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Esipuhe

Liikenne- ja viestintiministeri6 asetti 23.11.2004 ty6ryhman
selvittamaan nopean junaliikenteen kehittamismahdollisuuk-

sia Helsingin seudun ja Turun valilla.

Tyoryhma laati vaihtoehtoisia linjauksia ja toteuttamis-
tapoja Helsingin seudun ja Turun vélisen nopean junayhteyden
toteuttamiseksi. Tehtiva edellytti selvityksia eri linjausvaihto-
ehdoista ja niiden kytkeytymisestd maankayttoon scka kustan-
nusarvioista (tarveselvitystaso). Vaihtochtoisissa tarkasteluissa
oli mukana my6s nykyisen rantaradan parantaminen. Nykyisen
radan lahilikenne Helsingista Karjaalle ja kysymys ratahank-
keen yhteiskuntataloudellisesta kannattayuudesta on myds
huomioitu selvityksessa.

Tarkasteluihin sisaltyi nopean junaliikenteen kehittami-
sen ohella taajama- ja tavarajunaliikenteen tarpeiden arviointi
eri vaihtoehdoissa sekd Helsinki-Vantaan lentokentan kautta
Helsingin keskustaan kulkeva kaukoliikenneyhteys.

Tyoryhman puheenjohtajana on toiminut liikenne- ja
viestintaministerion liikennevaylayksikon paallikké Juhani
Tervala 30.4.2005 saakka ja yksikon paillikké Mikko Ojajarvi
1.5.2005 alkaen. Lisiksi ty6ta arvioimaan ja seuraamaan ase-
tettiin erillinen seuranta- ja ohjausryhmi, jonka puheenjohta-

jaksi ministerié on kutsui maaherra Rauno Saaren.

Helsingissa, kesakuussa 2006

Ratahallintokeskus
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Tyoryhma

® yli-insin66ri Mikko Ojajarvi, pj. liikenne- ja viestintaminis-
terio (rakennusneuvos Juhani Tervala 30.4.2005 saakka)

» rakennusneuvos Mauri Heikkonen, ymparistoministerio

= investointijohtaja Kari Ruohonen, Ratahallintokeskus

® vs. johtaja Riitta Murto-Laitinen, Uudenmaan liitto (johta-
ja Seija Vanhanen, Uudenmaan liitto, 28.11.2005 saakka)

» suunnittelujohtaja Eero Léytonen, Varsinais-Suomen liitto

» projektipaallikké Suoma Sihto, YTV

Tyoryhman sihteereina ovat toimineet:

= yli-insin66ri Juha Parantainen, litkenne- ja viestintiminis-
teri6 (yli-insin66ri Anneli Tanttu, liikenne- ja viestintami-
nisterio, 28.2.2006 saakka)

* suunnittelupaallikké Markku Pyy, Ratahallintokeskus

Seuranta- ja ohjausryhma

= maaherra Rauno Saari, pj. Lansi-Suomen ladninhallitus

= teknisen toimen johtaja Olavi Louko, Espoon kaupunki

» kaupunginjohtaja Kaj Lindholm, Karjaan kaupunki

» kunnanjohtaja Tarmo Aarnio, Kirkkonummen kunta

» kaupunginjohtaja Elina Lehto, Lohjan kaupunki

» kaupunginjohtaja Matti Rasila, Salon kaupunki

= apulaiskaupunginjohtaja Jarkko Virtanen, Turun kaupunki

» paijohtaja Henri Kuitunen, VR - Yhtymi Oy

= johtava asiantuntija Raimo Mansukoski, Elinkeinoelaman
keskusliitto EK

= liikenne- ja aluevaliokunnan pj. Jaakko Heikkila,
Espoon kauppakamari

® varatoimitusjohtaja Jorma Nyrhild, Helsingin
kauppakamari

= hallituksen pj. Rainer Wasstrém, Lansi-Uudenmaan
kauppakamari

s toimitusjohtaja Jari Lihteenmiki, Turun kauppakamari

» johtaja Anne Herneoja, Ratahallintokeskus

» maakuntajohtaja Juho Savo, Varsinais-Suomen liitto

= maakuntajohtaja Aimo Lempinen, Uudenmaan liitto

Seuranta- ja ohjausryhman sihteercind ovat toimineet:

w yli-insin66ri Mikko Ojajarvi, pj. lilkenne- ja viestintaminis-
terio (rakennus-neuvos Juhani Tervala 31.4.2005 saakka)

® yli-insin66ri Juha Parantainen, liikenne- ja viestintiminis-
teri6 (yli-insin66ri Anneli Tanttu, liikkenne- ja viestintami-

nisterio 28.2.2006 saakka)

Esiselvityksen laatimisesta on vastannut Strafica Oy:n ja Sito
Oy:n muodostama konsulttiyhteenliittyma, jossa tyon projek-
tipaallikkona on toiminut Markku Kivari Strafica Oy:std, lii-
kennesuunnittelijana Jyrki Rinta-Piirto Strafica Oy:sté, rata-
teknisen suunnittelun vastuuhenkiléna Seppo Veijovuori Sito
Oy:std ja maankaytt6- ja ympéristotarkastelujen vastuuhenki-
16nd Timo Huhtinen Sito Oy:sta.



Tiivistelma

Kehittamistarve ja vaihtoehdot

Helsinki—Turku-rata kuuluu Ratahallintokeskuksen nope-
an liikenteen tavoiteverkkoon, mutta rantaradan teckninen
taso ei mahdollista nykyisen junakaluston ominaisuuksien
hybdyntimistd tiysimdariisesti. Rantaradan sallittu nopeus
vaihtelee Kirkkonummen ja Turun valilld kallistuvakorisella
kalustolla 180-200 km/h ja on perinteisella kalustolla enin-
tdan 160 km/h. Radalla on mm. tunneleiden vuoksi paikal-
lisia nopeusrajoituksia, jotka rajoittavat varsinkin perinteisen
kaluston nopeuksia. Lisiksi rantaradan liikennoitdvyyden
sailyttiminen nykytasolla edellyttda korvausinvestointeja la-

himman kymmenen vuoden aikana.

Suunnittelualueen kuntien maankayton kehittimishankkeiden
ja pitkin aikavilin kehittimissuuntien maarittiminen edellyt-
tdd kannanottoa Helsingin seudun ja Turun vélisen raidelii-
kenteen jarjestimisesta pitkalld aikavélilld. Tarve on noussut
ajankohtaiseksi erityisesti Uudellamaalla, jossa paikaupun-
kiseudun tyossakayntialueeseen kuuluvien Kirkkonummen,

Lohjan ja Vihdin asukasmaarit kasvavat vauhdilla.

Vertailuvaihtoehdossa VE 0+ nykyisen radan liikennéi-
tavyys ja liikenteellinen taso siilytetddn. Rataosalla ei tehda
kapasiteettia tai nopeutta lisdavia toimia. Espoon kaupunkirata
oletetaan valmiiksi. Matka-aika nopeilla junilla vililli Helsin-
ki—Turku on 1h 45 min.

Kehittimisvaihtoehdoissa (VE 1-VE 3) Salon jaTurun
vilin ratkaisutapa on kaikissa vaihtoehdoissa samanlainen,
cika se riipu Salon ja Espoon vililli mahdollisesti valittavas-
ta ratkaisusta. Parantamisessa on tarkasteltu kolmea erilaista
vaihtoehtoa:

= Paimio—Piikkio-oikaisu (kustannusarvio noin 135 M€)

= Paimio—Piikkio-kaksoisraide (kustannusarvio noin 50 M€)
= Kohtaamisraide (n. 1 km) Piikkion aseman kohdalla

(kustannusarvio noin 2 ME€).

Vaihtoehdossa 1 rantaradalla tchddan mitoitusnopeuden
200 km/h edellyttaimat kehittaimistoimenpiteet. Turun ja
Salon vililld on kohtaamisraideosuuksia taajamajunaliiken-
nettd varten ja Kirkkonummen ja Inkoon vililli on uusi
kohtaamisraideosuus. Matka-aika Helsingin ja Turun valilla
on 1 h 35 min. Mitoitusnopeutta 200 km/h:ssa ei saavuteta
Kirkkonummen, Karjaan ja Salon asemien kohdalla. Lisak-
si on luovuttu geometrian parantamisesta Ervelin kohdalla
suurten kustannusten (n. 38 M€) takia ja Littoisten kohdalla
maankiyton ja Kupittaan aseman laheisyyden takia. Vaihto-
chdon 1 kustannusarvio on Paimion ja Piikkion vilin ratkai-

sutavasta riippuen 225, 275 tai 360 miljoonaa curoa.
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Vaihtoehdossa 2A toteutetaan Helsinki—Turku-oikoratayhte-
ys vanhan ELSA-yleissuunnitelman mukaisessa maastokaytavas-
sa Lohjan seudun kautta mitoitusnopeudella 200 km/h. Lohjan
seudulla on kaukoliikenteen asema, mutta ei taajamajunaliiken-
netta. Matka-aika Helsingin ja Turun valilld on 1 h 22 min. Vaih-
tochdon 2A kustannusarvio Salon ja Espoon viliselld osuudella
on 575 tai 615 miljoonaa curoa riippuen siiti valitaanko Salon
ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottoritien maastokéytavaa
noudatteleva linjaus. Lisdksi vaihtochtoon kuuluvat Turun ja
Salon valiset kustannukset ovat 90-225 milj. euroa riippuen
Paimio—Piikki6 kohdan ratkaisuvaihtochdosta.

Vaihtoehdossa 2B oikoratayhteys toteutetaan mitoitusno-
peudella 200 km/h Espoo-Vihti—Lohja-taajamaradan linja-
uksen mukaisesti nykyisen moottoritien maastokdytavaan.
Lohjan seudulla on uusi kaukoliikenteen asema ja Lohjalle
liikennoidadn taajamajunaliikennettd. Matka-aika Helsingin
ja Turun valilla on 1 h 24 min. Vaihtoechdon kustannusarvio
Salon ja Espoon viliselld osuudella on 610 tai 650 milj. eu-
roa riippuen siita valitaanko Salon ja Lohjan vililld eteldisempi
vai moottoritien maastokaytavaa noudatteleva linjaus. Lisik-
si vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon valiset kustannukset
ovat 90225 milj. euroa riippuen Paimio—Piikki6 kohdan rat-

kaisuvaihtochdosta.

Vaihtoehdossa 2C toteutetaan Helsinki—Turku-oikoratayh-
teys Salosta Lohjan kautta Helsinki—Vantaan-lentoasemalle
mitoitusnopeudella 200 km/h. Lohjan seudulla on kaukolii-
kenteen asema ja kohtaamisraideosuuksia kaukoliikennettd
varten. Matka-aika Helsingin ja Turun vililld on 1 h 28 min.
Vaihtoehdon 2C kustannusarvio Salon ja lentoaseman valisella
osuudella on 790 tai 835 milj. euroa riippuen siitd valitaanko
Salon ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottoritien maasto-
kiytivaa noudatteleva linjaus. Lisiksi vaihtoehtoon kuuluvat
Turun ja Salon valiset kustannukset ovat 90225 milj. euroa

riippuen Paimio—Piikki6 kohdan ratkaisuvaihtochdosta.

Vaihtoehdossa 3 toteutetaan Helsinki—Turku-oikoratayhte-
ys mitoitusnopeudella 300 km/h vanhan ELSA-yleissuunni-
telman mukaiseen maastokaytivaan. Salon ja Espoo vililld ei
ole pysihdyksia ja rataosuus voidaan toteuttaa yksiraiteisena.
Matka-aika Helsingin ja Turun vélilld on 1 h 11 min. Vaihtoeh-
don 3 kustannusarvio Salon ja Espoon viliselld osuudella on
615 milj. euroa. Lisaksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon
valiset kustannukset ovat 90-225 milj. euroa riippuen
Paimio—Piikkio kohdan ratkaisuvaihtochdosta.



Liikenne-ennusteet

Vertailuvaihtoehdossa 0+ vuonna 2050 matkustajamaarat
ovat tarkastelualueella n. 20 %30 % (8002200 matkustajaa

vuorokaudessa) suuremmat kuin nykytilanteessa.

Vaihtoehdossa 1 matkustajamaarat ovat n. 10 %25 % suu-
remmat (6001000 matkustajaa) kuin vertailuvaihtoehdossa
0+. Kaukojunien keskikuormitus on n. 130-160 matkustajaa
junaa kohti. Turun ja Salon vilisissi taajamajunissa on muuta-

mia kymmenia matkustajia junaa kohti.

Vaihtoehdossa 2A junamatkoja on n. 25 %40 % enem-
min kuin vertailuvaihtoehdossa 0+. Karjaan ja Salon valinen
junamatkustus jaa hyvin vahaiseksi, noin sataan matkustajaan.
Karjaan ja Kirkkonummen vilille jai kolmannes vertailuvaih-
toehdon 0+ matkustajista.

Vaihtoehto 2B poikkeaa vaihtochdosta 2A siten, ettd mu-
kana on Lohjan taajamajunaliikenne. Tama lisda junamatkojen
maara n. 10003500 matkalla vuorokaudessa. Lohjan taaja-
majunien keskimaardinen kuormitus on n. 30—60 matkustajaa
junaa kohti Histan lansipuolella. Histasta itdan kuormitus on

n. 100 matkustajaa junaa kohti.

Vaihtoehdossa 2C on kaukoliikenteen matkustajia pidem-
masta matka-ajasta johtuen muutamia satoja vihemman vuo-

rokaudessa kuin vaihtoehdossa 2A.

Vaihtoehdossa 3 Lohjan pysihtymisen puuttumisen vuoksi
matkustajamaarat oikoradalla ovat jonkin verran pienemmit

kuin muissa oikoratavaihtoehdoissa.

Vaikutukset ihnmisten likkumiseen

Kaukoliikenneyhteydet paranevat kaikissa vaihtoehdoissa Hel-
singin ja Turun valisessd liikenteessd. Vaihtoehtojen 2A, 2B
ja 2C osalta Helsingin ja Turun vilisissi matka-ajoissa ei ole
oleellista eroa, mutta Espoon ja Turun valiset matka-ajat ovat
oleellisesti muita oikoratavaihtochtoja heikommat vaihtoeh-
dossa 2C. Kaukoliikenneyhteydet heikkenevit oleellisesti ran-
taradan véliasemien (Kirkkonummi, Karjaa) ja Hankoniemen
alueelta kaikissa oikoratavaihtoehdoissa.

Merkittavin parantuminen tapahtuu kokonaisuutena
ajatellen vaihtochdossa 2B, johon liittyy kohtuullisen korkea-
tasoinen taajamaliikennetarjonta. Suorat yhteydet paranevat
kaikissa oikoratavaihtochdoissa Hankoniemen alueelta, mutta
kaukojunien poistuessa Karjaan yhteydet kokonaisuutena paa-
kaupunkiseudulle heikkenevat. Turun ja Salon vélilld yhteydet

paranevat kaikissa vaihtoehdoissa.

Vaikutukset elinkeinoelamaan

Suurimmat myénteiset vaikutukset liittyvit vaihtochtoon 2B,
jossa Lohja/ Nummela -vychykkeelle aloitettava taajamaliiken-
ne mahdollistaa tyématkaliikenteen ja ty6hon liittyvan asioin-
tiliikenteen Hiiden seudun ja Padkaupunkiseudun valilla. Vaih-
tochdot 2A ja 2C eivit ole ty6ssakaynnin ja asiointiliikenteen
kannalta yhta toimivia kuin 2B, koska asema sijaitsee nykyisten
keskustojen ulkopuolella eika vaihtoehtoihin ole jarkeva kyt-
kea taajamaliikennetta. Vaihtochto 3 parantaa erityisesti Salon

ja paakaupunkiseudun valisia ty6ssakdyntimahdollisuuksia.

Rantaradalla tyomatkaliikenteen olosuhteet heikkenevat
Raaseporin alueelta, toisaalta tyossakaynti padkaupunkiseudul-

la on pienempii kuin Lohja/Nummela -vyohykkeelta.

Vaihtochdot 2A, 2B ja 2C mahdollistavat tarvittaessa
myos tavaraliikenteen hiljaisen litkenteen aikoina, vaihtoehtoon
2A ei kuitenkaan voida jarjestda yhteysraidetta Hanko—Hyvin-
kaa-radalle ilman kohtuuttomia kustannuksia. Vaihtoehto 3 ei
mahdollista tavaraliikennettd, vaan siind tavaraliikenneyhteys
toimii nykyisen rantaradan ja Karjaan kautta Hanko—Hyvin-

kaa-radalle.

Vaikutukset alueiden
kehittymiseen ja kayttoon

Oikoratavaihtoehdot parantavat vaihtochtoa 3 lukuunotta-
matta Hiiden seudun asemaa Etela-Suomen aluerakenteessa,
mutta vastaavasti heikentdvit Raaseporin seudun asemaa alue-

rakenteessa ja erityisesti yhteytta Varsinais-Suomen suuntaan.

Kaikissa vaihtoehdoissa Turun ja Salon vélisen taajama-
liikenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestaan vahvaa Turun ja
Salon valista kehityskaytivai ja luo edellytyksid asemapaikka-
kuntien vahvistumiselle kehityskaytavassa.

Vaihtoehtoihin 2A, 2B ja 2C liittyvalld kaukoliikenteen
asemalla Hiiden seudulla on edellytykset nostaa aseman seutu
Hiiden seudun logistiseksi keskittymaksi ja vahvistaa siten yh-
tendista Salpausselan nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan
ulottuvalla vyohykkeelld. Vaihtochto 2B tarjoaa joustavimmat
mahdollisuudet kehittdd maankédytt6d useiden asemien ympa-
rille ja valita asemanpaikat maankéytén, likkenteen ja suurmai-

seman kannalta tarkoituksenmukaisesti.

Vaihtoehdossa 3 rata ilman asemaa tuo mukanaan este- ja
héiriovaikutuksia Lohjan seudulle. Hiiden seudun suhteellinen
asema Eteli-Suomen aluerakenteessa saattaa nain heiketd. Ra-
dan estevaikutusten takia Lohjan seudun nauharakenne heik-
kenee ja Lohjan ja Nummelan kasvu suuntautuu muualle ja/tai

selkeimmin nykyisten keskuksien ymparille.



Vaikutukset turvallisuuteen ja
terveyteen

Suurin parannus liikenneturvallisuudessa tapahtuu vaihtoeh-
dossa 3, jossa henkil6vahinkojen vahenema vuoden 2050 tilan-
teessa on arvioitu olevan 5,5 henkilévahinko-onnettomuutta

vuodessa. Seuraavaksi parhaita ovat vaihtochdot 2B ja 2A.

Kaikissa vaihtochdoissa paastojen kokonaismaira piene-
nee verrattuna vertailuvaihtochtoon. Kokonaisuutena padstét
pienenevat eniten vaihtoehdossa 3, jossa oikorata lyhentdd
oleellisesti matkaa ja taajamaliikenteen tarjontaa lisatddn vain
vahan. Vaihtoehto 2B alentaa pédst6ja toiscksi eniten, vaikka
vaihtochtoon liittyy oleellinen taajamaliikenteen tarjonnan li-
sdys. Vaihtoehdossa 2B paastot alenevat myds taajaan asutuilla

alueilla.

Vanhaa ELSA-linjausta noudattelevat vaihtochdot sijait-
sevat paaasiassa taaja-asutuksen ulkopuolella lukuun ottamatta
Lohjan aluetta, joten niissi aiheutuvat meluhaitat ovat paaasi-
assa yksittiisid kohteita. Vaihtoehdot 2A ja 3 ldpdisevit Loh-
janharjun tunnelissa, joten ne ovat Lohjan kannalta vahemman
meluhaittoja aiheuttavia kuin vaihtoehdot 2B ja 2C.

Suurimmat meluhaitat liittyvit vaihtochtoon 2B, jossa
ratalinja kulkee ennustetilanteessa Espoon ja Lohjan vililla
usciden taajamien kautta. Toisaalta linjaus on suunniteltu mah-
dollisimman ldhelle moottoritietd, mika helpottaa meluhaitto-

jen hallitsemista.

Vaikutukset luonnon- ja
kulttuuriymparistodn

Vaihtoehdossa 1 rata siilyy padosin nykyiselldin, mahdollisen
Paimio—Piikki6-oikaisun vaikutukset ymparistoon ovat mer-
kittdvit, muualla ainoastaan kaksoisraiteet ja pienet rataoikai-
sut muuttavat rata-aluetta jonkin verran. Vaihtochtoon sisalty-

vat haitalliset vaikutukset ovat kokonaisuutena vahaisia.

Kaikissa oikoratavaihtochdoissa vaikutukset luonnonym-
péristéon ovat merkittdvat. Ratalinjojen vaikutusalueilla on
useita I luokan pohjavesialucita, joista tirkein on Lohjanharju.
Vaihtochdoissa 2A ja 3 rata alittaa Lohjanharjun tunnelissa, joka
kulkee pohjaveden pinnan ylapuolella, mutta rakentamisen ai-
kana saattaa aiheutua haittoja pohjavedelle. Vaihtoehdossa 2B
rata kulkee Lohjanharjulla leikkauksessa, mutta rakentamisen
aikana saattaa aiheutua haittoja pohjavedelle. Vaihtoechdon 2C
ratkaisu on Lohjanharjun kohdalla samanlainen, mutta linjaus
kaartaa harjun itapuolelta koilliscen kohti Nurmijarvei ja len-

toasemaa sivuten muutamia pohjavesialueita.

Vaihtoehdot 2A ja 3 kulkevat Espoon ja Lohjan vilil-
la neljan suojelualuecen kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun
Natura-alueen tunnelissa. Vaihtochdossa 2B rata kulkee kah-

den luonnonsuojelualueen poikki, joista toisen rata ylittad
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sillalla. Lohjanharjun kohdalla rata kulkee 15 metrid syvassa
leikkauksessa harjujensuojeluohjelma-alucella, mista aiheutuu
haitallisia luontovaikutuksia seka estevaikutus. Vaihtoehdon 2C
ratkaisu on Lohjanharjun kohdalla samanlainen, mutta linjaus
kaartaa harjun itipuolelta koilliseen sivuten vain muutamia

luonnonsuojeluohjelman kohteita.

Lohjan ja Salon viliselld osuudella ei eri oikoratavaih-
tochdoissa ole suuria eroja. Sckd eteldinen ettd pohjoinen
maastokaytava halkovat valtakunnallisesti merkittavia kulttuu-

riymparistoja.

Vaihtoehtojen 2A ja 3 liheisyydessa on Espoon ja Kirk-
konummen alueella seka vaihtochdossa 2C Vantaanjokilaak-
sossa runsaasti kulttuurihistoriallisesti merkittavia kohteita.
Vaihtochdon 2B laheisyydessa kulttuurihistoriallisesti merkit-

tavia kohteita on vahemman.

Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset
ja kustannustehokkuus

Kaikki tarkastellut vaihtochdot ovat yhteiskuntataloudellisesti
kannattamattomia, eli vaihtochtojen aiheuttamat kustannus-
saastot 30 vuoden tarkasteluaikajanteelld eivit riita kattamaan
vaihtochtojen investointi-, liikenndinti- ja kunnossapitokus-

tannuksia.

Joukkoliikenteen kayttokustannukset kasvavat kaikissa
vaihtochdoissa johtuen junien liikennéintikustannusten nou-
susta. Litkennointikustannukset kasvavat eniten vaihtoehdoissa

3ja 2C.

Muiden kustannusten suhteen kaikki vaihtochdot syn-
nyttavat sadstoja. Suurimmat sadstot syntyvit vaihtoehdossa 3,
scuraavina tulevat vaihtochdot 2B, vaihtochto 2A, vaihtoehto
1 ja vaihtoehto 2C.

Taydentavat tarkastelut

Lausuntokierroksen perusteella tehtiin tiydentavid tarkaste-
luja, joiden tarkoituksena oli tuottaa karkeat arviot kannat-
tavuuden edellyttiman matkustajamdaran suuruusluokasta ja
Espoon keskuksesta Lohjalle ulottuvan pelkastdin taajamalii-

kennettd palvelevan radan kannattavuudesta.

Tulosten perusteella Helsingin scudun ja Turun vilin nopean
junaliikenteen yhteyden kannattavuus edellyttiisi vaihtoehdos-
ta riippuen véhintdan kaksinkertaista (VE 1) matkustajamaa-
rai ja enimmilldan lahes kymmenkertaista matkustajamaaraa
(VE 2C) ennustettuihin liikkennemiiriin verrattuna. Espoon
keskuksesta Lohjalle ulottuvan VE 2B:n mukaista linjausta
noudattavan taajamaradan liikennéinti olisi kannattavaa, mut-
ta radan investointi- ja kunnossapitokustannukset huomioiden

hanke ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava.



Sammanfattning

Utvecklingsbehov och alternativ

Helsingforsm&bo—banan hor till Banforvaltningscentralens
malsatta nit for snabb trafik, men kustbanans tekniska stan-
dard utgor ett hinder for att fullt kunna utnyttja det nuva-
rande tdgmatericlets egenskaper. Den tillitna hastigheten pa
kustbanan varierar pa avsnittet Kyrksléittﬂ&bo mellan 180-200
km/h med lutande vagnskorgar och ar hogst 160 km/h med
traditionellt materiel. Pd banan forekommer lokala hastig-
hetsbegransningar, bl.a. pa grund av tunnlarna som begrénsar
hastigheterna speciellt for traditionellt materiel. Dessutom
krévs det de narmaste tio dren ersittningsinvesteringar for att

bevara kustbanans trafikframkomlighet pd nuvarande niva.

Stallningstagande om hur spartrafiken mellan Helsing-
forsregionen och Abo skall anordnas pa ling sikt kravs for
att kunna definiera markanvindningens utvecklingsprojekt
och utvecklingsriktningarna pé lang sikt i planeringsomradets
kommuner. Behovet har blivit aktuellt speciellt i Nyland dar
befolkningen i Kyrkslatt, Lojo och Vichtis, som dr huvudstads-

regionens pendlingsomrade, Gkar snabbt.

JamfSrelsealternativ ALT 0+. Trafikframkomligheten och
den trafikmissiga nivan bevaras pa den nuvarande banan. Inga
atgirder som skulle 6ka kapaciteten och hastigheten pa ban-
avsnittet vidtas. Esbo stadsbana antas vara klar. Restiden Hel-

singfors-Abo med de snabba tigen &r 1 h 45 min.

Utvecklingsalternativen (ALT 1-ALT 3) mellan Salo
och Abo. Losningen ar den samma i samtliga alternativ och
beror inte pa vilken 16sning som eventuellt viljs mellan Salo
och Esbo. Tre olika forbittringsalternativ har granskats:
» Utratningen Pemar—Pikis (kostnadsforslag ca 135 M€)
= Dubbelspar Pemar—Pikis (kostnadsforslag ca 50 M€)
» Méotesspar (ca 1 km) vid Pikis station

(kostnadsforslag ca 2 ME).

Alternativ 1. P3 kustbanan utférs de utvecklingsitgarder
som kravs for en dimensionerad hastighet pd 200 km/h. Pa
avsnittet Abo—Salo finns det motessparavsnitt for lokaltagen
och mellan Kyrkslitt och Inga finns det ett nytt avsnitt med
motesspar. Restiden mellan Helsingfors och Abo ar 1 h 35
min. En dimensionerad hastighet pa 200 km/h uppnas inte
vid stationerna i Kyrkslatt, Karis och Salo. Pa grund av héga
kostnader vid Ervela (ca 38 M€) och markanvindningen vid
Littois och narheten till Kuppis station har man dessutom av-
statt fran att forbattra bangeometrin. Kostnadsforslaget i al-
ternativ 1 mellan Pemar och Pikis ar beroende pa l6sningen

225, 275 eller 360 miljoner euro.

Alternativ 2A. Direktbanan Hclsingfors—Abo byggs i ter-
rangkorridoren enligt den gamla ELSA-utredningsplanen via
Lojonejden, med en dimensionerad hastighet pa 200 km/h.
I Lojonejden finns en fjarrtrafikstation, men ingen lokaltag-
trafik. Restiden mellan Helsingfors och Abo ar 1 h 22 min.
Kostnadsforslaget i alternativ 2A péd avsnittet Salo—Esbo ar
575 eller 615 miljoner euro beroende pa om man mellan Salo
och Lojo viljer en strackning som foljer den sodra terring-
korridoren eller motorvigens korridor. I alternativet ingar
dessutom kostnaderna for avsnittet Abo-Salo, som ar 90-225

milj. euro beroende pa I6sningsalternativet vid Pemar—Pikis.

Alternativ 2B. Dircktbanan byggs enligt en dimensionerad
hastighet pa 200 km/h i den nuvarande motorvagens korri-
dor, enligt linjestrickningen for titortsbanan Esbo—Vichtis—
Lojo. I Lojonejden finns en ny fjarrtrafikstation och lokaltagen
kor till Lojo. Restiden mellan Helsingfors och Abo ar 1 h 24
min. Kostnadsforslaget i alternativet dr mellan Salo och Esbo
610 eller 650 milj. euro beroende pa om man mellan Salo och
Lojo véljer en strackning som foljer den s6dra terrangkorri-
doren eller motorvigens korridor. I alternativet ingar dess-
utom kostnaderna fér avsnittet Abo—Salo, som &r 90-225 milj.

euro beroende pa l6sningsalternativet vid Pemar—Pikis.

Alternativ 2C. Dircktbanan Hclsingfors—Abo byggs frin
Salo via Lojo till Helsingfors—Vanda flygstation enligt en di-
mensionerad hastighet pd 200 km/h. I Lojonejden finns en
fjarrtrafikstation och métessparavsnitt for fjarrtrafiken. Resti-
den mellan Helsingfors och Abo ir 1 h 28 min. Kostnadsfor-
slaget i alternativ 2C ar mellan Salo och flygstationen 790 el-
ler 835 milj. euro beroende pi om man mellan Salo och Lojo
véljer en strackning som foljer den sodra terringkorridoren
eller motorvagens korridor. I alternativet ingdr dessutom
kostnaderna for avsnittet Abo—Salo, som ar 90-225 milj. euro

beroende pé losningsalternativet vid Pemar—Pikis.

Alternativ 3. Direktbanan Helsingfors—Abo byggs i terrang-
korridoren enligt den gamla ELSA-utredningsplanen, med
en dimensionerad hastighet pa 300 km/h. Tagen stannar inte
mellan Salo och Esbo och banan kan byggas enkelsparig. Res-
tiden mellan Helsingfors och Abo ar 1 h 11 min. Kostnads-
forslaget i alternativ 3 pa avsnittet Salo—Esbo ar 615 miljoner
euro. I alternativet ingdr dessutom kostnaderna f6r avsnittet
Abo-Salo, som ar 90-225 milj. euro beroende pé l6sningsal-

ternativet vid Pemar—Pikis.



Trafikprognoser

I jamforelsealternativ. O+ ar passagerarméingderna inom
granskningsomradet ar 2050 ca 20 % — 30 % (8002200 pas-

sagerare per dygn) storre dn i dag.

Alternativ 1. Passagerarméingderna ar ca 10 % — 25 %
storre (600-1000 passagerare) an i jamforelsealternativ 0+.
Fjarrtagens medelbeldggning ar ca 130-160 passagerare per
tag. Lokaltagen mellan Abo och Salo har nagra tiotal passage-

rare per tag.

Alternativ 2A. Antalet tigresor 4r ca 25 % — 40 % fler an
i jimforelsealternativ 0+. Tagresorna mellan Karis och Salo
blir mycket fa, ca hundra passagerare. Avsnittet Karis—Kyrk-
slatt har en tredjedel av passagerarantalet jamfort med alter-
nativ 0+.

Alterntiv 2B avviker fran alternativ 2A i och med att det in-
gar lokaltagtrafik till Lojo, vilket 6kar antalet tagresor med ca
10003500 resor per dygn. Medelbelaggningen pa lokaltigen
till Lojo ar véster om Hista ca 30-60 passagerare per tag. Os-
ter om Hista dr beliggningen ca 100 passagerare per tag,

Alternativ 2C. Pa grund av en lingre restid for passagerarna
i fijarrtrafiken ar passagerarna nigra hundra farre per dygn én

i alternativ 2A.

Alternativ 3. Pd grund av att tigen inte stannar i Lojo ar
passagerarantalet en aning mindre dn i direktbanans 6vriga

alternativ.

Konsekvenser for manniskornas
trafikforbindelser

Fjarrtrafikforbindelserna mellan Helsingfors och Abo blir
bittre i alla alternativ. Ingen vésentlig skillnad forekommer
i restiden mellan alternativen 2A, 2B och 2C péd avsnittet
Hclsingforsﬂ&bo, men restiden mellan Esbo och Abo ir i al-
ternativ 2C betydligt lingre dn i direktbanans 6vriga alterna-
tiv. Fjarrtrafikforbindelserna vid kustbanans mellanstationer
(Kyrkslitt, Karis) och pa Hang6 udd blir vasentligt samre i

direktbanans alla alternativ.

Den mest betydande forbittringen med tanke pa hel-
heten sker i alternativ 2B. Alternativet erbjuder ett lokaltig-
trafikutbud pa ritt sa hog niva. De dirckta forbindelserna blir
bittre pa Hang6 udd i dircktbanans alla alternativ, men nar
fjarrtagstrafiken dras in blir férbindelserna mellan Karis och
huvudstadsregionen som helhet samre. Forbindelserna mellan

Abo och Salo blir bittre i alla alternativ.

i
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Konsekvenser for naringslivet

De storsta positiva konsckvenserna finns i alternativ 2B, dar
lokaltagstrafiken som inleds i Lojo/Nummela-zonen méjlig-
gor arbetspendling och arbetsrelaterad servicetrafik mellan
Hiisiregionen och huvudstadsregionen. Alternativen 2A och
2C ir inte lika fungerande som 2B nir det giller arbetspend-
ling och servicetrafik, eftersom stationen ligger utanfér det
nuvarande centrumet och det dr odndamalsenligt att koppla
lokaltagstrafik till alternativen. Alternativ 3 forbattrar méjlig-
heterna till arbetspendling speciellt mellan Salo och huvud-

stadsregionen.

Forhallandena for arbetspendlingen pa kustbanan blir
simre i Raseborgsomradet. Arbetspendlingen till huvud-
stadsregionen dr & andra sidan mindre an fran Lojo/Num-

mela-zonen.

