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1 ESIPUHE

Keski-Suomen liitto, Jykes Oy ja Keski-Suomen
ELY-keskuksen ymparistdvastuualue osallistu-
vat kansainvaliseen 3-vuotiseen BalticClimate
-tutkimushankkeeseen, joka toteutetaan vuosina
2009 - 2011. Tutkimushankkeessa on partnereita
Saksasta, Ruotsista, Latviasta, Virosta, Liettuasta
ja Puolasta. Keski-Suomen liitto toimii Suomen
osahankkeen koordinaattorina ja Keski-Suomessa
tutkimuksen kohdealueena on Jamsa - Jyvaskyla
- Adnekoski -kaupunkiseutu.

BalticClimate on kansainvalinen ilmastonmuu-
tokseen sopeutumiseen ja ilmastonmuutoksen
hillitsemiseen tahtaava hanke. Hankkeen yleis-
tavoitteena on tuottaa tietoa ilmastonmuutoksen
ymparistd- ja sosioekonomisista vaikutuksista
sekd toteuttaa ilmastonmuutoksen haavoittu-
vuus- ja riskianalyysit partnerimaiden kohdealu-
eilla. Lisdksi hankkeessa toteutetaan arviointi- ja
suunnittelutydkaluja aluesuunnittelua varten seka
arvioidaan ilmastonmuutoksen vaikutuksia alueen
elinkeinoeldamaan ja kartoitetaan elinkeinoelaman
mahdollisuuksia toisaalta sopeutua ja toisaalta
hy6tya ilmastonmuutoksesta.

Alueen kunnissa on aika ajoin noussut esille paikal-
lisia liikkumistarpeita palvelevan I3hiliikennetyyp-
pisen raideliikenteen kehittdmismahdollisuuksien
selvittdminen. Keskustelussa on ollut esilld kaksi
keskeista kysymysta:

*0Onko paikallista liikkumista palvelevan raidelii-
kenteen jarjestaminen taloudellisesti mahdollista
nykyisessa alue- ja yhdyskuntarakenteessa?

*Miten alue- ja yhdyskuntarakennetta tulisi kehit-
taa, ettd paikallisen junaliikenteen jarjestaminen
olisi taloudellisesti perusteltua?

Paikallisjunaliikenteen toimintaedellytykset ja
vaikutukset Keski-Suomessa 2010-2030 - selvi-
tyksessa on arvioitu onko Keski-Suomessa edelly-
tyksia raideliikenteen nykyista voimakkaampaan
hyddyntamiseen seudun sisdisessa liikenteessa
ja minkalaisia ilmastovaikutuksia raideliikenteen
vahvemmasta kaytosta aiheutuisi.

Selvityksen laatimista on ohjannut seuraava

tyoryhma:

- Hannu Koponen, pj. Keski-Suomen liitto

- Jarmo Koskinen, Keski-Suomen liitto

- Pekka Kokki, Keski-Suomen liitto

- Pirjo Hokkanen, Keski-Suomen ELY-keskus,
Y-vastuualue

- Maija Suutarinen, Jykes Oy

- Matti Makinen, Hankasalmi

- Jorma Lipponen, Jyvaskyla

- Kari Vaara, Jdmsa

. Timo Louna, Keuruu

- Kalevi Virtanen, Laukaa

- Tapio Jauhiainen, Muurame

- Teppo Sirnio, Petdjavesi

- Sakari Aho-Pynttari Adneseudun Kehitys Oy

Suunnittelutyén konsulttina on ollut Strafica Oy:n
johtama yhteenliittyma, jossa maankaytén asian-
tuntijana on toiminut FM Kimmo Vahajylkka Airix
Ymparistd Oy:sta ja ilmastovaikutusten asiantunti-
jana erikoistutkija DI Irmeli Wahlgren VTT:sta. Stra-
fica Oy:ssa tyon projektipaallikkéna on toiminut DI
Markku Kivari, MYLLY-menetelman asiantuntijana
DI Paavo Moilanen ja joukkoliikennesuunnittelijana
DI Kari Hillo.



Globaalin ja kansallisen tason ilmastokeskustelun
mydta lilkenteeseen ja erityisesti raideliiken-
teeseen kohdistuvat odotukset ovat yleisesti
lisddntymassa. Selvityksessa tarkastellaan yh-
dyskuntarakenteen kehittdmisen ja lilkennejar-
jestelman vuorovaikutusta vuoteen 2030 saakka.
Lahtdkohtana on ollut noin 45 000 asukkaan sijoit-
taminen raideliikenteen ja nykyisen yhdyskuntara-
kenteen kannalta optimaalisella tavalla siten etta
likenteesta ja yhdyskuntarakenteesta aiheutuva
energiankulutus ja kasvihuonekaasup&astot olisi-
vat mahdollisimman pienet.

Tarkastelutapa

Kasvihuonepaastdjen kehitykseen voidaan vaikut-
taa alueiden kaytolla, liikennejarjestelman kehit-
tamiselld ja energiajarjestelmien kehittamisella.
Selvityksessa on arvioitu paikallisjunaliikenteen
kehittdmisen suorat vaikutukset paastdjen kehi-
tykseen kulkutapamuutosten ja liikenteen energi-
ankayton kautta seka valilliset vaikutukset, jotka
aiheutuvat erityisesti yhdyskuntarakenteen tiivis-
tymisesta aiheutuvien liikenteen suuntautumis- ja
liikkumistottumusmuutosten kautta.

Selvitys on laadittu hyddyntamalld saavutetta-
vuusanalyysia, joka ottaa huomioon asumisen ja
tydpaikkojen sijainnin, volyymin ja liikennejar-
jestelman palvelutason (matka-ajan) eri kulkuta-
voilla. Paikallisen henkilgjunaliikenteen tarjonnan
lisddminen muuttaa asuin- ja tydpaikka-alueiden
keskindista saavutettavuutta, mikd aiheuttaa
muuttujana olevan vdestdkasvun ja maakunnan
sisaisen muuttoliikkeen suuruisen vaeston sijoit-
tumisen yhdyskuntarakenteeseen kokonaisuuden
kannalta optimaalisella tavalla.

Yhdyskuntarakenteen muutosten osalta tarkas-
telun kohteena ovat rakennuskannan kehitys,
rakennusten energiankayttd ja siitd aiheutuvat
kasvihuonekaasupadstot. Liikenteen kasvihuone-
kaasupaastdt on arvioitu paikallisjunaliikenteen
kehittdmisesta aiheutuvien suorite- ja kulkutapa-
muutosten avulla. Rakennusten ja liilkenteen kasvi-
huonekaasupdastdjen arvioinnissa vuodelle 2030
on pyritty ottamaan huomioon kansalliset ja kan-
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sainvaliset ilmasto- ja energiapoliittiset tavoitteet
janiiden edellyttamat pienenevat ominaispaastot.

Nykytila

Suunnittelualueena on ollut Keski-Suomen alu-
eella olevat ratakaytdvien varret, mutta vaiku-
tukset on laskettu koko Keski-Suomen alueella.
Paikallisjunaliikenteen voimakas kehittdminen
vaikuttaa alueiden keskindiseen saavutettavuu-
teen, mika heijastuu myds maakunnan siséiseen
muuttoliikenteeseen paikallisjunaliikenteen
vaikutuspiirissa oleville alueille. Suunnittelualu-
eella on ratayhteydet kaikkiin paailmansuuntiin,
mutta paikallista arkiliikkumista palvelevaa
junatarjontaa radoilla ei kdytanngssa ole. Seudun
sisdiset junayhteydet ovat osa kaukoliikenteen
yhteyksia, eivatka aikataulut palvele seudullista
tydssakayntia Hankasalmea lukuun ottamatta.
Adnekosken suunnan ratakaytavassa ei nykyisin
ole henkildjunaliikennetta.

Keski-Suomen vaestdn kokonaismdara vuoden
2009 lopulla oli noin 273 000 asukasta. Maakun-
nan kasvu keskittyy Jyvaskylan seutukuntaan,
kun sen ulkopuolella - erityisesti pienissd maaseu-
tukunnissa - vdestd on vahentynyt tasaisesti. Jy-
vaskylan seutukunnassa asuivuoden 2009 lopulla
reilu 170 000 asukasta, josta kolme neljasosaa Jy-
vaskylassa. Seudun noin 70 000 tydpaikasta
noin 80 % sijaitsee Jyvaskylassa, mika vaikuttaa
voimakkaasti seudun tydssakaynnin ja asiointi-
liikenteen suuntautumiseen. Jyvaskylan ohella
kasvu on suuntautunut Laukaaseen ja Muurameen.

Vaihtoehtoasetelma

Tydssa on laadittu paikallisjunaliikenteen kannalta
optimoitu maankayttdmalli ja sen vaikutusten
laskennan tueksi ns. maankayton vertailumalli,
joka perustuu kaupunkiseudun rakennemalli 20X0
-tydssa laadittuun tahtimallin mukaiseen maan-
kaytdn kehittymiseen. Paikallisjunaliikenteen ke-
hittdmisen optimisuuntien tunnistamiseksi tyossa
laadittiin kaksi vaihtoehtoista kehittamismallia ns.
Tasapainotettu malli ja Keskitetty malli.



Tasapainotettu malli laadittiin siten, ettd vertai-
luvaihtoehtoon suunniteltiin paikallisliikenteen
junatarjonta (tunnin vuorovéli paikallisjunalla +
bussiliikenteen karsinta] kaikkiin neljaan ratasuun-
taan. Junaliikenteen kannalta optimoitu maankayt-
témalli (ns. keskitetty malli) laadittiin valitsemalla
tasapainotetun mallin tulosten perusteella tehok-
kaimmin palveltavissa olevat ratasuunnat, seka
lisattiin valittujen ratasuuntien paikallisjunatar-
jontaa (puolen tunnin vuorovali paikallisjunalla +
bussiliikenteen karsinta).

Vaikutukset

Keskitetyn vaihtoehdon vaikutukset seka asukas-
etta tydpaikkamaariin kehitettavan ratayhteyden
Jamsi-Jyvaskyls-Asnekoski varrella ovat selkeat:
asukasmaara kasvaa Jyvaskylan kaupunkialueel-
la ja taajaman [dhialueilla, mutta kasvuvaikutukset
eivat ylla kovin kauas Jyvaskylasta. Ratayhteyden
kehittaminen tukee suurimpien keskusten (Jam-
s&, Jyvaskyla, Adnekoski) kehittymistd, mutta
ratkaisevan suurta eroa silld ei ole suhteessa
tasapainoisempaan malliin, eikd edes nykytrendin
mukaiseen kehitykseen. Myds Laukaa ja Muurame
kasvavat valitusta vaihtoehdosta riippumatta.

Junatarjonnan lisdamiselld voidaan merkittavasti
lisata junaliikenteen kdyttdd maakunnan sisdises-
sa liikenteessa. Tasapainoinen malli tuottaa noin
0,65 miljoonaa ja keskitetty malli hieman yli 0,6
milj. 1&hi-junamatkaa vuodessa (Vertailumallissa
alle 0,2 milj. Iahijunamatkaa). Tam3 edellyttaa
kuitenkin merkittavaa rahoituksen suuntaamista
junaliikenteeseen. Paikallisjunaliikenteen kayn-
nistaminen selvityksessa kaytetyssa laajuudessa
edellyttaa investointikustannuksia asemien nyky-
aikaistamiseen ja lilkennejarjestelyjen kehittami-
seen (Keskitetyssa mallissa 24—36 milj. euroa).
Lisaksi liikenteen hankinnan nettokustannukset
kasvaisivat noin 6 miljoonaa euroa vuodessa. Ta-
sapainotetun mallin kustannukset olisivat jonkin
verran suuremmat.

Seudullinen junaliikenne vaarantaisi todennakdi-
sesti itsekannattavan markkinaehtoisen pikavuo-
rolilkenteen toimintaedellytyksia. Riskind on, etta
seka junaan ettd bussiin perustuvan jarjestelman
kustannustehokkuus yhteiskunnan nakdkulmas-

ta heikkenee ja rahoitustarve lisdantyy mybds
bussiliikenteessa.

Kaikissa rakennemalleissa rakennuskanta ja
henkiléliikennesuorite kasvavat johtuen mm. va-
estd- ja tydpaikkamaaran sekd asumisvaljyyden
kasvusta. Rakennemallit lisddvat kasvihuonekaa-
supaastdja 153 000 — 165 000 CO,-ekv.tonnia eli
noin 12 % rakennusten ja liikenteen aiheuttamista
paastdista nykytilanteesta. Padstdt kasvavat
eniten vertailumallissa ja vahiten keskitetyssa
mallissa seka rakennusten etta liilkenteen osalta.
llman ominaiskulutusten ja -paastdjen arvioitua
pienenemistd rakennuksista ja liikenteesta ai-
heutuvat kasvihuonekaasupdastot kasvaisivat
vuoteen 2030 mennessa noin kolmanneksella.
Kun otetaan huomioon rakennusten energiate-
hokkuuden paraneminen ja energiantuotannon
ominaispaastdjen vaheneminen sekd ajoneu-
vokannan ja ajoneuvo- ja polttoaine-teknologian
kehitys, paadytaan arvioon jossa rakennuksista
ja liikenteesta aiheutuvat padstot vahenevat vuo-
teen 2030 mennessa nykytilanteesta noin 4-5 %.

Loppupaatelmat

Paikallisjunaliikenteen kehittamiselle ei nykyises-
sa yhdyskuntarakenteessa ja tassa selvityksessa
arvioidulla kasvulla ole perusteita, ellei junaliiken-
teen kustannusrakenteessa tapahdu merkittavia
muutoksia, jotka mahdollistavat liikenteen tuotta-
misen huomattavasti nykyista edullisemmin.

Jyvaskylan kaupunkiseudulla toteutunut yhdys-
kuntarakenteen keskittyminen on suuntautunut
seudun ytimeen ja parantaa jo sinallaan kestavien
likkumistottumusten ja -valintojen toteutusedel-
lytyksia. Paikallisjunaliikenteen kdynnistaminen
heikentaa linja-autoliikenteen taloudellisia toimin-
taedellytyksia seudullisessa liikkenteessa, eika tuo
lisdarvoa suurimmalle osalle seudun vaestda.

Nykyisen  maankaytdn  kehitysvyshykkeen
Jamséa-Jyvaskyla-Adnekoski vahvistaminen ei
ole ristiriidassa mahdollisen paikallisjunaliiken-
teen tuottamisen kanssa pitkalla aikavalilla.
Kattavan joukkoliikenteen piirissa oleva vyohyke
on muunnettavissa bussililkenne-vyohykkeesta
raideliikennevydhykkeeksi.



lImastovaikutusten kannalta paras on keskitet-
ty malli, toiseksi paras tasapainotettu malli ja
huonoin vertailumalli. Yhdyskuntarakenteen ja
liikennejarjestelman kehittdminen keskitetyn ja
tasapainotetun mallin suuntaan edistdd ilmas-
tonmuutoksen torjuntaa ja ilmastotavoitteiden
saavuttamista. Hajautuva kehitys johtaa yhdys-
kuntarakenteessa kasvihuonepaastéjen lisdanty-
miseen, jota ei voida kompensoida mittavillakaan
panostuksilla lilkennejarjestelman kehittamiseen.
Seudun maankayttd- ja liilkennepolitiikassa tulisi-
kin voimakkaasti panostaa toimintalinjauksiin ja
toimenpiteisiin, joilla voidaan edelleen vahvistaa
Jyvaskylan kaupunkiin tukeutuvaa yhdyskunta-
rakennetta eheyttavaa kehitysta.



Global and National discussion about the climate
change increase the expectations to develop tran-
sport and rail transport in particular. This study
examines the interactions of transport and land
use development until year 2030. The starting
point from the rail transport and urban structure
point of view has been to locate approximately 45
000 inhabitants optimally to minimise the energy
consumption and greenhouse gas emissions from
transport and land use.

Approach

Greenhouse gas emissions can be affected by land
use, transport system solutions and enhance-
ments to the energy systems. This study estimated
the direct effects of the development of the rail sys-
tems to the modal split and energy efficiency. Also
the indirect effects through urban densification
leading to redistribution and behavioral changes in
transport demand were estimated.

The study methodolgy is based on accessibility
i.e. the location and amount of housing and emp-
loyment in addition to the level of service (travel
times] of different transport modes. The increase
of local rail services changes the accessibility of
employment zones which in turn relocates some of
the new and existing inhabitants optimally in the
urban structure.

The key land use indicators in the assessment have
been the structure of the building stock, the energy
use of the buildings and the associated greenhou-
se gas emissions. The greenhouse gas emissions
from transport have been estimated through the
changes in mileage and modal split. The national
targets concerning the climate change and energy
consumption have been taken into account in the
emission coefficients.

Present year analysis
The planning area has consisted of the rail corridors

in the Central Finland but the effects have been
calculated in the whole of the region. Strong deve-
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lopment of the rail corridors results in a migration
within the region to the places where accessibility
increases significantly. The region has rail con-
nections to all main four compass directions, but
they lack the services for daily interaction and
commuting as the connections are planned for
long-distance demand instead of local travel, ex-
cept for Hankasalmi direction. Adnekoski direction
has currently no passenger services.

The population of Central Finland amounts to 273
000 inhabitants at the end of year 2009. The growth
is concentrated to the urban municipalities around
the city of Jyvaskyla whereas the countryside has
been declining steadily. Jyvaskyla sub-region had
in 2009 170 000 inhabitants of which 75 per cent
in the city of Jyvaskyla. 80 per cent of the 70 000
workplaces reside in the city of Jyvaskyla, which
affects greatly the commuting and personal busi-
ness travel patterns. The other places of growth are
Laukaa and Muurame municipalities.

The alternative models of urban structure

A base case and various alternative models of
land use were developed in the study. The base
case was derived from a separate "urban structure
model 20X0”-study that described a star-shape
development pattern for the urban region of Jy-
vaskyla. This study created an optimized model for
supporting rail transport. The identification of opti-
mal structure was carried out in iterative process,
where at first a balanced model was created for all
four development directions. Best two directions
were selected for next iteration, which resulted as
concentrated model (optimal model).

The balanced model was created so that the base
case was amended with a local rail service (1 hour
headway with the associated reduction of direct
bus services] to all four directions from the main
station of Jyvaskyla. The concentrated model
chose two most efficient directions of rail services
instead where headways were reduced to 30 mi-
nutes (with the associated reduction of direct bus
services).



Impacts

The impacts of the concentrated model for the
relocation of housing and employment along the
Jamsa-Jyvaskyla-Adnekoski corridor are clear.
The growth is strong near Jyvaskyla city and its
surrounding urban areas but less so further along
the corridor. The development of the rail services
supports the development of the largest regional
centres (Jams3, Jyvaskyls, Adnekoski) but the
difference is small from the balanced model or
even compared to the current trend. Also Laukaa
and Muurame grow despite of the chosen model.

By increasing the amount of services one can
significantly increase the utilisation of the
intra-regional connections. The balanced model
generates approximately 0,65 million trips and the
concentrated model more than 0,6 million local
service trips per year (the base case ending up
with 0,2 million trips). This however requires that
a significant share of current funding is redirected
to the provision of rail services. In order to open the
planned services investments in stations and ser-
vices would be required (at a level of 24—36 million
Euros]. In addition to this the net support for the
rail operations would increase by 6 million Euros
per year. The costs of the balanced model would be
slightly higher still.

