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Taustaa

Tavoitteet liikenteen vahahiilisyydesta

Suomen kansallisen energia- ja ilmastostrategian tavoitteena on puolittaa liikenteen p&dastot vuoteen 2030
mennessd, vuoden 2005 tasosta (Autoalan tiedotuskeskus 2020). Tavoitteet hiilineutraliuudesta vuonna
2030 tarkoittaisi, ettd liikenteen pitaa olla hiilineutraalia viimeistdan vuonna 2045. Kansallisesti vuoden 2030
padstotavoitteiden saavuttaminen edellyttdisi n. 1,4 miljoonan tonnin hiilidioksidipadstojen vahentamista
nykyisestd. Tastd saavutetaan 36 % talouden ohjauskeinoilla, 21 % teknologian kehitykselld, 14 % muulla
saantelylld ja 29 % liikennejarjestelmaan ja -infrastruktuuriin liittyvilla toimilla. Liikennejarjestelman toimiin
liittyvat etenkin joukkoliikenteen, jalankulun ja pyoradilyn edistamiseen. Vuoden 2045 kunnianhimoisen
padstotavoitteen toteutuminen edellyttda toteutuakseen kaikkia paastévahennyskeinoja.

Henkiloliikenteessd vuoteen 2030 mennessa tarvittavista paastévahennyksistad (suluissa on esitetty luvut
koko liikenteen osalta) voitaisiin kattaa 6,9 % (4) kaupunkiseutujen joukkoliikennetarjonnalla ja hinnoittelulla
seka jalankulun ja pyorailyn edistamiselld 6 % (3,5) - vuoteen 2045 mennessa tarvittavista toimenpiteista
naiden osuudet ovat 4,7 (2,9) ja 2,6 (1,6) %. Vertailun vuoksi autoilun verotusmuutoksilla ja etatyon ja -
palveluiden kasvulla saavutettaisiin vuoteen 2030 tarvittavista padstovahennyksista 48 % (28). Kansallisesti
vuoteen 2050 mennessa eri liikkennemuotojen osuuksissa ei arvioida juuri tapahtuvan muutosta.

Parhaat paikallisliikenteen kehitysmahdollisuudet Suomessa on Helsingin seudun liikenteen (HSL) toiminta-
alueella, Tampereella ja Turussa. HSL:n maankayton, asumisen ja liikenteen suunnitelmassa arvioitiin, etta
henkildautoilun paastdja voisi vahentdad 39 tonnia vuodessa joukkoliikennetta kehittamalla — painottamalla
maankayttéa joukkoliikennekdytavien varrelle 66 % ja hinnoittelulla 33 %. Yleiskaavan ohjausvaikutuksen
kannalta oleellisin osa toimenpiteistd, joukkoliikenneinfrastruktuurin ja siten joukkoliikennetarjonnan lisdys
kattaisi kansallisesti tarvittavista henkil6liikenteen paastévahennyksistd 4 %, kun hinnoittelua ei huomioida.

Hiilineutraali Tampere 2030 -tiekartan tavoitteena on, ettd kestdvien liikkennemuotojen kulkutapaosuus
nousee nykyisesta noin 54 prosentista 69 prosenttiin 2030 mennessa (joukkoliikenne 21 %, nykyaan 13-17
%), mika tarkoittaisi henkildautoilun osuuden laskemista 44 prosentista 30 prosenttiin. Tiekartan liikenteen
padstojen arvioinnissa on voitu ennustaa noin 100 kilotonnin hiilidioksidiekvivalentin vihenema verrattuna
vuoteen 2018, kun visiossa tavoitteena on 135 kilotonnin vahenema. Laskennassa ei ole huomioitu ihmisten
liikkumiskayttaytymisen muuttamiseen tdhtaavia toimenpiteitd (mm. maksut).

