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Tiivistelma

Pisararata on Helsingin keskustan alle Pasilan eteldpuolella omalle rataosuudelleen suunni-
teltu ratalenkki, joka mahdollistaa Keravan ja Espoon suuntien seka tulevan Keharadan kau-
punkiratajunien liikkenndinnin ilman liikkenteen paattamista Helsingin padrautatieasemalle.
Radalla on kolme uutta maanalaista asemaa: T6616, Keskusta ja Hakaniemi.

Pisararata sisdltyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaan
(HLJ 2011), valtion ja Helsingin seudun kuntien valiseen MAL-aiesopimukseen vuosille 2012—
2015, eduskunnan vuonna 2012 hyvaksymaan liikkennepoliittiseen selontekoon seka valtion ja
Helsingin seudun kuntien véliseen sopimukseen suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja
asumisen edistamiseksi. Pisararata sisdltyy myods 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 kestda arviolta 7 vuotta. Hanke edellyttaa li-
saksi Espoossa ja Keravalla kdantoraidejarjestelyjd, joiden kustannuksiksi on aiemmin arvioi-
tu noin 17 miljoonaa euroa.

Tdssd hankearviointitydssd on paivitetty kauttaaltaan vuonna 2011 yleissuunnitelman ja
YVA-prosessin yhteydessd laadittu Pisararadan hankearviointi vastaamaan muuttunutta
suunnittelutilannetta ja tuoreinta hankearvioinnin ohjeistusta. Pisararadan vaikutuksia on
selvitetty ja arvioitu Helsingin seudun tydssakayntialueen laajuudelta tilanteessa, jossa Pasi-
lan I&ntinen lisdraide on toteutettu ja Helsingin ratapihan toiminnallisuutta on parannettu ns.
HELRA-suunnitelman mukaisesti. Siten arviointiasetelma kuvaa Pisararadan vaikutuksia ti-
lanteessa, jossa raideliikenteen toimintaedellytyksid on jo ilman Pisararataa parannettu mer-
kittavasti nykyisesta.

Pisararadan myota kaupunkirataliikenteen palvelualue laajenee Helsingin kantakaupungissa,
jonka saavutettavuus paranee. Useimmat junamatkustajat pddsevat aiempaa nopeammin ja
ldhemmaksi maaranpdata Helsingin kantakaupungissa. Pisararadan uusilla asemilla on vuo-
den 2025 ennustetilanteessa arkivuorokaudessa noin 160 ooo kayttdjaa — vilkkain uusista
Pisararadan asemista on Hakaniemi, jolla arvioidaan olevan noin 83 ooo paivittdistd matkus-
tajaa.

Pisararata lisda noin 6 500 uutta joukkoliikennematkaa arkivuorokaudessa, mika vastaa noin
0,5 % kasvua Helsingin seudun joukkoliikenteen matkustajamaarissa. Hanke vahentda seu-
dun joukkoliikennematkoihin kuluvaa aikaa yhteensa 2 goo tuntia vuorokaudessa. Kayttdjien
aika- ja palvelutasohyddyt ovat hankkeen suurin hyétyera, joka rahamaardiseksi muutettuna
on noin 14 miljoonaa euroa vuodessa. Matkustajahyodyt kohdistuvat erityisesti paakaupun-
kiseudun kaupunkiratojen varsille. Merkittavimmat reaalitaloudelliset vaikutukset muodos-
tuvat yhtdalta lilkennepalvelun tuottajaan liikenndintikustannussaastoistd ja toisaalta vay-
lanpitdjaan kunnossapitokustannusten kasvusta.

Hankkeen hyoty-kustannussuhde (HK-suhde) on noin o,5, joka jaa selvasti alle yhteiskuntata-
loudellisen kannattavuusrajan. Ratalenkin matka-ajan nopeuttaminen yhdellda minuutilla
nostaa HK-suhteen arvoon o,6.

Pisararadan suunnittelu ja toteuttaminen edellyttdvat valtion ja kuntien yhteistd sopimista
hankkeen rahoituksesta. Hankkeen toteuttamiseen liittyvista riskeista keskeisimmat liittyvat
rahoituksesta ja toteutustavasta sopimiseen seka junaliikenndinnin sujuvuuteen ja hairio-



herkkyyteen, silla Pisararadan liikenndintia ei ole yksityiskohtaisesti suunniteltu. Keskeisind
jatkoselvitystarpeina on todettu Pisararadan junaliikenndintimallien suunnittelu ja arviointi,
padteasemien raidejdrjestelyjen suunnittelu seka liityntdliikenteen ja sivuterminaalien kehit-
tdminen.

Pisararata yhdessa turvalaite- ja kulunvalvontatekniikan uusinvestointien kanssa voi mahdol-
listaa kaupunkirataliikenteen vuorovalien tihentamisen nykyisestd, milla on arvioitu olevan
hyvin mydnteisia vaikutuksia junaliikenteen palvelutasoon ja kayttoon. Kaupunkirataliiken-
teen tihentdminen on maankayton ja liikennejarjestelman kehittdmispotentiaaliin liittyva
strateginen valinta, joka edellyttaa jatkoselvityksia ja -suunnittelua.



Esipuhe

Pisararata sisaltyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaan
(HLJ 2011), valtion ja Helsingin seudun kuntien valiseen MAL-aiesopimukseen vuosille 2012—
2015, eduskunnan vuonna 2012 hyvaksymaan liikkennepoliittiseen selontekoon seka valtion ja
Helsingin seudun kuntien véliseen sopimukseen suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja
asumisen edistamiseksi. Pisararata sisdltyy my0s lausuntovaiheessa olevan HLJ 2015
-suunnitelmaluonnoksen investointiohjelmaan vuosille 2016—2025.

Edelld mainitut sopimukset ja padtdkset seka valtakunnallisen liikennepolitiikan linjaukset
edellyttavat ajantasaista tietoa Pisararadan roolista, vaikutuksista ja vaikuttavuudesta lilken-
nejdrjestelmdn ja maankayton kehittdmisen kannalta. Pisararadasta on laadittu vuonna 2011
yleissuunnitelman yhteydessa hankearviointi, jossa on esitetty hankkeen hyoty-
kustannuslaskelma ja kuvattu laskelman ulkopuolisten vaikutusten suuntia.

Pisararadan ja Helsingin ratapihan suunnittelua on jatkettu vuonna 2011 valmistuneen edelli-
sen hankearvioinnin jdlkeen. Tassa tyossa aiemmin laadittu Pisararadan hankearviointi on
pdivitetty kauttaaltaan vastaamaan muuttunutta suunnittelutilannetta ja tuoreinta hankear-
vioinnin ohjeistusta.

Hankearvioinnin laadintaa on ohjannut asiantuntijaryhma, jonka tydskentelyyn ovat osallis-
tuneet:
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1 Arvioinnin lahtokohdat

1.1 Johdanto

Hankearviointi on osa hankkeen suunnittelua ja paatoksenteon apuvaline, jolla tuotetaan
tietoa hankkeen vaikutuksista ja kustannustehokkuudesta mm. ohjelmointi- ja investointi-
padtosten valmisteluun. Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ 2015) laa-
dinta ja valtakunnallisen liikennepolitiikan linjaukset edellyttdvdt ajantasaista tietoa Pisara-
radan roolista, vaikutuksista ja vaikuttavuudesta liikennejarjestelman ja maankdyton kehit-
tamisen kannalta.

Vuonna 2012 hyvaksytyn Pisararadan yleissuunnitelman ja ymparistévaikutusten arvioinnin
(YVA) vyhteydessa on laadittu hankearviointi, jossa on esitetty hankkeen hydty-
kustannuslaskelma ja kuvattu laskelman ulkopuolisten vaikutusten suuntia. Yleissuunnitel-
man valmistumisen jdlkeen Pisararadan ja muun liikennejarjestelman suunnittelutilanne on
muuttunut ja suunnitteluratkaisut ovat tarkentuneet. Pisararata on ratasuunnitelmavaihees-
sa, eika Pasilan lahijunaliikenteen terminaali sisélly vuonna 2015 kdynnistyvaan Keski-Pasilan
rakentamiseen. Toisaalta Helsingin ratapihan toiminnallisuuden kehittamismahdollisuuksista
on saatu uutta tietoa kapasiteetti- ja tdsmallisyysongelmien ratkaisemiseksi.

Kevaalld 2013 julkaistu ratahankkeiden arviointiohjeen paivitys on tuonut laajennuksia ja las-
kentateknisia muutoksia hankearviointiin. Hankearviointi sisaltda hankekuvauksen, keskei-
simmat vaikutukset, yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman seka vaikuttavuuden
ja toteutettavuuden arvioinnin. Uutena laajennuksena hankearvioinnissa on jalkiarvioinnin ja
seurannan suunnitelma.

Hankearvioinnin valituloksia on toimitettu tyon aikana Pisararadan rahoitusmalleja selvitta-
neen tydryhman kayttoon. Taman hankearviointiraportin liséksi tyosta on laadittu tiivistel-
m4, johon on kiteytetty padtoksenteon kannalta keskeiset hankearvioinnin tulokset.

1.2 Ratkaistavat ongelmat

1.2.12  Helsingin ratapihan nykyinen valityskyky

Helsingin ratapihan liikenne on kasvanut 40 % viimeisen kymmenen vuoden aikana. Helsin-
gin ja Pasilan vélinen junaliikenteen maara nykytilanteessa on noin 74 junaa iltaruuhkatun-
nissa.

Raidemaaria ei ole lisatty liilkenteen kasvua vastaavasti, mista syysta ratapihan nykyinen rai-
teisto ja toimintamalli eivat enda palvele parhaalla mahdollisella tavalla kasvaneen ja muut-
tuneen liikenteen tarpeita. Kasvanut liikennemaara aiheuttaa haasteita sekd kapasiteetin
riittavyyteen ettd kykyyn palautua hairiétilanteista. Hairidtilanteet ovat viime vuosina olleet
Helsingin alueella yleisid ja niistd on aiheutunut merkittavia liikkennehaittoja koko rautatiejar-
jestelman toimintaan.

Ratapihan korkea kuormitusaste lisdd merkittavdsti junaliikenteen hairidherkkyytta ja hei-
kentaa liikkenndinnin toimintavarmuutta erityisesti poikkeustilanteissa. Helsingin ratapihan
valityskyky on yksi tarkeimmista tekijoista, jotka vaikeuttavat junaliikenteen poikkeustilan-
teiden hallintaa.

Ratapihan ahtaus on toissijainen syy hairidongelmiin. Jos liikenne sujuu suunnitellusti, pysty-
vat junat kulkemaan aikataulun mukaisesti. Ratapihan ahtaudesta syntyvien mydhastymisen
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maara vaihtelee sen mukaan, kuinka paljon ja millaisia ensisijaisia ongelmia (esimerkiksi
vaihde- ja raideviat, kalustorikot) esiintyy.

Pitkalla aikavalilla on nakopiirissd seudullisia ja valtakunnallisia raidehankkeita, joiden takia
Helsingin ratapihan kapasiteettiongelmat tulee ratkaista. Pisararadan toteuttamisesta riip-
pumatta Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittdminen edellyttaa korvaus- ja uusinves-
tointeja, jotta ratapihasta saadaan nykyistd paremmin toimiva.

1.2.2 Junaliikenteen vilityskykya lahivuosina parantavat hankkeet

Seuraavassa on kuvattu Pisararadan arvioinnin ldhtokohtina olevia junaliikenteen vélitysky-
kya parantavia hankkeita, jotka on arvioinnissa oletettu toteutetuiksi ennen Pisararataa. Pa-
sila—Riihimaki -rataosuuden 1. vaiheen ja Pasilan ldntisen lisaraiteen kdynnistdminen sisdlty-
vat valtion talousarvioon vuodelle 2015. Helsingin ratapihan toiminnallisesta kehittamisesta
ei ole tehty rahoituspaatosta.

