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Tiivistelma

Lentorata on Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoterminaalin kautta paaradalle kulkeva,
lBhinnd kaukojunaliikenteelle tarkoitettu rata. Se on kaksiraiteinen, noin 30 kilo-
metrin pituinen ja se kulkee ldhes kokonaan tunnelissa. Radan on suunniteltu
kulkevan joko nykyisen tai Viinikkalaan kaavaillun uuden lentoterminaalin kautta.
Lentorata yhtyisi rata- ja Lliikenneteknisistd syistd paarataan nykyisen Keravan
aseman pohjoispuolella siten, ettd radalta on yhteys myos Lahden oikoradalle.

Radalle on suunniteltu ohjattavan paarataa ja Lahden oikorataa kulkeva
kaukoliikenne kokonaisuudessaan ja taajamaliikenne osittain. Tastd johtuen
nykyiselle paaradalle Keravan eteldpuolelle vapautuu merkittdvasti lisdkapasiteettia
taajamaliikenteen ja tavaraliikenteen kayttéon. Kauko- ja taajamaliikenteen
kapasiteetin kasvaminen mahdollistaa junatarjonnan lisddmisen ja liikenteen
aikataulujen muuttamisen siten, ettd kysyttyihin kaupallisesti parempiin
kellonaikoihin voidaan lisata vuoroja.

Lentorata (uo vaihdottomat raideliikenneyhteydet maakunnista Helsinki-Vantaan
lentoasemalle. Lentoradan my&td matka maakunnista lentoasemalle nopeutuu 15-20
minuuttia verrattuna Kehdradan kautta tehtdvain matkaan, jossa junaa tulee vaihtaa
Tikkurilassa. Helsingin paarautatieasemalta lentoasemalle matka-aika Lentorataa
pitkin on 15 minuuttia ja Keharadan kautta 29 minuuttia.

Lentoradalle kaavaillut muutamat taajamajunavuorot avaisivat vaihdottomat yhteydet
Keravan pohjoispuolen asutuskeskittymista Helsinki-Vantaan lentoasemalle seka sen
yhteydessa tai tuntumassa oleville tuhansille tyopaikoille lyhentden matka-aikaa noin
15 minuutilla verrattuna Tikkurilan kautta suoritettavaan vaihdolliseen yhteyteen.
Nama junavuorot palvelisivat myos erittdin nopeina yhteyksindg Helsingistd ja
Pasilasta lentoasemalle.

Lentorata palvelee myts Venajan yhteyksia Helsinki-Vantaan lentoasemalle, jolta on
hyvat lentoyhteydet erityisesti Aasian kohteisiin. Pidemmalla aikavalilld Lentorata luo
mahdollisuuden linjata Helsinki-Pietari-yhteys lentoasemalta Keravan kautta
Porvoon suuntaan kulkevaan kaytdvaan. Samalla avautuisi vaihdoton raideyhteys
radanvarren asuinkeskuksista lentoasemalle ja Helsinkiin.

Lentorata yhdessd muualla rataverkolla tehtdvien nopeuttamishankkeiden kanssa
lisda junan kayttod kotimaan sisdisessad liityntélitkenteessd Helsinki-Vantaan
lentoasemalle.

Lentoradan mahdollistama taajamaliikenteen voimakas kehittdminen mahdollistaa
maankaytén luontevan kehittamisen nykyisten asemien yhteydessd sekd luo
mahdollisuudet avata kokonaan uusia asemayhdyskuntia ja ratakdytavia. Hanke
synnyttdd mahdollisuudet kymmenien tuhansien uusien asukkaiden sijoittumiseen



Keravalta Hyvinkaalle, Mantsalaan ja mahdollisesti Nikkildan suuntautuviin nykyisiin
ratakaytaviin ja edistda satojen tuhansien asukkaiden joukkoliikenteen palvelutasoa.
Lentoaseman ratayhteyden myota Helsinki-Vantaalle syntyy todennakoisesti merkit-
téva eri likkennemuotojen keskus, jossa paikallisten yhteyksien lisdksi yhtyvat
kansainvalinen ja kotimainen lentoliikenne, kaukojunaliikenne seka osa linja-autojen
kaukoliikenteesta. Téllaisen koko Suomea palvelevan matkakeskuksen syntyminen
edistaa eri lilkkennemuotojen yhdistettavyytta ja luo aiempaa parempia matkaketjuja.
Taman tyyppinen saavutettavuuskeskittyméa houkuttelee puoleensa vaistamatta myos
erilaisia muita toimintoja ja tytpaikkoja, jolloin lentoaseman l&hialueesta saattaa
kehittyd nykyistdkin huomattavasti merkittdvampi seudullinen elinkeinoeldman
keskus.

Hankkeen alustava kustannusarvio on noin miljardi euroa. Alustavan kannattavuus-
arvion perusteella hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Hankkeella on
myds monia rahassa vaikeasti arvioitavia hyotyja, kuten raidelitkenteeseen
tukeutuvan asumisen kehittamismahdollisuudet ja Helsinki-Vantaan lentoaseman
tuntumaan syntyvan uudenlaisen valtakunnallisen matkakeskuksen syntyminen.
Padradan kapasiteetin kasvu on hankkeen suurin ja tarkein hyoty uusien
maankayttomahdollisuuksien myo6td. Hanke vaikuttaa siten  olennaisesti
lilkkennejarjestelman ja maankayton perusratkaisuihin.

Lentoradan toteuttaminen edellyttdd Helsingin paarautatieaseman seka paaradan
Keravan pohjoispuolisen rataosan kapasiteettiongelmien ratkaisemista.



Flygstationens fjarrtrafikbana, utredning av banférbindelse. Trafikverket,
Trafiksystemsavdelningen. Helsingfors 2010. Trafikverkets projekt 2/2010. 52 sidor och 1
bilaga. ISSN-L 1798-8217, ISSN 1798-8217, ISBN 978-952-255-530-4, ISSN 1798-8225 (pdf),
ISBN 978-952-255-531-1 (pdf)

Nyckelord: Flygbana, bana, fiarrtrafik, flygstation

Sammanfattning

Flygbanan ar en bana som stréacker sig fran Bole via Helsingfors-Vanda flygplats till
huvudbanan. Banan ar avsedd narmast for fjarrtagstrafik. Den ar tvasparig, ca 30
kilometer l[ang och gar nastan helt och hallet i en tunnel. Banan ska enligt planerna
passera antingen via den nuvarande flygterminalen eller via den planerade nya
flygterminalen i Viinikkala. Av ban- och trafiktekniska skal skulle Flygbanan
sammanlopa med huvudbanan pa norra sidan av den nuvarande stationen i Kervo pa
ett sadant satt, att banan har forbindelse ocksa med genbanan till Lahtis.

Meningen ar att all fjarrtrafik och en del av tatortstrafiken pa huvudbanan och
genbanan till Lahtis ska styras till flygbanan. Foliden ar att en betydande
tilliggskapacitet for tatortstrafiken och godstrafiken frigérs pa den nuvarande
huvudbanan sdder om Kervo. Den 6kade kapaciteten for fjarr- och tatortstrafiken goér
det mojligt att 6ka tagutbudet och andra trafikens tidtabeller, vilket betyder att man
kan sétta in fler turer vid efterfragade och kommersiellt battre tider.

Flygbanan moijliggor spartrafikforbindelser utan byten fran landskapen till
Helsingfors-Vanda flygplats. Flygbanan forkortar restiden fran landskapen till
flygstationen med 15-20 minuter jamfért med en resa via Ringbanan dar
passagerarna maste byta tadg i Dickursby. Restiden fran huvudjarnvagsstation i
Helsingfors till flygstationen lé@ngs Flygbanan &r 15 minuter och l@ngs Ringbanan 29
minuter.

Vissa turer med tatortstag langs Flygbanan skulle innebéara férbindelser utan byten
fran bosattningscentret i norra delen av Kervo till Helsingfors-Vanda flygplats och till
de tusentals arbetsplatser som ligger i anslutning till flygstationen eller i dess narhet
och darmed forkorta restiden med ca 15 minuter jamfért med en resa med byte via
Dickursby. Dessa tagturer skulle ocksa fungera som extra snabba forbindelser fran
Helsingfors och Bole till flygstationen.

Flygbanan betjdnar ocksa Rysslands férbindelser med Helsingfors-Vanda flygplats,
eftersom férbindelserna fran flygstationen ar goda speciellt till resmal i Asien. Pa
langre sikt skapar Flygbanan en moéijlighet att dra forbindelsen Helsingfors - St
Petersburg fran flygstationen via Kervo till korridoren mot Borga. Samtidigt skulle det
innebara att en sparforbindelse utan byten 6ppnas fran bosattningscentren langs
banan till flygstationen och Helsingfors.

Tillsammans med andra projekt som genomférs for att forsnabba trafiken pa
bannatet, 6kar Flygbanan anvandningen av tag i anslutningstrafiken inom landet till
Helsingfors-Vanda flygplats.



Den kraftiga utveckling av tatortstrafiken som Flygbanan resulterar i, skapar
moijligheter till en naturlig utveckling av markanvandningen i anslutning till de
nuvarande stationerna och gor det ocksa mdjligt att etablera helt nya
stationssamhallen och bankorridorer. Projektet innebar att tiotusentals nya invanare
kan overflyttas fran Kervo till de nuvarande bankorridorerna mot Hyvinge, Mantsala
och eventuellt Nickby och héja servicenivan pa kollektivtrafiken for hundratusentals
invanare.

Flygstationens banforbindelse innebar sannolikt att Helsingfors-Vanda flygplats
utvecklas till ett betydande centrum for olika trafikformer, ett centrum déar de lokala
forbindelserna, den internationella och inhemska flygtrafiken, fjarrtagstrafiken och en
del av fjarrtrafiken med buss forenas. Ett dylikt resecentrum som betjénar hela
Finland forbattrar moijligheterna att integrera olika trafikformer och skapa annu
battre resekedjor. Ett sadant tillganglighetscentrum skulle med sékerhet locka till sig
aven andra verksamheter och arbetsplatser och omradet nara flygstationen kunde
darigenom utvecklas till ett regionalt centrum for naringslivet med en klart storre
betydelse an idag.

Kostnaderna for projektet uppgar enligt preliminara berakningar till ca en miljard
euro. Enligt en preliminar lonsamhetsbedomning ar projektet samhallsekonomiskt
lnsamt (nytto-kostnadsforhallande ca 1,1). Projektet medfér dven manga férdelar
som ar svara att vardera i pengar, till exempel de positiva effekter pa utvecklingen av
boendet som spartrafiken medfor och framvaxandet av ett riksomfattande resecenter
av ny typ i narheten av Helsingfors-Vanda flygplats. De storsta och viktigaste
fordelarna av projektet ar de nya markanvandningsmojligheter som den okade
kapaciteten pa huvudbanan medfor. Projektet kommer ddrmed pa ett vasentligt satt
att paverka grundlosningarna for trafiksystemet och markanvandningen.

Genomforandet av Flygbanan forutsatter en losning av kapacitetsproblemen vid
Helsingfors huvudjarnvagsstation och pa huvudbanans bandel norr om Kervo.
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Summary

The Airport Line refers to the envisaged railway line connecting Helsinki Airport with
the main line between Helsinki and Tampere. The line, which would mainly be used
by long-distance trains, would diverge from Pasila and have a length of about 30 km.
It would be a double track and travel almost the entire distance via a tunnel. It is
envisaged that the line would provide a connection with the existing airport terminals
or the new terminal planned at Viinikkala. For reasons of railway and transportation
engineering, the Airport Line would join the main line north of Kerava so that it would
also provide a connection with the Kerava-Lahti shortcut.

It is envisaged that all long-distance trains and some of the regional trains running on
the main line and the Kerava-Lahti shortcut would use the Airport Line. This would
free up a substantial amount of capacity for regional and freight trains on the section
south of Kerava on the existing main line. Additional capacity for long-distance and
regional trains would allow for more frequent services, particularly at peak times.

The Airport Line would also allow for direct train services between Helsinki Airport
and Finnish regions outside the Helsinki metropolitan area. As a result, the journeys
from outside the Helsinki area to the airport would be 15-20 minutes quicker
compared with the trips on the Ring Rail Line, which involve a change of trains in
Tikkurila. The trip between the Helsinki main railway station and the airport would
last 15 minutes, compared with 29 minutes on the Ring Rail Line.

The regional services envisaged for the Airport Line would provide a direct link
between the housing areas north of Kerava and the Helsinki Airport and the
businesses in the areas adjacent to it, which provide thousands of jobs. This would
shorten travel times by about 15 minutes, compared with the link via Tikkurila, which
requires a change of trains. These services would also provide quick access to
Helsinki Airport from Helsinki and Pasila.

The Airport Line would also speed up connections between Russia and Helsinki
Airport, which has particularly extensive services to Asian destinations. In the long
run, the Airport Line will allow for the laying of a link between Helsinki Airport and St.
Petersburg in the corridor going towards Porvoo through Kerava. This would also
provide direct rail access from the housing areas located along the line to the airport
and Helsinki.

In connection with the other projects aimed at raising speeds on the Finnish rail
network, the Airport Line would increase the number of trips between Helsinki Airport
and other parts of Finland.



The substantial increase in regional train services made possible by the Airport Line
would allow for smooth development of land use in areas adjacent to existing stations
and the construction of new stations and built-up areas around them and the building
of rail corridors. As a result of the project, tens of thousands of people could settle in
existing rail corridors stretching from Kerava towards Hyvinkda, Mantsald and
(possibly) Nikkila. It would also provide hundreds of thousands of people with better
public transportation.

The airport link is also likely to create an important hub of different transport modes
at Helsinki Airport, involving local services, international and domestic flights, long-
distance train services and some of the long-distance coach services. The creation of
a travel centre serving the whole country would make it easier to connect different
transport modes and lead to better travel chains. A centre with such an easy
accessibility would inevitably also attract other activities and jobs, in which case the
area around the airport might develop into a much more important concentration of
regional business.

The preliminary cost estimate of the project is about one billion euros. According to
the preliminary estimate, the project would be socioeconomically profitable. The
project would also have many intangible benefits, such as the development potential
of housing relying on rail links and the creation of a new type of travel centre adjacent
to Helsinki Airport which would be of nationwide importance. A higher capacity on the
existing main line would be the largest and most important benefit of the project as it
would open up new land use opportunities. Thus, the project would have a substantial
impact on the basic solutions concerning the transport system and land use.

The construction of the Airport Line would require a solution to the capacity problems
at the Helsinki main railway station and the main line section north of Kerava.



Esipuhe

Lentoaseman kaukoliikenneyhteyden, Lentoradan merkitys ja tarve kotimaan kauko-
liikkenneyhteyksien ja pairadan l&hiliikenteen kehittdmisen kannalta on tunnistettu
muun muassa vuonna 2004 valmistuneessa ”"Eteld-Suomen rautatieliikenteen
visiotarkastelut 2050" -selvityksessd sekd tyostd saaduissa lausunnoissa. Myos
valtakunnallisissa alueidenkayttttavoitteissa korostetaan raideliikenteen ja eri
liilkkennemuotojen yhteistyon kehittamista.

Viime vuosina on laadittu selvityksid Turun ja toisaalta Pietarin suunnan rautatie-
yhteyksien kehittamisesta. Lentoaseman kaukoliikenneyhteys avaa uuden mahdolli-
suuden Pietarin suunnan nopean yhteyden linjaamiselle. Kansainvélisen liikenteen ja
kotimaisen kaukoliikenteen nakokulmista lentoaseman raideyhteyttd on alustavasti
tarkasteltu vuonna 2008 valmistuneessa Helsinki-Pietari-rautatieyhteyden esiselvi-
tyksessa. Selvitysten yhteydessd on tunnistettu tarve selvittda tarkemmin Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta kulkevaa kaukoliikenneyhteytta.

Helsingin ja Turun valisen rautatieliikenteen kehittamisen yhtena vaihtoehtona on
ollut esilld uusi Espoo-Lohja-Salo-oikoratayhteys. Helsinki-Turku-esiselvityksessa
tutkittiin myos Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kulkevaa linjausta, joka
kytkeytyisi tdssa tutkittuun Lentorataan. Kyseisen esiselvityksen tuloksena oli, ettd
yksistdan Turun suunnan vuoksi rataa ei kannata linjata lentoaseman kautta.

