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Tiivistelmä 

Selvitys tarkastelee Tallinna–Helsinki tunneliin liittyvän rahtiradan, terminaalin ja varikkojen sijoittumista Helsinki-Vantaan lentoaseman 

pohjoispuolelle. Selvitys on tehty maakuntakaavan tarpeisiin. Tavoitteena on varmistaa, että tulevaisuudessa mahdollisesti toteutuvalle 

kansainväliselle raideyhteydelle voidaan osoittaa teknisesti ja ympäristöllisesti toteuttamiskelpoinen sijainti, joka on yhteensopiva alueen 

muun maankäytön ja käynnissä olevien suurten liikennehankkeiden, kuten Lentoradan, Itäradan ja Kehä IV:n, kanssa. 

Suunnittelualueella on useita luonnon ja rakennetun ympäristön reunaehtoja, kuten Natura alueita, ekologisia käytäviä, 

kulttuurimaisemia, pohjavesialueita ja lentoaseman maanalaisia rakenteita, jotka vaikuttavat radan ja terminaalin sijoitteluun. Hanke 

liittyy osaksi laajempaa Rail Baltica kokonaisuutta ja parantaa Suomen pitkän aikavälin kansainvälisiä logistisia yhteyksiä. 

 

Selvityksessä vertailtiin kolmea toteutusvaihtoehtoa, joissa eroavat erityisesti tavara- ja henkilöliikenteen ratalinjauksen eriyttäminen 

sekä terminaalialueen jäsentely. Ensimmäisessä vaihtoehdossa molemmat liikennemuodot kulkisivat lentoaseman aseman kautta ja 

terminaalialue jakautuisi kahteen maanpäälliseen osaan. Toisessa ja kolmannessa vaihtoehdossa tavaraliikenne erkanee ennen ase-

maa, ja henkilöliikenteen varikko sijoitetaan maan alle lentoaseman koillispuolelle. Erona näissä kahdessa vaihtoehdossa on se, että VE 

2:ssa tavaraliikenteen toiminnot jakautuvat kahdelle maanpäälliselle alueelle, kun taas VE 3:ssa ne muodostavat yhden kompaktin ko-

konaisuuden. 

Kaikissa vaihtoehdoissa ympäristövaikutukset kohdistuvat erityisesti ekologisten yhteyksien katkeamiseen, maisemahaittoihin sekä poh-

javesialueiden riskeihin etenkin tunneliosuuksilla. Ihmisiin kohdistuvat vaikutukset ovat pääosin paikallisia mutta merkittäviä niille, joiden 

kiinteistöt sijaitsevat radan tai terminaalin läheisyydessä; vaikutuksia syntyy melusta, tärinästä, kulkuesteistä ja mahdollisista lunastuk-

sista. Rakennetun ympäristön näkökulmasta vaihtoehdoissa ei ole suuria eroja, mutta VE 3 aiheuttaa vähiten haittaa kiinteistöille ja 

väistää mm. maa-ainesten ottoalueet. Toisaalta kaikki vaihtoehdot parantavat Suomen logistista asemaa, sillä ne mahdollistavat rahtilii-

kenteen sujuvan liittämisen Rail Balticaan ja Keski-Euroopan raideverkkoon. Tämä lisää elinkeinoelämän kilpailukykyä ja vahvistaa Hel-

sinki–Tallinna kaksoiskaupunkikehitystä. Turvallisuuden ja toimintavarmuuden osalta maanalainen varikko ja eriytetyt tunnelit tekevät 

VE 2:sta ja erityisesti VE 3:sta selvästi VE 1:tä parempia vaihtoehtoja. 

Kokonaisuutena vaihtoehtojen väliset erot ovat tässä suunnitteluvaiheessa melko pieniä, mutta VE 3 osoittautuu selkeimmin haittoja 

vähentäväksi ratkaisuksi: se minimoi vaikutukset asutukseen, tarjoaa parhaan turvallisuustason sekä mahdollistaa tehokkaan ja selke-

ästi rajatun terminaalialueen. Selvitys toimii maakuntakaavan luonnosvaiheen lähtöaineistona, ja varsinainen vaihtoehtojen karsinta 

sekä tarkemmat ympäristö- ja tekniset selvitykset tehdään jatkosuunnittelussa. 
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Sammanfattning 

Utredningen granskar placeringen av fraktbanan, terminalen och depåerna norr om Helsingfors-Vanda flygplats, i anslutning till tunneln 

mellan Helsingfors och Tallinn. Utredningen har utarbetats för landskapsplanens behov. Syftet är att säkerställa att en eventuell inter-

nationell järnvägsförbindelse i framtiden kan anvisas en tekniskt och miljömässigt genomförbar placering som är förenlig med den öv-

riga markanvändningen i området samt med pågående stora trafikprojekt, såsom Flygbanan, Östbanan och Ring IV. Placeringen av 

banan och terminalen påverkas av flera natur- och miljömässiga villkor inom planeringsområdet, bland annat Naturaområden, ekolo-

giska korridorer, kulturmiljöer, grundvattenområden och flygplatsens underjordiska konstruktioner. Projektet ingår i den större Rail Bal-

tica-helheten och stärker Finlands internationella logistiska förbindelser på lång sikt. 

 

I utredningen jämfördes tre genomförandealternativ där skillnaderna framför allt gäller hur gods- och persontrafikens bansträckningar 

skiljs åt samt terminalområdets utformning. I det första alternativet går både gods- och persontrafiken via flygplatsens station, och termi-

nalområdet delas upp i två ovanjordiska delområden. I det andra och tredje alternativet förgrenar sig godstrafikens bana före stationen, 

och persontrafikens depå placeras under jord nordost om flygplatsen. Skillnaden mellan de två senare alternativen är att i alternativ 2 

fördelas godstrafikens funktioner på två ovanjordiska områden, medan de i alternativ 3 formar en sammanhållen och kompakt helhet. 

I samtliga alternativ består miljökonsekvenserna i synnerhet av avbrott i ekologiska förbindelser, landskapsmässiga olägenheter samt 

risker för grundvattenområden, särskilt på tunnelavsnitten. Konsekvenserna som berör människor är huvudsakligen lokala, men bety-

dande för dem vars fastigheter ligger i närheten av banan eller terminalen; konsekvenser uppstår i form av buller, vibrationer, barriäref-

fekter och eventuella inlösen. Ur den byggda miljöns perspektiv finns inga större skillnader mellan alternativen, men alternativ 3 medför 

minst olägenheter för fastigheterna och undviker bland annat marktäktområden. Å andra sidan förbättrar alla alternativ Finlands logist-

iska ställning, eftersom de möjliggör en smidig anslutning av godstrafiken till Rail Baltica och Centraleuropas järnvägsnät. Detta stärker 

näringslivets konkurrenskraft och främjar tvillingstadsutvecklingen mellan Helsingfors och Tallinn. När det gäller säkerhet och driftsäker-

het innebär den underjordiska depån och de separerade tunnlarna att alternativ 2, och i synnerhet alternativ 3, är klart bättre än alterna-

tiv 1. 

Sammantaget är skillnaderna mellan alternativen i detta planeringsskede relativt små, men alternativ 3 framstår tydligast som den lös-

ning som minskar olägenheterna: den begränsar påverkan på bebyggelsen, erbjuder den högsta säkerhetsnivån och möjliggör ett effek-

tivt och tydligt avgränsat terminalområde. Utredningen fungerar som underlag för landskapsplanens utkastfas, medan den egentliga 

gallringen av alternativen samt mer detaljerade miljöutredningar och tekniska utredningar görs i den fortsatta planeringen. 

 

Nyckelord  

markanvändning, logistikterminal, tågdepå, logistik, järnvägsförbindelse, Tallinntunneln, Rail Baltica, Helsingfors flygplats 
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1. Johdanto 

Tämä selvitys on laadittu tukemaan Tallinna-tunnelin rahtiradan ja siihen liittyvän terminaalialueen sekä 

henkilöliikenteen varikon suunnittelua VISIO-maakuntakaavaa varten. Kyse on tulevaisuuden hank-

keesta, jonka rakentamismahdollisuudet halutaan maakuntakaavan keinoin turvata. VISIO-maakunta-

kaavan luonnokseen on selvityksen pohjalta nostettu kolme vaihtoehtoa terminaalille ja varikkoratkai-

sulle sekä lentoaseman ja terminaalin väliselle radalle. Lisäksi luonnoksessa on esitetty suunniteltu yh-

teys terminaalilta- Hanko-Hyvinkää- radalle. Tavoitteena on luonnoksen palautteen, vuorovaikutuksen 

ja mahdollisten lisäselvitysten kautta saada VISIO-maakuntakaavan ehdotusvaiheeseen mennessä kar-

sittua terminaalien vaihtoehtoja siten, että ehdotukseen voidaan osoittaa terminaalille ja sinne johtavalle 

radalle yksi vaihtoehto.  

Raportissa kuvataan suunnittelun reunaehdot, tarkastellaan toteutusvaihtoehtoja ja arvioidaan niiden 

vaikutuksia yleisellä tasolla luontoon ja elinympäristöihin, rakennettuun ympäristöön, sekä talouteen ja 

huoltovarmuuteen. Selvitys on tehty tiiviissä yhteistyössä alueen kuntien ja tärkeimpien toimijoiden 

kanssa. 

Tallinna-tunneliin liittyvän rahtiradan linjauksen sekä terminaalin ja varikon sijainnin tarkempi selvittämi-

nen maakuntakaavatyössä on tarpeen mm. hankkeeseen varautumiseksi sekä alueen kuntien maan-

käytön suunnittelun joustavoittamiseksi. Vaikka kyseessä on pitkän tähtäimen mahdollinen liikenneyh-

teys, on siihen varautuminen pitkän aikavälin suunnittelussa ja kaavoituksessa tärkeää, jotta Uuden-

maan ja koko Suomen kannalta merkittäviä mahdollisuuksia kansainvälisille liikenneyhteyksille ei rajoi-

teta suunnittelemattomalla alueidenkäytöllä. 

Tallinna-tunnelin rahtiradalla ja siihen liittyvällä terminaalialueella sekä henkilöliikenteen varikolla olisi 

maakuntaa huomattavasti laajempia vaikutuksia. Suunnittelun merkitys ulottuu koko Suomeen, sillä Tal-

linna-tunnelin toteutuessa ja Rail Balticaan kytkeytyvän ratayhteyden myötä Suomen raiderahtiliikenne, 

kuten myös raiteilla kulkeva henkilöliikenne saavat kiinteän yhteyden Keski-Eurooppaan. Tämä paran-

taa logistista tehokkuutta, vahvistaa huoltovarmuutta ja avaa uusia mahdollisuuksia vienti- ja tuontikul-

jetuksille. Lisäksi raideyhteys tukee koko Etelä-Suomen tiiviimpää integroitumista yhteen Baltian kanssa 

sekä Helsinki–Tallinna-kaksoiskaupunkikehitystä, tiivistäen taloudellisia ja sosiaalisia suhteita sekä luo-

den edellytyksiä yhteiselle työssäkäynti- ja palvelualueelle. Tämä puolestaan lisää yhteisen makroalu-

eemme kansainvälistä houkuttelevuutta ja elinvoimaa, ja siten innovaatioita, investointeja ja työpaik-

koja. Näin Tallinna-tunnelin ja siihen liittyvän rahtiradan suunnittelu tukevat myös tuoreen maakuntaoh-

jelman tavoitteita ja kirittävät Uuttamaata entistä ympäristöviisaammaksi, innovatiivisemmaksi ja onnelli-

semmaksi alueeksi. 

