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Esipuhe

[ta-Suomen rataverkon kehittamiseksi on laadittu vuosikymmenen
aikana useita erilaisia suunnitelmia, joista osa on toisiaan
taydentdvia ja osa keskendan vaihtoehtoisia.

Tahan raporttiin on koottu ja tuotettu tietoa idan suunnan
ratayhteyksien kehittémisvaihtoehdoista. Raportin tarkoituksena on
edistaa liikenne- ja viestintaministerion keskusteluja
kehittamisvaihtoehdoista alueellisten toimijoiden kanssa seka
edistaa kehitettavaa linjausta koskevaa paatdksentekoa
valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa.

Kevaalla 2019 valmistuneessa Ita-Suomeen suuntautuvien
ratalinjauksien tarkastelussa (Vaylaviraston julkaisuja 15/2019) on
arvioitu simuloinnein erilaisten kehittdmisvaihtoehtojen matka-
aikavaikutuksia, investointikustannuksia ja kustannustehokkuutta.
Tydssa ei kuitenkaan tarkasteltu vaihtoehtoa, jossa kehittdminen
perustuisi pelkastdaan nykyisten ratakaytavien ominaisuuksien
parantamiseen.

Tassa tyossa on arvioitu, miten henkildliikenteen matka-aikoja
Helsingin seudun ja itdisen Suomen valilla voitaisiin nopeuttaa ja
raideverkon palvelutasoa parantaa myos kansainvaliset yhteydet
huomioiden:

1. nykyisen rataverkon ominaisuuksia parantamalla

2. ratakapasiteettia lisadmalla uudessa ratakaytavassa Lentorata—
Porvoo—Kouvola

3. ratakapasiteettia lisadmalla uudessa ratakaytavassa Lentorata—
Porvoo—Kotka—Luumaki.
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Tydssa on myos syvennetty kehittamisvaihtoehtojen vaikutusten
arviointia mm. liikennejarjestelmavaikutusten, saavutettavuuden ja
laajempien taloudellisten vaikutusten osalta.

Arviointityd perustuu paaosin olemassa oleviin suunnitelmiin itaisen
Suomen rataverkon ja sen junaliikenteen kehittdmiseksi. Tydssa on
my0s arvioitu palvelutason parantamista siirtymalla nopeampaan
kalustoon ja tihentamalla vuorotarjontaa.

Arviointityd on tehty Vaylaviraston toimesta liikenne- ja
viestintdministerion toimeksiannosta. Vaylavirasto kavi selvitykseen
liittyen keskustelut alueellisten toimijoiden kanssa huhtikuussa 2020.

Tyota ovat Vaylavirastosta ohjanneet seuraavat henkilot: Tapio
Ojanen, Anna Saarlo, Erika Helin, Inna Berg, Emmi Tourunen, Jukka
Ronni, Jussi Lindberg, Markku Nummelin ja Aimo Huhdanmaki.
Liikenne- ja viestintavirasto Traficomista tydn ohjaukseen on
osallistunut Hannu Kuikka.

Konsulttina arviointitydssa on toiminut Ramboll Finland Oy, jossa
tyosta ovat vastanneet Hannu Pesonen, Eeva EImndinen, Hannele
Vartia, Pekka Iikkanen ja Heikki Metsaranta. Ty0 on kdynnistynyt
marraskuussa 2019 ja valmistunut helmikuussa 2020.

Helsingissa toukokuussa 2020

Vaylavirasto



Yhteenveto: Vaihtoehdot ja niiden litkennointi

Tydssa on arvioitu itdisen Suomen junaliikenneyhteyksien
kehittamista nykyisen rataverkon ominaisuuksia parantamalla (ve
1), uudella oikoradalla Lentorata—Porvoo—Kouvola (ve 2) tai uudella
oikoradalla Lentorata—Porvoo—Kotka—Luumaki (ve 3). Lahtdkohtana
kaikissa vaihtoehdoissa ja myos vertailuvaihtoehdossa on
Lentoradan toteutuminen seka nykyisen radan parannukset valilla
Luumaki-Imatra.

Arvioitavat vaihtoehdot ovat toimenpidekokonaisuuksia, jotka
sisaltavat toimia nykyisten ratojen, uusien ratayhteyksien,
junakaluston ja junien vuorotarjonnan osalta.

Nykyisten ratojen parantamisessa on eniten potentiaalia jaksoilla
Kouvola-Kuopio seka Imatra-Joensuu. 147 milj. euron investoinneilla
kiintedkorisella kalustolla liikkennditdessa (ve 1a) matka-
aikasaastoksi on arvioitu Kouvolan ja Kuopion valilld 4 minuuttia ja
Imatran ja Joensuun valilld 9 minuuttia. 392 milj. euron
investoinneilla ja kaarreominaisuuksiltaan nykyisten IC- ja
Pendolinojunien puolivalid edustavalla kalustolla (ve 1b) matka-

aikasaastot ovat Kuopioon 15 minuuttia ja Joensuuhun 26 minuuttia.

Lisdksi nopeampi kalusto lyhentda matka-aikoja Keravan ja Imatran
valilld noin 5 minuuttia.

Oikorata Porvoon kautta Kouvolaan (ve 2) lyhentdaa matka-aikaa
nopeustasolla 220 km/h noin 13 minuuttia ja oikorata Porvoon ja
Kotka kautta Luumaelle (ve 3) noin 17 minuuttia. Kokonaismatka-
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aika Kuopiosta Helsinkiin lyhenee enimmillaan 28 min (ve 2) ja
Joensuusta Helsinkiin 44 minuuttia (ve 3).

Alustava kustannusarvio Kouvolan oikoradalle on 1,7 mrd. euroa ja
Luumaen oikoradalle 2,8 mrd. euroa. Vaihtoehdot 2 ja 3 sisaltavat

myds Kuopion ja Joensuun ratojen nopeutustoimet 392 milj. euroa,
joten vaihtoehtojen kokonaiskustannukset ovat noin 2,1 mrd. euroa
(ve 2) ja 3,2 mrd. euroa (ve 3). Taman lisaksi oikoratavaihtoehdot

edellyttavat Lentoradan toteuttamista (2,65 mrd. euroa).

Uusien oikoratojen nopeustasolla 250 km/h matka-aikasaastot
olisivat ve 2:ssa noin 3 minuuttia ja ve 3:ssa noin 5 minuuttia
suuremmat kuin nopeustasolla 220 km/h. Lahden oikoradalla
liikenndinti 250 km/h kalustolla saastaisi matka-aikaa noin 2
minuuttia. Nopeampi kalusto on kuitenkin kalliimpaa hankkia ja
likenndida, eikd nopeuseroa kyeta hyddyntamaan kuin pienelld
osuudella esimerkiksi Kuopioon tai Joensuuhun liikennoitaessa.
Tasta syysta nopeustaso 220 km/h on arvioitu
yhteiskuntataloudellisesti edullisemmaksi vaihtoehdoksi.

Matka-aikojen lyheneminen lisda junamatkustusta, mika luo
edellytyksia myo6s junavuorojen lisdamiselle. Vuorotarjonnan
Kuopiosta ja Joensuusta Helsinkiin on oletettu kasvavan
nopeimmissa vaihtoehtoehdoissa noin 30 %. Vaihtoehdoissa 2 ja 3
Lahteen tai Lahden kautta on kuvattu taydentdvaa junatarjontaa
kompensoimaan poistuvia junayhteyksia.



Yhteenveto: Vaikutukset junamatkustukseen ja tieliitkenteeseen

Vaihtoehdossa 1a junamatkojen kokonaismaara kasvaa
vertailuvaihtoehdosta ve 0 hyvin vahan, alle prosentin keskeisen
tarkastelualueen junamatkoista.

Vaihtoehdossa 1b junamatkojen maara kasvaa yli 200 matkalla/vrk,
mika on noin 4 % keskeisen tarkastelualueen junamatkoista. Kasvu
on suhteellisesti voimakkainta Joensuussa ja Kuopiossa, noin 10 %.
Lahden suunnalla on ennusteessa noin 3,0 milj. junamatkustajaa/v.

Vaihtoehdossa 2 junamatkojen maara kasvaa vertailuvaihtoehdosta
noin 5100 matkalla/vrk. Tasta noin 4400 on Porvoon uusia
junamatkoija, jotka suuntautuvat ldhes kokonaan
padakaupunkiseudulle. Itdisen Suomen muissa kaupungeissa
junamatkojen maara kasvaa noin 16 %. Lahden junamatkojen
maara laskee. Lahden ja Porvoon suunnilla on ennusteessa
yhteensa 5,5 milj. junamatkustajaa/v.

Vaihtoehdossa 3 junamatkojen kokonaismaara kasvaa
vertailuvaihtoehdosta noin 4400 matkalla/vrk. Tastakin suuri osa on
Porvoon ja Kotkan uusia junamatkoja. Itdisen Suomen muissa
kaupungeissa junamatkojen maara kasvaa noin 10 %. Lahdessa ja
erityisesti Kouvolassa junamatkojen maara vahenee. Lahden ja
Porvoon suunnilla on ennusteessa yhteensa 5,3 milj.
junamatkustajaa/v.
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Vaihtoehdoissa 2 ja 3 henkildautojen ja linja-autojen
matkustuskilometrit laskevat selvasti. Henkildautoliikenteen
suoritteen vdahenema vaihtoehdoissa 2 ja 3 vastaa noin 4000-5000
henkildauton vuotuista ajomaaraa. Tieliikennesuoritteen vdahenema
on noin 1,3 % Itd-Suomen ja noin 0,2 % koko Suomen
tieliikennesuoritteesta.

Tieliikenteen vahenemiselld on mydnteisia vaikutuksia
liikenneturvallisuuteen. Tieliikenteen henkilévahinko-
onnettomuuksien laskennallinen maara vahenee vaihtoehdoissa 2 ja
3 4-5 kpl/v.

Tieliikenteen merkittavalla vahenemiselld vaihtoehdoissa 2 ja 3 on
mydnteiset vaikutukset tielilkkenteen haittoihin. Kansallisten
iimastotavoitteiden perusteella voidaan kuitenkin arvioida, etta
vuoden 2040 jalkeen myods tieliikenne on padosin sahkoistettya tai
biopolttoaineilla kulkevaa.

Uudet ratakdytavat voivat myds synnyttaa kuljetusmuotosiirtymia
maanteilta rautateille erityisesti vaihtoehdossa 3. Naita ei ole
kuitenkaan kyetty arvioimaan tyossa kaytetyilld menetelmilla.



Yhteenveto: Pietarin ja Porvoon suunnan liikkenteet

Pietarin lilkkenteen nopeustasoksi uusilla oikoradoilla on arvioitu 250
km/h olettaen etta yhteyttd nopeutetaan myos Venadjan puolella.
Pietarin liikkenne Suomen puolella nopeutuu vaihtoehdossa 2 noin 16
minuuttia ja vaihtoehdossa 3 noin 22 minuuttia riippuen mm.
pysahdyspaikkojen maarista.

Pietarin junien matkustajamaara on kasvanut vuodesta 2015 noin 50
% ja kasvun on oletettu jatkuvan myds tulevaisuudessa yhteyden
nopeutuessa ja viisumikdaytannon mahdollisesti helpottuessa.
Kannattavuuslaskelmissa Pietarin matkustajaliikenne on oletettu
kaksinkertaistuvan vuoden 2017 tasosta vuoteen 2040 mennessa.
Nailld oletuksilla Pietarin liikenteen osuus oikoratavaihtoehtojen
kokonaismatkustajahyddyista on noin 15 %. Pietarin lilkkenteen hyodyt
on laskettu vain Suomen alueelta.

Luumaen oikoratavaihtoehdossa (ve 3) yhteydet Ita-Suomesta
Pietariin voidaan jarjestaa ajamalla osa vuoroista Lahden kautta joko
Helsingista tai Tampereelta tai jarjestamallda Luumaelld vaihto-
mahdollisuus kotimaan ja Pietarin junien valilla, mika puolestaan
kasvattaisi hieman junien matka-aikoja. Ratayhteys Lentorata-Kotka
tarjoaa pitkalld aikavalilla parhaat edellytykset uuden, nykyista
lyhyemman Pietarin radan rakentamiseen suoraan Kotkasta Viipuriin.

Vaihtoehdoissa 2 ja 3 Porvoo tulee kokonaan uutena kaupunkina
junaliikenteen piiriin. Matka-aika-arvio Porvoon Kuninkaanportin
asemalta lentoasemalle on noin 18 minuuttia, Pasilaan 26 minuuttia
ja Helsingin paarautatieasemalle noin 32 minuuttia. Nykyinen linja-
automatka Porvoosta Helsingin keskustaan vie noin tunnin, joten
matka-aikasaasto junalla on huomattava. Porvooseen kohdistuvien

NS

Vaylavirasto
Trafikledsverket

matkojen osuus kaikista matkustajahyodyista on vaihtoehdossa 2
noin kolmannes ja vaihtoehdossa 3 noin 27 %. Nain ollen Porvoon
junayhteyden merkitys on keskeinen uusien ratayhteyksien (ve 2 ja 3)
kokonaishydtyjen kannalta.

My0s Kotkan ja Helsingin valille syntyy vaihdoton ja nopea (62 min)
junayhteys vaihtoehdossa 3. Kotka kuitenkin sijaitsee huomattavasti
kauempana Helsingista, minka takia matkoja paakaupunkiseudulle
tehdaan kertaluokkaa vahemman kuin Porvoosta.

Junien matkustajamadraennusteet ovat Porvoon ja Helsingin valilla
noin kaksinkertaiset verrattuna Porvoosta Kouvolaan tai Kotkaan.
Mikali liikenne hoidetaan vain kaukojunilla, aiheuttaa tama
merkittavan haasteen junien kuormittumisen ja taloudellisen
kalustonkayton osalta, koska Porvoon kautta kulkevat kaukojunat
liikennoivat Kuopioon tai Joensuuhun saakka.

Matkustajakuormitusten tasaamiseksi kaukojunaliikennetta on
tarpeen taydentaa vaihtoehdoissa 2 ja 3 Porvooseen ja mahdollisesti
myds Kouvolaan tai Kotkaan saakka liikenndivilla 1ahijunilla. Tallgin
kaukojunien kuormituksia voidaan keventaa myos matkalippujen
hintaerojen avulla.

Porvoon suunnan lahijunaliikenne merkitsisi kaytavan lilkkenne-
jarjestelman merkittdvaa muutosta, mika edellyttaa tarkempaa
suunnittelua niin junaliikenteen kuin muun liikennejarjestelman
osalta. Tasta syysta Porvoon suunnan lahiliikennetta ei ole toistaiseksi
sisallytetty arvioitaviin vaihtoehtoihin, vaan sita on arvioitu
erilliskysymyksena. 6



Yhteenveto: Tavaraliikenne

Vaihtoehtojen 1 a ja b nopeutustoimet ja henkil6junaliikenteen
tarjonnan muutokset vaikuttavat melko vahan kaksiraiteisten
Kerava—Lahti ja Lahti-Kouvola-rataosien tavaraliikenteeseen.
Henkiljunien matka-aikojen muutokset vaikuttavat kuitenkin
junaliikenteen aikataulurakenteisiin, jolloin myds tavarajunien
kulussa tapahtuu muutoksia. Muutosten arviointi edellyttaa
yksityiskohtaista aikataulusuunnittelua.

Uusien oikoratojen hyddyntaminen tavaraliikenteen osalta edellyttaa
raideyhteyksien rakentamista oikoratojen ja satamiin johtavien
ratojen valille seka oikoratojen radan suunnittelua ja rakentamista
my0s tavaraliikenteen lahtokohdista. Tama tarkoittaa, etta
kaarteiden kallistukset eivat voi olla yhta voimakkaita kuin
pelkastaan nopeille henkildjunille suunniteltaessa. Tama puolestaan
merkitsee, etta radan geometria on suunniteltava suuremmilla
kaarresateilla, mikda vaikuttaa mm. rakentamiskustannuksiin.

Kaytanndssa oikoradalle voisivat siirtya suorat asiakasjunat, jotka
eivat vaadi vaihtoty6ta Kouvolan ratapihalla. Vaihtoehdon 2 osalta
tallaisia ovat osa Vainikkalan ja Skoldvikin valisista junista.
Vastaavasti vaihtoehdossa 3 hy6tyvia suoria junia ovat Skoéldvikin
junien ohella suurin osa Kotkan ja Haminan satamien
transitoliikenteen junista ja osa Kaakkois-Suomen metsateollisuuden
tuotejunista. Kotimaan vaunuryhmaliikenne ja Venajan sekaliikenne
tultaisiin hoitamaan edelleen Kouvolan ratapihan kautta.
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Vaylaviraston rataverkon valtakunnalliseen tavaraliikenne-
ennusteeseen perustuen vaihtoehdossa 2 uuden radan kuljetus-
potentiaaliksi vuonna 2030/2040 on arvioitu 0,8 milj. tonnia/v, mika
tarkoittaisi noin yhta tavarajunaparia vuorokaudessa. Vaihtoehdossa
3 uuden radan kuljetuspotentiaaliksi on arvioitu 4,8 milj. tonnia/v,
mika tarkoittaisi 5-6 tavarajunaparia/vrk.

Mikali uudet oikoradat toteutetaan myds tavaraliikenteen
mahdollistaviksi, on tavaraliikenteessa saavutettavaksi diskontatuksi
kokonaishyddyksi 30 vuoden ajalta arvioitu vaihtoehdossa 2 noin

9 milj. euroa ja vaihtoehdossa 3 noin 49 milj. euroa. Vaihtoehdossa
3 tavaraliikenteen potentiaalinen hy6ty on siten moninkertainen
vaihtoehtoon 2 ndhden ja on noin 13 % vaihtoehdon 3 arvioituihin
matkustajahyotyihin nahden. Tavaraliikenteen edellyttamien raide-
yhteyksien tai geometriamuutosten investointikustannuksia ei ole
arvioitu.

Varteenotettava vaihtoehto on, etta uudet oikoradat suunnitellaan
vain henkildjunaliikenteelle, jolloin ne voidaan suunnitella nopean
liikenteen lahtdkohdista eika yhteysraideinvestointeja satamaradoille
tarvita. Tassa tapauksessa tavaraliikenne kayttdisi nykyisia ratoja,
joilta henkildjunien maara vahenee Helsingin ja Kouvolan ja
vaihtoehdossa 3 myo6s Kouvolan ja Luumaen valilla.

Uusi ratalinjaus parantaisi osaltaan rautatieliikenteen toiminta-
varmuutta, koska se mahdollistaisi vaihtoehtoisen kuljetusreitin
hairion sattuessa.



Yhteenveto: Kustannustehokkuus

Verrattaessa henkildliikenteen 30 vuodelta diskontattuja hyétyja
investointeihin, nousevat nykyisen rataverkon parantamiseen
perustuvat vaihtoehdot 1a ja 1b uusia oikoratainvestointeja
kustannustehokkaammiksi.

Hyoty-kustannussuhteeltaan paras on vaihtoehto 1a (0,66), jossa
investoinnit ovat pienimmat mutta kohdistuvat kaikkein
kustannustehokkaimpiin toimiin. Kokonaishydtyjen maara jaa
kuitenkin runsaaseen kymmenekseen oikoratavaihtoehtojen 2 ja 3
kokonaishyddyista.

My0s vaihtoehto 1b on hyoty-kustannussuhteeltaan (0,48) oikorata-
vaihtoehtoja parempi. Kokonaishy6dyt ovat noin neljanneksen
oikoratavaihtoehdoista, mutta investoinnit vain 12-19 %.

Porvoosta Kouvolaan suuntautuvan oikoratavaihtoehdon (ve 2) hyéty-
kustannussuhde (0,37) on laskelmien mukaan parempi kuin Kotkan
kautta Luumaelle suuntautuvan (0,20). Tama johtuu noin
kolmanneksen pienemmista investointikustannuksista, Savonradan
liikenteen hyotymisesta uudesta radasta seka liikenndinnin
tehokkaammasta keskittamisesta samoille runkoyhteyksille.
Oikoratavaihtoehtojen kannattavuusluvut poikkeavat aikaisemmista
selvityksista, koska nyt tarkasteltavana on toimenpidekokonaisuuksia,
jotka sisaltavat uusien ratayhteyksien lisaksi myos toimia nykyisten
ratojen, junakaluston ja junien vuorotarjonnan osalta.

Mikali myds kotimaan nopeiden junien nopeustaso uusilla oikoradoilla
olisi 250 km/h, matkustajahyodyt kasvaisivat hieman, mutta
liikenndintikustannukset kasvaisivat todenndkdisesti matkustajahyotyja
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enemman, koska nopeampi kaluston on tyypillisesti kallimpaa hankkia
ja liikenndida. Mikali kaluston liikennoéintikustannusero on 15 %,
vaihtoehdon 2 hy6ty-kustannussuhde laskisi noin 0,07 yksikk6a ja
vaihtoehdon 3 noin 0,05 yksikkda. Mikali liikenndintikustannukset
olisivat 250 km/h kalustolla samat kuin 220 km/h kalustolla,
kasvaisivat hyoty-kustannussuhteet 0,02 yksikkda (ve 2) ja 0,01
yksikkoa (ve 3).

Mikali Pietarin liikenteen nopeustaso sailyisi tasolla 220 km/h, ja
matkustajamaara kasvaisi vain noin viidenneksen nykyisesta,
vahenisivat Pietarin liikkenteen matkustajahyodyt vaihtoehdossa 2 noin
7 % ja vaihtoehdossa 3 n. 5 % peruslaskelmaan ndahden. Hyoty-
kustannussuhteet jaisivat noin 0,01 yksikkoéa peruslaskelmaa
pienemmiksi.

Pitkalla aikavalilla junayhteyksien paraneminen voi vaikuttaa
myonteisesti keskeisen vaikutusalueen taloudelliseen toimeliaisuuteen
ja vaestdnkehitykseen, mika heijastuisi myds junamatkustuksen
muutoksiin. Junamatkustuksen muutoksen kaksinkertaistuminen
kasvattaisi eniten vaihtoehdon 1b hyo6ty-kustannussuhdetta (0,23
yksikkdad). Vaihtoehdon 2 hyoty-kustannussuhde kasvaisi 0,12
yksikkoa ja vaihtoehdon 2 0,07 yksikkoa.

Kannattavuuslaskelmat eivat sisalla rakentamisen aikaisia haittoja,
mahdollisia tavaraliikenteen edellyttamia investointeja eivatka
tavaraliikenteen mahdollisia hyétyja. Tavaraliikkenteen hyétyjen on
arvioitu olevan vaihtoehdossa 3 noin 13 % matkustajahydtyihin

verrattuna.
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Yhteenveto: Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat padosin suorien
liikenteellisten vaikutusten erilaisia ilmenemismuotoja. Tassa
tarkastelussa on arvioitu vaihtoehtojen suorien kayttajahyotyjen
kohdentumista kasautumisen, tyémarkkinoiden ja
kiinteistomarkkinoiden nakdkulmista. Tarkastelu on tehty liikenne- ja
viestintdministerion arviointikehikon luonnoksen periaatteita
noudattaen. Laajempien taloudellisten vaikutusten
arviointimenettely on viela kehitysvaiheessa.

