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Tiivistelma

Kauklahti—Karjaa rataosuus muodostaa noin kolmanneksen Helsingin ja Turun va-
lilla kulkevasta rantaradasta, jonka kokonaispituus on noin 196 kilometria. Pasila—
Karjaa-rataosa avattiin yleiselle liikenteelle jo vuonna 1903 ja radalla on paljon
elinkaarensa paahan tulleita kohtia. Rata on jouduttu rakentamaan monin paikoin
pehmeikoéille, joka on aiheuttanut radan painumista. My6s monet tunnelit ja niiden
suuaukot ovat huonossa kunnossa.

Kauklahti—Karjaa-rataosan liikenne koostuu kaukoliikenteesta seka Kauklahti—Siun-
tio valilla lisaksi Iahijunaliikenteestd. Kaukoliikenteessa matkusti Helsingin ja Kar-
jaan valilla 1,59 miljoonaa matkustajaa vuonna 2022. Helsinki—Turku-valilla liiken-
noi arkivuorokautena 14 kaukojunaa suuntansa. Lahijunaliikenteessa valilla Kauk-
lahti—Siuntio tehdaan lisdksi arviolta noin 2 miljoonaa matkaa vuosittain. Kauk-
lahti—Kirkkonummi valilla 1ahijunia liikenndi arkivuorokautena 46 vuoroa suun-
taansa ja Siuntioon asti 9 vuoroa. Hankearvioinnissa kaytetyt liikenne-ennusteet
perustuvat Helsinki—-Turku-kdytavan matkustajaennusteeseen vuodelta 2019.

Hankearviointi rataosalla Kauklahti-Karjaa perustuu rantaradan ja Hangon radan
tarveselvitykseen, joka valmistui lokakuussa 2023.

Tydssa laadittiin erilliset hankearvioinnit radan peruskorjaustoimenpiteille ja kehit-
tdmistoimenpiteille. Peruskorjauksen hankevaihtoehtoina olivat toimenpiteiden to-
teuttaminen ESKA:n valmistumisen jalkeen vuonna 2029 (P-Vela) seka peruskor-
jaustoimenpiteiden toteuttaminen Espoon kaupunkiradan (ESKA) rakentamisesta
aiheutuvien liikennéinnin viiden viikon totaalikatkojen aikana (P-Velb). Vertailu-
vaihtoehtona (P-Ve0-) oli ettei toimenpiteita tehda ollenkaan, vaan nykyisenkaltai-
nen tilanne sdilyy kyseisella rataosuudella. Kaikki peruskorjauksen toimenpiteet
ovat kiireellisia toimenpiteita, joilla parannetaan junaliikenteen hairidnhallintaa,
mahdollistetaan pistemadisten nopeusrajoitusten poistaminen ja pidetaan rata lii-
kennoitavassa kunnossa.

Peruskorjaushankkeiden hyoty-kustannussuhteeksi saatiin hankevaihtoehdossa P-
Vela 0,60 ja hankevaihtoehdossa P-Velb 0,92, kun laskelmassa ei oteta huomioon
toteuttamistavasta johtuvaa eroa rakentamiskustannuksissa. Korkeammat raken-
nuskustannukset vaihtoehdossa P-Vela kasvattavat eroa vaihtoehtojen kannatta-
vuuden valilld edelleen. Hankearvioinnissa esitetaan suositus tehda peruskorjaus-
toimenpiteet Espoon kaupunkiradan liikennekatkojen aikana.

Kehittamisen hankevaihtoehtoina tarkasteltiin viiden erilaisen kehittdmistoimenpi-
dekokonaisuuden toteuttamista (K-Vel) ja vaihtoehtoisesti naiden lisdksi Siuntion
kaksoisraiteen toteuttamista (K-Ve2). Kehittdmistoimenpiteilld pyritddan paranta-
maan matkaketjuja, matkustusmukavuutta ja lahiliikkenteen toimintamahdollisuuk-
sia seka poistetaan pistemaisia nopeusrajoituksia. Kehittémisvaihtoehtojen vertai-
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luvaihtoehdossa (K-Ve0) vain peruskorjauksen toimenpiteet ovat toteutuneet. Mo-
lemmissa kehittdmisen hankevaihtoehdossa peruskorjauksen toimenpiteet oletet-
tiin toteutuneiksi. Kehittdmisvaihtoehtojen hydty-kustannussuhteeksi saatiin vaih-
toehdossa K-Vel 0,31 ja Siuntion kaksoisraiteen sisaltavassa vaihtoehdossa K-Ve2
0,30. Kehittamishankkeiden yhteiskuntataloudellinen kannattavuus jaa heikoksi.

Lahijunaliikenteen maltillinen liséaminen ei edellytd Siuntion kaksoisraidetta. Kak-
soisraiteen tarve ja yhteiskuntataloudellinen kannattavuus tulee arvioida uudes-
taan, jos rataosuudelle Kirkkonummi-Karjaa tulee ldhijunaliikennettéa huomatta-
vasti lisaa.
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Kaisuliina Vihanti, Henri Hyvarinen, Janne Tuovinen, Eljas Karjalainen ja Hanna
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ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-157-6.

Sammanfattning

Banavsnittet Koklax—Karis utgor cirka en tredjedel av Kustbanan mellan Helsingfors
och Abo, vars totala langd &r cirka 196 kilometer. Banavsnittet Bsle—Karis 6ppna-
des for allman trafik redan 1903 och p& banan finns manga stallen som natt slutet
av sin livscykel. P& mdnga stéllen har man varit tvungen att bygga banan pa mjuk-
marker, vilket har orsakat sattningar i banan. Manga tunnlar och deras 6ppningar
ar ocksd i daligt skick.

Trafiken p& banavsnittet Koklax—Karis bestar av fjarrtrafik och pad avsnittet Koklax—
Sjunded dessutom av nartdgstrafik. Ar 2022 reste 1,59 miljoner passagerare med
fjarrtrafiken mellan Helsingfors och Karis. Under ett vardagsdygn trafikerar
14 fjarrtdg mellan Helsingfors-Abo. I nartagstrafiken mellan Koklax-Sjunded gérs
dessutom uppskattningsvis cirka 2 miljoner resor per ar. Under vardagsdygn trafi-
kerar 46 turer per riktning mellan Koklax—Kyrkslatt och 9 turer fram till Sjundea.
Trafikprognoserna som anvandes i projektbedomningen grundar sig p& passage-
rarprognosen for korridoren Helsingfors—Abo fr&n 2019.

Projektbedomningen pd banavsnittet Koklax-Karis grundar sig pd en behovsutred-
ning for Kustbanan och Hangdbanan, som blev klar i oktober 2023.

I arbetet gjordes separata projektbedémningar av reparationsatgarderna och ut-
vecklingsatgarderna pa banan. Projektalternativen for reparationerna var genom-
forandet av dtgdrderna efter att ESKA fardigstallts 2029 (P-Vela) samt genomfo-
randet av reparationsdtgarderna under de totala avbrotten i trafiken som byggan-
det av Esbo stadsbana (ESKA) orsakade under fem veckor (P-Velb). Jamférelse-
alternativet (P-Ve0-) var att inga dtgéarder vidtas alls, utan den nuvarande situat-
ionen bevaras pa banavsnittet i fraga. Alla dtgarder inom ombyggnaden ar brads-
kande &tgarder som forbattrar tagtrafikens storningshantering, gor det méjligt att
avlagsna punktmassiga hastighetsbegransningar och héller banan i trafikerbart
skick.

I projektalternativ P-Vela 0,60 och i projektalternativ P-Velb 0,92 erhdlls nytto-
kostnadsforhdllandet for reparationsprojekten, dd man i kalkylen inte beaktar skill-
naden i byggkostnaderna till féljd av genomférandesattet. De hdgre byggnads-
kostnaderna i alternativ P-Vela 6kar skillnaden mellan alternativens lénsamhet yt-
terligare. I projektbedémningen framférs en rekommendation om att vidta repa-
rationssatgarderna under trafikavbrotten pa Esbo stadsbana.

Som utvecklingsalternativ granskades genomférandet av fem olika utvecklingsat-
gardshelheter (K-Vel) och alternativt dessutom genomférandet av Sjunded dub-
belspdr (K-Ve2). Med utvecklingsdtgarderna stravar man efter att férbattra rese-
kedjorna, resekomforten och nartrafikens verksamhetsmdjligheter samt att even-
tuellt slopa punktvisa hastighetsbegransningar. I jamforelsealternativet for ut-
vecklingsalternativen (K-Ve0) har endast ombyggnadsdtgdrderna genomforts. I
bdda utvecklingsalternativen antog man att ombyggnadséatgarderna hade genom-
forts. Nyttokostnadsforhéllandet for utvecklingsalternativen uppndddes i alternativ
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K-Vel 0,31 och i alternativ K-Ve2 0,30 dar dubbelspéret i Sjunded ingdr. Utvec-
klingsprojektens samhallsekonomiska lIénsamhet ar svag.

En mattlig 6kning av nartdgstrafiken forutsatter inte ett dubbelspar i Sjunded. Be-
hovet av ett dubbelspdr och den samhallsekonomiska I6nsamheten bor bedémas
pd nytt om nartagstrafiken pd banavsnittet Kyrkslatt—Karis blir betydligt storre.
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Kaisuliina Vihanti, Henri Hyvarinen, Janne Tuovinen, Eljas Karjalainen ja Hanna
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55 pages. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-157-6.

Summary

The Kauklahti—Karjaa track section makes up about one third of the Helsinki—Turku
coastal line, which has a total length of about 196 kilometres. The Pasila—Karjaa
section was opened to public traffic as early as 1903 and has many sections that
have reached the end of their life cycle. The track has had to be built on soft
ground in many places which has caused it to buckle. Many tunnels and their
mouths are also in poor condition.

Traffic on the Kauklahti—Karjaa track section consists of long-distance traffic and,
between Kauklahti and Siuntio, commuter train traffic. In 2022, 1.59 million pas-
sengers travelled long-distance between Helsinki and Karjaa. Between Helsinki and
Turku, 14 long-distance trains run in each direction on weekdays. In addition, on
commuter train traffic between Kauklahti and Siuntio, an estimated 2 million jour-
neys per year are made. Between Kauklahti and Kirkkonummi, there are 46 com-
muter trains on weekdays and 9 trains all the way to Siuntio. The traffic forecasts
used in the project assessment are based on the 2019 passenger forecast for the
Helsinki—Turku corridor.

The project appraisal for the Kauklahti—Karjaa section is based on the coastal line
and Hanko line needs assessment, which was completed in October 2023.

Separate project appraisals were prepared for the track renovation and improve-
ment measures. The project options for the renovation were, firstly, the imple-
mentation of the measures after the completion of Espoo City Rail Link (ESKA) in
2029 (P-Vela), and secondly, the implementation of the renovation measures dur-
ing the five-week total service interruptions caused by the ESKA construction (P-
Velb). The option for comparison (P-Ve0-) was that no measures would be taken
and the section in question would remain in its current state. All the renovation
measures are urgent measures to improve the management of disruption to train
traffic, to enable the removal of intermittent speed limits and to keep the track in
running order.

The benefit-cost ratio for the renovation projects was 0.60 for option P-Vela and
0.92 for option P-Velb when the calculation does not include the difference in
construction costs caused by the different implementation methods. The higher
construction costs in option P-Vela will further increase the difference in profita-
bility between the options. The project appraisal recommends that the renovation
work should be carried out during traffic interruptions caused by the construction
of the Espoo City Rail Link.

The development project options considered were the implementation of five dif-
ferent sets of improvement measures (K-Vel) and, alternatively, the construction
of double track at Siuntio (K-Ve2). The improvement measures aim to improve
travel chains, travel comfort and the operation of local transport, including the
possible abolition of intermittent speed limits. In the reference option for the im-
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provement options (K-Ve0), only the basic renovation measures have been imple-
mented. In both improvement project options, the renovation measures were as-
sumed to have been completed. The cost benefit ratio of the improvement options
was found to be 0,31 for option K-Vel, and 0,30 for option K-Ve2 with the Siuntio
double track. The socio-economic profitability of the development projects would
be weak.

A moderate increase in commuter train traffic does not require a dual track at
Siuntio. The need for a dual track and its socio-economic profitability must be re-
assessed if there is a significant increase in commuter train traffic on the Kirkko-
nummi-Karis section.
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Esipuhe

Hankearviointi on jatkoa lokakuussa 2023 valmistuneelle rantaradan ja Hangon
radan tarveselvitykselle, jossa on madritetty hankearvioinnin toimenpidekokonai-
suudet. Keskeisena tydn lahtétietona on toiminut myds rantaradan tarveselvityk-
seen liittyva alustava selvitys tarvittavasta infrastruktuurista, joka laadittiin ke-
vaalla 2023. Hankearvioinnin tarkoituksena on selvittada, miten kiireellisten perus-
korjaustoimenpiteiden toteutus Espoon kaupunkiradan rakentamisesta aiheutuvien
katkojen aikana vaikuttaa korjauksen kannattavuuteen seka vertailla kahden eri
kehittamisvaihtoehdon kannattavuutta.

Hankearviointi kaynnistettiin lokakuun alussa 2023 ja se valmistui helmikuun
alussa 2024. Vaylavirastosta tydn ohjauksesta on vastannut Heidi Maenpaa, Taneli
Antikainen ja Anton Goebel. Projekti-insin6orind on toiminut Anton Aronen. Radan
kunnossapidon asiantuntijoina tydssa haastateltiin Erkki Makelda ja Eero Liehua.

Tydn konsulttina on toiminut Sitowise Qy, josta tydhdn ovat osallistuneet Kaisuliina
Vihanti (projektipaallikkd), Henri Hyvarinen, Janne Tuovinen, Eljas Karjalainen ja
Hanna Reihe.

Helsingissa helmikuussa 2024

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu / Ratasuunnitteluyksikk®



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024 12

Sisallysluettelo
1 JOHDANTO . .uiiiiiseeeererris s e e s e e s e e e s rrra s s e e s e e e e e rsasaa e s e e s e e eeeernnnnnaneeeaeenens 14
O 1= [ - 14
1.2 Arvioinnin tavoitteet ja SISAItO ....uuuueeei i 15
2 KAUKLAHTI-KARJAA-RATAOSAN NYKYTILANNE ......ccovvireriiieneeeeeeeeeenns 18
2.1  Ratainfrastruktuurin nykytilanne.........ccooeeeiiiiiniiiiiiii e 18
2.2 Kunnossapidon NYKYLIla .......eeeeeeniiiiiccceee e 19
20 T U ] 1 PP 19
2.4  Rataosuuden likennepaikat .........ccceeeiiiirniniieiiii e 20
2.5  Liikenne ja junama@arat.......cccccooiiiiriniiiiini e 21
2.5.1 Kaukoliikenteen junat.........ccooviiiuiiiiiiiiiiie e 21
2.5.2 Lahiliikenteen junat ... 21
2.6  Radan nopeustaso ja henkildliikenteen matka-ajat ............cceeveevniieinnnns 22
2.7  LiKeNteeN SUJUVUUS......cuiiiiriiiineieeie s ese s ern e s eae s e ra s s e s s ena e e ernn e e ennanees 23
3 N Y2 24
3.1 NYKYLIANNE e s 24
3.1.1 KaukoliKENNE ....ccvveiiiiiii et 24
3.1.2 LANIlITKENNE .eueiieiieic e e 24
3.2 EnnuStetilanne........coooei i 25
3.2.1 Rantarataan perustuva likenne.......ccccceeiiiiiiiiiic i 25
3.2.2 Espoo—Salo-oikorataan perustuva liikenne ........ccccovviiviiiiiiinnnnnnn. 27
3.2.3 Lahiliikenteen ennUSEE.......cccevviiiiiiiiiiie e 27
4 PERUSKORJAUSKOHTEIDEN HANKEARVIOINTI ....ccvuviiiieriiniierenneseeeennns 28
4.1  Peruskorjaustoimenpiteel .......cueviiiiiiiiiiiiir e 28
4.2 VertailuasetelMma ......cooveeiei e 28
4.2.1 Peruskorjausvaihtoehdot ...........ccciiiiiiiiiii e, 28
4.2.2 Korjaamisen toteuttamistavan vaikutus vaihtoehtojen
rakentamiskustannuksiin........ccccoviveiiiin i, 29
4.3 Vaikutusten arviointi.......ccccevieieiiiiniiiiii e 29
4.3.1 Radan kunnossapitokustannukset...........cccceeiiiiiiiiiiiiniiineeen, 29
4.3.2 Vaikutukset tuottajan ylijaaman muutokseen ...........ccceeevevvevnnnnnn. 30
4.3.3 Vaikutukset matkustajien aikakustannuksiin...........ccccccceeeiiiiinenens 31
4.3.4 Julkistaloudelliset vaikutuKSet...........coviiiiiiiiiiiiiiiniere e 31
4.3.5 Rakentamisen aikaiset haitat........cc.ccovvvviiiiiiiiiii 31
4.3.6 JAANNOSAIVO ..uivvveiierneeerneieesessrseserssssensssrssssrsnsssrsnsssrsnssernnseees 31
4.4  Kannattavuuslaskelma ... 32
4.4.1 PeruslaskelMma.......ccoiiiiiriiiiiiiiii e 32
4.4.2 HerkKyystarkastelu .........ooeeeeemmmiiin e e e 34
4.5 Johtopaatokset peruskorjauksen kannattavuuteen liittyen...................... 36
5 RADAN KEHITTAMISEN HANKEARVIOINTI ...ccccveeiirieireecireecreesneessneenns 37
5.1  Kehittamistoimenpiteet.........cooiieiiriiiiiiiii e 37
5.1.1 Kaikki kehittdmistoimenpiteet ja toimenpiteiden kustannusarvio... 37
5.1.2 Kirkkonummen itdiset vaihteet ........cccccoviiiiiiiiiiiii e, 37
5.1.3 Inkoon laiturit ja matkustajainfot ..........ccccevemiiiiii e, 37
5.1.4 Siuntion pitka laituri ja seisontaraide .......c..cccevieiiiiiiiiniiieeniee e, 38
5.1.5 Lillgérdin ja Riddarbackenin tunnelit...........ccccoeeeeiiiiereniiiineeeenn, 38