Työn päävastuullisena tilaajana on ollut Uudenmaan liitto ja muina tilaajatahoina Uudenmaan ELY-kes-

kus, Vantaan kaupunki sekä Tuusulan ja Nurmijärven kunnat. Työtä ohjasi monialainen ohjausryhmä, 

jossa oli edustus tilaajatahoilta sekä Väylävirastosta ja Finaviasta. Työn aikana järjestettiin yksi asian-

tuntijatyöpaja, johon osallistui ohjausryhmän organisaatioiden asiantuntijoiden lisäksi sidosryhmäedus-

tajia Itärata Oy:stä ja Lentorata Oy:stä. Työn on toteuttanut WSP Finland Oy.  
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2. Työn lähtökohdat 

2.1 Työn tavoitteet ja lähtökohdat 

Työssä selvitetään mahdollisuutta toteuttaa raideyhteys Tallinna-tunneliin liittyvälle rahtiradalle lento-

asemalta Hanko–Hyvinkää-radalle. Tämän lisäksi selvitetään ja suunnitellaan alustavalla tarkkuudella 

rahtirataan liittyvät henkilö- ja tavaraliikenteen varikot sekä rahtiterminaalin sijaintimahdollisuuksia. Ra-

tayhteyksien lisäksi suunnitellaan tieyhteydet varikoille ja terminaaliin. Selvitystyön tavoitteena on mää-

rittää maakuntakaavaa varten hyvä, toimiva ja vaikutusten kannalta vähiten haittaa tuottava ratkaisu, 

jonka perusteella ratkaisut voidaan esittää maakuntakaavassa ja kunnat voivat ottaa huomioon maan-

käytön kehittämisessä. Selvityksen tarkkuustaso vastaa ohjeellisen maakuntakaavamerkinnän selvityk-

seltä vaadittavaa tasoa tunneli ja maanpäällinen osuus erotellen.  

Selvitystyön lähtökohtana on FinEst Link -selvityksen ratkaisu sijoittaa Tallinnan tunnelin liikennöinnin 

hoitamiseksi välttämättömät varikot ja terminaalit Lentoaseman pohjoispuolelle. Selvitystyön kohteet 

ovat osa Tallinnan tunnelin laajempaa hankekokonaisuutta.  

Ratkaisujen lähtökohtana on, että Suomi säilyttää nykyisen raideleveyden ja Tallinnan tunneli toteute-

taan eurooppalaisella raideleveydellä. Mikäli tekeillä olevassa LVM:n johtamassa selvitystyössä päädy-

tään muuttamaan raideleveyttä Suomessa laajemmin, terminaalialueen aluevarauksia ei välttämättä 

tarvita samassa laajuudessa. 

2.2 Aikaisemmat selvitykset ja liittyvät hankkeet  

Selvitystyön lähtökohtana on FinEst Link -projektin ratkaisu vuodelta 2019, jossa varikot ja terminaalitoi-

minnot on sijoitettu lentoaseman pohjoispuolelle. Selvitystyön kohteet ovat osa Tallinnan tunneli han-

ketta. FinEst Link -projektissa on tutkittu mm. Tallinna-tunnelin toteutettavuutta ja kannattavuutta talou-

dellisesta ja teknisestä näkökulmasta. FinEst Link -projektin alustavien suunnitelmien mukaan Tallinnan 

tunnelissa yhdistyvät merenalaisissa rautatietunneleissa sekä matkustaja- että rahtiliikenne. Tunneli jat-

kuisi eurooppalaisella normaaliraideleveydellä Helsingin keskustan ja Pasilan kautta lentoasemalle ja 

sen pohjoispuoliselle terminaalialueelle, jossa raideyhteys kytkeytyisi terminaalialueella suomalaisen 

standardin mukaiseen raideverkkoon. Matkustajaliikenteessä vaihtoyhteydet olisivat lentoasemalla, Pa-

silassa ja Helsingin keskustassa. FinEst Link -tunnelin liikennöinnin on arvioitu alkavan aikaisintaan 

2040–2050-luvuilla, mutta virallista päätöstä tai sitovaa aikataulua ei ole olemassa. Suunnittelun lähtö-

kohtana on FinEst Linkin selvityksen mukainen varikkojen ja terminaalien sijoittaminen lentokentän poh-

joispuolelle ja ratayhteys Hanko–Hyvinkää-radalle. 

Tallinnasta on edelleen ratayhteydet muualle Baltiaan ja Keski-Eurooppaan rakenteilla olevaa Rail Bal-

ticaa pitkin. Työn aikana suunnittelua on yhteensovitettu Rail Baltican kanssa.  

Lentokentän alueella on olemassa Kehärata maanalaisine henkilöliikenneasemineen, joka on otettava 

huomioon. Tämän lisäksi käynnissä ovat Lentoradan ja Itäradan suunnitelmien laadinta, missä molem-

missa on lentokentän alapuolelle suunniteltu henkilöliikenneasema sekä tunnelit alkaen lentokentän 

pohjoispuolelta jatkuen etelään kohti Helsinkiä. Lentorata-hankkeen suunnittelu on edennyt yleissuun-

nitteluvaiheeseen, jossa esiselvitysten ja alustavien linjausvaihtoehtojen pohjalta valmistellaan tarkem-

paa teknistä ja taloudellista aineistoa päätöksenteon tueksi. Ympäristövaikutusten arviointi on vireillä: 

alkuperäiseen YVA:iin on saatu perusteltu päätelmä helmikuussa 2024 ja täydennetyn YVA-selostuk-

sen nähtävilläolo on päättynyt tammikuussa 2026. Hankkeen tavoitteena on parantaa Suomen rataver-

kon kapasiteettia, nopeuttaa yhteyksiä Helsinki-Vantaan lentoasemalle sekä vahvistaa valtakunnallista 
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ja kansainvälistä liikennejärjestelmää. Tavoitteena Lentorata-hankkeessa on liikennöinnin aloittamisen 

mahdollistaminen 2030-luvun puolivälissä.  

Itärata-hankkeessa on käynnissä alustavan yleissuunnitelman laatiminen. Yleissuunnitelma valmistuu 

YVA-menettelyn ja tarkempien linjausvalintojen jälkeen. YVA-selostus on nähtävillä maaliskuuhun 

2026, jonka jälkeen Lupa- ja valvontavirasto laatii perustellun päätelmän. Valmistumisen alustava aika-

taulu on vuonna 2028. Suunnittelun aikataulu on tehty siten, että Itärata on mahdollista toteuttaa 2030-

luvun loppuun mennessä.  
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3. Suunnittelun reunaehdot ja  

lähtökohdat 

Tässä luvussa tarkastellaan rahtiradan ja terminaalialueen suunnitteluun vaikuttavia tekijöitä toteutus-

vaihtoehtojen suunnittelua varten. Käsiteltävät reunaehdot asettavat vaatimuksia suunniteltavan yhtey-

den linjaukseen sekä toteutustapoihin. 

3.1 Nykyinen liikennejärjestelmä ja maankäytön kehityssuunnat 

Nykyinen liikenneverkko 

Suunnittelualueella kulkee useita seudun etelä-poh-

joissuuntaisia pääyhteyksiä. Selvitysalue rajoittuu 

lännessä valtatie 25:een ja Hanko-Hyvinkää rataan 

ja idässä Tuusulanvylään (KT45). Suunnittelualueen 

keskellä kulkee Hämeenlinnanväylä (VT 3 / E12), 

jonka tulevan radan tulee ylittää. Nurmijärven ja Hy-

rylän yhdistää seututie 139. Nurmijärveltä pohjoi-

seen kulkee yhdystie 1311 ja länteen yhdystie 1321. 

Lentokentän pohjoispuolella muu tieverkko koostuu 

nykyisin lähinnä viisinumeroisista yhdysteistä sekä 

yksityisteistä.  

Selvitysalueella kulkee maanalainen Kehärata, jolla 

on asema lentokentän alapuolella. Selvitysalueen 

pohjoisreunassa sijaitsee Hanko–Hyvinkää rata.  

  

Kuva 1. Alueen nykyinen liikenneverkko. Lähteet: 

Digiroad, Väylävirasto; Maanmittauslaitos (tausta-

kartta) 
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Maankäytön kehitys 

Suurimmalta osalta selvitysaluetta on laadittu yleis-

kaava: Vantaan ja Tuusulan alueilla koko alue on 

yleiskaavoitettu, Nurmijärven alueella yhdysraiteen 

käytävässä noin seitsemän kilometrin matkalla ei ole 

laadittuna yleiskaavaa.  

Logistiikkaterminaalin alustavan sijainnin ympäristö 

on kaavoitettu pääosin maa- ja metsätalouden käyt-

töön, osin myös maa-ainesten ottoalueeksi. Tuusu-

lan puolella alueelle sijoittuu kaksi pienehköä luon-

nonsuojelulain nojalla suojeltavaksi tarkoitettua alu-

etta. Tuusulan yleiskaavassa raideliikenteen yhteys-

tarve on esitetty kehittämisperiaatemerkinnällä. 

Logistiikkaterminaalin alustavan sijainnin pohjois-

puoleinen osuus sijoittuu lähes yksinomaan maa- ja 

metsätaloudelle kaavoitetuille alueille. Terminaali-

alueen eteläpuolella maankäyttö on moninaisem-

paa: maa- ja metsätalousalueen ja em. maa-aines-

ten ottoalueen lisäksi yhteystarpeen ympäristöön si-

joittuu asuin-, teollisuus- ja työpaikka-alueita. Lento-

aseman alue on kaavoitettu liikennealueeksi.  

Merkitty radan yhteystarve sekä logistiikan kehittämis-

alue sijoittuvat lähes yksinomaan asemakaavoittamat-

tomille alueille. Poikkeuksen tähän muodostaa kuiten-

kin lentoaseman alue, joka on asemakaavoitettu sekä 

lentoaseman pohjoispuoleinen Focus-alue, joka on osittain asemakaavoitettu. 

Tuusulassa Kehä IV:n kohdalla Focus-alueella asemakaavoitus on vireillä. Lisäksi logistiikkaterminaalin 

alustavan sijainnin eteläpuolella sijaitsevan Senkkerinmäen kiertotalousalueen asemakaavoittaminen on 

korkealla prioriteetillä kunnan kaavoitussuunnitelmassa. Sekä logistikkaterminaalin alustavan sijainnin, 

että maakuntakaavan mukaisen yhteystarpeen alueita koskee vireillä oleva Kiilan Kiertolan kehityskuva 

-yleissuunnitelma, joka sijoittuu Tuusulan ja Vantaan rajalle. Tuusulan yleiskaava 2040:ssä on osoitettu 

muutamia uusia suojelualueeksi perustettavia kohteita.  