Alternativen 2A, 2B och 2C méjliggor vid behov ocksa
godstrafik ndr den 6vriga trafik ér liten. I alternativ 2A kan
forbindelsespér till Hangé—Hyvinge-banan dock inte anordnas
till skiliga kostnader. Alternativ 3 méjliggér ingen godstrafik,
utan i alternativ 3 fungerar godstrafikférbindelsen lings den
nuvarande kustbanan och via Karis till Hango—Hyvinge- ba-

nan.

Konsekvenser for omrades-
utvecklingen och -anvandningen

Direktbanans alternativ forbattrar forutom i alternativ 3 Hii-
siregionens stllning inom Sédra Finlands regionstruktur, men
f6rsvagar motsvarande Raseborgsnejdens stéllning i regions-

trukturen och speciellt férbindelsen till Egentliga Finland.

Nir lokaltagtrafik inleds mellan Abo och Salo blir den
redan starka utvecklingskorridoren mellan Abo och Salo allt
starkare i alla alternativ och skapar forutsattningar for stations-

orterna i utvecklingskorridorcn att bli starkare.

Stationen for fjarrtagtrafik i alternativen 2A, 2B och 2C
ger forutsattningar att lyfta fram Hiisiregionens stationsom-
rade till en logistisk koncentration och att stirka Stingselasens
enhetliga bandstad inom zonen Virkby—Ojakkala. Alternativ
2B erbjuder de flexiblaste méjligheterna att utveckla mark-
anvindningen kring flera stationer och att vilja stationsplat-
serna andamalsenligt enligt markanvindningen, trafiken och

storlandskapet.

[ alternativ 3 fororsakar banan utan station barriar- och
storningseffekter i Lojoncjden. Hiisiregionens relativa stall-
ning i S6dra Finlands regionstruktur kan darigenom forsvagas.
Lojonejdens bandstruktur forsvagas pa grund av banans barri-
areffekter och tillvaxten i Lojo och Nummela riktas till andra

omraden och/eller tydligare kring de nuvarande centrumen.



Konsekvenser for sakerheten och
halsan

Trafiksikerheten forbattras mest i alternativ 3 dar personska-
dorna enligt situationen ar 2050 berdknas minska med 5,5
personskadeolyckor per ar. Alternativen 2B och 2A dr de nast

basta alternativen.

De totala emissionerna minskar i alla alternativ jamfort
med alternativ 0+. Som helhet minskar emissionerna mest i
alternativ 3, dar dircktbanan vésentligt forkortar resorna och
lokaltagtrafikutbudet utokas endast lite. Alternativ 2B minskar
emissionerna nast mest, trots att lokaltigtrafikutbudet okar
vasentligt. I alternativ 2B minskar emissionerna ocksa i titt

bosatta omraden.

Alternativen som f6ljer den gamla ELSA-linjen stracker
sig huvudsakligen utanfor tétt bosatta omraden, med undantag
av Lojo-omradet. Alternativen fororsakar siledes bullerold-
genheter huvudsakligen vid enskilda objekt. Alternativen 2A
och 2B gir i tunnel genom Lojodsen och férorsakar mindre

bulleroligenheter i Lojo dn alternativen 2B och 2C.

Bullerolagenheterna dr storst i alternativ 2B, dar jérn-
vagslinjen i prognossituationen stracker sig via manga titorter
mellan Esbo och Lojo. Linjen har & andra sidan planerats sa
nira motorvagen som mojligt, vilket gor det lattare att bemas-

tra bulleroligenheterna.

Konsekvenser for natur- och
kulturmiljén

I alternativ 1 blir banstrackningen huvudsakligen intakt. Mil-
jokonsekvenserna av en eventuell utrétning vid Pemar—Pikis
ar betydande. P4 6vriga avsnitt ar det endast dubbelsparen och
sma utratningar som i ndgon man dndrar jirnvagsomradet. De

skadliga konsckvenserna av alternativet dr som helhet sma.

[ direktbanans samtliga alternativ ar konsekvenserna for
naturmiljon betydande. Inom banlinjernas influensomraden
finns det manga grundvattenomraden av klass I, varav Lojoasen
ar det viktigaste. [ alternativen 2A och 3 gar banan i tunnel un-
der Lojodsen. Tunneln ligger ovanfor grundvattennivan, men
under byggnadstiden kan det uppsta olagenheter fér grund-
vattnet. I alternativ 2B stricker sig banan genom Lojoasen i
skarning, men under byggnadstiden kan det uppsta oldgen-
heter for grundvattnet. Losningen i alternativ 2C ér likadan
vid Lojodsen, men linjen svénger 6ster om dsen mot nordost i
riktning mot Nurmijarvi och flygstationen och tangerar nigra

grundvattenomraden.

Alternativen 2A och 3 stricker sig genom fyra skydds-
omraden mellan Esbo och Lojo. Banan gir i tunnel under
Lojoasens Natura-omréade. I alternativ 2B stracker sig banan

genom tva naturskyddsomraden, Gver det ena pa bro. Inom

askyddsprogrammets omrade pa Lojoasen stricker sig banan
i en 15 meter djup skirning, vilket fororsakar skadliga konse-
kvenser for naturen och en barriareffekt. Losningen i alterna-
tiv 2C ar likadan vid Lojoasen, men linjen svinger 6ster om
asen mot nordost och tangerar endast nagra objekt som upptas

naturskyddsprogrammet.

Skillnaderna mellan direktbanans olika alternativ pa av-
snittet Lojo—Salo ér inte stora. Saval den sodra som den norra
terrangkorridoren gir genom betydande kulturmiljéer av

riksintresse.

I nirheten av alternativen 2A och 3 finns det i Esbo och
Kyrkslatt rikligt med kulturhistoriskt betydande objekt, likasa
i alternativ 2C i Vandaadalen. I alternativ 2B finns det i narhe-

ten av linjen farre kulturhistoriskt betydande objekt.

Samhallsekonomiska konsekvenser
och kostnadseffektivitet

Alla alternativ som har granskats ar sambhallsekonomiskt olon-
samma. Kostnadsinbesparingarna som alternativen ger under
en 30 ars tidsperiod ticker m.a.o. inte investerings-, trafik-

och underhallskostnaderna i de olika alternativen.

Kollektivtrafikens driftskostnader 6kar i alla alternativ,
vilket beror pa att tagens trafikkostnader stiger. Trafikkostna-

derna okar mest i alternativen 3 och 2C.

Nar det giller 6vriga kostnader uppstar det inbespa-
ringar i samtliga alternativ. Alternativ 3 ger de storsta inbe-
sparingarna, darefter foljer alternativ 2B, alternativ 2A och

alternativ 1 och alternativ 2C.

Kompletterande granskningar

Kompletterande granskningar gjordes utgiende fran remiss-
behandlingen. Syftet med granskningarna var att gora grova
berakningar av hur stora passagerarméngder en l6nsam trafik
kraver och hur 16nsam en bana enbart for lokaltagtrafik mel-

lan Esbo centrum och Lojo ar.

P3 basis av resultaten skulle det, beroende pa alternati-
vet, krava minst en dubbelt stérre passagerarmangd (ALT 1)
och maximalt ndstan en tio ganger storre passagerarméangd
(ALT 2C) jamfort med de prognostiserade trafikmangderna
for att en snabb tagtrafikforbindelse mellan Helsingforsregio-
nen och Abo skulle vara l6nsam. Trafiken pa titortsbanan mel-
lan Esbo centrum och Lojo enligt en linje som f6ljer ALT 2B
skulle vara lonsam, men med beaktande av investerings- och
underhéllskostnaderna for banan ar projektet inte samhills-

ekonomiskt lonsamt.



Summary

Development needs and alternatives

The coastal line between Helsinki and Turku is in the
Finnish Rail Administration’s network of fast connections, but
the technical standard of the track does not allow the full uti-
lisation of the existing trains. The maximum speed is between
180 and 200 km/h with a tilting body train and 160 km/h
with a traditional one. The coastal line has sections of lower
speed limits especially for traditional trains. In order to main-
tain the operability at the current level additional investments

will be required during the next ten years.

The land use development plans and long range planning
of the municipalities in the region requires a statement con-
cerning the long-term state and alignment of the rail services
between Helsinki region and Turku. The need is acute especial-
ly in Uusimaa region where the municipalities Kirkkonummi,
Lohja and Vihti in the commuting range of the Helsinki Metro-
politan Area are growing fast.

Base Alternative VE 0+ (Do Minimum) will maintain the
current operability and level of service. Capacity or speed will
not be increased. Commuter tracks to Espoo are assumed to
be completed. Travel time of the fast trains between Helsinki
and Turku will be 1h 45 min.

Development alternatives (VE 1-VE 3) between Salo
and Turku are similar and do not depend on the solution
between Salo and Espoo. Three alternatives for development
were considered as follows:

= Paimio—Piikki6 shortcut (cost estimate 135 M€)

= Paimio—Piikki6 double tracks (cost estimate 50 M€)

= Double tracks (approximately 1 km) only around Piikkié
station (cost estimate 2 M€).

In the Alternative 1 required measures for standard speed
of 200 km/h in the coastal line will be carried out. The track
between Turku—Salo section will include bypass sections for
commuter traffic and a new bypass section will be included
between Kirkkonummi and Inkoo. Travel time between Hel-
sinki and Turku is 1 h 35 min. Standard speed of 200 km/h will
not be achieved at Kirkkonummi, Karjaa and Salo stations. In
addition a better geometry at Erveld will not be implemented
due to high costs (approximately 38 M€) and neither at Lit-
toinen due to land use or at Kupittaa due to the proximity of
the station. The cost estimate for alternative 1 is 225, 275 or
360 million euros depending on the solution between Paimio

and Piikkio.
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In the Alternative 2A Helsinki-Turku-shortcut track
will be implemented according to the former ELSA general
plan’s corridor through Lohja region at the standard speed
of 200 km/h. There will be a new station for long distance
trains in Lohja region but no commuter services. Travel time
between Helsinki and Turku will be 1 h 22 min. The cost
estimate for Alternative 2A between Salo and Espoo is 575
or 615 million curos depending whether an alignment along
the motorway E18 or further to south is chosen. In addition
the alternative includes the costs of section between Turku
and Salo at 90-225 million euros depending on the solution

between Paimio and Piikkio.

In the Alternative 2B a shortcut track will be implemented
at a standard speed of 200 km/h according to the proposed
commuter track alignment through Espoo, Vihti and Lohja
in the current motorway corridor. There will be a new sta-
tion for long distance trains in Lohja region and commuter
trains will be operated from Lohja city centre. The travel
time between Helsinki and Turku will be 1 h 24 min. The
cost estimate between Salo and Espoo is 610 or 650 million
euros depending whether an alignment along the motorway
E18 or further to south is chosen between Salo and Lohja. In
addition the alternative includes the costs of section between
Turku and Salo at 90-225 million euros depending on the

solution between Paimio and Piikkio.

In the Alternative 2C a shortcut track between Helsinki
and Turku through Salo and Lohja to the Helsinki airport will
be implemented at a standard speed of 200 km/h. In the Lohja
region there will be a new station for long distance traffic and
bypass sections for long distance trains. The travel time be-
tween Helsinki and Turku will be 1 h 28 min. The cost estimate
for alternative 2C between Salo and Helsinki airport is 790 or
835 million curos depending whether an alignment along the
motorway E18 or further to south is chosen between Salo and
Lohja. In addition the alternative includes the costs of section
between Turku and Salo at 90225 million euros depending

on the solution between Paimio and Piikkio.

In the Alternative 3 Helsinki—Turku-shortcut track will
be implemented at the standard speed of 300 km/h in the
former ELSA general plan’s corridor. There will be no stops
between Salo and Espoo and thus a single track can be imple-
mented there. Travel time between Helsinki and Turku will
be 1 h 11 min. The cost estimate for Alternative 3 between
Salo and Espoo is 615 million euros. In addition the alter-
native includes the costs of section between Turku and Salo
at 90225 million euros depending on the solution between
Paimio and Piikkio.



Traffic forecasts

The demand in the base case for year 2050 will be approxi-
mately 20 %30 % up from the present situation (increase of

8002200 passengers per day).

The demand in the Alternative 1 will be approximately
10 %-25 % higher than in the base case (600-1000 passen-
gers per day). The average load of the long distance trains will
be approximately 130160 passengers. The commuter trains
between Turku and Salo will have a couple of dozen passen-

gers per train.

The demand in the Alternative 2A will be approximately
25 %40 % higher than in the base case. The traffic demand at
section between Karjaa and Salo will be very low, around one
hundred passengers per day. The demand between Karjaa and

Kirkkonummi will be one third of the base case.

The Alternative 2B differs from alternative 2A so that the
commuter traffic of Lohja is included. This will increase the
passengers by 10003500 trips per day. The average load of
the Lohja commuter trains will be around 3060 passengers
to the west of Hista. From Hista towards east it will be 100

passengers per train.

The Alternative 2C will have a few hundred passengers less
per day than alternative 2A due to the longer travel time.
The Alternative 3 will have slightly fewer passengers than the
other shortcut alternatives due to the lack of the possibility to
board at Lohja.

Effects on the travel movements

The long distance services will be enhanced in all alternatives
between Helsinki and Turku. Alternatives 2A, 2B and 2C have
no major differences in the travel times but the travel times
between Espoo and Turku are considerably worse in the alter-
native 2C. The connections from the stations (Kirkkonummi
and Karjaa) along the coastal track will degrade significantly

in all alternatives that include a shortcut.

The most significant enhancement as a whole will be
alternative 2B that includes relatively high quality commuter
services. The direct connections will get better in all alterna-
tives to the Hankoniemi region, but as the long distance serv-
ices are removed the connections from Karjaa to the Helsinki
Metropolitan Area will be degraded. All alternatives will en-

hance connections between Turku and Salo.

Effects on the local economy

The largest benefits will be gained in the alternative 2B where
the commuter services to Lohja/Nummela region will enable
commuting and work-based personal business traffic between
the Hiisi region and the Helsinki Metropolitan Area. Alterna-
tives 2A and 2C do not function as well for commuting and
personal business as 2B because the Lohja region station is
located outside the centres and thus it is not rational to imple-
ment commuting services in these alternatives. Alternative 3
will especially enhance the commuting prospects between
Salo and Helsinki Metropolitan Area.

Along the coastal line, the conditions for commuting
will degrade in the Raasepori area, but on the other hand the
commuting to Helsinki Metropolitan Area is less frequent

from there than from Lohja/Nummela-region.

Alternatives 2A, 2B and 2C will enable the freight traffic
during the non-congested periods, but the costs of the con-
nection to the Hanko—Hyvinkii tracks are prohibitive in the
alternative 2A. Alternative 3A does not allow freight, thus the
freight service would be operated along the current coastal
line through Karjaa to Hanko—Hyvinkaa section instead.

Impacts on regional development and
land use

Except for the alternative 3, the shortcut alternatives will
enhance the status of the Hiisi region in the context of South-
ern Finland but in the same vein will reduce the status of

Raasepori especially towards Varsinais-Suomi.

In all alternatives the new commuter services will fur-
ther strengthen the Turku-Salo development corridor and
creates prospects to increase the relative weight of the locali-

ties that have stations.

The station for long distant services in the Hiisi region
in the alternatives 2A, 2B and 2C will create opportunities to
develop the region into a logistic node and therefore strength-
en the pearl neckless -shaped urban structure from Virkkala
to Ojakkala along the Salpausselka ridge. Alternative 2B offers
most flexibilities to develop the land use around several sta-
tions and to locate the stations practically for land use develop-

ment, transport and scenery.

The alternative 3 without a station at Lohja region will
bring barrier effects and disturbance to Lohja region. The rela-
tive position of Hiisi region could therefore degrade. Due to
the barrier effect the pearl neckless structure of the Lohja
region will degrade and the growth in Lohja and Nummela
will get directed elsewhere and/or more clearly to the vicinity

of the current centres.



Impacts on safety and health

The largest enhancement on the traffic safety will occur in the
alternative 3 where the reduced injuries in year 2050 has been
estimated at the level of 5,5 injuries per year. The second best

alternatives in this sense are 2B and 2A.

The total amount of emissions will be reduced in all
alternatives in relation to the base case. The most reductions
will be achieved by alternative 3 where the shortcut will sig-
nificantly reduce the distance and commuter traffic will be
increased only little. The next largest reduction will be in
Alternative 2B even though there will be a significant increase
in the commuter traffic. In the alternative 2B the emissions

will be reduced also in the urban areas.

The alternatives that follow the alignment of the former
ELSA-general plan will stay outside the urban areas except in
the Lohja region. Therefore noise problems will occur only in
a few locations. Alternatives 2A and 3 will pass Lohjanharju in
a tunnel and therefore they gencrate less noise in Lohja than
alternatives 2B and 2C.

The most noise problems are connected with the
alternative 2B where the alignment will pass several suburbs
between Espoo and Lohja. On the other hand the alignment
has been planned as close to the motorway as possible, which

will enhance the possibilitics to control the noise.

The effects on the nature and
cultural environment

The track will mostly remain in its current place in the alter-
native 1. The impacts of the possible shortcut between Paimio
and Piikki6 are significant. Elsewhere only the double tracks
and small shortcuts will alter the space required by the track.
The negative impacts of the alternative will remain small on

the whole.

All shortcut alternatives will have significant impacts on
the nature. They pass across several first-grade groundwater
reserves of which Lohjanharju is the most important. The track
will pass Lohjanharju in a tunnel above the groundwater level,
but during construction problems may occur. Alternative 2B
cuts through Lohjanharju on the ground level, but problems
are still possible. The solution in the alternative 2C is similar,
but the alignment is diverted to the east of the ridge towards
Nurmijarvi and the airport and thus touches tangentially only

a few groundwater reserves.

Alternatives 2A and 3 will pass through four natural parks
between Espoo and Lohja. Tracks will pass the Lohjanharju
Natura-area in a tunnel. Alternative 2B will pass through two
natural parks of which one using a bridge. The tracks will cut
through the Lohjanharju ridge in a 15-meter canyon at a des-

SO L

L
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ignated location of a ridge preservation program, which will
create a barrier effect and other problems for nature. The solu-
tion of alternative 2C is similar, but the alignment is diverted
to the cast of the ridge towards northeast and touches only

tangentially a few locations of the preservation programme.

Between Lohja and Salo different options for shortcut
have no major differences. Both southern and northern cor-

ridors cut through nationally significant cultural regions,

In the vicinity of alternatives 2A and 3 there are several
significant cultural locations in the Espoo—Kirkkonummi
region. Similarly Vantaa river valley is near the alternative 2C.
The alternative 2B has less proximity of cultural locations than
the others.

Socio-economic impacts and
cost-effectiveness

None of the alternatives considered are economically viable.
The savings during the 30-year period do not cover the invest-

ment, operation and maintenance costs.

The operation costs of public transportation increase
in all alternatives due to the increased train operations. These

costs rise most in the alternatives 3 and 2C.

All other cost components gencratc Savings. Most sav-

ings are gained in the alternatives 3, 2B and 2A in that order.

Additional assessments

According to the comments received, further assessment (at
general level) were conducted that aimed for providing esti-
mates for the required levels of demand for socio-economi-
cally viable development alternative. A consideration of sole
commuter tracks from Espoo centre to Lohja was also includ-

ed in the cost-benefit assessment.

The results show that a fast connection between Helsinki
and Turku would require at least two-fold demand for alterna-
tive 1 and as high as ten-fold demand in the worst case (alter-
native 2C) in relation to the forecast. For the sole commuter
rail service from Espoo centre to Lohja the operational costs
could most likely be covered, but the investment and mainte-

nance costs render the project socio-economically unfeasible.
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1. Johdanto

Tama raportti sisaltda Helsinki—Turku-rautatieyhteyden esi-
selvityksen ja vaikutusten arvioinnin. Liikenne- ja viestintimi-
nisterion asettaman ty6ryhmién johtopditokset ja suositukset
jatkotoimenpiteiksi laaditaan ja raportoidaan tasta selvityk-
sestd annettujen kannanottojen ja lausuntojen pohjalta touko-

kuun 2006 loppuun mennessa.

Raporttiin on koottu tyén aikana laadittujen vaihtoch-
tojen kuvaukset, vaihtochtojen laatimisen perusteet, kuvaus
vaikutusten arviointimenetelmdsta, vaihtoehtojen vaikutus-
ten kuvaus ja vaikutusten vertailu. Tarkasteltuja vaihtochtoja
ovat olleet nykyisen rantaradan nopeuttaminen 200 km/h
nopeustasolle, vuodelta 1979 olevan ELSA-yleissuunnitelman
mukaiseen maastokaytivain sovitetut nopean (200 km/h) ja
suurnopean (300 km/h) liikkenteen mahdollistavat vaihtoch-
dot. Helsingin ja Lohjan viliselld osuudella tarkastelussa on
ollut vanhan ELSA-linjauksen lisaksi E18 -moottoritien maas-
tokdytavaan sovitettu linjausvaihtoehto (200 km/h) ja Lohjalta
lentoaseman kautta Pasilaan linjattu vaihtochto (200 km/h).
Lohjan ja Salon viliselld osuudella on selvitetty vanhan ELSA-
linjauksen lisiksi E18 -moottoritien maastokdytavain sovitet-

tua linjausvaihtochtoa (200 km/h).

Ratalinjausten suunnittelutarkkuus on sovitettu esisel-
vityksen tavoitteisiin. Esiselvityksen tavoitteena on selvittdd
kehittamisvaihtochtoja siind laajuudessa ja silla tarkkuustasolla,
jotta voidaan riittdvan luotettavasti arvioida niiden totcutta-
misedellytykset ja vaikutukset. Esiselvityksen tavoitteena ei ole
tehda valintoja alustavien linjausten tai kehittamisvaihtochto-
jen vililld, vaan niiden tekeminen liittyy mahdollisesti aikanaan
kaynnistettaviin tarkempiin suunnitteluvaiheisiin, Tdstd syysta
mahdollisten vaihtoehtojen linjaus ja ymparistovaikutusten ar-

viointi esitetdan raportissa maastokéytivittéiin.

Tyostd on laadittu erillinen tiedote tyon kdynnistysvai-
heessa ja tyon keskeisille sidosryhmille on tiedotettu projek-
tille perustettujen Extranet -sivujen vélitykselld. Lisaksi tyon
aikana on jirjestetty erillisid projektiesittelyja sidosryhma-

osapuolten erillispyyntéjen mukaisesti.

SOVA-lain (laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmi-
en ympdristovaikutusten arvioinnista) mukaiset tiedot sisalty-
vat tahan arviointiraporttiluonnoksecn osana muuta arviointia.
Esiselvitys ci luonteensa vuoksi edellytd SOVA-lain mukaista
ympiristoarviointia, mutta se on kuitenkin valmisteltu selvi-
tyksen sisdllon seka kuulemisten osalta soveltuvin osin SOVA-

lain edellyttimalla tavalla.

Joulukuussa 15.12.2005 paivitty raporttiluonnos on
ollut ndhtavilla Ratahallintokeskuksen internet-sivuilla osoit-
teessa www.rhk.fi/ projektit. Nahtavilliolo paattyi 28.2.2006.
Projektisivujen kautta saatiin yhteensd 81 kansalais- tai kansa-

laisjérjest6jen palautetta.

i
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Samanaikaisesti nahtavilldolon kanssa pyydettiin lau-
sunnot keskeisilta sidosryhmatahoilta. Lausuntopyynté lahe-
tettiin yhteensa 52 viranomais- ja clinkeinoelimdd edusta-
valle taholle. Lausunnot saatiin 18.4.2006 mennessa takaisin

yhteensa 45 taholta.

Viranomais-/ operaattoritahojen lausunnoista ja kansa-
laisten/kansalaisjarjestojen palautteista on laadittu erillinen
yhteenveto, jossa on kuvattu miten lausunnoissa esille nostetut
asiat on otettu huomioon raportissa tai mahdollisissa muissa
asiaan liittyvissa selvityksissd. Lausuntojen pohjalta raporttia
on taydennetty lisiamalla taajamaliikenteen asemat karttoihin,
selkeyttamalld luonnonympiristén, maiseman, kulttuurihisto-
rian ja arkeologisesti arvokkaiden kohteiden vaikutustenarvi-
oinnin ryhmittelya scka selkeyttamalld yksittéisia tckstikohtia,

joihin lausunnoissa oli otettu kantaa.

Raporttiluonnoksessa esitettyjen liikennetaloudellisten
laskelmien tulokset on myés paivitetty vuoden 2006 alusta
voimaan tulleiden uusien yksikkdarvojen pohjalta. Yksikko-
arvojen muuttuminen ei oleellisesti muuttanut tuloksia eika

aiheuttanut tarvetta muuttaa selvityksen johtopaitoksia.

2. Taustaa

2.1. Esiselvityksen kytkeytyminen
muihin suunnitelmiin
Valtakunnalliset

alueidenkayttotavoitteet

Maankaytt6- ja rakennuslain 22 §:n mukaan valtakunnallisis-
ta alueidenkayttotavoitteista pdattaa valtioneuvosto. Voimassa
olevat tavoitteet ovat vuodelta 2000. Valtakunnallisissa alu-
cidenkayttotavoitteissa Helsinki—Turku esiselvitykseen liitty-

via asioita ovat muun muassa seuraavat:

= “Liikennejarjestelmia suunnitellaan ja kehitetddn kokonai-
suuksina, jotka késittavat eri lilkennemuodot ja palvelevat seka
asutusta ettd elinkeinoeliman toimintaedellytyksia. Erityistd
huomiota kiinnitetaan liikenne- ja kuljetustarpeen vihentd-
miseen scki liikkenneturvallisuuden ja ympéristoystavéllisten

liikennemuotojen kayttoedellytysten parantamiseen 7

= "Alucidenkdytéssd on turvattava olemassa olevien valtakun-
nallisesti merkittavien ratojen, maanteiden ja vesivaylien jat-

)

kuvuus ja kehittdmismahdollisuudet ...”

» "Nopean liikenteen junaratayhteyksia toteutettaessa on huo-

Iehdittava lahiliikenteen toimintaedellytysten sdilymisestd.”



= "Helsingin seudun alue- ja yhdyskuntarakennetta kehitetadn
vaestonkehityksen edellyttimalli tavalla ja kasvusuunnat vali-
taan hyédyntamalld joukkoliikenteen, erityisesti raideliiken-
teen sekd seutua ympardivan kaupunki- ja taajamaverkoston

mahdollisuuksia.”

» "Yhdyskuntarakenteessa varaudutaan raideliikenteen laajen-
tumiseen ja tehokkuuden parantamiseen sijoittamalla riitta-
vasti asuntotuotantoa ja tyopaikkarakentamista niiden vaiku-

tusalueelle.”

= "Alueidenkdytén suunnittelussa tulee varautua Helsinki-
Vantaan lentoaseman kytkemiseen osaksi raideliikenneverkos-

»

toa.

Maakuntien suunnittelu

Maakuntien suunnittelusta vastaavat liitot, jotka Helsinki—Tur-
ku-esiselvityksen alueella ovat Uudenmaan liitto ja Varsinais-
Suomen liitto. Maakunnan suunnitteluun kuuluvat maakun-
tasuunnitelma, muuta alueiden kdytén suunnittelua ohjaava
maakuntakaava ja alueellinen kehittamisohjelma. Maakunnan
suunnittelussa otetaan huomioon valtakunnalliset tavoitteet
sovittaen ne yhteen alueiden kdyttoon liittyvien maakunnal-

listen ja paikallisten tavoitteiden kanssa.

Esiselvitystd tehdain yhteistyossi alueen liittojen kanssa.
Liitoilta on saatu esiselvityksen ldhtokohtatietoja ja toisaalta

esiselvityksen tulokset vaikuttavat maakuntien suunnitteluun.

Etela-Suomen maakuntien liittouman laatimassa toimin-
tastrategiassa vuodelta 2001 yhdeksi toimenpiteeksi on esitet-
ty Turku—Helsinki—Lahti—Pietari-ratayhteyden kehittimista
osana Eteld-Suomen alucrakenteen cheyttimista ja kansainva-

lisen kilpailukyvyn parantamista.

Voimassaolevassa Uudenmaan seutukaavassa ei enaa ole
vanhaa ELSA -varausta. Ympéristoministeriossa vahvistettava-
na olevassa Uudenmaan maakuntakaavassa on varaus seutulii-
kenteen radalle Espoo—Lohja ja Espoosta Lohjan kautta Saloon
suuntautuvaa rataa koskeva suunnittelumaardys. Liikenteen
yhteystarpeena on osoitettu "Helsingin ja Turun vilista ratayh-
teytta, jonka tarve on todettu, mutta jonka sijaintiin ja toteut-
tamiseen liittyy niin huomattava maird epavarmuutta, ettei
ohjeellisen tai vaihtochtoisen linjauksen osoittaminen ole mah-
dollista.” Suunnittelumaariyksend on kehotus tutkia Karjaan
kautta kulkevan rantaradan parantamista suurnopeusradaksi
sekd uuden Lohjan kautta suuntautuvan radan rakentamista,
johon liittyy Espoo—Nummela-yhdysradan muuttuminen paa-

radaksi.

Maakuntasuunnitelman 2025 aluerakennekaaviossa uu-
disrakentamisvyohykkeet keskittyvit rantaradan, pairadan ja

Lahden oikoradan varsille Salpausselin muodostaessa elinkei-

nojen voimakkaan kehittamisvyohykkeen. Valmisteltavana ole-
van maakuntasuunnitelman 2030 rakennekaaviossa on Hiiden
seudun rooli seutuytimena ja lisirakentamisen kohdealueena
korostunut voimakkaasti esim. rantaradan kdytivain verrattu-

na.

Turun kaupunkiseudun maakuntakaavassa on varaus
PiikkiG—Paimio-rataoikaisuille. Maankéytt6 tukeutuu voi-
makkaasti yhtendiseen Naantali-Turku—Piikki6-kehittimis-
kaytavain, jonka yhtend keskeisend runkona on nykyinen
rata. Salon kaupunkiseudun maakuntakaavassa on varaus
Salo—Espoo-oikoradalle. Raportissa "Paikallisen raideliiken-
teen toteuttamis-mahdollisuudet Varsinais-Suomessa” (VSL
2005) arvioidaan seudullisen raideliikenteen kehittamisedel-
lytyksid myonteisiksi ja todetaan mm., ettd Turku—Salon va-
estopohja riittda taajamajunaliikenteclle ja ettd toimenpiteet
ratakapasiteetin lisidmiseksi tulisi liittid Espoo—Lohja—Salo-

oikoradan tarpeellisuustarkasteluun.

Liikennejarjestelmasuunnitelmat

Liikennejarjestelmasuunnitelmissa tarkastellaan eri liikenne-
muotoja kokonaisuutena, ja ratayhteyden kehittiminen liittyy
liikennejarjestelmasuunnitelmiin. Liikennejarjestelmasuunni-
telmia on tehty ja tehdddn muun muassa Padkaupunkiseudul-
la, Lansi-Uudellamaalla, Salon seudulla, Varsinais-Suomessa ja

Turun seudulla.

Rautatielikenteen
visiotarkastelut 2050

Ratahallintokeskus teki vuosina 2003-2004 Etela-Suomen
rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050 -tyon, jossa tarkastel-
tiin kokonaisuutena erilaisia raideliikenteeseen liittyvid hank-
keita ja toimenpiteitd. Tyossa laadittiin my6s kehittamisstrate-
gian luonnos, jossa yhtena kuudesta toimintalinjasta esitettiin
selvitettaviksi Helsingin ja Turun vélisen ratayhteyden kehit-

tamistarvetta.

Kuntien yleispiirteinen
maankaytonsuunnittelu

Kuntien laatimissa yleiskaavoissa, kehityskuvissa ja strategiois-

sa ratahankkeisiin on varauduttu vaihtelevasti.

2.2. Eurooppalaisia kokemuksia
raidelikenteen kilpailukyvysta

Suurnopea junaliikenne on kilpailukykyinen liikennemuoto
erityisesti keskipitkilla etaisyyksilla 400 — 800 kilometria.
Kokemusten mukaan alle 150 kilometrin etaisyyksilld suurno-
pea raideliikenne tarjoaa vain vahdn etua verrattuna perintei-
seen raideliikenteeseen. Perinteinen raideliikenne on kilpailu-
kykyinen vaihtoehto lentoliikenteeseen verrattuna etéisyyksilla
150400 kilometria.



Yli 400 kilometrin etdisyyksilld raideliikenteen kilpailuedun
sailyttaminen edellyttda suurnopeaa liikennetta. Kilpailutilan-
ne kaantyy lentoliikenteen eduksi yli 800 kilometrin etdisyyk-

silla.

Euroopassa toteutettujen suurnopeiden raideliiken-
neratkaisujen taustalla ovat lahes poikkeuksetta suurnopean
raidcliikenteen kannalta edullinen aluerakenne ja tarve lisita

raideliikenteen kapasiteettia.

Ranskassa suurin osa matkoista alkaa tai paattyy Pariisiin
ja kahdeksan yhdeksasta seuraavaksi suurimmasta kaupungista
sijaitsee 400 — 800 kilometrin etaisyydella Pariisista. Espanjas-
sa suurin kaupunki Madrid sijaitsee keskelld maata ja suurim-
mat muut kaupungit sijaitsevat padasiassa 400600 kilometrin
etdisyydella siita. Myos Saksassa ja Italiassa uscat tirkeat kau-
pungit ovat myos ideaalisella etaisyydelld, mutta niissd aluera-
kenne on hajanaisempaa ja tarvittavat valipysahdykset heiken-

tavat kilpailuasetelmaa.

Useissa tapauksissa Euroopassa suurnopeiden raidelii-
kennehankkeiden taustalla on ollut tarve lisita kapasiteettia
joko suoraan henkiloliikenteessa tai vapauttamalla perinteista
rataverkkoa tavaraliikenteen kaytto6n. Perinteisen rataver-
kon nopeustaso henkildliikenteessd Euroopassa on yleisesti
100 —120 km/h, jolloin suurnopea junaliikenne tarjoaa kapa-
siteettilisayksen ohella my6s merkittavid matka-aikahyotyja.