5.1.6 Pienet asema-alueen esteettémyyttd parantavat toimenpiteet...... 38



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024 13

5.2
5.3
5.4

5.5
5.6

5.7
5.8

6.1
6.2

5.1.7 Siuntion KaKSOiSIaide.......uuuveiierruieiriirrinieeeinie s eessee e ersne s e eennans 38
Vertailuasetelma ja vaihtoehtojen kustannukset............cccoeevviniiiiinnnenn, 39
Rantaradan liikennéintiskenaario ITA1 mukaiset matkustajaméaérét........ 39
Vaikutusten arviointi..........ceuuieiieiiiiieer e e 41
5.4.1 Vaikutukset radan valitySkyKyyn........cccooviiiiiiiiiiiii e, 41
5.4.2 Vaikutukset KAyttajiin .....ccuoviiiiiriiiiiiiii i 42
5.4.3 Henkildjunien matka-aikojen muutokset ............ceiiiiiiiiiiiiiinnn. 43
5.4.4 Matkojen kysyntavaikutukset .........ccoiiiiiiiiiiiiiiier e, 43
5.4.5 Henkildliikenteen tuottajan ylijadman muutos ...........ccceeeviievnnnnn. 44
5.4.6 Liikenteen ulkoiset kustannukset..........cccevviiiiieiiiiiiieecniee e, 44
5.4.7 Vaylien kunnossapidon ja kulumisen kustannukset ...............c...... 46
5.4.8 Vaikutukset julkiseen talouteen.......cccccoovveviiiiiiiiiiiicence e, 46
5.4.9 Rakentamisen aikaiset vaikutukset ..........ccccceeiiiiiiiiiiiiiiiceen, 47
5.4.10 Hankevaihtoehtojen jaannosarvot ...........cccceeeviiviviiicveicnn e, 47
Vaikuttavuuden arviointi........eiiveiiiniiiii e 48
Kannattavuuslaskelma...........oiiiiiiiiiiiiciii e 50
5.6.1 Peruslaskelma.......ccoceuiiiiiiiiiii e 50
5.6.2 Herkkyystarkastelut........cccooiiuiiiiiiiici e, 52
Toteutettavuuden arviointi..........ccceeeiiiiiniiiccc e 53
Johtopaatokset kehittédmishankkeiden kannattavuuteen liittyen.............. 53
JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET ..c.uvierieriereereesreesseeresneeneeneenne 54
Radan peruskorjaus ........coooiveeermmminee e eeeeeeee s e e e e e e e e e e e eeeennns 54

Kehittdmistoimenpiteet.........ccooviirii i 54



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024 14

1 JOHDANTO

1.1 Tausta

Hankearviointi rataosalla Kauklahti-Karjaa perustuu rantaradan ja Karjaa—Hanko-
radan tarveselvitykseen, joka valmistui lokakuussa 2023. Tarveselvityksessa kar-
toitettiin peruskorjaustarpeiden seka kehittamistoimenpiteiden maantieteellinen si-
jainti, alustavat kustannusarviot ja ehdotus aikataulusta. Lisaksi tarveselvityksessa
tarkasteltiin Iahijunaliikenteen jarjestamiseen liittyvia vaihtoehtoja ja sopimuskay-
tant6ja. Rantaradan tarveselvitys laadittiin Kauklahti—Karjaa—Salo-, Salo—Kupittaa-
seka Karjaa—Hanko-rataosuuksille.

Rantaradalle on suunnitteilla peruskorjaus- ja kehittdmiskohteita tuleville vuosille.
Peruskorjauksen toimenpiteet pohjautuvat radan kuntotietoihin ja toimenpiteilla
pyritdan pitamaan rata liikkennoitavassa kunnossa. Kehittamistoimenpiteillda mah-
dollistetaan muun muassa junaliikenteen kayttajamaarien lisdaminen.

Rantaradan tarveselvityksessa on arvioitu kehittamis- ja peruskorjaustoimenpitei-
den vaikutuksia Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman vuosille 2021-
2032-julkaisun eli ns. Liikenne 12 -suunnitelman (Valtioneuvosto 2021) pohjalta.
Liikenne 12 -suunnitelman keskeiset liikennejarjestelmalle asetetut tavoitteet ovat
saavutettavuus, kestavyys ja tehokkuus, joita on tarkennettu suunnitelmassa
useilla strategisilla linjauksilla. Rantaradan korjaamisen ja kehittamisen kannalta
tunnistettiin olennaiset linjaukset, joiden osalta rantaradan vaikutuksia arvioitiin
laadullisia menetelmia hyddyntaen.

Tarveselvityksessa tunnistettiin Liikenne 12 -suunnitelmassa esitettyja strategisia
linjauksia, joita rantaradan kehittamis- ja peruskorjaustoimenpiteet edistdavat mer-
kittavasti lyhyella ja/tai keskipitkalla aikavalilla:

Saavutettavuus:
e Kaikkien vaestdryhmien ja yritysten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan pa-
ranee.

e Eri vaestoryhmien liikkumismahdollisuudet turvataan sosiaalisen kestavyy-
den takaamiseksi.

e Kehitetdan matkaketjuja lentoasemille koko Suomessa.

e Kehitetdan yhteyksia Helsinkiin ja Helsingista muualle Suomeen.

e Matka-ajat pendeldinnin tai muun matkustamisen kannalta merkittavien
kaupunkien valilla lyhenevat keskimaarin.

e Liikenneverkon palvelutasoa kehitetdan elinkeinoeldman ja tydssakaynnin
tarpeisiin.

e Liikenneverkon palvelutasoa kehitetaan alueilla, joissa liikennepalveluilla
on erityisia kehittamismahdollisuuksia.

e Sdilytetaan elinkeinoeldman ja tydssakaynnin kannalta tarkedt yhteydet
alueelta maakuntakeskuksiin ja muihin tarkeisiin keskuksiin.

e Liikenteen solmukohtien ja matkaketjujen toimivuutta kehitetaan.

e Liikenneverkko tukee ja edistaa kestavaa yhdyskuntarakennetta.



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024 15

Kestavyys:
e Joukkoliikenteen, kavelyn ja pydrailyn ja muiden kestavien liikkumismuo-
tojen osuus kasvaa.
e Liikenteen kasvihuonekaasupaastot vahenevat edistaen ilmastotavoittei-
den saavuttamista.
Tehokkuus:
e Nykyisen liikenneverkon hyédyntaminen maksimoidaan.

Peruskorjaustoimenpiteet ovat perusvaylanpitoon liittyvia toimenpiteitd, joilla
parannetaan rataa muun muassa pistemaisten nopeusrajoitusten poistamisella ja
pidetaan rata tasmallisesti likennditédvassa kunnossa seka mahdollistetaan raken-
tamisen aikaista hairiénhallintaa.

Rantaradan peruskorjaustoimenpiteisiin kuuluvat ratarakenteen korjaukset, turva-
laitekorjaukset, sillan korjaaminen ja tunnelikorjaukset.

Kehittamistoimenpiteiden keskeisend tavoitteena on mahdollistaa Iahijunalii-
kenteen kehittdminen tulevaisuudessa valilla Hanko—Karjaa—Inkoo—Siuntio—Hel-
sinki. Lahijunaliikenteen jarjestamiseen liittyvia erilaisia skenaarioita on tarkasteltu
rantaradan tarveselvitykseen liittyvassa alustavassa selvityksessa (Vaylavirasto
2023a). Kehittamistoimenpiteilla pyritdan parantamaan myds matkaketjuja, mat-
kustusmukavuutta ja mahdollistetaan pistemadisten nopeusrajoitusten poistami-
nen.

Tarkasteltavia kehittdmistoimenpiteita ovat asema-alueiden kehittdmiseen liittyvat
toimenpiteet, Kirkkonummen vaihdeyhteyden kehittdminen, nopeusrajoituksiin
vaikuttavat tunnelikorjaukset ja Siuntion kaksoisraiteen rakentaminen.

1.2 Arvioinnin tavoitteet ja sisaltd

Rantaradan peruskorjaukseen ja kehittdmiseen on esitetty vuoden 2023 hallitus-
ohjelmassa 80 M€. Tarveselvityksessa pyrittiin 10ytamaan vaikutuksiltaan merkit-
tavimmat kohteet rantaradan peruskorjaukseen ja kehittdmiseen lyhyella aikajan-
teelld ja nykyiselld suunnittelu- ja toteuttamisvalmiudella. Esitetty rahamaara on
alustavasti suunniteltu kohdennettavan Kauklahti—Karjaa-rataosan peruskorjaus-
ja kehittdmistoimenpiteisiin seka Salossa sijaitsevan kahden tunnelin korjaukseen.

Alla on esitetty peruskorjauksen ja kehittdmisen toimenpiteet seka kunkin toimen-
piteen kustannusarvio:

Peruskorjaustoimenpiteet P-Vela, toimenpiteiden toteutus Espoon kau-
punkiradan valmistumisen jalkeen

Kauklahti—Karjaa-valin turvalaitteiden korjaus 4 M€

Inkoo—Karjaa-valin ratarakenteen korjaukset 17,5 M€

Ylikylanpuron sillan korjaus 4 M€

Marjanmaden ja Lemunmaden tunnelien vesieristysten korjaus yht. 10 M€
Peruskorjaustoimenpiteet yhteensa 35,5 M€
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Peruskorjaustoimenpiteet P-Velb, toimenpiteiden toteutus Espoon kau-
punkiradan totaalikatkojen aikana

Kauklahti—Karjaa-valin turvalaitteiden korjaus 4 M€

Inkoo—Karjaa-valin ratarakenteen korjaukset 17,5 M€

Ylikylanpuron sillan korjaus 4 M€

Marjanmaen ja Lemunmaden tunnelien vesieristysten korjaus yht. 10 M€
Peruskorjaustoimenpiteet yhteensa 35,5 M€

Kehittamistoimenpiteet vaihtoehdossa K-Vel
e Siuntion pitka laituri ja seisontaraide 17,2 M€
¢ Inkoon laiturit ja matkustajainfot 0,3 M€
e Kirkkonummen itdiset vaihteet 10,2 M€
e Lillgdrdin ja Riddarbackenin tunnelien korjaus, paikallinen nopeudennosto,
yht. 15 M€
Asema-alueiden esteettdmyyteen tehtavat parantamiset 1,8 M€
e Kehittamistoimenpiteet (Vel) yhteensa 44,5 M€

Kehittamistoimenpiteet vaihtoehdossa K-Ve2
e Vaihtoehdon K-Vel kehittamistoimenpiteet 44,5 M€
e Siuntion kaksoisraiteen rakentaminen 16,2 M€
¢ Kehittamistoimenpiteet (Ve2) yhteensa 60,7 M€

Alla olevassa kuvassa (Kuva 1) on esitetty peruskorjaustoimenpiteet kartalla sini-
selld tekstilla ja kehittamistoimenpiteet mustalla tekstilla.

Hankearvioinnin infratoimenpiteet | | Peruskorjaustarpeet 35,5 M€
N Kehittamistoimet 44,5 M€ (K-Vel)
@0(\0(;\\ Siltakorjaus ® || Siuntion kaksoisraide 16,2 M€ (K-Ve2)
&@?\(\@(\ Tunnelikorjaukset O || yht. 80 M€ + 16,2 M€
S (\(\&ﬁé Asema kehitettavalla rataosalla o QQ,
\,e«\:_ A0 Ratarakenteen korjaus (stabiliteetti) - “\Q, &
& Turvalaitteiden korjaus —= O TN e

Rantarata ja Hangon rata —_— | x\?:v‘" ,oo\‘_

Rat,
arakentee” o
I70E Me Orjays ¢

Kirkkonummi
Itaiset vaihteet 10,2 M€

+ Pitka laituri ja
seisontaraide

Boph, o 17,2 M€
gratiasy Inkoo - Kaksoisraide
Laiturit ja 16,2 M€ (K-Ve2)

matkustajainfo
0,3 ME

Kehittamisvaihtoehdossa (K-Vel) on varattu lisdksi 1,8 M€ asema-
alueiden pienempiin esteettomyyttd parantaviin toimenpiteisiin.

A

K 0 10 20 km
ik © Vaylavirasto 2023, © OpenStreetMap Contributors

Kuva 1. Hankearvioinnin peruskorjauksen ja kehittamisen toimenpiteiden sijainti
rantaradalla.
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Peruskorjaustoimenpiteet ja kehittémisvaihtoehdon K-Vel toimenpiteiden kustan-
nukset muodostavat yhdessa 80 M€. Toisena kehittdmisvaihtoehtona (K-Ve2) on
tarkasteltu vaihtoehtoa, jossa vaihtoehdon K-Vel kehittdmistoimenpiteiden lisaksi
rakennetaan Siuntion kaksoisraide. Kaksoisraiteen alustava rakentamiskustannus-
arvio on 16,2 M€ ja kehittamisvaihtoehdon K-Ve2 kokonaiskustannus on 60,7 ME€.

Kehittamistoimenpiteiden hankearviointiin sisdltyy infratoimenpiteiden lisaksi lahi-
junaliikenteen kehittaminen Hangon ja Kirkkonummen valilla.

Hankearvioinnin tavoitteena on tarkastella toimenpiteiden vaikutuksia ja vaikutta-
vuutta, ja tukea paatoksentekoa toimenpiteiden ajoittamiseen liittyen. Peruskor-
jausvaihtoehtojen vaikutuksia on arvioitu tdman raportin luvussa 4 ja kehittamis-
vaihtoehtojen vaikutuksia raportin luvussa 5.
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2 KAUKLAHTI-KARJAA-RATAOSAN
NYKYTILANNE

2.1 Ratainfrastruktuurin nykytilanne

Rantaradan kokonaispituus valilla Helsinki—Turku on noin 196 kilometrid (Kuva 2).
Hankearviointiin kuuluvan Kauklahti—Karjaa-rataosuuden pituus on noin 63 km.
Rantarata on koko matkalla sahkdistetty. Karjaa—Hanko-rataosuuden sahkdis-
tysurakka valmistui marraskuussa 2023.

Kauklahti—Kirkkonummi valin rataosa on kaksiraiteinen. Kirkkonummelta eteenpain
rata jatkuu yksiraiteisena Turkuun asti ja myds Karjaa—Hanko-vali on yksiraiteinen.
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Kuva 2. Rantaradan ja Hangon radan linjaukset.

Rantarata on toistasataa vuotta vanha rataosa, joka kulkee uusien ja vanhojen
ratapenkereiden ja rakenteiden perustusten paalla. Maasto on nopeasti vaihtuvaa
paadosin pehmeikkda ja kalliota seka paljon siirtymakiilarakenteita. Rataosalle on
tehty useita peruskorjauksia seka nopeudennostoja. Peruskorjaukset ovat sisalta-
neet mm. polkkyjen vaihtamisen betoniksi seka kiskojen vaihdot 54E1 tai 60E1
kiskoprofiileihin. Sahkoistys tapahtui vuosina 1992-1995, jolloin rataosalle my6s
rakennettiin JKV (junakulunvalvonta)-jarjestelma ja kauko-ohjaus. Suunnittelupe-
rusteet on paivitetty 90-luvulla peruskorjauksen aikana ja sisaltavat paivityksia
mm. tunnelien poikkileikkauksiin ja kerrospaksuuksiin. Rataosan paallysrakenne-
luokka vaihtelee C1, C2 ja D luokissa ja sen kunnossapitotaso on 1 A. (Vaylavirasto
2023b)
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Kauklahti—Karjaa rataosalla ei ole yleisten teiden tasoliittymia, mutta Kirkkonum-
mella on yksityisteiden tasoliittymat Luomassa ja Jeppaksessa. Luoman liittymaa
kayttaa vain muutama maanviljelija ja jalankulkijat ja pyoéraliikenne. Jeppaksen ta-
soliittyman sulkemisesta on suunnitelmat, joissa liittyma korvataan jalankululle ja
pyoraliikenteelle seka huolto- ja pelastusliikenteelle tarkoitetulla alikulkukaytavalla.
Muu liikenne on tarkoitus ohjata alueen eteldpuolelle uudelle yhdysvaylalle.

2.2 Kunnossapidon nykytila

Rantaradan kunnossapidon suurin haaste ovat lukuisat pehmeikét ja pohjaolosuh-
teet seka tunnelit. Lisdksi ojitus on haasteellista rautatiealueen ulkopuolella sijait-
sevien laskuojien kuntojen ollessa vaihteleva. (Vaylavirasto 2019b)

Matalat maanvaraiset penkereet ovat ongelmallisia radan stabiliteetin, ratapenke-
reen varahtelyn ja ratarakenteen kantavuuden kannalta. Matalien penkereiden
huono stabiliteetti aiheuttaa radan painumista ja ylimaaraistd kunnossapidon tar-
vetta. Varahtely aiheuttaa mm. ratapenkereiden muodonmuutoksia, ja sita esiintyy
erityisesti junanopeuden ylittdessa 160 km/h pehmeikdlld. Huono kantavuus ai-
heuttaa penkereessa sivusiirtymia ja epatasaista radan painumista. (Vaylavirasto
2019b)

Rataosalle Inkoo—Karjaa on arvioitu aikataulukaudelle 2024 radan kunnosta joh-
tuva nopeusrajoitus 1,4 kilometrin matkalle ratakilometrille 74+048-75+464. No-
peusrajoitus johtuu pehmeikdsta ja turvalaitteiden ominaisuuksista. Nopeusrajoi-
tus kohteessa on 120 km/h. Radan geometria sallisi 160 km/h nopeuden. (Vayla-
virasto 2022)

Osa radan vaihteista on vanhoja ja vaihteiden alla sijaitsevien kovapuupélkkyjen
kanssa on haasteita mm. saatavuuden kanssa. Kovapuupdlkkyja on eniten Karjaan
likennepaikan kohdalla, mutta niité on myds muualla rataosalla. Rataosalla on
monta kiskoeristinta rikki. (Vaylavirasto 2019b)

2.3 Tunnelit

Peruskorjauksen toimenpiteisiin kuuluu Marjanmden ja Lemunmden tunneleiden
korjaaminen. Tunnelit sijaitsevat hankearvioinnin Kauklahti-Karjaa rataosan ulko-
puolella Salossa. Marjanmaen tunnelin pituus on 1 240 metrid ja Lemunmaen tun-
nelin pituus on 775 metria. Tunneleiden suuaukkojen vdlinen etdisyys on noin
350 metria.

Kehittémistoimenpiteisiin kuuluu Siuntiossa sijaitsevien Lillgardin ja Riddarbacke-
nin tunneleiden korjaukset. Riddarbackenin tunnelin pituus on 273 metria ja Lill-
gardin tunnelin 187 metria. Tunnelin suuaukot sijaitsevat noin 800 metrin etdisyy-
dell3 toisistaan.
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Tunneleiden kunto ja talvikunnossapito aiheuttaa haasteita (Vaylavirasto 2019a).
Arvio tunneleihin tarvittavista nopeusrajoituksista vuodelle 2024 on esitetty alla
olevassa taulukossa (Taulukko 1).

