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Tiivistelma

Téassa tydsséa on selvitetty Lentoradan vaikutuksia Helsingin seudulliseen rakenteeseen seka taloudelliseen ja sosiaaliseen kehitykseen

Helsingin seudulla, paaradan vaikutusalueella ja lentoasemalla. Tyéhon sisaltyy maakuntakaavan ratkaisujen arvioinnin edellyttaméat
vaikutustarkastelut ja Liikenneviraston hankearviointiohjeen mukainen hankearviointi.

Paaradan lisaraiteet ja Lentorata lisdavat huomattavasti raideliikenteen kapasiteettia, minka seurauksena junaliikenteen
héiridnsietokyky paranee ja junatarjontaa voidaan lisatd myds matkustuskysynnan kannalta vilkkaimpina ajankohtina. Lisdkapasiteetti
avaa uusia mahdollisuuksia 1&hi- ja taajamajunaliikenteen kehittdmiselle, junaliikenteen kilpailun avaamiselle ja vield jonkin taysin uuden
ratasuunnan liikkenteelle. Lentorata luo vaihdottoman raideliikenneyhteyden pohjoisesta Lentoasemalle ja nopean junayhteyden
Helsingin keskustasta Lentoasemalle. Sek& Pa&radan lisraiteiden etté Lentoradan toteuttaminen edellyttdd Pisararataa tai vastaavaa
Pasilan ja Helsingin kapasiteettia lisdavaa jarjestelya.

Molemmat vaihtoehdot jaévét selvéasti alle yhteiskuntataloudellisen kannattavuusrajan. Hankkeiden huomattavan kustannuseron
seurauksena Padaradan liséraiteiden kannattavuus on Lentorataa parempi. Kannattavuuden kannalta ydinkysymys on, missa méaarin
huomattavalle lisékapasiteetille on kysyntaa ja kayttdéa. Kannattavuuslaskelmassa on mukana vain sellaiset vaikutukset, joiden
rahamaaraiseen arviointiin on menetelma ja selkeéat arvotusperusteet. Laskelmaan kuulumattomista laajemmista ja valillisista hyddyista
on Lentoradan osalta tehty erillisselvitys. Mahdollisessa jatkosuunnittelussa on syyta tarkastella myds kevennettyja hankevaihtoehtoja.
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Sammanfattning

Det har arbetet har utrett Flygbanans konsekvenser for Helsingfors regionala struktur och den ekonomiska och sociala utvecklingen
inom Helsingforsregionen, pa stambanans influensomrade och pa flygstationen. | arbetet ingar de konsekvensgranskningar som
beddmningarna av I6sningarna i landskapsplanen forutsatter och en projektutvardering som féljer Trafikverkets anvisning.

Stambanans tillaggsspar och Flygbanan 6kar avsevart réalstrafikens kapacitet, vilket leder till att tagtrafikens formaga att klara av
stérningar blir battre och tAgutbudet kan utékas under sddana tidpunkter som &r livligast med tanke pa resornas efterfrdgan.
Tillaggskapaciteten ger nya mojligheter att utveckla nar- och regional tagtrafik, 6ppen konkurrens for tagtrafiken och for trafiken i ndgon
helt ny banriktning. Flygbanan skapar en byteslos ralstrafikforbindelse norrifran till flygplatsen och en snabb tagforbindelse fran
Helsingfors centrum till flygplatsen. Genomférandet av s&val stambanans tillaggsspar som Flygbanan férutsatter Centrumslingan eller
motsvarande arrangemang som Okar kapaciteten i Bole och Helsingfors.

Bégge alternativen ligger klart under den samhéllsekonomiska gransen fér lbnsamhet. Som en f6ljd av projektens ansenliga
kostnadsskillnad ar stambanans tillaggsspar klart Isnsammare &n Flygbanan. Nar det géller Ionsamheten &r den viktigaste fragan i
vilken utstrackning det finns efterfragan pa och anvéandning fér en ansenlig tilldggskapacitet. | [bnsamhetskalkylerna ingar enbart
sadana konsekvenser som det finns klara varderingsmetoder och -grunder att ta till nar det galler en penningmassig utvardering. Det
finns en sarskild utredning for de mera omfattande och indirekta nyttoaspekterna som inte omfattas av kalkylen. | en eventuell
tillaggsplanering &r det skal att ocksa granska projektalternativ i mindre skala.

Nyckelord (&mnesord)
Flygbanan, stambanan, konsekvensbeddémning, konsekvenser, projektutvardering

Ovriga uppgifter
Publikationen finns i pdf-version pa var webbplats www.uudenmaanliitto.fi/julkaisut.



Paaradan kapasiteetti on nykyisin lahes kokonaan kaytossa. Kapasiteetti lisaantyy rakenteilla olevien
Helsingin ja Riihimaen valisten parantamistdiden valmistuttua. Tulevaisuudessa Paaradan kapasiteettia
voidaan merkittavasti lisata joko Lentoradalla tai vaihtoehtoisesti padradan lisaraiteilla (viides ja kuudes
raide). Naita ennen tarvitaan kuitenkin Pisararata tai muu Helsingin ratapihan ja Pasilan kapasiteettia
lisdava hanke, jotta paaradan suunnan lisdkapasiteetista saatavat hyodyt voivat ylipdataén realisoitua.

Tassa tydssa on selvitetty Lentoradan vaikutuksia Helsingin seudulliseen rakenteeseen seka taloudelli-
seen ja sosiaaliseen kehitykseen Helsingin seudulla, paaradan vaikutusalueella ja Lentoasemalla. Tyo-
hon sisaltyy maakuntakaavan ratkaisujen arvioinnin edellyttamat vaikutustarkastelut ja Liikenneviraston
hankearviointiohjeen mukainen hankearviointi.

Seka Paaradan lisaraiteet etté Lentorata lisdavat hankkeina huomattavasti raideliikenteen kapasiteettia,
mink& seurauksena junaliikenteen hairibnsietokyky paranee ja junatarjontaa voidaan lisata myds mat-
kustuskysynnan kannalta vilkkaimpina ajankohtina. Lentorata luo vaihdottoman raideliikenneyhteyden
pohjoisesta Lentoasemalle ja nopean junayhteyden Helsingin keskustasta Lentoasemalle. T&lla on
merkitysta Helsingin seudun kansainvaliselle kilpailukyvylle erityisesti businessmatkojen ja matkailun
kannalta ja Aviapolis-alueelle tytévoiman saatavuuden kannalta.

Paéaradan lisaraiteiden tai Lentoradan tuoma lisdkapasiteetti on riittdva nykyisin ajateltavissa olevalle
junamaarien kasvulle paéa- ja oikoradan suuntiin. Lisdkapasiteetti avaa uusia mahdollisuuksia lahi- ja
taajamajunaliikenteen kehittamiselle, junaliikenteen kilpailun avaamiselle ja viela jonkin taysin uuden
ratasuunnan liikenteelle. Kaikkia kehittamismahdollisuuksia ei taméan tyon yhteydessa ole voitu tutkia.

Paéaradan lisaraiteiden kustannusarvio on 635 milj. euroa ja Lentoradan 2405 milj. euroa (kustannusta-
so 111,8, 2010=100). Molemmat vaihtoehdot jaavat selvasti alle yhteiskuntataloudellisen kannattavuus-
rajan: Paaradan lisaraiteiden hy6ty-kustannussuhde on noin 0,6 ja Lentoradan 0,3. Hankkeiden huo-
mattavan kustannuseron seurauksena Paaradan lisdraiteiden kannattavuus on Lentorataa parempi.
Keskeisin hyotyihin liittyva ero on Lentoratavaihtoehdossa kaukojunaliikenteen aseman siirtyminen Tik-
kurilasta Lentoasemalle.

Kannattavuuslaskelmassa on mukana vain sellaiset vaikutukset, joiden rahamaaréiseen arviointiin on
menetelma ja selkeat arvotusperusteet. Hankkeiden mielekkyyden ja myds kannattavuuden kannalta
ydinkysymys on, missd maarin lisaraiteiden tai Lentoradan tuomalle huomattavalle kapasiteetin lisayk-
selle on kysyntda ja kayttod. Laskelmaan kuulumattomista laajemmista ja vélillisistd hyddyistd on Len-
toradan osalta tehty erillisselvitys.

Mahdollisessa jatkosuunnittelussa on syyta tarkastella myds muita kapasiteetin kayttoa tehostavia toi-
mia. Esimerkiksi vaiheittain koko rataverkolle toteutettava turvalaite- ja kulunvalvontajarjestelma mah-
dollistaisi nykyisté tiheammat junavalit. Liséksi on tarpeen tutkia vaihtoehto, jossa p&aéaradan varteen
toteutettaisiin vain yksi liséraide: se mahdollistaisi kahden junan liikkennéinnin samanaikaisesti etelaan,
jolloin minimijunavalin maarittaisi asemien kapasiteetti. Myds ratakapasiteetti ja junaliikenteen kalusto
liittyvat toisiinsa. Lyhyen aikavalin kehittdmisvaihtoehtona ratakapasiteetin lisédmiselle voi olla junien
matkustajapaikkatarjonnan kasvattaminen esimerkiksi pidentamalla junia tai hankkimalla lahijunaliiken-
teeseen uusia kaksikerrosjunia.

Lentoradan tai paaradan liséraiteiden toteuttamisesta ei ole tehty jatkosuunnittelu- tai rakentamispéa-

toksid. Jatkosuunnittelu, kaavoitus ja tarvittavien lupien saaminen vievét aikaa yli 10 vuotta. Suunnitte-
lun kesto on merkittavasti riippuvainen hankkeen toteutusmuodosta. Mahdollisen yleissuunnittelun yh-
teydessa tehdaan YVA-lain mukainen arviointimenettely.



Vaihtoehdon kuvaus

VE O
Vertailuvaihto-
ehto

VE 1
Paaradan viides ja
kuudes raide

VE 2
Lentorata Pasilan ja Keravan Kytémaan valil-
le

Vertailuvaihto-
ehtoon 0 kuuluvat
ne nykytilaa tay-
dentédva hankkeet,
jotka ovat raken-
teilla tai joista on
olemassa raken-
tamispaatos.

Lisaksi vaihtoeh-
toon kuuluvat
Pasila-Riihimaki
hankkeen 2. vaihe
seka Pisararata
tai muu Helsingin
ratapihan ja Pasi-
lan kapasiteettia
lisaava hanke.

Vaihtoehdossa
tutkitaan lisaraiteen
sijoittamista nykyi-
sen raiteiston ité- ja
lansipuolelle.

Vaihtoehdossa tutkitaan uutta nopeaa raideyh-
teyttd Helsingista Lentoasemalle, ja edelleen
Pé&aradalle. Lentoradan raiteet ovat tunnelissa
Pasilan pohjoispuolelta Keravan pohjoispuolelle
Kytémaalle. Tunnelin pituus on noin 28 km.

Rakentamisen ja liikenteelle ottamisen kesto on
arviolta 10 vuotta. Rakentamisvaiheessa lou-
hinnan ja louheen kuljetusten viema aika on
arviolta yli 4 vuotta.

Lentorataa ja Helsinki—-Tallinna-tunnelia yhdes-
séa voidaan pitaa alavaihtoehtona 2T. Lahtdkoh-
tana uusimmassa Lentoradan suunnitelmassa
ovat erilliset tunnelit kummallekin hankkeelle.

Liikenne

Raideliikenteen
kapasiteetti kas-
vaa nykyisesta.

Raideliikenteen
kapasiteetti kasvaa
merkittévasti nykyi-
sesta paa- ja oiko-
radan suunnissa.

Mahdollistaa vaihdottoman kaukojunayhteyden
pohjoisesta paaradan ja oikoradan suunnasta
Helsingin lentoasemalle.

Raideliikenteen kapasiteetti kasvaa merkittéavas-
ti nykyisesta paa- ja oikoradan suunnissa.

Vahvistaa Helsingin lentoaseman alueen kehit-
tdmistd "koko Suomen matkakeskuksena”.

Matka-aikojen nopeutuminen siirtda raideliiken-
teelld tavoitettavan alueen rajaa pohjoiseen
verrattuna lentoliikenteeseen. Suurin vaikutus
lentoreiteille Helsingistd Tampereelle, Jyvasky-
1&&n ja Poriin.

Aluerakenne ja maan-
kaytto

Valtakunnallinen ja yli-
maakunnallinen merkitys

Paaradan ruuh-
kautuva junalii-
kenne heikentaa
alueiden houkutte-
levuutta

Lentoaseman alueen houkuttelevuus kasvaa
elinkeinoelaman keskuksena.

Raideliikenteell& Helsingin suunnasta lentolii-
kennettd paremmin tavoitettavan alueen raja
siirtyy pohjoiseen pain. Tama edistaa yhdyskun-
tarakenteen kehittdmistéa raideyhteyteen tukeu-
tuvalla tavalla.

Pidemmalla aikavalilla Lentorata luo mahdolli-
suuden linjata uusi junaliikenteen yhteys Hel-
singin lentoasemalta Porvoon suuntaan kulke-
vaan kaytavaan.

Tallinnan tunneli (FinEst Link) lisdisi maankay-
ton kysyntda sen asemanseuduilla ja siihen
kytkeytyvilla lahialueilla. Saavutettavuus eu-
rooppalaiseen raideliikenneverkkoon paranee
koko Suomesta Helsingin keskustan, Pasilan ja
Lentoaseman kautta.

Maakunnallinen merkitys

Edistaa jonkin
verran raideyhtey-
teen tukeutuvaa
yhdyskunta-
rakenteen kehit-
tdmista paa- ja
oikoradan varrella.

Mahdollistaa ti-
hedmman junatar-
jonnan, ja edistaa
raideyhteyteen
tukeutuvaa yhdys-
kunta-rakenteen
kehittdmista paara-

Mahdollistaa tihedmman junatarjonnan, ja edis-
taa raideyhteyteen tukeutuvaa yhdyskuntara-
kenteen kehittdmista paaradan ja oikoradan
varrella.

Edistaa Ristikydon ja Palopuron asemanseutu-
jen kehittamista.




Toimenpiteet eivat
ritd vastaamaan
tulevaisuuden
tarpeisiin.

dan ja oikoradan
varrella.

Edistaa Ristikydon
ja Palopuron ase-
manseutujen kehit-
tamista.

Kaukojunien siirtyminen Lentoradalle muuttaa
Tikkurilan merkitysta aluerakenteessa.

Paikallinen merkitys

Edellyttaa kaava-
muutoksia, maa-
alueiden lunastuk-
sia ja merkittavia
infran muutoksia
lahes koko matkalla
Pasilasta Keravalle.

Lentoradan myo6ta parantuva saavutettavuus
lisdnnee maankayton kysyntda myds siihen
parhaiten kytkeytyvilla Keharadan asemilla seka
Vantaalle kaavaillun Mellunmaki-Tikkurila—
Lentoasema -raitiotien varrella

Pasilassa ja Kytdbmaalla raidejarjestelyt ja pitkat
betonikaukalorakenteet rajoittavat muuta maan-
kayttoa.

Lisaraidevaraukset paaradalta voidaan niin
haluttaessa poistaa ja Pasilan ja Keravan vali-
selle raidevythykkeelle voidaan kehittéda uutta
maankayttoa.

Lentorata vaikuttaa maankayttdén myods tunne-
liosuuksilla, koska se rajoittaa tulevaisuuden
maanalaista rakentamista ja nykyisia maanalai-
sia tiloja joudutaan mahdollisesti muuttamaan
tai korvaamaan.

Maisema, kaupunkiku-
va, rakennettu kulttuu-

riymparisto

Toteutus vaikuttaa
useiden olemassa
olevien rakennettu-
jen alueiden toimin-
nan edellytyksiin.
Rakentamisen yh-
teydessa joudutaan
purkamaan tai siir-
tamaan useita mer-
kittavia ja suojeltuja
rakennuksia.