Aikaisempien selvitysten perusteella Liikenne- ja viestintdministeric on antanut
Ratahallintokeskukselle tehtdvaksi selvittdd lentoaseman kautta kulkevan uuden
kaukoliikenneradan toteuttamiskelpoisuutta. Ty6td on jatkanut virastouudistuksen
jalkeen 1.1.2010 alkaen Liikennevirasto. Esiselvitykselle on toimeksiannon yhteydessa
asetettu tavoitteeksi tuottaa riittava tietopohja sille, onko kaukoliikenteen suora
lentoasemayhteys toteutuskelpoinen ajatus, ja tulisiko ryhtya laatimaan hankkeesta
alustavaa yleissuunnitelmaa ja ymparistovaikutusten arviointia palvelemaan
maakunnan ja kuntien kaavoitusty6ta tulevaisuuden ratavarausta varten.

Esiselvityksen tavoitteena on ollut tutkia aiempia selvityksia tarkemmin ja laajemmin
suoran Lentoradan yhteiskuntataloudellisia, lilkkennetaloudellisia, yhdyskuntaraken-
teellisia, lilkennejarjestelmatason ja ymparistollisia vaikutuksia. Radan linjaukseen,
liikenngintiin tai ymparistévaikutuksiin liittyvien yksityiskohtien selvittdminen on
mahdollisen jatkosuunnittelun tehtava. Tama edellyttda kannanottoja useisiin muihin
liilkennejarjestelmaan littyviin ratkaisuihin, kuten Helsinki-Vantaan lentoaseman
terminaaliratkaisuihin.

Tyon aikana lentoaseman ratayhteyden nimestd pyydettiin ehdotuksia. Niiden
perusteella tyoryhma paatti, ettd radan tyénimena kaytetdan toistaiseksi nimed
"Lentorata”. Nimea on jatkossa kdytetty myos tassa raportissa.

Raporttiluonnoksen valmistuttua pidettiin laaja sidosryhméaseminaari, jossa tyota ja
sen [dhtokohtia esiteltiin. Taman jalkeen paivitetysta raporttiluonnoksesta pyydettiin
lausuntoja. Lausuntoja pyydettiin laajalti, yhteensa yli sadalta eri taholta. Lausuntoja
annettiin yhteensd 60 kappaletta. Lausunnoissa Lentorataa pidettiin yleisesti
merkittavana hankkeena, sekd paikallisesti ettd valtakunnallisesti. Lahiseudun
kunnissa korostui paaradan kapasiteetin nostaminen hankkeen merkittavimpana
hyotyna, kun taas muualla Suomessa korostettiin suoran lentoasemayhteyden tuomia
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etuja. Toisaalta hanketta pidettiin my6s erittdin kalliina ja sen vuoksi rahoi-
tuksellisesti haastavana. Lausuntojen sisaltoa on esitelty tarkemmin liitteessa 1.

Tyon sisallon kattavuutta on varmistanut ohjausryhma, jonka puheenjohtajana on
toiminut Kari Ruchonen Liikennevirastosta ja sihteerind Elina Vaisté Sito Oy:sta.

Ohjausryhméan kokoonpano on ollut seuraava:

Ohjausryhmén varsinaiset jasenet:

Kari Ruohonen Liikennevirasto, pj

Markku Pyy Liikennevirasto

Riitta Murto-Laitinen Eteld-Suomen maakuntien liittouma
Matti Koskivaara Finavia

Hannu Huikuri Itd-Suomen neuvottelukunta

Petri Jalasto Litkenne- ja viestintaministerié
Jussi Niemi Lansi-Suomen Allianssi
AriVanhanen VR Osakeyhti6

Petteri Katajisto Ympéaristoministerio

Suoma Sihto Helsingin seudun liikenne (HSL)

Ohjausryhman varajédsenet:

Jukka Ronni Liikennevirasto

Erkki Rope Eteld-Suomen maakuntien liittouma
Sami Kiiskinen Finavia

Pasi Lamminluoto Itd-Suomen neuvottelukunta

Martti Ahokas Lansi-Suomen Allianssi

Kaisa Makela Ympéristoministerio

Herbert Mannerstréom VR Osakeyhti6

Johanna Vilkuna Helsingin seudun liikenne (HSL)

Selvitystytn laatimista on ohjannut tyéryhma, jonka puheenjohtajana on toiminut
Markku Pyy Liikennevirastosta ja sihteerind Elina Vaisto Sito Oy:sta. Tydryhman
kokoonpano on ollut seuraava:

Tydryhmén varsinaiset jasenet:

Markku Pyy Liikennevirasto, pj

Jukka Ronni Liikennevirasto

Erkki Vahatorma Etela-Suomen maakuntien liittouma
Sami Kiiskinen Finavia

Olli-Pekka Poutanen Helsingin kaupunki / KSV
Arimo Hermalahti Keravan kaupunki

Merja Vikman-Kanerva Nurmijarven kunta
Maija-Riitta Kontio Porvoon kaupunki

Mikko Aho Sipoon kunta

Olli Lappalainen Tuusulan kunta

Maija Stenvall Uudenmaan liitto

Tarja Laine Uudenmaan ymparistékeskus
Matti Pallasvuo Vantaan kaupunki

Sami Hovi VR Osakeyhtié

Johanna Vilkuna Helsingin seudun liikenne (HSL)



Tyoryhman varajasenet:

Heikki Pusa

Matti Koskivaara
Matti Kivela

Seppo Arppola
Aarno Kononen
Eero Loyténen
Sirkku Huisko
Jukka-Matti Laakso
Pekka Normo

Brita Dahlqgvist-Solin
Leena Viilo

Juho Hannukainen
Mette Granberg
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Eteld-Suomen maakuntien liittouma
Finavia

HKI/ KSV

Keravan kaupunki

Nurmijarven kunta

Porvoon kaupunki

Sipoon kunta

Tuusulan kunta

Uudenmaan liitto

Uudenmaan ymparistokeskus
Vantaan kaupunki

VR Osakeyhtit

Helsingin seudun liikenne (HSL)

Tyo toteutettiin konsulttiyhteenliittymana, jonka muodostivat Sito Oy ja Strafica Oy.
Tyosta vastasivat tilaajapuolella Markku Pyy RHK:sta (1.1.2010 l8htien Liikenne-
virastosta), Seppo Veijovuori apunaan Elina Vaisto Sitosta sekd Hannu Pesonen ja
Jyrki Rinta-Piirto Straficasta. Sitosta tyohon osallistuivat lisdksi Tuomo Lapp, Kaisa
Kaaresoja, Tuulikki Sundman, Timo Huhtinen, Arto Keski-Opas ja Matti-Pekka

Laaksonen.

Helsingissa kesdkuussa 2010

Liikennevirasto

Liikennejarjestelmaosasto
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1 Tavoitteet

1.1 Valtakunnallisen henkil6liikenteen kehitta-
minen

Useissa valtakunnallisissa lilkenteen ja maankdytén linjauksissa korostetaan
raideliikenteen ja toisaalta eri lilkennemuotojen yhteistyon kehittamista. Liikenne- ja
viestintdministerién Liikenne 2030 -strategiapaperissa linjataan muun muassa
seuraavaa:

"Henkiloliikenteessd energiatehokkaan rautatieliikenteen kilpailuasemaa parannetaan
suurten kaupunkiseutujen l[dhiliikenteessd ja keskusten vdlisessd pitkdmatkaisessa
litkenteessd.”

Valtakunnallisten alueidenkayttttavoitteissa otetaan kantaa henkiloliikenteen kehit-
tdmiseen muun muassa seuraavasti:

"Eteldisessd Suomessa aluerakenne perustuu erityisesti Helsingin seudun ja alueen
muiden kaupunkikeskusten vdlisiin raideliikenneyhteyksiin”.

"Alueidenkdytdssd on edistettévd matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta ja turvattava
edellytykset julkiselle litkenteelle sekd eri litkennemuotojen yhteistyon kehittdmiselle.”

"Alueidenkdytossd on turvattava Helsinki-Vantaan lentoaseman kytkeminen osaksi
raideliikenneverkostoa.”

1.2 Helsingin seudun maankayton ja
ahiliikenteen kehittaminen

Useissa Helsingin seudun maankayttoén ja liikenteeseen liittyvassa linjauksessa
korostetaan eheda, erityisesti raideliikenteeseen tukeutuvaa yhdyskuntarakennetta ja
ymparistovaikutuksiltaan kestavaa liikkumista. Valtakunnallisten alueidenkaytto-
tavoitteissa otetaan kantaa Helsingin seudun liikenteen ja maankayton kehittamiseen
muun muassa seuraavasti:

"Helsingin seudulla edistetddn joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen
tukeutuvaa ja eheytyvid yhdyskuntarakennetta.”

"Alueidenkdyton suunnittelussa merkittdvd rakentaminen tulee sijoittaa joukko-
litkenteen, erityisesti raideliikenteen palvelualueille.”

Myos Uudenmaan maakuntasuunnitelmassa korostetaan raideliikenteen mahdolli-
suuksia uusien alueiden kehittdmisessa.

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaan HL] 2011 liittyen on valmistunut
Maankaytto- ja raidelitkenneselvitys, jossa paaratakdytivan maankayton ja
taajamaliikenteen kehittdmisen ja yhteensovittamisen tarve on tullut selkeasti esille.
Selvityksen yhteydessd on muun muassa laadittu tavoitteellisia maankayton ja
raideliikenteen skenaarioita, joissa paaradan (ahiliikenteen matkustajamaarat kaksin-
kertaistuvat vuoteen 2050 mennessa.
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1.3 Hankkeen liikenteelliset tavoitteet

Litkennemuotojen yhteistyon ja maakuntien kansainvalisten yhteyksien kannalta
tavoitteena on  Helsinki-Vantaan  lentoaseman  liittdminen  kauko- ja
taajamajunaliikenteen piiriin rakentamalla uusi kaukoliikenteen raideyhteys Pasilasta
lentoasemalle ja edelleen pasradalle.

Lentorata avaa myods uuden mahdollisuuden Pietarin suunnan nopean junayhteyden
linjaamiselle ja suoran yhteyden Venajaltd Helsinki-Vantaan kansainvaliselle lento-
asemalle.

Lisdksi Lentorata vapauttaa nykyisten kaukoliikenneraiteiden kapasiteettia Helsingin
ja Keravan vialilla taajamaliikenteen sekd tavaraliikenteen kayttéon. Paaradan
Bhililkkenteen kapasiteetin lisddminen on valttamatonta, jotta paaradan nykyisten
asemanseutujen maankayttéa voidaan merkittavasti kehittaa ja uusia asemanseutuja
avata.

Hankkeen yhtena tavoitteena on ohjata ihmisida ympériston kannalta kestaviin
liikkumisvalintoihin seka valtakunnallisesti ettd Helsingin seudulla.
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2 Lahtokohdat

2.1 Liikenteen ja matkustajamaarien
toteutunut kehitys

Pasdkaupunkiseudun [(dhililkkenteen junamaardt ovat kasvaneet huomattavasti
viimeisten kahdenkymmenen vuoden aikana. Kun vuonna 1988 lahijunia kulki arki-
vuorokaudessa noin 450, oli vuonna 2009 vastaava maara noin 890. Kasvu on ollut
vahvasti sidoksissa infrastruktuurin kehittymiseen. Eniten tarjontaa ovat kasvattaneet
Tikkurilan kaupunkiradan kayttoonotto vuonna 1996 sekd Leppévaaran kaupunki-
radan valmistuminen vuonna 2002. Vuoden 2002 jalkeen junamaarien kasvu on ollut
maltillisempaa, yhteensd noin 59, vuoden 2009 loppuun mennessa. Kasvun
hidastuminen on osin ollut seurausta raidekapasiteetin tayttymisestd. Paaradan
matkustajamaarat ovat kasvaneet vuodesta 2002 noin 9-16 9%, rantaradalla vastaava
luku on 1926 %,.

Matkustajaméaarien kasvuun on vaikuttanut muun muassa. YTV:n (nyk. HSL) lippu-
jarjestelman laajentuminen. Matkustajamaarien suurempi kasvu suhteessa juna-
maaraian on kaytdnndssd merkinnyt junakokojen kasvattamista ja korkeampia
kuormitusasteita niissa junissa, joissa yksikkomaaraa ei ole voitu lisata.

Helsingistd lahtevien kaukoliikenteen junien vuoromaara on kasvanut noin 75 9%,
vuodesta 1991. Viimeisten viiden vuoden aikanakin kasvua on ollut (&hes 10 9%,. Talla
hetkelld (2010) Helsingista [Bhtee arkivuorokaudessa 130 kaukojunavuoroa, joista 34
Turun suuntaan, 61 Tampereen suuntaan ja 35 Kouvolan suuntaan. Kaukojunien
matkustajamaara kasvoi vield vuonna 2008 6,4 %, mutta vuonna 2009 maara putosi

374 0/0'

2.2 Paaradan kapasiteetti ja sen
lisdéamismahdollisuudet

Pdaradan kaukoliikenneraiteiden kuormittunein vali on talld hetkelld Lahden
oikoradan eteldpuolinen osuus, jossa arkiaamun ruuhkatuntina kulkee 10 junaa
suuntaansa. Naista nelja on kaukoliikenteen ja kuusi taajamaliikenteen junia (H, R, Z
ja veturivetoiset taajamajunat). Helsinki-Kerava-linjaosuus ei kuitenkaan toistaiseksi
mitoita paaradan valityskykya, silla liikenteen pullonkaulat ovat Tikkurilan, Pasilan ja
Helsingin liikennepaikat. Lisaksi henkilo- ja tavaraliikenteen yhteensovitus aiheuttaa
ongelmia Keravalla. Linjaraiteiden kapasiteetti tulee rajoittavaksi tekijéksi
lisdjunavuoroille vasta, kun lilkkennepaikkojen parannustoimenpiteet on toteutettu.

Kaukoliikenneraiteiden maksimikapasiteetti riippuu junien nopeuseroista seka liiken-
noinnistad ja pysahtymiskayttaytymisesta. Nykyisin junavali kaukoliikenneraiteilla on
5 minuuttia, joten mikdli liikenndinti on yhdenmukaista, on raiteille nykyisin
mahdollista sijoittaa 12 junaa tunnissa suuntaansa (viiden minuutin valein). Mikali
junien kulkuajat poikkeavat toisistaan, vdhenee raiteiden kokonaiskapasiteetti. Tama
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johtuu siita, ettd erinopeuksiset junat joutuvat kulkemaan pidemmilla etdisyyksilla
toisistaan.

Kehittamalld raiteistomalleja Helsingin, Pasilan ja Tikkurilan liikennepaikoilla seka
kehittdmalld opastinjarjestelyitd voidaan vuorovalida tihentda tulevaisuudessa
(Helsinki-Riihimaki-hankkeen toteutuksen jalkeen) Helsinki-Kerava-osuudella 4
minuuttiin. Talloin radan kapasiteetti kasvaa 15 junaan tunnissa suuntaansa.

Keravan kaupunkiradan kapasiteetti on nykyisin taysimaaraisesti kdytossa. Radalla
liilkennoi kuusi I-junaa ja kuusi K-junaa tunnissa molempiin suuntiin. Keharadan
valmistuminen muuttaa I-junat PM/MP-juniksi, mutta ei vaikuta junien vuoro-
tiheyteen.

Pdaradan kapasiteetin lisdamiselle on paineita. Useiden ruuhkatunnin dhijuna-
vuorojen maksimikapasiteetti on jo saavutettu, ja myos kaukojunien lisatarjonnalle on
tulevaisuudessa kysyntad. Taman tyon yhteydessa toteutettiin erillinen selvitys
Pdaradan raiteiden lisddmisestd neljastd kuuteen nykyisten raiteiden yhteyteen
Pasilan ja Keravan vililla. Selvityksessa tuli ilmi, etta raiteiden lisddminen aiheuttaisi
erittdin merkittavia vaikutuksia nykyiseen maankayttoon, sekd asemakaavojen
muutostarpeita koko matkalla.

Nykyisen radan viereen rakennettavien lisdraiteiden vaatima tila vaikuttaisi eniten
nykyiseen katu- ja vaylaverkkoon. Valittomasti radan vieressa on pitkilld osuuksilla
katu tai kevyen liikenteen vayld, vahintadnkin radan toisella puolella. Lisaraiteiden
toteuttaminen vaatisi nadiden siirtamista tulevan rautatiealueen ulkopuolelle.
Useimmissa tapauksissa ongelmaksi tulisi, ettei katua voida siirtda edes lisdraiteen
vaatiman tilan verran kauemmaksi, koska vilittomasti kadun toisella puolella on
pientaloalue tai kerrostalojen pysakointipaikkoja. Niiden siirtdminen edellyttaisi
useissa tapauksessa koko katuverkon ja tonttiliittymien verkollista tarkastelua seka
uusien katuyhteyksien rakentamista laajemmalla alueella. Tdma johtaisi useissa
tapauksissa huomattaviin tonttien lunastustarpeisiin. Myo6skaan taloyhtididen
pysdkointipaikkojen edes osittaista purkamista ja korvaamista pysdkointitaloilla ei
pideta realistisena vaihtoehtona.