Itis likely that the new regional rail services would
hamper the prospects of the existing market driven
express bus services. The risk is that the efficiency
of both rail and express bus services decrease and
more grants would be needed to keep them both
running.

The building stock and passenger mileage increase
in all models due to the growth of population and
standard of living. The greenhouse gas emissions
increase from the current situation by 153 000 —
165 000 C0,-eq.tons (12 %) in all of the models.
The emissions are largest in the base case and
smallest in concentrated model for both land use
and transport. Excluding the reductions in the
emission coefficients the emissions would grow
by a third until year 2030. If the efficiency of the
buildings and energy production are taken into
account in addition to the developments in the car/
fuel technology and vehicle stock we end up in a
reduction of emissions by 4-5 per cent until 2030.

Conclusions

There is no justification of developments in rail
service provision unless the cost structure of rail
transport changes significantly and the services
can be provided at a much lower cost.

The existing trend has concentrated the urban
structure in the core of the region and therefore
is already facilitating the change in the travel
behavior and patterns. Local rail services would
decrease the economic prospects of the regional
bus services and would not add value for most of
the inhabitants.

The strengthening of the land use along the Jamsa-
Jyvéskyla-Adnekoski corridor is not in conflict with
the possible development of local rail services in
the long term. An efficient public transport corridor
served by buses can be transformed into a rail
corridor later if needed.

In view of the climate change the concentrated mo-
del is the best choice, balanced model comes next
and base case the last. The development of the land
use and transport system toward the concentrated
and balanced model advances the realization of
the objectives related to climate change. Sprawling
urban development would lead into an increase in
greenhouse gas emissions that cannot be com-
pensated even with significant investments in the
development in the transport system.



4.1 SUUNNITTELUN TAUSTA

Suunnittelu liittyy Keski-Suomen liiton laajempaan
BalticClimate -hankkeeseen, jonka tavoitteena on
selvittdd miten ilmastonmuutosta voidaan hillita
alue- ja yhdyskuntasuunnittelun keinoin. Keski-
Suomessa Adnekoski-Jyvaskyld-Jamsa -kohde-
alueella tavoitteena on:

1) Sisallyttas ilmastonmuutoksen hillitseminen
ja ilmastonmuutokseen sopeutuminen osaksi
aluekehittamista ja alueiden kayttoa.

2] Vaikuttaa ja sopeutua ilmastonmuutokseen
aluerakenteeseen, liikenteeseen, asumiseen ja
energiaan liittyvilla tavoitteilla ja toimenpiteilla.

3] Parantaa elinkeinoeldman ja yritysten mah-
dollisuuksia sopeutua ja toisaalta hy6tya
ilmastonmuutoksesta.

4) Etsia ilmastonmuutokseen sopeutuvia elinkei-
noeldaman palveluja ja tuotteita.

5)Vahvistaa eheytyvan yhdyskuntarakenteen
kehityskaytavalla ja edis-
tda  ylimaakunnallisten  kehityskaytavien

suunnittelua
muodostumista.

6) Omaksua ja hyédyntaa muiden maiden ja aluei-
den hyvia kestavan kehityksen kaytantdja.
alueen

7] Parantaa kilpailukykya ja

vetovoimaisuutta.

Globaalin ja kansallisen tason ilmastokeskustelun
mydta lilkenteeseen ja erityisesti raideliiken-
teeseen kohdistuvat odotukset ovat yleisesti
lisddntymassa ja BalticClimate -hanke tarjoaa kes-
kusteluun sopivan tarkastelualustan. Laadittu
selvitys ajoittuu optimaalisesti Jyvaskylan kau-
punkiseudulla kdynnissa olevaan kaupunkiseudun
rakennemalli- ja liikennejarjestelmatdiden suh-
teen, joissa tarkastellaan yhdyskuntarakenteen ke-
hittdmisen ja liikennejarjestelman vuorovaikutusta
vuoteen 2030 saakka. BalticClimate -hankkeessa
on hyddynnetty rakennemallityéssa laadittua
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ns. tahtimallia maankayton vertailuvaihtoehdon
muodostamisessa ja BalticClimate -hankkeen paa-
telmid ehditdan vield hyodyntaa rakennemallityon
ja liikennejarjestelmatyon loppuvaiheissa.

Liikenteen ja maankayton toimenpiteisiin asete-
taan ilmastopoliittisessa keskustelussa suuria
odotuksia, usein kuitenkin unohtaen etta nykyinen
yhdyskuntarakenne muodostaan padosin myds tu-
levaisuuden yhdyskuntarakenteen ja suunnittelul-
la voidaan pyrkia vaikuttamaan ensisijassa kasvun
optimaaliseen sijoittamiseen. Merkittavien yhdys-
kuntarakenteen muutosten saavuttaminen ja ny-
kyisten toimintamallien muuttaminen edellyttaa
kokonaisvaltaista ja johdonmukaista suunnittelua
ja toteutusta, jossa hyddynnetddn maankayton
ja liikennejarjestelman tarjoamat mahdollisuudet
osana toimijoiden kokonaisstrategiaa.

Kuvan 1 mukaisesti kasvihuonepaastojen ke-
hitykseen voidaan vaikuttaa alueiden kaytdlla,
likennejarjestelman kehittamiselld ja energiajar-
jestelmien kehittamiselld. Tassd selvityksessa
nakokulmana ovat raideliikenteen kehittamisen
suorat vaikutukset paastéjen kehitykseen kulkuta-
pamuutosten ja lilkkenteen energiankadytén kautta
seka valilliset vaikutukset, jotka aiheutuvat eri-
tyisesti yhdyskuntarakenteen tiivistymisen, siita
aiheutuvien lilkenteen suuntautumis- ja liikkkumis-
tottumusmuutosten kautta. Yhdyskuntarakenteen
muutosten osalta tarkastelun kohteena ovat raken-
nuskannan kehitys, rakennusten energiankayttd
ja siitd aiheutuvat kasvihuonekaasupaastot. Selvi-
tyksessa on otettu huomioon myds rakennusten ja
liikenteen ominaispaastéjen arvioitu kehitys.

Yhdyskuntarakenteen kehittdmisessd on aina
kyse markkinakysynnan ja yhteiskunnan tavoit-
teiden yhteensovittamisesta. lImastopoliittisten ta-
voitteiden nakdkulmasta yhteiskunnan tavoitteet
ja markkinakysyntd ovat nykytilanteessa ainakin
naennaisestiristiriidassa. Raideliikenteen hyddyn-
taminen paikallisessa liikkumisessa edellyttaa
tiivistd yhdyskuntarakennetta ja riittdvan suuria
kayttajavolyymeja, markkinakysynta keskuskau-
punkien ulkopuolella tuntuu kuitenkin korostavan
pienipiirteisempaa rakentamiskulttuuria.



yhdyskuntarakenteen
vaikutukset
kasvihuonekaasupaastoéihin

?

energian- ja materiaalien kulutus
seka paastot ja jatteet /asukas
yhdyskuntarakenteessa

_— T

1. alueidenkaytto:
tehokkuus ja etaisyydet,
perusrakenteiden tarve

toimenpiteiden
vaikuttamisreitit

2. liikennejarjestelmat:
likkumis- ja kuljetustarpeet,
kulkutapavalinnat

3. energiajarjestelmat:
energiantarve ja —muodot,
ominaispaastot

e

yhdyskuntarakenteeseen ja
alueiden kayttéon
vaikuttavat ohjauskeinot

yhdyskuntarakenteen ohjaustoimenpiteet:

«alueidenkdyton suunnittelu
*kaavoitus
*maa- ja tonttipolitiikka
srakentamismaaraykset
« tontinluovutusehdot
*yhteistyésopimukset
*perusrakenteiden jarjestelmavalinnat

Kuva 1. Periaatekaavio yhdyskuntarakenteen vaikutuksista ja vaikutuskeinoista suhteessa kasvihuonekaa-
supaastdihin (L&hde: Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne ja kasvihuonekaasup&astot, Suomen ymparis-

t6 12/2010).

Kaytannossa raideliikennepainotteisen yhdys-
kuntarakenteen synnyttdminen tarkoittaisi siis
markkinakysynnan ohjaamista tai sdantelya, jotta
haluttu yhdyskuntarakenne voidaan saavuttaa.
Liikenteellista saavutettavuutta voidaan kayttaa
markkinakysynnan “pehmeddn” ohjaamiseen,
eli markkinat hakeutuvat helposti saavutettaville
alueille. Astetta kovempaa ohjaamista on hinnan
kayttaminen ohjauskeinona joko liikenteessa tai
maankdytdssa. Kovimpana keinona on saantely
ja rajoittaminen, eli esim. kaavoituksen tai maan-
kayttopolitiikan keinojen avulla voidaan estaa tai
rajoittaa markkinoiden kysynnan toteutumista
jos se ei ole halutun politiikan mukaista. Tassa
selvityksessa on tietoisesti keskitytty maan-
kaytto-liikenne vuorovaikutuksen avaamiseen,
jotta saadaan tietoa kuinka pitkalle vapaaehtoisen
ohjauksen keinoilla on mahdollista paasta ja onko
se taloudellisesti tai ilmastovaikutusten kannalta
perusteltavissa.

4.2 TAVOITTEET

Selvityksen tavoitteena on ollut tuottaa perustie-
toa Jamsa-Jyvaskyla-Adnekoski -vyshykkeen
kehittamismahdollisuuksista raideliikenteen
nakokulmasta, eli onko nykyrakenteessa edelly-
tyksia raideliikenteeseen tukeutuvan joukkoliiken-
nejarjestelman kehittamiselle, miten maankayttda

tulisi kehittda jotta edellytykset parantuisivat ja
mitka olisivat raideliikenteen ja siihen tukeutuvan
yhdyskuntarakenteen ilmastovaikutukset verrat-
tuna hajautuvaan kehitykseen.

Lisdksi tydn tavoitteena on ollut tuottaa lisatie-
toa paattdjille
maankadyton kehittdmisstrategian edellyttdman
liikenteen operoinnin ja raideinfrastruktuurin ke-
hittdmisen kustannuksista ja vaikutuksista.

raideliikenteeseen tukeutuvan

Tyon yksityiskohtaiset tavoitteet ovat olleet:

 Selvittda vaihtoehdot rautatiepainotteisen
julkisen liikenteen toteuttamiselle kohdealu-
eella niin kustannus- kuin ilmastotehokkaasti.
e Selvittdd raideliikenteen  kannatta-
vuusraja  kohdealueella. Tallgin
taan myds potentiaalisimmat rataosuudet
henkiléraideliikenteelle.

e Luoda raideliikenteeseen tukeutuva maan-
kaytdén rakennemalli, jossa kuvataan olemas-
sa olevan kehityksen vaihtoehtona myds
raideliikenteen optimimalli kohdealueella toi-
minnan vaatimine yhdyskuntarakenteellisine
kehittamistavoitteineen.

e Esittda em. ratkaisujen kustannusten suu-
ruusluokka ja vaikutukset aluerakenteeseen
seka erityisesti ilmastovaikutukset.

tunniste-



5.1 MYLLY -MENETELMAKUVAUS

Yhdyskuntarakenteen toimivuutta pidetdan oleelli-
sena palvelujen kehittamisen ja aluetalouden me-
nestymisen edellytyksena. Yhdyskuntarakenne
voidaan pelkistda toimintojen sijainnin, volyymin
ja saavutettavuuden muodostamaksi toiminnalli-
seksi kokonaisuudeksi. MYLLY on vaikutusarvioin-
timenetelma, joka kayttaa yhdyskuntarakenteen
jaliikennejarjestelmien paikkatietoa ennustamaan
tulevaisuuden alue- ja yhdyskuntarakenteita (MYL:
LY: Menetelma Yhdyskuntarakenteen, Liikenteen ja
Luonnonympéristdn Yhteisanalyysiin].

Menetelma on analoginen esimerkiksi maan arvoa
kuvaavien kaupunkitalousteorioiden kanssa, mutta
ei perustu suoraan mihinkdan tutkittuun sijoit-
tumisteoriaan. Menetelmdssa uusi maankaytto
sijoitetaan saavutettavuuden ja vanhan maankay-
tén suhteessa. Mitd 1ahempana ymparilla olevaa
maankdyttda tutkittava alue on, sitd helpommin
se on saavutettavissaja sitd todennakdisemmaksi
uusien asukkaiden ja tydpaikkojen sijoittuminen
alueelle tulee. Menetelma hyddyntda olemassa
olevia maankaytdn ja lilkennejarjestelman paikka-
tietoaineistoja ja laskee niiden perusteella alueiden
saavutettavuutta kuvaavan indeksiluvun ennalta
sovitussa ruututarkkuudessa (esim. 1 km * 1 km
tai 250 m * 250 m ruudukossa). Kiytannossa
ruututarkkuus maaritetdan kaytettavissa olevan
paikkatietoaineiston  tarkkuuden perusteella.
(Lahde: Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne
ja kasvihuonekaasupdastot, Suomen ymparistd
12/2010).

.. Hajautuvarakenne

Uuden aluerakenteen maara

Tiivis rakenne

5 LASKENTAMENETELMA

aavutettavuuden maara lasketaan kaavasta:
S tett d lasket k t

B s
Saavutettavuus = ZKohde * g paramelrrelaiys

jossa etdisyys lasketaan liikennejarjestelman
mahdollistamana matkustusnopeutena. Matkus-
tusnopeus ottaa huomioon tieverkon tierekisterin
mukaisen nopeuden sekd joukkoliikennevalinei-
den nopeuden ja vuorotarjonnan. Etdisyystekija
voi ottaa huomioon myds muita vastuksia (esim.
matkustamisen hinta}, jos niiden vaikutuksia halu-
taan testata. Funktion mukaista saavutettavuuden
ja uuden maankdyton suhdetta havainnollistaa
kuvaaja, jossa erilaisilla sijoittumisparametrin ar-
voilla saadaan erilaisia maankayton painotuksia eli
joko laajentuvia/hajautuvia tai keskittyvid/tiivisty-
via yhdyskuntarakenteita.

vaikuttaa
maankaytdn sijoittumiseen kahdella tavalla, alue-

Saavutettavuuden  korostaminen
rakennetasolla tapahtuu keskittymista ja yhdys-
kuntarakennetasolla tiivistymistd. Kaytannossa
siisvahvat keskuksetvahvistuvataluerakenteessa
jayhdyskuntarakenne tiivistyy olemassa olevassa
rakenteessa hyvan saavutettavuuden piirissa.

Saavutettavuuden kohde voi olla mikd tahansa
alueellista vuorovaikutusta aiheuttava tekija kuten
asukas, tydpaikka, palvelu tai vapaa-ajan vietto-
kohde. Kohteet merkitdan rakennemallin ruutujen
l&htdtietoihin. Suuria ja pienid maankayttotihen-
tymid (keskuksia) voidaan painottaa eri tavoin
esimerkiksi hierarkkisen tai monikeskuksisen
rakenteen kuvaamiseksi (kuva 2]. Rakennemal-
leissa voidaan ottaa huomioon myds maankaytén
ohjauksen asettamat rajoitteet (esim. maakunta-
ja yleiskaavojen virkistys- ja suojelualueet]. Tallgin
MYLLY huolehtii siitd, ettd asetettu minimi- tai
maksimimaankayttd toteutuu kussakin ruudussa.

Liikenteellinen saavutettavuus nykyisessa rakenteessa

Kuva 2.Saavutettavuuden ja aluerakenteen suhde.



Mallinnusprosessin saavutettavuuslaskenta ja
maankayton sijoittaminen etenee kuvien 4 ja 5
mukaisesti. Menetelmaa voidaan soveltaa eri tavoin
[ahtotiedoista ja tarkastelutasosta riippuen. Lahto-
tietoina voidaan kayttaa esimerkiksi yhdyskunta-
rakenteen seurantajarjestelman (YKR) aineistoja,

voidaan hyddyntaa karttakuvaa, josta pikselien
vérien ja sijainnin avulla analysoidaan nykyinen
yhdyskuntarakenne ja lilkennevdylien sijainti.
Mallinnusprosessin tuloksena saadaan ruudutettu
karttakuva, jonka ruutujen varista voidaan suoraan
laskea uuden maankaytén maara.

yleis- ja maakuntakaavoja, erilaisia kaupunki- ja
luonnonymparistdn luonnetta ja tilaa kuvaavia ai-
neistoja seka erilaisia liilkennejarjestelmakuvauk-
sia (esim. liikennemalleja). Yksinkertaisimmillaan

Kasautuva

Kuva 4. Liikennejarjestelma (vasemmalla) vaikuttaa maank&ytén saavutettavuuteen. Kartan ruutujen saavutettavuus
muun maankaytdn suhteen kuvataan pintana (keskella), jonka vari vaihtuu vihreasta keltaiseen kun saavutettavuus
eli sijainnin edullisuus paranee (oikealla).

Kuva 5. Uuden maankaytdn maara eli alue- tai yhdyskuntarakenteen kasvu perustuu nykyiseen rakenteeseen
(vasemmalla) ja sen saavutettavuuteen (keskelld). Lopuksi huomioidaan mitka ruudut kuuluvat "vapaisiin” ja
mit3 "rajoitettuihin” (virkistys- yms. alueiden ulkopuolisia) alueisiin (oikealla). Ruutujen vari muuttuu punaisem-
maksi kun sen asukasmaéara kasvaa ja sinisemmaksi kun tyépaikkamaara kasvaa.
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Menetelman paatyévaiheet ovat (kuva 6):

1. Rakennemallin konsepti kuvataan liikenneverk-
kojen ja maankayton keskittymien ("helmien”)
avulla ensin periaatekuvaksi ja sitten MYLLYn
|ahtdtiedoiksi.

2. Lahtdtiedoista tehdaan yllakuvatulla lasken-
tamekanismilla uuden maankaytén "konseptin”
mukainen saavutettavuuskuva.

3. Saavutettavuuskuva yhdistetdadn taajamatie-
toon (tai muuhun kaavatietoon), joka rajaa sijoit-
tamisen halutuille alueille.

4. Nain saadusta rakennekuvasta lasketaan
asukas- ja tydpaikkamaarat liikkenne- tai muihin
arviointimalleihin.

5. Arviointimallien tuloksista analysoidaan raken-
nemallin vaikutukset.

Erilaisia liilkenteen ja maankdytdn strategioita
voidaan ndin muodostaa nopeasti ja tavoitteiden
toteutuminen voidaan arvioida kvantitatiivisesti,
mikd eroaa merkittdvasti perinteisestd raken-
nemallin muodostamisesta kartaksi piirtamalla
ja sen kvalitatiivisesta arvioimisesta puhtaasti
asiantuntijavoimin.

Saavutettavuus

Verkot/'
’
/

5.2 ENERGIANKULUTUKSEN JA
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN LASKENTA

5.2.1 Rakennukset

Tarkasteltavien vaihtoehtojen aiheuttama ener-
giankulutus ja kasvihuonekaasup&éstdt on arvioitu
rakennusten lammityksen ja muun sahkénkayton
osalta. Lisaksi on arvioitu liikenteesta aiheutuvat
kasvihuonekaasupaastot.

Kasvihuonekaasupaastdihin vaikuttavat raken-
nusten kerrosala, energian (Iammityksen ja muun
sahkénkayton) ominaiskulutus kerrosneligmetria
kohden seka lammitystavat ja energiantuotanto-
tavat, niiden kayttamat polttoaineet ja ominais-
paastot rakennuksissa kaytettya hydtyenergiaa
kohden.