Kulkutapaosuuksien muutostekijat

Osaan henkilon kulkutavan valintaan eniten vaikuttavista asioista ei voi vaikuttaa suoraan yleiskaavoituksella.
Na&ita ovat mm. pysdkdinnin ja autonomistuksen hinta, joukkoliikennematkan hinta seka joukkoliikenteen ja
autoilun hintatasojen ero (HSL 2011, Vantaan kaupunki 2019). Asioita, joihin voi vaikuttaa yleiskaavalla on
mm. kodin ja matkakohteiden (tyo- tai opiskelupaikat, palvelut ja vapaa-aika) vélinen etaisyys. Etdisyys
vaikuttaa etenkin kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuuteen. Keskusta- tai kantakaupunkimainen ymparisto ja
joukkoliikenteeseen tehdyt investoinnit taas vaikuttavat eniten joukkoliikenteen osuuteen. Taman voi tulkita
kaupunki- ja palvelurakenteeltaan tiiviin ja monipuolisen ympariston ja lilkkennejarjestelméan yhteytena.

Henkildauton omistusta ja kayttoa selittavat hintojen ohella eniten henkilon ika, sukupuoli, ruokakunnan
koko ja lasten maard perheessa (HSL 2011). Mitd enemman taloudessa on autoja, sitd enemman niita
kdytetdaan. Yhdyskuntarakenteellisista muuttujista autottomuuteen eniten vaikuttavat alueen tiiveys (esim.
kerrostalojen osuus) ja “kantakaupunkimaisuus”. Usean auton omistamiseen eniten vaikuttaa alueen
pientalovaltaisuus. Ndiden seikkojen voidaan osin ndahda johtuvan siitd, etta asuinalueet ovat olleet
laadultaan pitkaan eriytyneitd, ja pientaloalueet on rakennettu kauas arjen matkakohteista. Yleiskaavan
nakokulmasta kyse on etenkin etdisyyksien minimoimisesta ja eri asumismuotojen tehokkaasta
sekoittamisesta - suuret ruokakunnat kuitenkin hakeutuvat yha usein pientalomaiseen asumiseen.



Raideliikennetta kehittaneiden hankkeiden vertailua

Raideliikenneinvestoinnit  lisddvat yleensd joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta ja  muuttavat
joukkoliikennejarjestelmaa. Raideliikenteen reitin darelld omistetaan vahemman henkiléautoja, ja autojen
omistusasteen kasvu on keskimaaraista hitaampaa. Henkildauton omistamisen tarvetta vahentava vaikutus
perustuu osin parempiin liikkkumismahdollisuuksiin, osin autottomien talouksien asuinpaikkavalintoihin eli
hakeutumiseen joukkoliikenteen darelle (HSL 2017). Eri kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen kehittamiselld on
arvioitu voitavan vahentaa henkil6autoliikenteen suoritetta 1-3 prosenttia (Autoalan tiedotuskeskus 2020).

Ranskassa tehdyt tutkimukset kulkumuotojen muutoksista kuudessa pikaraitiotiehankkeessa ovat
osoittaneet henkildautoilun kulkutapaosuuden vdhentyneen keskimaarin 1,75 prosenttiyksikkoa
(vaihteluvali -5,5—4 prosenttiyksikkda), julkisen liikkenteen osuuden kasvaessa 1,4 ja kavelyn ja pyorailyn 0,25
prosenttiyksikkdd. Muutoksia tapahtuu lyhyelld ja pitkalla aikavalilla. Lyhyella aikavalilla joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuus voi muuttua nopeasti, kun bussilinjoja korvataan raiteilla. Pitkalla aikavalilla
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta kasvattava vaikutus voimistuu, kun kaupunkirakenne tiivistyy asemien
tai pysakkien lahelle (HSL 2010).

Suomalaisista viitetutkimuksista voidaan arvioida raideliikennehankkeiden vaikutusta kulkutapajakaumaan
ja siten liikenteen paastoihin. Padkaupunkiseudun kehadradan kayttéonoton jalkeen padkulkutapaa
tarkastellessa linja-auton kayton osuus oli pienentynyt noin 10 prosenttiyksikkda ja vastaavasti junan kayton
osuus kasvanut 11 prosenttiyksikkda — yksi prosenttiyksikko siis oli siirtynyt jostakin muualta. Junan kayton
ja jalankulun lisdantyminen olivat suurempia kuin ennakkoon oletettiin. Vaikutukset henkiléauton kaytén
vdhenemiseen olivat pienida. Tutkimukseen osallistuneista vastaajista 10 %:lla henkildauton kayttd oli
vahentynyt edes jonkin verran. Bussin kdyttéa oli vahentanyt noin 20 % vastaajista. Keharata oli lisannyt
junan kayttod noin 34 %:lla vastaajista. Junan kayttd kasvoi voimakkaimmin alueilla, joissa aseman
ymparistoon tuli heti uutta asutusta.