Nurmijärvellä on käsiteltävänä Metsäkylän ja Palojoen osayleiskaavat, joiden halki tai läheltä yhteystarve 

kulkee. Suunnittelualuetta koskevia asemakaavoitettavia alueita ei sisälly Nurmijärven kaavoituskatsauk-

seen.  

Tulevat liikennehankkeet 

Hämeenlinnanväylän ja Tuusulanväylän välille on suunniteltu nk. Kehä IV -tietä (maantie 152 jatke). Alue-

varaussuunnitelma on valmistunut vuonna 2020, minkä yhteydessä hankkeelle on tehty ympäristövaiku-

tusten arviointimenettely. Yhteydeksi on suunniteltu 2+2-kaistainen maantie, jonka tarkoitus on parantaa 

Uudenmaan pääväylien poikittaisyhteyksiä ja tukea maakunnallisesti merkittäviä logistiikkatoimintoja. Tu-

levan rahtiradan terminaalille johtavat tieyhteydet yhdistyvät suunniteltuun Kehä IV:ään Hanskallion eri-

tasoliittymän kautta. Terminaalin suunniteltu tieyhteys kulkee pääosin nykyisen maanottoalueen yhteyttä 

pitkin. Tarvittaessa yhteyksiä voidaan toteuttaa myös muiden Kehä IV:n liittymien kautta. 

Kuva 2. Seudun yleiskaavatilanne. Lähteet: kuntien 

verkkosivut tai aineisto toimitettu työn aikana; 

Maanmittauslaitos (taustakartta)  
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Rahtiradan yhteystarve liittyy myös muihin seudun raidehankkeisiin, joilla pyritään kehittämään Etelä-

Suomen liikkumisen ja elinkeinoelämän olosuhteita ja edellytyksiä. Keskeisin rahtirataan liitoksissa oleva 

raidehanke on Helsinki–Tallinna -rautatietunneli, joka muodostaisi ratayhteyden Helsingin ja Tallinnan 

välille sekä yhdistäisi Suomen rautatiet rakenteilla olevaa Rail Balticaa pitkin Baltiaan ja edelleen Keski-

Euroopan rautateihin. Helsingin ja Tallinnan välistä ratayhteyttä on ideoitu aina 1990-luvulta alkaen, 

mutta päätöstä sen toteuttamisesta ei edelleenkään ole olemassa. Tallinna-tunneli toimisi sekä henkilö- 

että tavaraliikenteen yhteytenä. Rahtirata ja multimodaaliterminaali yhdistäisivät Tallinnasta saapuvan 

liikenteen suomalaiseen rataverkkoon. 

Toinen rahtirataan olennaisesti liittyvä raidehanke on Lentorata, jonka on määrä kulkea tunnelissa Pasi-

lasta Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta Keravalle. Tarkoituksena on luoda suorat kaukojunayhteydet 

lentoasemalle, lyhentää matka-aikoja sekä luoda lisäkapasiteettiä ruuhkaiselle Pasila–Kerava -välille. 

Lentoradan linjaus kulkee Helsinki-Vantaan lentoaseman alta, mistä myös rahtiradan on tarkoitus kulkea. 

Lentoaseman alapuoliset kalliorakenteet tulevat haastamaan eri ratojen teknistä suunnittelua ja toteu-

tusta. Lentoradan yleissuunnitelman on määrä olla valmis vuoden 2026 alussa, minkä jälkeen edetään 

ratasuunnitelman laatimiseen. 

Kolmas merkittävä alueelle suunniteltu raideyhteys on Itärata, joka on Lentoradasta lentoaseman jälkeen 

itään erkaneva raideyhteys Sipoon kautta Porvooseen ja Kouvolaan. Radan tarkoituksena on monipuo-

listaa Itä-Suomen kaukojunaliikenteen verkkoa. Itäradan suhteen on varauduttava sen kytkemiseen Tal-

linna -tunnelin rahtirataan. 

3.2 Luonto ja ympäristö 

Uusimaa on Suomen mittakaavassa tiiviisti raken-

nettua seutua. Alueella on kuitenkin merkittäviä 

luontoarvoja sekä kulttuuriympäristöön liittyviä ar-

voja, joita on tärkeää vaalia ja säilyttää. Maakunta-

kaavan osoittama yhteystarve kulkee mm. Van-

taanjoen Natura-alueen läpi sekä ohittaa Vantaan-

jokilaaksoon kuuluvaa kulttuuriympäristöä, jotka 

tulee ottaa huomioon raidelinjauksen tarkem-

massa määrittelyssä.  

Rakennettu kulttuuriympäristö ja arvokkaat 

maisema-alueet 

Vantaanjokilaakso on valtakunnallisesti arvokas 

maisema-alue, joka edustaa eteläisen Suomen pit-

kän kartano- ja viljelyhistorian synnyttämiä maata-

lousmaisemia. Sen jokiuoma on ravinteikasta sa-

vea, jonka varret on laajalti raivattu pelloiksi ja sen 

varrella on kaupunkeja ja pienempiä taajamia.  

Maisema-alueella on useita merkittäviä kulttuu-

riympäristökohteita, luonnonsuojelu- ja virkistys-

alueita sekä maatalouskäytössä säilyneitä yhtenäi-

siä peltoaloja.  

Suunnittelualueelle sijoittuu Rusutjärven, Siipoon ja Nahkelan kylien maakunnallisesti merkittävät rakennetut 

kulttuuriympäristöt sekä Tuusulan jokilaakson maisema-alue.  

Kuva 3. Seudun merkittävät kulttuuriympäristöt ja 

maisema-alueet. Lähteet: Syke; Maanmittauslaitos 

(taustakartta) 
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Luonnonsuojelualueet, Natura-alueet ja ar-

vokkaat luonnon muodostumat  

Suunnittelualueella on muutamia luonnonsuoje-

lualueita, jotka sijaitsevat yhteystarvelinjauksen 

läheisyydessä. Maarinjärvi - Degkärrin suojelu-

alue (4,8 ha) sijaitsee suunnittelualueella. Koh-

teeseen kuuluu Maarinjärven lehto- ja luhta-

alue sekä Degkärrin keidassuoalue, jotka kuu-

luvat luontotyyppien tai lajien hoitoalueisiin. Li-

säksi radan läheisyyteen sijoittuu Gungkärrin 

pähkinäpensaslehto (0,7 ha). Alueen perusta-

misvuonna kohteessa kasvoi noin 60 yli kaksi-

metristä pähkinäpensasta.  

Yhteystarve kulkee etelä-pohjoissuuntaisen 

Vantaanjoen Natura-alueen halki, mikä tarkoit-

taa, että luode-kaakkosuunnassa etenevän rah-

tiradan on pakko ylittää joki jossain kohdassa. 

Joen erityinen suojeluperuste on joessa elävä 

vuollejokisimpukka, joka on Suomessa uhan-

alainen ja rauhoitettu. Joen suurin kuormittaja 

on peltoviljely. Rahtirata todennäköisesti ylittää 

joen siltaa pitkin, jolloin sen vaikutukset itse jo-

kiuomaan pitää minimoida.  

Vantaanjoen arvokas maisema-alue on luon-

nonsuojeluohjelma-alue. Linjaus sijoittuu Hauk-

kaankallion arvokkaan kallioalueen läheisyy-

teen. 

Nurmijärvellä suunniteltu yhdysraiteen linjaus kulkee Kalkkilammi-Sääksjärven Natura 2000 -alueen ja Kil-

javan lähteikköjen luonnonsuojelualueen läheisyydestä. Yhdysraide jää kuitenkin olemassa olevien tie- ja 

ratayhteyksien taakse, joten haitalliset vaikutukset lienevät vähäiset. Muut Natura-alueet jäävät linjauk-

sesta melko kauas, eikä rahtiradan rakentamisella ole niihin vaikutusta.  

Kartalla esitettyjen kohteiden lisäksi Tuusulan yleiskaava 2040:ssä on osoitettu muutamia uusia suojelu-

alueeksi perustettavia kohteita. Näihin lukeutuvat lehto-, suo- ja rantaluhta-alueita, jotka on todettu luonto-

arvoiltaan merkittäviksi.  

  

Kuva 4. Seudun luonnonsuojelualueet, Natura-alueet 

ja arvokkaat luontokohteet. Lähteet: Syke; Maanmit-

tauslaitos (taustakartta) 
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Viheryhteydet 

Yhteystarvelinjauksen sekä terminaalin alueella si-

jaitsee maakuntakaavaan merkittyjä viheryhteystar-

peita. Zonation-selvityksessä (2018) on tunnistettu 

lisäksi ekologisia käytäviä, jotka yhdistävät laajoja 

(yli 50 ha) Uudenmaan parhaimpaan viidennekseen 

kuuluvia alueita sekä selkeitä Uudenmaan parhaim-

paan viidennekseen kuuluvien alueiden ryppäitä tai 

laajoja hyvin kytkeytyneitä alueita.  

Linjauksen maanpäällinen osuus kulkee Kirkko-

nummi-Nuuksion laajan ekologisen verkostoalueen 

läpi, missä on useampi hyvin kytkeytynyt ekologinen 

käytävä. Yhdysraiteen ja terminaalin alueilla on siis 

sellaisia elinympäristöjä, jotka ovat tunnistettu tär-

keiksi ekologisen verkoston ja sen kytkeytyvyyden 

kannalta. Vaikka maastosta on etsitty suotuisinta ra-

takäytävää, katkoo rata näitä yhteyksiä, minkä 

vuoksi mahdollisia lieventämistoimenpiteitä tulee 

tarkastella jatkosuunnittelussa.  

Muinaisjäännökset ja arkeologiset kohteet 

Rahtiradan tunneliosuuden alueella on useita kiin-

teitä muinaisjäännöksiä. Tunneliosuuden alueella 

rahtirata ei aiheuttane uhkaa muinaisjäännöksille. 

Ne tulee kuitenkin huomioida tunnelin ilmanvaihto-

ratkaisuja sekä ajotunneleita suunniteltaessa. Nur-

mijärven puolella, missä rahtiradan yhdysraiteen 

osuus kulkee maan pinnalla, sijaitsee kahdeksan ki-

vikautista asuinpaikkaa ja yksi historiallinen työ- ja 

valmistuspaikka. Nämä ovat yksittäisiä, melko pieniä 

kohteita, jotka todennäköisesti on mahdollista väis-

tää radan tarkemmassa suunnittelun yhteydessä.  