Kytdmaalla pdaradan ja oikoradan rautatiemai-
semien dominanssi kaupunkikuvassa voimistuu.
Siella, seka Pasilan nykyisen Transpointin alu-
eella joudutaan rakentamaan pitkiéa betoni-
kaukalorakenteita.

Tunneliosuuksille rakennetaan pystykuiluja ja
ajotunneleita joiden vaikutus lahimaisemaan ja
kaupunkikuvaan voi olla merkittava.

Ihmisten elinolot

Rakentamisen ai-
kana erittain merkit-
tavia paikallisia
haittoja arjen suju-
miseen ja asumis-
terveyteen (melu,
tarind, pélyaminen)
Paaradan varressa
koko matkalla Pasi-
la-Kerava.

Rakentamisen aikana merkittavia paikallisia
haittoja arjen sujumiseen ja asumisterveyteen
(melu, taring, pdlyaminen) Kytdmaalla ja Pasilan
pohjoispuolella sekéa pystykuilujen ja ajotunne-
leiden kohdalla.

Luonnonymparisto

Maa- ja kalliopera

Rakentaminen
edellyttda runsaasti
taytto- ja muita
maansiirtotdita seka
niihin liittyvia kulje-
tuksia.

Tunnelin ja Lentoaseman juna-aseman raken-
taminen edellyttédé kallion louhintaa arviolta
4 500 000 m3ktr

Pinta- ja pohjavedet,
vedenhankinta

Ei vaikutuksia yh-
dyskuntien veden-

Ei vaikutuksia yhdyskuntien vedenhankintaan

hankintaan
Luonto Ei vaikutuksia suo- Ei vaikutuksia suojelualueisiin, mikali ne voi-
jelualueisiin. daan ottaa huomioon pystykuilujen ja ajotunne-

Ei vaikuta ekologi-
sen verkoston laa-
tuun.

Vantaanjoen Natura
2000-alueen ylityk-
sen suunnittelun

lien sijoittelussa.
Ei vaikuta ekologisen verkoston laatuun.

Saattaa heikentda luonnon monimuotoisuuden
kannalta arvokasta kohdetta, Kytdomaan haavik-
koa, joka on my@s liito-oravan elinympéristo.




yhteydessa tulee
arvioida rakentami-
sen ja rakenteiden
vaikutukset Van-
taanjokeen.

Vaikutukset Helsin-
gin Taivaskallion,
Vantaan Reko-
lanojan ja Korso-
nojan haavikon
luonnonarvoihin
ovat vahaiset.

Vaikutukset luonnon
monimuotoisuuteen
ovat paikallisia ja
kohdistuvat pienia-
laisesti arvokkaisiin
ympaéristdihin.

Vaikutukset luonnon monimuotoisuuteen ovat
kokonaisuudessaan vahaiset.

IImastovaikutukset

Liikenteen tuottamat
hiilidioksidimaarat
vuodessa 3 200
tonnia pienemmat
kuin vertailuvaihto-
ehdossa 0.

Liikenteen tuottamat hiilidioksidimaarat vuodes-
sa 5 000 tonnia pienemmat kuin vertailuvaihto-
ehdossa 0.

Yhteiskuntatalous

Investointikustan-
nusarvio 635 mil;.
euroa.

Alustava hyoty-
kustannussuhde 0,6

Investointikustannusarvio 2 405 milj. euroa.
Alustava hyo6ty-kustannussuhde 0,3

Mahdollisuudet, riskit
ja epavarmuudet

Ei mahdollista Pie-
tarin huippunopean
yhteyden kehitta-
mista Lentoradan
jatkeena

Lentoasema-alueen toiminnot tiiviilla alueella
haaste kaukojunaliikenteen aseman toteuttami-
selle.

Mahdollistaa Pietarin huippunopean yhteyden
kehittAmisen Lentoradan jatkeena.

Synergiat Helsinki-Tallinna tunnelin kanssa.
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Jukka Peura Liikennevirasto
Anna Miettinen Liikennevirasto
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Paaradalla Pasilan ja Keravan valilla on nykyaan 4 raidetta, jotka on erotettu kaupunki- ja kaukoliiken-
teen raiteiksi siten, etta itdreunalla ovat kaupunkiraiteet (2 kpl) ja lansireunalla kaukoliikenteen raiteet (2
kpl). Kaikki raiteet on séhkoistetty. Paaradan liikkenne on kasvanut merkittavasti vimeisen kymmenen
vuoden aikana, josta aiheutuu paineita kapasiteetin lisddmiselle.

Liikenneviraston vuonna 2016 laatimassa paaradan liséraiteen aluevarausselvityksessa valilla Helsinki—
Kerava on tarkasteltu lisaraiteiden sijoittamista tarkasteluvalilla joko paaradan ité- ja lansipuolelle, tai
paaosin itapuolelle. Liikenneviraston 2018 laatimassa P&aradan lisaraiteen aluevarausselvityksessa i
valilla Helsinki-Kerava on esitetty liikennointimalli, suunnitelmaratkaisut ja niiden muutokset verrattuna
2016 selvitykseen seka kustannusarvio. Nama selvitykset toimivat erityisesti tdsséa tydssa tarkastellun
vaihtoehdon 1, paaradan viides ja kuudes raide, l&ht6kohtana.

Lentoratana (vaihtoehto 2) kéasitellaan Liikenneviraston Lentorataselvityksessa 2018 ja vuonna 2010

julkaistussa Lentoaseman kaukoliikennerata, ratayhteysselvityksessa suunniteltua tunnelissa kulkevaa
uutta yhteytta. Linjaus on voimassa olevan maakuntakaavan mukainen. Siind on maanpaalliset asemat
Helsingin rautatieasemalla ja Pasilassa sekd maanalainen kaukoliikenteen asema Lentoasemalla. Len-
toaseman kaukojunaliikenteen asema sijoittuu samaan korkeustasoon Kehdaradan aseman kanssa tar-



joten hyvat vaihtoyhteydet naiden valilla asemien ylapuolella sijoittuvan yhdystunnelin kautta, seka siita
sujuvat liukuporrasyhteydet terminaaliin T2. Tydssa kuvataan myos sitd, millainen on Tallinnan tunnelin
vaikutus Lentoradan kannalta, ja millaisia ovat sen ja Lentoradan valiset kytkdkset.

YIl& mainitut selvitykset ovat lahtékohtana téassa tytssa laadituissa hankearvioinnissa ja maakuntakaa-
van vaikutusten arvioinnissa.

Selvitystytn tavoitteena on saada selville Lentoradan vaikutukset Helsingin seudulliseen rakenteeseen
seka taloudelliseen ja sosiaaliseen kehitykseen Helsingin seudulla, paaradan vaikutusalueella ja lento-
asemalla. Tyon sisaltyy maakuntakaavan ratkaisujen arviointiin tarvittavat vaikutustenarvioinnit seka
Liikenneviraston hankearviointiohjeen mukainen hankearviointi.

Tybn padmaarana on saada aikaisessa vaiheessa tehtavasta hankearvioinnista ja maakuntakaavarat-
kaisun vaikutuksista riittava tieto, jotta voidaan arvioida, milla tavalla hankkeen suunnittelua kannattaa
jatkaa.

Hanke on siséltynyt tavoitteena Suomen kasvukaytavaverkoston ja ty6- ja elinkeinoministerién sopi-
mukseen kasvukaytavan AIKO -rahoituksesta. Tydlle on saatu osarahoitusta AIKO rahoituksesta ja
Liikennevirastosta.



Vaikutusten arvioinnissa oleellista on maaritella tarkoituksenmukainen vertailuasetelma. Vertailuase-
telmaa maariteltdessa tunnistetaan, mita elementteja sisallytetdan vertailuvaihtoehtoon ja millainen
sisaltd varsinaisilla hankevaihtoehdoilla on vertailuvaintoehtoon nahden.

Vertailuvaihtoehtoon 0 kuuluvat ne nykytilaa tdydentava hankkeet, jotka ovat rakenteilla tai joista on
olemassa rakentamispaatos. Téallaisia hankkeita ovat Pasilan l&ntinen liséraide, Pasila—Riihimaki-
rataosuuden valityskyvyn nostamisen 1. vaihe seka Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen
HELRA. Rataverkon valityskyky on vertailuvaihtoehdossa merkittavasti suurempi kuin nykytilanteessa.

Liikenneviraston hankearvioinnin ohjeistuksen mukaan liikennejarjestelmatason hankkeita arvioitaessa
vertailuvaihtoehtoon voidaan lisaksi kuvata toimenpiteita, joiden toteuttamisesta on aiesopimus tai jotka
suurella todennékoisyydella tullaan toteuttamaan. Téllaisia hankkeita ovat tdssa tapauksessa:

e Pisararata, joka on mainittu sopimuksessa "Valtion ja Helsingin seudun kuntien valinen sopimus
suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja asumisen edistamiseksi (25.8.2014)"

e Pasila—Riihiméki-rataosuuden valityskyvyn nostamisen 2. vaihe, joka "ESSI Etela-Suomen juna-
likenteen kehityskuva” -tyén mukaan tulisi toteuttaa ennen Lentorataa ja joka mahdollistaa Paa-
radan junamaaéarien kasvattamisen (kuva 1).

Taman tyon ohjausryhmén 28.2.2018 edellda mainituista syista tekeman paatoksen mukaisesti vertailu-
vaihtoehtoon 0 kuuluvat jo meneillaan olevien tai paatettyjen hankkeiden liséksi Pasila-Riihiméki hank-
keen 2. vaihe sek& Pisararata tai muu Helsingin ratapihan ja Pasilan kapasiteettia lisdava hanke. Naméa
hankkeet ovat edellytys Lentoradan (VE 2) tai Pdaradan liséraiteiden (VE 1) toteuttamisesta saatavan
hy6dyn saamiselle kayttoon.
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Kuva 1. Pasila-Riihiméki valityskyvyn nostaminen, 1. ja 2. vaihe. Liikennevirasto 2015.
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Liikenneviraston hankearviointiohjeen mukaan isoissa uus- ja laajennusinvestoinneissa yhden tutkitta-
van vaihtoehdon tulee olla nk. kevennetty hankevaihtoehto. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa rataa
kehitetd&n hankevaihtoehtoa selvasti kevyemmilla toimenpiteilla.

Vaihtoehtona suurelle, kapasiteettia lisdavalle raidehankkeelle voisi olla esimerkiksi "ESSI Etela-
Suomen junaliikenteen kehityskuva” -tydssa mainittu kokonaan uusi tihedmmaén junavalin mahdollistava
turvalaite/kauko-ohjausjarjestelmé, joka koskee vaiheittain koko Suomea.

Nykyinen kulunvalvontajarjestelma tulee elinkaarensa loppuvaiheeseen 2020-luvulla, jolloin tarvitaan
uusi jarjestelma. Liikenne- ja viestintaministerié on toimittanut Euroopan komissioon Suomen kansalli-
sen taytantéonpanosuunnitelman (Liikennevirasto 42/2017). ERTMS/ETCS*-ratalaiterakentaminen aloi-
tetaan 2020-luvun puolivalissa Pohjois-Suomesta ja rakentaminen jatkuu kohti etelaa. Helsinki—
Hyvinkaa ja Lahden oikorata olisivat vuorossa vuoden 2035 jalkeen. Suomen sovellettava jarjestelma
olisi ensi vaiheessa yksinkertainen pisteméainen kulunvalvonta, joka soveltuu paéosin yksiraiteiselle
rataverkolle. Jarjestelma edellyttaa valmiuksia myods kalustossa, minka vuoksi se voidaan ottaa kayt-
toon vasta kun rautatieasiakkailla on veturilaitteistovalmiudet.

Uuden, tihedmman junavalin mahdollistavasta turvalaite/kauko-ohjausjarjestelmésté ei ole saatavilla
taman tyon aikataulussa tarkempia tietoja tai suunnitelmia, joten tata vaihtoehtoa ei ole arvioitu tata
enempad. Mahdollisessa jatkosuunnittelussa tama vaihtoehto on kuitenkin syyta tutkia tarkemmin.

*eurooppalainen rautatieliikenteen hallintajarjestelma (engl. ERTMS, European Rail Traffic Management System) ja sen
eurooppalainen junien kulunvalvontajarjestelma (engl. ETCS, European Train Control System)

Liikenneviraston aluevarausselvityksessa 2016 tutkittiin kahden lisaraiteen sijoittumista nykyisen raiteis-
ton ita- ja lansipuolella. Uuden raiteen (raiteiden) sijoittamista tarkasteltiin siten, etté nykyinen ratainfra
olisi mahdollista sailyttdd séhkoratarakenteineen ja nykyisine raidevéleineen. Selvityksessa havaittiin,
etta lisdraiteita ei voida sijoittaa yhtendisena linjana raiteiston kummallekaan puolelle ilman merkittavia
muutoksia ympardivaan infraan. Vuonna 2018 aluevarausselvitysta paivitettiin: suunnitelmassa esitettiin
simuloimalla testattu liikkennéintimalli, tarkennettiin suunnitelmaratkaisuja vaihde- ja raidejarjestelyjen
osalta ja paivitettiin kustannusarvio. Tikkurilan ja Malmin kohdalla tehtiin vertailuja tilanteesta, jossa
nailla kohdilla olisi vain yksi raide kahden sijaan.

Paaradan viidennen ja kuudennen liséraiteen investointikustannusarvio on aluevarausselvityksen mu-
kaan 635 miljoonaa euroa.

Kuvassa 2 on esitetty liséraiteiden periaateratkaisut.



Linsipuoli

(Pasila)-(Kerava)

Itdpuoli

Savio

Aseman paohjoispuolella tontille vievan tien siirto.
Tukimuuri polkupyorapysakéinnin ja Saviontien
véliin. Saviontien ja meluesteen siirto aseman
etelapuolella.

Jos molemmat lisaraiteet sijoitetaan raiteiston lan-
sipuolelle, tulee Savion aseman kohdalla liséksi
Saviontien siirtoa ja rakennuksien purkuja yh-
teensa 6 kpl sekd pysakéintialueiden muutoksia.

Korso, Rekela, Koivukyla

Lisaraiteet raiteiston lansipuclella. Korson pohjois-
ja eteldpuolella Urpiaisentien siirto, aseman koh-
dalla tie poistuu. Raitin siirto nykyiseen katuverk-
koon. Pysakdgintilaitos puretaan Korson aseman
pohjoispuolelta. Rekolanpuron siirtea 0,5 km Re-
kolan aseman kohdalla. Lityntapysakaéinti sailyte-
taan tukimuurirakentein Koivukyldssa, asemara-
kennus puretaan.

Hiekkaharju

Lisaraiteet raiteiston lansipuolella. Keharadan sil-
lan kohdalla raide taivutetaan nykyisista silta-au-
koista, Rekolanpuroa siirretdan noin 0,5 km osuu-
della. Liityntdpysakainti poistuu ja katujarjestelyita
muutetaan aseman pohjoispuolella ja asemalla.
Meluesteen siirtoa.

Kerava

Nykyinen Vuosaaren satamarata muutetaan
osaksi lisaraidetta ja satamarata rakennetaan uu-
delle sijainnille raiteiston itapuolelle. Raitti siirre-
tdan nykyiseen katuverkkoon Savion ja Keravan
vélilla. Klondyketalon paatyosan puretaan, osa lii-
tyntépysakdintipaikoista poistuu. Valilaituri raken-
netaan uudelle sijainnille.

Jos molemmat lisdraiteet sijoitetaan raiteiston lan-
sipuglelle, nykytilanne sailyy ennallaan it3puolella.

Tikkurila

Nykytilanne sailyy ennallaan. Pohjoispuolelta lii-
tyntapysakdintialuetta poistuu. Etelapuolella me-
luesteen siirtoa.

Puistola

Aisatien siirto, meluesteen siirto, liityntapysakointi-
alueen muutos, tukimuurirakenteita. Tapulikau-
pungintien siirto ja linja-autcjen kaantdpaikan jér-
jestelyiden muutos.