Kasautumisvaikutukset syntyvat tydasioinnista. Taloudellisten
toimijoiden laheisyydella on yhteys toiminnan tuottavuuteen.
Kehittamisvaihtoehtojen vaikutus yritysten laheisyyteen riippuu
suoraan matka-aikamuutoksista. Mahdollinen vaikutus yritysten
tuottavuuteen lahentymisen kautta olisi suurin vaihtoehdoissa 2 ja
3, jotka tuovat Porvoon ja Kotkan alueille uuden nopean
junayhteyden paakaupunkiseudun laajaan yritystarjontaan. Porvoon
suunnan mahdollinen lahijunaliikenne tehostaisi vaikutuksia
entisestaan.

Tydmarkkinavaikutukset syntyvat tydssakaynnista.
Tydmatkavastuksen pienentyminen voi johtaa tyén tarjonnan
kasvuun ja tydvoiman suurempaan liikkuvuuteen. Arvioitujen
vaihtoehtojen vaikutus keskimaaradiseen tydmatka-aikaan on suurin
Joensuussa, mutta suurin kokonaisvaikutus kohdistuu Helsinkiin,
johon suuntautuu noin kolmannes kaikista tarkasteltujen kuntien
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pendeldinnista. Mahdollinen vaikutus tyon tarjontaan voi syntya
lahinna Porvoon ja paakaupunkiseudun valisessa tydssakaynnissa ja
jossain maarin Kotkan ja padkaupunkiseudun valisessa
tydssakaynnissa. Porvoon suunnan mahdollinen Iahijunaliikenne
tehostaisi tata vaikutusta.

Kiinteistomarkkinavaikutukset syntyvat kaikista matkoista.
Saavutettavuuden paraneminen heijastuu kiinteistdjen arvoon, mika
on aikahyodyn yksi konkreettinen ilmenemismuoto. Suurimmat
vaikutukset sijaintien kysyntaan ja siten arvoon syntyvat uusien
ratalinjauksien (Ve 2, Ve 3) seurauksena kohdistuen Helsingin ja
Vantaan lisaksi Porvooseen, Joensuuhun ja Kotkaan. Maan arvon
nousun vaikutusten eteneminen kiinteistomarkkinoilla riippuu
maapolitiikan ja kiinteistOkehityksen paatoksista. Matka-
aikahyotyjen kohdentumisella on maan arvoon kohdistuvan
vaikutuksen kautta merkitys investointien rahoitusneuvotteluissa
("hy6tyja maksaa”).

Kannattavuuslaskelma sisaltda paaosin myds laajemmat vaikutukset.
Niiden voidaan olettaa olevan padosin sisalld matka-aikasaastoista
syntyvissa kdyttajahyodyissa. Kannattavuuslaskelmaan mahdollisesti
sisaltymattémien taloudellisten vaikutusten voidaan nykyisen
tutkimustiedon valossa arvioida olevan enintadn murto-osa
kannattavuuslaskelmaan sisaltyvista hyddyista.



Yhteenveto: Paatelmat

Nykyisessa rataverkossa ja sen liikennGinnissa on
kehittamispotentiaalia

Nykyista rataverkkoa ja sen lilkkenndintia voidaan kehittaa vaiheittain
jo lyhyellakin aikajanteelld, eika tama edellyta Lentoradan
rakentamista. Nykyisen rataverkon latvaosien mahdolliset
kehittémistoimet tehostavat myds arvioitujen uusien ratakaytavien
vaikutuksia. Pietarin liikenteen osalta nopeuttamispotentiaalia on
myds Luumaen ja Vainikkalan valisella rataosalla.

Henkiléjunien nopeutuminen ja vuoromaarien kasvu vaikuttaa
aikataulurakenteisiin, mika voi paaosin yksiraiteisilla rataosilla
aiheuttaa haasteita junien kohtaamisissa ja tavaraliikenteessa.
Nykyisen rataverkon ja erityisesti sen latvaosien kehittdminen
edellyttda tarkempaa suunnittelua ja liikkenndinnin pitkén aikavalin
kokonaiskuvan muodostamista.

Koska rataverkon kehittdmisratkaisut kytkeytyvat liikenndintiin ja
edelleen tulevan kaluston ominaisuuksiin, tarvitaan suunnittelun
|lahtokohdaksi alustava maarittely tulevaisuuden nopean
liikenndintikaluston ominaisuuksista.

Idan suunnan uuden ratakadytavan linjausta ja tarvetta
voidaan arvioida toimintaympariston muuttuessa

Noin 20 vuoden aikajanteella idan suunnan uudet ratakdytavat eivat
nayta olevan yhteiskuntataloudellisesti kannattavia. Pidemmalla
aikavalilla tilanne voi muuttua. Uusien ratakdytavien tarpeeseen
vaikuttavat mm. henkil6autoilun ja matkalippujen hintojen
muutokset, Pietarin liikenteen kehittyminen seka tavaraliikenteessa
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tapahtuvat muutokset. Kannattavuuslukuihin vaikuttaa myés - o

hankearvioinnin kehittyminen.

Kotimaan henkildliikenteen osalta Porvoo-Kouvola —ratakdytavan
hyddyt ovat suuremmat ja investointi pienempi, mutta Porvoo-
Kotka-Luumaki —ratakaytava tukee pitkalla aikavalilla paremmin
mahdollisuutta kehittda Helsinki-Pietari —yhteytta Kotkan ja Viipurin
valisella uudella ratayhteydella.

Ennen uutta ratakaytdvaa tai sen vaihtoehtoja koskevaa
paatdksentekoa on tarpeen seurata toimintaymparistdn kehittymista
seka arvioida kansainvalisten yhteyksien kehittémispotentiaalia
myds Suomen rajojen ulkopuolella.

Idan suunnan uuden ratakaytavan tekniset lahtokohdat
edellyttavat tarkentamista

Idan suunnan mahdollisen uuden ratakdytavan edellytyksena on
pidetty Lentorataa, jonka suunnitelmien paivittdminen ja
tarkentaminen on tarpeen.

Uuden ratakaytdvan kaukojunaliikennettd on tarpeen taydentaa
Porvoon suunnan lahijunaliikenteelld kaukojunien
matkustajakuormitusten tasaamiseksi. Porvoon suunnan
ldhijunaliikenteesta tulee laatia tarkemmat suunnitelmat, jotta
|ahiliikenteen toteuttamisedellytykset voidaan varmistaa.

Tavaraliikenteen roolista idan suunnan uudessa ratakdytavassa
tarvitaan paatokset ennen tarkempaa suunnittelua. Esimerkiksi
radan geometria ja linjaus seka yhdysraiteiden tarve riippuvat siit3,
ohjataanko uudelle radalle tavaraliikennetta. 10
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Keskeinen vaikutusalue

Itasuunnan junaliikenteen keskeinen vaikutusalue kattaa itdisen
Suomen maakunnat (Paijat-Hame, Kymenlaakso, Eteld-Karjala, Etela-
Savo, Pohjois-Karjala ja Pohjois-Savo) seka Uudenmaan. Talla alueella
asuu nykyisin noin 2,7 milj. ihmista eli noin puolet Suomen asukkaista.
Naista itdisen Suomen maakuntien asukkaita on noin 1,1 milj. eli noin
viidennes suomalaisista.

Laajempaan vaikutusalueeseen kuuluu lisaksi Pietari, Kainuu seka koko
muu Suomi. Vaikutusten arvioinnissa kaytetty liikennemalli kattaa koko
Suomen alueen.

Juna on henkildauton lisaksi tarkein henkil6liikennemuoto Ita-Suomen ja
Helsingin seudun valilla. Junan merkitys ja kilpailukyky henkildautoon
nahden kasvaa matka pituuden kasvaessa. 2000-luvulla Ita-Suomen
junayhteyksien kilpailukyky on kasvanut selvasti myds lentoyhteyksiin
nahden.

Itdisen Suomen suurimpien kaupunkien vaesto 2019 ja
ennuste 2040
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Lahtokohtana Lentoradan toteutuminen

Trafikledsverket

Lahtokohtana kaikissa itdsuunnan kehittdmisvaihtoehtojen
arvioinneissa on se, etta Lentorata Pasilasta lentoaseman kautta
Keravalle on toteutettu. Lentoradalta on yhteydet seka paaradan
etta Lahden oikoradan suuntiin.

KYTOMAA

--------

KERAVA

Maakuntakaavan mukaiset Porvoon suunnan oikoratalinjaukset
erkanevat Lentoradasta, eika kaavoitus mahdollista Porvoon
suunnan kytkemista padrataan ilman Lentorataa.

Lentorata sisaltyy myds vertailuvaihtoehtoon (ve 0). Muussa sannoe X
tapauksessa arviointi ei koskisi pelkastadn idan suunnan
kehittdmisvaihtoehtoja, vaan laajemmin myds paaradan kauko- ja
|hiliikenteen kehittdmisratkaisuja.

LENTOASEMA TIKKURILA

Lentoradasta on laadittu ratayhteysselvitys 2010, johon on v. 2018
tehty tekninen kustannusarvion paivitys. Jatkosuunnittelusta tai
toteutuksesta ei ole tehty paatoksia.

Lentoradan junamaaran kapasiteetiksi on arvioitu
ratayhteysselvityksessa noin 10 junaa/h/suunta. Aamuhuipputunnin
aikana Lentoradan kautta Helsinkiin saapuviksi juniksi on arvioitu
yksi Pietarin juna, kolme itdisen suunnan kaukojunaa, nelja
paaradan suunnan kaukojunaa ja mahdollisesti kaksi
|ahiliikennejunaa.

PASILA

HELSINKI

Lentoradan kustannusarvio on 2,65 miljardia euroa (MAKU 130,
2010=100).

Véylivirasto 13




Nykyisen ratayhteyden Kerava—Imatra

nopeuttamismahdollisuudet (1/2)

Ratayhteyden Kerava—Imatra nopeuttamismahdollisuuksia on
arvioitu ratajaksojen nopeuskaavioiden perusteella. Rataosalla
Luumaki—Imatra on kaytetty tuoreen kehittamissuunnitelman
mukaisia nopeustasoja.

Nopeuttamispotentiaalin arvioinnissa on vertailtu matka-aikoja
nykyisten nopeuskaavioiden mukaisilla matka-ajoilla seka
nostamalla nopeustaso Kerava—Lahti -valilla 220 km/h:een ja Lahti—
Imatra -valilla 200 km/h:een hitaammin liikennéitdavia asemankohtia
lukuun ottamatta. Lahti—Imatra -valin nopeustason nostaminen yli
200 km/h edellyttaisi raiteiden valisen etdisyyden kasvattamista noin
0,5 metrilla.

Kerava-Lahti

Keravan ja Lahden valisen ratajakson nopeustaso on 93 %:sesti
vahintdan 220 km/h. Hitaita (130-150 km/h) osuuksia on lahinna
Lahden aseman tuntumassa noin 3,5 kilometrin matkalla. Koska
kaikki junat pysahtyvat Lahdessa, eivat hitaat rataosuudet aiheuta
kaytanndssa merkittavia aikaviiveita.

Mikali liikenndinti tapahtuu kallistuvakorisella kalustolla (220 km/h),
ei rataosalla ole merkittdvaa nopeutuspotentiaalia (matka-aikaero
noin 0,2 minuuttia). Kiinteakorisella IC-kalustolla liikennoitaessa
nopeutuspotentiaali on noin 1,5 minuuttia.
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Sen sijaan rataosan liikennointi kiintedkorisen IC-kaluston (200
km/h) sijaan kallistuvakorisella kalustolla 220 km/h lyhentaisi
matka-aikaa lahes 4 minuutilla ilman radan muutoksia.

Lahden oikoradalla on kaluston salliessa mahdollista liikennoida
nopeustasolla 250 km/h noin 60 kilometrin matkalla. Nopeustasoon
220 km/h verrattuna aikasaasto olisi noin 2 minuuttia.

Lahti-Kouvola

Lahden ja Kouvolan valisen ratajakson nopeustaso on
kallistuvakorisella kalustolla 81 %:sesti 200 km/h. Perinteisella
kalustolla osuus on 44 %.

Hitaita (60-90 km/h) osuuksia on lahinna Kouvolan aseman
tuntumassa noin 2 kilometrin matkalla. Koska kaikki junat
pysahtyvat Kouvolassa, eivat hitaat rataosuudet aiheuta
kdytanndssa merkittavia aikaviiveita.

Jaksolla on yhteensa 3,1 km:n verran osuuksia, joilla nopeustaso on
170-190 km/h. Mikali ndiden nopeustasoksi asetetaan 200 km/h,
lyhenee matka-aika kallistuvakorisella kalustolla vain noin 15
sekuntia. Kiinteakorisella IC-kalustolla nopeutuspotentiaali on 2,4
minuuttia.

Kallistuvakorisella kalustolla matka-aika on noin 2,5 min
kiintedkorista IC-kalustoa lyhyempi ilman radan muutoksia.
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Nykyisen ratayhteyden Kerava—Imatra

nopeuttamismahdollisuudet (2/2)

Kouvolan kohta

Helsingin ja Kuopion valilla liikenndivat junat joutuvat vaihtamaan
kulkusuuntaa Kouvolassa, mika synnyttaa tyypillisesti 5-10 minuutin
ylimaaraisen viivytyksen. Kulkusuunnan vaihto olisi poistettavissa
rakentamalla uusi ratayhteys Kouvolan ohi Savonradalle. Mikali
Kouvolan asemapysahdys halutaan sdilyttaa Kouvolan nykyisella
asemalla, tulee uusi ratayhteys toteuttaa Kouvolan itapuolelle.
Ratayhteydesta ei kuitenkaan ole laadittu varsinaisia suunnitelmia
tai kustannusarvioita, joten sita ei ole sisallytetty arvioitaviin
vaihtoehtoihin.

Kouvola—Luumaki

Rataosan geometria on varsin hyva. Kouvolan ja Luumaden valisen
ratajakson nopeustaso on kallistuvakorisella kalustolla 96 %:sesti
200 km/h. Perinteiselld kalustolla osuus on 91 %.

Jaksolla on yhteensa 2,5 km:n verran osuuksia, joilla nopeustaso on
140-190 km/h. Mikali ndiden nopeustasoksi asetetaan 200 km/h,
lyhenee matka-aika kallistuvakorisella kalustolla vain noin 0,1
minuuttia. Kiinteakorisella IC-kalustolla kalustolla
nopeutuspotentiaali on 0,4 minuuttia.

Kallistuvakorisella kalustolla matka-aika on noin 0,3 min perinteista
kalustoa nopeampi ilman radan muutoksia.

Rataosalla olisi mahdollista liikkenndida yli 200 km/h nopeudella noin
53 km:n matkalla siirtamalla toista raidetta 0,4 metria etadmmaksi.
Matka-aikasaasto olisi nopeudella 220 km/h 1,5 minuuttia ja
nopeustasolla 250 km/h 3,2 minuuttia. Raiteen siirron karkea
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kustannusarvio on noin 4 milj.eur/km, jolloin investoinnin
suuruusluokka on 200 milj. euroa. Matkustajien aikasaaston (250
km/h) arvo 30 vuodelta diskontattuna n. 30 milj. euroa.

Luumaki—-Imatra

Lahtokohtana on, etta jo paatetyt nopeutustoimet on toteutettu
kaikissa vaihtoehdoissa, myods vertailuvaihtoehdossa.

Kallistuvakorisella kalustolla liikennditdessa nopeutuspotentiaali on
noin minuutin. Kiinteakorisella IC-kalustolla kalustolla
nopeutuspotentiaali on 3,3 minuuttia.

Kallistuvakorisella kalustolla matka-aika on noin 2,2 min perinteista
kalustoa nopeampi ilman radan muutoksia.

Valilla Kerava—Imatra radan parantamisella saatavat
aikasaastot ovat varsin pienet varsinkin suhteessa
parantamisen todennakoisiin kustannuksiin. Ratayhteytta
on parannettu aiemmin 2000-luvulla. N{kyiset
nopeuspuutteet (nopeustasot alle 200 km/h) kohdistuvat
paaosin kohtiin, joissa nopeustason 200 km/h
saavuttaminen on kallista saavutettaviin hyotyihin nahden.

Siirtymalla n ykytyyli{wpisen IC-kalustosta nopeampaan
kalustoon voidaan kuitenkin aikasaastoja saavuttaa.
Kallistuvakorisella Pendolino-kalustolla aikasaasto Kerava—
Imatra olisi Iahes 10 minuuttia, mutta kallistustekniikan
toiminnan luotettavuudessa on ollut merkittavia haasteita.



Ratajaksojen Kouvola—Kuopio ja Imatra—Joensuu \Y/

nopeutusmahdollisuudet

Ratajakson Kouvola—Kuopio nopeutusmahdollisuuksia on
tarkasteltu esiselvityksessa "Rataosuuden Kouvola—Kuopio
nopeudennosto” (Liikennevirasto 2018).

« Hankekorin 1 kustannukset ovat 9 M€ ja nopeutuminen
tavanomaisilla junilla noin 4 minuuttia ja kallistuvakorisilla
junilla 14 min.

» Hankekorin 2 kustannukset ovat noin 62 M€ ja nopeutuminen
tavanomaisilla junilla noin 8 min ja kallistuvakorisilla junilla noin
21 min.

Talla hetkella kallistuvakoristen junien ominaisuuksia ei
hyddynneta aikataulusuunnittelussa kallistustekniikan
epaluottavuuden takia.

Esitetyt nopeutustoimet sisaltavat kustannustehokkuudeltaan

parhaiksi arvioituja toimia. Jareammilla, mm. radan geometriaa
parantavilla toimilla voidaan saavuttaa lisaa aikasaasttja, mutta
naiden toimien kustannustehokkuus olisi oletettavasti heikompi.

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Ratajakson Imatra—Joensuu nopeutusmahdollisuuksia on
tarkasteltu tarveselvityksessa "Imatra—Joensuu-rataosuuden
nopeuttaminen” (Liikennevirasto 2018). Matka-aikanopeutukset
my0s Joensuun radalla riippuvat kalustosta
(kiinteakorinen/kallistuvakorinen):

« Ve 1. Korvausinvestointien lisaksi nopeutustoimenpiteita valilla
Kesalahti-Joensuu, kustannusarvio 138 M€. Toimenpiteet
lyhentaisivat matka-aikaa n. 9—15 min.

» Ve 2. Korvausinvestointien lisdksi nopeutustoimenpiteita valilla
Parikkala—Joensuu, kustannusarvio 162 M€. Toimenpiteet
lyhentaisivat matka-aikaa n. 13—18 min.

» Ve 3. Korvausinvestointien lisaksi nopeutustoimenpiteita koko
Imatra—Joensuu-valilld, kustannusarvio 206 M€. Toimenpiteet
lyhentdisivat matka-aikaa n. 16—-25 min.

» Ve 4. Korvausinvestointien lisaksi laajoja nopeutustoimenpiteita
koko Imatra—Joensuu-valilla, kustannusarvio 330 M€.
Toimenpiteet lyhentaisivat matka-aikaa n. 21-31 min.
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Mahdolliset uudet ratayhteydet

Ratayhteys Helsingista lentoaseman ja Porvoon kautta
Kouvolaan on suunniteltu erkaantuvan Lentoradasta Keravan
pohjoispuolella Kytémaalla Lentoradan tunneliosuudella ja
liittyvan nykyiseen raiteeseen Kouvolan lansipuolella Korian

seisakkeelle tasoratkaisulla. Uuden rataosan pituus on 106 km.

Matka lyhenee Helsingista Kouvolaan noin 27 km verrattuna
nykyiseen Lahden kautta kulkevaan ratalinjaukseen.
Kustannusarvio 1 713 milj. euroa (MAKU130, 2010=100).

Ratayhteys Helsingista lentoaseman ja Porvoon kautta
Luumaelle on suunniteltu erkaantuvan Lentoradasta samalla
tavalla kuin Kouvolan vaihtoehto. Ratalinjaus erkanee edella
esitetyssa Helsinki— Porvoo—Kouvola-ratalinjauksesta Porvoon
ja Loviisan valilla. Raiteet on suunniteltu liittyvan nykyiseen
raiteeseen Luumaden lansipuolella tasoratkaisulla. Uuden
rataosan pituus on 170 km. Matka lyhenee Helsingista
Luumaelle noin 25 km verrattuna nykyiseen Lahden kautta
kulkevaan ratalinjaukseen. Kustannusarvio 2 787 milj. euroa
(MAKU130, 2010=100).

Molempiin vaihtoehtoihin sisaltyy uusi asema Porvoon
Kuninkaanporttiin ja Luumaen vaihtoehdossa myds Kotkaan.

Lahti—Mikkeli -ratayhteytta ei ole kasitelty tassa tydssa.
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Junakaluston ominaisuudet

Junien kulkunopeudet ja matka-ajat riippuvat radan ominaisuuksien
ohella kaytettavasta junakalustosta. Suomen rataverkon maksimi-
nopeustasot on maaritetty jaksoittain erikseen kiintedkoriselle
kalustolle ja kallistuvakoriselle kalustolle. Nopeuseroja kiinteakorisen
ja kallistuvakorisen kaluston valilla aiheuttaa erityisesti radan vaaka-
geometria (kaarteisuus).

Kiinteakorisen IC-kaluston suurin nopeus on Suomen rataverkolla
nykyisin 200 km/h. Kallistuvakorisen kaluston (esim. Pendolino)
suurin nopeus on Suomessa 220 km/h. Myds veturivetoisten IC-
junien suurin sallittu nopeus on periaatteessa mahdollista nostaa
erityisjarjestelyin 220 kilometriin tunnissa, mikali ratageometria
taman sallii.

Kallistuvakorisuus mahdollistaa suuremman nopeuden erityisesti
kaarteisilla rataosuuksilla, mutta tekniikan toimivuus ja luotettavuus
on osoittautunut erityisesti Suomen olosuhteissa haasteelliseksi,
eika kallistuvakorisen kaluston nopeusominaisuuksia nykyisin kyeta
hyddyntamaan aikataulujen suunnittelussa.

Kallistuvakoritekniikka alkaa olla uuden kaluston osalta ohi mennyt
vaihe myds maailmalla. Ns. passiivisia kallistusjarjestelmia valmis-
tetaan mm. Japanissa ja Sveitsissa, mutta kallistus on aktiivi-
jarjestelmia (kuten Pendolino) selvasti pienempi. Aktiiviset kallistus-
jarjestelmat ovat jaamassa pois mm. kalliin kunnossapidon ja hairio-
alttiuden takia.

Tassa tyossa on oletettu, etta merkittdvaan panostamiseen rata-
verkon ominaisuuksiin liittyy pitkalla aikavalilla myds panostus
kaluston nopeusominaisuuksiin.
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Nopean kaluston nopeustasoksi Lahden oikoradalla seka uusilla
ratayhteyksilla Porvoon kautta Kouvolaan tai Luumaelle on tassa
tydssa arvioitu ratageometrian salliessa 220 km/h.

Nopean kaluston nopeustaso kaarteisilla rataosilla seka
liikennéinnin yksikkokustannukset on tassa selvityksessa
arvioitu kiinteakorisen ja aktiivikallistuksella varustetun
kaluston puolivaliin.

Pietarin liikenteen kaluston nopeustasoksi on oletettu 250 km/h.
Taustalla on oletus, etta rataa nopeutetaan Venajan puolella.