Lansimetron liikenndinnin aloitus taas vaikutti henkil6autoliikenteen maaraan Lansivaylalla tarkealla
mittauspisteelld -0,9 %. Kaikkea Lansivaylan liikennetta koskien suurin muutos vaylalla oli bussiliikenteen
romahdus. Osalla alueista, joilla suorat bussiyhteydet poistuvat, autoilun arvioitiin lisaantyvan jonkin verran
— kokonaisvaikutuksia selvitetaan yha. Pyorailya ja autoilua uskoi lisénneensa n. 16 % matkustajista. Toisaalta
joka kymmenes arvioi auton kayttonsa vahentyneen (HSL 2016. Liikennevirasto 2018a).

Turussa raitiotien liikenndinnin arvioitiin vaikuttavan henkiléautoliikenteeseen kulkutapavalinnan ja
reittivalinnan kautta. Kulkutavan valinnassa mallinnuksissa raitiotie aiheutti siirtymaa henkildautoilusta
joukkoliikenteeseen, mutta siirtymat kulkutapojen valilla eri skenaarioissa olivat pienid (Supponen 2017).
Vaikutusten arvioinnissa Turun sisdisissd matkoissa eri skenaarioissa jalan tai pyoralla tehtyjen matkojen
osuus pysyi samana, henkildautoliikenteen osuus vaihteli tuolloisen 52 % ja ennustetun 48,7-49,7 % valilla,
joukkoliikenteen osuuden kasvaen 13,5 prosentista 15,3—16,8 prosenttiin (Kalenoja ym. 2014).

Edellisista voidaan yhteenvetona todeta, ettd nykytilaan verrattuna raideliikenneinvestointien suurin
ensimmainen vaikutus johtuu bussiliikenteen siirtymisesta raiteille. Usein bussilinjoja on kuitenkin myos
lopetettu vahemman kuin oli suunniteltu. Henkildautoista raideliikenteeseen vaihtava joukko liikennéinnin
alussa on yleensa pieni. Pitkalla aikavalilla maankayton painopiste painottuu asemien tai pysakkien [ahist6on
ja laadullisesti vdahentda autonomistuksen tarvetta, mikd véahitellen laskee autoilun kulkutapaosuutta.
Toteumatiedon valossa yksittdisen merkittavan raideliikenneinvestoinnin vaikutus henkiléautoilun maaraan
hankkeen valittomalla vaikutusalueella voi olla noin prosentti. Henkiléautoilun kulkutapaosuus laskee
mahdollisesti noin 1,75-2,3 ja joukkoliikenteen osuus kasvaa 1.4-1,8 prosenttiyksikkoa. Yksittdisen hankkeen
merkitys koko jarjestelmaan tosin usein yliarvioidaan. Esimerkiksi Pirkanmaan maakuntakaavassa 2040, joka
sisdltda useat Tampereella edistettdvat raideliikennehankkeet, arvioitiin vuoteen 2040 henkil6auton
kulkutapaosuuden laskevan 0,6 prosenttiyksikkéa 60,3 prosentista 59,7 prosenttiin (Pirkanmaan liitto 2016).

4



Raideliikennejarjestelman vaihtoehtojen arviointi

Tyon painopiste ja menetelma

TyOssa arvioitiin  yhdyskuntarakenteesta suoraan tai valillisesti aiheutuvia kasvihuonekaasupaastoja
Tampereella nykyhetkesta vuosiin 2030 ja 2040 asti. Tyon tarkein painopiste oli kolmen pysakkien
lukumaaraltddan ja maantieteelliseltd sijoittelultaan erilaisen raideliikennejarjestelmavaihtoehdon
ilmastovaikutuksia Tampereella vuonna 2019 rakennetun paikkatietopohjaisen tulevaisuuden
yhdyskuntarakenteen ilmastovaikutusten arviointityokalun avulla (Kuva 1). Vaihtoehtojen paast6ja verrattiin
nykytilanteeseen vuosien 2030 ja 2040 tilanteissa Pitkén aikavilin kokonaispddstdkehitys (PITKO) -
tutkimuksen Jatkuva kasvu ja Pysdhdys -skenaarioiden pohjalta (Valtioneuvosto 2019).