Taulukko 1. Arvio tunneleiden huonosta kunnosta johtuvista nopeusrajoituksista
aikataulukaudella 2024. (Véylavirasto 2022)

zm Iac::;:u_ Rajoitus Nimi Selite
46+790- 1-kerrosvaunut 160 km/h Lillgard Painevaikutus
46+977 2-kerrosvaunut 120 km/h (tunneli, 187 m)

Sm3 180 km/h
47+770- 1-kerrosvaunut 160 km/h Riddarbacken Painevaikutus
48+043 2-kerrosvaunut 120 km/h (tunneli, 273 m)

Sm3 180 km/h
125+820- 1-kerrosvaunut 160 km/h Lemunmaki Painevaikutus

126+595 2-kerrosvaunut 160 km/h (tunneli, 775 m)

Sm3 160 km/h
126+940- 1-kerrosvaunut 160 km/h Marjanmaki Painevaikutus
128+180 2-kerrosvaunut 160 km/h (tunneli, 1 240 m)

Sm3 160 km/h

Lillgardin ja Riddarbackenin tunneleissa verhousrakenteen korjaaminen mahdollis-
taisi simulointien perusteella kaksikerrosvaunuille 170 km/h nopeuden ja Pendoli-
noille (Sm3) 220 km/h nopeuden. Lemunmaen ja Marjanmden tunneleissa kaksi-
kerrosjunien nopeus olisi mahdollista nostaa 180 km/h:iin ja Pendolinojen nopeus
220 km/h:iin verhousrakenteen korjauksen myo6ta. Nopeuden nostaminen vaatii
vield koeajot ja rakenteiden toimivuuden ja kaluston kestavyyden varmistamiseksi.
(Vaylavirasto 2019a)

Karjaa—Salo rataosuudella on my6ds muita nopeusrajoitteisia tunneleita, mutta ne
ovat huomattavasti lyhyempia kuin hankearvioinnissa mukana olevat Lemunmaen
ja Marjanmden tunnelit. (Vaylavirasto 2022)

2.4 Rataosuuden liikennepaikat

Kauklahti—Karjaa-rataosuudella nykyisin henkil6liikenteen kayttssa olevat liikenne-
paikat ovat Kauklahti, Masala, Jorvas, Tolsa, Kirkkonummi, Siuntio ja Karjaa.

Inkoon asemalle oli junavuoroja vuoteen 2015 asti, jolloin I&hijunien liikenndinti
Helsingista lopetettiin sekd Inkooseen etta Siuntioon. Lahiliikenteen junat X, Y, ja
L ovat liikenndineet Siuntion asemalle uudestaan vuodesta 2016 alkaen. Inkoon
asema pyritadn ottamaan uudelleen kayttddn vuonna 2024.

Liikennepaikoista matkustajapalvelun kannalta heikoimmat olosuhteet ovat Jorvak-
sessa ja Siuntiossa. Liikenteenhoidon kannalta suurimmat puutteet ovat Kirkko-
nummella ja Inkoossa. (Vaylavirasto 2019a)
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2.5 Liikenne ja junamaarat

Kauklahti—Karjaa rataosan liikenne koostuu Helsingin ja Turun valisesta kaukolii-
kenteesta seka Helsinki—Siuntio valilla Iahijunaliikenteestd. Rataosalla ei ole tava-
raliikennettd. Rantarataan Karjaalla yhdistyvan Karjaa—Hanko rataosuuden lilkenne
koostuu lahijunaliikenteesta ja tavaraliikenteesta.

2.5.1 Kaukoliikenteen junat

Rantaradan kaukojunaliikenteen vuorovali on yleensa yksi tunti, mutta keskipai-
valld ja viikonloppuisin on pidempia kahden ja kolmen tunnin vuorovaleja. Hel-
sinki—Turku-valilla liikennéi arkisin 14 kaukojunaa/suunta/vuorokausi, lauantaisin
10 kaukojunaa/suunta/vuorokausi ja sunnuntaina 11 kaukojunaa/suunta/vuoro-
kausi. Pysahdyspaikkoina jokaisella vuorolla on Pasila, Leppdvaara, Karjaa, Salo ja
Kupittaa. Lisaksi arkisin kaksi ja viikonloppuisin yksi vuoro pdivdssa suunnittain
pysahtyy Kirkkonummella.

Helsingin ja Turun valista kaukojunaliikennettd hoidetaan veturivetoisella Intercity-
kalustolla ja Sm3-sahkdmoottorijunilla (Pendolino). Padteasemana Turussa on talla
hetkella (2023) Kupittaa Turun ratapihatdiden ja Turku—Kupittaa-kaksoisraiteen
rakentamisen takia.

2.5.2 Lahiliikenteen junat

Rataosalla Kauklahti-Siuntio liikenndivat seuraavat Helsingistd lahtevat HSL:n
(Helsingin Seudun Liikenteen) lahijunat:

¢ X-ja Y-junat Siuntioon
e L-ja U-junat Kirkkonummelle (osa aamun ja yon L-junista jatkaa Siunti-
oon)

Kauklahti—Kirkkonummi valilla Iahijunaliikennetté on arkisin 2—3 vuoroa tunnissa ja
viikonloppuisin paaasiassa 2 vuoroa tunnissa. Junia liikenndi viikonloppuisin myds
ybaikaan. Kauklahti—Kirkkonummi valilla Iahijunia lilkkenndi suuntaansa arkisin
46 vuoroa/vuorokausi, lauantaisin 37 vuoroa/vuorokausi ja sunnuntaisin 35 vuo-
roa/vuorokausi.

Kauklahden ja Kirkkonummen valissa olevia liikennepaikkoja ovat Masala, Jorvas
ja Tolsa. Kaikki lahijunat pysahtyvat Masalan asemalla, mutta Y-junat (4 vuo-
roa/vuorokausi/suunta) eivat pysahdy Jorvaksessa ja Tolsassa.

Siuntion liikenne on muuhun HSL:n junaliikenteeseen verrattuna harvaa. Tarjontaa
on vain arkisin maanantaista perjantaihin painottuen tydmatkaliikenteeseen. Vuo-
roja on arkisin 9 suunta/vuorokausi. Lauantaisin ja sunnuntaisin on yksi yévuoro
suuntaansa. Kirkkonummen ja Siuntion valilla ei ole valiasemia.

Kaupunkiradan jatkon Leppdvaarasta Kauklahteen on arvioitu valmistuvan vuonna
2028, jolloin kaupunkijunaliikenne jatkuu Leppdvaarasta Kauklahteen asti. Helsin-
gista Kauklahteen ja Kirkkonummelle ajettaneen tulevaisuudessa paivaliikenteessa
30 minuutin valein, jolloin Helsingin ja Kauklahden valilld vuorovali on noin 15 mi-
nuuttia.
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Karjaa—Hanko valilla liikenndi normaalisti 7 lahijunaa/suunta/vuorokausi. Pysah-
dyspaikkoina ovat Hanko—Pohjoinen, Santala, Lappohja, Skogby, Tammisaari ja
Dragsvik.

2.6 Radan nopeustaso ja henkil6liikenteen
matka-ajat

Rantaradan maksiminopeustaso on veturivetoisilla henkildjunilla  padosin
160 km/h. Radan geometria kuitenkin rajoittaa monin paikoin radan suurinta sal-
littua nopeutta. Huomattavaa on, ettd pistemainen nopeusrajoitus alentaa junan
nopeutta huomattavasti pidemmalla alueella, johtuen junan jarrutus- ja kiihdytys-
matkoista.

Hankearvioinnin tarkastelualueen matkustajajunan nopeusrajoitukset on esitetty
alla olevassa kuvassa (Kuva 3). Kauklahti—Kirkkonummi-rataosalla nopeusrajoitus
on 120 km/h. Kirkkonummi—Karjaa-rataosalla nopeusrajoitus on padasiassa 160—
180 km/h, mutta Siuntion ja Karjaan valissa on noin 14 kilometrin pituinen rata-
osuus, jolla nopeusrajoitus on 120-140 km/h.
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Kuva 3. Nopeusrajoitukset matkustajaliikenteen junalle (ei kallistuvakorinen).
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Salo—Helsinki valin matka-aika on paaasiassa 1 h 23 min tai 1 h 24 min riippuen
kulkusuunnasta. Matka-aika Karjaa—Helsinki valilld on padasiassa 55 minuuttia.
Matka-aikoja eri yhteysvaleille on esitetty alla (Taulukko 2).

Taulukko 2. Henkildliikenteen paaasialliset matka-ajat (yksittdisten junavuorojen
matka-gjat suluissa).

Asemavali Juna Matka-aika

Kirkkonummi—Kauklahti LU XY Kirkkonummi—Kauklahti
12 min (Y-juna: 11 min)
Kauklahti—Kirkkonummi
13 min (Y-juna: 11 min)

Kirkkonummi—Helsinki uXyY Kirkkonummi—Helsinki
41 min (Y-juna: 33min)
Helsinki—Kirkkonummi
41 min (Y-juna: 36 min)

Siuntio—Kauklahti X, Y, L 21 min (23 min)
Karjaa—Helsinki Pendqllno, 55 min (57-60 min)
Intercity
Salo—Helsinki:
o Pendolino, 1 h 23 min (1 h 24 min—1 h 26 min)
Salo—Helsinki . I )
Intercity Helsinki—Salo:
1 h 24 min (1 h 27 min—1 h 29 min)
Turku (Kupittaa)-Helsinki
. L Pendolino 1h52 m_in .
Turku (Kupittaa)—Helsinki Intercity (1 h 55 min—=2 h 0 min)

Helsinki—Turku (Kupittaa)
1 h 51 min (1 h 53 min—1 h 54 min)

2.7 Liikenteen sujuvuus

Rantaradan junaliikenteen sujuvuutta heikentaa radan ja tunneleiden huonon kun-
non takia asetetut nopeusrajoitukset seka ennakoimattomat hairiét, jotka aiheut-
tavat viivytyksia junaliikenteeseen. Yleisia ovat muun muassa turvalaitteista johtu-
vat viat. Tunnelien nopeusrajoitukset rajoittavat erityisesti 2-kerrosvaunujen no-
peuden nostamista rataosalla.

Hankearvioinnissa esitetyista toimenpiteista liikenteen tasmallisyyteen vaikuttavat
erityisesti Siuntion aseman parantaminen (mm. pitkan laiturin ja seisontaraiteen
rakentaminen), Inkoo—Karjaa rataosan ratarakenteen korjaus, Kauklahti-Karjaa
rataosan turvalaitteiden korjaus ja Siuntion kaksoisraiteen rakentaminen.
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3 MATKAMAARAT

3.1 Nykytilanne

3.1.1 Kaukoliikenne

Helsinki—Karjaa-rataosalla tehtiin 1,59 miljoonaa kaukoliikenteen matkaa vuonna
2022 (Kuva 4). Vuonna 2019 tehtiin 1,72 miljoonaa matkaa, joten kaukoliiken-
teessa on vuonna 2022 on palattu lahelle pandemiaa edeltanytta tasoa. (Traficom
2022)
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Kuva 4. Kaukoliikenteen matkat vuonna 2022 Helsinki-Karjaa—Turku-rataosalla.
(muokattu léhteesta Vaylavirasto 2023c)

3.1.2 Lahiliikenne

Rautateiden lahiliikenteessa (VR, HSL) matkamaarien kasvu on ollut kaukoliiken-
netta hitaampaa vuonna 2022, ja lahiliikenteessa ei vield olla palattu pandemiaa
edelténeelle tasolle. HSL-alueen junalilkenteessa matkamaarat ovat loppuvuo-
desta 2023 edelleen 19 % alhaisemmat kuin vuonna 2019 (HSL 2023).

Rataosalla Siuntio—Kauklahti tehddan vuoden 2016 nousijamadratietojen perus-
teella arviolta noin 2 miljoonaa matkaa vuodessa. Arvio perustuu Siuntion, Kirkko-
nummen, Tolsan, Jorvaksen ja Masalan arkivuorokauden nousijamaéariin, arvioi-
malla lauantain ja sunnuntain matkamaarien olevan puolet arkivuorokautena teh-
dyistd matkoista. Matkamaaran on arvioitu nousseen hieman vuodesta 2016 vuo-
teen 2019, ja sen jalkeen pudonneen pandemian seurauksena noin 20 %. Arvioin-
nissa on kaytetty HSL:n verkkosivuillaan julkaisemaa tietoa matkustajamadrien ke-
hityksesta lahijunaliikenteessa verrattuna vuoteen 2019.

Lahiliikenteen asemien nousijamaarat olivat vuonna 2016:

Siuntio: 146 nousua/vrk (300 matkaa)

Kirkkonummi: 1 952 nousua/vrk (4 000 matkaa)

Tolsa: 247 nousua/vrk (500 matkaa)

Jorvas: 151 nousua/vrk (300 matkaa)

Masala: 909 nousua/vrk (1 800 matkaa)

Yhteensa 3 405 nousua/vrk (6 800 matkaa/vrk)

Lisaksi Kauklahden asemalla oli 2 198 nousua/vrk (4 400 matkaa). Suurin
osa matkoista suuntautuu Kauklahdesta itaan kohti Helsinkia, eivatka ne
siten lisad matkoja Kauklahti—Siuntio rataosalla.
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Maarat perustuvat HSL:n ilmoittamiin marraskuun arkipaivien keskimaaraisiin nou-
sijamaariin.

Inkoon asemalla ei ole ollut vuoden 2015 jalkeen matkustajaliikennetta VR:n lope-
tettua liikenndinnin. Ennen liikenteen loppumista asemalla oli noin 60 matkaa vuo-
rokaudessa.

3.2 Ennustetilanne

Vuonna 2022 valmistuneen valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaan kaukoju-
naliikenne rataosalla Helsinki-Karjaa kasvaa hyvin vahan vuoden 2022 tasosta
vuoteen 2040 mennessa ja vahenee hieman Turku—Karjaa-rataosalla (Kuva 5).
Kaukoliikenteen matkustajamaara Helsinki—Karjaa-rataosalla on ennusteen mu-
kaan 1,60 miljoonaa matkaa ja Karjaa—Turku-rataosalla 1,34 miljoonaa matkaa
vuonna 2040. Perusennusteessa ei ole huomioitu poliittisia ohjauskeinoja, vaylain-
vestointeja tai muita toimenpiteitd, joista ei ole tehty paatoksia. (Traficom 2022)

Kaukoliikenteen matkojen maaran kehittyminen
2010-2022 ja ennuste vuosille 2030, 2040, 2050 ja 2060
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Kuva 5. Ennustetut kaukoliikenteen matkustajamdaarat Helsinki-Karjaa, Karjaa—
Hanko ja Karjaa—Turku rataosilla. (Traficom 2023)

Perusennusteen matkustajamaaria on kaytetty arvioitaessa peruskorjaus- ja kehit-
tamishankkeiden kannattavuutta. Lisaksi on tehty herkkyystarkastelu, jossa mat-
kustajamadrat kasvavat 15 % ennustetta enemman ja jatkavat kasvua myods vuo-
den 2040 jalkeen (Luku 4.4.2 ).

3.2.1 Rantarataan perustuva liikenne
Helsinki—Turku nopea junayhteys — Liikenteelliset tarkastelut -julkaisussa (Vaylavi-

rasto 2019b) tuotettiin tietoa nopean Helsinki-Turku-junayhteyden seka rantara-
dan suunnan lahilikennekokonaisuuden suunnitteluun. Rantarataan perustuvan lii-
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kenndintimallin matkustajakysyntaennusteet on laadittu vuosille 2030 ja 2050 pe-
rustuen Tilastokeskuksen maankayttdarvioihin (Kuva 6) seka alueen omaan maan-
kayttéarvioon (Kuva 7).
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Kuva 6. Henkiloliikenteen matkat (1 000 matkaa/vuosi) vuonna (2030) ja 2050
rantarataan perustuvassa vaihtoehdossa, Tilastokeskuksen maankayttoarvio.
(Véylévirasto 2019b)
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Kuva 7. Henkiléliikenteen matkat (1 000 matkaa/vuosi) vuonna (2030) ja 2050
rantarataan perustuvassa vaihtoehdossa, alueen oma maankayttoarvio.
(Véylavirasto 2019b)

Matkamaarien ennustetaan kasvavan molemmilla maankayttdarvioilla perusennus-
tetta enemman. Alueen omaan maankayttéarvioon perustuva ennuste on maksi-
miennuste, jossa Kirkkonummi—Karjaa-rataosalla tehtavien matkojen maaran en-
nustetaan kasvavan 25 % nykytilanteesta vuoteen 2050 mennessa. Perusennus-
teessa matkojen ennustetaan vahenevan reilulla kymmenykselld vuoteen 2050
mennessa vuoden 2022 tasosta.



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024 27

3.2.2 Espoo-Salo-oikorataan perustuva liikkenne

Helsinki—Turku-kaytavan junaliikenteen matkustusennusteet ja lilkkennéintimallien
vertailu -julkaisussa (Vaylavirasto 2020a) on laadittu liikenne-ennusteita rantara-
dalle kuvaamaan matkamaaria eri liikkenndintimalleilla vuonna 2050 tilanteessa,
jossa Espoo—Salo oikoradan (ESA-rata) oletetaan valmistuneen.

Kehittamisen hankearvioinnin herkkyystarkastelussa kdytetaan julkaisun liikkenne-
mallia Vela, jossa rantaradalla on vain lahiliikennetta ja liikenne sailyy Karjaa—
Salo-rataosalla (Kuva 8). Lahijunat pysahtyvat kuvassa esitettyjen liikkennepaikko-
jen lisaksi myds muilla asemilla. Vaihtoehdossa Kirkkonummelle on kaksi lahijunaa
tunnissa ja Karjaan kautta Saloon yksi ldhijuna tunnissa. Hangon ja Karjaan valilla
on vaihtoyhteydellinen ldhijuna kahden tunnin valein. Ennuste on laadittu alueiden
omalle vaestdskenaariolle, jossa Espoo—Lempola valille on kaavoitettu kolme uutta
asuinaluetta ja lisaksi yhta taajama-aluetta on laajennettu (Vaylavirasto 2020a)

Turku Salo Lempola

O 6750 —) 5500 {7390

Espoo Leppédvaara

o 7390 @

7390 | Kaukojunat
Helsinki

23740( Ldhi- ja taajamajunat \ 5001
(Liidm
Karjaa Kirkkonummi
o/s )

Hanko

Kuva 8. Ennuste kaikkien junien arkivuorokauden kokonaiskysynnastd

(1 000 matkaa/vrk, molemmat suunnat yhteensd) vuonna 2050 Espoo-Salo
-ratayhteyteen perustuvassa vaihtoehdossa, alueiden oma vaestoskenaario.
(Véylavirasto 2020a)

Ennusteessa matkamaara Kirkkonummen ja Karjaan valilla on 43 % pienempi kuin
vuonna 2022 ja 55 % pienempi kuin rantarataan perustuvassa vaihtoehdossa en-
nustevuonna 2050. Ennustetta on kaytetty hankearvioinnissa herkkyystarkaste-
luissa.

