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Esipuhe

Alustava tarveselvitys on luonteeltaan esiselvitys, jonka tavoitteena on ollut selvittda mita
vaihtoehtoja on olemassa Jyvéaskylan ja Helsingin valisen ratayhteyden nopeuttamiseksi si-
ten, ettd matka-aika lyhenisi nykyisesta noin kolmesta tunnista alle kahteen tuntiin. Selvityk-
sen laatimisen taustalla on erityisesti Keski-Suomessa kayty julkinen keskustelu uudesta
nopeasta ratayhteydestd, jonka avulla voitaisiin merkittavasti lyhentad Jyvaskylan ja Helsin-
gin valistd matka-aikaa. Kaukoliikenteessa matka-aika on tarkein kilpailutekija. Liikenneviras-
ton PTS-taustaselvitysten perusteella henkildautoliikenteen kanssa kilpailukykyinen matka-
aika Jyvaskylan ja Helsingin vélilla olisi noin 2 tuntia 15 minuuttia, johon pdaseminen nyky-
verkkoa ja kalustoa kayttaen voi olla mahdotonta.

Taman selvityksen perusteella pyritddn paattamaéan, onko aihetta kaynnistda esiselvityksen
laatimista yksityiskohtaisempi suunnitteluvaihe, jonka pohjalta uusi ratayhteys voitaisiin mer-
kitd maakuntakaavoihin.

Keski-Suomessa nopeutus on nahty tarpeellisena erityisesti henkiltliikenteen tarpeiden kan-
nalta, mutta myos teollisuuden ja kaupan raidekuljetusten lisddmistda on pidetty tarkeana.
Nopea yhteys on nahty merkittavana vaikutusalueensa vetovoimaisuuden ja kilpailukyvyn
edellytyksena. Raideliikenteen kehittaminen tukisi myds ilmasto- ja liikennepoliittisten tavoit-
teisiin vahvasti liittyvaa kestavan liikkumisen periaatetta. Padkaupunkiseudulle suuntautu-
vassa lilkkenteessa raideliikenteen kilpailukyky ei ole pystynyt sailyttamaan asemiaan ja eri-
tyisesti valtatien 4 Lusi-Vaajakoski kehittdmishankkeen valmistumisen mydéta autoliikenteen
houkuttelevuus lisaantyy edelleen.

Alustavassa tarveselvityksessa on tarkasteltu nykyisen ratayhteyden parantamista seka
mahdollisia uusia ratasuuntavaihtoehtoja, niiden toteutettavuutta seké junaliikennetarjontaa.
Ratayhteyden alustavien kustannusten ja yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden ohella on
selvitetty yleispiirteisesti hankkeen aiheuttamia muitakin vaikutuksia. Esiselvityksen tuloksia
voidaan hyddyntdd alueella kaytdvassa keskustelussa ja tarvittavien jatkotoimenpiteiden
arvioinnissa.

Tassa raportissa on esitetty vertailuun valittujen vaihtoehtojen muodostamis- ja valintaperus-
teet, vertailuanalyysit, paatelmét sekd suositukset mahdollisista jatkosuunnittelutarpeista.
Raportissa ei tehda suositusta mahdollisesta jatkotarkasteluun valittavasta oikoratavaihtoeh-
dosta, vaan tarkoituksena on ollut ensisijaisesti osoittaa mahdollisen oikoradan vaikutusten
suuruusluokkaa ja suhdetta verrattuna nykyisen ratayhteyden kehittdmiseen.

Selvitystybhon perustetun tyéryhméan puheenjohtajana on toiminut liikenneinsintori Pekka
Kokki Keski-Suomen liitosta ja tyéryhman kokoonpano on ollut seuraava:

- Pekka Kokki, pj. Keski-Suomen liitto

- Jukka Lehtinen Keski-Suomen elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus, liikenne ja
infrastruktuuri -vastuualue

- Erkki Rope Paijat-Hameen liitto

- Heikki Pusa Hameen liitto

- Markku Pyy Liikennevirasto, rata-asiantuntija

- Arja Aalto Liikennevirasto, henkildliikenneasiantuntija

Esiselvityksen laatimisesta on vastannut Strafica Oy:n ja Sito Oy:n, muodostama konsulttiyh-
teenliittymda. Tyon projektipaallikkona on toiminut Markku Kivari Strafica Oy:sté, josta tyéhon
on osallistunut liikennesuunnittelijana Jyrki Rinta-Piirto. Ratateknisena vastuuhenkilond on
toiminut ins. Jukka Kontti Sito Oy:sta, luonto- ja ymparistdaineistojen analyysin on tehnyt
Taina Klinga Sito Oy:sta.



THVISTELMA
Nykytila

Nykytilanteessa Jyvaskylan ja Helsingin valinen nopein matka-aika henkildjunaliikenteessa
on 2 tuntia 55 minuuttia. Jyvaskyla—Helsinki-ratayhteys muodostuu Jyvaskyla—Tampere- ja
Tampere—Helsinki -rataosuuksista. Tampere—Helsinki-rata on osa Ouluun saakka ulottuvaa
paérataa, jossa Tampere—Helsinki osuus on kokonaan kaksi- tai useampiraiteista osuutta,
jolla nopeustaso perinteisella kalustolla on paaosin 160—-200 km/h ja kallistuvakorisella kalus-
tolla 200 km/h.

Jyvaskyla—Tampere-rataosa on padosin yksiraiteinen osuus, jonka operointinopeus on 120—
160 km/h. Valilla Jyvaskyla—Jamsankoski matkustajajunien suurin nopeus on nykyisin 160
km/h, mutta raidegeometria mahdollistaisi osuudella kallistuvakorisella kalustolla nopeuden
200 km/h. Osuudella olevien kahdeksan tunnelin poikkileikkaus rajoittaa suurimman nopeu-
den niiden kohdalla kuitenkin my6s tulevaisuudessa tasolle 160 km/h ilman tunnelien avar-
tamista. Jamsé—Orivesi-rataosuuden nykyinen raidegeometria ei mahdollista kovin merkitta-
vaa nopeuden nostoa kallistuvakorisella kalustollakaan lyhyitd osuuksia lukuun ottamatta.
Liséksi rataosa on erittain hairioherkka johtuen yksiraiteisuudesta.

Vaihtoehdot

Vaihtoehto VE 0+ tarkoittaa nykyisen rataverkon (ilman merkittavia linjauksen parantamisia)
mahdollistamaa nopeustasoa. Toimenpiteet pitdvat sisdlladan nopeudennoston vaatimia taso-
risteysten ja laituripolkujen poistoja, pienia geometrian muutoksia, vaihdemuutoksia, siltojen
korjaamista, laitureiden siirtoja, pohjanvahvistustoimenpiteitd seka sahkoérata- ja turvalaite-
muutoksia. Tunnelit on jatetty nopeutta rajoittaviksi tekijoiksi.

Lisaksi vaihtoehdossa on oletettu toteutetuksi Etela-Suomen tavaraliikenneselvityksessa
esitetty paikallista kaksoisraideosuutta rataosuudella Orivesi—Jamsa (185 milj. euroa). Kak-
soisraideosuuksien myota voidaan poistaa kallistuvakoriselta kalustolta kohtaamiset Orive-
deltd, mika lyhentad matka-aikaa viidella minuutilla.

Vaihtoehdossa on nykyinen henkil6junatarjonta nykyisilla pysahdyspaikoilla. Tassa vaihtoeh-
dossa nopein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on 2 tuntia 44 minuuttia.

Vaihtoehto Tampere tarkoittaa nykyisen Tampere—Jyvaskyla-ratayhteyden jareda paranta-
mista. Vaihtoehdon rakentamiskustannusarvio on noin 580 miljoonaa euroa. Nopean junalii-
kenteen jarjestaminen Jyvaskylasta Tampereen kautta Helsinkiin edellyttdd Tampereen ja
Jyvaskylan valilla seuraavia toimenpiteita:

e Uuden kaksiraiteisen radan rakentamista vélille Orivesi-JAmsa nykyista raidetta mahdol-
lisuuksien mukaan hyédyntaen tavanomaisen veturivetoisen kaluston nopeustasolle 250
km/h.

o Kaksoisraiteen rakentamista nykyisen raiteen viereen ja nykyisen raiteen parantamista
valilla Jamsa—-Jyvaskyla tavanomaisen veturivetoisen kaluston nopeudelle 250 km/h lu-
kuun ottamatta valia Jamsé—-Jamséankoski, jossa nopeustasot sailyvat nykyisina.

e Nykyisten raiteiden vaakageometrian parantamista valilla Haviseva—Orivesi hopeustason
nostamiseksi tavanomaisella veturivetoisella kalustolla tasolle 200 km/h ja kallistuvakori-
sella kalustolla noin 250 km/h. Valilla Tampere—Haviseva rata sijoittuu yhdyskuntaraken-
teen ja maankayton kannalta siten, etteivat geometriamuutokset ole realistisia.

Vaihtoehdossa Tampere on nykyinen henkildjunatarjonta nykyisilla pysahdyspaikoilla. No-
pein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on 2 tuntia 32 minuuttia (Tampere ohit-
tamalla n. 2 tuntia 20 minuuttia). Tampereen eteldpuolelle on suunniteltu kapasiteetin lisays-



toimenpiteitd mm. Helsinki—Riihimaki liikenteellisen valityskyvyn nostamiseen liittyen, Etel&-
Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittamisselvityksessa seka Lentoaseman ratayhteys-
selvityksessa (ns. Lentorata). Nama toimet eivat merkittavasti vaikuta matka-aikoihin, vaan
suurimmat hyddyt saadaan kapasiteetin lisdantymisen myota.

Vaihtoehto Jamsa—Riihimaki tarkoittaa uutta kaksiraiteista ratalinjausta Jamsasta Kuh-
moisten kautta Riihimé&elle. Vaihtoehdon toteuttaminen edellyttda lisaraiteiden rakentamista
sekéd Riihimaen pohjoispuolelle ettéd sen eteldpuolelle vélille Kerava—Riihimaki, jossa kapasi-
teetin lisaystarve on riippumaton Jyvaskyld—Helsinki nopeasta ratayhteydesta. Vaihtoehdos-
sa uutta ratalinjaa on noin 125 km. Valilla Jyvaskyla—Jamséa toimenpiteet ovat vaihtoehdon
Tampere mukaiset. Vaihtoehdon rakennuskustannusarvio on noin 970 miljoonaa euroa.

Vaihtoehdossa Jyvaskylaan paattyneet henkildjunat on reititetty uudelle oikoradalle, ne on
jatkettu Pieksamé&elle ja niiden maarda on lisatty. Jamsan ja Tampereen valilla junatarjonta
vahenee, Riihimaen ja Helsingin valilla kasvaa. Kokonaan uusia henkil6junaliikenteen ase-
mapaikkoja ei ole oletettu otettavan kayttéon. Nopein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvas-
kylan valilla on 1 tuntia 55 minuuttia.

Vaihtoehto Jamsa—-Lahti tarkoittaa uutta kaksiraiteista ratalinjausta, jossa rata erkanee
Tampere—-Jyvaskyla-radasta Jamsan eteldpuolella ja suuntautuu Kuhmoisiin vaihtoehdon
Jamséa—Riihimaki mukaisesti. Kuhmoisista vaihtoehto suuntautuu Asikkalan Vaaksyn kautta
Lahteen. Nykyisen Lahti-Heinola-radan linjausta voidaan hyddyntdd radan rakenne perus-
teellisesti parantaen vaihtoehdon Jamsa—Lahti toisena raiteena. Uusi ratalinjaus mahdollis-
taa nopeustason 250 km/h |ahes koko matkalla. Vaihtoehdossa Jamsé&—Lahti uutta ratalinjaa
on noin 128 km. Vaihtoehdon rakennuskustannusarvio on noin 965 miljoonaa euroa.

Vaihtoehdossa Jyvaskylaan paattyneet henkiljunat on reititetty uudelle oikoradalle, ne on
jatkettu Pieksamaelle ja niiden maaréaa on lisatty. Jamsan ja Tampereen vélilla junatarjonta
vahenee, Lahden ja Helsingin vélilla kasvaa. Kokonaan uusia henkildjunaliikenteen asema-
paikkoja ei ole oletettu otettavan kayttdon. Nopein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvaskylan
valilla on 2 tuntia.

Vaihtoehto Muurame—Heinola—Lahti tarkoittaa uutta kaksiraiteista ratalinjausta, joka siirtyy
Korpilahdella Paijanteen lansipuolelta sen itapuolelle ja suuntautuu siella Heinolaan ja edel-
leen Lahteen. Paijanteen ylitys tapahtuu joko Rutaniemen kohdalla (VE A) tai Karkistensal-
men kohdalla (VE B). Taman jalkeen rata suuntautuu Hartolan kautta Heinolan itdosaan,
josta se seuraa Lahti—Lusi-moottoritieta Heinolan kautta Lahteen aikanaan suunnitellun Lah-
ti-Heinola—Mikkeli-oikoradan linjauksen mukaisesti. Uusi ratalinjaus mahdollistaa nopeusta-
son 250 km/h lahes koko matkalla. Vaihtoehdossa Muurame—Heinola—Lahti uutta ratalinjaa
on noin 148 km. Vaihtoehdon Muurame—Heinola—Lahti rakennuskustannusarvio on linjaus-
vaihtoehdolla A noin 915 miljoonaa euroa ja linjausvaihtoehdolla B noin 935 miljoonaa euroa.

Vaihtoehdossa Jyvaskylaan paattyneet henkildjunat on reititetty uudelle oikoradalle, ne on
jatkettu Pieksaméelle ja niiden maaraé on lisatty. Jyvaskylan, Jamsan ja Tampereen valilla
junatarjonta vahenee, Lahden ja Helsingin valilla kasvaa. Heinolasta tulee uusi henkil6-
junaliikenteen asemapaikka. Nopein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on 1
tuntia 55 minuuttia.

Liikenne-ennusteet

Ratayhteyden merkittdva nopeuttaminen lisdisi matkustamista oleellisesti. llman nopeutta-
mista Jyvaskylasta eteladn suuntautuvan matkustuksen maara ennustetilanteessa 2035 on
suuruusluokkaa 1,1 milj. matkustajaa vuodessa (nykytilanne n. 0,95 milj. matkustajaa vuo-
dessa) kun se nopeimmissa vaihtoehdossa on suuruusluokkaa 2,3 milj. matkustajaa vuodes-
sa (+100%) ja nykyisen yhteyden merkittavassa parantamisessakin 1,7 milj. matkustajaa
vuodessa (+ 50%).



Tavaraliikenteesséd radan nopeutuminen ei aiheuta vastaavia muutoksia, vaan vaikutukset
ovat enemman reitinvalintamuutoksista aiheutuvia. Uudet oikoratavaihtoehdot houkuttelevat
jonkin verran tavarankuljetuksia, jotka ovat pois lahinna nykyiseltd Savonradalta. Paaasialli-
sin tavarankuljetussuunta Keski-Suomesta on Suomen lansirannikon satamat, joiden saavu-
tettavuuteen ei uudella oikoradalla ole merkitysté. Periaatteessa kuljetukset voivat kuitenkin
suuntautua uudelleen, esimerkiksi Vuosaaren satamaan, mutta tassa yhteydessa ei ole edel-
lytyksia tallaisten suuntautumismuutosten arvioitiin.

Vaikutukset ihmisten litkkumiseen

Kaukoliikenteessd matka-aika on tarkein kilpailutekijd. Kahden tunnin matka-aikaetaisyys
mahdollistaa tydmatka-asioinnin normaalin tydpaivan puitteissa ja mahdollistaa my6s paivit-
taisen tydssakaynnin. Henkiljunaliikenteen merkittava nopeutuminen parantaa junaliiken-
teen kilpailukykyé suhteessa henkildautoiluun.

Vaihtoehto VE 0+ ei oleellisesti muuta liikkumiskayttaytymista, vaan liikenteen kasvu noudat-
telee paéasiassa eri alueiden vaestonkasvun mukaisia suhteita. Sen sijaan yhteyden merkit-
tavad nopeuttaminen nykyisessd maastokaytavassa parantaa oleellisesti keskisen Suomen
poikittaissuuntaisia yhteyksiad, ja vaikutukset kohdistuvat laajalti eteldiseen ja keskiseen
Suomeen ja Jyvaskyla—Tampere—Helsinki-suunnan ohella esille nousee Kuopio—Jyvaskyla—
Tampere—Turku-yhteyssuunnan matkustus. Oikoratavaihtoehdoissa kayttaytymismuutokset
tapahtuvat korostetusti Jyvaskyld—Helsinki-valin liikenteessa, muiden paikkakuntien ollessa
selvasti pienemmassa roolissa. Vaihtoehdossa Muurame—Heinola—Lahti Heinolan yhteydet
paranevat merkittavasti, koska kyse on uudesta henkil6liikenteen paikkakunnasta, jolloin
raideliikennematkustuksessa tapahtuva muutos on erittéain suuri.

Vaikutukset luonnon- ja kulttuuriympéristoon

Kaikissa uuteen maastokaytavaan perustuvissa vaihtoehdoissa on arvokkaita luontoalueita,
jotka on otettava huomioon vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuutta arvioitaessa.

Luonnonolojen kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi voidaan arvioida VE Tampere, koska se
sijoittuu pdaosin nykyisen radan rinnalle ja sen maastokaytavassa on suhteellisen vahan
arvokkaita alueita. Uudet maastokaytavat (VE Jamsa—Riihimaki, VE Jamsé-Lahti ja VE
Muurame—Heinola—Lahti) rikkovat merkittavasti yhtenaisia luonnonalueita. Vaikutusten arvi-
ointi perustuu suuriin epavarmuustekijoihin ja eroja ei voida selkeasti osoittaa téassa selvityk-
sesséd uuteen maastokaytavaan sijoittuvien vaihtoehtojen valilla.

Rata lisda kaikilla pohjavesialueilla pohjaveden pilaantumisriskid, jota voidaan lieventaa poh-
javeden suojauksella. Merkittavin pohjavesialue on valilla Kuhmoinen—Vesivehmaa (VE
Jamsa—Lahti), jossa uusi rata sijoittuisi runsaan 10 kilometrin matkalla vedenhankinnan kan-
nalta merkittavalle alueelle. Tasmallisemmat vaikutukset voidaan arvioida ratalinjauksen tar-
kemmassa suunnittelussa.

Ratojen vaikutus ekologisiin yhteyksiin on muuta vaylarakentamista pienempi. Uudet ratalin-
jat eivat esta elainten liikkumista, koska rataa ei aidata koko matkalla. Radan suunnittelussa
ei todennékoisesti tarvitse ottaa erityisella tavalla huomioon ekologisia yhteyksid. Vesistosil-
tojen suunnittelussa on kuitenkin otettava huomioon alueella mahdollisesti esiintyvat uhan-
alaiset tai suojeluntarpeessa olevat lajit.

Maiseman ja kulttuuriympariston kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi voidaan arvioida VE
Tampere, koske se sijoittuu pddosin nykyisen radan rinnalle. Kaikki uuteen ratakaytavaan
perustuvat vaihtoehdot muuttavat sekd kulttuurimaisemaa etta luonnonmaisemaa merkitta-
vasti. Vaihtoehdon Muurame-Heinola-Lahti ratakaytavassa ja erityisesti sen alavaihtoehdos-
sa A on vahiten maiseman ja kulttuuriympériston kannalta arvokkaita alueita, joten se on
parempi kuin lantiset maastokaytavat vaihtoehdot VE Jamsa—Riihiméaki ja VE Jamsa—Lahti.



Aluerakenne

Selvityksessa ei ole tehty varsinaista aluerakenteellista arviointia, mutta tarkasteltujen toi-
menpiteiden aiheuttamat saavutettavuusmuutokset ovat vaihtoehtoa VE 0+ lukuun ottamatta
niin suuria, ettd ne aiheuttavat muutoksia myo¢s aluerakennetasolla.

Oleellisin vaikutus liittyy Jyvaskylan kaupunkiseudun aluerakenteellisen aseman vahvistumi-
seen, mika lisdisi kaupunkiseudun houkuttelevuutta sekd asumisen ettd elinkeinoelamén
nakokulmasta. Nykyisen radan merkittava nopeuttaminen vahvistaisi nykyista Jyvaskylan ja
Tampereen valistd kehityskaytavaa, kun taas oikoratavaihtoehdot avaisivat osin uusia kehi-
tyssuuntia. Jamsan seudun asema vahvistuisi kaikissa vaihtoehdoissa lukuun ottamatta vaih-
toehtoa VE Muurame—Heinola—Lahti, joka heikentdisi Jyvaskylan ja Jamsan seudun kytken-
tda. Vaikutukset Lahden seudulla olisivat suurimmat vaihtoehdossa VE Muurame—Heinola—
Lahti, joka vahvistaisi merkittdvasti Heinolan asemaa suhteessa Lahteen ja koko metropoli-
alueeseen. Lahijunatyyppisen liikenteen jarjestdmisedellytykset paranevat ratakapasiteetin
nakokulmasta erityisesti Jyvaskyla—Tampere vélisessa liikenteessa.

Kustannustehokkuus

Mikaan tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole kaytetylla laskentamenetelmélla ja vaikutusten
nykyisilla yksikkoarvoilla yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Toisaalta on todettava etta
nykyohjeistuksen mukainen kannattavuustarkastelu ei sovellu kovin hyvin laajojen yhdyskun-
ta- ja aluerakennemuutoksia aiheuttavien raideliikennehankkeiden tarkasteluun. Liséksi selvi-
tyksen suunnittelutarkkuudesta aiheutuu epavarmuutta mm. kustannusarvioihin ja kauko-
junaliikenteen operoinnin kustannuksiin. Uusi ratayhteys aiheuttaisi tarpeen arvioida Keski-
sen Suomen ja Savonradan liikenneyhteyksia kokonaisuutena, johon ei tassa selvitysvai-
heessa ole ollut tarkoituksenmukaista ryhtya.

