehtoon.

Poikkileikkausvuosina 2035, 2039 ja 2044 lipputulojen muutos pysyy suhteellisen samana 1,3 milj. eurossa

ja lilkkenndintikustannukset 0,5 milj. eurossa.

Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos
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Kuva 11. Henkiloliikenteen tuottajan ylijagaman muutos perusparannusvaihtoehdon PVE 1 ja PVE 0 valilla.

6.2.4 Vaikutukset kuluttajan ylijaaman muutokseen

PVE 1vaihtoehdossa kuluttaja hyotyy yhteensa 17,2 milj. euroa verrattuna, jos peruskorjausta lykattaisiin.
Hyddyt koostuvat nykyisten matkustajien aika- ja palvelutasohyddyista, jotka ovat laskennallisesti 17 mil;.
euroa, seka siirtyvien ja uusien matkustajien hyodyista, jotka ovat 0,2 milj. euroa (kuva 12). Poikkileikkaus-
vuosia 2035, 2039 ja 2044 tarkasteltaessa nykyisten matkustajien hyddyt kasvavat 2,2 milj. eurosta
vuonna 2035 tasaisesti 2,5 milj. euroon vuoteen 2044 mennessa (kuva 13) peruskorjaustoimenpiteiden
valmistumisen myota. Uusien matkustajien hydtyjen muutos pysyy poikkileikkausvuosina kaytannossa

samana, noin 0,03 mil|. eurossa.
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Kuva 12. Kuluttajan ylij@aaman muutokset perusparannusvaihtoehdon PVE 1 ja PVE 0 valilla.
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Kuva 13. Nykyisten matkustajien perusparannusvaihtoehdon PVE 1 aika- ja palvelutasohyddyt vuosina
2035, 2039 ja 2044
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6.2.5 Vaikutukset tavaraliikenteen kuljetuskustannuksiin

Hankearvioinnin perusteella tavaraliikenteen kuljetuskustannuksissa ei havaittu muutoksia peruskorjaus-
vaihtoehtojen PVE 1ja PVE 0 valilla. Tavaraliikenteen kustannusmuutokset pysyvat ennallaan eika perus-

korjauksen ajoituksen arvioitu vaikuttavan naihin kustannuksiin.

6.2.6 Siirtyvan liikenteen vaikutukset

Peruskorjausvaihtoehto PVE 1 vahentaa tieliikenteen padsto- ja onnettomuuskustannuksia, joita syntyisi
PVE 0 vaihtoehdossa ja katsotaan hankkeelle hyddyksi. Siirtyvan lilkenteen vaikutusten (siirtyminen rai-
deliikenteesta tieliikenteeseen PVE 0 vaihtoehdossa) yhteissumma on 3,7 milj. euroa, josta tieliikenteen

paastokustannusten vaheneminen on 2,7 milj. euroa ja onnettomuuskustannusten vaheneminen 1,1 mil;.

euroa (kuva 14).

Poikkileikkausvuosien tarkastelussa tieliikenteen paasto- ja onnettomuuskustannusten erot ovat vahai-
sia. Tieliikenteen paastokustannushyddyt vuosina 2035, 2039 ja 2044 ovat noin 0,4 milj. euroa ja onnetto-

muuskustannusten vaheneminen pysyy noin 0,1 milj. euron tasolla.

Siirtyvan liikenteen vaikutukset
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Yhteensa Siirtyvan tieliikenteen Tieliikenteen onnettomuudet
paastokustannukset
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Kuva 14. Siirtyvan liikenteen vaikutukset perusparannusvaihtoehdon PVE 1ja PVE 0O valilla.
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6.2.7 Rakentamisen aikaiset paastot ja kustannukset

Peruskorjausvaihtoehdoissa PVE 0O ja PVE 1 rakentamisen aikaiset paastot ovat maarallisesti samat 164 kt
C02e /30 v, 18 kt CO2e / 50 v, mutta niiden kustannukset eroavat toisistaan, koska paastokustannukset
euroa/tonni kasvavat ajan myo6ta. Tama tarkoittaa, etta mikali peruskorjausta lykataan kymmenella vuo-
della, my6hemmin aiheutuvat paastot lasketaan korkeampien paastéhintojen mukaan, jolloin paastéjen
tuottaminen nayttaytyy laskelmassa edullisempana, jos ne toteutuvat lahempana nykyhetkea. Hankkeen
korjausaikataulun mukaisesti tuotettuna paastot syntyvat aiemmin, jolloin niiden rahaksi muunnettu
haitta-arvo on alhaisempi. Taman seurauksena peruskorjauksen ajoittaminen suunnitellun aikataulun
mukaisesti tuottaa korjaushankkeelle hyotyna noin 19,6 milj. euroa verrattuna vertailuvaihtoehtoon, jossa
peruskorjausta lykataan kymmenella vuodella (kuva 15). Tama pitaa tulkita siten, etta yhteiskunta joutuu
kompensoimaan paastodjaan selvasti enemman tulevaisuudessa, koska diskonttaus myds pienentaa tule-

vaisuuden rahallisia haittoja nykyhetkeen verrattuna.

Rakentamisen aikaiset paastokustannukset
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Kuva 15. Rakentamisen aikaiset paastokustannukset hankevaihtoehdoittain.

6.2.8 Vaikutukset julkiseen talouteen

Peruskorjausvaihtoehto PVE 1 vaikuttaa julkiseen talouteen estamalla niita menetyksia, joita syntyisi pe-
ruskorjauksen lykkaamisella vaihtoehdon PVE O mukaisesti. Hankkeen vaikutukset nakyvat ratamaksujen,
liikenteen erityisverojen ja lipputulojen kautta. Kokonaisuutena tarkasteluna PVE 1 vaihtoehto estaa 1,4
milj. euron suuruiset tulot, jotka jaavat saamatta PVE 0 vaihtoehtoon verrattuna (kuva 16) ja kasitellaan

hankkeelle negatiivisena vaikutuksena. Ratamaksuissa ei havaittu muutosta vaihtoehtojen valilla, koska



53
Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

liikennemaara rataverkolla ei hankkeen seurauksena muutu. Liikenteen erityisverojen osalta PVET vaihto-
ehdossa 2,2 milj. euron tulot jadvat saamatta tieliikenteen verotuksesta, jos peruskorjausta lykataan. Lip-
putulojen osalta arvonlisdveroista saatavat tulot 0,8 milj. euroa lasketaan hankkeelle hyddyksi matkusta-

jamaadrien kasvun seurauksena verrattuna PVE O vaihtoehtoon.

Poikkileikkausvuosina liilkenteen erityisverojen ja lipputulojen arvonlisaverojen vaikutukset pysyvat kay-
tanndssa samoina, erityisverojen vahennys on vuoden 2035 0,4 milj. euron tasosta vuoden 2044 0,2 mil;.

euron tasoon ja arvonlisaverotuotot noin 0,1 milj. euroa jokaisena tarkasteluvuonna.

Julkisen talouden vaikutukset

-1,0

-1,5

Miljoonaa euroa

-2,0

PVE1-PVEO

H Yhteensa H Liikenteen erityisverot M Lipputulojen arvonlisaverot

Kuva 16. Julkisen talouden vaikutukset perusparannusvaihtoehdon PVE 1 ja PVE 0 valilla.

6.2.9 Rakentamisen aikaiset haitat

Peruskorjauksen rakentamisen aikaisten liikenteellisten haittojen suuruuden maaritys on tehty perustuen
Vaylaviraston selvitykseen, jossa tehtiin simulointitarkasteluja Helsinki-Tampere-valin peruskorjauksen
tyovaiheistuksen liikenteellisista vaikutuksista (Vaylavirasto 2020). Tydssa arvioitiin vaikutuksia tilan-
teessa, jossa korjaustoimia hoidetaan yhdella liikennepaikkavalilla kerrallaan siten, etta korjattavalla va-
lilla on kaytdssa yksi raide liikennointiin. Téiden vuoksi liikennoitavan raiteen nopeusrajoitus on 80 km/h.
Simulointitarkasteluissa arvioitiin muutamia yksittaisia lilkkennepaikkavaleja pitkin rataosuutta. Naiden
tuloksia sovellettiin vaikutusten arvioinnissa kohdistaen tarkasteluja vastaavat vaikutukset maantieteel-
lisesti lahistolla oleviin liikennepaikkavaleihin. Vaikutukset vaihtelivat vain vahan alueelta toiselle. Tyypil-
lisesti junien hidastusvaikutukset olivat 3-5 minuutin luokkaa korjattavan valin ymparistdssa. Taman pe-

rusteella arvioitiin rakentamistéiden vaikuttavan junien aikatauluihin korjauspaikan ohittavien matkojen
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osalta keskimaarin taysimaaraisena simuloidun hidastuksen mukaan, ja muihin korjausalueen ulkopuoli-
siin matkoihin keskimaarin 1-2 minuuttia johtuen satunnaisemmista odotusviiveista yksiraiteisten osuuk-
sien vuoksi. Naiden vaikutusten oletettiin olevan voimassa alueittain koko yhden alueen rakentamisajan,
koska toiden keskeytyessa, vaikka sadolosuhteiden vuoksi liikkenndinti oletetaan kuitenkin jatkuvasti yksi-
raiteiseksi jollain alueen valilla. Alueihin kohdistuva vaikutukset ajoittuvat toimenpiteiden toteutusarvi-

oinnin mukaisesti.

Peruskorjausvaihtoehtojen rakentamisaikaiset haitat vaihtoehdossa PVE1 ovat 11,6 milj. euroa. suuremmat
kuin vaihtoehdossa PVE 0. PVE 0 rakentamisen aikaiset haitat ovat 40,1 milj. euroa ja PVE 1, 51,7 milj. euroa.
Erotus johtuu siita, etta haittojen diskontatut nykyarvot maaraytyvat rakentamisaikojen eroista. PVE 1
vaihtoehdossa peruskorjaus toteutetaan aikaisemmin, jolloin rakentamisaikaiset haitat tapahtuvat lyhy-
emman diskonttausajan jalkeen ja niiden nykyarvo on suurempi. PVE 0 rakentamisaikaiset haitat toteutu-

vat myéhemmin, mika vahentaa niiden taloudellista vaikutusta, vaikka haitat ovat identtiset.

6.2.10 Jaannosarvo

Hankkeen jaannodsarvo perustuu rakenteiden pitoaikoihin ja jaljella olevaan kayttoikaan laskenta-ajanjak-
son lopussa. Peruskorjausvaihtoehdossa PVE 1jaanndsarvo on laskettu huomioiden pitoajaltaan pitkaikai-
set rakenteet, kuten alusrakenteet, kallioleikkaukset ja sillat, joiden pitoaika on 50 vuotta. PVE 1 vaihtoeh-
dossa, jossa peruskorjaus toteutetaan suunnitellun aikataulun mukaisesti, rakenteilla on laskenta-ajan-
jakson lopussa kayttoikaa ja jaanndsarvoa jaljella 20 vuotta. Vertailuvaihtoehdossa PVE 0, jossa peruskor-
jausta lykataan 10 vuotta, kayttoikaa on laskenta-ajanjakson lopussa jaljella 30 vuotta. Tama johtaa sii-

hen, etta PVE 1 vaihtoehdon jaanndsarvo on 47,3 milj. euroa negatiivinen hankkeelle.

6.3 Kannattavuuslaskelma

6.3.1 Peruslaskelma

Peruskorjaushankkeen hyoty-kustannuslaskelma esittaa vaihtoehtojen kustannukset, hyodyt ja kannat-
tavuusluvut nykyarvoisina perusvuonna 2030. Kustannukset ja hyddyt maaritetaan vuoden 2022 hintata-
sossa ja yksikkdarvoilla. Perusparannusvaihtoehdon PVE 1 kokonaiskustannukset ovat 498,5 milj. euroa ja
PVE 0 vertailuvaihtoehdon 353,4 milj. euroa (MAKU 122,9; 2020=100). Hankevaihtoehdossa PVE 1 perus-
korjaukset aloitetaan vuonna 2029 ja vertailuvaihtoehdossa PVE 0 vuonna 2039. Taulukko 11 esittaa pe-

ruskorjaushankkeen kannattavuuden peruslaskelman.
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Taulukko 11. Perusparannustoimenpiteiden hankearvioinnin kannattavuuslaskelma. Luvut kuvaavat

hankevaihtoehdon VE1 erotusta vertailuvaihtoehtoon vuoden 2022 hintatasossa.

VE1
Rakentamiskustannukset 107,8
Suunnittelukustannukset 6,8
Julkisten varojen rajakustannus 229
Rakentamisenaikaiset korot 7.6
Kustannukset yht 145,1
Vaylien kunnossapidon vaikutukset 26,3
Radan yllapitokustannukset 26,0
Tien kulumisen kustannukset 0,27
Radan kulumisen kustannukset 0
Onnettomuusvaikutukset 1,1
Tieliikenteen onnettomuudet 1,1
Ymparistovaikutukset 223
Rakentamisen paastot 19,6
Tieliikenteen paastot 2,7
Kuluttajan ylijaaman muutos 17,4
Nykyiset matkustajat 17,2
Siirtyvat matkustajat 0,20
Tuottajan ylijaaman muutos 13,3
Lipputulot 9,4
Junat, liikkennointikustannukset 4.0
Tavaraliikenteen kustannusmuutos 0
Junat, kuljetuskustannukset 0
Julkistaloudelliset vaikutukset -1,4
Ratamaksut 0
Liikenteen erityisverot -2,2
Lipputulojen arvonlisaverot 0,79
Investointien jaanndsarvo -47,3
Rakentamisenaikaiset haitat -11,6
Hyédyt yht 20,1
H/K-suhde 0,14
Nettonykyarvo -125,0
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Kannattavuuslaskelmassa nakyva hankkeen kustannus on hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon ny-
kyarvoisten investointikustannusten erotus 145,1 milj. euroa. Hankevaihtoehtojen toimenpiteiden sisalto
on identtinen molemmissa vaihtoehdoissa. Ainoana erona vaihtoehtojen valilla on hankkeen lykkaaminen
kokonaisuudessaan 10 vuodella. Tasta syysta hankevaihtoehdon PVE1 kustannukset kannattavuuslaskel-

massa johtuvat tdysimaaraisesti hankkeen ajoitukseen liittyvista eroista.

Hankevaihtoehdossa PVE 1 hankkeen varsinaisia hyotyja aletaan saavuttamaan vuoden 2035 alusta lah-
tien, jolloin lykkayksen aiheuttamien haittavaikutusten arvioidaan realisoituvan. Peruskorjauksen toteut-
taminen aikataulussaan toisi saastoja yllapitokustannuksiin, kun ylimaaraiset lykkayksen aiheuttaman
kustannukset valtetaan. Paastdjen tuottamisen varjohinta on huomattavasti kalliimpi tulevaisuudessa,

joten peruskorjaushanke tuo saastoja paastokustannuksiin, jos se tehdaan aikataulussaan.

Jaannoésarvo on vaihtoehdolle PVE 1 negatiivinen, koska vertailuvaihtoehdossa peruskorjauksen raken-
nusosilla on enemman kayttoikaa ja siten jaanndsarvoa jaljella kuin hankevaihtoehdossa. Hankkeen ra-
kennusaikaiset haitat ajoittuvat hankevaihtoehdossa PVE 1 vuosille 2029-2039 ja vertailuvaihtoehdossa
PVE 0 vuosille 2039-2049. Vaikka aikakustannukset reaalisesti kasvavat tulevaisuudessa, se on heikom-
paa kuin diskonttauksen vaikutus, jolloin hankkeen rakentamisaikaiset vaikutukset ovat laskelmassa ne-

gatiiviset.

Hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa saavutettavien hydtyjen nykyarvon erotus on 20,1 milj. eu-
roa. Hankkeen hyoty-kustannussuhde on talléin 0,14 ja nettokykyarvo -125 milj. euroa. Peruslaskelman

perusteella peruskorjauksen toteuttaminen hankevaihtoehdon mukaisessa aikataulussa ei ole yhteiskun-
tataloudellisesti kannattavaa. Lykkayksesta seuraavat kustannussaastot ovat nykyarvoisena suuremmat

kuin lykkaamisen aiheuttamat haittavaikutukset.

6.3.2 Herkkyystarkastelu

Kannattavuuslaskelmassa on jouduttu tekemaan joitakin oletuksia, jotka aiheuttavat laskelmaan epavar-
muutta. Epavarmuustekijéiden vaikutusta kannattavuuslaskelman lopputulokseen arvioidaan herk-
kyystarkastelujen avulla. Herkkyystarkasteluissa tarkastellaan seuraavien epavarmuustekijéiden merki-

tysta peruskorjaushankkeen kannattavuuteen:

e Kustannusarvioiden suuruus on 20 % suurempi tai 20 % pienempi

o Kokonaismatkustajamaarien suuruus on 5 % suurempi tai 5 % pienempi
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e Kunnossapidon kustannusten suuruus on peruskorjauksen lykkaamisen seurauksena 20 % suu-

rempi tai 20 % pienempi

e Peruskorjauksen lykkagminen aiheuttaa 140 km/h nopeusrajoituksen koko rataosuudelle pelkan

liilkennepaikoille kohdistuvan rajoituksen sijaan

Herkkyystarkasteluista selviaa, etta merkittavin epavarmuustekija on suuri nopeusrajoituksen lasku.
Vaikka tama onkin teoreettinen tarkastelu, joka tehdaan, vaikka talla hetkella ei ole nakdpiirissa nopeus-
rajoituksen laajaa laskua, se osoittaa, ettd nopeustasoon kohdistuvat haitat voivat olla hyvin merkittavia,
ja asia on syyta arvioida peruskorjauksen ajoituksen vaikutustarkasteluissa jatkossakin. Mikali nakopii-
rissa olisi, ettd nopeusrajoitusta tulisi laskea radan huonon kunnon vuoksi, olisi korjaustoimet aloitettava
pikimmiten. On kuitenkin hyva huomioida, etta lilkennerajoitusten maaran arviointi tassa vaiheessa on

epavarmaa.

Herkkyystarkastelujen mukaan kustannusarvion muuttuminen muuttaisi hyotykustannussuhdetta valilla
0,07-0,25, matkustajamaarien muuttuminen muuttaisi sita valilla 0,13-0,14, kunnossapidon kustannuk-
sien muuttuminen muuttaisi sita valilla 0,10-0,17 ja nopeusrajoituksen lasku 140 km/h nostaisi sen arvoon

0,89. Arvot nakyvat myds kuvassa 17.

Herkkyystarkasteluiden hyotykustannussuhde

0,9
08
0,7
0,6
0,5
0,4
03

0,2

0

Peruslaskelma Kustannusarvio Lilkennemaarien Kunnossapidon Nopeusrajoitus 140
muuttuminen kustannukset km/h

H Alinarvo H Vaihteluvali

Kuva 17. Herkkyystarkasteluiden hydtykustannussuhteet.



58
Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

6.4 Johtopaatokset

Riihimaki-Tampere rataosuuden peruskorjaushankkeen tavoitteena on varmistaa radan liikennditavyys ja
kapasiteetin riittavyys pitkalla aikavalilla. Hankearvioinnin lahtékohtana on ollut myds, etta Riihimaki-
Tampere-rataosuudelle on rakennettu kolme uutta kohtauspaikkaa (Leppakoski, Leteensuo ja Kuurila),
jotka ovat talla hetkella ratasuunnitelmavaiheessa. Taman oletuksen peruste on, etta kohtauspaikat on
arvioitu tarpeellisiksi, ja niiden avulla helpotettaisiin huomattavasti peruskorjauksen toteutumista ja va-

hennettaisiin siita aiheutuvia liilkenteellisia haittoja.

Vertailuvaihtoehdossa (PVE 0) peruskorjausta lykataan kymmenella vuodella, kun taas hankevaihtoeh-
dossa (PVE 1) toimenpiteet toteutetaan esiselvityksessa arvioidussa alustavassa aikataulussa vuosina
2030-2039. Vaikutusten arvioinnin perusteella peruskorjauksen lykkaaminen lisaa kunnossapidon tar-
vetta, aiheuttaa liikenteen aikatauluhairidita ja johtaa kayttajahyotyjen menetyksiin ennen korjausten al-
kamista liikennehairididen seurauksena. Rahaksi muutetuttuna arvioidut haitat eivat kuitenkaan ylita kor-
jaushankkeen lykkaamisen tuomia liiketaloudellisia saasto6ja, eika peruskorjauksen toteuttaminen ole yh-

teiskuntataloudellisesti kannattavaa.

Hankkeen kannattavuuden herkkyystarkastelu osoittaa, etta suurimmat lykkayksen haittavaikutukset liit-
tyvat radan nopeustason laskuun ja kunnossapitokustannusten kasvuun. Naissa tekijoissa on myds
suurta epavarmuutta Mikali liikkenteen hairiot ja niista aiheutuvat aikakustannukset kasvavat ennakoitua
enemman, lykkayksen vaikutukset voivat olla nykyisia laskelmia suuremmat. Arvioinnin ja herkkyystar-
kastelun perusteella haittojen pitaa selvasti kohdistua koko rataosan liikennditavyyden tasoon ennen kuin
haitat saavuttavat hankkeen lykkayksen kustannussaastdjen tasoa. Toisaalta paaradan merkittava liiken-
nehaitta voi aiheuttaa kerrannaisvaikutuksia paljon nopeammin, kuin mita tassa hankearvioinnissa on

voitu huomioida.

Peruskorjauksen hankearviointi on sisaltanyt paljon epavarmoja oletuksia haitoista ja kustannuksista,
koska radan rakenteet eivat ole viela peruskorjausta vaativassa kunnossa, eika radalla ole viela merkitta-
via pysyvia kuntopuutteita. Hankearviointi ei ole osoittanut yhteiskuntataloudellista perustetta hanke-
vaihtoehdon mukaiselle peruskorjauksen ajoitukselle saatavilla ollein arvioin. Koska rataosuudella on
keskeinen merkitys Suomen paaradalla ja sen hairiéton toiminta tukee seka henkilo- etta tavaraliikenteen
tarpeita, on rautatiejarjestelman toimivuuden takia tarkeaa varmistaa radan liikennodintivarmuus. Taman
vuoksi hankearviointi on suositeltavaa paivittaa muutaman vuoden kuluessa ennen lopullista investointi-
paatosta, jotta paatokset perustuvat ajantasaiseen tietoon radan kunnon kehittymisesta, peruskorjauk-

sen kiireellisyydesta ja liikenteen tarpeiden muutoksista.
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7 Kehittamishankkeen arviointi

7.1 Hankearvioinnin periaatteet

Kehittamishankkeen suunnittelun lahtokohtana ovat Paaradan selvityskokonaisuuden esiselvitys, liiken-
teellinen selvitys, ja soveltuvin osin Vaylaviraston laatimat rataosan tarvemuistiot. Naissa selvityksissa
on maaritelty rataosuuden nykytila, kapasiteetti-, ja kehittamistarpeet. Selvitysten perusteella hankearvi-
oinnissa on keskitytty ratakapasiteetin lisaamiseen, valityskyvyn parantamiseen seka henkil6- ja tavara-

liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseen nykyisten ja tulevien tarpeiden mukaisesti.

Kehityshankkeen arviointi on erillinen peruskorjauksen hankearviointiin nahden, eika peruskorjaukseen
liittyvia toimenpiteita, vaikutuksia tai ajoitusarvioita huomioida kehityshankkeen arvioinnissa. Vertailu-
vaihtoehdossa KVE O oletetaan rataosan kunnon olevan peruskorjattua rataa vastaavassa kunnossa eli
periaatteessa nykytilaa vastaava, koska peruskorjauksen tarve ei radan kunnon puolesta viela ole ajan-
kohtainen, eika radalla ole viela merkittavia jatkuvia kuntopuutteita. Kuten aiemmin on esitetty, vertailu-
vaihtoehdossa oletetaan kuitenkin jo toteutetuiksi uudet suunnitellut Leppakosken, Leteensuon ja Kuuri-
lan kohtauspaikat. Tama otetaan huomioon hankevaihtoehtojen liikkennodintivaikutusten tarkastelussa lii-

kenteellisen selvityksen tulosten mukaisesti.

7.2 Vaikutusten arviointi

Vaikutusten arvioinnissa selvitetaan hankevaihtoehtojen tuomat vaikutukset verrattuna vertailuvaihtoeh-
toon. Vertailuvaihtoehtoon ei sisally toimenpiteita. Hankevaihtoehdot koostuvat tiivistetysti seuraavista

toimista:

— KVE 1: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision ja Saaksjarven seisakkeiden
toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valeille Sammalisto-Turenki ja Kuurila-Saaks-

jarvi seka neljannen raiteen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

— KVE 2: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision ja Saaksjarven seisakkeiden
toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valille Riihimaki-Saaksjarvi seka neljannen rai-

teen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.
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— KVE 3: Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi seka Moision, Kuljun, Saaksjarven, Laka-
laivan ja Rantaperkion seisakkeiden toteuttaminen. Kolmannen raiteen toteuttaminen valille Riihi-

maki-Saaksjarvi seka neljannen raiteen toteuttaminen valille Saaksjarvi-Tampere.

Keskeiset kustannus- ja hydtyvaikutuksen tekijat hankkeella ovat kolmannen raiteen ja uusien seisakkei-
den rakentamisen laajuus ja ndiden toimien mahdollistama liikenteen kasvattaminen. Vaikutuksia arvioi-

daan lajeittain tarkemmin seuraavissa alaluvuissa.

7.2.1 Radan valityskyky - kapasiteetin kayttoaste

Ratakapasiteetin kayttdasteella tarkoitetaan aikataulunmukaisen liikenndinnin varaamaa suhteellista
osuutta tarkastellusta ajanjaksosta tietylla tarkasteluvalilla. Riihimdki-Tampere rataosuuden liikenteelli-
sessd selvityksessd (Vaylavirasto 2025b) ratakapasiteetin kayttoasteen laskennat on tehty erikseen rata-
osuuksille Riihimaki-Tampere, Riihimaki-Hameenlinna, Hdmeenlinna-Toijala ja Toijala-Tampere. Liiken-
nemaara on kunkin kehitysvaihtoehdon liilkennerakenteen mukainen (ks. luku 0). Ratakapasiteetin kaytto-
aste on laskettu jokaiselle vuorokauden tunnille, minka perusteella voidaan tarkastella huipputunnin
kayttoastetta seka vuorokauden keskimaaraista kapasiteetin kayttda. Ratakapasiteetin kayttoasteiden

laskenta perustuu Vaylaviraston kapasiteetin kayttdasteiden laskentaohjeeseen (Vaylavirasto 2019).

Kansainvalinen rautatieliitto UIC on maarittanyt sekaliikenneradoille ratakapasiteetin ylikuormitukselle
raja-arvon 60 % koko vuorokauden tasolla ja 75 % huipputunnin aikana. Suosituksen mukaan raja-arvo
saisi ylittya vain hetkellisesti, silla kapasiteetin kayttdasteen ollessa raja-arvoa suurempi, liikenteen kyky
palautua hairidista heikkenee selvasti ja liikenteen hairidherkkyys ylittaa kriittisen rajan (Vaylavirasto

2019).

Kapasiteetin kayttdastetta arvioitiin kaksiraiteisilla rataosuuksilla siten, etta kayttoaste laskettiin jokai-
sella kahden liikennepaikan valisella osavalilla ja koko valin kayttdaste maaritettiin naista saatujen mak-
simiarvojen perusteella. Talla lahestymistavalla otettiin huomioon osittain valeilla kulkevien junien seka
tavarajunien ohitusten vaikutukset kapasiteetin kayttoon. Kolmiraiteisilla osuuksilla, kuten Riihimaki-
Sammalisto ja Saaksjarvi-Tampere, tarkastelu kohdistui kahteen paaraiteeseen, joita henkiléliikenne paa-
asiassa kayttaa (yksi etelan ja yksi pohjoisen suuntaan). Laskennassa kaytettiin Digirata-hankkeen mah-
dollistamaa minimikulkuvalia, joka on kolme minuuttia ja oletettiin rataosuudelle suunnitellut uudet koh-
tauspaikat Kuurilaan, Leteensuolle ja Leppakoskelle toteutuneeksi (Vaylavirasto 2025b). Tama tarkoittaa,
etta vertailuvaihtoehdossa lasketut ratakapasiteetin kayttdasteet ovat eri kuin nykytilanteesta, jossa uu-

sia kohtauspaikkoja ei ole.

Liikenteellisessa selvityksessa arvioitiin kapasiteetin kayttoasteet skenaarioille VE1-VE4 seka lisaraides-

kenaarioille VE3LO, VE3L ja VE4L. Skenaarioissa VE1-VE4 infrastruktuuriparannuksia ei ole tehty
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liikennepaikkojen valilla. Skenaario VE3LO sisaltaa lisaraiteen valeille Riihimaki-Turenki ja Kuurila-Tam-
pere ja skenaariot VE3L ja VE4L puolestaan sisaltavat lisaraiteen koko valilla Riihimaki-Tampere. Tarkas-
telut tehtiin huipputunneille ja koko vuorokauden kayttoasteille ja tuloksia analysoitiin osamatkavaleit-

tain.

Hankearvioinnin eri kehitysvaihtoehtoja tarkastellaan rataosuuden liikenteellisessa selvityksessa esitet-

tyihin kapasiteetin kayttdasteen laskennan lilkkennerakenneskenaarioihin seuraavasti (taulukko 13).

Kehitysvaihtoehto KVE O vastaa VE1- liikkennerakenneskenaariota, joka vastaa liikennerakennetta NYKY ja
jossa radalle ei ole tehty infrastruktuurinkehitysparannuksia. KVE 1 vastaa VE3LO- liikennerakenneske-
naariota, jossa on toteutettu myaos osittaisia lisaraiteita valeille Sammalisto-Turenki ja Kuurila-Saaks-
jarvi. KVE 2 vastaa VE3L- liikkennerakenneskenaariota, jossa kolmas raide ulottuu koko valille Riihimaki-
Saaksjarvi. KVE 3 vastaa VE4L- lilkennerakenneskenaariota, jossa lisaraiteet kattavat koko Riihimaki-

Tampere-valin ja infrastruktuuria on kehitetty laajasti uusien seisakkeiden avulla.

Taulukko 12. Kapasiteetin laskennassa kaytetyt liikennerakenneskenaariot ja kuinka ne vertautuvat eri

kehitysvaihtoehtoihin

Liikenneraken- Sisalto
neskenaario / Ke-

hitysvaihtoehto

VE1/KVEO Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne NYKY/ Radan peruskorjausta vastaavassa
kunnossa.
VE3LO / KVE 1 Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne VE3LO/ Infrastruktuuri parannukset: Osit-

tainen lisaraide Riihimaki-Turenki ja Kuurila—Tampere, Lempaalan aseman parantami-
nen neliraiteiseksi, Moision ja Saaksjarven seisakkeet. Kolmas raide: Sammalisto-Tu-

renki ja Kuurila-Saaksjarvi. Neljas raide: Saaksjarvi-Tampere.

