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TIIVISTELMA

Kerava-Lahti-oikoradan rakentamistyot aloitettiin vuonna 2001 ja rata avautuu liikenteelle
vuonna 2006. Oikorata on merkittdavin ratahanke pitkdin aikaan ja silld on odotettavasti huo-
mattavia liikenteellisid, aluetaloudellisia ja yhteiskunnallisia vaikutuksia. T#ssd tySssi esite-
tddn oikoradan ennen-jilkeen vaikutusarvioinnissa tarvittavat tiedot, tietolihteet ja kerddmis-
tapa. Tiedot on keriitty vaikutusteemoittain 2000-luvun alkuvuosilta. Eri vaikutusteemoina on
erotettu rataverkon palvelutaso, vilityskyky ja liikenneturvallisuus; matka-aika, tarjonta ja
liikkumisen kustannukset; henkil6liikenne; tavaraliikenne; ympiristo; viestonkehitys ja asu-
minen; tyopaikkakehitys ja yritystoiminta; kiinteistomarkkinat; kuntatalous seki saavutetta-
vuus ja aluekehitys.

Ennen-vaiheen tiedonkeruun tuloksena syntyy lidpinikyvi, toistettava ja vertailun mahdollis-
tava aineistoarkisto jdlkeen-vaiheen vaikutusarviointia varten. Vastaavan tiedon kerdaminen
hankkeen valmistumisen jidlkeen mahdollistaa oikoradan vaikutusten tunnistamisen ja suuruu-
den madrittdmisen.

Vaikutusten tarkastelualueen laajuus vaihtelee eri vaikutusteemojen vililld. Kunkin vaikutus-
teeman osalta kdytettdva tilastointiyksikk® mairittelee useimmiten tarkastelun tarkkuuden.
Joistakin vaikutusteemoista on olemassa tarkempaa paikallista tilasto- ja rekisteritietoa tai
erillisselvityksid. Erityisesti vilillisten vaikutusten arvioinnissa on haasteellista erottaa, miki
vaikutus on seurausta oikoradan valmistumisesta ja miki johtuu yleisestéd kehityksesti.

Oikoradan valmistuminen aiheuttaa merkittivin muutoksen Eteld-Suomen liikennevirtoihin ja
vaikuttaa seki suoraan etti vilillisesti usean muunkin radan vilityskykyyn. Oikoradan kapasi-
teetti riittdd sellaisenaan lahitulevaisuuden liikenteellisiin tarpeisiin. Lisdksi henkil6liikenteen
kaukojunien poistuminen Riihimiki—Lahti-rataosalta vapauttaa tavaraliikenteelle kapasiteet-
tia. Oikoradan keskeisimmiit vaikutukset liittyvit muutoksiin ihmisten matkustuskayttiytymi-
sessid. Tehtyjen kyselyjen perusteella noin kolmasosa iddn suunnan junamatkustajista ilmoitti
Junan kdyton lisdédntyviin selvisti tai jonkin verran oikoradan valmistumisen jilkeen. Noin
8 % Lahden viylidn autoilijoista ilmoitti kdyttivinsd junaa auton sijasta kyseiselld matkalla
oikoradan valmistumisen jilkeen.

Oikoradan maankiytolliset vaikutukset alkavat jo ennen radan valmistumista. Heti oikoradan
kiyttdonoton jdlkeen voidaan havaita liikenteellisid ja ymparistovaikutuksia. Esimerkiksi vi-
estdon ja asumiseen, tyopaikkoihin ja yritystoimintaan sekid kunta- ja aluetalouteen kohdistu-
vat vaikutukset toteutuvat viiveelld radan valmistumisen jilkeen.

Oikorata aiheuttaa varsin merkittivin liikenteellisen ja alueellisen sopeutumisprosessin, jonka
vaikutukset ilmenevit hyvinkin pitkélla aikajdnteelld. Tastd syystd jilkeen-vaiheen arviointi
on olennaista vaiheistaa ajallisesti oikein, koska eri vaikutukset ilmeneviit erilaisilla aikajin-
teilld. Arviointi voi koostua eri aikoina radan valmistumisen jilkeen tehtéivisti erillisisti vai-
kutusarvioinneista, mutta lopulta erillisselvitykset on koottava yhteen ja niiden ohella on teh-
tava laajempi yhteiskuntataloudellisten vilillisten vaikutusten arviointi.
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SAMMANDRAG

Byggarbetena pa genbanan Kervo-Lahtis, dven kallad direktbanan, inleddes ar 2001 och banan &ppnas
for trafik ar 2006. Genbanan ir det mest betydande banprojektet pa flera dr och det forviintas fé stora
trafikmissiga, regionalekonomiska och samhiilleliga verkningar. I denna studie framstills de data som
behovs for virderingen av genbanans inverkan fore och efter det den blivit fardig, samt deras kallor
och insamlingssiitt. Data har samlats under 2000-talets forsta ar, utgiende frin olika influensomraden.
Dessa dr bannitets servicenivai, trafikkapaciteten och trafiksikerheten, restiden, utbud och trafike-
ringskostnader, persontrafik, godstrafik och milj6, befolkningsutveckling och boende, arbetsplatsut-
veckling och foretagsverksamhet, fastighetsmarknaden, kommunekonomin samt tillginglighet och
regional utveckling.

Resultatet av insamlingen av uppgifter under fore-skedet leder till ett transparent materialarkiv som
kan reproduceras och jamforas vid utvirderingen av efter-skedet. Samlingen av motsvarande data
efter det att projektet slutforts gor det mojligt att kvalitativt och kvantitativt utvirdera genbanans in-
verkan.

Omfattningen av influensomridena som skall granskas varierar. Vilken enhet som anvénds vid stati-
stikforingen av ett enskilt influensomride 4r i allminhet utslagsgivande for studiens noggrannhet.
Vissa omriden har mera detaljerade lokala statistik- och registeruppgifter eller specialutredningar.
Speciellt vad giller utvirderingen av indirekta effekter krivs det skicklighet att skilja mellan vad som
ir en foljd av genbanan och vad som beror pa den allménna utvecklingen.

Firdigstillandet av genbanan innebir en betydande forindring i sodra Finlands trafikstromningar och
paverkar savil direkt som indirekt flera andra banors kapacitet. Genbanans kapacitet tillfredsstéller
som sidan den nirmaste framtidens trafikbehov. Dessutom frigérs kapacitet for godstrafiken tack vare
avligsnandet av persontrafikens fjérrtdg frin banstrickan Riihimiki-Lahtis. Genbanans viktigaste
inverkan hinfor sig till forandringarna i ménniskornas resebeteende. I enkiiter som gjorts meddelade
cirka en tredjedel av tigpassagerarna osterut, att de kommer att anviinda taget klart mer eller ndgot
mer efter det att genbanan blivit firdig. Cirka 8 % av dem som anvinder personbil pd Lahtisleden
meddelade att de kommer att byta ut bilen mot tag pa resan i friga efter det att genbanan blivit fardig.

Genbanans effekter gillande markanvindningen kommer att synas redan fore banan blivit fardig. Ge-
nast efter det att genbanan tagits i bruk kan man skonja inverkan pa trafiken och miljon. Detsamma
giller diremot inte exempelvis banans verkningar pa befolkningen och boendet, arbetsplatserna och
foretagsverksamheten eller ekonomin i kommunen och regionen. Har syns effekterna forst efter en
langre tid.

Genbanan orsakar en ritt si betydande trafikmiissig och regional anpassningsprocess, vars verkningar
syns med en foérvanansvirt ldng tidsintervall. Darfor dr det viktigt att periodisera efter-skedets utvir-
dering riktigt, eftersom de olika verkningarna varierar tidsmissigt. Utvirderingen kan bestd av separa-
ta virderingar av de olika influensomradena, som gors vid olika tidpunkter efter det att banan blivit
fardig. Till slut bor de separata utredningarna liggas ihop och vid sidan av dem b&r en mera omfattan-
de utvirdering av de indirekta samhillsekonomiska foljderna goras.
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ABSTRACT

The construction of the Kerava-Lahti direct rail line was started in the year 2001 and it will be
opened to traffic in the year 2006. The direct rail line is the most significant rail investment in a long
time and it is expected to have significant impacts on transport, regional economy and society. This
work presents the needed information, sources of information and method of collection used in the
before-after impact assessment of the direct rail line. This information has been compiled by impact
category in the early years of the 2000s. The different impact categories include capacity, the level of
service of the railway network and traffic safety; travel time, service supply and travel cost; passenger
traffic; freight traffic; environment; population and residential development; employment develop-
ment and entrepreneurship; real estate market; municipal economy as well as accessibility and re-
gional development.

As a result of the information collection in the before-study, a transparent, duplicated and comparable
information record was created to be used in the after-study. The compilation of similar information
after the completion of the project will enable the identification of impacts and their magnitude
caused by the direct rail line.

The size of the impact area will vary between the impact categories. The statistical unit for each im-
pact category will usually determine the accuracy of study. There exists more detailed local statistical
data or separate studies in some impact categories. Especially regarding the evaluation of indirect
impacts, it is challenging to separate the impacts caused by the direct rail line and impacts caused by
normal development.

The completion of the direct rail line will cause a significant change in the traffic flows in southern
Finland and have direct and indirect impacts on the capacity of many other rail sections. The capacity
of the direct rail line will be sufficient for the transport needs in the near future. Furthermore, remov-
ing of long-distance passenger trains from the Riihimiki-Lahti rail section will provide more capacity
to freight train traffic. The most essential impacts of the direct rail line include the changes in the
travel behaviour of passengers. According to questionnaires, about one-third of the eastbound rail
passengers will clearly or slightly increase their use of train, while a share of about 8 % of car users
will use train instead of car on the same trip after the completion of the direct rail line.

The impacts on land use can be seen before the completion of the direct rail line. Traffic and envi-
ronmental impacts can be seen immediately after the implementation. However, impacts on, for ex-
ample, population and residential development, employment and entrepreneurship as well as regional
and municipal economy can be seen during a delayed time period after the completion of the direct
rail line.

The implementation of the direct rail line will cause a fairly significant adaptation process with regard
to the impacts on transport and regional development, which will occur during a long time period.
Consequently, the after-study should have correct timing, as different impacts can be seen during
various time periods. The after-study can consist of separate impacts studies to be conducted at differ-
ent time intervals after the implementation. Finally, these separate studies should be combined and
supplemented with a more detailed assessment of indirect socioeconomic impacts.



ESIPUHE

Kerava-Lahti-oikoradan ennen-jilkeen vaikutusselvityksen tavoitteena on saada tietoa suuren
ratahankkeen vaikutuksista. Vuonna 2006 valmistuva oikorata on merkittdvin ratahanke Suo-
messa vuosikausiin. Hankkeella on monia liikenteellisid, taloudellisia, ympéaristollisid ja maan-
kiytollisid vaikutuksia, joiden selvittdminen edellyttdd vaikutustiedon kerddmistd ja tyon oh-
jelmointia jo ennen hankkeen valmistumista.

Tissi tyon ensimmiisessd vaiheessa on laadittu tydohjelma seké ennen- ettd jilkeen-vaiheen
selvityksille. Liséksi on keriitty sellaista hankkeeseen liittyvid vaikutustietoa, joka on jilkeen-
vaiheessa tarpeen hankkeen vaikutusten mééarittamiselle.

Selvityksen ohjausryhmiin ovat kuuluneet Ratahallintokeskuksesta Harri Lahelma, Arja
Aalto ja Markku Pyy sekd VR Osakeyhtiosti Marika Jarvinen, Ilkka Kerdnen ja Jyrki Pus-
sinen. Tiehallinto osallistui tutkimuksen osana tehtyyn tienvarsikyselyyn.

Selvityksen ovat laatineet Reijo Helaakoski, Antti Merildinen ja Mikko Seila (Linea Kon-
sultit Oy); Risto Murto, Péivi Jyldnki ja Mikko Vihermiki (Tieliikelaitos) seké Juha Ter-
vonen (JT-Con). Oikoradan vilityskykya koskevan luvun ovat Kirjoittaneet Tero Kosonen
ja Sami Hovi (Oy VR-Rata Ab).

Helsingissd, elokuussa 2005

Ratahallintokeskus
Liikennejirjestelmédosasto
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1. JOHDANTO

Kerava-Lahti-oikoradan rakentamisty6t aloitettiin vuonna 2001 ja rata avautuu liikenteelle
vuonna 2006 (kuva 1). Oikorata on merkittdvin ratahanke pitkdin aikaan ja silld on odotet-
tavasti huomattavia liikenteellisid, aluetaloudellisia ja yhteiskunnallisia vaikutuksia. Koko-
naisuudessaan oikoradan merkitys on huomattava usean radan varren ja radan vaikutuspii-
rissd olevan maakunnan alueella.

T4min raportin kuvaamalla tyolld valmistaudutaan oikoradan vaikutusten kattavaan arvioin-
tiin myShempind ajankohtana. Raportissa esitetddn oikoradan vaikutusten arvioinnissa tar-
vittava tieto ja sen kerdéimistapa tavalla, joka helpottaa myohempid arviointia. Tiedot on
keritty ja raportoitu ennen radan valmistumista ja liikenteen aloittamista, koska siten voi-
daan dokumentoida tietoja ennen kaikkea niistd vaikutuksista, joita ei voida tai on vaikea
selvittdd jilkeen-vaiheessa. Ennen-vaiheen tiedonkeruu pienentdi jilkeen-vaiheen tyOméa-
rdd ja muodostaa jilkeen-vaiheen tydohjelman rungon. Raportissa on my0s esitetty tyooh-
jelma oikoradan jilkeen-vaiheen vaikutusarvioinnille.

Ennen-jilkeen vaikutusarvioinnissa selvitetadn, miten oikorata vaikuttaa seuraaviin vaiku-
tusteemoihin:

— eri kulkumuodoilla tehtiviin ty-, liike-, asiointi- ja vapaa-ajan matkoihin,

— tavaraliikenteen reitteihin,

— rataverkon palvelutasoon, vilityskykyyn ja liikenneturvallisuuteen,

— joukkoliikenteen palvelutarjontaan, matka-aikaan ja liikkkumisen kustannuksiin,

— luontoon ja muuhun ymparistoon sekd meluun ja pdéstoihin,

— viestonkehitykseen ja muuttoliikkeeseen sekd vieston sijoittumiseen,

— tyOpaikkakehitykseen ja yritystoiminnan sijoittumiseen, kiinteistdjen kysyntdédn ja
hintoihin,

— kuntien tuloihin ja menoihin,

— saavutettavuuteen sekd

— alueiden yleiseen kehitykseen.

Raportin rakenne on seuraava:

— luvussa 2 kuvataan oikoradan vaikutusten tarkastelualue perusteluineen, vaikutus-
arvioinnin sisiltd sekd suositukset jilkeen-vaiheen arvioinnin ajoituksesta vaikutus-
teemoittain.

— luvussa 3 on esitetty ennen-jilkeen arvioinnin tietosisilto (vaikutusteemat, muuttujat
ja mittarit), tiedon ldhteet sekd suositukset jalkeen-vaiheen vaikutusarvioinnille. En-
nen-vaiheen osalta tietoja on keritty padosin vuosilta 2000-2005 vaikutusteemasta
riippuen. Luku 3 muodostaa yhdessé luvun 2 esittimén vaikutusteemakuvauksen ja
aikataulusuositusten kanssa tyoohjelman jilkeen-vaiheelle.

— luvussa 4 on lyhyesti analysoitu ennen-vaiheeseen liittyvi aineisto ja vaikutustieto
muutamalta vuodelta ennen hankkeen valmistumista.

— luvussa 5 on esitetty tyon yhteenveto.
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Kuva 1. Suomen rataverkko ja Kerava—Lahti-oikoradan linjaus.
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2. TARKASTELUALUE, ARVIOINNIN SISALTO JA JALKEEN-
VAIHEEN AJOITUS

2.1 Tarkastelualue

Kuvassa 2 on esitetty tarkastelualuejako, jolla ennen-vaiheen tiedot on keritty eri vaiku-
tusteemoissa. Samaa tarkastelualuejakoa suositellaan myos jdlkeen-vaiheen tiedonkeruuseen
ja vaikutusarviointiin. Tarkastelualue on laaja, koska vaikutusalueen koko on erilainen eri
vaikutusteemojen osalta. My®s tilastointitavat ja tiedonldhteet vaikuttavat rajauksiin ja eri
teemoissa kisitelldzn erilaisia tilastointikokonaisuuksia.

Tarkastelualueeseen kuuluvat ne rataverkon alueen kunnat, joihin oikorataa rakennetaan tai
joiden kautta kulkeva liikenne muuttuu oikoradan seurauksena. Merkittédvimpien vaiku-
tusten odotetaan kohdistuvan Jirvenpéihin, Mintsélddn ja Lahteen, mutta vaikutuksia odo-
tetaan olevan my®os laajemmin. Esimerkiksi osa ympiristovaikutuksista kohdistuu oikoradan
vilittomain liheisyyteen, kun taas saavutettavuusmuutokset ja aluekehitysvaikutukset koh-
distuvat laajasti myos Itd-Suomeen. Laaja aineisto mahdollistaa alueen kuntien vilisen ver-
tailun. Maakuntien tietoja on koottu laajempien liikenteellisten ja aluetaloudellisten vaiku-
tusten arvioimiseksi. Lisiksi joidenkin vaikutusteemojen osalta tarkastellaan kehitystd eri
etdisyysvyohykkeilld radan ja asemien ymparistossi.

Tarkastelualueet on rajattu seuraavasti:

Tarkastelualue 1 (“radanvarsikunnat”). Kerava, Jarvenpid, Tuusula, Méntsdld, Orimattila,
Hollola, Lahti (joidenkin vaikutusten osalta myos padkaupunkiseutu)

Tarkastelualue 2 (“laajempi radan tarkastelualue”): Nastola, Kirkold, Asikkala, Heinola,
Pornainen

Tarkastelualue 3 (“maakunnat”): Kymenlaakso, Eteld-Savo, Pohjois-Savo, Kainuu, Etelé-
Karjala, Pohjois-Karjala

Tarkastelualue 4 (“vanhan radan varsi”): Riithimiki, Hausjarvi, Kérkold, Hollola, Hyvin-
kaa

Tarkastelualue 5 ( “ratavyéhyke”): Yhden kilometrin vyShyke radan molemmin puolin (ase-
mien kohdalla myos 2 ja 5 kilometrin vyohyke)

Lopullisen tarkastelualueen laajuus voidaan rajata eri vaikutusteemojen osalta toisinkin jél-
keen-vaiheen arvioinnin yhteydessé, kun nihdéin, miten oikoradan vaikutukset lopulta koh-
distuvat eri alueille.
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- Tarkastelualue 1 (radanvarsikunnat)

- Tarkastelualue 2 (laajempi radan tarkastelualue)
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Kuva 2. Tarkastelualuejako.
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2.2 Vaikutusteemojen sisilto

Ennen-vaiheen tiedonkeruun tuloksena syntyy lidpindkyvi, toistettava ja vertailun mahdollis-
tava aineistoarkisto jilkeen-vaiheen vaikutusarviointia varten. Vastaavan tiedon kerdéiminen
hankkeen valmistumisen jilkeen mahdollistaa oikoradan vaikutusten tunnistamisen ja suu-
ruuden méairittimisen.

Taulukossa 1 on kuvattu vaikutusteemat ja lihtokohtainen tarkastelualue, johon oikoradan
oletetaan vaikuttavan. Kutakin teemaa kuvataan muuttujilla ja mittareilla. Henkiloliikentee-
seen liittyvﬁt asiat on jaettu kahteen teemaan matka-aikaan taljontaan ja liikkumisen kus—

........

kutusteemat, niiti kuvaavat muuttujat ja mittarit seké tarkastelualue muodostavat suosnuk-

sen jilkeen-vaiheen tiedonkeruulle luvussa 3 esitettdvien tietoldhteiden mukaisesti.

Taulukko 1. Tarkasteltavat vaikutusteemat, muuttujat ja mittarit.

H1_H5.T1-T4

rataverkko

aika

Matki-aika junalla ja tha—autlla vililla

Helsinki-Lahti ja muilla yhteysvileilld

Radan palvl :
Vilityskyky Junaa/vrk rataverkko
Liikenneturvallisuus Onnettomuuksien méari/suorite rataverkko

__(vanha+uusi) _

Matkustajaméird 7

Lahtl, henklloautoﬂun kustannukset -

EEEL S

Matkustajat enkulkumuonlla valilla Hesm-

ki-Lahti sekd muilla yhteysvileilld

Tarjonta Juna- ja linja-autovuorot vililld Helsinki-Lahti 1,2,3
ja muilla yhteysvileilld
Liikkumisen kustannukset | Lipun hinta (juna, linja-auto) vililla Helsinki— 1,2, 3

Tyomatkat Tyomatkojen méird 14+2+4+PKS
Tyoasiamatkat Tyoasiamatkojen maard 1+2+3+PKS
Ostos- ja asiointimatkat Ostos- ja asiointimatkojen mééra 1+2+4+PKS
Vapaa-ajan matkat Vapaa-ajan matkojen méira 1+2+4+PKS
Opiskelu- ja koulumatkat Opiskelu- ja koulumatkojen mééri 1+2+4+PKS
Junien méara Junaa/vrk 3
Kuljetusmaira Tonnia/vuosi 3
Linnusto Parimaarit, lajimadrit 5
Kasvillisuus Lajisto, runsaus 5
Pohjavesi Pinnan taso, veden laatutekijit 5+1
Paistot Siirtyvin henkilbautoliikenteen méaira 1
Melu Melulle altistuvien asukkaiden Ikm, dB-arvo 445
Tarind Nopeus/kiihtyvyys 4




Viesto
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sijoittuminen ‘

Tyopaikat

Vikiluku 1,2,4
Muuttoliike Kokonaisnettomuutto 1,2,4
Asuntotyyppi Asuntojen lukuméiri, 5
vikiluku, asuntojen pinta-ala
Asuntoalueiden Kaavoitettu asuntopinta-ala 1,5

joittuminen ja odotukset,
kysyntd

Asuntojen hinta

Tydpaikkaméérd 1,2, 4
Tyollisyys Tyottomyysaste 1,2,4
Toimipaikat Toimitilojen mééra, 1,2,4
toimialat
Toimitilatyyppi Toimitilojen lukumééra 5
tyopaikkamaird, toimitilojen pinta-ala
Yritysten / toimitilojen si- | Kaavoitettu toimitilapinta-ala eri alueilla ), 5

Tonttihinta

utt en vaikutus

Kunnan verotuotot (euro)

vaikutus kuntien menoihin

Muutto 1
kuntien verokertyméin

Valtionosuuksien méiri (euro)
Muuttoliikkeen vaikutus Kunnan menot (euro) 1
kuntien menoihin
Yritystoiminnan muutosten | Kunnan verotuotot (euro) 1
vaikutus kuntien verokerty-
mééin
Yritystoiminnan muutosten | Kunnan menot (euro) 1

Wit

Saavutettavuus

Rakentamisen lisdantyminen

: inteistiiver (euro)

syyden méirin ja muutoksen kuvaaminen

Alueen tuotos ja sen osatekijat

! Saavutettavuus na otet— ) 3 ‘
tuna esim. véestolli tai tyopaikoilla
Aluekehitys BTV-indikaattori: tuotannon, vieston ja tyolli- | Lahden, Heino-

lan, Kouvolan ja
Riihiméden seutu-
kunnat
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2.3 Tiedonkeruu ja arviointimenetelmat

Ennen-vaiheen tiedonkeruu ja nykyarvioinnit ennen-vaiheesta perustuivat yleisiin tilastotie-
toihin, nyt tehtyyn tiedonhankintaan seké eriistd vaikutusteemoista tehtyihin selvityksiin.
Lihdeluettelossa on esitetty tyossd kiytetyt tilastoldhteet. Oikoradan valmistumiseen liitty-
vid odotuksia kartoitettiin myos haastatteluilla (Mantsila ja Lahti).

Selvitystd varten on tehty keviilld 2005 kaksi matkustajakyselyd. Liikkujien mielipiteiden
selvittimiseksi tehtiin junamatkustajille suunnattu kysely, jossa selvitettiin mm. matkareit-
tiin, kulkumuodon valintaan ja matkan ominaisuuksiin liittyvid asioita. Lisdksi valtatielld 4
Meintsilin eteldpuolella tehtiin tienvarsikysely, jossa selvitettiin vastaavia asioita autoilijoil-
ta (liite 2).

24 Jilkeen-vaiheen arvioinnin ajoitus

Ajoitus on olennainen asia jilkeen-vaiheen vaikutusten tiedonkeruussa ja arvioinnissa. Eri
vaikutusteemoihin liittyviit vaikutukset tapahtuvat erilaisilla aikaviiveilld. Tamé vaikutusten
vaiheittainen toteutuminen on otettava huomioon jélkiarvioinnin ohjelmoinnissa taulukon 2
suositusten mukaisesti.