Pasila-Riihimaki

Helsinki-Riihimaki rataosan valityskyvyn nostamishanke (Liikennevirasto 2012b) on jaettu
kahteen toteutusvaiheeseen, jotta ensimmainen vaihe saataisiin aloitettua mahdollisimman
aikaisin. Ensimmadisen vaiheen kayttéonoton myéta valityskyky nousee ja hairidherkkyys
vahentyy merkittavasti Pasilan ja Riihimden valilla. Liikennevirasto laatii parhaillaan rata-
suunnitelmaa Pasilan Riihimden valisen rataosan liikenteellisen valityskyvyn parantamisesta.
Ensimmaiseen toteutusvaiheeseen kuuluvat seuraavat toimenpiteet:

e Tikkurilan raide- ja laiturimuutokset

e Hyvinkaan vaihdemuutokset

e Keravan tavaraliikenteen lisdraiteen rakentaminen

¢ Riihimden henkildratapihan parantaminen, johon sisaltyvat uusien korkeiden laitu-
reiden rakentaminen, uuden hissin rakentaminen ja raiteiston muutos- ja uusimis-
tyot

e Kyrolan ja Purolan véliset lisdraiteet ja siihen liittyvat Jarvenpaan, Saunakallion ja
Purolan laituri- ja asemajarjestelyt.

Tikkurilan laituriraiteiden maarad kasvatetaan kolmesta neljadn. Pasilassa on nykyisellddn
sama tilanne kuin Tikkurilassa. Pasilan lantisen lisaraiteen toteuttamisen myo6ta myds Pasi-
laan saadaan neljd laituriraidetta.

Hankkeen ensimmadisen vaiheen kustannusennuste on 150 miljoonaa euroa (MAKU 150,
2005=100). Hankkeen ensimmdisen vaiheen rakennustydt on suunniteltu aloitettavaksi

vuonna 2015.

Pasilan lantinen lisdraide

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

Hanke tarjoaa padradalle vuden raiteen ja laiturin Pasilassa vahentden merkittavasti kauko-
ja ldhijunien myohastymisia. Lisdksi matkustajajunien tdsmallisyyden parantumisen myéta
tavaraliikenteen hairiot véhenevat. Pasilan lantinen lisdraide mahdollistaa junamaaran kas-
vattamisen Pasilassa. Lantinen lisdraide tuo tarpeellista raidekapasiteettia ja vaikuttaa liiken-
teen sujuvuuteen useilla rataosuuksilla seka tuo joustavuutta koko Suomen junaliikentee-
seen.

Pasilan lantisen lisaraiteen ratasuunnitelma valmistuu vuonna 2014, ja alueen kaavoitus val-
mistuu kesdlld 2015. Ratasuunnitelman hyvdksymisen jdlkeen tehddan rakentamissuunni-
telma vuosina 2015—2016. Lantisen lisdraiteen rakentaminen alkaa noin vuonna 2018, jolloin
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uusi raide ja laituri voisivat olla junaliikenteen kdytdssa arviolta vuonna 2020. Lantisen lisarai-
teen kustannusarvio on noin 40 miljoonaa euroa (maku-indeksi).

Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittdminen (HELRA)

Pisararata-hankkeen ldhtokohtana olleita Helsingin ratapihan kapasiteettiongelmia on selvi-
tetty myds ratapihan kehittamisprojektilla. Helsingin ratapihan toiminnallisuuden paranta-
misen (HELRA) lahtokohtia 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 I6ytdminen Helsingin ratapihalle. Helsingin ratapihan toiminnal-
lisuuden kehittdmissuunnitelmassa on suunniteltu ja analysoitu kuusi tdysin erilaista ja vaih-
toehtoista Helsingin ratapihan raiteistomallia.

Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittamisprojekti paatyi siihen, etta ratapihan toiminnal-
lisuutta ja kapasiteettia voidaan parantaa muuttamalla turvalaitteita, pienentdamalld opastin-
valeja ja tehostamalla junien operointia. Tasmallisyytta parannetaan vaihteita ja vaihdekujia
lisaamalla.
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Kuva 1. HELRA-tyén vaihtoehdon VE4+ mukainen raiteistomalli ja toimenpiteet (Lii-
kennevirasto 2014b).

HELRA-tydssa ratapihan liilkenndintid on kasitelty kokonaisuutena, jossa on otettu huomioon
Idhi-, kauko- ja huoltoliikenne. HELRA-hanke vastaa yhdessa Pasilan lantisen lisdraiteen
kanssa liikenteen kysyntdan, joka muodostuu suunniteltujen Espoon kaupunkiradan, Pasila—
Riihimaki -rataosan parantamisen ensimmaisen ja toisen vaiheen seka tiedossa olevien kau-
koliikenteen lisaliikenteen junavuoroista. Pasila—Riihimdki -hankkeen jalkeen Pasilan lanti-
nen lisdraide ja HELRA mahdollistavat junamaaran kasvun nykyisestd 74 junasta 104 junaan
tunnissa siten, etta lilkenne on vield hairionsietokykyinen. HELRA-projekti mahdollistaa kau-
punkiratajunaliikenteen 4 minuutin vuorovalin kaupunkiraiteilla, mika nykyisin on 5 minuut-
tia.

HELRA:n toteutus on mahdollista kahdessa vaiheessa. Ensimmainen vaihe sisaltaa raiteiston
kehittamisen, opastinportaiden lisédmisen ja nopeuden laskun, minka kustannusarvio on 50
miljoonaa euroa (MAKU 136, 2005=100). Ratapihan toiminnallisen kehittdmisen toisessa vai-
heessa toteutettaisiin asetinlaiteuudistus 71 miljoonaa euroa (MAKU 136, 2005=100). Aika-
taulu ja toimenpiteet ovat osin sidoksissa Pasilan lantisen liséraiteen ja Pasilan keskustakort-
telin (Tripla) toimenpiteiden kanssa.
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HELRA-tyosta on kdynnissa jatkossuunnittelu (Liikennevirasto 2014b). Loppuvaiheessa ole-
van HELRA:n suunnitteluraportti valmistuu joulukuun alussa. HELRA on mahdollista toteut-
taa siten, ettd se valmistuu vuonna 2020. Rahoituspdatosta hankkeesta ei ole.

1.3 Hankkeen kuvaus

1.3.1 Pisararata

Pisararata on Helsingin keskustan alle Pasilan eteldpuolella omalle rataosuudelleen suunni-
teltu ratalenkki, joka mahdollistaa kaupunkiratajunien lilkenndinnin ilman liikenteen paatta-
mistd Helsingin padrautatieasemalle. Radalla on kolme uutta maanalaista asemaa: T60610,
Keskusta ja Hakaniemi.

Pisararata yhdistaa paaradan ja rantaradan kaupunkiraiteet Helsingin kantakaupungin kier-
tavalla kaksiraiteisella sahkoistetylld 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 paaradan lansipuolella
Eldintarhan kentan eteldpuolella ja padradan itdpuolella Alppipuiston kohdalla.
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Kuva 2. Pisararatalenkki asemineen.

Pisararadan kautta yhdistetdaan rantaradan kaupunkirataliikenne (Espoon ja Keharadan lan-
sipuolen suunnat) ja padradan kaupunkirataliikenne (Keravan ja Keharadan itdpuolen suun-

nat) tunneliradan kautta kulkeviksi heilurilinjoiksi. Pisararata vapauttaa Helsingin paarauta-

tieasemalta lahijunaliikenteen laiturikapasiteettia kaupunkiratajunien siirtyessa kayttamaan
Pisararataa. Muu lahi- ja kaukojunaliikenne jaa edelleen Helsingin paarautatieasemalle.

Seuraavissa kuvissa on havainnollistettu Pisararadan asemien sijaintia kaupunkirakenteessa.
Pisararadan ratasuunnitelmassa (Pisararadan ratasuunnitelmaluonnos, 30.9.2014) on run-
saasti tdydentdvaa aineistoa.



Kuva 3. Té6l6n asema sijoittuu Té6l6ntorin alle
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Kuva 5. Hakaniemen asema tulee sijaitsemaan Hakaniemen torin alla metroaseman vieressd
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1.3.2 Hankkeen tavoitteet

Pisararadan keskeiset tavoitteet liittyvat Helsingin nykyisen ratapihan rajoitteista johtuvien
haasteiden ratkaisemiseen ja Helsingin seudun joukkoliikenneyhteyksien palvelutason pa-
rantamiseen.

Pisararadalle on asetettu seuraavat ensisijaiset tavoitteet:

1. Helsingin ratapihan kapasiteetin riittdamattomyydestd, talviolosuhteista seka
kaupunkirata- ja kaukojunaliikenteen liikenndintimallista johtuvien tasmalli-
syysongelmien poistaminen

2. kauko- ja lahijunaliikenteen tarjonnan kasvattaminen seka junaliikenteen kas-
vun mahdollistaminen

3. Helsingin seudun joukkoliikenneyhteyksien kehittaminen.
Junaliikenteen kehittdmisen ohella Pisararadalla tavoitellaan henkildautoliikenteen haittojen
vahentamista sekd maankayton kehittamispotentiaalia uusien asemien ymparistdon ja rata-

kaytaviin.

Hankkeen toissijaiset tavoitteet ovat:

1. tie- ja katuliikenteen padstojen véahentdaminen
2. tie- ja katuliikenteen onnettomuuksien vahentdaminen
3. yleisten maankdyttohydtyjen tuottaminen Pisararadan vaikutusalueella.

1.3.3 Suunnittelutilanne

Pisara-hanke juontaa alkunsa Helsingin kantakaupungin 1990-luvun puolivélin joukkoliiken-
nejarjestelman kehittdmissuunnitelmiin. Vuonna 1998 valmistui Pisara-hankkeen esisuunni-
telma, jossa selvitettiin 1ahinna asemien lukuma&arag, radan linjausta seka rakentamiskustan-
nuksia.

Paakaupunkiseudun liikennejarjestelmésuunnitelmassa PLJ 2002 ja sen puiteohjelmassa so-
vittiin Pisaran tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvityksen laadinnasta. Ratahallintokeskuksen
"Eteld-Suomen rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050" -selvityksessd todetaan, ettd juna-
tarjonnan merkittava lisddminen edellyttdd kaikissa tutkituissa skenaarioissa Helsingin rata-
pihan kapasiteettia lisddvia tai vapauttavia toimia.

Naistd lahtokohdista Ratahallintokeskus, YTV ja Helsingin kaupunki paattivat kevaalla 2005
teettdd Pisararadan tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvityksen (Helsingin kaupunki, RHK,
YTV 2006). Selvitys on sisdlldllisesti sekd rautatieliikenteen operointiin liittyva tarveselvitys
ettd kantakaupungin joukkoliikennejarjestelmaan liittyva kehittamisselvitys.

Pisararadan hankevaihtoehtojen yleissuunnitelma (Helsingin kaupunki, Liikennevirasto 2011)
tehtiin samanaikaisesti ymparistovaikutusten 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 eteldpuolelta Eldintarhan ja Alppipuiston kohdalta. Tunne-
liasemia on kolme: T6616, Keskusta ja Hakaniemi. Vaihtoehdossa on kaksi lisaraidetta radan
itapuolella Pasilan ja Tivolitien valilla.

Ratasuunnitelman laadinta on aloitettu syksylla 2013. Ratasuunnitelman kanssa samanaikai-
sesti tehdddn asemakaavojen muutokset ja muut Pisararadan edellyttdamat tilavaraukset.
Rata- ja rakentamissuunnitteluvaihe kestaa noin vuoden 2016 loppuun saakka.

Pisararata siséltyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejarjestelmdsuunnitelmaan HLJ
2011 (HSL 2011a), maaliskuussa 2013 tehtyyn lilkennejarjestelmadpaatokseen seka valtion ja
Helsingin seudun kuntien véliseen maankayton, asumisen ja liilkenteen aiesopimukseen vuo-
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sille 2012—2015. Eduskunta hyvaksyi 21.6.2012 valtioneuvoston esityksen liikennepoliittiseksi
selonteoksi (Liikenne- ja viestintdministerié 2012), jonka mukaan hallitus sitoutuu toteutta-
maan Pisararadan yhtena 10-vuotisen investointiohjelman kolmesta karkihankkeesta.

