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Rantaradan suunnan kaupunkiradan jatkaminen Espoon Leppavaarasta lanteen on
padkaupunkiseudun merkittavimpia raideliikenteen kehittamishankkeita. Kaupunki-
rata on osa rantarataa valillda Helsinki-Turku, joka on merkittava henkil6liikenteen
yhteys kaukoliikenteen kannalta. Asukas- ja tyopaikkamaarat radan vaikutusalueella
Espoossa, Kauniaisissa ja Kirkkonummella ovat kasvussa.

Kaupunkiradan jatkamisen tavoitteina on lisata rataverkon kapasiteettia ja lilkenteen
valityskykya seka lyhentdaa matka-aikoja ja vaikuttaa siten myonteisesti joukkoliiken-
teen palvelutasoon ja matkustajamaarien kasvattamiseen.

Hankearvioinnissa on tutkittu kahta kaupunkiratavaihtoehtoa: vaihtoehdossa Espoon
keskus (Epo) kaupunkirataa jatketaan Leppavaarasta Espoon keskukseen ja vaihto-
ehdossa Kauklahti (Klh) Leppévaarasta Kauklahteen saakka. Espoon keskukseen
paattyvan vaihtoehdon kustannusarvio ilman lunastuksia on 200 M€ ja Kauklahteen
paattyvan vaihtoehdon 237,5 M€ (hintataso on MAKU 137, 2005=100). Vertailu-
vaihtoehdossa Ve 0 rataverkko ja junaliikenteen tarjonta ovat tarkastelualueella
nykyisen (syksy 2016) kaltaisia.

Kaupunkiratahankkeen merkittavimmat hyodyt ovat aikahyotyja, jotka tulevat junien
ajoaikojen lyhenemisestd parhaimmillaan yli viisi minuuttia matkaa kohden. Junien
lilkkenndintikustannukset kasvavat etenkin Kauklahden vaihtoehdossa, mutta myds
lipputulot Llisdantyvat kaupunkiratahankkeen myo6ta. Kauklahden vaihtoehdossa
kaukojunaliikenne hyotyy enemman junaliikenteen sujuvuuden ja tasmallisyyden
takia.

Liikenteellisten tunnuslukujen perusteella Espoon keskukseen paattyva kaupunkirata
on matkustajien kannalta parempi kuin Kauklahteen paattyva kaupunkirata. Espoon
keskukseen paattyvalla kaupunkiradalla on enemman kayttajia, se tuottaa suuremmat
aikasaastot (dhijunaliikenteen kayttdjille sekd suuremmat onnettomuus- ja paasto-
vahenemat.

Hankearvioinnin kannattavuuslaskelman mukaan Espoon keskukseen paattyva kau-
punkirata on yhteiskuntataloudellisesti kannattava (peruslaskelman hy&ty-kustan-
nussuhde 1,25, kdyttoonottovuosi 2025), mutta Kauklahteen paattyvana kaupunkirata
ei ylitd yhdyskuntataloudellista kannattavuusrajaa (peruslaskelman hyoty-kustannus-
suhde 0,88, kayttoéonottovuosi 2025). Kauklahden vaihtoehdon heikommat kannatta-
vuuden tunnusluvut johtuvat siitd, etta kaupunkiradan jatkaminen Espoon keskukses-
ta Kauklahteen lisda hankkeen rakentamis- ja liikenndintikustannuksia merkittavasti,
mutta synnyttaa vain vahan lisahyotyja.

Kannattavuuslaskelmien perusteella Espoon kaupunkirata kannattaa rakentaa vai-
heittain ensin Espoon keskukseen ja sitten Kauklahteen saakka. Toisaalta vaiheittain
rakentaminen lisda 5-7 M€ rakentamiskustannuksia. Hankkeen toteutettavuuteen ei
liity erityisia riskeja.



Esipuhe

Liikenneviraston toimeksiannosta laadittu Espoon kaupunkiradan hankearviointi on
valmistunut lokakuussa 2014. Tata edelsi Helsingin seudun liikenteen HSL:n toimek-
siannosta laadittu Espoon kaupunkiradan liikenngintiselvitys, joka valmistui kesa-
kuussa 2013.

Kasitys Helsingin seudun liikennejarjestelman ja maankaytén kehittymisestd on
kyseisten selvitysten ja hankearviointien jalkeen muuttunut. Lisaksi ratahankkeiden
arviointiohjeistuksessa ja yksikkdarvoissa on tapahtunut muutoksia. Nama muutokset
luovat tarpeen paivittda Espoon kaupunkiradasta laaditut tarkastelut ja arvioinnit.

Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvityksen ja hankearvioinnin paivityksen on laa-
tinut Jyrki Rinta-Piirto Strafica Oy:sta. Ty6ta ovat ohjanneet Heidi Maenpaa Liikenne-
virastosta ja Marko Vihervuori Helsingin seudun liikenne HSL:sta. Ty® on tehty syksyl-
& 2016.

Helsingissa joulukuussa 2016

Liikennevirasto ja HSL
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1  Tarkasteltava hanke

Espoon kaupunkiradasta on valmistunut ratasuunnitelma vuonna 2014. Rata-
suunnitelman suunnittelualueena on rataosuus Leppéavaaran ratapihan itapaasta (n.
km 11+200) Kauklahden kaantoraiteen lansipuolelle (km 25+000). Suunnittelualueella
on Leppéavaaran (km 11+249), Kilon (km 13+035), Keran (km 14+536), Kauniaisten
(164+054), Koivuhovin (km 17+861), Tuomarilan (km 19+022), Espoon (km 20+600)
ja Kauklahden (km 24+277) lilkennepaikat. Kaupunkiratahankkeen vaikutukset junien
liikennointiin ulottuvat varsinaista suunnittelualuetta laajemmalle, lahiliikenteessa
Kirkkonummelle ja kaukojunaliikenteessa Turkuun saakka.

Suunnittelualue ja hankearvioinnin tarkastelualue on esitetty kuvassa 1.

@@ Henkildliikennepaikka / Myyrmaki / Myrbacka '
]} Station for passagerartrafik / Passenger station O\ 1105
® Liikennepaikka tai likennepaikan osa / /7;—7(/ Malminkartano / Malmgérd O 123
Trafikplats eller dess del / Station or its part @/L 9@//} %
% ?
Kauklahti asema / Koklax
Mankki / Mankby!
Luoma / Boback (@)  Kauklahti
S
Masala / Masaby (@) &
Vasikkahaka §
Jorvas O’ L
Kirkkonummi
Kyrkslatt
Heikkila
Tolsa / Tolls
Kuva 1. Suunnittelu- ja tarkastelualue (Valtion rataverkko Helsingin seudulla,
ote).

Suunnittelualue on osa Helsinki-Turku-valin paarataa, jossa kaupunkiradan raiteet yl-
tavat nykyisin Helsingistd Espoon Leppéavaaraan. Leppdvaarasta Kirkkonummelle on
kaksi raidetta ja lahiliikenteen junat kayttavat talla osuudella kaukoliikenteen kanssa
samoja raiteita. Espoon kaupunkiradan ratasuunnitelmassa suunnitellaan (ahto-
kohtaisesti yksi raidepari lisda vaihdellen nykyisen ratalinjauksen molemmin puolin
Leppavaaraan nykyisin paattyvan kaupunkiradan valittomaksi jatkeeksi.

Ratasuunnitelman mukaisessa lopputilanteessa Leppavaarasta lénteen on nelja
raidetta, joista kaksi etelaisinta toimii kaupunkiradan raiteina. Vuorotiheys kaupunki-
radalla on tiheimmilldan 10 minuuttia suuntaansa, ja liikennetyypin erottelun vuoksi
aikataulut voidaan tehda kaikkina tunteina vakiominuuteille. Lopputilanteessa
pohjoisia raiteita kayttavat kaukoliikenne Turkuun sekd mm. Kirkkonummelle ja
Siuntioon ulottuva l@hijunaliikenne.

Kaupunkiradan rakentamisen yhteydessé uudistetaan nykyisten asemien varustelu-
tasoa, kehitetaan liityntapysakointia ja kevyen liikenteen yhteyksia seka rakennetaan
tarvittavat tie- ja katuyhteydet.



Hankearvioinnissa rakentamisen on arvioitu alkavan vuoden 2020 jalkeen. Rakenta-
minen kestda arviolta 3-5 vuotta. Kaupunkirata on mahdollista toteuttaa kahdessa eri
rakentamisvaiheessa, jotka vastaavat hankearvioinnissa tutkittuja kehittdmisvaihto-
ehtoja:

. Vaihe 1: Kaupunkiradan jatke valilléd Leppavaara—Espoon keskus
o Vaihe 2: Kaupunkiradan jatke valilla Espoon keskus—Kauklahti.

Espoon kaupunkiradan ratasuunnitelmaan liittyva hankearviointi (Liikennevirasto) on
valmistunut 2014, jota edelsi Espoon kaupunkiradan liikenndintiselvitys (Helsingin
seudun liikenne HSL) vuodelta 2013. Kyseisten selvitysten ja arviointien jéalkeen on
tapahtunut seuraavia muutoksia, jotka luovat tarpeen paivittdd Espoon kaupunki-
radasta laaditut tarkastelut:

. Késitys Helsingin seudun liikennejarjestelmén ja maankayton kehittymisesta
on paivittynyt Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HL] 2015 ja
Helsingin seudun maankayttosuunnitelma MASU 2050 myota

. Helsingin ja Karjaan valisen junaliikenteen rakenne on muuttunut: junat eivat
endaa pysahdy Mankin ja Luoman henkildliikennepaikoilla, ldhijunaliikenne
Inkooseen ja Karjaalle on paattynyt, aikaisemmin Karjaalle liikenndineen Y-
junan vuorotarjonta ja pysahdysasemat ovat muuttuneet ja kaukojunien
kayttdma asema Espoossa on vaihtunut Espoon keskuksesta Leppavaaraan

° Ratahankkeiden arviointiohjeistus ja yksikkdarvot ovat paivittyneet

. Helsingin seudun tydssakayntialueen lilkkenne-ennustemalli on uudistettu.

