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Tiivistelmä 

Pisararata on Helsingin keskustan alle Pasilan eteläpuolella omalle rataosuudelleen suunni-
teltu ratalenkki, joka mahdollistaa Keravan ja Espoon suuntien sekä tulevan Kehäradan kau-
punkiratajunien liikennöinnin ilman liikenteen päättämistä Helsingin päärautatieasemalle. 
Radalla on kolme uutta maanalaista asemaa: Töölö, Keskusta ja Hakaniemi. 
 
Pisararata sisältyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmaan 
(HLJ 2011), valtion ja Helsingin seudun kuntien väliseen MAL-aiesopimukseen vuosille 2012–
2015, eduskunnan vuonna 2012 hyväksymään liikennepoliittiseen selontekoon sekä valtion ja 
Helsingin seudun kuntien väliseen sopimukseen suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja 
asumisen edistämiseksi. Pisararata sisältyy myös lausuntovaiheessa olevan HLJ 2015  
-suunnitelmaluonnoksen investointiohjelmaan vuosille 2016–2025. 
 
Pisararata on ratasuunnitelmavaiheessa. Hankkeen kustannusennuste vuoden 2020 hinta-
tasossa on noin 956 miljoonaa euroa (MAKU 152, 2005=100), josta rataosien osuus on noin 57 
% ja asemien 43 %. Pisararadan rakentaminen kestää arviolta 7 vuotta. Hanke edellyttää li-
säksi Espoossa ja Keravalla kääntöraidejärjestelyjä, joiden kustannuksiksi on aiemmin arvioi-
tu noin 17 miljoonaa euroa. 
 
Tässä hankearviointityössä on päivitetty kauttaaltaan vuonna 2011 yleissuunnitelman ja 
YVA-prosessin yhteydessä laadittu Pisararadan hankearviointi vastaamaan muuttunutta 
suunnittelutilannetta ja tuoreinta hankearvioinnin ohjeistusta. Pisararadan vaikutuksia on 
selvitetty ja arvioitu Helsingin seudun työssäkäyntialueen laajuudelta tilanteessa, jossa Pasi-
lan läntinen lisäraide on toteutettu ja Helsingin ratapihan toiminnallisuutta on parannettu ns. 
HELRA-suunnitelman mukaisesti. Siten arviointiasetelma kuvaa Pisararadan vaikutuksia ti-
lanteessa, jossa raideliikenteen toimintaedellytyksiä on jo ilman Pisararataa parannettu mer-
kittävästi nykyisestä. 
 
Pisararadan myötä kaupunkirataliikenteen palvelualue laajenee Helsingin kantakaupungissa, 
jonka saavutettavuus paranee. Useimmat junamatkustajat pääsevät aiempaa nopeammin ja 
lähemmäksi määränpäätä Helsingin kantakaupungissa. Pisararadan uusilla asemilla on vuo-
den 2025 ennustetilanteessa arkivuorokaudessa noin 160 000 käyttäjää – vilkkain uusista 
Pisararadan asemista on Hakaniemi, jolla arvioidaan olevan noin 83 000 päivittäistä matkus-
tajaa. 
 
Pisararata lisää noin 6 500 uutta joukkoliikennematkaa arkivuorokaudessa, mikä vastaa noin 
0,5 % kasvua Helsingin seudun joukkoliikenteen matkustajamäärissä. Hanke vähentää seu-
dun joukkoliikennematkoihin kuluvaa aikaa yhteensä 2 900 tuntia vuorokaudessa. Käyttäjien 
aika- ja palvelutasohyödyt ovat hankkeen suurin hyötyerä, joka rahamääräiseksi muutettuna 
on noin 14 miljoonaa euroa vuodessa. Matkustajahyödyt kohdistuvat erityisesti pääkaupun-
kiseudun kaupunkiratojen varsille. Merkittävimmät reaalitaloudelliset vaikutukset muodos-
tuvat yhtäältä liikennepalvelun tuottajaan liikennöintikustannussäästöistä ja toisaalta väy-
länpitäjään kunnossapitokustannusten kasvusta. 
 
Hankkeen hyöty-kustannussuhde (HK-suhde) on noin 0,5, joka jää selvästi alle yhteiskuntata-
loudellisen kannattavuusrajan. Ratalenkin matka-ajan nopeuttaminen yhdellä minuutilla 
nostaa HK-suhteen arvoon 0,6.   
 
Pisararadan suunnittelu ja toteuttaminen edellyttävät valtion ja kuntien yhteistä sopimista 
hankkeen rahoituksesta.  Hankkeen toteuttamiseen liittyvistä riskeistä keskeisimmät liittyvät 
rahoituksesta ja toteutustavasta sopimiseen sekä junaliikennöinnin sujuvuuteen ja häiriö-
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herkkyyteen, sillä Pisararadan liikennöintiä ei ole yksityiskohtaisesti suunniteltu.  Keskeisinä 
jatkoselvitystarpeina on todettu Pisararadan junaliikennöintimallien suunnittelu ja arviointi, 
pääteasemien raidejärjestelyjen suunnittelu sekä liityntäliikenteen ja sivuterminaalien kehit-
täminen.  
 
