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Tiivistelmä 

Helsinki–Riihimäki-rataosa on junamäärältään Suomen vilkkain. Asukkaiden ja 
työpaikkojen määrä rataosan vaikutuspiirissä on kasvussa. Merkittävä junaliiken-
teen lisääminen ei ole mahdollista ilman välityskyvyn nostamista, jota on suunni-
teltu useissa suunnitteluvaiheissa eri laajuisina vaihtoehtoina. Hankkeen toteutta-
minen on aloitettu vaiheittain. Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välitysky-
vyn nostamisen ensimmäinen vaihe on valmistunut vuonna 2021. Välityskyvyn 
nostamisen toisen vaiheen, johon sisältyy lisäraideosuuksia Keravan Kytömaan ja 
Jokelan välille sekä yksi lisäraide Hyvinkään ja Riihimäen välille, rakentaminen on 
käynnistynyt.  

Tässä hankearvioinnissa käsitellään välityskyvyn nostamisen kolmatta vaihetta, 
joka täydentää välityskyvyn nostamisen toista vaihetta. Kustannustarkastelujen 
perusteella kahden Jokelan ja Hyvinkään välisen lisäraiteen kustannusarvio on 
115,5 miljoonaa euroa (MAKU 2015 140) ja Hyvinkään ja Riihimäen välisen lisä-
raiteen (mukaan lukien pääradan raiteet ylittävä silta) kustannusarvio on 223,5 
milj. euroa (MAKU 2015 140). Yhteensä kolmannen vaiheen kustannusarvio on 
339 miljoonaa euroa. Toimien myötä neliraiteinen osuus pitenee Jokelasta poh-
joiseen, jolloin lisäraiteet mahdollistavat junien sujuvamman kulun.  

Hanketta on arvioitu kahdella eri liikennöintimallilla: A (neljä lähiliikenteen junaa 
tunnissa Helsingistä Riihimäelle läpi päivän) ja B (ruuhka-ajan ulkopuolella kaksi 
lähiliikenteen junaa tunnissa Helsingistä Riihimäelle ja kaksi Helsingistä Järven-
päähän. Ruuhka-aikoina neljä junaa Riihimäelle asti). Kaukoliikenteeseen ei ole 
oletettu muutoksia.  

Hankearvioinnin yksikköarvoina on käytetty vuoden 2018 hintatason yksikköar-
voja Väyläviraston ohjeistuksen mukaisesti. Mukana on julkisten varojen rajakus-
tannuksen huomioiva verokerroin (arvo 1,2), jolla korotetaan valtion ja kuntien 
osuutta hankkeen investointikustannuksesta.  

Jokelasta Riihimäelle saakka ulottuvan liikenteellisen välityskyvyn nostamisen kol-
mannen vaiheen hyöty-kustannussuhde liikennöintimallilla A on 0,08 ja B 0,06. 
Mikäli kolmannesta vaiheesta jätetään pois Hyvinkään ja Riihimäen väliset kaksi 
lisäraidetta, on hyöty-kustannussuhde liikennöintimallilla A 0,09 ja B 0,12. Tar-
kasteltujen hankevaihtoehtojen kannattavuus ei ylitä yhteiskuntataloudellista 
kannattavuusrajaa 1,0. Hankkeen kannattavuus paranee, mikäli kysyntää on en-
nakoitua enemmän.  

Hankkeen toteutettavuuteen ei liity erityisiä riskejä. Se on maakunta- ja yleiskaa-
vojen periaatteiden mukainen, eikä sillä ole merkittäviä kielteisiä vaikutuksia 
luonnon- ja kulttuuriympäristöön, maisemaan tai ihmisiin. Vaikutusten merkittä-
vin epävarmuus liittyy liikennöintiin, sillä hankkeen hyödyt riippuvat siitä, millai-
sena junatarjonta tulee toteutumaan.  
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Hankkeen toteuttaminen vaiheittain pienentää liikennöintiin liittyvien epävar-
muuksien toteutumisesta koituvia haittoja. Vaiheittain edetessä saadaan tietoa 
valmistuneiden investointien vaikutuksista ja voidaan paremmin arvioida tarpeita 
hankkeen jatkamiselle. Pasila–Riihimäki välityskyvyn nostaminen liittyy laajemmin 
Helsingin ja Tampereen välisen pääradan ja koko Suomen rataverkon kehittämi-
seen. Tässä tarkastellun hankkeen etelä- ja pohjoispuolelle jää liikennöintiä ra-
joittavat kaksiraiteiset osuudet. Uusi kulunvalvontajärjestelmä (ETCS) ja tulevai-
suuden liikennöinnissä käytettävä kalusto vaikuttavat kapasiteetin käyttöön, 
mutta vaikutuksen suuruudesta ei ole varmuutta. 
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Ramboll Finland Oy: Uppdatering av projektbedömningen av fas 3 av ökningen 
av trafiköverföringskapaciteten på banavsnittet Böle–Riihimäki. Trafikledsverket. 
Helsingfors 2024. Trafikledsverkets publikationer 3/2024. 35  sidor. ISSN 2490-0745, 
ISBN 978-952-317-140-8. 

Sammanfattning 

Banavsnittet Helsingfors–Riihimäki är det livligaste banavsnittet i Finland sett till 
antalet tåg. Antalet invånare och arbetstillfällen i banavsnittets verkningsområde 
ökar. En betydande ökning av tågtrafiken är inte möjlig utan att öka 
överföringskapaciteten, vilket har planerats i flera plane-ringsfaser som alternativ 
av olika omfattning. Genomförandet av projektet har inletts i faser. Den första 
fasen av ökningen av trafiköverföringskapaciteten på banavsnittet Böle–Riihimäki 
har slut-förts 2021. Byggandet i den andra fasen av ökningen av 
överföringskapaciteten, som omfattar tilläggsspåravsnitt mellan Kytömaa och 
Jokela i Kervo och ett tilläggsspår mellan Hyvinge och Riihimäki, har inletts.  

Denna projektbedömning handlar om den tredje fasen av ökningen av 
överföringskapaciteten, som kompletterar den andra fasen av ökningen av 
överföringskapaciteten. På basis av kostnads-analyserna är kostnadsbedömningen 
för de två tilläggsspåren mellan Jokela och Hyvinge 115,5 miljoner euro (MAKU 
2015 140) och kostnadsbedömningen för tilläggsspåret mellan Hyvinge och 
Riihimäki (inklusive bron över huvudbanan) 223,5 miljoner euro (MAKU 2015 140). 
Kostnadsbedömningen för den tredje fasen är totalt 339 miljoner euro. Som ett 
resultat av åtgärderna för-längs det fyrspåriga avsnittet norr om Jokela, varvid 
tilläggsspåren möjliggör smidigare tågtrafik.  

Projektet har bedömts med hjälp av två olika trafikmodeller: A (fyra lokaltåg per 
timme från Helsingfors till Riihimäki under hela dagen) och B (två lokaltåg per 
timme från Helsingfors till Riihimäki och två från Helsingfors till Träskända utanför 
rusningstid, under rusningstid fyra tåg ända till Riihimäki). Det har förmodats att 
inga förändringar sker i fjärrtrafiken.  

Enhetsvärdena för prisnivån år 2018 har använts som enhetsvärden i 
projektbedömningen i enlighet med Trafikledsverkets anvisningar. Den 
skattekoefficient som beaktar marginalkostnaderna för offentliga medel (värde 
1,2) ingår och med den höjs statens och kommunernas andel av projektets 
investeringskostnad.  

Kostnads-nyttoförhållandet för den tredje fasen av ökningen av 
trafiköverföringskapaciteten från Jokela till Riihimäki är med trafikmodell A 0,08 
och med B 0,06. Om de två tilläggsspåren mellan Hyvinge och Riihimäki utelämnas 
från den tredje fasen, är nyttokostnadsförhållandet med trafik-modell A 0,09 och 
med B 0,12. Lönsamheten för de undersökta projektalternativen överskrider inte 
den samhällsekonomiska lönsamhetsgränsen på 1,0. Projektets lönsamhet 
förbättras om efterfrågan är större än väntat.  

Det finns inga särskilda risker förknippade med projektets genomförbarhet. Den 
följer principerna för landskaps- och generalplanerna och har inga betydande 
negativa konsekvenser för natur- och kulturmiljön, landskapet eller människorna. 
Den största osäkerhetsfaktorn i anknytning till konsekvenserna gäller trafiken, 
eftersom nyttan av projektet beror på utfallet av tågutbudet.  
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Det stegvisa genomförandet av projektet minskar olägenheterna av att 
osäkerheterna relaterade till trafiken blir verklighet. I takt med att faserna 
framskrider får man information om effekterna av de genomförda investeringarna 
och det är lättare att bedöma behoven för projektets fortsättning. Ökningen av 
överföringskapaciteten på avsnittet Böle–Riihimäki anknyter i den större bilden till 
utvecklingen av huvudbanan mellan Helsingfors och Tammerfors och hela 
bannätet i Finland. Söder och norr om det nu analyserade projektet kommer det 
att finnas kvar dubbelspåriga avsnitt som begränsar trafiken. Det nya 
tågkontrollsystemet (ETCS) och den materiel som används i den framtida 
verksamheten kommer att påverka kapacitetsutnyttjandet, men konsekvensernas 
omfattning är osäker. 
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Ramboll Finland Oy: Phase 3 of increasing the traffic capacity of the Pasila–
Riihimäki track section: update of the project appraisal. Finnish Transport Infra-
structure Agency Helsinki 2024. Publications of the FTIA 3/2024. 35  pages. ISSN 2490-
0745, ISBN 978-952-317-140-8. 

Abstract 

The Helsinki–Riihimäki track section is the busiest in Finland in terms of the number 
of trains. The number of residents and jobs in the area affected by the track section 
is increasing. A significant increase in train traffic is not possible without increasing 
capacity, which has been envisaged in several planning phases as alternatives of 
various scopes. The implementation of the project has started in phases. The first 
phase for increasing the transport capacity of the Pasila–Riihimäki track section 
was completed in 2021. Construction has started for the second phase of the in-
crease in transport capacity, including additional track sections between Kytömaa 
and Jokela in Kerava and an additional track between Hyvinkää and Riihimäki.  