Tassa yhteydessa on pdivitetty vuonna 2014 laadittu Espoon kaupunkiradan rata-
suunnitelmaan liittyvd hankearviointi tarkeimmilta osiltaan. Tarkeimmat muutokset
liittyvat Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman HL] 2015 ja Helsingin
seudun maankadyttésuunnitelman MASU 2050 tuomiin muutoksiin, jotka vaikuttavat
hankkeen hyétyihin, vaikutuksiin ja kannattavuuteen. Varsinaisen hankkeen sisaltoon
ei ole tullut muutoksia.



2 Vertailuasetelma

2.1 Junaliikennéinnin nykytila

Suunnittelualue Leppavaara-Kauklahti on noin 15 kilometria pitka lahi- ja kauko-
liikenteen rata. Nykyisin Helsinki-Turku-rata on Helsingin ja Espoon Leppéavaaran
vélisella osuudella neliraiteinen ja Leppédvaarasta Kirkkonummelle kaksiraiteinen.
Neliraiteisella osuudella kaksi eteldisinta raidetta muodostavat kaupunkiradan,
jossa lahilitkenne pyséahtyy kaikilla asemilla ja paateasema on Leppdavaara. Kahdella
pohjoisimmalla raiteella liikenn6i kaukoliikenne Turkuun sekad Kauklahteen, Kirkko-
nummelle ja Siuntioon paattyva lahiliikenne.

Lahijunaliikenteen reitit on esitetty kuvassa 2. Suunnittelualueella liikennéidaan ny-
kyisin A-junilla Leppavaaraan, E-junilla Kauklahteen, U- ja X-junilla Kirkkonummelle
sekd Y-junilla Siuntioon. L-junat kulkevat yoliikenteessa ja varhaisaamuisin Kirkko-
nummelle. Kaukoliikenteessa liikennoivat InterCity- ja Pendolino-junat Turkuun.

Siuntio
Sjunded

~
Kirkkonummi h
Kyrkslatt Y X U L
E
Tolsa
£
E ‘§ Jorvas Lentoasema
== Jorvas Flygplatsen  Leinel&d
- | Airport  Lejle
asala | ;
Masaby 0 “
Kauklahti y
Koklax _Aviapolis
Espoo Y X U L E Aviapolis 4
Esbo ( ) _Kivisto
Tuomarila Kivisto
Domsby Vehkala
=
2= Koivuhovi Veckal
gE Bjorkgard _Vantaankoski
o Kauniainen Vandaforsen
(o]
S Grankulla _Martinlaakso —~
23 Kera Martensdal
Kera Louhela
Kilo Klippsta
Kilo Myyrmaki [ﬂ
@ Leppavaara (Y X U L E Myrbacka 560 J
e Alberga “Malminkartano
Makkyla é ) Malmgard
Makkyla Kannelmaki
Pitajanmaki ) Gamlas
550 Sockenbacka Pohjois-Haaga
valimo , Norra Haga Vaihtoyhteydet asemilla
® Giuteriet Bytesforbindelser/ Transfer links
Huopalahti Y U L Kaukojunalii e
junaliikenne / Fjarrtags-
0 Hoplax trafik / Long-distance trains
llmala Metro
limala Runkolinjabussi / Stomlinjebuss /
_ 5 Trunk bus route
2
<38
T .
Qrasia UL EAP I | PN
Bole
m Helsinki
Helsingfors Y X ULEAPI1I | PN

Kuva 2. Ote ldhijunaliikenteen reittikartasta syksylld 2016 (HSL ja VR).



2.2 Maankayttoarviot 2025 ja 2040

Kuvissa 3 ja 4 on esitetty suunnittelualueen asukasmaaraarviot vuosille 2025 ja 2040.
Arviot on saatu Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HL] 2015 valmis-
teluaineistosta.

Suurimmat asukasmaarat alueella ovat Espoon keskuksen ja Leppavaaran valisissa

kaupunginosissa. Vuoteen 2040 mennessa Masalan ja Kirkkonummen keskustan
alueiden asukasmaarat kasvavat suhteellisesti varsin paljon.

S

2440

2440

9020
62

5080

Kuva 3. Asukkaat 2025.

7

Kuva 4. Asukkaat 2040.
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Kuvissa 5 ja 6 on esitetty suunnittelualueen tydpaikkamaarat vuosina 2025 ja 2040.
Arviot on saatu Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelma HL] 2015 valmiste-
luaineistosta.

Alueella olevat tyopaikat keskittyvat etenkin Espoon itédosiin ja Helsingin Pitajan-
maelle.

S

Kuva 5. Tybpaikkamdidrdt 2025.

A7V

4950
2440 40

373

g740 8680108

5070 1820 3670

960

Kuva 6. Tybpaikkamdidrdit 2040.



11

2.3 Vertailuvaihtoehto Ve 0:
Kaupunkirata Leppavaaraan

Hankearvioinnin vertailuvaihtoehdossa Ve 0 kaupunkirata rantaradan suunnassa
paattyy nykytyyppisesti Espoon Leppédvaaraan ja ldhijunaliikenteen tarjonta vastaa
nykyhetken (syksy 2016) liikenndintimallia.

Oletukset muusta liikennejérjestelmasta vuosina 2025 ja 204o0:
. Helsingin kantakaupunkiin suunnitellun [dhijunaliikenteen Pisararadan on

oletettu toteutuvan vuoteen 2040 mennessa. Sen ei kuitenkaan oleteta olevan
kaytossa vield vuonna 2025.

) Eteld-Espoossa ja Helsingin Lauttasaaressa kulkevan Lansimetron ulottuma
lannessa vuonna 2025 on Kivenlahti.

. Espoossa ja Helsingissa kehamadisesti kulkeva pikaraitiotie Raide-Jokeri on
aloittanut litkenn6innin vuoteen 2025 mennessa.

. Helsingin seudun maankayton oletetaan kehittyvan Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelmassa HLJ 2015 kaytettyjen arvioiden mukaisesti.

. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu (Helsingin seudun ruuhkamaksut) ei hanke-

arvioinnin ohjeistuksen mukaisesti ole mukana perustarkastelussa.

2.4 Hankevaihtoehdot:
Ve Espoon keskus ja Ve Kauklahti

Kaupunkirataa voidaan ratasuunnitelman mukaisesti jatkaa Leppavaarasta Espoon
keskukseen (Ve Epo) tai Kauklahteen (Ve Klh). Ratasuunnitelmassa on kehitetty Kilon,
Keran, Kauniaisten, Koivuhovin, Tuomarilan, Espoon keskuksen seka Kauklahden lii-
kennepaikkoja, liityntdpysakointia ja varustelua. Lisdksi on suunniteltu poikittaiset
katuyhteydet, kuivatus ja kevyen liikenteen yhteydet.

Kaupunkiradan ratasuunnitelman yhteydessa on laadittu esisuunnitelma radan suun-
taisesta kevyen liikenteen vaylasta eli pyorailyn laatukaytdvasta Leppavaaran ja Es-
poon keskuksen valille. Laatukdytava on mahdollista toteuttaa radan rakentamisen
yhteydessa tai osittain erillisena hankkeena. Laatukdytdvan toteutuksen vaikutukset
ja kustannukset eivat ole mukana ratasuunnitelmassa.

Kuvassa 7 on esitetty lopputilanteen raiteistokaavio, raiteiden kaytto ja henkiloliiken-
nepaikkojen laitureiden sijainti Leppavaaran seka Espoon keskuksen ja Kauklahden
valilla.

2 2. 2 2 2 2 2, 2 2, 2 2 2. 2, 2, 2
Leppavaara * Kilo .*. ‘. Kera ’, .]?uniainen .* ‘. Km\uhoy 'I"‘lomanla * .F??)oo “ :, _‘, f Kauklahti
vzxx N R NI e L\ Sy I
%\:lf — e /ﬂ i e Nty — S 1 N
— so I_.‘~,\ — |\u/ 7 7T - ..,(;%, :bu- . /_ \‘?/ — ;
N — o = =~<_\___K_// - =z -
=
Kuva 7. Lopputilanteen raiteistokaavio (Espoon kaupunkirata Leppdvaara—

Kauklahti, ratasuunnitelma)).
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2.5 Junien litkenndinti eri vaihtoehdoissa

Kaupunkiradan rakentaminen parantaa junaliikenteen palvelutasoa. Kaupunkiradan jat-
keen myo6ta tihean junatarjonnan alue laajenee, kaukoliikenteen raiteilla kulkevat lahi-
junat nopeutuvat ja eri junien keskindiset nopeuserot pienenevat. Liséksi kaukoliiken-
teessa tapahtuvat hairiot eivat heijastu kaupunkirataliikenteeseen, ja painvastoin.

Taulukossa 1 on esitetty kaupunki- ja taajamajunien liikennointi suunnittelualueella eri
vaihtoehdoissa. Taulukoissa nakyvat luvut koskevat ns. perustunnin liikennetta.

Taulukko 1. Kaupunki- ja taajamajunien tarjonta ja matka-ajat ilman ruuhka-
aikoina liikennditcvid Siuntion Y- ja Kirkkonummen X-junia.