Oikorata aiheuttaa varsin merkittivin liikenteellisen ja alueellisen sopeutumisprosessin,
jonka vaikutukset ilmenevit hyvinkin pitkilld aikajanteelld. Téstd syystd kattavaa jilkeen-
arviointia ei kannata tehdi aivan heti oikoradan liikenteelle avaamisen jilkeen. Esimerkiksi
liikenteellisten vaikutusten vakiintumisen aikajénne on useita vuosia. Ihmisten liikkkumisen
ja tavaraliikenteen sopeutumisen vuoksi ensimmadisen vuoden tiedoista ei voida tehdd lopul-
lisia johtopditoksia.

Luotettavan vaikutusarvioinnin vuoksi suositeltava kattavan jilkeen-arvioinnin ajankohta on
3-5 vuotta oikoradan liikenteelle avaamisen jilkeen. Eri teemoista on mahdollista tehdd
suppeampia vaikutusselvityksid jo aikaisemmin, mutta esimerkiksi aluetaloudelliset vaiku-
tukset alkavat niikyi vasta muutaman vuoden péadstd yhteyden avaamisesta. Luontoon koh-
distuvien ympiristovaikutusten toteaminen edellyttdd erillisid selvityksid, joiden tekeminen
vie aikaa. Oman viiveensi luo tilastointi; useita teemoja koskevat tilastotiedot valmistuvat
2-3 vuoden viiveelli (ts. esimerkiksi vuotta 2006 koskevia tilastotietoja on kattavasti kéy-
tettdvissd vasta vuonna 2008 tai 2009).

Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd tichankkeiden jilkiarvioinnin ohjeiksi (Ristikartano ym.,
2005) on suositeltu seuraavaa: Jilkiarviointi tehdddn laajimmillaan kolmessa vaiheessa. En-
sin heti hankkeen valmistumisen jilkeen arvioidaan rakentamisvaiheen teknistaloudellinen
toteutuminen. Noin 1-2 vuotta liikenteelle avaamisen jilkeen selvitetddn hankkeen liiken-
teellisii vaikutuksia ja muita lyhyelld aikavililld havaittavissa olevia vaikutuksia. Suurim-
mille hankkeille selvitetiizn edellisten liséksi vield laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia noin
5-7 vuotta liikenteelle avaamisen jéilkeen.
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Taulukko 2. Suositus eri vaikutusteemojen jilkeen-vaiheen tiedonkeruun ja vaikutusarvi-
oinnin ajoituksesta.

Radan palvelutaso

1-3 vuotta | Realisoituu vilittomisti.
Vilityskyky 1-3 vuotta | Realisoituu vilittomésti.
Liikenneturvallisuus 5-10 vuotta | Seurantajaksona kdytettdvi vihintaédn 5
vuotta.

Junaliikenteen matka-aikamuutokset taah-
tuvat heti radan valmistumisen jalkeen.

Junatarjonnan muutokset tapahtuvat heti
radan valmistumisen jilkeen. Kilpailu vai-
kuttaa muiden liitkennemuotojen tarjontaan
alkuvuosina.

Liikkumisen kustannus

Matkustajamird

A 1—3 vua ﬂ

1-3 vuotta

Uusi hinnoittelu astuu voimaan nopeasti.
Kilpailu vaikuttaa hinnoitteluun alkuvuosi-

| na.

Muutokset palvelutaso tuovat uusia mat-
kustajia ja aiheuttavat reittisiirtymid, jotka
heijastuvat junamatkustajaméiriin.

Tyomatkat

Tybasiamatkat

Ostos- ja asiointimatkat

Vapaa-ajan matkat
iskelu- ja koulumatkat

1-3 vuotta

Thmisten matkustuskéyttidytyminen on riip-
puvainen kotitalouden asuinpaikan ja tyo-
paikan valinnoista, joissa tapahtuu muutok-
sia pitkilla aikajénteella.

Tiérind

Viestomdird ja sen sijoittuminen

Junien ja tavaran méira 1-3 vuotta | Elinkeinoeldmain kuljetukset pyrkivit hyo-
dyntdméin uuden yhteyden hyddyt nopeasti.

Linnusto 1-3 vuotta | Seurannasta sovittu vuoteen 2009 asti.
Kasvillisuus 1-3 vuotta
Pohjavesi 1-3 vuotta | Seurantaohjelma laadittu vuoteen 2008 asti.
Pédstot 1-3 vuotta
Melu 1-3 vuotta

1-3 vuotta

1-3 vuotta | Viestomaara lisdantyy muuttoliikkeen kas-
vun seurauksena, sijoittumiseen vaikuttavat
asuntoalueiden kaavoitus ja alueiden liiken-
neyhteydet.

Muuttoliike 1-3 vuotta | Vihidinen muuttoliike on alkanut jo oikora-

dan rakentamisen aikana, mutta padosa
muuttoliikkeestd tapahtuu viiveelld radan
valmistumisen jalkeen.




Toimipikat / t ja niiden |
sijoittuminen

3-5 vuotta

Uudet tyopaikat syntyvit kysynndn muutos-
ten (muuttoliike) ja toimintaolosuhteiden
paranemisen ehdoilla. Uusien toimitila-
alueiden kaavoitus ja yritysten sijoittumis-
padtokset vievit aikaa.

| Asunen tonttien ynéi on alkanut

jo ennen yhteyden valmistumista; ky-
| syntd tasaantuu hitaasti.

Kuntien tulot reagoivat muuttoliikkeen
ja yritysten menestyksen ehdoilla.

Menot

1-5 vuotta

Heti

Muuttoliikkeeseen varautuminen ja
muuttoliike synnyttdd menoja ennen
tuloja.

Asapaikkakutien junaavutettas
muuttuu heti matka-aikojen muuttuessa.
BTV-indikaattori 3-5 vuotta | Aluekehitys riippuu muuttoliikkeesté

seki yritysten ja tuotannon kehityksesti.
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3. ARVIOINNIN VAIKUTUSTEEMAT JA NIIDEN SISALTO

31 Rataverkon palvelutaso, vilityskyky ja liikenneturvallisuus

Téssi vaikutusteemassa kootaan perustietoa rataverkon ominaisuuksista ja turvallisuudesta.

Kerava-Lahti-oikorata rakennetaan palvelutasoltaan korkeatasoisena henkilo- ja tavaralii-
kenteen yhteytend. Radan hyvi palvelutaso mahdollistaa tihe@n henkil6liikennetarjonnan ja
sujuvat tavarakuljetukset uudella yhteydelld. Oikoradan vaikutukset rataverkon vilitysky-
kyyn (kuva 3) nédkyviit laajalla alueella rataverkkoa.

Rautatieliikenteen turvallisuus on suhteessa liikennejirjestelmén muihin osiin hyvid. Koko
liikennejirjestelmén turvallisuuden kannalta onkin eduksi, ettd rautatieliikenteen markkina-
osuus on korkea. Oikoradan suurin turvallisuusvaikutus voi tulla sitd kautta, ettd oikoradan
odotetaan houkuttelevan henkildautoilijoita junaliikenteeseen. Tétd kautta koko liikennejir-
jestelmén liikenneturvallisuus paranee.

3.1.1  Ennen-vaiheen tietosisdilto

Rataverkon palvelutaso

Rataverkon palvelutasoluokitus perustuu henkildliikenteessd suurimpaan sallittuun nopeu-
teen ja tavaraliikenteessd akselipainoon ja nopeuteen. Palvelutasoluokitukset on esitetty tau-

lukoissa 3 ja 4.

Taulukko 3. Henkiloliikenteen palvelutasoluokitus.

Suurin sallittu nopeus

H1 yli 140 km/h

H2 130-140 km/h

H3 110-120 km/h

H4 Enintddn 100 km/h

HS5 Ei sadnnollistd henkiloliikennetti

Taulukko 4. Tavaraliikenteen palvelutasoluokitus.

Suurin sallittu akselipaino ja nopeus
T1 25 tonnia ja 60—100 km/h

T2 22,5 tonnia ja 100 km/h

T3 22,5 tonnia ja 50-80 km/h

T4 20 tonnia ja 40 km/h

Vilityskyky

Oikoradan vilityskykyvaikutusten selvittdmiseen ei liity varsinaista tunnuslukujen kerdamis-
td, mutta asian tirkeyden vuoksi vilityskykyndkokohtia kuvataan yksityiskohtaisemmin lu-
vussa 4.
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Radan valityskyky

~50 ~200 yli 400
junaa/vrk junaa/vrk junaa/vrk

1 raide kaksois- 2 kaksois-
raide raidetta

Junamaaravaihtelut johtuvat mm. seuraavista tekijoista
- yksiraiteisella radalla junakohtauspaikkojen etaisyys
- 2-raiteisella radalla suojavalin pituus

=junien perakkainajomahdollisuus
junien nopeuserot
likenteen rakenne (vastakkaista vai samansuuntaista)
kohtaus- ja sivuutuspaikkojen raidemaéréat
turvalaitevarustus

I
Kuva 3. Radan viilityskyky (Ratahallintokeskus, 2004a).
Liikenneturvallisuus

Oikoradan liikenneturvallisuusvaikutuksia on vaikea ennakoida. Oikorata on kaksiraiteinen,
silld ei ole tasoristeyksid ja sille rakennetaan automaattinen kulunvalvonta. Sama tilanne on
myds nykyiselld reitilld rataosilla Kerava-Riihimiki ja Riihiméki-Lahti. Siten oikoradan
suurin turvallisuusvaikutus voi tulla sitd kautta, etti oikoradan odotetaan houkuttelevan
henkilbautoilijoita junaliikenteeseen. Titd kautta koko liikennejérjestelmin liikenneturvalli-
suus paranee.

Oikorata lyhentii kuljetusmatkaa ja —suoritetta seki lisad rataverkon vilityskykyd. Niilld
tekijoilld on ainakin teoreettisesti laskeva vaikutus onnettomuuksien méaérédén ja onnetto-
muusriskiin.

3.1.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin

Radan palvelutaso, valityskyky ja liikenneturvallisuus

Radan palvelutason osalta on jo tissd vaiheessa tiedossa oikoradan sijoittuminen korkeim-
piin henkil- ja tavaraliikenteen palvelutasoluokkiin.

Vilityskyvyn osalta voidaan jilkeen-vaiheessa tarkistaa toteutuneet junamédrit. Edelld ku-
vatut vilityskyvyn paavaikutukset ovat tiedossa jo tdssd vaiheessa.

Liikenneturvallisuuden osalta keritién tiedot mahdollisista onnettomuuksista ja vaaratilan-
teista oikoradan ja vanhan reitin osalta.
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3.2 Matka-aika, tarjonta ja liikkumisen kustannukset

Téssd vaikutusteemassa kootaan tietoa keskeisimmisti litkennejérjestelmétason tekijoistd eli
matka-ajasta ja vuorotarjonnasta eri kulkutavoilla, joukkoliikenteen matkalippujen hinnoista
ja yksityisautoilun kustannuksista.

3.2.1 Ennen-vaiheen tietosisdilto

Matka-aika

Oikorata lyhentdd matkan pituutta noin 30 kilometriéd ja matka-aikaa noin 30 minuuttia Ke-
ravan eteldpuolelta kaikilla radan tarkastelualueilla. Matka-aikatarkastelu kohdistuu oikora-
dan radanvarsikuntiin, radan laajempaan tarkastelualueeseen (Iti-Suomi) sekd my6s vanhan
radan ja pddradan varteen. Matka-aikatarkastelua varten kerittiin matka-aikatiedot eri juna-
tyypeilld (IC-juna / Pendolino, pikajuna ja taajamajuna) eri yhteysvileilld koko tarkastelu-
alueella vuosina 2000 ja 2005 (liite 3).

Myés linja-autoliikenteen matka-ajat kerittiin keskeisille paikkakunnille radan tarkastelu-
alueella. Tietoldhteend matka-aikatarkastelussa on juna- ja linja-autoliikennditsijoiden aika-
tauluinformaatio.

Tarjonta

Oikorata avaa kokonaan uuden liikennekéytdvidn Helsingin ja Lahden viilille. Junatarjonnas-
sa oikoradan valmistuminen ilmenee usealla tavalla. Oikoradalla alkaa uusi taajamajunalii-
kenne, jolla on tietty tarjonta. Riihiméen kautta Itd-Suomeen kulkevat junat siirtyvit oikora-
dalle, jolloin niiden tarjonnassa tapahtuu muutoksia. Tarjonta muuttuu my6s péadradalla seki
Lahden ja Riihiméden vililld ja vaihtoyhteyksilld Riihimédeltd pohjoiseen. Siten tarjontatar-
kastelun vaikutusalue koostuu oikoradan radanvarsikunnista, radan laajemmasta tarkastelu-
alueesta (Itd-Suomi) sekd myos péadradan ja vanhan radan varresta.

Tarjontatarkastelua varten kerittiin vuoromédrétiedot eri junatyypeilld (IC-juna / Pendolino,
pikajuna ja taajamajuna) eri yhteysvileilld koko tarkastelualueella vuosina 2000 ja 2005
(liite 3). Myos linja-autoliikenteen ja lentoliikenteen tarjonta keridttiin keskeisille paikka-
kunnille radan vaikutuspiirissd. Tietoldhteend tarjontatarkastelussa on eri liikkennéitsijoiden
aikatauluinformaatio.

Litkkumisen kustannukset

Ennen oikoradan valmistumista vallinneet junaliikenteen matkalippujen hintatiedot koottiin
yhteen Helsingin ja Lahden vililld eri lippuryhmissd; yksittdis-, menopaluu- seki sarjaliput.
Hintatieto koottiin vuodesta 1999 alkaen, mistd voidaan arvioida hintojen yleistd kehitysté
pidemmalli aikavililld (ajalta ennen Jarvenpad—Lahti-moottoritien valmistumista) (liite 3).

Vertailutiedoksi koottiin linja-autoliikenteen lipunhinnat (yksittdis-, menopaluu- ja sarja-
liput) vuosilta 2004 ja 2005 sekd linja-autolla ja junalla matkustamisen hintakehitystd ku-
vaavat lipunhintaindeksit. Linja-autoliikenteen lipunhinnoista ei ole saatu aikasarjoja. Lisdk-
si koottiin yksityisautoilun hintaindeksitiedot seké polttoaineiden kuluttajahinnat muutamal-
ta oikoradan valmistumista edeltidviltid vuodelta.
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3.2.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Matka-aika

Oikorata parantaa junaliikenteen kilpailukykyd matka-ajan osalta paidkaupunkiseudun sekd
Meiintséléin ja Lahden seudun vililld (matka-aika Helsingistd Lahteen jopa puolittuu), mutta
myos padradalla sekd Itd-Suomen suuntaan. Jéilkeen-vaiheessa keritddn matka-aikatiedot
junalla ja linja-autolla tarkastelualueen eri yhteysvileilldi samalla tavalla kuin ennen-
vaiheessa.

On huomattava, ettd junaliikenteen matka-aikamuutokset tapahtuvat heti oikoradan liiken-
noinnin aloittamisen jilkeen. Oikoradan valmistumisen jilkeen vuonna 2006 otetaan kéyt-
toon ns. VALI-2006 jirjestelmd, joka siséltdda mm. aikataulurakenteen kokonaisvaltaisen
uudistamisen. Aikataulu-uudistuksen ansiosta matka-ajat lyhenevit entisestién. Samaan
aikaan Kilpailevilla kulkutavoilla ei tapahdu vastaavan tasoista positiivista matka-
aikakehitysta.

Jilkeen-vaiheen vaikutusarvioinnissa tulee selvittdd nimenomaan oikoradan valmistumisesta
aiheutuvat junaliikenteen matka-aikasdéstot, joihin ei sisilly mahdollisesti samanaikaisesti
muualla tehtidvistd rataverkon perusparannuksista tai aikataulumuutoksista aiheutuvat mat-
ka-aikasaastot.

Tarjonta

Junaliikenteen tarjontamuutokset tapahtuvat heti oikoradan liikenndinnin alkaessa. VALI-
2006 jirjestelmén kiyttoonotto oikoradan valmistumisen jilkeen mahdollistaa myds junatar-
jonnan lisddamisen ja sujuvat vaihtoyhteydet.

Jilkeen-vaiheessa keritddn vuoroméiritiedot junalla sekd myos linja-autolla ja lentokoneel-
la tarkastelualueen eri yhteysvileilld samalla tavalla kuin ennen-vaiheessa. Jéilkeen-vaiheen
vaikutusarvioinnissa tulee huomioida, etti siinéd selvitetddn nimenomaan oikoradan valmis-
tumisesta aiheutuvat tarjontamuutokset oikoradan uuden liikenteen, oikoradalle siirtyvin
liikkenteen sekd pddradan ja vanhan radan liikenteen osalta.

Liikkumisen kustannukset

Oikoradan valmistumisen jdlkeen eri kulkutapojen kilpailutilanteen muutosta arvioidaan
vertailemalla matka-aikojen ohella juna- ja linja-autoliikenteen matkalipun hintojen sekd
yksityisautoilun kustannusten kehitysti. Oikoradan valmistuminen vaikuttaa lippujen hin-
noitteluun toki laajasti muillakin yhteysvileilld, mutta Helsingin ja Lahden vilinen hinta-
kehitys kuvaa eri kulkutapojen vilisen kilpailutilanteen muutoksia oikoradan kannalta kes-
keisimmalld yhteysvalilla.

Jilkeen-vaiheessa on tirkedd huomioida, onko oikoradan vaikutusalueella kehitetty seutu-
lippujdrjestelmid ja ovatko hinnoittelustrategiat muuten kehittyneet keskeisimpien Kilpaili-
joiden, juna- ja linja-autoliikenteen kesken. Yhteysvilikohtainen erikoishinnoittelu voi joh-
taa siiten, ettd kulkutapavalinnat poikkeavat yleiskehityksestd. Matkustamisen kustannusin-
deksit kertovat yleisen kilpailuasetelman muutoksista eri kulkutapojen kesken.
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3.3 Henkiloliikenne

Oikoradalla on oletettu olevan merkittivid vaikutuksia eri ihmisryhmien liikkumiseen. Vai-
kutusten odotetaan ndkyvin kaikissa eri matkaryhmissd. Téssd vaikutusteemassa keritiin
tietoa ldhinnd junamatkustajakyselyn ja tienvarsikyselyn sekd matkustajatilastojen avulla
kokonaismatkojen médrdstd ja muutoksista sekd niiden jakautumisesta eri matkaryhmiin.
Lisdksi kerdtddn junaliikenteen matkustajamédéritiedot.

3.3.1 Ennen-vaiheen tietosisdlto
Matkustajamddrd

Koska oikorata lyhentdd merkittavisti matkan pituutta ja matka-aikaa, houkuttelee se koko-
naan uusia matkustajia junan kiyttdjiksi sekd myos matkustajia muilta kulkumuodoilta ju-
naan. Toisaalta junamatkustajam@drd voi myos vihentyd esim. vanhan radan varressa, jos
kulkuyhteydet junalla huononevat. Niin ollen matkustajamidritarkastelun tarkastelualue
koostuu oikoradan radanvarsikunnista, radan laajemmasta tarkastelualueesta (Itd-Suomi)
sekd myos vanhan radan varresta.

Tarkastelussa kerittiin VR:n lipunmyyntitilastosta matkustajamaéritiedot tarkastelualueen
keskeisilld yhteysvileilld vuosina 2000-2004 seki analysoitiin niissd tapahtuneita muutoksia
2000-luvun alussa. Yksityiskohtaisempaa tietoa matkustajamédristid eri matkaryhmissé ja
odotuksia potentiaalisista siirtyjistd oikoradan kayttéjiksi saatiin junamatkustajille tehdyn
kyselytutkimuksen seki tienvarsikyselyn perusteella analysoimalla vastaajien 1dhto- ja méa-
rapaikkaa sekd nykyistd ja tulevaa junankayttoa.

Tyomatkat

Tyomatkatarkastelun tarkastelualueena on oikoradan radanvarsikunnat ja niiden ymparisto-
kunnat sekd my0s vanhan radan varsi. Yleinen tyomatkojen kehitys radan tarkastelualueella
selvitettiin kerddmalld tyossidkdyntitiedot Lahden seudun kuntien, vanhan radan varren kun-
tien, Miéntsildn ja Kouvolan sekid padkaupunkiseudun kuntien vililld vuodelta 2002 (liite 2).
On kuitenkin huomattava, ettd uusimmat tydssikayntitilastot ovat vuodelta 2002 eli tilas-
toinnissa on noin kahden vuoden viive nykytilanteeseen néhden.

Yksityiskohtaisempaa tietoa tydssidkédyntivirroista saatiin analysoimalla tydmatkojen osuutta
ja suuntautumista junamatkustajille tehdyn kyselytutkimuksen seké tienvarsikyselyn perus-
teella. Kyselyjen avulla saatiin selville tydmatkoihin liittyen mm. matkojen frekvenssi, mat-
kan pituus sekd mahdolliset vaihtoehtoiset kulkumuodot. Liséksi ndmd tiedot voitiin sitoa
matkustajan sosioekonomisiin taustatietoihin.

Tyoasiamatkat (tyoajalla tehdyt matkat)

Tybasiamatkatarkastelun tarkastelualueena on oikoradan radanvarsikunnat ja radan laajempi
tarkastelualue (Itd-Suomi). Tybasiamatkojen méérd, suuntautuminen ja osuus kokonaismat-
kustajamdirdstd selvitettiin junamatkustajille tehdyn kyselytutkimuksen sekd tienvarsi-
kyselyn perusteella. Aikasddstot tydasiamatkoilla ovat niin suuria, ettd niilld on vaikutuksia
kulkumuodon valintaan ndité ns. liikkematkoja tehtédessa.
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Ostos- ja asiointimatkat

Junalla tapahtuvat ostos- ja asiointimatkat liittyvit yleisesti erikoistavarakauppaan. Oikorata
mahdollistaa paiikaupunkiseudulle ja Lahden seudulle suuntautuvat ostos- ja asiointimatkat.
Niin ollen tarkastelualueen muodostavat oikoradan radanvarsikunnat ja vanhan radan varsi.
Ostos- ja asiointimatkojen miérd, suuntautuminen ja osuus kokonaismatkustajamadristd
selvitettiin junamatkustajille tehdyn kyselytutkimuksen sekd tienvarsikyselyn perusteella.
Erikoistavarakauppaan liittyvdt matkat tapahtuvat pddasiassa viikonloppuisin, mutta nopea
yhteys mahdollistaa ostos- ja asiointimatkojen tekemisen myds arkisin.

Vapaa-ajanmatkat

Vapaa-ajan matkojen méiré, suuntautuminen ja osuus kokonaismatkustajamaérastd selvitet-
tiin junamatkustajille tehdyn kyselytutkimuksen sekd tienvarsikyselyn perusteella. Pddkau-
punkiseudulle ja Lahden seudulle suuntautuu paljon vapaa-ajan matkoja, mm. Lahden seu-
dun ldheisyydessd on paljon erilaisia vapaa-ajan keskuksia. Ndméd ovat aikaisemmin olleet
nopeasti saavutettavissa padasiassa henkildautolla.

Opiskelu- ja koulumatkat

Opiskelu- ja koulumatkoille tunnusomaista on niiden samankaltaisuus tydmatkojen kanssa.
Siten opiskelu- ja koulumatkatarkastelun tarkastelualueena on oikoradan radanvarsikunnat
ja niiden ympiristokunnat sekd myds vanhan radan varsi. Opiskelu- ja koulumatkojen méd-
rd, suuntautuminen ja osuus kokonaismatkustajamédrastd selvitettiin junamatkustajille teh-
dyn kyselytutkimuksen seké tienvarsikyselyn perusteella.

Kuten tydmatkoissa, oikorata lyhentad padkaupunkiseudun ja Lahden seudun vilistd yhteyt-
tid. Oleellista onkin selvittid, miten oikorata vaikuttaa pdivittdiseen opiskelu- ja koulumatka-
liikkumiseen. Matka-ajan lyheneminen voi esimerkiksi vaikuttaa siihen, ettd opiskelija ei
muuta asumaan opiskelupaikkakunnalle, vaan kédy koulussa asuinpaikkakunnaltaan.

3.3.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Matkustajamdidird

Jilkeen-vaiheessa yleinen junamatkustajamidrien kehitys selvitetdén lipunmyyntitilastoja
vaikutus. Jilkeen-vaiheessa tehtdvistd junamatkustajien kyselystd sekd tienvarsikyselystd
saadaan yksityiskohtaisempaa tietoa kokonaismatkustajamadristd ja oikoradan kiyttdjiksi
siirtyneistd matkustajista.