My0s kotimaan liikenteen osalta kannattavuuslaskelmissa on tehty
herkkyystarkastelu, jossa kaluston nopeustaso on 250 km/h.
Liikenndintikustannuksina on tassa kaytetty hankearviointiohjeen
mukaisia nopeiden junien yksikkdkustannuksia, joilla kustannustaso
on noin 15 % peruslaskelmissa kaytettyja (220 km/h) kustannuksia
korkeampi.

Mikali Suomen rataverkolla on tulevaisuudessa laajasti nopeustason
250 km/h osuuksia, my0s itasuunnalla liikenndinti 250 km/h
kalustolla on todennakaista.

Kalustohankintapaatokset tekee junia liikennoivat yhtiot, joten
kaluston oletettuihin ominaisuuksiin liittyy toistaiseksi epavarmuutta.
Nykyinen Pendolinokalusto saavuttaa uusintaidn viimeistaan vuoden
2040 tuntumassa.
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Nopeustasot nykyisella rataverkolla

Yhteysvalilld Helsinki-Luumaki nopeudennostopotentiaalia on
lahinna jaksoilla Kerava-Lahti (Hakosilta) ja Kouvola-Luumaki.
Lahden ja Kouvolan valilld nopeutta voidaan nostaan vain
rajoitetusti geometrian ja kaksoisraiteen pienen raidevalin takia.

Keravan ja Lahden valilld radan geometria, raidevali ja sahkdistys
mahdollistavat nopeuden noston 250 km/h:een lahes 60 km:n
matkalla. Nopeuden nosto 220->250 km/h lyhentdisi matka-aikaa
noin 2 minuuttia ja se edellyttad melko pienia ratateknisia toimia,
joiden kustannusten suuruusluokka-arvio on noin 10 milj. euroa.

Kouvolan ja Luumaen valilla radan geometria on paaosin hyva,
mutta nopeustason nosto yli 200 km/h edellyttaa raidevalin
kasvattamista 0,4 metrilla. Nopeutuspotentiaalia olisi noin 53 km:n
matkalla. Nopeuden nosto 220->250 km/h lyhentaisi matka-aikaa
3,2 minuuttia ja se edellyttaman raiteensiirron ja siltojen levitysten
karkea kustannusarvio on noin 4 milj. eur/km, joten investointi olisi
suuruusluokaltaan noin 200 milj. euroa.

Nopeuttamistoimien yhteinen matka-aikavaikutus Keravan ja
Luumaen valilla olisi yhteensa noin 5 minuuttia ja ratateknisten
muutostdiden kustannusten suuruusluokka-arvio runsaat 200 milj.
euroa.

Rautatieliikenteen digitalisoinnin avulla ei saavuteta suurempia
ajonopeuksia, mutta liikenteen sujuvoituminen synnyttaa
pienennyksia matka-ajoissa myos Keravan eteldpuolella ja Lahden ja
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Kouvolan valilld. Rautatieliikenteen mahdollinen digitalisoituminen
koskee myds vertailuvaihtoa.

Liikenndinti nopeustasolla 250 km/h edellyttéa uutta nopeaa
kalustoa, koska nykyiset Pendolinojunat on valmistettu
nopeustasolle 220 km/h, eika niiden muuttaminen 250 km/h
nopeustasolle ole taloudellisesti jarkevaa muutostydn suuruuden ja
kaluston idn takia. Nykyiset Pendolinojunat ovat saavuttamassa
uusimisian vuoden 2040 tuntumassa.

Kouvolan ja Luumaen nopeutason noston arvioidut
investointkustannukset ylittdvat nopeuttamisesta syntyvat
matkustajien aikasaastot 30 vuodelta diskontattuna
moninkertaisesti. 250 km/h nopeustason junakalusto on
todenndkoisesti myds kalliimpaa hankkia ja liikenndida, joten
yhteiskuntataloudellisesti nopeudennosto ei ole kannattavaa.

Nailla lahtokohdilla nopeiden junien suurimmaksi
liikennéintinopeudeksi Keravan ja Lahden valilla on
perustarkasteluissa kuvattu 220 km/h ja Lahden ja
Luumaen vaililla 200 km/h.

Matka-aikoja on vertailtu myds nopeustasoilla 250 km/h (s. 31).

Rataosilla Kouvola-Kuopio ja Imatra-Joensuu nopeustasot
perustuvat tarveselvityksessa esitettyihin tietoihin (maksiminopeudet
200 km/h).
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Nopeustasot uusilla oikoradoilla

Uusien oikoratojen geometria suunnitellaan tyypillisesti suurille
nopeuksille. Esimerkiksi Lahden oikoradan geometria sallii 300 km/h
nopeustason 54 kilometrin matkalla. Suurnopea liikenne asettaa
kuitenkin tavanomaista korkeammat vaatimustasot mm.
paallysrakenteelle ja sahkdsyottojarjestelmiin, eikad ratoja ole
kustannussyista tarkoituksenmukaista toteuttaa ensi vaiheessa
suurnopeusratoina. Uusien ratojen geometria voi kuitenkin
mahdollistaa nopeustason nostamisen myéhemmin mm.
paallysrakenne ja virransyottd uusimalla.

Yli 250 km/h nopeustasojen hyddyntaminen kaukoliikenteessa
vaatisi varsinaisen suurnopeuskaluston hankintaa.
Suurnopeuskalusto ja sen liikenndinti on myds tavanomaisia nopeita
junia kalliimpaa, eika suurta nopeutta voida hyddyntaa kuin melko
pienelld osuudella esimerkiksi Kuopioon ja Joensuuhun liikennoivilla
junilla.

Helsinki—Porvoo—Kouvola -ratalinjauksella nopeustaso 300 km/h
tarjoaisi noin 6 minuuttia lyhyemman matka-ajan kuin 220 km/h.
Helsinki—Porvoo—Kotka—Luumadki -ratalinjauksella matka-aikaero olisi
noin 13 minuuttia. Matka-aikojen erot nopeustasoilla 250 ja 220
km/h olisivat alle puolet mainituista (arviolta 3 ja 6 minuuttia).

Kevaalla 2019 valmistuneessa Ita-Suomeen suuntautuvien rata-
linjausten tarkasteluissa (Vaylaviraston julkaisuja 15/2019) oikorata-
vaihtoehtojen alustavat hyoty-kustannussuhteet jaivat selvasti
pienemmiksi nopeustasolla 300 km/h kuin nopeustasolla 220 km/h.

Syksylla 2019 valmistuneessa Helsinki—Turku nopean junayhteyden
liikenteellisissa tarkasteluissa (Vaylaviraston julkaisuja 45/2019)
todetaan mm. seuraavaa: "Suurnopeusjunien liikkenndinti edellyttaa
modernin kaluston lisaksi erittdin tarkkaa ja korkealaatuista
infrastruktuuria. Suomen osalta ei ole nykyisilla tiedoilla varmuutta
siita, voitaisiinko Helsinki—Turku-radalla liikkenndida talvisin yli 220
km/h nopeudella ilman riskid vaunujen tai radan vahingoittumisesta.
Esimerkiksi Ranskassa ja Saksassa junien suurin sallittu nopeus on
200 km/h lumisen kauden aikana.” Selvityksessa tuotetut matka-
aika-arviot on laadittu nopeustasolla 200 km/h.

Niailla lahtokohdilla itasuunnan mahdollisten oikoratojen
suurimmaksi liikennéintinopeudeksi on perustarkasteluissa
kuvattu kotimaan liikenteen osalta 220 km/h.

Herkkyystarkasteluna on tutkittu liikenndintia uusilla
oikorataosuuksilla myds nopeustasolla 250 km/h, jolla kannattavuus
jai kuitenkin lilkkennoéintikustannusten kasvun seurauksena
heikommaksi.

Uusien ratayhteyksien geometria on kuitenkin perusteltua
suunnitella suuremmille nopeustasoille, jotta ratojen paivittdminen
suurnopeusradoiksi olisi kauempana tulevaisuudessa toteutettavissa.
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Tarkasteltavat ratavaihtoehdot ja nopeusmuutokset

Ve 0. Vertailuvaihtoehto (perinteinen IC-kalusto 200 km/h)

Lentorata toteutettu. Ita-Suomessa Luumaki—Imatra -
hankkeen lisaksi vain liikenndinnin yllapitamiseksi
vaadittavat ratainvestoinnit.

Ve 1a. Nykyisten ratakaytavien pienimuotoinen
kehittaminen (perinteinen IC-kalusto 200 km/h)

Kouvola—Kuopio nopeuttaminen (hankekori 1)
kiintedkorisella kalustolla 4 min/9 ME.

Imatra—Joensuu nopeuttaminen (ve 1) kiintedkorisella
kalustolla 9 min/138 ME.

Ve 1b. Nykyisten ratakaytavien merkittava kehittaminen
(nopea kalusto 220 km/h)

Kerava—Kouvola nopeutuminen nopealla kalustolla 3
minuutilla ja Luumaki—Imatra 2 minuutilla.

Kouvola—Kuopio (hankekori 2) nopeuttaminen nopealla
kalustolla 15 min/62 ME.

Imatra—Joensuu nopeuttaminen (ve 4) nopealla kalustolla
26 min/330 ME.
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Ve 2. Uusi ratakaytava Lentorata—Porvoo—Kouvola (nopea
kalusto 220 km/h)

Sisaltaa uuden oikoradan lisaksi ve 1b:n nopeuttamistoimet
Kouvola—Kuopio ja Imatra—Joensuu.

Helsinki—Kouvola nopeutuminen 13 min (220 km/h).
Nopeustasolla 250 km/h matka-aika lyhenee noin 3
minuuttia enemman.

Uuden radan investointikustannus 1713 M€, Karjalan- ja
Savonratojen parantamisen investointikustannus 392 M€.

Ve 3. Uusi ratakaytava Lentorata—Porvoo—Kotka—Luumaki
(nopea kalusto 220 km/h)

Sisaltaa uuden oikoradan lisaksi ve 1b:n nopeuttamistoimet
Kouvola—Kuopio ja Imatra—Joensuu

Helsinki—Luumaki nopeutuminen 19 min (220 km/h).
Nopeustasolla 250 km/h matka-aika lyhenee noin 5 min
enemman.

Uuden radan investointikustannus 2 787 M€, Karjalan- ja
Savonratojen parantamisen investointikustannus 392 M€.
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Investointikustannukset

Uusien oikoratojen osalta kustannustiedot on poimittu Vaylaviraston
julkaisusta 15/2019 "Tta-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien Rataverkon investoinnit (M€)

tarkasteluja”.
3500

Ratajakson Kouvola—Kuopio nopeutusmahdollisuuksia on tarkasteltu 2000 S
esiselvityksessa "Rataosuuden Kouvola—Kuopio nopeudennosto”
(Liikennevirasto 2018). Ve 1a:n kustannukset ovat hankekorin 1 mukaiset, 2500
muiden vaihtoehtojen hankekorin 2 mukaiset (laajempi). 2000 2105
2787

Ratajakson Imatra—Joensuu nopeutusmahdollisuuksia on tarkasteltu 1500
tarveselvityksessa “Imatra—Joensuu-rataosuuden nopeuttaminen” 1000 0L =
(Liikennevirasto 2018). Ve 1a:n kustannukset ovat
toimenpidekokonaisuuden 1 mukaiset, muiden vaihtoehtojen 500
toimenpidekokonaisuuden 4 mukaiset (laajin). 0 147 392 992 392

Ve la Ve 1b Ve 2 Ve 3

Kustannusarviot koskevat kehittamisinvestointeja. Liikennoéitavyyden
yllapitamiseksi tarvittavat investoinnit eivat sisally lukuihin. Vaihtoehtojen Nykyisten ratojen keh.  m Uudet radat
mahdollisesti edellyttdmat kalustoinvestoinnit eivat sisally lukuihin.

Kalustoinvestoinnit on huomioitu liikennodintikustannusten laskennassa.

Investoinnit eivat sisalla uusien oikoratojen mahdollisen tavaraliikenteen
edellyttamia yhdysraiteita tai ratageometrian muutoksia.

Kustannusarvioita (MAKU130, 2010=100) tulee pitaa suunnitelmien
yleispiirteisyyden vuoksi alustavina.

Vaihtoehdot 2 ja 3 edellyttavat lisdksi Lentoradan toteuttamista

(kustannusarvio noin 2,65 mrd. euroa). 23



Liikennoinnin lahtokohdat

Matka-aikoina on kaytetty kevaalld 2019 valmistuneen selvityksessa
"Tta-Suomeen suuntautuvien ratalinjausten tarkasteluja”
(Vaylaviraston julkaisuja 15/2019) esitettyja matka-aikoja, jotka
perustuvat liikenndinnin simulointeihin.

Vertailuvaihtoehdossa seka nykyisen ratakdytdvien pienimuotoisessa
kehittdmisvaihtoehdossa 1a liikennointi tapahtuu nykytyyppisella IC-
kalustolla.

Nykyisten ratakdytavien merkittavassa kehittamisessa (1b) seka
oikoratavaihtoehdoissa 2 ja 3 liikenndinti tapahtuu nopealla
kalustolla. Lahden oikoradalla ja Porvoon kautta Kouvolaan tai
Luumaelle johtavilla uusilla oikoradoilla nopeustaso on 220 km/h,
muualla rataverkolla nopeustaso on kiintedkorisen ja
aktiivikallistuksella varustetun kaluston nopeustasojen puolivali.

Karjalaradalla junat on kuvattu pysahtyvan kaikissa vaihtoehdoissa
Lappeenrannan ja Joensuun valilld vain Imatralla ja Parikkalassa.
NyKkyisista valiasemista kaukojunaliikenne lakkaa kaikissa
vaihtoehdoissa (myos ve 0) Joutsenosta, Simpeleeltd, Kesalahdelta
ja Kiteeltd. Tama nopeuttaa junien kulkua noin 10 minuuttia.
Mainittujen asemien junayhteyksia voidaan mahdollisesti korvata
lahiliikenteelld, mutta tassa arvioinnissa lahiliikennetta ei ole
tarkasteltu. Tarjonnan kehittdminen on mahdollista myds siten, etta
osa junista pysahtyy nyt kuvattua harvemmilla asemilla (nopeampia)
ja osa useammilla (hitaampia).
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Junayhteyksien nopeutuminen lisaa kysyntaa ja luo edellytyksia
tarjonnan kasvulle. Helsinki—Kuopio-valilla tarjontaa on lisatty
vaihtoehdoissa 1b ja 3 yksi lisdjunapari ja vaihtoehdossa 2 kaksi
lisajunaparia/vrk. Savonradalla junat pysahtyvat kaikilla nykyisilla
valiasemilla (Mantyharju, Mikkeli, Pieksamaki, Suonenjoki).

Tarjontaa Joensuuhun saakka on lisatty vaihtoehdossa 1b yksi
junapari ja vaihtoehdoissa 2 ja 3 kaksi junaparia. Tarjonnan lisays
on toteutettu jatkamalla Imatralle paattyvia junia Joensuuhun.

Vaihtoehdossa 3 tarjontaa Helsingin ja Imatran valilla on
tdydennetty kuudella Kouvolan ja Lahden kautta kulkevalla
junaparilla, jolloin paareitti kulkee Kotkan kautta ja taydentava reitti
Lahden kautta.

Kotkan asema on liikennemallitarkasteluissa sijoitettu
Jumalniemeen. Malliin on kuvattu myds liityntdyhteydet asemalle
muualta Kotkasta.

Matka-aikojen ja tarjonnan muutokset ovat toistaiseksi alustavia
arvioita, ja niiden toteuttamisedellytykset tulee varmistaa
junaliikenteen tarkemman suunnittelun yhteydessa.

Porvooseen mahdollisesti paattyvaa lahiliikkennetta on tarkasteltu
erilliskysymyksena vaihtoehtojen 2 ja 3 osalta. Myds Pietarin
likenteesta on tehty erilaisia nopeus- ja
matkustajamaaratarkasteluja.
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Vertailuvaihtoehto ve 0

Liikenndinti paaosin nykytyyppisella kalustolla
(max 200 km/h).

Lentorata toteutettu.

Luumaki—-Imatra parannettu (nopeutuma
kiintedkorisella kalustolla 7 min).

Muilta osin Itd-Suomen junaliikenne on nykyisen
kaltainen.

Kuopio
52
Joensuu
15
it
Varkaus \
Pieksamaki (%)
40 | 14 _ 671 12
Savonlinna
Mikkeli
/ (12)

40 Parikkala

70 14 12
23 Imatra
Lahti Kouvola Léo eenranta
Riihimki - 28 25 2/, PP
— Vainikkala
(32) 34 (14) 20 (Luumski)
354734 (38) (14)
Pietari
Lento-
asema Kotka

14" (Porvoo)

Helsinki

XX = matka-aika kaukojunilla minuutteina,
sisadltda asemapysahdykset "ylavirran” puolella.
YY (ZZ) = kotimaan kaukojunien maara/arki- 25
vrk (suluissa muut henkiléjunat).




Ve 1a. Nykyisten ratakaytavien
pienimuotoinen kehittaminen

Lilkenndinti paaosin nykytyyppisella kalustolla
(max 200 km/h).

Ve 0:n toimien lisaksi:

« Kouvola—Kuopio parannustoimet (hankekori 1,
9 M€), nopeutus 4 min kiintedkorisella kalustolla.

« Imatra—Joensuu parannustoimet (ve 1, 138
ME€), nopeutus 9 min kiinteakorisella kalustolla.

Kuopio
49
Joensuu
15
it
Varkaus \
Pieksamaki (%)
1] 12
39|14 _ 6
Savonlinna

Mikkeli

/ (12)

37 Parikkala
700 14 12

23 Imatra
P Kouvola Lio eenranta
Riihimaki —28 25 yg PP
(32) 34 (14 ): 20 Vainikkala
(Luumaki)
354/ 34 (38) (19)
Pietari
Lento-
daseéma Kotka

14" (Porvoo)

XX = matka-aika kaukojunilla minuutteina,

Helsinki sisaltéa asemapysahdykset "ylavirran” puolella.
YY (ZZ) = kotimaan kaukojunien mééré/arki-vrlges
(suluissa muut henkildjunat).




Ve 1b. Nykyisten ratakaytavien
merkittava kehittaminen

Liikenndinti padosin nopealla kalustolla (max 220
km/h).

Ve 0:n toimien lisaksi:

+ Kerava—Kouvola nopeutuminen nopealla
kalustolla 3 minuutilla ja Luumaki—Imatra 2
minuutilla.

« Kouvola—Kuopio parannustoimet (hankekori 2,
62 M€), nopeutus 15 min nopealla kalustolla. Yksi
junapari Helsinki-Kuopio lisaa.

« Imatra—-Joensuu nopeutustoimet (ve 4, 330
M€), nopeutus 26 min nopealla kalustolla. Yhden
Helsinki-Imatra -junaparin jatkaminen
Joensuuhun saakka

Kuopio
46
5 Joensuu
it
Varkaus \
Pieksamaki &
3al 16 50| 14
Savonlinna
Mikkeli
/ (12)
31 Parikkala
67| 16 14
22 Imatra
Lanti Kouvola Lio eenranta
Riihimaki 27 25 iz PP
— Vainikkala
32 36 (14 20
(32 (% (Luumaki)
334f36 (38) (14)
Pietari
Lento-
asema Kotka

14" (Porvoo)

Helsinki

XX = matka-aika kaukojunilla minuutteina,
sisadltda asemapysahdykset "ylavirran” puolella.
YY (ZZ) = kotimaan kaukojunien maara/arki- 27
vrk (suluissa muut henkiléjunat).




Kuopio
Ve 2. Uusi ratayhteys Lentorata- 46
Porvoo-Kouvola is e

Varkaus \
Liikenndinti padosin nopealla kalustolla (max 220
km/h). (4)

Ve 1b:n toimien lisaksi:

Pieksamaki

34|18 e

« Uusi ratayhteys Lentoradalta Porvoon kautta Savonlinna
Kouvolaan. Matka aika Helsingin ja Kouvolan valilla
lyhenee 13 minuuttia. Helsingista Kuopioon tai Mikkeli
Lappeenrantaan (tai pidemmalle) liikkenndivat junat on (12)
siirretty uuteen ratakaytavaan. /

 Yksi lisdjunapari Helsinki—-Kuopio (ve 0:aan nahden 31 Parikkala
kaksi junaparia lisad). Yhden Helsinki-Imatra junaparin 67|18 16
jatko Joensuuhun (ve 0:aan verrattuna Joensuuhun
kaksi junaparia lisaa). 22

. 20
 Riihimaki—Lahti G-junat on jatkettu Kouvolaan saakka. Laht Kouvola Lappeenranta

Riihimaki 25 yo

20
(Luumaki)

Imatra

 Helsinki—Lahti-valilla poistuvat kaukojunat on korvattu Vainikkala
uusilla Z-Iahijunavuoroilla.

. o T 35 /16 (38) 35 (14)
» Mahdollinen Helsinki—-Porvoo lahijunaliikenne

tarkasteltu erikseen. Pietari

« Kannattavuuden herkkyystarkastelu myos asema Kotka
nopeustasolla 250 km/h. 14||

XX = matka-aika kaukojunilla minuutteina,
sisaltaa asemapysahdykset "ylavirran” puolella
Helsinki (*=250 km/h).

YY (ZZ) = kotimaan kaukojunien maara/arki-
vrk (suluissa muut henkiléjunat).
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Ve 3. Uusi ratayhteys Lentorata-Porvoo-

Kotka-Luumaki

Liikenndinti padosin nopealla kalustolla (max 220
km/h).

Ve 1b:n toimien lisaksi:

« Uusi ratayhteys Lentoradalta Porvoon ja
Kotkan kautta Luumaelle. Matka aika Helsingin ja
Lappeenrannan valilla lyhenee 16 minuuttia.
Helsingista Lappeenrantaan (tai pidemmalle)
liikennoivat junat on siirretty uuteen ratakaytavaan.

» Nykyiseltd radalta poistuvia kaukojunavuoroja on
korvattu kuudella edestakaisella kaukojunayhteydella
Helsinki—-Lahti—-Kouvola—-Imatra.

* Yhden Helsinki-Imatra junaparin jatko Joensuuhun
(ve 0:aan verrattuna Joensuuhun kaksi junaparia
lisad).

» Helsinki—Lahti-valilla véahenevat kaukojunat on
korvattu uusilla Z-lahijunavuoroilla.

» Mahdollinen Helsinki—-Porvoo lahijunaliikenne
tarkasteltu erikseen.

« Kannattavuuden herkkyystarkastelu myds
nopeustasolla 250 km/h.

Kuopio
46
17 Joensuu
it
Varkaus \
Pieksamaki (4)
34| 16 50§ 16
Savonlinna
Mikkeli
/ (12)
31 Parikkala
67 16 (e
zy Imatra
ey Kouvola Li\z eenranta
Riihimaki i yz PF) .
(32) 28 (14) 12 o Vainikkala
33 24 (Luumaki)
28 (38 "
(38) (14)\ (21 50
30
Lento- (1172) y
asema >0 Kotka

14" Porvoo

Helsinki

XX = matka-aika kaukojunilla minuutteina,
sisdltaa asemapysahdykset "ylavirran” puolella
(*=250 km/h).

YY (ZZ) = kotimaan kaukojunien maara/arki-
vrk (suluissa muut henkiléjunat).