Tehokkaimpia ovat nykyisen ratayhteyden kehittdmiseen tahtdavat toimenpiteet Vaihtoeh-
dossa VEO+ (hyoty-kustannussuhde = 0,70) ja nykyisen ratayhteyden merkittdva parantami-
nen (VE Tampere, hyoty-kustannussuhde = 0,71)) on yhteiskuntataloudellisesti tehokkaim-
pia. Nykyisen yhteyden merkittavan parantamisen vaikutukset kohdistuvat laajalti koko ete-
laisen Suomen liikenteeseen ja synnyttavat siten jopa suurempia hyotyja kuin nykyisen radan
parantaminen vaihtoehdossa VE 0+, vaikka kustannukset ovat lahes kolminkertaiset.

Oikoratavaihtoehtojen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus on heikompi (hyoty-kustannus-
suhteet suuruusluokkaa 0,4-0,5). Oikoratavaihtoehdoista VE Muurame—Heinola—Lahti on
jonkin verran tehokkaampi, johtuen lahinna Heinolan kytkeytymisesta junaliikenteen palvelu-
tarjonnan piiriin.

Alustavia johtopéaatoksia

Tavoitteena ollutta kahden tunnin tavoitteellista matka-aikaa ei voida saavuttaa nykyista yh-
teytta kehittamalla, sen sijaan tarkastellut oikoratavaihtoehdot ovat matka-aikatavoitteen suh-
teen yhta hyvia ja kaytdnndssa kahden tunnin matka-aikatavoite saavutetaan.

Ratayhteyden merkittdvd nopeuttaminen liséisi matkustamista oleellisesti. Myds nykyisen
yhteyden jared parantamisella on merkittdvd matkustajakysyntdad lisdédva vaikutus, vaikka
suuruusluokka onkin vain noin puolet oikoratavaihtoehtoihin verrattuna.

Mikaan tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava, mutta ny-
kyiseen ratakaytavaan perustuvat kehittamistoimenpiteet ovat tehokkaampia ja saattavat
toimintaympariston tai arvostusten mahdollisesti muuttuessa nousta myds yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattaviksi.



Nykyisen yhteyden merkittava kehittdminen on tehokkain tarkastelluista vaihtoehdoista ja
matkustajavaikutukset kohdistuvat laajasti koko Etela-Suomeen myds poikittaisten joukkolii-
kenneyhteyksien parantuessa.

Jyvaskylan seudun lentoliikenne ei ole merkittdva kilpailutekija raideliikenteelle, lentoliiken-
teen matkustus on nykytilanteessa suuruusluokkaa 100 000 matkustajaa vuodessa, mika on
noin 5% ennustetilanteen junamatkustuksen maarasta.

Oikoratavaihtoehtojen toteutuminen vaikuttaisi koko valtakunnan junaliikenteen aikataulura-
kenteeseen.

Kaytannossa matka-ajan merkittdva nopeuttaminen edellyttdd valintaa joko nykyisen yhtey-
den kehittdmisen tai oikoradan valilla, jotta tehtavat investoinnit voidaan hytdyntaa taysimaa-
raisesti.

Oikoratavaihtoehtojen toteuttamiseen liittyy merkittavia ymparistollisia haasteita ja kustan-
nusriskeja, jotka voivat oleellisesti muuttaa vaihtoehtojen taloudellisia tunnuslukuja. Nykyisen
radan parantamiseen liittyvat riskit sek& matkustaja- ettd ymparistovaikutusten suhteen ovat
kertaluokkaa pienemmat kuin oikoratavaihtoehdoissa.



1 JOHDANTO

Tama raportti sisaltdda Jyvaskyla—Helsinki-rautatieyhteyden alustavan tarveselvityksen ja
yleispiirteisen vaikutusten arvioinnin. Alustavan tarveselvityksen tavoitteena on ollut selvittéa
kehittdmisvaihtoehtoja siind laajuudessa ja silla tarkkuustasolla, jotta voidaan alustavasti
arvioida niiden toteuttamisedellytyksia ja vaikutuksia. Ratalinjausten suunnittelutarkkuus on
sovitettu naihin alustavan tarveselvityksen tavoitteisiin. Alustavan tarveselvityksen tavoittee-
na ei ollut tehd& valintoja alustavien linjausten tai kehittamisvaihtoehtojen vélilla, vaan niiden
tekeminen liittyy mahdollisesti aikanaan kéaynnistettaviin tarkempiin suunnitteluvaiheisiin.
Tasta syysta vaihtoehtojen linjauksia ja ymparistovaikutuksia on kasitelty raportissa maasto-
kaytavatarkkuudella.

Raportissa on esitetty tyon aikana laaditut vaihtoehdot ja niiden muodostamisen perusteet,
vaikutusten arviointimenetelma, vaihtoehtojen vaikutukset ja niiden vertailu. Tarkasteltuja
vaihtoehtoja ovat olleet nykyisen radan jared parantaminen seké kolme oikoratavaihtoehto,
joista yksi on linjattu nykyiselle pdaradalle Riihimaen pohjoispuolelle ja kaksi Lahteen, joista
toinen kulkee Pdaijanteen itapuolelta ja toinen p&éosin lansipuolta.

Vaihtoehtojen muodostamisvaiheessa pidettiin tydryhmaosapuolten kesken yhteinen tytpa-
laveri, jossa arvioitiin yleispiirteisella tasolla eri vaihtoehtoihin liittyvia n&kékulmia ja erityisesti
uusien linjausten kytkemista nykyiseen rataverkkoon seka alustavia vaikutuksia suhteessa
nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen. Tydpalaverin lahtbaineistona olivat Jyvaskylan, Jamséan
ja Lahden seudun kaavoittajien kanssa kaytyyn keskusteluun pohjautuvat vaihtoehtoiset si-
jainnit ratalinjoille (suuntaa-antavat karttaesitykset liitteena 1).

Selvityksen tekeminen on perustunut olemassa olevien suunnittelu-, paikkatieto- yms. aineis-
tojen hyddyntéamiseen. Tydssa ei siten ole laadittu erillisia maankayttéennusteita jotka ottai-
sivat huomioon radan aiheuttamat muutokset alue- tai yhdyskuntarakenteeseen, vaan laht6-
kohtana on ollut Tilastokeskuksen uusin kuntakohtainen asukasennuste. Tavaraliikenteen
tarkastelut perustuvat uusimpiin rataverkon tavaraliikenne-ennusteisiin (mm. Ratahallinto-
keskuksen julkaisu A 16/2009 Etel&-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittdminen).

Perusvaihtoehtojen suunnittelun lahtokohtana on ollut sekaliikenteelle nopean lilkkenteen (250
km/h) vaatimustasolla suunniteltu kaksoisraide. Linjausten suunnittelun lahtokohtana on pi-
detty ensisijaisesti nopean henkilékaukojunaliikenteen tarpeita ja toimivuutta, vaikka rataa
voidaankin hyddyntdd myos tavaraliikenteessa ja kysynnan niin edellyttdessa myds paikallis-
junilla.

Maaritelmia:
Suurnopea rata ja juna (El OLE TARKASTELTU TASSA SELVITYKSESSA):

- Rata ja kalusto sallivat junanopeuden yli 250 km/h
- Erillinen EU:n suurnopeusdirektiivi
- Suomessa ei ole eika ole suunniteltu suurnopeaa rataa tai junakaluston hankintaa

Nopearatajajuna:

- Rata ja kalusto sallivat junanopeuden 200-250 km/h
- Tavanomaisen rataverkon EU direktiivi
- Esim. oikorata Kerava — Lahti ja nykyiset IC2- ja Pendolino-junat

Sekaliikennerata
- Rataosalla on matkustaja- ja tavaraliikennetta.




1.1 Valtakunnalliset alueiden kayton ja liikennepolitiikan tavoitteet

Valtakunnalliset alueidenkayttttavoitteet

Valtakunnalliset alueiden kayttétavoitteet tarkistettiin vuonna 2008. Tarkistetuissa tavoitteissa
korostuvat lahinnd ilmastonmuutoksen torjunta, muut kestdvan kehityksen paaperiaatteet,
yhdyskuntien eheyttaminen ja Helsingin seudun erityiskysymykset. Joukko- ja erityisesti rai-
deliikenteen kehittdminen on myos keskeinen teema. Valtakunnallisissa alueidenkaytto-
tavoitteissa kaukojunaliikenteen kehittdmiseen liittyvia kohtia ovat muiden muassa seuraavat:

e Aluerakennetta kehitetd&n monikeskuksisena ja verkottuvana sek& hyviin liikenneyh-
teyksiin perustuvana kokonaisuutena. Toimivan aluerakenteen runkona kehitetaan
Helsingin seutua, maakuntakeskuksia seka kaupunkiseutujen ja maaseudun keskus-
ten muodostamaa verkostoa. Eteldisesséa Suomessa aluerakenne perustuu erityisesti
Helsingin ja alueen muiden kaupunkikeskusten valisiin raideliikenneyhteyksiin.

¢ Liikennejarjestelmia suunnitellaan ja kehitetdan kokonaisuuksina, jotka kasittavat eri
likennemuodot ja palvelevat sekd asutusta ettd elinkeinoeldmén toimintaedellytyksia.
Liikennejarjestelma ja alueidenkayttd sovitetaan yhteen siten, ettd vahennetdan hen-
kilbautoliikenteen tarvetta ja parannetaan ymparistda vahan kuormittavien liikenne-
muotojen kayttbedellytyksid. Erityistd huomiota kiinnitetdén lisaksi likenneturvallisuu-
den parantamiseen. Tarvittaviin liikenneyhteyksiin varaudutaan kehittdmalla ensisijai-
sesti olemassa olevia paéaliikenneyhteyksia ja verkostoja.

e Alueidenkéaytdssa on turvattava olemassa olevien valtakunnallisesti merkittavien rato-
jen, maanteiden ja vesivaylien jatkuvuus ja kehittdmismahdollisuudet seké valtakun-
nallisesti merkittavien satamien ja lentoasemien seké rajanylityspaikkojen kehitta-
mismahdollisuudet.

o Alueidenkayttssa on edistettava matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta ja turvattava
edellytykset julkiselle likenteelle seka eri likennemuotojen yhteistyon kehittamiselle.
Alueidenkayttn suunnittelussa on varattava riittvat alueet tavara- ja henkildliikenteen
terminaalien ja matkakeskusten toimintaa ja kehittamista varten. Nopean lilkkenteen
junaratayhteyksia toteutettaessa on huolehdittava lahi- ja taajamaliikenteen toiminta-
edellytyksista.

Liikennepoliittiset linjaukset

Liikennevirasto valmisteli vuoden 2010 lopulla Liikenneolosuhteet 2035 -raportin (lausunto-
versio 2010), joka on Liikenneviraston ndkemys liikkennejarjestelman pitkan aikavalin kehit-
tamisesta. Raportissa on esitetty seuraavia kaukojunaliikenteen kehittdmiseen liittyvia linja-
uksia ja kannanottoja:

o Keskeisten liikenneyhteyksien kehittamisella tavoitellaan elinkeinoelaman kilpailuky-
vyn parantamista ja tuetaan valtakunnallisen aluerakenteen tavoitteita.

o Pitkamatkaisessa henkiltliikenteessa prioriteettina ovat yhteydet maakuntakeskuksis-
ta ja merkittavistd maakuntakeskuksista Helsinkiin sek& maakuntakeskusten véliset
yhteydet, joita tarvitaan yhdistdamaan tyossakayntialueita ja tukemaan taloudellista
toimivuutta.

e Lentoasemaverkko toimii kuten tallakin hetkell&a markkinaehtoisesti ja verkostoperi-
aatteella. Valtio turvaa lentoyhteydet, jos muu joukkoliikenneyhteys Helsinkiin kestaa
enemman kuin kolme tuntia, eika alle tunnin etaisyydella ole kaytettavissa muuta len-
toyhteytta.

o Liikennejarjestelman parantamisessa painotetaan pienimuotoista kehittamista, koska
kehittamista voidaan nain jakaa alueellisesti laajemmalle alueelle ja toteuttaa kustan-
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nustehokkaita, mutta aiemmin ilman rahoitusta jaaneita kohteita. Isoja kehittdmistoi-
mia toteutetaan harkitusti, silla kaytettavissa olevat resurssit eivat mahdollista laaja-
mittaista kehittdmisté isoilla investoinneilla. Vuosille 2016-2035 esitettava keskimaa-
rainen vuosirahoitus liikenneolosuhteiden parantamiseen on noin 370 milj. eu-
roa/vuosi, josta pieniin toimenpiteisiin kaytetaan keskimaarin noin 160 milj. eu-
roa/vuosi ja isoihin kehittdmishankkeisiin noin 210 milj. euroa/vuosi (nykytilan rahoi-
tustaso kertaluokkaa 500 milj. euroa/vuosi).

e Rataverkon parantamisessa painottuvat isot vélityskykya parantavat padratahankkeet
sekéa Helsingin seudun lahilikennetta palvelevat lahilikennehankkeet.

Liikenneviraston néakemys tarkoittaa raideliikenteen tavoitetilan osalta seuraavaa:

¢ Rautatieliikenteen tasmallisyys paranee tarkeimpien rataosuuksien valityskyvyn pa-
rantamisen ja liikenteen ohjausjarjestelman uusimisen seurauksena. Valityskyvyn li-
saaminen luo Helsingin seudulla edellytykset junatarjonnan kasvattamiselle.

¢ Henkildliikenteessa nopeustasoa nostetaan Pohjanmaan radalla sek& pienissa osissa
muulla paéarataverkolla. Pohjanmaan radan suuntaisilla yhteysvaleilla rautatieliiken-
teen kilpailukyky paranee pitkdmatkaisessa henkiltliikenteessa suhteessa lento- ja
linja-autoliikenteeseen seka jossain maarin myods henkildautoliikenteeseen.

o Muilla kaupunkien vélisilla yhteysvaleilla joukkoliikenne perustuu pitkélti nykytasoisiin
juna- ja linja-autoyhteyksiin. Asemien toiminnallisuutta ja esteettémyytta on parannet-
tu vahan. Matkaketjujen palvelutaso on parantunut kaikkialla ajantasaisen ja mobiilin
matkustajainformaation kehittdmisen seurauksena.

1.2 Alustavan tarveselvityksen kytkeytyminen muihin suunnitelmiin

Rataverkon tavoitettavuus ja valityskyky pitkalla aikavalilla (2010)

Kevaalla 2010 valmistui Rataverkon tavoitettavuus ja valityskyky pitkalla aikavalilla -selvitys,
joka laadittiin Liikennejarjestelman PTS -tyon (Pitkédn Tahtaimen Suunnitelma) tausta-aineis-
toksi. Selvitys rajoittui vilkkaimmille henkildliikenteen yhteysvéleille ja TTS-kaudella (2011—
2015) toteutettavien hankkeiden jalkeiseen ratainfrastruktuuriin.

Tyossa selvitettiin minkalaisia nopeustasoja ja matka-aikoja nykyinen rataverkon raidegeo-
metria teoreettisesti mahdollistaa ja milla ns. TUHELI-selvityksesséa (Tulevaisuuden henkil6-
likenne RHK 1/2009) tutkituilla yhteysvaleilla voitaisiin paasta kilpailukykyisiin matka-
aikoihin. Tytssa on kartoitettu toimenpiteet, jotka toteuttamalla voitaisiin hyddyntad nykyisen
raidegeometrian sallimaa suurinta nopeutta. Toimenpiteet pitavat sisallaan nopeudennoston
vaatimia tasoristeysten ja laituripolkujen poistoja, pienia geometrian muutoksia, vaihdemuu-
toksia, siltojen korjaamista, laitureiden siirtoja paaraiteen vierestd, pohjanvahvistustoimenpi-
teité sekad sahkdorata- ja turvalaitemuutoksia. Tunnelit on jatetty nopeutta rajoittaviksi tekijoik-
si. Parannetun rataverkon mahdollistamien nopeustasojen avulla on méaaritelty rataosuuksit-
tain lyhyimméat mahdolliset matka-ajat (ns. rataverkon mahdollistama matka-aika).

Selvityksen mukaan rataverkon mahdollistamassa tilanteessa TUHELIn matka-aikatavoit-
teesta jaadaan yli 30 minuuttia yhteysvaleilla Helsingista Ouluun, Rovaniemelle, Poriin, Kot-
kaan, Turkuun, Jyvaskylaan, Joensuuhun, Pietariin, Kuopioon ja Kajaaniin seka Tampereelta
Pietariin. Otettaessa huomioon myds valityskykytoimenpiteistd (kaksoisraideosuuksien to-
teuttaminen) saatavat nopeutushyédyt, TUHELIn matka-aikatavoitteista jaadaan edelleen yli
30 minuuttia yhteysvaleilla Helsingista Ouluun, Rovaniemelle, Poriin, Kotkaan, Kuopioon ja
Kajaaniin. Jyvaskylan matka-aika Orivesi— Jamsa/Jamsankoski kaksoisraiteen toteuttamisen
jalkeen jaisi noin 29 minuuttia TUHELI-matka-aikatavoitteesta.

Selvityksessa tutkittiin my6s uusien ratalinjauksien vaikutuksia matka-aikaan. Uusien ratalin-
jauksien osalta tarkasteltin suoraa ratayhteyttda Helsingistd Lentoradan ja Kotkan kautta
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Luumaelle,

Lahti—-Mikkeli-oikorataa, Lahti—Jyvaskyla-ratayhteyttd ja Espoo—Lohja—Salo-

ratayhteyttd. Uusilla linjauksilla on merkitysta Turun, Jyvaskylan, Savon ja Karjalan ratojen
matka-aikoihin. Oulun, Rovaniemen tai Porin suuntien uusia ratayhteyksia ei tarkasteltu,
koska naista ei ole saatavilla tehtyja selvityksia tai arvioituja ratalinjauksia. Uusien ratalinja-
usten kustannusarvio on yhteensa noin 5 miljardia euroa.

Keski-Suomen maakuntasuunnitelma 2030

Suunnitelmassa tavoitteena on olennai-
sesti nopeutuva raideliikenne Jyvasky-
lasta Helsinkiin. Matka-ajan tavoitteena
on alle kaksi tuntia, mik& parantaa mer-
kittavasti maakunnan saavutettavuutta ja
kasvattaa junien ja muunkin joukkoliiken-
teen matkustajamaaria. Suunnitelma pai-
nottaa maakunnan eri osien saavutetta-
vuutta, tyossakaynti- ja asiointilikenteen
sujuvuutta seka nopeaa yhteytta paa-
kaupunkiseudulle ja Helsinki—-Vantaan
kansainvéliselle lentokentalle.

Henkildliikenteen ja tavarakuljetusten
turvaaminen ja nopeuttaminen Tampe-
reelle ja edelleen paakaupunkiseudulle
sekd Varsinais-Suomen ja Satakunnan
satamiin edellyttad kaksoisraidetta Jy-
vaskyla—Orivesi-rataosalle. Myds rata-
osan lahijunaliikenteen kehittdminen vaa-
tii puuttuvan toisen raiteen rakentamisen
Jyvaskylan ja Oriveden vadlille. Nopean
Jyvaskyld—Helsinki-ratayhteyden  yleis-
piirteistd suunnittelua tulee maakuntaoh-
jelmakaudella jatkaa siten, etta tarvittavat
varaukset voidaan ottaa maakuntakaa-
voituksessa huomioon.

Keski-Suomen rakenne 2030

eI 13 MTRinal as03n 2373 Parting
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Paijat-Hameen maakuntasuunnitelma 2035

Suunnitelman mukaan Pé&ijat-Hame on [wea

tarked osa Etela-Suomen kuljetuskayta- | oo ipmeesss

vaa Tukholma-Turku—Lahti—Pietari. Bal-
tianmaiden ja Barentsin alueen (erityi-
sesti Murmanskin) kehitys nostavat kes-
kusteluun myds  yhteydet  etela-
pohjoissuunnassa, jolloin Paijat-Hameen
asema risteysalueena tulee korostumaan
edelleen. Toiminnallisuuden pohjalta
nousevat tarkeina kehityskaytavina esiin
Lahti — padkaupunkiseutu, Lahti — lanti-
set, Lahti — itdiset ja Lahti — pohjoiset
kehityskaytavat. Niilla jokaisella on oma
profillinsa osaamisen, elinkeinojen, asu-
misen ja yhteyksiin pohjautuvan verkot-
tumisen valossa:

Lahti-pohjoiset kehityskaytava

o liikenneyhteyksien kehittdminen osa-
na valtakunnallista vaylaverkostoa,
uudet raideliikenteen mahdollistami-
nen jatkona oikoradalle, Heinolan ra-
tayhteyden kehittdmistoimet

PALAT-HAMEEN TAVOITTEELLINEN ALUERAKENNE 2035

— 1 -y

YHTEYS MERELLE

X

Hame 2035 maakuntasuunnitelma

Hameen hyddyntaa téysimaaraisesti si-
jainnin  kansallisten ja kansainvélisten
likenne- ja kehityskaytavien varrella.
Hameen kautta kulkevat Helsinki-H&-
meenlinna—Tampere ja Helsinki—-Forssa—
Pori -kehityskaytavat seka niitd tukevat
poikittaiset runkoyhteydet. Valtakunnalli-
set paaliikenneyhteydet linkittavat maa-
kunnan kolme omaleimaista kaupunki-
seutua osaksi Eteld-Suomen tiivistyvaa
kaupunkiverkostoa ja Helsingin metropo-
lialuetta.