Hiilineutraali Tampere 2030 -tiekartan tavoite joukkoliikenteen kulkutapaosuuden nostosta 21 %:iin ja
henkildautoilun osuuden laskemista 44 %:sta 30 %:iin vaatisi noin 4-8 prosenttiyksikbn nousun
joukkoliikenteen osalta. Aiemmin kuvat kansalliset ja kansainvéliset vertailutiedot huomioiden myonteisessa
skenaariossa voimakas raitiotielinjaston ja lahijunaliikenteen samanaikainen kehittdminen voisi mahdollistaa
n. 2,8-3,6 prosenttiyksikkda. kasvun joukkoliikenteelle ja henkildautoliikenteeseen 3,5-4,6 prosenttiyksikkoa
vdaheneman. Yksindan tama ei riittdisi tiekartan paastovahennystavoitteiden saavuttamiseen. Pyorailyn ja
jalankulun ymparistojen kehittamisen on oltava voimakasta, mutta autonomistuksen houkuttelevuutta ja sen
kdyton kannattavuutta heikentdvat toimenpiteet voivat olla tavoitteeseen paasylle valttamattomia. Tyossa
pyrittiin arvioimaan myds sitd, miten lahelle ja milloin tavoitteeseen paastaisiin.

Arviointityokalua laajennettiin arviointitydn yhteydessa siten, ettd se huomioi aiempaa monipuolisemmin
nykyisten yhdyskuntarakenteen laadullisten vydhykkeiden ja suunniteltujen raideliikenneinvestointien
vdliset yhdistelmat ja muutokset. Johtuen mallinnusmenetelmdssa parhaillaan jatkokehitettdvasta
tavaraliikenteen paastdjen arvioinnista ja siind esiintyvistda epavarmuustekijoista kaytettdessa kansallisia
l[ahtOaineistoja tarkempaa dataa yhdessda kansallisten viitearvojen kanssa, normalisoitiin tarkastelussa
tieliikenteen paastdjen lahtotaso tavaraliikenteen osalta samalle tasolla kuin Hiilineutraali Tampere -
tiekartassa ja Tampereen paastoéraportissa (Benviroc 2020).

Vaihtoehtojen kuvaukset
Vaihtoehdossa A:

Rakennetaan Tampereelle raitiotien 1. ja 2. vaiheet suunnitellusti, sekd Idhijuna-asemat paarautatieasema ja
Tesoma Tampereen sisdiseen liikkenndintiin. Lahijunaliikenteen lilkkenndinnin aloitusvuodet ovat tarkastelussa
2020-2021, raitiotien 1. vaiheen 2021 ja 2. vaiheen 2024. Nama toimenpiteet ovat kdytdnndssa jo edenneet
tai etenemassa toteutukseen.

Vaihtoehdossa B:

Rakennetaan Tampereelle raitiotien 1. ja 2. vaiheet suunnitellusti ja lisdaksi seudulliset raitiotien jatkot
Kangasalle, Pirkkalaan ja Ylojarvelle seka lahijunayhteydet padarautatieasema, Tesoma ja Lakalaiva
(liikennointi alkaisi 2028). Raitiotien Pirkkalan suunnan jatkeen liikenndinti alkaisi pddosin vuonna 2031,
Kangasalan suuntaan 2032-2035 ja Yl6jarven suuntaan 2035.

Vaihtoehdossa C:

Rakennetaan Tampereelle raitiotien 1. ja 2. vaihe suunnitellusti ja lisdksi seudulliset raitiotien jatkot
Kangasalle, Pirkkalaan ja VYlojarvelle seka raitiotie Vuorekseen seka kaikki kantakaupungin
yleiskaavaehdotuksessa esitetyt ldhijunayhteydet. Suurin osa ldhijunayhteyksistd toteutuisi vasta joko
vuonna 2035 tai 2040. Samoin Vuoreksen raitiotielinjan lilkkennointi alkaisi vasta 2040.