Junayhteydet ja niiden muutokset

Lahdesta kaukojunatarjonta puolittuu vaihtoehdossa 2 ja vahenee 18 %
vaihtoehdossa 3. Tikkurilan kautta liikenndivia Z-lahijunavuoroja Helsinkiin
on vuorokaudessa 19, mutta matka-aika on 14 min kaukojunia pidempi.

Kouvola—Helsinki matka-aika lyhenee vaihtoehdossa 1b ja 3 noin kolme
min ja vaihtoehdossa 2 noin 13 min. Vaihtoehdossa 3 kaukojunayhteyksien
maara Helsinkiin vahenee 17->14.

Kuopio—Helsinki matka-aika lyhenee vaihtoehdossa 1a noin 4 min (3:55),
vaihtoehdoissa 1b ja 3 noin 18 min (3:41) ja eniten vaihtoehdossa 2 noin
28 min (3:31). Yhteyksien maara kasvaa vaihtoehdoissa 1b ja 3 yhdella
junaparilla ja vaihtoehdossa 2 kahdella junaparilla (29 %).

Lappeenranta—Helsinki matka-aika lyhenee vaihtoehdossa 1b noin 4 min,
vaihtoehdossa 2 noin 14 min (1:40) ja vaihtoehdossa 3 noin 17 min (1:37).

Joensuu—Helsinki matka-aika lyhenee vaihtoehdossa 1a noin 9 min (3:55),
ve 1b noin 31 min (3:33), ve 2 noin 41 min (3:23) ja vaihtoehdossa 3 noin
44 min (3:20). Yhteyksien maara kasvaa vaihtoehdoissa 1b yhdella
junaparilla ja vaihtoehdoissa 2 ja 3 kahdella junaparilla (33 %).

Vaihtoehdoissa 2 ja 3 matka-aika Helsinkiin on Porvoosta noin 32 min ja
vaihtoehdossa 3 Kotkasta noin 62 min. Vaihtoehdossa 2 kaukojunia kulkee
Porvoon kautta ldhes kaksinkertainen maara vaihtoehtoon 3 verrattuna.

Kaukojunayhteydet Vuoroa/suunta (arki)

Helsinkiin Ve Ojala Ve 1b Ve 2

Lahti 17 18 8
Kouvola 17 18 19
Mikkeli 7 8 9
Kuopio 7 8 9
Lappeenranta 10 10 10
Imatra 10 10 10
Joensuu 6 7 8
Porvoo 19
Kotka

Kaukojunayhteyksien matka-aika-arvio Helsinkiin

Ve O Ve 1a Ve 1b Ve 2

Lahti 0:49 0:49 0:47 0:49
Kouvola 1:17 1:17 1:14 1:04
Mikkeli 2:27 2:27 2:21 2:11
Kuopio 3:59 3:55 3:41 3:31
Lappeenranta 1:54 1:54 1:50 1:40
Imatra 2:17 2:17 2:12 2:02
Joensuu 4:04 3:55 3:33 3:23
Porvoo 0:32
Kotka

ve 3
14
14

16
16

10
10

ve 3
0:47
1:14
2:21
3:41
1:37
1:59
3:20
0:32
1:02
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Matka-ajat nopeustasoilla 250 km/h
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Perustarkasteluissa kotimaan liikenteen suurimmat ajonopeudet ovat 220 km/h
Lahden oikoradalla ja uusilla ratajaksoilla Keravalta Porvoon kautta Kouvolaan Matka-ajat Helsinkiin nopeinta junayhteyttd (minuuttia)
tai Luumaelle. Muulla nykyisella rataverkolla suurin nopeustaso on 300
perustarkasteluissa 200 km/h.

] 239
] 244

250

221

Nama nopeutasot osoittautuivat yhteiskuntataloudellisesti perustelluiksi, kun

208
197
194

nopeamman junakaluston suuremmaksi arvioidut liikenndintikustannukset. 200

huomioidaan suurempien nopeustasojen edellyttavat rataverkon investoinnit ja - 8858
Seuraavassa on esitetty matka-ajat esimerkkikaupungeista Helsinkiin myds 150 ..
skenaarioissa, joissa pyritdan ratageometrian ja kaluston salliessa 39 §§ -
nopeustasoon 250 km/h: 10 renoww ° 3
Ve 1b 250 km/h . -
» Lahden oikoradalla nopeustaso noin 60 km:n matkalla 250 km/h I
0

» Kouvola-Luumaki —osuudella 53 km:n matkalla nopeustaso 250 km/h Kouvola Kuopio Lappeenranta Joensuu
(edellyttaa toisen raiteen siirtoa).

Ve 2 250 km/h OVeO m Ve 1b Perus mVe 1b250km/h Ve 2 Perus

veee s Ve 2 250 km/h m Ve 3Perus Ve 3 250 km/h
» Nopeustaso uudella Kerava-Porvoo-Kouvola —osuudella paaosin 250 km/h

» Kouvola-Luumaki —osuudella 53 km:n matkalla nopeustaso 250 km/h
(edellyttaa toisen raiteen siirtoa).

Ve 3 250 km/h

* Nopeustaso uudella Kerava-Porvoo-Kotka-Luumaki —osuudella padosin

250 km/h. 31
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Ita-Suomen kaupunkien junaliikenteen kokonaismatka-ajan
muutokset (1/2)

JunamatkOjen kOkonaismatka-ajan muutOkSissa on Junahve.la Helsinki Vantaa Espoo  Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo
mukana varsinaisen ajoajan lisaksi myds vuoro- e inid ’ ° ‘. : ‘T > ° °
maarastd riippuva laskennallinen odotusaika (16 % Espoo 0 0 0 6 0 0 9 3 0 0
vuorovalista, vuorovali on 16 h/vuorokauden Lahti 0 0 0 0 0 -4 0 0 -9 -3 0 0
228 Kouvola 0 0 0 0 0 -4 0 0 = =5 0 0
Vuoromaara)' Mikkeli 0 0 0 0 0 -4 0 0 =) =5 0 0

. . . K i -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -7 -4 -4
Vaihtoehdossa 1a nopeutumista tapahtuu vain Lampeenrants . ; o o o o B o B S 0 )
Savonradalla ja Karjalanradalla nopeutustoimien Imatra 0 0 0 0 0 0 -4 0 9 3 0 0
pienimpien korin toteutuessa. oena e e——— o .
Vaihtoehdossa 1b nopeutumista tapahtuu myds fona o o o o o ol _r
Kerava—Imatra-vdlilld nopeamman kaluston Ve 1a junamatkan kokonaisaikamuutos vs. ve 0 minuutteina
kayttddnoton mydsta. Savonradalla ja Karjalanradalla ' '
toteutetaan nopeutustoimia huomattavasti __ : ___ : :

-htoehtoa ].a |aa-emmin -a nopeam | ka|UStO I|Saa Junave 1b Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo
val ! ! J i r] P Y Helsinki -3 -3 -6 -20 -4 -5 -31 -14 -3 0
nopeutumista vield lisaa. Vantaa 4 & -6 -20 -4 5 31 14 3 0

Espoo -1 -3 -6 -20 -4 -5 -31 -14 -3 0
Vuorojen lisdamisen laskennallinen hyéty on sitd Lahti 1 2 1 -1 4 6 2 3 2 12 -1 -1
suurempi, mitd véhemman vuoroja lahtétilanteessa Louvo S 2 T L EEE T TEEEEEEEES o
on. Vuoromaaran lisdaminen kahdella junaparilla Kuopio -21 -21 -21 -16 -15 -12 -16 -17 -25 -15 -21
aiheuttaa esimerkiksi Kuopio—Helsinki-valilla Lappeenranta N N N 2 1 . n " 0 b N
- - . . matra o o o = = = o o = o = =
Iagkenn_allls__een koI<__on§1|smatka-a|kaan_no_|n 5 . . Joensuu -31 -31 -31 -29 -28 -25 -33 -27 -26 -17 -28 -31
minuutin vdheneman ja Joensuu—Helsinki-valilld noin Savonlinna -14 -14 -14 -12 -11 -14 -26 -10 -9 -17 -11 -14
6 minuutin Véhenemén_ Kotka -3 -3 -3 -2 0 -3 -15 -1 -2 -28 -11 -3
Porvoo 0 0 0 =il -3 -6 -20 -4 -5 -31 -14 -2
Ve 1b junamatkan kokonaisaikamuutos vs. ve 0 minuutteina.
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Ita-Suomen kaupunkien junaliikenteen kokonaismatka-ajan \Y4

muutokset (2/2)

Kokonaismatka-aika junalla laskee vaihtoehdoissa 2
ja 3 huomattavasti useimmissa Itéd-Suomen
kaupungeissa, erityisesti junaliikenteen piiriin
tulevissa kaupungeissa (Porvoo ja vaihtoehdossa 3
my0Os Kotka) seka Joensuussa, jossa seka
junatarjonta ja nopeus paranevat selvasti.

Vaihtoehdossa 2 matka-ajat kasvavat Lahdesta lahes
kaikkialle Itd-Suomeen ja paakaupunkiseudulle.

Vaihtoehdossa 3 matka-ajat seka Lahdesta etta
Kouvolasta kasvavat hieman seka
paakaupunkiseudulle ettd Lappeenrannan seudulle.

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Junave 2 Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo
Helsinki 3 -14 -14 -15 -29 -14 -22
Vantaa 23 -14 -14 -15 -29 -14

Espoo 5 -14 -14 -15 -29

Lahti 5 11 5 13 18 17 4

Kouvola -14 -14 -14 12 - - - -2

Mikkeli -19 -19 -19 12

kuopio (34343 0

Lappeenranta -14 -14 -14 19

Imatra -15 -15 -15 18

joensuu |GG 30

Savonlinna -29 -29 -29 4

Kotka -14 -14 -14 10

Porvoo -20/ 1566 -29 29

Ve 2 junamatkan kokonaisaikamuutos vs. ve 0 minuutteina.

Junave 3 Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo
Helsinki 1 2 -3 -17 -16 -17 -15
Vantaa 3 2 -3 -17 -16 -17 -29
Espoo 3 2 -4 17 -16 -17

Lahti 3 3 2 1 -5 -17 5 4 -6 11

Kouvola 2 2 8 0 -4 -16 6 5 -15 2

Mikkeli -2 -2 -1 -6 -5 -13 2 1 -20 -3

Kuopio -17 -17 -16 -18 -17 -13 -11 -12 -6

Lappeenranta 7 8 4 -8 -5 -31

Imatra - -6

Joensuu SCTRE: ]

Savonlinna -11 - -15

Kotka

Porvoo

Ve 3 junamatkan kokonaisaikamuutos vs. ve 0 minuutteina.
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Litkenne ja sen kehitysennusteet




Ita-Suomen junayhteyksien ja liikkenteen toteutunut kehitys \Y4

vuodesta 2005

[ta-Suomen junayhteydet ovat nopeutuneet selvasti
Lahden oikoradan valmistuttua v. 2006. Junien
vuoromadrissa muutokset ovat olleet sen sijaan melko
pienia.

[ta-Suomen junaliikenteen matkustajamadrat ovat
kasvaneet 2005-2017 tyypillisesti 40-50 %. Kasvua on
synnyttanyt mm. matka-aikojen huomattava lyheneminen
erityisesti Helsingin seudulle Lahden oikoradan
valmistuttua.

Ité-Suomen rautateiden tavaraliikenteessa on myos ollut
selvaa kasvua Kouvolan ita- ja pohjoispuolilla.
Tavaraliikenteen kysyntaan matka-ajoilla ei ole yhta
suurta merkitysta kuin henkildliikenteessa.

Vaylavirasto
Trafikledsverket

2005 2019
Matka-aika Junia/vrk Matka-aika Junia/vrk
Helsinki-Kouvola 2:00 14 1:20 15
Helsinki-Kuopio 5:00 8 4:10 7
Helsinki-Imatra 3:15 7 2:30 8
Helsinki-Joensuu 5:15 6 4:30 6

Henkil6liikenne, 1000

matkustajaa/vuosi
2005 2017 Muutos, %
Lahti-Kouvola 1700 2400 41 %
Kouvola-Kuopio 600 600 0%
Kouvola-Lappeenranta 900 1350 50 %
Lappenranta-Imatra 500 700 40 %
Imatra-Joensuu 330 510 55 %

Tavaraliikenne, nettotonnia/vuosi

2005 2017 Muutos, %
4200 4300 2%
1900 2400 26 %
9500 11 000 16 %
3900 4300 10 %
1600 1900 19 %

Lahde: Pohjoisen ja itdisen Suomen junaliikenteen vaikutukset alueen elinvoimaan ja matkailun

kehittamiseseen, Tyo- ja elinkeinoministeri6 (alkuperdislahde Liikennevirasto)
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Henkiloliikenteen matkat vuonna 2018
Kaukoliikenne 13,584 milj. matkaa
) Kolari

Matkojen maara
rataosittain

alle 0,1 milj. 65

0,1 - 0,5 milj. Rovaniemi

s 0.5 - 1 milj.

I 1 -2 mil

e -3 i
-5 milj.

B 5 mii

Tuvut
maaran vucdessa (1 000 matkaa).

Kemi

Tilastointimuutosten takia luvut eivat
ole tdysin vertailukelpoisia aikaisempien
vuosien kanssa.

Lahde: Vayla, VR

Kokkola () Kontiomaki

Hanko (IA05 1985 pgcing

22.5.2019 HL

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2018
Yhteensa 40,7 miljoonaa tonnia ja 11,175 mrd tonnikm

:

e  Rataosittaiset =

B 1wt osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kKuljetettuja 305
nettotonneja
(1000 tonnia)
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Matkustuspotentiaali

Junaliikenteen matkustuspotentiaalista saa viitteita

. . . Helsinki Vantaa  Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenr. Imatra Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo |Yhteensd
tarkastelemalla matkapuhelinten tukiasemapaikannuksesta . B oarsshl 1340 7370 el sl w0l 3.l 2000 75Biesis| 1599
laaditun matka-aineiston (Telia) perusteella. Aineisto sisaltaa Vantaa B woal enl a2l sl sl el 0] ol ssBase  esar
oy . Espoo I s7s] 201 199 | 133 | 176 37| 68| 66| 148f] 05| 2913
kaikilla kulkutavoilla tehdYt matkat. Lahti 4] 19150 773 B 1s9]  309]  132] 229 41| 64| 571 48] 22| 9433
) Kouvola ] 12000 592 225 1284 [ s20] 105 [l 794 | 147| 63 20l 3135] 248| 8409
Eniten matkoja padkaupunkiseudulle tehdaan kaupungeista, vikkeli I szl 2e0] sl 2ea] e bl 2 sl ul el 2 sy 30m
. - . e eey s e L ees v . . Kuopio ] 569 | 274 119| 127| 119 382 | 70 25 558 | 163 20 16| 3282
jotka ovat noin tunnin tydssakayntietdisyydelld Helsingista lappeenranta [ 748]  28s|  1so] 104l 77l 3| 7 Bass| ol w3l 06 48 796
(Porvoo, Lahti). Naistd on my6s hyvat ja tihedt mava ozl s o2 ol gy e o EEEES A s
. i A ep 3 . Joensuu I 368 | 185 71| 63| 63| g7l s580] 121] 65 l 242 19 8| 1941
joukkoliikenneyhteydet Helsinkiin. Vahiten matkoja tehdaan savonlinna | 19| 72 3 3 31l 22| ws| 15| sl 210 19 of 1345
Imatralta ja Savonlinnasta, jotka eivat ole vaestomaaraltaan ot el Ry el om omlomew B Pz
kovin suuria ja sijaitsevat suhteellisen kaukana HElSIﬂngta Yhteensii 14178 6434 2482 9706 8816 3468 3404 8086 558 1861 1630 5076 10838 82908
Matkoja tehd&an suhteellisen paljon myds esimerkiksi Maz;//iOJenhk?_/«;na/.;/Zc?arat (ka//;f/ ku///((utavat yhtefnsa) eS//Z(erkk_/ka_ul,?unk/en |;a//////a 7'e///(an/7
Lappeenrannan ja Imatran, KOUVOlan ja Kotkan Seké Lahden ja ggzgagzlpijzlsg uKiasemapaikaninuxkseen perustuvan matxka-alineiston perusteeiia SyKsy
Kouvolan valeilla. :
aeas . . - . . na % Isinki n hti vol ikkeli i nre Imatr. nsuu vonlinn ki rv hteensdi
Kouvolasta tehdéén Helsinkiin I&hes kaksinkertainen T L T
matkamaara Kotkaan verrattuna, vaikka kaupungin ovat Vantaa I sxb sl sxl oxll vxBE2xBEme%Rl 5%l 3%l s« 8%
s e s s = Espoo B 8%l 6%l 1%El 15%E 10%E 12%BE]20%0 5% 1% o%ll 7%
kooltaan melko saman kokoisia ja sijaitsevat lahes samalla b Bkl sxl 5% B sxB exl uxBl  oxl %l oxB 5%l oxl 4% 7%
etaisyydellé Helsingists. Kouvolasta on hyvat ja nopeat prmll e B =R b o el R
= - e IKkell % % % % % % % % % % % % %
Jhunayhteydlet 'HeISI?k”fTé kukn__Kotkan yhteydet perustuvat Kuopio EZZ%Ilj] 9%5 18%5 12%53@%5 7%|] 1 3%||] s%lIj Z%I] O%HI:I 19%H 9%n|] 13%
- L nranta I 37% 0] 17% 0] 19%E] 13%E] 14% 7% 8% 1% 0] 21% 4% 5% 8% 7%
Itaamp"n Inja-autoynteyksiin. @fo: i a%I:|22%[] 15% [ 3%l 14%] 1%l 6% 1% B 9%l 6%l 290 8%l 3%
Junan kulkutapaosuus on likennemallin mukaan on e Bl e Al ol el e s S 0l
tarkastelluilla matkoilla keskimaarin noin 8 %. Junan osuus on Kotka I axl 3%l 4%l el 5%% 5%l 9%l 6%l Z%HE B%l 1% oull 5%
. . . s . Porv 0% 4% 0% 0% 1% 6% 4% 1% 2% 3% 2% 0% 1%
suurt, Y|I 30 % esimerkiksi JoenSUUSta/ Imatralta Ja Y:te::sd L 2%l 7% 1060 1540 9%l 7%0] 13%ll 7% 3% Psull 6%l 4% 2%l 8%

Lappeenrannasta Helsinkiin. Junan kulkutapaosuus on pieni

lyhyilld matkoilla, esimerkiksi Imatran ja Lappeenrannan valill3 Liikennemallilla tuotettu arkipdivan junamatkojen osuus maitse tehdyista matkoista vuoden
, .

2040 vertailutilanteessa (nykyisen kaltaiset junayhteydet). -



Liikkenne-ennusteiden lahtokohdat

Liikenne-ennusteiden aikajanne on vuodessa 2040. Ennusteiden
|lahtokohdat ovat junaliikenteen edelld kuvattuja tarkistuksia
lukuun ottamatta samat kuin Liikenneviraston v. 2018
valmistuneessa ennusteessa "Valtakunnalliset liikenne-ennusteet
“(Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 57/2018).

Valtakunnallisessa perusennusteessa henkildliikenteen kotimaan
kokonaissuoritteen arvioidaan kasvavan vuoden 2017 tasosta
noin 21 % vuoteen 2050 mennessa. Voimakkaimmin kasvaa
rautatieliikenne, jonka suoritteen arvioidaan kasvavan noin 40
%. Helsingin seudun lahiliikenteen ohella matkustajamaaran
kasvu on suurinta jo nykyisin vilkkaimmilla rataosuuksilla,
erityisesti paaradalla Helsingista Tampereelle ja edelleen
Ouluun.

Liikenne-ennusteiden lahtokohtana on vuoden 2017 tilanne.
Junaliikenteen nykytilanteen matkamaarat on kalibroitu vuoden
2017 matkustajamaaratietojen perusteella. Kalibrointiero on
huomioitu kaikkissa ennusteskenaarioissa.

Ité-Suomen kuntien valinen ja Uudenmaalle kohdistuvien
matkojen kokonaismaara on kalibroitu Telian syksylla 2019
tuottaman matkapuhelinten tukiasemapaikannukseen
perustuvan matka-aineiston perusteella. Kalibrointi on hieman
kasvattanut itdsuunnan matkojen kokonaismaaraa, jolloin
junaliikenteen osuuden kasvu ilmenee hieman suurempina
matkamaarina kuin ilman kalibrointia.

NS

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Liikenne-ennusteet on laadittu Valtakunnallisen henkildliikenteen
ennustemallilla, jolla my6s em. Liikenneviraston
valtakunnallinen ennuste on laadittu. Kaikille vaihtoehdoille on
laadittu omat ennusteensa mm. kulkutapavaikutusten
osoittamiseksi. Henkildautoilun tai matkalippujen hinnoissa
mahdollisesti tapahtuvia muutoksia ei ole arvioitu eika
huomioitu ennusteissa.

Junayhteyksia koskevien erojen (mm. Lentorata sisaltyy kaikkiin
ennustevaihtoehtoihin) ja matkojen kokonaismaaran
kalibroinnin takia ennuste ei ole taysin vertailukelpoinen vuoden
2018 valtakunnallisen ennusteen kanssa.

Matkustajamadraennusteet kuvaavat keskimaaraisen
vuorokauden tilannetta. Matkustajamaarat ovat muunnettavissa
vuositasolle kertoimella 365.

Pietarin liikenteen kehitys matkustajamaaria esitettdessa on
valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukainen (kasvu 2017-
2040 18 %). Junaliikenteen nopeutuminen ja mahdollinen
sahkdinen viisumi voivat kuitenkin kasvattaa Pietarin liikenteen
matkustajamaaria huomattavastikin. Tasta syysta
kannattavuuslaskelmat on tehty voimakkaammalla Pietarin
likenteen matkustajamaaran kehitysarviolla (kasvu 2017-2040
100 %).
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2017 .
Matkustajaa Kuopio
vuorokaudessa

Vuoden 2017 — 5000 &

. i e 4000-5000
liikennemalliennuste T 3000-3900
1000-2000

Lilkkennemallin nykytilaennuste vuodelle 2017 vastaa varsin Alle 1000 20

hyvin Liikenneviraston esittamia rautatieliikenteen

matkustajamaaratietoja vuodelta 2017, kun Pieksamaki 270

vuosilaajennuskertoimena kaytetaan lukua 365.
Lilkkennemalliennusteessa tulee kuitenkin vaistamatta jonkin
verran eroavaisuuksia havaittuihin matkustamaaariin.

1500

Seuraavassa on esitetty vuoden 2017 ennusteen osuvuus
matkustajamaaratietoihin erailla rataosilla:

Kerava—Lahti +1,0 %

Kouvola—Mikkeli +1,6 %

Pieksamaki—Kuopio + 7,0 %

Lahti—Kouvola -5,5 %

Luumaki-Lappeenranta -8,3 % _
Imatra—Parikkala -6,6 % Leht Kouvola

Mikkeli

1700

Varkaus

Joensuu

10

Savonlinna

oM Parikkala

QL Imatra
Q
Ko

q;\& Lappeenranta

Riihimaki - 0300
Parikkala—Joensuu +1,5 % \ 4200

PN —~—
Vainikkala—Pietari -0,1 % S
QO
Q

oLS

Vaylaviraston vuoden 2018 tilaston matkustajamaarat ovat
kautta Suomen jonkin verran suurempia kuin vuoden 2017
(kaukoliikenteen matkamaara yhteensa 4,4 % suurempi), Lento-
mutta tilastointimuutosten takia luvut eivat ole taysin asema Kotka
vertailukelpoisia aikaisempien vuosien kanssa. J (Porvoo)

Helsinki

- Vainikkala

(Luumaki) dbo

Pietari
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2040 ve O

Seuraavissa esitettyjen liikkenne-ennusteiden lahtokohdat
ovat Liikenneviraston valtakunnallisen liikenne-ennusteen
2040 mukaiset.