Tapanila

Lisaraide ahtaassa valissa aseman kohdalla ja
sen pohjoispuclella, meluesteen siirtoa. Raken-
nuksien purkua. Seunalankujan kavennus, lityntd-
pysakointi poistuu, tukimuurirakenteita aseman
kohdalla.

Malmi

Lisaraide sijoittuu vanhaan ratakaytavaan. Eteld-
puolella raittimuutoksia, aseman kohdalla osa lii-
tyntaliikennepaikoista poistuu kaytosta.

Pukinmaki
Pohjoispuolella raittimuutoksia ja tukimuureja. Lii-
kerakennuksen purku aseman kohdalla.

Oulunkyla

Pohjoispuolella raide sijoittuu nykyisen teollisuus-
raiteen kohdalle. Aseman kohdalla tigjérjestelyi-
den muutoksia. Meluesteen siirtoa. Aseman etel-
puolella oleva kevyenliikenteenvayla siirtyy katu-
verkkoon.

Kapyla

Ei liséraidetta, liikenne nykyisia raiteita pitkin. Li-
sédraide alkaa Kéapylan pohjoispuolelta noin km
6+300.
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Qulunkyla

Kapyla

Nykytilanne séilyy ennallaan.

Nykytilanne séilyy ennallaan.

Liséraiteet raiteiston itApuolella. Vlilaituri ja reu-
nalaituri lisaraiteille. Liityntapysakdintimuutokset,
pysaksinti poistuu aseman kohdalta. Santaradan
siirto ja uusi silta. Eteldpuolella raittimuutokset ja
rakennuksien purkua.

Kiitgjantien siirto ja uusi silta-aukko Keha Il alitse.
Raitin siirtoa nykyiseen katuverkkoon. Liitynt&-
pysékaéintimuutoksia, tukimuurirakenteita. Alanko-
tien siirtoa. Meluesteen siirtoa.

Liityntapysakdintipaikkoja poistuu.

Pohjoispuolella varastorakennuksen purku. Mal-
minkaaren siirto ja kavennus tai Maimin aseman
ylikulkusillan muutos ja liikerakennuksen purku.

Jos raiteita vain 5 kpl, nykytilanne sdilyy.

Liséraide ahtaassa valissa. Huoltoasemakennus
puretaan. Ratavallintien muutos/kavennus ja raitin
siirto nykyiseen katuverkkoon. Meluesteen siirtoa.

Aseman kohdalla nykytilanne sailyy ennallaan.
Pohjoispuolella raittimuutoksia ja siirto nykyiseen
katuverkkoon.

Nykyinen reunalaituri muutetaan valilaituriksi. Ke-
vyenliikenteenvayla siiretdan nykyiseen katuverk-
koon. Laituriyhteys etel&n suunnasta poistuu,
huoltotieyhteys séilytetdan. Tuusulan tien koh-
dalla raittijarjestelyt uusitaan tukimuureja apuna
kéyttéden, Baanan siirto.

Kuva 2. Liséaraiteiden sijainti ja niiden aiheuttamat muutokset infrastruktuuriin ja maankayttéén. Liiken-

nevirasto 2018a.




Lentoradan raiteet ovat tunnelissa Pasilan pohjoispuolelta Keravan pohjoispuolelle Kytémaalle. Tunne-
lin pituus on noin 28 km. Raidegeometria on suunniteltu henkilliikenteen radaksi siten, etta pysty- ja
vaakageometrian osalta mitoitusnopeutena on kaytetty 300 km/h. Poikkeuksena geometriat Lentoase-
man laitureita lahestyttdessa, jossa mitoitusnopeudeksi sallitaan 120 km/h ja erkaantumiskohdissa,
jossa mitoitusnopeudeksi sallitaan 80 km/h.

Kuva 3. Lentoradan ja Helsinki-
Tallinna tunnelin/Tallinnanradan
alustavat sijainnit.
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Lentoradan aiheuttamat muutokset maan paalla rajoittuvat radan avo-osuuksiin nykyisessa ratakayta-
vassa Pasilassa Hakaméaentien pohjoispuolella, missa rata laskeutuu tunneliin seka Kytémaan pohjois-
puolella, missa rata nousee tunnelista. Tunneliosuudella maanpaallisia rakenteita on asemien pystykui-
lujen ja ajotunneleiden kohdalla. Tunneliturvallisuuteen ja tekniikkaan (ilmanvaihdon ja hatapoistumis-
teiden jarjestelyt) liittyvia pystykuiluja tarvitaan noin 1-3 kilometrin vélein ja ajotunneleita 3—-5 kilometrin
valein riippuen tunnelin syvyydesta, kallio- ja maaperésta ja toteutustavasta.

Lentoradan investointikustannusarvio on Lentorataselvityksen mukaan 2 405 miljoonaa euroa.



Lentorataa ja Helsinki—Tallinna-tunnelia yhdessa voidaan pitda alavaihtoehtona 2T. Helmikuussa 2018
julkaistussa Helsinki—Tallinn Transport Link Feasibility Study -loppuraportissa on hahmoteltu ratkaisua,
jossa olisi kummankin raideleveyden raiteet samoissa ratatunneleissa. Lahtokohtana uusimmassa Len-
toradan suunnitelmassa on kuitenkin erilliset tunnelit kummallekin hankkeelle (kuva 3).

Erilliset tunnelit mahdollistavat sen, etta ratoja ei tarvitse toteuttaa samanaikaisesti, silla samaan tunne-
liin on vaikea toteuttaa toisen hankkeen raiteita mydhemmin. Kaytanndssa siis yhteiset tunnelit vaatisi-

vat sen, etta Tallinnan tunneli ja Lentorata toteutettaisiin samaan aikaan. Koska tasta ei ole varmuutta,

on lahtokohtana tassa tyossa pidetty erillisia tunneleita, jolloin hankkeet eivat ole teknisesti kytkoksissa
toisiinsa.

Tallinnan tunnelille on suunnitteilla myos Espoon kautta kulkeva linjaus, FinEst Bay Area -
rautatietunneli. Suomessa asemapaikkoja olisi kolme: Uppomatala (keinotekoinen saari), Otaniemi—
Keilaniemi (OtaKeila) ja Aviapolis. Ratkaisussa henkil- ja tavaraliikenteen raiteet sijaitsisivat eri tunne-
leissa. Rautatietunneli yhdistyisi muuhun raideliikenneverkkoon pééasiassa Lansimetron kautta. Saata-
villa olevan tiedon puutteen vuoksi tassa tydssa ei ole arvioitu FinEst Bay Area -linjauksien vaikutuksia.
Hankkeesta on kaynnistynyt YVA-menettely kesalla 2018.



Paaradan lisaraiteet ja Lentorata lisdavat huomattavasti raideliikenteen kapasiteettia ja avaavat koko-
naan uusia raideliikenteen kehittamismahdollisuuksia:

e Junaliikenteen hairidnsietokyky paranee

e Lahi- ja taajamajunaliikennetta voidaan lisata ja siihen liittyvaa maankayttéa kehittaa

¢ Junien aikatauluja voidaan muuttaa siten, etta tarjontaa on eniten kysytyimpina kellonaikoina,
esimerkiksi junaliikenteen eri operaattoreiden kilpailu ruuhka-aikojen vuoroilla olisi mahdollista.

Paaradan lisaraiteiden tai Lentoradan tuoman lisékapasiteetti riittda nykyisin ajateltavissa oleville juna-
maéarien kasvulle p&a- ja oikoradan suuntiin, liséksi tilaa on vield jollekin kokonaan uudelle ratasuunnal-
le. Vaihtoehdon 2 mukainen Lentorata luo liséksi vaihdottomat raideliikenneyhteydet pohjoisesta Hel-
singin lentoasemalle ja nopean junayhteyden Helsingin keskustasta lentoasemalle. Vaihdoton yhteys
nopeuttaa matkaa vaihtoineen noin 15 minuuttia verrattuna Kehéradan kautta tehtavaan matkaan, jos-
sa junaa vaihdetaan Tikkurilassa.

Tavarajunaliikenteen maéara Helsingin ja Keravan vélisella rataosuudella on hyvin pieni nyt ja tulevai-
suudessa. Hankkeen vaikutukset tavaraliikenteeseen ovat siis vahaiset, eika niita ole otettu huomioon
tassa.

Tarkastelualueen junaliikenteen mitoittava ajankohta on arkipaivan aamuruuhka Helsingin suuntaan.
Kaukoliikenteen raidetta Keravalta Pasilaan kulkee nykytilanteessa viisi kaukoliikenteen junaa ja viisi
l&hijunaa tunnissa.

Taulukossa 1 on esitetty Tikkurilan kautta Helsinkiin kaukoliikenteen raiteita nykyaan aamuruuhkatun-
nissa kulkevien junien maara, seka esitys junien maarasta eri reiteilla eri vaihtoehdoissa. Naiden lisaksi
Keravalta eteldan liikenndidaan tihealla vuorovalilla kaupunkijunaliikennettd, joka on erotettu kaukolii-
kenteesta omille raiteilleen. Naitd kaupunkijunaliikenteen junia ei ole esitetty ylla olevassa taulukossa.

Vertailuvaihtoehdossa Ve 0 rataverkon valityskykya on nostettu merkittavasti nykyisestd, silla mukana
ovat Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen HELRA, Pasilan ja Riihim&aen véliset parannus-
toimet seka Pisararata. Vertailuvaihtoehdon junatarjonta vastaa "ESSI Etela-Suomen junaliikenteen
kehityskuva” (Liikkennevirasto 3/2017) mukaista kasitysta junaliikenteen maéarasta vuonna 2040.

Vaihtoehdoissa 1 ja 2 Pasilan ja Keravan vélinen junaliikenteen ratakapasiteetti yli kaksinkertaistuu.
Vaihtoehdossa 1 Riihimé&eltd tulevien R-junien tarjontaa on nostettu kahdella junalla tunnissa, mika
tarkoittaa esimerkiksi Jarvenpaassa ja Hyvinkaalla keskimaarin 10 minuutin valein kulkevaa junatarjon-
taa. Kaukojunien maara vaihtoehdossa 1 on sama kuin vertailuvaihtoehdossa 0, silla seka paa- etta
oikoradan junatarjonta on vertailuvaihtoehdossa 0 nykytilannetta vilkkaampaa. Liséksi Riihimden R- ja
Lahden Z-lahijunia voidaan kysynnén niin vaatiessa jatkaa pohjoisemmaksi, jolloin ne toimivat osana
kaukojunaliikenteen tarjontaa ilman, ettd Helsinkiin saapuvien junien maara kasvaisi.



Vaihtoehdossa 2 uudelle Lentoradalle siirtyvat padasiassa pitkamatkaiset kaukojunat. Pohjois-Suomen
ybjuna ei kulje Lentoradan kautta, silla Pasilan autojuna-aseman raideyhteyksien vuoksi ydjunan reitin

tulee kulkea Tikkurilan kautta. Kaukojunien reittimuutosten liséksi on lisatty nopeita taajamajunayhteyk-
sia D-tunnuksella Helsingista Lentoaseman kautta paaradan suuntaan.

Taulukko 1. Junaliikenteen tarjonta ruuhka-aikana eri vaihtoehdoissa vuonna 2040.

Aamuruuhkatunti Helsingin suuntaan Kaulfolukg nieen raiteet | Lento-
Tikkurilan kautta rata
Nyky- — v. 2040
Junalinja tilanne ESS| Ve 1 Ve 2
IC- ja Pendolino-junat Tampereelka 2 3 3 3
Y6juna Pohjois-Suomesta 1 1 1 1
Kaukoliikennejunat Lahdesta 1 2 2 2
Kaukoliikennejuna Pietarista 1 1 1 1
Taajamajunat D Riihimaelti 2 2
Taajamajunat R Riihim4eltd 2 4 6 6
Taajamajunat Z Lahdesta 1 2 2 2
Vhteensa ____________________|: 0 | 3 ] 15] 9 [ 8]
Yhteensa eri tilanteissa 10 13 15 17

Vaihtoehdoissa 1 ja 2 kaukojunille on oletettu saatavan 3 minuutin nopeutuminen, mik& perustuu kapa-
siteetin lisdéntymisen myo6ta tapahtuvasta mahdollisuudesta supistaa aikataulujen pelivaroja. Taman
nopeutusoletuksen lisaksi lentoasemalle kulkeville matkustajille tulee 15 minuutin matka-ajan nopeutu-
minen, ja pohjoisen suunnasta saapuville lisksi Tikkurilassa tapahtuvan vaihdon poistuminen.

Matkustajakysyntaennusteet on laadittu tarkasteltaville vaihtoehdoille vuosille 2030 ja 2050. Vaihtoeh-
doissa on erilainen junaliikenteen tarjonta, miké vaikuttaa junaliikenteen kysyntaan. Mallien avulla on
maadritetty vaihtoehtokohtaiset matkustajamaaréat ja sitd kautta arvioitu junaliikenteeseen sitoutuvan
kaluston maéaraa.

Vaikutukset lahijunien matkustajaliikenteeseen on maaritelty Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyméan
likenne-ennustemallilla, joka kasittéda koko Helsingin seudun tytssakayntialueen henkildliikenteen ku-
vauksen. Kyseisella mallilla on maaritelty vaihtoehtokohtaiset l&hijunaliikenteen matkustajamaarat.
Matkustajamaéraennusteiden pohjana olevat maankayttdarviot perustuvat Helsingin seudun MAL 2019-
suunnitelman yhteydessa laadittuihin arvioihin.

Kaukoliikenteen matkustajakysyntédennusteena on kaytetty raportin "Liikenneolosuhteet 2035: Rautatei-
den henkiloliikenteen ennustetarkasteluja” ns. "PTS"-ennusteen matkustajaméaarien likenne-ennustetta
(Liikennevirasto 2011). Nykytilanteessa paaradalla Keravan kohdalla kulkee kaukoliikenteen junissa



noin 6 miljoonaa matkustajaa vuodessa. Liikenteen kysyntdennusteen mukaan Keravan kohdalla teh-
taisiin vuonna 2035 noin 8,7 miljoonaa kaukoliikenteen matkaa vuodessa.

Kuvassa 4 on esitetty tarkastelualueen kauko- ja lahijunien matkustajaméaarat vuonna 2016. Keravan
Kytdmaan kautta kulki vuonna 2016 yli puolet kaikista kaukoliikenteen matkustajista ja noin 10 % kaikis-
ta Helsingin seudun lahijunaliikenteen matkustajista. Taajamajunaliikenteen kysynta on suurinta Jar-
venpaan Saunakalliosta etelaan. Lahi- ja kaukoliikenteen kayttdjia on Kytdmaalla suunnilleen yhta pal-
jon.
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Kuva 4. Kotimaan kauko- ja lahijunien nykyiset matkustajamaéarét.

Kuvassa 5 on esitetty tarkastelualueen kauko- ja lahijunien matkustajamaarat noin vuonna 2030/2035
ja vuonna 2050 vertailuvaihtoehdossa 0.

Paéaradan kaukoliikennematkustus kasvaa merkittavasti. Kasvua on vuodesta 2016 vuoteen 2035 noin
37 % ja vuoteen 2050 noin 50 %. L&hijunaliikenteen matkustus kasvaa viela kaukojunamatkustusta
nopeammin: lahilikennematkustus kasvaa vuodesta 2016 vuoteen 2030 Keravan pohjoispuolella 65-75
% ja vuoteen 2050 mennesséa 75-95 %. Vertailuvaihtoehdon 0 ennusteessa on mukana suunnittelut
paaradan parannushankkeet seka Pisararata, joka nakyy myts Keharadan merkittavasti kasvaneena
kayttona.



