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Tiivistelma

Espoon kaupunkiradan jatkaminen Leppavaarasta Kauklahteen kuuluu paakau-
punkiseudun merkittaviin raidelitkenteen kehittdmiskohteisiin ja on mainittu myos
Liikennepoliittisessa selonteossa vuosina 2016-2022 edistettavana suunnitteluhank-
keena. Nykyinen kaupunkirata Helsinki-Leppavaara on osa rantarataa valilld Helsinki-
Turku, joka on merkittava henkiléliikenteen yhteys kaukoliikenteen kannalta. Tama han-
kearviointi on tehty kaupunkiradan jatkeen ratasuunnitelman laadinnan yhteydessa.

Kaupunkiradan jatkamisen tavoitteina on lisata lahi- ja kaukoliikenteen junatarjon-
taa, parantaa junaliikenteen tasmallisyyttd vahentamalla hairicherkkyytta seka lisa-
ta joukkoliikenteen houkuttelevuutta kulkumuotona. Kahden lisaraiteen rakentaminen
mahdollistaa l&hi- ja kaukoliikenteen molempien kulkusuuntien litkenteen erottamisen
omille raiteilleen.

Hankearvioinnissa on tutkittu kahta vaihtoehtoa: vaihtoehdossa Epo kaupunkira-
taa jatketaan Leppéavaarasta Espoon keskukseen ja vaihtoehdossa Klh Leppéavaarasta
Kauklahteen. Vaihtoehto 0+ vastaa muutoin nykytilannetta, mutta Mankin ja Luoman
asemat on lakkautettu.

Espoon keskukseen paattyvan vaihtoehdon kustannusarvio on 185,0 M€. Kauklahteen
paattyvan vaihtoehdon kustannusarvio on 237,5 M€. Vaihtoehdon 0+ osalta on kady-
tetty vuoden 2007 hankearvioinnin paivityksessa esitettya kustannusarviota 5 M€
indeksikorjattuna. Jos kaupunkiradan rakentaminen viivastyy, on Kauniaisten ase-
man vakavat esteettdomyyspuutteet korjattava jo ennen kaupunkiradan rakentamis-
ta. Kauniaisiin tehtavéat korjaukset (mm. laiturin korotus) joudutaan purkamaan kau-
punkiradan rakentamisen yhteydessa, silla raiteiden paikka aseman kohdalla muut-
tuu. Aseman valttamattomien esteettomyyspuutteiden korjaamisen kustannusarvio on
0,5-1,0 milj. €.(MAKU 137, 2005=100)

Rantaradan junaliikenteen kehittdamisen kannalta Kauklahteen paattyva kaupunkira-
dan vaihtoehto on parempi. Kauklahden vaihtoehdossa Kirkkonummen junamaaraa
voidaan kasvattaa ja samalla parantaa Kirkkonummen junaliikenteen palvelutasoa ja
saavutettavuutta. Toisaalta vaihtoehdossa joudutaan poistamaan yksi nopea lahijuna
Helsingin ja Kauklahden valilla, mutta kyseisella valilla on kuitenkin 10 minuutin kau-
punkijunaliikenne. Kauklahden vaihtoehto vahentda kaukojunien viivastymisia ja pie-
nentaa vaihtoaikoja enemman kuin Espooseen paattyva vaihtoehto. Tutkimusten mu-
kaan odotusaika koetaan rasittavammaksi kuin kulkuvélineessad matkustusaika.

Hankevaihtoehtojen vaikutukset ja vaikuttavuus ovat samansuuntaisia ja -suuruisia
esimerkiksi nopeimpien matka-aikojen, vuorovalien tasavalisyyden seka meluvaikutus-
ten kannalta. Merkittdvimmat erot tutkittujen vaihtoehtojen vililla ovat lilkenndinnin
taloudessa ja palvelutasohyodyissa. Espoon keskukseen paattyva vaihtoehto on tarkas-
teluajanjaksolla selkeasti lilkkenndintitalouden kannalta parempi. Lipputulojen olles-
sa lahes samanlaisia ovat liikenndintikustannukset Kauklahteen jatketulla kaupunki-



radan vaihtoehdolla huomattavasti Espoon keskukseen loppuvaa suuremmat. Toisaalta
Kauklahteen paattyvan vaihtoehdon palvelutasohyddyt ovat Espoon keskukseen paat-
tyvaa selkedsti suurempia. Hiilidioksidipaastéjen vahenemassa ja Kauklahden juna-
tarjonnan maarassa on vaihtoehtojen valilld selkeitd eroja Kauklahden vaihtoehdon
eduksi.

Kannattavuuslaskelman perusteella Espoon keskukseen paattyva vaihtoehto (H/
K=0,96) on Kauklahteen paattyvaa vaihtoehtoa (H/K=0,59) selkeasti parempi. Syyna
tahan on se, ettd radan jatkaminen Espoon keskuksesta Kauklahteen lisda hankkeen
rakennus- ja lilkenndintikustannuksia merkittavasti, mutta synnyttaa vain vahan lisa-
hyotyja. Herkkyystarkasteluissa junamatkojen kasvu tai radanvarren maankayton kas-
vu nostivat Espoon keskuksen vaihtoehdon kannattavaksi (H/K = 1,12).

Hankkeesta on tehty ratasuunnitelma, ymparistévaikutusselvitys seka erillinen HSL:n
laatima liikenndintiselvitys. Rakentaminen edellyttda hyvaksyttya ratasuunnitelmaa, ja
jatkosuunnitteluun valittavasta vaihtoehdosta voidaan tehda paatos ratasuunnitelman
hyvaksymisen jalkeen.

Rakentamisen on arvioitu alkavan aikaisintaan vuoden 2020 jalkeen. Rakentaminen
kestaa alustavien arvioiden mukaan 3-5 vuotta. Suunniteltu kaupunkirata on mahdol-
lista toteuttaa kahdessa eri rakentamisvaiheessa, jotka vastaavat hankearvioinnissa
tutkittuja kehittdmisvaihtoehtoja Epo ja Klh.
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Sammanfattning

Forlangningen av Esbo stadsbana fran Alberga till Koklax hor till de viktiga utveck-
lingsobjekten for den sparbundna trafiken inom huvudstadsregionen och namns
ocksa i den Trafikpolitiska redogorelsen som ett planeringsprojekt som ska framjas
2016-2022. Den nuvarande stadsbanan Helsingfors—Alberga ar en del av kustbanan
mellan Helsingfors och Abo, som &r en viktig persontrafikférbindelse for fiarrtrafiken.
Den har projektutvarderingen har gjorts i samband med att jarnvagsplanen for stads-
banans forlangning utarbetades.

Malet med forlangningen av stadsbanan ar att 6ka tagutbudet inom nar- och fjarr-
trafiken, forbattra punktligheten i tagtrafiken genom att stérningskansligheten mins-
kas samt att gora kollektivtrafiken attraktivare som fardsatt. Genom att man bygger tva
tillaggsspar blir det méjligt att skilja at nar- och fjarrtrafiken till egna spar i bada rikt-
ningarna.

I projektutvarderingen undersoktes tva alternativ: i alternativet Epo forlédngs stads-
banan fran Alberga till Esbo centrum och i alternativet Klh fran Alberga till Kdklax.
Alternativet 0+ motsvarar nuldget, men stationerna i Mankby och Boback har dragits
in.

Kostnadsberakningen for alternativet som slutar i Esbo centrum ar 185,0 miljoner euro
och for alternativet som slutar i Kéklax 237,5 miljoner euro. For alternativet o+ har
man utgatt fran kostnadsberdkningen pa 5 miljoner euro fér den 2007 uppdaterade
projektutvarderingen, men med en indexjustering. Om byggandet av stadsbanan fér-
drojs, maste de allvarliga tillganglighetsbristerna vid stationen i Grankulla atgardas
redan innan stadsbanan byggs. De atgarder som vidtas i Grankulla (bl.a. hdjning av
plattformen) maste dndras nar stadsbanan byggs, eftersom sparen kommer att flyt-
tas vid stationen. Kostnadsberakningen for att atgarda de nédvandiga tillganglighets-
bristerna vid stationen ar 0,5-1,0 miljoner euro (jb-ind. 137, 2005=100).

Alternativet dar stadsbanan slutar i Kéklax ar ett battre alternativ med tanke pa ut-
vecklingen av tagtrafiken pa kustbanan. I Kéklax-alternativet kan antalet tag till och
fran Kyrkslatt utdkas, och samtidigt forbattras servicenivan for och tillgangen pa tag-
trafik till och fran Kyrkslatt. A andra sidan innebér alternativet att man maste dra in ett
snabbnartag mellan Helsingfors och Kéklax, men dar gar anda tag pa stadsbanan med
10 minuters intervaller. I Kdklax-alternativet minskas férseningarna for fjarrtagen och
forkortas omstigningstiderna i storre utstrackning an i alternativet som slutar i Esbo.
Enligt undersokningar upplevs vantetiden som mera pafrestande an restiden i trafik-
medlen.

Effekterna och resultaten av projektalternativen ar likartade och likvardiga till exempeli
fraga om de snabbaste restiderna, hur jamna turintervallerna ar samt bullerkonsekven-
serna. Skillnaderna mellan de undersdkta alternativen ar storst i fraga om trafikerings-
kostnaderna och servicenivanyttan. I alternativet som slutar i Esbo centrum ar trafi-
keringskostnaderna klart lagre under granskningsperioden. Eftersom biljettintakterna
ar nastan lika stora ar trafikeringskostnaderna i alternativet dar stadsbanan forlédngs
till Koklax betydligt storre an i alternativet som slutar i Esbo. A andra sidan &r service-
nivanyttan klart storre i alternativet som slutar i Koklax an i det som slutar i Esbo. I



fraga om minskade koldioxidutslapp och Koklax tagutbud finns det tydliga skillnader
till férman for Koklax alternativet.

Enligt lbnsamhetskalkylen ar alternativet som slutar i Esbo (N/K=0,96) klart battre
an alternativet som slutar i Kdklax (N/K=0,59). Orsaken till detta ar att forldngningen
fran Esbo centrum till Kdklax okar bygg- och trafikeringskostnaderna betydligt men ger
bara lite tillaggsnytta. I kdnslighetsanalysen gjorde det 6kade antalet tagresor eller den
Okade markanvandningen invid banan alternativet som slutar i Esbo lonsamt (N/K =
1,12).

For projektet har gjorts en jarnvagsplan och en miljokonsekvensbedémning. Dessutom
har HRT gjort en separat trafikeringsutredning. Byggandet forutsatter en godkand jarn-
vagsplan, och beslutet om vilket alternativ som valjs till den fortsatta planeringen
fattas efter att jarnvagsplanen har godkants.

Byggandet berdaknas komma i gang tidigast efter 2020. Enligt prelimindra bedémning-
ar tar byggandet 3-5 ar. Den planerade stadsbanan kan byggas i tva etapper som mot-
svarar de undersokta utvecklingsalternativen Epo och Klh.
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Summary

The extension of the Espoo urban line from Leppédvaara to Kauklahti constitutes a
major rail traffic development project in the Helsinki Metropolitan Area. The Government
transport policy report also cites this work as a planning project in which progress will
be sought in 2016-2022. The present Helsinki-Leppévaara urban line forms part of
the coastal line (Helsinki-Turku line), which is a major passenger connection for long-
distance traffic. This scheme appraisal was conducted as part of the preparation of a
railway engineering plan for the urban line extension.

The objectives of the urban line extension are to increase train connections in commut-
er and long-distance traffic, to improve rail traffic punctuality by reducing its vulnerabil-
ity to disturbances, and to improve the attractiveness of public transport. The construc-
tion of two additional tracks would enable the use of separate tracks in both directions
in both commuter and long-distance traffic.

The scheme appraisal covered two alternatives. The 'Epo’ alternative involves the
extension of the urban line from Leppévaara to the centre of Espoo, and the 'Klh’ alter-
native from Leppavaara to Kauklahti. The alternative '0+’ corresponds to the present
situation, except for the closure of the Mankki and Luoma stations.

The cost estimate for the line ending at the centre of Espoo is EUR 185.0 million. That
for the line ending in Kauklahti is EUR 237.5 million. With respect to the alternative "0+,
the index-adjusted cost estimate used in the update of the 2007 scheme appraisal, EUR
5 million, was applied. If construction of the urban line is delayed, the serious acces-
sibility defects at Kauniainen station will have to be remedied before the construction
of the urban line. The alterations needed in Kauniainen (for example, platform eleva-
tion) will have to be demolished during the construction of the urban line, since the lo-
cation of the rails at the station will change. The cost estimate for the necessary acces-
sibility improvements is EUR 0.5-1.0 million (cost index of civil engineering works 137,
2005=100).

From the viewpoint of rail traffic development on the coastal line, the urban line alter-
native ending in Kauklahti would be better. Based on this alternative, train volumes
in Kirkkonummi could be increased, which would also improve the accessibility and
service level of train traffic in Kirkkonummi. However, this alternative would involve the
removal of one fast commuter train between Helsinki and Kauklahti, which would be
compensated for by the fact that the scheduled interval on urban tracks on this stretch
is 10 minutes. The Kauklahti alternative would reduce long-distance train delays and
train changing times more than the alternative ending in Espoo. According to studies,
passengers find waiting times more stressful than the travelling time in the means of
transport.

The effective impacts of the project alternatives are parallel and of equal size with
respect to issues such as the fastest travel times, regularity of services and noise
effects. The most significant differences between the analysed alternatives include
traffic economics and service level benefits. With respect to traffic economics during the
review period, the alternative ending in the centre of Espoo was clearly better. While
ticket income was virtually identical, the operating costs of the urban line alternative



extending to Kauklahti were significantly greater than the Espoo centre alternative.
On the other hand, the Kauklahti alternative would provide clearly better service level
benefits than the Espoo centre alternative. Furthermore, the decrease in carbon dioxide
emissions and increase in the rail transport supply in Kauklahti clearly speak in favour
of the Kauklahti alternative.

On the basis of a profitability calculation, the alternative ending in the centre of Espoo
(cost-benefit ratio=0.96) is clearly better than the alternative ending in Kauklahti (cost-
benefit ratio=0.59). The reason for this is that the extension of the line from Espoo
centre to Kauklahti will significantly increase construction and operating costs but
provide few additional benefits. According to a sensitivity analysis, higher train pas-
senger volumes or increased land use along the railway would make the Espoo centre
alternative profitable (cost-benefit ratio = 1.12).

A railway engineering plan, an environmental impact assessment and a separate
transport services study, commissioned by HSL Helsinki Region Transport, have been
performed for the project. Actual construction work will require an approved railway
engineering plan. Following such approval, a decision can be made on an alternative to
be chosen for further planning.

It is estimated that construction work will begin some time after 2020 at the earliest
and, according to preliminary estimates, is expected to last 3-5 years. Construction of
the planned urban rail can be implemented in two stages corresponding to the develop-
ment alternatives 'Epo’ and 'Klh’ investigated during the scheme appraisal.



Esipuhe

Espoon kaupunkirata valilla Leppévaara—Kauklahti kuuluu paakaupunkiseudun mer-
kittaviin raideliikenteen kehittamiskohteisiin ja on mainittu myos Liikennepoliittisessa
selonteossa vuosina 2016-2022 edistettdvana suunnitteluhankkeena (LVM 2012).
Nykyinen kaupunkirata on osa rantarataa valilld Helsinki-Turku, joka on merkittava
henkildliikenteen yhteys kaukoliikenteen kannalta. Erilliset kaupunkiradan raiteet ulot-
tuvat nykyisin Helsingin suunnalta Leppéavaaraan asti.

Tama hankearviointi on laadittu vuosien 2013-2014 aikana osana Espoon kaupunki-
radan (Leppavaara-Kauklahti) ymparistévaikutusten arviointia seka ratasuunnitelmaa.
Hankearviointi on laadittu Ratahankkeiden arviointiohjeen pohjalta (Liikenneviraston
ohjeita 15/2013). Hankearviointi toimii osaltaan vuonna 2007 laaditun kaupunkiradan
Leppavaara-Espoon keskus-valin hankearvioinnin paivityksena, joskin hankearviointi-
menettely on muuttunut sisalléltadan merkittavasti. Espoon kaupunkiradasta ei ole ai-
kaisemmin tehty hankearviointia ratasuunnitelman valille Leppavaara—Kauklahti.

Hankearvioinnin laatimista on ohjannut seuraava ryhma:

Heidi Maenpaa Liikennevirasto
Anton Goebel Liikennevirasto
Harri Lahelma Liikennevirasto

Hankearviointityon konsulttina on toiminut WSP Finland Oy, jossa tydsta ovat vastan-
neet Olli Haveri ja Timo Karkinen. HSL:n liikenndintiselvityksesta seka sen osa-aluei-
den péaivityksista on vastannut Strafica Oy:sta Jyrki Rinta-Piirto.

Helsingissa lokakuussa 2014

Liikennevirasto
Suunnitteluosasto
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1 Johdanto

1.1 Taustaa

Tama hankearviointi on osa Espoon kaupunkiradan (Leppavaara—Kauklahti) ymparis-
tovaikutusten arviointiselvityksen ja ratasuunnitelman muodostamaa kokonaisuut-
ta. Hankearviointi perustuu osin vuonna 2007 laadittuun Leppéavaara—-Espoon kes-
kus -hankearvioinnin paivitykseen, jota tarkistetaan ja laajennetaan tassad tydssa.
Suunnittelualue sijaitsee Leppavaaran ja Kauklahden litkennepaikkojen valisella osuu-
della (kuva 1). Tyossa Espoon keskuksen ja Kauklahden asemia on kuvattu niiden viral-
lisilla lyhenteilld Epo ja Klh.

Varsinaisen ratasuunnittelun aikana on oltu vuorovaikutuksessa asukkaiden ja mui-
den sidosryhmien kanssa mm. maastokavelyt, haastatteluiden, karttapalautejarjes-
telmén seka yleisttilaisuuksien kautta. Hanke on ollut my6s esilla tiedotusvalineissa.
Ympaéristovaikutusten arviointiselostuksen laatiminen aloitettiin tammikuussa 2013, ja
tata hankearviointia on edistetty samanaikaisesti sen kanssa.

Hanketta koskevista aiemmista selvityksistd ja suunnitelmista keskeisimpia ovat ol-
leet yleissuunnitelmat osuuksille Leppévaara—-Espoon keskus vuodelta 2003 ja osuu-
delle Espoon keskus—Kauklahti vuodelta 2011 seka osuudelle Leppévaara—Espoon kes-
kus tehty hankearviointi vuodelta 2003 ja sen péaivitys lilkenne-ennusteiden, vaikutus-
ten ja kannattavuuslaskelmien osalta vuodelta 2007.

HSL:n laatima Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvitys on valmistunut elokuussa
2013 tadman hankearvioinnin keskeiseksi tausta-aineistoksi. Liikenndintiselvitystd on
paivitetty tammikuussa 2014 Keran aseman maankayton osalta ja toukokuussa 2014
Espoon maankayton herkkyystarkasteluiden osalta.
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Kuva 1. Hankkeen sijainti (kartta: Openstreetmap.org)
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1.2 Hankkeen sijainti ja merkitys

Ratasuunnitelman suunnittelualueena on rataosuus Leppavaaran ratapihan itapaasta
(n.km11+200)Kauklahdenkaantoraiteenlansipuolelle(km25+000).Suunnittelualueella
on Leppéavaaran (km 11+249), Kilon (km 13+035), Keran (km 14+536), Kauniaisten
(16+054), Koivuhovin (km 17+861), Tuomarilan (km 19+022), Espoon (km 20+600) ja
Kauklahden (km 24+277) liikennepaikat.

Suunnittelualue (kuva 2) on osa Helsinki-Turku -valin paarataa, jossa kaupunkiradan
raiteet yltavat nykyisin Helsingistd Leppavaaraan. Leppavaarasta Kirkkonummelle on
kaksi raidetta ja lahilitkenteen junat kayttavat kaukoliikenteen kanssa samoja raiteita.
Ratasuunnitelmassa suunnitellaan [Ghtokohtaisesti yksi raidepari lisda vaihdellen ny-
kyisen ratalinjauksen molemmin puolin Leppavaaraan paattyvan kaupunkiradan valit-
tomaksi jatkeeksi.

Tulevaisuudessa kaupunkiradasta ja Keharadasta muodostuu yhtendinen kaupunki-
rataverkko, jolla lilkenndidaan erilldan kaukoliikenteestd. Ratasuunnitelman mukaises-
sa lopputilanteessa valilld Leppavaara—Kauklahti on nelja raidetta, joista kaksi etelai-
sintd toimii kaupunkiradan raiteina. Vuorotiheys on tiheimmillddn 10 minuuttia kum-
paankin suuntaan, ja lilkennetyypin erottelun vuoksi aikataulut voidaan tehda kaik-
kina tunteina vakiominuuteille (lahi- ja kaukoliikenne). Pohjoisia raiteita kayttavat
kaukoliikenne Turkuun seka Kirkkonummelle ja Karjaalle ulottuva l&hijunaliikenne.
(Litkennevirasto 2011)

Espoon kaupunkirata on mainittu liikennepoliittisessa selonteossa osana liikenne-
verkon kehittamisohjelman suunnittelukohteita 2016-2022. Listalla olevat suunnitte-
lukohteet ovat liikenneverkon kehittamista edellyttavia tarkeitd kohteita. (LVM 2012)
Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HL] 2011:ssa kaupunkiradan jatka-
misen Leppavaarasta eteenpdin on arvioitu alkavan kuluvalla vuosikymmenella. (HSL
20.8.2013)

ESPOO mrslf-— 5
4 KlA;nlilnon
k- m__mf«xawumw/
yﬂalm
o 0,5 1 2 oy 0
Kuva 2. Suunnittelualue (Péyry Oy, WSP Finland Oy 2013).