Rakennusten energiankulutuksen ja kasvihuone-
kaasupaastdjen arvioinnissa vuoden 2030 tilan-
teessa on pyritty ottamaan huomioon kansalliset ja
kansainvaliset ilmasto- ja energiapoliittiset tavoit-
teet ja kiristyvat rakennusten energiamaaraykset.

N&in rakennusten kasvihuonekaasupdastot ja
niiden tuleva kehitys riippuu seka tarkasteltavien
vaihtoehtojen  ominaisuuksista  (rakennusten

Rakenne Indikaattorilaskenta

T —

paikkamaarat

s

16 18/200)

dlicoo,

Kuva 6. Rakennemallin muodostamismenetelma (L&hde: Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne

ja kasvihuonekaasupaastst, Suomen ympirists 12/2010)



kerrosalan maara ja sijainti) ettd rakennusten
ominaiskulutusten ja energiantuotannon ominais-
paastdjen tulevasta kehityksesta.

Kasvihuonekaasupaastdind  on  tarkasteltu
hiilidioksidin (CO,) liséksi metaania (CH,) ja
typpioksiduulia (N,0). Metaani on muunnettu
hiilidioksidiekvivalentiksi (CO,-ekv.) kertomalla se
21:113 ja typpioksiduuli vastaavasti 310:113.

Arvioinnissa ovat mukana rakennukset nykytilan-
teessa (Nykytila: rakennuskanta vuonna 2005)
ja rakennuskannan muutokset 2005-2030 eri
vaihtoehdoissa: Nykytrendi, Vertailumalli, Tasapai-
notettu malli ja Keskitetty malli.

Nykyrakennuskannan energiatehokkuuden on
arvioitu paranevan niin, etta sen ominaisenergian-
kulutus on vuonna 2030 14 % nykyista pienempi.

Rakennusten l[ammitystapajakauman on arvioitu
olevan nykytilanteessa keskimaarin seuraava
(asuinrakennukset ja toimitilat): kaukolammitys
47 %, sahkoélammitys 15 %, maalampdé 3 %, puu 16
%, 6ljy 18 % ja turve 0,2 %.

Uuden rakennuskannan lammitystapajakauma on
arvioitu siten, etta rivi- ja kerrostalot seka toimitilat
ovat kaukoldammityksen piirissa ja omakotitalojen
lammitystapajakauma on seuraava: kaukolammi-
tys 30 %, sahkdlammitys 30 %, maalampd 25 %,
puu 10 % ja &ljy 5 %.

Keski-Suomen energiantuotannon lahteiden ja-
kauman on arvioitu pysyvan suunnilleen nykyista
vastaavana. Energiantuotannon keskimaaraisten
ominaispaastdjen on arvioitu olevan 8 % nykyista
pienemmat vuonna 2030.

5.2.2 Liikenne

Liikenteesta aiheutuvat kasvihuonekaasupaas-
tot on arvioitu raidelilkenteen kehittamisesta
aiheutuvien suorite- ja kulkutapamuutosten
avulla. Raideliikenteen kehittaminen vaikuttaa
yhdyskuntarakenteeseen kahta kautta, 1) tiivis-
tamalla asemanseutujen maankayttod seka 2)
houkuttelemalla maank&dyttéa aluerakenteessa
optimaalisesti sijaitseville asemapaikkakunnille,
mikali se maankaytén muiden reunaehtojen (ns.
rajoitetekijat: olemassa oleva rakenne, luonnon-

ymparistd tms.) kannalta on mahdollista.

Raideliikenteen kehittdmisen vaikutukset heijas-
tuvat koko Keski-Suomen maakunnan alueella
ja laskennassa on hyédynnetty vuonna 2007
Tiehallinnolle laadittua valtakunnallista yhdys-
kuntarakenteen ja liilkkumisen alueluokittelua [ns.
VALHEA-menetelma = Valtakunnallisen Henkillii-
kennetutkimusaineiston Alueellisen Ja Paikallisen
Kaytettavyyden Parantaminen, Tiehallinnon selvi-
tyksia 28/2007), jonka avulla voidaan maarittaa
liikkumisen tunnusluvut eri alueluokissa (Kuva 7.].

Taulukko 1. Rakennusten ominaisenergiankulutuksen on arvioitu olevan keskimaarin seuraava (kWh/k-m2, a):

2005 2030
(uusi rakennuskanta)

Asuinrakennukset

-lammitys 140 60

-muu sahkénkaytto | 60 50

Toimitilat

-lammitys 200 80

-muu sahkdnkaytto | 100 80




Tunnusluvut on laskettu Valtakunnallisen Henkild-
likennetutkimuksen 2004-2005 matkustuskayt-
taytymistietojen avulla.

Raideliikenteen kehittdmisen aiheuttama yhdys-
kuntarakenteen tiivistyminen johtaa asemapaik-
kojen alueluokkien nousemiseen joukkoliikenteen
kannalta parempiin alueluokkiin, joissa joukko- ja
kevyen liikenteen kulkutapaosuudet lisdantyvat.
Valtakunnallinen alueluokittelu kuvaa joukkolii-
kenteen palvelutasomuutoksia kokonaisuuden
kannalta tarkoituksenmukaisella tavalla, mutta
on raideliikenteen tuotoksen suhteen "tunnoton”
tilanteissa, joissa raideliikenteessa pyritaan tuot-
tamaan paikallisia tarpeita tuottavaa liikennetta.

Taman tunnottomuuden huomioonottamiseksi
VALHEA:n joukkoliikennekertoimia on korjattu ns.
RATAVALHEA:n mukaisella joukkoliikenteen kulku-
tapaosuussuhteella  (RATAVALHEA=Uudenmaan
kehityskuvan tarpeisiin laaditussa VALHEA -mallin
UUSIMAA -luokittelu, jossa joukkoliikennemuuttu-
jana on kaytetty etdisyytta raideliikenteen ase-
masta). Kaytanngssa korjaus on tehty siten etté
kun valtakunnan tasolla hyvan joukkoliikennepal-
velutason taajamissa linja-autoliikenteen tuotos-
luku on karkeasti ottaen 70% ja junaliikenteen 30%
joukkoliikenteen kokonaistuotoksesta, on suhde
kdannetty painvastoin, eli /0% junaliikenteelle ja
30% linja-autoliikenteelle.

Vuorokauden keskimaardinen matkasuorite aluetyypeittdin eri kulkutavoilla
kaikki matkat (HLT 04-05, laajennettu)
60,0
3
X
2
:2
=
€
x
Al B1. B2. B3. B4. B5. | Cl.Haja- | C2. Haja- | C3. Haja-
Helsinki A2, BVTT Kesk.palv.| Taajama | Taajama | Taajama | Taajama asutus asutus asutus Koko maa
Muu 12,0 63 56 98 74 13,4 72 88 38 27 76
Pybraily 07 07 08 1,2 1,0 08 08 04 03 05 07
HKavely 12 0,9 1,2 11 11 0,9 1,0 0,7 0,6 0,5 1,0
Bussi 37 4,0 27 2,2 1,4 38 32 25 54 33 31
M Raidelikenne 5,0 28 26 30 3,0 2,1 06 01 01 21 22
M Henkild- tai pakettiauto | 23,2 31,7 284 283 326 334 36,8 45,0 41,1 40,9 33,2
Vuorokauden keskimaarainen matkaluku aluetyypeittdin eri kulkutavoilla
kaikki matkat (HLT 04-05, laajennettu)
4,00
3,50
3,00 T
=
3 2,50
0
2 ||
3 2,00
2
3
£ 1,50 1
£
1,00
0,50 -
0007 A1 B1 B2 B3 B4 BS5. C1. Haja- | C2. Haja- | C3. Haj
. . . 3 ) . . Haja- . Haja- . Haja-
Helsinki A2, BRVTT Kesk.palv.| Taajama | Taajama | Taajama | Taajama asutus asutus asutus Koko maa
Muu 0,05 0,08 0,06 0,07 0,06 0,08 0,07 0,10 0,07 0,14 0,07
Pyaraily 0,13 0,23 0,34 0,40 0,41 0,26 0,29 0,15 0,11 0,12 0,27
MKavely 0,92 0,70 0,96 0,71 062 0,59 052 035 032 0,28 0,64
Bussi 0,32 0,28 0,08 0,11 0,06 0,15 0,08 0,07 0,16 0,08 0,14
M Raidelikenne 0,40 0,07 0,04 0,04 0,03 0,02 0,01 0,00 0,01 0,01 0,06
B Henkilé- tai pakettiauto 1,10 1,60 1,48 1,72 1,89 2,01 1,93 2,01 1,75 1,68 1,71

Kuva 7. Liikenteen kasvihuonepaastdjen arvioinnissa kaytetyt suorite- ja matkatuotosluvut VALHEA-alueluokissa.



Esimerkki: Keskusta-alueilla ja hyvan palvelutason (paivittaistavarakauppa ja joukkoliikenne ) taajamissa hen-
kildautosuorite on 28-33 km/vrk kun se huonon palvelutason taajamissa on 37 km/vrk ja haja-asutuksessa
40-45 km/vrk. Suoritemuutokset tapahtuvat kahta kautta:

- Joukkoliikennetarjonnan lisddntyminen ja asutuksen tiivistyminen asemavydhykkeille johtaa alueluokan nou-
semiseen joukkoliikenteen ja paivittaistavarapalvelujen kannalta parempaan luokkaan (esim: taajamaluokasta
B3 taajamaluokkaan B2, josta seuraa henkildautosuoritteen vaheneminen 32,6 km/vrk tasolta 28,3 km/vrk
tasolle nykyisilla asukkailla)

- Asukkaiden muuttoliikkeesta luokkien valilla, eli asemaseudun saavutettavuuden parantuminen aiheuttaa
asukkaan muuttamisen paremman palvelutason alueelle (esim: asukas muuttaa haja-asutusluokasta C2 taa-
jamaluokkaan B2, josta aiheutuu henkildautosuoritteen véheneminen ko. asukkaan osalta 41,1 km/vrk tasolta
28,3 km/vrk tasolle].

5.3 RAIDELIIKENTEEN MATKATUOTOKSET

Lahijunaliikenteen karkea matkustajaennuste on
laskettu asemien vaikutusalueiden maankayton
perusteella. Tutkimuksista ja kokemusperdisesti
tunnetaan, etta joukkoliikenteen palvelualueella
sijaitsevat toiminnot synnyttavat olosuhteis-
ta riippuen tietyn maaran matkoja paivassa.
Asemakohtaisiin  matkatuotoksiin  vaikuttavat
merkittdvimmin maankaytén maara ja laatu, jouk-
koliikenteen palvelutaso (vuorotarjonta ja matka-

aika) sek& liityntapysaksintimahdollisuudet ja

Tuotosmalli perustuu Varsinais-Suomessa laadittu-
jen henkilgjunaliikenteen toteuttamisselvityksissa
(Uusikaupunki-Turku, Loimaa-Turku ja Salo-Turku]
kaytettyyn
messa asemien l3hivaikutusalueen (< 1 km)
matkatuottona on kaytetty 0,03 junamatkaa/
hlo/vrk ja laajemman vaikutusalueen (1-2,5km)
0,01 junamatkaa/hlé/vrk. Perustuotoskertoimet
voidaan soveltaa tilanteessa, jossa junaliikenne
on verrattain harvaa (8 junaa suuntaa/vrk). Mallia
onkin lisaksi tdydennetty muuttujalla, joka reagoi
asemapaikan junavuorotarjontaan (N].

lilkkennetuotokseen. Varsinais-Suo-

liityntaliikenne. Vaestddn suhteutettu matkatuo-
tos on lisdksi aina riippuvainen kavelytaisyydesta
asemalle. Myds henkildautoliikenteen sujuvuus,
pysakoinnin hintataso, lippujarjestelma ja lipun
hinta ovat matkustukseen vaikuttavia tekijoita.

Maankayton ja raideliikenteen kehittdmisvaihto-
ehdoille on laadittu mallinnettujen maankaytto-
arvioihin ja junaliikenteen kaavailtuun tarjontaan
perustuen matkustajaennusteet. Lilkenne-ennuste
on laadittu alla kuvatulla yksinkertaisella tuo-
tosmallilla, joka ottaa huomioon asemien vaiku-
tusalueiden asukas- ja tydpaikkamaarat seka
junaliikenteen vuorotarjonnan.
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junamatkatuotos, vrk = [0,03x (AS, +TP,_]+0,01x (AS,  +TP,  J]x(N/16)"",

2,5km

missa N = aseman junatarjonta vuorokaudessa.



6 SUUNNITTELUALUEEN NYKYTILA

6.1 NYKYINEN YHDYSKUNTARAKENNE

Suunnittelualueena on ollut Keski-Suomen alueella
olevat ratakaytavien varret, mutta vaikutukset on
laskettu koko Keski-Suomen liiton alueella. Raidelii-
kenteen voimakas kehittdminen vaikuttaa alueiden
keskindiseen saavutettavuuteen, mika heijastuu
myds maakunnan sisdiseen muuttoliikenteeseen
raideliikenteen vaikutuspiirissa oleville alueille.

Suunnittelualueella on ratayhteydet kaikkiin
pasilmansuuntiin (kuva 8), mutta paikallista arki-
likkumista palvelevaa junatarjontaa radoilla ei kay-
tanndssa ole. Seudun sisaiset junayhteydet ovat
osa kaukoliikenteen yhteyksia, eivatka aikataulut
palvele seudullista tydssakayntia Hankasalmea
lukuun ottamatta. Adnekosken suunnan ratakay-
tavassa ei nykyisin ole henkildjunaliikennetta.

Valtakunnallinen alueluokitus
asutut 1x1 km ruudut
- Keskustapalveluiden alue
- Palvelutaajama, hyva jki

i Palvelutaajama, tyydyttava jki
- Asutustaajama, tyydyttava jki
- Asutustaajama, valttava jki

Haja-asutus

Kuva 8. Rataverkon sijainti ja yhdyskuntarakenne Keski-Suomen liiton alueella
(Valtakunnallinen VALHEA-alueluokitus ). @Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.



Nykyinen yhdyskuntarakenne on sijoittunut paa-
osiin suuriin taajamiin ja paalilkkennevaylien 13-
heisyyteen. Vaeston keskittymista on tapahtunut
erityisesti 2000-luvun alusta lahtien. Tyypillises-
ti keskuksiin muuttajat ovat nuoria opiskelijoita
seka ikaantyneitd kun taas lapsiperheet hakeu-
tuvat mielellaan hyvien liilkenneyhteyksien paas-
sa olevalle haja-asutusalueelle. Ennuste on, etta
keskittymistrendi voittaa hajautumistrendin mm.
tiukentuvasta lainsdadanndstd, palvelujen kes-
kittymisesta, energian hinnasta ja kuntien maan-
kayttopolitiikasta johtuen.

Keski-Suomessa nopeimmin on kasvanut Jyvas-
kylan kaupunki, erityisesti kaupunkitaajaman
reuna-alueet sekd Muurame ja Laukaa. Muura-
messa muuttoliike on suuntautunut padasiassa
taajamiin, Laukaassa muuttoliikettd on taajamien
ohella suuntautunut merkittavasti kyliin ja haja-
asutusalueelle. Adnekoskella asumisen kysynté
on kohdistunut kaupungin eteldosiin Hirvaskan-

kaan-Koivistonkylan alueelle, Adnekosken ja Suo-
lahden taajamiin seka Saarijarventien varren kyliin.
Jamsé&ssa kasvua on syntynyt kaupunkitaajaman
reunoilla sekd Jamsan ja Himoksen valisella alu-
eella. Keuruun ja Hankasalmen suunnan rata- ja
tieyhteyksien varrella kasvua on tapahtunut piste-
maisesti. Kasvavia alueita ovat olleet mm. Kintaus
Petdjavedella ja Niemisjarvi Hankasalmella.

Maaseutumaisista alueista voimakkaimmin on
kasvanut Puuppolan ja Tikkakosken ymparistot
Jyvéskylan pohjoispuolella. Haja-asutusalueilla va-
estdkehitys on muutamia poikkeuksia lukuun otta-
matta ollut kuitenkin negatiivinen. Asukkaita ovat
menettaneet erityisesti maakunnan reuna-alueet
seka kuntataajamista ja padvaylista sivussa olevat
kylat ja haja-asutusalueet.

-

Asukkaat

Nykytila

W 1000>

B 250t0 1000
50t 250
1to 50
0

Kuva 9. Nykyinen yhdyskuntarakenne [asukastiheys]. @Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.
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Tydpaikkatiheys noudattelee hyvin pitkalti asutus-
ja palvelurakennetta, ylipadtaan vaeston tiheytta.
Vahvoja tydpaikkakeskittymia ovat Jyvaskylassa
keskusta, Jyvasjarven ymparistd, Palokka, Vaaja-
koski, Keljonkangas, Seppalankangas, Tikkakoski
ja Saynitsalo. Aanekoskella tydpaikka-alueet
sijaitsevat keskustojen ohella Suolahden eteld-
puolella ratayhteyden varressa. Jamsassa tydpai-
kat ovat syntyneet keskustan lisdksi Kaipolan,
Jamsankosken ja Hallin taajamiin. Muissa alueen
kunnissa tyopaikat sijaitsevat kuntataajamien
vélittdmassa laheisyydessa.

Historiallisesti vesivaylilla on ollut suuri merki-
tys tydpaikkojen sijainnille. Rataverkon raken-
taminen ja uudet tieyhteydet ovat kuitenkin
korvanneet vesistdjen logistisen merkityksen.
Adnekoski ja Jams3 ovat niihin paiviin saakka
sailyneet teollisuuspaikkakuntina, Jyvaskylaan
on sen sijaan kehittynyt teollisuuden ohella mer-
kittavasti tutkimus-, koulutus-, hallinto- ja kaupan
alan tydpaikkoja.

Nykyinen viaestd- ja ty6paikkarakenne [(niiden
sijoittuminen) muodostaa pohjan mygs tulevalle
maankaytolle. Pyrkimyksena tulisi olla vahvistaa
nykyista yhdyskuntarakennetta ylldpitavaa ja
tiivistavaa trendia sekd samalla huomioida maan-
kayttéon kohdistuvat rajoitteet.

6.2 NYKYVAESTO, TYOSSAKAYNTI JA
ENNUSTEET

Keski-Suomen vdestdn kokonaismdara vuoden
2009 lopulla olinoin 273 000 asukasta. Maakunnan
kasvu keskittyy Jyvaskylan seutukuntaan, kun sen
ulkopuolella vaestd on vahentynyt tasaisesti., eri-
tyisesti pienissa maaseutukunnissa. Jyvaskylan
seutukunnassa asui vuoden 2009 lopulla reilu 170
000 asukasta, josta kolme neljasosaa Jyvaskylas-
sa. Seudun noin 70 000 tydpaikasta noin 80 % si-
jaitsee Jyvaskylassa, mika vaikuttaa voimakkaasti
seudun tydssakaynnin ja asiointiliikenteen suun-
tautumiseen. 2000-luvun aikana seudun asukas-

Tyopaikat

Nykytilanne

W 1000>

B 250t0 1000
50t0 250
1to 50
0

Kuva 10. Nykyinen yhdyskuntarakenne (tydpaikkatiheys). @Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.



luku on kasvanut lahes 15 000 asukkaalla. Kasvu
on ollut suhteellisesti voimakkainta Muuramessa
(+13 %), Jyvaskylassa (+10 %) ja Laukaassa (+7
%). Myds seudun tyépaikkojen kokonaismaara on
kasvanut koko 2000-luvun. Kdynnissa olevassa
rakennemallityossa varaudutaan tilanteeseen jos-
sa seudun vaestdmaara ylittaa 200 000 asukkaan
rajan. Nykyiselld kasvuvauhdilla (n. 2 000 uutta
asukasta Jyvaskylan seudulla vuodessa) tavoite
toteu-tuu ennen vuotta 2030.