Pddosalla matkaa sijaitsee valittomasti radan vieressd ainakin toisella puolella
kevyen liikenteen vayld. Radan varren vayld on kaupunkien verkostossa runkovayla,
jonka sdilyttaminen on strategisesti tarkeaa. Useissa kohdissa sen korvaaminen ei
olisi mahdollista, vaan kevyt liikenne siirtyisi muuhun katuverkkoon. T&td ei
kaupunkien nakokulmasta pideta hyvaksyttavana ratkaisuna.

Lisaraiteiden rakentaminen vaatisi myts maa-alueiden lunastamista ja rakennusten
purkamista. Maanlunastusta n&in suuressa mittakaavassa, osin tiiviissa kaupunki-
rakenteessa, pidetdan vaikeana toteuttaa. Lisaraiteiden toteuttaminen vaatisi myos
Museoviraston suojelemien tai asemakaavalla suojeltujen rakennusten purkua tai
osittaista purkua. Suojelupaatosten purkaminen voisi olla hyvinkin vaikeaa.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd lisdraiteiden toteuttaminen nykyisten raiteiden
yhteyteen Pasilan ja Keravan valille merkitsisi erittain suuria muutoksia radanvarren
maankayttoon seka katuyhteyksien ettad rakennusten ja rakenteiden osalta. Lisaksi se
edellyttaisi merkittavid kaavamuutoksia kaikkien kuntien osalta. Samoin lisaraiteiden
rakentamisenaikaiset vaikutukset radan varren ymparistéon, rakennettuun ymparis-
toon seka nykyiseen raideliikenteeseen olisivat erittdin merkittavat.
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Lisaraiteiden rakentamisen kustannusten arviointi kaikkine osatehtavineen ei tehdyn
selvityksen tarkkuustasolla ole mahdollista. Jos verrataan hanketta jo toteutettuihin
kaupunkiratojen rakentamishakkeisiin, ldhinnd vastaava hanke on Leppéavaaran
kaupunkiradan kahden lisadraiteen rakentaminen Helsingin ja Leppéavaaran valille.
Taman hankkeen kustannusarvio nykyindeksilld oli noin 130 miljoonaa euroa ja 12
miljoonaa eurca / km. Tahan pohjautuen lisidraiteiden rakentaminen Kapylén ja
Keravan valille maksaisi noin 300 miljoonaa euroa. Summa sisaltaa pelkadstdan radan
rakentamisen kustannukset. Naiden lisdksi tulevat kustannukset, jotka aiheutuvat
kaupungeille uusien katujen, raittien, asemajarjestelyiden, pysdkointipaikkojen ja
muiden rakenteiden toteuttamisesta sekd lunastuskustannuksista. N&ma
kustannukset nousevat mahdollisesti satoihin miljooniin euroihin.

Mikali lisdraiteiden toteuttamista pdaradalle lEhdetdan selvittimaan tarkemmin,
tulisi hankkeesta tehda ympéristovaikutusten arviointi. Siind vaiheessa nousevat
korostuneesti esille muut vaihtoehtoiset ratkaisut paaradan kapasiteetin paranta-
miseksi Keravan eteldpuolella. Lisdkapasiteetin rakentaminen lentoasemayhteyden
kautta mahdollistaisi sen, ettei paadradan varren kaavoituksen kautta muodostu-
neeseen maankayttoon sekd katu- ja vayldverkostoon tarvitsisi tehdd muutoksia.
Samalla saataisiin Lentoasemalta suora yhteys kaukojunaliikenteeseen. Lisaksi
liilkenteen hairinsietokyky olisi parempi jos raideliikenne kulkisi kahta eri
ratakaytavaa pitkin.

Seuraavissa kaaviokuvissa on esitetty lisdraiteiden vaatimat merkittdvimmat muutos-
tarpeet Kapylan ja Keravan asemien valilla.
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2.3 Lentoradan kytkenta muihin
liikenneverkon kehittamistoimiin

Rataverkon kehittaminen Eteld-Suomessa on pitkajanteinen prosessi, joka koostuu
useasta eri hankkeesta. Talld hetkella rataverkon valityskykya ensisijaisesti mitoitta-
vat tekijat ovat Helsingin ratapihan ahtaus, Helsinki-Pasila—Kerava-osuuden
rajallinen valityskyky kaukoliikenneraiteiden osalta ja Keravan pohjoispuolella ohitus-
mahdollisuuden puute. N&iden mitoittavien tekijoiden kehittdminen on
toteutettavissa vaiheittain ja edellyttda oikeaa rytmitystd hankkeiden kesken, jotta
kunkin hankkeen hyodyt saataisiin kdyttoon mahdollisimman tehokkaasti. Lentoradan
toteuttaminen ja ylipdatansa Helsinkiin suuntautuvan junaliikenteen lisdaminen
edellyttas Helsingin paarautatieaseman kapasiteetin parantamista.

Kehdradan rakentaminen on kdynnistynyt ja se avataan liikenteelle vuonna 2014.
Kehérata yhdistaa Helsinki-Vantaan lentoaseman raideliikenteen piiriin.

Padaradan sektorissa tulee ensimmaisend toteuttaa Helsinki-Riihimaki-rataosuuden
valityskyvyn nosto. Hanke sisaltda ohitusraideosuuden rakentamisen Keravan
pohjoispuolelle, tavaraliikenneraiteiden toteuttamista sekd muutoksia olemassa
oleviin liikennepaikkoihin. Hankkeen avulla mahdollistetaan Rithimden l&hijunien
tarjonnan lisddminen ja turvataan tavaraliikenteen toimintaedellytykset lisdantyvan
henkilsliikenteen valissa.

Helsinki-Riihimaki-rataosuuden valityskyvyn noston jédlkeen laajamittainen tarjonnan
kehittdminen edellyttdd Helsingin ratapihan ja Helsinki-Pasila-osuuden valitys-
kyvyllisen pullonkaulan poistoa. Tahdn mennessa tehtyjen selvitysten perusteella
tehokkain toimenpide on toteuttaa Pisara-ratalenkki, joka ohjaa
kaupunkirataliikenteen Helsingin ratapihalta omalle silmukkaradalleen Helsingin
kantakaupungin alle. Talléin rautatieliikenteen palvelualue keskustassa laajenee,
muodostuu uusia yhteyksia rautatieliikenteen ja muiden joukkoliikennemuotojen
vélille ja Helsingin ratapihan kuormitus kevenee. Helsingin ratapihalta vapautuva
kapasiteetti mahdollistaa uusien ratahankkeiden mukanaan tuoman uuden tarjonnan
ohjaamisen ratapihalle.

Jo ennen Helsingin ratapihan kapasiteettiongelman ratkaisua tai viimeistdan sen
toteutuksen yhteydessd on tehtdvd muutoksia myods Pasilan aseman raide-
jarjestelyihin. Pitkalld tahtadimelld Pasilassa tulee varautua vahintdan kolmen
lisdlaituriraiteen toteutukseen. Naiden lisdraiteiden toteutusmalli ja aikataulu
tdsmentyvat muiden eteldisen Suomen ratahankkeiden kehityksen perusteella.

Kokonaan uusista ratahankkeista valityskyvyn kannalta merkittavin on tassa tytssa
tarkasteltu Lentorata. Hanke mahdollistaa ennen kaikkea tuntuvan kapasiteetin
lissamisen Pasilan ja Keravan valille, ja lisdksi lentoaseman kytkennan kauko-
liikenteen verkkoon. Lentoradan jidlkeen kokonaan uusien ratasuuntien toteutus,
esimerkiksi uusi idan suunnan rata tai uusi &hilikkenteen yhteys Porvooseen, on
mahdollista. Lentoradan jalkeen on toteutettavissa myos paaradan lisdraiteiden
jatkaminen yhtajaksoiseksi neliraiteiseksi osuudeksi Keravan ja Riihimaen valille.
Riihimaelle saakka ulottuva neliraiteisuus avaa uusia mahdollisuuksia paaradan
kauko- ja taajamaliikenteen tarjonnan kasvattamiseen.
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Lentorata erkanee tunneliin Pdaradasta Ilmalan kohdalla. Talle alueelle suunnitellaan
parhaillaan uutta autojunaterminaalia. Autojunaterminaali rakennetaan jo &hi-
vuosina, eikd ylimaaraisten kustannusten takia ole perusteltua varautua tassa
vaiheessa Lentoradan toteuttamiseen samalle alueelle. Lentoradan rakentamisen
yhteydessa joudutaan autojunaterminaalin raiteistoa ja raideyhteyksia pohjoiseen
muuttamaan. Mikali alueelle ei tule uutta maankayttoa, molempien toimintojen
sijoittaminen Veturitien ja Pdaradan véliselle alueelle ei ole ongelma.

Lentoradan geometrian suunnittelussa on otettu huomioon myo6s radan haarautu-
minen lentoaseman pohjoispuolella Turun tai Pietarin suuntiin. Haarautuminen
tapahtuu tunnelissa vaihteilla. Lentoradan haarautumista itdan ja l&nteen on kasitelty
aiemmin tehdyissd selvityksissd "Helsinki-Turku-rautatieyhteys, esiselvitys ja
vaikutusten arviointi, RHK 2006” ja "Helsinki-Pietari-rautatieyhteyden kehittdminen,
esiselvitys ja vaikutusten arviointi Suomen osalta, RHK 2008”. Idan suuntaan
selvitettiin myos vaihtoehtoa joka olisi aiempia linjauksia jyrkemmin kaartanut
eteldan Sipoon rannikkoa kohti, mutta tdméan linjausvaihtoehdon jatkokasittelysta
luovuttiin. Linjaus sijaitsi osin Sipoonkorven alueella jonka suojelustatusta on
esitetty muutettavan. Linjaus myds pidentéisi Pietarin yhteyttad ja toisi tata kautta
lisdkustannuksia hankkeelle. Porvoon suunnan L&hiliikenteen jarjestamista suunnis-
tellaan muissa kdynnissa olevissa selvityksissd. Tama selvitys ei tue Porvoon suunnan
ratalinjan suuntaamista Sipoonkorven kautta.

Lentoradan kytkeminen suunniteltuun Tallinnan rautatietunneliin voitaisiin raken-
teellisesti toteuttaa Ilmalan alueella siten, ettd Helsinkiin paattyvat raiteet nousevat
esitetyn suunnitelman mukaisesti Pasilan asemalle ja Tallinnaan paattyvat raiteet
jatkavat tunnelissa Pasilan aseman alle. Pasilan aseman alapuolelle olisi mahdollista
tehda tarvittaessa asema. Tunnelin jatkamista eteldan ei ole tassa tyossa selvitetty.
Tallinnan tunnelin liikenteellinen suunnittelu ei myodskdan kuulunut tadméan tyén
sisaltoon.

2.4 Ulkomaisia esimerkkeja
raideliikenneyhteyksista lentoasemalle

Saksassa Deutsche Bahn sekd Lufthansa, American Airlines ja Emirates tarjoavat
yhteistyona AiRail syottoliikennepalvelua Kélnistd ja Stuttgartista Frankfurt am
Mainin lentoasemalle. Kaytannossa palvelu tarkoittaa matkustusta lentoasemalle
ICE-junalla, josta on varattu erilliset vaunut lentomatkustajille. Junamatka myydéaan
osana lentomatkaa. Matkustajat voivat suorittaa rautatieasemalla Ehtoselvityksen ja
tullauksen matkalta palatessaan. Lentokoneen ruumaan menevien matkatavaroiden
luovutus tapahtuu jo rautatieasemalla, ne siirretdan lentoasemalla automaattisesti
junasta lentoaseman matkatavarakasittelyyn.

Ranskassa TGVAir ja Air France tarjoavat sy6ttoliikennettd muutamista kaupungeista
— muun muassa Lyon, Lille ja Nantes — Pariisin Charles de Gaullen lentoasemalle.
Lahtoselvitys on mahdollista suorittaa rautatieasemalla, mutta matkatavaroiden
kasittely ei sisally palveluun. Myds TGVAirin junamatkan voi ostaa osana lento-
matkaa.
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Ranskan, Belgian ja Saksan suurimmat rautatieliikenteen operaattorit omistavat
yhdessa kansainvélisen Thalys-junaoperaattorin, joka tarjoaa nopeita junayhteyksia
Pariisin, Brysselin ja Amsterdamin lentoasemille. Thalysilla on yhteistytsopimus
useiden eurooppalaisten ja pohjoisamerikkalaisten lentoyhtididen kanssa, sisaltaen
muun muassa koko Sky Team -allianssin Brysselin ja Amsterdamin valisen liikenteen.

Ruotsissa Arlanda Express tarjoaa nopeaa junayhteyttd Tukholman keskustasta
Arlandan lentoasemalle. Yhteys on suora ainoastaan Tukholman keskustasta,
muualta saapuminen edellyttda vaihtoa. Arlanda Expressin palvelukonseptiin eivat
kuulu (Ahtoselvitys tai matkatavaroiden kéasittely. Koopenhaminan Kastrupin
lentoasemalta on suora junayhteys sekd muualle Tanskaan ettd Eteld-Ruotsin
Goteborgiin, Ystadiin ja Malmoon. Lentoasemalta on myods metroyhteys Koodpen-
haminan keskustaan.
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3 Ratatekninen toteutus

3.1 Alustavat linjausvaihtoehdot ja
asemapaikat

Tyon alkuvaiheessa WSP Finland teki alueellisesti laajan selvityksen muista
mahdollisista Lentoradan linjauksista, mutta jatkoselvityksiin valittiin edelld mainitut
lentoaseman ja Viinikkalan linjausvaihtoehdot.

Lentorata kulkee siis Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoterminaalin kautta paaradalle.
Selvityksessa on tutkittu kahta paavaihtoehtoa lentoaseman ratayhteydelle. Toinen
vaihtoehto on linjattu kulkemaan lentoaseman nykyisen terminaalin ali siten, etta
uudelta asemalta on yhteys sekéd lentoterminaaliin ettd Keharadan asemalle. Toinen
linjausvaihtoehto mahdollistaa vaihdon Finavian selvityksissa esilld olleelle uudelle
Viinikkalan lentoterminaalille, josta on vastaavasti yhteys myots Kehédradan
Viinikkalan asemalle. Lentoaseman kautta kulkevan linjauksen pituus on noin 28 km
ja Viinikkalan terminaalin kautta noin 31 km.

Lentorata yhtyisi paarataan nykyisen Keravan aseman pohjoispuolella siten, ettd
radalta on yhteys myos Lahden oikoradalle. Lentoradan yhdistyminen paarataan
Keravan pohjoispuolelle on perusteltu niin teknisistd lahtokohdista kuin myds
junaliikenteen toiminnalliselta kannalta. Keravan pohjoispuolinen erkaantuminen
keventad Keravan aseman kuormitusta.

Uusi rata on vaaka- ja pystygeometrian osalta suunniteltu henkiloliikenteen radaksi
nopeustasolle 300 km/h. Muilta osin noudatetaan tavanomaisen radan
suunnitteluperusteita.

Radalla on molemmissa vaihtoehdoissa vain yksi tunneliasema lentoasema-alueella.
Lentoaseman nykyisen terminaalin kautta kulkeva linjaus mahdollistaa geometrisesti
myos pinta-aseman toteuttamisen Hyrylan taajaman eteldpuolelle.

Rautatietunnelin turvallisuuteen vaikuttavia osajérjestelmia ovat infrastruktuuri,
kalusto ja kaytto. Tunneliturvallisuutta sdatelevat Ratahallintokeskuksen Ratatekniset
ohjeet osa 18 sekd EU-komission paatos rautatietunneleiden turvallisuutta
koskevasta yhteentoimivuuden teknisestd eritelmastd (SRT/YTE, K2007 / 6450).
Tunneleiden ja asemien turvallisuusmaaraysten lisdksi asetetaan erityisia vaati-
muksia myos kalustolle joka liikennéi yli 5 km pitkissa tunneleissa.

Lentoradan tunnelin pituus on noin 30 km, jolloin se yli 20 km pituisena edellyttas
erityistd turvallisuusarviointia. Sen perusteella saatetaan maaritelld ylimaaraisia
turvallisuustoimenpiteita, jotta yhteentoimivat junat voisivat toimia hyvaksyttavassa
paloturvallisuusymparistéssa. Tulee kuitenkin huomioida, ettd Lentoradan tunneli
sijaitsee maanpinnan lGheisyydess, jolloin huoltokaytavia voidaan sijoittaa tihedan.