  

Kuva 5. Seudun ekologisesti arvokkaat alueet ja 

tärkeät viheryhteydet. Lähde: Uudenmaanliitto, 

Zonation-analyysi (2018)  

Kuva 6. Seudun muinaisjäännökset. Lähde: Mu-

seovirasto; Syke; Maanmittauslaitos (taustakartta) 
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Vesihuolto 

Erityisesti Helsinki-Vantaan lentoaseman ympäris-

tössä sijaitse useita vedenoton kannalta tärkeitä 

pohjavesialueita. Tälle seudulle sijoittuu rahtiradan 

tunneliosuus. Helsinki-Vantaan lentokentän koillis-

kulmassa sijaitsevat pohjavesialueet ovat kaikki luo-

kan 1 pohjavesialueita, eli vedenoton kannalta tär-

keitä kohteita. Lentokentän pohjoispuolella oleva 

pienempi alue on Muu vedenhankintakäyttöön so-

veltuva pohjavesialue. Lisäksi Tallinnan tunnelin 

suuaukko ja terminaalialue sijoittuvat Helsingin seu-

dun raakaveden hankintaa palvelevan 120 km pitkän 

Päijännetunnelin yläpuoliselle alueelle. 

Rahtiradan yhdysraiteen osuudella ei sijaitse pohja-

vesialueita.  

 

 

 

 

 

3.3 Liikenneväylien tekniset lähtökohdat ja perusteet  

Suomen valtion tie-, rata- ja vesiväyläverkon suunnittelusta, kehittämisestä ja kunnossapidosta vastaa 

Väylävirasto. Tässä selvityksessä suunnittelun lähtökohdaksi on tarkasteltu linjauksen kytkemistä sekä 

olemassa olevaan että suunniteltuun rata- ja tieverkkoon. Suomalaiset suunnitteluohjeet ja tekniset läh-

tökohdat määrittävät linjausten geometrian ja toteuttamismahdollisuudet. 

Ratayhteyksien tekniset lähtökohdat ja perusteet 

Väylävirasto on laatinut Ratatekniset ohjeet (RATO), joita tulee noudattaa valtion rataverkolla ratojen 

suunnittelussa, rakentamisessa, tarkastuksessa ja kunnossapidossa. Radan suunnittelussa on nouda-

tettu RATO:n määräyksiä. 

Suunnittelun lähtökohtana on käytetty oletusta, 

että Helsinki–Tallinna-rautatietunnelihankkeessa 

Suomen puolelle sijoittuisi kolme asemaa, jotka 

olisivat Helsinki Päärautatieasema, Helsinki Pa-

sila ja Helsinki Lentoasema. Kaikilla asemilla olisi 

alustavasti kaksi matkustajalaituria ja mahdolli-

suus tavaraliikenteen ohitusraiteisiin. Maanalai-

nen henkilöliikenneasema lentokentän alapuo-

lella on suunniteltu paikkaan, josta on järjestettä-

vissä matkustajien vaihtoyhteydet niin Kehä-

radan kuin myös Lentoradan tulevaan asemaan. 

Kuva 7. Seudun pohjavesialueet. Lähde: Syke, 

Maanmittauslaitos (taustakartta) 

Kuva 8. Tavaraliikenteen ohitusraiteiden periaate.  
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Maanalaisten asemien suunnittelussa on jatkossa otettava huomioon kallion stabiliteetti, koska maan-

alaisia rakenteita on siellä useita. 

Rahtirata kulkee tunnelissa Helsinki-Vantaan lentoaseman eteläpuolella sekä sen kohdalla. Rata nousee 

maanpinnalle linjausvaihtoehdosta riippuen noin 10–11 kilometrin päähän Helsinki Lentoaseman rauta-

tieasemasta. Tunnelin rakenne on sama kuin Helsinki–Tallinna-rautatietunnelin alustavissa suunnitel-

missa. Tunneli muodostuu kahdesta kymmenen metriä halkaisijaltaan olevasta rautatietunnelista sekä 

niiden välissä sijaitsevasta kahdeksan metrin halkaisijan huoltotunnelista. Rautatietunneleiden välinen 

etäisyys on noin 70 m. Tunnelissa radan enimmäispituuskaltevuus on 10 ‰. Vähimmäispituuskaltevuus 

on puolestaan 5 ‰ kuivatuksen takia. Helsinki-Vantaan lentoaseman pohjoispuolella tunnelin mitoitus-

nopeutena on käytetty arvoa 80 km/h. Tunnelin poikkileikkaus on esitetty oheisessa kuvassa. 

 

Kuva 9. Tallinna-tunnelin poikkileikkaus.  

Tämä selvitys ei ole sisältänyt geoteknisiä tarkasteluja eikä kalliostabiliteetin kestävyydestä täten ole tar-

kempaa tietoa. Suunnittelun lähtökohtana on toiminut oletus, että lentokentän alapuoliset rakenteet eivät 

estä tunnelin linjausta. Maanalaiset eritasoratkaisut on suunniteltu siten, että eri tunneleiden väliin jää 

vähintään kymmenen metriä peruskalliota. Linjausvaihtoehdot eivät estä lentoaseman kiitoratojen piden-

nysvarauksia. 

Terminaalialue koostuu neljästä eri toiminnon kokonaisuudesta, joita ovat auto- ja rekkakuljetusten ter-

minaali, rautatie- ja tieliikenteen konttiterminaali, tavarajunavarikko sekä henkilöliikennevarikko. Auto- ja 

rekkakuljetusten terminaaliin on suunniteltu viisi hyötypituudeltaan vähintään 740 metrin pituista lastaus- 

ja purkuraidetta autokuljetuksia varten. Raiteiden molemmin puolin on sijoitettu laiturit, joiden päissä on 

ajoluiskat ajoneuvojen kulkua varten. Konttiterminaaliin on suunniteltu viisi raidetta eurooppalaisella rai-

deleveydellä ja kolme raidetta suomalaisella raideleveydellä. Kaikkien raiteiden vähimmäishyötypituu-

tena on käytetty arvoa 740 m, joka vastaa TEN-T-asetuksen junapituustavoitteeseen. Konttiterminaalin 

alueelle on varauduttu sijoittamaan myös yhdysraide, jossa on mahdollisuus vaihtaa telit erityistapauk-

sissa. 

Tavarajunavarikolle on suunniteltu kuusi seisontaraidetta eurooppalaisella raideleveydellä. Kaikkien rai-

teiden hyötypituus on vähintään 740 m. Suomalaisella raideleveydellä on suunniteltu neljä seisonta-

raidetta, joiden vähimmäishyötypituus on 925 m. Raiteet kytketään Hanko–Hyvinkää-rataan yhdysra-

dalla. Tavaraliikenteen kaluston huollolle ei ole varattu erikseen tilaa, sillä eurooppalaisen raideleveyden 

kalusto voidaan huoltaa Viron puolella ja kotimaisessa tavaraliikenteessä käytettävä kalusto nykyisillä 

suomalaisilla konepajoilla. Henkilöliikennevarikolle on suunniteltu kuusi hyötypituudeltaan vähintään 800 

m mittaista raidetta, joille mahtuisi yhteensä 24 sähkömoottorijunaa. Kaikilla raiteilla on tilat päivittäiselle 

huollolle (siivous, jätevesien tyhjennys, lämmitys jne.), minkä lisäksi henkilöliikennevarikon yhteyteen on 

suunniteltu huoltohalli, jossa on neljä huoltopaikkaa. Raiteiden lukumäärä on mitoitettu vuoden 2019 
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FinEstLink -selvityksen liikennöintimalleihin perustuen. Raidepituuksien mitoitus perustuu em. selvityk-

seen, TEN-T-asetukseen sekä Rail Baltican ja Väyläviraston suunnitteluohjeisiin. Terminaalialueen alus-

tava raiteistohahmotelma on esitetty oheisessa kuvassa. 

 

Kuva 10. Terminaalin alustava raiteistohahmotelma ja poikkileikkaukset (poikkileikkaus B- B: 

KA=kuorma-auto). 

Terminaalialue ja henkilöliikenteen varikko on suunniteltu vakiokaltevuuteen. Terminaalialueella ja hen-

kilöliikenteen varikolla pääraiteen ja sivuraiteen välisenä raidevälinä on Väyläviraston suunnitteluohjeiden 

mukaisesti käytetty arvoa 5,3 m ja kahden sivuraiteen välisenä raidevälinä arvoa 4,8 m. Kuormausraiteen 

ja viereisen raiteen vähimmäisraidevälinä on käytetty arvoa 8,0 m. Terminaalialueen ja henkilöliikenteen 

varikon vaihteet ovat lyhyitä vaihteita, joissa poikkeavan raiteen suurin nopeus on enintään 40 km/h. 

Henkilöliikenteen varikon tilavaraus on noin 10 ha ja muiden terminaalialueen toimintojen puolestaan noin 

200 ha. 

Maanalainen henkilöjunavarikko on kooltaan noin 10 ha. Varikon suunnittelussa on käytetty mallina Sam-

malvuoren maanalaista metrovarikkoa. Alustavassa suunnittelussa henkilöliikennevarikossa on kolme-

laivainen tunneli.  

Tieyhteyksien suunnittelun perusteet 

Tieyhteydet on alustavasti linjattu terminaali- ja varikkoalueilta suunnitellun Kehä IV:n eritasoliittymiin. 

Alustavat linjaukset noudattavat mahdollisuuksien mukaan nykyisiä väyliä.  

Maanalaiselta henkilöliikennevarikolta on olemassa autoliikenteen yhteystarve maanpinnalle, minkä 

suunnittelu kannattaa tehdä vasta terminaalin sijainnin tarkennuttua. Suunniteltavan maanalaisen tieyh-

teyden tulee väistää muita maanalaisia rakenteita (esim. tunnelit, maalämpökaivot). Maanpinnalla lii-

kenneverkkoon kytkeminen on suunniteltava varikkoon soveltuvan kiinteistöliittymän periaatteella.  
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4. Selvitystyön aikainen vuorovaikutus  

Selvitystyön vuorovaikutukseen kuului tiivis ohjausryhmätyöskentely, tapaamiset uusien ratayhteyksien 

organisaatioiden ja suunnittelijoiden kanssa sekä sidosryhmätilaisuus, jossa esiteltiin ja kommentoitiin 

hyvin alustavia vaihtoehtoja. Tämän jälkeen vaihtoehtoja on kehitetty saatujen kommenttien pohjalta, ja 

kehitettyjä vaihtoehtoja ovat edelleen kommentoineet ohjausryhmä ja heidän organisaationsa. 

Selvityksen tuloksena tullaan maakuntakaavan luonnosvaiheessa osoittamaan ratalinjauksen terminaa-

lien vaihtoehtoiset sijainnit sekä tieyhteydet. Vuorovaikutus tulee jatkumaan maakuntakaavan vuorovai-

kutusprosessina, ja selvitys tulee toimimaan kaavaluonnosvaiheessa vuorovaikutuksessa käytettävänä 

materiaalina. 

