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Tiivistelma

Helsinki-Turku-junayhteys on osa Euroopan laajuista TEN-T-ydinverkkoa ja
Skandinavia—-Valimeri-ydinverkkokaytavaa. Nykyisen Karjaan kautta kulkevan
Rantaradan infrastruktuurilla mahdollisuudet lyhentaa Helsingin ja Turun va-
lista matka-aikaa ja lisata junamaaraa ovat rajalliset.

Helsingin ja Turun valisen nopean junayhteyden tavoitteena on lyhentaa Helsin-
gin ja Turun valista matka-aikaa ja laajentaa naiden kaupunkien tydssakaynti- ja
tyomarkkina-alueita. Hanke mahdollistaa myds Helsingin seudun lahijunaliiken-
teen palveluiden laajentamisen.

Hankearvioinnissa verrataan hankevaihtoehtoja vertailuvaihtoehtoon. Vertailu-
vaihtoehtoon Ve 0+ sisaltyy yllapitavia toimia nykyisella Rantaradalla (59 mil-
joonaa euroa, MAKU 130, 2010=100), Espoon kaupunkirata Leppavaaran ja
Kauklahden valilla (275 miljoonaa euroa, MAKU 130, 2010=100) seka Turun rata-
pihan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraiteen muutostyot (60 miljoonaa euroa, MAKU
130, 2010=100).

Nykyiseen Karjaan kautta kulkevaan Rantarataan perustuvia hankevaihtoehtoja
on kaksi. Vaihtoehdossa Ve R1 tehdaan pienia oikaisuja ja nopeutuksia seka kak-
soisraide valille Salo-Hajala (93 miljoonaa euroa, MAKU 130, 2010=100). Vaihto-
ehtoon Ve R1 sisaltyvat toimet parantavat kaukojunien aikatauluvarmuutta ja
lyhentavat matka-aikaa Helsingin ja Turun valilla. Vaihtoehdossa Ve R2A nykyi-
nen Karjaan kautta kulkeva Rantarata kaksiraiteistetaan kokonaisuudessaan
(kustannukset noin 2,2 miljardia euroa, MAKU 130, 2010=100), joka tarkastelun
perusteella on kuitenkin ratainfraltaan ja lilkkennetarjontaan ylimitoitettu vaih-
toehto matkustajamaariin ja hyotyihin nahden.

Varsinainen Helsingin ja Turun valisen nopean junayhteyden vaihtoehto Ve ESTU
sisaltéda uuden Espoo-Salo-oikoradan ja kaksiraiteisen Salo-Turku-valin (kus-
tannukset noin 3,4 miljardia euroa, MAKU 130, 2010=100). Junatarjontaa voidaan
lisata merkittavasti ja matka-ajat nopeutuvat. Salon ja Turun valilla on vaihto-
ehtoja kaksoisraiteen linjaukselle Piikkion kohdalla. Vaihtoehtoon Ve ESTU sisal-
tyy myos Helsingin ja Lohjan valisen lahijunaliikenteen kaynnistyminen ja uusiin
lahijuna-asemiin tukeutuvan maankayton toteutuminen. Helsingin seudun Llahi-
junaliikenteen kayttajat ovat tassa vaihtoehdossa merkittava hyotyja saava
joukko.

Hankearvioinnissa on oletettu, etta suunnitelmien mukainen lahijunaliikenne
Helsingin ja Lohjan valilla toteutuu ja Karjaan kautta kulkevalle Rantaradalle jaa
junaliikenteen palveluita. Kuntien suunnitelmien mukaisen tavoitteellisen
maankayton toteutumisen aikatauluun ja laajuuteen liittyy kuitenkin merkitta-
vaa epavarmuutta.
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Kaikki tarkastellut vaihtoehdot lyhentavat Helsingin ja Turun valista matka-ai-
kaa. Suurin matka-aikaa lyhentava vaikutus on kokonaan uuden Espoon ja Salon
valisen oikoratayhteyden sisaltavalla vaihtoehdolla, joka mahdollistaa myo6s
Helsingin ja Lohjan valisen lahijunaliikenteen aloittamisen.

Vaihtoehdot Ve R2A ja Ve ESTU, joissa toteutetaan merkittavasti uutta kaksois-
raidetta, mahdollistavat Helsingin ja Turun valisen junatarjonnan lisaamisen.
Tarvetta lisatarjonnalle on lahinna ruuhkatunteina, silla muina aikoina nykyinen
tarjonta on riittavaa kysyntaan nahden. Uudet kaksoisraideosuudet pienentavat
myo0s ratakapasiteetin kayttoastetta ruuhka-aikoina. Koko vuorokauden tasolla
tarkasteltuna ratakapasiteetista ei nykytilanteessakaan ole pulaa.

Kaukojunaliikenteen operoinnin kannalta vaihtoehdot, jotka lyhentavat Helsin-
gin ja Turun valista matka-aikaa, ovat kannattavia, silla junaliikenteen operoin-
tikustannukset pienenevat ja kasvavien matkustajamaarien ansiosta lipputulot
kasvavat. Lahi- ja taajamajunaliikenteen jarjestamisessa yhteiskunnalta saa-
tava tuki on oleellisessa asemassa, silla kaupunkiseutujen lahijunaliikenne ei
tyypillisesti ole itsekannattavaa.

Hankkeen vaikutukset lilkkenteen paastoihin ovat mydnteisia, mutta hyvin pienia.

Hankearvioinnissa mukana olleet vaihtoehdot eivat ylita yhteiskuntataloudel-
lista kannattavuusrajaa. Hankkeen kannattavuus paranee, mikali matkustajia on
ennakoitua enemman. Kysynnan kasvu edellyttaisi voimakkaita liikennepoliitti-
sia toimia, jotka lisaisivat junaliikenteen kysyntaa.

Hanketta voidaan toteuttaa vaiheittain. Hankekokonaisuuden suuret kustannuk-
set huomioiden hankkeen toteuttamisen aloittaminen niista osuuksista, joiden
kannattavuus on parhain, on perusteltua. Vertailuvaihtoehtoon sisaltyvan Es-
poon kaupunkiradan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraideosuuden jalkeen seuraa-
vaksi kannattavin osa on tarkastelun perusteella nykyisen Karjaan kautta
kulkevan Rantaradan parantaminen Ve R1, jonka hyoty-kustannussuhde on 0,70.
Tassa vaihtoehdossa toteutettavat osuudet, kuten kaksoisraide valilla Salo-Ha-
jala, hyodyttaa myos uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvaa vaihtoehtoa Ve
ESTU.

Varsinaisen Helsingin ja Turun valisen nopean junayhteysvaihtoehdon Ve ESTU,
joka perustuu uuteen Espoo-Salo-oikorataan ja Salo-Turku-kaksoisraiteeseen,
hyoty-kustannussuhde on 0,44. Nykyisen Rantaradan kaksiraiteistamisen Ve
R2A hyoty-kustannussuhde on 0,04.

Kokonaisuutta voidaan toteuttaa vaiheittain aloittamalla Salon ja Turun valisen
rataosuuden kehittamisella ja kaksiraiteistamisella, joka palvelee myds nykyista
liilkennetta ja luo osaltaan edellytyksia Salon ja Turun valisen lahijunaliikenteen
jarjestamiselle. Hyotyja Helsingin ja Turun valisen matka-ajan merkittavasta ly-
henemisesta saadaan vasta silloin, kun Espoon ja Salon valinen oikorata on kay-
tossa. Hankkeen kannattavuus paranee, mikali matkustajia on ennakoitua
enemman ja Salo-Turku kaksoisraiteen osuutta rakennetaan ennen Espoo-Salo
oikorataa.
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Snabb tagférbindelse Helsingfors-Abo: Projektutvardering. Trafikledsverket. Hel-
singfors 2020. Trafikledsverkets publikationer 50/2020. 63 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN
978-952-317-808-3.

Sammandrag

Tagforbindelsen mellan Helsingfors och Abo ar en del av det transeuropeiska
stomnatet TEN-Toch stomnatskorridoren Skandinavien-Medelhavet. Infra-
strukturen i den nuvarande Kustbanan som gar genom Karis ger begransade
mojligheter att forkorta restiden mellan Helsingfors och Abo och att 6ka antalet
tag.

Syftet med en snabb tagforbindelse mellan Helsingfors och Abo ar att férkorta
restiden mellan Helsingfors och Abo och att utvidga dessa staders syssel-
sattnings- och arbetsmarknadsomraden. Projektet majliggér ocksa mer
omfattande tjanster i nartagstrafiken i Helsingforsregionen.

Projektutvarderingen jamfor projektalternativen med ett jamforelsealternativ.
Jamforelsealternativet Ve 0+ omfattar uppratthallande atgarder pa nuvarande
Kustbanan (59 miljoner euro, MAKU 130, 2010=100), Esbo stadsbana mellan
Alberga och Koklax (275 miljoner euro, MAKU 130, 2010=100) och modifieringen
av Abo bangard och dubbelsparet Kuppis—Abo (60 miljoner euro, MAKU 130,
2010=100).

Det finns tva projektalternativ som grundas pa den nuvarande Kustbanan som
gar genom Karis. | alternativ Ve R1 gors sma genvagar och fartokningar samt ett
dubbelspar mellan Salo och Hajala (93 miljoner euro, MAKU 130, 2010=100).
Atgérderna som ingar i alternativ Ve R1forbattrar fjarrtagens tidtabellssakerhet
och forkortar restiden mellan Helsingfors och Abo. Enligt alternativet Ve R2A
dubbelsparas den nuvarande Kustbanan genom Karis i sin helhet (kostnad ca 2,2
miljarder euro, MAKU 130, 2010=100), vilket enligt granskningen dock ar ett 6ver-
dimensionerat alternativ med tanke pa banans infrastruktur och trafikutbud i
forhallande till passagerarantal och fordelar.

Ve ESTU, det egentliga alternativet for en snabb tagférbindelse mellan
Helsingfors och Abo, omfattar en ny genbana Esbo-Salo och dubbelspar Salo-
Abo (kostnad ca 3,4 miljarder euro, MAKU 130, 2010=100). Tagutbudet kan tkas
avsevart och restiderna blir kortare. Mellan Salo och Abo finns det alternativ for
en dubbelsparig trafiklinje vid Pikis. | alternativet Ve ESTU ingar ocksa att
nartagstrafiken mellan Helsingfors och Lojo inleds och att markanvandningen
utifran nya nartagsstationer forverkligas. En grupp som drar stor nytta av det
har alternativet ar de som anvander nartagstrafiken i Helsingforsregionen.

Projektutvarderingen har utgatt fran att den planerade nartagstrafiken mellan
Helsingfors och Lojo kommer att forverkligas och att tagtrafikens tjanster
kommer att finnas kvar langs Kustbanan som gar via Karis. Det rader dock en
betydande osdkerhet om tidsplanen for och omfattningen av en malmedveten
markanvandning i enlighet med kommunernas planer.

Alla granskade alternativ forkortar restiden mellan Helsingfors och Abo. Storst
paverkan som forkortar restiden ar alternativet en helt ny genbana mellan Esbo
och Salo, vilket ocksa gor det mojligt att starta nartagstrafik mellan Helsingfors
och Lojo.
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Alternativen Ve R2A och Ve ESTU, dar man forverkligar ett nytt dubbelspar av
betydelse gor det mojligt att oka tagutbudet mellan Helsingfors och Abo.
Behovet av extra utbud ar framst i rusningstid, eftersom det nuvarande utbudet
pa ovriga tider ar tillrackligt i forhallande till efterfragan. De nya dubbelspariga
strackorna minskar ocksa anvandningen av bankapaciteten under rusningstid.
Pa dygnsniva rader det ingen brist pa bankapacitet i den nuvarande situationen
heller.

De alternativ som forkortar restiden mellan Helsingfors och Abo &r lonsamma
for fjarrtagstrafiken, eftersom driftskostnaderna for tagtrafiken minskar och
biljettintékterna okar tack vare att antalet passagerare okar. Stodet fran
samhallet har en vasentlig betydelse fér organiseringen av lokal och regional
tagtrafik, eftersom nartagstrafiken i stadsomraden vanligtvis inte ar sjalvfor-
soOrjande.

Projektets inverkan pa trafikutslappen ar positiv, men mycket liten.

Alternativen som ingar i projektutvarderingen Overstiger inte den samhalls-
ekonomiska kritiska gransen for lonsamhet. Projektets ldnsamhet forbattras om
passagerarna ar fler an vantat. En okad efterfragan skulle forutsatta kraftfulla
trafikpolitiska atgarder som skulle 6ka efterfragan pa tagtrafik.

Projektet kan genomfdras i etapper. Med beaktande av projektets hoga
kostnader ar det motiverat att inleda projektet pa de strackor dar ldnsamheten
ar bast. Efter Esbo stadsbana och den dubbelspariga strackan Kuppis—Abo i
jamforelsealternativet ar den nast lénsammaste delen enligt granskningen
forbattringen av den nuvarande Kustbanan genom Karis Ve R1, vars nytto-
kostnadsforhallande ar 0,70. De strackor som forverkligas enligt detta
alternativ, sdsom dubbelsparet mellan Salo och Hajala, gynnar aven alternativet
Ve ESTU som bygger pa den nya genbanan Esbo-Salo.

Ve ESTU, det egentliga alternativet for snabbtagsforbindelse mellan Helsingfors
och Abo, som bygger pa den nya genbanan Esbo-Salo och dubbelsparet Salo-
Abo, har ett nyttokostnadsforhallande pa 0,44. Nyttokostnadsforhallandet for
ombyggnad av nuvarande Kustbanan till tvasparig bana Ve R2A ar 0,04.

Helheten kan genomforas i etapper genom att man borjar med utvecklingen och
dubbelsparningen av strackan mellan Salo och Abo, som ocksa betjanar den
nuvarande trafiken och for sin del bidrar till att skapa férutsattningar for
arrangemang av nartagstrafiken mellan Salo och Abo. Férdelarna av en betydligt
kortare restid mellan Helsingfors och Abo far man férst nar genbanan mellan
Esbo och Salo har tagits i bruk. Projektets ldonsamhet forbattras om det blir fler
passagerare an vantat och den dubbelspariga strackan Salo-Abo byggs fore
genbanan Esbo-5alo.
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Fast Helsinki-Turku train connection: Project evaluation. Finnish Transport Infra-
structure Agency. Helsinki 2020. Publications of the FTIA 50/2020. 63 pages. ISSN 2490-
0745, 1ISBN 978-952-317-808-3.

Abstract

The Helsinki-Turku train connection is part of the trans-European TEN-T core
network andthe Scandinavian-Mediterranean core network corridor. The infra-
structure of the current coastal line through Karjaa offers limited possibilities to
shorten the travel time between Helsinki and Turku and increase the number of
trains.

The aim of the high-speed train connection between Helsinki and Turku is to
shorten travel time between Helsinki and Turku and to expand the commuting
and labour market areas of these cities. The project also enables the expansion
of commuter train services in the Helsinki region.

The project evaluation compares the various project alternatives with the
reference scenario. The comparison alternative Ve 0+ includes sustaining
activities on the current coastal line (EUR 59 million, cost index of civil
engineering works 130, 2010=100), Espoo City Railway between Leppavaara and
Kauklahti (EUR 275 million, cost index of civil engineering works 130, 2010=100)
and the modification of the Turku railway yard and Kupittaa-Turku double track
(EUR 60 million, cost index of civil engineering works 130, 2010=100).

There are two project alternatives based on the current coastal line that runs
through Karjaa. Alternative Ve R1 involves small adjustments and sections
shortening travel time as well as a double track between Salo and Hajala (EUR
93 million, cost index of civil engineering works 130, 2010=100). Actions included
in alternative Ve R1 will improve the timetable reliability of long-distance trains
and shorten the travel time between Helsinki and Turku. In alternative Ve R2A,
the current coastal line through Karjaa is double-tracked in its entirety (costs
around EUR 2.2 billion, cost index of civil engineering works 130, 2010=100).
According to the review, however, this would be an oversized alternative in
terms of its railway infrastructure and transport supply in view of benefits and
the number of passengers.

The actual alternative, Ve ESTU - which involves the high-speed train
connection between Helsinki and Turku - includes a new Espoo-Salo direct line
and a double track between Salo and Turku (costs approximately EUR 3.4 billion,
cost index of civil engineering works 130, 2010=100). Rail transport supply can
be increased significantly and travel times shortened. There are alignment
alternatives for the double track between Salo and Turku at Piikkio. Alternative
Ve ESTU also includes launching commuter train traffic between Helsinki and
Lohja, as well as land use based on the new commuter train stations. The users
of Helsinki region commuter trains make up a significant group benefitting from
this alternative.

It was assumed in the project evaluation that the planned commuter train traffic
between Helsinki and Lohja will be implemented and that train services will still
be available on the coastal line that passes through Karjaa. However, there is
major uncertainty about the implementation timetable and scope of the
targeted land use.
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All the alternatives examined will shorten the travel time between Helsinki and
Turku. Travel time is shortened most by the completely new direct rail
connection between Espoo and Salo, which also makes it possible to start
commuter train services between Helsinki and Lohja.

The alternatives Ve R2A and Ve ESTU, which involve constructing long sections
of new double track, allow increasing rail transport supply between Helsinki and
Turku. There is need for additional supply mainly during peak hours, as the
current supply meets demand at other times. The new double track sections will
also reduce the rail capacity usage rate during peak hours. Considering the 24-
hour period as a whole, however, there is no lack of rail capacity even in the
current situation.

For the operation of long-distance train services, the alternatives that shorten
the travel time between Helsinki and Turku are profitable, as they reduce the
operating costs of train services and increase the number of passengers,
thereby boosting ticket sales. In the organisation of commuter and regional train
traffic, the support received from the community plays a crucial role, as regional
train traffic in urban regions is typically not profitable without external support.

The impacts of the project on transport emissions are positive, though very
small.

The alternatives included in the project evaluation do not exceed the socio-
economic break-even point. The profitability of the project will improve if there
are more passengers than anticipated. An increase in demand would require
strong transport policy measures that would increase demand for rail transport.

The project can be implemented in stages. In view of the high costs of the project,
starting the implementation from sections with the best profitability is justified.
After the Espoo City Railway, which is included in the reference scenario, and the
Kupittaa-Turku double track section, the next most profitable part according to
the review is the improvement of the current coastal line through Karjaa in
alternative Ve R1, whose benefit-cost ratio is 0.70. The sections to be
implemented under this alternative, such as the double track between Salo and
Hajala, will also benefit the Ve ESTU alternative based on the new direct line
between Espoo and Salo.

The benefit-cost ratio of the actual Ve ESTU alternative for a high-speed train
connection between Helsinki and Turku, which is based on the new direct line
between Espoo and Salo and the double track between Salo and Turku, is 0.44.
The benefit-cost ratio of double-tracking the current coastal line in the Ve R2A
alternative is 0.04.

Overall, this can be implemented in stages by starting with the development and
double-tracking of the Salo-Turku section, which also serves existing trafficand
contributes to creating preconditions for organising commuter train traffic
between Salo and Turku. Benefits from the significant reduction in the travel
time between Helsinki and Turku will only be obtained when the Espoo-Salo
direct line is in use. The profitability of the project will improve if there are more
passengers than expected, and the Salo-Turku double track section is already
being built before the Espoo-Salo direct line.
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Esipuhe

Tydssa on laadittu Helsingin ja Turun valisen nopean junayhteyden hanke-
arviointi.

Selvityksen on laatinut Vaylaviraston toimeksiannosta Ramboll Finland Oy. Vay-
lavirastossa tyota ovat ohjanneet projektipaallikkoé Heidi Maenpaa ja asiantun-
tija Anton Goebel. Rambollista tyéhon ovat osallistuneet Jyrki Rinta-Piirto, Eeva
Elmnainen, Maija Musto, Sami likkanen, Aki Mankki ja Antti Salminen.

Helsingissa lokakuussa 2020

Vaylavirasto
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1 Tausta

1.1 Johdanto

Helsinki-Turku-junayhteys on osa Euroopan laajuista TEN-T-ydinverkkoa ja
Skandinavia-Valimeri-ydinverkkokaytavaa. Helsingista Kirkkonummen, Karjaan
ja Salon kautta Turkuun kulkeva nykyinen Rantarata on Kirkkonummen ja Turun
valiselta osuudeltaan padosin yksiraiteinen. Nykyisella Rantaradan infrastruk-
tuurilla mahdollisuudet lyhentaa Helsingin ja Turun valista matka-aikaa ja lisata
junamaaraa ovat rajalliset.

Helsinki-Turku nopea junayhteys -hankkeessa on kaynnissa Helsinki-Turku
nopean junayhteyden hankekokonaisuuden ymparistovaikutusten arviointi
(YVA) ja ratatekninen suunnittelu valilla Salo-Kupittaa seka Espoo-Salo-oikora-
dan yleissuunnittelu. Yleissuunnitelma perustuu maakuntakaavassa hyvaksyt-
tyyn vaylakaytavaan.