Valtion ja Helsingin seudun kuntien vélille 25.8.2014 solmittu sopimus (Neuvottelutulos
YMo030:00/2014) suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja asumisen edistdamiseksi tdydentaa
MAL-aiesopimusta ja luo perustan Helsingin seudun MAL -asioista sopimiseen vuosina 2016—
2019. Neuvottelutuloksen mukaan valtio osallistuu suurten infrahankkeiden, Lansimetron
jatkeen, Pisararadan sekd Helsinki—Riihimdki -rataosan ensimmaisen vaiheen rahoittamiseen
edellyttden, ettd sopimuksen mukaiset kaavoitustavoitteet toteutuvat. Pisararata sisaltyy
lausuntovaiheessa olevan HLJ 2015 -suunnitelmaluonnoksen p&avdylien investointiohjel-
maan vuosille 2016-2025.

Rakentamispdatosta Pisararadalle ei ole tehty. Hallitus paatti kehysriihessd 2014 kdynnistaa
Pisararadan toteuttamisen ja tahan liittyvan rahoitusmallin valmistelun seka neuvottelut ra-
hoitusosuuksista (Liikenne- ja viestintdministerid 2014). Ratasuunnitelmavaiheen seka halli-
tuksen kehysriihessd 2014 kdynnistdman rahoitusselvitystyon tehtdvinad on tuottaa paatok-
sentekoa varten riittdva aineisto, joka on kdytettdvissa syksylld 2014. Eduskunta ratkaisee
radan rakentamisen tdman jalkeen. Jos hankkeen rahoitus ja toteuttamistapa saadaan sovit-
tua ja hankkeen toteuttamisesta pdatetdan, voi Pisararata olla kdytdssa aikaisintaan noin
vuonna 2025.

1.3.4 Kustannusarvio
Ratasuunnitelman yhteydessa 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.

Kustannusarvion (15.10.2014) jakautuminen %
Rataosat 51 %
Suunnittelutehtavat 2,5 % 1%
Rakennuttamistehtdvat 5% 3%
Riskivaraus 5% 3%
Rataosat yhteensa 57 %
To6l6n asema 10 %
Keskustan asema 17 %
Hakaniemen asema 11%
Suunnittelutehtavat 2,5 % 1%
Rakennuttamistehtavat 5% 2 %
Riskivaraus 5% 2%
Asemat yhteensa 43 %
YHTEENSA 100 %

Yhteiskuntataloudellisessa kannattavuuslaskelmassa kustannukset esitetdan 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 kestda noin 7 vuotta. Investoinnissa rataosien osuus on 57 % ja
asemien 43 % investoinnista. Kustannusarvio sisaltaa rakentamissuunnittelun kustannuksia
noin 20 miljoonaa euroa. Suunnittelukustannuksista on otettu huomioon paatoksenteon jal-
keen syntyvat kustannukset. Hankkeen suunnittelussa kustannusarvion pitavyyteen liittyvia
riskejd on pyritty ennakoimaan 40 miljoonan euron riskisvarauksella. Kustannusarvioon ei
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sisdlly ratasuunnitelmassa varauksina esitettavia kulkuyhteyksia, vaan ainoastaan asemien
saavutettavuuden kannalta valttdamattomat yhteydet.

Pisararadan liikenndinti edellyttdd kaantoraidejarjestelyjd kaupunkiratojen paateasemilla
Espoossa ja Keravalla. Paateasemien (Espoo ja Kerava) raidejdrjestelyiden kustannusarvio ei
sisally Pisararadan investointikustannukseen. Pisaran tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvi-
tyksessa (2006) on kdantoraidetoimenpiteiden kustannuksiksi arvioitu 13 miljoonaa euroa (v.
2010 hintatasossa 14,9 miljoonaa euroa ja vuoden 2014 hintatasossa 16,9 miljoonaa euroa).
Kannattavuuslaskelmassa kdantoraidejarjestelyjen kustannusarvio on siséllytetty hankkeen
investointikustannuksiin.

1.4 Vertailuasetelma

1.4.1 Lahtokohdat

Hankearvioinnissa investointivaihtoehtoa verrataan vertailuvaihtoehtoon, mistéd muodostuu
vertailuasetelma. Vertailuasetelman valinta on tarkein hankkeen arviointiin ja yhteiskuntata-
loudellisiin tunnuslukuihin vaikuttava tekija, silld se maarittda hankkeen vaikutusten muo-
dostumisen.

Hankearvioinnissa vertailuasetelman maarittelyn keskeisimpana lahtokohtana on Helsingin
seudun liikennejarjestelmdsuunnitelma HLJ 2015, jota on valmisteltu kiintedssa vuorovaiku-
tuksessa Helsingin seudun maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL) yhteistyon ja MAL-
aiesopimuksen maankayttosuunnitelman (MASU) kanssa. HLJ ilmentdad Helsingin seudun
muodostaman 14 kunnan alueen yhteistd tahtotilaa liilkennepolitiikassa ja liilkennejarjestel-
man kehittdmisessa. Tata hankearviointia laadittaessa HLJ 2015 -suunnitelma on ollut vield
luonnosvaiheessa.

1.4.2 Vertailuvaihtoehto (VE o)

Vertailuvaihtoehdolla tarkoitetaan tilannetta, jossa arvioitavaa uusinvestointia (Pisararata) ei
toteuteta, mutta tehdaan liikennekelpoisuuden sdilyttdmiseksi valttamattomia korvaus- ja
laajennusinvestointeja. Vertailuvaihtoehto toimii myds jalkiarvioinnissa referenssina.

Helsingin seudun liikennejarjestelman (HLJ) ja maankayton kehittdmisen lahtékohtana on
raideliikenteen kehittdminen ja kehittyvaan raideliikennejérjestelmdaan tukeutuva yhdyskun-
tarakenne. Strateginen tavoite edellyttdad mm. junaliikenteen toiminnallisuuden parantamis-
ta. Hankearvioinnin vertailuvaihtoehdoksi on maaritelty sellainen ratkaisu, jolla ratapihan
valityskyvystd aiheutuvat keskeisimmat ongelmat (kapasiteetti- ja tdsmallisyysongelmat
seka junatarjonnan kasvurajoitteet) voidaan ratkaista. Taman hankearvioinnin vertailuase-
telmassa on oletettu toteutetuksi vilityskykya lisddvat hankkeet, joita on selostettu luvussa
1.2.2.

Kuvassa 6 on esitetty hankearvioinnin lahtokohtana olevan raideliikenneverkko, joka on ver-
tailuvaihtoehto (VE o). Lahtokohtana olevassa raideliikenneverkossa on oletettu toteutetuksi
seuraavat hankkeet:

- Pasila—Riihimaki -osuuden parantaminen (Liikennevirasto 2012b)

- Pasilan lantinen lisdraide (Liikennevirasto 2011b)

- Helsingin ratapihan toiminnallisuuden parantaminen (HELRA-hanke)

- Leppéavaara—Espoon keskus -kaupunkirata

- Runkolinja 55o pikaraitiotiena eli ns. Raide-Jokeri (Helsingin kaupunki, Espoon kau-
punki, YTV, LVM 2009)

- Laajasalon raitiotie Kruununhaka—-Kruunuvuorenranta (Helsingin kaupunki 2014,).
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=== Juna

=== Kaupunkirata

== Metro

=== Pjkaratikka Pasila - Riihimaki
valityskyvyn parantaminen

Raide-Jokeri

Leppavaara—-Espoon keskus
-kaupunkirata

Laajasalon
raideyhteys

Kuva 6. Pisararadan arvioinnin lihtékohtana oleva raideliikenneverkko (VE o) v. 2025.

Muu liikennejdrjestelma on kuvattu vertailuvaihtoehdossa HLJ 2015 -luonnoksen (kesakuun
2014 suunnittelutilanne) perusstrategian mukaisena pois lukien tieliikenteen hinnoittelun
kayttoonotto. Hinnoittelun merkitys on tutkittu erikseen herkkyystarkasteluna. HLJ 2015-
luonnoksessa on esitetty otettavaksi kayttoon tieliikenteen hinnoittelu, jolla hillitdan tielii-
kenteen kysyntaa ja tarjotaan uusi rahoitusldhde liikennejarjestelman kehittamiseen. Liiken-
teen hinnoittelun kayttéonotosta ei ole minkdan tason poliittista paatosta. Tieliikenteen hin-
noittelua ei my6skaan ole oletettu toteutetuksi Liikenneviraston muissa viimeaikaisissa han-
kearvioinneissa, kuten Espoon kaupunkirata.

Junaliikenndinti vertailuvaihtoehdossa

HELRA-tydssa ratapihan liilkenndintid on kasitelty kokonaisuutena, jossa on otettu huomioon
lahi-, kauko- ja huoltolilkenne. Taman hankearvioinnin vertailuvaihtoehdon junaliikenteen
tarjonta pohjautuu HELRA-tydssa maariteltyyn likkenndintimalliin, joka puolestaan perustuu
Pasila—Riihimaki -selvityksen (Liikennevirasto 2012b) arvioihin. Sen Idhtékohtana on ollut
nykyinen aikataulurakenne, johon on lisatty ja yhteensovitettu Pasila—Riihiméaki -hankkeen ja
sidosryhmien esittdmid mahdollisia |dhitulevaisuuden uusia junavuoroja. Taulukossa 2 on
esitetty liikennemallin junatarjonta klo 14-19.

Vertailuvaihtoehdossa kaupunkirataliikenteelld on nelja eri liikenndintisuuntaa:

e linja A: Helsinki-Espoon keskus

e linja M (tuleva P): Helsinki-Myyrmaki-Lentoasema-Tikkurila—Helsinki

e linja K/N: Helsinki-Kerava (N-linja, mikali juna pysahtyy kaikilla asemilla, K-linja,
mikali juna ohittaa osan asemista)

e linja I: Helsinki-Tikkurila—Lentoasema—Myyrmaki—Helsinki.

Naistd linjatunnukset M ja | ovat nykyhetken linjatunnuksia Helsinki—Vantaankoski- ja Hel-
sinki—Tikkurila -linjoille, jotka muuttuvat Keharadan kdyttéonoton myéta. Keharadalla aje-
taan tunnuksella | junia Helsingista Tikkurilan kautta Lentoasemalle ja edelleen Myyrmakeen
ja Helsinkiin. Tunnuksella P ajetaan junia Helsingistd Myyrmaen kautta Lentoasemalle ja
edelleen Tikkurilaan ja Helsinkiin. HSL (Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma) ei ole vield
tehnyt lopullista paatosta siita, milla asemilla I- ja P-junat pysahtyvat Helsingin ja Hiekkahar-
junvdliselld osuudella, kun Keharadan liikenne alkaa. Pysahtymiskadyttaytymisesta padtetdan
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vuonna 2015, kun tietoa todellisista ajoajoista saadaan Keharadalla tehtévien testiajojen pe-
rusteella. Taman hankearvioinnin vertailuvaihtoehdossa Keharadan junalinjojen P ja | on ole-
tettu pysdhtyvan kaikilla asemilla ja Keravan suunnan junalinjan K ohittavan nykytyyppisesti
Kapylan, Pukinmden ja Tapanilan asemat.

Kaupunkirataliikenteen linjojen vuorovali on 10 minuuttia eli 6 junaa tunnissa. Kaupunkirato-
jen linjaosuuksilla Helsinki-Huopalahti ja Helsinki-Hiekkaharju junia kulkee siis 5 minuutin
vdlein. Kaupunkirataliikenteessa kaytetaan kalustona Sms Flirt -junia.