Suurnopea raideliikenne tarjoaa erittdin korkean henki-
loliikennekapasiteetin. Teoreettinen maksimikapasiteetti kak-
siraiteisella suurnopeusosuudella on kertaluokkaa 150 000 —
200 000 matkustajaa vuorokaudessa, mika vastaa noin kolmen
rinnakkaisen moottoritien tarjoamaa kapasitecttia. Euroopassa
toteutettujen ratkaisujen teoreettinen maksimikapasiteetti on
tyypillisesti 120—160 junaa suuntaansa vuorokaudessa. Kaytin-
nossa maksimikapasiteettia hyodynnetdan kuitenkin pelkastaan
huipputuntien aikana. Kaikissa eurooppalaisissa suurnopeus-
ratkaisuissa liikennéi vahintaan 30 junaa/suunta/vrk ja useim-

missa tapauksissa tarjonta on 50—100 junaa/suunta/vrk.

VEHTE
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Maaritelmia
Suurnopea rata ja juna

® Junan nopeus yli 250 km/h (yleensa 250 — 300 km/h)

® Erillinen EU:n suurnopeusdirektiivi

= Junakaluston yli 190 km/h osalta noudatetaan
suurnopeusdirektiivia

= Suomessa ei ole eikd ole suunniteltu suurnopean

junakaluston hankintaa

Nopea rata ja juna

* Junan nopeus 200-250 km/h
= Tavanomaisen rataverkon EU direktiivi

= Esim. nykyiset IC2- ja Pendolinojunat

Sekaliikennerata

= Rataosalla matkustaja- ja tavaraliikennettd




3. Esiselvityksen
lahtokohdat

3.1. Suunnittelualue

Suunnittelualue kisittai seuraavat Uudenmaan liiton alueen
kunnat: Espoo, Helsinki, Inkoo, Karjaa, Karjalohja, Kauniai-
nen, Kirkkonummi, Lohja, Nummi-Pusula, Nurmijarvi, Poh-
ja, Sammatti, Siuntio, Tuusula, Vantaa ja Vihti. Varsinais-Suo-

men liiton alueelta suunnittelualueeseen kuuluvat:

Halikko, Kaarina, Kiikala, Kisko, Muurla, Paimio, Pernio,

Pertteli, Piikkio, Salo, Suomusjarvi ja Turku.

Eri vaihtoehtojen vaikutuksia tarkastellaan suunnit-
telualuetta laajemmalla vychykkeelld, eli vaikutustarkastelu

ulottuu kaikkiin Uudenmaan liiton ja Varsinais-Suomen liiton

alueen kuntiin.
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3.2. Nykyinen liikenne ja
likennejarjestelma

Nykytilanteessa padasialliset yhteydet paikaupunkiseudun ja
Turun vélilla ovat valtatie 1, rantarata ja lentoyhteydet Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman kautta. Valtatie 1 on tilld hetkelld
moottoritietd Varsinais-Suomessa Turusta Muurlaan saakka ja
Uudenmaan liiton alucella Lohjalle saakka. Muurla—Lohja-
osuuden rakentaminen moottoriticksi on kdynnistynyt ja tie

avataan liikenteelle vuonna 2008.

Taajamaliikenteen kannalta merkittavilld osuuksilla
paakaupunkiseudun ja Hanko/Karjaan ja padkaupunkiseu-
dun ja Lohja valilld scka Varsinais-Suomessa Turku—Salo valilla
matkamaarat ovat suurempia. Padkaupunkiseudun ja Karjaan
vililla Kirkkonummen lansipuolella paivittaisia matkoja teh-
ddin kaukoliikenteen matkat mukaan lukien yhteensd noin
17 000 matkaa vuorokaudessa. Lohjan ja paikaupunkiseudun
vililld Turun kaukoliikennematkat mukaan lukien paivittaisid
matkoja tehddan yhteensd noin 33 500 matkaa vuorokaudes-

sa. Turun ja Salon vililla paivittainen matkamaard on yhteensd

noin 26 000 matkaa vuorokaudessa.

Nykytilanteessa ~ Uudenmaan
liiton ja Varsinais-Suomen liiton rajan
ylittivéssa liikenteessd tehddan vuo- TURKU
rokausitasolla yhteensd noin 28 000 Hiniattst SALO
Henkilomatkat
30 000 henkilomatkaa. Tasta valtaosa e r—
i " e s fomati LOHJA/ | om0
tapahtuu ticlitkenteessa henkiléautoil- ol o0 NUMMELA | 2000
la kuljettajana tai matkustajana fa pm & 20000 I~ 1000:
10000 a juna I8
(n. 22 000-23000) ja linja-autoilla 0 mo
(n. 2000-3000). Junalitkenteessa ¢ :(@“9
matkoja on noin 3 200 ja lentoliiken- KIRREONUNMI HKI
teessa noin 300 matkaa vuorokaudes- KARJAA g
sa. —
5000
HANKO ! ha una




Helsinki —Turku vali osana
Etela-Suomen rataverkkoa

Eteld-Suomen rataverkon rungon muodostavat Helsinki—Tam-
pere-pdarata, siitda Riihimaclta itaan suuntautuva rata Vendjan,
Savon ja Karjalan suuntiin sckd Turun yhteydct Helsingin ja
Tampereen suuntiin. Lisdksi on yhdysratoja mm. Turusta Uu-
teenkaupunkiin ja Hangosta Hyvinkaille. Vuonna 2006 val-
mistuu Kerava—Lahti-oikorata, jolloin Helsingista itadn suun-

tautuva junaliikenne siirtyy uudelle reitille.

Henkil6liikenteen matkoja kaukojunissa on eniten Hel-
singin jaTampereen vililld, n. 3—5 miljoonaa matkaa vuodessa.
Riihimden ja Lahden vililld matkoja on n. 2 miljoonaa, Helsin-
gistd Turkuun yli 1 miljoona jaTurun jaToijalan vililld noin 0,7

miljoonaa matkaa vuodessa.

Paikaupunkiseudun ldhijunaliikenteessd eniten matkoja on
paaradan suuntaan, jossa Keravalta ctelddn on n. 7,5 miljoo-
naa matkustajaa vuodessa. Rantaradan suunnassa Kirkkonum-
melta itaan lahijunaliikenteen matkustajia on n. 1,3 miljoonaa

vuodessa.

Tavarajunaliikenteen markkinaosuus Suomessa on 25 %,
mika on suurempi kuin EU:n keskimdardinen 16 % markkina-
osuus. Etela-Suomen chdottomasti suurimmat kuljetusvirrat
ovat Luumaen ja Kouvolan vililla. Helsingin ja Turun valisella
rantaradalla tavaraliikenteen kuljetusmaarit ovat erittdin pienia
(<200 000 tonnia vuodessa), ja esimerkiksi Turusta Toijalaan
ja Hangosta Hyvinkdille kuljetusmdirit ovat moninkertaiset
rantarataan verrattuna. Rantaradan kuljetukset ovat paaasias-
sa Iti-Suomeen suuntautuvaa raakapuuliikennettéi, suurimmat
liikennepaikat ovat Salo ja Pohjankuru, joissa molemmissa on
liikkennettd noin 70 000 tn, kolmanneksi suurin liikkennepaikka
on Piikkio (30 000 tn).

Tuvut osciitavat matkustaga (1000 ha/v)

g = ¥ B

TAVARALRKEN TEEN KULJETUKSEY
WVUONNA 2001

luvut osoittavat natiotonnsja (1000 ) |

Tavaraliikenteen kuljetukset vuonna 2001.




Rantarata

Rantaradan suurin sallittu nopeus jaksolla Kirkkonummi—
Turku vaihtelee kallistuvakorisella kalustolla valilla 180-200
km/h ja on perinteiselld kalustolla 160 km/h. Radalla on pai-
kallisia nopeusrajoituksia mm. tunneleiden vuoksi, jotka rajoit-
tavat varsinkin perinteisen kaluston nopeuksia. Pitdjanmaki—
Kirkkonummi -jaksolla suurin sallittu nopeus on 120 km/h.

Helsingin ja Turun vililla kulkee kaukojunia tunnin va-
lein lahes koko paivin. Poikkeuksena on aamu, jolloin Turusta
tarjonta on tiheampia, jonka vuoksi Helsingin suunnasta lii-
kenteessa on aamulla pidemmit vuorovilit. Kaukojunavuoroja
on yhteensa 17 suuntaansa, joista 4 on Pendolinoja. Nopein
matka-aika Pendolinolla on 1 h 44 min, mutta paasaantoisesti
Pendolinojen matka-aika on n. 1 h 47 min ja muiden junien
1 h 57 min. Kaukoliikenteen junat pysahtyvat Turussa, Kupit-
taalla, Salossa, Karjaalla, Espoossa, Pasilassa, Helsingissa sek

IC- ja pikajunavuorot myés Kirkkonummella.

Nykytilan liilkenndinti.

Rantarata Kirkkonummelta Turkuun on yksiraiteinen
Karjaan kohtaa lukuun ottamatta. Kohtaamispaikkoina toimi-
vat Salo ja Karjaa, jossa on vaihtoyhteys Hangon radalle. Koh-
taamispaikat sitovat aikataulut siten, ettd muutoksien tekemi-
nen nithin on lihes mahdotonta ilman raideinfrastruktuuriin
tehtdvia muutoksia, kuten uusia kohtaamispaikkoja tai nykyis-
ten kohtaamisosuuksien pidentimistd. Tilannetta vaikeuttaa
myos se, etta rantaradalla likennéi erinopeuksisia junia, joiden

optimaaliset kohtaamispaikat sijoittuvat eri paikkoihin.

Kaukojunien lisaksi Helsinki—Karjaa-valilla kulkee 6-8
Y-junavuoroa arkivuorokaudessa suuntaansa. Helsingin ja Kirk-
konummen sekd Helsingin ja Espoon vililld on lisaksi tihedd
lihijunaliikennetta. Kirkkonummen ja Espoon junat kulkevat
noin puolen tunnin vélein. Rantaradalla ei kulje sddnnéllisesti

tavarajunia.

Ylli olevien varsinaisten rantaradan junien lisaksi Karjaan
ja Hangon valilla kulkee 7 taajamajunavuoroa vuorokaudessa
suuntaansa. Ne ovat talla hetkella veturivetoisia junia, mutta ne

ovat muuttumassa kiskobusseiksi. Hangon vuorot ovat LVM:n

Junalinja Maaranpaat Matka-aika
Pe;dohr:o 7 | i—leisinki—Turku | 1 h 47 min "3 _TW
(Clpkajuna | Helsinki-Turku ~ 1hs7 min ‘
7Y7-juna ' Helsiriﬂi(ii—Karjagii A‘ 1hsg mgi 7
Hangonjuna | Kajaa-Hanko ~ 42min
S/U;juna | H:ki-Kirkkonummi T 743 ml;\ Il
E-juna H:ki-Espoo - %7725 min ‘
(A-juna) (H:ki-Leppévaara) i 71% mln) N

TURKU

ESPOO /
KAUKLAHTI

KIRKKONUMMI

HKI

Nykytilanteen matkustajaméaarat
rantaradalla (matkustajaa/vrk)

| (10-20 min)

ostoliikennetta.
Vuorovali Lahtoja/arkivrk
1h 17 / suunta
1=5h 6-8 / suunta
2-3h 7 / suunta
30 min 39 / suunta
30 min 33/ suunta
(66 / suunta)



3.3. Maankaytto ja aluerakenne

Tarkastelualueen seutukunnissa asuu nykyisin yhteensd 1,6
miljoonaa asukasta. Heistd pddkaupunkiseudulla asuu noin
985 000, Turun kaupunkiseudulla 271 000 ja muilla alueilla
yhteensa noin 348 000 asukasta.

Paakaupunkiseutu ja Lansi-Uusimaa

Paikaupunkiseudun sormirakenteet ulottuvat linnessa Num-
melan/Lohjan vyéhykkeelle ja Kirkkonummelle, osin Kar-
jaallekin. Niilla alueilla pendeldinti ja palvelujen hakeminen
paakaupunkiseudulta on hyvin runsasta. Alueet ovat osin riip-
puvaisia padkaupunkiscudusta, mutta niilld on my6s omia ty6-

paikkoja ja palveluja.

Hankoniemen alueella tyépaikkaomavaraisuus on suuri
ja alueen kuntien elinkeinorakenteet tiydentavat toisiaan,
joten alue muodostaa toiminnallisesti omavaraisen vyohyk-
keen. Ongelmana on toimintojen sijoittuminen kolmeen suh-

teellisen kaukana toisistaan sijaitsevaan keskukseen.

Salpausselalle on muodostunut nauhamaista taajamara-
kennetta kahteen jaksoon: Hanko—Tammisaari—Karjaa—Pohja-
sckid Lohja—Nummela—Vihti—Karkkila-véleille. Nauharakenne
muodostaa tirkedn tavaraliikenteen kuljetuskdytivan Hangon

satamasta sisamaahan.

Padkaupunkiseudun sormirakenne ja Salpausselin nau-
harakenne ristedvat Lohjalla/Nummelassa ja Karjaalla. Ris-
teysten maankayttopotentiaali on merkittivd, mutta kum-
massakaan tapauksessa kehityskaytavat eivat nykyiselldan jatku

lanteen Varsinais-Suomeen.

Léansi-Uudenmaan toiminnallinen kytkentd padkaupun-
kiseudulle on monipuolinen. Sen sijaan kytkennit maakun-
tarajan yli ovat heikkoja. Esimerkiksi Tammisaaren—Karjaan
alueella on vihan vuorovaikutusta Salon suuntaan vaikka lii-
kenneyhteydet Rantaradan ja Kantatien 52 kautta ovat varsin
hyvit. Vihdin—Karkkilan alueen kytkennat Eteld-Hameeseen ja
Keski-Uudellamaalle ovat nekin vahiisia. Padsaantoisesti kyse
ei olekaan viylien puutteesta vaan padkaupunkiseudun veto-

voiman hallitsevuudesta.

Tarkastelualueen vaestésta yli 60 % asuu paakaupun-
kiseudulla. Elinkeinorakenne on monipuolinen ja vaeston
koulutustaso valtakunnan keskitasoa korkeampi. IThmisten
tulotaso on valtakunnan keskiarvoa korkeampi. Asumiskustan-
nukset ovat keskitasoa korkeammat, asumisvaljyys keskimaa-
raistd pienempi ja tyomatkat ja tyomatka-ajat keskimdaraista
pidempid. Joukkoliikennettd kiytetddn runsaasti erityisesti
Helsingin keskustaan suuntautuvilla matkoilla. Kehamaisissa
poikittaisyhteyksissa joukkoliikenteen palvelutaso on heikom-
pi ja kdyttdjamaarat vahdisemmit. Alueen kulttuuritarjonta on

monipuolinen, samoin koulutusmahdollisuudet.

T

Tarkastelualueen vaestosta noin 5 % asuu Lohjan seudul-
la, jolla suurimmat taajamat ovat Lohja, Vihdin Nummela scki
Karkkila, joka on esiselvityksen vaikutusalueen ulkopuolella.
Elinkeinorakenne painottuu jalostukseen. Teollista toimintaa
on erityisesti valtatic 25:n varrella sekd Kirkniemessd, jonne
on runsaasti puutavarakuljetuksia. Seudulta tehddin runsaasti
pitkid tyomatkoja paakaupunkiseudulle erityisesti henkilGau-

toilla.

Tarkastelualueen véestostd noin 5 % asuu Tammisaaren ja
Kirkkonummen seudulla. Kirkkonummi, Karjaa ja Tammisaari
ovat toimiala-rakenteeltaan selkedsti palveluvaltaisia. Jalostuk-
sen osuus on suuri Pohjassa ja Hangossa. Erityisesti valtatien
25 varrella valilli Hanko—Nummela on nauhamaisesti sijoit-
tunutta teollista toimintaa. Hangon satama on merkittava kul-
jetusten synnyttaja. Tyopaikkaomavaraisuus on vahainen Siun-
tiossa ja Kirkkonummella, joista tehddin runsaasti tyématkoja

paakaupunkiseudulle.

Varsinais-Suomi

Turun kaupunkiseutu muodostaa alucen toiminnallisen kes-
kuksen, mika nakyy muun muassa asiointi- ja tyossakayntilii-
kenteen suuntautumisessa seka asutuksen leviamisena liiken-
neyhteyksien my6taisesti yhd kauemmas Turun keskustasta.
Toiminnallisesti vahvin liikennekaytiva on Turku-—Salo-akseli,
joka rakentuu E18-moottoritiestd, maantiestd 110 ja rantara-
dasta. Turun ja Salon seutukuntien vililld on vahva toiminnal-
linen kytkentd Salon muodostaessa tyématkaliikenteen pad-

suunnan.

Tarkastelualueen véestosta Turun kaupunkiseudulla asuu
noin 17 %. Elinkeinorakenne on monipuolinen ja véeston kou-
lutustaso valtakunnan keskiarvoa korkeampi. Alueen koulutus-

mahdollisuudet ja kulttuuritarjonta ovat hyvit.

Tarkastelualueen vaestosta asuu noin 4 % Salon seudulla.
Salon seudulla ty6paikat keskittyvit Saloon, jossa on runsaasti
korkean teknologian yritystoimintaa. Salossa véestonkasvu on

voimakasta.

Tarkastelualueen vaestosta muun Varsinais-Suomen alu-
eella asuu vajaat 8 %. Elinkeinorakenne painottuu alkutuotan-

toon.

3.4. Kehittamistarpeet

Helsinki-Turku-vali kuuluu Ratahallintokeskuksen nope-
an liikenteen tavoiteverkkoon, mutta rantaradan tekninen
taso ei mahdollista nykyisen junakaluston ominaisuuksien
hyodyntimistid tiysimaaraisesti. Rantaradan sallittu nopeus
vaihtelee Kirkkonummi—Turku-valilla kallistuvakorisella ka-
lustolla 180—200 km/h ja on perinteiselld kalustolla enintaan
160 km/h. Radalla on paikallisia nopcusrajoituksia mm. tun-

neleiden vuoksi, jotka rajoittavat varsinkin perinteisen kalus-



ton nopeuksia. Lisaksi rantaradan litkennditavyyden sailytta-
minen nykytasolla edellyttad korvausinvestointeja lahimman

kymmenen vuoden aikana.

Suunnittelualueen kuntien maankayton kehittamishank-
keiden ja pitkdn aikavélin kehittimissuuntien maarittiminen
edellyttad kannanottoa Helsingin seudun ja Turun vélisen rai-
deliikenteen jarjestamisesta pitkilld aikavalilld. Tarve on nous-
sut ajankohtaiseksi erityisesti Uudellamaalla, jossa paakaupun-
kiseudun tyossikiyntialueeseen kuuluvien Kirkkonummen,
Lohjan ja Vihdin asukasmaarat kasvavat vauhdilla.

Uudenmaan maakuntakaavachdotuksessa (2004, vahvis-
tettavana ymparistoministerissd) on varaus seutuliikenteen
radalle Espoo—Lohja (muttei ns. vanhalle ELSA-linjaukselle).
Liikenteen yhteystarpeena on osoitettu "Helsingin jaTurun va-
lista ratayhteytta, jonka tarve on todettu, mutta jonka sijaintiin
ja toteuttamiseen liittyy niin huomattava mdara epavarmuut-
ta, ettei ohjeellisen tai vaihtochtoisen linjauksen osoittaminen
ole mahdollista.” Suunnittelumaarayksena on kehotus tutkia
Karjaan kautta kulkevan rantaradan parantamista suurnopeus-
radaksi sekd uuden Lohjan kautta suuntautuvan radan raken-
tamista, johon liittyy Espoo—Vihti-Nummelan-yhdysradan
muuttuminen paaradaksi. Vield voimassa olevassa seutukaavas-
sa on varaus ELSA-radalle Espoon Mankinkylistd Lohjan kaut-

ta Salon suuntaan.

Uudenmaan maakuntakaavaan merkitty lahiliikenteen
ratavaraus Espoo-Nummela—Lohja-valilld seka esitetty yhte-
ystarve Turun suuntaan ovat nostaneet esille tarpeen arvioida
tarvittavien raideliikenneratkaisujen tasoa ja mahdollisia lin-
jausvaihtoehtoja pitkalld aikavalilla.

Taajamaliikenteen kehittaminen on radan vaikutusalueen
kunnissa ja maakuntaliitoissa koettu tarkeana rataosilla Helsin-

ki—Karjaa ja Turku—Salo.

Lahtokohtana mahdollisten uusien kaukoliikenteen rato-
jen rakentamisessa on, ettd ne toteutetaan vahintdin nopean
liikkenteen vaatimustason mukaisesti. Tamé aiheuttaa tarpeen
arvioida nykyisen rantaradan parantamismahdollisuuksia no-
pean liikenteen edellyttimille tasolle vaihtoehtona mahdolli-
sille uusille ratalinjauksille.

3.5. Esiselvityksen tavoitteet ja
suunnittelutarkkuus

Esiselvityksen tavoitteena on ollut selvittda kehittimisvaihto-
chtoja siind laajuudessa ja silla tarkkuustasolla, jotta voidaan
riittivan luotettavasti arvioida niiden toteuttamisedellytykset
ja vaikutukset. Esiselvityksen tavoitteena ei ole ollut tehdi va-
lintoja alustavien linjausten tai kehittamisvaihtoehtojen valilla,
vaan niiden tekeminen liittyy mahdollisesti aikanaan kdynnis-

tettéviin tarkempiin suunnitteluvaiheisiin.

Suunnittelutarkkuus on yleispiirteisempi kuin alustavas-
sa yleissuunnittelussa. Vaihtochtojen maankdytt6, linjaukset
ja liikennointimallit on suunniteltu silld tarkkuustasolla, jotta
voidaan saada luotettava arvio niiden toteuttamiskustannuk-
sista sckd vaikutuksista liilkkumiseen, luonnonymparistoon ja

aluciden maankaytt66n ja kehittymisedellytyksiin.

4. Vaihtoehdot

41. Vaihtoehtojen muodostamisen
perusteet

Kaukoliikenteen junatarjonta ja pysihdyskayttiytyminen on
kaikissa vaihtochdoissa pidetty periaatteiltaan nykyisenkaltai-
sena, mutta kaukojunaliikenteen kaluston on oletettu kehitty-
neen niin, ettd kaikki kaukojunavuorot voidaan ajaa suurinta
radan sallimaa nopeutta. Herkkyystarkasteluina on tutkittu
junatarjonnan vaikutuksia matkustuskysyntain ja koko hank-

keen kannattavuuteen.

Rantaradan kehittamisvaihtoechdossa mitoitusnopeus on
200 km/h. Suurnopea (300 km/h) liikenne nykyista rataa ke-
hittamilla ei ole realistinen vaihtochto, koska nykyinen rata-
linjaus ja ympér6iva maankéytt eivat mahdollista tarvittavaa
linjausta ilman merkittavaa uudelleen rakentamista. Nopeista
(200 km/h) Helsinki—Turku-oikoratayhteyksista vertailtavana
Espoo—Lohja-vililld on vanhan ELSA-linjauksen lisiksi alus-
tavasti suunniteltua Espoo—Vihti—Lohja-taajamaradan linjaus-
ta noudattava yhteys ja Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta

kiertava linjaus.

Suurnopea (300 km/h) junayhteys ei pysihdy valil-
ld Salo-Espoo eika silla sallita tavara- tai taajamaliikennettd.
Suurnopea linjaus on kidytinnossa toteutettavissa vain koko-
naan uusille rataosuuksille Salosta itian. Uusi rataosuus on
suunniteltu yksiraiteisena, koska liikenteen kysyntd ei edellyta
kahta raidetta.

Espoon kaupunkiradan rakentamisen myétd Helsingin
ja Kirkkonummen viliset junayhteydet nopeutuvat, ja Espoon
alueen lzhijunaliikenne voidaan jarjestaa uudelleen. Lisaksi
Hanko-Hyvinkai-radan sahkéistys mahdollistaa taajamajunien

suoran likkenndinnin Hangon ja Helsingin vélilla.

Nykyiselld rantaradalla ei ole saannollista tavaraliiken-

netti, eikd sen ennusteta kasvavan oleellisesti tulevaisuudessa.



4.2. Maankayttbennuste

Vaihtochtojen muodostamisen taustalle ja liikenne-ennustei-
den laadintaa varten on muodostettu maankayttéennuste. Tas-
sd esiselvitystyossid on kyseessd todennikoisesti vasta pitkalla
aikavalilla toteutuva liikennchanke, joten tarkasteluvuotena
kaytetadn vuotta 2050. Ty6ssa kaytettdvit maankayttéennus-
teet perustuvat Varsinais-Suomen ja Uudenmaan maakuntalii-
toilta saatuihin viestésuunnitteisiin. Tyopaikkamaarin on ole-

tettu kasvavan samassa suhteessa kun asukasmaarankin.

Tyén tarkastelualue koostuu paakaupunkiseudusta, Tu-
run kaupunkiseudusta sckd ndiden véliin jaavista Tammisaa-
ren—Kirkkonummen, Lohjan ja Salon seuduista. Ennustetiedot
on esitetty scutukunnittain ja vaihtochdoittain. Tarkastelualu-

cen seutukuntaryhmit on esitetty oheisessa kuvassa.

Helsinki—Turku-esiselvitysty6hon liittyy kaukojunalii-
kenteen kehittimisen lisiaksi myos taajama- ja ldhijunaliiken-
teen tarkasteluja. Uudenmaan alucella radalla on lisdksi vaih-
toehdosta riippuen erilainen linjaus. Taman takia on laadittu
vaihtochtokohtaisia maankiyttéennusteita taajamalitkenteen

tarjonnan vaikutusten huomioonottamiseksi.

Taulukossa on esitetty esiselvityksessd kdytettavit seu-
tukuntakohtaiset asukasmaardn perusennusteet vuosina 2005
ja 2050, seka eri vaihtochtoihin liittyva lisavaesto. Vertailun
vuoksi on esitetty myos Tilastokeskuksen véestéennuste alu-

eittain vuoteen 2040.

Vaihtochtokohtaisen taajamaliikenteen perusteella eri
tavalla sijoiteltavana asukasmairana kaytetian 10 000 asukas-
ta. Vaihtochtokohtaisten maankayttéennusteiden lisaksi eri
ratavaihtochtojen likkennetarkasteluja on tehty myos samalla,
kiintedlld maankaytolla, jolloin voidaan erottaa liikennejrjes-
telman eroista syntyvit vaikutukset maankdyton erilaisesta si-

jainnista johtuvista vaikutuksista.

Kuntaryhmitykset
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Vaihtoehtokohtaiset maankayttdennusteet.

| | |
[ el ' Wi . VET l VE2A/C = VE2B J VE 3
Henkiloa v. 2005 v. 2040 v. 2050 v. 2050 v. 2050 v. 2050 v. 2050
Turun kaupunkiseutu 271300 296700 300200 304200 304200 304200 304200
Salonseutu 63500 71000 72000 73000 73000 73000 73000
' Muu Varsinais-Suomi 121400 122900 122900 117900 117900 117900 117900
Tammis.—Kirkkon. seutu 82900 91900 110 500 120500 114 500 14500 116 500
Lohjan seutu 79930 91500 105 480 90480 109 480 111480 99480
Paskaupunkiseutu = 985100 1101000 1174800 1170800 1166800 1164800 1174800
Yhteensé 1604130 1775000 1885880 1885880 1885880 1885880 1885880



Maankayton herkkyystarkastelut

Maankayttéennusteisiin liittyvin epavarmuuden merkitys ra-
tavaihtoehtojen ja likkenndintimallien vaikutuksiin on otettu
huomioon herkkyystarkastelujen avulla. Maankéytt6ennustei-
siin liittyvad epdvarmuutta ja maankdyton merkitysta matkus-
tuskysyntaan ja vaihtoehtojen kannattavuuteen on tarkasteltu

seuraavien herkkyystarkastelujen avulla:

» Kaukoliikenteen matkustuskysynta / kasvu YT V-alueella ja
Turun kaupunkiseudulla on 1,5-kertaista perusennusteen
mukaiseen kasvuun verrattuna.
= Kasvu paakaupunkiseudulla 190 000 => 285 000 asukasta
= Kasvu Turun kaupunkiseudulla 29 000 =>43 000 asukasta

» Taajamaliikenteen matkustuskysyntd / vaihtoehtokohtainen
lisakasvu 3-kertaista perusennusteen mukaiseen kasvuun
verrattuna.
= Kasvu paikaupunkiseudulla 10 000 => 30 000 asukasta
= Kasvu Turun kaupunkiseudulla 5 000 => 15 000 asukasta

» Lisaksi on testattu kokonaan uuden n. 20 000 asukkaan
suuruisen "asemayksikon” vaikutusta PKS:n taajamaliiken-

teen kannattavuuteen vaihtoehdoissa 1 ja 2B.

4.3. Liikkennointi tarkentui
suunnittelun aikana

Vaihtoehtoihin laadittiin aluksi alustavat liikennointimallit,
joissa junatarjonnan suunnittelun lihtokohtana oli mahdolli-
simman korkea palvelutaso ottaen huomioon vaihtoehtokoh-
taiset maankayttoennusteet sekd rantaradan ja paaradan nykyi-

set litkennointimallit.

Alustavat kannattavuuslaskelmat osoittivat, ettd ensim-
miiset lilkennéintimallit olivat ylimitoitettuja ja rasittivat lii-
aksi vaihtochtojen taloudellisia tunnuslukuja. Tamén johdosta
vaihtochtojen likkennéintimallit suunniteltiin uudelleen siten,
ettd ne vastaavat paremmin ennustettua matkustuskysyntaa.
Tassd raportissa esitetyt tulokset perustuvat tarkennettuihin
liikennointimalleihin.

4.4. Linjausvaihtoehdot

VE 0:ssa (vertailuvaihtoehto) joudutaan tekemaan nykyiselld
rantaradalla valttamattomait korvausinvestoinnit, jotta litken-
ne ja palvelutaso voidaan sdilyttdd nykytasolla. Nama toimen-
piteet tehddan joka tapauksessa, civitka ne aiheuta eroja vaih-

toehtojen vertailuun jatkossa.

Salo-Helsinki-vali

VE 1 tarkoittaa nykyisen rantaradan nopeuttamiseen
(200 km/h) perustuvaa vaihtochtoa ja nopeuttamisen

edellyttaimia kehittimisinvestointeja.

VE 2 ja sen alavaihtochdot on suunniteltu nopeustasolla
200 km/h. Lohjan ja padkaupunkiscudun vililli on tarkasteltu
kolmea liikentecllisesti ja maastokaytavallisesti erilaista vaih-
tochtoa. Lohjan ja Helsingin vélilli VE 2A noudattelee aikai-
sempaa ELSA-linjausta, 2B sijaitsee samassa maastokédytavassa
nykyisen Helsinki—Lohja moottoritien kanssa ja 2C on linjat-
tu Lohjalta lentoasemalle ja sieltd edelleen Pasilaan. Lohjan ja
Salon valilla alavaihtoehdot ovat liikenteellisesti samanlaisia,
mutta tarkasteltavana on ollut kaksi vaihtochtoista linjausta;
aikaisempaa ELSA-linjausta noudatteleva VE 2 ja rakennet-
tavan moottoritien maastokdytavissa oleva linjausvaihtoehto
(VE 2 / moottoritielinjaus). Kaikki alavaihtochdot on suun-
niteltu siten, ettd niilli on yhteinen osuus Lohjan pohjois-
puolella. Linjauksia voidaan ratateknisesti vapaasti yhdistella

timan pisteen itd- ja lansipuolella.

Suurnopealle VE 3 (300 km/h) radalle on vain yksi lin-
jaus, joka on samassa maastokdytavassd aikaisemman ELSA-ra-
talinjan kanssa. Kaytannossa taustalla on Salon ja Lohjan valilla
VE 2 mukainen ja Lohjan ja Espoon vililla VE 2A mukainen

maastokaytava korkeammalla nopeustasolla suunniteltuna.

Turku-Salo-vali

Turun ja Salon vilisen osuuden kisittely on kaikissa vaihto-
ehdoissa samanlainen. Tarkasteltavana vaihtoehtona on ollut
nykyisen radan nopeuttaminen 200 km/h tasolle ottaen huo-
mioon taajamaliikenteen kdynnistamisedellytykset. Alkupe-
raiseen tehtavaasetteluun kuuluneen Paimio—Piikkio-oikaisun
lisaksi on selvitetty kahden kevyemman ratkaisun vaikutukset,
eli kaksoisraideosuus Paimio—Piikkio-vilille ja kohtaamis-

raideosuus Piikkiossa.
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4.5. Vertailuvaihtoehto (VE 0+)

Rataosalla ei tehdd kapasiteettia tai nopeutta lisddvid toimia.
Espoon kaupunkirata oletetaan valmiiksi. Matka-aika nopeilla

junilla valilld Helsinki—Turku on 1h 45 min.

Maankaytto

Maankayttéennuste on Uudenmaan liiton ja Varsinais-Suomen

liiton perusennusteen mukainen.

Liikenndinti

Junatarjonta on sama kuin nykytilanteessa. Helsinki—Turku-
valin junatarjonta on yksi kaukojunaléhto tunnissa suuntaansa.
Kaukoliikenteen junat pysahtyvat Turussa, Kupittaalla, Salossa,
Karjaalla, Kirkkonummella, Espoossa, Pasilassa ja Helsingissa.
Lisaksi Helsinki—Karjaa-valilld on noin yksi taajamajunavuoro,
joka pysahtyy my6s Siuntiossa ja Inkoossa. Espoon kaupunki-
rata on toteutettu, mika vahentad nopeiden junien matka-ai-

kaa arvioiden mukaan vahintaan kaksi minuuttia.

Junalinja i | Mﬁérénpéét 7 Matka-aika : ‘ Vuorovélir Léhtéjé/arl&rkmi
Vil(ial;li(ojunat Helsinki—T;rkTi | 71 h 45 min 1h - ¥ﬁ1:l /St;m;aii -
Y-juna Helsinki—Karjaé 1h 8 min 1-5h 7 / suunta
Hangon juna Karjaa;l-;aﬁko 4 42 min 2-3 h 5 7 / suunta 7 -
S/U-juna H:ki—Ki;kkor;ummi 38 min 30 min 39 / suunta -
EZ-juna H:ki—Kat;kIahti . 23 min 30 min | 33 / suunta 7
E-juna H:ki-Espo 29 min 10 min 105 / suunta
Taulukossa muutokset nykytilaan esitetty lihavoinnilla.
ESPOO/
KAUKLAHTI

17 KIRKKONUMMI

HANKO

Vaihtoehdon 0+ liikenndintimalli (kaukojunatarjonta punaisella,
taajama-junat ja taajamaliikenteen asemat sinisella).