Saavutettavuudessa tahdataan olemassa
olevien verkostojen kehittamiseen ja
hyddyntamiseen. Yhdyskuntarakenteen
eheyttdminen tukee osaltaan liikenne-
maarien kasvun hidastumista. Painotuk-
set raideliikenteeseen, muuhun joukkolii-
kenteeseen sek& uusiutuvien energiava-
rojen kayttéon tukevat ilmastomuutoksen
sopeutumiseen tahtaavia tavoitteita.




2 ESISELVITYKSEN LAHTOKOHDAT JA TAVOITTEET

2.1 Suunnittelualue
Suunnittelualue kasittaa Keski-Suomen, Paijat-Hameen ja Hameen maakunnat sekd nykyi-
sen Jyvaskyla—Tampere-radan osalta myds Pirkanmaan alueelle sijoittuvan ratakaytavan.

Vertailuvaihtoehdon osalta on otettu huomioon myds Helsinki-Tampere paaradalla tapahtu-
vat toimenpiteet.
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Kuva: Suunnittelualue ja tarkasteltavat paavaihtoehdot.
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Keski-Suomen vaeston kokonaisméaara vuoden 2009 lopulla oli noin 273 000 asukasta. Maa-
kunnan kasvu keskittyy Jyvaskylan seutukuntaan, kun sen ulkopuolella vaestd on vahentynyt
tasaisesti, erityisesti pienissa maaseutukunnissa. Jyvaskylan seutukunnassa asui vuoden
2009 lopulla reilu 170 000 asukasta, josta kolme neljdsosaa Jyvaskylassa. Seudun noin
70 000 tyopaikasta noin 80 % sijaitsee Jyvaskylassa, mikd vaikuttaa voimakkaasti seudun
tydssakaynnin ja asiointilikenteen suuntautumiseen. 2000-luvun aikana seudun asukasluku
on kasvanut lahes 15 000 asukkaalla.

Paijat-Hameen vaestdn kokonaismaara vuoden 2009 lopulla oli noin 201 000 asukasta ja
noin 87 000 tydpaikkaa. Lahden, Heinolan ja Hollolan vaestodsta yli 90 % asuu taajamissa.
Lahdessa asui vuonna 2009 reilu 100 000 asukasta, Heinolassa ja Hollolassa kummassakin
reilu 20 000 asukasta.

Kanta-Hameen vaestdon kokonaismaara vuoden 2009 lopulla oli noin 175 000 asukasta ja
noin 63 000 tydpaikkaa. Hameenlinnan kaupunkiseudulla asui noin 90 000 asukasta ja Fors-
sassa nhoin 35 000 asukasta. Maakunta kytkeytyy toiminnallisesti vahvasti Uudenmaan suun-
taan ja etelainen Riihimaen seutukunta muodostaa Hyvinkaén kanssa kaksoiskaupungin
jossa asuu yhteensa noin 90 000 asukasta. Hameen maakunnassa ja Hyvinkaalla on yh-
teensa noin 90 000 tyépaikkaa.

2.2 Nykyinen liikenne ja liikennejarjestelméa

Henkildliikenne

Jyvaskylan kaupunkiseudulla tehtiin vuonna 2009 laaja liikennetutkimus, jonka avulla selvi-
tettiin kaupunkiseudun asukkaiden liikkkumistottumuksia (henkildhaastattelu) ja tieverkon lii-
kennemaaria (maarapaikkatutkimus). Lahden seudulla tehtiin vastaavat liikennetutkimukset
vuoden 2010 aikana.

Jyvaskylan seudun yli 14-vuotiaat asukkaat tekevat arkisin keskimaarin 450 000 matkaa,
joista kuntien sisaisia matkoja on noin 390 000, seudun kuntien valisia noin 42 000 ja seudun
asukkaiden seudun ulkopuolelle tekemia matkoja noin 17 000 (4 % kaikista matkoista). Nais-
t4 noin puolet (8500 matkaa / 51%) suuntautuu Adnekoskelle, Jamsaan, Pieksamaelle,
Tampereelle (850 matkaa / 5 %), Keuruulle ja Saarijarvelle. Ulkoisen liikenteen matkoista
noin 4 % tehdaan nykytilanteessa junaliikenteella.

Lahden kaupunkiseudulla seudun (yli 5-vuotiaat) asukkaat tekevéat arkisin keskimaarin 520
000 matkaa, joista kuntien sisdisten matkojen méaara on noin 411 000. Lahden seudun asuk-
kaiden seudun ulkopuolelle suuntautuvien matkojen yleisin maarédnpaa on paakaupunkiseu-
tu. Paakaupunkiseudulle tehdaén joka neljas seudun ulkopuolisista matkoista (yhteensa 11
000 matkaa). Paakaupunkiseudun lisaksi seudun ulkopuolisista kohteista yleisimpia ovat
Heinola (5 % seudun ulkopuolisista matkoista), Kouvola (5 %) ja Mantsala (5 %). Muita ylei-
simpia maaranpaakuntia ovat Hameenlinna, Karkola, litti, Padasjoki, Sysmé, Tampere ja
Riihimaki. Jyvaskylan seudulle suuntautuu vuorokausitasolla noin 500 matkaa vuorokaudes-
sa ja Jamsan seudulle noin 100 matkaa vuorokaudessa.
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lelle (arkivuorokausi 2009). dun ulkopuolelle (arkivuorokausi 2010).

Tieliikenne

Jyvaskylan kaupunkiseudun kautta kulkee useita téarkeitd kansallisia paateitda, jotka palvele-
vat ohikulkevan lilkkenteen ohella myés maakunnan sisaista liikennettd. Tarkeimmat tieyhtey-
det ovat eteld-pohjoissuuntainen valtatie 4 ja Tampereen suunnasta Kuopion suuntaan kul-
keva valtatie 9. Valtatie 4 on maan tarkein etela-pohjoissuuntainen tie.

Vuonna 2009 tehdyn laajan maarépaikkatutkimuksen mukaan valtatielld 4 Leivonméen koh-
dalla keskimaarainen vuorokausiliikenne on noin 5 600 ajon./vrk (KVL 2009), josta Jyvasky-
lan kaupunkiseudulta alkavan pitkdmatkaisen (Keski-Suomen ulkopuolelle suuntautuvan)
likenteen osuus oli noin 1 200 ajon./vrk/suunta. Vastaavasti valtatiella 9 Korpilahden kohdal-
la keskimaarainen vuorokausiliikenne oli noin 8 400 ajon./vrk (KVL 2009), josta Jyvaskylan
kaupunkiseudulta alkavan pitkamatkaisen (Keski-Suomen ulkopuolelle suuntautuvan) liiken-
teen osuus oli noin 850 ajon./vrk/suunta.

Lahden seutu kytkeytyy toiminnallisesti erityisesti metropolialueeseen ja myds Kouvolan
suuntaan, eikd mahdollinen nopea ratayhteys Jyvaskylan suuntaan kilpaile samalla tavalla
ulkoisessa liikenteen autoliikenteen kanssa kuin Keski-Suomessa.

Lentoliikenne

Jyvaskylan lentoasema sijaitsee kaupunkiseudun pohjoisreunalla noin 20 km pohjoiseen
Jyvaskylan keskustasta. Lentoaseman matkustajamaéra vuonna 2010 oli noin 100 000 mat-
kustajaa, josta kansainvalisen liikenteen osuus on vajaa 15 %. Lentoaseman matkustaja-
maaré on laskenut vuodesta 2005 noin kolmanneksella, mika on aiheutunut kotimaan sisai-
sen liikenteen vahenemisesta silla kansainvdalisen liikenteen matkustus on samalla aikajan-
teelld noin kaksinkertaistunut.

Junaliikenne

Jyvaskylastda Tampereen suuntaan suuntautuvassa kaukojunaliikenteessd tehd&dén noin
865 000 matkaa vuosittain ja Jyvaskylasta itdan Pieksdmaen suuntaan noin 365 000 matkaa
vuodessa. Tampereen suunnan liikenne on noin 10 % pienempdaa kuin nykyisella paaradalla
Oulun eteldpuolella ja noin 10 % suurempi kuin Savonradalla Kouvolan pohjoispuolella.
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Lahden ja paakaupunkiseudun valilla henkildjunaliikenteessa tehd&én vuosittain noin on 1,9
miljoonaa matkaa, joka kasittda seka kaukojunaliikenteen etta Lahden ja Helsingin valisen
taajamajunaliikenteen matkustuksen. Taajamajunaliikennetta lisattiin valilla oleellisesti vuon-
na 2006, jolloin Helsingin ja Lahden valinen uusi oikorata avattiin liikenteelle ja samalla siir-
ryttiin koko maassa uuteen aikataulurakenteeseen. Lahden oikorata yhdessa uuden valta-
kunnallisen aikataulurakenteen kanssa lisdsi merkittavasti matkustusta Lahden ja Helsingin
valisessa liikenteessa ja junamatkustus Lahden ja Helsingin valilakin noin kaksinkertaistui.

Tavarajunaliikenteen markkinaosuus Suomessa on 25 %, mika on eurooppalaisittain korkea.
Jyvaskylasta eteldédn suuntautuva tavaraliikenne oli vuonna 2009 reilu 2,1 milj. tonnia vuo-
dessa ja Jamsastda Tampereen suuntaan noin 3,0 milj. tonnia vuodessa. Jyvaskylasta Piek-
samaen suuntaan kuljetetaan reilu 2,0 milj. tonnia ja Jyvaskyla—A&anekoski-valilla noin 1,3
milj. tonnia vuodessa. Etela-Suomen ehdottomasti suurimmat kuljetusvirrat ovat Luuméaen ja
Kouvolan valilla seké Kotka/Haminan ja Kouvolan valilla.
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Kuva: Henkilo- ja tavaraliikenne rataverkolla 2009.

Jyvaskyla—Helsinki-ratayhteys

Jyvaskyla — Helsinki ratayhteys muodostuu Jyvaskyla—Tampere ja Tampere — Helsinki rata-
osuuksista. Tampere—Jyvaskyla-rataosa on paaosin yksiraiteinen osuus (kaksoisraide Tam-
pere — Orivesi vdlilld), jonka nopeustaso perinteisella kalustolla on 120-160 km/h ja kallistu-
vakorisella kalustolla 140-160 km/h. Tampere—Helsinki-vali on osa Ouluun saakka ulottuvaa
paarataa, jossa Tampere—Helsinki-véli on kokonaan kaksi- tai useampiraiteista rataa, jolla

nopeustaso perinteiselld kalustolla on paddosin 160—-200 km/h ja kallistuvakorisella kalustolla
200 km/h.
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Tampere - Jyvaskyla nopeuskaavio
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Kuva: Tampere-Jyvaskyla-valin nopeuskaavio.

Orivesi—Jamsa/Jamsankoski-valin valityskykytarpeita lisddvat jo nykytilanteen ongelmat. Ra-
taosan liikenne on Tampereen vaihtoyhteyksien, liikennerakenteen ja kohtauspaikkojen si-
jainnin takia hyvin hairiherkkaa jo nykytilanteessa ja yksittédiset mydhastymiset heijastuvat
valtakunnallisesta aikataulurakenteesta johtuen koko rataverkon liikenteeseen ja vaikutukset
voivat olla kestoltaan merkittavia. Jamsan etelapuolelta puuttuu kohtausmahdollisuus ja pie-
nistéakin nopeudennostoista olisi talla rataosalla hyotya.

2.3 Alustavan tarveselvityksen tavoitteet

Alustavan tarveselvityksen tavoitteena on ollut selvittda, mita periaatteellisia vaihtoehtoja on
olemassa Jyvaskylan ja Helsingin valisen ratayhteyden nopeuttamiseksi siten, ettd matka-
aika lyhenisi nykyisestd noin kolmesta tunnista alle kahteen tuntiin. Lisdksi tavoitteena on
ollut selvittdd alustavasti ratkaisujen kustannus- ja muita vaikutuksia seka mahdollisia toteu-
tukseen vaikuttavia reunaehtoja.

Liséksi tavoitteena on ollut selvittda paavaihtoehtojen kustannustaso, oleelliset linjauksiin
vaikuttavat reunaehdot, keskeiset vaikutukset ja niiden suuruusluokka, tunnistaa vaihtoehto-
jen keskeiset erot ja arvioida alustavasti vaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuut-
ta hydty-kustannusanalyysin avulla.

Tyo6 perusteella on pystyttava paattamaan, onko aihetta kaynnistaa esiselvityksen laatimista
yksityiskohtaisempi suunnitteluvaihe, jonka pohjalta uusi ratayhteys voitaisiin merkitd maa-
kuntakaavoihin.

18



3 VAIHTOEHDOT

3.1 Aluerakenne ja maankayttdennuste

Taman tarkastelun liikkenne-ennusteet pe-
rustuvat Tilastokeskuksen vuonna 2009
julkaistuun kuntakohtaiseen vaestéennus-
teeseen vuodelle 2035 (kts. oheinen kuva
ja taulukko). Alla on kuitenkin esitetty ver-
tailun vuoksi myds maakuntien omat kas-
vuennusteet.

Tilastokeskuksen vuodelta 2009 olevassa
vaestbennusteessa vuodelle 2035 Keski-
Suomen maakuntaan ennustetaan noin
23 000 asukkaan kasvua vuoteen 2008
verrattuna. Jyvaskylan seutu kasvaa en-
nusteen mukaan noin 32 700 asukkaalla,
mika tarkoittaa vaestdn keskittymista
maakunnan sisalla.

Paijat-Hameen vaestdon kokonaismaara
vuoden 2009 lopulla oli noin 201 000
asukasta. Maakunnan kehittdmisen ja
aluerakenteen kehittdmisen lahttkohta-
oletuksena maakuntaohjelmassa on 225
000 asukasta vuoteen 2035 mennessa.
Paijat-Hameessa  maakunnan  kasvu
suuntautuu voimakkaimmin Lahteen, Hol-
lolaan ja Orimattilaan.

Pirkanmaan asukasmaara vuonna 2009
oli noin 485 000 asukasta, jonka ennuste-
taan kasvan vuoteen 2040 mennessa
noin 100 000 asukkaalla. Kasvu kohdis-
tuu padasiassa Tampereen kaupunkiseu-
dulle.

Kanta-Hameen vaestdn kokonaismaara
vuoden 2009 lopulla oli noin 175 000
asukasta. Hameen maakuntasuunnitel-
man tavoitteena on, ettd maakunnan véa-
esto ylittdd 200 000 asukkaan rajan vuo-
teen 2030 mennessa.

VAESTO 2035
rataseutukunnat
. 1 000 000
. 500 000
o 100 000
o
¥y i
p 8 ( R,
TR S Y o
LS o N f
o . " e /v
q e ® ‘. 3 @ Yy
n o e
./. /.l\ s L". &
Vaesto
Kaupunki/seutukunta 2009 2035 |Kasvu-%
Jyvaskyla 129 379| 151 903 17 %
Jyvaskylan seutukunta 171907 202 753 18 %
Tampere - Tammerfors | 211 379| 243 747 19 %
Tampereen seutukunta | 343 155 425 906 24 %
Lahti 100 636| 112 441 12 %
Lahden seutukunta 173 249 194 199 12 %
Turku 175 855| 184 752 5%
Turun seutukunta 307 237| 342 629 12 %
Paakaupunkiseutu 1032 169|1 233 127 19 %
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3.2 Paavaihtoehtojen muodostamisen perusteet

Tyo6n alussa jarjestettiin osapuolten kesken yhteinen tydpalaveri, jossa méaaritettiin suunnitte-
luperiaatteet ja alustavat vaihtoehdot. Pienryhmatytskentelyn jalkeen paadyttiin seuraaviin
paavaihtoehtojen suunnittelua tarkentaviin valintoihin ja rajauksiin (tarkemmat perustelut esi-
tetty liitteessa 1):

¢ Ratkaisun tulisi tukeutua mahdollisimman paljon nykyiseen verkkoon ja maakunta-
kaavoissa jo oleviin varauksiin.

¢ Nykyiset merkittavat kaupunkiseudut pitaisi pystya yhdistamaan raideliikenteella
(maakuntakeskusten lisdksi ainakin Jamsa ja Heinola).

o Keski-Suomessa radalla on enemman kysyntaa Paijanteen lansipuolella (Jamsa).
Paijat-Hameessa lansipuolella Hollolassa ja itapuolella Heinolassa on maankaytdllista
vahvuutta.

o Paakohteiden Jyvaskyléa—Lahti—Helsinki valinen matka-aika tarkein suunnittelun lah-
tokohta.

o Paikallislikenne edellyttaa kulkemista keskusten lapi, mika voi hidastaa kaukoliiken-
nettd - keskitytaén nopeaan liikenteeseen, mutta tarkastellaan arvioinnissa myos
paikallislikenteen tyyppista liikennetta.

Seminaarin jalkeen paatettiin seuraavat kriteerit jatkosuunnitteluun valittavien vaihto-
ehtojen maarittdmiseksi ja suunnittelun lahtokohdaksi:

¢ Ratalinjaukset suunnitellaan ensisijaisesti nopean kaukoliikenteen tarpeiden nako-
kulmasta:

o Mahdollisimmat suorat ja hopeat paalinjaukset

o Vaihtoehtoisten ratkaisujen valilla valinnat tehdaan kaukoliikenteen toimivuutta ja no-
peutta priorisoiden

o Valipysahdykset pelkastaan Jamsassa ja Heinolassa vaihtoehdosta riippuen, tunniste-
taan linjausten l&helle sijoittuvat potentiaaliset taajamaliikennepaikat.

=> VE MUURAME-HEINOLA-LAHTI:

o Jyvaskylan suunnan erkaneminen Karkistensalmen tuntumasta Paijanteen yli
o Heinolan kautta Lahteen

=> VE JAMSA-LAHTI:

o Jyvaskylan suunnan erkaneminen Jamsassa, siten etta valitaan geometrialtaan paras
vaihtoehto (nopein).
o Vaaksyn kohdalta Péijanteen itapuolelle
o Saapuminen Lahteen Vierumaen liittymé&n tuntumasta Makelassa.
= Suorin ja nopein
= Vahiten konflikteja maankéaytdn kanssa
= Ei suunnanvaihtoa

=> VE JAMSA-RIIHIMAKI:
o Jyvaskylan suunnan erkaneminen Jamsassa
o Liittyminen Riihimaen pohjoispuolella

= Suorin ja nopein.
= Ejrasita koko kuormitettua Riihimaki — Hameenlinna valia.
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3.3 Liikenndintiperiaate

Liikenndintisuunnittelun lahtékohtana toimii nykytilanteen henkildjunaliikenteen tarjonta. Ny-
kyisin Jyvaskyla—Tampere-valilla liikkenndi 22 henkildjunavuoroa vuorokaudessa, jotka voi-
daan jakaa reititykseltd&n kolmeen eri ryhmaan:

¢ poikittaisliikennetyyppinen Turku—Tampere—Jyvaskyla—Pieksamaki—(Kuopio), joita on
8 junavuoroa vuorokaudessa

e osittain poikittaislikennetyyppinen Helsinki-Tampere—-Jyvaskyla—Pieksamaki—
(Kuopio), joita on 7 junavuoroa vuorokaudessa

o Jyvaskyldaan paattyva Helsinki-Tampere—Jyvaskyla, joita on 7 junavuoroa vuorokau-
dessa.

Nykyisin nopein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on kallistuvakorisella kalus-
tolla noin 2 tuntia 55 minuuttia.

Niissa vaihtoehdoissa, joissa tukeudutaan nykyisen rataverkon parantamiseen eiké rakenne-
ta kokonaan uusia ratayhteyksia, on junatarjonnan oletettu vuorojen lukumaaran osalta saily-
van ennallaan.

Niissa vaihtoehdoissa, joissa toteutetaan uusi Jyvaskylan oikorata, on Pieksdmaelta tulevien
ja sinne jatkavien junien oletettu pysyvan ennallaan, koska namé palvelevat keskisen Suo-
men merkittdvaa kaupunkiakselia Kuopio—Jyvaskyla—Tampere—Turku. Sen sijaan nykytilan-
teessa Jyvaskylaan paattyvat junat on ohjattu uudelle oikoradalle ja niiden maaréaa on lisatty.
Lisédksi nama uuden oikoradan junat on jatkettu Pieksamaelle saakka, jolloin syntyy vaihtoyh-
teydet Savonradan juniin. Oikoratatilanteiden junatarjonta Jyvaskylasta Tampereen, Helsin-
gin ja Pieksamaen suuntiin on siten:

e 8 junavuoroa vuorokaudessa reitilla Turku—Tampere—Jyvaskyla—Pieksamaki—
e 7 junavuoroa vuorokaudessa reitilla Helsinki-Tampere—Jyvéaskyla—Pieksaméaki—
e 16 junavuoroa vuorokaudessa reitilla Helsinki—oikorata—Jyvaskyla—Pieksamaki.

Liséksi oikoratatilanteissa Helsinki-Tampere-vdlille on lisatty 6 junavuoroa vuorokaudessa
korvaamaan Jyvaskylasta tulleiden junien vahenemaa.