This project appraisal will handle the third phase of increasing capacity, 
complementing the second phase of the capacity increase. Based on cost analyses, 
the cost estimate for the two additional tracks between Jokela and Hyvinkää is 
EUR 115.5 million (MAKU 2015: 140), and the cost estimate for the additional track 
between Hyvinkää and Riihimäki (including the bridge crossing the main line 
tracks) is EUR 223.5 million. (MAKU 2015, 140). The estimated total cost for the 
third phase is EUR 339 million. As a result of the measures, the four-track section 
will be ex-tended north of Jokela, which means that the additional tracks will 
ensure smoother flow of train traffic.  

The project has been assessed using two individual transport models: A (four 
commuter trains per hour from Helsinki to Riihimäki throughout the day) and B 
(outside rush hour, two commuter trains per hour from Helsinki to Riihimäki and 
two from Helsinki to Järvenpää. During rush hour, four trains all the way to 
Riihimäki). No changes are expected for long-distance traffic.  

The unit values of the 2018 price level have been used as unit values in the project 
appraisal in accordance with the guidelines of the Finnish Transport Infrastructure 
Agency. Included is a tax coefficient (value 1.2) that takes into account the 
marginal cost of public funds, which increases the share of central and local 
government in the investment cost of the project.  

The cost-benefit ratio of the third phase of the increase in traffic capacity from 
Jokela to Riihimäki with transport model A is 0.08 and B 0.06. If the two additional 
tracks between Hyvinkää and Riihimäki are omitted from the third phase, the 
benefit-cost ratio with traffic model A is 0.09 and B 0.12. The profitability of the 
examined project options does not exceed the socio-economic break-even point of 
1.0. The profitability of the project will improve if there is more demand than 
anticipated.  

There are no particular risks associated with the feasibility of the project. It 
complies with the principles of regional and general plans and it does not have 
significant negative impacts on the natural and cultural environment, landscape or 
people. The most significant uncertainty related to the impact is related to traffic, 
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as the benefits of the project depend on how the supply of train traffic will be 
realised.  

The gradual implementation of the project will reduce the disadvantages caused 
by the realisation of uncertainties related to traffic. As the work progresses in 
phases, information will be obtained on the impacts of the completed investments, 
allowing better assessment of the needs for continuing the project. The increase 
in the transmission capacity of the Pasila–Riihimäki section is more broadly related 
to the development of the main line between Helsinki and Tampere and the entire 
Finnish railway network. Double-track sections restricting traffic will remain to the 
south and north of the project examined. The new train control system (ETCS) and 
the rolling stock to be used in future traffic operations shall have an impact on 
capacity utilisation, but the scale of the impact is uncertain. 
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Esipuhe 

Työssä on päivitetty Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välityskyvyn nostami-
sen kolmannen vaiheen hankearviointi. Hankearvioinnista on Ramboll Finland 
Oy:ssä vastannut projektipäällikkönä Jukka Räsänen ja siihen ovat osallistuneet 
Eeva Elmnäinen, Juho Björkman, Sami Iikkanen ja Tommi Koskinen. Työ on tehty 
vuoden 2023 kesä–syyskuussa. 

Helsingissä tammikuussa 2024 

Väylävirasto 
Väylien suunnitteluosasto 
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1 Tausta 

1.1  Johdanto 

Helsinki–Riihimäki-rataosuus on junamäärältään Suomen vilkkain. Merkittävä lii-
kenteen lisääminen ei ole mahdollista ilman välityskyvyn nostamista. Rataosuuden 
liikenteellisen välityskyvyn nostamista on suunniteltu useissa suunnitteluvaiheissa, 
ja hankkeen laajuuteen on liittynyt erilaisia vaihtoehtoja. 

Pasilan ja Riihimäen välisen rataosuuden liikenteellisen välityskyvyn nostamisesta 
on laadittu alustava yleissuunnitelma ja ympäristövaikutusten arviointi (YVA) 
vuonna 2010 (Liikennevirasto 2010). Alustavassa yleissuunnitelmassa käsitelty 
hanke on jaettu toteutusvaiheisiin. Ensimmäisestä vaiheesta valmistui yleissuunni-
telma vuonna 2012 ja ratasuunnitelma 2014. Ensimmäisessä vaiheessa parannet-
tiin liikennepaikkoja ja rakennettiin neljäs raide välille Ainola–Purola ja tavaralii-
kenteen lisäraide välille Kerava–Kytömaa.  

Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välityskyvyn nostamisen toisen vaiheen 
yleissuunnitelma laadittiin vuonna 2015. Toisessa vaiheessa rataosuus Kerava–Jo-
kela rakennetaan puuttuvilta osin neliraiteiseksi sekä Kytömaalta rakennetaan ta-
varaliikenteen raide oikoradalle. Toisen vaiheen ratasuunnitelma valmistui vuonna 
2017. Ratasuunnitelmassa on mukana yleissuunnitelmassa käsitellyn rataosuuden 
lisäksi Hyvinkään ja Riihimäen välinen, lähinnä tavarajunille tarkoitettu, lisäraide. 
Toisen vaiheen rakentaminen on käynnissä. 

Tässä raportissa on esitetty Pasila–Riihimäki-rataosuuden liikenteellisen välitysky-
vyn nostamisen kolmannen vaiheen hankearviointi. Kolmas vaihe sisältää suppe-
ammassa vaihtoehdossa kaksi lisäraidetta Jokela–Hyvinkää-välille. Laajemmassa 
vaihtoehdossa kolmas vaihe sisältää kaksi lisäraidetta Jokela–Riihimäki-välille ja 
lisäksi Hangon suunnan tavaraliikennettä palvelevan eritasoratkaisun Hyvinkään ja 
Riihimäen välille. Nämä kohteet ovat olleet osa vuonna 2010 laadittua Kerava–
Riihimäki-lisäraiteiden ympäristövaikutusten arviointia (YVA). Kolmannen vaiheen 
kohteille on laadittu alustavat kustannustarkastelut.  

1.2  Lähtökohdat 

1.2.1  Tarkasteltava hanke 

Pasilan ja Riihimäen välisen rataosuuden liikenteellisen välityskyvyn nostamisen 
kolmas vaihe sisältää suppeammassa vaihtoehdossa (VE1) kaksi lisäraidetta Jo-
kela–Hyvinkää-välille. Laajemmassa vaihtoehdossa (VE2) kolmas vaihe sisältää 
kaksi lisäraidetta Jokela–Riihimäki-välille ja lisäksi Hangon suunnan tavaraliiken-
nettä palvelevan eritasoratkaisun Hyvinkään ja Riihimäen välille. 

Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välityskyvyn nostamisen kolmannelle vai-
heelle on laadittu alustavat kustannustarkastelut. Kolmannen vaiheen laajemman 
vaihtoehdon kohdekaavio on esitetty kuvassa 1. 
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Kuva 1. Pasila–Riihimäki kolmannen vaiheen kohdekaavio (laajempi 
vaihtoehto VE2). 

Syyskuussa toimitetun ratasuunnitelman kustannusarvion perusteella kahden Jo-
kelan ja Hyvinkään välisen lisäraiteen kustannusarvio on 115,5 miljoonaa euroa 
(MAKU 2015 140) ja kahden Hyvinkään ja Riihimäen välisen lisäraiteen (mukaan 
lukien pääradan raiteet ylittävä silta) kustannusarvio on 223,5 miljoonaa euroa 
(MAKU 2015 140). Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välityskyvyn nostami-
sen kolmannen vaiheen kustannusarvio yhteensä on siis 339,0 miljoonaa euroa 
(MAKU 2015 140). Kustannusarvio on esitetty taulukossa 1. 

Taulukko 1. Ratasuunnitelman kustannusarvio Pasila–Riihimäen vaiheen 3 
mukaisille toimille. 

Kustannusarvio, Pasila-Riihimäki vaihe 3 
11.9.2023, MAKU-indeksi 140 (2015=100), M€, alv 0 % 
Hankeosa VE1 Jokela-Hyvinkää VE2 Jokela-Riihimäki 
Väylät 66,6 203,2 
Sillat 8,8 33,2 
Sähköistys 8,4 21,5 
Turvalaite 5,3 14,2 
Meluesteet 26,3 66,9 
Yhteensä 115,5 339,0 

1.2.2  Liittyvät hankkeet 

Pasilan ja Riihimäen välisen rataosuuden liikenteellisen välityskyvyn nostaminen 
on osa koko eteläisen Suomen raideliikenteen kehittämistä.  

Pasila–Riihimäki-rataosan välityskyvyn nostamisen ensimmäisessä vaiheessa on 
tehty muutoksia liikennepaikkoihin sekä ohitusraideosuus Ainolan ja Purolan välille. 
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Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välityskyvyn nostamisen toiseen vaihee-
seen sisältyy lisäraideosuuksia Keravan Kytömaan ja Jokelan välille sekä yksi lisä-
raide Hyvinkään ja Riihimäen välille. Toisen vaiheen rakentaminen on käynnissä. 
Myös ensimmäiseen vaiheeseen alun perin kuuluneen Tikkurilan liikennepaikan ke-
hittäminen on toteutusvaiheessa. 

ESSI Etelä-Suomen junaliikenteen kehityskuva (Liikennevirasto 2017) -selvityk-
sessä on todettu vuotta 2040 koskien, että ”Kerava–Pasila-välille riittävän kapasi-
teetin saavuttamiseksi tarvitaan joko Lentorata tai kokonaan uusi tiheämmän ju-
navälin mahdollistava turvalaite-/kauko-ohjausjärjestelmä.” Lentorata on maan-
alainen Pasilasta Helsinki–Vantaan lentoaseman kautta Keravan pohjoispuolelle 
kulkeva kaukojunayhteys, jonka toteutuminen kasvattaisi Pasila–Riihimäki välitys-
kyvyn nostamisesta saatavia hyötyä. Lentoradan toteuttamisesta ei ole päätöksiä. 

Pasila–Riihimäki-rataosuuden välityskyvyn nostaminen voisi tuottaa merkittäviä 
hyötyjä myös tavaraliikenteelle erityisesti tilanteessa, jossa Pääradan suunnasta 
Vuosaareen ja Sköldvikiin suuntautuva tavaraliikenne kasvaa merkittävästi nykyi-
sestä. Tavaraliikenteen kannalta merkittävän rajoitteen aikataulusuunnittelulle 
muodostaa kuitenkin tulevaisuudessakin Kytömaan liikennepaikka, jossa etelän 
suuntaan kulkeva tavaraliikenne risteää tasossa vastakkaisen suunnan liikenteen 
kanssa. 