1.3 Tyon tavoitteet

Espoon kaupunkiradan jatkeen ratasuunnitelman laatiminen on kaynnistetty rantara-
dan junaliikenteen kehittamisen tarpeista. Taman hankearviointitydn tavoitteena on
esittda yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen littyvat vaikutukset sanallises-
ti sekd paivittaa arvio hankkeen yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta ja to-
teutettavuudesta sekd vaikuttavuudesta valittujen tavoitteiden suhteen. Lisdksi tar-
koituksena on mahdollistaa luotettava jalkiarviointi hankkeen toteuttamisen jalkeen.
Ratahankkeen tavoitteet esitelldan jaljempana.
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2 Lahtokohdat

2.1 Nykytila ja kehittamistarpeet

Suunnittelualue Leppavaara—Kauklahti on noin 15 kilometria pitka l&hi- ja kaukoliiken-
teen rata. Nykyisin Helsinki-Turku-rata on Helsingin ja Leppéavaaran valiselld osuudel-
la neliraiteinen ja Leppéavaarasta Kirkkonummelle kaksiraiteinen. Neliraiteisella osuu-
della kaksi eteldisinta raidetta muodostavat kaupunkiradan, jossa lahiliikenne pysah-
tyy kaikilla asemilla ja paateasema on Leppéavaaran asema. Pohjoisen puoleisilla rai-
teilla liikennodi kaukoliikenne sekd Espoon, Kirkkonummen ja Karjaan lahiliikenne.
(Litkennevirasto 2011)

Suunnittelualueella lilkennodiddaan nykyaan Leppéavaaran kautta E- ja U-junilla Kauk-
lahden asemalle, U- ja S-junilla Kirkkonummelle seka Y-junalla Karjaalle. L-juna kulkee
yolitkenteessa ja viikonloppuaamuisin Kirkkonummelle. Kaukoliikenteessa Turkuun lii-
kenndivat InterCity-junat sekd Pendolino.

Suunnittelualueella on vakava esteettémyyspuute Kauniaisten asemalla, silla ainoa
reitti laiturille on portaita alikulun kautta ja laituri on matala. Tilanne on esteettomyys-
ohjeiden vastainen ja asiasta on saatu paljon asiakaspalautetta. Asian korjaamisella
on kiire. Jos kaupunkiradan rakentaminen viivastyy, on Kauniaisten asema korjattava
jo ennen kaupunkiradan rakentamista. Kauniaisiin tehtavat korjaukset (mm. laiturin ko-
rotus) joudutaan purkamaan kaupunkiradan rakentamisen yhteydessa, silla raiteiden
paikka aseman kohdalla muuttuu. Aseman vélttamattomien esteettomyyspuutteiden
korjaamisen kustannusarvio on 0,5-1,0 milj. €.

Suunnittelualueen ulkopuolella sijaitsevat, mutta liikenngéintiin vaikuttavat Mankin ja
Luoman asemat ovat kayttémaariltdan vahaisia. Aamuhuipputunnin aikana molem-
milla asemilla on 15-17 kdyttdjaa ja arkivuorokausitasolla 100-130 kayttajaa. Asemien
osalta on arvioitu erilaisia toimenpidevaihtoehtoja, kuten lakkauttaminen tai yhdista-
minen. Asemien ympariston maankayton merkittava kehittaminen ei nayta ajankohtai-
selta ja siind on myos rajoitteita. Lisdksi asemien varustelutasossa (turvallisuus, es-
teettomyys, laituripituudet) ja matkustajainformaatiossa on nykyvaatimuksiin ndhden
puutteita. U- ja L-junien pysdhtyminen asemilla aiheuttaa vuosittain noin 210 000 eu-
roa lisda aikakustannuksia matkustajille, ja lisdksi tasoristeyksien takia oleva nopeus-
rajoitus 80 km/h aiheuttaa lisdhaittoja asemat ohittaville junille.

HSL on esittanyt kevaalld 2013 vuosien 2014-2016 alustavassa toiminta- ja talous-
suunnitelmassaan, etta liikenndintiin, jossa Mankin ja Luoman asemat on lakkautettu,
siirryttaisiin kesalld 2015. Samalla todennakdisesti muutetaan Karjaan Y-junan ajoai-
koja lisaamallad Y-junalle pysahdykset Espoon keskukseen ja Huopalahteen, mika mah-
dollistaa vaihtoyhteydet Keharadan juniin. (HSL 20.8.2013)

2.2 Hankkeen tavoitteet

Kaupunkiradan ensisijaisena tavoitteena on:

*  lisata (ahi- ja kaukoliikenteen junatarjontaa,

* parantaa tasavalisyyttd ja yhdenmukaistaa aikatauluja,

* parantaa junaliikenteen tasmallisyytta vahentamalla hairidherkkyytta seka
* parantaa liityntaliikenteen edellytyksia.
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Lahtokohtana on, etta joukkoliikenne muuttuu houkuttelevammaksi kulkumuodoksi.

Kahden lisaraiteen rakentaminen mahdollistaa lahi- ja kaukoliikenteen molempien kul-

kusuuntien litkenteen erottamisen omille raiteilleen. Talléin Espoon [&hijunien keski-

maardinen vuorovali tihenee Espoon keskukseen tai Kauklahteen saakka ja kaukolii-

kenteen kayttaessad omia raiteitaan lahiliikenteen vuorovalit voidaan tehda saannolli-

seksi. Lisdksi kaukoliikenteen raiteiden kapasiteetti ja tdsmallisyys kasvaa. Tiheiden

vuorovalien myota liityntéliikenteen toimivuus paranee ja liityntaliikenteesta tulee en-

tistd houkuttelevampi. Toissijaisena tavoitteena on:

* lyhentda matka-aikoja nykyisesta,

* parantaa vaihtoyhteyksia pitkinmatkaisen ja (dhiliikenteen valilld seka

* tukea maankayton kehittamisedellytyksia rantaradan varrella ja erityisesti asemien
lBheisyydessa ja siten vaikuttaa myodnteisesti maankayton tiivistymiseen ja vahen-
taa liikenteen aiheuttamia ymparistovaikutuksia.

2.3 Hankkeeseen liittyvat muut suunnitelmat

Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvitys (HSL julkaisu 12/2013) on laadittu vuoden
2013 aikana tarkoituksena tuottaa ratasuunnitelmaa varten tiedot l&hi- ja taajamajuni-
en litkkennginnista, bussien liityntaliikenteesta seka hankearvioinnin edellyttamista lii-
kenteellisista tarkasteluista. Liikenndintiselvityksessa on kasitelty vaihtoehdot, joissa
kaupunkirata paattyy Leppavaaraan, Espoon keskukseen tai Kauklahteen. Selvitysta on
paivitetty tammikuussa 2014 Keran maankayton vaikutusten ja hyotylaskelmien osalta
seka toukokuussa 2014 Espoon muun maankayton herkkyystarkastelun osalta.

Ratasuunnitelman laatimiseen liittyen on tehty Ymparistévaikutusten selvitys (YVS) ja
se on valmistunut vuoden 2013 lopulla. Selvitys on laadittu ratasuunnitelman tilan-
teesta, jossa kaupunkirata paattyy Kauklahteen ja siitd on saatu (dhtokohtia hanke-
arvioinnissa tehtdvaan vaikuttavuuden arviointiin. Ymparistévaikutusselvityksen mu-
kaan rata-alueen lahiymparistot ovat nykyisin pdaosin rakennettua ja taydentyvaa kau-
punkiymparist6a, jonka valissa on myds rakentamattomia viheralueita. Radan kaupunki-
junaliikenne tukee jo nykyisellddn maankayton kehittdmista sen varrella, ja tama han-
ke edistaa osaltaan raideliikenteeseen tukeutuvaa ja eheytyvaa yhdyskuntarakennetta.
Merkittava kehittyva radanvarren alue on Kera, jonne nykyiselldan on keskittynyt paa-
osin logistiikkatoimintaa ja teollisuutta. Kaupunki tutkii parhaillaan alueen muuttamis-
ta asuin- ja tyopaikka-alueeksi. Muutoin ratalinjauksen alueella tai sen l[@hiymparistos-
sa on vireilld lukuisia asemakaavahankkeita pasosin tadydennysrakentamiseen liittyen.

Espoo-Lohja-Salo (ESA) -ratalinjauksesta on laadittu alustava yleissuunnitelma ja ym-
paristovaikutusten arviointi (YVA). Merkittavimmat vaikutukset taman tyén suunnitte-
lualueella koskevat Espoonjokilaaksossa Rantaradan ylittdvaa siltavarausta, joka on
ratasuunnitelmassa otettu geometrisesti huomioon. Talla kohtaa maisemavaikutukset
tulevat olemaan merkittévia ESA-radan toteutuessa.

Ratasuunnitelman kanssa samanaikaisesti on tehty kaupunkiradan turvalaite-, sahko-
ja vahvavirtalaite-suunnittelua. Ratasuunnitelman yhteydessa on lisdksi laadittu katu-
suunnitelmat seuraavista kohteista:

»  Saterinpuistotie,

» Hiidentie ja Forsellesintie seka

*  Tunnelitie.

Kaupunkiradan asemien liityntapysakointiselvitys valmistui suunnittelun aikana ja sita
kaytettiin ratasuunnitelman lEhtétietona. Suunnitelmassa on maaritelty tavoiteltavat
liityntapysakointipaikkamaarat autoille ja polkupydrille. Yksittdisten asemanseutujen
osalta on samanaikaisesti ollut tekeilld seuraavia suunnitelmia:
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*  Espoon matkakeskuksen suunnittelu (Espoon keskus),
* Kauklahden aseman ympariston liikenteen- ja maankaytonselvitys
* Keran osayleiskaava.

Kattava lista aiemmista suunnitelmista ja selvityksista on esitetty ratasuunnitelma-
selostuksessa.

2.4 Maankaytdn kehittyminen

Asukasmaarat ja tyopaikat vuonna 2008 seka ennusteet vuosille 2025 ja 2035 on esi-
tetty kuvissa 3-9. Maankayton on oletettu kehittyvan samalla tavalla riippumatta kau-
punkiradan ulottumasta. Kuvista erottuu Kauniaisten itapuolella sijaitsevan Keran alu-
een voimakas muutos tyopaikka-alueesta asuinalueeksi.

Asukkaat v.2008
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Kuva 3. Espoon ja Kauniaisten asukkaat 250 metrin ruuduissa vuonna 2008,
ympyrdn sdde 1 km. (HSL 2013)
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Kuva 4. Eteld- ja Keski-Espoon sekd Kauniaisten asukkaat vuonna 2008.
(muokattu ldhteestd Strafica 2014a)
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Kuva 5. Eteld- ja Keski-Espoon seké Kauniaisten asukkaat vuonna 2025.
(muokattu lédhteestd Strafica 2014a)

Asukasmidari sijoittelualueittai
ESKAKERA 203%

Kuva 6. Eteld- ja Keski-Espoon seké Kauniaisten asukkaat vuonna 2035.
(muokattu léhteestd Strafica 2014a)



Kuvay. Eteld- ja Keski-Espoon sekd Kauniaisten tyépaikat vuonna 2008.
(muokattu [dhteestd Strafica 2014a)

Kuva 8. Eteld- ja Keski-Espoon seké Kauniaisten tyépaikat vuonna 2025.
(muokattu [Ghteestd Strafica 2014a)
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Kuva 9. Eteld- ja Keski-Espoon sekd Kauniaisten tybpaikat vuonna 2035.

(muokattu ldhteestd Strafica 2014a)

Suunnittelualueen ulkopuolella Kirkkonummen suunnalla sijaitsevien Mankin ja
Luoman asemien maankaytén kehitysndkymat ovat maltillisia. Mankin alueen maankay-
ton kehittamiselle on mm. teknisia ja ymparistéllisia rajoitteita, ja toisaalta Kauklahden
asema palvelee myds Mankin alueen matkustajia, Tulevaisuudessa Luoman seisakkeen
asukasmaaran ja -tiheyden tulisi olla huomattavasti nykyistd suurempi, jotta seisak-
keen sailyttaminen kdytossa on liikenteellisesti perusteltua (HSL 2013).

2.5 Liikennemaarat ja lilkkenne-ennuste

2.5.1 Nykytilanne

Kuvassa 10 on esitetty eri lilkkumismuotojen kehitys Espoon kaupunkiradan kaytéavas-
sa vuosien 2000-2012 valilla. Leppavaaraan ulottuva kaupunkirata avattiin lilkenteelle
vuonna 2001, mikd nakyy kuvassa matkamaarien selvana kasvuna.

Rantaradan kaupunkirata- ja taajamajunia kayttda nykyaan arkipaivisin noin 50 000
matkustajaa, ja matkustajamaarat ovat pysyneet vuoden 2006 jalkeen osapuilleen sa-
malla tasolla. Espoon keskuksen ja Kilon valisilld asemilla on noin 20 000 matkustajaa
ja Kauklahti—-Kirkkonummi-valilld noin 10 000 matkustajaa arkivuorokaudessa (HSL
2013). Kuvassa 11 on esitetty asemien kayttajamaarien kehitys vuosina 2006-2011.

Kuvissa 12 ja 13 on esitetty lAhijunakohtaiset kayttajamaarat asemavaleittain ja asemit-
tain aamuruuhkatunnin aikana Helsingin suuntaan, mikd mitoittaa junakaluston kay-
ton. Vuorokausitasolla Leppédvaara ja Espoon keskus ovat asemista vilkkaimpia.

2.5.2 Ennustetilannev. 2025

Kuvassa 14 on esitetty lilkenne-ennustetarkastelu vuodelle 2025 eri asemilla liitynta-
linjaston kannalta. Maankdyton on oletettu olevan vuonna 2025 samanlainen riippu-
matta Rantaradan suunnan kaupunkiradan ulottumasta, joten erillisia ennustetarkas-
teluita maankaytdon muunlaisen kehittymisen osalta ei ole tehty.
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Litkenndintisuunnitelman tarkasteluissa kdytetyssa lilkkennemallissa on tehty seuraa-

vat oletukset:

* Lansimetron oletetaan ulottuvan l@nnen suunnassa Espoon Matinkylaan,

* Kehdrata, Pasila-Riihimaki ja Pasilan lisdaraide on rakennettu,

* Pisara-radan suunnitelmasta ei [3htokohtaisesti ole sisallytetty asioita lilkkenn&in-
tisuunnitelmaan seka

* lisaksi on otettu huomioon uuden taksa- ja lippujarjestelmén vyéhykerajat.

2.5.3 Muu liikenne ja lilkenn&inti

Espoon liityntaliikennestrategiassa on esitetty kuvan 15 mukainen rakenne lityntalii-
kenteelle. Liikenndintisuunnitelmassa tehdyn analyysin mukaisesti tarkeimmat liityn-
taliikenteen asemat kaupunkiradalla ovat Leppavaara ja Espoon keskus sekd pienem-
massa maarin Kauklahti ja Kauniainen. Jatkossa Keraa kehitetaan siten, etta siita tulee
todenndkoisesti Kauniaista merkittavampi liityntaliikenteen asema.

Vaestdn, autoliikkenteen, bussi- ja junamatkustuksen ja lityntapysakdinnin
m&ardn kehitys Espoossa (vuosi 2000 = indeksi 1.0)
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Kuva 10. Eri litkkumismuotojen kehitys Espoon kaupunkiradan kéytdvdssd
(HSL 2013).
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Kuva 11. Rantaradan junamatkustuskysyntd asemittain (HSL 2013).
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Junaliikenndinnin kehittdmissuunnittelun pohjaksi on otettu Espoon ja Kauniaisten
sekd Kirkkonummen liityntabussililkenteen ja muun bussililkenteen kehittamis-
suunnitelmat. Kaupunkiradan jatkeen toteuttamisen jalkeen Espoon ja Kauniaisten
alueella voidaan siirtya nykyista lityntapainotteisempaan joukkoliikennejarjestel-
maan. Liitynnan painopistetta siirretdan osin Leppavaarasta Espoon keskukseen ja lin-
jastoa pyritdan samalla selkeyttdamaan. Histan alueen on oletettu toteutuvan mydhem-
min kuin kaupunkiradan jatke. Valtaosa linjastomuutoksista on toteutettavissa ilman
kaupunkiradan jatketta (pl. linjat 3,5, 206, 212 ja 213), mikali HSL-alueen runkobussi-
linjastoon liittyvat suunnitelmat ovat toteutuneet.

Aamuruuhkatunnin kuormitusprofiili, suunta Helsinkiin
4000 -
A
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ay
ny
50001
1000
07
Kuva 12. Aamuruuhkatunnin matkustajakuormitus asemavdleittdin syksylld 2011

(HSL 2013).

Asemien kayttdjamaéaréat junalinjoittain arkivuorokaudessa, suunta Helsinkiin
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Kuva 13. Asemien kdyttod arkivuorokauden aikana syksylld 2011 (HSL 2013).
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Kirkkonummi

Kirkkonummen osalta on tulossa merkittavid muutoksia, kun Kirkkonummen nykyi-
nen linjastorakenne uudistetaan siirtymaajan liikenndintisopimusten umpeutuessa
paasaantodisesti vuoteen 2014 mennessa ja siirrytdan osin Matinkyldn metroasemaan
tukeutuvaan Lliityntaliikenteeseen. Liityntalinjat suuntautuvat Espoon keskuksen ja
Kauklahden asemille.

Espoo ja Kauniainen

Bussilinjaston luonnetta muutetaan kaupunkiradan jatkeen myota entista enemman
liityntana palvelevaksi ja liitynnan painopistetta siirretdan osin Leppavaarasta Espoon
keskukseen. Samalla linjastoa pyritdan kdyton houkuttelevuuden lisdamiseksi selkiyt-
tamaan. Tassa on oletettu, ettd Hista toteutuu myodhaisemmalla aikataululla kuin kau-
punkiradan jatke. Kaupunkiradan jatkoon liittyvat liityntabussilinjastot on esitetty ku-
vassa 16 ja ne on suunniteltu HSL:ssa.

Seuraavassa on kuvattu kaupunkiradan jatkeeseen liittyen suunniteltu linjastomuutok-
set. Suunnitellut muutokset, joita ei voida toteuttaa ennen kaupunkiradan jatkeen ra-
kentamista, koskevat linjoja 3, 5, 206, 212 ja 213. Kaikki muut linjastomuutokset ovat
toteuttavissa ilman kaupunkiradan jatkamistakin, olettaen, ettd HSL-alueen runkobus-
silinjastoon liittyvat suunnitelmat ovat toteutuneet:

*  Runkolinja E1: Runkolinjastosuunnitelman mukainen linjaa E1 tarjoa yhteydet
Matinkyldn metroasemalta Finnoontien ja Sunantien kautta Espoon keskukseen
seka yhteydet Turuntien varteen, Jorviin sekd Lommilaan Leppavaarasta ja Espoon
keskuksesta. Lisdys:10-12 autopaivaa.

* Linjat 3 ja 5: reittia muutetaan kulkemaan Keran aseman ali rakennettavan aliku-
lun kautta. Uusi reitti korvaa osin myos lakkautettavan seutulinjan 247 palvelua
Leppavaaran ja Karamalmin valilla. Ei vaikutuksia automaariin.

* Linjat 8 ja 18: Suurpellon ja Kuurinniityn valisen joukkoliikennekadun valmis-
tuttua nykyinen linja 18 korvataan linjalla 8 Tapiola-Espoon keskus—Kauklahti.
Kauklahdessa linjan reittia jatketaan Lasilaaksoon, jolloin Mankin asema voidaan
lakkauttaa. Ruuhka-aikana joka toinen lahto liikenndidaan B-reitilla linjan kuormit-
tuneimmalla osuudella Tapiola—Espoon keskus. Kaupunkiradan myota ei ole tarkoi-
tuksenmukaista lilkenndida Kauniaisista Espoon keskukseen. Linja 51 tarjoaa kor-
vaavan palvelun Kuurinniityn ja Kauniaisten vélilla seka linjat 15 ja 109 Kauniaisten
ja Tapiolan valilla. Lisdys linjalle 8: 8 autopaivaa. Saasto linjalta 18: 6 autopaivaa.

Kauniainen
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Kauklahti

Asemien kayttajamsarat Matkustajaa tunnissa et
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Kuva 14. Rantaradan kuormitusennuste ja asemien kdyttd, aamuhuipputunti

2025, ve 0 (HSL 2013).
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* Linja 15: siirtyy Laaksolahdessa ajamaan Laaksolahdentien kautta. Ei vaikutusta
kustannuksiin.

