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Hangon radan sahkoistyksen ja Espoon kaupunkiradan toteutuminen
avaavat uusia mahdollisuuksia Rantaradan ja Hangon suunnan henki-
I6junaliikenteen kehittdmiseksi. Toisaalta ESA-radan mahdollinen to-
teutuminen lisaa tarvetta Rantaradan lahijunaliikenteen kehittamiselle.

Selvityksen tavoitteena on ollut I16ytda Rantaradan ja Hangon suun-
nan henkildjunaliikenteelle vaiheittainen kehittdmispolku, jossa junalii-
kenteen palvelutasoa voidaan merkittavasti parantaa pienimuotoisin
infrastruktuurin kehittamisinvestoinnein. Junayhteyksien parantami-
nen toimii alueen liikennejarjestelmakokonaisuuden kehittamisen ja
matkaketjujen sujuvoittamisen keskeisena lahtdkohtana.

Hangon radan tavarajunaliikenteen edellytysten sailyttdminen on ase-
tettu henkildjunaliikenteen kehittdmisen reunaehdoksi.

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen erilaisia kehitta-
misvaihtoehtoja on vertailtu kahdessa liikennejarjestelman ja maan-
kayton kehitysskenaariossa: tilanteessa ennen ESA-radan toteutu-
mista on vertailtu kolmea junaliikenteen kehittamisvaihtoehtoa ja tilan-
teessa ESA-radan toteutumisen jalkeen neljaa vaihtoehtoa.

Vaihtoehtoja on vertailtu mm. aikataulurakenteiden, tavarajunaliiken-
teen edellytysten, ratainfran parantamistarpeiden, matkustajamaara-
ennusteiden, junaliikenteen kustannusten ja lipputulojen seka lilken-
nejarjestelmavaikutusten nakokulmista. Vertailujen perusteella on tun-
nistettu kummassakin tarkasteluskenaariossa kokonaisvaikutuksiltaan
parhaat vaihtoehdot, joiden perusteella on muodostettu henkildjunalii-
kenteen suositeltava kehittamispolku.

Vaihe 1. Hangon radan sahkoistys toteutunut (2025-2028)

Hangon radalla esitetaan liikennditdvan Sm4-tyypin sahkéjunakalus-
tolla, joka sopii nykyisille laituripituuksille. Hanko—Karjaa-valilla liiken-
ndidaan Iapi paivan noin 2 h vuorovalilld. Henkildjunien pysahdykset
Santalassa ja Skogbyssa suositellaan lakkautettavaksi seisakkeiden
hyvin vahaisen kayton ja liikenteelle syntyvien viivytysten takia.
Matka-aika valilla Hanko-Karjaa on arviolta enimmilld&n noin 7 min
nykyista lyhyempi kalusto- ja pysahdysmuutosten seurauksena. Pe-
rustarjonta Helsingistd Hankoon perustuu nykyiseen tapaan vaihtoyh-
teyksiin Karjaalla Helsinki—-Turku-kaukojunien kanssa. Karjaalla on hy-
vat vaihtoyhteydet myds Turun suuntaan ja suunnasta.

Lisaksi esitetdan liikennditavan yksittaiset vaihdottomat ruuhkavuorot
aamulla Hangosta Helsinkiin ja iltapaivan lopulla Helsingistad Hankoon
seka samalla kalustolla paivaaikaan kaksi edestakaista vuoroparia
Helsinki-Karjaa-Helsinki. Jarjestelyn myo6ta henkildliikenteen pysah-
dykset palaavat Inkooseen.

Pysahtyminen Helsingin seudun asemilla, liikenndinti suhteessa
HSL:n Y-juniin Siuntioon seka lippujen kelpoisuudet suunnitellaan tar-
kemmin yhteistydssa HSL:n kanssa.

Liikenteen hankinta ehdotetaan tehtavaksi ostoliikenteena, jonka ra-
hoittaminen tulee selvittaa erikseen. Liikenne sitoo yhteensa kaksi
sahkojunayksikkoa.

Vaihe 2. Espoon kaupunkirata toteutunut (2029-)

Hanko—Karjaa ja Hanko/Karjaa—Helsinki liikennéidaan kuten vai-
heessa 1, mutta liikenteessa varaudutaan matkustajakapasiteetiltaan
suurempaan sahkoéjunakalustoon. Tama edellyttaa useiden nykyisten
laitureiden pidentamistd Hangon radalla. Laitureiden pidentamisen
kustannusarvio on yhteensa noin 2 milj. euroa.

Liikenndinti Helsingin seudulla suhteessa HSL:n U-juniin Kirkkonum-
melle tai Siuntioon suunnitellaan tarkemmin yhteistydssa HSL:n
kanssa.

Liikenteen jarjestamistapa ja rahoitus selvitetdan erikseen. Liikenne
sitoo yhteensa kaksi vahintaan keskikokoista (Sm5 tai suurempi) sah-
kéjunayksikkda. Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen hoidon alustava
kustannusarvio on luokkaa 4 milj. euroa vuodessa, josta lipputuloilla
voidaan parhaimmillaan kattaa arviolta 3-4 milj. euroal/v.

Vaihe 3. ESA-rata toteutunut (2030-luvulla)

Tassa vaiheessa on oletettu, ettd Turun kaukojunat on siirretty uu-
delle Espoo—Salo -radalle.

Helsingin ja Tammisaaren valilla likenndidaan I&hijunilla tunnin vuoro-
valilla. Joka toinen juna jatkaa Tammisaaresta Hankoon saakka, jol-
loin Hangon tavarajunille jaa riittavasti kulkuvaleja. Aamulla Hangosta
Helsinkiin ja iltapaivan lopuksi Helsingistd Hankoon liikkennéidaan kui-
tenkin tunnin valein, muulloin Hangon henkildjunat kulkevat 2 tunnin
valein.

Karjaan ja Salon vélille esitetaan lahijunayhteys noin kahden tunnin
vuorovalilla. Tavoitteena on, etta lahijunayhteys toteutuu vaihdotto-
mana Karjaalta Turkuun saakka, mika edellyttda Turun ja Salon vali-
sen lahijunaliikenteen toteutumista.

Dragsvikiin ja Tammisaareen tarvitaan junien kohtaamista varten lisa-
raide- ja laiturijarjestelyja, joiden kustannusarvio 7-9 milj. euroa toteu-
tusratkaisusta riippuen.

Hanko/Tammisaari—Helsinki-likenne sitoo nelja vahintaan keskiko-
koista sdhkojunayksikkda ja Karjaa-Salo yhden sahkojunayksikon. Lii-
kenteen jarjestdmistapa ja rahoitus selvitetaan erikseen. Lansi-Uu-
denmaan lahijunaliikenteen alustava kustannusarvio on luokkaa 10
milj. euroa vuodessa, josta lipputuloilla voidaan parhaimmillaan kattaa
arviolta 7-8 milj. euroa/v. Luvut sisaltavat myos Karjaan ja Salon vali-
sen lahijunaliikenteen.
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Junaliikenteen kehittdmisen vaikutuksia on vertailtu vuoden 2040 en-
nusteskenaariossa tilanteisiin, joissa junayhteyksia ei Rantaradan ha
Hangon suunnassa kehiteta. Vaiheessa 3 Rantaradalta poistuneet
Turun kaukojunat on vertailuvaihtoehdossa oletettu korvatuksi lahiju-
nayhteydella Hki—Karjaa—Salo lilkkennodityna kahden tunnin vuorova-
lilla.

Junayhteydet paranevat merkittavasti erityisesti Hangon radan ase-
milla seka Inkoossa, joka palautuu junaliikenteen piiriin. Yhteydet pa-
ranevat selvasti myds Siuntiossa. Karjaalta yhteydet paranevat erityi-
sesti valiasemille ja vaiheessa 3 myds Hangon suuntaan. Kirkkonum-
melta yhteydet paranevat erityisesti vaiheessa 2 lannen suuntaan.

Nykyiselle maaralle Hangon tavarajunia jaa riittdvasti kulkuvaleja,
mutta nykyisiin aikatauluihin tarvitaan muutoksia. Tavarajunien maa-
raa voidaan todennakdisesti hieman lisata nykyisesta, mutta vai-
heessa 3 henkildjunaliikenteen kasvu Karjaan ja Tammisaaren valilla
rajoittaa sujuvien tavarajunayhteyksien lisaamismahdollisuuksia pai-
vaaikaan. Loppuillasta ja yolla tavarajunille on runsaasti kulkumahdol-
lisuuksia.

Junayhteyksien paraneminen lisda Lansi-Uudenmaalta tehtavien
joukkoliikennematkojen maaraa vertailuvaihtoehtoon nahden noin
200—400 matkalla arkivuorokaudessa ja henkildautomatkat vahenevat
I&hes saman verran. Tydssakaynti ja muu liikkkuminen Lansi-Uuden-
maan ja Helsingin seudun valilla kasvaa yhteyksien parantuessa.
Matkustajia siirtyy merkittavasti myos kantatien 51 ja Hangon suun-
tien linja-autoista juniin, mika vaikuttaa myos linja-autoliikenteen jar-
jestamiseen ja palvelutasoon. Vaikutukset henkildautoliikenteen kuor-
mituksiin tieverkolla jaavat kuitenkin pieniksi.

Junamatkustajien maara Hangon radalla kasvaa vaiheessa 2 yli kak-
sinkertaiseksi sekd nykytilanteeseen etta vuoden 2040 vertailutilan-
teeseen nahden. Vaiheessa 3 junamatkustajien vuodelle 2040 ennus-
tettu maara Tammisaaren ja Karjaan valilla on moninkertainen nykyi-
seen sekd vuoden 2040 vertailuvaihtoon nahden. Vaiheessa 3 Lansi-
Uudenmaan lahijunien matkustajamaaraennuste Tammisaaren ja
Karjaan valilld on noin 1800 ja Siuntion ja Kirkkonummen valilla noin
3000 matkustajaa/arkivuorokausi.

Junamatkustusta lisaa erityisesti matkustajasiirtymat linja-autoista ja
henkildautoista juniin seka yhteyksien paranemisen aiheuttamat liik-
kumisen suuntautumismuutokset, jotka lisdavat mm. tydssakayntia ja
muuta liikkkumista Lansi-Uudenmaan ja Helsingin seudun valilla. Myds
Lansi-Uudenmaan maankayton kasvu seka Helsingin seudun liiken-
nejarjestelmassa ja maankaytdssa tapahtuvat muutokset lisdavat
osaltaan junamatkustusta.

Lansi-Uudenmaan junayhteyksien kehittdminen lisdd huomattavasti
asemille kohdistuvaa liikkkumista eri muodoissaan. Tasta syysta on
tarpeen kehittda asemien liityntdyhteyksia ja —mahdollisuuksia kavel-
len, pyoralla, joukkoliikenteelld ja henkilbautoliikenteella.

Henkil6- ja linja-autoliikenteen vaheneminen laskee liikenteen ilmasto-
paastoja, mutta toisaalta tarvittavien raide- ja laiturijarjestelyjen raken-
taminen synnyttaa kertaluonteisia ilmastopaastéja. Kun liikkennepaas-
téjen vahenemaan lisataan raide- ja laituri-infran parantamistoimien
aiheuttamat paastot, on CO2-paastdjen nettovahenema vuosina
2025-2050 luokkaa 13 000 tonnia. Vaiheen 2 rakentamistoimien il-
mastopaaston kompensoituvat noin yhden vuoden liikkennepaastova-
henemalla ja vaiheen 3 noin 34 vuoden liikennepaastévahenemalla.

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen jarjestamiseen
on erilaisia vaihtoehtoja, jotka poikkeavat toisistaan mm. alueen kun-
tien vaikuttamismahdollisuuksien ja rahoitustarpeen seka todennakoi-
sesti myos jarjestettavan liikenteen laajuuden osalta. Ensimmaisessa
toteutusvaiheessa 2025-2029 liikenne suositellaan nopean aikataulun
takia hankittavaksi valtion ostoliikenteena, jonka rahoitukseen alueen
kunnat mahdollisesti osallistuvat. Pidemmalla aikavalilla liikenteen jar-
jestamistapa ja toimivaltakysymykset tulee selvittaa erikseen.

Jotta vaiheen 1 mukainen I&hijunaliikenne voidaan kdynnistaa heti
Hangon radan sahkoistyksen valmistuttua (v. 2025), tulee lahitulevai-
suudessa kaynnistaa seuraavat jatkoprosessit:

¢ Valtion, alueen kuntien ja liikenteenharjoittajan valiset neuvot-
telut junaliikenteen hankinnasta, kustannuksista ja rahoituk-
sesta.

e Liikenteen tilaajan, HSL:n ja liikenteenharjoittajan valiset neu-
vottelut ja suunnitelmat Hanko/Karjaa-Helsinki liikkenndinnin
sovittamisesta ja lippuyhteistydsta HSL-liikenteen kanssa.

¢ Inkoon aseman kayttdonoton edellyttdmien toimien selvittami-
nen ja toteutuksen valmistelu.

Aloitteelliseksi toimijaksi prosessien kdynnistamiseksi ehdotetaan
Lansi-Uudenmaan kuntien muodostamaa Rantaratatyéryhmaa.

Espoon kaupunkiradan kayttéonoton jalkeiseen tilanteeseen (vaihe 2)
tulee Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen osalta varautua lahivuosina
seuraavasti:

e Lansi-Uudenmaan lahijunien aikataulujen sovittaminen HSL-
likenteeseen (liikenteen tilaaja, liikennditsija ja HSL).

e Hangon radan asemien ja seisakkeiden laitureiden uudistami-
sen edellyttdmien suunnitelmien laadinta ja toteutuksen val-
mistelu (Vaylavirasto).

e Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen pidemman aikavalin jar-
jestamiseen liittyvat neuvottelut, paatokset ja suunnittelu (val-
tio ja alueen kunnat).

Lisaksi tulee varmistaa, etta Kirkkonummen raiteistosta laaditaan eril-
linen tarkastelu, suunnitelma ja kustannusarvio. Kirkkonummen rai-
teiston jarjestelytarpeet syntyvat paaosin jo HSL-liikenteen kehittami-
sesta Espoon kaupunkiradan toteutuessa.



Espoon kaupunkiradan toteutuessa Kirkkonummen ja Helsingin vali-
set lIahijunat nopeutuvat selvasti, kun valipysahdykset Espoon ja Lep-
pavaaran valilla poistuvat lahes kokonaan. Kaukoraiteiden kapasi-
teetti kasvaa, kun junien nopeuserot pienenevat. Tama luo edellytyk-
sia Rantaradan lahijunatarjonnan kasvulle.

Toisaalta Hanko-Hyvinkaa —radan sahkoistdminen luo edellytykset
korvata Hangon ja Karjaa valiset kiskobussit sdhkokayttdisella kalus-
tolla, joka voisi periaatteessa liikenndida Helsingistda Hankoon saakka.
Paaosin yksiraiteinen rataosa Kirkkonummelta Karjaalle rajoittaa ju-
nayhteyksien kehittdmistd Karjaan suunnasta, mutta Turun suunnan
kaukojunien siirtyminen aikanaan ESA-radalle vapauttaa kapasiteettia
talla rataosuudella, mutta toisaalta lisaa tarvetta Rantaradan Iahiju-
naliikenteen kehittamiselle.

Selvityksen tavoitteena on ollut 16ytda Rantaradan ja Hangon suun-

nan henkildjunaliikenteelle vaiheittainen kehittamispolku, jolla junalii-
kenteen palvelutasoa voidaan merkittavasti parantaa pienimuotoisin
infrastruktuurin kehittdmisinvestoinnein.

Junaliikenteen kehittdmista on suunniteltu aikataulurakennetarkkuu-
della. Matkustajamaaraennusteiden laadinnassa ja kehittamistoimien
vaikutusarvioinneissa on hyédynnetty HSL:n Helmet-liikennemallijar-
jestelmaa, jota on tarkennettu Lansi- ja Ita-Uudenmaan alueilla. Juna-
likenteen kehittamisen vaikutuksia on arvioitu laajemmin liilkennejar-
jestelman nakokulmasta.

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kehittamisselvi-
tys on Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelman 2021 toi-
menpideohjelman mukainen jatkotyd seka osa Uusimaa-kaavan 2050
toteuttamisen edistamista.

Selvitykset laadinnan ohjausryhmaan on ollut nimettyna seuraavat

henkilot:

Heini Peltonen
Petri Suominen
Pasi Kouhia
Anna Puolamaki
Jukka Peura
Laura Langer
Kimmo Sinisalo
Kukka-Maaria Luukkonen
Jan Gréndahl
Juha Heikkinen
Eija Hasu
Marko Suni

Juho Hannukainen

Uudenmaan liitto, pj
Uudenmaan liitto
Uudenmaan liitto
Uudenmaan ELY-keskus
Vaylavirasto
Traficom

HSL

Hanko

Raasepori

Inkoo

Siuntio
Kirkkonummi
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Selvityksen kaytanndn valmistelua on tehty tyéryhmassa, johon ovat
kuuluneet seuraavat henkil6t:

Heini Peltonen Uudenmaan liitto, pj

Petri Suominen Uudenmaan liitto
Pasi Kouhia Uudenmaan liitto
Anna Puolamaki Uudenmaan ELY-keskus
Jukka Peura Vaylavirasto
Tuomo Lankinen HSL

Ramboll Finland Oy

Ramboll Finland Oy

Hannu Pesonen
Juho Bjérkman

Tyon aikana on jarjestetty Webropol-kysely seka tydpaja, joissa on
osallistutettu laajemmin eri sidostahojen edustajia.

Konsulttina on toiminut Ramboll Finland Oy, jossa tydsta ovat vastan-
neet Hannu Pesonen (projektipaallikkd) ja Juho Bjorkman (aikataulu-
rakennetarkastelut). Lisaksi ty6hon ovat osallistuneet Lauri Raty (laa-
dunvarmistus, joukkoliikenteen hoidon asiantuntija), Valtteri Karttunen
(likenneanalyysit ja -ennusteet), Venla Pesonen (Webropol-kysely,
vuorovaikutus), Hannele Vartia (raide- ja laiturijarjestelyjen kustannus-
arvioit) ja Roni limola (paikkatietoanalyysit).

Selvityksen laadinta on kaynnistynyt elokuussa 2021 ja se on valmis-
tunut maaliskuussa 2022.



Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kehittdminen
on osa liikennejarjestelmakokonaisuuden ja erityisesti matkaketjujen
kehittdmista. Tavoitteena on saavuttaa tarkastelukaytavan joukkolii-
kenteessa positiivinen kierre, jossa joukkoliikennejarjestelman eri osa-
alueita kehittdmalld saadaan vahvistettua kysyntaa, mika puolestaan
luo edellytyksia entistd vahvemmalle joukkoliikennetarjonnalle.

Junayhteyksien kehittdmisesta saavutettavat hyddyt ovat suuremmat,
jos runkoyhteyksien ohella kehitetddn myos lippu- ja maksujarjestel-
mia, matkainformaatiota, liitynta- ja vaihtoyhteyksia, liitynta- ja vaihto-
paikkoja seka kyyti- tai muita lityntapalveluja.

Tassa selvityksessa keskitytdan Rantaradan ja Hangon suunnan hen-
kildjunaliikenteen kehittamistoimiin seka lyhyella etta pitkalla aikava-
lilld, mutta tunnistetaan myds liikennejarjestelman muiden osa-aluei-
den kehittamistarpeita yleispiirteisella tarkkuudella.

Selvityksen alussa toteutettiin eri sidostahoille suunnattu Webropol-
kysely. 27 vastanneesta 17 ilmoitti olevansa kunnan viranhaltija, asi-
antuntija tai luottamushenkil6 ja 10 muu sidostaho. Matkaketjujen ke-
hittdmistoimista selvasti eniten kannatusta sai joukkoliikenneyhteyk-
sien parantaminen (vuorotiheys ja nopeus) paakaupunkiseudulle.

Matkaketjujen kehittamistarve

E3. M4 .m5 76 7. 8.

Joukkoliikenneyhteyksien parantaminen

(vuorotiheys ja nopeus) paakaupunkiseudulle (N=27) &

Lippujarjestelmien yhteensopivuuden lisidminen
(runkoyhteyksien matkalipun kelpoisuus vaihtomatkoihin
kaupunkiliikenteessd) (N=27)

11

Joukkoliikenneyhteyksien parantaminen

(vuorotiheys ja nopeus) Lansi-Uudenmaan sisélla (N=27) 1

Liityntayhteyksien ja —palveluiden kehittdminen

joukkoliikenteen runkoyhteyksien &&reen (N=27) 1

Matkainformaation parantaminen
(aikataulut, hintatiedot, reittiopas paikasta A paikkaan B)
(N=27)

Joukkoliikenneyhteyksien parantaminen 1

(vuorotiheys ja nopeus) Salon ja Turun suuntaan (N=27)

Vaihto- ja jatkoyhteyksien parantaminen Helsingin seudulla
(N=27)

Runkoyhteyksien matkalippujen hinnan alentaminen (N=27) 22 15 15 33

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Mielipiteet matkaketjujen kehittémistarpeesta (tarkeysjéarjestysten %-
osuudet vastauksista).

Junaliikenteen kehittamistarpeen osalta eniten kannatusta sai vuoro-
valien lyhentaminen aamu- ja iltapaivaliikenteessa seka Helsingin
suunnan junayhteyksien vaihdottomuus.

Junayhteyksien kehittamistarve 1 2 3 a
Vuorovilien lyhentaminen aamu- ja iltapaivaliikenteessa (N=26) 2‘7 ‘19 8
Helsingin suun.rlan jena.yhteyd.en muuttaminen vaihdottomaksi / 27 4‘ ?‘,8
séilyttaminen vaihdottomana. (N=26)
L
Junayhteyksien nopeuttaminen (N=26) 12 46 19
L
Vuorovilien lyhentdmien muuhun aikaan (N=26) 35 31 35
| | | \
0 ‘“/u 26 % 40‘ % Gd % 8(; % 100 %

Mielipiteet junayhteyksien kehittdmistarpeesta (térkeysjérjestysten %-
osuudet vastauksista).

Junaliikenne

VR liikenndi Helsingin ja Turun valilla kaukojunia, jotka kulkevat arki-
sin klo 5-21 tunnin valein yksittaisia kahden tunnin vuorovaleja lukuun
ottamatta (13 vuoroa suuntaansa). Viikonloppuisin vuorovali on 1-3 h.

Kaukojunien matka-aika Helsingista Turkuun on normaalisti 1 h 57
min ja Helsingista Karjaalle 55 min. Pysahdyspaikat ovat Pasila, Lep-
pavaara, Karjaa, Salo ja Kupittaa seka joissakin tapauksissa myds
Kirkkonummi. Ennen koronapandemiaa liikennditiin myos nopeaa ex-
pressvuoroparia, jolla ei ollut kaupallisia pysdhdyksia Pasilan ja Kupit-
taan valilld (matka-aika Helsingistd Turkuun 1 h 53 min).