1.2.3  Hankkeen tavoitteet 

Tässä tarkasteltavan Pasila–Riihimäki-rataosan liikenteellisen välityskyvyn nosta-
misen kolmannen vaiheen toimien tavoitteena on parantaa rataosan liikenteellistä 
välityskykyä ja häiriönsietokykyä, jotta edellytykset yhteyksien sujuvalle liikenteelle 
paranisivat. Hanke täydentää Pasila–Riihimäki-rataosuuden välityskyvyn nostami-
sen ensimmäisessä ja toisessa vaiheessa tehtäviä parannustoimia.  

1.2.4  Vertailuasetelma 

Hankearvioinnissa verrataan vertailuvaihtoehtoa ja investointivaihtoehtoja keske-
nään. Tämän hankearvioinnin vaihtoehdot ovat: 

VE0 Vertailuvaihtoehto 
Nykytilanteeseen verrattuna rataverkon välityskykyä on vertailuvaihtoehdossa 
nostettu, sillä Pasila–Riihimäki-rataosuuden välityskyvyn nostamisen ensim-
mäinen ja toinen vaihe on toteutettu. Toisen vaiheen toteutumisen jälkeen 
Keravan ja Jokelan välille muodostuu yhtenäinen noin 20 kilometrin pituinen 
neliraiteinen osuus. Lisäksi rakennetaan tavaraliikenteen raide Kytömaan koh-
dalle pääradalta Lahden oikoradalle ja toteutetaan Hyvinkään ja Riihimäen vä-
linen tavaraliikenteen lisäraide.  

VE1 Jokela–Hyvinkää 
Tässä vaihtoehdossa vertailuvaihtoehtoa täydennetään Jokelan ja Hyvinkään 
välisillä lisäraiteilla. Tämän hankekokonaisuuden kustannusarvio on 115,5 mil-
joonaa euroa (MAKU 2015=100). 

VE2 Jokela–Riihimäki 
Tässä vaihtoehdossa vertailuvaihtoehtoa täydennetään Jokelan ja Riihimäen 
välisillä lisäraiteilla sekä Hangon suunnan tavaraliikenteen eritasoratkaisulla 
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Hyvinkään ja Riihimäen välillä. Tämän hankekokonaisuuden kustannusarvio 
on 339 miljoonaa euroa (MAKU 2015=100). 

Hankkeessa on mukana nykyiset henkilöliikennepaikat. Tarkastelussa on oletettu, 
että maankäyttö on samanlainen vertailuvaihtoehtoehdossa ja hankevaihtoeh-
doissa, koska muutokset junaliikenteen tarjonnassa ovat maltillisia vertailtavien 
vaihtoehtojen välillä.  

Kuvissa 2 ja 3 on esitetty suunnittelualueen raiteiden määrä eri tilanteissa. Pasila–
Riihimäki-rataosuuden välityskyvyn nostamisen toisen vaiheen jälkeinen tilanne 
suunnittelualueella toimii vertailuvaihtoehtona. 

 

Kuva 2. Ratasuunnitelman mukaiset raiteet eri tilanteissa Keravan ja Jokelan 
välillä. 
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Kuva 3. Raiteet eri tilanteissa Hyvinkään ja Riihimäen välillä. 

Välityskyvyn nostamisen kolmannessa vaiheessa neliraiteinen osuus kattaa myös 
osuuden Jokelasta Hyvinkäälle, joka ei näy yllä olevissa kaavioissa. 

1.2.5  Lähijunaliikenteen ennuste 

Vaikutukset lähijunien matkustajaliikenteeseen on määritelty Helsingin seudun lii-
kenne -kuntayhtymän liikenne-ennustemallilla (Helmet 4.1), joka käsittää koko 
Helsingin seudun työssäkäyntialueen henkilöliikenteen kuvauksen. Kyseisellä mal-
lilla on määritelty vaihtoehtokohtaiset lähijunaliikenteen matkustajamäärät. Perus-
ennusteet on laadittu pohjautuen MAL 2040 VE0-ennusteen maankäyttöön ja lii-
kennejärjestelmään, joka sisältää vain päätetyt seudulliset liikennehankkeet.   

Liikenne-ennusteen mukaan Jokelan ja Hyvinkään välillä tehtäisiin vuonna 2040 
noin 3,4 miljoonaa matkaa lähijunissa. Vuonna 2018 matkoja oli liikennemallin mu-
kaan noin 2,6 miljoonaa. Matkustajamäärät kasvavat tarkastelualueella, mikä luo 
tarpeita matkustajakapasiteetin lisäämiselle. Pasila–Riihimäki-rataosuuden välitys-
kyvyn nostamisen ensimmäisen ja toisen vaiheen valmistuminen ennen tässä ar-
vioitavaa hanketta lisäävät junaliikenteen kapasiteettia yhteysvälillä. 

1.2.6  Kaukojunaliikenteen ennuste 

Vuonna 2022 pääradalla Keravan pohjoispuolella kulki kaukoliikenteen junissa noin 
4,7 miljoonaa matkustajaa vuodessa. Matkustajamäärä oli noin 10 % vähemmän 
kuin ennen koronapandemiaa vuonna 2019. Traficomin tuoreimmissa valtakunnal-
lisissa liikenne-ennusteissa (Traficom 2022) Kerava–Riihimäki-rataosuudella teh-
täisiin vuonna 2040 noin 5,0 miljoonaa kaukoliikenteen matkaa. Valtakunnallisissa 
liikenne-ennusteissa on oletettu, että sähköautojen yleistyminen pienentää yksi-
tyisautoilun käyttökustannuksia, mikä puolestaan vähentää joukkoliikenteen ky-
syntää pitkällä aikavälillä. Vaikutukset kaukoliikenteeseen on huomioitu vain las-
kelman herkkyystarkastelussa luvussa 3.2.5. 
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2 Vaikutusten kuvaus 

2.1  Vaikutukset henkilöliikenteen tarjontaan 

2.1.1  Lähijunaliikenne 

Hankkeen toteuttaminen parantaa tarkastelualueen välityskykyä ja liikenteen su-
juvuutta, ja samalla se vaikuttaa matka-aikoihin osalla lähijunaliikenteen matkus-
tajista. Radan nopeustaso ei nouse, mutta joidenkin junien kulku tulee sujuvam-
maksi. Lähijunaliikenteessä käytettävän kaluston on oletettu liikennöivän nopeu-
della 160 km/h ja vanhemman 120 km/h -nopeuden kaluston on oletettu poistu-
neen käytöstä.  

Vertailuvaihtoehdossa rautatieinfran välityskykyä on nostettu nykyisestä. Ver-
tailuvaihtoehdossa lähijunaliikenteen perustarjonnaksi on oletettu neljä tunnit-
taista R-lähijunaa suuntaansa, kun nykyisin tunnittaisia R-lähijunia on kaksi suun-
taansa. Liikennöintivaihtoehdossa A kaikki neljä tunnittaista lähijunavuoroa liiken-
nöidään Helsingin ja Riihimäen välillä läpi päivän. Liikennöintivaihtoehdossa B 
ruuhka-aikojen ulkopuolella joka toinen lähijunavuoro liikennöidään vain Helsingin 
ja Järvenpään välillä. Ruuhka-aikoina liikennöidään neljä tunnittaista lähijunavuo-
roa Helsingin ja Riihimäen välillä, kuten vaihtoehdossa A.  

Liikennöintivaihtoehtojen aikataulutuksessa on pyritty mahdollisimman tasaiseen 
lähijunien 15 minuutin vuoroväliin. Liikennöintivaihtoehdossa A tasainen vuoroväli 
onnistuu paremmin kuin vaihtoehdossa B johtuen Järvenpäässä tapahtuvista juna-
käännöistä. Ruuhka-aikoina vaihtoehdossa B ajetaan neljä junaparia Riihimäellä 
saakka niin, että lähtö- ja saapumisminuutit Helsingin ja Järvenpään päällä ovat 
suunnilleen samat kuin ruuhkan ulkopuolella. Tämä johtaa vaihtoehtoa A epäsään-
nöllisempään vuoroväliin, mutta osalla junista on vaihtoehdossa B nopeampi 
matka-aika pohjoisen suunnassa, sillä väistettäviä kaukojunia on vähemmän. Vaih-
toehdossa A on tasaisempi vuoroväli kaikkina aikoina, mutta B:ssä on ruuhka-ai-
koina keskimäärin nopeammat matka-ajat Helsingistä Hyvinkäälle ja Riihimäelle.  

Vaihtoehtokohtaisia vaikutukset on arvioitu erikseen näissä kahdessa liikennöinti-
vaihtoehdossa: Liikennöintivaihtoehdossa A hankevaihtoehtoja VE1 ja VE2 on ver-
rattu vertailuvaihtoehtoon VE0A ja liikennöintivaihtoehdossa B hankevaihtoehtoja 
VE1 ja VE2 on verrattu vertailuvaihtoehtoon VE0B. Lisäksi on tehty yleiskäsityksen 
saamiseksi liikennöintivaihtoehtojen välillä vertailu VE0B vs.VE0A.  