Rautateiden turvallisuutta edistdvaan jarjestelmaan kuuluu nelja perattaista tasoa:
ehkaisy, seurausten lieventdminen, evakuointi ja pelastus. Vaaratilanteet jaetaan
kuumiin vaaratilanteisiin (tulipalo), kylmiin vaaratilanteisiin (tormays, raiteilta
suistuminen) ja pitkittyneisiin pysahdyksiin (yli 10 minuuttia). Tunneleiden
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turvallisuuden kannalta merkittavimmat rakenteelliset toimenpiteet ovat kahden
rinnakkaisen ratatunnelin viéliset yhdystunnelit ja maan pinnalle johtavat
poistumiskuilut. Lisdksi asemalla on erilaisia teknisia tiloja seka turvallisuustiloja.

3.2 Kustannusarviot

Lentoradan molemmille linjausvaihtoehdoille on laskettu kustannusarviot. Kustan-
nusarviot perustuvat paddosin jo rakennusvaiheessa olevan Kehdradan yksikko-
kustannuksiin. Kustannustaso on 5/2009 (maarakennuskustannusindeksi MAKU on
136). Rakennuttamisen ja suunnittelun yhteis-kustannusprosenttina on kaytetty 15 9,
ja arvaamattomien kustannusten osuutena 10 %,.

Lentoasematerminaalin kautta linjatun vaihtoehdon kustannusarvio on noin 1 000
miljoonaa euroa ja Viinikkalan kautta linjatun vaihtoehdon noin 1 075 miljoonaa
euroa. Kustannusero johtuu ratalinjojen pituuserosta. Kokonaiskustannus on noin 36
milj. € / km.

Kustannusarvio paahankeosittain on seuraava. Vaihtoehto 1 on lentoterminaalin
kautta, vaihtoehto 2 on Viinikkalan terminaalin kautta.

VE1 VE 2

M€ M€
Kalliotunneli suuaukkorakenteineen 426 471
Betonitunneli 186 186
Asema 68 68
Rata jarjestelmineen 122 134
Yhteensa 802 859
Rakennuttaminen 120 129
Arvaamattomat kustannukset 80 86
Kaikki yhteensa 1002 1074

Rakennuskustannusten suurin epavarmuustekija on jatkuvasti kiristyvien turvalli-
suusvaatimusten vaikutus kustannuksiin, kun hankkeen toteutus on suhteellisen
pitkdn ajan kuluttua. Koska selvitysta varten ei ole tehty pohjatutkimuksia, siséaltyy
erityisesti tunnelin pohjoispdan osalta riskeja kustannusten nousulle. Toisaalta
avoleikkausten ja betonitunnelin osuus koko hankkeen kustannusarviosta on
enimmilldan vain noin 209, Rautatieaseman kulkuyhteyksien suunnittelussa
voidaan myds merkittavasti vaikuttaa kustannusarvioon kokonaisuudessaan. Lento-
radan kunnossapitokustannuksiksi on raiteiden osalta oletettu 15000 euroa
vuodessa raidekilometrid kohden, eli 0,8-0,9 miljoonaa euroa vuodessa. Vastaavasti
radalle tulevan tunneliaseman kunnossapitokustannukseksi on oletettu 0,5 miljoonaa
euroa vuodessa.
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Kuva 3. Linjausvaihtoehdot.
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4 Liikenndinti- ja matkustajamaardaennusteet

4.1 Liikennointi

Tarkastelualueen junaliikenteen mitoittava ajankohta on arkipdivdn aamuruuhka
Helsingin suuntaan. Kaukoliikenteen raidetta Keravalta Pasilaan kulkee nyky-
tilanteessa 4 kaukoliikenteen junaa ja 6 taajamajunaa tunnissa. Naiden lisaksi
Keravalta eteldan liikennoidaan tihealld vuorovalilld kaupunkijunaliikennettd, joka on
erotettu kaukoliikenteestd omille raiteilleen.

Uuden Lentoradan myotd Pasilan ja Keravan valilld taajamajunaliikenteen rata-
kapasiteetti yli kaksinkertaistuu. Uudelle radalle on mahdollista sijoittaa junia noin 10
kappaletta tunnissa suuntaansa, koska rataa kayttavat pasasiassa pitkdmatkaiset
kaukojunat. Tikkurilan kautta kulkevalle nykyiselle pdaradalle on mahdollista sijoittaa
noin 12 taajamajunaa tunnissa suuntaansa, mikali niiden nopeustaso ja pysahtymis-
kayttaytyminen ovat mahdollisimman yhdenmukaisia.

Taulukossa 1 on esitetty Tikkurilan kautta Helsinkiin kaukoliikenteen raiteita nykyaan
aamuruuhkatunnissa kulkevien junien maara, seka esitys junien maarasta eri reiteilld
uudessa tilanteessa kun Lentorata on toteutunut.

Uuden radan ansiosta kasvava ratakapasiteetti riittda ajateltavissa oleville
junamaarien kasvuille sekd paa- ettd oikoradan suuntaan ja tilaa jaa vield jonkin
kokonaan uudenkin ratasuunnan junille.

Uudessa tilanteessa ilman muita uusia ratoja lentoaseman kautta kulkisi aamu-
ruuhkatunnissa 9 junaa tunnissa Helsingin suuntaan. Radalle jaa tilaa vield kauko-
junalle tai nopealle taajamajunalle. Kyseeseen voi tulla esimerkiksi uuden Porvoon
suunnan radan kaukojunatarjonta, tai vaihtoehtoisesti lisdtaajamajuna Riithimaen tai
Lahden suuntaan, mikali kysyntaa on.

Taajamajunien kysynta alenee Jarvenpaan pohjoispuolella, joten uudessa tilanteessa
tarkoituksenmukainen liikennointimalli Keravan pohjoispuolella voisi olla, etta
Jarvenpaahan tai Saunakallioon saakka liikennoidaan tiheasti, vahintadn 4 junaa
tunnissa, ja siitd pohjoiseen hieman harvemmin, mutta suurella nopeudella. Se, miten
pitkdlle taajamajunia Riihimaen tai Lahden suuntaan kannattaa jatkaa, riippuu
lBhinnad matkustajakysynnasta. Mita kauempana Helsingistd paikkakunta sijaitsee,
sitd tarkeammaksi nousee yhteyksien nopeus vuorovalin sijaan.

Tikkurilan kautta kulkevalle nykyiselle kaukoliikenneraiteelle jaisi uudessa
Lentoradan tilanteessa 7 junaa, joista kaikki ovat taajamajunia. Naista junista kaksi
kulkisi Lahden oikoradan suuntaan ja viisi padradan suuntaan.

Tikkurilan kautta mahtuisi kulkemaan vield enimmilldan 5 junaa lisda. Kyseeseen voi
tulla esimerkiksi Porvoon suunnan uuden radan taajamajunatarjonta. Porvoon
suunnan rata voi erkaantua paaradasta Tapanilassa tai Keravalla. Yhtena vaihto-
ehtona Tikkurilan kautta kulkevan ratakapasiteetin kaytolle on Nikkilan ja Keravan
valille suunniteltujen junien ochjaaminen Helsinkiin kaukoliikenteen raiteita, jolloin
Nikkildsta syntyisi hyvin nopea yhteys Helsinkiin.
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Taajamajunat kulkisivat Tikkurilan kautta lukuun ottamatta kahta tunnittaista
lentoaseman kautta kulkevaa vuoroa. Nama taajamajunavuorot mahdollistavat myos
nopean matkustamisen Helsingin keskustan ja lentoaseman valilla.

Taulukko 1. Esimerkkiarvio junamddristd aamuruuhkatuntina, tilanne ilman muita
uusia ratoja ja mahdollisen uuden Porvoon suunnan radan kanssa.

Kaukoliikenteen raiteet Lentorata
Tikkurilan kautta

Junalinja Nykytilanne Uusi tilanne

Kaukoliikennejuna 2 3
Tampereelta

Ydjuna 1 1
Pohjois-Suomesta

Kaukoliikennejuna 1 2
Lahdesta

Kaukoliikennejuna 1
Pietarista

Taajamajuna (Tampere) 1 (R-juna) 1

Taajamajuna 4 2 2
R/H/veturijuna
(Riihimaki)

Taajamajuna G 1 2
(Saunakallio, Jokela tai
Hyvinkaa)

Taajamajuna Z (Lahti, 1 2
Mantséala tai Kouvola)

Yhteensi ilman muita 10 7 9
uusia ratoja

Yhteensa 10 16

Kaukoliikennejuna 1
Porvoosta (HEPI)

Taajamajuna esim. 4
(Porvoon suunta)

Yhteensd Porvoon 11 10
suunnan radan kanssa

Yhteensid 10 21

Radalla on molemmissa vaihtoehdoissa vain yksi tunneliasema lentoasema-alueella.
Nykyisen lentoaseman terminaalin kautta kulkeva linjaus mahdollistaa Hyrylan
aseman toteuttamisen taajaman eteldpuolelle, Sulan alueen kaakkoisosaan. Radan
lilkenteelliset tavoitteet eivat kuitenkaan tue aseman toteuttamista, silla rata on
ensisijaisesti kaukoliikenteen rata. Taajamajunien alhaisempi nopeustaso ja
mahdollinen Hyrylan (tai muun aseman) lisdpysédhdys vahentévat radan kapasiteettia
kaukoliikenteen junilta. Aseman tarvetta ja toteutusta tulee arvioida tarkemmin
jatkosuunnittelun yhteydessa.
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4.2 Matkustajamaaraennusteet

Matkustajamaardennusteet on laadittu vuodelle 2050. Taajamajunaliikenteen
kysyntdennuste on laadittu Helsingin seudun (&hiliikenteen asemien maankaytto- ja
matkustajakysyntdselvityksessd laaditun mallin  avulla. Kaukojunaliikenteen
ennusteet on laadittu valtakunnallisen henkilojunaliikenteen mallilla, joka on
raportoitu Rautatieliikenne 2030 -suunnitelman liikkenne-ennusteessa (RHK 2006).

Maankayton osalta tarkastelun pohjana on 1,8 miljoonaa asukasta Helsingin seudun
14 kunnan alueella vuonna 2050 (HLJ:n maankaytto- ja raideverkkoselvitys 2010).
Vaestonkasvua asemien vaikutuspiirissa on arvioitu my6s muistiossa "Padradan
kuormitustarkastelu valilla Kerava-Riihimaki, 2008” esitettyjen kuntien yleis- ja
osayleiskaavojen mitoitusten perusteella. Muun Suomen osalta on hyddynnetty
Tilastokeskuksen vaestdennusteita.

Taajamajunaliikenteen kysyntamalli perustuu nykyiseen liikkumiskayttaytymiseen ja
nykyisiin asemiin. Lisdantyva junatarjonta antaa aikaisemmat paremmat
mahdollisuudet uusien taajamajunaliikenteen asemien perustamiselle. Maankayton
potentiaalit uusilla asemilla voivat olla hyvinkin suuria.

Kysyntdennusteet on tehty nykyisilld eri kulkumuotojen kustannusrakenteilla.
Esimerkiksi henkildautoilun kustannusten mahdollinen kasvu nostaa merkittavasti
joukkoliikenteen kayttdjamaaria. Lisdksi tulee huomioida, etta tarjonta lisaa kysyntaa.

Vuoden 2050 junaliikenteen kuormitukset Keravan eteldpuolella ilman Lentorataa
ovat noin 40 9% suuremmat kuin nykyaan. Erityisesti taajamajunaliikenteen junien
matkustajakapasiteetti uhkaa loppua kesken maankayton kehittyessd paa- ja
oikoradan varren asemanseuduilla.

Lentoradan toteuttamisen myotd merkittdva osa liikenteestd siirtyy kulkemaan
lentoaseman kautta, ja matkustajamaarat Keravan ja Tikkurilan valilld ovat
ainoastaan noin 7 9% suuremmat kuin nykyaan. Lentoratayhteys keventda myds
Kehdradan kuormitusta Tikkurilan kautta kulkevalla suunnalla useilla sadoilla
matkustajilla aamuruuhkatunnissa.
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Matkustajia/aht/suunta

B kaupunkijunat
B junat

Kuva 4. Junien matkustajamddrd aamuruuhkatunnissa suuntaansa, nykytilanne.
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500

Matkustajia/aht/suunta

I kaupunkijunat
B junat

Kuva 5. Junien matkustajamddrd aamuruuhkatunnissa suuntaansa vuonna 2050, ei
Lentorataa.
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Matkustajia/aht/suunta

I kaupunkijunat
B junat

Kuva 6. Junien matkustajamddrd aamuruuhkatunnissa suuntaansa vuonna 2050, Lentorata
toteutettu.
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Taulukossa 2 on esitetty lilkenne-ennusteen mukaiset taajama- ja kaukojunien vuoro-
kausitason matkustajamaarat Kytomaan kohdalla, jossa paa-, oiko- ja Lentorata-
suunnat yhdistyvat. Lentomatkustajien osuus junamatkustajista on nykyisin noin 2 9,
(Helsinki-Vantaan lentoaseman liikennetutkimus 2006).

Taulukko 2.  Taajama- ja kaukojunien matkustajamddrdt vuorokausitasolla

Kytémaan kohdalla.
vrk taajama- kaukojunat | yhteensa | joista lento-
junat matkustajia
nykytilanne 20 500 17 500 38 000 900
v. 2050 ei Lentorataa 27 700 30 800 58 600 2400
kasvu vrt. nykytilanne 35% 76 % 54 % 167 %
v. 2050 Lentorata tot. 32 200 32 800 65 000 3000
kasvu vrt. ei Lento-
rataa 16 % 7 % 11 % 25 %

Liikenne-ennusteen mukaan taajama- ja kaukojunaliikenteen kayttajia tarkastelu-
kohdalla on suunnilleen yhta paljon. Kytémaan kautta kulkee nykytilanteessa ldhes
puolet kaikista Suomen kaukojunaliikenteen matkustajista ja noin 15 9, kaikista
paakaupunkiseudun lahijunaliikenteen matkustajista. Tama kuvaa rataosuuden
erittain suurta merkitysta koko Suomen matkustajajunaliikenteen kannalta.

Lentomatkustajien suhteellinen osuus junamatkustajien kokonaismaarasta on varsin
pieni, mikd johtuu hyvin vilkkaasta muusta junamatkustuksesta, joka suuntautuu
muun muassa Helsingin kantakaupunkiin. Vuonna 2050 lentomatkustajia on
ennusteen mukaan noin 49 junamatkustajista. Lentoradan lisdksi osuuteen
vaikuttaa muun muassa Keharadan valmistuminen. Itse Lentorata lisda ennusteen
mukaan junaa kayttadvien lentomatkustajien maarad noin neljanneksen. Junaa
kayttavien lentomatkustajien absoluuttinen maara kasvaa ennusteen mukaan noin
kolmin-nelinkertaiseksi nykyisesta.

Taulukossa 3 on esitetty Tikkurilan ja Lentoaseman juna-asemien kayttajamaarat
vuoden 2050 aamuruuhkatunnissa. Junasta junaan vaihtajat nakyvat seka poistuvissa
ettd nousevissa matkustajamaarissa. Lentoradan toteuttaminen nostaa merkittavasti
Lentoaseman juna-aseman kayttajamaaria. Myos Tikkurilan kayttajamaarat kasvavat,
koska Tikkurilan kautta kulkeva taajamajunaliikenne tihenee.

Taulukko 3. Tikkurilan ja Lentoaseman asemien matkustajaennusteet,
aamuhuipputunti vuonna 2050.

Nousevat Poistuvat
Kaikki Kehéaradalle Kaikki Kehéaradalta
Ei Tikkurila | 3 700 800 4700 1 300
Lentorataa [entoasema 100 100 1 900 1 900
Lentorata Tikkurila | 5 200 700 6 200 1 000
toteutettu [ entoasema | 1 500 900 3600 1 400
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4.3 Tavarajunaliikenne

Lentorata suunnitellaan ennen kaikkea henkil6junaliikenteen kayttoon. Radalla ei ole
suoria vaikutuksia tavarajunaliikenteen maariin. Valillisesti Lentorata kuitenkin lisaa
tavaraliikenteen liikenndintimahdollisuuksia, kun kapasiteettia vapautuu Tikkurilan
kautta kulkevalla nykyiselld paaradalla.
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5 Vaikutukset

5.1 Vertailuasetelma

Lentoaseman ratayhteysselvityksen vaikutustarkastelut on laadittu vuodelle 2050.
Tavoitteena on tarkastella, mitd vaikutuksia uusien padradan kaukoraiteiden
rakentamisella lentoaseman kautta olisi.