Helsingin ja Turun valisista kaukojunista on Karjaalla yhteyksia Han-
gon juniin noin 2-3 tunnin valein. Hanko-Karjaa junayhteyksia on arki-
sin 7 suuntaansa, viikonloppuisin 6. Vaihtoyhteydet Karjaalla toimivat
hyvin kaikkiin suuntiin, silla Helsinki—Turku junat kohtaavat Karjaan
itdpuolisella kaksoisraideosuudella. Matka-aika Helsingistd Tammi-
saareen on tyypillisesti 1 h 15 min ja Helsingistd Hankoon 1 h 43 min

Sahkoistystodiden aikana junaliikenteen korvaavien linja-autoyhteyk-
sien matka-ajat Karjaalta ovat olleet Tammisaareen noin 4 min ja
Hankoon noin 11 min junayhteyksien matka-aikoja pidempia.

Linja-autoliikenne

Seuraavaan on koottu paikkakunnan Helsingin seudulle suuntautuvan
linja-autoliikenteen kokonaistarjonta.

Vuoromaara arkisin:

¢ Inkoo-Helsinki (55 min) 15 vuoroparia

e Karjaa-Helsinki (1 h 20 min) 15 vuoroparia (12 Inkoon kautta)

e Tammisaari-Helsinki (1 h 45 min) 6 vuoroparia (4 Inkoon
kautta)

e Hanko-Helsinki (2 h 15 min) 3 vuoroparia (Inkoon kautta)

¢ Inkoo-Kirkkonummi 8 vuoroparia (vaihtomahdollisuus junaan
Kirkkonummella)

Vuoromaara viikonlopun paivina:

e Helsinki-Inkoo 6 vuoroparia

e Helsinki-Karjaa 5 vuoroparia

e Helsinki-Tammisaari 2 vuoroparia
o Kirkkonummi-Inkoo 4 vuoroparia

Kaukojunien matkustajamaara Karjaan ja Helsingin valilla on ollut
selvassa kasvussa viimeiset vuodet ennen koronapandemiaa. Vuo-
den 2016 kohdalla nakyva muutos johtuu osittain Karjaan Iahijunalii-
kenteen lakkaamisesta, jolloin matkustajia on siirtynyt kaukojuniin.
Myds tielikenne kantatiellda 51 Inkoon kohdalla on kasvanut voimak-
kaasti: 2012-2019 noin 20 %. Kantatien 51 arkilikennemaara syksylla
2019 oli Inkoossa n. 7 200 ajon/vrk.

Hangon radan matkustajamaarissa ei ole tapahtunut viimeisina
vuosina ennen koronpandemiaa suuria muutoksia. Tieliikenne valta-
tielld 25 Dragsvikin kohdalla on kasvanut 2012-2019 noin 6 %. Valta-
tien 25 arkilikennemaara syksylla 2019 oli Dragsvikin kohdalla n.

11 800 ajon/vrk.

Matkustajamdaarat Helsinki—Turku ja Hanko—Karjaa 2004-2019
(tuhansia matkoja)
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Helsinki-Karjaa = ==Karjaa—-Turku

Hanko—Karjaa

Junien matkustajamé&érét ja niiden kehitys (Helsinki—Turku-kéytévén
matkustusennusteet ja liikenndintimallien vertailu, Vaylavirasto 2020).

Joukkoliikennematkojen maaria, suuntautumista ja kulkutapa-
osuuksia on arvioitu kunnittain Helmet-likennemalin nykytilaennus-
teen perusteella.

Tarkastelukaytavassa joukkoliikennematkoja tehdaan liikkennemalli-
analyysin perusteella eniten Raaseporin sisalla (n. 1600 matkaa/vrk)
seka Raaseporin ja padkaupunkisedun valilla (n. 1700 matkaal/vrk).

Hangon ja Raaseporin valilla joukkoliikennematkoja tehdéan noin 300
matkaa/vrk ja Hangon ja padkaupunkiseudun valilla noin 100 mat-
kaa/vrk.

Siuntion ja paakaupunkiseudun valilla joukkoliikennematkoja tehdaan
noin 400 matkaa/vrk ja Siuntion ja Kirkkonummen valilld vajaat 200
matkaa/vrk. Inkoon ja padkaupunkiseudun valilla



joukkoliikennematkoja tehd&an alle 200 ja Inkoon ja Raaseporin valilla
tehdaan noin 100 matkaa/vrk.

Joukkoliikennematkoja Hangosta tai Raaseporista Inkooseen, Siunti-
oon tai Kirkkonummelle tehdaan vain vahan.

Joukkoliikenteen osuus matkoista on suuri, yli 50 % Raaseporin ja
Helsingin valilla ja melko suuri, 20-30 % Raaseporin ja muun paakau-
punkiseudun valilla. Raaseporin sisaisista JL+HA —matkoista vain
noin 5 % tehdaan joukkoliikenteella.

Inkoon ja Siuntion matkoista joukkoliikenteen osuus on Helsinkiin
suuntautuvilla matkoilla melko pieni (luokkaa 10-15 %) ja muilla mat-
koilla erittdin pieni (tyypillisesti alle 5 %).

Kauniainen Vantaa K:nummi

Helsinki Espoo Siuntio Raasepori Hanko Inkoo
Helsinki [ 11 ] 695 | 4| 57
Espoo | a7 [ 195 | 11 | 32
Kauniainen 1 5 0 1
Vantaa 10 [l 121 7 8
Kirkkonummi Il g7 | 50 2 10
Siuntio [ 151 | 55 1] 12 | 85 (Il 141 | 15 2 5
Raasepori || 451 [] 129 3] 81 | 38| 13 1624l 149 | 49
Hanko | 23 6 0 4 1 20 131 [ 230 7
Inkoo | 35 | 22 1 6 8 5 | 49 8 | 34

Joukkoliikennematkat arkivuorokaudessa v. 2019 (Helmet-likenne-
malliennuste).

Helsinki

Espoo

Kauniainen Vantaa

K:nummi  Siuntio

Raasepori Hanko

Inkoo
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4%
4%
4%
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27%
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17 %

9%
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4% 4%

9% 4%
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14%

7%
30%

5%
11%

3% 3%

2% 2%

5%

29%
12%
2%
30 %

2%
6%
29%
2%

Joukkoliikenteen osuus JL+HA -matkoista v. 2019 (Helmet-liikenne-
malliennuste).

Lansi-Uudenmaan junamatkustuksen kehitykseen vaikuttaa tulevai-
suudessa useita merkittavia tekijoita.

Jo aiemmin tehdyissa liikennemallinnuksissa Lansi-Uudenmaan ju-
nayhteyksien parantaminen ja Helsingin seudun maankayton ja liiken-
nejarjestelman muutokset kasvattivat junamatkustusta varsin voimak-
kaasti. Tahan vaikuttaa osaltaan se, etta nykytilanteessa juna ei ole
monin paikoin kovin kilpailukykyinen edes linja-autoon verrattuna.
Tassa tilanteessa junayhteyksien parantaminen muuttaa kilpailutilan-
netta melko herkasti.

Nykyiset ilmastotavoitteet ja -linjaukset tukevat joukkoliikenteen ja eri-
tyisesti raideliikenteen kaytt6a. Samalla henkildautoilun hinta on kas-
vussa ja autoilu erityisesti Helsinkiin muuttumassa haasteellisem-

maksi mm. liikenteen valityskyvyn tayttyessa. Helsingin seudun mah-
dolliset tienkayttdmaksut toteutuessaan vahentavat edelleen henkil6-
auton houkuttelevuutta padkaupunkiseudulle suuntautuvilla matkoilla.

Koronapandemia on leikannun voimakkaasti joukkoliikennematkus-
tusta vuosina 2020 ja 2021. Etatydskentelyn yleistyminen on vahenta-
nyt liikennetta erityisesti ruuhka-aikoina. Toisaalta etatyon yleistymi-
nen voi lisata Helsingin seudulla tydskentelevien asumista Lansi-Uu-
dellamaalla joko vapaa-ajan asunnoissa tai myds vakituisesti, mika
synnyttda osaltaan toisenlaisia liikkkumistarpeita.

Helsinki-Hanko —kaytavassa rautatieliikenteen aikataulurakennetta ja
kapasiteettia rajoittaa erityisesti yksiraiteiset rataosuudet ja kohtaus-
paikkojen sijainnit Kirkkonummen ja Karjaan valilla seka Hangon ra-
dalla. Suunnittelussa huomioitavia nakdkulmia ovat esimerkiksi

e Yhteensovitus Turun kaukojunien kanssa (ennen ESA-rataa)

e Yhteensovitus HSL:n lahijunaliikenteen kanssa

¢ Yhteensovitus Hyvinkdd—Hanko-radan tavaraliikenteen
kanssa

¢ Yhteensovitus ESA-radan liikenteen ja Salo—Karjaa-yhteyden
kanssa (tulevaisuudessa)

o Taloudellisesti mielekkaan kierrosajan muodostuminen (kier-
rosaika maarittaa kalustotarpeen).

Nykyinen Helsingin ja Turun valisten kaukojunien aikataulurakenne on
toimiva. Karjaa—Hanko-taajamajunaliikenne kytkeytyy kokonaisuuteen
saumattomasti mahdollistaen vaihtoyhteydet seka Helsingin, etta Tu-
run suuntiin.

Karjaan ja Hangon valilla on kaksi junien kohtaamisen mahdollistavaa
likennepaikkaa, Dragsvik ja Lappohja. Muut henkildliikennepaikat
ovat luonteeltaan seisakkeita (laituri linjaraiteen vieressa). Kohtaus-
paikoilla on vain yksi laituriraide kummallakin, joten kahden matkusta-
jajunan kohtaamiset eivat ole nykyiselld infralla kdytannéssa mahdolli-
sia.

Kirkkonummen ja Karjaan valilla on kaksi liikennepaikkaa, jotka mah-
dollistavat junien kohtaamisen, Siuntio ja Inkoo. Lisaksi Karjaan ita-
puolella on 3,2 km pitka kaksiraiteinen osuus, jota nykyisessa aikatau-
lurakenteessa hyddynnetaan junien kohtaamisessa.
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Nykyiset liikennepaikat ja seisakkeet.

Karjaa—Hanko-osuudella liikenndi tavarajunia, jotka hoitavat metalli- ja
metsateollisuuden vientikuljetuksia Hangon satamaan seka transito-
kuljetuksia Venajalta Koverharin satamaan. Koverharin tavarajunien
maaranpaa valtion rataverkolla on Lappohja.

Arkisin tavarajunapareja kulkee Karjaa—Lappohja-osuudella yleensa
4-5 ja Lappohja—Hanko-osuudella 3. Viikonloppuisin tavaraliikenne
on tata hiljaisempaa.

Kotimaan tavaraliikenteessa rataosalle ei ole valtakunnallisissa lii-
kenne-ennusteissa ennustettu kasvua, mutta asiantuntija-arvioiden
mukaan sahkoistys lisda kuljetusreitin houkuttelevuutta, mika voi na-
kya junamaaran kasvuna tulevaisuudessa. My0ds laivaliikenteeseen
littyvat kustannustehokkuus- ja ymparistotekijat voivat lisata laivalii-
kennettd Hankoon, josta on maantieteellisesti lyhin meritieyhteys Eu-
rooppaan. Toisaalta transitokuljetusten tulevaisuuteen liittyy paljon
epavarmuuksia, kuten Venajan omat tavoitteet siirtda kuljetusvirtoja
omiin satamiinsa.

Hangon radan tavarajunat eivat ole aikatauluiltaan erityisen joustavia,
koska aikataulut kytkeytyvat laivalilikenteeseen seka teollisuuden pro-
sesseihin. Tasta syysta tavarajunien kulkua ei voi rajoittaa esimerkiksi
pelkastaan ydaikaan tapahtuvaksi.

Hangon radan tavarajunaliikenteen edellytysten sailyttdminen on ase-
tettu selvityksessa reunaehdoksi ja tavarajunaliikenteen kasvun mah-
dollistaminen tavoitteeksi.

¥E

Tavarajuna Hangossa (kuva Tuula Palaste / Uudenmaan liitto).




2 Asemien ja seisakkeiden
tarkastelut

2.1 Asemanseutujen maankayttotarkastelu

Ratakaytavan Hanko—Karjaa—Siuntio asemanseutujen nykyiset asu-
kas- ja tydpaikkamaarat on osoitettu etaisyysvydhykkeittain:

o Alle 1 km (kavelyetaisyys)
o 1-3 km (pyorailyetaisyys)
o 3-5km (HA-, kyyti- tai JL-liityntaetaisyys)

Mahdolliset asemien paallekkaisyydet on huomioitu siten, etta asuin-
ja tydpaikkaruudut on laskettu vain lahimpana sijaitsevan aseman
vyOhykkeeseen. Inkoon osalta tarkasteluun on valittu Inkoon asema.
Inkoon aseman ja Tahtelan aseman valinen vertailu on kuvattu erik-
seen jaljempana.

Alle 5 km:n etaisyydella asemasta eniten maankaytt6a on Tammisaa-

ressa (n. 8700 asukasta ja 4300 tyopaikkaa), Karjaalla (n. 8800 asu-
kasta 2400 tyépaikka) ja Hangossa (5500 asukasta ja 1800 ty6paik-
kaa).

Vahiten maankayttda 5 km:n etadisyydelta |0ytyy Santalasta (n. 160
asukasta ja 270 tyopaikka) ja Skogbysta (n. 320 asukasta ja 50 ty6-
paikkaa). 1 km:n etaisyydella Santalan seisakkeesta ei ole juuri lain-
kaan asukkaita tai tyopaikkoja.

Hangossa ja Siuntiossa maankaytosta noin puolet sijaitsee kilometrin
etaisyydelld asemasta. Inkoossa puolestaan maankaytto sijoittuu paa-
osin yli 3 km:n etaisyysvydhykkeelle.

Asukas- ja tyopaikkamaarat linnuntie-
etdisyysvyohykkeittdin lahimmélle asemalle
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AS3-5km ®TPO-1km ®TP1-3km TP 3-5km

HANKO 2556 2899 1 954 624 226
HANKO-POHJOINEN 1119 944 136 393 388 313
SANTALA 0 50 105 0 8 262
LAPPOHIJA 270 229 30 16 107 12
SKOGBY 192 11 113 25 7 19
TAMMISAARI 3601 4413 699 2644 1581 75
DRAGSVIK 127 924 275 214 478 227
KARJAA 2856 5199 706 1551 727 135
INKOO AS. 90 338 1886 7 123 555
SIUNTIO 1853 717 828 490 95 211

Asukas- ja tyOpaikkaméaéarét linnuntie-etéisyysvybhykkeittéin lI&him-

malle asemalle.
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Asukkaat ja tybpaikat 250 metrin ruudukossa seké etéisyysvybhykkeet asemista, Hanko-Dragsvik.
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Asukkaat ja tybpaikat 250 metrin ruudukossa seké etaisyysvybhykkeet asemista, Karjaa-Siuntio.




Hangon radan asemista selvasti vilkkain on Karjaa, jonka matkusta-
jamaaria kasvattaa Helsinki—Turku-kaukojunien ja Hangon junien va-
lilla tapahtuvat vaihdot. Hangon radan muiden asemien matkustaja-
maara on ollut v. 2019 noin 176 000 (nousut+poistumiset). Hangon
radan matkustus on ollut kesdkuukausina selvasti vilkkaampaa kuin
muina vuodenaikoina. Suurin kausivaihtelu on ollut Hangon aseman
kayttajamaarassa, joka on ollut vuoden 2019 heindkuussa (13 100
matkustajaa/kk) yli kaksinkertainen vuoden keskimaaraiseen tasoon
(6 000 matkustajaa/kk) verrattuna ja toisaalta tammi-helmikuussa

(3 900 matkustajaa/kk) n. 35 % vuoden keskimaaraista tasoa pie-
nempi.

Muilla vilkkailla asemilla (Tammisaari, Karjaa) kuukausittainen vaih-
telu on ollut suurimmillaan noin +/-15 %.

Vuonna 2020 koronapandemian aikana matkustajamaarat asemilla
Hangosta Dragsvikiin ovat olleet yhteensa noin neljanneksen pienem-
pid kuin v. 2019. Karjaan matkustajamaarat ovat olleet noin 40 % pie-
nempia kuin v. 2019.

Matkustajaa/ Matkustajaa/
VUOSi vuorokausi
Hanko 71 400 196
Hanko-Pohjoinen 12 600 35
Santala 1700 5
Lappohja 8400 23
Skogby 2200 6
Tammisaari 72 400 198
Dragsvik * 7 000 19
Karjaa * 500 200 1370
Hanko-Dragsvik yhteensd 175 700 481

* luvuista puuttuu varusmiesten tekemid matkoja

Léhteneet, saapuneen ja junaa vaihtaneet matkustajat yhteensé ase-
mittain v. 2019 (VR).

Siuntion asemalla oli HSL:n tietojen perusteella vuoden 2016 marras-
kuussa noin 300 matkustajaa ja Kirkkonummen asemalla noin 4 000
matkustajaa/arki-vrk (nousseet + poistuneet). Inkoon asemalla ei ole
ollut viime vuosina matkustajaliikennetta. Vuonna 2008 Inkoon ase-
malla oli luokkaa 60 matkustajaa/vrk.

Inkoo osalta on tarkasteltu kahta vaihtoehtoista aseman sijoittamis-
paikkaa: Inkoo asema ja Tahteld. Molemmat sijaitsevat noin 5 km:n
etaisyydelld Inkoon taajamasta.

Inkoo asema sijaitsee Inkoon taajamaan nahden hieman takaperoi-
sesti, toisaalta Inkoon asemalle on Tahteldd paremmat tieyhteydet eri
suunnista.
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Inkoon ja Téahteldn asemien sijainnit.

Maankayton maarat etaisyysvyohykkeittain ovat Inkoon asemalla ja
Tahteldssa lahes samat. 5 km:n etaisyydelld asemasta on nykyisin
noin 2300-2500 asukasta ja noin 600-700 ty6paikkaa.

Asukas- ja tydpaikkamaarat linnuntie-
etdisyysvyohykkeittdin, Inkoo as. vs Tahtela
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INKOO AS. 90 338 1886 7 123 555
TAHTELA 117 344 2116 14 42 550,

Asukas- ja tyOpaikkaméaérét linnuntie-etéisyysvybhykkeittdin Inkoon
asemavaihtoehdoista.

Inkoon maankaytto sijaitsee paaosin yli 3 kilometrin etaisyydella ase-
mavaihtoehdoista, joten vaihtoehtojen paremmuuteen vaikuttaa kes-
keisesti se, kumpaan on luontevammin jarjestettavissa tehokkaat lii-

tyntayhteydet.

Inkoon asemalle on Tahtelaa paremmat tieyhteydet eri suunnista, esi-
merkiksi Mustiosta ja Inkoon sataman suunnasta. Etaisyys kantatiesta
51 on noin puolet Tahtelan vastaavaan etaisyyteen nahden. Inkoon
asema sijoittuu myds lahemmas rannikon vapaa-ajan asutusta. Nain
ollen yhteydet ovat luontevammin toteutettavissa Inkoon asemalle
kuin Tahtelaan.

Inkoon asema on ollut kaytdssa vuoteen 2016 saakka, joten aseman
kayttoonoton kynnys on todennakoisesti pienempi kuin Tahtelassa.

Lahijunaliikenteen pysahdyspaikaksi Inkoossa suositellaan Inkoon
asemaa edella kuvatuin perustein.

Asemainfran parantamistarpeet tulee selvittda jatkosuunnittelussa tar-
kemmin. Todennakdisesti ainakin asemalaiturin pidentaminen ja ko-
rottaminen esteettémaksi on tarpeen.



Inkoo

Kun Iahijunaliikenne kaynnistyy Karjaan ja Helsingin valilla, suositel-
laan Inkoon palauttamista lahijunaliikenteen pysahdyspaikaksi.

Vaikka aseman valittbmassa laheisyydessa on vain vahan maankayt-
t6a, on asemalle kohtalainen kayttajapotentiaali liitynnan valityksella.
Inkoon aseman potentiaalinen liityntdalue on varsin laaja ja ulottuu
mm. Mustioon saakka. Inkoon aseman merkitys liityntdsolmuna ko-
rostuu edelleen, jos Helsingin seudun tieverkon ruuhkautuminen pa-
henee, autoilun hinta padkaupunkiseudulle kasvaa tai pysakointi paa-
kaupunkiseudulla kallistuu.

Santala

Kun Hangon lahijunaliikennetta kehitetdan, suositellaan henkiléliiken-
teen pysahdysten lopettamista Santalan seisakkeella.

Vuoden 2019 matkustajalaskennoissa asemalla oli keskimaarin vain
viisi matkustajaa vuorokaudessa (nousijat + poistujat).

Alle 5 kilometrin etéisyydella asemasta on vain noin 160 asukasta ja
270 tyopaikkaa, jotka I&hes kaikki sijaitsevat kavelyetaisyyden (1 km)
ulkopuolella. Yhteydet voidaan tulevaisuudessa jarjestaa esimerkiksi
kutsuliikenteellda Hankoon tai Lappohjaan.

Sahkaojunien operointi edellyttaisi asemalaiturin pidentamista ja es-
teettdmyys laiturin korottamista.

Junien pysahtymisesta seisakkeella on todennakdisesti enemman yh-
teenlaskettua aikahaittaa muille junamatkustaijille kuin hyotya Santa-
lan aseman kayttajille.

Skogby

Kun Hangon lahijunaliikennetta kehitetdan, suositellaan henkiléliiken-
teen pysahdysten lopettamista Skogbyn seisakkeella.

Vuoden 2019 matkustajalaskennoissa asemalla oli keskimaarin vain
kuusi matkustajaa vuorokaudessa (nousijat + poistujat).

Alle 5 kilometrin etaisyydella asemasta on vain noin 300 asukasta ja
50 tyopaikkaa. Yhteydet voidaan tulevaisuudessa jarjestaa esimer-
kiksi kutsuliikenteella Tammisaareen.

Junien pysahtymisesta seisakkeella on todennakdisesti enemman yh-
teenlaskettua aikahaittaa muille junamatkustaijille kuin hyétya Skog-
byn aseman kayttgjille.

Muilla nykyisilla asemilla henkildliikenteen pysahdysten suositellaan
Iahtokohtaisesti jatkuvan myds liikennetta kehitettdessa. Hanko-Poh-
joinen sijaitsee varsin lahellda Hangon paaasemaa, mutta tarjoaa alle
kilometrin kavelyetaisyyden juna-asemalle noin tuhannelle asukkaalle,
jotka eivat sijaitse alle kilometrin etaisyydella Hangon paaasemasta.