Tyomatkat

Ennen-vaiheessa tehty junamatkustajien kysely seki tienvarsikysely tulee toistaa sovellettu-
na jilkeen-vaiheessa, jotta saadaan vertailukelpoista tietoa tyomatkoissa tapahtuvista muu-
la, mutta tilastoinnin aikaviive on otettava huomioon jilkeen-vaiheen tarkastelujen ajoituk-
sessa.

On huomattava, ettid oikoradan valmistumisen seurauksena myos tydssikédyntialueen laaje-
neminen tuo uusia tyomatkoja tarkastelun piiriin. Tyossdkdyntiliikenne radan tarkastelualu-
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eella on riippuvainen radan vaikutuspiirissd tapahtuvasta viestd- ja tyopaikkakehityksesta.
Muuttoliike ja uusien tyopaikkojen syntyminen oikoradan vaikutuspiiriin lisdéd tyomatkalii-
kennettéd radan suunnassa.

Tyoasiamatkat

Oikoradan vaikutukset tydasiamatkoihin selvitetddn toistamalla ennen vaiheessa toteutettu
junamatkustajien kysely seki tienvarsikysely. Erityisesti tulee selvittidd siirtymét muista kul-
kumuodoista. Oikoradan ansiosta Itd-Suomen kaupunkien saavutettavuus paranee ja timé
saattaa vaikuttaa erityisesti pitkdmatkaisiin tydasiamatkoihin.

Ostos- ja asiointimatkat, vapaa-ajanmatkat sekd opiskelu- ja koulumatkat

Oikoradan vaikutukset ostos- ja asiointimatkoihin, vapaa-ajanmatkoihin ja opiskelu- ja kou-
lumatkoihin analysoidaan toistamalla ennen vaiheessa toteutettu junamatkustajien kysely
sekd tienvarsikysely. Vaikutuksia arvioidaan mm. vertaamalla muutoksia matkojen méaéiras-
s4, frekvenssissd, matkojen suuntautumisessa sekéd vertaamalla nditd vastaajien sosioekono-
misiin taustatietoihin.

34 Tavaraliikenne

Suomen rataverkko palvelee sekd henkilo- ettéd tavaraliikennettd. Kun rautateiden henkildlii-
kenne on suuressa miirin Helsinki-keskeistd, rautateiden tavaraliikenne jakautuu tasaisem-
min rataverkolle. Siten oikoradan merkitys korostuu nimenomaan henkildliikenteessé.

Tissd vaikutusteemassa keridtddn tilastotietoa tavaraliikenteen madristd ja liikkenndinnista.
34.1 Ennen-vaiheen tietosisdlto

Oikoradan suurin merkitys tavaraliikenteessd on reittisiirtymé, kun Riihimden kautta liiken-
noivit Eteld- ja Itd-Suomen viliset junat siirtyvit kulkemaan oikoradalle. Oikorata lyhentdé
siten tavaraliikenteessikin kuljetusmatkaa ja matka-aikaa, mutta muutoksen ei uskota lyhy-
elld aikavaililld aikaansaavan uutta liikennettd tai kulkumuotosiirtymid.

Tavaraliikenteestd selvitetddn juna- ja kuljetusmidrit niiltd yhteysvileiltd, joiden liikenne
tulee siirtyméén oikoradalle. Téllaisia kuljetuksia ovat Keravan eteldpuolen ja Lahden itd-
puolen viliset kuljetukset. Aineisto koostuu VR Cargon ja Ratahallintokeskuksen liikenneti-
lastoista.

3.4.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin

Jilkeen-vaiheessa selvitetddn oikoradan juna- ja kuljetusméirét ja varmistetaan, palveleeko
Riihimiki-Lahti -rata edelleen Eteld- ja Iti-Suomen vilistd liikennettd.

Asiantuntijahaastatteluilla voidaan selvittdd, onko oikoradalla sellaista uutta liikkennetti, joka
olisi syntynyt juuri oikoradan vaikutuksesta.

Pian oikoradan valmistumisen jidlkeen vuonna 2008 valmistuu Vuosaaren satama, jonne
siirtyy Helsingin Linsisataman ja Sornéisten tavaraliikenne.
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35 Ymparisto

Ympiristoon liittyvdn vaikutusteeman tarkasteluilla on selvitetty Kerava—Lahti-oikoradan
vaikutuksia luontoon, kuten linnustoon, kasvillisuuteen ja pohjaveteen sekd meluun, téri-
nédn ja padstoihin. Radan rakentaminen muuttaa pysyvisti ymparistod radan muodostamalla
noin 40 metrid leveidlld kdytavilld. Lahden moottoritien kanssa samassa maastokédytdvassa
kulkiessaan rata ja tie muodostavat noin 50-300 metrin levyisen vyohykkeen.

Radan rakentamisen aikana maansiirto-, kaivuu- ja rdjdytystoistd aiheutuu mm. melua, ti-
rindd ja polyd, joilla voi olla hdiritsevéd vaikutus ldhiympériston linnustoon ja kasvillisuu-
teen. Kaivaminen voi muuttaa pohjaveden pinnan tasoa, ja pohjaveteen on mahdollista kul-
keutua rdjdhdysainejddmii ja tyokoneiden 0ljyja.

Radan liikenteelle avaamisen jdlkeen junaliikenne on uusi meluldhde radanvarren asukkaille
ja luontoalueiden eldimistolle. Kéyton aikana radan varrella voidaan joutua torjumaan rik-
kakasveja, jolloin vesiin voi kulkeutua torjunta-ainejddmid. Kulkumuotojakaumassa tapah-
tuvilla muutoksilla on vaikutus liikenteen aiheuttamiin kokonaispdéstoihin.

Jokaiselle muuttujalle on madritetty tarkasteltavat mittarit ja selvitetty mittarikohtaisesti
vaikutustiedon tietoldhteet. Ympéristomuuttujien tarkastelualueena on pidasiassa rata-
vyohyke (tarkastelualue 5). Melun ja erityisesti tdrindn osalta tarkastelu kohdistuu myos
vanhan radan varteen (tarkastelualue 4).

3.5.1 Ennen-vaiheen tietosisdlto
Linnusto

Ratahallintokeskus on teettinyt Kerava—Lahti-oikoradan luontovaikutusten seuraamiseksi
pesimilinnuston laskentoja Mintsidlidn Vihdjiarvenkallion Natura 2000 -alueella, joka on
padosin vanhaa metsdd. Ensimmdinen lintulaskenta tehtiin vuonna 2002, jolloin rakennus-
tyot eivit vield olleet alkaneet Vihijidrvenkallion alueella. Laskenta toistettiin vuosina 2003
ja 2004. Vuosina 2005 ja 2006 tehdiddn kevyempi lintudirektiivin mukainen paikkalintuihin,
uhanalaisiin seka silmélldpidettdviin paikkalintuihin seka liito-oravaan kohdentuva laskenta.

Seurannan tavoitteena on selvittdd oikoradan vaikutuksia Natura-alueen vanhan metsin ja
sen ldahiympdriston pesimalinnustoon, erityisesti lajiston koostumukseen, parimédriin ja
elinpiirien sijoittumiseen. Oikoradan vaikutuksen esille saamiseksi muiden tekijoiden kans-
sa aiheutetusta yhteisvaikutuksesta muutoksia on verrattu valtakunnan tasolla pariméérissa
tapahtuneisiin muutoksiin (Routasuo ym., 2004).

Linnuston muutokset ilmentdvat ympardivissd luonnossa tapahtuvia muutoksia, koska lintu-
lajien esiintyminen on tiukasti sidoksissa elinympéristoon. Lintulajien monimuotoisuudessa
tapahtuvat muutokset antavat viitteitd muutoksista myos muissa elidryhmissd (Koskimies,
1994).

Kasvillisuus

Linnustoselvityksen yhteydessi selvitettiin myos alueen kasvillisuutta vuonna 2003, jolloin
alueelta laadittiin kasvillisuuskuvioihin perustuva kartta ja kuviokohtaiset kasvillisuuskuva-
ukset 40:1td eri kuviolta. Lisdksi médritettiin luontodirektiivin luontotyypit ja huomionarvoi-
set lajit (Lammi ym., 2003).
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Pohjavesi

Kerava-Lahti-oikoradan vaikutusten toteamiseksi on Myllyldn I-luokan pohjavesialueella
Jarvenpadssd laadittu seurantaohjelma vuonna 2004 (Ratahallintokeskus, 2004c). Pohjave-
den ja pintavesien painetasoa sekd haitta-ainepitoisuuksia seurataan ohjelman mukaisesti
pohjaveden havaintoputkista, kaivosta, tekolammesta, kuivatusvesien purkuojasta, lihteesti
ja moottoritien sivuojasta. Vuoden 2004 seurantatulosten raportointi on valmistunut keviailla
2005 (Golder Associates Oy, 2005).

Pohjaveden painetasoa on mitattu osassa havaintoputkia vuodesta 2002 alkaen ja viimeiset
mittaukset on tehty vuoden 2005 alussa. Vesindytteitd on otettu kahdeksasta niytteenottopis-
teestd. Niytteistd on analysoitu 6ljyhiilivedyt THC, haihtuvat yhdisteet VOC, raskasmetalle-
ja (As, Cd, Cr, Cu, Ni, Pb ja Zn), PAH-yhdisteet ja talousvesiparametrit. Erityisesti kiinnite-
taan huomiota kiintoaineksen, nitraattitypen ja ammoniumtypen méériin, koska rakennustoi-
den yhteydessd on tehty rédjdytyksid ja kdytetty huomattavia méirid réjdytysaineita, jotka
sisdltavit typpiyhdisteitd (Golder Associates Oy, 2005).

Pddstot

Paastot on laskettu VTT:n LIPASTO -laskentajirjestelmén yksikkopadstojen perusteella.
YksikkOpaistot ovat vuoden 2001 arvoja, ainoastaan henkildautojen osalta on kiytetty vuo-
la valtatien 4 liikennemadrat vililtd Kerava—Lahti, ja raideliikenteen liikkennemairat RHK:n
rataosittaisesta bruttotonniméddritilastosta vileiltdi Kerava—Riihiméki ja Riithiméki—Lahti.
Tierekisterin tiedot ovat vuodelta 2004 ja raideliikenteen tilastot vuodelta 2003.

Raideliikenteessd kaiken liikenndinnin on oletettu tapahtuvan sdhkokalustolla. Tieliiken-
teessd ei-raskaasta liikenteestd on henkildautojen osuudeksi arvioitu 91 % ja pakettiautojen
osuudeksi 9 %. Raskaasta liikenteestd on arvioitu linja-autojen osuudeksi 17 %. Yhdistel-
médajoneuvojen osuus on saatu tierekisteristd. Kuorma-autojen osuus on jaettu tasan pienille
ja suurille jakelukuorma-autoille.

Melu

VTT on tehnyt ennen radan rakentamista vuonna 2002 melumittauksia 57 eri mittauspistees-
sd radan ldhialueella. Samalla laskettiin mittausajan liikenne (kevyet ja raskaat ajoneuvot
erikseen) ja liikkenteen nopeus. Melumittausten ja lilkkennemééritietojen perusteella médritet-
tiin vastaavat pdivaajan (klo 7-22) ja yoajan (klo 22-7) keskidénitasot. Mittausmenetelma ja
keskiddnitasojen laskenta on kuvattu tarkemmin VTT:n tutkimusraportissa (VTT, 2002).

Oikoradan aiheuttamaa melua on selvitetty myds laskennallisesti malliin perustuen. Melu-
laskentojen tulokset on koottu meluselvitysraportteihin: Oikoradan melutarkastelut vililld
Kerava—Kytomaa 2003 (Liikonen, 2003) ja Kerava-Lahti-oikorata, Rakentamissuunnitel-
man melulaskenta ja meluntorjunta 2004 (Ratahallintokeskus, 2004b). Ndmai raportit ovat
kéytettdvissd tausta-aineistona meluvaikutusta arvioitaessa.

Melulle altistuvien asukkaiden maérid ei ole melumittausten eikd meluselvitysten yhteydessi
kartoitettu.
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Tdrind

Nykyisen radan varressa on tehty tdrindmittauksia viidessd kohteessa: yhdessd kohteessa
Riihimielld, yhdessi kohteessa Jokelassa ja kolmessa kohteessa Jarvenpédssi. Selvityksisté
ei ole laadittu raportteja, mutta mittaustiedot ovat saatavana Ratahallintokeskuksessa.

3.5.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Linnusto

Linnustoselvitykset toistetaan samalla menetelmilld radan kiayttéonoton jidlkeen ainakin
vuosina 2007, 2008 ja 2009. Lintukantojen vuosivaihtelut voivat olla suuriakin, mutta kun
sekd ennen ettd jalkeen radan kéyttoonoton tehdddn lintulaskenta useampina vuosina, voi-
daan mahdollinen keskimédrdinen muutos havaita vuotuisesta vaihtelusta huolimatta. Koko-
naislajiméérissd ja eri elinympéristdjen lajiméddrissdé mahdollisesti tapahtuvien muutosten
perusteella arvioidaan oikoradan vaikutusta luontoon, Natura-alueen suojeluarvoihin ja
luonnon monimuotoisuuteen.

Kasvillisuus

Kasvillisuuden jatkoseurannasta ei ole sovittu, mutta se tulee tehdd Vihéjarvenkallion alu-
eelta kerran radan valmistumisen jilkeen samoin menetelmin kuin ennen-vaiheessa, esimer-
kiksi vuonna 2008 linnustoseurannan yhteydessa. Mahdollisten kasvillisuudessa tapahtunei-
den muutosten perusteella voidaan jilkeen-vaiheessa arvioida oikoradan vaikutusta Natura-
alueen luontodirektiivin luontotyyppeihin ja huomionarvoisiin kasvilajeihin seki siten luon-
non monimuotoisuuteen.

Pohjavesi

Myllylidn pohjavesialueen seuranta toistetaan vuosittain seurantaohjelman mukaisesti sa-
moissa havaintopisteissd vuoteen 2008 asti. Seurantatulosten, pohjaveden pinnan tason sekd
laatutekijoiden perusteella arvioidaan jdlkeen-vaiheessa oikoradan rakentamisen vaikutusta
Myllyldn pohjavesialueeseen ja siten pohjavettd kayttidvien ihmisten terveyteen ja elinoloi-
hin.

Padstot

Paistot lasketaan jdlkeen-vaiheessa vastaavasti kuin ennen-vaiheessa ajantasaisilla litken-
nemadrilld. Raideliikenteen liikenndintimédriin lisdtddn oikoradan liikenndinti. Yksikko-
pédstoind kdytetddn samoja arvoja kuin ennen-vaiheessa.

Melu

Radan valmistumisen jdlkeen tehdddn uusintamittaukset kussakin 57 pisteessd samanlaisissa
sadolosuhteissa, jotka vallitsivat ensimmadisen mittauksen aikana. Melumittausten ja liiken-
nemadiritietojen perusteella médritetddn vastaavat piivdajan (klo 7-22) ja yoajan (klo 22-7)
keskiddnitasot, kuten ennen radan rakentamista. Kun mittaukset tehdédin samoilla paikoilla
radan kéyttéonoton jalkeen, mittaustuloksia vertaamalla voidaan arvioida, onko rata aiheut-
tanut melutason kasvua radan ldheisilld asuinalueilla. Vertaamalla melutasoja pistekohtai-
sesti ennen-vaiheessa saatuihin arvoihin, saadaan esimerkiksi tietoa siitd, kuinka monessa
tutkimuspisteessd melutilanne on huonontunut oikoradan valmistumisen jélkeen.
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Ennen-vaiheen melumittausten yhteydessi ei ole arvioitu melualueella sijaitsevissa raken-
nuksissa asuvien madrid. Jdlkeen-vaiheessa mittauspisteet sijoitetaan paikkatieto-
ohjelmiston avulla kartalle. Mittauspisteistd poimitaan aluksi pisteet, joille ennen-vaiheessa
ohjearvon seki erikseen pisteet, joille midritetty yoajan keskiddnitaso ylittdd vastaavat yo-
ajan ohjearvot. Ohjearvot ylittdvid mittauspisteitd ldhinnd sijaitsevien rakennusten asukas-
madrit lasketaan paikkatieto-ohjelmalla esimerkiksi Viestorekisterikeskuksen rakennus- ja
huoneistorekisteritietoja hyviksi kdyttden. Ndin saadaan arvio melualueella ennen-vaiheessa
asuvien asukkaiden madrasta.

Sen jdlkeen tehdddn meluohjearvot ylittdvien mittauspisteiden poiminta, kuten ennen-
vaiheessa, mutta jilkeen-vaiheessa maédritettyjen keskidédnitasojen perusteella. Vastaavasti
madritetddn paikkatieto-ohjelmalla ldhimpien rakennusten asukasmdirit, jolloin saadaan
arvio melualueella jilkeen-vaiheessa asuvien asukkaiden médrastd. Asukasmédrin ja liiken-
nemddrien muutoksen perusteella arvioidaan oikoradan vaikutusta asuinalueiden melutilan-
teeseen ja siten ihmisten viihtyvyyteen ja elinoloihin.

Térind

Tehtdessd tarindmittauksia samoissa kohteissa vanhan radan varressa oikoradan valmistumi-
sen jdlkeen, voidaan arvioida, ovatko tdrindolosuhteet vanhalla radalla muuttuneet oikora-
dalle siirtyneen litkenteen vuoksi. Tiedon perusteella arvioidaan rakennuksiin ja ihmisten
viihtyvyyteen kohdistuneessa tirindvaikutuksessa tapahtunutta muutosta. Muutoksen suun-
taan ja suuruuteen vaikuttavat myos mahdolliset vanhan radan uudet junavuorot.

3.6 Viestonkehitys ja asuminen

Téssa vaikutusteemassa kootaan tietoa muuttoliikkeestd ja viestoméardn kehityksestd oiko-
radan vaikutuspiirissd. Lisdksi selvitetddn asemien vilittomdssd ldheisyydessd tapahtuvat
asuinrakennusten médrin ja asukasmédrdan muutokset. Radanvarsikunnilla on erilaisia oiko-
radan tuomaan véestonkehitykseen ja muuttoliikkeeseen liittyvid odotuksia, joita on kartoi-
tettu haastattelujen avulla.

3.6.1  Ennen-vaiheen tietosisilto
Viestonkehitys ja muuttoliike

Viestomédrd ja muuttoliike ovat oleellisia védestonkehitystd kuvaavia mittareita oikoradan
vaikutuspiirissd. Viestonkehityksen osalta tarkastelualueen muodostaa ensisijaisesti oikora-
dan radanvarsikunnat ja vanhan radan varsi.

Viestonkehitykseen liittyen kerdttiin vuosittaiset viestomadratiedot tarkastelualueen kunnis-
ta vuosilta 2000-2004 ja tiedot kokonaismuuttotaseesta vuosilta 2000-2003 (liite 4). Vies-
tonkehitys ja muuttoliiketiedot selvitettiin véestotilastoista.

Asuntoalueiden sijoittuminen

Yksityiskohtaiset tiedot véestostd ja sen sijoittumisesta oikoradan vaikutuspiiriin selvitettiin
Viestorekisterikeskuksen RHR-aineiston (rakennus- ja huoneistorekisteri) avulla. Tiedot
asuinrakennuksista ja niissd asuvasta viestomadrastd kerittiin kolmella eri etdisyysvyohyk-
keelld oikoradan tulevien asemien ymparilla.
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Oikoradan tuomia odotuksia selvitettiin my0s haastattelemalla radanvarsikuntien maankéyt-
to- ja elinkeinoasiantuntijoita. Keskeisid haastatteluteemoja olivat oikoradan huomioon ot-
taminen asumiseen liittyvdin maankdyton suunnittelussa ja kaavoituksessa, oikoradan mah-
dollinen vaikutus muuttoliikkeeseen jo ennen radan valmistumista sekd kunnan konkreetti-
set asutustoiminnan kehittimiseen ja asuinalueiden sijoittamiseen liittyvit toimenpiteet en-
nen oikoradan avaamista.

3.6.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Viesto ja muuttoliike

Jilkeen-vaiheessa kerdtddn vastaavat tiedot vdestomadristd ja muuttoliikkeestéd radan tarkas-
telualueella ja suoritetaan yksinkertainen vertailu ennen-vaiheessa kerittyihin vastaaviin
tietoihin. Téti tilastoanalyysia verrataan Lahden seutukunnan kehitykseen sekid valtakunnal-
liseen kehitystrendiin. Positiiviset poikkeamat alueellisista trendeistd antavat viitteitd oiko-
radan aiheuttamasta viestonkehityksesta.

Asuntoalueiden sijoittuminen

Jilkeen-vaiheessa toistetaan ennen-vaiheessa tehty RHR-analyysi samoilla etdisyysvyohyk-
keilld asemista, jolloin voidaan selvittdd asemien vaikutuspiiriin syntyneet uudet asuinra-
kennukset ja niissd asuva vdestomaird. On kuitenkin huomattava, ettd muuttoliike ja véeston
sijoittuminen tapahtuu tietylld aikaviiveelld ja siten RHR-analyysi tulee toistaa tietyin vé-
liajoin.

Myos jilkeen-vaiheessa tehtdvilld kuntien haastatteluilla saadaan tietoa vieston sijoittumi-
sesta oikoradan valmistumisen jilkeen ja nimenomaan siitd, onko radan valmistuminen ollut
muuttopéditokseen vaikuttava tekijd. Haastattelujen perusteella voidaan myds arvioida, ovat-
ko kuntien odotukset oikoradan valmistumisen vaikutuksista asumiseen olleet oikeansuun-
taiset sekd mitd maankédyton suunnitteluun ja kaavoitukseen liittyvid toimenpiteitd tullaan
tekemién radan valmistumisen jilkeen.

3.7 Tyopaikkakehitys ja yritystoiminta

Téssd vaikutusteemassa kootaan tietoa oikoradan pidemmadlld aikavililld aikaansaamista
vaikutuksista yritysten tuotantoon ja tyopaikkojen tarjontaan. TySpaikkojen médrd voi kehit-
tyd useista eri syistd; muuttoliike synnyttad palvelujen kysyntdi, jonka seurauksena esimer-
kiksi viahittdiskaupan alan ja kotitalouksille palveluja tarjoavien yritysten liiketoiminta kas-
vaa ja tyovoimaa tarvitaan lisdd. Kysynnan lisdys voi johtaa myos uusien vihittdiskaupan ja
palvelualan yritysten perustamiseen.

Toinen yritysten lukumairdén ja tyopaikkoihin vaikuttava prosessi seuraa siitd, ettd tuotan-
nolliset yritykset padttavit sijoittua kuntaan ja luovat kokonaan uusia tyopaikkoja. Vaikutus-
ten arvioinnissa pyritdan havainnoimaan ennen kaikkea tasomuutoksia eli selvid yritysten ja
tyopaikkojen lukumiidran muutoksia oikoradan jilkeen. Muuttoliikkeen huomiointi arvioin-
nissa on tirkedd. Yritysten ja toimitilojen sijoittuminen on yksi tapa péitelld yhteys oikora-
dan rakentamiseen.
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3.7.1  Ennen-vaiheen tietosisilto
Yritysten lukumdidrd ja tyollisyys

Ennen-vaiheesta koottiin yritystoimipaikkojen lukumééritiedot kunnittain kahdelta tilasto-
vuodelta 2001 ja 2004 (liite 5). Yritysten lukuméirissé tapahtuvien tasomuutosten arvioimi-
nen kidy hyvin muutamien vuosien vilein koottavalla aineistolla.

Ennen-vaiheesta koottiin tydllisten lukuméira sekd tyottomyysastetiedot kunnittain kahdelta
tilastovuodelta 2001 ja 2002. Liséksi koottiin tieto tyopaikkojen toimialajaosta kunnittain
(alkutuotanto, jalostus, palvelut ja muut) vuodelta 2002. Ty6llisyyden tasomuutosten arvi-
oiminen kdy hyvin muutamien vuosien vilein koottavalla aineistolla.

Erillinen tilastokooste kuvaa koko Lahden seutukunnan palkansaajien (tySlliset ja yrittdjét)
lukuméiraa toimialoittain (20 toimialan jako) vuosina 2000-2002.

Yritysten / toimitilojen sijoittuminen

Asutuksen sijoittumisen tavoin yksityiskohtaisemmat tiedot toimitilojen sijoittumisesta oi-
koradan vaikutuspiiriin selvitettiin RHR-aineiston (rakennus- ja huoneistorekisteri) avulla.
Tiedot erityyppisistéd toimitilarakennuksista kerittiin kolmella eri etdisyysvychykkeelld oiko-
radan tulevien asemien ympdrilla.