Vaihtoehdossa VE1 Jokela–Hyvinkää vertailuvaihtoehtoa on täydennetty Jo-
kelan ja Hyvinkään välisillä lisäraiteilla. Liikennöintivaihtoehdossa A Jokelasta poh-
joiseen jatkuva neliraiteinen osuus mahdollistaa kahdelle Helsingistä Riihimäelle 
ajettavalle lähijunavuorolle vertailuvaihtoehtoon nähden keskimäärin 1 minuutin 
matka-ajan lyhentämisen, joka kohdistuu Jokelan ja Hyvinkään väliin. Riihimäeltä 
Helsinkiin ajettavien lähijunavuorojen matka-aikaan hankevaihtoehdolla ei ole vai-
kutusta. Liikennöintivaihtoehdossa B hankevaihtoehto VE1 lyhentää matka-aikaa 
keskimäärin 1 minuutin verran Helsingistä Riihimäelle ajettaessa. Nopeutuminen 
kohdistuu Jokelan ja Hyvinkään välille (2 minuutin nopeutuma), mutta Hyvinkäältä 
Riihimäellä tulee noin minuutin verran enemmän odottamista. Matka-ajan lyhen-
tyminen on laskettu keskiarvona tunnin aikana liikennöitävien junien matka-
ajoista, joista osa on vähän pidempiä ja osa vähän lyhyempiä.  
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Vaihtoehdossa VE2 Jokela–Riihimäki vertailuvaihtoehtoa on täydennetty Jo-
kelan ja Riihimäen välisillä lisäraiteilla sekä tavaraliikenteen eritasoratkaisulla Hy-
vinkään ja Riihimäen välillä. Liikennöintivaihtoehdossa A Jokelasta Riihimäelle 
saakka jatkuva neliraiteinen osuus mahdollistaa kahdelle Helsingistä Riihimäelle 
ajettavalle lähijunavuorolle vertailuvaihtoehtoon nähden 2,5 minuutin matka-ajan 
lyhentämisen, joka kohdistuu Jokelasta Hyvinkäälle (1 minuutti) ja Hyvinkäältä Rii-
himäelle (1,5 minuuttia). Riihimäeltä Helsinkiin ajettavien lähijunavuorojen matka-
aikaan hankevaihtoehdolla ei ole vaikutusta. Liikennöintivaihtoehdossa B hanke-
vaihtoehto VE2 lyhentää matka-aikaa keskimäärin 2 minuutin verran Helsingistä 
Riihimäelle ajettaessa. Nopeutuminen kohdistuu Jokelan ja Hyvinkään välille Hel-
singistä Riihimäelle. Matka-ajan lyhentyminen on laskettu keskiarvona tunnin ai-
kana liikennöitävien junien matka-ajoista, joista osa on vähän pidempiä ja osa vä-
hän lyhyempiä. 

Oikoradan lähijunaliikenteen palvelutasoksi on oletettu sekä vertailu-, että hanke-
vaihtoehdoissa ruuhka-aikojen ulkopuolella yksi juna tunnissa suuntaansa ja 
ruuhka-aikoina kaksi junaa tunnissa suuntaansa. 

Hankearvioinnissa tutkitut lähijunien liikennerakenteet ovat esimerkkejä mahdolli-
sista liikennöintimalleista, mutta päätöksiä liikennöinnistä ja eri lähijunien pysäh-
tymispaikoista tulevaisuudessa ei ole. Esimerkiksi Hyvinkää voisi tulla kyseeseen 
lähijunien lähtö- ja pääteasemana. Helsingin ja Riihimäen välillä olisi teknisesti 
mahdollista liikennöidä myös 20 minuutin vuorovälillä, jolloin tunnittaisia lähiju-
navuoroja olisi kolme suuntaansa koko tarkastelualueella. Liikennetarjonnan suun-
nittelua on syytä jatkaa, jotta infraratkaisut palvelevat kysyntää ja tarjontaa mah-
dollisimman hyvin. 

2.1.2  Kaukojunaliikenne 

Kaukojunaliikenteen vuorotarjonnan määrässä (kotimaan kauko- ja yöjunat sekä 
kansainvälinen liikenne) ei hankkeen myötä ole oletettu tapahtuvan muutoksia. 
Kaukojunien nopeustaso ei nouse, mutta lähijunat ja kaukojunat on mahdollista 
erottaa toisistaan entistä paremmin Keravan ja Riihimäen tai Hyvinkään välillä li-
säraiteiden myötä.  

Kaukojunien ajoajoissa on Tikkurilan ja Riihimäen välillä osin paljonkin pelivaraa 
etenkin Helsingin suuntaan ajettaessa. Tästä huolimatta tässä työssä ei ole lähtö-
kohtaisesti esitetty, että hankkeen myötä kaukojunaliikenteen ajoaikoja olisi mah-
dollista lyhentää, kuten aikaisemmissa tarkasteluissa on oletettu. Perustelut ovat 
seuraavat: 

- Hankkeen tarkoitus on parantaa liikenteellistä välityskykyä ja häiriösietoi-
suutta, ei lyhentää kaukoliikenteen matka-aikoja. 

- Toteutuneiden ajoaikojen perusteella ns. nopealla kaukojunalla on pohjoisen 
suuntaan ajettaessa Tikkurilan ja Riihimäen välillä ajoajan pelivaraa noin 
10 %, mikä vastaa yleisesti Suomessa sovellettua ajoajan pelivaran mitoitus-
periaatetta. Pelivaraa ei siis ole erityisen paljon, vaan ”normaalisti”. 

- Etelän suuntaan kulkevilla kaukojunilla pelivaraa on toteutuneiden ajoaikojen 
analyysin perusteella runsaasti, jopa 25–30 %, mutta tämäkin on suunnittelu-
periaatteiden mukaista. Pitkillä kaukojunareiteillä pelivaraa sijoitetaan enem-
män matkan loppupuolelle ja ennen keskeisiä vaihtoasemia. 
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- Tämän työn liikennöintimalleissa Helsinki–Kerava-osuudella (jossa infrastruk-
tuuri ei muutu) on huomattavasti nykyistä enemmän junaliikennettä, joten lii-
kenteen täsmällisyys on erittäin tärkeää. 

- Neliraiteisen osuuden pituudella tässä hankearvioinnissa tutkittavissa vaihto-
ehdoissa ei ole vaikutusta kaukojunaliikenteen aikataulurakenteen pakkopis-
teisiin, joita ovat esimerkiksi Helsingin ja Riihimäen liikennepaikat, Helsinki–
Kerava-välin linjakapasiteetti ja synkronoidut vaihdot kaukojunien välillä Pasi-
lassa, Tampereella, Tikkurilassa ja Toijalassa. 

Edellä mainituista asioista huolimatta on mahdollista, että yhteisvaikutuksessa 
muiden rataverkkoon kohdistuvien kehittämistoimenpiteiden kanssa tämän työn 
hankevaihtoehdot edistävät kaukojunien matka-aikojen lyhentämistä. Herk-
kyystarkastelussa oletetaan molemmissa hankevaihtoehdoissa (VE1 ja VE2) seu-
raavat kaukojunaliikenteen matka-aikojen lyhennykset: 

- Kaikkien etelän suuntaan kulkevien kaukojunien ajoajaksi Riihimäen ja Tikku-
rilan välillä oletetaan 28 minuuttia, jolloin nopeutus on joko kaksi tai kolme 
minuuttia. 

- Pohjoisen suuntaan kulkevan ns. hitaan kaukojunan ajoaikaa lyhennetään 
kolme minuuttia. 

Herkkyystarkastelu on esitetty luvussa 3.2.5. 

2.2  Kulkutapavaikutukset 

Joukkoliikenteen käyttö Helsingin seudun työssäkäyntialueella kasvaa hankevaih-
toehtojen ja vertailuvaihtoehdon välillä, koska lähijunaliikenteen matka-ajat lyhe-
nevät. Matkustajamäärien kasvu hanke- ja vertailuvaihtoehtojen välillä on vaihto-
ehdossa VE1A noin 22 000 matkaa vuodessa, VE2A noin 35 000 matkaa vuodessa, 
VE1B noin 29 000 matkaa vuodessa ja VE2B noin 30 000 matkaa vuodessa. 

Vertailuvaihtoehdossa VE0B vuosittaisia matkoja on liikennemallinnuksen mukaan 
noin 159 000 vähemmän kuin vaihtoehdossa VE0A, eli joka toisen junan liikennöinti 
vain Järvenpäähän asti ruuhka-ajan ulkopuolella vähentää joukkoliikenteen käyt-
täjämääriä.  

Kaukojunaliikenteen matkustajamäärät eivät muutu perustarkastelussa, sillä kau-
kojunien matka-ajassa tai tarjonnassa ei oleteta tapahtuvan muutoksia. Kaukoju-
nien nopeutuksen vaikutuksesta on kuitenkin laadittu herkkyystarkastelu luvussa 
3.2.5. 

2.3  Vaikutukset käyttäjiin 

Junamatkustajat, jotka matkustaisivat junalla hankkeesta riippumatta, saavat hyö-
tyjä lyhentyneistä matka-ajoista.  

Väylävirasto on päivittänyt hankearvioinneissa käytettävät yksikköarvot vuonna 
2020 ja tarkistanut niitä vielä keväällä 2022. Tässä hankearvioinnissa yksikköar-
voina on käytetty vuoden 2018 hintatason yksikköarvoja uuden ohjeistuksen mu-
kaisesti. 



Väyläviraston julkaisuja 3/2024 19 
 

 

Matka-ajan yksikköarvo perustuu Helsingin seudulla tehdyn liikkumistottumustut-
kimuksen tietoon matkantarkoitusjakautumista sekä Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikköarvot 2018-julkaisun (Väylävirasto 2022b) mukaisiin matka-ai-
kasäästöjen perusarvoihin. Vuoden 2018 yksikköarvojen perusteella voidaan mää-
rittää oma ajan arvo myös kaukojunaliikenteen matkoille, joiden matkantarkoitus-
jakauma on saatu valtakunnallisesta henkilöliikennetutkimuksesta vuodelta 2016. 

Ajan arvojen laskennassa käytetyt matkantarkoitusjakaumat ja tuloksena saadut 
ajan arvot on esitetty taulukossa 2. 

Taulukko 2. Matkantarkoitusjakaumat Helsingin seudulla ja valtakunnallisessa 
pitkämatkaisessa liikenteessä. 

Matkaryhmä osuus v 2018, €/h 

Kotiperäinen työmatka 22 %        6,28 €  
Kotiperäinen koulumatka 10 %        6,28 €  
Kotiperäinen asiointimatka 20 %        4,83 €  
Kotiperäinen muu matka 29 %        4,83 €  
Työ-, mutta ei kotiperäinen matka 8 %     20,88 €  
Ei-kotiperäinen matka 10 %        4,83 €  
Keskimäärin 100 %        6,64 €  
Kaukoliikenne, työasiamatka 10 %     20,88 €  
Kaukoliikenne, yksityinen matka 90 %        6,65 €  
Keskimäärin 100 %        8,13 €  

 
Osa matkustuksesta on siirtyvää liikennettä. Juniin siirtyvien uusien matkustajien 
hyöty on laskettu niin sanotulla puolen säännöllä. Säännön mukaan uudet matkus-
tajat saavat keskimäärin hyödyn, joka on puolet ennen hanketta ja sen jälkeen 
junaa käyttävien hyödystä. ”Ensimmäinen” siirtyjä saa lähes samat hyödyt kuin 
kiinteän kysynnän matkustaja, ”viimeisen” siirtyjän hyödyt puolestaan jäävät lä-
hellä nollaa. (Väylävirasto 2022a) 

Siirtyvän liikenteen hyödyt lasketaan puolen säännöllä, joka ottaa huomioon siirty-
vien matkustajien ajoneuvokustannussäästöt tieliikenteestä ja lippukustannusten 
kasvun junaliikenteessä. Uusien matkustajien myötä kasvavat lipputulot otetaan 
huomioon tuottajan ylijäämässä.  