Seisake sijaitsee kuitenkin ahtaasti Appelgrenintien tasoristeyksen ja
Hangon tavararatapihan tulovaihteen valissa, mika voi aiheuttaa
haasteita laiturin pidentadmiselle. Hanko-Pohjoisen pysahdysten sailyt-
tamista tulee myéhemmin arvioida tarkemmin mm. seisakkeen paran-
tamistarpeen ja mahdollisuuksien perusteella.

Selvityksen alussa toteutetussa Webropol-kyselyssa kartoitettiin eri si-
dostahojen nakemyksia Hangon radan kaikkein vahiten kaytettyjen
seisakkeiden lakkauttamisesta liikenteen nopeuttamiseksi. Vastaajista
50 % oli taysin tai jokseenkin samaa mielta vahiten kaytettyjen seisak-
keiden lakkauttamisesta, kun taysin tai jokseenkin eri mielta oli 23 %.

Hangon radalla kaikkein vahiten kdytettyja seisakkeita tulee
lakkauttaa, jotta junaliikenne saadaan nopeammaksi, N=26

Taysin eri mielta - 8
Jokseenkin erimielts [ 15

En samaa enka eri mieltd, neutraali - 12

lokseenkin samaa mielta _ 27
Taysin samaa mielts [N 23

En osaa sanoa 15

% 9 20 40 60 80 100

Mielipiteet Hangon radan kaikkein véhiten kéytettyjen seisakeiden lak-
kauttamisesta (%-osuudet vastauksista).

Laitureiden pidentamistarve riippuu siita, minkalaisella kalustolla lii-
kenndinti aikanaan tapahtuu.

VR:n nykyisen lahijunakaluston pituus on noin 55 metria (Sm2- ja
Sm4-sahkémoottorijunat). VR:n uuden hankinnassa olevan lahiju-
nakaluston ("SmX”) enimmaispituudeksi on maaritetty tarjouspyyn-
ndssa 110 metria. HSL:n lahilikenteen (Paakaupunkiseudun junaka-
lusto Oy) Sm5-kaluston pituus on 75 metria. Korin etu ja takaylitys
ovien jalkeen on noin 8 metria kummassakin paassa, joten Sm5 mah-
tuu operoimaan tarkasti ajettuna hieman pituuttaan lyhyemmalla laitu-
rilla.

Asemien ja laitureiden parantamistarpeet tulee tarkastella jatkosuun-
nittelussa yksityiskohtaisemmin, kun todenn&kdéinen liikenndinnissa
kaytettava kalusto alkaa hahmottua. Seuraavassa on esitetty alusta-
via arvioita laitureiden pidentamistarpeesta.

Hangon asemalla on korkea, noin 150 metrinen hiljattain uudistettu
laituri. Ei pidentédmistarvetta nakdpiirissa.

Hanko-Pohjoisen seisakkeella on noin 68 metrinen laituri. Laituri on
likennoitavissd Sm4-kokoisella kalustolla ja mahdollisesti myds Sm5-
kokoisella kalustolla hyvin tarkasti kohdistetulla pyséhdykselld. llman

erityisjarjestelyja (osa osastoista pidetaan suljettuina) ei liikennoita-
vissa kahden Sm4-yksikén kokoonpanolla tai VR:n tulevalla SmX-ka-
lustolla. Laituri sijoittuu Hangon tavararatapihan tulovaihteen ja taso-
risteyksen valiin ja sen pidentdminen voi olla haastavaa.

Lappohjan liikennepaikalla on noin 70 metrinen laituri. Laituri on lii-

kennditavissa Sm4-kokoisella kalustolla ja mahdollisesti myés Sm5-

kokoisella kalustolla hyvin tarkasti kohdistetulla pysahdyksella. llman
erityisjarjestelyja ei liikennoitavissa kahden Sm4-yksikdén kokoonpa-

nolla tai VR:n tulevalla SmX-kalustolla. Laiturin pidentamiselle nayt-

taisi olevan tilaa.

Tammisaaren seisakkeella on noin 80 metrinen laituri. Laituri on lii-
kennditavissa sekd Sm4- ettd Smb5-kokoisella kalustolla. liman erityis-
jarjestelyja ei liikennoitavissd kahden Sm4-yksikdn kokoonpanolla tai
VR:n tulevalla SmX-kalustolla. Laiturin pidentamiselle nayttaisi olevan
tilaa.

Dragsvikin liikennepaikalla on noin 70 metrinen laituri. Laituri on lii-

kennditavissa Sm4-kokoisella kalustolla ja mahdollisesti myés Sm5-

kokoisella kalustolla hyvin tarkasti kohdistetulla pysahdykselld. llman
erityisjarjestelyja ei liikennditavissa kahden Sm4-yksikén kokoonpa-

nolla tai VR:n tulevalla SmX-kalustolla. Laiturin pidentamiselle nayt-

taisi olevan tilaa, liikennepaikka on tosin osin kaarteessa.

Karjaalla Hangon suunnan junien kaytdssa on pitka myos kaukolii-
kennejunille sopiva laituri. Ei pidentamistarvetta nakopiirissa.

Inkoon kaytosta poistettujen laitureiden pituudet eivat ole tiedossa,
silla laitureita ei ole endd merkitty raiteistokaavioon. Matalat laiturit
ovat jaljellda maastossa. Laiturit mahdollisesti liikennodintikelpoisia
mutta uudistaminen on todennakoisesti tarpeen.

Siuntion likennepaikan paaraiteen laituri on pituudeltaan 176 m ja si-
vuraiteen 112 m. Siuntioon on valmistunut v. 2020 kehittdmissuunni-
telma, jonka mukaan laiturit pidennettaisiin 270 metrisiksi. Aseman
kehittamistarpeet liittyvat padosin HSL-junaliikenteen kehittamiseen.

Siuntion asema (kuva Hannele Vartia / Ramboll).



Vaihe 1. Hangon radan sahkdistys toteutunut

Liikenne-ennusteet ja liikenndintimallien vaikutusvertailut on tehty vain
skenaarioissa, joissa ainakin Espoon kaupunkirata on toteutunut. Tata
edeltavastad vaiheesta Hangon radan sahkoistyksen valmistuttua on
laadittu alustava ehdotus liikenndinnin kehittdmiseksi vaiheen 2 tulos-
ten perusteella. Vaiheen 1 osalta ei kuitenkaan ole laadittu varsinaisia
likenne-ennusteita tai likennemallianalyyseja. Vaihe 1 ajoittuu toden-
nakoisesti vuosille 2025-2028.

Vaihe 2. Espoon kaupunkirata toteutunut

ESA-rataa edeltava liikkennejarjestelman kehittymisvaihe, joka ajoittuu
todennakoisesti vuodesta 2029 eteenpain. Helsingin seudun liikenne-
jarjestelman osalta toteutuneeksi on kuvattu vain rakenteilla olevat ja
paatetyt hankkeet (MAL 2023 ns. 0-verkko, "ve 0”).

Liikennemalliin kuvattuna maankayttéarviona on Uudenmaan liiton
IPM-mallinnus vuodelle 2035. Asukasmaaran kasvu on mallinnuk-
sessa Hangon ja Raaseporin alueella noin 3 200 asukasta (n. 9 %)
seka Inkoon ja Siuntion alueella noin 2 600 asukasta (n. 23 %). Maan-
kayton kehitysarvioissa ei ole kuitenkaan huomioitu mahdollisia kunta-
kohtaisia maankaytodn tavoitteita ja toimia, joilla asemanseuduille osoi-
tetaan merkittavasti uutta asumista ja/tai tydpaikkoja. Toisaalta lii-
kenne-ennusteissa ei ole huomioitu koronapandemian mahdollisia py-
syvia vaikutuksia matkustuskayttaytymiseen.

Kaikissa tarkasteluvaihtoehdoissa liikenndidaan kaukoliikennejunilla
Helsinki—Karjaa—Turku lapi paivan noin tunnin vuorovalilla. Kaikissa
vaihtoehdoissa Kirkkonummelle liikennéidaan U-junilla ruuhka-aikoina
4 junaa/h/suunta. Siuntioon liikenndidaan U-junien jatkeena kerran
tunnissa.

Vaihe 3. ESA-rata toteutunut

ESA-radan toteutumisen jalkeinen lilkkennejarjestelman kehittymis-
vaihe, joka ajoittuu mahdollisesti 2030-luvun loppupuoliskolle. Junien
kulunvalvonta on uusittu (Digirata-hanke) ja se mahdollistaa nykyista
lyhyemmat vuorovalit.

Liikennemalliin kuvattu maankayttd on sama kuin vaiheessa 2 (Uu-
denmaan liiton IPM-mallinnus vuodelle 2035).

Helsingin seudun liikkennejarjestelma on kuvattu liikennemalliin MAL
2019-suunnitelman mukaisesti (v. 2030). Liikennemallikuvaus sisaltaa
my0s Helsingin seudun tienkayttdémaksut.

ESA-radalle on kuvattu ruuhka-aikoina 1 Express ja 1 IC-kaukojuna, 2
Helsinki—Lohja-lahijunaa ja 2 Helsinki-Hista-lahijunaa/h/suunta

Liikenndinti Helsingista Kirkkonummelle kuten vaiheessa 2. U-junia
ruuhka-aikoina 4 junaa/h/suunta.

Vertailuvaihtoehdossa (vaiheen 3 ve 0) Siuntioon liikenndidaan U-
junien jatkeena kerran tunnissa ja Hanko—Karjaa-radalla nykyisella ta-
valla (kuten vaiheen 2 ve 0:ssa).

Rantaradalta poistuneet Turun kaukojunat on vertailuvaihtoehdossa
oletettu korvatuksi lahijunayhteydella Hki—Karjaa—Salo ja mahdolli-
sesti edelleen Turkuun saakka kahden tunnin vuorovalilla. Karjaalla
vaihtoyhteys Hangon suunnan juniin.

Vertailutilanteiden liikenndintiratkaisut on maaritetty molempiin tarkas-
teluskenaarioihin vaikutusten arviointia varten. Vertailuvaihtoehtoja
voi pitda alustavina arvioina kehityksesta ilman Rantaradan ja Han-
gon suunnan junaliikenteen kehittamistoimia, eika niiden liikkenndintia
ei ole suunniteltu aikataulutasolle. Vertailuvaihtoehtojen kuvaus ei vai-
kuta kehittdmisvaihtoehtojen suunnitteluun tai keskindiseen parem-
muuteen (luku 4), mutta toimii luvun 5 vaikutusarviointien Iahtokoh-
tana.

Vaihe 2. Espoon kaupunkirata toteutunut

Vertailuvaihdossa (vaiheen 2 ve 0) valille Hanko-Karjaa on kuvattu
nykyinen liikenndinti:

e Matka-aika Hanko—Karjaa 40 min.

o Pysahdykset myds Santala ja Skogby

e Vuorovali ruuhka-aikoina 120 min, paivalla 180 min
o Karjaalla vaihtoyhteys Turun suunnan kaukojuniin.

Muilta osin vertailuvaihtoehto sisaltda kohdassa 3.1 kuvatut kaikille
vaihtoehdoille yhteiset muutokset ja likenndintiratkaisut.

Vaihe 3. ESA-rata toteutunut

Vertailuvaihtoehdossa (vaiheen 3 ve 0) Siuntioon liikennéidaan U-ju-
nien jatkeena kerran tunnissa ja Hanko—Karjaa-radalla nykyisella ta-
valla (kuten vaiheen 2 ve 0:ssa).

Rantaradalta poistuneet Turun kaukojunat on vertailuvaihtoehdossa
oletettu korvatuksi I&hijunayhteydellda Hki—Karjaa—Salo ja mahdolli-
sesti edelleen Turkuun saakka kahden tunnin vuorovalilla. Karjaalla
vaihtoyhteys Hangon suunnan juniin.

Muilta osin vertailuvaihtoehto sisaltda kohdassa 3.1 kuvatut kaikille
vaihtoehdoille yhteiset muutokset ja liikenndintiratkaisut.

Tarkasteluvaiheessa 3 ESA-radan toteuduttua Helsinki—Turku-kauko-
junat todennakoisesti poistuvat Rantaradalta. Tassa vaiheessa Ranta-
radan ja Hangon suunnan junayhteydet Helsinkiin perustuvat jaljem-
pana tarkemmin kuvattuun Iahijunaliikenteeseen.

Yhteydet Raaseporista Salon suuntaan voidaan jarjestaa joko junalla
tai linja-autolla. Taman tarkastelun tavoitteena on vertailla Salon
suunnan joukkoliikenneyhteyden jarjestamisvaihtoehtoja ja valita
naista jatkotarkasteluihin yksi malli, joka on yhdenmukainen kaikissa
vaiheessa 3 vertailtavissa Helsingin suunnan junaliikenteen kehitta-
misvaihtoehdoissa. Tavoitteena on saada kohdistettua vaihtoehtojen
valiset erot kaytadvassa Hanko-Raasepori-Helsingin seutu syntyviin
vaikutuksiin.

Selvityksen alussa toteutetussa Webropol-kyselyssa kartoitettiin eri si-
dostahojen ndkemyksia Salon suunnan yhteyksien jarjestamisesta.
Vastaajista selva enemmistd piti 2-3 tunnin valien liikkennoéitavaa Kar-
jaa-Salo -junayhteytta parempana vaihtoehtona kuin tunnin valein lii-
kennditavaa Karjaa—Tammisaari—Salo-linja-autoyhteytta.

Joukkoliikenneyhteys Raaseporin alueelta Saloon ml m2 3.

Erillinen Karjaa-Salo junayhteys 2-3 tunnin vuorovililld, synkronoitu

vaihto Karjaalla Tammisaaren/Hangon junien kanssa. (N=24) = B

Karjaa-Tammisaari-Salo —linja-autoyhteys noin 1 tunnin vuorovalill3.
(N=24)

Tammisaari-Karjaa-Salo vaihdoton junayhteys 2-3 tunnin vuorovalilla,
vastaavasti junayhteydet Tammisaaresta Helsinkiin vahenevat kerran
2-3 tunnissa. (N=24)
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Mielipiteet Raasepori—Salo-yhteyden jarjestémistavasta (tdrkeysjér-
Jestysten %-osuudet vastauksista).

Salon suunnan tarkastellut yhteysvaihtoehdot ovat seuraavat:
A. Linja-autoyhteys Karjaa—Tammisaari—Salo 1 h vuorovalilla.
e Yhteys palvelee myds Osterbyté ja Tenholaa.

o Karjaan ja Tammisaaren valilla vain keskeisimmat pysakit (no-
peahko liikenndinti).

B. Junayhteys Karjaa—Salo 2 h vuorovalilla (ajoaika n. 27 min)

e Vaihtoehdon A linja-autoyhteys katkaistu Tammisaareen
(Tammisaaren ja Karjaan valilla sama LA-tarjonta kuin vaihto-
ehdossa A).

e Jarjestetty vaihto Hangon ja Salon junien kesken Karjaalla

C. Muuten sama kuin B, mutta jatkettu Salo—Karjaa-juna Hankoon
saakka (vuorovali 2 h).

e Aikataulurakennetta/mahdollisia ratainfran toimia ei ole tassa
vaiheessa suunniteltu.

e Tasta lyhennetty versio olisi Tammisaari—Karjaa—Salo (ei tut-
kittu)



Raasepori—Salo-yhteyden tarkasteluvaihtoehdot.
Palvelutaso

Matka-ajat linja-autolla on arvioitu henkildauton matka-aikojen
(Google Maps) perusteella + 4 min Karjaa-Tammisaari ja + 5 min
Tammisaari-Salo.

Junan matka-aika valilla Karjaa—Salo on arvioitu nykyisen IC-matka-
ajan mukaiseksi. Erillinen heilurilikenndinti Karjaa—Salo ilman junien
kohtaamisia ei edellyta yhta paljon pelivaraa kuin Helsinki—Turku-lii-
kenne, joten matka-aika Karjaan ja Salon valilla voi olla parhaimmil-
laan suorituskykyisella lahijunakalustolla hieman nykyista lyhyempi.

Vaihtoehdossa B yhteys Tammisaari—Salo siséltda junan vaihdon
Karjaalla, jonka on arvioitu lisdavan matka-aikaa 7 min. Kaikki muut
vaihtoehdot ovat Tammisaaren ja Salon valilla vaihdottomia.

Matka-ajoissa ei ole mukana kavely- tai odotusaikoja eika erilaisen
vuorotarjonnan synnyttamia palvelutasoeroja.

Ve A Ve B Ve C

MATKA-AIKA-ARVIOT (JU, LA)
Karjaa-Salo
Tammisaari-Salo

n.80min n.27 min n.27 min
n.55min n.47 min n.40 min

Matka-aika-arviot Raaseporin keskusten ja Salon vélilla.

Tammisaaren asukkaita ja tydpaikkoja palvelee kohtalaisesti vaihto-
ehdon A tihea vaihdoton linja-autoyhteys Salon suuntaan. Linja-auto-
yhteys palvelee myés Overbyn ja Tenholan asukkaita. Vaihtoehdossa
B ja C yhteystarjonta junalla on puolet harvempi, mutta matka-aika on
hieman lyhyempi pidemmasta reitista huolimatta. Vaihtoehdon C vaih-
doton junayhteys palvelee Hangon suunnalla paremmin kuin ve B:n
vaihtotarve Karjaalla, mutta ero Salon matkustajamaarissa jaa pie-
neksi. Vaihto Hangon ja Salon junien valilla on jarjestettavissa suju-
vaksi.

Karjaan asukkaiden ja tyOpaikkojen yhteyksia Salon suuntaan palve-
lee parhaiten vaihtoehtojen B tai C junayhteys, joka on huomattavasti
nopeampi kuin linja-autoyhteys Tammisaaren kautta. Junayhteyksien
maara on kuitenkin arviolta puolet linja-autoyhteyksiin nahden.

Vaihtoehdoissa B ja C avautuu lisaksi vaihdollinen junayhteys Salon
ja Rantaradan asemanseutujen (Inkoo-Kirkkonummi) valilla. Naita
matkustajia on kuitenkin suhteellisen vahan.

Operointikustannukset

Vaihtoehdossa A linja-autokilometreja syntyy arkisin noin 1400 enem-
man kuin vaihtoehdoissa B tai C.

Junakilometreja syntyy arkisin vaihtoehdossa B noin 700 ja vaihtoeh-
dossa C noin 1400 enemman kuin vaihtoehdossa A.

Koska junan liikennéintikustannus on moninkertainen linja-autoon
nahden, on vaihtoehto A liikennointikustannuksiltaan todennakoisesti
edullisin ja vaihtoehto C selvasti kallein.

Vaihtoehdossa B ja erityisesti vaihtoehdossa C lipputulot jaavat to-
denndkoisesti huomattavasti operointikustannuksia pienemmiksi, jo-
ten Salon suunnan junaliikenteen jarjestaminen edellyttdnee julkista
tukea.

Arviot vaihtoehdoittain
Ve A. Linja-autoyhteys Karjaa-Tammisaari-Salo 1 h vuorovalilla.

e Matka-aika Karjaa-Salo (n. 80 min) noin 2,7-kertainen juna-
vaihtoehtoihin nahden. Matka-aika Tammisaari-Salo on hie-
man pidempi kuin vaihdollinen junayhteys Karjaan kautta (ve
B).

e Vuorotiheys Raasepori-Salo kaksinkertainen junavaihtoehtoi-
hin nahden.

¢ Junavaihtoehtoja edullisemmat liikkenndintikustannukset ti-
heammasta yhteystarjonnasta huolimatta

e |stumapaikkatarjonnasta alustavien ennusteiden mukaan
luokkaa 30-40 % kaytossa, likenne saattaa olla itsekannatta-
vaa.

Ve B. Erillinen junayhteys Karjaa-Salo 2 h vuorovalilla (ajoaika n. 30
min).

o Matka-aika Karjaa-Salo (n. 25-30 min) noin kolmasosa linja-
autovaihtoon A nahden. Matka-aika Tammisaari-Karjaa-Salo
samaa luokkaa tai hieman lyhyempi kuin vaihdottomassa
linja-autoyhteydessa ve A.

e Linja-autovaihtoehtoa kallimmat liikkenndintikustannukset har-
vemmasta yhteystarjonnasta huolimatta.

e |stumapaikkatarjonnasta alustavien ennusteiden mukaan
luokkaa 10 % kaytdssa, liikenne tuskin itsekannattavaa (edel-
Iyttaa ostoliikennetta).

e Ennustemallit eivat kuitenkaan tunnista kulttuurihistoriallisia
kytkentgja, jolloin todellinen kysynta erityisesti Karjaan ja Tu-
run valilla voi olla ennustettua suurempaa.

Ve C. Muuten sama kuin B, mutta jatkettu Salo-Karjaa —juna Hankoon
saakka (Hanko-Helsinki —junan lisaksi)

e Matka-aika Hangosta ja Tammisaaresta Saloon vaihtoeh-
doista nopein (vaihdoton junayhteys). Karjaa-Salo kuten ve B.

e Selvasti kalleimmat liikenndintikustannukset, koska junalii-
kenne kasvaa merkittdvasti myés Hangon radalla.

e Hangon radalla lisdjunat edellyttanevat enemman raideinves-
tointeja, tavarajunien kulkuun muutoksia ja mahdollisesti ra-
joitteita.

e Istumapaikkatarjonnasta Karjaa-Salo ennusteiden mukaan
luokkaa 10 % kaytossa, liikenne ei itsekannattavaa. Junalii-
kenteen ostojen tarve vaihtoehdoista suurin.

e Lisatarjonta Hanko-Karjaa lisda vain hieman matkustajamaa-
ria, joten junien keskimaarainen kuormitusaste Hangon ra-
dalla pienenee. Salon suunnan painoarvo Helsingin suuntaan
nahden vaikuttaa Hangon ratakaytavassa varsin pienelta.

Suositus

Suosituksena esitetaan, etta vaiheen 3 jatkotarkasteluissa Karjaan ja
Salon valille kuvataan kaikissa vertailtavissa liikenndintimalleissa ju-
nayhteys 2 tunnin vuorovalilla. Nain junaliikenne sailyy Rantaradan
kaikilla osuuksilla. Mikali Salo—Turku-valilla aloitetaan Iahijunaliikenne,
junayhteys Karjaalta Salon kautta jatkuisi mahdollisesti vaihdotto-
mana Turkuun saakka.

Mikali junaliikenteen toteutuva kysynta jaa hyvin pieneksi, voidaan yh-
teys muuttaa myéhemmin linja-autolla hoidettavaksi. Tarkastelussa
kaytetty likennemalli ei tunnista kulttuurihistoriallisia kytkentdja, joten
todellinen kysynta erityisesti Karjaan ja Turun valilla voi olla mallinnet-
tua suurempaa.

