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Johdanto

[tarata on suunnitteilla oleva uusi kaksiraiteinen ratayhteys Vantaalta Porvoon kautta
Kouvolaan. Itarata erkaantuu Pasilan ja Keravan valille suunnitellusta Lentoradasta
tunnelissa Keravan eteldpuolella ja liittyy itdpadssa Lahti—Kouvola-rataan Korian
lansipuolella. Rata mahdollistaa kaukojunaliikenteen lisaksi lahijunaliikenteen
kaynnistamisen Helsingin ja Porvoon valilla. Suunniteltava rata kulkee Vantaan,
Tuusulan, Keravan, Sipoon, Porvoon, Loviisan, Lapinjarven ja Kouvolan kuntien
alueella. Itarata kuuluu laajennettuun TEN-T-ydinverkkoon.

[tdrata Oy:n tehtdvana on suunnitella nopean junaliikenteen mahdollistava
raideyhteys Lentoradalta Porvoon kautta Kouvolaan rakentamisvaiheeseen asti.
Itarata Oy tuottaa tietoa rakentamisvaiheen mahdollistamiseksi seka hankkeen
vaikutusten tunnistamiseksi.

Tassa selvityksessa on arvioitu Itdradan vaikutuksia ja yhteiskuntataloudellista
kannattavuutta. Tarkasteltava ratalinjaus Porvoon lansi- ja itdpuolella perustuu
linjausvaihtoehtoihin, jotka Itdrata Oy on vuoden 2025 lopussa valinnut
jatkosuunnitteluun. Porvoon kohdalla ratalinjaukselle on kuitenkin viela olemassa
useita jatkoselvitettavia vaihtoehtoja, joista osaa on tarkasteltu tdssa selvityksessa
omina hankevaihtoehtoinaan.

Lahtokohtana tydssa on kaytetty Vaylaviraston ratahankkeiden arviointiohjetta
(Vaylavirasto 2022). Ohjeistuksen noudattamisesta on kuitenkin tehty se poikkeus,
etta vertailuasetelmassa eli hanke- ja vertailuvaihtoehdoissa on oletettu Pasilan,
Helsinki—Vantaan lentoaseman ja Keravan valinen Lentorata toteutuneeksi, vaikka
radan toteuttamisesta ei ole olemassa paatdésta. Tama poikkeus on tehty, koska
[tdradan suunnittelu perustuu linjaukseen, jossa Itarata liittyy paakaupunkiseudun
rataverkkoon Lentoradan kautta. Taten Lentoradan olemassaolo on edellytys Itaradan
toteutumiselle sen suunnitellun linjauksen mukaisena.

Tassa hankearvioinnissa tuotetut valtakunnallisen henkildjunaliikenteen ennusteet
perustuvat Traficomin vuonna 2024 julkaisemiin valtakunnallisiin liikenne-ennusteisiin
seka valtakunnalliseen liikkenne-ennustemalliin (LIVIMA-malli). Lahijunaliikenteen
kysyntaennusteet perustuvat Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman (HSL)
yllapitaman HELMET 4.1 -liikkenne-ennustemallin tuloksiin. Itaradan vaikutuksia on
kasitelty aiemmin vuonna 2023 valmistuneessa liikenteellisessa selvityksessa (Itarata
2023).
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1 Lahtokohdat

1.1 Hankkeen tavoitteet

Tavoitteet, joiden takia hanketta suunnitellaan ja jotka ohjaavat hankkeen
suunnitteluperiaatteita, ovat:

1. Itarata nopeuttaa Helsingin ja Kouvolan valista junaliikennettd ja sen mydta parantaa
koko itdisen Suomen kansallista ja kansainvalista saavutettavuutta. Itarata nopeuttaa
Karjalan radan yhteyksia Helsingista Lappeenrannan kautta Joensuuhun seka Savon
radan yhteyksia Helsingista Mikkelin ja Kuopion kautta Kajaaniin. Itarata laajentaa
kaupunkien valisia tydssakaynti- ja tyomarkkina-alueita sekd mahdollistaa entista
sujuvamman kansainvalisen liityntdyhteyden itdisen Suomen ja Helsinki-Vantaan
lentoaseman valille.

2. ltarata yhdistdd Porvoon — joka on nykyisellddn Suomen suurin kaupunki ilman
henkildjunaliikennettd — nopean kaukojunaliikenteen sekd Helsingin seudun
Idhijunaliikenteen piiriin. Porvoon lahijunayhteys parantaa Porvoon ja Helsingin
valisen joukkoliikenneyhteyden laatua ja matka-aikaa nykyiseen linja-
autoliikenneyhteyteen verrattuna.

3. Itarata tuo uusia mahdollisuuksia alueiden kasvuun ja kehitykseen mukaan lukien
kansainvalisen tavaraliikennendkdkulman. Tavaraliikenteen nakdkulmasta Itarata
mahdollistaa kuljetusyhteyksid muulle rataverkolle Kouvolassa, Kerava—Nikkila-
radan kautta paadradan suunnassa seka Loviisan, Kilpilahden ja Vuosaaren satamiin.
Samalla Itarata luo edellytykset kansainvalisille raidekuljetuksille mahdollistamalla
satamien kautta kulkevat junalauttayhteydet ja mahdollistamalla
tavaraliikenneyhteyden mahdollisen Helsinki—Tallinna-tunnelin suuntaan.

1.2 Liikennejarjestelman nykytila

1.2.1 Nykyinen rata ja junaliikenne

Hankkeen tarkastelualue on esitetty kuvassa 1. Nykyiset kaukojunaliikenteen
yhteydet Helsingistd Kouvolan kautta itdiseen Suomeen kulkevat seuraavien ratojen
kautta:

- Paarata, joka on Pasilan ja Keravan valilla paaosin neliraiteinen. Raiteista kaksi on
kaupunkiradan eli Helsingin ja Keravan valisen lahijunaliikenteen kaytéssa (K-juna)
ja kaksi kaukojunaliikenteen kaytossa. Paaradan kaukojunaraiteita kayttavat
kaukojunien lisdksi Etela-Suomen taajamajunaliikenteen R-, D- ja Z-junat.

- Lahden oikorata, joka erkanee paaradasta Kytdmaalla Keravan pohjoispuolella.
Ratayhteys on kaksiraiteinen. Ratayhteytta kayttavat useimmat, mutta eivat kaikki,
Helsingin ja itdisen Suomen valiset kaukojunat: Helsingin ja Pieksdmaen/Kuopion
valisista junista osa liikenndi Tampereen ja Jyvaskylan kautta. Lahden oikoradalla
liikenndidaan lisaksi Etela-Suomen taajamajunaliikenteen Z-junia.

lt&rata Oy | Lonnrotfinkatu 5, 00120 Helsinki | toimisto@itarata.fi
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Nykyiset radat OU':\ ~
== Tarkastelualueen henkildlikenneradat Kajaani
== Muut henkildlikenteen radat
=+ Radat, joilla ei nykytilanteessa

ole saanndllisté henkildlikennettd
Suunnitellut radat
== |tGrata

Ylivieska-lisalmi

== | entorata vaihdollinen junayhteys Nurmes-Joensuu
vaihdollinen junayhteys

Kuopio

Joensuu

Pieksémdki-Joensuu
vaihdollinen junayhteys

]
Jyvaskylda

Savonlinna-Parikkala
vaihdollinen junayhteys

Lappeenranta

Kouvola

Kotka-Kouvola
vaihdollinen junayhteys

Kotka

,\NE.’S‘ pog%m@o
Helsinki

Kuva 1. Hankkeen tarkastelualue eli radat, joiden liikenteeseen Itdradan toteutuminen
vaikuttaa. Kartassa on esitetty nykyiset ja suunnitteilla olevat radat.
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- Lahti-Kouvola-rata, joka on kaksiraiteinen ratayhteys Lahden ja Kouvolan valilla.
Radalla liikenndivat samat kaukojunat kuin Lahden oikoradalla. Lisdksi radalla
liikenndidaan Etela-Suomen taajamajunaliikenteen Z- ja O-junia.

- Savon rata, joka on Kouvolan ja lisalmen valinen yksiraiteinen rata. Radan
liikkenndidyin osuus on Pieksdmaki—Kuopio, jolla liikenndiddan kaukojunia seka
Mikkelin ettd Jyvaskylan suunnasta Kuopioon. Kuopiosta pohjoiseen eli Kajaanin ja
Oulun suuntaan on vdhemman kaukojunatarjontaa kuin Kuopiosta etelaan. Kuopion
ja Oulun valiset vuorot ovat valtion ostoliikennetta.

- lisalmi-Kontiomaki-rata, joka on yksiraiteinen rata lisalmen ja Kontiomaen valilla.
lisalmi—Kontiomaki-rata toimii Savon radalla liikennodivien kaukojunien reitin
jatkeena lisalmesta Kajaanin ja Oulun suuntaan.

- Karjalan rata, joka on Kouvolan ja Joensuun valinen rata. Karjalan rata on
kaksiraiteinen osuuksilla Kouvola—Luumaki ja Joutseno—Imatra. Nykyisessa
liikkenndintirakenteessa Kouvolan suunnasta tulevien kaukojunaliikennevuorojen
paateasemana on osittain Joensuu, osittain Imatra. Joinakin viikonpaivina osan
vuoroista paateasemana on Lappeenranta.

Kaukojunia liikenndidaan Helsingista itdiseen Suomeen siten, ettd ne jakautuvat
Kouvolassa Savon ja Karjalan ratojen reiteille. Osa nykyisistd kaukojunista
liikkenndidaan Kuopioon, osa Joensuuhun, osa Imatralle, osa Lappeenrantaan, osa
Kajaaniin ja osa Kajaanin kautta Ouluun.

Yhteensa Helsingistd Kouvolan kautta Savon ja Karjalan radoille suuntautuu 28-35
kaukojunaliikenteen vuoroa paivassa (molemmat suunnat yhteenlaskettuna). Kaikki
vuorot ovat markkinaehtoista lilkkennetta. Vuorotarjonta on korkeampi viikonloppuisin.
Naista yksi vuoro perustuu Pendolino-yksikkdjen irrottamiseen Kouvolan asemalla,
joista toinen yksikko jatkaa Savon radalle ja toinen Karjalan radalle, joten Helsingin ja
Kouvolan valilla liikennettd on vain 27-34 kaukojunavuoroa paivassa.

Markkinaehtoisen kaukojunaliikenteen liséksi tarkastelualueella liikenndidaan
seuraavia lahijunia, jotka ovat ostoliikennetta:

- Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman (HSL) toimialue kattaa
tarkastelualueella Helsingin, Vantaan ja Keravan. HSL:n lahijunia ajetaan Smb5-
kalustolla Helsingistd Keravalle 10 minuutin vuorovalein (K-juna). HSL:n lahijunat
pysahtyvat kaikilla Helsingin ja Keravan valisilla asemilla.

- Liikenne- ja viestintaministerion (LVM) tilaamaa ja VR:n liikenndéimaa
lahijunaliikennettd on tarkastelualueella Helsinki—Lahti—-Kouvola-valilla. Helsinki—
Lahti-valilla liikenndidaan Z-junia, joiden vuorovali on 60 minuuttia. Pieni osa
naistd Z-junavuoroista (3 vuoroa suuntaansa) ovat pidempia Helsinki—-Kouvola-
vuoroja. Z-junat pysahtyvat Pasilassa, Tikkurilassa, Keravalla ja kaikilla Lahden
oikoradan ja Lahti-Kouvola-radan asemilla. Lahti—-Kouvola-valilla liikkennoi edella
mainittujen pidempireittisten Z-junien lisadksi noin viisi O-lahijunaa pdaivassa
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suuntaansa, jotka pysahtyvat myos kaikilla asemilla. Lahden ja Kouvolan valilla
Z- ja O-lahijunien vuorovali on nykytilanteessa epasaanndllinen. O-junia
lilkenndiddan ruuhka-aikaan yksi juna tunnissa ja muulloin yksi juna kolmen tunnin
valein.

LVM:n tilaamaa ostoliikennettd on Ita-Suomen alueella myds lahijunaliikenteena
Kouvola—Kotka-valilla (O-lahijunat, joita talla valillda noin yhdeksan vuoroa

paivassa

suunataansa)

seka

kiskobussiliikenteena

Joensuu-Pieksamaki- ja Joensuu—Nurmes-valeilla.

Savonlinna—Parikkala-,

Taulukossa 1 esitetddn nykyiset junamaarat itdisen Suomen tarkeimmilla radoilla.
Junamaarat ovat paasaantoisesti sitd suurempia, mitd lahempana rataosuus on
Helsinkia, silla etelaisessa Suomessa raideliikenteen kysyntaa on eniten.

Taulukko 1. Tarkastelualueen radat, nykyiset junaméaérét ja suurimmat sallitut

nopeudet.
Tarkastelu- | Rataosuus, Kaukojunien Lahijunien
alueen jota maaran maaran Radan
tarkeimmat | tarkastelu- vaihteluvali eri vaihteluvali eri suurin
kaukojuna- | alueen viikonpaivina viikonpaivina sallittu
liikenteen kaukojunat (svuunnat yhteen- | (suunnat yhteen- | nopeus
radat kayttavat laskettuna) laskettuna)
Paérata relsinki—K(ytomaa 92-108 305-344 | 200 km/h
(Kerava)
Lahden Kytémaa—Lahti 27-34 38-39 | 220 km/h
oikorata
Lahti=Kouvola- | | ;hti_Kouvola 27-34 8-16 | 200 km/h
rata
ch)uvc?lla—-. . 12-15 ) Paaosin
Pieksamaki 140 km/h
Savon rata P|eks.amak|— 15-18 - 140 km/h
Kuopio
Kuopio—lisalmi 9-12 - | 140 km/h
lisalmi—
Kontiomaki- lisalmi—Kajaani 9-12 - | 140 km/h
rata
Kouvola- 16-20 -| 200 km/h
Lappeenranta
Karjalan rata Lappeenranta— 16-20 - 140 km/h
Imatra
Imatra—Joensuu 13-16 - | 140 km/h
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Nykyinen matkan pituus raiteita pitkin Helsingistd Kuopioon on 434 kilometria ja
kaukojunan matka-aika junavuorosta ja kulkusuunnasta riippuen 4 tuntia ja 9-44
minuuttia. Matkan pituus Helsingistd Joensuuhun on 491 kilometria ja kaukojunan
matka-aika junavuorosta ja kulkusuunnasta riippuen 4 tuntia ja 15—-44 minuuttia.
Matkan pituus Helsingistd Kouvolaan on 165 kilometrid ja kaukojunan matka-aika
junavuorosta ja kulkusuunnasta riippuen 1 tunti ja 21-29 minuuttia.

1.3 Hankevaihtoehtojen kuvaukset

Kaikkiin hankevaihtoehtoihin kuuluu Itdradan toteuttaminen Lentoradan, Porvoon ja
Kouvolan (Koria) valille. Lentorata on suunniteltu uusi kaksiraiteinen ratayhteys
Pasilan, Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Keravan valilla. Lentorata kulkee
tunnelissa Pasilan ja Keravan valilla. Itaradan suunniteltu linjaus erkanee
Lentoradasta Helsinki-Vantaan lentoaseman pohjoispuolella tunnelissa.

I[taradan suunnittelussa on oletettu, ettd kaikki Itdradalla kulkeva ja Helsinkiin
suuntautuva kaukojunaliikenne tulisi kulkemaan myos Lentoradan kautta.
Suunnitellun liittymiskohdan takia Lentoradan olemassaolo on Itdradan
toteuttamisen edellytys. Kaikkiin Itaradan hankevaihtoehtoihin ja
vertailuvaihtoehtoon sisaltyy tdman takia Lentorata sen nykyisen suunnitteluvaiheen
tietojen mukaisena. Lentorataa on sen nykyisessa suunnitteluvaiheessaan
suunniteltu korkeintaan 200 km/h nopeustasolle.

Tavaraliikenteen vaatimukset on huomioitu Itaradan rakentamiskustannuksissa
esimerkiksi tunnelipituuksissa ja kohtausraiteiden suunnittelussa. Liittymakohtia
risteaville tavaraliikenteen radoille (Skoéldvikin rata ja Lahti—Loviisa rata) ei
kuitenkaan ole vield nykyisessa suunnitteluvaiheessa suunniteltu riittdvan tarkasti,
jotta tavaraliikenteen mahdollisia reittimuutoksia tai uutta tavaraliikennekysyntaa
olisi voitu huomioida tdssa hankearvioinnissa. Tavaraliikenteelle potentiaalisimpia
liittymakohtia muille radoille ovat Itdradan kanssa ristedvat radat. Lentoradan
liitynnan kautta tavarajunille ei muodostu luontevaa reittia Helsingin (Pasilan)
paadyssa. Lisaksi (ja osin edelld mainitusta syysta) Lentorataa ollaan
suunnittelemassa henkildliikenteen ratana, joten sen suunnittelussa ei ole huomioitu
tavarajunaliikenteen vaatimuksia esimerkiksi pituuskaltevuuden suhteen.
Edellytyksia koko Itdradan linjauksen pituutta kayttavalle tavaraliikenteelle voi
kuitenkin muuttaa mahdollinen tunneliyhteys paakaupunkiseudulta Tallinnaan,
mikali sen linjaus mahdollistaa tavarajunien liittymisen esimerkiksi Tallinnan
suunnasta Itaradalle.

Itaradalle on sen suunnittelun aikana tarkasteltu useampaa erilaista
linjausvaihtoehtoa niin Lentorata—Porvoo-valilla, Porvoon kohdalla (sisaltaen
Porvoon eri asemavaihtoehdot) kuin Porvoo—Kouvola-valilld. Hankearvioinnin
laatimishetkella Lentorata—Porvoo- ja Porvoo—Kouvola-linjauksien maaraa on
suunnitteluprosessissa karsittu siten, ettd kummallakin valilla on aktiivisessa
suunnitellussa enaa yksi linjaus. Porvoon kohdan linjausta ei ole viela paatetty,
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joten erilaisia Porvoon linjaus- ja asemavaihtoehtoja tarkastellaan tassa
hankearvioinnissa erillisind hankevaihtoehtoina. Porvoon linjaus- ja
asemavaihtoehdot nakyvat kuvassa 3.

Lentoradan ja Porvoo lantisen (Backas) véalinen linjaus

Itarata erkanee Lentoradasta Helsinki-Vantaan lentoaseman koillispuolella, ohittaa
tunnelissa Keravan etelaisimmat osat ja etenee tasta suoraan itdan, Sipoon Nikkilan
taajaman eteldpuolista reittia, Porvooseen. Ratalinjaus nousee tunnelista maan
pinnalle kuusi kilometria Nikkilan itapuolella, eli rata ohittaa suurimman osan
Sipoosta tunnelissa. Ratalinjaus ei mahdollista henkildliikenteen asemaa Keravalla.
Linjausvaihtoehdon pituus Lentoaseman ja Porvoon (Backas) valilla on 32 km, josta
[tdrataan kuuluvaa uutta raidetta on 25-27 km suuntaansa (pohjois- ja etelaraiteet
liittyvat Lentorataan eri kohdissa). Uudesta raiteesta tunneliraidetta on 17-19 km
suuntaansa. Lentoradan liityntdkohdan ja Backaksen valilla ei ole asemia tai
asemavarauksia. Lentoradan suunnitelmaan kuuluu uusi tunneliasema Helsinki-
Vantaan lentoasemalla.

[tdradan aiemmissa suunnitteluvaiheissa on tarkasteltu valitun linjauksen lisaksi
useampia Keravan ja Nikkilan kautta tai sen pohjoispuolelta kulkevia linjauksia.
Nikkilan etelapuoleinen linjaus on valittu jatkosuunnitteluun siksi, etta se tuottaa
Nikkilan pohjoispuoleisia linjauksia vahemman haitallisia vaikutuksia ihmisiin,
luontoon ja ymparistdon seka on linjauksista matka-ajaltaan nopein.
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Nykyiset radat

==+ Henkildlikenteen radat

=+ Tavaralikenteen radat ja Porvoon
museorautatie

Suunnitellut ratalinjaukset

=== | entoradan linjaus

=== |tGradan linjaus
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Kuva 2. Itdradan lantisten osuuksien linjaus.

Porvoon asema- ja linjausvaihtoehdot (Backas—Bjorkdal)

K: Ratalinjaus kulkee Backaksesta Kuninkaanporttiin, jossa sijaitsee Itaradan
Porvoon lahi- ja kaukoliikenneasema. Kuninkaanportin asemalta linjaus jatkuu
valtatien 7 pohjoispuolella, Porvoon taajamamaisesti rakennetut alueet ohittaen kohti
Kouvolaa. Kuninkaanportin asemalta oletetaan jarjestettavan laadukkaat
joukkoliikenteen liityntayhteydet  Porvooseen. Myds  Porvoon  ohittavien
kaukoliikenteen linja-autojen (seka valtatien 7 kautta keskustan ohittavien etta
keskustan kautta nykyisin kulkevien) oletetaan pysahtyvan Kuninkaanportin
asemalla. Ratalinjaus on suunniteltu kokonaisuudessaan maanpaallisend ratana.
Ratalinjauksen pituus valilld Backas—Bjorkdal on 16 km.
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K+: Muuten kuin vaihtoehto K, mutta lisaksi Itaradalta toteutetaan yksiraiteinen
maanpaallinen lahijunaliikenteen pistoraide Porvoon vanhan rautatieaseman
lahella sijaitsevaan kohtaan paattyen. Pistoraide erkanee Itaradasta
Kuninkaanportin pohjoispuolella, valtatien 7 lansipuolella, josta se kaartaa itdan pain,
alittaen valtatien 7 ja seuraten sen jalkeen nykyisen Porvoon museorautatien reittia.
Lahijunaliikenteen paateasema toteutetaan vanhan rautatieaseman laheisyyteen
Porvoonjoen lansirannalle. Lahijunat pysahtyvat pistoraiteen paateaseman lisaksi
Kuninkaanportin asemalla, mikd mahdollistaa kaukojunien liityntamatkojen
tekemisen lahijunilla. Itaradan l|&hijunaselvityksen (2024) mukaan tehokasta
liityntalinja-autoliikennetta pistoraiteen asemalle ei valttamatta pystyta toteuttamaan
tilankaytollisistd, kaupunkikuvallisista ja maastonmuodollisista syista. Asema
sijaitsee kuitenkin kavelyetaisyyden paassa Porvoon keskustasta.
Paikallisjoukkoliikenteen liityntayhteydet on oletettu toteutuvaksi Kuninkaanportin
lahi- ja kaukoliikenneasemalle kuten vaihtoehdossa K. Ratalinjauksen pituus on 16
km + 3 km pituinen pistoraide.

VP3: Ratalinjaus kulkee tunnelissa Backaksesta valtatien 7 ja Porvoon taajaman
eteldisten osien ali Porvoon keskustaan, jossa sijaitsee tunneliasema Porvoonjoen
alla. Tunneliasema palvelee |&hi- ja kaukojunaliikennettd. Tunneliaseman jalkeen
linjaus jatkuu tunnelissa Bjorkdaliin asti alittaen Porvoon taajaman pohjoisosat ja
valtatien 7. Ratalinjauksen pituus on 18 km, josta 17 km on tunnelirataa.

P: Ratalinjaus kulkee tunnelissa Backaksesta valtatien 7 ja Porvoon taajaman
etelaisten osien ali Puistokadun tunneliasemalle, joka sijaitsee Hornhattulantien ja
Lantisen Mannerheiminvaylan risteyksen laheisyydessa. Tunneliasema palvelee lahi-
ja kaukojunaliikennettd. Tunneliaseman jalkeen linjaus jatkuu tunnelissa Bjorkdaliin
asti alittaen Porvoon taajaman pohjoisosia ja valtatien 7. Ratalinjauksen pituus on 18
km, josta 17 km on tunnelirataa.

o P-linjausta ei tarkastella hankearvioinnissa omana hankevaihtoehtonaan,
koska muita asemavaihtoehtoja tarkasteltaessa voidaan saada
hankearvioinnin tarkkuustasolla riittdva kasitys liikenteellisten vaikutusten
suuruusluokasta. Linjaukseen liittyvat seudullisen liikenteen vaikutukset
sijoittuisivat oletettavasti vaihtoehtojen K ja VP3 valille, silld asema sijaitsisi
maantieteellisesti Kuninkaanportin ja keskustan tunneliaseman valissa.
Puistokadun kohdalla asemasta kavelyetaisyydelld olevien asukkaiden ja
tydpaikkojen maara (ilman merkittavaa asemanseudulle toteutuvaa uutta
maankaytt6éd) on pienempi kuin keskustan tunneliasemalla, mutta suurempi
kuin Kuninkaanportin asemalla. Porvoon lapi kulkevan valtakunnallisen
junaliikenteen matka-aikojen ja liikenteellisten vaikutusten voidaan katsoa
vastaavan linjausta VP3, silla linjauksien ja niiden tunneliosuuksien pituudet
ovat lahes samat. Linjauksen kustannukset vastaavat nykyisen
suunnitteluvaiheen saatavilla olevan tiedon mukaan linjauksen VP3
kustannuksia, silla linjaukset ja niiden tunneliosuudet ovat keskenaan saman
pituisia.
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Kuva 3. Itdradan linjaus- ja asemavaihtoehdot Porvoon kohdalla.

Porvoo itdisen (Bjorkdal) ja Kouvolan (Koria) valinen linjaus

Linjaus kulkee Lapinjarven taajaman eteldpuolelta ja yhdistyy Lahti—Kouvola-rataan
kolme kilometrid Korian rautatieaseman lansipuolella (kuva 4). Linjaus kulkee lyhyita
tunneliosuuksia lukuun ottamatta maan paalla ja sen pituus on 66 km. Linjaukseen ei
sisally asemia, mutta se mahdollistaa uusien asemien suunnittelun tulevaisuudessa
esimerkiksi Koskenkylaan, Lapinjarvelle ja Elimaelle.

ltdradan aiemmissa suunnitteluvaiheissa on tunnistettu muita vaihtoehtoisia itdosan
ratalinjauksia valilla Bjorkdal-Teuroinen, joita ei kuitenkaan ole tadssa vaiheessa enaa
valittu jatkosuunnitteluun. Muut linjaukset olisivat olleet pituudeltaan
jatkosuunnitteluun valittua linjausta vastaavia ja kulkeneet Lapinjarven (jarven)
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pohjoispuolelta. Jatkosuunnitteluun valittu linjaus kulkee vaihtoehdoista |lahimpana
rannikkoa, joten se mahdollistaa parhaiten mahdolliset rataverkon
jatkokehittamisyhteydet, kuten liitynnat Loviisaan johtavalle Lahti—Loviisa-radalle
radalle ja mahdolliselle itaiselle rantaradalle.

T
” Nykyiset radat

==+ Henkildlikenteen radat

==+ Tavaralikenteen radat

Suunnitellut ratalinjaukset

e |tGradan linjaus

O Nykyiset henkildlikenteen asemat
- Korialla IGhilikennetta

- Kouvolassa Iahi- ja kaukolikennettd
Kouvola

Koria

Elimaki

Lapinjarvi

Koskenkyl&

0 10 20 km

Kuva 4. Itdradan itdisten osuuksien linjaus. Linjaus mahdollistaa tulevaisuudessa
potentiaalisia uusia asemapaikkoja (Koskenkyléd, Lapinjarvi, Eliméki).

1.3.1 Rakentamiskustannukset ja jaannosarvo

Hankevaihtoehtojen alustavat rakentamiskustannusarviot on laskettu Ihku-
laskentajarjestelmalld kustannusindeksissa MAKU 128,5 (2020=100).
Kustannusarviot perustuvat Itdradan alustavaan yleissuunnitelmaan.
Rakentamiskustannukset sisaltavat tilaaja- ja tydmaatehtavat (13,7 % ja 19 %).
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Hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset on esitetty hankeosatasolla taulukossa
2. Hankevaihtoehto VP3 on rakentamiskustannuksiltaan kallein, koska se edellyttaa
rautatietunnelin rakentamista Porvoon kohdalla seka lahijunaliikenteen
tunneliaseman.