Oikoradan suunnan kasvu on paaradan suuntaa vaatimattomampaa. Oikoradan suunnan kotimaan
matkustus kasvaa nykyhetkesté vuoteen 2030/2035 noin 10 % ja vuoteen 2050 noin 50 %. Ven&jan
likenne ei ole kuvissa esitetyissé luvuissa mukana, mutta sen merkitys voi olla suuri.
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Kuva 5. Kotimaan kauko - ja l&hijunien matkustajamaarat vuonna 2030/2035 ja 2050 vertailuvaihtoeh-
dossa.

Kuvassa 6 on esitetty tarkastelualueen kauko- ja lahijunien matkustajamaarat noin vuonna 2050 vaih-
toehdossa 1 Paaradan lisaraiteet ja vaihtoehdossa 2 Lentorata.

Paaradan kaukoliikennematkustus kasvaa vaihtoehdoissa 1 ja 2 noin 5-6 % vertailuvaihtoehtoon 0
verrattuna. Lahijunaliikenteen matkustus kasvaa suhteessa kaukojunaliikenteen kysyntdd enemman:
lahiliikennematkustus kasvaa vertailuvaihtoehtoon 0 verrattuna Keravan pohjoispuolella vaihtoehdossa
1 (Paaradan liséraiteet) 6—7 % ja vaihtoehdossa 2 (Lentorata) 11-12 %. Vastaavasti Keravan ja Tikkuri-
lan/Lentoaseman vélilla vaihtoehdossa 1 (Paaradan lisaraiteet) lahijunamatkustuksen kasvua on 4 % ja
vaihtoehdossa 2 (Lentorata) 7 %.

Oikoradan suunnan kotimaan matkustuksen kasvu on paaradan suuntaa vahaisempaa. Matkustus kas-
vaa 4-5 % vertailuvaihtoehtoon 0 verrattuna.

Osa siirtyvasta matkustuksesta on peréisin Keski-Uudeltamaalta paakaupunkiseudulle suuntautuvasta
linja-autoliikenteestd, joka voi johtaa yksittaisten linja-autovuorojen liikennéinnin lopettamiseen matkus-
tajien ja lipputulojen véhenemisen vuoksi. Muutokset bussiliikenteen kysynnasséa ovat suuruusluokal-
taan pienia, eika niitd ole otettu huomioon tassa arvioinnissa.
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Kuva 6. Kotimaan kauko - ja l&hijunien matkustajamaérat vuonna 2050 vaihtoehdoissa 1 ja 2.

3.3.3 Yhteenveto kysyntatarkasteluista

Nykytilanteesta vuoteen 2030 ja 2050 mennessa junaliikenteen matkustajamaarét ja niiden kasvu ovat
suuria varsinkin paaradan suunnalla ja etenkin ldhijunaliikenteessa. Absoluuttinen matkustajamaarien
kasvu on merkittavinta rataosuudella Jarvenpaan Saunakalliosta etelaan. Kysynnan nakokulmasta olisi
tarkoituksenmukaista, etta Helsingistd Saunakallioon saakka tarjottaisiin tiheaa lahijunaliikennetta ja
sen pohjoispuolella painotettaisiin yhteyksien nopeutta.

Kaikkein suurinta junamatkustuksen kasvu on kuitenkin Vantaan ja Helsingin alueen kaupunkiratajunis-
sa, kuten Keharadalla, mihin vaikuttaa maankayton, eli asukkaiden ja tyopaikkojen, voimakas kehitys
paakaupunkiseudulla.

Paaradan lisdraiteet ja Lentorata nostavat matkustajamaaria. Lentoradan myota matkustajamaéarat ja-
kaantuvat eri reiteille ja ratakapasiteettia vapautuu Tikkurilan kautta kulkevalla reitilla.

3.4 Vaikutukset kayttajiin

Junaliikenteen palvelutason paranemisesta on hyttya junamatkustajille. Hyddyt tulevat lyhentyneista
odotusajoista ja monipuolisemmista yhteyksistéd, seka kaukojunaliikenteessa matkojen nopeutumisesta
lentoasemalle suuntautuvilla matkoilla.

Junaliikenteen matkustajien ajan arvona on kaytetty 9,5 euroa tunnissa. Yksikkoarvo perustuu Helsin-
gin seudulla tehdyn liikkumistottumustutkimuksen tietoon matkantarkoitusjakautumista eri vuorokauden
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aikoina seka Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2013 -julkaisun (Liikennevirasto
2015) mukaisiin matka-aikasaastojen perusarvoihin. Seka lahi- ettd kaukojunaliikenteessa on kaytetty
samaa ajan arvoa.

Lahijunaliikenteen matka-aika Helsingin keskustasta lentoasemalle puolittuu noin 15 minuuttiin. Liséksi
hanke lyhentaa lahijunaliikenteen odotusaikoja, koska tarjonta kasvaa. Odotusaika koetaan tutkimusten
mukaan rasittavammaksi kuin valineessa matkustusaika, joten odotusaikojen lyhenemisesta tulee pelk-
kaan aikasaastton verrattuna myos palvelutasohyotyja.

Kaukojunaliikenteessé aikahyodyt tulevat oletetusta kolmen minuutin nopeutumisesta seka lentoase-
malle kulkevien matkojen nopeutumisesta noin 15 minuutilla. Taman lisaksi vaihdon jaamisesta pois
Lentoasemalle kulkeville junamatkustajille tulee palvelutasohyétyja. Palvelutasovaikutuksen arvona on
kaytetty 10 minuutin aikasaastéja, mika perustuu Ratahankkeiden arviointiohjeen yksikkdarvoon.

Osa matkustuksesta on siirtyvaa liikennettéd. Juniin siirtyvien uusien matkustajien hyoty on laskettu ns.
puolen sd&nnélla. S&annon mukaan uudet matkustajat saavat keskimaarin hyddyn, joka on puolet ju-
naa ennen hanketta ja sen jalkeen kayttavien hyodysta. "Ensimmainen” siirtyja saa lahes samat hyodyt
kuin kiintean kysynnan matkustaja, "viimeisen” siirtyjan hyédyt puolestaan jaavat lahella nollaa.

Siirtyvan liikenteen hyoddyt lasketaan puolen sdanndlla, joka ottaa huomioon siirtyvien matkustajien ajo-
neuvokustannussaastot tieliikenteesta ja lippukustannusten kasvun junaliikenteessa. Tieliikkenteen va-
henemisen seurauksena sen ruuhkautuminen vahenee, misté on hyétya niille autoilijoille, jotka jatkavat
autolla liikkumista. Uusien matkustajien myota kasvavat lipputulot otetaan huomioon tuottajan ylijaa-
massa.

Rataosuuden liikenteellisen valityskyvyn parantaminen mahdollistaa lahijunaliikenteen lisédmisen, mika
lisdd matkustusta junissa ja operaattorin saamia lipputuloja. Matkustuksen lisdéantymisesta tuleva lippu-
tulojen lisddntyminen on méaritelty Helsingin seudun tydssakayntialueen liikkenne-ennustemallilla. Lip-
putulojen muutos on laskettu matkustajamaarien kasvun perusteella, mika syntyy muista kulkutavoista,
paasaantdisesti henkildautoliikenteesta, siirtyvista matkustajista. Lahijunaliikenteen lipputulolaskelmien
yksikkdarvoina on kaytetty Helsingin seudun tydsséakayntialueen liikkennemallissa méaariteltya keskimaa-
raisia lipunhintoja matkantarkoituksittain, joista on erotettu verojen osuus.

Kaukojunaliikenteen lipputulojen liséays on arvioitu kasvaneiden matkustajakilometrien ja hankearvioin-
tiohjeessa (Liikennevirasto 2013) henkilokilometria kohti maaritellyn lipputulojen yksikkdarvon avulla.

Lahijunien liikenndintikustannukset kasvavat hankevaihtoehdoissa, silla lahijunien tarjontaa lisataan.
Hankearvioinnissa lahijunien liikenndintikustannuksia laskettaessa on kaytetty hankearviointiohjeen
(Liikennevirasto 2013) yksikkodarvoja.

Huomattavaa on, etta lahijunaliikenteen lipputulojen lisays ei riita kattamaan oletetun lahijunien liiken-
ndinnin kasvun tuottamaa liilkenndintikustannusten kasvua. Ratkaisuna tilanteisiin, joissa liikenndinti-
kustannusten kasvu on lipputulojen kasvua suurempaa voi olla, etté lahijunien liikennetta on vahem-



man, joko liikennointiaikojen laajuuden tai liikennéinnin alueellisen ulottuman suhteen, tai vaihtoehtoi-
sesti yhteiskunnan subventiota kasvatetaan lilkkenteen ostoilla.

Kaukoliikenteen osalta on oletettu, ettéa kaukojunien tarjonta on sama vertailuvaihtoehdossa 0 ja hanke-
vaihtoehdoissa 1 ja 2, joten kaukojunaliikenteen liikenndintikustannukset eivat muutu.

Kunnossapito

Uusia raiteita toteutetaan vaihtoehdossa 1 Paaradan liséraiteet noin 54 km ja vaihtoehdossa 2 Lentora-
ta noin 60 km. Raiteet kuuluvat kunnossapitotasolle 1A, jonka kunnossapidon yksikkdarvona raidekilo-
metria kohden on kaytetty 16 000 euroa vuodessa. Lentoradan vaihtoehdon uuden kaukojunaliikenteen
aseman vuotuisena yllapitokustannuksena on pidetty 1,4 milj. euroa vuodessa. Téhan sisaltyy mm.
liukuportaiden ja valaistuksen sdhkénkulutus, puhtaanapito ja vartiointi.

Vaikutukset tieliikenteen kunnossapitokustannuksiin tulevat vahenevésta autosuoritteesta, joka johtuu
juniin siirtyvista matkustajista.

Verot

Tieliikenteen vaheneminen alentaa valtion polttoaineen myynnisté saamia verotuloja, mukaan lukien
arvonlisdvero. Vastaavasti joukkoliikenteen kayton lisdantyminen nostaa lippujen myynnista saatavia
arvonlisdverotuloja. Lisaksi lahijunaliikenteen lisd&ntyminen nostaa ratamaksu- ja rataverotuloja.

Rautatieliikenteen onnettomuuksista kasitellaan hankearvioinnissa vain tasoristeysonnettomuuksia.
Koska hanke ei vaikuta tasoristeysten maaran, ei rautatieliikenteen onnettomuuksissa tapahdu muutok-
sia, jotka tulisi ottaa huomioon hankearvioinnissa.

Vaikutukset tieliikenteen onnettomuusmaariin tulevat vahenevasta tieliikenteen suoritteesta, joka johtuu
juniin siirtyvistd matkustajista. Onnettomuusvaikutuksissa on otettu huomioon yleisen turvallisuustilan-
teen paraneminen alentamalla henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaria 2,5 % vuodessa
vuoteen 2030 asti.

Junaliikenteen energiankulutus ja paastomaarat kasvavat, silla hankevaihtoehdossa lahijunien tarjonta
ja suoritteet lisdantyvat. Toisaalta hankkeen my6ta tavarajunaliikenteen ei-kaupallisten pyséhdysten
vahenemisen ansiosta tavarajunien energiankulutus ja paasttt vahenevat. Vastaavasti vaikutukset tie-
likenteen paastokustannuksiin tulevat vahenevésta henkildautosuoritteesta. Tieliikenteen yksikkopaas-
tot 16ytyvat VTT:n LIPASTO-laskentajarjestelmasta.



Hankkeen vaikutuksia melulle altistuvien asukkaiden maariin ja melukustannuksiin ei ole tdssa suunnit-
teluvaiheessa viela arvioitu.

Vaihtoehdon 1 mukaiset padradan lisaraiteet ovat mittava rakennusty®, jonka toteuttaminen ei ole
mahdollista ilman liikkennehaittoja. Liikennehaittojen vakavuuteen voidaan kuitenkin vaikuttaa suunnitte-
lemalla tyovaiheet hyvin etukateen. Liikkumisen kannalta rakentamisen aikaiset vaikutukset ovat haital-
lisia, mikali rakennustyot vaikuttavat junien matka-aikoihin ja lisdévat junaliikenteen aikatauluhdirioita.
Rakentamisen aikainen melu, tarind, pdly ja tydmaaliikenne voivat heikentaa asuin- ja elinymparistén
viihtyisyytta tilapaisesti.

Tassa on oletettu, etté lisaraiteiden rakennustydn aikana péaradan kaikkia junia hidastetaan kolmella
minuutilla kahden vuoden ajaksi.

Taulukossa 2 on koostettu yhteen hankkeen rahamaaraisiksi muutetut yhteiskuntataloudelliset vaiku-
tukset vuosina 2030 ja 2050.

Vuonna 2030 vaihtoehdon 1 P&aradan lisaraiteiden yhteiskuntataloudelliset hyddyt ovat 11,5 ja vuonna
2050 16,4 miljoonaa euroa vuodessa. Vaihtoehdon 2 Lentoradan yhteiskuntataloudelliset hyddyt vuon-
na 2030 ovat 15,4 ja vuonna 2050 23,2 miljoonaa euroa vuodessa.

Merkittavimmat vaikutukset tulevat matkustajille tulevista aika- ja palvelutasohyddyistd, lahijunaliiken-
teen liikennointikustannusten kasvusta ja lipputulojen lisdantymisesta.

Rahamaaraisen tarkastelun ulkopuolelle jaavat mm. vaikutukset maisemaan, luonnonymparistéon, so-
siaaliseen ja alueelliseen tasa-arvoon seka maa-alan kayttoon. Eraat vaikutukset sisaltyvat osin raha-
maaraisiin vaikutuksiin mutta jaavat osin niiden ulkopuolelle. Naita ovat mm. vaikutukset ihmisten ter-

veyteen, kasveihin ja eldinkuntaan, luonnonvarojen kaytt6on seka elinkeinoelamaan.



Taulukko 2. Hankkeen rahamaaraiset yhteiskuntataloudellisista hyddyt ja haitat.

VAIKUTUSYHTEENVETO Lisaraiteet Lentorata
HYODYT (H) 2030 2050 2030 2050
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset -0.83 -0.82| -2.36 -2.35
Kunnossapito ja kaytté| -0.83 -0.82( -2.36 -2.35
Henkil6liikenteen tuottajan ylijadman muutos 0.15 2.30| -2.14 0.76
Lahijunaliikenteen lipputulojen muutos| 2.10 2.90| 3.52 4.80
Kaukojunaliikenteen lipputulojen muutos| 2.72 4.40| 3.68 5.94
Lahijunien liikenndintikustannusten muutos| -4.67 -5.00| -9.35 -9.99
Kuluttajan ylijaaman muutos 11.44 13.90| 18.77 23.28
Nykyiset Idhijunaliikenteen matkustajat 7.03 8.14| 11.47 13.67
Aikakustannussaastot| 5.60 6.64 10.02 12.30
Palvelutasohyodyt| 1.43 1.50| 1.45 1.36
Siirtyvat ja uudet Idhijunaliikenteen matkustajat 0.11 0.12] 030 0.33
Nykyiset kaukojunaliikenteen matkustajat 3.81 515/ 6.06 8.32
Aikakustannussaastot| 3.81 5.15( 5.16 7.05
Palvelutasohyodyt| 0.00 0.00f 0.90 1.27
Siirtyvat kaukojunaliikenteen matkustajat 0.07 0.10f 0.10 o0.13
Tieliikenteen aikakustannussadstot 0.41 0.40| 0.84 0.83
Onnettomuuskustannusten muutos 1.05 1.30; 1.81 2.18
Tieliikenteen onnettomuudet| 1.05 1.30f 1.81 2.18
Padstokustannusten muutos 0.12 0.16f 0.19 0.25
Junaliikenne| -0.05 -0.05| -0.09 -0.10
Tieliikenne| 0.17 0.21] 0.28 0.36
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0.46 -0.47| -0.86 -0.93
Henkildjunien erityisverot jamaksut| 0.11 0.12| 0.23 0.25
Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisaverot| -1.05 -1.33| -1.81 -2.26
Arvonlisaverot joukkoliikenteen lipuista| 0.48 0.73| 0.72 1.07
HYODYT YHTEENSA (Meur/v) 11.47 16.37| 15.41 23.19




Vaikuttavuuden arvioinnin tehtavana on antaa kannattavuuslaskelmaa laajempi kuva hankkeen eri vaih-
toehtojen valisista eroista. TAssa hankkeessa vaikuttavuuden arvioinnilla on kuvattu hankkeen vaiku-
tusta junatarjonnan maaraan ja matka-aikoihin lentoasemalle. Junatarjonnan osalta mittarina on taaja-
majunien vuoromaara eri reiteilld, ja matka-aikamittarina on tarkasteltu lentoaseman yhteyksia.