Pisararata yhdessä turvalaite- ja kulunvalvontatekniikan uusinvestointien kanssa voi mahdol-
listaa kaupunkirataliikenteen vuorovälien tihentämisen nykyisestä, millä on arvioitu olevan 
hyvin myönteisiä vaikutuksia junaliikenteen palvelutasoon ja käyttöön. Kaupunkirataliiken-
teen tihentäminen on maankäytön ja liikennejärjestelmän kehittämispotentiaaliin liittyvä 
strateginen valinta, joka edellyttää jatkoselvityksiä ja -suunnittelua. 
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Esipuhe 

Pisararata sisältyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmaan 

(HLJ 2011), valtion ja Helsingin seudun kuntien väliseen MAL-aiesopimukseen vuosille 2012–

2015, eduskunnan vuonna 2012 hyväksymään liikennepoliittiseen selontekoon sekä valtion ja 

Helsingin seudun kuntien väliseen sopimukseen suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja 

asumisen edistämiseksi. Pisararata sisältyy myös lausuntovaiheessa olevan HLJ 2015  

-suunnitelmaluonnoksen investointiohjelmaan vuosille 2016–2025. 

 

Edellä mainitut sopimukset ja päätökset sekä valtakunnallisen liikennepolitiikan linjaukset 

edellyttävät ajantasaista tietoa Pisararadan roolista, vaikutuksista ja vaikuttavuudesta liiken-

nejärjestelmän ja maankäytön kehittämisen kannalta. Pisararadasta on laadittu vuonna 2011 

yleissuunnitelman yhteydessä hankearviointi, jossa on esitetty hankkeen hyöty-

kustannuslaskelma ja kuvattu laskelman ulkopuolisten vaikutusten suuntia.  

 

Pisararadan ja Helsingin ratapihan suunnittelua on jatkettu vuonna 2011 valmistuneen edelli-

sen hankearvioinnin jälkeen. Tässä työssä aiemmin laadittu Pisararadan hankearviointi on 

päivitetty kauttaaltaan vastaamaan muuttunutta suunnittelutilannetta ja tuoreinta hankear-

vioinnin ohjeistusta.  

 

Hankearvioinnin laadintaa on ohjannut asiantuntijaryhmä, jonka työskentelyyn ovat osallis-

tuneet: 
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Jussi Lindberg  Liikennevirasto 

Anton Goebel   Liikennevirasto 
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1  Arvioinnin lähtökohdat 

1.1  Johdanto 

Hankearviointi on osa hankkeen suunnittelua ja päätöksenteon apuväline, jolla tuotetaan 
tietoa hankkeen vaikutuksista ja kustannustehokkuudesta mm. ohjelmointi- ja investointi-
päätösten valmisteluun. Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman (HLJ 2015) laa-
dinta ja valtakunnallisen liikennepolitiikan linjaukset edellyttävät ajantasaista tietoa Pisara-
radan roolista, vaikutuksista ja vaikuttavuudesta liikennejärjestelmän ja maankäytön kehit-
tämisen kannalta. 
 
Vuonna 2012 hyväksytyn Pisararadan yleissuunnitelman ja ympäristövaikutusten arvioinnin 
(YVA) yhteydessä on laadittu hankearviointi, jossa on esitetty hankkeen hyöty-
kustannuslaskelma ja kuvattu laskelman ulkopuolisten vaikutusten suuntia. Yleissuunnitel-
man valmistumisen jälkeen Pisararadan ja muun liikennejärjestelmän suunnittelutilanne on 
muuttunut ja suunnitteluratkaisut ovat tarkentuneet. Pisararata on ratasuunnitelmavaihees-
sa, eikä Pasilan lähijunaliikenteen terminaali sisälly vuonna 2015 käynnistyvään Keski-Pasilan 
rakentamiseen. Toisaalta Helsingin ratapihan toiminnallisuuden kehittämismahdollisuuksista 
on saatu uutta tietoa kapasiteetti- ja täsmällisyysongelmien ratkaisemiseksi. 
 
Keväällä 2013 julkaistu ratahankkeiden arviointiohjeen päivitys on tuonut laajennuksia ja las-
kentateknisiä muutoksia hankearviointiin. Hankearviointi sisältää hankekuvauksen, keskei-
simmät vaikutukset, yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman sekä vaikuttavuuden 
ja toteutettavuuden arvioinnin. Uutena laajennuksena hankearvioinnissa on jälkiarvioinnin ja 
seurannan suunnitelma.  
 
Hankearvioinnin välituloksia on toimitettu työn aikana Pisararadan rahoitusmalleja selvittä-
neen työryhmän käyttöön. Tämän hankearviointiraportin lisäksi työstä on laadittu tiivistel-
mä, johon on kiteytetty päätöksenteon kannalta keskeiset hankearvioinnin tulokset. 