Taulukko 2. Itdradan rakentamiskustannukset tarkasteltaville hankevaihtoehdoille
alustavan yleissuunnitelman perusteella.

curoa). MAKU 126.5 (2020-106) | Ve VevPs  |Veks

Tunnelit 876 1454 876
Asemat ja tunneliasemat 7 107 7
Alusrakenne 691 562 713
Paallysrakenne 105 105 105
Melusuojaukset 4 2 4
Sillat 152 76 154
Tiejarjestelyt 13 10 13
Sahkorata (sis. syottdasemat) 36 36 37
Turvalaitteet 15 15 15
Tilaaja- ja tydmaatehtavat 662 829 672
Yhteensa 2558 3196 2597

Jaannoésarvo kuvaa investoinnin arvoa hankkeen vaikutusten tarkastelujakson
lopussa, eli 30 vuoden kuluttua hankkeen valmistumisesta. Jaanndsarvo huomioi
rakennusosat, joiden elinkaari on yli 30 vuotta. Tallaisia rakennusosia ovat alus- ja
pohjarakenteet, sillat, tunnelit ja kallioleikkaukset. Naiden rakennusosien pitoajaksi
oletetaan 50 vuotta, jolloin niiden jadnnésarvo on 40 % rakentamiskustannuksista.
Jaanndsarvo lasketaan hyotyeraksi hyoty-kustannuslaskelmassa ja jaanndsarvo
diskontataan muiden hydtyjen tavoin valmistumisvuoteen. Jadanndsarvo on
merkittava, koska huomattava osa Itaradasta kulkee tunnelissa, erityisesti
hankevaihtoehdossa VP3. Jdanndsarvon muodostuminen 30 vuoden tarkastelujakson
lopussa ilman diskonttausta on esitetty taulukossa 3.

Tilaaja- ja tydmaatehtavien kustannukset on jdanndsarvon laskentaa varten jyvitetty
eri rakennusosille ndiden rakentamiskustannusten suhteessa. Tilaaja- ja
tydmaatehtavien hyodtyjen elinkaaren on siten oletettu vastaavan jyvitetyn
rakennusosan elinkaarta. Tilaaja- ja tydbmaatehtavakokonaisuuden laskennalliseksi
keskimaaraiseksi elinkaareksi muodostuu nain laskettuna 48,1 vuotta. Tama on
lahella 50 vuotta, koska suurin osa hankkeen rakentamiskustannuksista kohdistuu
rakennusosiin, joiden laskennallinen elinkaari on 50 vuotta, ja vain pieni osa niihin
rakennusosiin, joiden laskennallinen elinkaari on 30 vuotta.
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Taulukko 3. Hankevaihtoehtojen jdannésarvojen muodostuminen.

Jaannosarvo 30 vuotta hankkeen

valmistumisen jalkeen (milj. euroa), Ve K Ve VP3 Ve K+
MAKU 128,5 (2020=100)

Tunnelit ja tunneliasemat 350,4 622,8 350,4
Alusrakenne 276,4 224.8 285,2
Sillat 60,8 30,4 61,6
Jaanndsarvo tilaaja- ja tydmaatehtavista 2493 316,7 253,0
Yhteensa 936,8 1194,4 950,3

1.4 Vertailuasetelman kuvaus

Hankevaihtoehtojen arviointi tehdaan vertaamalla niiden vaikutuksia
vertailuvaihtoehtoon. Hanke- ja vertailuvaihtoehtojen maarittelyssa tehdaan oletukset
kumpaankin vaihtoehtoon liittyvasta liikenndintimallista ja junien vuoromaarista.
Téassa hankearvioinnissa tehdyt oletukset perustuvat asiantuntija-arvioihin seka
aiempiin selvitystoihin, jotka liittyvat Itarataan ja Porvoon lahijunaliikenteeseen.
Eraiden tehtyjen oletuksien vaikutuksia hankearvioinnin tuloksiin on testattu
herkkyystarkasteluilla (luku 4.2.1).

Vertailtavat hankevaihtoehdot ovat Itarata erilaisilla Porvoon linjaus- ja
asemavaihtoehdoilla. Vertailuvaihtoehto (0+) kuvaa tilannetta, jossa Itarataa ei
toteuteta, mutta muut jo paatetyt ratahankkeet seka Lentorata on toteutettu.

Ve 0+: Vertailuvaihtoehdon junaliikenne

Vertailuvaihtoehto muodostuu nykyisesta rataverkosta, johon on lisatty jo paatetyt ja
rahoituksen saaneet hankkeet (Pasila—Riihimaki vaiheet 1 ja 2 sekd Espoon
kaupunkirata). Lisaksi vertailuvaihtoehtoon sisaltyy Lentorata, vaikka Lentoradasta ei
ole toteuttamispaatosta, silla Lentorata on edellytys hankevaihtoehtojen
toteutumiselle.

Vertailuvaihtoehdossa Helsingista Kouvolan kautta I1td-Suomeen liikenndiva
kaukojunaliikenne kulkee nykyisella tavalla Lahden kautta (kuva 5).
Kaukojunaliikenteen oletetaan kayttavan Lentorataa, eli nykyinen pysahdys
Tikkurilassa siirtyisi Lentoasemalle. Vertailuvaihtoehdossa Lentoradan arvioidaan
nopeuttavan matka-aikaa Pasila—Lahti-valilld noin kahdella minuutilla nykyiseen
aikatauluun nahden, silla Lentoradalla on nykyiseen reittiin eli paarataan nahden
vahemman kapasiteettirajoitteita, jolloin junat paasisivat nykyista ldhe mmaksi
maksimisuorituskykyaan. ltse infrastruktuurin puolesta, eli teoreettisessa tilanteessa
ilman kapasiteettirajoitteita/muuta junaliikennetta, Lentorata ei kuitenkaan nopeuttaisi
Pasila—Lahti-matka-aikaa.
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Seka vertailu- ettd hankevaihtoehdoissa Helsingin ja itdisen Suomen valilla on
oletettu liikenndivan keskimaarin 30 kaukojunavuoroa paivassa. Nykyinen
viikonpaivien keskiarvoinen vuoromaara on 29, eli tarjontaa on tdydennetty yhdella
paivittaisella vuorolla. Liikenne-ennustemalleissa mallinnetaan aina yhta paivaa
kerrallaan, joten vuoromaarien viikonpaivavaihtelu tulee muuntaa yhdeksi luvuksi eli
kaytannossa keskiarvoksi. Keskiarvoinen vuoromaara (29) on pyoristetty yléspain
seuraavaan parilliseen lukuun (30), jotta vuorovélikuvaus on saatu mallinnuksessa
symmetriseksi kummankin kulkusuunnan valilla.

Ylospain pyodristaminen perustuu siihen, etta valtakunnallinen lilkenne-ennuste
ennustaa alueelle hieman junamatkustajamaaran kasvua, minka lisaksi Lentorata
todennakdisesti kasvattaa lentoasemalle suuntautuvien junamatkojen maaraa.
Enemp&a vuoromaarien kasvua ei pyodristyksen lisdksi ole oletettu. Pienilld
matkustajakysynnan muutoksilla vuoromaaran kasvattamiselle ei ainakaan
kapasiteettindkdkulmasta ole valttamatta tarvetta, silla esimerkiksi VR:n (2026)
tilastojen mukaan vuonna 2025 junien matkustajapaikkojen kayttdaste oli vain 47 %.
Markkinaehtoisen liikenteen vuorotarjonnan ennustamiseen liittyy kuitenkin
huomattavaa epavarmuutta, koska paatokset perustuvat useisiin kannattavuuteen
vaikuttaviin osatekijoihin.

Helsingistd Kuopioon oletetaan lilkenndivan seitseman junaa/paiva/suunta,
Helsingista Imatralle kaksi junaa/paiva/suunta ja Helsingistda Joensuuhun kuusi
junaal/paiva/suunta. Yhteensa Helsingin ja Kouvolan valilla kulkee
vertailuvaihtoehdossa keskimaarin noin 30 junaa paivassa (molemmat suunnat
yhteenlaskettuna). Vuorovalipohjaisesti toimivassa Helsingin tydéssakayntialueen
liikkenne-ennustemallissa on kuvattu Helsinki—Kouvola-valille 60 minuutin vuorovali ei-
ruuhka-aikoina ja 30 minuutin vuorovali ruuhka-aikoina ruuhkasuuntaan. Kaytanndssa
60 minuutin vuorovali ei kuitenkaan toteudu hiljaisimpina vuorokaudenaikoina, vaan
junien liikenndinti painottuu kellonaikoihin, jolloin kysyntda on eniten.
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Kuva 5. Vertailuvaihtoehdolle Ve 0+ oletettu, liikenne-ennustemalleihin kuvattu
henkilbjunien liikennbintimalli ja junien vuoromé&éaréat tunnissa. Kauko- ja osittain
l&hiliikenteen osalta esitetyt vuoromé&érét ovat vuorokauden liikennéintitunneille
(joissain tapauksissa myos ruuhkatunneille erikseen) laskettuja keskiarvoistuksia.
Todellisuudessa kaukojunien ja joidenkin l&dhijunien ldhtbajat ovat epé&séénndllisié.

Ve 1: Hankevaihtoehdon junaliikenne

Hankevaihtoehdoissa kaikki Helsingin ja Kouvolan valinen kaukojunaliikenne siirtyy
kayttdmaan ltarataa (kuva 6). Kaukojunatarjonnan vuoromaara ei muutu. Helsingin ja
Lahden valiltad poistuvaa kaukojunatarjontaa kompensoidaan tihentdmalld Z-junien
vuorovali nykyisestd 60 minuutista 30 minuuttiin. Lahden ja Kouvolan valista
poistuvaa tarjontaa kompensoidaan tihentamalla ja saanndllistamalla Lahti—Kouvola-
lahijunaliikennettd kulkemaan 60 minuutin valein. Lisaksi oletetaan, etta Helsingin ja
Porvoon valilla aletaan liikenndimaan uutta Iahijunalinjaa Lentorataa ja Itdrataa pitkin.
Lahijuna pysahtyy Helsingin ja Porvoon valilld Pasilassa ja Lentoasemalla, luoden
samalla lisatarjontaa ja uuden reitin myés paakaupunkiseudun sisaiseen
joukkoliikenteeseen. Muodostuva uusi Pasila—Lentoasema-lahijunayhteys on
nopeampi lahijunayhteys Helsingin keskustasta lentoasemalle kuin nykyinen
Kehéradalla liikenndiva I/P-juna. Seka hanke- ettd vertailuvaihtoehdossa on oletettu,
etta Lentoradalla ei liikkenndi muita Iahijunia kuin hankevaihtoehdon Porvoon lahijuna.
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Pieni maara muitakin Keravan suunnasta saapuvia lahijunia saattaisi olla kapasiteetin
puolesta mahdollista liikenn6ida Lentoradan kautta, ja tallaisen liikenndintimallin
kannattavuutta on testattu herkkyystarkasteluna (luvussa 4.2.1) siirtamalla puolet
hankevaihtoehdon Z-junavuoroista reitille Lahti—-Kerava—Lentoasema—Helsinki.
Vaikutus kuluttajan ylijdamaan on tarkastelun mukaan pieni verrattuna Z-junan
nykyiseen reittiin Lahti-Kerava—Tikkurila—Helsinki.

Junaliikenteen eroihin hankevaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon valilla liittyy
epavarmuuksia, joiden suhteen hankearvioinnin perustarkasteluihin on taytynyt
maaritella tiettyja oletuksia. Oletuksista keskeisimpia ovat:

- Oletus, ettd vertailuvaihtoehdossa kaikki kaukojunaliikenne liikenndisi lentoaseman,
eika Tikkurilan kautta.

- Oletus, ettda hankevaihtoehdoissa kaikki nykyiselladn Lahden oikorataa kayttava
kaukojunaliikenne siirtyisi kayttamaan [tarataa, eika Lahteen jaisi
kaukojunaliikennetta.

- Oletus, ettd Lahden ja Helsingin valilla Z-junien vuorovali sailyisi
vertailuvaihtoehdossa nykyisen kaltaisena (60 minuuttia), eikd sita tihennettaisi 30
minuuttiin  myos ilman Itarataa. Liikenteellisesti ja kysynnan nakdkulmasta 30
minuuttia olisi perusteltu kehityssuunta, mutta tulevaisuuden rahoitustilanteen
epavarmuuden takia Traficomin®' hankkiman ostoliikenteen méaéaraa ei ole oletettu
vertailuvaihtoehdossa lisattavan.

o Oletus aiheuttaa hanke- ja vertailuvaihtoehdolle keskenaan erilaiset
lahijunamaarat Lahden ja Helsingin valille. Tastd aiheutuu I[&hijunille
lilkenndintikustannusera, joka huomioidaan kannattavuuslaskelmassa
yhteiskuntataloudellisena haittana (liikenndintikustannusmuutokset raportoitu
luvussa 3.3.1). Toisaalta lahijunamaaran tihentyminen hanke- ja
vertailuvaihtoehdon valilld saa aikaan kannattavuuslaskelmassa huomioitavia
hyotyja erityisesti Lahden oikoradan kuntien matkustajille.

- Oletus, ettd Porvoon lahijunaliikenne toteutuu, ja sitd liikennéiddan 30 minuutin
vuorovalilla.

Tarkasteltavien hankevaihtoehtojen liikenndintimallit ovat muuten keskenaan
samankaltaisia, mutta ne eroavat luvussa 2.3 esitettyjen Porvoon linjaus- ja
asemavaihtoehtojen osalta seuraavasti:

- Ve K: Lahi- ja kaukoliikenne pysahtyvat Kuninkaanportissa

"Valtion rautatieliikenteen toimivaltaisen viranomaisen tehtava on siirtynyt liikenne- ja viestintaministeriélta
Liikenne- ja viestintavirasto Traficomille 1.1.2026 alkaen, eli jatkossa ostoliikenteen hankinnoista vastaa
Traficom. HSL-alueella toimivalta on jatkossakin HSL:ll4. Jatkossa myds kunnat, kuntayhtymat ja muut alueelliset
viranomaiset voivat halutessaan jarjestaa henkildjunaliikennetta.
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- Ve K+: Lahi- ja kaukoliikenne pysahtyvat Kuninkaanportissa, lisaksi lahiliikenteella
on paatepysahdys Porvoon keskustan vanhalla asemalla

- Ve VP3: Lahi- ja kaukoliikenne pysahtyvat keskustan lahi- ja kaukoliikenteen
tunneliasemalla.

Kuopio Joensuu

Keskimaaraiset junien vuoromaarat tunnissa,
hankevaihtoehdot K, K+ ja VP3
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Ruuhka-aikana ruuhkasuuntaan molempia 1 juna funnissa

Kuva 6. Hankevaihtoehdoille K, K+ ja VP3 oletettu, liikenne-ennustemalleihin kuvattu
henkilbjunien liikennbintimalli ja junien vuoromé&éaréat tunnissa. Kauko- ja osittain
léhiliikenteen osalta esitetyt vuoroméaérét ovat vuorokauden liikenndintitunneille
(joissain tapauksissa myds ruuhkatunneille erikseen) laskettuja keskiarvoistuksia.
Todellisuudessa kaukojunien ja joidenkin l&hijunien ldhtbajat ovat epdsdénnéllisia.

Junamaarat hanke- ja vertailuvaihtoehdossa

Lahijunaliikenteelle arvioidut vuorokausittaiset vuoromaarat perustuvat nykyiseen Z-
junan vuoromaaraan Helsinki—Lahti-valilla. Z-junaa liikenndidaan
vertailuvaihtoehdossa sen liikenndintiaikoina nykyiselld 60 minuutin vuorovalilla 18
vuoroa paivassa suuntaansa. Hankevaihtoehdossa Z-junan vuoromaaran oletetaan
kaksinkertaistuvan 36 vuoroon paivassa suuntaansa vuorovalin puolittuessa 30
minuuttiin. Porvoon lahijunalle on oletettu samanlainen 30 minuutin vuorovalin
aikataulurakenne, jossa on 36 vuoroa paivassa suuntaansa. Lahden ja Kouvolan
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valista tarjontaa on oletettu nostettavan siihen, mitad se on nykytilanteessa Helsingin
ja Lahden valilla. Yhteenveto vuoromaarista on esitetty taulukossa 4.

Taulukko 4. Itdradan oletettu vaikutus yhteysvélien junamé&ériin. Erityisesti
kaukojunien osalta vuoromé&éré vaihtelee viikonpéivdn mukaan, mutta hankearviointia
varten oletettu vuoroméaéré on keskiarvoistettu 30 vuoroon.

Junamaara | Helsinki-Lahti Lahti-Kouvola Helsinki-Porvoo
paivassa

molemmat |
suunnat lahi- kauko- yht. lahi- | kauko- lahi- kauko-

yhteen- junat | junat junat | junat yht. junat | junat
laskettuna

yht.

36 30 66 16 30 46 - - -
(keski- (keski-

maarainen maarainen

Vertailu-
vaihtoehto
Ve 0+

viikonpaiva) viikonpaiva)

72 - 72 36 - 36 72 30 102
(keski-
maarainen

Hanke-
vaihtoehdot
K/IK+/VP3

viikonpaiva)

Kalustolle oletetut huippunopeudet ja matka-aikasimuloinnit

Itaradan kaukojunaliikenteen huippunopeustasoa (kaluston mahdollistama nopeus) ei
vield varmuudella tiedeta, joten hankearvioinnissa on tarkasteltu Itdradan vaikutuksia
minimi- ja maksimioletuksella kaluston huippunopeudesta (200 km/h ja 300 km/h).
Hankearvioinnin perustarkastelussa kaytetaan nykyisen InterCity-kaluston
huippunopeutta 200 km/h. Huippunopeus 300 km/h vastaa suurnopeusjunaa, jollaisia
Suomessa ei ole kaytossa. Koska kyseessa olisi Suomessa taysin uusi kalustotyyppi,
suurnopeusjunaliikenteen arvioimiseen hankearvioinnissa liittyy huomattavia
epavarmuustekijoita, erityisesti liikkenndinti- ja infrastruktuurikustannuksien osalta.
Taman takia 300 km/h suurnopeusjunia ei tarkastella perustarkasteluna, vaan
herkkyystarkasteluna luvussa 4.2.1.

Itaradan linjauksen ratageometrian suunnittelussa lahtékohtana on ollut 300 km/h
huippunopeustason mahdollistaminen. Suurnopeusjunien liikenndinti tulee siis
olemaan mahdollista linjausgeometrian puolesta, mutta voi vaatia muita muutoksia
infrastruktuuriin (esimerkiksi lumen ja jaan aiheuttamien haasteiden huomioiminen
korkeilla nopeustasoilla).

Kalustolle oletetut huippunopeudet ja kalustotyypit ovat seuraavanlaiset:

- Kaukojunien huippunopeus 200 km/h (perustarkastelu): Kalusto vastaa nykyisin
[ta-Suomen reiteilld kaytdssd olevaa VR:n Intercity-kalustoa. 200 km/h nopeus
saavutetaan Itaradalla seka Lentoasema—Porvoo-valilla ettd Porvoo—Kouvola-valilla.
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Kaukojunien huippunopeus 300 km/h (herkkyystarkastelu):
Suurnopeusjunakaluston on ajoaikasimuloinneissa oletettu vastaavan Saksassa
nykyisin kaytdssa olevia Deutsche Bahnin 407 -luokan mukaisia InterCity-Express 3 -
sahkémoottorijunia. 300 km/h huippunopeus saavutetaan Lentoasema—Porvoo-valilla
lyhyen aikaa (0—4 kilometrin matkalla) ja Porvoo—Kouvola-valillda noin 46 km matkalla.
Suurnopeusjunat mahdollistavat yli 200 km/h nopeuden ajamisen 94 kilometrin
matkalla (joka sisaltda 300 km/h ajo-osuuden lisaksi kiihdytykset ja jarrutukset 300
km/h nopeudesta).

Kaukojunien huippunopeus voi myo6s olla jotain ndiden minimi- ja
maksimivaihtoehdon valilta. Talléin hankkeen liikenteelliset vaikutukset asettuisivat
johonkin ndiden kahden arvioidun nopeustason vaikutusten valille.

Lahijunakalustolla huippunopeudeksi on oletettu 160 km/h ja kaluston tyypiksi
nykyinen Smb5-sahkémoottorijuna. Myés Sm4- ja Sm7-tyypin junilla saavutettaisiin
sama huippunopeus.

Hankearvioinnissa kaytetyt ajoajat perustuvat Ramboll Finland Oy:n tuottamiin
ajoaikasimulointeihin, jotka on laadittu ltdradan alustavaa yleissuunnitelmaa varten.
Simuloituihin 100 % suorituskyvyn matka-aikoihin on lisatty lilkenne-
ennustemallinnusta ja hankearviointia varten 10 % pelivara, joka on Vaylaviraston
ratakapasiteetin hakuohjeen maarittama vahimmaissuositus kaukojunaliikenteen
aikataulun pelivaraksi. Asemapysahdyksien kestoina on kaytetty kaukojunilla 2
minuuttia Lentoasemalla ja 1 minuutti muualla (Pasila, Porvoo ja Lahti). Lahijunien
pysahdyksien kestoina on kaytetty 1 minuuttia Lentoasemalla ja Pasilassa sekad 30
sekuntia muualla. Kaytetyt ajoajat on esitetty taulukoissa 5 ja 6.
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Taulukko 5. Hankearvioinnissa k&ytetyt kaukojunien matka-ajat siséltden
asemapysédhdykset sekd 10 % pelivaran suhteessa teoreettiseen minimiajoaikaan.
Vertailuvaihtoehto on laskettu samalla tavalla simuloidusta teoreettisesta
minimiajoajasta, minké takia kdytetty ajoaika Helsingistd Lahteen ja Kouvolaan on
useita minuutteja nykyista aikataulua lyhyempi (tdmén liséksi Lentoradan tuoman
lisédraidekapasiteetin mahdollistama junien aikataulun nopeutus suhteessa nykyiseen
aikatauluun on otettu huomioon).

Kaukojunan | .\ | Helsinki= | o iinki- | Helsinki= | Helsinki= | Lahti-
matka-ajat Pasila tento- Porvoo Kouvola | Lahti Kouvola
(minuuttia) asema
Hankevaihtoehdot
Ve K/K+, 31
huippunopeus 200 5 14 (Kuninkaan- 64
km/h portti)
. 32 .
Ve VP3, huippu- 5 14 Keskust itaén 65
nopeus 200 km/h (Keskustan | . teen 64
tunneliasema)
Hankevaihtoehdot suurnopeusjunilla
(herkkyystarkastelu)
Ve K/IK+, 29 tian 55
huippunopeus 300 5 14 (Kuninkaan- ) raan
] lanteen 54
km/h portti)
itaan 31
Ve VP3, huippu- lanteen 30
nopeus 300 km/h 5 14 (keskustan %6
tunneliasema)
Vertailuvaihtoehto
Ve 0+ (suluissa, jos H 515376? )
yhteyten on linja- 5 14 | (Hornhattulantie) 76 47 28
(58-68%)
auto)
(keskusta)

*Linja-autolla suurempi matka-aika ruuhkasuuntaan, pienempi matka-aika ei-ruuhkasuuntaan.
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Taulukko 6. Hankearvioinnissa kéytetyt l&dhijunien matka-ajat siséltden
asemapysédhdykset sekd 10 % pelivaran suhteessa teoreettiseen minimiajoaikaan.

Poikkeuksena ovat ldhijunien matka-ajat vélilld Helsinki—Lahti ja Lahti-Kouvola, jotka
perustuvat nykyiseen aikatauluun, ei simulointeihin.

26

Lahijunan Helsinki | Helsinki | Helsinki- :::3:::: Helsinki- | . | Lahti-
matka-ajat _pasila -Lento- | Kuninkaan- vanha Porvoon | /' Kouvo-
(minuuttia) asema | portti keskusta la
asema
Hankevaihtoehdot
itaan 4 itaan 32
v lanteen 5 14 lanteen 33 i ) 65 43
itaan 4 itaan 32 itaan 37
WOE lanteen 5 14 lanteen 33 lanteen 38 ) 65 43
Ve VP3 " itaan 4 14 i | itaan 34 65 43
lanteen 5 lanteen 35
Vertailuvaihtoehto
Ve 0+ (suluissa, o (54-63%) .
jos yhteytendon | tadin 4 14 (Horn- (58-687) 65 43
.. lanteen 5 ) (keskusta)
linja-auto) hattulantie)

*Linja-autolla suurempi matka-aika ruuhkasuuntaan, pienempi matka-aika ei-ruuhkasuuntaan.

Oletukset linja-autoliikenteesta

Linja-autolinjaston ja vuorotarjonnan muutoksia on vaikea ennakoida. Liikenne-

ennusteita varten on kuitenkin taytynyt laatia jonkinlainen oletus linja-autolinjaston
muutoksista Itdradan myo6ta, jotta liikenne-ennustemalli osaa arvioida linja-
automatkustamisen kysynnan suurin piirtein oikein. Alla esitettavien malliin
kuvattujen linjasto-oletuksien pohjalta ei ole tehty lopullista linja-autojen

ajoneuvokilometreista syntyvien vaikutusten arviointia, vaan lopullinen vaikutusten
arviointi on tehty malliin (n&illd linjasto-oletuksilla) muodostuvan linja-auton
matkustajakysynnan pohjalta matkustajakilometrisuoritteiden muutoksiin perustuen.?
Liikennemalleihin tehdyt oletukset vertailu- ja hankevaihtoehtojen linja-
autotarjonnasta ovat seuraavanlaiset:

- Kaikkien hankevaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon pohjalla on Helsingin

seudun MAL 2023 -tydssa laadittu liikennemallikuvaus Helsingin tydssakayntialueen
sisadisesta linja-autoliikenteesta vuodelle 2040 sekad nykytilanteen pohjalta laadittu
kaukoliikenteen kuvaus. Lisdksi Porvoon sisaisen linja-autoliikenteen

2 Matkustajakysyntdan perustuva linja-autoliikenteen vaikutusten arviointi on tehty siten, ettd 20
matkustajakilometrin vahentyessa on oletettu, etta linja-autotarjonta tulisi vahentymaan yhdella linja-

autokilometrilla.
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liikennemallikuvausta on tarkennettu nykyisen, vuonna 2025 kayttéon otetun
runkolinjoihin perustuvan, linjaston mukaiseksi. Porvoon ja muun Ita-Uudenmaan
valisen linja-autotarjonnan on oletettu vastaavan Ita-Uudenmaan
liikennejarjestelmasuunnitelmassa esitettya tavoitetilannetta vuodelle 2035. Ita-
Uudenmaan kuntien valisista yhteyksista nykytilanteeseen verrattuna paranisivat
erityisesti Myrskyla—Porvoo-, Lapinjarvi—-Porvoo- ja Ruotsinpyhtaa—Porvoo-reitit,
mitka olisivat nopeita linjoja (vdhemman pysahdyspaikkoja) ja kulkisivat 60 minuutin
vuorovalilla.

- Vertailuvaihtoehtoon on kuvattu pohjalla olevan MAL 2023 -linja-autolinjaston
lisdksi kaksi lisatarjontalinjaa Porvoon ja Meilahden valille seka Porvoon ja Kampin
valille. Lisatarjontalinjojen vuorovalit ovat 60 minuuttia ei-ruuhka-aikana ja ruuhka-
aikana ruuhkasuuntaan 30 minuuttia. Lisatarjontalinjojen tarkoituksena on vastata
vaestdnkasvun aiheuttamaan lisdkysyntaan tilanteessa, jossa ltdrataa ei toteuteta.