VE3L / KVE 2 Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne VE3L / Infrastruktuuri parannukset: Lisa-
raide koko valille Riihimaki-Tampere, Lempaalan aseman parantaminen nelirai-
teiseksi, Moision ja Saaksjarven seisakkeet. Kolmas raide: Riihimaki-Saaksjarvi. Neljas

raide: Saaksjarvi-Tampere.

VE4L / KVE 3 Liikenteellisen selvityksen liikennerakenne VE4L / Infrastruktuuri parannukset: Lisa-
raide koko valille Riihimaki-Tampere, Lempaalan aseman parantaminen nelirai-
teiseksi, seisakkeet: Moisio, Kulju, Saaksjarvi, Lakalaiva, Rantaperkio. Kolmas raide: Rii-

himaki-Saaksjarvi. Neljas raide: Saaksjarvi-Tampere.
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7.21.1 Kehittamisen vertailuvaihtoehdon KVE O- radan kapasiteetin kayttoasteet

Koko rataosuuden vuorokautisen liikenteen tarkastelussa kapasiteetin kayttdaste jaa Riihimaki-Tampere-
suunnassa 54 %, eli hieman alle UIC:n 60 % ohjearvon. Tampere-Riihimaki-suunnassa kayttdaste nousee

60 %, mika vastaa ohjearvoa, mutta ei ylita sita.

Kun rataosuus jaetaan osamatkavaleihin (Riihimaki-Hameenlinna, Hdmeenlinna-Toijala ja Toijala-Tam-
pere), kapasiteetin kayttéaste pysyy vuorokauden tarkastelussa pitkalti UIC:n suositusrajan alapuolella.
Liikkennemaarien kasvu nakyy kuitenkin huipputunteina, jolloin Toijala-Tampere-valilla kayttdaste kohoaa
iltahuipussa 80 %. Tama ylittaa UIC:n 75 % huipputuntisuosituksen ja voi lisata liikenteen hairioherkkyytta

seka pidentaa palautumisaikoja poikkeustilanteissa (kuva 18).

Tarkastelun perusteella nykyinen peruskorjattu infrastruktuuri riittaa kattamaan liikenteen tarpeet ilman
suurempaa kapasiteettiongelmaa suurimman osan vuorokaudesta. Toijala-Tampere-osuudella kuitenkin
ilmenee selkeaa ylikuormitusta huipputunteina, mika voi tulevaisuudessa edellyttaa joko liikenteen aika-

taulullista saatamista tai lisdinvestointeja, mikali junamaarat edelleen kasvavat.

KVE 0 kehitysvaihtoehdon rataosuuksien kayttoasteet

90%
80%
80%
0,
70% 68% 65%
60% 60%
58%
60% 54% 52% 5 53% 55%
50% 43% N 45% 43%
38%
a0% o 36%37% . .35% °
30% 28%
0
20%
10%
0%
Koko vuorokausi Aamuhuippu lltahuippu
H Riihimaki-Hameenlinna B Hameenlinna—Toijala W Toijala—Tampere B Tampere—Toijala
M Toijala—Hameenlinna Hameenlinna—Riihimaki B Riihimaki-Tampere B Tampere-Riihimaki

Kuva 18. KVE 0 kehitysvaihtoehdon kapasiteetin kayttdasteet rataosittain.

7.21.2 Kehitysvaihtoehdon KVE 1- radan kapasiteetin kayttoasteet

Kehitysvaihtoehdon KVE 1 kapasiteetin kayttdasteen tarkastelu (kuva 19) koko Riihimaki-Tampere-rata-

osuudella vuorokauden aikana osoittaa, etta kapasiteetin kayttéaste Riihimaki-Tampere-suunnassa on
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68 %, mika ylittaa UIC:n 60 % ohjearvon. Tampere-Riihimaki-suunnassa kayttdaste on 63 %, joka on myds

yli ohjearvon. Kun koko vuorokauden kapasiteetin kayttoastetta tarkastellaan osamatkavaleilla, suurim-

mat kayttdasteet havaitaan seuraavilla rataosilla: Tampere-Toijala 44 %, Riihimaki-Hameenlinna 43 %,

Toijala-Hameenlinna 41 % ja Toijala-Tampere 39 %. Nailla osamatkavaleilléd vuorokauden kayttdasteet

eivat kuitenkaan ylita UIC:n 60 % ohjearvoa.

Aamu- ja iltahuipputuntien tarkastelussa vaihtoehdon KVE 1 aamuhuipun suurimmat kayttdasteet ovat

Toijala-Tampere 70 %, Riihimaki-Hameenlinna ja Toijala-Hameenlinna 62 % seka Hameenlinna-Toijala

58 %. Iltahuipussa Toijala-Tampere-valilla kayttoaste on 68 %, Riihimaki-Hameenlinna 67 % ja Toijala-

Hameenlinna 65 %. Osamatkavalien tarkastelussa mikaan huipputunti ei ylita UIC:n suositeltua 75 % oh-

jearvoa.

Vertailtaessa kehitysvaihtoehdon KVE 1 kapasiteetin kayttdastetta kehittamisen vertailuvaihtoehto KVE

0:aan, havaitaan suurin muutos aamun huipputunneilla Toijala—Hameenlinna-valilla, jossa kayttdaste

nousee 24 %:lla 38 %:sta 62 %:in (kuva 20). Toijala-Tampere valilld havaitaan myés iltahuipussa laskua

80 %:sta 68 %: in. Vaihtoehto KVE 1 tasoittaa aamu- ja iltahuippuja, eika mikaan osamatkavalin huippu-

tunti ylita 75 %:n ohjearvoa. Vaihtoehto kuitenkin nostaa koko rataosuuden Riihimaki-Tampere, Tampere-

Riihimaki valin vuorokauden kayttoasteen yli 60 % ohjesuosituksen.
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40%
30%
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0%

KVE 1 kehitysvaihtoehdon ratakapasiteetin kayttoasteet
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0, (o]
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47% [ 48% 0
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B Riihimdki—-Hameenlinna B Himeenlinna—Toijala M Toijala—Tampere B Tampere—Toijala
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Kuva 19. KVE 1 kehitysvaihtoehdon kapasiteetin kayttdasteet rataosittain.
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Kayttdoasteprosentin muutos rataosuuksittain KVEO vs. KVE1
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Kuva 20. Kayttdasteen muutos (prosenttiyksikkéa/rataosuus) KVE 0-KVE 1 valilla.

7.21.3 Kehitysvaihtoehdon KVE 2- radan kapasiteetin kayttéasteet

Vuorokauden tarkastelussa Riihimaki-Tampere-valin kapasiteetin kayttdaste on 68 % ja Tampere-Riihi-
maki-valin kayttoaste 57 %. Riihimaki-Tampere suunnassa kayttdaste ylittaa vuorokauden kapasiteetin

UIC:n ohjearvon 60 % (kuva 21).

Kun koko vuorokauden kapasiteetin kayttoastetta tarkastellaan osamatkavaleilla, suurimmat kayttoas-
teet havaitaan seuraavilla rataosilla: Riihimaki—-Hameenlinna 35 %, Toijala—Hameenlinna 31 %, Toijala-
Tampere 41%, Tampere-Toijala 45 % ja Hameenlinna-Riihimaki 33 %. Nailla osamatkavaleilla vuorokau-

den kayttoasteet eivat ylita UIC:n 60 %:n ohjearvoa.

Aamu- ja iltahuipputuntien tarkastelussa vaihtoehdon KVE 2 aamuhuipun suurimmat kayttdasteet ovat
Toijala-Tampere 70 %, Tampere-Toijala 47 %, Riihimaki-Hameenlinna 52 % seka Hameenlinna-Riihimaki
50 %. Iltahuipussa Toijala-Tampere-valilla kayttdaste on 68 %, Hameenlinna-Riihimaki 45 %, Hameen-
linna-Toijala 62 % ja Riihimaki-Hameenlinna 72 %. Osamatkavalien tarkastelussa mikaan huipputunti ei

ylita UIC:n suositeltua 75 %:n ohjearvoa.

Vertailtaessa kehitysvaihtoehdon KVE 2 kapasiteetin kayttdastetta kehittamisen vertailuvaihtoehto KVE
O:aan, havaitaan suurin muutos illan huipputunneilla Toijala—-Hameenlinna-valilla, jossa kayttdaste laskee
32 %:a 65 %:sta 32 %:iin (kuva 22). Toijala-Tampere-valilld havaitaan myos iltahuipussa laskua 12 %:a

80 %:sta 68 %:iin. Vaihtoehto KVE 2 tasoittaa aamu- ja iltahuippuja, eika mikaan osamatkavalin
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huipputunti ylita 75 %:n ohjearvoa. Kuitenkin koko rataosuuden Riihimaki-Tampere-valin vuorokauden

kayttoaste nousee yli 60 %:n ohjearvon.

KVE 2 kehitysvaihtoehdon ratakapasiteetin kayttdasteet

80% 72%
o, 70% ° o
70% 68% 68%
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60% 27%
52%
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B Riihimdki-Hameenlinna @ Hdmeenlinna—Toijala M Toijala—Tampere B Tampere—Toijala
B Toijala—Hameenlinna Hameenlinna—Riihimaki B Riiimaki-Tampere B Tampere-Riihimaki

Kuva 21. Kehitysvaihtoehdon KVE 2 kapasiteetin kayttdasteet rataosittain.

Kayttoasteprosentin muutos rataosuuksittain KVEO vs. KVE2
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Kuva 22. Vaihtoehtojen KVE 0 ja KVE 2 kayttéasteen muutos (prosenttiyksikkéa/rataosuus).
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7.21.4 Kehitysvaihtoehdon KVE 3- radan kapasiteetin kayttoasteet

Vuorokauden tarkastelussa Riihimaki-Tampere-valin kapasiteetin kayttdaste on 74 % ja Tampere-Riihi-
maki-valin kayttdaste 66 %. Kayttdaste ylittda vuorokauden kapasiteetin UIC:n ohjearvon 60 % molem-

milla suunnilla (kuva 23).

Kun koko vuorokauden kapasiteetin kdyttoastetta tarkastellaan osamatkavaleilld, suurimmat kayttoas-
teet havaitaan seuraavilla rataosilla: Hdmeenlinna-Riihimaki 41 %, Toijala-Tampere 43 %, Tampere-Toi-
jala 55 % ja Riihimaki-Hameenlinna 36 %. Osamatkavaleilla vuorokauden kayttdasteet eivat ylita UIC:n

60 %:n ohjearvoa.

Aamu- ja iltahuipputuntien tarkastelussa vaihtoehdon KVE 3 aamuhuipun suurimmat kayttoasteet ovat
Toijala-Tampere 77 %, Tampere-Toijala 62 %, Riihimaki—-Hameenlinna 58 % seka Hameenlinna-Riihimaki
65 %. Iltahuipussa Toijala-Tampere-valilla kayttoaste on 77 %, Hdmeenlinna-Riihimaki 65 %, Hdmeen-
linna-Toijala 58 % ja Riihimaki-Hameenlinna 68 %. Osamatkavalien tarkastelussa UIC:n suositellun huip-

putunnin 75 %:n ohjearvo ylittyy Toijala-Tampere valilld aamu- ja iltahuipuissa.

Vertailtaessa kehitysvaihtoehdon KVE 3 kapasiteetin kayttdastetta kehittamisen vertailuvaihtoehto KVE
O:aan, havaitaan suurin muutos illan huipputunneilla Toijala-Hameenlinna-valilla, jossa kayttoaste laskee
32 %:a 65 %:sta 42 %:iin (kuva 24). Toijala-Tampere-valilla havaitaan myés iltahuipussa laskua 3 %:a

80 %:sta 77 %:iin. Vaihtoehto KVE 3 tasoittaa aamu- ja iltahuippuja, mutta jattaa Toijala-Tampere valin yli
UIC:n 75 % suosituksen. Lisaksi KVE 3 vaihtoehdossa koko rataosuuden Riihimaki-Tampere ja Tampere-

Riihimaki valin vuorokauden kayttdéaste nousee yli 60 %:n ohjearvon.
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Kuva 23. Kehitysvaihtoehdon KVE 3 kapasiteetin kayttdasteet rataosittain.

Kayttoasteprosentin muutos rataosuuksittain KVEO vs. KVE3
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Kuva 24. Vaihtoehtojen KVE 0 ja KVE 3 Kayttdasteen muutos (prosenttiyksikkéa/rataosuus).
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7.2.1.5 Kapasiteetin kayttoéaste - yhteenveto

Kehitysvaihtoehdot vaikuttavat rataosuuden kapasiteetin kayttdasteeseen eri tavoin vuorokauden eri ai-
koina ja rataosuuksilla. Kokonaisuutena tarkasteltuna iltahuipputuntien kayttdasteen voi nahda pienene-
van ja aamuhuipputunneilla kayttdasteen kasvavan. Koko vuorokauden osalta kapasiteetin kaytto tehos-
tuu, kun rataosuukohtainen kayttéaste nousee melkein kaikilla rataosuuksilla pysyen kuitenkin korkeim-
millaan 55 % Tampere-Toijala valilla KVE 3 vaihtoehdossa. On myds huomioitava, etta laskennat perustu-
vat Digirata-hankkeen mukaisiin oletuksiin lilkkenteen minimikulkuvalista ja uusien kohtauspaikkojen ole-

tetaan toteutuneen.

On huomattava, etta hanke ei ensisijaisesti tahtaa kapasiteetin kayttdasteen parantamiseen, koska han-
kevaihtoehdoissa on mukana merkittavia maaria lisaliikennetta. Tavoitteena voidaan kuitenkin pitaa sita,
etta ratakapasiteetin lisays on riittavaa uudelle liikenteelle, ja kapasiteetin kayttoaste saadaan pidettya

suositelluissa arvoissa.

7.2.2 Matka-aikasaastot

Hankevaihtoehtojen vaikutukset henkiléjunaliikenteeseen perustuvat eri kehitysvaihtoehdoille laadittui-
hin aikataulurakenteisiin, jotka huomioivat ratainfrastruktuurin muutokset. Hitaiden IC-junien ja R-junien
matka-aikoihin vaikutetaan paaasiassa lisapysahdyksilla ja vuorotarjonnan tiivistamisella. Eri vaihtoeh-

dot vaikuttavat lahililkenteen matka-aikoihin ja palvelutasoon myds eri tavoin (taulukko 13).

Taulukko 13. Yhteenveto eri hankevaihtoehtojen vaikutuksista matka-aikoihin.

Junatyyppi | Rataosuus Matka- Matka-ai- Matka-ai- Lisahuomioita
aika KVEO | kasaasto kasaasto KVE 3
KVE 1-2 vs. vs. KVEO
KVE 0
IC-nopea Riihimaki- 48 min 0 min 0 min Ei muutoksia.
Tampere
IC-hidas Riihimaki- 58-59 min | 1-3 min ly- =0 min KVE 3 Lakalaivan py-
Tampere hennys sahdys lisaa matka-ai-
kaa osalla vuoroista.
(Turku) - Toijala- 104 min 0 min 0 min KVE 3 lisatty pysahdys
Toijala- Tampere Lakalaivaan ja Lempaa-
Tampere lan pysahdys on jatetty
IC-juna pois.
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Junatyyppi | Rataosuus Matka- Matka-ai- Matka-ai- Lisahuomioita
aika KVEO | kasaasto kasaasté KVE 3
KVE 1-2 vs. vs. KVEO
KVE O

R-juna Riihimaki- 67 min +4 min 0 min Lisdpysahdykset Moisi-

Tampere ossa ja Saaksjarvella
(KVE1-2).

