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Uudenmaan kokonaismaakuntakaavan, Uusimaa-kaavan 2050
kokonaisuutta, johon sisaltyvat Helsingin seudun, Itd-Uudenmaan ja
Lansi-Uudenmaan vaihemaakuntakaavat on laadittu vuodesta 2016
alkaen ja seutujen vaihemaakuntakaavojen ehdotukset ovat
hyvaksymisvaiheessa kesalla 2020. Kaavaa varten laadittiin useita
maakunnan kehittdmisen kannalta keskeisia selvityksia, esimerkkeina
aluerakenteeseen liittyvat keskusverkkoselvitykset seka liikkkumiseen
littyvat asemanseutujen ja liikenndinnin tarkastelut.

Kevaalla 2020 laaditun Lannen ratakaytavien (rantarata ja ESA-rata)
maankaytdn tarkastelu ja vaikutusten arviointi -selvityksen tavoitteena
on tarkastella rantaradan ja Espoo-Salo-oikoradan asemiin
tukeutuvaa maankayttéa ja sen kehittdmisen edellytyksia ja
mahdollisuuksia kolmen lahtéskenaarion pohjalta. Ty6ssa arvioidaan
my0s edelld mainittujen keskinaisia vaikutuksia seka vaikutuksia
muun muassa alue- ja yhdyskuntarakenteeseen ja kestavaan
kehitykseen. Raideliikennetta kasitellaan Iahiliikenteen osalta
Uudenmaalla ja kaukoliikennetta vain siltd osin kuin IC- junat
mahdollisilla asemilla pysahtyvat.

Lannen ratakaytavat kasittavat olemassa olevan rantaradan ja
suunnitteilla olevan Espoo- Salo-oikoradan, nk. ESA-radan. Molemmat
ratakaytavat ovat osoitettu voimassa olevissa maakuntakaavoissa
paaratamerkinnéilld. Rantaradan asemanseudut ovat jo rakentuneita,
olemassa olevia keskuksia. Vireilld olevassa ESA-radan
yleissuunnitelmassa on esitetty radan varteen uusia asemia, jotka on
osoitettu Helsingin seudun ja Lansi-Uudenmaan
vaihemaakuntakaavoissa uusina raideliikenteeseen tukeutuvina
taajamavyohykkeina.

Kaavatyon yhteydessa Lannen ratakaytavien kunnat ovat esittédneet
toiveen raideliikenteeseen tukeutuvan maankayton
kokonaistarkastelusta. Lannen ratakaytaville vuonna 2009
valmistuneiden selvitysten (Lansiradan maankayton
kehityskuvaselvitys ja Lannentiet-kehityskuvaselvitys) tiedot kaipaavat
paivitysta, kun kehitystrendit ja toimintaymparistét seka globaalisti etta
alueellisesti ovat muuttuneet. Tarve Lannen ratakaytavien (rantarata ja
ESA-rata) maankayton selvityksen laatimiseen on tullut myds muista
ajankohtaisista suunnitelmista ja hankkeista: Uudenmaan liitossa on
kaynnistynyt kevaalla 2020 Lansi-Uudenmaan
liikennejarjestelmasuunnitelmatyd. Lisaksi kdynnissa on myos
Vaylaviraston toimesta Espoo-Salo-oikoradan yleissuunnitelma seka
oikoradan ymparistovaikutusten arviointi (YVA).

Lannen ratakaytavat -selvitys antaa lahtotietoja edella mainittuihin
vireilld oleviin suunnitelmiin ja selvityksiin seka ratakaytaviin liittyvaan
viranomaistoimintaan. Selvitystyd on osoittanut, etta ratakaytavien
varsien kunnat ovat hyvin erilaisia ja niiden asemaseutujen
kehittdmisen edellytykset ovat verrannollisia muun muassa sijaintiin ja
etaisyyteen paakaupunkiseudulta seka kunnan vaestomaaraan.
Toivomme, etta selvitysta voidaan kayttda osana kuntien maankayton
ja hankkeiden suunnittelua kuten esimerkiksi Helsingin seudun MAL-
tydssa. Se on myds osa maakuntakaavan toteuttamisen edistamista.
Kun selvitysty6ta on tehty laajassa vuorovaikutuksessa kuntien ja
viranomaistahojen kanssa, se auttaa tietojen hyédyntdmisessa eri
osapuolten valilla.

Uudenmaan liitossa kesdkuussa 2020
Merja Vikman-Kanerva
Aluesuunnittelun johtaja



Uudenmaan liitto teetti LaAnnen ratakaytavien (rantarata ja ESA-rata)
maankayton tarkastelu ja vaikutusten arviointi -selvityksen
konsulttitydna kevaalla 2020. Selvityksen konsulttina toimi Sitowise
Oy.

Selvitystyd alkoi kevaalla 2020.-Tyd aloitetiin helmikuussa lahtétietojen
keraamiselld. Tyon ohjausryhmaan kutsuttiin kuntien nimeamat
edustajat ratakaytavien kunnista: Espoosta, Kirkkonummelta,
Siuntiosta, Inkoosta, Raaseporista, Hangosta, Vihdista ja Lohjalta seka
viranomaistahoista: Vaylasta, Helsingin seudun liikenteestad (HSL) ja
Uudenmaan ELY:sta. Kahden ohjausryhman kokouksen lisaksi
jarjestettiin liséksi kaksi vuorovaikutustilaisuutta laajemmalle
osallistujajoukolle. Aloitustydpajaan helmikuun lopussa ja
arviointitydpajaan kesakuun alussa osallistui kuntien ja
viranomaistahojen maankayton, likenteen ja elinkeinojen edustajia.
Lisaksi konsultti ja tilaaja pitivat selvityksen aikana tyokokouksia.
Aloitustydpajan ja ensimmaisen ohjausryhman kokouksen jalkeen
kokoukset ja tapaamiset pidettiin koronatilanteen vuoksi etayhteydella.

Selvityksessa tarkasteltiin Lansi-Uudenmaan olemassa olevan
rantaradan ja suunnitteilla olevan Espoo-Salo -oikoradan asemiin
tukeutuvaa maankayttda ja sen kehittdmisen edellytyksia ja
mahdollisuuksia. Tydssa selvitettiin |ahiliikenteen toteutumisen
kysyntaa ja mahdollisuuksia ja sitd, miten asemanseuduista voidaan
luoda liilkkumisen, asumisen ja monipuolisten toimintojen solmukohtia
integroimalla sinne liityntaliikenne. Raideliikennetta kasiteltiin
Iahiliikenteen nakdkulmasta ja kaukoliikennetta vain mahdollisten IC-
junien pysahdysasemien osalta. Kolme lahtéskenaariota oli: ESA-rata
ei toteudu ja rantarataa kehitetdan tai ESA-rata toteutuu ja
vaihtoehtoisina Iahiliikenteen paateasemina on Lohjan Lohjansolmu tai
Lohjan keskusta.

Vaikutuksia arvioitiin ratakdytavien ja maankayton toteutumisen tai
toteutumattomuuden suhteen muun muassa kuntien
yhdyskuntarakenteeseen, alue- ja kuntatalouteen ja kestavaan
kehitykseen. Tyd valmistui kesdkuussa ja tydn tuloksena on tama
selvityksen loppuraportti. Valmis selvitys tuodaan tiedoksi
maakuntahallitukselle ja se julkaistaan Uudenmaan liiton kotisivuilla.



1.1. Skenaariovaihtoehdot

Selvityksessa tarkasteltavat junaliikennéinnin skenaariot ovat:

o ESA-rata ei toteudu, vaan nykyista rantarataa kehitetdan
(skenaario 1).

. ESA-rata toteutuu ja lahiliikenteen paatepysakki on Lohjan
Lohjansolmussa (skenaario 2).

. ESA-rata toteutuu ja lahilikenteen paatepysakki on Lohjan
keskustassa (skenaario 3).

1.2. Ratakaytavien kaavoitustilanne ja muut
suunnitelmat

Maakuntakaava

Espoo-Salo -oikoradan (nk. ESA-rata) linjaus ja sen uudet
asemanseutujen kehittdmisalueet on osoitettu Uudenmaan 2.
vaihemaakuntakaavassa vuonna 2012 radan alustavaan
yleissuunnitelmaan perustuen. Espoon Histan ja Vihdin Nummelan
asemien toteuttaminen edellyttavat sitovaa paatdsta radan ja aseman
rakentamisesta. Lohjan Lohjasolmu ja Espoon Myntinmaki edellyttavat
vield asemanseutujen osoittamista maakuntakaavassa.

Juuri laaditun Uusimaa-kaavan 2050 kokonaisuus muodostuu kolmesta
seutujen vaihemaakuntakaavasta. Helsingin seudun ja Lansi-
Uudenmaan vaihemaakuntakaavojen ehdotuksissa on osoitettu ESA-
radalle uudet raideliikenteeseen tukeutuvat asemien
kehittdmisvybhykkeet (Espoon Myntinmaki ja Hista, Vihdin Etela-
Nummela, Lohjan Lohjansolmu) sekd keskuksena Kirkkonummen
Veikkola.

Maakuntakaavan ratkaisu mahdollistaa lahijunaliikenteen seka
Lohjansolmuun ettd Lohjan keskustaan. Uusien asemanseutujen (Hista
ja Lohjansolmu) kaavamaaraykseen sisaltyy ehto sitovasta paatoksesta
raideyhteyden ja aseman rakentamisesta ennen kuin aluetta voidaan
alkaa toteuttaa. Maakuntavaltuusto hyvaksynee Uusimaa-kaavan
kokonaisuuteen sisaltyvat seutujen vaihemaakuntakaavat kesalla 2020.

Espoo

Espoossa lansiradan alueella on vireilld Espoon pohjois- ja keskiosien
yleiskaava. Yleiskaavaluonnos on ollut nahtavilla 2018 ja kaavaehdotus
on tulossa nahtaville syksylla 2020.Yleiskaava mahdollistaa Lansiradan
kehityskaytavan voimakkaan muutoksen tulevaisuudessa.
Yleiskaavassa kehityskaytavalle on arvioitu sijoittuvan vahintaan 35 000
uutta asukasta vuoteen 2050 mennessa.

Espoon keskus

Espoon keskuksen vetovoimaa ja elinvoimaisuutta vahvistetaan osana
Espoon kaupunkiradan kasvu- ja kehityskaytdavaa. Edistetaan
Iahialueiden kytkeytymista kaupunkirataan erityisesti kavelyn, pyorailyn
ja joukkoliikenteen keinoin. Alueen roolia vahvistetaan lantisen seudun
(Espoo, Kirkkonummi,  Vihti) liikenteellisend  solmuna ja
palvelurakenteen keskuksena. Aluetta kehitetdan kaupunkimaisena,



monipuolisten palvelujen ja kohtaamispaikkojen keskuksena. Keskustan
laheisyydessd mahdollistetaan kaupunkimaisen pientaloasumisen
tadydentyminen. (Espoon kaupunki/Kaavoitus 2020)

Kuva 1. Syksylla 2020 néhtéville tuleva Espoon pohjois- ja keskiosien
yleiskaavan 2020 ehdotus, KH 18.5.2020. Espoon keskuksen aseman
ympdristd on osoitettu keskustatoimintojen alueeksi (punainen).

Myntinmaki

Yleiskaavaehdotus mahdollistaa Myntinmaen alueelle noin 10 000
asukkaan l8hikeskuksen, joka tukee radan ja aseman sijoittumista
alueelle. Topografialtaan monipiirteisen Myntinmaen keskustaa on
suunniteltu maan alle sijoitetun aseman kohdalle. Tiivis
keskustarakenne mahdollistaa laajojen lahimetsien, ekologisten
yhteyksien ja Kvarntraskin luonnonsuojelualueen sailymisen. Suurin osa
asukkaista sijoittuu noin 600 metrin sateelle tulevasta asemasta.
yleiskaavassa. Myntinmaen toteutus on sidottu ratayhteyden ja aseman
toteutukseen. Espoon kaupunki/Kaavoitus 2020)

Kuva 2. Syksylla 2020 néhtéville tuleva Espoon pohjois- ja keskiosien
yleiskaavan 2020 ehdotus, KH 18.5.2020. Myntinm&en aseman
yhteyteen on osoitettu asuntovaltaista aluetta (ruskea).

Hista

Histan toteuttaminen on maakuntakaavassa sidottu paatdkseen
Lansiradan ja sen asemien toteuttamisesta. Histan alueelle
suunnitellaan noin 15 000 asukkaan asemanseutu ja palvelukeskus.
Valtaosa asukkaista sijoittuu noin 1 km sateelle tulevasta asemasta.

Asuinrakentamisen kannalta keskeinen alue on juna-aseman edullisin
vaikutuspiiri eli 600 metrin etaisyys asemasta. Mitoituksellisen haasteen
muodostaa, ettd juna-asema sijoittuu valittdmasti Turunvaylan ja
Lansiradan muodostaman liikkennekaytavan pohjoispuolelle, jolloin
aseman edullisin vaikutuspiiri voidaan hyoddyntdd vain radan
pohjoispuolella asuntojen ja keskustapalvelujen rakentamiseen. Tama
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lisdd painetta aseman ympariston tehokkaaseen rakentamiseen ja
toisaalta pakottaa laajempaan keskustarakenteeseen.

Radan ja Turunvayldn eteldpuolisen Ammassuon ja Kulmakorven
alueen kehittyminen ekoteollisuuskeskukseksi ja erilaisten vapaa-
ajantoimintojen alueeksi tukee Histan keskustan palveluja ja lisda
raideliikenteen kayttdjamaaraa. Alueen saavutettavuutta parannetaan
Turunvaylalle toteutettavalla uudella eritasoliittymalld. (Espoon
kaupunki/Kaavoitus 2020)
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Kuva 3. Syksylld 2020 néhtéville tuleva Espoon pohjois- ja keskiosien
yleiskaavan 2020 ehdotus, KH 18.5.2020. Histan aseman ympéristé on
osoitettu elinkeinoeldman ja teollisuuden alueeksi (sininen) ja
asumiseen (ruskea).

Kirkkonummi

Kirkkonummen kunnassa on voimassa Yleiskaava 2020, joka kattaa
kaikki aseman seudut Rantaradalla.

Lisdksi Kirkkonummella on laadittu Kirkkonummen keskeisen
taajamavyohykkeen liikennejarjestelmasuunnitelma 2040.
Liikennejarjestelmasuunnitelma  kattaa Kirkkonummen keskeisen
taajamavyohykkeen, joka kasittdd Kirkkonummen kuntakeskuksen
lisdksi Tolsan, Kantvikin, Jorvaksen, Masalan ja Sundsbergin alueet
Rantaradan vaikutuspiirissa. Liikennejarjestelmasuunnitelman
tavoitteena on yhteensovittaa kunnan eri likkumismuotojen ja
maankayton kehittamisen |8htdkohdat ja tavoitteet siten, etta
Kirkkonummella varmistetaan jatkossa toimiva, turvallinen ja
kustannustehokas liikennejarjestelma.

Masala

Kuva 4. Ote Masalan osayleiskaavaluonnos 26.10.2017. Masalan
aseman ympéristé on osoitettu pédéosin keskustatoimintojen alueeksi
(punainen).



Alueella on vireilld Masalan osayleiskaavan laatiminen. Kaavan
tavoitteena on eheyttdd Masalan yhdyskuntarakennetta, kehittda alueen
likennejarjestelyja erityisesti joukkoliikenteen suhteen sekd parantaa
alueen elinkeinoeldman  edellytyksia.  Kirkkonummen  kunnan
kehityskuvassa 2040 tavoitteena on kehittda Masalaa
pikkukaupunkimaiseksi itdisen Kirkkonummen paikalliskeskukseksi,
jonka vaestd voi kasvaa 12 000 - 15 000 asukkaaseen. (Kirkkonummi,
Kaavoitus 2020)

Kirkkonummen keskusta

Kirkkonummen keskustassa on voimassa Kuntakeskuksen 1. vaiheen
osayleiskaava vuodelta 2009.