- Hankevaihtoehdoissa on kuvattu pohjalla olevan MAL 2023 -linja-autotarjonnan
paalle seuraavat muutokset:

@)

Porvoon ja Helsingin valilla liikenndivat nopeat linjat paattyvat Helsingin
keskustan sijaan Malmin asemalle. Sama oletus on tehty Porvoon suunnan
l[ahijunaliikenteen toteuttamisedellytysten arviointityéssa (2023), jonka
mukaan suoraa linja-autoyhteyttd Porvoosta Helsingin keskustaan ei tarvita,
sillda Porvoon lahijunan matka-aika keskustojen valilla on selkeasti linja-autoa
lyhyempi. Porvoon ja Helsingin valisid linjoja ei kuitenkaan oleteta
poistettavaksi kokonaan, silld Malmin asemalle ka&antyvind ne palvelevat
edelleen Porvoon lahijunaa paremmin yhteyksia Porvoosta Ita- ja Pohjois-
Helsinkiin ja Vantaalle (hyddyntden vaihtoyhteyksind p&aradan lahijunia ja
Vantaan raitiotieta, johon vaihtoyhteys muodostuisi Porvoonvaylalle Fazerilan
kohdalle).

= Porvoon kautta kulkevia muita kaukoliikenteen linjoja (mm. Kotka,
Loviisa, Imatra) ja Sipoon taajamia (Sdderkulla ja Nikkila) kiertavia
linjoja ei ole kdannetty Malmille, vaan ne on kuvattu nykytilanteen tavoin
paattyvan Helsingin keskustaan.

Hankevaihtoehdoissa on kuvattu liityntayhteydet Itaradan Porvoon asemalle
siirtdamalla paikallislinjat ja Porvoon keskustan kautta kulkevat kaukoliikenteen
linjat kulkemaan joko Kuninkaanportin tai keskustan tunneliaseman kautta.
Nykyiselladn valtatien 7 kautta Porvoon ohittavilta linjoilta on kuvattu
liityntdyhteys hankevaihtoehdoissa, joissa Itdradan asema sijaitsee
Kuninkaanportissa.

Yhteensa hankevaihtoehdoissa Porvoon ja Helsingin valista linja-autotarjontaa
(lahi- ja kaukoliikenne) on ruuhkatunnin aikana 36 % vahemman Kkuin
vertailuvaihtoehdossa. Porvoosta pohjoisen ja idan suuntaan kaukoliikenteen
linja-autotarjonta ei muutu.
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Muu joukkoliikenne

Muussa joukkoliikenteessa ei ole oletettu eroja vertailu- ja hankevaihtoehtojen valille.
Lentoliikenne on oletettu nykyisen kaltaiseksi ja raitiotiehankkeista on oletettu
toteutuneeksi toteuttamispaatdoksen saaneet hankkeet (Helsingin lansiratikat,
Vantaan raitiotie ja Kruunusiltojen raitiotie).
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2 lLiikenne-ennusteet

2.1 Junaliikenteen toteutunut kehitys ja valtakunnallinen
liikenne-ennuste

Kaukojunaliikenteen matkustajamaarat ovat nousseet Suomessa 2000-luvulla.
Esimerkiksi Kerava—Lahti-oikoradan ja muiden rataverkon nopeuttamistoimenpiteiden
seurauksena matkustajamaarat olivat kasvussa, kunnes 2008-2009 finanssikriisi ja
linja-autoliikenteen kilpailu laskivat matkustajamaaria, erityisesti lahijunaliikenteessa.
Matkustajamaarat kaantyivat kuitenkin 2017 jalkeen merkittdvaan kasvuun, kun
junalippujen hinnoittelu muuttui linja-autoliikenteen aiheuttaman kilpailun
seurauksena. Matkustajamaarat olivat vuonna 2019 korkeimmillaan, kunnes
koronaviruspandemian seurauksena matkustajamaarat romahtivat vuonna 2020.
Vuonna 2023 kaukojunaliikenteen matkustajamaarat palasivat vuoden 2019 tasolle,
mutta lahijunaliikenteen matkustajamaarat ovat edelleen noin 10 % alemmat kuin
huippuvuosina. Vuonna 2024 kaukojunaliikenteen matkustajamaarat ylittivat vuoden
2019 tason. Vuosien 2024 ja 2025 valilla 1ta-Suomen kaukojunamatkojen maarassa ei
ole tapahtunut huomattavaa muutosta ja valtakunnallisesti kaukojunaliikenteen
matkustajamaarien kasvu on painottunut padaradalle Helsingin ja Tampereen valilla.
Myds Turku—Helsinki-radan matkustajam&arat ovat kasvaneet, mutta ratatyét ovat
vaikuttaneet viime vuosina radan matkustajamaariin negatiivisesti. Turussa
junaliikenne on palannut keskustan asemalle joulukuussa 2024, mika voi selittaa
osan vuoden 2025 kokonaiskasvusta.
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Kaukoliikenteen matkat vuonna 2024 Kaukoliikenteen matkat vuonna 2025
Yhteensa 15,338 milj. matkaa Yhteensa 16,103 milj. matkaa
Matkojen mm: :I::s::in ) Matkojen milv:“v::?:l:in >
= nur - — .
N 3 -5 il N 2 - 3 milj.
[ 100 ) / I -5 mi.
Rovaniem . 5 il

setivwtcsommat

wosien kanssa

H

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Vaylavirasto
Trafikledsverket

18.2,2025 HL 10.2.2026 HL

Kuva 7. Véyléaviraston ilmoittamat kaukoliikenteen matkustajaméarat 2024 ja
2025.

Rataverkon matkustajamaaraennusteet on laadittu vuonna 2024 ja niiden
lahtokohtana ovat vuoden 2022 matkustajamaarat. Ennusteet on laadittu vuosille
2030, 2040, 2050 ja 2060. Vuoden 2040 ennusteeseen asti |ahtdtietona on kaytetty
kuntakohtaista vaestéennustetta, mutta vuosien 2050 ja 2060 ennusteet perustuvat
karkeampiin lahtétietoihin. Ennusteisiin liittyvia epavarmuuksia, erityisesti viime
vuosien kysynnan kasvun huomioinnin puutteisiin liittyen, on kasitelty luvussa 2.6.

Valtakunnallisissa liikkenne-ennusteissa kaukojunaliikenteen matkustajamaarien on
ennustettu kasvavan vuoteen 2040 saakka, mutta tdman jalkeen matkustajamaarat
kaantyvat lievaan laskuun valtakunnallisella tasolla. Taustalla on oletus
junaliikenteen kilpailukyvyn heikkenemisesta suhteessa henkildautoliikenteeseen,
jossa sahkdistymisen seurauksena kustannukset pienenevat. My6s vaestomuutokset
ja ikarakenteen kehitys eri puolilla Suomea vaikuttavat ennusteisiin. Ennusteissa on
oletettu, etta vaesto kasvaa paarataosuuksien alueella, erityisesti tydssakayvan
vaeston osalta, mutta muualla vaeston maara vahenee. Valtakunnallisissa liikenne -
ennusteissa junaliikenteen matka-aikoihin tai tarjontaan ei ole oletettu muutoksia. Ita-
Suomessa valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa vuoden 2040 ennustetut
matkustajamaarat ovat monilla yhteysvaleilla hieman alemmat kuin vuosina 2030 ja
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2050. Vuoden 2050 jalkeen matkustajamaarat kaantyvat laskuun. Valtakunnalliset
liikenne-ennusteet on esitetty kuvassa 8.

Hankearviointia varten muodostettu liikkenne-ennuste on valtakunnallista ennustetta
hieman korkeampi, johtuen muun muassa Etela-Suomen taajamajunaliikenteen
lahijunamatkojen huomioinnista ennusteeseen. Itdradan hankearvioinnissa kaytettava
liikenne-ennuste ja siihen tehdyt tarkennukset on kuvattu tarkemmin luvussa 2.4.

Matkojen maara Matkojen maara Matkojen maara
rataosittain 2030 rataosittain 2040 rataosittain 2050

alle 0,1 milj i
0.1 - 0.5 mil

— 0.5 - 1 milj

alle 0,1 mil)
0,1 - 0.5 mij
05 -1 mij

alle 0.1 mil.
0,1 - 0,5 mil
— 0.5 - 1 mil

— 1 -2 i

1 - 2 mil. 10 A -2 mil

I 2 -3 mi B 2 -3 mi B 2 -3 my
5 . [ ERE T
— P — — T

Rataostlaiset kit osottavst mathojen Rataosttaiset luvut osoitlavat makojen Rataositaiset kvt oscittavat matkojen
mairan vodessa (1 000 matkaa). Lae madean vuodessa (1 000 matkaa). miardn vodessa (1 000 matkaa).
960

é 630, Farssia
840

760' matra
xou 219 00,

Kuva 8. Matkustajamééréennusteet valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa.
Matkustajamaéréat eivéat sisélla ldhijunissa tapahtuvia matkoja. (Traficom 2024).

2.2 Kysyntaennusteiden laatimismenetelma

Kysyntdennusteet on laadittu HSL:n yllapitamalla Helsingin seudun
tydssakayntialueen liikennemallilla (HELMET-malli, versio 4.1) ja Vaylaviraston
valtakunnallisella liikenne-ennustemallilla (LIVIMA-malli). Malleja on kaytetty
hankearvioinnissa siten, ettd HELMET 4.1 -mallilla on ennustettu Helsingin
tydssakayntialueen sisdiset matkat, ja valtakunnallisella mallilla tydssakayntialueen
rajat ylittavat ja sen ulkopuoliset matkat. Helsingin tydssakayntialueen maarittely ei
tdman hankearvioinnin tapauksessa perustu tydéssakayntitilastoihin, vaan se vastaa
aluetta, jonka HELMET 4.1 -malli kattaa. HELMET 4.1 -mallin mukainen Helsingin
tydssakayntialueen raja on esitetty kuvassa 9. Helsingin tydssakayntialueella
tarkoitetaan my6s muissa tdman raportin yhteyksissa kuvan 9 esittamaa aluetta ja
valtakunnallisilla matkoilla kaikkia matkoja, jotka eivat tapahdu Helsingin
tydssakayntialueen sisalla.
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Kuva 9. Vaikutusten arvioinnissa kéytetty jako Helsingin tyéssédkéayntialueen
siséiseen liikenteeseen ja valtakunnalliseen liikenteeseen.

HELMET 4.1 -mallinnuksen ldhtokohdat ja kuvatut oletukset

HELMET 4.1 -malli ennustaa liikenteen kysynnan neliportaisesti (matkatuotos-,
suuntautumis-, kulkutavanvalinta- ja reitinvalintamalleilla) hyédyntaen
ennustevuosille laadittuja 1ahtotietoja. HELMET-mallin tarkeimpia 1ahtotietoja ovat
ennustevuosien maankayttéennusteet (erityisesti asukas- ja tyOpaikkatiedot) seka
oletukset henkildauton kayton ja joukkoliikenteen kustannuksista matkustajalle.

HELMET-mallissa henkildauton kayton ja joukkoliikenteen matkustuskustannukset
perustuvat Helsingin seudun MAL 2023 -tydssa laadittuun liikkenneverkkokuvaukseen
(kuvaus VeO eli vertailupohja, johon MAL-suunnitelman vaikutuksia on vertailtu).
Kuvauksen mukaan henkildauton ajokustannukset vahenevat 2040-luvulle mentdessa
nykytilaan verrattuna noin 26 prosentilla ja ovat vuoden 2022 hintatasossa 0,118
euroa/km. Joukkoliikenteen kustannuksissa ei ole oletettu tapahtuvan muutoksia
nykytilasta, paitsi hankevaihtoehdossa Porvoon uuden junayhteyden tapauksessa,
jossa malliin on kuvattu oletettu uusi junalipun hinta nykytilan linja-autolipun hinnan
sijasta.

Porvoon lahijunan lipun hinnan valeilla Porvoo—Helsinki ja Porvoo—Vantaa on arvioitu
vastaavan nykyistd Hyvinkaan lahijunan lipun hintaa vastaavilla yhteysvaleilla, silla
Hyvinkaa sijaitsee raiteita pitkin saman etaisyyden paassa Helsingista kuin Porvoo
hankkeen myd6ta sijaitsisi. Hintakuvaus perustuu oletukseen, ettd Porvoon
lahijunaliikenne vastaisi rahoitusjarjestelyiltdan ja hinnoittelultaan nykyista Traficomin
ostoliikennetta (eli HSL-alueen ulkopuolista Etela-Suomen lahijunaliikennetta).
Kaukojunalipun hinta Porvoon, Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Helsingin valilla on
johdettu edella mainitusta lIahijunalipun hinnasta korottamalla sita suhdeluvulla, joka
vastaa suhdelukua kauko- ja lahijunakausilipun valilla yhteysvaleilla Riihimaki—
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Helsinki ja Lahti—Helsinki. Vertailuvaihtoehdossa Ve 0+ linja-auton kausilipun hinta
perustuu nykyiseen Koiviston auton kausilippuun (Porvoo—Helsinki) ja Reissu Ruotin
vuoroissa kaypaan Porvoo—Vantaa-lippuun.

Porvoolle on HELMET 4.1 -mallissa tehty aluetihennys Itdradan tarkasteluja varten.
Aluetihennyksen lisdksi Porvoo on liitetty osaksi Helsingin seudun 15 ydinkunnan
kysyntamallia, joka on toiminnallisuudeltaan ja estimointiaineistoltaan hieman
erilainen kuin ymparyskuntien malli, jossa Porvoo oletusarvoisesti sijaitsisi.
Ydinkuntamalliin liittdmisen ansiosta Porvoon ja paakaupunkiseudun valisen juna- ja
linja-autolipun hinta on saatu tarkennettua edellisessa kappaleessa mainituilla
tavoilla. Koska alueiden liittaminen ymparyskuntamallista ydinkuntamalliin ei ole
usein kaytetty mallinnustoimenpide, on mallitulosten oikeellisuudelle tehty kattava
varmennus vertaamalla niitd tydssakayntitilastoihin ja
tydpaikkaomavaraisuustilastoihin seka vertaamalla Porvoon tuottamaa liikennetta
paakaupunkiseudun ymparilla sijaitsevien KUUMA-seudun kuntien ja erityisesti
Hyvinkdan ja muiden vastaavien radanvarren kuntien tuottamaan seudulliseen
liikkenteeseen. Tarkastelujen mukaan Porvoon tuottama liikenne ja sen
kulkutapaosuudet mallissa vastaavat erittdin hyvin sita, mita Porvoon nykytilanteen
tilastotiedon ja verrokkikuntien kulkutapaosuuksien ja matkamaarien perusteella
voitaisiin olettaa. Varmentavien tarkastelujen perusteella voidaan tehda johtopaatds,
etta Porvoon liikenne saadaan mallinnettua HELMET 4.1 -mallissa paremmin silloin,
kun se liitetdan osaksi ydinkuntamallia.

LIVIMA-mallinnuksen lahtokohdat ja kuvatut oletukset

LIVIMA-malli ennustaa lilkenteen kysyntaa kulkutavanvalinnan muutosmallina. Siina
kaytetaan lahtotietona valtakunnallisen liikenne-ennustetyon (Traficom 2024)
tuotoksena syntynytta kulkutapa- ja matkamatriisia, jonka ennustemalli jakaa eri
kulkutapojen kesken hanke- ja vertailuvaihtoehtojen liikenneverkoilla. Tarkea
lahtotieto kulkutavanvalinnan mallintamisessa ovat oletukset autoilun ja
joukkoliikenteen matkakustannuksista. LIVIMA-mallilla ei voida mallintaa muutoksia
matkojen suuntautumisessa eikda matkatuotoksen suuruudessa, mika on oleellinen
mallinnusprosessiin liittyva rajoite. Kaytanndssa tama tarkoittaa, ettad Itdradan
vaikutuksia kaikkien kulkutapojen yli yhteenlaskettujen liikennevirtojen suuruuteen ja
suuntautumiseen tai tydssakayntialueiden tai vastaavien vapaa-ajan aktiviteettien
saavutettavuusalueiden muutoksiin ja ndiden alueiden laajenemiseen liittyviin
saavutettavuushydtyihin ei ole saatu valtakunnallisella tasolla mallinnettua. Lisaksi
mallin rajoite tarkoittaa sita, etta jos maakuntien valilla on piilevaa
matkustuskysyntaa, joka jossain maarin Itaradan myota alkaisi maakuntien valisen
liikenteellisen kytkeytyneisyyden kasvaessa toteutua, ei tatd nay lilkkenne-
ennusteissa. Valtakunnallisessa liikenteessa edelld mainittujen ilmididen
huomioiminen mallinnuksessa ei kuitenkaan ole niin tarkeda kuin seudullisessa
liikenteessa (HELMET-malli), koska valimatkat ovat pitkia, ja siten liikkkuminen on
harvempaa kuin seudun sisalla tapahtuva lilkkkuminen.

lt&rata Oy | Lonnrotfinkatu 5, 00120 Helsinki | toimisto@itarata.fi



ITﬁnnTn 24.3.2026 34

LIVIMA-mallissa henkildéautolla liikkumisen kustannus perustuu valtakunnalliseen
liikenne-ennusteeseen, jonka mukaan autoilun tulotasoon suhteutettu koettu
kustannus vahenee nykyisesta noin 0,095 eurosta/km noin 0,037 euroon/km 2040-
luvulla ajoneuvokannan sahkdistymisen myoéta. Toisin kuin HELMET-mallissa,
valtakunnallisessa lilkkenne-ennusteessa auton kayttdkustannukseen ei lasketa auton
kunnossapitokustannuksia ja siten LIVIMA-mallin sisaltdma nimellinen
kilometrikohtainen kustannus on HELMET-mallia pienempi. Auton omistamisen
paaomakustannuksia ei lasketa mukaan kummassakaan mallissa. Kustannuksiin
luettavien kuluerien erilaisuuden mallien valilla ei voida suoraan tulkita tuottavan
epayhtenaisia mallinnustuloksia valtakunnallisen ja seudullisen liikenteen valilla3,
vaan merkitsevaa on se, kuinka paljon kilometrikustannus kummassakin mallissa
vahenee mallin estimointivuoden kustannukseen verrattuna. Valtakunnallisessa
liikkenne-ennusteessa oletus sahkdistymisesta johtaa suurempaan prosentuaaliseen
laskuun kilometrihinnassa suhteessa mallin estimointivuoteen kuin HELMET-mallin
MAL 2023 -lahtotiedoissa, mika tarkoittaa, ettda LIVIMA-mallissa auton kayttaminen on
ennustetilanteessa houkuttelevampaa kuin HELMET-mallissa. Hintakuvauksia mallien
valilla ei ole yhtenaistetty, koska on nahty turvallisemmaksi kayttaa sellaisia
valmiiden mallikuvauksien kilometrihintoja, joiden kayttamisesta on paljon kokemusta
ja joiden tiedetaan toimivan riittavan hyvin.

Joukkoliikenteen lipun hintoina on kaytetty nykyisia hintoja, eli Itd&-Suomen juna- tai
linja-autoyhteyksien hintojen ei oleteta muuttuvan Itdradan mahdollistamien
liikkenndintimuutosten vaikutuksesta. Todellisuudessa on mahdollista, etta
hintamuutoksia tapahtuu, mutta oletuksia naista ei ole tehty, koska on vaikea
arvioida, miten markkinaehtoisen toimijan hinnoittelu muuttuisi tilanteessa, jossa
seka kuluttajien maksuhalukkuus kasvaisi matka-ajan lyhentymisen myo6ta etta
liikkenndinnin kustannukset muuttuisivat. Joukkoliikenteen hintaa on LIVIMA-mallissa
kauttaaltaan suhteutettu tulotason projisoituun muutokseen 2040-luvulle mennessa,
kuten henkildauton tapauksessa, eli malliin on kuvattu hieman nykytilaa alhaisempi
hinta, koska malli ei muuten ota huomioon tulotason ennustettua kasvua.

Henkildautolla liikkumisen kustannukset eivat suoraan vastaa toisiansa
hankearvioinnissa kaytettavien yksikkdarvojen ja HELMET- ja LIVIMA-malleissa
kaytettyjen kilometrikustannuskuvausten valilla. Vaylaviraston yksikkdarvo-ohjeen
mukainen ajoneuvon kayttdvoima-, kunnossapito- ja arvonalenemakustannukset
sisaltava kilometrikustannus on 0,121 euroa kilometriltd vuonna 2040, siind missa
LIVIMA-mallissa kaytetty kayttdévoimaan perustuva ja tulotasoon suhteutettu
kilometrikustannus on vain 0,037 euroa/km ja HELMET-mallissa 0,118 euroa/km.
Puuttuva kustannusosuus suhteessa hankearvioinnin yksikkéarvoihin on huomioitu
lisddmalla hankearvioinnissa korjausrivi autosta joukkoliikenteeseen siirtyville

3 Nimellisen kilometrikustannuksen mallissa ei valttamatta tarvitse sisaltda taysin samoja kustannuseria kuin
todellisessa tilanteessa, jota mallinnetaan. Tama johtuu siita, ettd kilometrikustannuksen vaikutus auton kayttoon
on kalibroitunut kunkin mallin estimoinnissa omanlaiseksi preferenssikertoimekseen. Preferenssikerroin heijastaa
implisiittisesti myds sellaisia ajokilometrien mukaan kasvavia kulueria, joita ei erikseen ole malliin kuvattu.
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matkustajille, joita korjaustarve koskee. Korjausrivi on sisallytetty
kannattavuuslaskelman kohtaan ”siirtyvat ja uudet matkustajat”.

Valtakunnallisella LIVIMA-mallilla on laadittu likenne-ennusteet vain
poikkileikkausvuodelle 2040. Tama valinta on tehty, koska valtakunnallisen liikenne-
ennusteen mukaan kaukojunaliikenteen matkustajamaarat eivat tule merkittavasti
kasvamaan eivatka vahentymaan hankkeen kannalta keskeisilla rataosuuksilla
vuosien 2040 ja 2060 valilld. Ennusteisiin liittyvid epdvarmuuksia, kuten ennusteiden
ylittyminen nykyisilla matkustajamaarilla, on kasitelty luvussa 2.6.

2.3 Maankayttoarviot

Maankayttdarviot eli vaestdn ja aktiviteettien (tydpaikat, vapaa-ajan kohteet, jne.)
maaraa ja sijoittumista koskevat ennusteet vaikuttavat hankearvioinnin tuloksiin.
HELMET 4.1 -liikenne-ennustemallissa Helsingin tydssakayntialueen
kokonaiskasvuna on kaytetty viimeisinta Tilastokeskuksen vaestdennustetta (vuoden
2024 ennuste), ja maankayton sijoittuminen perustuu HELMET-mallille saatavilla
olevaan seudulliseen maankayttokuvaukseen. Lisdksi maankayton sijoittumista on
tarkennettu Porvoossa, jossa maankayton sijoittuminen perustuu Porvoon kaupungin
vuodelle 2050 laatiman rakennemallin perusuraskenaarioon. Taman skenaarion
asukas- ja tyopaikkalukua on skaalattu vastaamaan Tilastokeskuksen kuntakohtaisen
Porvoon vaestdéennusteen mukaista kehitystd. Asumisen ja tyOpaikkojen ei ole
oletettu tihentyvan mahdollisten asemanseutujen ymparistoén Porvoon
rakennemallissa. Uusi maankayttd painottuu kuitenkin lantiseen ja keskiseen
Porvooseen, joiden alueella myo6s ltdradan asemavaihtoehdot sijaitsevat.

Valtakunnallisessa LIVIMA-mallissa maankayttdaineiston sijasta Iahtotietona
kaytetddn viimeisimpia valtakunnallisen liikenne-ennusteen matkamatriiseja, jotka on
laadittu vuoden 2021 Tilastokeskuksen kunnittaisen vaestéennusteen pohjalta.
Vuoden 2021 Tilastokeskuksen vaestdéennuste ennustaa Suomen vakiluvun
kaantyvan laskuun 2030-luvun alkupuolella. HELMET-mallinnuksessa kaytetty
vuoden 2024 ennuste taas ennustaa Suomen vaestdnkasvun jatkuvan ainakin
ennusteen paattymisajankohtaan saakka 2070-luvulle. Vuoden 2021 ennusteen
mukaan vuonna 2040 Suomen vakiluku on 5,6 miljoonaa ja vuoden 2024 ennusteen
mukaan 6,0 miljoonaa. Tilastokeskuksen ennusteen merkittdvaa muutosta selittaa
nettomaahanmuuton lisdantyminen vuoden 2021 jalkeen ja sen perusteella tehty
uudenlainen nettomaahanmuuttoprojektio vuoden 2024 ennusteessa.

HELMET-mallilla on laadittu kaksi liikenne-ennustetta, jotka perustuvat Helsingin
seudun MAL 2023 -tydon maankayttoskenaarioihin vuosille 2040 ja 2060. Vuoden
2040 maankayttdaineisto on tehty MAL-suunnitelmaversio VeO:n eli "vertailupohjan”
mukaisesti. Tama versio kuvaa maankayttda tilanteessa, jossa raide- ja tieliikenteen
verkko ovat nykyisen kaltaisia (maankaytéssa on kuitenkin huomioitu ne
liikennehankkeet, joista on tehty toteuttamispaatds ja jotka valmistuvat vuoteen 2040
mennessa). Vuoden 2060 maankayttdaineisto (MAL 2023 Ve3) on tehty vuoden 2040
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aineiston pohjalle ja perustuu kuntien ilmoittamiin kerrosalatuotantomaariin jaksolla
2040-2060.

MAL 2023 -maankayttoskenaarioiden asukasluvut eivat vastaa Tilastokeskuksen
vaestdennustetta vuosille 2040 ja 2060, joten HELMET-mallilla arvioitujen
liikenteellisten vaikutusten toteutumisvuodet on siirretty hankearvioinnissa
vastaamaan niita vuosia, jolloin MAL 2023-skenaarioiden mukaiset asukasluvut
toteutuvat Tilastokeskuksen vuoden 2024 vaestbennusteessa. Kyseiset vuodet ovat
2036 ja 2055. Ennustevuosien valilla sijaitseville vuosille liikenteelliset vaikutukset on
interpoloitu lineaarisesti, ja vuoden 2055 jalkeen vaikutusten on oletettu
hankearviointiohjeen mukaisesti kasvavan valtakunnallisen liikenne-ennusteen
vuosikasvun mukaan.

2.4 Matkustajamaaraennusteet

Matkustajamaardennusteissa on huomioitu Suomen sisaisen liikenteen lisaksi
kansainvalinen lentoliikenne. Lentoliikenteen huomioiminen on hankkeen arvioinnin
kannalta tarkeaa, koska Itarata parantaa Helsinki-Vantaan lentoaseman
saavutettavuutta junaa kayttden Porvoon ja Ita-Suomen suunnasta seka Helsingin
suunnasta (Porvoon lahijuna lisda lahijunavuorojen maaraa). Lentoaseman
liityntaliikenteen maakunnittaista suuntautumista on liikkenne-ennustemallissa
tarkennettu perustuen Helsinki-Vantaan lentoaseman liikennetutkimuksen aineistoihin
(HSL 2023). Liityntaliikennettd mallintaessa lentoliikenteen maaran on Helsinki-
Vantaalla oletettu kasvavan vuoteen 2040 asti 2 % vuosittain, joka on yleinen
lentoliikenteen kasvun oletus (Fleming & de Lépinay 2016). Vuodesta 2040 eteenpain
kasvua ei ole oletettu.