Selvityksen ohjausryhmätyöskentelyyn ovat osallistuneet:  

• Heini Peltonen, Uudenmaan liitto 

• Ilona Mansikka, Uudenmaan liitto 

• Mariikka Manninen, Uudenmaan liitto  

• Justiina Nieminen, Uudenmaan liitto  

• Heidi Koponen, Uudenmaan liitto   

• Eeva Kopposela, Uudenmaan ELY-Keskus 

• Joonas Stenroth, Vantaan kaupunki 

• Anna-Mari Kangas, Vantaan kaupunki 

• Markus Holm, Vantaan kaupunki 

• Petteri Puputti, Tuusulan kunta  

• Perttu Pulkka, Nurmijärven kunta  

• Sini Tohmo, Väylävirasto 

• Kari Ruohonen, asiantuntija FinEst Link 

• Sami Kiiskinen, Finavia  

• Satu Routama, Finavia 

Lähtötietojen keräämiseksi järjestettiin työneuvotteluja Rail Baltican, Lentoradan ja Itäradan suunnitteli-

joiden kanssa. Tapaamisissa saatiin suunnitelmissa olevista muista radoista tarkempia lähtökohtia rahti-

radan suunnitteluun. Lisäksi järjestettiin työneuvottelu uusista tiejärjestelyistä ELY-keskuksen kanssa. 

Sidosryhmätilaisuus 

Osana työn aikaista vuorovaikutusta järjestettiin 22.10.2025 sidosryhmätilaisuus, johon kutsuttiin laajen-

nettu ohjausryhmä, eli lisäedustajia ohjausryhmän organisaatiosta sekä asiantuntijoita ympäristöministe-

riöstä, Helsingin kaupungilta ja Lentoradan ja Itäradan organisaatioista. Sidosryhmätilaisuuden fasilitoi 

WSP. Tilaisuuteen osallistui suunnittelijoiden ja fasilitaattoreiden lisäksi 28 asiantuntijaa.  

Sidosryhmätilaisuuden tavoitteena oli esitellä, keskustella ja kommentoida alustavia suunnitelmavaihto-

ehtoja. Tavoitteena oli koota suunnittelijoiden tietoon sidosryhmien tarpeet ja näkemykset sekä tuottaa 

lisätietoa suunnitelmavaihtoehtojen arviointiin. Tilaisuuden alussa esiteltiin suunnitteluperusteet, tausta-

aineistoa sekä alustavat suunnitelmavaihtoehdot, joita oli laadittu kolme terminaaliin saakka sekä yksi 

vaihtoehto terminaalin ja Hanko–Hyvinkää-radan välisestä yhteysraiteesta. Vaihtoehtoja kommentoitiin 

pienryhmissä. Lopuksi käytiin yhteiskeskustelu tuloksista.  
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Tilaisuudessa käytiin monipuolinen ja rakentava keskustelu rahtiradan sijoittamisesta, liikenneinfrastruk-

tuurin haasteista ja mahdollisuuksista sekä terminaalin vaikutuksista alueen kehitykseen. Osallistujat toi-

vat esiin näkökulmia teknisestä toteutuksesta, kaavoituksen reunaehdoista ja liikenteen sujuvuudesta. 

Kehä IV:n suunnittelu ja maakuntakaavan päivitys nähtiin keskeisinä vaikuttamisen paikkoina. Keskuste-

luissa korostui tarve yhteensovittaa pitkän aikavälin suunnittelu ja nykyiset rakenteelliset realiteetit. 

Suunnittelualue lentoaseman yhteydessä nähtiin haastavana, mm. lentoaseman alueelle on vaikea sijoit-

taa maanpäällisiä rakenteita, eli kaikissa vaihtoehdoissa lentoaseman alueella on haasteita kuilujen si-

joittamisessa. Tavaraliikenteen ohitusraiteet todettiin olevan turvallisempi ja toimivampi vaihtoehto lento-

aseman henkilöliikenneaseman kohdalla. Ohitusraiteet ovat myös asiakaslähtöisempi ja turvalli-

sempi matkustajien näkökulmasta, mutta toki edellyttää enemmän tunneliratkaisuja. Palokuorma luo pal-

jon teknisiä reunaehtoja. Pohdittiin, että tekniset edellytykset tulee ottaa huomioon, vaikka mennäänkin 

yleissuunnitelman tasolla.  

Haja-asutuksen laajuus alueella tekee reittisuunnittelusta haastavaa, ei ole selkeitä "vapaita" väyliä, mikä 

vaatii kompromisseja. Kommentoitiin mm, ettei esitetyissä vaihtoehdoissa ole tarpeeksi otettu huomioon 

nykyistä asutusta ja merkittäviä kyliä. Lisäksi todettiin, että tulee ottaa huomioon maakunnallisesti arvok-

kaat maisema-alueet, kulttuurimaisemat ja olemassa olevat ekologiset yhteydet.   

Rahtiradan sijoittaminen kiertotalousalueen viereen nähtiin loogisena ratkaisuna, joka keskittäisi mahdol-

liset haitat yhteen alueeseen.  

Esitetyt terminaalin sijainnit puhuttelivat paljon. Terminaalin todettiin menevän vaihtoehdoissa liian lähelle 

Tuusulan asuinalueita. Lisäksi sen arvioitiin menevän maakunnalliselle maisema-alueelle ja rikkovan 

maakunnallisen viheryhteyden. Todettiin, että parempi sijainti olisi kiertotalousalueen kanssa vierekkäin. 

Terminaalia ehdotettiin siirrettävän Metsäkyläntien tuntumaan, jossa asutusta on vähemmän sekä lyhy-

empi yhteys Kehä IV:lle. Mietittiin myös, olisiko tarpeen vielä tutkia muita muotoja. Todettiin, että junat 

ovat pitkiä ja muoto tulee sitä kautta. Maanalaisen henkilöliikennevarikon todettiin olevan hyvä ratkaisu. 

Yhteiskeskustelussa kerrattiin, että tekeillä oleva selvitys on esiselvitys ja maakuntakaavatasoinen tar-

kastelu. Terminaalin sijainti ja muoto tarkentuvat jatkosuunnittelussa. Ratalinjaukselle osoitetaan maa-

kuntakaavassa ohjeellinen linjaus, eli mennään tarkemmalle tasolle kuin nykyisessä maakuntakaavassa. 

Tieyhteyksien osalta käytiin keskustelua, ja todettiin, että jatkosuunnittelussa olisi hyvä käydä keskuste-

lua vielä ELY:n kanssa. Yhteys seututielle 139 nähtiin tärkeänä selvityskohteena. 

Eritasoliittymien mahdollisuudet ja tarpeet Kehä IV:llä tulee ottaa huomioon maakuntakaavan päivityk-

sessä. 

Jatkokeskustelussa ehdotettiin, onko mahdollista suunnitella rahtirataa selkeästi erillisenä ratayhteytenä 

niin, että se erkanee jo ennen lentoasemaa. Ratkaisu antaisi enemmän mahdollisuuksia ratalinjauksiin, 

vaikka onkin kalliimpi ratkaisu. 

Sidosryhmätilaisuuden jälkeen vaihtoehtoja tarkennettiin. Tarkennetut vaihtoehtokuvaukset on esitetty 

luvussa 4. Sidosryhmätilaisuudessa esitettyihin vaihtoehtoihin ja niiden kommentteihin voi tutustua liit-

teessä 1.  
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5. Vaihtoehtojen kuvaus  

Selvitystyön aikana on tunnistettu rahtiradalle ja 

terminaalialueelle vaihtoehtoisia toteutusratkai-

suja. Kullakin vaihtoehdoilla on omat hyötynsä ja 

haittansa, ja niiden painoarvon määrittäminen on 

väistämättä subjektiivista. Tästä syystä rapor-

tissa on päätetty tuoda esille joukko vaihtoehtoi-

sia toteutusratkaisuja vaikutuksineen. Tallinna–

Helsinki-tunnelin Lentoaseman henkilöliikenne-

asema sijaitsee kaikissa vaihtoehdoissa suurin-

piirtein samalla sijainnilla, josta on mahdollista 

tehdä matkustajille maanalaiset yhteydet lento-

asemalle sekä Lentoradan että Kehäradan ase-

mille.  

Henkilöliikenteen varikon tilavaraus on noin 

10 ha ja muiden terminaalialueen toimintojen 

puolestaan noin 200 ha, joka tarkoittaa mittasuh-

teiltaan noin. 5 000 m x 400 m kokoista aluetta.  

Terminaalialueelle on pyritty löytämään vaihtoeh-

toisia paikkoja tämän tilatarpeen mukaan. Tilava-

raus on suuntaa antava, mikä tarkoittaa, että ter-

minaalin toimintojen ja ratkaisuiden tarkemmassa 

suunnittelussa vasta määräytyy kuinka paljon ti-

laa terminaali todellisuudessa tulee viemään.  

Kaikki vaihtoehdot väistävät Päijännetunnelin riit-

tävän etäältä, jotta tarvittavat suojausrakenteet 

ovat mahdollisia toteuttaa.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kuva 11. Skemaattinen kuva henkilöliikenne- 

asemasta. 
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VE 1 

Vaihtoehdossa 1 henkilö- ja tavaraliikenne kulkevat molemmat Lentoaseman aseman läpi. Tavaralii-

kenne on mahdollista ohjata henkilöliikenneaseman ohi ohitusraiteiden avulla. 

Terminaalialue on jaettu kahteen isompaan palaseen, joista läntiseen (n. 400 m × 3 000 m) sijoittuvat 

rautatieliikenteen konttiterminaali sekä henkilöliikennevarikko huoltotoimintoineen. Itäisemmällä alueella 

(n. 400 m× 2 000 m) sijaitsevat auto- ja rekkakuljetusten terminaali sekä tavarajunavarikko. Terminaali-

alue on keskeltä nivelletty. Kaikki terminaalialueen toiminnot sijaitsevat maanpinnalla. 
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Kuva 12. Linjausvaihtoehto 1 ja linjaukseen vaikuttavat ympäristötekijät. Lähteet: ks. kappaleen 

3 teemakartat. 
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VE 2 

Vaihtoehdossa 2 tavaraliikenne erkanee henkilöliikenteestä Lentoaseman aseman eteläpuolella. 

Terminaalialueen toiminnot on jaettu kahteen kokonaisuuteen. Henkilöliikenteen varikko on sijoitettu 

maan alle Lentoaseman aseman koillispuolelle (n. 100 m × 2 000 m). Henkilöliikenteen maanalaiselle 

varikolle on järjestettävä tieyhteys, joka on suunniteltava varikon sijainnin tarkennuttua.  

Tavaraliikenteen toiminnot, joita ovat auto- ja rekkakuljetusten terminaali, tavarajunavarikko sekä rauta-

tie- ja tiekuljetusten konttiterminaali sekä huoltotoiminnot, on puolestaan suunniteltu maan päälle Hel-

sinki-Vantaan lentoaseman pohjoispuolelle. Terminaalialue on keskeltä nivelletty siten, että konttitermi-

naali sijaitsee lännempänä erillään muista tavaraliikenteen toiminnoista (n. 400 m × 3 000 m). Itäiselle 

terminaalialueelle (n. 400 m × 2 000 m) sijoittuvat auto- ja rekkakuljetusten terminaali sekä tavarajuna-

varikko ja huoltotoiminnot.  
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Kuva 13. Linjausvaihtoehto 2 ja linjaukseen vaikuttavat ympäristötekijät. Lähteet: ks. kappaleen 

3 teemakartat. 