Kantakaupungin valtuustokauden 2017-2021 vaiheyleiskaava on jo ehdotusvaiheessa, joten erilaisia
maankayton vaihtoehtoja arvioinnissa ei enda tarkasteltu, vaan kaikki raideliikennevaihtoehdot arvioitiin
suhteessa samoihin maankayton painopistealueisiin. Talldin eri vaihtoehtojen arvioinnissa korostuu naiden
vaikutus kulkutapajakaumaan ja sen suhteeseen alueiden tulevaan vdesto- ja tyopaikkarakenteeseen. Tama
on huomioitava tulosten tulkinnassa, koska kuten edelld kuvattua, merkittédva osa raideliikennehankkeiden
paastohyodyista saadaan yleensa niiden maankayttda ohjaavan tai muuttavan vaikutuksen kautta.

Yl6jarven ja Kangasalan suuntien raitiotien jatkolinjauksiin (Lielahdesta ja Linnainmaalta eteenpain) ei sisally
juuri Tampereen puolelle merkittavia etappeja. Atalan, Risson ja Ryydynpohjan suuntien raitiotiejatkeille ei
vield ole osoitettu merkittavasti uutta maankayttoa. Ndiden jatkohankkeiden liikenteellinen ja merkittavalta
osin myos maankaytoéllinen vaikutus olisi ensi sijassa seudullinen, eika vaikutusten arviointi vain Tampereen
puolella tuo kovin merkittdavia muutoksia ilmi. Ndiden hankkeiden vaikutusten arviointi edellyttaisi
seudullisen tason tarkastelua esim. osana maankadyton, asumisen ja liikenteen (MAL) suunnittelua.

Kangasalan ja Yl6jarven suunnan mahdolliset laajennukset tapahtuisivat aikaisintaan 2035, jolloin
tarkasteluvalillda 2030-2040 ei juuri merkittavia muutoksia ehdi Tampereen osalta tapahtua. Myos Pirkkalan
suunnan raitiotien jatkeen paastovaikutukset riippuvan merkittavalta osin siitd, miten hanke vaikuttaisi
Pirkkalan puolella kulkutapajakaumiin. Tampereen puolella tdman etelansuuntaisen raitiotiejatkeen varrelle
ei kovin paljoa ole uutta maankayttoa osoitettu (alkupaan Viinikanlahden osaa lukuun ottamatta), ja jatke
kulkisi Tampereen puolella jo varsin tehokkaan maankayton ympardimana.

Osa raitiotiehen kytkeytyvistd maankayton muutoksista tai lisdayksista Tampereen sisallakin toteutuu vasta
vuosina 2035-2040, kuten Koilliskeskuksen tai Vuoreksen suuntien mahdolliset laajentumiset. Kun otetaan
huomioon, ettd valtaosa raideliikennehankkeista realisoituisi vasta vuoden 2030 jalkeen ja usein lahella
vuotta 2040, ei vuoden 2030 tasolla ole eri vaihtoehdoissa tunnistettavissa merkittdvia eroja liikenteen
padstojen osalta. On my6s huomioitava, ettd pitkdn aikavdlin maankaytélliset muutokset naihin
raideliikenneinvestointeihin liittyen tapahtuisivat suurelta osin todennakoisesti vasta vuoden 2040 jalkeen.
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Kuva 1. Vaihtoehdoista A, B ja C arvioidut raideliikennehankkeet.



Arvioinnin tulokset

Arviointia tulkittaessa on yleisesti huomioitava kuntatasoa laajemmankin toimintaympariston muutokset
esimerkiksi liikenteen kansallisen tason ohjaustoimenpiteiden osalta. Tampereella lisdksi Hiilineutraali
Tampere -tiekartan valossa esimerkiksi joukkoliikenne kulkee kokonaan vahadpaastoisilla kayttovoimilla
vuonna 2030. Kun otetaan huomioon, ettd lyhyelld aikajanteelld kulkutapaosuuksien muutokset
joukkoliikenneinvestoinneissa tapahtuvat ensin erityisesti eri joukkoliikennemuotojen vililld, vuonna 2030 ja
siitd eteenpdin raideliikennehankkeissa kulkutapojen siirtymd tapahtuu etenkin sahkollda ja muilla
vahdpaastoisilla kayttoliikenteelld kulkevien bussien seka raideliikenteen valillda ja pitkalla aikavalilla
muuttaen myds autoilutottumuksia.