3.2.3 Lahiliikenteen ennuste

Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa lahijunaliikenteen suoritteen arvioidaan
kasvavan vuoden 2019 suoritetasosta 32 % vuoteen 2040. Vuosina 2050 ja 2060
suoritteen on arvioitu olevan hieman vuoden 2040 tasoa pienempi. Arvio perustuu
Helsingin Seudun Liikenteen ennusteisiin, jotka ottavat huomioon seudun liiken-
teen toimintaympadriston kehityksen erot muuhun valtakuntaan ndhden ja liikken-
nejarjestelmassa tapahtuvat isot rakenteelliset muutokset. (Traficom 2022)
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4 PERUSKORJAUSKOHTEIDEN
HANKEARVIOINTI

4.1 Peruskorjaustoimenpiteet

Hankearvioinnin peruskorjaustoimenpiteisiin kuuluu yhden vesistosillan korjaami-
nen, turvalaitteiden korjaaminen, ratarakenteen korjaamista seka kahden tunnelin
korjaaminen (Taulukko 3.). Toimenpiteiden kustannusarvio on yhteensa 35,5 mil-
joonaa euroa.

Taulukko 3. Peruskorjaushankkeessa toteutettavat toimenpiteet ja arvio niiden
rakentamiskustannuksista.

Peruskorjaustoimenpide Kustannus
Ylikylanpuron sillan korjaus 4 M€
Turvalaitekorjaukset Kauklahti—Karjaa-rataosalla 15 kilometrin 4 M€
matkalla

Ratarakenteen korjaus Inkoo—Karjaa-rataosalla 17,5 M€
Marjanmden ja Lemunmaen tunnelit

(otettu samaan peruskorjauksen kokonaisuuteen, vaikka tun- yht. 10 M€
nelit sijaitsevat rataosan Kauklahti—Karjaa ulkopuolella)

Yhteensa 35,5 M€

4.2 Vertailuasetelma

4.2.1 Peruskorjausvaihtoehdot

Vertailuasetelmalla pyritéan tuomaan eroja peruskorjaushankkeen
toteuttamistapojen valilla. Radan kunnossapidon asiantuntijoiden mukaan radan
kunto on niin huono, etta ratarakenteiden korjauksia ei voida lykata ja ne tulee
toteuttaa kunnossapitosuunnitelman ensimmaisella viisivuotisjaksolla.

Vertailuvaihtoehto (P-Ve 0-)
e Sdilytetadn radan nykytilanne ennallaan ja peruskorjaustoimenpiteita ei
toteuteta

Hankevaihtoehto 1a (P-Vela)
e Kaikki peruskorjaustoimenpiteet tehdaan heti Espoon kaupunkiradan
(ESKA:n) valmistumisen jalkeen alkaen vuodesta 2029.
e Radan kunnossapidon kustannukset ja hairiot liikenteessa lisaantyvat vuo-
teen 2029 asti.
e Toimenpiteiden kustannukset ovat yhteensa 35,5 M€ (ks. Luku 4.2.2 ).

Hankevaihtoehto 1b (P-Velb)
o Kaikki peruskorjaustoimenpiteet tehddan ESKA:n viiden viikon totaalikat-
kon aikana vuonna 2025.
e Toimenpiteiden kustannukset ovat yhteensa 35,5 M€.
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Hankevaihtoehdossa (P-Velb) pyritddan minimoimaan liikenteelle aiheutuvaa hait-
taa ja rakentamisen kustannuksia toteuttamalla korjaustoimenpiteet radan muiden
korjaustoiden aikana vuonna 2025. Merkittdva ero vaihtoehtojen valilla muodostuu
korjaamisen toteuttamistavoista.

4.2.2 Korjaamisen toteuttamistavan vaikutus vaihtoehtojen
rakentamiskustannuksiin

ESKA:n totaalikatkon hyédyntamisen etuja radan korjaamiselle on arvioitu asian-
tuntija-arviona tydssa Vaylaviraston radan kunnossapidon asiantuntijoiden toi-
mesta. Korjaamisen kustannusten laskeminen eri toteutustavoissa vaatisi tyétapo-
jen selvittamisen tarkemmalla tasolla. Kannattavuuslaskelmassa on kaytetty samaa
rakentamiskustannusta molemmille toteuttamistavaoille, jolloin on voitu osoittaa ra-
kentamisen aikaisista haitoista aiheutuva ero kannattavuudelle. Vaihtoehdossa
P-Vela rakentamiskustannukset ovat asiantuntija-arvion mukaan kuitenkin merkit-
tavasti suuremmat kuin laskelmassa kaytetty 35,5 M€, mika heikentda vaihtoehdon
kannattavuutta vastaavasti.

Ilman viiden viikon totaalikatkon hyédyntdmista ratarakenteen korjaamisen arvioi-
daan edellyttavan yon tydrakojen pidentédmistd vahintadn kahden vuoden ajan
seka nopeusrajoitusten asettamista radalle. Aamun ensimmaisia ja illan viimeisia
junavuoroja on peruttava tarvittavan 10 tunnin tydraon saavuttamiseksi. Nopeus-
rajoitukset voivat edellyttdd muutoksia junien nykyiseen aikataulurakenteeseen.
Korjaamisen kustannuksiin vaikuttaa myos yoaikaan tehtava tyd. Kokonaisuudes-
saan ratarakenteiden korjaamisen arvioidaan maksavan erilaisten tydmaajarjeste-
lyjen takia moninkertaisesti enemman, jos korjaamista ei toteuteta viiden viikon
totaalikatkon aikana. Merkittavia lisdkustannuksia totaalikatkon aikaiseen korjaa-
miseen verrattuna muodostuu tydkoneiden kuljettamisesta alueelle iltaisin ja pois
alueelta aamuisin. Lisdksi korjaamisen tyotapa joudutaan sovittamaan katkoihin
sopivaksi. Laskelmassa ratarakenteen korjaamisen on oletettu tapahtuvan kolmen
vuoden ajan 10 tunnin pidennetyissa yokatkoissa.

Ylikylanpuron sillan korjaaminen totaalikatkon aikana mahdollistaa sillan paikalla-
valun, jolla saavutetaan parempi laatutaso. Mikali silta korjataan ilman totaalikat-
kon hyddyntamistd, uuden sillan paikalleen nosto edellyttaa arviolta 12 tunnin kat-
kon ja tulopenkereiden teko arviolta 36 tunnin katkon. Sillan korjaamisen kustan-
nus arvioidaan 1,5-2 kertaa suuremmaksi, jos korjaamista ei toteuteta totaalikat-
kon aikana. Korjaaminen maksaisi ndin ilman totaalikatkon hyddyntamista 6—8 mil-
joonaa euroa.

4.3 Vaikutusten arviointi

4.3.1 Radan kunnossapitokustannukset

Kunnossapitokustannusten kehittymista on arvioitu nykyisiin kunnossapitokustan-
nuksiin perustuen. Radan kunnossapidosta vastaava GRK Suomi Oy:lta saatujen
tietojen mukaan kunnossapitokustannukset rantaradan rataosalla 1104 (Pasila—
Kirkkonummi) olivat yhteensa 1,618 M€ vuonna 2021 ja 2,039 M€ vuonna 2022.
Vuosien 2021 ja 2022 kustannusten keskiarvoon perustuva ratakilometrikohtainen
kunnossapitokustannus oli 59 755 €/km. Kauklahti—Kirkkonummi rataosuuden rai-
teiden pituus on 30,6 kilometria ja tasta johdettu kunnossapidon vuosikustannus
rataosalle oli noin 790 318 €/vuosi perustuen vuosien 2021 ja 2022 keskiarvoon.
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Pelkastaan vuoden 2022 kustannukseen perustuen kunnossapidon kustannus
Kauklahti—Kirkkonummi-rataosalla oli 881 262 €.

Rataosan 1201 (Kirkkonummi—Karjaa—Turku) kunnossapitokustannus oli yhteensa
2,713 M€ vuoden 2022 laskentajaksolla, joka oli yhdeksan kuukautta (huhtikuu—
joulukuu). Ratakilometrikohtainen kunnossapitokustannus oli ndin ollen yhdeksan
kuukauden laskentajaksolla 17 184 €/km. Yhdeksan kuukauden kustannukset laa-
jennettuna koko vuodelle saadaan koko vuodelle 2022 ratakilometrikohtaiseksi
kustannusarvioksi 23 000 €/km. Kirkkonummi—Karjaa-rataosan pituus on 45,3 ki-
lometria ja tasta johdettu kunnossapidon vuosikustannus rataosalle vuonna 2022
on arviolta 1,04 ME.

Yhteensa Kauklahti—-Karjaa-rataosalla kunnossapitokustannukset ovat nykyisin ar-
violta 2 M€ vuodessa.

Radan kunnossapidon kustannukset ovat korkeammat hankevaihtoehdossa P-Vela
vuosina 2025-2029 (noin 1 miljoonaa euroa/v) verrattuna hankevaihtoehtoon
P-Velb, silla radan pitaminen liikennoéitdvassa kunnossa edellyttda ylimaaraisia
kunnossapitokustannuksia. Kustannusten kasvun ennustaminen tuleville vuosille
on vaikeaa. Kustannuksia syntyy yksittdisistéd vaurioista ja niiden merkitys radan
kunnossapidon kustannuksiin vaihtelee merkittavasti. Vaurioiden syntymisen riskin
arvioiminen on niin ikaan vaikeaa. Lisaksi radan kaytettdavyyskustannuksia syntyy
operaatoreille maksettavien maksujen kautta, mikali rataa ei pystyta kayttdmaan
sovitun mukaisesti.

Kannattavuuslaskelmassa on esitetty radan kunnossapidon kustannuksissa saavu-
tettavat hyddyt hankevaihtoehdoissa verrattuna vertailuvaihtoehtoon, jossa kun-
nossapidon nykyiset kustannukset oletetaan sailyvan ennallaan. Suuremmat hyo-
dyt saadaan P-Velb hankevaihtoehdossa, jossa peruskorjauksen toimenpiteet to-
teutetaan aiemmin kuin P-Vela vaihtoehdossa.

4.3.2 Vaikutukset tuottajan ylijaaman muutokseen

Radan kunnon heikkenemisen takia rataosalle joudutaan asettamaan nopeusrajoi-
tuksia, jotka vaikuttavat liikennéitsijan myyntikatteeseen. Nopeusrajoituksista joh-
tuvat matka-aikojen pidentymiset aiheuttavat liikenndintikustannusten kasvami-
sen. Esimerkkind matka-ajan pidentyessa yhden minuutin Kauklahti—Kirkkonummi
valilla aiheuttaa rataosan liikennointimaarien mukaisesti keskimaarin noin 0,17M €
lisdkustannukset vuosittain liikenndintiin.

Laskelmissa keskimadrdisena matka-ajan pidentymisena vertailuvaihtoehdon ja
hankevaihtoehtojen valilla on kdytetty kahta minuuttia seka kaukoliikenteelld etta
lahijunaliikenteelld valilla Kauklahti-Karjaa. Kauklahti-Kirkkonummen valisella
osuudella on kaytetty minuutin keskimaaraista pidentymista. Kaytetyt pidennykset
johtuvat rataosan kunnosta johtuvista nopeusrajoituksista, joissa nopeuksia on
jouduttu laskemaan 160 km/h nopeustasosta 120 km/h tai 80 km/h nopeuksiin,
seka lisaksi turvalaitevioista johtuvista viivastyksista.
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4.3.3 Vaikutukset matkustajien aikakustannuksiin

Nopeusrajoituksista johtuvat matka-aikojen pidentymiset aiheuttavat matkustajien
aikakustannusten kasvamisen. Esimerkkind matka-ajan pidentyessa yhden minuu-
tin Kauklahti—Kirkkonummi valilld aiheuttaa rataosan matkustajamadarien mukai-
sesti keskimaarin noin 0,26M € lisakustannukset vuosittain.

Laskelmissa keskimadraisena matka-ajan pidentymisend vertailuvaihtoehdon ja
hankevaihtoehtojen valilla on kdytetty kahden minuuttia seka kaukoliikenteella etta
lahijunaliikenteelld valilld Kauklahti—-Karjaa. Kauklahti—Kirkkonummen valisella
osuudella on kaytetty minuutin keskimaaraista pidentymistd. Kaytetyt pidennykset
johtuvat rataosan kunnosta johtuvista nopeusrajoituksista, joissa nopeuksia on
jouduttu laskemaan 160 km/h nopeustasosta 120 km/h tai 80 km/h nopeuksiin,
seka lisaksi turvalaitevioista johtuvista viivastyksista.

4.3.4 Julkistaloudelliset vaikutukset

Ratamaksut on korjaushankkeen hankearvioinnin laskelmissa oletettu vastaavaan
nykytilaa eli liikenndintimaarissa ei ole muutoksia. Vertailuvaihtoehdossa kuitenkin
hairididen maara ja laajuus voi vaikuttaa junavuorojen peruuntumiseen, joka vai-
kuttaa ratamaksuihin alentavasti. Kannattavuuslaskelmassa ei ole otettu huomioon
peruuntumisista johtuvia vaikutuksia ratamaksuihin.

4.3.5 Rakentamisen aikaiset haitat

Vaikutukset arvioidaan Ratahankkeiden arviointiohjeen mukaisesti. Rakentamisen
aikaisina haittoina otetaan huomioon rakennustoéiden aikaisista rajoituksista, liiken-
nekatkoista seka reitti- ja kulkutapamuutoksista johtuvat vaikutukset matkustajille
ja liikennoitsijalle. Radan kunnossapidon asiantuntijoilta saatiin arvioita tyérakojen
erilaisuudesta hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa (ks. Luku 4.2 ).

Hankevaihtoehtojen valilld on merkittava ero rakentamisen aikaisissa haitoissa.
Vertailuvaihtoehdossa P-Vela haitat ovat rahamaaradisesti ldhes 16-kertaisia han-
kevaihtoehtoon P-Velb verrattuna. P-Vela haitat ovat 9,6 miljoonaa euroa ja
P-Velb haitat 0,6 miljoonaa euroa. Laskelmissa on kaytetty hankevaihtoehdossa
P-Vela rakennusaikana 3 vuotta ja tyot toteutetaan klo 22—-08 valisissa ty6raoissa.
Hankevaihtoehdossa P-Velb ty6t toteutetaan ESKA:n totaalikatkojen aikana ja ra-
kennusaika on 2 vuotta.

4.3.6 Jaannosarvo

Hankkeen jaanndsarvo 30 vuoden pituisen laskentajakson lopussa lasketaan ra-
kenneosakohtaisten pitoaikojen ja uushankintahintojen perusteella. Rakenneosalla
on jaljelld j@anndsarvoa, jos sen laskennallinen pitoaika on yli 30 vuotta. Esimer-
kiksi, jos pitoaika on 50 vuotta, on jaanndsarvon suuruus 40 % uushankintahin-
nasta (= (50-30) / 50 x 100 %). Jaanndsarvo diskontataan 3,5 %:n korolla hank-
keen avaamisvuoteen.

Hankevaihtoehdoissa rakenneosia, joiden pitoaika on yli 30 vuotta, ovat rataraken-
teet seka tunnelit. Siltojen ja rumpujen mitoitusaika on 100 vuotta. Hankevaihto-
ehtojen laskennallinen jadnndsarvo diskontattuna avaamisvuoteen on 4,5 M€.
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4.4 Kannattavuuslaskelma

4.4.1 Peruslaskelma

Korjaushankkeiden kannattavuuslaskelmassa (Taulukko 4) tarkastellaan vertailu-
vaihtoehdon ja hankevaihtoehdon kustannuksen erotuksia. Kannattavuuslaskelma
on tehty Rataverkon korjaushankkeiden arviointiohjeen (Vaylavirasto 2020b) mu-
kaisesti kayttden Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkéarvoja (Vaylavi-
rasto 2020d).

Vaikutukset on arvioitu 30 vuoden ajalta. Laskenta-ajan ensimmainen vuosi on
hankkeen valmistumisvuosi. Kustannukset ja hyodyt ovat kannattavuuslaskel-
massa kustannustasossa 103,9 (2015=100), mika vastaa laskelmassa kaytettyjen
yksikkéarvojen kustannustasoa. Julkisten varojen rajakustannuksena on arvioitu
20 % vaylanpitdajan investointi- ja kayttdkustannuksista. Aika-, onnettomuus- ja
padstdkustannuksia on korotettu laskenta-aikana 1,5 % vuodessa.

Hankevaihtoehdolle on laskettu kustannusten (K) ja vaikutusten rahamaaraisten
hyétyjen (H) perusteella hy6ty-kustannussuhde (HK) ja nettonykyarvo. Lahtékoh-
taisesti yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi voidaan laskea ne hankkeet, joiden
hyéty-kustannussuhde on yli yhden.

Peruslaskelman lisaksi herkkyystarkasteluissa on otettu huomioon erilaisia laskel-
maan liittyvia epavarmuustekijoita.



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024

Taulukko 4. Peruskorjaustoimenpiteiden kannattavuuslaskelma.