Kuva 5. Ote kuntakeskuksen 1. vaiheen osayleiskaavasta 22.1.2009.
Kirkkonummen aseman ympéristd on osoitettu pdéosin
keskustatoimintojen alueeksi (punainen).

Jorvas

Jorvaksen aseman alue on osa Jorvaksen ja Inkilan osayleiskaavaa,
joka on hyvaksytty vuonna 2014. (Kirkkonummi, Kaavoitus 2020)

Kuva 6. Ote Jorvaksen ja Inkilén osayleiskaavasta 3.2.2014. Jorvaksen
aseman ympéristé on osoitettu pdéosin keskustatoimintojen alueeksi
(punainen).



Veikkola

Kuva 7. Ote Pohjoisen Kirkkonummen liikennekéytdvén osayleis-
kaavan valmisteluaineistosta 23.4.2020.Veikkolan aseman ympérist6
on osoitettu pddosin keskustatoimintojen alueeksi (punainen).

Veikkolassa on vireilla Pohjoisen Kirkkonummen liikennekaytavan
osayleiskaava, joka tuli vireille vuonna 2019. Osayleiskaavan
valmisteluaineisto  kasiteltin  yhdyskuntatekniikan lautakunnassa
23.4.2020 § 48.

Osayleiskaavan tavoitteena on mahdollistaa ESA-radan suunnittelu ja
toteuttaminen Kirkkonummen kunnan alueen ainoalla ESA-radan
asemalla. Lisaksi osayleiskaavalla varaudutaan samassa
ratakaytavassa toimivaan lahijunaliikenteeseen ja osoitetaan siihen
littyvdn Veikkolan seisakkeen paikka seka siihen liittyvat
liikenneyhteydet ja seisakkeen lahialueen maankaytto.

6

Osayleiskaavan tavoitevuodeksi on tarkistettu 2050, mika tarkoittaa, etta
osayleiskaavassa osoitetut asemakaava-alueet ja liikennejarjestelma on
toteutettu siihen mennessa. (Kirkkonummi, Kaavoitus 2020)

Vihti

Vihti-Nummela

Vihti-Nummelan aseman alueella on vireillda Etela-Nummelan
osayleiskaavan laatiminen. Kaava on aloitusvaiheessa ja sen
osallistumis- ja arviointisuunnitelma kasiteltiin kunnanhallituksessa
loppuvuonna 2019.

Osayleiskaavatyon lahtékohtana on ESA-radan toteuttaminen osana
Helsinki-Turku- nopean junaliikenteen hanketta. Radalle suunniteltu
Vihti-Nummelan asema sijoittuu keskeisesti suunnittelualueelle nykyisen
Hoytibnnummen alueelle. Alueen maankayttd kytketddn uuden
raideliikenneyhteyden ja aseman suunnitteluun. Lansi-Uudenmaan
vaihemaakuntakaavan mukaan alueen toteuttaminen voidaan aloittaa jo
ennen kuin alueella on asema. Ratahankkeen my6ta Etela-Nummela on
Vihdin tarkeimpia kasvualueita lahivuosikymmenina.

Vihdin strateginen yleiskaava hyvaksyttiin kunnanvaltuustossa 1.6.2020.
Strategisen yleiskaavan tavoitteena on luoda yhteinen nakemys Vihdin
maankayton tulevaisuudesta pitkallda aikavalilld. Kaavaratkaisun
Iahtokohtana on Vihdin merkittava vaeston ja tyopaikkojen kasvu, jonka
laajuus riippunee suuresti toteutuvasta ESA-radasta ja toteutuksen
aikataulusta. (Vihti/Kaavoitus 2020)
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Kuva 4. Ote Vihdin strategisesta yleiskaavasta 2050. Eteld-Nummela
on merkitty keskustatoimintojen laajenemisalueeksi (punaruskea).
Huhmariin on merkitty toissijainen asemavaraus (vinoraidotus).

Lohja

Lohjan maankaytén rakenne 2013 - 2037 on hyvaksytty
kaupunginvaltuustossa 14.5.2014 ja se on laadittu Lohjan kaupungin
kaavoituksen tueksi. Lohjan kaupungin rakennemalli kuvaa maankaytén
tavoitetilaa ja kehitystd Lohjalla vuosina 2013 - 2037. Maankaytdn
rakenne sisaltdd Espoon ja Salon valisen ESA -radan maastokaytavan
seka tastd Lohjanharjulla erkanevan ns. Lansiradan (Espoo-
Kirkkonummi-Vihti-Lohja) taajamajunaliikenteen raideyhteyden, joka

hyddyntaa olemassa olevaa Hanko - Hyvinkda rataa tastd Lohjan
keskustaan. (Lohja/Kaavoitus 2020)
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Kuva 5. Ote maankéytén rakenne 2013-2037. Lohjan nauhataajama on
osoitettu punaisella ja asemat on osoitettu ympyroilla.

Lohjan nauhataajama

Lohjan nauhataajama on kaupunkitaajama-asumisen alue, jossa
tavoitteena on hyvin saavuteltavat julkiset ja yksityiset lahipalvelut,
l&hivirkistysalueet sekd hyvat joukkoliikenneyhteydet erityisesti
paakaupunkiseudulle suuntautuvassa laatu kaytavassa.



Lohjan taajamaosayleiskaava on hyvaksytty vuonna 2012 ja se on tullut
voimaan vuonna 2016. Lohjan taajamaosayleiskaava on laadittu
kaupungin taajama-alueen maankaytén kehittdmiseksi siten, ettad
kaupunkiin suuntautuva vaestdn kasvu, uudet tybpaikat ja palvelut
muodostavat olevan taajamarakenteen kanssa toimivan kokonaisuuden,
sopivat ymparistddn, maisemaan ja kaupunkikuvaan ja alueiden
toteuttaminen on kaupungin kannalta taloudellista ja hallittua.
(Lohja/Kaavoitus 2020)

17.9.2012.

taajamaosayleiskaava
Taajamaosayleiskaava kattaa Lohjan keskustan lisdksi kolme
alakeskusta: Lempola, Tynninharju ja Virkkala.

Kuva 10. Lohjan

Lohjan keskusta

Lohjan keskustan osayleiskaava on hyvaksytty vuonna 2014 ja se on
tullut voimaan vuonna 2016. Osayleiskaava-alueeseen kuuluvat
ydinkeskusta ja ne Iahiympariston alueet, joihin kohdistuvat suurimmat
muutospaineet tai joiden toimivat keskinaiset yhteydet tulisi ratkaista.
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Kuva 11.0te Lohjan keskustan osayleiskaavasta 22.10.2013.
Kaavassa nykyisen radan varteen on osoitettu julkisten palveluiden
aluetta (violetti) ja asumista (ruskea).

Lohjansolmu / Lempola

Lohjansolmun asemanseudun ja Lehmijarvi-Pulli maaseutualueiden
osayleiskaavaehdotus on hyvaksytty kaupunginhallituksessa 8.6.2020
ja se tulee nahtaville elokuussa. Lohjansolmun asemanseudun ja



Lehmijarvi-Pulli maaseutualueiden osayleiskaavan tavoitteena on ESA-
radan yleissuunnitelman mukaiseen ratalinjaukseen varautuminen ja
aseman sijoittumisen tarkentaminen ratavydhykkeessa Saukkolantien ja
Lehmijarventien valissd. Kaavan asukastavoite = mydhemmin
asemakaavoitettavalla alueella on 11 000 — 15 000 asukasta. Lohjan
solmun suunnittelun tavoitteena on uuden maamerkkialueen imagon
kehittaminen: elava, nykyaikainen, urbaani kaupunginosa

valtakunnallisesti merkittdvien liikenneyhteyksien, kaupunkiyhteyden
seka maaseudun rikkaan kulttuuri- ja luonnonympariston hyddyntajana.

Kuva 6. Ote Lohjansolmun asemanseudun ja Lehmijarvi-Pulli
maaseutualueiden osayleiskaavaehdotuksesta 19.5.2020.Aseman
ympdristé on soitettu keskustatoimintojen alueeksi (punainen).

Espoo-Salo -oikoradan asemapaikan (Lohja) ymparille
asemakaavoitettavaksi tarkoitettu uusi kaupunginosa sijoittuu tiiviisti n.
1-1,5 kilometrin  vyOhykkeelle suunnitellusta asemasta sivuten
taajamanauhaa E18-moottoritien Lempolan liittyman kohdalla.
Valitttmaan asemaymparistodn muotoutuu kaupunkikuvallisesti ehea

keskustatoimintojen alakeskus, josta suunnitellaan Lohjan keskustaan
nopea joukkoliikenneyhteys ja pyo6railyn runkoyhteys. Tiivimman
alakeskuksen ja sitd kehamaisesti ympardivien asuinalueiden valiin
muodostuu maisemallisesti ja toiminnallisesti merkittdva vihervythyke.
Tyopaikka-alueet keskittyvat radan ja moottoritien ymparistoon.
Asemakaavoitettavaksi tarkoitetun asemanseudun pohjoispuolelle
sijoittuvan Hiidenveden pitkan ja kapean lahden ja arvokkaan lintuveden
ympaérille muodostuu merkittava maaseudun
kulttuuriymparistokokonaisuus. Osayleiskaavaehdotus mahdollistaa
asemanseudulle noin 16600 asukasta. (Lohja/Kaavoitus 2020)

Siuntio

Siuntion asemankohdalla on voimassa oleva Siuntion kuntakeskuksen
yleiskaavan muutos. Siuntion koko kunnan alueelle on vireilld
teemayleiskaavojen laatiminen. Siuntioon on tarkoitus laatia
oikeusvaikutteinen yleiskaava, jota kasitellddn neljan eri teeman
kannalta: likenne ja kevyen liikenteen vaylat, arvokkaat kallioalueet,
kulttuurihistorialliset alueet seka Iluonnon ja ymparistdn suojelu.
Liikenneteeman yhtend paakohtana on tarkastella Rantaradan
tulevaisuuspotentiaalin  kehitys lahiliikenteessa. (Siuntio/Kaavoitus
2020)



Kuva 7. Ote Siuntion kuntakeskuksen yleiskaavan muutoksesta
14.12.2007. Siuntion aseman ldhelle on osoitettu julkisen palvelujen
alueita (violetti) seké asumista (ruskea).

Inkoo

Inkoossa on vireilld Inkoon manneralueiden yleiskaavan laatiminen.
Yleiskaavaehdotuksen mukainen maankayttdé hyoddyntda nykyista
yhdyskunta- ja palvelurakennetta seka liikkenne- ja kunnallisteknista
verkostoa, mika edistda yhdyskunnan ekotehokkuuden ja hiilitaseen
parantamista pitkallda aikavalilla. Kaavoituksessa varaudutaan myds
Rantaradan paikallisliikenteen palauttamiseen Inkooseen. Tavoitteena
on kaavan hyvaksyminen vuonna 2020. (Inkoo/Kaavoitus 2020).

Asema sijaitsee 4 kilometrin etaisyydella keskustatoimintojen alueesta
ja samoin 4 kilometrin etaisyydelld Inkoon merkittdvimmasta tydpaikka-
alueesta Joddbdlesta.

10

Joddbolen tydpaikka-alueelle syvasatamaan on osoitettu

pistoraidevaraus kaikissa voimassaolevissa kaavoissa. Asemanseudun
tavoiteltu asukas- ja tydpaikkamaara tarkentuu osayleiskaavoituksessa,
jossa huomioidaan Joddbdlen sataman voimakkaasti kasvavan
tydpaikka-alueen tarpeet. Kunta on alueella merkittdva maanomistaja.
Riittdvan matkustajamaaran saavuttamiseksi kunta varautuu lisaksi
linja-autoliikenteen jarjestamiseen asemalle keskustasta ja sataman
voimakkaasti kehittyvalta tydpaikka-alueelta.

Kuva 8. Ote Inkoon manneralueiden yleiskaavaehdotuksesta
21.1.2020. Aseman ympadristd on osoitettu asumiseen, tydpaikoille ja
palveluille. Jatkosuunnittelussa huomioidaan erityisesti liityntéliikenteen
tarpeet ja pistoraide. Alueelle tullaan laatimaan osayleiskaava.



Raasepori

Karjaa

Karjaan keskustassa ei ole oikeusvaikutuksellista yleiskaavaa. Aseman
seudulla on Karjaan keskustan oikeusvaikutukseton yleiskaava vuodelta
1987 ja niin ikdan oikeusvaikutukseton keskustan osayleiskaava
vuodelta 1999.

Karjaan keskustasta on laadittu kehityskuva, joka on yleispiirteinen
maankaytén suunnitelma, jossa esitetddn pitkalla aikavalilla
toteutettavat  kaupunkirakenteen tiivistamisalueet, tavoiteltavat
kasvusuunnat sekd liikenne- ja viheralueverkostot. Varsinaisen
kehityskuvan selvitysalueeksi on valittu 2. vaihemaakuntakaavan
tiivistamismerkinnan alue, joka on ns. kehittdmisperiaatemerkinta.
Merkintd kattaa Karjaan keskustan alueen noin kilometrin sateelld
rautatieasemalta. Kehityskuvalla pyritddn selvittdmaan alueen
maankaytollisia ja liikenteellisia ratkaisuja laajemmalta alueelta Karjaan
keskustaan laadittavien uusien asemakaavojen ja yleiskaavan tueksi ja
taustamateriaaliksi.

Karjaan keskustan ja Karjaan matkakeskuksen asemakaavoilla
paivitetdan ja taydennetdan asuin- ja liikerakentamista seka
huomioidaan liikennemuotojen tarpeet. Kaava-alueella tulee olemaan
ehdotuksen mukaan noin 1200 asukasta, joista uusien asuinkortteleiden
osuus on noin 440 - 640 asukasta. Karjaan matkakeskuksen
ideasuunnitelman tavoitteena on ollut helpottaa likenneyhteyksia radan
molemmin puolin seka elavoittaa Karjaan keskustaa.
(Raasepori/kaavoitus 2020)

Tammisaari

Tammisaaren aseman laheisyydessa ei ole voimassa olevaa
osayleiskaavaa. Alueella on oikeusvaikutukseton Tammisaaren
I&heisyyskaava vuodelta 1980.

Hanko

Hangon aseman seudulla on voimassa Kantakaupungin yleiskaava.
Kaavan tavoitteena on ollut kehittdd keskusta-aluetta viredna ja
toimivana kaupunkirakenteen osana. Keskustan asumismahdollisuuksia
ja kaupallista vetovoimaisuutta halutaan edelleen lisatd seka
tydpaikkaomavaraisuutta, virkistysyhteyksia, suojelua sekd& rannan
monipuolista kayttéa turvata. Kantakaupungin yleiskaavalla on
keskeinen merkitys uudistettavien asemakaavojen ohjaus- ja
ohjelmointivalineena.
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Kuva 9. Ote Hangon kantakaupungin osayleiskaavasta 13.2.2012.
Hangon aseman seudulle sijoittuu asumista ja keskustatoimintojen
aluetta seké satama-aluetta.



Hangon Lappohjassa on vireilld Koverharin ja Lappohjan alueen
yleiskaava. Suunnittelualue sijaitsee noin 15 km Hangon keskustasta.
Alue kasittaa ranta-alueen Lappohjan taajamasta Koverharin satamaan,
ulottuen jonkin verran Viskontien etelapuolelle. Osayleiskaavan alueelle
sijoittuu Lappohjan rautatieasema. Suunnittelualueen kaavoituksella on
tavoitteena tukea ja vahvistaa sataman toimintaedellytyksia ja siihen
littyvan teollisuuden sijoittumista alueelle. (Hangon kaupunki/Kaavoitus
2020)
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Kuva 10. Ote Lappohjan ja Koverharin osayleiskaavaluonnoksesta
1.2.2018. Lappohjan aseman ympéristd on osoitettu asuntoalueeksi.