Taulukossa 3 on esitetty hankkeen vaikutuksia henkilöliikenteeseen. 
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Taulukko 3. Hankkeen vaikutuksia henkilöliikenteeseen. 

  VE1A VE2A VE1B VE2B 
Lähijunamatkustuksen kasvu (milj. matkaa / 
vuosi) 0,022 0,035 0,029 0,030 

Vertailutilanteen lähijunamatkustajien aika-
hyödyt (M€/a) 0,20 0,36 0,31 0,36 
Siirtyvien ja uusien lähijunamatkustajien hyö-
dyt (M€/a) 0,0 0,0 0,0 0,0 

Kaukojunamatkustuksen kasvu (milj. matkaa / 
vuosi) 0,0 0,0 0,0 0,0 

Vertailutilanteen kaukojunamatkustajien aika-
hyödyt (M€/a) 0,0 0,0 0,0 0,0 
Siirtyvien ja uusien kaukojunamatkustajien 
hyödyt (M€/a) 0,0 0,0 0,0 0,0 

Tieliikenteen aikahyödyt (M€/a) 0,03 0,04 0,08 0,15 

Liikennemalli ei kykene kuvaamaan vuorovälin vaihtelevuutta päivän aikana tar-
kasti, sillä malli kuvaa vuorokautta tuntipohjaisina keskiarvoina (aamuhuippu-, il-
tahuippu- ja päivätunti). Koska sekä liikennöintivaihtoehdossa A että B kulkee 
ruuhka-aikaan 4 vuoroparia tunnissa Helsingin ja Riihimäen välillä, mallissa on 
kummassakin vaihtoehdossa keskimäärin 15 minuutin vuoroväli. Todellisuudessa 
vaihtoehdossa A on tasaisempi vuoroväli kaikkina vuorokauden aikoina, mutta 
B:ssä on ruuhka-aikoina keskimäärin nopeammat matka-ajat Helsingistä Hyvin-
käälle ja Riihimäelle. Tämä lyhyempi matka-aika selittää vaihtoehdon B hieman 
suurempia aikahyötyjä. Vaihtoehdolla A voisi kuitenkin todellisuudessa olla pieni 
palvelutasohyöty suhteessa B:hen johtuen tasaisemmasta vuorovälistä.  

VE0B:n lähijunamatkustajien aikahyödyt ovat liikennemallinnuksen perusteella 
noin 1,7 miljoona euroa vuodessa pienemmät kuin vertailuvaihtoehdossa VE0A, 
mikä johtuu pienemmästä junatarjonnasta ruuhka-ajan ulkopuolella Järvenpään ja 
Riihimäen välillä. 

2.4  Vaikutukset tuottajiin 

Rataosuuden liikenteellisen välityskyvyn parantaminen lisää matkustusta junissa ja 
operaattorin saamia lipputuloja. Samalla myös jatkomatkat muissa joukkoliikenne-
välineissä kasvavat. Ennusteessa on mukana Helsingin seudun 14 kunnan yhteinen 
lippujärjestelmä, joka alentaa pääkaupunkiseudun ja muun Helsingin seudun väli-
sen joukkoliikenteen lipunhintoja. Siten siirtyvistä ja uusista matkustajista saatava 
lipputulo on pienempi, kuin jos yhtenäistä lippujärjestelmää ei olisi. Toisaalta yh-
tenäisen lippujärjestelmän ansiosta matkustajamäärät kokonaisuudessaan ovat 
suuremmat. 

Lipputulojen muutos on laskettu matkustajamäärien kasvun perusteella, joka syn-
tyy muista kulkutavoista, pääsääntöisesti henkilöautoliikenteestä, siirtyvistä mat-
kustajista. Lipputulolaskelmien yksikköarvoina lähijunaliikenteessä on käytetty Hel-
singin seudun työssäkäyntialueen liikennemallissa määriteltyä keskimääräisiä li-
punhintoja matkantarkoituksittain, joista on erotettu verojen osuus.  

Lähijunien liikennöintikustannukset alenevat, kun junaliikenne nopeutuu. Junalii-
kenteen nopeutuminen johtuu väistämistarpeen vähentymisestä, kun kaukojunat 
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pääsevät ohittamaan lähijunat omalla raiteellaan. Lähijunien ajonopeus ei siis 
kasva hankkeen myötä ja siten junien energiankulutus pysyy suunnilleen samalla 
tasolla kuin vertailuvaihtoehdossa. Liikennöintikustannuksia laskettaessa on käy-
tetty hankearviointiohjeiden yksikköarvoja. Liikennöinnin verot ja maksut eivät 
muutu, sillä sama määrä kilometrejä liikennöidään sekä vertailu- että hankevaih-
toehdoissa.  

Taulukossa 4 on esitetty vaikutuksia liikennöintikustannuksiin ja lipputuloihin. 

Taulukko 4. Vaikutukset junien liikennöintikustannuksiin ja lipputuloihin 
(veroton). 

  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Lähijunien liikennöintikustannusten alenema,  
veroton (M€/a) 0,26 0,66 0,15 0,30 

Lähijunien lipputulojen lisäys, veroton (M€/a) 0,08 0,11 0,11 0,12 

Kaukojunien lipputulojen lisäys, veroton (M€/a) 0,0 0,0 0,0 0,0 

Tavarajunaliikenne hyötyy välityskyvyn nostamisesta, sillä lisäraiteet lisäävät tava-
raliikenteen kulkumahdollisuuksia henkilöliikenteen seassa. Hankearvioinnissa on 
oletettu, että tavaraliikenteelle koituvat hyödyt saavutetaan jo välityskyvyn nosta-
misen toisessa vaiheessa, eivätkä tavaraliikenteen hyödyt enää kasva kolmannen 
vaiheen toteutumisen myötä. 

2.5  Muut vaikutukset 

2.5.1  Vaikutukset julkiseen talouteen 

Kunnossapito 

Toteutettavat lisäraiteet ovat sähköistettyjä ja kuuluvat kunnossapitotasolle 1A, 
jonka kunnossapidon yksikköarvona raidekilometriä kohden on käytetty vuoden 
2018 yksikköarvoissa 27 000 euroa vuodessa. Vaikutukset radan kunnossapitokus-
tannuksiin on esitetty taulukossa 5. 

Taulukko 5. Hankkeen vaikutukset radan kunnossapitokustannuksiin. 

  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Lisäraiteita, km 20,0 44,0 20,0 44,0 

Radan kunnossapitokustannusten kasvu (M€/a) 0,54 1,19 0,54 1,19 

Vaikutukset tieliikenteen kunnossapitokustannuksiin tulevat vähenevästä autosuo-
ritteesta, joka johtuu juniin siirtyvistä matkustajista. Vaikutukset teiden kunnossa-
pitokustannuksiin on esitetty taulukossa 6. Teiden kulumisen yksikkökustannukset 
ovat hankearviointiohjeen mukaiset. 

Taulukko 6. Hankkeen vaikutukset teiden kunnossapitokustannuksiin. 
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  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Tieliikenteen suoritevähenemä (milj. ajonkm / 
vuosi) 0,47 0,61 0,79 1,23 

Teiden kunnossapito-kustannusten alenema 
(M€/a) 0,002 0,003 0,003 0,005 

Verot 

Tieliikenteen suoritteen väheneminen alentaa valtion polttoaineen myynnistä saa-
mia verotuloja, mukaan lukien arvonlisävero. Vastaavasti joukkoliikenteen käytön 
lisääntyminen nostaa lippujen myynnistä saatavia arvonlisäverotuloja.  

Taulukossa 7 on hankkeen vaikutukset tieliikenteen ja joukkoliikenteen verotuloi-
hin. 

Taulukko 7. Hankkeen vaikutukset verotuloihin. 

  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Tieliikenteen suoritevähenemä (milj. ajonkm / 
vuosi) 0,47 0,61 0,79 1,23 

Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisäverojen ale-
nema (M€/a) 0,03 0,04 0,05 0,08 

Arvonlisäverot joukkoliikenteen lipuista, kasvu 
(M€/a) 0,01 0,01 0,01 0,01 

2.5.2  Onnettomuudet 

Rautatieliikenteen onnettomuuksista käsitellään hankearvioinnissa vain tasoris-
teysonnettomuuksia. Koska hanke ei vaikuta tasoristeysten määrään, ei rautatie-
liikenteen onnettomuuksissa tapahdu muutoksia, jotka tulisi ottaa huomioon han-
kearvioinnissa.  

Vaikutukset tieliikenteen onnettomuusmääriin tulevat vähenevän tieliikenteen suo-
ritteen myötä. Onnettomuusvaikutuksissa on otettu huomioon yleisen turvallisuus-
tilanteen paraneminen alentamalla henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuk-
sien laskennallisia määriä. Vuoden 2018 yksikköarvoissa vähenemä on 1,75 pro-
senttia vuodessa. 
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Taulukko 8. Hankkeen vaikutukset tieliikenteen onnettomuuksiin. 

  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Tieliikenteen henkilövahinko-onnettomuusvähe-
nemä (onnettomuutta / vuosi) 0,005 0,008 0,08 0,12 

Tieliikenteen onnettomuuskustannusten alenema  
(M€/a) 0,002 0,003 0,030 0,050 

2.5.3  Melu 

Junamäärät eivät välityskyvyn parantamisen kolmannen vaiheen myötä kasva, 
mutta uusien raiteiden kohdalla melutilanne ympäristössä muuttuu, kun raiteet tu-
levat lähemmäksi asutusta. Melusuojauksia on suunniteltu uusien raiteiden yhtey-
teen. Melulta suojattavien rakennusten määrää on arvioitu ratasuunnitelman me-
luselvityksessä (Väylävirasto 2022c). Melulta suojattavat ihmiset on arvioitu karke-
asti olettamalla, että melulta suojattavissa rakennuksissa olisi keskimäärin 3 asu-
kasta/rakennus. Rakennuksissa on mukana myös kouluja ja muita rakennuksia, 
joissa ei ole asukkaita. Vaikutukset meluun on esitetty taulukossa 9. 