Lahden ja Keravan valillda matkustajamaara kasvaa
ennusteessa 17 % vuoteen 2017 nahden.

Kouvolan ja Mikkelin valilla kasvua on 14 %, Luumaen ja
Lappeenrannan valilld 12 % ja Pietarin liikenteessa 18 %.

Vaihtoehtojen kannattavuuslaskelmissa Pietarin liikenteen
kasvu vuodesta 2017 on oletettu kaksinkertaiseksi, mika on
selvasti kuvissa esitettya valtakunnallista liikenne-ennustetta
suurempi. Pietarin suunnalla matkustajia olisi
vuorokaudessa noin 3000, mika on noin 1200
valtakunnallista ennustetta enemman. Ero kohdistuu hieman
vaimentuneena myos jakson Helsinki-Luumaki
matkustajamaariin, joiden matkustajamaardennusteet on
kuvissa esitetty Pietarin liikenteen vaimeamman,
Liikenneviraston valtakunnallisen lilkkenne-ennusteen
mukaisena.

Lahden suunnalla on ennusteessa noin 2,9 milj.
junamatkustajaa/v.

2040 ve O

Matkustajaa Kuopio
vuorokaudessa
—Y|i 5000 \90
e 3000-4000 Joensuu
2000-3000
1000-2000
Alle 1000 Varkaus
740 o0
Pieksamaki 170
o
et Savonlinna
Q
O
Mikkeli \}6\0
o ,\0° Parikkala
& N
[0)}
i
L Imatra
Q
. >
Lant Kouvola Q L t
I appeenranta
R||h|mak|0 6900 4700 y PP
\ o — Vainikkala
. %
S o (Luumaki) 6’000
S 5 >,
Pietari
Lento-
asema Kotka
(Porvoo)
Helsinki
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2040 ve 1a

Vaihtoehdon 1a matkustajamaardaennusteet poikkeavat vain
vahan vertailuvaihtoehdosta ve 0. Matkustajamaarat ovat
enimmillaan noin 100 matkustajaa/vrk vertailuvaihtoehtoa

suuremmat.

Lahden suunnalla on ennusteessa noin 3,0 milj.
junamatkustajaa/v.

2040 ve 1a
Matkustajaa
vuorokaudessa

Yli 5000
4000-5000
3000-4000
2000-3000
1000-2000
Alle 1000

Lahti

Helsinki

Q
>
Joensuu
Varkaus N
720 ‘ o
Pieksamaki 150
S
N Savonlinna
Q
. \/@
Mikkeli/ Jo*o
o %00 Parikkala
o N
o
[q\]
Imatra
Kouvola Lappeenranta
6900 4800 P
‘. . Vain\i}kkala
o (Luumaki) 5%
al ()
o 9
Pietari

Kotka

(Porvoo)
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2040 ve 1b

Vaihtoehdon 1b matkustajamaaraennusteet ovat Kuopion
suunnalla noin 300 ja Joensuun suunnalla noin 200
matkustajaa/vrk vertailuvaihtoehtoa suuremmat.

Keravan ja Lahden valilla matkustajia on noin 250
matkustajaa/vrk (0,1 milj. matkustajaa/v)
vertailuvaihtoehtoa enemman.

2040 ve 1b
Matkustajaa
vuorokaudessa

Yli 5000
4000-5000
3000-4000
2000-3000
1000-2000
Alle 1000

Helsinki

Varkaus

690 20
O

Pieksamaki 150

Savonlinna

Mikkeli/ %

1900

(Porvoo)

o QQQ Parikkala
o N
o
o
Imatra
Kouvola N Lappeenranta
7300 4900
“4'. 1'. Vanﬂgkab
v )
o (Luumaki) 5%
Ul
o 9
‘ Pietari
Kotka

Joensuu
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2040 ve 2

Matkustajamaarat ovat Ita-Suomen rataverkolla Helsinki—
Lahti ja Lahti—Kouvola-osuuksia lukuun ottamatta selvasti
vertailuvaihtoehtoa suuremmat.

Helsingin ja Porvoon valisella uudella radalla
kaukojunamatkustajia on vuorokaudessa noin 13000.
Porvoon itapuolella matkustajamaara on lahes puolet
pienempi.

Mikali Porvooseen liikenndidaan lisaksi lahijunilla (2
|dhijunavuoroa/ruuhka-ajan tunti), kasvaa matkustajamaara
vield noin 2000 matkustajalla/vrk.

Kouvolan ja Mikkelin valilla junamatkustajia on
vuorokaudessa noin 800 (43 %) ja Luumaen ja
Lappeenrannan valilld noin 600 (21 %) vertailuvaihtoehtoa
enemman. Ratajaksoilla Helsinki-Lahti-Kouvola
matkustajamaarat ovat noin 6000 matkustajaa/vrk
vertailuvaihtoehtoa pienemmat.

Lahden ja Porvoon suunnilla on ennusteessa yhteensa noin
5,5 milj. junamatkustajaa/v.

2040 ve 2

Matkustajaa Kuopio
vuorokaudessa
— Y|i 5000 @0
e 3000-4000 Joensuu
2000-3000
1000-2000
Alle 1000 Varkaus
710 20
Pieksamaki 160
o
@ Savonlinna
(q\]
Q
S
Mikkeli 990
o ’990 Parikkala
N
[q\]
L Imatra
Q
. AP
-t Kouvola P Lappeenranta
r
Riihimaki 900 5400 :)y PP
\ e8° Vainikkala
S o (Luumaki) @0@00
~ 3 %,
Pietari
Lento- 13000
asema @ Kotka

Helsinki
43




2040 ve 3

Helsingin ja Porvoon valisella uudella radalla
kaukojunamatkustajia on vuorokaudessa noin 8700.
Porvoon itapuolella matkustajamaara on noin puolet
pienempi.

Kouvolan ja Mikkelin valilla junamatkustajia on
vuorokaudessa noin 200 (12 %) ja Luumaen ja
Lappeenrannan valilla noin 700 (24 %) vertailuvaihtoehtoa
enemman. Ratajaksoilla Helsinki-Lahti-Kouvola
matkustajamaarat ovat 2000-3000 matkustajaa/vrk
vertailuvaihtoehtoa pienemmat.

Lahden ja Porvoon suunnilla on ennusteessa yhteensa noin
5,3 milj. junamatkustajaa/v.

2040 ve 3
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Matkustajamaaraennusteiden vertailua

Vertailutilanteessa ve 0 v. 2040 (ei junaliikenteen muutoksia) itdsuunnan
esimerkkirataosien matkustajamaarat kasvavat nykyisesta (2017) 12-19 %
rataosasta riippuen.

Vaihtoehdossa 2 Porvoon tulo junaliikenteen piiriin kasvattaa huomattavasti
junien kokonaismatkustajamaaraa Keravan itapuolella. Mikali Porvooseen
tulisi myos lahiliikennetta, olisi kasvu arviolta noin 2000 matkustajaa
suurempi.

Vaihtoehdossa 3 myos Kotka tulee junaliikenteen piiriin, mutta Savonradan
likenne kulkee edelleen Lahden kautta. Tasta syysta vuorotarjonta Porvoossa
jaa noin puoleen vaihtoehdosta 2. Kouvolan ja Kuopion suuntien palvelutaso
jaa vaihtoehtoa 2 heikommaksi, jolloin kokonaismatkustajamaara Keravan
itdpuolella jaa hieman vaihtoehtoa 2 pienemmaksi.

Mikkelin suunnalla matkustajia on selvasti eniten vaihtoehdossa 2, yli 60 %
nykyista enemman.

Luumaden ja Lappeenrannan valilld matkustajia on eniten vaihtoehdossa 3,
lahes 40 % nykyistd enemman. Lappeenrannasta ja Imatralta avautuu
yhteydet myds Kotkan ja Porvoon suuntaan, mutta yhteydet Kouvolan ja
Lahden suuntaan harvenevat ja muuttuvat Imatran itapuolelta vaihdollisiksi.

Imatran itapuolella matkustajia on eniten vaihtoehdossa 2, |ahes 60 %
nykyistd enemman. Vaihtoehdossa 2 yhteydet Joensuun suunnasta
Kouvolaan ja Lahteen sadilyvat vaihdottomina.
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Ita-Suomen junamatkojen ennustettu maara kaupungeittain

v. 2040, ve O

Itaisen Suomen keskeisimmissa kaupungeissa tehdaan
vuoden 2040 ennusteessa noin 5 200
paakaupunkiseudulle tai itdisen Suomen sisalle
kohdistuvaa junamatkaa arkivuorokaudessa, mikali
junayhteydet sailyvat nykyisellaan.

Matkoista noin 1000 tehdaan itdisen Suomen
kaupunkien valilla. Suurin osa junamatkoista
kohdistuu paakaupunkiseudulle.

Eniten junamatkoja tehdaan Lahden ja Helsingin
valilld, ennusteen mukaan 900-1 000 matkaa
arkivuorokaudessa.

Muita itaisen Suomen vilkkaita
junamatkustuskaupunkeja ovat Lappeenranta,
Joensuu ja Kouvola (kussakin n. 900 junamatkaa/vrk)
seka Kuopio (n. 600 junamatkaa/vrk). Luvut sisaltavat
seka alkavat ettd paattyva matkat.

NS

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Junavo Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo |Yhteensd
Helsinki B a3z 1070 ol | 201 | 281l 76 | 249] 11 38 ol 1465
Vantaa | 24 33| 18| 16 39| 14 77 E] ol 9 328
Espoo I 61l 30 3] | 26 9| 32| 5] 4 1 215
Lahti 505 s 1] 81| 16| 8| 12 2| 9| 7| 7 0 805
Kouvola E 123] 36 ] 153 | 11| 14 ] 8| 15| ol 106 0 518
Mikkeli I 49| 16| 6l 16 13 I 13| 9 4 0 3| 5 134
Kuopio 1 176 15[ 51| sl 14| 13 | 5 2| 7 ol 5 4 301
Lappeenranta [ 2791 39 53] 21| 13| 8| 5 I 32| 27 1] 5] 5 488
Imatra K 74| 14| 11 4| 9 0 21 31 | 4 1 1 2 153
Joensuu ] 2370 7l 35| 10| 14| 4 71 31 | 9| 5 2 428
Savonlinna | 11 3| 4| 7| 7 0 0 1 ol 10 0 1 46
Kotka ] 41| 10| 12| 6] 99 e 5] 5 1] 5 0 0 187
Porvoo ofl 83 0 0 0 3 2 0 1 0 0 90
Yhteensi 1511 334 328 749 422 128 315 441 438 47 184 115| 5183
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N
Ita-Suomen kaupunkien junamatkojen muutokset (1/2)

Trafikledsverket

. . o . Junave 1la Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo |Yhteensd
Vaihtoehtojen synnyttamat junamatkamuutokset on Helsinki 0 0 0 2 0 0 5 0 0 0 7
esitetty vertailuvaihtoehtoon ve 0 nahden vuoden Vantaa ° ° ° : ° ° 2 ° ° o2

. spoo
2040 ennustetilanteessa. Lot 0 0 0 0 0 0 X 0 0 1 0 0 0 s
. . . . L Kouvola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1
Vaihtoehdossa 1a junamatkojen kokonaismaara Mikkeli 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1
H H H AhA Kuopio 4 1 1 1 0 1 0 0 0 7 0 0 0 16
kasvaa yertalluvalhtoehdosta ve 0 hyvin vahan, alle e s ) . . . . . 0 . . : . . ; ’
prosentin. Imatra 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
. . . L . Joensuu 5 2 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 11
Vaihtoehdossa 1b junamatkojen maara kasvaa vyl Savonlinna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
HPER H 0 Kotka 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
200 ma’gkalla]/vrlg, m|ka_on noin 4 %. Ka_svu on borves o o 0 0 o o 0 0 o o o o 0 v
suhteellisesti voimakkainta Joensuussa ja Kuopiossa, Vhteensi 10 3 1 1 1 1 5 1 1 18 1 1 o
noin 10 %. Ve 1a junamatkojen mdéérdn muutos vs. ve 0 arkivuorokaudessa.
Junave 1b Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo |Yhteensd
Helsinki 12 4 3 19 5 1 16 2 2 0 62
Vantaa 1 1 2 7 1 0 7 1 0 0 21
Espoo 1 1 1 2 1 0 2 1 0 0 10
Lahti 1 1 2 0 3 0 0 2 0 0 0 17
Kouvola 2 0 1 1 0 0 1 0 0 2 0 -1 0 7
Mikkeli 2 1 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 10
Kuopio 14 4 2 2 1 4 0 1 0 8 0 0 0 37
Lappeenranta 1 1 0 0 0 1 0 3 3 1 0 0 14
Imatra 1 0 0 0 0 0 0 3 0 1 0 0 0 6
Joensuu 17 6 2 2 2 0 -4 3 1 0 1 1 0 32
Savonlinna 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4
Kotka 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4
Porvoo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Yhteensd 52 16 8 19 11 12 34 15 6 43 6 3 0 225
Ve 1b junamatkojen madran muutos vs. ve 0 arkivuorokaudessa.
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N
Ita-Suomen kaupunkien junamatkojen muutokset (2/2)

Trafikledsverket

. . . . . Junave 2 Helsinki Vantaa Espoo  Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo |Yhteensd
Vaihtoehdossa 2 junamatkojen kokonaismaara Helsinki Y B 2 7 5 m] 18 203
madra kasvaa vertailuvaihtoehdosta noin 5 100 Vantaa SRR L i— 8 1 E— . e

N " . . Espoo -3 9 10 8 5 2 6 3 3 83 127
matkalla/vrk. Tasta noin 4 400 on Porvoon uusia Lahti 7 3 5 17 0 2 8 1 1 0 1 o -6
junamatkoja, jotka suuntautuvat lahes kokonaan Kouvola 32 12 8 2% 1 2 1 1 4 0 7 7
paakaupunkiseudulle. Itdisen Suomen muissa ) - N e A R4
kaupungeissa junamatkojen maara kasvaa yhteensa Lappeenranta 28 7 5 7 0 1 1 3 5 2 0 1 =
noin 780 matkalla eli noin 16 %. Suhteellisesti kasvu matra R = ° r— 2 ; 3 : : i
on suurta Kouvolas_sa, Kuopio_ssa ja__J_ognsuussa, noin Savonlinna 6 3 2 0 1 1 0 2 1 2 0 | s
20-30 %. Lahden junamatkojen maara laskee 130 Kotka 17 5 3 2 2 1 1 0 0 3 0 4 33
. . Porvoo 1467 464 73 0 6 8 6 7 3 3 1 4 2042
matkaa/vrk ell noin -8 0/0' Yhteensd 1650 531 109 -61 71 73 111 60 18 100 23 41 2390 5118
Vaihtoehdossa 3 junamatkojen kokonaismaara Ve 2 junamatkojen méaaran muutos vs. ve 0 arkivuorokaudessa.
Maara kasvaa VertalluvalhtoethSta noin 4 400 Junave 3 Helsinki Vantaa Espoo Lahti Kouvola Mikkeli Kuopio Lappeenrarimatra  Joensuu Savonlinna Kotka Porvoo |Yhteensd
matkaIIa/vrk. Tastakin suuri 0Sa, noin 3600 on Helsinki -7 -14 4 2 64 9 4 9 114 1479] 1723
Porvoon uusia junamatkoja, jotka suuntautuvat vantaa 5 n 2 2 S . 15 AT 91
. ve s . Espoo -2 -3 1 3 11 3 6 3 18 72 112
lahes kokonaan paakaupunkiseudulle. Kotkan Lot 17 5 5 5 1 . " 5 5 0 0 o 3
junamatkojen maara kasvaa noin 400 matkalla/vrk Kouvola 3 -4 1 2 1 2 0 -4 3 o 13 of

H H H : : H Mikkeli 4 1 1 1 1 6 -3 -1 0 1 0 2 13
eli yli kaksinkertaiseksi. Itaisen Suomen muissa opto o : ) . ) ; . o o o . I
kaupungeissa junamatkojen maara kasvaa yhteensa Lappeenranta 57 15 10 8 10 3 1 a6 5 2 1 711 13
noin 460 matkalla eli noin 10 %. Lahdessa ja matra U . g , 3 - B
erityisesti Kouvolassa junamatkojen maara vahenee Savonlinna 6 4 2 1 1 0 0 2 1 2 1 | 1
(Lahdessa -4 % ja Kouvolassa -8 %). Kotka 112 36 19 0 -4l 0 1 16 4 1 1 ul 2

Porvoo 1174 361 61 0 1 2 1 7 3 3 1 11 1626
Yhteensd 1408 437 103 -20 -47 12 40 173 66 85 21 197 1973 4447
Ve 3 junamatkojen madaran muutos vs. ve 0 arkivuorokaudessa.
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Vaylavirasto

Vaikutukset liikkenteen suoritteisiin ja

kustannuksiin




Junaliikenteen kilometrisuoritteet ja
kustannukset

Vaihtoehdossa 1a junaliikenteessa ei tapahdu muutoksia. Vaihtoehdossa 1b Ita-
Suomessa nopeat junat korvaavat IC-kaluston. Kuopion ja Joensuun liikenne
kasvaa yhdella junaparilla/vrk, mutta kokonaiskilometrisuoritteet kasvavat vain
vahan.

Vaihtoehdoissa 2 ja 3 tarjonta kasvaa edelleen Kuopion ja Joensuun suunnilla,
mutta junien reitit lyhenevat.

Vaihtoehdossa 2 Lahden ja Helsingin valille tulee korvaavaa IC-tyyppista
likennettd, ja Riihimaki—Lahti-junat jatketaan Kouvolaan saakka.

Vaihtoehtoon 3 siséltyy Imatralta Lahden kautta Helsinkiin kulkevaa
taydentavaa kaukoliikennetta.

Nopeiden junien kaarreominaisuuksien ja liikennointikustannusten on oletettu
olevan IC-kaluston ja kallistuvakorisen kaluston puolivalissa (liikenndinti noin
15 % IC-kalustoa kalliimpaa). Tama kasvattaa liikenndintikustannuksia
vaihtoehdoissa 1b, 2 ja 3, vaikka nopeutuminen ja lyheneva ajoreitti (ve 2 ja 3)
hieman vaimentavat kustannusten kasvua.

Kasvava matkustajamaara lisaa lipputuloja. Lipputulojen kasvu ylittda ennusteen
mukaan liikkenndintikustannusten kasvu kaikissa vaihtoehdoissa, joten
vaihtoehtojen liikenndinnille nayttaa olevan taloudellisesti kestavat lahtokohdat.
Mikali nopeiden junien liikenndintikustannuksina kaytetaan hankearviointiohjeen
mukaisia nopeiden junien (Pendolino) yksikkdhintoja (n. 30 % IC-junia
suuremmat), liikennointikustannusten kasvu ylittaa selvasti lipputulojen kasvun,
ja liikkenteen hoidon muutos jaa alijgamaiseksi.
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Tieliikkenteen kilometrisuoritteet

Kulkutapamuutokset ovat suuria vaihtoehdoissa 2 ja 3, joissa henkilbautojen ja
linja-autojen matkustuskilometri laskevat selvasti. Matkustuskilometrien muutoksen
on muunnettu ajoneuvoliikenteen suoritemuutoksiksi liikennevalineiden
keskimaaradisen matkustajakuormituksen perusteella (henkildauto noin 1,5 ja linja-
auto noin 10 matkustajaa/ajoneuvo). Henkildautoliikenteen suoritteen vdahenema
vaihtoehdoissa 2 ja 3 vastaa noin 4000-5000 henkildauton vuotuista ajomaaraa.
Tieliikennesuoritteen véahenema on noin 1,3 % Ita-Suomen ja noin 0,2 % koko
Suomen tieliikennesuoritteesta.

Tieliikenteen vahenemisen vaikutukset liikenteen kustannuksiin on huomioitu
muuttuvan matkustajakysynnan hyotyjen laskennassa. Linja-autoliikenteen
liikenndintikustannusten on arvioitu laskevan saman verran kuin linja-autoliikenteen
lipputulojen, jolloin vaikutukset liikennoitsijéiden nettokustannuksiin on oletettu
neutraaleiksi.

Tielilkenteen vahenemiselld on mydnteisia vaikutuksia liikenneturvallisuuteen.
Tielilkkenteen henkilévahinko-onnettomuuksien laskennallinen maara vahenee
vaihtoehdoissa 2 ja 3 4-5 kpl/v.

Tieliikenteen merkittavalla vahenemiselld vaihtoehdoissa 2 ja 3 on myodnteiset
vaikutukset tieliikenteen haittoihin. Vuoden 2040 jalkeiseen ennuste-tilanteeseen ei
ole saatavilla ajantasaisia kaikki likennemuodot kattavia padstokertoimia, joten
liikennepaastdjen maarallisia muutoksia ei ole arvioitu.

Kansallisten ilmastotavoitteiden perusteella voidaan kuitenkin arvioida, ettd vuoden
2040 jalkeen my0s tielilkkenne on padosin sahkoistettya tai biopolttoaineilla
kulkevaa. Rakentamisen aikaisia vaikutuksia kasvihuonepaastoéihin ei ole tassa
selvityksessa arvioitu.
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Matka-aikasuoritteet ja aikasaastot

Matka-aikasuoritteiden muutoksissa on mukana varsinaisen ajoajan lisaksi
myds vuorotarjonnasta riippuva laskennallinen odotusaika (16 %
vuorovalista, vuorovali on 16 h/vuorokauden vuoromaara).

Vaihtoehdossa 2 ja 3 syntyvat suurimmat kokonaisaikasaastot seka
pysyville ettd uusille junamatkustajille. Uusia junamatkustajia ja
matkustajahyotyja syntyy erityisesti vaihtoehdoissa 2 ja 3, kun Porvoosta
ja vaihtoehdossa 3 myds Kotkasta avautuu junayhteydet
paakaupunkiseudulle.

Matkustajahyotyjen kokonaisarvot ovat suurimmat vaihtoehdoissa 2 (16,2
Meur/v) ja vaihtoehdossa 3 (13,9 Meur/v). Myos vaihtoehdossa 1b syntyy
kohtalaiset matkustajahyodyt (5,8 Meur/v).