1.3. Toimintaympariston muutostrendeja
vaikutusarvioinnin taustaksi

Yhteiskunnallisen toimintaympdéristén muutokset vaikuttavat monin
tavoin Uudenmaan kehitykseen ja sen myétd vaestén ja tybpaikkojen
kasvuun ja sen suuntautumiseen. Tybeldmdn muutokset ja
kotitalouksien asumispreferenssien muuttuminen vaikuttavat
liikkumiseen, asuntojen kysyntdén sek& asuin- ja tybympaéristoille
asetettaviin vaatimuksiin. Muutosten ennakoimiseen liittyy kuitenkin
paljon epdvarmuutta.

Asiantuntijatyon yleistyminen tyomarkkinoilla

Asiantuntija-ammattien maara ja tydpaikkaosuus ovat kasvaneet
vuosikymmenien ajan Uudellamaalla ja koko maassa. Asiantuntija-
ammatit  edellyttdvat yleensd ylempdd  korkeakoulututkintoa
(erityisasiantuntijat) tai alempaa korkeakoulututkintoa (asiantuntijat).
Uudellamaalla 50 % ja koko maassa 42 % tydllisista toimi asiantuntija-
ammateissa (2017).

Suurin osa tyépaikoista on asiantuntijatehtavia mm. informaatio- ja liike-
eldaman palveluissa, julkisessa hallinnossa, yhteiskunnallisissa
peruspalveluissa seka teollisuudessa, jossa erityisesti Uudellamaalla
suuri osa tyotehtavista liittyy suunnitteluun ja kehittdamiseen.

Uudenmaan toimialoittaisten tydllisyysprojektioiden (Honkatukia 2020)
mukaan kasvavia aloja tulevina vuosina (vuoteen 2040) ovat erityisesti

e Teollisuus ja rakentaminen

e Ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta ja muut liike-
elaman palvelut



o Terveys- ja sosiaalipalvelut
e Koulutus
e Kulttuuri- ja virkistyspalvelut

Kaikki kasvaviksi ennakoidut alat ovat asiantuntijavaltaisia aloja.

Asiantuntijatydbhén  yleisesti  liittyvia ominaisuuksia ovat tydn
monipaikkaisuus, pendeldinti kuntien valilld kodin ja tydpaikan valisilla
matkoilla seka tyohon liittyva vuorovaikutus ja lukuisat kontaktit muiden
tydntekijdiden kanssa.

Tyon monipaikkaisuuden yleistyminen

Tybeldama on muuttunut nopeasti 2000-luvulla usean tekijan
vaikutuksesta: Tyotehtdvien digitalisaatio ulottuu nykyisin 1ahes
kaikkeen tyohon. Yritysten ja muiden organisaatioiden toimitilojen
arkkitehtuuri on muutoksessa, mm. monitoimitilat yleistyvat. Uudet
toimistorakennukset sijoittuvat paaasiassa hyvin yrityskeskittymiin
saavutettaviin sijainteihin, mm. asemaseuduille. Samalla vanhoja
toimitilakiinteistoja tyhjenee ja konvertoidaan muihin kayttotarkoituksiin.
Myds asumispreferenssit ja asumisen hinnan alueelliset erot vaikuttavat
halukkuuteen tehda ty6ta monipaikkaisesti.

Tyén monipaikkaisuuden yleistyminen kytkeytyy ftiiviisti edella
mainittuihin muutoksiin. Monipaikkaisuus tarkoittaa sita, etta tydnantajan
tilojen ohella ty6ta tehdaan yleisesti muissakin paikoissa, kuten kotona,
asiakkaan tai yhteistyOkumppanin tiloissa, julkisissa tiloissa seka
kulkuneuvoissa. Yli puolet palkansaajista tyoskentelee toisinaan
muualla kuin tydnantajan toimipaikassa.

Yli neljannes palkansaajista tekee etatyota eli tydskentelee osittain
kotona niin, ettd siitd on sovittu tyonantaja kanssa ja tydskentelyyn

kaytetdan tietotekniikkaa. Vain muutama prosentti tekee etatyota
paaasiallisesti. (Sutela ym. 2019)

Monipaikkainen tyd on yleisintd asiantuntija-ammateissa ja muissa
toimihenkilbammateissa. Asiantuntijatyon yleistyminen ja digitalisaation
edistyminen johtavat todennakdisesti monipaikkaisen tyon yleistymiseen
edelleen. Ilmi® on yleistynyt jo pitkdan erityisesti 2000-luvulla.
Alkuvuonna 2020 alkanut korona-pandemia laajensi nopeasti etatydta
tekevien joukkoa, mutta mahdolliset pitkaaikaiset vaikutukset eivat
kuitenkaan ole viela selvilla.



Tyoliikkumisen muutos: pendelodinti

Uudenmaan tydllisistd asukkaista 44 % pendeldi eli kdy tdissa muussa
kunnassa kuin asuinkunnassaan (2017). Pendel6inti on kasvanut
vakaasti vuosikymmenien ajan. Se on yleisinta asiantuntija-ammateissa,
joissa tydskentelevista puolet kdy tdissa asuinkuntansa ulkopuolella.

Vilkkain pendeldintisuunta on padkaupunkiseudulle, jonne pendeldi noin
120 000 henkea eli viidennes pk-seudun tyopaikoista.
Paakaupunkiseudulle pendeldinti on yhteydessa seudun suurten
tydpaikkakeskittymien saavutettavuuteen.

Lannen ratakaytaviltd padkaupunkiseudulle pendeldidaan yleisimmin
Kirkkonummelta (61 %) ja Vihdistda (46 %). Lansi-Uudeltamaalta
(Lohjalta ja Siuntiosta lanteen) pendel6i paakaupunkiseudulle 22 %
tyollisista, kuntatasoisen vaihteluvalin ollessa 5 %:n ja 45 %:n valilla.
Paakaupunkiseudulle pendelbivien maara on kasvanut noin 2 %, mutta
sen sijaan Lansi-Uudenmaan omissa kunnissa tydssa kayvien maara on
vahentynyt viidennekselld v. 2007-2017. Alueen tyopaikkojen
supistumisen taustalla on alkutuotannon ja teollisuuden ty6paikkojen
vaheneminen 2000-luvun pitkaaikaisessa taantumassa.

PK-seudulle pendeldivien maard on kasvanut vuosien kuluessa
saavutettavuuden parantuessa ja asiantuntijatydn yleistyessa. Lannen
ratakaytaviltd PK-seudulla pendeldivat toimivat padasiassa asiantuntija-
ammateissa. Tyon monipaikkaisuuden vuoksi tydmatkoja ei valttamatta
tehda paivittain.

Asumispreferenssien muutos

Asumispreferenssit ovat muuttuneet 2000-luvulla. Asukkaiden asumista
koskevissa tavoitteissa painottuu entistd enemman kaupunkimainen
asuinymparistd.

Asumistoiveiden urbanisoituminen nakyy tutkimusten mukaan siten, etta
kaupunkikeskustojen suosio asuinymparistona on noussut erityisesti
nuorten aikuisten ja elakeikaisten keskuudessa. Kuitenkin
pientaloasuminen kaupunkiymparistéssa on myo6s haluttu asumismuoto,
erityisesti lapsiperheiden keskuudessa. Asuinalueen laheisia puisto- ja
ulkoilualueita pidetdan tarkeind asumisviihtyvyydelle, mutta silti
arvostetaan asuinalueiden tiiviyttd ja hyvia palveluita. Sen sijaan
"lahiota” (erillddn yhdyskuntarakenteesta, palveluista ja ty®paikoista
sijaitsevia kerrostaloalueita) ei arvosteta asuinymparistona. (Strandell
2017; Haltia ym. 2019).

Tyomatkasukkulointi padkaupunkiseudulle g
yhteensa 116 644 tyossdkdyvaa
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Kuva 16: Pendeldinti pddkaupunkiseudulle Eteld-Suomen kunnista v.
2017. (HSY 2018, tiedot Tilastokeskus)



1.4. Rantaradan ja ESA-radan kaytavien
liilkennoinnin ja maankayton
kehittymisen suhde ja edellytykset

Rantaradan ja ESA-radan kaytavien liikenndinnin ja maankayton
kehittymisen riippuvuussuhdetta seka toteutuksen edellytyksia on
kuvattu seuraavin aikajana-kaavioin. Aikajanoilla on esitetty
ratakaytavien toteutuksen edellytyksina:

Espoon kaupunkiradan toteutuspaatos

Kaupunkiradan rakentaminen on edellytys junaliikenteen lisdamiselle ja
ESA-radan junaliikenteelle.

ESA-radan toteutuspaitos

Toteutuspaatds radan rakentamisesta mahdollistaa ESA-radan
asemanseutujen rakentamisen kaynnistymisen.

Lahijunaliikenteen varikot

Uusien varikoiden toteuttaminen on edellytys I[&hijunaliikenteen
kehittamiselle, vuorovalien tihentamiselle ja liikenndinnin
laajentamiselle.

Pasilan valmius

Helsinki-Pasila-valin kapasiteetin on oltava riittdva junaliikenteen
lisdamiselle.

Hanko-Hyvinkaa radan toimenpiteet

Hanko-Hyvinkda-radan toimenpiteind I&hiliikenteen mahdollistamiseksi
edellytetddn radan sahkoistamista sekd asemien laituri- ja
yhteysjarjestelyiden toteuttamista. Skenaariossa 3, jossa kauko- ja
Iahilikenteen asema on Vihti-Nummelassa, edellytetdan pistoraiteen
rakentamista Hanko-Hyvink&a-radalta Lohjan keskustaan.

2020 2080
Rantarata:
Lahiliikenteen lilkenndinti
g >
Kaukoliikenteen likennginti Kuva 17. Kuvaus rantaradan ja ESA-radan
> kéytévien liikenndinnin ja maank&yton
H R , s kehittymisen suhteesta ja edellytyksista, kun
EH Qlemassa olevien ja uusien aseman seutujen ma:Lkayton > o . .
kehittdminen. Radan parannustoimenpiteet. ESA-rataa ei pdéteté rakentaa (Skenaario

1).



Rantarata: 2020 2080 Kuva 18. Kuvaus rantaradan ja ESA-radan
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Vaesto- ja tyopaikkakehityksen skenaariot kaytavilla

Léntisten ratakdytédvien liikenteen ja maankaytén kehittdmisen
edellytykset ovat yhteydessd koko Uudenmaan véestb- ja
tybpaikkakasvuun kokonaisuudessaan sekéd kasvun suuntautumisen
vaihtoehtoihin. Lé&ntisten ratakéytédvien kasvupotentiaalia arvioidaan
k&yttaden hyvéksi Uudenmaan vaihtoehtoisia pitkdn aikavélin véesto- ja
tybpaikkaprojektioita, jotka laadittin Uusimaa-kaavan taustaksi v. 2016
(Laakso 2017). Seuraavat skenaariot perustuvat em. selvityksesta
valittuihin yleistettyihin projektioihin.

Uudenmaan kasvu edellisen 30 vuoden aikana

Uudenmaan maakunnan vaestd kasvoi edellisen 30 vuoden aikana,
vuosina 1990-2019, lahes puolella miljoonalla (470 000) asukkaalla.
Lannen ratakaytavan kuntien (Espoo, Kauniainen, Kirkkonummi, Vihti
Lohja, Siuntio, Inkoo, Raasepori, Hanko) osuus kasvusta oli vajaa
kolmannes (32 %). Tasta kasvusta 80 % suuntautui Espooseen. 1990-
luvulla ja 2000-luvun ensimmaiselld vuosikymmenella lahes kaikki
lannen kunnat kasvoivat, mutta 2010-luvulla vaestokehitys eriytyi
kuntien valilla. Vahvimmin kasvoivat Espoo, Kauniainen ja Kirkkonummi,
kun Hangon, Inkoon, Lohjan ja Raaseporin vaestd vaheni. Silti 2010-
luvullakin l&nnen osuus Uudenmaan kasvusta oli 27 %, josta 97 % tuli
Espooseen. On perusteltua arvioida, ettd myds tulevina
vuosikymmenina Lannen ratakaytavien vyohykkeen osuus Uudenmaan
kasvusta on kolmanneksen suuruusluokkaa ja kasvusta valtaosa
suuntautuu Espooseen.

Kasvun vaihtoehdot

Uudenmaan pitkan aikavalin kasvun vaihtoehtoja kuvataan kolmen
projektion avulla (nopea, kohtalainen ja hidas kasvu), joiden maaralliset
asukkaiden ja tyOpaikkojen kasvuluvut on esitetty seuraavassa
taulukossa. Vaihtoehdot on laadittu soveltaen em. Uudenmaan
projektioiden tuloksia. Nopeassa kasvussa maakunnan asukasmaara
kasvaa puolella miljoonalla ja tyopaikat neljannesmiljoonalla vuoteen
2050 mennessa. Hitaassa kasvussa asukasmaaran kasvu jaa
100 000:een ja tydpaikat eivat lisdanny lainkaan. Haarukka on suuri,
mutta kumpaakin &arivaihtoehtoa voidaan pitdd mahdollisena.
Liikenteen ja maankaytdn suunnittelussa on kuitenkin perusteltua
varautua nopean kasvun jatkumiseen, mutta muutkin vaihtoehdot ovat
tarpeen huomioida.

Taulukko 1. Kolme projektiota Uudellemaalle v. 2020-2050

Kasvuvaihtoehto Asukkaat Tyopaikat
Nopea kasvu +500 000 +250 000
Kohtalainen kasvu +400 000 +150 000
Hidas kasvu +100 000 =0



Kasvun jakautuminen Uudenmaan alueille —vaihtoehtoja

Nopeakin kasvu voi Uudenmaan tasolla suuntautua paakeskukseen tai
jakautua usean keskuksen vilille.

Painotus péékaupunkiseudulle merkitsee 2010-luvun kehityksen
jatkumista. Taman suunnan toteutuminen on todenndkoistd, jos
Uudenmaan muiden keskusten kuin paakaupunkiseudun yritystoiminta
ei kaanny selvadn kasvuun tai asumispreferensseissd ei tapahdu
merkittdvaa muutosta. Kaavoitus mahdollistaa maankayton tiivistamisen
ja uusien alueiden toteuttamisen paakaupunkiseudulla ainakin 2030-
luvulle asti, mutta sen jalkeen kasvumahdollisuuksiin liittyy paljon
epavarmuutta. Paakaupunkiseudun ratavydhykkeiden ja satama-
alueiden  projektialueiden  valmistumisen jalkeen maankayton
potentiaalin kasvu hidastuu.

Kaswvu kaikkiin Uudenmaan keskuksiin — Lansi-Uudellamaalla erityisesti
Lohja, Raasepori ja Hanko — on mahdollista, jos naissa keskuksissa
sijaitsevan yritystoiminnan kilpailukyky vahvistuu ja tydpaikat kaantyvat
nousuun. Lisdksi tyonteon monipaikkaisuuden lisdantyminen tukee
Lantisten ratakaytavien kehitystd edellyttden, ettd ne pystyvat
tarjpamaan  vetovoimaisia asuin- ja  tyOskentely-ymparistoja
monipaikkaisesti tydskenteleville asiantuntijoille.

ESA-radan vyohykkeen uusien asuinalueiden riped toteutumien
edellyttdd, ettd Uudenmaan kasvu jatkuu vahintdan kohtalaisena ja
riittvasti kysyntaa suuntautuu ratavydhykkeen alueille. Jos ESA-radan
lahiliikenne ja uudet asemaseudut eivat toteudu, rantaradan vyéhykkeen
tiivistamiselle tulee enemman painetta.