1.2  Ratkaistavat ongelmat 

1.2.1  Helsingin ratapihan nykyinen välityskyky 

Helsingin ratapihan liikenne on kasvanut 40 % viimeisen kymmenen vuoden aikana. Helsin-
gin ja Pasilan välinen junaliikenteen määrä nykytilanteessa on noin 74 junaa iltaruuhkatun-
nissa.  
 
Raidemääriä ei ole lisätty liikenteen kasvua vastaavasti, mistä syystä ratapihan nykyinen rai-
teisto ja toimintamalli eivät enää palvele parhaalla mahdollisella tavalla kasvaneen ja muut-
tuneen liikenteen tarpeita. Kasvanut liikennemäärä aiheuttaa haasteita sekä kapasiteetin 
riittävyyteen että kykyyn palautua häiriötilanteista. Häiriötilanteet ovat viime vuosina olleet 
Helsingin alueella yleisiä ja niistä on aiheutunut merkittäviä liikennehaittoja koko rautatiejär-
jestelmän toimintaan.  
 
Ratapihan korkea kuormitusaste lisää merkittävästi junaliikenteen häiriöherkkyyttä ja hei-
kentää liikennöinnin toimintavarmuutta erityisesti poikkeustilanteissa. Helsingin ratapihan 
välityskyky on yksi tärkeimmistä tekijöistä, jotka vaikeuttavat junaliikenteen poikkeustilan-
teiden hallintaa. 
 
Ratapihan ahtaus on toissijainen syy häiriöongelmiin. Jos liikenne sujuu suunnitellusti, pysty-
vät junat kulkemaan aikataulun mukaisesti. Ratapihan ahtaudesta syntyvien myöhästymisen 
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määrä vaihtelee sen mukaan, kuinka paljon ja millaisia ensisijaisia ongelmia (esimerkiksi 
vaihde- ja raideviat, kalustorikot) esiintyy. 
 
Pitkällä aikavälillä on näköpiirissä seudullisia ja valtakunnallisia raidehankkeita, joiden takia 
Helsingin ratapihan kapasiteettiongelmat tulee ratkaista. Pisararadan toteuttamisesta riip-
pumatta Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittäminen edellyttää korvaus- ja uusinves-
tointeja, jotta ratapihasta saadaan nykyistä paremmin toimiva. 
 
1.2.2  Junaliikenteen välityskykyä lähivuosina parantavat hankkeet 

Seuraavassa on kuvattu Pisararadan arvioinnin lähtökohtina olevia junaliikenteen välitysky-
kyä parantavia hankkeita, jotka on arvioinnissa oletettu toteutetuiksi ennen Pisararataa. Pa-
sila–Riihimäki -rataosuuden 1. vaiheen ja Pasilan läntisen lisäraiteen käynnistäminen sisälty-
vät valtion talousarvioon vuodelle 2015. Helsingin ratapihan toiminnallisesta kehittämisestä 
ei ole tehty rahoituspäätöstä. 
 
Pasila-Riihimäki 

Helsinki–Riihimäki rataosan välityskyvyn nostamishanke (Liikennevirasto 2012b) on jaettu 
kahteen toteutusvaiheeseen, jotta ensimmäinen vaihe saataisiin aloitettua mahdollisimman 
aikaisin. Ensimmäisen vaiheen käyttöönoton myötä välityskyky nousee ja häiriöherkkyys 
vähentyy merkittävästi Pasilan ja Riihimäen välillä. Liikennevirasto laatii parhaillaan rata-
suunnitelmaa Pasilan Riihimäen välisen rataosan liikenteellisen välityskyvyn parantamisesta. 
Ensimmäiseen toteutusvaiheeseen kuuluvat seuraavat toimenpiteet: 

 Tikkurilan raide- ja laiturimuutokset 

 Hyvinkään vaihdemuutokset 

 Keravan tavaraliikenteen lisäraiteen rakentaminen 

 Riihimäen henkilöratapihan parantaminen, johon sisältyvät uusien korkeiden laitu-
reiden rakentaminen, uuden hissin rakentaminen ja raiteiston muutos- ja uusimis-
työt 

 Kyrölän ja Purolan väliset lisäraiteet ja siihen liittyvät Järvenpään, Saunakallion ja 
Purolan laituri- ja asemajärjestelyt. 
 

Tikkurilan laituriraiteiden määrä kasvatetaan kolmesta neljään. Pasilassa on nykyisellään 
sama tilanne kuin Tikkurilassa. Pasilan läntisen lisäraiteen toteuttamisen myötä myös Pasi-
laan saadaan neljä laituriraidetta.  
 
Hankkeen ensimmäisen vaiheen kustannusennuste on 150 miljoonaa euroa (MAKU 150, 
2005=100). Hankkeen ensimmäisen vaiheen rakennustyöt on suunniteltu aloitettavaksi 
vuonna 2015.  
 
Pasilan läntinen lisäraide 

Liikennevirasto rakennuttaa samanaikaisesti Pasilan uuden keskustakorttelin (Tripla) raken-
tumisen kanssa Pasilaan uuden lisäraiteen, jolla on erittäin suuri merkitys junaliikenteen toi-
mintakykyyn (Liikennevirasto 2011b).  