Vertailuvaihtoehdon Ve 0+ liikenne-ennuste esitetadn kuvassa 10. Ennusteen
mukaan vuonna 2040 raideliikenteen matkustajamaara Lahti—Kouvola-valilld on 2,7
miljoonaa matkustajaa vuodessa. Tama on jonkin verran valtakunnallisen liikenne-
ennustekartan tasoa (2,3 miljoonaa) (luku 2.1) korkeampi johtuen lentoaseman
liityntaliikenteen huomioimisesta, siita, ettd valtakunnallinen liikenne-ennuste ei
sisalla suurinta osaa Etela-Suomen taajamajunaliikenteen lahijunamatkoista, seka
siita, ettd vertailuvaihtoehdossa oletetaan hieman suurempi kaukojunien
vuorotarjonta kuin vuonna 2023, jonka pohjalta valtakunnallinen liikenne-ennuste on
laadittu. VR on vuoden 2026 alkuun mennessa lisannyt tiettyina viikonpaivina
kaukojunavuoroja Savon ja Karjalan radoilla verrattuna vuoden 2023 tarjontaan.

Liikenne-ennusteessa esitetddan myds joitakin linja-autoyhteysvaleja, koska Porvoon
yhteydet perustuvat vertailuvaihtoehdossa Ve 0+ linja-autoon. Porvoosta suuntautuu
linja-automatkustajia eniten Helsinkiin. Porvoosta Nikkilan ja Kotkan suuntiin on myds
linja-autoliikennettd. Porvoosta Helsinkiin kulkee 68 paivittaistd vuoroa suuntaansa,
Nikkilaan kahdeksan ja Kotkaan 15. Porvoosta Kouvolaan ei nykytilanteessa ole
suoraa yhteytta, vaan pikavuorot kuljettavat matkustajia suoraan Helsingista
Kouvolaan, ohittaen Porvoon.
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Kotkan ja Helsingin valisessa henkildliikenteessa linja-auto on nykytilanteessa erittain
kilpailukykyinen junaan ndhden. Kouvolan ja Helsingin valisessa henkildliikenteessa
tata vastoin juna on matka-ajallisesti kilpailukykyisempi kuin linja-auto, mika
aiheuttaa myds sen, ettd Kouvolan ja Helsingin valilla linja-auton matkustajamaara on
junaa pienempi.
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Henkildlikenteen matkat vuonna 2040 E] Joensuu
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Kuva 10. Vertailuvaihtoehdon Ve 0+ oletetun liikennéintimallin mukainen
raideliikenteen matkustajaméaéaréennuste vuonna 2040. Harmaalla linja-autoliikenteen
matkustajamé&érid kirjausten mukaisissa poikkileikkauspaikoissa.

Hankevaihtoehdon K ennuste esitetdan kuvassa 11 ja sen erotus
vertailuvaihtoehtoon Ve 0+ kuvassa 12. Lahden kautta kulkevia junamatkoja siirtyy
[taradalle kaukojunien siirtyessd Lahden oikoradalta ja Lahti-Kouvola-radalta
Itaradalle. Junamatkojen maara kasvaa Lahden oikorataa ja Lahti-Kouvola-rataa
lukuun ottamatta kaikkialla muualla Etela- ja I1ta-Suomen rataverkolla.
Matkustajamaarien kasvut johtuvat siita, etta Itdrata parantaa Ita- ja Lansi-Suomen
valisia yhteyksia, yhteyksia Porvoosta Ita- ja Lansi-Suomeen ja yhteyksia Ita-
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Suomesta paakaupunkiseudulle, houkutellen siten uusia junamatkustajia seka idan
ettd lannen suuntiin.

\/e K ?Kuopio

Henkildlikenteen matkat vuonna 2040
(1000 matkustajaa/vuosi) (940]

Joensuu

Mikkeli

H&meenlinna

Porvoo 650 A
Koskenkyld ita

Kuva 11. Hankevaihtoehdon raideliikenteen matkustajamééardennuste vuonna 2040
oletetulla liikenndintimallilla (kuvassa hankevaihtoehto Ve K). Harmaalla linja-
autoliikenteen matkustajamdaéariéa kirjausten mukaisissa poikkileikkauspaikoissa.
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Ve K - Ve O+ oKuopio

Henkildlikenteen matkat vuonna 2040 Joensuu
(1000 matkustajaa/vuosi)
Mikkeli
O
Hameenlinna
Imatra
Lappeenranta
120
Riihimd&ki Kouvola
O
&
Kotka

Kuva 12. Itdradan ja siihen liittyvdn oletetun liikennéintimallin vaikutus raideliikenteen
matkustajamd&dériin vuonna 2040 (erotuskuvassa hankevaihtoehto Ve K —
vertailuvaihtoehto Ve 0+). Harmaalla linja-autoliikenteen matkustajamaéaran muutos
kirjausten mukaisissa poikkileikkauspaikoissa.

Itarata saa aikaan Porvoon ja Kouvolan valille suuremman matkustajamaaran (2,8
miljoonaa/vuosi) kuin Lahden ja Kouvolan valiltd poistuu (2,4 miljoonaa/vuosi). Erotus
johtuu osittain siita, ettda Kouvolan ja Kouvolan lansipuolisen Suomen valilla tehdaan
entistd enemman matkoja ja osittain siita, ettd Savon ja Karjalan ratojen seka
Kouvola—Kotka-radan alueilta tehdaan entista enemman matkoja (Kouvolan
lansipuoliseen Suomeen). Savon ja Karjalan ratojen matkustajamaarat kasvavat 0,09
ja 0,07 miljoonalla matkalla/vuosi Kouvolaa lahimpana olevilla rataosuuksilla, ja
kasvu vahenee, mita kaukaisempaa kohtaa pohjoisen ja idan suunnassa
tarkastellaan. Kouvola—Kotka-radan matkustajamaara kasvaa 0,03 miljoonalla
matkustajalla/vuosi.
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Itaradalla on kasvattava vaikutus myds paaradan, Riihimaki—Lahti-radan seka
Helsingin ja Turun valisen rantaradan matkustajamaéariin. Tama kasvu johtuu useasta
tekijasta:

- Porvoon raideverkkoon kytkemisen myoéta syntyvistd uusista Porvoon
junamatkoista,
- junayhteyksien paranemisesta Lansi- ja I[ta-Suomen valilla seka

- Lahden oikoradan ja Lahti—-Kouvola-radan lahijunaliikenteen
palvelutasoparannuksista, jotka parantavat vaihdollisia yhteyksia paaradalle,
Riihimaki—Lahti-radalle ja rantaradalle Lahden oikoradan ja Lahti—-Kouvola-
radan varren taajamista.

Riihimaki—Lahti-radan matkustajamaaran kasvuun vaikuttaa myds se, ettd matkoilla
Lahdesta Tampereen suuntaan Riihimaki muuttuu suhteellisesti entistd paremmaksi
vaihtoasemaksi, kun Lahti-Tampere-valin yhden vaihdon kaukojunayhteys Helsinki-
Vantaan lentoasemalla poistuu.

Linja-autoliikenteen matkustajamaara vahenee Koskenkylan pohjoispuolella (valtatie
6 ja Hammarkoskentie) 0,05 miljoonalla matkustajalla/vuosi. Lapinjarvelta
Porvooseen liikennemaara kasvaa Porvoon rautatieaseman liityntaliikenteen
vaikutuksesta. Kuitenkin paakaupunkiseudun ja Kouvolan valisten valtatie 6:n linja-
autojen matkustajia siirtyy junaan, jolloin kokonaismuutos Koskenkylan pohjoisen
poikkileikkauksen liikennemaarassa jaa negatiiviseksi. Koskenkylasta itdan (valtatie 7
ja maantie 170) linja-autoliikenteen matkustajaméaara kasvaa 0,05 miljoonalla/vuosi,
mika johtuu Loviisan, Kotkan ja Haminan suunnasta peraisin olevasta
liityntaliikenteesta Porvoon rautatieasemalle. Porvoon ja Helsingin valilla linja-
autoliikenteen matkustajamaara vahenee 1,4 miljoonalla matkustajalla/vuosi. Suurin
osa naista matkustajista siirtyy kayttamaan Porvoon lahijunaa.

Muille hankevaihtoehdoille ei esitetd ennustekarttoja, silld eroavaisuudet ovat
valtakunnallisen kaukojunaliikenteen osalta pienia (erot esitetdan taulukossa 7).
Tama johtuu siita, ettd valtakunnallisilla matkoilla korostuvat Porvoon lapikulkevat
junamatkat, joiden matka-aika eroaa vain hieman eri hankevaihtoehtojen valilla.
Hankevaihtojen kesken pienimmat kaukoliikenteen matkustajamaarat toteutuvat
hankevaihtoehdossa VP3 (keskustan tunneliasema), jonka linjaus on 50 sekuntia
Kuninkaanportin vaihtoehtoa (K/K+) hitaampi Helsingin ja Kouvolan valilla. Porvoosta
nousevien kaukoliikennematkustajien maara ei eroa ennusteessa huomattavasti eri
asemavaihtoehtojen valilla. Keskustan tunneliasema houkuttelee hieman enemman
matkoja Porvoosta, kun taas Kuninkaanportin asemalle on paremmat liityntayhteydet
linja-autolla Porvoon lahikunnista tai esimerkiksi Kotkan suunnasta (valtatie 7).
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Taulukko 7. Matkustajaméérdennusteiden erot hankevaihtoehtojen ja
vertailuvaihtoehdon vélilla niihin oletetuilla liikenndintimalleilla.

Matkustajamaara- Lahijunat -
ennuste vuodelle | Kauko- Kauko- Kauko- ja kauko- Lahijunat

. junat junat \ ja kauko-
2040 junat junat .

Kouvola- Kouvola- junat

(tuhatta Porvoo- Labpeen- | Manty- Lento- Kerava—
matkustajaa/ Kouvola rar?trc): har'uy asema- Lahti
vuosi) J Porvoo
Vertailuvaihtoehto
Ve 0+ - 1257 919 - 5206
Hankevaihtoehdot
Ve K 2783 1331 1004 4183 2957
Ve VP3 2776 1326 998 4602 2957
Ve K+ 2783 1331 1004 4357 2957

Porvoon lahijunaliikenteen osalta asemavaihtoehtojen keskinaiset
matkustajamaaraerot ovat huomattavampia kuin kaukoliikenteen
matkustajamaaraerot, silla seudullisessa liikkumisessa pienetkin erot
asemasijainnissa ja matka-ajassa vaikuttavat muun muassa siihen, miten paljon
Porvoon ja muun Helsingin seudun valilla tehdaan tydmatkoja. Hankevaihtoehtojen
valiset erot Porvoon lahijunan matkustajamaarissa esitetdan kuvassa 13.

Porvoon lahijunan matkustajamaaraennuste vuonna 2040
(tuhatta matkustajaa/vuosi) poikkileikkauksessa
Helsinki-Vantaan lentoasema — Porvoo

kil 135
e oo™ [ m—— 1366 Valtakunnalliset matkat
1501 (mm. liityntamatkat l4hijunalla
kaukojuniin)
Ve K+: lahilikenneasema 150

u Helsingin tydssakayntialueen
sisaiset matkat

Kuninkaanportissa ja vanhalla [ SRS 1540

rautatieasemalla 1690
Ve VP3: Iahilikenneasema 133_ 1185 Yhteensa
tunnelissa Porvoonjoen alla 1918

0 500 1000 1500 2000 2500

Kuva 13. Oletetun liikennéintimallin mukainen Porvoon ldhijunan
matkustajaméédréennuste Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Porvoon vélisessé

poikkileikkauksessa eri hankevaihtoehdoissa. Esitetyt matkustajaméaaréat siséaltavat
molemmat suunnat.
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Helsingin tydssakayntialueen sisaisilla matkoilla lahempana Porvoon keskustaa
olevat asemavaihtoehdot (K+ ja VP3) houkuttelevat enemman matkustajia kuin
pelkka Kuninkaanportin asema (K). Tama johtuu siita, ettd keskustassa on suurin
vaestotiheys ja toisaalta siita, etta kaikki Porvoon tarkeimmat paikallisliikenteen linja-
autolinjat kulkevat keskustan kautta, siind missd Kuninkaanportin aseman kautta on
oletettu liikenndimaan vain kaksi kolmesta Porvoon tarkeimmista linja-autolinjoista.

Valtakunnallisilla matkoilla Kuninkaanportin asema (K) houkuttelee hieman enemman
l[ahijunalla tehtavia liityntdmatkoja kuin keskustan tunneliasema (VP3), koska
Kuninkaanportin asemalla on parempi saavutettavuus Porvoon ulkopuolelta, kuten
Porvoon ldhikunnista saapuville jatkoliityntdmatkoille. Myds henkildautoliitynta olisi
naistad suunnista sujuvinta Kuninkaanportille, vaikka henkiléautoliityntamatkoja ei
olekaan voitu kaytdssa olleilla liikenne-ennustemalleilla mallintaa.

Keskustan pistoraiteen sisaltdva vaihtoehto (K+) houkuttelee eniten
valtakunnallisessa liikenteessa tehtavia lahijunamatkoja, koska siina lahijuna-asema
on lahempana Porvoon keskustaa kuin kaukojuna-asema, jolloin Porvoon matkustajat
valitsevat suhteessa useammin lahijunan kaukojunan sijaan.

On huomattava, ettd Porvoosta lahtevan lilkenteen osalta asemavaihtoehtojen erot
eivat valttamatta valtakunnallisessa liikenne-ennustemallissa (LIVIMA) tule yhta hyvin
esille kuin HELMET-mallissa, koska LIVIMA-malli ei kuvaa kaupunkien sisaista
maankayttéa ja liikkennejarjestelmaa niin tarkalla tasolla kuin HELMET-malli.
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2.5 Tavaraliikenne

Itaradan vaikutusalueella tavaraliikenne liittyy erityisesti kuljetuksiin sisamaan ja
satamien valilla. Suurimpia satamia Itaradan lahialueella ovat Vuosaari (Kerava—
Vuosaari-rata) ja Kotka (Kouvola—Kotka-rata). Lisaksi ltarata risteda Kilpilahden
(Kerava-Olli—Kilpilahti-rata) ja Loviisan (Lahti—Loviisa-rata) satamiin kulkevien
ratojen kanssa. Itarata kytkeytyy Kouvolan kautta myds Kouvolan RR-terminaaliin,
joka on Suomen ainoa TEN-T-ydinverkkoon kuuluva rautatie- ja maantieterminaali.
Vuoden 2021 ja 2025 rautateiden tavaraliikenteen kuljetusvirrat on esitetty kuvassa
14. Suomen ita-lansisuuntaisten kuljetusten muutoksen liittyvat erityisesti Venajan
liikenteen paattymiseen.

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2021 Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2025
Yhteensa 40,2 miljoonaa tonnia ja 10,749 mrd tonnikm Yhteensa 28 miljoonaa tonnia ja 9 miljardia tonnikilometria
7 /

ses2 Rataosittaiset luvut osoittavat

- ko. rataosaa pitkin kuljetettuja
nettotonneja (1000 tonnia).

320 Se62 Rataosittaiset luvut osoittavat 451
I o rataosaa pitkin kuljetetiuja
nettotonneja (1000 tonnia).

Tilastointimuutosten takia luvut
eivat ole taysin vertailukelpoisia
aikaisempien vuosien kanssa

Lahteet.
LIIKE-tietojarjesteima ja
tilastoaineistot.

10311023 N

Lahteet.
LIIKE-tietojarjesteima ja
tilastoaineistot.

Vaylavirasto /805 Vaylavirasto
Trafikledsverket Trafikledsverket
28.4.2022 HL 9.1.2026 HL

Kuva 14. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2021 ja 2025.

Suomessa rautateiden kuljetusvirrat ovat maantieteellisesti melko jakautuneita idan
ja lannen ratojen valilla ja Ita-Suomen kuljetusvirrat kayttavat ensisijaisesti Kaakkois-
Suomen satamia. Ita- ja Lansi-Suomen valisia kuljetusvirtoja, jotka voisivat
hyddyntaa Itarataa tehokkaasti, on nykytilanteessa melko vahan. Itdradan
tavaraliikenneselvityksessa (2024) on tunnistettu, ettd Kuopio—Pieksamaki—Tampere—
Vuosaari valilla likenndiddan kolme kertaa viikossa tavarajunia, jotka voisi hyddyntaa
Itarataa, mikali Savon radalla on riittavasti kapasiteettia sovittaa liikenne
aikataulullisesti. Itarata risteda myds Loviisan satamaan johtavan Lahti—Loviisa-radan
kanssa. Loviisan radan kuljetukset ovat paattyneet viime vuosina. Loviisan rata on
huonokuntoinen, sdhkdistdmatdn eika sitéd ole varustettu kulunvalvontalaitteilla, joten

lt&rata Oy | Lonnrotfinkatu 5, 00120 Helsinki | toimisto@itarata.fi



"ﬁl"“ln 24.3.2026 44

tehokkaan tavaraliikenteen aloittaminen edellyttdisi todennakdisesti investointeja.
[tarata ristead myos Kilpilahden dljyjalostamon radan kanssa, jonka kuljetukset
kulkevat nykytilassa Lahden oikoradan kautta. Kilpilahden kuljetusmaarat rautateitse
ovat vahentyneet voimakkaasti vuoden 2021 jalkeen. Vakituisten kuljetusten
potentiaalin lisdksi Itarata voi toimia varayhteytend poikkeustilanteissa esimerkiksi
Lahden oikoradan tavaraliikenteelle.

Vuonna 2022 laadituissa valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa rautateiden
tavarakuljetusten volyymien on ennustettu laskevan vuoden 2021 40,2 miljoonasta
tonnista 30,7 miljoonaan tonniin vuonteen 2030 mennessa. Vuonna 2025 rautateiden
tavarakuljetusmaara oli 28 miljoonaa tonnia. Padosin ero syntyy Venajan liikenteen
paattymisestad. Vuoden 2030 jalkeen kuljetusmaarien ei ole ennakoitu muuttuvan
merkittavasti, koska eri teollisuudenalojen tuotantoennusteissa ei ole ennakoitavia
muutoksia. Noin puolet rautateiden tavaraliikenteesta liittyy raakapuukuljetuksiin ja
kaikkiaan kolme neljannesta metsateollisuuteen. Vuosien 2040 ja 2050
tavaraliikenteen valtakunnalliset ennusteet on esitetty kuvassa 15.

Valtakunnallinen liikenne-ennuste ei kuitenkaan huomioi kaikkia tavaraliikenteeseen
liittyvia tekijoita. Esimerkiksi rataverkon muutoksista huomioidaan vain jo tehdyt
paatokset. Valtakunnallisia liikenne-ennusteita ei ole paivitetty vuoden 2022 jalkeen.
Itaradan tavaraliikenneselvityksessa (2024) on tarkasteltu tavaraliikenteen
mahdollisuuksia Itdradalla. Sen mukaan Itdradalle voisi ohjautua 5—10 tavarajunaa
viikossa Kouvolan kautta muualle Suomeen kulkeutuvasta liikenteesta, mikali
tavarajunaliikenteen 18ht0- ja kohdesatamissa ei tapahdu muutoksia. Selvityksessa
on arvioitu, ettd potentiaalia olisi myds esimerkiksi Adnekosken ja Vuosaaren vélissa
kuljetuksissa, joita olisi mahdollista liikennéida Savon radan kautta, mikali sen
kapasiteettia parannetaan. Mahdollinen junalauttayhteys esimerkiksi Vuosaaresta tai
Loviisan satamasta Viron Muugaan voisi mahdollistaa kansainvalisen
kuljetuskaytavan Rail Balticaa pitkin, joilloin uudet kuljetusvirrat voisivat hyédyntaa
Itarataa. Myds Tallinnan tunneli voi muuttaa tavarakuljetusten tulevaisuuskuvaa. Rail
Baltica Itaradan tavaraliikenteessa -selvityksen mukaan Itaradalla kaytettavalla
raideleveydella on huomattava vaikutus tavaraliikenteen potentiaaliin (ltarata 2025).
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Itaradan tavaraliikenne edellyttaisi rataliittymien suunnittelemista joko Kilpilahden tai
Loviisan radalle. Hankearviointiin kuuluvassa kokonaisuudessa on huomioitu
tavaraliikenteen tarpeet esimerkiksi tunnelien suunnittelun osalta, mutta rataliityntoja
tavaraliikenteen radoille ei ole suunniteltu sellaisella tarkkuustasolla, joka
mahdollistaisi tavaraliikenteen tarkastelujen toteuttamisen. Itdradan
tavaraliikenneselvityksen (2024) mukaan tavarajunien yhteensovittamisesta nopean
henkildliikenteen kanssa voi syntya haasteita Itdradan liikenndintiin. Satunnaisilla
tavaraliikenteen kuljetuksilla tai pienilla likennemaarilla ei ole merkittavaa haittaa,
mutta sdanndllisen tavaraliikenteen (esimerkiksi 6 tavarajunaa paivassa)
yhteensovittaminen on vaikeaa erityisesti Kerava—Porvoo-valilla, koska rata on
henkildliikenteen kdytdssa ruuhka-aikaan. Toisaalta laajennetulle TEN-T-ydinverkolle
on asetettu tavoite, ettd kaksiraiteisilla radoilla tulisi olla mahdollista liikenndida
vahintaan yksi juna suuntaansa kahdessa tunnissa ja yhteensa vuorokauden aikana
24 yli 740 metrista tavarajunaa. Tavaraliikenteen vaikutusten tarkastelu edellyttaisi
huomattavasti nykyista suunnitteluvaihetta enemman tietoa tavaraliikenteen virroista,
kysyntapotentiaalista ja aikataulurakenteesta. Edella mainittujen syiden ja Itaradan
tavaraliikenteen kysyntaan liittyvien epavarmuuksien takia tavaraliikennetta ei
huomioida hankearvioinnissa.

Kuva 15. Valtakunnallisen liikenne-ennusteen rautateiden tavarakuljetusvirrat
vuosille (1000 nettotonnia) 2040 ja 2050 vuoden 2022 liikenne-ennusteen
perusteella.
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2.6 Ennusteiden epavarmuudet

Valtakunnallisen liikenne-ennusteen valmistumisen jalkeen kaukojunaliikenteen
kysynta on kasvanut huomattavasti, mika aiheuttaa epavarmuutta, joka liittyy
liikkenne-ennusteisiin. Valtakunnallinen liikenne-ennuste perustuu historiatietoihin
vuoteen 2022/2023 asti, eika sitad ole paivitetty viimeisimmilla
matkustajamaaratiedoilla. Tama nakyy selvasti Itd-Suomen kaukoliikenteen
toteutuneissa ja ennustetuissa matkustajamaarissa. Viime vuosien
matkustajamaarien kasvun takia esimerkiksi Helsinki—Lahti—Kouvola-valin seka
Savon ja Karjalan ratojen matkustajamaarat ylittavat nykytilanteessa
valtakunnallisten liikenne-ennusteiden kehityskuvan. Esimerkiksi Lahti-Kouvola-
valilla kaukoliikenteen matkaméaara on valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa 2,30
miljoonaa vuonna 2040, mutta vuoden 2025 toteutunut matkamaara oli 2,35
miljoonaa. Vuoden 2025 toteutuneet matkamaarat ja vuoden 2040 valtakunnallisen
liikkenne-ennusteen mukaiset matkamaarat on esitetty kuvassa 16.

Oletukset vaestdnkehityksestd, muiden kulkutapojen kustannuskehityksesta seka
junaliikenteen palvelutasosta vaikuttavat tulevaisuuden junaliikenteen
kysyntaennusteisiin. Seudullisten ennusteiden tarkkuuteen vaikuttavat maankaytén
kehitys ja paatdkset joukkoliikenteen palvelutasosta. Myds mahdolliset muutokset
markkinaehtoisen joukkoliikenteen markkinassa voivat vaikuttaa tulevaisuuden
ennusteisiin. Hinnoittelun ja tarjonnan muutoksilla on huomattava vaikutus
matkustajamaariin.

Kaukoliikenteen matkat vuonna 2025
Yhteensa 16,103 milj. matkaa

Matkojen maara
rataosittain 2040

Matkojen maara rataosittain

alle 0,1 milj,
0.1-08mi; O Kot
05-1mi

alle 0,1 milj. Kotan
0,1 - 0.5 milj.

eo— ‘ Gy
— 2 -3 &
[r——— 100 /| e i 130 /L
Rovarsemi 7 2 -3 miy Novesiiah \
| ________IULL o u— 11 \ a0 Kemise
- EX - s
B 5 i 690

Rataosittaiset luvut osoittavat matkojen
maran vwodessa (1 000 matkaa). Ko
960

Vaylavirasto Karjaa
Trafikledsverket L/ 00 1790 g

9
10.2.2026 KL Honko (790 1870 s

Kuva 16. Kaukojunaliikenteen toteutuneet matkaméaérat vuonna 2025 (vasen kaavio)
ja valtakunnallisten liikenne-ennusteiden vuoden 2040 matkamé&éréennuste (oikea
kaavio).
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3 Svuorien liikenteellisten vaikutusten kuvaus

3.1 Vaikutusten arvioinnin lahtokohdat

Vaikutusten arvioinnin painopiste on Itdradan mahdollistamien suorien liikenteellisten
vaikutusten kuvaamisessa. Itaradan vaikutukset liittyvat paaasiassa matka-aikojen,
matkustajamaarien seka liikenteen tarjonnan, erityisesti Porvoon lahijunaliikenteen
aloittamisen, muutoksiin.

Vaikutusten tarkastelut on useimpien vaikutuslajien osalta jaettu kahteen osaan:
Helsingin seudun tydssakayntialueen sisaisiin matkoihin seka valtakunnallisiin
matkoihin. Tarkein syy erillisiin tarkasteluihin on kahden eri liikkenne-ennustemallin
kaytto.

Vaikutusten arvioinnissa on noudatettu Vaylaviraston ratahankkeiden arviointiohjetta
(Vaylavirasto 2022) seka tie- ja rautatieliikenteen seka vesiliikkenteen hankearvioinnin
yksikkdarvoja (Vaylavirasto 2024), joissa yksikkdarvot on esitetty vuoden 2022
hinnoissa. Ohjeen mukaisesti arvostuksiin perustuvien vaikutusten arvo on korotettu
laskenta-aikana seuraamaan yleista tulotason kehitysta ja korottaminen on tehty
vuoden 2022 yksikkdarvosta lahtien ensimmaiseen tarkasteluvuoteen ja edelleen
viimeiseen tarkasteluvuoteen saakka. Vuotuinen korotuskerroin on 1,4 %.

3.2.1 Ennestaan vakiintuneisiin juna- ja joukkoliikennekayttdjiin
kohdistuvat matka-aika- ja palvelutasohyodyt

Itaradan ja siihen tdssa hankearvioinnissa oletetun liikkennéintimallin vaikutukset
joukkoliikenteen kayttajiin kohdistuvat erityisesti ennusteiden mukaiseen koettuun
matka-aikaan. Koetun matka-ajan muutokset sisaltavat:

1) Puhtaat matka-aikamuutokset eli paakulkutavan ja sen liityntdyhteyksien matka-
aikamuutokset

2) Joukkoliikenteen vuorovalien muutosten vaikutus odotusaikaan

3) Palvelutasohyodyt, jotka ovat peraisin joukkoliikennelinjojen luotettavuus- ja
laatueroista.

Suurin osa hankkeen tuomista matka-aika- ja palvelutasomuutoksista ovat hyotyja.
Joillakin yhteysvaleillda hanke heikentda joukkoliikenneyhteyden laatua.