Taulukko 2. HELRA-tyén (Liikennevirasto 2014a) mukainen iltahuipputunnin junatarjonta
klo 14-19.
Eteldan Pohjoiseen
LAHIIUNAT (junaa/h) (junaa/h)

Y 1 1
S/U/E 4 4
A 6 6
M 6 6
K/N 6 6
I 6 6
H/R 3 3
Z 2 2
EIL o] 2

Pddradan kaukojunat (junaa/h) (junaa/h)
HKI-TPE 2 2
Oikorata Karjalaan 1 1
Oikorata Savoon 1 1
Allegro 1 1

Rantaradan kaukojunat (]unaa/h) (junaa/h)

KAIKKI YHTEENSA

Pasila—Riihimaki -hankkeen jalkeen Pasilan lantinen lisdraide ja HELRA mahdollistavat juna-
maaran kasvun nykyisestd 74 junasta 104 junaan tunnissa siten, ettd liikkenne on vield hairion-
sietokykyinen. HELRA:n jatkosuunnittelu on loppuvaiheessa, ja raportti valmistuu hankear-
vioinnin valmistumisen jalkeen arviolta joulukuun alussa.
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1.4.3 Hankevaihtoehto (VE Pisara)

Hankevaihtoehdossa on vertailuvaihtoehdon toimenpiteiden liséksi toteutettu Pisararata
kolmella uudella maanalaisella asemalla, joista on kdvely-yhteydet maanpinnalle. Pisarara-
dan kautta yhdistetddn rantaradan suunnan kaupunkirataliikenne (Espoon ja Kehd-radan
lansiosa) ja paaradan kaupunkirataliikenne (Keravan ja Keharadan itdosa) tunneliradan kaut-
ta kulkeviksi linjoiksi. Kaupunkiratalinjojen vuorovali on 10 minuuttia eli sama kuin vertailu-
vaihtoehdossa.

=== ]Juna
== Metro
=== Pjkaratikka

Kuva y. Raideliikenneverkko hankevaihtoehdossa.

Kaupunkirata- ja lahijunaliikenteen ruuhka-ajan liikenndintiperiaatetta ja tarjontaa Pisarara-
ta-tilanteessa on havainnollistettu kuvassa 8. Kauko- ja Idhijunien maara hankevaihtoehdos-
sa on sama kuin vertailuvaihtoehdossa VE o. Siten arvioinnissa ei verrata kahta kehittdmis-
vaihtoehtoa keskenaan — siten arviointiasetelma kuvaa Pisararadan vaikutuksia tilanteessa,
jossa raideliikenteen toimintaedellytyksia on jo ilman Pisararataa parannettu merkittdvasti
nykyisesta.

Pisararadan junien yksityiskohtaista liikenndintid ei ole suunniteltu. Hankearvioinnissa on
oletettu, ettd Pisararadan my6ta liikennditdisiin kahta junalinjaa:

e linjojen A ja K/N yhdistelma: Espoon keskus—Pisararata—Kerava -heilurilinja
e linjojen M (tuleva P) ja | yhdistelma: Kehdrata—Pisararata—Keharata -ympyralinja.

Toinen vaihtoehtoinen liilkenndintimalli voisi olla yksi yhtenainen kaupunkirataliikenteen lin-
ja, joka liikenndisi “postitorvimaisesti” pitkaa reittia: Espoon keskus—Pisararata—Keharata—
Pisararata—Kerava. Tama nostaisi kuitenkin tarvittavan kaluston maaraa ja sita kautta liiken-
ndintikustannuksia. Liikennemallitarkasteluissa junaliikenne on kuvattu talla tavalla malli-
teknisistd syistd, koska Kehdrata—Pisararata -ympyrélinjalle ei voida maaritella liikennemallin
vaatimaa paatepysakkia.

Junalinjojen on oletettu pysahtyvan samoilla Pasilan pohjoispuolisilla asemilla Pisararadasta
riippumatta. Hankearvioinnin hankevaihtoehdossa Keharadan suunnan junalinjojen P ja | on
oletettu pysahtyvan kaikilla asemilla ja Keravan suunnan junalinjan K ohittavan Kapylan, Pu-
kinmden ja Tapanilan asemat. Pisararadan toteuttaminen ei vaikuta asemien junatarjonnan
maariin muualla kuin Helsingin pdarautatieasemalla ja uusilla Pisararadan asemilla.
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Ratalenkin matka-aika on 12 minuuttia, mika perustuu aiemmin tehtyihin junaliikenteen si-
mulointeihin. Suosituksen taustalla oleva 12 minuutin matka-aika mahdollistaa sujuvat vaih-
dot Pasilassa ja noin 60 sekunnin mittaisen pysahtymisen Pisararadan uusilla tunneliasemilla
seka pelivaraa ajoajan tasaamisen hairidtilanteissa. Tydssd on tutkittu herkkyystarkasteluna
my®6s 11 minuutin matka-aikaa, mikda mahdollistaa 45 sekunnin pysdhdykset asemilla. Nyky-
tiedon mukaan 10 minuutin matka-aika ei ole mahdollinen.

KIRKKONUMMEN RIHIMAEN JA LAHDEN
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VUOROVALI'YLI 10 MIN Kaupunkiratajunat pysahtyvat kaikilla asemilla.
Kuva 8. Kaupunkiratojen ja muun ldhijunaliikenteen liikennéintiperiaate vuonna 2025

hankevaihtoehdossa. Liikennéintikaavio kuvaa esimerkkitilannetta, jossa pdd-
radan suunnan kaupunkirataliikenne pysdhtyisi kaikilla asemilla. Pisararadan
Junien yksityiskohtaista liikennéintid ei ole suunniteltu.
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Bussi- ja raitiolinjasto on sama kuin vaihtoehdossa VE o, mutta kustannusvaikutusten arvi-
oinnissa linjaston vuorovileja on saddetty hankkeen aiheuttamien kuormitusmuutosten mu-
kaan.

HSL:n laatimaa Pisaran pintaliikennesuunnitelmaa (HSL 2012) on tarkasteltu soveltuvin osin
herkkyystarkasteluna. Muu liikenneverkko, maankdyttd ja toimintaympdristd ovat hanke-
vaihtoehdossa samat kuin vaihtoehdossa VE o.

1.5 Liikenne-ennusteet

1.5.1  Liikennemalli

Vaikutukset liikkumiseen on maaritelty HSL:n (Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma) lii-
kenne-ennustemallilla (HELMET-malli ja sen versio 2.1), joka kasittaa koko Helsingin seudun
tyossakayntialueen henkildliikenteen kuvauksen (HSL 2011b). Liikennemalli on kalibroitu
vastaamaan vuoden 2012 liikkumistottumistutkimuksessa havaittua matkustuskayttaytymis-
ta Helsingin seudun tydssdkdyntialueella (kuva 9).

Liikennemallilla on maaritelty mm. vaihtoehtojen vaikutukset kulkutapojen kayttéon ja lii-
kenneverkon kuormittumiseen, mistd on johdettu merkittdva joukko muita liikkumista ja

liikennejarjestelman kayttda kuvaavia suunnitteluarvoja.

Pisararadan vaikutuksia on arvioitu vuosien 2025 ja 2040 ennustetilanteissa.

Karkea aluejako

W paakaupunkiseutuy
B muu Helsingin Seutu
B muu Uusimaa ja Ita-Uusimaa

Kuva g. Helsingin seudun tyédssékdyntialue (kuntajako 2007).

1.5.2 Liikennejarjestelma

Vertailu- ja hankevaihtoehdon kuvauksiin sisaltyvat seuraavat rakenteilla olevat joukkolii-
kennejarjestelman laajat kehittdmishankkeet:
¢ Runkolinja 560 Rastila—Vuosaari-Malmi-Myyrmaki (entinen Jokeri 2)
e Keharata liityntdbussilinjastoineen (Vantaan linjastosuunnitelma 2015)
e Lansimetro (Ruoholahti-Matinkyld) liityntabussilinjastoineen (Lansimetron liityn-
télinjastosuunnitelma)
e Helsingin metroa ja Lansimetroa liilkenndidddn automaattimetrona (2,5 minuutin
vuorovali Itakeskuksen ja Tapiolan valilld).
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Liikenneverkon kehittamisen ldhtokohtana on hyddynnetty HLJ 2015-luonnoksen (kesdakuun
2014 tilanne) mukaista maankayttéa ja liikennejarjestelmda vuodelle 2025. Liikennejérjes-
telman kehittdmisen Idhtokohtia on kuvattu luvussa 1.4. Luvussa 1.4.2 mainittujen ratahank-
keiden lisdksi vuoden 2025 ennustetilanteessa on mukana HSL:n uuden taksa- ja lippujarjes-
telmdn mukaiset ns. kahden kaaren vychykkeisiin perustuvat joukkoliikenteen maksualueet
(HSL 2013).

HSL:n taksa- ja lippujarjestelman vydhykkeet noin vuonna 2017 voimaan astuvassa tilantees-
sa on esitetty kuvassa 10. Taulukossa 4 on esitetty uuden taksa- ja lippujarjestelman paatetyt
lippujen hintasuhteet, kaavaillut asiakashinnat ja lilkennemallissa kdytetyt lippujen hinnat
vyohykeyhdistelmittain.
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W%
\ \ A
e Rukalan keskista (1740
E \
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Kuva 10. HSL-alueen taksa- ja lippujdrjestelmdn vydhykkeet noin vuonna 201j.

Taulukko 3. Uuden taksa- ja lippujdrjestelmdn pddtetyt hintasuhteet, kaavaillut asia-
kashinnat ja liikennemallissa kdsiteltdvien matkojen hinnat vuoden 2012 hinta-
tasossa.

yhden yhden muun

tyomatkan hinta matkan hinta

alue kausilippu, 30 pw arvolippu mallissa mallissa
AB 50 2.00 0.83 1.50
BC &80 2.40 1.00 1.80
ABC S0 3.60 150 270
ABCD 140 5.60 2.80 4.20
BCD 120 4 .80 2.40 3.60
cD S0 3.60 1.80 270

D 50 2.00 1.00 1.50

HLJ 2015-luonnoksessa esitetty tieliikenteen hinnoittelu on tutkittu erikseen herkkyystarkas-
teluna (ks. luku 1.4.2). Myds muutamien muiden toimintaympadristoon liittyvien epavarmuus-
tekijoiden suhteen on tehty herkkyystarkastelu.
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1.5.3 Maankaytto

Liikennejarjestelmassa tapahtuvien muutosten lisaksi matkustajamaardennusteen laadin-
nassa on otettu huomioon maankdytén kehittyminen Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelma HLJ 2015-luonnoksen mukaisesti. HLJ 2015 -tydssa on paatetty kayttaa ennus-
teskenaarioita poikkileikkausvuosille 2025, 2040 ja 2050+. Maankayttoarvioiden tuottami-
sesta on vastannut MAL / MASU-prosessi.

Maankaytto vuosille 2025 ja 2040 pohjautuu HLJ/MASU -suunnitelmiin, joissa Helsingin seu-
dun vaeston on arvioitu kehittyvan seuraavasti:

e vuosi 2013: 1,38 miljoonaa asukasta
e ennustevuosi 2025: 1,6 miljoonaa asukasta
e ennustevuosi 2040: 1,85 miljoonaa asukasta.

Pisararadan hankearvioinnin perustarkastelun liikkenne-ennusteet perustuvat MASU:n vib-
maankayttolukuihin, joiden mukaan rakentaminen painotetaan seudun laajaan paakeskuk-
seen (Keha I:n vydhykkeen sisdpuoli) seka nykyisin olemassa ja toteutumassa oleviin ratakay-
taviin. Lisdksi maankayttovaihtoehto 1b tarkoittaa, ettd asumisen ja tyopaikkojen potentiaa-
lista arvioidaan toteutuvan padkeskuksessa sekd nykyisilla ja toteutumassa olevilla raide-
vyOhykkeilld 8o—100 %, muilla alueilla 50 % (Sibbesborgissa ja Histassa vahemman). Paara-
dan varteen on lisatty Ristikydon alue paikallisena keskuksena.

Maankayttd on sama vertailuvaihtoehdossa ja hankevaihtoehdossa. Liikenne-ennusteiden
taustalla olevat asukasmaarien muutosarviot vuosille 2025 ja 2040 on esitetty alueittain ku-
vissa 11ja12.

Maankayttoennusteen merkityksen suhteen on laadittu ennustetilanteessa herkkyystarkas-
telu, jossa ldhtokohtana on ollut kuntien suunnitelmien mukainen vaihtoehtoinen maankayt-
t0 vuodelle 2040. Vuoden 2025 tilanteelle on ainoastaan yksi maankayttoarvio.
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Kuva 11.