Salon suunnan yhteyden oletuskuvaus ei tarkoita paatosta asiasta.
Hanko—Raasepori—Helsingin seutu -kaytavan tarkasteluihin ei ole eri-
tyisen suurta vaikutusta, jarjestetdanké Salon suunnan yhteys lopulta
junalla vai linja-autolla.



Kysynta toimii Iahtdkohtana infrastruktuurin ja junakaluston mitoituk-
selle.

Yksiraiteinen infrastruktuuri valilla Karjaa—Kirkkonummi ja junien
kohtauspaikkojen sijainti muodostavat Iahtokohdat ratakapasiteetille.
Kohtauspaikkojen valiset ajoajat maarittavat ratakapasiteetin suu-
ruutta.

Valilla Kirkkonummi—Helsinki on kaksiraiteinen ratainfrastruktuuri.
Kaksiraiteisella radalla radan turvalaitteiden sallima lyhyin junavali
maarittaa ratakapasiteetin suuruutta.

Eri nopeudella kulkevat ja eri tavoin pysahtelevit junat samalla ra-
taosuudella vaativat kokonaisuutena ratakapasiteettia enemman, kuin
taysin homogeeninen liikennerakenne. Valilla Kirkkonummi—Helsinki
Iahi- ja kaukoliikenteella on erilaisia tarpeita ja tavoitteita. Rataosa tu-
lee olemaan tulevaisuudessa erittain vilkasliikenteinen.

Radan infrastruktuurin on tarpeen vastata kaytettavan kaluston tar-
peisiin: tavarajunat tarvitsevat riittavan pitkan raiteen kohtauspaikalle
ja henkildjunat tarvitsevat laiturin. Yksiraiteisilla rataosuuksilla henkil6-
junien kohtaukset vastaantulevien junien kanssa on tarkoituksenmu-
kaista jarjestaa asemille, joilla henkildjunat joka tapauksessa pysahty-
vat. Ylimaaraiset pysahdykset pidentavat matka-aikaa ja kasvattavat
junan energiankulutusta.

Junakaluston tehokas kayttd vaikuttaa liikkenndinnin kustannuksiin.
Sama junatarjonta voi olla likennoitavissa erilaisilla aikatauluraken-
teilla, mutta liilkenndinti voi ajoajoista ja junien kaantdajoista riippuen
vaatia eri maaran kalustoa. Junakalustolla on hyvin korkeat padoma-
kustannukset verrattuna esimerkiksi linja-autoihin.

Junaliikenne edellyttdd mahdollisuuksia sailyttaa, huoltaa ja kun-
nossapitaa liikkuvaa kalustoa. Nykyisin junaliikenteen varikkotoimin-
not ovat Helsingin limalassa.

Liikenne-ennusteskenaario seka vertailuvaihtoehto ve 0 on kuvattu lu-
vussa 3 (tarkasteluskenaariot).

Vaiheen 2 osalta vertaillut liikenndintivaihdot ovat seuraavat:
Ve 2A. Hanko-Karjaa + vaihdoton ruuhkavuoro Helsinkiin

Hanko—Karjaa-sahkdjunaliikenne kahden tunnin vuorovalilla n. 7 min
nykyisesta nopeutettuna, vaihto Karjaalla Helsingin ja Turun juniin. Li-
saksi yksittaiset vaihdottomat ruuhkavuorot aamulla Hangosta Helsin-
kiin ja iltapaivalla Helsingistad Hankoon.

Ve 2B. Hanko-Karjaa + vaihdottomat lisavuorot Helsinkiin

Kuten 2A, mutta paivaaikaan lisaksi kaksi edestakaista vuoroparia
Helsinki—Karjaa—Helsinki samalla kalustolla kuin ruuhka-ajan lisdvuo-
rot.

Ve 2C. Hanko-Karjaa-Kirkkonummi
Hanko—Karjaa-sahkdjunaliikenne kuten vaihtoehdoissa 2A ja 2B.

Lansi-Uudenmaan lahijuna Helsingin seudulle liikenndi vain Kirkko-

nummelle saakka, mutta Karjaan ja Kirkkonummen valilla tiheammin
kuin vaihtoehdossa 2B, noin 2 tunnin vuorovalilla. Vaihto HSL-juniin
Kirkkonummella.

Vaihtoehtojen liikennointikaaviot on esitetty alla. Vaihtoehtojen graafi-
set aikataulukaaviot on esitetty raportin litteessa 1.
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Liikenne-ennusteskenaario seka vertailuvaihtoehto ve 0 on kuvattu lu-
vussa 3 (tarkasteluskenaariot). Turun kaukojunat on oletettu siirty-
neeksi ESA-radalle.

Vaiheen 3 osalta vertaillut liikennointivaihdot ovat seuraavat:
Ve 3A. Helsinki-Hanko/Salo (Hankoon/Saloon 2h vilein)

Lahijuna Hanko—Helsinki kahden tunnin vuorovalilla seka lahijuna
Salo—Helsinki kahden tunnin vuorovalilla. Karjaan ja Helsingin valilla
[&hijunilla yhden tunnin yhteinen vuorovali.

Ve 3B1. Hanko—-Helsinki tunnin valein

Lahijuna Hanko—Helsinki tunnin vuorovalilla. Karjaan ja Salon valilla
erillinen 1ahijunayhteys vuorovalilla 2 h.

Ve 3B2. Hanko—-Tammisaari-Helsinki porrastettu

Kuten 3B1, mutta joka toinen juna kdannetaan Hangon sijaan Tammi-
saaressa, jotta Hangon tavarajunille saadaan paremmat kulkumahdol-
lisuudet. Tammisaari—Helsinki-linjan aamun ensimmainen ja iltapai-
van viimeinen vuoro lilkkenndidaan kuitenkin Hangosta/Hankoon
saakka, jolloin aamulla Hangosta Iahteen junia tunnin valein ja iltapai-
van lopulla Hankoon palaa junia tunnin valein. Muina aikoina lahiju-
nien lilkennodinti Hangossa 2 h vuorovalilla.

Ve 3C Hanko—Kirkkonummi tunnin valein

Kuten 3B1, mutta Hanko—Helsinki-junat liikenndivat vain Kirkkonum-
melle saakka, vaihto HSL-juniin Kirkkonummella. 1 U-juna/h jatketaan
Siuntioon saakka. Skenaario vapauttaa kapasiteettia Kirkkonummen
ja Helsingin valilld yhdella junalla/h/suunta.

Vaihtoehtojen liikennointikaaviot on esitetty vieressa. Vaihtoehtojen
graafiset aikataulukaaviot on esitetty raportin liitteessa 1.
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Vaihe 2. Espoon kaupunkirata toteutunut

Kaikissa vaihtoehdoissa:

Ve 2B

Ve 2C

Laituripituudet pitaa sovittaa tulevaan liikenndinnissa kaytetta-
vaan kalustoon. Laiturit tulee parantaa vahintdan 120 metrin
pituisiksi asemilla Hanko-Pohjoinen, Lappohja, Tammisaari,
Dragsvik ja Inkoo.

Kirkkonummen raiteiston toimivuus varmistettava erikseen.
Hangossa sailytetdan yon yli kaksi henkildjunarunkoa.

Ei vaadi ratainfran toimenpiteita.

Ei juuri rajoita Hangon radan tavaraliikennetta ja sen kehitta-
mista.

Ruuhka-ajan lisdvuoron osalta kaluston kayton tehokkuus
heikko.

Ei vaadi ratainfran toimenpiteita.

Ei juuri rajoita Hangon radan tavaraliikennetta ja sen kehitta-
mista.

Kapasiteetin kayttdaste kasvaa Rantaradalla valilla Kirkko-
nummi-Karjaa.

Kalustomaara sama kuin 2A:ssa, mutta tarjontaa syntyy
enemman Karjaan ja Helsingin valille.

Ei vaadi ratainfran toimenpiteita.

Ei juuri rajoita Hangon radan tavaraliikennetta ja sen kehitta-
mista.

Kapasiteetin kayttdaste kasvaa selvasti Rantaradalla valilla
Kirkkonummi—Karjaa.

Hairidherkkyys kasvaa, kun pelivaraa viiveista toipumiseen on
vahemman.

Kalustomaara sama kuin 2A:ssa ja 2B:ssa, mutta tarjontaa
syntyy enemman Karjaan ja Kirkkonummen valille.
Edellyttaa yhteensopivaa lipputuotetta Lansi-Uudenmaan ja
HSL:n junaliikenteen valilla, jotta vaihtaminen junien valilla
Kirkkonummella on mahdollista.

Vaihe 3. ESA-rata toteutunut

Ve 3A

Liikenndinti onnistuu nykyisella infralla.

Aikataulurakenne ei tayta Karjaan vaihtoyhteyksien osalta sille
asetettuja tavoitteita: vaihtoaika Hangon ja Salon suuntien va-
lilla jaa toisessa matkustussuunnassa erittain pitkaksi.

Ei juuri rajoita Hangon radan tavaraliikennetta ja sen kehitta-
mista.

Ve 3B1

e Dragsvikiin tarvitaan kaksi laituriraidetta |&hijunien kohtaa-
mista varten.

e Tavarajunien toimintaedellytysten turvaamiseksi Dragsvikissa
pitaisi olla 3 raidetta (eli 1 lisda nykyiseen nahden).

e Tihea lahijunaliikenne Hankoon saakka rajoittaa merkittavasti
Hangon radan tavarajunaliikennetta ja sen kehittdmista.

Ve 3B2

e Vaatii uuden paattyvan raiteen rakentamista laitureineen Tam-
misaareen seka kolme raidetta (joista kaksi laituriraiteita)
Dragsvikiin.

¢ Nykyinen tavarajunaliikenne on mahdollista sovittaa yhteen
henkildliikenteen kanssa sujuvasti, mutta edellyttaa aikataulu-
muutoksia. Tavarajunaliikenteen kehittdminen mahdollista,
mutta rajallisemmin kuin ve 3A:ssa.

Ve 3C

e Dragsvikiin tarvitaan kaksi laituriraidetta.

e Tavarajunien toimintaedellytysten turvaamiseksi Dragsvikissa
pitaisi olla 3 raidetta (eli 1 lisda nykyiseen nahden).

e Tihea lahijunaliikenne Hankoon saakka rajoittaa merkittavasti
Hangon radan tavarajunaliikennettd ja sen kehittdmista.

e Vapauttaa ratakapasiteettia valilla Helsinki—Kirkkonummi.

e Edellyttda yhteensopivaa lipputuotetta Lansi-Uudenmaan ja
HSL:n junaliikenteen valilla, jotta vaihtaminen junien valilla
Kirkkonummella on mahdollista.

Vaiheessa 2 eniten junamatkustusta on liikennemalliennusteen mu-
kaan vaihtoehdossa 2B. Vaihtoehdossa 2A junamatkustajia on hie-
man vahemman ja vaihtoehdossa 2C vahiten.

Vaihe 2
Ve 2A Ve 2B Ve 2C
Hanko-Lappohja 660 680 640
Dragsvik-Karjaa 1000 1020 930
Karjaa-Inkoo* 9520 9 740 9360
Siuntio-K:nummi* 9970 10730 9 800

* sisdltda myos Hki-Tku matkustajat vaiheessa 2

Vaihe 2. Junien liikennemallilla tuotetut matkustajamééréennusteet
esimerkkirataosilla (matkustajaa arkivuorokaudessa v. 2040).

Vaiheessa 3 eniten junamatkustusta on vaihtoehdossa 3B1. Vaihto-
ehdossa 3B2 junamatkustajia on Hangon suunnassa vahemman
mutta Rantaradalla I1ahes saman verran.

Hangon radalla matkustajia on i vahiten vaihtoehdossa 3A ja Rantara-
dalla puolestaan vaihtoehdossa 3C.

Vaihe 3
Ve 3A Ve 3B1 Ve 3B2 Ve 3C
Hanko-Lappohja 660 930 720 860
Dragsvik-Karjaa 1110 1960 1840 1610
Karjaa-Inkoo 2170 2570 2 530 1660
Siuntio-K:nummi 2 580 2 950 3 060 2030

Vaihe 3. Lansi-Uudenmaan lahijunien liikennemallilla tuotetut matkus-
tajamééaradennusteet esimerkkirataosilla (matkustajaa arkivuorokau-
dessa v. 2040).

Hangon rata Tammisaaressa (kuva Tuula Palaste / Uudenmaan Iiio).




Junaliikenteen suoritteet

Liikenndintisuoritteet on laskettu kaupallisen liikenteen aikataulukaavi-
oiden perusteella. Liikenndintiajat on yhdenmukaistettu eri vaihtoehto-
jen kesken, jotta liikkenndintikustannukset olisivat vertailukelpoiset
seka eri vaihtoehtojen kesken, ettad suhteessa liikennemalleilla tuotet-
tuihin tietoihin (liikennemallissa vakioidut laskenta-ajanjaksot).

Liikenndinti arkipadivina

Linjapit Vuoroa Sitoutuvia
Vaihto- .. Japit- Liikennointi- (molemmat Linja- Kokoonpano-
Linja /suunta ) kokoon- ) ) )
ehto ajat suunnat ) tunnit kilometrit
(km) panoja
yht.)
Ve 0(2) Hanko-Karjaa 49 06-22 14 1 14 686
Suoritteet yhteensd 1 14 686
Ve 2A Hanko-Karjaa 49 06-22 16 1 16 784
Hanko-Helsinki 135 06-08, 16-18 2 1 4 270
Suoritteet yhteensd 2 20 1054
Ve 2B Hanko-Karjaa 49 06-22 16 1 16 784
Hanko-Helsinki* 135 06-08, 16-18 2 1 4 270
Karjaa-Helsinki* 86 08-16 4 8 344
Suoritteet yhteensd 2 28 1398
Ve 2C Hanko-Karjaa 49 06-22 16 1 16 784
Hanko-Kirkkonummi* 99 06-07, 16-17 2 1 2 198
Karjaa-Kirkkonummi* 49 08-16 6 12 294
Suoritteet yhteensd 2 30 1276
Ve 0(3) Hanko-Karjaa 49 06-22 14 1 14 686
Salo-Karjaa-Helsinki 139 06-20 14 2 28 1946
Suoritteet yhteensd 3 42 2632
Ve 3A Hanko-Helsinki 135 06-22 16 2 32 2160
Salo-Karjaa-Helsinki 139 06-20 14 2 28 1946
Suoritteet yhteensé 4 60 4106
Ve 3B1  Hanko-Helsinki 135 06-22 30 4 60 4050
Salo-Karjaa 53 06-20 14 1 14 742
Suoritteet yhteensd 5 74 4792
Ve 3B2 Hanko-Helsinki 135 06-22 16 2 32 2160
Hanko-Helsinki LISA* 135 06-08, 16-18 2 2 4 270
Tammisaari-Helsinki* 102 08-18 10 20 1020
Salo-Karjaa 53 06-20 14 1 14 742
Suoritteet yhteensd 5 70 4192
Ve 3C Hanko-Kirkkonummi 99 06-22 30 3 44 2970
Salo-Karjaa 53 06-20 14 1 14 742
Suoritteet yhteensd 4 58 3712

*liikennoiddan samalla kalustolla

Léansi-Uudenmaan lahijunien arvioidut liikennéintisuoritteet.
Liikenndintikustannusten arviointimenettely

Liikenndintikustannukset on laskettu vain Lansi-Uudenmaan I&hiju-
naliikenteen osalta siséltden myds Karjaa - Salo valin liikenndinnin.
Mukana on myds HSL-alueella syntyvat suoritteet Lansi-Uudenmaan
I&hijunien osalta. Mukana ei ole Turun kaukojunista syntyvia suorit-
teita.

Liikenndintikustannukset on laskettu yhden kalustoyksikdn kokoonpa-
noin kahdella vaihtoehtoisella tavalla:

e HSL:n kustannustiedoilla liikenteeseen sitoutuva yksikko kus-
tantaa 1478 euroa/paiva ja ajettu kilometri 6,5 euroa.

o Vaylaviraston hankearvioinnin yksikkdarvoilla liikenteessa ku-
luva tunti kustantaa 340 euroa ja ajettu kilometri 3,0 euroa.

Liikenndinnin rakenteesta riippuen menetelmat tuottavat hieman eri-
laiset, mutta suuruusluokaltaan yhtenevat tulokset. Lopputuloksena
on kaytetty naiden laskentatapojen keskiarvoa.

Lipputulojen ja alijaagman arviointimenettely

Lipputulot on laskettu vain Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen
osalta. Mukana on myds HSL-alueella syntyvat matkat ja suoritteet
Lansi-Uudenmaan lahijunien osalta. Mukana ei ole Turun kaukoju-
nissa syntyvia matkustussuoritteita.

Lipputulot on laskettu liikennemallilla tuotettujen matkustuskilometrien
perusteella keskimaaraisella yksikkokustannuksella 8 senttid/matkus-
tuskilometri. Yksikkdkustannusarvio perustuu paaradan ja Lahden oi-
koradan lahijunien lipunhintoihin HSL-alueen ulkopuolelta tehtavilla
matkoilla. Liikennemallin puutteista johtuen Karjaan ja Salon valille on
laskelmassa arvioitu arkisin 100 matkustajaa suuntaansa.

Mahdollisia korvauksia liikkenteenharjoittajan ja HSL:n kesken ei ole
tarkemmin arvioitu. Laskelmassa Lansi-Uudenmaan lahijunilla myo6s
HSL-alueen sisalla tehtavistd matkoista kertyy lipputuloja 8 sent-
tid/matkustuskilometri. Laadituilla likenne-ennusteilla HSL-alueen si-
saisten matkojen osuus Lansi-Uudenmaan lahijunien matkustuskilo-
metreista jaa suuruusluokaltaan enimmillaan noin 10 %:iin.

Alijdaamaksi (subventiotarpeeksi) on laskettu liikennodintikustannusten
ja lipputulojen erotus.

Liikenndintikustannuksia, lipputuloja ja alijaamaa on tarkasteltu kah-

della tavalla:

e Lansi-Uudenmaan lahijunien osalta absoluuttisesti.
e Muutoksena vertailuvaihtoehtoihin (ve 0) nahden.
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Lénsi-uudenmaa lahijunaliikenteen arvioidut liikennointikustannukset,
lipputulot ja alijjégéma.



4.6 Liikennejarjestelmatason vaikutuksia

Vaihtoehtojen vaikutuksia liikennejarjestelmaan on tarkasteltu junalii-
kenteen ohella myds kulkutapamuutosten, joukkoliikennematkustajien
aika- ja palvelutasohyotyjen seka henkildautoliikenteen maaran ja
CO2-paastojen osalta.

Vaikutustarkastelut on tehty vertaamalla tunnuslukuja vertailuvaihtoon
ve 0 ndhden vuoden 2040 liikenne-ennustetilanteissa. Vaikutukset ei-
vat siten ole muutoksia nykytilanteeseen nahden.

Erot vs. ve 0v. 2040 Vaihe 2 (ei ESA-rataa)
Ldnsi-Uudenmaan léhijunien liikennéintimuutokset Ve 2A Ve 2B Ve 2C

Liikenteeseen sitoutuvien ldhijunien maara, muutos 1 1 1
Lahijuna-km/arki-vuorokausi, muutos 366 712 590
Liikenndintikustannusmuutokset(Meur/v) 1.1 2.0 1.9
- HSL:n kustannusrakenteella 1.2 1.8 1.6
- Hankearvioinnin yksikkoarvoilla 0.9 2.1 2.2
Lahijunien matkustaja-km/arkivrk, muutos 93300 141600 58 400
Lahijunien lipputulomuutokset (Meur/v) 2.2 3.4 1.4
Subventiotarpeen muutos (Meur) -1.2 -1.5 0.5
Liikennejdrjestelmdtason vaikutuksia

Lahtevien JL-matkojen muutos (L-U), arki-vrk 176 226 96
Joukkoliikennematkustajien aikahyddyt (Meur/v) 4.0 5.4 3.6
Henkildautoliikenteen km-suorite (ajon.km/arki-vrk) -6227 -6667 -1699
HA-liikenteen CO2-padstémuutos (63 g/km, tonnia/v) -118 -126 -32

Kaikki luvut muutoksia vertailuvaihtoehtoihin (ve 0) ndhden
Liikennejérjestelmétason vaikutuksia, vaihe 2.

Erot vs. ve Ov. 2040 Vaihe 3 (ESA-rata on)
Ldnsi-Uudenmaan Iéhijunien liikennéintimuutokset Ve 3A Ve3Bl Ve3B2 Ve3C

Liikenteeseen sitoutuvien lahijunien maara, muutos 1 2 2 1
Lahijuna-km/arki-vuorokausi, muutos 1474 2160 1586 1080
Liikennoéintikustannusmuutokset(Meur/v) 3.3 5.2 4.1 2.6
- HSL:n kustannusrakenteella 33 5.1 39 2.5
- Hankearvioinnin yksikkéarvoilla 3.2 5.2 4.3 2.6
Lshijunien matkustaja-km/arkivrk, muutos 213200 260100 253000 47 700
Lhijunien lipputulomuutokset (Meur/v) 5.1 6.2 6.1 11
Subventiotarpeen muutos (Meur) -1.9 -1.1 -2.0 1.5
Liikennejdrjestelmdtason vaikutuksia

Lahtevien JL-matkojen muutos (L-U), arki-vrk 262 408 362 214
Joukkoliikennematkustajien aikahy6dyt (Meur/v) 2.3 2.9 3.1 1.2
Henkil6autoliikenteen km-suorite (ajon.km/arki-vrk) -4437 -6802 -8226 642
HA-liikenteen CO2-paastomuutos (63 g/km, tonnia/v) -84 -129 -155 12

Kaikki luvut muutoksia vertailuvaihtoehtoihin (ve 0) néhden

Liikennejérjestelmétason vaikutuksia, vaihe 3.

4.7 Arviointiyhteenvedot

Vaiheessa 2 kokonaisvaikutuksiltaan parhaaksi vaihtoehdoksi on
arvioitu 2B. Tama vaihtoehto on palvelutasoltaan ja liikennejarjestel-
mavaikutuksiltaan myonteisin, eika edellytd enempaa ratainfran pa-
rantamistoimia kuin muutkaan vaihtoehdot.

Liikenndintikustannuksiltaan, hairioherkkyydeltdan ja HSL-liikenteen
yhteensovittamisen kannalta vaihtoehto 2B on vain hieman haasta-
vampi kuin palvelutaso- ja liikennejarjestelmavaikutuksiltaan seuraa-
vaksi paras vaihtoehto 2A.