Junia perustunnissa Helsinkiin Matka-aika (min) Helsinkiin
Ve 0 Ve EPO Ve KLH Ve 0 Ve EPO Ve KLH
Kirkkonummi 2 2 & 41 34 34
Tolsa 2 2 3 39 32 32
Jorvas 2 2 3 36 29 29
Masala 2 2 3 33 27 27
Kauklahti 4 4 6 3 29 23 31 23
Espoo 4 6 4 6 & 26 28 20 28 20
Tuomarila 4 6 | 6 [ 24 26 | 26 [
Koivuhovi 4 6 | 6 | 22 25 | 25 |
Kauniainen 4 6 4 6 3 20 23 16 23 16
Kera 4 6 | 6 | 18 21 | 21 |
Kilo 4 6 | 6 | 16 19 | 19 |
Leppavaara 6 4 6 4 6 3 17 13 16 12 16 12
Makkyla 6 | 6 | 6 | 15 | 14 | 14 [
Pitajanmaki 6 | 6 | 6 | 13 | 12 | 12 |
Valimo 6 | 6 | 6 | 11 | 11 | 11 |
Huopalahti 6 4 6 4 6 3 9 9 9 8 9 8
limala 6 | 6 | 6 | 7 | 7 | 7 |
Pasila 6 4 6 4 6 8 5 5 5 5 ) 5

Tilanteessa, jossa kaupunkirataa on jatkettu Espoon keskukseen tai Kauklahteen, kau-
koliikenneraiteille jaa laitureita Leppavaaran ja Espoon valilld vain Kauniaisiin. Kauk-
lahteen jaa laiturit myds kaukoliikenneraiteille, vaikka kaupunkirataa jatkettaisiin
Kauklahteen. Lahtokohtaisesti Kirkkonummelle liikenngivat U-junat pysahtyvat kaikilla
niilld asemilla, joilla on laiturit kaukoliikenneraiteilla.

Kaukoliikenneraiteita kayttavien [(ahijunien matka-ajat nopeutuvat pyséhdysten
vahenemisen ansiosta yli viisi minuuttia. Espoon keskuksessa kaukoliikenneraiteita
kayttdva junat ovat matkalla Helsinkiin kahdeksan minuuttia nopeampia kuin
kaupunkirataa kayttavat junat.
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Vaihtoehdossa Epo kaupunkirataa on jatkettu Espoon keskukseen asti, jolloin kaikilla
asemilla 10 minuutin valein pysahtyvat A-junat liikenndivat sinne saakka. E-junat
kulkevat nykyiseen tapaan Helsingin ja Kauklahden valilla 30 minuutin vélein ja
taydentavat Kirkkonummelle asti 30 minuutin valein kulkevien U-junien luomaa
tarjontaa. Helsingin ja Kauklahden valilld tarjonta on talléin nelja junaparia tunnissa
ja Helsingin ja Kirkkonummen valilla kaksi junaparia tunnissa. N&aissa luvuissa ei ole
huomioitu Siuntion Y- ja Kirkkonummen X-junia niiden epasdanndéllisen, l@hinna
ruuhka-aikoihin kohdistuvan tarjonnan vuoksi.

Vaihtoehdossa Klh kaupunkirataa ja A-junien liikennetta on jatkettu Kauklahteen asti.
Koska Kauklahden laitureista kaksi eteldisintd on varattu kaupunkirataliikenteelle, ei
Kauklahdessa kaantyvien kaukoliikenneraiteita kdyttavien E-junien liikennéinti ole
enda mahdollista. Kirkkonummen U-junia on kolme junaparia tunnissa, eli ne kulkevat
20 minuutin valein.
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3 Vaikutukset litkenteeseen

3.1 Tarkastelumenetelma

Liikenteellisissa vaikutustarkasteluissa on kdytetty Helsingin seudun liikenteen HSL:n
koko Helsingin seudun tydssdkdyntialueen kattavaa liikenne-ennustemallijarjestel-
mad, jolla on laadittu ennusteet seka Leppavaaraan paattyvaan kaupunkirataan pe-
rustuvalle vertailuvaihtoehdolle Ve 0 ettd kaupunkiradan jatkoon perustuville hanke-
vaihtoehdoille Ve Epo ja Ve Klh. Liikenneverkko (bussilinjat pysakkeineen, junalinjat
asemineen, ajoneuvoliikenteen verkko, kavely-yhteydet) on kuvattu linkkien ja solmu-
jen avulla. Liikenteen kysynta on kuvattu alueelta alueelle lilkennevirtamatriiseina ja
lilkenteelliset vaikutukset on arvioitu liikenneverkkosijoitteluiden avulla. Liikenne-
ennuste on tehty jarjestelmatasolla, eli se sisdltda kaikkien kulkutapojen liikenne-
ennusteen.

Hankevaihtoehtoina on tarkasteltu seka Espoon keskukseen ettd Kauklahteen ulottu-
via kaupunkiratavaihtoehtoja. Liikenne-ennusteet ja vaikutustarkastelut on tehty
vuoden 2025 verkko- ja litkennekysyntdaineistoihin pohjautuen, ja lisédksi vuoden
2040 tilanteelle maankayton kasvusta johtuvien hyotyjen kasvun arvioimiseksi.

3.2 Vaikutukset matkustajakuormituksiin

Kaupunkiradan jatkaminen Leppavaarasta Espoon keskukseen tai Kauklahteen lisaa
joukkoliikenteen kayttéa kaupunkiradan vaikutusalueella. Tunnittaisten junien maara
Leppavaaran sekd Espoon keskuksen tai Kauklahden valillda nousee selvasti. Lisdksi
matka-aika Kirkkonummelta Helsinkiin lyhenee yli viisi minuuttia, mika johtuu pysah-
dysten vdahenemisesta.

Kuvissa 8 ja 9 on esitetty joukkoliikenteen kuormitusero vuoden 2025 aamuruuhka-
tunnissa kaupunkiratavaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon Ve 0 valilla. Kaupunki-
radan jatkaminen nostaa matkustajamadria etenkin Espoon keskuksen ja Leppa-
vaaran valilla. Junaliikenteen palvelutason parantuessa osa matkustajista valitsee
Lansimetron sijaan junan, mika nakyy metron matkustajakuormitusten alenemisena.
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Kuva 8. Joukkoliikenteen kuormitusero Espoon keskukseen pddittyvdn kaupunki-
ratavaihtoehdon ja vertailuvaihtoehto Ve o viilillé aamuruuhkatunnissa
2025.

Kuva 9. Joukkoliikenteen kuormitusero Kauklahteen pdicittyvéin kaupunkirata-
vaihtoehdon ja vertailuvaihtoehto Ve 0 viilillé aamuruuhkatunnissa
2025.

Taulukossa 2 on esitetty lahijunaliikenteen matkustajamaarat asemavaleittain aamu-
ruuhkatunnissa Helsingin suuntaan nykytilanteessa (laskenta vuodelta 2011 ja liiken-
nemallin ennuste vuodelle 2012) seka vuodelle 2025 eri vaihtoehdoissa. Junaliiken-
teen kalustonkayton kannalta aamuruuhka Helsingin suuntaan on mitoittava.



ehdoissa.
8 2 E|E 8 TE g % | & ol & s |z i = é
Asemavili: i?‘ ; . S E g g ":, 2|z _:‘L“ EEERE o s § w|s E|E ) % E § ﬁ
g B8335] 8| 3| 3| ElEc|oalsBlBiiie|e.| 3|LoiE|Eiliz|zis| 8| :
i , 5| 2[3Z|23| & 5| 2| g|le3|3g|lzsS|Se|sa|3s| s|leg|sE|zE|Es|s2|2El E| B
junia/ tunti / suunta < Sl el e = S = Sl S|SB |8 PR v e 2|C ¢ 2| 3|8 35[Sa|la>[>F|T = = a
Linjat 2011 Ajuna 6 Leppavaara-Hki 773] 832 1069] 980| 1091) 1062 632
LASKENTA E-juna 3 Kauklahti-Hki 132| 257| 418 539 732| 747 956| 1234| 1234 1234 1234) 1227| 1227 998
6.10.2011 U-juna 2 Kirkkonummi-Hki 158 174] 187| 268| 279] 293| 409 490[ 591] 651 700 680 764| 915 915| 915| 915 826 826| 482
Y-juna 1 Karjaa-Helsinki 36 50 138| 286| 286 286 335 335 335 335] 335 335] 335 335] 335 335/ 300] 300[ 300[ 300] 300, 300 95
klo 7:30-8:30 YHTEENSA 36 50 138| 444 460) 473 603 614| 628 876| 1082 1344 1525 1767 1762 2055] 3222) 3281 3518 3429| 3444| 3415| 2207
Linjat 2012 Ajuna 6 Leppavaara-Hki 360] 430 830] 920] 990 870( 530
liikenne- E-juna 2.5 Kauklahti-Hki 280| 780[ 1110] 1230] 1390] 1380 1550| 2050] 2050] 2050 2050 1750| 1750[ 870
ennuste U-juna 1.5 Kirkkonummi-Hki 450 470[ 470] 550 690] 710 910 1230[ 1480] 1570 1670 1640( 1770] 2110 2110( 2110f 2110| 1720] 1720 800
Y-juna 1 Karjaa-Helsinki 170) 170] 310[ 310 310| 310] 330] 330] 330 330] 330, 330] 330] 330| 330] 330] 540 540 540| 540| 540| 540| 270
aamuruuhkatunti YHTEENSA 170 170] 310] 760] 780 780 880 1020] 1040] 1520] 2340 2920 3130] 3390] 3350] 3650 5060 5130| 5530| 5620| 5000] 4880 2470
Linjat 2025 A-juna 6 Leppévaara-Hki 1570] 1680] 1990 1850 2280| 2060| 1240
Ve 0 E-juna 2 Kauklahti-Hki 460] 980| 1230] 1380 1610| 1600| 1820] 1870 1870 1870| 1870| 1460| 1460| 820
Kaupunkirata ~ U-juna 2 Kir i-Hki 470 480 480[ 610 610] 610] 1070] 1540[ 1780] 1930| 2150| 2120 2330| 2320| 2320| 2320] 2320 1770| 1770[ 950
Leppédvaaraan X-juna 0.5 Kir i-Hki 120] 120[ 120f 150] 150 150 150f 260f 260] 260 260] 260| 260| 300] 300 300, 300| 260| 260| 140|
Y-juna 0.5 Siuntio-Helsinki 120 230] 230 230] 270| 270| 270[ 270| 370| 370] 370| 370| 370| 370] 400 400 400| 400| 340| 340| 180
aamuruuhkatunti YHTEENSA 120 820] 830] 830] 1030] 1030] 1030] 1950] 3150] 3640 3940 4390 4350| 4780] 6460| 6570 6880 6740| 6110| 5890| 3330
Linjat 2025 A-juna 6 Espoo-Hki 470 760 980 1210| 1160| 1590| 2700| 2780 3000 2740 2820| 2570| 1550
Ve EPO E-juna 2 Kauklahti-Hki 540| 1180| 1180] 1180 1480| 1480| 1480] 1660| 1660 1660| 1660 1440| 1440| 800
Kaupunkirata ~ U-juna 2 Kir i-Hki 590| 600] 600] 750/ 750f 750[ 1280| 1870| 1870| 1870 2130| 2130| 2130| 2240| 2240 2240 2240 1870| 1870| 1010
Espooseen X-juna 0.5 Kir i-Hki 150| 150[ 150f 180] 180] 180 180| 340[ 340] 340| 340 340| 340| 390| 390| 390] 390| 330/ 330[ 180}
Y-juna 0.5 Siuntio-Helsinki 100[ 240| 240| 240| 280 280| 280| 280| 420] 420 420| 420| 420| 420] 470| 470 470 470[ 400| 400| 220
aamuruuhkatunti YHTEENSA 100[ 980] 990] 990] 1210| 1210 1210f 2280| 4280] 4570 4790 5580 5530| 5960] 7460| 7540 7760 7500| 6860| 6610| 3760
Linjat 2025 Ajuna 6 Kauklahti-Hki 770 830] 1110/ 1410 1940 1900 2330| 3340| 3410 3630 3350| 3320| 3050| 1770
Ve KLH U-juna 3 Kir i-Hki 720[ 750[ 750] 930] 930[ 930f 1280| 2570] 2570/ 2570 2740| 2740| 2740 2960 2960| 2960| 2960| 2530 2530 1360
Kaupunkirata X-juna 0.5 Kir ji-Hki 120 120[ 120| 150] 150 150] 150[ 360f 360| 360] 360 360| 360| 410] 410 410, 410/ 360| 360[ 200}
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Taulukko 2.  Ldhijunaliikenteen matkustajamddrcit asemavdleittdin aamuruuhka-
tunnissa Helsingin suuntaan nykytilanteessa ja vuonna 2025 eri vaihto-