Ainekosken kaupungin alueella ei viimeisen 25
vuoden aikana ole tapahtunut kokonaisuutena
kovin suuria vakiluvun muutoksia. Vuodesta 1980
vuoteen 2006 koko alueen asukasluku on laskenut
vain muutamalla sadalla hengelld. Vanhan kuntaja-
on mukaan tarkasteltuna muutokset ovat kuitenkin
suurempia: Sumiaisissa asukasluku on véhentynyt
n. 6 % ja Suolahdella n. 10 %. Adnekoskella asukaslu-
ku on kyseisend ajanjaksona puolestaan kasvanut
n. 6 %. Tilastokeskuksen vaestéennusteen mukaan
asukasluvun kehitys tulee uuden Adnekosken kau-
pungin alueella vahenemaan hieman nykyisesta,
niin ettd vuonna 2020 Adnekoskella olisi 20 000
asukasta.

Jamsan seudun vdestdkehitys on ollut padosin
laskeva viimeisen 25 vuoden aikana. Vuoden 2009
lopussa seudulla asui 25 530 asukasta. Tilastokes-
kuksen vadestdennusteen mukaan asukasluvun
kehitys Jamsan seudulla on edelleen aleneva,
niin ettd vuonna 2035 seudulla olisi noin 22 000
asukasta.

Tilastokeskuksen vuodelta 2009 olevassa vaesto-
ennusteessa vuodelle 2035 Keski-Suome maakun-
taan ennustetaan noin 23 000 asukkaan kasvua
vuoteen 2008 verrattuna. Jyvaskylan seutu kas-
vaa ennusteen mukaan noin 32 700 asukkaalla,
mika tarkoittaa vaestdn keskittymista maakunnan
sisalla. Kaupunkiseudun rakennemallityossa kau-
punkiseudulla varaudutaan noin 45 000 asukkaan
vaestdnkasvuun, mika on otettu myds BalticClima-
te -selvityksen tavoitteelliseksi vaeston kasvuksi
raideliikennekdytavissa.
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6.3 LIIKENNE JA LIIKENNEJARJESTELMA

6.3.1 Liikkuminen

Koko Keski-Suomen alueen asukkaiden liikku-
miskayttaytymisesta ei ole ajan tasalla olevaa
Jyvaskylan seutu-
kunnassa tehtiin laaja liikennetutkimus syksylla
2009. Liikennetutkimus kasittaa perusteellisen
kuvauksen kaupunkiseudun kuntien (Jyvaskyla,
Laukaa, Muurame, Toivakka, Uurainen, Hankasalmi
ja Petajavesi) sisaisestd ja valisesta liikkumisesta.
Kaiken kaikkiaan seudun yli 14-vuotiaat asukkaat

tutkimus- tai tilastotietoa.

tekevat arkisin keskimaarin 450 000 matkaa,
joista kuntien sisdisiad matkoja on noin 390 000,
seudun kuntien valisid noin 42 000 ja seudun
asukkaiden seudun ulkopuolelle tekemia matkoja
noin 17 000.

Liikennetutkimuksen mukaan kuntien valisessa
likkumisessa tyomatkat ovat suurin matka-
ryhméa ja ne muodostavat noin kolmanneksen
Jyvaskylan ja seudun muiden kuntien vélisista
matkoista [seudun kuntien vilisistd matkoista 33
% on tydmatkoja, 20 % ostosmatkoja, 12 % huvi- ja
harrastusmatkoja, 7 %, kyyditsemismatkoja, 7
% asiointimatkoja ja 7 % vierailumatkoja . Lahde:
Jyvaskylan seudun lilkkennetutkimus 2009: Yh-
teenvetoraportti). Maakuntatasolla laadittu kuntien
tyomatkaliikenteen suuntautumista osoittava tyo-
matkaliikenteen matriisi kasittaa siten keskimaa-
rin noin kolmanneksen kuntien valisen likkenteen
kokonaismaarasta (taulukko 2).

Eniten tyématkoja tehddan Jyvaskylan ja Laukaan
(n.3900]) seka Jyvaskylan ja Muuramen valilla (n.
3 100). Maakunnan muiden keskusten (Jams3,
Keuruu, Adnekoski, Saarijarvi) ja Jyvaskylan va-
linen paivittdinen tyomatkaliikenne on yhteensa
noin 2 800 matkaa. Jyvaskylan ja muun Keski-
Suomen valinen tydmatkaliikenne on reilu 700
matkaa (2005].



Suurimmat seudun kuntien véliset matkavirrat Jamsa (8 %), Pieksamaki (6 %), Tampere (5 %),

ovat Jyvaskylan ja Laukaan (16 100 matkaa) seka Keuruu (5 %) ja Saarijarvi (4 %). Kuntien vélisen
Jyviskylan ja Muuramen (13 300 matkaa) viliset likenteen suurin kysyntd kohdistuu selkeasti
matkat. Asukkaiden seudun ulkopuolelle suuntau- Jamsi-(Muurame)-Jyviskyla-(Laukaa)-Adnekos-
tuvien matkojen maaranpaista yleisimpia olivat ki -vyBhykkeelle.

Adnekoski (23 % seudun ulkopuolisista kohteista),

Taulukko 2. Tyomatkaliikenne Jyvéaskylan kaupunkiseudulla ja Keski-Suomessa (2005).

LAHTOPAIKKAKUNTA

MAARAPAIKKAKUNTA

IMuu Keski-Suomi

Hankasalmi
JAanekoski

Muurame
Petajavesi
Saarijarvi

[Toivakka
Uurainen

o

4
Petéjavesi 1
Toivakkal 3
Uurainen 2
Jamsa 0
Keuruu 0
0

3

12

Saarijarvil
Agnekoski

Muu Keski-Suomi|
Muu Suomi|

100 - 500 matkaa
500 - 999
> 1000

Uurainen 4
Toivakka 4 %
Petéjévesi 4 %

Kuva 11. Jyvaskylan kaapunkiseudun kuntien vélisten matkojen maara talviarkivuorokauden aikanaja eri kun-
tien osuus kuntien valisten matkojen 1ahtd- ja maarapaikoista. Karttakuvan suluissa oleva arvo kuvaa tyémat-
kojen osuutta matkoista (Lahde: Jyvaskylan seudun liikkennetutkimus 2009: Yhteenvetoraportti).
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6.3.2 Tieverkko

Keski-Suomen lapi kulkee useita tarkeita kansal-
lisia liikennevaylia, jotka palvelevat ohikulkevan
likenteen ohella myds maakunnan sisaista lii-
kennetta. Tarkeimmat tieyhteydet ovat eteld-poh-
joissuuntainen valtatie 4 ja Tampereen suunnasta
Kuopion suuntaan kulkeva valtatie 9. Valtatie 4 on
maan tarkein eteld-pohjois—suuntainen tie. Muita
tarkeita paavaylia Keski-Suomessa ovat valtatie
13, valtatie 18, valtatie 23 ja valtatie 24. Valtatiever-

koston laajuus vaikuttaa oleellisesti maakunnan
sisdisen lilkenteen saavutettavuuteen ja on vai-
kuttanut oleellisesti aluerakenteen kehittymiseen.
Valtatieverkon  ulkopuolelta
erottuu ainoastaan Laukaantien (seututie 637)

varassa oleva nykyinen maankayton kehityskay-

nykyrakenteessa

tava, joka on osa Jamsa-Jyviskyla-Adnekoski
-kehitysvyohyketta.

LIKENNEMAARAT 2009
alle 500 ajon/vrk
501 - 1500
1501 - 3000
3001 - 6000
6001 - 9000
9001 - 12000
12001 -

TOIMINNALLINEN LUOKKA
e Valtatiet

Kantatiet
" Seututiet

s Yhdystiet 0

10
I R T I T T |

40 km

Kuva 12. Tieverkon toiminnallinen luokitus ja likennemaarat 2009. ©@Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.
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6.3.3 Raideliikenne

Keski-Suomessa on varsin kattava rataverkko.
Maakunnan alueella on yhteensd noin 450 km
rataa, josta kuitenkin vain osa on saanndllisen
henkilgjunaliikenteen kaytossa. Jyvaskylan seu-
dun raideliikenteen paasuuntia ovat Tampereen
ja Pieksdmaen suunnat. Tampereen ja Jyvaskylan
valilla lilkenndi nykyaan arkisin 11 junavuoroa
molempiin suuntiin. Jyvaskylan ja Pieksdamaen
valilla liikenndi arkipaivisin 7/8 junaa suuntaan-
sa. Hankasalmelta on 5 yhteytta suuntaansa ja
Lievestuoreelta 4/5 junaa suuntaansa. Lisaksi ju-
naliikennettad on Haapamaen ja Vaasan suuntaan.
Vaasan ja Jyvaskylan valilla liikenndi arkipaivisin
suuntaansa 3 junaa, jotka pysahtyvat Haapamael-
14, Keuruulla ja Petdjavedella.

Seudun sisdiset junayhteydet ovat osa kauko-
likenteen yhteyksid, eivatkd aikataulut palvele
seudullista tydssakayntia Hankasalmea lukuun
ottamatta. Adnekosken suunnan ratak&ytavassa
ei nykyisin ole henkiljunaliikennettd. Nykyinen
rataverkko on I-raiteista ja kohtaamispaikat
sijaitsevat asemien yhteydessa. Henkilgjunalii-

kenteen ohella Jamsa-Jyvaskyla rataosalla on
nykytilanteessa yhteensa 10 tavarajunaa vuoro-
kaudessa. Liikenneviraston teettdmissa pitkan
aikavalin kehittamisennusteossa vuoteen 2050
saakka henkilojunatarjonnan on arvioitu lisdan-
tyvan seitsemalld junavuorolla ja tavarajunien
viidelld vuorolla Jamsa-Jyvaskyla valilla operoi
yhteensé 44 junaa vuorokaudessa. Nykyisen ra-
dan kapasiteetti ei mahdollista paikallisen junatar-
jonnan merkittavaa lisdamista, vaan tasavalisen
aikataulurakenteen aikaansaaminen edellytténee
kaksoisraiteen toteuttamista koko osuudelle.

6.3.4 Bussiliikenne

Seudun likkkumista palveleva paavaylien sateit-
tainen joukkoliikennetarjonta pohjautuu nykyti-
lanteessa linja-autoliikenteeseen. Bussiliikenteen
nykyinen vuorotarjonta on suhteutettu tarkoituk-
nahden.
Bussiliikenteelld kyetaan tarjoamaan kohtalaiset
vuorovalit myds vilkkaimpina tyssakayntiaikoina,
minka lisaksi keskimaaraiset kavelymatkat ovat
junavaihtoehtoa lyhyemmait.

senmukaisesti matkustuskysyntaan

Taulukko 3. Junaliikenteen tarjonta ja matka-ajat nykytilanteessa.

ETELASTA 541 IC83 I1C285 P911
Jamsa 3:58 10:06 12:05 13:06
Jyvaskyla 9:24 10:41 12:35 13:41
Iyvaskyla 9:27 10:45 13:45
Lievestuore = 11:02 14:02
Hankaszalmi - 11:13 14:13
Pieksamaki - 11:34 14:34
POHIOISESTA 580 582 584 IC BE
Pieksamaki 530 643
Hankasalmi 5:51 7105
Lievestuore 6:02 =
Iyvaskyla 6:19 7:28
Jyvaskyld 5:30 6:30 7:30 B:22
Jamsa 5:57 6:57 757 8:56
LANMESTA H 444 H 450 H 452
Haapamaki 12:15 18:15 21:14
Keuruu 12:31 18:31 21:29
Petdjavesi 12:55 13:55 21:53
Iyvaskyla 13:27 19:27 22:25
LANTEEN H 443 H 445 H 451
Iyvaskyla 7:33 10:33 16:33
Petajavesi 8:.02 11:02 17.02
Keuruu 8:26 11:26 17:26
Haapamaki 841 11:41 17:41

541
15:00
15:27

P 916
9:24
9:49

10:00

10:16

1022

10:54
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IC2 917 589 P921 591 1C9z27 IC 53
16:06 16:56 13:06 19:06 21:06 23107
16:41 17:27 13:41 19:41 21:36 23:37
16:45 17:30 153:45 19:46 21:40
17:02 = 19:02 = 21:59
17:13 = 19:13 = 22:10
17:34 18:12 19:34 20:28 22:31
IC922 IC2 BB P 928 590 IC252 594
12:24 15:24 18:28 20:51
12:46 15:46 18:50 =
12:57 15:57 = =
1313 16:13 1916 21:33
13:22 14:25 16:22 17:35 19:22 21:37
13:54 14:58 16:54 18:02 19:54 22:04



Muilla kuin Jyvaskylan kaupunkiliikenteen kes-
keisilla liikenndintialueilla bussiliikenne tarjoaa
noin kolme yhteyttd aamuruuhkatunnin aikana
Jyvaskylaan. Taman liikenteen harventaminen
tarkoittaisi suhteellisesti merkittavaa palvelutason
heikkenemda niille matkustajille, jotka edelleen
kayttaisivat bussia sen laajemman palvelualueen
takia.

Kuvassa 13 on esitetty linja-autoliikenteen nykyi-
nen tarjonta Jyvaskylan seudulla ja ratakdytavien
paalilkkennesuunnissa.

Erityisesti pikavuoroliikenteelld on valtateiden
liikennetarjonnassa merkittava rooli. Taulukossa 4
on esitetty paaliikennesuuntien pikavuorotarjonta
suhteessa kokonaistarjontaan.

A

Joukkolikenteen vuoropalvelutaso
em— > 80 vuora/vrk (m.s.y)
e 50 - 80

| e 20

<20 vuoralvrk (m.s.y)

Tikkala

Lievestuore

A0 o
! i

= 27
9

2

Kuva 13. Linja-autoliikenteen arkip&ivan vuorotarjonta (s
punaisella. @Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.

uunnat yhteensa), pikavuoroliikenne merkitty kuvaan

Taulukko 4. Valtatiesuuntien bussivuorotarjonta ja pikavuorojen osuus arkivuorokaudessa

Arkipdivdn bussivuorotarjonta litkennesuunnittain

Iyvaskylain Jyvaskylasts Suunnat yhteens3
suunta arkiyht. pikavuorot |arkiyht. pikavuorot |arkiyht. pikavuorot
Jamsa (Vi 9) 27 13 48 % 28 16 57% 55 29 53%
Keuruu (Wt 23) 16 3 19 % 15 3 20 % 31 6 19 %
Adnekoski (vt 4) 28 7 25 % 30 8 27 % 58 15 26 %
Hankasalmi (vt 3) 13 3 38 % 14 4 29 % 27 9 33 %
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7.1 LAHTOKOHTA

Kvantitatiivisten menetelmien rinnalla tdssa
selvityksessa on kaytetty laadittuihin ja tekeilla
oleviin rakennemalleihin (Aanekosken raken-
neyleiskaava 2016, Jyvaskylan seudun rakenne-
malli 20X0, Jamsan rakennemalli] pohjautuvia
asiantuntija-arvioita maankayton kehittymisesta
suunnittelualueella. otettu
huomioon kuntien maankaytdlliset tavoitteet ja
painotukset, yritysten investointihalukkuus ja
sen kohdentuminen seka asukkaiden preferenssit
asuinympdristéjen (niiden saavutettavuuden ja
palvelutason) suhteen. N3illa seikoilla on heijas-
tusvaikutuksia myds maankayttéa koskevaan

Arvioinneissa on

poliittiseen paatoksentekoon.

7.2 RAKENNEMALLIKONSEPTI

Yhdyskuntarakenteen kehittdmisen tavoitteena on
saada aikaan kilpailukykya lisdava, toiminnallises-
titehokas, ekologisesti kestava seka alue- ja kunta-
talouden ndkokulmasta taloudellinen aluerakenne.
Taméa tarkoittaa resurssien suuntaamista niin,
ettd nykyisia olemassa olevia rakenteita voidaan
kehittda ja toisaalta saada kustannuksia suurempi
hyoty uuden rakentamisesta. Alueen imagolla
ja vetovoimalla on suuri merkitys ja se syntyy
yleensd riittavan monipuolisen asuin-, palvelu-,
tyopaikka- ja virkistystarjonnan kautta.

Alueen Kkilpailukyvyn turvaamiseksi Jamsan,
Jyviskylan ja Adnekosken keskustoja ja niiden
vetovoimaisuutta on vahvistettava. Tama tapahtuu
ohjaamalla uutta asunto- ja tyopaikkarakentamista
nykyisen taajamarakenteen yhteyteen seka kes-
kuksia yhdistavien paavaylien varrelle. Erityisen
voimakkaasti tulee kehittaa akselia: Jamsa-Himos-
Korpilahti-Muurame-Jyvaskyl3-Laukaa-Agnekoski,
jolla on vaestd- ja tydpaikkatiheyden seka toteu-
tettujen investointien perusteella jo luontaisesti
parhaimmat kehittymisedellytykset.

Suurin osa uudesta asutuksesta ja tyopaikoista
tulee sijoittumaan Jyvaskylan kaupunkiraken-
teeseen ja sen laajenemisalueille. Jyvaskylan Ra-
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kennemallitydssa on ennakoitu, etta Jyvaskylan
keskusta-alueille sijoittuisi vuoteen 2030 men-
nessa n. 10 000 uutta asukasta, kaikki nykyiseen
taajamarakenteeseen. Muuramen, Jyvaskylan ja
Laukaan yhdistavalle, kattavaan joukkoliikentee-
seen perustuvalle vydhykkeelle voidaan sijoittaa
n. 20 000 uutta asukasta. Tastd asutuksesta vajaa
kolmannes sijoittuisi nykyiseen taajamarakentee-
seen ja n. 70 % uusille asuntoalueille. Nykyisiin ja
entisiin kuntakeskuksiin [Petéjévesi, Hankasalmi,
Korpilahti, Toivakka, Uurainen) rakennemallissa
on arvioitu sijoittuvan yhteensd n. 6 000 uutta
asukasta.

Ainekosken uusi viestépotentiaali on 1 000 - 2
000 asukasta, |3hinn3 Adnekosken ja Suolahden
taajamiin  seka Hirvaskankaan ymparistéon.
Jamsan keskustan asukasluvun ennustetaan kas-
vavan muutamilla sadoilla henkilgilla. Loput n. 45
000 asukkaan kasvusta sijoittuvat vetovoimaisille
kylaalueille (paavaylien varressa sijaitsevat taa-
jamat) seka pienessa maarin haja-asutusalueille.