D-juna Hameen- 21 min 0 min 0 min KVE 1-2 yksi junapari
linna-Riihi- aamuruuhkassa ja toi-
maki nen junapariiltaruuh-

kassa. KVE 3 junia li-
satty aamuruuhkaan
3+3 iltaruuhkaan 4+4

M-juna Lempaala- 23 min -8 min +9 min KVE 1-2 Vuorotarjonta
Tampere tiheampi. KVE 3 Lisa-
(KVE 3 Toi- pysahdykset.
jala-Tam-
pere)

Tavaraju- Riihimaki- Vaihteleva | Ei merkittava | Voi lyhentaa KVE 3 mahdollistaa

nat Tampere vaikutus joustavamman liiken-

teen ja kapasiteetin.

IC-junien vaikutuksia tarkasteltaessa nopeiden IC-junien matka-ajat pysyvat kaikissa kehitysvaihtoeh-

doissa vertailuvaihtoehdon mukaisina 48 minuuttia. Pysahdyksia ei lisata, eika aikataulurakennetta muu-

teta. Hitaiden IC-junien tarkastelussa KVE 1 ja KVE 2 lyhentaa matka-aikaa yksi - kolme minuuttia verrat-

tuna KVE 0. KVE 3 osalta matka-aika hieman pitenee joillakin vuoroilla Lakalaivan lisapysahdyksen takia.

Turusta tulevien IC-junien osalta KVE 1ja KVE 2 vaihtoehdoissa vuorotarjonta on parempi tasaisella tunnin

vuorovalilla alkaen Turusta aamuviidelta ja paattyen iltakymmeneen. Pysahdyspaikat ja matka-aika pysyy

kuitenkin samana vertailuvaihtoehtoon nahden. KVE 3 osalta Lempaalan pysahdys on jatetty pois ja li-

satty pysahdys Lakalaivaa, matka-aika pitenee taman seurauksena yhden minuutin KVE 1ja KVE 2 verrat-

tuna.

Lahijunaliikenteen vaikutuksia tarkasteltaessa KVE 1 ja KVE 2 lisaa R-junien vuorotarjontaa kahden tunnin

vuorovalista tuntiin, mutta lisa pysahdykset Moisiossa ja Saaksjarvella pidentavat matka-aikaa neljalla

minuutilla 67 minuutista 71 minuuttiin. KVE 3 Lakalaivan pysahdys korvaa Moision pysahdyksen, mutta

matka-aika sailyy ennallaan. M-junien osalta KVE 1ja KVE 2 vaihtoehdoissa junat lilkkenndivat vain Lem-

paalan ja Tampereen valilla, tama lyhentaa matka-aikaa Lempaalan ja Tampereen valilla 15 minuuttiin
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vertailuvaihtoehdon ollessa 23 minuuttia. KVE 3 M-junien liikkenndinti ulottuu Toijalaan saakka ja uusien
seisakkeiden pysahdyksien takia matka-aika on 32 minuuttia. D-junat Hdmeenlinna-Riihimaki valilla Lii-
kennodivat KVE 0, KVE 1ja KVE 2 vaihtoehdoissa aamu- ja iltaruuhkassa 1+1 junapareilla. KVE 3 junia on li-
satty aamuruuhkaan 3+3 ja iltaruuhkaan 4+4, matka-aika pysyy kaikissa vaihtoehdoissa samana 21 mi-

nuuttia.

Tavarajunille hankevaihtoehdot tarjoavat lisaa kapasiteettia ja joustavampia aikatauluja, KVE 3 tavaralii-

kenteen junamaaraa on pystytty kasvattamaan 35+35 vuoroon paivassa.

Matka-aikojen osalta hankevaihtoehdot eivat tuota suuria aikasaastoja. Hitaat IC-junat hyotyvat hieman
KVE1 ja KVE 2 vaihtoehdon matka-ajan lyhentymisesta. Lahiliikenteessa lisaantynyt vuorotarjonta paran-

taa palvelutasoa, mutta lisapysahdykset taas lisaavat hieman myds matka-aikoja.

Aikakustannuksien muutokseksi lasketaan myos vaikutukset tasmallisyyteen, jota voidaan maaritella
myohastymisten keskimaaraisena ajallisena muutoksena. Simulointien tai myohastymistilastojen avulla
niiden suuruusluokkaa voitaisiin arvioida. Taman tyon puitteissa ei ole kyetty tekemaan luotettavaa arvi-
oita mydhastymisten muutoksesta, jotka koskisivat nimenomaan hankevaihtoehtoja. Osa tilastoiduista
viiveista poistuu jo hankkeen vertailuvaihtoehdossa radan nykytilaan nahden uusien kohtauspaikkojen

myota, joiden tavoitteena on parantaa rataosan valityskykya ja tasmallisyytta.

Yleisesti saavutettavien myohastymishaittojen aariskenaariona voidaan ajatella, etta hanke poistaisi
kaikki tilastoidut radasta johtuvat myohastymiset. Vaylavirastolta saadun radasta johtuvien nykyisten
viivastysten maaran rahallinen kokonaisarvo hankearvioinnin yksikkéarvojen mukaan laskettuna on suu-
ruusluokaltaan 30-50 milj. euroa. Tama ei kuitenkaan ole edustava aariarvo tassa hankkeessa, jossa on

mukana arvioimattomia toimenpiteita nykytilaan nahden.

7.2.3 Matkojen kysynta ja siirtyva lilkkenne

Matkojen kysyntaa ja siirtyvaa liikennetta on tarkasteltu kaikkien kulkumuotojen osalta henkilékilomet-
reina. Kehitysvaihtoehtojen KVE 1, KVE 2 ja KVE 3 eri vaikutukset liikkennemuotoihin ja niiden henkilokilo-

metreihin on esitetty kuvassa 25.

Henkildautoliikenteen henkilokilometrimaara vahenee kaikissa kehitysvaihtoehdoissa, mika kuvaa siirty-

maa henkildautoista raideliikenteeseen. KVE 1 ja KVE 2 vaihtoehdoissa vahenema on sama 81 milj. henkil6-
kilometria, kun taas KVE 3 vahennys on suurempi 95 milj. henkilokilometria. Linja-autoliikenteen henkiloki-
lometrit vahenevat kaikissa kehitysvaihtoehdoissa, mika kuvaa myds siirtymaa junaliikenteeseen. KVE 1ja

KVE 2 vaihtoehdoissa vahenema on 7,9 milj. henkilokilometria, kun KVE 3 vahenema on 10,3 mil;.
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henkildkilometria. Junaliikenteen henkilokilometrimaara kasvaa kaikissa kehitysvaihtoehdoissa. KVE 1ja
KVE 2 vaihtoehdoissa junaliikenteen henkildkilometrimaara kasvaa 89,3 milj. henkilékilometria, kun KVE 3

kasvu on 100,7 milj. henkilokilometria.

Junaliikenteen henkilokilometrimaara ei kuitenkaan kasva kehitysvaihtoehdoissa suoraan linja-auto- ja
henkildautoliikenteen henkildkilometrien vahentymisen mukaisesti. KVE 1ja KVE 2 vaihtoehdoissa junalii-
kenteen henkilékilometrimaaran kokonaismuutos on 0,3 milj. henkilokilometria enemman kuin henkilé- ja
linja-autoliikenteen vahenema, mika viittaa siihen, etta junamatkojen keskimaarainen pituus voi hieman
kasvaa naissa kehitysvaihtoehdoissa. KVE 3 vaihtoehdossa junaliikenteen henkildkilometrimaaran koko-
naismuutos on 5,1 milj. henkilokilometria vahemman mita on henkild- ja linja-autoliikenteen vahenema.
Liikkennemallinnuksen perusteella KVE 3 vaihtoehdossa iso osa matkaketjuista kokonaisuudessaan lyhe-
nee uusien seisakkeiden seurauksena. Esimerkiksi Lakalaivan seisakkeen myodta osa aiemmin Tampereelle

asti jatkuneista matkoista paattyy jo Lakalaivaan mika vahentaa junalla tehtavan matkan pituutta.

Arvioinnin lahtotietona kaytettiin Tampere-Riihimaki liikenteellisen selvityksen aineistoa, joka perustuu
EMME-ohjelmassa toimivaan valtakunnalliseen liikenne-ennustemalliin (LIVIMA). Malli ennustaa matkus-
tajamaaria ja matkojen suuntautumista neljan matkaryhman perusteella: ty6- ja koulumatkat, tydasia-
matkat, ostos- ja asiointimatkat seka matkailumatkat. Ennusteet on kalibroitu yléspain vastaamaan Tra-
ficomin vuoden 2024 valtakunnallisia junaliikenteen ennusteita ja arvioinnissa matkustajamaarien muu-

tokset kulkutapojen valilla perustuvat niiden kilpailukykyyn.

Matkojen kysynnan ja siirtyvan lilkkenteen muutokset
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Kuva 25. Henkilokilometrien muutokset liikkennemuotojen valilla hankevaihtoehdoittain.
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Matkojen kysynnassa tapahtuvat suurimmat muutokset kulkuvaleilla ja henkiléliikenteen asemilla tai sei-

sakkeilla (taulukko 14):

KVE 1 ennusteen mukaan Riihimaki-Tampere-kulkuvalin kokonaisliikennemaara kasvaa +15 500 matkus-
tajalla. Suuri osa muutoksesta johtuu siirtymasta nopeista IC-junavuoroista hitaampiin IC-junavuoroihin,
joiden vuorovali on tiheampi. Uusien seisakkeiden kayttomaarat on arvioitu seuraavasti: Saaksjarven lahi-
junaseisakkeella +300 000 matkustajaa vuodessa, Moision seisakkeella +40 000 matkustajaa ja Lempaa-
lan liikennepaikan osalta +70 000 matkustajaa enemman verrattuna KVE 0. Suurimmat muutokset tapah-
tuvat kulkuvaleilla Riihimaki-Tampere hitaat IC-junat +300 000 matkustajaa, Riihimaki-Tampere nopeat
IC-junat -290 000 matkustajaa, Saaksjarvi-Tampere asema +200 000 matkustajaa ja Toijala-Tampere

asema +100 000 matkustajaa.

KVE 2 liikennerakenne ja -maara pysyvat samoina kuin KVE 1, eika siirtymaa tai seisakkeiden kayttajamaa-

rien muutoksia tapahdu.

KVE 3 toteutetaan laajimmat muutokset liikennerakenteeseen. Rakennetaan uudet seisakkeet Saaksjar-
velle, Moisioon, Kuljuun, Lakalaivaan ja Rantaperkioon ja lisaksi parannetaan Lempaalan asemaa. Riihi-
maki-Tampere-kulkuvalin kayttajamaara vahenee noin -320 000 matkustajalla, mika johtuu paaosin no-
peiden IC-junavuorojen kayttajamaaran laskusta. Uusien seisakkeiden kayttomaarat ovat: Lakalaiva

+2 300 000 matkustajaa, Saaksjarvi +500 000 matkustajaa, Kulju ja Rantaperkic kumpikin +400 000 mat-
kustajaa. Lempaalan kayttajamaara kasvaa +180 000 matkustajalla ja Moision +120 000 matkustajalla.
Suurimmat kulkuvalimuutokset tapahtuvat Lakalaiva-Tampere asema +1 500 000 matkustajaa, Saaks-

jarvi—-Tampere asema +400 000 matkustajaa ja Riihimaki-Lakalaiva +300 000 matkustajaa.
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Taulukko 14. Kehittamisvaihtoehtojen vaikutukset matkojen kysyntaan seisakkeilla ja eri kulkuvaleilla.

Kehittamisvaihto- Kulkuvali/Seisake Muutos

ehto

KVE 1 Riihimaki-Tampere +15 500 matkustajaa
Saaksjarvi +0,3 milj. matkustajaa
Moisio +40 000 matkustajaa
Lempaala +70 000 matkustajaa
Riihimaki-Tampere (hitaat IC-junat) | +300 000 matkustajaa
Riihimaki-Tampere (nopeat IC- -290 000 matkustajaa
junat)
Saaksjarvi-Tampere asema +200 000 matkustajaa
Toijala-Tampere asema +100 000 matkustajaa

KVE 2 Ei muutoksia Sama liikennerakenne ja -maara kuin KVE

1

KVE 3 Riihimaki-Tampere (nopeat IC- -320 000 matkustajaa
Junat)
Lakalaiva +2,3 milj. matkustajaa
Saaksjarvi +0,5 milj. matkustajaa
Kulju +0,4 milj. matkustajaa

Rantaperkio

+0,4 milj. matkustajaa

Lempaala

+180 000 matkustajaa

Moisio

+120 000 matkustajaa

Lakalaiva-Tampere asema

+1,5 milj. matkustajaa

Saaksjarvi-Tampere asema

+400 000 matkustajaa

Riihimaki-Lakalaiva

+300 000 matkustajaa

7.2.4 Kuluttajan ylijaaman muutos

Kuluttajan ylijadman muutoksen arvioinnin perusteena on kaytetty myos valtakunnalliseen liikenne-en-
nustemalliin perustuvaa (LIVIMA), joka on laadittu EMME-ohjelmassa osana Tampere-Riihimaki liiken-

teellista selvitysta. Mallin avulla on arvioitu matkustajamaarien kehitysta ja kulkutapasiirtymia eri
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matkaryhmissa ja sen tulokset on kalibroitu yléspain vastaamaan Traficomin vuoden 2024 valtakunnalli-

sia junaliikenteen ennusteita.

Tulosten perusteella kuluttajan ylijagdman muutos on suurin KVE 3 kehitysvaihtoehdossa, joka tuottaa ko-
konaisuudessaan noin 516 milj. euron lisdhyddyn, mika on 16 % enemman kuin KVE 1ja KVE 2 vaihtoeh-
doissa. Tasta suurin osuus, 394 milj. euroa, muodostuu nykyisten matkustajien aika- ja palveluta-
sohyddyista, ja siirtyvien seka uusien matkustajien hyddyt ovat 122 milj. euroa, mika on 248 % enemman

kuin vaihtoehdoissa KVE 1ja KVE 2 (kuva 26).

KVE 1ja KVE 2 kehitysvaihtoehdot tuottavat kumpikin lahes identtisen kokonaisvaikutuksen, noin 446 mil;.
euron hyodyn, josta nykyisten matkustajien osuus on 411 mil;. euroa ja siirtyvien matkustajien osuus 35
milj. euroa. Naiden vaihtoehtojen vaikutus kohdistuu paaasiassa nykyisten matkustajien palvelutason pa-

rantamiseen, kun taas niiden kyky houkutella uusia matkustajia on selvasti heikompi kuin KVE 3.

Kuluttajan ylijadmaan muutos eri kehitysvaihtoehdoissa vuosina 2030, 2040 ja 2050 esitetdaan kuvissa 27
ja 28. Poikkileikkausvuosien tarkastelu osoittaa nykyisten matkustajien aika- ja palvelutasohyotyjen kas-
vavan tasaisesti kaikissa hankevaihtoehdoissa. Vuonna 2030 KVE 1ja KVE 2 tuottavat molemmat 18,7 mil;.
euron hyodyn, kun taas KVE 3 jaa hieman jalkeen 17,9 milj. eurolla. Vuoteen 2050 mennessa hyotyjen

kasvu jatkuu ja KVE 1ja KVE 2 saavuttavat kumpikin 24,5 milj. euroa, kun KVE 3 hyddyt ovat 23,5 milj. euroa.