21 

 

VE 3 

Vaihtoehdossa 3 tavaraliikenne erkanee henkilöliikenteestä Lentoaseman aseman eteläpuolella. 

Terminaalialueen toiminnot on jaettu kahteen kokonaisuuteen. Henkilöliikenteen varikko on sijoitettu 

maan alle Lentoaseman aseman koillispuolelle (n. 100 m × 2 000 m). Henkilöliikenteen maanalaiselle 

varikolle on järjestettävä tieyhteys, joka on suunniteltava varikon sijainnin tarkennuttua.  

Tavaraliikenteen toiminnot, joita ovat auto- ja rekkakuljetusten terminaali, tavarajunavarikko sekä rauta-

tie- ja tieliikenteen konttiterminaali sekä huoltotoiminnot, on puolestaan suunniteltu maan päälle Helsinki-

Vantaan lentoaseman pohjoispuolelle. Tavaraliikenteen toiminnot sijaitsevat yhdessä nipussa (n. 400 m 

× 5 000 m). 

Terminaalialueen läpi voidaan järjestää tieyhteys terminaalin kapeimmassa kohdassa, jossa ylitettäviä 

raiteita on vähän. Yhteys on järjestettävä eritasossa. Samaan kohtaan voidaan järjestää tarvittaessa 

myös vihersilta, joka mahdollistaa kulkuyhteyden myös eläimille.  
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Kuva 14. Linjausvaihtoehto 2 ja linjaukseen vaikuttavat ympäristötekijät. Lähteet: ks. kappaleen 

3 teemakartat. 
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Yhdysraide 

Terminaalialueelta Hanko–Hyvinkää-radalle on suunniteltu yhdysraide, joka tulisi kulkemaan samalla lin-

jauksella riippumatta valitusta terminaalivaihtoehdosta. Rata kaarteilee olemassa olevan yhdyskuntara-

kenteen ja maastonmuotojen mukaan risteten silloilla Vantaanjoen ja valtatien 3 kanssa. Kaikki risteämi-

set tieliikenteen kanssa toteutetaan silloilla, eikä radalle tule tasoristeyksiä. Hanko–Hyvinkää-rataan on 

varauduttu liittymään yhdysraiteella.  

Kuva 15. Yhdysraiteen linjaus ja yhdistyminen Hanko-Hyvinkääradalle.  

Lähteet: ks. kappaleen 3 teemakartat 
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6. Vaikutusten arviointi 

Vaikutusten arviointi keskittyy arvioimaan terminaalialueen ja yhdysraiteen vaikutuksia. Näihin kytkeyty-

vät kuitenkin tiiviisti varsinainen Tallinnan tunneli ja Rail Baltica, joiden vaikutuksia on arvioitu muissa 

yhteyksissä. Vaikutuksia on arvioitu asiantuntijatyönä eri näkökulmista käyttäen seuraavaa asteikkoa: 

 

Arvioitavat vaikutukset jaettiin seuraaviin kokonaisuuksiin: 

 

Vaikutukset luontoon ja elinympäristöihin: 

• Maa- ja kallioperä, vesi, ilma ja ilmasto 

• Kasvi- ja eläinlajit, luonnon monimuotoisuus ja luonnonvarat 

• Ihmisten elinolot ja elinympäristöt 

 

Vaikutukset rakennettuun ympäristöön 

• Maisema, kulttuuriperintö ja rakennettu ympäristö 

• Alue- ja yhdyskuntarakenne, yhdyskunta- ja energiatalous sekä liikenne 

• Kiinteistöt 

 

Vaikutukset talouteen ja huoltovarmuuteen 

• Elinkeinoelämän toimivan kilpailun kehittyminen 

• Huoltovarmuus ja turvallisuus 

  

merkittävä  

negatiivinen 

lievä  

negatiivinen 

vähäinen lievä  

positiivinen 

merkittävä  

positiivinen 
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6.1 Vaikutuksen luontoon ja elinympäristöihin 

 VE 1 VE 2 VE 3 

Ihmisten elinolot 

ja elinympäristöt 

Paikalliset vaikutukset ovat merkittäviä niiden osalta, jotka asuvat radan tai termi-

naalin välittömässä läheisyydessä. Yhteys pirstoo alueita ja muodostaa esteitä 

kululle. Vaikutukset kohdistuvat kuitenkin pääosin harvaan asutulle alueelle, mikä 

laskee hankkeen vaikutuksia isommassa mittakaavassa.  

Terminaalista aiheutuu melu- ja valohaittaa lähialueille. 

Radasta aiheutuu lähikiin-

teistölle ajoittaista melu- ja 

tärinähaittaa mm. Lahelan 

kylän kohdalla. 

Radasta aiheutuu lähi-

kiinteistölle ajoittaista 

melu- ja tärinähaittaa 

mm. Myllykylän kohdalla. 

Radasta aiheutuu lä-

hikiinteistölle ajoit-

taista melu- ja tä-

rinähaittaa. 

Suurimpia ihmisten elinoloihin kohdistuvia kielteisiä vaikutuksia on kodin tai va-

paa-ajan asunnon lunastaminen. Haittoja lisää epävarmuus hankkeen toteutumi-

sesta ja lunastuksen toteutumisajankohdasta. Rakentamisen aikaiset haitat (lii-

kenne, melu, pöly jne.) ovat työmaan lähiympäristössä merkittäviä.  

Kasvi- ja eläinla-

jit, luonnon mo-

nimuotoisuus ja 

luonnonvarat 
 

Terminaalin sijaintivaihtoehdot muodostavat esteitä maakuntakaavan mukaisiin 

viheryhteyksiin Tuusulassa. Nurmijärven kirkonkylän eteläpuolella yhdysraide ris-

teää maakuntakaavaan merkityn viheryhteyden kanssa. Terminaalialueet sivua-

vat Tuusulan kaavoittamia uusia luonnonsuojelualueita, mikä vaikuttaa alueiden 

luontoarvoihin negatiivisesti. Rata tulee kulkemaan metsäalueiden läpi, millä on 

negatiivisia vaikutuksia ekologisiin yhteyksiin.  

Yhdysraide kulkee Zonation-selvityksen mukaisten ekologisten käytävien läpi. 

Terminaalialueet sijoittuvat laajan, ekologisesti hyvin kytkeytyneen alueen koh-

dalle. Selvityksen aluerajaukset eivät ole täsmällisiä. Tarkemmassa suunnitte-

lussa on mahdollista kompensoida haittoja esim. vihersiltojen avulla.  

Yhdysraide risteää Vantaanjoen Natura-alueen kanssa. Risteäminen tapahtuu to-

dennäköisesti siltaa pitkin, joten merkittäviä vaikutuksia voi välttää.  

Maa- ja kallio-

perä, vesi, ilma 

ja ilmasto 

 

Rakentaminen kuluttaa huomattavia määriä luonnonvaroja. Käytön aikainen toi-

minta säästää fossiilisia energianlähteitä verrattuna nykyiseen toimintamalliin. 

Suhteen arvioiminen vaatii tarkempia elinkaarilaskelmia.  

Positiivinen ilmastovaikutus kuljetusten ja matkojen siirtyessä rautatieliikentee-

seen laiva- ja tieliikenteestä. Rakentamisen aikaiset päästöt laskevat positiivista 

ilmastovaikutusta, kun huomioidaan koko elinkaari. Ilmastovaikutusten arviointi 

vaatii tarkempia laskelmia suunnittelun tarkentuessa. 

Terminaalialueen läheisyydessä tieliikenteen lähipäästöt kasvavat heikentäen il-

manlaatua paikallisesti. Vaikutus vähenee – mutta ei poistu kokonaan – vihreän 

siirtymän edetessä.  

Todennäköisesti jossain määrin negatiivinen vaikutus pohjaveteen. Linjaus ris-

teää Päijännetunnelin kanssa. 

Erittäin suuret massansiirtotarpeet. Vaikutuksen suuruus riippuu massojen käyt-

tökohteesta.   
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Yhteenveto: Vaikutukset luontoon ja elinympäristöihin 

Lähes kaikki vaikutukset luontoon ja elinympäristöihin ovat samat eri vaihtoehdoissa. VE 3 

aiheuttaa vähiten melu- ja tärinähaittaa lähialueen kiinteistöille, sillä terminaalin läheisyyteen 

jää vähiten kiinteistöjä, jotka olisivat melualueen vaikutuspiirissä. 

Terminaalialue, riippumatta sen sijainnista, sekä maan päällä kulkeva yhdysraide tulevat vai-

kuttamaan negatiivisesti alueen elinympäristöihin. Ekologiset yhteydet ovat sellaisia, joita yh-

dysraide tulee halkomaan laajasti vaikuttaen lajien liikkumiseen ja aiheuttaen elinympäristö-

jen pirstoutumista. Radan tarkemman suunnittelun edetessä, tulee suunnitella myös korvaa-

vat ekologiset yhteydet, esim. vihersillat.  

Ihmisten elinoloihin vaikutukset ovat pienempiä, joskin tuntuvat merkittäviltä paikallisesti. Ter-

minaali ja yhdysraide tulevat aiheuttamaan isoja henkilökohtaisia menetyksiä niille, joiden koti 

tai muussa käytössä oleva kiinteistö joudutaan lunastamaan tai joiden rakentaminen estyy. 

Alueella asuville radasta muodostuu liikkumiseen oma estevaikutuksensa, jota voidaan hel-

pottaa ylityspaikkoja suunnittelemalla. Radalla kulkeva rahtiliikenne sekä terminaalin toimin-

not tulevat myös aiheuttamaan jonkin verran melu- ja tärinähaittaa. Rakentamisen aikaiset 

ympäristöhaitat (liikenne, melu, pöly jne.) ovat merkittäviä työmaiden lähiympäristössä. Suun-

nittelualue on pääosin harvaan asuttua seutua, mikä tarkoittaa, että laajemmat alueelliset vai-

kutukset ihmisten elinoloihin ovat isommassa mittakaavassa vähäiset. 

Muiden ympäristövaikutusten osalta pohjavesialueet ovat merkittävä tekijä suunnittelualu-

eella. Radan tunneliosuus tulee kulkemaan osin pohjavesialueilla. Kalliotunnelit tyypillisesti 

alentavat tunnelilinjan kohdalla pohjaveden painetasoa joko väliaikaisesti tai pysyvästi. Mah-

dollisia vaikutuksia ovat rakenteiden painuminen, kaivojen kuivuminen sekä veden laadun 

heikkeneminen. Toteuttaminen edellyttää laajoja tutkimuksia ja selvityksiä suunnitteluvai-

heessa sekä seurantaa rakentamisen ja käytön aikana.  