Matkustajien arvioidut aikasaastot ovat vaihtoehdoissa 2 ja 3
huomattavasti suuremmat kuin vuonna 2019 valmistuneessa ratalinjausten
tarkasteluissa, koska nyt tarkasteltavana on toimenpidekokonaisuuksia,
jotka sisaltavat uusien ratayhteyksien lisaksi myos toimia nykyisten
ratojen, junakaluston ja junien vuorotarjonnan osalta. Sen sijaan
matkustajien aikasaastot ovat samaa luokkaa kuin vuoden 2008 Helsinki-
Pietari —esiselvityksessa (Kouvolan vaihtoehdon matkustajien aikasaastot
ilman Lentorataa 15,3 milj. eur/v ja Luumaen vaihtoehdon ilman
Lentorataa 13,0 milj. eur/v).
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Aikahyotyjen kohdentuminen

Rahamaaraisten aikasaastdjen kohdistumista Itdisen
Suomen keskeisimpiin kaupunkeihin ja padkaupunki-

Matka-aikahyédyn kohdistuminen
lahtékaupungin mukaan, ve 1a (Meur/v)

seudulle on tarkasteltu matkojen lahtokaupungin 3.00
mukaan (aikasaasto x lahtevat matkat). 250
Helsinki nousee tarkastelussa vahvasti esiin, koska 150

merkittava osa itdisen Suomen junamatkoista tehdaan **

Helsinkiin tai painvastoin. e . . om
Vaihtoehdon 1a aikasaastot jaavat hyvin F & T ST T
R ?

vaatimattomiksi. Vaihtoehdossa 1b aikasaastot
kohdistuvat voimakkaimmin Helsinkiin, Joensuuhun ja
Kuopioon.

M Ve 1la Vanhat junamatkat Ve 1a Uudet junamatkat

Vaihtoehdossa 2 Porvoo nousee uusien junamatkojen
osalta vahvasti esiin. Porvoon matkat kohdistuvat

padosin Helsinkiin ja Vantaalle, mika lisad myo6s naihin ..
kaupunkeihin kohdistuvia hyétyja. Myos Joensuuhun, 250

Matka-aikahyddyn kohdistuminen
lahtékaupungin mukaan, ve 1b (Meur/v)

Kuopioon ja Lappeenrantaan kohdistuu paljon 200
aikahyotyja. Lahden aikahyodyt kaantyvat o
negatiivisiksi. e I . I

I T — - —_ —
Vaihtoehdossa 3 korostuu itdisimman Suomen e P PR P R LSS
kaupungit seka Kotka. Porvoon hyddyt jaavat SO ARG
vaihtoehtoa 2 pienemmiksi, koska junamaara jaa noin .

W Ve 1b Vanhat junamatkat B Ve 1b Uudet junamatkat

puoleen.
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Matka-aikahyddyn kohdistuminen
lahtokaupungin mukaan, ve 2 (Meur/v)
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m Ve 2 Vanhat junamatkat Ve 2 Uudet junamatkat

Matka-aikahyodyn kohdistuminen
ldhtékaupungin mukaan, ve 3 (Meur/v)

W Ve 3 Vanhat junamatkat ~ m Ve 3 Uudet junamatkat



Aikahyodyt asukasta kohti

Edella esitetyissa aikahydtyjen jakautumisessa eri kaupunkien kesken
korostuu suuret kaupungit, joista ja joihin tehdaan paljon junamatkoja
itaisesta Suomesta.

Vieressa on esitetty rahamaaraiset aikahyodyt asukasmaaraan
suhteutettuna. Suurimmat aikahyddyt syntyvat Porvoossa asuville tai siella
tyossakayville. Aikahyddyn arvo on vaihtoehdossa 2 noin 50 euroa
Porvoon asukasta kohti, mukaan lukien myds asukkaat, jotka eivat junaa
kdyta. Aikasaaston arvon on yli 1 000 euroa/vuosi junalla tehtavaa
edestakaista matkaa kohti.

Asukasmaariin suhteutetut aikasaastot ovat suuret myds Joensuussa ja
vaihtoehdossa 3 my0ds Kotkassa.

Joensuun hyo6tyja nostaa se, etta yhteydet paranevat lahes kaikkiin Ita-
Suomen kaupunkeihin eika pelkastaan paakaupunkisedulle.

Kotkalaisten keskihydty jaa selvasti Porvoosta, koska tyossakaynti
padakaupunkiseudulle on mm. kaksinkertaisesta aikaetaisyydesta johtuen
selvasti vahdisempaa.
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Pietarin liikkenne




NS

Pietarin suunnan matkustajakysynnan kehitys

Pietarin suunnan matkustuskysynnan kehitykseen liittyy huomattavia
mahdollisuuksia joskin myos riskeja. Vuosina 2012-2019 junamatkustajien
maara Vainikkalan rajanylityspaikalla on kasvanut 36 %.

Talla hetkella matkustajista noin 50 % on venalaisida, 30 % suomalaisia ja
20 % muun maalaisia turisteja. Sahkoinen viisumi myods junamatkoilla
lisdisi todennakoisesti suomalaisten junamatkoja Pietariin. Myds
ilmastonmuutokseen vaikuttamistavoitteet voivat lisata junalla hyvin
saavutettavien matkakohteiden, kuten Pietarin suosiota suomalaisten
keskuudessa.

Suunnitelmissa on nopeuttaa junaliikennetta myds Venajan puoleisella
osuudella. Nopeutuminen kasvattaa kysyntad, mika oli havaittavissa
Allegro-junien aloittaessa liikenteen. Pietarin junaliikenteen nopeutuminen
toisi kasvua erityisesti lentoliikenteesta, varsinkin kun yhteys kulkisi
Helsingin lentoaseman kautta.

Valtakunnallisessa henkildliikenne-ennusteessa Pietarin suunnan
junamatkustajien kasvu 2017-2040 on 18 %, mika vastaa likipitéden
kotimaan junamatkustuksen kehitysennustetta.

Taman selvityksen kannattavuuslaskelmat on tehty voimakkaammalla
Pietarin suunnan kasvuennusteella. Tassa ennusteessa Pietarin suunnan
matkustajamaara kaksinkertaistuu vuodesta 2017. Herkkyystarkasteluna
on tehty laskelma, jossa Pietarin suunnan junamatkustus kasvaa
valtakunnallisen henkilliikenne-ennusteen mukaisesti 18 %.
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Pietarin junien liikkennointi ja matka-ajat

Vaihtoehdoissa 1a ja 1b Pietarin junien liikenndinnissa ei tapahdu
merkittdvia muutoksia vertailuvaihtoehtoon nahden.

Vendjan puolella Pietarin radan nopeustasoa on suunniteltu
nostettavan. Mikali tdma edellyttad nopeustason 250 km/h kalustoa,
on tarkoituksenmukaista, etté myds Suomen puolella Pietarin
likenne kayttaisi uusilla oikoratajaksoilla nopeutta 250 km/h.
Pietarin lilkenteen hyodyt on laskettu vain Suomen alueelta.
Luumaen ja Vainikkalan valiselld rataosalla on nopeutuspotentiaalia,
jota ei kuitenkaan ole arvioitu tassa selvityksessa.

Vaihtoehdossa 2 matka-aika Helsingin ja Vainikkalan valilla lyhenee
uuden ratajakson nopeustasolla 220 km/h noin 13 minuuttia ja
nopeustasolla 250 km/h noin 16 minuuttia. Junat eivat kulje enaa
Lahden kautta, joten Lahdesta yhteys Pietariin muuttuu
vaihdolliseksi.

Vaihtoehdossa 3 matka-aika Helsingin ja Vainikkalan valilla lyhenee
uuden ratajakson nopeustasolla 220 km/h noin 17 minuuttia ja
nopeustasolla 250 km/h noin 22 minuuttia olettaen, etta junilla on
kaksi pysahdysta Lentoaseman ja Vainikkalan valilla.

Taman selvityksen kannattavuuslaskelmat on laadittu oletuksella,
etta Pietarin suunnan junien nopeustaso uusilla oikoradoilla on
paaosin 250 km/h. Herkkyystarkasteluna on tehty laskelma
nopeustasolla 220 km/h.
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Pietarin suunnan matkustajahyotyjen osuus kaikista
matkustajahyddyista on kaytetyilla oletuksilla (kasvu 100 %,
nopeustaso 250 km/h) esimerkiksi vaihtoehdon 2 osalta noin 15 %
(2,6 Meur/v). Matkustajahyotyjen ero hitaammalla (+18 %) ja
nopealla (+100 %) matkustajaliikenteen kasvulla on noin 1,1
Meur/v. Pietarin liikenteen nopeustasoero (220/250 km/h) Suomen
uusilla oikoratajaksoilla vaikutta matka-aikasaastoihin noin 0,3
Meur/v verran.

Vaihtoehdossa 2 kaikki Pietarin junat paasevat hydédyntamaan uutta
oikorataa, eivatka yhteydet Pietariin heikkene lukuun ottamatta
Lahtea, josta on vaihtoyhteys Pietarin juniin Kouvolassa. Pietarin
liikenteelle syntyvat hyddyt ovat suurimmat vaihtoehdossa 2.

Mikali kaikki Pietarin junat lilkkennoisivat vaihtoehdossa 3 uuden
radan kautta, tulee Itd-Suomesta matkustavan kulkea Pietariin
Helsingin lentoaseman tai Pasilan kautta vaihtaen, ellei Luumaelle
toteuteta asemapysahdystd. Taman haitan lieventamiseksi osa
Pietarin junista on vaihtoehdossa 3 kuvattu kulkemaan uuden radan
kautta ja osa Lahden kautta. Mikali Pietarin junat kulkisivat Lahdesta
Helsingin sijaan Tampereelle, syntyisi myds Tampereen suunnalta
vaihdoton yhteys Pietariin.

Vaihtoehto 3 tarjoaa pitkalla aikavalilla parhaat edellytykset uuden,
nykyista lyhyemman Pietarin radan rakentamiseen suoraan Kotkasta
Viipuriin.
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Porvoon suunnan litkkenne




Porvoon suunnan matkustus

Vaihtoehdoissa 2 ja 3 Porvoo tulee kokonaan uutena kaupunkina juna-
liikenteen piiriin. Matka-aika-arvio Porvoon Kuninkaanportin asemalta
lentoasemalle on noin 18 minuuttia, Pasilaan 26 minuuttia ja Helsingin
padrautatieasemalle noin 32 minuuttia. Nykyinen linja-automatka
Porvoosta Helsingin keskustaan vie noin tunnin, joten matka-aikasaasto
junalla on huomattava.

Matkapuhelinten tukiasemapaikannukseen perustuvan matka-aineiston
perusteella Porvoon ja padkaupunkiseudun valilla tehtiin syksyn 2019
arkipaivisin noin 19 000 matkaa kaikki kulkutavat yhteen laskien. Maara
on suurempi kuin esimerkiksi Lahden ja padkaupunkiseudun valiset
matkat. Tahan vaikuttaa Porvoon sijainti varsin |ahella Helsinkia (etaisyys
noin 50 km).

Joka neljdnnen Porvoossa asuvan tydntekijan tyopaikka on paakaupunki-
seudulla (n. 5 500 henkil6a v. 2015). Heista n. 65 % on toissa
Helsingissa, n. 26 % Vantaalla ja n. 9 % Espoossa tai Kauniaisissa
(Ladhde: Porvoon ja Lohjan suuntien joukkoliikenteen kehittamistarpeet
paakaupunkiseudulla, Uudenmaan liitto 2018).

Laadituissa liikenne-ennusteissa Porvoon ja paakaupunkiseudun valilla
tehdaan esimerkiksi vaihtoehdossa 2 noin 4 500 junamatkaa, lisaksi
junamatkoja tehdd@n muualle Suomeen mm. lentoasemalla vaihtaen.

Porvooseen kohdistuvien matkojen (alkavat ja saapuvat) osuus kaikista
matkustajahyddyista on vaihtoehdossa 2 noin kolmannes ja vaihto-
ehdossa 3 noin 27 %. Nain ollen Porvoon junayhteyden merkitys on
keskeinen uusien ratayhteyksien kokonaishydtyjen kannalta.

NS

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Porvoon junamatkustajien maaran ja hyotyjen osalta vaikutukset
riippuvat myds junatarjonnan maarasta. Perustarkastelut on tehty ilman
Porvoon suunnan lahiliikennettd, jolloin vaihtoehdossa 2 Porvoossa
pysahtyvien junien maara on lahes kaksinkertainen vaihtoehtoon 3
nahden.

Myds Kotkan ja Helsingin valille syntyy vaihdoton ja nopea junayhteys
vaihtoehdossa 3. Kotka kuitenkin sijaitsee sen verran kaukana (n. 130
km) Helsingista, etta nykyisin matkoja paakaupunkiseudulle tehdaan
matkapuhelinaineiston perusteella noin 12 % Porvooseen nahden. Myos
Kotkasta padkaupunkisedulle ennustettujen junamatkojen maara
vaihtoehdossa 3 jaa murto-osaan Porvooseen nahden. Junayhteyden
matka-aika-arvio Kotkan ja Helsingin keskustan valilld on noin 62
minuuttia. Kotkan asema on liikennemallitarkastelussa sijoitettu
Jumalniemeen.

Junien matkustajamadraennusteet ovat Porvoon ja Helsingin valilld noin
kaksinkertaiset verrattuna Porvoosta Kouvolaan tai Kotkaan. Mikali
likenne hoidetaan vain kaukojunilla, aiheuttaa tama merkittdvan
haasteen junien kuormittumisen ja taloudellisen kalustonkaytdn osalta,
koska Porvoon kautta kulkevat kaukojunat liikkennéivat Kuopioon tai
Joensuuhun saakka. Matkustajakuormituksia voidaan hallita lisadmalla
Porvooseen ja/tai Kouvolaan tai Kotkaan liikennoivia lahijunia. Tall6in
kuormituksia voidaan tasata myds matkalippujen hintaerojen avulla.
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Porvoon suunnan mahdollinen lahijunaliikenne

Porvooseen paattyvan lahijunaliikenteen matkustajamaaria ja
liikenteellisia vaikutuksia on tarkasteltu "Porvoo —Helsingin seutu,
liikenneyhteysselvitys 2050” (Porvoon kaupunki 2019).

Selvityksessa on ollut muiden vaihtoehtojen joukossa nopea itarata
Porvoon Kuninkaanportin asemapysahdyksella (2 junaa/h) seka
tama Porvooseen paattyvalla lahijunaliikenteella taydennettyna.
Naiden vaihtoehtojen valinen ero kuvastaa Porvoon
lahijunaliikenteen synnyttamia liikenteellisia vaikutuksia ja
matkustajamaaramuutoksia.

Porvooseen liikenndivien ldhijunien maaraksi on oletettu ruuhka-
aikoina 2 vuoroa/vrk ja junat on kuvattu liikkenndimaan
Kuninkaanportin aseman jalkeen pistoraiteelle Porvoon vanhan
aseman tuntumaan. Jotta Porvoon ldhijunat saataisiin sovitettua
mahdollisimman hyvin kaukojunaliikenteen kanssa, on niille oletettu
samat matka-ajat Kuninkaanportin ja lentoaseman/Helsingin valilla

(pienempi huippunopeus mutta suurempi kiihtyvyys ja hidastuvuus).

Porvoon kaukojunaliikenteen taydentaminen lahijunaliikenteella
kasvattaa junien matkustajamaaraa kokonaisuudessaan noin 2000
matkustajaa/vrk. Kaukojunien matkustajia siirtyy osin lahijuniin,
mika tasoittaa Porvoon kautta kulkevien kaukojunien
kuormitusprofiilia ja voi vaikuttaa Kuopioon, Imatralle tai
Joensuuhun saakka liikennoéivien kaukojunien kokoonpanoon.

IIman Porvoon lahijunaliikennetta ruuhka-ajan kaukojunavuoroihin

Trafikledsverket

nousee ennusteen mukaan ruuhkasuuntaan yli 300 Porvooseen
kohdistuvaa matkustajaa/juna. Mikali Porvooseen lilkkenndi myds
|ahijunia, ruuhka-ajan kaukojunavuorojen suurin
matkustajakuormitus laskisi ennusteen mukaan noin 100
matkustajalla/juna, mikali matkalippujen hinnat ovat samat.
Hinnoittelun avulla kysyntaa voidaan ohjata Iahijuniin enemmankin.

Porvoon lahijunaliikenteelle on tunnistettu seuraavia vaikutuksia:

« matkustajien kokonaisaikasuorite vahenee noin 340 h/vrk
(aikasaaston arvo on noin 0,9 M€/v)

«  Porvoon joukkoliikennematkustajien kokonaismaara kasvaa noin 270
matkaa/vrk

» henkildautoliikenteen km-suorite vahenee noin 18 000 km/vrk.

Liikenndintikustannusten muutokset riippuvat mm. siitd, miten
kaukojunien huippukuormitusten keveneminen mahdollisesti
vaikuttaa kaukojunien lilkkennéintikustannuksiin ja miten paljon linja-
autoliikenteen kustannuksia saastyy. Linja-autoliikenne on nykyisin
markkinaehtoista (ei merkittavia tukia).

Porvoon lahijunaliikenne muuttaisi huomattavasti Porvoon ja
Helsingin seudun valista joukkoliikennejarjestelmaa. Vaikutusten
arviointi vaihtoehtojen 2 ja 3 kokonaiskannattavuuteen edellyttaisi
tdman joukkoliikennejarjestelman tarkempaa suunnittelua.
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Tavaraliikenteen kuljetuspotentiaalit

Vaihtoehtojen 1 a ja b nopeutustoimet ja henkil6junaliikenteen
tarjonnan muutokset vaikuttavat melko vahan kaksiraiteisten
Kerava—Lahti ja Lahti-Kouvola-rataosien tavaraliikenteeseen.
Henkil6junien matka-aikojen muutokset vaikuttavat kuitenkin
junaliikenteen aikataulurakenteisiin, jolloin my6s tavarajunien
kulussa tapahtuu muutoksia. Muutosten arviointi edellyttaisi
yksityiskohtaista aikataulusuunnittelua.

Vaihtoehdon 2 potentiaalisia kuljetusvirtoja ovat Vainikkalan raja-
aseman kautta hoidettavat itdisen yhdysliikenteen kuljetukset seka
Savonradan ja Karjalanradan kotimaan kuljetukset, jotka
suuntautuvat Loviisan ja Helsingin Vuosaaren satamiin seka Porvoon
Skoldvikin tuotantolaitoksille. Nykyisin naiden kuljetusten volyymi on
noin 1,4 milj. tonnia, josta Vainikkalan raja-aseman kautta saapuvia
kuljetuksia Skoldvikiin on noin 1,1 miljoona tonnia seka kotimaan ja
transitoliikenteen kuljetuksia Loviisan ja Vuosaaren satamiin noin
0,3 milj. tonnia.

Vaihtoehdon 3 potentiaalisia kuljetusvirtoja ovat vaihtoehdon 2
potentiaalien lisdksi Vainikkalan raja-aseman kautta hoidettavat
itdisen yhdysliikenteen kuljetukset ja Karjalan radan kuljetukset,
jotka suuntautuvat Haminan ja Kotkan satamiin. Nykyisin tallaisia
kuljetuksia on noin 7 miljoona tonnia, josta kuljetuksia Vainikkalasta
Kotkaan ja Haminaan on noin 4 miljoonaa tonnia, kuljetuksia
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Vainikkalasta Skoldvikiin noin 1,1 miljoona tonnia, kuljetuksia
kotimaasta Kotkaan ja Haminaan noin 1,7 milj. tonnia seka
kuljetuksia Loviisan ja Vuosaaren satamiin yhteensa noin 0,2 milj.
tonnia.

Valtakunnallisen tavaraliikenne-ennusteen (2018) mukaan Suomen
vientiteollisuuden kuljetusmaarat satamiin tulevat pitkalla aikavalilla
hieman laskelmaan mm. paperin maailmanmarkkinoiden kysynnan
vahenemisen vuoksi.

Nykyisin HaminaKotkan sataman kautta kulkeva transitio muodostuu
Venadjan lannoitteiden ja erilaisten kemikaalien viennista. Naiden
kuljetusten kehitykseen liittyy monia epavarmuuksia, joten
kuljetusten volyymien ennustaminen pitkalla aikavalilla on vaikeaa.
Valtakunnallisessa ennusteessa volyymien arvioitiin kuitenkin
pysyvan nykyiselld tasolla.

Loviisan sataman kautta on hoidettu jonkin verran Venajan viljan
kuljetuksia ja viime aikoina myds Venajan hiilikuljetuksia. Hiilen
kuljetusten kaynnistymisen taustalla oli Venajan Baltian satamien
boikotointi. Niista ei arvioida muodostuvan pitkaaikaisia, silla Venaja
on voimakkaasti investoimassa omien hiilisatamien kehittamiseen.
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Uusien oikoratojen hyodyntamisen edellytykset

Perusedellytys tavarajunien liikenndinnin siirtdmiselle uudelle reitille
on sujuvien raideyhteyksien jarjestaminen oikoradalta kuljetusten
madraasemille, joita vaihtoehdossa 2 ja 3 voivat olla Skéldvik,
Vuosaari ja Loviisa seka vaihtoehdossa 3 edelld mainittujen lisaksi
Kotkan ja Haminan satamat.

Ainakin Vuosaaren satamaradan ja uusien oikoratojen valinen
raideyhteys edellyttdisi maanalaisia yhteysjarjestelyja. Yhteydet
oikoradoilta muihin satamiin on mahdollista tehda joko taso- tai
eritasoratkaisuina, mutta ratkaisut ja niiden kustannusarviot
edellyttavat tarkempaa suunnittelua. Raideyhteys uuden
ratakdytdavan ja padradan valilld on tarpeen myds radan
kunnossapidon nakdkulmasta.

Toinen edellytys on, etta oikoratajaksot suunnitellaan myos
tavarajunaliikenteen mahdollistaviksi. Tama tarkoittaa, etta
kaarteiden kallistukset eivat voi olla yhta voimakkaita kuin
pelkastaan nopeille henkildjunille suunniteltaessa. Tama puolestaan
merkitsee, etta radan geometria on suunniteltava suuremmilla
kaarresateilld, mika vaikuttaa mm. rakentamiskustannuksiin. Tavara-
ja henkildliikenteen yhdistelma voi vaikuttaa myods esimerkiksi
tunneliosuuksien turvallisuusvaatimuksiin.

Kolmas edellytys on, etta oikoradan kaytoélla saavutetaan hyotya,
joka voi muodostua liikennoéintikustannussaastoista, palvelutason
paranemisesta (esim. kuljetusten nopeuden tai tasmallisyyden

paraneminen) tai kuljetuskapasiteetin lisdantymisesta kasvavaa
kuljetuskysyntaa varten.

Kouvola on Itd-Suomen rautatieliikenteen keskus, jonka kautta
kulkevat mm. Vainikkalan vienti-, tuonti- ja transitokuljetukset seka
suuri osa Ita- ja Kaakkois-Suomen teollisuuden vienti- ja raaka-
ainekuljetuksista. Kouvolan keskusjarjestelyratapihalla jarjestellaan,
yhdistetaan ja pilkotaan eri suunnista ja asiakkailta tuotuja
vaunuryhmia jatkokuljetuksia varten.

Osa kuljetuksista hoidetaan myos suorina kokojunina, joten ne
voidaan ajaa suoraan Kouvolan ohi. Suorien junien kayttd on
kasvamassa, silla ne eivat edellyta vaihtoty6ta ja mahdollistavat
vaunukierron nopeutumisen, jolloin kuljetuspalvelun
kustannustehokkuus paranee.

Kdytanndssa oikoradalle voisivat siirtya suorat asiakasjunat, jotka
eivat vaadi vaihtoty6td Kouvolan ratapihalla. Vaihtoehdon 2 osalta
tallaisia ovat osa Vainikkalan ja Skoéldvikin valisista junista.