Kuva 12. Asukasmddrien muutosennuste 2025-2040 (HLJ 2015-luonnos).
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Liikenne-ennusteet ja liilkenneverkon kuormittuminen on esitetty kuvissa 13—-16. Kuvissa 17 ja
18 on esitetty hankevaihtoehdon ja vaihtoehdon VE o véliset matkustajakuormituserot.

\QHT 202 5_\{:()
T~ Matkustajaa tunnissa

. 10000
~500p-.8000
2000 4000

Kuva 14. Vuoden 2025 aamuruuhkatunnin matkustajakuormitusennuste hankevaihtoehdossa.
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“\AHT 2040_v0

Kuva 15. Vuoden 2040 aamuruuhkatunnin matkustajakuormitusennuste vaihtoehdossa VE o.
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Kuva 16. Vuoden 2040 aamuruuhkatunnin matkustajakuormitusennuste hankevaihtoehdossa.
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O matkustajamaara vahenee

* Matkustajamsrien mutos (matkunt)

oo 2000 3000 4000 S

2

matkustajamasra kasvaa
I matkustajamara vshenee

iluk\ﬂojlmﬂrieﬂ muutos (matk/tunti)

o 200 300 1000 50

2

Kuva 18. Vuoden 2040 aamuruuhkatunnin matkustajakuormitusennusteiden ero, Hanke — VE o.

Pisararata lisda erityisesti kaupunkirataliikenteen kuormitusta. Kasvu on suurin padradan
suunnalla Helsingissa. Hanke lisdd myds metrojunien kuormittumista erityisesti Hakaniemen
itapuolella. Merkittdvimmat bussi- ja raitioliikenteen linjakohtaiset kuormitusmuutokset on
esitetty taulukossa 3.



Taulukko 4. Pisaraliikennéinnin aiheuttamat Merkittdvimmdt bussi- ja raitioliikenteen
kuormitusmuutokset vuoden 2025 ennustetilanteessa aamuhuipputuntina.

53 Herttoniemi (M) - Pasila - Munkkivuori -184 =10 %,
58 Munkkivuori - Pasila - Herttoniemi (M) -03 -8 %
41 Kannelmaki - Haaga - Kamppi -4 -18 %
22 Suursuo - llmala - Pasila - S8rndinen (M) -6 -26 %
54 Itdkeskus (M) - Pukinmaki - Lassila - Pitdjanmaki -T2 -15 %,
42 Kamppi - Maununneva - Kannelmaki -61 =11 %,
506 Viikki - Kumpula - Pasila - Otaniemi - Pohjois-Tapicla -57 -T %
70T Suutarila -Siltamaki - T6616 - Kamppi -51 -12 %

9 Pasila-Lansiterminaali -7 -43 %
11 Laajasalo - Jatkasaari -408 -42 %
Th Pasila-Senaatintori -358 -24 9
3B Eldintarha-To614-Kaivopuisto -330 -45 %
11 Jatkdsaari - Laajasalo -140 -18 %
9 Lansiterminaali - Pasila -124 -35 %
7B Pasila-Taol5-Senaatintori -105 -38 %,
T Kaivopuisto-Toola-Eldintarha -100 -52 %
7B Senaatintori-Pasila -08 -20 %
TA Senaatintori-To616-Pasila -86 -42 %
aT Eldintarha-Kallio-Kaivopuisto -8 -8 %
10 Pikku-Huopalahti-Kirurgi -5 -8 %

a8 latkasaari-Arabia -9 -8%
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2 Vaikutusten kuvaus

2.1 Vaikutukset henkildliikenteen tarjontaan

Hankevaihtoehtoon sisdltyvd Helsingin ratapihan toiminnallinen kehittdminen (HELRA-
hanke) mahdollistaa junamddrien lisédmisen Helsingin ratapihalla nykyisesta. Pisararata ei
suoraan vaikuta junaliikenteen tarjonnan maaraan, mutta hankkeen myota kaupunkiratalii-
kenteen palvelualue laajenee Helsingin kantakaupungissa. Nopean lahijunaliikenteen ja kau-
kojunaliikenteen tarjontaan Pisararadalla ei ole vaikutusta.

Pisararata erottaa Helsingin padrautatieasemalla kaupunkirataliikenteen seka kauko- ja 1dhi-
liikenteen palvelut. Kaupunkirataliikenteen siirtyminen maanalaiseen ratalenkkiin véahentaa
vastaavan mddran junatarjontaa Helsingin paarautatieasemalta, ja vapauttaa Helsingin
pddrautatieasemalta ldhijunaliikenteen laiturikapasiteettia. Yoajan liikennettd lukuun otta-
matta maanpaallisen junaliikenteen m&ara Linnunlaulun ja Helsingin paarautatieaseman va-
lilld véhenee. Kokonaisuudessaan junatarjonnan maara ei muutu.

Pasilan ja muiden liikennepaikkojen raiteisiin ja lilkenndintiin hanke ei tuo muutoksia. Kau-
punkiratajunien kokoonpanojen muutostyét siirtyvat Helsingin ratapihalta Espoon ja Kera-
van padteasemille.

Pisararata yhdessa kulunvalvonnan ja turvalaitetekniikan investointien kanssa parantaa
mahdollisuuksia tihentad kaupunkirataliikenteen vuorotarjontaa nykyisestd. Hankearvioin-
nissa ei ole tarkasteltu kaupunkirataliikenteen tihentdmisen vaikutuksia, silla tiheasta kau-
punkiratojen junaliikenndinnista ei ole likkenndintisuunnitelmia eika likkenndinnin toimivuu-
desta padteasemilla ja linjaosuuksilla ole tietoa.

2.2 Kulkutapavaikutukset

Pisararadan myota Helsingin seudulla (14 kunnan alue) tehddan vuoden 2025 ennustetilan-
teessa arkivuorokaudessa 6 5oo uutta joukkoliikennematkaa, mikd merkitsee o,5 % kasvua.
Joukkoliikenteen kulkutapaosuus Helsingin seudulla tehtdvistd moottoroiduista matkoista
kasvaa o,2 prosenttiyksikkdd 37,4 %:iin. Padkaupunkiseudun (4 kuntaa) osuus kulkutapasiir-
tymista on merkittava, yli go %. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus padkaupunkiseudulla kas-
vaa 0,2 prosenttiyksikkoa 44,7 %:iin.

Joukkoliikenteen osuus moottoroiduista matkoista (vrk)

Koko Helsingin seutu  ® Paakaupunkiseudun sisdiset Muut Helsingin seudun matkat

445 % 447 %

T2 % 374 %

15.0 % 15.1 %

Ve 0 Ve Pisara

Kuva 19. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus vertailu- ja hankevaihtoehdossa v. 2025.
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Helsingin kantakaupunkiin liittyvd joukkoliikennematkustus lisadntyy o,7 %. Absoluuttisesti
eniten kasvavat helsinkildisten tekemat matkat. Suhteellisesti voimakkainta kasvu on Van-
taalta, josta matkustuskysynta kasvaa lahes 3 %. Espoosta matkustus kasvaa 1,2 %.

Joukkoliikenteeseen siirtyneesta kysynnastd noin 56 % on perdisin henkildautoilusta. Tielii-
kenteen ajosuorite Helsingin seudulla vahenee hankkeen my&ta 24 ooo ajoneuvokilometria
arkivuorokaudessa. Liikenne-ennusteen mukaan kokonaan jalan tai pyoralla tehtavien mat-
kojen suorite alenee noin 5 ooo kilometria vuorokaudessa. Toisaalta joukkoliikennematkojen
osana tehtdvien liitynta- ja vaihtokavelyiden suorite kasvaa g ooo kilometrid vuorokaudessa.

Uusi kysyntd kuormittaa ensisijaisesti kaupunkiratajunia. Koko ldhijunaliikenteeseen tehdaan
Pisaran myotd 6 goo uutta nousua, mika vastaa 13 % kasvua junien kdytdssa (kuva 20).

Lahijunaliikenteen nousut v. 2025, aamuhuipputunti
70 000
60 000
50000 17 400
17 300
40 000
30 000
20 000
10000
{' T
VEO VE Pisara
muu ldhilikenne mkaupunkirata

Kuva 20. Lahijunaliikenteen nousut vertailu- ja hankevaihtoehdossa v. 2025.

Pasilan ja Hakaniemen asemilla on merkittdva rooli joukkoliikenteen vaihtoasemina. Haka-
niemessa Pisara- ja metroasemat sijaitsevat kdytdnndssa samassa tasossa ja niiden vélilla
kulkuvédlineen vaihtaminen on suunniteltu mahdollisimman nopeaksi ja joustavaksi. Haka-
niemessa huomattava osa matkustajista vaihtaa junasta metroon tai pdinvastoin tulematta
lainkaan maanpinnalle. Hakaniemen asemasta on suunniteltu uusista Pisara-asemista vilk-
kaimmaksi 83 ooo paivittaiselld kayttajallaan. Hakaniemen aseman matkustuskysynta vastaa
ennusteiden mukaan karkeasti Tikkurilan aseman tulevaa kayttoa.

Keskusta-aseman merkitys on yhtdaltd alueen maankayttoa ja toisaalta vaihtomatkustusta
palveleva. Keskustan asemalta on suunniteltu suorat yhteydet keskustan merkittaviin liike-
kiinteistoihin kuten Forumiin ja nykyiseen Asematunneliin. Keskustan aseman pdivittdiseksi
kayttajamaardksi on arvioitu 53 ooo henkiléd vuorokaudessa. Helsingin paarautatieaseman
kayttd lahi- ja kaukojunaliikenteen osalta ruuhka-aikana vahenee 70 prosenttia, koska mat-
kustajat siirtyvat kayttdmaan joko Pisararadan keskusta-asemaa tai muita Pisararadan ase-
mia.

Too6lon asema palvelee [ahinna alueelle alkavaa ja sinne paattyvaa matkustusta. T6616n ase-
ma palvelee lisdksi Olympiastadionin ja muiden Todl6nlahden suurten yleisétapahtumien
kavijoita. Toolon aseman kayttdjdmaara on noin neljanneksen Hakaniemen kysynndsta vas-
taten suuruusluokkana Kauniaisten aseman tulevaa kadyttda. Asema tulee olemaan Pisaran
asemista hiljaisin 24 ooo paivittaisella kayttajallaan.

Pasilan asemalla tehdyista vaihdoista merkittava osa tehdaan laiturilta toiselle. Pasilan ase-
masta tulee erittdin vilkas joukkoliikenneterminaali tulevaisuudessa mm. Keski-Pasilan ra-
kentumisen ja Pasilan tason poikittaisten joukkoliikenneyhteyksien kehittamisen my6ta.
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Pasilan aseman kaytto kasvaa Pisaran myota noin 40 %. Yksittaisten matkustajien lisdys on
pienempi, silld huomattava osa nousuista ja poistumisista liittyvat vaihtoihin. Kuvassa 21 on
havainnollistettu Pisaran vaikutusta asemien kdytt6on vuoden 2025 aamuhuipputuntina.
Asemien kdyttdjamaarat arkivuorokaudessa on esitetty kuvassa 22.

25000

20000

15000

10 000

nousijat ja poistujat/ aht

5000

Asemien kayttijamaarat 2025 AHT VEO =VE Pisara
22 000
17 000
15700
+4 9500
6400
4900
. 2500
Pasila Helsinki Keskusta Hakaniemi Tool0

Kuva 21. Pisararadan vaikutus asemien kdyttdon.

Asemien kayttd arkivuorokaudessa vuonna 2025
(nousijat ja poistujat yhteensa asemittain)
200 000
183 000 VEQ wmVE Pisara
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Kuva 22. Asemien ennustettu kdytto arkivuorokaudessa vuonna 2025.