3.3 Vaikutukset liikkumiseen ja liikenteen
ulkoisvaikutuksiin

Liikenne-ennustemallin tulosten perusteella voidaan arvioida vaikutuksia liikkumisen
madriin, matka-aikoihin ja matkavastukseen (eli matka-aika palvelutasotekijat
huomioiden). Palvelutasovaikutuksia tulee esimerkiksi siita, etta kaupunkirata
vaikuttaa junaliikenteen odotusaikoja lyhentavasti, kun tarjonta lisdantyy, ja
vaihdollisten junamatkojen maara vahenee. Odotusaika koetaan tutkimusten mukaan
rasittavammaksi kuin kulkuvalineessa matkustusaika, joten odotusaikojen lyhenemi-
sestd tulee pelkkdan aikasadstoon verrattuna myos palvelutasohyoétyja.

Kulkutapamuutosten myota tulee matka-aika- ja palvelutasovaikutuksia myos siirty-
valle kysynnalle. Siirtyvan kysynnan osalta hytédyt on laskettu Liikenneviraston rata-
hankkeiden arviointiohjeen mukaisesti ns. puolikkaan sa@nnolld. Sadnnén mukaan
uudet matkustajat saavat keskimaarin hyddyn, joka on puolet junaa ennen hanketta ja
sen jalkeen kayttavien hyodysta. "Ensimmainen” siirtyja saa ldhes samat hyodyt kuin
kiintean kysynnan matkustaja, "viimeisen” siirtyjan hyddyt puolestaan jaavat lahella
nollaa.

Tielitkenteen vahenemisesta tulee hyétyja niille autoilijoille, jotka vaihtoehdosta riip-
pumatta jatkavat autolla lilkkkumista (pysyva henkildautoliikenne), koska liikenteen
sujuvuus paranee.
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Vaikutukset tieliikenteen onnettomuusmaariin tulevat vahenevan tieliikenteen suorit-
teen myota, mika johtuu kulkutapamuutoksista. Vaikutukset tielilkenteen paastoihin
tulevat kulkutapamuutosten my6ta vahenevastd henkildautosuoritteesta ja jonkin
verran vahenevasta linja-autoliikenteestd. Vastaavasti junaliikenteen paastomaarat
kasvavat lisdantyvéan junasuoritteen vuoksi.

Taulukossa 3 on esitetty Espoon keskukseen ja Kauklahteen paattyvan kaupunkiradan
sekd Leppavaaraan paattyvan vertailuvaihtoehdon Ve o valinen vertailu liikkumisen
maaran, liikkumisen hyotyjen ja liikenteen ulkoisvaikutusten osalta vuosina 2025 ja
2040.

Taulukko 3.  Espoon keskukseen ja Kauklahteen pddittyvien kaupunkiratavaihtoehto-
jen vaikutukset matkojen mdidriin, hyétyihin ja litkenteen ulkoisvaikutuk-

siin.
2025 2040
LIKENTEELLISET VAIKUTUKSET Uz psbendel e Ehers
Espoon lahti Espoon lahti
keskus keskus
Vaikutukset lilkkkumiseen Helsingin seudulla
Joukkoliikenteen kayttd (matkaa/arkivrk) 5170 4520 5710 5240
Henkildautoilu (matkaa/arkivrk) -3 560 -3130 -4 060 -3 820
Jalankulku ja pyéraily (matkaa/arkivrk) -1700 -1460 -1760 -1 540
Joukkoliikenteen osuuden muutos moottoroiduista matkoista (%-yks/arkivrk) 0.15 % 0.13 % 0.14 % 0.13 %
Ajoneuvoliikenteen suoritteet (ajoneuvokilometrid/arkivrk) -29 131 -26 953 -29 660 -29 220
Vaikutukset liikkkumisen hyotyihin
Matkustajien aikasuorite (hlétuntia/vuosi) -914 300 -772200 -985700 -856 800
Matkustajien matkavastus pl. matka-aika (palvelutaso, pain.hlétuntia/vuosi) -51200 -179 200 -97 700 -245700
Siirtyvan joukkoliikennekysynnan aika- ja palvelutasohyddyt (hlétuntia/vuosi) -52 500 -52 000 -58 700 -61 900
Pysyvan henkildautoliikenteen aikasuorite (ruuhkautuminen, hlétuntia/vuosi) -33 100 -28 600 -33 200 -34 000
Aika- ja palvelutasohy6dyt yhteensé (hlétuntia/vuosi) -1051100 -1032000 -1175300 -1 198400
Liikenteen ulkoisvaikutukset
Liikenteen henkildvahinko-onnettomuudet (vuosi) -1.5 -1.4 -1.5 -1.4
Liikenteen CO2-paastét (t/v) -1 086 =737 -1134 -739
Liikenteen CO-paastot (t/v) -13.7 -12.5 -13.7 -12.5
Liikenteen HC-paastot (t/v) -2.3 -2.1 -2.3 -2.1
Liikenteen NOx-paastét (t/v) -1.3 -0.7 -1.4 -0.7
Liikenteen PM-paastét (t/v) 0.1 0.1 0.1 0.1

Liikenteellisten tunnuslukujen perusteella Espoon keskukseen paattyva kaupunkirata
on matkustajien kannalta parempi kuin Kauklahteen paattyva kaupunkirata. Espoon
keskukseen paattyvalla kaupunkiradalla on enemman kayttajia, se tuottaa suuremmat
aikasaastot (dhijunaliikenteen kayttdjille sekd suuremmat onnettomuus- ja paasto-
vahenemat.

Kauklahteen asti ulottuva kaupunkirata luo vaihdottomia tihedlla vuorovililla
kulkevia junayhteyksida Espoon keskukseen padttyvaa vaihtoehtoa laajemmalle
alueelle. Samalla se parantaa Turun kaukojunien tasmallisyyttd ja hairidnhallintaa.
Palvelutasohyodyt kasvavat Kauklahteen paattyvassa vaihtoehdossa alueen maan-
kdyton kasvaessa vuoteen 2040 mennessa. Espoon keskukseen paattyvassa vaihto-
ehdossa on enemman nopeita junia, mutta vahemman vaihdottomia matkoja, mika
pienentdd sen vaihtoehdon palvelutasohyotyja. Toisaalta Espoon keskukseen
paattyvassa vaihtoehdossa on enemman nopeita junia Espoon keskuksen ja Helsingin
valilld, joka lyhentaa matkustajien kokonaismatka-aikaa.

Vaikutukset kaukojunaliikenteen vaihtoyhteyksiin riippuvat kaukojunaliikenteen
operaattorista ja sen tulevista paatdksista mm. kaukojunien pysahdyspaikoista. Tassa
vaiheessa ei ole edellytyksid tehda kaukojunien vaihtoyhteyksien toimivuuteen
liittyvia arviointeja vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa.

Kaupunkiradalla ei ole vaikutusta tavaraliikenteeseen, sillé rantaradalla Helsingin ja
Karjaan valilla ei kulje tavaraliikennetta.



18

4 Hankkeen arviointi

4.1 Hankkeen kustannukset

Espoon kaupunkiradan investointikustannukset on madaritelty ratasuunnitelmassa
vuonna 2014. Investointikustannukset ovat (hintataso MAKU 137, 2005=100):

. Leppavaara-Espoo 200 milj. euroa seka lunastukset 4,2 milj. euroa
. Leppéavaara—Kauklahti 237,5 milj. euroa seka lunastukset 7,7 milj. euroa.

Hankearvioinnissa investointikustannus muutetaan vuoden 2013 hintatasoon (MAKU
136,6, 2005=100) kustannusindeksilla.