Valtateiden 4 ja 9 nopea valityskyky ja turvallisuus
on vetovoiman ja alueen kehittymisen kannalta
ensiarvoisen tarkeda. Energian hinnan nousun,
ymparistésyiden ja taloudellisen epdvarmuuden
vuoksi muuta joukkoliikennettd taydentava ra-
taverkko luo edellytyksia uudelle asumiselle ja
tyopaikkarakentamiselle ratayhteyksien varresta.
Maankayttda tulisi kehittaa pistemaisesti aseman-
seutujen ymparistdssa tavoitteena esim.4 000 - 6
000 asukkaan radanvarsitaajama, joka kykenee
yllapitamaan hyvan palvelutarjonnan. Asuin-kes-
kittymien yhteyteen tulee maankaytdssa varata
sijoittumisalueita myos uusille tyopaikoille.

Haja-asutusalueiden yhdyskuntarakennetta tulee
kehittdd niin, ettd se nykyistd paremmin tukee
kylissa sijaitsevia palveluja ja maaseutuyrittajyytta.
Hajarakentaminen on tulevaisuudessakin mahdollista
jasita voidaan edistas, kunhan se tayttdd mm. vesi-ja
jatevesihuollon, kuljetuspalvelujen, energiantuotan-
non ja likkumisen kriteerit. Haja-asuminen sisaltaa
tulevaisuudessa nykyista enemman velvoitteita, mut-
ta myds omatoimisuuteen ja jopa omavaraisuuteen
liittyvid vapauksia ja mahdollisuuksia.
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Kuva 14. Raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen tavoitetila.

7.3 MAANKAYTON RAJOITTEET

MYLLY-menetelma sijoittaa uutta maankayttéa
saavutettavuuden kannalta parhaille alueille.
Menetelma laskee saavutettavuuden nykyraken-
teen ja liikennejarjestelman palvelutasotekijdiden
perusteella. Laskennassa voidaan ottaa huomioon
maankaytén kehittymisen fyysiset (vesistét, luon-
nonsuolelualueet (SL), muut kieltoalueet] ja muut
reunaehdot ja rajoitteet (esim. kaavarajoitteet).

Keski-Suomessa maankaytén optimaalista si-
joittumista rajoittavista tekijdista merkittavimpia
ovat vesistot, jotka rajoittavat erityisesti ita-lansi
-suuntaista lilkkkumista ja toiminnallista vuorovai-
kutusta. Vesistdjen rikkoma rakenne lisaa entises-
tédan toimintojen "Jyvaskyla-keskeisyyttd”, silla
liikennevaylat ohjaavat suuren osan lilkenteesta
kulkemaan maakuntakeskuksen kautta. Natura- ja
muissa suojeluohjelmissa olevilla luonto- ja mai-
sema-arvoiltaan merkittavilla alueilla ei ole kovin
suurta muuta maankayttda rajoittavaa merkitysta,
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silla ne useimmiten sijoittuvat alueille, joissa vaes-
t0- ja tyopaikkatiheys on muutenkin erittain alhai-
nen. Muuta maankayttda rajoittavia erityisalueita,
joista yleensa laajimpia ovat Puolustusvoimien
kayttoon varatut alueet (EP), on suunnittelualu-
eella melko vahan. Naiden mm. energianhuoltoon,
jatteenkasittelyyn, kaivostoimintaan ja maa-aines-
ten ottoon varattujen alueiden vaikutus muuhun
maankayttdon on |dhinna paikallinen.

Kaavarajoitteita ei sen sijaan ole kaytetty, vaan
lahtdkohtaisesti on haluttu 16ytaa saavutettavuu-
den kannalta optimaaliset alueet ilman ennakko-
kasityksia. Nykyisten taajamien ja mahdollisten
asemapaikkojen kasvupotentiaalia on sen sijaan
arvioitu karkealla tasolla (teoreettinen maksimi)
ottamalla huomioon asemapaikkojen nykyinen
rakenne, joka saattaa joillakin alueilla estaa mer-
kittdvan tehostamisen. Asemapaikkojen vaikutus-
piirin ulkopuolella olevissa nykytilanteessa valjasti
kaytetyilla tai tyhjilla alueilla maankayton kasvu-
rajoitteena on kaytetty nykytilanne + 100 as /2.



Rajoitealueet

- EP-alueet
- Merkittava vesialue
- SL-alue

Vaeston teoreettiset maksimit
asukas / 1 km2 ruutu

1-10
[ ] 11-100
B 101-500
M 5012000
| 2001-

Kuva 15. Selvityksessa kaytetyt maankayton rajoitteet Keski-Suomessa (SL = Luonnonsuojelualue, EP = Puo-
lustusvoimien alue ) ©@Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.
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8.1 PERIAATE

Tyossa on laadittu raideliikenteen kannalta
optimoitu maankayttdmalli ja sen vaikutusten
laskennan tueksi ns. maankayton vertailumalli,
joka perustuu kaupunkiseudun rakennemalli 20X0
-tydssa laadittuun tahtimallin mukaiseen maan-
kayton kehittymiseen.

Maankaytdn kehittdmismallin suunnittelu on
ollut iteratiivinen prosessi, joka tehtiin kahdessa
padvaiheessa: 1) aluksi laadittiin alueellisesti
tasapainotettu junaliikenteeseen tukeutuva vaih-
toehto (liikenndinti kaikissa neljassa passuunnas-
sa) ja sen alustavien arviointitulosten pohjalta 2)
laadittiin junaliikenteen kannalta optimoitu maan-
kayttémalli (=keskitetty vaihtoehto). Tasapaino-
tettu malli oli tarpeen, jotta voitiin tehda perustellut
johtopaatdkset optimimalliin valittavista ratasuun-
nista. Vaihtoehdoissa tarkastellut asemapaikat
perustuvat nykyisiin ja aiemmin kaytdssa olleisiin
henkildliikennepaikkoihin.

laadittiin
suunniteltiin

eTasapainotettu malli
vertailuvaihtoehtoon paikallislii-
kennetyyppi-nen junatarjonta (tunnin vuoro-
vali paikallisjunalla + bussiliikenteen karsinta)
kaikkiin neljadn ra-tasuuntaan ja mallinnettiin
MYLLY-menetelman avulla maankdyttd ratakay-
taviin kayttden sijoitteluperusteena tiivistavaa

siten, etta

saavutettavuusfunktiota.

eJunaliikenteen kannalta optimoitu maankéyt-
tomalli (ns. keskitetty malli) laadittiin valitse-
malla tasapainotetun mallin tulosten perusteella
tehokkaimmin palveltavissa olevat ratasuunnat.
Lisattiin valittujen ratasuuntien paikallisjunatar-
jontaa (puolen tunnin vuorovali paikallisjunalla +
bussiliikenteen karsinta) ja tehtiin sitd vastaava
maankayton kehittdmismalli kayttden maan-
kayton sijoitteluperusteena samaa tiivistavaa
kuin

saavutettavuusfunktiota tasapainotetun

maankayttémallin laatimisessakin.

eVertailumallina toimii nykyisenkaltaiseen jouk-
koliikenteeseen perustuva maankayttémalli, jonka
suunnittelun Idhtdkohtana kaytettiin Jyvaskylan

31

8 VERTAILU- JA KEHITTAMISMALLIN SUUNNITTELU

kaupunkiseudulla laadittua ns. tdhtimallia. Tahti-
mallin laatimisperiaatteita kdyttden maankayttd
mallinnettiin MYLLY-menetelmaa kayttden koko
Keski-Suomen maakuntaan. Laajentaminen koko
suunnittelualueelle tehtiin kdyttden maankaytdn
kasvun sijoitteluperusteena hajautuvaa/valjaa
saavutettavuusfunktiota.

eTahtimalli perustuu vahvojen ja elinvoimaisten
kuntakeskusten ja voimakkaasti kehittyneen Jy-
vaskylan sekd Jadmsan ja Asnekosken keskustojen
valiselle vuorovaikutukselle. Toiminnot (asuminen,
tyopaikat, palvelut) ovat keskittyneet paaliikenne-
vaylien varsille ja niiden paihin (kuntakeskuksiin)
seka kaupunkikeskustoihin.

Kaikkien maankayttomallien laadinnassa on kay-
tetty samaa maankaytdn kehittamisrajoitetta.

8.2 LIIKENNEJARJESTELMAN MUUTOKSET

Bussiliikenteen nykyinen vuorotarjonta on suhteu-
tettu tarkoituksenmukaisesti matkustuskysyn-
taan nahden. Bussiliikenteelld kyetdan tarjoamaan
kohtalaiset vuorovalit myds vilkkaimpina tydssa-
kayntiaikoina, minka lisaksi keskimaaraiset kave-
lymatkat ovat junavaihtoehtoa lyhyemmat. Muilla
kuin Jyvaskylan kaupunkiliikenteen keskeisilla lii-
kenndintialueilla bussililkenne tarjoaa noin kolme
yhteyttad aamuruuhkatunnin aikana Jyvaskylaan.

Nykytrendissa ja vertailumallissa on nykyisenkal-
tainen joukkoliikennejarjestelma, jossa tarjontaa
on lisatty keskimaarin 10% nykytilanteeseen ver-
rattuna (taulukko 5.).

Tasapainotetussa mallissa raideliikenteen tarjonta
on suunniteltu siten, ettd kysyntaan nahden suh-
teutettu tarkoituksenmukainen liikenndintitiheys
olisi ruuhka-aikana 60 minuuttia. Ruuhka-ajan
ulkopuolella riittdisi 120 minuutin vuorovali.

Keskitetyssa mallissa raideliikenteen tarjonta on
suunniteltu siten, ettd kysyntaan nahden suh-
teutettu tarkoituksenmukainen liikenndintitiheys



olisi ruuhka-aikana 30 minuuttia. Ruuhka-ajan
ulkopuolella riittaisi 60 minuutin vuorovali. Paa-
suunnissa junaliikenteen tarjonta aiheuttaa sen,
ettd osa nykyisista linja-autoliikenteen mat-
kustajista siirtyy nopeamman junaliikenteen
kayttajaksi, minka johdosta linja-autoliikenteen
tarjontaa on karsittava. Lisaksi on oletettu etta
tulevaisuudessa rataverkko ja junakalusto mah-
dollistavat nykyista suuremman liikenndgintino-
peuden. Nykytilan liikkenndintinopeus on laskettu
keski-maaraisena nopeutena aikataulujen perus-
teella. Liséksi on otettu yleisella tasolla huomioon
sijainti yhdyskuntarakenteessa ja kaukoliikenteen
pysahtymiskayttaytyminen.

Tarkasteluissa ei ole suunniteltu linja-autoliiken-
teeseen perustuvaa syottoliikennejarjestelmas,
koska esimerkiksi Uudeltamaalta saatujen koke-
musten perusteella linja-autolla tapahtuva liityn-
taliikenne juna-asemille on erittain vahaista.

Kaikissa vaihtoehdoissa tieverkkoon on lisatty Vt 4
parannettuna moottoritieksi Adnekoskelle saakka.
Moottoritien kuvauksessa otetaan lisdksi huomi-
oon liittymien sijainti.

Taulukko 5. Joukkoliikenteen tarjontakuvaus (suuntaa-antava) pdasuunnissa (VE T=Tasapainotettu malli, VE K=

Keskitetty malli).

Potentiaaliset |Juna km/h Tarjonta / Juna Tarjonta /bussi

Suunta asemapaikat  |Nyky Tavoite Nyky Vertailu VET VEK Nyky Vertailu VET VEK
Eteld Jyvaskyla 100 22 24 48 60

Eteld Keljo 100 70, 0 0 24 36 64 70 48 26
Eteld Muurame 100 100 0 0 24 36 124 136 118 99
Eteld Korpilahti 100 120 0 0 24 36 54 59 41 22
Eteld Saakoski 100 120 0 0 24 36 54 59 41 22
Eteld Jamsankoski 100 120 0 0 24 36 14 15 11 6)
Eteld Jamsa 100 120 22 24 48 60 55 61 41 22
Eteld Kaipola 100 120 0 0 24 0 55 61 52 44,
Pohjoinen |Leppavesi 0 70| 0 0 24 36 30 33 24 15
Pohjoinen [Vihtavuori 0 100 0 0 24 36 30 33 24 15
Pohjoinen (Laukaa 0 100 0 0 24 36, 68 75 54 34
Pohjoinen |Suolahti 0 100 0 0 24 36 30 33 24 15
Pohjoinen |Aanekoski 0 100 0 0 24 36 60 66 48 30
Pohjoinen |Saarijarvi 0 100 0 0 12 18, 32 35 26 16,
Lansi Rautpohja 60 70, 0 0 24 0 38 42 27 38
Lansi Vesanka 60 100 0 0 24 0 34 37 24 34
Lansi Kuohu 60 100 0 0 24 0 34 37 24 34
Lansi Kintaus 60 100 0 0 24 0 34 37 24 34
Lansi Petdjavesi 60 100 6 8 32 8| 34 37 24 34
Lansi Keuruu 60 100 6 8 24 8| 31 34 22 31
Lénsi Haapamaki 60 100 6 8 32 8 2 2 1 2
Ita Rauhalahti 70 70 0 0 24 0 72 79 50 72
Ita Vaajakoski 70 70 0 0 24 0 72 79 50 72
1ta Leppaélahti 90 80 0 0 24 0 14 15 10 14
Ita Metsolahti 90 100 0 0 24 0 12 13 8 12
Ita Kelkkamaki 90 100 0 0 24 0 10 11 7 10
Ita Lievestuore 90 120 11 14 38 14 20 22 14 20
Ita Niemisjarvi 90 100 0 0 24 0 10 11 7 10
Ita Hankasalmi 90 120 11 14 38 14 27 30 19 27
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8.3 VERTAILUMALLI

8.3.1 Saavutettavuusmuutokset

Jyvéskylan  kaupunkiseudun  yhdyskuntara-
kenteen kehitys viime vuosina (ns. nykytrendi)
on ollut varsin hyva, kasvu on suuntautunut
padasiassa kaupunkiseudun ydinvythykkeelle
Jyvéskylan kaupungin reuna-alueille seka Lau-
kaan ja Muuramen keskustaajamien tuntumaan.
Tulevaisuudessa valtakunnantason maankayt-
t6- ja ilmastopolitiikan painotukset edellyttavat
vastaavan kehityksen jatkumista ja vahvistumista,
kaupunkiseudun rakennemallityéssa ja muissa
seudun kunnissa on kuitenkin noussut esille
nykykehityksen rinnalle ns. Tahtimalli, joka ko-
rostaa seudun ja maakunnan muiden keskusten
ja taajamien kasvua keskustavyshykkeen kasvun
kustannuksella.

Kuva 16 havainnollistaa nykytrendin tiivistyvan
kehityksen ja trendikehityksen eroa saavutetta-
vuuden ndkokulmasta. Kuvassa esitetty nykytren-
din saavutettavuuspinta on laskettu 1980-luvulta
havaitun keskittymiskehityksen perusteella ja kun
vertailumallissa saavutettavuuden merkitysta on
pienennetty, jotta se luo edellytykset tahtimallin
mukaiselle maankaytdn leviamiselle myés seudun
muihin keskus-taajamiin.

Saavutettavuuden merkityksen pienentdminen
johtaa vaistamatta yhdyskuntarakenteen hajau-
tumiseen ja muihin taajamiin suuntautuvan kas-
vun ohella osa kasvusta "vuotaa” myds muualle
rakenteeseen.

8.3.2 Vertailumallin maankayttémuutokset

Vertailumallissa uusi asuntorakentaminen jatkuu
kaksisuuntaisena kehitystrendina: toisaalta asu-
minen keskittyy nykyisiin taajamiin (erityisesti
Jyvaskylan keskusta, Jamsa, Muurame, Suolahti
ja Asnekoski] ja toisaalta hajautumiskehitys
jatkuu erityisesti Tikkakoski-Puuppola suunnalla.
Tieyhteyksilla on raideyhteyksia suurempi mer-
kitys maankayttoa ohjaavana vetovoimatekijana.
Jyvaskylan painoarvo suhteessa alempiin keskuk-
siin kasvaa entisestaan.
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Tydpaikkojen osalta muutos nykytilanteesta on ny-
kytrendin mukaisessa kehityksessa vield keskit-
tavampi ja voimakkaampi. Nykytrendi ohjaa uudet
investoinnit ja tydpaikat Keski-Suomessa hyvin
voimakkaasti Jyvaskylan kaupunkirakenteen yh-
teyteen. Jdmsaan ja Adnekoskelle kehittyy jonkin
verran uusia tydpaikkoja, mutta niiden vetovoima ei
riita tukemaan Jyvaskylan voimakasta kehittymis-
ta. Uuden tyopaikkarakentamisen sateilyvaikutus
Jyvaskylasta poispdin esim. Laukaan suuntaan
on melko suppea. Koska asuntorakentamista
kuitenkin syntyy uusia tyopaikkoja huomattavasti
laajemmalle alueelle, on ennustettavissa etta pen-
deldinti lisdantyy nykytilanteesta edelleen.

Nykytrendin mukaisessa kehityksessa kaupunki-
seudun kuntien vaestdkasvu olisi yhteensa noin
44000 uutta asukasta (Jyvaskyla noin 18 000] ja
12 000 tydpaikkaa, kun vertailumallissa kaupun-
kiseudulle sijoittuu 37 000 uutta asukasta, joista
Jyvéskylaan vain 6 500. Tydpaikat korostavat
kokemusten perusteella sijoittumisessaan saavu-
tettavuutta huomattavasti asutusta enemman ja
hakeutuvat voimakkaasti seudun keskustavyo-
hykkeelle, riippumatta sijoittelussa kaytetysta
funktiosta.



Kuva 16. Nykytrendin mukainen (vasemmalla) ja vertailumallin (oikealla) mukainen tydpaikkojen kokonais-

saavutettavuus Jyvaskylan keskustasta.
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Kuva 17. Asukasmuutos vertailumallin ja nykytilan valilla. ©@Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.
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Kuva 18. Tyépaikkamuutos vertailumallin ja nykytilan valilla. @Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.

8.4 KEHITTAMISMALLI

8.4.1 Raideliikenne kaikkiin pa3suuntiin (Tasapai-
notettu malli)

Tasapainotetussa mallissa raideliikenteen tarjonta
on suunniteltu siten, ettd kysyntaan nahden suh-
teutettu tarkoituksenmukainen liikkenndgintitiheys
olisi ruuhka-aikana 60 minuuttia. Ruuhka-ajan
ulkopuolella riittaisi 120 minuutin vuorovali.

Erityisesti itsekannattavan pikavuoroliikenteen
rooli valtateiden suunnalla on merkittava. Lahiju-
naliikenteen toteuttaminen vaarantaisi osittain
paallekkdisend tarjontana pikavuoroliikenteen
toimintaedellytyksia. Tehyissa tarkasteluissa on
oletettu ettd 20% kunkin padsuunnan kokonais-
tarjonnasta karsitaan, vaikka matkatuotosten
laskennassa kaytettyjen VALHEA ja RATAVALHEA
aineistojen perusteella karsinnan tarve voisi olla
suurempikin. Bussiliikenne palvelee myos paa-
suuntien nauhamaista asustusta asemapaikkojen
valilla, joten rajumpi karsiminen heikentaisi oleelli-
sesti naiden kayttajien palvelutasoa.
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Tasapainotetussa mallissa Jyvéaskylan kaupunki-
seudun kuntiin sijoittuisi noin 44 700 asukasta,
joista Jyvaskylan kaupungin alueelle noin 22 500.
Saavutettavuuden parantaminen vetaa siten yh-
dyskuntarakennetta kasaan, ja erityisesti Jyvas-
kylan lahella olevien asemapaikkojen vetovoima
on suuri. Myés kauempana olevien péaataajamien
vetovoima kasvaa, koska niissd matka-ajan suh-
teellinen paraneminen on suuri, saavutettavuus ja
vaestokasvu eivat kuitenkaan riita tasaiseen kaik-
kien asemapaikkojen kasvattamiseen (Kuva 19]).