Tybssa ei ole tarjonnan nakokulmasta tarkasteltu taajamajunaliikenteen mahdollisuuksia,
koska paapaino on ollut Jyvaskylan ja Helsingin valisessa nopeassa lilkkenteessa.
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junatarjonta / vrk

VE 0+ ja VE Tampere

VE Jamsa—Riihimaki

junatarjonta / vrk

junatarjonta / vrk

VE Jamsa—Lahti

VE Muurame—Heinola—Lahti

junatarjonta / vrk

Ve Muurame-Heinola4
Nykytilanne Ve 0+ Ve Tampere VE Jamsa-Riihimaki Ve Jamsa-Lahti Lahti
Yhteysvili nopein hteyksid|nopein hteyksid|nopein hteyksid|nopein yhteyksid|nopein hteyksid|nopein hteyksid
Jyvéskyld - Helsinki | 2h 55min |22 kpl [2h 44 min |22 kpl [2h 32min |22 kpl | 1h 55min |31 kpl [2h 00 min (31 kpl | 1h 55min (31 kpl
Jyvaskyld - Tampere|l 1h 19 min |22 kpl | 1h 08 min |22 kpl [Oh 56 min (22 kpl | 1h 14 min |15 kpl [1h 14 min |15 kpl [ 1h 19 min|15 kpl
Jyvéskyld - Laht 3h 11min (25 kpl |3h 06 min (25 kpl |2h 54 min (25 kpl | 2h 11 min |32 kpl [ 1h 12min |32 kpl [ 1h 07 min|32 kpl
Jyvéskyld - Turku | 3h 20min |16 kpl [3h 09 min |16 kpl [2h 57 min |16 kpl | 3h 15min |15 kpl [3h 15min (15 kpl | 3h 20 min |15 kpl

Kuva: Junatarjonta eri vaihtoehdoissa (junaa/vrk) ja kaukoliikenteen nopeimmat matka-ajat

ja yhteyksien maara keskeisten matkakohteiden valilla.
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3.4 Kustannuslaskennan perusteet

Radan rakentamisen, sahkdistyksen ja turvalaitteiden kustannukset on laskettu In.Infra.net:n
hankeosalaskentamenetelman mukaisesti nauhakustannuksena. Maa- ja kalliomassat, poh-
janvahvistukset, sillat ja tunnelit on arvioitu karkealla tasolla erikseen. Kustannuslaskennassa
ei ollut kaytettavissa radan korkeusasema-, maasto- eikd pohjatutkimustietoja. Siltojen ja
tunneleiden maarat ja pituudet on arvioitu peruskarttatietojen pohjalta. Hintatason muutoksiin
seka suunnittelun aikaisiin ja rakennusaikaisiin muutoksiin on varattu 5 % kuhunkin eli yh-
teensa 15 %. Muilta osin yleiskustannuksina on kaytetty In.Infra.net-jarjestelméan oletusarvo-
ja.

3.5 VEO+
Liikenndinti ja matka-aika

Vaihtoehdossa 0+ on nykyinen henkildjunatarjonta nykyisilla pysahdyspaikoilla. Tassa vaih-
toehdossa nopein matka-aika junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on 2 tuntia 44 minuuttia.

Linjaus ja kustannukset

VE 0+ tarkoittaa nykyisen rataverkon (ilman merkittéavia linjauksen parantamisia) mahdollis-
tamaa nopeustasoa. Vaihtoehdon VE 0+ toimenpidetarpeet on ja kehittdmisen kustannukset
perustuvat kevaalla 2010 valmistuneeseen "Rataverkon tavoitettavuus ja valityskyky pitkalla
aikavalilla” -selvitykseen, joka laadittiin Liikenneviraston Liikennejarjestelméan PTS -tyon (pit-
kéan tahtdimen suunnitelma) tausta-aineistoksi.

TyOssa on Kkartoitettu toimenpiteet, jotka toteuttamalla voitaisiin hyodyntaa nykyisen raide-
geometrian sallimaa suurinta nopeutta. Toimenpiteet pitavat sisalladan nopeudennoston vaa-
timia tasoristeysten ja laituripolkujen poistoja, pienid geometrian muutoksia, vaihdemuutok-
sia, siltojen korjaamista, laitureiden siirtoja paaraiteen vieresta, pohjanvahvistustoimenpiteita
seka sahkorata- ja turvalaitemuutoksia. Tunnelit on jatetty nopeutta rajoittaviksi tekijoiksi.
Parannetun rataverkon mahdollistamien nopeustasojen avulla on méaaritelty rataosuuksittain
lyhyimmat mahdolliset matka-ajat (ns. rataverkon mahdollistama matka-aika).

Jyvaskyla—Tampere-rataosuudella rataverkon mahdollistama nopeustaso edellyttdaa seu-
raavia toimenpiteitd, joilla matka-aikaa voidaan lyhentdd tavanomaisella kalustolla noin 4
minuuttia ja kallistuvakorisella kalustolla noin 7 minuuttia:

Tampere—Orivesi-valilla:
e turvalaite- ja sahkoratamuutoksia 21 km:n matkalla / 0,5 milj.euroa
Orivesi—Jamsa-valilla:

tasoristeysten ja laituripolkujen poistoja / 2,0 milj.euroa
Vaihdemuutokset (5 kpl) / 1,3 milj.euroa
Pohjanvahvistustoimenpiteitéd 0,2 km:n matkalla / 0,5 milj.euroa
Turvalaite- ja sahkoratamuutoksia 7,7 km:n matkalla / 0,3 milj.euroa

Jamsa—Jyvaskyla-valilla:

e pohjanvahvistustoimenpiteitd 0,3 km:n matkalla / 3,6 milj.euroa
e turvalaite- ja sdhkoratamuutoksia 40,9 km:n matkalla / 0,7 milj.euroa

Liséksi vaihtoehdossa on oletettu toteutetuksi Etela-Suomen tavaraliikenneselvityksesséa
tarkastellut kaksoisraideosuudet, jotka vahentaisivat todennakoisesti olennaisesti yhteysvalin
hairioherkkyyttd. Tavaraliikenneselvityksissa on esitetty paikallista kaksoisraideosuutta rata-
osuudella Orivesi—-Jamsa (185 milj. euroa). Kaksoisraideosuuksien myota voidaan poistaa
kallistuvakoriselta kalustolta kaupalliset kohtaukset Orivedeltd, mikd lyhentdd matka-aikaa
viidell&a minuutilla.
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3.6 VE Tampere
Liikennéinti ja matka-aika

Vaihtoehdossa Tampere on nykyinen henkilo- ‘
junatarjonta nykyisilla pysahdyspaikoilla. o

Tassé vaihtoehdossa nopein matka-aika junal-
la Helsingin ja Jyvaskylan valilla on 2 tuntia 32
minuuttia. Periaatteessa kysynnan mahdolli-
sesti kasvaessa voimakkaasti, olisi Jyvaskylan
ja Helsingin vélilla mahdollista liikennéida
ruuhka-ajan erikoisjunaa, joka ohittaisi Tam-
pereen ja lyhentéisi siten Helsingin ja Jyvasky-
lan valistd nopeinta matka-aikaa. Nopein mat-
ka-aika Helsingin ja Jyvaskylan valilla olisi
tallaisella junalla n. 2 tuntia 20 minuuttia.

Rutaniemi

tensalmi

Tammijarvi

Ctavsera e
B Kuhmoinen a0

. Padasjoki
Tampereen eteldpuolelle on suunniteltu kapa-
siteetin  lisdystoimenpiteitda mm. Helsinki—

Riihiméaki likenteellisen valityskyvyn nostami- N enols
seen liittyen, Etela-Suomen rataverkon tavara- VeSNENMER. TN Vierumaki
likenteen kehittamisselvityksessa seka Lento- PR Ay

aseman ratayhteysselvityksessé (ns. Lentora-
ta). Nama toimet eivat merkittavasti vaikuta
matka-aikoihin, vaan suurimmat hytdyt saa-
daan kapasiteetin lisdantymisen myo6ta. No-
peimpiin matka-aikoihin vaikuttaa myos Riihim&en ratapihan uudistaminen, joka mahdollistaa
Pendolino-tyyppisten junien ajamisen suuremmalla nopeudella Riihiméen ohi, jossa ne eivat
pysahdy. Matka-aikas&ésto olisi noin 2 minuuttia.

- Riiimaki

Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehto Tampere tarkoittaa nykyisen ratayhteyden Tampere—Jyvaskyla jaredd paranta-
mista. Rataosuudesta vali Tampere—Orivesi on kaksiraiteinen ja pituudeltaan noin 41,1 km.
Matkustajajunien suurin nopeus valilla on nykyisin 140 km/h, mutta raidegeometria mahdol-
listaisi valilla Tampere—Haviseva kallistuvakorisella kalustolla nopeuden 160 km/h ja valilla
Haviseva—Orivesi nopeuden 170-200 km/h. Véli Orivesi-Jamsa—Jyvaskyla on yksiraiteinen.
Matkustajajunien suurin nopeus valilla Orivesi—-Jamsankoski on nykyisin kallistuvakorisella
kalustolla 140 km/h ja tavanomaisella veturivetoisella kalustolla 120 km/h. Osuuden raide-
geometria on niin pienipiirteista, ettei se mahdollista kovin merkittavaa nopeuden nostoa kal-
listuvakorisella kalustollakaan Iyhyitd osuuksia lukuun ottamatta. Valilla Jamsankoski—
Jyvaskyla matkustajajunien suurin nopeus on nykyisin 160 km/h, mutta raidegeometria mah-
dollistaisi osuudella kallistuvakorisella kalustolla nopeuden 200 km/h. Osuudella olevien kah-
deksan tunnelin poikkileikkaus rajoittaa suurimman nopeuden niiden kohdalla kuitenkin myés
tulevaisuudessa tasolle 160 km/h ilman tunnelien avartamista.

Nopean junaliikenteen jarjestdminen Jyvaskylastd Tampereen kautta Helsinkiin edellyttda
Tampereen ja Jyvaskylan valilla seuraavia toimenpiteita:

e Nykyisten raiteiden vaakageometrian parantamista valilla Haviseva—Orivesi nopeustason
nostamiseksi tavanomaisella veturivetoisella kalustolla tasolle 200 km/h, jolloin kallistu-
vakorisella kalustolla nopeus voi olla noin 250 km/h. Valilla Tampere—Haviseva-rata sijoit-
tuu yhdyskuntarakenteen ja maankayton kannalta siten, etteivat geometriamuutokset ole
realistisia.
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e Uuden kaksiraiteisen radan rakentamista vélille Orivesi—-JAmsa nykyista raidetta mahdol-
lisuuksien mukaan hyddyntéden tavanomaisen veturivetoisen kaluston nopeustasolle 250
km/h.

e Kaksoisraiteen rakentamista nykyisen raiteen viereen ja nykyisen raiteen parantamista
valilla Jamsa—-Jyvaskyla tavanomaisen veturivetoisen kaluston nopeudelle 250 km/h lu-
kuun ottamatta valia Jamsé—Jamséankoski, jossa nopeustasot sailyvat nykyisind. Tunne-
liosuuksilla raiteiden raidevélia kasvatetaan siten, ettd uudelle raiteelle voidaan rakentaa
erillinen tunneli ja likenteen siirryttya uudelle raiteelle nykyisen raiteen tunnelia avarre-
taan nopeustason nostamiseksi.

Valin Haviseva—Orivesi noin 19,6 km:n pituisesta ratalinjasta joudutaan tavanomaisen veturi-
vetoisen kaluston nopeustasolla 200 km/h oikaisemaan 50 % eli noin 10 km, mutta oi-
kaisujen vaikutus matkan lyhentymiseen ei ole kovin suuri. Siltoja vélilla Haviseva—Orivesi on
10 kpl, joista oikaisualueille sijoittuu 6 kpl. Véalilla Orivesi—Jamsa uusi kaksiraiteinen ratalinja
lyhentaa matkaa nykyisesta 55,8 km:std 51,6 km:iin eli noin 4,2 km. Nykyista raidetta uuden
ratalinjan toisena raiteena pystytddn hyodyntamaan arviolta neljasosalla koko matkasta eli
noin 13 km. Siltoja uudella ratalinjalla on 53 kpl ja tunneleita 5 kpl. Kokonaispituudeltaan
56,9 km:n mittaiselle Jamsa—Jyvaskyla vadlille rakennetaan uutta kaksoisraidetta noin 53,5
km ja oikaistaan nykyista raidetta valilla JAmséankoski—Muurame noin 4,5 km:n matkalla. Sil-
toja uudella kaksoisraiteella on 44 kpl ja tunneleita 8 kpl, joista 4 kpl valilla Jamsa—Muurame
ja 4 kpl valilla Muurame—-Jyvaskyla. Vaihtoehdon rakentamiskustannusarvio on noin 580 mil-
joonaa euroa.

Nopeiden henkil6junien ja hitaiden tavarajunien suuresta nopeuserosta johtuvia ohitusraide-
paikkatarpeita ei taman eika muidenkaan vaihtoehtojen osalta ole tassa suunnitteluvaihees-
sa katsottu tarpeelliseksi selvittaa.

3.7 VE Jamsé&-Riihimaki
Liikennointi ja matka-aika

Vaihtoehdossa Jamsa—Riihimaki Jyvasky- ‘
laan paattyneet henkildjunat on reititetty —7 7 -
uudelle oikoradalle, ne on jatkettu Pieksa- .
maelle ja niiden maaraa on lisatty. Jamsan
ja Tampereen valilla junatarjonta vahenee,
Riihim&en ja Helsingin valilla kasvaa. Koko-
naan uusia henkiljunaliikenteen asema-
paikkoja ei ole oletettu otettavan kayttoon.

Rutanigmi

tensalmi’

Tammijarvi

¥ A

. . . . Orivesk/J
Tassa vaihtoehdossa nopein matka-aika

junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on 1

. . . : RN Hartola
tuntia 55 minuuttia. Riholngn z
Linjaus ja kustannukset D Badnsi ke

. .. el . VE JAMSA.
Vaihtoehto Jamsa—Riihimaki tarkoittaa uutta RIHIMAKI
kaksiraiteista ratalinjausta Jamsasta Kuh- WVadksy . < Figinola
moisten kautta Riihimaelle. Vaihtoehdon Vesivehmaa—sn i o
toteuttaminen edellyttaa lisaraiteiden raken-  Makela

tamista seka Riihimaen pohjoispuolelle etta Wy i

sen etelapuolelle vélille Kerava—Riihimaki,
jossa kapasiteetin lisaystarve on riippuma-
ton Jyvaskyld—Helsinki nopeasta ratayhtey- : Riihimaki -
desta.
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Vaihtoehto Jamsa—Riihimaki erkanee Tampere—Jyvéaskyla-radasta Jamséan liikkennepaikan
etelapuolella olevasta kaarteesta ja liittyy Helsinki-Tampere-paarataan noin nelja kilometria
Riihimden asemalta pohjoiseen. Uusi ratalinjaus mahdollistaa nopeustason 250 km/h koko
matkalla lukuun ottamatta Jamsaa, jossa noin 5 km:n matkalla maankaytté ei mahdollista
kyseista nopeutta.

Vaihtoehdossa uutta ratalinjaa on noin 125 km. Valilla Jyvaskyla—Jamsa toimenpiteet ovat
vaihtoehdon Tampere mukaiset. Siltoja uudella ratalinjalla on 150 kpl ja tunneleita 16 kpl.
Vaihtoehdon rakennuskustannusarvio on noin 970 miljoonaa euroa.

3.8 VE Jamséa-Lahti
Liikennéinti ja matka-aika

Vaihtoehdossa Jamsa—-Lahti Jyvaskylaan
paattyneet henkildjunat on reititetty uudelle 5
oikoradalle, ne on jatkettu Pieksdamaelle ja
niiden maaraa on lisatty. Jamsan ja Tampe-
reen valilld junatarjonta vahenee, Lahden ja
Helsingin valilla kasvaa. Kokonaan uusia
henkildjunaliikenteen asemapaikkoja ei ole
oletettu otettavan kayttoon.

Rutanigmi

tensalmi’

Tammijarvi

o7,

rivesi ~
Tassa vaihtoehdossa nopein matka-aika e k/
junalla Helsingin ja Jyvaskylan valilla on
noin 2 tuntia.

mt!uauyiseva Hartol
Py Kuhmoinen Jf i axko s

Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehto Jamséa-Lahti tarkoittaa uutta o iRy LAHTI
kaksiraiteista ratalinjausta Jamsasta Paijan-
teen lansipuolitse valtatien 24 tuntumassa
Lahteen. Lahden puoleisessa paassa valilla
Vaaksy—Lahti vaihtoehdolle Jamséa-Lahti
selvitettiin alustavasti kahta vaihtoehtoista
linjausta. Suorempi Vaaksysta Lahteen kul-
keva vaihtoehto kuitenkin todettiin yhdys-
kuntarakenteen kannalta mahdottomaksi,
joten selvitetty linjaus kulkee Vaaksystd Nastolan Makeldan, josta se seuraa Lahti—Lusi-
moottoritietd Lahteen aikanaan suunnitellun Lahti—-Heinola—Mikkeli-oikoradan linjauksen mu-
kaisesti.

Heinola

Vierumaki

Vaihtoehto Jamsa—Lahti erkanee Tampere—Jyvaskyla-radasta Jamsan liikkennepaikan etela-
puolella olevasta kaarteesta ja suuntautuu Kuhmoisiin vaihtoehdon Jamsa—Riihimaki mukai-
sesti. Kuhmoisista vaihtoehto suuntautuu Padasjoen kautta Asikkalan Vaaksyyn ja edelleen
Nastolan Makelaan. Nykyisen Lahti-Heinola-radan linjausta voidaan hyoédyntaa radan ra-
kenne perusteellisesti parantaen vaihtoehdon Jamséa—Lahti toisena raiteena. Uusi ratalinjaus
mahdollistaa nopeustason 250 km/h koko matkalla lukuun ottamatta vaihtoehdon Jamsa—
Riihimaki kuvauksessa mainittua noin 5 km:n osuutta Jamsassa ja noin 7 km:n matkaa Lah-
teen saavuttaessa.

Vaihtoehdossa Jamséa—Lahti uutta ratalinjaa on noin 128 km, siltoja 155 kpl ja tunneleita 18
kpl. Uuden raiteen pituuteen siséltyy nykyisen Lahti-Heinola-radan perusteellinen paranta-
minen Lahden asemalta itdan siltd osin, kun rata on hyédynnettavissd uuden radan toisena
raiteena. Valilla Jyvaskylda—Jamsa toimenpiteet ovat vaihtoehtojen Tampere ja Jamsé—
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Riihimaki mukaiset. Vaihtoehdon Jamsa—Lahti rakennuskustannusarvio on noin 965 miljoo-
naa euroa.

3.9 VE Muurame-Heinola-Lahti
Liikennéinti ja matka-aika

Vaihtoehdossa Muurame—Heinola—Lahti
Jyvaskylaan paattyneet henkildjunat on reiti-
tetty uudelle oikoradalle, ne on jatkettu
Pieksamaelle ja niiden maardd on lisatty.
Jyvaskylan, Jamsan ja Tampereen valilla
junatarjonta vahenee, Lahden ja Helsingin
valilla kasvaa. Heinolasta tulee uusi henkil6-
junaliikenteen asemapaikka.

Z

VE MBURAME-
HEINOLA-LAHTI

Orivesk‘/ =~
Tassa vaihtoehdossa nopein matka-aika
junalla Helsingin ja Jyvaskylan vélilla on 1

tuntia 55 minuuttia.

Kuhmoinen

_ . Padasjoki
Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehto Muurame—Heinola—Lahti tarkoit- Yaaksy

taa uutta kaksiraiteista ratalinjausta, joka
siirtyy Korpilahdella Paijanteen lansipuolelta
sen itapuolelle ja suuntautuu siella Heino-
laan ja edelleen Lahteen. Korpilahdella Pai-
janteen ylityksessa vaihtoehdolla Muurame—
Heinola—Lahti on kaksi linjausvaihtoehtoa A
ja B.

Vesivehmaa.~J)

. Makela
Lahti ot

Riihimaki \=—

Vaihtoehto erkanee Tampere-Jyvaskyla-radasta Muuramen liikennepaikan etelapuolella ja
suuntautuu sielta Paijanteen itapuolelle Luhangan Tammijarvelle. Paijanteen ylitys tapahtuu
linjausvaihtoehdossa A Rutaniemen kohdalla ja linjausvaihtoehdossa B Karkistensalmen
kohdalla. Tammijarveltd rata suuntautuu Hartolan kautta Heinolan itdosaan Lusiin, josta se
seuraa Lahti—Lusi-moottoritietd Heinolan kautta Lahteen aikanaan suunnitellun Lahti—
Heinola—Mikkeli-oikoradan linjauksen mukaisesti. Nykyisen Lahti—-Heinola-radan linjausta
voidaan hyodyntdd radan rakenne perusteellisesti parantaen vaihtoehdon Muurame-—
Heinola—Lahti toisena raiteena Lahden asemalta itdédn noin kolmen kilometrin matkalla ja
valilla Vierumaki—Heinola reilun 10 km:n matkalla. Uusi ratalinjaus mahdollistaa nopeustason
250 km/h koko matkalla lukuun ottamatta Heinolan keskustan kohtaa noin 6 km:n matkalla ja
noin 7 km:n matkaa Lahteen saavuttaessa.

Vaihtoehdossa Muurame—Heinola—Lahti uutta ratalinjaa on molemmissa linjausvaihtoehdos-
sa A ja B noin 148 km. Siltoja on vaihtoehdossa A 117 kpl ja vaihtoehdossa B 115 kpl. Tun-
neleita on vaihtoehdossa A 14 kpl ja vaihtoehdossa B 19 kpl. Uuden raiteen pituuksiin sisal-
tyy nykyisen Lahti—Heinola-radan perusteellinen parantaminen siltd osin kun rata on hyodyn-
nettdvissd uuden radan toisena raiteena. Noin 17, 5 km:n pituisella valilla Jyvaskyla—
Muurame toimenpiteet ovat vaihtoehtojen Tampere ja Jamsa—Riihimaki mukaiset. Vaihtoeh-
don Muurame—Heinola—Lahti rakennuskustannusarvio on linjausvaihtoehdolla A noin 915
miljoonaa euroa ja linjausvaihtoehdolla B noin 935 miljoonaa euroa.
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3.10 Yhteenveto investointikustannuksista rataosittain

Nykyisen ratalinjauksen nopeuttamisen ja kapasiteetin kehittdmisen edellyttaméat investoinnit
ovat yhteensa noin 200 miljoonaa euroa, jolla saavutetaan noin 11 minuutin matka-ajan no-
peutuminen. Jyvaskylan matka-aikaan Helsinkiin vaikuttaa myods Riihimaki—Tampere-vélin
nopeus, jota nykytilanteessa voidaan jo liikenndida 200 km/h nopeudella kallistuvakorisella
kalustolla. Nopeuden nostaminen 250 km/h tasolle, edellyttéisi ratageometrian parantamista
ja useita merkittavia rataoikaisuja. Téalla hetkella tiedossa ei ole ko. vdlille suunniteltuja kehit-
tamistoimenpiteita.