Liityntaliikenteen kysyntd kasvaessa ratasektoreista Helsingin keskustaan liikenndivien vaih-
dottomien bussiyhteyksien kuormitus kevenee. HSL-alueen busseihin ja raitiovaunuihin teh-
tavat nousut vdhenevdt noin 4 ooo nousulla. Raitioliikenteen kohdalla matkustajamaérien
vdahenema on noin 6 % ja bussililkenteessd 2 % (vrt. taulukko 3). Metron kayttd lisdantyy Pi-
saran myota 1 200 nousulla.
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Kuva 23.

Pisararadan vaikutukset eri joukkoliikennevdlineiden kéyttéén.

Kuvassa 24 on havainnollistettu ratalenkkia kayttavia matkustusvirtoja eli sitd, mista Pisara-
ratalenkkid vuoden 2025 ennustetilanteessa kdyttavat matkustajat aamuruuhkatuntina tule-
vat ja mihin he ovat matkalla. Ratalenkin kuormittunein osa on Pasilan ja Hakaniemen vali-
nen osuus. Valtaosa ratalenkin matkustajista tulee kaupunkiradoilta, etenkin padradan suun-
nasta. Seka Ita- ettd Lansimetrosta tulee Pisaraan karkeasti Vantaankosken radan suunnalta
Pisararadalle tulevaa kysyntaa vastaava maara matkustajia.

Kuva 24.

Pisararatalenkkid hyédyntédvdt matkustajavirrat.
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2.3 Vaikutukset kayttajiin

Pisararadan myota kaupunkirataliikenteen palvelualue laajenee kantakaupungissa, jonka
saavutettavuus paranee. Useimmat junamatkustajat padsevat aiempaa ldhemmaksi maa-
ranpaatd, jolloin myds matka-aikojen ennakoitavuus paranee. Vaihtoyhteydet metroon ja
muuhun joukkoliikenteeseen paranevat etenkin Hakaniemessa. Myds kantakaupungin sisai-
nen liilkkuminen nopeutuu. Lahijunaliikenteen tarjonta jakautuu Helsingissa kahdelle asemal-
le, kun Pisararadan kaupunkirataliikenne kdyttad Keskusta-asemaa ja muu Idhijunaliikenne
Helsingin pdarautatieasemaa. Pisararadan asemat sijaitsevat varsin syvalld maan alla, joten
siirtymiset katutasolle vievat aikaa.

Saanndllinen ja helposti hahmotettava raideliikenne monipuolistuu ja liikkuminen yksinker-
taistuu, milla voi olla vaikutusta erityisesti harvemmin joukkoliikennettd kayttavien keskuu-
dessa. Suurten yleisétapahtumien (stadionit ja oopperatalo) saavutettavuus joukkoliikenteel-
I& paranee. Vaihdottomia raideyhteyksid Helsingin kantakaupungista Lentoasemalle on ai-
empaa enemmdn tarjolla.

Joukkoliikenteen suosion lisddntyminen voi ruuhka-aikoina ilmentya heikentyneena matkus-
tusvaljyytena, ellei junapituuksia kasvateta lisddntyneitd matkustajamaaria vastaavasti. Mat-
kustajamaarien saanndllinen seuraaminen ja matkustuskapasiteetin lisddminen kysyntda
vastaavaksi on tavanomaista joukkoliikenteen operatiivista suunnittelua. Kysynnan kasvaes-
sa junapituuksia tarvittaessa kasvatetaan junissa, joiden matkustusvaljyys on heikentynyt.

Kuvassa 25 on havainnollistettu alueita, jotka hyotyvat Pisararadasta. Kartassa on esitetty
kayttajahyotyjen jakautuminen alueellisesti matkojen lahtépaikan mukaan. Hankkeen hyéty-
jen kohdistuminen kayttajille on laskettu ns. kuluttajan ylijadmamuutosten avulla. Menetel-
ma ottaa huomioon kaikki liilkennejarjestelman kustannukset, aikasaastot ja palvelutasoteki-
jat siten kuin matkustajat arvostavat niita reitin- ja kulkumuodon valinnassaan. Kuvassa 26
on esitetty kdyttdjahyotyjen jakaantuminen kunnittain.

Kuva 25. Pisararadan kdyttdjiin kohdistuvien hydtyjen jakaantuminen v. 2025.
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Hyétyjen jakaantuminen kunnittain 2025 (lahtopaa) Hydtyjen jakaantuminen kunnittain 2025 (maaranpaa)

m Helsink m Helsinki

H Espoo H Espoo

= Kauniainen = Kauniainen

mVantaa m Vantaa

= Kirkkonummi = Kirkkonummi

m Kerava = Kerava

= Sipoo = Sipoo

= Muu Helsingin = Muu Helsingin
seutu seutu

Kuva 26. Pisararadan vaikutukset liikkumiseen ja liikennejdrjestelmdn kdyttdjiin matko-

Jen liht6- ja mddrdnpddn mukaan kunnittain.

Hanke nopeuttaa eniten matkoja rantaradalta ja Kehdradan ldnsiosista To6l6n aseman tun-
tumaan. Pisararadalle on ennusteiden mukaan eniten kysyntda padradan suunnasta Haka-
niemen ymparistoon.

Pisararadan uusien asemien avulla vaihtoyhteys junista metroon muuttuu huomattavasti
nykyista sujuvammaksi. Parantunut kytkenta junaliikenteen ja metroliikenteen valilla tulee
muodostamaan raskaalle raideliikenteelle perusverkon, joka toimii yhtend kokonaisuutena.
Liityntaliikennejarjestelmien valitykselld vaikutukset kohdistuvat ratasektorien ja asemien
valittdmia vaikutusalueita etddmmalle.

Kuvassa 27 on havainnollistettu esimerkkimatkojen avulla Pisararadan vaikutusta keskimaa-
rdisiin matka-aikoihin, jossa otetaan huomioon vuorotarjonnan jakautuminen mahdollisiin
yksittdisiin nopeampiin yhteyksiin ja tihedmmin kulkeviin hitaampiin yhteyksiin. Kuva ei siis
esitd nopeimpia matka-aikoja, vaan hankkeen vaikutuksia jos se vaikuttaa reitinvalintaan.
Matka-ajoissa on eritelty liitynta- ja vaihtokavelyihin, odotukseen ja joukkoliikennevalineessa
matkustukseen kuluva aika. Matkavastus kuvaa kdvelyihin ja odotusaikoihin liittyvaa lisdvas-
tusta joukkoliikennevalineessd kaytettyyn aikaan ndhden.

Matka-ajat ja joukkoliikennevélineet eri yhteysvéleilla 2025

Leppévaara - veo [N 0
Kanop Pisara | I 0
yymati- y s " "F
Toooron  Pisere N IR 0
Thburia - veo | N |
vaanem Pisera R I 0
Espoon fesies- Ve O | 1 N
esius ey —————————————————————————————————p
Lagassari - Ve | 1 N
Kivis ey —————— p - ———————————————————————
Todonori - veo NN I 0
Helanem  Pisera I 0
Haaga - veo | I
Hekanem  Pisara | I 0
Ouunkys - Veo [N 1
Todwnion Pisara | I 0
Kamemak- Vo G I 0
Geselitoriel  Pisara | I o
Hakanier- veo NN 0
5 Fasia Pare | I 0
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 b5 60 65 70 75 80

_ —_—
= kavely odotus  Majoaika  Mmatkavastus X vaihdot minuutia

Kuva 27. Hankkeen vaikutus matka-aikoihin erdilld yhteysviileilld.
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Liikennemallin reitinvalinta ottaa odotus-, ajo- ja kdvelyajoissa huomioon mm. sen, ettd Es-
poosta ja Keravalta Helsingin ydinkeskustaan kulkevien junatarjonta jakautuu Pisararadan
myotad kahden aseman, Helsingin padrautatieaseman ja Pisaran keskusta-aseman, vilille.

Kayttdjien aika- ja palvelutasohyddyt muutetaan yksikkdarvoilla (ajan arvo) yhteiskuntata-
loudellisiksi kustannuksiksi. Ajan arvo perustuu Tielilkenteen ajokustannusten yksikkoarvoi-
hin vuodelta 2010 (Liikennevirasto 2010b), jossa tydajan matkalle, tydssakdyntimatkalle seka
asiointi- ja muulle vapaa-ajan matkalle on annettu omat euromaardiset ajan arvot. Naiden
ajanarvojen perusteella on madritelty liikennetutkimuksista saatavilla matkantarkoitusja-
kaumien perusteella eri ajanjaksoille (aamuruuhkatunti, iltaruuhkatunti ja pdivaliikenteen
tunti) omat keskimaardiset ajanarvonsa.

Kayttdjien aika- ja palvelutasohyddyt eli ns. kuluttajan ylijd@@man muutos on vuonna 2025
noin 14 miljoonaa euroa vuositasolla. Tasta yli puolet on jo vertailutilanteessa joukkoliiken-
netta kdyttavien matkustajien suoria aikahyotyja.

Aikahyétyjen lisdksi hanke lyhentda kavelymatkoja ja vahentaa vaihtojen maarid, mista tulee
palvelutasohyotyja. Palvelutasohyddyiksi on tdssd laskettu painotetun kokonaismatka-ajan
ne tekijat, jotka eivat ole puhdasta matka-aikaa. Painotettu kokonaismatka-aika koostuu
rasittavuuskertoimin painotetuista kdvelyajasta, odotusajasta, ajoajasta kulkuvalineessd se-
kd vaihtotapahtuman haittaa kuvaavasta nousuvastuksesta, joiden parametrit on lilkenne-
ennustemallissa kalibroitu vastaamaan todellista kayttaytymista (Liikenne- ja viestintdminis-
terid 2007). Palvelutasohydtyjen osuus rahaksi muutettuna on 4,5 miljoonaa euroa.

Muista kulkutavoista siirtyvien uusien matkustajien hyoty on laskettu ns. puolen saannélla.
Saanndn mukaan vudet matkustajat saavat keskimaarin hyddyn, joka on puolet junaa ennen
hanketta ja sen jalkeen kdyttavien hyddysta. “Ensimmainen” siirtyjd saa lahes samat hyddyt
kuin kiintedn kysynndn matkustaja, "viimeisen” siirtyjan hyodyt puolestaan jaavat lahelld
nollaa. Siirtyvien matkustajien aika- ja palvelutasohyddyt ovat 1,1 miljoonaa euroa vuodessa
vuonna 2025.

Tieliikenteen ruuhkaisuus véahentyy hieman. Kun siirtyvan liikenteen hyédyt lasketaan téssa
sovelletulla ns. puolen s&annolla, ei tieliikenteen siirtymistd seuraavia ajoneuvokustannus-
sdastoja tule ottaa huomioon muuten kuin ruuhkautumisen vahenemisen osalta niille autoili-
joille, jotka jatkavat autolla liikkumista. Sita vastoin joukkoliikenteeseen siirtyvien matkusta-
jien tuottamat lisdantyneet lipputulot on otettava huomioon hydtyna.

Hanke vahentda arkivuorokaudessa Helsingin seudun joukkoliikennematkoihin kuluvaa aikaa
yhteensd 2 goo tuntia, mikd merkitsee yhta seudulla tehtdvaa joukkoliikennematkaa kohti
keskimaarin 6 sekunnin aikasaastod. Kaikkien Helsingin seudulla tehtdvien joukkoliikenne-
matkojen ovelta ovelle -keskinopeus kasvaa arvosta 27,8 km/h arvoon 28,1 km/h.

Kuvassa 28 on havainnollistettu vuoden 2025 ennustetilanteessa hankkeen synnyttdmien
matka-aikamuutosten jakautumista kysynndn maaran ja matka-ajan muutoksen suuruuden
mukaan. Kuva 29 tarkentaa merkittdvimpien muutosten osalta kuvaa 28.
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Kuva 28. Hankkeen matka-aikahyétyjen jakauma v. 2025. Vaaka-akselilla on vertailu- ja
hankevaihtoehdon vilinen matka-aikasero 15 s jaksoina, pystyakselilla mat-
kamddrd.
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Kuva 29. Hankkeen matka-aikahyétyjen jakauma v. 2025. Vaaka-akselilla on vertailu- ja

hankevaihtoehdon vilinen matka-aikaero 15 s jaksoina, pystyakselilla matka-
mddrd.
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2.4 Vaikutukset henkildliikenteen tuottajiin

2.4.12  Joukkoliikenteen liikennodintikustannukset

Liikenndintiin kohdistuvien vaikutusten osalta on arvioitu muutokset eri joukkoliikennemuo-
tojen suoritteissa, kalustotarpeissa ja liikenndintikustannuksissa. Joukkoliikenteen liiken-
néintikustannusmuutosten arvioinnin lahtokohtana on kaytetty taulukon 5 mukaisia yksik-
kékustannuksia®,

Taulukko 5. Hankearvioinnissa kdytetyt yksikkokustannukset.