Paakulkutavan (juna) matka-aika lyhenee Kouvolan ja pddkaupunkiseudun valilla,
Porvoon ja paakaupunkiseudun valilla (vertailukohtana nykyinen linja-autoyhteys)
seka Helsinki—Vantaan lentoaseman ja Pasilan valilla (Iahijunalla). Porvoon lahijuna
nopeuttaa matka-aikaa Porvoosta Helsingin keskustaan verrattuna
vertailuvaihtoehdon linja-autoyhteyteen (ajoaikamuutokset on esitetty luvussa 1.4,
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taulukko 5). Itaradan uusi kaukojunareitti puolestaan nopeuttaa kaukojunien matka-
aikaa Helsingin ja Kouvolan valilla (simulointien mukaiset ajoaikaerot hanke- ja
vertailuvaihtoehdon valilla on esitetty luvussa 1.4, taulukko 6). Lahden ja
paakaupunkiseudun valilla junan matka-aika kasvaa, koska kaukojunia korvataan
hitaammilla lahijunilla®. Lahden ja Helsingin valistd matka-ajan kasvua voitaisiin
pyrkia rajoittamaan siten, etta osa lahijunista ei pysahtyisi kaikilla valiasemilla, jolloin
Lahden ja Helsingin valinen matka-aikatappio ei olisi yhta suuri. Tallaista
liikkenndintimallia ei ole sisallytetty perustarkasteluihin, mutta sitd on tarkasteltu
omana herkkyystarkastelunaan (luku 4.2.1).

Palvelutasohyodyt, kuten vuorovalin tihentymisen vaikutus koettuun matka-aikaan ja
eri kulkutapojen nousuvastuksiin kuvautuvat joukkoliikennelinjojen luotettavuus- ja
laatuerot, kasautuvat erityisesti Porvooseen ja muihin itdisen Uudenmaan kuntiin,
koska oletettu Porvoon lahijunaliikenne lisaa tiheasti liikenndivan ja korkealaatuisen
joukkoliikenteen tarjontaa paakaupunkiseudun suuntaan. Liséksi palvelutasohyotyja
keraytyy Vantaalle, Keravalle, Jarvenpaahan, Mantsalaan ja Orimattilaan, joissa Z-
lahijunat pysahtyvat hankevaihtoehdoissa useammin kuin vertailuvaihtoehdossa.

Junien ajoaikojen muutokset keskeisten asemien valilla esitettiin junareiteittain
luvussa 1.4 (simulointitulokset). Seuraavissa kappaleissa esitetdan naiden sijasta
koetun matka-ajan muutokset, jotka sisaltavat junan ajoajan lisaksi vuorovalin
aikavastaavuuskertoimet (kuvaavat koettua joukkoliikenneyhteyden odotusaikaa),
liityntamatkat ja niiden painokertoimen (joukkoliikenneliitynta 1,35; kavelyliitynta
1,75), vaihtovastukset (0—5 minuuttia) ja vaihto-odotusajan painokertoimen (3-3,5).
Painokertoimet perustuvat liikenne-ennustemallin sisaltdmiin kertoimiin, jotka on
estimoitu lilkkumistutkimusaineistoa hyddyntaen.

Koetut matka-ajat valtakunnallisessa ja Helsingin tyossakayntialueen liikenteessa on
esitetty taulukoissa 8 ja 9. Helsingin tydéssakayntialueen tapauksessa (taulukko 9) on
tarkasteltu pelkkien junayhteyksien sijasta joukkoliikennettd kokonaisuutena.
Ensimmainen syy tdahan on se, etta linja-autoliikenne ja junaliikenne ovat
seudullisessa liikenteessa usein toisiaan taydentavia kulkutapoja. Toinen syy on se,
ettd Porvoon kohdalla on kiinnostavaa tarkastella vaikutusta joukkoliikenteen matka-
aikaan, kun lahijunaliikenne tulee uudeksi liikkumisvaihtoehdoksi linja-autoliikenteen
rinnalle.

4 Minuuttimaarainen matka-ajan ero Lahden ja Helsingin vélisten kauko- ja lahijunien valilla on nykyisessa
aikataulussa 13 minuuttia. Liikennemalliin kuvattu erotus on tata suurempi (18 minuuttia), koska kaukojunille on
kuvattu teoreettinen minimiajoaika (+10 % pelivara) Lentoradan reitilla ja Lahden lahijunille on kuvattu nykyisen
aikataulun mukainen ajoaika Tikkurilan kautta. Koska osa matkustajista kayttaa jo nykytilanteessa lahijunaa,
kaukojunavuorojen korvaaminen uusilla 1ahijunavuoroilla ei tarkoita matka-ajan kasvua kaikilla matkustajilla.
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Valtakunnallinen liikenne

Taulukko 8. Itdradan ja siihen liittyvédn oletetun liikenndéintimallin vaikutus
valtakunnallisten junayhteyksien koettuihin matka-aikoihin (minuuttia)
hankevaihtoehdon K ja vertailuvaihtoehdon Ve 0+ vélilla. Koska koettu matka-aika
siséltaé vuorovélin aikavastaavuuden eli odotusajan junayhteydelle, se ottaa
huomioon myés reitteja, jotka eivét ole matka-ajaltaan kaikista nopeimpia, mikéali
néita reitteja kdyttden matka-aika odotusaika mukaan lukien on (ainakin joinain
matkustustarpeen ajankohtina) nopeampi. Muutokset on poimittu liikenne-
ennustemallista, jossa vuorovélit on kuvattu keskimaéréisind vuorovéleina, eivatkéa
Jjunien vaihto- ja odotusajat siten taysin vastaa todellista, mahdollisesti
vaihtosolmuissa synkronoitua aikataulurakennetta. Luvut kuvaavat keskustojen
(pdérautatieasemien) vélisid matka-aikamuutoksia. Samat muutokset patevat silti
my6s suurimpaan osaan matkoista, jotka alkavat tai pééattyvét keskustan ulkopuolelle.

*Porvoon osalta verrataan hankevaihtoehdon
junayhteyden ja nykytilanteeseen perustuvan
vertailuvaihtoehdon Ve 0+ linja-autoyhteyden tai
vaihdollisen juna- ja linja-autoyhteyden matka-

Porvoo* -12
Kouvola -12

Mikkeli -12 aikoja, silléd Porvoossa ei nykyfilanteessa ole
i | raidelikennettd. Matka-ajan muutokset idan
KUODIO 12 suuntaan ovat tésté huolimatta suuria, koska

Porvoosta ei nykytilanteessa ole mydskadan
suoraa linja-autoyhteyttd Kouvolaan (Helsingin ja
Kouvolan vdliset linja-autot ohittavat Porvoon).

Kajaani -12
Lappeenranta -12
Imatra -12
Joensuu -12

It&- ja Kaakkois-Suomi
)

Kotka -12
Lahti 10
Turku 0O -50
Tampere 0 -66 -12 -11 -10 -9 -12 -12 -11 -11 7 O
Jyvéskyld 0 62 -10 O O O -11 -11 -4 -11 13 O O
Qulu 0 -66 -11 -5 0 0 -12-12 -6 -12 19 0 O O
— % — = = [N
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It&- ja Kaakkois-Suomi

Taulukon 8 mukaan koettu matka-aika pienenee Ita- ja Kaakkois-Suomen kaupunkien
ja lahes koko muun Suomen valilla (pois lukien Ita- ja Kaakkois-Suomen yhteydet
Lahteen seka yksittaiset muut yhteydet, kuten Kuopion ja Kajaanin yhteydet Ouluun
ja Jyvaskylaan). Ita-Suomen kaupunkien yhteydet muualle Suomeen nopeutuvat
suurimmillaan 12 minuutilla. Porvoossa uusi junayhteys lyhentda matka-aikaa linja-
autoon verrattuna kaikkiin suuntiin. Erityisen paljon yhteys paranee Porvoosta Ita-
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Suomeen matkustettaessa, koska kyseisella valilla ei nykytilanteessa ole paivittain
liikenndivada suoraa linja-autoyhteyttd. Porvoon yhteydet myo6s Turkuun, Tampereelle,
Jyvaskylaan ja Ouluun nopeutuvat merkittdvassa maarin, noin yhden koetun tunnin
verran suuntaansa.

Hankkeen mydta tapahtuvaksi oletetut liikenndintimuutokset aiheuttavat haittoja
Lahden valtakunnallisille junayhteyksille. Lahdesta junayhteyden matka-aika kasvaa
erityisesti Ita-Suomeen, pienemmassa maarin myds Helsinkiin ja Lansi- ja Pohjois-
Suomeen. Matka-ajat Lahdesta Savon radalle ja siitd eteenpain Pohjois-Suomeen
kasvavat, koska suora kaukojunayhteys poistuu ja muuttuu vaihdolliseksi yhteydeksi
Lahti-Kouvola-lahijunalla. Matka-ajat Lahdesta Tampereelle ja siitd eteenpain
Pohjois-Suomeen kasvavat hieman siksi, ettda Lahdesta Tampereen kautta pohjoiseen
kulkevilla reiteilld nopein vertailuvaihtoehdon Ve 0+ yhteys sisaltaa
lahtdéajankohdasta riippuen vaihdon Helsinki-Vantaan lentoasemalla.
Hankevaihtoehdossa lentoaseman vaihtoyhteys poistuu, koska kaukojunayhteys
Lahdesta lentoasemalle poistuu ja jaljelle jaa Tikkurilan kautta liikenndiva
lahijunayhteys. Talléin paakaupunkiseudun kautta kulkeva vaihtoyhteys Lahdesta
Tampereen suuntaan siirtyy lentoasemalta kauemmaksi Pasilaan. Vaihdollinen yhteys
Lahdesta Tampereen suuntaan on mahdollinen myos Riihimaella, mutta Riihimaella
voi vaihtaa vain osaan paaradan kaukojunista, koska kaikki kaukojunat eivat pysahdy
Riihimaella.

Valtakunnallisen liikenteen matka-aika- ja palvelutasohyodtyjen kysynnalla painotettu
jakautuminen esitetdan kuvassa 17. Kuvasta nahdaan, ettd hyoddyt jakautuvat noin
tasan Itaradan itdpuolisen Suomen ja ltdradan lansipuolisen Suomen valilla. Lisaksi
nahdaan, ettd valtakunnallisia matkoja kokonaisuutena tarkasteltaessa Lahteen
kohdistuvat haitat jaavat vahaisiksi, kun niitd suhteutetaan hyoétyihin, joita muualla
Suomessa saavutetaan.
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Joukkoliikenteen matka-
aika- ja palvelutasohyotyjen
alueellinen kohdistuminen
valtakunnallisilla matkoilla

@ Matkavastus kasvaa
@ Matkavastus pienenee

Tuloksista poistettu Helsingin
tydssakayntialueen sisdiset

matkat.

4"'

Kuva 17. Valtakunnallisten joukkoliikennematkojen matka-aika- ja
palvelutasomuutokset alueittain Itdradan ja siihen liittyvén oletetun liikenndintimallin
vaikutuksesta. Helsingin tybssédkéyntialueen sisdisten matkojen hyétymuutokset on
poistettu tasté kuvasta ja esitetédén kuvassa 18.
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Helsingin tyéssdkayntialueen liikenne

Taulukko 9. Itdradan ja siihen liittyvan oletetun liikennéintimallin vaikutus
Helsingin tyéssédkéyntialueen kuntien vélisten joukkoliikenneyhteyksien
koettuun matka-aikaan (minuuttia) hankevaihtoehdon K ja vertailuvaihtoehdon
Ve 0+ vdlilld. Jotta kuntien sisédiset alueiden véliset erot mm. liityntédyhteyksissé
tulevat otettua huomioon, luvut eivat kuvaa keskustojen vélisid matka-aikamuutoksia,
vaan keskimééaréaisen kunnan alueelta lahtevéan tai sinne saapuvan vertailutilanteen
(Ve 0+) joukkoliikennematkustajan kokemaa matka-aikamuutosta. Kuvattu
keskimééarédinen matkustaja voi asua tai tyoskennella joko keskustassa tai keskustan

ulkopuolella.
Helsinki 0
Espoo 0O O
Vantaa 0 O O
Tuusula 0 -1 O O
Kerava -1 -2 0 0 O
Jarvenpda -1 -1 -1 0 -1 O
Sipoo 0 O -1 0 O -1 O
Porvoo -8 -13 --16 EaEcy 2 O
Mantsalg -8 -10 -11 -2 -11 -2 -13 -6 O
Hyvinkégé 0 0 O O O O O -6 -4 O
Riihiméki O 0 O O O O O 28 -8 0 O
Orimattila -5 -5 -12 -21 -28 -20 24 -3 -8 -11 2 O
Lahfi 4 -13 283 -18 -28 -5 -13 -4 0 -1 O
Askola -13 -25 -16 -6 -1 -1 -4 -8 22 -1 -6 O
Loviisa -8 -15 -10 -11 -3 -4 -10 -12 838 -6 -7 -8 O
¥ O O O pgp o Q9 o w0 X O E O 0O
T > 2w 0 o oS 3 = £ < =
5 > T e

Kuten valtakunnallisessa liikenteessa, myds Helsingin tyéssakayntialueen sisalla
hankkeen mydta tapahtuvaksi oletettujen lilkenndintimuutosten haitat rajoittuvat
Lahden matkustajiin ja muiden kuntien matkustajille hanke tuottaa hyotyja. Lahdesta
yhteydet eivat kuitenkaan heikkene kaikkialle, vaan suurimmalle osalle
paakaupunkiseudun ulkopuolisesta Uudestamaasta Lahden yhteydet paranevat.

Matka-aikahyotyjen taustalla Helsingin tydssakayntialueen liikenteessa vaikuttaa
seka Porvoon uusi lahi- ja kaukojunayhteys, joka vaikuttaa positiivisesti itdisen
Uudenmaan saavutettavuuteen, ettd Helsingin ja Lahden valisen kaukojunatarjonnan
poistumista kompensoiva lahiliikenteen junatarjonnan tihentaminen, joka vaikuttaa
positiivisesti Helsingin ja Lahden valissa sijaitsevien kuntien saavutettavuuteen.
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Helsingin tydssakayntialueen sisdisessa liikenteessa tapahtuvien matka-aika- ja
palvelutasohyoétyjen kysynnalld painotettu jakautuminen esitetddn kuvassa 18.
Alueellisia hydtyja kohdistuu eniten paakaupunkiseudulle, Keravalle, Jarvenpaahan,
Mantsalaan ja Porvooseen. Pienia alueellisia haittoja kohdistuu Lahden lisaksi
joidenkin kuntien osa-alueisiin, kuten Sipoon Séderkullaan ja Helsingissd mm. Viikin
alueelle, koska nailta alueilta todennakoisesti vahennetaan linja-autotarjontaa
Porvoon ldhijunaliikenneyhteyden avautuessa.

Joukkolikenteen matka- .

aika- ja palvelutaso- BRe
hydtyjen alueellinen - ' ' P
kohdistuminen Helsingin / .

tyGssakdyntialueen
sis@isillé matkoilla

@ Matkavastus kasvaa
@ Matkavastus pienenee |

Kuva 18. Helsingin tybssékéyntialueen siséisten matkojen matka-aika- ja
palvelutasomuutokset alueittain Itdradan ja siihen liittyvdn oletetun liikennéintimallin
vaikutuksesta (hankevaihtoehto K — vertailuvaihtoehto Ve 0+).

3.2.2 Muista kulkutavoista siirtyviin kayttajiin kohdistuvat hyodyt ja
vusiin matkoihin liittyvat hyodyt

Hanke tuottaa taysimaaraisia hyotyja matkustajille, jotka kayttavat junaa jo ennestaan
(ilman hanketta) seka ei-tdysimaaraisia hydtyja niille, jotka siirtyvat junan kayttajiksi
muista kulkutavoista tai jotka alkavat tehda kokonaan uusia matkoja. Siirtyvien ja
uusien matkustajien hyddyt ovat pienempia ja lasketaan eri tavalla, koska kuluttajan
hydty muuttuvasta lilkkumisvalinnasta lasketaan aina suhteessa vaihtoehtoisen
liikkumisvalinnan (tai liikkumattomuusvalinnan) hyotyyn. Siirtyvilld matkustajilla
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vaihtoehtoisen valinnan, kuten esimerkiksi auton kayttamisen, hydty on suurempi kuin
vertailuvaihtoehdon (Ve 0+) junayhteyden kayttamisen hydty, jolloin siirtyvat
matkustajat eivat koe junayhteyden paranemisen hyotya (= junan hyoty Ve 1:ssd —
junan hyoty Ve 0+:ssa) tdysimaaraisena.

Toisin kuin siirtyvilla ja uusilla matkoilla, ennestdan vakiintuneilla junamatkustajilla
vaihtoehtoisen liikkumisvalinnan hyoty on pienempi kuin junan valinnan hyoty seka
vertailu- ettd hankeskenaariossa, jolloin hydty hankkeen tuomasta parannuksesta
lasketaan tdysimaaraisena erotuksena hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon
junayhteyksien matkavastuksista.

Muista kulkutavoista siirtyvien ja uusien kayttajien kokemat ei-taysimaaraiset hyodyt
lasketaan Vaylaviraston hankearviointiohjeistuksen mukaan puolikkaan saannélla.
Puolikkaan saantd on laskentasaanto, joka perustuu liikennepalvelun kysyntakayran
eli maksuhalukkuuskayran oletettuun muotoon. Sen mukaan siirtyvien matkustajien
joukossa on matkustajia, jotka hyotyvat liikennepalvelun parannuksesta melkein
taysimaaraisesti (eli olisivat olleet melkein jo halukkaita valitsemaan junayhteyden
ennen sen parannusta), ja toisaalta matkustajia, jotka hyotyvat siita vain vahan (eli
ovat vain juuri ja juuri halukkaita valitsemaan junayhteyden parannuksen jalkeen).
Ensimmaisen tyypin siirtyvat matkustajat saavat parannuksesta suurimman, lahes
taysimaaraisen kuluttajan ylijaaman, ja toisen tyypin siirtyvat matkustajat vain pienen
kuluttajan ylijaaman. Puolikkaan sddnndén mukaan, kun liikennepalvelun parannus on
pieni, junapalvelun maksuhalukkuuskayraa voi likimaaraisesti ajatella suorana, jolloin
siirtyvat matkustajat ovat jakautuneet tasaisesti eri tyyppeihin. Tallgin
keskimaarainen siirtyvan matkustajan ylijaama kasvaa likimaarin puolet siita, mita ei-
siirtyvan matkustajan ylijagama kasvaa.

Kokonaan uuden matkustuskysynnan hyodyt on arvioitu kdytettavissa olevien
liikenne-ennustemallien rajoitteiden puitteissa. Helsingin tydssakayntialueen liikenne-
ennustemalli (HELMET 4.1) pystyy huomioimaan seka kulkutapojen valilla siirtyvat
matkustajat ettd hankkeen myoéta syntyvat uudet matkat. Valtakunnallinen liikenne -
ennustemalli (LIVIMA) pystyy huomioimaan kulkutapojen valilla siirtyvat matkustajat,
mutta ei kokonaan uusia matkoja. Kuten luvussa 2.2 on asiaa avattu, uudet matkat
valtakunnallisessa liikenteessa liittyisivat saavutettavuuden paranemiseen ja
mahdollisen piilevan kysynnan toteutumiseen. Tallaisten valtakunnallisten matkojen
hyddyt lukeutuisivat siirtyvien matkustajien hyotyihin kannattavuuslaskelmassa,
mikali naitd matkoja kyettaisiin mallintamaan.

3.2.3 Rahamaaraiset matka-aika- ja palvelutasohyodyt

Koetun matka-ajan muutosten eli matka-aika- ja palvelutasohyotyjen rahallisessa
arvottamisessa on kaytetty taulukossa 10 esitettyja, Vaylaviraston yksikkéarvo-
ohjeiden mukaisia matka-ajan arvoja. Vuonna 2055 matka-ajan arvo on vuotta 2040
suurempi, koska matka-ajan arvoon sovelletaan 1,4 prosentin vuotuista
korotuskerrointa. Korotuskerrointa on sovellettu koko tarkasteluajanjaksolle eli
vuoteen 2069 saakka.
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Taulukko 10. Véylaviraston yksikkbarvo-ohjeen mukaiset matka-aikasééaston arvot.

Kaytetyt matka-
aikasaaston arvot

Koetun matka-ajan arvo
vuonna 2040 (euroa/tunti)

Koetun matka-ajan arvo
vuonna 2055 (euroa/tunti)

Pitka (>100 km) tydajan
matka junassa

29,50

36,34

Pitka tydssakayntimatka
junassa

Ei maaritelty yksikkbarvo-
ohjeessa; tuloksiin
sovellettu pitkdn vapaa-ajan
matkan arvoa (alla)

Ei maaritelty yksikkbarvo-
ohjeessa; tuloksiin
sovellettu pitkdn vapaa-ajan
matkan arvoa (alla)

Pitka vapaa-ajan matka

. 9,90 12,20
junassa

Lyhyt (.<1oo km) tydajan 29.50 36,34
matka junassa

!_yhyt tyossakayntimatka 9.40 11,58
junassa

!_yhyt vapaa-ajan matka 7.20 8,87
junassa

Lyhyt (<100. lim) tyoajan 34,70 42,75
matka henkiléautossa

LyhyF Eyossakayntlmatka 11,78 14,51
henkil6autossa

Lyhyt vapaa-ajan matka 7.99 9,84

henkildautossa

Tydajan matkalla tarkoitetaan tydajalla tapahtuvaa tyésuhteeseen kuuluvaa
matkustamista, ja tydssakayntimatkalla tarkoitetaan matkoja kodin ja ty6paikan
valilla. Pitkien tydssakayntimatkojen ajan arvoa ei ole maaritelty yksikkdarvo -
ohjeessa, joten naille matkoille on sovellettu pitkien vapaa-ajan matkojen arvoa.
Valinta perustuu siihen, ettd myds lyhyilla matkoilla tydssakayntimatkojen ajan arvo
on suhteellisen lahelld vapaa-ajan matkojen ajan arvoa.

Pitkien (yli 100 km) matkojen matka-aikasdaaston arvoja on sovellettu valtakunnallisen
mallin (LIVIMA) tuloksiin ja lyhyiden (alle 100 km) matkojen arvoja Helsingin
tydssakayntialueen mallin (HELMET 4.1) tuloksiin. Talla tavoin yksinkertaistaminen
luokittelee pienen osan matkoista vaaraan pituusluokkaan, mutta suurin osa
matkoista on oikeassa pituusluokassa. HELMET 4.1 -mallialueen sadde on noin 100
kilometria Helsingista joka suuntaan. Valtakunnallisilla matkoilla, joihin hanke
vaikuttaa, alle 100 kilometrin matkojen osuus on pieni suhteessa yli 100 kilometrin
matkoihin, koska suurin osa matkoista on kaukojunalla tehtavia matkoja.
Poikkeuksena tahan ovat Porvoo—Kouvola-matkat, jotka ovat lyhempia kuin 100
kilometria.
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Valtakunnallisessa liikenteessa ei ole mallinnettu tieliikenteen ruuhkautumisen
muutoksia, joten ainoa huomioitava valtakunnallisen lilkenteen matka-aikasdasto
tapahtuu junakulkutavalla. Linja-auto- ja henkildautomatkustajat saattavat hyotya
hieman ruuhkautumisen vahenemisesta, mutta ruuhkahaitat ovat maantieliikenteessa
paaosin pienia ja niita ei ole sen takia kuvattu liikenne-ennustemallin. Helsingin
tyossakayntialueen liikenteessa autoliikenteen ruuhkautumisen vahenemiseen
liittyvat hyodyt on huomioitu.

Taulukossa 11 esitetdan rahamaaraiset kayttajahyodyt eli kuluttajan ylijgadman
muutos kokonaisuudessaan. Taulukosta huomataan, ettd muista kulkutavoista
siirtyvien matkustajien hydty muodostuu valtakunnallisilla matkoilla merkittdvammaksi
hyotyeraksi kuin ennestaan vakiintuneiden junamatkustajien hyoty. Porvoon
liittdminen rataverkkoon synnyttdad huomattavan maaran uusia junamatkoja. On
kuitenkin syytd suhtautua varauksella siihen, miten siirtyviin matkoihin sovellettava
puolikkaan saanto toimii junayhteyden matka-ajan muuttuessa niin merkittavasti kuin
se Porvoon kohdalla muuttuu. Vaylaviraston ohjeiden mukaisesti puolikkaan saanté
toimii parhaiten, kun kysynnassa tapahtuu suhteellisen vahainen muutos.

Helsingin tydssakayntialueen matkojen hyddyt ovat noin puolta pienemmat kuin
valtakunnallisten matkojen hydédyt. Suurin osa hyddyista kohdistuu ennestadan
vakiintuneisiin joukkoliikennematkustajiin. Pienempi osa kohdistuu muista
kulkutavoista (erityisesti henkildauto) siirtyviin matkoihin. Junamatkustamisen kasvu
vahentaa teiden ruuhkautumista hieman, mika tuottaa matka-aikasaastoja
tieliikenteessa.
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Taulukko 11. Rahamaéaéréaiset kéyttajahyddyt, jotka Itdrata ja siihen liittyva oletettu
liikennbéintimalli tuovat suhteessa vertailuvaihtoehtoon Ve 0+,

Rahamaaraiset kayttajahyodyt
(miljoonaa euroa/vuosi) Hyédyn tyyppi Ve K Ve VP3 | Ve K+
avausvuonna 2040 vrt. Ve 0+
Ennestaan vakiintuneet matka-aika- ja" 4 40 5.43 4.90
(vertailuvaihtoehdon palvelutasohyoty
Ve 0+) joukkoliikenne- i .
Helsingin saastot
tydssa- _aika- i
Kavnti- Hankkeen myota muista matka-aika 2
¢ kulkutavoista siirtyvat ja palvelutasohycty ja
alueen : stirtyvat | lippukustannus- ja 0,86 1,35 1,08
sisainen uudet joukkoliikenne- .
. ajoneuvokustannus-
lilkenne matkustajat saastot
matka-aikahyoty
Henkildautomatkustajat (ruuhkautumisen 0,43 0,54 0,43
vahentyminen)
Ennestaan va.kuntuneet matka-aika- Ja" 6.65 6.09 6.65
junamatkustajat palvelutasohyoty
Valtakun- matka-aika- ja
nallinen Hankkeen myo6ta muista palvelutasohyéty ja
liikenne kulkutavoista siirtyvat lippukustannus- ja 11,11 | 10,00 | 11,12
junamatkustajat ajoneuvokustannus-
saastot
Kuluttajan ylijadaméan muutos yhteensa 24,63 24,49 25,49

3.2.4 Matkamaarien ja suoritteiden muutokset

Matkamaarien ja suoritteiden muutokset on jaoteltu valtakunnallisiin ja Helsingin
tydssakayntialueen matkoihin, silld naiden ennusteet on tuotettu eri lilkenne-
ennustemalleilla (LIVIMA-malli ja HELMET 4.1 -malli), joiden kulkutapajaottelu on
keskendan erilainen.

Valtakunnalliset matkat ovat Helsingin tydssakayntialueen ulkopuolisia matkoja

(matkan |ahto- tai paatepiste voi kuitenkin olla Helsingin ty6ssakayntialueella, mutta
molemmat eivat). Nama matkat sisaltavat enimmakseen maakuntien valilla tapahtuvia
matkoja, silla Itaradalla ei odoteta olevan vaikutusta maakuntien sisaiseen
liikenteeseen lukuun ottamatta Helsingin tydssakayntialuetta seka yksittaisia

poikkeuksia (kuten Kouvola—Koria-lahijunaliikenne). Helsingin tydssakayntialue

sisaltda taman hankearvioinnin tapauksessa Uudenmaan, suurimman osan Kanta-

Hameesta ja Paijat-Hameesta sekd osan Varsinais-Suomesta (Salo ja Somero).

Helsingin tydssakayntialueella matkamaarat muuttuvat merkittavasti myos
maakuntien sisalla.
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Matkamaarat

Vaikutus matkamaariin kokonaisuudessaan esitetaan taulukossa 12. Maakuntaparien
valiset matkamaaradmuutokset (valtakunnallinen liikenne) esitetdan taulukossa 13 ja
Helsingin tydssakayntialueen kuntaparien valiset matkamaaramuutokset taulukossa
14. Kaytettyjen liikenne-ennustemallien kesken kulkutapajaottelu on hieman erilainen,
joten valtakunnallisten matkojen yhteydessa esitetdan vaikutukset juna- ja linja-
automatkoihin seka Helsingin tydssakayntialueen yhteydessa vaikutukset
joukkoliikennematkoihin.