Vaihtoehto 2C puolestaan on palvelutaso- ja liikennejarjestelmavaiku-
tuksiltaan selvasti heikoin vaihtoehto. Vaihtoehdossa 2C Lansi-Uu-

denmaan ja HSL:n junaliikenteiden valilla on oltava yhteentoimiva lip-
putuote, jotta vaihtaminen junien valilld Kirkkonummella on luontevaa.

Vaiheessa 3 kokonaisvaikutuksiltaan parhaaksi vaihtoehdoksi on
arvioitu 3B2. Tama vaihtoehto on palvelutasoltaan ja liikennejarjes-
telmavaikutuksiltaan selvasti mydnteisin vaihtoehdon 3B1 kanssa,
mutta on Hangon tavarajunaliikenteen edellytysten nakokulmasta
huomattavasti vaihtoehtoa 3B1 parempi.

Vaihtoehto 3B2 edellyttaa lisaraidejarjestelyja Dragsvikiin ja Tammi-
saareen, mutta investoinnit ovat kohtuullisia liikenndinnin kehittami-
sesta syntyviin hyotyihin nahden.

Liikenndintikustannusten, henkildjunien hairibherkkyyden ja HSL-lii-
kenteen yhteensovittamisen kannalta vaihtoehto 3B2 ei poikkea mer-
kittdvasti vaihtoehdosta 3B1.

Liikenndinnin ja ratainfran parantamistarpeen kannalta mydnteisin
vaihtoehto on 3A, mutta tdma jaa palvelutaso- ja liikennejarjestelma-
vaikutsiltaan selvasti heikommaksi kuin 3B2. Vaihtoehdossa 3A mer-
kittdva heikkous on, ettd Hangon suunnan ja Salon suunnan vaihtoyh-
teyttd ei saada toimivaksi molempiin suuntiin.

Vaihtoehto 3C puolestaan on palvelutaso- ja liikennejarjestelmavaiku-
tuksiltaan selvasti heikoin vaihtoehto. Vaihtoehdossa 3C on vaihtoeh-
don 2C tavoin oltava yhteentoimiva lipputuote Lansi-Uudenmaan ja
HSL:n junaliikenteiden valilla, jotta vaihtaminen junien valilla Kirkko-
nummella on luontevaa Hangon tavarajunaliikenteen edellytysten
kannalta vaihtoehto 3C on yhta ongelmallinen kuin vaihtoehto 3B1.

Vertailuyhteenvedot eri tarkastelunakdkulmista on esitetty seuraavalla
sivulla.

Tammisaaren asema (kuva Tuula Palaste / Uudenmaan liitto).

5 455 "N

Karjaan asema (kuva Tuula Palaste / Uudenmaan liitto).
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kanssa

Ve 2A Ve 2B Ve 2C [Vaikutukset vertailuvaihtoehtoon ve 0 ndhden
Liikenndinti ja ratainfra
. . Kaikissa vaihtoehdossa tarpeita laitureiden pidennyksille seka
Ratainfran parantamistarve - - - X . X
Kirkkonummen raiteiston parannuksille
Hangon tavarajunaliikenteen edellytykset 0 0 0 Kaikissa vaihtoehdoissa Hangon tavarajunille jad hyvin kulkuvéleji
Liikennoinnin hairicherkkyys - -- -- Junaméairat kasvavat 1-raiteisella osuudella Karjaa-Kirkkonummi
Kaikissa vaihtoehdoissa Hangossa yo 1juna nykyistd enemman. Liikenteen
Junien sailytys ja varikko-operoinnit > - - atkissa varhtoehdol gossa yopyy 1juna nykyl ii
kdynnistaminen ja lopetus etdalla varikosta
Kalustotarve - - - Kaikissa vaihtoehdoissa tarvitaan 1 junayksikko lisaa
Lansi-Uudenmaan ldhijunaliikeneen
) - - -- Liikenteen kustannuksten kasvu arviolta 1.1, 2.0 ja 1.9 Meur/v
kustannukset
Palvelutaso alueittain
Kaikissa vaihtoehdoissa nopeutettu Hanko-Karjaa -liikenne. A- ja B-
Hanko ++ ++ + . . Lo e a s o
vaihtoehdoissa uusi vaihdoton tyéssakayntiyhteys Hanko-Helsinki-Hanko
Tammisaari o o, " Kaikissa vaihtoehdoissa nopeutettu Hanko-Karjaa -liikenne. A- ja B-
vaihtoehdoissa uusi vaihdoton tyossdkayntiyhteys Hanko-Helsinki-Hanko
. Yhteydet Helsinkiin edelleen Turun kaukojunilla. B- ja C-vaihtoehdossa uusia
Karjaa 0 + + [ )
yhteyksia myos véliasemille
A-vaihtoehdossa 1ja B-vaihtoehdossa 3 edestakaista vaihdotonta yhteytta
Inkoo + ++ + L ) . )
Helsinkiin. C-vaihtoehdossa parhaat yhteydet Karjaalle ja Turun suuntaan.
—— A-vaihtohdossa 1ja B-vaihtoehdossa 3 edestakaista, nopeampaa lisdvuoroa
Siuntio + ++ + L . . X
Helsinkiin. C-vaihtoehdossa parhaat yhteydet Karjaalle ja Turun suuntaan.
. o B-vaihtoehdossa 3 ja C-vaihtoehdossa noin 6 edestakaista yhteyttad Karjaalle ja
Kirkkonummi (ldnnen suunnan yhteydet + ++
( vhteydet) 0 vaihdon kautta Turun suuntaan. C-vaihtoehdossa tihedt yhteydet Siuntioon.
Liikennejarjestelmatason vaikutuksia
Joukkoliikennematkustajien aikahyodyt + ++ + Hyédyt 4.0, 5.4 ja 3.6 Meur/v
Joukkoliikennematkojen maara Lansi-
d LS ++ + Lansi-Uudellamaalla uusia l&dhtevid JL-matkoja 176, 226 ja 96/vrk
Uudellaamaalla
Junamatkustamisen kilometrisuorite ja .
i ++ + Junamatkustuksen kasvu 93000, 142000 ja 58000 matkustus-km/vrk
lipputulot
Henkil6autoliikenteen km-suorite ja CO2-
e ) ++ ++ + HA-kilometrit vihenevit 6200, 6700 ja 1700 km/vrk
padstot
Liikenteen jarjestettavyys
Alijaaman/subventiotarpeen muutos + + - Subventiotarve vihenee 1.2, 1.5 Meur/v (A ja B) sekd kasvaa 0.5 Meur/v (ve C)
Yhteensovittaminen HSL:n junaliikenteen 0 C-vaihtoehdossa HSL-ja muu liikenne eriytetty, mutta vaihto edellyttda yhteensopivaa

lippujérjestelmaéd. B-vaihtoehdossa eniten paallekkaista liikennetta HSL-alueella

ARVIOINTIASTEIKKO:

Vaikutus merkittdvasti myonteinen
Vaikutus selvdsti mydnteinen
Vaikutus hieman myonteinen

Ei merkittavaa vaikutusta
Vaikutus hieman kielteinen
Vaikutus selvdsti kielteinen

Vaikutus merkittavasti kielteinen

Arviointiyhteenveto, vaihe 2.
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Ve3A  Ve3Bl1 Ve3B2 Ve3C [Vaikutuksetvertailuvaihtoehtoon ve 0ndhden
Liikenndinti ja ratainfra
. . B1, B2 ja Cedellyttdd lisdraiteet Dragsvikiin, B2 lisdksi kddntoraiteen laitureineen
Ratainfran parantamistarve 0 - - - _J vt g
Tammisaaren asemalle
. . Blja Crajoittavat merkittdvasti Hangon radan tavarajunaliikennettd ja sen
Hangon tavarajunaliikenteen edellytykset 0 - J4 . J . . & S ! !
kehittamista. B2:ssa kasvuvara pienempi kuin A:ssa

i T, Ckeventdd junakuormitusta valilla Helsinki—Kirkkonummi. Muilla ei merkittavaa

Liikenndinnin hairidherkkyys 0 0 0 + ) ! L [
vaikutusta Hangon tavarajunien konflikteja lukuunottamatta
. . . L Bl ja B2-vaihtohdoissa eniten kalustoa ja etddltd kdynnistyvda liikennettd seka Karjaa-
Junien sdilytys ja varikko-operoinnit - -- -- - . o A
Salo -liikenne varikoista erilldan.
Kalustotarve - -- -- - Tarvitaan 1tai 2 junayksikkoa lisaa
Lansi-Uudenmaan lahijunaliikeneen L X X
- - Liikenteen kustannusten kasvu arviolta 3.3,5.2, 4.1ja 2.6 Meur/v
kustannukset
Palvelutaso alueittain
Bl-vaihtoehdossa yhteydet Helsinkiin tunnin valein |api pdivan, B2-vaihtoehdossa vain
Hanko + + o sra . ) I, . )
tydssakayntiliikenteessd. C-vaihtoehdossa tihed lilkenne mutta vaihto Kirkkonummella
. . B1-ja B2-vaihtohdoissa yhteydet Karjaalle ja Helsinkiin tunneitta |dpi paivan. C-vaihtoehdossa tihea
Tammisaari + + - . . ) )
liilkenne mutta vaihto Kirkkonummella. A-vaihtoehdossa huono vaihtoyhteys Salon suuntaan
. Kaikissa yhteydet Helsinkiin tunneittain Idpi pdivan, mutta C-vaihtoehdossa vaihto. A-
Karjaa + ++ ++ 0 ) A
vaihtoehdossa Hangon suunnan yhteydet muita harvemmat
Inkoo ++ ++ ++ 0 Kaikissa yhteydet Helsinkiin tunneittain |api paivan, mutta C-vaihtoehdossa vaihto.

R Kaikissa yhteydet Karjaalle ja Helsinkiin tunneittain lapi paivan, C-vaihtoehdossa
Siuntio ++ ++ ++ . . X X . S .

my0s yhteys U-junan jatkeilla, jolloin Kirkkonummelle yhteydet 0,5 h valein.

. . A-vaihtoehdossa 2-kertaisesti vuoroja Karjaalle ja vaihdottomat yhteydet Hankoon. Muissa
Kirkkonummi (Iannen suunnan yhteydet) i 0 0 0 vaihtoehdoissa vastaavat yhteydet Karjaalle ja Hankoon, mutta yhteys Salon suuntaan vaihdollinen.
Liikennejdrjestelméatason vaikutuksia
Joukkoliikennematkustajien aikahyodyt ++ + Hy6dyt 2.3, 2.9, 3.1 ja 1.2 Meur/v
Joukkoliikennematkojen maara Lansi-

! ++ + Lansi-Uudellamaalla uusia ldhtevid JL-matkoja 262, 408, 362 ja 214/vrk
Uudellaamaalla
Junamatkustamisen kilometrisuorite ja

X ) ++ + Junamatkustuksen kasvu 213000, 260000, 253000 ja 48000 matkustus-km/vrk
lipputulot
Henkilbautoliikenteen km-suorite ja CO2- nn, 0 HA-kilometrit vihenevit 4400, 6800 ja 8200 km/vrk (A, B1 ja B2) sek& kasvaa 600 km/vrk
paastot (ve C)

Liikenteen jarjestettavyys
Alijaaman/subventiotarpeen muutos ++ + ++ - Subventiotarve vihenee 1.9, 1.1 ja 2.0 Meur/v (A, B1, B2) sek& kasvaa 1.5 Meur/v (ve C)
Yhteensovittaminen HSL:n junaliikenteen 0 C-vaihtoehdossa HSL-ja muu liikenne eriytetty, mutta vaihto edellyttida yhteensopivaa

kanssa

lippujdrjestelmad. B1 ja B2-vaihtoehdossa eniten paallekkdista liikennetta HSL-alueella

ARVIOINTIASTEIKKO:

Vaikutus merkittdvasti mydnteinen
Vaikutus selvasti myonteinen
Vaikutus hieman my&nteinen

Ei merkittdvaa vaikutusta
Vaikutus hieman kielteinen
Vaikutus selvasti kielteinen

Vaikutus merkittavasti kielteinen

++

Arviointiyhteenveto, vaihe 3.




Hanko-Karjaa

Hangon radalla likenndidaan Sm4-tyypin sahkojunakalustolla, joka
sopii nykyisille laituripituuksille.

Liikenndinti 1api paivan (06-22) noin 2 h vuorovalilla vaihtoehdon 2B
mukaisesti. Henkil6junien pysahdykset Santalassa ja Skogbyssa suo-
sitellaan lakkautettavaksi seisakkeiden hyvin vahaisen kayton ja lii-
kenteelle syntyvien viivytysten takia. Matka-aika valilld Hanko-Karjaa
on arviolta enimmilldan noin 7 min nykyista lyhyempi kalusto- ja py-
sahdysmuutosten seurauksena.

Liikenteen hankinta ehdotetaan tehtavaksi nykyisen Hanko—Karjaa-lii-
kenndinnin ostosopimusta muokkaamalla. Liikenne sitoo yhden Sm4-
sahkojunayksikon.

Hanko/Karjaa—Helsinki

Yksittaiset vaihdottomat ruuhkavuorot aamulla Hangosta Helsinkiin ja
iltapaivan lopulla Helsingista Hankoon seka samalla kalustolla paiva-
aikaan kaksi edestakaista vuoroparia Helsinki—Karjaa—Helsinki.

Liikenndinti saman kaltainen kuin vaiheessa 2 (2B Hanko—Hki—Kar-
jaa—Hki—Karjaa—Hki—Hanko) mutta Sm4-kokoisella kalustoyksikdlla
(Iyhyet junat sopivat nykyisille laituripituuksille).

Inkoon asema otetaan uudelleen kayttéon. Asemalle on liikenndity I1a-
hijunilla vuoteen 2016 saakka. Laituri- ja muut asemajarjestelytarpeet
tulee tarkastella erikseen. Jos laiturit on tarpeen uusia, varaudutaan
likenndintiin myos pidemmalla sahkokalustolla.

Liikenteen hankinta ehdotetaan tehtavaksi ostoliikenteena, jonka ra-
hoittaminen tulee selvittaa erikseen. Liikenne sitoo yhden Sm4-kokoi-
sen sahkodjunayksikon.

Viimeistaan sopimuksen laadinnan yhteydessa lilkkenndinti suunnitel-
tava tarkemmin. Pysahtyminen Helsingin seudun asemilla, likenndinti
suhteessa Y/U-juniin seka lippuvaatimukset suunniteltava tarkemmin
matkustajakapasiteetin riittdvyyden nakékulmasta. Haasteena on yh-
den Sm4-kokoisen kalustoyksikdn matkustajakapasiteetin riittavyys
Kirkkonummen ja Helsingin valilla, jos junaa kaytetaan merkittavasti
HSL-alueen sisaisessa matkustamisessa.

Hanko-Karjaa

Liikenndinti vaihtoehdon 2B mukaisesti kuten vaiheessa 1. Liikenndin-
nissa varaudutaan SmxX-kokoiseen (110 m) sahkodjunakalustoon, mika
edellyttda useiden nykyisten laitureiden pidentamista.

Liikenndinnin hankinta ja rahoitus ratkaistava erikseen. Erilaisia vaih-
toehtoja on kuvattu kohdassa 5.6 (Liikenndinnin jarjestdminen ja toi-
mivaltakysymykset. Liikenne sitoo yhden sdhkdjunayksikon.

Hanko/Karjaa-Helsinki

Liikenndinti ve 2B:n mukaisesti (Hanko—Hki—Karjaa—Hki—Karjaa—Hki—
Hanko) kuten vaiheessa 1, mutta liikenteessa varaudutaan Smb5- tai
SmX -kokoiseen sahkdjunakalustoon.

Siuntiossa lahtokohtaisesti myds HSL-liikennettd (U-junien jatkeita),
joita Lansi-Uudenmaan junat tdydentavat.

Lansi-Uudenmaan ja HSL-liikenteen yhteensovittaminen (esim. py-
sahdykset Helsingin seudun asemilla) tulee tarkentaa myohemmassa
suunnittelussa.

Liikenndinnin hankinta ja rahoitus ratkaistava erikseen. Erilaisia vaih-
toehtoja on kuvattu kohdassa 5.6 (Liikenndinnin jarjestdminen ja toi-
mivaltakysymykset. Liikenne sitoo yhden Sm5- tai SmX -kokoisen
sahkojunayksikon.

Hanko/Tammisaari-Helsinki

Liikenndinti vaihtoehdon 3B2 mukaisesti. Helsingin ja Tammisaaren
valilla liikennéidaan lahijunilla tunnin vuorovalilla. Joka toinen juna jat-
kaa Tammisaaresta Hankoon saakka, jolloin Hangon tavarajunille jaa
riittdvasti kulkuvaleja. Aamulla Hangosta Helsinkiin ja iltapaivan lo-
puksi Helsingistd Hankoon liikenndidaan kuitenkin tunnin valein,
muulloin Hangon henkiléjunat kulkevat 2 tunnin valein.

Liikenndinnissa ja raidekapasiteetissa varaudutaan tavarajunaliiken-
teen rajalliseen kasvuun. Jos ei-ybajan tavarajunaliikenne kasvaa
huomattavasti, suunnitellaan tarpeelliset raidejarjestelyt ja liikennointi-
muutokset erikseen. Dragsvikissa ja Tammisaaressa toteutettava
raide- ja laiturijarjestelyja, jotka on kuvattu kohdassa 5.2 (Ratainfran
kehittamistarpeet).

Liikenndinnin hankinta ja rahoitus ratkaistava erikseen. Erilaisia vaih-
toehtoja on kuvattu kohdassa 5.6 (Liikenndinnin jarjestdminen ja toi-
mivaltakysymykset. Ennustetuilla matkustajamaarilla liikenne sitoo
nelja Sm5- tai SmX -kokoista sahkojunayksikkoa.

Karjaa-Salo

Karjaan ja Salon vélille esitetaan lahijunayhteys noin kahden tunnin
vuorovalilla. Tavoitteena on, etta Iahijunayhteys toteutuu vaihdotto-
mana Salosta Turkuun saakka, mika edellyttda Turun ja Salon valisen
[&hijunaliikenteen toteuttamista. Karjaa—Salo-liikenne sitoo yhden sah-
kdjunayksikon.
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Vaiheiden 1 ja 2 viitteellinen liikenndintikaavio. Yhteensovittaminen
HSL-liikenteen kanssa voi muuttaa pyséhdyspaikkoja ja matka-aikoja
HSL-alueella.
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Vaiheen 3 viitteellinen liikenndintikaavio. Yhteensovittaminen HSL-lii-
kenteen kanssa voi muuttaa pysédhdyspaikkoja ja matka-aikoja HSL-
alueella.
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Helsinki asema

Lahijuna

Tavarajunien osalta on kuvattu
esimerkinomaisesti sujuvia
kulkuvéleja vallla Hanko-Karjaa.
Tavarajunia voidaan sijottaa myos
muihin kulkuvaleihin, mika
edellyttaa tavarajunien odotuksia
kohtauspaikoilla.

Vaiheen 2 viitteellinen graafinen aikataulu.
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L&nsi-Uudenmaan
lahijuna

Tavarajunien osalta on kuvatu
esimerkinomaisesti sujuvia
kulkuvaleja valila Hanko-Karjaa.
Tavarajunia voidaan sijoittaa
my&s muihin kulkuvaleihin, mika
edellytda tavarajunien odotuksia
kohtauspaikoilla

Vaiheen 3 viitteellinen graafinen aikataulu.




Vaihe 1

Inkoon aseman laituri- ja muut asemajarjestelyt tarkasteltava erik-
seen. Uuden laiturin kustannus on luokkaa 0,3 milj. euroa.

Jos liikennointi Hangon radalla tapahtuu Sm4-kokoisella kalustolla,
nykyiset laituripituudet ovat Hangon radalla tassa vaiheessa riittavat.

Vaihe 2

Hangon radan laiturijarjestelyt pidemman sahkodjunakaluston mukaan.
Laituripituudet vahintaan 120 m. Laadittava erillinen tarkastelu ja ase-
makohtaiset suunnitelmat kustannusarvioineen.

Dragsvikissa ja Tammisaaressa laitureiden pidentamisessa varaudu-
taan vaiheen 3 liikkenndinnin edellyttdmiin raide- ja laiturijarjestelyihin
ja laiturit rakennetaan lopputilanteen mukaiseksi.

Asemien ja laitureiden parantamiskustannukset riippuvat mahdolli-
sista muista asema- ja raideinfran muutostarpeista. Pelkkien laiturei-
den uusinnan kustannukset ovat noin 2 milj. euroa (Hanko-Pohjoinen,
Lappohja, Tammisaari, Dragsvik).

Kirkkonummen raiteiston osalta tarvitaan jarjestelyja, joiden tarpeet
syntyvat paaosin jo HSL-likenteen kehittamisesta Espoon kaupunki-
radan toteutuessa. Kirkkonummen raiteistosta tulee laatia erillinen tar-
kastelu, suunnitelma ja kustannusarvio. Siuntion asemalle on laadittu
kehittdmissuunnitelma, joka myds liittyy padosin HSL-junaliikenteen
kehittamiseen.

Vaihe 3

Dragsvikiin tarvitaan kolmas raide ja siihen liittyvat laituri- ja turvalaite-
jarjestelyt. Jarjestely mahdollistaa tavarajunan ja kahden henkildjunan
kohtaamisen samaan aikaan.

Tammisaareen paattyvaa liikennetta varten Tammisaaren asemalle
tarvitaan uusi paattyva laituriraide ja siihen liittyvat laituri- ja turvalaite-
jarjestelyt.

Dragsvikin ja Tammisaaren raide- ja laiturijarjestelyjen kustannusarvio
on suuruusluokaltaan yhteensa noin 7 milj. euroa.

Dragsvikin ja Tammisaaren raidejarjestelyt voidaan toteuttaa myds
yhtendisena kaksoisraideosuutena, joka hieman nopeuttaa ja jousta-
voittaa liikennetta. Yhtenaisen kaksoisraideosuuden kustannusarvio
on noin 9 milj. euroa.

Dragsvikin ja Tammisaaren raide- ja laiturijarjestelyt kustannusarvioi-
neen on esitetty raportin liitteessa 2.

Arvioinnin |&htékohtana on, etta edella kuvatut raidejarjestelyt ovat to-
teutuneet kyseisissa vaiheissa.

Vaiheet 1 ja 2

Nykyiselle maaralle Hangon tavarajunia jaa riittavasti kulkuvaleja,
mutta nykyisiin aikatauluihin tarvitaan muutoksia. Tavarajunien maa-
raa voidaan todennakdisesti hieman lisata nykyisesta.