Toimitilojen ja yritysalueiden sijoittumista ennen-vaiheessa selvitettiin myds radanvarsikun-
tien maankiytto- ja elinkeinoasiantuntijoiden haastatteluilla. Keskeisid haastatteluteemoja
olivat oikoradan huomioon ottaminen yritystoimintaan liittyvdn maankdyton suunnittelussa
ja toimitila-alueiden kaavoituksessa, oikoradan mahdollinen vaikutus yritystoimintaan ja
tyopaikkakehitykseen jo ennen radan valmistumista sekéd kunnan konkreettiset yritystoimin-
nan kehittdmiseen ja toimitila-alueiden sijoittamiseen liittyvét toimenpiteet ennen oikoradan
avaamista.

3.7.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Yritysten lukumdidrd ja tyollisyys

Jilkeen-vaiheessa suoritetaan yksinkertainen vertailu ennen-vaiheen tietoihin sekd kunnit-
tain ettd Lahden seudulla kokonaisuutena. Toimipaikkojen, tyollisten ja yrittdjien lukuméaa-
rid koskevat tilastotiedot ovat paljastavia tapahtuneen kehityksen suhteen. Kunnittaista kehi-
tystd voidaan verrataan esimerkiksi Lahden seutukunnan kehitykseen seké valtakunnalliseen
kehitystrendiin. Positiiviset poikkeamat trendeistd antavat viitteitd uuden yritystoiminnan ja
tyollisyyden kehityksestd oikoradan ansiosta.

Yritysten / toimitilojen sijoittuminen

Jilkeen-vaiheessa toistetaan ennen-vaiheessa tehty RHR-analyysi samoilla etdisyysvyohyk-
keilld asemista, jolloin voidaan selvittdd asemien vaikutuspiiriin syntyneet uudet erityyppiset
toimitilarakennukset. On kuitenkin huomattava, etti yritysten sijoittuminen tapahtuu aika-
viiveelld ja siten RHR-analyysi tulisi toistaa tietyin véliajoin.

Myos jilkeen-vaiheessa tehtédvilld kuntien haastatteluilla saadaan tietoa toimitilojen sijoit-
tumisesta oikoradan valmistumisen jdlkeen ja nimenomaan siitd, onko radan valmistuminen
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ollut yritysten sijoittumiseen vaikuttava tekija. Lisdksi haastattelujen perusteella voidaan
arvioida, ovatko kuntien odotukset oikoradan valmistumisen vaikutuksista yritystoimintaan
olleet oikeansuuntaiset sekd mitd maankdyton suunnitteluun ja kaavoitukseen liittyvid toi-
menpiteitd tullaan tekemién radan valmistumisen jélkeen.

3.8 Kiinteistomarkkinat

Asuinkiinteistojen (omakotitalot, rivitalo- ja kerrostalohuoneistot seki asuintalotontit) hinta-
kehitys on keskeinen muuttoliikkeen vaikutuksia kuvaava mittari. Kunnissa, joihin kohdis-
tuu muuttoliike, kiinteistéjen kysyntd vilkastuu ja hinnat nousevat, koska tarjonta ei riitd
tyydyttimiédn nopeasti virinnyttd kysyntéa.

Kiinteistojen hinnat ovat mittari, jossa vaikutukset voivat nidkyéd varhain, jo ennen liiken-
neyhteyden valmistumista. [hmiset ennakoivat tulevaisuutta asuinpaikan valinnoissa. Tont-
tihintojen kehitykseen vaikuttavat monet tarjontajohteiset seikat eli koska maata on maaseu-
tukunnissa runsaasti ja tarjoajia on sekd kuntien ettd yksityisten maanomistajien taholla, voi
tarjonnan runsaus tasoittaa hintakehitysta.

3.8.1 Ennen-vaiheen tietosisdlto
Asuinkiinteistojen hinnat

Tarkastelualueelta koottiin seuraavaa vertailutietoa ennen oikoradan valmistumista:
— kuntien ja yksityisten maanomistajien myymien asuintalotonttien nelidhinnat kunnit-
tain,
— asuintalojen keskimiéridiset kauppahinnat kunnittain sekd
— asunto-osakkeiden (rivitalo/kerrostalo) kauppahinnat Piijiat-Himeessd ja Lahdessa.

Tietoja koottiin vuosilta 2001-2004. Vertailutiedoksi on koottu vastaavat hinnat paikau-
punkiseudulta (liite 6).

3.8.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin

Asuinkiinteistdjen hinnat

Jilkeen-vaiheessa kootaan vastaava kauppahinta-aineisto ja arvioidaan, onko joihinkin oiko-
radan vaikutusalueen kuntiin kohdistunut hintakehityksen perusteella uutta kysyntdd, joka
olisi nostanut hintatasoa yleistd kehitystd voimakkaammin.

Pigdkaupunkiseudun hintojen taso jilkeen-vaiheessa on yhtddltd selittdjd sille, ettd asuin-
paikkojen valinta kohdistuu maakuntiin. Samalla se kuvastaa hintojen yldrajaa ja luo siten
vertailukohdan alueiden asuntomarkkinoiden kysynnin tasolle.

3.9 Kuntatalous

Oikoradan rakentaminen vaikuttaa kuntien talouteen muuttoliikkeen seki yritystoiminnan
vilkastumisen ja siitd seuraavien menojen sekd tulojen muutosten kautta. Menot syntyviit
yleensi etupainotteisesti eli uusia asukkaita ja yrityksid varten panostetaan kaavoitukseen ja
kunnallistekniikkaan sekd kunnallisten palvelujen tarjontaan. Muuttajat tuovat veronmak-
sajina tuloja kuntaan, mutta tulovaikutus kunnalle riippuu muuttajien (perheiden) iké-
jakaumasta sekd tyollisyydestd ja ansiotasosta.



33

Yleensd muuttoliikkeen vaikutus kuntien talouden tasapainoon mielletdén siten, ettd alku-
vuosien panostamisesta kannetaan hedelmii (tulot ylittdvit menot) vasta muutamien vuosi-
en padstd. Panostusten vaikutus kuntien talouteen tosin riippuu paljon eri kunnissa vallitse-
vasta ldhtotilanteesta; kuinka paljon on jo valmista palvelutarjonnan kapasiteettia ja milld
hinnalla uutta kapasiteettia voidaan tuottaa.

3.9.1 Ennen-vaiheen tietosisdlto
Kuntien talous

Tulojen osalta koottiin seuraavat tilastotiedot kunnittain:
— kunnan ansiotuloverot, kiinteistoverot ja yhteisdverot,
— asukkaiden lukuméirin ja ikdjakauman mukaan valtiolta saatavat valtionosuudet,
— tulolédhteiden osuus tuloista.

Menojen osalta koottiin seuraavat tilastotiedot kunnittain:
— kéyttdmenot ja
— vuosittaiset investoinnit.

Lisidksi on koottu kunnittain tietoa kunnan talouden tasapainosta, muun muassa:
— veropohja (veroprosentti, verotettavat tulot per asukas),
— tulorahoituksen taso (vuosikate per asukas),
— velkaantuneisuus (lainakanta per asukas) seké
— velkaantuneisuusaste (suhteellinen velka).

Luvut koottiin vuosilta 2001-2003 (liite 7).
3.9.2  Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Kuntien talous

Jilkeen-vaiheessa kuntien taloustilastoista kootaan vastaavat tunnusluvut kuin ennen-
vaiheessa. Lukujen vertailemisessa on huomioitava muuttoliikkeen voimakkuus seké yritys-
toiminnan muutokset. Mikili kuntataloudessa tapahtuu selvid muutoksia pian oikoradan
valmistumisen jdlkeen ja samaan aikaan kunnassa on liikehdintdd sekéd viestonkehityksen
ettd yritystoiminnan osalta, ovat kuntataloudelliset vaikutukset miti oletettavimmin oikora-
dan aiheuttamia. Kuntatalouden muutosten syyt on tosin tarpeen varmistaa myos paikallisilta
asiantuntijoilta. Merkittavimmat ulkoiset kuntataloutta heiluttavat tekijét ovat valtionosuuk-
sien taso sekd kuntien osuus yhteisdverojen tuotosta.

3.10  Saavutettavuus ja aluekehitys

Tassd vaikutusteemassa kerittiin tietoa oikoradan tuomien matka-aikamuutoksien vaikutuk-
sista alueiden saavutettavuuteen junalla, milli on epdsuoria vaikutuksia aluekehitykseen.
Lisdksi selvitettiin yleisessd aluekehityksessd tapahtuneita muutoksia seutukuntatasolla ns.
BTV-indikaattoritarkastelun avulla.
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3.10.1 Ennen-vaiheen tietosisilto
Saavutettavuus

Oikoradan valmistumisen vaikutuksesta ns. junasaavutettavuus muuttuu kaikilla niilla alu-
eilla, joilla matka-aika muuttuu. Tarkastelussa laskettiin nykytilanteen junasaavutettavuutta
kuvaava indikaattori keskeisille radan laajemman tarkastelualueen asemapaikkakunnille
vuonna 2005. Junasaavutettavuus-indikaattori on painotettu joko tuloalueen viestomaralla
(vdestosaavutettavuus) tai tyopaikoilla (tyopaikkasaavutettavuus). Viestdsaavutettavuus
kuvaa ensisijassa sosiaalisten matkojen helppoutta, mutta myds tydpaikkojen sijainnin edul-
lisuutta tydvoiman saatavuuden kannalta. Tyopaikkasaavutettavuus kuvaa péddasiassa sijain-
tia tyopaikkoihin nihden ja samalla tydmatkojen helppoutta.

Aluekehitys

Alueellista muutosta ja erilaistumista analysoitiin BT V-indikaattoritarkastelulla, joka tehtiin
muutaman keskeisen muuttujan avulla. Ndamd muuttujat kuvaavat tuotantoa ja sen muutok-
sia, tyon miirdd ja sen muutoksia sekd videston midrdd ja sen muutoksia (liite 8). BTV-
indikaattori laskettiin em. kolmen tekijdn painottamattomana keskiarvona kunkin tekijdn
poikkeamasta koko maan kehityksesti vuosille 2000-2002.

Oikoradan mahdolliset vaikutukset ndkyvit radan vilittoméassid vaikutuspiirissé ja néin ollen
BTV-indikaattoritarkastelun tarkastelualue koostuu sekd uuden ettd vanhan radanvarren seu-
tukunnista. Ennen-vaiheessa BTV-indikaattorin tiedot koottiin Lahden, Heinolan, Kouvolan
ja Riihiméen seutukunnista.

3.10.2 Suosituksia jilkeen-vaiheen vaikutusarviointiin
Saavutettavuus

Oikoradan rakentaminen vaikuttaa radan varren paikkakuntien saavutettavuuteen heti sen
valmistuttua. Jilkeen-vaiheessa toistetaan ennen-vaiheessa tehty saavutettavuustarkastelun
vastaavalla tavalla, jolloin voidaan selvittdd oikoradan tuomat viesto- ja tydpaikkasaavutet-
tavuusmuutokset junalla eri asemapaikkakunnille ja ndin analysoida muutoksia eri paikka-
kuntien sijainnin “edullisuudessa” muihin paikkakuntiin nihden.

Aluekehitys

Jilkeen-vaiheessa lasketaan BT V-indikaattorin arvot radanvarren seutukunnissa ja verrataan
BTV-indikaattorin tasoa ennen-vaiheessa tehtyyn analyysiin. Arvioinnissa tulee ottaa huo-
mioon, ettd BTV-indikaattori kuvaa aluekehityksessa tapahtuneita muutoksia kolmen tekijan
— tuotannon, viestomairin ja tyopaikkojen — suhteen, joiden méadrdin vaikuttavat monet eri
tekijit, ei yksistdéin uuden liikkenneyhteyden rakentaminen. Oikoradan vaikutukset néihin
tekijoihin ovat suuruudeltaan rajallisia ja epidsuoria ja siten BTV-indikaattorin positiiviset
muutokset voivat olla oikoradan ansiota, mutta myos muiden aluekehitystekijoiden ansiota
(esimerkiksi Lahden seudun kasvu- ja innovaatiostrategia).
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4. ENNEN-VAIHEEN ANALYYSI
4.1 Rataverkon palvelutaso, vilityskyky ja liikenneturvallisuus
4.1.1  Palvelutaso

Oikorata tulee sijoittumaan sekéd henkilo- ettd tavaraliikenteen ylimpiin palvelutasoluokkiin
H1jaTIl.

4.1.2  Vilityskyky

Oikoradan valmistumisen my6téd iddn suunnan henkilokaukoliikenne ja tavaraliikenne siir-
tyvit kdyttdimadn uutta ratalinjaa. Tdméd on merkittivd muutos Eteld-Suomen liikennevir-
roissa, mikd vaikuttaa suoraan seké vilillisesti usean muun radan vilityskykyyn.

Oikoradan henkil6liikenteen aikataulusuunnittelussa on varauduttu yhteen tunnittaiseen
kaukojunapariin (IC/IC2/Pendolino) sekéd yhteen tunnittaiseen ldhijunapariin Helsingin ja
Lahden vililla. Lisdksi rataa kdyttavit kansainvilisen henkiltliikenteen junat sekd aamuisin
ja iltaisin ajettavat ldhiliikenteen lisédvuorot.

Oikoradalle siirtyvit kaukoliikenteen junavuorot ovat osittain nykyisid, mutta uuden radan
myoté tarjonta kasvaa jonkin verran. Kéytdnnossi kaikki oikoradalla ajettavat ldhiliikenne-
vuorot ovat uusia.

Tavaraliikenteesséd oikoradalle siirtyvit Skoldvikin 6ljyjunat sekd Pasilan ja Kouvolan viili-
nen runkoliikenne. Oikorata mahdollistaa ndille liikkennevirroille huomattavasti péddrataa
paremmat kulkumahdollisuudet ja identtisid aikatauluikkunoita ympéri vuorokauden.

Oikoradan kapasiteetti riittdd sellaisenaan lahitulevaisuuden liikenteellisiin tarpeisiin. Se
pystyy vilittimédin edelld kuvatun vuoden 2006 aloitustarjonnan lisdksi nopean kansainvili-
sen liikenteen junavuorot sekd Vuosaaren satamaradan avaamisen mukanaan tuoman lisalii-
kenteen. Vasta kansainvilisen liikenteen merkittidvid kasvu tai ldhiliikenteen tarjonnan sys-
temaattinen lisdys aiheuttaa tarvetta raiteiston kehittimiseen.

Oikoradan valmistuminen vapauttaa kapasiteettia padradalta Kerava—Riihimiki-osuudella.
Samanaikaisesti uusi tarjonta lisdd kapasiteetin kdyttod entisestdédn erittdin vilkkaasti liiken-
noidylld rataosuudella Keravan eteldpuolella. Keravan eteldpuolisen osuuden liikenteen aset-
tamat reunaehdot vaikuttavat oikoradan ansiosta vapautuvan kapasiteetin kayttomahdolli-
suuksiin. Tamén vuoksi kapasiteettia ei voi tdysmédrdisesti hyodyntdd ilman muita kehitys-
toimenpiteitd ratainfrastruktuuriin. Edelld mainituista syistd padradalla ei pelkilld oikoradan
rakentamisella péésté tavoiteltuun palvelutasoon.

Riihiméki-Lahti-rataosan liikennemiirdt vidhenevit oikoradan myotd. Kyseiselld valilla
suunnitellaan henkil6liikenteessd ajettavan yksi taajamajunapari tunnissa. Henkiloliikenteen
kaukojunien poistuminen vapauttaa kapasiteettia tavaraliikenteelle.

Oikoradan vaikutus Eteld-Suomen liikennemaéiriin henkil6- ja tavaraliikenteesséd on esitetty
taulukossa 5. Tavaraliikenteen osalta arvioidut vuoden 2006 liikennemairit sisiltévit osit-
tain epdvarmaa lisétarjontaa, jonka toteutuminen on riippuvainen senhetkisesté kysynnésti.
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4.1.3 Liikenneturvallisuus
Vililla Kerava-Riihimdki tapahtui yksi tasoristeysonnettomuus vuosina 2000-2004, jossa
loukkaantui 2 henkilod. Vililli Rithiméki-Lahti vastaavina vuosina oli sattunut 2 onnetto-

muutta, joissa kuoli 6 henkilod.

Taulukko 5. Rataosittaisia junamdidrii Eteld-Suomessa vuosina 2005 (ennen oikorataa) ja
2006 (oikoradan jdilkeen).

Henkiloliikenne Tavaraliikenne

2005 2006 muutos 2005 2006 muutos
Helsinki—Kytomaa (Kerava) 87+88 | 122+125 41 % 9+8 12+14 53 %
Kytomaa (Kerava)— 87+88 83+86 -3 % 8+7 9+8 13 %
Saunakallio
Saunakallio-Hyvinkaa 87+87 77+80 -10 % 9+8 10+9 12 %
Hyvinkai-Riihimaiki 86+87 77+80 -9 % 14+14 19+18 32 %
Skoldvik—Kytomaa (Kerava) - - - 4+4 9+8 113 %
Kerava—Hakosilta (Lahti) - 39+39 uusi - 8+9 uusi
Riihimiki—Hakosilta (Lahti) 29+28 18+18 -37 % 15413 19420 30 %
Hakosilta (Lahti)-Lahti 29428 57+57 100 % 15+13 27+29 100 %

4.2 Matka-aika, tarjonta ja liikkkumisen kustannukset
4.2.1 Matka-aika

Vuoden 2000 lopussa junien nopeudet hidastuivat Savon ja Karjalan radoilla. Syynd aikai-
sempaa hitaampiin nopeuksiin olivat Itd-Suomen runsaat ratatyot ja junien suurimman salli-
tun nopeuden laskeminen 120 kilometriin tunnissa niilld rataosuuksilla, joilla ei vield ollut
kulunvalvontaa. Tdmin seurauksena matka-ajat pitenivat, mikd heijastui junamatkustaja-
médrien vahenemisena.

Vuonna 2002 Itdi-Suomessa junamatkustus supistui enemmin kuin muilla alueilla, koska
matka-ajat maan itdosissa olivat pidentyneet enimmillddn ldhes tunnin parin vuoden takai-
sesta. Sitd vastoin pddradalla matka-ajat lyhenivit vuonna 2002, kun aikatauluissa otettiin
kiyttoon 160 kilometrin tuntinopeus Keravan ja Tampereen vililld. Kesélld 2002 toteutettiin
aikataulu-uudistus, jolloin koko kaukoliikenne siirtyi uudentyyppisiin, entistd sddnnollisem-
piin aikatauluihin. Kesilld 2003 huippunopeutta pairadalla nostettiin edelleen 200 kilomet-
riin tunnissa Keravan ja Tampereen vililld, mikd lyhensi matka-ajan esimerkiksi Helsingin
ja Tampereen valilld 1 tuntiin 27 minuuttiin. Oikorata tulee vapauttamaan valmistuttuaan
ratakapasiteettia padradalla, jolloin myos matka-aikoja voidaan nopeuttaa jonkin verran sekd
kauko- ettd ldhiliikenteessa.

Taulukossa 6 on esitetty nopein matka-aika ja kuvassa 4 matka-aikavyohykkeet junalla Hel-
singin ja Itd-Suomen asemapaikkakuntien vililla vuosina 2000-2005. Helsingin ja Lahden
vilinen nopein matka-aika on pysynyt suunnilleen samana ajanjaksolla 2000-2005, mutta
nopein matka-aika Helsingin ja Kouvolan vililli on hieman pidentynyt vuoden 2002 jl-
keen. Savonradan suunnassa nopeimmat matka-ajat Helsinkiin ovat 2000-luvun alkuvuosina
hieman pidentyneet, mutta vuosina 2003-2005 jilleen hieman lyhentyneet. Karjalan radan
suunnassa nopeimmat matka-ajat Helsinkiin ovat pysyneet suunnilleen ennallaan koko tar-
kastelujakson ajan.
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B 1 - 2 tuntia

5 alle 1 tunti

19

“alle 1

Kuva 4. Rautateiden kaukoliikenteen matka-aikavyohykkeet Helsingistd nopeimman
yhteyden mukaan vuonna 2004 (VR Henkiloliikenne).
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Taulukossa 7 on esitetty Helsingin ja Itd-Suomen kaupunkien viliset nopeimmat matka-ajat
linja-autolla vuonna 2005. Verrattaessa niitd nopeimpiin matka-aikoihin junalla voidaan
todeta, ettd matka-aika Lahteen ja Kouvolaan molemmilla kulkumuodoilla on suunnilleen
sama, mutta Helsingin ja Mikkelin vililld linja-auton matka-aika on hieman nopeampi kuin
junan. Sitd vastoin pitemmilld etdisyyksilld matka-aika junalla on lyhyempi kuin linja-
autolla.

Taulukko 6. Nopein matka-aika junalla (tuntia.minuuttia) Helsingin ja Iti-Suomen asema-
paikkakuntien vdlilld vuosina 2000-2005 (VR Henkiloliikenne).

1.22 1.17 1.21 1.21 1.21
Kouvola 1.50 1.50 1.50 1.56 1.56 1.56
Mikkeli 3.06 3.18 3.18 3.13 3.13 3.13
Pieksamiki 343 4.06 4.06 3.52 3.55 3.55
Kuopio 4.30 5.08 5.08 448 448 4.48
Tisalmi 5.32 6.18 6.02 5.56 5.56 5.54
Kajaani 7.04 7.42 7.42 7.12 7.08 7.11
Lappeenranta 2.40 2.41 2.40 2.42 2.40 2.42
Imatra 3.05 3.09 3.08 3.10 3.11 3.09
Savonlinna 5.08 4.52 4.52 4.56 4.56 4.54
Joensuu 4.58 5.13 5.13 5.14 5.13 5.11

Taulukko 7. Nopein matka-aika linja-autolla (tuntia.minuuttia) Helsingin ja Itd-Suomen
kaupunkien vdlilld vuonna 2005 (Matkahuolto, 2005).

Kouvola 1.55
Mikkeli 3.00
Pieksamaki 4.15
Kuopio 6.15
Tisalmi 7.50
Kajaani 9.15
Lappeenranta 3.15
Imatra 4.00
Savonlinna 4.20
Joensuu 6.20

4.2.2 Tarjonta

Kesilld 2000 uusi IC2-junatyyppi aloitti liikkenteen Helsingin ja Turun sekd Helsingin ja
Jyviskylédn vililld. Vuonna 2002 uudet nopeat Pendolino-vuorot alkoivat litkennéidd Hel-
singistd Ouluun ja Kuopioon. Kesilld 2005 aloitettiin Pendolino-liikenne Lahden ja Kouvo-
lan kautta Savonradalle aina lisalmeen asti. Pendolino-liikenne alkaa my6s Karjalan radalla
Joensuuhun asti vuoden 2006 alkuun mennessi. VR:114 on kidytdsséddn koko tilattu Pendoli-
no-kalusto (kaikkiaan 18 Pendolinoa), kun Kerava—Lahti-oikorata valmistuu syksylld 2006.
Liséksi vuosina 2005-2006 otetaan Itd-Suomen véhiliikenteisilld rataosilla kédyttoon uudet
kiskobussit ja liikenne kiskobusseilla on jo aloitettu Pieksdméen ja Joensuun vililla.
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Kesilla 2002 toteutettiin aikataulu-uudistus, jossa koko kaukoliikenne siirtyi uudentyyppi-
siin, entistd sddnnollisempiin aikatauluihin. Samaan aikaan VR uudisti hinnoittelurakennet-
taan ja toteutti laajan lippu-uudistuksen. Kaukoliikenteen junavuorojen médrd kasvoi kesa-
kuun 2002 alussa 8 %, kun kaluston kéyttod myos tehostettiin. Oikorata vapauttaa valmistut-
tuaan ratakapasiteettia pdédradalla, jolloin pddradalla on mahdollista lisétéd lahijunaliikennettd
ja Pendolino-vuoroja.

Junatarjonta on piadsdantdisesti kasvanut Helsingin ja Itd-Suomen asemapaikkakuntien vilil-
14 ajanjaksolla 2000-2005 lukuun ottamatta lisalmea ja Kajaania, joissa junatarjonta on py-
synyt suunnilleen ennallaan (taulukko 8). Junatarjonta Helsingin ja Lahden seké Helsingin ja
Kouvolan vililla on kasvanut yli 20 viikkovuorolla sekéd pikajuna- ettd taajamajunaliiken-
teessd. Lahes yhtd suuri tarjonnan kasvu on tapahtunut myds Savonradan eteldosassa (Mik-
keli, Pieksdmiki, Kuopio). Karjalan radan suunnassa tarjonta on lisdéntynyt selvésti va-
hemmaén vuosina 2000-2005.