Hankkeen vaikutusta kuvataan seuraavilla mittareilla:

Taajamajunien vuoromaara Tikkurilan kautta

Taajamajunien vuoromaara Lentoaseman kautta

Matka-aika junalla Helsingista Lentoasemalle

Matka-aika junalla Riihimaelta Lentoasemalle.

Matka-aika Riihimaeltd Lentoasemalle kuvaa pohjoisen suunnasta Lentoasemalle suuntautuvien kauko-
junaliikenteen matkojen nopeutumista, silla Riihiméki on ensimmaéinen kaukojunaliikenteen asema paa-
kaupunkiseudun pohjoispuolella.

Kuvassa 7 on esitetty vaikuttavuuden arviointi. Taajamajunien maara Tikkurilan kautta -mittarin huonoin
arvo kuvaa nykytilaa ja paras arvo tilannetta, jossa Tikkurilan kautta kulkevan radan kapasiteetti kaytet-
taisiin [ahes kokonaan taajamajunaliikenteen tarjontaan. Taajamajunien maara Lentoaseman kautta -
mittarin paras arvo kuvaa tilannetta, jossa Lentoradan kaytettavissa olevasta kapasiteetista merkittava
osa jyvitetaan taajamajunien kayttoon.

Taajamajunien wuoromaara
Tikkurilan kautta
(jJunaa / suunta / ruuhkatunti)

Taajamajunien wuoromaara
Lentoaseman kautta
(junaa / suunta / ruuhkatunti)

Matka-aika junalla Helsingista
Lentoasemalle
(minuuttia)

Matka-aika junalla Riihiméelta
Lentoasemalle
(minuuttia)

Huonoin
arvo

0% 20 %
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Kuva 7. Tarkasteltujen vaihtoehtojen vaikuttavuusmittareiden vertailu.

Paras
arvo

10

15

30

Vaikuttavuuden arvioinnin perusteella voidaan todeta, etta hankevaihtoehdot ovat vuorotarjonnaltaan ja
matka-ajoiltaan vertailuvaihtoehtoa parempia. Toisaalta vaihtoehdoista ainoastaan vaihtoehto 2 Lento-
rata muuttaa lentoaseman saavutettavuutta merkittavasti.



Maankayton ja aluerakenteen arvioinnit keskittyvat eri vaihtoehtojen asutukseen, tydpaikkoihin, virkis-
tykseen ja suunniteltuun maankayttéon kohdistuviin vaikutuksiin. Arviointitydn pohjana ovat:

e MAL 2019 suunnitelman aineistot
e Uudenmaan maakuntakaavan aineistot
e Alueen kuntien asemanseutujen kehittdmissuunnitelmat ja niista kaydyt keskustelut.

Tyb6ssa on arvioitu vaihtoehtojen vaikutukset nykyisten ja mahdollisten uusien asemanseutujen kehit-
tamismahdollisuuksiin. Vaikutukset on arvioitu valtakunnallisella, maakunnallisella ja paikallisella tasol-
la.

Lentorata (VE 2) mahdollistaa vaihdottoman kaukojunayhteyden pohjoisesta paaradan ja oikoradan
suunnasta Helsingin lentoasemalle. Vaihdoton yhteys nopeuttaa matkaa 15—-20 minuuttia verrattuna
siihen, ettd junaa vaihdetaan Tikkurilassa. Ajoaika Helsingin keskustasta lentoasemalle puolittuu noin
15 minuuttiin. Vaihtaminen aiheuttaa ylimaaraistd matkatavaroiden siirtelya ja muuta epamukavuutta,
joten suoran yhteyden vaikutus palvelutasoon on useimmille matka-aikasaastoa merkittdvampi laatute-
kija.

Lentorata vahvistaa Helsingin lentoaseman alueen kehittdmista "koko Suomen matkakeskuksena”.
Lentoradan myotéa alueelle syntyy todennakdisesti nykyista merkittdvampi eri likennemuotojen keskus,
jossa paikallisten yhteyksien liséksi yhtyy kansainvalinen ja kotimainen lentoliikenne, kaukojunaliikenne
seka osa linja-autojen kaukoliikenteesta. Erinomainen saavutettavuus eri kulkuvélineilla lisda lentoase-
man alueen houkuttelevuutta elinkeinoelaméan keskuksena. Lentorata parantaa kansainvalisia yhteyksia
ja se voi lisata kansainvélisten yritysten halua sijoittua Helsingin lentoaseman alueelle tai siihen liiken-
teellisesti kytkeytyville muille kaupunkiseuduille.

Verrattaessa raide- ja kotimaan lentoliikenteen edellytyksia Lentoradan toteutuessa, voidaan olettaa,
ettd junamatka-aikojen nopeutuminen siirtdd matkustajia lentoliikenteesté raideliikenteeseen. Nopean
junaliikenteen ja lentoliikenteen keskinaisté kilpailua tarkastelevissa selvityksissé on todettu, etta juna
kilpailee matkustajista erityisesti alle kolme tuntia kestavilla matkoilla. Nain ollen Helsingin lentoaseman
junayhteydell olisi suurin vaikutus lentoreiteille Helsingista Tampereelle, Jyvaskylaan ja Poriin. Turun
lentoyhteyteen vaikuttavat enemman muut rataverkon nopeuttamishankkeet kuin Lentorata. On toden-
nakdista, ettd muutamia jo nyt kannattavuusrajoilla likennoitavia lentoreitteja joudutaan lakkauttamaan.
Tama riippuu paljon kulkumuotojen valisesta hintakehityksesté ja vuorotarjonnasta. Toisaalta Lentorata
vahvistaa Helsingin lentoaseman saavutettavuutta ja kilpailuasemaa merkittavasti. Muutokset vaikutta-
vat alueiden houkuttelevuuteen ja maankaytdn mahdollisuuksiin.



Pidemmalla aikavalilla Lentorata (VE 2) luo mahdollisuuden linjata uusi junaliikenteen yhteys lentoase-
malta Porvoon suuntaan kulkevaan kaytavaan. Tama vaikuttaisi merkittavasti Etela-Suomen alueraken-
teen kehittymiseen Helsingin ja Pietarin valilla. Tallaista mahdollisuutta ei synny vaihtoehdossa 1.

FinEst Link ja Lentorata

Tassa luvussa on arvioitu Helsingin kautta kulkevaa Tallinnan tunnelin linjausta (FinEst Link, VE 2T).
Lentorata ja FinEst Link kehittaisi merkittavasti kansainvalisia ja valtakunnallisia liikenneyhteyksia, ja
my0s yhdistéisi Helsingin ja Tallinnan seutujen tydssakayntialueet. Tama liséisi maankayton kysyntaa
ja tiivistmispotentiaalia erityisesti Lentoradan ja Helsinki—Tallinna-tunnelin asemanseuduilla, seka nii-
hin liikenteellisesti hyvin kytkeytyvilla [&hialueilla. FinEst Link (VE 2T) vahvistaa Helsingin seudun mer-
kitysta hyvaa saavutettavuutta edellyttavien tydpaikkojen kannalta.

Tallinnan tunnelille on suunnitteilla myds Espoon kautta kulkevia linjauksia, FinEst Bay Area -
rautatietunneli. Taulukossa 3 on kuvattu keskeisia eroja hankkeiden valilla alue- ja yhdyskuntaraken-
teen kannalta.

Taulukko 3. Tallinnan tunnelilinjausten vaikutuksia alue- ja yhdyskuntarakenteeseen.

FinEst Link FinEst Bay Area -rautatietunneli

Yhdistaa Helsingin ja Tallinnan seutujen tydssakayntialueet

Saavutettavuus Helsingin ja Lentoaseman valilla para- Saavutettavuus Espoon ja Lentoaseman vélilla paranee.
nee.
Erityisesti Keilaniemen—Otaniemen ja Lentoaseman alu-
Erityisesti Helsingin keskustan, Pasilan ja Lentoaseman eiden asema vahvistuu. Saavutettavuusmuutokset ovat
alueiden asema vahvistuu. Saavutettavuusmuutokset suurimmat valittémissa asemanymparistoissa.

ovat suurimmat valittdmissd asemanymparistoissa.

Vahvistaa padkaupungin asemaa valtakunnallisessa Paakaupunkiseudun asema valtakunnallisessa aluera-
aluerakenteessa koska kehittdminen tapahtuu alueilla, kenteessa ei olennaisesti muutu.

joiden merkitys on valtakunnallisesti suuri.
Lis&da Helsingin seudun ja Tallinnan seudun taloudellista
Lisda kaksoiskaupunkistrategian tavoitteiden mukaisesti yhteistydta ja avaa uusia kehitysmahdollisuuksia seké&
Helsingin seudun ja Tallinnan seudun taloudellista yh- tuottaa agglomeraatioetuja.

teistyotd ja tuottaa agglomeraatioetuja.
Tekosaaren rakentaminen avaa uuden aluerakenteen
Vahvistaa Helsingin keskustan ja Pasilan aluetta osana kehittdmissuunnan.

eurooppalaista raideliikenneverkkoa.
Vahvistaa Keilaniemen—Otaniemen aluetta sek& Aviapo-
lista osana eurooppalaista raideliikenneverkkoa.

On olennainen osa Paarataa, yhdistyy muuhun raidelii- Yhdistyy muuhun raideliikenneverkkoon paéasiassa
kenneverkkoon péddasiassa Kehdradan kautta. Lansimetron kautta.

Mikali Lentorata toteutuu, silléa ja Tallinnan tunnelilla on Mikali Lentorata toteutuu, silla ja Tallinnan tunnelilla on
yhteinen asema Helsingin keskustassa, Pasilassa ja yhteinen asema Lentoasemalla.

Lentoasemalla.
Hankkeiden synergia on véhainen (ja haitalliset vaiku-
Hankkeilla on synergiaa (ja haitalliset vaikutukset kohdis- | tukset kohdistuvat eri alueille).

tuvat samalle alueelle).

Mikali Lentorataa ei toteuteta ja Paaradan lisaraiteet Mikali Lentorataa ei toteuteta ja Paaradan lisaraiteet
toteutuvat, yhteys Helsingin keskustan ja Lentoase- toteutuvat, Lentoasemalle ei tulevaisuudessakaan ole
man Valill& toteutuu FinEst Linkin kautta. vaihdotonta yhteyttd muualta Suomesta.




Tallinnan tunneliyhteys lisdisi erityisesti Helsingin lentoaseman houkuttelevuutta kansainvélisten yritys-
ten alueellisten toimintojen tai paakonttoritoimintojen sijaintipaikkana, milla on Helsingin seudun elin-
voimaa parantava vaikutus.

Lentoradan (VE 2) rakentaminen vapauttaa merkittavasti kapasiteettia nykyiseltd pdaradalta ja edistaa
siten taajamajunaliikenteen kehittamisté. Vaihtoehdossa 1 puolestaan luodaan uutta kapasiteettia paa-
radalle. Myos vertailuvaihtoehdon (VE 0) mukaiset toimenpiteet luovat jonkin verran uutta kapasiteettia
nykytilanteeseen ndhden, mutta ne eivat riitd vastaamaan tulevaisuuden tarpeisiin.

Kummatkin vaihtoehdot (VE1 ja VE2) mahdollistavat Keravan ja Riihimaen vélisten asemien taajamaju-
natarjonnan kasvattamisen arviolta noin kaksinkertaiseksi. Tama mahdollistaa suuremman asukasmaa-
ran palvelemisen kaupunkimaisilla joukkoliikenneyhteyksilla. Tiheampi junatarjonta voi olla sellainen
muutostekijd, jonka myota nykyisten ja uusien asemanseutujen kehittyminen nopeutuu ja yhdyskunta-
rakenne tiivistyy.

Kummatkin vaihtoehdot (VE 1 ja VE 2) edistavat raideyhteyteen tukeutuvaa yhdyskuntarakenteen kehit-
tamista. Tiheampi junatarjonta vahvistaa nykyisten radan asemanseutujen aluerakenteellista merkitysta
seka lisda niiden vetovoimaisuutta ja saavutettavuutta. Kun alueiden vetovoima paranee, maan hinta
nousee ja alueiden tiivistamispotentiaali kasvaa.

Oikoradalla vertailuvaihtoehdossa (VE 0) taajamajunien maaraa lisatadan kahteen junaan tunnissa, mika
mahdollistaa maankayttn kehittdmisen ja tiivistamisen asemanseuduilla. Oikoradan varren maankéayton
kehittdminen ei ole olennaisesti riippuvainen vaihtoehdoista 1 tai 2, mutta ne mahdollistavat tarvittaessa
vuorojen lisdamisen esimerkiksi ruuhka-aikoina ja yhteys lentoasemalle nopeutuu.

Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavassa Tuusulan Ristikytd ja Hyvinkdan Palopuro on osoitettu uusina
raideliikenteeseen tukeutuvina taajamatoimintojen alueina. Kaikki vaihtoehdot mahdollistavat taajama-
junaliikenteen lisdamisen nailla alueilla ja edistavat alueiden kehittamista raideliikenteeseen tukeutuvina
alueina. Vaihtoehtojen 1 ja 2 vaikutus on vertailuvaihtoehtoa suurempi, koska ne mahdollistavat ti-
heamman vuorovalin. Alueiden liittAminen taajamajunaliikenteen piiriin muuttaisi alueiden asemaa alue-
rakenteessa, koska asema parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa ja alueen saavutettavuutta. Lahiju-
naliikenteen edellytyksené on riittdavan suuri kayttajapohja.

Lentoradan rakentaminen (VE 2) merkitsee Tikkurilan liikenteellisen aseman muuttumista. Kaukojunien
siirtyminen Lentoradalle vie Tikkurilalta sen liikenteellisen erityisaseman kauko- ja lahiliikenteen vaihto-
paikkana ja vahentanee keskusta-alueen houkuttelevuutta hyvaa valtakunnallista saavutettavuutta
edellyttavien tydpaikkojen kannalta. Tiheneva lahi- ja taajamaliikenne seka tuleva poikittainen Mellun-
maki-Tikkurila-Lentoasema pikaraitiotie tarjoavat hyvét edellytykset alueen kehittamiselle.



Lentoradan myota parantuva saavutettavuus lisannee maankayton kysyntdd myos siihen parhaiten
kytkeytyvilla Kehdradan asemilla seké Vantaalle kaavaillun Mellunmaki—Tikkurila—Lentoasema-raitiotien
varrella. Pasilassa ja Kytdmaalla Lentoradan (VE 2) edellyttdmat raidejarjestelyt ja pitkat betonikaukalo-
rakenteet rajoittavat muuta maankayttod. Lentorata ei paranna merkittavasti saavutettavuutta Helsingin
kantakaupungissa*. Lentorata (VE 2) vaikuttaa maankayttoon myos tunneliosuuksilla, koska se rajoittaa
tulevaisuuden maanalaista rakentamista ja nykyisid maanalaisia tiloja joudutaan mahdollisesti muutta-
maan tai korvaamaan.