PITKO-skenaarion “Jatkuva kasvu” mukaan tarkasteltuna liikenteen paastét vuoden 2019 tasolla ovat noin
263 kt hiilidioksidiekvivalenttia ja vuonna 2030 kaikissa skenaarioissa noin 151 kt eli noin 112 kt vdhemman,
kuten myds Hiilineutraali Tampere -tiekartassa on arvioitu. Tiekartan mukaisesta vuoden 2030 tavoitetasosta
lisdksi puuttuva 35 kt vdahenema saavutettaisiin arviolta vuonna 2033. Erot eri skenaarioiden valilla alkavat
ilmentya vasta vuoden 2030 jalkeen. Vuoden 2040 tasolla vaihtoehdossa A liikenteen pdastot ovat nykyiseen
verrattuna noin 33,5 %, vaihtoehdossa B 33,2 % ja vaihtoehdossa C 33,1 % ollen eri skenaarioissa noin 87—88
kilotonnia. Arvioissa on huomioitava, ettd koko liikenteen osalta toimintaympariston muutokset ja mm.
liikenteen voimakas sahkoistyminen vuoden 2030 jalkeen laskee liikenteen arvioituja padstoja kautta linjan
voimakkaasti, jolloin raideliikenteen nykytilanteessa paastonakdkulmasta merkittdva kayttévoimaetu
pienenee, ja hankkeiden muut hyodyt korostuvat (tilantarve, kaupunkikuva, jne.) ja toisaalta pdastotaakka
kohdentuu suhteellisesti enenevasti kulkuvélineiden valmistukseen kuin niiden kayttoon.

Henkildliikenteen paastojen arvioidaan vahenevan noin 110 kt hiilidioksidiekvivalentista noin 60 kilotonniin
vuonna 2030 ja edelleen 25 kilotonniin vuonna 2040 skenaariossa A, skenaariossa B 24,5 ja skenaariossa C
noin 24 kilotonniin. Vuonna 2030 erot eri vaihtoehtojen valilld ovat hdvidvan pienia, noin 0,2 % skenaarioiden
A ja C valilla. Vuoden 2040 tasolla A:n henkil6liikenteen paastot olisivat noin 3,2 % korkeammat kuin
vaihtoehdon Cja 2,1 % B-skenaariota korkeammat. Skenaariossa C koko liikenteen pdastot ovat vuonna 2040
noin 1,2 % pienemmat kuin skenaariossa A.

Kokonaispdastojen arvioidaan vahenevan nykyisesta noin 950 kilotonnista hiilidioksidiekvivalenttia vuoden
2030 noin 490 kilotonniin tai noin 52 prosenttiin ja vuonna 2040 noin 265 kilotonniin tai 28 prosenttiin. Eniten
toisistaan eroavien skenaarioiden A ja C valilla kokonaispdastdissa on arviolta noin 0,4 % ero. Tdassa on
huomioitava, etta eri raideliikenneskenaariolla oli taustana samat maankaytolliset suunnitelmat. Merkittavin
tapahtuu [ammityksen paastojen romahtamisesta, liikenteen ja rakentamisen osuuksien samalla kasvaessa.

Vastaavalla tarkastelussa kayttdmalld PITKO-skenaariota “Pysdhdys”, vuonna 2030 liikenteen paastot
vahenisivat vuoteen 2030 noin 190 kilotonniin hiilidioksidiekvivalenttia, jolloin tiekartan paastotavoitteesta
jaataisiin 75 kilotonnia ja tavoite saavutettaisiin vuonna 2042. Henkildliikenteen paastot olisivat vuonna 2030
noin 80 kilotonnia ja vuonna 2040 eri vaihtoehdoissa 46—47,5 kilotonnia. Paastovaikutuksiltaan edullisimman
vaihtoehdon C henkildliikenteen paastét olisivat 2,9 % vaihtoehtoa A pienemmat vuonna 2040.
Henkiloliikenteen paastojen kehitysta kaikki eri pysakit sisdltdvassa vaihtoehdossa C on kuvattu kuvissa 2—4.