Hanke tarjoaa pääradalle uuden raiteen ja laiturin Pasilassa vähentäen merkittävästi kauko- 
ja lähijunien myöhästymisiä. Lisäksi matkustajajunien täsmällisyyden parantumisen myötä 
tavaraliikenteen häiriöt vähenevät. Pasilan läntinen lisäraide mahdollistaa junamäärän kas-
vattamisen Pasilassa. Läntinen lisäraide tuo tarpeellista raidekapasiteettia ja vaikuttaa liiken-
teen sujuvuuteen useilla rataosuuksilla sekä tuo joustavuutta koko Suomen junaliikentee-
seen. 
 

Pasilan läntisen lisäraiteen ratasuunnitelma valmistuu vuonna 2014, ja alueen kaavoitus val-
mistuu kesällä 2015. Ratasuunnitelman hyväksymisen jälkeen tehdään rakentamissuunni-
telma vuosina 2015–2016.  Läntisen lisäraiteen rakentaminen alkaa noin vuonna 2018, jolloin 
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uusi raide ja laituri voisivat olla junaliikenteen käytössä arviolta vuonna 2020. Läntisen lisärai-
teen kustannusarvio on noin 40 miljoonaa euroa (maku-indeksi). 
 
Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittäminen (HELRA) 
 
Pisararata-hankkeen lähtökohtana olleita Helsingin ratapihan kapasiteettiongelmia on selvi-
tetty myös ratapihan kehittämisprojektilla. Helsingin ratapihan toiminnallisuuden paranta-
misen (HELRA) lähtökohtia on kartoitettu vuosina 2012–2013 (Liikennevirasto 2012a). Vuon-
na 2014 on valmistunut ratapihan toiminnallisuuden parantamissuunnitelma (Liikennevirasto 
2014a), jonka tavoitteena on ollut toiminnallisuuden, liikenteen ja toteutettavuuden kannalta 
optimaalisen raiteistomallin löytäminen Helsingin ratapihalle. Helsingin ratapihan toiminnal-
lisuuden kehittämissuunnitelmassa on suunniteltu ja analysoitu kuusi täysin erilaista ja vaih-
toehtoista Helsingin ratapihan raiteistomallia.  
 
Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittämisprojekti päätyi siihen, että ratapihan toiminnal-
lisuutta ja kapasiteettia voidaan parantaa muuttamalla turvalaitteita, pienentämällä opastin-
välejä ja tehostamalla junien operointia. Täsmällisyyttä parannetaan vaihteita ja vaihdekujia 
lisäämällä. 
 

 

Kuva 1. HELRA-työn vaihtoehdon VE4+ mukainen raiteistomalli ja toimenpiteet (Lii-
kennevirasto 2014b). 

HELRA-työssä ratapihan liikennöintiä on käsitelty kokonaisuutena, jossa on otettu huomioon 
lähi-, kauko- ja huoltoliikenne. HELRA-hanke vastaa yhdessä Pasilan läntisen lisäraiteen 
kanssa liikenteen kysyntään, joka muodostuu suunniteltujen Espoon kaupunkiradan, Pasila–
Riihimäki -rataosan parantamisen ensimmäisen ja toisen vaiheen sekä tiedossa olevien kau-
koliikenteen lisäliikenteen junavuoroista. Pasila–Riihimäki -hankkeen jälkeen Pasilan länti-
nen lisäraide ja HELRA mahdollistavat junamäärän kasvun nykyisestä 74 junasta 104 junaan 
tunnissa siten, että liikenne on vielä häiriönsietokykyinen. HELRA-projekti mahdollistaa kau-
punkiratajunaliikenteen 4 minuutin vuorovälin kaupunkiraiteilla, mikä nykyisin on 5 minuut-
tia.  
 
HELRA:n toteutus on mahdollista kahdessa vaiheessa. Ensimmäinen vaihe sisältää raiteiston 
kehittämisen, opastinportaiden lisäämisen ja nopeuden laskun, minkä kustannusarvio on 50 
miljoonaa euroa (MAKU 136, 2005=100). Ratapihan toiminnallisen kehittämisen toisessa vai-
heessa toteutettaisiin asetinlaiteuudistus 71 miljoonaa euroa (MAKU 136, 2005=100). Aika-
taulu ja toimenpiteet ovat osin sidoksissa Pasilan läntisen lisäraiteen ja Pasilan keskustakort-
telin (Tripla) toimenpiteiden kanssa.  
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HELRA-työstä on käynnissä jatkossuunnittelu (Liikennevirasto 2014b). Loppuvaiheessa ole-
van HELRA:n suunnitteluraportti valmistuu joulukuun alussa. HELRA on mahdollista toteut-
taa siten, että se valmistuu vuonna 2020. Rahoituspäätöstä hankkeesta ei ole. 