Nykyisen radan merkittavalla parantamisella (VE Tampere, kaksiraiteinen koko osuudella,
merkittdva osa Orivesi-Jamsa-valista linjattu uudelleen) saavutetaan reilu 20 minuutin no-
peutuminen noin 600 milj. euron ratainvestoinnilla. Kysynndn mahdollistaessa voitaisiin tdssa
vaihtoehdossa harkita myds suorien Jyvaskyld—Helsinki-junien lilkkennéintia Tampereen ohi,
jolloin matka-ajasta saataisiin leikattua viela reilu 10 minuuttia.

Matka-ajan lyhentaminen noin kahteen tuntiin edellyttaa kaytanndssa uusia oikorataosuuk-
sia, joiden kustannukset asettuvat 900—1 000 milj. euron kertaluokkaan (kts. taulukko alla).

Taulukko:  Kustannusyhteenveto ja nopeimmat matka-ajat.

Vaihtoehto Kustannukset Matka-aika Jkl-Hki /
(milj. euroa) Nopeutuminen

Nykytila 2 h 55 min.
VE 0+ 9 + 185 (=194) 2h 44 min /11 min.
VE Tampere 580 2 h 32 min/ 23 min.
(Tampereen ohittava, (2 h 18 min / 37 min)
Riihim&en ratapiha uu-
distettu)
Oikoratavaihtoehdot:
VE Jamsa—Riihimaki 970 1 h 55 min / 60 min.
VE Jamsa—Lahti 965 2 h 0 min / 55 min.
VE Muurame—Heinola— 915 (VE A) 1 h 55 min / 60 min.
Lahti 935 (VE B)

HUOM: Paakaupunkiseudulla suunnitteilla oleva ns. Lentorata, joka kytkee kaukojunaliikenteen suo-
raan Helsinki—Vantaan lentoasemalle, lyhent&aa lentoasemalle paéttyvien kaukojunaliikenteen
matkojen matka-aikaa noin 15—-20 minuutilla. Lentoradalla ei ole vaikutusta Helsinkiin paatty-
van kaukojunaliikenteen matka-aikoihin.
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4 LIIKENNE-ENNUSTEET

4.1 Henkildliikenne

Henkil6junaliikenteen ennusteet on laadittu kaukoliikenteen henkildlikennemallilla, joka arvioi
rautateiden kaukoliikenteen kysynnan pohjautuen nykytilanteen, tdsséa tapauksessa vuosien
2008 ja 2009 virtoihin. Malli kayttaa lahtttietona kuntakohtaista vaeston kehitysta seka kul-
kumuotokohtaisia matka-aikojen (vélineessa oloaika, liityntdaika ja odotusaika) ja kustannus-
ten muutoksia suhteessa nykytilanteeseen. Tarkasteltavat kulkutavat ovat henkildauto, juna,
lentoliikenne ja bussi.

Henkilojunaliikenteen malli on luonteeltaan muutosmalli, jonka avulla arvioidaan liikennejar-
jestelman muutoksen aiheuttamat matkamdaaravaikutukset perusvuoden kysyntamatriisiin
nahden. Mallilla lasketaan kuntaparikohtaiset laskennalliset kulkutapaosuudet perustilan-
teessa ja ennustetilanteessa. Ennuste- ja perustilanteen kulkutapaosuuksien suhteesta saa-
daan matkamé&arien muutoskerroin, jolla kerrotaan perustilanteen kysyntamatriisi. Liikenne-
jarjestelmamuutosten liséksi otetaan huomioon vaestémaarien arvioitu kehittyminen.

Muutosmallimenetelma ei ota kantaa matkojen suuntautumiseen eli periaatteessa nykyiset
maarapaikat sailyvat tuotoskorjattuina, kun otetaan huomioon kaikki kulkutavat yhteensa. Eri
kulkutapojen sisélla suuntautuminen kuitenkin vaihtelee vaihtoehdon mukaan.

Malli on yksinkertaistettu kuvaus todellisuudesta. Henkildliikenteen kehittamishankkeista mal-
li soveltuu parhaiten p&ératojen nopeutusten vaikutusten arviointiin. Karkea jalkiarviointi on
osoittanut mallin ennustaneen matkustajaméaaria melko hyvin.

Liikennemallilla on laadittu ennusteet kaikille vaihtoehdoille. Vaihtoehtokohtaisesti on esitetty
henkilokaukoliikenteen kysynta vuositasolla, ja vertailtu kuntakohtaisten junamatkaméaarien
muutoksia.

0,1-0,5 milj.
P 0,5 - 1 milj.
B -2 i
B 2- 3 milj.
B :-5 il
B i 5 milj.

{ s B 2l 0,1 mil.

Kuva: Nykytilanteen henkilokaukoliikenteen kysyntdennuste (1000 junamatkaa / vuosi).
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77?

Kuva: VE 0+ henkilékaukoliikenteen ennuste v. 2035 (1000 junamatk. / vuosi) ja kuntakoh-
tainen junamatkamé&érien muutos (punainen=kasvaa, sininen=vahenee).

770

B =< 0.1 milj.

0,1-0,5 milj.
B 0,5 - 1 milj.
B -2 il
B 2 - 3 mil.
I 5 -5 il
B Vi 5 milj.
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B < 0.1 mil.
0,1-0,5 milj.
B 0,5 - 1 milj.
B -2 milj.
B 2 - 3 milj.
B 3 -5 mil
B i 5 milj.




B =< 0.1 mil.
0,1-0,5 milj.
P 0,5 - 1 milj.
N4 B -2 il B,
B 2 - 3 mili
B -5l o i i
B i 5 milj.

Kuva: VE Tampere henkilokaukoliikenteen ennuste v. 2035 (1000 junamatk. / vuosi) ja kun-
takohtainen matkamaaramuutos (punainen=kasvaa, sininen=vahenee).

B =< 0.1 milj.

0,1-0,5 mij.

P 0,5 - 1 milj. "
B -2 il g

B 2 - 3 milj. )

I 3 -5 mil.

B i 5 mili.

Kuva. VE Jamsa-Riihiméaki henkilokaukoliikenteen ennuste v. 2035 (1000 junamatk. / vuosi)
ja kuntakohtainen matkamaaramuutos (punainen=kasvaa, sininen=vahenee).
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B =< 0.1 milj.
0,1- 0,5 milj.
I 0,5- 1 milj.
\ B 2 Mg
B 2 - 3 mil.

B 35 il . 4
I i 5 mil. '

Kuva: VE Jamsa-Lahti henkilokaukoliikenteen ennuste v. 2035 (1000 junamatk. / vuosi) ja
kuntakohtainen matkamaaramuutos (punainen = kasvaa, sininen = vahenee).

B 20,1 milj.

0,1-0,5 milj.

P 0,5 - 1 milj. "
B -2 il -

B 2 - 3 mili.

B -5 il

B i 5 milj.

Kuva: VE Muurame-Heinola—Lahti henkilékaukoliikenteen ennuste v. 2035 (1000 junamatk.
/ vuosi) ja kuntakohtainen matkamaaramuutos (punainen=kasvaa, sininen=vahenee).
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Liikenne-ennusteen mukaan junamatkustajien maara Jyvaskylasta tulee joka tapauksessa
kasvavaan, vaikka Jyvaskylan ja Tampereen valinen rataosuus jaisi nykytasolleen. Tama
johtuu siitd, etta Jyvaskylan, Tampereen, Helsingin ja muidenkin rataverkon yhdistamien
keskusten on ennakoitu kasvavan, joka lisaa niiden valista junamatkustusta.

Kehittamisvaihtoehdot lisdavat junamatkustuksen maaria. Oleellisin ero nykyisen rataverkon
voimakkaaseen kehittdmiseen perustuvan vaihtoehto Tampereen ja uusien oikoratavaihtoeh-
tojen valilla on se, ettd oikoratavaihtoehdot painottuvat Jyvaskylan ja Helsingin vélisen yh-
teyden kehittamiseen, kun taas vaihtoehto Tampereessa Jyvaskylan ja Helsingin liséksi
Tampere ja Turkukin hyotyvat.

Vaihtoehdosta riippuen Jamsa joko hyotyy tai kokee haittaa, kun junatarjonta ja matka-ajat
muuttuvat. Vaihtoehdossa Muurame—Heinola—Lahti uutena paikkakuntana Heinola tulee
henkildjunaliikenteen piiriin.

4.2 Tavaraliikenne-ennusteet

Nykytilanteessa junalla tapahtuvat tavarankuljetukset ovat Jamsasta Tampereen suuntaan
vilkkaammat kuin Jyvaskylan ja Jamsan valilla. Aikaisemmissa tavaraliikenneselvityksissa on
ehdotettu paikallisia kaksoisraideosuuksia Oriveden ja Jamsan valiselle rataosuudelle.

Ratayhteyksien kehittamisen vaikutuksia tavaraliikenteen kuljetuksille on arvioitu vuoden
2025 rautatieliikenteen kysyntdennustematriisilla. Kyseinen ennuste on raportoitu RHK:n
julkaisussa A 7/2002 "Rataverkon tavaraliikenne-ennuste 2025”. Ennustetta on tarkistettu
julkaisussa "Kaakkois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittdaminen” (RHK A 4/2005)
esitetyn tavarankuljetusennusteen perusteella.

2507 2326

Kuva: Tavaraliikenteen kuljetukset v. 2008 ja vaihtoehtojen 0 ja 0+ kuljetusennusteet v. 2025
(1000 nettotonnia / vuosi).

Tarkastelussa tavaraliikenteen kuljetukset on sijoiteltu rataverkolla lyhimmalle reitille. Todelli-
suudessa tavaraliikenne saattaa kayttdd myds hieman kiertavia reitteja, mikali siella on pa-
remmin kapasiteettia tarjolla.

Uudet oikoratavaihtoehdot houkuttelevat jonkin verran tavarankuljetuksia, jotka ovat pois
l&hinn& nykyiseltd Savonradalta. Pa&asiallisin tavarankuljetussuunta Keski-Suomesta on
Suomen lansirannikon satamat, joiden saavutettavuuteen ei uudella oikoradalla ole merkitys-
td. Periaatteessa kuljetukset voivat kuitenkin suuntautua uudelleen, esimerkiksi Vuosaaren
satamaan, mutta tdssa yhteydessa ei ole edellytyksia tallaisten suuntautumismuutosten arvi-
oitiin.
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Nykyisen rataverkon kehittdmiseen perustuvilla vaihtoehdoillakin on vaikutusta tavarankulje-
tuksiin valityskyvyn parantuessa. Tassa kaytetylla ennustemenetelmélla se ei kuitenkaan
oleellisesti ndy tavarankuljetusvirtojen reitinvalinnassa.

Kuva: Jareiden kehittdmisvaihtoehtojen tavaraliikenteen kuljetusennusteet v. 2025 (1000 ton-
nia / vuosi).
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5 VAIKUTUSTEN KUVAUS

5.1 Laskelmien ldhtbarvot

Vaikutusten laskenta on tehty liikenne- ja viestintaministerion "Liikennevaylahankkeiden arvi-
oinnin yleisohjeen” (LVM 34/2003) ja Ratahallintokeskuksen "Ratainvestointien hankearvioin-
tiohjeen” (RHK B12) mukaisesti kayttaen liikenne- ja viestintaministerion helmikuussa 2006
vahvistamia liikennehankkeiden kannattavuuslaskelmien yksikkdarvoja.

Vaikutusten arviointi sisaltaa kuvauksen rahamaaraisista ja rahamaaraiseksi muutettavissa
olevista laadullisista vaikutuksista. Rahaméaaraiset tai rahamaaraiseksi muutettavissa olevat
vaikutukset perustuvat vaihtoehtoihin liittyvan liikenteen ja liikkumisen suoritemaariin ja niissé
tapahtuviin muutoksiin. Laskelmissa on otettu huomioon:

- vaihtoehtokohtainen junaliikennéinti ja matka-ajat
- hyddyt ja haitat
- kulkutapasiirtymaét.

Hyodyt ja haitat on laskettuna vuoden 2035 tilanteessa. Hyotyjen on oletettu vuonna 2050
olevan 25 % suuremmat kuin vuonna 2035 ja avaamisvuodeksi on oletettu vuosi 2030.
Hankkeen rakentamisen kestoksi on oletettu 6 vuotta.

Laskelmien hyoty- ja kustannuserat perustuvat:

- junien liikenndintikustannukset liikenndintisuunnitelmista

- radan kunnossapitokustannus raidekilometrien mukaan

- aikasaasttt matkustajamaarista ja matka-aikamuutoksista

- onnettomuus- ja ymparistokustannukset suoritemuutoksista

- muiden liikennemuotojen aika- ja matkakustannukset kulkutavoista toiseen siirtyvan lii-
kenteen osalta:
0 aikahyoddyt ns. puolikkaan saannélla
o lipputulojen muutos siirtyvéan liikenteen osalta, joka kuvaa samalla sédastdja muiden

liikennemuotojen matkakustannuksissa

Kaytetyt yksikkdarvot ovat:

- kaukojunien lilkkenndintikustannus 11 €/juna-km

- taajamajunien liikenndintikustannus 7 €/juna-km

- tavaraliikenteen kuljetuskustannus 0,035 €/tonni-km

- uusien rataosuuksien kunnossapitokustannus 15 000 €/raide-km, ja vanhan raiteen vie-
reen rakennettavalle 20 000 €/raide-km

- junamatkustajan ajan arvo 10 €/h

- lippukustannus / lipputulo 0,071 €/hl6-km

- LVM:n arvot onnettomuus- ja paastokustannuksille.

5.2 Vaikutukset kotimaan kaukoliikenteeseen

Ratayhteyden merkittdva nopeuttaminen lisdisi matkustamista kaukoliikenteessa oleellisesti.
lIman nopeuttamista Jyvaskylasta etelddn suuntautuvan matkustuksen méaara ennustetilan-
teessa 2035 on suuruusluokkaa 1,1 milj. matkustajaa vuodessa (nykytilanne n. 0,95 mil].
matkustajaa vuodessa) kun se nopeimmissa vaihtoehdossa on suuruusluokkaa 2,3 milj.
matkustajaa vuodessa (+100%) ja nykyisen yhteyden merkittavassa parantamisessakin 1,7
milj. matkustajaa vuodessa (+ 50%).

Kaukoliikenteen lisdéntynyt matkustajakysyntad aiheutuu erityisesti Jyvaskyldn ja Helsingin
valisen kysynnan voimakkaasta lisaantymisestad oikoratavaihtoehdoissa, joka on suuruus-
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luokkaa 0,6 milj. matkustajaa vuodessa verrattuna VE Tampereen mukaiseen tilanteeseen.
Vaihtoehto Tampere lisda eteldan suuntautuvaa matkustuskysyntaa noin 0,5 milj. matkusta-
jalla verrattuna VE 0+ -vaihtoehtoon.

Oikoratavaihtoehdot aiheuttavat kysynnén kasvua myds Jyvaskyla—Pieksamaki-valilla, jossa
matkustus lisdantyy noin 0,25 milj. matkustajalla vuodessa lahinnd Savonradan suuntaan
parantuneiden vaihtoyhteyksien vuoksi.

Tassa selvityksessa tehdyt vaikutustarkastelut perustuvat liikennointiratkaisuun, jossa nykyi-
set Jyvaskylan junat ja lisatarjonta on jatkettu Pieksdmaéelle saakka, josta on edelleen vaih-
toyhteydet Savonradan liikenteeseen. Mahdolliset oikorataan perustuvat vaihtoehdot aiheut-
taisivat todellisuudessa tarpeen tarkastella yhtend kokonaisuutena koko Jyvaskylan ja Sa-
vonradan liikennekokonaisuutta, johon ei tdssa vaiheessa kuitenkaan ole edellytyksia.

5.3 Vaikutukset kansainvaliseen liikenteeseen

Tassa tyossa kaytetty liikenne-ennustemalli ennustaa vain kotimaan henkil6liikennetta, joten
vaihtoehtojen valilla ei ole eroja Pietarin suunnan liikenteessa. Suomen ja Vengjan valisen
junaliikenteen matkustajakysynta on suurin Helsingin ja Pietarin valilla, silla rajan ylittavista
junamatkustajista yli 70 % kulkee Helsingin ja Pietarin valilla. Pietarin suunnan kysynta on
kasvanut suhteellisen voimakkaasti ja on ilmeistd, etta kysynnan kasvu jatkuu vahvana. Ky-
synnan kasvuun liittyy suuria epavarmuuksia mm. mahdollisen viisumivapauden suhteen.

Nykytilanteessa nopein reitti Jyvaskylan ja Pietarin valilla kulkisi Pieksdméaen ja Kouvolan
kautta, mikali vaihtoyhteydet olisivat hyvat. Kaytannéssa matka voi kuitenkin olla sujuvin Tik-
kurilassa vaihtaen. Tassa tydssa tarkastelluista oikoradoista Lahden kautta kulkevat vaihto-
ehdot vaikuttavat eniten Jyvaskylan ja Pietarin valistd matkustamista nopeuttaen. Jyvaskylan
ja Pietarin vélinen matkustajakysynta tulee kuitenkin pysymaan pienena suhteessa esim.
Jyvaskylan ja Helsingin valiseen kysyntaan. Tasta huolimatta on tarpeen pitaa huolta sujuvi-
en vaihtoyhteyksien luomisesta kotimaan kaukojunien ja Pietarin junien valilla.

Riihim&en kolmioraide mahdollistaisi toteutuessaan paaradan suunnan ja Pietarin suunnan
valisen lilkenteen sujuvan jarjestamisen. Oikoratavaihtoehdot vaikuttaisivat Keski-Suomen ja
Pietarin véalisen liikenteen sujuvuuteen. Pietarin suunnan liikenteen sujuvoittaminen Paéra-
dan kautta vaikuttaisi todennakoisesti kokonaisuutena paremmin, mahdollistaen sujuvammat
yhteydet myds Tampereen seudulle ja edelleen pohjoiseen.

5.4 Vaikutukset ihmisten liikkumiseen

Vaihtoehto VE 0+ ei oleellisesti muuta liikkumiskayttaytymista, vaan liikenteen kasvu noudat-
telee paaasiassa eri alueiden vaestdonkasvun mukaisia suhteita, eli kysynta lisdantyy Jyvas-
kyla Tampere ja Jyvaskyla—Helsinki -valeilla.

Yhteyden merkittava nopeuttaminen nykyisessd maastokaytavassa parantaa oleellisesti kes-
kisen Suomen poikittaissuuntaisia yhteyksia, ja vaikutukset kohdistuvat laajalti eteldiseen ja
keskiseen Suomeen. Nopeutuminen heijastuu seka junaliikenteen reitinvalintaan etta kulku-
tavan valintaan merkittavimpien poikittaissuuntaisten liikkennevirtojen osalta. Jyvéaskyla—
Tampere—Helsinki-suunnan ohella esille nousee Kuopio—Jyvaskyla—Tampere—Turku-yhteys-
suunnan matkustus.

Oikoratavaihtoehdoissa kayttaytymismuutokset tapahtuvat korostetusti Jyvéaskyla—Helsinki-
valin liikenteessa, muiden paikkakuntien ollessa selvasti pienemmassa roolissa. Vaihtoeh-
dossa Muurame—Heinola—Lahti Heinolan yhteydet paranevat merkittdvasti, koska kyse on
uudesta ratapaikkakunnasta, jolloin raideliikennematkustuksessa tapahtuva muutos on erit-
tain suuri.
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Ratayhteyden merkittdva nopeutuminen parantaisi junaliikenteen kilpailuasetelmaa erityisesti
suhteessa lentoliikenteeseen ja oikoratavaihtoehdoissa Jyvaskylan ja Helsingin véliseen au-
toliikenteeseen. Oikoratavaihtoehdoissa Jyvéaskylan ja Helsingin valinen kotimaan lentoliiken-
teen kysynta olisi vahaistad. Jos Paakaupunkiseudulla suunnitteilla oleva ns. lentoratahanke
(kytkee kaukojunaliikenteen suoraan Helsinki-Vantaan lentoasemalle) olisi toteutettu, myos
ulkomaan lentojen syo6ttoliikenne Jyvaskylasta menettéisi kilpailukykyaéan lentoasemalle
paattyvien junamatkojen matka-ajan nopeutuessa noin 15-20 minuuttia Keharadan kautta
suunniteltuun yhteyteen verrattuna.

5.5 Vaikutukset seudullisen junaliikenteen jarjestamiseen

Selvityksesséa ei ole tarkasteltu vaikutuksia mahdollisen seudullista liikkumista palvelevan
paikallisliikenteen nakdkulmasta, vaikka ratainfran kehittdminen avaakin siihen kapasiteetti-
nakokulmasta mahdollisuuksia. Nykyisen radan ja alustavasti linjattujen oikoratavaihtoehto-
jen varren maankaytto ei ole riittdvan vahvaa, jotta voitaisiin taloudellisesti kannattavasti jar-
jesta paikallisjunaliikennetta. Kaukojunien pysahdysten lisddminen puolestaan on ristiriidassa
matka-aikatavoitteen kanssa ja aiheuttaa todennékoisesti kokonaishyoétyjen vahenemista.