1.5. Kasvavat tyopaikkakeskittymat

Uudenmaan nopean kasvun vaihtoehdossa lahes puolet tydpaikkojen
kasvusta vuoteen 2050 mennessd arvioidaan sijoittuvan Lannen
ratakaytavien vaikutusalueen suuriin ja keskisuuriin keskuksiin. Naihin
sisaltyvat myos Helsingin keskusta, Pasila-Kalasatama seka Tapiola-
Otaniemi, jotka ovat hyvin saavutettavissa Lannen ratakaytavalta.

Nama keskukset ovat osaamisintensiivisten tydpaikkojen ja
asiantuntijatydn suurimpia keskittymia Suomessa

Tama tukee Lannen ratakaytavien kehittamistd vyodhykkeend, jossa
suuri osa tydssakayvistd asukkaista voi pendeldida ja tyoskennella
monipaikkaisesti siten, ettd tydon toimipaikka sijaitsee ratakaytavan
vaikutusalueen hyvin saavutettavissa keskuksissa.

Taulukko 2. Tybpaikat v. 2014 ja muutos vuoteen 2050 L&dnnen
ratakéytévien isoissa tyossékéyntikeskuksissa. Ldhde: MAL 2019

Helsingin keskusta
Pasila-Kalasatama
Tapiola-Otaniemi

Pitdjanmaki-Munkkiniemi

Leppdvaara ]

Kera

Espoon keskus

0 25000 50000 75 000100 00@.25 0050 000

B Tyopaikat 2014  ® Muutos 2014-50




1.6. Lannenratakaytavien asuntotuotannon
toteutumisedellytykset

Lédnnen ratakdytédvien toteutumisedellytykset riippuvat oleellisesti
nopeudesta ja

Uudenmaan

Ratakaytavien toteutumisedellytykset eri

ehdoissa

Seuraavissa taulukoissa kuvataan

ja -suuntautumisilla.

kasvun
suuntautumisesta.

kasvun

alueellisesta

kasvuvaihto-

ratavyohykkeiden maankayton
muutosta yleispiirteisesti eri skenaarioissa ja erilaisilla kasvunopeuksilla

Taulukko 3. Skenaario 1 (ei ESA-rataa) — maankaytén toteutuminen

Kasvun
suuntautuminen

Kasvu
padasiassa PK-
seudulle

Kasvu kaikkiin
Uuden-maan
keskuksiin

Nopea kasvu
+ 500 000 as. /

250 000 tp.

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
nopeasti
Espoossa ja
Kirkkonummella

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
nopeasti koko
Espoo-Karjaa-
vyohykkeella

Kohtalainen
kasvu

+ 400 000 as. /
150 000 tp.

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
vahitellen
Espoossa ja
Kirkkonummella

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
koko Espoo-
Karjaa-
vyobhykkeella,
hitaammin kuin
nopeassa
kasvussa

Hidas kasvu
+ 100 000 as. /
*0 tp.

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
vahan ja hitaasti
Espoossa ja
Kirkkonummella

Rantaradan
vy6hykkeella
vahan tiivistymista
Espoo-Karjaa-
vy6hykkeella

Taulukko 4. Skenaariot 2 (ESA-rata, ldhiliikenteen pdédteasema
Lohjansolmussa) ja skenaariossa 3 (ESA-rata, lahiliikenteen
paéteasema Lohjan keskustassa) — maankaytén toteutuminen

Kasvun
suuntautu-

minen

Kasvu
paaasiassa
PK-seudulle

Kasvu
kaikkiin
Uudenmaan
keskuksiin

Nopea kasvu
+ 500 000 as. /
250 000 tp.

Esa-radan
vyohyke toteutuu
epatasaisesti,
painottuen
Espoon paahan

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
vahitellen Espoos
saja
Kirkkonummella

Esa-radan
vyohykkeen
kaikkien
asemaseutujen
toteutumiselle
hyvat
edellytykset

Rantaradan
vyohyke tiivistyy
vahitellen koko
Espoo-Karjaa-
vyohykkeella

Kohtalainen
kasvu

+ 400 000 as. /
150 000 tp.

Esa-radan
vyohykkeella
Nummela ja Lohja
toteutuvat hitaasti
heikon kysynnan
vuoksi

Rantaradan vyohyke
tiivistyy hitaasti
vahitellen Espoossa
ja Kirkkonummella

Esa-radan
vyohykkeen kaikkien
asemaseutujen
toteutumiselle hyvat
edellytykset, mutta
toteutuminen
hitaampaa kuin
nopeassa kasvussa

Rantaradan vyohyke
tiivistyy koko Espoo-
Karjaa-vyohykkeella,
mutta hitaammin kuin
nopeassa kasvussa

Hidas kasvu
+ 100 000 as. /
*0 tp.

Esa-radan
vy6hykkeen
asemaseutujen
asuinalueilla heikot
toteutumisedellytykse
t

Rantaradan
vyohykkeella vahaista
tiivistymista Espoon
ja Kirkkonummen
vahvimmissa
keskuksissa

Esa-radan
vyohykkeella asumas
eutujen asuinalueilla
heikot
toteutumisedellytykse
t

Rantaradan
vyo6hykkeella hyvin
hidasta tiivistymista
Espoo-Karjaa-
vyohykkeella

19



Ratakaytavien asemaseutujen toteutuksen kesto 2010-
luvulla

Uusien asuinalueiden rakentaminen on Uudellamaalla jakautunut
useisiin  erikokoisiin  projektialueisiin  useissa kunnissa. Lisaksi
taydennysrakentamisen osuus asuntojen uustuotannossa on kasvanut
2000-luvulla aikaisempaan verrattuna. Suurten uusien asuinalueiden
rakentaminen voi kestdd useita vuosikymmenia. Ero on suuri
verrattuna1960-80-luvun rakentamiseen, jolloin 10 000 asukkaan
asuinalue saatettiin rakentaa viiden vuoden kuluessa.

Helsingin seudun uusille tai tdydennysrakennettaville ratavydhykkeiden
asuinalueille 2010-luvulla rakennetuilla asuinalueilla vuosittainen
asuntotuotanto on vaihdellut 4 000 ja 30 000 kerrosnelion (100-600
asukasta) valilla. Nopeinta eteneminen on ollut Kehdradan varren
Kivistdssa, jonne on valmistunut uusia asuntoja keskimaarin noin 600
asukkaalle vuodessa. Talla vauhdilla 10 000 asukkaan maara tayttyy 17
vuodessa.

Asuinrakennusten valmistuminen esimerkkialueilla

jaksolla 2010-2018 (Espoo -2019).

[ [

Kivisto (Vantaa) 30 000 580
Suurpelto (Espoo) 19 000 410
Leinela (Vantaa) 14 000 250
Kauklahti (Espoo) 9 000 230
Sundsberg (Kirkkonummi) 6 400 130
Lepola (Jarvenpaa) 5 600 110
Haarajoki (J-paa) (v. 2000-09) 4 400 90
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Uuden ratakaytavan asemaseutujen rakentuminen

Jos ESA-rata ja vyohykkeen uudet asemaseudut toteutetaan,
vybhykkeelld tulee olemaan kaynnissd samaan aikaan viiden
asuinalueen rakentaminen samaan aikaan (skenaario 2). Naista
ainoastaan Veikkolan kehittdminen perustuu nykyisen yhdyskunnan
tdydennysrakentamiseen, muissa on vahan tai ei juuri lainkaan vanhaa
yhdyskuntarakennetta.

Tassd tyéssa on arvioitu, ettd Uudenmaan nopean tai kohtalaisen
kasvun oloissa ESA-radan vydhykkeelld yhdelle “tyhjalle”
asemaseudulle pystytdan rakentamaan uusia asuntoja 400-800
asukkaalle vuodessa alueen sijainnista, kaavoituksesta ja Uudenmaan
kasvusta riippuen. Taydennysrakennettavassa Veikkolassa maara on
todennédkoisesti pienempi. Tama merkitsee, ettd kaytavan viidelle
asemaseudulle voidaan saada valmistumaan uusia asuntoja 2 000 —
3000 asukkaalle keskimdarin vuodessa. Talldin vydhykkeen
asemaseutujen rakentaminen kestaisi 20-30 vuotta siihen asti, etta
yhteenlaskettu vaestdmaara saavuttaisi noin 60 000 asukkaan maaran.
Varsinaista rakentamista edeltdd asemakaavoitus sekd alueen
ensimmaisten vaiheiden esirakentaminen ja infran toteuttaminen, joka
voi vieda useita vuosia.

Mahdollisen pitkaikaisen hitaan kasvun oloissa asuntokysynnan
vaheneminen  vaikuttaisi voimakkaasti ESA-radan  kaytavan
toteutumisedellytyksia heikentavasti. Vyohykkeen asemaseudut olisivat
keskeneraisia vuosikymmenien ajan ja osa saattaisi jaadda kokonaan
toteutumatta.



1.7. Asemaseutujen kokonaisvaestoluvut
2018 seka kuntien antama arvio vuoden
2050 ja pitkan ajan potentiaalista

Rantaradan ja ESA-radan asemanseutujen vaeston kasvu on kuvattu
seuraavissa grafiikoissa perustuen nykytilanteen tilastoihin seka kuntien
yleiskaavoihin ja kuntien tyon aikana esittamiin tavoitteellisiin lukuihin ja
ne on esitetty seuraavissa kuvissa skenaarioittain. Kasvun suhdetta
nykytilaan kuvataan pallosektorilla. Siuntion, Inkoon, Raaseporin, Vihdin
ja Lohjan asemanseutujen vaestéssa on huomioitu omina lukuinaan
kuntien maaritteleman vaikutusalueen véestomaara.

* Nykytila: vuoden 2018 Uudenmaan liiton ilmoittamat vaestoluvut
(1500 m ja 3000 m etaisyyksilla asemasta tai sen suunnitellusta
paikasta). Tietojen lahde: YKR-karttaruutuaineisto.

* Lohjan nauhataajama on rajattu Virkkalasta Muijalaan ulottuvaksi
vyOhykkeeksi, pois luettuna Lohjan keskustan ja Lohjansolmun
laajemmat vaikutusalueet (3000 m asemapaikasta). Tietojen
Iahde: Tilastokeskus, vaestdtilasto osa-alueittain 2018.

* Vuoden 2050 vaestomaara on kuntien selvitystydon aikana
antama ennuste.

+ Pitkdn ajan potentiaali (PAP) on kuntien selvitystyon aikana
antama arvio vaeston enimmaismaarasta pitkalla aikavalilla.

Nopean kasvun tilanteessa on mahdollista, etta
vyohykkeella voisi kokonaisuutena toteutua 70-85 %
kuntien esittimasta vuoden 2050 tavoitteiden summasta.
Toteutuuko kasvu vuoteen 2050 mennessa riippuu radan
toteuttamispaatoksen ja rakentamisen ajoittumisesta seka
Uudenmaan kasvunopeudesta. Kasvu ei todenndkoisesti
kohdistu kaikkiin asemanseutuihin yhtd voimakkaasti ja
rakentamistahti vaihtelee asemaseuduittain.



LANNEN RATAKAYTAVAT — asemanseutujen kokonaisviestéluvut

sekd kuntien antama arvio vuoden 2050 ja pitkdn ajan potentiaalista

Vyohykkeella arvicidaan toteutuvan kuntien esittamien vuoden 2050 tavoitteiden
summasta 70-85 % vuoteen 2050 mennessa (riippuen radan toteuttamis-
paatoksen ja rakentamisen ajoittumisesta seka Uudenmaan kasvunopeudesta).

SKENAARIO 1

Uudenmaan litto
Nylands férbund

Nummela
Nykytila & 000
Lohjan nauhataajama 200 @ 0oo Veikkola
i Nykytila 11 700 i e Nykytila 2 900
Lohjan keskusta ykytila
) 2050 12 800 2050 3900
Nykytila 8 000 (*16 000) PAP 18 400 PAP 3000
2050 12 000 (*24 000)
PAP 12 500 (*26 500) Espoon keskus
Nykytila 19 000
2050 45000
PAP 47 000
Karjaa Inkoo Siuntio Kirkkonummi
Nykytila 4 500 (*2 000) Nykytila 140 Nykytila 2300 Nykytila 6 600 Kauklahti
2050 6 500 (*10 000) 2050 600 (*5 000) 2050 7 300 (*10 000) 2050 11 600 Nykytila 8 800
PAP 8 000 (*11 000) PAP 2 500 (*10 000) PAP 12 300 (*17 000) PAP 11 600 2050 16 800
PAP 16 800
Masala
Nykytila 6200
2050 9700
PAP 9700
Tolsa Jorvas
Nykytila 3 400 Nykytla 900
Hanko Tammisaari . 2050 4100 2050 3400
_ _ - Kauko- PAP 4100 PAP 3 400
Nykytila 3 200 Nykytila 5500 (“8 000) L
2050 6 800 2050 6 500 (*9 000) J_l_ma' B B
PAP 7500 PAP___ 7000 (*10 000) liikenne e VAESTO:  Nykytila 1500 m (*vaikutusalue 3000 m)
‘ ‘ s Lahijuna- Kuntien _an.t.ama ennuste _205_0 S*vaikutusalue)
likenne B - PAP = pitkan ajan potentiaali (*vaikutusalue)
VAESTO (Kuntien selvitystydta varten antama ennuste)
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- . . . Eap . . B summasta 70-85 % vuoteen 2050 mennessa (nippuen radan toteuttamis-
sekd kuntien antama arvio vuoden 2050 ja pitkdn ajan potentiaalista paatoksen ja rakentamisen ajoittumisesta seka Uudenmaan kasvunopeudesta).
SKENAARIO 2
Uudenmaan liitto
Lohjansolmu Vihti-Nummela Veikkola Hista Nylands férbund
Nykytila 700 ("4 200) Nykytila 500 (*8 D00) Nykytila 3000 Nykytila 130
2050 11 700 (*25 300) 2050 14 000 (*27 000) 2050 4900 2050 15100
PAP 18 700 (*40 300) PAP 15000 (*30 000) PAP 7900 PAP 20100 Myntinma’iki
Nykytila 1 000
2050 11 000
IENEE

Lohjan keskusta

Nykytila 8 000 (“16 000)
2050 12 000 (*24 000)
PAP 12 500 (*26 500)

PAP 15 000

Espoon keskus

Nykytila 19 000
2050 29000

Lohjan nauhataajama PAP 45000

Nykytila 11700
2050 12800
PAP 13 300

|
r |
Karjaa Inkoo Siuntio Kirkkonummi .
] ) ) ) Kauklahti
Nykytila 4 500 (*8 000) Nykytila 140 Nykytila 2 300 Nykytila 6600 )
2050 6 500 (*11 000) 2050 600 (*5 000) 2050 5 300 (*6 000) 2050 11600 Nykytila 8 800
8000 (*13 500) 2 500 (*6500) 8300 (*10 000) PAP 11 600 2050 13 800
PAP 16 800
} Masala
Nykytila 6200
2050 9700
PAP 9700
Tolsa Jorvas
Nykytila 3 400 Nykytila 900
Hanko Tammisaari - 2050 4100 2050 3400
_ _ o Kauko- PAP 4100 PAP 3400
Nykytila 3 200 Nykytila 5 500 (*8 000) !
2050 6 800 2050 6 000 (*8 500) juna- . i
PAP 7 800 PAP 6 500 (*0 000) likenne ool VAESTO:  Nykytila 1500 m (*vaikutusalue 3000 m)
‘ Lshijuna- Kuntien Iamfamz.a ennuste .205.0 E*valzikutusalue)
Merme PAP = pitkdn ajan potentiaali (*vaikutusalue)

VAESTO (Kuntien selvitysty6ta varten antama ennuste)
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k.. k N . d 2050 . . k . . I summasta 70-85 % vuoteen 2050 mennessa (riippuen radan toteuttamis-
seka kuntien antama arvio vuoden ja pitkan ajan potentiaalista ey S VL e D SO b O SN S |