1.3  Hankkeen kuvaus 

1.3.1  Pisararata 

Pisararata on Helsingin keskustan alle Pasilan eteläpuolella omalle rataosuudelleen suunni-
teltu ratalenkki, joka mahdollistaa kaupunkiratajunien liikennöinnin ilman liikenteen päättä-
mistä Helsingin päärautatieasemalle. Radalla on kolme uutta maanalaista asemaa: Töölö, 
Keskusta ja Hakaniemi. 
 
Pisararata yhdistää pääradan ja rantaradan kaupunkiraiteet Helsingin kantakaupungin kier-
tävällä kaksiraiteisella sähköistetyllä tunneliradalla. Pisararadan pituus on 8 km, josta 6 km 
on tunnelissa. Raiteet sijoittuvat omiin tunneleihin, joiden viereen toteutetaan erillinen pe-
lastautumis- ja huoltotunneli. Ratatunneleiden suuaukot sijaitsevat pääradan länsipuolella 
Eläintarhan kentän eteläpuolella ja pääradan itäpuolella Alppipuiston kohdalla.  
 

 

Kuva 2. Pisararatalenkki asemineen. 

Pisararadan kautta yhdistetään rantaradan kaupunkirataliikenne (Espoon ja Kehäradan län-
sipuolen suunnat) ja pääradan kaupunkirataliikenne (Keravan ja Kehäradan itäpuolen suun-
nat) tunneliradan kautta kulkeviksi heilurilinjoiksi. Pisararata vapauttaa Helsingin päärauta-
tieasemalta lähijunaliikenteen laiturikapasiteettia kaupunkiratajunien siirtyessä käyttämään 
Pisararataa. Muu lähi- ja kaukojunaliikenne jää edelleen Helsingin päärautatieasemalle. 
 
Seuraavissa kuvissa on havainnollistettu Pisararadan asemien sijaintia kaupunkirakenteessa. 
Pisararadan ratasuunnitelmassa (Pisararadan ratasuunnitelmaluonnos, 30.9.2014) on run-
saasti täydentävää aineistoa. 
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Kuva 3. Töölön asema sijoittuu Töölöntorin alle. 

 

Kuva 4. Keskustan asema sijaitsee Kampin ja Kolmen sepän aukion välissä noin tasolla -45 m.  

 

Kuva 5. Hakaniemen asema tulee sijaitsemaan Hakaniemen torin alla metroaseman vieressä.  
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1.3.2  Hankkeen tavoitteet 

Pisararadan keskeiset tavoitteet liittyvät Helsingin nykyisen ratapihan rajoitteista johtuvien 
haasteiden ratkaisemiseen ja Helsingin seudun joukkoliikenneyhteyksien palvelutason pa-
rantamiseen.  
 
Pisararadalle on asetettu seuraavat ensisijaiset tavoitteet: 

1. Helsingin ratapihan kapasiteetin riittämättömyydestä, talviolosuhteista sekä 
kaupunkirata- ja kaukojunaliikenteen liikennöintimallista johtuvien täsmälli-
syysongelmien poistaminen 

2. kauko- ja lähijunaliikenteen tarjonnan kasvattaminen sekä junaliikenteen kas-
vun mahdollistaminen 

3. Helsingin seudun joukkoliikenneyhteyksien kehittäminen. 
 
Junaliikenteen kehittämisen ohella Pisararadalla tavoitellaan henkilöautoliikenteen haittojen 
vähentämistä sekä maankäytön kehittämispotentiaalia uusien asemien ympäristöön ja rata-
käytäviin. 
 
Hankkeen toissijaiset tavoitteet ovat: 

1. tie- ja katuliikenteen päästöjen vähentäminen 

2. tie- ja katuliikenteen onnettomuuksien vähentäminen 

3. yleisten maankäyttöhyötyjen tuottaminen Pisararadan vaikutusalueella. 
 
1.3.3  Suunnittelutilanne 

Pisara-hanke juontaa alkunsa Helsingin kantakaupungin 1990-luvun puolivälin joukkoliiken-
nejärjestelmän kehittämissuunnitelmiin. Vuonna 1998 valmistui Pisara-hankkeen esisuunni-
telma, jossa selvitettiin lähinnä asemien lukumäärää, radan linjausta sekä rakentamiskustan-
nuksia. 
 
Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa PLJ 2002 ja sen puiteohjelmassa so-
vittiin Pisaran tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvityksen laadinnasta. Ratahallintokeskuksen 
”Etelä-Suomen rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050” -selvityksessä todetaan, että juna-
tarjonnan merkittävä lisääminen edellyttää kaikissa tutkituissa skenaarioissa Helsingin rata-
pihan kapasiteettia lisääviä tai vapauttavia toimia.  
 
Näistä lähtökohdista Ratahallintokeskus, YTV ja Helsingin kaupunki päättivät keväällä 2005 
teettää Pisararadan tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvityksen (Helsingin kaupunki, RHK, 
YTV 2006). Selvitys on sisällöllisesti sekä rautatieliikenteen operointiin liittyvä tarveselvitys 
että kantakaupungin joukkoliikennejärjestelmään liittyvä kehittämisselvitys. 
 