Nykyisen radan jared parantaminen luo mahdollisuuden paikallisjunaliikenteen tarjonnalle
Jyvaskylan ja Tampereen valisessa liikenteessd. Myds oikoratavaihtoehdot mahdollistavat
sen koska niissé Jyvaskylasta lahteva rataosuus olisi kaksiraiteinen ja liikenteen siirtyminen
uudelle yhteydelle vapauttaisi kapasiteettia myos yksiraiteiseksi jdavalle Jyvaskylan ja Tam-
pereen valiselle osuudelle.

Muurame-Heinola-Lahti-oikorata mahdollistaisi Helsingin ja Lahden valisen paikallisjunalii-
kenteen jatkamisen ainakin Heinolaan saakka, mika parantaisi merkittavasti Lahden ja Hei-
nolan toiminnallista vuorovaikutusta.

Tyo6n alussa sovittujen suunnitteluperiaatteiden mukaisesti oikoratalinjauksilla ei ole lahdetty
hakemaan nykyisia taajamia ja kylid. Sikali kun linjaus kulkee lahella nykyista yhdyskuntara-
kennetta, on mahdollisessa jatkosuunnittelussa syytéa arvioida linjauksen tarkentamista siten,
etta tarvittaessa voidaan luoda edellytyksia paikallislikenteen kaynnistamiselle.

5.6 Vaikutukset luonnonymparistoon

Vaikutuksia luonnonymparistddn on arvioitu ympaéristdéhallinnon ja maakuntaliitoilta saatujen
paikkatietoaineistojen pohjalta. Paikkatietoaineisto sisaltaa seuraavat keskeiset tiedot:

Natura -2000 alueet

Pohjavesialueet

Luonnonsuojelualueet

Luonnonsuojeluohjelmat (mm. lehtojen, lintujen, harjujen ja soiden suojeluohjelmat).
Luontotyyppialueet

Maakuntakaavojen suojelualueet.

Kaikkein pienialaisimpia suojelualueita ja pistemaisia arvokohteita ei ole k&sitelty, koska rata-
linjojen suunnittelutarkkuus on ollut maastokaytavatasoista. Tarkemmassa suunnittelussa
pienet kohteet pyritaan kiertamaan. Liséksi vaikutusarvioinnissa ei ole mainittu alueita, jotka
sijoittuvat tutkitun maastokaytavan ulkoreunoille sellaisiin kohtiin, jotka ovat radan suunnitte-
lun kannalta ep&todennéakaisia linjauksen sijaintipaikkana.

Arvokkaat luontokohteet

Kaikki tutkitut vaihtoehdot sijoittuvat pohjoisosastaan valilla Jyvaskylda—Muurame nykyiseen
ratakaytavaan, joka halkaisee yhden valtakunnallisesti arvokkaan kallioalueen. Muuramen
kohdalla nykyinen ratakaytava sivuaa Muuramenharju—Innanlahden lehto-nimistd Natura
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2000-aluetta. Geologisesti tama Muuramenharjun selanne on Keski-Suomen reunamuodos-
tuman edustavimpia osia. Alueella on my6s arvokasta lehtokasvillisuutta. Nykyisen raiteen
viereen rakennettavan kaksoisraiteen vaikutukset Natura-alueeseen tarkentuvat mahdolli-
sessa myohemmassa suunnitteluvaiheessa, kun selviad mm. uuden raiteen puolisuus nykyi-
seen raiteeseen nahden.

valilla Muurame-Jamséa (VE Tampere, VE Jamsa—-Riihimaki ja VE Jams&-Lahti) Savi-
pohjassa nykyinen ratakaytava, johon myos kaksoisraide sijoittuu, sivuaa sen luoteispuolella
olevaa pienialaista luonnonsuojelualuetta. Muutoin ratakaytavaan ei sijoitu valtakunnallisesti
tai maakunnallisesti arvokkaita luontokohteita.

valilla Jamsa-Orivesi (VE Tampere) uusi ratakaytava halkaisee yhden ja sivuaa toista val-
takunnallisesti arvokasta kallioaluetta.

valilla Jamsa—Kuhmoinen (VE Jamsa—Riihimaki ja VE Jamsé&—Lahti) Jamsan Alhojarvi,
jota ratakaytava sivuaa, kuuluu lintuvesien suojeluohjelmaan. Kuhmoisissa ratakaytava riste-
aa Isojarvi-Arvajanreitti-nimistd Natura 2000-aluetta. Natura-alueen osista ratakaytavan koh-
dalle tai laheisyyteen sijoittuvat Arvajan koskireitti, Palamé&-nimisen jarven vesialue seka pie-
neltd osin Isojarven vesialue. Arvajan koskireitilla etaampéana ratakaytavasta on myos luon-
nonsuojelualue. Kuhmoisissa ratakaytava sijoittuu tai sivuaa osittain myds Hertunvuoren
Natura 2000-aluetta ja Karklammella pienialaista luonnonsuojelualuetta. Hertunvuori on kas-
villisuudeltaan monipuolinen ja edustava kohde, jossa on kasvipeitteiset silikaattikalliot. Ra-
takaytavassa tai sen laheisyydessa on muutamia kokonaisuuteen kuuluvia valtakunnallisesti
arvokkaita kallioalueita. Ratalinjauksen toteuttaminen esitetyssa maastokaytavassa vaikuttaa
vaistamaéatta mainittujen alueiden kokonaisuuteen. Vaikutukset vélin suojelualueisiin ja ratalin-
jauksen muuttamismahdollisuudet muut suunnittelun ja toteuttamisen reunaehdot huomioon
ottaen voidaan arvioida myhemmin suunnittelun tarkentuessa.

valilla Kuhmoinen—-Riihiméki (VE Jamsa-Riihimaki) ratakaytava sivuaa Ormajarven-
Untulanharjun Natura 2000-aluetta, joka on arvokas luontotyyppien kokonaisuus. Lisaksi
ratakaytavan alueelle tai sen tuntumaan sijoittuu kolme maakuntakaavassa osoitettua suoje-
lualuetta, Lammin Kataloisissa, Janakkalan Perinkaalla ja Riihimaen Ryttytylassa. Vaikutuk-
set suojelualueisiin ja ratalinjauksen muuttamismahdollisuudet muut suunnittelun ja toteutta-
misen reunaehdot huomioon ottaen voidaan arvioida myéhemmin suunnittelun tarkentuessa.

Valilla Kuhmoinen-Vesivehmaa (VE Jamsa—-Lahti) ratakaytava sivuaa Harmoisissa maa-
kuntakaavassa osoitettua Kuivajarven suojelualuetta. Asikkalassa ratakaytava sijoittuu osin
Aurinkovuoren Natura 2000-alueelle, joka on arvokas, monipuolinen osa Il Salpausselkaan
kuuluvaa harjumuodostumaa. Alue on kasvistollisesti Hameen edustavimpia harjuja ja se
kuuluu harjujen suojeluohjelmaan. Ratalinjan toteuttaminen esitetyssa maastokaytavassa
vaikuttaa vaistamatta jossain maarin Natura 2000-alueeseen, koska ratalinjan muuttamis-
mahdollisuuksia Vaaksyn kohdalla rajoittavat valtatie 24, vesialueet, asutus ja muu maan-
kayttd. Vaaksyn itdpuolella ratakaytavaan sijoittuu liséaksi nelja pienialaista luonnonsuojelu-
aluetta.

Valilla Vesivehmaa-Lahti (VE Jamséa-Lahti) ratakaytava sivuaa pienialaista luonnonsuoje-
lualuetta ja Hyrtidlankankaan harjujensuojeluohjelman aluetta Urajarvelld seka valtakunnalli-
sesti arvokasta kallioaluetta Méakelassa. Vaikutukset suojelualueisiin ja ratalinjauksen muut-
tamismahdollisuudet muut suunnittelun ja toteuttamisen reunaehdot huomioon ottaen voi-
daan arvioida myéhemmin suunnittelun tarkentuessa.

valilla Muurame-Tammijarvi (VE Muurame—-Heinola—Lahti) alavaihtoehdon A ratakayta-
vassa ei ole valtakunnallisesti tai maakunnallisesti arvokkaita luontoalueita. Alavaihtoehdon
B ratakaytava sijoittuu Vaarunvuoren Natura 2000-alueelle. Vaarunvuori on luonto- ja mai-
sema-arvoiltaan monipuolinen kohde, jonka korkein kohta on 122 metrid Paijanteen keskive-
denpinnan ylapuolella. Vaarunvuorella esiintyy useita erilaisia luontotyyppeja (paahderinteita,
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lehtoja, vanhoja metsia ja perinnebiotooppeja). Korospohjanlahteen viettavalla luonnonsuoje-
lualueella on kaksi lehtojensuojeluohjelmaan kuuluvaa lehtoa ja vanhojen metsien suojeluoh-
jelmaan kuuluvaa metsikkdéa. Ratalinjan toteuttaminen alavaihtoehdon B maastokaytavaan
vaikuttaa vaistaméttd Vaarunvuoren alueeseen, koska ratalinjan muuttamismahdollisuuksia
rajoittavat ympardivat vesialueet. Alavaihtoehdon B maastokaytavassa on myés kolme Vaa-
runvuoren ulkopuolella sijaitsevaa pienialaista suojelualuetta.

valilla Tammijarvi-Makeld (VE Muurame—Heinola—Lahti) ratakaytavan reunalle sen ulko-
puolelle sijoittuu Luhangassa pienialainen Onkisalo—Herjaanselka-niminen Natura 2000-alue.
Hartolan Leppakoskella ratakdytavan tuntumaan sijoittuu pienid luonnonsuojelualueita ja
Leppakosken metséat-niminen Natura 2000-alue. Etelampana on Viitaméaen—Vaanilan metsat-
niminen pienehké Natura 2000-alue, joka sijoittuu kuitenkin ratakaytavan ulkoreunaan. Lah-
desta Heinolan Lusiin ratakaytdva on oikoradan Lahti—Heinola—Mikkeli suunnitellun linjauk-
sen mukainen. Lusissa sijaitseva Tuusjarvi on maakuntakaavan suojelualue. Heinolan kir-
konkylan pohjoispuolella ratakaytava lapaisee Rautvuoren—Naatavuoren valtakunnallisesti
arvokkaan kallioalueen. Osa tastd on Natura 2000-aluetta, jonka arvoa lisdd uhanalainen
elidlajisto. Radan toteuttaminen tutkitussa maastokaytdvassa vaikuttaa vaistamatta Raut-
vuoreen, jota rajaa itapuolella vesistbalue. Heinolan kirkonkylan eteldpuolella on pienialainen
maakuntakaavassa osoitettu suojelualue, Isidinen. Heinolan keskustan etelapuolella Vieru-
maelle saakka ratakaytava sijoittuu nykyisen Lahti—-Heinola-radan paikalle sivuten Pyssyhar-
jun Natura 2000-aluetta. Pyssyharju on pohjois-etelasuuntainen, kulttuurimaisemaan liittyva
ymparistostaan selvasti erottuva harjualue. Uuden radan toteuttamisen kannalta maastokay-
tava sijoittuu haastavaan paikkaan Natura-alueen, tieverkon ja muun maankayton rajaamalle
alueelle.

Pohjavesi

Rata lisaa kaikilla pohjavesialueilla pohjaveden pilaantumisriskia, jota voidaan lieventad poh-
javeden suojauksella. Tasmallisemmat vaikutukset voidaan arvioida ratalinjauksen tarkem-
massa suunnittelussa. Kaikilla I-luokan pohjavesialueilla (vedenhankintaa varten térkeéd poh-
javesialue) on varauduttava pohjaveden suojaukseen. Naita on tutkittavissa maastokaytavis-
sé seuraavasti:

o Valilla Jyvaskyla—Muurame (kaikki vaihtoehdot) nykyinen ratakaytava sijoittuu tai si-
vuaa kahta I-luokan pohjavesialuetta.

e Valilla Muurame-Jamsa (VE Tampere, VE Jamsa—Riihiméki ja VE Jamsa—Lahti) ny-
kyinen ratakaytava sivuaa yhta I-luokan pohjavesialuetta.

o Vaililla Jamsa—Orivesi (VE Tampere) ei ole vedenhankinnan kannalta merkittavia poh-
javesialueita.

o Vililla JAmséd—Kuhmoinen (VE Jamsé—Riihimaki ja VE Jamséa-Lahti) ratakaytava si-
vuaa yhta I-luokan pohjavesialuetta.

o Vaililla Kuhmoinen—Riihiméki (VE Jamsa—Riihimaki) ratakaytava ristedd kahta I-
luokan pohjavesialuetta.

¢ Valilla Kuhmoinen—-Vesivehmaa (VE Jamséa—Lahti) ratakdytava sivuaa pohjoisosassa
yhta I-luokan pohjavesialuetta. Vaaksyssa ratakaytava sijoittuu runsaan 10 kilometrin
matkalla I-luokan pohjavesialueelle.

o Valilla Vesivehmaa-Lahti (VE Jamsa—Lahti) ratakéytava sijoittuu pieneltd osin Vaak-
syn reunamuodostelman I-luokan pohjavesialueelle seka toiselle I-luokan pohjavesi-
alueelle.

¢ Valilla Muurame—-Tammijarvi (VE Muurame—Heinola—Lahti) alavaihtoehdon A ratakay-
tavassa ei ole vedenhankinnan kannalta merkittévia pohjavesialueita. Alavaihtoehdon
B ratakaytava sivuaa yhta I-luokan pohjavesialuetta.

o Valilla Tammijarvi-Makela (VE Muurame-Heinola—Lahti) ratakdytava sijoittuu osin
neljalle I-luokan pohjavesialueelle.
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Vaihtoehtojen vertailu ja johtopaattkset

Luonnonolojen kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi voidaan arvioida VE Tampere, koska se
sijoittuu pddosin nykyisen radan rinnalle ja sen maastokdytavassa on suhteellisen vahan
arvokkaita alueita. Uudet maastokaytavat (VE Jamsa—Riihimaki, VE Jamsa—Lahti ja VE
Muurame—Heinola—Lahti) rikkovat merkittavasti yhtenaisia luonnonalueita. Vaikutusten arvi-
ointi perustuu suuriin epavarmuustekijoihin ja eroja ei voida selkedasti osoittaa tassa selvityk-
sessa uuteen maastokaytavaan sijoittuvien vaihtoehtojen valilla.

Kaikissa uuteen maastokaytavaan perustuvissa vaihtoehdoissa on arvokkaita luontoalueita,
jotka on otettava huomioon vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuutta arvioitaessa. Tiukimmat
suojeluarvot ovat Natura 2000-verkoston kohteilla ja luonnonsuojelulain tarkoittamilla suoje-
lualueilla. Uuden radan vaikutukset téllaisiin kohteisiin vaativat kuitenkin ratakaytavaa tar-
kempaa tietoa teknisesté toteutuksesta ja ne riippuvat kunkin alueen suojeluarvoista. Merkit-
tavan riskin radan toteutukselle muodostavat erityisesti ne kohdat, jossa suunniteltu ratakay-
tava lapaisee koko suojellun alueen tai maankayttd rajoittaa radan sijoittamista muutoin.
Tallaisia kohteita ovat valilla Jamsa—Kuhmoinen (VE Jamsa-Lahti) Arvajan reitti, valilla
Kuhmoinen—-Vesivehmaa (VE Jamsa—-Lahti) Vaaksyn Aurinkovuori, valilla Muurame-—
Tammijarvi (VE Muurame—Heinola—Lahti alavaihtoehto B) Vaarunvuori sekéa valilla Tammi-
jarvi-Makeld (VE Muurame—Heinola—Lahti) Heinolan Rautvuori ja Pyssyharju. Monissa nais-
sé kohteissa on kuitenkin korkeuseroja ja rata on toteutettava tunnelissa, jolloin tunneli lie-
ventaa monin tavoin uuden ratayhteyden haitallisia vaikutuksia. Mitaan vaihtoehtoa ei voi
osoittaa nykytiedon perusteella kuitenkaan toteuttamiskelvottomaksi. Pienempialaiset suoje-
lualueet voidaan mahdollisuuksien mukaan kiertda siten, ettei niiden suojeluarvo heikkene
merkittavasti.

Rata lisda kaikilla pohjavesialueilla pohjaveden pilaantumisriskid, jota voidaan lieventda poh-
javeden suojauksella. Merkittavin pohjavesialue on valilla Kuhmoinen—Vesivehmaa (VE
Jamsa—Lahti), jossa uusi rata sijoittuisi runsaan 10 kilometrin matkalla vedenhankinnan kan-
nalta merkittavalle alueelle. Tasmallisemmat vaikutukset voidaan arvioida ratalinjauksen tar-
kemmassa suunnittelussa.

Ratojen vaikutus ekologisiin yhteyksiin on muuta vaylarakentamista pienempi. Uudet ratalin-
jat eivat esta eldinten ylikulkua, koska rataa ei aidata koko matkalla. Radan suunnittelussa ei
todennakadisesti tarvitse ottaa erityisella tavalla huomioon ekologisia yhteyksid. Vesistosilto-
jen suunnittelussa on kuitenkin otettava huomioon alueella mahdollisesti esiintyvat uhanalai-
set tai suojeluntarpeessa olevat lajit.
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5.7 Vaikutukset maisemaan, kulttuurihistoriaan ja arkeologisesti arvokkaisiin
kohteisiin

Ratakaytavien vaikutuksia maisemaan ja kulttuurihistoriaan on tarkasteltu Ymparistohallin-
non maakuntaliittojen ja ELY-keskusten paikkatietoaineistojen pohjalta. Keskeisimmat paik-
katietoaineistot sisaltavéat seuraavat kohteet:

o Valtakunnallisesti merkittavat rakennetut ymparistot (RKY 2009)

o Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet

¢ Maakuntakaavojen maiseman ja kulttuuriympéristdn vaalimisen kannalta merkittavat
alueet.

Kaikki tutkitut vaihtoehdot sijoittuvat pohjoisosastaan valilla Jyvaskyla—Muurame nykyiseen
ratakaytavadn. Rata sijoittuu Keski-Suomen Jarviseudun jyrkk&piirteiselle ja metsaiselle
osuudelle. Aluetta luonnehtivat Sis&-Suomen reunamuodostuman luode-kaakkosuuntaiset
harjujaksot, kalliomaat sekda muutamat vesistdylitykset. Jyvaskylan kaupunkialueella on la-
hella rataa valtakunnallisesti arvokasta rakennettua ymparistéd, mutta raidejarjestelyt eivat
muuttane merkittavasti tiiviisti rakennettua kaupunkialuetta. Muutoin ratakdytava ei sijoitu
kulttuurihistorian tai maiseman kannalta arvokkaille alueille, joten uuden kaksoisraiteen kes-
keiset vaikutukset kohdistuvat erityisesti luonnonmaisemaan.

Vali Muurame-Jamsa (VE Tampere, VE Jamsa—Riihimaki ja VE Jamsa—Lahti) sijoittuu
Paijanteen maisema-alueelle, jonka maisemalle on leimallista harjut, metsét ja vesistot. Vilje-
lyalueet ovat melko pienid. Uuden radan haitalliset vaikutukset luonnonmaisemaan korostu-
vat myos talla valilla. Maiseman luonne muuttuu nakyvasti Jamsassé, jossa on alavalle savi-
kolle rakentuneita laajoja viljelymaita. Ratakaytdva sivuaa muutamia maakuntakaavassa
osoitettuja maiseman tai kulttuurihistorian kannalta arvokkaita alueita. N&itd ovat Maatianjar-
ven, Sarkijoen ja Juokslahden maisema-alueet, jotka ovat vesistdjen ymparille rakentuneita
viljelymaisemia. Ratakaytava ei sijoitu kuitenkaan néiden arvokkaiden maisemien ydinalueil-
le. Jamsassa rata sivuaa Vanhan Jamsan aluetta, joka on luokitetulta valtakunnallisesti ar-
vokkaaksi kulttuurihistorialliseksi ymparistoksi. Sen ymparistd ei muuttune merkittavasti.

valilla Jamsa—Orivesi (VE Tampere) ratakaytava sijoittuu Paijanteen jarvimaiseman, Poh-
jois-Hameen ja Keski-Hameen maisema-alueiden taitteeseen. Maisema on vaihtelevaa ja
monimuotoista. N&kymissa vuorottelevat metsaiset jaksot pienine jarvineen, lukuisat kalliot
sekad naiden valiin savikoille muodostuneet viljelyalueet. Valin alkuosa sijoittuu Alhojarven
maisemaan, joka on osoitettu maakuntakaavassa maiseman tai kulttuurihistorian kannalta
arvokkaaksi alueeksi. Langelméella ratakaytava sivuaa pieniltd osin kahta maakuntakaa-
vassa osoitettua vastaavaa aluetta. Naiden maisema muuttuu radan toteuttamisen myota,
mutta rata sijoittuu maisema-alueiden keskeisten alueiden ulkopuolelle. Orivedella ratakayta-
va sijoittuu Pitkdjarven maakuntakaavassa osoitetulle maiseman tai kulttuurihistorian kannal-
ta arvokkaalle alueelle. Ratakaytava halkoo tata aluetta keskeisilta osilta. Pienipiirteisessa
vilielymaisemassa ja siihen liittyvassa vesistoylityksessa uuden ratakaytavan vaikutukset
maisemaan ovat haitallisia.

vali Jamsé—Kuhmoinen (VE Jamsa-Riihimaki ja VE Jamsa—Lahti) sijoittuu Paijanteen
jarviseudun maisemaan. Jamsan viljelyalueiden jalkeisella osuudella ymparistdéssa nakyvat
metsat, jarvet, lukuisat kalliot ja enimméakseen pienialaiset viljelyalueet. Laajempina viljely-
alueina erottuvat seuraavat alueet: Valin alkuosa sijoittuu Alhojarven maisema-alueelle, joka
on osoitettu maakuntakaavassa maiseman tai kulttuurihistorian kannalta arvokkaaksi alueek-
si. Rata halkoo Hassi-Kotakosken valtakunnallisesti arvokasta kulttuurimaisemaa. Uusi rata
muuttaa molempien arvokkaiden alueiden avaraa maisemaa vaistamattad, silla ratakaytava
sijoittuu niiden keskeisille osille.