Asukasta kohden tarkasteltuna (PITKO-skenaariossa Pysahdys) padstot vahenevat skenaariossa C nykyisesta
noin 4,1 tonnia hiilidioksidiekvivalenttia asukasta kohti vuonna 2030 kahteen ja vuonna 2040 yhteen tonniin
asukasta kohden, henkiléliikenteen osuuden ollen noin 0,5, 0,2 ja 0,1 tonnia asukasta kohden vastaavina
ajankohtina. Suuria eroja asukaskohtaisissa padstdissa ei ole, enintdaan noin 0,5 %. Jatkuva kasvu -skenaariolla
kokonaispaastot vahenisivat asukasta kohti noin 1,75 ja 0,82 tonnin tasoille ja henkil6liikenteen paastot 0,3
ja 0,15 tonnin tasoille. Erot esimerkiksi vaihtoehtojen A ja C valilla henkilétason paastdissa vaikuttavat
suhteellisesti suurilta vuonna 2040, noin 7 %, mutta absoluuttisten arvojen vaihdellen 0,14-0,15 tonnin valilla
ja huomioiden laskennan epdvarmuustekijat, ei tallaisen lukujen tarkkuuteen voi tukeutua.
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Kuva 2. Henkiléliikenteen pddstét asukaslukuun suhteutettuna vuonna 2020 “Pyséhdys” -PITKO-skenaariolla laskettuna.
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Kuva 3. Henkiléliikenteen pddstét asukaslukuun suhteutettuna vuonna 2030 “Pyséhdys” -PITKO-skenaariolla laskettuna.
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Kuva 4. Henkiléliikenteen pdidistét asukaslukuun suhteutettuna vuonna 2040 “Pyséhdys” -PITKO-skenaariolla laskettuna.

Kun tarkastellaan skenaarioiden A ja C valisia eroja, voidaan kaytdnnossa samalla tarkastella kaikkien jo
paatettyjen tai toteutuksessa olevien sekd suunniteltujen “lisdshankkeiden” valista eroa ja eri kohteiden
paremmuutta suhteessa toisiinsa padstovaikutusten nakokulmasta (kuva 5). Vertailutilanteena on siis
kdytanndssa se, ettd kyseistd asemaa tai pysakkid ei toteuteta. Tarkastelussa on oletettu raitiotiepysakin
vaikutusalueeksi 800 metrid ja ldhijunaseisakkeen vaikutusalueeksi kilometri. Seuraavassa taulukossa on
esitetty 15 vaikutuksiltaan merkittavinta kohdetta. Yhteensd mahdollisia kohteita, joita vaihtoehto A ei
sisalla, on 34. Naiden pysdkkien potentiaalisista padstosaastoista kyseista 15 pysakkia tai asemaa kattavat
noin 67 % eli kaksi kolmasosaa. Tarkasteltaessa vuoden 2040 tasolla kaikkia henkildliikenteen paastoja,
naiden 15 pysakin tai aseman tuoma potentiaalinen paastovahennys olisi noin 5 % kokonaisuudesta.

Kun tarkastellaan taulukossa olevia kohteita, voidaan nopeasti tunnistaa paastonakokulmasta oleellisimmat
kehittdmissuunnat raideliikennehankkeille. N&itd ovat Viinikanlahden-Hatanpdan-Harmalan raitiotien
jatkeen osuus, Koilliskeskuksen suunnan raitiotien jatke, Tampereen eteldiset ldhijuna-asemat Lakalaiva ja
Rantaperkié seka Vuoreksen suunnan raitiotien jatke reitilld voimakkaasti tulevaisuudessa tehostuvan
maankaytén myota. Yhteista naille kehityssuunnille kdytanndssa ovatkin jo nyt tai [ahivuosina toteutettavaksi
suunniteltu tehokas maankaytto.