Pisararadan hankevaihtoehtojen yleissuunnitelma (Helsingin kaupunki, Liikennevirasto 2011) 
tehtiin samanaikaisesti ympäristövaikutusten arviointimenettelyn (YVA) kanssa. Pisararata 
on Uudenmaan maakuntakaavassa, Helsingin yleiskaavassa ja Helsingin maanalaisessa yleis-
kaavassa yleissuunnitelman vaihtoehdon 1 mukaisella linjauksella liittyen nykyisiin kaupunki-
radan raiteisiin. Vaihtoehtoehto 1 tarkoittaa Pisararadan pintavaihtoehtoa Pasilassa. Tunne-
liosuus alkaa Pasilan aseman eteläpuolelta Eläintarhan ja Alppipuiston kohdalta. Tunne-
liasemia on kolme: Töölö, Keskusta ja Hakaniemi. Vaihtoehdossa on kaksi lisäraidetta radan 
itäpuolella Pasilan ja Tivolitien välillä. 
 
Ratasuunnitelman laadinta on aloitettu syksyllä 2013. Ratasuunnitelman kanssa samanaikai-
sesti tehdään asemakaavojen muutokset ja muut Pisararadan edellyttämät tilavaraukset. 
Rata- ja rakentamissuunnitteluvaihe kestää noin vuoden 2016 loppuun saakka.  
 
Pisararata sisältyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmaan HLJ 
2011 (HSL 2011a), maaliskuussa 2013 tehtyyn liikennejärjestelmäpäätökseen sekä valtion ja 
Helsingin seudun kuntien väliseen maankäytön, asumisen ja liikenteen aiesopimukseen vuo-
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sille 2012–2015. Eduskunta hyväksyi 21.6.2012 valtioneuvoston esityksen liikennepoliittiseksi 
selonteoksi (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012), jonka mukaan hallitus sitoutuu toteutta-
maan Pisararadan yhtenä 10-vuotisen investointiohjelman kolmesta kärkihankkeesta.  
 
Valtion ja Helsingin seudun kuntien välille 25.8.2014 solmittu sopimus (Neuvottelutulos 
YM030:00/2014) suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja asumisen edistämiseksi täydentää 
MAL-aiesopimusta ja luo perustan Helsingin seudun MAL -asioista sopimiseen vuosina 2016–
2019. Neuvottelutuloksen mukaan valtio osallistuu suurten infrahankkeiden, Länsimetron 
jatkeen, Pisararadan sekä Helsinki–Riihimäki -rataosan ensimmäisen vaiheen rahoittamiseen 
edellyttäen, että sopimuksen mukaiset kaavoitustavoitteet toteutuvat. Pisararata sisältyy 
lausuntovaiheessa olevan HLJ 2015 -suunnitelmaluonnoksen pääväylien investointiohjel-
maan vuosille 2016–2025. 
 
Rakentamispäätöstä Pisararadalle ei ole tehty. Hallitus päätti kehysriihessä 2014 käynnistää 
Pisararadan toteuttamisen ja tähän liittyvän rahoitusmallin valmistelun sekä neuvottelut ra-
hoitusosuuksista (Liikenne- ja viestintäministeriö 2014). Ratasuunnitelmavaiheen sekä halli-
tuksen kehysriihessä 2014 käynnistämän rahoitusselvitystyön tehtävinä on tuottaa päätök-
sentekoa varten riittävä aineisto, joka on käytettävissä syksyllä 2014. Eduskunta ratkaisee 
radan rakentamisen tämän jälkeen. Jos hankkeen rahoitus ja toteuttamistapa saadaan sovit-
tua ja hankkeen toteuttamisesta päätetään, voi Pisararata olla käytössä aikaisintaan noin 
vuonna 2025. 
 
1.3.4  Kustannusarvio 

Ratasuunnitelman yhteydessä laadittu Pisararadan kustannusennuste vuodelle 2020 on 
955,9 miljoonaa euroa (MAKU 152, 2005=100). Kustannukset perustuvat 15.10.2014 suunni-
telmiin ja kustannusarvioon.  

Taulukko 1. Pisararadan investointikustannusten erittely. 

 
 
Yhteiskuntataloudellisessa kannattavuuslaskelmassa kustannukset esitetään vuoden 2010 
hintatasossa, joka on 760 miljoonaa euroa (kustannustaso MAKU 121, 2005=100). Investoin-
tikustannusarvio on lokakuun 2014 hintatasossa 863,2 miljoonaa euroa (kustannustaso 
MAKU 137, 2005=100). 
 