SKENAARIO 3
o’
Uudenmaan liitte
Vihti-Nummela Nylands férbund
Lohjan nauhataajama Nykytila 500 (2 000)
Nykytila 11 700 2050 14 000 (*27 000)
2050 14 300 PAP 15000 (*30 000) Myntinmaki
PAP 16 300 Nykytila 1000
2050 11 000
Lohjan keskusta b bl - PAP 15 000

Nykytila 2 000 (*16 000)
2050 22 000 (*24 000)
PAP 23000 (*37 000)

Espoon keskus
Nykytila 19 000

Veikkola Hista

Nykytila 2 900 Nykytila 130 2050 29000
2050 4900 2050 15100 PAP 45000
PAP 7 900 PAP 20 100

—
—
Karjaa Inkoo Siuntio Kirkkonummi Kauklahti
Nykytila 4 500 Nykytila 140 Nykytila 2 300 Nykytila & 600 Nykytila 8 800
2050 5500 (*8 000) 2050 600 (*5 000) 2050 6 300 (*8 000) 2050 11 600 2050 13 800
PAP 6 500 (*10 000) PAP 2 500 (*6500) PAP 10 300 (*12 000) PAP 11 600 ‘ PAP 16 800
J Masala
Nykytila & 200
2050 9700
PAP 9700
Tolsa Jorvas
Nykytila 3400 Nykytila 900
) . 2050 4100 2050 3400
Hanko Tammisaari "Vaikulusalue PAP 4100 PAP 3400
Nykytla 3 800 Nykytila 5 500 (8 000) @ Kauko-
2050 6 800 2050 6 000 (*9 000) juna- - B
PAP 7800 PAP___ 6500 (*10 400) liikenne e VAESTO:  Nykytila 1500 m (*vaikutusalue 3000 m)
‘ Lahijuna- Kuntien anff.amg ennuste .205.0 S*Vgikutusalue)
ferme B B PAP = pitkén ajan potentiaali (*vaikutusalue)
VAESTO {(Kuntien selvitystyota varten antama ennuste)

LT



1.8. Joukkoliikenteen palvelutason kehitys

Nykyisellddan  ESA-radan  kaytavan  joukkolikenne  perustuu
bussilikenteeseen. Bussiliikenteen vuorotarjonta on 2-3 vuoroa
ruuhkatunnissa ja matka-aika Nummelasta ja Lempolasta Helsingin
keskustaan noin 50 — 55 minuuttia. ESA-radan suunnitelmien mukaan
tuleva lahijunaliikenteen vuorotarjonta Lempolasta ja Nummelasta olisi
2 junaa ruuhkatunnissa ja matka-aika Helsinkiin noin 40 minuuttia.
Bussiliikennettd matka-ajan luotettavuus on ruuhka-aikoina heikko
erityisesti  Helsingin  paassad sisaantulovaylien ja katuverkon
ruuhkaisuuden takia. Junaliikenteessa tasmallisyys ja aikataulujen
ennakoitavuus on bussiliikennettd parempi, mutta bussiliikenne tarjoaa
tihedmman pysakkiverkon takia junaliikennetta laajemman kattavuuden
ja lyhyemmat liityntamatkat. Junaliikenteessa suuri osa matkoista
muodostuu kahden vaihdon matkoiksi, mika osaltaan hieman heikentaa
joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Rantaradalla lahijunaliikenteen
nykyinen tarjonta on ruuhka-aikoina Kirkkonummelle 3 tunnissa ja
Siuntioon 1 juna tunnissa. Merkittavaa liityntabussiliikennettd juna-
asemalla on kaytanndssa Kirkkonummella, muilla asemilla liitynta
perustuu pydrailyyn ja yksityisautoiluun.

Joukkoliikenteen palvelutaso voi kehittyd, mikali joukkolilikennekaytavan
varteen  syntyy riittdvasti  joukkoliikennematkoja  synnyttavaa
maankayttdéa. Periaatteena kannattavan junaliikenteen muodostavalle
maankaytolle on pidetty 10 000 asukasta tai tyopaikkaa noin 1,5 km
sateellda asemasta. Joukkoliikenteen edellytyksiin, palvelutason
parantamiseen ja junaliikenteen kaynnistamiseen vaikuttaa asukas- ja
tydpaikkamaaran ohella asemanseutujen maankayton monipuolisuus ja
matkojen suuntautuminen junaradan suuntaan. Joukkoliikenteen
kehittamistd voidaan tukea myds asemien liityntapysakadinnin ja
lityntaliikenteen kehittamiselld, jolloin ympardivien olemassa olevien ja
kehittyvien alueiden maankaytté voi hyodyntda asemia ja
junaliikennetta.

1.9. Asemien saavutettavuus lahiliikenteen
nakokulmasta ja liityntaliikenne

Olemassa olevilla asemilla asemanseudun rakenne mahdollistaa
aseman saavutettavuuden Ihialueelta. Olevat asemat ovat rakentuneet
osaksi ymparoivaa verkkoa ja niille on olemassa litynnan mahdollistavat
ajoneuvoliikenteen yhteydet ja liityntapysakadinti seka osin myds toimivaa
lityntaliikennettd. Uusien asemanseutujen rakentamisessa lahimman
vaikutusalueen  saavutettavuus asemalle on jarjestettavissa
erinomaisesti. Uusien asemien mahdollisuudet laajemman alueen
lityntdasemiksi vaihtelevat. Aseman sijainti keskeisen liikenneverkon ja
olevien taajamien l|aheisyydessa luo edellytykset liityntaliikenteen
jarjestamiselle ja parantaa aseman edellytyksia kannattavan
junaliikenteen muodostamiseksi. Kauempana paakaupunkiseudulta
olevilla asemilla liityntdpysakoinnin merkitys korostuu pendelbivien
asukkaiden osuuden pienentyessd. Tama mahdollisuus on
skenaariossa 2 Vihti-Nummelassa ja Lohjansolmussa seka
skenaariossa 3 Lohjan keskustassa, Lohjan asemalla ja Vihti-
Nummelassa. Irrallaan nykyisesta rakenteesta ja paavaylista oleville
asemille ei synny mahdollisuuksia liityntaliikenteen jarjestamiselle, mika
hidastaa junaliikenteen riittdvan matkustajakysynnan syntymista
erityisesti Myntinmaessa. Myntinmaen ja Histan alueiden kehittyessa
asemanseutujen lahiympariston maankayttd synnyttdad junaliikenteen
kannalta riittdvan potentiaalin. Veikkolan asema sijaitsee olemassa
olevan taajaman laheisyydessa, mutta alueen vaestdémaara ja rakenne
eivat tue tiheaa liityntaliikennetta.



1.10. Hanko-Hyvinkaa-radan
liikennointimahdollisuudet

Hanko-Hyvinkda-radalla on talld hetkelld vain tavarajunaliikennetta.
Radan  kapasiteetti mahdollistaa  kuitenkin  henkiléliikenteen
kdynnistdmisen rataosalla. = Mahdollinen  henkildliikenne  tulisi
toteutettavaksi tavarajunaliikenteen ehdoilla eika
aikataulusuunnittelussa valttamattd saavuteta tasavuorovaleja. Lohja-
Hyvinkdan vyodhykkeen maankayttd ei luo realistisia edellytyksia
raidehenkilliikenteelle 1ahimpien vuosikymmenien aikana. Lisaksi
valmisteilla oleva maakuntakaava ei anna edellytyksia radan varren
maankaytdon kehittymiselle riittavaksi kannattavalle joukkoliikenteelle.
ESA-radan suunnittelussa on huomioitu yhteys ESA-radalta Hanko-
Hyvinkaa-radalle, mikd mahdollistaisi liikenndinnin ESA-radalta Lohjan
suuntaan. Henkildlikenteen ulottaminen Hanko-Hyvinkaa-radalle
edellyttaisi radan sahkoistamistd. Paatostd sahkoistdmisestd ei ole
toistaiseksi tehty ja sen toteuttaminen riippuu voimakkaasti
tavarajunaliikenteen tulevista tarpeista. Rataosalla on olemassa oleva
Lohjan aseman liikkennepaikka, joka on mahdollista muuttaa
Idhijunaliikenteen pysahdyspaikaksi. Junaliikenteen ulottaminen Lohjan
keskustaan edellyttdd uuden pistoraiteen rakentamista Hanko-
Hyvinkaa-radalta Lohjan keskustaan vanhan ratalinjauksen mukaisesti.
Rataosan kehittaminen mahdollistaisi Lohjan nykyisen maankayton
saamisen henkildjunaliikenteen palvelun piiriin.



Luvussa 1.1. kuvattujen skenaarioiden vaikutusten arvioinnissa
vastataan tydsuunnitelmassa maaritettyihin tutkimuskysymyksiin ja
tarkastellaan keskeisiksi tunnistettuja vaikutuksia. Vaikutusten arviointi
perustuu aiheeseen liittyvien tutkimusten ja liikennemallitarkastelujen
lisdksi vuorovaikutukseen lantisen Uudenmaan ratakaytavien kuntien ja
muiden  toimijoiden kanssa. Vuorovaikutusta on toteutettu
ohjausryhmatydskentelyilla, tyopajatydskentelylla ja kunnille osoitetuilla
kyselyilla.

Arvioinnin  yhteydessa pidettiin kaksi tyOpajaa. Ensimméisessé
tavoitetybpajassa késiteltiin arvioinnin tavoitteita, tarkeitd nakodkulmia,
joita tydssa tulisi huomioida, seka ratakaytavien suunnittelussa
huomioon otettavia toimintaympariston muutostekijéitd ja niihin
sisaltyvia riskeja. Tydpajassa tarkasteltiin pelillisesti kuntien alustavasti
esittamia asemanseutujen asuntojen ja tydpaikkojen mitoituksia pitkalla
aikavalilla eli vuoden 2050 jalkeen.

Esitettyja asemanseutujen kasvulukuja tarkennettiin kunnille osoitetuilla
kyselyilld. Tydpajan tuloksia kasiteltin kuntien, Uudenmaan ELYn,
Vaylaviraston, Helsingin seudun liikenteen ja Uudenmaan liiton
edustajien muodostamassa  ohjausryhmassa.  Ohjausryhméssé
muodostettiin vaikutusten kasittelyn tavoitteet ja riskit (kuva 20) seka
tarkastelun osa-alueet, mitd on noudatettu seuraavissa alaluvuissa.

Skenaarioille tehtiin  vaikutusten arvioinnit. Alustavia alueiden
vetovoimatekijoihin  perustuvia  vaikutusten arvioinnin  tuloksia
tarkasteltiin  ohjausryhmésséd. Taman jalkeen vaikutusarviointia
tarkennettin  ja muodostettiin vastaukset  tydsuunnitelman
tutkimuskysymyksiin ja ftiivistettiin vaikutusten arvioinnin keskeiset

tulokset. Nédma lahetettiin kommenteille kuntiin ja muille toimijoille.

Arvioinnin  johtop&étbksid ja suosituksia Kkasiteltiin toisessa
arviointitybpajassa. Arvioinnin toteutus on esitetty kuvassa 21.

Sujuva arki
Moninaistuvat elamantavat ja arvot
Kestavaa laatua ja houkuttelelevia asuinymparistdja
Nykyisten keskusten kehittymisen ja toimintaedellytysten turvaaminen
Monikeskustaisuus
Metkan toteuttamisjarjesyksen noudattaminen
+  Mitd kauemmin kasvu pystytdan toteuttamaan nykyrakenteessa, sen
kestavampaa kehitys on
+  Mitd ldhempéna nylyrakennetta laajentuminen saadaan pysymaan,
sen kestavampi aluerakenne on
«  Mité tiiviimmin keskusten valinen rakenne suunnataanrata- ja
tiek&ytaviin, sitd kestdvampas kasvu on
Tyopaikkojen ja palveluiden saavutettavuuden parantaminen ja
tyossakayntialueiden laajentaminen
Tukeutuminen joukkoliikenteeseen ja kestavaan likkumiseen
Riittava palvelutaso-vuorovali ja matka-aika
loukkoliikenteen liikkennointimahdollisuuksien parantaminen
Toimivat matkaketjut ja houkuttelevuus
Seudullinen, yli kuntarajojen meneva tarkastelu
lImastovaikutukset (hiilineutraalisuus tavoitteet 2030-2035)
Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteet:
+  Ihmisten mahdollisuus valita kestavia liikennemuotoja paranevat—
erityisesti kaupunkiseudulla
+ Liikennejérjestelmat takaa Suomen saavutettavuuden ja vastaa
elinkeinojen, tyossakaynnin ja asumisen tarpeisiin
+ Liikennejarjestelman yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee

Tunnistettujatoimintaymparistosta aiheutuvia riskeja

Asukkaiden ja tyopaikkojen maaran kasvun nopeus, sijoittuminen ja
ajoittuminen

Teknologioiden ja palveluiden kehitys

Elaméntapojen kehitys ja segregaatio

lImastonmuutoksen hillinnan toimet ja sopeutuminen

Tyoeldman muutokset

Talouden vaihtelut

Rahoituksen epavarmuudet

Kuva 20. Tybn tavoitteita ja tunnistettuja toimintaympéristostéa
aiheutuvia riskeja.

ns.



Tavoitetyopajassa
kootut tavoitteet,
tunnistetut riskit ja
mahdollisuudet

Arviointindkdkulmie Lannen kdytavien Toimiva
n valinta ja riskien ja kasvupotentiaali
Ohjausryhman mahdollisuuksien
Tarkastelut ja ohjeistus tarkastelu eri loudell — S
skenaariot tavoitteiksi seka skenaarioissa UElEtelE e Sosiaalinen Ymparistdllinen
riskeiksi kestavyys kestavyys kestavyys

Yhdyskuntarakenne
lilkennejarjestelma

Toimintaympariston

muutostekijat Vastaukset

tyosuunnitelmassa
esitettyihin
tutkimuskysymyksiin ja
vaikutuksen arviointi
valitulle skenaariolle

Keskeiset
Ohjausryhman vaikutukset seka -
ohjeistus johtopaatokset ja AT el
arviointiin suositukset

kommenteilla

Kuva 21. Arviointiprosessi.
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2.1. Ratakaytavan kasvupotentiaali ja
taloudellinen kestavyys

Kaikissa skenaariovaihtoehdoissa nykyisten asemayhdyskuntien
tiivistyminen Rantaradan vybhykkeelld ja uusien asemaseutujen
yhdyskuntien rakentaminen ovat oleellisesti riijppuvaisia Uudenmaan
kasvuvauhdista seké& kasvun suuntautumisesta. Asemaseutujen
kehittdminen edellyttdd kunnilta suuria investointeja alueiden
perusrakenteeseen ja palveluihin.

Skenaario 1 (ESA-rata ei toteudu)

Jos ESA-rata ei toteudu, lannen ratakaytavien maankayton kehittdminen
suuntautuu  Rantaradan vyohykkeelle, jossa lahtdkohtana on
asemaseutujen nykyinen yhdyskuntarakenne. Sitd on mahdollista
tiivistaa ja taydentaa.

VyOhykkeen vahvuutena on nykyisten asemakeskusten keskendan
erilainen profiili, joka voi vetda vydhykkeelld kysyntdd monipuolisesti.
Jos Lansi-Uudenmaan vetovoima vahvistuu, tiivistyminen ulottuu
Karjaalle ja Hankoon asti. Espoon keskuksen rooli aluekeskuksena
vahvistuu. Kauklahden, Masalan, Kirkkonummen ja Karjaan rooli
asemakeskuksina korostuu. Lahijunaliikenteen
kehittdminen rantaradalla edellyttda, ettd varikkokysymys saadaan
ratkaistua.

Jos Uudenmaan kasvu hidastuisi merkittavasti, kysynnan heikkous
hidastaisi nykyisten taajamien kasvuun perustuvaa kehittdmistad koko
lantisten ratakaytavien vydhykkeella, myds Rantaradan vydhykkeella.