YKSIKKOKUSTANNUKSET juna metro bussi pikaraitio ratikka
Kilometrikustannus (eur/yksikko-km) 111 158 0.53 127 213
Tungkusiannus (eur/injaiuni) 127.00 12.00 42.2% 41.00 4459
Kalusion pasomakusiannus (surfyksikkiiv) 590 000 564 600 54722 265 554 168 126

Pisararata parantaa kaupunkirataliikenteen palvelutasoa, minka seurauksena junaliikenteen
matkustajamaarat kasvavat. Tama lisad tarvetta kasvattaa junapituuksia lisddmalld niihin
yksikoitd. Yksikkomdardn lisdystarve on riippuvainen matkustajamadrien muutoksesta, ka-
lustotarpeen mitoittavan poikkileikkauksen sijainnista ja hyvaksyttavasta matkustusvaljyy-
desta.

Tarkastelussa on oletettu, ettd kaupunkiratalinjoja liikenndidaan Sms Flirt -kalustolla. Keha-
radan ympyralinjalla kesken paivaa tehtaville kalustokokoonpanomuutoksille tulisi olla ole-
massa paikka. Samoin paateasemilla (Kerava ja Espoo) tarvitaan seisontaraiteita mm. ko-
koonpanomuutoksiin ja vaihtotdita varten. Perustarkastelussa on oletettu, etta kaupunkira-
taliikenteen junakokoonpanoja voidaan muuttaa aamu- ja iltaruuhkan valilla. Paikka ko-
koonpanomuutosten tekemiseen ei kuitenkaan ole selvilla.

Junayksikdiden tarve on saatu ottamalla liikenne-ennusteesta junalinjakohtaisten maksimi-
kuormitusten kasvu ja heijastamalla se nykytilanteen todellisiin junamatkustajamadriin. Tau-
lukossa 6 on esitetty kaupunkiratalinjoille tarvittavien junayksikdiden m&ard vuoden 2025
tilanteessa vertailuvaihtoehdossa ja hankevaihtoehdossa, jossa Pisararata on toteutettu.

Taulukko 6. Kaupunkiratalinjojen junakalustotarve vuonna 2025.

Aamuruuhkan

huippusitouma

liikenteeseen 2025

A: Espoo - Helsinki / Pisara 14 14
I: Keharata vastapaivaan 14 14
P: Kehérata myo6tapaivaan 9 10
K: Kerava - Helsinki / Pisara 16 14
yhteensa: 53 52

Kaupunkirataliikenteen operointi tehostuu, koska Helsingin paarautatieaseman kaantdajat
poistuvat. Tama nakyy kalustotarpeen vahenemand Espoon ja Keravan suuntien junalinjojen
A ja K yhdistyessa. Toisaalta myotapdivaan Keharataa liikennditdessa kalustotarve kasvaa.

* Junaliikenne: Kimmo Sinisalo, HSL 2014

Metroliikenne: Lansimetron jatke Matinkyld—Kivenlahti, alustava hankearviointi 2012
Bussiliikenne: HSL TA2014 Helsingin bussien yksikkokustannukset

Pikaraitio: Raide-Jokerin hankearviointi (HKSV 2011)
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Kokonaisuudessaan junakokoonpanoja tarvitaan aiempaa vdhemman, mika vahentda myos
junatuntisuoritetta. Junayksikoiden kilometrisuoritteet kasvavat jonkin verran. Kokonaisuu-
dessaan kaupunkirataliikenteeseen sitoutuu Pisararadan myota yksi junayksikkoé véhemman.
Pidempimatkaisten lahijunien kuormitusten ennustettu kasvu voi jonkin verran lisata ndiden
junien operointikustannuksia.

Junien liikenndintikustannukset alenevat yhteensd o,3 milj. euroa vuodessa edellyttden, etta
junakokoonpanomuutoksia voidaan tehda kesken paivan. Jos kokoonpanomuutoksia ei voi
tehdd, kasvavat junien liilkenndintikustannukset yhteensa 1,2 milj. euroa vuodessa verrattuna
siihen, etta kalustokokoonpanomuutoksia voitaisiin tehda.

Raitioliikenteen ja Helsingin keskustaan paattyvan bussiliikenteen matkustajakuormitukset
alenevat, mikd mahdollistaa liikenndintikustannussaastét seka parantaa mahdollisuuksia
siirtyd liityntalilkenteeseen uusilla alueilla. Karkealla tarkastelulla pintajoukkoliikennetta on
karsittu matkustajamaaran muutoksen mukaan. Bussien ja raitiovaunujen liikenndintikus-
tannukset alenevat noin 3,4 milj. euroa vuodessa.

Metron lisddntynyt matkustajakuormitus edellyttdisi muuttumattoman matkustusvaljyyden
ylldpitdmiseksi linjojen 5 minuutin vuorovalin tihentdmistd 10-15 sekuntia, mikd automaat-
timetrolla on periaatteessa mahdollista. Metroliikenteen vdhaisesta tihentamisesta aiheutu-
va laskennallinen lisdkustannus on 0,2 milj. euroa vuodessa.

Kokonaisuudessaan joukkoliikenteen operoinnin kustannustehokkuus parantuu, koska lippu-
tulot lisadntyvat ja lilkenndintikustannukset alenevat yhteensd noin 5 milj. euroa vuodessa.
Yhden joukkoliikennematkan tuotantokustannus alenee 1,1 % (0,02 €/matka).

Taulukko 7. Joukkoliikenteen liikennéintikustannusmuutokset liikkennemuodoittain.

2025, mikali 2040, mikali

Keharata- (GLEIEIER

Pisara-linjalla Pisara-linjalla

vakiokokoon- vakiokokoon-

2025 perus- panot ruuhka- 2040 perus- panot ruuhka-

laskelma aikojen valilla laskelma aikojen vililla

bussit 2.17 2.17 2.32 2.32
juna 0.33 -0.82 -0.94 -2.56
kalusto-osuus 0.07 0.07 -1.17 -1.17
ajokm-osuus -0.54 -1.69 -0.57 -2.18
junatunti-osuus 0.80 0.80 0.80 0.80
metro -0.18 -0.18 -0.41 -0.41
ratikka 1.20 1.20 1.31 1.31
pikaratikka -0.07 -0.07 0.15 0.15
YHTEENSA 3.45 2.30 2.43 0.81

2.4.2 Lipputulot

Matkustuksen lisddntymisesta tulevat lisdlipputulot on maaritelty Helsingin seudun tydssa-
kayntialueen lilkenne-ennustemallilla. Lipputulojen muutos on laskettu liikennemallista
joukkoliikenteen kysyntatiedoista ja lipunhintamatriiseista, joiden yksikkdarvoina on kaytet-
ty liikennemallissa maariteltyd keskimaaraisid lipunhintoja matkantarkoituksittain. Laskel-
massa lipputulosta on erotettu arvonlisdveron osuus. Taksa- ja lippujarjestelman kuvaus li-
punhintoineen on esitetty luvussa 1.5.2.
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Joukkoliikenteen kayton lisdantyminen kasvattaa verottomia lipputuloja vuoden 2025 ennus-
tetilanteessa noin 2,4 miljoonaa euroa vuodessa. Lipputulojen kasvu pienentaa lilkenndinnin
alijaamaa eli subventiotarvetta.

2.4.3 Muut liikennepalvelujen tuottajiin kohdistuvat vaikutukset

Laajentuva raidelilkennejarjestelma asettaa uusia vaatimuksia matkustajainformaatiolle.
Erityisesti Helsingin keskusta terminaalikokonaisuuden (Kamppi, Elielinaukio, Rautatientorin
metro- ja bussiasemat, Helsingin paarautatieasema) opastus- ja informaatiotarve tulee lii-
kennepalvelun tuottajan suunniteltavaksi.

Henkildautoliikenteen vdhenemisen seurauksena Helsingin keskustan pysdakdintituotot pie-
nenevat noin 0,17 miljoonaa euroa vuodessa. Pysdkdintipalvelun tuottaja voi olla julkinen
sektori tai yksityinen operaattori. Pysdkdintituottojen muutos on arvioitu liilkennemalliin ku-
vatun pysakoinnin hinnoittelun ja keskustaan kohdistuvan kysynnan muutoksen avulla.

2.4.4 Vaylanpitdja

Uusi ratainfrastruktuuri asemineen lisdd kunnossapidon ja kdyton kustannuksia. Ratatunneli
kuormittuu voimakkaasti ja liilkenndintiajat ovat laajoja, jolloin hoidon vaatimustaso on kor-
kea. Raiteet ovat sahkdistettyja ja kuuluvat kunnossapitotasolle 1A, jonka huolto- ja kaytto-
kustannusten yksikkdarvona raidekilometria kohden on kédytetty 10 ooo euroa vuodessa.

Pisararadan maanalaisten asemien kaytto- ja hoitokustannuksia syntyy mm. liukuportaiden
ja valaistuksen sahkonkulutuksesta, puhtaanapidosta ja vartioinnista. Asemien vuotuiset
huolto- ja kdyttokustannukset on arvioitu Rautatientorin ja Hakaniemen metroasemien vuo-
tuisten kdyttomenotiedoista, joilla vuotuinen asemakohtainen ylldpitokustannus on keski-
maarin 1,46 miljoonaa euroa vuodessa (HKL 2009). Selvityksen mukaan suurimmat erdt ovat
vartiointi, siivous, laitteiden kunnossapito ja sahkd. Yhteensa rataverkon pitdjan vuotuiset
kustannukset kasvavat ndilla yksikkoarvoilla laskettuna noin 4,5 miljoonalla eurolla vuodessa.

My®0s ratasuunnitelman yhteydessa (Pisararadan ratasuunnitelmaluonnos, 30.9.2014) on ar-
vioitu radan ja asemien kaytto- ja huoltokustannuksia, jotka on esitetty taulukossa 8. Kaytto-
kustannuksista puuttuvat asemien vartiointikustannukset, jotka muodostavat merkittavan
kustannuserdn. Ratasuunnitelmassa arvioitujen radan ja asemien kaytté- ja huoltokustan-
nusten yksikkdarvojen osalta on tehty herkkyystarkastelu.
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Taulukko 8. Ratasuunnitelmassa arvioidut radan ja asemien kdytté- ja huoltokustannukset.
RATA Asemat

Kustannustaso 10/2014 Rataosuudet €/ ratakilometri |Asemat yhteensd| €/ ratakilometri
Radioverkot Huolto 74973 9372 ] 0

Energia 6376 797 0 0
Sahkorata Huolto 1593 199 0 0

Energia 115300 14413 o 1]
Turvalaitteet Huolto 34 600 43325 1] 0
Talotekniset Huolto 8000 1000 31200 3900
sahkdjarjestelmat |Energia 172590 21574 1421517 177 690
Talotekniset Huolto 25000 31325 55 000 6875
LVIA-jarjestelmat |Energia 22 000 2750 308 000 38 500
Radan kunnossapito 80 000 10 000 0 0
Kiinteistthuolto (puhtaanapito) 40 000 5000 360 000 45 000
Yhteensd: 580432 72554 2175717 271965
Rata ja asemat yhteensd /v 2756149
Rata ja asemat yhteensd / v / ratakilometri 344519

Pisararadan vaikuttavuudesta junaliikenteen hairidherkkyyteen ei toistaiseksi ole tietoa.
Hanke vapauttaa Helsingin paarautatieasemalta laituriraidekapasiteettia. Taman merkitysta
hairio- ja poikkeustilanteiden hallinnan tai kunnossapitotarpeen kannalta ei ole voitu arvioi-
da, koska lisdantyvan laiturikapasiteetin kdyttoa ei ole suunniteltu. Joissakin tilanteissa va-
pautunut kapasiteetti voi helpottaa Pasilan eteldpuolella tapahtuvien hairiétilanteiden hallin-
taa.