Linjaus ja kustannukset

Vaihtochdossa 0+ toteutetaan liikenteen nykytasolla sailytta-
misen edellyttimdt korvausinvestoinnit. Toimenpiteet eivit
mahdollista liikenteen merkittivad lisdamistd tai nopeuden
kasvattamista.

Toimenpiteet ja niiden kustannusarviot on paaosin esi-
tetty vuonna 2004 valmistuneessa tarveselvityksessd. Tarve-
selvityksen toimenpiteet oli esitetty toteutettavaksi vuosina
2005 — 2007, mutta ilmeisesti aikataulusta ollaan jo myohas-
sa. Siltojen korjaukselle on osittain laskettu uudestaan kus-

tannukset.

Tarveselvityksen toimenpiteiden lisiksi on vuosille 2011-2015

ohjelmoitu seuraavat toimenpiteet:

» Mankki-Luoma pehmeikk6alueen pohjanvahvistustoimen-
piteet 20 M€
= Piillysrakenteen uusiminen vililld Kirkkonummi—Karjaa

27 ME.

Kaikki rantaradan Espoo—Turku tasoristeykset on suun-
niteltu poistettavan. Tasoristeyksid on yhteensa 12 kpl, joista
viisi tasoristeysta on yleiselld tiella tai kadulla. Tasoristeysten

poistolle ei ole méiritelty kustannusarviota eikd aikataulua.

Vaihtoehdon 0+ kustannusarvio on noin 85 milj. euroa.

4.6. Rantarata 200 km/h (VE 1)

Rantaradan kehittaminen mitoitusnopeudella 200 km/ h.Tarku—Salo-
valilld on kohtaamisraideosuuksia taajamajunaliikennettd varten ja

Kirkkonummi—Inkoo-vililli on uusi kohtaamisraideosuus. Matka-
aika Helsinki—Turku-valilld on 1 h 35 min.

Maankaytto

Vaihtoehto painottaa maankiyton kehittymistd taajamalii-
kenteen varassa sekd Kirkkonummi—Karjaa ettd Salo—Turku
-valeilld. Rantaradan taajamaliikenteen varaan tukeutuvan
maankidyton on arvioitu olevan n 10 000 asukasta enemman
kuin perusennusteessa (kasvu on siirtymad Lohja/ Nummela
vyohykkeeltd ja paikaupunkiseudulta). Turun ja Salon valilla
taajamaliikenteen aloittamisen vaikutus on arvioitu olevan
noin 5 000 asukasta.

Liikennointi

Mitoitusnopeus nostetaan jaksolla Kirkkonummi-—Turku ko-
konaisuudessaan tasoon 200 km/h.

Vaihtoehtoon 0 verrattuna kaukojunalitkenteen matka-
ajat lyhentyvit 11 minuuttia. Helsinki-Karjaa Y-junavuorojen
maaraa on nykytasolla 7 junaparia. Lisiksi on aloitettu uusi
taajamajunien lilkenne Turku—Salo-valilla, jossa tarjonta on
yhteensd 6 junaparia vuorokaudessa. Turku—Salo-taajamajunat
pysahtyvat Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piikkiossa, Paimi-
ossa, Halikossa ja Teknossa.

Nopeampi kaukojunaliikenne ja taajamajunaliikenne vaa-
tivat kaksoisraideosuuksia valeille Siuntio—Inkoo, Salo—Hajala
ja Paimio—Piikki6. Paimion ja Piikki6n vélinen lisaraide voidaan
toteuttaa oikaisuna, jolloin nykyinen taajamien kautta kulkeva
raide jaisi taajamajunaliikenteen kiytt6on tai vaihtoehtoisesti
nykyisen radan viereen rakennettavan kohtaamisraiteen avulla.
Kirkkonummen ja Kelan vilinen kaksoisraide ci ole kaytetylld
liikennointimallilla kapasiteetin kannalta valttimaton, mutta
parantaa likkenteen luotettavuutta ja varaa mahdollisuuden taa-
jamaliikenteen kehittamiseen jatkossa. Hangon yhteydet hoi-
detaan Karjaan kautta vaihdollisina yhteyksini. Rantaradalla ei

kulje saannollisesti tavarajunia.

Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehdossa 1 rantarataa parannetaan siten, ettd se mahdol-
listaa liikkenteen lisiamisen ja nopeuden noston 200 km/h:ssa
kallistuvakorisella kalustolla. Mitoitusnopeutta 200 km/h:ssa
ci saavuteta Kirkkonummen, Karjaan ja Salon asemien koh-
dalla. Lisaksi on luovuttu geometrian parantamisesta Erveldn
kohdalla suurten kustannusten (n. 38 M€) takia ja Littoisten
kohdalla maankayt6n ja Kupittaan aseman laheisyyden takia.




Junalinja I\;Iaar;npaat
Kaukojunat Helsinki-Turku ~——!¢f—1~h—35 min T
Salon taajamaj. | Turku-Salo = H H;ﬁ_4;mvi‘nr Sl
Y- juna Helsinki-Karjaa : " ;t:n 87min
Hangon juna Karjaa-HankoAf § ;’.2 rr;;

_S/U- juna H:ki-Kirkkonummi 38 min =
EZ- juna [ H:ki-Kauklahti 23 min
A-juna WxcBpos - | 29min

29 min

N A R e e~ =

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla.

Matka-aika Vuorovali

1h

2-3h

1-5h

2-83h

30 min

30 min

10 min
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1
184
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Vaihtoehdon 1 likkenndintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta
(kaukojunatarjonta punaisella, taajamajunat ja taajamaliikenteen

asemat siniselld).

Uusia kaksoisraideosuuksia ovat:
= Kirkkonummi—Inkoo, noin 35 km
= Salo—Hajala, noin 12 km

Solberg-Inkoo-vililli on my&s suunniteltu nykyisen ra-
dan geometrian parantamista 9,5 km:n osuudella. Lisaksi no-
peuden nosto 200 km/h:ssa vaatii nykyisten tunneleiden avar-
tamista kuuden tunnelin osalta.

Salo —Turku valin parantamisessa on tarkasteltu kolmea eri-
laista vaihtoehtoa:

= |. Paimio—Piikkio — oikaisu (kust. arvio noin 135 M€)

= 2. Paimio—Piikkio — kaksoisraide (kust. arvio noin 50 M€)

s 3. Kohtaamisraide (n. 1 km) Piikkion aseman kohdalla
(kust. arvio noin 2 M€).

Nopeuden nosto vaatii my6s kaikkien olemassa olevien
tasoristeysten poistoa. Tasta aiheutuvia kustannuksia ci ole las-
kettu mukaan vaihtoechdon 1 kustannuksiin, koska tasoristeys-
ten poisto rantaradalla tehddin joka tapauksessa, valittavasta

vaihtoehdosta riippumatta.

Vaihtoehdon 1 kustannusarvio on Paimio—Piikkio-valin

ratkaisusta riippuen 225, 275 tai 360 milj. curoa.

THITHT

T e G R T T T T

Lahtoja/arkivik
17‘/ suu;t; L .

6/ suunta

7 / suunta

7 / suunta

39 / suunta

33 / suunta

105 / suunta




4.7. ELSA-linjauksen mukainen
Helsinki-Turku-oikorata
200 km/h (VE 2A)

Helsinki — Turku oikoratayhteys toteutetaan Lohjan seudun kautta
mitoitusnopeudella 200 km/h. Turku—Salo-valilld on kohtaamis-
raideosuuksia taajamajunaliikennettd varten. Matka-aika Helsin-

ki—Turku-valilld on 1 h 22 min.

Maankaytto

Vaihtoehto painottaa maankaytén kehittymista kaukoliiken-
teen varassa Lohja/Nummela vychykkeelld sekd taajamalii-
kenteeseen tukeutuen Kirkkonummi—Karjaa ettd Salo—Turku
-valeilld. Lohja/Nummela vyohykkeen ja rantaradan maan-
kdytén on arvioitu olevan molemmissa n 4 000 asukasta
enemman kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymaa paakau-
punkiseudulta. Turun ja Salon valilld taajamaliikenteen aloitta-
misen vaikutus on arvioitu olevan noin 5 000 asukasta, mika

on siirtymaa muualta Varsinais-Suomen liiton alueelta.

Liikenndinti

Mitoitusnopeus valilla Turku—Espoo on 200 km/h ja Espoo—
Pitdjanmaki-valilld 170 km/h. Jakso Salo-Espoo on péadosin
yksiraiteinen, Lohjan tuntumassa on kaksiraiteinen kohtaamis-

raideosuus.

Helsinki—Turku-vilin junatarjonta on sama kuin nyky-
tilanteessa. Kaukoliikenteen junat pysahtyvit Turussa, Kupit-
taalla, Salossa, Lohjan seudulla (asema on uudessa paikassa),
Espoossa, Pasilassa ja Helsingissa. Lisiksi Helsinki—Karjaa-vé-
lilla on taajamajunavuoroja (pysihdykset myos Siuntiossa ja
Inkoossa) jaTurku—Salo-valilla yksi taajamajunavuoro tunnissa
suuntaansa (pysihdykset Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piik-
kiossa, Paimiossa, Halikossa ja Teknossa). Salo—Karjaa-vilil-
ld on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa piivassa ja
Hangosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden—

kolmen tunnin valein suuntaansa.

Junalinja Maarénpaat Matka-alka | Vuorovali | Lahtoja/arkivrk
Kaukojunat Helsinki-Turku 1h 22 min 1ih | 17 / suunta
Salon taajamaj.  Turku-Salo a2min  27h  3/suunta
‘Rantaradan | pelsinki-Tuku  2h18min 2-7h 3/suunta
Y.una  Helsinki-Kariaa ~ 1h8min  8h 2/suwnta
Hangonjuna  Helsinki-Hanko 1h 51 min 23h  7/suunta
S/U-juna HkiKikkonummi | 38min | 30min  39/suunta
EZ- }uné | H:ki-Kauklahti_ ' 23 mini - *E min M3737/7$u7unta”
7E-Ina H:I;i;Esﬁoo 7 29 min o 10;n:ini 7 105 /s;unta

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla.

17 LOHJA/

NUMMELA

47 ESPOO/
KAUKLAHTL 47

Vaihtoehdon 2A liikenndintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta
(kaukojuna tarjonta punaisella, taajamajunat ja taajamaliikenteen
asemat sinisella).
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Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehto 2A:n linjaus perustuu vuonna 1979 tehdyn yleis-
suunnitelman mukaiseen ELSA-radan linjaukseen. Ratageo-
metriaa on muutettu siten, cttd se mahdollistaa nopeuden
250 km/h:ssa muualla kuin asemapaikoilla, joilla junat pysih-
tyvit. Lohjan kohdalla ratalinja ei kulje nykyista rataa pitkin
Lohjan keskustan kautta, vaan kulkee tunnelissa Lohjanharjun
lapi ja ohittaa keskustan pohjoispuolitse. Lohjanharjun alituk-

sen tunnelin hinta on noin 44 M€.

Ratalinjalla on osa kallioleikkauksista ympéristosyista
korvattu tunneleilla vaikka kustannukset ovatkin nain kasva-
neet. Tunnelit ovat yleisesti selvdsti kallistuneet kallioleikka-
uksiin verrattuna vuoden 1979 jilkeen. Yhteysraide tavaralii-
kennettd varten Salon suunnasta nykyiselle radalle Hyvinkdan
suuntaan on jéitctty pois suurten kustannusten takia. Yhteys—

raide vaatisi oman tunnelin Lohjanharjun lapi.

Radalla on kaksiraiteiset osuudet Espoosta tullessa ecnnen

Lohjaa scka Lohjan ja Salon valilla.

Vaihtochdon 2A kustannusarvio Salon ja Espoon viliscll
osuudella on 575 tai 615 milj. euroa riippuen siitd valitaanko
Salon ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottoritien maasto-
kiytivda noudatteleva linjaus. Lisdksi vaihtoehtoon kuuluvat
Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90—225 milj. euroa

riippuen Paimio—Piikki6 kohdan ratkaisuvaihtoehdosta.

i

4.8. Helsinki-Turku-oikorata
200 km/h Espoo-Vihti-Lohja-
ratalinjauksella (VE 2B)

Oikomta)/hte/vs toteutetaan mitoitusnopeudella 200 km/h Espoo—
Vihti—Lohja-taajamaradan linjauksen mukaisesti. Turku—Salo-valil-
1d on kohtaamisraideosuuksia taajamajunaliikennettd varten. Matka-

aika Helsinki—Turku-valilld on 1 h 24 min.

Maankaytto

Vaihtoehto painottaa maankiyton kehittymista taajamaliiken-
teen varassa sekd Lohja/Nummela vyohykkeelld, Kirkkonum-
mi—Karjaa ettd Salo-Turku -véleilli. Maankaytté painottuu
jonkin verran voimakkaammin uuteen Lohja—Nummela alu-
een taajamaliikenteeseen (n. 6000 asukasta), rantaradan taa-
jamaliikenteesta aiheutuva maankiyton kasvu on noin 4 000
asukasta enemman kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymaa
paakaupunkiscudulta. Turun ja Salon vililld taajamaliikenteen
aloittamisen vaikutus on arvioitu olevan noin 5 000 asukasta,

miki on siirtymai muualta Varsinais-Suomen liiton alueelta.
Liikenndinti

Mitoitusnopeus Turku—Espoo-vililli on 200 km/h. Espoo—
Vihti—Lohja-taajamaradan linjauksen mukainen osuus on kak-
siraiteinen, Lohja—Salo-vililld on kohtaamisraideosuus.

Helsinki-Turku-vilin junatarjonta on sama kuin nykytilan-
teessa. Kaukoliikenteen junat pysahtyvat Turussa, Kupittaalla,
Salossa, Lohjan seudulla (asema on uudessa paikassa), Espoos-

sa, Pasilassa ja Helsingissa

Lohjan taajamaliikenteessi on taajamajunia. Taajamajuna
kulkee Lohjan keskustaan. Taajamaliikenteen asemat Lohjan ja
Espoon vililld ovat Lohjan asema, Nummela, Veikkola ja His-

ta.

Lisaksi Helsinki—Karjaa-vililli on taajamajunavuoroja
(pysahdykset my6s Siuntiossa ja Inkoossa) ja Turku—Salo-va-
lilla yksi taajamajunavuoro tunnissa suuntaansa (pysihdykset
Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piikkiossa, Paimiossa, Hali-
kossa ja Teknossa). Salo—Karjaa-vlilla on taajamajunayhteys
kolme kertaa suuntaansa péivassi ja Hangosta Karjaan kautta
vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden—kolmen tunnin vilein

suuntaansa.

Vaihtochto mahdollistaa niin haluttacssa taajamaliiken-
teen Karjaan ja Lohjan vililla. Alustavat tulokset osoittivat, ettd
matkustuskysyntd ko. vililld olisi pient, eika liikennetta olisi
mahdollista jarjestad kannattavasti. Tastd syystd vaihtoechdon
2B arviointi on tehty ilman Karjaan ja Lohjan vilistd taajama-

liikennetta.



Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehto 2B:n linjaus on samassa maastokaytavassi olemassa
olevan Helsinki—Turku-moottoritien kanssa. Linjauksen mi-
toitusnopeus on 250 km/h. Linjaus noudattaa maakuntakaa-
vassa esitettyé linjausta. Lohjanharjun kohdalla kuljetaan leik-

kauksessa, samalla tasolla kuten rakenteilla oleva moottoritie.

Rata on kaksiraiteinen Espoon ja Nummelan vélilld sekd

kohtausraideosuus Lohjan ja Salon vilill.

Yhteysraide tavaraliikennettd varten Salon suunnasta ny-
kyiselle radalle Hyvinkain suuntaan Nummelan asemalle on
mahdollista toteuttaa uuden Nummelan aseman lansipuolelta.
Kustannukset (n. 10 M€) eivat ole mukana vaihtoehdon kus-

tannuksissa.

Vaihtoehdon 2B kustannusarvio Salon ja Espoon viliselld
osuudella on 610 tai 650 milj. euroa riippuen siitd valitaanko
Salon ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottoritien maasto-
kaytavai noudatteleva linjaus. Lisiksi vaihtochtoon kuuluvat
Turun ja Salon valiset kustannukset ovat 90—225 milj. euroa

riippuen Paimio—Piikki6 kohdan ratkaisuvaihtochdosta.

Junalinja Maaranpaat Matka-aika Vuorovali Laht6ja/arkivrk
Kaukojunat Helsinki-Turku 1h 24 min 1h 17 / suunta

7 Sélon taaj;maj.k Tuﬁ(llx;Salo - 42 min 2-‘} h 3/ su;ta 7
L resneno  znemn | 27n /swna
Y- juna Helsinki-Karjaa 1h 8 min 8h } 2 / suunta
He;r;g;on juna ‘”Helsinkii-Hanko ] 1 h51 mil:i o ‘;-3 h B L:I /suunta A
SU-jne | Hki-Kikkonummi | 38min | 30min | 39/suunta

7 Lohjan juna ' H:ki-Lohjan késkusta 745 mm ‘ 30 min 22/ suunta

7 EZ- juna 1 H:ki-Kauklahti 23;1\in - ; 30 n:lin ! 16 / suunta

' E-juna Hki-Espoo | 29min | 1omin | 105/suunta

Vaihtoehdon 2B liikenndintimalli, suluissa nykyinen kokonais-

tarjonta (kaukojuna tarjonta punaisella, taajamajunat ja
taajamaliikenteen asemat sinisella).




4.9. Helsinki-Turku-oikorata
200 km/h lentoaseman kautta
(VE 20C)

Helsinki—Turku-oikoratayhteys Salosta Lohjan kautta lento-
asemalle mitoitusnopeudella 200 km/h. Turku—Salo-valilla
on kohtaamisraideosuuksia taajamajunalitkennetta varten ja
Lohjan seudulla kaukoliikennetta varten. Matka-aika Turku—
Helsinki-valilld on 1 h 28 min.

Maankéaytto

Maankayttéennuste on sama kuin vaihtochdossa 2A. Vaihtoeh-
to painottaa maankayton kehittymistd kaukoliikenteen varas-
sa Lohja/Nummela vychykkeelld seki taajamaliikenteeseen
tukeutuen Kirkkonummi—Karjaa ettd Salo—Turku -vileilla.
Lohja/Nummela vyohykkeen ja rantaradan maankiytén on
arvioitu olevan molemmissa n 4 000 asukasta enemman kuin
perusennusteessa, kasvu on siirtymdd paakaupunkiseudulta.
Turun ja Salon valilld taajamaliikenteen aloittamisen vaiku-
tus on arvioitu olevan noin 5 000 asukasta, miké on siirtymaa

muualta Varsinais-Suomen liiton alueelta.

Liikenndinti

Helsinki-Turku-valin junatarjonta on oikoradan kautta yksi
kaukojunalaht6 tunnissa suuntaansa. Kaukoliikenteen junat
pysahtyvat Turussa, Kupittaalla, Salossa, Lohjan seudulla, Len-
toasemalla, Pasilassa ja Helsingissd. Lisiksi Helsinki—Karjaa-
valilld on taajamajunavuoroja (pysahdykset myos Siuntiossa ja
Inkoossa) ja Turku—Salo-vililla yksi taajamajunavuoro tunnissa
suuntaansa (pysahdykset Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piik-
kiossa, Paimiossa, Halikossa ja Teknossa). Salo—Karjaa-valil-
Id on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa péivassa ja
Hangosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden-

kolmen tunnin valein suuntaansa.

Vaihtoehdossa ei ole taajamaliikennetta Helsinki—Lohja-
valilld, koska yhteys lentoaseman kautta ei ole kilpailukykyinen

matka-aikojen suhteen verrattuna muihin kulkutapoihin.

1h

Junalinja | Maaranpast | Matka-aika
Kaukojunat ' Helsinki-Turku i 771 h28 l;unk

Salon taajamaj. | Turku-Salo ‘ 742 ;\I:
gg?;aﬁfg}m Helsinki-Turku 2h 18 min

Y- juna Helsinki-Karjaa [ 1 hs m|; R E
Hangon juna Helsinki-Hanko  1h51min T
S/U- juna H:ki-Kirkkonummi ; 38n;; R
EZ- juna H:ki-Kauklahti : ésini'\ini )

E- juna | H:ki-Espoo ‘ 29 l‘;ll; -

10 min

. Vuorovili l Lahtoja/arkivrk

- 17/suunta
2-:1 h B 3/ ;uunta -
27h  3/suunta
87h7 - 72/suunta o
é—é h 7 i 77 / su‘ﬁﬁta
36 min 39/ suunta
30 m|; | 383 / suunta

105 / suunta

LOHJA/
NUMMELA

Vaihtoehdon 2C liikenndintimalli, suluissa nykyinen
kokonaistarjonta (kaukojunatarjonta punaisella, taajama-
junat ja taajamaliikenteen asemat siniselld).



Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehto 2C on linjattu Pasilasta tunnclissa lentokentalle.
Lentokentan asema on suunniteltu toteutettavan Keharadan
(Marja-radan) aseman alle. Tunnelin ja aseman kustannusten
laskennassa on kéytetty hyviksi Marja-radan yleissuunnitel-
man 2003 tarkistettuja yksikkokustannuksia ja Vuosaaren
radan Savion tunnelin toteutuneita kustannuksia. Radan pin-
taosuudet lentokentén ja Lohjan valilld on laskettu VE 2B:n ki-
lometrihinnoin ottaen huomioon tunnelit ja sillat. Linjauksen
osalta on esitetty yksi mahdollinen linjausvaihtoehto. Linjaus-
ta ei ole laajemmin kasitelty. Linjauksesta on kaksoisraidetta
vali Pasila—lentokentta ja lyhyt kohtaamisraide Klaukkalan ja
Nummelan kohdalla. Lisiksi on laskettu kustannusarvio erik-

seen valille lentoasema — Salo.

Vaihtoehdon 2C kustannusarvio Salon ja lentoaseman
valiselld osuudella on 790 tai 835 milj. euroa riippuen siitd
valitaanko Salon ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottori-
tien maastokaytavaa noudatteleva linjaus. Lisaksi vaihtochtoon
kuuluvat Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90225 milj.
euroa riippuen Paimio—Piikkio kohdan ratkaisuvaihtochdos-
ta. Lentoaseman ja Pasilan vilisen osuuden kustannukset on
arvioitu noin 255 milj. suuruisiksi, kustannusta ei kuitenkaan
ole jatkossa laskettu vaihtoehtokohtaisiin kustannuksiin, koska
ne liittyvat mahdolliseen paaradan kaantimiseen Lentoaseman
kautta Pasilaan.

4.10. Helsinki-Turku-oikorata
300 km/h (VE 3)

Helsinki—Turku-oikorataratayhteys mitoitusnopeudella 300 km/h
Salo—Espoo-valilld ei ole pysahdyksia. Turku—Salo-valilld on kohtaa-
misraideosuuksia taajamajunaliikennettd varten. Matka-aika Helsin-

ki—Turku-valilla on 1 h 11 min.

Maankaytté

Vaihtoehto painottaa maankéayton kehittymistd taajamalii-
kenteen varassa scka Kirkkonummi—Karjaa ettd Salo—Turku
-valeilli. Rantaradan taajamaliikenteen varaan tukeutuvan
maankayton on arvioitu olevan n 6 000 asukasta enemman
kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymaa Lohja/Nummela
vyohykkeelta. Turun ja Salon vililld taajamaliikenteen aloitta-
misen vaikutus on arvioitu olevan noin 5 000 asukasta, mika

on siirtymaa muualta Varsinais-Suomen liiton alueelta
Liikenndinti

Oikoratajakso on yksiraiteinen ilman kohtaamisjaksoa. Suur-
nopeusradalla Salo—Espoo ei ole tavaraliikennetti eika taaja-

maliikennetta.

Helsinki—Turku-vélin junatarjonta on oikoradan kautta
yksi kaukojunalédht6 tunnissa suuntaansa, tihedampi tarjonta
edellyttda lisia kohtaamisraideosuuksia. Kaukoliikenteen junat
pysahtyvat Turussa, Kupittaalla, Salossa, Espoossa, Pasilassa ja
Helsingiss. Lisaksi Helsinki—Karjaa-valilld on taajamajunavuo-
roja (pysahdykset myds Siuntiossa ja Inkoossa) ja Turku—Salo-
vélilld yksi taajamajunavuoro tunnissa suuntaansa (pysahdykset
Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piikkiossd, Paimiossa, Hali-
kossa ja Teknossa). Salo—Karjaa-vililla on taajamajunayhteys
kolme kertaa suuntaansa péivéssa ja Hangosta Karjaan kautta
vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden—kolmen tunnin vilein

suuntaansa.



Linjaus ja kustannukset

Vaihtoehdon 3 geometria perustuu mitoitusnopeuteen
300 km/h ja linjaus on tehty vaihtochdon 2A pohjalta. Lin-
jaus on kokonaan yksiraiteinen, koska suunniteltu liiken-
nointi ei vaadi kaksiraiteisia osuuksia vililla Espoo—Salo.
Kustannukset on laskettu perustuen padaosin vaihtoehdon
2A suoritteisiin. Tunnelit, turvalaitteet ja sihkoistys on las-
kettu erikseen VE 3:lle. Radalle on laskettu suoja-aita koko
pituudelle. Vaihtochdossa ei ole asemia Espoon ja Salon va-

lilla.

Vaihtochdon 3 kustannusarvio Salon ja Espoon viliselld
osuudella on 605 milj. euroa. Lisiksi vaihtochtoon kuuluvat
Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90-225 milj. curoa

riippuen Paimio—Piikki6 kohdan ratkaisuvaihtoehdosta.

Kustannuslaskennan yksiraiteisen suurnopeusradan km-
kustannus on noin 7 M€/km. Eurooppalaisten vastaavassa maas-

tossa sijaitsevien kaksiraiteisten suurnopeusratojen toteutuneet
kustannukset ovat olleet padosin 10 M€/km — 12 M€/km.

ESPOO/
KAUKLAHT! 47

Vaihtoehdon 3 liikkennéintimalli, suluissa nykyinen koko-
naistarjonta (kauko-junatarjonta punaisella, taajamajunat
ja taajamaliikenteen asemat sinisella).

E- juna

Junalinja | MaArinpaat | Matka-aika | Vuorovali | Lahtoja/arkivik
7;(a;xl;7jl;1at7 v Helsinki-Turku 1 1h 11Tn{n i ; hi | 17 / suunta -
Salon taajamaj. » Turku-Salo 42 min | 2-7Th 3/ suunta
gaa'j‘;amrgﬁ?r?a | Helsinki-Turku 2h 18 min 2-7h 3/ suunta
7 Y- juna | Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 8h 2/ suunta
Hangon juna | Helsinki-Hanko 1 h 51 min 2-3h 7 / suunta
S/U- juna | H:ki-Kirkkonummi 38 min 30 min 39 / suunta
E:Z- juna | H:ki-Kauklahti 23 min . 30 min | 33 / suunta
| H:ki-Espoo 29 min ‘ 10 min | 105 / suunta

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla

4.11. Yhteenveto investointikus-

tannuksista rataosittain

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto eri vaihtoch-
tojen investointikustannuksista rataosittain, Kustannukset on
esitetty erikseen Espoo-Salo ja Salo—Turku -vileille, koska
Salo—Turku-valin ratkaisut voidaan toteuttaa Espoo—Salo-va-

lin ratkaisutavasta riippumatta

Vaihtoehto Eépoo—Salo-Qéiin kustannukset yht. M€ . Salo-Turku-vélin
(suluissa moottortielinjauksen kustannukset
kustannukset) ‘ yhteensa M€

s 1 P i B S

1 (200 km/h) 135 90225

2A (200 km/h) 575 (615) 90-225

2B (200 km/h) 610 (650) 90-225

© 2C, Lentoas.-Salo (200 km/h) 790 (835) 90-225
2C, Pasila.-Salo (200 km/h) 1045 (1090) 90-225
3 (300 km/h) 615 90-225



5. Liikenne-
ennusteet

51. Henkildlikenne

Helsingin ja Turun vélisen alueen junalitkenteen matkus-
tajamaaraennusteet on laadittu kaukojunalitkenteen osalta
valtakunnallista henkilojunaliikennettd kasittelevalld tieto-
konemallilla ja Uudenmaan sisdisen joukkolitkenteen osalta
Uuttamaata tilastoaluejaolla kasitelevalld tietokonemallilla.
Valtakunnallinen malli ottaa huomiocon eri kulkumuotojen
(henkilbauton, linja-autoliikenteen, lentokoneen ja junan) va-
liset kulkumuotosiirtymit. Uudenmaan litkennemalli puoles-
taan ottaa huomioon henkiléauton ja joukkoliikenteen valiset

kulkumuotosiirtymit.

Mallit ovat muutosmalleja, jossa nykytilanteen matkus-
tajamaarit toimivat tarkeimpana lahtokohtana. Mallit laskevat
maankiytossa tapahtuvan kehityksen sekd liikenneverkossa
(tieverkossa ja/tai joukkoliikennetarjonnassa) tapahtuvien
muutosten perusteella osa-alueparien joukkoliikenteen kulku-
muoto-osuuksien muutokset. Muutokset siirretadn nykytilan-
teen juna- ja joukkoliikenteen kysyntamatriiseihin, joiden pe-
rusteella saadaan tulokseksi uudet, vaihtochtokohtaiset juna- ja

joukkoliikenteen kysyntamatriisit ennustetilanteessa.

Seuraavissa ennustekuvissa on esitetty tarkastelualueen
rataosien junamatkustuksen maara vuorokausitasolla eri vaih-
tochdoissa. Espoon ja Helsingin vililld luku on esitetty suluis-
sa, silld se ei vaikuta tassd tyGssa tarkasteltaviin vaihtoehtoihin.
Lisaksi on esitetty rataosittain matkamaarien muutos (%) ver-
rattuna nykytilaan (v. 2004) ja ennustetilanteeseen (v. 2050)
vertailuvaihtoehdossa VE 0+.

Nykytilanne

Nykytilanteessa junaliikenteen matkustajaméérat tarkastelu-
alueella Turku—Espoo ovat 3200-7500 matkustajaa vuoro-
kaudessa. Karjaan ja Hangon vililli matkustajia on muutamia
satoja vuorokaudessa ja Espoon ja Helsingin vililla yli 20 000.
Keskimaarainen kuormitus on kaukojunissa noin 100-150
matkustajaa junavuoroa kohti ja lahiliikenteen junissa Kirkko-
nummen lansipuolella sekd Hangon radalla noin 20-40 mat-

kustajaa junavuoroa kohti.

5300 (22%)

ESPOO/ ki
KAUKLAHTI

KIRKKONUMM!

HANKO

Vaihtoehdon VE 0+ liilkenne-ennuste 2050 (matkustajaa/
vrk) ja kasvu nykytilanteeseen (v. 2005) verrattuna (%).

NT  63%
OVE 23 %

ESPOO/  HKI
KAUKLAHTI

KIRKKONUMMI

O
HANKO

Vaihtoehdon VE 1 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk)
ja kasvu (%) nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon VE
0+ verrattuna (v. 2050).

NT 72%
O-VE 38 %

NT 66 %
OVE 32 %

KIRKKONUMMI

O-VE 38 %

Vaihtoehdon VE 2A liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/
vrk) ja kasvu (%) nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon
VE 0+ verrattuna (v. 2050).




NT 71 %
O-VE 37 %

NT 64 %
O-VE 30 %

TURKU
Q

-
HKI

HANKO

KAUKLAHTI
KIRKKONUMMI
NT 129 %
O-VE 89 %

Vaihtoehdon VE 2B liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/
vrk) ja kasvu (%) nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon
VE 0+ verrattuna (v. 2050).

NT 66 %
O-VE 33 %

NT 59 %
O-VE 26 %

KIRKKONUMMI

NT 38 %

HANKO OVE 14 %

Vaihtoehdon VE 2C liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/
vrk) ja kasvu (%) nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon
VE 0+ verrattuna (v. 2050).

NT 48 %
O-VE 35 %
NT 61 %
TURKU S5
4 5320 O-VE 28 %
SALO ‘
5070
(47400)
S o .
1740 P ESPOO|  HKI
KARJAA KAUKLAHTI
oS v KIRKKONUMMI
NT 56 %
g O-VE 28 %

Vaihtoehdon VE 3 liikkenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk)
ja kasvu (%) nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon
VE 0+ verrattuna (v. 2050).

o

TR

Vertailuvaihtoehto (VE 0O)

Vertailuvaihtochdossa 0 vuonna 2050 matkustajamaarat ovat
tarkastelualueella n. 20 %—30 % (800—2200 matkustajaa vuo-
rokaudessa) suuremmat kuin nykytilanteessa. Kasvu johtuu
maankayton kasvusta ja junayhteyksien nopeutumisesta mm.
Espoon kaupunkiradan my6ta, mutta toisaalta on otettu huo-
mioon my6s Helsinki—Turku-moottoritien valmistuminen ja
sen vaikutus henkil6- ja linja-autojen matka-aikoihin. Espoon
alueella junamatkustuksen kasvu on merkittavaa johtuen Es-
poon kaupunkiradan valmistumisesta ja maankdyton kasvusta

sen varrella.

Rantaradan nopeuttaminen (VE 1)

Vaihtochdossa 1 nykyinen rantarata on parannettu ja junatar-
jontaa lisatty. Lisdksi Turun ja Salon vililla on aloitettu taajama-
junaliikenne ja uusia asemapaikkakuntia on tullut junapalvelui-
den piiriin. Matkustajamaarat ovat n. 10 %—25 % suuremmat
(6001000 matkustajaa) kuin vertailuvaihtoehdossa 0.

Kaukojunien keskikuormitus on n. 130—160 matkustajaa ju-
naa kohti. Turun ja Salon valisissd taajamajunissa on muutamia

kymmenid matkustajia junaa kohti.

ELSA-linjauksen mukainen Helsinki-
Turku-oikorata 200 km/h (VE 2A)

Vaihtochdossa 2A, jossa kaukojunaliikenne on siirretty oiko-
radalle, on junamatkoja n. 25 %40 % enemman kuin vertai-
luvaihtochdossa 0, lukuun ottamatta nykyista rantarataa Kirk-
konummen ja Salon vililld. Erityisesti Karjaan ja Salon vilinen
junamatkustus jad hyvin vahdiseksi, noin sataan matkustajaan.
Karjaan ja Kirkkonummen vilille jaid kolmannes vertailuvaih-

toechdon 0 matkustajista.