Kuitenkin rakennetut asemayhdyskunnat ovat sopeutuvampia heikon
kysynnan vaikutuksiin kuin taysin uudet alueet. Seudun hitaassa
kasvussa Rantaradan vyohyke tiivistyisi vahitellen, painottuen
vetovoimaisimpien asemakeskusten ymparistdihin, etenkin Espooseen
ja Kirkkonummelle. Niiden vetovoimaisuutta tukisi hitaankin kasvun
oloissa se, ettd seudun suuret tyopaikkakeskittymat ovat niistéd hyvin
saavutettavia. Karjaan ja Siuntion asemaseutujen tiivistyminen ja kasvu
toteutuisivat hitaasti ja kehitys olisi riippuvaista paikallisten tydpaikkojen
kasvusta ja tydskentely-ympariston vetovoimaisuudesta. Inkoon
mahdollinen  kasvu suuntautuisi paaasiassa kuntakeskuksen
ymparistoon.

Jos ESA-rata ei toteudu, Histan ja Nummelan asemanseutu seka
Lohjansolmu eivat mydskaan toteudu. Myds Myntinmaen toteutuminen
perustuu  ESA-rataan ja asemaan, jolloin ilman rataa
toteutumisedellytykset ovat heikot. Lohjan ja Nummelan kasvu
painottuisi nykyisiin keskuksiin.

Jos Uudenmaan kasvu jatkuu nopeana ja uusia kasvusuuntia ei avaudu,
etenkin Espoolle ja Kirkkonummelle tulee painetta tiivistdd Rantaradan
vyOhykettd ja muita alueita enemman kuin mihin nykyisissa
suunnitelmissa on varauduttu. Espoon kasvun jatkuessa voimakkaana
on 2030-luvun jalkeen riski, etta asutusta sijoittuu
henkildautoriippuvaisille alueille.

Koska lantisen suunnan kasvu painottuu Rantaradan vyohykkeelle,
alueiden tiivistaminen ja laajentamien perustuvat nykyisen
perusrakenteen ja palveluverkoston taydentamiseen, mistd aiheutuu
kustannuksia, mutta on silti kunnallistaloudellisesti tehokasta. Tama
tuottaa lisda vero- ja maankaytdn kehittdmistuottoja Rantaradan
kasvaville kunnille. Kuitenkin tdydennysrakentamisen mahdollisuudet
voivat olla rajalliset jo rakennetuissa keskuksissa.



Skenaario 2 (ESA-rata toteutuu ja lahiliikenteen
paatepysakki on Lohjansolmu) ja Skenaario 3
(lahiliikenteen paatepysakki on Lohjan keskusta)

ESA-radan vyohykkeen asemaseutujen rakentaminen valmiiksi kuntien
tavoitteen mukaisen volyymin mukaisesti kestdd Uudenmaan nopean
kasvunkin tapauksessa 20-30 vuotta (+ suunnittelun ja valttamattoman
infran rakentamisen vaatima aika). Uudenmaan hitaamman kasvun
tapauksessa kesto on viela pitempi. Kesto on nopeampi olevassa
vhdyskunnassa, jota tiivistetdan ja laajennetaan (Veikkola, Lohjan
keskusta) ja pisin asemaseuduilla, joissa ei ole vanhaa rakennetta
(Myntinmaki, Hista, Nummelan asema, Lohjansolmu).

Skenaarioiden 2 ja 3 merkittdvin ero on Lohjan ja Nummelan
kehityksessd, johon osaltaan vaikuttaa mahdollisen IC-juna
pysahdyspaikka. Skenaariossa 2 se on Lohjansolmussa. Skenaariossa
3 se pysahtyy Nummelan asemalla eivatka Lohjansolmun asema ja
asuinalue toteudu. IC- junan pysahtyminen edellyttdd asemanseudun
liikenneverkon kytkemista seudulliseen ja valtakunnalliseen verkkoon ja
nain mahdollistamaan laajemman liityntaliikenteen ja lityntdpysakoinnin.
Kaukoliikenteen asema tukee ja edellyttdéd asemanseudulla
voimakkaampaa tyopaikkaintensiivisten tydpaikkatoimintojen kehitysta.
Nopea junayhteys Helsingin ja Turun suuntiin mahdollistaa pendel6innin
molempiin suuntiin ja lisaa alueen houkuttelevuutta.

Skenaario 3 tukeutuu Lohjalla skenaariota 2 vahvemmin
nykyrakenteeseen ja uutta Lohjansolmun keskusta ei toteuteta. Vaeston
kasvu on kuitenkin pienempaa. Nummelassa vanha keskusta laajenee
molemmissa skenaarioissa kahdeksi keskukseksi, jotka voivat ajan
kuluessa kasvaa yhteen. Skenaariossa 3 asemanseudun kasvu on
todennakdisesti nopeampaa IC-junan takia ja koska Lohjansolmu ei
tassa skenaariossa kilpaile Nummelan aseman kanssa.

Kuntien on rahoitettava asemaseutujen infran ja palveluiden
edellyttamat investoinnit. Investointikustannukset voivat nousta
korkeammiksi kuin saatavat tuotot. Jos jonkin alueen toteutuminen
viivastyy tai on hidasta kysynnadn vahaisyyden vuoksi, myos
kiinteistovero- ja maankayton kehittamistuotot viivastyvat. Jos
Uudenmaan kasvu hidastuu tai alueet eivat osoittaudu vetovoimaisiksi,
uudet alueet ovat pitkdan keskeneraisia ja rasittavat kunnallistaloutta.

Tyomarkkinat ja ty6elama muuttuvat. Uudenmaan tyoéllisista puolet
tydskentelee talla hetkelld asiantuntija-ammateissa. Jatkossa taman
odotetaan edelleen lisdantyvan, mika korostaa yhtaaltd pendeldinnin
sujuvuutta ja tydn monipaikkaisuutta. Tyota tehdaan yleisesti tydpaikan
lisdksi mm. kotona, asiakkaan tai yhteistyOkumppanin tiloissa, julkisissa
tiloissa, kulkuneuvoissa ym.

Raideliikenne yhdistaa kaytavan asemanseudut seudun kasvaviin
tyopaikkakeskittymiin raideverkon asemanseuduilla, kuten Pasilaan,
Leppavaaraan ja Kiloon. Talta osin tydvoimasaavutettavuus paranee.
Joidenkin tydpaikkakeskittymien saavutettavuus heikkenee,
esimerkkina Munkkiniemi-Meilahti. Oleellista onkin, miten hyvin kyetdan
muodostamaan matkaketjut, jotka parantavat nykyista joukkoliikenteen
palvelutasoa.

Jos ESA-rata toteutuu, kaukoliikenne siirtyy pois Rantaradalta. Tall6in
Karjaalta yhteydet Turun ja Helsingin suuntaan heikkenevat. Karjaa ei
enda olisi lahi- ja kaukoliikenteen vaihtopaikka, vaan vaihtopaikka
siirtyisi Espoon keskukseen ja mahdollisesti Saloon. Tamé heikentaa
Karjaan aseman palvelutasoa ja houkuttelevuutta liityntaliikenteelle.
Kaukoliikenteen poistuminen mahdollistaisi kuitenkin lahilikenteen
kehittdmisen ja junamaarien lisddmisen rantaradalla, miké parantaisi
joukkoliikenteen palvelutasoa ja vahentaisi autoriippuvuutta.



2.2. Yhdyskuntarakenne ja keskusten kehitys
seka vaikutukset lannen ratakaytavien
imagoon

Uusien asemaseutujen maankéytén kehittdminen edellyttéé alueiden
vahvuuksien tunnistamista ja alueiden profilointia

Skenaario 1 (ESA-rata ei toteudu)

Jos Uusimaa kasvaa vahvasti, maakunnan kasvupaine purkautuu tassa
skenaariossa Rantaradan vyOhykkeelle, jonka nykyisia
asemayhdyskuntia on mahdollista tiivistda ja eheyttda. Asemakeskusten
keskenaan erilainen profiili tukisi asemanseutujen kehittdmista ja voisi
vetdd vybhykkeelld kysyntdd monipuolisesti. Kasvun jatkuessa
voimakkaana jouduttaisiin jossain vaiheessa miettimaan, kuinka paljon
kasvua halutaan kullekin asemanseudulle alueen omaleimaisten
piirteiden karsimatta.

Vahvan kasvun tilanteessa myds Lohjan ja Vihdin vetovoima vahvistuvat
ja niiden paakeskusten yhdyskunnat voivat tiivistya ja kasvaa. Lohjan
keskustan ja sen ympariston, Nummelan ja Veikkolan
yhdyskuntarakennetta voidaan kehittdd nykyisen liikennejarjestelman
(bussi ja henkildauto) ja palveluiden pohjalta. Talldin Lohja
todenndkdisesti jatkaa kehitystddn monipuolisena seutukeskuksena.
Nummela kehittyy paikallisempana palvelu- ja asumiskeskuksena ja
laajenee Eteld-Nummelan suuntaan. Veikkola sailyttdnee nykyisen
asuinymparistonsa.

Seudun hidas kasvu puolestaan vaikuttaisi koko lantisen suunnan
kehittymiseen, heikentaisi kysyntdd myos Rantaradan vyohykkeella
etenkin kauempana ytimesta. Se hidastaisi etenkin Karjaan, Siuntion ja

Inkoon asemanseutujen tiivistymistd ja kasvua. Samalla niiden
lahilikennepalvelut olisivat vaarassa supistua. Uudenmaan kasvun
merkittdvasti hidastuessa kysynnan heikkous hidastaisi laajemminkin
nykyisten taajamien kehittamista.

Skenaariot 2 ja 3 (ESA-rata toteutuu ja lahiliikenteen paatepysakki
on Lohjansolmu) ja Skenaario 3 (lahiliikenteen paatepysakki on
Lohjan keskusta)

Koska kasvu jakaantuu kahden ratakaytavan valille, jakaantuu
kehittdminen usean asemanseudun kesken ja n&din niiden
rakentamisnopeus hidastuu ja palveluiden muodostumisen kannalta
rittdvan vaesto- ja tydpaikkatiheyden saavuttaminen kestaa kauemmin.
Uhkana erityisesti rajallisen kysyntapotentiaalin kilpailutilanteessa on,
etta toteutuminen hidastuu kaikilla asemanseuduilla, mutta erityisesti
ratavyOhykkeen reuna-alueilla. Talloin hitaasti kehittyvan palvelutason
my6ta asemanseudut eivat muodostu vetovoimaisiksi,

Molemmissa skenaarioissa on riski, ettei Lohjansolmun (skenaario 2) tai
Nummelan (skenaario 3) aseman kasvu riitd perustelemaan IC-junan
pysahdysta eika kytkenta nykyiseen taajamarakenteeseen onnistu. Kun
uusien taajamien kasvuvauhti parhaimmillaankin on 400-800 henkea
vuodessa, tulevat palvelut pitkddn olemaan autoilun varassa. Uhkana
on myods, etteivdt matka-ajat eikd vuorotiheys pitkdan aikaan ole
houkuttelevia eivatka nykyisen bussilikenteen tasolla. Vaestdmaaran
kasvun hitauden vuoksi lahilikennepalvelujen palvelutasoa ei kyeta
nostamaan eika saavutettavuus kehity riittavan nopeasti, mika edelleen
vahentaa vetovoimaisuutta. Rakentamisen kestoon vaikuttaa myos, etta
useita asemaseutuja suunnitellaan ja kehitetddn keskenaan
samanlaisella konseptilla ja suunnataan samankaltaisille asukkaille.

Riittdvan nopean kasvun aikaansaaminen on ongelmallista erityisesti,
jos Uudenmaan kasvu hidastuu merkittavasti. Heikentyva kysynta



hidastaa rakentamista koko vyohykkeelld, mutta erityisesti niilla
asemaseuduilla, joissa ei ole vanhaa taydennysrakennettavaa
yhdyskuntaa (Lohjansolmu, Hista) tai tdydentyminen edellyttaa riittdvaa
volyymia onnistuakseen (Nummela).

Kunnat olettavat kuitenkin kasvun olevan pitkalla aikavalilla ja vuoteen
2050 mennessakin suurta. Kasvumahdollisuudet vaihtelevat kuitenkin
huomattavasti eri kunnissa ja kullakin asemanseudulla. Espoolla on
vahvemmat resurssit kasvun vastaanottamiseen ja projektialueiden
toteuttamiseen kuin pienemmilla kunnilla. Vetovoima riippuu paljon
etaisyydesta paakaupungin keskustaan. Espoo-Turku-radan
suunnittelun yhteydessa on vuodelle 2050 arvioitu Myntinmakeen,
Nummelaan ja Lohjansolmuun kaikkiin 10 000 asukkaan yhdyskuntaa,
mika vastaa Kirkkonummen nykyisen keskustan suuruutta ja Espoon
kahden vuoden kasvua. Lisaksi on arvioitu syntyvan Histaan 15 000
asukkaan ja Veikkolaan 2000 asukkaan yhdyskunnat. Kun viela otetaan
huomioon, ettd Histassa, Myntinmaessa ja Lohjansolmussa maantiede
ja muut reunaehdot edellyttdvat tiivistd rakennetta ja korkeaa
aluetehokkuutta, on aiheellista kysya: Tuleeko liilan samankaltaisia
alueita kaytavalle ja ylipdatdan seudulle samaan aikaan? LoOytyykd
rakennuttajia ja rahoittajia? ja riittaako kysynta?

Kaikissa taloudellisissa tilanteissa uusien asemanseutujen kehittymista
edistaa, jos kullekin asemaseudulle suunnitellaan omaleimainen, muista
asemaseuduista erottuva profiili. Profiilia erottavia tekijoitd voivat olla:
omaleimainen rakentaminen ja luonnonymparistd, asukasjakauma,
paikalliset palvelut, tydpaikat. Talldin osa keskuksista voi olla suurempia
ja urbaanimpia ja niilld voi olla laajempi palveluvalikoima seka
paikallinen tydpaikkakeskittyma, kun taas toisissa voidaan painottaa
pehmeampia vetovoimatekijoita.

2.3. Toimiva liikkennejarjestelma

Skenaario 1 (ESA-rata ei toteudu)

Skenaariossa 1 maankayton merkittavin kasvu sijoittuu Rantaradan
kaytavaan nykyisen tie- ja raideverkon aarelle. Kaytavan olemassa oleva
joukkoliikenne pystyy palvelemaan kehittyvdd maankayttéa jo ensi
vaiheessa ja mahdollistaa uusille asukkaille joukkoliikenteen kayton.
Maankaytdn kehittyminen olemassa olevan joukkoliikenteen varteen
tukee joukkoliikenteen palvelutason sailymistd ja asteittaista
kehittymista. Lohjan ja Nummelan sekad Veikkolan kasvu keskittyy
nykyisten taajamien tiivistymiseen ja laajenemiseen. Uusi maankayttd
syntyy naiden osalta olemassa olevien bussilikenteen reittien seka
autoliikenteen yhteyksien varaan, mika turvaa nykyisen joukkoliikenteen
toimintaedellytykset  ja  mahdollistaa pidemmalla  aikavalilla
joukkoliikenteen palvelutason kasvun. Kirkkonummella on jo osittain
lityntabussiliikennettd, jonka edellytykset vahvistuvat asemanseudun
vaikutuspiirissa tapahtuvan kasvun myo6ta. Skenaariossa 1 liikenteen ja
joukkoliikenteen edellytykset tukevat kestdvien kulkumuotojen
edistdmistd myos hitaan kasvun toteutuessa. Lohja, Nummela ja
Veikkola sailyvat bussilikenteen varassa ja niiden kasvun edellytykset
ovat pienemmat.

Kasvun jatkuessa junaliikenteen palvelutason parantaminen ja
junaméaarien lisdaminen Kirkkonummelle tulee tarpeelliseksi. Tama
edellyttda lahijunaliikenteen uuden varikon toteuttamista ja Pasila-
Helsinki-valin ratakapasiteetin ja toimintavarmuuden turvaamista.