Tyossa on oletettu, ettd muun muassa seuraavat toimenpiteet on (&htokohtaisesti
toteutettu ennen lentoaseman ratayhteytta:

— Kehérata

— Pasilan, Keravan ja Tikkurilan asemien kehittaminen ja raiteiden jarjestelyt
- lisdraiteita Keravan ja Riihimaen valille, joko osittain tai koko valille

— Helsingin paarautatieaseman kapasiteetin parantaminen

Henkilojunaliikenteen kannalta n&illda toimenpiteilld voidaan Keravan ja Rithimaen
valiseen taajamajunaliikenteeseen lisdta yksi lisdjunavuoro tunnissa. Ruuhka-ajan
tarjonnan maara pysyy kuitenkin kdytannossa nykytilanteen kaltaisena.

Vaikutusten arvioinnissa Lentoradan toteuttamista verrataan edelld kuvattuun
perustilanteeseen. Lentoradan linjauksena on vaikutusten arvioinnissa kaytetty
nykyisen lentoterminaalin kautta kulkevaa linjausvaihtoehtoa, joka on Pasilasta
Keravalle kaytdnnossd samanmittainen kuin nykyinen Tikkurilan kautta kulkeva
paarata. Viinikkalan kautta kulkeva linjaus on vaihtoehtoinen toteuttamistapa Lento-
radalle. Viinikkalan Llinjausvaihtoehto on hieman pidempi kuin nykyisen lento-
terminaalin kautta kulkeva linjaus.

Tarkasteltavissa vaihtoehdoissa on ennustetilanteessa oletettu olevan erilainen,
vaihtoehtokohtainen maankaytté (luku 5.3). Eri kulkutapojen vaéliset suhteet
liikkumiskustannusten osalta ovat samat kuin nykyaan.

5.2 Liikennointi ja sen kustannukset

Lentoradan myotd kapasiteetti lisdantyy merkittdvasti paaradan vilkkaimmalla
linjaosuudella Keravan ja Pasilan valilla. Se mahdollistaa taajamajunaliikenteen
lissamisen ruuhka-aikoina, johon olisi tarvetta jo nyt. Tuloksena on tihea ja nopea
junaliikenne Helsingista Jarvenpaahan tai Saunakallioon, ja nopeita yhteyksia
Jarvenpaan pohjoispuolelle.

Kaukojunien matka-ajat, kilometrisuoritteet ja liikennéintikustannukset ovat
lentoterminaalin kautta kulkevan linjausvaihtoehdon osalta kdytdnnossa samat kuin
Tikkurilan kautta kuljettaessa. Mikdli Lentorata linjataan Keharadan Viinikkalan
aseman kautta, ovat kaukojunien liikennéintikustannukset jonkin verran nykyista
Tikkurilan reittid suuremmat.
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Lentoradan toteuttamisen myotd taajamajunaliikenteen tarjontaa lisataan, mika
kasvattaa lilkennointikustannuksia. Samalla Keharadan junien kysynta alenee niiden
kuormittuneimmassa kohdassa, josta saadaan liikenngintikustannussaastéia.

Taajamajunaliikenteen junakalustotarve kasvaa noin 9 Sm4-yksikdn verran, jossa on
otettu huomioon myods Kehéaradalla tapahtuva noin 3 Sms-yksikén kalusto-
tarvesaasto.

Kokonaisuudessaan taajamajunien Lliikenngintikustannukset kasvavat noin 8
miljoonaa euroa vuodessa, mikd sisdltdd junakaluston pddoma- ja
huoltokustannukset seka junatuntien ja yksikkokilometrien muutoksen.
Liikenndintikustannusten kasvua korvaa lipputulojen lisdys. Lipputulojen kasvu on
maaritelty henkilokilometrien muutoksen my6td. Kaukojunien lipputulot kasvavat
noin 12,8 miljoonaa euroa vuodessa, ja taajamajunaliikenteen lipputulot noin 14,6
miljoonaa euroa vuodessa.

Rautatieyhteys lentoaseman kautta vaikuttaa myos linja-autoliikenteeseen ja lyhyt-
matkaiseen lentoliikenteeseen. Tdssa on oletettu, ettd linja-autoliikenteen ja lento-
liilkenteen lilkennointikustannukset alenevat saman verran kuin linja-autoliikenteen
lipputulot, jolloin muutoksia ei yhteiskuntataloudellisessa laskelmassa tarvitse ottaa
huomioon. Todellisuudessa vaikutukset voivat poiketa tastd, mutta seikalla ei ole
ratkaisevaa merkitysta yhteiskuntataloudellisen laskelman kannalta

5.3 Yhdyskuntarakenne ja alueiden
kehittaminen

Lentoradan rakentaminen vapauttaa merkittavasti kapasiteettia nykyiselta paaradalta
ja edistad siten taajamaliikenteen kehittamista. Lentorata kasvattaa Keravan ja
Riihimaen valisten asemien taajamajunatarjonnan arviolta noin kaksinkertaiseksi.
Lentorata mahdollistaa lisdksi Kerava-Nikkila-radalla kaavaillun henkildjunaliiken-
teen johtamisen kaukoraiteita pitkin Helsinkiin, mikd nopeuttaa matka-aikaa noin 13
minuutilla verrattuna kaupunkiraiteiden kayttoon.
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Kuvay. Arvio pddratakdytdvdn asemien junatarjonnasta ja matka-ajoista Helsinkiin
ilman Lentorataa ja Lentorata toteutettuna vuonna 2050.

Tama tekee mahdolliseksi nykyistd suuremman asukasmaaran palvelemisen
kaupunkimaisilla joukkoliikenneyhteyksilla radan suunnassa. Yhdyskuntarakenteen
tiivistaminen parantaa seka pdaradan ettda Lahden oikoradan varren nykyisten
kaupunkikeskusten kehittdmisedellytyksid. Lisdksi on arvioitu, ettd Ristikyt6on
syntyisi Lentoradan myo6td kokonaan uusi asemataajama. Raideliikenteeseen
tukeutuvan yhdyskuntarakenteen on oletettu joka tapauksessa kehittyvén, jota
kuvaavat Palopuron ja Takojan uudet (aikanaan lakkautetut) asemat. Nama ovat vain
esimerkkeja maankayton kehittdmisesta, silld mitadan paatdksia uusista asemista ei
ole tehty.

Maankayttovaikutuksia Helsingin seudulla on arvioitu uudella, Helsingin seudun
litkennejarjestelmdsuunnitelmaa (HL] 2011) varten kehitetylld liikenne-maankaytto-
mallilla (MYLLY), joka ennustaa saavutettavuudessa tapahtuvien muutosten
vaikutuksia alueiden houkuttelevuuteen ja edelleen asukas- ja tyopaikkamaariin.
Mallin mukaan Lentoradan aiheuttamat muutokset taajamajunaliikenteessa lisadvat
pitkalld aikavalilla asemanseutujen asukasmaaria Keravalta Hyvinkaalle ja toisaalta
Keravalta Nikkildan yhteensa 15 000-20 000 asukkaalla.

Seuturakenteen kannalta merkittavda on lentoaseman alueen vahvistuminen valta-
kunnallisena liikenteen keskuksena. Lento- ja raideliikenteen ohella on tarkoitus
parantaa linja-autoliikenteen toimintaedellytyksia alueella, jolloin voidaan jo puhua
"Suomen matkakeskuksesta”. Hyva saavutettavuus kaikilla liikennemuodoilla on
omiaan lisddmaan alueen houkuttelevuutta elinkeinoeldaman kannalta. Tiiviin
asumisen sijoittumiselle asettavat reunaehtoja sekd lentoliikenteen etta
paaliikennevdylien melualueet. My6s maaliikennevaylien estevaikutus rajaa uusien
taajamien kehittymistd. Alueen erityishaaste on korkean kysynnan ja tiiviin
rakentamisen kadntaminen positiivisella tavalla urbaaniksi elinymparistdksi, joka
houkuttelee kaupunkikeskuksille tyypillistd palvelutarjontaa ja tarjoaa asukkaille
miellyttavan urbaanin elédmantavan.
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Kuva 8. Arvo Lentoradan vaikutuksista pddratakdytdvin asemanseutujen asukas-
mddriin 250 metrin ruudukossa vuonna 2050 (luku kertoo
asukasmddrdmuutoksen yhden kilometrin etdisyydelld asemasta).

Lentoradan rakentaminen merkitsee Tikkurilan liikenteellisen aseman muuttumista.
Edelleen tiheneva paaradan lahi- ja taajamaliikenne tarjoaa erinomaiset edellytykset
urbaanin kuntakeskuksen kehittamiselle. Kaukojunien pysdhtymisen loppuminen vie
kuitenkin Tikkurilalta sen Lliikenteellisen erityisaseman kauko- ja l&hiliikenteen
vaihtopaikkana ja vahentdnee keskusta-alueen houkuttelevuutta hyvaa valtakunnal-
lista saavutettavuutta edellyttdvien tyopaikkojen kannalta.
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5.4 Lentoasemayhteydet

Lentorata kytkee Helsinki-Vantaan lentoaseman Kehdradan kaupunkijunien liséksi
kauko- ja taajamajunien tarjonnan piiriin. Vuonna 2014 kayttéon otettava Keharata
tarjoaa joka tapauksessa lentoasemalle matkustaville rautatieyhteyden, joka tosin on
kaukojunia kayttaville vaihdollinen Tikkurilan kautta kulkeva yhteys.

Lentoradan kaytannon vaikutus kaukoliikenteen lentomatkustajille verrattuna Keha-
rataan on 15-20 minuutin aikasdastd ja Tikkurilan vaihdon valttdminen. Vaihto-
vastuksen poistuminen on l&hes yhta merkittava tekija kuin aikasaastoé, pidemmilla
matkoilla sen merkitys korostuu koska aikasadastt on pienempi suhteessa kokonais-
matka-aikaan. Mikali lentoaseman ratayhteyteen liittyy esimerkiksi matkatavara-
selvitys jo lahtérautatieasemalla maakunnissa, on palvelutasovaikutus vieldkin
merkittavampi. Helsingin paarautatieasemalta lentoasemalle matka-aika Lentorataa
pitkin on 15 minuuttia ja Keharadan kautta 29 minuuttia.

Taulukossa 4 on esitetty lilkenne-ennusteen mukaiset matkamaarat ja niiden kulku-
tapajako Helsingin seudun ulkopuolelta Helsinki-Vantaan lentoasemalle vuorokausi-
tasolla.

Lentomatkustajien junankayttoa liityntdmatkoilla on selvitetty Helsinki-Vantaan
lentoaseman vuoden 2006 liikennetutkimuksessa. Nykytilanteessa (ks. taulukko 4)
kohta "juna" tarkoittaa lentomatkustajien liityntdmatkoja, joihin sisaltyy junamatka
matkaketjun osana. Bussin kulkutapaosuus on nykyisin merkittdvd kauempaa
Helsinki-Vantaalle suuntautuvassa liikenteessa, mutta sen osuus vahentynee selvasti
junayhteyden mydta.

Taulukko 4.  Matkamddrdt ja kulkutapajakauma. Helsinki-Vantaan matkustajat,
joiden ldht6- tai kohdepaikka on Suomessa Helsingin seudun
ulkopuolella (matkustajaa/arki-vrk).

VUOSI Lentokone | Henkilbauto Bussi Taksi Juna YHTEENSA
2009 4100 4 300 2 400 500 11 400
36% 38% 21% 4% 100%
2050 7 000 7 600 2 400 600 2 400 20 000
Ei Lentorataa 35% 38% 12% 3% 12% 100%
2050 6 800 7 400 2200 600 3000 20 000
Lentorata toteutettu 34% 37% 1% 3% 15% 100%

* sisdltyvat muihin maaliikennemuotoihin, koska raideyhteys ei vield ulotu lentoasemalle

Mahdollinen  lentoliikenteen  paastokauppa voi  muuttaa Llentolitkenteen
kasvuennusteita. Raideliikenteen suosiminen kotimaan pitkdmatkaisessa liikenteessa
rajoittaa kotimaan lentojen kysyntdd, mutta kansainvalisessa liikenteessa lento-
liikenteelle on harvoin todellista vaihtoehtoista kulkumuotoa. Viime vuosina
voimakkaasti lisddntynyt halpalentotoiminta on lisdnnyt jonkin verran ulkomaan
lilkennettd maakuntakentilla. Lentoliikenteen kehitykseen vaikuttavat monet talous-,
ymparisto- seka aluepoliittiset seikat, joten melko nopeastikin tapahtuvat muutokset
lentoliikenteen maarassa ja rakenteessa ovat mahdollisia.

Taman tyon yhteydessa Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajamaaran on oletettu
kasvavan vuoteen 2050 mennessa yli 30 miljoonaan vuosimatkustajaan. Vuonna 2009
matkustajamaara oli noin 12,5 miljoonaa. Ennustettu kasvu perustuu paaasiassa
Aasian liikenteeseen eli strategiaan, jolla vahvistetaan Helsinki-Vantaan asemaa
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Euroopan ja Aasian valisen liikenteen vaihtokenttdna. Odotetun kasvun toteutuessa
kansainvélisten vaihtomatkustajien méaardn osuus kaikesta liikenteestd kasvaa
nykyisestd noin 17:sta ldhes 40 prosenttiin. Lentoradan kannalta merkityksellisin
lentomatkustajaryhméa ovat Helsingin seudun ulkopuolelle maaliikenteelld jatkavat
matkustajat. Heita kaikista matkustajista on nykyisin noin 40 9, eli vuositasolla noin
3,6 miljoonaa matkustajaa (lahtevat ja saapuvat yhteensd). Téaman matkustajajoukon
arvioidaan kasvavan vuoteen 2050 mennessd noin 1,7-1,8 -kertaiseksi eli noin 6,2
miljoonaan matkustajaan — arkivuorokausiliikenteena siis noin 20 000 matkustajaan.

Lentoradalla on vaikutusta lentoasemalle suuntautuviin matkoihin. Ratahallinto-
keskuksen pitkan tdhtdgimen suunnitelman mukaan Suomen rataverkkoa kehitetaan
kuitenkin joka tapauksessa merkittavasti vuoteen 2050 mennessd (RHK:n PTS-
suunnitelman tavoitetila koko rataverkolla). Kehdradan valmistumisella ja muun
rataverkon palvelutason paranemisella tulee olemaan suurempi vaikutus junan
kayttoon lentoasemalle suuntautuvilla matkoilla, kuin itse Lentoradalla.
Kilpailuasetelma kotimaan lentojen ja junan valillda muuttuu siis jo rakenteilla olevien
hankkeiden ja tahan tarkasteluun ittyvien oletushankkeiden aikaansaavan
merkittavan nopeutusvaikutuksen myéta.

Maakunnista Helsingin keskustaan tuleville Lentoradalla ei ole kdytannon vaikutusta,
koska matka-aika junalla on [Ehes sama nykyistakin reittia Tikkurilan kautta.

Lentorata vahentda henkildauto-, liityntalento- ja bussikysyntda lentoasemalle ja
lisda junankayttoa etenkin Eteld-Suomesta pairadan ja oikoradan vaikutusalueilta,
joilta korvautuva kulkutapa on henkiléauto, osin myos linja-auto. Rantaradan
suunnalla vaikutus on vahadisempi, koska yhteys on edelleen vaihdollinen.
Joukkoliikenteen  kulkutapajakauman  kasvattaminen on  Helsinki-Vantaan
lentoasema-alueen maaliikenteen sujuvuuden kannalta oleellista, kun alueen
liikkujamaarat lisdantyvat mm. kasvavien tytpaikka-alueiden myota.

Lentorata parantaa yhteyksid lentoasemalle myods Helsingin seudulta. Radalle on
kaavailtu 2-3 taajamajunavuoroa tunnissa, joista osa voisi kulkea Rithimaen suuntaan
ja osa Lahden suuntaan. Matka-ajat naiden junien palvelemilta taajamajuna-asemilta
lentoasemalle nopeutuvat, samaa tapaan kuin kaukojunaliikenteen matkustajillakin,
noin 15-20 minuuttia vaihdolliseen Keharata-yhteyteen verrattuna.

Helsingista ja Pasilasta avautuisi taajamajunilla erittdin nopea yhteys lentoasemalle.
Helsingin paarautatieaseman ja lentoaseman valilld matka-aika lyhenee 14 minuuttia
suoran Lentoradan yhteyden kautta verrattuna Kehdradan matka-aikaan.
Kaukoliikennejunien hyoddyntaminen Helsingin seudun sisdisiin matkoihin lisda
huomattavasti junatarjontaa lentoaseman ja Helsingin valilla. Mahdollisuutta ei ole
arvioitu tarkemmin tdman tyon yhteydesséa vaan asia tulee ottaa huomioon jatkossa
tarkemman litkenndinnin suunnittelun yhteydessa.
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5.5 Vaikutukset muuhun liikennejarjestelmaan

Lentoaseman ratayhteyden toteuttaminen l(uo Helsinki-Vantaan lentoaseman
yhteyteen valtakunnallisesti erittdin merkittdvan, Ghes kaikkien henkil6liikenteen
kulkutapojen yhtyméakohta, koko Suomen matkakeskuksen. Tassd solmukohdassa
yhdistyvat eri lento-, juna- ja linja-autoliikenteen muodot henkildautoliikenteen
verkkoon.