Vastaavasti vaihtoehdossa 3 hydtyvia suoria junia ovat Skdldvikin
junien ohella suurin osa Kotkan ja Haminan satamien
transitoliikenteen junista ja osa Kaakkois-Suomen metsateollisuuden
tuotejunista. Kotimaan vaunuryhmaliikenne ja Vendjan sekaliikenne
tultaisiin hoitamaan edelleen Kouvolan ratapihan kautta.
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Oikoratavaihtoehtojen potentiaaliset tavaraliikennehyodyt

Tavaralilkenne voi saavuttaa molemmissa linjausvaihtoehdoissa aika-
ja matkasaastdija, jotka ovat kuitenkin vaihtoehdossa 2 melko
vahaisia. Vaihtoehdossa 3 kuljetusajan lyheneminen voi joissakin
kuljetusvirroissa nopeuttaa myds vaunukiertoa. Taman vaihtoehdon
tarkein hyoty on kuitenkin oikoradan synnyttéama
kuljetuskapasiteetin kasvu, mika parantaa erityisesti Kotkan ja
Haminan ja mahdollisesti myds Loviisan satamien kautta kulkevan
transitoreitin kilpailukykya. Tama voisi myds synnyttaa uusia
tyOpaikkoja tuoda lisdtuloja ja logistisessa ketjussa toimiville
yrityksille.

Vaihtoehdossa 3 tavarajunien maaran vaheneminen kuormitetuilla
Kouvola—Luumaki ja Kouvola—Juurikorpi-rataosilla parantaa ko.
rataosille jadvan tavaraliikenteen sujuvuutta. Lisaksi Kouvolan
ratapihaa voidaan nykyiseen tapaan kayttaa hairiétilanteissa
puskurina.

Vaylaviraston rataverkon valtakunnalliseen tavaraliikenne-
ennusteeseen perustuen vaihtoehdossa 2 uuden radan
kuljetusmaaraksi vuonna 2030/2040 on arvioitu 0,8 milj. tonnia/y,
mika tarkoittaisi noin yhta tavarajunaparia vuorokaudessa.
Vaihtoehdossa 3 uuden radan kuljetusmaaraksi on arvioitu 4,8 milj.
tonnia/v, mika tarkoittaisi 5-6 tavarajunaparia/vrk. Maarat ovat
arvioituja siirtymia nykyiselta rataverkolta. Kuljetusmuotomuutoksia
ei ole arvioitu.

Saavutettaviksi liikennointikustannussaastoiksi on arvioitu vaihto-
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ehdossa 2 noin 0,3 milj. euroa/v ja vaihtoehdossa 3 noin 1,8 milj.
euroa/v. Lisaksi kuljetusten siirtyminen oikoradalle vahentaisi
rataverkon kulumisen kustannuksia vaihtoehdossa 2 noin 0,2 milj.
euroa/v ja vaihtoehdossa 3 noin 0,9 milj. euroa/v. Tavaraliikenteessa
saavutettava diskontattu kokonaishyoty 30 vuoden ajalta olisi
vaihtoehdossa 2 noin 9 milj. euroa ja vaihtoehdossa 3 noin 49 mil;.
euroa, mika on noin 13 % vaihtoehdon 3 matkustajahyotyihin
nahden.

Uusien oikoratojen hyddyntaminen tavaraliikenteen osalta edellyttaa
raideyhteyksien rakentamista oikoratojen ja satamiin johtavien
ratojen valille seka oikoratojen radan suunnittelua ja rakentamista
my0ds tavaraliikenteen lahtdkohdista. Tavaraliikenteen edellyttamia
investointeja ei ole arvioitu.

Toistaiseksi uusia oikoratoja on suunniteltu vain henkil6juna-
liikenteelle, minka takia tavaraliikenteen potentiaalisia hyé6tyja tai
vaikutuksia investointikustannuksiin ei ole sisallytetty
kannattavuuslaskelmiin. Ilman tavaraliikenteen edellyttamia
lisdinvestointeja tavaraliikenteessa saavutettavien hyotyjen
sisallyttaminen laskelmiin nostaisi vaihtoehdon 2 hy6ty-
kustannussuhdetta 0,004 yksikélla ja vaihtoehdon 3 hyéty-
kustannussuhdetta 0,014 yksikolla. Nain ollen tavaraliikenteen
merkitys oikoratavaihtoehtojen kannattavuusluvuissa ei nayta olevan
merkittava.
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Tavaraliikenteen kehittamisedellytysten vertailua

Nykyisten ratojen henkil6liikenteen nopeuttaminen vaihtoehdoissa tavaraliikenteen kaytdssa olevaa ratakapasiteettia erityisesti Imatran
1a ja 1b ei synnyta merkittavia mahdollisuuksia tavaraliikenteen ja Joensuun valilla ja osittain myds Kouvolan ja Kuopion valilla.
kehittamiselle. Taman vuoksi olisi tarkeda huolehtia kotimaan kuljetusreittien

toimivuudesta, jotta elinkeinoelaman kuljetuksille ei aiheutuisi
lisakustannuksia ja viiveita. Tasta syysta on tarpeen arvioida
jatkossa tarkemmin Kouvola-Kuopio ja Imatra-Joensuu —
ratajaksojen henkildjunaliikenteen muutosten vaikutukset
tavarajunaliikenteelle ja suunnitella mahdollisesti tarvittavat
valityskykyratkaisut.

Oikoratavaihtoehdoissa tavaraliikenteen kannalta vaihtoehdon 3
potentiaaliset hyddyt ovat selvasti vaihtoehtoa 2 suuremmat.
Vaihtoehdon 3 tarkeimmat hyodyt ovat Kotkan ja Haminan satamien
kuljetusten sujuvuudessa, kustannuksissa ja kapasiteetissa
saavutettavat hyddyt. Molemmat vaihtoehdot mahdollistavat
tasavertaisesti nykyista kustannustehokkaamman kuljetusyhteyden

Loviisan satamaan. Sen sijaan Skdldvikin ja Vuosaaren liikenteessa Uusi ratalinjaus parantaisi osaltaan rautatieliikenteen
hyotyjen saavuttaminen voi osoittautua haasteelliseksi pelkastaan toimintavarmuutta, koska se mahdollistaisi vaihtoehtoisen
niiden edellyttamien raidejarjestelyjen vuoksi. kuljetusreitin hairién sattuessa.

Varteenotettava vaihtoehto kuitenkin on, etté uudet oikoradat
suunnitellaan vain henkiléjunaliikenteelle, jolloin ne voidaan
suunnitella nopean liikenteen lahtokohdista eika
yhteysraideinvestointeja satamaradoille tarvita. Tassa tapauksessa
tavaraliikenne kayttaisi nykyisia ratoja, joilta henkiléjunien maara
vahenee Helsingin ja Kouvolan ja vaihtoehdossa 3 myds Kouvolan ja
Luumaen valilla.

Kehittamisvaihtoehdoilla voi olla myo6s haittavaikutuksia
tavaraliikenteelle, silla vaihtoehtojen mahdollistama
henkildjunaliikenteen nopeuden ja tarjonnan kasvu vahentaa
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Kustannustehokkuus




Kannattavuuslaskelmien laadintaperiaatteet

Kannattavuuslaskelmat on laadittu Liikenneviraston ohjeistuksen
mukaisesti. Rahamaaraiset vaikutukset on arvioitu vain
henkildliikenteen osalta. Tavaraliikenteen hyddyn muutoksia ei ole
tdssa yhteydessa arvioitu. Rakentamisen aikaisia liikennehaittoja ei
ole arvioitu eikd huomioitu laskelmissa.

Hankkeen kayttéonottovuodeksi on laskelmassa asetettu 2040 ja
hankkeen hyddyt on laskettu tasta eteenpain 30 vuoden ajalta 3,5
%:n korolla diskontattuna. Liikenteen ja vaikutusten on oletettu
sailyvan koko laskenta-ajan vuoden 2040 ennusteen mukaisina, koska
pidemman aikavalin ennusteita ei ole laadittu. Jaannosarvoksi on
oletettu 30 vuoden jalkeen karkeasti 25 %, koska kustannusarviot
ovat toistaiseksi yleispiirteiset.

Laskenta-ajanjaksolta 2040-2070 ei ole saatavissa liikennepaasttjen
laskennassa tarvittavia yksikkdarvoja, joten paastokustannusten
muutoksia ei ole tdssa vaiheessa arvioitu.

Kunnossapitokustannuksissa on huomioitu vain uusien rataosien
kustannukset (20 000 euroa/ratakilometri/v), ja tieverkon kulumisen
muutokset, koska mm. tavaraliikenteen muutoksia rataverkolla ei ole
suunnitteluvaiheen alustavuuden takia arvioitu.

Liikennodintikuvauksissa kaytettyjen “puolikallistuvakoristen” junien
liikenndinnin yksikkdkustannuksina on kaytetty hankearviointiohjeen
IC-kaluston ja nopeiden junien keskiarvoa. Ajan arvona on kaytetty
lukua 10,3 euroa/h. Matkoista 66 % on oletettu vapaa-ajan matkoiksi,
17 % tydssakayntimatkoiksi ja 17 % tybasiamatkoiksi.
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Junamatkojen kysyntamuutosten hyddyt on laskettu matriisitasolla ns.
puolen saanndlla. Periaatteen mukaan “ensimmaisen” uuden
junamatkan hyodyt ovat lahes samat kuin pysyvilla matkustajilla ja
“viimeisen” vain hieman yli nollan. Nain ollen uusien junamatkustajien
hyddyt ovat keskimaarin puolet saman matkan tekeviin pysyviin
matkustajiin ndhden.

Vaihtoehtojen 1a ja 1b investoinnit (147 ja 392 milj. euroa)
investoinnit sisaltyvat laajemman vaihtoehdon mukaisina myos
oikoratavaihtoehtoihin 2 ja 3. Porvoo-Kouvola oikoratavaihtoehdon 2
investointikustannusarvio on noin 2 105 milj. euroa ja Porvoo-Kotka-
Luumaki oikoratavaihtoehdon 3 noin 3 179 milj. euroa.

Varsinaisen rakentamisen on oletettu kestdavan vaihtoehdoissa 1a ja
1b kaksi vuotta, vaihtoehdossa 2 nelja vuotta ja vaihtoehdossa 3 viisi
vuotta. Rakentamisen ajan korot on lisatty kannattavuuslaskelmassa
investointikustannuksiin. Rakentamisen aikaisia mahdollisia
likennehaittoja ei ole arvioitu.

Vaihtoehtojen 2 ja 3 edellyttama Lentorata on oletettu toteutetuksi jo
vertailutilanteessa, joten kannattavuuslaskelma ei sisalla Lentoradan
hyétyja ja kustannuksia. Lentoradan toteuttamisesta ei ole kuitenkaan
tehty paatoksia.
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Vuosittaiset hyodyt

Suurimmat hyddyt junayhteyksien kehittdmisesta syntyvat
pysyvalle (vertailutilanteen) junamatkustajakysynnalle.
Vaihtoehdossa 2 hyddyt myds Porvoon ja vaihtoehdossa 3
Porvoon ja Kotkan uusille junamatkoille ovat merkittavat.

Kaikki vaihtoehdot ovat liikenteen tuottajille ylijdamaiset
laskelmissa kaytetyilld oletuksilla ja yksikkohinnoilla.
Junaliikenteen kasvavat lipputulot kattavat
liikenndintikustannusten kasvun kaikissa vaihtoehdoissa.

Erityisesti vaihtoehdossa 1b, jossa merkittava osa
vaikutuksista syntyy siirryttdessa nopeamman kaluston
kayttoon, tuottajan ylijaama on kuitenkin herkka
perinteisen kaluston ja nopean kaluston kustannuserolle
(oletus 15 %).

Julkisen tahon verotuotot laskevat, kun henkildautoliikenne
vahenee. Junalippujen arvonlisatuoton kasvu ei riita
kattamaan henkildautoilun verotulojen laskua.

Suurimmat vuosittaiset kokonaishyodyt syntyvat
vaihtoehdossa 2 (n. 24 Meur/v). Vaihtoehdossa 3
Savonradan matkustaja hyddyt jaavat pienemmiksi ja
liikenndintikustannukset kasvavat Lahden kautta kulkevan
rinnakkaistarjonnan jarjestamisen seurauksena.
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VERRATTUNAVAIHTOEHTOON VEO
HYODYT v. 2040 (milj. €/ vuosi) Ve 1a Ve 1b Ve 2 Ve 3
Tuottajain (henkil6liikenne) ylijagaman muutos
Junien lipputulot, veroton 2.1 6.2 29.5 281
Linja-autojen lipputulot, veroton 05 -1.1 -18.7 -18.8
Henkildjunien liikkenndintisaastot 0.8 -6.0 7.7 -22.5
Linja-autojen likenndintikustannussaastot 0.5 11 18.7 18.8
yhteensi 29 0.2 1.7 5.5
Kuluttajan ylijagdméan muutos
Vertailutilanteen junamatkustajien aikahy&dyt 1.3 5.7 124 10.3
Siirtyvien matkustajien aikahyddyt (1/2-s&&nndlld) 0.0 0.1 51 4.3
yhteensi 1.3 5.8 17.5 14.6
Vaylanpitajien ja ulkoisten kustannusten muutos
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 0.1 04 3.1 2.7
Uusien ratojen kunnossapitokustannukset 0.0 0.0 -2.1 34
Paallysteiden kunnossapitokustannukset 0.0 0.0 0.2 0.2
yhteensi 0.1 0.4 1.2 -0.5
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos
Tieliikenteen verot ja maksut 0.3 -09 -74 6.7
Anvonlisaverot junaliikenteen lipuista 0.2 0.5 24 2.3
Anvonliséverot bussiliikenteen lipuista 0.0 -0.1 -1.6 -1.6
yhteensi -0.1 -0.5 -6.6 5.9
HYODYT JAHAITAT YHTEENSA 4.1 6.0 239 13.7
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Kannattavuuslaskelmat

Kun 30 vuodelta diskontattuja hy6tyja verrataan investointeihin,
nousevat nykyisen rataverkon parantamiseen perustuvat vaihtoehdot 1a
ja 1b uusia oikoratainvestointeja kustannustehokkaammiksi.

Hyoty-kustannussuhteeltaan paras on vaihtoehto 1a, jossa investoinnit
ovat pienimmat mutta kohdistuvat kaikkein kustannustehokkaimpiin
toimiin. Kokonaishyotyjen maara jaa kuitenkin runsaaseen
kymmenekseen oikoratavaihtoehtojen 2 ja 3 kokonaishyodyista.

Myds vaihtoehto 1b on hydty-kustannussuhteeltaan
oikoratavaihtoehtoja parempi. Kokonaishyddyt ovat noin neljanneksen
oikoratavaihtoehdoista, mutta investoinnit vain 12—-19 %.

Porvoosta Kouvolaan suuntautuvan oikoradan hyéty-kustannussuhde on
laskelman mukaan selvasti parempi kuin Kotkan kautta Luumaelle
suuntautuvan. Tama johtuu noin kolmanneksen pienemmista
investointikustannuksista, Savonradan liikenteen hyotymisesta uudesta
radasta seka lilkenteen tehokkaammasta keskittamisesta samoille
runkoyhteyksille.

Jos vaihtoehdot 2 ja 3 eivat sisaltdisi vaihtoehdon 1b toimenpiteita,
H/K-suhteet pienenisivat hieman ja olisivat ve 2:ssa 0,34 ja ve 3:ssa
0,17.

Oikoratavaihtoehtojen kannattavuusluvut poikkeavat aikaisemmista
selvityksistd, koska nyt tarkasteltavana on laajempia kokonaisuuksia,
jotka sisaltavat uusien ratayhteyksien lisaksi myos toimia nykyisten
ratojen, junakaluston ja junien vuorotarjonnan osalta.
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Ve 1a Ve 1b Ve 2 Ve 3
KUSTANNUKSET 154.8 412.8 22957 3528.8
Rakentamiskustannukset 147.0 3920 2105.0 3179.0
Korko rakentamisajalta 7.8 20.8 190.7 349.8
HYODYT 101.5 198.2 843.3 717.2
Vaylanpitdjan kustannukset 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Kunnossapito ja kaytto 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 54.7 3.7 2231 105.0
Liikenndintikustannusten muutos 24.4 -92.4 17.8 -71.4
Lipputulojen muutos 30.3 96.1 205.3 176.4
Kuluttajan ylijaaman muutos 33.2 150.3 432.0 359.4
Pysyvien matkustajien aika- ja palvelutasohyddyt 33.0 147.9 320.0 265.9
Siirtyvien ja uusien matkustajien hyodyt 0.2 2.4 112.1 93.4
Onnettomuuskustannusten muutos 29 10.8 80.0 70.3
Liikenteen verot ja maksut -2.5 2.2 -42.9 -39.4
Jaannosarvo 13.1 34.9 187.5 283.2
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 0.66 0.48 0.37 0.20
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Herkkyystarkastelu: Kotimaan junien nopeustaso uusilla

oikoradoilla 250 km/h

Mikali my6s kotimaan nopeiden junien nopeustaso uusilla
oikoradoilla olisi 250 km/h, matkustajahyddyt 30 vuodelta
diskontattuna kasvaisivat vaihtoehdossa 245 milj. euroa
(9-10 %) ja vaihtoehdossa 322 milj. euroa (5-6 %)

Nopeampi kalusto on kuitenkin kalliimpaa hankkia ja
likenndida. Mikali liikenndinnin yksikkdkustannukset olisivat
15 % suuremmat kuin 220 km/h-kalustolla, kasvaisivat
junaliikenteen kustannukset 30 vuodelta diskontattuna
vaihtoehdossa 2 155 milj. euroa ja vaihtoehdossa 3 191
milj. euroa.

Koska liikenndintikustannusten kasvu on selvasti suurempaa
kuin saavutettavat matkustajahyddyt, heikkenisi
vaihtoehdon 2 hy6ty-kustannussuhde noin 0,07 yksikkda ja
vaihtoehdon 3 noin 0,05 yksikkda.

Mikali liikenndintikustannukset olisivat 250 km/h kalustolla
samat kuin 220 km/h kalustolla, kasvaisivat hyoty-
kustannussuhteet 0,02 yksikkoa (ve 2) ja 0,01 yksikkda (ve
3).
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Uusien oikoratojen nopeustaso 250 km/h + Nopeiden junien liikenndintikustannus +15 %

Ve 1a Ve 1b Ve 2 Ve 3
KUSTANNUKSET 154.8 412.8 2295.7 3528.8
Rakentamiskustannukset 147.0 3920 2105.0 3179.0
Korko rakentamisajalta 7.8 20.8 190.7 349.8
HYODYT 101.5 198.2 690.1 512.5
Vaylanpitajan kustannukset 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Kunnossapito ja kaytto 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 54.7 3.7 33.7 -116.5
Liikennointikustannusten muutos 24.4 -92.4 -173.7 -294.6
Lipputulojen muutos 30.3 96.1 207.4 178.1
Kuluttajan ylijaaman muutos 33.2 150.3 467.9 375.9
Pysyvien matkustajien aika- ja palvelutasohyodyt 33.0 147.9 352.9 279.7
Siirtyvien ja uusien matkustajien hyodyt 0.2 24 115.0 96.2
Onnettomuuskustannusten muutos 29 10.8 80.8 71.0
Liikenteen verot ja maksut -2.5 -2.2 -43.3 -39.8
Jaannodsarvo 13.1 34.9 187.5 283.2
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 0.66 0.48 0.30 0.15
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Herkkyystarkastelu: Pietarin matkamaara +18 % nykyisesta,
Pietarin junat 220 km/h uusilla oikorataosuuksilla

Peruslaskelmassa Pietarin junien nopeustasoksi on oletettu
uusilla oikoradoilla 250 km/h, koska rataa on oletettu
liikenn6itdvan myds Venajan puolella 250 km/h. Arvio
matkustajamaarien kaksinkertaistumisesta perustuu osittain
matka-ajan merkittdvaan lyhenemiseen nykyisesta.

Mikali Pietarin liikenteen nopeustaso sailyy tasolla 220 km/h,
ja matkustajamaara kasvaa vain 18 % nykyisestd, vahenevat
Pietarin lilkenteen matkustajahyddyt 30 vuodelta
diskontattuna vaihtoehdossa 2 noin 32 milj. euroa (n. 7 %) ja
vaihtoehdossa 318 milj. euroa (n. 5 %).

Hyoty-kustannussuhteet jadavat noin 0,01 yksikkda
peruslaskelmaa pienemmiksi.
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Pietarin lilkenne uusilla oikoradoilla 220 km/h + Pietarin kysynta +18 % nykyisesta

Ve 1a Ve 1b Ve 2 Ve 3
KUSTANNUKSET 154.8 412.8 2295.7 3528.8
Rakentamiskustannukset 147.0 3920 2105.0 3179.0
Korko rakentamisajalta 7.8 20.8 190.7 349.8
HYODYT 101.5 198.2 811.8 699.6
Vaylanpitajan kustannukset 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Kunnossapito ja kayttod 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 54.7 3.7 223.1 105.0
Liikennodintikustannusten muutos 24.4 -92.4 17.8 -711.4
Lipputulojen muutos 30.3 96.1 205.3 176.4
Kuluttajan ylijaadman muutos 33.2 150.3 400.5 341.8
Pysyvien matkustajien aika- ja palvelutasohyodyt 33.0 147.9 288.4 248.3
Siirtyvien ja uusien matkustajien hyddyt 0.2 24 112.1 93.4
Onnettomuuskustannusten muutos 29 10.8 80.0 70.3
Liikenteen verot ja maksut 2.5 2.2 -42.9 -39.4
Jaannodsarvo 13.1 34.9 187.5 283.2
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 0.66 0.48 0.35 0.20
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Herkkyystarkastelu: Vaikutukset junamatkustuksen kasvuun

kaksinkertaiset perusennusteisiin nahden

Pitkalld aikavalilla junayhteyksien paraneminen voi vaikuttaa
myonteisesti keskeisen vaikutusalueen taloudelliseen
toimeliaisuuteen ja vaestonkehitykseen. Tama puolestaan
ilmenisi junamatkustajien maaran kasvuna.

Tatd kuvaamaan on laadittu herkkyystarkastelu, jossa
junayhteyksien parantamisesta johtuva junamatkojen
matkustajamaarien kasvu on oletettu kaksinkertaiseksi
peruslaskelmaan ndahden. Junamatkojen suurempi kasvu
merkitsee suurempien matkustajahyotyjen lisaksi myos
lipputulojen voimakkaampaa kasvua, mutta toisaalta
henkildautoliikenteen verotulojen suurempaa pienentymista.

kasvuvaikutuksen kaksinkertaistuminen kasvattaisi eniten
vaihtoehdon 1b hyoty-kustannussuhdetta (0,23 yksikkoa).
Vaihtoehdon 2 hyo6ty-kustannussuhde kasvaisi 0,12 yksikk6a
ja vaihtoehdon 2 0,07 yksikkda.