Skenaariot 2 ja 3 (ESA-rata toteutuu ja lahiliikenteen
paatepysakki on Lohjansolmu) ja Skenaario 3
(lahiliikenteen paatepysakki on Lohjan keskusta)

ESA-radan  toteutuminen  hajauttaa  junaliikennettd  kahdelle
ratakaytavalle ja lisdad junamaarid Helsinki-Espoo-valilla, jolloin
ratakapasiteetti muodostuu rajoittavaksi  tekijaksi ratakaytavien
junaliikenteen palvelutason kehittamiselle.

ESA- radan asemanseutujen joukkoliikenteen vaiheittaisen kehittamisen
haasteena on asemien vaikutuspiirin vaestdmaarien vahittdinen
kehittyminen. Haastetta lisdad skenaariossa 2 Lohjan ja Nummelan
kasvun sijoittuminen irralleen nykyisesta rakenteesta junaradan varteen.
Erityisesti hitaan kasvun realisoituessa houkuttelevan junaliikenteen
tarjonnan aikaansaaminen kestdd ja alueet kehittyvat voimakkaasti
yksityisautoiluun tukeutuviksi. Vaiheittaisessa kehittdmisessa joudutaan
alueiden joukkoliikenne ohjaamaan bussiliitynnalld vain joillekin
asemille. Bussilikenteen houkuttelevuus on kuitenkin junaliikennetta
pienempi, mikd  johtaa  alueiden tavoitteita  suurempaan
autovaltaisuuteen. Lohjan ja Nummelan junaliikennettd voidaan
alkuvaiheessa tukea muuttamalla nykyisten alueiden bussilikenne
asemalle suuntautuvaksi liityntaliikenteeksi. Tama voi vaihdon myoéta
pidentda matka-aikaa ja aiheuttaa nykyisten joukkoliikenteen kayttajien
siirtymista yksityisautoiluun.

Skenaariossa 3 Lohja tukeutuu junaliikenteeseen, jolloin asemien
vaikutuspiirin  nykyinen maankayttd mahdollistaa junaliikenteen
kaynnistdmisen jo kasvun alkuvaiheessa. Tama tukee kestavien
kulkumuotojen kayton lisdamista ja kasvun vaiheittaisuutta.

Vuoden 2050 tavoitteiden mukaisella maankaytolld junaliikenteen
kayttajamaarat kasvavat ESA-radan kaytavassa voimakkaasti. Aamun
ruuhkatuntina Helsingin suuntaan junien matkustajakapasiteetti
edellyttda Histasta 4 vuoroa tunnissa ja Kauklahdesta 6 vuoroa tunnissa.

Junien matkustajakapasiteetti riittdd myds pitkan aikavalin potentiaalin
mukaisen maankaytdn synnyttdmalle matkustukselle. Skenaariossa 3
lahijunaliikenteen matkustajamaarat ovat hieman skenaariota 2
suuremmat. Tama selittyy Nummelan suuremmalla kasvulla ja Vihdin
Lohjaa suuremmalla pendel6innilla Helsingin suuntaan.

Kaukojunaliikenteen matkustajamaarat ovat skenaariossa 2 hieman
suuremmat kuin skenaariossa 3. Tama selittyy skenaariossa 2 Lohjan
aseman Nummelaa paremmalla saavutettavuudella ja sen
aikaansaamalla suuremmalla litynnalla. Myds pidempi matka-aika
Lohjalta Helsinkiin lisda kaukojunan houkuttelevuutta Iahijunaan
verrattuna.

Skenaariossa 2 autoliikenteen suorite koko seudun tasolla on noin 1 %
korkeampi kuin skenaariossa 3.

2.4. Sosiaalinen ja ymparistollinen kestavyys

Tassd arvioinnissa sosiaalista kestavyytta lahestytddn erityisesti
toimintamahdollisuuksien ja hyvinvointipalveluiden saavutettavuuden
nakdkulmasta ja niihin liittyen tarkastellaan arjen toimivuutta, viihtyisan
elinymparistdon  saavuttamista ja liikkumismahdollisuuksien ja
palveluiden saavutettavuutta, Ymparistollisen kestavyyden laajasta
kokonaisuudesta tarkastellaan karkealla tasolla rakentamisen vaikutusta
herkkiin luonto- ja kulttuurikohteisiin ja mahdollisuuksiin saavuttaa
maankayton ja liikkenteen muutoksilla asetetut hiilidioksiditavoitteet.



Skenaario 1 (ESA-rata ei toteudu)

Kestavan kehityksen kannalta on positiivista, ettd tdssad skenaariossa
kasvu pystytaan toteuttamaan nykyrakenteessa seka peruspalvelut
kyetddn tarjoamaan ja vahitellen kehittdmaan kasvun aikana. Hyvalla
suunnittelulla ja kasvun pysyessa kohtuullisena myo6s elinymparistod
kyetddn sailyttdmaan viihtyisdna, milld on merkitysta erityisesti
tydskentelytapojen muuttuessa ja kotona tydskentelyn vyleistyessa.
Etaammalla seudun keskuksesta elinympariston merkitys ja paikalliset
tydpaikat ovat kasvun ja ihmisten arjen toimivuuden kannalta oleellisia,
koska alueet joutuvat kilpailemaan palveluiden sailymisesta
vetovoimaisempien keskusten kanssa.

Tybelama- ja tyétapamuutosten kautta saattavat yha useammat haluta
tydskennelld osan ajastaan kotonaan ja haluavat nain valjempaa
asumista ja viihtyisda elinymparistdoa. Talldin Rantaradan lisaksi Lohjan
keskusta ja Nummela, jotka ovat luonteeltaan pikkukaupunkimaisia
keskuksia ja erottuvat nain useista asuinalueista positiivisesti, voivat
muodostua vetovoimaisiksi varsinkin, jos hintataso sailyy seudun
ytimeen verrattuna edullisena.

Koska olemassa olevia yhdyskuntia kyetaan taydentamaan valittomasti
ilman suuria investointeja, vaikutukset liikenteen paastdihin saadaan
suhteellisen nopeasti niin, ettd vaikutusta on saatavissa jo pyrittdessa
hiilineutraalisuustavoitteisiin ~ vuosina  2030-2035  toisin  kuin
skenaarioissa 2 ja 3, joissa toimet eivat ehdi vaikuttamaan liilkenndinnin
paastoihin.

Rantaradan vydhykkeen tydssakavijoiden kannalta on positiivista, etta
uudet  tyOpaikkakeskittymat Helsingin seudulla keskittyvat
raideliikenteen asemien ymparistdon ja junaliikenteen palvelutaso
parantunee vaeston kasvun myota.

Rantaradan vyohykkeen tiivistyminen Espoossa ja Kirkkonummella, tai
koko Espoo-Karjaa valillda aiheuttaa painetta tiivistyvien alueiden

ymparistolle maankaytén muuttuessa. Ratavyothykkeelld sijaitsevat
kulttuuri- ja maisema-arvojen kannalta merkittavat alueet voivat karsia
voimakkaasta rakentamisesta. Lohjan, Vihdin ja Veikkolan yhdyskuntien
maltillinen kasvu ei sen sijaan uhkaa laheisten luontoarvojen sailymista.
Eheé yhdyskuntarakenne myds sailyttdd monia alueita koskemattomina.

Mikali seudun kasvu on voimakasta, rakentaminen voi suuntautua
alueille, joissa ollaan autoriippuvaisia ja palvelut ovat etaalla. Arjen
toimivuuden kannalta on positiivista, ettd asemanseudut Myntinmaki,
Hista ja Lohjansolmu jaavat tdssa skenaariossa toteutumatta. Nama
alueet olisivatkin  haasteellisia, sillda ne rakentuvat I[8hes
koskemattomalle alueelle, jonne palvelut ja joukkoliikenneyhteydetkin
rakentuvat vahitellen. Niissa ei synny pitkdan aikaan edellytyksia
lahiliikkumiselle eika lahipalveluille vaan ne nojautuisivat oman auton
kaytdlle. Vaikka autojen paastét vahenevat autokannan sahkoistyessa,
liikenteen energiankulutus on suurempaa kuin keskittyneemmassa
vaihtoehdossa, koska tarvittavat palvelut ovat etaammalla ja nain
liikennesuorite  kasvaa. Hajautunut rakenne myos kuluttaa
luonnonvaroja ja maa-alaa enemman kuin keskittynyt rakenne.

Suuri osa pendeldinnista toteutuu jatkossakin omalla autolla. Helsingin
seudun ytimen ja kehateiden ruuhkautuminen hidastavat tydmatkoja ja
matka-aikojen ennakoitavuutta. Tulevaisuudessa ruuhkautumisen
oletettavasti kasvaessa matka-ajat kasvanevat edelleen eika
bussiliikenteeseen perustuva joukkoliikenne kykene tarjoamaan
ajallisesti kilpailukykyista vaihtoehtoa oman auton kaytdlle varsinkaan,
kun tydpaikkojen maara kasvaa Helsingin keskustassa ja suunnissa,
joihin tarvitaan vaihtoa, kuten Pasila, Pitdjanmaki ja Tapiola/Otaniemi.
Siksi  henkildautolikenne sailyttdnee asemansa liikennemuoto-
osuudeltaan suurimpana liikkumismuotona. Tekninen kehitys kuitenkin
vahentaa paastdja varsinkin, jos hiilineutraalisuustavoitteisiin pyritaan
aktiivisesti.



Skenaario 2 ja 3 (ESA-rata toteutuu ja lahiliikenteen
paatepysakki on Lohjansolmu) ja Skenaario 3
(lahiliikenteen paatepysakki on Lohjan keskusta)

Kestavan kehityksen nakokulmasta kasvun suuntaamisessa on
onnistuttu, mita tiiviimmin keskusten valinen rakenne kohdistuu rata- ja
tiekaytaviin ja mitd paremmin kasvu yhdistyy olemassa oleviin
keskuksiin. Nain tapahtuu nadissakin skenaarioissa 2 ja 3 Rantaradalla,
missa kasvu jatkuu maltillisena. Todennakdisesti Espoon keskus,
Kirkkonummi ja Kauklahti ovat riittdvan vetovoimaisia ja siksi niissa
palveluiden kehittymiselle ja arjen toimivuudelle ovat hyvat
mahdollisuudet tdssakin vaihtoehdossa. Vydhykkeen luonnonymparistod
seka kulttuurillisesti ja maisemallisesti arvokkaat alueet valttyvat suurilta
muutoksilta.

Bussiliikenteeseen perustuvan  joukkoliikenteen muuttaminen
junaliikenteeksi skenaarioissa 2 ja 3 muuttaa ihmisten matkaketjuja ja
palvelujen hankintaa. Junaliikenteeseen perustuva joukkoliikenne
parantaa pitkalld aikavalilla liikenteen toimintavarmuutta ja
ennakoituvuutta ruuhkaisuuden vahentyessa. Tyo6paikkojen
lisdantyminen erityisesti raideliikenteen asemien ymparistissa, voi
vahentaa tydmatkojen kokonaismatka-aikoja, vaikka raideliikenteeseen
perustuva liikenne yleensa lisdd myds vaihtoja ja matkaketjujen
kokonaisaikaa varsinkin valikautena, jolloin liityntalikennettd ohjataan
mahdollisesti vain joillekin asemille.

Arjen toimivuuteen vaikuttaa kuitenkin selvasti eniten asemanseutujen
vaestdmaaran kehityksen nopeus ja syntyvan keskuksen profiili. Arjen
toimivuuden ja houkuttelevuuden kannalta on tarkeaa, ettd alueelle
saadaan valttamattomat palvelut mahdollisimman pian ja alue vastaa
ihmisten asumispreferensseihin ja elinymparistdodotuksiin. On selvaa,
ettd uusien asemanseutujen rakentuminen tulee kestdmaan useita
vuosikymmenia ja tana aikana seka lahilikennepalvelut ettd muut
palvelut ovat kehitystilassa. Lahipalveluiden kehittyminen vie aikaa

nopeankin kasvun aikana 5- 10 vuotta. Palvelut on siis hankittava
muualta. Lahilikennepalvelutkin kehittyvat vahitellen bussiliikenteesta
junaliikenteeseen.

Ihmisten asuinympariston valinnassa kamppailevat pelkistetysti toisaalta
odotukset kaupunkimaisiin palveluihin toisaalta hyvan ympariston
tavoittelu. Asemanseutuja puolestaan pyritddn suunnittelemaan ja
rakentamaan kohtuullisen tiiviisti, jotta ehedn yhdyskuntarakenteen
myo6ta luotaisiin edellytykset ilmastoviisaalle rakentamiselle ja elamalle.

Pyrittdessa tiiviseen asemanseutuun on ihmisten asumispreferenssien
kannalta huomion arvioista, ettd skenaarioissa 2 ja 3 Histassa ja
Myntinmaessd maantiede ja muut reunaehdot edellyttavat tiivista
rakennetta ja korkeaa aluetehokkuutta. Skenaariossa 2 Lohjansolmun
kehitys perustuu pendeldintiin padkaupunkiseudulle ja verrattain
tiiviseen rakentamiseen aseman ymparille, jolloin uhkana on
I&hidmainen kehitys. Onkin naiden alueiden kehittymisen kannalta
oleellista kysya, haluavatko muuttajat keskusta-alueen tehokkuutta ja
ymparistéa selkeasti kaukana seudun ytimesta?

Ne asemanseudut, joissa jo on asutusta ja palveluja kohtuullisella
etaisyydella tarjoavat palvelut jo alkuvuosina paremmin kuin ne, jotka
rakennetaan kaytanndssa rakentamattomalle alueelle. Rakentamisen
nopeus ja alueen kokonaisasukas- ja tyOpaikkamaarat vaikuttavat
palveluiden kehittymiseen pitkalla aikavalilla. Alueet voivat kuitenkin olla
keskeneraisia pitkdan eli palvelut saattavat olla puutteelliset ja
asuinymparistdon laatu ei ole sen vuoksi hyva. My6s autoriippuvuus
ainakin alkuvuosina on ilmeinen. Asetetut kasvutavoitteet ovat kuitenkin
suuria ja niiden myo6td palveluile syntyy kylld ajansaatossa
mahdollisuuksia, jos alkuvaiheen palveluiden hitaus ei vie
vetovoimaisuutta.

Haasteellista keskusten kehittymisen kasvun ja palvelujen kehittymisen
kannalta on samantyyppisten keskusten yhtaaikainen rakentuminen.



Riittdva kasvu on tarpeen myds palveluiltaan riittdvan ja kannattavan
junatarjonnan aikaansaamiseksi.

Vydhykkeelle sijoittuvien asemien alueilla maankayton muutos aiheuttaa
radikaalin muutokseen ymparistoon asema-alueiden ollessa kokonaan
tai lahes luonnontilaisia:

e Luonto- ja virkistdytymiskohteiden saavutettavuus paranee,
mika tasoittaa eri virkistysalueiden kayttéa. Kulku Nuuksioon
Veikkolan asemalta vahentda painetta muilta Nuuksion
sisdantulovayliltd, mutta Veikkolan aseman sijainti voi
merkittdvasti kasvattaa Nuuksion alueen kavijamaaria,
aiheuttaen hiljaisempien alueiden voimakkaampaa kayttda ja
alueen kulumista.

e Lohjansolmussa (skenaario 2) rata ja asema muuttavat
Lempoonsuon ymparistbn maisemaa ratalinjauksen halkoessa
luonnonymparistda heikentaen alueen
virkistyskayttbmahdollisuuksia. Veikkolan puoleisen Nuuksion
alueen  hyddyntaminen  kuitenkin  jakaa  kuormitusta
Lohjansolmun aseman alueen kanssa,

e Lohjan jo rakennetun keskustan tiivistyessd ja laajetessa
(skenaario 3) Lempolan luontoalueelle ei kohdistu voimakkaasta
kasvusta aiheutuvia ymparistdllisia painetta alueen jaadessa
rakentamatta, mutta toisaalta hajarakentaminen voi puolestaan
aiheuttaa alueen pirstoutumista.