Paaradan viidennen ja kuudennen raiteen toteuttaminen (VE 1) edellyttdd kaavamuutoksia, maa-
alueiden lunastuksia ja merkittavia infran muutoksia lahes koko matkalla Pasilasta Keravalle. Lisérai-
teen sijoittaminen molemmille puolille raiteistoa aiheuttaa ongelmia erityisesti Malmilla ja Tikkurilassa.
Lentoradan (VE 2) my6ta lisdraidevaraukset paaradalta voidaan niin haluttaessa poistaa ja Pasilan ja
Keravan valiselle raidevyohykkeelle voidaan kehittaa uutta maankayttéa. Vapautuvasta tilasta riippuen
se voi olla tyOpaikka- ja muuta rakentamista tai toissijaista maankayttoa, kuten liityntapysakointi- tai
katu- ja raittiverkon kehittdmistéa. Saavutettavuudeltaan erinomainen alue seudun keskeisessa raide-
vybhykkeessa vapautuu maankayton kehitykseen. Erityisesti asemanseutujen kehittdmisedellytykset
paranevat.

*Lentorata ja Helsinki-Tallinna-tunneli (alavaihtoehto) lisaavat erityisesti Lentoaseman, Pasilan ja Helsingin keskustan
saavutettavuutta ja vetovoimaa, jonka seurauksena maan hinta nousee ja rakentuminen nopeutuu.



Vaihtoehtojen keskeiset vaikutusalueet maankayton kannalta
Helsingin seudulla ja vaqikutus lentoyhteyksiin
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Kuva 8. Vaihtoehtojen maankayttdvaikutuksia Helsingin seudulla. Pohjakartta on muokattu Helsingin
seudun maankayttdsuunnitelma MASU 2050:sta.
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Rakentamisen ja toiminnan aikana Lentoradan (VE 2) aiheuttamat muutokset maan paalla kohdistuvat
erityisesti kahdelle alueelle: Keravan aseman pohjoispuolelle Kytdmaan-Virrenkulman alueelle, jossa
Lentorata nousee tunnelista ja liittyy maanpaallisena ratana oikorataan ja paarataan, seka limalan
Transpointin lahialueelle, missa Lentorata painuu tunneliin. Lisaksi pystykuilut ja ajotunnelit rakennuksi-
neen seka niihin johtavat tieyhteydet aiheuttavat maanpaallisia muutoksia. Siella missé Lentorata (VE
2) sijoittuu tunneliin, asumiseen ja arkielam&én kohdistuu haittoja lahinnd rakentamisen aikana. Tallgin
haitat voivat olla toteutustavasta riippuen arviolta vuoden ajan paikallisesti hyvin merkittavia.

Vaihtoehdossa 2 tunnelin rakentamisen aikana louhimisesta ja rajaytystéista syntyy melu-, tarina- ja

pdlyhaittoja, joita voidaan lieventda ja osin ehkéaista rakentamisen huolellisella suunnittelulla ja toteu-
tuksella seké oikea-aikaisella viestinnalla ja hyvalla vuorovaikutuksella. Tunnelin ja Lentokentan ase-
man rakentaminen edellyttéda kallion louhintaa arviolta 4 500 000 m3kitr

Paaradan viidennen ja kuudennen raiteen rakentaminen (VE 1) edellyttda runsaasti tayttd- ja muita
maansiirtotoitd, ja on erittéin haastavaa, koska tytskentely tapahtuu lahella vilkkaasti liikenndityja raitei-
ta. Tastd syysta rakentaminen joudutaan ajoittamaan ydaikaan, jolloin junia kulkee harvakseltaan tai
junaliikenteeseen voidaan jarjestaa katkoja. Rakentaminen voi silti talloin aiheuttaa merkittavaa viihty-
vyyshaittaa ja edellyttéa eritysjarjestelyjd, kuten esimerkiksi tilapaisen hotellimajoittamisen tarvetta sil-
loin, kun tehdaan erityisen hairitsevid, tarinda tai kovaa iskudanté aiheuttavia rakennusvaiheita. Raken-
taminen on paikoin olla melko pitkakestoista ja intensiivista, vaikka rajoittuukin vain lyhyelle osuudelle
kerrallaan. Tydnaikainen hairié kohdistuu erityisesti radan valittémaan laheisyyteen jaaviin rakennuk-
siin. Rataty6t aiheuttavat kiertohaittoja lahialueen asukkaille.

Kun Pasila—Riihimaki liikenteellista valityskykyd parannetaan (Pasila-Riihiméki 2. vaihe), Pdaradalla
tehdééan parantamistoimenpiteitd, joiden vaikutukset ihmisten elinoloihin ja elinympéaristéon voivat olla
samankaltaisia Paaradan lisaraiteiden (VE 1) rakentamisen kanssa. Mikali hankkeiden rakentamistoi-
menpiteet sijoittuvat lahelle toisiaan ja ajoittuvat perdjalkeen, saattaa rakentamistoimien yhteinen kesto
olla pitka. Silloin asukkaiden kokema héirié voi muodostua suureksi.

Paaradan viidennen ja kuudennen raiteen toteuttaminen (VE 1) aiheuttaa merkittéavia maanpaallisia
muutoksia joko lansi- tai itdpuolella, useimmiten molemmilla puolilla nykyista paarataa lahes koko mat-
kalla Pasilasta Keravalle. Merkittdvimpid asumiseen ja viihtyvyyteen kohdistuvia vaikutuksia aiheutuu
radan avo-osuuksien alle jaavien kiinteistjen menetyksisté ja totuttujen kulkureittien muutoksista. Ra-
dan vélittomaan laheisyyteen jaaviin rakennuksiin kohdistuu junaliikenteen aiheuttamaa melua, tarinda
ja runkoaanta. Toteuttaminen edellyttdd kaavamuutoksia ja useiden kiinteistojen lunastuksia seké katu-
jarjestelyja.



Lentoradassa (VE 2) merkittavimpia asumiseen ja viihtyvyyteen kohdistuvia vaikutuksia aiheutuu radan
avo-osuuksien alle jadvien Kiinteistéjen menetyksista ja totuttujen kulkureittien muutoksista limalassa ja
Kytdmaalla. Radan valitttmaan laheisyyteen jaaviin rakennuksiin kohdistuu junaliikenteen aiheuttamaa
melua, tarinda ja runkoaanta. Toteuttaminen edellyttdd kaavamuutoksia ja mahdollisesti kiinteistéjen
lunastuksia.

Koska Lentoradan ja paaradan lisaraiteiden toteutuminen (VE 1 ja VE 2) ajoittuvat melko pitkalle tule-
vaisuuteen, niiden varaukset rajoittavat lahialueen kehittamista. Ne hankaloittavat myos kiinteist6ihin
liittyvaa taloudellista suunnittelua ja aiheuttavat epavarmuutta alueen asukkaissa ja maanomistajissa.
Radan maanpaadlliset rakenteet seké junaliikenne tuovat uusia rajoituksia lahialueen asukkaille, jotka
todennakoisesti kokevat radan paaosin haitallisena, ja eivat mytskaan suoraan paase hydtymaan juna-
liikenteen palvelutason paranemisesta.

Vaikutukset asumiseen ja viihtyvyyteen kohdistuvat Lentoradassa (VE 2) suppeammalle alueelle kuin
paaradan viidennen ja kuudennen raiteen toteuttamisessa (VE 1), koska Lentorata sijoittuu tunneliin
lahes koko matkalla.

Vaihtoehdossa 1 melu lisdéntyy paaradan varrella, kun junamaarét kasvavat ja lisaraiteet sijaitsevat
lahempéna asutusta. Vaihtoehdossa 2 paaradan kaukoliikenteen siirtyessa tunneliin, voi likennemeluti-
lanne muuttua paaradan varrella jonkin verran. Tama kuitenkin riippuu liikenndintimallista.

Keravan ja Helsingin valilla on nykyiselladn melko vahan tavaraliikennettd, eika sitd mydskaan ole tu-
lossa Lentoradalle. N&in ollen tavarajunien melu- ja tarinahaittojen tasot pysyvat ennallaan.

Maanpinnalla olevien rataosien estevaikutusta voidaan vahentaa riittavilla, maankaytén kannalta tarkoi-
tuksenmukaisesti sijoitetuilla ja laadukkailla autoilun, pydrailyn ja jalankulun eritasoyhteyksilla. Vaihto-
ehdossa 1 jarjestetaan uusia yhteyksia — lahinné alikulkuja — p&aradan poikki tai asemalaitureille.

Meluntorjunnalla voidaan vahentaa meluhaittoja. Meluntorjuntatoimet suunnitellaan vasta tarkemmassa
suunnitteluvaiheessa. Meluntorjuntakeinoja ovat esim. meluvallien tai meluseinien rakentaminen.

Nama hairidtekijat pyritdan rajoittamaan jatkosuunnittelussa mahdollisimman pieniksi.



Paaradan kapasiteetin lisdédminen rakentamalla lisaraide (VE 1) leventda nykyista paaradan rautatie-
alueen leveyttd. Nykyinen pdarata muodostaa osittain esteen ja vahintdaénkin rajoitteen lansi-ita -
suuntaiseen ekologiseen verkostoon. Rata-alueen leventdminen voimistaa estetta, joskin merkitys ny-
kyiseen ndhden on vahainen. VE 1 ei sijoitu ekologisen verkoston ydinalueille. Vaikutusta ekologiseen
verkostoon tulisi lievittaa rakentamalla mahdolliset uudet vesistoja ylittavat siltarakenteet siten, etta
elaimet paasevat liikkumaan vesiston rantaa seuraten sillan alta.

Lentorata (VE 2) sijoittuu lahes kokonaisuudessaan tunneliin. Maan pinnalle sijoittuvia rakenteita ovat
ajotunnelit ja -yhteydet, jotka jadvat huolto- ja pelastusreiteiksi tydnaikaisen kayton paatyttya, ja pysty-
kuilut. Lentoradasta ei aiheudu muutoksia ekologiseen verkostoon tai vaikutuksia ekologisen verkoston
kehittAmiseen radan sijoittuessa tunneliin.

Paaradan Pasila-Kerava valin lisaraiteiden (VE 1) alueelle tai laheisyyteen ei sijoitu luonnonsuojelualu-
eita tai suojeluohjelmien kohteita. Vaihtoehdolla ei ole vaikutuksia suojelualueisiin.

Lentorata (VE 2) alittaa Vantaanjoen kohdalla seka Ruutinkosken lehdon luonnonsuojelualueen
(YSA012912) ettd Ruutinkosken pohjoisen luonnonsuojelualueen (YSA205369). Valittbmaan tuntu-
maan sijoittuu myos Vantaanjoentérman luonnonsuojelualue (YSA207309), Niskalan arboretum
(YSA012331) seka Haltialan aarnialue (YSA012332). Muut luonnonsuojelualueet sijaitsevat yli 700 met-
rin etaisyydella Lentoradan linjauksesta. Lentoradan léheisyydessé ei ole luonnonsuojeluchjelmien koh-
teita. Luonnonsuojelualueet vaihtoehtojen laheisyydessa on esitetty kuvassa 9.

Lentorata sijoittuu suojelualueiden kohdalla tai laheisyydessa tunneliin. Hankkeella ei ole suojelualueita
heikentaviad vaikutuksia. Jatkosuunnittelussa suojelualueet tulee huomioida mm. pystykuilujen ja ajo-
tunnelien suunnittelussa.
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Paaradan Pasila-Kerava valin lisaraiteiden (VE 1) alueelle tai laheisyyteen ei sijoitu Vantaanjoen Natu-
ra-alueen lisdksi muita Natura 2000-alueita. Jatkosuunnittelun yhteydessa tulee arvioida rakentamisen
vaikutukset Vantaanjoen Natura-alueeseen, jos vaihtoehto edellyttdé uutta siltarakennetta Vantaanjoen

yli.

Lentorata (VE 2) alittaa Vantaanjoen Natura 2000-alueen. Muut Iahimmat Natura 2000-alueet sijaitse-
vat yli kahden kilometrin etéisyydella Lentoradasta (Vanhankaupunginlahti 2,1 km, Tuusulanjarven lin-
tuvesi 3,5 km, Sipoonkorpi 7,0 km). Vantaanjoen Natura 2000-alueen suojeluperusteena ovat luontodi-
rektiivin liitteen 1V(a) lajit saukko ja vuollejokisimpukka. Vuollejokisimpukalla tarkeita elinymparisttja
ovat koskien alapuoliset virtajaksot, virtasuvannot ja nivat. Vantaanjoen alueella elavén populaation
kooksi on arvioita vahintaan 2 miljoonaa yksil6a ja se on merkittavin vuollejokisimpukan esiintyméa
Suomessa. Joen suurin kuormittaja on talla hetkelld peltoviljely, josta huuhtoutuva kiintoaines rajoittaa
vuollejokisimpukan kannan kokoa. Saukkoa esiintyy saannéllisesti Vantaanjoen paduomassa.

Vantaanjoen Natura-alueen suojeluperusteisiin ei kohdistu vaikutuksia, koska Lentorata sijoittuu joki-
uoman alittavaan tunneliin. Jatkosuunnittelussa tulee kuitenkin tarkastella rakentamisen aikaisten ve-
sien johtaminen siten, ettd ne eivat heikenné Vantaanjoen vedenlaatua. Muut Natura-alueet ovat etaalla
ratalinjauksesta, eika niihin kohdistu haitallisia vaikutuksia. Natura-alueet vaihtoehtojen laheisyydessa
on esitetty kuvassa 9.

Paéaradan Pasila-Kerava vélin liséraiteiden (VE 1) alueelle sijoittuu Helsingin Taivaskallion, Vantaan
Rekolanojan ja Korsonojan seka Keravan Kytdmaan haavikon arvokkaat elinympéaristét. Muita arvokkai-
ta, tunnistettuja elinymparistoja ei lisaraiteiden alueella ole tiedossa.

Kapylassa Taivaskallion alueella sijaitsee Kapylan kallio- ja kangasmetsat METSO-kohde, jonka rata-
alueeseen rajautuvat osat ovat lehtomaista tuoretta kangasta. Nama on luokiteltu Metso-
kriteeriluokkaan Il (verrattain nopeasti monimuotoisuuden kannalta suotuisaan suuntaan kehittyvat
kohteet). Taivaskallio kuuluu myés Luontotietojarjestelman linnustollisesti arvokkaisiin alueisiin (luokka
I, luokka | edustavin). Alueella on runsas rehevien sekametsien ja pensaikkojen pesimélinnusto. (Hel-
singin Luontotietojarjestelma 2.5.2018) Lisaraiteiden rakentaminen supistaa Taivaskallion aluetta sen
reunasta. Vaikutus on vahainen, koska alueen pinta-ala supistuu vain vahan.

Paarata ylittdd Rekolanojan. Rekolanoja rantoineen kasittaa arvokkaan puroympariston lehtoineen.
Raiteiden lansipuolella on myds Rekolanojan metsésaareke, joka on luokiteltu arvokkaaksi kasvikoh-
teeksi. Vantaan yleiskaavan luo-kohde sijoittuu nykyisten raiteiden lansipuolelle. Rekolanoja on taimen-
puro (Vantaan karttapalvelu 2.5.2018). Rekolanojan rantametsikot supistuvat lisaraiteiden kohdalta
kapealti. Yleiskaavan luo-kohde ei sijoitu nykyisten raiteiden valittomaan tuntumaan ja todennékoisesti
kohde ei supistu. Purouoman kohdalla rakentamistavalla voidaan valttaa haitalliset vaikutukset uoman
vedenlaatuun ja kalastoon. Vaikutus on paikallinen.

Kulomaessa Paaradan lansipuolella sijaitsee Korsonojan arvokas kasvikohde, joka on myds osoitettu
Vantaan yleiskaavassa luo-kohteena. Alue on myos linnustollisesti arvokas (Vantaan karttapalvelu
2.5.2018). Mikali lisaraiteet toteutetaan molemmin puolin nykyista Paarataa, supistuu kohde reunastaan
hieman. Puroymparisto seka sité reunustavaa puustoa sailyy supistumisesta huolimatta. Vaikutus on
paikallinen.