Kauklahti—Karjaa

MAKU 103,9 (2015 = 100)

Hanke Hanke
P-Vela- P-Velb-
P-Ve0- P-VeO-
(M€) (M€)

KUSTANNUS (K)

Investointikustannus (peruskorjauskustannus) 35,5 35,5

Rakentamisen aikainen korko 2,3 1,5

Julkisten varojen rajakustannus 7,1 7,1

KUSTANNUS YHTEENSA 44,9 44,1

HYODYT (H)

Vaylanpitija 13,5 15,7
Radan kunnossapitokustannukset 11,2 13,1
Julkisten varojen rajakustannus 2,2 2,6

Henkildliikenne 18,2 20,9
Matkustajien aikakustannukset 10,7 12,0
Lilkennoinnin aikakustannukset 6,9 8,0
Siirtyvien matkustajien hyédynmenetys 0,6 0,9

Tavaraliikenne 0,0 0,0
Tavaran aikakustannukset 0,0 0,0
Lilkennoinnin aikakustannukset 0,0 0,0

Tasoristeysturvallisuus 0,0 0,0
Tasoristeysonnettomuuksien kustannukset 0,0 0,0

Rakentamisen aikaiset haitat -9,5 -0,6
Hankevaihtoehto -9,5 -0,6

Jaannosarvo 4,5 4,5

HYODYT YHTEENSA (H) 26,7 40,5

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,60 0,92

NETTONYKYARVO -18,2 -3,6

Vaylanpitajan kustannussaasto / investointikustannus (H/K) 0,30 0,36

Henkil6liikenteen hyoty / investointikustannus (H/K) 0,41 0,47

Tavaraliikenteen hyoty / investointikustannus (H/K) 0,00 0,00

Onnettomuuskustannussaasto / investointikustannus (H/K) 0,00 0,00
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4.4.2 Herkkyystarkastelu

Esimerkkilaskelmassa on tietopuutteiden takia jouduttu tekemaan useita oletuksia.
Eri muuttujien vaikutusta kannattavuuslaskelman lopputulokseen on arvioitu herk-
kyystarkasteluna, jossa hankkeen kannattavuutta on arvioitu seuraavien epavar-
muustekijoiden suhteen:

e Hankkeen rakentamiskustannukset kasvavat 15 % tai laskevat 10 %

e Kokonaismatkustajamaara kasvaa 15 % nopeammin vuosittain, kuin mita
perusennusteessa on esitetty (esim. jos perusennusteessa vuotuinen
kasvu olisi + 5 000 matkustajaa, niin herkkyystarkastelussa téma on 1,15
kertainen eli + 5 750). Lisaksi kasvun on esitetty jatkuvan samalla kasvu-
kertoimella ennustevuosiin 2040, 2050 ja 2060 asti poiketen perusennus-
teesta, jossa kasvun odotetaan taantuvan ja lahtevan pieneen laskuun
kaukoliikenteessa vuoden 2030 jalkeen ja lahiliikenteessa vuoden 2040
jalkeen. Alla olevassa kuvassa on esitetty herkkyystarkastelun mukainen
kasvu kaukojunaliikenteessa (Kuva 9).

e ESA-radan toteutumisen vaikutus matkustajamaariin

Kaukoliikenteen matkojen maaran kehittyminen
2010-2022 ja ennuste vuosille 2030, 2040, 2050 ja 2060 seka
herkkyystarkastelussa kaytetty kasvukehitys (+15 %)
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Kuva 9. Herkkyystarkastelun kaukoliikenteen matkustajamdadarien perusennustetta
suurempi kasvukehitys, jossa ei tapahdu matkamdarien laskua vuoden 2030

Jélkeen.
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Herkkyystarkastelun vaikutukset HK-suhteeseen on esitetty alla (Kuva 10).

Herkkyystarkastelu, P-Vela ja P-Velb

I
1
|
I
P-Vela 0,52 I
1
|
I
I
1

0,66
0,49
0,921
1,02
P-Velb 0,80 |
0lo6

0,79 !

|
0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00 1,20

B HK-suhteen perusarvo

W Rakentamisen kustannus -10 %
Rakentamisen kustannus +15 %

W Matkustajamaara + 15 %

W ESA-radan toteutuminen

Kuva 10. Peruskorjaushankkeiden P-Vela ja P-Velb herkkyystarkastelut.

Rakentamisen kustannusten muutoksen (-10 %...+15 %) vaikutus HK-suhteen pe-
rusarvoon vaihtoehdossa P-Vela on -0,08...+0,06 ja vaihtoehdossa P-Velb on
-0,12...+0,10. Toteuttamistavasta aiheutuvan suuremman rakentamiskustannuk-
sen huomioon ottaminen laskelmassa pienentdaa vaihtoehdon P-Vela kannatta-
vuutta entisestaan. Lisdkustannus on verrattuna vaihtoehtoon P-Velb, jossa hyo-
dynnetdaan ESKA:n totaalikatkoa. Toteuttamistavan rakentamiskustannuksella las-
kettuna hyoty-kustannussuhteen arvioidaan jaavan vaihtoehdossa P-Vela vdlille
0,10-0,50. Kannattavuuden tarkempi maarittaminen edellyttdisi tyétapojen selvit-
tamista ja rakennustavan mukaista rakennuskustannusten laskentaa.

Matkustajamaaran kasvun vaikutus HK-suhteen perusarvoon on vaihtoehdossa
P-Vela +0,06 ja vaihtoehdossa P-Velb +0,04.

Jos ESA-rata toteutuu, kaukoliikenne siirtyy pois rantaradalta. Kaukoliikenteen
poistuminen mahdollistaa lahilikenteen kehittdéminen ja junamaarien lisédminen
rantaradalla. ESA-radan toteutumisen herkkyystarkastelussa on arvioitu, ettd kau-
koliikenteen matkustajamaarat putoavat nollaan nykyisesta noin 1,5 miljoonasta
matkustajasta. ESA-radan vaikutus HK-suhteen perusarvoon vaihtoehdossa
P-Vela on -0,11 ja vaihtoehdossa P-Velb -0,13.

Herkkyystarkastelu osoittaa, ettd 10 % pienemmat rakentamiskustannukset nos-
tavat peruskorjaushankkeen P-Velb kannattavalle tasolle (HK-suhde hieman yli 1).
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4.5 Johtopaatokset peruskorjauksen
kannattavuuteen liittyen

Peruskorjaustoimenpiteiden hydty-kustannussuhde on vaihtoehdossa P-Velb Ia-
helld lukua 1, jolloin voidaan todeta, etta toimenpiteiden toteuttaminen on lahella
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa tasoa. ESKA-radan totaalikatkojen tuomat
saastdmahdollisuudet rakentamisen aikaisissa kustannuksissa nostavat toimenpi-
teiden kannattavuutta verrattuna toimenpiteiden toteuttamiseen ilman totaalikat-
kon hyddyntamista. Erityisesti pienempien toimenpiteiden hyddyt painottuvat hai-
ritilanteiden hallinnan parantamiseen eivatka niista saatavat hyddyt ndy kannat-
tavuuslaskelmassa.

Peruskorjaustoimenpiteiden lykkadaminen mahdollisimman pitkalle voi aiheuttaa
merkittdvia liikennehairioita, jotka heikentavat matkustuksen palvelutasoa. Erilais-
ten hadirididen todenndkdisyyden ja siten kustannusvaikutusten arviointi on vai-
keaa. Radan nykykunnossa nahdaan olevan merkittavia riskeja sujuvalle liikenndin-
nille. Hairi6t vaikuttavat matkustajamadrien vahenemiseen ja sitd kautta saataviin
tuloihin.
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5 RADAN KEHITTAMISEN
HANKEARVIOINTI

5.1 Kehittamistoimenpiteet

5.1.1 Kaikki kehittamistoimenpiteet ja toimenpiteiden kustan-
nusarvio

Taulukossa 5 on esitetty kehittdmishankevaihtoehtoihin K-Vel ja K-Ve2 sisdltyvat
toimenpiteet ja toimenpiteiden alustavat kustannusarviot.

Taulukko 5. Kehittdmishankkeissa toteutettavat toimenpiteet ja arvio niiden
rakentamiskustannuksista.

Kehittamistoimenpiteet (K-Vel) Kustannus
Kirkkonummen itdiset vaiheet 10,2 M€
Riddarbackenin ja Lillgdrdin tunnelien korjaukset yht. 15 M€
Siuntion pitka laituri ja seisontaraide 17,2 M€
Inkoon laiturit ja matkustajainfo 0,3 M€
Asema-alueiden esteettdmyytta parantavat toimenpiteet 1,8 M€
Yhteensa 44,5 M€
Kehittamistoimenpide (K-Ve2)

K-Vel toimenpiteet 44,5 M€
Siuntion kaksoisraide 16,2 M€
Yhteensa 60,7 ME

5.1.2 Kirkkonummen itdiset vaihteet

Kirkkonummen liikennepaikan itdpaan vaihdeyhteydet ovat talla hetkelld tavan-
omaisesta poikkeavat, silla pohjoiselta linjaraiteelta idén suunnasta paasee aino-
astaan liikennepaikan raiteelle 1. Tama rajoittaa ratapihan raiteistonkayttéa huo-
mattavasti. Uuden vaihdeyhteyden avulla esimerkiksi Helsinki—Kirkkonummi-valin
lahijunat paasevat raiteille 2 ja 3, jolloin my6s laituriraiteen yli tehtdvat vaihdot
lahijunasta toiseen ovat mahdollisia esimerkiksi tilanteessa, jossa Kirkkonummen
ja Karjaan valilla olisi pendeli. (Vaylavirasto 2023a) Hanke on tarked myds junalii-
kenteen lisadmiselle (mm. Helsinki—Kirkkonummi-valin 15 minuutin vuorovalille)
Espoon kaupunkiradan valmistuttua. (Vaylavirasto 2023b)

5.1.3 Inkoon laiturit ja matkustajainfot

Inkoon asema sijaitsee nykyisin kantatien 51 |aheisyydessa seka satamaan kulke-
van tien 186 varrella, ja aseman paikan siirtémiselle toiseen sijaintiin ei ole nahty
perusteita. Inkoon liikennepaikkaa tulee kuitenkin kehittad, mikali henkiléliikenne
aloitetaan uudelleen. Tarpeellisia kehittamistoimenpiteitd ovat laituriopasteiden ja
katosten uusiminen. Inkoon aseman toimenpiteiden 0,3 M€ kustannusarvioon si-
saltyy vain laiturien ja matkustajainfon paivittdaminen, mutta esimerkiksi liitynta-
pysakointi vaatii mydhemmin lisdkehittamista. (Vaylavirasto 2023b)
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5.1.4 Siuntion pitka laituri ja seisontaraide

Siuntion liikennepaikan kehittamisen tavoitteena on asema-alueen parantaminen
toimivaksi, turvalliseksi ja esteettomyysvaatimukset tayttavaksi. Asemalle suunni-
tellaan korkeat ja pitkat laiturit. Nykyisin laituriraiteet ovat 176 m (paaraide, jota
pitkin kaukojunat ohittavat Siuntion aseman) ja 112 m (ldhijunien laituriraide) pit-
kid ja osittain painuneita. Kaksi Sm5-lahijunayksikkéa ei talla hetkelld mahdu lai-
turiraiteelle kokonaan. Tulevaisuudessa voi olla tarve liikenndida Siuntioon kolmen
Smb5-yksikon junilla (225 m). Liséksi Siuntioon suunnitellaan uusi seisontaraide 1a-
hijunakalustolle. (Vaylavirasto 2023b)

5.1.5 Lillgdrdin ja Riddarbackenin tunnelit

Lillgardin ja Riddarbackenin tunneleiden nykyinen poikkileikkaus ei mahdollista ju-
nien nopeuden nostoa ja ne aiheuttavat paikallisen nopeuden alentamiskohteet.
Paikallinen nopeuden alentaminen vaikuttaa radalla pitkalle matkalle, koska juna
joutuu jarruttamaan ja kiihdyttémaan molemmin puolin ko. kohdetta. Tunneleiden
poikkileikkauksen avartaminen mahdollistaa paikallisen nopeusrajoituksen poista-
misen, sujuvamman junaliikenteen seka junaliikenteen hairiohallintaan enemman
aikaa ja mahdollisuuksia. (Vaylavirasto 2023b)

5.1.6 Pienet asema-alueen esteettomyytta parantavat toimen-
piteet

Lisaksi radan kehittamisessa on varattu 1,8 M€ asema-alueiden pienempiin esteet-
tdmyytta ja matkustusmukavuutta parantaviin toimenpiteisiin.

5.1.7 Siuntion kaksoisraide

Rantaradan lahijunaliikenteen aikataulurakennetarkasteluissa on tutkittu Siuntion
likennepaikan kohdalle noin viiden kilometrin pituista kaksoisraideosuutta
(Kuva 11). Kaksoisraide sujuvoittaa kauko- ja lahijunien kohtaamisia seka parantaa
hairidsietoisuutta. Lisaksi se lisaa kapasiteettia Kirkkonummen ja Karjaan valilla.
Kaksoisraide voisi lyhentaa lahijunien ajoaikaa Kirkkonummen ja Karjaan valilla
enintdan kolmella minuutilla (Vaylavirasto 2023a).

SIUNTI@
SJUNDEA

Kuva 11. Siuntion kaksoisraiteen suuntaa antava sijainti (siniselld). (Vaylavirasto
20233)
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Kaksoisraideosuuden toteutustarve riippuu pitkalti valittavasta aikatauluraken-
teesta ja liikennemaarista. Yksittaisten lahijunavuorojen lisddmisen ei ole katsottu
edellyttavan kaksoisraiteen toteuttamista. Jos Kirkkonummi—Karjaa valille tulee
huomattavasti lisaa lahijunaliikennettd, voi matka-aika ja tasmallisyyshyodyt pe-
rustella hyodyt ja tilanne tulee arvioida erikseen. Siuntion ja Inkoon valin rataka-
pasiteetin kdyttdaste ilman kaksoisraidetta ei ylité UIC:n suositusrajaa (Luku 5.4.1
, Kuva 13). Ratakapasiteetin perusteella Siuntion kaksoisraide ei ole perustelta-
vissa. (Vaylavirasto 2023a).

Siuntion kaksoisraiteen alustava rakennuskustannusarvio on noin 16,2 M€,

5.2 Vertailuasetelma ja vaihtoehtojen
kustannukset

Kehittamisen vertailuvaihtoehto (K-Ve0)
e Peruskorjauksen toimenpiteet (Luku 4) ovat toteutuneet.
e Radan palvelutaso pysyy nykyisellaan.
e L&hijunien liikkenndinti ITA1-skenaarion mukaisesti.

Kehittamisvaihtoehto 1 (K-Vel)
e Peruskorjauksen lisaksi toteutetaan luvussa 5 esitetyt kehittamistoimenpi-
teet.
e L&hijunien liikkenndinti ITA1-skenaarion mukaisesti.
e Toimenpiteiden kustannukset ovat yhteensa 44,5 M€.

Kehittamisvaihtoehto 2 (K-Ve2)
e Peruskorjauksen ja kehittdmisvaihtoehto K-Vel toimenpiteiden lisdksi ra-
kennetaan Siuntion kaksoisraide.
e Lahijunien liikenndinti ITA1-skenaarion mukaisesti.
e Kehittamisvaihtoehdon K-Ve2 kustannukset ovat yhteensa arviolta 60,7
M€ (Vaylavirasto 2023b), josta kaksoisraiteen osuus on 16,2 ME€.

Molempien kehittdmisvaihtoehtojen kannattavuuslaskelmat perustuvat tilantee-
seen, jossa lahijunat liikenndivat rantaradan alustavassa selvityksessa esitetyn
ITA1-skenaarion mukaisesti valillda Hanko—Helsinki.

5.3 Rantaradan liikenndintiskenaario ITA1
mukaiset matkustajamaarat

Rantaradan tarveselvitykseen liittyvassa alustavassa selvityksessa (Vaylavirasto
2023a) on tutkittu edellytyksida uudelle lahijunaliikenteelle rantaradan ja Karjaa—
Hanko-radan eri osille ratainfrastruktuurin ndkdkulmasta ja tunnistettu tarpeellisia
kehittamistoimenpiteita liikenteen lisaédmisen mahdollistamiseksi. Tydssa laadittiin
realistiset liikenteelliset skenaariot mahdollisille rantaradan uusille lahiliikenneko-
konaisuuksille ja skenaariokohtaiset aikataulurakenteet. Skenaariokohtaisesti tut-
kittiin myds henkildjunien matkustajapotentiaali.
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Hankearvioinnin liikenndinnin l&htokohtana kaytetddn alustavassa selvityksessa
esitettys ITA1-skenaariota. Skenaario siséltdd nykyisen aikataulurakenteen mukai-
sen Helsinki—Turku-valin kaukojunaliikenteen ja Espoon kaupunkiradan valmistu-
misen jalkeisen HSL:n lahijunaliikenteen, jolloin liikennetta Helsingin ja Kirkkonum-
men valilla olisi 15 minuutin vuorovalein Iapi paivan. Pysahdyspaikat Helsingin ja
Kirkkonummen valilld ovat Pasila, Huopalahti, Leppdvaara, Kauniainen, Espoo,
Kauklahti, Masala, Jorvas ja Tolsa. Junien yhdensuuntainen ajoaika on 37 minuut-
tia ja kierrosaika 90 minuuttia.

Uusina yhteyksina skenaario sisaltaa yhden edestakaisen Iahijunaparin valilla Hel-
sinki-Hanko seka kaksi lahijunaparia valilla Helsinki—Karjaa. Karjaa—Hanko-valia
ajetaan kahden tunnin vuorovdlilla siten, etta Karjaalla on vaihtoyhteydet kauko-
juniin Helsingin ja Turun suuntiin. Aamulla on tydmatkaliikennetta palveleva vuoro
Hangosta Helsinkiin ja iltapaivalla takaisin. Ruuhkavuorojen valissa junayksikké eh-
tii ajamaan kahdesti edestakaisen vuoron Helsingista Karjaalle; ndma vuorot eivat
kuitenkaan ajoittuisi suosituimpiin matkustusaikoihin eika esimerkiksi iltatarjontaa
olisi lainkaan.

Uusien yhteyksien liséksi ITA1-skenaariossa on mahdollista tdydentdé Siuntion 14-
hijunapalvelua Helsinki—Kirkkonummi-junien jatkeina. Siuntioon paattyvia HSL:n
lahijunia on tarkasteltu lahinna ratakapasiteetin nakdkulmasta, eika liikennetuo-
tannollista toteutettavuutta ole tutkittu. Liikennetuotannollisella toteutettavuudella
tarkoitetaan jarkevid kalusto- ja henkilostokiertoja seka laiturikapasiteetin riitta-
vyyttd. Graafisiin aikatauluihin on piirretty Siuntion HSL-junia Iapi koko paivan,
vaikka tulevaisuudessa tavoiteltavasta palvelutasosta ei ollut kaytettavissa tietoa.