Talld hetkelld pohjoisen padkaupunkiseudun kaukojunaliikenteen rautatieasema on
Tikkurilassa, josta se siirtyy Lentoradan myo6ta Helsinki-Vantaan lentoasemalle.
Lentoasema on jo nyt vilkas linja-autoterminaali, joten sujuvat vaihdot junien ja linja-
autojen valillda mahdollistuvat.

Toisaalta lentoasemalle syntyy tilantarvetta muun muassa henkildautoilla junille
tapahtuvalle saatolle, kun nykyisin lentoasemalle saapuvat henkildautot Littyvat
paasaanttisesti lentotoimintaan. Toisaalta lentoaseman ratayhteyden ansiosta
parantuvat joukkoliikenteen yhteydet vahentdvat henkiléautoilla lennoille tulevaa
saatto- ja liityntaliikennetta.

Lentorata luo pari kertaa tunnissa kulkevan nopean taajamajunayhteyden Helsingin
keskustan, Pasilan ja lentoaseman valille. Tama vaikuttaa Keharadan kuormitukseen
alentavasti naiden padasemien valisten matkojen osalta. Toisaalta Kehéaradalla on
merkittadva rooli muiden asuin- ja tyopaikka-alueiden vilisten ja lentoasemalle
suuntautuvien matkojen valittajana, jota tehtdvaa Lentorata ei palvele.

Helsingin seudun Lliikennelaitos (HSL) on alustavasti kaavaillut metrolinjausta
Pasilasta lentoasemalle ja mahdollisesti Hyryldan saakka. Toteutuessaan tiheasti
liikennoitava metro palvelisi metrokdytdvan maankayttoa ja sen kehittamista useilla
uusilla asemanseuduilla, kun puolestaan Lentoradalle kaavaillut muutamat
taajamajunavuorot palvelisivat yhteyksid kauempaa Helsingin tydssiakayntialueelta
lentoasemalle ja Helsinkiin.

Liityntéaliikenteen viélitykselld Lentorata parantaa yhteyksid myods asemanseutujen
ulkopuolella. Taajamajunaliikenteen vuorcjen lisdantyessa liityntaliikenteeseen
perustuvan joukkoliikennejarjestelman kehittdminen helpottuu paa- ja oikoradan
varrella. Liityntamatkat esimerkiksi polkupyorilla ja busseilla lisdantyvat, ja toisaalta
henkildautolla tapahtuva Llityntapysakointi lisddntyy. Toisaalta mahdollisuuksia
liityntapysdkoinnin lisdamiseksi edullisesti Helsinki-Vantaan lentoasemalla ei ole.

Lentoradan toteuttaminen leikkaa seudullisen linja-autoliikenteen kysyntapoten-
tiaalia paaradan sektorissa taajamajunayhteyksien paranemisen myota. Kaytannossa
linja-autoliikenteen tarjonta pysynee kuitenkin nykytasolla.

Lentoaseman ratayhteys vahentdd maantielilkennettd etenkin sitd kautta, ettd
taajamajunaliikenteen lisdantyessa tapahtuu kulkutapasiirtymia tieltd raiteille, ja
toisaalta sitd kautta, ettd lentoaseman joukkoliikenneyhteydet paranevat. Maantie-
liikenteen ruuhkautuminen vahenee Helsingin sisdantulovaylilla, mutta investointeja
ei tdman hankkeen ansiosta voitane oleellisesti lykata.
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5.6 Matkustajahyodyt

Lentoradan toteuttamisella on merkittavia hyotyja matkustajille. Taajamajuna-
lilkkenteen osalta tihenevd tarjonta lyhentdd odotusaikoja ja junatarjonnan
jakautuminen seka Tikkurilan ettd lentoaseman kautta luo paremmat yhteydet ja
vahentaa vaihtotarvetta erityisesti lentoasemalle tai sen lGhialueille suuntautuvilla
matkoilla.

Kaukojunaliikenteen osalta matkustajat hyotyvat suorista yhteyksistd Helsinki-
Vantaan lentoasemalle, mikd nopeuttaa matkoja 15-20 minuuttia. Kun junanvaihtoa
Tikkurilassa ei enda tarvita, on palvelutasovaikutus vield matka-aikasaastoa
suurempi. Tikkurilan kautta ei endad Lentoradan toteuttamisen jalkeen kulje
kaukoliikenteen junia, mutta yhteydet Lahteen sekd Hameenlinnaan ja Tampereella
sdilyvat taajamajunilla. Helsingin keskustaan tuleville Lentoradalla ei kdytadnnoén
vaikutusta, koska matka-aika junalla [Ghes sama nykyistakin reittid Tikkurilan kautta.

Muista kulkutavoista junaliikenteeseen siirtyville matkustajille tulee aika- ja
palvelutasohyotyja. Naiden vaikutukset on arvioitu ns. puolikkaan saénnén avulla, ts.
muista kulkutavoista siirtyville matkustajille oletetaan tulevan keskimaarin puolet
siitd  hy6tyjen maarastd, joka tulee junaa joka tapauksessa kayttavalle.
Vaihdottomuus on lentomatkustajalle erityisesti matkatavaroiden vuoksi paljon
merkittavampi kuin pelkka matka-aikasaasto

5.7 Ymparisto, terveys ja turvallisuus

Lentorata vaikuttaa paastojen maariin ennen kaikkea kulkutapavaikutusten kautta,
kun tielilkenne vahenee ja matkoja siirtyy raiteille. Toisaalta Lentoradan
mahdollistama uusi maankéaytto paaradan varrella laajentaa Helsingin seudun yhdys-
kuntarakennetta, joka pidentda henkildautoilla tehtavien matkojen keskipituutta.
Paastomaarien vahetessa myos paastoille altistuminen véhenee.

Taulukko 5.  Lentoradan vaikutus maantieliikenteen ja raideliikenteen pddstoihin
yhteensd, tonnia vuodessa.

Paastémaéaarien
muutos v. 2050, tn/v
CO -93,6
HC -94
NOx -22,7
S02 2,8
Hiukkaset -0,3
CO2 -8 202

Lentoradan vahentdva vaikutus maantieliikenteen suoritteisiin vahentdd myos
tieliikenteen onnettomuuksia. Vuositasolla onnettomuuksien maara vahenee noin 5-6
kappaleella.
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Lentoradan aiheuttamat muutokset maan paalla ovat varsin vahaiset. Muutoksia tulee
Keravan aseman pohjoispuolella ja Pasilassa Hakaméaentien pohjoispuolella, joissa
rata painuu tunneliin. Tunneliosuudella maanpaillisia rakenteita on asemien
(Viinikkala tai Lentoasema) pystykuilujen ja ajotunneleiden kohdalla. Tunneli-
turvallisuuteen ja tekniikkaan liittyvia pystykuiluja tarvitaan lisdksi noin kilometrin
vilein ja ajotunneleita kahdesta neljdgan kilometrin vélein riippuen tunnelin
syvyydestd, maaperasta ja toteutustavasta.

Pasilassa ja Kytomaalla ratatunneleiden suuaukkojen tai lentoaseman
rautatieaseman kohdalla ei ole erityisid luontoarvoja, eikd Lentoradalla ole
merkittavia haitallisia vaikutuksia luonnonymparistéon.

Myos itse radan toteuttamisella on ympéristoon kohdistuvia vaikutuksia. N&ita
vaikutuksia ei ole arvioitu tarkemmin tdman tyon yhteydessa.

5.8 Pinta- ja pohjavedet seka Paijanne-tunneli

Viinikkalan linjaus risteda P&ijanne-tunnelin sen alapuolelta kahdessa kohdassa.
Lentoaseman linjaus ei risted Paijanne-tunnelia. Viinikkalan linjaus kulkee Lavangon
IlI-luokan pohjavesialueen alta. Lentoaseman linjaus kulkee Ruskeasannan
pohjavesialueen alta. Molemmat linjaukset kulkevat Matakiven I-luokan pohjavesi-
alueen alta. Lentorata alittaa pohjavesialueet kalliossa, joten silld ei ole haitallisia
vaikutuksia pohjavesiin. Kalliotunneli rakennetaan pohjavesialueiden kohdalla
injektoimalla niin tiiviiksi, etta tunneli ei alenna pohjaveden pinnan tasoa.

5.9 Rakentamisenaikaiset hairiot
junaliikenteelle

Lentoradan rakentaminen tulee aiheuttamaan paaradalle merkittavia liikenteellisia
hairioita liityntdkohdassa Keravan pohjoispuolella. Sen sijaan Pasilassa hairiot
paaradan liikenteelle tulevat olemaan pienia. Mikdli Ilmalassa on edelleen
yhdistettyjen kuljetusten lastausalue ja autojunaterminaali, aiheutuu naille
toiminnoille hairisita rakennusaikana.

5.10 Verkollisia laajennusmahdollisuuksia

Lentorata lisdd huomattavasti raideliikenteen kapasiteettia kuormittuneimmalla
paaradan osuudella. Se avaa kokonaan uusia rautatieliikenteen kehittamis-
mahdollisuuksia. Esimerkiksi idaén ja Pietarin suunnan liikenteen kehittdminen on
mahdollista joko nykyisen Lahden kautta kulkevan reitin vahvistamisen kautta tai
vaihtoehtoisesti pitkalla aikavalilla kokonaan uuden iddn suunnan raideyhteyden
avaamisella joko lentoaseman tai Tapanilan kautta.

Helsingin ja Turun valisen rautatieliikenteen kehittamisen yhtena vaihtoehtona on
ollut esilld uusi Espoo-Lohja-Salo-oikoratayhteys. Helsinki-Turku-esiselvityksessa
tutkittiin myos Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kulkevaa linjausta, joka
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kytkeytyisi tdssa tutkittuun Lentorataan. Kyseisen esiselvityksen tuloksena oli, etta
yksistdan Turun suunnan vuoksi rataa ei kannata linjata lentoaseman kautta.
Helsinki-Turku-esiselvityksen tulosten perusteella talld hetkelld on kdynnissa Espoo—
Lohja-Salo alustava yleissuunnittelu ja YVA.

Jossain yhteyksissd on esitetty Nurmijarven Klaukkalaan suunnitellun rautatien
kytkemista lentoaseman kautta tassad tarkasteltuun lentoaseman ratayhteyteen.
Klaukkalan rata on kuitenkin luonteva liittda Keharataan Petaksen aseman kohdalla,
koska talloin Klaukkalan radan liikenne voi olla tiheada, ja syntyy yhteyksia lahialueen
kaupunkirakenteeseen. Mikdli Klaukkalan rata kytkettdisiin Lentorataan, syntyisi
tarpeettomia yhteenkytkent6ja kaukojunaliikenteen ja taajamajunaliikenteen valill3,
eikd Lentoradalla ole valttamatta riittavasti kapasiteettia Klaukkalan suunnan
kysyntapotentiaalin palvelemiseksi.

Suomen ja Viron valille on joissain yhteyksissad kaavailtu rautatieliikenteen tunnelin
rakentamista. Hanke olisi osa RailBaltica-yhteyttd Keski-Eurocoppaan. Mahdollisen
tunnelin suuaukkojen paikoista ei ole tietoa, mutta mikali tunneli ohjautuu Helsingin
niemen kautta, on teknisesti mahdollista ohjata Tallinnasta tulevat junat
Lentoradalle. Tassd vaiheessa ei ole mahdollisuuksia ottaa tarkempaa kantaa
Tallinnan tunnelin yhteyksiin, vaan asia vaatii jatkoselvittelyd omana projektinaan.
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6 Hankkeen arviointi

6.1 Vaikutukset suhteessa valtakunnallisiin
alueidenkayttotavoitteisiin

Valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa (VAT) korostetaan yhdyskuntaraken-
teen eheyttamistad sekda nykyisten taajamien ja keskusten tukemista. Eheytyvaa
yhdyskuntarakennetta ja elinympériston laatua koskevissa yleistavoitteissa (VAT 4.3)
velvoitetaan osoittamaan elinkeinotoiminnalle ja asuntorakentamiselle riittavasti
sijoittumismahdollisuuksia nykyisen yhdyskuntarakenteen sisilla sekd kehittimaan
keskuksia ja erityisesti niiden keskusta-alueita monipuolisina palvelujen, asumisen,
tyopaikkojen ja vapaa-ajan alueina. Runsaasti henkil6liikennettd aiheuttavat elin-
keinoeldmén toiminnot on suunnattava olemassa olevan yhdyskuntarakenteen sisaan
tai muutoin hyvien joukkoliikenneyhteyksien aarelle.

Toimivien yhteysverkoston kehittamisestda (VAT 4.5) todetaan, ettd liikenne-
jarjestelmien tulee kokonaisuuksina palvella sekd asutusta ettd elinkeinoeldaman
toimintaedellytyksia. Tarvittaviin liikenneyhteyksiin varaudutaan kehittamalla
ensisijaisesti olemassa olevia paaliikenneyhteyksia ja verkostoja. Erityistavoitteissa
korostetaan muun muassa valtakunnallisesti merkittavien ratojen kehittamis-
mahdollisuuksien turvaamista. Alueidenkaytossa on edistettavéd matka- ja kuljetus-
ketjujen toimivuutta ja turvattava edellytykset julkiselle Lliikenteelle sekd eri
lilkkennemuotojen yhteistyon kehittdmiselle. Nopean junaliikenteen ratayhteyksia
toteutettaessa on huolehdittava ldhi- ja taajamaliikenteen toimintaedellytyksista.

Padradan varren asutuksen tiivistdminen ja yhdyskuntarakenteen kehittiminen on
valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden valossa erittdin perusteltua. Radan
nykyinen kapasiteetti ei kuitenkaan riitd palvelemaan lisdantyvan asukasmaaran
tuottamaa joukkoliikenteen kysyntaa. Lentorata vapauttaa merkittavasti kapasiteettia
nykyiselld radalla, jolloin nykyisia taajamia voidaan palvella entistd suuremmalla
joukkoliikenteen kapasiteetilla ja avata kokonaan uusia alueita kaupunkimaisen
tihean raideliikenteen piiriin.

Lentoradan rakentaminen Lliittda lentoaseman valtakunnalliseen kaukoliikenne-
verkkoon ja parantaa siten lentoasemalle suuntautuvien matkaketjujen toimivuutta.
Samalla se parantaa merkittavasti padradan taajamaliikenteen toimintaedellytyksia
vapauttamalla nykyiseltd paaradalta kapasiteettia. Radan rakentaminen edistaa nailla
perusteilla oivallisesti valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden toteutumista.

6.2 Kannattavuuslaskelma

Hankkeesta on laadittu alustavat kannattavuusarvio. Kannattavuuslaskelman raha-
maaraisiksi muutetut vaikutukset on laskettu vuoden 2050 tilanteessa ilman
lentoaseman ratayhteyttd ja sen kanssa. Peruslaskelma on tehty nykyisilld
litkkkumiskustannuksilla. Tarkasteluissa vaihtoehdoissa on toisistaan erilainen,
vaihtoehtokohtainen maankaytté. Kaikkia hankkeen vaikutuksia ei ole voitu muuttaa
rahamaaraiseksi. Tallaisia vaikutuksia ovat muun muassa Helsinki-Vantaan lento-
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aseman tuntumaan syntyvdn uudenlaisen matkakeskuksen kokonaisvaltaiset
vaikutukset liikennejarjestelmaan ja lentolitkenteeseen sekd hankkeen vaikutukset
maakuntien kehitykseen.

Vaikutukset on laskettu nykyisen lentoterminaalin kautta kulkevan linjauksen
pohjalta. Viinikkalan kautta kulkeva linjausvaihtoehto on pidempi, mika nostaa jonkin
verran junasuoritteita ja kustannuksia sekd pidentda matka-aikoja muiden kuin
Viinikkalan l@heisyyteen matkaavien osalta.

Investointikustannuksena on kaytetty 1000 miljoonaa euroa. Lentoradan
kayttéonottovuotena on pidetty vuotta 2030. Rakentamisen kestoksi on oletettu viisi
vuotta.

Lentoradan alustavan kannattavuuslaskelman mukainen hyotykustannussuhde on
noin 1,1. Matkustajille syntyvistd hyodyista yli puolet kohdistuu taajamajunien
matkustajille.