Taulukko 8. Junatarjonta Helsingistd Itd-Suomen asemapaikkakunnille vuosina 2000—
2005, IC- ja pikajuna / taajamajuna (edestakaista vuoroa/viikko)(VR Henkilo-

litkenne).

147/98 148/ 109 153/ 105 168/ 100 161/ 126 174 / 120
Kouvola 153 /37 154/ 45 154 /39 168 / 45 161/71 174 /171
Mikkeli 56 58 56 69 69 76
Pieksamiki 56 58 56 69 69 76
Kuopio 56 58 56 69 69 76
Tisalmi 56 58 56 54 54 54
Kajaani 28 37 35 34 28 28
Lappeenranta 84 84 83 88 74 88
Imatra 84 84 83 88 74 88
Savonlinna 37 57 57 68 68 68
Joensuu 58 58 58 68 68 68

Taulukossa 9 on esitetty Helsingin ja Itd-Suomen kaupunkien vilinen tarjonta linja-autolla
ja lentokoneella. Lahteen, Kouvolaan ja Mikkeliin suuntautuva linja-autovuorotarjonta on
selvidsti junatarjontaa suurempi, mutta esimerkiksi Kuopioon ja Lappeenrantaan suuntautuva
junatarjonta on suunnilleen yhtd suuri kuin linja-autoliikenteen tarjonta. Pitemmilld etéi-
syyksilld junatarjonta ylittad linja-autotarjonnan. Lentoliikenteen tarjonta ylittdd junatarjon-
nan keskeisilld pitkilld yhteysvileilld (Helsinki-Kuopio, Helsinki-Kajaani, Helsinki—
Joensuu), mutta lyhyemmilld etédisyyksilld junatarjonta on lentoliikenteen tarjontaa suurem-

pi.
4.2.3  Liikkumisen kustannukset

Linja-auto- ja junaliikenteen (kaukoliikenteen) lippujen hinnoittelu oli ennen 2000-lukua
pddasiassa valtakunnallista; sama taksataso vallitsi samanpituisilla matkoilla samassa palve-
lutasoluokassa eri puolilla Suomea. Sittemmin kaukoliikenteessd on alettu harjoittaa yhteys-
vilikohtaista erikoishinnoittelua sekéd tarjoushinnoittelua. Esimerkiksi VR on hinnoitellut
Helsingin ja Lahden vilille sarjalippuja erikseen.
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Taulukko 9. Linja-auto- ja lentokonetarjonta Helsingin ja Itd-Suomen kaupunkien vililld
vuonna 2005 (edestakaista vuoroa/viikko) (Matkahuolto, 2005 ja Finnair,

2005).
<->| Linja-auto | Lentokone
640 -
Kouvola 130 -
Mikkeli 196 1
Pieksimiki 24 =
Kuopio 83 %
Tisalmi 28 -
Kajaani 14 H
Lappeenranta 94 60
Imatra 75 -
Savonlinna 131 44
Joensuu 36 79

Lipunhintaindekseistd ndhdédidn, minkélainen yleinen hintakehitys on tapahtunut eri kulku-
tavoilla esimerkiksi vuodesta 1990 alkaen (indeksiluku 100). Vuonna 2003 pitkien linja-
automatkojen indeksiluku oli 154 ja pitkien junamatkojen 172,6. Siten linja-automatkojen
kilpailukyky parantui 1990-luvulla junamatkoihin ndhden. Vertailun vuoksi henkiléautoilun
kustannusindeksi oli 157,7 vuonna 2003.

Vuonna 2005 Helsingin ja Lahden viliset joukkoliikennematkojen maksut olivat seuraavat:

- yksittdinen menolippu: linja-autossa 18,90 € (pikavuoro) ja junassa 15,70 € (pikajuna 2.
luokka) tai 17,80 € (IC 2. luokka)

- menopaluu: linja-autossa 34,10 € (pikavuoro) ja junassa 31,40 € (pikajuna 2. luokka) tai
35,60 € (IC 2. luokka)

- sarjalippu (vertailukelpoinen tyyppi): junassa 22 matkan sarjalippu 190 € (2 x 11 matkan
lippu, kdy kaikkiin juniin) ja linja-autossa vastaava sarjalippu 303 € (100 km matkalle).

Kaikkien sarjalipputyyppien hintoja ei voida verrata suoraan toisiinsa; junaan myydéin esi-
merkiksi 30 vuorokauden kausilippuja ja linja-autoihin 22 tai 44 matkan sarjalippuja.

4.3 Henkiloliikenne
4.3.1 Junamatkustaja- ja tienvarsikyselyjen tulokset

Henkil6liikenteen nykytila selvitettiin ennen oikoradan valmistumista seké junaliikenteen
ettd henkiloautoliikenteen osalta kyselyind, jotka molemmat toteutettiin perjantaina
22.4.2005.

Iddn suunnan junissa matkustajille jaettiin 1 194 haastattelulomaketta ja kaikkiaan junamat-
koihin liittyvid vastauksia saatiin 983 kpl vastausprosentin ollessa 82 %. Henkildautoliiken-
teen kysely toteutettiin rekisteritunnusmenetelmailld toteutettuna tienvarsikyselyna valtatiel-
14 4. Henkil6autoja kuvattiin klo 12-20 vilisend aikana ja kaiken kaikkiaan kyselylomakkei-
ta ldhetettiin 4 381. Vastauksia saatiin 1 421 vastausprosentin ollessa 32 %, mitd voidaan
pitdd tavanomaisena tdmén tyyppisissa kyselyissa.
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Juna- ja henkildautomatkustajilta kyseltiin heiddn matkustuskiyttaytymistdén tilla hetkelld
sekd oikoradan mahdollisia vaikutuksia matkustamiseen ja erityisesti mahdolliseen kulku-
muodon vaihtoon. Kyselylomakkeet on esitetty liitteessi 2.

Vastaajien taustatiedot

Tarkasteltaessa vastanneiden sukupuolijakaumaa junamatkustajakyselyyn vastanneista 63 %
oli naisia, kun taas tienvarsikyselyssid enemmistd (70 %) oli miespuolisia vastaajia.

Yleisin matkan tarkoitus kummassakin kyselyssd oli vapaa-ajanmatka; junamatkustaja-
kyselyssd vapaa-ajanmatkojen osuus oli 50 % ja tienvarsikyselyssd 55 %. Junamatkustaja-
kyselysséd seuraavaksi eniten esiintyi tydmatkoja (19 %) ja tydasiamatkoja (13 %). Tienvar-
sikyselyssd vapaa-ajanmatkojen jdlkeen yleisimmét matkaryhmit olivat tydmatkat (29 %) ja
tydasiamatkat (12 %).

Vastanneiden ammattijakaumaa tarkasteltaessa sekd toimihenkildiden ettd opiskelijoi-
den/koululaisten osuus junakyselyyn vastanneista oli vajaa kolmasosa, tyontekijoiden osuus
15 % ja elédkeldisten osuus 13 %. Tienvarsikyselyyn vastanneista noin kolmasosa oli toimi-

oli 14 % ja opiskelijoiden/koululaisten osuus oli 11 %.

Kysyttidessd matkan toistuvuutta 7 % junakyselyyn vastanneista teki vastaavan matkan vé-
hintddn 5 pédivini viikossa ja 14 % teki matkan 1-4 péivénd viikossa. Noin neljdsosa juna-
kyselyyn vastanneista teki matkan harvemmin kuin kerran viikossa, mutta védhintidén kerran
kuukaudessa ja yli puolet harvemmin kuin kerran kuukaudessa. Tienvarsikyselyyn vastan-
neista noin viidesosa ilmoitti tekevdnsd matkan 5 péivind viikossa ja noin kolmasosa 1-4
pdivénd viikossa. Noin kolmasosa tienvarsikyselyn vastaajista teki matkan harvemmin kuin
kerran viikossa, mutta vihintddn kerran kuukaudessa ja 15 % vastaajista teki matkan har-
vemmin kuin kerran kuukaudessa.

Oikoradan vaikutus junan kdyttoon

Oikoradan valmistumisen vaikutus junan kdyttéon ja tulevaan kulkumuodon valintaan oli
keskeinen tdhdn tyohon liittyvd kysymys kummassakin kyselyssd. Vastaukset tidhidn kysy-
mykseen on analysoitu junamatkustajien ja autoilijoiden osalta erikseen seuraavan neljéin
vastaajaryhmin osalta:

Kaikki kyselyihin vastanneet

Padkaupunkiseudun ja Lahden seudun vililld matkustaneet

Padkaupunkiseudun ja Lahden itédpuolisten alueiden vililld matkustaneet

Lahden suunnasta Riihiméelle ja sen pohjoispuolelle sekd vastakkaiseen suuntaan mat-
kustaneet (koskee vain junamatkustajia) (eivit kdytd oikorataa)

-l s

Kuvassa 5 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus kaikkien junamatkustajakyselyyn
vastanneiden junankdyttoon. Junakyselyyn vastanneista 66 % oli sitd mieltd, ettd heidédn
matkustuskidyttdytymisensd pysyy ennallaan, mutta yhteensd 31 % ilmoitti, ettd junankayttd
lisdéntyy selvisti tai jonkin verran nykyisestd. Kymmenesosa vastaajista ilmoitti junankéy-
ton lisddntyvin selvisti oikoradan valmistuttua.
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Juna: kaikki matkustajat (n=936)

@ Liséantyy selvasti

m Lisdantyy jonkin verran
0O Pysyy ennallaan

0O Véhenee jonkin verran
m Vahenee selvasti

Kuva 5. Oikoradan valmistumisen vaikutus kaikkien junamatkustajakyselyyn
vastanneiden junan kédyttoon.

Kuvassa 6 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus kaikkien tienvarsikyselyyn vastan-
neiden kulkumuodon valintaan. Kaikista tienvarsikyselyyn vastanneista 90 % oli sitd mieltd,
ettd tulee tekem@idn matkan jatkossakin henkildautolla. Merkittidvéd kuitenkin on, ettd 8 %
kaikista vastaajista ilmoitti vaihtavansa kulkumuodokseen junan oikoradan valmistumisen
jélkeen.

Henkildauto: kaikki matkustajat (n=1338)

8% 1%

Henkildauto
H Linja-auto
O Juna

O Muu

90 %

Kuva 6. Oikoradan valmistumisen vaikutus kaikkien tienvarsikyselyyn vastanneiden
kulkumuodon valintaan.
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Kuvassa 7 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden seu-
dun vililla matkustavien junamatkustajien junankdyttoon. Tdhdn matkustajaryhmédin kuulu-
vista vastaajista 53 % oli sitd mieltd, ettd heiddn matkustuskdyttdytymisensd pysyy ennal-
laan, mutta yhteensd 45 % ilmoitti, ettd junankiyttd lisdéntyy selvisti tai jonkin verran ny-
kyisestd. Vastaajista 15 % ilmoitti junankidyton lisdéntyvén selvisti oikoradan valmistuttua.

Juna: PKS:n ja Lahden seudun viéliset matkustajat (n=198)

1%
1%

D Lisaantyy selvasti

B Lisaantyy jonkin verran
OPysyy ennallaan

O Vahenee jonkin verran
B Vahenee selvasti

53 %

Kuva 7. Oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden seudun
valilld matkustavien junamatkustajien junan kdyttoon.

Kuvassa 8 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden seu-
dun vililla matkustavien tienvarsikyselyyn vastanneiden kulkumuodon valintaan. Tédhén
liikkujaryhmddn kuuluvista 86 % oli sitd mieltd, ettd tulee tekeméddn matkan jatkossakin
henkildautolla. On kuitenkin huomattava, ettd padkaupunkiseudun ja Lahden seudun vililld
autoilevista 11 % ilmoitti vaihtavansa kulkumuodokseen junan oikoradan valmistumisen
jalkeen.
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Henkiléauto: PKS:n ja Lahden seudun viliset matkustajat (n=357)

1%

1%

O Henkildauto
B Linja-auto
0O Juna

0O Muu

Kuva 8. Oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden seudun
vdlilla matkustavien autoilijoiden kulkumuodon valintaan.

Kuvassa 9 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden itd-
puolisten asemapaikkakuntien vililld matkustavien junamatkustajien junankdyttoon. Téhidn
matkustajaryhmain kuuluvista vastaajista 71 % oli sitd mieltd, ettd heiddn matkustuskéyttay-
tymisensd pysyy ennallaan, mutta yhteensd 29 % ilmoitti, ettd junankdyttd lisdéntyy selvisti
tai jonkin verran nykyisestd. Vastaajista 8 % ilmoitti junankédyton lisdéntyvén selvisti oiko-
radan valmistuttua.

Kuvassa 10 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden
itdpuolisten alueiden vililld matkustavien tienvarsikyselyyn vastanneiden kulkumuodon
valintaan. T#hdn liikkujaryhméan kuuluvista 96 % oli sitd mielté, ettd tulee tekemédn mat-
kan jatkossakin henkildautolla. Noin 2 % paidkaupunkiseudun ja Lahden itdpuolisten aluei-
den vililld autoilevista ilmoitti vaihtavansa kulkumuodokseen junan oikoradan valmistumi-
sen jilkeen.
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Juna: PKS:n ja ltd-Suomen viliset matkustajat (n=460)

@ Lisdantyy selvasti

m Lisdantyy jonkin verran
0O Pysyy ennallaan

0 Véhenee jonkin verran
m Vahenee selvasti

Kuva 9. Oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden itdpuolisten
asemapaikkakuntien vidlilld matkustavien junamatkustajien junan kdyttoon.

Henkildauto: PKS:n ja ti-Suomen viliset matkustajat (n=439)

1%
2%
1%

@ Henkildauto
B Linja-auto
O Juna

0O Muu

96 %

Kuva 10. Oikoradan valmistumisen vaikutus pddkaupunkiseudun ja Lahden itipuolisten
alueiden valilld matkustavien autoilijoiden kulkumuodon valintaan.

Kuvassa 11 on esitetty oikoradan valmistumisen vaikutus Lahden suunnasta Riihimdelle ja
sen pohjoispuolelle seki vastakkaiseen suuntaan matkustavien junamatkustajien junankiyt-
toon. Tahdn matkustajaryhmddn kuuluvista vastaajista 68 % oli sitd mieltd, ettd heiddn mat-
kustuskéyttaytymisensd pysyy ennallaan oikoradan valmistumisen jélkeen. Vastaajista 10 %
ilmoitti, ettd junankdyttd vihenee jonkin verran tai vihenee selvisti todennikoisesti huo-
nomman palvelutason johdosta. Vastaavasti 22 % vastaajista oli sitd mieltd, ettd junankéyttd
lisddntyy selvisti tai jonkin verran nykyisest.
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Juna: vanhaa rataa kayttavat matkustajat (n=166)

3% 7%

7%

@ Lisaantyy selvasti
m Lisaantyy jonkin verran

0O Pysyy ennallaan
O Vahenee jonkin verran
®m Véhenee selvasti

68 %

Kuva 11. Oikoradan valmistumisen vaikutus Lahden suunnasta Riihimdelle ja sen pohjois-
puolelle tai vastakkaiseen suuntaan matkustavien junamatkustajien junan kdyt-
toon.

Kyselyjen perusteella voidaan arvioida, ettd sekid juna- ettd automatkustajilla on suuria odo-
tuksia oikoradan ja siihen liittyvén junatarjonnan suhteen. Merkittidvia on, ettd esimerkiksi
péddkaupunkiseudun ja Lahden seudun vilisistd henkildautomatkustajista 11 % ilmoitti vaih-
tavansa kulkumuodoksi junan oikoradan valmistumisen jalkeen. Tdma tarkoittaisi toteutues-
saan junamatkustamisen kysynnin kasvua. Koska kiytossi ei vield ollut tulevia junamatkus-
tamisen hintatietoja, voidaan saatuja vastauksia tulkita siten, ettd ihmisten tekemit valinnat
pohjautuvat nykyiseen matkustamiseen liittyviin tietoihin.

Vaihtoehtoisen kulkuneuvon valinta

Junamatkustajakyselyssa tiedusteltiin myds, mitd kulkuneuvoa vastaajat olisivat kéyttédneet
vaihtoehtona junalle kyseiselld matkalla. Vastaavasti tienvarsikyselysséd tiedusteltiin, mitéd
kulkuneuvoa vastaajat olisivat kéyttaneet vaihtoehtona autolle vastaavalla matkalla.

Henkil6iden matkat koostuvat usein matkaketjuista tai heiddn matkatyyppinsd on sellainen,
ettd kulkumuodon suhteen ei ole vaihtoehtoa. Vaihtoehtoista kulkuneuvoa kysyttiin, jotta
saataisiin selville sellaisten matkustajien osuus, joilla ei ole olemassa vaihtoehtoista kulku-
muotoa. Junamatkustajien osalta merkittdvda on myos selvittdd tdméin kysymyksen avulla,
mitkd muut kulkumuodot olisivat heille mahdollisia. Esimerkiksi yli 4 tuntia kestdvilld mat-
koilla pidetdédn lentokonetta yleisesti kilpailevana kulkumuotona varsinkin tydasiamatkoilla
(ns. litkkematkat).

Kuvassa 12 on esitetty, miké olisi ollut vaihtoehtoinen kulkuneuvo kaikkien junamatkusta-
jakyselyyn vastanneiden mielestd, jos he eivit olisi valinneet junaa kyseiselld matkalla. Vas-
taajista 40 % olisi valinnut kulkuneuvoksi linja-auton ja 38 % vastaajista olisi valinnut hen-
kiloauton. Lentokone olisi ollut vaihtoehto 9 %:lle vastaajista. On huomattava, ettd 11 %
vastaajista olisi jittdnyt matkan tekemittd, jos juna ei olisi ollut mahdollinen kulkuneuvo.
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Kuvassa 13 on esitetty, mikd olisi ollut vaihtoehtoinen kulkuneuvo kaikkien tienvarsi-
kyselyyn vastanneiden mielestd, jos he eivit olisi valinneet henkildautoa kyseiselld matkalla.
Vastaajista 54 % oli sitd mieltd, ettd matkaa ei voi tehdd muuten kuin henkildautolla tai se
jda kokonaan tekemittd. Vastaajista 22 % olisi valinnut kulkuneuvoksi junan ja 19 % vas-
taajista olisi valinnut linja-auton. Lentokone olisi ollut vaihtoehto vain 3 %:lle vastaajista.

Juna: vaihtoehtoinen kulkuneuvo (n=968)

1%

@ Henkildauto

| Linja-auto

O Lentokone

0O Muu

B Matka olisi jaényt tekemaétta

Kuva 12. Vaihtoehtoinen kulkuneuvo junalle kaikkien junamatkustajakyselyyn
vastanneiden mielestd.

Henkildauto: vaihtoehtoinen kulkuneuvo (n=1388)
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Kuva 13. Vaihtoehtoinen kulkuneuvo henkiloautolle kaikkien tienvarsikyselyyn
vastanneiden mielestd.
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Junamatkustajien vastauksissa niakyy selvisti Lahden seudun ja pdidkaupunkiseudun vilisen
linja-autotarjonnan palvelutaso. Linja-autot kulkevat kyseistd vilid ns. puolituntitarjonnalla
eli linja-autojen aikataulut on sovitettu niin, ettd ne ldhtevit kummastakin pédstd puolen
tunnin vilein. Linja-auto olikin suositumpi vaihtoehtoiseksi kulkumuodoksi junamatkalle.

Henkiloauton matkustajista yli 40 % kokee, ettd heilld olisi ollut joukkoliikennevaihtoehto
olemassa matkapditostd tehtdessd. Tamé vastaus korreloi hyvin sen seikan kanssa, ettd he
ilmoittivat junan valinnakseen kyseiselld matkalla oikoradan valmistumisen jélkeen.

Kulkumuodon valintaan vaikuttavat tekijt

Seki junamatkustajakyselyssi etté tienvarsikyselyssa tiedusteltiin myds, mitkd ovat kaytetyn
kulkumuodon valintaan vaikuttavat merkittdvimmat tekijat. Kuvassa 14 on esitetty merki-
tykseltiddn suurena pidettyjen, toisaalta junan valintaan ja toisaalta henkildauton valintaan
vaikuttavien tekijoiden osuus junamatkustajakyselyn ja tienvarsikyselyn perusteella. Juna-
matkustajien mielestd matkustusmukavuus, tismillisyys, liikenneturvallisuus ja rautatie-
aseman ldheisyys ovat merkittdvimpid junan valintaan vaikuttavia tekijoitd. Vastaavasti

mallisyys.

Junamatkustajat arvostavat matkustusmukavuutta, joka voidaan tulkita esim. matkustusajan
hyotykdyttona ja liikkenneturvallisuuden parantumisena. Henkildautolla matkustavat arvosta-
vat ennen kaikkea nopeutta, joka tarkoittaa yleensd ovelta-ovelle matkan kestoa. Myos tis-
millisyys ja matkustusmukavuus ovat autoilijoille tirkeitd. Myos ndmé vastaukset korreloi-
vat hyvin sen seikan kanssa, ettd oikoradan tuomat aikasdistot ja matkustusmukavuus seké
oletettu tasmallisyys houkuttelevat henkildautolla matkustavia.

Kulkumuodon valinnan merkittavin tekija junan ja
autonkayttdjien mielesta
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Kuva 14. Merkitykseltddn suurena pidettyjen junan ja henkiloauton valintaan vaikuttavien
tekijoiden osuus junamatkustajakyselyn ja tienvarsikyselyn perusteella.
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4.3.2  Matkustajamddrd

Junamatkustajamédrien kehityksessi esiintyy suuria vaihteluja ajanjaksolla 2000-2004. Syi-
néd matkustajamédrian laskuun 2000-luvun alussa oli nopeuden lasku niilld Iti-Suomen rata-
osilla, joilla ei ollut automaattista kulunvalvontaa. Myds Lahden moottoritien valmistumi-
nen on vaikuttanut Itd-Suomeen suuntautuvan junaliikenteen matkustajaméériin 2000-luvun
alkuvuosina.

Esimerkiksi Helsingin ja Lahden sekd Helsingin ja Mikkelin viliset matkustajaméérit ovat
2000-luvun alussa vihentyneet selvisti, mutta kddntyneet kasvuun vuosina 2002-2004. Joil-
lakin paikkakunnilla (esim. Joensuu, Lappeenranta, Kajaani) Helsinkiin suuntautuvat mat-
kustajamé@drdt ovat hieman vihentyneet koko tarkastelujakson ajan. Toisilla paikkakunnilla
(esim. Kuopio, Imatra, Pieksdméki) 2000-luvun alkuvuosina tapahtunut selvd matkustaja-
médridn lasku on tasaantunut viimevuosina, mutta kehitys on edelleen vihenevi.

4.3.3  Tyomatkat

Vuonna 2002 Piijit-Hameen maakunnan ulkopuolella tydssdkidyvistd kivi toissa padkau-
punkiseudulla noin 3 300 henked (noin 45 %), joista Helsingissd 2 100 henked. Muualla
Uudellamaalla kévi Péijat-Hidmeestd toissd noin 780 henkeéd vuoden 2000 lopussa.

Lahden kaupunkiseudulta kdvi vuonna 2002 pédidkaupunkiseudulla tdissd noin 2 900 henked,
heistd kaksi kolmannesta Helsingisséd (kuva 15). Tarkasteltaessa suurimpia yksittdisid kunti-
en vilisid ylimaakunnallisia tydssdkdyntivirtoja voidaan todeta, ettd Lahdesta pédkaupunki-
seudulla tyossidkévijoiden mddréd oli noin 1 800 henked, kun esimerkiksi Hollolasta ja Ori-
mattilasta kdvi padkaupunkiseudulla t6issd 300-400 henked. Vastaavasti padkaupunkiseu-
dulta Lahden kaupunkiseudulla tydssdkivijoiden middrd oli 930 henked, josta Lahden kau-
pungin osuus oli noin 700 henked.

Vuosina 1998-2001 Piijiat-Hameen maakunnasta padkaupunkiseudulle suuntautunut tyossa-
kéynti kasvoi noin 27 % (noin 700 henked). Osasyynéd 2000-luvun vaihteessa tapahtuneeseen
kasvuun olivat pddkaupunkiseudun suotuisa taloudellinen kehitys sekd Jarvenpad—Lahti-
moottoritien valmistuminen vuonna 1999. Vuosina 2001-2002 on Piijat-Hameestd padkau-
punkiseudulle suuntautuneen tydssdkdynnin kasvu hidastunut selvésti, mutta tydssdkdynti
Lahdesta paidkaupunkiseudulle on kasvanut noin 7 %. Paidkaupunkiseudulta Lahteen suun-
tautuvat tyossdkdyntivirrat ovat samana aikana kasvaneet hieman enemman.