Taulukko 12. Itdradan ja siihen liittyvédn oletetun liikenndintimallin vaikutus
matkamaériin eri kulkutavoilla.

Matkamaadran muutos vrt. Ve 0+

q Ve K Ve VP3 Ve K+
(tuhatta matkaa/vuosi)
Valtakunnalliset matkat junamatkat +510 +490 +510
(=muut kuin Helsingin
tydssakayntialueen sisaiset)
linja-automatkat -20 -30 -20

Huom. kaytetty valtakunnallinen

LIVIMA-malli huomioi hanke- ja
vertailuvaihtoehdon valilla vain henkildbautomatkat -480 -440 -480
kulkutapasiirtyman, ei mahdollisia

matkojen kokonaismaaran tai

. . lentomatkat -1 -1 -1
suuntautumisen muutoksia.

joukkoliikenne-

O +340 +470 +390
AL ST LE VI E T henkildautomatkat -340 -360 -350
sisaiset matkat

kavely- ja +50 -40 +10

pyorailymatkat

Valtakunnallisilla matkoilla hanke saa oletetulla liikenndintimallilla aikaan
kulkutapasiirtyman henkildautosta ja linja-autosta junaan. Hankkeen vaikutuksesta
syntyvia mahdollisia kokonaan uusia matkoja (muusta kuin kulkutapasiirtymasta
peraisin olevia matkoja) ei ole valtakunnallisessa liikenteessa voitu mallintaa (luku
2.2). Siirtyma henkildautoliikenteesta on huomattavasti suurempi kuin siirtyma linja-
autoliikenteesta. Lentomatkojen maaraan hankkeella on vain pieni vaikutus
(Joensuu—Helsinki-reitilla -1 % ja Kuopio—Helsinki-reitilla -0 %).

Helsingin tydssakayntialueen sisaisessa liikenteessa valtakunnallisen liikenteen
tavoin henkildauton kulkutapaosuus pienenee ja joukkoliikenteen kasvaa.
Joukkoliikenteen eri kulkuvalineiden valilla siirtyma on viela tata suurempi, kun
merkittdvd maara matkustajia siirtyy Helsinki—Porvoo-linja-autoista Porvoon
[&hijunaan.
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Siirtyma henkildautosta joukkoliikenteeseen on Helsingin tydssakayntialueen
liikenteessa samaa suuruusluokkaa kuin valtakunnallisessa liikenteessa.
Vaestopohja, johon hanke vaikuttaa positiivisesti, on Helsingin tydéssakayntialueella
hieman pienempi (erityisia hyétyjia Porvoo ja Lahden oikoradan kunnat) kuin
valtakunnallisessa liikenteessa, mutta toisaalta lyhyempien etdisyyksien takia hanke
koskee Helsingin tyossakayntialueella useammin jokapaivaista liikkumista.

[taradan oletetulla liikkenndintimallilla junamatkamaarien kasvu kohdistuu erityisesti
Uudenmaan ja Kaakkois- ja [ta-Suomen maakuntien valille, jossa matkamaarat
kasvavat eniten (taulukko 13). Toisaalta myés Uudenmaan ja Lansi-Suomen
maakuntien valiset matkamaarat kasvavat merkittavasti. Nama ovat erityisesti
matkoja Porvoosta ja muualta itaiselta Uudeltamaalta Lansi-Suomeen.
Junamatkamaarat vahenevat Paijat-Hameesta Kymenlaaksoon, Keski-Suomeen,
Savoon ja Karjalaan, koska kaukojunatarjonta naiden maakuntien valilla vahenee
oletetussa liikenndintimallissa.

Taulukko 13. Maakuntien vélisten valtakunnallisten junamatkama&érien
muutokset hankevaihtoehdon K ja vertailuvaihtoehdon Ve 0+ valilla (1000
matkaa/vuosi, molemmat suunnat) Itdradan ja siihen liittyvan oletetun
liikkennéintimallin vaikutuksesta. Uudenmaan matkat siséltdvéat Helsinki-Vantaan
lentoasemalle junalla tehtévéan liityntéliikenteen. Téahdella merkityt matkat on kuvattu
Helsingin tybssédkéyntialueen kuntienvélisessé tarkastelussa (taulukko 14).

Uusimaa| 418
Varsinais-Suomi| 43 | 35
Satakunta| 9 | 7 O
Kanta-H&me| -3 [ * 0 O
Pirkanmaa| 57 |48 0 0 O
Paijgt-Hame| -84 [ * -2 0 * O
Kymenlaakso| 69 - 2 1 0 2 -
Eteld-Karjala| 44 | 46 1 0O 2 2 9 0
Eteld-Savol 20 |25 1 O -1 1 -9 0O O
Pohjois-Savo| 48 |48 1 0 0 2 -6 0 0 O
Pohjois-Karjalal 30 (30 1 0 O 1 -7 0 O 0O O
Keski-Suomi[ 53 [42 3 0 0 0O -8 4 3 2 4 3
Etel&-Pohjonmaoal 13 (11 0 O 0 O O O O O O O O
Pohjonrmaal 8 |7 O O O O -1 1 0 O O O O O
Keski-Pohjanmaa| 1 1 0 0 0 0O 0O 0O O O O O o0 o0 O
Pohjois-Pohjonmaa| 13 {13 0 O0 0 O -1 1T 0 O O O O O 0 O
Kainww 6 |5 0 O O O -1 0 0O O O O 1 O O O O
loppif 212 0 0 O O O O O O O O O O O O O O
Mackunnan Ighfev &t ja e 'g 2 g ) .GE) 3 ,%i g g g 'g g 83 8 §
saapuvat mackuntien | £ 2 2 9 £ 85 92 92 F 2 E EE E 3
vdliset junamatkat 3 2 2 5 8 g c X0 2 ¥ 5 5 5 8 0¥
O O + = © o o 0 =2 2 »w < < < <
yhteensd (ei sisallé g 7P e 2ldlee
maakuntien sisdisidl eikd 9 . & o %’ ol
Kanta-H&ameen, P&ijét- P % §
H&meen ja Uudenmaan &
v dlisiéd matkoja)
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Helsingin tydssakayntialueella matkamaarat kasvavat erityisesti Porvoon ja Helsingin
valilla (taulukko 14). Myds Vantaan ja Helsingin valinen matkamaara kasvaa
huomattavasti, mika liittyy Z-junan vuorovalin tihennykseen seka uuteen
lahijunayhteyteen Pasilasta Lentoasemalle (Porvoon lahijuna). Itaradan oletetussa
liikenndintimallissa Z-junien vuorotarjonta paranee, mikd kasvattaa lahijunamatkojen
maaraa myos Keravalta ja Lahden oikoradan kunnista (Jarvenpaa, Mantsala)
Helsinkiin ja Vantaalle. Toisin kuin valtakunnallisessa liikenne-ennustemallissa,
Helsingin tyossakayntialueen liikenne-ennustemallissa myds matkojen
suuntautuminen voi muuttua. Tdma nakyy esimerkiksi kuntien sisaisten matkojen,
erityisesti Porvoon sisaisten matkojen, maaran vahentymisena.

Kuntien valiset matkat vahenevat oletetulla liikenndintimallilla Lahden ja Helsingin
valilla, Lahden ja Espoon valilla seka Sipoon ja Helsingin valilla. Sipoon ja Helsingin
valinen vahenema liittyy linja-autoliikenteen oletettuun karsimiseen.

Taulukko 14. Helsingin tydéssédkayntialueen kuntien vélisten
joukkoliikennematkaméarien muutokset hankevaihtoehdon K ja
vertailuvaihtoehdon Ve 0+ valilla (1000 matkaa/vuosi, molemmat suunnat) Itdradan
jJa siihen liittyvéan oletetun liikennéintimallin vaikutuksesta. Vantaan matkat siséltavéat
Helsinki-Vantaan lentoasemalle junalla teht&dvén liityntéliikenteen.

Helsinki| 121 | -2
Espoo| 1 [-1 -1
Vantaa| 75 - 6 -6
Tuusulal 4 (6 1 0 -2
Kerava| 30 |26 2 4 -1 -6
Jérvenpdda| 13 |17 0 5 -1 2 -10
Sipoo| -6 [-14 1 4 0 0O O 3
Porvoo| 59 |81l 1 13 0 0 0 1 /23
Mdéntsalgl 15 {11 0 4 0 3 1 0O O -8
Hyvinkéa| 0 (O O O O O O O O 1 O
Riihimékif 1 (O 0 0O O O O O O 1 0O O
Hausjérvif 1 {0 O 0 0 O O O O 1 O O O
Orimattilal 2 [0 0 0 0 0 0O O 0O O O O O O
Lahti —35-—8 -1 0 0 0000 OO0 0 2 3
Askolal 2 {0 0 0 O O O O 1 0 O OO O O O
Loviisaf 6 |O 0 0 0 0 0 O 5 1 0 O O O O O O
Kunnan léhtevatja | & §§ g g 9 é g 9 5% % = % 23
saopuvatHelsingin |§ & § 3 5 & & 5 € £ E z g~ f(”‘ 3
s e s . T = [0} : > = c —
tyéssakayntialueen > 2 > o g > @ g 5
sisdiset joukkolikenne- £
matkat yhteensd
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Suoritteet

Ajoneuvosuoritteen muuntamisessa henkildkilometrien ja ajoneuvokilometrien valilla
on kaytetty valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (2024) mukaista
keskimaaraista henkildauton kuormitusastetta 1,32 hlé/auto. Helsingin
tyossakayntialueen sisaisessa lilkkenteessa on muuntokertoimena kaytetty HSL:n
Helsingin seudun liikkumistutkimuksen (2023) mukaista keskikuormitusastetta 1,27
hlé/auto.

Vaikutus kulkutapakohtaisiin henkilokilometrisuoritteisiin ja tieliikenteen
ajoneuvokilometrisuoritteeseen esitetaan taulukossa 15. Hankevaihtoehtojen valilla
erot ovat melko pienia. Hankevaihtoehto VP3 heikentdaa hieman valtakunnallisten
henkildautomatkojen siirtymista junaliikenteeseen, mutta palvelee paremmin Porvoon
lahijunaliikennetta.

Valtakunnalliset tieliikenteen ajoneuvo- ja matkustajakilometrisuoritteet vahenevat
huomattavasti. Valtakunnallisten junamatkojen matkustajamaara nousee, mutta
kilometrisuoritteen kasvu jaa pienemmaksi kuin muista kulkutavoista poistuva suorite,
koska Helsingin ja Kouvolan valinen kaukojunareitti lyhenee kilometreissa mitattuna.
Talléin ennestaan vakiintuneiden junamatkustajien kilometrisuorite lyhenee. Linja-
autoliikenteessa matkustajakilometrien vdhenema on huomattavasti pienempi kuin
junamatkustajakilometrien kasvu, eli kulkutapasiirtyma tapahtuu paaasiassa
henkildautomatkoista.

Helsingin tydssakayntialueen sisdisissa matkoissa linja-autoliikenteen matkustaja- ja
ajoneuvokilometrit laskevat voimakkaasti, koska matkat korvautuvat junaliikenteella.
Myds tieliikenteessa tapahtuu suoritteiden laskua, mutta muutos on varsin pieni, mika
johtuu osittain myds siita, etta pitkien automatkojen (esimerkiksi Porvoo—Helsinki)
poistuessa kapasiteettia vapautuu lyhyemmille automatkoille, kun paavaylien
ruuhkautuminen vahenee. Itaradan oletetulla liikenndintimallilla on pienia vaikutuksia
metro- ja raitiovaunumatkustamiseen.
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Taulukko 15. Itdradan ja siihen liittyvédn oletetun liikenndéintimallin vaikutus
ajoneuvoliikenteen kilometrisuoritteeseen ja matkasuoritteisiin eri kulkutavoilla.

Ajoneuvoliikenteen ja Ennuste-

joukkoliikennematkustamisen VUOsi Ve K Ve VP3 Ve K+

kilometrisuoritteiden muutos vrt. Ve 0+

Valtakunnalliset junat

matkat milj. hié-km/vuosi 2040 +40 +30 +40

(=muut kuin Helsingin

tydssakayntialueen lini ot

sissiset) 'nja-autot, _ 2040 -1 -2 -1

. milj. hlé-km/vuosi

Huom. kaytetty

valtakunnallinen o

LIVIMA-malli huomioi tieliikenne, | 2040 -80 70 -80

hanke- ja milj. ajon.km/vuosi

vertailuvaihtoehdon

valilla vain tieliikenne,

kulkutapasiirtymén, ei milj. hlo-km/vuosi 2040 -100 -90 -100

mahdollisia matkojen

kokonaismaaran tai lent tkat

suuntautumisen e'r;.orr]rll? ka/’ ) 2040 -0,2 -0,1 -0,2

muutoksia. milj. hio-km/vuost
junat 2040 +74 +100 +85
milj. hié-km/vuosi 2055 +87 +111 +97
metro 2040 +1 +1 +1
milj. hl6-km/vuosi 2055 1 1 1
raitiovaunut, 2040 -3 -3 -3

Helsingin milj. hld-km/vuosi 2055 -3 -3 -3

tyossdkayntialueen

sisdiset matkat linja-autot, 2040 -59 -73 -65
mI|_| hl6-km/vuosi 2055 -61 -73 -67
tieliikenne, 2040 -5 -6 -5
milj. ajon.km/vuosi 2055 -2 -3 -3
tieliikenne, 2040 -7 -7 -7
milj. hlé-km/vuosi 2055 -3 -4 -3

*Huom. valtakunnallisten junamatkojen matkustajamaara nousee, mutta kilometrisuoritteen kasvu jaa
pienemmaksi kuin muista kulkutavoista poistuva suorite, koska Helsingin ja Kouvolan valinen kaukojunareitti
lyhenee kilometreissa mitattuna, jolloin ennestaan vakiintuneiden junamatkustajien kilometrisuorite pienenee.
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3.3 Vaikutukset tuottajiin

3.3.1 Liikennointikustannukset

Liikenndintikustannusten yksikkéarvoina on kaytetty pitkalti Vaylaviraston
yksikkdarvo-ohjeen mukaisia arvoja: kaukojunille InterCity-junan arvoja ja lahijunille
Smb-sahkdémoottorijunan mukaisia arvoja. InterCity-junan kokoonpano on taman
hankearvioinnin yhteydessa Sr3-veturi + 5,6 vaunua, mikd perustuu nykyiseen
liikenteeseen Ita-Suomen rataverkolla.

Poikkeuksena suhteessa Vaylaviraston yksikkdarvo-ohjeen valtakunnallisiin
taulukkoarvoihin, InterCity-junien energiankulutuskustannuksen muutoksen arviota on
tarkennettu Rautatieliikenteen kustannusmallit -julkaisussa (likkanen 2013)
kehitetylla InterCity-junien kustannusmallilla. Talld kustannusmallilla arvioituna
energiankulutuksen kilometriarvo on saatu laskettua vastaavaksi paremmin erityisesti
Helsinki-Vantaan lentoasema—Kouvola-yhteysvalia, jonka
energiankulutuskustannuksiin Itdradan vaikutus kohdistuu. Myds yksikkoarvo-
ohjeessa esitetyt valtakunnalliset taulukkoarvot ovat johdettu samasta
kustannusmallista, mutta ovat valtakunnallisia keskiarvoistuksia ja siten niiden
kayttaminen tuottaa epatarkemman arvion kuin kustannusmallin soveltaminen
oikealle yhteysvalille.

Eri kulkumuotojen yli yhteenlasketut liikenndintikustannukset kasvavat eri
hankevaihtoehdoissa 6,16—7,05 miljoonaa euroa vuodessa suhteessa
vertailuvaihtoehtoon Ve 0+. Liikenndintikustannusten muutoksen koostuminen
osatekijoéittain on havainnollistettu kuvan 19 kaaviossa. Ylimmalla rivilla ruskealla
varilla on esitetty |dhijunaliikenteen vuoromaarien kasvattamisesta aiheutuvat
kustannusten kasvut. Toisella ja kolmannella rivilla vihrealla varilla esitetaan
InterCity-junien reitinmuutoksesta ja linja-autojen tarjonnan vahentymisesta
aiheutuvat kustannussaastot. Alimmilla keltaisella merkityillda summariveilld on
esitetty jokaisen hankevaihtoehdon kokonaisvaikutus liikenndintikustannuksiin
verrattuna vertailuvaihtoehtoon Ve 0+.
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Lilkkenndintikustannusten muutos (miljoonaa euroa/vuosi)

I kustannusten kasvu Il Kustannussaasts Kokonaiskustannusten muutos
Helsinki-Lahti-reitti Lahti-Kouvola-reitti Helsinki-Porvoo-reitti
Lahijunat Ve K - Ve 0+ (vuoromadaramuuloksed) +1885
IC-junat Ve K - Ve 0+ (reittimuutos) . -3,53
Linja-autot Ve K - Ve 0+ (vuoromadrémuutos) E
Kokonaismuutos vaihtoehdossa K vrt. Ve 0+ +7,05
Erotus Ve VP3 - Ve K 70,89
Kokonaismuutos vaihtoehdossa VP3 vrt. Ve 0+ j+6,1 6
Erotus Ve K+ - Ve VP3 +O79
Kokonaismuutos vaihtoehdossa K+ vrt. Ve 0+ E+f>,$¢‘5

Kuva 19. Liikennéintikustannusten muutoksen muodostuminen osatekijéittain.
Muutokset perustuvat oletettuihin liikennéintimalleihin vertailu- ja
hankevaihtoehdoissa.

InterCity-kaukojunaliikenteen liikenndintikustannukset vahenevat, koska vuoromaara
ei muutu, mutta junareittien ajoajat ja kilometripituudet ovat Itaradan reitilla
lyhyemmat kuin Lahden reitilla. InterCity-junien liikenndintikustannukset vahenevat
3,53 miljoonaa euroa vuodessa hankevaihtoehdossa K. Lahijunaliikenteen
kustannukset kasvavat, koska Itaradan myodta Helsinki—Porvoo-valilla kaynnistyy
lahijunaliikenne (72 paivittaista junavuoroa sisaltden molemmat suunnat) seka
Lahden ja Helsingin valisen ja Lahden ja Kouvolan valinen |ahijunaliikenne tihentyy
(36 lisdvuoroa valille Helsinki—Lahti, 20 lisdvuoroa valille Lahti—-Kouvola). Lahijunien
liikenndintikustannukset kasvavat yhteensa 18,85 miljoonalla eurolla vuodessa
hankevaihtoehdossa K.

Hankevaihtoehtojen keskinaisia pienia eroja liikkenndintikustannuksissa selittda kolme
tekijda: Porvoon lahijunaliikenteen reitin pituus riippuu Porvoon asemavaihtoehdosta,
linja-autojen reitit poikkeavat Porvoossa eri asemavaihtoehdoissa ja kaukojunareitin
pituus Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Kouvolan valilla vaihtelee hieman Porvoon
linjausvaihtoehtojen (Kuninkaanportti tai keskustan tunneliasema) valilla.

Linja-autoliikenteen liikenndintikustannusmuutosta on arvioitu perustuen liikenne-
ennustemallin mukaisiin matkustajasuoritevahenemiin. Arvioinnissa on oletettu, etta
20 linja-automatkustajakilometria varten tarvitaan yksi linja-autokilometri, jolloin
esimerkiksi hankevaihtoehdossa K liikenndintikustannus pienenee 8,27 miljoonalla
eurolla vuodessa. Matkustajasuoritemuutos ei todellisuudessa valttamatta suoraan
siirry liikennointisuoritteen muutokseen varsinkaan julkisesti tuetussa
ostoliikenteessa. Tata yksinkertaistavaa oletusta on kuitenkin kaytetty, koska
tarkemmalla tasolla linja-autovuorojen muutoksia olisi vaikea arvioida.
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3.3.2 Lipputulot

Joukkoliikennepalvelujen tuottajien lipputulojen muutokset on laskettu liikenne-
ennustemalleihin maaritetyista lipun hinnoista. Kaukojunaliikenteessa lipun hintoihin
ei ole oletettu muutoksia, joten kaukojunaliikenteen uudet lipputulot ovat peraisin vain
kulkutapasiirtyman kautta muodostuvista uusista junamatkoista. Helsingin seudun
sisaisessa liikenteessa joukkoliikennelipun hinnat muuttuvat Porvoon ja
paakaupunkiseudun valilla. Esimerkiksi Porvoon ja Helsingin valisen bussilipun hinta
(vertailuvaihtoehto) (sisaltden Porvoon liityntdyhteyden) on mallissa 255 euroa
kuukaudessa, kun lahijunalipun hinta (hankevaihtoehto) (sisaltden Porvoon
liityntayhteyden) on mallissa 220 euroa kuukaudessa.

Lipputulot kasvavat kaikilla kulkutavoilla yhteensa noin 12 miljoonalla eurolla
(taulukko 16). Valtaosa uusista lipputuloista (11 miljoonaa euroa) saadaan uusilta
kaukojunamatkoilta, jotka ovat kulkutapasiirtymaa enimmakseen
henkildautomatkoista ja pienissa maarin linja-automatkoista. Helsingin
tydssakayntialueen liikenteessa linja-autoista saatavat lipputulot vdhenevat noin 5
miljoonaa euroa vuodessa ja kaynnistyvasta Porvoon lahijunaliikenteesta saadaan
uusia lipputuloja noin 6 miljoonaa euroa vuodessa.

Taulukko 16. Itdradan ja siihen liittyvdn oletetun liikenndintimallin vaikutus
Jjoukkoliikenteen lipputuloihin.

Joukkoliikenteen lipputulojen kasvu

ore . Ve K Ve VP3 Ve K+
(miljoonaa euroa/vuosi)
Vuonna 2040 11,69 11,50 11,99
Vuonna 2055 11,95 11,76 12,28

3.3.3 Valtakunnallinen linja-autoliikenne ja lentoliikenne

Valtakunnallisessa linja-autoliikenteessa tapahtuu todennakdisesti jonkin verran
reittien ja vuoromaarien sopeuttamista kysyntdmuutoksiin, kun Itarata parantaa
kaukojunaliikenteen kilpailukykya suhteessa linja-autoliikenteeseen. Reitti- ja
vuoromaaramuutoksia ei ole tdssa hankearvioinnissa ennakoitu reittikohtaisesti, vaan
hankearvioinnin tuloksien taustalla vaikuttaa yhteenlaskettu eri reittien linja-
autokilometrisuorite, jonka on oletettu muuttuvan suoraan liikenne-ennustemallin
ennustaman kysyntamuutoksen mukaan luvussa 3.3.1 esitetylla tavalla.

Hankearvioinnin liikenne-ennusteen mukaan linja-autoliikenteen valtakunnallisten
matkojen kysynnan muutokset ovat suhteellisen pienia, koska matkat siirtyvat
ensisijaisesti henkildautoista junaan. Linja-autoliikenteen kysynnadn maara vahentyy
liikkenne-ennusteen mukaan hieman valeilla Helsinki-Porvoo—Kouvola—Lappeenranta,
Lahti-Kuopio, Tampere—Helsinki, Turku—Helsinki ja Kouvola—Kotka. Linja-
autoliikenteen kysynta kasvaa valeilla Hamina/Kotka—Porvoon rautatieasema ja
Lahti—-Kouvola. Kysynta nopeille linja-autovuoroille kasvaa Kotkan suunnan ja
Porvoon valilla, kun Porvoon rautatieasemalle muodostuu liityntaliikennekysyntaa
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Kotkan suunnasta. Lahden ja Kouvolan valilld nopeiden linja-autoliikenneyhteyksien
kysynta kasvaa hieman, koska junayhteys muuttuu [tdradan myo6ta tapahtuvaksi
oletetulla uudella junien liikenndintimallilla vertailuvaihtoehtoa hitaammaksi. Lahijuna
on kuitenkin edelleen kilpailukykyinen linja-auton ja henkildauton kanssa esimerkiksi
Lahden ja Kouvolan keskustojen valisessa matka-ajassa.

Suomen sisadisten lentojen matkustajamaarissa ei liikkenne-ennustemallinnusten
perusteella tapahdu kuin hyvin pienid muutoksia (alle yksi prosentti). Lentoliikenteen
kyky houkutella matkustajia suhteessa junaliikenteeseen riippuu lentolahtdjen
tiheyden ja ajoittumisen lisaksi liityntayhteyksien sujuvuudesta lentoasemille.
Rautatieasemat ovat keskimaarin paremmin saavutettavissa
paikallisjoukkoliikenteella kuin lentoasemat. Lentoliikenteen suhteellisena
houkuttelevuustekijdna on toisaalta matka-aika, joka voi joillain yhteyksilld olla junaa
lyhyempi.

3.4 Muut vaikutukset

3.4.1 Vaylanpitajan kustannukset

Hanke kasvattaa ratojen kunnossapidon kustannuksia, koska kunnossapidettavien
raidekilometrien maara kasvaa. Raidekilometrikohtaiset kunnossapitokustannukset on
Vaylaviraston yksikkdarvo-ohjeessa maaritelty keskimaaraisina
kilometrikustannuksina radan suurimman sallitun nopeuden mukaisissa luokissa.
Lisaksi ratojen kunnossapitokustannuksiin on huomioitu ajettujen junien
tonnikilometrimuutoksiin perustuva radan kulumisen rajakustannus.
Tonnikilometriperusteisesti laskettava rajakustannus kasvaa, koska Iahijunaliikenteen
vuoromaara kasvaa hankevaihtoehdoissa suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

Tieverkon kunnossapidon rajakustannukset vahenevat, koska henkildautokilometrien
maara tieverkolla vahenee. Vaylanpidon kustannusmuutokset on esitetty taulukossa
17.
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Taulukko 17. Itdradan ja siihen liittyvédn oletetun liikenndintimallin vaikutus
vaylédnpidon kustannuksiin.

Vaylanpidon kustannusten muutos

TR . Ve K Ve VP3 Ve K+
(miljoonaa euroa/vuosi)
Radanpidon kustannusmuutos +8,13 +8,38 +8,26
Tienpidon kustannusmuutos -0,26 -0,24 -0,26

3.4.2 Onnettomuudet

Rautatieliikenne

Hankearviointiohjeen mukaan rautatieliikenteen onnettomuuskustannusmuutoksiin
huomioidaan ainoastaan tasoristeysonnettomuudet. Tasoristeysonnettomuusmaaran
ei odoteta kasvavan, silla hanke ei vahenna tai kasvata tasoristeysten maaraa tai
tasoristeyksien yli kulkevan junaliikenteen maaraa. Myds vaihtoehdossa K+, jossa
Iahiliikenne siirtyisi lyhyelld osuudella nykyisen Porvoon museorautatien reitille, on
oletettu kyseisen osuuden tasoristeykset (2 kpl) poistettavaksi.

Tavarajunaliikenteen reittimuutokset saattavat aiheuttaa
tasoristeysonnettomuusriskin kasvua, mikali liikenne tasoristeyksia sisaltavilla
radoilla, kuten esimerkiksi Loviisan radalla, lisddntyy. Tassa hankearvioinnissa ei
kuitenkaan ole arvioitu tavarajunaliikenteen muutoksia.

Tieliikenne

Onnettomuuksien maara vahenee tieliikenteessa, koska tielilkenteen ajoneuvosuorite
vahenee. Tieliikenneonnettomuuksista huomioidaan henkilévahinkoon johtavat
onnettomuudet. Naiden onnettomuuksien tapahtumistaajuutena on kaytetty
valtakunnallisen liikenteen osalta onnettomuustilastojen mukaista
keskionnettomuusastetta®. Helsingin tydssakayntialueen liikenteen osalta on kaytetty
tie- ja katutyyppikohtaisia tilastollisia onnettomuusasteita (taulukko 18), silla HELMET
4.1 -mallin tuloksista on voitu erotella suoritteen jakautuminen eri tie- ja katutyypeille.
Onnettomuusasteen kehityskulussa vuoden 2040 jalkeen on huomioitu yleisesta
liikkenneturvallisuuden parantumisesta johtuva onnettomuusasteen vaheneminen,
jonka oletetaan olevan 1,6 % vuodessa nykytilanteesta vuoteen 2050 asti.