Pisararadan rakentaminen kestää noin 7 vuotta. Investoinnissa rataosien osuus on 57 % ja 
asemien 43 % investoinnista. Kustannusarvio sisältää rakentamissuunnittelun kustannuksia 
noin 20 miljoonaa euroa. Suunnittelukustannuksista on otettu huomioon päätöksenteon jäl-
keen syntyvät kustannukset. Hankkeen suunnittelussa kustannusarvion pitävyyteen liittyviä 
riskejä on pyritty ennakoimaan 40 miljoonan euron riskisvarauksella. Kustannusarvioon ei 

Kustannusarvion (15.10.2014) jakautuminen %

Rataosat 51 %

Suunnittelutehtävät 2,5 % 1 %

Rakennuttamistehtävät 5% 3 %

Riskivaraus 5% 3 %

Rataosat yhteensä 57 %

Töölön asema 10 %

Keskustan asema 17 %

Hakaniemen asema 11 %

Suunnittelutehtävät 2,5 % 1 %

Rakennuttamistehtävät 5% 2 %

Riskivaraus 5% 2 %

Asemat yhteensä 43 %

YHTEENSÄ 100 %
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sisälly ratasuunnitelmassa varauksina esitettäviä kulkuyhteyksiä, vaan ainoastaan asemien 
saavutettavuuden kannalta välttämättömät yhteydet.  
 
Pisararadan liikennöinti edellyttää kääntöraidejärjestelyjä kaupunkiratojen pääteasemilla 
Espoossa ja Keravalla. Pääteasemien (Espoo ja Kerava) raidejärjestelyiden kustannusarvio ei 
sisälly Pisararadan investointikustannukseen. Pisaran tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvi-
tyksessä (2006) on kääntöraidetoimenpiteiden kustannuksiksi arvioitu 13 miljoonaa euroa (v. 
2010 hintatasossa 14,9 miljoonaa euroa ja vuoden 2014 hintatasossa 16,9 miljoonaa euroa). 
Kannattavuuslaskelmassa kääntöraidejärjestelyjen kustannusarvio on sisällytetty hankkeen 
investointikustannuksiin. 

1.4  Vertailuasetelma 

1.4.1  Lähtökohdat 

Hankearvioinnissa investointivaihtoehtoa verrataan vertailuvaihtoehtoon, mistä muodostuu 
vertailuasetelma. Vertailuasetelman valinta on tärkein hankkeen arviointiin ja yhteiskuntata-
loudellisiin tunnuslukuihin vaikuttava tekijä, sillä se määrittää hankkeen vaikutusten muo-
dostumisen. 
 
Hankearvioinnissa vertailuasetelman määrittelyn keskeisimpänä lähtökohtana on Helsingin 
seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma HLJ 2015, jota on valmisteltu kiinteässä vuorovaiku-
tuksessa Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen (MAL) yhteistyön ja MAL-
aiesopimuksen maankäyttösuunnitelman (MASU) kanssa. HLJ ilmentää Helsingin seudun 
muodostaman 14 kunnan alueen yhteistä tahtotilaa liikennepolitiikassa ja liikennejärjestel-
män kehittämisessä. Tätä hankearviointia laadittaessa HLJ 2015 -suunnitelma on ollut vielä 
luonnosvaiheessa. 
 
1.4.2  Vertailuvaihtoehto (VE 0) 

Vertailuvaihtoehdolla tarkoitetaan tilannetta, jossa arvioitavaa uusinvestointia (Pisararata) ei 
toteuteta, mutta tehdään liikennekelpoisuuden säilyttämiseksi välttämättömiä korvaus- ja 
laajennusinvestointeja. Vertailuvaihtoehto toimii myös jälkiarvioinnissa referenssinä. 
 
Helsingin seudun liikennejärjestelmän (HLJ) ja maankäytön kehittämisen lähtökohtana on 
raideliikenteen kehittäminen ja kehittyvään raideliikennejärjestelmään tukeutuva yhdyskun-
tarakenne. Strateginen tavoite edellyttää mm. junaliikenteen toiminnallisuuden parantamis-
ta. Hankearvioinnin vertailuvaihtoehdoksi on määritelty sellainen ratkaisu, jolla ratapihan 
välityskyvystä aiheutuvat keskeisimmät ongelmat (kapasiteetti- ja täsmällisyysongelmat 
sekä junatarjonnan kasvurajoitteet) voidaan ratkaista. Tämän hankearvioinnin vertailuase-
telmassa on oletettu toteutetuksi välityskykyä lisäävät hankkeet, joita on selostettu luvussa 
1.2.2. 
 
Kuvassa 6 on esitetty hankearvioinnin lähtökohtana olevan raideliikenneverkko, joka on ver-
tailuvaihtoehto (VE 0). Lähtökohtana olevassa raideliikenneverkossa on oletettu toteutetuksi 
seuraavat hankkeet: 
 

- Pasila–Riihimäki -osuuden parantaminen (Liikennevirasto 2012b) 
- Pasilan läntinen lisäraide (Liikennevirasto 2011b) 
- Helsingin ratapihan toiminnallisuuden parantaminen (HELRA-hanke) 
- Leppävaara–Espoon keskus -kaupunkirata 
- Runkolinja 550 pikaraitiotienä eli ns. Raide-Jokeri (Helsingin kaupunki, Espoon kau-

punki, YTV, LVM 2009) 
- Laajasalon raitiotie Kruununhaka–Kruunuvuorenranta (Helsingin kaupunki 2014). 
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Kuva 6. Pisararadan arvioinnin lähtökohtana oleva raideliikenneverkko (VE 0) v. 2025. 