Miintsalésté kivi padkaupunkiseudulla téissd noin 2 100 henkei ja Lahden kaupunkiseudulla
noin 200 henked vuonna 2002. Mintsildstd padkaupunkiseudulla tydssikivijoiden médrid on
kasvanut noin 18 % vuosina 2000-2002. Kouvolasta padkaupunkiseudulla tyossdkivijoiden
médrd oli noin 370 henked vuonna 2002 ja se on pysynyt suunnilleen ennallaan vuosina
2000-2002.
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Kuva 15. Lahden kaupunkiseudun, Lahden ja Mdntsdldn sekd pddkaupunkiseudun viiliset
tyossdkdyntivirrat vuonna 2002 (Tilastokeskus).

4.4 Tavaraliikenne

Tavaraliikenteessé oikorata tulee palvelemaan sellaisia kuljetuksia, jotka suuntautuvat Kera-
van eteldpuolelta Itd-Suomeen. Seuraavassa on kuvattu timén tavaraliikenteen ominaisuuk-
sia vuonna 2004.

Eteldn ja idédn vilistéd tavaraliikennettéd oli vuonna 2004 yhteensd noin 1,8 miljoonaa tonnia,
joka on noin 4 % koko Suomen tavaraliikenteestd rautateilld. Edellisind vuosina 2000-2003
maééri on ollut hieman suurempi eli noin 2,1-3,1 miljoonaa tonnia. Vuonna 2004 liikentees-
td valtaosa, noin 85 %, oli Skoldvikin kemikaalikuljetuksia. Liikenne on vahvasti jakautu-
nutta, silli siitd suuntautuu 1,5 miljoonaa tonnia eteldén ja 0,3 miljoonaa tonnia itdén.

Liikenteen ldht6- ja madrinpiita eteldssd ovat Skoldvikin lisdksi Lansisatama ja SOrndinen
sekd vihdisemmaissd médrin Pasila ja Tikkurila. Idédssd liikenteen 1dht6- ja médrénpéitd ovat
Vainikkalan lisdksi mm. Varkaus, Kuopio ja Kuusankoski.

Junatarjonnan osalta eteldn ja idédn vililld liikkennoi Riihiméden kautta vuonna 2004 noin 51
junaa viikossa eli noin 6-9 junaa vuorokaudessa. Néistd eteldn suuntaan liikenndi 23 ja idédn
suuntaan 28 junaa viikossa. Oikorata lyhentiisi edelld mainittuja vuoden 2004 kuljetuksia
noin 12 %.

4.5 Ympiéristo

4.5.1 Linnusto

Vihdjarvenkallion pesimilinnuston kartoituslaskentojen tulokset on esitetty julkaisussa
”Mintsdlan Vihdjarvenkallioiden metsdalueen pesimilinnusto v. 2002-2004" (Routasuo
ym., 2004) sekd vuosikohtaisissa tutkimusraporteissa (esim. Lammi ym., 2003). Oikoradan
alle jad pieni osa Natura-aluetta. Radan itépuolella Lahden moottoritie kulkee Natura-alueen
itdosan ldpi. Tie ja rata muodostavat yhdessd noin sadan metrin levyisen liikennekéytdvin,
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josta radan osuus on noin 40 metrid. Tutkimusvuosina 2002, 2003 ja 2004 koko tutkimus-
alueen lajiméérd on ollut 39-42 lajia ja parimidérd on vaihdellut 289-366. Kymmenen run-
sainta lajia ovat olleet vuosittain ldhes samat ja niiden osuus koko pesimélinnustosta on ollut
noin 70 % (taulukko 10) (Routasuo ym., 2004).

Vanhan metsédn lajeista Viahijarvenkallioiden alueella on pesinyt vuosina 2002-2004 joka
vuosi yksi tai kaksi metsoparia, palokérki vuonna 2002 ja uudelleen vuonna 2004 (v. 2003
tutkimusalueen ulkopuolella), yksi pohjantikkapari kaikkina tutkimusvuosina sekd kuloras-
tas joka vuosi. Iddnuunilintu pesi alueella vain vuonna 2002, jonka jéilkeen sen reviirind ol-
sain ja sen kanta on huomiota herdttdvin tihed: vuonna 2002 pareja oli 13, vuonna 2003
niitd oli 9 ja vuonna 2004 mééri oli noussut 11:een.

Kololintujen kokonaismédird on pysynyt Natura-alueella ennallaan, mutta Natura-alueen ul-
kopuolisilla alueilla se on vihentynyt metsédhakkuiden vuoksi (Routasuo ym., 2004).

Taulukko 10. Vihdjirvenkallioiden kymmenen runsaimman lintulajin pesimdkannan tihey-
det ja koko tutkimusalueen pari- ja lajimddrd vuosina 2002-2004 (Routasuo

ym., 2004).
Natura muu alue Natura muu alue Natura Muu alue
2002 2002 2003 2003 2004 2004
Peippo 80 85 80 73 88 92
Hippidinen 27 38 26 19 39 19
Punarinta 47 23 26 19 28 31
Vihervarpunen 15 8 20 28 15
Talitiainen 14 4 11 ] 18 12
Laulurastas 12 12 12 8 14 8
Mustarastas 5 8 7 8 9 19
Metsikirvinen 5 4 8 12 11 15
Rautiainen 15 8 12 12 11 12
Puukiipija 15 8 12 12 8
:;‘;'r';;}l l;’é;;;ht 257/36 75/26 227/36 62/22 272135 94/30
Kokonaistiheys
(paria/km?) ’ 347 288 307 238 368 362
10 runsaimman
lajin osuus koko 68 % 68 % 70 % 66 % 70 % 64 %
alueen pareista
Koko tutkimusalue } . }
(paria/lajeja) 332/41 289/39 366/42

EU:n lintudirektiivin liitteen I lajeista alueella on tavattu metso, pyy, palokirki ja pohjantik-
ka useampana vuonna sekd mehildishaukka ja harmaapditikka vain yhtend vuonna. Lisaksi
vaarantuneista lajeista on tavattu tiltalttia ja silméllapidettdvistd kivitaskua (taulukko 11)
(Routasuo ym., 2004).
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Taulukko 11. Vihdjdrvenkallioiden alueen ns. huomionarvoiset lajit vuosina 2002-2004
(Routasuo ym., 2004).

Lintudirektiivin Vaarantunut Silmilldpidettiva Suomen

liitteen 1 laji (VU) (NT) vastuulaji
Mehildishaukka 2002 2002
Metso 2002-2004 2002-2004
Pyy 2002-2004
Palokiirki 2002, 2004
Harmaapditikka 2003 2003
Pohjantikka 2002-2004 2002-2004 2002-2004
Kivitasku 2004
Tiltaltti 2002-2004

Tutkimusalueen eteldrinteessd vuonna 2002 tehdyt hakkuut ovat vaikuttaneet linnustoon
enemmén kuin samanaikaisesti tehdyt ratalinjan hakkuut (Routasuo ym., 2004).

4.5.2  Kasvillisuus

Tutkimusalueella on luonnonolojen puolesta kolme toisistaan poikkeavaa osa-aluetta. Alu-
een keskiosassa Vihijiarvenkallion pdilld kasvaa jikila-, kanerva- ja puolukkatyypin mén-
nikkod. Kallioalueiden eteld- ja itdpuolella mustikka-, kdenkaali-mustikka ja kédenkaali-
oravanmarjatyypin kuusimetsid. Moottoritien ja kallioalueen viliin sijoittuu soistuneita pai-
nanteita ja pieni avosuo. Alueen lénsireunassa on noin kahdeksan hehtaarin suuruinen vuon-
na 2002 hakattu avohakkuualue. Kasvillisuusalueet péépiirteittdin on esitetty kuvassa 16.
Kasvillisuuden tarkempi kuvaus on vuoden 2003 lintuselvitysraportissa (Lammi ym., 2003).

Luontodirektiivin luontotyypeistd Vihdjarvenkallioiden metsédt kuuluvat boreaaliset luon-
nonmetsit -luontotyyppiin (Naturakoodi 9010). Alueen eteldosan suot kuuluvat puustoiset
suot -luontotyyppiin (Naturakoodi 91D0). Sekd boreaaliset luonnonmetsit ettd puustoiset
suot ovat nk. priorisoituja eli ensisijaisen tarkeitd luontotyyppejd (Lammi ym., 2003). Priori-
soidut luontotyypit ovat EU:n alueella esiintyvid luontotyyppejd, jotka ovat vaarassa havitd
ja joiden suojelussa yhteisolld on erityinen vastuu.

Alueen merkittivampid kasvilajihavaintoja ovat metsilehmus, kevitlinnunherne, imikké ja
mdkilehtoluste (Lammi ym., 2003).

4.5.3  Pohjavesi

Myllyldn pohjavesialueen seurannan tulokset vuodelta 2004 on koottu raporttiin “Pohjave-
den laadun seurantaraportti, vuosi 2004” (Golder Associates Oy, 2005). Vuoden 2004 seu-
rannassa pohja- tai pintaveden painetasoa on mitattu yhteensd 17 kohteessa. Vesindytteitd on
otettu vuonna 2004 kahdeksasta niytteenottopisteestd. Oikoradan rakennustyot ovat alkaneet
Myllyldn pohjavesialueen kohdalla 5.7.2004, maaleikkausty6t 14.7.2004 ja kalliolouhinta-
tyot 12.8.2004. Osa vuoden 2004 néytteistd on otettu ennen rakennustdiden alkamista (Gol-
der Associates Oy, 2005).

Niytteistd on tehty 13 oljyhiilivetyanalyysii (THC, C¢—Css). Oljyhiilivetyji 16ydettiin seu-
rannan aikana yhdestd niytteestd, joka oli otettu ennen rakennustdiden kdynnistymistd poh-
javesialueen kohdalla. Haihtuvien yhdisteiden (VOC) maédrityksid tehtiin yhdeksén, josta
yhdessd rakentamisen aikana otetussa ndytteessd todettiin pienet madrit MTBE:td ja toluee-
nia (Golder Associates Oy, 2005).
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Kuva 16. Vihdjdrvenkallioiden kasvillisuusalueet pddpiirteittdin. Karttapohjan © Metsd-
hallitus 1/MYY/04 (Lammi ym., 2003).

Raskasmetallimédrityksid tehtiin yhteensd 14. Naiytteistd analysoitiin arseenin (As), kad-
miumin (Cd), kromin (Cr), kuparin (Cu), nikkelin (Ni), lyijyn (Pb) ja sinkin (Zn) pitoisuudet
sekd lisdksi tehtiin yksi elohopea-analyysi (Hg). Sinkin, kuparin ja nikkelin pitoisuudet oli-
vat hieman koholla yhdessd nédytteessd. Suomen kaivoista otettujen vesindytteiden keskiar-
vopitoisuuksiin verrattuna ainoastaan nikkelipitoisuudet ovat hieman yli keskiarvopitoi-
suuksien (Golder Associates Oy, 2005).

PAH-yhdisteistd tehtiin 10 madritysté, ja mééritettdvid komponentteja oli 16. Yhdesté raken-
tamisen aikaisesta ndytteestd on l0ydetty naftaleenia ja yhdestd ndytteestd, joka oli otettu
ennen rakentamista, naftaleenia, asenafteenia ja fluoreenia (Golder Associates Oy, 2005).

Talousvesiparametreisté kiintoainesanalyysi on tehty neljd kertaa kuivatusvesien purkuojasta
ja moottoritien sivuojasta. Purkuojassa oli kohonnut kiintoaineksen pitoisuus ja orgaanisen
aineksen madrad kuvaava hapettuvuus (CODyy,) syyskuussa 2004, jolloin kalliolouhintaty6t
oli aloitettu. Ammoniumtypen pitoisuuksia on analysoitu purkuojasta, moottoritien sivuojas-
ta ja pohjavesiputkista otetuista néytteistd yhteensd kahdeksan kertaa. Nitraattitypped mééri-
tettiin kahdeksan kertaa. Ammoniumtypen korkeimmat pitoisuudet olivat moottoritien si-
vuojassa ennen radanrakentamisen aloitusta alueella ja nitraattitypen kallionlouhintatdiden
alettua syyskuussa 2004 (Golder Associates Oy, 2005).

Analysoiduissa ndytteissa ei ole todettu merkittivid pitoisuuksia tutkittuja haitta-aineita eiki
sosiaali- ja terveysministerion talousvesiasetuksessa (461/2000) esitettyjd enimméispitoi-
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suuksia ole muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta ylitetty. Poikkeuksena on hapettavuus eli
COD,,,- arvot, jotka ovat ylittaneet enimmadispitoisuudet sekd pohjavesiputkien ettd ldhteen,
tekolammen ja purkuojan néytteissd sekd sameusarvo FTU, joka on ylittynyt pohjavesiput-
kissa. Seurannan aikana pohja- tai pintavesien tasoissa ei ole tapahtunut merkittdvid muu-
toksia. Tulosten perusteella on arvioitu, ettei oikoradan rakentaminen ole merkittéviésti vai-
kuttanut pohjaveden painetasoon eikd pohja- ja pintavesien laatuun selvitetylld alueella
(Golder Associates Oy, 2005).

4.54  Pddstot

Taulukossa 12 on esitetty raideliikenteen ja tieliikenteen aiheuttamat pédstot. Tielitkenteen
paastot on laskettu vililtd Kerava—Lahti, ja raideliikenteen pddstot vileiltdi Kerava—
Riihimaiki ja Rithiméki-Lahti.

Taulukko 12. Raideliikenteen ja tieliikenteen aiheuttamat pddistot
(http:/Nlipasto.vit.fi/yksikkopaastot/index.htm).

Paastot, Kerava - Lahti, tonnia vuodessa

CcO HC NOXx PM SO2 CcO2
Tieliikenne 3031 395 1199 50 4 141277
Rataliikenne 12 = 53 3 12 8916
YHTEENSA 3044 399 1252 53 15 150193

Oikorata tulee lyhentdaméidn Lahden ja Keravan vilistd matkaa noin 30 kilometrid, miké tu-
lee vihentdméin raideliikenteen aiheuttamia paéstoja. Tienvarsikyselyn mukaan on mahdol-
lista, ettd 8 % henkil6autoilijoista arvioi siirtyvinsa kdyttdméain junaa kulkumuotona. Tallai-
sella siirtymdlld olisi huomattava véihentédva vaikutus tieliikenteen pédstdihin, silld osa néistéd
matkoista on ns. pitkdmatkaista liikennettd (esim. Iti-Suomen kaupungeista suuntautuvaa).

4.5.5 Melu

Ennen oikoradan rakentamista padasiallinen melunldhde mittauspisteissi on Helsinki—Lahti-
moottoritien liikkenne. Oikoratalinjauksen alku- ja loppupéddssi oli myos mittauspisteitd, jois-
sa nykyisen radan liikenne oli vallitseva meluldhde. Mittauspisteistd 17:ssa ylittyi valtioneu-
voston (Vnp 993/1992) pdivaajan (klo 7-22) keskidénitasolle asettama vanhojen asuinaluei-
den ulkotilojen 55 dB:n ohjearvo. Y6ajan (klo 22—7) vanhojen asuinalueiden ohjearvo 50 dB
on ylittynyt kymmenessd mittauspisteessd. Mittauspisteiden tulokset eivit ole vilttimaitté
keskendin vertailukelpoisia, koska mittausajan siddolosuhteet ovat voineet olla erilaiset eri
pisteilld. Taulukossa 13 on esimerkkind yhden mittauspisteen tuloksia. Mittauspistekohtaiset
tulokset kaikista mittauspisteistd on esitetty tutkimusraportissa (VTT, 2002).

Taulukko 13. Esimerkki melumittaustulosten pistekohtaisesta esittamisestd (VIT, 2002).

Mittaus- Laeq | t(s) [ ajon. m&éra | keskim. | T(°C) | tuuli pilvisyys tie keli
piste (dB) (kpl/h) nopeus (m/s)
kevyet (km/h)
raskaat
31 47,8 | 900 | 1232 | 156 120 25 0 5/8 kuiva | kesa
17.7.2002
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4.5.6 Tarind

Térindmittausten tuloksia ennen oikoradan rakentamista on viidestd mittauspisteestd. Riihi-
mien mittauspisteessd (Huurrekuja 24) mitattu suurin heilahdusnopeuden maksimiarvo oli
1,4 mm/s ja Jokelan mittauspisteessd (Vaihdemiehenkuja 6) vastaava arvo oli 2,4-2,5 mm/s.
Jarvenpddn kohteissa heilahdusnopeuden maksimiarvot vaihtelivat vililld 1,3 mm/s-2,7
mm/s. Suurimmat arvot 2,3-2,7 mm/s mitattiin Wirtsildnkatu 6:ssa. Horsmankatu 18:ssa
mitattu maksimiarvo oli 1,4 mm/s ja Matinkuja 6:ssa 1,3 mm/s. Ratahallintokeskuksen Ra-
tateknisten médrdysten ja ohjeiden (RAMO 3) mukaan olemassa olevien ratojen ldheisyy-
dessd tdrindd vihentiviin toimenpiteisiin on ryhdyttavé, kun heilahdusnopeuden resultantin
maksimiarvo ylittdd 3,6 mm/s. Uusien ratojen ldheisyydessd pystysuuntaisen heilahdusno-
peuden maksimiarvon tavoitetaso on enintidédn 1,0 mm/s.

4.6 Viestonkehitys ja asuminen
4.6.1  Viestonkehitys

Radanvarsikuntien yhteenlaskettu véestomaéré oli noin 255 000 henked vuonna 2004 ja se
on kasvanut noin 3 % (noin 8 500 henke#) vuosina 2000-2004. Suhteellisesti voimakkaim-
min kasvavia kuntia ovat olleet Méntsdld ja Tuusula, joissa vdestomédrd on kasvanut noin
8 % samalla ajanjaksolla (kuva 17).

Radan laajemmalla tarkastelualueella asui noin 54 000 asukasta vuonna 2004. Niiden kunti-
en viestdmddrd on pysynyt Pornaista lukuun ottamatta suunnilleen ennallaan tai hieman
vihentynyt vuosina 2000-2004. Vanhan radan varren kuntien véestoméaré oli noin 79 000
henked vuonna 2004. Niiden kuntien véaestomaird on kasvanut noin 2,5 % (noin 1 900 hen-
ked) vuosina 2000-2004 (kuva 18).

Tarkastelualue 1

100 000
80 000

2000

60 000 m 2001

w2002

2003

40 000 #2004
20 000

0 . T
Kerava Jarvenpaa  Tuusula Mantsala  Orimattila Hollola Lahti

Kuva 17. Videstonkehitys radanvarsikunnissa (tarkastelualue 1) vuosina 2000-2004
(Tilastokeskus, 2004b).
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Tarkastelualue 2
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Kuva 18. Viiestonkehitys radan laajemmalla tarkastelualueella (tarkastelualue 2) vuosina

2000-2004 (Tilastokeskus, 2004b).

4.6.2  Muuttoliike

Vield 1990-luvun puolivilissdé muuttoliike Lahden kaupungista pidkaupunkiseudulle oli
selvisti suurempi kuin piinvastaiseen suuntaan (kuva 19). Sittemmin tdmé ero on kaventu-
nut ja aivan uusimpien tietojen mukaan nettomuutto Lahden ja péidkaupunkiseudun valilld

on kéddntynyt Lahdelle positiiviseksi.
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Kuva 19. Lahden ja piiikaupunkiseudun vilinen muuttotase vuosina 1995-2003

(Lahden kaupunki, 2005).
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Radanvarsikuntien tarkastelussa Lahden muuttotase on ollut selvésti positiivinen koko
2000-luvun ajan, mutta vuosittaiset vaihtelut ovat olleet varsin suuria (kuva 20). Lahden
seudun muissa kunnissa muuttotase on kiéntynyt positiiviseksi aivan viime vuosina, kun
taas Mintséldssd muuttotase on ollut selvisti positiivinen (noin +200 henkeid/vuosi) tarkaste-
lujaksolla 2000-2003. Sama koskee péddkaupunkiseudun kehysalueen radanvarsikuntia (Ke-
rava, Tuusula, Jarvenpdi). Sen sijaan radan laajemmalla tarkastelualueella (esimerkiksi Hei-
nola, Karkold, Asikkala) on muuttotase ollut negatiivinen 2000-luvun alussa.

(|

ryviokes [ | 2003

2002

HausjérvnF | | 2001

| w2000
Riihimaki F

\. ‘

Vanhan radan varsi

( Pornainen
o~ Heino}a
Q It S
=
] | . '
E < »ASlkkaIa}
Q
[7]

g
2 Karkola
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Nastola i
|
|

Orimattila

< Mantsald &

Tuusula

Tarkastelualue 1

Jarvenpaa

\ | Kerava E ‘
! o |
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Kuva 20. Kokonaisnettomuutto radanvarsikunnissa (tarkastelualue 1), radan laajemmalla
tarkastelualueella (tarkastelualue 2) ja vanhan radan varressa vuosina 2000—
2003 (Tilastokeskus, 2004b).
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4.6.3  Asutuksen sijoittuminen

Mintsildssd oikoradan rakentaminen on jatkanut ja vahvistanut Jirvenpdd-Lahti-
moottoritien synnyttimaa kasvua, vaikka oikoradan rakentamispéitos tulikin jossain méérin
ylldtyksend. Méntsildn kunta on myos hankkinut lisid maata asuntorakentamiselle tulevan
Mintséldn aseman ldheisyydestd tdydentimiddn olemassa olevia asuinalueita. Pitkén téhtéi-
men suunnitelmissa on lisdvarantoa asumiselle uuden ja vanhan nelostien viliselld alueella
sekd keskustan tiivistdmisalueilla. Méntsdlddn odotetaan noin 6 500 uutta asukasta vuoteen
2020 mennessd. Oikoradan tulo on nikynyt Mintsidldn muuttoliikkeessd jo ennen radan
valmistumista, silld arviolta yli puolet pientalorakentajista toteaa oikoradan joko ratkaisseen
tai vaikuttaneen asuinpaikan valintaan. Aseman ldheisyys, mahdollisuus pientalomaiseen
asumiseen ja tonttien edullinen hintataso paakaupunkiseutuun ndahden ovat keskeisiéd asuin-
paikan valintaan vaikuttavia tekijoitd Mantsédldssd. Oikorataa hyddynnetdin voimakkaasti
markkinoitaessa Méntsildd asuinkuntana.

Toisin kuin Méntséldssd, Lahdessa oikoradan valmistumiseen liittyvéd erityistd asuntojen
kysynnién lisdantymistd ja muuttoliikettd ei ole ollut havaittavissa radan rakentamisvaihees-
sa. Oikoradan tuloon liittyy kuitenkin odotuksia asuntojen kysynnédn kasvusta, jotka eivit
kuitenkaan vield ole realisoituneet toimenpiteiksi. Viime vuosina asuntojen kysyntid Lahdes-
sa on suuntautunut kaupungin eteldosiin, josta on sujuvat liikkenneyhteydet pddkaupunkiseu-
dulle. Vilittomié oikoradan valmistumiseen liittyvid kehittimisalueita ovat asemaa ldhinnd
sijaitsevat asuntorakentamisen kohteet, mutta lisdrakentamisen mahdollisuudet ovat rajalli-
set. Aseman vilittomassa ldheisyydessd sijaitsee vanhoja teollisuusalueita, joiden muutta-
mista asumiskédyttoon ja kerrostaloasuntotuotantoon on suunniteltu jo pitkdédn ja joihin ra-
kennusliikkeet ovat ilmaisseet kiinnostuksensa. Asemakaavojen laadintaa ovat hidastaneet
mm. tirindselvitykset, suojelukysymykset, maaperin pilaantuminen ja yksityinen maanomis-
tus. Lahdessa tavoitteena on vahvistaa kerrostaloasumista Lahden keskustassa ja siten yllidpi-
tad tiivistd kaupunkirakennetta.

Vaikka uuden, aseman ldheisyydessi sijaitsevan asuntotuotannon laajamittainen toteutumi-
nen alkaa ndilld nakymin vasta oikoradan valmistuttua, on oikoradan tulo nopeuttanut koko
Lahden seudun investointiohjelmien valmistumista. Koska Lahden kaupunki on koko seu-
dun ja maakunnan “veturi”, voidaan olettaa, ettd oikoradan valmistumisen Lahteen tuomat
positiiviset vaikutukset kohdistuvat esimerkiksi muuttoliikkeen muodossa tulevaisuudessa
my0s koko Lahden seudulle.

Vuoden 2003 Viestorekisterikeskuksen RHR-aineiston avulla kartoitettiin asuinrakennusten
ja niissd asuvan védeston maardd yhden, kahden ja viiden kilometrin etdisyysvyohykkeilld
Lahden ja Mintsildn asemista. Haarajoen aseman osalta tarkastelu ulottui vain yhden ja
kahden kilometrin etdisyysvyohykkeille, koska laajempi vyohyke on piéllekkédinen Jarven-
pddn muiden asemien vaikutusalueiden kanssa.