Espoo-Salo-oikoradan yleissuunnitelman ohella laaditaan ratalain mukaiset
ratasuunnitelmat Turun ratapihoista. Turun ratapihan ja Kupittaa-Turku-kak-
soisraiteen muutostyot sisaltyvat Turun kaupunkiseudun MAL-sopimukseen
2020-2031. Espoon kaupunkiradan Leppavaara—Kauklahti ratasuunnitelma on
valmistunut vuonna 2014. Espoon kaupunkirata sisaltyy Helsingin seudun MAL-
sopimukseen 2020-2031.

Tassa tyossa on laadittu ratahankkeiden arviointiohjeen mukainen hanke-
arviointi arviointiin valituista vaihtoehdoista. Taustatietoina on kaytetty mm.
tarkastelualueesta laadittuja liikenteellisia selvityksia.

1.2 Lahtokohdat

1.2.1 Hankkeen tavoitteet

Suunnitteilla olevan Helsingin ja Turun valisen nopean ratayhteyden tavoitteena
on lyhentaa Helsingin ja Turun valista matka-aikaa ja laajentaa edella mainittu-
jen kaupunkien tydssakaynti- ja tydmarkkina-alueita. Lisaksi pyritaan laajenta-
maan yritysten liiketoiminta-alueita, tukemaan matkailua ja kasvattamaan
alueiden vetovoimaa seka kilpailukykya.

Hanke muuttaa myds Helsingin seudun lahijunaliikenteen toimintaymparistoa
Karjaan kautta kulkevan Rantaradan suunnalla ja avaa mahdollisuuden Helsin-
gista Lohjan suuntaan kulkevalle lahijunaliikenteelle.

1.2.2 Nykyinen liikenne

Nykyinen henkildjunayhteys Helsingin ja Turun valilla hoidetaan Karjaan ja Salon
kautta kulkevaa Rantarataa pitkin. Matkan pituus on 193 kilometria. Hankkeen
tarkastelualue on esitetty kuvassa 1.
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Kuva 1. Tarkastelualue.

Helsingin ja Turun valilla kulkee InterCity- (IC) ja Pendolino-kalustolla liikenngi-
via kaukojunia noin tunnin valein. Viikonloppuisin junatarjonta on hieman har-
vempaa. Aikataulurakenne perustuu kaukojunien kohtaamiseen Kupittaan ja
Salon asemilla seka kaksiraiteisilla osuuksilla lahella Karjaata ja Kauklahtea.
Kaukojunat pysahtyvat Kupittaalla, Salossa, Karjaalla, Leppavaarassa ja Pasi-
lassa, ja lisaksi osa junista Kirkkonummella. Ruuhkatuntina kulkeva lisajunapari
pysahtyy ainoastaan Kupittaalla ja Pasilassa.

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman (HSL) toimivalta-alue kattaa tarkas-
telualueella talla hetkella Helsingin, Espoon, Kauniaisten, Kirkkonummen ja
Siuntion alueet. Lahijunia ajetaan Sm5-kalustolla Helsingista Kauklahteen 30
minuutin valein ja Helsingista Kirkkonummelle 30 minuutin valein eli yhteinen
vuorovali Helsingista Kauklahteen on noin 15 minuuttia. Helsingista Siuntioon
ajetaan arkisin yhteensa kahdeksan lahijunavuoroparia ja yksi lahijunavuoropari
Helsingista Karjaalle. Viikonloppuisin lahijunaliikenteen tarjonta on arkipaivia
suppeampaa. Kauklahteen, Kirkkonummelle ja Siuntioon kulkevien lahijunien li-
saksi liikennoidaan tiheaa kaupunkirataliikennetta Helsingin ja Leppavaaran va-
lilla omilla erillisilla kaupunkiraiteillaan.

Karjaan kautta kulkevalta Rantaradalta on ratayhteys Karjaalta Hankoon. Kar-
jaan ja Hangon valinen henkildjunaliikenne on Liikenne- ja viestintaministerion
VR:lta tilaamaa ostoliikennetta.

Tavarajunaliikenne Karjaan kautta kulkevalla Rantaradalla on hyvin vahaista.

1.2.3 Tasmallisyys

Vaylaviraston analytiikkaportaalin (Vaylavirasto 2020c) tietojen mukaan Hel-
sinki-Turku-valin kaukoliikenne oli vuonna 2019 hieman koko maan kaukoliiken-
netta tasmallisempaa. Rantaradan kaukojunista tasmallisia oli 83,0 prosenttia,
kun koko Suomen kaukojunien luku oli reilu 80 prosenttia. Kaukojuna katsotaan
tasmalliseksi, jos se saapuu maaraasemalleen enintaan viisi minuuttia myo-
hassa. Kaukojunien tasmallisyystavoite on 90 prosenttia. Lahiliikennejunien
epatasmallisyyden raja-arvo on kaksi minuuttia ja tasmallisyystavoite 97,5 pro-
senttia, ja tasmallisyytta seurataan niin lahto- kuin maaraasemalla (Vayla-
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virasto 2019d). Rantaradan kaukoliikenneraiteita kayttavien lahijunien (junalin-
jat €, U, LjaY) tasmallisyys vuonna 2019 oli 94,3 prosenttia, mika on hieman hei-
kompi kuin kaikkien Helsingin seudun lilkkenne HSL:n lahijunien tasmallisyys, joka
oli 94,9 prosenttia.

Syykoodin sisaltavia myohastymisminuutteja kirjattiin Helsinki-Turku-kaukoju-
nille 35 464 minuuttia vuonna 2019, eli keskimaarin 3,7 minuuttia ajettua junaa
kohti. Kaikille koko maan kaukojunille kirjattiin samalla ajanjaksolla keskimaarin
6,8 myohastymisminuuttia. Liikenteenohjauksen LOKI-jarjestelmaan kirjataan
myohastymiset syykoodeineen, kun kaukojuna jaa ensimmaisen kerran vahin-
taan nelja minuuttia ja lahijuna kolme minuuttia myohaan aikataulustaan. Lisa-
myohastymiset syykoodeineen kirjataan, kun junan kokonaismyodhdastyminen
kasvaa kerrallaan vahintaan kaksi minuuttia (Vaylavirasto 2019d).

Syykoodin sisaltavat myohastymiset jaetaan primaarisiin ja sekundaarisiin
myohastymisiin. Primaariset myohastymiset voidaan edelleen jakaa aiheuttaja-
vastuun mukaan radanpidosta, liikkennoitsijasta tai muista tahoista tai ulkopuo-
lisista tekijoista johtuviin viiveisiin. Syita voivat olla esimerkiksi kalusto- tai
turvalaitevika tai huono saa. Primaarinen mydhastyminen kohdistuu suoraan
kyseiselle junalle. Sekundaarinen syy tarkoittaa joko myodhassa kulkevan liiken-
teen toisille junille aiheuttamia myohastymisia tai myohassa kulkevalle liiken-
teelle muusta liikenteesta aiheutuvia lisamyohastymisia. Mydhastymisten
jakautuminen syyluokittain ja kaukojunien tasmallisyystiedot Rantaradalla ja
koko Suomessa on esitetty taulukossa 1. Koko Suomen kaukoliikenteen luvut si-
saltavat myos taajamajunaliikenteen (esim. Kouvola-Kotkan satama, Hanko-
Karjaa) ja Allegro-junat.

Taulukko 1. Helsinki-Turku-kaukoliikenteen (molemmat suunnat) ja koko
kaukoliikenteen tdsmadllisyydet ja mydhdstymisminuutit 2019

(Vaylavirasto 2020c).

Helsinki—-Turku Koko kauko-

kaukoliikenne lilkenne

Tasmallisyys 83,0% 80,3%
o o Radanpito 6 937 min 134 125 min
::;::;rl:zi:tmyohasty- Liikennbitsija 5077 min 101 895 min
Muu/ulkopuolinen 5281 min 119 601 min
Sekundaériset my6hdstymiset 18 169 min 238 457 min
Myohistymiset yhteensi 35464 min 594 078 min

Mydhastymisia per ajettu juna 3,7 min/ajettu juna 6,8 min/ajettu juna

Taulukossa 2 on esitetty Helsingin ja Turun valisten kaukojunien myéhastymis-
ten jakauma niiden keston suhteen. Pienia mydhastymisia on maarallisesti eni-
tenja niista kertyy myads eniten myohastymisminuutteja. Suuren myéhastymiset
ovat harvinaisempia, mutta niitakin on vuositasolla merkille pantava maara.
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Taulukko 2. Helsinki-Turku kaukojunien myéhdstymisten jakauma aikatau-

lukaudella 2019.
Myohastymisid/kpl Myohastymisid/min
1-5 min 4540 13978
6-10 min 1423 10511
11-15 min 281 3521
16-20 min 113 2 006
21-25 min 58 1319
26—-30 min 40 1109
>30 min 76 3572

Selkein ero Helsinki-Turku-kaukoliikenteen ja koko Suomen kaukoliikenteen va-
lilla on sekundaaristen myodhastymisten osuus kaikista mydhastymisista. Hel-
sinki-Turku-kaukoliikenteen osalta se oli noin 51 prosenttia, kun koko Suomen
kaukoliikenteessa se oli noin 40 prosenttia. Kaukojunien sekundaaristen myo6-
hastymisten osuus kaikista mydhastymisista on erityisen suuri Kirkkonummi-
Karjaa-valilla ja Salon asemalla, eli yksiraiteisilla osuuksilla ja niiden paaasial-
listen junakohtaamispaikkojen alueilla. Karjaan aikataulunmukaiset junakohtaa-
miset tapahtuvat yleensa Karjaan asemalta itaan Hyvinkaalle kulkevan radan
risteyskohtaan jatkuvalla kaksoisraideosuudella. Salo-Turku-valilla aikatau-
lunmukaisia junakohtaamisia tapahtui vuonna 2019 eniten Kupittaan asemalla.
Kaukojunien myo6hastymisminuutit seuranta-asemittain ja niiden muodosta-
mien asemavalien mukaan jaoteltuna on esitetty kuvassa 2. Seuranta-asemia
Rantaradan kaukoliikenteen osalta ovat Helsinki, Leppavaara, Kirkkonummi,
Karjaa, Salo ja Turku.

Myohastymisminuutit seuranta-asemittain ja -

valeittdin
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Kuva 2. Helsinki-Turku-kaukojunien myéhdstymisminuutit seuranta-ase-

mittain ja -vdleittdin vuonna 2019 (molemmat suunnat yhteensd)
(Vaylavirasto 2020c).
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Sekundaaristen myohastymisten syykoodien tarkastelu (kuva 3) osoittaa, etta
paaosin yksiraiteisella Kirkkonummi-Turku-osuudella sekundaariset myohas-
tymiset johtuvat lahes yksinomaan junakohtaamisista. Kaksiraiteisella Helsinki-
Kirkkonummi-osuudella sekundaariset myohastymiset johtuvat padasiassa no-
peuden hidastamisesta hitaamman lahijunan takia etenkin Leppavaara—Kauk-
lahti-Kirkkonummi-valilla, vaihtomatkustajien odotuksesta Pasilassa ja edelli-
selta vuorolta myohassa saapuvan junarungon odotuksesta Helsingin asemalla.
Hidastamista edella kulkevan junan, eli tassa tapauksessa lahijunan, takia ta-
pahtuu, jos kyseinen kaukojuna, lahijuna tai molemmat junat kulkevat myohassa
eli kaukojuna ei paase suunniteltuun kulkurakoonsa. Helsingissa tapahtuu Tur-
kua enemman kaluston tai henkilokunnan odotusta, koska kaukojunien kaanto-
ajat ovat yleensa Helsingissa selvasti lyhyempia kuin Turussa. Matkustajat
vaihtavat junaa kaytanndssa aina Pasilassa Helsingin sijaan.

Kulkusuunnittain vaihtelut ovat vahaisia. Helsingin paassa junarungon tai vaih-
tomatkustajien odottaminen kohdistuvat pelkastaan Helsinki-Turku-suunnan
kaukojunille. Turku-Salo-valilla ja Salossa sekundaarisia myohastymisia on jon-
kin verran enemman Turku-Helsinki-suunnan junilla.

Helsinki-Turku kaukoliikenteen sekundaariset
myohadstymiset syykoodeittain

4500
4000 =
3500
3000 —
= 2500 o
€ 2000 —
1500
1000 | ]
500 I
& @ N & & ° & 3° A© N &
N P ~~,§Q’% Qoé\ (\o& ] @‘\ @‘\ %z{c’% * f\‘\} &
TS S &
AN A SRR <
N 3 N
X <Z> \{_O
Q}‘o ,b'b ,:{-
S &
QQ
N
M Yhteysjunan odotus Muu yhteysliikenteen odotus
Junakohtaus Toisen junan edelle paastaminen
M Edellad kulkevan junan ohitus M Edelld kulkeva juna
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Kuva 3. Helsinki-Turku-kaukojunien sekundddriset mybhdstymiset
syykoodeittain (molemmat suunnat yhteensd) (Vdyldvirasto
2020c).
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Kokonaisuudessaan Helsinki-Turku-valilla tapahtuu muuta Suomea enemman
sekundaarisia eli muista junista aiheutuvia myohastymisia, mutta viivastymiset
ovat kuitenkin tyypillisesti melko pienia. Tehokkain yksittainen keino parantaa
tasmallisyytta nykyisella Rantaradalla olisi todennakoisesti lisata kaksoisrai-
deosuuksia. Talldin junakohtaamisista aiheutuvat myohastymiset vahenisivat ja
junat kulkisivat tasmallisemmin myo6s Helsingin paassa samalla radalla lahi-
junaliikenteen kanssa. On oletettavaa, etta myos lyhyet uudet kaksoisraide-
osuudet saanndllisten junakohtaamispaikkojen ymparistoissa voivat parantaa
tasmallisyytta merkittavasti, koska sekundaariset myohastymiset ovat monesti
melko pienia. Suurempien hairididen yhteydessa myohastymiset tyypillisesti
kertautuvat myos kaksiraiteisilla osuuksilla, tosin vahemman kuin yksiraiteisilla
osuuksilla.

1.2.4 Tarkasteltava hanke

Helsingin ja Turun valille on suunnitteilla nopea ratayhteys. Hanke jakautuu nel-
jaan kokonaisuuteen:

e Espoon kaupunkirata (Leppavaara—Kauklahti-valin neliraiteistaminen)

e Espoo-Salo-oikorata (ns. ESA-rata)

e Salo-Turku-rataosa: kaksoisraide nykyisen raiteen viereen ja/tai rata-
oikaisuja

e Turun ratapiha-alueiden kehittaminen.

Espoon kaupunkirata

Espoon kaupunkiradan ratasuunnitelmassa on esitetty lahtokohtaisesti yksi rai-
depari lisaa vaihdellen nykyisen ratalinjauksen molemmin puolin Helsingista
Leppavaaraan nykyisin ulottuvan kaupunkiradan valittomaksi jatkeeksi Kauk-
lahteen saakka. Kaupunkiratahankkeen vaikutukset junien liikenndintiin ulottu-
vat varsinaista suunnittelualuetta laajemmin Kirkkonummelle saakka, silla
kaupunkiradan myoéta Kirkkonummelle lilkkenndéivien Llahijunien tarjontaa voidaan
lisata ja matka-aikoja lyhentaa.

Ratasuunnitelman mukaisessa lopputilanteessa Leppavaarasta Kauklahteen on
nelja raidetta, joista kaksi etelaisinta toimii kaupunkiradan raiteina. Vuorotiheys
kaupunkiradalla on tiheimmillaan 10 minuuttia suuntaansa. Kaupunkiradan lii-
kenne on erotettu muusta junaliikenteesta, joten aikataulut voidaan laatia kai-
kille tunneille vakiominuuteille. Lopputilanteessa pohjoisia raiteita kayttavat
kaukoliikenne Helsingista Turkuun seka Helsingista Kirkkonummelle ja Siuntioon
saakka ulottuva lahijunaliikenne.

Espoon kaupunkiradasta on valmistunut ratasuunnitelma vuonna 2014 ja han-
kearviointi vuonna 2016 (Liikennevirasto 2016). Espoon kaupunkirata sisaltyy

Helsingin seudun ja valtion valiseen MAL-sopimukseen 2020-2031.

Espoo-Salo-oikorata (ns. ESA-rata)

Espoo-Salo-oikorata on uusi 96 kilometria pitka rataosuus, jonka tarkoitus on
lyhentaa Helsingin ja Turun valista etaisyytta ja matka-aikaa rautateitse. Hel-
singin ja Turun valinen matka raiteita pitkin on uuden radan myéta noin 21 km
nykyista lyhyempi.
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Espoo-Salo-oikorata erkanee nykyisesta radasta Espoon liikennepaikan lansi-
puolella ja kulkee Lohjan keskustan pohjoispuolitse Saloon, jossa se liittyy jal-
leen nykyiseen rataan. Rata on suunniteltu kokonaisuudessaan kaksiraiteiseksi.
Radalle on suunniteltu kaukoliikennejunien asemavaraukset Lohjan Lempolaan
ja Vihti-Nummelaan, joista kaukojunat pysahtyvat jommassakummassa. Paa-
toksia kaukojunien tulevasta pysahtymisasemasta ei ole. Espoon ja Lohjan va-
lille on lisaksi suunniteltu useita lahiliikennejunien seisakkeita, jotka mahdollis-
tavat lahijunaliikenteen kehittamisen Helsingin ja Lohjan valille. Espoo-5Salo-oi-
korata on raidegeometrian osalta suunniteltu padosin nopeuksille 250-
300 km/h.

Salo-Turku-kaksoisraide

Salo-Turku-kaksoisraide mahdollistaa enemman junia ja junien kohtaamisen
valilla Salo-Turku, kun junien ei tarvitse odotella ohitusta kohtaamisraiteella.
Kaksoisraiteelle on kaksi vaihtoehtoa, jotka koskevat radan linjausta Piikkion
kohdalla:

A. kaksoisraide nykyisen radan laheisyydessa Salosta Turkuun
B. kaksoisraide Salosta Turkuun Piikkion oikaisun kautta, sisaltaen oikai-
suja myos Hajalassa ja Kriivarissa.

Helsingin ja Turun valisen nopean junayhteyden mydota junien maara Salon ja Tu-
run valilla kasvaa. Kun Helsingin ja Turun valilla lilkkennoi kaksi kaukojunaa tun-
nissa molempiin suuntiin, mika on hyvin todennakoinen tulevaisuuden tilanne
ruuhka-aikoina, muodostuu junakohtaamisia useisiin eri kohtiin, myds Salon ja
Turun valille. Junakohtaamisten paikat riippuvat valittavasta liikennointimal-
lista ja vain muutaman minuutin aikataulumuutokset muuttavat junakohtaamis-
ten sijainteja merkittavasti.

Mikali halutaan, etta Helsingin ja Turun valisen nopean junayhteyden myota lii-
kennditavien junien ei tarvitse hidastaa tai pysahtya kohtaamisten vuoksi, on
Salon ja Turun vali oltava kaksiraiteinen. Jos osa Salon ja Turun valista jaa alku-
vaiheessa yksiraiteiseksi, vahintaankin InterCity-junien matka-aika kasvaa Hel-
singin ja Turun valilla junakohtaamisten vuoksi. Koko Salo-Turku-valin kaksi-
raiteistaminen vapauttaa aikataulusuunnittelua merkittavasti.

Salon ja Turun valinen kaksoisraide mahdollistaa myds lahijunaliikenteen
Turku-Salo valille, joka kuitenkin vaatisi poliittisia paatoksia liikkenteen jarjesta-
misesta ja rahoittamisesta seka henkildliikennepaikkojen suunnittelun ja toteut-
tamisen. Turun ja Salon valinen Llahijunaliikenne ei ole markkinaehtoisesti
kannattavaa, joten hankearvioinnin kannattavuuslaskelmissa se heikentaisi ko-
konaisuuden kannattavuutta. Turku-Salo-lahijunaliikennetta ei ole mielekasta
sisallyttaa hankearviointiin kannattavuutta heikentamaan, joten se ei ole mu-
kana missaan hankearvioinnin vaihtoehdossa.

Turun ratapihat

Turun ratapihat -hankkeessa kehitetaan Turun ratapiha-alueita. Hankkeeseen
sisaltyy kaksoisraide Turun ja Kupittaan valille, kaksi Aurajoen ylittavaa siltaa ja
nelja laituriraidetta Turun paarautatieasemalle. Hankkeesta laaditaan rata-
suunnitelma. Turun ratapihan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraiteen muutostyot
sisaltyvat Turun kaupunkiseudun MAL-sopimukseen 2020-2031.
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1.2.5 Hankearvioinnin vertailuasetelma

Hankearvioinnissa verrataan hankevaihtoehtoja ja niiden vaikutuksia vertailu-
vaihtoehtoon Ve 0+ nahden. Vertailua varten on maariteltava tarkasteltavat
vaihtoehdot ja vertailuasetelma. Hankearvioinnissa kasiteltavat vaihtoehdot
ovat:

Vertailuvaihtoehto Ve 0+

Vertailuvaihtoehto on lahtdkohtaisesti nykytilanne pienin palvelutasoa yllapita-
vin toimin. Ratasuunnitelman mukainen Espoon kaupunkirata Leppavaaran ja
Kauklahden valilla seka Turun ratapihan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraiteen muu-
tostyot ovat osa vertailuvaihtoehtoa, silla ne sisaltyvat valtion seka Helsingin
seudun ja Turun kaupunkiseudun valisiin MAL-sopimuksiin 2020-2031.