Kaupunkiradan investointikustannukset jaetaan valtion ja kaupunkien kesken valtion
toteutusohjelmassa myohemmin sovittavan kustannusjaon mukaisesti. Ratarakenta-
misen yhteydessa Espoo toteuttaa erillisia katu- ja siltahankkeita seka Espoo ja Kau-
niainen yhdessa radan suuntaisen pyo6railyn laatukaytavan.

Hankkeen jadannodsarvo on maaritetty kustannuserittelyn ja pitoaikojen perusteella.
Taulukossa 4 on esitetty Espoon kaupunkiradan vuoden 2014 hankearvioinnin mukai-
nen kustannusarvio rakennusosittain ja pitoajoittain. Pitoajat ovat pisimmat radan
alusrakenteella, silloilla ja rummuilla seka tunneleilla

Taulukko 4.  Vuoden 2014 hankearvioinnin mukainen kustannusarvio rakennus-
osittain.

Espoon  Kauk- pito-

milj. euroa  keskus lahti aika, v
Alusrakenne 33.10 50.00 50
Paallysrakenne 22.30 29.70 30
Sillat ja rummut 25.50 30.20 50
Tunnelit 0.00 2.70 50
Vahvavirta 12.70 15.50 30
Turvalaitteet 12.60 14.80 30
Tiet 9.00 10.90 30
Melusuojaukset 3.20 3.30 30
Asemat 30.90 34.60 40
Lunastukset 4.20 7.70
.Rakennu.ttamlnen 3570 45.80
ja suunnittelu
Yhteensa 189.20 245.20

Suunnittelualueella on vakava esteettomyyspuute Kauniaisten asemalla, silla ainoa
reitti laiturille on portaita alikulun kautta ja laituri on matala. Tilanne on esteett6-
myysohjeiden vastainen. Kaupunkiradan toteuttamisen yhteydessa nama esteettt-
myyspuutteet korjataan.
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Mikali kaupunkiradan toteuttaminen viivastyy, on Kauniaisten asema korjattava jo
ennen kaupunkiradan rakentamista. Kauniaisiin tehtdvat korjaukset (mm. laiturin
korotus) joudutaan purkamaan kaupunkiradan rakentamisen yhteydessa, silla
raiteiden paikka aseman kohdalla muuttuu. Aseman valttamattomien esteettomyys-
puutteiden korjaamisen kustannusarvio on 0,5-1,0 miljoonaa euroa. Tata kustannusta
ei ole siséllytetty vertailuvaihtoehdon Ve 0 kustannuksiin.

4.2 Hankkeen hyodyt

4.2.1 Vaylanpitajan kustannukset

Radan kunnossapito

Radanpitajalle radasta koituvat kulut muodostuvat kertaluontoisen investointi-
kustannuksen lisaksi yllapito- ja kunnossapitokustannuksista, joita kertyy radan koko
elinkaaren ajan. Verrattuna nykyiseen rataverkkoon (Ve 0) uutta kunnossapidettavaa
kaksoisraideosuutta on Espoon keskuksen vaihtoehdossa 9,35 km (18,70 raide-km) ja
Kauklahden vaihtoehdossa 13,03 km (26,06 raide-km). Kunnossapidon yksikkdarvona
raidekilometria kohden on kaytetty 16 000 euroa vuodessa.

Espoon kaupunkiradan vuoden 2014 hankearvioinnissa oli oletettu uudistettavien
asemien kunnossapitokustannusten kasvavan merkittavasti, mika perustui vuonna
2007 laaditussa aikaisemmassa hankearvioinnissa tehtyihin oletuksiin. Kaupunki-
ratahankkeen myo6ta tapahtuvalle asemien kunnossapitokustannusten merkittavalle
kasvulle ei kuitenkaan ole olemassa perusteluita, joten tama tekija on jatetty pois tas-
sa hankearvioinnin paivityksessa.

Teiden kunnossapitokustannukset

Vaikutukset tieliikenteen kunnossapitokustannuksiin tulevat kulkutapamuutoksesta
johtuvasta vahenevasta autojen ajosuoritteesta. Tieliikenteen kunnossapitokustan-
nuksen yksikkdarvona on kdytetty 0,0021 euroa / ajoneuvokilometri.

4.2.2 Henkildliikenteen tuottajan ylijaama

Henkil6junien liikenndintikustannukset

Liikenne-ennustemallin tulosten perusteella voidaan arvioida joukkoliikenteen hoidon
kustannusten eroja eri vaihtoehtojen valilla. Junaliikenteen osalta on otettu huomioon
matkustajamaarien kasvu nykytilanteesta vuoden 2025 vertailuvaihtoehtoon Ve o,
johon on edelleen verrattu Espoon keskukseen ja Kauklahteen paattyvia kaupunkira-
tavaihtoehtoja. Vastaavalla tavalla on tehty vertailu vuoden 2040 tilanteessa, missa
maankaytté on kehittynyt vuoteen 2025 nahden. Liikenne-ennustemallin nykytilan-
teen ennusteen matkustajamdaratietoja on vertailtu junien todellisiin matkustaja-
laskennoissa todettuihin matkustajamaariin.

Matkustajamaarien vaikutus junakokoonpanojen mitoitukseen eli junapituuteen on
otettu huomioon. Kalustotarvelaskelmassa on otettu huomioon junien ajoaika, kaan-
toaika paateasemille, matkustajamaaran vaihtelu ruuhkatunnin sisalla seka junatarve
ruuhkatunnin viereiselta tunnilta. Junakalustotarpeen laskennassa keskimaarainen
matkustusvaljyys mitoittavan aamuruuhkan aikana on kuormitetuimmassa kohdassa
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kaikissa vaihtoehdoissa samaa tasoa. Yhden Sms-junayksikdn (Flirt-juna) matkusta-
jakapasiteettina on kaytetty 336 matkustajaa, joka soveltuu tuntikapasiteetin mitoi-
tukseen.

Liikenndintikustannusten osalta on otettu huomioon junaliikenteen kalusto-, kilomet-
ri- ja tuntikustannukset. Yksikkokustannuksina on kdytetty Helsingin seudun liikenne
HSL:n yksikkdhintoja, jotka on esitetty taulukossa 5. Yksikkdhinnat ovat alemmat kuin
vuoden 2014 hankearvioinnissa, ja ne perustuvat HSL:n ja VR:n valiseen vuodet 2016—
2021 voimassa olevaan sopimukseen.

Taulukko 5.  Ldhijunien litkenndinnin yksikkékustannukset HSL-liikenteessdi.

Junaliikenteen yksikk6kustannukset
ja laskentakapasiteetti

huom.
400 000 euroa/ Sm5-yksikko / vuosi olettaen, etta korkotaso pysyy alhaisena
1.30 euroa/ Smb-yksikkodkilometri sis. kunnossapidon muuttuvat kustannukset
90.00 euroa/ junatunti pelkan kuljettajan kustannus
336 matkustajaa / junayksikkd Smb5-kaluston tuntikapasiteetin mitoitukseen

Junaliikenteen suoritteiden osalta kustannukset on laskettu klo 06—20 valiselta ajalta,
ja oletettu y6ajan liikenteen kustannusten olevan laskentatarkkuuden rajoissa samat
kaikissa vaihtoehdoissa.

Bussien liikennointikustannukset

Bussilinjastoa voidaan kaupunkiradan jatkeen my6ta muuttaa entistd enemman
liityntdan perustuvaksi. Merkittava osa suunnitelluista bussien linjastomuutoksista
voidaan toteuttaa myos ilman kaupunkiradan jatketta. Kustannusten kannalta
merkittavin muutos koskee linjan 212 Kauniainen—-Kamppi lakkauttamista, josta
tuleva kustannussaast6 on noin 150 000 euroa vuodessa.

Lipputulot

Lipputulojen muutos on laskettu matkustajamaarien kasvun perusteella. Kasvu johtuu
muista kulkutavoista siirtyvista matkustajista. Lipputulolaskelmien yksikkdarvoina on
kaytetty Helsingin seudun liikenne HSL:n tulevan taksa- ja lippujarjestelman (ns.
kaarimalli) keskimaaraisia lipunhintoja matkantarkoituksittain, joista on erotettu
verojen osuus. Esimerkiksi Espoon keskuksen ja Helsingin keskustan valisen tyo-
matkan lipunhinnaksi on oletettu 1,5 euroa ja vastaavasti Kirkkonummen ja Helsingin
keskustan valisen tydmatkan hinnaksi 2,8 euroa. Muilla kuin tyomatkoilla matkan
hinta Espoon keskuksesta Helsingin keskustaan on 2,7 euroa ja Kirkkonummelta
Helsingin keskustaan 4,2 euroa.

Joukkoliikenteen kustannukset yhteensa

Taulukossa 6 on esitetty kaupunkiradan jatkamisen vaikutukset liikenndinnin kustan-
nuksiin ja lipputuloihin vuosina 2025 ja 2040. Kaupunkiradan jatkaminen lisaa liiken-
nointiin sitoutuvan junakaluston maaraa, mikd yhdessa lisdantyvan junatarjonnan
kanssa nostaa junaliikenteen operointikustannuksia.
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Taulukko 6.  Vaikutukset joukkoliikenteen litkenn6innin kustannuksiin ja lippu-
tuloihin.