Kilometrin etdisyysvyohykkeelld Lahden asemasta sijaitsi vuonna 2003 noin 5 % kaupungin
kaikista asuinrakennuksista, ja niissi asui noin 12 800 henkei (noin 13 % Lahden véestostd)
(taulukko 14). Vastaavasti kahden kilometrin vyohykkeelld oli yhteensd noin 19 % kaikista
asuinrakennuksista viestoméairdn ollessa yhteensd noin 35 500 henked (noin 37 % kaupun-
gin véestostd). Laajalla viiden kilometrin etédisyysvyohykkeelld sijaitsi noin 66 % kaupungin
kaikista asuinrakennuksista kokonaisviestomairan ollessa noin 80 000 henkeid (noin 83 %
kunnan viéestostd).
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Kilometrin etdisyydelld Mdntsdldn asemasta sijaitsi vaonna 2003 noin 8 % kunnan kaikista
asuinrakennuksista, joissa asui noin 1 500 henked (noin 9 % kunnan véestostd). Vastaavasti
kahden kilometrin etdisyysvyohykkeelld oli yhteensd noin 21 % kaikista asuinrakennuksista
viiden kilometrin etdisyysvyohykkeelld sijaitsi noin 40 % kunnan kaikista asuinrakennuksis-
ta, joissa asui yhteenséd noin 9 300 henked (noin 56 % kunnan véestostd).

Taulukko 14. Asuinrakennusten lukumddrd ja viestomddrd eri etdisyysvyohykkeilld oiko-
radan asemista (Viestorekisterikeskus, 2003).

Asema/ Asuinrakennusten | Viestomaiara

5 km 8221 80 061

Kilometrin etdisyysvyohykkeelld Haarajoen asemasta sijaitsi noin 360 asuinrakennusta, jois-
sa asui noin 1 500 henked. Vastaavasti kahden kilometrin etdisyysvyohykkeelld oli yhteensd
noin 1 300 asuinrakennusta, joiden kokonaisvéestoméairé oli noin 5 500 henked. On huomat-
tava, ettd namd etdisyysvyohykkeet Haarajoen asemasta ulottuvat usean kunnan alueelle,
jolloin asuinrakennusten méérid ja véestomadrad ei voi suhteuttaa yksittdisen kunnan koko-
naismadriin.

4.7 Tyopaikkakehitys ja yritystoiminta
4.7.1  Tyopaikat ja tyollisyys

Tarkastelualueen kunnat ovat saaneet osansa yleisestd tydllisyyden paranemisesta 2000-
luvun alkuvuosina. Kuntakohtaisesti tarkasteltuna tilanne on kuitenkin hyvin erilainen. Esi-
merkiksi vuonna 2002 ty6ttomyysaste vaihteli tarkastelualueen 1 ja 2 kunnissa noin 5-16
prosentin vililld (taulukko 15). Tyopaikkojen toimialarakenne vaihteli myos. Jalostuksen
osuus kertoo teollisuustoiminnan runsaudesta. Nastola on siltd osin kérkikunta, kun taas
muissa kunnissa teollisuutta on selvidsti vihemmén. Muutamissa kunnissa myos alkutuotan-
to (maatalous) on vield merkittdvissa roolissa.

Positiivisen kehityksen kunnissa tyollisyystilanteen paranemista selittdd yritystoimi-
paikkojen lukumaidrdn kasvu vuosien 2001 ja 2004 vililld (taulukko 16). Useissa kunnissa
toimipaikkojen lukuméird kasvoikin selvisti (esimerkiksi Jarvenpdd, Tuusula ja Mintsald).
Erdissd kunnissa toimipaikkojen lukumdird sdilyi ennallaan (esimerkiksi Lahti) tai jopa ale-
ni (esimerkiksi Kirkold), eikid vastaavia tydllisyysvaikutuksia koettu.
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Taulukko 15. Tydllinen tyovoima, tyottomyysaste sekd tyopaikkojen toimialajako kunnittain
vuonna 2002 (Tilastokeskus, 2004b).

g © c
© g o = = © _ « @ o o o
- 3 2 ¢ 8 2 2| & -8 § ¢ 5
¢ 2 2 § £ 3@ S8 8 3 3 3 ¢
| = s o z b < n 8
2002
Tydllinen tyévoima,
henkea 16106 18539 16608 7948 6040 9336 41257 | 6412 2106 3616 8687 1997
Tyéttdmyysaste, % 5,1 7 5,1 65 105 103 158 | 129 123 106 144 52
Tybpaikkojen
toimialat
- alkutuotanto, % 0,3 0,3 1,9 89 11,2 62 0,2 35 11,2 15 2,4 12
- jalostus, % 26,2 30,6 333 259 361 448 282 54 488 302 421 256
- palvelut, % 66,4 62,7 596 575 473 434 654 | 383 353 469 503 543
- muu, % 7,2 6,4 5,1 7,8 54 5,6 6,2 4,1 4,8 7.8 52 8,1

Tyollisyysvaikutusten syntyminen riippuu siitd, kasvaako kunnan ostovoima muuttoliikkeen
myotd, parantaako oikoradan tulo joidenkin yritysten kilpailukykyd (esimerkiksi tydvoiman
saatavuuden tai saavutettavuuden ansiosta) siten, ettd tuotantoa lisdtddn, tai valitsevatko
sijaintipaikkaa etsivit uudet yritykset paikaksi oikoradan asemapaikkakunnat (Jarvenpiin,
Mintsildn tai Lahden).

Taulukko 16. Yritystoimipaikkojen lukumdidird kunnittain vuosina 2001 ja 2004
(Tilastokeskus, 2004b).

Kerava
Jarvenpaa
Tuusula
Mantsala
Orimattila
Hollola
Lahti
Nastola
Kéarkola
Asikkala
Heinola
Pornainen

Toimipaikat
Toimipaikkoja 2001 | 1329 1709 1718 899 776 1009 5156 | 687 271 480 1002 208
Toimipaikkoja2004 | 1370 1846 1937 960 786 1036 5172 | 734 251 479 1012 230

Mintsidldssd on todettu, ettei oikoradan ja aseman odoteta tuovan uusia teollisuusyrityksid,
koska ne yleensd perustavat toimintansa moottoritieyhteyksiin. Miéntséldssd on ennestddn
yksi yritys, joka voisi hyodyntéda ratayhteyttd, jos sille rakennettaisiin teollisuusraide. Muille
yrityksille oikorata on imagotekiji. Mantsdldn asemarakennukseen on kyllidkin kaavailtu
palveluja, muun muassa kahvilaa ja véhittdiskauppaa.

Suurempia odotuksia kohdistuu Lahden asemaseudun seké keskustan mahdolliseen kehitta-
miseen sekd laajempiin vaikutuksiin Lahden seudulla. Asemaseutua on tavoitteena kehittdé
asunto- ja liikerakentamisen yhdistelméni. Lahdessa on todettu tarvittavan lisdd muun mu-
assa liike-elamin palveluja (esimerkiksi laki- ja mainosala), joille aseman seudulle tai ase-
man puoleiselle keskusta-alueelle sijoittuminen sopisi hyvin.

Lahden médritietoisesti kehitettdvi erityisalojen osaaminen sekd palvelutarjonta (ympéristo-
osaaminen, design sekd kulttuuritarjonta ja konferenssipalvelut) voivat myos pitdd aseman
seutua suotuisana sijaintipaikkana tai ainakin kauttakulkuviyldnd. Erityisosaamista hyddyn-
tavdlle yritystoiminnalle sujuvat liikenneyhteydet etenkin paddkaupunkiseudun koulutetun
tyovoiman lihteille ovat merkittivid. Oikoradan rakentamisen on todettu luoneen positiivis-
ta ilmapiirid Lahden seudun kasvustrategian luomiselle ja kdynnistdmiselle. Oikoradan val-
mistuminen voi siten tukea merkittdvisti Lahden seudun elinkeino- ja innovaatiostrategioi-
den onnistumista.
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4.7.2  Toimitilojen sijoittuminen

Vuoden 2003 Viestorekisterikeskuksen RHR-aineiston avulla kartoitettiin liike-, toimisto-
ja teollisuusrakennusten méiri ja osuus yhden, kahden ja viiden kilometrin etédisyysvyohyk-
keilla Lahden ja Méntsdldn asemista (taulukko 17). Haarajoen aseman osalta tarkastelu ulot-
tui vain yhden ja kahden kilometrin etdisyysvyohykkeille, koska laajempi vyohyke on péil-
lekkdinen Jirvenpédidn muiden asemien vaikutusalueiden kanssa.

Vuonna 2003 Lahden kaupungin alueella sijaitsi yhteensd 946 liike-, toimisto- ja teollisuus-
rakennusta. Yhden kilometrin etdisyysvyohykkeelld Lahden asemasta sijaitsi noin 12 %,
kahden kilometrin vyohykkeelld noin 33 % ja viiden kilometrin vyohykkeelld noin 87 %
kaupungin kaikista litke-, toimisto- ja teollisuusrakennuksista.

Vastaavasti Mdntsdldssd liike-, toimisto- ja teollisuusrakennuksien kokonaismaéird oli 269
rakennusta. Yhden kilometrin etdisyysvyohykkeelld asemasta sijaitsi noin 6 %, kahden ki-
lometrin vyohykkeelld noin 34 % ja viiden kilometrin vyohykkeelld noin 56 % kunnan kai-
kista liike-, toimisto- ja teollisuusrakennuksista.

Etédisyysvyohykkeet Haarajoen asemasta ulottuvat usean kunnan alueelle, jolloin liike-,
toimisto- ja teollisuusrakennusten miérié ei voi suhteuttaa yksittdisen kunnan kokonaismai-
riin.

Taulukko 17. Liike-, toimisto- ja teollisuusrakennusten lukumddrd eri etdisyysvyohykkeilli
oikoradan asemista (Viestorekisterikeskus, 2003).

Asema/ Liikerakennusten | Toimistorakennusten | Teollisuusrakennusten
e | lukumiiiiri____|lukumiiiri

B
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4.8 Kiinteistomarkkinat

Kasvukeskuksissa on 2000-luvulla koettu asuntojen hintojen voimakas nousu. Pientaloasu-
misen osalta Uudenmaan alueella hinnannousu on johtanut kysynnén kohdistumiseen maa-
kunnan kuntiin (esimerkiksi Kerava, Jarvenpéad, Tuusula ja Pornainen). My0s erdét Piijit-
Hémeen kunnat (esimerkiksi Hollola ja Lahti) ovat kokeneet lievemmaéssd miédrin saman
hinnannousun (taulukko 18). Mintsdldssd hinnannousua on siivittdnyt moottoritie ja sittem-
min tieto oikoradan tulosta. Erdissd kunnissa hinnannousu on ollut varsin maltillista.

Merkittavimmat odotukset kiinteistomarkkinoiden kehityksestd kohdistuvat pientaloasumi-
seen asemaseuduilla Jarvenpéddn Haarajoella, Mintsildn asemaseudulle (Anttilan ja Jurvalan
alueet) sekd kerrostaloasumiseen Lahdessa teollisuudelta vapautuneille tonteille aseman
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Taulukko 18. Pientalojen (omakoti- ja paritalo) keskimddirdiset kauppahinnat

(Maanmittauslaitos).
] @ c
© S © © = «© — K] © = = o
s § & % ¥ = EF % § : & 3
2 < 3 5 .E K- 4 @ @ = 3 E
Euroa/ K = = o z x < T 2
kauppa
Kauppa-
hinta
2001 171000 171000 174000 155000 106000 133000 125000 | 115000 86000 115000 86000 140000
Kauppa-
hinta
2004 212000 215000 230000 187000 121000 157000 148000 | 121000 94000 140000 114000 191 000

seudulla ja sen ldheisyydessd. Lahtea lukuun ottamatta muut asemapaikkakunnat (asema-
seudut) eivit tule tarjoamaan ainakaan merkittdvissd madrin kerrostaloasumista oikoradan
vaikutuspiirissa.

Mintsildssa ldhtotilanne on jo paikallisesti vahvojen nousujohdanteisten vuosien siivittima;
moottoritien avaaminen vilkastutti tonttikysyntdi ja asuntotuotantoa seké nosti hintoja naa-
purikuntia korkeammalle, jota trendid oikoradan ja aseman tulo mitd todennédkoéisimmin
jatkaa. Viimeaikaisten tonttikauppojen yhteydessd Mintséldssd on suullisesti todettu usein,
ettd tieto oikoradan tulosta vaikutti merkittavasti, ellei ratkaisevasti, asuinpaikan valintaan.

Jarvenpdin uuden aseman seudun kehitys ja kiinteistomarkkinat eivit ole saaneet vastaavaa
lahtovauhtia moottoritiestd, mutta sen vaikutuspiiriin kuuluu pientalorakentaminen, joka
sijoittuu eteldisen Mintsdldn alueelle. Lahdessa kiinteistomarkkinat ovat jo vilkastuneet,
vaikka eivit voimakkaasti, eivitki oikoradan rakentamistoimenpiteiden seurauksena.

4.9 Kuntatalous

Oikoradan vaikutukset tarkastelualueen kuntien talouteen tulevat olemaan erisuuruisia. Vai-
kutukset johtuvat muuttoliikkeestd ja yritystoiminnan kehityksestd. Samoilla seutukunnilla
sijaitsevat eri tavoin kehittyvit kunnat muodostavat vertailuaineiston oikoradan vaikutusten
arvioimiseksi.

Mintsdld on esimerkki kehittyvastd kunnasta, jossa on eletty jo ennen oikoradan val-
mistumista moottorien kdynnistimid kuntatalouden muutosvuosia viestonkasvun ja vieston
ikdrakenteen nuorentumisen myoti. Kunta on panostanut voimakkaasti kaavoitukseen, kun-
nallistekniikkaan ja kunnallisten palvelujen tarjontaan. Investointitarpeet jatkuvat oikoradan
tulon myotd, silld lisdd uusia asukkaita odotetaan kuntaan. Uusien asukkaiden muodostama
veropohja on edellytys kuntatalouden positiiviselle kehitykselle tulevina vuosina.

Taulukossa 19 on esitetty vertailutiedot tarkastelualueiden 1 ja 2 kuntien talouden tilasta
vuonna 2002. Verotettavat tulot asukasta kohden kertoo kuinka hyvin ansaitsevaa ja tyossi-
kayvid vdestod kunnassa asuu. Lainakanta ja suhteellinen velka kertovat siitéd, kuinka hyvin
(tai huonosti) tulorahoitus on riittinyt menojen ja investointien kattamiseen, kuten myos ai-
kaisempien vuosien investoimistarpeista. Myos veroprosentti viestii siitd, paljonko kuntalai-
silta on kerittiva rahaa menojen kattamiseksi. Vuosikate kertoo, kuinka paljon kuntalaisilta
kerdttavisti rahasta jdd juoksevien menojen jilkeen pitkdvaikutteisiin menoihin.
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Taulukko 19. Kuntatalouden tilaa kuvaavia muuttujia vuodelta 2002 (Tilastokeskus, 2002).

§ - © 2 © §
g s - 2 © g _ 3 3 S 3 3
o > g c £ 2 z @ = X = £
©] @ = «© = () S © o 7] () o)
2002 X - = = (@) I - Z X < I o
Verotettavat
tulot
eur/asukas 14843 14323 14412 10972 9994 11737 11723 |11144 10370 10470 11630 10710
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Suhteellinen
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4.10  Saavutettavuus ja aluekehitys

4.10.1 Saavutettavuus

Junasaavutettavuutta kuvaava indeksi mdédritetddan laskemalla kunkin asemapaikkakunnan
keskimé@drdinen matka-aika kaikkiin muihin asemapaikkakuntiin nihden ja painottamalla se
tuloalueen vdestomaarilla (vdestosaavutettavuus) tai tyopaikoilla (tydopaikkasaavutettavuus).

Kuvassa 21 on esitetty Itd-Suomen asemapaikkakunnille laskettu véestd- ja tyopaikkasaavu-
tettavuusindeksi junalla vuonna 2005. Tarkastelualueen paras arvo (Riihimiki) saa indeksin
100 ja muut paikkakunnat on suhteutettu sen mukaan. Tarkastelun perusteella rautateiden
risteysasemilla (esim. Riihiméki, Kouvola, Pieksdmiiki) tai muuten keskeisesti rataverkolla
sijaitsevilla asemapaikkakunnilla (esim. Lahti, Lappeenranta) saavutettavuusindeksi on var-
sin korkea, mutta esimerkiksi tarkastelualueen “laidalla” sijaitsevassa Helsingisséd vain kes-
kitasoa.

I Véaesto saavutettavuusindeksi B Tydpaikka saavutettavuusindeksi

10000

Riihimaki
Pieksdmaki
Mikkeli
Kotka
Helsinki
Kuopio
lisalmi
Savonlinna
Joensuu
Kajaani

Lappeenranta

Kuva 21. Iti-Suomen asemapaikkakuntien viesto- ja tyopaikkasaavutettavuusindeksi
vuonna 2005 (Riihimdki = 100).



4.10.2 Aluekehitys

Aluekehityksessd tapahtuvia muutoksia voidaan tarkastella seutukunnittain BTV-
indikaattoritarkastelun avulla. BTV-indikaattori kuvaa alueen keskimidrdistd kehitystd ja
siind esiintyvit vaihtelut puolestaan kuvaavat kuinka epévakaista alueen kehitys on ollut. Jos
BTV-indikaattorin arvo on positiivinen, alueen yleinen kehityssuunta on ollut suotuisampi
kuin koko maassa keskimddrin. Vastaavasti negatiivisen BT V-indikaattorin arvoilla alueen
kehitys on ollut heikompaa kuin koko maassa keskimédirin.

Taulukossa 20 on esitetty oikoradan tarkastelualueen seutukuntien BT V-indikaattorit vuosil-
le 2000-2002. Vuosittaiset vaihtelut eri seutukuntien kohdalla ovat suuria ja alueiden kes-
kim@ardinen kehitys on vililld ollut suotuisampaa seki vililld heikompaa kuin koko maassa
keskimidrin. Ajanjaksoa 2000-2002 kuvaavan tarkastelun perusteella voidaan kuitenkin
todeta, ettd Lahden ja Riithimden seutukuntien kehitys on suunnilleen vastannut koko maan
keskimédrdistd kehitystd. Sen sijaan Heinolan ja Kouvolan kehitys on télld ajanjaksolla ollut
heikompaa kuin koko maassa keskiméirin.

Taulukko 20. BTV-indikaattoritarkastelu Lahden, Heinolan, Kouvolan ja Riihimden seutu-
kunnissa vuosina 2000-2002 (Tilastokeskus, 2004a).

Heinola 1,6 -3,1 -2,3 -2,7

Kouvola 0,7 -1,6 -14 -1,5

Riihimiki -0,8 0,3 -0,6 -0,2
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L YHTEENVETO

Kerava-Lahti-oikorata avautuu liikenteelle syksylld 2006. Oikorata lyhentid matkan pituutta
noin 30 kilometrid ja matka-aikaa noin 30 minuuttia Helsingin seudulta Itd-Suomeen koko
radan vaikutuspiirissd. Oikoradan valmistuminen lisdd tarjontaa myos padradan suunnassa
ratakapasiteetin lisddntyessi.

Téssd tyossid esitetddn oikoradan ennen-jéilkeen vaikutusarvioinnissa tarvittavat tiedot (tilas-
tot ja erillisselvitykset), tietoldhteet ja kerddmistapa. Lisdksi tydssd on esitetty suosituksia
oikoradan jilkeen-vaiheen vaikutusarvioinnille. Ennen-vaiheessa havaittuja oikoradan oras-
tavia vaikutuksia sekd oikorataan liittyvid odotuksia on nostettu esiin. Tiedot on keritty vai-
kutusteemoittain 2000-luvun alkuvuosilta. Ennen-vaiheen tiedonkeruu muodostaa jilkeen-
vaiheen tybohjelman rungon.

Oikoradan vaikutukset levidvit ratakdytdvien suuntaisesti ja merkittdvimmait vaikutukset
kohdistuvat asemapaikkakunnille, joista ne levidvit asemien ympéristoon. Vaikutusten tar-
kastelualueen laajuus vaihtelee kuitenkin eri vaikutusteemojen vililld. Kunkin vaikutustee-
man osalta tilastointiyksikko (usein kunta tai seutukunta) useimmiten médrittelee tarkastelun
tarkkuuden. Joistakin teemoista on olemassa tarkempaa paikallista tilasto- ja rekisteritietoa
tai erillisselvityksid; muun muassa matkustuskéyttdytyminen, kaavoitus, rakentaminen ja
ympidristovaikutukset. Erityisesti vilillisten vaikutusten arvioinnissa on haasteellista erottaa,
mikd vaikutus on seurausta oikoradan valmistumisesta ja miké johtuu yleisestd kehityksesta.

radan kayttdjistd saadaan jédlkeen-vaiheessa toistamalla junamatkustajille suoritettu kysely-
tutkimus sekd autoilijoille kohdistettu tienvarsikysely. Ympéristovaikutusten arviointi perus-
tuu seurantatietojen vertailemiseen. Kaavoituksen ja maankdyton kehitys ilmenee rekisteri-
aineistojen vertailemisella. Vilillisten yhteiskuntataloudellisten vaikutusten osalta jilkeen-
vaiheessa kerdtddn vastaavat tilastotiedot tarkastelualueella ja suoritetaan yksinkertainen
vertailu ennen-vaiheessa kerittyihin tietoihin. Kehityskulkuja verrataan tarkastelualueiden
yleiseen kehitykseen sekd valtakunnallisiin kehitystrendeihin. Positiiviset poikkeamat tren-
deistd antavat viitteitd oikoradan aiheuttamasta kehityksestd. Esimerkiksi matkustuskayttiy-
tymisen, maankédyton, asumisen ja rakentamisen kehitykselld on merkittidva rooli yhteiskun-
tataloudellisten kehityskulkujen selittdmisessd ja kytkemisessi oikorataan.

Samoilla alueilla sijaitsevat eri tavoin kehittyvit kunnat muodostavat vertailuaineiston oiko-
radan vaikutusten arvioimiseksi. Oikoradan tuomia kehitysodotuksia ennen-vaiheessa ja
tietoa oikoradan vaikutuksista eri toimintojen kehitykseen ja sijoittumiseen jdlkeen-
vaiheessa voidaan selvittdd myos radanvarsikuntien maankéytto- ja elinkeinoasioista vastaa-
vien haastatteluilla.

Jilkeen-vaiheen arviointi on olennaista vaiheistaa ajallisesti oikein, koska eri vaikutukset
ilmenevit erilaisilla aikajinteilld. Jdlkeen-vaiheen arviointi voi koostua eri aikoina radan
valmistumisen jéilkeen tehtdvistd erillisistd vaikutusarvioinneista, mutta lopulta erillisselvi-
tykset on koottava yhteen ja niiden ohella on tehtidvi laajempi yhteiskuntataloudellisten vé-
lillisten vaikutusten arviointi. Taulukossa 21 on esitetty yhteenveto jilkeen-vaiheen vaiku-
tusarvioinnin ajoituksesta eri vaikutusteemojen osalta.
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Taulukko 21. Yhteenveto jilkeen-vaiheen ajoituksesta vaikutusteemoittain.

VAIKUTUSTEEMA AJOITUS VALMISTUMISEN JALKEEN

| Vlittomasti | 1-3 vuotta | 3-5vuotta | YIi 5 vuotta_

Radanpalvelutas(, e e
Vilityskyky :
L“ke““emealhsuus — T [ X

Matka-aika X
Tarjonta X
Liikkumisen X
kustannus

Matkustajamaéra
Tyomatkat
Tybasiamatkat

Ostos- ja asiointimatkat
Vapaa-ajan matkat
Opxskelu ja koulumatkat

Jumen ja tavaran miira_ _-——

><><><><><><..

Lmnusto X
Kasvillisuus X
Pohjavesi X
Padstot X
X

X

Melu

iestomadrd, muuttoliike ja asu-

erokertyma X
Menot M. X X

Saavutettavuusindeksi RN X
BTV-indikaattori X
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Junien nopeudet hidastuivat Iti-Suomessa 2000-luvun alussa ja matka-ajat maan itdosissa
pidentyivit enimmilldédn ldhes tunnin. Syyné aikaisempaa hitaampiin nopeuksiin olivat Itd-
Suomen runsaat rataty6t ja junien suurimman sallitun nopeuden laskeminen 120 kilometriin
tunnissa niilld rataosuuksilla, joilla ei vield ollut kulunvalvontaa. Vuonna 2002 uudet nopeat
Pendolino-vuorot alkoivat liikkennodidd Helsingistd Jyviskyldn kautta Kuopioon. Kesilld
2005 aloitettiin Pendolino-liikenne Lahden ja Kouvolan kautta Savonradalle aina lisalmeen
asti. Pendolino-litkenne alkaa myos Karjalan radalla Joensuuhun asti vuoden 2006 alkuun
mennessi.