Lentorata (VE 2) sijoittuu paaasiassa tunneliin, joten tunneliosuuksilla ei ole vaikutuksia arvokkaisiin
elinymparistoihin. Keravan Kytémaalla oikoradan erkanemisen eteldpuolella sijaitsee Kytdmaan haavi-
kon liito-orava-alue. Liito-oravan kulkuyhteys radan poikki on heikentynyt ja viimeisimmissa selvityksis-
sa on epaéilty, ettd alue ei olisi asuttu (Liikennevirasto 2015). Kytdmaan haavikko on myds luokiteltu
arvokkaaksi luontokohteeksi runsaan kdapa- ja perhoslajiston perusteella. Kyseinen haapavaltainen
metsikko sijoittuu Paaradan itdpuolelle, eika Lentoradalla (VE2) ole siihen vaikutuksia. Liito-oravan
vanha elinympéristd suppenee Lentoradan vaikutuksesta tunneliaukon sijoittuessa metsikon kohdalle.
Lentoradalla voi olla kielteisia vaikutuksia liito-oravan mahdolliseen esiintymisymparist66n. Muita ar-
vokkaita elinymparisttja ei sijoitu Lentoradan vaikutusalueelle.

Paaradan Pasila-Kerava vdlin lisaraiteiden (VE 1) rakentaminen muuttaa ymparist6a nykyisen Paara-
dan reunoilla. N&ain ollen muutokset luonnonymparistoon ovat paikallisia. Paaradan varressa sijaitsee
muutamia arvokkaita elinymparistoja, jotka saattavat supistua reunaosastaan. Arvokkaiden purouomien
kohdalla rakentamistavalla voidaan valttaa haitalliset vaikutukset uomien vedenlaatuun. Nykyinen Paa-
radan ymparistd on paikoin paahteista, kasvillisuudeltaan paahdelajiston vallitsemaa ymparistoa. Lisa-
raiteiden rakentaminen havittaé osan tallaisista ymparistoista. Toisaalta liséraiteen reunaan voi muo-
dostua vastaavia uusia ympaéristoja.

Vaihtoehdon (VE 1) Vaihtoehdon vaikutukset luonnon monimuotoisuuteen ovat paikallisia ja kohdistu-
vat pienialaisesti arvokkaisiin ymparist6ihin. Jatkosuunnittelussa tulee laatia riittdvat luontoselvitykset
paahdeymparistdjen osalta, jotta mahdolliset suojellut hyonteislajit ja niiden ravintokasvit voidaan ottaa
suunnittelussa huomioon.

Lentoradan (VE 2) rakentaminen muuttaa luonnonymparistta paikallisesti radan yhdistyessa paarataan
seké radan varrelle rakennettavien pystykuilujen ja ajotunneliyhteyksien alueella. Muutoin rata sijoittuu
tunneliin, eik& tunneliosuudesta aiheudu luonnonympariston haviamista. Kasvillisuuteen voi paikallisesti
kohdistua vahaisia vaikutuksia alueilla, joissa esiintyy pohjavesivaikutteista kasvillisuutta (suot). Kasvit
ottavat tarvitsemansa veden maan pintakerroksesta, ruohovartiset kasvit muutamien senttimetrien pak-
suisesta humuskerroksesta ja puut yleensa ylempaa kuin kahden metrin syvyydelta. Jotkut puut (esi-
merkiksi manty) voivat ulottaa osan juuristostaan 3—4 metrin syvyyteen. Alavissa mastokohdissa irto-
maa-alueilla kasvit hyddyntavat satavan ja maassa olevan maaveden lisaksi pohjavetta, koska naissa
paikoissa pohjavesi on juuriston ulottuvilla. Kallioalueilla kasvit ovat kaytannéllisesti katsoen sadeve-
den, valumavesien seka kalliopainanteissa ja raoissa olevan maaveden varassa. Maavesi on maassa
olevaa kosteutta, joka on varsinaisen pohjavedenpinnan ylapuolella ja se sisaltaa seka pohjave-
sivybhykkeeseen laskeutumassa olevan veden (vajovesi) ettd maahuokosiin tai kallion mikrorakoihin
sitoutuneen veden (esimerkiksi kapillaarivesi). Kallioalueilla pohjavedella ei ole merkittavaa vaikutusta
kasvillisuuteen. Tunnelin vuotovedet eivat kaytanndssa vaikuta kallioalueiden paalla olevaan kasvilli-
suuteen. Karuilla kasvualustoilla, kuten kallioalueilla, kasvillisuuteen paaasiallinen vaikuttava tekija on
paikallinen sd&, maastonmuodot ja valaistusolot (ns. expositio). Jo suhteellisen lyhyet kuivat ja [ampi-
mat jaksot voivat pysyvasti vahingoittaa kasveja, kuten havaittiin Etela-Suomessa vuosien 2003 ja 2005
kesina. Tuolloin monilla kallioalueilla kuivui runsaasti mantyja ja koivuja.

Vaihtoehdon (VE 2) vaikutukset luonnon monimuotoisuuteen ovat kokonaisuudessaan vahaiset. Jatko-
suunnittelussa tulee laatia riittavat luontoselvitykset pystykuilujen, ajotunnelien ja muiden maan paalle
sijoittuvien rakenteiden alueilta. Vaihtoehto saattaa heikentdd luonnon monimuotoisuuden kannalta
arvokasta kohdetta, Kytdmaan haavikkoa, joka on mygs liito-oravan elinymparisto.



Tiedot suunnittelualueen pohjavesialueista on koottu ymparistéhallinnon OIVA-tietojarjestelmasta ja
HERTTA-tietokannasta (kuva 10).

Pohjavesialueet on luokiteltu kolmeen luokkaan perustuen niiden kayttdékelpoisuuteen veden hankin-
taan seka suojelutarpeeseen. Luokat ovat:

e | —-luokka: Vedenhankintaa varten tarkeé pohjavesialue
e |l -luokka: Vedenhankintaan soveltuva pohjavesialue
e [l -luokka: Muu pohjavesialue.

Vaikutusten arvioinnissa on otettu huomioon pohjavesialueen laatu ja alueeseen mahdollisesti kohdis-
tuvat vaikutukset.

Lentorata alittaa kalliotunnelissa Matékiven I-luokan pohjaveden muodostumisalueen (0185802 A ja B)
noin kolmen kilometrin matkalla, sivuaa I-luokan pohjaveden muodostumisaluetta Lentoasema
(0109204) seka sivuaa pohjavesialuetta Backas (0109205). Linjaus sivuaa llI-luokan pohjavesialuetta
Véaha-Muori (0185812). Vaikutuksia pohjavesiin ei oleteta syntyvan, silla rata on kalliotunnelissa. Pohja-
vesialueet vaihtoehtojen laheisyydessa on esitetty kuvassa 10.

Pohjavesialueet otetaan huomioon radan suunnittelussa niin, ettei tunnelien pystykuiluja tai ajotunnelei-
ta sijoiteta niiden valittbmaan laheisyyteen. Tunnelien louhinnassa varmistutaan kallioperan eheydesta
pohjavesialueiden lahettyvilla. Pohjaveden ohjautuminen louhitulle alueelle tai haitallisten aineiden paa-
sy pohjaveteen ehkaistaén huolellisella suunnittelulla kayttaen tarpeen mukaan normaaleja tai vaativia
tiivistysratkaisuja.

Radalla kulkee ainoastaan henkildliikennettd. Ratatunnelin valmistuttua pohjavesialueille kohdistuvia
haittavaikutuksia ei juuri synny ja junien suistumisonnettomuuden todennékdisyys on pieni nopeilla lin-
jaosuuksilla. Vaihteissa ja asemien lahella junien nopeus on olennaisesti pienempi.
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Kuva 10. Pohjavesialueet, arvokkaat pintavesialueet ja vesihuollon kannalta maakunnallisesti merkitta-

via kohteita vaihtoehtojen laheisyydessa.
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Paakaupunkiseudun raakavetena toimii Paijanne, josta vesi johdetaan kalliotunnelia pitkin paakaupun-
kiseudulle. Vesi puhdistetaan Pitkdkosken ja Vanhankaupungin vedenpuhdistuslaitoksilla.

Lentoradan tunneli risteaa Pitkékoskelle paattyvan Paijannetunnelin jatkeena olevaa tunnelia Helsingin
Paloheinan alueella. Suunnittelussa otetaan huomioon ristedmisen turvallinen etaisyys kallioperéssa,
kallion vedenjohtavuus ja rakentamisen kalliotekniikka, niin ettei riskeja vedenhankinnalle aiheudu. Ve-
sihuollon kannalta maakunnallisesti arvokkaita kohteita vaihtoehtojen laheisyydessé on esitetty kuvassa
10.

Yleissuunnittelun yhteydessa tehdaan alustava kaivokartoitus erityisesti alueilla, jotka eivét ole jarjeste-
tyn vesihuollon piirissa tai joissa kaytetaan kaivovetta kasteluun.

Lentoradan rakentamiseen ja kayttoon (VE 2) liittyy tunnelien ja syvien maaleikkausten vuoksi erityinen
pohja- ja pintavesien hallinnan tarvetta. Hankkeen mahdollisista vaikutuksista pohjavesiin merkittavin
on pohjavedenpinnan paikallinen aleneminen tunneliin tapahtuvien vuotojen seurauksena. Tunneli toi-
mii tavallaan kalliossa olevana salaojana, joka voi muuttaa kallion pohjaveden virtaussuuntia. Tunneliin
kulkeutuvan veden maara riippuu kallion rakoilusta ja rakojen hydraulisesta johtavuudesta. Tarvittaessa
veden virtausta tunneliin voidaan vahentaa tiivistystoimenpiteilld, joita ovat yleisimmin kallion esi-
injektointi seka jalki-injektointi. Myds vesitiiviiden rakenteiden (esim. membraanit, vesitiiviit betoniraken-
teet) kayttaminen on mahdollista. Erityisesti tunnelin ruiskutettavat membraanirakenteet ovat kehitty-
neet viime vuosina.

Yleensa sallittu vuotovesimaara Suomessa ja myos Ruotsissa on 2—-10 I/min/100 m tunnelia (noin 3—-14
m3/vrk/100 m). Yleisimmin kalliomassan vedenjohtavuus on saatu injektointitoimenpiteilla noin tasolle
1E-9 m/s. Sallittu vuotovesimaara maaritellaan ymparistdolosuhteiden ja rakennettavan tilan toiminnal-
listen tarpeiden perusteella (vaativampi valitaan).

Suurin merkitys pohjaveden (ja orsiveden) pinnantason sailymisella on savi- ja tayttémaalle puupaalu-
jen varaan rakennetuille rakennuksille, koska veden pinnan laskiessa puupaalujen yldosat alkavat hel-
posti lahota. Vedenpinnan lasku voi kuitenkin vaikuttaa kaikkiin maanvaraisiin rakennuksiin.

Yleissuunnittelun yhteydessa selvitetddn riskialueiden perustamistavat, silla riskind on myds epatasai-
nen maapohjan painuminen, mika voi aiheuttaa vaurioita esimerkiksi rakennuksissa, johdoissa seka
katu- ja maarakenteissa. Savipeitteisissé laaksoissa paineellisen pohjaveden alueilla pohjaveden pai-
neen aleneminen voi myds aiheuttaa maan epatasaistapainumista.

Pohjaveden pinnan tasoa ja laatua tarkkaillaan kallio- ja maapohjavesiputkien avulla. Putkia asenne-
taan muutoksille herkiksi arvioiduille paikoille tiheammin ja muualle tatéd harvemmin valein.

Merkittavin vaikutus pintavesiin on louhimisesta seké ylijaagmamaan ja -kiviaineksen kasittelysta seka
lgjittmisesta aiheutuva kiintoaineksen kulkeutuminen hulevesiin ja sita kautta sadevesijarjestelmiin,
viemareihin ja vastaanottaviin vesistoihin.

Kallion louhinnan yhteydessa rajahtamattomista rajahdysainejaamistéa myos typpiyhdisteita (lahinna
nitraatteja) voi paatya poraus- ja hulevesien mukana ymparistoon. Typpiyhdisteet aiheuttavat vesisttjen
rehevoitymistd. Louhintatdissa kaytetdan padasiassa emulsiopohjaisia rajahdysaineita ja jonkin verran
dynamiittia, kemiittia, aniittia ja forsiittia. R&jahdysaineet siséltavat padasiassa ammoniumnitraattia ja



jonkin verran nitroglyserolia ja natriumia. Rajaytyksissa keskimaarin 99,5 % aineista rajahtad. Rajah-
dysaineen typpi hapettuu rajahdyksessa typen oksideiksi. Tunnelit tuuletetaan rajaytyskatkon jalkeen.
Rajahtamaton osuus jaa louheeseen aiheuttaen typpikuormitusta kuivatusvesiin. Typpikuormitusta syn-
tyy myos sateen huuhdellessa kivilouheen I§jitys- ja vélivarastointialueita.

Rajahdejaamista aiheutuva typpikuormitus on riippuvainen kaytetysta rajahdetyypista. Liukoisissa ra-
jahdetyypeissa typpi on suoraan liukoisessa muodossa ja siten valittémasti esimerkiksi kasvillisuuden
seka levien hyddynnettavissa. Suomen ymparistokeskuksen metallimalmikaivostoimintojen parhaita
ymparistokaytantoja koskevan oppaan mukaan emulsiordjahteita kaytettdessa ammoniumnitraattia
liukenee vdhemman veteen. Metlan vetdaman KAIRA -hankkeen loppuraportissa suositellaan niukka-
liukoisten rajaytysaineiden (esim. emulsiot ja geelit) kayttoa, jolloin typpiyhdisteiden valiton liukenemi-
nen veteen saadaan minimoitua. Niukkaliukoisistakin rajahdetyypeista peraisin oleva typpi liukenee
lopulta hitaasti ymparistoon, mutta kuormitus jakautuu pidemmalle aikavalille ja vesistovaikutukset ovat
siten vahaisemmat.

Typpikuormitusta voidaan vahentéaa myds huolellisella rajahdysaineiden varastoinnilla ja kasittelylla
seka rajaytysten toteuttamisella. Tunnelilouhinnassa typpipéaéstot ovat yleensa huomattavasti pienem-
pi& kuin avolouhinnassa.

Rakentamisen aikana tunnelin louhinnassa kaytetaan runsaasti vetta poraukseen ja tunnelin seindmien
pesuissa. Tama tydnaikainen vedentarve on suurempi kuin tunneliin tulevat vuotovedet.

Seka tunnelin rakentamisessa (esim. poraussty0) tarvittava etta tunneliin vuotava vesi pumpataan pois
tunnelista. Pumpattavassa vedessé on kiintoainetta, joka on hienojakoista kallion jauhautumisesta syn-
tynyttd mineraaliainesta. Kiintoainepitoisuudet vaihtelevat vaihteluvélin ollessa muutamista kymmenista
milligrammoista muutamaan tuhanteen milligrammaan litrassa. Pois johdettavat vedet ohjataan yleensa
laskeutusaltaan ja 6ljynerotuskaivon kautta viemariverkkoon. Laskeutusallas poistaa vedesta kiintoai-
nesta (lahinn& karkea silttia ja hienoa hiekkaa, raekoko 0,02—-0,2 mm). Laskeutuksen yhteydessa kerty-
va liete kuljetetaan luvan omaavaan vastaanottopaikkaan. Tunnelin kuivatusvedet saattavat hieman
liséta vesistdn rehevoitymistd suppealla alueella kuivatusvesien purkukohtien lahella rakentamisen ai-
kana. Kuivatusvedet laimenevat suureen vesimaaraan

Oljynerotuskaivojen avulla voidaan poistaa mahdolliset tyokoneista mahdollisesti tulevat 6ljyvuodot.
Yleensa louhintatydmailla tarkkaillut oljypitoisuudet pysyvat alle raja-arvojen, mutta kiintoaineksen maa-
ra ajoittain ylittd& ohjeelliset raja-arvot. Vesien mukana kulkeutuva aines on p&éasiassa hienoa silttid ja
savea. Puhtaasta mineraaliaineksesta koostuva kiintoaines ei aiheuta ympariston kemiallista likaantu-
mista.