Nykyisella Karjaan kautta kulkevalla Rantaradalla on ongelmia Karjaa-Salo-
Turku-valilla johtuen elinkaarensa paassa olevasta paallysrakenteesta, huono-
kuntoisista tunneleista ja tunnelien suuaukoista ja stabiliteetiltaan heikoista
pehmeikkdkohteista, joihin yhdistyy myos kuivatusongelmia.

Vertailuvaihtoehtoon sisaltyy Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kuntoa ylla-
pitavia toimia. Toimilla korjataan paallysrakenteeseen, kuivatukseen, radan va-
kavuuteen liittyvia ongelmia ja rakennetaan yksi uusi ja yksi uudistettava silta
seka parannetaan tunneliturvallisuutta, jotta radan kunnosta johtuvia tilapaisia
nopeusrajoituksia olisi mahdollista poistaa osalla matkaa. Myo6s Jorvaksen ase-
maa parannetaan.

Ve R1 Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantaminen

Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamisesta on valmistunut
kehittamisselvitys vuonna 2019 (Vaylavirasto 2019c). Vaihtoehdossa R1 tehdaan
pienia oikaisuja ja nopeutuksia seka kaksoisraide valille Salo-Hajala taydenta-
maan vertailuvaihtoehtoon sisaltyvaa Turku-Kupittaa kaksoisraidetta. Vaihto-
ehtoon sisaltyvat toimet parantavat kaukojunien aikatauluvarmuutta ja
lyhentavat matka-aikaa Helsingin ja Turun valilla noin 5 min. Kaukojunatarjontaa
ei ole tassa vaihtoehdossa mahdollista lisata vertailuvaihtoehtoa suuremmaksi.
Lahijunaliikenne ei muutu valilla Helsinki-Kirkkonummi.

Ve R2A Karjaan kautta kulkeva Rantarata kaksiraiteisena

Rantaradan kehittamisselvityksessa vuodelta 2019 (Vaylavirasto 2019c) on ylei-
sella tasolla tutkittu Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kaksiraiteistamista.
Vaihtoehdossa R2A on kaksi raidetta kaukoliikenteelle Kirkkonummelta, jonne
kaksiraiteinen osuus Helsingin suunnasta nykyisin paattyy, Karjaan kautta Tur-
kuun. Toinen raide toteutetaan nykyisen raiteen viereen. Helsingin ja Turun vali-
nen matka-aika lyhenee noin 10 min. Kaukojunatarjontaa on mahdollista lisata
vertailuvaihtoehtoa suuremmaksi.

Ve ESTU Espoo-Salo-oikorata ja kaksiraiteinen Salo-Turku-vali

Tama vaihtoehto perustuu uuteen Espoo-Salo-oikorataan seka kaksiraiteiseen
Salo-Turku-valiin. Vaihtoehto kuvaa varsinaista Helsingin ja Turun valista no-
peaa junayhteytta. Salon ja Turun valilla on vaihtoehtoja kaksoisraiteen linjauk-
selle Piikkion kohdalla: linjausvaihtoehdot A ja B.
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1.2.6 Kustannusarviot

Tarkasteltavien vaihtoehtojen investointikustannusarviot on saatu Rantaradan
kehittamisselvityksesta vuodelta 2019, Espoo-Salo-oikoradan yleissuunnitel-
masta seka Salo-Kupittaa teknisesta suunnitelmasta. Investointikustannus-
arviot on esitetty taulukossa 3. Investointikustannukset on esitetty hintatasossa
MAKU 130, 2010=100 seka vuoden 2013 hintatasossa MAKU 111,94, 2010=100.

Rantaradan kehittamisselvityksessa on esitetty valttamattémia perusparan-
nustoimia, joista osa toteutuu vuoteen 2021 mennessa ja osa on osoitettu toteu-
tettavaksi vuoden 2021 jalkeen. Ennen vuotta 2021 tehtavat perusparannus-
toimet (60 miljoonaa euroa) eivat sisally hankearvioinnin kustannuksiin, silla
niista on paatos ja ne ovat jo rakenteilla.

Taulukko 3. Investointikustannusarviot.
Ve R1: Ve ESTU: Ve ESTU:
Nykyisen Ve R2A: Espoo—Salo- [Espoo—Salo-
Vertailu- [Ranta- Rantarata |oikorata ja |oikorata ja
\vaihtoehto [radan kaksiraitei- [Salo—Kupit- [Salo—Kupittaa

miljoonaa euroa Ve O+ parannus  [sena taa A B
Vuosille 2019-2021 varattu 60 60 60 60 60
Alla olevat kustannukset MAKU 130,
2010=100
Espoon kaupunkirata Kauklahteen 275 275 275 275 275
Turun ratapiha ja Kupittaa—Turku 60 60 60 60 60
Espoo-Salo-osuus 2021 =>

Perusparannus 32 32 1537

Kehittaminen 43 2 629 2 629
Salo-Turku-osuus 2021 =>

Perusparannus 27 27

Kehittdaminen 51 705 705 754
YHTEENSA vuoden 2021 jilkeen 393 487 2576 3 668 3717
Investointikustannus vuoden 2013 hin-
tatasossa (MAKU 111,94, 2010=100) 338 419 2218 3159 3201

Vertailuvaihtoehdon Ve 0+:n kustannusarvio on 393 miljoonaa euroa, joka
koostuu luvussa 1.2.5 kuvatuista vuoden 2021 jalkeen tehtavista perusparannus-
toimista (59 miljoonaa euroa), Turun ratapihan uusista laitureista ja 2 km kak-
soisraiteesta valille Turku-Kupittaa (60 miljoonaa euroa) seka Espoon kaupun-
kiradan investointikustannuksista 275 miljoonaa euroa.

Perusparannustoimien sisaltd on kuvattu Rantaradan kehittamisselvityksessa
(Vaylavirasto 2019c). Sen mukaan vuoden 2021 jalkeen osuudella Espoo-Karjaa-
Salo tehdaan investointeja yhteensa 32 miljoonalla eurolla, jotka sisaltavat poh-
janvahvistuksia kahdeksan kilometrin matkalla ja neljan sillan korjaukset. Vas-
taavasti osuudelle Salo-Turku investoidaan yhteensa 27 miljoonalla eurolla,
joka sisaltaa pohjavahvistustoimia kuuden kilometrin matkalla ja yhden sillan
korjauksen.
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Vaihtoehtoon R1 sisaltyy nykyisen radan kehittamistoimia, jotka Rantaradan
kehittamisselvityksen (Vaylavirasto 2019c) mukaan ovat osuudella Espoo-Kar-
jaa—Salo investoinneiltaan yhteensa 43 miljoonaa euroa sisaltaen yhdeksan
kaarreoikaisua, kahdeksan tunnelin nopeuden noston, Kirkkonummen vaihdeyh-
teydet seka Mankin ratasillan ja laituripolun poiston. Osuudelle Salo-Turku in-
vestoidaan yhteensa 51 miljoonaa euroa, joka sisaltaa kolme kaarreoikaisua,
yhden tunnelin nopeuden nosto seka 12 km kaksoisraiteen valille Salo—-Hajala.
Vaihtoehdon R1 kustannusarvio kokonaisuudessaan on 487 miljoonaa euroa.

Vaihtoehtoon R2A sisaltyy nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kaksi-
raiteistaminen, joka tarkoittaa hyvin merkittavia kehittamistoimia Espoosta Kar-
jaan kautta Saloon seka Salon ja Turun valilla. Taman kokonaisuuden kustannu-
sarvio on 2 642 miljoonaa euroa.

Vaihtoehtoon ESTU sisaltyy uusi Espoo-Salo-oikorata seka Salo-Turku-valin
kaksiraiteistaminen. Taman kokonaisuuden kustannusarvio on 3 668 miljoonaa
euroa linjausvaihtoehdolla A, jossa Salon ja Turun valinen kaksoisraide kulkee
Piikkion kohdalla nykyisen radan laheisyydessa.

Mikali Salon ja Turun valisella osuudella kaksoisraide toteutetaan nykyisen ra-
talinjauksen sijaan Piikkion, Hajalan ja Kriivarin oikaisujen kautta linjausvaihto-
ehdon B mukaisesti, on vaihtoehdon ESTU investointikustannus 3 717 miljoonaa
euroa eli 49 miljoonaa euroa enemman kuin linjausvaihtoehdon A mukainen in-
vestointi.

1.2.7 Jaannosarvo

Hankearvioinnissa jaanndsarvolla tarkoitetaan investoinnin arvoa 30 vuoden
laskentajakson lopussa. Jaanndsarvon laskenta on esitetty taulukossa 4. Jaan-
nosarvo on laskettu erikseen Espoo-Salo-oikoradalle (ESA-rata) ja Salo-Kupit-
taa-osuudelle (SaKu, linjausvaihtoehdot A ja B). Jaannosarvot perustuvat
investointikustannusten yhteenvetoihin rakennusosittain.

Espoo - Salo-oikoradan jaannosarvo on 31% ja Salo-Kupittaa-osuuden 25-27 %
linjausvaihtoehdon mukaan. Espoo-Salo-oikoradan muita osuuksia suurempi
jaannosarvo johtuu osuudella olevista lukuisista silloista ja tunneleista, joiden
pitoaika on hankearviointiohjeen mukaisesti 50 vuotta.
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Taulukko 4. Investoinnin jaddnndsarvon laskenta.

ESA SaKu A
Kustannusten yhteenveto, milj. euroa Espoo- Salo- Salo- pito-  jaannods- jaan- jaan- SaKu B
MAKU 130, 2010=100, ilman tydmaa-  Salo-oiko- Kupit- Kupit- aika, arvo30v nos- nos-  jaannos-
ja tilaajatehtavia rata taa A taaB  vuotta paastd % arvo arvo arvo
Ratalinja yhteensa 713 292 304 33% 235 96 100
olevat rakenteet, pilaantuneet maat 17 30 0% 0
leikkaukset 345 50 40 % 138
alusrakenteet 243 50 40 % 97
paéllysrakenteet 108 30 0% 0
Sillat 433 54 98 50 40 % 173 22 39
Tunnelit 468 27 27 50 40 % 187 11 11
Turvalaite 61 26 27 30 0% 0 0 0
Sahkérata- ja vahvavirtajarjestelmat 61 10 12 30 0% 0 0
Meluntorjunta 88 95 68 30 0% 0 0
Ymparistérakenteet 7 30 0% 0
Asemat 52 30 0% 0
Tiet 52 14 17 30 0% 0 0
Yhteensa 1935 517 553 596 129
Jaannodsarvo 30 vuoden paasta, % 31% 25%

1.3 Liikenne-ennusteet

1.3.1 Kysyntdaennusteiden laatimismenetelma

Matkustajakysyntaennusteet on laadittu kahdella eri tarkoitusta palvelevalla
liikenne-ennustemallilla. Kaukojunaliikenteen matkustajakysyntaennusteet on
laadittu valtakunnallisella liikenne-ennustemallilla. Uudenmaan joukkoliiken-
teen matkustajakysyntaennusteet Helsingin seudun tydssakayntialueen katta-
valla liikkenne-ennustemallilla.

Valtakunnallinen liikenne-ennustemalli kuvaa ensisijaisesti pitkia valtakunnal-
lisia matkoja. Kyseinen malli toimii Emme-ohjelmistossa ja silla voidaan arvioida
liikennejarjestelman ja liikkkumisen kustannusten muutosten vaikutuksia kulku-
tapavalintoihin, sijoitella kulkutapakohtaiset liikennekysyntaaineistot verkoille
seka tuottaa tietoja liikenteen suoritteiden ja muiden tunnuslukujen muutok-
sista.

Liikkenne-ennustemenetelmiin liittyy epavarmuutta. Suomessa henkiléliikenteen
mallintamisen keskeisena haasteena on pitkien matkojen tietoaineistojen puute.
Henkil6liikennetutkimus keskittyy paivittaisiin matkoihin, jotka ovat luonteel-
taan paasaantdisesti lyhyita. Tutkimuksissa saadaan pitkista matkoista liian va-
han havaintoja, jotta niita voitaisiin luotettavasti mallijarjestelman avulla
mallintaa. (Liikenne- ja viestintavirasto Traficom 2020)
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Valtakunnallisella liikennemallilla on laadittu valtakunnalliset liikenne-ennus-
teet vuonna 2018. Valtakunnallinen kaukojunaliikenteen ennuste vuodelle 2030
on esitetty kuvassa 4 (Liikennevirasto 2018). Tassa tyossa tarkastelluille ver-
tailu- ja hankevaihtoehdoille on laadittu valtakunnallisella liikenne-ennuste-
mallilla matkustajakysyntaennusteet, jotka ottavat huomioon kunkin vaihto-
ehdon ominaisuudet.

Uudenmaan joukkoliikenteen osalta lilkenne-ennusteet on laadittu laajasti hyo-
dynnetylla Helsingin seudun tydssakayntialueen kattavalla liikenne-ennuste-
mallilla. Malli perustuu laajoihin, koko Helsingin seudun tydssakayntialueella
tehtyihin liikkumistottumustutkimuksiin. Helsingin seudun tydssakayntialueen
liikenne-ennustemalli kattaa yksityiskohtaisella tasolla Helsingin seudun, johon
kuuluvat lantiselta Uudeltamaalta Kirkkonummen ja Vihdin kunnat, matkustaja-
kysynnan kuvaukset. Helsingin seudun ulkopuolisen Uudenmaan, kuten Lohjan
ja Raaseporin kaupunkien, matkustajakysynnan kuvaus ei ole aivan yhta yksi-
tyiskohtainen.

Hankearvioinnin liikenne-ennusteet seka kauko- etta lahijunaliikenteelle on laa-
dittu vuodelle 2040. Kyseiselle vuodelle on saatavilla Tilastokeskuksen vaesto-
ennusteen mukainen arvio kuntakohtaisista asukasmaarista, johon matkustaja-
kysyntaennusteet perustuvat. Vuoden 2030 ennusteen on oletettu olevan 90 %
vuoden 2040 ennusteesta, ja liikenteen on oletettu kasvavan vuosien 2040 ja
2050 valilla 9 %. Ennusteen muutosarviot perustuvat valtakunnallisessa lii-
kenne-ennusteessa olevaan tarkastelualueen lilkkennekysynnan kasvuarvioon
vuosien 2030 ja 2050 valilla. Vuoden 2050 jalkeen ennusteen ei oleteta kasva-
van.
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Kuva 4. Henkilékaukoliikenteen matkojen ennuste vuodelle 2030 (1000

junamatkaa/vuosi) (Lilkkennevirasto 2018).

Matkustajakysyntaennusteiden kokonaisuus on koostettu kaukojunaliikenteen
seka lahi- ja taajamajunaliikenteiden ennusteiden pohjalta. Lohjan Lempolan
osalta tarkastelussa on asiantuntija-arviona yhdistetty kaukojunaliikenteen ja
taajamajunaliikenteen ennusteet toisiinsa, silla ne kattavat Lempolan kaltai-
sessa saumakohdassa kumpikin osin samaa kysyntaa.

1.3.2 Maankayttoéarviot
Hankearviointia on tehty kahdella maankayton kehitysennusteella:
I.  Tilastokeskuksen vaestdennuste vuodelle 2040: Maankayton kehittymi-

sen perusura kuvaa tilannetta, jossa uusi ratayhteys ei ole merkittavasti
vaikuttanut ratakaytavan maankayton kehitykseen.
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II.  Kuntien kaavoitukseen perustuva alueen oma maankayttoennuste:
Tassa ennusteessa otetaan huomioon maankayton tavoitteellinen kehit-
tyminen kokonaan uusilla lahijunaliikenteen asemanseuduilla.

Maankayttdvaihtoehdossa Il Tilastokeskuksen ennusteeseen, joka monien kun-
tien osalta ennakoi asukasmaarien alenemaa nykyisesta, on lisatty kuntien kaa-
voitukseen perustuva maankaytdon kasvun ennuste. Kuntien tavoitteiden
mukaisen maankayton lisakasvun on tassa arvioitu toteutuneen vuoteen 2050
mennessa, vaikka kaavoituksessa ei varsinaisesti yksiselitteista tavoitevuotta
olekaan.

Taulukossa 5 on esitetty kuntakohtaiset asukasmaarat vuosina 2016 ja 2019
seka Tilastokeskuksen ennusteen mukaiset vaestomaarat vuodelle 2040. En-
nusteen mukaan asukasmaarat kasvaisivat Helsingin seudulla ja Turun seudulla,
mutta naiden valiin jaavalla alueella alenisivat. Tilastokeskuksen vaestéennus-
teeseen perustuva maankayttdarvio toimii hankearvioinnin perusennusteena.
Vertailun vuoksi on esitetty myos seutujen oman ennusteen tiedot uuden Es-
poo-Salo-oikoradan osalta vuodelle 2050.

Taulukko 5. Asukasmdadrien toteutunut kehitys 2016-2019 ja liikenne-ennus-
teessa kaytetty kehitysarvio vuodelle 2040. Vertailun vuoksi on
esitetty myds seutujen oman ennusteen tiedot uuden Espoo-
Salo-oikoradan osalta 2050.

Toteutuma 2016-2019 Ennuste Seutujen oma ennuste
Tilasto-

Muutos keskus Muutos Muutos
Kunta 2016 2019 vrt 2016 2040 vrt 2019 | Seudut 2050 vrt 2019
Helsinki 635 181 655 276 32% 760 700 16,1 % 863 600 31,8%
Espoo 274 583 287 905 4,9% 344217 19,6 % 407 300 41,5%
Vantaa 219341 231 645 5,6 % 278 937 20,4 % 299 100 29,1%
Kauniainen 9397 9703 33% 11124 14,6 % 9 400 -3,1%
Kirkkonummi 39033 39415 1,0% 41 892 6,3 % 52 700 33,7%
Vihti 28 967 29 229 0,9 % 29628 1,4% 43 600 49,2 %
Siuntio 6178 6119 -1,0% 6 146 0,4 % 6 146 0,4 %
Inkoo 5585 5365 -39% 4923 -8,2 % 4923 -8,2 %
Raasepori 28 077 27 334 -2,6 % 23857 -12,7 % 23 857 -12,7 %
Hanko 8 663 8212 5,2 % 6119 [NN25698 6119 25595
Lohja 47 149 45951 -2,5% 40 816 -112 % 50816 10,6 %
Salo 53 546 51799 -3,3% 43900 -15,2 % 53 900 4,1%
Paimio 10713 10 856 1,3% 10961 1,0% 11 846 9,1%
Kaarina 32738 33734 3,0% 36617 8,5% 44 570 32,1%
Turku 187 604 192 982 2,9% 213317 10,5 % 235989 22,3 %
Lieto 19418 19923 2,6 % 20741 4,1% 25 307 27,0 %
Raisio 24283 24029 -1,0% 22 550 -6,2 % 26 609 10,7 %
Naantali 19 068 19 315 13% 20042 3,8% 20 549 6,4 %
Rusko 6137 6294 2,6 % 6 624 52 % 7 805 24,0 %
Helsingin seutu 1206 502 1253173 39% | 1466498 17,0% 1675700 33,7%
Rantakdytdva 48 503 47 030 -3,0% 41 045 -12,7 % 41 045 -12,7 %
Lohja-Salo 100 695 97 750 -2,9% 84716 -13,3 % 104 716 7,1%
Turun seutu 299 961 307 133 2,4 % 330852 7,7 % 372675 21,3 %
Koko alue 1655661 1705 086 30% | 1923111 12,8% 2194 136 28,7 %
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Kuntien kaavoitussuunnitelmiin perustuvan tavoitteellisen kokonaan uuden
maankayton vaikutuksia (maankayttovaihtoehto Il) on hankearvioinnissa otettu
huomioon hankearviointiohjeistuksen mukaisesti. Hankearvioinnissa on oletettu
uusien lahijunaliikenteen asemien ymparistossa olevan uusia asukkaita Tilasto-
keskuksen ennusteeseen verrattuna vuoteen 2050 mennessa seuraavasti:

Lohjan Lempola 10 000 lisaasukasta

Vihdin Vihti-Nummela 10 000 lisaasukasta
Kirkkonummen Veikkola 2 000 lisaasukasta
Espoon Hista 15 000 lisaasukasta

Espoon Myntinmaki 10 000 lisaasukasta.

Kokonaan uusia lisaasukkaita on arvioitu olevan 47 000, joka on hyvin suuri
maara alueen nykyisiin asukasmaariin suhteutettuna. On epavarmaa, etta uusi
maankayttd toteutuisi esitetyssa maarassa tai aikataulussa, silla uudet ase-
manseudut kilpailevat asukkaista myods keskenaan. Nopean junayhteyden ei ole
oletettu vaikuttavan radan paatepisteiden eli Helsingin ja Turun vaestomaariin,
vaan kyseisten kaupunkien on oletettu kasvavan radasta riippumatta.

Koko tarkastelualueen asukasmaara vuonna 2019 oli 1,71 miljoonaa asukasta.
Vuodelle 2040 asukasmaaran on oletettu kasvavan 12,8 % ja olevan 1,92 miljoo-
naa asukasta. Uusien lahijunaliikenteen asemien ymparistéén vuonna 2050 si-
joittuvien uusien asukkaiden (47 000 asukasta) edustaa noin 2,4 % lisaysta koko
tarkastelualueen asukasmaaraan nahden.

Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kehittamiseen perustuvissa han-
kevaihtoehdoissa maankaytté on sama kuin vertailuvaihtoehdossa. Syy tahan
on se, etta Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kehittamiseen perustuvissa
vaihtoehdoissa suurimmat muutokset junatarjonnassa tapahtuvan ratayhtey-
den paatepisteissa eli Helsingin seudulla ja Turussa, joiden maankayton kehityk-
sen voidaan olettaa olevan samaa tasoa riippumatta nykyisen radan palvelu-
tasosta. Espoon kaupunkiradan toteuttamisella on vaikutusta maankayton ke-
hitykseen Espoossa ja todennakoisesti myods Kirkkonummella, mutta Espoon
kaupunkirata sisaltyy kaikkiin hankevaihtoehtoihin, joten se ei tuota eroa eri
vaihtoehtojen valille.

1.3.3 Matkustajamaaraennusteet

Kuvassa 5 on esitetty Helsingin ja Turun valisen junaliikenteen matkustajamaa-
rien toteutunut kehitys vuodesta 2004 vuoteen 2019. Kuvasta nahdaan, etta
matkustajamaarat ovat olleet suurimmillaan vuonna 2008 ja 2019, joihin verrat-
tuna esimerkiksi vuoden 2016 matkustajamaarat ovat huomattavasti pienem-
mat. Valtakunnallisen liikenne-ennustemallin perusvuosi on vuosi 2017, johon
tulevien vuosien ennusteet pohjautuvat.

Kuvasta ei nay vuonna 2020 tapahtunut matkustajamaarien romahtaminen ko-
ronapandemian vuoksi, silla tilastotietoja vuodelta 2020 ei ole ollut saatavilla.
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Matkustajamaarat Helsinki-Turku ja Hanko—Karjaa 2004-2019
(tuhansia matkoja)
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Kuva 5. Junien kaukoliikenteen matkustajamadrdt vuosina 2004-2019

(Vayldavirasto 2020a).

Kuvassa 6 on esitetty Helsingin ja Turun valisen kaukojunaliikenteen toteutuneet
matkamaarat vuonna 2019, joka on tuorein kaytettavissa oleva tilastovuosi. Ku-
vassa ei ole mukana Helsingin ja Kirkkonummen valisen lahijunaliikenteen mat-
kustajamaarat.

Turku
1455
g_) Helsinki
1720
Karjaa
105
Hanko
Kuva 6. Henkiléliikenteen matkat vuonna 2019, 1000 matkaa/vuosi.

Kuvissa 7-10 on esitetty tassa tydssa laadittujen liikenne-ennusteiden mukaiset
matkustajamaarat vuodelle 2040 tarkastelussa mukana olleille vaihtoehdoille.



Vaylaviraston julkaisuja 50/2020 27

Turku Salo

() Helsinki

Kirkkonummi

Hanko

Kuva 7. Henkiléliikenteen matkat vuonna 2040 Vertailuvaihtoehdossa
Ve 0+, 1000 matkaa/vuosi.
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Kuva 8. Henkiléliikenteen matkat vuonna 2040 vaihtoehdossa Ve R1 ny-
kyisen Rantaradan parantaminen, 1000 matkaa/vuosi.

Turku Salo

() Helsinki

Kirkkonummi

Hanko

Kuva 9. Henkiléliikenteen matkat vuonna 2040 vaihtoehdossa Ve R2A
Rantarata kaksiraiteisena, 1000 matkaa/vuosi.
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Lempola/

Turku Salo Vihti-Nummela Hista

() Helsinki

Kirkkonummi

Hanko

Kuva 10. Henkiléliikenteen matkat vuonna 2040 vaihtoehdossa Ve ESTU
Espoo-Salo-oikorata ja Salo-Kupittaa A, 1000 matkaa/vuosi.

Kuvassa 11l on esitetty Turun ja Salon valisella rataosuudella vuodesta 2004 vuo-
teen 2019 kulkenut matkustajamaara ja kyseiselle osuudelle arvioidut matkus-
tajamaarat eri ennusteissa. Vuonna 2018 laaditussa valtakunnallisessa liikenne-
ennusteessa, vertailuvaihtoehdossa Ve 0+ ja nykyisen Rantaradan kehittami-
seen perustuvassa vaihtoehdossa Ve R1 matkustajamaarien kehittyminen on
maltillista. Kaksiraiteisen Rantaradan vaihtoehdossa Ve R2A ja etenkin uuteen
Espoon ja Salon valiseen oikorataan perustuvassa vaihtoehdossa Ve ESTU mat-
kustajamaarien kehitys on muita vaihtoehtoja suurempaa.

Matkustajamaara Turusta itdan 2004—-2019 ja eri ennusteet
vuoteen 2040 (tuhansia matkoja)
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Kuva 11. Kaukoliikenteen matkustajamadrdat Turusta itad olevalla rata-

osuudella eri ennusteissa, 1000 matkaa/vuosi.
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Taulukossa 6 on esitetty yhteenveto valtakunnan tason kaukojunaliikenteen
matkamaarista eri vaihtoehdoissa, seka Helsingin seudun tyodssakayntialueen
matkamaarat.

Nykyisen Rantaradan parantamiseen perustuvissa vaihtoehdoissa Helsingin
seudun tyodssakayntialueen matkamaarat ovat samat kuin vertailuvaihtoeh-
dossa, silla Rantaradan parantaminen ei muuta Helsingin seudun lahijunaliiken-
teen palvelutasoa. Uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvissa vaihtoehdoissa
Helsingin seudun lahijunaliikenteen kayttd muuttuu, kun lahijunaliikenne Helsin-
gin ja Lohjan valilla alkaa. Lisaksi mahdollinen uusi maankayttd uusien lahiju-
naliikenteen asemapaikkojen ymparistdssa vaikuttaa matkamaariin.

Taulukko 6. Matkamddrien muutokset eri vaihtoehdoissa.

Ve ESTU:
Ve ESTU:
Ve R1: Espoo—Salo-
Vertailu- Nykyisen Ve R2A: E;!T(Z‘:a_ts:l':- oikorata ja
. Ranta- Rantarata J Salo—Kupit-
vaihtoehto d Kaksirai- Salo—Kupit- Ty
0+ radan . R taa A ilman R J .
parantaml- teisena HeSimeai- sien asemien
nen . lisdmaan-
VHOS aytts 2050
Matkgmaarat kaukojunissa, milj. matkaa / 15,86 15,92 16,14 18,95
vuosi
Matkaméaarat:
e 1 272,56 127258 129357
kayntialueella, milj. matkaa / vuosi
— joukkoliikenne 371,36 372,89 378,74
— henkildautomatkat 799,25 797,61 811,30
— pyorailymatkat 102,25 102,08 103,53
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1.3.4 Tavaraliikenne

Tavaraliikennetta Helsingin ja Turun valisella radalla on ainoastaan vahaisessa
maarin Turun ja Salon valilla. Tavaraliikenteen kuljetusvirtojen maara Etela-
Suomen rataverkolla valtakunnallisten liikenne-ennusteiden (Liikennevirasto
2018) mukaan vuodelle 2030 on esitetty kuvissa 12 ja 13.

Riihimaki§”
Hyvinkaay

Turku / - ” Kotka
' @ Kuljetukset kasvavat

Kuljetukset vahenevat
Hanko °

Kuva 12. Rataverkon kuormitusmuutokset vuosien 2017 ja 2030 vdilillg
(1000 nettotonnia) (Liikennevirasto 2018).

2250

Kuva 13. Tavaraliikenteen kuljetusennuste vuodelle 2030 (1 000 nettoton-
nia) (Liikennevirasto 2018).

Koska tavaraliikenteen maara tarkastelluilla rataosuuksilla on hyvin vahainen,
tai sita ei ole ollenkaan, ei tassa hankearvioinnissa ole tarkasteltu vaikutuksia
tavaraliikenteeseen.
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2 Vaikutusten kuvaus

2.1 Yleista

Hankkeen vaikutuksia on tarkasteltu rakentamisen aikana seka hankkeen liiken-
teelle avaamista seuraavan 30 vuoden aikana.

Hanketta koskevat liikenne-ennusteet on laadittu vuodelle 2040. Oletetun kayt-
toonottovuoden 2030 hyotyjen on oletettu olevan 90 % vuoden 2040 hyodyista,
ja hyotyjen oletettu kasvavan vuosien 2040 ja 2050 valilla 9 %. Hyotyjen muu-
tosarvio perustuu valtakunnallisessa lilkkenne-ennusteessa olevaan tarkastelu-
alueen liikkennekysynnan kasvuarvioon vuosien 2030 ja 2050 valilla. Vuoden
2050 jalkeen hydtyjen ei ole oletettu kasvavan, vaan ne jaavat vuoden 2050 ta-
solle. Vuoden 2050 jalkeisilla vaikutuksilla on kannattavuuslaskelmassa hyvin
pieni vaikutus, silla ne diskontataan hankkeen kayttodnottovuoteen ja niiden
merkitys jaa vahaiseksi.

Lahijunaliikenteen uusien asemien ympariston maankayton on oletettu olevan
esitetyn mukainen vuoteen 2050 mennessa. Uuden maankaytodn on oletettu al-
kavan rakentumaan vuonna 2025, jolloin radan toteutumisesta on oletettu ole-
van tieto.

Hankkeen tarkeimmat vaikutukset tulevat henkildjunaliikenteen tarjonnan muu-
toksista, kuten matka-aikojen nopeutumisesta ja junatarjonnan lisaantymi-
sesta. Henkildjunaliikenteen palvelutason parantuminen tuo hyotyja junien
kayttdjille ja tuo uusia matkustajia. Matkustajamaaraennusteista voidaan edel-
leen johtaa vaikutuksia muun muassa lipputulojen muutoksiin.

Suoritepohjaisten yksikkdarvojen avulla voidaan edelleen maaritella mm. junien
liikennointikustannusten muutoksia, paastokustannusvaikutuksia seka tielii-
kenteen vahenemisesta tulevia paasto- ja onnettomuuskustannusmuutoksia.

2.2 Vaikutukset junaliikenteeseen

2.2.1 Henkildjunien tarjonta
Vertailuvaihtoehto Ve 0+, yllapitavia toimia

Vertailuvaihtoehdossa Helsingin ja Turun valinen kaukojunaliikenne on nyky-
tyyppinen. Helsingin ja Turun valilla kulkee saanndéllisia InterCity-vuoroja tun-
neittain, joiden lisaksi kulkee yksi nopea Express-vuoro ruuhkassa suuntaansa
vuorokaudessa. Nopeiden Express-junavuorojen matka-aika Helsingista Tur-
kuun on 108 minuuttia ja saannéllisten InterCity-vuorojen 118 minuuttia. Kauko-
junaliikennetta ei ole mahdollista lisata nykyiselle rataverkolle Helsingin ja
Turun valilla.

Espoon kaupunkirata Kauklahteen on osa vertailuvaihtoehtoa. Espoon kaupun-
kiradasta on tehty oma hankearviointinsa, jossa sen vaikutuksia liikenteeseen
on kasitelty (Liikennevirasto 2016). Kaupunkiradan toteutumisen jalkeen Kauk-
lahteen kulkee tihea kaupunkirataliikenne omilla raiteillaan. Kauklahden lansi-
puolelle ulottuvasta lahijunaliikenteesta on tassa hankearviocinnissa oletettu,
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etta Helsingin ja Kirkkonummen valilla kulkee nelja lahijunaa tunnissa, joista yksi
lahijuna tunnissa jatkaa Siuntioon. Espoon kaupunkiradalla ei ole vaikutusta Hel-
singin ja Turun valisen kaukojunaliikenteen tarjontaan.

Kuvassa 14 on esitetty henkildjunaliikenteen periaatteellinen tarjonta vertailu-
vaihtoehdossa Ve 0+.

Kupittaa Salo
________ \
Turku \
\ 1 juna / vrk /
1 Julmﬂ. \ suunta
=== Express Helsinki-Turku - - - === \
= Intercity Helsinki-Turku 1 pasil
Espoo Leppavaara e
= L&hi- / taajamajunat Karjaa 4 junaa/h Helsinki
1juna/2he Siuntio  Kirkkonummi
1 juna/h
Hanko
Kuva 14. Ve 0+ Vertailuvaihtoehto, ylldpitavid toimia. Nopeiden Express-
junavuorojen matka-aika 108 min, sadnndllisten IC-vuorojen

118 min.
Ve R1 Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantaminen

Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamiseen perustuvassa
vaihtoehdossa Helsingin ja Turun valinen kaukojunaliikenteen vuorotarjonta on
nykytyyppinen ja sama kuin vertailuvaihtoehdossa Ve 0+, mutta Express-juna-
vuorojen matka-aika Helsingista Turkuun on 7 minuuttia vertailuvaihtoehtoa ly-
hyempi ja saanndllisesti tunneittain kulkevien InterCity-vuorojen 5 minuuttia
vertailuvaihtoehtoa lyhyempi.

Helsingin seudun lahijunaliikenne vastaa Espoon kaupunkiradan toteutumisen
jalkeista tilannetta eli Kirkkonummen suunnan lahijunaliikenteen palvelutaso on
nykyista parempi.

Kuvassa 15 on esitetty henkildjunaliikenteen periaatteellinen tarjonta nykyisen
Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamiseen perustuvassa vaihtoeh-
dossa.

Kupittaa Salo
________ \
Turku \
\ 1 juna / vrk /
1 junash \ suunta
=== Express Helsinki-Turku - —— = = \
. N \
Intercity Helsinki-Turku . | Pacila
= Lahi- / taajamajunat Karjaa 4 junaafh spoa Leppavaara Helsinki
1 junaj2h e Siuntio  Kirkkonummi
1 juna/h
Hanko
Kuva 15. Ve R1 Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantami-

nen. Nopeiden Express-junavuorojen matka-aika lyhenee 7 min,
sdadnndllisten IC-vuorojen 5 min.
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Ve R2A Karjaan kautta kulkeva Rantarata kaksiraiteisena

Mikali Karjaan kautta kulkeva Rantarata kaksiraiteistetaan, voidaan kaukoju-
naliikenteen vuorotarjontaa lisata. Tassa vaihtoehdossa Helsingin ja Turun va-
listen saanndllisesti tunneittain kulkevien InterCity-vuorojen tarjontaa on
taydennetty seitsemalla nopealla Express-vuorolla suuntaansa vuorokaudessa.
Tama vastaa alla olevan, uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvan vaihtoeh-
don Ve ESTU kaukojunatarjontaa, joten naita kahta vaihtoehtoa vertailemalla
saadaan selville uuden oikoradan vaikutukset kaukojunaliikenteeseen. Vaihto-
ehdon Ve ESTU junatarjonta perustuu julkaisussa "Helsinki-Turku-kaytavan ju-
naliikenteen matkustusennusteet ja liikennointimallien vertailu” (Vaylavirasto
2020a) laadittuihin matkustajakysyntaa ja junatarjontaa tutkiviin tarkasteluihin.

Express-junavuorojen matka-aika Helsingista Turkuun on 12 minuuttia vertailu-
vaihtoehtoa lyhyempi ja saanndllisesti tunneittain kulkevien InterCity-vuorojen
10 minuuttia vertailuvaihtoehtoa lyhyempi.

Helsingin seudun lahijunaliikenne vastaa Espoon kaupunkiradan toteutumisen
jalkeista tilannetta eli Kirkkonummen suunnan lahijunaliikenteen palvelutaso on
nykyista parempi.

Kuvassa 16 on esitetty henkildjunaliikenteen periaatteellinen tarjonta vaihtoeh-
dossa, jossa Karjaan kautta kulkeva Rantarata on kaksiraiteistettu.

Kupittaa Salo

Turku

= Express Helsinki-Turku

== Intercity Helsinki-Turku

i Pasila
Espoo  Leppavaara
Helsinki

1juna/zhe Siuntio  Kirkkonummi

1 juna/h

== Lé&hi- / taajamajunat

. 4 junaa/h
Karjaa e

Kuva 16. Ve R2A Karjaan kautta kulkeva Rantarata kaksiraiteisena. Nopei-
den Express-junavuorojen matka-aika lyhenee 10 min, saanndllisten 1C-
vuorojen 12 min.

Ve ESTU Espoo-Salo-oikorata ja kaksiraiteinen Salo-Turku-vali

Mikali Espoon ja Salon valille toteutetaan uusi oikoratayhteys ja vali Salo-Turku
kaksiraiteistetaan, voidaan kaukojunaliikenteen vuorotarjontaa lisata. Kysyn-
taan nahden mielekkaan tarjonnan on arvioitu olevan saannoélliset tunneittaiset
InterCity-vuorot Helsingin ja Turun valilla, joita taydentaa seitseman nopeaa Ex-
press-vuoroa suuntaansa vuorokaudessa. Junatarjonta perustuu julkaisussa
"Helsinki-Turku-kaytavan junaliikenteen matkustusennusteet ja liikenndinti-
mallien vertailu” (Vaylavirasto 2020a) laadittuihin matkustajakysyntaa ja juna-
tarjontaa tutkiviin tarkasteluihin.

Kaukojunatarjonta on tassa vaihtoehdossa sama kuin kaksiraiteisen Karjaan
kautta kulkevan Rantaradan vaihtoehdossa, mutta uutta Espoon ja Salon valista
oikorataa kayttaen. Kaukojunatarjonta voisi olla tassa esitettya tiheampikin,
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mutta matkustajakysynta ruuhka-aikojen ulkopuolelle ei perustele esimerkiksi
nopeiden Express-vuorojen liikennodintia ruuhka-aikojen ulkopuolella.

Saanndlliset tunneittaiset InterCity-junat pysahtyvat uudessa rataosuudella
joko Lohjan Lempolassa tai Vihti-Nummelassa. Paatoksen kaukojunien pysahty-
miskayttaytymisesta tekee aikanaan junaoperaattori. Tassa hankearvioinnissa
pysahtymisasemaksi on oletettu Lohjan Lempola.

Express-junavuorojen matka-aika Helsingista Turkuun on 33 minuuttia vertailu-
vaihtoehtoa lyhyempi ja saanndllisesti tunneittain kulkevien InterCity-vuorojen
30 minuuttia vertailuvaihtoehtoa lyhyempi.

Helsingin seudun lahijunaliikenne vastaa Helsingin ja Kirkkonummen valilla Es-
poon kaupunkiradan toteutumisen jalkeista tilannetta, eli Kirkkonummen suun-
nan lahijunaliikenteen palvelutaso on nykyista parempi. Lisaksi nykyiselle
Karjaan kautta kulkevalle Rantaradalle on oletettu jarjestettavan Helsingin ja
Siuntion valisten lahijunien jatkeena yksi juna tunnissa suuntaansa Karjaalle.
Karjaan ja Salon valille on oletettu jarjestettavan junavuoroja tarpeen mukaan,
ja niita on oletettu kulkevan noin kahden tunnin valein. Naiden liikenteiden jar-
jestamistapaa ei ole selvitetty, joten lilkkenteen toteutumisesta ei ole varmuutta.

Helsingin seudun lahijunaliikenteen palvelua on oletettu taydennettavan Hel-
singista Lohjan Lempolaan kulkevilla vuoroilla, joita kulkisi kaksi tunnissa, ja
Helsingista Espoon Histaan kulkevilla vuoroilla, joita niitakin kulkisi kaksi tun-
nissa. Histan ja Helsingin valilla kulkisi siten yhteensa nelja junaa tunnissa suun-
taansa, joka on tarpeen, jotta Histasta Helsingin suuntaan olevalla osuudella
liikkuvat lahijunaliikenteen matkustajat mahtuvat ruuhka-aikoina juniin.

Lohjalle ulottuvan lahijunaliikenteen jarjestamistapaa ja rahoitusta ei ole selvi-
tetty, joten liikennetarjonnan tiheydesta ei ole varmuutta. Helsingin seudun lii-
kenne -kuntayhtyma HSL on junaliikenteen toimivaltainen viranomainen omalla
alueellaan, joka kattaa talla hetkella tarkastelualueen suunnalla Helsingin, Es-
poon, Kauniaisten, Kirkkonummen ja Siuntion alueet.

Kuvassa 17 on esitetty henkildjunaliikenteen periaatteellinen tarjonta uuteen Es-
poo-Salo-oikorataan ja kaksiraiteiseen Salo-Turku-valiin perustuvassa vaihto-
ehdossa.

Kupittaa Salo rouhisikona  Lempola / Vihti-Nummela
I —
I3l T
Turku \
\
\ 1 juna/2 h p
\
= Express Helsinki-Turku \

= Intercity Helsinki-Turku | I . .
Karjaa nanh  ESPOO | eppévaara Pasila
Juna/h

Lahi- / taajamajunat

e Kirkkonummi Helsinkd
4
=
Hanko
Kuva 17. Ve ESTU Espoo-Salo-oikorata ja kaksiraiteinen Salo-Turku-vali.