Oikoradan valmistumisen myotd idén suunnan henkilokaukoliikenne ja tavaraliikenne siir-
tyvit kéyttimain uutta rataa. Taméi on merkittdvd muutos Eteld-Suomen liikennevirroissa ja
se vaikuttaa suoraan seki vilillisesti usean muun radan vilityskykyyn. Oikoradan kapasiteet-
ti riittdd sellaisenaan ldhitulevaisuuden liikenteellisiin tarpeisiin. Vasta kansainvilisen lii-
kenteen merkittdva kasvu tai ldhiliikenteen tarjonnan systemaattinen lisdys aiheuttaa tarvetta
raiteiston kehittdmiseen. Henkiloliikenteen kaukojunien poistuminen Riihimdki-Lahti-
rataosalta vapauttaa tavaraliikenteelle kapasiteettia.

Oikoradan maankdytolliset vaikutukset alkavat jo ennen radan valmistumista. Kaavoituksel-
la vaikutetaan asuinalueiden ja yritystoiminnan sijoittumiseen, mikd puolestaan vaikuttaa
maan ja kiinteistdjen arvoon. Heti oikoradan valmistumisen jilkeen voidaan havaita liiken-
teellisid ja ympiristovaikutuksia. Esimerkiksi vdestoon ja asumiseen, tySpaikkoihin ja yri-
tystoimintaan sekd kunta- ja aluetalouteen kohdistuvat vaikutukset toteutuvat viiveelld radan
valmistumisen jilkeen.

Oikoradan keskeisimmit vaikutukset liittyvdt muutoksiin ihmisten matkustuskéyttdaytymi-
sessd. Ennen-vaiheessa toteutettiin matkustamiseen liittyvit kyselyt sekd junamatkustajille
ettd autoilijoille. Iddn suunnan junamatkustajista noin kolmasosa ilmoitti junan kayton li-
sddntyvin selvésti tai jonkin verran oikoradan valmistumisen jilkeen. Noin 8 % kaikista
Lahden viylédn autoilijoista ilmoitti kdyttdvidnsé junaa auton sijasta kyseiselld matkalla oiko-
radan valmistumisen jidlkeen. Kyselyjen perusteella voidaan myos arvioida, ettd sekd juna-
ettd automatkustajilla on suuria odotuksia oikoradan ja siihen liittyvédn junatarjonnan suh-
teen. Junamatkustajat arvostavat matkustusmukavuutta, joka voidaan tulkita esim. matkus-
tusajan hyGtykdyttonid ja litkenneturvallisuuden parantumisena. Toisaalta oikoradan tuomat
aikasddstot ja matkustusmukavuus sekd oletettu tdsmaillisyys houkuttelevat henkildautolla
matkustavia.

Ennen-vaiheessa on ndhtivissi, ettd oikoradan tulo nikyy lyhyemmilli etdisyyksilld padkau-
punkiseudusta sijaitsevien radanvarsialueiden (esimerkiksi Mintsild) vaestonkehityksessd ja
muuttoliikkeessd sekd kiinteistomarkkinoilla jo ennen radan valmistumista. Aseman ldhei-
syys, mahdollisuus pientalomaiseen asumiseen ja tonttien edullinen hintataso padkaupunki-
seutuun ndhden ovat keskeisid asuinpaikan valintaan vaikuttavia tekijoitd radan varressa.
Pitemmilld etdisyyksilld (esimerkiksi Lahti) oikoradan valmistumiseen liittyvdd erityistd
asuntojen kysynnén lisdéntymistd ja muuttoliikettd ei ole ollut havaittavissa radan rakenta-
misvaiheessa. Oikoradan tuloon liittyy kuitenkin asuntojen kysynnin kasvuun kohdistuvia
odotuksia, jotka eivit kuitenkaan vield ole realisoituneet toimenpiteiksi.

Yleinen aluekehitys 2000-luvun alkuvuosina on tulevan oikoradan varren seutukunnissa
vastannut suunnilleen koko maan keskimidriistd kehitystd. On kuitenkin oletettavaa, ettd
oikoradan valmistumisella on myonteinen vaikutus vieston, tyopaikkojen ja tuotannon kehi-
tykseen radan vaikutusalueella ja se vahvistaa siten radan varren aluekehitysti.
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Oikoradalla on myds merkittdvid ymparistovaikutuksia. Vaikka ratalinja tulee osittain sa-
maan kiytdvddn Helsinki-Lahti moottoritien kanssa, on oletettavaa, ettd oikoradasta aiheu-
tuu vaikutuksia esimerkiksi linnustoon, kasvillisuuteen, pohjavesiin, padstdihin sekd meluun
ja tdrinddn. Néiden tekijoiden muutoksia tullaan seuraamaan ja mittaamaan oikoradan val-
mistumisen jilkeen, minki perusteella voidaan analysoida oikoradan ympéristovaikutuksia.
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Liite 2.

Junakysely

Junakysely tehtiin Riithiméen ja Kouvolan viliselld osuudella perjantaina 22.4.2005 valituis-
sa neljassi IC-junassa, kolmessa pikajunassa seké kahdessa taajamajunassa. Kyselyn suorit-
taminen Riihimden ja Kouvolan viliselld osuudella mahdollisti sen, ettd kyselyyn saatiin
mukaan mahdollisimman kattavasti sekd Lahden itdpuolelta etelddn kulkevat matkustajat

Henkiloliikenne

ettd Riihiméen pohjoispuolelta itdén vaihtavat matkustajat.

Kyselylomake jaettiin henkilokohtaisesti kaikille junassa olleille matkustajille ja se pyrittiin
kerddm@in pois ennen junasta poistumista. Kouvolan suuntaan kysely jaettiin heti Riihimi-
eltd ldhdettdessd. Kouvolasta Riihiméden suuntaan kysely jaettiin vasta Lahden aseman jil-
keen, jolloin mukaan saatiin Lahdesta junaan nousseet matkustajat. Lomakkeita jaettiin ju-
nissa yhteensd 1 194 kappaletta, joista 82 % eli 983 lomaketta palautettiin joko suoraan ky-

selyn suorittajille (68 %) tai jalkikéteen postitse (14 %).

Kyselystd saadut vastaukset koodattiin tietokantaan ja tulokset analysoitiin.

Kyselyyn valitut junat oli seuraavat:

Juna Kouvola/ Riihimaki Juna Riihimaki Kouvola/
(Lahti) (Lahti)
(Lahti)
P22 6.53 7.24 (Lahti)
(Lahti) IC71 8.16 8.45
IC4 10.04 10.36
P73 11.24 12.30
Taajama 13.22 14.46
Taajama 15.14 16.38
P80 17.30 18.36
IC79 19.24 20.30
IC12 21.30 22.30
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CENTRALEN .\ Helsingissd 22.4.2005

Arvoisa junamatkustaja

Kerava-Lahti-oikorata on parhaillaan rakenteilla ja se avataan
liikenteelle syksylld 2006. Kerava-Lahti-oikoradan valmistuminen
lyhentdda Helsingistd Lahteen ja Itda-Suomeen suuntautuvien
junamatkojen matka-aikaa. Tamdn junamatkustajille suunnatun
kyselyn tarkoituksena on selvittda nykyisiin matkan ominaisuuksiin,
kulkumuodon valintaan ja matkustusmukavuuteen liittyvia asioita.
Kysely suoritetaan yhteistydssa Suomen rataverkosta vastaavan
Ratahallintokeskuksen ja rataverkolla liikkenndivdan VR:n kanssa.

Toivomme, ettd ehtisitte vastata sivuilla 2-4 oleviin kysymyksiin ja
postittaa  tdytetyn lomakkeen oheisessa  palautuskuoressa
viimeistdan perjantaina 29.4.2005.

Vastanneiden kesken arvomme 2 edestakaista 2 hengen
junamatkaa vapaavalintaiseen kohteeseen Suomessa. Palkinnot
arvotaan 9.5.2005. Voittajille ilmoitetaan henkilokohtaisesti.

Mikali haluatte osallistua arvontaan, pyyddimme teitd tayttamaan
nimenne ja osoitetietonne lomakkeen yhteydessa jaetulle erilliselle
arvontalipukkeelle. Kyselyn tiedot kasitelldadn luottamuksellisesti
eikd vastauksia ~missdan vaiheessa yhdistetd nimi- ja
osoitetietoihin.

Kyselyn suunnittelusta ja toteutuksesta vastaavat Linea Konsultit Oy
ja Tieliikelaitos. Lisatietoja kyselyn osalta antaa Mikko Seila, Linea
Konsultit Oy, puh. 044-567 5657, mikko.seila@linea.fi.

Hyvaa kevadan jatkoa!
Anne Herneoja

Liikennejohtaja
Ratahallintokeskus



Ympyréi yksi vaihtoehto tai kirjoita vastaus viivalle.
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Sarjalippu (10+1/30/44 matkaa)

Lahden sarjalippu
30 pdivan lippu
Koulumatkalippu
Yrityslippu

5.

6.
[
8

® N oW

Miten saavuitte lahtéasemalle matkan lahtopadssa talla matkalla?
(liityntamatka lahtopaassa, ks. kuva alla)

Henkilbautolla (kuljettajana)
Henkildautolla (matkustajana)

Taksilla
Muuten, miten:

Miten jatkatte maaraasemalta madrapaikkaan talla matkalla?

Henkildautolla (kuljettajana)
Henkildautolla (matkustajana)

Taksilla
Muuten, miten:

Alennettu kertalippu, miké: opiskelija []

Muu lippu, mika:

elakeldis []
juniori [
perhe (|

Matkustatteko talla matkalla

Yksin
Perheen kanssa
Ryhmassa

Matkan tarkoitus

Esimerkki matkaketjusta

Lahtopaikka
(esim. koti)

Liityntdmatka
lahtopaassa

Lahtdasema

g
5
<

3

Liityntamatka
madrapadssa

®
Méarapaikka
(esim. tyopaikka)

Méadraasema

Tyomatka (matka kotoa tyopaikalle tai tyopaikalta kotiin)
Tybasiamatka (tyoajalla tapahtuva matka)

Koulu-/opiskelumatka
Ostos- tai asiointimatka
Vapaa-ajan matka

Muu, mika:

Vahintaan 5 pdivana viikossa

2-4 péivana viikossa
Yhtena pdivana viikossa
1-3 pdivana kuukaudessa

Muutamana paivana vuodessa

Harvemmin

Kuinka usein teette edelld kuvaamanne matkan?
1.



18. Mitka asiat vaikuttivat kulkumuodon (juna) valintaan talla matkalla?

VAIKUTUS

suuri kohtalainen vdahdinen ei vailutusta
1. Hinta | O O |
2. Nopeus (matka-aika) | | | |:]
3. Tasmallisyys O O O |
4. Matkustusmukavuus O O O O
5. Rautatieaseman laheisyys[] O [ (|
6. Liikenneturvallisuus | O O O
7. Matka-ajan hyotykaytté [ O | |
8. Ympiristoystavallisyys [ | | O
9. Muu, mika:

| O O O

19. Jos ette olisi valinneet junaa tilla matkalla, mita kulkuneuvoa olisitte kadytéineet?
1. Henkildautoa
Linja-autoa
Lentokonetta
Muuta, mita:
Matka olisi jaanyt tekematta

W:th

Kerava-Lahti oikorata avataan liikenteelle syksylla 2006. Radan valmistuminen lyhentaa
Helsingistd Lahteen ja Iti -Suomeen suuntautuvien junamatkojen matka -aikaa. To isaalta
Lahdesta Lansi -Suomeen (Riihim&en suuntaan) suuntautuville matkoil le tulee oik oradan
valmistumisen myo6ta yksi vaihto lisaa.

KERAVA-LAHTI OIKORATA

Kalusto Junavuoroja (noin) Nopein matka-aika vililla LahtiHelsinki
e Pendolino/IC-juna e 1 juna tunnissa o alle 50 minuuttia (nyt 1 h 20 min)

e Taajamajuna e 1-2junaatunnissa |e alle 1 h(nyt1h 41 min)

Lahti

20. Miten arvioitte oikoradan valmistumisenvaikuttavan
junan kayttoonne edelld kuvaamallanne matkalla?
1. Junan kaytto lisdantyy selvasti nykyisesta
Junan kaytto lisdadntyy jonkin verran nykyisesta
Junan kéaytto pysyy suunnilleen ennallaan
Junan kaytto vahenee jonkin verran nykyisesta
Junan kaytto vahenee selvasti nykyisesta

VoA W

21. Terveiset Ratahallintokeskukselle ja VR:lle

Parhaimmat kiitokset vastauksestanne ja arvokkaasta tutkimusavusta!



Tienvarsikysely

Tienvarsikysely toteutettiin rekisteritunnusmenetelmdlld ja tyd koostui seuraavista tyovai-
heista:

e kyselyn valmistelu (lomakkeen suunnittelu, koekuvaus, kuvauksen valmistelu)

e kuvauksen toteuttaminen (pe 22.4. klo 10-20)

e painatus, postitus (ajo Ajoneuvohallintakeskuksen tiedostoista)

e vastausten kisittely ja analysointi

Kyselyn lomake suunniteltiin niin, ettd tuloksia on mahdollista verrata junakyselyyn seki
muihin valtakunnallisiin henkil6liikennetutkimuksiin. Varsinaista kuvausta edelsi koekuva-
us, joka toteutetaan samassa pisteessd kuin varsinainen kuvaus.

Kuvaus toteutettiin yht#aikaisesti junakyselyn kanssa perjantaina 22.4., jolloin poimittiin
pohjoisen suuntaan kulkevasta liikenteestd klo 10-20 viililld otos, jonka kokonaissumma oli
6 700 autoa. Haastattelupaikaksi valittiin VT4:n Méntsilédn eteldpuoleinen silta, jolloin pys-
tyttiin analysoimaan radan vaikutuksia my6s Méntsildn seudun asukkaiden liikkumiseen.

Kuvatut rekisterinumerot ldhetettiin Ajoneuvohallintakeskukselle, joka suoritti tietoko-
neajon ja ldhetti ajoneuvon haltija/omistaja -tiedot. Kyseisille henkil6ille ldhettiin postitse
kysely. Kun otoksesta poistettiin raskaat ajoneuvot ja ne, jotka ovat kieltédneet osoitetietonsa
lahettdamisen, saatiin kokonaisotokseksi 4 500 ajoneuvoa.

Saadut vastaukset koodattiin tietokantaan ja tuloksista tehtiin analyysi, joka sisélsi kaikkien
kysymysten analysoinnin.



TIEDUSTELU KOSKEE VALTATIEN 4, HELSINKI-LAHTI, KAYTTOA

TAUSTATIEDOT: Asuinkunta:

Sukupuoli: Enainen Emies Matkustatteko yleensa: Eyksin Eryhmassa Eperheen kanssa

Ika: Ammatti: ETyontekija EYrittaja EToimihenkild EJohtavassa asemassa oleva EOpiskelija/koululainen

EElakelainen ETyo6ton EKoti-aiti/-isa EMuu

VT 4:N KAYTTOA Milla asioilla yleensd matkustatte vt 4:117 1. Tydmatka (matka kotoa tydpaikalle tai painvastoin) 2. Tybasiamatka (tybajalla
KOSKEVA KYSE- tapahtuva matka) 3. Ostos- tai asiointimatka 4. Vapaa-ajan matka 5. Koulu- /opiskelumatka 6. Muu, mika:
LY (Ympyr6i oikea :
vaihtoehto) Kuinka usein teette edelld kuvaamanne matkan? 1. Vahintaan 5 paivana viikossa 2. 2-4 paivana viikossa 3. Yhtena péiva-
na viikossa 4. 1-3 paivana kuukaudessa 5. Muutamana paivana vuodessa 6. Harvemmin
Mitka ovat yleisimmin matkanne maaranpaat kayttdessanne vt 4:4a? (esim. Kerava-Lahti)
Mitka seikat vaikuttavat auton valintaan kulkumuodoksi néilld matkoilla?
VAIKUTUS
suuri kohtalainen vahainen ei vaikutusta
1. Hinta [m} o o (]
2. Nopeus (matka-aika) o o o O
3. Tasmallisyys o o o o
4. Matkustusmukavuus m} a o O
5. Liikenneturvallisuus o o o m}
6. Muu, mika: =] (m] (] (m}

Silloin kun ette kaytd autoa nailla matkoilla, mitd kulkumuotoa kaytitte? 1. Junaa 2. Linja-autoa 3. Lentokonetta

4. Matka jaa tekematta 5. Kaytan aina autoa 6. Muuta, mita:

Kuinka paljon matka-ajat kasvavat (+) tai vahenevat (-) nailla matkoilla, jos kaytatte joukkoliikennettd auton asemasta? (Esim.1
junamatka lyhent&a matka-aikaa -10 min nopean yhteyden takia. Esim. 2 linja-automatka pidentaa matka-aikaa +8 min pysa-

kille kévelyn johdosta) min

Minka arvioitte kulkumuodoksenne Oikoradan valmistumisen jalkeen ja mika siihen vaikuttaa eniten? 1. Henkilbauto 2.

Linja-auto 3. Juna 4. Muu:

Mika tdhan vaikuttaa eniten: 1 Hinta 2. Nopeus 3. Tasmallisyys 4. Matkustusmuka-

vuus 5. Liikkenneturvallisuus 6. Matka-ajan hyotykayttd (esim. lukeminen) 7. Ymparistdystavallisyys

8. Muu, mika?

Lisaéké Lahti-Heinola-moottoritien valmistuminen teidan liilkkumistanne? EEi E Kyll4, kuinka paljon?

Valtatien 4, Helsinki — Lahti, liikennetutkimus

ARVOISA VASTAANOTTAJA (Osoiteldhde:
Ajoneuvohallintokeskuksen rekisteri, lupa Dnro
397/156/2005)

Taméa kysely on tarkoitettu valtatietd 4 Helsingin ja Lahden
vélilla kayttaville autoilijoille. Jos matkustatte valtatiella 4 autolla,
toivomme teidén vastaavan kyselyyn. Kyselyn tarkoituksena on
selvittdd Oikoradan (uusi ratayhteys Kerava—-Lahti) ja Lahti—
Heinola-moottoritien  valmistumisen vaikutuksia autoilevien
henkildiden liikkumiseen.

Ty6n suorittaa Tieliikelaitos Konsultointi. Tutkimukseen liittyviin
kysymyksiin vastaa projektipaallikkd Risto Murto puh. 020 444
2109 tai gsm 040 518 3674.

Toivomme teidan tayttdvan kortin toisen puolen ja sen jalkeen
palauttavan kortin postitse. Postimaksun maksaa tutkimuksen
teettdgja. Arvomme kaikkien vastanneiden kesken yhden
matkalahjakortin ~ (arvo 150€) sekd turvaliveja ja
ensiapulaukkuja.

Yhteistyoterveisin

Tiehallinto, Uudenmaan tiepiiri
Tiehallinto, Hdmeen tiepiiri
Ratahallintokeskus

Jos haluatte osallistua arvontaan, tayttdkaa oheen
yhteystietonne (tietoja ei yhdisteta vastauksiinne).

Nimi:
Puhelin:

KITAMME MIELENKIINNOSTANNE JA
SAAMISTAMME ARVOKKAISTA TIEDOISTA JA
TOIVOTAMME TEILLE TURVALLISTA
LIKKUMISTA!

Vastaanottaja
maksaa
postimaksun
Mottagaren
betalar

portot

TIELIKELAITOS
Tunnus 5003342
info: HEL

00003 VASTAUSLAHETYS
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Liite 8. Aluekehitys

Taloustoimet alueittain, milj. euroa kiintein hinnoin (Lihde: Tilastokeskus)

Taloustoimet 2000 2001 2002
Piijat-Hame (Lahden + Heinolan seutukunnat)
Tuotos perushintaan 7138 7402 7176
Viilituotekéyttd ostajanhintaan 3663 3874 3728
Arvonlisilys, brutto perushintaan 3476 3528 3457
Kiinteiin padoman bruttomuodostus 706 807 856
Lahti (seutukunta)
Tuotos perushintaan 5941 6216 5990
Vilituotekéyttd ostajanhintaan 2995 3203 3052
Arvonlisdys, brutto perushintaan 2946 3012 2946
Kiintedn paioman bruttomuodostus 587 707 749
Heinola (seutukunta)
Tuotos perushintaan 1198 1187 1186
Viilituotekiyttd ostajanhintaan 668 671 676
Arvonlisiys, brutto perushintaan 530 517 511
Kiinte#in padoman bruttomuodostus 119 100 107
Kouvola (seutukunta)
Tuotos perushintaan 5917 5499 5 586
Vilituotek#yttd ostajanhintaan 3487 3146 3169
Arvonlisdys, brutto perushintaan 2430 2 356 2 409
Kiinte#n paioman bruttomuodostus 546 806 631




Toimialojen tuotos ja arvonlisdys seutukunnittain, milj. euroa kiintein hinnoin (Lihde:

Tilastokeskus)
Arvon-
Tuotos lisdys,
Seutu- perus- perus-
kunta  Toimiala - Industry hintaan hintaan
Industries in english, see column BQ 2000 2001 2002 | 2000 2001 2002
Lahti  Maatalous, riistatalous 102 107 106 39 39 41
Metsitalous 75 66 73 58 51 56
B Kalatalous 3 2 2 2 2 2
Elintarvikkeiden juomien ja tupakan valmistus 270 280 291 89 73 86
Puun, massan ja paperin valmistus; kustan. ja painaminen 380 393 434 137 144 164
Perusmetal., metal.tuot., koneiden, séihkotek. tuot. ja kulkun.
valm. 839 998 839 299 337 306
Muu teollisuus 916 942 904 378 375 348
Rakentaminen 519 458 447 214 181 186
Tukku- ja vihittdiskauppa 482 514 526 274 298 309
Majoitus- ja ravitsemistoiminta 114 117 117 42 43 42
Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne 437 468 368 288 307 247
Rahoitus- ja vakuutustoiminta 115 112 107 75 72 66
Kiinteisto-, liike-eldmén palvelut 341 357 348 198 205 196
Asuntojen omistus ja vuokraus 439 442 447 306 309 312
Hallinto ja pakollinen sosiaalivakuutus 180 202 197 105 114 112
Koulutus 200 203 210 150 154 159
Terveydenhuolto- ja sosiaalipalvelut 347 376 385 261 277 284
Muut yht.kunnalliset ja henk koht. palvelut 179 173 185 110 106 109
Kotitalouspalvelut 4 6 6 4 6 6
Toimialoittain erittelematon, vililliset rah.palv. 0 0 0 -83 -81 -82
Toimialat yhteenséi 5941 6216 5990 | 2946 3012 2 946
Heinola Maatalous, riistatalous 22 22 22 9 8 9
Metsitalous 53 49 52 42 37 41
B Kalatalous 1 1 1 1 1 1
Elintarvikkeiden juomien ja tupakan valmistus 5 6 6 2 2 2
Puun, massan ja paperin valmistus; kustan. ja painaminen 407 412 429 138 137 138
Perusmetal., metal.tuot., koneiden, sdhkéotek. tuot. ja kulkun.
valm. 166 179 154 42 47 37
Muu teollisuus 82 74 63 31 28 22
Rakentaminen 80 69 68 34 27 27
Tukku- ja vahittdiskauppa 48 47 49 28 28 29
Majoitus- ja ravitsemistoiminta 31 32 32 12 12 12
Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne 31 31 29 21 22 21
Rahoitus- ja vakuutustoiminta 20 16 15 14 11 10
Kiinteistd-, liike-elamén palvelut 19 21 24 13 13 14
Asuntojen omistus ja vuokraus 78 78 77 55 55 54
Hallinto ja pakollinen sosiaalivakuutus 33 34 34 21 21 21
Koulutus 35 29 28 24 21 21
Terveydenhuolto- ja sosiaalipalvelut 66 65 69 46 47 49
Muut yht.kunnalliset ja henk.koht. palvelut 22 23 32 13 14 18
Kotitalouspalvelut 1 1 i 1 1 1
Toimialoittain erittelematon, valilliset rah.palv. 0 0 0 -15 -14 -14
Toimialat yhteensi 1198 1187 1186 | 530 517 511
Paijit-
Hime  Yhteensd 7138 7402 7176 | 3476 3528 3457

Lihde: Tilastokeskus (2004). Aluetilinpidon tietokannat.
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