2025 2040
VE VE VE VE
Espoon Kauk- Espoon Kauk-
keskus lahti keskus lahti

JOUKKOLIKENTEEN KUSTANNUKSET

Smb5-kalustotarpeen kasvu (kpl) 4 7 3 8
Smb5-yksikkokilometrien kasvu (milj.km/vuosi) 0.52 0.68 0.49 0.67
Junatuntien maaran kasvu (1000 tuntia/vuosi) 4.21 8.41 4.21 8.41
Junaliikenteen kustannusten kasvu (milj.euroa/vuosi) 2.66 4.44 221 4.83
Bussilikenteen kustannusten vahenema (milj.euroa/vuosi) -0.15 -0.15 -0.15 -0.15
Lipputulojen kasvu (milj.euroa/vuosi) 1.83 1.76 2.07 2.10
Joukkoliikenteen rahoitustarve yhteenséa (milj.euroa/vuosi) 0.67 2.53 -0.01 2.59

4.2.3 Kuluttajan ylijaama

Aikakustannussaastot ja palvelutasohy6dyt

Joukkoliikenteen palvelutason paranemisesta syntyy aika- ja palvelutasohyoétyja mat-
kustajille, jotka myds vertailuvaihtoehdossa eli ilman hankkeen toteutusta olisivat
kulkeneet joukkoliikenteelld. Aikakustannusten yksikkdarvona on kaytetty aamuruuh-
katunnille 10,65 euroa / henkilotunti, paivaliikenteen tunnille 9,05 euroa / henkilétun-
ti ja iltaruuhkatunnille 10,15 euroa / henkilétunti. Erilaiset ajanarvot vuorokauden eri
aikoina perustuvat Helsingin seudulla tehdyn liikkumistottumustutkimuksen tietoon
matkantarkoitusjakautumista eri vuorokauden aikoina.

Vaihtoyhteydet kaukojunaliikenteen juniin saattavat kaupunkiratahankkeen mydta
muuttua, mutta ne riippuvat kaukojunaliikenteen operaattorista ja sen paatoksista

kaukojunien pysahdyspaikoista.

Siirtyva litkenne

Kulkutapaa vaihtavan siirtyvén liikenteen hyddyt on laskettu ns. puolen saannélla.
Taman vuoksi tielitkenteen siirtymistd seuraavia ajoneuvokustannussaastoija ei tule
ottaa huomioon muuten kuin ruuhkautumisen vahenemisen osalta niille autoilijoille,
jotka jatkavat autolla lilkkumista. Sité vastoin joukkoliikenteeseen siirtyvien matkus-
tajien tuottamat, lisdantyneet lipputulot otetaan huomioon hyétyna.

Tieliikenteen aikakustannussaastot (ruuhkautumisen véheneminen)

Tieliikenteen vahenemisesta tulee sujuvuushyotyja niille, jotka jatkavat autolla
liitkkumista.

4.2.4 Ulkoiset kustannukset

Tieliikenteen onnettomuudet

Rautatieliikenteen onnettomuuksista kasitelldan hankearvioinnissa vain tasoristeys-
onnettomuuksia. Koska hanke ei vaikuta tasoristeysten maaran, ei rautatieliikenteen
onnettomuuksissa tapahdu muutoksia, jotka tulisi ottaa huomioon hankearvioinnissa.
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Tieliikenteen onnettomuuksien vaheneminen johtuu ajoneuvosuoritteiden pienene-
misestd. Luvuissa on otettu huomioon yleisen turvallisuustilanteen paraneminen
alentamalla henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaria 2,5 9% vuodessa
vuoteen 2030 asti.

Juna- ja tieliikenteen paastot

Junaliikenteen paastdkustannukset kasvavat lisddntyvan junasuoritteen vuoksi. Vai-
kutukset tieliikenteen paastdkustannuksiin tulevat vdhenevasta henkiléautosuorit-
teesta ja jonkin verran vahenevasta linja-autoliikenteesta.

Melukustannukset

Melukustannukset on laskettu ratasuunnitelman melutarkastelun tuottamien tietojen
perusteella. Junaradan ymparistossa melulle altistuvien maara on laskettu nykytilan-
teen (vuosi 2013) ja ennustetilanteen erotuksena, koska litkennéinnin lisdys on kau-
punkiradan liikennetta. Ennustetilanteessa on otettu huomioon radan yhteyteen tule-
va melusuojaus. Uusi maankayttd (rakennukset) on [@htokohtaisesti suojattu melulta,
joten muutos melulle altistuvien maardassa perustuu kaytdanndssa nykyiseen raken-
nuskantaan. Hankearvioinnissa otetaan huomioon junaliikenteen melulle altistuvien
maarat ainoastaan silta osin, kun asukkaita on yli 55 dB:n melualueella.

4.2.5 Julkistaloudelliset verot ja maksut

Tieliikenteen vaheneminen alentaa valtion polttoaineen myynnistda saamia verotuloja,
mukaan lukien arvonlisavero. Vastaavasti joukkoliikenteen kayton lisddntymisen nos-
taa lippujen myynnista saatavia arvonlisaverotuloja. Lisaksi junaliikenteen lisdénty-
minen nostaa ratamaksu- ja rataverotuloja.

4.2.6 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Suunnittelussa lahtokohtaisesti radan tydvaiheistus laaditaan siten, etta kaksi raidet-
ta on jatkuvasti lilkennoitavassa kaytdssa. Rakentamisen aikana voi kuitenkin esiintya
tilapaisia katkoja liikenteessa. Katkot ovat [@htdkohtaisesti kuitenkin niin lyhyita, etta
niistd ei aiheudu merkittavia negatiivisia vaikutuksia ihmisten liikkumiseen. Tie- ja
katuverkolla vaikutukset ovat todennakoisesti merkittavdmpia raskaan tydmaa-
lilkenteen muulle litkenteelle aiheuttamina hairidind. Rakentamisen aikaisista vaiku-
tuksista ei ole esitetty rahamaaraista arviota.

4.2.7 Muut vaikutukset

Kaupunkiratahankkeen yhteydessa asemilla tehtavat toimet parantavat matkustajien
kokemaa palvelutasoa asemajarjestelyiden ja esimerkiksi esteettémyyden parantues-
sa.

Hankkeella voi olla vaikutuksia myds maankayton kehittymiseen. Tallainen vaikutus
voi olla esimerkiksi maankaytdn nopeampi tai tiiviimpi toteutuminen niiden asemien
ymparistdssd, joiden lahijunatarjonta kasvaa hankkeen myéta. Hankearvioinnissa
maankaytén on oletettu olevan samanlainen ilman hanketta ja sen kanssa, koska
asemien ymparistossa raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen kehitty-
minen on mahdollista myds ilman tassa arvioitavaa hanketta.
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4.2.8 Vaikutusten yhteenveto

Taulukossa 7 on esitetty rahamaaraisiksi muutetut yhteiskuntataloudelliset vaikutuk-
set vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa. Kannattavuuslaskelmassa hankkeen hyddyt ja
haitat diskontataan kaytt6onottohetkeen 30 vuoden ajalta 3,5 9%:n laskentakorolla.

Kannattavuuslaskelmassa ovat mukana vain ne vaikutukset, jotka ovat muutettavissa
rahamaaraisiksi. Rahamaaraisen tarkastelun ulkopuolelle jaavat mm. vaikutukset
maisemaan, luonnonympéristoon, sosiaaliseen ja alueelliseen tasa-arvoon sekda maa-
alan kayttoon. Eraat vaikutukset sisaltyvat osin rahamaaraisiin vaikutuksiin mutta
jaavat osin niiden ulkopuolelle. N&itd ovat mm. vaikutukset ihmisten terveyteen, kas-
veihin ja eldinkuntaan, luonnonvarojen kayttoon seka elinkeinoeldamaan.

Kaupunkiratahankkeen merkittavimmat hyodyt ovat aikahyoétyja, jotka tulevat junien
ajoaikojen lyhenemisestd parhaimmillaan yli viisi minuuttia matkaa kohden. Junien
liikenndintikustannukset kasvavat etenkin Kauklahden vaihtoehdossa, mutta myds
lipputulot lisdéntyvat kaupunkiratahankkeen myota.

Taulukko 7.  Yhteenveto hankkeen rahamddirdiisiksi muutetuista yhteiskunta-
taloudellisista hyodyistd ja haitoista vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa
(milj. euroa / vuosi).

VAIKUTUSYHTEENVETO, VUOSITASO 2025 2040
HYODYT (H) EPO KLH EPO  KLH
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset -0.28 -0.40 -0.28 -0.40
Kunnossapito ja kaytté -0.28 -0.40 -0.28 -0.40
Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman muutos -0.67 -2.53 0.01 -2.59

Lipputulojen muutos 1.83 1.76 2.07 2.10

Likenndintikustannusten muutos -2.51 -4.29 -2.06 -4.68

Kuluttajan ylijdaman muutos 10.90 10.59 12.06 12.29
Nykyiset matkustajat 9.47 9.32 10.62 10.80
Aikakustannussaastot 8.97 7.59 9.68 8.42

Palvelutasohyodyt 0.50 1.73 0.95 2.38

Siirtyvat ja uudet matkustajat 0.51 0.51 0.57 0.60
Tieliikenteen aikakustannuss&dastot 091 0.76 0.86 0.89
Onnettomuuskustannusten muutos 0.89 0.81 0.90 0.87

Tielikenteen onnettomuudet 0.89 0.81 0.90 0.87
Padstokustannusten muutos 0.06 0.04 0.06 0.04

Junaliikenne -0.03 -0.04 -0.03 -0.04

Tielikenne 0.09 0.08 0.09 0.08

Melukustannusten muutos 0.00 -0.01 0.00 -0.01
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0.26 -0.20 -0.25 -0.17
Henkildjunien erityisverot jamaksut 0.10 0.13 0.10 0.13

Tielikenteen polttoaine- ja arvonlisaverot -0.55 -0.51 -0.55 -0.51
Arvonlisdverot joukkoliikenteen lipuista 0.18 0.18 0.21 0.21

HYODYT YHTEENSA (Meur/v) 10.62 8.31 12.50 10.04
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4.3 Vaikuttavuuden arviointi

Kaupunkiradan ensisijaisena tavoitteena on lisata rataverkon kapasiteettia ja liiken-
teen valityskykya sekd lyhentda matka-aikoja. Kokonaistavoitteena on vaikuttaa
myonteisesti joukkoliikenteen palvelutasoon ja siten matkustajamaarien kasvamiseen
ja lilkkennointikustannusten pienentamiseen.