Taulukko 9. Hankkeen vaikutuksia meluun. 

Ennustetilanne, 
päiväaika >75 dB 70-75 

dB 
65-70 

dB 
60-65 

dB 
55-60 

dB yhteensä 

Ei meluntorjuntaa 0 0 12 92 361 465 

Suunniteltu meluntor-
junta 0 0 0 26 161 187 

Melulta suojattavat 0 0 12 66 200 278 

Yksikköarvo  
(euroa / asukas / vuosi) 2 560 2 560 1 470 750 280  

Melukustannushyödyt 
(euroa / vuosi) 0 0 17 640 49 500 56 000 123 140 

2.5.4  Päästöt 

Junaliikenteen energiankulutus ei muutu, sillä junatarjonta ja suoritteet eivät hank-
keen myötä muutu. Tieliikenteen vähenevä henkilöautosuorite vaikuttaa päästö-
kustannuksia alentavasti. Taulukossa 10 on esitetty hankkeen vaikutuksia päästöi-
hin ja niiden kustannuksiin. 
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Taulukko 10.  Hankkeen vaikutuksia päästöihin. 

  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Tieliikenteen suoritevähenemä (milj. ajonkm / 
vuosi) 0,47 0,61 0,79 1,23 

HC (t / vuosi) -0,13 -0,17 -0,22 -0,35 
NOX (t / vuosi) -0,15 -0,19 -0,25 -0,38 
PM (t / vuosi) -0,004 -0,005 -0,007 -0,01 
CO2ekv (t / vuosi) -101,89 -130,31 -170,62 -265,20 

Tieliikenteen päästökustannusten alenema 
(M€/a), 2018 taso 0,01 0,01 0,01 0,02 

2.5.5  Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Mittavan rakennustyön tekeminen pääradalla ei ole mahdollista ilman liikennehait-
toja. Liikennehaittojen vakavuuteen voidaan kuitenkin vaikuttaa suunnittelemalla 
työvaiheet hyvin etukäteen. Liikkumisen kannalta rakentamisen aikaiset vaikutuk-
set ovat haitallisia, mikäli rakennustyöt vaikuttavat junien matka-aikoihin ja lisää-
vät junaliikenteen aikatauluhäiriöitä tai vähentävät tarjontaa.  

Rakentamisen aikaisia haittoja on arvioitu työvaihekaavioiden avulla. Periaatteena 
rakentamisen aikaisissa haitoissa on ollut korkeintaan 30 h kestävät viikonloppu-
katkot. Katkojen tarkka lukumäärä ei ole ollut tiedossa, joten niiden aiheuttamat 
haitat on arvioitu karkealla tasolla. Vaihtoehdossa VE1 on oletettu yhteensä 7 vii-
konloppukatkoa ja vaihtoehdossa VE2 yhteensä 12 viikonloppukatkoa. Katkojen 
aikana on oletettu, että liikennöintiä hoidetaan bussilla, joka on arvioitu 4–7 mi-
nuuttia junaa hitaammaksi. Junamatkustajien keskimääräinen määrä viikonloppui-
sin on arvioitu 10 % osuutena viikkotason matkustajista. Näillä oletuksilla matkus-
tajille kertyisi diskonttaamattomina noin 0,05 miljoonan euron aikahaitat VE1:ssä 
ja 0,1 miljoonan euron aikahaitat VE2:ssa. Nämä kustannukset on jaettu tasan 
neljälle rakentamisvuodelle. 

Lisäliikenteen järjestäminen busseilla aiheuttaisi operointikustannusten kasvua, 
mutta junaliikenteen väheneminen toisi puolestaan operointikustannushyötyjä, jo-
ten näiden on oletettu kompensoivan toisiaan, eikä katkojen aikaisia operointiku-
luja ole tarkemmin numeerisesti arvioitu.   

2.6  Vaikutusten yhteenveto 

Taulukossa 11 on koostettu yhteen hankkeen rahamääräisiksi muutetut yhteiskun-
tataloudelliset vaikutukset. Rahamääräisen tarkastelun ulkopuolelle jäävät muun 
muassa vaikutukset maisemaan, luonnonympäristöön, sosiaaliseen ja alueelliseen 
tasa-arvoon sekä maa-alan käyttöön. Eräät vaikutukset sisältyvät osin rahamää-
räisiin vaikutuksiin mutta jäävät osin niiden ulkopuolelle. Näitä ovat muun muassa 
vaikutukset ihmisten terveyteen, kasveihin ja eläinkuntaan, luonnonvarojen käyt-
töön sekä elinkeinoelämään.  

Hankevaihtoehtojen hyödyt on esitetty uuden ohjeistuksen mukaisilla, vuoden 
2018 hintatason yksikköarvoilla. 
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Hankkeen yhteiskuntataloudellisesti merkittävimmät vaikutukset tulevat väylänpi-
täjälle kunnossapitokustannusten muutoksesta ja operaattorille. 

Taulukko 11. Hankkeen yhteiskuntataloudelliset hyödyt ja haitat. 

 
HYÖDYT JA HAITAT (milj. euroa / vuosi)   
  VE1A VE2A VE1B VE2B 

Väylänpitäjän kustannusmuutokset -0,54 -1,19 -0,54 -1,18 
Radan kunnossapitokustannusten kasvu -0,54 -1,19 -0,54 -1,19 
Teiden kunnossapitokustannusten alenema 0,002 0,003 0,003 0,005 

Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos 0,34 0,77 0,26 0,42 
Lähijunien lipputulojen kasvu 0,08 0,11 0,11 0,12 
Kaukojunien lipputulojen kasvu 0,00 0,00 0,00 0,00 
Lähijunien liikennöintikustannusten alenema 0,26 0,66 0,15 0,30 

Kuluttajan ylijäämän muutos 0,23 0,40 0,39 0,51 
Nykyiset lähijunamatkustajat 0,20 0,36 0,31 0,36 
Siirtyvät ja uudet lähijunamatkustajat 0,001 0,002 0,003 0,003 
Kaukojunaliikenteen matkustajat 0,00 0,00 0,00 0,00 
Siirtyvät ja uudet kaukojunamatkustajat 0,00 0,00 0,00 0,00 
Tieliikenteen aikakustannussäästöt 0,03 0,04 0,08 0,15 

Tieliikenteen onnettomuuskustannusten alenema 0,002 0,003 0,03 0,05 
Tieliikenteen päästökustannusten alenema 0,01 0,01 0,01 0,02 

Melukustannusten muutos 0,12   0,12  0,12  0,12 
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0,02 -0,03 -0,04 -0,07 

Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisäverojen alenema -0,03 -0,04 -0,05 -0,08 
Arvonlisäverojen kasvu (joukkoliikenteen liput) 0,01 0,01 0,01 0,01 

Hyödyt ja haitat yhteensä (milj. € / vuosi) 0,14 0,10 0,24 -0,12 
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3 Hankkeen arviointi 

3.1  Vaikuttavuuden arviointi 

Vaikuttavuuden arvioinnin tehtävänä on antaa kannattavuuslaskelmaa laajempi 
kuva hankkeen eri vaihtoehtojen välisistä eroista. Tässä hankearvioinnissa vaikut-
tavuuden arviointia ei ole erikseen tehty, sillä hankkeella ei ole sellaisia päätöksen-
teon kannalta merkityksellisiä vaikutuksia, jotka eivät olisi mukana kannattavuus-
laskelmassa. Työhön ei sisältynyt esimerkiksi kapasiteetin käyttöastelaskelmaa tai 
arviota täsmällisyysvaikutuksista. 

3.2  Kannattavuuslaskelma 

3.2.1  Yleistä 

Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankevaihtoehtojen hyötyjä ja kustannuksia 
vertailuvaihtoehtoon. Kannattavuuslaskelmassa on mukana vain sellaisia vaikutuk-
sia, joiden rahamääräiseen arviointiin on menetelmä ja selkeät arvotusperusteet. 
Osa hankevaihtoehdon myönteisistä ja kielteisistä vaikutuksista jää siten laskel-
mien ulkopuolelle. 

3.2.2  Kustannukset 

Investointikustannukset on muutettu yksikköarvojen tasoon maanrakennuskustan-
nusindeksillä. Vuoden 2018 kustannusindeksinä on käytetty indeksissä 2015=100 
lukua 103,9 (MAKU 2015 100). 

Vuonna 2020 voimaan tulleen ohjeistuksen mukaan vuoden 2018 hintatasossa ole-
vassa laskelmassa on mukana julkisten varojen rajakustannuksen huomioiva vero-
kerroin, jonka arvo on 1,2. Verokertoimella korotetaan valtion ja kuntien osuutta 
hankkeen investointikustannuksesta.  

Hankkeen rakentamisen kokonaiskestoksi on arvioitu noin neljä vuotta, jonka ajalle 
on laskettu rakentamisen aikaisia korkoja. Investointikustannus on jaettu tasan 
rakennusvuosille. 

3.2.3  Hyödyt 

Hankkeen hyödyt ja haitat on määritelty luvussa 2 esitetyllä tavalla. 

Hankkeen jäännösarvo on määritelty rakennusosittain, joilla on erilainen pitoaika. 
Laskelmassa oletetut pitoajat ja jäännösarvot 30 vuoden päästä on esitetty taulu-
koissa 12 ja 13. Jäännösarvo on diskontattu käyttöönottovuoteen. 
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Taulukko 12. Pitoajat ja jäännösarvot 30 vuoden päästä: Jokela–Hyvinkää 
(VE1). 

Jokela–Hyvinkää milj. euroa pito-aika, v 
jäännösarvo 30 v 

päästä % jäännösarvo 
Väylät 66,6 45 33 % 22,2 
Sillat 8,8 50 40 % 3,5 
Sähköistys 8,4 30 0 % 0,0 
Turvalaitteet 5,3 30 0 % 0,0 
Meluesteet 26,3 30 0 % 0,0 
Yhteensä 115,5   22 % 25,7 

Taulukko 13.  Pitoajat ja jäännösarvot 30 vuoden päästä: Jokela–Riihimäki (VE2). 