Vali Kuhmoinen-Riihiméaki (VE Jamsa-Riihimaki) sijoittuu Péaijanteen jarviseudulle ja
Keski-Hameen viljely- ja jarviseudulle. Maisema vaihtelee vélilla paljon — Pohjoisosa sijoittuu
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karumpaan ja metsdisempddn maisemaan, kun eteldosassa on Hameelle tyypillisia laajoja
savikoita ja niille muodostuneita vanhoja viljelyalueita. Valille on keskittynyt paljon maiseman
ja kulttuurihistorian kannalta arvokkaita kohteita. Padasjoella ratakéytéva halkaisee Vesijaon
kylan, joka on valtakunnallisesti arvokasta kulttuuriymparisttd ja maisema-aluetta. Talot ovat
levittéytyneet pitkaksi nauhaksi maantien ja peltolaakson reunaan. Uusi rata muuttaa vaista-
matta tata kokonaisuutta. Lammin, Tuuloksen ja Janakkalan valilla ratakaytava halkoo neljaa
maakuntakaavassa osoitettua maiseman tai kulttuuriympariston kannalta arvokasta aluetta
yhteensa kahdenkymmenen kilometrin matkalla. N&istda Ormajarven—Untulan kulttuurimai-
sema on todettu valtakunnallisesti arvokkaaksi. Alue on Sydan-Hameen keskiaikaisen asu-
tuksen ydinaluetta, jonka merkitystd kuvastavat keskiaikaiset kartanot ja harmaakivikirkko.
Janakkalan ja Hausjarven rajalla on vastaavaa maakuntakaavassa osoitettua aluetta, jota
uusi ratakaytava halkoo. Kokonaisuutena uusi rata muuttaa merkittdvasti laajojen arvokkai-
den alueiden maisemaa.

valilla Kuhmoinen-Vesivehmaa (VE Jamsé&-Lahti) maisema on vaihtelevaa. Pohjoisin
osuus on metsaistad harjumaata. Padasjoelta etelddn ymparistéssa nakyy savikoille muodos-
tuneet viljelymaisemat. Asikkalassa uusi ratakaytava halkoo valtakunnallisesti arvokasta
Kurhilan—Pulkkilan maisema-aluetta. Sen maisemakuvaa luonnehtivat kauniisti kumpuilevat
pellot, joita jasentavat harjumuodostumat ja Il Salpausselka. Véaaksyn kanava ymparistoi-
neen on luokiteltu valtakunnallisesti arvokkaaksi ymparistéksi. Maakuntakaavassa osoitetun
arvokkaan alueen rajaus on tata laajempi. Uusi rata muuttaa naitd Asikkalan maisemia voi-
makkaasti sijoittuessaan niiden keskeisille alueille. Vali paatyy Vesivehmaan maisema-
alueelle, joka on valtakunnallisesti arvokasta kulttuuriymparistéa. Alavaihtoehto A halkoo tata
aluetta selkeammin kuin vaihtoehto B.

Valilla Vesivehmaa—-Lahti (VE Jamsa—Lahti) ratalinjaa sijoittuu Urajarven kartanon alueen
maakunnallisesti arvokkaille osille. Nastolassa nykyisen Lahti—-Heinola-radan varteen sijoittu-
va Seestan kartano on valtakunnallisesti arvokasta ympéristdd. Lahden kaupunkialueella on
kulttuurihistoriallisesti arvokasta ymparistoa.

valilla Muurame-Tammijarvi (VE Muurame-Heinola—Lahti) molemmat alavaihtoehdot
sijoittuvat Péaijanteen ymparistdon herkkaan jarvi- ja harjumaisemaan. Maisemalle antavat
luonnetta jyrkéat ja osin poikkeuksellisen korkeat harjumuodostelmat seka karut kalliomaat.
Maiseman kannalta keskeisimpia kohteita ovat Péaijanteen vesistoylitykset itsessaan. Ala-
vaihtoehto A ylittda vesiston Rutaniemen kohdalla koskemattomassa ymparistossa. Alavaih-
toehto B ylittaa Paijanteen Karkistensalmen kohdalla, jossa on nykyisin lahes 800 metrin
pituinen maantiesilta. Molemmat vaihtoehdot muuttavat merkittavasti jarvimaisemaa. Vaih-
toehto B sijoittuu Putkilahden valtakunnallisesti arvokkaaseen maisemaan. Ratakaytavan
kohdalle siita sijoittuu komea Vaarunvuori. Vaihtoehdon A ratakaytavassa ei ole arvokkaiksi
luokiteltuja alueita.

valilla Tammijarvi-Makeld (VE Muurame-Heinola—Lahti) ratakaytava sijoittuu osin Lou-
nais-Savon Jarviseudun puolelle. Maasto on vaihtelevaa ja metsaista. Viljelyalueet ovat mel-
ko pienialaisia. Maasto on muita valeja tasaisempaa moreenimaata. Suurimmat korkeuserot
ovat nakyvissa lounaisluode-suuntaisten harjujaksojen ylityksissa ja toisen Salpausselan
kohdalla Heinolan eteldpuolella. Savikoita on keskittynyt Hartolan seudulle. Maiseman ja
kulttuurihistorian ainoat arvokkaaksi luokitellut alueet sijoittuvat Heinolan kaupunkialueelle,
mutta raidejarjestelyt eivat muuttane siella merkittavasti tiiviisti rakennettua kaupunkialuetta.

Vaihtoehtojen vertailu ja johtopaattkset

Vaikutusten arvioinnissa on otettu huomioon arvokkaat alueet valtakunnallisella ja maakun-
nallisella tasolla. Uuden nopean radan jarjestelyt muuttavat vaistamatta edella mainittujen
arvokkaiden alueiden ympaéristod. Kaikki mainitut maiseman ja kulttuurihistorian kannalta
arvokkaat alueet on otettava huomioon jatkosuunnittelussa.
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Kaikissa vaihtoehdoissa on vaistdmatta haitallisia vaikutuksia maisemaan ja kulttuuriymparis-
t66n, mutta vaikutukset voidaan arvioida vasta myéhemmin suunnittelun tarkentuessa. Vai-
kutukset ovat tapauskohtaisia ja niiden merkittdvyyteen vaikuttaa radan sijainti, tekninen to-
teutus ja korkeusasema. Erityisen herkkid maiseman kannalta ovat yleensdkin avarat naky-
mat viljelyalueilla sek& vesistoylitykset ja asutus. Avarassa ymparistossad uusi rata nakyy
kaukomaisemassa, kun taas suljetuilla ja peitteisilla alueilla maisemavaikutukset jaavat pai-
kalliseksi. Jyrkkapiirteisessd harjujen sekad Ilukuisten vesistdjen luonnehtimassa Keski-
Suomen maisemassa my6s vaikutukset luonnonmaisemaan korostuvat arvioinnissa.

Maiseman ja kulttuuriymparistén kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi voidaan arvioida VE
Tampere, koske se sijoittuu pddosin nykyisen radan rinnalle. Kaikki uuteen ratakaytavaan
perustuvat vaihtoehdot muuttavat sekd kulttuurimaisemaa etta luonnonmaisemaa merkitta-
vasti. Ratakaytavassa VE Muurame—Heinola—Lahti ja erityisesti sen alavaihtoehdossa A on
vahiten maiseman ja kulttuuriympériston kannalta arvokkaita alueita, joten se on parempi
kuin lantiset maastokéaytavat vaihtoehdot VE Jamsa—Riihimaki ja VE Jamsa—Lahti.
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5.8 Rakentamisen aikaiset vaikutukset junaliikenteelle

Rakentamisen aikaiset haittavaikutukset junaliikenteelle kohdistuvat uuden radan liitoskohtiin
Tampere—-Jyvaskyla- ja Lahti-Heinola-radoilla seka p&éaradalla Riihimden pohjoispuolella ja
erityisesti niille nykyisille rataosuuksille, joissa uusi raide rakennetaan kaksoisraiteena nykyi-
sen raiteen viereen. Haittavaikutusten lieventamiseksi tulisi nykyisen ja uuden raiteen raide-
valin olla talléin vahintdan 9 metrid tyonaikaisten nopeusrajoitusten ja tyorakotarpeiden mi-
nimoimiseksi.

Paavaihtoehdoista suurimmat rakentamisen aikaiset haittavaikutukset voidaan arvioida ole-
van vaihtoehdolla Tampere ja vahaisimmat vaihtoehdolla Muurame—Heinola—Lahti. Vaikutus-
ten yksityiskohtaisempi arviointi vaatii raidejarjestelyiden ja rakenteiden tarkempaa suunnitte-
lua ja maastotietoja.

5.9 Vaiheittain toteuttamisen edellytykset

Nykyisen radan kehittdminen poikkeaa oleellisesti toteuttamisen osalta tarkastelluista oikora-
tavaihtoehdoista. Nykyista rataa voidaan kehittda vaiheittain resurssien ja kysynnan mahdol-
listamassa aikataulussa, kun oikoratavaihtoehdot edellyttavat kdytdnnéssa suurta kertainves-
tointia liikenteen kaynnistamiseksi. Nykyisen radan vaiheittain parantamisen vaiheistuksella
vaikutetaan oikoratavaihtoehtojen toteutusedellytyksiin tai ajankohtaan.

Jyvaskyla-Jamsa-valin parantaminen palvelee molempia Jamsasta alkavia oikoratavaihtoeh-
toja, mutta nopeutusvaikutus ei ole kovin tehokas. Nopeutuksen nakdkulmasta tehokkainta
olisi toteuttaa jared linjauksen parantaminen Orivesi-Jamsa-valilla, mutta se saattaa sulkea
pois oikoratavaihtoehdot, koska investointia ei voida taysimaaraisesti hyddyntaa, mikali oiko-
rata toteutetaan myéhemmin.

Muurame-Heinola-Lahti-yhteyden toteuttaminen voidaan periaatteessa kaynnistada myos
Lahti-Heinola-osuuden toteuttamisella, mutta se ei vaikuta millaén tavalla Jyvaskylan seudun
likenteeseen ennen koko yhteyden toteuttamista. Toisaalta tahan mahdollisuuteen liittyy
myo6s Lahti-Mikkeli-ratayhteyden vaiheittain toteuttaminen.

Kaytannossa matka-ajan merkittdva nopeuttaminen edellyttda valintaa joko nykyisen yhtey-
den kehittdmisen tai oikoradan valilla, jotta tehtavat investoinnit voidaan hyddyntaa taysimaa-
raisesti.

Nykyisen radan parantamiseen liittyvat riskit sek& matkustaja- ettd ymparistovaikutusten suh-
teen ovat kertaluokkaa pienemmat kuin oikoratavaihtoehdoissa.
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6 YHTEISKUNTATALOUDELLISET LASKELMAT

Liikennejarjestelman kustannukset

Rahamaaraisesti tarkasteltavia vaikutuksia ovat joukkoliikenteen kayttokustannukset, aika-
kustannukset, onnettomuuskustannukset, polttoaineen kaytén ymparistokustannukset seka
yllapitokustannukset. Rahamaaraisiin arvostuksiin ja yksikkéhintoihin sisaltyy vaistamatta
epavarmuutta.

Rahamaaraisen tarkastelun ulkopuolelle jaavat kokonaan mm. vaikutukset alue- ja yhdys-
kuntarakenteeseen, elinkeinoelaman toimintaedellytyksiin, maisemaan, luonnonymparistoon,
kaupunkiympéaristotn sekda maa-alan kayttoon (lunastuskustannukset mukana). Eréaat vaiku-
tukset sisaltyvat osin rahamaaraisiin vaikutuksiin mutta jaavat osin niiden ulkopuolelle. Naita
ovat mm. vaikutukset ihmisten terveyteen, ilmastomuutoksiin, kasveihin ja eldinkuntaan,
luonnonvarojen kayttéon seka elinkeinoelamaan.

Perinteinen hankkeiden tehokkuuden arvioinnissa kéaytetty tunnusluku on hyoty-
kustannussuhde (H/K), jossa hankkeen pitk&n aikavalin hyotyja on suhteutettu investointikus-
tannuksiin. Liikenne- ja viestintaministerion ohjeissa kaytettava korkokanta on 5 %, laskenta-
aika 30 vuotta ja jaanndsarvo 25 %. Jotta hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava,
tulee sen 30 vuoden ajalta laskettujen saasttjen arvon olla suurempi kuin hankkeen inves-
tointikustannus ja 30 vuoden ajalta lasketut liikenndinti- ja kunnossapitokustannukset, jolloin
hy6ty-kustannussuhde on suurempi kuin yksi.

Hyoty-kustannussuhde soveltuu ensisijaisesti yksittdisen kehittdmishankkeen alavaihtoehto-
jen keskindisen paremmuuden arviointiin. Alueellisesti laajojen liikennejarjestelma- ja maan-
kayttovaihtoehtojen kustannustehokkuuden arvioinnissa sitd voidaan kayttéad pelkéastaan
suuntaa-antavana tehokkuusindikaattorina.

Herkkyystarkastelut

Tydssa on karkealla tasolla arvioitu taloudellisten tunnuslukujen herkkyytta seuraavien teki-
jéiden suhteen:

e Lentomatkustus: Jyvaskylan lentoaseman matkustajamaéara nykytilanteessa on noin
100 000 matkustajaa vuodessa, matkustajamaara on laskenut 50 000 matkustajalla
vuoden 2005 tasosta. Nykyinen matkustus vastaa noin 5 % ennustetilanteen noin 2
milj. kaukojunaliikenteen matkasta. Herkkyystarkastelussa on oletettu vastaava noin
5% kasvu eri vaihtoehtojen junamatkustukseen.

e Kustannusarvio: Kustannusarvion ylittyminen 20%:lla.

e Yksiraiteisuus: Eri vaihtoehtojen (lukuunottamatta VE 0+) kustannuslaskenta on teh-
ty kokonaan kaksiraiteiseen rataan perustuen. Suunniteltu junakysynta ei valttamatta
edellyta toteutusta kokonaan kaksiraiteisena, vaan tarjonnan ja tarkemman aikataulu-
rakenteen perusteella (ei ole tehty tassa alustavassa esiselvityksessad) voidaan maa-
rittda kohtaamisosuudet, jolloin muu osuus voitaisiin toteuttaa yksiraiteisena. Tama
aiheuttaisi kustannussaastoja rakentamisessa, mutta vastaavasti rataosuuksien hai-
richerkkyys lisdéntyy kaksiraiteiseen linjaukseen verrattuna. Tehty herkkyystarkastelu
ei tassa vaiheessa perustu suunnitteluun, vaan on oletettu, ettd kustannussaasto olisi
samaa suuruusluokkaa kun aiemmin Lahti—-Mikkeli-rataosuuden suunnittelussa todet-
tu kustannusero, eli osin yksiraiteinen rata olisi noin 20% edullisempi toteuttaa kuin
kokonaan kaksiraiteinen rata.
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Epavarmuustekijoita

Tassa selvityksessa tehdyt vaikutustarkastelut perustuvat liikennéintiratkaisuun, jossa nykyi-
set Jyvaskylan junat ja lisatarjonta on jatkettu Pieksaméaelle saakka, josta on edelleen vaih-
toyhteydet Savonradan liikenteeseen. Mahdolliset oikorataan perustuvat vaihtoehdot aiheut-
taisivat todellisuudessa tarpeen tarkastella yhtend kokonaisuutena koko Jyvaskylan ja Sa-
vonradan liikennekokonaisuutta, johon ei tdssa vaiheessa kuitenkaan ole edellytyksia.

Laskelma perustuu kotimaan liikkennekysynnan kehittymiseen, eika ota huomioon kansainva-
lisen liikenteen kehitykseen liittyvid tekijoitd, kuten esimerkiksi Pietarin suunnan liikkenne-
kysyntéa. Pietarin suunnan liikenteen kokonaiskysynnan maarén ja suuntautumisen kehitty-
misesta ei ole olemassa luotettavia arvioita.

Lisaksi tydossa on oletettu, etta eri likennemuotojen rooli ja keskindinen kilpailuasetelma on
likipitden nykyisenkaltainen, eli autoilun hinta ei oleellisesti muutu suhteessa junamatkustuk-
sen hintaan.

Vaihtoehtojen yhteiskuntataloudelliset vaikutukset v. 2035.

Seuraavassa taulukossa on esitetty alustavan yhteiskuntataloudellisen laskelmat hyoétyjen ja
haittojen muodostuminen. Tuloksia tulee tulkita suuruusluokkien ja keskindisten suhteiden
perusteella, silla laskenta perustuu karkeaan kartta-aineistojen perusteella tehtyyn kustan-
nuslaskelmaan ja edellda kuvattuun yksinkertaistettuun liikkenndintimalliin. Mahdollinen tar-
kempi suunnittelu voi johtaa kustannusten nousemisen, jolloin kannattavuus vastaavasti
heikkenee. Toisaalta kokonaisvaltainen Jyvaskylan ja Savonradan liikenteen suunnittelu voi
johtaa matkustuksen lisdantymiseen tai operoinnin tehostumiseen, mika taas parantaisi kan-
nattavuutta.

Mikaan tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Tehok-
kaimpia ovat nykyisen ratayhteyden kehittAmiseen t&htddvat toimenpiteet (hyoty-
kustannussuhde = 0,70) ja merkillepantavaa on, etta nykyisen ratayhteyden merkittdva pa-
rantaminen (VE Tampere, hyoty-kustannussuhde = 0,71) on yhteiskuntataloudellisesti tehok-
kain. Nykyisen yhteyden jaredn parantamisen vaikutukset kohdistuvat laajalti koko eteldisen
Suomen liikkenteeseen ja synnyttavat siten huomattavasti suurempia hyoétyja kuin nykyisen
radan parantaminen vaihtoehdossa VE 0+, vaikka kustannukset ovat lahes kolminkertaiset.

Oikoratavaihtoehtojen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus on selvasti heikompi (hyoty-
kustannussuhteet suuruusluokkaa 0,41 — 0,51). Oikoratavaihtoehdoista VE Muurame—
Heinola—Lahti on jonkin verran tehokkaampi, johtuen lahinn& Heinolan kytkeytymisesta juna-
likenteen palvelutarjonnan piiriin.

Tehtyjen herkkyystarkastelujen perusteella Jyvaskylan lentoliikennetarjonta ei oleellisesti
vaikuta vaihtoehtojen tehokkuuteen, vaan vaikutus hyoty-kustannussuhteeseen on 1-2 %
suuruusluokkaa. Sen sijaan kehittdmisvaihtojen toteuttaminen osin yksiraiteisena alentaa
rakentamiskustannuksia ja parantaa hyoty-kustannussuhteita siten, ettd se VE Tampereen
osalta on 0,89 ja oikoratavaihtoehdoissa 0,50-0,63.
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Taulukko:  Alustavan yhteiskuntataloudellisen laskelman hyodyt ja haitat.
VERRATTUNA VAIHTOEHTOON 0
Ve Jamsa- Ve Muurame-
HYODYT JA HAITAT v. 2035 (milj. € / vuosi) Ve 0+ Ve Tampere Riihimaki Ve Jamsé&-Lahti  Heinola-Lahti
Radan kunnossapitokustannusten muutos -0,92 -1,49 -4,90 -4,55 -4,47
Tuottajain (henkildliikenne) ylijgdméan muutos 4,76 13,43 3,04 2,39 5,91
Kuluttajain ylijagaman muutos 2,20 6,50 12,87 11,97 13,15
Ulkoisten kustannusten muutos 2,33 6,54 10,57 10,41 11,70
Tavarajunien liikenndintikustannusten pieneneminen 0,00 0,61 1,93 2,53 1,52
HYODYT JA HAITAT YHTEENSA 8,37 25,59 23,52 22,75 27,80
KUSTANNUSARVIO (milj. €) 194 580 970 965 915
Alustava hyoty-kustannussuhde 0,70 0,71 0,42 0,41 0,51
HERKKYYSTARKASTELUJA
Siirtyvat matkustajamaéarat 5 % suuremmat (~ lentomatkustus) 0,72 0,73 0,44 0,42 0,53
Kustannusarvio + 20% 0,60 0,35 0,35 0,43
Hankevaihtoehdot osin 1-raiteisina (kustannusarvio n. -20%) 0,89 0,52 0,50 0,63
Investointikustannukset suhteessa hyotyihin/haittoihin
1200
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= 200
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Ve 0+ Ve Tampere Ve Jamsa- Ve Jamsa-Lahti Ve Muurame-
Riihimaki Heinola-Lahti
-200

O Rakennuskustannukset

B Kunnossapitokustannusten muutos
O Kuluttajain ylijgdman muutos

DO Tavarajunaliikenteen hydyt

O Rakentamisen aikaiset korot

B Tuottajain (hl6liikenne) ylija@dman muutos
O Ulkoisten kustannusten muutos

B [nvestoinnin jadnndsarvo

Vaihtoehtojen investointikustannukset suhteessa hy6tyihin ja haittoihin.
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7/ VAIHTOEHTOJEN VERTAILU

7.1 Vertailuperiaatteet

Vaihtoehtojen vertailu pohjautuu tdman esiselvityksen yhteydessa laadittuihin vaikutusselvi-
tyksiin. Arvioinnissa on kyse todettujen vaikutusten analysoinnista suhteessa liikennejarjes-
telman kehittamistavoitteisiin ja vaikutuksen merkittavyyden arvioinnista. Vaikutuksia on arvi-
oitu seuraavalla asteikolla:

+++ Selvasti positiivinen

++ Positiivinen

+ Lievasti positiivinen

0 Neutraali, merkityksettn

#1 Ristiriitainen, seka positiivinen etta negatiivinen
Lievasti negatiivinen
Negatiivinen

Selvasti negatiivinen

Vaihtoehtojen vertailu perustuu vaikutusten arvioinnissa yleisesti kaytettyyn jaotteluun, jota
on tdman tydn yhteydessa hieman tarkistettu:

Ihmisten liikkuminen:
- Kotimaan kaukoliikenneyhteydet

- L&hi- ja taajamajunaliikenne
- Kansainvéliset yhteydet

Elinkeinoelamén toimintaedellytykset:

- Kuljetukset
- Tyomatkaliikenne
- TyObmatka-asiointilikenne

Alueiden kehittyminen ja kaytto:

- Keski-Suomessa ja Pirkanmaalla
- Pdijat-Hameessa

Ymparisto:
- Luonto, pohjavedet ja kulttuurihistoria
Liikennejarjestelman tehokkuus ja taloudellisuus:
- Investoinnit
- Matkustajahyodyt
- Henkildlikenneoperaattoreiden hy6dyt
- Tavaraliikenteen hyddyt

- Muut hyodyt
- Kustannustehokkuus
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7.2 Vertailutaulukko

Seuraavassa taulukossa on esitetty vaihtoehtojen vertailu. Vaikutukset voivat olla joidenkin
tekijoiden suhteen osin ristiriitaisia koska eri alueilla tarpeet ovat erilaisia. Ristiriitoja esiintyy
erityisesti aluerakenteen ja tyomatkaliikkumisen nakokulmasta, johtuen alueiden valisista
saavutettavuusmuutoksista, joka aiheutuu liikennetarjonnan ja matka-aikojen muutoksista.