Vaikuttavuuden arvioinnin tavoitteena on saada vaihtoehdot paremmuusjarjestyk-
seen komponenteittain. Hankkeen merkittavimmat vaikutukset ovat matka-aikojen
lyheneminen, junavuorojen lisdantyminen ja likkenteen subventointitarpeen muutok-
set. Taulukossa 8 on esitetty naihin liittyvid suunnitteluarvoja.

Taulukko 8.  Vaihtoehtojen vaikuttavuuden suunnitteluarvot.

Suunnitteluarvot

Tarkasteltava vaikutus (mittari) Suunta MO oo VeEspoo | Ve Paras
arvo Kauk lahti arvo

Nopein matka-aika Kauklahdesta Helsinkiin MIN 29 29 23 23 23
Nopein matka-aika Kirkkonummelta MIN 41 41 34 34 34
Helsinkiin
Paras worotarjonta Espoon keskuksesta MAX 4 4 10 9 10
(junaa / suunta / tunti) perustunnissa
Paras worotarjonta Kauklahdesta (junaa / MAX 4 4 4 9 9
suunta / tunti) perustunnissa
Paras worotarjonta Kirkkonummelta (junaa / MAX 2 2 2 3 3
suunta / tunti) perustunnissa
Liikenndinnin subventiotarve wt.

S - . MIN 5.0 0 0.0 2.6 -2.0
vertailuvaihtoehto v. 2040 (milj. euroa / wosi)

Subventiotarpeen huonoin ja paras tilanne ovat arvioita, jotka pyrkivat kuvaamaan
suuruusluokaltaan mahdollisten subventiotarpeen muutosten vaihteluvélia. Paras
arvo 2 milj. euron subventiotarpeen pienenemisesta kuvaa tilannetta, jossa suuruus-
luokaltaan vuotuisten lipputulojen ennakoidun kasvu suuruinen subventiotarpeen
pieneneminen tapahtuisi ilman liikenndintikustannusten merkittdvaa kasvua. Vastaa-
vasti huonoin arvo kuvaa tilannetta, jossa vuotuisten liikenndintikustannusten suu-
rimman kasvun suuruinen subventiotarpeen kasvu tapahtuisi ilman lipputulojen kas-
vua.

Vuonna 2014 valmistuneessa Espoon kaupunkiradan ratasuunnitelmaan liittyvassa
hankearvioinnissa oli taulukossa 8 esitettyjen mittareiden lisaksi tarkasteltu kauko-
lilkkenneraiteita kayttavien lahijunien vuorovélien tasavalisyyttd, vaihtoyhteyden
pituutta Espoon keskuksessa Turun kaukojuniin seka keskimadrdista junakohtaista
viivytysta. Kaukoliikenteen raiteita kayttavien l@hijunien vuorovalien tasavalisyys ja
vaihtoyhteyden pituus kaukoliikenteen juniin riippuvat kaukojunaliikenteen operaat-
torista ja sen tulevista paatoksista kaukojunien lilkenndinnista ja pysahdyspaikoista,
joten ndiden mittareiden uusien arvojen madrittdminen ei tdssa hankearvioinnin
paivityksessa ole ollut mahdollista. Liséksi kaupunkiratahankkeen vaikutus keski-
madradisen junakohtaisen viivytyksen muutokseen on vuoden 2014 hankearvioinnissa
todettu olevan lahtétietojen puutteellisuuden vuoksi ongelmallista, joten tdma mittari
on jatetty tassa hankearvioinnin paivityksessa huomioimatta.
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Vuoden 2014 hankearvioinnissa oli kaytetty mittareina myos liikenteen hiilidioksidi-
paastdojen muutosta sekad junaliikenteen melulle altistuvien maaria. Nama muutokset
ovat arvioinnissa pienia ja ne sisaltyvat kannattavuuslaskelmaan, joten naiden mitta-
reiden kuvaamista vaikuttavuuden arvioinnissa erikseen ei ole nahty tdssa hanke-
arvioinnin paivityksessa tarpeelliseksi.

Kuvassa 10 on esitetty vaihtoehtojen vaikuttavuus. Hankkeen vaikutuksia on kuvattu
suhteessa parhaaseen ja huonoimpaan vaihtoehtoon ndhden. Vaikutusakselien
huonoin ja paras arvo on valittu vaihtoehtojen huonoimmasta ja parhaimmasta
tilanteesta, tai arvioitu, kuten subventiotarpeen muutoksen osalta on tehty. Paras ja
huonoin arvo muodostavat hankkeen vaikutuspotentiaalin. Mita l@ahempé&na vaihto-
ehdon vaikuttavuus on sataa prosenttia, sitd lahempana se on toimenpiteilla
saavutettavaa parasta mahdollista tilannetta.

Huonoin Vaikuttavuus Paras
arvo arvo
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100%
0%
Nopein matka-aika Kauklahdesta Helsinkiin 29 23
100 %
Nopein matka-aika Kirkkonummelta a 0% 34
Helsinkiin 100%
Paras worotarjonta Espoon keskuksesta /i 0% 10
(junaa / suunta / tunti) perustunnissa 83 %
Paras worotarjonta Kauklahdesta (junaa / 4 g;’//" ‘ ‘ ‘ ‘ 9
: . b
suunta / tunti) perustunnissa 100%
Paras worotarjonta Kirkkonummelta (junaa / 2 g : ‘ ‘ ‘ ‘ 3
suunta / tunti) perustunnissa 100%
Liikenninnin subventiotarve vrt. ;;9
vertailuvaihtoehto v. 2040 (milj. euroa / wosi) 5 389 -2
mVeO M Ve Espoon keskus Ve Kauklahti
Kuva 10. Vaihtoehtojen vaikuttavuus.

Kauklahteen paattyva kaupunkirata mahdollistaa junatarjonnan liséamisen Kirkko-
nummelle asti. Toisaalta Kauklahden ja Helsingin valilla kaukoliikenteen raiteita kayt-
tavien junaparien maara jaa pienemmaksi. Espoon keskukseen paattyva kaupunkirata
on parempi vaihtoehto Espoon keskuksen ja Helsingin valilla junatarjonnan kannalta,
koska kaukoraiteita kulkevat Kauklahteen paattyvat E-junat pitévat nopeiden yhteyk-
sien maaran neljana tunnissa.

Kauklahden vaihtoehto on parhain Kauklahden ja Kirkkonummen junatarjonnan kan-
nalta, muuten Espoon keskuksen vaihtoehdon vaikuttavuus on parempi tai yhta hyva.
Kauklahden vaihtoehto on parempi Turun kaukojunaliikenteen kannalta.
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4.4 Kannattavuuslaskelma

4.4.1 Peruslaskelma

Suomessa perinteinen hankkeiden yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tunnus-
luku on hyoéty-kustannussuhde (H/K), jossa hankkeen nykyarvoisia hyotyja vertailu-
vaihtoehtoon ndhden on suhteutettu investointikustannuksiin. Kannattavuus-
laskelmassa on mukana vain sellaisia vaikutuksia, joiden rahamdardiseen arviointiin
on menetelma ja selkeat arvotusperusteet. Osa hankevaihtoehdon mydnteisista ja
kielteisista vaikutuksista jaa siten laskelman ulkopuolelle.

Hankkeen avaamisvuodeksi liikenteelle on oletettu 2025 ja rakentamisajaksi 5 vuotta.
Hankkeen laskenta-aika on 30 vuotta. Hankkeen yhteiskuntataloudelliset hyédyt on
laskettu vuosien 2025-2055 tarkasteluajanjaksolta erikseen molemmille hankevaih-
toehdoille. Yksikkdarvot ovat julkaisusta "Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkoarvot 2013” (Liikenneviraston ohjeita 1 / 2015).

Taulukossa 9 on esitetty hankevaihtoehtojen kustannukset ja hyodyt.

Taulukko 9.  Hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma.

Diskontatut kustannukset ja hyodyt (M€) EPO KLH
KUSTANNUKSET (K)
Rakennuttaminen ja suunnittelu 35.7 458
Investointikustannus pl. rakenn. ja slu (MAKU2005 137) ml. lunastukset 168.5 199.4
Investointikustannus yhteensa (MAKU2005 137) 204.2 245.2
Investointikustannukset v. 2013 tasossa (MAKU 2005 136,6) 203.6 244.5
Korko rakentamisen ja suunnittelun ajalta (korkokanta 3,5 %) 224 26.9
KUSTANNUKSET YHTEENSA 226.0 271.4
HYODYT (H) diskontattuna korkokannalla 3,5 %
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset 54 -7.6
Kunnossapitokustannukset -54 -7.6
Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 24 -49.0
Lipputulojen muutos 386 38.6
Liikenndintikustannusten muutos -40.9 -87.6
Kuluttajan ylijadgman muutos 259.8 263.2
Nykyiset lahijunamatkustajat yhteensa 2285 231.2
Aikak ustannussaéastot 209.2 181.3
Palvelutasohyddyt 19.3 499
Siirtyvat ja uudet Iahijunamatkustajat 123 129
Tielikenteen aikakustannussaastot 19.0 19.1
Onnettomuuskustannusten muutos 19.7 18.8
Tielikenteen onnettomuudet 19.7 18.8
Paastokustannusten muutos 1.3 0.9
Junaliikenteen paastot -06 -0.9
Tielikenteen paastot 1.9 1.7
Melukustannusten muutos 01 -0
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos 48 -3.3
Henkilbjunien erityisverot ja maksut 1.8 2.5
Tieliikenteen polttoaine- ja arvonlisaverot -104 -97
Arvonlisdverot joukkoliikenteen lipuista 3.9 3.9
Jaannosarvo 30 vuoden jilkeen 13.8 16.3
HYODYT YHTEENSA 282.0 239.1

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) kiytto6nottovuosi 2025 1.25 0.88
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Espoon keskukseen paadttyvan kaupunkiratahankkeen hy6ty-kustannussuhde kayt-
toonottovuodelle 2025 on 1,25. Kauklahteen paattyvan kaupunkiratahankkeen hyoty-
kustannussuhde kayttéonottovuodelle 2025 on 0,88. Espoon keskukseen paattyva
kaupunkirata on talla tunnusluvulla arvioituna yhteiskuntataloudellisesti kannattava.