* Linja 19: reitti muutetaan kulkemaan Sunan kautta ja paatepysakki siirtyy Tuo-
marilan asemalta Jorviin. Linja tarjoaa yhdessa linjan 8 kanssa yhteydet Sunasta
ja Tuomarilan eteldosista Espoon keskukseen sekd yhteyden Jorviin korvaten lin-
jan 270 palvelua. Poistuvaa reittiosuutta Kirkkojarvelld korvataan linjalla 46.
Reittimuutos ja suunniteltu vuorovéli edellyttavat 2 autopédivan lisdysté arkeen ja
viikonloppuun.

* Linja 20: lakkautetaan. Vain ruuhka-aikoina liikennéinyt linja lakkautetaan. Linjan
palvelualueella liikenngivat osittain runkolinja E1, sekd Espoon sisdiset linjat 21,
24, 25, 27, 29, 51 ja 82, joten palvelua vaille jaavia alueita ei linjan lakkauttamisen
takia synny. Saasto: 3 ruuhka-autoa.

* Linja 22: reittid muutetaan kulkemaan linjan 510 tapaan Lintuvaarassa Hameen-
kylantien ja Lintuparventien kautta. Linja toimii talldin linjan 510 apulinjana kuor-
mittuneimmalla reittiosuudella. Palvelu poistuu Pohjoiselta Lintuvaarantieltd, mut-
ta kdvelymatkat Hameenkylantielle ja Lintulaaksontielle ovat hyvin kohtuulliset. Ei
vaikutuksia kustannuksiin.

* Linja 23: reittid jatketaan Keran aseman pohjoispuolelle aseman ali rakennet-
tavaa alikulkusiltaa pitkin. Tama edellyttdd kadantdpaikan rakentamista aseman
tuntumaan. Sinimaessa linja lilkenndi uuden Turunvaylan ylittavan sillan kautta
Friisinmaentieltd Sinimaentielle. Linja 543 tarjoaa korvaavan palvelun Nuijalantielle.

Bl matkakeskus
. liityntéaterminaali
@ vaihtopaikka

Kuva 15. Espoon liityntdliikenteen rakenne vuonna 2020. Metro on tdssd jatkettu
Kivenlahteen (Espoon liityntdlitkennestrategia 2012).
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Linjan kirjainvarianteista voidaan selkeyden nimissa luopua kun Lansi-Vantaan lin-
jastosuunnitelman mukaisesti 523 liilkenndi uudella Lintulaaksontien katuosuudel-
la Vihdintien ja Lintuvaaran valilla. Palvelu poistuu Sotilastorpantieltd, mutta kéave-
lymatkat Vanhalle Hameenkylantielle ja Lintulaaksontielle ovat hyvin kohtuulliset.
Saasto reitin lyhentymisesta: 1 autopaiva.

* Linja 24: reitti muutetaan kulkemaan Karakallion kautta kuten nykyinen T-reitti.
Linja 24 tarjoaa yhdessa linjojen 25, 27 ja 51 kanssa liityntdyhteydet Karakalliosta
Leppavaaran asemalle. Ei vaikutuksia kustannuksiin.

* Linja 25/25A: Linjan 25 A-variantti lakkautetaan. Korvaavana toimenpiteena siirre-
taan linja 27 kulkemaan Hoégnasiin ja linja 21 Pitkdjarventieta. Linja 25 siirretaan lii-
kenndimaan Pitkdjarventielle. Saasto: 1 autopdiva.

* Linja26:lakkautetaan runkolinjan E1 tielta. Palvelu poistuu reittikaduilta Kuusiniemi
ja Viherlaaksonranta, mutta kdvelymatkat Turuntielle ja Viherlaaksontielle ovat
kohtuulliset. Saasto: 3 autopaivaa.
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erustuva liityntdlinjasto (HSL 2013).

Kuva 16. Kaupunkiradan jatkoon p

* Linja 27: Kaupunkiradan ja runkolinjan E1 perustamisen myota ei ole tarkoituksen-
mukaista lilkkennoida Leppavaarasta Espoon keskukseen. Linjan 27 reittid muute-
taan kulkemaan Leppavaarasta Hognasiin. Nain linja korvaa Hognasista poistu-
neen linjavariantin 25A. Saasto: 1 autopaiva.

* Linja 28: lakkautetaan. Kaupunkiradan mahdollistaessa liityntaliikenteen paino-
pisteen siirtymisen aiempaa enemman Espoon keskukseen, jolloin suoraa linjaa
Luoteis-Espoosta Leppédvaaraan ei ole tarkoituksenmukaista sailyttda. Luoteis-
Espoossa palvelevat jatkossakin linjat 87 ja 88. Runkolinja E1 tarjoaa korvaavan
yhteyden Turuntien varteen. Saasto: 4 autopaivaa.

* Linja 29: reitti muutetaan kulkemaan Pikkunevan, Lambertinniityn ja Perusmaen
Api tulevaa uutta tieta pitkin. Nain linja palvelee paremmin uuden tien molemmil-
le puolille Perusmékeen rakentuvan alueen asukkaita. Ei vaikutuksia kustannuksiin.

* Linja 31: lakkautetaan. Korvaavan palvelun tarjoavat linjat E1 ja 19 Matinkylasta ja
Olarista Espoon keskukseen ja Jorviin. Saasté 7 autopaivaa.

* Linja46:reittia pidennetdan Espoon keskuksesta Tuomarilanasemalle. Reittimuutos
korvaa linjalta 19 poistuvan reittiosuuden Kirkkojarvella. Reitin pidennys aiheuttaa
yhden autopaivan lisdystarpeen.



25

Linja 82: reitti katkaistaan Kalajérvelle. Serenan toimivat yhteydet ja riittava kapa-
siteetti varmistetaan vahvistamalla linjaa 21, joka jatkossakin liikennoi Serenaan.
Saasto:1 autopdiva.

Linja 87: siirretaan lilkkenndimaan Nupurintieta, kuten nykyinen 87K. Reittijatketaan
Kirkkonummen linjastosuunnitelman mukaisesti Veikkolaan. Kirjainvarianteista
luovutaan. Nupurintien ja Heinastien véliseltd Siikajarventieltd palvelu poistuu,
mutta kdvelymatkat Kotimaen asuinalueelta Heindstien pysakeille ovat kohtuulli-
set. Yksi autopaiva lisaa viikonloppuun.

Linja 88: Linjalla 88 hoidetaan Siikarannan ja Siikaniemen yhteydet, korvaten lin-
jan 87 siirtymisen kokonaan Nupurintielle seka linjan 28 ja sen moninaisten kir-
jainvarianttien lakkauttamisen. Pddosa linjan 88 vuoroista ajetaan Siikaniemeen
kuten nykyinen 88 ja osa viedaan Naruportintieta Siikarantaopistolle kirjainvarian-
tilla 88T. Nupurintien ja Heinastien valiselta Siikajarventieltad palvelu poistuu, mut-
ta kavelymatkat Kotimaen asuinalueelta Heinastien pysakeille ovat kohtuulliset.
Linjan vahvistaminen korvaamaan lakkautettavaa 28 vaatii vahintdan yhden auto-
paivan lisdamista.

Linja 205: reitti muutetaan palvelemaan valilla Leppavaara—Meilahti-Hakaniemi.
Reittimuutoksella korvataan lakkautettavan Helsingin linjan 53 palvelu liikenngi-
malla Helsingin linjan 53 reittia Munkkiniemen aukiolta Hakaniemeen. Leppévaaran
ja Meilahden valinen osuus pysyy linjan entisella reitilla. Linja on palvellut jo nyt
tyomatkaliikenteessa Leppavaaran ja Meilahden valilla, ja Helsingin keskustaan
asti suunnatut matkat Leppévaarasta kuljetaan junalla. Helsingin sisdiset linjat tar-
joavat korvaavan yhteyden Meilahden ja Kampin valilla. Reittimuutos aiheuttaa yh-
den autopdivan lisdystarpeen.

Linja 206: reitti lyhennetaan paattymaan Helsingin paassa Elielinaukion sijaan
Meilahteen. Linja on palvellut jo nyt tyématkaliikenteessa Karamalmin ja Meilahden
valilla ja Helsingin keskustaan asti suunnatut matkat kuljetaan junalla Keran ase-
malta.Ei kustannusvaikutuksia, lyhentynyt reitti voi mahdollistaa pienen vuoro-
vélin titvistdmisen.

Linja 212: lakkautetaan. Linja 51 palvelee Kaunialassa, josta linjan 212 palvelu pois-
tuu. Saasto: 4 ruuhka-autoa.

Linja 213, 213N: Linjan reittid lyhennetaan Helsingin paasta katkaisemalla lin-
jan reitti Meilahteen ja Espoon paasta katkaisemalla reitti Espoon keskukseen.
Meilahden ja Espoon keskuksen vililla linja 213 siirtyy kokonaan linjan 213N reitille
ajamaan Laajalahden ja Sinimaen kautta. Kirjainvariantti N poistuu linjan nimesta.
Linja on palvellut jo nyt tydmatkaliikenteessa Espoon keskuksen ja Meilahden valil-
L4 ja Helsingin keskustaan asti suunnatut matkat kuljetaan junalla. Reittiosuudella
Espoon keskuksesta Kauklahteen junat ja linja 8 tarjoavat korvaavan palvelun. Ei
kustannusvaikutuksia.

Linja 230: Leppéavaaran ja Elielinaukion valille perustetaan uusi runkolinja 230 joka
korvaa seutulinjat Elielinaukion ja Leppavaaran valilla. Lisays: 7-8 autopaivaa
Linjat 231, 247, 248 ja 270: Linja 231 lakkautetaan. Linjan 231 reitille Leppévaaran
ja Elielinaukion valille perustetaan uusi runkolinja 230 joka korvaa muutkin seu-
tulinjat Elielinaukion ja Leppavaaran valilld. Lintuvaarassa linjat 22, 523 ja 510
tarjoavat korvaavat yhteydet. Palvelu poistuu Linnuntieltd, mutta kdvelymatkat
Lintuvaarantielle ja Lintulaaksontielle ovat hyvin kohtuulliset. Linjat 247 ja 248 lak-
kautetaan. Espoon sisiiset liityntalinjat ja uusi runkolinja 230 korvaavat lakkautet-
tavat palvelut. Linja 270 lakkautetaan. Runkolinjat E1 ja 230 seka linjat 8 ja 19 kor-
vaavat lakkautetun palvelun. S3asto yhteensa 231, 247, 248 ja 270: 17 autopaivaa.
Linja 533: Linjojen 35 ja 43 liikenne korvataan uusilla linjoilla 543 (Leppavaara—
Suurpelto-Olari-Puolarmetsd-Soukka—Kivenlahti) ja 533 (Vanhakartano-
Jarvenpera—Kauniainen—-Mankkaa-Olari-Matinkyld) HSL:n hallituksen p&atoksen
12.6.2012 mukaisesti.



26

*  Jokeri 2: lantinen osa kulkee Myyrmaesta Matinkylaan nopeaa Keha II:n jatkeeksi
rakennettavaa joukkoliikennekatua pitkin sitten kun kyseinen vayla on toteutettu.
Ennen suoran vaylan toteuttamista kannattaa linja liikkenn&ida nopeinta mahdollista
reittia paavaylia pitkin suurten keskusten valilla. Runkobussilinjastosuunnitelman
yhteydessa tehtyjen tarkastelujen perusteella Jokeri 2:n jatkaminen Myyrmaesta
Matinkyldan tuottaa laajoja matka-aikahydtyja, joskin myos liikenndintikustan-
nukset kasvavat merkittavasti. Jokeri 2:n linjaus Lintulaaksontien, Keha I:n ja
Turunvaylan kautta on nopein, taloudellisin ja parhaiten kuormittunut. Linjauksesta
syntyy vaihtopiste Turuntien busseihin, Jokeri 1:een seka rantaradan juniin Leppa-
vaarassa ja se korvaisi linjan 523 Kaivoksela—Myyrméki-Leppéavaara.

Taulukossa 1 on esitetty suunnitellun liityntalinjaston vuorovalit.

Terminaalikapasiteetit Espoossa ja Kauniaisissa

* Kilon asemalla tarvitaan edelleen hyvat vaihtopysakit aseman ohi meneville linjoil-
le. Paatepysakkia ei tassa selvityksessa Kiloon ole suunnitteilla.

* Keran aseman rooli liityntdasemana vahvistuu kaupunkiradan ja aseman ali kulke-
van tien valmistuttua. Linja 23 on tdssa selvityksessa suunniteltu jatkettavan Keran
aseman ali, radan pohjoispuolelle. Tama edellyttaa kdantopaikan rakentamista ka-
turakentamisen yhteydessa.

+ Kauniaisten aseman pysakkitarve pysyy ennallaan.

¢ Tuomarilan pysakkikapasiteettitarve pysyy ennallaan. Linja 46 on suunniteltu jat-
kettavaksi Espoon keskuksesta Tuomarilan asemalle, korvaamaan sielta poistunut-
ta linjaa 19.

+ Espoon keskuksen liityntalinjastosuunnitelman mukainen terminaalikapasiteetti-
mitoitus toimii myoés nyt tehtyjen suunnitelmien toteutuessa.

+ Kauklahden laituritarve on terminaalista tehdyn tilanvaraussuunnitelman mukai-
sesti 6 laituria. Mikali kaikki alueella liikennoivat linjat ohjataan kulkemaan termi-
naalin kautta, on maara perusteltu. Kauklahden bussiterminaali on mitoitettu bus-
silitkenteen infrakorttien suositusten mukaisesti.

Taulukko 1.  Espoon kaupunkiradan liityntdlinjaston suunnitellut vuorovdlit (HSL 2013).

Linja M&&rdnpasa/reitti Vuorovali
ruuhka/pv/viikonloppu
E1l Leppéavaara—Espoon keskus—Matinkyla 10/10/15
3 Kivenlahti 20/-/-
5 Matinkyla 20/20/30
8 Tapiola—Espoon keskus—Kauklahti 15/20/30
19 Tapiola 10/20/30
21 Serena 30/30/60
23 Kera(as)-Uusmaki 20/20/30
24 Jupperi 20/30/60
25 Lihderanta 30/30/60
27 Hognas 20/30/30
29 Kalajarvi 30/60/60
46 Hyljelahti 20/20/30
82 Kalajarvi/Lahnus 20/30/30
87 Veikkola 60/60/60
88 Siikaniemi 30/30/30
205 Hakaniemi 20/20/30
206 Meilahti-Karamalmi 20/60/-
213 Meilahti-Espoon keskus 20/60/-
230 Leppéavaara—Elielinaukio 8/10 la:10 su:15
Vanhakartano—Jarvenpera—
a8 Kauniainen—Mankkaa—Olari-Matinkyla 20/30/30
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3 Hankearvioinnin lahtokohdat
ja vaihtoehdot

3.1 Hankkeen arviointitapauksen maarittely

Tarkasteltava hanke sijoittuu keskelle Espoon ja Kauniaisten kaupunkirakennetta va-
lilld Leppavaara—Kauklahti. Ratasuunnitelman mukaisessa vaihtoehdossa kaupunki-
radan raiteet rakennetaan Leppavaarasta Kauklahteen (Klh) nykyiseen radan maasto-
kaytavaan. Toisessa vaihtoehdossa raiteet rakennetaan Leppévaarasta Espoon keskuk-
seen (Epo) nykyiseen radan maastokaytavaan.

Liikennéintimalleissa kaupunkiliikenneraiteilla liikennéi 10 min. vuorovélein E-juna
ja kaukoliikenneraiteilla Turun IC-pikajunat seka lahiliikenteen nopea Y-juna. Kirkko-
nummelle ulottuva U-juna liikennoi kaukoliikenteen raiteilla tai on yhdistetty Y-junaan
(samantyyppinen pysahtymiskdyttaytyminen). Kaupunkiradan ldhialueen maan-
kayton kehittyminen ei ole riippuvainen radan toteutumisesta tai rakennettavan osuuden
ulottumasta, mutta radan rakentuminen tukee joka tapauksessa maankayton kehitta-
mista sen varrella.

3.2 Vaikutusalueen rajaus

Ymparistovaikutusten selvityksen perusteella hankearvioinnin vaikutusalueeseen kuu-
luvat padosin radan valittdmassa aheisyydessa olevat alueet ja siten lEhinna paikalli-
sesti muodostuvat vaikutukset. Kuitenkin liikenteelliset vaikutukset ja liikenteen ym-
paristovaikutukset (tdssa (ahinna paastovaikutukset) ulottuvat kulkumuodosta toi-
seen siirtyvan liikenteen muodossa laajemmalle alueelle. Liikenteellisid vaikutuksia on
mallinnettu Helsingin seudun lilkennemallilla, jossa kasvava maankaytté ennusteajan-
jaksolla kasvattaa myos litkenteen kysyntaa. Mallissa Lansimetron on oletettu ulottu-
van Espoon Matinkylaan. Keharata, Pasila-Riihimaki seka Pasilan lisdraide vaikuttavat
paaosin matkustajamaariin. Pisara-rata ei ole mukana tarkasteluissa. Muiden hankkei-
den ei oleteta vaikuttavan oleellisesti mallinnuksen tuloksiin.

3.3 Hanke- ja vertailuvaihtoehtojen maarittely

Hankevaihtoehdot ovat liikenndintiselvityksessa tarkastellut vaihtoehdot, joissa kau-
punkiradan jatke ulottuu joko Espoon keskukseen tai Kauklahteen asti. Molemmissa
vaihtoehdoissa Mankin ja Luoman liikennepaikat on lakkautettu. Vertailuvaihtoehto on
nk. parannettu nykytila (ve 0+), jossa rataverkko on nykyinen, mutta Mankin ja Luoman
litkkennepaikat on lakkautettu.

3.4 Herkkyystarkastelutarpeet

Kaupunkiradan kannattavuuslaskelma edellyttda herkkyystarkasteluja, joiden avul-
la selvitetdan laskelmiin sisaltyvien epavarmuustekijoéiden vaihtelujen vaikutusta.
Keskeisimpia tarkasteltavia tekijoita tassa tapauksessa ovat investointikustannukset,
lilkkenne-ennusteet (junamatkojen kysynta) sekd oletukset hankkeen keskeisen vaiku-
tusalueen maankayton kehityksesta.
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3.5 Tarkasteltavat vaihtoehdot ja
liikenne-ennusteet

Hankearvioinnissa tutkittavien vaihtoehtojen (0+, Epo, Klh) kaupunkiradan ulottuma
Leppévaarasta lanteen on esitetty kuvassa 17. Vaihtoehdossa Epo kaupunkirata loppuu
Espoon keskukseen ja vaihtoehdossa Klh Kauklahteen. Vaihtoehto 0+ vastaa muutoin
nykytilannetta, mutta Mankin ja Luoman asemat on lakkautettu. Tarkastellut vaihtoeh-
dot perustuvat Espoon kaupunkiradan liikennointiselvityksesséa (2013) tarkemmin tut-
kittuihin kolmeen vaihtoehtoon, joihin paadyttiin kuuden eri vaihtoehdon vaikutusten
arvioinnin pohjalta. Vaikutusten arvioinnissa keskeiset tekijat olivat mm. tasavalisyys,
matka-ajat, selkeys ja alustavat litkenndintikustannukset. Tydssa lilkenne-ennuste on
tehty jarjestelmétasolla (HSL:n liikennemalli) ja siind on kuvattu bussilinjat pyséakkei-
neen, junalinjat asemineen, ajoneuvolitkenteen verkko seka kavely-yhteydet.
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Kuva 17. Hankearvioinnissa arvioitavien vaihtoehtojen ulottuma Leppdvaarasta
(VE 0+) léinteen.

Litkenndintiselvityksessa lahtokohtana on ollut nykyinen kaukojunaliikenneraken-
ne sekd Karjaan Y-junalitkenne, jonka osalta muutokset nykyiseen litkennginti-
malliin olivat mahdollisia, koska sen ostosopimus on voimassa vuoden 2015 loppuun
saakka. Liikenngintiselvitys perustui simulointiin, jossa mallinnettiin koko Helsinki-
Kirkkonummi-valin rataosuus. Leppavaaraan liikenngintimalli suunniteltiin Sm1/2-
kaluston pohjalta ja Espoon keskuksen/Kauklahden malli Sm5s- tai ominaisuuksiltaan
vastaavan kaluston pohjalta. Liitkenndintimalleissa kaupunkiradan liikenne on oletet-
tu vasemmanpuoleiseksi, mutta kaupunkiradan vaihdeyhteydet mahdollistavat litken-
nointimallin mukaisen operoinnin myds oikeanpuoleisena. Kaukoliikenneraiteiden lii-
kenne on oletettu nykyiseen tapaan oikeanpuoleiseksi. Espoon keskukseen jaa kauko-
lilkenteen laiturit, ja Kirkkonummelle litkenndivat junat on oletettu pysahtyvéaksi kaikil-
la asemilla, joilla on kaukoliikenteen laiturit. (HSL 2013)

Mankin ja Luoman asemien lakkauttaminen on hankearvioinnissa mukana kaikissa
arvioitavissa vaihtoehdoissa. Litkenndintiselvityksen mukaan edellytykset kyseisten
raideliikennepaikkojen perustamiselle on kuitenkin syyta sailyttda, mikali maankayt-
t6 niilla kehittyy tulevaisuudessa. Toimenpiteen kautta Kirkkonummelle menevat U- ja
S-junatyypit on yhdistetty pelkiksi U-juniksi, jolloin E- ja U-junista saadaan léhes ta-
savalisid niiden yhteiselld osuudella. Samalla Y-junan ajoaikaa on muutettu lisddmalla
pysahdykset Espooseen ja Huopalahteen.
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3.5.1 VE o+ -Kaupunkirata Leppdvaaraan

Vertailuvaihtoehdossa 0+ kaupunkirata loppuu nykyiseen tapaan Leppavaaraan, eika
varsinaisia radanparannustoimenpiteita toteuteta. Mankin ja Luoman lilkennepaikat on
kuitenkin ennustetarkasteluissa lakkautettu.