HYODYT JA HAITAT v. 2050 (milj. € / vuosi)
Radan ja asemien kunnossapitokustannusten muutos -1,3

Tuottajain (henkiléliikenne) ylijagadman muutos

Saatujen kaukojunaliikenteen lipputulojen kasvu 12,8
Saatujen taajamajunaliikenteen lipputulojen kasvu 14,6
Kaukojunien likennéintikustannusten kasvu 0,0

Taajamajunien liikkenndintikustannusten kasvu -8,0
yhteensi 19,4

Kuluttajain ylijadman muutos

Vertailutilanteen kaukojunamatkustajien aika- ja palvelutasohy6dyt 13,7
Vertailutilanteen taajamajunamatkustajien aika- ja palvelutasohy6dyt 261
Lentoasemalle matkustavien palvelutasohy6dyt 1,2
Siirtyvien junamatkustajien hyodyt (1/2-sdannéli&) 3,7
Tieliikenteen ruuhkautumisen vdheneminen 11,5
yhteensi 56,1

Ulkoisten kustannusten muutos

Paastokustannukset 0,5
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 2.5
Teiden kunnossapitokustannukset 0,4
yhteensa 3,4
Hyd6dyt ja haitat yhteensé 77,6
ALUSTAVA HYOTY-KUSTANNUSSUHDE,

PERUSLASKELMA 1,1

Huom. Kaikkia hankkeen vaikutuksia ei ole voitu muuttaa rahamddrdisiksi
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6.3 Herkkyystarkastelut

Lentoradan kannattavuuslaskelmalle on tehty herkkyystarkasteluita. Herkkyyksina on
tarkasteltu muun muassa taajamajunaliikenteen tai sekd taajama- etta
kaukojunaliikenteen perusennustetta vilkkaampaa ennustetta. Taajamajunaliikenteen
ennusteen kasvu jo vertailutilanteessa perusennustetta suuremmaksi voi johtua
esimerkiksi Helsingin seudulle kaavailluista ruuhkamaksuista tai ihmisten
arvostusten muuttumisesta. Tassa herkkyystarkastelussa on tehty laskelma siit4, etta
taajamajunaliikenne olisi 15 9, vilkkaampaa kuin perusennusteessa.

Sekd taajama- ettd kaukojunaliikenteen kysynnian kasvu perusennustetta
suuremmaksi voi johtua esimerkiksi valtakunnallisesta liikenteen hinnoittelusta tai
henkildauton polttoaineen hinnan kasvusta. Tassd on tehty herkkyystarkastelun
laskelma tilanteesta, jossa matkustajakysyntd kaikkien junien osalta olisi 15 9,
vilkkaampaa kuin perusennusteessa.

Mybds ratayhteyden rakentamisaika tai investointikustannukset voivat poiketa
peruslaskelman oletuksista.

Herkkyystarkasteluiden perusteella hankkeen kannattavuus ei merkittavasti muutu
téssa tarkastelujen kysynnan herkkyyksien mukaan. Suurin vaikutus on laskelmassa
kaytetylld investointikustannuksella ja sen muuttumisella.

ALUSTAVA HYOTY-KUSTANNUSSUHDE, PERUSLASKELMA 1,1
Taajamajunaliikenteen kysynta 15 % perusennustetta vilkkaampaa 1,2
Kokonaisjunaliikenteen kysyntéa 15 % perusennustetta vilkkkaampaa 1,2
Rakentamisaika 5 vuoden sijaan 3 vuotta 1,1
Investointikustannus 10 % suurempi 1,0
Investointikustannus 10 % pienempi 1,2

6.4 Vaikutusten yhteenveto eri nakékulmista

Kansainvaliset ja valtakunnalliset yhteydet seka aluerakenne

Lentorata (uo vaihdottomat raideliikenneyhteydet maakunnista Helsinki-Vantaan
lentoasemalle ja painvastoin. Vaihdoton yhteys nopeuttaa matkaa vaihtoineen 15-20
minuuttia verrattuna Keharadan kautta tehtdvaan matkaan, jossa junaa vaihdetaan
Tikkurilassa. Lisaksi vaihtaminen aiheuttaa ylimaaraistd matkatavaroiden siirtelya ja
muuta epamukavuutta, joten suoran yhteyden vaikutus palvelutasoon on useimmille
matka-aikasaastéa suurempi.

Kauko- ja taajamaliikenteen kapasiteetin kasvaminen mahdollistaa my6s juna-
liikenteen aikataulujen muutoksia siten, ettd kysyttyihin kellonaikoihin voidaan lisata
kaukoliikennevuoroja, vaikka kokonaistarjontaa ei merkittdvasti olisikaan tarvetta
kasvattaa.

Lentorata palvelee myos Pietarin alueen yhteyksia Helsinki-Vantaalle, jolta on hyvat
lentoyhteydet erityisesti Aasian kohteisiin. Venéldisten matkailijoiden maaraan
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vaikuttavat kuitenkin olennaisesti Pietarin oman kaukolentoverkoston kehittyminen
sekd Venajan liittyminen kansainvalisen lentoliikenteen avautumista edistéviin
sopimuksiin.

Pidemmalla aikavalilld Lentorata uo mahdollisuuden linjata Helsinki-Pietari-yhteys
lentoasemalta Keravan kautta Porvoon suuntaan kulkevaan kaytavaan.

Mikali valtakunnallinen henkiltliikenteen rataverkko tdydentyy aikanaan uusilla
ratayhteyksilld, jakautuvat Lentoradan vaikutukset vield laajemmin maakuntiin.

Mikdli Tallinnaan kaavailtu rautatietunneli toteutuu aikanaan Helsingin niemen
kautta, on periaatteessa mahdollista ohjata Tallinnasta tulevat junat kulkemaan
Pasilan kautta lentoasemalle ja mahdollisesti maakuntiin saakka. Hanke olisi osa
RailBaltica-yhteytta Keski-Eurooppaan.

Nopean junaliikenteen ja lentoliikenteen keskindistd Kkilpailua tarkastelevissa
selvityksissa on todettu, ettd juna kilpailee matkustajista erityisesti alle kolme tuntia
kestavillda matkoilla (kuva Q). Tata pidemmilld matkoilla junan suosio vdhenee
huomattavasti. Esimerkiksi Ranskassa kahden tunnin matka-aikavyohykkeelld TGV:n
markkinaosuus suhteessa lentoliikenteeseen on 90 %, kolmen tunnin vythykkeelld
66 Y, ja neljan tunnin vyohykkeelld vield 45 %. Kilpailuasetelma on hieman erilainen
suuren volyymin reiteilld, jossa lentoyhtiot pystyvat paremmin kilpailemaan hinnalla.
Esimerkiksi Barcelona-Madrid-reitilla siirtyma lentoliikenteestd juniin on ollut
odotettua vahaisempi.

Eurooppalaisten kokemusten perusteella lentoaseman junayhteydelld olisi suurin
vaikutus lentoreiteille Helsingistd Tampereelle, Jyvaskyladn, Poriin ja Seindjoelle.
Turun lentoyhteyteen vaikuttavat enemméan muut rataverkon nopeuttamishankkeet
kuin Lentorata.

On todennakoista, ettd muutamia jo nyt kannattavuusrajoilla liikennéitavia lento-
reitteja joudutaan lakkauttamaan. Tama riippuu pitkalti valtiovallan suhtautumisesta
maakuntakentille suuntautuvien lentoreittien tukemiseen. Junan ja lentoliikenteen
kilpailuasetelma riippuu myos hyvin paljon niiden keskindisesta hintakehityksesta ja
vuorotarjonnasta. Vapaa-ajan matkustajille hinta on edelleen tarkein valintaperuste,
tyo- ja lilkkematkustajille matka-aika ja vuorotiheys ovat tarkeampia tekijo6ita.
Lentoliikenteen ja junaliikenteen matka-aikoja vertailtaessa on syyta olettaa, ettd
myos lentolitkenteen matkaketju tulee nopeutumaan huomattavasti lentoasemalla
tapahtuvien viivytysten vahentyessa.
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Junan osuus reitin
matkustajista (%)

100 -

M Pariisi-Lontoo 2:15
B Madrid-Sevilla 2:25

75 1
Tukholma-Géteborg 3:00
50 4+ B Baxcelona-Madrid 2:45
B Pariisi-Amsterdam 4:00
Rooma-Milano 4:30
25 41-

Kuva 9. Nopean junaliikenteen osuus matkustajista muutamilla Euroopan reiteillé
suhteessa matkan kestoon (ldhde: OECD, International Transport Forum).

Lentoratayhteyden myétd Helsinki-Vantaalle syntyy todenndkoisesti merkittava eri
liilkennemuotojen keskus, jossa paikallisten yhteyksien lisdksi yhtyy kansainvalinen ja
kotimainen lentoliikenne, kaukojunaliikenne seké osa linja-autojen kaukoliikenteesta.
Tallaisen koko Suomea palvelevan matkakeskuksen syntyminen edistda eri
liilkennemuotojen yhdistettdvyytta ja luo aiempaa parempia matkaketjuja.

Valtakunnallisen aluerakenteen muutokset riippuvat muun muassa liikenne-
yhteyksien kehittymisesta. Lentoradalla ei naytd olevan yksindan erityisen suuria
valittémia vaikutuksia kotimaan sisdisiin yhteyksiin, mutta kansainvélisia yhteyksia
hanke parantaa. N&in ollen hankkeella voi olla vaikutuksia kansainvalisesti toimivien
yritysten sijoittumiseen, milld puolestaan voi olla myodnteisia vaikutuksia maakuntien
tyopaikkatarjontaan ja edelleen alueiden kehittymiseen. Lisdksi valilliset vaikutukset,
kuten Helsinki-Vantaan matkakeskuksen syntyminen tai lentoasemalta Porvoon ja
Pietarin suuntaan mahdollisesti aikanaan syntyvd rata voivat aiheuttaa tietyille
alueille merkittaviakin kehityssysayksia.

Helsingin seudun liikenneyhteydet ja maankaytto

Pdaradan kaukoliikenneraiteiden junaliikenteen matkustajakapasiteetti alkaa olla
ruuhka-aikoina taysin kayttssa Jarvenpaan eteldpuolella, eikd junavuoroja tai ruuhka-
ajan junien pituutta voida enda merkittavasti lisata. Tama rajoittaa raideliikenteeseen
tukeutuvan maankayton kehittdamistd nykyisilld asemapaikoilla, eikd uusien
asemapaikkojen kayttoonotolle ja maankdyton kehittamiselle ole edellytyksia.
Lisaraiteiden rakentaminen Keravan ja Pasilan valilla toisi lisda kapasiteettia, mutta
lisdraiteiden rakentamiselle ei ole tilaa nykyisen paaradan varrella.

Lentoaseman kaukoliikenneyhteyden myota Pasilan ja Keravan vélinen junaliikenteen
kapasiteetti kasvaa yli kaksikertaiseksi nykyisestd. Tama mahdollistaa taajama-
liikenteen junatarjonnan huomattavasti lisddmisen ja luo mahdollisuudet jarjestelld
junien liikennointid ja aikatauluja nykyistéd vapaammin seka paaradalla ettd Lahden
oikoradalla. Téma puolestaan mahdollistaa maankaytén luontevan kehittdmisen
nykyisten asemien yhteydessa seka luo mahdollisuudet avata kokonaan uusia asema-
yhdyskuntia ja ratakaytavia. Kapasiteetin vapautuminen synnyttda uusia edellytyksia
avata uusia henkildjunayhteyksia myos esimerkiksi Nikkildn suunnalle, mika tuo
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edellytyksia maankdytén tuntuvalle lisdamiselle myos talld kaytavalla. Kaiken
kaikkiaan Lentoradan mahdollistama taajamaliikenteen voimakas kehittdminen
synnyttdd mahdollisuudet kymmenien tuhansien uusien asukkaiden sijoittumiseen
Keravalta Hyvinkaalle, Mantsaldan ja Nikkildan suuntautuviin kaytaviin.

Lentoradalle on kaavailtu myds muutamia taajamajunavuoroja, jotka avaisivat
vaihdottomat yhteydet Keravan pohjoispuolen asutuskeskittymista Helsinki-Vantaan
lentoasemalle sekd sen yhteydessa tai tuntumassa oleville tuhansille tydpaikoille.
Nama taajamajunavuorot palvelisivat myos erittdin nopeina yhteyksina Helsingista ja
Pasilasta lentoasemalle.

Lentoaseman ratayhteyden myota Helsinki-Vantaalle syntyy todennakoisesti valta-
kunnallisen matkakeskuksen lisdksi merkittdva seudullinen joukkoliikenneterminaali,
jossa yhdistyy Keharadan kaupunkirataliikenne, Lentoradan taajamajunaliikenne seka
seudullista ja Vantaan sisdistd bussililkkennetta. Lentoaseman matkakeskus palvelee
tallein seka kansainvélisen, valtakunnallisen ja seudullisen liikenteen keskuksena.
Taman tyyppinen saavutettavuuskeskittyméa houkuttelee puoleensa vaistamatta myos
erilaisia muita toimintoja ja tytpaikkoja, jolloin lentoaseman l&hialueesta saattaa
kehittya Helsingin seudun kolmas elinkeinoeldmén paikeskus Helsingin keskustan ja
Pasilan ohella.

Hanke védhentdd hieman Helsinki-Vantaalle suuntautuvan henkiléautoliikenteen
maaraa sekd Helsingin seudun tielilkkennetta. Vaikutuksella ei ole kuitenkaan
merkittavaa vaikutusta tieliikenteen investointitarpeisiin.

Lentoradan toteuttamisen valilliset vaikutukset liikkumiseen ja edelleen tieliiken-
teeseen ovat maankdyton sijoittumisen my6ta suuret.

Elinkeinoelaman toimintaedellytykset

Lentorata parantaa yhteyksida maakunnista ja joistakin Helsingin seudun asukas- ja
tyopaikkakeskittymistd Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Yhteydet paranevat maa-
kunnista ulkomaille sekd ulkomailta maakuntiin. Tama parantaa maakunnissa
toimivien, erityisesti sellaisten yritysten toimintaedellytyksia, joilla on paljon
kansainvalista kanssakdymista.

Lentoaseman ratayhteydelld voi olla keskeinen merkitys Helsinki-Vantaan lento-
aseman tuntumaan mahdollisesti syntyvan uuden elinkeinoeldaman paakeskuksen
syntymiselle. Tama keskus sijaitsee sekd kansainvélisten, valtakunnallisten etta
seudullisten liikenneyhteyksien solmukohdassa ja tarjoaa sijainniltaan erittain hyvat
edellytykset yrityksille, joilla on runsaasti kansainvalistd kanssakayntiad tai joiden
toiminnan kannalta valtakunnallinen ja seudullinen henkiléliikenne on tarkedssa
asemassa.

Ymparisto

Hanke vahentda tielilkennettd seka tieliikenteen energiankulutusta ja paastoja.
Vililliset, maankayttomuutosten myota syntyvat myonteiset vaikutukset voivat olla
merkittaviakin.

Hanke parantaa junan kilpailuasetelmaa my6s lentoliikenteeseen nahden. On
todenndkoista, ettd hanke vahentda joitakin kotimaan lentovuoroja, jolloin lento-
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liilkenteen energiankulutus, kasvihuonepaastot ja muut paastét vahenevat. Taten
hanke vastaa osaltaan maailmanlaajuisesti asetettuihin kasvihuonepaastsjen
alentamistavoitteisiin.

Lentovuorojen lakkauttaminen ei kuitenkaan normaalisti johda lentojen
vahentymiseen, silld suurten padomakustannusten vuoksi kaluston kayttoaste
pidetdan korkeana. Tavallisesti lentoyhtiot siirtdvat koneet muille reiteille tai lisdavat
vuorotiheyttd olemassa olevilla kilpailukyvyltdan vahvoilla reiteilla. N&in on
tapahtunut esimerkiksi Ranskassa 2000-luvulla TGV-yhteyksien kilpaillessa lento-
yhtitiden kanssa. Samalla tavalla nopea raideyhteys Lontoosta Manner-Eurooppaan
ei ole vahentanyt lentojen maaraa.

Mikdli Helsinki-Vantaalta vapautuu kapasiteettia joidenkin kotimaanlentojen
poistuessa, on todennakoista, ettad kalusto siirretdan muille reiteille tai tyhjiksi jaavat
slotit myydaan uusille yhtioille. Lentojen kokonaismaaran vahentyminen juna-
yhteyden vaikutuksesta ei siis ole todennakoista.

Hankkeella ei ole haitallisia vaikutuksia luonnonympéristoon. Keravan pohjois-
puolella tunnelin suuaukon tuntumassa on muinaismuisto "Sikokorven juoksuhauta”,
johon radalla voi olla vaikutuksia.