Siirtyvien ja uusien matkustajien osalta KVE 3 houkuttelee uusia matkustajia jo vuonna 2030, jolloin sen

hyodyt ovat 5,6 milj. euroa. Samaan aikaan KVE 1ja KVE 2 hyddyt jaavat molemmissa 1,6 milj. euroon.
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Vuoteen 2050 mennessa KVE 1ja KVE 2 hyddyt nousevat 2,1 milj. euroon, kun taas KVE 3 hyddyt kasvavat

7,3 milj. euroon.

Kuluttajan ylijadaman muutos
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Kuva 26. Kuluttajan ylijaaman muutokset kehitysvaihtoehdoittain.

Nykyisten matkustajien aika- ja palvelutasohyodyt
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Kuva 27. Nykyisten matkustajien aika- ja palvelutasohyodyt poikkileikkausvuosina 2030, 2040 ja 2050

hankevaihtoehdoittain.
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Siirtyvien ja uusien matkustajien hyodyt
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Kuva 28. Siirtyvien ja uusien matkustajien hyodyt poikkileikkausvuosina 2030, 2040 ja 2050

hankevaihtoehdoittain.

Kehittamisvaihtoehdoissa KVE 1 - KVE 3 kaukoliikenteen ja lahiliikenteen kuluttajat hyotyvat infrastruk-

tuuriparannuksista ja uusista seisakkeista eri tavoin. Kuluttajan laadullisia hydtyja on tarkasteltu alla:

KVE 1vaihtoehdossa Riihimaen ja Tampereen valille lisataan toinen hidas kaukojuna, mika mahdollistaa

tasaisen puolen tunnin vuorovalin. Naiden matka-aika lyhenee hieman Toijalan lyhentyneen pysahdyksen
ansiosta, ollen 56 minuuttia verrattuna tasatunnin junan 59-60 minuuttiin. Tampere-Turku-valilla vuoro-
vali tihenee tunniksi, mika parantaa matkaketjujen sujuvuutta ja tarjoaa kaukoliikenteen kuluttajille enem-

man valinnanvaraa lahtoaikojen suhteen.

Lahiliikenteessa R-junien vuorovali tihenee tunniksi ja Moision ja Saaksjarven uudet seisakkeet laajenta-
vat palvelualuetta. M-junien liikennointi keskitetaan Lempaalan ja Tampereen valille, jolloin vuorovali ti-
henee 30 minuuttiin ja palvelutaso paranee Lempaalan pohjoispuolella. Toijalan ja Viialan palvelutaso sai-

lyy kuitenkin ennallaan.

KVE 2 vaihtoehdon hyodyt vastaavat KVE 1 parannuksia, silla liikennejarjestelyt ja palvelutaso pysyvat sa-
moina. Suurimmat erot liittyvat ratakapasiteetin lisaantymiseen, mika parantaa liikenteen tasmallisyytta

ja sujuvoittaa hairidtilanteiden hallintaa, tasta hyotyvat kaukoliikenteen ja lahiliikenteen kuluttajat.
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KVE 3 vaihtoehdossa kaukoliikenteen hyddyt paranevat, kun hitaille kaukojunille on lisatty pysahdys Laka-
laivassa, vaikka joidenkin junien matka-ajat pidentyvat hieman. Lahiliikenteessa Kuljun ja Lakalaivan uu-
det seisakkeet laajentavat palvelualuetta ja parantavat liityntayhteyksia erityisesti Tampereen ja Lem-
paalan alueilla. Lisaksi M-junien liikkenndinnin laajentaminen Toijalaan parantaa Viialan ja Toijalan alueen

palvelutasoa.

Yksityiskohtaisemmat muutokset kehittdmisvaihtoehtojen lilkkenteeseen on selostettu taman raportin lu-

vuissa 4.1-4.5.

7.25 Tuottajan ylijaaman muutos

Tuottajan ylijaaman muutos koostuu uusien matkustajien kasvaneista lipputuloista ja liikenndintikustan-
nusten muutoksesta. Naiden erien erotus on kaikissa kehitysvaihtoehdoissa negatiivinen vertailuvaihto-
ehtoon nahden. Lipputulot kasvavat 137 mil|. euroa vaihtoehdoissa KVE 1ja KVE 2 seka 153 mil|. euroa vaih-
toehdossa KVE 3. Junaliikenteen kustannukset sen sijaan nousevat 578 milj. euroa (KVE 1), 576 milj. euroa
(KVE 2) ja 722 milj. euroa (KVE 3).

Vaihtoehdossa KVE 3 lipputulot kasvavat 11 % enemman kuin vaihtoehdossa KVE 1, mutta samalla liiken-
nointikustannusten nousu on 25 % suurempi. Nain ollen tuottajan ylijagaman muutos on vaihtoehdossa
KVE 1 yhteensa 441 milj. euroa negatiivinen, vaihtoehdossa KVE 2 439 milj. euroa negatiivinen ja vaihtoeh-
dossa KVE 3 569 milj. euroa negatiivinen (kuva 29). Kustannusten nousu johtuu padosin lisdjunien operoin-
nista ja vaikka lipputulot kasvavat, ne eivat riita kattamaan lilkennodintikustannusten nousua. Kokonaisuu-

dessaan vaihtoehto KVE 2 on taloudellisesti tuottajan kannalta edullisin.

Junaliikenteen kasvu vahentaa linja-autoliikenteen matkustajamaaria, mika vaikuttaa myos bussiyhtidi-
den lipputuloihin ja taten tuottajan ylijaamaan kokonaisuuteen. Linja-autoliikenteen henkilokilometrit va-
henevat kaikissa kehitysvaihtoehdoissa kuitenkin alle 10 % siita, mita junaliikenteen henkilokilometrit kas-
vavat (ks. luku 7.2.3 Kuva 25). Taman perusteella ei ole voitu olettaa, etta bussililkenteen tarjonta oleelli-
sesti vahenisi, koska bussiliikenne palvelee myds muita kuin junan kayttddn siirtyvia matkustajia. Linja-
autojen liikennointikustannuksille ei siten ole arvioitu muuttuneen, ja liikenndintikustannusten osuus
tuottajan ylijaamassa on arvio junaliikenteeseen kohdistuvasta muutoksesta. Vaihtoehdossa KVE 3 bussi-
liikenteen henkildkilometrien muutoksen ero muihin vaihtoehtoihin verrattuna on peraisin uusista Tampe-
reen seudun asemista, jolloin seudullisia matkoja siirtyy paikallisbusseista junaan. Tama voi johtaa Tam-
pereen seudulla bussiverkoston lilkkenndinnin muutoksiin, mutta naita ei ole taman tyon puitteissa kyetty

arvioimaan.
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Tuottajan ylijaaman poikkileikkausvuosia tarkasteltaessa nahdaan lipputulojen kasvun (kuva 30) pysyvan
hyvin tasaisina eri hankevaihtoehdoissa vuosina 2030, 2040 ja 2050. Vuonna 2030 lipputulot ovat vaihto-
ehtojen KVE 1ja KVE 2 osalta 7,4 milj. euroa ja vaihtoehdon KVE 3 osalta 8,3 milj. euroa. Vuoteen 2050
mennessa lipputulot kasvavat vaihtoehtojen KVE 1ja KVE 2 osalta 7,5 milj. euroon ja vaihtoehdon KVE 3
osalta 8,3 milj. euroon. Junaliikenteen kustannukset pysyvat tasaisina vuosittain kaikissa kehitysvaihtoeh-
doissa. Vaihtoehtojen KVE 1 ja KVE 2 osalta junaliikenteen kustannukset ovat noin 31,4 milj. euroa vuo-

dessa, kun taas vaihtoehdossa KVE 3 ne nousevat 39,3 milj. euroon vuodessa.

Henkiloliikenteen tuottajan ylijagaman muutos
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Kuva 29. Henkil6liikenteen tuottajan ylijaaman muutokset hankevaihtoehdoittain.
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Henkiloliikenteen lipputulojen muutos
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Kuva 30. Henkil6junaliikenteen lipputulojen muutos poikkileikkausvuosittain 2030, 2040 ja 2050

hankevaihtoehdoittain.

7.2.6 Tavaraliikenteen kuljetuskustannukset

Tavaraliikenteen laskennalliset hydédyt muodostuvat tavaran nopeamman liikkumisen aiheuttamasta ar-
von aikamuutoksesta seka kuljetuskustannusten alenemisesta. Vaihtoehdossa KVE 1 hyodyt ovat yh-
teensa noin 1 milj. euroa, josta 0,2 milj. euroa tulee tavaran arvon aikamuutoksesta ja noin 0,7 milj. euroa
kuljetuskustannusten muutoksesta. Vaihtoehdossa KVE 2 hyoédyt nousevat 6,9 milj. euroon, josta 1,3 mil;.
euroa on tavaran arvon aikamuutosta ja 5,6 milj. euroa kuljetuskustannusten muutosta. Vaihtoehdossa
KVE 3 hyddyt ovat yhteensa 4,3 milj. euroa, josta 0,9 milj. euroa muodostuu arvon aikamuutoksesta ja 3,5

milj. euroa kuljetuskustannusten muutoksesta (kuva 31).

Kehittamisvaihtoehdon KVE 3 huonompi tulos tavaraliikenteen osalta johtuu suuremmasta rataosuuden
kokonaisjunamaarasta Riihimaki-Tampere-valilla seka matkustajajunien lisaantyneista pysahdyksista
uusilla seisakkeilla, mika lisaa ratakapasiteetin kayttoa ja rajoittaa tavarajunien aikatauluttamista. Vaikka
vaihtoehdossa KVE 3 toteutetaan samat lisaraiteet kuin vaihtoehdossa KVE 2, matkustajaliikenteen suu-

remmat muutokset johtavat siihen, etta tavaraliikenteen hyoddyt jaavat vaihtoehdossa KVE 3 pienemmiksi.
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Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten saastot pysyvat tasaisina poikkileikkausvuosien 2030, 2040 ja

2050 valilla kaikissa kehitysvaihtoehdoissa (kuva 32).

Tavaraliikenteen kustannusaastot
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Kuva 31. Tavaraliikenteen kustannusvaikutukset hankevaihtoehdoittain.
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Kuva 32. Tavaraliikenteen kuljetuskustannussaastot poikkileikkausvuosittain 2030, 2040 ja 2050

hankevaihtoehdoittain.
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7.2.7 Liikenteen paastokustannukset

Rataosuudella liikenne on padosin sahkovetoista, joka katsotaan paastottémaksi. Lilkenteen paastokus-
tannusten muutokset liittyvat tieliikenteen paastdjen vahenemiseen ja ne vaihtelevat kehitysvaihtoeh-
doittain. KVE 1tieliikenteen paastojen vahenemisesta aiheutuvat hyodyt hankkeelle ovat 36 mil|. euroa,
KVE 2 hyddyt nousevat 37 milj. euroon, ja KVE 3 paastokustannushyddyt ovat korkeimmat, yhteensa 42
milj. euroa (kuva 33). KVE 3 suuremmat paastokustannushyddyt johtuvat kasvaneesta tarjonnasta ja lisa-

pysahdyksista, jotka vaikuttavat siirtyvan tieliikenteen maaraan.

Poikkileikkausvuosien 2030, 2040 ja 2050 tarkastelussa kehitysvaihtoehdot tuottavat suhteellisen tasai-
sia hyotyja ajan mydta. Vuonna 2030 paastokustannushyddyt ovat KVE 1ja KVE 2 osalta 1,5 milj. euroa, kun
taas KVE 3 tuottaa hieman korkeamman hyédyn, 1,8 milj. euroa. Vuonna 2040 KVE 3 hyédyt nousevat 2,6
milj. euroon, kun taas KVE 1 ja KVE 2 noin 2,2 milj. euroon. Vuonna 2050 paastokustannushyodyt pysyvat

muuttumattomina (kuva 34).
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Kuva 33. Liikenteen paastdkustannushyodyt hankevaihtoehdoittain.
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Lilkenteen paastokustannushyodyt
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Kuva 34. Liikenteen paastokustannushyodyt poikkileikkausvuosina 2030, 2040 ja 2050

hankevaihtoehdoittain.

7.2.8 Rakentamisen aikaiset paastot ja kustannukset

Hankkeen eri kehitysvaihtoehdoissa KVE 1, KVE 2 ja KVE 3 rakentamisen aikaiset paastot vaihtelevat riip-
puen toteutettavien toimenpiteiden laajuudesta, kuten kolmannen ja neljannen raiteen seka uusien sei-

sakkeiden rakentamisesta eri hankevaihtoehdoissa.

Rakentamisen aikaiset paastot on laskettu elinkaarimallin mukaisesti kahdella tarkastelujaksolla 30 ja 50
vuotta, riippuen rakennettavan rakenteen kayttoiasta. Kuten kuvasta 35 ilmenee, KVE 1 -vaihtoehdossa
paastot ovat alhaisimmat, silla toteutettavat toimenpiteet ovat suppeampia (60 kt CO2e / 30 v, 81 kt CO2e
/ 50 v). KVE 2 ja KVE 3 vaihtoehdoissa paastot ovat suurempia, koska ne sisaltavat Riihimaki-Saaksjarvi
valin kolmannen raiteen rakentamisen seka uusien seisakkeiden toteuttamisen. Naissa vaihtoehdoissa 30

vuoden paastot ovat 97-99 kt CO2e ja 50 vuoden paastot 154 kt COZe.

Rakentamisesta aiheutuvat paastdt muodostavat hankkeelle negatiivisen kustannuseran (kuva 36), silla
hiilidioksidiekvivalentin (CO2e) hinnan perusteella lasketut padstokustannukset heikentavat hankkeen
taloudellista kannattavuutta. Rakentamisen paastdjen kokonaiskustannukset ovat alhaisimmat KVE 1
vaihtoehdossa, jossa ne ovat noin 37,3 milj. euroa. KVE 2 vaihtoehdossa paastokustannukset kasvavat
noin 66,3 milj. euroon ja KVE 3 vaihtoehdossa ne ovat suurimmat, noin 66,9 mil]. euroa. Kustannusten
nousu johtuu laajemmista rakennustoimenpiteista, erityisesti kolmannen raiteen rakentamisesta ja uu-

sien seisakkeiden toteuttamisesta.
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Kuva 35. Rakentamisen aikaiset CO2e paastot hankevaihtoehdoittain.
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Kuva 36. Rakentamisen aikaisten paastojen kustannukset hankevaihtoehdoittain.
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7.2.9 Junaliikenteen melukustannukset

Hankearvioinnissa tarkasteltiin eri vaihtoehtojen (KVE 1, KVE 2 ja KVE 3) vaikutuksia rautatieliikenteen me-
lualtistukseen valituilla meluntorjuntakohdealueilla (R1, R2, R4, R6, R7, R9 ja R10) (taulukko 15). Meluntor-
juntakohteet ja arviot toimenpiteiden vaikutuksista perustuvat Liikenneviraston, nykyisin Vaylaviraston,
julkaisemaan selvitykseen meluntorjunnan toimintasuunnitelmasta 2013-2018. Selvityksessa julkaistiin
hankekortit eri meluntorjuntakohdealueilta, joita on paivitetty vuosina 2018-2023. Meluntorjuntatoimen-
piteilla pyritdan vahentamaan asukkaiden altistusta melulle rautateiden laheisyydessa. (Liikennevirasto

2018 & Vaylavirasto 2023)

Hankevaihtoehto KVE 1 suoritettavien meluntorjuntatoimenpiteiden meluvaikutusten muutos on suurin ja
painottuu Toijalan (Akaan) seka Lempaalan alueille. N&illa alueilla melulle altistuvien maara laskee melu-
tasoilla 50-59 dB sadoilla asukkailla. Hankevaihtoehtojen KVE 2 ja KVE 3 meluntorjuntatoimenpiteet laa-
jentavat vaikutukset Hdmeenlinnan ja Riihimaen alueille missa altistuvien maara vahenee tasaisesti ja
saadaan vaikutuksiltaan suurimmat kokonaisvaikutukset. Naiden toimenpiteiden kokonaiskustannuksia
on arvioitu Vaylaviraston ratahankkeiden arviointiohjeen mukaisesti ja laskettu melukustannusten yksik-
kodarvojen avulla, mika kuvaa parantuneen elamanlaadun ja vahentyneen haitan taloudellista arvoa. Melu-
kustannusten laskennallinen hyoty KVE 1 kehittamisvaihtoehdoissa on koko tarkastelujaksolla 5 milj. eu-
roa. KVE 2 ja KVE 3 kehittamisvaihtoehdoissa hyodty on koko tarkastelujaksolla 8,4 milj. euroa (kuva 37).
Poikkileikkausvuosina 2030, 2040 ja 2050 suuria muutoksia vuosien valilla ei esiinny ja hyddyt sailyvat

vakaina koko tarkastelujakson ajan.