Kaukojunien keskikuormitus uudella oikoradalla on n.
150 matkustajaa junavuoroa kohti. Kirkkonummen ja Karjaan
valilla junien kuormitus on n. 70 matkustajaa junavuoroa kohti,

ja Karjaan ja Salon vililld n. 20 matkustajaa junavuoroa kohti.

Helsinki-Turku-oikorata 200 km/h
Espoo-Vihti-Lohja-ratalinjauksella
(VE 2B)

Vaihtochto 2B poikkecaa vaihtochdosta 2A siten, cttd mukana
on Lohjan taajamajunaliikenne. Tama lisad junamatkojen maa-
ran 10003500 matkalla vuorokaudessa. Lohjan taajamajuni-
en keskimaardinen kuormitus on n. 30-60 matkustajaa junaa
kohti Histan ldnsipuolella. Histasta itddn kuormitus on n. 100

matkustajaa junaa kohti.



Helsinki-Turku-oikorata 200 km/h
lentoaseman kautta (VE 2C)

Vaihtoehdossa 2C kaukojunaliikenne on kdnnetty kulkemaan
Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta. Pidemmasta matka-
ajasta johtuen tassd vaihtochdossa kaukoliikenteen matkustajia
on muutamia satoja vihemman vuorokaudessa kuin vaihtoeh-
dossa 2A. Tissa vaihtoehdossa ei ole taajamajunaliikennetta
Lohjalle, mutta kaukojunat pysahtyvit Lohjan/Nummelan
seudulla.

Helsinki-Turku-oikorata
300 km/h (VE 3)

Vaihtoehdossa 3 Helsingin ja Turun vilinen junamatka on
kaikkein nopein, mutta Lohjalle ei ole junayhteyttd. Lohjan
pysahtymisen puuttumisen vuoksi matkustajamaarét oikora-

dalla ovat jonkin verran pienemmat kuin vaihtoehdossa 2A.

5.2. Tavaralikenne

Rataverkon tavaralikenne-ennuste
2025

Suomen sisaisten rautatickuljetusten kehitys on ollut varsin
tasaista ja se seuraa varsin hyvin perusteollisuuden tuotannol-
lista kehitysta. Tarkeimpia rautatickuljetuksia synnyttavia toi-
mialoja ovat kemiallinen metsiteollisuus, kemian teollisuus ja

perusmetalliteollisuus.

Rataverkon uudessa tavaraliikenne-ennusteessa huomioon

otettuja toimintaympériston muutostekijita olivat:

» Suomen perusteollisuuden tuotannon muutokset

= kotimaisten raaka-aineiden saatavuus

= rataverkon ja muun liikenneverkon kehitys
(mm. Hanko—Hyvinkai-radan sahkoistys)

» kuljetusteknologian kehitys

= Euroopan unionin liikennepolitiikka ja

L] logististen toimintatapojen kehitys.

Tulevaisuuden tavaravirtamatriisit saatiin vuoden 2001
matriisien pohjalta ottamalla huomioon ennustettu tavararyh-
mén kokonaistonnimaaran muutos, yksittaisten tuotantolaitos-
investointien ja tuotantopaikkojen lakkautusten vaikutukset
tuotantolaitoksen saapuviin ja lhteviin tavaravirtoihin seka
ottamalla huomioon ennustetut tuontikuljetusten reittimuu-
tokset (muutokset kaytettavissa rajanylityspaikoissa) ja uudet
yhdistettyjen kuljetusten reitit.

Kuljetussuoritteen ennustetaan kasvavan vuoteen 2010
mennessa yhteensa 14 % eli 11,3 mrd tonnikilometriin. Suo-
ritteen keskimaarainen vuosikasvu on 1,5 %. Vuoteen 2025
mennessa kokonaiskasvuksi tulee 21 %, toisin sanoen suorite
kasvaa 11,9 mrd tonnikilometriin. Vuoden 2010 jalkeen keski-

mairainen vuotuinen kasvu on 0,4 %.

Rataverkolla liikenteen merkittavin kasvu tulee kohdis-
tumaan itéisille yhteyksille (erityisesti Imatrankosken, Niiralan
ja Vartiuksen reiteille), pairadalle Helsingin ja Oulun valilla
(Keravan ja Rithiméen rataosaa lukuun ottamatta) sekd Jam-
sanjokilaakson ja Rauman valiselle reitille. Kerava—Lahti-oiko-
radan rakentaminen tulee aiheuttamaan nykyiselta rataverkolta

yli 2 milj. tonnin siirtyman uudelle radalle.

Helsinki-Turku-valin tavaraliikenne-
ennuste 2025

Esiselvityksessa on sijoiteltu valtakunnallisen tavaraliikenne-
ennusteen mukaiset tavaralitkennevirrat Helsinki—Turku-
vilin oikoratavaihtochdoille. Liikennemaarien on ennustettu

kasvavan vuoteen 2025 mennessa

vain 30 000 tn, eli nykyisestd noin

170 000 tonnista noin 200 000 ton-
niin. Uudelle radalle siirtyvan tavara-
liikenteen kustannussadstot eivt riita
kattamaan Lohjan kautta kulkevan
oikoradan ja Hanko—Hyvinkéai-radan
valille tarvittavan yhdysraitcen inves-

tointikustannuksia.

Etela-Suomen rataverkon

tavaraliikenne-ennuste 2025.

| tuvust osoittavet netotonnejs (1000 m)




6. Vaikutusten
kuvaus

6.1. Laskelmien lahtoarvot

Vaikutusten laskenta on tehty liikenne- ja viestintiministeri-
6n "Liikenneviyldhankkeiden arvioinnin yleisohjeen” (LVM
34/2003) ja Ratahallintokeskuksen ”"Ratainvestointien han-
kearviointiohjeen” (RHK B12) mukaisia periaatteita kayttacn,
ja liikkenne- ja viestintaministerion helmikuussa 2006 vahvis-
tamilla uusilla liikennehankkeiden kannattavuuslaskelmien

yksikkoarvoilla.

Vaikutusten arviointi sisaltaa seka rahamaariisten, raha-
maaraiseksi muutettavissa olevien etta laadullisten vaikutusten
kuvauksen. Rahamairiiset tai rahamairaiscksi muutettavissa
olevat vaikutukset perustuvat vaihtochtoihin liittyvan litken-
teen ja liikkumisen suoritemaariin ja niissa tapahtuviin muu-
toksiin. Laadullisten vaikutusten kuvaus on asiantuntija-arvio
vaihtochtojen ja niihin liittyvan liikenteen merkityksesta ih-
misten liikkkumismahdollisuuksiin, luonnonymparistéon ja yh-

dyskunta- ja aluerakenteen kehittymismahdollisuuksiin.
Laskelmissa on otettu huomioon:

= hyodyt ja haitat laskettu vuoden 2050 tilanteessa
(lopputilannc), avaamisvuoden 2020 hy6dyt laskettu
matkustajamaérien suhteella

= vaihtochtokohtainen maankiytt6

= vaihtochtokohtainen junaliikennéinti ja matka-ajat

= muun likkennejirjestelman muutokset (E18 moottoritie,
linja-autojen tarjonta Hki — Lohja/Nummela) huomioitu

= kulkutapasiirtymat ja maankayton eroista tulevat

lisamatkustajat
Laskelmien hyGty- ja kustannuserit perustuvat:

» junien liikenndintikustannukset liikkennéintisuunnitelmista

= radan kunnossapitokustannus raidekilometrien mukaan

®» aikasddst6t matkustajamaaristd ja matka-aikamuutoksista

* palvelutasohyddyt kavely- ja liityntaajoista scka
vaihtojen maarista

= bussien liikkennointikustannussaastot harvenevasta
bussiliikentcesta

= onnettomuus- ja ymparistokustannuksct

suoritemuutoksista

muiden liikennemuotojen kayton aika- ja matkakustan-

nukset muista kulkutavoista siirtyvan liikkenteen osalta:

= aika- ja palvelutasohy6dyt ns. puolikkaan sdannolla
= lipputulojen muutos siirtyvan liikenteen osalta, kuvaa
samalla sadst6ja muiden liikennemuotojen

matkakustannuksissa

[T

Kéytetyt yksikkoarvot ovat:

» kaukojunien litkennéintikustannus 11 €/juna-km

= suurnopean junan liikkennéintikustannus 13 €/juna-km

® taajamajunicen litkennointikustannus 7 €/juna-km

= linja-autojen liikennointikustannus 1,5 €/km

® raiteiden kunnossapitokustannus nykyisilla radoilla
20 000 €/raide-km

» uusicn rataosuuksien kunnossapitokustannus 15 000 €/
raide-km

= junamatkustajan ajan arvo 10 €/h

= palvelutasomuutokset (liityntd, odotus, saannéllisyys)
huomioitu

® lippukustannus / lipputulo 0,071 €/hl6-km

= siirtyvien matkustajien (kulkutapa- ja maankayttomuutok-
set) hy6dyt laskettu ns. puolen saannolla

= onnettomuus- ja paastdkustannuksille LVM:n arvot

Yksityiskohtaiset laskentatulokset on esitetty liitteessa 2.

6.2. Kayttajahyddyt

Kayttdjien kannalta oleellisia lilkkumiseen vaikuttavia tekijoita
ovat eri alueiden viliset yhteydet ja niiden maird, alueiden vi-
liset matka-ajat ja liikkkumisen hinta. Naille tekijoille voidaan
maarittad yhteishinta, josta kiytetddn nimitysta kayttajahyoty.
Kun missa tahansa edelld manituista tekijoista tapahtuu muu-

tos, se heijastuu ihmisten matkustuskayttaytymiscen.

Liikennejarjestelman laadun parantuessa muutos aiheut-
taa kayttajalle sadstGja esimerkiksi matka-ajan lyhenemisen tai
vaihtojen méarin vihenemisen my®ta. Vastaavasti, jos liikenne-
jarjestelman laatu heikkenee, aiheutuu siitd kayttijalle kustan-
nuksia. Liikennchankkeiden yhteydessa muutokset kohdistuvat
eri aluciden ihmisille eri tavalla, joidenkin liikkumisolosuhteet

paranevat ja joidenkin heikkenevit.

Liikennchankkeiden vaikutusten arvioinnissa kaytta-
jahyotyja kuvataan liikenteen palvelutasotekijéiden ja niissa
tapahtuvien muutosten kautta. Liikenteen palvelutasoon vai-
kuttavat saavutettavuustekijit (yhteydet ja matka-ajat) seka lii-
kenteen kustannukset ja laatutekijat (kulkumuodot ja niiden
kayton sujuvuus). Osa tekijoistd voidaan arvottaa rahassa, mut-

ta osaa voidaan arvioida vain sanallisesti.

Joukkoliikenteen palvelutasoon vaikuttavat pelkan koko-
naismatka-ajan lisiksi my6s joukkoliikenteen koetut laatuteki-
jat. Laatutckijoiden merkitystd kuvataan matkavastuksen avul-
la, joka ottaa huomioon odotusajoista, liitynnasta ja vaihtojen

maarasta aiheutuvat palvelutasotekijit.



Matka-aikasaastot

Vaihtoehtojen matka-aikasiast6jen maara ja merkitys on sel-
vitetty erikseen kaukojunaliikenteessi ja ldhialueen joukko-
liikenteessd. Lisaksi on arvioitu sadstojen jakautumista “ny-
kyisten” junamatkustajien, kulkutapaa vaihtavien ja uudesta
maankaytosta aiheutuvien matkustajien kesken.

Matkustajien matka-aikasaastoja syntyy erityisesti kauko-
junaliikenteessa, jossa mm. Turku—Helsinki-valin matkustajat
saavat nopeutumisen hyodyn tiysimadraisend. Noin 65-82%
hy6dyista kohdistuu matkustajille, jotka kayttdisivit junaa joka
tapauksessa, riippumatta yhteyden nopeudesta. 16-21% hyo-
dyistd syntyy nopeutumisen perusteella kulkutapaa vaihtaville

matkustajille.

Matkustajien aikasaastot eri vaihtoehdoissa v. 2050.

Matka-aikasaastot ovat suurimmat vaihtoehdossa 3
(300 km/h), jossa matka-aika Helsinki—Turku-valilli on
34 minuuttia nopeampi kuin vertailuvaihtoehdossa. Nopeus-
tasoon 200 km/h perustuvissa oikoratavaihtochdoissa 2A ja
2B kaukoliikenteen matka-aikahyédyt ovat noin puolet vaih-
tochdon 3 hyodyistd. Matka-aikasddstot ovat pienimmat vaih-
toehdossa 2C, jossa kiertiminen lentoaseman kautta pienentad
oleellisesti kaukoliikenteelle aiheutuvia hyotyja.

Lahijunaliikenteessd merkittavimmat matka-aikasads-
tot saavutetaan vaihtochdossa 2B, jossa uusi taajamaliikenne
Lohjalle aiheuttaa merkittivan parannuksen joukkoliikenteen
palvelutasoon. Vaikutukset kohdistuvat eri tavalla eri alueille.
Hyotyja saavuttavat erityisesti uusien suunniteltujen asemien
vaikutuspiirissi olevat asukkaat. Alueilla, joilla juna- tai bussi-
liikenteen tarjonta heikkenee vertailutilanteeseen verrattuna,
aiheutuu kéyttajllle kustannuksia.

Vaihtochtokohtaisesta maankayton kasvusta aiheutuva
junaliikenteen kayttdjamaarien kasvu ja matka-aikasaastot ovat

pienia.

Muut palvelutasohyddyt

Joukkoliikenteen palvelutasoa on tarkasteltu ensisijaisesti ko-
ettuna matkavastuksena, jossa on huomioitu edelld kuvattuja
laatutekijoita (vaihtojen maard, liitynta- ja odotusajat). Mat-
kavastus on médritetty matkatottumuksia koskevien tutkimus-
ten perusteella siten, ettd nykytilanteen ennusteessa valinnat
vastaavat likipitden havaittua kdyttiytymistd mm. raideliiken-
teen ja bussien kuormituksen suhteen. Vastaavaa laadulliset
palvelutasotekijit huomioivaa matkavastuksen maarittelyd on
kaytetty paikaupunkiseudun kaupunkiratahankkeiden arvi-

oinnin yhteydessa.

Matkavastusta laskettaessa kivelyaika on painotettu kertoi-

mella 2 ja odotteluaika kertoimella 2 ajoaikaan nihden. Vaihto

vastaa 4—6 minuutin ajoaikaa.

= Kively ja odottelu koetaan ikdvimmiksi kuin valineessd
ajoaika. Tahan vaikuttavat mm. sadolosuhteet sekd mahdol-
lisuus kayttaa vilineessa ajoaikaa esimerkiksi lepoon tai
lukemiseen.

= Vaihtaminen vilineesta toiseen katkaisee matkan, mika
koetaan haittana vaihtoon kuluvan ajan lisaksi.

= Raideliikenteen kulku on tismallisempaa kuin muulle
liikenteelle ja sddoloille herkemmin bussiliikenteen. Tama
vihentdi tarvittavia aikamarginaaleja, jos perilld tulee olla
tiettyyn aikaan. Sddnnéllisyys vahentdd my6s odotteluaikoja.

= Raideliikenneasemilla odotusolosuhteet ovat tavallisesti
laadukkaammat ja paremmin sdalti suojattuja kuin bussipy-
sikeilld. Asemilla saattaa olla my6s oheispalveluita, esimer-
kiksi kioski, jolloin odotusaikaa voidaan hy6dyntaa.

= [tse vilineissa matkustamisen mukavuus koetaan eri tavalla.
Liikennevalineet poikkeavat toisistaan matkustuksen tasai
suuden, melun, istuimien, valjyyden, hdirickayttiytymisen,

maisemien yms. osalta.



Suurimmat junaliikenteen laatutasosta aiheutuvat palve-
lutasohyddyt ovat vaihtochdossa 2B, jossa uusi taajamaliiken-
ne Lohjalle aiheuttaa sclkedn parannuksen joukkoliikenteen
palvelutasoon. Vaihtoehtojen 2A, 2C ja 3 kesken muissa pal-
velutasotekijoissa ei ole oleellisia eroja, koska taajamaliikenne
niissd on rantaradalla samanlainen. Kokonaisuutena palveluta-
sohyodyt ovat pienimmat vaihtochdossa 1. Tama johtuu mm.
Hangon vaihdollisesta junayhteydestd Helsinkiin, joka on kor-
vattu suorilla junilla kaikissa oikoratavaihtochdoissa.

Vaihtojen maard on selked joukkoliikennejarjestelman
laatua ja sujuvuutta kuvaava tekija. Tarvittavien vaihtojen maa-
ra vahenee merkittivasti vaihtoehdossa 2B, jossa vahenema on
noin kymmenkertainen tai suurempi muihin vaihtochtoihin

verrattuna.

Vaihtoehto Vaihtojen maaran muutos / vuosi (2050)
VE 1 . -12000

VE 2A -39 000
VE 2B -317.000 o

VE2c | -12000
VES o000 - )

Joukkoliikennevaihtojen maaran muutos (v. 2050)

Kayttajahyddyt yhteensa

Rahamiariiset kayttdjahyodyt muodostuvat matka-aikasaas-
toistd, joukkoliikenteen laadun paranemisen palvelutaso-
hy6dyista seka kulkumuotoa vaihtavien matkustajien kokemis-
ta palvelutasohyddyista.

Kayttajahyodyt ovat suurimmat vaihtochdossa 3. Hyo-
dyistd noin kaksi kolmasosaa kertyy matka-aikasddst6jen kaut-
ta. Toiscksi suurimmat hyddyt kertyvit vaihtochdossa 2B, jonka
hy6dyt kertyvit tasaisemmin, eli vajaa puolet matka-aikasaas-
toisté ja puolet palvelutasotekijoiden ja kulkumuotosiirtymien
kautta, mika tarkoittaa vaikutusten kohdentumista laajemmal-
le joukolle ihmisia.

Vaihtochtojen 1 ja 2C kéyttdjahyodyt ovat samaa suu-
ruusluokkaa, mutta hy6dyt kertyvat vaihtochdossa 1 suurelta
osin matka-aikasaastojen kautta kun ne vaihtochdossa 2C ker-

tyvat kulkutapaa vaihtavien uusien matkustajien kautta.

Matkustajien palvelutasohyédyt (matkavastusmugt@
eri vaihtoehdoissa v. 2050. :

L

Kéayttajahyodyt (milj.€/vuosi) ] VE1 VE 2A |

~ Matkustajien aikahyddyt B 252 | 343

~ Muut palvelutasotekijat - . 066 = 085

Kquutapamuutoksnsta alheutuvat hyodyt | 1,28 . 264
_KayMajahyodytyhleensd | 44T | 892
Kayttdjahyodyt (v. 2050)

VE2B VE2C = VE3
*3,9§77‘71,64 7‘(7 5,79
179 085 | 079

2. 75 247

848 | 423 905
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6.3. Kulkutapasiirtymat

Junaliikenteen palvelutason kehittiminen, kokonaan uusien
yhteyksien avaaminen ja matka-aikojen muuttuminen, aiheut-
tavat muutoksia kulkumuotojen valiscen kilpailuascetelmaan.
Tama havaitaan kaytannossa kulkutapamuutoksina. Kulkuta-
pamuutoksista kayttajille aiheutuvat rahamaéraiset kustannus-
muutokset sisdltyvit kohdassa 7.2 kuvattuihin hy6tyihin, Tdssa
luvussa kuvataan miten muutokset kidytinnossa tapahtuisivat
eri vaihtoehdoissa.

Kulkutapamuutokset ovat suurimpia tilanteessa, jossa
liikennemarkkinoille tulee kokonaan uusi vaihtoehto, kuten
Lohjan/Nummela vyohykkeelld tapahtuu vaihtochdoissa 2B,
2A (ja 2C) tai jonkin kulkutavan suhteellinen kilpailuasetelma
paranee oleellisesti kuten vaihtoechdossa 3 Turku—Helsinki-va-
lilla, jossa matka-aika lyhenee reilulla puolella tunnilla.

Kulkutapojen suoritemuutokset (v. 2050).

Oikoratavaihtoehdot aiheuttavat vaihtoehtoa 2C lukuun-
ottamatta henkiloautoliikenteen suoritteen vaheneman verrat-
tuna nykyisen radan nopeuttamisvaihtoehtoon (VE 1). Vaih-
tochto 2B vihentda voimakkaasti my6s linja-autoliikenteen
matkustajasuoritteita, koska matkustajat siirtyvat linja-autoista
Lohjalle kaynnistettyyn taajamajunaliikenteeseen.

Vaihtoehdon 2C aiheuttamat kulkutapamuutokset ovat
selvasti muita oikoratavaihtochtoja pienemmat, mika johtuu
kaukoliikenneyhteyden hidastumisesta verrattuna vaihtoch-
toihin 2A, 2B ja 3 ja taajamaliikenteen puuttumisesta Helsin-
ki—Lohja-valilla.

Matkoiksi muutettuna suoritemuutokset tarkoittavat vaihto-
chdosta riippuen vuorokausitasolla scuraavantyyppisia vahe-

nemia:

= Helsinki—Turku bussit: 2060 matkaa/vrk

= Helsinki—(Karjaa) Lohja/Nummela bussit:
300-3 000 matkaa/ vrk

= Helsinki—Turku henkil6automatkoja:
600—1 500 matkaa/vrk

= Helsinki—Lohja/Nummela henkil6automatkoja:
100—-500 matkaa/vrk

6.4. Vaikutukset junalikenteeseen

Junaliikenteen suoritteet kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa,
mika aiheuttaa junaliikenteen kustannusten kasvua. Kustan-
nustckijoitd ovat kunnossapito- ja liikennéintikustannukset

seka energiankulutuksesta aiheutuvat paastokustannukset.

Kunnossapitokustannukset lasketaan ratapituuden mu-
kaan, jolloin niihin vaikuttavat nykyisen radan ohella kokonaan
uudet rataosuudet ja nykyiselld radalla tarvittavat uudet koh-
taamisraideosuudet. Kokonaan uusille rataosuuksille on kay-
tetty yksikkokustannusta 15 000 €/km/vuosi, kun nykyiselle
rantaradalle on kiytetty toteutumatietoa 20 000 €/km/vuo-

si.

Junaliikenteen saastot v. 2050.

Junaliikenteen suoritteet lasketaan ratapituuden ja ajet-
tujen junavuorojen perusteella. Oikoratavaihtoehdoissa syntyy
kaukojunaliikenteelle sdast6ja kaikissa vaihtoehdoissa, mutta
kokonaan uusi taajamaliikenne Salo-Turku-vililla ja kauko-
likkennetta korvaava taajamaliikenne rantaradalla Helsingistd
Karjaan kautta Turkuun aiheuttavat, ettd kokonaissuoritteet ja
sitcn my6s liikkennéintikustannukset kasvavat kaikissa vaihto-
ehdoissa. Kustannukset kasvavat kokonaisuutena eniten vaih-
toehdossa 2B, jossa aloitetaan kokonaan uusi taajamaliikenne
Lohjalle. Muiden oikoratavaihtoehtojen liikennesuoritteissa ei
ole suuria eroja, vaan erot aiheutuvat lahinna eri linjausvaih-
toehtojen pituuseroista. Suurnopean litkenteen (VE 3) liiken-
noéintikustannukset ovat noin 20% suuremmat kuin nopean ju-
naliikenteen kustannukset, miki kidytinnossa kumoaa matkan
lyhenemisesta aiheutuvat kustannussadstot.

Padstojen maara lasketaan junasuoritteen perusteella, jo-
ten suoritteiden kasvaessa kaikissa vaihtoehdoissa, my6s pads-
tokustannukset junaliikenteessd lisddntyvit. Kokonaisuutena
paastot kuitenkin alenevat johtuen kulkumuotosiirtymista.

Paistokustannusten kokonaismuutos on kuvattu kohdassa 7.7.



6.5. Vaikutukset tielikenteeseen

Tarkasteltavat vaihtochdot aiheuttavat muutoksia kulkumuo-
tojakaumaan ja maankaytt66n, mika heijastuu my6s tieliiken-
teeseen. Kulkumuotosiirtymien perusteella voidaan laskea
ticliikenteeseen aiheutuva suoritevihenemi ja siita aihcutuvat

sadstot kunnossapitokustannuksiin, onnettomuuskustannuk-

siin ja padstokustannuksiin.

Tielilkkenteen saastoét v. 2050.

Muutokset kunnossapitokustannuksissa ja paistokustan-
nuksissa ovat marginaalisia, suurimmat saastot kertyvét onnet-

tomuuskustannusten alenemisen kautta.

Suurimmat onnettomuuskustannussaastot syntyvat vaih-
tochdossa 3, jossa siirtyma on paaasiassa pitkdmatkaista autolii-
kennetta. Vaihtoehto vahentaa noin 5,5 henkilévahinko-onnet-

tomuutta vuoden 2050 tilanteessa.

Henkildvahinkojen vahenema (v. 2050)

Vaihtoehto Henkilévahinkojen Onnettomuus-

vahenema (kpl) saastot (milj.€

v. 2050 /vuosi) v. 2050
VEA1 - -2,6 ; 1,28
VE2A -3,8 1,80
VE 2B . -43 . 2,05
VE2C | 22 - 1,06
VE 3 55 2,60

Vaikka pédastokustannusten sadstot ovat pienid, ovat ne
suuremmat kuin junaliikenteen paistokustannusten kasvu, eli
vaihtochtojen kokonaisvaikutus paastojen suhteen on positii-
vinen. Padstokustannusten sddst6jen kannalta edullisin vaih-
tochto on 2B, johon liittyy taajamaliikenteen kdynnistiminen
Lohja/Nummela vychykkeelle.

6.6. Vaikutukset
linja-autoliikenteeseen

Junaliikenteen kehittiminen aiheuttaa muutoksia joukkolii-
kenteen sisdisessa tyonjaossa. Kaytannossi juna kilpailee myos
linja-autoliikenteen kanssa ja osa junaan siirtyvista matkusta-
jista siirtyy linja-autoista. Nykytilanteessa linja-autoliikenteen
tarjonta on varsin kattava ja korkeatasoinen kaikilla oleellisilla
tarkasteluvaleilla: Turku—Helsinki, Helsinki—Lohja/Nummela
jaTurku-—Salo.

Esisclvityksessa on laskettu vaikutukset linja-autoliiken-
teen kysyntidn, jolloin voidaan arvioida liikenndinnin maa-
rin tarvetta ja lipputulojen muutoksia. Linja-autoliikenteen
vuoroja on karsittu siten, ettd 21 matkustajan viheneminen
on johtanut yhden linja-autoliikenteen vuoron poistamiseen.
Tama aiheuttaa operaattorille likennéintisadstojd, toisaalta
matkustajien vaheneminen alentaa lipputuloja. Runkolinjoilla
tapahtuvan matkustamisen vahenemisen vastapainoksi liityntd-
matkat junaan lisaantyvat, mika kompensoi lipputulojen vihe-

nemista.

Linja-autoliikenteen matkustajakysynnan vaheneminen
heijastuu erityisesti Lohja/Nummela-vyéhykkeen linja-auto-
liikenteeseen, kaukoliikenteessa ja Turku—Salo-valilla muutok-
set ovat pienempia. Osa nykyisin itsekannattavasta linja-au-
toliikenteestd saattaa korvautua ostolitkenteena hoidettavalla
junaliikenteella. Vaikutus on selkedsti suurin vaihtochdossa 2B,
jossa uusi taajamajunaliikenne Lohja/Nummela vyohykkeelle
aiheuttaa merkittavan siirtymén linja-autoliikenteesta junalii-
kenteeseen. Liikenteen karsinta aiheuttaa kustannussaastojd,
mutta matkustajien siirtyminen linja-autojen runkoliikentees-
ta alentaa my6s lipputuloja. Liikenteen karsinnasta aiheutuvat
kustannussaastot ovat tulosten mukaan kuitenkin suuremmat

kuin lipputulojen vihentyminen. Téhdn vaikuttaa lisidntynyt

linja-autoliikenteen kaytto liityntaliikenteessa.

tulot

ertoon
ippuy

i Kaulqoliik
| bussien li

Linja-autoliikenteen saastot v. 2050.




6.7. Vaikutukset likenteen
energiankulutukseen ja
paastoihin

Liikennemallin avulla on laskettu vaikutukset liikenteen ener-

gian kulutukseen ja paastoihin.

Energiankulutuksen muutokset (v. 2050)

. VE1 | VE2A

VE 2B

VE2C VES

-20,0

212 -25,3

 Henkilsautojen energiankulutus GWhAv | -125 | -19,0
~ Bussien energiankulutus GWh/v =10 | 2,0

Tl

-0,4 -0,6

Junien energgnktyqtlﬂ.;yv_h/v i [ | ~10

41

2,1 =1,2

| 236

-9,6 -27,0

_Yhteensd, GWh/v . 124 21,9

Vaihtoehdot 3, 2B ja 2A ovat tehokkaimmat energian-
kulutuksen vahentimisen kannalta. Vaihtoehdoissa 3 ja 2A
energiankulutuksen vahentyminen perustuu pidasiassa hen-
kilsautoilun vihenemisen kautta syntyvian energiansdaston,
vaikutus kertyy ldhinnd pitkdmatkaisesta Turku—Helsinki-valin
liikenteesta. Vaihtochdossa 2B energiakulutuksen viheneminen
perustuu sekd henkildauto- etti linja-autoliikenteen suorittei-
den vihenemiseen, mutta kokonaan uuden Lohja/Nummela
taajamajunaliikenteen kaynnistiminen aiheuttaa sen, etta juna-
liikenteen energiankulutus kokonaisuutena kasvaa. Energian-

kulutuksen vaheneminen on pienin vaihtoehdossa 2C.

Paastoéjen muutokset (v. 2050).

Paastot yhteensa, tn/v VE 1 VE2A | VE2B

VE 2C

VE 3

co 7 1212 1848 | 1941

-108,6

-245,7

HC ] 154 | 236 | -254

-13,8

-31,2

258 412 | 505

-21,9

| -514

CNox
S02 03 06 13

0,7

-0,7

Hiukkaset | -1,0 L7 2,2

-0,8

-2,0

coz2 3278 | 5732 | -6264

|

-2 558

!

| -7 081

Energiankulutuksen perusteella on voitu laskea myds
vaikutukset paastojen: hiilimonoksidin (CO), hiilivetyjen
(HC), typpioksidien (NOx), rikkidiokdisin (SO2), hiilidioksi-
din (CO2) ja hiukkaspaastojen kehittymiseen.

Rahaméaraiseksi muutettuna paastojen alenemisen vai-

kutus on pieni ja se vaihtelee vaihtoehdosta riippuen 0,08
0,31 milj. €/vuodessa (vuoden 2050 tasolla).

Paastokustannusten muutokset v. 2050.




6.8. Vaikutukset yhdyskunta-
rakenteeseen ja alueiden
kehittymiseen

Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen jaaluciden kehittymiseen
tapahtuvat ldhinna kahta kautta. Korkeatasoisen junatarjonnan
piirissd olevien asemien laheisyydessa tapahtuu yhdyskuntara-
kenteen tiivistymistd, mikd mahdollistaa asemanseutujen ke-
hittimisen my6s omavaraisina yhdyskuntina, eikd pelkastaan
pendelGintiin perustuvina kokonaisuuksina. Toisaalta uusien
aluciden kytkeytyminen noin tunnin ty6ématkaetiisyydelle
johtaa aluerakenteen kytkent6jen vahvistumiseen ja vuorovai-
kutuksen lisidntymiseen. Vastaavasti yhteyksien ja tarjonnan
heikkeneminen johtaa luonnollisesti vastakkaiseen kehitys-

suuntaan.

Vaihtoehdon 1 olecllisimmat muutokset ovat matka-
ajan nopeutuminen noin 10 minuutilla Helsingistd Turkuun ja
Saloon seka Turun ja Salon vililla aloitettava taajamaliikenne.
Kaukoliikenneyhteyden nopeutuminen parantaa jonkin verran
Turun ja Salon seudun yhteyksid, mutta ei oleellisesti muuta
alueiden kytkentGjd. Sen sijaan Turku—Salo-vilin taajamalii-
kenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestain vahvaa Turun ja
Salon vilistd kehityskaytdvaa ja luo edellytyksia taajamaliiken-

teen asemien vaikutusalueen maankayton vahvistumiselle.

Oikoratavaihtochtojen yhdyskunta- ja aluerakenteelli-
set vaikutukset kohdistuvat voimakkaimpina Hiiden seudulle
ja lisaksi vaihtoehdossa 3 Salon seudulle. Hiiden seudun suh-
teellinen asema Eteld-Suomen aluerakenteessa vahvistuu jon-
kin verran vaihtochdoissa, joilla alueelle sijoittuu asema tai
asemia. Konkreettisimmat muutokset tapahtuvat kuitenkin
asemanseutujen ja nykyisten keskustojen ja taajamien yhdys-

kuntarakenteessa.

Oikoratavaihtochdoissa 2A, 2B ja 2C on uusi kauko-
liikenteen asema Lohja/Nummela seudulla, mika aiheuttaa
maankayton kehittimispainetta uuden aseman tuntumaan ja
saattaa siten heikentdd nykyisten keskustojen ja taajamien ke-
hittamisedellytyksid. Laajemmassa mittakaavassa uusi asema
vahvistaa yhtendista Virkkalasta Ojakkalaan ulottuvaa Salpaus-
selin nauhakaupunkia, joka pystyy yllapitimaan toimivaa pal-
velurakennetta ja sisaista joukkoliikennetta. Jos uusi asema ja
sithen tukeutuva asutus- ja palvelukeskittyma sijaitsevat Lohjan
pohjoispuolella, yhteydet sekid Lohjan keskustaan etta Num-
melaan ovat varsin ongelmallisia, koska moottoritic ja rata
erottaisivat keskittyman nykyisestd taajamarakenteesta. Toi-
saalta Lempolan maasto mahdollistaa uuden asemakeskuksen
rakentamisen, ja liikennevaylien tuntumaan voidaan sijoittaa

crityyppisia tyépaikka-alucita.