Skenaarion ITA1 mukainen junatarjonta on mahdollista toteuttaa ratainfrastruk-
tuurin puolesta ilman varsinaisia infrainvestointeja. Uusien vuorojen maara on var-
sin maltillinen yksiraiteisella Kirkkonummi—Karjaa osuudella nykyliikenteeseen ver-
rattuna, joskin tilanne riippuu Siuntioon jatkavien HSL-junien madrasta. Kehitta-
misvaihtoehdon K-Vel infrainvestoinnit parantavat rantaradan hairidsietoisuutta
seka matkustajien matkaketjua ja palvelutasoa. Siuntion lisdraide mahdollistaa ju-
nakaluston ydpymisen Siuntiossa ja aikaisen aamujunan lahtemisen Siuntiosta.

Alustavassa selvityksessa skenaarion kysyntapotentiaalia arvioitiin HSL:n yllapita-
malla Helmet 4.1 -mallilla, jota tarkennettiin Ita- ja Lansi-Uudenmaan alueilla. Hel-
met-malli kattaa Helsingin seudun ja sen ymparyskunnat. Tarkasteltavana poikki-
leikkausvuotena kaytettiin vuotta 2040, joka on Helsingin seudun MAL 2023 -en-
nusteiden perusvuosi. Helsingin seudun osalta ennusteiden pohjalla on MAL-maan-
kayttdluvut 2040 ve2 ja muualla Uudellamaalla on Uudenmaan liiton IPM-mallin
maankayttdluvut 2035. Helmet-mallin tarkkuustaso ei riité Helsingin seudun ulko-
puolisella alueella arvioimaan kovin luotettavasti yksittdisten maankayttéalueiden
muutoksia.

Keskimaaraiset arkivuorokauden matkustajamaaraennusteet eri ITAl-skenaa-
riossa on esitetty alla olevassa kuvassa (Kuva 12). ITAl-skenaariossa Karjaa—
Hanko-radalla kulkee ennusteen mukaan noin 600—1 100 matkustajaa suuntaansa
vuorokaudessa ja Karjaan ja Kirkkonummen valilla noin 10 400-10 900 matkusta-
jaa suuntaansa vuorokaudessa.
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e Keskimaarainen joukkolikenteen
£ matkustajamaara vuorckaudessa
58 [matiustajaa/vuorokausi/suunta]

Kuva 12. ITA1-skenaarion keskimédérdiset joukkoliikenteen matkustajamaarat
arkivuorokaudessa vuonna 2040. (Véylévirasto 2023a)

5.4 Vaikutusten arviointi

5.4.1 Vaikutukset radan valityskykyyn

Rataosuuksien ja niille suunniteltujen Iahijunaliikenteiden hairibherkkyytta tarkas-
teltiin rantaradan tarveselvityksen alustavassa selvityksessa (Vaylavirasto 2023a)
kapasiteetin kayttdasteiden laskennalla. Kapasiteetin kdyttbaste tarkoittaa sité
osuutta tarkastellusta ajasta, joka on varattuna liikkenndintiin. Laskennat tehtiin
huipputunnin mukaisina, eli tarkasteltiin kuormitetuimman tunnin kapasiteettitilan-
netta. Koska liilkenne on paaosin saanndllista, huipputunti voi toistua jokaisena lii-
kenndintiajan tuntina tai esimerkiksi joka kolmas tunti.

Kapasiteetin kayttdasteiden laskenta perustui Vaylaviraston julkaisemaan kapasi-
teetin kayttbasteen laskentaohjeeseen (Vaylavirasto 2019c¢). Suositus on, etta se-
kaliikenneradoilla huipputunnin eli ruuhkaisimman tunnin aikainen kapasiteetin
kdyttdaste on alle 75 %, jolloin kuormitus ei nouse kriittiselle tasolle. Suurempi
kdyttdaste tarkoittaa kdytanndssa rataosuuden kohonnutta alttiutta hairidille ja lii-
kenteen heikompaa kykya palautua mahdollisista hairiétilanteista. Suositusarvo pe-
rustuu alun perin kansainvalisen rautatieliitto UIC:n asettamaan raja-arvoon. (Vay-
lavirasto 2023a)

Kirkkonummen ja Karjaan vélilld ITA1l-skenaariossa huipputunnin kuormituksen
mitoittaa Kirkkonummen ja Siuntion vali, jossa kapasiteetin kayttdaste on huippu-
tuntina 57 %. Kapasiteetin kayttéaste ei ylitad suositeltua raja-arvoa, ja radalla on
hyvin tilaa suunnitelman mukaiselle Iahijuna- ja kaukoliikenteelle ilman, etta lii-
kenne olisi erityisen hairiherkkaa. (Vaylavirasto 2023a)
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Kuvassa 13 on esitetty huipputunnin kuormitus rataosuuksittain Kirkkonummen ja-
Karjaan valilld. Siuntion kohdan kaksoisraideosuus lisad kapasiteettia, eli kapasi-
teetin kayttéaste on matalampi, jos Siuntion kaksoisraide toteutetaan.

Huipputuntikuormitus Kirkkonummi-Karjaa,

Ita 1
100% UIC raja-arvo: 75 %
N e T T e e T
60%
40%
i =
0%
Kirkkonummi-Siuntio Siuntio—Inkoo Inkoo—Karjaa
mita 1 Ita 1
Siuntiossa ei kaksoisraideosuutta Siuntiossa kaksoisraideosuus

Kuva 13. Huipputunnin kuormitus rataosuuksittain Kirkkonummen ja Karjaan
valilla skenaariossa ITA1. Laskelma on tehty erikseen ilman Siuntion
kaksoisraldeosuutta ja sen kanssa. (Vayldvirasto 2023a)

5.4.2 Vaikutukset kayttadjiin

Kehittamistoimenpiteista johtuvat matka-aikojen lyhentymiset mahdollistavat mat-
kustajien aikakustannusten pienenemisen. Esimerkkind yhden minuutin nopeutu-
minen Kauklahti—Kirkkonummi valilld rataosan matkustajamaarien mukaisesti va-
hentaa keskimaarin noin 0,27M € vuodessa matkustajien aikakustannusta. Kauko-
likenteen ajan arvona on kaytetty pitkien matkojen matkantarkoitusjakauman mu-
kaista keskimaadraista tuntihintaa. Lahijunaliikenteen ajan arvona on kaytetty Hel-
singin seudun mukaista matkantarkoitusjakauman keskimaardista tuntihintaa.
Matka-ajan saastdjen arvoja on korotettu laskenta-aikana 1,5 % vuodessa.

Rantaradan tarveselvitykseen liittyvassa alustavassa selvityksessa on tutkittu
OpenTrack-ohjelmistolla tehdyn simuloinnin avulla Kirkkonummen ja Karjaan vali-
sen infrastruktuurin kehittdmisen vaikutuksia kaukojunien matka-aikaan. Simu-
lointi on teoreettinen, ja sen oletuksena koko rataosuuden geometria on paran-
nettu siten, etta suurin sallittu nopeus on koko osuudella 160 km/h. Simuloinnin
perusteella Leppavaara—Karjaa valin matka-aika nopeutuisi lIdhes kolme minuuttia
ajosuuntaa kohden verrattuna tammikuun 2021 mukaisiin nopeusrajoituksiin (Tau-
lukko 6).

Nykyisellagn mm. esimerkiksi Kauklahti—Kirkkonummi valiselld osuudella on radan

geometriasta johtuva pysyva 120 km/h nopeusrajoitus, seka tunnelien kohdalla
paikalliset nopeusrajoitukset, jotka vaikuttavat siihen, ettd simuloinnin mukaista
nopeushyodtya ei ole mahdollista saavuttaa ilman radan kehittamistoimenpiteita.
Nopeusrajoitus vaikuttaa junien nopeuteen 3—4 kilometrin matkalla rajoitusalueen
ulkopuolella johtuen kiihdyttamiseen ja hidastukseen tarvittavasta matkasta.
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Taulukko 6. Simuloinnin mukaiset matka-ajat Leppavaara—Karjaa valilla.

Leppdvaara — Karjaa -
Karjaa Leppéavaara
Tammikuu 2021 39 min 20 s 39 min 30 s
Kirkkonummi—Karjaa tasainen 36 min 30 s 36 min45 s
160 km/h rajoitus
EROTUS 2min50s 2min45s

Laskelmissa keskimadrdisena nopeutuksena K-Vel vaihtoehdossa on kadytetty mi-
nuutin nopeutusta sekd kaukoliikenteelld ettd lahijunaliikenteelld. Saavutettavat
hyodyt johtuvat tunnelikorjausten mahdollistamista nopeuden nostoista seka ju-
nien kohtaamista helpottavista toimenpiteista.

K-Ve2 vaihtoehdossa keskimaaraisena nopeutuksena on kaytetty 3 minuuttia Iahi-
junaliikenteelld, jotka jatkavat Kirkkonummelta eteenpdin, johtuen Siuntion kak-
soisraiteen, tunnelikorjausten seka junien kohtaamista helpottavista toimenpi-
teista. Kauklahti—Kirkkonummi osuudella on kaytetty minuutin keskimaaraista no-
peutusta. Kaukoliikenteen osalta keskimdardisena nopeutuksena on kaytetty
1,5 minuuttia, johtuen Siuntion kaksoisraiteen, tunnelikorjausten seka junien koh-
taamista helpottavista toimenpiteista.

5.4.3 Henkilojunien matka-aikojen muutokset

Hankevaihtoehtojen vaikutukset henkil6junaliikenteen matka-aikoihin laskettiin
tarkastelemalla ajoaikoja, jotka ratainfrastruktuuri ja siihen tehtdvat muutokset
mahdollistavat. Ajoajat perustuvat liikennepaikkojen valisiin etdisyyksiin ja rata-
osuuksien nopeusrajoituksiin. Ajoajoissa on mukana 10 % pelivaraa seka kiihdy-
tykset ja jarrutukset asemille vakioituina muuttujina.

Kaupalliset pysahdysajat asemilla on vakioitu kaikissa vaihtoehdoissa yhta pitkiksi.
Kyse ei siten ole aikataulusuunnitelmiin perustuvista matka-aikamuutoksista, jotka
voivat tapauskohtaisesti poiketa edelld kuvatulla tavalla arvioiduista matka-ajoista.
Esimerkiksi nopeutus voi mahdollistaa jonkin yksittaisen henkiléjunan ei-kaupalli-
sen pysahdyksen siirtamisen kaupallisen pysdahdyksen yhteyteen, jolloin saavutet-
tava keskimaarainen aikasaasto kasvaa.

5.4.4 Matkojen kysyntavaikutukset

Edelld esitetyt aikasaastot lisddvat junamatkojen kysyntaa, jotka on laskettu ky-
syntdjoustoa ja puolikkaan saantda noudattaen. Matkojen kysynnan muutos arvi-
oitiin kayttden matka-ajan kysyntdjoustoa -0,8, mika tarkoittaa, ettd kymmenen
prosentin aikasaastd lisad matkojen maara kahdeksalla prosentilla. Laskennassa
Kauklahti—Karjaa-rataosan nykyisten kaukoliikenteen matkojen keskimaaraisena
matkan pituutena kdytettiin 63 kilometrid. Lahijunaliikenteessa kaytettiin keski-
maaraisena pituutena Kauklahti-Siuntio valilla 28 km ja Kauklahti—Kirkkonummi
valilla 14 km.

Hankevaihtoehdossa K-Vel toimenpiteiden vaikutukset matkasaastéihin on noin
yhden minuutin Iahi- ja kaukoliikenteessa. Hankevaihtoehdossa K-Ve2 Siuntion ke-
hitystoimenpiteiden vaikutukset matkasaastdihin on noin 1,5 minuuttia kaukolii-
kenteessa ja noin 3 minuuttia Kirkkonummelta eteenpain jatkavilla [ahijunilla ja
1 minuutin Kirkkonummi-Kauklahti vélin l&hijunilla. Hankevaihtoehdossa K-Vel uu-
sien junamatkojen maara vuonna 2030 on noin 190 000 matkaa (kaukoliikenne
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40 000 ja lahijunat 150 000) ja vaihtoehdossa K-Ve2 noin 260 000 matkaa (kau-
koliikenne 60 000 ja lahijunat 200 000) vuodessa.

5.4.5 Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos
5.4.5.1 Liikenndintikustannukset

Kauklahti—Karjaa-rataosan liikenndintikustannukset muodostuvat padosin Hel-
sinki—Turku valin kaukojunaliikenteesta. Lisdksi rataosuuden puoleen valiin asti
kulkee saanndllinen Iahijunaliikenne Siuntion asemalle asti. Laskelmissa on lisaksi
huomioitu yhteensa kuuden l&hijunan lisdantyneet vuorot Karjaalle asti.

Kehitystoimenpiteiden vaikutukset matka-aikojen muutoksiin hankevaihtoehdoissa
on kuvattu tarkemmin luvussa 5.4.2. Ndiden pohjalta on laskettu liikkenndintikus-
tannusten muutokset kannattavuuslaskelmassa.

5.4.5.2 Lipputulot

Vaikutukset liikennditsijan lipputuloihin arvioitiin uusien junamatkustajien matka-
suoritteiden (henkilokilometrit) ja keskimdardisen kaukojunien lipputulon
(8,4 senttia/hlo-km) seka keskimaaraisen HSL-alueen ja seudullinen Iahijunaliiken-
teen (11,4 senttia/hlo-m) perusteella (Kuva 14). Vuonna 2030 liikennditsijan lip-
putulot kasvavat hankevaihtoehdoissa K-Vel 0,5 miljoonaa euroa seka vaihtoeh-
dossa K-Ve2 0,8 miljoonaa euroa vuodessa. Lipputulojen laskennassa on kaytetty
kaukoliikenteelle matkan pituutena 63 km seka lahijunaliikenteelle 28 km seka
Kirkkonummi-Kauklahti osuudella 14 km.

Lipputulo Arvonlisdvero
Lilkkennetyyppi e/matka* /M0 ¢/matika  €/hig-km
HSL-alueen junaliikenne (S?égsm) 0,159 0,093 0,016
E:rlnsnlgg(lgu;?;iﬂm?;n:?}:?:nﬁghu) (49,3634km) 0,078 | 0,384 0,008
(L dueen o subulinnislc | (124 Tons | oe | oo
Rautateiden kaukoliikenne (2329[:: 'SlEm) 0,084 2,016 0,008

*Suluissa on ilmoitettu liikkennetyypin keskimaarainen matkapituus, johon tama
matkaa kohden maaritetty yksikkdarvo perustuu.

Kuva 14. Ratahankkeiden arviointiohjeessa esitetyt junaliikenteen keskimaaraiset
lipputulot liikennesuoritetta kohden (€/hl6-km). (Vaylévirasto 2020d)

Junamatkojen kasvu lisaa valtion tuloja lipun hintoihin sisaltyvan arvonlisaveron
kautta. Arvolisaveron vaikutuksia on tarkasteltu julkisen talouden vaikutus kappa-
leessa.

5.4.6 Liikenteen ulkoiset kustannukset

Hankevaihtoehdot tuovat aikasaastdja junaliikenteelle, mika lisda junamatkojen
kysyntda ja vahentaa lilkennesuoritetta. Liikenteen ajosuoritteen muutos on tehty
asiantuntija-arviona. Arvio lilkennesuoritteen vahenemasta perustuu kappaleessa
5.4.4 esitettyihin uusien junamatkojen maaran lisdantymiseen Kauklahti—Karjaa
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-rataosuudella. Bussiliikenne Kauklahden ja Karjaan valilld on vahaista, jonka takia
uudet junamatkat siirtyvat juniin paaasiassa henkildautoliikenteesta. Nain juna-
matkojen kysynnan lisdantyminen vahentad henkildautoliikkenteen suoritetta
maantieverkolta. Valtakunnallisen keskiarvon mukaan oletetaan matkustajia ole-
van 1,6 ajoneuvoa kohden, kun muunnetaan matkustaja- ja ajoneuvomaaria kes-
kendan. Henkildautojen liikennesuoritteen muutos on arvioitu kohdistuvan Kauk-
lahden ja Karjaan asemien valiselle tieosuudelle.

Hankevaihtoehdossa K-Vel junamatkojen kysynnan lisddntyminen vahentaa kes-
kimaaraisia liikennemadria Kauklahti—Karjaa osuudella kaukoliikenteen osalta noin
70 ajoneuvoa/vrk sekd lahiliikenteen osalta Siuntion ja Kauklahden valilla noin
260 ajoneuvolla/vrk, mika tarkoittaa arviolta 4,2 miljoonan ajoneuvokilometrin va-
henemaa maanteilld vuodessa. Hankevaihtoehdossa K-Ve2 maanteiden keskimaa-
raiset liikennemaarat vahenevat kaukoliikenteen osalta noin 110 ajoneuvoa/vrk
seka lahilikenteen osalta Siuntion ja Kauklahden valillda noin 330 ajoneuvoa/vrk,
mika tarkoittaa arviolta 5,9 miljoonan ajoneuvokilometrin véhenemaa vuodessa.
Kulkutapamuutosten vuoksi tieliikenteen onnettomuudet ja fossiilisten polttoainei-
den paastdt vahenevat.

5.4.6.1 Litkenteen onnettomuuskustannukset

Hankevaihtoehdot vahentavat tieliikenteen onnettomuuksia tieliikenteen ajosuorit-
teen vahenemisen myéta. Tieliikenteen onnettomuusaste oli vuonna 2018 keski-
maadrin 5,9 henkildvahinko-onnettomuutta/100 miljoonaa ajoneuvokilometria.
Hankearviointiohjeistuksen mukaan tieliikenneturvallisuuden yleinen paraneminen
otetaan huomioon niin, ettd henkilévahinko-onnettomuuksien astetta pienenne-
tdan vuodesta 2018 lahtien 1,75 prosentilla vuodessa vuoteen 2040 asti. Henkilo-
vahinko-onnettomuuden yksikkdkustannus on 412 500 euroa.

Ennustetun tieliikennesuoritteen véahenemisen ja onnettomuusriskin kehitysarvion
mukaiset onnettomuuskustannussaastot ovat vaihtoehdossa K-Vel noin 0,20 mil-
joonaa euroa vuodessa ja vaihtoehdossa K-Ve2 noin 0,28 miljoonaa euroa vuo-
dessa.