Nopeiden Express-junavuorojen matka-aika lyhenee 33 min,
sadnndllisten IC-vuorojen 30 min.
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Linjausvaihtoehdot A ja B Piikkion kohdalla

Mikali Salon ja Turun valisella osuudella kaksoisraide toteutetaan Piikkion, Ha-
jalan ja Kriivarin oikaisujen kautta linjausvaihtoehdon B mukaisesti, ovat junien
matka-ajat kolme minuuttia nopeampia verrattuna tilanteeseen, jossa kaksois-
raide noudattaa nykyista ratalinjausta linjausvaihtoehdon A mukaisesti.

Hankearviointiin ei ole sisallytetty Turun ja Salon valista lahijunaliikennetta,
jonka Salon ja Turun valinen kaksoisraide mahdollistaisi. Lahijunaliikenne vaatisi
kuitenkin poliittisia paatoksia liikenteen jarjestamisesta ja rahoittamisesta seka
henkildliikennepaikkojen suunnittelun ja toteuttamisen. Mikali kaksoisraide to-
teutetaan nykyista ratalinjausta noudattaen, voidaan myos Piikkiota palvella
Turun ja Salon valia kulkevilla lahijunilla, mikali Piikkioon toteutetaan henkilolii-
kennepaikan kayttoonottoa vaativat toimet. Mikali kaksoisraide kulkee Piikkion
oikaisun kautta, jaa Piikkion taajama syrjaan uudesta radasta.

2.2.2 Kapasiteetin kayttoaste

Kapasiteetin kayttdoasteen laskenta perustuu kansainvalisen rautatieliitto UIC:n
maarittamaan UIC 406 -menetelmaan, jota on tarkennettu ja raataldity Suomeen
sopivaksi. Suomen olosuhteisiin muokattu laskentaohjeistus on esitelty Vayla-
viraston tutkimuksessa Capacity and Punctuality in Railway investment socio-
economic assessment (Kapasiteetin ja tasmallisyyden arviointi ratahankkeiden
hankearvioinneissa) vuonna 2019 (Vaylavirasto 2019a). Menetelman avulla voi-
daan laskea kapasiteetin kayttdaste tarkasteltavan rataosuuden jokaiselle lii-
kennepaikkavalille vuorokauden jokaisena tuntina. Taman pohjalta voidaan
tarkastella esimerkiksi vuorokauden keskimaaraista kapasiteetin kayttoastetta
ja huipputunnin kapasiteetin kayttoastetta.

Kansainvalinen rautatieliitto UIC on maarittanyt raja-arvot, joiden avulla kapa-
siteetin kayttoastetta voidaan tulkita. Raja-arvot on esitetty taulukossa 7. UIC:n
suosituksen mukaan kapasiteetin kayttOaste ei saisi ylittaa suositeltavaa raja-
arvoa kuin hetkellisesti. Sekaliikenneradoilla huipputunnin raja-arvo on 75 pro-
senttia ja vuorokauden raja-arvo on 60 prosenttia. Pysahtymiskayttaytymisel-
taan ja ajoajoiltaan homogeenisilla kaupunkiradoilla raja-arvot ovat 10 prosent-
tiyksikkoa suuremmat (UIC 2013).

Taulukko 7. Kansainvdlisen rautatieliiton (UIC) mddrittdmdt raja-arvot kapa-
siteetin kdyttdasteelle huipputunnin ja vuorokauden osalta. (UIC

2013).
Rataluokka Huippu- Vuoro- Huomiot
tunti kausi

Kaupunkiraiteet 85 % 70 % Kayttoasteluvun lisdksi huomioitava myos
muut kapasiteetin kdyttoon ja suuruuteen
liittyvat tekijat, mm. kayttéasteen vaihtelu
vuorokauden aikana, junamaarat, tasmalli-

Sekaliikenneradat 75 %* 60 % syys ja aikataulurakenne

* voi olla korkeampi, jos lilkenne on heterogeenistd ja junamddrd on alle 5 junaa/tunti

Kayttoastelaskentojen tuloksia tarkasteltaessa on huomioitava, etta yksin kayt-
toasteen perusteella ei voida tehda johtopaatoksia esimerkiksi investointitar-
peista. Suurta kayttoastelukua kannattaa ensisijaisesti pitaa indikaattorina
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mahdollisista ongelmista, joita on syyta tarkastella tarkemmin myds muiden
menetelmien avulla.

Tassa tyossa kapasiteetin kayttoastelaskentoja varten eri vaihtoehdoille on laa-
dittu junaliikenteen arkivuorokauden aikataulut. Yksi- ja kaksiraiteisten rai-
deosuuksien kayttoaste on laskettu erikseen ja kaksiraiteisten osuuksien
kayttoaste on laskettu erikseen kumpaankin ajosuuntaan. Kayttoasteet on il-
moitettu huipputunti ja vuorokausitasolla, joista huipputunti on maaritetty ka-
lenterituntien mukaisesti (esim. klo 8-9 tai 16-17).

Kapasiteetin kayttoasteeseen vaikuttavat mm.
e junamaara
junakohtaamiset (yksiraiteinen)
perakkaisten junien kulkusuunta (yksiraiteinen)
samaan suuntaan menevien junien keskinainen jarjestys
ajoaika
kahden perakkain kulkevan junan valinen minimijunavali.

Mininimijunavaleihin vaikuttaa kaytossa oleva junien kulunvalvontatekniikka.
Suomessa on nykyisin kaytossa junien kulunvalvontatekniikka JKV, jonka luotet-
tava kaytettavyys ja taloudellinen kayttoika on loppumassa rata- ja veturilait-
teiden osalta 2020-luvun aikana. Digirata-selvityksessa (Liikenne- ja viestinta-
ministerié 2020) on kartoitettu, kuinka JKV:n uusiminen tehdaan kansallisesti
hyddyllisimmalla ja kustannustehokkaimmalla tavalla huomioiden Euroopan
unionin saantely ja tulevaisuuden kehitysnakymat. Digirata-selvitys suosittelee
JKV-jarjestelman korvaamista modernilla radiopohjaisella eurooppalaisella ju-
nakulunvalvontajarjestelmalla (European Train Control System ETCS), mika en-
simmaisessa vaiheessa tarkoittaa vahintaan ETCS-tasoa 2 koko maahan.
Tavoitteeksi on asetettu laajemman rakentamisen aloittaminen vuonna 2028.
Nykyista ja tulevaa rataverkon kapasiteettia on taman myo6ta mahdollista kas-
vattaa, koska uudella teknologialla pystytaan lyhentamaan junavaleja.

Kaikissa muissa vaihtoehdoissa, paitsi uuteen Espoo-5Salo-oikorataan perustu-
vassa vaihtoehdossa Ve ESTU, on kaytossa oletettu olevan nykyisen kulunval-
vontatekniikan JKV. Nykyisella kulunvalvontatekniikka JKV:lla on asemavali-
kohtaisena minimijunavalina kaytetty neljaa minuuttia.

Uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvassa vaihtoehdossa Ve ESTU uudella
rataosuudella on kaytetty uutta eurooppalaista kulunvalvontajarjestelmaa (Eu-
ropean Train Control System ETCS) silla se on otettava kayttéon kokonaan uu-
silla rataosuuksilla. Lisaksi on oletettu, etta uusi kulunvalvontajarjestelma on
kaytossa koko osuudella Helsingista Turkuun. Uudella kulunvalvontatekniikalla
asemavalikohtaisena minijunavalina on kaytetty kolmea minuuttia. Uuden ku-
lunvalvontajarjestelman toteuttamisesta ei ole paatoksia. Karjaan kautta kulke-
valle Rantaradalle on oletettu jaavan kayttoon nykyinen kulunvalvontatekniikka
JKV.

Taulukossa 8 on esitetty rataosuuskohtainen kapasiteetin kayttoaste eri vaih-
toehdoissa.
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Taulukko 8. Kapasiteetin kayttéaste rataosuuksittain.

Nykytilanne Ve 0+ Ve R1 Ve R2A Ve ESTU
huippu-  vuoro-| huippu- vuoro-| huippu-  vuoro- huippu-  vuoro- . .
tunti kausi tunti kausi tunti kausi tunti kausi PR
Helsinki-Kauklahti >85% 46% | 78%  35% | 85% 35% 78%  40% | 67% (Hki-Espoo)
Kauklahti-Helsinki 83 % 43% 64 % 32% 70 % 33% 69 % 36 % | 67% (Espoo-Hki)
i_Ki P 60 % 25% 67 % 30% 67 % 29% 57 % 30% 28 %
Kauklahti-Kirkkonummi
A A A 47 % 23 % 63 % 30 % 57 % 29 % 53 % 32% 27 %
Kirkkonummi-Kauklahti
i i_Kari 15% 7%
Kirkkonummi-Karjaa 69% 29% | 74%  39% | 69% 37% 33%
Karjaa-Kirkkonummi 13% 8%
Karjaa-Salo 32% 10%
] 60 % 28 % 66 % 29 % 58 % 25% 40 %
Salo-Karjaa 32% 10%
389 169
Salo-Turku A A 22% 8% 17 %
(yksi- (yksi-
52% 27 % 52 % 27 % | raiteinen raiteinen
Hajala- Hajala-
239 89 209
Kupittaa) Kupittaa) % % %
Espoo-Salo (ESA-rata) 55%
Salo-Espoo (ESA-rata) 68 %

Kayttoasteen kannalta kuormittunein rataosuus on kaikissa tilanteissa Hel-
sinki—-Kauklahti. Nykytilanteessa etenkin huipputunnin kayttdasteet ko. osuu-
della ovat hyvin suuret, ja ne alenevat, kun vertailuvaihtoehtoon Ve 0+ sisaltyva
Espoon kaupunkirata valmistuu ja lilkkennerakenne Helsingin ja Kirkkonummen
valisessa lahijunaliikenteessa muuttuu.

Mita enemman lisaraiteita tai uusia raideosuuksia toteutetaan, sita pienem-
maksi tyypillisesti kapasiteetin kayttoasteet muuttuvat. Yksittaisten tuntien
kayttoasteeseen vaikuttaa kuitenkin laskennassa sovellettu junaliikenteen aika-
taulumalli, joka on vain yksi mahdollinen tulevaisuudessa sovellettavista aika-
taulumalleista.

Uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvassa vaihtoehdossa Ve ESTU Helsingin
ja Espoon valisen rataosuuden kapasiteetin kayttdaste on muita vaihtoehtoja
pienempi. Tama johtuu sovelletusta "slottimaisesta” aikataulurakenteesta seka
uudesta eurooppalaisesta kulunvalvontajarjestelmasta ETCS, jonka on oletettu
olevan kaytOssa tassa vaihtoehdossa.
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2.3 Vaikutukset kayttajiin

2.3.1 Matkamaarien muutokset

Taulukossa 9 on esitetty liikenne-ennusteiden mukaisia muutoksia vuodelle
2040 eri vaihtoehdoissa. Kilometrisuoritteista on esitetty ero vertailuvaihtoeh-
don ja hankevaihtoehtojen valilla, silla tarkastelualueen kokonaissuoritteiden
maarittaminen vertailuvaihtoehdossa ei ole yksiselitteista johtuen siita, etta

tarkastelualueen laajuutta ei ole maaritelty.

Uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvan vaihtoehdon Ve ESTU suoritteet on

esitetty kahdella tavalla:

e Asukasmaarat radan vaikutuspiirissa ovat samat kuin vertailuvaihtoeh-
dossa (maankayttovaihtoehto I)
e Uuden oikoradan myota kaynnistettavaksi ajatellun Helsingin ja Lohjan
valisen lahijunaliikenteen uusien asemapaikkojen lahiympariston uudet
asukkaat on otettu huomioon (hankevaihtoehdossa maankayttévaihto-
ehto Il). Uusien asemanseutujen lisamaankayton on ajateltu toteutuvan
vuoteen 2050 mennessa.

Tilanteessa, jossa uudet asukkaat on otettu huomioon, ovat matkamaarat ja
suoritteet vertailuvaihtoehtoa suuremmat, silla tarkastelualueen kokonais-
asukasmaara on kasvanut. Vaihtoehdolle Ve ESTU suoritemuutokset on esitetty
erikseen myos Piikkion kohdan linjausvaihtoehdoille A ja B.

Taulukko 9. Matkasuoritteiden muutokset eri vaihtoehdoissa.

Ve ESTU: Ve ESTU:
Ve R1: Ve ESTU: Espoo—Salo- Ve ESTU: Es- Espoo—Salo-
. Espoo—Salo- . ) poo—Salo- . i
Nykyisen Ve R2A: ikorata ia oikorata ja oikorata ia oikorata ja
Ranta- Rantarata o! J Salo—Kupittaa J Salo—Kupit-
... | Salo—Kupit- ; . Salo—Kupit- .
radan pa-  kaksiraitei- . A ja uusien R taa B ja uu-
X taa Ailman T taa Bilman ) .
rantami- sena L asemien lisd- L sien asemien
lisamaan- o lisamaan- L
nen e maankdytto e lisdimaan-
Lo 2050 KayHtoa s 2050
Matkasuoritemuutokset vrt. Ve 0+:
Tieliikennesuorite, milj. ajon.km / vuosi -6,79 -27,75 -152,45 -3,84 -156,53 -7,91
Kaukojunat, milj. hié.km / vuosi 17,41 55,78 178,14 206,27 188,99 216,72
Lahijunat, milj. hld.km / vuosi 157,82 331,17 157,82 331,17
Kaukobussit, milj. hld.km / vuosi -4,82 -15,14 -103,73 -105,04 -106,62 -107,94
HSL-bussit, milj. hld.km / vuosi -18,53 -9,33 -18,53 -9,33
Metro, milj. hl6.km / vuosi -4,98 -0,31 -4,98 -0,31
Raitiovaunut, milj. hlé.km / vuosi -4,64 1,54 -4,64 1,54
Liitynta- ja vaihtokavely, milj. hlo.km /
VUOSI 3,30 13,72 3,30 13,72
Pydraily, milj. hl.km / vuosi -0,86 4,13 -0,86 4,13

Vaihtoehdoissa Ve R1ja Ve R2A vaikutuksia on vain kaukojunaliikenteeseen, silla
Helsingin seudun lahijunaliikenne on muuttumaton vertailuvaihtoehtoon nah-
den. Vaihtoehdossa ESTU vaikutuksia on seka Uudenmaan joukkoliikenteeseen
etta kaukojunaliikenteeseen.
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2.3.2 Vertailutilanteen matkustajien aikahyodyt

Junamatkustajat, jotka matkustaisivat junalla hankkeesta riippumatta, saavat
hyotyja lilkkenteen nopeutuessa ja tarjonnan tihentyessa. Tarjonnan tihentymi-
nen lyhentaa odotus- ja odotteluaikoja ja parantaa junaliikenteen koettua pal-
velutasoa. Keskimaaradiseksi odotusajaksi kaukojunaliikenteessa oletettu 16
prosenttia vuorovalista ja Uudenmaan joukkoliikenteessa 30 prosenttia vuoro-
valista.

Matkustajien kokemat hyodyt on esitetty erikseen kaukojunaliikenteelle ja Uu-
denmaan joukkoliikenteelle. Hyodyista on esitetty erikseen matkustajien aika-
hyodyt, jotka johtuvat nopeutuvista matkoista, seka palvelutasohyddyt, jotka
johtuvat tiheammasta tarjonnasta. Odotusaika koetaan tutkimusten mukaan ra-
sittavammaksi kuin valineessa matkustusaika, joten odotusaikojen lyhenemi-
sesta tulee pelkkaan aikasaastoon verrattuna myaos palvelutasohyotyja.

Matkustajien ajan arvona on kaukojunaliikenteessa kaytetty 10,32 euroa/tuntija
Uudenmaan joukkoliikenteessa 9,46 euroa/tunti. Ajan arvot perustuvat matkan-
tarkoitusjakautumiin seka Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikko-
arvot 2013 -julkaisun mukaisiin matka-aikasaastojen perusarvoihin (Liikenne-
virasto 2015), jotka on esitetty taulukossa 10. Vaylavirasto paivittaa hanke-
arvioinneissa kaytettavat yksikkodarvot vuoden 2020 aikana.

Taulukko 10. Matkantarkoitusjakaumat kaukojunaliikenteessad ja Uudenmaan
joukkoliikenteessd keskimddrin.

osuudet Hel-
" osuudet kauko-  singin seudun
S EIEE) s I junaliikenteessa joukkoliiken-
teessa
Tyo-, mutta ei kotiperdinen matka 23,68 € 17 % 8%
Kotiperainen tyo- tai koulumatka 10,68 € 17 % 32 %
Muu matka 6,79 € 66 % 59 %
ajan arvo keskimaarin 10,32 € 9,46 €

Taulukkoon 11 on koottu kuntakohtaiset arviot asukasmaarista, junamatkojen
maarista seka aikasaastoista yhta matkaa kohden ja aikakustannusten muutok-
sesta vuodessa kaikki matkat yhteen laskien. Tarkastelu on laadittu Helsinki-
Turku nopean junayhteyden laajempien taloudellisten vaikutusten tarkastelun
yhteydessa.
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Taulukko 11. Ratahankkeesta johtuvat aikasddstét vaikutusalueen kunnissa.

Junamatkat 2040 Junamatkat 2040 Aikahyoty 2040
Asuinkunta Asukkaat Vel ve? . ve?

2040 Mat- Junan Mat- Mat- Min/ 1000

kaa/vrk osuus kaa/vrk kaa/vrk matka €/v
Espoo 344200 | 19984 10 % 30619 16 % 1,0 1854

Hanko 6 200 85 6 % 85 6 % -3,0 -23
Helsinki 760700 | 37684 24 % 44 182 28 % 0,9 2532

Kaarina 36 600 162 1% 198 1% 27,6 395

Karjaa 23900 236 5% 373 7% 14,5 212
Kirkkonummi 41900 1579 6 % 2 662 10 % 1,7 264
Lohja 40 800 8 0% 1354 9% 21,8 1247
Salo 43 900 719 15% 766 16 % 12,4 654

Siuntio 6 100 63 1% 284 5% 13,3 163
Turku 213 300 1523 5% 1886 6% 30,5 4136
Vantaa 278900 | 20121 50 % 21275 54 % 0,6 839
Vihti 29 600 35 0% 1475 10% 19,5 1231

Kuvassa 18 on esitetty kaikkien matkojen keskimaarainen aikasaasto vaikutus-
alueen kunnissa. Tarkastelun perusteella voidaan todeta, etta yhden junamat-
kan aikasaasto on suurin Turussa, Kaarinassa ja Salossa (Lohjalla ja Vihdissa ei
ole vertailutilanteessa junayhteytta, mutta naista kunnista tehdaan joitakin
matkoja, joiden jossain vaiheessa kaytetaan junaa). Yhden junamatkan ai-
kasaasto kuvaa tilannetta yksittaisen asukkaan kannalta. Kun otetaan huomioon
matkojen maara ja lasketaan aikasaastojen summa, tulevat paakaupunkiseudun
kunnat esiin vakirikkaina alueina. Aikasaastojen kohdentumisen (kuva 18) voi-
daan todeta, etta nopeasta junayhteydesta hyodtyvat eniten Turku, Helsinki ja Es-
poo. Seuraavina tulevat uusien asemien rautatiekunnat Vihti ja Lohja. Suuren
matkamaaran takia Vantaan kokonaishydty on hieman suurempi kuin Salon.

Junamatkojen aikasaasto 1000 €/v

4500

4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000

“ H ]
0 B s BN -
& oy 2° S S & ° & 3© & &
?>‘7\\ @Q \-\b& 4 \,60 \}6\ C;;\Q(\ %ZQ L)’?} {2:‘)0 .&\3“
B & I =
& &
‘,c_{\
m Junamatkojen aikasaastd 1000 €/v

Kuva 18. Junamatkojen keskimddrdinen matka-aikasédsto vaikutusalueen

kunnissa.
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2.3.3 Vaikutukset viiveisiin
Viivelaskennan lahtékohdat

Tarkasteltujen vaihtoehtojen vaikutuksia junaliikenteen tasmallisyyteen on ar-
vioitu Suomessa kehitetylla viiveiden arviointimenetelmalla. Menetelma on esi-
tetty Vaylaviraston tutkimuksessa Capacity and Punctuality in Railway invest-
ment socio-economic assessment — Kapasiteetin ja tasmallisyyden arviointi ra-
tahankkeiden hankearvioinneissa (Vaylavirasto 2019a).

Viiveiden arviointimenetelma pyrkii kuvaamaan rataosalla tapahtuvia sekun-
daarisia viiveita eri infravaihtoehdoissa. Laskentamenetelman lahtdtietona tar-
vitaan ns. saapumisviive, joka tarkoittaa tutkittavalle rataosalle tuleville junille
maaritettya keskimaaraista saapumisviivetta (sekuntia/juna/vuorokausi). Saa-
pumisviive voidaan arvioida tutkitun rataosan historiatietojen tai vastaavan ra-
taosan mitatun datan perusteella. Viiveiden arviointimenetelman tarkoituksena
on verrata loppuviiveiden eroja eri infravaihtoehtojen valilla.

Viiveanalyysin lahtokohtana on nykytila. Lahtotietona tarvittava saapumisviive
on maaritelty aikataulukauden 2019 arkipaivina toteutuneesta junaliikenteesta,
joka on saatavilla Treno analysis ohjelmistolla Traffic Management Finlandin Di-
gitraffic palvelusta. Saapumisviiveeksi tarkasteltavalla rataosuudella Kirkko-
nummi-Turku saatiin 113 sekuntia junaa kohden. Mikali yli 30 minuutin myohas-
tymiset jatetaan huomioimatta, on saapumisviive 103 sekuntia junaa kohden.