Tulkinnassa on huomioitava, etta Koilliskeskuksen suunnan raitiotien jatkeen verralla on pysakkeja, joiden
potentiaalinen paastdévahennys on selvasti pienempi, ja edellyttdavat toteutuakseen selkedd maankayton
muutosta suhteessa nykyiseen (Ruotula/Kaupin ympéristd). Hatanpaan suunnalla maankaytto on jo valtaosin
olemassa eli nykytilanteen mukaiseen maankdyttoon verrattuna taman suunnan raitiotiepysakit ovat
paadstondkokulmasta kannattavimpia (pois lukien 1. ja 2. raitiotielinjat, joita ei tdssd enaa toteutuneina tai
toteutuvina hankkeina vertailtu). Vuoreksen raitiotielinjauksen kannattavuus padstonakokulmasta riippuu
vahvasti siitd, miten ja milloin Lakalaivan-Lahdesjarven ja Sarkijarven ympariston maankaytto toteutuu.
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Paastonakokulmasta heikoimmin muutosta eri vaihtoehtojen valilla nakyy erityisesti lantisen suunnan
[ahijunaliikenteen osalta, silla suurelta osin ndiden yhteyteen ei tdssa vaiheessa ole erikseen esitetty uutta
tai nykyisesta selvasti poikkeavaa maankayttoa, tai pysakin ymparistosta puuttuu vahva asutus tai se on
selkeasti tyopaikkapainotteinen. Tyopaikkaliikenne muodostaa aluetyypista riippuen kuitenkin enintdan vain
noin kolmanneksen henkildliikenteesta. Tallaisia pysakkeja ovat etenkin Kalkku, Kalkunvuori, Mediapolis, osin
myos Santalahti ja Sellu/Hiedanlahti. Sellun pysakin osalta oleellista lienee se, miten syottoliikenne Lielahden
aluekeskuksesta toteutettaisiin, mika edellyttda tarkempia liikenteellisia tarkasteluja. On my6s huomattava,
ettd vuonna 2024 valmistuvaksi arvioidun raitiotien 2. linjan myo6td osa naiden pysakkien ympaéristoista
tukeutuu jo enemman tai vahemmadn raideliikenteeseen, jolloin paastonakokulmasta erillisen
Iahijunaseisakkeen vaikutukset jadvat vaajaamatta pienemmaksi kuin tilanteessa, jossa alueella ei jo ennalta
ole tarjolla tehokasta joukkoliikennetta.

Taulukko 1. Vaikutuksiltaan merkittdvimme it raideliikenneasemat tai -pysdkit vaihtoehtojen A ja C viilillé. Pysékeilld ei
osin ole vield "virallista” suunniteltua nimed, joten nimet on osin annettu sijainnin perusteella. Siltd osin kuin ei
erikseen ole mainittu kyseessé olevan juna-asema, on kyseessd raitiotiepysdkki.

Aseman tai pysakin nimi tai kuvaus Paastosadasto, tonnia hiilidioksidiekvivalenttia vuodessa
Harmalanranta 110
Koilliskeskus 102
Koilliskeskus itd 97
Koilliskeskus lansi 93
Lakalaiva (juna-asema) 93
Rantaperkio (juna-asema) 60
Harmala 79
Vuores 2 66
Hatanpaa 66
Vuores 3 63
Ruotula 63
Messukyla (juna-asema) 60
Hatanpaa/Harmala risteys 59
Vuores 1 53
Nyk. jatevedenpuhdistamo 51
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Vaihtoehtojen A ja C vdlinen erotus, 2040, PITKO-skenaario = "Jatkuva kasvu”

QO Ruaitiotiepysdkki tai lahijunaseisake
Henkildliikenteen paéstojen ero tCO2e/v
[19-146

E57-9 Mité& korkeampi arvo, sité
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= 1[55 122 vaihtoehdossa C
— 74’7 O vaihtoehtoon A

Kuva 5. Henkiléliikenteen pddstéerot vaihtoehtojen A ja C vdlillé vuonna 2040 “Jatkuva kasvu” -PITKO-skenaariolla
laskettuna.
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