Taulukko:  Keskeisten vaikutusten vertailu.
TAVOITELOHKOT Muutos Muutos vertailuvaihtoehtoon VE 0+ ver-
nykytilaan | rattuna 2035

Huom! + ja — merkit eivat ole eri tavoite- | VE 0+ VE VE Jam- | VE VE

lohkoissa yhteismitallisia, eivétkd ole Tampere | sa- Jamsa- | Muura-

siten yhteenlaskettavissa Riihimaki | Lahti me-

Heino-
la-Lahti

Ihmisten liikkuminen

e Kotimaan kaukoliikenneyhtey- | & Tt ++/ =1 = |
det

e Lahi- ja taajamajunaliikenteen | O ++ ++ ++ +++
jarjestaminen

e Kansainvaliset yhteydet 0 + + ++ ++

Elinkeinoelaman  toimintaedelly-

tykset

e Kuljetukset m H ++ ++ ++

e TyOmatkaliikenne B L +++/ +++/ el

e TyOmatka-asiointilikenne B ] ++1 = ++

Alueiden kehittyminen ja kaytto:

o Keski-Suomessa ja Pirkan- O/ ++ ++1 =1 e |
maalla

e Pdijat-Hameessa 0 0 0 + +++

Ymparisto:

e Luonto, pohjavedet ja kulttuu-
rihistoria

Liikennejarjestelman tehokkuus ja
taloudellisuus:

e |nvestoinnit

e Matkustajahyodyt + ++ +++ +++ F++
¢ Henkil6liikenneoperaattoreiden | # +++ + + o
hyodyt
e Tavaraliikenteen hyodyt + B Pt P |
++ +++ +++ +++

e Muut hyddyt

e Kustannustehokkuus

-
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8 ALUSTAVIA PAATELMIA

Tavoitteena ollutta kahden tunnin tavoitteellista matka-aikaa ei voida saavuttaa nykyista yh-
teyta kehittdmalla, sen sijaan tarkastellut oikoratavaihtoehdot ovat matka-aikatavoitteen suh-
teen yhta hyvia ja kaytdnndssa saavuttavat kahden tunnin matka-aikatavoitteen.

Ratayhteyden merkittdvd nopeuttaminen liséisi matkustamista oleellisesti. Myds nykyisen
yhteyden merkittavalla parantamisella on merkittdvd matkustajakysyntad lisaava vaikutus,
vaikka suuruusluokka onkin vain noin puolet oikoratavaihtoehtoihin verrattuna.

Mikaén tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava, mutta ny-
kyiseen ratakaytavaan perustuvat kehittamistoimenpiteet ovat lahella yhteiskuntataloudellista
kannattavuutta ja saattavat toimintaympariston tai arvostusten mahdollisesti muuttuessa
nousta myo6s yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi.

Nykyisen yhteyden merkittava kehittdminen on tehokkain tarkastelluista vaihtoehdoista ja
matkustajavaikutukset kohdistuvat laajasti koko Eteld-Suomeen myos poikittaisten joukkolii-
kenneyhteyksien parantuessa.

Jyvaskylan seudun lentoliikenne ei ole merkittava kilpailutekija raideliikenteelle, lentoliiken-
teen matkustus on nykytilanteessa suuruusluokkaa 100 000 matkustajaa vuodessa, mik& on
noin 5% ennustetilanteen junamatkustuksen méaarasta.

Oikoratavaihtoehtojen toteutuminen vaikuttaa koko valtakunnan junaliikenteen aikataulura-
kenteeseen.

Kaytannossa matka-ajan merkittdva nopeuttaminen edellyttdd valintaa joko nykyisen yhtey-
den kehittAmisen tai oikoradan valilla, jotta tehtavat investoinnit voidaan hytdyntaa taysimaa-
raisesti.

Oikoratavaihtoehtojen toteuttamiseen liittyy merkittavia ymparistollisid haasteita ja kustan-
nusriskeja, jotka voivat oleellisesti muuttaa vaihtoehtojen taloudellisia tunnuslukuja. Nykyisen
radan parantamiseen liittyvat riskit sekd matkustaja- ettd ympadristévaikutusten suhteen ovat
kertaluokkaa pienemmat kuin oikoratavaihtoehdoissa.
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9 JATKOTOIMENPITEET

Taman selvityksen perusteella pyritddn paattamaan, onko aihetta kaynnistaa yksityiskohtai-
sempi selvitysvaihe siitd, onko edellytyksia merkita ratayhteys maakuntakaavoihin.

Ennen kuin mahdollisista lisdselvitystarpeista paatetdan, kaydaan vuoropuhelua ainakin
Keski-Suomen, Paijat-Hameen, Kanta-Hameen ja Pirkanmaan maakuntaliittojen kesken siita
miten realistisena liitot ndkevat mahdollisen oikoradan tAméan selvityksen tulosten ja maakun-
tien kehittamisstrategioiden perusteella.

Mikali jatkosuunnittelu todetaan maakuntien taholta tarpeelliseksi, kaynnistetaan jatkoselvi-
tysten ja suunnitelmien tarkentamiseen tahtaava maarittelytyd sek&@ neuvottelut Liikennevi-
raston kanssa. Mahdollinen seuraavia suunnitteluvaiheita voivat olla alustavan tarveselvityk-
sen tarkentaminen varsinaisen tarveselvityksen tarkkuustasolle tai alustavan yleissuunnitel-
man laatiminen.
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Lahdeluettelo:

1.
2.

Liikenneolosuhteet 2035, lausuntopyyntoversio 1.11.2010 (Liikennevirasto 2010).

Rataverkon tavoitettavuus ja valityskyky pitkalla aikavalilla -selvitys (Liikennevirasto
2010).

Tulevaisuuden henkildlikenne (RHK, 1/2009).

YHTEISTYON, YRITTAJYYDEN JA OSAAMISEN KESKI-SUOMI, Keski-Suomen
maakuntasuunnitelma 2030, (Keski-Suomen liitto, 2010).

PAIJAT-HAME 2035, Paijat-Hameen maakuntasuunnitelma (Paijat-Hameen liitto,
20009).

Hame 2035 maakuntasuunnitelma (Hameen liitto, 2009).
Liikenteen nykytila Jyvaskylan seudulla (Jyvaskylan seudun liikennetutkimus 2009).

Lahden seudun liikennetutkimus 2010, Osaraportti 1, Henkildlikennetutkimus (Lah-
den seudun liikennetutkimus 2010).
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Liite: Tydseminaari - Uusien ratalinjausten suunnitteluperiaatteet ja kytkeytyminen

nykyiseen rataverkkoon.

Lasna: Pekka Kokki (Keski-Suomen Liitto), Olli Ristaniemi (Keski-Suomen Liitto), Jukka

Lehtinen (Keski-Suomen ELY-keskus), Erkki Rope (Paijat-Hameen Liitto),
Markku Pyy (Liikennevirasto), Arja Aalto (Liikennevirasto), Petteri Katajisto
(Ymparistoministerit), Ville Hokkanen (Uudenmaan ELY-keskus), Jukka Kontti
(Sito Oy), Markku Kivari (Strafica Oy), Jyrki Rinta-piirto (Strafica Oy), Saija Réi-
na (Strafica Oy, siht.).

RYHMATYO 1: Rajapinnat muihin alueisiin tai paikallisiin suunnitteluprosesseihin? Suhde

muihin liikennejarjestelméan/rataverkon kehittdmishankkeisiin?

Kéaynnissé oleva hankkeet: BalticClimate (Jyvaskylan seudun paikallinen henkildjunalii-
kenne), Jyvaskylan rakennemalli -ty6, JYSELI-liikennejarjestelmatyd, vuonna 2011 kayn-
nistetdan Keski-Suomen maakunnan liikennejarjestelmatyo.

Tieliikenteen kilpailukykya parantavat monet k&ynnisséa ja tulossa olevat hankkeet: yhteys
Vaajakoskesta etelddn, Vaajakosken pullonkaulan poistaminen on yleissuunnitteluvai-
heessa seka Vt 9 parantaminen. Mika on lentoliikenteen rooli tulevaisuudessa?

Jamsa—Jyvaskyla—Aanekoski-kehityskaytavan tukeminen on tarked nakokulma.

Paijat-Hameessa kehittamisvisioinnissa lahetddn METKA-tyon yhteydessa kaytetysta "yk-
kosketju” -ajatusmallista, jossa vahvistetaan Hameenlinna—Lahti—-Kouvola-vydhyketta. Ta-
voitteissa on myods saada paikallisia liikkumistarpeita palvelevaa liikennetta nykyisille ra-
doille.

Liikenteen kysyntd suuntautuu vahvasti pddkaupunkiseudulle, jossa Pisara ja lentokentta-
radat parantavat junaliikenteen houkuttelevuutta myds maakuntien nakékulmasta, koska
saavutettavuus paranee.

Rataverkon kehittamisen ndkdkulmasta tarkeda on saada mahdollisimman nopea yhteys
Jyvaskyla—Helsinki-valille. (1. kaukoliikenne, 2. paikalliset liikennetarpeet).

Vaikutukset Savon suunnan liikenteeseen haastavat.

Selvityksen tulee tuottaa vastaus kysymykseen: kannattaako kaytava vieda maakunta-
kaavan jatkoselvitettavana asiana?

Ratalinjojen ja maankayton kytkemisen periaatteet:

Ratkaisun tulisi tukeutua mahdollisimman paljon nykyiseen verkkoon ja maakuntakaa-
voissa oleviin varauksiin (Keski-Suomen nykyinen yhteystarvemerkinta Paijanteen paalla),
jotta saadaan mahdollisimman markkinoitava hanke.

Olemassa olevat maankaytolliset merkittavat kaupunkiseudut pitaisi pystya yhdistamaan
raideliikenteella. Merkittavat kaupunkiseudut/asemapaikat imevéat asutusta ja tyopaikko-
ja=> alueet kehittyvat muita nopeammin kaupunkiseututasolla.

Keski-Suomessa radalla on enemman kysyntaéa Paijanteen lansipuolella (Jamsa). Paijat-
Hameessa lansipuolella Hollolassa ja itapuolella Heinolassa on maankaytdllistéa vahvuut-
ta.

Paijanteen itapuolinen linjaus kaantaisi aluekehityksen suunnan Keski-Suomen nakokul-
masta.
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o Paijjat-Hameessa tavoitteena on tulevaisuudessa hyddyntaa nykyisia ratoja maankaytolli-
sesti, nykyinen maakuntakaava ei sisalla téllaista tavoitetta. Poyry laatii kaupunkiseudun
maankaytollista raideliikenneselvitysta.

o Paikallislikenteen huomioiminen vaikuttaa uuden radan linjaukseen—> paikallisliikenne
edellyttédd kulkemista keskusten lapi, mik& voi hidastaa kaukoliikennettd = keskitytaan
nopeaan liikkenteeseen, mutta tarkastellaan myos paikallislikenteen tyyppista liikennetta.
Paakohteiden Jyvaskyla—Lahti—Helsinki-valinen matka-aika tarkein suunnittelun lahtékoh-

ta.

e Jyvaskyla—Lahti (Paijanteen itapuoli):

+
+

+

+

Mahdollisuus kytkea helposti Lahti—-Mikkeli-ratalinjaukseen

Heinolan kytkeminen ratayhteyteen mahdollista/tarkeaa (pendeldintiliikenne Heino-
la—Lahti)

Vahan pysahtymistarpeita ja tila nykyrakenteessa loydettavissa => suuri liikenndinti-
nopeus.

Saapuu Lahden asemalle oikeasta suunnasta (ei likennesuunnan vaihtoa).

o Jyvaskyla—Lahti (Paijanteen lansipuoli):

+
+
+

+/-

+/-

Jamsa mahdollista/tarkea kytkea yhteyteen

Tukee Jamsa—Jyvaskyla—Aanekoski-kehityskaytavaa

Lisda paineita Jamsa—Jyvaskyla-valin parantamiselle (my6és Tampereen suunta hyo-
tyy)

Hollolan kytkenta mahdollinen (Salpakangas, Okeroinen), mutta hidastanee saapu-
mista Lahteen

Junan kaantdminen Lahdessa Helsingin suuntaan (luonnoton)

Mahdollista vaihtaa puolta Vaéksyssa? Asema Vaaksyssa?

e Jyvaskylasta paaradalle:

+

+/-

Nopea, ei valipysahdyksia, (ei paikallisliikennetarpeita Jamsén ja HML tai Riihimaen
valila)

Jamsé mahdollista/tarkea kytkea yhteyteen

Lisaa paineita paaradan kehittamiselle

RYHMATYO 2: Uusien ratalinjojen kytkeminen nykyiseen rataverkkoon?

Akaro 3

si
+ > Resatankyla
RSEC )

om0 B ) 1 a\‘. < S
- Hayka \

JKL 1:

oy ¥

CEIPEN Y N

+ suorempi ja nopeampi

+ liséliikenne tuo paineita Jyvaskyla-Jdmsa va-
Y lin kehittamiselle

e + tukee nykyista rataa

\\ + mahdollistaa taajamaliikenteen

O e

L2

~ isdnma

- vaikeat maastot Paijanteen molemmilla puo-
S lilla

4 6
Kaihiamaxi

- Natura-alueet huomioitava

Ristikany

Mylykangas

we | JKL 2

| N ot S5 e VB - el tarvittavaa vaestdpohjaa
T £ 6"“ Y ANy - sgunnanvaihto Kuopion suunnan liikentees-
X, 2 Woain + i)\ SA.
"‘”‘/ \*;‘ ” , " wu .| - mahdoton linjaus—> ei suositella
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Jamsan kaupunki
Oikorata Jamsa-Lahti [
1 1 \

| Reittivaihtoehdot

+ tutkittava vaihtoehto
+ hyddyntaa eniten nykyista rataa
- mahtuuko rata geometrialtaan kéytavaan?

+ tutkittava vaihtoehto
+ hyva vaihtoehto nopeillekin junille

+ sujuva
J3:
A L | ||| ei kommentteja
e N sl
J L1
e + paikallislikenteen nakdkulmasta hyva ratkai-

- liikennesuunnan vaihto ongelma,

- ylim&aréainen ja hidas mutka Jyvaskylasta
tultaessa.

- kunnat eivét ole esittaneet jarkevia asema-
paikkoja

Bl
2 Kilpiainen Sy
MiIkKiif 2247

)
s F1 Q.;‘&a Tivismag
o o3 s
UIER

Sianiakid 5
L

- yhdyskuntarakenteen kannalta hankala vaih-
toehto, koska héiritsee olemassa olevaa
maankayttoa

- mutkainen ja hidas linjaus

- kunnat eivat ole esittdneet jarkevia asema-
paikkoja

+ paras vaihtoehto lannesta tultaessa
+ realistinen vaihtoehto

+ liittyy Paijanteen itdpuolen vaihtoehtoon.
+ varaus kaavoissa
+ matkustajia Heinola—Lahti-valilla.

H Paarata Hameenlinnan seudulle:

+  Hameenlinnan yhteys Jyvaskylasta

+  Riihimaen kolmioraide-hanke mahdollistaa
yhteydet itdan (Pietarin suunta)

- Hameenlinna-Riihimaki vali on jo nyt ruuh-
kautunut - aiheuttaisi lisdrakentamistar-
peen myds nykyiselle paaradalla => enem-
man uutta rataa kuin R:ssa

- konfliktit maankayton kanssa Hameenlinnas-
sa

s || [ R Padrata Riihimaen pohjoispuolelle:
+ suorin ja nopein
+ maankaytollisesti helppo
+ kolmioraide-hanke mahdollistaa yhteydet
itddn (Pietarin suunta)
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Liite:

matkustajaméaarat Tampere — Jyvaskyla valilla.

Tampere - Orivesi

Rataverkon mahdollistamat toimenpiteet, matka-aikamuutokset, junatarjonta ja

Toimenpide Tarkennus Toimenpiteiden Toimenpiteiden | Kustannukset
e maddra pituus (land (M)
miuutoksset I 0.0 0.0
Raidegeometria Siirtymakaaren 0.0 0,0 0.0
muutokset ' '
Pienet oikaisut 0,0 0,0
Tasoristeykset ja laituripolut 0,0 0o
tia;:g:%snrtc pols padraitesn 0.0 0.0
Valhdemuutokset 0,0 0,0
Helppo kohde 0,0 0,0 0o
Pohjanvahvistustoimenpiteet Keskivaikea kohde 0,0 ] 0o
Vaativa kohde 0,0 0,0 0,0
Siltojen korjaus 0,0 0.0
Turvalaitemuutokssat 21,0 05
Sahkdratamuutokset 21,0 0,0
Yhteensa kustannukset 0,5
Orivesi - J3msa
Toimenpide Tarkennus Toimenpiteiden Toimenpiteiden | Kustannukset
e madra pituus (km) (M€)
1
miuutoksst 0.0 0.0
Raidegeometria Siirtymakaaren 0.0 0,0 0.0
muutokset ' '
Pienet cikaisut 0,0 0,0
Tasoristeykset ja laituripolut 3,0 2.0
L_aiturin siirto pois paaraiteen 0o 00
vierestd ' '
Vaihdemuutokset 50 13
Hzlppo kohde 0,0 0,0 0.0
Pohjanvahvistustoimenpiteet Keskivaikea kohde 1,0 0,2 0.5
Vaativa kohde 0,0 0,0 0,0
Siltojen korjaus 0,0 0,0
Turvalaitemuutokset [N 0,3
Sahkdratamuutokset [N 0,0
Yhteensd kustannukset 4,1
Jams3a - Jyvaskyla
Toimenpide Tarkennus Toimenpiteiden Toimenpiteiden | Kustannukset
e magra pituus () (M)
1
muutoksst 0.0 0.0
Raidegeometria Siirtymakaaren 0.0 0,0 0.0
miuutoksst
Pienet oikaisut 0,0 0,0
Tasoristeykset ja laituripolut 0,0 0.0
tiaeif_:;i%;siirtc- pols padraiteen 0.0 00
Vaihdemuutokset 0,0 0,0
Helppo kohde 0,0 0.0 0.0
Pohjanvahvistustoimenpiteet Keskivaikea kohde 0,0 0.0 0.0
Vaativa kohde 20 03 36
Siltojen korjaus 0,0 0,0
Turvalaitemuutokset 40,9 07
Sahkératamuutokset 409 0.0
Yhteensa kustannukset 4,3
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Matka-ajat

Tampere-Jyvaskyla Matka-aika Mopeutuminen (min) Erctus
Ratagsuus Kalusto ] Yhteensa Rataverkon
TS mpa‘:?:ligtc:r:la -It-au\.'-iEdI:-[ Myt - TTS {kallistuva/ mahdollistama -
_ . iavancmainen’ TUHELL
Kallistuva- 0:23:00 0:19:14 0,0
Tampere - Orivesi korinen
Tavancmainen 0:24:00 0:24:04 0.0
Kallistuwva-
Orivesi - Jdmss korinen 0:30:30 0:28:03 1:00:00 oo -7.5 0:28
Tavanomainen 0:34:00 0:33:52 0.0 -4,1
Kallistuva-
Jamsa - Jyvaskyla korinen D:27:58 0:26:43 6.0
Tavancmainen 0:31:23 0:27:23 0,0
Tarjonta- ja matkustajamaaréat
Henkildliikenne Tavaraliikenne Matkustajamaarat
Rataosuus
Kalusto | 2010 Muutos | 2010 2050 | Muutos Muutos 2009
5 3
Tampere - Orivesi |IC/IC2 4 28 33 3 12 1 005 000
Muu o
5 3
Orivesi - Jdms3 IC/IC2 4 20 24 4 i1 865 000
Muu 0
s 3
Jamsa - Jyvaskyla |1c/1c2 4 10 13 5 32 12 8653 000
Muu o
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