Vertailuvaihtoehtoon sisaltyva Espoon kaupunkirata vapauttaa kapasiteettia
kaukoliikenneraiteilla. Vuoden 2019 tutkimuksessa (Vaylavirasto 2019a) on to-
dettu, etta Pasila—Kauklahti-rataosalla aiheutuneet viiveet vahenisivat Espoon
kaupunkiradan ansiosta laskennallisesti 10 sekuntia per juna. Taman perusteella
on tassa tehty oletus, etta Kirkkonummi-Turku-valin saapumisviiveet pieneni-
sivat 5 sekuntia per juna. Oletus perustuu siihen, etta Espoon kaupunkirata vai-
kuttaa Kirkkonummi-Turku-suunnan junien saapumisviiveisiin mutta ei Turku-
Kirkkonummi-suunnan juniin.

Ve R1 Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantaminen

Vaihtoehdossa Ve R1 on lyhyet kaksoisraideosuudet valeilla Salo-Hajala ja
Turku-Kupittaa. Viivelaskennasta vahennetaan ne kohtaamiset, jotka osuvat
uusille kaksiraiteisille osuuksille. Lisaksi uudet kaksoisraideosuudet vahentavat
rataosan saapumisviiveita. Tassa on tehty oletus, etta saapumisviiveet vahene-
vat Turussa ja Salossa seka Turku-Salo-valilla junakohtaamisista aiheutunei-
den viiveiden suhteellisen osuuden verran. Turku-Salo-alueen junakohtaami-
sista aiheutuneiden viiveiden osuus koko Kirkkonummi-Turku-valin viiveista on
22 %, joten saapumisviiveista vahennettiin 22 %.

Tarkastelulla rataosalla noin puolet viiveista aiheutuu sekundaarisista syista.
Taulukoista 12 ja 13 nahdaan, etta saapumisviiveilla ei ole merkittavaa vaiku-
tusta loppuviiveiden eroihin. Jos kaikki viiveet huomioidaan saapumisviiveissa
(taulukko 12), vahentaa hankevaihtoehto Ve R1 viiveita 10 sekuntia per juna ver-
rattuna vertailuvaihtoehtoon. Mikali yli puolen tunnin myohastymisia ei huomi-
oida (taulukko 13), viiveet vahenevat 11 sekuntia per juna. Vertailuvaihtoehtoon
sisaltyvan Espoon kaupunkiradan vaikutus on 4 sekuntia per juna nykytilantee-
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seen verrattuna. Viiveiden vaheneminen noin 10 sekunnilla per juna on merkit-
tava muutos, koska aikataulukaudella 2019 valilla ajettiin arkipaivina noin 6 800
junavuoroa.

Taulukko 12. Laskennan tulokset, kun saapumisviiveissd on huomioitu kaikki

viiveet.
Nykytila Vertailuvaihto- Hankevaihtoehto
v ehto Ve 0+ Ve R1

Junamaara vuorokau- 32 junaa 32 junaa 32 junaa
dessa
Kohtaamisten maara 41 kohtaamista 41 kohtaamista 18 kohtaamista
vuorokaudessa
Saapumisviiveet (kaikki
viiveet huomioitu) 113 s/juna 108 s/juna 108 s/juna
Loppuviiveet 120 s/juna 116 s/juna 106 s/juna

Taulukko 13. Laskennan tulokset, kun saapumisviiveissad ei ole huomioitu yli 30

min viiveita.
Nvkvtila Vertailuvaihtoehto Hankevaihtoehto
L Ve 0+ Ve R1
Junamaara vuorokau- 32 junaa 32 junaa 32 junaa
dessa
Kohtaamisten maara 41 kohtaamista 41 kohtaamista 18 kohtaamista
vuorokaudessa
Saapumisviiveet
(yli 30 min. viiveita ei
huomioitu) 103 s/juna 98 s/juna 98 s/juna
Loppuviiveet 111 s/juna 107 s/juna 96 s/juna

Hankevaihtoehdossa Ve R1viiveet vahenevat laskennallisesti rataosalla, eli kay-
tanndssa junien pitadisi siis pystya keskimaarin kirimaan aikataulujaan kiinni
enemman kuin rataosalla tapahtuu sekundaarisia myohastymisia. On kuitenkin
huomioitava, etta uudet kaksiraiteiset osuudet ovat kohtuullisen lyhyita. Suu-
remmissa hairidtilanteissa sekundaarisia mydhastymisia muodostuisi edelleen.

Kaksiraiteiset vaihtoehdot: Ve R2A Karjaan kautta kulkeva Rantarata seka Ve
ESTU Espoo-Salo ja Salo-Turku

Vaihtoehdoissa Ve R2A ja Ve ESTU koko rataosuus Helsingista Turkuun on kaksi-
raiteinen. Rataosan rakentaminen kaksiraiteiseksi muuttaa tilannetta nykytilan-
teeseen nahden erittain merkittavasti, eika viivelaskennan avulla ole mielekasta
pyrkia arvioimaan viiveiden muutoksia. Menetelman vaatimien saapumisviivei-
den arviointi on hyvin haastavaa, silla uudet ratalinjaukset ja kaksiraiteisuus vai-
kuttaa merkittavasti lilkennerakenteeseen ja viiveiden muodostumiseen.
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Jos koko vali olisi kaksiraiteinen, voidaan arvioida, etta Kirkkonummi-Turku-va-
lin viiveet pienenisivat merkittavasti. Vuonna 2019 valilla Kirkkonummi-Turku
valilla kirjattiin mydhastymisia 2,47 minuuttia ajettua junaa kohti. Naista 51 %
johtui sekundaarisista syista, padasiassa yksiraiteisella osuudella. Lisaksi myo6-
hastymisten vaheneminen vaikuttaa myos Helsingissa kalustokierrosta johtu-
viin sekundaarisiin myohastymisiin. Koko valin viiveiden voidaan kohtaavan
liikenteen poistumisen myota olettaa pienenevan 30-40 %, jos muut tekijat, ku-
ten vikojen maara tai liikkennerakenne, ei muutu merkittavasti.

Kaksiraiteistamisen mydta ei kuitenkaan kaikkien myodhastymisten voida olettaa
poistuvan, silla suurten hairididen yhteydessa sekundaaria myohastymisia tulee
joka tapauksessa. Nykytilanteessa tavanomaisia liikennointipaivina, jolloin se-
kundaaria myohastymisia on kirjattu alle 100 minuuttia, on sekundaaristen myo6-
hastymisten osuus 36 % kaikista myodhastymisista. Mikali oletetaan, etta
kaksiraiteistamisen myota tama osuus viiveista poistuu, tarkoittaa se viiveiden
vahenemista 53 sekuntia per juna nykytilanteeseen verrattuna. Vertailuvaihto-
ehtoon nahden, johon sisaltyy viiveita vahentava Espoon kaupunkirata, kaksirai-
teistamisen mydta vahenevia viiveita on 49 sekuntia per juna.

Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Tarkasteltavassa hankkeessa matka-aikojen nopeutumiset ovat useita minuut-
teja. Tassa tilanteessa viiveiden vahenemisen vaikutus jaa pieneksi suhteessa
matka-ajan nopeutumisesta tuleviin vaikutuksiin. Tilanne olisi erilainen, mikali
tarkasteltaisiin hanketta, jonka paaasiallisena tavoitteena olisi parantaa liiken-
teen tasmallisyytta ilman varsinaista nopeutumisvaikutusta. Talldin viiveiden
vaheneminen olisi hankkeen tarkein vaikutus.

Taulukossa 14 on esitetty viiveiden vahenemisen yhteiskuntataloudellinen arvo.
Tassa hankearvioinnissa viiveiden vahenemista ei kuitenkaan ole viety osaksi
yhteiskuntataloudellisesta kannattavuuslaskelmaa. Taulukossa 14 on kaytetty
viiveiden vahenemisen arvottamisessa aikavastaavuuskerrointa 3,5, mika ottaa
huomioon myodhastymisen vahenemisen suuremman arvon suhteessa normaa-
liin matka-aikaan. Aikavastaavuuskertoimien kayttoa ei ole ohjeistettu taman
hankearvioinnin aikana voimassa olleessa ratahankkeiden arviointiohjeessa.

Taulukko 14. Viiveiden vahenemisen yhteiskuntataloudellinen arvo.

Hankevaihtoehto Hankevaihtoehto Hankevaihtoehto Ve

Ve R1 Ve R2A ESTU
Viiveiden vdheneminen 11 s/juna 49 sfjuna 49 s/juna
Matkustajamadrd vuo- 1565 000 1725 000 2 135 000
dessa (osuus Turku—Salo)
Myohastymisajan arvo, 36,12 36,12 36,12
euroa/tunti euroa / tunti euroa / tunti euroa / tunti
Yhteiskuntataloudellinen 172 700 848 000 1 049 600
hyoty, euroa/vuosi euroa / vuosi euroa / vuosi euroa / vuosi
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2.3.4 Siirtyvat ja uudet matkustajat

Kaukojunaliikenteen matkustajamaarien muutokset on arvioitu valtakunnalli-
sella liikkennemallilla. Vaikutukset Uudenmaan joukkoliikenteen kayttéon on
maaritelty Helsingin seudun tydssakayntialueen liikenne-ennustemallilla.

Kulkutapamuutosten myota kasvaneen kysynnan hyodyt on maaritelty ns. puo-
len saannolla. Saannén mukaan uudet matkustajat saavat keskimaarin hyoddyn,
joka on puolet ennen hanketta ja sen jalkeen kaukojunaa tai Uudenmaan joukko-
liikennetta kayttavien hyodysta. "Ensimmainen” siirtyja saa lahes samat hyddyt
kuin kiintean kysynnan matkustaja, "viimeisen"” siirtyjan hyodyt puolestaan jaa-
vat lahella nollaa.

Puolen saanto ottaa huomioon siirtyvien matkustajien ajoneuvokustannussaas-
tot tieliikenteesta ja lippukustannusten kasvun juna- ja joukkoliikenteessa. Tie-
liikenteen vahenemisen seurauksena sen ruuhkautuminen vahenee, josta on
hyo6tya niille autoilijoille, jotka jatkavat autolla lilkkkumista. Vaikutukset ruuhkau-
tumiseen ovat kuitenkin vaatimattomat.

Helsingin ja Lohjan valille suunnitellun lahijunaliikenteen uusien asemanseutu-
jen uuden maankaytén hyodyt on laskettu niin ikaan puolen saannolla, koska ei
tiedeta miten naiden matkat muuttuvat uudessa sijainnissa. Uuteen Espoo-
Salo-oikorataan perustuvan vaihtoehdon maankayttd on erilainen ilman uusia
lahijunaliikenteen asemia ja niiden kanssa. Koska uusi maankaytto on ehdollinen
uusien asemien toteutumiselle, voidaan puolikkaan saantda soveltaa taman
muutoksen vaikutusten maarittamiseen.

Uusien matkustajien myota kasvavat lipputulot otetaan huomioon tuottajan yli-
jaamassa.

2.3.5 Yhteenveto kuluttajan ylijaaman muutoksesta

Taulukossa 15 on esitetty yhteenveto kuluttajan ylijaamaan muutokseen sisal-
tyvista tekijdista ja niiden arvostaminen yhteiskuntataloudellisiksi hyodyiksi.
Vertailu on tehty vertailuvaihtoehtoon nahden.

Uudenmaan joukkoliikenteen kayttdjille tulevat aikahyodyt ovat merkittavia,
jotka johtuvat mm. siita, etta vertailuvaihtoehdossa bussilla kulkeville matkus-
tajille tulee kayttoon nopea lahijunaliikenteen yhteys. Asemanseutujen uusien
asukkaiden hyodyt sisaltyvat Uudenmaan lahijunaliikenteen hyotyihin.
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Taulukko 15. Aikahydtyjen ja siirtyvan lilkkenteen muutokset vaihtoehdoissa.
Vertailu tehty vertailuvaihtoehtoon ndhden.

Ve F.{1: Ve R2A: Ve ESTU:
yk- Nykyisen Espoo—Salo-
S Rantarata . .
sikkd- | Rantaradan kaksi- oikorata ja
arvo, parantami- o Salo—
raiteisena .
euroa nen vrt. Ve O+ Kupittaa A
vrt. Ve 0+ ’ vrt. Ve 0+
Kaﬂuko;unar’.natkustajlen suoritemuutos (milj. 10,32 0,12 0,34 0,84
hléh / vuosi)
Kal.JI.<01u"namatku.staJ|en palvelutasohyddyt 10,32 -0,00004 0,00006 10,04260
(milj. hléh / vuosi)
S||r.t.yvatuja uudet. kaukojunamatkustajat 10,32 -0,00284 10,02818 0,22437
(milj. hléh / vuosi)
Kaukolunam.atkustajlen aikahyo6dyt (milj. 1,25 3,54 8,70
euroa / vuosi)
Kat.1!<01unamatkust:ajlen palvelutasohyodyt 0,00 0,00 0,44
(milj. euroa / vuosi)
Sur.tyvat ja uudet k.aukOJuna-matkustajat 0,03 0,29 232
(milj. euroa / vuosi)
Uuden‘n.”naarj Joukkoll.lkenteen suoritemuu- 9,46 1,90
tos (milj. hloh / vuosi)
Uudenmaan joukkoliikenteen palveluta-
sohyodyt (milj. hléh / vuosi) 9,46 013
Sur_t_yvatuja uudet.Uudenmaan matkustajat 9,46 0,24
(milj. hl6h / vuosi)
As¢_er_nan"seutu1en.uu5|en asukkaiden hyodyt 9,46 1,67
(milj. hl6h / vuosi)
Uudenmaan pysyvan tieliikenteen aikasaas-
t6t (milj. hldh / vuosi) 9,46 0,17
Uudenmaan joukkoliikenteen aikahyodyt
- . 17,94
(milj. euroa / vuosi)
Uudenmaan joukkoliikenteen palveluta-
. - . 1,19
sohy6dyt (milj. euroa / vuosi)
Siirtyvat ja uudet Uudenmaan matkustajat
o X 2,24
(milj. euroa / vuosi)
Asemanseutujen uusien asukkaiden hyodyt
P . 15,79
(milj. euroa / vuosi)
Uudenmaan pysyvan tieliikenteen ai-
s pae oe . 1,62
kasdast6t (milj. euroa / vuosi)

2.4 Vaikutukset tuottajiin

2.4.1 Liikennointikustannukset

Junien lilkkenndintikustannukset kasvavat niissa vaihtoehdoissa, joissa on vertai-
luvaihtoehtoa enemman junatarjontaa. Vastaavasti kaukojunaliikenteen nopeu-
tuminen tuottaa liikennointikustannussaastoja, mikali junien aikasuoritteet
pienenevat.

Liikenndintikustannusten muutoksia on tarkasteltu erikseen kaukojunaliiken-
teen seka Uudenmaan joukkoliikenteen, johon Helsingin ja Lohjan valinen lahiju-
naliikenne sisaltyy, osalta. Junien liikenndintikustannusten muutos on maari-
telty junatyyppikohtaisten yksikkdarvojen avulla. Helsingin seudun liikenteessa
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tarvittavien bussivuorojen maara vahenee, kun lahijunaliikenteen palveluita laa-
jennetaan. Lohjan suunnan lahijunaliikenteeseen kytkeytyvasta liityntabussilii-
kenteesta ei kuitenkaan ole olemassa suunnitelmia, joten Helsingin seudun
bussien liikenteesta tulevien liikenndintikustannussaastdjen suuruus on arvi-
oitu karkeasti bussien matkustajakilometrisuoritemuutosten perusteella.

2.4.2 Lipputulot

Junaliikenteen palvelutason parantaminen lisaa matkustusta junissa ja operaat-
torin saamia lipputuloja. Samalla my6s jatkomatkat muissa joukkoliikennevali-
neissa esimerkiksi paakaupunkiseudun sisalla kasvavat. Lipputulojen lisaanty-
minen on maaritelty kasvavien matkustajasuoritteiden perusteella.

Lipputulojen muutoksia on tarkasteltu erikseen kaukojunaliikenteen seka Uu-
denmaan joukkoliikenteen osalta. Uuttamaata koskevat muutokset tulevat Hel-
singin ja Lohjan valisesta uudesta lahijunaliikenteesta, jossa lipputulojen
yvksikkdarvona on kaytetty Helsingin seudun tydssakayntialueen liikennemal-
lissa maariteltya keskimaaraisia lipunhintoja matkantarkoituksittain, joista on
erotettu verojen osuus. Kaukojunaliikenteessa lipputulojen yksikkdarvona on
kaytetty ratahankkeiden arviointiohjeen mukaista yksikkéarvoa 0,098 euroa/
henkilékilometri.

2.4.3 Markkinaehtoinen linja-autoliikenne

Uudesta junamatkustuksesta osa on siirtymaa markkinaehtoisesta linja-autolii-
kenteesta. Tama voi johtaa linja-autovuorojen liikenndinnin lopettamiseen mat-
kustajien ja lipputulojen vahenemisen vuoksi. Tassa hankearvioinnissa on
oletettu, etta markkinaehtoisen liikenteen lilkkenngitsijat sopeuttavat linja-auto-
tarjontaa lipputulojen vahenemisen mukaan, jolloin kokonaisvaikutuksia linja-
autoliikenteen tuottajiin ei hankearvioinnin nakokulmasta ole.

Todellisuudessa vaikutuksia markkinaehtoisen linja-autoliikenteen tuottajiin ta-
pahtuu, mutta tassa sovellettua yksinkertaistusta joudutaan kayttamaan, silla
menetelmia linja-autoliikenteen tuottajan ylijagaman muutosten arviointiin ei ole
olemassa.

2.4.4 Yhteenveto tuottajan ylijaaman muutoksesta

Taulukossa 16 on esitetty yhteenveto liikenndintikustannusten ja lipputulojen
muutoksista eri vaihtoehdoissa. Vertailu on tehty vertailuvaihtoehtoon nahden.

Rantaradan kaksiraiteistamiseen perustuvan vaihtoehdon Ve R2A liikennetalou-
dellinen kannattavuus on negatiivinen. Tama johtuu siita, etta kyseisessa vaih-
toehdossa on sama kaukojunatarjonta kuin uuteen Espoo-Salo-oikorataan
perustuvassa vaihtoehdossa Ve ESTU, jotta vertailua voitaisiin tehda naiden
vaihtoehtojen valilla. Mikali vaihtoehdon Ve R2A junatarjontaa vahennetaan ky-
syntaad vastaavaksi, voitaisiin myos kaksoisraideosuuksia vahentaa, jolloin la-
hestytaan nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamiseen
perustuvaa vaihtoehtoa Ve R1.
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Taulukko 16. Liikennéintikustannusten ja lipputulojen arvioitu muutos vaihto-
ehdoissa. Vertailu tehty vertailuvaihtoehtoon nahden.

. Ve ESTU:
I Ve R1: Nykyi- Ve R2A: Ran-  Espoo-Salo-
yksikko- sen Ranta- . . .
tarata kaksi-  oikorata ja
arvo, radan paran- L .
. raiteisena Salo—Kupit-
euroa taminen
vrt. Ve O+ taa A
vrt. Ve 0+
vrt. Ve 0+
InterCity-junien suoritemuutos (milj. junakm/vuosi) 4,2 0 0 -0,25
InterCity-junien suoritemuutos (milj. junah/vuosi) 618 -0,001 -0,002 -0,005
Express-junien suoritemuutos (milj. junakm/vuosi) 5,3 0 0,85 0,72
Express-junien suoritemuutos (milj. junah/vuosi) 866 -0,0001 0,007 0,005
Taajamajunien suoritemuutos (milj. junakm/vuosi) 2,4 0 0 0,41
Taajamajunien suoritemuutos (milj. junah/vuosi) 344 0 0 0,001
Kaukoiunien liikenndinti-k
aukojunien liikkennodinti-kustannusten muutos 0,60 9,14 4,99
(M€/a)
Kauk_olukenteen matkustaja-muutos (milj. hlokm/ 0,098 14,0 53.4 197.6
vuosi)
Kaukojunien lipputulojen muutos (M€/a) 1,37 5,23 19,36
HSL-l4hijunien suoritemuutos (milj. junakm/ vuosi) 2,9 1,66
HSL-l3hijunien suoritemuutos (milj. junah/vuosi) 293 0,02
HSL-ldhijunien liikennéinti-kustannusten muutos 11.24
(M€/a) ,
HSL-bussien suoritemuutos (milj. hlékm/vuosi) 0,2 -19
HSL-bussien liikennédinti-kustannusten muutos 4
(M€/a)
HSL:n liikenndintikustannusten muutos yhteensa 7
(M€/a)
HSL-liikenteen lipputulojen muutos (M€/a) 4,58

2.5 Muut vaikutukset

2.5.1 Vaikutukset julkiseen talouteen

Kunnossapitokustannukset

Radan keskimaarainen kunnossapitokustannus raidekilometria kohden on
28 700 euroa vuodessa, joka perustuu vuosien 2013-2018 toteutuneiden meno-
jen keskiarvoon sahkoistetylla radalla. Taulukossa 17 on esitetty radan vuotuis-
ten kunnossapitokustannusten muutos. Vertailu on tehty vertailuvaihtoehtoon

nahden.
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Taulukko 17. Radan kunnossapitokustannusten muutos. Vertailu tehty vertailu-
vaihtoehtoon ndhden.