¢ Hoytionnummella viheryhteyden kattavuus tulee huomioida, silla
asemapaikan kohdalla maankaytté halkaisee luontoalueen
kahtia.



3.1. Yhteenveto

Skenaario 1

Rantaradan vydhykkeelld |ahtdkohtana on asemaseutujen nykyinen
yhdyskuntarakenne, jota on mahdollista tiivistaa ja taydentaa.

Jos Uudenmaan kasvu hidastuu merkittavasti, kysynnan heikkous
hidastaa nykyisten taajamien kasvuun perustuvaa kehittamistd myos
Rantaradan vyohykkeelld. Kuitenkin rakennetut asemayhdyskunnat ovat
sopeutuvampia heikon kysynnan vaikutuksiin kuin taysin uudet alueet.

lIman ESA-rataa Histan, Myntinmaen ja Nummelan asemanseudut seka
Lohjansolmu eivat toteudu. Talldin Lohjan ja Nummelan kasvu
painottunee nykyisiin keskuksiin.

Jos Uudenmaan kasvu jatkuu nopeana, tarvitaan uusia kasvusuuntia,
joista ESA-radan vyohyke yksi mahdollisuus. Jos ESA-rata ei toteudu ja
uusia kasvusuuntia ei avaudu, tulee painetta tiivistdd Rantaradan
vybhykettd ja muita alueita enemman kuin mihin nykyisissa
suunnitelmissa on varauduttu.

Rakennettujen alueiden tiivistaminen ja laajentamien perustuvat
nykyisen perusrakenteen ja palveluverkoston taydentamiseen.
Taydennysrakentamisesta aiheutuu kustannuksia, mutta se on silti
kunnallistaloudellisesti tehokasta.

Kestavan kehityksen kannalta on positiivista, ettd kasvu pystytdan
toteuttamaan nykyrakenteessa. limastonmuutoksen hillinnan kannalta
on oleellista, ettd vaikutuksia on saatavissa valittomasti. Kuitenkin
taydennysrakentamiseenkin sisaltyy ongelmia ja ristiriitoja, koska
rakentaminen, kasvava virkistyskayttopaine ja maaston kuluminen
saavat aikaan muutoksia rakennetussa ja luonnonymparistdssa.

Skenaariot 2 ja 3

ESA-radan vyohykkeen asemaseutujen rakentaminen valmiiksi kuntien
tavoitteen mukaisen volyymin mukaisesti kestdd nopean kasvun
oloissakin useita vuosikymmenia.

Skenaarioiden 2 ja 3 merkittdvin ero on Lohjan ja Nummelan
kehityksessd, johon vaikuttaa IC-juna pysahdyspaikka. Nopea
junayhteys Helsingin ja Turun suuntiin mahdollistaa pendeldinnin
molempiin suuntiin ja lisda alueen houkuttelevuutta.

Kuntien on rahoitettava asemaseutujen infran ja palveluiden
edellyttdamat investoinnit, joiden kustannukset ovat suuret. Jos jonkin
alueen toteutuminen viivastyy tai on hidasta, myods kiinteistovero- ja
maankayton kehittdmistuotot viivastyvat.

Tyb6eldaman muuttuessa uusien asemanseutujen toteutumiseen
vaikuttaa pendeldinti ja yleistyva monipaikkainen tydskentely. Osittainen
kotona tyoskentely korostaa asuinpaikan tydskentely-ympariston laadun
merkitystd. On olemassa riski, ettd pyrkimys tehokkaaseen
maankayttéon vakiintuneen yhdyskuntarakenteen ulkopuolella johtaa
juuri 1ahidtyyppiseen asumiseen.

Ihmisten arjen sujuvuuden kannalta ovat oleellisia lahipalvelut.
Rakentamisen pitkd keston vuoksi alueet tulevat usean vuoden ajan
nojautumaan muilta alueita hankittaviin palveluihin. Jo olemassa olevilla



taydennettavilla asemanseuduilla on etulydntiasema arjen sujuvuuden
kannalta.

Uudenmaan tavoitteena on hiilineutraalisuus vuoteen 2035 mennessa.
Radan rakentaminen aiheuttaa merkittavat hiilidioksidipaastét, mutta
pitkalla aikavalilla paastojen kehitys riippuu siita, miten hyvin elintavat ja
tydelaman muutokset yhdistyvat asumiseen ja palveluiden toteutukseen
seka energiatehokkuuden saavuttamiseen.

Luonto- ja virkistyskohteiden, kuten Nuuksio, saavutettavuus paranee,
mutta samalla alueen kuormitus lisdantyy.

3.2. Johtopaatokset

Asemanseutujen toteuttaminen kestavasti

Koska raidevydhykkeiden kehittdminen tapahtuu usean vuosikymmenen
aikana, tarvitaan eri toimijoiden yhteinen strateginen suunnitelma
seudun kasvun sijoittumisesta eri ratakaytaville ja vaylakaytavien
kehittdmisen vaiheistuksesta tukemaan kestdvdd maankayttéa ja
liikkumista seka vaylien pitkanajan kehittamista.

Uudenmaan kasvuskenaarion kannalta ESA-radan

vybhykkeen maankaytdn toteuttamisella ei ole kiiretta, koska
Helsingin seudulla on hyvin saavutettavissa sijainneissa
rakentamispotentiaalia 2030-luvun jalkipuolelle asti. Sen sijaan
viimeistaan 2040-luvulla Uusimaa tarvitsee uusia kasvusuuntia
(Helsingin seudun MAL 2019 taustaselvitysten mukaan), joista
yksi mahdollisuus on ESA-radan vyohyke. Pitkalla aikavalilla hyvin
saavutettavan kaavoitettavan rakennusmaan niukkuus on kuitenkin
merkittava riski Helsingin seudun kehitykselle. Vydhykkeen suunnittelu
on aloitettava hyvissa ajoin.

Espoossa rakentamismahdollisuudet hupenevat nopeasti, jonka vuoksi
ESA-radan vyohykkeen mahdollistama potentiaali on merkittava.

Kuntien tavoitteelliset pitkdn aikavalin rakentamispotentiaalit, jotka
painottuvat vuoden 2050 jalkeen, ovat erittdin suuria ja nykyisen tiedon
valossa osin eparealistisia. Vuodelle 2050 asetettuja vaestotavoitteita
voidaan pitda realistisina, jos Uudenmaan vahva kasvu jatkuu, mutta
tavoitteiden mukainen rakentaminen tulee todennakéisesti jatkumaan
pitkalle vuoden 2050 jalkeen.

ESA-radan asemanseutujen kehittdmistd on kasitelty kuntien
suunnitelmissa lahinnd kunkin kunnan omista lahtokohdista, mika on
kuntien kaavoituksen nakokulmasta perusteltua. Suunnittelussa tulisi
painottaa myos sitd, miten alueen kehittdminen liittyy erityisesti koko
kaytavan kehittdmiseen ja eri asemien vuorovaikutukseen ja kilpailuun.

Taman selvityksen tyOpajoissa kuntien ja muiden toimijoiden edustajat
pitivat Uudenmaan liittoa hyvana alustana ja foorumina ratakaytavan
kehittdmisen kuntien ja muiden toimijoiden yhteistyolle. Esa-radan
kaytavilld voisi olla oma yhteistydfoorumi. Yhteistydon tulee olla
yhteensovittavaa ja perustua vapaaehtoisuuteen.

Asemanseudut yhdyskuntarakenteessa ja
lilkkennejarjestelman kokonaisuudessa

On tarkeaa tunnistaa ratakaytavien ja niiden asemaseutujen olemassa
olevat vetovoimatekijat ja pyrkia sailyttdmaan ja vahvistamaan niita.

Maankaytdn suunnittelussa ja toteuttamisessa on oltava tavoitteena
asumisen ja asukkaiden seka palveluiden monipuolisuus.

Vaiheittainen kehityspolku on oltava suunnittelussa mukana alusta asti
ja siind on huomioitava terminaalien kapasiteetti ja asemien
vaiheittainen kayttéonotto.



Koko ratakdytdvan junaliikennettd ja muuta joukkoliikennettd on
katsottava kokonaisuutena huomioiden tasapainoisesti kaukoliikenteen
nopeus ja lahiliikenteen palvelutaso.

Liityntaliikenteeseen ja liityntapysakadintiin sekd aseman palveluihin
tulee panostaa sujuvien matkaketjujen mahdollistamiseksi.

Lahijunaliikennettd ei pystytd kehittdmaan ilman uusien varikoiden
toteuttamista.

Valtiovallan rooli ja poliittinen tahtotla on  merkityksellista
joukkoliikenteen riittdvan palvelutason saavuttamiseksi.

Asemapaikkojen profilointi

Esa-radan vydhykkeen uusilla asemaseuduilla on valtettava riski, etta
alueista tulisi lahiotyyppisia ja niiden toteutuminen kestaisi pitkaan.
Asemaseutujen suunnittelussa on perusteltua hyddyntdd aiemmin
toteutettujen ratakaytavien maankayton kehittdmisestd saatuja
kokemuksia: Miksi joistakin asemaseuduista on tullut toimivia ja
vetovoimaisia, mutta jotkut ovat jddneet keskeneraisiksi tai kokonaan
toteutumatta?

Asemanseutujen vetovoimatekijoita ja toisistaan erottuvia profiileita
kehitettaessa katse tulee olla tulevaisuudessa. Tutkimusta ja seurantaa
tulee tehda tulevaisuuden asumispreferensseista.

On ymmarrettava, ettd alueilla on erilaisia potentiaaleja. On tunnistettava
haasteet liittyen satelliittikaupungin vetovoimatekijoihin.
Vetovoimaisuutta voidaan parantaa vaiheittain rakentamisella.

Asemanseutujen  kasvun  ohjaamisessa  osayleiskaavat ovat
avainasemassa. Osayleiskaavoissa tulee olla joustavuutta ja
strategisuutta.

Tybelaman ja asumispreferenssien muutokset nostavat pehmeat
vetovoimatekijat yha tarkeampaan asemaan: elinympariston viihtyisyys
ja mukavuus, turvallisuus, virkistys- ja luontoalueet, kulttuuripalvelut,
mahdollisuus monipaikkaiseen tyéntekoon, merkitsevat yha enemman.

Asemaseutujen profiloinnin ja eriyttamisen tarve on ilmeinen ja vaatii
yhteisty6ta kuntien ja muiden toimijoiden kesken.

Eri liikennointivaihtoehtojen vaikutukset
kunnan/kaupungin imagoon ja aluetalouteen

Rantaradan vyohykkeen vahvuutena on nykyisten asemakeskusten
keskenaan erilainen profiili, joka voi vetda vyodhykkeella kysyntaa
monipuolisesti. Kasvupaineen suuntautuminen Rantaradan
vyOhykkeelle tuo mahdollisuuden kehittda nykyisia asemaseutuja
suuremmiksi ja monipuolisemmiksi asemakeskuksiksi.

Jos ESA-rataa ei rakenneta, kasvupaine suuntautuu voimakkaammin
rantaradan vydhykkeelle. Jos ESA-rata rakennetaan, rantaradan
vybhykkeella on silti paljon kasvupotentiaalia. Rantarataa pitéda kehittaa
seka radan kunnon ja toimivuuden ettd liikenndinnin osalta
kummassakin vaihtoehdossa.

Uusilla asemaseuduilla investointien toteutuksen ja rahoituksen
suunnittelu on tarkeaa ja tehtava hyvissa ajoin.

Palveluverkosto perustuu alkuvaiheessa lahialueiden kaupallisiin ja
julkisiin palveluihin. Kun vaestdpohja on riittdvan suuri, panostetaan
asemaseutujen omiin palveluihin.

Nykyinen yhdyskuntarakenne ja likennejarjestelma nojaa
bussiliikenteeseen ja henkildautoiluun. Muutos raideliikennepohjaiseksi
vahitellen ja riittdva palvelutaso mahdollistaen on haasteellista.
Raideliikenteen etuna on, ettd ruuhkautumisesta johtuvaa



tasmallisyyden puutetta voidaan poistaa. Joukkoliikennettéd tulee
kehittdd muuttaen vanhaa bussilinjastoa vaiheittain liityntalinjastoksi.

Nykyisen HSL-alueen ulkopuolelle tarvitaan toimiva ja kayttajille
kohtuullinen lippuratkaisu, jotta liityntalikenne saadaan toimimaan.

Asemien bussiterminaalit/pysékit suunniteltava hyvin, jotta siirtyméat
liikennevalineesta toiseen ovat nopeita ja tehokkaita.

Rakennusmaata ei pida kayttaa liityntapysakaintiin, paitsi valiaikaisesti;
innovatiivisia ratkaisuja, muiden asemien parhaita kaytant6ja seka ja
digitalisaation mahdollisuuksia hyoédynnettava liityntapysakdinnin
toteutuksessa.

Skenaarioiden realistisuus

Onko skenaario 3 realistinen? Skenaario 3 poikkeaa Vaylaviraston
meneilladan olevan yleissuunnitelman laadinnan ratalinjauksesta ja
asemasuunnitelmasta, joka on skenaarion 2 mukainen. Voidaanko
vaihtoehto toteuttaa tarkoituksenmukaisesti ja taloudellisesti ottaen
huomioon Lohjan keskustassa 2000-luvulla toteutettu maankaytdn
kehittdminen seka meneillaan olevan yleissuunnittelun jo tehdyt
ratkaisut? Myds Lohjan keskustaan johtavan ratalinjan ja keskustan
aseman investoinnit sekd Hanko-Hyvinkda-radan sahkdistdminen
edellyttavat merkittdvaa rahoitusta kunnalta ja/tai valtiolta. Lohjan
kannalta skenaario 3 sisaltaa skenaarioon 2 verrattuna riskin, ettd
Lohjalle ei tule Iahiliikennetta lainkaan tai Iahiliikenteen toteutuminen
toteutuu pitkan ajan kuluttua sen jalkeen, kun ESA-rata on toteutunut.



Uudenmaaliitto perusti selvitystyotd varten ohjausryhmén, jonka
keskeisena tehtavana on ollut tunnistaa ratakdytavien maankayton ja
liikenteen yhteensovittamisen hyoddyt koko seudulle ja tuoda esille eri
osallistahojen ndkodkulmat tyohon.

Ohjausryhman puheenjohtajana toimi aluesuunnittelun vastuualueen
johtaja Merja Vikman-Kanerva Uudenmaan liitosta.

Jasenet:
Jasen Varajasen
Espoon kaupunki Essi Leino Kristiina
Rinkinen
Hangon kaupunki Sture Séderholm | Jorma
Nousiainen
Inkoon kunta Aija Aunio Minna
Penttinen

Kirkkonummen kunta Seppo Makinen

Lohjan kaupunki Leena Iso-Markku | Tapio

Ruutiainen

Raaseporin kaupunki Johanna Jan Grondanhl
Laaksonen

Siuntion kunta Juha-Pekka Markus Moisio
Isotupa

Vihdin kunta Petra Stalh Miia Ketonen

Helsingin seudun liikenteen | Aarno Kohonen Johanna

kuntayhtyma (HSL) Wallin

Uudenmaan ELY-keskus Brita Dahlqvist- Maija Stenvall

Solin (jasen,Y) (jasen,L)

Vaylavirasto Aimo Huhdanmaki | Katja

Estlander

Selvitystydn konsulttina toimi Sitowise Oy yhdessa Kaupunkitutkimus
TA Oy:n kanssa. Selvitystyon projektipaallikkéna toimi Kirsi Rantama
(Sitowise Oy). Tyéryhman varsinaiset jasenet olivat Raisa Valli
(Sitowise Oy), Heikki Vaananen (Sitowise Oy), Seppo Laakso
(Kaupunkitutkimus TA Oy) seka Risto Haverinen (Sitowise Oy). Lisaksi
tydhon osallistui muita Sitowisen erityisasiantuntijoita.
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