Junien matkustajamaariin Mankin ja Luoman liikennepaikkojen lakkauttamisella ei ole
havaittavaa vaikutusta. Liilkenne-ennuste vuoden 2025 aamuruuhkatunnille on esitetty
kuvassa 18 ja matkustajamadrat asemavaleittdin taulukossa 2.

AHT2025_ESKAKERA_VEO+

g

Kauniainen

Kirkkonummi

Asemien kayttajamsarat Matkustajoa tunnissa
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Kuva 18. Joukkoliikenteen kuormitukset vaihtoehdon o+ aamuruuhkatunnin aika-

na vuonna 2025 (Strafica 2014a).

Taulukko 2. Junaliikenteen matkustajamddrdt aamuhuipputuntina vuonna 2025,
vaihtoehto o+

Leppévaaran suuntaan | Kauklahden suuntaan

(matkust./h) (matkust./h)
Masala—Kauklahti 2000 500
Kauklahti-Espoon keskus 2800 700
Espoon keskus-Tuomarila 3900 1000
Tuomarila—Koivuhovi 4200 1000
Koivuhovi-Kauniainen 4500 1000
Kauniainen-Kera 4900 1200
Kera—Kilo 4900 1500
Kilo—Leppavaara 5200 1800
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Liikenndintikaavio ja matka-ajat Helsinkiin on esitetty kuvassa 19.

3.5.2 Kaupunkirata Espoon keskukseen (Epo)

Tassa vaihtoehdossa kaupunkiradan jatke rakennetaan ratasuunnitelmaa suppeam-
pana Leppéavaarasta Espoon keskukseen. Leppéavaaran ja Espoon keskuksen valille
toteutetaan samat radan ja asemien parannustoimenpiteet kuin Kauklahden vaihto-
ehdossa on jaljempana kuvattu. Helsingin ja Kauklahden valilla kulkevat nykyiseen ta-
paan E-junat ja Helsingin ja Kirkkonummen valilld U-junat. Junat l&htevat asemilta 30
minuutin valein, mutta taysin tasavalisia junista ei saada. Junat kulkevat Helsingin ja
Kauklahden vélisella yhteiselld osuudella 11-19 minuutin vuorovalilla. Kaupunkiradan

litkenne on suunniteltu 10 minuutin vuorovalilld (HSL 2013).
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Matkustajamaarat kasvavat Kauklahden ja Espoon keskuksen vélilla, mutta eivat niin
paljon kuin Kauklahden vaihtoehdossa. Espoon keskuksen ja Leppévaaran valilla juna-
matkustajia on enemman kuin Kauklahden vaihtoehdossa. Vaihtoehdon likkenne-en-
nuste vuoden 2020 aamuruuhkatunnille on esitetty kuvassa 20 ja taulukossa 3 seka
vaihtoehdon matkustajamé&érien ero vaihtoehtoon 0+ kuvassa 21.

AHT2025_ESKAKERA VE1

% Kauniainen

~ |
% 1 L2
Espoo s
\ x
10 Siaco ;i
o e 0 e
o\ & oz

$700 5000

7 Masala

R p— Wtkustajs tamisa o
10000 =
co00
‘oo 6000

o 100
a0 % o 2 il s
Kaikkl kayteajat bussit

Kirkkonummi

1200

Kuva 20. Joukkoliikenteen kuormitukset Espoon keskuksen vaihtoehdossa aamu-
ruuhkatunnin aikana vuonna 2025 (Strafica 2014a).

Taulukko 3.  Junaliikenteen matkustajamddrdt aamuhuipputuntina vuonna 2025,
Espoon keskuksen vaihtoehto.

Leppévaaran suuntaan Kauklahden suuntaan

(matkust./h) (matkust./h)
Masala—Kauklahti 2100 500
Kauklahti-Espoon keskus 3000 800
Espoon keskus-Tuomarila 4700 1400
Tuomarila—Koivuhovi 5000 1300
Koivuhovi-Kauniainen 5200 1300
Kauniainen-Kera 5700 1600
Kera—Kilo 5700 2000
Kilo-Leppéavaara 6100 2300

AHT2025_ESKAKERA_VEO+

Kirkkonummi

Joukiollenteen matkustajamaarn mustos
B Motkustolamass kasvas 300 400 500
100 200
=

Kuva 21. Joukkoliikenteen kuormitusero Espoon keskuksen vaihtoehdon ja vaihto-
ehdon o+ vdlilld aamuruuhkatunnin aikana vuonna 2025
(Strafica 2014a).
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Liikenndéintikaavio ja matka-ajat Helsinkiin on esitetty kuvassa 22.
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3.5.3 Kaupunkirata Kauklahteen (Klh, ratasuunnitelma)

Tassa vaihtoehdossa kaupunkiradan jatke rakennetaan Leppadvaarasta Kauklahteen
ratasuunnitelman mukaisesti. Ratasuunnitelmassa on kehitetty Kilon, Keran, Kauniais-
ten, Koivuhovin, Tuomarilan, Espoon keskuksen sekd Kauklahden litkennepaikkoja, lii-
tyntapysakointia ja varustelua. Lisdksi on suunniteltu poikittaiset katuyhteydet, kuiva-
tus, kevyen litkenteen yhteydet ja otettu huomioon radan suuntaisen kevyen liikenteen
laatukaytévan toteuttaminen.

Ratageometria mahdollistaa 120 km/h tavoitenopeuden kaupunkiraiteilla paitsi valilla
Kauniainen-Espoon tunneli, jolla suunnittelunopeus on radan kaarteisuudesta johtuen
alhaisempi. Kauniaisista Espooseen suunnittelunopeus on 100 km/h, Tuomarilassa ja
Espoon aseman ja ratatunnelin valilla 9o km/h.

Kaukoliikenneraiteilla Leppéavaaran ja Espoon vélilla tavoitenopeus 120 km/h toteutuu
lukuun ottamatta Kauniaisten ja Espoon valia, jossa suunnittelunopeus on 100 km/h
radan kaarteisuudesta johtuen. Espoon ja Kauklahden valilld suunnittelunopeus on
130 km/h.

Espoon kaupunkiradan taydentavat lisaraiteet sijoitetaan nykyisen rautatietunnelin
viereen uuteen noin 100 m pitkdan tunneliin Espoon keskuksen ja Kauklahden valilla
Kaupunginkallion kohdalla.

Rataosuudella Leppavaara—Kauklahti on nykyisin 19 on siltapaikkaa, joista neljaan ei
tarvitse tehda muutoksia. Kokonaan uusia kohteita on nelja. Lisdksi on kolme siltava-
rauskohdetta. Lisdraiteiden rakentamisen yhteydessa uusitaan nykyisia alikulkusilto-
ja ja alikaytavia joko laajentamalla nykyista, rakentamalla erillinen uusi silta nykyisen
viereen tai kokonaan uusi silta nykyisen paikalle. Muutamaan siltaan ei tarvitse tehda
muutoksia itse rakenteisiin, mutta suojalaitteet on uusittava vastaamaan nykyisia vaa-
timuksia. Lisdksi suunnitelmassa on huomioitu tulevan "Pydrailyn laatukaytavan” eli
kevyen liikenteen raitin edellyttamat sillat.

Asemille rakennetaan uudet katokset, jotka muodostavat tarkedn osan aseman uudes-
ta ilmeesta. Katokset ovat 100 metria pitkia ja 8,9 metria leveita. Reunalaiturin katok-
set ovat 5,5 metria leveita. Asemien laituripituudet ovat 230-270 metria, Kauklahden
keskilaituri on n. 350 metria. Kulkuyhteydet laitureille jarjestetaan katetuilla portailla
ja hisseilld. Uudet hissit mahdollistavat polkupyoran kuljettamisen. Hissit ovat lapikul-
jettavia ja lasitettuja.

* Leppavaaran aseman lansipdassa raiteet uusitaan uuteen sijaintiin. Uusien raitei-
den rakentamisen seurauksena kaikkien laitureiden reunoja siirretdan vahaisesti.
Pohjoisinta laituria korotetaan uusittavalta osuudelta. Leppavaaran aseman kulku-
yhteyksiin ja liityntapysakointiin ei ratasuunnitelmassa esitetda muutoksia.

« Kilossa uudet raiteet sijoittuvat aseman pohjoispuolelle. Laiturit sdilyvat nykyisilla
paikoillaan lukuun ottamatta laiturin paiden vahaista siirtoa. Valilaituri uusitaan ja
toteutetaan toiselta puolelta luiskattuna. Valilaiturille sailyy kulkuyhteys lansipaan
Kilon asematunnelin kautta portaita ja uutta hissia kdyttaen. Itapaasta kulku ta-
pahtuu uuden sillan viereen rakennetavan luiska kautta. Kiloon tulee 122 autopaik-
kaa ja 331 pyorapaikkaa liityntapysakointiin.

+ Kerassa uusista raiteista toinen sijoittuu vanhojen nykyisellda paikallaan saily-
vien raiteiden eteldpuolelle ja toinen pohjoispuolelle. Eteldisten raiteiden va-
liin rakennetaan uusi laituri ja vanhat laiturit puretaan. Laiturin [@nsipdahan ra-
kennetaan uusi Kutojantien alikulkusilta ja nykyinen Keran asematunnelin sil-
ta puretaan. Liityntdpysakointiin varataan 300 autopaikkaa ja 200 pyoréapaikkaa.
Liityntapysakoéinnin paikat tarkentuvat Keran kaavoituksen yhteydessa.
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+ Kauniaisissa uudet raiteet sijoittuvat nykyisten raiteiden pohjoispuolelle ja kah-
ta eteldisinta raidetta siirretdaan vahan. Nykyiset laiturit puretaan. Eteldisimman
ja pohjoisimman laiturin viereen rakennetaan uudet reunalaiturit. Keskimmaisten
raiteiden valiin rakennetaan uusi valilaituri. Kaikille uusille laitureille on kulku
Tunnelitien itdpuolelta portailla ja hisseilld ja Tunnelitien l@nsipuolelta portailla.
Tunnelitien @nsipuolelle tehddan hissivaraus. Kauniaisiin rakennetaan radan poh-
joispuolelle uusi 2-kerroksinen liityntapysékdintilaitos, jossa on 308 autopaikkaa
ja 28 moottoripyorapaikkaa. Pydrapaikkoja on aseman lahistolla 154.

+ Koivuhovissa uudet raiteet sijoittuvat nykyisten raiteiden etela- ja pohjoispuolelle.
Asemalle rakennetaan uusi keskilaituri ja nykyiset reunalaiturit poistuvat kaytésta
ja puretaan. Keskilaiturille rakennetaan porras ja hissiyhteys nykyisen alikulkusil-
lan Bredanportin kautta. Koivuhoviin on esitetty 109 autopaikkaa ja 202 pyorapaik-
kaa liityntapysakéintiin.

* Tuomarilassa uudet raiteet sijoittuvat nykyisten raiteiden pohjoispuolelle si-
ten, ettd molemmat nykyiset raiteet jadvat uuden rakennettavan keskilaiturin alle.
Nykyiset reunalaiturit poistuvat kdytostad ja puretaan. Keskilaiturille rakennetaan
porras ja hissiyhteys Tuomarilan portista. Tuomarilaan on esitetty 39 autopaikkaa
ja 239 pyorapaikkaa liityntapysakéintiin.

¢ Espoossa ei tapahdu merkittavia muutoksia nykyisiin raide- eika laiturijarjestelyi-
hin. Kaikki kulkureitit ja yhteydet sailyvat entiselldan. Espoon kaupunki suunnit-
telee ja rakentaa katuyhteydet, kevyenliikenteen yhteydet seka liityntapysakointi-
alueet.

¢ Kauklahteen rakennetaan uusi raide ja uusi reunalaituri nykyisten raiteiden ete-
lapuolelle. Nykyinen keskilaituri levennetdan. Nykyiselle pohjoiselle reunalaituril-
le ei tule muutoksia. Kulku kaikille laitureille on sekd Vantinportin alikulun kaut-
ta portaita ja hisseilld etta laitureiden lansipaan alikulusta. Lansipaan alikulkuun
on suunniteltu hissivaraus, mutta hissin rakentaminen ei kuulu ratasuunnitelmaan,
vaan on Espoon kaupungin erilliskohde. Kauklahdessa Espoo suunnittelee autojen
ja pyorien liityntapysdkdinnin joukkoliikenneterminaalin ja siihen liittyvdn maan-
kayton suunnittelun yhteydessa.

Kaupunkiradan ratasuunnitelman yhteydessa on laadittu esisuunnitelma radan suun-
taisesta kevyen liikenteen vaylasta "pyorailyn laatukdytavastad” Leppavaaran ja Espoon
keskuksen valille. Laatukdytdva on mahdollista toteuttaa radan rakentamisen yhtey-
dessa tai osittain erillisena hankkeena. Laatukaytavan toteutuksen vaikutukset ja kus-
tannukset eivat ole mukana ratasuunnitelmassa.

Vaihtoehdon litkenndintimalli on suunniteltu paaradan litkennetta vastaavalla periaat-
teella, jossa Rithimaen lahijunat on yhdistetty taajamajunaliikenteeseen. Vaihtoehdossa
Karjaan Y-junat on yhdistetty Kirkkonummen U-juniin siten, etta tarvittaessa U-junaa
voidaan jatkaa Y-junana Kirkkonummelta Karjaalle. Tama hidastaa Y-junien kulkua,
mutta mahdollistaa Kirkkonummen liikenteen lahes taysin tasavaliseksi. (HSL 2013)

Kaupunkiradan jatkaminen Kauklahteen lisdd aamuhuipputunnin matkustajamaa-
ria vaihtoehtoon 0+ verrattuna noin 14-20 9%, Kauklahden ja Leppédvaaran valilla.
Matkustajamaarat lisadntyvat myos Leppavaaran ja Helsingin valilla, mutta suhteelli-
nen lisdys on pienempi. Vaihtoehdon liikenne-ennuste vuoden 2025 aamuruuhkatunnil-
le on esitetty kuvassa 23 ja taulukossa 4 seka vaihtoehdon matkustajamaarien ero vaih-
toehtoon o+ kuvassa 24.
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Kuva 23. Joukkoliikenteen kuormitukset Kauklahden vaihtoehdon aamuruuhka-

tunnin aikana vuonna 2025 (Strafica 2014a).

Taulukko 4.  Junaliikenteen matkustajamdidirdt aamuhuipputuntinag vuonna 2025,

Kauklahden vaihtoehto.
Leppéavaaran suun- Kauklahden suuntaan
taan (matkust./h) (matkust./h)
Masala—Kauklahti 2100 500
Kauklahti-Espoon keskus 3200 800
Espoon keskus-Tuomarila 4600 1300
Tuomarila—Koivuhovi 4800 1200
Koivuhovi-Kauniainen 5100 1200
Kauniainen-Kera 5700 1600
Kera—Kilo 5700 2000
Kilo-Leppavaara 6000 2200
L, 5 L2 N A i 5
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Kuva 24. Joukkoliikenteen kuormitusero Kauklahden vaihtoehdon ja vaihtoehdon
o+ vdlilld vuoden 2025 aamuruuhkatunnissa (Strafica 2014a).
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Liikenndéintikaavio ja matka-ajat Helsinkiin on esitetty kuvassa 25.
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3.6 Yhteenveto lilkennointivaikutuksista

Kaupunkiratavaihtoehdot lisdavat joukkoliikennematkoja Kauniaistenja Kirkkonummen
valiselld alueella kaupunkiradan vaikutusalueella. Kaupunkiradan jatkaminen Kauk-
lahteen tai Espoon keskukseen sekd S- ja U-junien yhdistaminen lyhentavat matka-
aikaa Kirkkonummelta Helsinkiin yli viisi minuuttia (Mankin ja Luoman asemat lak-
kautettu). Suurin osa aikasdastostd syntyy pysahdysten vdahenemisestd, mutta pieni
osa my6s uudemmasta kalustosta. Matka-aika Kauklahdesta Helsinkiin on kaupunki-
rataa pitkin vain kaksi minuuttia hitaampi kuin nykyisin kaukoliikenneraiteita pitkin.
Tunnittaisten junien maara Leppavaaran sekd Espoon keskuksen tai Kauklahden valil-
& nousee selvasti. Keskeisimpia vaihtoehtojen liikenndintivaikutuksia on esitetty tau-
lukossa 5.

Lahililkenteen junien minimikaantdaikana paateasemilla on aikatauluja suunniteltaes-
sa pidetty kuutta minuuttia. Mitéd lyhyempéna kaantoajat saadaan pidettya, sita tehok-
kaampi junakierrosta muodostuu. Kaupunkiradan jatkaminen Espoosta Kauklahteen
lisdd kaupunkiradalla tarvittavien junien maaraa yli 10 %,. Kaukoliikenteen raiteita
kayttavien lahijunien maara vahenee tasaisesti molemmissa vaihtoehdoissa nopeam-
pien kiertoaikojen ansiosta.

Taulukko 5. Vaihtoehtojen Epo ja Klh keskeisten litkenndintivaikutusten vertailua.
Epo Klh
Joukkoliikenne- Lisda matkustajamaaria Lisda matkustajamaaria
matkojen Espoon keskuksesta Kauklahden ja Leppévaaran

maaran muutos

Leppavaaraan ja edelleen
Helsinkiin. Noin 9 9%,
lisaysta myos valilla Espoo—
Kauklahti.

valilld noin 14-20 %.
Matkustajamaarat kasva-
vat myds Leppavaarasta
Helsinkiin.

Junatarjonta

Leppavaaran ja Kauklahden
valilld parempi junatarjonta,
koska Kauklahteen paattyvat
kaukoliikenneraiteita kulkevat
E-junat pitavat nopeiden
yhteyksien maaran nykyisena.

Mahdollistaa junatarjonnan
lisdéamisen Kirkkonummelle
asti, jolloin Leppéavaaran ja
Kauklahden valilla juna-
parien maara jaa yhta
pienemmaksi.

Y-junan pysahtymis-

Pysahtymiskayttdminen sailyy

Y-junan pysahdyskayttay-

nummen asemilta kaukojuniin
ovat selvasti pidempia, kuin
muissa vaihtoehdoissa.

kayttaytyminen nykyisellaan. tyminen vastaa U-junaa,
eli pysahdyksia on kuusi
enemman kuin nykyaan.
Vaihtoaika Vaihtoajat Espoon ja Kirkko-
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Taulukossa 6 on esitetty ldhiliikenteen tunnittaisten junavuorojen maara Helsingin

suuntaan.

Taulukko 6.  Tunnittaiset junamddrdt litkennéintimalleissa Helsingin suuntaan.
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3.7 Kustannusarvio

3.7.1 Investointikustannus

Espoon keskukseen paattyvan vaihtoehdon kustannusarvio on nykytason kustannus-
indeksissad 185,0 M€ (alv 0 9%). Kustannusarvio on esitetty hankeosaryhmittdin tar-
kemmin taulukossa 7 ja herkkyystarkastelu taulukossa 8. Herkkyystarkastelua varten
tehdyn riskiarvion (-5 %, / +30 %) mukaiset minimi- ja maksimikustannusarviot ovat
175,8 M€ ja 240,5 M€ (MAKU-ind.=137; 2005=100, alv 0 %,).

Kauklahteen paattyvan vaihtoehdon kustannusarvio on nykytason kustannusindeksis-
sa 237,5 M€ (alv 0 9%). Kustannusarvio on esitetty tarkemmin hankeosaryhmittain tau-
lukossa 7 ja herkkyystarkastelu taulukossa 8. Herkkyystarkastelua varten tehdyn riski-
arvion (-5 % / +30 %) mukaiset minimi- ja maksimikustannusarviot ovat 225,6 M€ ja
308,8 M€ (MAKU-ind.=137; 2005=100, alv 0 %).

Vaihtoehdon 0+ osalta on kaytetty vuoden 2007 hankearvioinnin paivityksessa esitet-
tya kustannusarviota 5 M€ indeksikorjattuna.

Arvioon ei sisally tydnaikaisten liikennejarjestelyiden kustannuksia.
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Taulukko 7. Vaihtoehtojen verottomat rakentamiskustannusarviot
(milj. €) rakennusosittain (MAKU-ind.=137; 2005=100, alv 0 %,).