Muu liikennejärjestelmä on kuvattu vertailuvaihtoehdossa HLJ 2015 -luonnoksen (kesäkuun 
2014 suunnittelutilanne) perusstrategian mukaisena pois lukien tieliikenteen hinnoittelun 
käyttöönotto. Hinnoittelun merkitys on tutkittu erikseen herkkyystarkasteluna. HLJ 2015-
luonnoksessa on esitetty otettavaksi käyttöön tieliikenteen hinnoittelu, jolla hillitään tielii-
kenteen kysyntää ja tarjotaan uusi rahoituslähde liikennejärjestelmän kehittämiseen. Liiken-
teen hinnoittelun käyttöönotosta ei ole minkään tason poliittista päätöstä. Tieliikenteen hin-
noittelua ei myöskään ole oletettu toteutetuksi Liikenneviraston muissa viimeaikaisissa han-
kearvioinneissa, kuten Espoon kaupunkirata.  
 
Junaliikennöinti vertailuvaihtoehdossa 

HELRA-työssä ratapihan liikennöintiä on käsitelty kokonaisuutena, jossa on otettu huomioon 
lähi-, kauko- ja huoltoliikenne. Tämän hankearvioinnin vertailuvaihtoehdon junaliikenteen 
tarjonta pohjautuu HELRA-työssä määriteltyyn liikennöintimalliin, joka puolestaan perustuu 
Pasila–Riihimäki -selvityksen (Liikennevirasto 2012b) arvioihin. Sen lähtökohtana on ollut 
nykyinen aikataulurakenne, johon on lisätty ja yhteensovitettu Pasila–Riihimäki -hankkeen ja 
sidosryhmien esittämiä mahdollisia lähitulevaisuuden uusia junavuoroja. Taulukossa 2 on 
esitetty liikennemallin junatarjonta klo 14–19.  
 
Vertailuvaihtoehdossa kaupunkirataliikenteellä on neljä eri liikennöintisuuntaa:  
 

 linja A: Helsinki–Espoon keskus  

 linja M (tuleva P): Helsinki–Myyrmäki–Lentoasema–Tikkurila–Helsinki 

 linja K/N: Helsinki–Kerava (N-linja, mikäli juna pysähtyy kaikilla asemilla, K-linja, 
mikäli juna ohittaa osan asemista) 

 linja I: Helsinki–Tikkurila–Lentoasema–Myyrmäki–Helsinki.  
 
Näistä linjatunnukset M ja I ovat nykyhetken linjatunnuksia Helsinki–Vantaankoski- ja Hel-
sinki–Tikkurila -linjoille, jotka muuttuvat Kehäradan käyttöönoton myötä. Kehäradalla aje-
taan tunnuksella I junia Helsingistä Tikkurilan kautta Lentoasemalle ja edelleen Myyrmäkeen 
ja Helsinkiin. Tunnuksella P ajetaan junia Helsingistä Myyrmäen kautta Lentoasemalle ja 
edelleen Tikkurilaan ja Helsinkiin. HSL (Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymä) ei ole vielä 
tehnyt lopullista päätöstä siitä, millä asemilla I- ja P-junat pysähtyvät Helsingin ja Hiekkahar-
jun välisellä osuudella, kun Kehäradan liikenne alkaa. Pysähtymiskäyttäytymisestä päätetään 

Pasila - Riihimäki  
välityskyvyn parantaminen 

 

Pasilan läntinen lisäraide 

 

Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittäminen 

 

Leppävaara–Espoon keskus  
-kaupunkirata 

Raide-Jokeri 

 

Laajasalon 
raideyhteys 
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vuonna 2015, kun tietoa todellisista ajoajoista saadaan Kehäradalla tehtävien testiajojen pe-
rusteella. Tämän hankearvioinnin vertailuvaihtoehdossa Kehäradan junalinjojen P ja I on ole-
tettu pysähtyvän kaikilla asemilla ja Keravan suunnan junalinjan K ohittavan nykytyyppisesti 
Käpylän, Pukinmäen ja Tapanilan asemat. 
 
Kaupunkirataliikenteen linjojen vuoroväli on 10 minuuttia eli 6 junaa tunnissa. Kaupunkirato-
jen linjaosuuksilla Helsinki–Huopalahti ja Helsinki–Hiekkaharju junia kulkee siis 5 minuutin 
välein. Kaupunkirataliikenteessä käytetään kalustona Sm5 Flirt -junia. 

Taulukko 2.  HELRA-työn (Liikennevirasto 2014a) mukainen iltahuipputunnin junatarjonta 
klo 14–19. 

 
 
Pasila–Riihimäki -hankkeen jälkeen Pasilan läntinen lisäraide ja HELRA mahdollistavat juna-
määrän kasvun nykyisestä 74 junasta 104 junaan tunnissa siten, että liikenne on vielä häiriön-
sietokykyinen. HELRA:n jatkosuunnittelu on loppuvaiheessa, ja raportti valmistuu hankear-
vioinnin valmistumisen jälkeen arviolta joulukuun alussa. 
 