Oikoratavaihtochto 2B tarjoaa vaihtochtoja 2A ja 2C
joustavammat mahdollisuudet kehittdd maankayttad useiden
asemien ympirille ja valita asemapaikat maankayton, liiken-

teen ja suurmaiseman kannalta tarkoituksenmukaisista koh-

HHT

dista. Uusien asuntoalueiden ja palveluverkostojen mitoitus
on vapaampaa, kunhan liikennéinnin edellyttimé vihimmais-
viestopohja saavutetaan (noin 5 000—10 000 asukasta aseman
lahietéisyydelld). Vaihtochto mahdollistaa tyéssikaynnin mo-
lempiin suuntiin, mika luo edellytyksid uusien tyopaikkojen
syntymiselle alueelle. Tyopaikoille ja tilaa vieville kaupallisille
palveluille sopivia alueita 16ytyy raide- ja ticliikennevaylien
varsilta ja asemien laheisyydesta. Vaihtoehtoon liittyy "optiona”

taajamaliikenteen aloittaminen Karjaan ja Lohjan valilla.

Vaihtochto 3 vahvistaa Turun ja Salon vuorovaikutusta
paakaupunkiseudun suuntaan, vaikutukset ovat suhteellisesti
suuria erityisesti Salossa, joka siirtyy selvasti alle tunnin ty6-
matkactdisyydelle paikaupunkiseudulta. Hiiden seudulle rata
ilman asemaa tuo mukanaan este- ja héiriévaikutuksia muttei
muutoksia liikkennepalveluihin. Hiiden seudun suhteellinen
asema Etela-Suomen aluerakenteessa saattaa nain heiketa. Ra-
dan estevaikutusten takia seudun nauharakenne heikkenee ja
Lohjan ja Nummelan kasvu suuntautuu alueen ohi tai selkeam-

min nykyisten keskuksien ymparille.

Oikoratavaihtochdot heikentivit rantaradan ja Hanko-
niemen kuntien ja Varsinais-Suomen vilisia yhteyksid, minka
johdosta aluerakennetasolla tapahtuva Uudenmaan ja Varsi-
nais-Suomen aluerakenteen yhdistiva kehityskaytava siirtyy

selkeasti rakenteilla olevaan E18-moottoritickaytavian.

Oikoratavaihtochdot vapauttavat kapasiteettia rantara-
dalle, mikd mahdollistaisi ratakapasitectin ndkokulmasta kor-
keatasoisen taajamajunaliikenteen Karjaalle ja aina Hankoon
saakka. Taajamaliikenne mahdollistaisi nykyisten tai mahdollis-
ten uusien taajamaliikenneasemien maankayton tehostamisen.
Ongelmana on pieni matkustajakysyntd, joka ei mahdollista
kannattavaa junaliikennettd kahdessa ratakdytavassd (Lohjan
ratakdytivd ja rantaratakdytivd). Liikennéinnin ja yhdyskun-
tarakenteen kannalta tarkoituksenmukaista olisi pyrkia ohjaa-
maan kasvu mahdollisimman tehokkaasti toteutettavaan vaih-

toehtoon tukeutuen.

Valtakunnallisten alueiden
kayttotavoitteiden toteutuminen

Toimiva aluerakenne

Toimivan aluerakenteen osalta ovat ylcistavoitteina tasapainoinen
kehittaminen scki elinkeinoelimén kilpailukyvyn ja kansainvali-
sen aseman vahvistaminen olevia rakenteita ja aluciden sijainti- ja
vahvuustekijéita hyodyntden. Aluerakenteen runkona kehitetédn
paakaupunkiscutua, maascutukeskuksia sekd kaupunkikeskusto-
jen ja maaseudun keskusten muodostamaa verkostoa.

(VAT 4.2, yleistavoitteet, kappaleet 1-2).

Helsinki—Turku-oikoratavaihtochdot tukevat tavoittei-
ta, erityisesti vaihtochdoissa 2A ja 2B, missd asemien maaré ja
sijainti edistivat myos valivyohykkeen verkottumista Turun ja
Helsingin seutujen kanssa. Rantaradan liikennoinnin heikenta-

minen vaikuttaa toisaalta vastakkaiseen suuntaan.



Eheytyvi yhdyskuntarakenne ja

elinympiriston laatu
Elinympiristojen toimivuutta ja taloudellisuutta edistetddn yh-
dyskuntarakennetta ja taajamia cheyttimailla siten, etté palvelut
ja tyopaikat ovat hyvin eri véestoryhmien saavutettavissa. Elinkei-
notoiminnoille varataan riittavat, olevia rakenteita hyodyntavat
ja hyvin saavutettavissa olevat alucet. Pyritdan vihentamadn lii-
kennetarvetta, parantamaan liikenneturvallisuutta ja edistimain
joukkoliikenteen edellytyksia.
(VAT 4.3, yleistavoitteet, kappaleet 1-3).

Oikoratavaihtoehdot edellyttivat merkittavid uusia inf-
rastruktuuriin ja yhdyskuntiin liittyvid rakenteita, vaikka sen
kautta pystyttaisiinkin paikallistasolla cheyttimdan yhdyskun-
tia ja parantamaan eri toimintojen saavutettavuutta. Vaihtoeh-
dot ovat joukkoliikenteen ja liikenneturvallisuuden edistami-
sen kannalta myonteisid, mutta mittava infrahanke on jossain
mairin ristiriidassa liikenteen vahentimistavoitteen kanssa.
Vaihtoehtojen valiset erot ovat pienid ja vaikutukset ovat osin

ristiriitaisia.

Toimivat yhteysverkostot ja energiahuolto
Liikennejirjestelmia kehitetdan eri liikennemuodot kisittivina,
asutusta ja elinkeinoja palvelevina kokonaisuuksina kuljetustar-
peita vihentéen, turvallisia ja ympéristoystavallisid liikennemuo-
toja tukien seké olevia rakenteita kehittaen.

(VAT 4.5, yleistavoitteet, kappaleet 1-2).

Helsinki— Turku-ratavaihtoehdot tukevat kokonaisval-
taisen, eri likennemuotoja tasapuolisesti integroivan logis-
tiikkajarjestelman muodostumista eteldiscen Suomeen. Rai-
deliikenne on tehokas, turvallinen ja ymparistoystavillinen
liikkennemuoto.

Alueidenkiytéssd on turvattava mm. valtakunnallisesti merkitta-
vien ratojen jatkuvuus ja kehittimismahdollisuudet seki edistet-
tivi eri lilkennemuotojen yhteistyota ja joukkoliikennettd; no-
pean liikenteen junaratayhteyksia toteutettaessa on huolehdittava
lahiliikenteen toimintaedellytysten sdilymisesta.

(VAT 4.5, erityistavoitteet, kappaleet 1, 3).

Nykyisen rantaradan valtakunnallinen merkitys vihenee
oleellisesti, mikali liikkennéintia supistetaan oikoradan myéta.
Hanko-Hyvinkaan tavaraliikennepainotteisen radan kehit-
tamisedellytyksiin oikorata ei juuri vaikuta. Vaihtoehdossa 3
suurnopeusrata rajoittaa lahiliikenteen kehittimista, mutta
vaihtoehdossa 2B oikorata parantaa my6s taajamaliikenteen

palvelutasoa.

Helsingin seudun erityiskysymykset
Piikaupunkiseudun aluerakennetta kehitetdin ja kasvusuuntia
valitaan hyddyntamalla joukkoliikennetti, erityisesti raideliiken-
nettd. Varaudutaan raideliikenteen laajentumiseen ja tehokkuu-
den parantamiseen sijoittamalla riittdvésti asuntotuotantoa ja
tyopaikkarakentamista niiden vaikutusalueelle.
(VAT 4.6, yleistavoitteet, kappaleet 2-3)

Vaihtoehto 2B luo edellytyksia lahiliikenteen voimak-
kaalle kehittimiselle Helsinki-Nummela—Lohja rataosuudella.
Lisaksi kaikki oikoratavaihtoechdot avaavat mahdollisuuden ke-
hittii Helsinki—Kirkkonummi(—Karjaa) vélin lahiliikennettd ja
sithen tukeutuvaa uutta maankéyttoa. Nykykasityksen mukaan
radanvarsirakentamisen tulee toisaalta keskittya suhteellisen
tehokkaana asemien ympirille, mikd ohjaa varsin voimakkaasti
paikaupunkiseudun ja sen kehityskuntien aluerakennetta.

Yhteni erityistavoitteena on mainittu Helsinki-Vantaan lentoase-

man kytkeminen osaksi raidelitkenneverkostoa.
(VAT 4.6, erityistavoitteet, kappale 2)

Vaihtoehdossa 2C oikorata on linjattu lentoaseman kaut-
ta Helsinkiin (liittyen padradan mahdolliseen siirtoon).

Yhteenveto

Oikoratavaihtochdot ovat oleellisilta osiltaan valtakun-
nallisten alueidenkayttotavoitteiden mukaisia. Arvioitavaksi jaa
lahinna se, tayttaako mittava, ympéristéon ja aluerakenteeseen
vaikuttava uudisrakentamishanke riittavasti kestavan kehityk-
sen, cheyttamisen ja olevien rakenteiden hyédyntimisen ta-
voitteita. Rantaradan liikkenndinnin palvelutasoa uhkaa huono-
neminen, mika on ristiriidassa edella mainittujen tavoitteiden

suhteen.

6.9. Vaikutukset luonnonymparistéon

Vaikutuksia luonnonympiristéon on arvioitu Suomen ym-

paristokeskuksen (SYKE) paikkatietoaineistojen pohjalta.

SYKEn paikkatietoaineistot sisiltivat seuraavat valtakunnal-
p

lisesti arvokkaat kohteet:

= Natura 2000 -alucet

= pohjavesialueet

= valtakunnallisesti arvokkaat maisemakokonaisuudet
# luonnonsuojelualucet

= luonnonsuojeluohjelmat (mm. lehtojen, lintujen,

harjujen ja soiden suojeluohjelmat).

Seuraavassa on kuvattu yhteenveto oleellisista ymparistoteki-

joista ja vaikutuksista.



Pohjavesialueet

Suunniteltujen oikoratavaihtochtojen alucelle sijoittuu  yh-
teensd 20 pohjavesialuetta, joista 14 kuuluu luokan I veden-
hankintaa varten tirkeisiin pohjavesialueisiin, neljan luokan II
vedenhankintaan soveltuviin pohjavesialucisiin ja neljan luo-

kan Il muihin pohjavesialueisiin.

Helsinki—Lohjan vililla vaihtochdoissa 2A ja 3 radan tun-
tumassa on kuusi I luokan pohjavesialuetta, joista tarkein on
Lohjanharju. Rata alittaa Lohjanharjun tunnelissa, joka kulkee
pohjaveden pinnan ylapuolella. Tunneli rakennetaan mahdol-
lisesti kaivamalla enimmilldin noin 40 metrid syvi leikkaus,
jolloin varsinkin rakentamisen aikana saattaa aiheutua haittoja

pohjavedelle.

Vastaavasti vaihtochdoissa 2B ja 2C Helsingin ja Lohjan

LU

vlilld on radan tuntumassa on viisi I luokan pohjavesialuetta.
Naista tdrkein on Lohjanharju, jonka rata leikkaa enimmillain

14 metrid syvassd leikkauksessa. Leikkaus ei ulotu pohjaveden

L

pintaan asti. Radalla voi Lohjanharjulla olla haittavaikutuksia
erityisesti rakentamisen aikana. Vaihtochto 2C alittaa Helsin-
ki-Vantaan lentoaseman tuntumassa olevan pohjavesialucen

kalliotunnelissa.

Lohjan ja Salon viliselld osuudella linjausvaihtoehdosta
riippumatta radan maastokdytavassa on kolme I luokan pohja-
vesialuetta. Pohjavesialueen halkaiseva kallioleikkaus tai tunne-

li voi vaikuttaa pohjavesiin.

Paimio—Piikkio-rataoikaisun kohdalla on kaksi I luokan

pohjavesialuetta, joista toisen poikki rata kulkee tunnelissa ja

toisen kallioleikkauksessa.
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Vesistot Luonto

Helsingin ja Lohjan vélilla vesistoylityksen tarve on ainoastaan

vaihtoehdossa 2C, joka ylittda Vantaanjoen.

Lohjan ja Salon valiselle osuudelle sijoittuu useita vesis-
toylityksia. Eteldisemmassa vanhan ELSA-linjauksen mukaises-
sa maastokaytdvassi ratalinja ylittid Lohjanjarven, Outamojar-
ven, Endjarven kolmessa kohdassa, Hirsijarven seka Salonjoen.
Endjarvi osana Kiskojoen vesistoaluetta kuluu erityista suoje-
lua vaativien vesist6jen joukkoon. Vaihtochto 3 ylittaa lisaksi
Hormajarven kahdessa kohdassa. Muurla—Lohja-moottoritien
maastokdytavdan sijoittuvassa linjausvaihtochdossa rata ylittaa
Lohjanjarven kahdessa kohdassa seka mahdollisestiYlimmaisen

lammen, joka on suojeltu Natura-alue.

Mahdollinen Paimio—Piikkié-rataoikaisu ylittad Paimion-

joen.

Helsinki—Lohjan valilli vaihtochdoissa 2A ja 3 rata kulkee
neljan suojelualucen kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun Na-
tura-alueen tunnelissa. Tunneli rakennetaan mahdollisesti
kaivamalla enimmillddn noin 40 metrid syva leikkaus, joka
peitetddn tunnelin valmistuttua. Erityisesti rakentamisvaihe
aiheuttaa paljon haitallisia luontovaikutuksia. Vaihtoehto edel-

lyttdd Natura-arviointia.

Vaihtoehdossa 2B rata kulkee vastaavalla valilla kahden
luonnonsuojelualueen poikki, joista toisen rata ylittaa sillalla,
mika lieventad haitallisia vaikutuksia. Vaihtoehto saattaa edel-
Iyttdd suojelualueiden purkamista (LSL 27§). Lohjanharjun
kohdalla rata kulkee 15 metrid syvassa leikkauksessa harjujen-
suojeluohjelma-alueclla, mistd aihcutuu haitallisia luontovai-

kutuksia seka estevaikutusta.
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Myos vaihtoehdon 2C maastokéytdvan alueella on muu-
tamia suojeluchjelmien mukaisia luontokohteita, jotka kuiten-
kin suurimmaksi osaksi pystytddn kiertiméain. Lohjanharjun
kohdalla rata kulkee 15 metria syvassa leikkauksessa harjujen-
suojeluohjelma-alueella, mista aiheutuu haitallisia luontovai-

kutuksia seka estevaikutus.

Lohjan ja Salo -valisella osuudella eteldisempi vanhaa
ELSA -varausta noudatteleva linjaus saattaa kulkea Lakiméden
Natura-alueen ja kahden harjujensuojeluohjelmaan kuuluvan
alueen lapi kalliotunnelissa sekd yhden harjujensuojeluohjel-

maan kuuluvan alueen lapi kallioleikkauksessa.

Jalkimmaisestd saattaa aiheutua haitallisia luontovaiku-
tuksia. Rata ylittdd Natura 2000-verkostoon kuuluvan Anerio-
joen sillalla. Pohjoisemmassa maastokaytavassa (VE 2 /moot-
toritielinjaus) rata saattaa alittaa kaksi harjujensuojelualuctta
tunnelissa, mika lieventaa haitallisia vaikutuksia. Kiskonjoen
latvavesien Natura 2000 -alueeseen kuuluva lintujarvi Ylim-
miinen sijoittuu radan maastokaytavaan. Jos jarvea ei kierreta
ja se ylitetaan sillalla, alueen linnustolle saattaa aiheutua hai-
tallisia vaikutuksia. Sillan rakentaminen edellyttia todennakoi-

sesti Natura-arviointia.

Paimio—Piikkio-rataoikaisu sivuaa Pussilanniityn luon-
nonsuojelualuetta Piikkiossd sckd halkaisee Kirjonummen—
Metsirinteen luonnonsuojelualueen Paimiossa, josta aiheutuu
haitallisia vaikutuksia. Jos kaksoisraide rakennetaan nykyisen
radan viereen, silli ei ole merkittavia haitallisia luontovaiku-

tuksia.

PR N -

v .
. ﬂ\c "
> ;
‘N S el e

L A / Q o
- L d
; o I
ﬁ7 &,
A . . [« ™
L o Ty _ Sgalo, | ve 2/ mosttaritelinjaus
T“l’kﬂ'u 5 = 2 g .
i ; Prease 423 _Summel
L . T M. T
i - 7 i VEZ2Aja VE 3 i, “ &
1 o & & ek
.,. ‘. a ,‘:' . * . L
> SRS K :t% i Y [ ves
e te X
= :"'7 ") < Kar] €

oy 3. '*"'*‘“
7 A VHelsinki
] - : L) Kﬂkk g

VE 0 ja VE 1

Luontokohteet

Ekologiset yhteystarpeet

Ekologisia yhteystarpeita on tarkasteltu E18-moottoritichen
liittyen maakuntakaavoituksen yhteydessa. Uudet ratalinjat ei-
vt estd eldinten ylikulkua, koska rataa ei aidata. Aitaaminen
tulee kysymykseen vain suurnopeassa vaihtoehdossa 3. Muut
vaihtochdot eivat todennakoisesti aiheuta erityistd ekologisten
yhteyksien huomioon ottamisen tarvetta. Vesistosiltojen suun-
nittelussa on kuitenkin otettava huomioon alueella mahdol-
lisesti esiintyvat uhanalaiset tai suojeluntarpeessa olevat lajit

kuten saukko ja vuollejokisimpukka.

6.10. Vaikutukset maisemaan,
kulttuurihistoriaan ja
arkeologisesti arvokkaisiin
kohteisiin

Vaikutuksia kulttuurihistoriaan ja arkeologisiin kohteisiin on
tarkasteltu museovirastosta ja Suomen ymparistokeskuksesta
tilattujen paikkatictoaineistojen pohjalta. Valtakunnallisesti
arvokkaat maisemakokonaisuudet ovat osa SYKEn paikkatie-
toaineistoja. Museoviraston paikkatietoaineistot sisaltavit seu-

raavat kohteet:

muinaisjaannokset

valtakunnallisesti merkittavit rakennetut ymparistot
(RKY93)

rakennussuojelulailla suojellut kohteet (RASU)
valtion asetussuojelukohteet

VR:n sopimussuojellut kohteet

vanhat rautatict



Vaikutusten arvioinnissa ja suunnittelussa on huomioi-

tu ne kohteet, jotka ovat valtakunnallisesti arvokkaita. Tama

Hit

yleispiirteinen tarkastelutaso on tarkoituksenmukainen, koska
vaikutusten arviointi on tehty maastokaytavistd, ci yksiselit-
teisistd linjauksista. Suunnitelmaa varten on saatu myos joi-
tain maakuntakaavoituksen tausta-aineistoja, joista osa sisal-
tdd myos kulttuuriperint6on ja maisemaan liittyvia kohteita.
Lisdksi vaikutusarvioinnissa on kaytetty niitd tictoja, joita on
koottu Muurlan ja Lohjanharjun vilisen moottoritien suunnit-

telun yhteydessa.

Helsingin ja Lohjan vililld vaihtoehtojen 2A ja 3 alueel-
la sijaitsee uscita arvokkaita kyld- ja kulttuurimaisemia scka
valtakunnallisesti arvokkaita maisemakokonaisuuksia. Myos
muinaisjaannoksia ja arvokkaita rakennuksia on useita. Haital-
liset vaikutukset ovat merkittdvat. Rata alittaa Lohjanharjun

Natura-alueen tunnelissa. Tunneli toteutetaan tckemilld n.

W

40 metrid syva leikkaus, joka peitetddn tunnelin valmistuttua.
Tunnelin rakentaminen aiheuttaa merkittavia haitallisia vaiku-
tuksia, etenkin rakentamisvaihcessa. Luomassa rata ylitta his-
toriallisen Suuren rantatien sillalla. Haitalliset vaikutukset ovat

melko vihiiset, silla tien linjaus ei muutu.

Vaihtoehdossa 2B Helsingin ja Lohjan viliselld osuudella

ci sijaitse merkittavia kulttuurimaisemia tai muita merkittavia

maisemakokonaisuuksia. Suunnittelualueelta on tiedossa viisi

ORI

muinaisjadnnosta, joihin saattaa kohdistua haitallisia vaikutuk-
sia. Rata ylittid Nummenkyldssd peltomaiseman enimmillain
25 m korkealla ja 1,5 km pitkalla sillalla, joka nékyy kauas. Silta

voi parhaimmillaan toimia maisemallisena porttikohtana, jolla

voi olla myénteisia maisemavaikutuksia. Lohjanharjun kohdalla
rata kulkee enimmillddn noin 15 metrid syvissa leikkauksessa
harjujensuojeluohjelma-alueella, mista atheutuu haittavaiku-

tuksia. Espoossa rata alittaa historiallisen Suuren rantatien si-

Vaihtochdossa 2C rata kulkee Helsingin ja Lohjan va-
liselld osuudella valtakunnallisestikin arvokkaan Vantaanjoki-
laakson kulttuurimaiseman poikki. Seutulan kohdalla radalla
on haitallisia vaikutuksia maisemaan ja kulttuuriymparistoon.
Rata ylittad Nummenkyldssd peltomaiseman enimmilldan 25 m
korkealla ja 1,5 km pitkalla sillalla, joka nakyy kauas. Silta voi
parhaimmillaan toimia maisemallisena porttikohtana, jolla voi
olla my6nteisia maisemavaikutuksia. Lohjanharjun kohdalla
rata kulkee enimmillaédn noin 15 metrid syvissa leikkauksessa
harjujensuojeluohjelma-alucella, mista aihcutuu haittavaiku-
tuksia. Vilille Seutula-Nummela sijoittuvalla vyohykkeelld

sijaitsee lisdksi kolme kulttuurimaisemaa.

Lohjan ja Salon valiselld osuudella eteldisempi vanhaa
ELSA -varausta noudattelevan linjauksen alueella sijaitsee
useita paikallisesti ja valtakunnallisesti arvokkaita maisema- ja
kulttuurialueita. My6s muinaisjaannoksid ja rakennushistorial-
lisesti arvokkaita kohteita on useita. Karstulan kyldn ja Ane-
rionjokilaakson kulttuurimaisemien lapi rata kulkee osittain
kallioleikkauksessa. Haitalliset vaikutukset ovat merkittavat.
Lukkarinmaen kulttuurimaiseman Salossa rata alittaa tunnelis-
sa. Pohjoisemmassa maastokiytavassi (VE 2/moottoritielin-
jaus) ratalinja kulkee Laperlan kyldn kulttuurimaiseman lipi
padosin pellolla, mika lisaa haitallisia vaikutuksia silld rata na-
kyy my6s kaukomaisemassa. Kruusilan kylin halki rata kulkee
osittain pellolla ja osittain kallioleikkauksessa, miké aiheuttaa
myos haitallisia vaikutuksia. Pohjoisemmassa maastokaytavassa
ja sen ldheisyydessi on enemman tunnettuja muinaisjadnnok-

sia.

Paimio—Piikkio-rataoikaisu halkaisee Paimionjokilaakson
kulttuurimaiseman aiheuttaen haitallisia maisemavaikutuksia.
Jos kaksoisraide rakennctaan nykyisen radan viereen, silld ei

ole merkittavia haitallisia vaikutuksia maisemaan ja kulttuuri-

ten, etta tien alle rakennetaan silta. Haitalliset vaikutukset ovat historiaan.
melko vahiiset, tien linjaus ei muutu.
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Maisema-alueet ja tiedossa olevat kulttuurihistoriallisesti merkittiavat kohteet.




6.11. Vaikutukset inmisten

likkumiseen

Vaihtochtojen vaikutukset ihmisten liikkumiseen voidaan tar-
kastella erikseen kaukoliikenteen ja taajamajunaliikenteen na-

kokulmasta.

Kaukoliikenneyhteydet

Kaukoliikenteessd Turku—Helsinki-valin matkustajien liikku-
misolosuhteet paranevat lahinna matka-aikojen nopeutumisen
johdosta, koska tarjonnassa ei tapahdu muutoksia. Kaukolii-
kenteen viliasemapaikkakuntien liikkkumisolosuhteissa tapah-
tuu oleellisia muutoksia eri vaihtoehtojen kesken. Oikorata-
vaihtoehdoissa rantaradan kuntien yhteydet Varsinais-Suomen
suuntaan heikkenevit oleellisesti, koska nykyisen noin kerran
tunnissa kulkevan kaukoliikennejunan tilalle tulee vain muuta-

mia vuoroja paivassa ajava taajamajuna.

Oikoratavaihtoehdoissa 2A, 2B ja 2C Lohja/Nummela
vyohykkeen kaukoliikenneyhteydet paranevat seka Varsinais-
Suomen suuntaan ettd muualle suuntautuvassa liikenteessa.
Vaihtoehto 2C on muita oikoratavaihtoehtoja heikompi Turun
ja paikaupunkiseudun liikenteessd, yhteydet huononevat eri-
tyisesti Espoosta. Vaihtoehto 3 ei aiheuta parannusta Lohja/
Nummela vychykkeen kaukoliikennemahdollisuuksiin.

Taajamaliikenteen vuorovili mahdollistaa kohtuullisen
palvelutason ainoastaan vaihtochdossa 2B Lohja/Nummela
vyohykkeelle saakka. Tahdn vaihtoehtoon liittyy my6s mah-
dollisuus jarjestid taajamajunayhteys Karjaan ja Lohjan vilille.
Tulosten perusteella yhteyden matkustajakysyntd on kuitenkin
vaatimaton, joten liikenteen jarjestaminen on optio, eiki sitd

ole otettu huomioon tehdyissi laskelmissa.

6.12. Rakentamisen aikaiset
vaikutukset

Rakentamisen aikaiset haittavaikutukset junaliikenteelle ovat
suurimmat vaihtoechdossa 1. Vaadittavien liikennekatkojen
osalta mitoittavia ovat nopcudcn noston vaatimat nykyistcn
tunneleiden avartamiset ja muut tunneleihin liittyvit tyot.
Tunneleiden avartamisia on scka vialilla Helsinki—Karjaa
etta valilla Karjaa—Salo. Tehokkain tapa on tehdd pidemman
osuuden tunnelity6t samanaikaisesti ja hoitaa junaliikenne
linja-autoilla. Luontevia liikenteelta suljettavia osuuksia oli-
sivat Kirkkonummi—Karjaa, Karjaa—Salo ja Salo—Turku. Mita
pidempia katkoja liikenteeseen saadaan, siti nopeammin ja
edullisemmin saadaan toimenpitcet tehtyd. Rantaradan oi-
kaisukohteet ja kaksoisraideosuudet voidaan toteuttaa lyhy-
emmilla katkoilla. Kaksoisraiteita rakennettaessa saattavat
kallioleikkausten ja tunneleiden tekeminen aiheuttaa litken-

nekatkoja myos nykyiselle radalle.

Matka-aikamuutos (min)
 Yhteysval Matka-aika/ VEO| VE1 | VE2A | VE2B = VE2C VE3
 Helsinki-Tuku | 105min 10 -28 -2 7

Helsinki-Salo | 77 min 7. 20 19 -4 82
Helsinki-Karjaa 51 min -4 +17 H7 | 417 17
KajaaTuku | ssmin 2 +15 | +15 | +15 415
Espoo-Tuky | 87 min d0 2 | 21 46

Matka-aikamuutokset keskeisilla yhteysvaleilla.

Seudulliset yhteydet

Lihiliikenteessa liikkumisolosuhteet paranevat asemanseutu-
jen valittomassa laheisyydessa asuvilla kaikissa vaihtoehdoissa
Turku—Salo-vélilld ja vaihtoehdossa 2B Lohja/Nummela vy6-
hykkeella. Liikkumisolosuhteet paranevat kaikissa oikorata-
vaihtochdoissa jonkin verran my6s rantaradan ja Hankonie-

men asemien laheisyydessa.

Lohja—Nummela-alueella kauempana asemista asuvilla
joukkoliikennepalvelut paikaupunkiseudun suuntaan saatavat
heikentya suorien bussiyhteyksien korvautuessa osin junavuo-
roilla. Sen sijaan alueen sisdiset joukkoliikennepalvelut saatta-
vat jonkin verran parantua, mikali asemapaikkakunnille jarjes-

tetdan tehokkaat liityntayhteydet linja-autoilla.

Liikennekatkojen toteuttamista helpottaa se, etté rantaradalla
ei ole yolla matkustajaliikennetta ja tavaraliikenteen mdard on
vahdinen ympiri vuorokauden. Toteuttamisjarjestyksen osalta
olisi perusteltua toteuttaa ensin kaksoisraideosuudet, jolloin
niita voitaisiin kayttaa tyon aikana tyomaakaluston seisonta-/

ohitusraiteina.

Uusien ratalinjausten rakentamisen aikaiset haitat kes-
kittyvat liitoskohtiin nykyiscen rantarataan. Ne eivit aiheuta
merkittavia katkoja rantaradan tai Hanko—Hyvinkaa-radan lii-
kenteeseen. Lohjanharjun risteamiskohdassa saattaa tulla héiri-

oita nykyisten teiden ja katujen liikenteelle.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset luontoon on kayty
lapi kohdassa 7.9.



7. Yhteiskunta-
taloudelliset
laskelmat

Liikkennejarjestelman kustannukset

Rahamaaraisesti tarkasteltavia vaikutuksia ovat joukkoliiken-
teen kdyttokustannukset, aikakustannukset (palvelutasotekijat
huomioiden), ajoneuvokustannukset, onnettomuuskustannuk-
set, polttoaineen kiyton ympiristokustannukset seka yllapito-
kustannukset. Rahamaariisiin arvostuksiin ja yksikkéhintoihin
sisaltyy vdistamdttd epavarmuutta. Yksityiskohtaisemmat nu-

meroarvot on esitetty liitteessa 2.

Rahamaardisen  tarkastelun ulkopuolelle jaavit ko-
konaan mm. vaikutukset alue- ja yhdyskuntarakenteeseen,
elinkeinoelimén toimintaedellytyksiin, maisemaan, luonnon-
ymparistoon, kaupunkiymparistoon sekd maa-alan kdyttoon
(lunastuskustannukset mukana). Erddt vaikutukset sisaltyvat
osin rahamdardisiin vaikutuksiin, mutta jaavét osin niiden ul-
kopuolelle. Niitd ovat mm. vaikutukset ihmisten terveyteen,
ilmastomuutoksiin, kasveihin ja elainkuntaan, luonnonvarojen

kiyttoon seka elinkeinoeldamain.

Kustannusmuutokset v. 2050

@ muiden liikennemuotojen
| aika- ja matkakustannukset
| @ bussien likenndinti

|| O valittomat palvelutasohyddyt
- @ valittomat aikahyodyt

| @ junaliikenndinti

| B kunnossapito

il i

| B HYODYT YHTEENSA

. VE 2C PERUS

Vaihtoehtojen yhteiskuntataloudelliset vaikutukset v. 2050.

Vaihtochtojen 1, 2A, 2B ja 3 rahamiéardiset kokonais-
kustannukset ovat samaa kertaluokkaa, saastojen vaihdellessa
6,6-8,9 milj. euroa/vuosi. Valtaosa sidstoista syntyy kulkuta-
van muutosten seurauksena ja junaliikenteen kéyttajien valit-
tomina aika- ja palvelutasohyGtyind. Vaihtoehdossa 2B matkus-
tajille atheutuvat hy6dyt ovat suuremmat kuin vaihtochdoissa
1 ja 2A, mutta Lohjan taajamaliikenteen kdynnistaiminen lisaa
liikennointikustannuksia huomattavasti.

Milj. €/v (2050) VE 1 VE2A VE2B| VE2C | VE3
vaittomataikahysdyt 252 343 398 184 570
Vélittdméat palvelu-tasohyddyt . 066 | 085 J 1,79 | 085 0,79

~ Bussien likenndinti ~ 0,00 70,4_5')77_;_7717,957 026 0,00
Muiden likennemuotojen | ‘

aika- ja matkakustannukset \ 442 ‘ %50 ‘ 30 22 286
Onnettomuus ja ympadristo 1,38 ' 2,0r3— 72,27 [ 1,14— 2,92
Kunnossapito | 11 215 259 279 188
Junaliikennginti - 120 071 | 572 -289 462
Yhteenss 658 930 | 907 212 88T

Vaihtoehto 2C synnyttdd vain niukasti sadstoja. Vaihto-
chdossa 3 matka-aikasaastot ovat muita vaihtoehtoja selkedsti
suuremmat, mutta sdstGjen vastapainoksi liikennoinnin kus-
tannukset ovat merkittavasti suuremmat kuin muilla vaihtoch-
doilla ottaen huomioon, ettd vaihtochdossa ei ole taajamalii-
kennettd Lohjalle. Vaihtoehdossa 2C puolestaan matkustajille
atheutuvat hy6dyt ovat selvasti pienemmit kuin muissa vaih-

tochdoissa.

Suurimmat kustannuserit ovat junien liikennéinti, val-
tion verotulojen muutokset ja radan kunnossapitokustannuk-
set. Merkittiva osa valtion verotulojen muutoksesta aiheutuu
kulkutavan muutoksista aiheutuvan polttoaineverokertyméin
pienenemisesta. Verokertymiin picneneminen on laskelmassa
kuitenkin tulonsiirto, joka heijastuu vastaavansuuruisena kayt-

tajien hyotypuolelle eika siten muuta laskelman lopputulosta.




Kustannustehokkuus

Vaihtochtojen kustannustchokkuutta rahaksi muutettavien
vaikutusten ja kustannusten osalta on tarkasteltu vertaamalla
yhden vuoden (2050) rahaksi muunnettuja yhteiskuntatalou-
dellisia hy6tyja investointikustannukseen. Kannattavuustun-
nuslukuna kiytetyn tuottoasteen etuna on se, ettd sen las-
kemiscksi ei ole tarpeen ottaa kantaa erdisiin tekijoita, joita
alustavassa suunnitteluvaiheessa ei tunneta. Tuottoaste on
my6s diskonttauskorosta riippumaton tunnusluku. Investoin-
nin tuottoasteen teoreettinen kannattavuusraja on noin 6 %,
jos vuosihyddyt pysyisivit muuttumattomina ja kannattavuus-
rajana pidettaisiin hy6ty-kustannussuhteen arvoa 1 laskettuna
5 %:n diskonttauskorolla.