Ve R1: Nykyisen Ve ESTU: Espoo—

Rantaradan pa- Ve R2A: Ranta- Salo-oikorata ja

rantaminen vrt.  rata kaksiraitei- Salo—Kupittaa A vrt.

Ve 0+ sena vrt. Ve 0+ Ve 0+

lisaraiteita, km 12 153 240
radan vuotuisten kunnossapito-

kustannusten kasvu, milj. euroa 0,34 4,39 6,89

Tieliikenteen vaheneminen vaikuttaa vahaisessa maarin teiden kunnossapito-
kustannuksiin. Teiden kunnossapitokustannusten muutos on maaritelty ajoneu-
vosuoritteen vaheneman ja kunnossapidon ajoneuvokilometripohjaisen lasken-
nallisen kunnossapidon yksikkdkustannuksen avulla.

Verot

Tieliikenteen vaheneminen alentaa valtion polttoaineen myynnista saamia ve-
rotuloja, mukaan lukien arvonlisavero. Vastaavasti joukkoliikenteen kayton Li-
saantyminen nostaa lippujen myynnista saatavia arvonlisaverotuloja. Lisaksi
lahijunaliikenteen lisaantyminen nostaa ratamaksu- ja rataverotuloja.

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutokset on maaritelty suoritepohijai-
silla yksikkoarvoilla. Kyseessa on siirtoera laskelmassa, joka ei vaikuta lopputu-
lokseen, silla esimerkiksi henkildéautoliikenteen verotulojen pieneneminen
kompensoituu kayttajahydtyjen muutoksilla tieliikenteesta siirtyvien saamana
samansuuruisena saastona maksetuissa tieliikenteen veroissa.

Junaliikenteen hankinnan kustannukset

Kaupunkiseutujen lahijunaliikenne vaatii useissa tapauksissa rahoitusta julki-
selta taholta, silla kyseinen liikenne ei tyypillisesti ole itsekannattavaa. Lahiju-
naliikenteeseen tarvittavaa yhteiskunnan tuen maaran muutosta voi arvioida
taulukon 16 liikenndintikustannusten muutosten ja lipputulojen muutoksen ero-
tuksen perusteella. Kyseissa taulukossa esitetyt luvut perustuvat hankearvioin-
nissa kaytettaviin yksikkodarvoihin, eivatka valttamatta vastaa kaytannon
liilkenndinnissa toteutuvia kustannuksia ja tuloja. Helsingin ja Lohjan, seka Es-
poon ja Salon valisen radan toteutuessa nykyisen Karjaan kautta kulkevan Ran-
taradan, liikenndintikokonaisuuksien jarjestamistapaa ja rahoitusta ei ole
selvitetty. Kyseiset liikenteet vaativat yhteiskunnan tukea, silla markkinaehtoi-
sesti tassa hankearvioinnissa oletettu tarjonta ei todennakdisesti toteudu.

2.5.2 Onnettomuudet

Rautatieliikenteen onnettomuuksista kasitellaan hankearvioinnissa vain taso-
risteysonnettomuuksia. Koska hanke ei vaikuta tasoristeysten maaraan, ei rau-
tatieliikenteen onnettomuuksissa tapahdu muutoksia, jotka tulisi ottaa
huomioon hankearvioinnissa.
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Vaikutukset tieliikenteen onnettomuusmaariin on maaritelty vahenevan tielii-
kenteen suoritteen perusteella, joten liikenne-ennusteeseen liittyvat epavar-
muudet vaikuttavat myds onnettomuuksien maariin. Tieliikenteen suoritevahe-
nema on esitetty taulukossa 9 luvussa 2.3.1. Suoritevahenema vaikuttaa onnet-
tomuuksiin tieluokittain eri tavalla. Taulukossa 18 on esitetty laskennassa kay-
tetyt onnettomuusasteet: esimerkiksi pitkamatkaisen liikenteen keskimaarai-
sena onnettomuusasteena on kaytetty 0,075 henkilévahinko-onnettomuutta
miljoonaa ajokilometria kohden. Tieluokkakohtaisia onnettomuusasteita on kay-
tetty Uudellamaalla tapahtuvien suoritemuutosten vaikutusten arviointiin.

Taulukko 18. Laskennassa kaytetyt onnettomuusasteet.

onnettomuusaste, henkilévahinkoa /
miljoonaa ajokilometria
Pitkdmatkainen lilkkenne keskimaarin 0,075
Moottoritiet 0,070
Muut paavaylat eritasoliittymin 0,100
Maantiet+useampikaistaiset padkadut 0,300
Alueelliset kokoojakadut 0,400
Paikalliset kokooja- ja tonttikadut 0,500
Muut vaylat 0,300

Taulukossa 19 on esitetty eri vaihtoehtojen vaikutukset vuosittaisiin onnetto-
muuksien maariin, jotka on maaritelty tieliikennesuoritteen vaheneman perus-
teella. Vertailu on tehty vertailuvaihtoehtoon nahden.

Taulukko 19. Vaikutukset onnettomuuksien médrédn. Vertailu tehty vertailu-
vaihtoehtoon ndhden.

Ve R1: Nykyisen Ve R2A: Ran- Ve ESTU: Espoo—
Rantaradan tarata kaksi- Salo-oikorata ja
parantaminen raiteisena Salo—Kupittaa A vrt.
vrt. Ve O+ vrt. Ve O+ Ve 0+
Tieliikennesuorite, milj. ajon.km / vuosi -6,79 -27,75 -152,45
(?.nnettoijusvahelnema pitkdmatkaisessa 05 21 76
liilkenteessa / vuosi
Onnettomuusvahenema Helsingin seudun 49
liikenteessa !

Onnettomuusvaikutuksissa on otettu huomioon yleisen turvallisuustilanteen
paraneminen alentamalla henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien
maaria 2,5 prosentilla vuodessa vuoteen 2030 asti hankearviointiohjeen mukai-
sesti.

2.5.3 Paastot

Vaihtoehdoissa, joissa junien tarjontaa lisataan, kasvavat myos junaliikenteen
energiankulutus ja paastomaarat. Vastaavasti tieliikenteen paastot vahenevat,
kun henkildautosuoritteet pienenevat. Paastovaikutusten kannalta merkityksel-
lisin ovat muutokset tieliikenteen hiilidioksidipaastoissa. Henkildautoliikenteen
hiilidioksidipaastojen kertoimena laskelmissa on kaytetty 92,6 g/km, jossa on
otettu maltillisesti huomioon tieliikenteen teknista kehitysta VTT:n LIPASTO-
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jarjestelman perusennusteen mukaisesti. Raideliikenteella hiilidioksidin paasto-
kertoimena on kaytetty 15 g/henkilékilometri.

Taulukossa 20 on esitetty eri vaihtoehtojen vaikutukset lilkkenteen vuosittaisiin
paastokustannuksiin. Vertailu on tehty vertailuvaihtoehtoon nahden.

Taulukko 20. Vaikutukset lilkenteen padstékustannuksiin. Vertailu tehty
vertailuvaihtoehtoon nahden.

Ve R1: Nykyisen Ve R2A:Ran- Ve ESTU: Espoo—
- . Rantarad - tarata kaksi-  Salo-oikorata j
Paastékustannukset, milj. euroa / vuosi an ara? anpa arelx a. Sl ao-o! o'ra i~
rantaminen vrt. raiteisena Salo—Kupittaa A
Ve 0+ vrt. Ve 0+ vrt. Ve O+
Junaliikenteen paastokustannusten kasvu 0 0,15 0,26
Tieliikenteen paastokustannusten pienenemi- 0,05 0,17 0,75
nen
Pa'a_stokustannust'en pieneneminen yhteensa, 0,05 0,02 0,49
milj. euroa / vuosi

Helsinki-Turku nopean junayhteyden hankekokonaisuuden ymparistovaikutus-
ten arviointimenettely YVA:ssa maaritelldan myos nopean junayhteyden raken-
tamisesta aiheutuvat hiilidioksidipaastot. Nama paastovaikutukset eivat kuiten-
kaan sisally hankearvioinnissa huomioon otettaviin vaikutuksiin, eika niita ole
ollut kaytettavissa tata hankearviointia laadittaessa.

2.5.4 Melu

Hankkeeseen liittyen on tehty meluselvityksia Espoo-Salo-oikoradan yleis-
suunnitelman laadinnan yhteydessa. Myos Salo-Turku-valilla laaditaan tarkas-
teluja melulta suojattavan asutuksen osalta. Melulta suojattavien henkildiden
lukumaaraa ei ole ollut kaytettavissa hankearviointia laadittaessa.

2.5.5 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Mittavan rakennustyon tekeminen liikennodidylla radalla ei ole mahdollista ilman
liikennehaittoja. Tassa suunnitteluvaiheessa ei ole olemassa suunnitelmia ra-
kentamisen toteuttamisesta, joten rakentamisen aikaiset vaikutukset on arvi-
oitu karkeasti Ratahankkeiden arviointiohjeessa kuvatun menetelman mukai-
sesti. Suhteelliset haitat liikenteelle ovat kaksiraiteisilla rataosuuksilla yksirai-
teisia osuuksia pienemmat.

Rakentamisen kestosta on oletettu seuraavaa:

e Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamisen vaihtoehdon Ve
R1 mukaisesti on oletettu kestavan nelja vuotta.

e Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kaksiraiteistamisen vaihtoeh-
don Ve R2A mukaisesti on oletettu kestavan kahdeksan vuotta, josta osuu-
den Espoo-Karjaa-Salo on oletettu vievan 4-5 vuotta ja osuuden Salo-
Turku 4 vuotta.

e Espoo-Salo-oikoradan ja Salo-Turku-valin kaksiraiteistamisen sisaltavan
vaihtoehdon Ve ESTU mukaisen kokonaisuuden rakentamisen on oletettu
kestavan kahdeksan vuotta. Rakentamisen koko kesto on 6-8 vuotta riip-
puen rakentamisen vaiheistamisesta. Tasta kuitenkin liikennetta haittaava
vaihe kestaa vain 4 vuotta, joka vastaa osuuden Salo-Turku toteuttamista.
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Taulukossa 21 on esitetty rakentamisen aikaisten vuosittaisten haittojen maa-
rittelyn laskennassa kaytetyt lahtdarvot, jotka on saatu ratahankkeiden arvioin-
tiohjeesta tilanteelle, jossa rakentamisaikaista tyo- ja liikennejarjestelyista ei
ole tarkempaa tietoa. Haittaa kokevien rakentamisen aikaisten matkustajien
maaraksi on oletettu valtakunnallisen liikkenne-ennusteen vuoden 2030 mukai-
nen rataosakohtainen matkustajamaara. Vaihtoehdossa Ve R1 nykyisen Ranta-
radan parantamistoimet sijoittuvat valille Salo-Turku, ja niiden on oletettu
olevan vaikutuksiltaan samaa tasoa kuin Salo-Turku-valin kaksiraiteistaminen
vaihtoehdossa Ve ESTU.

Taulukko 21. Rakentamisen aikaisten vuosittaisten haittojen madrittelyn pe-
rusteet ja rakentamisesta tulevat haitat yhtd rakentamisvuotta
kohden. Kokonaishaitat saadaan kertomalla vuosittainen haitta
rakentamisen kestolla.

Ve R1: Nykyisen Ve R2A:Ranta- Ve ESTU: Espoo—
Rantaradan pa- rata kaksiraitei-  Salo-oikorata ja
rantaminen sena Salo—Turku
Haitan kesto, vuotta 4 8 4
Rakennusaika, kuukautta vuodesta 6
Haitan kesto tyoraossa, minuuttia 25 25 25
Palvelutasohaitta, minuuttia 10 10 10
Haitan kesto tyoraon ulkopuolella, minuuttia 5 5 5
jl'yo_raon ulkopuolella kulkevien junien osuus kaikista 88 % 88 % 88 %
junista
Matk jamaara .2 k i i-
atkustajamaard vuodessa (v. 2030) rakentamisen ai 1495 000 1683 000 1495 000
kana
Keskimaarainen matka-aika, minuuttia 115 115 115
Ajan arvo, euroa / tunti 10,32 10,32 10,32
Lipun hinta / matka, euroa 12 12 12
Haitta / vuosi, milj. euroa, kuluttajan ylijaama 1,13 1,27 1,13
Haitta / vuosi, milj. euroa, tuottajan ylijaama 0,59 0,66 0,59
Haitta rakentamisen ajalla, milj. auroa / vuosi 1,71 1,93 1,71

2.5.1 Yhdyskuntarakenne

Hankearvioinnissa on oletettu, etta uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvissa
vaihtoehdoissa maankayton kehitys uusien asemanseutujen ymparistossa poik-
keaa vertailuvaihtoehdosta. Muissa vaihtoehdoissa, jotka perustuvat nykyisen
Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kehittamiseen, on yhdyskuntarakenteen
oletettu olevan samanlainen ilman hanketta ja sen kanssa. Syy tahan on se, etta
nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantaminen ei merkittavasti
muuta sen varrella olevien asemapaikkakuntien junatarjontaa.

2.5.2 Luonnonymparisto ja rakennettu ymparisto

Hankkeella on vaikutuksia luonnonymparistoon etenkin uuteen Espoo-5alo-oi-
korataan perustuvassa vaihtoehdossa, joissa toteutetaan uutta rataa kokonaan
uuteen maastokaytavaan. Naita vaikutuksia arvioidaan kaynnissa olevassa Hel-
sinki-Turku nopean junayhteyden hankekokonaisuuden ymparistovaikutusten
arviointimenettelyssa.
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3 Hankkeen arviointi

3.1 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arvioinnin tehtavana on antaa kannattavuuslaskelmaa laajempi
kuva hankkeen eri vaihtoehtojen valisista eroista. Tassa hankkeessa vaikutta-
vuuden arvioinnilla havainnollistetaan kannattavuuslaskelman sisaltoa.

Vaikuttavuuden arviointi on tehty vuoden 2040 tilanteessa. Vertailu on tehty
vertailuvaihtoehtoon nahden, jossa mm. Espoon kaupunkirata on mukana.

Hankkeen vaikutusta kuvataan seuraavilla mittareilla, jotka on esitetty taulu-
kossa 22.

nopein matka-aika Helsingin ja Turun valilla, jossa heikoin arvo vastaa
nykytilaa ja tavoitearvo vastaa yleisesti esilla ollutta tavoitetta tunnin
matka-ajasta Helsingin ja Turun valilla (esim. Turun tunnin juna -hanke-
yhtion nimi)

todennakoinen kaukojunaliikenteen vuorotarjonta Helsingin ja Turun va-
lilla, jossa heikoin arvo vastaa nykytilaa ja tavoitearvo infran mahdollis-
tamaa paivaajan junatarjontaa

kapasiteetin kayttdéaste huipputunnissa, jossa heikoin arvo vastaa nyky-
tilaa ja paras arvo pieninta kayttdastetta, joka vaihtoehtojen joukosta
loytyy

liilkenteen tuottamisen taloudellisuus seka kaukojunaliikenteen etta Hel-
singin ja Lohjan valisen lahijunaliikenteen osalta (liikenteen subventio-
tarve, eli liikenndintikustannusten ja lipputulojen valinen ero), jossa
heikoin arvo kuvaa kannattamatonta liikennetta ja paras arvo hyvaa ja
mahdolliseksi arvioitua liikenteen kannattavuutta

vaikutukset tieliikenteen suoritteeseen, jossa heikoin arvo kuvaa tilan-
netta, jossa muutoksia ei ole ja paras arvo hyvaa, mutta mahdolliseksi
arvioitua arvoa

vaikutukset liikenteen hiilidioksidipaastoihin, jossa heikoin arvo kuvaa ti-
lannetta, jossa muutoksia ei ole ja paras arvo hyvaa, mutta mahdolliseksi
arvioitua arvoa.

Taulukko 22. Hankkeen vaikuttavuusmittarit.

Tarkasteltava vaikutus (mittari) Suunta

Suunnitteluarvot

Huo- ve vVve Ve Ve Pa-
noin 0+ Rl R2A ESTU ras

arvo arvo
Nopein matka-aika Helsinki-Turku, minuuttia MIN 108 108 101 96 75 60
Helsinki-Turku junatarjonta, junia/suunta/vrk MAX 15 15 15 21 21 28

Kapasiteetin kayttéaste huipputunnissa ruuhkaisim-
malla osuudella

MIN | 0,78 0,78 0,85 0,78 0,67 0,67

Kaukoliikenteen tuottajan ylijagagman muutos, M€/v MAX 0 0 2 -4 14 20
Lahiliikenteen tuottajan ylijagaman muutos, M€/v MAX 0 0 0 0 -2 5
Tielilkennesuoritteen muutos, milj. ajon.km MAX 0 0 7 28 152 300

Liikenteen CO2-paastéjen muutos, 1000 tn / v MIN 0 0 1 3 14 28
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Vaihtoehtojen vaikuttavuusmittareiden vertailu on esitetty kuvassa 19.

Huonoin Vaikuttavuus Paras
arvo arvo

-75% -50 % -25% 0% 25% 50 % 75 % 100 %

0%
Nopein matka-aika Helsinki-Turku, minuuttia 108 %

60
69 %

0%
Helsinki-Turku junatarjonta, junia/suunta/vk 15 “ 28

46 %

[ 0%

Kapasiteetin kayttdaste huipputunnissa 64 %
ruuhkaisimmalla osuudella 7k 0%
100%

0%

Kaukoliikenteen tuottajan ylijdgdman muutos, M€/v 0 120% 109 20

72 %

0%

Lahiliikenteen tuottajan ylijgégman muutos, M€/v 0 g;ﬁ 5

-48 %

0%

Tieliikennesuoritteen muutos, milj. ajon.km 0 2:%’ 300

51%

0%

Liikenteen hiilidioksipaastot (CO2), 1000tn/v 0 i.;f’ 28

51%

H Ve 0+ VeR1 ®VeR2A Ve ESTU
Kuva 19. Tarkasteltujen vaihtoehtojen vaikuttavuusmittareiden vertailu.

Vaikuttavuuden arvioinnin perusteella voidaan todeta, etta Espoo-Salo-oikora-
taan perustuva vaihtoehto tarjoaa nopeimman matka-ajan. Junien vuorotarjon-
nan osalta liikennodivien junien maaraa rajoittaa hankevaihtoehdoissa rata-
kapasiteettia enemman kysynnan maara, eli periaatteessa kaukojunatarjontaa
voisi olla enemmankin, mutta matkustajien vahaisyys ei puolla lisavuoroja.

Huipputunnin kapasiteetin kayttdasteen luvut kuvaavat iltaruuhkaa osuudella
Helsinki-Kauklahti, jonka ratainfra on kaikissa vaihtoehdoissa sama ja vastaa
Espoon kaupunkiradan toteutumisen jalkeista tilannetta. Kapasiteetin kayttoas-
teen kannalta uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuva vaihtoehto on vaikutta-
vuudeltaan parhain, mutta tama johtuu osaltaan siita, etta kyseisessa vaihto-
ehdossa on kaytossa uusi eurooppalainen kuluvalvontajarjestelma ETCS, jonka
ansiosta junien minimijunavaleja on oletettu voitavan lyhentaa neljasta minuu-
tista kolmeen minuuttiin. Kapasiteetin kayttoasteeseen vaikuttaa sovellettu ai-
kataulumalli tarkasteltavassa tunnissa, joten myo6s taman vaikuttavuusmittarin
tulos on vain yksi, mutta suuruusluokaltaan oikea, esimerkki toteutuvasta kayt-
toasteesta.

Tuottajan ylijaamaa tarkastellessa Espoo-Salo-oikorataan perustuva vaihto-
ehto on kaukoliikenteen lilkennditsijalle houkutteleva, silla nopea lilkkenne on te-
hokasta liikenndida ja junamatkustajien maara kasvaa. Sita vastoin Espoo-Salo-
oikoradan myota kaynnistettavaksi kaavailtu lahijunaliikenne Lohjalle ei ole
hankearvioinnissa kaytettavien liikennodintikustannusten ja lipputulojen yksik-
kdarvojen perusteella laskettujen vaikutusten mukaan itsekannattavaa. Tama
on hyvin tyypillinen kaupunkiseutujen joukkoliikenteen ominaisuus, jota julkinen
taho useissa tapauksissa jarjestaa ja rahoittaa.

Junaliikenteen kehittaminen vahentaa tieliikennetta, jolla on mydnteisia vaiku-
tuksia myo6s paastoihin. Espoo-5alo-oikorataan perustuva vaihtoehto vahentaa
eniten tieliikennetta, ja siten myos hiilidioksidipaastdja.
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3.2 Kannattavuuslaskelma

3.2.1 Yleista

Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankevaihtoehtojen hyotyja ja kustannuk-
sia vertailuvaihtoehtoon. Kannattavuuslaskelmassa hankkeen kayttoonotto-
vuodeksi eli perusvuodeksi on oletettu vuosi 2030. Vaikutuksia tarkastellaan 30
vuoden laskentajakson ajan, joten laskentajaksona toimivat vuodet 2030-2059.