Radalla ei ole merkittdvid vaikutuksia pohjavesiin. Viinikkalan linjaus risteda
Paijannetunnelin kahteen kertaan sen alapuolelta. Tunneleiden véliin jaa
vahimmilld&dn noin 10 metrid kalliota.

Maanpaillisilld osilla Pasilassa ja Keravan pohjoispuolella rata ei ole ristiriidassa
maankdytén suunnitelmien kanssa. Asemakaavan rautatiealuetta on tarpeen
laajentaa Keravan pohjoispuolella.

Turvallisuus ja terveys

Hanke vdhentaa tielilkenteen onnettomuuksia siirtdessadn matkoja henkildautoista ja
linja-autoista raiteille. Laskennallinen vaikutus on 5-6 henkilévahinko-onnetto-
muutta/vuosi.

Tieliikenteen vaheneminen alentaa hieman ihmisille haitallisia paastoja ja
tieliikennemelua, mutta vaikutus jaa kaytdannoén tasolla hyvin pieneksi.

Paaradan kaukoliikenteen siirtyessa tunneliin, vaheneviat melu- ja tarindhaitat
paaradan varrella. Kaukoliikennettd korvaavan taajamajunaliikenteen melu- ja
térindhaitat ovat pienemmat kuin kaukojunilla. Tavarajunien melu- ja tadrindhaitat
pysyvat muuttumattomina, koska Lentoradalla ei ole tavaraliikennetta.

Tunnelin suuaukoilla voi esiintyd tdrindhaittoja joita voidaan vdhentda radan alle
sijoitettavilla tarinamatoilla.
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Liikennejarjestelman kustannukset ja tehokkuus

Hanke synnyttaa alustavien tarkastelujen perusteella matkustajille vuosittain noin
56 miljoonan euron hyédyt, jotka syntyvdat muun muassa aika- ja
palvelutasohyodyista sekd matkakustannusten muutoksista. Tasta noin kolmannes on
kaukoliikennematkustajien hyotyja ja loput taajamajunaliikenteen matkustajien
hyotyja. Merkittdva vaikutus on myos tieliikenteen ruuhkautumisen vahenemiselld,
joka sujuvoittaa henkildautoilla liikkuvien matkustamista.

Junaliikenteen lipputulot lisddntyvat noin 27 miljoonaa euroa/vuosi, josta vajaa
puolet on kaukoliikenteen ja loput taajamajunaliikenteen Llipputuloja. Vastaavat
lippumenot on vahennetty matkustajien hyodyista. Kaukojunaliikenteen kustannukset
sailyvat ennallaan, mutta Llisdantyneen tarjonnan takia taajamajunaliikenteen
kustannukset nousevat noin 8 miljoonaa euroa/vuosi. Junaliikenteen hoidon
nettohytdyt ovat noin 19 miljoonaa euroa/vuosi.

Hanke synnyttaa tielilkenteen onnettomuuksissa noin 2,5 miljoonan euron
vuosittaiset sadastot. Passtot vahenevat 0,5 miljoonan euron verran ja teiden
kunnossapito 0,3 miljoonan euron verran vuodessa. Radan ja sen aseman
kunnossapitoon kuluu noin 1,3 miljoonaa euroa/vuosi.

Lentoradan alustava kustannusarvio on noin miljardi euroa. ja alustavan
kannattavuuslaskelman mukainen hyotykustannussuhde on noin 1,1. On kuitenkin
huomioitava, ettd kaikkia hankkeen vaikutuksia ei ole vaikutusarvioinneissa voitu
muuttaa rahamaaraiseksi.

Taajamajunaliikenteen  merkittdva lisddminen  edellyttdd lisdksi Keravan
pohjoispuolelle suunniteltujen lisaraiteiden rakentamista sekd Helsingin paarautatie-
aseman kapasiteettiongelman ratkaisemista, mikd on perusedellytys Helsinkiin
paattyvan junaliikenteen lisdamiseksi. Naiden hankkeiden kustannuksia ei ole
arvioitu erikseen tdman hankkeen yhteydessa.
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Arvio vaikutusten merkittavyydesta

Arvio tarkeimpien vaikutusten Vaikutuksen Sisaltyminen
merkittdavyydesta suunta ja taloudellisiin
merkittavyys laskelmiin

Kansainvaliset ja valtakunnalliset yhtey-
det seka aluerakenne

- Kansainviliset yhteydet ++ kylla
- Valtakunnalliset yhteydet + kylla
- Alueiden kehittymisedellytykset + ei
Helsingin seudun liikenneyhteydet ja
maankaytto
- Lahijunaliikenteen kehittaminen +++ kylla
- Erililkkennemuotojen valiset )
kytkennat i osin
- Tieliikenne + kylla
- Raideliikenteeseen tukeutuvan .
asumisen kehittaminen i e
- Helsinki-Vantaan lahialueen it oi
maankayton kehittyminen
Elinkeinoelaman toimintaedellytykset
- Maakunnissa + osin
- Helsingin seudulla + osin
Ymparistoon kohdistuvat vaikutukset
- Luonto, pohjavedet ja maisema o] ei
- Liikenteen energiankulutus ja ,
vr g ++ osin
paastot
- Maa-alan ja luonnonvarojen kaytté 0 ei
Turvallisuus ja terveys
- Liikenneturvallisuus + kylla
- Ihmisille haitalliset paastot + osin
- Melujatarina + ei
Liikennejarjestelman kustannukset ja
tehokkuus
- Matkustajien hyodyt +++ kylla
- Junien litkennéijien hyddyt ++ kylla
- Ulkoiset hyddyt + kylla
- Kustannustehokkuus (arvioimatta) kylla

+++ edistaa merkittavasti
++ edistaa selvasti

+ edistda hieman

0 neutraali, merkitykseton
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7 Jatkosuunnittelutarpeet

Lentoradasta tdssa tehdyn esiselvityksen perusteella nayttda tarpeelliselta laatia
seuraavana vaiheena alustava yleissuunnitelma ja ymparistévaikutusten arviointi
(YVA). Siina yhteydessa tulisi tehda tata esiselvitysta yksityiskohtaisempaa teknista
suunnittelua, tarkastella linjausvaihtoehtoja seka tarkentaa vaihtoehtojen vertailua ja
ymparistovaikutuksia.

Lentoradan jatkosuunnittelussa tulisi keskittya erityisesti Lentoterminaalin rautatie-
aseman suunnitteluun, miten yhteydet terminaaliin ja vaihtoyhteydet Kehéaradan
asemalle jarjestetdan. Samoin tulisi tarkemmin selvittda maaperaolosuhteita radan
erkanemiskohdassa Keravalla sekd tarkentaa betonitunnelin ja kalliotunnelin
rajakohtaa mahdollisesti lisdpohjatutkimuksin. Linjausvaihtoehdosta riippuen tulisi
vertailla maanpaallisten Llinjaosuuksien etuja verrattuna kokonaan tunnelissa
sijaitsevaan tasaukseen. Tulisi myos harkita mahdollisuutta pituuskaltevuuden
maksimiarvon kasvattamiseen joka toisi kustannussaast6ja tunnelin  suissa.
Selvityksessa on kaytetty pituuskaltevuuden maksimiarvona 12,5 promillea.

Jatkosuunnittelussa tulisi myos tarkastella Helsinki-Pietari-yhteyden jarjestdmisen
vaihtoehtoja. Yhteys voidaan toteuttaa joko paaradalta (Tapanila/Kerava) tai
Lentoradalta. Vaihtoehtoasetteluun tuonevat lisatietoa kaynnistyvat itdsuunnan
verkolliset tarkastelut. Myés mahdollisuudet kehittdd Lentoradan yhteyksia lEnteen
tulee huomioida jatkosuunnittelussa.

Hyrylédn aseman toteutusmahdollisuudet, sijainti ja kytkentd alueen maankayttéon
tulee arvioida tarkemmin jatkosuunnittelun yhteydessa. Jatkosuunnittelun
yhteydessa tulee lisdksi arvioida uusien Ristikydon ja Kytémaan asemien tarve ja
toteutusmahdollisuudet.

Mahdollisen jatkosuunnittelun yhteydessa voidaan harkita tarkasteltavan erikseen
Helsinki-Vantaan lentoasemalle muodostuvan matkakeskuksen vaikutuksia ja toteu-
tettavuutta muun muassa ymparoivan maankayton ja liikenneverkon nakokulmista.

Lentokenttaradan ja Tallinnan tunneliyhteyden keskinisia riippuvuuksia tulisi selvit-
taa erillisen Tallinnan tunnelin jatkoselvityksen yhteydessa. Tassa yhteydessa tulee
selvittda myos Tallinnan tunnelin vaatimat jarjestelyt Pasilan asemalla. Ratateknisten
lGhtokohtien lisdksi tulisi erityisesti selvittaa liikennéintimalleja ja tavaraliikenteen
jarjestelymahdollisuuksia. Tama selvitys perustuu siihen (&htokohtaan, ettd tavara-
lilkkennetta ei johdeta Lentoradan ratayhteyden kautta. Tallinnan tunneli olisi osa
RailBaltica-yhteytta Keski-Eurooppaan.

Lentoradan kustannusarvio tarkentuu tarkemman suunnittelun yhteydessa. Hankkeen
suurten investointikustannusten vuoksi tulisi myos pyrkia arvioimaan uusia rahoitus-
mahdollisuuksia. Hankkeen toteuttamisesta olisi myos syytd tehda laaja
riskikartoitus.
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Yhteenveto lausunnoista

Lausuntoja pyydettiin yhteensa 109 eri taholta. Mukana olivat maakuntaliitot ja ELY-
keskukset, kuntia ja kaupunkeja, aluehallintovirastot, eduskuntaryhmat, tarkeimmat
ministeriét sekd muut hankkeen sidosryhmat. Lausuntoja annettiin yhteensa 60
kappaletta. Seuraavassa on esitetty tiivistetysti lausuntojen keskeisimmat esille
nousseet asiat.

Yleisesti

Lausunnoissa Lentorataa pidettiin paasaantodisesti merkittdvana hankkeena, seka
paikallisesti ettd valtakunnallisesti. Lahiseudun kunnissa korostui padradan kapasi-
teetin nostaminen hankkeen merkittavimpana hyotyna, kun taas muualla Suomessa
korostettiin suoran lentoasemayhteyden tuomia etuja. Toisaalta hanketta pidettiin
myos erittdin kalliina ja sen vuoksi rahoituksellisesti haastavana.

Ratalinjaus

Lentoaseman uuden lentoterminaalin sijainnin paattdminen nahtiin tarkedksi
tehtavaksi jatkosuunnittelun yhteydessa. Useimmat kannanotot puolsivat terminaalin
sijoittamista nykyisen ulkomaanterminaalin alle, jolloin asemalta olisi hyvat
vaihtomahdollisuudet Kehdradan juniin. Huomautettiin, ettd vaikka terminaali
sijoitettaisiin Viinikkalaan, suuri osa ulkomaanlennoista jaisi edelleen nykyiseen
terminaaliin ja yhteys kahden terminaalin valilld tulisi joka tapauksessa toteuttaa.
Toisaalta Finavia piti lausunnossaan sekd nykyisen terminaalin ettd Viinikkalan
aluetta lilan ahtaana esiselvityksessd mainitun kansallisen matkakeskuksen
sijoittamiselle.

Seka Finavia ettd Ghialueen kunnat toivoivat selvitystd mahdollisuudesta toteuttaa
maaliikenteen matkakeskus Keravan pohjoispuolelle Ristikytoon. Lausunnoissa
todettiin, ettd lentoasemalle on tarkoituksenmukaista ohjata vain sellaista liiken-
netta, jonka matkaketjuun lentomatka kuuluu.

Ratalinjaukseen ja sen mahdollisiin asemiin ehdotettiin myés muita tarkistuksia.
Erityisesti toivottiin lisdselvitystd mahdollisuudesta muuttaa ratalinjausta siten, etta
Hyrylan asema voitaisiin toteuttaa [Ghemmas taajaman keskustaa, maan alle. Samalla
myos rataa tulisi muuttaa enemman (Bhiliikennettd palvelevaksi. Lausunnoissa
pidettiin tarkeana, ettei tdssd vaiheessa suljeta pois mahdollista taajamajuna-
liilkenteen suurempaa roolia radalla.

Vaikutusarvioinnit ja herkkyystarkastelut

Vaikutusarviointeja pidettiin yleisesti riittdvindg péaatoksenteolle siita, tuleeko
hankkeen suunnittelua jatkaa. Pidemmalle tehtyjen johtopaatésten ja kannattavuus-
arvion osalta sen katsottiin sisdltdvan lilkaa epdvarmuustekijoitd. Muutamiin
yksittaisiin tekijéihin, kuten esimerkiksi arvioituun kulkumuotosiirtymaan ja ilmasto-
paastoihin toivottiin tarkennuksia.

Useat maakunnat ja niiden kaupungit pitivat arviota Lentoradan vaikutuksista liian
yleispiirteisend muun kuin Eteld-Suomen osalta. Lausunnoissa tuotiin esille, etta
puhuttaessa valtakunnallisesta hankkeesta tulee sen vaikutukset muualla maassa
muun muassa junatarjonnalle ja lentoliikenteelle selvittda tarkemmin. Tarkempaa
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arviota vaikutusten valtakunnallisesta jakautumisesta tarvitaan myos arvioitaessa
myodhemmin hankkeen kustannusjakoa.

Johtopaatoksissa ja jatkotoimenpiteissa painotettavat asiat

Useissa lausunnoista korostettiin hankkeen valtakunnallisuutta ja hyotyja muun
muassa maakuntien elinkeinoeldmalle. Tama nahtiin tarkeimpana perusteluna sille,
ettd hanke tulisi rahoittaa padosin valtion budjetista. Toisaalta suuri osa lausunnon-
antajista naki radan enemman péaaradan lahililkennekapasiteetin ja maankaytén
kehittdmishankkeena, jossa lentoasemayhteys on lisdarvo.

Hankkeen rahoitusta ja mahdollisia rahoitusmalleja toivottiin kasiteltdvan raportissa
enemman. Rahoitusta pelkastdan valtion budjetista pidettiin useissa lausunnoissa
eparealistisena vaihtoehtona. Kustannusjaon selvittdmiseen toivottiin nakokohtaa,
jossa huomioidaan radan hydtyjen epatasainen jakautuminen.

Varsinkin Keski-Uudenmaan KUUMA-kuntien lausunnoissa toivottiin lisdselvityksia
radan liikennointiin. Lahililkenteen ja kaukoliikenteen valiseen vaihtoyhteyteen
toivottiin tarkennusta Tikkurilan vaihtoyhteyden poistuessa. Myés raportissa mainit-
tuun L&hiliikenneyhteyteen Keravan pohjoispuolisilta asemilta lentoaseman kautta
Helsinkiin kaivattiin tismennysta.

Hankkeen tarkeys

Lentorataa pidettiin tarkedna hankkeena useista edelld mainituista syista. Pdaradan
kapasiteetin lisddmisen ja lentoasemayhteyden ohella nostettiin esille muun muassa
Pietarin kytkeminen Helsinki-Vantaan lentoasemaan. Junaliikenteen matkustaja-
maaran kasvattamista suhteessa lentoliikenteeseen ja tieliikenteeseen pidettiin
yleisesti oikeana kehityssuuntana.

Useissa lausunnoissa huomautettiin, ettei Lentorata saa ohittaa tai haitata muita
térkedksi nahtyja ratahankkeita. Tallaisiksi katsottiin muun muassa Seinajoki-Oulu -
valin kehittdminen, Luuméaki-Imatra-kaksoisraiteet, Espoon kaupunkirata, Helsinki-
Pietari-rata, Espoo-Lohja-Salo-rata, Klaukkalan rata ja Lansimetron jatkaminen
Kivenlahteen. Useissa lausunnoissa toivottiin, ettd Liikennevirasto kdynnistaisi koko
maata ja kaikkia lilkennemuotoja koskevan strategisen suunnittelun yksittdisten
hankepaatosten tueksi.

Hankkeen valmistumisajankohta

Lausunnoissa ei muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta esitetty hankkeelle
valmistumisajankchtaa, vaan korostettiin, ettd toteuttamista tulee kasitelld koko
maan rataverkon ja liikennejarjestelmén kehittamisen naktkulmasta. Useissa lausun-
noissa pidettiin edelld mainittuja muita ratahankkeita kiireellisempina. Tavoite-
aikataulua tdrkedmmaksi nahtiin tassd vaiheessa riittdvan laaja (Ghestymis-
nakokulma, jotta suunnittelu pysyisi avoimena erilaisille vaihtoehdoille.






Lk

enne
vira
sto

ISSN-L 1798-8217
ISSN 1798-8225
ISBN 978-952-255-531-1

www.liikennevirasto.fi


http://www.liikennevirasto.fi