Perinteinen hankkeiden toteuttamispaitosten  yhtey-
dessd kaytetty tunnusluku on hy6ty-kustannussuhde (H/K),
jossa hankkeen pitkan aikavélin hy6tyja on suhteutettu inves-
tointikustannuksiin. Liikenne- ja viestintiministerion ohjeissa
kaytettiva korkokanta on 5 %, laskenta-aika padsaantoisesti
30 vuotta ja jaannosarvo 25 %. Jotta hanke on yhteiskuntata-
loudellisesti kannattava tulee sen 30 vuoden ajalta laskettujen
saastojen arvon olla suurempi kuin hankkeen investointikus-
tannus ja 30 vuoden ajalta lasketut litkkennéinti- ja kunnossapi-

tokustannukset, jolloin H/K-suhde on suurempi kuin yksi.

Hyoty-kustannuslaskelma edellyttdda kannanottoa mm.
hankkeen ajoittamiseen ja alavaihtoehtojen valintaan. Seuraa-
vassa on esitetty vaihtoehtojen alustavat hy6ty-kustannusluvut
tietyilld laskentaolettamuksilla, joista osa on hyvin karkeita ja

alustavia arvioita:

= Investointi olisi valmis vuonna 2020.

= Rakentaminen kestaisi oikoratavaihtoehtojen osalta
keskimaarin 6 vuotta ja vaihtoehdossa 1 kolme vuotta,
joten rakentamisen aikaista korkoa (5 % tai 3 %) lasketaan

3 tai 6 vuodelle

Hyotyjen laskenta-ajanjakso on 30 vuotta kiyttoonotosta
(2020-2050), minka jalkeen investoinnille lasketaan

jaannosarvo 25 % tai 50 %.

Diskonttauskorko on 5 %. Lisaksi on tehty laskelmat
3 % korolla.

Vaihtoehtojen kustannusarvioissa on oletettu, ettd Lohjan

ja Salon vililla valitaan eteldinen linjausvaihtochto
(halvempi) ja Paimion ja Piikki6n valilla toteutetaan kalliin
oikaisun sijasta kaksoisraideosuuden rakentaminen ko.
valille.

= Lentoaseman kautta kiertavassa vaihtoehdossa 2C
kustannukset on mukana lentoasemalle saakka,
Lentoasema—Pasila-valin kustannukset liittyvat
mahdolliseen padradan kddntimiseen lentoaseman

kautta kulkevaksi.

Hankkeiden kannattavuus (H/K) ja kustannustehokkuus (1. vuoden tuottoaste)

M€ | VE1 | VE2A | VE2B | VE2C VE3
Investointikustannus 275 | 715 750 930 785
Rakentamisen aikaiset korot 14 9% 100 | 124 01
Diskontatut hyodyt yhteensa ; M2 179|176 | 8 173
Yhden vuoden tuottoaste 239% | 131% | 121% 023% 1,17 %
Hydty-kustannus —suhde 03 022 021 008 020

Havaitaan, ettei mikaan tarkastelluista vaihtoehdoista
ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava ja vaihtoehdon 2C

H/K-suhde on vain niukasti positiivinen.




Herkkyystarkastelut (maankaytto,

kulkumuotojen Kilpailuasetelma,
likennointi, kustannukset, laskenta-

korko jne.)

Tyossa on tehty herkkyystarkasteluja maankiayttéennusteisiin

ja toimintaympariston muutoksiin liittyvien epavarmuusteki-

joiden merkityksen selvittamiseksi sekd laskentamenetelmaan

liittyvien oletusten suhteen. Lopuksi on tehty kaikkien herk-
kyystarkastelujen yhdistelmd, joka kuvaa vaihtochtojen yh-

teiskuntataloudellista kannattavuutta tilanteessa, jossa kaikki

oletetut epavarmuustekijit toteutuisivat samanaikaisesti.

Herkkyystarkastelujen vaikutus kannattavuuteen.

Herkkyystarkastelut ! il
Peruslaskelma . | 0,39 | 0,22
Korko 3%, jadnndsarvo 50% | 0,63 | 0,42
PKS-alueen ja Turun
kaupun-kiseudun kasvuiﬁ e 0,40 0,23
Taajamaliikenteeseen liittyva lisdkasvu x3 | 0,42 ' 0,22
+20 000 asukkaan asemayk-sikkd 0,48 -
 Henkildautoilun hintax2 064 033
Kaikki edelliset yhteensa i 1,15 0,58

Havaitaan, ettei mikaan tarkastelluista vaihtochdoista
ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava edes tilanteessa, jossa

on oletettu kaikkien epavarmuustekijoiden toteutuvan saman-

aikaisesti ja hankkeen kannalta edullisempaan suuntaan.
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8. Vaihtoehtojen
vertailu

8.1. Vertailuperiaatteet

Vaihtoehtojen vertailu pohjautuu timan esiselvityksen yh-
teydessd laadittuihin edelld kuvattuihin vaikutusselvityksiin.
Arvioinnissa on kyse todettujen vaikutusten analysoinnista
suhteessa liikennejarjestelman kehittamistavoitteisiin ja vaiku-
tuksen merkittavyyden arvioinnista. Vaikutuksia on arvioitu

seuraavalla asteikolla:

Selvisti positiivinen

Lievasti positiivinen

Neutraali, merkityksetén

Ristiriitainen, seka positiivinen ettd negatiivinen

Lievasti negatiivinen

il BT

Selvésti negatiivinen

Tavoitelohkot, joiden nakokulmista vaihtoehtoja vertaillaan
) )
perustuvat vaikutusten arvioinnissa yleisesti kdytettyyn jaotte-

luun, jota on timan ty6n yhteydessd hieman tarkistettu.

Liikennejarjestelmavaihtoehtoja on vertailtu seuraavien

tavoitenakokulmien kautta:

Ihmisten liikkuminen:
* PKS-Turku-vilin yhteydet
* Valiasemien kaukoliikenneyhteydet
* Seudulliset yhteydet

s

Elinkeinoelimin toimintaedellytykset:
* Kuljetukset

* Ty6matkaliikenne

* Tyomatka-asiointiliikenne

Alueiden kehittyminen ja kadytto:
* Yhdyskuntarakenne ja alueiden
kehittymisedellytykset
* Maankaytto
* Elinkeinoelamin sijoittumisedellytykset

" Suurmaisema

Turvallisuus ja terveellisyys:

® Liikenneturvallisuus

" Terveys

Ympairisto:
» Luonto, pohjavedet ja kulttuurihistoria
= Liikenteen energiankulutus ja paastot

» Maa-alan ja luonnonvarojen kaytto

Liikennejarjestelman tehokkuus ja taloudellisuus:
* Investoinnit
* Joukkoliikenteen kustannukset
® Muut liikenteen kustannukset

® Kustannustechokkuus




8.2. Ihmisten likkuminen

PKS-Turku-valin yhteydet

Kaukoliikenneyhteydet paranevat kaikissa vaihtochdoissa

Helsingin ja Turun vélisessi liikenteessa.

Nopeutuminen on suurin vaihtochdossa 3. Vaihtochtojen
2A, 2B ja 2C osalta Helsingin ja Turun valisissa matka-ajois-
sa ei ole oleellista eroa, mutta Espoon ja Turun viliset mat-
ka-ajat ovat oleellisesti muita oikoratavaihtochtoja heikommat
vaihtochdossa 2C. Vaihtoehto 2C on my6s jonkin verran muita
vaihtochtoja heikompi valtaosalle matkustajista, koska suurin
osa kaukoliikennekysynnidsti kohdistuu padkaupunkiseudun
kuntiin, cikd lentoasemalle. Vaihtoehtoon 2C liittyy oletus
paaradan linjaamisesta lentoaseman kautta, mikd tarkoittaisi
kaukoliikenneyhteyksien paranemista erityisesti Etela- ja Ita-
Suomeen. Nykyinen ja ennustettu kysynti Turun suunnalta
paakaupunkiscudun kautta muualle maahan on kuitenkin vaa-

timatonta.

Vaihtochto 3 on suunniteltu yksiraiteisena, mika ei mah-
dollista kapasiteetin lisdystd junatarjontaa lisaamalld, sen sijaan

kysynnin siti edellyttiessd junakokoa voidaan kasvattaa.
Véliasemien kaukoliikenneyhteydet

Rantaradan viliasemien kaukoliikenneyhteydet heikkenevit
oleellisesti rantaradan (Kirkkonummi, Karjaa) ja Hankonie-

men alueelta kaikissa oikoratavaihtoehdoissa.

Lohja/Nummela-vy6hykkeen
paranevat oleellisesti vaihtoehdoissa 2A, 2B ja 2C. Vaihto-

kaukoliikenneyhteydet

ehtoon 2C liittyy oletus pddradan linjaamisesta lentoaseman
kautta, mika tarkoittaisi kaukoliikenneyhteyksien paranemista

erityisesti muualle maahan.

Vaihtochto 3 heikentaa Saloa ja Espoota lukuun ottamat-
ta kaikkien tarkasteltavana olevien viliasemien kaukoliiken-

neyhteyksia.
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Seudulliset yhteydet

Seudulliset yhteydet paranevat kaikissa vaihtoehdoissa Turku—
Salo-valilla.

Oleellisin  parantuminen tapahtuu kokonaisuutena
ajatellen vaihtochdossa 2B. Vaihtoehdossa aloitetaan Lohja/
Nummela -vyohykkeelle kokonaan uusi junalitkenne, johon
liittyy kohtuullisen korkeatasoinen taajamaliikennetarjonta.
Lisaksi vaihtoehtoon liittyy mahdollisuus kehittdd taajamalii-

kennetta Karjaan ja Lohjan valilla.

Seudulliset yhteydet paranevat kaikissa oikoratavaihtoeh-
doissa my6s Hankoniemen alueelta, josta aloitetaan vaihdotto-
mat yhteydet Helsinkiin. Muissa rantaradan kunnissa vaikutuk-
set ovat ristiriitaisia, kaukojunien poistuessa Karjaan yhteydet
paakaupunkiseudulle hidastuvat ja kokonaistarjonta pienenee,
mutta véliasemilla (Siuntio, Inkoo) pysahtyvien taajamajunien
kokonaismaira kasvaa, mikd parantaa véliasemien tilannetta.
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8.3. Elinkeinoelaman
toimintaedellytykset

Elinkeinoelaman sijoittumisedellytykset

Elinkeinoeliman toimintaedellytysten ja sijoittumispaitosten
perustelut vaihtelevat toimialoittain. Kuljetusintensiiviset toi-
mialat tarvitsevat kustannustehokkaita ja luotettavia kuljetus-
yhteyksia. Palvelu- ja asiantuntijaldht6isct toimialat tarvitsevat
puolestaan hyvia henkiloliikenteen yhteyksid, jotta tyévoiman

saatavuus ja asiakkaiden liikkumistarpeet voidaan tyydyttda.

Elinkeinoelimin = sijoittumisedellytysten muuttumisen
kannalta heikoin vaihtoehto on suurnopean litkenteen vaihto-
ehto 3, joka parantaa toimintaedellytyksia pelkastdan Turun ja
Salon seudun tyématkaliikenteessa ja tyohon liittyvassa asioin-

tilitkenteessa.

Suurimmat myonteiset vaikutukset liittyvat vaihtoch-
toon 2B, jossa Lohja/Nummela -vyShykkeelle aloitettava taa-
jamaliikenne mahdollistaa tyématkaliikenteen ja tyohon liit-
tyvan asiointiliikenteen Hiiden seudun ja Padkaupunkiseudun
valilla. Vaikka vaihtochto heikentdd jonkin verran Raaseporin
seudun asemaa, ovat myonteiset vaikutukset selkeasti suurem-
mat johtuen suuremmasta viesto- ja tyopaikkamaarasta scka

pendeldinnin kannalta sopivasta etdisyydesta.

Vaihtoechdot 2A ja 2C eivit ole ty6ssikdynnin ja asiointi-
liikenteen kannalta yhta toimivia kuin 2B, koska asema sijaitsee
nykyisten keskustojen ulkopuolella eika vaihtoehtoihin ole jar-
kevd kytkea taajamaliikennetta.

Kuljetukset

Nykyiselld rantaradalla on vain satunnaisia tavaraliikenteen
kuljetuksia. Tavaraliikenteen osalta vaihtochtoja arvioidaan la-
hinnd varareittind yhteydelle Turku—Toijala—Riihimaki. Kaik-
kiin vaihtoehtoihin liittyy oletus, etti Hanko—Hyvinkaa-rata

on sihkaistetty, joten se ei atheuta eroja vertailulle.

Vaihtochdot 2A, 2B ja 2C mahdollistavat tarvittaessa
my6s tavaraliikenteen hiljaisen liikenteen aikoina, vaihtoeh-
toon 2A ei kuitenkaan voida kustannustehokkaasti jarjestaa
yhteysraidetta Hanko—Hyvinkaa-radalle. Vaihtoehto 3 ei mah-
dollista tavaraliikennettd, vaan siina ja vaihtochdossa 2C tava-
raliikenneyhteys toimii nykyisen rantaradan ja Karjaan kautta
Hanko—Hyvinkéi-radalle. Vaihtochdoissa 2B ja 2C voidaan tar-
vittaessa toteuttaa oikoradan ja Hanko-Hyvinkéi-radan valille

yhdysraide.
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Tyomatkaliikenne

Tyomatkaliikenteen kannalta oleellista on riittiva tarjonta ja

matka-ajat.

Turun ja Salon valisessa likkenteessa vaihtochtojen va-
lilld ei ole eroja. Kaynnistettivi taajamaliikenne mahdollistaa
tyGssikdynnin valiasemilta sdannollisessa paivatyossa. Turun ja
Helsingin valinen kaukoliikenne palvelee Turun ja Salon valista
tyématkaliikennetta. Tyomatkaliikenteen paasuunta on Turusta

Saloon.

Lohjalle suuntautuvan tyomatkaliikenteen kannalta
oleellista on jatkoyhteys Lohjan asemalta tyopaikalle. Talloin
keskustaan tai lahelle keskustaa paattyva taajamaliikenne on
parempi vaihtoehto kuin keskustan ulkopuolella sijaitseva kau-
koliikenteen asema. Tyomatkaliikenteen olosuhteet parantuvat
eniten vaihtochdossa 2B, jossa Paakaupunkiseudun ja Lohjan
valinen taajamaliikenne yhdessd kaukoliikenteen tarjonnan
kanssa tarjoaa kohtuullisen korkean tasavalisen vuorotarjonnan

aamusta iltaan.

Rantaradalla tyomatkaliikenteen olosuhteet heikkenevit
Karjaalta, toisaalta tyossikaynti paakaupunkiseudulla on pie-
nempaa kuin Lohja/Nummela -vychykkeelta.

Tyomatka-asiointilikenne

Tyomatka-asiointiliikenteen kannalta vaihtochdot poikkeavat
edella esitetyn arvioinnin lisaksi kansainvilisten yhteyksien
osalta, jolloin vaihtoehto 2C tarjoaa sujuvimmat yhteydet len-
toasemalle ja tilanteessa, jossa paarata olisi kaannetty lentoase-

man kautta kulkevaksi my6s Venajin liikenteeseen.,
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8.4. Alueiden kehittyminen ja kaytto

Yhdyskuntarakenne ja alueiden
kehittymisedellytykset

Suurimmat muutokset yhdyskuntarakenteeseen ja aluciden
kehittymismahdollisuuksiin liittyvit oikoratavaihtoehtoi-
hin, joissa rakennetaan kokonaan uutta infrastruktuuria.
Oikoratavaihtochdot heikentivit Raaseporin seudun asemaa

aluerakenteessa ja crityisesti Varsinais-Suomen suuntaan.

Vaihtoehdossa 1 Turku—Salo-vélin = taajamaliikenteen
aloittaminen vahvistaa jo ennestain vahvaa Turun ja Salon va-
listd kehityskdytdvad ja luo edellytyksid asemapaikkakuntien

vahvistumiselle.

Vaihtochdoissa 2A ja 2C, joissa on vain yksi pysahdys-
paikka vililld Salo—Espoo, nousee aseman seutu Hiiden seudun
logistiscksi keskittymaksi, mika vahvistaa yhtendista Salpaus-
selan nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan. Toisaalta vaihto-
chdossa 2C yhteydet sekd Lohjan keskustaan etta Nummelaan
voivat aseman sijainnista riippuen olla varsin ongelmallisia,

jolloin kokonaisrakenne uhkaa pirstoutua.

Vaihtoehto 2B tarjoaa edellisid joustavammat mahdol-
lisuudet kehittdd maankayttoa useiden asemien ympirille ja
valita asemanpaikat maankayton, liikenteen ja suurmaiseman

kannalta tarkoituksenmukaisesti.

Vaihtochdossa 3 rata ilman asemaa tuo mukanaan este- ja
hairiovaikutuksia Lohjan seudulle. Hiiden seudun suhteellinen
asema Etela-Suomen aluerakenteessa saattaa niin heiketa. Ra-
dan estevaikutusten takia Lohjan seudun nauharakenne heik-
kenee ja Lohjan ja Nummelan kasvu suuntautuu muualle ja/tai

selkedmmin nykyisten keskuksien ympirille.

Maankayttd

Vaihtochtoihin 2A, 2B ja 2C liittyy kaukoliikenncaseman si-
joittaminen Lohjan scudulle. Routiossa 3 km Lohjan kirkosta
pohjoiscen, asema tukee tavoitetta kehittdida Lohjan keskustaa
Tytyrinniemen—Hiidensalmen suuntaan. Rajoittavina tekijoina
ovat toisaalta huomattavat luonto- ja maisema-arvot, vaativa
maasto ja kdytettivissd olevien maa-aluciden niukkuus. Rata-
asemajarjestelyineen vaikuttaisi joka tapauksessa merkittavasti
Lohjanjarven pohjoispuolisten alueiden maankaytton ja lii-
kenneverkkoon. Lempolassa asema sijoittuisi moottoritien
pohjoispuolelle 5 km padhin keskustasta, Lohjan keskustan
kannalta véarille puolelle litkenneviylid ja Nummelan kannal-
ta vaaralle puolelle harjua. Lohjan ja Nummelan valissa Muija-
lassa asemaa ja sithen tukeutuvaa maankayttoa ei ticliikenteen
melun, korkean ratasillan ja huonon maaperan takia kannata
sijoittaa Lohjanharjun kaakkoispuolelle. Myés sijainti harjun
luoteispuolella on hankala, koska se on irrallaan Nummelan

maankaytostad Lohjanharjun, valtatien 25 ja Turuntien toisella
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puolella. Vaihtochdon 2C ratakdytiva Endjarven kaakkoispuo-
lella rajoittaa jossain maarin Nummelan ja Ojakkalan maan-

kayttoa ja kasvusuuntia.

Vaihtoehdossa 2B kaukoliikennejunien luonteva aseman
paikka on Nummelan eteldosassa, jossa asema toimisi luon-
tevasti myos taajamajunien ja kaukolitkennejunien vaihtoase-
mana. Nummelan etelaosassa on tilaa rakentaa uusi asemaan
kytkeytyvi taajama, ja Vihdin kunta on my6s maankdytén

suunnitelmissaan varautunut siithen.

Maisema

Vaihtochdossa 1 kaksoisraideosuuksien rakentaminen aiheut-
taa maisemaan vahaisia muutoksia, jotka eivat ole merkitta-

via.

Oikoratavaihtoehdoissa Lohja—Salo-valilld sijaitsee useita
paikallisesti ja valtakunnallisesti arvokkaita maisema- ja kult-
tuuri-alueita. Lohjan ja Espoon vililla vaihtochtojen 2A ja 3
alucella sijaitsee uscita arvokkaita kyla- ja kulttuurimaisemia
scka valtakunnallisesti arvokkaita maisemakokonaisuuksia.
Vaihtoehdon 2B alueella Espoon ja Lohjan valilla on merkitta-
vid kulttuurimaisemia tai maisemakokonaisuuksia vihemmin

kuin 2A:ssa ja 3:ssa.

Vaihtoehdossa 2C rata kulkee valtakunnallisestikin ar-
vokkaan Vantaanjokilaakson kulttuurimaiseman poikki. Seu-
tulan kohdalla radalla on haitallisia vaikutuksia maisemaan ja

kulttuuriymparistoon.
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8.5. Turvallisuus ja terveys
Liikenneturvallisuus

Junaliikenteen nopeutuminen aiheuttaa kulkumuotosiirtymia
tieliikenteestd junaliikenteeseen, mikd parantaa liikennetur-
vallisuutta. Ticliikenteen suoritemuutoksen perusteella voi-

daan arvioida vaikutusta liikenneturvallisuuteen.

Suurin parannus liikenneturvallisuudessa tapahtuu vaih-
tochdossa 3, jossa tapahtuu henkilévahinkojen vihenema vuo-
den 2050 tilanteessa, jolloin on arvioitu olevan 5,5 hen-
kil6vahinko-onnettomuutta vuodessa. Seuraavaksi parhaita
ovat vaihtoehdot 2B ja 2A. Onnettomuusvahenema on pienin
vaihtochdossa 2C, jossa onnettomuudet vahenevit 2,2 hen-
kilovahinko-onnettomuudella vuodessa. Vaihtoehdossa 1 onnet-

tomuusvahenema on samaa kertaluokkaa kuin 2C:ssa.
Terveys

Terveysvaikutukset muodostuvat pdastojen ja melu- ja tiri-
navaikutusten kautta. Meluisinta ja eniten tirinaa aiheuttavaa
junaliikennettd on tavarajunaliikenne, jonka osuus esiselvityk-
sen oikorataosuuksilla on hyvin pieni. Ty6ssd ei ole arvioitu
melu- ja tarindvaikutuksia laskennallisesti, vaan ldhinnd maa-
kayttotarkastelun perusteella, koska tissa esiselvitysvaiheessa
ei ole olemassa tarkkoja ratalinjauksia. Sen sijaan liikenteen
energiankulutuksen muutokset ja siitd aiheutuvat padstémuu-

tokset on arvioitu suoritemuutosten perusteella.
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Kaikissa vaihtochdoissa paastojen kokonaismaara piene-
nee verrattuna vertailuvaihtochtoon. Eniten paastot pienene-
vat vaihtochdossa 3, jossa oikorata lyhentaa oleellisesti matkaa
ja taajamaliikenteen tarjontaa lisatidn vain vahan. Vaihtoehto
2B alentaa paastoja toiseksi eniten, vaikka vaihtoehtoon liittyy
oleellinen taajamaliikenteen tarjonnan lisdys. Vaihtoehdon 2A
paastojen alenema on samaa suuruusluokkaa kuin vaihtoehdos-
sa 2B, mutta alenema tapahtuu ldhes pelkastain kaukoliiken-
teen kulkumuotosiirtymista. Vaihtochdossa 2B paastét alene-
vat siis alueilla, joilla toimii taajamaliikennetta, eli vaikutukset
kohdistuvat alueille, joissa on enemman paistoille altistuvia

ihmisia.

Melulle altistuvien ihmisten médara lisiantyy eniten ra-
kennettavilla uusilla osuuksilla. Vanhaa ELSA-linjausta nou-
dattelevat vaihtochdot sijaitsevat padasiassa taaja-asutuksen
ulkopuolella lukuun ottamatta Lohjan aluetta, joten niissa ai-
heutuvat meluhaitat ovat paaasiassa yksittaisia kohteita. Vaih-
tochdot 2A ja 3 lapaisevat Lohjanharjun tunnelissa, joten ne
ovat Lohjan kannalta vahemmin meluhaittoja aiheuttavia kuin
vaihtoehdot 2B ja 2C.

Suurimmat meluhaitat liittyvat vaihtoehtoon 2B, jossa
ratalinja kulkee ennustetilanteessa Espoon ja Lohjan valilla
useiden taajamien kautta, toisaalta linjaus on suunniteltu mah-
dollisimman ldhelle moottoritietd, mika helpottaa meluhaitto-

jen hallitsemista.
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8.6. Ymparistd
Luonto, pohjavedet ja kulttuurihistoria

Vaihtoehdossa 1 rata siilyy padosin nykyisellddn, Paimio—
Piikki6-vélilld vaikutukset ymparistéén ovat merkittavit,
muualla ainoastaan kaksoisraiteet ja pienet rataoikaisut muut-
tavat rata-aluetta jonkin verran. Kaksoisraideosuus kulkee
joidenkin arvokkaiden luontoalueiden lipi ja Paimio—Piikki6-
oikaisun kohdalla radan maastokdytavassi on muutamia poh-
javesialueita. Vaihtoehtoon sisiltyvat haitalliset vaikutukset
ovat kokonaisuutena vahaisia. Paimio—Piikkio-valin ratkaisu
on kaikissa vaihtoehdoissa samanlainen, cika aiheuta eroa ver-

tailuun.

Vaihtoehdoissa 2A, 2B ja 3 on radan tuntumassa Espoo—
Lohja-vililla uscita I luokan pohjavesialucita, joista tarkein on
Lohjanharju. Vaihtochdoissa 2A ja 3 rata alittaa Lohjanharjun
tunnelissa, joka kulkee pohjaveden pinnan ylipuolella, mut-
ta rakentamisen aikana saattaa aihcutua haittoja pohjavedelle.
Vaihtochdossa 2B rata kulkee Lohjanharjulla leikkauksessa,
mutta rakentamisen aikana saattaa aiheutua haittoja pohjave-
delle. Vaihtochdon 2C ratkaisu on Lohjanharjun kohdalla sa-
manlainen, mutta linjaus kaartaa harjun itipuolelta koilliscen
kohti Nurmijarved ja lentoasemaa sivuten muutamia pohjave-

sialueita.

Lohjan ja Salon vililli maastokaytavissi on muutamia
pohjavesialueita, mutta linjaukset ovat niiden suhteen saman-
arvoisia. Lohjan ja Salon valilla eteldisempaan linjausvaihtoch-

toon liittyy useita vesistoylityksia.

Vaihtochdot 2A ja 3 kulkevat Espoon ja Lohjan vililld
neljan suojelualueen kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun Natu-
ra-alueen tunnelissa. Erityisesti rakentamisvaihe aiheuttaa pal-
jon haitallisia luontovaikutuksia. Vaihtochdossa 2B rata kulkee
kahden luonnonsuojelualueen poikki, joista toisen rata ylittaa
sillalla. Lohjanharjun kohdalla rata kulkee 15 metrid syvissa
leikkauksessa harjujensuojeluohjelma-alueella, mista aiheutuu
haitallisia luontovaikutuksia seka estevaikutus. Vaihtochdon 2C
ratkaisu on Lohjanharjun kohdalla samanlainen, mutta linjaus
kaartaa harjun itdpuolelta koilliseen sivuten vain muutamia

luonnonsuojeluohjelman kohteita.
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Lohjan ja Salon valilla rata saattaa cteldisemmassa vaih-
toehdossa kulkea Lakimaen Natura-alucen ja kahden harjujen-
suojeluohjelmaan kuuluvan alueen lapi kalliotunnelissa seka
yhden harjujensuojeluohjelmaan kuuluvan alueen lapi kalli-
oleikkauksessa. Rata ylittaa Natura 2000-verkostoon kuuluvan
Aneriojoen sillalla. Moottoritien maastokaytavassd rata saattaa
alittaa kaksi harjujensuojeluohjelma-aluetta kalliotunnelissa,
miké lieventaa haitallisia vaikutuksia. Kiskonjoen latvavesien
Natura 2000 -alueeseen kuuluva lintujarvi Ylimmainen sijoit-

tuu radan maastokéiytéivéiéin.

Vaihtochtojen 2A ja 3 laheisyydessi on Espoon ja Kirk-
konummen alueella seka vaihtoehdossa 2C Vantaanjokilaaksos-
sa runsaasti kulttuurihistoriallisesti merkittavia kohteita. Vaih-
tochdon 2B laheisyydessa kulttuurihistoriallisesti merkittavia

kohteita on vahemman.

Liikenteen energiankulutus ja paastot

Kaikissa vaihtochdoissa paastdjen kokonaismaara piencnee
verrattuna vertailuvaihtoehtoon. Eniten paast6t pienenecvat
vaihtoehdossa 3, jossa oikorata lyhentda oleellisesti matkaa
ja taajamaliikenteen tarjontaa lisitaan vain vahan. Vaihtochto
2B alentaa paastoja toiscksi eniten, vaikka vaihtoehtoon liittyy
oleellinen taajamaliikenteen tarjonnan lisays. Vaihtoehdon 2A
paastojen alenema on samaa suuruusluokkaa kuin vaihtoeh-
dossa 2B, mutta alenema tapahtuu lahes pelkastaan kaukolii-
kenteen kulkumuotosiirtymistd. Vaihtochdossa 2B pédst6jen

alenema kohdistuu my6s taajama-alueille.

Maa-alan ja luonnonvarojen kaytto

Vaihtochtojen vaatima maa-ala ja luonnonvarojen kaytté on
suoraan verrannollinen rakennettavien uusien rataosuuksien
pituuteen. Vahiten luonnonvaroja ja uusia alueita tarvitaan
vaihtochdossa 1 ja eniten vaihtoehdossa 2C. Oikoratavaih-
tochdoista vahiten uudisrakentamista liittyy "suoriin” vaihto-
chtoihin 3 ja 2A, joista vaihtochto 2A on hieman heikompi
johtuen uuden aseman ja kohtaamisraiteiden tarpeesta, joita

ei tarvita vaihtoechdossa 3.
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8.7. Liikennejarjestelman tehokkuus
ja taloudellisuus

Investoinnit

Nykyisen rantaradan nopeuttaminen (VE 1) on kustannuksil-

taan selvésti pienin, 265 milj. euroa.

Oikoratavaihtochtojen kustannukset ovat vaihtochdos-
sa 2A noin 715 milj. euroa, Lohjan scudun taajamaliikenteen
kasittavissa vaihtoehdossa 2B noin 750 milj. euroa, lentoase-
man kautta kiertavassd vaihtoehdossa 2C noin 930 mil;. euroa
(kustannukset lentoasemalle saakka, lentoasema—Pasila-vilin
kustannukset liittyvat mahdolliseen paaradan kaintimiseen

lentoaseman kautta kulkevaksi).

Suurnopean vaihtochdon 3 kustannukset ovat 755 milj.

euroa.

Joukkoliikenteen hoidon kustannukset

Joukkoliikenteen kayttokustannukset kasvavat kaikissa vaih-
tochdoissa johtuen junien liikkenndintikustannusten noususta.
Bussilikenteestd syntyy liikenndintisadstoja, mutta junalii-
kenteen litkennointikustannukset ovat kaikissa vaihtochdoissa

bussilitkenteen siastoja suuremmat.

Joukkoliikenteen kayttokustannusten lisiys on suurin
vaihtochdossa 3, eli noin 4,4 milj. euroa vuodessa. Seuraa-
vina tulevat vaihtoehto 2C (kustannukset 2,5 milj. euroa/
vuosi), vaihtoehto 2B (1,7 milj. euroa/vuosi), vaihtochto 1
(0,9 milj. euroa/vuosi) ja kayttokustannuksiltaan edulli-
simpana vaihtochto 2A, jossa kdyttokustannukset alenevat

0,3 milj. euroa vuodessa.

nin
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Muut kustannukset

Muut kustannuserat kasittavat kiyttdjien matka-aika ja palve-
lutasohyodyt, likkennejarjestelman kunnossapitokustannukset,
ympiristo- ja onnettomuuskustannukset ja muille kulkutavoil-

le aiheutuvat kustannusmuutokset.

Kustannusmuutos on kaikissa vaihtoehdoissa positiivinen,
eli vaihtochdot synnyttavit sddstojd. Suurimmat sadstot synty-
vat vaihtoehdossa 3, eli 13,3 milj. euroa vuodessa. Seuraavina
tulevat vaihtoehto 2B (10,7 milj. euroa/vuosi), vaihtoehto 2A
(9,1 milj. euroa/vuosi), vaihtoehto 1 (7,5 milj. euroa/vuosi)

ja 2C (4,6 milj. euroa/vuosi).

Kustannustehokkuus

Kustannustehokkuutta on arvioitu vertaamalla rahamaaraisia

yhden vuoden kustannussaastéja investointiin.

Investoinnin tuottoasteen teoreettinen kannattavuusraja
on noin 6 %, jos vuosihyodyt pysyisivit muuttumattomina ja
kannattavuusrajana pidettdisiin hyoty-kustannussuhteen arvoa
1 laskettuna 5 %:n diskonttauskorolla. Taman perusteella noin
6 %o:n tuottoastetta on arvioinnissa pidetty positiivisena ja sel-

vasti pienempaa tuottoastetta negatiivisena.

Kustannustehokkain vaihtoehto 1. yuoden tuottoasteen
perusteella on VE1 (2,4 %), seuraavina tulevat vaihtochdot 2A
(1,3 %), vaihtoehto 2B (1,2 %), vaihtoehto 3 (1,2 %) seka
vaihtochto 2C (0,2 %).
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9. Haitallisten
vaikutusten
lieventaminen

Tarkasteltavana olleet vaihtoechdot on suunniteltu alustavas-
ti. Suunnittelun tavoitteena on ollut varmistaa toteuttamisen
edellytykset ja tuottaa luotettavat kustannusarviot. Suunnitte-
lussa ei ole otettu kantaa yksittdisiin tarkempaa suunnittelua
edellyttaviin kohteisiin tai niissd tarvittaviin erityisratkaisui-

hin.

Radan aiheuttamia haitallisia vaikutuksia voidaan lieven-
taa hyvilla suunnittelulla ja rakenteellisilla ratkaisuilla. Pohja-
vesia suojellaan radan kohdalle rakennettavilla pohjavesisuoja-
uksilla, estehaittaa lievennetdan ali- ja ylikuluilla, meluhaittoja
lievennetdin meluesteill, haitallisia luontovaikutuksia lieven-
netaan mm. tunneleilla ja vesistosiltojen suunnittelulla. Hai-
tallisten vaikutusten lieventimisen suunnittelu tapahtuu radan

mahdollisen jatkosuunnittelun yhteydessa.

10. Esiselvityksen
suunnittelu-
prosessin kuvaus

Esiselvitys kaynnistyi, kun liikenne- ja viestintdministeri asetti
30.11.2004 tyéryhmin selvittimain Helsingin ja Turun valis-

ta nopeaa junayhteytta.