Tasavalisella tavarajunien liikkennerakenteella Hankoon saakka hyvia
kulkuvaleja (0 tai 1 junakohtaamista) saadaan tavarajunille noin 1,5
tunnin valein. Tasavalisella likennerakenteella tavaraliikenteen vuoro-
vali olisi siten 3 tuntia suuntaansa. Tavarajunia voi kulkea enemman-
kin, mutta tiheampi likenne edellyttdd enemman junien kohtaamisia,
mika hidastaa tavarajunien kulkua.

Paaosin yksiraiteisella rataosalla Karjaa-Kirkkonummi junien maara
kasvaa vuorokaudessa kuudella (molemmat suunnat yhteensa). Rata-
kapasiteetti on viela riittdva, mutta hairidalttius kasvaa, kun Lansi-Uu-
denmaan lahijunat kohtaavat Turun junat Siuntion kohdalla.

Myos kaksiraiteisella rataosalla Kirkkonummi-Helsinki junien maara
kasvaa vuorokaudessa kuudella (molemmat suunnat yhteensa).

Ennen Espoon kaupunkiradan toteutumista (vaihe 1) nykyiseen aika-
taulurakenteeseen tarvitaan todennakdisesti muutoksia, joita ei ole ta-
man selvityksen yhteydessa tarkemmin suunniteltu.

Espoon kaupunkiradan toteuduttua ratakapasiteettia on enemman,
mutta vapaiden kulkuvalien vahentyminen voi hidastaa hairidista toi-
pumista.

Vaihe 3

Nykyiselle maaralle Hangon tavarajunia jaa riittavasti kulkuvaleja,
mutta nyKkyisiin aikatauluihin tarvitaan muutoksia. Tavarajunien maa-
raa voidaan todennakdisesti hieman lisata nykyisesta, mutta henkil6-
junaliikenteen kasvu Karjaan ja Tammisaaren valilla rajoittaa tavaraju-
nien aikatauluja seka tavarajunien lisddmismahdollisuuksia ei-y6ai-
kaan.

Tasavalisella tavarajunien liikkennerakenteella Hankoon saakka hyvia
kulkuvaleja (ilman junien kohtaamisia) saa tavarajunille noin 2 tunnin
valein. Tasavalisella liikennerakenteella tavaraliikenteen vuorovali
olisi siis 4 tuntia suuntaansa. Tavarajunia voi kulkea enemmankin,
mutta tihedmpi liikenne edellyttda junien kohtaamisia, mika hidastaa
tavarajunien kulkua. Tiheassa tavarajunaliikenteessa osa junista koh-
taa molempien suuntien henkildjunat Dragsvikissa, mika lisda henkil®-
ja tavarajunien valista hairioherkkyytta.

Rataosalla Karjaa-Kirkkonummi junien maara palautuu I&hes nykyta-
solle, kun Turun kaukojunat siirtyvat ESA-radalle.

Hangon/Tammisaaren junat kohtaavat Siuntiossa, jolloin myéhastymi-
set voivat kertaantua.

Voimakkaasti kuormittuneella rataosalla Espoo-Helsinki junien maara
kasvaa, kun Lansi-Uudenmaan junien kulku tihenee. Mikali Lohjan
suunnalla likenndi ruuhka-aikoina 4 lahijunaa/h/suunta on rataosan
Espoo-Helsinki kapasiteetti Idhes kokonaan kaytdssa, ja likennehairi-
Oista toipuminen hidasta.

Vaiheet 1 ja 2

Hanko ja Tammisaari

¢ Noin 7 minuuttia nykyistd nopeampi Hanko—Karjaa-junayhteys
tasaisella 2 tunnin vuorovalilla. Karjaalla nykyisen kaltainen
sujuva vaihtoyhteys Helsingin ja Turun suunnan kaukojuniin.

o Lisaksi uusi vaihdoton tydssakayntiyhteys (yksi junavuoro) aa-
mulla Helsinkiin ja iltapaivalla Helsingista.

¢ Yhteydet myGs useille Karjaan ja Leppavaaran vélisille ase-
mille paranevat.

o Liikenndinti Santalan ja Skogbyn seisakkeilla lakkaa.

Karjaa

¢ Yhteydet Helsinkiin pddosin edelleen Turun kaukojunilla. Li-
sana uusia vaihdottomia yhteyksia Karjaan ja Leppavaaran
valisille asemille.

Inkoo

e Junaliikenne palautuu Inkoo asemalle. Paivittain kolme edes-
takaista vaihdotonta yhteyttd Helsinkiin.

Siuntio
o Kolme edestakaista lisdvuoroa Helsinkiin, jotka tdydentavat Y-
junia tai U-junien jatkeita.
Kirkkonummi (lannen suunnan yhteydet)

¢ Kolme uutta edestakaista vaihdotonta yhteytta Inkooseen ja
Karjaalle seka vaihdon kautta Turun ja Hangon suuntiin.

Vaihe 3

Vaikutukset ovat suhteessa vertailuvaihtoehtoon ve 0 v. 2040 (ei ny-
kytilanteeseen nahden). Vertailuvaihtoehto kuvattu kohdassa 3.2.

Hanko ja Tammisaari

e Vaihdottomat junayhteydet Helsinkiin Hangosta 1-2 tunnin va-
lein ja Tammisaaresta tunnin vélien. Vertailuvaihtoehdossa
vaihdolliset yhteydet 2 tunnin valein.

¢ Vaihdottomat yhteydet myos useille Karjaan ja Leppavaaran
vélisille asemille samoilla vuorovaleilla. Vertailuvaihtoehdossa
vaihdolliset yhteydet 2 tunnin valein.



Karjaa

e Yhteydet Helsinkiin lahijunilla tunnin valein (vertailuvaihtoeh-
dossa 2 tunnin valein). Vuorovali Salon suuntaan sama 2 tun-
tia kuin vertailuvaihtoehdossa.

Inkoo

e Yhteydet seka Helsingin ettd Karjaan suuntiin tunnin valein
kun vertailuvaihtoehdossa yhteydet 2 tunnin valein.
e Yhteys Salon suuntaan muuttuu vaihdolliseksi.

Siuntio

¢ Yhteydet seka Helsingin ettd Karjaan suuntiin tunnin valein.
e Yhteys Salon suuntaan muuttuu vaihdolliseksi.

Kirkkonummi (lannen suunnan yhteydet)

¢ Vuorotarjonta Karjaan suuntaan kaksinkertaistuu. Yhteydet
Tammisaareen ja Hankoon vaihdottomiksi, mutta Salon suun-
taan vaihdollisiksi.

Junien matkustajamaaraennusteet on tuotettu Lansi- ja It&-Uuden-
maan osalta tarkennetulla Helsingin seudun liikenne-ennustemallilla
(HSL:n Helmet 4-malli). Liikenne-ennusteet on laadittu vaiheiden 2 ja
3 mukaisissa skenaarioissa, joiden aikajanne on noin 2035-2040.
Skenaariokuvaukset on esitetty raportin luvussa 3. Vaiheesta 1 ei ole
laadittu liikenne-ennusteita eika vaikutustarkasteluja.

Liikennemallilla laaditut pidemman aikavalin matkustajamaaraennus-
teet ovat viitteellisia. Matkustajamaariin vaikuttaa useat tekijat, joiden
toteutumiseen liittyy epavarmuutta. Naita ovat esimerkiksi maankay-

ton kehitys, henkildautoilun hinnan kehitys, junalippujen hinnat, liityn-
tayhteyksien kehitys seka muut liikennejarjestelman muutokset seka

Lansi-Uudellamaalla etta Helsingin seudulla. Junayhteyksien kehitta-
minen voi myos kiihdyttaa ratakaytavien maankaytdon kasvua. Naista

syista toteutuvat matkustajamaarat voivat olla ennustettua pienempia
tai suurempia.

Tyo6ssa kaytetty likennemalli kuvaa vaihdon aiheuttamaa matkavas-
tusta vuorovalien perusteella, eikd tunnista hyvin sovitetun ja huonosti
toimivan vaihtoyhteyden valisia eroja. Muilta osin liikennemalli sovel-
tuu hyvin Uudenmaan sisaisen liilkenteen ennustamiseen, mutta huo-
nommin esimerkiksi Lansi-Uudenmaan ja Salon/Turun suunnan vali-
sen liikenteen ennustamiseen. Liikennemallissa ei ole mydskaan huo-
mioitu koronapandemian mahdollisia pysyvia vaikutuksia matkustami-
seen.

Vaihe 2

Vaiheen 2 matkustajamaaraennusteissa on mukana myoés Helsinki—
Turku-kaukojunien matkustajat. Esitetyt kehittdmistoimet likipitaen
kaksinkertaistavat Lansi-Uudellemaalle kohdistuvan junamatkustuk-
sen vertailuvaihtoehtoon ve 0 nahden. Matkustajamaarat Hangon ra-
dalla kasvavat noin 400-700 matkustajalla/vrk ja Rantaradan 1000-
1500 matkustajalla asemavalista riippuen. Hangon radan matkustaja-
maaraennuste Tammisaaren ja Karjaan valilla on noin 1000 matkus-
tajaalvrk.

Vaiheessa 2 Lansi-Uudenmaan lahijunien arkivuorokauden keskimaa-
rainen matkustajakuormitusennuste on noin 110 matkustajaa/juna.

Vaiheen 2 arkivuorokauden junamatkustajamééréennuste.

Vaihe 2
Ve 0 Ve 2B Muutos
Hanko-Lappohja 260 680 420
Dragsvik-Karjaa 300 1020 720
Karjaa-Inkoo* 8760 9740 980
Siuntio-K:nummi* 9190 10730 1540

*sisdltad myos Hki-Tku matkustajatvaiheessa 2

Vaiheen 2 arkivuorokauden junamatkustajamééréennusteet v. 2040 ja
ero vertailuvaihtoehtoon néhden.

Vaihe 3

Vaiheessa 3 junaliikenteen kilpailukyky paranee selvasti ja matkusta-
jamaarat kasvavat voimakkaasti erityisesti Tammisaaren itapuolella.

Ennustetut junamatkustajamaarat ovat moninkertaiset vertailuvaihto-
ehtoon ve 0 ndhden, jonka tarjoama palvelutaso jaa vaatimattomaksi.

Matkustajamaarat Hangon radalla kasvavat noin 500-1600 matkusta-
jalla/vrk ja Rantaradan yli 2000 matkustajalla asemavalista riippuen.
Hangon radan matkustajamaaraennuste Tammisaaren ja Karjaan va-
lilld on noin 1800 matkustajaa/vrk.
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Vaiheessa 3 Hanko/Tammisaari—Helsinki [ahijunien arkivuorokauden
keskimaarainen matkustajakuormitusennuste on noin 100 matkusta-
jaaljuna. Karjaan—Salo-lahijunien matkustajakuormituksesta ei ole
saatavissa luotettavaa liikennemalliennustetta. Karkea arvio on luok-
kaa 20 matkustajaa/juna.

Helsingin tyossakayntialueen liikennemalli ei
kykene kuvaamaan riittavan hyvin Lansi-
Uudenmaan ja Turun suunnan valista
matkustusta

s
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Vaiheen 3 arkivuorokauden junamatkustajamééréennuste.

Vaihe 3
Ve O Ve3B2  Muutos
Hanko-Lappohja 210 720 510
Dragsvik-Karjaa 210 1840 1630
Karjaa-Inkoo 430 2530 2100
Siuntio-K:nummi 900 3060 2160

Vaiheen 3 arkivuorokauden junamatkustajamééréennusteet v. 2040 ja
ero vertailuvaihtoehtoon néhden.

Asemakohtaiset matkustajamaaraennusteet

Asemien matkustajamaaraarviot on tuotettu likennemallissa junaan
nousevien matkustajamaarien perusteella. Asemilla on poistuvia mat-
kustajia vuorokausitasolla Iahes sama maara kuin nousevia, joten
asemien matkustajamaara (lahteneet + saapuneet) on kasinkertainen
mallinnettuihin nousijamaaraan nahden.

Karjaa asemalla on vaiheessa 2 huomattavasti vaihtonousuja Turun
junien ja Hangon junien valilla. Nousuista vain osa on Karjaalta perai-
sin olevia junamatkoja.

Liikennemalli ei tunnista erikseen varusmiesten tekemia matkoja.
Nain ollen erityisesti Dragsvikin ja osin my6s Karjaan osalta ennusteet
ovat todenndkdisesti alakanttiin.



Liikennejarjestelmakuvaukseen ei ole tehty muutoksia esim. linja-au-
toliitynnan osalta. Esimerkiksi Inkoon asemalle junaliikenteen vahvis-
tuessa mahdollisesti toteutuva linja-autoliitynta todennakdisesti kas-
vattaisi aseman kayttajamaaria.

Vaihe 2 Vaihe 3
Hanko 255 278
Hanko-Pohjoinen 43 47
Lappohja 29 32
Tammisaari 201 484
Dragsvik 25 59
Karjaa* 1948 522
Inkoo 5 22
Siuntio 334 335

* sisaltdd myos junan vaihtajat vaiheessa 2

Arkivuorokaudet junamatkustajanousut asemittain, likennemallien-
nuste v. 2040.

Vaihe 2 Vaihe 3
Hanko 29% 20%
Raasepori 42 % 60 %
Inkoo 0% 1%
Siuntio 29% 19%

Junamatkustajanousujen jakautuminen kunnittain. Karjaan osalta mu-
kana ei junanvaihtajia eikd Turun kaukojuniin nousijoita.

Vaihe 1

Vaiheen 1 osalta ei ole laadittu liikenne-ennusteita eika vuorokohtai-
sia matkustajakuormitusennusteita. On kuitenkin arvioitavissa, etta
kuormitukset Kirkkonummen lansipuolella ovat samaa suuruusluok-
kaa, mutta jonkin verran pienemmat kuin vaiheen 2 vuoden 2040 en-
nusteissa.

Vaiheessa 1 ennen Espoon kaupunkiradan valmistumista (n. 2025-
2028) Hanko/Karjaa—Helsinki -junia on kaavailtu liikennoéitavan yhden
Sm4- yksikon kokoisella kalustolla, joka sopii Hangon radan nykyisille
laituripituuksille. Yhdessa Sm4-yksikdssa on 184 istumapaikkaa ja
HSL:n suunnitteluohjeen mukainen suurin matkustajaméaara on 286
matkustajaa.

Tassa tilanteessa merkittdvaksi haasteeksi nousee erityisesti aamu-
vuoron Hanko—Helsinki ja mahdollisesti iltapaivavuoron Helsinki-
Hanko kuormittuminen Kirkkonummen ja Helsingin valisella osuu-
della. Kuormittumista voidaan tasapainottaa esimerkiksi seuraavilla
tavoilla:

e Lansi-Uudenmaan ja HSL:n Y/U-junien aikataulut rakenne-
taan siten, ettd Lansi-Uudenmaan junat liikenndivat heti Y/U-

junan perassa, jolloin nousevat matkustajat kertyvat paaosin
Y/U-juniin (edellyttda yhtenaista pysahdyskayttaytymista).

e Lansi-Uudenmaan junat pysahtyvat Kirkkonummen ja Pasilan
valilla vain Leppavaarassa.

e Lansi-Uudenmaan junien lippujen hinnoittelu kannustaa kayt-
tdmaan HSL-alueen sisaisilld matkoilla HSL:n junia.

Vaiheet 2 ja 3

Lansi-Uudenmaan lahijunien kalustotyyppi vaiheissa 2 ja 3 ei ole viela
tiedossa. Lahtokohtana tarkasteluissa on ollut, etta Lansi-Uudenmaan
Iahijunaliikennetta liikenndidaan enintadan 110 metria pitkilld kokoon-
panoilla (esim. 2 x Sm4 =110 m, 1 x Sm5 Flirt =75 m tai VR:n tuleva
lahijuna SmX, jonka pituus on maksimissaan 110 m).

Yhden Sm5-yksikon istumapaikkamaara on 260 ja HSL:n suunnitte-
luohjeen mukainen maksimimatkustajamaara 357 matkustajaa. Kah-
den Sm4-yksikdn kokoonpanossa on 368 istumapaikkaa ja HSL:n
suunnitteluohjeen mukainen maksimimatkustajamaara 572 matkusta-
jaa.

Junien matkustajamaaramaksimit ajoittuvat aamuliikenteeseen, jonka
huiput ovat iltapaivaliikennetta teravampia. Vuoden 2040 kuormitus-
ennusteissa Lansi-Uudenmaan I&hijunien suurin matkustajamaara
Kirkkonummen lansipuolella on vaiheessa 2 noin 200 ja vaiheessa 3
noin 300 matkustajaa/juna. Talle matkustajamaaralle riittdad esimer-
kiksi ynden Sm5-yksikon matkustajakapasiteetti.

Kirkkonummen itdpuolella Lansi-Uudenmaan lahijunien kuormittumi-
nen riippuu mm. junien pysahdyspaikoista, aikatauluista suhteessa
Kirkkonummen/Siuntion U-juniin sek& HSL-lippujen kelpoisuudesta tai
hinnoittelusta.

Kalustomitoituksen haasteena on, ettd HSL-alueen sisdinen matkus-
tus ei ylikuormittaisi Lansi-Uudenmaan I&hijunia tai johtaisi Lansi-Uu-
denmaan matkustuksen kannalta tarpeettoman pitkiin junakokoonpa-
noihin, mikd puolestaan kasvattaisi liikenndintikustannuksia ja mah-
dollisesti my6s laitureiden pituusmitoituksia Hangon radalla. Kuormit-
tumista voidaan tasapainottaa samoilla keinoilla, kuin on lueteltu vai-
heen 1 yhteydessa.

Matkustajaa Istumapaikkojen kdyttéaste |Kok.paikkojen kdyttoaste
Vaihe 2 Vaihe 3 Vaihe 2 Vaihe 3 Vaihe 2 Vaihe 3
Hanko-Lappohja 33 61 13% 23% 9% 17%
Dragsvik-Karjaa 90 162 35% 62 % 25% 45%
Karjaa-Inkoo 170 233 65 % 90 % 48 % 65 %
Siuntio-K:nummi 197 300 76 % 115% 55 % 84 %

Hanko—Helsinki-l&hijunien vuoden 2040 aamuhuipputunnin matkusta-
Jamaérét (liikennemalliennuste), istumapaikkojen ja kokonaispaikko-
jJen kéyttéaste Kirkkonummen lansipuolella, jos liikennéinti yhdella
Smb-kokoisella yksikélla. Junien kuormittuminen Kirkkonummen l&n-
sipuolella riippuu liikenndinti- ja lippuratkaisuista.

Junaliikenteen kustannusten, lipputulojen ja alijgdman laskentaperus-
teet on esitetty kohdassa 4.5. Arviot ovat viitteellisia ja riippuvat mm.
junien toteutuvista matkustajamaarista, lippujen hinnoittelusta, huip-
pukuormituksista seka liikennointikalustosta. Laskelmat on tehty lii-
kenndinnilla yhdella Sm5-kokoisella sahkdjunayksikoélla. Laskelmat ja
niiden taustalla olevat likenndintisuoritearviot on esitetty seuraavan
sivun taulukoissa.

Vaihe 2

Lansi-Uudenmaan lahijunien liikennéintikustannusarvio (liikenndinti
yhdella Sm5-kokoisella yksikolla) on laskentatavasta riippuen 3,6-4,1
milj. euroa/v. Tdma on 1,8-2,1 milj. euroa/v enemman kuin vertailu-
vaihtoehdossa ve 0, jossa liikenndinti on laajuudeltaan nykyisenkaltai-
nen.

Lansi-Uudenmaan lahijunien lipputuloarvio on 3,7 milj. euroa/v.
Tama on 3,4 milj. euroa/v.enemman kuin vertailuvaihtoehdossa ve 0.
Lipputulojen huomattava kasvu johtuu siitd, etta junaliikenteen kehitta-
mistoimet lisdavat voimakkaasti junaliikenteen matkustajamaaria.

Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen suuntaa antava alijadamaarvio
on junaliikenteen kustannusten laskentatavasta riippuen -0,1-0,4 milj.
euroa/v. Tama on 1,3-1,6 milj. euroa/v vahemman kuin vertailuvaihto-
ehdossa ve 0. Alijadman pienuus johtuu ennustettujen matkustaja-
maarien ja lipputulojen voimakkaasta kasvusta. Mikali matkustaja-
maarat ja lipputulot jadvat 20 % ennustettua pienemmiksi, on Lansi-
Uudenmaan lahijunaliikenteen alijagdma 0,6-1,1 milj. euroa/v. Tama on
0,6-0,9 milj. euroa/v vdhemman kuin vertailuvaihtoehdossa ve 0.

Mikali Lansi-Uudenmaan lahijunien liikennodintikustannukset ovat 50
% suuremmat esim. suuremman kalustokoon tai mitoitustarpeen seu-
rauksena, Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen alijagmaarvio on 1,7-
2,4 milj. euroa/v. Tama on 0,3-0,6 milj. euroa/v vahemman kuin vertai-
luvaihtoehdossa ve 0.

Vaihe 3

Lansi-Uudenmaan lahijunien liikennoéintikustannusarvio (liikenndinti
yhdella Sm5-kokoisella yksikolla) on laskentatavasta riippuen 10,4-
10,9 milj. euroal/v. Tama on 3,9-4,3 milj. euroa/v.enemman kuin ver-
tailuvaihtoehdossa ve 0.

Lansi-Uudenmaan lahijunien lipputuloarvio on 8,3 milj. euroa/v.
Tama on 6,1 milj. euroa/v enemman kuin vertailuvaihtoehdossa ve 0.
Lipputulojen huomattava kasvu johtuu siitd, etta junaliikenteen kehitta-
mistoimet lisdavat voimakkaasti junaliikenteen matkustajamaaria.

Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen suuntaa antava alijagagmaarvio
on junaliikenteen kustannusten laskentatavasta riippuen 2,1-2,6 milj.
euroa/v. Tama on 1,8-2,2 milj. euroa/v vahemman kuin



vertailuvaihtoehdossa ve 0. Mikali matkustajamaarat ja lipputulot jaa-
vat 20 % ennustettua pienemmiksi, on Lansi-Uudenmaan lahijunalii-
kenteen alijaama 3,6-4,3 milj. euroa/v. Tama on 0,5-0,9 milj. euroalv
vahemman kuin vertailuvaihtoehdossa ve 0.

Mikali Lansi-Uudenmaan Iahijunien liikennodintikustannukset ovat 50
% suuremmat esim. suuremman kalustokoon tai mitoitustarpeen seu-
rauksena, Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen alijagmaarvio on 7,3-
8,0 milj. euroa/v. Tama on 0,3 milj. euroa/v vdhemman tai 0,3 milj. eu-
roa/v enemman kuin vertailuvaihtoehdossa ve 0.