Vt 4 parantaminen moottoritieksi Adnekoskelle
lisaa merkittavasti tiekdytavan vetovoimaa, mika
riittda houkuttelemaan maankayttda tieyhteyden
varteen vaikka lahijunatarjontaa parannetaan kai-
kissa ratasuunnissa.



Juna km/h Tarjonta /Juna  |Tarjonta /bussi

Asemat Tavoite VET VET

Jyvaskyla 43

Keljo 70 24 43
Muurame 100 24 118
Korpilahti 120 24 41
Saakoski 120 24 11
Jamsankoski 120 24 11
Jamsa 120 48 41
Kaipola 120 24 52
Leppévesi 70 24 24
Vihtavuori 100 24 24
Laukaa 100 24 54
Suolahti 100 24 24
Agnekoski 100 24 43
Saarijarvi 100 12 26
Rautpohja 70 24 27
Vesanka 100 24 24
Kuohu 100 24 24
Kintaus 100 24 24
Petajavesi 100 32 24
Keuruu 100 24 22
Haapamaki 100 32 1
Rauhalahti 70 24 50
Vaajakoski 70 24 50
Leppalahti 30 24 10
Metsolahti 100 24 8
Kelkkamaki 100 24 7
Lievestuore 120 38 14
Niemisjarvi 100 24 7
Hankasalmi 120 38 19

Kuva 19. Tasapainotetun mallin joukkoliikennetarjonta padsuunnittain ja sen synnyttama tyopaikkasaavu-

tettavuus Jyvaskylan keskustasta.
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8.4.2 Raideliikenne kehitysvyshykkeelld (Keski-
tetty malli )

Keskitetyssa mallissa raideliikenteen tarjonta on
suunniteltu siten, ettd kysyntaan nahden suhteu-
tettu tarkoituksenmukainen liilkenndintitiheys olisi
ruuhka-aikana 30 minuuttia. Ruuhka-ajan ulkopuo-
lella riittaisi 60 minuutin vuorovali.

Keskitetyssa
seudun kuntiin sijoittuisi noin 45 900 asukasta,

mallissa Jyvaskylan kaupunki-
joista Jyvaskylan kaupungin alueelle noin 23 000.
Saavutettavuuden parantaminen vetaa siten yh-
dyskuntarakennetta kasaan, ja erityisesti Jyvas-
kylan lahelld olevien asemapaikkojen vetovoima
on suuri. Myds kauempana olevien paataajamien
vetovoima kasvaa, koska niissa matka-ajan suh-
teellinen paraneminen on suuri, saavutettavuus
ja vaestokasvu eivat kuitenkaan riitd tasaiseen
kaikkien asemapaikkojen kasvattamiseen.

Juna km/h Tarjonta [ Juna |Tarjonta /bussi
Asemat Tavoite VEK VEK
Jyvaskyld 60
Keljo 70 36
Muurame 100 36
Korpilahti 120 36
Saakoski 120 36
Jamsankoski 120 36
Jamsa 120 60
Kaipola 120 0
Leppavesi 70 36
Wihtavuori 100 36
Laukaa 100 36
Sualahti 100 36
Aznekoski 100 36
Saarijarvi 100 18
Rautpohja 70 0
WVesanka 100 1]
Kuohu 100 0
Kintaus 100 0
Petajavesi 100 8
Keuruu 100 g
Haapamaki 100 8
Rauhalahti 70 0
Vaajakoski 70 0
Leppalahti 30 0
Metsolahti 100 0
Kelkkamaki 100 0
Lievestuore 120 14
Niemisjarvi 100 0
Hankasalmi 120 14

Junatarjonnan keskittaminen Jamsa-Jyvaskyla-
Ainekoski -vydhykkeelle vahvistaa kaytivan
vetovoimaa ja vaestdsiirtymia tapahtuu erityisesti
Jyvéskyla-Keuruu ja Jyvaskyla-Hankasalmi-akse-
lien suunnasta (kuva 21).

Lahijunatarjonnan merkittadva parantaminen Jy-
vaskyla-Laukaa-A3nekoski -kdytavassa ei kumoa
Vt 4 moottoritieksi parantamisen vaikutusta, vaan
myos tiekdytava vahvistuu edelleen verrattuna

tasapainotettuun malliin.

Kuva 21. Keskitetyn mallin joukkoliikennetarjonta padasuunnittain ja sen synnyttama tydpaikkasaavutetta-

vuus Jyvaskylan keskustasta.
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9.1 YHDYSKUNTA- JA ALUERAKENNE

Kehityskaytavavaihtoehdon vaikutukset seka
asukas- ettd tydpaikkamaariin kehitettavan ra-
tayhteyden Jamsa-Jyvaskyla-Adnekoski varrella
ovat selkedt: asukasmaara kasvaa Jyvaskylan
kaupunkialueella ja taajaman lahialueilla, mutta
kasvuvaikutukset eivat ylla kovin kauas Jyvas-
kylasta. Positiivista vaestokehitys on Laukaan ja
Jyvaskylan valilla sekd Muuramessa, mutta muu-
alle radan varteen vaestdnlisaysta ei vertailussa
kehitykseen ~Aanekosken
keskustaa lukuun ottamatta ole odotettavissa.
Kehityskaytavavaihtoehdossa ratayhteyden varsi
kehittyy kuitenkin kokonaisuudessa poikittaista
Keuruu-Hankasalmi -yhteytta selvasti voimak-
kaammin mika onkin luonnollista. Kehityskayta-
vévaihtoehdossa Puuppolaaja Tikkakoskea lukuun

tasapainoisempaan

9 VAIKUTUSTEN KUVAUS JA ARVIOCINTI

ottamatta muut valitun padradan ulkopuoliset
alueet taantuvat.

Valtatien 4 parantaminen moottoritieksi Adnekos-
kelle saakka vahvistaa tiekdytavaa sen vetovoimaa
Jyvaskyla—Tikkakoski -valilla, riippumatta raidelii-
kenteen kehittdmissuunnasta tai kehittamisen
volyymista.

Raideliikenteen kehittdmisvalinnoilla on koko-
naisuudessaan varsin vahan merkitysta kuntien
asukasmaariin (ja tyopaikkaméaariin). Suurimpien
keskusten (Jams3, Jyvaskyld, Asnekoski) kehit-
tymista tukee eniten naita keskuksia yhdistavan
ratayhteyden kehittdminen, mutta ratkaisevan
suurta eroa silld ei ole suhteessa tasapainoisem-
paan malliin, eikd edes nykytrendin mukaiseen
kehitykseen. Myds Laukaa ja Muurame kasvavat
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Kuva 23. Asukasmuutos Keskitetty malli - Vertailumalli. @Maanmittauslaitos, lupa nro 884/MML/10.
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valitusta vaihtoehdosta riippumatta. Eniten ke-
hittdmisvaihtoehdon mukainen kehitys vaikuttaa
maakunnan muiden keskusten, erityisesti Keuruun
ja Saarijarven kehitykseen, joka valitussa vaihto-
ehdossa taantuu melko voimakkaasti. Maakunnan
pohjoisosissa asukasluku vahenee vaihtoehdosta
riippumatta.

9.2 LIIKENNEJARJESTELMA

9.2.1 Junaliikenteen kayttokustannukset

Tasapainoinen malli tuottaa noin 0,65 miljoonaa ja
keskitetty malli hieman yli 0,6 milj. Idhijunamat-
kaa vuodessa. Vertailuvaihtoehdon maankaytté ja
junatarjonta tuottavat alle 0,2 milj. [dhijunamatkaa.
Junatarjonnan lisdamiselld voidaan siten merkit-
tavasti lisata junaliikenteen kayttéa maakunnan
sisaisessa liikenteessa.

Tasapainoisen mallin matkustajamaarat ovat sel-
vésti suurimmat Adnekosken suunnan liikentees-
sa. Jamsan ja Haapamaden suunnilla matkustus on
|ahes samaa suuruusluokkaa, Jdmsan suunnan
ollessa jonkin verran suurempi. Haapamé&en suun-
nan liikenndinnin kustannukset ovat edullisemmat
kuin Jadmsan suunnalla, mutta maankayton luon-
tainen kehityssuunta Jyvaskylasta suuntautuu
etelddn Tampereen suuntaan.

Lahijunaliikenndintid koskevassa kustannusvaiku-
tustarkastelussa on vertailtu karkealla tasolla juna-
likenteen operoinnista aiheutuvia kustannuksia ja
matkustajilta saatavia lipputuloja. Ratahallinto-
keskuksen ratainvestointien hankearviointiohjeen
mukaan taajamajunien keskimaaraiset liikenndin-
tikustannukset ovat 6—-8 €/km. Lipputulojen arvi-
oinnissa on kaytetty VR Osakeyhtion vuonna 2004
toteutunutta keskimaaraista kaukoliikenteen tuloa
7,1 senttid/matkustajakilometri, jota talla tark-
kuustasolla voidaan kayttaa yksityiskohtaisten
vybhyketariffien sijaan.
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Kuva 24. Asukasmaarat kunnittain nykytilanteessa ja vuonna 2030.
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Vertailuvaihtoehdossa ldhijunaliikenteen netto-
kustannukset ovat noin 4,2 milj. euroa vuodessa
yhden junamatkan nettotuotantokustannuksen ol-
lessa 13,5 €. Tama merkitsee lahijunaliikenteessa
korkeaa 84 % subventioastetta.

Tasapainotetussa mallissa nettokustannukset ovat
yhteensa 13,3 milj. euroa, eli liikenndintikustan-
nukset kasvavat vertailutilanteeseen ndhden 9,1
milj. euroa, mutta toisaalta junamatkan tuottami-
sen yksikkokustannus alenee noin neljanneksen,
eli 10,1 euroon. Junaliikenteen subventioaste on
noin 80 %.

Keskitetyssa mallissa operointikustannukset
ovat vajaa 3 milj. euroa alhaisemmat verrattuna
tasapainotettuun vaihtoehtoon, ja lipputuloja ker-
tyy 0,6 milj. euroa vahemman. Keskitetyn mallin
nettokustannukset ovat siten noin 2,5 milj. euroa
pienemmat kuin tasapainotetussa mallissa ja 6,8
milj. euroa suuremmat kuin vertailuvaihtoehdossa.
Yhden lahijunamatkan nettokustannus on 9,0 eu-
roa/matka, mikd merkitsee 81 % subventioastetta.

Tarkastelun mukaan tavoitetilanteen mukaiset
rakennemallivaihtoehdot ja niille suunnitellut juna-
tarjonnat tuottaisivat 0,6—0,65 miljoonaa seudul-
lista junamatkaa vuodessa. Liikenteen hankinnan
nettokustannukset kasvaisivat 6—9 miljoonaa
euroa vuodessa vaihtoehdosta riippuen.

Kustannustehokkaan junaliikenteen toteuttaminen
edellyttaisi arvioitua enemman junamatkustusta
ja lipputuloja. Herkkyystarkastelun mukaan noin

kolminkertainen junaliikenteen kysynta tekisi
keskitetysta rakennevaihtoehdosta suotuisan,
jolloin  vuotuinen junaliikenteen rahoitustarve
olisi noin 4 miljoonaa euroa enemman kuin
vertailuvaihtoehdossa.

9.2.2 Infrastruktuurikustannukset

Lahijunaliikenteen kaynnistaminen edellyttaa
asemainfrastruktuurin nykyaikaistamista ja raide-
ja tiejarjestelyja tarkasteltujen henkildliikenne-
paikkojen yhteydessa. Selvityksessa ei ole tehty
asemakohtaista investointilaskelmaa, vaan kus-
tannukset on arvioitu keskimaaraisia yksikkokus-
tannuksia kayttaen. Aiemmin kaytossa olleiden
henkiléliikennepaikkojen uudelleen kayttddnotto
edellyttda kaytanndssa uusien laiturirakentei-
den, kulkuyhteyksien ja osittain raiteistojenkin
rakentamista seka investointeja kulunvalvontaan
ja junaliikenteen ohjaukseen. Lisdksi tulee ottaa
huomioon nykyvaatimusten mukainen joukkolii-
kenteen matkustajapalvelujen minimilaatutaso
ottaen huomioon muun muassa esteettomyyden
ja matkustajainformaation vaatimukset.

Lahijuna-asemille on oletettu tarvittavan valt-
tdmattd aina seuraavat minimi-investoinnit:
laiturirakenteet, turvalaitetydt ja liityntapysa-
kdinnin jarjestaminen. Naiden kokonaiskustannus
"Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenne - ratatek-
ninen ja liikenteellinen” -selvitys tyon keskimaa-
raisten hintojen perusteella olisi n. 1,0 milj. euroa/
asema. Naiden liséksi tarvitaan mahdollisesti
raidemuutoksia, tie- ja katuverkon jarjestelyja se-
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Kuva 25. Junamatkat ratasuunnittain vuodessa eri tarkasteluskenaarioissa



ka alikulkujarjestelyja, joiden on arvioitu olevan soisraiteen rakentamisen myota. Kaksoisraiteen

keskimaarin 1-3 milj. euroa/asema. Selvityksessa rakentamiskustannus on arvioitu yleispiirteisella
kaytetty keskimaarainen henkildliikenneaseman tasolla olevan 200 — 300 milj. euron suuruusluok-
kayttddnotosta aiheutuva investointikustannus kaa. On kuitenkin todettava, etta investointitarve
on siten 2-4 milj. euroa/asema. nousee todennakdisesti vastaan pitkalla aikavalil-

la pelkdstaan kaukoliikenteen kehittamistarpeiden
Jamsa-Jyvaskyla -valin ratakapasiteetti ei mahdol- myota, eikd kustannusta voida siten pitda pelkas-
lista merkittavaa Iahijunatyyppisen junatarjonnan taan lahijunaliikennetyyppisen junaliikenteen
lisdysta vaan edellyttas jaread parantamista kak- kynnyskustannuksena.

Herkkyystarkastelu: Matkatuotoskertoimen vaikutus junaliikenteen kustannustehokkuuteen

Aluetyypeittain luokitellun valtakunnallisen henkildliikennetutkimusaineiston perusteella Helsingissa ras-
kaan raideliikenteen asemaymparistdissa (vuorovali 5-10 min) matkatuotos on 0,46 junamatkaa/hlé/
vrk, Espoossa ja Vantaalla l3hijunaliikenteen asemaymparistdissa (vuorovéli noin 15 min) 0,25 junamat-
kaa/hlé/vrk ja muualla Uudellamaalla taajamajunaliikenteen asemaympéristdissa (vuorovali 30 min) 0,18
junamatkaa/hlé/vrk.

Kaytetyn matkatuotoskertoimen osalta on laadittu herkkyystarkastelu, jossa alle kilometrin sateella ole-
van maankayton (asukkaat ja tyopaikat) matkatuotoskertoimena on kaytetty 0,1 junamatkaa/hl6/vrk ja
1-2,5km etéisyydella olevan maank&ytén kertoimena 0,03 junamatkaa/hlé/vrk.

Peruslaskelmaan kokonaisuudessaan verrattuna herkkyystarkastelun mukaiset matkatuotokset yli kolmin-
kertaistavat junaliikenteen matkustajamé&arét. Vertailutilanteen junamatkustus on noin 0,5 milj. matkaa, ta-
sapainotetun mallin 2,1 milj. matkaa ja keskitetyn mallin 1,9 milj. matkaa vuodessa.

Tama merkitsee, etta jo vertailuvaihtoehdossa subventioaste on kaupunkiseudun joukkoliikenteelle tavan-
omainen 50 %. Junaliikenteen kehittdmisvaihtoehdoissa subventioaste olisi 37—38% suuruusluokkaa.
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Kuva 26. Junaliikenteen lipputulot ja operointikustannukset ratasuunnittain (milj.€/vuosi).
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9.2.3 Lahijunaliikenteen kokonaiskustannukset

Lahijunaliikenteen kdynnistaminen selvityksessa
kaytetyssa laajuudessa edellyttaa vaihtoehdosta
riippuen investointikustannuksia asemien nyky-
aikaistamiseen ja liikennejarjestelyjen kehitta-
miseen. Investointikustannusten lisaksi tulevat
likenteen vuotuiset kayttdkustannukset.

Tasapainotetussa vaihtoehdossa ldhijunatyyp-
pinen junatarjonta hyddyntad koko nykyista
rataverkkoa ja palvelee siten kokonaisuutena
laajinta vaestdpotentiaalia. Tassa vaihtoehdossa
junalikenteen kayttd on suurinta, mutta myds kus-
tannukset ovat suurimmat, eli asemainvestoinnit
ovat 44-66 milj. € suuruusluokkaa ja likkenteen
vuotuiset kayttokustannukset reilu 13 milj. euroa
vuodessa.

Keskitetyssa vaihtoehdossa ldhijunatyyppinen
junatarjonta keskitetadn nykyrakenteen vahvaan
maankayttékaytavaan, jolloin vaestdpotentiaali
kokonaisuutena ei ole yhtd suuri kuin tasapainote-
tussa vaihtoehdossa, mutta liikenteen tuottaminen
on tehokkaampaa. Tarvittavat asemainvestoinnit
ovat 24-36 milj. euron suuruusluokkaa ja liikenteen
vuotuiset kdyttokustannukset noin 11 milj. euroa.
Joukkoliikenteen kokonaiskustannuksissa
saastdja voisi periaatteessa tulla seudullisen
bussiliikenteen karsimisen myéta. Tama tarkoit-
kdytanndssa suhteellisesti merkittavaa
palvelutason heikkenemad niille matkustajille,

taisi

jotka edelleen kayttaisivat bussia sen laajemman
palvelualueen takia.

Seudullinen junaliikenne vaarantaisi todenna-

kdisesti  itsekannattavan  markkinaehtoisen
pikavuoroliikenteen toimintaedellytyksia, kuten
Kerava-Lahti -oikoradan tapauksessa on jossain
madrin tapahtunut. Riskind on, ettd seka junaan
ettd bussiin perustuvan jarjestelman kustannuste-
hokkuus yhteiskunnan nakdkulmasta heikkenee ja

matkustajan kokema kokonaispalvelutaso laskee.

9.2.4 Vaikutukset linja-autoliikenteen vuorotarjon-
taan ja kokonaispalvelutasoon

Bussiliikenteen nykyinen vuorotarjonta on suhteu-
tettu tarkoituksenmukaisesti matkustuskysyn-
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taan nahden. Bussiliikenteelld kyetdan tarjoamaan
kohtalaiset vuorovalit my6s vilkkaimpina tydssa-
kdyntiaikoina, minka lisaksi keskimaaraiset kave-
lymatkat ovat junavaihtoehtoa lyhyemmat.

Muilla kuin Jyvaskylan kaupunkiliikenteen kes-
keisilla likkenndintialueilla bussiliikenne tarjoaa
noin kolme yhteyttd aamuruuhkatunnin aikana
Jyvaskylaan. Taman liikenteen harventaminen
tarkoittaisi suhteellisesti merkittavaa palvelutason
heikkenem3ad niille matkustajille, jotka edelleen
kayttaisivat bussia sen laajemman palvelualueen
takia. Mahdollisen Iahijunaliikenteen toteutus ai-
heuttaa joukkoliikennejarjestelman kokonaiskus-
tannustehokkuuden ndkdkulmasta merkittavaa
tarvetta bussiliikenteen tarjonnan karsimiseen.
Erityisesti pikavuoroliikenteen rooli valtateiden
suunnalla on merkittdva. Lahijunaliikenteen toteut-
taminen vaarantaisi osittain paallekkaisena tarjon-
tana pikavuoroliikenteen toimintaedellytyksia.