Jokela–Riihimäki milj. euroa pito-aika, v 
jäännösarvo 30 v 

päästä % jäännös-arvo 
Väylät 203,2 45 33 % 67,7 
Sillat 33,2 50 40 % 13,3 
Sähköistys 21,5 30 0 % 0,0 
Turvalaitteet 14,2 30 0 % 0,0 
Meluesteet 66,9 30 0 % 0,0 
Yhteensä 339,0   24 % 81,0 

3.2.4  Hyöty-kustannussuhde 

Suomessa perinteinen hankkeiden yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tun-
nusluku on hyöty-kustannussuhde (H/K), jossa hankkeen nykyarvoisia hyötyjä on 
suhteutettu investointikustannuksiin.  

Hankkeen hyödyt ja haitat on diskontattu 30 vuoden ajalta 3,5 prosentin lasken-
takorolla käyttöönottohetkeen. Diskonttokorko 3,5 % on puhtaan yhteiskunnallisen 
aikapreferenssin (0,5 %), katastrofiriskin (1,0 %), kulutuksen lisäyksen (1,5 %) ja 
liikennehankkeen vaikutusten toteutumisen riskin (0,5 %) summa. 

Aika-, onnettomuus- ja päästökustannusten yksikköarvoja on korotettu hankkeen 
käyttöönottovuodesta alkaen hankearviointiohjeen mukaan yleisen tulotason kas-
vuodotuksen ja arvostusten tulojouston mukaisesti. Nosto on vuoden 2018 yksik-
köarvoissa 1,5 prosenttia vuodessa.  

Taulukossa 14 on esitetty kannattavuuslaskelman yhteenveto. 
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Taulukko 14.  Kannattavuuslaskelman yhteenveto. 

Diskontatut kustannukset ja hyödyt (M€) VE1A VE2A VE1B VE2B 
KUSTANNUKSET (K)         
Investointikustannukset yksikköarvojen hinta- 
tasossa 85,7 251,6 85,7 251,6 
Korko rakentamisen ja suunnittelun ajalta (korko-
kanta 3,5 %) 7,8 22,8 7,8 22,8 
Julkisten varojen rajakustannus 17,1 50,3 17,1 50,3 

KUSTANNUKSET YHTEENSÄ 110,6 324,7 110,6 324,7 
HYÖDYT (H) diskontattuna korkokannalla 3,5 %         
Väylänpitäjän kustannusmuutokset -10,2 -22,6 -10,2 -22,5 

Kunnossapitokustannukset -10,2 -22,6 -10,2 -22,5 
Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos 6,4 14,7 4,9 8,1 

Lähijunien lipputulojen muutos 1,4 2,2 2,1 2,4 
Kaukojunien lipputulojen muutos 0,0 0,0 0,0 0,0 
Lähijunien liikennöintikustannusten muutos 5,0 12,5 2,8 5,7 
Kaukojunien liikennöintikustannusten muutos 0,0 0,0 0,0 0,0 

Kuluttajan ylijäämän muutos 5,1 8,8 8,5 11,2 
Nykyiset lähijunamatkustajat 4,3 7,8 6,7 7,9 
Siirtyvät ja uudet lähijunamatkustajat 0,0 0,0 0,1 0,1 
Nykyiset kaukojunamatkustajat 0,0 0,0 0,0 0,0 
Siirtyvät ja uudet kaukojunamatkustajat 0,0 0,0 0,0 0,0 
Tieliikenteen aikakustannussäästöt 0,7 1,0 1,7 3,3 

Onnettomuuskustannusten muutos 0,0 0,1 0,7 1,1 
Tieliikenteen onnettomuudet 0,0 0,1 0,7 1,1 

Päästökustannusten muutos 0,2 0,2 0,3 0,5 
Tieliikenteen päästöt 0,2 0,2 0,3 0,5 

Melukustannusten muutos 2,6 2,6 2,6 2,6 
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0,4 -0,5 -0,7 -1,2 

Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisäverot -0,6 -0,7 -1,0 -1,5 
Arvonlisäverot joukkoliikenteen lipuista 0,1 0,2 0,2 0,2 

Jäännösarvo 30 vuoden jälkeen 6,8 21,4 6,8 21,4 
Rakentamisen aikaiset haitat, arvio -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 

HYÖDYT YHTEENSÄ 10,4 24,7 12,9 21,0 
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) käyttöönotto-
vuosi 2030 0,09 0,08 0,12 0,06 

Jokelasta Riihimäelle saakka ulottuvan liikenteellisen välityskyvyn nostamisen kol-
mannen vaiheen hyöty-kustannussuhde on liikennöintivaihtoehdolla A laskettuna 
0,08 ja liikennöintivaihtoehdolla B laskettuna 0,06. Mikäli kolmannesta vaiheesta 
jätetään pois Hyvinkään ja Riihimäen väliset kaksi lisäraidetta, on hyöty-kustan-
nussuhde liikennöintivaihtoehdolla A laskettuna 0,09 ja liikennöintivaihtoehdolla B 
laskettuna 0,12. 

3.2.5  Herkkyystarkastelut 

Kannattavuuslaskelmasta on tehty herkkyystarkasteluita, jotka antavat tietoa las-
kelmiin sisältyvistä epävarmuustekijöistä. Herkkyystarkastelut on tehty vertaamalla 
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laskelman tekijöiden vaikutusta hankkeen peruslaskelman tunnuslukuihin. Pää-
herkkyystarkastelu laadittiin ottamalla huomioon aikahyötyjä myös kaukoliiken-
teelle suurin piirtein samojen periaatteiden mukaisesti kuin aiemmassa hankearvi-
oinnissa: 

- Kaukojunat nopeutuvat 2 minuuttia (nopeat junat) ja 3 minuuttia (hitaat ju-
nat) etelän suuntaan. Hitaat junat nopeutuvat lisäksi 3 minuuttia pohjoisen 
suuntaan. 

Vaihtoehtokohtaiset muutokset matkustajamäärissä on arvioitu kysynnän jousto-
kertoimella, jona on käytetty arvoa –0,8. Tämä kerroin vastaa rautatieliikenteen 
hankearvioinnin yksikköarvojen mukaan noin 300 kilometrin pituisten kaukoliiken-
teen matkojen matka-aikajoustoa. (Väylävirasto 2022b). Edellisessä hankearvioin-
nissa on käytetty joustokerrointa -0,3, joka tuotti hieman pienemmät vaikutukset.  

Kaukojunamatkustajia on Keravan pohjoispuolella valtakunnallisen ennusteen mu-
kaan vuonna 2040 noin 5,0 miljoonaa. Arvio on, että tästä matkustajamäärästä 
noin 70 % saa matka-aikahyötyjä (kaikki etelän suunnan matkustajat ja osa poh-
joissuunnan matkustajista). Matka-aikahyötyjä syntyisi pysyville kaukojunamat-
kustajille noin 1,3 miljoona euroa vuodessa. Kaukojunaliikenteen matkustajamää-
rät myös hieman kasvavat hankevaihtoehdoissa, sillä kaukojunien matka-ajat no-
peutuvat. Matkustajamäärien kasvu on noin 97 000 matkaa vuodessa. 

Kaukojunamatkustuksen lisääntymisen vaikutukset lipputuloihin on laskettu han-
kearviointiohjeiden yksikköarvojen avulla (0,084 eur/hlö-km). Lipputulot kasvavat 
noin 1,6 miljoonaa euroa vuodessa. Kaukojunien liikennöintikustannukset alene-
vat, kun kaukojunaliikenne nopeutuu. Liikennöintisäästö on noin 0,98 miljoonaa 
euroa vuodessa. Liikennöintikustannuksia laskettaessa on käytetty hankearvioin-
tiohjeiden yksikköarvoja.  

Kaukojunien saamilla aikahyödyillä on lisäksi vähentävä vaikutus tieliikennesuorit-
teisiin ja sitä kautta onnettomuus- ja päästömääriin sekä teiden kunnossapitotar-
peeseen ja polttoaineveroihin.  

Kannattavuuslaskelman yhteenveto kaukojunien hyödyt mukaan lukien on esitetty 
taulukossa 15. 
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Taulukko 15. Kannattavuuslaskelman yhteenveto, herkkyystarkastelu 
kaukojunahyödyillä. 

Diskontatut kustannukset ja hyödyt (M€) VE1A VE2A VE1B VE2B 
KUSTANNUKSET (K)         
Investointikustannukset yksikköarvojen hintatasossa 85,7 251,6 85,7 251,6 
Korko rakentamisen ja suunnittelun ajalta (korko-
kanta 3,5 %) 7,8 22,8 7,8 22,8 
Julkisten varojen rajakustannus 17,1 50,3 17,1 50,3 

KUSTANNUKSET YHTEENSÄ 110,6 324,7 110,6 324,7 
HYÖDYT (H) diskontattuna korkokannalla 3,5 %         
Väylänpitäjän kustannusmuutokset -9,3 -21,6 -9,3 -21,6 

Kunnossapitokustannukset -9,3 -21,6 -9,3 -21,6 
Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos 56,1 64,3 54,6 57,7 

Lähijunien lipputulojen muutos 1,4 2,2 2,1 2,4 
Kaukojunien lipputulojen muutos 31,0 31,0 31,0 31,0 
Lähijunien liikennöintikustannusten muutos 5,0 12,5 2,8 5,7 
Kaukojunien liikennöintikustannusten muutos 18,7 18,7 18,7 18,7 

Kuluttajan ylijäämän muutos 34,2 38,0 37,7 40,4 
Nykyiset lähijunamatkustajat 4,3 7,8 6,7 7,9 
Siirtyvät ja uudet lähijunamatkustajat 0,0 0,0 0,1 0,1 
Nykyiset kaukojunamatkustajat 28,7 28,7 28,7 28,7 
Siirtyvät ja uudet kaukojunamatkustajat 0,4 0,4 0,4 0,4 
Tieliikenteen aikakustannussäästöt 0,7 1,0 1,7 3,3 

Onnettomuuskustannusten muutos 4,0 4,1 4,7 5,1 
Tieliikenteen onnettomuudet 4,0 4,1 4,7 5,1 

Päästökustannusten muutos 4,8 4,8 4,9 5,1 
Tieliikenteen päästöt 4,8 4,8 4,9 5,1 

Melukustannusten muutos 2,6 2,6 2,6 2,6 
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -11,2 -11,3 -11,5 -12,0 

Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisäverot -14,3 -14,4 -14,7 -15,2 
Arvonlisäverot joukkoliikenteen lipuista 3,1 3,2 3,2 3,2 

Jäännösarvo 30 vuoden jälkeen 6,8 21,4 6,8 21,4 
Rakentamisen aikaiset haitat, arvio -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 

HYÖDYT YHTEENSÄ 88,0 102,2 90,4 98,6 
HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) käyttöönottovuosi 
2030 0,80 0,31 0,82 0,30 

Kaukojunaliikenteen aikahyödyt ovat selvästi lähijunaliikennettä suuremmat, joten 
H/K-suhteet nousevat merkittävästi perustilanteeseen nähden.  