5 Itdradan vaikutus autoliikenteen maariin on valtakunnallisilla matkoilla suurin valtatielld 6 Porvoon ja Kouvolan
valillda. Valtatiella 6 esimerkiksi Koskenkylan ja Kouvolan valisellda tieosuudella onnettomuusaste vastaa
valtakunnallista keskiarvoa (Kaakkois-Suomen ja Uudenmaan ELY-keskukset 2023). Pienempia autoliikenteen
maarien muutoksia kohdistuu laajasti erilaisia tietyyppeja kasittavalle tieverkolle, sisaltden moottoriteitd, muita
kaksiajorataisia teitd seka vaihtelevan tyyppisia yksiajorataisia teita.
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Taulukko 18. Laskennassa kaytetyt tieliikenteen onnettomuusasteet.

Laskennassa kaytetyt tieliikenteen Henkildvahinkoa/ miljoonaa
onneftomuusasteet ajokilometrié vuonna 2040
Valtakunnallinen liikenne keskimaarin 0,032
moottoritiet 0,017
o muut paavaylat eritasoliittymin 0,050
Helsingin
tydssakaynti- useampikaistaiset paakadut tasoliittymin 0,092
alueen liikkenne .
muut paakadut 0,182
kokooja- ja tonttikadut 0,264

Hankearviointiohjeen mukainen henkildvahinkoon johtavan onnettomuuden
yksikkékustannus vuonna 2040 on 633 899 €. Yksikkokustannuksessa huomioidaan
henkildvahinkojen aiheuttamat reaalitaloudelliset kustannukset, inhimillisen
hyvinvoinnin menetys ja omaisuusvahinkojen arvo. Yksikkéarvon inhimillisen
hyvinvoinnin osuutta korotetaan arvostusperusteisten yksikkdarvojen
korotuskertoimella (1,4 % vuodessa) laskenta-ajan loppuun asti.

Hankevaihtoehtojen vaikutus onnettomuuskustannuksiin esitetdan taulukossa 19.
Onnettomuuskustannusten muutos on noin 2 miljoonaa euroa vuodessa koko
laskenta-ajanjakson ajan.

Taulukko 19. Itdradan ja siihen liittyvédn oletetun liikenndintimallin vaikutus
tieliikenteen onnettomuuskustannuksiin.

Tieliikenteen

onnettomuuskustannusten muutos Ve K Ve VP3 Ve K+

(miljoonaa euroa/vuosi)

Vuonna 2040 -1,83 -1,74 -1,85

Vuonna 2055 -1,69 -1,60 -1,70
3.4.3 Liikennoinnin aikaiset ymparistovaikutukset: paastot ja melu

Hankearvioinnissa ymparistdkustannuksena huomioidaan pakokaasupaastoét ja
meluvaikutukset. Rautatieliikenteessa arvioitavat paastot eivat muutu vertailu- ja
hankevaihtoehtojen valilla, silla vertailu- ja hankevaihtoehtojen henkildjunaliikennetta
liikenndidaan sahkokalustolla. Tavarajunaliikenteessa kaytettava kalusto tuottaa
pakokaasupadastdja, mutta tavaraliikenteen suoritemuutoksia ei ole tassa
hankearvioinnissa arvioitu. Tieliikenteen p&astot ovat ainoa paastodlaji, jonka
muutokset on arvioitu ja joka vaikuttaa taman hankearvioinnin tuloksiin. Tieliikenteen
paastot muuttuvat, koska tieliikenteen kilometrisuorite muuttuu sekd henkildauto- etta
linja-autoliikenteen osalta.
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Vaikutukset tieliikenteen pakokaasupadstoihin

Henkildautoliikenteen paastdomuutokset on laskettu mallinnetun
ajokilometrisuoritemuutoksen (luku 3.2.4) pohjalta. Linja-autoliikenteen suoritteen
muutos paastélaskentaa varten on laskettu mallinnettujen matkustajakilometrien
suhteessa siten, ettd jokaista poistuvaa 20 matkustajakilometria kohden oletetaan
poistuvaksi yksi ajoneuvokilometri.

Pakokaasupaastoistd huomioidaan CO»-paastot, typen oksidien paastot (NOy) ja
pienhiukkaspaastot (primaarihiukkaset). CO2-paastdon arvo maaritelladn Euroopan
investointipankin maarittelemasta hiilidioksidin varjohinnasta, joka kuvaa Pariisin
ilmastosopimuksen paastdvahennystavoitteiden vaatimien vahennystoimien
aiheuttamia kustannuksia. Varjohinta nousee ajan kuluessa. NO- ja
pienhiukkaspaastdjen yksikkéarvot on maaritelty niiden aiheuttamien
terveysvaikutusten taloudellisten haittojen kautta, ja niitd korotetaan
arvostusperusteisten yksikkdarvojen korotuskertoimella (1,4 % vuodessa) laskenta-
ajan loppuun asti. Yksikkdarvot esitetdan taulukossa 19.

Taulukko 20. Laskennassa kéytetyt kasvihuonekaasu- ja ldhipdéastéjen yksikkéarvot.

Laskennassa kaytetyt
kasvihuonekaasu- ja lahipaastojen Vuonna 2040 | Vuonna 2055
yksikkoarvot (euroa/tonni)

CO2 590 975
NOx 1282 1579
Pienhiukkaset 108 269 133 375

Laskennassa kaytetyt ajoneuvotyyppikohtaiset paastodjen yksikkodarvot esitetdan
taulukossa 21. Henkildautojen pakokaasupaastdjen kehittymisessa on huomioitu
VTT:n tuottamat ennusteet henkildautojen kayttdvoimaosuuksien kehittymisesta.
Taman takia hankkeen vaikutus henkildautojen paastoihin vahenee sitd enemman,
mitd kaukaisempaa tulevaisuutta katsotaan.

Linja-autoliikenteessa ylivoimaisesti suurin osa paastévahennyksista tapahtuu
paakaupunkiseudun ja Porvoon valisessa liikenteessa, jossa linja-autovuorot tulevat
vahenemaan, koska matkustajia siirtyy juniin. Koska nama vuorot ovat Helsinkiin
paattyvia, mutta eivat HSL-liikennetta, linja-autojen paastémaarana on
hankearvioinnissa kaytetty Helsingin kaupungin julkaiseman kasvihuonekaasujen
BAU-kehitysskenaarion (business as usual) vuoden 2040 ajoneuvosuoritteen CO;-
yksikkopaastdoa Helsingissa liikenndiville ei-HSL-liikenteen linja-autoille (WSP, 2022).
Tama yksikképaaston arvo on 500 CO,-g/km, joka on 38 % vuoden 2020 arvoa
pienempi. Muiden kuin CO»-paastdjen maara on linja-autojen osalta laskettu
ottamalla nykytilanteen mukainen suhde CO;- ja muiden paastdjen valilla LIPASTO-
paastotietokannan mukaisista nykytilannetta kuvaavista yksikkopaastoista ja
olettamalla muiden kuin CO,-paastdjen kehittyvan tulevaisuudessa samassa
suhteessa kuin CO»-paastdjen, koska kayttdévoimaosuuksien muuttuminen muuttaa
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kaikkia paastdja lahtokohtaisesti samassa suhteessa. BAU-kehitysskenaario paattyy
vuoteen 2040. Vuoden 2040 jalkeen on oletettu, ettd linja-autojen paastdot vahenevat
vuosittain samaan tahtiin kuin henkildautojen paastot.

Taulukko 21. Laskennassa kéytetyt henkilbautojen ja linja-autojen kasvihuonekaasu-
Jja ldhipaéstét ajosuoritekilometrid kohden.

Laskennassa kaytetyt kasvihuonekaasu- ja
Iahipaastot henkiloautoille ja linja-autoille Vuonna 2040 | Vuonna 2055
(9/km)
CO2 31 4
Henkildautot NOx 0,07 0,01
Pienhiukkaset 0,002 0,0003
CO2 500 59
Linja-autot NOx 2,7 0,3
Pienhiukkaset 0,044 0,005

Hankevaihtoehtojen vaikutus paastékustannuksiin esitetdan taulukossa 22.
Paastokustannukset vahenevat noin 2,4 miljoonaa euroa vuonna 2040 ja 0,4
miljoonaa euroa vuonna 2055.

Taulukko 22. Itdradan ja siihen liittyvédn oletetun liikenndintimallin vaikutus liikenteen
paastokustannuksiin.

Tieliikenteen
paastokustannusten muutos Ve K Ve VP3 Ve K+
(miljoonaa euroa/vuosi)

Vuonna 2040 -2,37 -2,47 -2,47

Vuonna 2055 -0,42 -0,43 -0,44

Vaikutukset meluun

Hankkeeseen liittyen on tehty tarina- ja runkomeluselvitys vuonna 2024.
Selvityksessa on maaritelty tarvittavat tarinan ja runkomelun vaimennustarpeet, joilla
ohjearvot saadaan alittumaan ratalinjausten vaikutusalueella olevissa rakennuksissa.
Selvityksen mukaan suurimmat tarinan ja runkomelun riskit liittyvat tunneliosuuksiin
ja niiden vaimennusratkaisuihin.

Hanke vaikuttaa tieliikenteen meluun vahentavasti, silla tieliikenteen suorite vahenee.
Vaikutusta tieliikenteen meluun ei ole kuitenkaan mallinnettu, joten melualtistuksen
haitan muutosta ei ole tdssa hankearvioinnissa arvioitu numeerisesti eika
rahamaaraisesti.
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3.4.4 Vaikutukset julkiseen talouteen

Hanke vaikuttaa julkiseen talouteen aiemmin kasiteltyjen investointikustannusten ja
vaylanpidon kustannusten lisaksi maksettujen ratamaksujen, tieliikenteen verojen ja
maksujen seka joukkoliikennelipuista kerattyjen arvonlisdverojen kautta. Ratamaksut
ja joukkoliikenteen lippujen arvonlisdverot kasvattavat julkisen talouden vero- ja
maksukertymaa. Arviolta noin samankokoinen maara verokertymaa toisaalta
vahenee, kun tieliikenteen suorite vahenee ja sen kayttévoimien valmiste- ja
arvolisaveroja maksetaan siten vahemman. Valmiste- ja kayttdévoimaveroissa on
huomioitu ennustettu valtakunnallisen liikenne-ennusteen 2024 mukainen
kayttovoimien suoriteosuuksien ennustettu kehitys.

3.4.5 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Itarata vaikuttaa ympardivaan maankayttdédn ja liikkennejarjestelmaan jo rakentamisen
aikana. Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on kuvattu muun muassa ltaradan
ymparistovaikutusten arvioinnissa. Itaradan rakentamisvaihe rajoittaa liikkumista,
virkistyskayttda sekd maa- ja metsatalouden harjoittamista hankkeen lahialueella,
minka lisaksi se aiheuttaa meluhaittoja 1dheisyydessa asuville asukkaille.
Meluhaittoja voidaan lieventdd muun muassa ajoittamalla rakennustyot paivaaikaan,
suosimalla vahameluisia koneita ja laitteita seka kayttamalla meluesteita.

Liikennejarjestelman kuormitusta aiheuttavat tunneliosuuksien rata- ja ajotunnelien
louhinnasta syntyvan louheen kuljetukset ja maanpaallisten rataosuuksien osalta
rakentamistoihin liittyvat liikkenne- ja tydmaajarjestelyt. Tyémaajarjestelyjen ja louhe-
ja maa-ainekuljetusten aiheuttamaa haittaa muulle liikenteelle voidaan rajoittaa
ajoittamalla ne vilkkaiden ajankohtien ulkopuolelle. Nykyiselle junaliikenteelle hanke
aiheuttaa korkeintaan pienia liikkennekatkoja, jotka saattavat liittyd muulle rataverkolle
liittymiskohtien rakentamiseen esimerkiksi Korialla.

Koska hankearviointi perustuu esiselvitystasoiseen alustavaan yleissuunnitelmaan,
rakentamisen aikaisia paastoja ei olla vield huomioitu osana kannattavuuslaskelmaa.
Naiden huomioiminen tehddan seuraavassa suunnitteluvaiheessa ja siihen liittyvassa
hankearvioinnin paivityksessa, jolloin paastdjen maara voidaan laskea tarkemmalla
tasolla. Rakentamisen aikaisten paastdjen olemassaolo ja niiden merkittava laajuus
osana hankkeen kokonaisvaikutuksia on kuitenkin tunnistettu.
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4 Hankkeen arviointi

4.1 Vaikuttavuuden arviointi

Itaradan yhteiskuntataloudellista kannattavuutta arvioidaan hydty-kustannussuhteen
(H/K) avulla. Hyoty-kustannussuhde kuvaa hankkeen hyotyjen nykyarvoa suhteessa
investointikustannuksiin. Hyoddyista ja kustannuksista lasketaan erotus
vertailuvaihtoehtoon nahden (vertailuvaihtoehdon investointikustannus on ltarata-
hankkeessa nolla euroa, koska hankkeen tekemattd jattdminen ei aiheuta suoraan
muita investointitarpeita). Vaikutusten tarkastelujakso on 30 vuotta hankkeen
valmistumista. Valmistumisajankohdaksi on oletettu 2040, jolloin hydtyjen
tarkastelujakso on 2040-2069.

Itaradan hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset on kuvattu luvussa 1.3.1.
Kustannuksiin lisdtdan rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus, jolla
huomioidaan verotuksen lisdaminen ja siitd aiheutuvat tehokkuustappiot eli verojen
kerdamisen kustannus. Julkisten varojen rajakustannus on Vaylaviraston
hankearviointiohjeen mukaisesti 20 % hankkeen rakentamiskustannuksista.
Verokerrointa kaytetaan vain julkisen rahoituksen osuuteen ja
kannattavuuslaskelmassa Itdradan rahoituksen on oletettu koostuvan vain julkisesta
rahoituksesta.

Itaradan rakentamisajaksi on oletettu kuusi vuotta, joilta kustannuksiin lisataan
rakentamisen aikaisia korkoja 3,5 % laskentakorolla. Kannattavuuslaskelmassa
kustannusten on oletettu jakautuvan tasaisesti rakentamisajalle. Korko lasketaan
investointikustannukselle, johon on lisatty julkisten varojen rajakustannus.

4.2 Kannattavuuslaskelma

Hankkeen hyoty-kustannuslaskelma eli yhteiskuntataloudellinen
kannattavuuslaskelma on esitetty taulukossa 23. Luvut on esitetty vuoden 2022
hintatasossa (MAKU 122,9, 2020=100) ja kokonaiskustannukset sisaltavat julkisten
varojen rajakustannuksen ja rakentamisen aikaisen koron:

- Hankevaihtoehdon Ve K kokonaiskustannukset ovat 3318 miljoonaa euroa ja
kokonaishyddyt 786 miljoonaa euroa. Hyoty-kustannussuhde on 0,24.
Nettonykyarvo on -2531 miljoonaa euroa.

- Hankevaihtoehdon Ve VP3 kokonaiskustannukset ovat 4144 miljoonaa euroa ja
kokonaishyddyt 890 miljoonaa euroa. Hyoty-kustannussuhde on 0,21.
Nettonykyarvo on -3254 miljoonaa euroa.

- Hankevaihtoehdon Ve K+ kokonaiskustannukset ovat 3367 miljoonaa euroa ja
hyodyt 812 miljoonaa euroa. Hyoty-kustannussuhde on 0,24. Nettonykyarvo on
-2555 miljoonaa euroa.
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Hankevaihtoehtojen Ve K ja Ve K+ hyoty-kustannussuhde on yhta korkea kaytetylla
pyoristystarkkuudella. Nettonykyarvo on kuitenkin hankevaihtoehdolla Ve K+
(Kuninkaanportin asema ja pistoraide seka lahijunien asema Porvoonjoen
lansirannalla keskustan laheisyydessa) negatiivisempi kuin hankevaihtoehdolla Ve K
(Kuninkaanportin asema), eli lisahyddyt pistoraiteen ja uuden lahijuna-aseman
lisdamisesta ovat pienemmat kuin lisdkustannukset. Nettonykyarvon perusteella
voidaan arvioida, ettd kannattavin asemavaihtoehto on K. Pistoraiteen ja lahijuna-
aseman lisaaminen on kuitenkin suhteessa hankkeen kokoluokkaan suhteellisen pieni
lisdinvestointi, jolla saadaan raideliikenteen asema kavelyetaisyyden paahan Porvoon
keskustasta. Lahiliikenteen tuominen keskustan tuntumaan on huomattavasti
kustannustehokkaampaa pistoraidetta pitkin kuin tunnelilinjauksella Porvoon
keskustan ali.

Kaikissa hankevaihtoehdoissa suurimmat hyodyt tulevat kuluttajan ylijgaman
muutoksesta (505-523 miljoonaa euroa), josta noin puolet muodostuu muista
kulkutavoista siirtyvien joukkoliikennematkustajien matka-aika- ja
palvelutasohyddyista seka lippu- ja ajoneuvokustannussaastoista (215-228 miljoonaa
euroa), noin neljannes ennestaan vakiintuneiden seudullisten matkustajien hyoddyista
(124-145 miljoonaa euroa) ja noin neljannes ennestaan vakiintuneiden
valtakunnallisten joukkoliikennematkojen hyddyista (138—151 miljoonaa euroa).
Lisaksi seudulliselle tieliikenteelle syntyy hyotyja 8—12 miljoonan euron verran teiden
ja katujen ruuhkien vahentymisen takia.

Joukkoliikenteesta keratyt lipputulot kasvavat 223-232 miljoonaa euroa, mutta
lilkkennodintikustannukset kasvavat 117—-134 miljoonaa euroa, jolloin tuottajan
ylijddman muutos on 94-105 miljoonaa euroa.

Tieliikenteesta kerattavat verot ja maksut laskevat saman verran kuin
joukkoliikenteen arvonlisavero ja ratamaksut nousevat, joten julkistaloudellisten
verojen ja maksujen muutos on vahainen. Vaylanpitdjan kustannukset kasvavat
huomattavasti (150-155 miljoonaa euroa), koska hankkeen myo6ta ratakilometrien
maara kasvaa eika tieverkon kunnossapidon kustannuksissa tapahdu merkittavaa
muutosta. Lisaksi vaylanpidon kustannusten muutosta lisaa julkisten varojen
rajakustannuksen huomiointi. Hankkeen jaadnnésarvo muodostaa huomattavan osan
hyddyista. Pienempia hyotyerid muodostavat tieliikenteen onnettomuuskustannusten
seka kayton aikaisten paastdokustannusten muutokset.

Porvoon linjaus- ja asemavaihtoehtoa P, joka sisdltdad Puistokadun tunneliaseman
Hornhattulantien ja Lantisen Mannerheiminvaylan risteyksen laheisyydessa, ei ole
arvioitu tassa hankearvioinnissa omana hankevaihtoehtonaan. Kuten luvussa 1.3
todettiin, Helsingin tydssakayntialueen sisaisen liikenteen vaikutukset sijoittuisivat
todennakdisesti vaihtoehtojen K ja VP3 valille, silla asema sijaitsisi maantieteellisesti
Kuninkaanportin ja keskustan tunneliaseman valissa. Porvoon lapi kulkevan
valtakunnallisen junaliikenteen vaikutukset taas todennakdisesti vastaisivat laheisesti
hankevaihtoehtoa VP3, silla linjauksien ja niiden tunneliosuuksien pituudet ovat ldhes
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samat. Investointikustannus todennakdisesti vastaa vaihtoehtoa VP3, koska
tunnelilinjauksen pituus on lahes taysin sama. Kannattavuudeltaan P-linjaus olisi
edeltd mainittujen seikkojen takia luultavasti lahempana tunnelivaihtoehtoa VP3 kuin
maanpaallisia linjausvaihtoehtoja K ja K+, koska investointikustannuksessa tapahtuu
merkittava kasvu, kun rataa ja asemia rakennetaan tunneliin.
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Taulukko 23. Kannattavuuslaskelma Itdradalle ja sen seurauksena tapahtuvaksi
oletetuille liikennéintimallien muutoksille. Hyddyt ja kustannukset vuoden 2022
hintatasossa (MAKU-indeksi 122,9 [2015 = 100,0]). Rakentamisen aikaisen koron
laskennassa kéytetty rakentamisaikaa 6 vuotta ja korkoprosenttia 3,5 %.

Kustannukset ja hydyt vuosilta 2040-2069 Vel VeVPs Weks

(miljoonaa euroa) diskontattuna korkoprosentilla 3,5 % T

KUSTANNUKSET 3318 4144 3367
Rakentamiskustannukset 2447 3057 2483
Valtetyt investoinnit 0 0 0
Rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus (+20 %) 489 611 497
Korko rakentamisen ajalta 381 476 387
HYODYT 786 890 812
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset -150 -155 -152
Radan kunnossapito -155 -159 -157
Tieverkon kunnossapito 5 5 5
Vaylanpidon kustannusten julkisten varojen rajakustannus (+20 %) -30 -31 -30
Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 94 105 98
Liikenndintikustannusten muutos (sis. erityisverot ja maksut) -132 -117 -134
Lipputulojen muutos 226 223 232
Kuluttajan ylijaaméan muutos 505 513 523
Ennestédan vakiintuneet joukkoliikennematkustajat

Valtakunnallisten joukkoliikennematkustajien matka-aikasaastot 116 104 116

Valtakunnallisten joukkoliikennematkustajien palvelutasohyddyt 35 36 35

Seudullisten joukkoliikennematkustajien matka-aikasaastoét ja

palvelutasohyddyt

Seudullisten joukkoliikennematkustajien lippukustannushyodyt 21 19 21
Muista kulkutavoista siirtyvét ja uudet joukkoliikennematkustajat

Valtakunnalisten ja seudullisten matkustajien matka-aika- ja

103 126 115

palvelutasohyddyt ja lippu- ja ajoneuvokustannussaastot 223 215 228
Henkilbautomatkustajat

Seudullisten henkildautomatkustajien matka-aikasaastot 8 12 9
Tielilkenteen onnettomuuskustannusten muutos 33 32 34
Kayton aikaisten paiastokustannusten muutos 18 19 19
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -4 0 -3
Ratamaksut 12 13 13
Tieliikenteen polttoaineverot ja maksujen muutos -41 -38 -41
Joukkoliikennelippujen arvonlisdverot 25 25 26
Jaannosarvo 319 407 324
Rakentamisen aikaiset haitat 0 0 0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 0,24 0,21 0,24
NETTONYKYARVO (miljoonaa euroa) -2531 -3254 -2555
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4.2.1 Herkkyystarkastelut

Kannattavuuslaskelmasta on tehty herkkyystarkasteluita, jotka tuottavat tietoa
laskelmiin sisaltyvistd epadvarmuustekijdista. Epavarmuustekijat johtuvat muun
muassa siitd perustarkasteluja varten kaytetyn lilkennéintimallin oletuksista, jotka
eivat valttdmatta toteudu sellaisinaan Itaradan rakentamisen seurauksena.
Herkkyystarkastelut on toteutettu tarkastelemalla tarkeimpia yhteiskuntataloudellisia
tunnuslukuja: hydty-kustannussuhdetta ja nettonykyarvoa. Herkkyystarkastelut, joihin
liittyy junatarjonnan muutoksia, on tehty perustarkastelun tavoin lilkkenne-
ennustemalleja hydédyntaen. Kaikki herkkyystarkastelut on tehty Porvoon
linjausvaihtoehtoa K (Kuninkaanportti) kayttaen, koska se on perustarkastelun
mukaan yhteiskuntataloudelliselta kannattavuudeltaan paras vaihtoehto. Muita
asemavaihtoehtoja ei ole tarkasteltu herkkyystarkasteluissa, koska liikenteellisten
vaikutusten erot eri hankevaihtoehtojen valilla ovat melko pienia. Tulokset esitetdan
taulukossa 24.

Herkkyystarkasteluja on tehty seuraavien oletusten/ldhtékohtien suhteen:

- Suurnopeusjunat 300 km/h

Itaradalla liikenndiva kaukojunaliikenne Helsingistd Kuopioon, Joensuuhun ja
Imatralle kayttdd 300 km/h huippunopeuteen kykenevaa suurnopeusjunakalustoa.
Nykyiset InterCity-junat korvataan nailld suurnopeusjunilla. Kaytettyja oletuksia
liittyen suurnopeusjunien kustannuksiin ja niiden kayttamiin reitteihin on avattu
luvissa 4.2.1.1-4.2.1.2.

- Nopeat Z-junat

Hankevaihtoehdossa puolet Z-lahijunista on nopeita pikavuoroja, jotka ohittavat
Hennan, Mantsalan ja Haarajoen asemat. Matka-ajan nopeutus on arviolta 7
minuuttia. Nopeiden vuorojen tarkoituksena on kompensoida Lahden matka-
aikatappioita, joita kaukojunien siirtyminen Itaradalle saa aikaan. Hennan,
Mantsalan ja Haarajoen lahijunaliikenteen palvelutaso ei heikkene
nykytilanteeseen tai vertailuvaihtoehtoon verrattuna, koska vain
kaukojunatarjonnan poistumista kompensoivat lahijunaliikenteen lisavuorot ovat
nopeita vuoroja.

- Lentoaseman Z-junat

Hankevaihtoehdossa puolet Z-lahijunista (kaukojunia korvaavat lisavuorot)
liilkenndi Helsinki—-Vantaan lentoaseman kautta Tikkurilan sijaan. Tarkoituksena
on kokeilla, parantavatko suorat lentoasemayhteydet esimerkiksi Lahdesta
hankkeen kannattavuutta. Muutos voidaan laskea Itdradan vaikutukseksi silla
perusteella, ettd se mahdollistaa lentoaseman lahijunatarjonnan kasvattamisen
ilman, etta Tikkurilan yhteys heikkenee nykytilanteeseen nahden, koska
oletetussa lilkenndintimallissa Z-junien tarjontaa kasvatetaan.

- Lentoaseman nopeat Z-junat
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Kahden edellisen herkkyystarkastelun yhdistelma, eli puolet Z-junista nopeina
pikavuoroina Helsinki—Vantaan lentoaseman kautta.

- Lentoaseman Z-junat ja Tikkurilan nopeat Z-junat

Puolet Z-junista Helsinki—-Vantaan lentoaseman kautta normaaleina vuoroina,
jotka pysahtyvat kaikilla asemilla, ja puolet Z-junista Tikkurilan kautta nopeina
pikavuoroina.

- Investointikustannuksen muutos +20 % / -10 %

Investointikustannuksen suuruuteen liittyvan epavarmuuden herkkyystarkastelu.

- Maankayton ja matkamaarien nollakasvu

Hanke- ja vertailuvaihtoehdon tarkastelu nykyisilld maankaytté- ja matkamaarilla
eli ilman oletusta vaestdonkasvusta tai vaestdon ja tyopaikkojen uudelleen
sijoittumisesta.

- Ei Porvoon lahijunaa

Itaradan kaukoliikenne toteutuu, mutta lIahijunaliikenne ei.