9.3 ENERGIANKULUTUS JA
KASVIHUONEKAASUPAASTOT

9.3.1 Keski-Suomen kasvihuonepaastdt vuonna
2008

Keski-Suomen kulutusperusteiset kasvihuone-
kaasupaastot olivat vuonna 2008 kaikkiaan 2,8
miljoonaa C0,-ekvivalenttitonnia eli 10,2 CO,-ek-
vivalenttitonnia asukasta kohden (Keski-Suomen
liitto 2010). Ku-vassa 27 esitetdan Keski-Suomen
kasvihuonekaasupaastdjen jakauma vuonna 2008.

Tassa selvityksessa tarkastellaan rakennusten
lammityksesta ja sahkonkaytosta seka henkild-
likenteestd aiheutuvia kasvihuonekaasupaastoja.
Arvioinnin tulokset esitetdan seuraavassa nykyti-
lanteen javuoden 2030 "kokonaistilanteen” osalta,
ja erikseen rakennemalleista aiheutuvien muutos-
ten osalta.



Taulukko 6. Junaliikenteen lipputulot ja operointikustannukset ratasuunnittain (milj.€/vuosi).

Asemainvestoinni Kayttokustannus (milj.€/vuosi)

Vaihtoehto / ratasuunta milj. € Operointi Lipputulo Nettokustannus
Jamsé/Kaipola - Jyvaskyla - 2,7 0,4 -2,3
Saarijarvi/Aznekoski - Jyvaskyla - 0,0 0,0 0,0
Haapamaki - Jyvaskyla - -1,1 0,3 -0,8
Hankasalmi - Jyvaskyla - -1,2 0,1 -11
Vertailutilanne YHTEENSA - -5,0 0,8 -4,2
Jamsa/Kaipola - Jyvaskyla (7) 12-18 -5,7 0,6 -51
Saarijarvi/Aanekoski - Jyvaskyla (6) 12-18 -3,0 1,3 -1,7
Haapamaki - Jyvaskyla (7) 8-12 -4,6 1,0 -3,6
Hankasalmi - Jyvaskyla (8) 12-18 -3,2 0,4 -2,8
Ve Tasapainotettu YHTEENSA 44 - 66 -16,5 3,2 -13,3
Jamséa/Kaipola - Jyvaskyla (6) 12-18 -6,8 0,7 -6,1
Saarijarvi/Adnekoski - Jyvaskyla (6) 12-18 -4,5 1,7 -2,9
Haapamaki - Jyvaskyla -1,1 0,2 -1,0
Hankasalmi - Jyvaskyla -1,2 0,1 -1,1
Ve Keskitetty YHTEENSA 24-36 -13,7 2,6 -11,0

Jate-

huolte Maa-
1% talous

8%

Liikenne
28% 2008
Muu
polttoaine
18%

Kuva 27. Kasvihuonekaasup&astsjen jakauma Keski-Suomessa vuonna 2008 Keski-Suomen liitto 2010).
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9.3.2 Rakennukset

Rakennusten kerrosala nykytilanteessa ja eri
malleissa esitetdan kuvassa 28. Rakennuskanta
kasvaa nykytilanteesta (vuosi 2005] vuoteen
2030 eri malleissa kaikkiaan 32,4 — 33,7 % (kuva
29]. Asuinrakennuskanta kasvaa 44,6 — 46,5
% ja toimitilakanta 3 %. Rakennuskannan kasvu
perustuu asumisvaljyyden kasvuun ja vaesto- ja
tydpaikkamuutoksiin. Vaestdmaara kasvaa lahto-
oletusten mukaan Keski-Suomessa kaikkiaan 22
000 asukkaalla ja tyopaikkamaara 7 500 tyopai-
kalla eli vaestd- ja tyopaikkamaaran kasvu on noin
8 % nykytilanteesta.

Keskimaarainen asumisvaljyys on nykytilantees-
sa 49,0 k-m2/asukas ja sen arvioidaan olevan
vuonna 2030 eri vaihtoehdoissa 65,4 k-m2/asukas
— 66,3 k-m2/asukas, pienin keskitetyssa mallissa
ja suurin vertailumallissa. Tyopaikkavaljyyden
arvioidaan pienenevan nykyisestd 58 k-m2:sta/
tydpaikka 55,5 k-m2:iin/tydpaikka kaikissa mal-
leissa. Tydpaikkavaljyyden kehitykseen vaikuttaa
tydpaikkatyyppien jakauma.

Rakennuskanta kasvaa eniten vertailumallissa
(6,2 milj. k-m2), jossa omakotitalojen osuus on
suurin, ja vahiten keskitetyssd mallissa (6,0
k-m2).

RAKENNUSKANTA

25

20
N
£
=157 OToimitilat
.g OKerrostalot
% HRivitalot
g 10 4 E Omakotitalot
g
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Kuva 28. Rakennuskanta nykytilanteessa (2005] ja vuonna 2030 eri malleissa.
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Kuva 29. Rakennuskannan muutos eri malleissa.
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9.3.3 Rakennusten energiankulutus

Rakennusten energiankulutus kasvaa kerrosalan
kasvaessa. Jos energian ominaiskulutus pysyisi
ennallaan, rakennusten energiankulutus kasvaisi
vuoteen 2030 mennessa noin kolmanneksella.
Uuden rakennuskannan ominaisenergiankulutuk-
sen arvioidaan kuitenkin olevan huomattavasti
nykyista pienempi, ja nykyisen rakennuskannan
energiatehokkuuden arvioidaan paranevan, joten
rakennuskannan kokonaisenergiankulutus kasvaa
mallista riippuen vain noin 6 % (kuva 30].

Uuden rakennuskannan (rakennuskannan muu-
toksen) aiheuttama energiankulutus on vuonna
2030 kaikkiaan 690 — 720 GWh (kuva 31). Ener-
giankulutus on pienintd keskitetyssa mallissa ja
suurinta vertailumallissa.
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Kuva 30. Asuinrakennusten ja toimitilojen energiankulutus nykytilanteessa ja

vuonna 2030 eri malleissa.
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Kuva 31. Uuden rakennuskannan energiankulutus.
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9.3.4 Rakennusten kasvihuonekaasupaastot

Rakennusten energiankaytdsta aiheutuvat kas-
vihuonekaasupaastot vahenevat nykytilanteesta
vertailumallia lukuun ottamatta, jossa ne hieman
kasvavat (kuva 32]. Kasvihuonekaasupaastdjen
kasvu on energiankulutuksen kasvua pienempad,
koska ominaispadastdjen arvioidaan vahenevan
nykyisesta. Eroja vaihtoehtojen valilla aiheutuu
padasiassa uusien omakotitalojen osuudesta,
koska niiden lammitystapajakauma on erilainen
kuin uusien rivi- ja kerrostalojen ja toimitilojen,
joiden oletetaan sijoittuvan kaukolamm®on piiriin.
Omakaotitalojen keskim&arainen asumisvaljyys on
myds muita talotyyppeja suurempi, joten asuinra-
kennusten kerrosalan maara ja energiankulutus on

suurempaa malleissa, joissa omakotitalojen osuus
on muita suurempi, erityisesti vertailumallissa. Mi-
kali rakennusten energiankayton ominaiskulutuk-
setja —paastot pysyisivat ennallaan, rakennusten
kasvihuonekaasupdastdt kasvaisivat vuoteen

2030 mennessa noin kolmanneksella.

Kuvassa 33 esitetddn uuden rakennuskannan
energiankdytdsta aiheutuvat vuotuiset kasvi-
huonekaasupaastot. Vertailumallista aiheutuu
eniten (144 000 CO,-ekv.t/a) ja keskitetysta mal-
lista vahiten (137 000 CO,-ekv.t/a) rakennusten
kasvihuonekaasupaastoja.
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Kuva 32. Asuinrakennusten ja toimitilojen kasvihuonepaastot.
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Kuva 33. Rakennuskannan muutoksesta aiheutuvat kasvihuonekaasupaastot.

47



9.3.5 Liikenteen kasvihuonepaastot

Liikenteen kasvihuonekaasupdastét on arvioitu
henkiléliikenteen osalta. Kasvihuonekaasupaas-
tdihin vaikuttavat mm. yhdyskuntarakenteesta ja
likennejarjestelmasta riippuvat liikkennesuoritteen
muutokset ja ajoneuvoteknologiasta ym. riippuvat
ominaispadstdjen muutokset.

Henkildliikennesuorite kasvaa nykytilanteesta
eniten vertailumallissa ja vahiten keskitetyssa
mallissa (kuva 34).

Henkildliikennesuoritteen muutokset nykytilan-
teesta vuoteen 2030 esitetdan kuvassa 35. Suorite
kasvaa 197 — 226 miljoonaa henkilokilometria
vuodessa, vahiten keskitetyssa mallissa ja eniten
vertailumallissa. Suorite kasvaa nykytilanteesta
5 - 6 %. Keskitetyssa ja tasapainotetussa mallissa
henkildautosuorite kasvaa ldhes viidenneksen
vahemman kuin vertailumallissa, bussiliikenteen
suorite vahenee nykyisesta ja raideliikenteen suo-
rite kasvaa merkittavasti.
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Kuva 34. Henkildliikennesuorite nykytilanteessa ja vuonna 2030 eri malleissa.
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Kuva 35. Henkiloliikennesuoritteen muutos 2005 — 2030.
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Liikenteen kasvihuonekaasupaastét vahenevat
nykytilanteesta vuoteen 2030, eniten keskitetys-
sajavahiten vertailumallissa. Vaheneminen johtuu
ominaispaastdjen arvioidusta vahenemisesta. Jos
ominaispaastdt eivat pienene, paastot kasvavat
ajoneuvosuoritteiden kasvua vastaavasti. Valtaosa
paidstdista (95 %) aiheutuu henkildautoliikentees-
ta (kuva 36].

Henkildliikennesuoritteen muutoksesta aiheutuvat
vuotuiset kasvihuonekaasupaastdt ovat pienim-
mat (15 600 CO,-ekv.t/a) keskitetyssa mallissa ja
suurimmat (20 500 C0,-ekv.t/a] vertailumallissa
(kuva 37].

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen kannalta
paras on keskitetty malli ja huonoin vertailumalli.

9.3.6 Rakennusten ja liikenteen kasvihuonekaasu-
paastot yhteensa

aiheutuvat
rakennuskannan ja henkiléliikenteen muutokset
lisdavat kasvihuonekaasupdastoja vahiten (153
000 C0,-ekv.t/a) keskitetyssa mallissa ja eniten
(165 000 CO,-ekv.t/a) vertailumallissa (kuva 38].

Rakennemallien  toteuttamisesta
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Kuva 36. Henkiléliikenteen kasvihuonekaasupaastot.
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Kuva 37. Liikenteen muutoksesta aiheutuvat kasvihuonekaasupaastot.
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kohteena olevia kasvihuonekaasupaastdja noin
12 % nykytilanteeseen verrattuna. Samalla nyky-
rakennuskannan ja nykyliikenteen aiheuttamat
kasvihuonekaasupaastdt vahenevat ominaisku-
lutusten ja -paastdjen pienentyessa vuoteen 2030
mennessa niin, ettd rakennuksista ja liikenteesta
kokonaisuudessaan aiheutuvat paastdt vahene-
vat vuoteen 2030 mennessa 56 000 — 67 000
CO,-ekv.tonnia nykytilanteesta eli 4 — 5 %. Paastot
vahenevat eniten keskitetyssa mallissa ja vahiten
vertailumallissa (kuva 39].

Suurin osa paastdista aiheutuu rakennusten
energiankaytdsta. Padstdjen vaheneminen nyky-

tilanteesta johtuu arvioidusta energiatehokkuuden
paranemisesta ja ominaispadstdjen pienenemi-
sesta. Mikali energiatehokkuus ei parane eivatka
ominaispaastot pienene arvioidun mukaisesti, kas-
vihuonekaasupaastét kasvavat nykyisesta noin
kolmanneksella kaikissa malleissa.
Kasvihuonekaasupaastét ovat  keskitetyssa
mallissa 12 000 CO,-ekv.tonnia pienemmat, ta-
sapainotetussa mallissa 10 000 CO,-ekv.tonnia
pienemmat ja nykytrendissa 5 000 CO,-ekv.tonnia
pienemmat kuin vertailumallissa (kuva 40).
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Kuva 38. Rakennuskannan ja liilkenteen muutoksista aiheutuvat kasvihuonekaasupaastot.
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Kuva 39. Nykyrakennuskannan ja nykyliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen kehi-
tys jarakennuskannan ja liikenteen muutosten aiheuttamat kasvihuonekaasupaas-
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KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN ERO VERTAILUMALLIIN
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Kuva 40. Rakennusten ja liikenteen kasvihuonekaasupaastodjen ero vertailumalliin.
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10.1 RAIDELIIKENTEEN
KEHITTAMISPOTENTIAALI

Jyvéskylan seudun alue- ja yhdyskuntaraken-
teen kehitys menneind vuosikymmenina on ollut
valtakunnan tasolla arvioituna keskimaaraista
parempaa. Kaupunkiseudun vaestomaara on kas-
vanut voimakkaasti, mutta yhdyskuntarakenteen
laajenemiskehitys on ollut maltillisempaa kuin mo-
nissa muissa kasvukeskuksissa. Valtakunnallisten
alueidenkayton tavoitteiden ja ilmastopolitiikan
nakokulmasta tulevaisuuden haasteena on toteu-
tuneen kehityksen jatkuminen ja keskittymisen
vahvistaminen. Toisaalta alueellisesti tasapainoi-
nen kehittdminen kuntien nakdkulmasta tarkoittai-
siainakin tiettyyn rajaan saakka monikeskuksisen
rakenteen vahvistamista.

Raideliikenteen kehittamisen ndkdkulmasta edelld
kuvatut yhdyskuntarakenteen kehittymislinjat
ovat osin ristiriitaisia:

Tiivistava ja keskittynyt rakenne luo edellytykset
vdhenemiselle ja
kestavien kulkutapojen (kevyt- ja joukkoliikenne)
kaytélle, mika tukee parhaiten edelld mainittuja
valtakunnallisia ja Jyvaskylan kaupunkiseudun
liikennepoliittisen selonteon ja siind valittujen
toimintalinjojen tavoitteita. Keskittava rakenne ei
kuitenkaan edista paikallisjunaliikenteen kehitta-
mistd, ellei keskittyvia kohteita ole useista ja ell-
eivat ne ole riittavan vahvoja. Jyvaskylan seudun
trendikehitys on ollut kohtuullisen tiivistavaa ja
keskittavaa.

kokonaisliikennesuoritteen

Monikeskuksinen rakenne puolestaan luo kes-
kittdvaa rakennetta paremmin kysyntaa lahi- tai
seudulliselle junaliikenteelle, mutta lisda koko-
naisliikkumista elleivat keskukset ole palvelujen
ja tydpaikkojen suhteen kohtuullisen omavaraisia.
Jyvaskylan seudulla seka palvelut etta tydpaikat
keskittyvat voimakkaasti ytimeen, mika aiheuttaa
kdytanndssa kokonaisliikkumisen lisdantymis-
ta. Tybssa laadittu vertailuvaihtoehto perustuu
monikeskusrakenteeseen.

Tehty tarkastelu osoittaa, etta lahiliikenteen kehit-
tamiselld voidaan vaikuttaa yhdyskuntarakenteen
kehittdmissuuntiin siten, ettd markkinakysynta
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hakeutuu vapaaehtoisesti hyvin saavutettaville
alueille. Toisaalta tulokset osoittavat myds etta
raideliikenne ei merkittavasti vaikuta yksittaisena
keinona liikenteen ja yhdyskuntarakenteen paas-
tdihin ja energiankulutukseen, toki vaikutuksen
suunta on oikea.

Laskentatulosten ja muualta saatujen kokemus-
ten perusteella lahiliikenteen kehittaminen on
perusteltua, jos keskuskaupunkia ei voida enda
jarkevasti tiivistaa tai laajentaa ja nykyrakentees-
sa on jo vahva helminauhamainen rakenne, jota
lahiliikenteelld voidaan vahvistaa edelleen. Muussa
tapauksessa lahiliikenne voi jopa hajauttaa raken-
netta jos luontainen keskittymiskehitys hidastuu.

10.2 RAIDELIIKENTEEN KANNATTAVUUS JA
KEHITTAMISSUUNNAT

Nykyiset ja ennustetut asukasmaarat eivat luo
edellytyksia paikallisjunaliikenteen kehittami-
selle, jotta liikenteen operointi nykyisilla kus-
tannusrakenteilla olisi taloudellisesti jarkevaa.
Paikallisjunaliikenteen kannattavuus edellyttaisi
merkittaviad toimintaymparistdn muutoksia, joissa
yksityisautoilun kustannukset kasvavat moni-
kertaisesti esim. polttoaineverotuksen, tieverkon
ruuhkautumisen ja pysakdinnin kallistumisen joh-
dosta. Vastaava vaikutus saadaan jos vaestonkas-
vu tulisi olla noin kolminkertaista (135 000 — 150
000 asukasta) ennustettuun verrattuna.

A3nekosken suunnan pohjoinen kehityskaytava
tuottaa liikennesuunnista suurimmat junaliiken-
teen matkustajamaéarat niin tasapainotetussa kuin
keskitetyssakin mallissa. Tasapainotetussa mal-
lissa matkustajia on 250 000 ja keskitetyssa mal-
lissa 330 000 matkaa vuodessa. Junaliikenteen
kustannustehokkuus on kohtalaisen hyva, silla
suunnan junaliikenndinnissa paastaan noin 60 %
subventioasteeseen. Keskimaarainen junakuormi-
tus, noin 60 matkustajaa/juna, on kuitenkin varsin
alhainen. Asemien arvioidut investointitarpeet ovat
12-18 milj. euroaja vuotuinen kdyttokustannus 2,9
milj. euroa.



10.1 RAIDELIIKENTEEN
KEHITTAMISPOTENTIAALI

Jyvaskylan seudun alue- ja yhdyskuntaraken-
teen kehitys menneind vuosikymmenina on ollut
valtakunnan tasolla arvioituna keskimaaraista
parempaa. Kaupunkiseudun vaestdmaara on kas-
vanut voimakkaasti, mutta yhdyskuntarakenteen
laajenemiskehitys on ollut maltillisempaa kuin mo-
nissa muissa kasvukeskuksissa. Valtakunnallisten
alueidenkdyton tavoitteiden ja ilmastopolitiikan
nakokulmasta tulevaisuuden haasteena on toteu-
tuneen kehityksen jatkuminen ja keskittymisen
vahvistaminen. Toisaalta alueellisesti tasapainoi-
nen kehittaminen kuntien ndkdkulmasta tarkoittai-
siainakin tiettyyn rajaan saakka monikeskuksisen
rakenteen vahvistamista.