Kalliorakojen injektoinnissa kaytettavat aineet ovat yleensé emaksisia mikrosementteja, mika voi kohot-
taa ndiden kanssa kosketuksissa olevan veden pH-arvoa. Kohottava vaikutus on lyhytaikaista, koska
sementit kovettuvat nopeasti, jolloin ne eivat endé reagoi veden kanssa.



Vaihtoehtojen ilmastovaikutukset aiheutuvat tarvittavien materiaalien valmistuksesta, rakentamisesta ja
likenteesta. Tassa tyossa on tarkasteltu vain liikenteen ilmastovaikutuksia.

Paaradan lisaraiteet ja Lentorata saavat aikaan kulkutapasiirtymia tielikenteesta raideliikenteeseen,
mika vahentad paastomaaria. Toisaalta raideliikenteen paastot kasvavat. Koska kummassakin vaihto-
ehdossa kalusto on sahkdvetoista, raideliikenteen hiilidioksidipaastot riippuvat lahinna radan geometri-
asta, liikenndintimallista ja liikennesuoritteesta. Hiilidioksidin paastdmaarien on arvioitu suhteessa ver-
tailuvaihtoehtoon 0 olevan vaihtoehdossa 1 (paéradan lisaraiteet) vuodessa 3 200 tonnia ja vaihtoeh-
dossa 2 (Lentorata) 5 000 tonnia pienemmat.



Vaikutuksia alueen maisemaan ja kulttuuriymparistdéon on tutkittu kartta- ja paikkatieto-analyysien avul-
la. Laht6tietoina on kaytetty aineistoja arvokkaista maisema-alueista, merkittavista rakennetuista kult-
tuuriymparistoistd, muinaisjaannoksista ja arvokkaista rakennuskohteista. Lahtotietoina on kaytetty li-
saksi muita julkaisuja ja selvityksia. Vaikutukset on arvioitu asiantuntija-arvioina. Maiseman ja kulttuu-
riympadriston kannalta arvokkaat kohteet on esitetty liitekartassa.

Lentoradan ja paaradan lisaraiteiden laheisyydesta on tunnistettu maiseman ja kulttuuriymparistén ar-
vokkaimmat alueet. Vaikutusten arvioinnissa on keskitytty eri vaihtoehtoehtojen aiheuttamien vaikutus-
ten valisiin eroihin. Kulttuuriymparistoon kohdistuvien vaikutusten arvioinnissa on keskitytty mahdollis-
ten arvojen menetyksiin tai riskeihin eri vaihtoehdoissa. Vaikutuksia ja niiden merkittavyytta arvioitaessa
on tarkastelu my6s alueiden luonteen muuttumista ja muutosten kohdistumista maiseman ja kulttuu-
riympariston kannalta erityisen herkille alueille.

Lentoradan (VE 2) suunnitellun linjauksen maanpéaéalliset osuudet sijoittuvat padasiassa Pasilaan ja
Kytdmaalle. Paaradan liséraiteet (VE 1) aiheuttavat maanpaallisid muutoksia koko matkalle Pasilasta
Keravalle. Kuvassa 11 ja alla on esitetty maiseman ja kulttuuriympériston arvokohteita vaihtoehtojen
laheisyydessa.

Valtakunnallisesti arvokas maisema-alue (Valtioneuvoston paatés 1995)

Lentoradan (VE 2) suunnitellun tunnelilinjauksen laheisyydessa sijaitsee valtakunnallisesti arvokas
Vantaanjokilaakson maisema-alue.

Valtakunnallisesti merkittava rakennettu kulttuuriymparisté (RKY 2009)

Paaradan lisaraiteiden (VE 1) laheisyydessa on seuraavia valtakunnallisesti merkittavia rakennetun
kulttuuriympariston (RKY 2009) kohteita: Pasilan veturitallit, konepaja ja SOK:n teollisuuskorttelit; Mal-
min rautatieasema; Tikkurilan rautatieasema; Korson rautatieasema; Keravan rautatieasema.

Lentoradan (VE 2) suunnitellun tunnelilinjauksen laheisyydessa on seuraavia valtakunnallisesti merkit-
tavia rakennetun kulttuuriymparistén (RKY 2009) kohteita: Maunulan asuntoalue; Backas - Elannon
suurtila.

Maakunnallisesti merkittava kulttuuriymparisto

Paaradan lisaraiteiden (VE 1) laheisyydessa on seuraavia maakunnallisesti merkittavia kulttuuriympa-
riston kohteita: Vantaanjokilaakson maisema-alue; Malmin rautatieasema; Tapaninkylan asuntoalue;
Tikkurilan kulttuurimaisema; Hanabdlen kylamaisema; Korson rautatieasema; Savion teollisuusymparis-
t0; Keravan asemanseutu.

Lentoradan (VE 2) suunnitellun linjauksen laheisyydessa ei ole maakunnallisesti merkittavia kulttuu-
riympadriston kohteita.
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Kuva 11. Maakunnallisia maiseman ja kulttuuriymparistén arvokohteita vaihtoehtojen laheisyydessa.
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Kiintedt muinaisjaannokset
Lentoradan (VE 2) suunnitellulle tunnelilinjaukselle sijoittuu yksittaisia muinaisjadnnoskohteita.

Paaradan lisaraiteiden (VE 1) valittdmaan laheisyyteen sijoittuu kaksi historiallista taistelukaivantoa
(mjtunnus 1000013940 ja 1000030769).

Maisemavaikutuksia aiheuttavat uuden rata-alueen liséksi siihen liittyvét tie- ja katuyhteydet, suoja-
alueet, risteysalueet, liittymat, tunnelit ja asemien pyséakaintijarjestelyt. Naiden suorien vaikutusten li-
séksi radalla sek& asemapaikkojen ja asemanseutujen taydentyvalla rakentamisella on merkittavia valil-
lisia vaikutuksia maisemaan, kaupunkikuvaan ja rakennettuun ymparistéon.

Lentoradan (VE 2) aiheuttamat muutokset maan paalla ovat varsin vahaiset. Pasilassa ja Kytdmaalla
Lentoradan edellyttamat raidejarjestelyt, pitkat betonikaukalorakenteet ja muut rakenteet muuttavat
lahimaisemaa, ja vaikutus voi olla paikallisesti merkittava ndilla alueilla. Tunneliosuudella pystykuilut ja
ajotunnelit rakennuksineen sekéa niihin johtavat tieyhteydet aiheuttavat pienialaisia maanpaallisia muu-
toksia. Jatkosuunnittelussa maanpaalliset rakenteet pyritddn sijoittamaan maiseman ja kaupunkikuvan
kannalta mahdollisimman soveltuviin kohtiin. Erityistd huomiota vaatii rakenteiden sijoittaminen Vantaa-
jokilaakson valtakunnallisesti arvokkaan maisema-alueen ja Backas - Elannon suurtilan (RKY 2009)
laheisyyteen.

Paaradan lisaraiteet (VE 1) aiheuttavat merkittavia muutoksia ympéardivaan infraan lahes koko matkalla
Pasilasta Keravalle. Liséraiteet aiheuttavat muutoksia muun muassa ratapihoille, kulkuyhteyksiin, taito-
rakenteisiin ja rakennuksiin. Muutokset maisemassa voivat olla paikallisesti merkittavia.

Liséraiteiden toteuttaminen (VE 1) vaatisi useiden rakennusten purkua, osittaista purkua tai muuttamis-
ta, tai siirtoa. Osa naista rakennuksista on Museoviraston suojelemia tai asemakaavalla suojeltuja,
muun muassa Savion Klondyketalo, Tikkurilan suojeltu museorakennus ja Tapanilan tyévaentalo. Suo-
jelupdatodsten purkaminen voisi olla hyvinkin vaikeata. Osa rakennuksista on merkittavia liiketiloja,
muun muassa Kauppakeskus Nova ja liikekeskus Dixi. Lentoradalla (VE 2) ei ole merkittavia vaikutuk-
sia rakennettuun kulttuuriymparistoon.

Suorat maiseman muutokset, lukuun ottamatta Lentoradan tunneliosuuksia, kohdistuvat kummassakin
vaihtoehdossa (VE 1 ja 2) rakennettuihin rautatieymparistoihin. Alueiden luonne ei merkittdvasti muutu,
mutta muutokset maisemassa voivat olla paikallisesti merkittavia.

Kaikissa vaihtoehdoissa rakentaminen pyritdan suunnittelemaan siten, ettd muinaisjaannoskohteille ei
aiheudu vaikutuksia.

Muinaismuistolaki (295/63) kieltaa kiinteiden muinaisjadnnoésten kaivamisen, peittdmisen, muuttamisen,
poistamisen ja muun niihin kajoamisen ilman Museoviraston lupaa. Kohteisiin mahdollisesti vaikuttavis-
ta toimenpiteista ja suunnitelmista on neuvoteltava Museoviraston kanssa.



Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankevaihtoehtojen hyétyja ja kustannuksia vertailuvaihtoehtoon.
Suomessa perinteinen hankkeiden yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tunnusluku on hyéty-
kustannussuhde (H/K), jossa hankkeen nykyarvoisia hy6tyja on suhteutettu investointikustannuksiin.
Hankkeen hyddyt ja haitat on maaritelty luvussa 3 maaritetylla tavalla.

Kannattavuuslaskelmassa on mukana vain sellaisia vaikutuksia, joiden rahamaaraiseen arviointiin on
menetelma ja selkeét arvotusperusteet. Osa hankevaihtoehtojen myonteisista ja kielteisista vaikutuksis-
ta jaa siten laskelmien ulkopuolelle. Esimerkiksi kapasiteetin kayttbasteen laskennasta on meneilldan
ohjeistuksen laatiminen, joten kapasiteetin kayttbastetta voidaan arvioida projektin seuraavissa vaiheis-
sa.

Vaihtoehdon 1 mukaisten p&aradan liséaraiteiden investointikustannusarvio on 635 miljoonaa euroa ja
vaihtoehdon 2 Lentoradan 2 405 miljoonaa euroa. Investointikustannus on muutettu vuoden 2013 hinta-
tasoon kustannusindeksilla. Hankkeiden rakentamisen kokonaiskestoksi on arvioitu 10 vuotta, jolle ajal-
le on laskettu rakentamisen aikaisia korkoja. Investointikustannukset on jaettu tasan rakennusvuosille.
Rakentamisen aikaisia korkoja syntyy vaihtoehdossa 1 (pdaradan liséaraiteet) 136 miljoonaa euroa ja
vaihtoehdossa 2 (Lentorata) 516 miljoonaa euroa.

Hankkeen jadnndsarvo 30 vuoden paasta hankkeen kayttbonotosta on méaéritelty rakennusosittain,
joilla on erilainen pitoaika. Vaihtoehdossa 1 jaannésarvoksi on oletettu 33 % investointikustannuksesta
ja vaihtoehdossa 2 38 % investointikustannuksesta, minka jalkeen jaédnndsarvo on diskontattu kayt-
téonottovuoteen. Jaannosarvon suhteellisesti erilainen suuruus eri vaihtoehdoissa johtuu siita, etta
vaihtoehdossa 2 merkittava osa investoinnista on tunnelirakentamista, jonka pitoaika laskelmassa on
50 vuotta. Diskontattu jddnndsarvo on vaihtoehdossa 1 75 miljoonaa euroa ja vaihtoehdossa 2 328
miljoonaa euroa.

Hankkeen rakentamisen on oletettu alkavan vuonna 2030, jolloin hankkeen valmistumisvuosi on 2040.
Hankkeen hyoddyt ja haitat on diskontattu 30 vuoden ajalta 3,5 %:n laskentakorolla kayttéonottohetkeen.
Aika-, onnettomuus- ja paastokustannusten yksikkdhintoja on nostettu 1,125 % vuodessa hankkeen
kayttoonottovuodesta alkaen.

Taulukossa 4 on esitetty kannattavuuslaskelman yhteenveto.



Taulukko 4. Kannattavuuslaskelman yhteenveto.

Lisd- Lento-
Diskontatut kustannukset ja hyodyt (M€) raiteet rata
KUSTANNUKSET (K)

Investointikustannus (MAKU2010 111,8) 635.1 2405.0
Investointikustannukset v. 2013 tasossa 635.9 2408.0
Korko rakentamisen ajalta (korkokanta 3,5 %) 136.2 515.8
KUSTANNUKSET YHTEENSA 7721 2923.8
HYODYT (H) diskontattuna korkokannalla 3,5 %

Vaylanpitajan kustannusmuutokset -15.6 -44.7

Kunnossapitokustannukset -15.6 -44.7
Henkil6liikenteen tuottajan ylijddaman muutos 50.0 22.8

Lahijunien lipputulojen muutos 56.6 93.8

Kaukojunien lipputulojen muutos 86.9 117.4

Lahijunien likennodintikustannusten muutos -95.7 -1914
Kuluttajan ylijaadman muutos 3114 522.5

Nykyiset lahijunamatkustajat yhteensé 181.4 305.4

Siirtyvat ja uudet lahijunamatkustajat 2.7 7.2

Kaukojunaliikenteen aikahyddyt 116.6 159.9

Kaukojunaliikenteen palvelutasohyddyt (vaihdot) 0.0 28.8

Siirtyvat kaukojunaliikenteen matkustajat 2.2 3.0

Tieliikenteen aikakustannussaastot 8.6 18.3
Onnettomuuskustannusten muutos 29.2 48.9

Tieliikenteen onnettomuudet 29.2 48.9
Paastokustannusten muutos 3.6 5.8

Junaliikenteen paastot -1.1 -2.2

Tieliikenteen paastot 4.7 8.0
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -9.0 -17.9

Henkilojunien erityisverot ja maksut 2.4 4.8

Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisaverot -25.7 -43.8

Arvonliséverot joukkoliikenteen lipuista 14.4 21.1
Jaannosarvo 30 vuoden jalkeen 75.2 328.2
Rakentamisen aikaiset haitat -22.5 0.0
HYODYT YHTEENSA 422.3 865.6
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) kayttoonottovuosi 2040 0.55 0.30

Lisaraiteiden hyoty-kustannussuhde (H/K) on laskelman mukaan noin 0,6 ja Lentoradan noin 0,3.

Kannattavuuslaskelmasta on tehty herkkyystarkasteluita, jotka antavat tietoa laskelmiin sisaltyvista
epavarmuustekijoista. Herkkyystarkasteluita on tehty mm. investointikustannuksien, matkustajamaara-
ennusteen toteutumisen ja hankkeen arvioidun kayttdonottovuoden suhteen.

Herkkyystarkastelut on esitetty taulukossa 5. Herkkyystarkastelujen perusteella likennekysynnan toteu-
tumisella on suuri merkitys hankkeen kannattavuudelle.



Taulukko 5. Kannattavuuslaskelman herkkyystarkasteluja.

, O O
HERKKYYSTARKASTELUITA ®T2c s
3838
Peruslaskelman hyoty-kustannussuhde (H/K)  0.55 0.30
Investointikustannus 15 % suurempi 0.49 0.27
Investointikustannus 10 % pienempi 0.60 0.32
Kayttoéonotto siirtyy vuoteen 2050 0.64 0.32

Matkustajakysynnan kasvu pysahtyy vuonna 2030 0.40 0.23

Kuvassa 12 on esitetty rinnakkain vaihtoehtojen 1 ja 2 peruslaskelman mukaiset kustannukset ja hy6-
dyt.
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Kuva 12. Vaihtoehtojen 1 liséraiteet ja vaihtoehdon 2 Lentorata kustannukset ja hyddyt.
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