Epo Klh Pitoaika (v)
Alusrakenne 331 50,0 50
Paallysrakenne 22,3 29,7 30
Sillat ja rummut 255 30,2 50
Tunnelit 0,0 2,7 50
Vahvavirta 12,7 15,5 30
Turvalaitteet 12,6 14,8 15
Melusuojaus 3.2 3.3 30
Tiejarjestelyt ja muut tyot 9,0 10,9 30
Asemat 30,9 34,6 50
Rakennuttaminen ja 35,7 45,8
suunnittelu
Rakentaminen yhteensa 185,0 237,5
Maanlunastus- ja 4,2 7.7
-korvauskustannukset
Yhteensi (M€) 189,2 245,2

Taulukko 8.  Vaihtoehtojen verottomat rakentamiskustannusarvioiden herkkyys-
tarkastelu: minimi- ja maksimikustannukset (milj. €) (MAKU-ind.=137;
2005=100, alv 0 %).

Epo Klh
Minimikustannus (M€) 175,8 225,6
Maksimikustannus (M€) 240,5 308,8

3.7.2 Kunnossapitokustannukset

Radanpitdjalle radasta koituvat kulut muodostuvat kertaluontoisen investointikustan-
nuksen lisaksi yllapito- ja kunnossapitokustannuksista, joita kertyy radan koko elinkaa-
ren ajan. Verrattuna nykyiseen rataverkkoon (ve 0+), uutta kunnossapidettdvaa kak-
soisrataosuutta on Kauklahden vaihtoehdossa 13,03 km (26,06 raide-km) ja Espoon
keskuksen vaihtoehdossa 9,35 km (18,70 raide-km).

Kustannusten arvioinnista kaytiin keskustelu Liikenneviraston radan kunnossapito
-yksikén kanssa. Tata vaikutusarviointia varten soveltuvia yksikkdkustannuksia ei ol-
lut saatavilla, joten laskennassa paadyttiin kdyttdmaan vuonna 2007 laaditun hankear-
vioinnin yksikkdarvoja, joita korjattiin kunnossapidon MAKU-indeksilla vuoteen 2014
(MAKU 2005= 100, 7/2007=109,49 ja 1/2014=136,64). Vuoden 2007 arvicinnissa kus-
tannusten arvioinnin perusteena olivat seuraavat yksikkdarvot: 9 250 euroa/raide-km
ja 42 000 euroa/uudistettava asema. Kaupunkiradan aiheuttama kunnossapitokustan-
nusten muutos on esitetty taulukossa 9.

Taulukko 9.  Vaihtoehtojen kunnossapitokustannusten muutos (milj. €) vaihtoehtoon
O+ ndhden.

Epo Klh

Kunnossapitokustannusten muutos vaihtoehtoon 0+ nahden 0,279 0,374
(MEN)
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4 Kannattavuus

4.1 Lahtokohdat ja laskentamenetelmat

Hankkeen kannattavuutta selvitettiin vuonna 2013 valmistuneessa selvityksessa
Espoon kaupunkiradan liikenngintiselvitys (HSL, 12/2013). Selvitysta paivitettiin osit-
tain tammikuussa 2014 sekd Espoon maankayton herkkyystarkastelun osalta touko-
kuussa 2014. Seuraava teksti on alakohtaan Kunnossapitokustannukset asti suoraan
lainattu em. julkaisusta sekad sen paivityksesta. Rakentamisen aikaiset vaikutukset on
oletettu vahaisiksi (kdsitelty kappaleessa 6.4) mm. tyémaalle asetettavien vaatimus-
ten takia.

Liikenteellisissa vaikutustarkasteluissa on kaytetty HSL:n koko Helsingin seudun tyos-
sakayntialueen kattavaa liikenne-ennustemallijarjestelmaa, jolla on laadittu ennusteet
seka Leppavaaraan paattyvaa kaupunkirataan perustuvalle vertailuvaihtoehdolle o+
ettd kaupunkiradan jatkoon perustuville hankevaihtoehdoille. Liikenneverkko (bussi-
linjat pysakkeineen, junalinjat asemineen, ajoneuvoliikenteen verkko, kdvely-yhteydet)
on kuvattu linkkien ja solmujen avulla. Liikenteen kysynta on kuvattu alueelta alueelle
liikennevirtamatriiseina, ja litkenteelliset vaikutukset on arvioitu lilkenneverkkosijoitte-
luiden avulla. Liikenne-ennuste on tehty jarjestelmatasolla, eli se sisaltda seka joukko-
ettd ajoneuvoliikenne-ennusteen.

Hankevaihtoehtojen osalta on tarkasteltu sekd Espoon keskukseen ettd Kauklahteen
ulottuvia kaupunkiratavaihtoehtoja. Litkenne-ennusteet ja vaikutustarkastelut on tehty
vuoden 2025 verkko- ja lilkennekysyntaaineistoihin pohjautuen, ja lisdksi vuoden 2035
tilanteelle maankédyton kasvusta johtuvien hyotyjen kasvun arvioimiseksi.

4.2 Laskelman hyoty- ja kustannuserien
maarittely

Vaikutukset liikkumiseen ja liikenteen ulkoisvaikutuksiin

Litkenne-ennustemallin tulosten perusteella voidaan arvioida vaikutuksia liikkumisen
maariin, matka-aikoihin ja matkavastukseen (eli matka-aika ja palvelutasotekijat yh-
teensd). Palvelutasovaikutuksia tulee esimerkiksi siita, ettd Espoon kaupunkirata vai-
kuttaa junaliikenteen odotusaikoja lyhentavasti, kun tarjonta lisdantyy, ja vaihdollisten
junamatkojen maara vahenee. Odotusaika koetaan tutkimusten mukaan rasittavam-
maksi kuin kulkuvalineessa matkustusaika, joten odotusaikojen lyhenemisesta tulee
pelkkaan aikasaastoon verrattuna myods palvelutasohyotyja.

Kulkutapamuutosten myéta tulee matka-aika- ja palvelutasovaikutuksia myos siirty-
vélle kysynnalle. Siirtyvan kysynnan osalta hyédyt on laskettu Liikenneviraston Rata-
hankkeiden arviointiohjeen mukaisesti ns. puolikkaan sdannslla. Sdannén mukaan uu-
det matkustajat saavat keskimaarin hyodyn, joka on puolet junaa ennen hanketta ja sen
jalkeen kayttavien hyodysta. "Ensimmainen” siirtyja saa lahes samat hyddyt kuin kiin-
tedn kysynnan matkustaja, "viimeisen” siirtyjan hyddyt puolestaan jaavat lahelld nol-
laa.

Tieliikenteen vdhenemisestéa tulee hyotyja niille autoilijoille, jotka vaihtoehdosta riip-
pumatta jatkavat autolla liikkumista (pysyva henkildautoliikenne), koska litkenteen su-
juvuus paranee.
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Vaikutukset tielitkenteen onnettomuusmaariin tulevat vdahenevan tieliikenteen suorit-
teen myota, joka johtuu kulkutapamuutoksista. Yleisten teiden onnettomuusriski on
11,8 onnettomuutta 100 miljoonaa ajoneuvokilometria kohden.

Vaikutukset tieliikenteen paastdihin tulevat kulkutapamuutosten myota vahenevas-
ta henkildautosuoritteesta ja jonkin verran vahenevastd linja-autoliikentees-
ta. Tielilkenteen yksikkopaastot Oytyvat VTT:n LIPASTO-laskentajarjestelmasta.
Vastaavasti junaliikenteen paastomaarat kasvavat lisdantyvan junasuoritteen vuok-
si. Lahijunien (Sm5-junayksikét) energiankulutus ja paastokertoimet on saatu Rata-
hankkeiden arviointiohjeesta.

Taulukossa 10 on esitetty Espoon keskukseen ja Kauklahteen paattyvan kaupunkiradan
seka Leppavaaraan paattyvan vaihtoehdon ve 0+ vertailu litkkkumisen maaran, litkkumi-
sen hyodtyjen ja liikenteen ulkoisvaikutusten osalta

Taulukko 10. Espoon keskukseen ja Kauklahteen pddttyvien kaupunkiratavaihto-
ehtojen vaikutukset matkojen mddriin, hyétyihin ja liikenteen ulkois-

vaikutuksiin.
2025 2035
Joukkoliikenteen kaytto (matkaa/arkivrk) 5950 5220 6550 6100
Henkiloautoilu (matkaa/arkivrk) 5790 5240 -6 100 6070
Jalankulku ja pyoraily (matkaa/arkivrk) -300 -130 -600 -230
Joukkoliikenteen osuus moottoroiduista matkoista (%-yks/arkivrk) 0.20% 018 % 019% 018 %
Matkustajien aikasuorite (hlotuntiaAuosi) 594800 -435500 658500 -494900
Matkustajien matkavastus pl. matka-aika (palvelutaso, pain hlétuntiaAuosi) -26000 -179 400 8300 -189500
Siirtyvan joukkoliikennekysynnan aika- ja palvelutasohyodyt (hlotuntiaAuosi) 67700 65300 -7/5700  -78600
Pyswan henkiloautoliikenteen aikasuorite (ruuhkautuminen, hlétuntiaiuosi) -41900 41300 -24900 -26700
Aika- ja palvelutasohy6dyt yhteensa (hlotuntia/vuosi) -730400 -721500 -767400 -789700
Tieliikenteen ajosuorite (milj. ajonkm Auosi) 90 -108 4.4 -45
Tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuudet (vuosi) 11 -13 05 05
Lilkenteen CO2-paastot (th) -1738 5246 -738 -3884
Liikenteen CO-paastot (t) -15.0 -189 12 8.1
Lilkenteen HC-paastot (thv) 25 -32 12 -15
Liikenteen NOx-paastot (t) 29 -130 14 -110
Liikenteen PM-paastot (t) 00 01 0.1 00

Vaikutukset kaukojunaliikenteeseen

Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvityksessa ei kdsitelty kaukojunaliikenteen hyo-
tyja. Kaupunkirata vaikuttaa junaliikenteen hairioherkkyytta pienentavasti, silld kauko-
junien ja kaukoraiteilla kulkevien lahijunien nopeuserot pienenevat. Talla on myontei-
nen vaikutus myds kaukojunaliikenteen matkustajille.

Vuoden 2007 Espoon kaupunkiradan hankearvioinnin paivityksen mukaan Helsingin ja
Turun valisten kaukojunien aikatauluja on hidastettu pari minuuttia l@hijunien vuoksi.
Espoon kaupunkiradan myota ei kaukojunien aikataulurakenteeseen eika Turun kauko-
junien maaraan ole nakopiirissd muutoksia, mutta kaukojunien ja kaukoraiteilla kulke-
vien lahijunien nopeuserot pienenevat ja siten hairioherkkyys pienenee. Vuoden 2007
Espoon kaupunkiradan hankearvioinnin paivityksesséa arvioitiin, ettd Espoon kaupun-
kiradan toteuttamisesta syntyy kaukojunien matkustajille 2 minuutin aikahyéty / juna
suuntaansa.
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Nykyiset kaukojunaliikenteen matkustajamaarat Helsinki-Karjaa valilld ovat 1,47 milj.
matkustajaa/vuosi, ja sen on oletettu kasvavan 1,65 milj. matkustajaan vuoteen 2035
mennessa.

Vaikutusten yhteenveto

Taulukossa 11 on esitetty rahamaaraisiksi muutetut yhteiskuntataloudelliset vaikutuk-
set vuosien 2025 ja 2035 tilanteissa. Hankkeen hyddyt ja haitat on diskontattu 30 vuo-
den ajalta 4 %:n laskentakorolla kdyttéonottohetkeen, joksi on oletettu vuosi 2025.
Aika-, onnettomuus- ja paastokustannusten yksikkdhintoja on nostettu 1,5 9% vuodes-
sa hankkeen kayttéonottovuodesta alkaen.

Helsingin tydssakdyntialueen palvelutasohyddyt kasvavat Kauklahteen paattyvas-
sa vaihtoehdossa alueen maankayton kasvaessa vuoteen 2035 mennessa. Espooseen
paattyvassa vaihtoehdossa on enemman nopeita junia, mutta vihemman vaihdottomia
matkoja, mikd vahentaa palvelutasohyotyja. Toisaalta matka-ajat ovat lyhyempia kuin
Kauklahteen paattyvassa vaihtoehdossa.

Seuraavissa kappaleissa on kayty api tassa kasitellyt hyotyerat.

Taulukko 11.  Yhteenveto hankkeen rahamdidirdisiksi muutetuista yhteiskuntatalou-
dellisista hyddyistd ja haitoista vuosien 2025 ja 2035 tilanteissa sekd
diskontattuna vuoteen 2025.

VE Espoon keskus VE Kauklahti

HYODYT (miljoonaa euroa)

Vaylanpitajan kustannusmuutokset

Teiden kunnossapitokustannusten muutos 0.22 0.11 1.58 026 0.11 1.48

Henkil6liikenteen tuottajan ylijaaman muutos

Lipputulojen (verotomat) muutos 211 2.33 4261 195 229 4214
Liikennsintikustannusten (sis. ratamaksu ja ratavero) muutos -0.78 -1.25 -23.91 -4.18 -4.18 -75.09
Kaukojunaliikenteen aikakustannussaéstot (oletus 2 min / matka) 057 0.60 13.10 057 0.60 13.10
Helsingin tyossakayntialueen aikakustannussaastot 637 897 182.12 3.88 4.42 98.43
Helsingin tyossakayntialueen palhelutasohyodyt 0.23 0.06 0.39 1.61 1.70 37.06
Siirtyvan ja uuden liikenteen hyodyt (1/2-saannolia) 0.62 0.69 15.37 059 0.71 16.08
Pysyvan tielikenteen ruuhkautumisen vaheneminen 0.93 0.48 1.75 087 052 .01
Tielikenteen onnettomuuskustannukset 0.52 0.26 3199 0.63 0.26 3.46
Rautatielikenteen paastdkustannukset -0.02 -0.02 -0.51 -0.03 -0.03 -0.71
Tieliikenteen paastokustannukset 0.11 0.07 1.14 0.30 0.23 465

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutokset

Liikenteen verot (sis. anvonlisavero), ratamaksu ja ratavero -0, 0.03 1.46 -0.34 0.06 2.2
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Vaylanpitajan kustannukset

Teiden kunnossapitokustannukset

Vaikutukset tielitkenteen kunnossapitokustannuksiin tulevat vahenevasta autosuorit-
teesta, joka johtuu kulkutapamuutoksista. Tienpidon kulujen osalta yksikkdkustannuk-
seksi on arvioitu 0,024 euroa ajoneuvokilometrilta.

Henkil6liikenteen tuottajan ylijaama

Lipputulot
Kaupunkiradan jatkeen toteutuminen nostaa joukkoliikennematkustuksen maaria kul-

kutapamuutosten ansiosta. Naiden uusien matkustajien matkoista saadaan lisda lippu-
tuloja. Lipputulojen arvioinnissa on otettu huomioon uusi tuleva HSL-alueen taksa- ja
lippujarjestelma ja siina kaavaillut hinnat. Tydmatkalaisten on arvioitu kdyttévan kausi-
lippuja ja muiden matkustajien paasaantoisesti arvolippuja. Lipputulot on arvioitu ve-
rottomina.

Henkilbjunien litkenndintikustannukset

Liikenne-ennustemallin tulosten perusteella voidaan arvioida joukkoliikenteen hoidon
kustannusten eroja eri vaihtoehtojen valilla. Junaliikenteen osalta on otettu huomioon
matkustajamaarien kasvu nykytilanteesta vuoden 2025 vaihtoehtoon ve 0+, johon on
edelleen verrattu Espoon keskukseen ja Kauklahteen paattyvia kaupunkiratavaihto-
ehtoja. Vastaavalla tavalla on tehty vertailu vuoden 2035 tilanteessa, missa maankayt-
t6 on kehittynyt vuoteen 2025 nahden. Matkustajamaarien vaikutus junakokoonpano-
jen mitoitukseen eli junapituuteen on otettu huomioon.

Litkenne-ennustemallin nykytilanteen ennusteen matkustajamaaratietoja on vertailtu
junien todellisiin matkustajalaskennoissa todettuihin matkustajamaariin, ja lisatty Lii-
kennemallilla ennustettu kasvu toteutuneisiin matkustajakuormituksiin.

Kalustotarvelaskelmassa on otettu huomioon ajoaika, kdantdaika, matkustajamaa-
ran vaihtelu ruuhkatunnin sisillda sekd junatarve ruuhkatunnin viereiseltd tunnilta.
Junakalustotarpeen laskennassa keskimaardinen matkustusvéljyys mitoittavan aamu-
ruuhkan aikana on kuormitetuimmassa kohdassa kaikissa vaihtoehdoissa samaa tasoa.
Sms-junayksikdn matkustajakapasiteettina on kdytetty 380 matkustajaa.

Liikennéintikustannusten osalta on otettu huomioon junaliikenteen kalusto-, kilomet-
ri- ja tuntikustannukset. Yksikkokustannuksina on kaytetty HSL:n yksikkdhintoja, jot-
ka on esitetty seuraavassa taulukossa. Kertoimellisessa junaliikenteen tuntikustannuk-
sessa on otettu huomioon viikon eri ajankohtien erilaiset laskutushinnat, eli luku ku-
vaa keskimaaraista junatuntikustannusta kaikkien viikon tuntien osalta. Junaliikenteen
suoritteiden osalta kustannukset on laskettu klo 06—-20 valiseltd ajalta, ja oletettu yo-
ajan liikenteen kustannusten olevan laskentatarkkuuden rajoissa samat kaikissa vaih-
toehdoissa.

Taulukko 12.  Ldhijunaliikenteen yksikkokustannukset

462776  euroa/Smb-yksikkd / vuosi padoma-+huolto
096  euroa/Smb-yksikkokilometri +25% wit, Sm1-2
21325  euroa/junatunti kertoimelliset tunnit
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Bussien liikenndintikustannukset

Bussiliikenteen kustannusmuutokset on saatu HSL:n laatimasta Espoon kaupunki-
radan liityntaliikkennesuunnitelmasta. Kustannusten kannalta merkittavin muutos kos-
kee linjan 212 lakkauttamista, josta tuleva kustannussaasto on noin 150 000 euroa vuo-
dessa.

Yhteenveto

Seuraavassa taulukossa on esitetty junaliikenteessa tapahtuvat kalustotarve- ja suo-
ritemuutokset, seka niista johtuvat junaliikenteen kustannusten kasvu. Junaliikenteen
kustannuksiin on lisatty bussiliikenteen muutoksista tulevat sadstét seka joukkoliiken-
teen lipputulojen kasvu.

Taulukko 13.  Junaliikenteen suoritemuutokset sekd joukkoliikenteen hoidon kustan-
nuserot Espoon keskukseen ja Kauklahteen pdidttyvien vaihtoehtojen
sekd vaihtoehdon o+ vdlilld.

2025 2035
Smb-kalustotarpeen kasw (kpl) 0 %) 1 4]
Sm5-yksikkokilometrien kaswu (milj.kmAuosi) 043 0.63 0.44 0.63
Junatuntien maaran kaswu (1000 tuntiahuosi) 240 6.61 240 6.61
Junaliikenteen kustannusten kasvu (milj.euroa/vuosi) 0.93 4.33 1.40 4.33
Bussiliikenteen kustannusten vahenema (milj.euroa/vuosi) -0.15 -0.15 -0.15 -0.15
Lipputulojen kasvu (milj.euroa/iuosi) 211 1.95 233 2.29
Joukkoliikenteen rahoitustarve yhteensa (milj.euroa/vuosi) -1.33 223 -1.08 1.89

Kuluttajan ylijaama

Kaukojunaliikenne

Kaukojunaliikenteen matkustajille on oletettu tulevan 2 minuutin aikahydty matkusta-
jaa kohti suuntaansa. Tama hyoty on arvotettu rahaksi yksikkéarvolla 10,86 euroa/tun-
ti. Yksikkéarvon maarittelyssa on otettu huomioon, etta Turun radalla on muita ratoja
enemman lilkematkustajia. Matkustajasegmenttitutkimusten mukaan liikematkustaji-
en osuus Turun radalla on 27 %, Vastaavasti ty6- ja asiointimatkustajia on 13 9, opis-
kelijoita 15 9%, eldkelaisid 6 9, ja vapaa-ajanmatkalaisia 39 %,. Nailld perusteilla voi-
daan Liikenneviraston vuoden 2010 ajokustannusten mukaan arvioida keskituntihinta
henkilda kohden Helsinki-Turku kaukojunissa.

Aikakustannussdcdistot ja palvelutasohyddyt

Joukkoliikenteen palvelutason paranemisesta syntyy aika- ja palvelutasohyétyja mat-
kustajille, jotka myos vertailuvaihtoehdossa eli ilman hankkeen toteutusta olisivat kul-
keneet joukkoliikenteelld. Nama on arvotettu rahaksi Liikenneviraston vuoden 2010
ajokustannusten ajanarvoilla, jotka ovat 8,76 euroa/tunti aamuruuhkatunnissa, 8,46
euroa/tunti paivaliikenteessa ja 10,05 euroa/tunti iltaruuhkatunnissa. Erilaiset ajanar-
vot johtuvat siita, ettd matkojen tarkoitusjakauma vaihtelee ajanjaksoittain.