Raideliikenteen kehittamisen ndkokulmasta edella
kuvatut yhdyskuntarakenteen kehittymislinjat
ovat osin ristiriitaisia:

Tiivistava ja keskittynyt rakenne luo edellytykset
kokonaisliikennesuoritteen  vahenemiselle ja
kestavien kulkutapojen (kevyt- ja joukkoliikenne)
kaytdlle, mika tukee parhaiten edelld mainittuja
valtakunnallisia ja Jyvaskylan kaupunkiseudun
likennepoliittisen selonteon ja siind valittujen
toimintalinjojen tavoitteita. Keskittdva rakenne ei
kuitenkaan edista paikallisjunaliikenteen kehitta-
mista, ellei keskittyvia kohteita ole useista ja ell-
eivat ne ole riittdvan vahvoja. Jyvaskylan seudun
trendikehitys on ollut kohtuullisen tiivistavaa ja
keskittavaa.

Monikeskuksinen rakenne puolestaan luo kes-
kittavaa rakennetta paremmin kysyntaa lahi- tai
seudulliselle junaliikenteelle, mutta lisda koko-
naisliikkumista elleivat keskukset ole palvelujen
ja tyopaikkojen suhteen kohtuullisen omavaraisia.
Jyvaskylan seudulla seka palvelut ettd tyopaikat
keskittyvat voimakkaasti ytimeen, mika aiheuttaa
kaytannéssa kokonaisliikkumisen lisdantymis-
ta. Tybssa laadittu vertailuvaihtoehto perustuu
monikeskusrakenteeseen.

Tehty tarkastelu osoittaa, etta ldhiliikenteen kehit-
tamiselld voidaan vaikuttaa yhdyskuntarakenteen
kehittamissuuntiin siten, ettd markkinakysynta
hakeutuu vapaaehtoisesti hyvin saavutettaville
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alueille. Toisaalta tulokset osoittavat myds etta
raideliikenne ei merkittavasti vaikuta yksittaisena
keinona liikenteen ja yhdyskuntarakenteen paas-
toihin ja energiankulutukseen, toki vaikutuksen
suunta on oikea.

Laskentatulosten ja muualta saatujen kokemus-
ten perusteella lahiliikenteen kehittdminen on
perusteltua, jos keskuskaupunkia ei voida enaa
jarkevasti tiivistaa tai laajentaa ja nykyrakentees-
sa on jo vahva helminauhamainen rakenne, jota
lahiliikenteelld voidaan vahvistaa edelleen. Muussa
tapauksessa lahiliilkenne voi jopa hajauttaa raken-
netta jos luontainen keskittymiskehitys hidastuu.

10.2 RAIDELIIKENTEEN KANNATTAVUUS JA
KEHITTAMISSUUNNAT

Nykyiset ja ennustetut asukasmaarat eivat luo
edellytyksia paikallisjunaliikenteen kehittami-
selle, jotta liikenteen operointi nykyisilla kus-
tannusrakenteilla olisi taloudellisesti jarkevaa.
Paikallisjunaliikenteen kannattavuus edellyttaisi
merkittavid toimintaymparistdn muutoksia, joissa
yksityisautoilun kustannukset kasvavat moni-
kertaisesti esim. polttoaineverotuksen, tieverkon
ruuhkautumisen ja pysakdinnin kallistumisen joh-
dosta. Vastaava vaikutus saadaan jos vaestonkas-
vu tulisi olla noin kolminkertaista (135 000 — 150
000 asukasta) ennustettuun verrattuna.

Ainekosken suunnan pohjoinen kehityskaytava
tuottaa liikennesuunnista suurimmat junaliiken-
teen matkustajamaéarat niin tasapainotetussa kuin
keskitetyssakin mallissa. Tasapainotetussa mal-
lissa matkustajia on 250 000 ja keskitetyssa mal-
lissa 330 000 matkaa vuodessa. Junaliikenteen
kustannustehokkuus on kohtalaisen hyva, silla
suunnan junaliikenndinnissa paastaan noin 60 %
subventioasteeseen. Keskimaarainen junakuormi-
tus, noin 60 matkustajaa/juna, on kuitenkin varsin
alhainen. Asemien arvioidut investointitarpeet ovat
12-18 milj. euroa ja vuotuinen kdyttokustannus 2,9
milj. euroa.

Jamsan suunnan eteldinen kehityskaytava tuot-
taa toiseksi suurimmat matkustajaméaarat. Tasa-
painotetussa mallissa matkustajia on 180 000 ja



keskitetyssa mallissa 220 000 matkaa vuodessa.
Malleihin suunniteltu Jdmsaan saakka ulottuva ti-
hed junatarjonta ei tarkastelun mukaan ole kustan-
nustehokasta, silla liikennesuunnan subventioaste
on tasapainotetussa mallissa 77 % ja keskitetyssa
jopa 89 %. Keskimaarainen junakuormitus on alle
30 matkustajaa /juna. Asemien arvioidut inves-
tointitarpeet ovat 12-18 milj. euroa ja vuotuinen
kayttékustannus 6,1 milj. euroa. Lisdksi Jamsan
suunnan ratakapasiteetti ei mahdollista tarjonnan
lisdysta ilman kaksoisraiteen rakentamista.

Haapaméden suunnan lantinen kehityskaytava
tuottaa tasapainotetussa mallissa 140 000 matkaa
vuodessa ja keskitetyssa mallissa noin 40 000
matkaa vuodessa. Junien keskimaardinen kuor-
mitus on alle 40 matkustajaa/juna, mika johtaa
liikenndinnissa noin 80 % subventiotarpeeseen.
Asemien arvioidut investointitarpeet ovat 8 -12 milj.
euroa ja vuotuinen kayttokustannus 3,6 milj. eu-
roa. Keskitetyssa mallissa suunnalle ei ole esitetty
[ahijunatyyppista lisdtarjontaa.

Hankasalmen suunnan itdinen kehityskaytava
tuottaa tasapainotetussa mallissa 90 000 ja kes-
kitetyssa mallissa noin 30 000 taajamajunamat-
kaa vuodessa. Keskimaaraiset junakuormitukset
ovat molemmissa skenaariossa selvasti alle 20
matkustajaa/juna, mika johtaa tarkastelluilla lii-
kenndintimaarillda hyvin kustannustehottomaan
likenndintiin. Subventiotarve on noin 90 %. Ase-
mien arvioidut investointitarpeet ovat 12-18 mil].
euroa ja vuotuinen kayttékustannus 2,8 milj. eu-
roa. Keskitetyssa mallissa suunnalle ei ole esitetty
l&hijunatyyppista lisatarjontaa.

Seudullinen junaliikenne vaarantaisi todennakoi-
sesti itsekannattavan markkinaehtoisen pikavuo-
rolilkenteen toimintaedellytyksia. Riskina on, etta
seka junaan etta bussiin perustuvan jarjestelman
kustannustehokkuus yhteiskunnan nékékulmasta
heikkenee ja matkustajan kokema kokonaispal-
velutaso laskee. Mahdollinen l3hijunaliikenteen
toteutus aiheuttaa joukkoliikennejarjestelman
kokonaiskustannustehokkuuden nakokulmasta
merkittdvaa tarvetta bussiliikenteen tarjonnan
karsimiseen.
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10.3 RAIDELIIKENNETTA EDISTAVA
MAANKAYTTOMALLI

Jyvaskylan kaupunkiseudulla on painetta kehit-
t34 valtateiden varsien maankayttéa (mm. Vt 4
Toivakassa ja pohjoiseen Kirrista Tikkakoskelle).
Valtatien 4 parantaminen moottoritieksi Adnekos-
kelle saakka vahvistaa tiekdytavaa sen vetovoi-
maa Jyvaskyla — Tikkakoski —valilla, riippumatta
raideliikenteen kehittdmissuunnasta tai kehitta-
misen volyymista. Tama kehitys vie potentiaalia
pois radan varsilta. Kehityksen ohjaaminen ratojen
varsille edellyttaisi maaratietoista kaavaohjausta,
pelkka paikallisjunaliikenteen lisddmisesta ai-
heutuva palvelutasoparannus ja sen muutokset
alueiden vetovoimaisuuteen ei riitd yhdyskuntara-
kenteen muutoksen aikaansaamiseen.

Ratkaisevia ovat potentiaalista paikallisjunaliiken-
netta palvelevat asemanseudut, joihin on mahdol-
lista osoittaa jokaisen aseman yhteyteen n. 5 000
asukasta palveluineen ja tydpaikkoineen. Tallaisia
potentiaalisia asemaseutuja seudulla ovat ovat
Keuruu, Petdjavesi, Lievestuore, Hankasalmen
asemanseutu, Korpilahti, Muurame, Leppavesi,
Laukaa ja Suolahti sekad Himos mikéli rataverkkoa
kehitetdan Himoksen matkailukeskukseen saak-
ka. Lahijunaliikenteen tuottamisen resurssit eivat
kuitenkaan riita liikenteen tuottamiseen kaikilla
ratasuunnilla, vaan on tehtava strategisia valintoja
kehittdmissuuntien valilla ja keskitettava liilkenne
yhteen tai korkeintaan kahteen kehityskaytavaan.

Lahijunaliikenteen kehittamisedellytykset ovat
suotuisimmat luonnollisesti alueilla, joissa va-
estdtiheys ja potentiaalinen kayttdjamaara on
suurin. Tama on Jyvaskylan seudulla akselilla
Muurame-Jyvaskyla-Laukaa. Itdsuunnalla vées-
topotentiaali on ja pysyneekin pienenad, eteldssa
ratayhteyden rakentamista ainakin jossain maarin
rajoittaa hankalat maasto-olosuhteet. Pohjoisen
suunnalla paikallisjunaliikennetta ei voida kehittaa
realistisesti kuin Adnekoskelle saakka. [ta3n p&in
mentdessa pitkdmatkainen liilkenne vaatii rataka-
pasiteettia, mika voi haitata paikallisjunaliikenteen
kehittymista.



10.4 VAIKUTUKSET
KASVIHUONEKAASUPAASTGIHIN

Kaikissa rakennemalleissa
henkildliikennesuorite kasvavat johtuen mm. va-
estd- ja tyopaikkamaaran seka asumisvaljyyden
kasvusta. Rakennuskannan ja liikkennesuoritteen

kasvu lisdd kasvihuonekaasupadstdja. Paastot

rakennuskanta ja

kasvavat eniten vertailumallissa ja vahiten keski-
tetyssa mallissa seka rakennusten etta liikenteen
osalta.

Rakennusten energiatehokkuuden paraneminen ja
energiantuotannon ominaispaastdjen vahenemi-
nen vuoteen 2030 mennessa pienentad aiheutuvia
paastdja seka uuden ettd nykyisen rakennuskan-
nan osalta. Ajoneuvokannan ja ajoneuvo- ja polt-
toaineteknologian kehitys pienentaa liikenteesta
aiheutuvia paastgja. llman ominaiskulutusten ja
-paastdjen arvioitua pienenemista rakennuksista
ja liikenteestd aiheutuvat kasvihuonekaasu-
paastot kasvaisivat vuoteen 2030 mennessa yli
kolmanneksella.

Keski-Suomen kulutusperusteiset kasvihuonekaa-
supaastdtolivat 2,8 miljoonaa CO,-ekvivalenttiton-
nia vuonna 2008. Selvityksessa mukana olevien
tekijoiden (rakennusten ja henkildliikenteen) ny-
kypaastdjen arvioidaan olevan noin 1,3 miljoonaa
CO,-ekvivalenttitonnia eli vajaat puolet kokonais-
paastdista. Rakennemallit lisaavat paastoja 153
000 - 165 000 CO,-ekvivalenttitonnia eli 12% sel-
vityksessa tarkasteltavista paastoistd, vaikka
vaestd kasvaa vain 8 %. Tama johtuu mm. asumis-
véljyyden kasvusta. Nykyisen rakennuskannan ja
likenteen ominaispaastdjen pieneneminen kuiten-
kin vahentaa paastdja niin, ettd rakennuksista ja
liikenteesta kokonaisuudessaan aiheutuvat paas-
tot vahenevat vuoteen 2030 mennessa 56 000 -67
000 CO,-ekv.tonnia nykytilanteesta, eli 4 - 5 %.

lImastovaikutusten kannalta paras on keskitetty
malli, toiseksi paras tasapainotettu malli ja huo-
noin vertailumalli.

Yhdyskuntarakenteen ja
kehittaminen keskitetyn ja tasapainotetun mallin
suuntaan edistad ilmastonmuutoksen torjuntaa
ja ilmastotavoitteiden saavuttamista.

likennejarjestelman

Lisdksi
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tarvitaan ohjausta ja muita toimenpiteita raken-
nusten energiatehokkuuden parantamiseksi ja
l[ammitystapojen kehittamiseksi seka liikenteen
ominaispaastdjen pienentamiseksi.

10.5 PAATELMIEN YHTEENVETO

Paikallisjunaliikenteen kehittdmiselle ei nykyises-
sa yhdyskuntarakenteessa ja tassa selvityksessa
arvioidulla kasvulla ole perusteita, ellei junaliiken-
teen kustannusrakenteessa tapahdu merkittavia
muutoksia, jotka mahdollistavat liilkenteen tuotta-
misen huomattavasti nykyista edullisemmin.

Jyvaskylan kaupunkiseudulla toteutunut yhdys-
kuntarakenteen keskittyminen on suuntautunut
seudun ytimeen ja parantaa jo sinallaan kestavien
likkumistottumusten ja -valintojen toteutusedel-
lytyksia. Paikallisjunaliikenteen kdynnistaminen
heikentaa linja-autoliikenteen taloudellisia toimin-
taedellytyksia seudullisessa lilkenteesss, eika tuo
lisdarvoa suurimmalle osalle seudun vaestda.

Nykyisen kehitysvydhykkeen
Jamsi-Jyvaskyla-Asnekoski vahvistaminen ei ole

maankayton

ristiriidassa mahdollisen paikallisen henkilgjuna-
liikenteen tuottamisen kanssa pitkalla aikavalilla.
Kattavan joukkoliikenteen piirissa oleva vy6hyke
on valituilla periaatteilla muunnettavissa bussilii-
kenne-vydhykkeesta raideliikennevydhykkeeksi.

lImastovaikutusten kannalta paras on keskitetty
malli, toiseksi paras tasapainotettu mallija huonoin
vertailumalli. Yhdyskuntarakenteen ja liikennejar-
jestelman kehittaminen keskitetyn ja tasapainote-
tun mallin suuntaan edistaa ilmastonmuutoksen
torjuntaa ja ilmastotavoitteiden saavuttamista.
Lisaksi tarvitaan ohjausta ja muita toimenpiteita
rakennusten energiatehokkuuden parantamiseksi
jalammitystapojen kehittamiseksi seka lilkenteen
ominaispaastdjen pienentamiseksi.

Yhdyskuntarakenteen kehitys on ollut Jyvaskylan
seudulla padasiassa eheytyvaa. Hajautuva kehitys
johtaa yhdyskuntarakenteessa kasvihuonepaas-
tdjen lisdantymiseen, jota ei voida kompensoida
mittavillakaan panostuksilla liikennejarjestelman
kehittamiseen.



LITE 1/1. Imastovaikutusten laskentatulokset

Rakennuskanta (milj. k-m2)

Nykytila
Omakaotitalot 7,6
Rivitalot 1,7
Kerrostalot 3,7
Toimitilat 54
Yhteensa 18,5

Nykytrendi
10,9

27

54

5,6

246

Rakennusten energiankulutus (GWh/a)

Nykytila
Asunnot 2607
Toimitilat 1575
Yhteensa 4182

Nykytrendi
3025
1410
4435

Vertailumalli
11,2

26

52

5,6

24,7

Vertailumalli
3035
1410
4445

Rakennusten kasvihuonekaasupaastot (1000 CO2-ekv.t/a)

Tasapainotettu
10,8

2,7

5,4

5,6

24,5

Tasapainotettu
3013
1410
4423

Tasapainotettu
595
252
846

Tasapainotettu
3520

239

263

4021

Tasapainotettu
389

13

6

408

Tasapainotettu
846
408

Nykytila Nykytrendi Vertailumalli
Asunnot 547 597 600
Toimitilat 303 252 252
Yhteensa 850 849 852
Henkil6liikennesuorite (Milj. henkil6-km/a)

Nykytila Nykytrendi Vertailumalli
Henkildautot 3372 3523 3543
Bussit 278 288 291
Raide 167 213 210
Yhteensa 3818 4025 4044
Henkil6liikenteen kasvihuonekaasupaiastot (1000 CO2-ekv.t/a)

Nykytila Nykytrendi Vertailumalli
Henkildautot 449 389 391
Bussit 17 16 16
Raide 4 5 5
Yhteensa 469 410 412
Rakennusten ja lilkkenteen kasvihuonekaasupaiastot (1000 CO2-ekv.t/a)

Nykytila Nykytrendi Vertailumalli
Rakennukset 850 849 852
Liikkenne 469 410 412
Yhteensa 1319 1258 1264

56

1254

Keskitetty malli
10,7

2,7

54

5,6

244

Keskitetty malli
3008
1410
4418

Keskitetty malli
593
252
845

Keskitetty malli
3511

246

258

4015

Keskitetty malli
388

14

6

407

Keskitetty malli
845

407

1252



LITE 1/2. limastovaikutusten laskentatulokset

Rakennuskannan muutos 2005 - 2030 (milj. k-m2)
Nykytrendi Vertailumalli Tasapainotettu Keskitetty malli

Omakotitalot 3,3 3,6 3,2 3.1
Rivitalot 1,0 0,9 1,0 1,0
Kerrostalot 1,7 1,5 1,7 1,7
Toimitilat 0,2 0,2 0,2 0,2
Yhteensa 6,1 6,2 6,0 6,0

Uusien rakennusten energiankulutus (GWh/a)
Nykytrendi Vertailumalli Tasapainotettu Keskitetty malli

Asunnot 656 666 644 639
Toimitilat 56 56 56 56
Yhteensa 711 722 699 694

Uusien rakennusten kasvihuonekaasupaastot (1000 CO2-ekv.t/a)
Nykytrendi Vertailumalli Tasapainotettu Keskitetty malli

Asunnot 131 134 128 127
Toimitilat 10 10 10 10
Yhteensa 141 144 139 137

Henkildliikennesuoritteen muutos 2005-2030 (Milj. henkilo-km/a)
Nykytrendi Vertailumalli Tasapainotettu Keskitetty malli

Henkil6autot 151 171 147 139
Bussit 10 13 -40 -32
Raide 46 43 96 91
Yhteensa 207 226 203 197

Henkildliikenteen muutoksen kasvihuonekaasupaastot (1000 CO2-ekv.t/a)
Nykytrendi Vertailumalli Tasapainotettu Keskitetty malli

Henkildautot 16,6 18,8 16,3 15,3
Bussit 0,6 0,7 -2,2 -1,8
Raide 1,1 1,0 2,2 2.1
Yhteensa 18,3 20,5 16,3 15,6

Uusien rakennusten ja lilkenteen muutoksen kasvihuonekaasupaistot (1000 CO2-ekv.t/a)
Nykytrendi Vertailumalli Tasapainotettu Keskitetty malli

Rakennukset 141 144 139 137
Liikenne 18 21 16 16
Yhteensa 159 165 155 153

Kasvihuonekaasupaastojen ero vertailumalliin (1000 CO2-ekv.t/a)
Nykytrendi Tasapainotettu Keskitetty malli

Rakennukset -3,0 -5,5 -6,7
Liikenne 2,2 -4,2 -4,9
Yhteensa -5,2 -9,8 -11,6
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