) Linjapit. .. .. Vuoroa Sitoutuvia .
Vaihto- | Liikennointi- Linja- Kokoonpano-
. Linja /suunta ajat (molemmat kokot')n- . Kilometrit
(km) suunnat yht.) panoja

Ve 0(2) Hanko-Karjaa 49 06-22 14 1 14 686
Suoritteet yhteensd 1 14 686

Ve 2B Hanko-Karjaa 49 06-22 16 1 16 784

(vaihe 2) Hanko-Helsinki* 135 06-08, 16-18 2 1 4 270
Karjaa-Helsinki* 86 08-16 4 8 344
Suoritteet yhteensd 2 28 1398

Ve 0(3) Hanko-Karjaa 49 06-22 14 1 14 686
Salo-Karjaa-Helsinki 139 06-20 14 2 28 1946
Suoritteet yhteensd 3 42 2632

Ve3B2 Hanko-Helsinki 135 06-22 16 2 32 2160

(vaihe 3) Hanko-Helsinki LISA* 135 06-08, 16-18 2 2 4 270
Tammisaari-Helsinki* 102 08-18 10 20 1020
Salo-Karjaa 53 06-20 14 1 14 742
Suoritteet yhteensd 5 70 4192

*liikenndiddan samalla kalustolla

Lénsi-Uudenmaan léhijunien arkivuorokauden liikenndintisuoritearviot.

Junaliikenteen kustannukset (Meur/v) Alijadma
Vaihto- . | HSL.:n . Vay.la\I.!r. Erovs 0: Matkustaja- Lipputulot (Meur/v)
ehto Linja yksﬂfko- yksﬂfko- H?L C kmjurk Meur/v HiL »
arvoilla arvoilla Vaylavir. Vaylavirasto
Ve 0(2) Hanko-Karjaa 13536 0.3 15
Suoritteet yhteensd 1.8 2.0 17
Ve 2B Hanko-Karjaa 23178
(Vaihe 2) Hanko-Helsinki* 85418
Karjaa-Helsinki* 1.8 46 510 -0.1
Suoritteet yhteensd 3.6 4.1 2.1 155 106 3.7 0.4
Ve 0(3) Hanko-Karjaa 10069
Salo-Karjaa-Helsinki 82068 4.3
Suoritteet yhteensd 6.5 6.6 92137 2.2 4.4
Ve 3B2 Hanko-HeIs!nk! ) 246 698
(Vaihe 3) Hanko-Helsinki LISA*
Tammisaari-Helsinki* 87816
Salo-Karjaa 3.9 10600 2.1
Suoritteet yhteensd 104 10.9 4.3 345114 83 2.6

*litkenndidaan samalla kalustolla Arvio 100 matkustajaa/vrk suuntaansa

Lénsi-Uudenmaan lahijunaliikenteen arvioidut likenndintikustannuk-
set, lipputulot ja alijGgama.

Vaikutukset ovat muutoksia vertailuvaihtoehtoihin ve 0 v. 2040 nah-
den (ei nykytilanteeseen nahden). Vertailuvaihtoehdot on kuvattu koh-
dassa 3.2.

Lansi-Uudenmaan junaliikenteen kehittaminen lisda Lansi-Uuden-
maan lahtevien joukkoliikennematkojen maaraa vaiheessa 2 n. 230 ja
vaiheessa 3 noin 360 matkalla arkivuorokaudessa. Lahtevien henkil6-
automatkojen maara laskee saman verran. Koska junamatkat ovat
tyypillisesti melko pitkia, vaikutukset kavely- ja pyéramatkoihin ovat lii-
tyntamatkoja lukuun ottamatta vahaiset.

Junien matkustajakilometrit kasvavat huomattavasti enemman kuin
muiden kulkumuotojen yhteenlasketut matkustajakilometrit vahenevat.
Tama johtuu siita, etta yhteyksien parantuessa Lansi-Uudeltamaalta
tehdaan enemman pitkid matkoja esimerkiksi padkaupunkiseudulle.

Matkustajasiirtymat junaliikenteeseen tulevat paaosin linja-autoliiken-
teesta ja vain osin henkildautoliikenteesta.

Selvityksessa ei ole suunniteltu tai arvioitu junaliikenteen kehittamisen
aiheuttamia muutoksia linja-autojen liikenndintiin, eika likennemal-
lissa ole muutettu linja-autoliikenteen yhteyksia tai vuorotarjontaa.
Linja-autojen km-suoritteen muutos on arvioitu karkeasti olettamalla
20 henkildkilometrin vAheneman laskevan linja-autojen suoritetta yh-
den linja-autokilometrin verran (keskikuormitus 20 matkustajaa/linja-
auto).

Joukkoliikennematkustajille syntyva liikennemallista laskettavan viit-
teellinen matkustajahy6ty on vaiheessa 2 noin 5,4 milj. euroa/v ja vai-
heessa 3 noin 3,1 milj. euroa/v. Hy6dyssa on mukana aikasaastojen
lisdksi mm. matkojen suuntautumismuutoksista syntyva ns. kuluttajan
ylijadma (mahdollisuus valita matkojen maarapaa vapaammin).

Erot vs. ve Ov. 2040 Vaihe 2 Vaihe 3

Ve 2B Ve 3B2
Lahtevien JL-matkojen maara (L-U), arki-vrk 226 362
Joukkoliikennematkustajien hyodyt (Meur/v) 5.4 3.1
Lahijunien matkustaja-km/arki-vrk 141 600 253 000
Lahijunien juna-km/arki-vrk 712 1586
JL-liitynnan matkustaja-km/arki-vrk 783 2430
Linja-autojen matkustaja-km/arki-vrk -41922  -105132
Linja-autojen auto-km/arki-vrk (20 matkustajaa/LA) -2096 -5257
Henkil6autoliikenteen km-suorite (ajon.km/arki-vrk) -6 667 -8226

Kaikki luvut muutoksia vertailuvaihtoehtoihin (ve 0) ndhden
Vaikutukset matkustukseen liittyviin tunnuslukuihin.

Matkustajahyddyissa tai liikenndintikustannusvaikutuksissa ei ole arvi-
oitu linja-autoliikenteen mahdollisten muutosten vaikutuksia. Linja-au-
toliikenteen todennakdinen vaheneminen leikkaa jonkin verran

matkustajahyotyja, mutta toisaalta synnyttaa liikenndintikustannus-
saastgja.

Vaihe 2

Linja-autojen matkustussuorite vahenee vertailuvaihtoehtoon nédhden
noin 42 000 matkustus-km/vrk. 20 matkustajan keskikuormituksella
tama tarkoittaisi arkivuorokaudessa noin 2 000 linja-autokilometrin va-
henemaa.

Kantatielld 51 ja valtatiella 25 Hangon ja Karjaan valilla matkustus va-
henee noin 5-6 linja-autovuoron verran suuntaansa. Tama voi johtaa
joukkoliikenteen palvelutason heikkenemiseen alueilla, jotka ovat ase-
manseutujen ulkopuolella. Matkustajamaarien vdheneminen voi joh-
taa siihen, ettd markkinaehtoista liikennetta muuttuu ostoliikenteeksi,
mutta toisaalta osa ostoliikenteesta voidaan mahdollisesti korvata ju-
naliikenteella. Linja-automatkustus vahenee hieman myos valtatiella
1, kun junayhteydet Salon ja Turun suuntiin paranevat Helsingin seu-
dun lansiosissa.
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Vaiheen 2 vaikutukset joukkoliikenteen matkustajaméaariin verkolla
(matkustajamé&ardmuutos arkivuorokaudessa vs. ve 0 v. 2040).

Vaihe 3

Linja-autojen matkustussuorite vahenee noin 105 000 matkustus-
km/vrk. 20 matkustajan keskikuormituksella tama tarkoittaisi noin
5 000 linja-autokilometrin vahenemaa.

Eniten matkustus vahenee kantatiella 51 Karjaan ja Kirkkonummen
valilla, 1ahes 30 linja-autovuoron verran suuntaansa. Tama voi johtaa
joukkoliikenteen palvelutason heikkenemiseen alueilla, jotka ovat ase-
manseutujen ulkopuolella seka myods ostoliikenteen tarpeen muutok-
siin.
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Vaiheen 3 vaikutukset joukkoliikenteen matkustajaméaériin verkolla
(matkustajamé&aramuutos arkivuorokaudessa vs. ve 0 v. 2040).

Vaihe 2

Henkildautojen liikennesuorite vahenee lahes 7 000 auto-km/vrk. Eni-
ten henkildautoliikenne vahenee valtatielld 25 Tammisaaren ja Kar-
jaan valilla, enimmilldan noin 60 autoa/vrk. Kantatiella 51 henkildéauto-
likenne vahenee noin 30-40 autoa/vrk.

Suhteellisesti likennemaaramuutokset ovat varsin pienia, tyypillisesti
alle prosentin paateiden kokonaisliikenteesta.

Joukkoliikennematkustuksen selva kasvu Rantaradan ja Hangon kay-
tavassa on vain osin peraisin henkildautoliikenteesta. Merkittava osa
joukkoliikennematkustuksen kasvusta johtuu matkustamisen suuntau-
tumismuutoksista, kun matkoja kaytavasta erityisesti Helsingin seu-
dulle tehdaan yhteyksien parantuessa enemman.
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Vaiheen 2 vaikutukset henkilbautoliikenteen méaériin verkolla (auto-
méadardmuutos arkivuorokaudessa vs. ve 0 v. 2040).

Vaihe 3

Henkildautojen liikennesuorite vahenee yli 8 000 auto-km/vrk. Eniten
henkildautoliikenne vahenee valtatielld 25 Tammisaaren ja Karjaan
valilla, enimmilldan noin 150 autoa/vrk. Kantatielld 51 Siuntion ja Kirk-
konummen valilla henkildautoliikenne vahenee noin 100 autoa/vrk.

Suhteellisesti likennemaaramuutokset ovat varsin pienia, suuruusluo-
kaltaan noin prosentin paateiden kokonaisliikenteesta. Nain ollen ju-
nalilkkenteen kehittamisella ei ole merkittavaa vaikutusta maantiever-
kon kuormittumiseen tai tieliikenteen sujuvuuteen.

Joukkoliikennematkustuksen selva kasvu Rantaradan ja Hangon kay-
tavassa on vain osin peraisin henkildautoliikenteesta. Merkittava osa
joukkoliikennematkustuksen kasvusta johtuu matkustamisen suuntau-
tumismuutoksista, kun matkoja kaytavasta erityisesti Helsingin seu-
dulle tehdaan yhteyksien parantuessa enemman.
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Vaiheen 2 vaikutukset henkilbautoliikenteen méaériin verkolla (auto-
méadardmuutos arkivuorokaudessa vs. ve 0 v. 2040).

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kehittaminen
on osa lilkkennejarjestelmakokonaisuuden ja erityisesti matkaketjujen
kehittamista. Junayhteyksien kehittdminen esitetylla tavalla lisda huo-
mattavasti asemille kohdistuvaa liikkumista eri muodoissaan. Tasta
syysta on tarkeaa kehittdd asemien liityntayhteyksia ja —mahdollisuuk-
sia kavellen, pyoralla, joukkoliikenteella ja henkildautoliikenteella.

Liityntayhteyksien kehittamistarve korostuu asemilla, joilla on paljon
matkustajia ja/tai maankaytosta merkittava osa sijaitsee kavelyetai-
syyden ulkopuolella.

Volyymiltaan tarkeimmat litynnan kehittamiskohteet ovat Tammisaari
ja Karjaa, jotka ovat ennusteiden mukaan selvasti eniten kaytetyt ase-
mat ja joilla Iahiseudun asukkaista noin 60-70 % sijaitsee kavelyetai-
syyden ulkopuolella (1-5 km:n etdisyydelld) asemasta.

Tammisaaressa ja Karjaalla on kysynnan osalta hyvat edellytykset ke-
hittdd myos asemaymparistoja palveluineen.

Paikallisesti erityisen tarkea liityntayhteyksien kehittdmiskohde on In-
koo, jossa yli 80 % asukkaista sijaitsee 3-5 km:n etaisyydella ase-
masta. Inkoon aseman kayttd nojaa lahes kokonaan liitynnan varaan.

Hangossa ja Siuntiossa paaosa asukkaista sijaitsee alle 2 km:n etai-
syydella asemista, joten erityisesti pyoraliitynnan kehittdminen on
nailla alueilla luontevaa.

Junayhteyksien kehittamisesta saavutettavat hyddyt ovat suuremmat,
jos yhteyksien ohella kehitetdan myds matkaketjujen muita ominai-
suuksia, kuten lippu- ja maksujarjestelmia, matkainformaatiota, seka
tarpeen mukaan kyyti- tai muita lityntapalveluja. Tavoitteena on suju-
vat ja helppokayttdiset matkaketjut, joiden mydsta joukkoliikenteen
kayttdé saadaan mahdollisimman houkuttelevammaksi.

Junaliikenteen kehittaminen esitetylla tavalla johtaa joukkoliikenteen
kayton painottumiseen huomattavasti enemman junaan. Linja-autojen
kayttd pidemmilla matkoilla vahenee merkittavasti, mika johtaa vaista-
matta myos yhteystarjonnan vahenemiseen. Tasta syysta on tarkeaa,
ettd myos yhteyksiltdaan heikentyville alueilla jarjestetaan liityntapalve-
luja lahikeskuksiin ja niiden juna-asemille.

Junaliikenteen kehittamisen vaikutukset tieliikenteen kuormitukseen
jaavat varsin pieniksi, joten tieliikenteen parantamistarpeita Lansi-Uu-
dellamaalla tai Helsingin seudulla Lansi-Uudenmaan junaliikenteen
kehittaminen ei merkittdvasti vahenna. Liityntayhteyksien parantami-
nen voi aiheuttaa tie- ja katuverkon paikallisia liikennejarjestelytar-
peita asemien tuntumassa.

Selvityksen alussa toteutetussa Webropol-kyselyssa liityntayhteyksien
kehittamisen osalta eniten kannatusta sai asemia ja seisakkeita syot-
tavan bussiliikenteen seka kavely- ja pyoraily-yhteyksien kehittami-
nen. Myds vaihtoyhteyksien parantaminen Helsingin seudun joukkolii-
kennejarjestelmaan seka liityntapysakadintiedellytysten parantaminen
sijoittuivat kyselyssa karkisijoille.



Liityntayhteyksien kehittamistarve

W2 N3 W4 W5 076 7. 8.

Kehitetaan asemia ja seisakkeita
syottavaa bussiliikennetta. (N=27)

Parannetaan kdvely- ja pyoraily-yhteyksid
asemille ja seisakkeille (N=27)

Parannetaan vaihtoyhteyksid Helsingin seudun
joukkoliikennejarjestelméaan. (N=27)

Parannetaan henkilautojen liityntapysakointiedellytyksia
asemilla ja seisakkeilla (paikkamaarat ja latauspisteet)
(N=27)

Kehitetaan asemia ja seisakkeita syottavid
kutsuliikennepalveluja (N=27)

15
(N=27)

Kehitetadn asemien ja seisakkeiden lilkkumis- ja
odotusalueita turvallisemmiksi ja laadukkaammiksi (N=27)

Kehitetdan tai tuetaan kaupunkipyora- tai

sahkopotkulautapalveluja asemilla ja seisakkeilla (N=27) 22
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%-osuudet vastauksista).

Tammisaaren asemarakennuksen atunéikymé (kuva Tuula Palaste /
Uudenmaan liitto).
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5.7.5 Vaikutukset ilmastopaastoihin
Asema- ja raideinfran parantamisen paastot

Rakentamistoimien CO2-paastdvaikutukset on arvioitu Fore-jarjestel-
man avulla hankeosittain.

Vaiheiden 1 ja 2 tarvittavien toimien osalta on laskettu laitureiden uu-
sinnasta syntyvat CO2-paastot (Inkoo, Hanko-Pohjoinen, Lappohja,
Tammisaari, Dragsvik), jotka ovat yhteensa noin 360 tonnia. Paastot
riippuvat mahdollisista muista asemainfran muutostarpeista, jotka tu-
lee arvioida erikseen asemakohtaisesti.

Vaiheessa 3 tarvitaan Dragsvikiin kolmas raide ja siihen liittyvat laituri-
ja turvalaitejarjestelyt seka Tammisaareen uusi kdantoraide ja siihen
liittyvat laituri- ja turvalaitejarjestelyt. Naiden rakentamisesta syntyy
noin 1360 tonnin CO2-paastoét, kun vaiheessa 2 tehdyt laitureiden uu-
sinnat (180 tonnia) vahennetdan kokonaisuudesta.

Dragsvikin ja Tammisaaren raidejarjestelyt voidaan toteuttaa myos
yhtenaisena kaksoisraideosuutena, jonka CO2-paastdt ovat noin
2200 tonnia.

Tunnistettujen toimenpidetarpeiden CO2-paastot ovat kaikki vaiheet
yhteensa luokkaa 1700-2600 tonnia riippuen siita, rakennetaanko
Dragsvikin ja Tammisaaren valille yhtenainen kaksoisraide.

Liikennepaastéjen muutos

Liikenteen CO2-paastot on laskettu ALIISA-jarjestelmasta johdetuilla
paastokertoimilla vuodelle 2040. Vuoden 2030 paastdkertoimilla
paastot ja niiden muutoksen ovat noin kolmanneksen suuremmat.

Henkildautoliikenteen suoritemuutokset on arvioitu liikennemallin
avulla. Linja-autojen km-suoritteen muutos on arvioitu karkeasti liiken-
nemallin avulla olettamalla 20 henkilokilometrin vaheneman laskevan
linja-autojen suoritetta yhden autokilometrin verran (20 matkusta-
jaalLA).

Koska junaliikenteen kehittdmisen seurauksena linja-automatkustus
vahenee monin kerroin enemman kuin henkildautomatkustus, tielii-
kenteen paastévahenemastd suurempi osuus syntyy linja-autoliiken-
teen vdhenemasta. Junaliikenteen CO2-paastdja ei ole arvioitu (séh-
kontuotanto sisaltyy paastdkauppaan).

Erot vs. ve Ov. 2040 Vaihe 2 Vaihe 3

Ve 2B Ve 3B2
LA-liikenteen CO2-paastémuutos (349 g/km, tonnia/v) -219 -550
HA-liikenteen CO2-paastémuutos (63 g/km, tonnia/v) -126 -155
Tielikenteen CO2-pddstémuutos (tonnia/v) -345 -706

Tieliikenteen vuotuiset CO2-pdéstévaikutukset vuoden 2040 ennuste-
tilanteessa

Liikenteen paastomuutokset on laskettu vuoteen 2050 saakka kah-
delle kaudelle:

o 2025-2035 (vaiheet 1 ja 2), paastokertoimet vuodelle 2030: lii-
kenteen CO2-paastot vahenevat luokkaa 4600 tonnia/10 v.

o 2035-2050 (vaihe 3), paastokertoimet vuodelle 2040: liiken-
teen ilmastopaastot vahenevat luokkaa 10 600 tonnia/15
vuotta.

25 vuoden aikana (2025-2050) liikenteen CO2-paastot vahenevat yh-
teensa noin 15 000 tonnia. Laskelman tarkkuus on viitteellinen.

Elinkaaripaastot

Kun liikennepaastdjen vahenemaan lisataan raide- ja laituri-infran pa-
rantamistoimien aiheuttamat paastét, on CO2-paastdjen nettovahe-
nema 2025-2050 luokkaa 13 000 tonnia.

Kaudella 2025-2035 (vaiheet 1+2) CO2-paastdjen nettovahenema on
luokkaa 4 000 tonnia. Rakentamisen aikaiset paastot kompensoituvat
noin yhden vuoden liikennepaastévahenemalla.

Kaudella 2035-2050 (vaihe 3) CO2-paasttjen nettovahenema on
luokkaa 8 000-9 000 tonnia. Rakentamisen aikaiset paastdt kompen-
soituvat 3-4 vuoden liikennepaastovahenemalla.



Lansi-Uudenmaan ja HSL:n junaliikenne kayttavat samaa rataa Hel-
sinki—Kirkkonummi-Siuntio-osuudella. Lansi-Uudenmaan ja HSL:n ju-
nalilkkenteen aikataulut on yhteensovitettava toisiinsa, minka lisaksi
koko aikataulurakenne ja ratakapasiteetin kayttd on yhteensovitettava
Helsinki—Turku-kaukoliikenteen kanssa. Mahdollisen ESA-radan kayt-
téonoton jalkeen yhteensovitettavan lilkkenteen laajuus koskee myos
ESA-radan suunnan kauko- ja I&hiliikennetta.

Aikataulujen yhteensovittamisella voidaan vaikuttaa Lansi-Uuden-
maan ja HSL:n junien kuormittumiseen ja vuorovaleihin junalinjojen
yhteisella reittiosuudella. Yhteensovittaminen on tarpeen erityisesti,
jos Lansi-Uudenmaan junaliikenteessa on mahdollista matkustaa
HSL-alueella HSL:n lipuilla. Lansi-Uudenmaan junien ylikuormittu-
mista voidaan ehkaista siten, ettd Lansi-Uudenmaan junat kulkevat
heti HSL:n Y- tai U-junien perassa, jolloin nousevat matkustajat kerty-
vat HSL:n juniin keventaen samalla Lansi-Uudenmaan junien kuormi-
tusta.

Lansi-Uudenmaan junien kuormittumista voidaan hallita myds vahen-
tamalla junien pysahtymispaikkoja valilla Kirkkonummi—Pasila-valilla
(esim. pysahdys vain Leppavaarassa). Lipputuotteet voidaan myés to
teuttaa sellaisiksi, ettd HSL-alueen sisaisilla matkoilla kannustetaan
kayttdmaan HSL:n junia.

Lippujen mahdollinen yhteiskayttdisyys edellyttda sopimuksellista yh-
teistyota HSL:n ja Lansi-Uudenmaan junaliikenteen liikennditsijan
kesken. Nykyisin vastaava sopimus on olemassa HSL:n ja VR:n va-
lilla taajamajunaliikenteen lippujen ja HSL:n lippujen yhteiskayttdisyy-
desta. HSL ja VR korvaavat toisilleen toisen toimijan junissa tehdyt
matkat.

Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen jarjestaminen edellyttaa, etta tar-
vittavat junien sailytys- ja huoltopalvelut ovat kohtuullisesti saatavissa.
Kaikissa kehittdmisvaiheissa siirtoajot varikoille tulee sovittaa liiken-
ndijan ja kaluston tarpeisiin. Seuraavassa on hahmoteltu alustavasti
likenteen mahdollisia kdynnistdmismalleja ja varikkoliikennetta.

Alustavan tarkastelun perusteella junavarikon seudullisella sijainti-
vaihtoehdoilla (esimerkiksi limala tai Kirkkonummen ja Espoon raja) ei
ole merkittavaa vaikutusta Lansi-Uudenmaan Iahijunaliikenteen jarjes-
tamisedellytyksiin.