Siirtyvd litkenne

Kulkutapaa vaihtavan siirtyvan liikenteen hyédyt on laskettu ns. puoclen sdannolld, jo-
ten tieliitkenteen siirtymista seuraavia ajoneuvokustannussaastoja ei tule ottaa huomi-
oon muuten kuin ruuhkautumisen vahenemisen osalta niille autoilijoille, jotka jatkavat
autolla liikkumista. Sité vastoin joukkoliikenteeseen siirtyvien matkustajien tuottamat
lisdantyneet lipputulot on otettava huomioon hydtyna.
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Tieliikenteen ruuhkautuminen
Tieliikenteen vdhenemisesta tulevat sujuvuushyédyt on arvotettu rahaksi ajan yksikko-
arvoilla.

Ulkoiset kustannukset

Tieliikenteen onnettomuudet
Tieliikenteen onnettomuudet on arvotettu rahaksi keskimaaradisen henkilévahinko-on-
nettomuuksien yksikkdarvolla 493 000 euroa / onnettomuus.

Pddstot

Junaliikenteen paastokustannukset kasvavat lisddntyvan junasuoritteen vuoksi. Lahi-
junien (Sm5-juna-yksikét) paastojen yksikkdkustannukset on saatu Ratahankkeiden
arviointiohjeesta.

Vaikutukset tieliikenteen paastokustannuksiin tulevat vahenevasta henkildautosuorit-
teesta ja jonkin verran vahenevasta linja-autoliikenteesta. Tieliikenteen paastéjen yk-
sikkéarvot taajamaliikenteelle on saatu Tieliikenteen ajokustannukset 2010 -julkaisus-
ta.

Julkistaloudelliset verot ja maksut

Tieliikenteen vaheneminen alentaa valtion polttoaineen myynnistd saamia verotuloja,
mukaan lukien arvonlisdvero. Veroja ajoneuvokilometria kohden on noin 0,06 euroa.
Vastaavasti joukkoliikenteen kdyton lisddntymisen nostaa lippujen myynnista saatavia
arvonlisaverotuloja. Lisaksi lahijunaliikenteen lisddntyminen nostaa ratamaksu- ja ra-
taverotuloja.

Kunnossapitokustannukset
Kunnossapitokustannuksien laskentaperiaate ja yksikkdarvot on esitetty luvussa 3.3.2.

Melukustannukset

Melukustannukset on laskettu melutarkastelun tuottamien tietojen ja hankearviointi-
ohjeen yksikkdarvojen perusteella. Junaradan ymparistossa melulle altistuvien maa-
ra on laskettu nykytilanteen (2013) ja vuoden 2030 erotuksena, koska litkenndinnin
lisdys on kaupunkiradan liikennetta. Vuoden 2030 tilanteessa on otettu huomioon
radan yhteyteen tuleva melusuojaus. Uusi maankaytté (rakennukset) on lahtdkohtai-
sesti suojattu melulta, joten muutos perustuu kdytannéssa nykyiseen rakennuskan-
taan. Laskelma on esitetty taulukossa 14. Haitan arvottamista varten rautatieliikenteen
paivamelun melutasoa on laskettu 5 dBA:lla.



46

Taulukko 14. Melukustannuslaskelma.

Epo Melualueilla asuvien maarat

dB 2013 2030 erotus vyks.kust. summa
50-55 743 2358 1615 35 56 525 elv
55-60 4 121 117 100 11 700 elv
60-65 0 0 0 180 0 elv
65-70 0 0 0 340 0 elv

70-75 0 1 1 870 870

yli 75 0 0 0 1600 0
Kustannukset yhteens3 69 095 elv

Klh Melualueilla asuvien maarat

dB 2013 2030 erotus vyks.kust. summa
50-55 743 2584 1841 35 64 435 elv
55-60 4 133 129 100 12 900 elv
60-65 0 0 0 180 0 elv
65-70 0 0 0 340 0 elv
70-75 0 1 1 870 870
yli 75 0 0 0 1600 0
Kustannukset yhteensa 78 205 elv
Jaannosarvo

Hankkeen jaannoésarvo on maaritetty kustannuserittelyn ja pitoaikojen perusteella seu-
raavassa.

Jddnnésarvo (Epo):

Alusrakenne (33,1 M€): Jadnnosarvo = (20/50)*33,1 M€ = 132 M€
Paallysrakenne (22,3 M€; Jaannosarvo = (0/30)*22,3 M€ = 0,0 ME

Sillat ja rummut (25,5 M€): Jaannosarvo = (20/50)*25,5 M€ = 10,2 M€
Vahvavirta (12,7 M€): Jadnndsarvo = (0/30)*12,7 M€ = 0,0 M€

Turvalaitteet (12,6 M€): Jaanndsarvo = (0/15)*12,6 M€ = 0,0 ME
Melusuojaus (3,2 M€): Jaannosarvo = (0/30)*3,2 M€ = 0,0 ME
Tiejarjestelyt ja muut ty6t (9,0 M€): Jadnndsarvo = (0/30)*9,0 M€ = 0,0 ME
Asemat (30,9 M£€): Jaannosarvo = (20/50)*30,9 M€ = 12,4 M€

Yhteensa: Jaannoésarvo on 35,8 M€,

Jadnnésarvo (Kth):

Alusrakenne (50,0 M€): Jadnndsarvo = (20/50)*50,0 M€ = 20,0 M€
Paallysrakenne (29,7 M€; Jaannosarvo = (0/30)*29,7 M€ = 0,0 M€
Sillat ja rummut (30,2 M€): Jadnnosarvo = (20/50)*30,2 M€ = 12,1 M€
Tunnelit (2,7 M€): Jaannoésarvo = (20/50)*2,7 M€ = 1,1 ME

Vahvavirta (15,5 M€): Jaannoésarvo = (0/30)*15,5 ME = 0,0 M€
Turvalaitteet (14,8 M€): Jaannosarvo = (0/15)*14,8 M€ = 0,0 M€
Melusuojaus (3,3 M€): Jaannosarvo = (0/30)*3,3 ME = 0,0 ME
Tiejarjestelyt ja muut tyot (10,9 M€): Jadgnnésarvo = (0/30)*10,9 M€ = 0,0 ME
Asemat (34,6 M€): Jadnnosarvo = (20/50)*34,6 M€ = 13,8 M€
Yhteensa: Jaannoésarvo on 47,0 M€,

Jadnnodsarvo diskontattuna 4 %:n korolla hankkeen avaamisvuoteen on 11,0 milj. euroa
(Epo) tai 14,5 milj. euroa (Klh).
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Hankkeen yhteiskuntataloudelliset hyddyt on laskettu vuosien 2025-2055 tarkastelu-
ajanjaksolta molemmille hankevaihtoehdoille erikseen eli hankkeen laskenta-aika on

30 vuotta. Hankkeen avaamisvuosi liikenteelle on tarkasteluissa 2025 ja rakentamis-
aika 5 vuotta. Taulukossa 15 on esitetty hankevaihtoehtojen hyodyt ja kustannukset
maarakennuskustannusindeksissd MAKU 137 (2005=100).

Taulukko 15.  Hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma

(MAKU-ind. 137; 2005=100)

Epo Klh
(M€) (M€)
INVESTOINTIKUSTANNUKSET (K}
RATA
Kaupunkiradan investoinnit 149,54 191,66
Rakennuttaminen ja suunnittelu (18 %), lisatydvaraus (5 %) 35,37 45,81
Investointien korot 23,41 30,06
Investoinnit diskontattuina 208,32 267,53
HYODYT
Henkil6liikenteen tuottajan ylijdaman muutos
Lipputulojen (verottomat) muutos 42,61 42,14
Liikenndintikustannusten (sis. ratamaksu ja ratavero) muutos -23,91 -75,09
Kuluttajan ylijaédman muutos
Kaukojunaliikenteen aikakustannussaastot (oletus 2 min/juna) 13,10 13,10
Helsingin tydssakayntialueen aikakustannussaastot 132,12 98,43
Helsingin tydssakayntialueen palvelutasohyodyt 0,39 37,06
Siirtyvan ja uuden liikenteen hyédyt (1/2-sdannolla) 15,37 16,06
Pysyvan tieliikenteen ruuhkautumisen vaheneminen 7:75 9,01
Ulkoisten kustannusten muutos
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 3,99 3,46
Rautatieliikenteen paastokustannukset -0,51 -0,71
Tieliikenteen paastokustannukset 1,14 4,65
Ratamelukustannukset -1,43 -1,62
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset
Teiden kunnossapitokustannusten muutos 1,58 1,48
Radan kunnossapitokustannusten muutos -4,83 -6,48
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutokset
Liikenteen verot (sis. arvonlisavero), ratamaksu ja ratavero 1,46 2,27
Jaadnndésarvo
Jaanngsarvo (diskontattuna) 11,03 14,48
Diskontatut hyddyt 30 vuodelta 199,85 158,23
HK-SUHDE
Kayttéonottovuosi 2025 0,96 0,59
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Espooseen paattyvassa vaihtoehdossa on vihemman vaihdottomia matkoja, mika va-
hentaa palvelutasohyoétyja. Toisaalta nopeita junia on enemman ja matka-ajat ovat
lyhyempid kuin Kauklahteen paattyvassa vaihtoehdossa, mikd lisda aikasaastoija.
Kauklahteen paattyva vaihtoehto lisda Kirkkonummen junatarjontaa ja palvelutasoa
seka samalla parantaa kaukoliikenteen tasmallisyytta ja vaihtoyhteyksia.

Kummankaan hankevaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen hyéty-kustannussuhde ei
ole yli yhden. Korkeampi hyoéty-kustannussuhde on Espoon keskuksenvaihtoehdolla,
koska jo se tuottaa suurimman osan koko hankkeen hyodyista. Kauklahden vaihtoehto
on investointina noin 60 milj. euroa kalliimpi kuin Espoon keskuksen vaihtoehto.

Hankkeen suurimmat hyddyt muodostuvat Helsingin tydssakdyntialueen aikakustan-
nussaastéistd. Kaupunkiradan jatkeen rakentaminen parantaa lahijunaliikenteen vuo-
rovilien tasavalisyytta. Samalla ajoneuvoliikenteen ruuhka- ja onnettomuuskustan-
nukset vahenevat merkittavasti.

4.4 Herkkyystarkastelut

Kaupunkiradan kannattavuuden herkkyytta laskelman pohjana olevien tekijéiden muu-
toksille tarkasteltiin herkkyystarkasteluilla. Niissa tarkasteltiin miten laskelmien kes-
keisten tekijéiden muutokset vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen.

Herkkyystarkastelukomponentteja olivat:

*  kustannusarvion yhteydessd maaritellyilld minimi- ja maksimikustannusarviot
(-5% ... +30 %)

* junamatkojen kysynta (-10 % ... + 15 %)

*  Espoon maankayttd (0 9% ... + 13 %)

Kaupunkiradan kustannusarvio saattaa vaihdella mm. maarakennusalan tyollisyys-
tilanteen vuoksi. Lisdksi tydskentely vilkkaasti lilkenndiden radan tuntumassa saattaa
edellyttda kustannuksia nostavia jarjestelyja.

Hankkeen kannattavuuden kannalta keskeistd on rataa kdyttavan henkillitkenteen
maard. Herkkyystarkastelulla tarkastellaan kuinka muutokset radan liikennemaarissa
vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen.

Omana herkkyystarkastelunaan tutkittiin radanvarren maankdytén perusennustetta
voimakkaampaa kasvua. Taman tarkastelun perustana on Strafica Oy:n 22.5.2014 laati-
ma selvitys, jonka keskeiset [Ahtokohdat on esitelty seuraavassa.

"Espoon kaupunki on tuottanut toukokuussa 2014 uusia maankéayttélukuja Espoon
kaupunkirataan liittyen. Tassa yhteydessa asukasmaaraarviot vuodelle 2035 ovat tar-
kentuneet Leppéavaaran Perkkaan, Espoon keskuksen sekd Kauklahden alueiden osalta.
Maankaytén kasvu voi vaikuttaa Espoon kaupunkirata -hankkeen tunnuslukuihin ja sita
myota myos hankkeen kannattavuuteen. Maankayton kasvu vaikuttaa siltd osin kuin
kasvu sijoittuu niille alueille, joiden liikenteellistd saavutettavuutta kaupunkiradan jat-
ke parantaa. Lisaksi maankayttéarvion kasvulla on suurempi merkitys, mikéli se ajoit-
tuu Ehelle oletettua kaupunkiradan kayttéonottohetkea.

Maankayttdarvion kasvun merkityksellisyyttd hankkeen tunnuslukuihin on arvioitu te-
kemalla herkkyystarkastelu kaupunkiradasta hydtyvdn maankdytén suuruuden suh-
teen. Herkkyystarkastelussa on laskettu aiemman vuodelle 2035 laaditun vaestdarvi-
on vdestomaara kaupunkiradan vaikutusalueella ja maaritetty vastaavasti, miten pal-
jon suurempi uusi vaestoarvio vuodelle 2035 on verrattuna aiempaan vaestdarvioon.
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Kaupunkiradan vaikutusalueeksi, eli alueeksi, jonka saavutettavuutta kaupunkiradan
jatke parantaa, on maaritelty HSL:n julkaisun "Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvi-
tys” (HSL 2013/12) sivun 51 kuvan 25 siniset alueet, eli Kauniainen, Espoon keskuksen
ymparistd, Kauklahti, Masala ja Kirkkonummen keskusta. Leppéavaaran alueen saavut-
tavuuteen kaupunkiradan jatkeella ei ole paljoakaan merkitysta.

Aiemmassa vuoden 2035 vaestdarviossa ylld maaritellylld kaupunkiradan vaikutus-

alueella oli arvioitu olevan noin 53 000 asukasta. Uudessa vaestdarviossa kyseisen

alueen vaestdmaara on noin 7 000 asukasta suurempi, minkd perusteella vaesto-

maaran kasvukerroin vuoden 2035 tilanteessa on noin 1,13. Talld kasvukertoimella on

kerrottu vuoden 2035 vaikutuksia, eli on oletettu, ettd vuodelle 2035 arvioidut vaiku-

tukset olisivat sen verran suuremmat, kuin uusi vaestdarvio on suurempi kuin aiempi

vaestdarvio.

Vuoden 2025 hyotyerat ovat muuttumattomat. Herkkyystarkastelun mukaisen suurem-

man maankayton on oletettu vaikuttavan kaikkiin muihin vuoden 2035 hyétyeriin pait-

si:

* Kaukojunaliikenteen aikasaastoihin, koska paikallisen maankaytén kasvu ei kdy-
tannossa vaikuta kaukojunaliikenteen vaikutuksiin.

* Liikenndintikustannuksiin, koska on oletettu, ettd kasvanut kysyntd mahtuisi li-
kenndiviin joukkoliikennevalineisiin.

* Rautatieliikenteen paastokustannuksiin, koska junaliikennéinnin maaran on oletet-
tu pysyvan ennallaan.

» Liikenteen veroihin, koska tdman eran sisilla polttoaineeseen liittyvat verot va-
henevat ja joukkoliikennelippujen arvolisaverot kasvavat, ja tilla tarkkuustasolla
ne kumoavat toisensa.

Muissa hyo6tyerissad vuoden 2035 vaikutuksia on korotettu kasvukertoimella 1,13, mika
vaikuttaa myos diskontattuihin kokonaishyétyihin.”
Tulokset on esitetty taulukossa 16 ja yhteenveto kuvissa 26 ja 27.

Espoon keskuksen vaihtoehdon paras kannattavuus (HK-suhde = 1,12) syntyy, samoin
kuin Kauklahden vaihtoehdossa, radanvarren maankaytén kasvaessa 13 9%,. Heikoin
kannattavuus syntyy tilanteessa, jossa rakennuskustannukset ovat 30 9, peruslaskel-
maa suuremmat. Laskenta-ajat ovat samat kuin peruslaskennassa edellisessa kappa-
leessa.

Kauklahden vaihtoehdon kannattavuus on korkeimmillaan 0,72, kun radanvarren maan-
kaytto on 13 9, peruslaskelmaa suurempi. Heikoin hydty-kustannussuhde on 0,47, kun
radan rakennuskustannukset ovat 30 9, peruslaskelmaa suuremmat.

Taulukko 16. Herkkyystarkasteluiden perusteella lasketut HK-suhteet.

Epo Kth
Peruslaskelma 0,96 0,59
Kustannusarvio, alaraja (-5 %) 1,01 0,62
Kustannusarvio, ylaraja (+30%,) 0,75 0,47
Junamatkojen kysynnan muutos, alaraja (-10 %) 0,89 0,54
Junamatkojen kysynnan muutos, yldraja (+15%) 1,07 0,68
Radanvarren maankayton kasvu, alaraja (0 %) 0,96 0,59
Radanvarren maankayton kasvu, ylaraja (+13%,) 1,12 0,72
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5 Hankkeen vaikutukset ja vaikuttavuus

5.1 Vaikutuskomponenttien maarittaminen

Hankkeen ensisijaisena tavoitteena on lisdta rataverkon kapasiteettia ja litkenteen
valityskykya, parantaa tasavélisyytta ja tasmallisyytta ja vahentda kaukoliikenteen hai-
ridherkkyytta sekd pienentda matka-aikoja. Kokonaistavoitteena on vaikuttaa myén-
teisesti joukkoliikenteen palvelutasoon ja siten matkustajamaérien kasvamiseen ja lii-
kenndintikustannusten pienentdmiseen. Tahan sisaltyy myos pitkinmatkaisen ja [&hi-
liikenteen vaihtoyhteyksien seka liityntéliikenteen edellytysten parantaminen.

Hankkeen tarkeimmat lopputilanteen tavoitteet on listattu alla. Keskeiset litkenndinnin

ja siihen liittyvien kustannusten vaikutuskomponenttien laskelmat on laadittu liiken-
nointiselvityksessa.

Taulukko 17.  Tdrkeimpid vaikutuksia kuvaavat vaikutusmittarit.

Tavoite Mittari
Henkiloliikenteen palvelutason 1. Nopein matka-aika padkeskukseen
parantaminen 2. Paras junatarjonta

3. Vuorovalien tasavalisyys

4. Vaihtoyhteyden pituus Espoossa

Tasmallisyyden ja toimintavarmuuden 5. Keskimaarainen junakohtainen viivy-
parantaminen tys
Ymparistovaikutusten vahentdminen 6. Liikenteen CO2-paastot

7. Junaliikenteen melulle altistuminen

Henkiloliikenteen liikennéinti- 8. Henkiloliikenteen tuottajan ylijaama
kustannusten vdhentaminen ja
lipputulojen kasvattaminen

Tavoitteena on myds aiheuttaa junaliikenteelle mahdollisimman vahan hairiota ra-
kentamisen aikana. Rakentamisen aikaisia vaikutuksia tarkastellaan omassa osiossa
jaljempana. Vaikutusten 1-4,6 ja 8 vaikuttavuuden arvioinnissa on kaytetty Ehteena
liikennointiselvitysta, vaikutuksen 5 arvioinnissa Liikennevirastolta saatuja vuo-
den 2013 hairidtietoja Rantaradalta ja vaikutuksen 7 arvioinnissa ymparistévaikutus-
selvityksen yhteydessad laadittua meluselvitystd. Ratasuunnitelman ja ymparisto-
vaikutusselvityksen laatimisen yhteydessa on tehty melumallinnus nykytilanteen LUi-
saksi Kauklahteen ulottuvan kaupunkiradan vaikutuksista, joten muut vertailuarvot on
maaritetty asiantuntija-arviona ja yhdistelemalld mallinnustietoja.

Hankkeen vaihtoehtojen alueella ei sijaitse luokiteltuja pohjavesialueita. Paikallisia
vaikutuksia pohjaveden korkeuteen voi kuitenkin esiintya vaihtoehdoilla Epo ja Klh.
Hanke myds sijoittuu nykyiseen ratakaytavaan, joten vaikutukset maisemaan ja ympa-
ristoon jaavat verrattain vahaisiksi, lukuun ottamatta yksittaisia kohteita.
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5.2 Vaikuttavuuden arvioinnin ldhestymistapa

Vaikuttavuuden arviointi on tassd tyossa tehty Ratahankkeiden arviointiohjetta
(Litkennevirasto 2013) soveltaen ratasuunnitelman, liikenndintisuunnitelman ja ym-
paristovaikutusselvityksen antamien lahtdkohtien pohjalta. Vaikuttavuuden arvioin-
nin tavoitteena on saada vaihtoehdot paremmuusjarjestykseen eri komponenteittain,
ja komponentit on maaritelty suoraan hankkeen tavoitteiden perusteella. Hankkeen
vaikutuksia on kuvattu suhteessa parhaaseen mahdolliseen vaihtoehtoon seka vertai-
luvaihtoehtoon 0+ nahden. Vaikutusakselien huonoin ja paras arvo on valittu vaihto-
ehtojen huonoimmasta ja parhaimmasta tilanteesta. Paras ja huonoin arvo muodosta-
vat hankkeen vaikutuspotentiaalin. Mita l@ahempana vaihtoehdon vaikuttavuus on sa-
taa prosenttia, sita [@ahempana se on toimenpiteilla saavutettavaa parasta mahdollis-
ta tilannetta.