Taulukko 15. Meluntorjuntakohteet ja eri hankevaihtoehtojen muutos asukkaiden altistumiseen eri

melutasoille.

Hankevaihtoehdot Asukasta 50-54 dB | Asukasta 55-59dB | Asukasta 60-64 dB
R1 Lempaala (KVE 1, KVE 2, 5 -115 -18
KVE 3)

R6 Harakkala (KVE 1, KVE 2, -136 -59 -2
KVE 3)

R10 Viiala (KVE 1) -251 -143 -13
R4 Toijala (KVE 1) -223 -141 -21
R7 Parola (KVE 2, KVE 3) -46 -65 -17
R2 Hakalanniemi (KVE 2, KVE -107 -113 0
3)

R9 Petsamo (KVE 2, KVE 3) -105 -141 -27
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Kuva 37. Meluvaikutuksien laskennallinen hyoty hankevaihtoehdoittain.

7.210 Onnettomuuskustannukset

Rataosuudella ei sijaitse tasoristeyksia, joten onnettomuuskustannusvaikutukset perustuvat siirtyvan tie-
liikenteen vahenemiseen ja vaikutukset katsotaan nain ollen hankkeelle hytdyksi. Kehitysvaihtoehdoissa
KVE 1ja KVE 2 onnettomuuskustannusvaikutukset ovat identtiset 15,2 milj. euroa, kun taas KVE 3 vaikutus
on suurempi, 18 milj. euroa. KVE 3 tieliikenteen siirtyminen raideliikenteeseen on suurempaa, mika vahen-
taa tieliikenteen onnettomuuksia. Poikkileikkausvuosien 2030, 2040 ja 2050 tarkastelussa onnettomuus-
kustannusvaikutukset pysyvat tasaisina kaikissa kehitysvaihtoehdoissa. KVE 1 ja KVE 2 tuottavat lahes

identtiset vaikutukset noin 0,8 milj. euroa ja KVE 3 noin 1 milj. euroa.

7.211  Vaylien kunnossapidon ja kulumisen kustannukset

Radan kunnossapidon kustannukset lisaantyvat vertailuvaihtoehtoon nahden kaikissa kehitysvaihtoeh-
doissa uusien liikennepaikkojen ja kohtausraiteiden toteuttamisen vuoksi. Kehitysvaihtoehdossa KVE 1ra-
dan kunnossapitokustannukset lisaantyvat 55 milj. euroa, KVE 2 ja KVE 3, 94 milj. euroa. Radan kulumisen
lisakustannukset ovat KVE 1, 38 mil]. euroa, KVE 2, 38 mil|. euroa ja KVE 3, 44 milj. euroa, mika heijastaa

suurempaa liikenteen maaraa ja pysahdyspaikkojen vaikutusta KVE 3.
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Tieliikenteen osalta tienkulumiskustannukset pienenevat siirtyvan lilkkenteen ansiosta. Hyodyt hankkeelle
ovat KVE 1ja KVE 2 molemmat 4 milj. euroa, ja KVE 3, 5 milj. euroa. Tieliikenteen kulumisen vahentyminen
kompensoi osittain radan kunnossapidon ja kulumisen kasvaneita kustannuksia ja lasketaan hankkeelle

hyotyna (kuva 38).

Poikkileikkausvuosien 2030, 2040 ja 2050 tarkastelussa vaylien kunnossapidon ja kulumisen kustannuk-
set sailyvat samana eri hankevaihtoehdoissa KVE 1, 2,5 milj. euroa, KVE 2, 4,3 milj. euroa ja KVE 3, 4,3 milj.
euroa. Tien kulumisen kustannushyddyt vaihtelevat hieman jokaisessa kehitysvaihtoehdossa vuodesta

2030 vuoteen 2050, johtuen siirtyvan tieliikenteen muutoksista (kuva 39).
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Kuva 38. Vaylanpitajan kustannusmuutokset hankevaihtoehdoittain.
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Kuva 39. Tien kulumisen vaikutukset poikkileikkausvuosina 2030, 2040 ja 2050 hankevaihtoehdoittain.

7.212 Vaikutukset julkiseen talouteen

Julkisen talouden kannalta kehitysvaihtoehdot vaikuttavat ratamaksuihin, lipputulojen arvonlisaverotu-
loihin ja liikenteen erityisveroihin. Kehitysvaihtoehdoissa KVE 1ja KVE 2 ratamaksut ovat samat 38 milj.
euroa ja KVE 3 ratamaksut nousevat 44 milj. euroon, mika johtuu suuremmasta junaliikenteen maarasta ja

lasketaan hankkeelle hyodyksi.

Liikenteen erityisverojen osalta siirtyva tieliikenne vahentaa verokertymaa kaikissa kehitysvaihtoeh-
doissa. Tama nakyy negatiivisina vaikutuksina hankkeelle: KVE 1ja KVE 2 tuottavat kummassakin 30 milj.
euron menetyksen, kun taas KVE 3 menetys kasvaa 35 milj. euroon suuremman siirtyman takia. Lipputulo-
jen arvonlisaverot sen sijaan kasvavat matkustajakysynnan lisaantymisen myota ja lasketaan hankkeelle
hyddyksi. KVE 1ja KVE 2 tuottavat kummassakin 12 milj. euron verotulot, ja KVE 3 tulojen lisays on 13 mil;.

euroa, johtuen KVE 3 suuremmasta matkustajamaarasta.

Kokonaisuutena kehitysvaihtoehtojen julkistaloudelliset vaikutuksien erotukset tuottavat KVE 1ja KVE 2

kumpikin yhteensa 19 milj. euron hyodyn, ja KVE 3 tuottaa yhteensa 22 milj. euron hyddyn (kuva 40).

Poikkileikkausvuosien 2030, 2040 ja 2050 tarkastelussa vaikutukset julkiseen talouteen osoittavat kehi-

tysvaihtoehtojen vaikutukset suhteellisen tasaisina. Ratamaksut sailyvat KVE 1ja KVE 2 osalta tasolla 2,1
milj. euroa kaikissa tarkasteluvuosissa, kun taas KVE 3 ratamaksut ovat hieman korkeammat, 2,4 mil;j. eu-
roa, johtuen suuremmasta junaliikenteen maarasta. Lipputulojen arvonlisaverot kasvavat vain hieman eri

kehitysvaihtoehtojen valilla.
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Liikenteen erityisverojen menetyksissa nahdaan kuitenkin isompi vahennys tarkasteluvuosina, kun KVE 1
ja KVE 2 osalta vahennys tippuu vuodesta 2030 2,6 milj. eurosta 1,2 milj. euroon ja KVE 3 osalta 3 mil]. eu-
rosta 1,4 milj. euroon vuonna 2050 (kuva 41). Tama johtuu siita, etta tieliikenteen verokertyman oletetaan
tulevaisuudessa pienenevan sahkoistymisen ja polttoaineverotulojen vahenemisen mydéta, mika pienen-

taa myos erityisverojen menetyksia hankkeen vaikutusten tarkastelussa.
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Kuva 40. Julkisen talouden vaikutukset hankevaihtoehdoittain.
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Kuva 41. Liikenteen erityisverojen muutos poikkileikkausvuosina 2030, 2040 ja 2050

hankevaihtoehdoittain.



89
Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

7.213 Rakentamisen aikaiset haitat

Rakentamisen aikaiset haitat kasitellaan laskelmassa kustannuksina, ja ne maaritellaan hankearviointioh-
jeiden mukaisesti rakennustdiden aiheuttamina vaikutuksina henkilo- ja tavaraliikenteen palvelutasoon.
Rakentamisaikaiset haitat kohdistuvat samoille vuosille kuin rakennustydt. Rakentamisen paastot kasitel-

ldan osana paastdkustannuksia.

Esiselvityksen mukaan kehityshankkeessa toteutettava kolmas raide rakennetaan sen verran etaalle, etta
raiteen varsinaisten rakennustdiden ei arvioida aiheuttavan merkittavia liikkennehaittoja. Merkittavia hait-
toja kuitenkin syntyy silloin, kun uuden raiteen yhtymakohtia olemassa oleviin raiteisiin toteutetaan ja
muuttuvia liikennepaikkoja raiteisto- ja laiturijarjestelyineen rakennetaan. Todennakdisesti talloin tarvi-
taan paikallisia tayskatkoja ja ajoittaisia nopeusrajoituksia liittymakohdissa. Liikennepaikoilla nopeusra-

joitukset eivat ole kovin merkittavia, kun junat pysahtyvat niilla muutoinkin.

Rakentamisesta ei kuitenkaan ole tehty esiselvitysvaiheessa tarkempia vaiheistuksia. Katkojen maaraa tai
tarkempia nopeusrajoituksia ja niiden kestoja on mahdotonta arvioida tarkemmin ilman kattavampaa vai-
heistussuunnitelmaa. My0@s se, tehdaanko toita vain yhdella alueella vai useammalla yhtaikaa, vaikuttaa
haittojen todelliseen suuruuteen. Suuntaa antavan arvion saamiseksi ylla kuvatun rakentamistavan hait-
toja on mallinnettu siten, etta jokaisella rakennuskaudella oletetaan olevan kuukauden ajanjakso, jolloin
junien aikataulumuutoksista ja viivastyksista aiheutuu 5-15 minuuttia aikahaittaa matkustajille yhteysva-
lin pituudesta riippuen. Tama pyrkii kuvaamaan tilannetta, jossa haittoja aiheutuu aika ajoin silloin, kun
muutoksia olemassa oleviin raiteisiin tehdaan. Vaihtoehdossa KVE 1 katkoja sisaltavia rakennuskausia on

kaksi, koska kolmas raide rakennetaan vain osalle matkaa. Vaihtoehdoissa KVE 2 ja KVE 3 kausia on nelja.

Tavaraliikenteessa hankearviointiohjeen mukaiset vaikutukset liittyvat vaunukierron hidastumiseen ra-
kennustoiden aikana rataosuuksilla, jotka ovat rataverkon paatehaaroja. Riihimaki—-Tampere valilla vau-
nut voivat kiertaa muita reitteja pitemmissa katkoissa, joten tavaraliikenteelle ei maaritella erikseen ra-

kentamisesta aiheutuvia haittoja.

Kehitysvaihtoehdossa KVE 1 arvioidut rakentamisen aikaiset haitat ovat yhteensa 5,6 milj. euroa, ja vaihto-
ehdoissa KVE 2 ja KVE 3 haitat ovat 11,5 milj. euroa. KVE 2 ja KVE 3 laajempien rakennustoimenpiteitten ta-
kia.

7.2.14 Jaannosarvot

Hankkeessa jaanndsarvo muodostuu pitkaikaisista rakenteista, kuten silloista, alusrakenteista, kallioleik-

kauksista ja penkereistd, joiden pitoaika on 50 vuotta ja joita toteutetaan kehitysvaihtoehdoissa.
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Vaihtoehdon KVE 1investointien jadnndsarvo on 17,9 milj. euroa, kun seka vaihtoehdon KVE 2 etta vaihto-
ehdon KVE 3 jaanndsarvo on 35,5 milj. euroa. Suurempi jaanndsarvo vaihtoehdoissa KVE2 ja KVE3 on seu-
rausta laajemmasta kolmannen raiteen ja siltojen rakennustarpeesta, jolloin 50 pitovuoden rakenneosilla

on enemman jaanndsarvoa laskenta-ajan lopussa.

7.3 Kannattavuuslaskelma ja herkkyystarkastelut

Tassa luvussa esitetaan hankkeen hydtykustannuslaskelma, maaritellaan herkkyystarkasteltavat osat

hankkeesta ja esitetaan herkkyystarkasteluiden tuloksena kannattavuuden tunnuslukujen vaihtelu.

7.3.1 Paalaskelma

Kehityshankkeen paalaskelma kokoaa kustannukset ja hyddyt kehitysvaihtoehdoille KVE 1, KVE 2 ja KVE 3.
Laskelman perusvuosi on 2030 ja hyotyjen laskenta-ajanjakson pituus 30 vuotta. Nimellisesti hyddyt ajoi-
tetaan vuosille 2031-2060. Kustannukset on laskelmassa maaritelty vuoden 2022 maanrakennuskustan-
nusindeksilla 122,9 (2020=100) ja nykyarvoistettu vuoteen 2030. Hyddyt on maaritelty jokaiselle laskenta-
ajanjakson vuodelle vuoden 2022 yksikkoarvoin yksikkdarvo-ohjeen mukaiset korotuskertoimet huomioi-
den seka ilmoitettu diskontattuna nykyarvoisiksi vuoteen 2030. Taulukko 16 esittaa hankkeen hyoty-kus-

tannusanalyysin paalaskelman.

Taulukko 16. Kehittamistoimenpiteiden hankearvioinnin kannattavuuslaskelma. Luvut kuvaavat

hankevaihtoehtojen erotusta vertailuvaihtoehtoon vuoden 2022 hintatasossa.

VE1 VE2 VE3
Rakentamiskustannukset 314,4 536,3 544,8
Suunnittelukustannukset 17,4 29,7 30,1
Julkisten varojen rajakustannus 66,3 113,2 115,0
Rakentamisenaikaiset korot 18,7 379 38,1
Kustannukset yht 416,8 717,0 728,1
Vaylien kunnossapidon vaikutukset -89,1 -128,1 -134,1
Radan yllapitokustannukset -55,2 -94,2 -94,2
Tien kulumisen kustannukset 3,9 3.9 4,6
Radan kulumisen kustannukset -37,8 -37,8 -44.5
Onnettomuusvaikutukset 15,2 15,2 18,0
Tieliikenteen onnettomuudet 15,2 15,2 18,0
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VE1 VE2 VE3
Ymparistovaikutukset 3,8 -21,8 -16,0
Rakentamisen paastot -37,3 -66,3 -66,9
Tieliikenteen paastot 36,1 36,1 42,5
Meluvaikutukset 5,0 8,4 8,4
Kuluttajan ylijaaman muutos 446,0 446,0 515,8
Nykyiset matkustajat 410,9 410,9 393,5
Siirtyvat matkustajat 351 35,1 122,3
Tuottajan ylijaaman muutos -440,6 -438,6 -569,2
Lipputulot 137,4 137,4 152,9
Junat, lilkkennointikustannukset -577,9 -575,9 -722,2
Tavaraliikenteen kustannusmuutos 0,92 6,9 4,3
Junat, kuljetuskustannukset 0,92 6,9 43
Julkistaloudelliset vaikutukset 19,5 19,5 22,2
Ratamaksut 37,8 37,8 44,5
Liikenteen erityisverot -29,8 -29,8 -35,1
Lipputulojen arvonlisaverot 1,5 1,5 12,8
Investointien jaannésarvo 17,9 35,5 35,5
Rakentamisenaikaiset haitat -5,6 -11,5 -11,5
Hyodyt yht -31,8 -76,9 -135,0
H/K-suhde neg neg neg
Nettonykyarvo -448,6 -793,9 -863,1

7.3.2 Herkkyystarkastelut

Vaikutusten arvioinnissa on jouduttu tekemaan joitakin oletuksia, jotka aiheuttavat laskelmaan epavar-
muutta. Epavarmuustekijéiden vaikutusta kannattavuuslaskelman lopputulokseen arvioidaan herk-
kyystarkastelujen avulla. Koska kaikkien hankevaihtoehtojen hyoty-kustannussuhde jai peruslaskelmassa
kauas positiivisesta, ei ole mielekasta peilata herkkyystarkastelun tuloksia hyodty-kustannussuhteeseen,
mista syysta vertailuarvona kaytetaan nettonykyarvoa, eli hyotyjen ja kustannusten erotusta. Herk-
kyystarkasteluissa tarkastellaan seuraavien epavarmuustekijoiden merkitysta kehittamishankkeen net-

tonykyarvoon:

e Kustannusarvioiden suuruus on 20 % suurempi tai 20 % pienempi
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o Kokonaismatkustajamaarien suuruus on 10 % suurempi tai 10 % pienempi

e Matkustajamaarat kehittyvat vain perusennusteen muutoksen mukaisesti (eli ilman hankkeen

muutosvaikutusta) vertailuvaihtoehdossa olemassa olevilla junayhteysvaleilla. Uudet junayhtey-

det oletetaan peruslaskelman tilanteen mukaisiksi.