- Porvoon lahijunalipun hintamuutos

Porvoon ja paakaupunkiseudun valisen lahijunakausilipun hinta ei perustu
Hyvinkaan ja paakaupunkiseudun valiseen nykyiseen Traficomin ostoliikenteen
(Etela-Suomen taajamajunaliikenne) kausilipun hintaan kuten perustarkastelussa,
vaan HSL:n nykyisen D-vyohykkeen (Siuntio, Kirkkonummi, Tuusula, Kerava,
Sipoo) joukkoliikennekausilipun hintaan ja vyodhykejarjestelmaan. Lipun hinta
alenee herkkyystarkastelussa merkittdvasti suhteessa perustarkasteluun: 46 %
Porvoosta Helsinkiin, 59 % Porvoosta Espooseen ja 64 % Porvoosta Vantaalle.
Herkkyystarkastelussa Porvoo—Helsinki-lipun hinta on 119 euroa/kk (ABCD-lippu).
Perustarkastelussa vastaava hinta oli 220 euroa/kk (junalippu ja Porvoon
liityntayhteyden lippu, Helsingissa ei oletettua liityntayhteytta).
Herkkyystarkastelussa lipun hinta sisaltdéad mahdolliset jatkoyhteydet
rautatieasemilta muualle niiden vydhykkeiden alueelle, joissa lippu on voimassa,
kun taas perustarkastelussa jatkoyhteydet rautatieasemilta  muualle
paakaupunkiseudulle (esim. Espoo) on mallinnettu lisdhintana (koska
perustarkastelussa matkalla tarvitaan seka juna- ettd HSL-lippu).
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Taulukko 24. Herkkyystarkastelujen tulokset verrattuna perustarkasteluun.

Herkkyystarkastelut Hyty- Muutoksen Nettonyky-
Porvoon linjaus- ja kzstglnnus- suunta ja suuruus | arvo,
asemavaihtoehdolla K suhde suhteessa miljoonaa
(Kuninkaanportti) perustarkasteluun | euroa
Perustarkastelu 0,24 -2531
Suurnopeusjunat 300 km/h 0,16 | -- -2801
Nopeat Z-junat 0,24 | - -2536
Lentoaseman Z-junat 0,24 | + -2522
Lentoaseman nopeat Z-junat 0,23 | - -2560
Lentoaseman Z-junat ja -

Tikkurilan nopeat Z-junat 0,23 ~2558
Investointikustannus +20 % 0,20 | -- -3195
Investointikustannus -10 % 0,26 | + -2200
Maankaytdn ja matkamaarien 019 | 2695
nollakasvu

Ei Porvoon lahijunaa 0,21 | - -2637
P.orvoon [&hijunalipun 0.28 ++ 2382
hintamuutos

Herkkyystarkastelujen tuloksista huomataan erityisesti seuraavat asiat:

Porvoon lahijunaliikenteen kaynnistaminen parantaa Itdradan kannattavuutta.
Porvoon lahijunaliikenteen  jarjestaminen on  yhteiskuntataloudellisesti
kannattavaa, koska matka-aikasaastot ovat huomattavat linja-autoihin verrattuna
(15-21 minuuttia Porvoo—Helsinki-valilla). Porvoon lahijunaliikenteesta saatavat
hydédyt  kasvavat, jos Porvoon l|dhijunalippujen hinnoittelu  vastaa
perustarkastelussa kaytetyn nykyisen Etela-Suomen taajamajunaliikenteen
(Traficomin ostoliikenne) hinnoittelun sijaan HSL-aluetta ja sen vyéhykemallia (D-
vyohyke/Kirkkonummi), koska hinnan alentaminen lisda matkustamista.
Joukkoliikennematkustamisen maaran kasvu vahentaa myos
henkildautoliikenteen haittoja, kuten ruuhkautumista ja paastoja.

Z-junien reittimuutokset (osa vuoroista lentoaseman kautta tai osa ilman tiettyja
valipysahdyksia pikavuoroina) eivat vaikuta hankearvioinnin tulokseen kovin
paljon. Osan vuoroista ajaminen lentoaseman kautta parantaa hyoty-
kustannussuhdetta hieman, ja osan vuoroista ajaminen Hennan, Mantsalan ja
Haarajoen ohittavina pikavuoroina heikentaa hydty-kustannussuhdetta hieman.
Pikavuorot vahentavat Lahteen kohdistuvia haittoja, mutta vdhentavat enemman
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Orimattilaan, Mantsaldan ja Jarvenpaahan kohdistuvia hydtyja, joten
kokonaisvaikutus on negatiivinen.

Yhdistelmaherkkyystarkastelut, joissa Z-junan nopeita pikavuoroja ja
lentoaseman kautta liikenndivia vuoroja yhdistelldaan, eivat mydskaan paranna
kannattavuutta. Ongelmana tallaisissa liikenndintimalleissa on erityisesti
Orimattilan, Mantsalan ja Jarvenpaan yhteyksien heikkeneminen, koska
verrattuna perustarkasteluun, junia pysahtyy naissa kunnissa harvemmin. Lisaksi
koska hitaammilla junavuoroilla paésee Orimattilasta, Mantsalasta ja
Jarvenpaasta vain joko suoraan lentoasemalle tai suoraan Tikkurilaan, ei
yhdistelmavaihtoehdoissa saavuteta samanlaista hyotya kuin
herkkyystarkastelussa "Lentoaseman Z-junat”’, jossa kaikista Lahden oikoradan
kunnista muodostuu suora yhteys seka lentoasemalle ettd Tikkurilaan.

- Suurnopeusjunien (yli 249 km/h) kaytté heikentda kannattavuutta, koska
suurnopeuskaluston hankinta- ja liikenndintikustannukset (kunnossapito ja
energiankulutus) ovat huomattavasti korkeammat kuin 200/220 km/h kalustolla.
Matka-aikahyodyt suurnopeusjunien kaytdosta rajoittuvat taman hankearvioinnin
vertailuasetelmassa Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Kouvolan valiselle
rataosuudelle, koska Savon ja Karjalan ratojen nopeustasoa ei oleteta
nostettavan. Matka-aikahyddyt talla valilla eivat ole niin suuria, ettd suurempien
hankinta- ja liikennodintikustannusten = maksaminen olisi  kannattavaa.
Kustannustaso on kuitenkin voitu arvioida vain karkealla tasolla.

- Itédradan investointikustannus on huomattava, joten merkittavatkin lisdhyodyt tai -
haitat, joita herkkyystarkasteluissa nahdaan, muuttavat hyoéty-kustannussuhdetta
vain vahan. Nettonykyarvosta voidaan paatelld herkkyystarkastelun hyddyn tai
haitan todellinen suuruus, joka saattaa olla merkittava siita huolimatta, ettd hyoty-
kustannussuhde ei muutu huomattavasti.

Seuraavissa kappaleissa (4.2.1.1-4.2.1.2) selostetaan laskelmia, joilla
suurnopeusjunien liikennodintikustannukset on laskettu herkkyystarkastelua varten.
Kaikkien kustannuserien suhteen ei olla tdssa hankearvioinnissa paasty tarkkoihin
arvioihin, joten suurnopeusjunia koskevan herkkyystarkastelun tulosta tulee
tarkastella viitteellisena.

4.2.1.1 Suurnopeusjunien (300 km/h) kayton vaikutus
liikennoinnin padoma-, kunnossapito-, kayttovalmiushuolto- ja
henkilostokustannuksiin

[tdradan lilkenneselvityksessa (2023) todetaan, ettd VR:n arvion mukaan 300 km/h:n
nopeuteen kykenevan suurnopeusjunakaluston paaoma- ja
kunnossapitokustannusten yksikkdarvot olisivat 100 % korkeammat kuin nykyisilla
InterCity-junilla. Kayttamalla 100 % korkeampia kustannuksia kuin yksikkdarvo-
ohjeen mukaisesti lasketut InterCity-junan kustannukset (Sr3-veturi + 5,6 vaunua,
kapasiteetti noin 600 istumapaikkaa), suurnopeusjunan hankintakustannus olisi 41
miljoonaa euroa ja kunnossapitokustannus 8,08 €/km.

lt&rata Oy | Lonnrotfinkatu 5, 00120 Helsinki | toimisto@itarata.fi



ITﬁnnTn 24.3.2026 80

Hankintakustannusta voidaan haarukoida myds kansainvalisten esimerkkien pohjalta.
Herkkyystarkastelun matka-ajan ldhtékohtana on kaytetty Itaradan matka-
aikasimulointeja, joissa suurnopeusjunana kaytetty Saksassa kaytdssa olevaa ICE 3/
DB-Baureihe 407 -junaa. Yhdenmukaisuuden takia sama kalustomalli on otettu myos
kustannusarvion lahtékohdaksi. DB-Baureihe 407:n ja muiden samanpituisten
InterCity-Express 3:sta (ICE 3) kehitettyjen Siemens Velaro -perheen junien
(kapasiteetti noin 460-600 istumapaikkaa) kustannus ilman kunnossapitoa ja
korkokustannuksia on ollut vuoden 2022 hintatasoon muutettuna eri maissa noin 30—
40 miljoonan euron valilla.

Herkkyystarkastelussa on kaytetty suurnopeusjunan korkokuluttomana
hankintakustannuksena 35 miljoonaa euroa, joka on hieman pienempi kuin VR:n
arvion mukaan laskettu kustannus, mutta vastaa edelld mainittuja kansainvalisia
esimerkkeja. On kuitenkin huomioitava, ettd Suomen rataverkon erityisvaatimukset,
kuten poikkeava raideleveys seka kylmat ja lumiset olosuhteet, saattavat nostaa
hankintakustannusta. Kun hankintakustannusarvio muutetaan teholliseksi
kayttétuntikustannukseksi Vaylaviraston yksikkdarvo-ohjeen kanssa yhdenmukaisella
tavalla, kayttétuntikohtaiseksi pddomakustannukseksi tulee 624 €/h.

Kunnossapitokustannusten arviointiin ei ole helposti saatavilla kansainvalista
vertailutietoa, joten niille on VR:n arvion mukaisesti kaytetty 100 % InterCity-
junakalustoa korkeampia kustannuksia (8,08 €/km). Kayttévalmiushuoltokustannusten
ja henkilostokustannusten (liikkuvan junan henkildstd) on oletettu olevan vastaavat
kuin InterCity-junalla.

Suurnopeusjunien kayttdé kasvattaa padoma-, kunnossapito-, kayttévalmiushuolto- ja
henkildstokustannuksia arviolta yhteensa 26,9 miljoonalla eurolla/vuosi, mikali junia
liikenndidaan vertailuasetelman mukaisesti Helsingista Kuopioon, Joensuuhun ja
Imatralle, ja kaikki nailla yhteysvaleilla Itarataa kayttavat kaukojunat olisivat
suurnopeusjunia.

Myds muunlaiset liikenndintimallit ovat periaatteessa mahdollisia, kuten
suurnopeusjunien liikenndiminen vain Kouvolaan saakka, jonka jalkeen Savon ja
Karjalan ratojen suuntaan kulkevat matkustajat vaihtaisivat nykyisen tyyppisiin
InterCity-juniin. Tassa tapauksessa suurnopeusjunien kaytté ei kuitenkaan
valttamatta (ainakaan merkittavasti) parantaisi koettua junayhteyden laatua Helsingin
suunnasta Savon ja Karjalan ratojen suuntaan, silla junan vaihtaminen Kouvolassa
heikentaisi matkustajien kokemia laatutekijoita (lisdisi yhteyden laatua heikentavan
vaihtovastuksen). Liséksi Helsingin suunnasta Kouvolan kautta Karjalan radan
suuntaan ulottuvilla matkoilla junan vaihtaminen kasvattaisi matka-aikaa, koska aikaa
kuluu matkustajien siirtymiseen junasta toiseen. Junanvaihdon kuluttama aika olisi
pois siitd matka-aikasaastosta, joka saavutetaan suuremmista nopeuksista Itaradan
reittiosuudella. Helsingin suunnasta Kouvolan kautta Savon radan suuntaan ulottuviin
matkoihin toisaalta kuuluu jo nykytilanteessa noin kymmenen minuutin seisahdusaika
Kouvolassa, joka johtuu junan kulkusuunnan vaihtamisesta. Tahan verraten junan
vaihtaminen suurnopeusjunasta InterCity-junaan Kouvolassa ei valttamatta
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tarkoittaisi matka-ajan kasvua Savon radan suuntaan. Kuitenkin myds Savon radan
suuntaan joukkoliikenneyhteyden koettua laatua heikentaisi junan vaihtamiseen
liittyva vaihtovastus.

4.2.1.2 Suurnopeusjunien (300 km/h) kayton vaikutus
lilkkennoinnin energiankulutuksen kustannuksiin

Suurnopeusjunien kaytdn vaikutusta sahkdénkulutuksen kustannuksiin on arvioitu
muutosmallina nykyisten Sr2-veturien energiankulutuksen ja kirjallisuudesta I6ytyvien
energiankulutusmallien perusteella. Suurnopeusjunakaluston energiankulutusta ei
voida suoraan arvioida toteutuneista kustannuksista ulkomailla, koska
energiankulutukseen vaikuttavat rataverkon ominaisuudet, kuten keskinopeus,
pysahdysvali ja radan kaltevuus.

Kun hitaammalle InterCity-junalle (200 km/h) oletetun kokoonpanon (Sr2-veturi + 5,6
vaunua) massaa (398 tonnia, kapasiteetti 600 matkustajaa) verrataan alustavan
yleissuunnitelman mukaisen suurnopeusjunakaluston mallikaluston (DB:n ICE 3-
kaluston 407-luokan mukainen juna) massaan (454 tonnia, kapasiteetti 460
matkustajaa eli tayttbasteolettama on hieman korkeampi) ja kaytetaan
Rautatieliikenteen kustannusmallit (likkanen 2013) -selvityksessa arvioitua Sr2-
veturin energiankulutusmallia vertailuasetelman mukaisia kaukojunareitteja
vastaavalla 45 kilometrin keskimaaraiselld pysahdysvalilla ja 108 km/h
keskinopeudella, saadaan junan massaan perustuvaksi energiankulutusmuutokseksi
1,7 KkWh/juna-km. Mikali Itaradan kaikki InterCity-kaukojunat vaihdettaisiin ICE 3-
juniin vertailuasetelman mukaisten kaukojunareittien mukaisesti, noin 4,5 miljoonaa
junakilometria kuluttaisi tdman verran enemman energiaa ja kokonaisenergiankulutus
kasvaisi 7 GWh:lla/vuosi.

Tavoitenopeustason nostaminen 200 km/h:sta 300 km/h:n valilla Lentorata—Kouvola
nostaa lisdksi muun muassa suuremman ilmanvastuksen takia energiankulutusta.
Tavoitenopeustason kasvattaminen lisda kyseisen rataosuuden energiankulutusta
arviolta 91 prosentilla (34 kWh:lla/km), kun likkasen (2013) energiankulutusmallissa
junan massana kaytetaan 454 tonnia ja keskimaaraisena pysahdysvalina 68
kilometria. Saman suuruusluokan tuloksen tavoitenopeustason nostamisen
vaikutuksesta antaa esimerkiksi julkaisussa Assessing Energy Consumption of High-
speed Trains Based on Mechanical Energy (Feng ym. 2014) estimoitu
energiankulutusmalli, joka on kehitetty nimenomaisesti suurnopeusjunien
energiankulutuksen arviointia varten. Tavoitenopeustason kasvu koskisi 135
raidekilometrin matkaa eli noin 1,48 miljoonaa junakilometrida vuodessa.
Kokonaisenergiankulutus kasvaisi nopeuden muutoksen vaikutuksesta 50
GWh:lla/vuosi.

Yhteensa energiankulutus kasvaisi junan suuremman massan ja Lentoasema—
Kouvola-valin suuremman nopeustason vaikutuksesta vuositasolla 57 GWh. Naiden
lisdksi energiankulutukseen vaikuttaisi kalustotyyppikohtainen energiatehokkuus
(mm. ilmanvastuksen vaikutus energiankulutukseen), mita ei kuitenkaan voitu
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arvioida saatavissa olevan tiedon puitteissa. Energiankulutuksen kustannus kasvaa
suurnopeusjunia kaytettdessa arviolta yhteensa 4,65 miljoonalla eurolla/vuosi.

4.3 Toteutettavuuden arviointi

Lahtékohdat hankkeen yleissuunnittelun aloittamiseen ovat hyvat ja suunnittelu
etenee aikataulussa. Hankearvioitava ratalinjaus on ltarata-hankeyhtion hallituksen
YVA-menettelyn perusteella valitsema vaihtoehto, joka on lyhin linjaus ja vahiten
ymparistéhaittoja aiheuttava vaihtoehto. Itdrata on Uudenmaan ja Kymenlaakson
maakuntakaavojen tavoitteiden mukainen. Hankkeella on vaikutuksia
luonnonymparistoodn ja Itarata on toteuttanut alustavan yleissuunnitelman pohjalta
ymparistovaikutusten arviointiselostuksen, joka on ollut hankearvioinnin aikana
nahtavilla lausuntojen ja mielipiteiden antoa varten. Ymparistovaikutusten
arvioinnissa ei ole tunnistettu erityisen huomattavia riskeja, jotka liittyisivat hankkeen
rakentamis- tai liikenndintivaiheeseen.

Keskeinen toteutettavuuteen vaikuttava tekija on Lentorata, joka on edellytys
Itaradan toteuttamiselle. Sen suunnittelu rakentamisvalmiuteen asti etenee
aikataulussa. Mahdolliset Lentoradan suunnitelmien muutokset tulee huomioida
[tdradan suunnittelussa. Lentoradan toteuttamisesta ei ole paatosta.

ltdradan hyddyt muodostuvat erityisesti henkildliikenteen matka-aika- ja
palvelutasohyodyista. Toteutuvien hyoétyjen maaraan vaikuttaa huomattavasti se,
millaista markkinaehtoista lilkennetta Itaradalle siirtyy ja syntyy seka millaiseksi
ostojunaliikenteen kokonaisuus muodostuisi. Lisdksi Lentoradan toteuttaminen on
edellytys Itaradan toteuttamiselle. Lentoradan aiheuttamat muutokset liikkenndinnissa
vaikuttavat myés Itaradalla tapahtuvaan liikenngintiin, silla liikennoéinti Itaradalla on
mahdollista vain Lentoradan kautta. Junaliikenteen tarjonta ja hinnoittelu vaikuttavat
huomattavasti siihen, millaisia hydtyja hanke tuottaa. Tama vaikuttaa
matkustajamaaraennusteiden laatimiseen ja niiden epavarmuuksiin. Hankearvioinnin
lahtokohdissa ei ole mydskaan huomioitu tavaraliikennettd, joka voi tuottaa lisaa
hyotyja, mutta edellyttdaa myds liikenteellista yhteensovittamista henkildliikenteen
kanssa, jotta se ei heikenna henkildliikenteesta saavutettavia hyotyja.

[tdradan investointikustannukset ovat huomattavat suhteessa hankkeesta saataviin
hydtyihin. Hankkeen suunnittelu on alustavan yleissuunnitelman tasolla, ja
kustannukset tulevat vield todennakodisesti muuttumaan. Esimerkiksi Porvoon
ratalinjauksella ja mahdollisella tunneliasemalla on huomattava vaikutus hankkeen
kustannuksiin. Herkkyystarkastelujen perusteella investointikustannuksen muutoksilla
on merkittavia vaikutuksia hankkeen kannattavuuteen, vaikka
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden rajan (H/K >1,00) saavuttaminen on
epatodennakoistd edes huomattavalla kustannusmuutoksella. Erilaisten
rahoituslahteiden kayttd voi muuttaa hankkeen kannattavuuden arviota.
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5.1 Itaradan tavoitteiden toteutuminen

Itdradalla on kolme keskeista tavoitetta: 1) Kouvolan ja Helsingin vélisen
junaliikenteen nopeuttaminen ja sen myota itdisen Suomen saavutettavuuden
parantaminen niin kansallisesti kuin kansainvalisesti Helsinki-Vantaan
lentoasemayhteyden kautta. 2) Porvoon kytkeminen osaksi kaukojunaliikenneverkkoa
seka Helsingin ja Porvoon valisen lahijunaliikenteen mahdollistaminen. 3) Uusien
mahdollisuuksien luominen alueiden kasvuun ja kehittdamiseen kansainvalinen
tavaraliikennendkdkulma huomioiden.

Hankearvioinnin tulosten perusteella Itarata kasvattaa erityisesti Kaakkois-Suomen ja
Uudenmaan valisen junaliikenteen kysyntaa ja parantaa koko [td-Suomen
saavutettavuutta junalla. Kansainvalinen saavutettavuus paranee Itd-Suomen ja
Helsinki-Vantaan lentoaseman valisen yhteyden parantuessa, kun matka-aika junalla
Iyhenee ja vaihto kaukojunasta ldhijunaan poistuu. Itdradan toteuttamisen yhteydessa
on oletettu tehtavaksi palvelutasoparannuksia junaliikenteeseen, mika lisda Lahden
oikoradan ja Lahti—Kouvola-radan lahijunien matkustajamaaria.

Kaakkois- ja Ita-Suomen ja Uudenmaan valisten yhteyksien liséksi Itarata parantaa
lahes kaikkia Ita- ja Lansi-Suomen valisia junayhteyksia, koska suuri osa naista
yhteyksista on Pasilan tai Helsinki-Vantaan lentoaseman (nykyisin Tikkurilan) kautta
kulkevia vaihdollisia yhteyksia. Osittain Itdradan hyotyvaikutukset ulottuvat jopa
Pohjanmaalle ja Lappiin asti (esimerkiksi sellaiset reitit kuten Oulu—Tampere—
Lentoasema—Lappeenranta).

Lahijunaliikenteen aloittaminen Helsingin ja Porvoon valilla parantaa Itdradan
kannattavuutta. Itaradan lahijunaliikenteen palvelutasolla ja varsinkin hinnoittelulla on
huomattava vaikutus Itaradan kannattavuuteen. Porvoon liittamisella |ahi- ja
kaukojunaliikenteen verkkoon on positiivisia vaikutuksia junamatkojen kysyntaan
paitsi Porvoossa, myds Itdradan valittoman vaikutusalueen ulkopuolella, koska
Porvoon rautatieasemalle saapuu liityntaliikennettd muun muassa itarannikon
kunnista. Porvoon linjaus- ja asemavaihtoehdoilla on pienid vaikutuksia siihen,
millaisiin matkoihin hyddyt kohdistuvat. Porvoon keskustan tunneliasemavaihtoehto
tuottaa hieman enemman lahijunaliikenteen hydtyja kuin Kuninkaanportin asema,
mutta vastaavasti vahentda hieman kaukojunaliikenteesta saatavia hyotyja, koska
linjaus on matka-ajaltaan hieman pidempi.

I[taradan hyddyt muodostuvat tdssa hankearvioinnissa henkildéjunaliikenteen
hyddyista. Tavaraliikenteen hyotyja ei ole arvioitu. Henkildjunaliikenteen hydtyjen
muodostuminen on vahvasti sidoksissa siihen, millaisia liikenndinnin muutoksia
[tarata aiheuttaa. Nama muutokset ovat sidoksissa niin liiketaloudellisiin kuin
yhteiskuntataloudellisiin rajoitteisiin ja tavoitteisiin. Myos poliittiset paatokset seka
kuntien ettd valtion tasolla vaikuttavat siihen, millaiseksi hankkeen hyddyt voivat
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muodostua. Esimerkiksi Porvoon lahijunaliikenteen aloittaminen edellyttaa poliittisia
paatoksia niin kuntien kun valtion tasolla.

Hankevaihtoehdot eivat sisalla liittymaraiteita tavaraliikenteen radoille, joten
hankearvioinnissa kaytetyt hankevaihtoehdot eivat mahdollista tavaraliikenteen
kehittamista Itaradalla, koska Itaradan ainoat liityntapisteet muuhun rataverkkoon
ovat Lentoradalla ja Kouvolassa (Koria). Lentoradan kautta kulkevalle
tavaraliikenteelle potentiaalia ei lahtokohtaisesti ole, minka lisaksi Lentorataa
suunnitellaan henkildliikenteen ratana. Itdradan koko linjauksen pituutta hydédyntavan
tavaraliikenteen potentiaalia voi kuitenkin muuttaa mahdollinen Tallinnan ja
paakaupunkiseudun valinen tunneli, mikali sen linjaus mahdollistaa liittymisen
Tallinnan suunnasta Itaradalle esimerkiksi tunneliliityntana. Liittymaraiteita satamiin
suuntautuviin yhteyksiin (Loviisa, Vuosaari, Skéldvik) on karkealla tasolla selvitetty
Itaradan tavaraliikenneselvityksen yhteydessa. Tekniset ratkaisut liittymaraiteille
vaativat kuitenkin tarkentavaa suunnittelua ja paatoksia esimerkiksi [tdradan
raideleveydesta. Vaikka tavaraliikenteen hydtyja tai liittymaraiteiden kustannuksia ei
ole arvioitu tdssa hankearvioinnissa, huomioidut ltaradan investointikustannukset
sisaltavat valtaosan tavaraliikenteen edellyttamista investoinneista, koska esimerkiksi
tunnelien mitoituksessa on huomioitu tavaraliikenteen vaatimukset.

5.2 Itaradan yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Itarata tuottaa 30 vuoden tarkastelujaksolla diskontattuna noin puolen miljardin euron
verran matka-aika- ja palvelutasohyotyja henkildliikenteessa ja noin 100 miljoonaa
euroa tuottajan ylijadmaa. Itarata vahentada hieman ajoneuvoliikenteen maaraa, mika
parantaa liikenneturvallisuutta ja vahentaa kaytdon aikaisia liikenteen paastoja.
Toisaalta vaylanpitadjan kustannukset kasvavat noin 150 miljoonaa euroa. Itarata ei
ole hankearvioinnin tulosten valossa yhteiskuntataloudellisesti kannattava, eli
hankevaihtoehdot eivat ylita yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden rajaa
(kannattavuuden raja: hyoty-kustannussuhde >1,00 / nettonykyarvo >0). Itaradalla on
huomattava yhteiskuntataloudellisia hydtyja, mutta huomattavien
investointikustannusten takia hankkeen nettonykyarvo on negatiivinen.
Jatkosuunnittelussa tulee varmistaa teknisten ratkaisujen kustannustehokkuus siten,
ettd Itarata mahdollistaa junaliikenteen tarjonnan kehittdmisen ja matkustajakysynnan
kasvun. Lisaksi tavaraliikenteen vaikutusten arviointi voi kasvattaa hankkeen hyodtyja
ja parantaa hyoty-kustannussuhdetta, koska nykyinen investointikustannus sisaltaa jo
huomattavan osan tavaraliikenteen vaatimuksista radalle ja niihin liittyvat
kustannukset.
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é Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

[tdradan seurannan ja jalkiarvioinnin kannalta tulee seurata, miten hankearvioinnin
jalkeen Itaradan suunnittelu edistyy ja millaista paatoksentekoa siihen liittyy. Koska
Itdradan vaikutukset jakautuvat laajalle alueella ja silla voi olla merkittavia
vaikutuksia junaliikenteen tarjontaan ja jarjestamiseen, tulisi seurata myds
vaikutuksia rahoituksesta sopimiseen. Itdradan toteuttamisella on huomattavia
vaikutuksia valtakunnalliseen liikennejarjestelmaan. Keskeisia seurattavia mittareita
ovat kayttéonottovuonna ja sen jalkeen viiden vuoden valein:

Joukkoliikenteen palvelutaso
o Muutokset lahijunien vuorotarjonnassa
o Muutokset Iahijunien matka-ajoissa
o Muutokset kaukojunien vuorotarjonnassa
o Muutokset kaukojunien matka-ajoissa
o Muutokset pitkdnmatkaisen linja-autoliikenteen vuorotarjonnassa
Joukkoliikenteen kysynta
o Muutokset kaukojunien matkustajamaarissa
o Muutokset lahijunaliikenteen matkustajamaarissa
o Muutokset pitkAnmatkaisen linja-autoliikenteen matkustajamaarissa
o Muutokset kulkutapaosuuksissa seka seudullisessa ettd valtakunnallisessa
lilkenteessa
Maankaytto
o Maankaytdn kehittyminen ltdradan vaikutusalueella, erityisesti Porvoossa
uuden juna-aseman vaikutuksesta
Kustannukset
o Teknisten ratkaistujen investointi- ja elinkaarikustannukset
o Radan kunnossapitokustannusten muutos.
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