5.3 Vaihtoehtojen vaikuttavuus

Vaikuttavuuden laskennassa kéytetyt arvot on esitetty taulukossa 18, jossa vaikutta-
vuus on kuvattu suhteessa parhaaseen mahdolliseen tilanteeseen.

Taulukko 18.  Vaikutusakselit ja vaikuttavuus suhteessa parhaaseen mahdolliseen

tilanteeseen.
Vai z
aikutusakseli . Vaikuttavuus
. (vuoden 2035 ennustetilanne)
Tarkasteltava vaikutus Suunta o - B
Honoin | veo+ | Epo | Kth | 2% | Veo+ | Epo | Kin
arvo arvo

Tasmallisyyden ja toimintavarmuuden parantaminen

1. Nopein matka-aika paa-
keskukseen (Kauklahdesta/ MIN 26/29 | 26/29 | 20/23 | 20/23 | 20/23% 09% |[1009 | 100 %
Espoon keskuksesta), min

2. Paras junatarjonta (Espoon

MAX 10 10 09 100 9 09
keskuksesta), kpl 4 4 9 Yo %o | 90 %
2. Paras junatarjonta (Kauk- 5 5 5
(ahdesta), kpl M 4 4 4 9 10 | 0% | 0% | 99%
2.P junatarjonta (Kirk-

aras junatarjonta (Kirl o ) 5 5 . X 0% 0% | 1009
konummelta), kpl
3. Vuorovalien tasavalisyys, MIN g . ’ " o - .

min

4. Vaihtoyhteyden pituus
Espoossa (Turkuun/Turusta, MIN 13,5 6,5 13,5 11,5 6,5 100% | 0% | 45%
ka), min

Henkil6lilkenteen palvelutason parantaminen

5. Keskimaaréinen junakoh-

0 0 0
tainen vitwytys, s MIN 35 35 1,6 0,5 0,5 0% | 55% | 85%

Ympéristovaikutusten vahentaminen

6. Litkenteen CO2-paastdjen

MIN 0 0 -738 [-3884|-3884| 0% 19 9% | 100 %
muutos, t/a

7. Junaliikenteen melulle al-
tistuminen péaivalla yli 55 dB MIN 3138 747 | 2869 | 3138 747 | 100% | 11% 0%
meluntorjunnalla, asukasta

Henkil6liikenteen liilkenndintikustannusten véhentdminen ja lipputulojen kasvattaminen

8. Henkiloliikenteen tuottajan

—_— MAX -32,7 0 18,7 | -327 | 187 | 64% [100% | 0%
ylijgdméan muutos, M€
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5.3.1 Henkildlitkenteen palvelutason parantaminen

Henkiléliikenteen palvelutason parantamisen osa-alueet ovat matka-aikojen no-
peuttaminen, junatarjonta, vuorovalien tasavalisyys sekd vaihtoyhteyksien pituus.
Junatarjontaa on arvioitu Espoon keskukseen, Kauklahteen ja Kirkkonummelle suh-
teessa suurimpaan tarjonnan muutokseen. Vaihtoyhteyden toimivuutta on arvioitu
Espoon keskuksen kohdalla Turkuun mentaessa ja Turusta tullessa.

Henkiléliikenteen ndkdkulmasta eniten hyotyja saavutetaan Kauklahteen paattyvassa
vaihtoehdossa (kuva 28). Vaihtoehdossa kaikki arvot vastaavat joko komponenttien si-
saisen vertailun parhaita tai toiseksi parhaita arvoja.

Vaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa Ve 0+:aan
Henkildliikenteen palvelutason parantaminen

Kannattavuuslaskelmaan sisaltyvat -100 % -50 % 0% 50 % 100 %
vaikutukset Ve O+ Muutos
Nopein matka-aika paakeskukseen . . -6 min
29 min/26min

(Kauklahdesta/Espoon keskuksesta) -6 min
Paras junatarjonta (Espoon ajunaath +6 junaa/h
keskuksesta} +5 junaa/h
Paras junatarjonta (Kauklahdesta) 4junaa/h el

+5 junaa/h

s 7 ’ . +/-0 junaa/h

Paras junatarjonta (Kirkkonummelta} 2junaa/h

+1 junaa/h
Vaihtoyhteyden pituus Espoossa S -12,5 min

,5min
(Turkuun/Turusta, keskiarvo) -7 min
Kannattavuuslaske|maa tadydentavat -100 % 50 % 0% 50 % 100 %
vaikutukset Ve O+ Muutos
o i - -6 min

Vuorovalien tasavalisyys 8min =

-6 min

W tpo WK

Kuva 28. Henkildliikenteen vaikutuserot suhteessa vaihtoehtoon O+.

5.3.2 Tasmallisyyden ja toimintavarmuuden parantaminen

Lahilitkenteen junia liikenndi tarkasteltavalla alueella merkittdva maara, ja kauko- ja [&-
hiliikenteen junat kayttavat samoja raiteita, mitkd ovat merkittavia tekijoita junaliiken-
teen tasmallisyyden ja toimintavarmuuden kannalta. Niiden mittariksi on tdssa maari-
telty hairidtilanteista aiheutuvien viivytysten keskimaarainen kesto. Taman osalta on
selvitetty nykytila ja arvioitu vaihtoehtojen vaikutukset sen pohjalta, joskin l&htotieto-
jen tulkittavuus ja siten vertailun luotettavuus ei ole paras mahdollinen. Vaikuttavuuden
maarittamisestd tasmallisyyden osalta ei ole ohjeistusta toistaiseksi olemassa.

Liikennevirastosta on saatu Rantaradan héiridlistaus vuodelta 2013 valiltd Helsinki-
Kirkkonummi. Hairidkoodeista on tarkasteltu L2-koodin mukaisia viivytyksia (junien
kohtaaminen, edelld kulkeva juna tai sivuutus). Lahimpana vertailukohtana Leppéavaara
—Espoon keskus ja Espoon keskus—Kauklahti -valien vaihtoehdoille toimii nykyinen
Huopalahti-Leppévaara-vali, jossa on kaupunkirata kiytossa ja A-junaa lukuun otta-
matta sama liikenndintirakenne. Kyseiselld osuudella junamaara on A-junista johtu-
en noin 1,6-kertainen, mutta keskimaaraisen junakohtaisen viivytyksen pituus vain
14 % Leppavaara-Kauklahti-osuuden viivytyksesta. Nykytilan viivytykset vastaavat
0+ -vaihtoehtoa (taulukko 19).
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Kaukoliikenteen juniin kohdistuneita tai niistd aiheutuneita viivytyksia ei ole saadun
aineiston perusteella pystytty erottelemaan Lahiliikenteen hairidista. Tasmallisyyden
kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi todettiin Kauklahteen paattyva kaupunkirata (tau-
lukko 19, kuva 29). Kyseisessa vaihtoehdossa keskimaéarainen junakohtainen viivytys
pienenee teoreettisesti lahelle tavoitteellista nollaa sekuntia.

Taulukko 19.  Nykyisten viivytystietojen perusteella arvioidut viivytykset (s/juna)

vaihtoehdoilla.
Ve 0+ (vastaa nyky- | Lpv-Klh Lpv-Epo | Epo-Klh
tilaa) yhteensa
Viivytykset yht. 3236 2241 995
(min)
Hairiot (kpl) 917 616 301
Junamaara 63804
Viivytys (s/juna) 3.5 2,4 1,1
Epo
Viivytys (s/juna) ‘ 1,6 ‘ 0,5 ‘ 11
Kth (arvio Hpl-Lpv -valin perusteella)
Viivytys (s/juna) ‘ 0,5 ‘ ‘
Vaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa Ve O+:aan
Tasmallisyyden ja toimintavarmuuden parantaminen
Kannattavuuslaskelmaa taydentavat -100 % -50 % 0% 50 % 100 %
vaikutukset Ve 0+ Muutos
Keskimaariinen junakohtainen e ﬁ 1,9 /juna
viivytys o 305 /juna
W epo W kih

Tasmidillisyyden ja toimintavarmuuden vaikutuserot suhteessa vaihto-
ehtoon O+.

Kuva 29.

5.3.3 Ymparistovaikutusten vahentaminen

Hankkeen merkittavimpia ymparistévaikutuksia ovat tie- ja rautatieliikenteen paas-
tot sekd radan lahiympariston asukkaiden altistuminen melulle (kuva 30). Ymparisto-
vaikutuksiin vaikuttavat keskeisesti kaupunkiradan ulottuma sekd junamaarat.
Hiilidioksidipaastdjen maariin vaikuttaa mallinnuksen perusteella merkittavasti juuri
kaupunkiradan ulottuma. Kauklahteen paattyvalla kaupunkiradalla on Espooseen paat-
tyvda enemman vaihdottomia yhteyksia, mika lisda junaliikenteen houkuttelevuutta
autoliikenteeseen nahden. Mittari ottaa huomioon liikkennemuotojen kysyntamuutos-
ten kautta tulevan vaikutuksen liikenteen CO2-paastéjen maaran muutokseen 0+-vaih-
toehtoon ndhden vuoden 2035 tilanteessa.

Vaihtoe htojen vaikuttavuus suhteessa Ve 0+:aan
Ympéristovaikutusten vahentdminen

Kannattavuuslaskemaan sisaltyvat -100 % -50 % 0% 50 % 100 %

vaikutukset

Ve 0+

Muutos

Liikenteen CO2-paédstéjen muutos

Junaliikenteen melulle altistuminen
pdivélld yli 55 dB meluntorjunnalla

Ot/a

747 as.

-738 t/a
-3884t/a
+2122 as.
+2391as.

M epo M Kh

Kuva 30.

Ympdristovaikutusten vaikutuserot suhteessa vaihtoehtoon O+.
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Rautatieliikenteesta aiheutuvan meluhaitan suuruus muuttuu, kun hankkeen myota
junamaara tarkasteltavalla rataosuudella kasvaa. Vaihtoehdot ovat melko tasavakisia
meluvaikutusten suhteen, koska Espoon ja Kauklahden valilld asutus on vahdisempaa.
Melumallinnuksessa uudet rakennettavat asuinkiinteistot on l@htdkohtaisesti oletet-
tu melusuojatuiksi siten, ettd ne eivat lisad melulle altistuvien maaraa radan varrella.
Ratasuunnitelmassa on myos esitetty melusuojauksia, jotka vahentavat nykyisille kiin-
teistoille aiheutuvaa haittaa. Mittarina toimii junaliikenteen melulle altistuvien henki-
l6iden maara (asukasta) suunnitelmassa tarkastellulla rataverkoilla ennustetilantees-
sa vuonna 2035. Henkiléiden maara on maaritetty julkisivuun kohdistuvan korkeimman
melutason perusteella (paivalld yli 55 dB, yolla yli 50 dB).

5.3.4 Henkiloliikenteen liikenndintikustannusten vahentaminen ja lipputulojen
kasvattaminen

Hankkeen kokonaisvaikutusta Lliikenndinnin talouteen kuvaa litkenngintikustannusten
ja lipputulojen yhteenlaskettu muutos (tuottajan ylijadman muutos). Henkiloliikenteen
litkkenndinnin tuottajan ylijadma suunnittelussa junaliikenteessa on esitetty diskontat-
tuna vuoteen 2025. Espoon keskuksen vaihtoehto on tarkasteluajanjaksolla selkeds-
ti kyseisten tekijéiden kannalta paras vaihtoehto. Lipputulojen ollessa lahes saman-
laisia ovat liikenndintikustannukset Kauklahteen jatketulla kaupunkiradan vaihto-
ehdolla huomattavasti Espoon keskukseen loppuvaa suuremmat (kuva 31).

Vaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa Ve 0+:aan
Henkildliikenteen lilkenndintikustannusten vahentdminen ja lipputulojen kasv.

Kannattavuuslaskelmaan sisaltyvat -100 % -50 % 0% 50 % 100 %
vaikutukset Ve 0+ Muutos
Henkiléliikenteen tuottajan ylijadman — *ﬁ‘m
muutos - 32,9 ME

W tpo W Kih
Kuva 31. Henkildliikenteen litkenndintikustannusten ja lipputulojen vaikutuserot

suhteessa vaihtoehtoon 0+.

5.4 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on kasitelty Ympéaristévaikutusselvityksessa seka
liikkkumisen ja liikennejarjestelyiden ettd ymparistohairididen osalta.

5.4.1 Liikkuminen ja lilkennejarjestelyt

Suunnittelussa lahtékohtaisesti radan tyovaiheistus laaditaan siten, ettd kaksi raidet-
ta on jatkuvasti litkennoitavassa kaytdssa. Rakentamisen aikana voi kuitenkin esiintya
tilapédisia katkoja liikenteessa. Katkot ovat lahtékohtaisesti kuitenkin niin lyhyité, etta
niistd ei aiheudu merkittavia negatiivisia vaikutuksia ihmisten liikkkumiseen. (Péyry Qy,
WSP Finland Oy 2013)

Tie- ja katuverkolla vaikutukset ovat todennakoisesti merkittavampia raskaan tyémaa-
liikenteen muulle liikenteelle aiheuttamina hairidina. Yksityiskohtaisemmin haittojen
lieventamistoimenpiteet, mm. tiedottaminen ja ajoreitit, suunnitellaan rakennussuun-
nitelma- ja urakointivaiheissa, jolloin myos rakentamisajankohdan aikainen maankayt-
t6 ja kaytossa olevat liikenneyhteydet ovat selvilla. (Péyry Oy, WSP Finland Oy 2013)
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5.4.2 Ymparistohairiot

Ihmisten elinoloihin kohdistuu tilapaisia rakentamisen aikaisia haittoja paikallisesti,
riippuen rakentamistdiden laajuudesta ja kestosta. Melu, tarina ja poly sekd tydmaa-
litkenne ja tydmaajarjestelyt voivat heikentda asuinympariston laatua ja aiheuttaa pai-
kallisia maisemahaittoja. Haitat ovat kuitenkin suhteellisen lyhytkestoisia, jolloin mer-
kittavia viihtyvyys- ja terveyshaittoja ei synny. Ymparistohairididen osalta tiedottami-
nen on yksi keskeisista toimenpiteista niilla alueilla, joissa haittoja esiintyy. (Péyry Oy,
WSP Finland Oy 2013)

Kaupunginkallion ratatunneli louhinta on merkittdvimpia hairién aiheuttajia. Tunneli
toteutetaan vahintdan Kauklahden vaihtoehdossa, mutta mahdollisesti myos jo Espoon
keskuksen vaihtoehdossa, mikali kyseisen vaihtoehdon mahdollisessa jatkosuunnitte-
lussa se maaritetadn tarpeelliseksi. Merkittavia vaikutuksia l@hiympéristéon aiheu-
tuu rajaytystoista ja louhinnasta. Louhintamelulle ja -térindlle maaritelldan rakennus-
suunnittelun yhteydessa tarkemmat raja-arvot viranomaisten luvissa. (Pdyry Oy, WSP
Finland Oy 2013)

5.5 Yhteenveto hankkeen vaikuttavuudesta

Hankevaihtoehtojen edelld kuvatut vaikutukset sekd 0+ -vaihtoehdon mukaiset ar-
vot on esitetty kuvassa 32. Yksittdisten komponenttien arvioinnin tuloksista ei voi-
da suoraan paatelld hankkeen kokonaisvaikuttavuutta eikd parasta hankevaihtoehtoa.
Hankevaihtoehtoja voidaan kuitenkin verrata kunkin yksittdisen vaikutuksen osalta toi-
siinsa.

Rakentamisen aikana syntyy paaosin tyémaaliikenteen ja tydmaatoiminnan ymparis-
tolle aiheuttamia paikallisia vaikutuksia, joita voidaan pyrkid minimoimaan tyémaa-
suunnittelun ja siihen liittyvan tiedotuksen keinoin. Radan lilkenndinnille ja sita kaut-
ta ihmisten liikkumiselle aiheutuvat hairiét saadaan myds tydmaasuunnittelun keinoin
todennakdisesti minimoitua.

Vaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa Ve 0+:aan

Kannattavuuslaske Imaan sisaltyvét -100 % -50 % 0% 50 % 100 %
vaikutukset Ve 0+ Muutos
Nopein matka-aika paakeskukseen . : -6 min
29 min/26min
(Kauklahdesta/Espoon keskuksesta) -6 min
Paras junatarjonta (Espoon . +6 junaa/h
4 junaa/h
keskuksesta} +5 junaa/h
. - -0
Paras junatarjonta (Kauklahdesta) 4junaa/h FAdEEA
+5 junaa/h
. . " -0 j h
Paras junatarjonta (Kirkkonummelta} 2junaa/h +-01unaa/
+1 junaa/h
Vaihtoyhteyden pituus Espoossa e 12,5 min
(Turkuun/Turusta, keskiarvo) ’ -7 min
o -7381
Liikenteen CO2-padstdjen muutos 0t/a fa
-3884t/a
Junaliikenteen melulle altistuminen R +2122as.
pdivalld yli 55 dB meluntorjunnalla ' +2391as.
Henkiléliikenteen tuottajan ylijadman i e +18,7 ME
muutos -32,9 M€
Kannattavuuslaske lmaa tdydentavat -100 % 50% 0% 50 % 100 %
vaikutukset Ve O+ Muutos
Keskimaardinen junakchtainen . -1,9s/juna
o 3,5s/juna
viivytys -3,0s/juna
yot el . -6 min
Vuorovilien tasavilisyys 8 min
-6 min
MW tpo M Klh

Kuva 32. Hankkeen vaikutusten mittarit ja niiden arvot hankevaihtoehdoissa.
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6 Toteutettavuuden arviointi

6.1 Suunnitelmavalmius

Hankkeesta on tehty ratasuunnitelma sekd ymparistovaikutusselvitys, joka osaltaan
nojaa ESA-radalle (Espoo-Salo) laadittuun Ymparistovaikutusten arviointiselostuk-
seen (YVA). Rakentaminen edellyttdaa hyvaksyttya ratasuunnitelmaa, ja jatkosuunnit-
teluun valittavasta vaihtoehdosta voidaan tehda paatos ratasuunnitelman hyvaksy-
misen jdlkeen. Rakentamisen on arvioitu alkavan aikaisintaan vuoden 2020 jalkeen.
Rakentaminen kest&a alustavien arvioiden mukaan 3-5 vuotta. Tassa tyossa hankkeen
on oletettu valmistuvan kayttédn vuoteen 2025 mennessa viiden vuoden rakentamis-
ajalla.

Espoon ja Kauniaisten kaupungit jatkavat maankayton kehittdmistd omien intressiensa
mukaisesti, milld on merkitystd myés ratahankkeesta saataviin hyotyihin.

6.2 Vaiheittain toteuttaminen

Ratasuunnitelma sisaltda myos vaiheittain rakentamisen tarkastelun. Suunnittelujakso
on mahdollista toteuttaa kahdessa eri rakentamisvaiheessa, jotka vastaavat hankearvi-
oinnissa tutkittuja kehittamisvaihtoehtoja Epo ja Klh (kuva 33):

* Vaihe 1: Kaupunkiradan jatke valilla Leppavaara—Espoon keskus

*  Vaihe 2: Kaupunkiradan jatke valilld Espoon keskus—Kauklahti

Kirkkonummen liikenteen hyddyt on arvioitu paremmaksi Kauklahteen loppuvalla vaih-
toehdolla.

GRARRULTH

: Fooser '/’——Lmnara

ESPQO ¥ e KO
ESBO era
porews Kauniainen -
9 A.-z,“"(al"mhml/
Espoonkeskus .+ Rt L] b
Kauklahti : < 3
0”0, 1 2
: w O

Kuva 33. Hankkeen mahdollinen vaiheistus
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6.3 Seuranta ja jalkiarviointitarpeet

Maankaytdén kehittyminen ja lilkenne-ennusteet sekd niistd muodostuvat erilaiset
vaikutukset ovat keskeisia seurattavia komponentteja kaupunkiradan vaikutusalueella
ratahankkeen toteuttamisen jalkeen. Muut seuranta- ja jalkiarviointitarpeet on maari-
telty Ymparistovaikutusselvityksessa (Poyry Oy, WSP Finland Oy 2013). Siina seuratta-
viksi kohteiksi on esitetty luonto, pohjavedet, pintavedet, tarina ja melu sekd muu seu-
ranta sisdltden asemaymparistot, maisema- ja kaupunkikuva sekad pilaantuneet maa-
alueet. Alla on esitetty joitakin esimerkkeja siita, millaisia erilaisia seurantavelvoitteita
hanke saattaa sisaltaa.

Hankkeen valmistuttua on syytd tehda vastaanottoarviointi, jos hankkeen ratkai-
sut muuttuvat olennaisesti. Vastaanottoarvioinnissa dokumentoidaan toteutettujen
ratkaisuiden kustannusarvion poikkeamat ratasuunnitelmaan nahden. Tarvittaessa
raportoidaan kustannusarvion ylittdmiseen johtaneet syyt ja arvioidaan, miten muuttu-
neet ratkaisut vaikuttavat hankkeen litkenteellisiin vaikutuksiin.