Tunnelien ja terminaalialueen rakentamisesta aiheutuu erittäin suuria massansiirtotarpeita. 

Ylijäämämassojen sijoittelua varten ei tässä selvityksessä ole tehty suunnittelua. Ympäristö-

vaikutukset ylijäämämassojen suhteen ovat merkittäviä. 



27 

 

6.2 Vaikutukset rakennettuun ympäristöön 

 

 VE 1 VE 2 VE 3 

Maisema, kulttuu-

riperintö ja raken-

nettu ympäristö 

Negatiivinen vaikutus kulttuurimaisemaan, joka kuitenkin kohdistuu pääosin vä-

hemmän asutuille ja vähemmän herkille alueille. Terminaalialue sijoittuu arvok-

kaiden maisema-alueiden läheisyyteen, mutta kaikki RKY-alueet on mahdollista 

kiertää. 

Alue- ja yhdys-

kuntarakenne, yh-

dyskunta- ja ener-

giatalous sekä lii-

kenne 

Parantaa Suomen liikenneyhteyksiä Keski-Euroop-

paan yhdistämällä rautatieliikenteen Suomenlahden 

ali eurooppalaiseen rautatieverkostoon. Mahdollistaa 

yhtenäisen logistiikkaketjun rautateitse koko Euroop-

paan. 

Parantaa Suomen lii-

kenneyhteyksiä Keski-

Eurooppaan yhdistä-

mällä rautatieliiken-

teen Suomenlahden 

ali eurooppalaiseen 

rautatieverkostoon. 

Mahdollistaa yhtenäi-

sen logistiikkaketjun 

rautateitse koko Eu-

rooppaan. Yhtenäinen 

terminaalialue mah-

dollistaa paremmin 

terminaali ja varikko-

toimintojen kannalta 

tehokkaamman alu-

een, jota voidaan 

myös toteuttaa vai-

heittain. 

Terminaalialue aiheuttaa 

lieviä haittoja olemassa 

olevaan yhdyskuntara-

kenteeseen. Vaikutukset 

ovat suuria paikallisesti 

alueella liikkuville ja asu-

ville, mutta vähäisiä suu-

remmassa mittakaa-

vassa, sillä kaikki vaihto-

ehdot kulkevat harvaan 

asutulla alueella. Termi-

naalialue ei aiheuta mer-

kittävää haittaa maa-ai-

nesten ottoalueen kehit-

tämiselle. Suurin päällek-

käinen alue Päijännetun-

nelin kanssa. 

Terminaalialue aiheuttaa 

lieviä haittoja olemassa 

olevaan yhdyskuntara-

kenteeseen. Vaikutukset 

ovat suuria paikallisesti 

alueella liikkuville ja asu-

ville, mutta vähäisiä suu-

remmassa mittakaa-

vassa, sillä kaikki vaihto-

ehdot kulkevat harvaan 

asutulla alueella. 

Terminaalialue aiheut-

taa lieviä haittoja ole-

massa olevaan yhdys-

kuntarakenteeseen. 

Vaikutukset ovat suu-

ria paikallisesti alu-

eella liikkuville ja asu-

ville, mutta vähäisiä 

suuremmassa mitta-

kaavassa. Terminaali-

alue on vaihtoeh-

doista kompaktein.  

Terminaalialue ei ai-

heuta merkittävää 

haittaa maa-ainesten 

ottoalueen kehittämi-

selle. 

 Yhdysraide ei juurikaan vaikuta olemassa olevaan yhdyskuntarakenteeseen. 
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.   

  

Kiinteistöt 

Vaikuttaa lähialueen 

asuinkiinteistöjen arvoon 

negatiivisesti. Kiinteistöjen 

myyntimahdollisuudet 

heikkenevät ja lunastuk-

sen pelossa kiinteistöjen 

ylläpitoa ei koeta mielek-

käänä.   
 

500 m säteellä radasta tai 

terminaalista n. 250 asuin-

kiinteistöä ja 20 vapaa-

ajanasuntoa. 

Vaikuttaa lähialueen 

asuinkiinteistöjen arvoon 

nega-tiivisesti. Kiinteistö-

jen myyntimahdollisuudet 

heikkenevät ja lunastuk-

sen pelossa kiinteistöjen 

ylläpitoa ei koeta mielek-

käänä. 

 

500 m säteellä radasta 

tai terminaalista n. 210 

asuinkiinteistöä ja 20 va-

paa-ajanasuntoa. 

Vaikuttaa lähialueen 

asuinkiinteistöjen ar-

voon negatiivisesti. 

Kiinteistöjen myynti-

mahdollisuudet heik-

kenevät ja lunastuk-

sen pelossa kiinteistö-

jen ylläpitoa ei koeta 

mielekkäänä. 

 

500 m säteellä ra-

dasta tai terminaalista 

n. 190 asuinkiinteistöä 

ja 20 vapaa-ajanasun-

toa. 

Tuusulan osayleiskaavojen mukaisten laskennallisten uusien rakentamismahdol-

lisuuksien toteuttaminen vaikeutuu ratalinjauksien kohdalta. 

Terminaalialueen lähistön parantuvat logistiikkayhteydet luovat mahdollisuuksia 

elinkeinotoiminnalle ja nostavat logistiikkakäyttöön soveltuvien kiinteistöjen arvoa. 

Yhteenveto: Vaikutukset rakennettuun ympäristöön 

Hankkeen vaikutukset rakennettuun ympäristöön ovat kaksijakoisia. Kulttuurimaisemaan koh-

distuu negatiivisia vaikutuksia, mutta ne rajoittuvat pääosin vähemmän herkille ja harvaan 

asutuille alueille, ja arvokkaat RKY-alueet voidaan kiertää.  

Liikenneyhteyksien osalta hanke parantaa Suomen kytkeytymistä Keski-Eurooppaan ja mah-

dollistaa yhtenäisen logistiikkaketjun rautateitse, mikä on merkittävä etu kansainväliselle lii-

kenteelle. Terminaalialue aiheuttaa paikallisia haittoja yhdyskuntarakenteelle ja kiinteistöjen 

arvoille, sillä lunastuspelko ja myyntimahdollisuuksien heikkeneminen vähentävät ylläpidon 

mielekkyyttä. Vähäisimmät vaikutukset kiinteistöihin on VE 3:ssa, jonka terminaalialue on 

kompaktein ja se väistää myös maa-ainesten ottoalueen ja sen toiminnot. VE 1 terminaalialue 

risteää Päijännetunnelin kanssa suurimmalla pinta-alalla, mikä kasvattaa riskiä onnettomuus-

tilanteissa. 

Parantuvat logistiikkayhteydet luovat uusia mahdollisuuksia elinkeinotoiminnalle ja nostavat 

logistiikkakäyttöön soveltuvien kiinteistöjen arvoa. 
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6.3 Vaikutukset talouteen ja huoltovarmuuteen 

 

  

 VE 1 VE 2 VE 3 

Elinkeinoelämän 

toimivan kilpailun 

kehittyminen  

Yhteydellä on merkittäviä positiivisia vaikutuksia koko Suomen viennille ja 

tuonnille.  

Vahvistaa Helsinki-Tallinna kaksoiskaupungin kehitystä ja parantaa sen logisti-

sia toimintaedellytyksiä Rail Baltican toteutuessa.  

Parantaa merkittävästi seudun logistiikkaa, millä on positiivinen vaikutus elin-

keinoelämään ja työpaikka-alueiden arvostukseen. Myös parantuneilla matkus-

tajaliikenteen yhteyksillä on positiivinen vaikutus seudun elinkeinoelämään.  

Rajoittaa maa- ja metsätalouden harjoittamisen edellytyksiä vähäisissä määrin.  

Huoltovarmuus ja 

turvallisuus 

Uusi, vaihtoehtoinen kuljetus- ja kulkuyhteys paran-

taa resilienssiä ja huoltovarmuutta. Parantaa kriittis-

ten tavaralajien kuljetuksia. 

Uusi, vaihtoehtoinen 

kuljetus- ja kulkuyhteys 

parantaa resilienssiä ja 

huoltovarmuutta. Paran-

taa kriittisten tavarala-

jien kuljetuksia. 

Parhaat edellytykset ke-

hittää terminaalialueen 

toiminnallisuutta alueen 

muodon ja sijainnin pe-

rusteella 

  

 

Maanpäällinen henkilölii-

kenteen varikko on alt-

tiimpi ilkivallalle ja sabo-

toinnille. Yhdistetty tunneli 

henkilöliikenneaseman 

kohdalla on toimintavar-

muudeltaan heikompi ja 

kalliostabiliteettiin liittyvät 

riskit ovat suurempia. 

Maanalainen henkilöliikenteen varikko on turvalli-

sempi vaihtoehto. Henkilöliikenteen ja tavaraliiken-

teen tunneleiden eriyttäminen lisää toimintavar-

muutta ja turvallisuutta.  

 

Yhteenveto: Vaikutukset talouteen ja huoltovarmuuteen 

Rahtiradan ja uuden terminaalialueen kehittäminen tukee Suomen elinkeinoelämän kilpailu-

kykyä merkittävästi: se parantaa vienti- ja tuontiyhteyksiä, vahvistaa Helsinki–Tallinna-kaksois-

kaupungin asemaa ja nostaa seudun logistista tehokkuutta sekä työpaikka-alueiden arvos-

tusta. Terminaalialue, sen yhteydet lentokentälle ja Etelä-Suomen satamiin sekä uusi yhteys 

Euroopan mantereeseen tarkoittavat, että alueesta voi potentiaalisesti syntyä Suomen merkit-

tävin multimodaalinen logistiikkakeskus. Parhaat edellytykset kehittää terminaalialueen toimin-

nallisuutta alueen muodon ja sijainnin perusteella on vaihtoehdolla VE 3. 

Turvallisuuden näkökulmasta maanpäällinen varikko ja yhdistetty tunneli sisältävät suurempia 

riskejä ilkivallan, sabotoinnin ja kalliostabiliteetin osalta (VE 1), kun taas maanalainen varikko 

ja tunneleiden eriyttäminen tarjoavat selvästi paremman toimintavarmuuden ja turvallisuuden 

(VE 2 ja VE 3). 
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7. Johtopäätökset  

Rahtiradan, terminaali- ja varikkoalueiden suunnittelu on tehty alustavalla tarkkuudella, jonka mukaan 

voidaan karkealla tasolla määrittää liikenneväylien sijainti ja tarvittavien alueiden suuruus. Sama pätee 

myös tieyhteyksien suunnitteluun. Liikenneväylien linjausten suunnittelussa on käytetty suomalaisia 

suunnitteluohjeita kunkin väylätyypin mukaisesti. Suunnittelussa on tavoitteena ollut väylien tekninen to-

teuttamiskelpoisuus ja liikenteen turvallisuuden sekä toiminnallisuuden varmistaminen ottaen huomioon 

käytettävissä ollut lähtöaineisto. Jatkosuunnittelussa on varmistettava lukuisia teknisiä ja ympäristöllisiä 

yksityiskohtia sekä asiakokonaisuuksia.  