Vuonna 2014 valmistuneeseen edelliseen hankearviointiin verrattuna kannattavuus-
luvut ovat kasvaneet, mikd johtuu etenkin seudullisten maankayttosuunnitelmien
muuttumisesta. Laskelmassa on tapahtunut lisdksi muutoksia mm. yksikkdarvoissa ja
laskentaperusteissa, jotka vaikuttavat laskelman lopputulokseen.

Vuoden 2014 hankearvioinnissa tehtiin herkkyystarkastelu peruslaskelmaa suurem-
masta radanvarren maankayton kasvusta, jossa Espoon keskuksen vaihtoehto oli yh-
teiskuntataloudellisesti kannattava. Nyt tdma muutos sisaltyy jo peruslaskelmaan.
Maankayton oletetaan kehittyvdn aikaisempaa enemman erityisesti raideliikenteen
asemien vaikutusalueilla. Tama nostaa kaupunkiratahankkeen aika- ja palvelu-
tasohyottyja, kun aikaisempaa suurempi osa potentiaalisista matkojen maaranpaista
on raideliikenteelld saavutettavissa. Maankayttéennusteiden kasvu nostaa myoés kau-
punkiratahankkeen vaikutuksia tieliikenteeseen, kun tieliikenne on kysynnan kasvun
vuoksi ruuhkaisempaa ja toisaalta kulkutapamuutos kaupunkiratahankkeen myota
raideliikenteeseen on houkuttelevampaa. Tieliikenteen vaikutusten kasvu korostaa
myds vaikutuksia onnettomuuskustannuksiin seka veroihin ja maksuihin. Toisaalta
kasvava raideliikenteen suosio nostaa myds liikenndintikustannuksia.

4.4.2 Herkkyystarkasteluja

Kaupunkiradan kannattavuuden herkkyytta laskelman pohjana olevien tekijéiden
muutoksille tarkastellaan herkkyystarkasteluilla. Niissé tutkitaan, miten laskelmien
keskeisten tekijéiden muutokset vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen. Herkkyys-
tarkasteluna tutkittavia tekijoita ovat:

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

° matkustuskysynta: ennakoitu kysynndn peruskasvu jaa pienemmaksi, tassa
tapauksessa on oletettu, ettd matkustajamaarat jaavat kolmanneksen pienem-
maksi

) ruuhkamaksut otetaan kayttoon Helsingin seudulla

. palvelutasohyotyjen arvostus puolet oletetusta, mika perustuu palvelu-

tasohydétyjen arvottamisen epavarmuuteen.

Taulukossa 10 on esitetty hyoty-kustannussuhde tutkituissa herkkyystarkasteluissa.
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun eli Helsingin seudun ruuhkamaksujen vaikutus on
Espoon keskuksen vaihtoehdossa pieni, mutta Kauklahden vaihtoehdossa vaikutus on
nakyva. Tama johtuu siitd, ettd Kauklahden vaihtoehto parantaa joukkoliikenteen pal-
velutasoa alueilla, joilla tieliikenteen ruuhkautuminen on pienempi ongelma kuin
padkaupunkiseudun keskeisissa osissa.
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Taulukko 10. Hydty-kustannussuhteen herkkyystarkasteluja.

HERKKYYSTARKASTELUITA EPO KLH
Peruslaskelman hy6ty-kustannussuhde (H/K) 1.25 0.88
Kustannusarvio, alaraja (-5 %) 1.30 0.92
Kustannusarvio, ylaraja (+30 %) 1.01 0.72
Matkustajamaarat jaavat ennakoitua pienemmiksi 0.94 0.62
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu otetaan kayttoon Helsingin seudulla 1.26 0.95
Palvelutasotekijdiden arvostus puolet oletetusta 1.20 0.78

Tarkastelujen perusteella hankkeen kannattavuus on herkka kustannusarvion vaihte-
lulle. Kaupunkiradan kustannusarvio saattaa vaihdella mm. maarakennusalan tyolli-
syystilanteen vuoksi. Lisdksi tydskentely vilkkaasti liikenndiden radan tuntumassa
saattaa edellyttda kustannuksia nostavia jarjestelyja.

Hankkeen kannattavuuden kannalta keskeistd on my6s rataa kayttavan henkildliiken-
teen maara. Mikali kayttajia on ennakoitua véhemman, ovat myds hankkeen hyodyt
pienemmat.

Espoon keskuksen vaihtoehdon paras kannattavuus (HK-suhde = 1,30) syntyy, mikali
kustannusarvio alittuu 5 9:lla. Espoon keskuksen vaihtoehdon kannattavuus on hei-
koin (HK-suhde = 0,94), mikali hankkeesta hyotyvida matkustajia on huomattavasti
ennakoitua vdhemman. Kauklahden vaihtoehdon kannattavuus on korkeimmillaan
(HK-suhde = 0,95), mikali ajoneuvoliikenteen hinnoittelu otetaan Helsingin seudulla
kayttoon. Kauklahden vaihtoehdon kannattavuus on heikoin (HK-suhde = 0,62), mika-
li hankkeesta hyo6tyvia matkustajia on huomattavasti ennakoitua vahemman.

Kuvissa 11 ja 12 on esitetty Espoon keskuksen ja Kauklahden vaihtoehtojen herk-
kyystarkastelut. Espoon keskuksen vaihtoehto pysyy kannattavana kaikissa muissa
herkkyystarkastelutilanteissa paitsi tapauksessa, jossa kysynnan peruskasvu jaa
huomattavasti ennakoitua pienemmaksi. Kauklahden vaihtoehto ei ylita yhteiskunta-
taloudellista kannattavuusrajaa missaan herkkyystarkastelutilanteessa.
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Kuva 11. Yhteenveto Espoon keskuksen vaihtoehdon (Epo) herkkyystarkastelun
vaihteluvdlistd keskeisten epdivarmuustekijoiden suhteen.
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Kuva 12.

Yhteenveto Kauklahden vaihtoehdon (Klh) herkkyystarkastelun
vaihteluvdlistd keskeisten epdvarmuustekijoiden suhteen.
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5 Hankkeen arvioinnin paatelmia

Rantaradan suunnan kaupunkiradan jatkaminen Espoon Leppavaarasta lanteen on
padkaupunkiseudun merkittavimpia raideliikenteen kehittamishankkeita. Kaupunki-
rata on osa rantarataa valilla Helsinki-Turku, joka on merkittdva henkildliikenteen
yhteys kaukoliikenteen kannalta. Asukas- ja tyopaikkamaarat radan vaikutusalueella
Espoossa, Kauniaisissa ja Kirkkonummella ovat kasvussa.

Hankearvioinnissa on tutkittu kahta kaupunkiratavaihtoehtoa: vaihtoehdossa Espoon
keskus (Epo) kaupunkirataa jatketaan Leppavaarasta Espoon keskukseen ja vaihto-
ehdossa Kauklahti (Klh) Leppavaarasta Kauklahteen saakka. Vertailuvaihtoehdossa
Ve 0 rataverkko ja junaliikenteen tarjonta ovat tarkastelualueella nykyisen kaltaisia.

Hankearvioinnin kannattavuuslaskelman mukaan Espoon keskukseen paattyva kau-
punkirata on yhteiskuntataloudellisesti kannattava (peruslaskelman hy&ty-kustan-
nussuhde 1,25, kdyttéonottovuosi 2025), mutta Kauklahteen paattyvana kaupunkirata
ei ylitd yhdyskuntataloudellista kannattavuusrajaa (peruslaskelman hyoty-kustannus-
suhde 0,88, kdyttoonottovuosi 2025).

Kauklahden vaihtoehdon heikommat kannattavuuden tunnusluvut johtuvat siita, etta
kaupunkiradan jatkaminen Espoon keskuksesta Kauklahteen lisdaa hankkeen rakenta-
mis- ja lilkenndintikustannuksia merkittavasti, mutta synnyttaa vain vahan lisahyoty-
ja.

Vaikuttavuuden arvioinnissa merkittavyys riippuu tarkastelukohteena olevasta paik-
kakunnasta. Kauklahden vaihtoehto nostaa Kirkkonummen junaliikenteen palvelu-
tasoa ja parantaa Turun kaukoliikenteen tasmallisyyttd ja hairihallintaa mutta va-
hentaa toisaalta Kauklahden ja Espoon keskuksen nopeita junayhteyksia. Espooseen
paattyvassa vaihtoehdossa Kirkkonummelle on vdhemman junavuoroja ja Kauklah-
teen ja Espoon keskukseen enemman nopeita junavuoroja kuin Kauklahden vaihto-
ehdossa. Liséksi Turun kaukoliikenteen hairichallinta ja tasmallisyys ovat huonompia
kuin Kauklahteen paattyvassa vaihtoehdossa.

Kauklahteen paattyva kaupunkirata on nk. ensimmainen vaihe Turun kaukoliikenteen
junavuorojen lisadmiseksi. Turun junavuoroja voidaan lisata vasta, kun Espoon kau-
punkirata on rakennettu Kauklahteen saakka ja liséksi on rakennettu joko ohitus-
raiteita nykyiselle radalle Inkoon ja Siuntion valiin tai uusi nopea raideyhteys Espoon
keskuksen ja Salon valille.

Kannattavuuslaskelmien perusteella Espoon kaupunkirata kannattaa rakentaa vai-
heittain ensin Espoon keskukseen ja sitten Kauklahteen saakka. Vaiheittain rakenta-
misesta tulee 5-7 miljoonan euron lisakustannukset vaihde- ja liikennejarjestelyista
johtuen. Turun kaukoliikenteen ja Kirkkonummen junatarjonnan kannalta Espoon
kaupunkirata kannattaa rakentaa Kauklahteen saakka. Hankkeen toteutettavuuteen ei
liity erityisia riskeja.
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