Tyoryhma on teettanyt selvityksensd tueksi timan vaih-
tochtojen vaikutusten arvioinnin, jonka tavoitteena on ol-
lut muodostaa tyéryhmaille asctetun toimeksiannon pohjalta
oleelliset vaihtochdot ja arvioida niiden yhteiskuntataloudel-

liset, alue- ja yhdyskuntarakenteelliset ja luontoon kohdistuvat
vaikutukset.

Joulukuussa 15.12.2005 paivatty raporttiluonnos on
ollut nihtivilli Ratahallintokeskuksen internet-sivuilla osoit-
teessa www.rhk.fi/projektit. Nahtavilldolo paattyi 28.2.2006.
Samanaikaisesti nahtavilliolon kanssa pyydettiin lausunnot
keskeisilta sidosryhmitahoilta. Lausuntopyyntd lahetettiin yh-
teensd 52 viranomais- ja elinkeinoelamaa edustavalla taholle.

Lausunnot saatiin 18.4.2006 mennessa takaisin yhteensd 45
taholta.

Esiselvitysraportin ja siita annettujen lausuntojen pohjal-
ta scuranta- ja ohjausryhma on laatinut johtopaatosesityksen,
joka julkaistaan erillisend raporttina liikenne- ja viestintimi-

nisterion julkaisusarjassa.

1

11. Mahdollisen
jatkosuunnittelun
kulku

Esiselvityksessd on tarkasteltu vuoden 2050 tilannetta. Ny-
kyista rantarataa on mahdollista parantaa vahitellen, eika ra-
dan parantaminen todennakoisesti edellytd ympiristovaiku-
tusten arviointimenettely (YVA) muualla kuin mahdollisen

Paimio—Piikkid-rataoikaisun kohdalla.

Mikili tyoryhmd suosittelee suunnittelun jatkamista,
edellyttavat uudessa maastokaytivissa kulkevat vaihtoehdot
alustavan yleissuunnittelun jaYVA:in tekemista. Alustava yleis-
suunnittelu ja YVA edellyttavat tiivista vuorovaikutusta liitto-
jen ja kuntien kanssa sekd kaavoitusta niin, ettd rata otetaan
huomioon kaikilla kaavatasoilla, maakuntakaavoissa, yleiskaa-
voissa ja asemakaavoissa. Vasta YVA-vaiheen jalkeen voidaan

tehda paitos valittavasta linjauksesta.

Alustavaa yleissuunnitelmaa seuraava suunnitteluvaihe
on yleissuunnitelma, jossa maaritetdan radan lopullinen sijainti

valitussa maastokiiytﬁviisséi.

Yleissuunnitelman jalkeen tehddan ratasuunnitelma ja
sen jalkeen rakentamissuunnitelmat, joiden perusteella rata

rakennetaan.

Mahdollinen uuden radan rakentaminen edellyttdd joka
tapauksessa yli vuosikymmenen kestavaa suunnittelua ennen

kuin rakentaminen voi olla mahdollista.

12. Seuranta

Helsinki—Turku-rata on osa valtakunnallista ratojen runko-
verkkoa. Rataverkon kehittimista on tarkasteltu Eteld-Suo-
men rautatielilkenteen visiotarkastelut 2050 -selvityksessa.
Selvitysta on tarkoitus pdivittdd maaraajoin ja siina seurataan

my6s Helsinki—Turku-rataa osana rataverkkoa.

Maankaytt66n ja yhdyskuntarakenteeseen liittyvid asioita
seurataan ja suunnitellaan maakuntaliittojen selvityksissa, jotka

liittyvat maakuntasuunnitelmiin ja maakuntakaavoitukseen.

Jos uutta rataa paatetain lahtea toteuttamaan, pitia tehda
ympiristovaikutusten arviointimenettely, jonka yhteydessd ka-

sitelladn tarkemmin my6s vaikutusten seurantaa.
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LITTEET

Liite 1 Vaihtoehtokohtaiset
likennemalliajojen tulokset
Liite 2 Vaihtoehtokortit

= Rantaradan nopeuttaminen 200 km/h (VE 1)

= ELSA -linjauksen mukainen Helsinki—Turku-oikorata
200 km/h (VE 2A)

= Helsinki—Turku-oikorata 200 km/h Espoo—Vihti—Lohja-
ratalinjauksella (VE 2B)

= Helsinki—Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta
(VE 2C)

= Helsinki—Turku-oikorata 300 km/h (VE 3)
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Vaihtoehtokortit

Rantaradan nopeuttaminen
200 km/h (VE 1)

Vaihtoehdossa 1 parannetaan rantarataa siten, ettd se mahdol-
listaa litkenteen lisddmisen ja nopeuden noston 200 km/h:ssa
kallistuvakorisella kalustolla suurimmalla osalla ratalinjaa.
Turku—Salo-vililld on kohtaamisraideosuuksia taajamajunalii-
kennetta varten, lisaksi Kirkkonummi—Karjaa -valilla on uusi
kohtaamisraideosuus. Matka-aika Helsinki—Turku-vililla on

1 h 35 min.

Vaihtoehto painottaa maankayton kehittymista taajama-
liikenteeseen tukeutuen erityisesti Kirkkonummi-—Karjaa-
valilld scka Salo—Turku-vililld. Lohjan seudun kasvu on perus-

vaihtoehtoa pienempi.

Junatarjonta ja liikenndintiperiaate kaukoliikenteessa
ja pdakaupunkiseudun lahiliikenteessa on sama kuin nykyti-
lanteessa. Lisaksi on aloitettu taajamajunien liikkenne Turun
ja Salon vililld, jossa tarjonta on yhteensa 6 junaparia vuoro-
kaudessa. Turun ja Salon vililla taajamajunat pysahtyvat Kupit-
taalla, Vaalassa, Littoisissa, Piikkiossa, Paimiossa, Halikossa ja
Teknossa.

Nopeampi kaukojunaliikenne ja taajamajunaliikenne vaa-
tivat kaksoisraideosuuksia vileille Siuntio—Inkoo, Salo—Hajala
ja Paimio—Piikki6. Paimion ja Piikkion valinen lisaraide voi-
daan totcuttaa oikaisuna, jolloin nykyinen taajamicn kautta
kulkeva raide jaisi taajamajunaliikenteen kayttoon tai vaihto-
chtoisesti nykyisen radan viereen rakennettavien kohtaamis-
raiteiden avulla. Kirkkonummen ja Kelan valinen kaksoisraide
on myos hyodyllinen parantamalla liikkenteen luotettavuutta ja
varaamalla mahdollisuuden taajamaliikenteen kehittimiseen.
Hangon yhteydet hoidetaan Karjaan kautta vaihdollisina yh-

teyksind. Rantaradalla ei kulje sdannollisesti tavarajunia.
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Salo—Turku-vélin parantamisessa on tarkasteltu kolmea

erilaista vaihtochtoa:

= Paimio—Piikkio-rataoikaisu (kustannusarvio noin 135 M€)
= Paimio—Piikki6-kaksoisraide (kustannusarvio noin 50 M€)
= Kohtaamisraide (n. 1 km) Piikkion aseman kohdalla (kustan-

nusarvio noin 2 M€).

Nopeuden nosto vaatii my6s kaikkien olemassa olevien
tasoristeysten poistoa. Tastd aihcutuvia kustannuksia ei ole las-
kettu mukaan vaihtoehdon 1 kustannuksiin, koska tasoristeys-
ten poisto Rantaradalla tehddan joka tapauksessa, valittavasta
vaihtochdosta riippumatta. Kustannusarvio on Paimio—Piik-

ki6-valin ratkaisusta riippuen 215, 265 tai 345 milj. euroa.

Vaihtochdossa 1 matkustajamaarat ovat n. 10 %25 %
suuremmat (600-1000 matkustajaa) kuin vertailuvaihtoch-
dossa 0+. Kaukojunien keskikuormitus on n. 130160 mat-
kustajaa junaa kohti. Turun ja Salon vilisissd taajamajunissa on

muutamia kymmenia matkustajia junaa kohti.

NT 63 %
O-VE 23 %

TURKU
Q

NT 42%
OVE 13 %

o
ESPOO/  HKI
KAUKLAHTI
KIRKKONUMMI

NT 34%
OVE 10 %

o
HANKO

Vaihtoehdon VE 1 liikkenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk)
ja kasvu (%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihto-
ehtoon VE 0+ verrattuna (0-VE).




Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+.

Sisaltyminen
Rantaradan nopeuttaminen 200 km/h (VE 1) rahallisiin
vaikutuksiin
Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku-Helsinki-valilld 10 minuuttia ja
Helsinki-Karjaa-valilla 4 minuuttia. Turku-Salo valilla aloitetaan taajamajunaliikenne. I Kylla
Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat 2,6:lla onnettomuudella vuodessa
Paastdjen kokonaismaara vahenee. Muut kustannukset alenevat 7,5 milj. euroa/vuosi. Kylla
Turun ja Salon vélinen kehityskaytéva vahvistuu ja luo edellytyksia
asemapaikkakuntien vahvistumiselle. Myds Raaseporin alueen kytkentd PKS:uun vahvistuu. Ei
Investointikustannukset 275 milj. euroa.
Joukkoliikenteen kayttokustannukset kasvavat 0,9 milj/vuosi.
1. vuoden tuottoaste 2,4%. Kylla
Rata-alueen mé&ara lisdantyy jonkin verran.
Kaksoisraideosuus kulkee joidenkin arvokkaiden luontoalueiden l&pi.
Paimio-Piikki® oikaisun kohdalla radan maastokaytdvassa on muutamia pohjavesialueita.
Vaatii vain vahan uusia alueita ja luonnonvaroja.
Vaihtoehtoon siséltyvéat haitalliset vaikutukset ovat kokonaisuutena vahaisia. Ei

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen

kannattavuus.
Kustannukset ja hybdyt yhteensé (mili. € VE1
Investointikustannus 275
Rakentamisen aikaiset korot 14

' Diskontatut hyédyt yhteensa 112

' 'i'aloudelliset tunnusiuvut 7

7 Yhden vuoden tuottoaste ‘ 2,39 %

7Hy6ty-ku§t_a_nnus -suhde 0,39

= ]
- S .

palvelutasohy
yhteensa

"
pitokustannu

Arviointiin liittyvien epavarmuustekijoiden vaikutus
yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.

Herkkyystarkastelut VE 1
Peruslaskelma : 0,39
) 7Korko— 3%, jaannosarvo 50% o ’0,63
g\&\-/i-alueen ja Turun kaupunkiseudun;ag\/L x1 ,SA R ¥0,40
‘?aaiamaliikenteeseen Iiittyvé_lis_él;asvu x3 ‘ 0,42
+20 000 asukkaan asemayksikkd 048
* Henkilautoilun hinta x2 o4

 Kaikki edelliset yhteensa

Vaihtoehdon vuotuiset rahamaaraiset hyodyt ja niiden yhteissumma (2050).



ELSA -linjauksen mukainen Helsinki-
Turku-oikorata 200 km/h (VE 2A)

Vaihtoehdossa 2A toteutetaan Helsinki—Turku-oikoratayhteys
vanhan ELSA-yleissuunnitelman mukaisessa maastokaytavassa
Lohjan seudun kautta mitoitusnopeudella 200 km/h. Lohjan
seudulla on kaukoliikenteen asema, mutta ei taajamajunalii-
kennetta. Matka-aika Helsinki—Turku-valilla on 1 h 22 min.

Vaihtoehto painottaa maankdyton kehittymista Lohjan seu-
dulla ja lisaksi taajamaliikenteeseen tukeutuen Kirkkonum-

mi—Karjaa ja Salo—Turku -valeilla.

Helsinki—Turku-vélin junatarjonta on sama kuin nyky-
tilanteessa. Kaukoliikenteen junat pysahtyvit Turussa, Kupit-
taalla, Salossa, Lohjan seudulla (asema on uudessa paikassa),
Espoossa, Pasilassa ja Helsingissi. Lisiksi Helsinki—Karjaa-
valilld on taajamajunavuoroja ja Turku—Salo-valilld yksi taaja-
majunavuoro tunnissa suuntaansa. Salo—Karjaa-vililla on taa-
jamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa piivassa ja Hangosta
Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden—kolmen
tunnin vilein suuntaansa.
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Ratalinjalla on osa kallioleikkauksista ymparistosyista
korvattu tunneleilla vaikka kustannukset ovatkin ndin kasva-
ncet. Tunnelit ovat yleisesti selvésti kallistuneet kallioleikka-
uksiin verrattuna vuoden 1979 jilkeen. Yhteysraide tavaralii-
kennetta varten Salon suunnasta nykyiselle radalle Hyvinkdan
suuntaan on jatetty pois suurten kustannusten takia. Yhteys-

raide vaatisi oman tunnelin Lohjanharjun lapi.

Radalla on kaksiraiteiset osuudet Espoosta tullessa ennen

Lohjaa scka Lohjan ja Salon vililla.

Vaihtoehdon 2A kustannusarvio Salon ja Espoon vilisella
osuudella on 575 tai 615 milj. curoa riippuen siita valitaanko
Salon ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottoritien maasto-
kaytivaa noudatteleva linjaus. Lisiksi vaihtochtoon kuuluvat
Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90-225 milj. euroa
riippuen Paimio—Piikki6 kohdan ratkaisuvaihtoehdosta.
Vaihtoehdossa 2A junamatkoja on n. 25 %40 % enemman
kuin vertailuvaihtochdossa 0+. Karjaan ja Salon vilinen ju-
namatkustus jaa hyvin vihaiseksi, noin sataan matkustajaan.
Karjaan ja Kirkkonummen vilille jaa kolmannes vertailuvaih-

tochdon 0+ matkustajista.

NT 72%
0-VE 38 %

NT 66 %
OVE 32 %

NUMMELA

TURKU

(47900)

o
ESPOO / HKI

KAUKLAHTI
KIRKKONUMMI

NT 67 %
O-VE 38 %

O
HANKO

Vaihtoehdon VE 2B lilkenne-ennuste 2050 (matkustajaa/
vrk) ja kasvu (%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihto-
ehtoon VE 0+ verrattuna (0-VE).




Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+.

ELSA-linjauksen mukainen Helsinki-Turku-oikorata
200 km/h (VE 2A)

Sisaltyminen
rahallisiin
vaikutuksiin

Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku—Helsinki-valilla 23 minuuttia.
Turku-Salo valilla aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta
suoria junayhteyksia Helsinkiin.

Kylla

Turun ja Salon valinen kehityskaytava vahvistuu ja luo edellytyksia
asema-paikkakuntien vahvistumiselle. Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla
luo uuden logistisen keskittyman, miké vahvistaa Salpausselan
nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan.

Ei

Kaukojunayhteydet Lohjan seudulle parantavat tydmatka-asiointilikennetta
ja helpottavat yritysten sijoittumista seudulle.

Kylla/Ei

Henkildvahinko-onnettomuudet vihenevat 3,8:lla onnettomuudella vuodessa.
Paastéjen maaré vahenee. Muut kustannukset alenevat 9,1 milj. euroa/vuosi.

Kylla

Rantaradan kaukoliikenneyhteydet seka Turun ettd Helsingin suuntaan
hidastuvat ja kokonaisjunatarjonta vahenee.
Tyomatkayhteydet PKS:lle heikkenevat.

Kylla/Ei

Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee.

Ei

Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittavat haitalliset vaikutukset luontoon
ja ympéristdén. Melulle altistuvien ihmisten maara lisaantyy rakennettavilla
uusilla osuuksilla, Lohjanharjun lapaisy tunnelissa lieventaa tilannetta.

Ei

Investointikustannukset 715 milj. euroa, Joukkoliikenteen kayttokustannukset
alenevat 0,3 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 1,3 %.

Kylla

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen
kannattavuus.

Arviointiin liittyvien epavarmuustekijdiden vaikutus
yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.

Kustannukset ja hyodyt yhteensa (milj. €) VE 2A Herkkyystarkastelut VE 2A

- Investointikustannus _ R 715 Peruslaskelma ;‘ 0,22
Rakentamisen aikaiset korot - 9% Korko 3%, jadnnésanvo 50% 042
Diskontatut hyédyt ynteensd 179 © YTV-alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu x1,5 0,23
Taloudelliset tunnusluvut ‘ Taajamaliikenteeseen liittyvé lisakasvu x3 022
Yhden vuoden tuottoaste O 131% © 420000 asukkaan asemayksikkd =

) ﬁdeg-l;ustannus -suhde ‘ 0,22 4ﬁ;ﬁ;il-géutoilunﬁnt; x2 o 7 0,33

- - . -  Kaikki edelliset yhteensa 0,58

Vaihtoehdon vuotuiset rahaméaaraiset hyodyt ja niiden yhteissumma (2050).



Helsinki-Turku-oikorata 200 km/h
Espoo-Vihti-Lohja-ratalinjauksella
(VE 2B)

Vaihtoehdossa 2B oikoratayhteys toteutetaan mitoitusnopeu-
della 200 km/h Espoo—Vihti—Lohja-taajamaradan linjauksen
mukaisesti nykyisen moottoritien maastokaytavain. Lohjan
seudulla on uusi kaukoliikenteen asema ja Lohjalle liikennoi-
dddn taajamajunalitkennettd. Matka-aika Helsinki—Turku-

valilla on 1 h 24 min.

Vaihtochto painottaa PKS:n kasvua vaihtochtoa 2A voi-

makkaammin Hiidenseudulla taajamaliikenteeseen tukeutuen.
Salo—Turku-valin kasvu kuten muissakin vaihtochdoissa.

Helsinki—Turku-vélin junatarjonta on sama kuin nyky-
tilanteessa. Kaukoliikenteen junat pysahtyvit Turussa, Kupit-
taalla, Salossa, Lohjan seudulla (asema on uudessa paikassa),

Espoossa, Pasilassa ja Helsingissa

Lohjan taajamaliikenteessa on taajamajunia. Taajamajuna
kulkee Lohjan keskustaan. Taajamaliikenteen asemat Lohjan ja
Espoon valilla ovat Lohjan asema, Nummela, Veikkola ja Hista.
Lisaksi Helsinki—Karjaa jaTurku—Salo -vileilld on taajamajunia.
Salo—Karjaa-valilld on taajamajunayhteys kolme kertaa suun-
taansa péivassa ja Hangosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys
Helsinkiin kahden—kolmen tunnin valein suuntaansa. Vaihto-
ehto mahdollistaa niin haluttaessa taajamaliikenteen Karjaan ja
Lohjan valilla.

I
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Rata on kaksiraiteinen Espoon ja Nummelan valilli seka

kohtausraideosuus Lohjan ja Salon vlilla.

Yhtcysraidc tavaraliikennetta varten Salon suunnasta ny-
kyiselle radalle Hyvinkddn suuntaan Nummelan asemalle on
mahdollista toteuttaa uuden Nummelan aseman lansipuolelta.
Kustannukset (n. 10 M€) eivat ole mukana vaihtoehdon kus-

tannuksissa.

Vaihtoehdon kustannusarvio Salon ja Espoon viliselld
osuudella on 610 tai 650 milj. euroa riippuen siita valitaanko
Salon ja Lohjan vililld eteldisempi vai moottoritien maasto-
kdytivad noudatteleva linjaus. Lisaksi vaihtochtoon kuuluvat
Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90225 milj. euroa

riippuen Paimio—Piikkié kohdan ratkaisuvaihtoehdosta.

Vaihtoehto 2B poikkeaa vaihtochdosta 2A siten, ettd mu-
kana on Lohjan taajamajunaliikenne. Tama lisaa junamatkojen
maara n. 1000-3500 matkalla vuorokaudessa. Lohjan taaja-
majunien keskimaarainen kuormitus on n. 3060 matkustajaa
junaa kohti Histan lansipuolella. Histasta itddn kuormitus on n.

100 matkustajaa junaa kohti.

NT 71 %
O-VE 37 %

KIRKKONUMMI

NT 129 %
O-VE 89 %

Vaihtoehdon VE 2C liilkenne-ennuste 2050 (matkustajaa/
vrk) ja kasvu (%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihto-
ehtoon VE 0+ verrattuna (0-VE).



Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+.

Helsinki-Turku-oikorata 200 km/h Espoo-Vihti-Lohja

ratalinjauksella (VE 2B)

Sisaltyminen
rahallisiin
vaikutuksiin

Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku-Helsinki-valilla 21 minuuttia.
Turku-Salo vlillé aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta

suoria junayhteyksia Helsinkiin.

Kyll&

Turun ja Salon vélinen kehityskaytava vahvistuu ja luo edellytyksia

asemapaikkakuntien vahvistumiselle. Hiidenseudulla mahdollisuudet kehittaa

maankayttoa useiden uusien asemien ympérille ja valita asemanpaikat.

Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla luo uuden logistisen keskittyman,
miké vahvistaa Salpausseldn nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan.

Ei

Kauko- ja taajamajunayhteydet Lohjan seudulta parantavat tydmatka ja

tyématka -asiointilikennetta ja helpottavat yritysten sijoittumista seudulle.

Kylla/Ei

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat 4,4:114 onnettomuudella vuodessa.

Paastot vahenevit toiseksi eniten. Muut kustannukset alenevat 10,7 milj. euroa/vuosi.

Kylla

Rantaradan kaukoliikenneyhteydet seka Turun etta Helsingin suuntaan hidastuvat
ja kokonaisjunatarjonta vahenee. Tydmatkayhteydet PKS:lle heikkenevat.

Kyll&a/Ei

Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee.

Ei

Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittavéat haitalliset vaikutukset luontoon ja ymparistoon.

Melulle altistuvien ihmisten maara lisdantyy rakennettavilla uusilla osuuksilla.

Ei

Investointikustannukset 745 milj. euroa. Joukkoliikenteen kayttokustannukset kasvavat

1,7 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 1,2%.

Kylla

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen

Arviointiin liittyvien epavarmuustekijéiden vaikutus

kannattavuus. yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.
Kustannukset ja hyddyt yhteensa (milj. €) VE 2B Herkkyystarkastelut VE 2B
Investointikustannus 750 Peruslaskelma 0,21 .
 Rakentamisen aikaiset korot 100 Korko 3%,?’éénn65arvo 50% & I 670
*Diskontatut hyddyt yhteensa . ST 176 YTV-alueen j_a Turun kaupunkiseualﬁ?a;v; x1.5 0,21
‘Taloudelliset tunnusluvut T Taajamaliikenteeseen liittyva lisakasvu x3 0,22
Yhden vuoden tuottoaste o 121% +20 000 asukkaan asemayksikké 021
* Hyéty-kustannus -suhde o2 Henkildautoilun hintax2 T‘ 034
- - Kaikki edelliset yhteensa | 065
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Vaihtoehdon vuotuiset rahaméaariiset hyodyt ja niiden yhteissumma (2050).
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Helsinki-Turku-oikorata 200 km/h
lentoaseman kautta (VE 2C)

Vaihtochdossa 2C toteutetaan Helsinki—Turku-oikoratayhteys
Salosta Lohjan kautta Helsinki-Vantaan lentoasemalle mitoi-
tusnopeudella 200 km/h. Lohjan scudulla on kaukoliikenteen
asema ja kohtaamisraideosuuksia kaukolitkennetta varten.

Matka-aika Turku—Helsinki-valilla on 1 h 28 min.

Vaihtochto painottaa maankayton kehittymisti Lohjan
seudulla ja taajamaliikenteeseen tukeutuen lisaksi Kirkkonum-

mi—Karjaa ja Salo-Turku -valeilla.

Helsinki—Turku-valin junatarjonta on oikoradan kautta
yksi kaukojunalahté tunnissa suuntaansa. Kaukoliikenteen ju-
nat pysahtyvat Turussa, Kupittaalla, Salossa, Lohjan seudulla,
Lentoasemalla, Pasilassa ja Helsingissa. Lisaksi Helsinki—Kar-
jaa ja Turku—Salo -valeilla on taajamajunia. Salo—Karjaa-valilla
on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa pdivassa ja Han-
gosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden—kol-

men tunnin valein suuntaansa.

Vaihtoehdossa ei ole taajamaliikennetta Helsinki—Lohja-
valilla, koska yhteys lentoaseman kautta ei ole kilpailukykyinen
matka-aikojen suhteen verrattuna muihin kulkutapoihin.
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Vaihtoehto 2C on linjattu Pasilasta tunnelissa lentokental -
le. Lentokentin asema on suunniteltu toteutettavan Keharadan
(Marja-radan) aseman alle. Tunnelin ja aseman kustannusten
laskennassa on kaytetty hyviksi Marja-radan yleissuunnitelman
2003 tarkistettuja yksikkokustannuksia ja Vuosaaren radan Sa-
vion tunnelin toteutuneita kustannuksia. Radan pintaosuudet
lentokentdn ja Lohjan vililla on laskettu VE 2B:n kilometri-
hinnoin ottaen huomioon tunnelit ja sillat. Linjauksen osalta
on esitetty yksi mahdollinen linjausvaihtochto. Linjausta ei ole
laajemmin kasitelty. Linjauksesta on kaksoisraidetta véli Pasi-
la—lentokentta ja lyhyt kohtaamisraide Klaukkalan ja Numme-
lan kohdalla.

Vaihtoehdon 2C kustannusarvio Salon ja lentoaseman
vilisella osuudella on 790 tai 835 milj. euroa riippuen siitd
valitaanko Salon ja Lohjan vililld cteldisempi vai moottori-
tien maastokaytavaa noudatteleva linjaus. Lisiksi vaihtoehtoon
kuuluvat Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90-225 milj.

euroa riippuen Paimio—Piikkié kohdan ratkaisuvaihtoehdosta.

Vaihtochdossa 2C on kaukoliikenteen matkustajia pidemmasta
matka-ajasta johtuen muutamia satoja vahemmin vuorokau-

dessa kuin vaihtoehdossa 2A.

NT 66 %
0-VE 33 %

NT 69 %
O-VE 26 %

D
HKI
KAUKLAHT!

KIRKKONUMMI

NT 38 %
OVE 14 %

Vaihtoehdon VE 3 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk)
ja kasvu (%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon
VE 0+ verrattuna (0-VE).




Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+.

Helsinki-Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta (VE 2C)

Sisdltyminen
rahallisiin
vaikutuksiin

Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku-Helsinki valilla 17 minuuttia.
Turku-Salo vélilla aloitetaan taajamajunaliikenne ja
Hankoniemen suunnasta suoria junayhteyksia Helsinkiin.

Kylla

Turun ja Salon vélinen kehityskaytava vahvistuu ja luo edellytyksia
asemapaikkakuntien vahvistumiselle. Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla luo uuden
logistisen keskittyméan vahvistaen Salpausseldn nauhakaupunkia.

Ei

Kaukojunayhteydet Lohjan seudulle parantavat tydmatka-asiointilikennetta ja
helpottavat yritysten sijoittumista seudulle.

Kylla/Ei

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat 2,2:1la onnettomuudella vuodessa.
Paistojen kokonaismaara vahenee. Muut kustannukset alenevat 4,6 milj. euroa/vuosi

Kylla

Rantaradan kaukoliikenneyhteydet seka Turun ettd Helsingin suuntaan hidastuvat ja
kokonaisjunatarjonta vahenee, my&s Espoon yhteydet
Varsinais-Suomeen hidastuvat merkittavasti.

Kylla/Ei

Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee.

Ei

Yhteydet seké Lohjan keskustaan ettd Nummelaan voivat aseman sijainnista
riippuen olia varsin ongelmallisia Ratakéytava Engjarven kaakkoispuolella rajoittaa
Nummelan ja Ojakkalan maankaytt6a ja kasvusuuntia.

Ei

Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittavat haitalliset vaikutukset luontoon ja ymparistéon.

Melulle altistuvien ihmisten maara lisaéantyy rakennettavilla uusilla osuuksilla.

Ei

Investointikustannukset 930 milj. euroa. Joukkoliikenteen kayttokustannukset
kasvavat 2,5 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 0,2%.

Kylla

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen

Arviointiin liittyvien epavarmuustekijdiden vaikutus
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamaaraiset hyodyt ja niiden yhteissumma (2050).

kannattavuus. yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.
Kustannukset ja hyodyt yhteensa (milj. €) VE 2C Herkkyystarkastelut J VE 2C
Investointikustannus 930 Peruslaskelma 0,08
7R—akentamisen aikaiset koroti - n 3 124 V_Korko 3%, jsnnésarvo 50% (?25 a
Iﬁskontatut hyddyt yﬁteensé ‘: 85 . m;u%n ja Turun kaupunf(iseudun kasvu x17,5 = 0,08_— 7
Taloudelliset tunnusluvut - ”'F:Vaajan:\a_liikenteeseen Iiittyvé_ lisakasvu x3 ; 0,08
* Yhden vuoden tuottoaste R 0,23% © +20 000 asukkaan asemayksikko L
Hyoty-kustannus -suhde 008 ' Henkilautoilun hinta x2 B R
' - = = = = _ © Kaikki edelliset yhteensd . 032




Helsinki-Turku-oikorata 300 km/h
(VE 3)

Vaihtoehdossa 3 toteutetaan Helsinki—Turku-oikorataratayh-
teys mitoitusnopeudella 300 km/h vanhan ELSA-yleissuun-
nitelman mukaiseen maastokaytavaan. Salo—Espoo-vililla ei
ole pysahdyksia ja rataosuus voidaan toteuttaa yksiraiteiscna.
Matka-aika Helsinki—Turku-valilla on 1 h 11 min.

Vaihtochto painottaa maankayton kehittymistd taaja-
maliikenteeseen tukeutuen seka Kirkkonummi—Karjaa ettd
Salo—Turku —valeilld. Lohjan seudun kasvu perusvaihtochtoa

pienempi.

Oikoratajakso on yksiraiteinen ilman kohtaamisjaksoa.
Suurnopeusradalla Salo—Espoo ei ole tavaraliikennetta cika

taajamaliikennetta.

Helsinki—Turku-valin junatarjonta on oikoradan kautta
yksi kaukojunaladhté tunnissa suuntaansa, tihedmpi tarjonta
edellyttai lisad kohtaamisraideosuuksia. Kaukoliikenteen junat
pysahtyvat Turussa, Kupittaalla, Salossa, Espoossa, Pasilassa ja
Helsingissa. Lisiksi Helsinki—Karjaa ja Turku—Salo -valeilld on
taajamajunia. Salo—Karjaa-vililld on taajamajunayhteys kolme
kertaa suuntaansa pdivassa ja Hangosta Karjaan kautta vaihdo-
ton yhteys Helsinkiin kahden—kolmen tunnin vélein suuntaan-

Sa.
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Vaihtoehdon 3 geometria perustuu mitoitusnopeuteen

300 km/h ja linjaus on tehty vaihtochdon 2A pohjalta. Linjaus
on kokonaan yksiraiteinen, koska suunniteltu liikennéinti ei
vaadi kaksiraiteisia osuuksia vililli Espoo—Salo. Kustannukset
on tyoohjelman mukaisesti laskettu perustuen paiosin vaihto-
chdon 2A suoritteisiin. Tunnelit, turvalaitteet ja sihkoistys on
laskettu erikseen VE 3:lle. Radalle on laskettu suoja-aita koko
pituudelle. Vaihtochdossa ei ole asemia Espoon ja Salon valil-

la.

Vaihtoehdon 3 kustannusarvio Salon ja Espoon vilisella
osuudella on 615 milj. euroa. Lisdksi vaihtochtoon kuuluvat
Turun ja Salon viliset kustannukset ovat 90-225 milj. euroa

riippuen Paimio—Piikkié kohdan ratkaisuvaihtochdosta.

Vaihtoehdossa 3 Lohjan pysahtymisen puuttumisen
vuoksi matkustajamadrat oikoradalla ovat jonkin verran pie-

nemmat kuin muissa oikoratavaihtochdoissa.

NT 68 %
0-VE 35 %

NT 61 %
O-VE 28 %

TURKU
q

(47400)

o
HKI

ESPOO /
KAUKLAHTI
KIRKKONUMMI

NT 56 %
0-VE 28 %

Vaihtoehdon VE 3 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk)
ja kasvu (%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon
VE 0+ verrattuna (0-VE).




Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+.

Sisaltyminen
Helsinki-Turku-oikorata 300 km/h (VE 3) rahallisiin
vaikutuksiin

Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku-Helsinki-valilld 34 minuuttia.

Turku-Salo valill4 aloitetaan taajamajunaliikenne ja

Hankoniemen suunnasta suoria junayhteyksia Helsinkiin. Kylla

Turun ja Salon vélinen kehityskaytava vahvistuu ja luo edellytyksia

asemapaikkakuntien vahvistumiselle. Salo tunnin tydmatkavyohykkeelld PKS:n suhteen. Ei

Henkildvahinko-onnettomuudet vahenevét 5,5:114 onnettomuudella vuodessa.

P&astot vahenevat eniten, vahentyminen pitkdmatkaisessa likenteessa.

Muut kustannukset alenevat 13,3 milj. euroa/vuosi. Kylla

Rantaradan kaukoliikenneyhteydet seka Turun etta Helsingin suuntaan

hidastuvat ja kokonaisjunatarjonta vahenee. Tydmatkayhteydet PKS:lle heikkenevét. Kylla / Ei

Heikentaa Hiiden seudun suhteellista asemaa aluerakenteessa.

Lohjan seudun houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee.

Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. Ei

Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittavat haitalliset vaikutukset luontoon ja ymparistoon.

Melulle altistuvien ihmisten maara lisdantyy rakennettavilla uusilla osuuksilla,

Lohjanharjun I&paisy tunnelissa lieventaa tilannetta. Ei

Investointikustannukset 755 mﬂi. euroa. Joukkolilkenteen kayttokustannukset kasvavat

4,4 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 1,2%. Kylla
Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen Arviointiin liittyvien epavarmuustekijéiden vaikutus
kannattavuus. yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.

Kustannukset ja hyodyt yhteensa (milj. €) VE 3 Herkkyystarkastelut VE3

Investointikustannus 755 Peruslaskelma 0,20
 Rakentamisen aikaiset korot 101 Korko 3%, jaannésanvo 50% 039

Diskoﬁtatut hyddyt yhteensa ] 173 YTV:alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu_ ;5— 0,21
' Taloudelliset tunnusluvut R T ')Téajamaliikenteeseen Ii:ﬂ?yvéi lisdkasvu x3 ‘ a 0,20

Yhden vuoden tuottoaste 1,17 % +20 000 asukkaan asemayksikk® : =

Hyoty-kustannus -suhde a | 0,20 -Henkiléautoilun hint; x2 . 0,34
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamaaraiset hyodyt ja niiden yhteissumma (2050).
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