5.4.6.2 Liikenteen pdédstékustannukset

Henkil6autojen ajosuoritteen vaheneminen vaikuttaa positiivisesti myds liikenteen
fossiilisten polttoaineiden kulutukseen ja paastéjen maaraan. Fossiilisten polttoai-
neiden kulutusta tulee tulevaisuudessa vahentaman merkittdvasti tieliikenteen
sahkdistyminen. Valtakunnallisen liikenne-ennusteen perusskenaarion mukaan
sahkdautojen osuus henkildautokannasta arvioidaan olevan noin 20 % vuonna
2030 ja noin 60 % vuonna 2050. Tieliikenteen paastosaastot arvioidaan liikenteen
paastokertoimien ja yksikk6arvo-ohjeen mukaisien padstokustannuksien kautta.
Liikenteen paastoista merkittavin yhteiskuntataloudellinen kustannusvaikutus on
hiilidioksidipaastailla. Tieliikenteen hiilidioksidipdastéjen vaheneminen on seu-
rausta liilkenteen ajosuoritteen laskemisesta junamatkojen kysynnan kasvamisen
johdosta. Tassa hankearvioinnissa liikenteen paastdkustannusten arvioinnissa kay-
tettava hiilidioksidipaastdjen paastokerroin on 120 g/km seka yksikkdkustannus on
vuoden 2018 tasossa 77 euroa/hiilidioksiditonni.

Hankevaihtoehdossa K-Vel tieliikenteen ajosuorite vahenee noin 4,2 miljoonalla
ajoneuvokilometrilld vuonna 2030. Ajosuoritteen vahenemisen aikaansaama hiili-
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dioksidipaastdjen vahenema on noin 500 tonnia vuodessa. Talldin tieliikenteen hii-
lidioksidipaastokustannussaastot ovat K-VE1 noin 0,04 miljoonaa euroa vuoden ai-
kana.

Hankevaihtoehdossa K-Ve2 tieliikenteen ajosuorite vahenee noin 5,9 miljoonalla
ajoneuvokilometrilld vuonna 2030. Ajosuoritteen vahenemisen aikaansaama hiili-
dioksidipaastdjen vahenema on noin 710 tonnia vuodessa. Talloin tieliikenteen hii-
lidioksidipaastokustannussaastét ovat noin 0,06 miljoonaa euroa vuoden aikana.

5.4.7 Vaylien kunnossapidon ja kulumisen kustannukset
5.4.7.1 Radan kunnossapitokustannukset

Radan kunnossapito jakaantuu kahdelle eri rataosuudelle, ja toteutuneet radan
kunnossapitokustannukset ovat jakautuneet eri tavoin naille rataosuuksille. Kauk-
lahti—Kirkkonummi kuuluu rataosaan 1104 ja se on kaksoisraideosuutta. Osuuden
pituudeksi on laskelmissa oletettu 14 km eli raidepituuden ollessa talléin 28 km.
Kirkkonummi—Karjaa vali kuuluu rataosaan 1201, jonka pituutena laskelmissa on
kaytetty 49 km.

Kehittamisvaihtoehtojen lahtdkohtana on, ettd peruskorjaustoimenpiteet on tehty,
jolloin radan kunnossapitokustannukset on oletettu vastaavaan hankearvioiden yk-
sikkbarvoja rataosien kunnossapitoluokan 1A mukaisesti sahkdistetylld rataosuu-
della. Nain ollen K-Vel vaihtoehdossa kehittamistoimenpiteet eivat muuta kunnos-
sapitokustannuksia, koska rataosalle ei oleteta raideosuuksien kasvamista. K-Ve2
vaihtoehdossa kunnossapitokustannukset kasvavat Siuntion kaksoisraiteesta joh-
tuvan raidepituuden kasvun verran (5 km).

5.4.7.2 Tien kulumisen kustannukset

Hankevaihtoehtojen aiheuttama tieliikenteen ajosuoritteen vaheneminen vaikuttaa
myds tien kulumisen kustannuksiin. Hankearvioinnissa kdytettava kevyiden ajo-
neuvojen aiheuttama kulumisen yksikkékustannus on 0,43 senttid/ajoneuvokilo-
metri. Hankevaihtoehdossa K-Vel saavutettava hy6ty on vuonna 2030 noin
0,02 miljoonaa euroa ja vaihtoehdossa K-Ve2 noin 0,03 miljoonaa euroa vuodessa.

5.4.8 Vaikutukset julkiseen talouteen

Hankevaihtoehdoissa K-Vel ja K-Ve2 tieliikenteen suorite vahenee junamatkojen
lisddantymisen myota.

e Tieliikenteen vaheneminen vahentaa polttoaineen kulutusta ja siten myo6s
valtion polttoaineen hintaan siséltyvia valmiste- ja arvonlisaverotuloja. Hen-
kildautoliikenteen polttoaineiden valmisteverojen ja polttoaineen hintaan si-
saltyvan arvonlisaveron verotulovaikutus valtiolle on hankearviointiohjeis-
tuksen mukaan keskimaarin 5,17 senttid/ajoneuvokilometri.

e Junamatkojen kasvu lisaa valtion tuloja lipun hintoihin sisaltyvan arvonli-
saveron (ks. Kuva 14) osalta lukuun ottamatta ty6asiamatkoja, joiden
osalta lipun hintaan siséltyva arvonlisavero on vahennyskelpoista. Ty6asia-
matkojen osuudeksi arvioidaan 16 % matkoista.

Polttoaineen valmisteveron ja arvonlisaveron vahenemisen vaikutus valtion tuloihin
on selvasti suurempi kuin junalippujen arvonlisdverojen kasvun vaikutus. Vuoden
2030 jalkeen vaikutus pienenee henkildautoliikenteen sahkoistymisen vuoksi.
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Hankevaihtoehdossa K-Vel polttoaineen valmisteveron ja arvonlisaveron véhene-
misen aiheuttama vaikutus on noin -0,21 miljoonaa euroa, kun junalippujen arvon-
lisdverojen kasvun vaikutus on noin 0,10 miljoonaa euroa vuonna 2030. Nettovai-
kutus hankevaihtoehdossa K-Vel on noin -0,11 miljoonaa euroa vuonna 2030.

Hankevaihtoehdossa K-Ve2 polttoaineen valmisteveron ja arvonlisdveron vahene-
misen aiheuttama vaikutus on noin -0,31 miljoonaa euroa, kun junalippujen arvo-
lisdverojen kasvun vaikutus on noin 0,14 miljoonaa euroa vuonna 2030. Nettovai-
kutus hankevaihtoehdossa K-Ve2 on noin -0,17 miljoonaa euroa vuonna 2030.

5.4.9 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Hanke voidaan todenndkoisesti toteuttaa ydaikaisissa tyoraoissa, minka lisaksi ra-
kentaminen edellyttdisi myos yksittdisia pidempia tyérakoja. Tyon aikana radalle
joudutaan asettamaan hetkellisesti pistemaisia nopeusrajoituksia. Naista aiheutuu
haittaa henkil6junaliikenteelle. Erityisen hankalia tydkohteita rakentamisen aikai-
sen liikenteen jarjestamisen kannalta ovat rautatietunnelit. Ty6raon riittéavaksi yh-
tendiseksi pituudeksi on arvioitu noin 10 tunnin ty6rakoa. Laskennassa tydraon
aikaikkunaksi on arvoitu klo 22—08 valinen aika, joka vaikuttaa tyéraon aikana kul-
kevien junien peruuntumiseen rakentamisen aikana.

Haittojen suuruuden arviointi edellyttaa yksityiskohtaisempaa tietoa téiden toteut-
tamisesta, tarvittavista nopeusrajoituksista ja niiden kestosta. Hankevaihtoehtojen
K-Vel ja K-Ve2 rakentamisen aikaiset haitat voivat kasvaa merkittaviksi. Erityisesti
Riddarbackenin ja Lillgdrdin tunneleihin kohdistuvien toimenpiteiden arvioidaan ai-
heuttavan merkittévia rakentamisen aikaisia haittoja. Vaihtoehdossa K-Ve2 toi-
menpiteend esitetty Siuntion kaksoisraide kulkee Siuntion asemataajaman lapi,
mika voi aiheuttaa maankaytollisia seka ympardivan liikenteen kannalta merkitta-
via rakentamisen aikaisia haittoja. Koska kyseessa on yksiraiteinen rata ja raken-
tamistyGt voivat kestad naissa hankevaihtoehdoissa useampia vuosia, voivat hait-
tojen kustannukset olla hyvinkin suuria.

Laskennalliset vaikutukset on arvioitu Ratahankkeiden arviointiohjeen mukaisesti
nykytilanteen mukaisilla liikennemaarilla. Rakentamisen aikaisina haittoina otetaan
huomioon rakennustoéiden aikaisista rajoituksista, liikennekatkoista seka reitti- ja
kulkutapamuutoksista johtuvat vaikutukset matkustajille ja liikennéitsijalle.

Rakennusajaksi on madritetty 2 vuotta vaihtoehdossa K-Vel ja 3 vuotta vaihtoeh-
dossa K-Ve2. Molemmissa hankevaihtoehdoissa on oletettu rakentamisen kestavan
vuodessa noin 6 kuukautta. Viivytyksind matkustajilla on kaytetty arviointiohjeen
mukaisia oletusarvoja, jotka ovat 5 minuuttia tyérakojen ulkopuolella, 25+10 mi-
nuuttia tydraon aikana. Junaméaéarat ovat ITAl-skenaarion mukaisesti huomioitu ja
tydraon (klo 22-08) ajalle osuvat junat on arvioitu nykytilanteen mukaisista HSL:n
aikatauluista. Ajan arvona on kaytetty matkatapajakauman mukaista keskimaa-
raista hintaa kaukoliikenteelle seka lahiliikenteelle. Tuottajan ylijaamassa lippujen
hintoina on kaytetty kaukoliikenteessa 20,16 € ja lahiliikenteessa HSL-alueen ja
seudullisen lahijunaliikenteen mukaista 1,24 €. Kaukoliikenteelle on kadytetty
34 minuutin keskimaaraistd matka-aikaa seka lahijunaliikenteelle 21 minuuttia.

5.4.10 Hankevaihtoehtojen jaannosarvot

Hankkeen jaanndsarvon laskenta perustuu rakenneosakohtaisiin pitoaikoihin ja
uushankintahintaan. Hankevaihtoehtojen jaannésarvot on laskettu ratahankkeiden
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arviointiohjeen mukaisille rakenteille, joiden pitoaika on yli hankkeen laskenta-ajan
(30 vuotta). Muiden rakenteiden jaanndsarvoiksi on oletettu 0.

Alla on esitetty laskennassa kaytettyjen toimenpiteiden pitoajat vuosina:

Alusrakenne 50
Paallysrakenne 30
Lisaraiteet 40
Sillat, rummut ja tunnelit 50
Vahvavirta 20
Radan varusteet ja rakenteet 30
Telemaattiset jarjestelmat 10
Sahkoistysjarjestelmat ja turvalaitteet 30
Tasoristeysten poisto ml. tiejarjestelyt 30
Melusuojaus 30

Hankevaihtoehdoittain jaanndsarvot 30 vuoden pituisen laskentajakson lopulla
ovat seuraavat (suluissa hankkeen perusvuoteen diskontattu nykyarvo):

e K-Vel: 6,0 (2,1) miljoonaa euroa
e K-Ve2: 10,1 (3,6) miljoonaa euroa

5.5 Vaikuttavuuden arviointi

Kehittamishankkeella vaikutetaan erityisesti hairidnhallintaan, tasmallisyyteen,
matkaketjuihin ja esteettémyyteen. Lisaksi tunnelikorjauksilla saadaan matka-ai-
kahyotya. Merkittavin hy6ty on tasmallisyyden paraneminen ja viivastyksien vahe-
neminen, joilla voidaan vaikuttaa junamatkustuksen kysyntaan varsin tehokkaasti.
Keskimaarin puolet raideliikenteen myodhastymisista johtuu rataverkosta tai sen
kunnosta (Vaylavirasto 2020e).

Myo6hastymisajan arvo on 3,5-kertainen matkustusajan arvoon. Esimerkking jos
keskimadrainen myodhdstyminen pienentyy suunnittelualueen rataosalla yhdella
minuutilla, se on Turun ja Helsingin valisessa kaukojunaliikenteessa painotettuna
3 % koko matka-ajasta. Minuutin viiveen poistuminen kasvattaa talla asemavalilla
kysyntda keskimaarin 3 % (kysyntdjousto -0,7) ja tytasiamatkojen kysyntaa 6 %
(kysyntajousto -1,8). Siuntion ja Helsingin valisessa paikallisjunaliikenteessa mi-
nuutin viiveen poistuminen kasvattaa siten matkojen kysyntaa keskimaarin 6 % ja
ty6asiamatkojen kysyntaa 7 %. (Vaylavirasto 2020d, Vaylavirasto 2020e)

Ratainfrastruktuurin kehittamiselld voidaan lyhentda henkiléjunien ajoaikaa Kauk-
lahden ja Karjaan valilld vaihtoehdossa K-Vel noin minuutin, joka on noin 3 %
nykyisesta 37 minuutin matka-ajasta. Vaihtoehdossa K-Ve2 ajoaika lyhenee noin
kolme minuuttia, joka on noin 8 % nykyisesta matka-ajasta. Ajoaikojen lyhenemi-
nen lisda matkustajien maaraa kaukoliikenteessa matka-ajan kysyntdjoustolla -0,8
ja lahiliikenteessa matka-ajan kysyntdjoustolla -0,9. Vaihtoehdossa K-Vel uusien
junamatkojen maara vuonna 2030 on noin 98 000 uutta matkustajaa ja vaihtoeh-
dossa K-Ve2 noin 293 000 uutta matkustajaa vuodessa.

Yleisesti rataverkon kehittdmishankkeiden yhteiskuntataloudelliset hyddyt koostu-
vat padosin muista tekijoista kuin CO2-paastdjen vahentamisesta. Padstojen va-
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hentamisen kannalta nykyisen ratakapasiteetin mahdollisimman tehokos hyddyn-
tdminen junatarjontaa liséamalld on kuitenkin ilmastondkdkulmasta perusteltua.
Rautateiden valityskyvyn ja kapasiteetin lisadminen on my0s tarpeellista, jotta ra-
dan kunto mahdollistaa henkildautoilun houkuttelevuutta véhentavien toimenpitei-
den mydta tieliikenteesta rautateille siirtyvat matkat. (Vaylavirasto 2020e)

Hankevaihtoehdon K-Vel kehittamistoimenpiteiden toteutuminen on edellytys
ITAl-skenaariossa esitettyjen lisdjunaparien liikennéinnille Karjaa—Kauklahti-rata-
osalla.

Vaikuttavuuden arvioinnissa on arvioitu karkeasti kannattavuuslaskelmaan sisalty-
via vaikutuksia hankkeelle asetettujen tavoitteiden suhteen. Tavoitteita ovat erityi-
sesti junaliikenteen tdsmallisyyden parantuminen, viivastysten véheneminen ja ly-
hyempi matka-aika. Lisaksi on esitetty hankkeiden mahdollistaman junatarjonnan
ja matkasuoritteen vaikuttavuutta seka henkildliikenteen lilkkenndinnin talouden ja
kapasiteetin kayttdasteen vaikuttavuus.

Taulukossa 7 on esitetty vaikuttavuuden mittareiden arvot vertailuvaihtoehdolle
Ve0 ja kehittamisvaihtoehdoille K-Vel ja K-Ve2.

Taulukko 7. Vaikuttavuuden arvioinnin mittareiden arvot (vaikutusakseli) ja tavoi-
teltava arvon suunta.

Vaikuttavuuden mittarit Suunta | K-Ve0 | K-Vel | K-Ve2
Mgltlgg-aika Ke_n_rjaa—Kauk_lahti MIN 34 33 32,5
valilla, kaukoliikenne [min]

Matka-aika Karjaa—Kauklahti MIN a1 40 38
valilla, 1ahiliikenne [min]

Junatarjonta Karjaan aseman koh-

dalla [kpl/vrk] MAX 123 129 129
Junaliikenteen matkasuorite Karjaa—

Kauklahti-rataosalla ennustevuonna MAX 130,3 135,1 137,6
2050 [milj. hlé-km]

Junaliikenteen tasmallisyys (keski-

maarainen viivytys) [min/juna] MIN 3 1 0
Henkil6liikenteen liikenndinnin talous

(tuottajan ylijgama) [M€/v] MAX 0 1,0 1,5
Kapasiteetin kayttdaste [%] MIN 57 57 51
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Kuvassa 15 on kuvattu vaikuttavuuden eroja hankevaihtoehtojen K-Vel ja K-Ve2
valilld suhteessa vertailuvaihtoehtoon K-Ve0.

Kehittamisvaihetoehtojen K-Vel ja K-Ve2 vaikuttavuus
suhteessa vertailuvaihtoehtoon K-Ve0O

Matka-aika, kaukoliikenne [min]
Matka-aika, lahiliikenne [min]
Junatarjonta [kpl/vrk]

Junaliikenteen kysynta [milj. hl6-km]
Junaliikenteen tasmallisyys [min/junal)

Tuottajan ylijaama [M€/v]

i

Kapasiteetin kayttoaste [%]

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

mK-Vel mK-Ve2

Kuva 15. Hankevaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon.
5.6 Kannattavuuslaskelma

5.6.1 Peruslaskelma

Kannattavuuslaskelmassa (Taulukko 8) tarkastellaan kehittamishankkeiden inves-
tointikustannuksia ja edelld esitettyjd rahamaaradisia vaikutuksia. Lisaksi laskel-
massa otetaan huomioon investoinnin jaanndsarvo. Kannattavuuslaskelma on
tehty Ratahankkeiden arviointiohjeen (Vaylavirasto 2020c) mukaisesti kdyttéden
Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkéarvoja (Vaylavirasto 2020d).

Vaikutukset on arvioitu 30 vuoden ajalta. Laskenta-ajan ensimmadinen vuosi on
hankkeen valmistumisvuosi. Kustannukset ja hyoddyt ovat kannattavuuslaskel-
massa kustannustasossa 103,9 (2015=100), mika vastaa laskelmassa kaytettyjen
yksikkdarvojen kustannustasoa. Julkisten varojen rajakustannuksena on arvioitu
20 % vaylanpitajan investointi- ja kdyttokustannuksista. Aika-, onnettomuus- ja
paastokustannuksia on korotettu laskenta-aikana 1,5 % vuodessa.

Lahtdkohtaisesti yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi voidaan laskea ne hank-
keet, joiden hyoty-kustannussuhde on yli yhden. Peruslaskelman lisdksi herk-
kyystarkasteluissa on otettu huomioon erilaisia laskelmaan liittyvia epavarmuuste-
kijoita.

Hankevaihtoehto K-Vel

Hankevaihtoehdon kustannus on yhteensa 55,3 miljoonaa euroa, kun mukaan las-
ketaan rakentamiskustannukset, rakentamisen aikaiset korot (1,9 M€) ja julkisten
varojen rajakustannus (8,9 M€). Merkittavin hankkeesta saatava yksittdinen hyoty
saadaan nykyisten matkustajien aikakustannusten pienenemisesta (7,7 M€).