Taulukossa 17 on esitetty eri herkkyystarkastelujen vaikutusta hankevaihtoehtojen nettonykyarvoon. Mi-

kaan herkkyystarkasteluista ei nostanut hyoty-kustannussuhdetta positiiviseksi, minka vuoksi sita ei esi-

teta.

Taulukko 17. Herkkyystarkastelujen vaikutus hankevaihtoehtojen nettonykyarvoon.

vain peruskasvu

KVE1 KVE 2 KVE 3
NPV NPV NPV
Peruslaskelma -4481 -793,7 -862,9
Kustannukset
Kustannukset -20 % -371,8 -663,1 -730,2
Kustannukset +20 % -522.,8 -9215 -992.8
Liikennevirrat
Matkustajamaarat -10 -478,8 -825,2 -907,2
%
Matkustajamaarat +10 | -424,7 -770,3 -830,0
%
Liikenne-ennusteessa -468,1 -813,7 -867,5

7.4 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arvioinnissa on tarkasteltu junatarjontaa, henkiléliikenteen tuottajan ylijaamaa, tieliiken-

nesuoritteen muutosta, junaliikenteen melulle altistuvaa vaestda, kapasiteetin kayttdastetta seka paas-

tovaikutuksia. Mittarit on esitetty taulukossa 18 ja niiden arvot taulukossa 19. Vaihtoehtojen vaikutta-

vuusarvot on esitetty taulukossa 20 ja Vaikuttavuuseroja hankevaihtoehtojen valilla on havainnollistettu

kuvassa 42.
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Taulukko 18. Hankearviointiin valitut vaikuttavuusmittarit.

paastdhyotyjen katta-
vuus rakentamisen ai-

kaisista paastoista (%)

Mittari Tavoiteltava suunta Paras arvo Huonoin arvo

Junatarjonta (junia/vrk) | MAX Suurin vuorokauden ju- | Pienin vuorokauden ju-
namaara tarkastel- namaara tarkastel-
luissa vaihtoehdoissa luissa vaihtoehdoissa

Henkiléliikenteen tuot- | MAX Suurin henkiléliikenteen | Pienin henkiléliikenteen

tajan ylijaaman muutos muutos tuottajan ylijaaman

(milj. €/v.) muutos

Tieliikennesuoritteen MAX Suurin tieliikennesuo- Tieliikennesuorite py-

muutos (milj. hlé-km) ritteen muutos (mil;. syy vertailuvaihtoeh-
hlo-km) tarkastelluissa | don mukaisena eli tielii-
vaihtoehdoissa kennesuorite ei muutu

Junaliikenteen melulle MIN Ei yhtaan junaliikenteen | Talla hetkella junalii-

altistuva vaesto (asu- melulle altistuvaa asu- | kenteen melulle altis-

kasta) kasta tuva vaesto

Kapasiteetin kayttdaste | MIN 60 %? tai pienin hanke- | 100 %

vuorokauden aikana vaihtoehtojen tulos, jos

Riihimaki-Tampere-Rii- pienempi

himaki rataosuudella

(%)

Kapasiteetin kayttoaste | MIN 75 %? tai pienin hanke- 100 %

huipputunnin aikana (il- vaihtoehtojen tulos, jos

tahuippu) (%) pienempi

Siirtyvan tieliikenteen MAX Siirtyvan tieliikenteen Siirtyvan tieliikenteen

paastéhyodyt kattavat
200 % rakentamisen ai-

kaisista paastoista

paastohyddyt kattavat
0 % rakentamisen ai-

kaisista paastoista

2 UIC:n maarittama suositusohjearvo
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Taulukko 19. Hankearviointiin valittujen vaikuttavuusmittareiden vaikuttavuusakseli, ja vaihtoehtojen

arvot.

Mittari

Tavoitel-
tava

suunta

Huo-

noin

KVE O

KVE 1

KVE 2

KVE 3

Paras/tavoite

Junatarjonta Riihi-
maki-Hameenlinna

(junia/vrk)

MAX

106

122

122

122

132

132

Junatarjonta Ha-
meenlinna-Toijala

(junia/vrk)

MAX

102

102

18

18

18

18

Junatarjonta Toijala-

Lempaala (junia/vrk)

MAX

132

132

155

155

231

231

Junatarjonta Lem-
paala-Tampere (ju-

nia/vrk)

MAX

132

132

240

240

231

240

Henkiléliikenteen
tuottajan ylijaama

(milj. €/v.)

MIN

-569

441

-439

-569

Tieliikennesuoritteen
muutos (milj. hle-

km)

MAX

89

89

106

106

Junaliikenteen me-
lulle altistuva vaesto

(asukasta)

MIN

3314

3314

284

579

579

Kapasiteetin kaytto-
aste vuorokauden ai-
kana Riihimaki-Tam-
pere-Riihimaki rata-

osuudella (%)

MIN

100

60

68

68

74

60

Kapasiteetin kaytto-

aste huipputunnin ai-

kana (iltahuippu) (%)

MIN

100

80

68

72

77

68
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Mittari Tavoitel- | Huo- KVE O KVE 1 KVE 2 KVE 3 Paras/tavoite
tava noin
suunta

Siirtyvan tieliiken- MAX 0 100 (Ei | 63 36 42 200 (Tavoit-
teen paastohyotyjen paas- teena arvio, etta
kattavuus rakenta- tojen kokonaispaastot
misen aikaisista muu- puolittuvat)
paastoista (%) toksia,

suhde-

luku

vertai-

lussa 1)

Taulukko 20. Vaikuttavuusmittareiden vaikuttavuusarvot

Mittari KVE O KVE1 KVE 2 KVE 3
Junatarjonta Riihimaki-Hameen- 0 62 62 100
linna (junia/vrk)
Junatarjonta Hameenlinna-Toijala | O 100 100 100
(junia/vrk)
Junatarjonta Toijala-Lempaala 0 23 23 100
(junia/vrk)
Junatarjonta Lempaala-Tampere 0 100 100 92
(junia/vrk)
Henkiléliikenteen tuottajan yli- 100 22 23 0
jaama (milj. €/v.)
Tieliikennesuoritteen muutos 0 84 84 100
(milj. hle-km)
Junaliikenteen melulle altistuva 0 81 83 83
vaestd (asukasta)
Kapasiteetin kayttdaste vuoro- 100 80 80 65
kauden aikana Riihimaki-Tam-
pere-Riihimaki rataosuudella (%)
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100%

100%

100%

100%

100%

100%

Mittari KVE O KVE1 KVE 2 KVE 3
Kapasiteetin kayttdaste huippu- 63 100 88 72
tunnin aikana (iltahuippu) (%)
Siirtyvan tieliikenteen paasto- 50 32 18 21
hyotyjen kattavuus rakentamisen
aikaisista paastoista (%)
Tarkastellut vaikutukset: KVEO Vaikuttavuusero
ST I G
Junatarjonta Riihimaki-
Hameenlinna (junia/sri) 100 __
Junatarjonta Hameenlinna—
Junatarjonta Toijal [ |22 %
unatarjon oljala—
Lempég‘ﬁ U““‘af]"’"‘) 132 __
1
Junatarjonta Lempaéls— %]
Tampere (junia/vrk) 12 —
Henkilikentsen tuottajan yij3ma 78%
y - I ——
(mif. €) w»weoo o =
e
Tieliikennesuoritteen 0 e ———T 5]
muutos (milj. hlg-km) |
Junaliikents lull I 1 %
unalitkenteen melulle S ——"1 3|
altistuva véestd (as.) 314 I ©: O
-20% N
Vuorokauden keskimaarainen 60 [20% 1
kapasiteetin kdyttdaste (%) 355
Hulpputunnin I -:
kapasiteetin kiyttaste (%) 80 _?
Siirtyvan tieliikenteen 199 I
paastshyotyjen kattavuus 100 Caam
kentamisen aikaisista .
irodcrulerH 29% I
-100% -80%  -60%  -40%  -20% % 20% 60% 80% 100%

Kuva 42. Vaikuttavuuserot. Taulukko esittaa hankevaihtoehtojen vaikuttavuuden erotuksen

prosenttiyksikkdina vertailuvaihtoehdon vaikuttavuuslukuun

mKVE1L ®KVE2 wmKVE3

KVEL:
KVE2:
KVE3:

KVEL:
KVE2:
KVE3:

KVEL:
KVE2:
KVE3:

KVE1:
KVE2:
KVE3:

KVE1L:
KVE2:
KVE3:

KVEL:
KVE2:
KVE3:

KVEL:
KVE2:
KVE3:

KVE1L:
KVE2:
KVE3:

KVE1:
KVE2:
KVE3:

KVE1L:
KVE2:
KVE3:

122
122
132

118
118
118

155
155
231

240
240
231

441
439
569

89
89
106

284
579
579

68
68
74

68
72
77

63
36
42

Kaikilla hankevaihtoehdoilla on vaikuttavuutta junatarjontaan, mika on ollut hankkeiden lahtékohta. Hen-

kiloliikenteen tuottajan ylijgamaan vaikuttavuus on negatiivinen vertailuvaihtoehtoon nahden. Taman ar-

vioinnin lahtdkohtien tapauksessa se osoittaa, etta hankkeessa tarkasteltu uusi junaliikenne vaatii julkista

tukea. Eri hankevaihtoehdoilla on varsin samankaltaiset vaikuttavuuserot meluun, paastoéihin ja tieliiken-

nesuoritteen muutokseen. Vaikutus kapasiteetin kayttéasteeseen riippuu hankevaihtoehdosta. Hanke
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pienentaa huipputunnin kapasiteetin kayttéa, mutta kasvattaa vuorokauden keskimaaraista kapasiteetin
kayttoastetta. Vaikuttavuus kokonaispaastoihin vertaamalla rakentamisen paastoja ja lilkkenteen kulkuta-
pamuutosten paastosaastojad, vaikuttavuus on negatiivinen: rakentamisen aikaisia paastoja ei saada kom-

pensoitua vaikutusten laskenta-ajan paastésaastoilla.

7.5 Johtopaatokset

Riihimaki-Tampere rataosuuden kehittamishankkeen tavoitteena oli parantaa rataosuuden kapasiteettia,
palvelutasoa ja liikenteen sujuvuutta erilaisilla toimenpiteilla, kuten lisaraiteiden rakentamisella, seisak-
keiden toteuttamisella ja liikennepaikkojen kehittamisella. Kehittamisvaihtoehtoja KVE1, KVE 2 ja KVE 3

arvioitiin vertaamalla niita tilanteeseen, jossa rataosuus on nykyisessa kunnossa.

Kaikissa kehittamisvaihtoehdoissa junatarjontaa kasvatettiin merkittavasti verrattuna vertailuvaihtoeh-
toon. Riihimaki—Hameenlinna valilla junatarjonta kasvoi KVE 1ja KVE 2 vaihtoehdoissa 106 junasta vuoro-
kaudessa 122 junaan ja KVE 3 -vaihtoehdossa edelleen 132 junaan. Hdmeenlinna-Toijala valilla junamaara
kasvoi KVE 1ja KVE 2 vaihtoehdoissa 102 junasta 118 junaan ja KVE 3 vaihtoehdossa junamaara pysyi sa-
malla tasolla. Toijala—Lempaala valilla junamaara nousi KVE 1 ja KVE 2 vaihtoehdoissa 132 junasta 155 ju-
naan ja KVE 3 vaihtoehdossa 231 junaan. Suurin muutos tapahtui Lempaala-Tampere-valilla, jossa juna-
maara kasvoi KVE 1ja KVE 2 kehitysvaihtoehdoissa 132 junasta 240 junaan vuorokaudessa. Junatarjonnan
kasvu mahdollisti lahiliikenteen palvelutason parantamisen seka uusien seisakkeiden perustamisen. Sa-
malla kuitenkin liikenndinnin ja kunnossapidon kustannukset nousivat, mika vaikutti hankkeiden taloudel-

liseen kannattavuuteen.