Herkkyystarkastelut laadittiin myös seuraaviin tilanteisiin: 

Investointikustannus: 

- investointikustannuksen suuruus: +5 % – -10 %  
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Liikenteen kysyntä: 

- junaliikenteen kysyntä pienenee 10 % vuodesta 2040 vuoteen 2050 
- junaliikenteen kysyntä kasvaa vuodesta 2040 vuoteen 2050 50 %. 

Herkkyystarkasteluiden tulokset on esitetty taulukossa 16. Tarkastelujen perus-
teella kannattavuus ei ole kovin herkkä millekään muutokselle. H/K-suhteet ovat 
perustilanteessa sen verran pieniä, että suhteellisen pienet prosentuaaliset muu-
tokset eivät juuri vaikuta kannattavuuteen. Investointikustannusten muutokset 
näyttävät lisäksi vaikuttavan H/K-suhteisiin käänteisesti, eli suurempi investointi-
kustannus parantaa kannattavuutta ja pienempi heikentää sitä, sillä investointikus-
tannus vaikuttaa myös hankkeen jäännösarvoon, jonka osuus hankkeen hyödyistä 
on merkittävä. Hankkeen kannattavuus paranee, mikäli liikennekysyntää on enna-
koitua enemmän. Kysynnän kasvu voi johtua esimerkiksi ennakoitua suuremmasta 
tai nopeammasta maankäytön kehittymisestä hankkeen vaikutusalueella. 

Taulukko 16. Kannattavuuslaskelman herkkyystarkasteluja. 

  

VE
1A

 

VE
2A

 

VE
1B

 

VE
2B

 

HERKKYYSTARKASTELUITA 
  
Peruslaskelman hyöty-kustannussuhde (H/K) 0,09 0,08 0,12 0,06 
Investointikustannus 5 % suurempi 0,10 0,08 0,12 0,07 
Investointikustannus 10 % pienempi 0,09 0,07 0,11 0,06 
Junaliikenteen kysyntä pienenee 10 % vuodesta 2040 0,09 0,07 0,11 0,06 
Junaliikenteen kysyntä kasvaa 50 % vuodesta 2040 0,10 0,08 0,13 0,07 

3.3  Toteutettavuuden arviointi 

Hankkeen toteutettavuuteen ei liity erityisiä riskejä. Se on maakuntakaavojen ja 
yleiskaavojen periaatteiden mukainen, eikä sillä ole merkittäviä kielteisiä vaikutuk-
sia luonnon- ja kulttuuriympäristöön eikä maisemaan tai ihmisiin. Hanke sijoittuu 
kuitenkin ympäristöön, joka on rakentamistöiden kannalta haastava vilkkaan juna-
liikenteen ja tiheän asutuksen vuoksi. 

Merkittävin hankkeeseen ja sen vaikutuksiin liittyvä epävarmuus liittyy liikennöin-
nin toteutumiseen. Matkustajakysyntään ei liity merkittäviä riskejä, sillä hanke pa-
rantaa raideliikenteen välityskykyä siellä, missä sen kysyntäkin on suurta. Raken-
tamisaikana aiheutuu kuitenkin todennäköisesti liikenteellistä haittaa, joka kohdis-
tuu maamme olosuhteissa hyvin suureen junaliikenteen matkustajamäärään. 

Hankkeen etelä- ja pohjoispuolelle jää liikennöintiä rajoittavat kaksiraiteiset osuu-
det. Pääradan välityskyky paranee merkittävästi vasta sitten, kun Keravan etelä-
puolelle saadaan lisää kapasiteettia. Myös Helsingin ja Tampereen väliset lisäjunat 
edellyttäisivät käytettävissä olevan ratakapasiteetin lisäämistä Riihimäen ja Tam-
pereen välillä. Mikäli Helsingin ja Keravan välistä välityskykyä nostetaan esimerkiksi 
niin sanotulla Lentoradalla (Helsinki–Vantaan lentoaseman kaukoliikennerata), on 
myös Keravan ja Riihimäen välisistä lisäraiteista saatavissa enemmän hyötyjä. Uusi 
kulunvalvontajärjestelmä (ETCS) ja tulevaisuuden liikennöinnissä käytettävä ka-
lusto vaikuttavat kapasiteetin käyttöön, mutta vaikutuksen suuruudesta ei ole var-
muutta. 
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Hankkeen toteuttaminen vaiheittain voisi olla perusteltua, vaikka perustilanteessa 
etenkin liikennöintivaihtoehdolla A vaihtoehtojen 1 ja 2 H/K-suhteiden ero jää hy-
vin pieneksi. Siinäkin VE1 on kuitenkin hiukan kustannustehokkaampi kuin VE2. 
Jos kaukojunatkin saavat hyötyjä, vaihtoehtojen 1 ja 2 ero H/K-suhteen osalta on 
selvästi suurempi. Kustannustehokkaimmalta vaihtoehdolta vaikuttaa tilanne, 
jossa kolmannesta vaiheesta toteutetaan Jokelan ja Hyvinkään väliset lisäraiteet ja 
pidetään jatkosuunnittelussa huolta, että Hyvinkäällä on mahdollisuus lähijunien 
käännölle Helsinkiin. 

3.4  Hankkeen arvioinnin päätelmät 

Pasila–Riihimäki-rataosuuden välityskyvyn parantamishankkeen kolmas vaihe ei 
tässä esitettyjen laskelmien perusteella ylitä yhteiskuntataloudellista kannatta-
vuusrajaa. Pääosa hyödyistä saadaan irti jo hankkeen 2. vaiheessa, joten irrallaan 
tarkasteltuna hankkeen 3. vaihe näyttää varsin kannattamattomalta. Hankkeen 
kannattavuus paranee, mikäli kysyntää on ennakoitua enemmän. Myös yhteisvai-
kutukset esimerkiksi mahdollisen tulevaisuuden Lentoradan (uusi ratayhteys Hel-
singin Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta Keravalle) kanssa eivät ole 
sisältyneet tarkasteluun, ja mutta asiaa voi olla syytä tarkastella erillisessä arvioin-
nissa myöhemmin. 

Hankearvioinnissa käsitellyt junaliikennöinnin   rakenteet ovat mahdollisia malleja, 
mutta päätöksiä liikennöinnistä ja junien pysähtymispaikoista tulevaisuudessa ei 
ole. Liikenteellistä suunnittelua on syytä jatkaa, jotta ratkaisut palvelevat kysyntää 
ja tarjontaa mahdollisimman hyvin. Matkustajakysynnästä tuleva paine lisätä lii-
kennettä kohdistuu lähinnä ruuhka-aikoihin.  

Ohitusraiteet mahdollistavat Helsingin ja Riihimäen välisten lähijunien nopeuttami-
sen, kun aikatauluihin voidaan suunnitella kaukojunien ja lähijunien välinen ohitus 
ilman lähijunien hidastamista. 

Hankkeen merkitystä junaliikenteen häiriösietoisuudelle on vaikea arvioida, mutta 
teoriassa pidemmät kaksoisraideosuudet lisäävät häiriösietoisuutta. Työn liiken-
teellisissä tarkasteluissa tutkitulle alueelle jää kuitenkin merkittäviä kapasiteettia 
rajoittavia tekijöitä, kuten koko Pasila–Kerava-väli, Kytömaan liikennepaikka ris-
teävän tavaraliikenteen osalta sekä Riihimäen liikennepaikka. Liikenteen lisäämi-
nen nykyiseen nähden voi lisätä häiriöitä ja niiden vaikutuksia muualla, vaikka ne 
hankkeen vaikutusalueella vähentyisivätkin. 

Hankearvioinnissa on tarkasteltu hankkeen kahta eri laajuutta kahdella eri liiken-
nöintimallilla (A ja B). Liikenteellisen välityskyvyn nostamisen kolmas vaihe piden-
tää neliraiteista osuutta Jokelasta pohjoiseen. Tarkastelun perusteella kustannus-
tehokkaimmalta vaihtoehdolta vaikuttaa tilanne, jossa toteutetaan kolmannesta 
vaiheesta Jokelan ja Hyvinkään väliset lisäraiteet ja pidetään jatkosuunnittelussa 
huolta, että Hyvinkäällä on mahdollisuus lähijunien käännölle Helsinkiin. Hankkeen 
toteuttaminen vaiheittain pienentää liikennöintiin liittyvien epävarmuuksien toteu-
tumisesta koituvia haittoja. Vaiheittain edetessä saadaan tietoa valmistuneiden in-
vestointien vaikutuksista ja voidaan paremmin arvioida tarpeita hankkeen jatkami-
selle. 
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Hankkeen toteutettavuuteen ei liity erityisiä riskejä. Se on maakunta- ja yleiskaa-
vojen periaatteiden mukainen, eikä sillä ole merkittäviä kielteisiä vaikutuksia luon-
non- ja kulttuuriympäristöön eikä maisemaan tai ihmisiin.  
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4 Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma 
Ympäristövaikutusten seurantaohjelman lisäksi ehdotetaan, että rataosuudella 
seurattavat ja arvioitavat asiat olisivat seuraavat: 

- Junaliikenteen määrä   ja liikennöintirakenne (lähi- ja kaukojunaliikenne sekä 
tavarajunat).  

- Matkustajamäärät (lähiliikenne ja kaukoliikenne). 
- Kauko- ja lähijunien matka-ajat.  
- Junaliikenteen häiriöiden määrä ja vaikutukset. 
- Asemien määrä ja maankäyttö (asukkaat ja työpaikat) asemien ympäristössä. 

Seurantaa varten on syytä kerätä tarvittavat tiedot hankkeen käyttöönottovuodelta 
sekä sen jälkeen viiden vuoden välein. Lisäksi heti hankkeen valmistuttua tehdään 
arviointi hankkeen teknisten ratkaisujen ja kustannusten toteutumisesta. 
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