Hankevaihtoehdon hydty-kustannussuhde on 0,31.
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Hankevaihtoehto K-Ve2

Hankevaihtoehdon kustannus on yhteensa 76,8 miljoonaa euroa, kun mukaan las-
ketaan rakentamiskustannukset, rakentamisen aikaiset korot (3,9 M€) ja julkisten
varojen rajakustannus (12,1 M€). Merkittavimmat hyddyt hankkeessa ovat kasva-
neista liikenndintikustannuksista saatava hyoty (8,6 M€) seka matkustajien aika-
kustannusten pienenemisesta saatava hyoty (11,1 M€).

Hankevaihtoehdon hydty-kustannussuhde on 0,30.
Taulukko 8. Kehittdmishankevaihtoehtojen kannattavuusilaskelmat.

Kauklahti—Karjaa

MAKU 103,9 (2015 = 100)

K-Vel K-Ve2
(M€) (M€)
KUSTANNUKSET (K) 55,3 76,8
Rakentamiskustannukset 44,5 60,7
Rakentamisen aikaiset korot 1,9 3,9
Julkisten varojen rajakustannus 8,9 12,1
HYODYT (+) JA HAITAT (-)
Vaylanpitajan kustannusmuutos 0,2 -2,2
Radan kunnossapito ja kaytto (sis. julkisten varojen rajakust.) 0,0 -2,5
Tien kunnossapito ja kdytto 0,2 0,3
Henkiléliikenteen tuottajan ylijaédman muutos 10,9 21,9
Junien likkenndintikustannusten muutos 5,9 10,2
Linja-autojen liikenndintikustannusten muutos 0,0 0,0
Lipputulojen muutos (ei sis. alv) 5,0 11,7
Kuluttajan ylijaddman muutos 8,3 12,3
Nykyiset matkustajat aikakustannus 7,7 11,1
Siirtyvat ja uudet matkustajat aikakustannus 0,6 1,2
Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten muutos 0,0 0,0
Lilkennointikustannusten muutos (kotimainen tavaraliikenne) 0,0 0,0
Ratamaksujen muutos 0,0 0,0
Matka-aikasaasto tavaraliikenteessa 0,0 0,0
Onnettomuuskustannusten muutos 2,1 3,0
Tasoristeysonnettomuudet 0,0 0,0
Tieliikenteen onnettomuudet 2,1 3,0
Ympadristokustannusten muutos 0,4 0,6
Rautatieliikenteen paastokustannukset 0,0 0,0
Tieliikenteen paastokustannukset 0,4 0,6
Rautatieliikenteen melukustannukset (Ei arvioitu) 0,0 0,0
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0,8 -1,2
Ratamaksut 0,0 0,0
Tieliikenteen verot ja maksut -1,2 -1,8
Lippuhintoihin sisaltyvat arvonlisdverot 0,4 0,6
Jaannosarvo 2,1 3,6
Rakentamisen aikaiset haitat -6,4 -9,7
HYODYT JA HAITAT YHTEENSA (H) 16,9 22,7

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 0,31 0,30
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5.6.2

Herkkyystarkastelut

Esimerkkilaskelmassa on tietopuutteiden takia jouduttu tekemaan useita oletuksia.
Eri muuttujien vaikutusta kannattavuuslaskelman lopputulokseen on arvioitu herk-
kyystarkasteluna (Kuva 16). Hankkeen kannattavuutta on arvioitu seuraavien epa-
varmuustekijoiden suhteen:

Hankkeen rakentamiskustannukset kasvavat 15 % tai laskevat 10 %
Kokonaismatkustajamaara kasvaa 15 % nopeammin vuosittain, kuin mita
perusennusteessa on esitetty (esim. jos perusennusteessa vuotuinen
kasvu olisi + 5 000 matkustajaa, niin herkkyystarkastelussa téma on 1,15
kertainen eli + 5 750). Lisaksi kasvun on esitetty jatkuvan samalla kasvu-
kertoimella ennustevuosiin 2040, 2050 ja 2060 asti poiketen perusennus-
teesta, jossa kasvun odotetaan taantuvan ja ldhtevan pieneen laskuun
kaukoliikenteessa vuoden 2030 jalkeen ja lahiliikenteessa vuoden 2040
jalkeen. Luvussa 4.4.2 on esitetty herkkyystarkastelun mukainen kasvu
kaukojunaliikenteessa (Kuva 9).
ESA-radan toteutumisen vaikutus

Herkkyystarkastelu, K-Vel ja K-Ve2

0,31
0,34

K-Vel 0,27

0,33

~N

0,2

0,30
0,32

K-Ve2

0,33

0,24

o

0,2 0,4 0,6 0,8
B HK-suhteen perusarvo
B Rakentamisen kustannus -10 %
Rakentamisen kustannus +15 %
B Matkustajamaara + 15 %

W ESA-radan toteutuminen

Kuva 16. Kehittamishankkeiden K-Vel ja K-Ve2 herkkyystarkastelut.

Rakentamisen kustannusten muutoksen (-10 %...+15 %) vaikutus HK-suhteen pe-

rusarvoon on vaihtoehdossa K-Vel

-0,04...+0,02.

-0,04...40,03 ja vaihtoehdossa K-Ve2

Matkustajamaaran kasvun vaikutus HK-suhteen perusarvoon on vaihtoehdossa
K-Vel +0,02 ja vaihtoehdossa K-Ve2 +0,03. Matkustajamaarien merkittava kasvu
kasvattaisi hyéty-kustannussuhdetta.
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Jos ESA-rata toteutuu, kaukoliikenne siirtyy pois rantaradalta. Kaukoliikenteen
poistuminen mahdollistaa lahilikenteen kehittdminen ja junamaadrien lisddminen
rantaradalla. ESA-radan toteutumisen herkkyystarkastelussa on arvioitu, etté kau-
koliikenteen matkustajamaarat putoavat nollaan nykyisestd noin 1,5 miljoonasta
matkustajasta. ESA-radan vaikutus HK-suhteen perusarvoon on vaihtoehdossa
K-Vel -0,04 ja vaihtoehdossa K-Ve2 -0,06.

Herkkyystarkastelu osoittaa, ettd kumpikin hankevaihtoehto jaa selvasti alle HK-
suhteen kannattavuuden arvon 1,0 tarkasteltavilla muutoksilla. Herkkyystarkaste-
lujen mukaan hanke ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava nykyisilla tiedoilla.

5.7 Toteutettavuuden arviointi

Ratahankkeen kannattavuuden kannalta merkityksellisia riskeja ovat junaliiken-
teen kysyntaan ja liikenndintiin liittyvat riskit.

Korona-pandemia on vahentanyt vuoden 2020 jalkeen junaliikenteen kysyntag, ja
vaikka liikenne on palautunut ldhelle pandemian edeltdvaa aikaa, pandemian vai-
kutuksesta matkustamiseen tulevaisuudessa ei ole tarkkaa tietoa. Lisaksi kulkuta-
paosuuksien kehittymiseen liittyy pidemmalla aikavalilld epavarmuutta.

Hankearvioinnissa kdytetyssa liikenndintimalleissa on epavarmuuksia, jotka voivat
vaikuttaa liikenndinnin toteutustapaan Karjaan, Hangon ja Kauklahden valilla. Ra-
dan suunniteltu junatarjonta voi edellyttaa julkista tukea, jonka toteutuminen on
epavarmaa. Junatarjonta voi jaada suunniteltua pienemmaksi kysyntdmuutosten
tai kustannustekijéiden muutosten vuoksi.

Hankkeeseen ei liity erityisia teknisida, ymparisto- tai turvallisuusriskeja.

5.8 Johtopaatokset kehittamishankkeiden
kannattavuuteen liittyen

Molemmissa kehittdmishankevaihtoehdoissa hyéty-kustannussuhde jaa huomatta-
vasti alle yhden, minka vuoksi kehittamishankevaihtoehdot ovat yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattamattomia.

Vaihtoehdon K-Vel kehittdmistoimenpiteiden toteutuminen parantaa junaliiken-
teen tasmallisyytta ja on edellytys Siuntio—Helsinki lisdjunaparien liikenndinnille.
Vaihtoehdossa K-Ve2 kaksoisraiteesta hyotyja muodostuu Helsingin suunnasta
Siuntioon ja Siuntiosta eteenpain kulkevalle lahiliikenteelle. Kaukoliikenteelle hyoty
on vahainen ja yhteiskuntataloudellisesti kaksoisraiteen kehittdminen ei ole teho-
kasta.
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6 JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

6.1 Radan peruskorjaus

Radan peruskorjaustoimenpiteet ovat valttamattomia junien hairi6ttdman liiken-
noinnin ja turvallisuuden varmistamiseksi. Radan kunnossapidon asiantuntijoiden
mukaan radan ja tunneleiden rakenteiden kunto on niin huono, ettd korjauksia ei
voida lykata ja ne tulee toteuttaa seuraavan viiden vuoden aikana. Peruskorjauk-
sien osalta saadaan merkittdvia kustannussaastdja hyddyntamalla Espoon kaupun-
kiradan rakentamisen liikenteen ratatydkatkoja.

Peruskorjaushankkeiden hydty-kustannussuhteeksi saatiin hankevaihtoehdossa
P-Vela 0,61 ja hankevaihtoehdossa P-Velb 0,90. Kannattavuuslaskelmassa on
kdytetty samaa rakentamiskustannusta molemmille toteuttamistavoille, jolloin on
voitu osoittaa rakentamisen aikaisista haitoista aiheutuva ero kannattavuudelle.
Vaihtoehdossa P-Vela rakentamiskustannukset ovat asiantuntija-arvion mukaan
kuitenkin merkittavasti suuremmat, mika heikentaa vaihtoehdon kannattavuutta
esitetysta.

Hankearvioinnissa esitetdan suositus tehda peruskorjaustoimenpiteet Espoon kau-
punkiradan liikennekatkojen aikana. Valitut peruskorjauskohteet ovat edellytys
rantaradan hairiéttdman liilkenndinnin varmistamiseksi ja valitut kohteet on korjat-
tava joka tapauksessa lahivuosien aikana. Liikennekatkojen hyddyntéaminen on sel-
vasti kustannustehokkain vaihtoehto.

6.2 Kehittamistoimenpiteet

Kehittdmisvaihtoehtojen hyoty-kustannussuhteeksi saatiin vaihtoehdossa K-Vel
0,31 ja Siuntion kaksoisraiteen sisadltavassa vaihtoehdossa K-Ve2 0,30. Molem-
missa kehittamishankevaihtoehdoissa hyoty-kustannussuhde jaa huomattavasti
alle yhden, minka vuoksi kehittémishankevaihtoehdot ovat yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattamattomia.

Vaihtoehdon K-Vel kehittamistoimenpiteiden toteutuminen on edellytys Siuntio—
Helsinki lisajunaparien liikennéinnille. Kehittdmistoimenpiteilld voidaan parantaa
matkaketjuja, matkustusmukavuutta ja lahiliikenteen toimintamahdollisuuksia
seka poistaa pistemaisia nopeusrajoituksia.

Lahijunaliikenteen maltillinen lisdaminen ei edellytéd Siuntion kaksoisraidetta
(K-Ve2). Kaksoisraiteen tarve ja yhteiskuntataloudellinen kannattavuus tulee arvi-
oida uudestaan, jos rataosuudelle Kirkkonummi-Karjaa tulee lahijunaliikennetta
huomattavasti lisaa.



Vaylaviraston julkaisuja 19/2024 55

Lahdeluettelo

/1/ HSL 2023. Liikenne- ja matkustajamaarien kehitys Helsingin
seudulla verrattuna vuoteen 2019.

12/ Traficom 2023. Rautatieliikenteen ennusteet 2022.

/3/ Traficom 2022. Valtakunnalliset liikenne-ennusteet. Traficomin
tutkimuksia ja selvityksia 6/2022.

/4/ Valtioneuvosto 2021. Valtakunnallinen liikennejarjestelma-
suunnitelma vuosille 2021-2032. Valtioneuvoston julkaisuja
2021:75.

/5/ Vaylavirasto 2023a. Rantaradan tarveselvitykseen liittyva alustava
selvitys tarvittavasta infrastruktuurista. Julkaisematon
raporttiluonnos.

/6/ Vaylavirasto 2023b. Rantaradan ja Hangon radan tarveselvitys.
Julkaisematon raporttiluonnos.

17/ Vaylavirasto 2023c. Henkilokaukoliikenteen rataosittaiset matkat
vuonna 2022 (kartta, pdf)

/8/ Vaylavirasto 2022. Rautateiden verkkoselostus 2024. Vayldviraston
julkaisuja 55/2023.

/9/ Vaylavirasto 2020a. Helsinki—Turku-kaytavan junaliikenteen
matkustusennusteet ja liikenndintimallien vertailu. Vaylaviraston
julkaisuja 26/2020.

/10/ Vaylavirasto 2020b. Rataverkon korjaushankkeiden arviointiohje
Vaylaviraston julkaisuja 39/2020.

/11/ Vaylavirasto 2020c. Ratahankkeiden arviointiohje. Vaylaviraston
julkaisuja 39/2020.

/12/ Vaylavirasto 2020d. Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkdarvot 2018. Vaylaviraston ohjeita 2018.

/13/ Vaylavirasto 2020e. Rataverkon toimenpiteiden liikkennejarjestelma-
ja ilmastovaikutukset. Vaylaviraston julkaisuja 39/2020

/14/ Vaylavirasto 2019a. Rantaradan kehittamisselvitys. Vaylaviraston
julkaisuja 54/2019

/15/ Vaylavirasto 2019b. Helsinki—Turku nopea junayhteys. Vaylaviraston
julkaisuja 45/2019

/16/ Vaylavirasto 2019c. Capacity and Punctuality in Railway Investment

Socio-Economic Assessment. Research reports of the Finnish
Transport Infrastructure Agency 5/2019



\ V4
\14

Vaylavirasto
Trafikledsverket

ISSN 2490-0745
ISBN 978-952-405-157-6
www.vayla.fi




	Rantaradan hankearviointi  Kauklahti–Karjaa-rataosalla
	Tiivistelmä
	Sammanfattning
	Summary
	Esipuhe
	Sisällysluettelo
	1 JOHDANTO
	1.1  Tausta
	1.2  Arvioinnin tavoitteet ja sisältö

	2 KAUKLAHTI–KARJAA-RATAOSAN NYKYTILANNE
	2.1  Ratainfrastruktuurin nykytilanne
	2.2  Kunnossapidon nykytila
	2.3  Tunnelit
	2.4  Rataosuuden liikennepaikat
	2.5  Liikenne ja junamäärät
	2.5.1  Kaukoliikenteen junat
	2.5.2  Lähiliikenteen junat

	2.6  Radan nopeustaso ja henkilöliikenteen matka-ajat
	2.7  Liikenteen sujuvuus

	3 MATKAMÄÄRÄT
	3.1  Nykytilanne
	3.1.1  Kaukoliikenne
	3.1.2  Lähiliikenne

	3.2  Ennustetilanne
	3.2.1  Rantarataan perustuva liikenne
	3.2.2  Espoo–Salo-oikorataan perustuva liikenne
	3.2.3  Lähiliikenteen ennuste


	4 PERUSKORJAUSKOHTEIDEN HANKEARVIOINTI
	4.1  Peruskorjaustoimenpiteet
	4.2  Vertailuasetelma
	4.2.1  Peruskorjausvaihtoehdot
	4.2.2  Korjaamisen toteuttamistavan vaikutus vaihtoehtojen rakentamiskustannuksiin

	4.3  Vaikutusten arviointi
	4.3.1  Radan kunnossapitokustannukset
	4.3.2  Vaikutukset tuottajan ylijäämän muutokseen
	4.3.3  Vaikutukset matkustajien aikakustannuksiin
	4.3.4  Julkistaloudelliset vaikutukset
	4.3.5  Rakentamisen aikaiset haitat
	4.3.6  Jäännösarvo

	4.4  Kannattavuuslaskelma
	4.4.1  Peruslaskelma
	4.4.2  Herkkyystarkastelu

	4.5  Johtopäätökset peruskorjauksen kannattavuuteen liittyen

	5 RADAN KEHITTÄMISEN HANKEARVIOINTI
	5.1  Kehittämistoimenpiteet
	5.1.1  Kaikki kehittämistoimenpiteet ja toimenpiteiden kustannusarvio
	5.1.2  Kirkkonummen itäiset vaihteet
	5.1.3  Inkoon laiturit ja matkustajainfot
	5.1.4  Siuntion pitkä laituri ja seisontaraide
	5.1.5  Lillgårdin ja Riddarbackenin tunnelit
	5.1.6  Pienet asema-alueen esteettömyyttä parantavat toimenpiteet
	5.1.7  Siuntion kaksoisraide

	5.2  Vertailuasetelma ja vaihtoehtojen kustannukset
	5.3  Rantaradan liikennöintiskenaario ITÄ1 mukaiset matkustajamäärät
	5.4  Vaikutusten arviointi
	5.4.1  Vaikutukset radan välityskykyyn
	5.4.2  Vaikutukset käyttäjiin
	5.4.3  Henkilöjunien matka-aikojen muutokset
	5.4.4  Matkojen kysyntävaikutukset
	5.4.5  Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos
	5.4.5.1  Liikennöintikustannukset
	5.4.5.2  Lipputulot

	5.4.6  Liikenteen ulkoiset kustannukset
	5.4.6.1  Liikenteen onnettomuuskustannukset
	5.4.6.2  Liikenteen päästökustannukset

	5.4.7  Väylien kunnossapidon ja kulumisen kustannukset
	5.4.7.1  Radan kunnossapitokustannukset
	5.4.7.2  Tien kulumisen kustannukset

	5.4.8  Vaikutukset julkiseen talouteen
	5.4.9  Rakentamisen aikaiset vaikutukset
	5.4.10  Hankevaihtoehtojen jäännösarvot

	5.5  Vaikuttavuuden arviointi
	5.6  Kannattavuuslaskelma
	5.6.1  Peruslaskelma
	5.6.2  Herkkyystarkastelut

	5.7  Toteutettavuuden arviointi
	5.8  Johtopäätökset kehittämishankkeiden kannattavuuteen liittyen

	6 JOHTOPÄÄTÖKSET JA SUOSITUKSET
	6.1  Radan peruskorjaus
	6.2  Kehittämistoimenpiteet