Vaiheet 1 ja 2

Lansi-Uudellamaalla liikennoi kaksi junaa (Hanko—Karjaa ja Hanko—
Helsinki-Karjaa—Helsinki-Hanko) joiden liikenteen kaynnistaminen/lo-
pettaminen seka huolto voidaan jarjestaa esimerkiksi seuraavasti:

e Molemmat junat y6pyvat Hangossa. Likenne kaynnistyy mo-
lempien linjojen osalta aamulla Hangosta ja paattyy illalla
Hankoon.

¢ Helsinkiin liikenndiva kalusto vaihdetaan paivalla Helsingissa
huollettuun kalustoon.

e Huollettu kalusto vaihdetaan Hangossa seuraavaksi paivaksi
likenndéimaan Hanko-Karjaa —valille ja huoltamaton kalusto
Helsingin linjalle, joka vaihdetaan paivalla Helsingissa huollet-
tuun kalustoon jne. Nain kalusto saadaan huollettua varikolla
joka toinen paiva.

o Mikali huoltovarikko sijaitsee limalassa, ei-kaupallista liikenne-
suoritetta syntyy hyvin vahan, luokkaa 10 km/huoltokerta.

o Mikali huoltovarikko sijaitsee esimerkiksi Kirkkonummen ja
Espoon rajalla valilla, ei-kaupallista likennesuoritetta syntyy
luokkaa 60 km/huoltokerta ellei siirtoa ajeta kaupallisena vuo-
rona. Mitd lahempana varikko sijaitsee linjan paateasemaa
(Helsinki), sitd vahemman ei-kaupallista siirtoajoa tarvitaan.

Vaihe 3

Lansi-Uudellamaalla liikenndi viisi junaa: nelja reitilla Hanko/Tammi-
saari—Helsinki ja yksi reitilla Karjaa—Salo (-Turku). Hangon suunnan
likenteen kaynnistaminen/lopettaminen seka huolto voidaan jarjestaa
esimerkiksi seuraavasti:

e Hangon suunnan likkenteen kaksi junaa yopyy Hangossa. Li-
kenne kaynnistyy ndiden osalta aamulla Hangosta ja paattyy
illalla Hankoon.

e Hangon suunnan liikenteen kaksi junaa aloittaa kaupallisen lii-
kenndinnin varikon sijainnista riippuen joko Helsingista tai esi-
merkiksi Siuntiosta Helsinkiin. Liikenndinti lopetetaan vastaa-
vasti. Mikali kalustovarikko sijaitsee llmalassa, liikenne alkaa
ja paattyy Helsingista. Mikali varikko sijaitsee esimerkiksi Kirk-
konummen ja Espoon rajalla, likenne voi osin alkaa ja paattya
kaupallisena esim. Siuntiosta.

e Hangossa yopyvat junat vaihdetaan huollettuun kalustoon pai-
valla Helsingissa. Helsingista tai Siuntiosta liikennointi aloite-
taan huolletulla kalustolla. Kalusto saadaan huollettua vari-
kolla tarvittaessa paivittain varsin vahaisella siirtoajolla.

Karjaa—Salo (—Turku) liikkenndinnin kaynnistaminen ja lopettaminen
riippuu junien yopymisesta ja huoltotarpeen tiheydesta. Liikenne voi-
daan kaynnistaa ja lopettaa myds kaupallisina vuoroina Helsin-
gista/Helsinkiin tai siirtoajoina Lansi-Uudenmaan kalustovarikolta.

Rautatieliikenteessa toimivaltainen viranomainen Raaseporin ja Han-
gon alueella on Liikenne- ja Viestintaministerio. Kaukojunaliikenne
Rantaradalla on markkinaehtoista ja Hangon suunnan liikenne on Lii-
kenne- ja viestintaministerion ostoliikennetta.

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen jarjestamiseen
on periaatteessa seuraavan kaltaisia vaihtoehtoja:

Markkinaehtoinen liikenne edellyttaa nykyistd suurempia matkusta-
jamaaria. Markkinaehtoisessa lilkkenteessa liikennditsija vastaa liiken-
netarjonnan suunnittelusta ja kantaa lipputuloriskin. Vuorotarjonta jaa
todenndkoisesti tavoiteltavaa heikommaksi, mutta alueen kunnilta ei
edellytetad taloudellista panosta junaliikenteen jarjestamiseksi. Liiken-
ndinnin jatkumiseen liittyy epavarmuutta ja se voi myos paattya koko-
naan.

Valtion ostoliikenteessa kunnilla ei ole suoraa vaikutusmahdolli-
suutta palvelutasoon, mutta alueen kunnilta ei myoskaan edellyteta
taloudellista panosta junaliikenteen jarjestdmiseksi. Valtion ostolii-
kenne edellyttdd valtion sitoutumista liikenteen hankintaan ja sen
edellyttdmia paatoksia. Liikenndinnin jatkumiseen ja laajuuteen voi liit-
tya epavarmuutta seka mahdollisia velvoitteita esimerkiksi aseman-
seutujen maankayton kehittdmisen osalta.

Alueen kuntien ainakin osin rahoittamassa valtion ostoliiken-
teessa kunnilla on jonkin verran vaikutusmahdollisuuksia palveluta-
soon, joka on todennakdéisesti parempaa kuin edellisissa vaihtoeh-
doissa. Kuntien osallistuminen valtion ostoliikenteen rahoitukseen
edellyttda uusia hallinnollisia ratkaisuja.

HSL:n toimialueen laajentaminen lippujarjestelmineen kattamaan
koko Lansi-Uudenmaan alue edellyttda alueen kunnilta huomattavaa
taloudellista panostusta, mutta kunnilla on mahdollisuus vaikuttaa
joukkoliikenneyhteyksiin. HSL vastaisi ostoliikenteen hankinnoista.
HSL:n toimialueen laajentaminen Hankoon saakka edellyttaisi merkit-
tavia muutoksia HSL:n toimintaan.

Selvityksen alussa toteutetussa Webropol-kyselyssa Lansi-Uuden-
maan lahijunaliikenteen jarjestamisen osalta eniten kannatusta sai
alueen kuntien osittain rahoittama valtion ostoliikenne. Vahiten kanna-
tusta sai markkinaehtoinen junaliikenne.



Rantaradan ja Hangon suunnan lahijunaliikenteen kehittdminen ja
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toimivaltakysymykset

Lahijunaliikenne tulee toteuttaa alueen kuntien ainakin osin

rahoittamana valtion ostolikenteen&. Kunnilla on jonkin verran
vaikutusmahdollisuuksia palvelutasoon, joka on 36 24
todennakoisesti parempaa kuin edellisissa vaihtoehdoissa.
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Lahijunaliikenne tulee toteuttaa valtion ostoliikenteena.
Kunnilla ei ole suoraa vaikutusmahdollisuutta palvelutasoon,
mutta alueen kunnilta ei myoskaan edellyteta taloudellista
panosta junaliikenteen jarjestamiseksi. Liikkenndinnin
jatkuminen voi edellyttaé asemanseutujen maankéayton
kehittamistoimia. (N=25)

Lahijunaliikenne tulee toteuttaa esimerkiksi laajentamalla
HSL:n toimialue lippujéarjestelmineen kattamaan koko Lansi-

Uudenmaan alue. Tama edellyttaé alueen kunnilta 16 32 28
huomattavaa taloudellista panostusta, mutta kunnilla on

mahdollisuus vaikuttaa joukkolikenneyhteyksiin. (N=25)

Lahijunaliikenteen tulee olla markkinaehtoista, mika edellyttaa
nykyistd suurempia matkustajamaaria. Vuorotarjonta jaa
todennakdisesti tavoiteltavaa heikommaksi, mutta alueen H
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kunnilta ei edellyteté taloudellista panosta junaliikenteen
jarjestamiseksi. Liikenndinnin jatkumiseen liittyy epavarmuutta
ja se voi myds paattya kokonaan. (N=25) ‘

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Mielipiteet Lénsi-Uudenmaan léhijunaliikenteen jérjestdmistavoista
(tarkeysjérjestysten %-osuudet vastauksista).

Uusien rautatieliikenteen palveluiden jarjestaminen edellyttada inves-
tointeja junakalustoon ja varikoihin. Seka VR ettd HSL ovat aloittaneet
tai aloittamassa uuden junakaluston hankintaa. Lisaksi Vaylavirasto ja
HSL ovat selvittaneet uusien junaliikenteen varikoiden toteutusta
HSL-alueen lahijunaliikenteen tarpeisiin. HSL-liikenteessa kunnat ovat
jarjestaneet junakaluston hankinnan yhteisen kalustoyhtion kautta.
LVM:n liikenteessa VR liikennditsijana vastaa kaluston hankinnasta.

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kalusto- ja va-
rikkopalvelujen hankintaan on periaatteessa seuraavan kaltaisia vaih-
toehtoja:

Kaluston ja varikot ovat lilkkennéitsijan vastuulla. Kunnilta ei edel-
lyteta erillisia investointeja tai hallinnointia. Kunnilla ei suoraa vaiku-
tusmahdollisuutta kaluston ominaisuuksiin. Kaluston kehittdmiseen
littyy epavarmuutta.

Kalusto ja varikot ovat kansallisen kalustoyhtion vastuulla. Ka-
lustoyhti6ta ei ole talla hetkellda muodostettu. Kunnilla ei suoraa vaiku-
tusmahdollisuutta ominaisuuksiin. Kaluston kehittdminen mahdolli-
sesti yhdenmukaista kansallisesti esim. muiden alueellisten liikentei-
den kanssa.

Kaluston ja varikot ovat alueellisen kalustoyhtién vastuulla
(esim. Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy tai vastaava). Kunnat
ovat osakkaina ja niilla on siten paatésvaltaa yhtion toimintaan. Kun-
nilla on suora vaikutusmahdollisuus kaluston kehittamiseen ja ominai-
suuksiin. Kalustoyhtid voi vuokrata kaluston liikenteesta tehdyn han-
kintasopimuksen kautta likennditsijalle. Alueellisen kalustoyhtion te-
hokas toiminta edellyttaa riittdvan suurta toimintavolyymia.

Selvityksen alussa toteutetussa Webropol-kyselyssa Lansi-Uuden-
maan lahijunien kalusto- ja varikkopalvelujen jarjestamisen osalta sel-
vasti eniten kannatusta sai kansallinen yhtiomalli.

Kalusto ja varikot Wl w2 93

Kaluston ja varikoiden tulisi olla kansallisen kalustoyhtion
vastuulla. Kalustoyhtiéta ei ole talla hetkella muodostettu.

Kunnilla ei suoraa vaikutusmahdollisuutta ominaisuuksiin.

Kaluston kehittaminen mahdollisesti yhdenmukaista 63 25 13
kansallisesti esim. muiden alueellisten likenteiden kanssa.

(N=24)

Kaluston ja varikoiden tulisi olla alueellisen kalustoyhtion

vastuulla (esim. Junakalusto Oy tai vastaava). Kunnat ovat

osakkaina ja niiléd on siten paatosvaltaa yhtion toimintaan.

Kunnilla on suora vaikutusmahdollisuus kaluston 42 38
kehittamiseen ja ominaisuuksiin. Kalustoyhtié voi vuokrata

kaluston likenteesta tehdyn hankintasopimuksen kautta
likennaitsijalle. (N=24)

Kaluston ja varikoiden tulisi olla liikennditsijan vastuulla.
Kunnilta ei edellyteta eriliisia investointeja tai hallinnointia.
17 33 50
Kunnilla ei suoraa vaikutusmahdollisuutta kaluston
ominaisuuksiin. Kaluston kehittamiseen liittyy epavarmuutta.
(N=24)
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Mielipiteet Lénsi-Uudenmaan léhijunaliikenteen kalusto- ja varikkopal-
velujen jérjestdmistavoista (tarkeysjérjestysten %-osuudet vastauk-
sista).

maan liitto).

Tassa selvityksessa on tunnistettu keskeiset Rantaradan ja Hangon
suunnan henkildjunaliikenteen kehittdmiseen liittyvat reunaehdot, tar-
peet ja mahdollisuudet seka muodostettu alustava lahijunaliikenteen
kehittamispolku alkaen Hangon radan sahkdistyksen valmistumisesta
ESA-radan toteutumiseen.

Jotta suunnitelman mukainen Iahijunaliikenne voidaan kaynnistaa vai-
heen 1 mukaisesti heti Hangon radan sahkaoistyksen valmistuttua (v.
2025), tulee lahitulevaisuudessa kaynnistaa seuraavat jatkoprosessit:

e Valtion, alueen kuntien ja liikenteenharjoittajan valiset neuvot-
telut junaliikenteen hankinnasta, kustannuksista ja rahoituk-
sesta. Hanko—Karjaa -henkil6junaliikenteen hankinnasta on
laadittu LVM:n ja VR:n kesken sopimus vuoden 2030 loppuun
saakka. Tasta ja nopeasta aikataulusta johtuen hankinta suo-
sitellaan tehtavaksi ostoliikenteena nykyista sopimusta muok-
kaamalla ja taydentamalla.

e Liikenteen tilaajan, HSL:n ja liikenteenharjoittajan valiset neu-
vottelut ja suunnitelmat Hanko/Karjaa—Helsinki -likenndinnin
sovittamisesta HSL-liikenteen kanssa. Keskeisia asioita ovat
likenteen sovittaminen Siuntioon lilkkenndivien Y-junien suh-
teen, Lansi-Uudenmaan junien ylikuormittumisen valttaminen
HSL-alueen sisalla seka lippuyhteistyd ja keskinaiset korvaus-
periaatteet.

¢ Inkoon aseman kayttdonoton edellyttdmien toimien selvittdmi-
nen ja toteutuksen valmistelu.

Aloitteelliseksi toimijaksi prosessien kdynnistdmiseksi ehdotetaan
Lansi-Uudenmaan kuntien muodostamaa Rantaratatydéryhmaa.

Espoon kaupunkiradan kayttdonoton jalkeiseen tilanteeseen (vaihe 2,
v 2029) tulee Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen osalta varautua Ia-
hivuosina seuraavasti:

e Lansi-Uudenmaan lahijunien aikataulujen sovittaminen HSL-
likenteeseen (liikenteen tilaaja, liikennditsija ja HSL).

¢ Hangon radan asemien ja seisakkeiden laitureiden uudistami-
sen edellyttdmien suunnitelmien laadinta ja toteutuksen val-
mistelu (Vaylavirasto).

¢ Lansi-Uudenmaan lahijunaliikenteen pidemman aikavalin jar-
jestamiseen liittyvat neuvottelut, paatokset ja suunnittelu (val-
tio ja alueen kunnat).

Lisaksi tulee varmistaa, ettd Kirkkonummen raiteistosta laaditaan eril-
linen tarkastelu, suunnitelma ja kustannusarvio. Kirkkonummen rai-
teiston jarjestelytarpeet syntyvat paaosin jo HSL-liikenteen kehittami-
sesta Espoon kaupunkiradan toteutuessa.
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Liite 2. Dragsvikin ja Tammisaaren
raide- ja laiturijarjestelyjen periaate-
suunnitelmat ja alustavat kustannus-

arviot

Drg

Elllﬂ'lc]x’ﬂhl
Jos raiteesta halutaan lapiajettava, olisi
-kustannukset luokkaa 500 000 hd i vietava nyk. laiturin
sisaltaen lafuripolun km 1741056 ohitse noin km 174+500 kaarteen taakse
5 f
"DRAGSVIK" I3 ®
2 . Kizom [ |
171/ 601 bp 1084 m 2 ) — Lappohja s EoE174 |
[ EE . G — (e Dragsvik T “S0E1 T s P —" =!I Lappohja
: - (Dra) = G T-{ (Lpo)
DRA- i EoPi7s YKS RS
LPO g
H |: . . TL-kustannukset luckkaa 500 000,
|‘;’ mlem?rk',s“a raidetta noin 250 m, vaatii toimenpiteita linjalle
= kun laituripituus on 120 m
Dragsvik 4 milj.€. Lapiajettava raide niin, ettd hydtypituudet sailyvat mahdollisimman pitkina,
vélilaituri 120 m ja turvalaitteella varustettu laituripolku vélilaiturille. . - o . . - . - o ]
Tammisaari 3 milj.€. Paattyva raide/pituus noin 300 rd-m, nykyinen laituri puretaan ja
uudet reunalaiturit rakennetaan, mahdollistatehdéa lapiajettavana (ei kustannuksissa).
Hankeosat ja muut kustannukset
Hankeosatja muut kustannukset Tunniste Hankeosa tai muu kustannus Toim. Yks. Maira Yks. paasto (kgCO2e) Paistolaskelma (kgCO2e) Yks. hinta Yhteensa
Tunniste Hankeosatai muu kustannus Toim. Yks. Maara Yks. paasté (kgCO2e) Paastolaskelma(kgCO2e) YKs. hinta Yhteensa i
pide
12.92 Shuratalinja u rd-m 00 10%.96 311088 2318.16 694 B4TE
1292 S uratalinja u 1¢m 54423 7T 118325 1597 363€ aturiraide, padtyvé, massanvaitto 4m
laituriraide, lapigjettava, ef pohjanvahvistusta 3312 Raiteen pohjarakenteet (ikennepaikka) u e 2000 7444 145880 15758 M515T€
2351 Raiteenv aihtopaikia u kol 1 LRI TR Maq7 358455.77 358456 € vaihde ja laturit massanvaitio 4m
erkanenisvaifteet 1:9 351 Raiteenvaintopaikka u kel 1 3444716 17224 358 45577 179228€
%3711 Liikenngintiaituri u m 120 100415 120498 3124 383081€ erkanemisvainde 1:9
valitaturi 23711 Likennintitituri u m 120 498.11 59773 221336 265603€
2511 Ratalinjan sahkaistysiarestelma u m 1360 232 12582 23642 HTEME reunalaituri
sivurateen sahkdisty s %3711 Likenndintiaituri u m 120 498.11 59773 221336 265603€
2512 Raiteervaihtopaikan sahidistysjrjestelms u Kol 1 530544 6305 157779.10 5T TTO€ reunalaituri
erkanenisvaintest 1:9 325,11 Ratalinan sahkdistysjarjestema u m 300 932 27%6 23541 T0622€
521 Ratalinjan turvalaitefarjesteima u m 500 11.02 5510 86413 442067 € siurateen sahkdistys
sivuraide, sis. TL-tasoristey s "5 12 Raiteenvairtopaikan sahkbistysirjestama u kel 1 B30544 3183 157 779.11 78890€
T522 Raiteervaintopaikan turv alaitejarjestelma u kpl 1 325738 3257 93493.32 93493€ erkanemisvaihde 1:9
erkanemisvaihteet 1:9 %521 Ratalinian turvalaitejarjesteima u m 300 14.04 4212 1526.06 457819€
100-900 Hankeosat jamuut kustannukset ynteensa 917310 3350074 € siwrade, sis. Injan muutokset
Laskelman tilaajatehtavat 4522 Rateenvaihtopaikan turvalatejarjesteima u kpl 1 325738 1629 93 49334 48T4TE
5600 ‘Suunnitelushiavat 25125 € etkanemsiande 1.9
9 Purettava rakenne u kpl 1 812.00 812 4117098 411T1€
5700 Rakennuttamis- ja omistajatentavat 252093 € turin pur
[V Haoich IROTER. FhiEens nn sr33ae 100-900 ja muut yhteensd 609339 2415685¢€
Laskelman tilaajatehtavat
100-5700 mout a — = yhteensa 3853422 € 5600 Suunnittelutehtavat 181176 €
— 5700 Rakennutiams- ja omistajatehtévat 181780€
Koko hanke yhteensa (Alv.0%) 3853 422€
Ti at yhteensa 15.% 362957€
(Alv. 24%) 924 800 €
Koko hanke yhteensa (Alv. 24%) 4778200 €
Koko hankkeen paastot yhteensa 917 310 kgCO2e. 1005700 muut 2776642¢€
Koko hanke yhteensé (Alv. 0%) 2778642€
(Alv. 24%) 666900€
Koko hanke yhteensa (Alv. 24%) 3445500€
Koko hankkeen paastot yhteensa 609 339 kgCO2e

m
I
—
Dragsvik-Tammisaari —kaksoisraideosuus 9 milj. €. Uusi raide punaisella.
Hankeosat ja muut kustannukset
Tunniste Hankeosa tai muu kustannus Toim. Yks. Maara Yks. paasto (kgCO2e) Paastolaskelma (kgCO2e) Yks. hinta Yhteensa
pide
12,92 ‘Sivuratalinja u rd-m 2300 543.59 1576 411 1180.88 34243538€
latturiraide, lapiajettava, ei pohjanvahvistusta
Zi2.92 Sivuratalinja u rd-m 500 567.96 283980 123389 616943 €
laituriraide, lapiajettava, massanvaihto 4 m
23312 Raiteen pohjarakentest (ikennepaikka) u m2 2000 7444 148 880 157.58 315157 €
vainde ja latturtt massanvainto, Tammisaari
"235.1 Rateenvaihtopaikka u kpl 2 34 447.16 68 894 358 455.77 T16912€
vainde 1 kpl ja erkanemisvaintest 1:9, 3 kpl
"237.11 Likenndintilaituri u m 120 1004.15 120 438 319234 383081€
wvililaituri Dragsvik
237.11 Liikenndintilaituri u m 120 49811 59773 221336 265603 €
reunalatturi Tammisaari
537.11 Likenndintilaituri u m 120 49311 59773 221336 265603 €
reunalatturi Tammisaari
25.11 Ratalinjan sahkoistysjarjesteima u m 3400 9.32 31688 235.42 B800420€
sivuraiteen sdhkbistys
42512 Raiteenvaihtopaikan sdhkbistysidrie steimé u kpl 2 630544 12611 157 779.10 5558 €
erkanemisvaihteet 1.9
4521 Ratalinjan turvalaitejdrjestelma u m 500 11.02 5510 1640.11 820053 €
sivuraide, sis. TL-tasoristeys.
4522 Raiteenvaihtopaikan turvalaitejiries telmé u kpl 2 325738 6515 9349332 185987 €
erkanemisvaihteet 1:9
921 Purettava rakenne u kpl 1 812.00 812 4117098 4HIME
laiturin purku
100-900 ja muut yhteensd 2375345 8152025€
Laskelman tilaajatehtavat
5600 ‘Suunnittelutehtavat 611402€
5700 Rakennuttamis- ja omista jatehtavat B13440 €
Tilaajs dvit yhteenséd 15.% 1224842€
100-5700 muut jatil at yhteensa 9376867 €
Koko hanke yhteensa (Alv. 0%) 9376867 €
(Alv. 24%) 2250 400 €
Koko hanke yhteensd (Alv. 24%) 11627 300 €

Koko hankkeen paastat yhteensa

2375 345 kgCOZe
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