Junaliikenteen kysyntamuutokset kaksinkertaiset peruslaskelmaan nahden
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Ve 1a Ve 1b Ve 2 Ve 3
KUSTANNUKSET 154.8 412.8 22957 3528.8
Rakentamiskustannukset 147.0 3920 2105.0 3179.0
Korko rakentamisajalta 7.8 20.8 190.7 349.8
HYODYT 129.4 294.5 1117.8 947.7
Vaylanpitajan kustannukset 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Kunnossapito ja kaytto 0.1 0.5 -36.4 -61.3
Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 84.9 99.9 428.4 281.4
Liikennodintikustannusten muutos 24.4 -92.4 17.8 -711.4
Lipputulojen muutos 60.6 192.2 410.6 352.7
Kuluttajan ylijaaman muutos 33.4 152.8 544.1 452.8
Pysyvien matkustajien aika- ja palvelutasohyodyt 33.0 147.9 320.0 265.9
Siirtyvien ja uusien matkustajien hyodyt 0.4 4.9 224 1 186.9
Onnettomuuskustannusten muutos 29 10.8 80.0 70.3
Liikenteen verot ja maksut -5.1 4.4 -85.8 -78.7
Jaannodsarvo 13.1 34.9 187.5 283.2
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 0.84 0.71 0.49 0.27
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Laajemmat taloudelliset vaikutukset




Tarkastelun rajaus

Laajempien taloudellisten vaikutusten tarkastelu on tehty liikenne-
ja viestintaministerion arviointikehikon luonnoksen periaatteita
noudattaen. Kehikko perustuu ajanmukaiseen tutkimustietoon,
jonka mukaan liikenneinvestointien laajemmat taloudelliset
vaikutukset ovat paaosin suorien liikennemarkkinoilla mitattujen
hy6tyjen erilaisia iimenemismuotoja. Kysymys on siten ennemmin
taloudellisten vaikutusten laajemmasta nakdkulmasta.

Kannattavuuslaskelman hy6tyihin lisaksi luettavien laajempien
taloudellisten vaikutusten euromaaraiseen arviointiin ei toistaiseksi
ole riittdvaa tietopohjaa.

Liikennejarjestelman laajempien taloudellisten vaikutusten kehikossa
tarkastellaan:

« Kasautumisvaikutuksia: Taloudellisten toimijoiden lIdhentyminen
saavutettavuuden parantuessa voi johtaa tuotannon parempaan
tuottavuuteen.

« TyO6markkinavaikutuksia: Tydmatkavastuksen pienentyminen voi
johtaa tydn tarjonnan kasvuun (tydllistymiseen) ja tydpaikan
vaihtoon (vaikutus tuottavuuteen).

« Kiinteistobmarkkinavaikutuksia: Maankayton kysynta kasvaa
saavutettavuudeltaan parantuvissa kohteissa, mika voi tehostaa
maankayton ja kiinteistdmarkkinoiden toimintaa seka aiheuttaa
syrjaytymisvaikutuksia toisissa sijainneissa.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat padosin suorien
liikenteellisten vaikutusten erilaisia ilmenemismuotoja, joita voidaan
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arvioida lahtien matkavastusmuutoksista. Samoja vaikutuksia on
periaatteessa mahdollista arvioida myds aluetalouden tasolta yleisen
tasapainon malleilla tai panos-tuotosmalleilla. Aluetaloudelliset
vaikutukset ovat samoja laajempia taloudellisia vaikutuksia
(tuottavuus, tydllisyys, kiinteistdjen hintamuutokset), mutta
aluetalouden kiertokulussa tarkastellen niista seuraa edelleen
kerrannaisia vaikutuksia. Naita kerrannaisia vaikutuksia ei
kuitenkaan ole viela edellytyksia arvioida, koska laajempia
taloudellisia vaikutuksia ei voi arvioida maarallisesti.

Laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin avulla tuotetaan
taydentavaa arviointitietoa lilkkennejarjestelman vaikutuksista
yhteiskuntaan ja talouden eri osa-alueisiin. Ne auttavat
syventamaan ymmarrysta suorista liikennemarkkinoilla tapahtuvista
vaikutuksista.

Tassa tarkastelussa arvioidaan kuntien valisten matka-
aikamuutosten perusteella suorien kayttajahyotyjen kohdentumista
yritysten lahentymiseen, tydmatkojen kustannuksiin ja sijaintien
saavutettavuuteen maankayton kehittédmisen nakodkulmasta.

Matk k Yritysten
atkavastuksen muutos /v lahentyminen

| Tybéasiamatkat |/

| Tyomatkat }— —| Tyomatkan
kustannus
| Vapaa-ajan matkat |
| Kuljetukset | _ Sijaintien
saavutettavuus 74
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Taulukossa tarkastellaan ratakaytavan kuntien valisten matka-
aikojen vaikutusta yritysten laheisyyteen kaupunkien valilla.

Nykytilanteessa kaupunkien valisen saavutettavuuden vaikutus
yritysten laheisyyteen tarkoittaa kaytannossa esimerkiksi sita,

etta Porvoossa toimivat yriWkset (16 000 tyopalkkaa) voivat Muiden kaupunkien I3heisyys tybasioinnissa Muiden kaupunkien I3heisyyden muutos
hyvien yhteyksien takia kdyttaa Vantaan ja Helsingin laajan veo | Vela | velb | ve2 Ve3 | Vela | velb | ve2 Vve3
yritystarjonnan (yhteensa 400 000 tydpaikkaa) palveluita ja Helsinki 3,3 3,3 3,3 3,8 3,7 00% | 03% [ 13,29 | 94%
tuotteita ja painvastoin. Kokoerojen takia Porvoo siis hyotyy Vantaa 5.2 52 5.2 5.7 55 00% | 02% |SHGSU 4%
enemmaén paakaupunkiseudun laheisyydests kuin E5POO s > e % 25 | 00% | 03% | LO0% | 02%
. - . . .. Lahti 15,6 15,6 15,7 15,2 15,5 0,0 % 0,4 % -2.3% -0,8%
paakaupunkiseutu hy6tyy Porvoon laheisyydesta. Kouvola 11,3 11,3 11,4 11,5 11,1 0,0% 0,5% 1,0% -2,3%
Ratahankkeiden vaikutus tehokkaaseen tiheyteen riippuu om0 T T T T T oan Tain T oen 21w
suoraan matka-a_|kamuutc_>k5|sta ja on siten suurin uusien Lappeenranta 48 28 29 5.0 5.3 0.0% | 10% | 22% | 92%
ratalinjausten vaihtoehdoissa. Imatra 5,8 5,8 5,9 6,0 6,2 00% | 09% | 31% | 64%
Joensuu 0,9 0,9 1,0 1,0 1,0 -0,7% 4,2% 8,4 % 12,4%

Mahdollinen vaikutus yritysten tuottavuuteen lahentymisen savonlinna 16 16 16 16 1,7 02% | 07% | 05% | 13%
kautta olisi suurin vaihtoehdoissa 2 ja 3, jotka tuovat Porvoon  varkaus 3.3 3,3 3,3 3,3 3,3 00% | 04% | 08% | 02%
ja Kotkan alueille uuden nopean junayhteyden paakaupunki- Kotka 9,2 3,2 9,3 5,2 10,4 00% | 01% | -08% | 123%
seudun laajaan yritystarjontaan. Porvoon suunnan mahdollinen Porvee 725 725 725 821 2NN 00% | 00% |SESIUEE 36%

lahljunehl"k.ence ka ivait-tals.'h\{a'khl::tq kSIaZ e.d e3||ee_:_r|1_ I?_qrvoc_;n Muiden kaupunkien IGheisyyden vaikutusta kuvataan tehokkaan tiheyden tunnusluvulla:
suunnalla Ja kaventaisl vaintoehtojen 2 ja 5 valisia €roja. toisen kaupungin tydpaikat/matka-aika>*. Kerroin on valittu Suomessa alemmin tehtyjen
Kasautumisesta mahdollisesti johtuvan tuottavuusvaikutuksen arviointien mukaisena, eika sen muuttaminen vaikuta merkittdvasti vaihtoehtojen vélisiin

suuruuden arviointiin ei ole riittavaa tietopohjaa. Sen voidaan €01 ja taman tarkastelun johtopadtoksiin.
olettaa olevan padosin sisalla kannattavuuslaskelmassa osana

Kayttajahyotyja (tydasiamatkojen osuus). Tarkastelussa el ole arvioitu kaupunkien tehokasta tiheytta kokonaisuudessaan, johon

vaikuttavat kaupungin sisainen saavutettavuus seka yhteydet kaikkiin muihinkin suuntiin
kuin tarkasteltujen ratakaytavien suuntiin. 75



NS

Tyomarkkinavaikutusten arviointi

Taulukossa tarkastellaan ratakaytavaan suunnista kuntaan
suuntautuvaa ja kunnasta ratakaytavan muihin kuntiin
suuntautuvaa pendeldintia. Matka-ajan tunnuslukuna on
paivittdisen edestakaisen tydmatkan yhteenlaskettu aika
minuutteina.

Ratahankkeiden vaikutus keskimaaraiseen tyomatka-aikaan
on suurin Joensuun asukkaiden ja tyopaikkojen
pendeldinnissa.

Toiseksi suurin vaikutus kohdistuu Helsinkiin, johon
suuntautuu noin kolmannes kaikista tarkasteltujen kuntien
pendeldinnista.

Pendelbijien keskimaaraiset paivittdiset matka-ajat ovat
suuria lukuun ottamatta Porvoota (pendeldinti pks:lle) ja
Imatraa (pendel6inti Lappeenrantaan).

Mahdollinen vaikutus tydn tarjontaan voi syntya lahinna
Porvoon ja paakaupunkiseudun valisessa tydssakaynnissa
(Ve 2 ja 3) tai Kotkan ja paakaupunkiseudun valisessa
tyossakaynnissa (Ve 3). Mahdollinen lahijunaliikenne
tehostaisi vaikutuksia.

Tydmatkojen matkavastusmuutoksesta tydmarkkinoille
johtuvan vaikutukset suuruuden arviointiin ei ole riittavaa
tietopohjaa. Sen voidaan olettaa olevan paaosin sisalla
kannattavuuslaskelmassa osana kayttajahyotyja
(tydmatkojen osuus).

Trafikledsverket

Vel Ve la Ve 1lb Ve?2 Ve 3
. Matka- Matka- Matka- Matka- Matka-

Tyd- |Pende- ] Pende- | . . |Pende-| _  |Pende-| _ _  |Pende-| _ .

i aika, aikasddsto aikasddsto aikasddsto aikasddsto

paikat | laijat | | ldijat RPN I [ =1« e | 1BIfEL oo | 1DIfEE AP

min/péivi min/péivi min/péivi min/péivi min/péivi
Helsinki 302 300 | 11 840 181 11 850 -0,2 11 880 -1,1 12 250 -7.B 12150 -6,2
Vantaa 103 300 | 4170 151 4170 -0,1 4180 -0,5 4270 -4,6 4250 -3,6
Espoo 92700 | 2430 200 2430 -0,2 2440 -1,2 2450 -2.8 2440 -1,7
Lahti 36700 | 5580 140 5580 0,0 5590 -0,2 5530 1,5 5560 0,6
Kouvola 20100 | 5420 126 5420 0,0 5430 -0,3 5430 -0,5 5390 0,7
Mikkeli 13 100 | 1650 228 1690 -0,1 1690 -0,7 1700 -1,6 1700 -1,0
Kuopio 30 700 2 880 356 2 880 0,2 2890 -2,5 2910 -5,3 2900 -3,1
Lappeenranta 19500 | 5590 133 5590 0,0 5600 -0,4 5620 -1,2 5680 -3,0
Imatra 7 300 3680 24 3680 0,0 3680 -0,2 3690 -0,4 3720 -1.4
Joensuu 21500 | 1480 406 1480 -1,5 1510 -11,1 1530 -18,6 1540 -22,9
Savonlinna 8 000 590 286 5590 -0,2 590 -0,8 930 -0,4 990 -1,6
Varkaus 6 100 900 152 900 0,0 900 -0,2 900 -0.3 900 -0,3
Kotka 15300 | 3530 127 3530 0,0 3530 -0,1 3520 0,3 3620 -5,0
Porvoo 15700 | 8820 76 8820 0,0 8820 0,0 9250 -4,7 9080 -2,9

Kuntakohtainen matka-aika on eri kulkutavoilla (juna, bussi, auto) tehtyjen, kaupunkiin
paattyvien ja sieltd léhtevien edestakaisten tyomatkojen matka-aikojen kulkutapaosuuksilla
painotettu keskiarvo.

Pendeloinnin maard Ve 0:ssa on Tilastokeskuksen pendeldintitilaston mukainen (kunta-kunta -
matriisi 2015). Pendelbinnin muutos on arvioitu téhan taulukkoon matka-ajan muutoksen
perusteella kdyttden kysynnan joustoa -0,8. Pendeldinnin muutos on sisélla liikenne-

ennusteessa.
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Kiinteistomarkkinavaikutusten arviointi

Saavutettavuuden paraneminen heijastuu kiinteistdjen
arvoon, mika on aikahyoddyn yksi konkreettinen ilmenemis-
muoto.

Matka-aikahyOtyjen kohdentumisen perusteella voidaan
arvioida, ettd suurimmat vaikutukset sijaintien kysyntaan ja
siten arvoon syntyvat vaihtoehdoissa 2 ja 3 kohdistuen
Helsingin ja Vantaan lisaksi Porvooseen, Joensuuhun,
Porvooseen ja Kotkaan. Erityisesti Porvoon houkuttelevuus
paakaupunkiseudulla tydssakayvien asuinkuntana vahvistuu

Nykyisten ratojen parantamisvaihtoehdoissa vaikutukset
jaavat matka-aikahyétyjen tavoin pieniksi.

Maan arvon nousun vaikutusten eteneminen kiinteisto-
markkinoilla riippuu maapolitiikan ja kiinteistokehityksen
paatoksista. Uudet asemat (Porvoo ja Kotka) synnyttava
uudet hyvien yhteyksien alueet rakentamiselle ja vastaavasti
mahdollisesti vahentavat rakentamista toisissa sijainneissa.

Matka-aikahyotyjen kohdentumisella on maan arvoon
kohdistuvan vaikutuksen kautta merkitys investointien
rahoitusneuvotteluissa ("hyotyja maksaa” -periaatteen
soveltaminen).

Saavutettavuuden muutoksesta kiinteistdmarkkinoille
johtuvan vaikutuksen suuruuden arviointiin ei ole riittédvaa
tietopohjaa. Sen voidaan olettaa olevan padosin sisalla
kannattavuuslaskelmassa.
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Nykyisessa rataverkossa ja sen liikkennoinnissa on \Y/

kehittamispotentiaalia

Nykyisen rataverkon nopeutustoimet osoittautuivat vertailussa uusia
ratakdytdvia kustannustehokkaammiksi eivatka niiden toteuttaminen
edellytd Lentorataa. Nykyista rataverkkoa voidaan kehittaa
vaiheittain, osin jo lyhyelldkin aikajanteelld. Suunnitelmia tulee
tarkentaa ja laajentaa myds jaksolle Kerava-Imatra, jossa
merkittdvammat nopeuttamispotentiaalit kytkeytyvat nykyisia IC-
junia nopeammalla kalustolla liikenndintiin.

Savon ja Karjalan nykyisten ratojen mahdolliset kehittamistoimet
tehostavat myos arvioitujen uusien ratakdytdvien vaikutuksia.
Pietarin liikenteen osalta nopeuttamispotentiaalia on my6s Luumaen
ja Vainikkalan valisella rataosalla.

Henkil6junien nopeutuminen ja vuoromaarien kasvu vaikuttaa
aikataulurakenteisiin, mika voi padosin yksiraiteisilla rataosilla
aiheuttaa haasteita junien kohtaamisissa ja tavaraliikenteessa.
Nykyisen rataverkon ja erityisesti sen latvaosien kehittdminen
edellyttda tarkempaa suunnittelua ja liikkenndinnin pitkan aikavalin
kokonaiskuvan muodostamista.

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Koska rataverkon kehittdmisratkaisut kytkeytyvat liikkenndintiin ja
edelleen tulevan kaluston ominaisuuksiin, tarvitaan suunnittelun
lahtokohdaksi alustava maarittely tulevaisuuden nopean
liikenndintikaluston ominaisuuksista. Nykyisten Pendolinojunien
korvaajat todenndkdisesti eivat ole kallistuvakorisia, joten on
tarpeen paivittda rataverkon nopeustasot todennakdisemmalle
nopeiden junien kalustolle.
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Idan suunnan uuden ratakaytavan linjausta ja tarvetta voidaan
arvioida toimintaympariston muuttuessa

Noin 20 vuoden aikajanteella idan suunnan uudet ratakdytavat eivat
nayta olevan yhteiskuntataloudellisesti kannattavia. Pidemmalla
aikavalilla tilanne voi muuttua. Uusien ratakaytavien tarpeeseen
vaikuttavat mm. henkildautoilun ja matkalippujen hintojen
muutokset, Pietarin lilkenteen kehittyminen seka tavaraliikenteessa
tapahtuvat muutokset. Kannattavuuslukuihin vaikuttaa myds
hankearvioinnin kehittyminen.

Kouvolan ja Luumaen ratakaytavat ovat toistensa vaihtoehtoja,
joten jossain vaiheessa on tehtava valinta naiden valilta. Taman
jalkeen kaavavarauksia voidaan tarkentaa, ja toisaalta
tarpeettomista varauksista voidaan luopua.

Kotimaan henkildliikenteen osalta Porvoo-Kouvola —ratakdytdavan
hyddyt ovat suuremmat ja investointi pienempi, mutta Porvoo-
Kotka-Luumaki —ratakaytava tukee pitkalla aikavalillda paremmin
mahdollisuutta kehittda Helsinki-Pietari —yhteyttd Kotkan ja Viipurin
valiselld uudella ratayhteydella. Porvoosta saakka uutta rataa
tarvittaisiin Iahes kasinkertainen maara.
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Kdytavavaihtoehdon valinta ei ole ajankohtainen viela lahivuosina,
koska Lentoradastakaan ei ole toteuttamispaatoksia. Ennen uutta
ratakdytavaa tai sen vaihtoehtoja koskevaa paatdksentekoa on
tarpeen seurata toimintaymparistdn kehittymista seka arvioida
kansainvalisten yhteyksien kehittdmispotentiaalia myds Suomen
rajojen ulkopuolella.

Idan suunnan ratakaytavan valinta tulee mahdollisesti
ajankohtaiseksi, kun Lentoradasta ollaan tekemdssa mahdollista
toteutuspaatosta. Tama ei viela tarkoita idan suunnan uuden
ratakdytavan toteuttamispaatdsta, vaan jatkosuunnittelun
keskittamista yhteen vaihtoehtoon.

Taman selvityksen laatimisvaiheessa kdydyissa keskusteluissa
alueelliset toimijat toivoivat selkedd paatosta kehitettavasta
ratalinjauksesta osana Liikenne 12 -suunnitelmaa. Paatbksen myota
keskustelu itaisista radoista etenisi konkreettiseen suunnitteluun.

80



Idin suunnan uuden ratakiytévin tekniset lihtokohdat \Y/

edellyttavat tarkentamista et
Idan suunnan mahdollisen uuden ratakdytdavan edellytyksena on jalkeen voidaan arvioida myos se, onko Porvooseen paattyvalla
pidetty Lentorataa, jonka suunnitelmien paivittdminen ja raideyhteydelld taloudellisia toteuttamisedellytyksia ennen radan
tarkentaminen on tarpeen. Lentoradasta on laadittu noin 10 vuotta mahdollista jatkamista Kouvolaan tai Kotkan kautta Luumaelle.
sitten ratayhteysselvitys, jonka paivittdminen ja tarkentaminen on
tarpeen mm. liikkenndinnin osalta. Lentorata on kaytanndssa idan Tavaraliikenteen roolista idan suunnan uudessa ratakdytavassa
suunnan uuden ratakaytavan ensimmainen toteutusvaihe, vaikka se tarvitaan paatokset ennen tarkempaa suunniteltua. Uusien
palvelee myds muita tarpeita. oikoratojen hyddyntaminen tavaraliikenteen osalta edellyttaa
raideyhteyksien rakentamista oikoratojen ja satamiin johtavien
Uuden ratakaytavan kaukojunaliikennetta on tarpeen taydentaa ratojen valille. Radan toteuttaminen seka nopeiden henkildjunien
Porvoon suunnan lahijunaliikenteelld kaukojunien ettd tavarajunien kayttéon vaikuttaa mm. radan kallistuksiin ja
matkustajakuormitusten tasaamiseksi ja kalustonkayton edelleen geometriaan, joten myds ratalinjauksen tarkemmat
tehostamiseksi. Osa lahiliikenteesta on mahdollista jatkaa Kotkaan suunnitelmat riippuvat siita, ohjataanko uudelle radalle
tai Kouvolaan saakka. tavaraliikennetta.

Porvoon suunnan lahijunaliikenteesta on tarpeen laatia tarkemmat,
aikataulukaavioihin perustuvat suunnitelmat, jotta lahiliikenteen
toteuttamisedellytykset voidaan varmistaa. Porvoon mahdollisen
|ahijunaliikenteen osalta on tarpeen kartoittaa potentiaaliset uudet
asemanseudut, niiden maankadyton kehittamisedellytykset seka
liityntaliikenteen mahdollisuudet. My6s lahijunien lilkkenndinnin
tekniset ja taloudelliset edellytykset on tarpeen selvittda. Taman
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Lahivuosien jatkotoimenpidetarpeet

1. Savon ja Karjalan ratojen parantamisen
jatkosuunnittelu. Idan suunnan ratojen jatkosuunnittelusta ja
kehittamisesta voidaan paattaa osana joko Liikenne 12
suunnitelmaa tai sen toimeenpanoa.

2. Tulevaisuuden nopean junakaluston ominaisuuksien
maarittaminen. Koska rataverkon kehittamisratkaisut
kytkeytyvat liikenndintiin, tarvitaan suunnittelun lahtékohdaksi
alustava maarittely tulevaisuuden liikenndintikaluston
ominaisuuksista. Kaluston maarittely edellyttaa eri toimijoiden
yhteisty6ta ja se kytkeytyy myds tavaraliikenteen roolin
maarittelyyn uudessa ratakdytavassa.

3. Nykyisen rataverkon kehittamismahdollisuuksien
tarkentaminen. Savon ja Karjalan ratojen padosin
yksiraiteisilla rataosilla tarvitaan aikataulurakennetarkasteluja,
joilla voidaan varmistaa nopeuttamistoimien ja liikenndinnin
kehittamisen toteutettavuus junien kohtaamiset ja
tavaraliikenne huomioiden. Osuuksilla Kerava-Imatra ja
Luumaki-Vainikkala tulee selvittda mahdollisuudet nostaa
nopeustasoa aina 250 km/h saakka.
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Lentoradan suunnitelmien tarkentaminen. Lentorataa on
pidetty edellytyksena idan suunnan uudelle ratayhteydelle ja
nykyisissa suunnitelmissa idan suunnan ratayhteys kytkeytyy
Lentorataan.

Porvoon suunnan lahijunaliikenteen
toteuttamisedellytysten selvittaminen. Porvoossa
pysahtyvien kaukojunien matkustajakuormitusten tasaaminen
edellyttaa taydentavaa lahiliikennetta Porvoon suunnalle. Mikali
uusien ratayhteyksien suunnittelua jatketaan, samalla tulee
laatia Porvoon suunnan lahiliikenteesta alustavat suunnitelmat
ja toteuttamisedellytysten arviointi.
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