6.3.1 Maankaytto ja lilkenne

Erityisesti Espoon maankdyttd vaikuttaa suunnittelualueella liikennemalleista saata-
viin radan matkustajamaariin, joiden perusteella lilkenndinnin kannattavuus lahto-
kohtaisesti maaritellddn. Nain ollen maankadyton kehittymista suhteessa tehtyihin en-
nustetarkasteluihin tulee jatkossa seurata. Esimerkiksi hankearvioinnin herkkyystar-
kasteluosiossa esitetty alkuperdista suurempi asukasmaara radan vaikutusalueella voi
toteutuessaan vaikuttaa radan kannattavuuteen positiivisesti. Kulkumuotojakaumassa
tapahtuvat muutokset ajoneuvoliikenteestd kaupunkiradan matkustajaméaarien kas-
vuun tuo myds etuja laajemmalla mittakaavalla mm. litkenteen paasto- ja turvallisuus-
vaikutuksissa.

6.3.2 Luonto

Koska hankkeen toteutumisaikataulu on todenndkdisesti melko pitka, tulee toden-
nakoisesti EU:n luontodirektiivin liitteen IV(a) lajin, liito-oravan, osalta pitda seuranta-
tilanne radan molemmin puolin ajan tasalla, jotta tiedot lajin elinpiireista, liikkumises-
ta ja esiintymien ydinalueista olisivat ajantasaisia. Seuranta kannattaa toteuttaa kau-
punkiradan, maankayttéhankkeiden ja ESA-radan yhteisseurantana.

6.3.3 Pohjavedet

Hankkeessa pohjaveteen kohdistuvat haitalliset vaikutukset todennakéisesti kohdistu-
vat pohjaveden pinnan tasoon. Talléin tulee pohjaveden korkeustasoa seurata ennen
rakentamista, rakentamisen aikana seka rakentamisen jalkeen esimerkiksi uusia pohja-
veden havaintoputkia asentamalla.

6.3.4 Pintavedet

Rakentamistéiden aikana vesialueen samentumista tarkkaillaan jatkuvasti kartta-
tarkasteluna ja tydmaapaivakirjan avulla. Espoonjoesta otetaan vedenlaadun tarkkai-
lundytteitd ennen tdiden alkamista sekd tydmaan aikana sen yla- ja alapuoliselta vesis-
tonosalta. Lisaksi otetaan tdiden loppumisen jalkeen jalkindyte. Naytteiden avulla voi-
daan arvioida myos hankkeen kalataloudellisia vaikutuksia.
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6.3.5 Tarinaja melu

Ennen tarinaa aiheuttavien téiden aloitusta laaditaan tarindn ymparistéselvitys, jossa
maaritelladn rakennusten ja rakenteiden tarindnsieto, tarinan raja-arvot seka tarvitta-
vat suojaus- ja jatkotoimenpiteet vaikutusalueella.

Teoreettisia melulaskentoja on tarpeen tarkentaa jatkossa vahintdan Keran ase-
maymparistén kohdalta kaavoituksen edetessd ja maankayttétietojen tarkentuessa.
Laskennallisesti saatuja melutuloksia voidaan tarkentaa melumittauksin ja asukas-
kyselyin radan valmistuttua ja liikenndinnin alettua. Melumittauksilla selvitetdan las-
kentojen paikkaansa pitavyytta sekd meluntorjuntatoimenpiteiden vaikuttavuutta.
Mittaukset kohdennetaan paaasiassa sellaisille alueille raidemelun vaikutusalueella,
joilla meluntorjuntatoimenpiteilld on saavutettavissa merkittavaa melulle altistumisen
maaran vahentymista.

6.3.6 Muuseuranta

Ymparistovaikutusselvityksessd muut seurattavat kohteet ovat:

»  Asemaymparistéjen toimivuus, turvallisuus, esteettémyys ja viihtyisyys seka radan
varren [@Bhimaisema

* Maisema- ja kaupunkikuvassa tapahtuvat muutokset rakentamisen aikana ja han-
keen valmistuttua

*  Pilaantuneiden maiden kohteiden osalta maaperédn puhdistustoimenpiteet seka pi-
laantuneiden maiden kasittely

6.4 Paatelmat ja dokumentointi

6.4.1 Yhteenveto

Vaikuttavuuden arvioinnin tulos

Hankkeen tarkeimmaét tavoitteet ovat lisdta lahi- ja kaukoliikenteen junatarjontaa, pa-
rantaa tasavélisyytta ja yhdenmukaistaa aikatauluja, parantaa junaliikenteen tdsmal-
lisyytta vahentamalld hairidherkkyytta sekd parantaa liityntaliikenteen edellytyksia.
Lisaksi keskeista on lyhentda matka-aikoja nykyisesta, parantaa vaihtoyhteyksia pit-
kanmatkaisen ja (ahiliikenteen vélilla sekd tukea maankayton kehittamisedellytyksia
rantaradan varrella ja erityisesti asemien laheisyydessa ja siten vaikuttaa myonteises-
ti maankayton tiivistymiseen ja vahentaa lilkenteen aiheuttamia ympéaristévaikutuksia.
Vaihtoehto 0+ tukee naita tavoitteita ainoastaan vaihtoyhteyksien osalta.

Vaikuttavuuden arvioinnin perusteella Kauklahteen paattyva vaihtoehto tukee parhai-
ten junatarjonnan kasvattamista Kauklahden ja Kirkkonummen valisella alueella, juna-
liikenteen tasmallisyyden kehittamista Leppavaaran ja Kauklahden valilla sekd CO2-
paastéjen vdahentamista. Espoon keskukseen paattyva vaihtoehto tukee parhaiten juna-
maarien ja palvelutason kehittamista Leppavaaran ja Espoon keskuksen vélilla seka on
selkedsti henkildliikenteen tuottajan ylijddman osalta parempi vaihtoehto. Molemmat
hankevaihtoehdot huonontavat vaihtoyhteyksia Turun suunnan pitkdnmatkaiseen ju-
naliikenteeseen verrattuna vaihtoehtoon 0+, tosin Kauklahden vaihtoehto Espoon kes-
kuksen vaihtoehtoa vdhemman.
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Kannattavuuslaskelman tulos

Kannattavuuslaskelman perusteella Espoon keskukseen paattyva vaihtoehto
(H/K=0,96), on Kauklahteen paattyvaa vaihtoehtoa (H/K=0,59) selkeasti parempi.
Syyna tahan on se, ettd radan jatkaminen Espoon keskuksesta Kauklahteen lisda hank-
keen rakennus- ja litkenndintikustannuksia merkittavasti, mutta synnyttaa vain vahan
lisdhyotyja. Herkkyystarkasteluissa junamatkojen kasvu tai radanvarren maankayton
kasvu nostivat Espoon keskuksen vaihtoehdon kannattavaksi.

Vuonna 2007 laadittua hankearviointia (H/K=1,54) huonompaan kannattavuuteen vai-
kuttavat mm. merkittavasti suuremmat rakennuskustannukset, kun taas hyoddyt eivat
ole muuttuneet merkittavasti.

Jos rakennuskustannukset jaavat 5 9, tai enemman alle nyt arvioitujen kustannusten
tai jos radanvarren maankaytté kasvaa perusennustetta enemman, on Espooseen paat-
tyva vaihtoehto kannattava (H/K=1,07-1,12). Kauklahteen paattyva vaihtoehto ei ollut
kannattava missaan tehdyssa tarkastelussa.

6.4.2 Johtopaatokset

Kauklahteen paattyva vaihtoehto on vaikuttavuudeltaan parempi Kirkkonummen juna-
tarjonnan ja kaukoliikenteen tasmallisyyden, vaihtoyhteyksien ja CO2-paastojen osal-
ta. Kauklahteen paattyva kaupunkirata mahdollistaa paremmin Kirkkonummen ja kau-
kojunaliikenteen kehittamisen.

Kannattavuuslaskelman perusteella Espoon keskukseen paattyva vaihtoehto on parem-
pi. Jos radan varren maankaytté lahinna Espoon alueella kasvaa perusennustetta enem-
man tai junamatkojen maara kasvaa, nousee vaihtoehto kannattavaksi. Kauklahden
vaihtoehto on kannattavuudeltaan selkeasti Espoon keskuksen vaihtoehtoa huonompi,
Vaihtoehto 0+ tukee huonosti hankkeelle asetettuja tavoitteita.

6.4.3 Dokumentointi

Kannattavuuslaskelmiin liittyvat liikennemallitarkastelut on dokumentoitu HSL:n ra-
portissa "Espoon kaupunkiradan litkenndintiselvitys”. Raporttia on taydennetty tammi-
kuussa julkaistulla paivityksell, jossa tarkasteltiin Keran maankayttoa. Espoon uusim-
pien maankayttdéennusteiden pohjalta tehty lisatarkastelu valmistui toukokuussa 2014.
Hankearvioinnin tulokset on dokumentoitu tésséa raportissa seka raportin pohjalta pai-
vitetyssa Espoon kaupunkiradan hankekortissa.
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Liite 1/1 (4)

Vaikuttavuuden arvioinnin komponentit
taulukkomuodossa

Taulukko 1.

Nopein matka-aika pdicikeskukseen

Mittarin nimi

1. Nopein matka-aika paakeskukseen

Maaritelma

Tarkasteltavina ovat lahiliikenteen matka-ajat valeilld Espoon keskus—Helsinki ja
Kauklahti-Helsinki. Kaukoliikenteessa vaihtoehtojen junatarjonnan valilla ei ole ero-
ja.

Mitta-asteikko

Nopein Ahiliikenteen matka-aika (minuuttia) em. tarkasteltavilla yhteysvaleilld hank-

(mittayksikkd) | keen valmistuttua.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on nopeimman matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan Li-

(vaikuttavuus) | neaarisesti siten, etté pisin matka-aika saa arvon 0 9, ja lyhin matka-aika saa arvon
100 %,.

Tietoldhde Matka-ajat on selvitetty nykytilanteen aikataulujen ja kaupunkiradan suunnittelun

(Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvitys, HSL 12/2013) yhteydessa laadittujen ai-
kataulukaavioiden pohijalta.

Huonoin arvo | Ve 0+:
Valilld Espoon keskus—Helsinki 26 min. Valilla Kauklahti-Espoon keskus 29 min.
Paras arvo Epo / Klh:
Valillda Espoon keskus—Helsinki 20 min.
Valillda Kauklahti-Espoon keskus 23 min.
Taulukko 2. Paras junatarjonta

Mittarin nimi

2. Paras junatarjonta

Maaritelma

Tarkasteltavana ovat Helsingin suuntaan kulkevien lahiliikennejunien (taajama-
junat, kaupunkijunat) maarat valilld Espoon keskus—Helsinki , Kauklahti-Helsinki ja
Kirkkonummi-Helsinki.

Mitta-asteikko

Keskimaarainen junavuorojen maara asemalta yhteen suuntaan (kpl/h) tarkasteluun

(mittayksikké) | valituilta asemilta ennustetilanteessa.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on junatarjonnan maksimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti
(vaikuttavuus) | siten, etta pienin junatarjonta saa arvon 0 9%, ja suurin junatarjonta saa arvon 100 9%,.
Tietolahde Nykytilanteen aikataulut seka hankkeen yhteydesséa suunniteltu junatarjonta (Espoon

kaupunkiradan liikennéintiselvitys, HSL 12/2013).

Huonoin arvo

Ve 0+:

Valilld Kauklahti-Helsinki 4 taajamajunaa tunnissa.
Valilld Espoon keskus—Helsinki 4 taajamajunaa tunnissa.
Vialilla Kirkkonummi-Helsinki 2 taajamajunaa tunnissa.
Epo

Valilld Kauklahti-Helsinki taajamajunia on 4 tunnissa.
Valilla Kirkkonummi-Helsinki 2 taajamajunaa tunnissa.

Muut arvot Klh:
Valilld Kauklahti-Helsinki taajamajunia on 3 ja kaupunkijunia 6 tunnissa.
Valilld Espoon keskus—Helsinki taajamajunia on 3 ja kaupunkijunia 6 tunnissa.
Paras arvo Epo:

Valilld Espoon keskus—Helsinki taajamajunia on 4 ja kaupunkijunia 6 tunnissa.
KLlh:
Valilld Kirkkonummi-Helsinki 3 taajamajunaa tunnissa.
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Taulukko 3.

Vuorovdlien tasavdilisyys

Mittarin nimi

3. Vuorovalien tasavalisyys

Maaritelma Taajamajunien tasavalisyys valilld Espoon keskus—Helsinki ja Kauklahti-Helsinki.

Mitta-asteikko | pienin taajamajunien junavalien vaihtelu (minuuttia) tarkasteltavilla yhteysvaleills.

(mittayksikkd)

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on epatasaisten junavélien minimointi. Asteikko skaalataan li-

(vaikuttavuus) neaarisesti siten, ettd epatasavalisin junaliikenne saa arvon 0 9%, ja tasavalisin juna-
lilkenne arvon 100 %,

Tietoldhde Vuorovalit on selvitetty nykytilanteen aikataulujen ja kaupunkiradan suunnittelun

(Espoon kaupunkiradan liikenngintiselvitys, HSL 12/2013) yhteydessa laadittujen
aikataulukaavioiden pohijalta.

Huonoin arvo

Epo:
Vuorovalien vaihtelu valilld Espoon keskus—Helsinki ja Kauklahti-Helsinki, 8 min

Muut arvot Ve 0+:
Vuorovalien vaihtelu valilld Espoon keskus—Helsinki ja Kauklahti-Helsinki, 2 min.
Kth:
Vuorovalien vaihtelu valilld Espoon keskus—Helsinki ja Kauklahti-Helsinki, 2 min.
Paras arvo Tavoiteltava paras arvo vuorovalien vaihtelussa on 0 min.
Taulukko 4.  Vaihtoyhteyden pituus Espoossa.

Mittarin nimi

4. Vaihtoyhteyden pituus Espoossa (Turkuun / Turusta, keskiarvo)

Maaritelma

Vaihtoyhteyden pituus kaupunkijunien ja kaukojunien valillda muuttuu suunnitel-
lusta liikenngintimallista riippuen. Tarkastelun alla on vaihtoyhteys Turun suunnan
juniin ja junista.

Mitta-asteikko

Vaihtoyhteyden pituus (min) Espoon keskuksen asemalla.

(mittayksikko)
Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on vaihtoyhteyden pituuden minimointi siten, ettd minimi vaih-
(vaikuttavuus) toaika on otettu huomioon. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, etta pisin vaihto-
yhteyden aika saa arvon 0 9, ja lyhin arvon 100 %,.
Tietoldhde Espoon kaupunkiradan litkenngintiselvitys, HSL 12/2013
Huonoin arvo Epo:
13,5 minuuttia
Muut arvot Klh:
11,5 minuuttia
Paras arvo Ve 0+:

6,5 minuuttia
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Taulukko 5. Keskimddrdinen junakohtainen viivytys.

Mittarin nimi

5. Keskimaarainen junakohtainen viivytys

Maaritelma

Junaliikenteen tasmallisyyden mittarina on hairidtilanteista aiheutuvien viivytysten
keskimaarainen kesto.

Mitta-asteikko

Hairidtilanteista aiheutuva keskimaarainen viivytys (s/juna) suunnittelussa tarkas-

(mittayksikkd) teltavassa liikenteessa ennustetilanteessa.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on viivytyksen minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti si-
(vaikuttavuus) ten, etta suurin viivytys saa arvon 0 9%, ja pienin viivytys arvon 100 %,.

Tietoldhde Liikennevirastosta on saatu Rantaradan hairiélistaus vuodelta 2013 valiltd HKI-KKN.

Hairidkoodeista on tarkasteltu L2-koodin mukaisia viivytyksia (junien kohtaami-
nen, edella kulkeva juna tai sivuutus). Vertailukohtana Leppavaara-Espoon keskus ja
Espoon keskus—Kauklahti valien vaihtoehdoille toimii Huopalahti-Leppavaara-vali,
jossa on nykyisin kaupunkirata kdytossa ja A-junaa lukuun ottamatta sama liitken-
nointirakenne. Kyseiselld osuudella junamaara on A-junista johtuen noin 1,6-kertai-
nen, mutta keskimaaraisen junakohtaisen viivytyksen pituus vain 14 9%, Leppavaara-
Kauklahti-osuuden viivytyksesta.

Huonoin arvo

Ve 0+:

Nykytilanteessa keskimaarainen muusta junaliikenteestd aiheutuva viivytys valilla
Leppavaara—Kauklahti on keskimaarin noin 3,5 s/juna, mita voidaan pitda myos arvio-
na 0+ -vaihtoehdon tilanteesta, koska taajamajunien asemilla pysahtymisten maa-
ra pysyy 0 ja 0+ -vaihtoehtojen valilld kokonaisuudessaan vakiona Kirkkonummen ja
Helsingin valilla.

Muut arvot Klh:
0,5 s/juna (perustuu Huopalahti-Leppévaara-valin toteutuneisiin aikataulu-
poikkeamiin)
1,6 s/juna (perustuu Huopalahti-Leppéavaara-valin sekd Espoon keskus—Kauklahti
-valin toteutuneisiin aikataulupoikkeamiin)

Paras arvo Lahtokohtana on, ettd hairiot poistuvat kaupunkiradan osuudelta, kun kaupunkirata

jatkuu Kauklahteen. Tavoiteltava paras arvoon 0 s.

Taulukko 6. Liikenteen CO2-pdidistdjen muutos.

Mittarin nimi

6. Liikenteen CO2 —paastéjen muutos

Maaritelma

Mittari ottaa huomioon liitkennemuotojen kysyntamuutosten kautta tulevan vaikutuk-
sen litkenteen CO2-padstéjen vuotuisen maaran muutokseen 0+-vaihtoehtoon nah-
den vuoden 2035 tilanteessa.

Mitta-asteikko

Eri lilkennemuotojen yhteenlaskettu CO2-paastéjen maaran (tonnia/vuodessa) muu-

(mittayksikko) tos suunnittelussa tarkasteltavassa liikenteessa ennustetilanteessa.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on CO2-paastdjen minimointi. Asteikko skaalataan lineaari-

(vaikuttavuus) | sesti siten, ettd suurin CO2-paastdjen pienenema saa arvon 100 9%, ja pienin CO2-
paastdjen pienenema arvon 0 %,.

Tietoldhde Espoon kaupunkiradan liikenngintiselvityksen (HSL 12/2013) paivitys. Strafica Oy /

29.1.2014

Huonoin arvo

Ve 0+:

Systeemitason kokonaisarvoa ei vaihtoehdolle 0+ ole liikenndintiselvityksessa ilmoi-
tettu.

Muut arvot Epo:
CO2-paastdjen muutos suhteessa vaihtoehtoon 0+ on -738 t/a.
Paras arvo Klh:

CO2-paastdjen maaran muutos suhteessa vaihtoehtoon 0+ on -3 884 t/a.
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Taulukko 7. Junaliikenteen melulle altistuminen.

Mittarin nimi

7. Junaliikenteen melulle altistuminen

Maéaritelma

Rautatieliikenteesta aiheutuvan meluhaitan suuruus muuttuu, kun hankkeen myota
junamaara tarkasteltavalla rataosuudella kasvaa.

Mitta-asteikko

Junaliikenteen melulle altistuvien henkildiden maara (kpl) suunnitelmassa tarkastel-

(mittayksikko) lulla rataverkoilla ennustetilanteessa. Henkildiden maara on maaritetty julkisivuun
kohdistuvan korkeimman melutason perusteella (paivalla yli 55 dB)

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on junaliikenteen melulle altistuvien maara minimointi. Asteikko

(vaikuttavuus) skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin melulle altistuvien henkildiden maara saa
arvon 0 9%, ja pienin melulle altistuvien henkildiden maara arvon 100 9%,

Tietolahde Espoon kaupunkirata valilld Leppavaara—Kauklahti, ratasuunnitelma, meluselvitys
(WSP 2014)

Huonoin arvo Kth:
Paivalla 3 138 asukasta

Muut arvot Epo:
Paivalla 2 869 asukasta

Paras arvo Ve 0+:

Paivalla 747 asukasta

Taulukko 8. Henkilblitkenteen tuottajan ylijadmdn muutos.

Mittarin nimi

8. Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos

Maéaritelma

Hankkeen kokonaisvaikutusta liikenndinnin talouteen kuvaa liikenngintikustan-
nusten ja lipputulojen yhteenlaskettu muutos (tuottajan ylija@man muutos), joka
kohdistuu markkinaehtoisessa liikenteessa lilkenndintia harjoittavalle yritykselle.

Mitta-asteikko

Henkiloliikenteen liikenndinnin tuottajan ylijadma suunnittelussa tarkastellussa

(mittayksikkd) junaliikenteessa diskontattuna vuoteen 2025.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on tuottajan ylijagdman maksimointi. Asteikko skaalataan

(vaikuttavuus) lineaarisesti siten, etta pienin tuottajan ylijaama saa arvon 0 9%, ja suurin tuottajan
ylijadma arvon 100 %,.

Tietoldhde Espoon kaupunkiradan liikenngintiselvityksen (HSL 12/2013) paivitys. Strafica Oy /
20.1.2014

Huonoin arvo Klh:
-32,7ME

Muut arvot Ve 0+:
Ei maaritelty

Paras arvo Epo:

+18,7 ME
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