Tässä suunnitteluvaiheessa ei ole otettu huomioon kustannusvaikutuksia, millä on merkittävä vaikutus 

hankkeen toteutettavuuskelpoisuutta arvioitaessa. Elinkaarikustannuksia ei ole arvioitu. 

Suunnittelun aikana tutkittiin useita vaihtoehtoja ja laadittiin alustavat vaikutustarkastelut asiantuntija-

arvioina. Vaihtoehtojen vertailuun päätyi kolme eri vaihtoehtoa, joista jokaisella on omat vahvuutensa. 

Kaikissa vaihtoehdoissa pätee pääosin samat epävarmuudet ja haittavaikutukset. Vaikutusten suhteen 

vaihtoehtojen erot ovat verrattain pieniä tässä suunnitteluvaiheessa. Epävarmuudet ovat suuria vaiku-

tusten merkittävyyden ja suuruuden osalta. 

 

Vaikutukset luontoon ja elinympäristöihin 

Lähes kaikki vaikutukset luontoon ja elinympäristöihin ovat samat eri vaihtoehdoissa. VE 3 aiheuttaa 

vähiten melu- ja tärinähaittaa lähialueen kiinteistöille, sillä terminaalin läheisyyteen jää vähiten kiinteis-

töjä, jotka olisivat melualueen vaikutuspiirissä. 

 

Vaikutukset rakennettuun ympäristöön 

Vähäisimmät vaikutukset kiinteistöihin on VE 3:ssa, jonka terminaalialue on kompaktein ja se väistää 

myös maa-ainesten ottoalueen ja sen toiminnot.  

Vaikutukset talouteen ja huoltovarmuuteen 

Turvallisuuden näkökulmasta maanpäällinen varikko ja yhdistetty tunneli sisältävät suurempia riskejä 

ilkivallan, sabotoinnin ja kalliostabiliteetin osalta (VE 1), kun taas maanalainen varikko ja tunneleiden 

eriyttäminen tarjoavat selvästi paremman toimintavarmuuden ja turvallisuuden (VE 2 ja VE 3). 

 

Positiivisten vaikutusten suhteen eri vaihtoehdot ovat samanarvoisia. Yhteenvetojen perusteella vähäi-

simmät negatiiviset vaikutukset ovat vaihtoehdolla 3 (VE 3).  

 













VE 1
Tavara- ja henkilöliikenne kulkevat Lentoaseman aseman 

kautta. Henkilöliikenteen varikko terminaalialueen yhteydessä.

Itäradan 
tavoitejuna
pituus on 1

000 m

Itäradan 
tavoitteena on 
liittyä Tallinna- 
tunneliin sekä 
henkilö- että 

tavarliikenteen 
osalta

Tieyhteys VE A
kohdalla 

Vantaalla ehkä
LUO- alue? 

Vantaanjokilaaks
on 

luonnonsuojelual
ue ei ole oikeasti 
luonnonsuojelual

ue

Kaikissa 
vaihtoehdoissa 

haasteita kuilujen
sijoittamiseen 
lentoaseman 

alueella

Henkilö- ja tavaraliikenneraide 
kulkevat henkilöliikenneaseman 
läpi
Muilta osin vaihtoehto on vastaava 
VE2:n kanssa
Maanpäällinen terminaalialue, jossa 
sekä henkilö- että tavaraliikenteen 
palvelut
Etäisyys henkilöliikenneasemalta 
terminaalialueelle noin 11 km
Rata kulkee tunnelissa lähes 
terminaalialaueelle saakka
Ratalinjauksen teoreettinen 
mitoitusnopeus 100 km/h

VE 2
Tavaraliikenneradat ohittavat lentoaseman aseman 

ohitusraiteilla. Henkilöliikenteen varikko terminaalialueen 
yhteydessä.

Tavaraliikenne ohittaa 
lentoaseman 
henkilöliikenneaseman 
ohitusraiteiden avulla
Muilta osin vaihtoehto on vastaava 
VE1:n kanssa
Maanpäällinen terminaalialue, jossa 
sekä henkilö- että tavaraliikenteen 
palvelut
Etäisyys henkilöliikenneasemalta 
terminaalialueelle noin 11 km
Rata kulkee tunnelissa lähes 
terminaalialaueelle saakka
Ratalinjauksen teoreettinen 
mitoitusnopeus 100 km/h

VE 3
Tavaraliikenneradat ohittavat lentoaseman aseman 

ohitusraiteilla. Erillinen terminaalialue ja maanalainen 
henkilöliikenteen varikko.

Tavaraliikenne ohittaa 
henkilöliikenneaseman ohitusraiteiden 
avulla
Maanpäällinen terminaalialue, jossa 
tavaraliikenteen palvelut
Maanalainen henkilöliikenteen varikko
Etäisyys henkilöliikenneasemalta 
terminaalialueelle noin 10 km
Etäisyys henkilöliikenneasemalta 
henkilöliikenteen varikolle noin 4 km
Rata kulkee tunnelissa lähes 
terminaalialaueelle saakka
Ratalinjauksen teoreettinen 
mitoitusnopeus 120 km/h

Kaikki vaihtoehdot
Terminaalin ja Hanko- Hyvinkää - radan välinen yhteys

Ylittää Vantaanjoen Natura- alueen, 
kiertää luonnonsuojelualueet sekä 
taajamat
Kolmioraide Hanko–Hyvinkää- radalle
Etäisyys terminaalialueelta 
Hanko–Hyvinkää- radalle

VE 1 ja VE 2: noin 15 km
VE 3: noin 17 km

Kulkee maan päällä 
Ratalinjauksen teoreettinen 
mitoitusnopeus 120 km/h

Itäradan 
liittyminen 

Tallinna- tunneliin 
kysymysmerkki?

Toteuttamisen 
vaiheistus. Miten 

toteutetaan 
häiritsemättä 
liikennettä?

Matkustajien 
kävelymatkat 

kasvavat 
ohitusraiteiden 

takia. Miten 
järjestetään 

fiksusti?

Mitä jos/kun 
Rahtiradalla 
kuljetetaan 

vaarallisia aineita? 
Miten varaudutaan?

Iso ongelma 
lentoaseman alla

Tavaraliikenteen 
ohitusraiteet ovat

turvallisempi 
vaihtoehto

Ohitusraiteet 
tuovat 

lentoaseman 
alle lisää 
kuiluja

Henkilöliikenne 
asemian korot 

suhteessa 
toisiinsa. Miten 

kulkeminen 
asemien välillä?

Henkilöliikenteen
varikko tekee 

Itäradan 
liittymisen 

erittäin 
haastavaksi

Mitään kovin 
merkittäviä 

luontoarvoja ei 
ole tunnistettu 

missään 
vaihtoehdossa

Terminaalialue 
menee lähelle 

Tuusulan 
asuinalueita

Tieyhteys A toisi 
uuden sillan 

Vantaanjoen yli. 
Ehkä siinä mielessä 

vaihtoehto B 
parempi

Vaihtoehtoja 
hankala 

vertailla tällä 
tarkkuustasolla

Terminaalialue
Terminaalialueen eteläosaan 
sijoittuu autojunien lastaus ja 
purku sekä tavarajunien 
seisontaraiteet.
Alueen pohjoisosaan sijoittuu 
konttiterminaali (juna↔juna sekä 
juna↔kuorma- auto), suomalaisen 
raideleveyden raiteet sekä 
matkustajaliikenteen 
seisontaraiteet ja varikko. 
Esitetyllä mahdollistetaan tehokas 
ja sujuva toiminta ratapihalla.

Terminaalialue
Terminaalialueen eteläosaan 
sijoittuu autojunien lastaus ja 
purku sekä tavarajunien 
seisontaraiteet.
Alueen pohjoisosaan sijoittuu 
konttiterminaali (juna↔juna sekä 
juna↔kuorma- auto), suomalaisen 
raideleveyden raiteet sekä 
matkustajaliikenteen 
seisontaraiteet ja varikko. 
Esitetyllä mahdollistetaan tehokas 
ja sujuva toiminta ratapihalla.

Terminaalialue
Terminaalialueen eteläosaan 
sijoittuu autojunien lastaus ja 
purku sekä tavarajunien 
seisontaraiteet.
Alueen pohjoisosaan sijoittuu 
konttiterminaali (juna↔juna sekä 
juna↔kuorma- auto), suomalaisen 
raideleveyden raiteet sekä 
matkustajaliikenteen 
seisontaraiteet ja varikko. 
Esitetyllä mahdollistetaan tehokas 
ja sujuva toiminta ratapihalla.

klo 9.35-9.50

klo 9.50-10.05

klo 10.05-10.20

klo 10.20-10.30

Ratalinjauksen sijainti
Onko jotain kohteita, mitä pitäisi välttää?  
Onko jotain, mitä ei olla linjauksessa otettu huomioon? 

Terminaalin ja varikon sijainti
Hyvät ja huonot puolet siitä, että terminaali ja varikko on 
yhdessä?
Onko jotain kehitettävää?

Terminaalin yhteydet tieverkostoon
Onko jotain mitä pitää ottaa huomioon uuden yhdystien 
sijainnissa? 
Yhdistyykö uusi yhteystie oikeassa paikassa olemassa 
olevaan tieverkkoon?
Kumpi vaihtoehdoista on parempi?

Ratalinjaus sekä varikon ja terminaalin sijainnit sekä tieverkko 
samat kuin vaihtoehdossa 1

Onko jotain täydennettävää vielä tähän

Rata ohittaa lentokentän henkilöliikenteen juna- aseman 
ohitusraiteilla

Ohitusraiteen hyvät ja huonot puolet verrattuna siihen, että 
kulkee juna- aseman läpi 

Riskit ja mahdollisuudet
Vaihtoehdon 1 ja 2 riskit ja mahdollisuudet

Yhdysrata terminaalista Hanko- Hyvinkää - radalle

Ratalinjauksen sijainti
Onko jaksolla jotain linjaukseen vaikuttavia tekijöitä, jotka 
muuttavat ehdotettua linjausta? 
Onko jotain, mitä pitäisi vielä ottaa huomioon linjauksessa? 

Riskit ja mahdollisuudet

Ratalinjauksen sijainti
Onko jotain kohteita, mitä pitäisi välttää?  
Onko jotain, mitä ei olla linjauksissa otettu huomioon? 

Terminaalin ja varikon sijainti
Hyvät ja huonot puolet siitä, että terminaali ja varikko ovat 
eri sijainneissa? 
Onko kehitettävää?

Uuden yhdystien sijainti ei eroa vaihtoehdoista 1 ja 2
Onko jotain täydennettävää edellisiin? 
Kumpi vaihtoehdoista on parempi?

Vaikutukset 
Vantaanjokeen 

huomioitava 
jatkosuunnittel

ussa
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