Kannattavuuslaskelmassa on mukana vain sellaisia vaikutuksia, joiden raha-
maaraiseen arviointiin on menetelma ja selkeat arvotusperusteet. Osa hanke-
vaihtoehdon myonteisista ja kielteisista vaikutuksista jaa siten laskelmien ulko-
puolelle.

3.2.2 Kustannukset ja hyodyt

Investointikustannukset tassa tarkastelluille vaihtoehdoille on esitetty luvussa
1.2.6., jossa ne on ilmoitettu kustannusindeksilla 130 (vuosi 2010 = 100). Kannat-
tavuuslaskelmassa investointikustannus on muutettu vuoden 2013 hintatasoon
kustannusindeksilla 111,9 (vuosi 2010 = 100). Syy muunnokseen on se, etta hank-
keen rahamaaraisiksi muutettujen hyotyjen hintataso on sekin vuosi 2013.

Investointikustannus on jaettu tasan rakennusvuosille, ja talla ajalle on kannat-
tavuuslaskelmassa laskettu rakentamisen aikaisia korkoja.

Hankkeen hyodyt ja haitat on maaritelty luvussa 2 maaritetylla tavalla.

3.2.3 Hyéty-kustannussuhde

Suomessa perinteinen hankkeiden yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden
tunnusluku on hyéty-kustannussuhde (H/K), jossa hankkeen nykyarvoisia hyo-
tyja on suhteutettu investointikustannuksiin. Hankkeen hyddyt ja haitat on dis-
kontattu 30 vuoden ajalta 3,5 prosentin laskentakorolla kayttoonottohetkeen.
Aika-, onnettomuus- ja paastokustannusten yksikkdhintoja on nostettu 1,125
prosentilla vuodessa hankkeen kayttéonottovuodesta alkaen ratahankkeiden
hankearviointiohjeen mukaisesti. Taulukossa 23 on esitetty tarkasteltujen han-
kevaihtoehtojen kannattavuuslaskelmien yhteenveto.
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Taulukko 23. Kannattavuuslaskelman yhteenveto.

Ve ESTU
Diskontatut kustannukset ja hyodyt (M€) Ve R1 Ve R2A A
KUSTANNUKSET (K)
Investointikustannus vrt. vertailu-ve v. 2013 tasossa 80,5 1880,0 2820,3
Korko rakentamisen ajalta (korkokanta 3,5 %) 7,3 321,6 482,4
KUSTANNUKSET YHTEENSA 87,8 2201,6 3302,7
HYODYT (H) diskontattuna korkokannalla 3,5 %
Véylanpitajan kustannusmuutokset -6,4 -82,4 -126,1
Kunnossapitokustannukset -6,4 -82,4 -126,1
Henkil6liikenteen tuottajan ylijadméan muutos 37,8 75,1 229,5
Kaukojunien liikenndintikustannusten muutos 11,5 -175,6 -95,9
Kaukojunien lipputulojen muutos 26,3 100,5 371,9
Uudenmaan liikenndintikustannusten muutos -134,5
Uudenmaan lipputulojen muutos 88,0
Kuluttajan ylijagdman muutos 28,4 85,0 994,3
Nykyiset kaukojunamatkustajat yhteensa 27,7 78,5 202,8
Kaukojunaliikenteen aikakustannussééstot 27,7 78,5 193,0
Kaukojunaliikenteen palvelutasohyddyt 0,0 0,0 9,8
Siirtyvat ja uudet kaukojunamatkustajat 0,6 6,4 51,5
Nykyiset Uudenmaan joukkoliikennematkustajat yhteensa 4245
Helsingin seudun aikakustannussé&éstot 398,0
Helsingin seudun palvelutasohyddyt 26,4
Siirtyvat ja uudet Uudenmaan joukkoliikennematkustajat 49,6
Asemanseutujen uuden maankaytdn hyddyt 230,0
Tieliikenteen aikakustannussaastét (Uusimaa) 36,0
Onnettomuuskustannusten muutos 6,9 27,7 160,2
Tieliikenteen onnettomuudet 6,9 27,7 160,2
Paastokustannusten muutos 1,0 0,5 10,9
Junaliikenteen paastot 0,0 -3,3 -5,8
Tieliikenteen paastot 1,0 3,9 16,6
Melukustannusten muutos, El ARVIOTA 0 0 0
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -6,9 -20,3 -116,4
Henkildjunien erityisverot ja maksut 0,0 7,8 11,9
Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisaverot -9,0 -36,3 -166,5
Arvonlisaverot joukkoliikenteen lipuista 2,1 8,3 38,2
Jaannosarvo 30 vuoden jilkeen 7,5 179,4 306,1
Rakentamisen aikaiset haitat -7,3 17,1 -7,3
HYODYT YHTEENSA 61,0 97,7 1451,3
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 2030 0,70 0,04 0,44
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Kuvassa 20 on esitetty vaihtoehdoittain kustannusten ja hyotyjen jakautuminen
paaluokkiin ja niiden keskinaiset suhteet.

3500
3000
2500
2 000
1500
1000
500
o -
VeR1 Ve R2A Ve ESTUA
-500
B Investointikustannukset m Korko rakentamisen ajalta
 Vaylanpitdjén kustannukset H Henkildliikenteen tuottaja, kaukojunat
H Henkildliikenteen tuottaja, ldhiliikenne M Kuluttaja, kaukoliikenne
B Kuluttaja, l3hililkenne Uusi maankaytto
M Onnettomuus- ja pdastdkustannukset ® Julkistaloudelliset verot ja maksut
W Rakentamisen aikaiset haitat W Jaanndsarvo 30 vuoden jalkeen
Kuva 20. Vaihtoehtojen kustannusten ja hyétyjen jakautuminen pddluok-
kiin.

Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamisen vaihtoehdon (Ve
R1) hyoty-kustannussuhde on 0,70. Vastaavasti nykyisen Karjaan kautta kulke-
van Rantaradan kaksiraiteistamisen vaihtoehdon (Ve R2A) hyéty-kustannus-
suhde on 0,04. Rantaradan kaksiraiteistamisen vaihtoehdossa liikenndinnilta
puuttuu liiketaloudellinen kannattavuus.

Espoo-Salo-oikorataan ja Salo-Turku-valin kaksiraiteistamiseen perustuvan
vaihtoehdon (Ve ESTU) hyoty-kustannussuhde on 0,44. Tassa vaihtoehdossa la-
hijunaliikennetta on tuettava julkisin varoin, eli subventoitava. Uudenmaan ny-
kyiset joukkoliikennematkustajat ovat tassa vaihtoehdossa suurin hyotyjen
saaja, jota korostaa tassa vaihtoehdossa tapahtuvaksi oletettu asemanseutujen
maankayton kehittyminen. Vaikutukset tieliikenteen ruuhkautumiseen ja paas-
toihin ovat pienet, mutta onnettomuuskustannussaastot ovat tuntuvat.
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3.2.4 Herkkyystarkastelut

Kannattavuuslaskelmasta on tehty herkkyystarkasteluita, jotka antavat tietoa
laskelmiin sisaltyvista epavarmuustekijoista. Herkkyystarkastelut tehdaan ver-
taamalla laskelman kannalta kriittisten tekijoiden vaikutusta hankkeen perus-
laskelman tunnuslukuihin. Herkkyystarkasteluita on tehty seuraavien tekijoiden
suhteen:

Piikkion oikaisu:
e Salon ja Turun valinen kaksoisraiteen linjauksella on vaihtoehtoja (lin-
jausvaihtoehdot A ja B) Piikkion kohdalla, sisaltéen oikaisuja myos Haja-
lassa ja Kriivarissa

Investointikustannus:
e investointikustannuksen suuruus: +5 % - -10 % (ei perustu todelliseen
kasitykseen investointikustannuksen epavarmuudesta)

Liikenteen kysynta:
e kaukojunaliikenteen kysynnan muutos +10 % - -25 %, joista jalkimmai-
nen vastaisi kaukojunaliikenteen kysynnan pysymista ennallaan
e uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvassa vaihtoehdossa uusien
asemien maankaytto jaa puoleen oletetusta.

Herkkyystarkasteluiden tulokset on esitetty seuraavassa taulukossa 24. Herk-
kyystarkasteluiden oleellinen tulos on se, etta hyoty-kustannussuhde ei mis-
saan tarkastelussa tilanteessa saavuta arvoa yksi, mika on yhteiskuntataloudel-
lisen laskelman kannattavuusraja.

Piikkion oikaisu linjausvaihtoehdon B mukaisesti parantaa jonkin verran hank-
keen kannattavuutta, silla nykyista ratalinjaa seuraavaan linjausvaihtoehtoon A

verrattuna se se tarjoaa nopeammat matka-ajat.

Taulukko 24. Kannattavuuslaskelman herkkyystarkasteluja.

HERKKYYSTARKASTELUITA Ve R1 Ve R2A Ve ESTU
Peruslaskelman hyéty-kustannussuhde (H/K) 0,70 0,04 0,44
Piikkion oikaisu 0,45
Investointikustannus 5 % suurempi 0,66 0,04 0,42
Investointikustannus 10 % pienempi 0,77 0,05 0,49
Kaukojunaliikenteen kysynnan muutos 10 % suurempi 0,73 0,04 0,45
Kaukojunaliikenteen kysynnan muutos 25 % pienempi 0,61 0,03 0,40
Uusien ldhijuna-asemien maankaytto jaa puoleen oletetusta 0,40

Kuvissa 21, 22 ja 23 on havainnollistettu herkkyystarkastelujen mukaista epa-
varmuutta hyoty-kustannussuhteen osalta.



Vaylaviraston julkaisuja 50/2020

58

a

Epavarmuustekij

Investointikustannus

Peruslaskelma 1,0

= Alin arvo

u Vaihteluvali

Kaukojunakysynta

0,0 05 10
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Kuva 21.

Herkkyystarkastelut nykyisen Karjaan kautta kulkevan Ranta-
radan parantamiselle Ve R1.
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Kuva 22. Herkkyystarkastelut nykyisen Karjaan kautta kulkevan Ranta-

radan kaksiraiteistamiselle Ve R2A.
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Kuva 23.

Herkkyystarkastelut Espoo-Salo-oikoradalle ja kaksiraiteiselle
Salo-Turku-vadlille Ve ESTU.
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3.3 Toteutettavuuden arviointi

Tarkastelluista vaihtoehdoista uuteen Espoo-Salo-oikorataan perustuvan vaih-
toehdon investointikustannus on hyvin suuri. Liikkenne- ja viestintaministerion
johdolla neuvotellaan Turun tunnin juna -hankeyhtion perustamisesta hank-
keista hyotyvien kuntien ja muiden julkisomisteisten yhteiséjen kanssa. Neuvo-
teltavan hankeyhtion tehtavana on hankkeeseen liittyva suunnittelu ja sen
rahoittaminen rakentamisvalmiuteen asti. Hankkeen rahoittamistavasta ei ole
paatoksia.

Merkittavin hankkeeseen ja sen vaikutuksiin liittyva epavarmuus liittyy Espoon
ja Salon valisen oikoradan varteen kaavailtuun uuteen maankayttéon osuudella
Espoo-Lohja. Taman kuntien suunnitelmien mukaisen tavoitteellisen maankay-
ton toteutumisen aikatauluun ja laajuuteen liittyy epavarmuutta, mika vaikuttaa
hankkeella tavoiteltavien vaikutusten toteutumiseen.

Hankearvioinnissa on oletettu, etta suunnitelmien mukainen lahijunaliikenne
Helsingin ja Lohjan valilla toteutuu. Lisaksi on oletettu, etta Espoon ja Salon va-
lisen oikoradan toteutuessa nykyiselle Karjaan kautta kulkevan Rantaradalle jaa
junaliikenteen palveluita. Toteutuvasta lilkennodinnista ei tassa suunnitteluvai-
heessa ole tarkempia suunnitelmia olemassa. Lahi- ja taajamajunaliikenteen to-
teutumiseen vaikuttaa oleellisesti se, missa maarin liikennetta ollaan valmiita
subventoimaan julkisin varoin.

Hanketta voidaan toteuttaa vaiheittain. Espoon kaupunkirata Leppavaaran ja
Kauklahden valilla seka Turun ratapihan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraiteen muu-
tostyot sisaltyvat valtion seka Helsingin seudun ja Turun kaupunkiseudun vali-
siin MAL-sopimuksiin 2020-2031. Naiden toteuttamisen jalkeen Helsingin ja
Turun valista junayhteytta voidaan kehittaa nykyisen Karjaan kautta kulkevan
Rantaradan parantamisen vaihtoehdon Ve R1 mukaisilla toimilla, mm. Salo-Ha-
jala kaksoisraiteella, joka on hyddyllinen, vaikka joskus myéhemmin toteutettai-
siinkin Espoon ja Salon valinen uusi oikoratayhteys. Salon ja Turun valisen
rataosuuden kehittaminen palvelee myds nykyista liikennetta. Helsingin ja Tu-
run valinen matka-aika lyhenee merkittavasta vasta silloin, kun Espoon ja Salon
valinen oikorata on kaytossa.

Hanke on maakuntakaavojen ja yleiskaavojen periaatteiden mukainen. Hank-
keella on vaikutuksia luonnonymparistéon uuteen Espoo-Salo-oikorataan pe-
rustuvassa vaihtoehdossa, joissa toteutetaan uutta rataa kokonaan uuteen
maastokaytavaan. Naita vaikutuksia arvioidaan kaynnissa olevassa Helsinki-
Turku nopean junayhteyden hankekokonaisuuden ymparistovaikutusten arvi-
ointimenettelyssa.

3.4 Hankkeen arvioinnin paatelmat

Hankkeen tavoitteena on lyhentaa Helsingin ja Turun valista matka-aikaa ja laa-
jentaa naiden kaupunkien tyossakaynti- ja tydmarkkina-alueita. Hanke mahdol-
listaa myos Helsingin seudun lahijunaliikenteen palveluiden laajentamisen.
Hankevaihtoehdot toteuttavat hankkeen tavoitteita.
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Kaikki tarkastellut vaihtoehdot lyhentavat Helsingin ja Turun valista matka-ai-
kaa. Suurin matka-aikaa lyhentava vaikutus on kokonaan uuden Espoon ja Salon
valisen oikoratayhteyden sisaltavalla vaihtoehdolla Ve ESTU, joka mahdollistaa
my0s Helsingin ja Lohjan valisen lahijunaliikenteen aloittamisen. Helsingin seu-
dun lahijunaliikenteen kayttajat ovat tassa vaihtoehdossa merkittavin hyotyja
saava joukko.

Vaihtoehdot Ve R2A ja Ve ESTU, joissa toteutetaan merkittavasti uutta kaksois-
raidetta, mahdollistavat Helsingin ja Turun valisen junatarjonnan lisaamisen.
Tarvetta lisatarjonnalle on lahinna ruuhkatunteina, silla muina aikoina nykyinen
tarjonta on riittavaa kysyntaan nahden. Uudet kaksoisraideosuudet pienentavat
myo0s ratakapasiteetin kayttoastetta ruuhka-aikoina. Koko vuorokauden tasolla
tarkasteltuna ratakapasiteetista ei nykytilanteessa ole pulaa.

Kaukojunaliikenteen operoinnin kannalta vaihtoehdot, jotka lyhentavat Helsin-
gin ja Turun valista matka-aikaa, ovat kannattavia, silla junaliikenteen operoin-
tikustannukset pienenevat ja kasvavien matkustajamaarien ansiosta lipputulot
kasvavat. Lahi- ja taajamajunaliikenteen jarjestamisessa yhteiskunnalta saa-
tava tuki on oleellisessa asemassa, silla kaupunkiseutujen lahijunaliikenne ei
tyypillisesti ole itsekannattavaa.

Hankkeen vaikutukset liikenteen paastoihin on myonteisia, mutta hyvin pienia.

Hankearvioinnissa mukana olleet vaihtoehdot eivat tassa esitettyjen laskelmien
perusteella ylita yhteiskuntataloudellista kannattavuusrajaa. Nykyisen Karjaan
kautta kulkevan Rantaradan parantamiseen perustuvaa vaihtoehtoa lukuun ot-
tamatta hydty-kustannussuhteet jaavat hyvin kauas kannattavuusrajasta, joka
on 1,0. Hanketta voidaan toteuttaa vaiheittain. Hankekokonaisuuden suuret kus-
tannukset huomioiden hankkeen toteuttamisen aloittaminen niista osuuksista,
joiden kannattavuus on parhain, on perusteltua.

Espoon kaupunkiradan, Turun ratapihan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraiteen jal-
keen seuraavaksi kannattavin osa on tarkastelun perusteella nykyisen Karjaan
kautta kulkevan Rantaradan parantaminen Ve R1, jonka hyoty-kustannussuhde
on 0,70. Tassa vaihtoehdossa toteutettavat osuudet, kuten kaksoisraideosuus
valilla Salo-Hajala, hyodyttavat myods Espoo-Salo-oikorataan perustuvia vaih-
toehtoja.

Nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan kokonaisuudessaan kaksiraiteis-
taminen on tarkastelun perusteella ylimitoitettu ja hyvin kannattamaton. Taman
vaihtoehdon hyoty-kustannussuhde on 0,04. Kaksiraiteinen rata nykyisella lin-
jauksella vaikuttaa olevan ylimitoitettu seka ratainfran etta junaliikenteen tar-
jonnan osalta matkustajamaariin ja hyotyihin nahden. Ylimitoitettu junatarjonta
johtuu siita, etta kyseisessa vaihtoehdossa on sama kaukojunatarjonta kuin uu-
teen Espoo-Salo-oikorataan perustuvassa vaihtoehdossa, jotta vertailua voitai-
siin tehda naiden vaihtoehtojen valilla. Mikali taman vaihtoehdon ratainfraa ja
junatarjontaa sopeutetaan paremmin kysyntaa vastaavaksi, lahestyy se ominai-
suuksiltaan nykyisen Karjaan kautta kulkevan Rantaradan parantamiseen pe-
rustuvaa vaihtoehtoa Ve R1.

Varsinaisen Helsingin ja Turun valisen nopean ratayhteysvaihtoehdon, jossa to-
teutetaan Espoon ja Salon valinen uusi oikorata ja kaksiraiteistetaan Salo-Ku-
pittaa-rata, hyoty-kustannussuhde on 0,44. Kokonaisuutta voidaan toteuttaa
vaiheittain aloittamalla Salon ja Turun valisen rataosuuden kehittamiselld, joka
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palvelee myos nykyista liikennetta ja luo osaltaan edellytyksia Salon ja Turun
valisen lahijunaliikenteen jarjestamiselle. Hyotyja Helsingin ja Turun valisen
matka-ajan merkittavasta lyhenemisesta saadaan vasta silloin, kun Espoon ja
Salon valinen oikorata on kaytossa.

Oletettu maankaytdn kehittyminen vaikuttaa Espoon ja Salon valiseen oikora-
taan perustuvan vaihtoehdon hyodyllisyyteen. Uuden maankayton toteutumi-
sen aikatauluun ja laajuuteen liittyy merkittavaa epavarmuutta. Lisaksi on
epavarmaa, millainen junatarjonta tulisi Helsingin ja Lohjan valisessa junaliiken-
teessa olemaan. Lohjalle ulottuvan lahijunaliikenteen jarjestamistapa ja kytkey-
tyminen alueella liikenndivaan markkinaehtoiseen linja-autoliikenteeseen
vaatisi tarkempaa suunnittelua. Lisaksi nykyisen Karjaan kautta kulkevan Ran-
taradan junatarjonnan toteutuminen on epavarmaa tilanteessa, jossa Helsingin
ja Turun valinen kaukojunaliikenne on siirtynyt reitille Espoo-Lohja-Salo.

Hankkeen kannattavuuden kannalta haasteena ovat suuret investointikustan-
nukset etenkin Espoo-Lohja-Salo-oikoradan sisaltavan vaihtoehdon osalta.
Hankkeen kannattavuus paranee, mikali matkustajia on ennakoitua enemman ja
Salo-Turku kaksoisraiteen osuutta rakennetaan jo nykyliikenteen kayttoon, en-
nen Espoo-Salo oikorataa. Kysynnan kasvu edellyttaisi erittain voimakkaita lii-
kennepoliittisia toimia, jotka lisaisivat junaliikenteen kysyntaa.
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4 Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Ymparistovaikutusten seurantaohjelman lisaksi ehdotetaan, etta rataosuudella
seurattavat ja arvioitavat asiat olisivat seuraavat:

Junaliikenteen maara (lahi- ja kaukojunaliikenne seka tavarajunat)
Matkustajamaarat (lahiliikenne ja kaukoliikenne)

Kauko- ja lahijunien matka-ajat

Junaliikenteen hairididen maara ja vaikutukset

Asemien maara ja maankaytto (asukkaat ja tyopaikat) asemien ymparis-
tossa.

Seurantaa varten on syyta kerata tarvittavat tiedot hankkeen kayttéénottovuo-
delta seka sen jalkeen viiden vuoden valein. Lisaksi heti hankkeen valmistuttua
tehdaan arviointi hankkeen teknisten ratkaisujen ja kustannusten toteutumi-
sesta.
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