KVE 1 vaihtoehdon toimenpiteisiin kuului Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi, Moision ja
Saaksjarven seisakkeiden toteuttaminen seka kolmannen raiteen rakentaminen Sammalisto-Turenki- ja
Kuurila-Saaksjarvi-valeille. Lisaksi vaihtoehdossa toteutettiin neljas raide Saaksjarven ja Tampereen va-
lille. KVE 1 hankevaihtoehdossa kapasiteetti vaikutukset korostuivat erityisesti huipputuntien aikana, ku-
ten aamuhuipputunnin kayttéasteen nousu Toijala-Hameenlinna valilla 38 %:sta 62 %:in osoittaa. Toi-
saalta iltahuipussa kayttdaste laski Toijala-Tampere valilla, mika viittaa kuormituksen tasaisempaan ja-
kautumiseen. Huipputuntien osalta kayttdaste laskikin alle UIC:n 75 %:n ohjearvon kaikilla rataosilla. Koko
vuorokauden tarkastelussa Riihimaki-Tampere-Riihimaki valilla kayttéaste taas nousi 68 %:n, joka ylittaa
UIC:n 60 %:n ohjearvon koko vuorokauden osalta. Tama kayttoaste kuvaa kuitenkin suhteellisen pitkaa
tarkasteluvalia eika tarkoita, etta koko rataosuus olisi jatkuvasti nain korkeasti kuormitettu. Tarkem-
massa osavalitarkastelussa havaittiin, etta eri rataosuuksilla koko vuorokauden kayttdaste vaihteli valilla
27-44 %, mika antaa realistisemman kuvan liikenteen jakautumisesta ja rataosuuden kapasiteetin kay-
tosta. Julkistaloudellisesti KVE 1 olisi tuonut ratamaksujen ja lipputulojen muodossa jopa 50 milj. euron

hyédyt, mutta nama tasoittuivat 19 milj. euroon tieliikenteen siirtymisesta aiheutuneilla erityisverojen
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menetyksilla, jotka olivat 30 milj. euroa. Vaylanpitajalle aiheutuvia lisakustannuksia tulisi myos lisaraitei-
den ja radan kulumisen kunnossapitokustannuksista, jotka nousisivat 89 mil]. eurolla. Rakentamisen aikai-
set haitat KVE 1 arvioitiin 5,6 milj. euroksi, mika oli pienempi kuin KVE 2 tai KVE 3 haitat. Tama johtuu KVE 1
pienemmasta rakennuskokonaisuudesta. Meluvaikutusten osalta KVE 1 paransi erityisesti Toijalan ja Lem-
paalan alueita vahentamalla melulle altistuvien maaraa, mutta hyotyjen rahallinen arvo jai 5 milj. euroon.
Matkojen kysynnan tarkastelussa KVE 1 -vaihtoehto osoitti selkeaa siirtymista tielilkenteesta raideliiken-
teen kayttajaksi. Henkildautoliikenteen henkilokilometrit vahenivat 81 milj. kilometrilla ja linja-autoliiken-
teen henkilékilometrit 7,9 milj. kilometrilla. Samanaikaisesti junaliikenteen henkildkilometrit kasvoivat
89,3 milj. kilometrilla. Tama osoittaa, etta junamatkojen henkildkilometrimaara kasvoi kokonaisuudessaan
hieman enemman kuin pelkastaan henkil6- ja linja-autoliikenteesta siirtyvien matkustajien vaikutuksesta,
mika viittaa junamatkojen keskipituuden pienoiseen kasvuun. Kuluttajan ylijaamassa KVE 1 tuotti 446 mil;.
euron hyodyn, josta 411 mil|. euroa liittyi nykyisten matkustajien aika- ja palvelutasohydtyihin. Siirtyvien
matkustajien osuus oli 35 milj. euroa. Tuottajan ylijagamassa KVE 1 vaikutus oli kuitenkin negatiivinen, yh-
teensa -441 milj. euroa. Tama johtui liikenndintikustannusten noususta, jotka olivat 578 mil]. euroa, kun
taas lipputulot kasvoivat 137 milj. eurolla. Tavaraliikenteen osalta KVE 1tuotti 1 milj. euron hyddyn, joka
koostui 0,2 milj. euron aikahyodysta ja 0,7 milj. euron kuljetuskustannusten saastosta. Liikenteen paasto-
vaikutuksissa KVE 1 toi tielilkenteen paastdjen vahenemisen kautta 36 milj. euron hyddyt. Onnettomuus-
kustannuksissa KVE 1 vahensi tieliikenteen siirtyman myo6ta kustannuksia 15,2 mil;. eurolla. Hyoty-kustan-
nusanalyysin perusteella KVE 1 kokonaiskustannukset olivat 416,5 milj. euroa, mutta hankkeen tuottamat
hyodyt jaivat kustannuksia pienemmiksi ja HK-suhde jai negatiiviseksi ja alle yhteiskuntataloudellisen

kannattavuuden rajan.

Kehittamisvaihtoehto KVE 2 eroaa kehittamisvaihtoehdosta KVE 1 siten, etta siina toteutetaan kolmas
raide koko Riihimaki-Saaksjarvi-osuudelle. Lisaksi toteutetaan myos kehittamisvaihtoehtoon KVE 1 sisal-
tyneita toimenpiteita, joita olivat Lempaalan aseman parantaminen neliraiteiseksi, Moision ja Saaksjarven
seisakkeiden toteuttaminen seka neljas raide Saaksjarven ja Tampereen valiselle osuudelle. Kehittamis-
vaihtoehto KVE 2 kapasiteettivaikutuksien tarkastelussa huipputuntien aikana suurin muutos nahtiin Toi-
jala—Hameenlinna-valin iltahuipun tarkastelussa, jossa kayttdaste laski 65 %:sta 33 %: in. lltahuipputun-
tien aikana. Kayttdaste tasaantui myds muilla valeilla huipputuntien aikana, eika mikaan ylittanyt UIC:n 75
%:n huipputunnin ohjearvoa, mika viittaa liikkenteen kuormituksen tasaisempaan jakautumiseen verrat-
tuna KVE 0 vaihtoehtoon. Koko vuorokauden tarkastelussa Riihimaki-Tampere valin kayttéaste nousi 68
%:n ja ylittaa UIC:n 60 %:in ohjearvon vuorokauden osalta. Tarkemmassa osavalitarkastelussa havaittiin,
etta eri rataosuuksilla koko vuorokauden kayttoaste vaihteli valilla 21-45 %, mika antaa realistisemman
kuvan liikenteen jakautumisesta ja rataosuuden kapasiteetin kaytésta. Vaylien kunnossapidon osalta KVE
2 toi suuremmat lisakustannukset verrattuna KVE 1 vaihtoehtoon, johtuen suuremmista infraparannuk-
sista. Radan yllapitokustannukset nousivat 94,2 mil|. eurolla ja radan kulumisen kustannukset 37,8 mil;.
eurolla. Toisaalta tien kulumisen kustannukset vahenivat 4,4 mil|. eurolla, mika osittain tasapainotti radan
lisaantyvia kunnossapitokustannuksia. Tavaraliikenteen kuljetuskustannuksissa KVE 2 tuotti hyotya, yh-

teensa 6,9 milj. euroa, josta 1,3 miljoonaa euroa oli tavaran arvon aikamuutosta ja 5,6 milj. euroa
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kuljetuskustannusten alenemista. Matkojen kysynnan tarkastelu, ja tuottajan ylijaama osoitti samat tu-
lokset kuin KVE 1 vaihtoehto koska liikennerakenne ja palvelutaso pysyvat samana. Rakentamisen aikaiset
haitat arvioitiin 11,5 milj. euroksi, mika on suurempi kuin KVE 1, johtuen laajemmasta rakennuskokonaisuu-
desta. Liikenteen paastdjen vahenemisesta ja onnettomuuskustannuksista seurasi sama hyoty kuin KVE 1.
Kuluttajan ylijaamassa KVE 2 tuotti myds identtiset 446 milj. euron hyddyt KVE 1 kanssa. Hyoty -kustan-
nusanalyysin perusteella KVE 2 kokonaiskustannukset olivat 717 mil|. euroa. Hyddyt eivat kuitenkaan riit-

taneet kattamaan investointikustannuksia, ja HK-suhde jai negatiiviseksi.

Vaihtoehto KVE 3 oli laajin tarkastelluista kehittamisvaihtoehdoista. Uutena toimenpiteena kehittamis-
vaihtoehtoihin KVE 1 ja KVE 2 verrattuna toteutettiin Kuljun, Lakalaivan ja Rantaperkion seisakkeet. Lisaksi
toteutettiin aiemmista vaihtoehdoista tuttuja toimenpiteita, kuten Lempaalan aseman parantaminen neli-
raiteiseksi, Moision ja Saaksjarven seisakkeiden toteuttaminen seka kolmannen raiteen rakentaminen Rii-
himaki-Saaksjarvi-osuudelle ja neljannen raiteen rakentaminen Saaksjarven ja Tampereen valiselle osuu-
delle. Kehittamisvaihtoehdossa KVE 3 kapasiteetin kayttdastetta tarkasteltaessa huipputuntien aikana
kapasiteetin kayttdaste tasaantui huipputuntien osalta lahemmaksi UIC:n 75 %:n ohjearvoa verraten KVE
0 vertailuvaihtoehtoon. Tama osoittaa liikenteen kuormituksen tasaisempaa jakautumista, mika vahentaa
ruuhkahuippuja. Koko vuorokauden tarkastelussa Riihimaki-Tampere-valin kayttéaste nousi 74 %:n, ylit-
taen kuitenkin UIC:n ohjearvon, joka on 60 %:a vuorokauden osalta. Tarkemmassa osavalitarkastelussa
havaittiin, etta eri rataosuuksilla koko vuorokauden kayttdaste vaihteli valilla 24-55 %, mika antaa realis-
tisemman kuvan lilkenteen jakautumisesta ja rataosuuden kapasiteetin kaytosta. Huipputuntien tarkaste-
lussa kayttoaste ylittyi myos hieman Toijala-Tampere osuudella 75 %:in UIC:n ohjearvon, kayttdasteen
ollen 77 %. Vaylien kunnossapidon osalta KVE 3 toi suurimmat lisakustannukset kaikista kehittamisvaihto-
ehdoista yhteensa 134 milj. euroa. Radan yllapitokustannukset nousivat 94 milj. eurolla ja radan kulumi-
sen kustannukset 44 mil|. eurolla. Toisaalta tien kulumisen kustannukset vahenivat 5 milj. eurolla henkilo-
liikenteen siirtyessa raiteille. Tavaraliikenteen kustannussaasto laski hieman verrattuna KVE 2 vaihtoeh-
toon hieman. KVE 3 tuotti kuitenkin 4,3 miljoonan euron hyoddyn tavaraliikenteessa, josta 0,9 miljoonaa
euroa liittyi tavaran arvon aikamuutokseen ja 3,4 miljoonaa euroa kuljetuskustannusten saastdihin. Mat-
kojen kysynnan tarkastelussa KVE 3 osoitti suurimman vaikutuksen raideliikenteen lisaantymiseen. Henki-
léautoliikenteen henkilokilometrit vahenivat 95,4 miljoonalla kilometrilla ja linja-autoliikenteen henkiloki-
lometrit 10,3 miljoonalla kilometrilla. Junaliikenteen henkildkilometrit kasvoivat 100,7 miljoonalla kilomet-
rilla, mutta junamatkojen kokonaismuutos oli 5,1 miljoonaa kilometria vahemman kuin henkild- ja linja-
autoliikenteen vahennys yhteensa. Tama viittaa siihen, etta uusien seisakkeiden seurauksena osa matka-
ketjuista lyheni, jolloin junamatkojen keskimaarainen pituus pieneni. Kuluttajan ylijaamassa KVE 3 tuotti
516 milj. euron hyddyn, joka oli suurempi kuin KVE 1 ja KVE 2 vaihtoehdoissa. Naista 394 milj. euroa muo-
dostui nykyisten matkustajien aika- ja palvelutasohyo6dyista, ja 122 milj. euroa liittyi siirtyvien matkusta-
jien hyotyihin. Tama osoittaa, etta KVE 3 vaihtoehto oli muita houkuttelevampi uusille matkustajille. Tuot-
tajan ylijaamassa KVE 3 vaikutus oli kuitenkin negatiivinen, yhteensa 569 milj. euroa, johtuen lilkkenndinti-
kustannusten noususta, jotka olivat 722 milj. euroa, kun taas lipputulot kasvoivat vain 153 mil|. eurolla

vaikkakin enemman kuin KVE 2 vaihtoehdossa. Liikenteen paastdvaikutuksissa KVE 3 toi tieliikenteen
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paastdjen vahenemisen kautta 42 milj. euron hyodyt, mika oli suurempi kuin muissa vaihtoehdoissa. On-
nettomuuskustannuksissa KVE 3 vahensi tieliikenteen siirtyman myota kustannuksia 18 mil|. eurolla. Ra-
kentamisen aikaiset haitat arvioitiin 11,5 mil;j. euroksi, mika oli korkeampi kuin KVE 1johtuen suuremmasta
rakennuskokonaisuudesta. Hyéty-kustannusanalyysin perusteella KVE 3 kokonaiskustannukset olivat
728,1 miljoonaa euroa. Hyodyt eivat kuitenkaan riittaneet kattamaan investointikustannuksia, ja HK-suhde

jai negatiiviseksi, mika osoittaa hankkeen yhteiskuntataloudellisen kannattamattomuuden.

Taman tyon kehittamisvaihtoehtojen arviointi on osoittanut, etta kehitystoimenpiteilld voidaan parantaa
rataosuuden kapasiteettia, tasata huipputuntien kuormitusta ja lisata raideliikenteen palvelutasoa ja hou-
kuttelevuutta kulkumuotona. Raideliikenteen matkustajamaarat kasvoivat kaikissa vaihtoehdoissa, sa-
malla kun henkilo- ja linja-autoliikenteen volyymi vaheni, mika toi yhteiskuntataloudellisia hyotyja paas-
tojen, onnettomuuksien ja kuluttajien aikavaikutusten kustannusten muodossa. Myos tavaraliikenteen
toimintaedellytykset paranivat ja kuljetukset nopeutuivat. Kaikki vaihtoehdot tarjoavat myos parannuksia
liikenteen sujuvuuteen ja hairididen hallintaan. Naiden vaikutusten laskennallista arvoa ei ole kuitenkaan
riittavalla tasolla kyetty arvioimaan maarallisesti ja huomioimaan laskelmissa. Teoreettisena aariesi-
merkkina kaikkien rataosan nykyisten radasta johtuvien viiveiden poistamisella olisi suuruusluokaltaan
30-50 milj. euron hyotyvaikutus. Kuitenkaan yksin tdman hankkeen seurauksena tata hyotypotentiaalia ei

pystyttaisi saavuttamaan eivatka taman arvioinnin keskeiset tulokset silla muuttuisi.

Mittava lisaliikennodinnista aiheutuva kustannus ei ole arvioinnin perusteella laheskaan katettavissa
markkinaehtoisesti lipputulojen avulla, vaan hankevaihtoehdoissa tarkasteltu liikenteen lisays vaatii jul-
kista subventointia. Lilkkenndinnin kustannukset ja ratavaylan kunnossapitokustannusten merkittava
nousu uuden infrastruktuurin myota syévat hankearvioinnin perusteella kaikissa tutkituissa vaihtoeh-
doissa saavutettavat hyodyt. Yhteiskuntataloudellisesti kaikki hankevaihtoehdot ovat hyotykustannus-

suhteeltaan negatiivisia ja siten kannattamattomia.

Tassa hankearvioinnissa tuotetiin tietoa kolmen suuremman esiselvityksen toimista muodostetun koko-
naisuuden hyodyista ja vaikutuksista, jos ne toteutettaisiin nyt. Osa hankevaihtoehtojen toimenpiteista
etenkin Tampereen seudulla kytkeytyy pitkalti myés maankaytdn kehittamisen tulevaisuuteen. Taman
tyon liikkenne-ennusteissa ei huomioitu maankayton muutoksen tulevaisuutta tai kokonaan uutta kysyn-
taa eri alueiden valilla, vaan kulkutapamuutokset arvioitiin muutoksena nykytilanteessa ottaen valtakun-
nallinen ennustettu peruskasvu huomioon laskenta-ajanjaksolla. Yksityiskohtaisemmissa arvioinneissa
erityisesti seudulliseen liikenteeseen liittyen liikkenne-ennusteissa on syyta arvioida tarkemmin maan-

kayttoa ja matkojen suuntautumiseen kohdistuvaa muutosta.

Loppupaatelmana voidaan todeta, etta Paaradan kehittamiselle ja junamatkustuksen lisaamiselle on hy-
via edellytyksia ja monenlaisia hydtyja voidaan saavuttaa niin henkik6- kuin tavaraliikenteessa ja koko
Suomen rautatiejarjestelmassa. Jos junatarjontaa halutaan merkittavasti lisata, on kuitenkin keskustel-

tava siita, kuinka paljon matkustajajunaliikennetta ollaan julkisesti valmiita tukemaan Riihimaki-



101
Vaylaviraston julkaisuja 43/2025

Tampere-rataosuudella. Taman perusteella voidaan jatkossa tarkentaa uuden junatarjonnan potentiaalia
ja etsia liikkennodintikustannusten tasapainoisempaa kustannustasoa suhteessa matkustajakysynnan ke-
hittymiseen. Samalla voidaan peilata myds infrastruktuuriparannusten laajuutta ja toteutuspolkua niin,
etta mahdolliset investoinnit tehdaan lilkkenteen kehittymisen mukaan, kuten taman selvityskokonaisuu-

den esiselvityksessakin esitetaan.
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