Pisararadan myo6ta kaupunkirataliikenteistd muodostuu yksi kokonaisuus, jolloin yksittaiset
hairiot esimerkiksi Espoon suunnalla voivat laajentua koko kaupunkiratajarjestelmdan esi-
merkiksi Keravalle. Pisararadan hankearvioinnissa ei ole kyetty ottamaan huomioon vaiku-
tusta koko junaliikenteen hairictilanteisiin lahi-, kauko- ja huoltoliikenne mukaan lukien.

Kaupunkirataliikenteen toimintakyky talviolosuhteissa voi parantua tunneliliikenndinnin seu-
rauksena. Toisaalta jddtymisen seurauksena liikenndinti voi my6s hankaloitua, jolloin tunneli-
liikenteestd voi aiheutua operointiin erisuuntaisia vaikutuksia.

Tielilkenteen vaheneminen alentaa laskennallisesti vaylanpitdjan kunnossapitotarvetta, joka
on arvotettu yksikkokustannuksella 0,024 euroa ajoneuvokilometrid kohden (Liikennevirasto
2010¢). Suuruusluokkana tienpitdjan kunnossapitokustannukset alenevat o,2 miljoonaa eu-
roa vuodessa.

2.5 Vaikutukset henkilokaukoliikenteeseen

Pisararata ei vaikuta kaukojunaliikenteen tarjontaan. Kaukoliikenteen hyddyt saadaan luvus-
sa 1.2.2. kuvatuilla hankkeilla, jotka arvioinnissa on oletettu toteutettavaksi ennen Pisarara-
taa. Helsingin ratapihan toiminnallisuuden kehittamisellad voidaan nykytiedon mukaan saa-
vuttaa Pisararadalle asetetuista ensisijaisista tavoitteista kaksi ensimmaista, jotka ovat Hel-
singin ratapihan toimivuuden parantaminen ja junaliikenteen tarjonnan kasvattaminen.

Koska Pisararata ei vaikuta kaukojunaliikenteen tarjontaan, ei se merkittavasti vaikuta nai-
den junien kayttdjiin eika kayttajahyotyihin. Hanke parantaa kaukoliikenteen matkustajien
jatkoyhteyksia Hakaniemen ja T66lon suuntiin, koska Pisararadan myota Pasilan joukkolii-
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kenneterminaalin vaihtoyhteydet monipuolistuvat. Kaukojunamatkustuksen kysyntd on kar-
kealla tarkkuustasolla mukana Helsingin seudun liikkennemallissa, ja ovat siltd osin matkusta-
jiin kohdistuvissa vaikutuksissa mukana.

Pisararata vapauttaa Helsingin paarautatieasemalta laituriraidekapasiteettia. Vapautunutta
kapasiteettia voidaan hyddyntaa esimerkiksi kaukojunaliikenteen aikataulujen jdrjestelysss,
mikali tulevaisuudessa Suomessa on esimerkiksi useita kaukojunaliikenteen operaattoreita.

2.6 Vaikutukset tavaraliikenteeseen

Hanke ei muuta tavaraliikenteen olosuhteita, silld tavarajunaliikennettd ei ole Helsingin ja
Pasilan valilla. Tavarajunaliikenteen kohteet ovat llmalassa ja Vuosaaren satamassa, josta
tavarajunaliikenne liittyy padrataan Keravan eteldpuolella. Varikko on lImalassa, josta on yh-
teys padradalle ja Rantaradalle.

2.7 Muut vaikutukset

Muiden vaikutusten arviointiaineiston lahteend on padasiassa hyddynnetty yleissuunnitel-
mavaiheessa laadittua ymparistovaikutusten arviointiselostusta (Helsingin kaupunki, Liiken-
nevirasto 2011.).

2.7.1  Yhdyskuntarakenne

Pisararata vahvistaa joukko- ja etenkin raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen
kehittymismahdollisuuksia seka lisad Helsingin keskustan ja kantakaupungin houkuttele-
vuutta ja elinvoimaisuutta. Siten hanke osaltaan tukee raideliikenteeseen perustuvan yhdys-
kuntarakenteen strategista kehittdmistavoitetta ja valtakunnallisia alueidenkaytt&tavoittei-
ta. Keskipitkalla aikavalilla maan arvo nousee erityisesti Pisararadan vaikutusalueella, minka
lisaksi maankayttohyotyja syntynee myos laajemmalti raideliikennevydhykkeell.

Erityisesti kantakaupunkiin ja kaupunkiratasektoreihin sijoittuvien asuntojen, tyopaikkojen ja
muiden toimintojen kysynta kasvaa saavutettavuuden parantumisen myotd. Helsingin kes-
kustan ja kantakaupungin elinvoimaisuus paranee. Pisararadan asemien yhteyteen syntyy
luontevasti maanalaisia tiloja kaupan ja palveluiden tarpeisiin. Maanpaalliset toiminnot hyo-
tyvat hankkeesta erityisesti asemien tuntumassa (Liikennevirasto 2012d).

Varsinaisia kaava- tai maankayttosopimuksia ei suoraan voi kytkea hankkeen arviointiin.
Saavutettavuuden paraneminen on kertaalleen laskettu kayttdjien aika- ja palvelu-
tasohyo6tyihin. Aikahy6tyjen lisdksi hanke lyhentda kavelymatkoja ja vdhentda vaihtojen
maarid, joista tulee palvelutasohy6tyja. Palvelutasohyddyiksi on tdssa laskettu painotetun
kokonaismatka-ajan ne tekijat, jotka eivdt ole puhdasta matka-aikaa. Naiden alueellinen ja-
kautuminen on osoitettu luvussa 2.3.

Pisararadan rahoitustyoryhman erillisessa toimeksiannossa on tarkasteltu kiinteistokehityk-
sen potentiaaleja asemaymparistoissd. Selvityksessd tehtiin kaksi skenaariota, realistinen ja
optimistinen. Realistisen skenaarion mukaan rakennusoikeuden nykyarvo on 23,6 miljoonaa
euroa ja optimistisen skenaarion mukaan 98,2 miljoonaa euroa (Liikenne- ja viestintaministe-
rio 2014).

Radan, ratatunneleiden ja tunneliasemien rakentaminen edellyttda paljon muutoksia nykyi-
siin yhdyskuntateknisiin jarjestelmiin ja niiden tunneleihin. Ndiden muutosten kustannukset
ovat mukana hankkeen kustannusarviossa.
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2.7.2 Vaikutukset julkiseen talouteen

Julkistalouteen kohdistuvia merkittavimpia vaikutuksia on kasitelty luvussa 2.4. Tassd on
kasitelty Iahinna verojen ja maksujen muutoksia.

Joukkoliikenteen kdyton lisddntymisen nostaa lippujen myynnista saatavia arvonlisdverotu-
loja. Tieliikenteen vaheneminen alentaa valtion polttoaineen myynnistd saamia verotuloja,
mukaan lukien arvonlisdvero. Lahijunaliikenteen lisddntyminen nostaa ratamaksu- ja ratave-
rotuloja.

Kokonaisuudessaan henkildautoliikenteen ajokilometrit vuodessa alenevat noin 7,5 miljoo-
naa ajoneuvokilometrid. Veroja ajoneuvokilometrid kohden on noin 0,06 euroa (Liikennevi-
rasto 2010a), joten tielilkenteen vahentymisen seurauksena valtion polttoaine- ja arvon-
lisaverotulot vahenevat o, 44 miljoonaa euroa vuodessa.

Joukkoliikenteen lipputulojen kasvun seurauksena arvonlisdverotuotto myydyista lipuista
kasvaa 0,22 miljoonaa euroa vuodessa, mika vaimentaa tielilkenteen verojen vahentymavai-
kutuksen noin puoleen. Ratamaksu- ja rataverotuoton kasvu on riippuvainen junasuorittei-
den ja kaupunkirataliikenteen junakokoonpanojen bruttotonnipainojen muutoksesta. Tar-
kastelun mukaan ratamaksu- ja rataverotuoton kasvu on suuruusluokaltaan noin puolet li-
punmyynnin arvonlisdverotuotosta.

Kokonaisuudessaan hankkeen vaikutus julkistaloudellisten verojen ja maksujen kertymaan
on hyvin pieni (0,2 miljoonaa euroa), mutta suunnaltaan negatiivinen.

2.7.3 Tielilkenteen onnettomuudet

Rautatieliikenteen onnettomuuksista kasitelldan hankearvioinnissa vain tasoristeysonnet-
tomuuksia. Koska hanke ei vaikuta tasoristeysten maaran, ei rautatielilkenteen onnetto-
muuksissa tapahdu muutoksia, jotka tulisi ottaa huomioon hankearvioinnissa. Vaikutukset
tieliikenteen onnettomuusmadriin tulevat vahenevan tielilkenteen suoritteen myota, joka
johtuu juniin siirtyvista matkustajista. Hanke ei vaikuta tieliikenteen kuljetuksiin, joten on-
nettomuusvaikutukset on laskettu vain henkildautoliikenteen osalta.

Hanke vahentda Helsingin seudulla henkildautoliikenteen suoritteen vaheneman seuraukse-
na joitakin henkildvahinkoon johtavia tieliikenneonnettomuuksia vuositasolla. Pisararadan
asemien sijainti ja sisddnkayntiyhteydet vilkkaiden pdakatujen molemmin puolin véahentéavat
katujen ylittavien jalankulkijoiden maaraa ja pienentavat kadun ylittavien onnettomuusris-
kid. Naista koituvat hyddyt eivat sisally kannattavuuslaskelmaan.

Vaheneva tieliikennesuorite on saatu Helsingin seudun tydssdkdyntialueen liikenne-
ennustemallista. Yleisten teiden onnettomuusriski on 11,8 onnettomuutta 100 miljoonaa
ajoneuvokilometrid kohden (Liikennevirasto 2010d). Yhden henkildvahinkoon johtaneen on-
nettomuuden yksikkdarvo on 0,49 miljoonaa euroa (Liikennevirasto 2010b).

Tieliikenteen onnettomuuksien maara vahenee vuoden 2025 tilanteessa 2,3 onnettomuudel-
la vuodessa, jonka seurauksena henkildautoliikenteen onnettomuuskustannukset alenevat
1,2 miljoonaa euroa vuodessa.

2.7.4 Tieliikenteen ruuhkautuminen

Tieliikenteen vahenemisesta tulee hydtyja niille autoilijoille, jotka hankkeesta huolimatta
jatkavat autolla liikkumista. Tieliikenteen ajosuoritteen vdahenema on Pisararadan myota
noin 7,5 miljoonaa kilometrid vuorokaudessa, mika parantaa hieman liikenteen sujuvuutta.
Tasta aiheutuvat henkildautoiluun kohdistuvat hyddyt on arvotettu rahaksi ajan arvon ja
keskimaaraisen kuormituksen perusteella. Hankevaihtoehdossa tieliikenteen ruuhkautumi-
sen vdhenemisesta tulee 0,6 miljoonan euron vuosittaiset hyddyt vuoden 2025 tilanteessa.
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2.7.5 Melu

Hankkeen vaikutukset meluun on selvitetty yleissuunnitelmassa, ja aikaisemmin ymparisto-
vaikutusten arviointiselostuksessa (Helsingin kaupunki, Liikennevirasto 2011). Rata-alueen
muuttuessa melualueet muuttuvat hieman, mutta Pisaralla ei ole merkittavia vaikutuksia
melutason muutoksiin. Pitkalld aikavalilla junaliikenteen kasvu lisaa rautatieliikenteen melua.
(Helsingin kaupunki, Liikennevirasto 2011.)

2.7.6 Tarina

Tunneleiden louhinnan poraukset aiheuttavat runkomeluhaittaa ja réjaytykset tarinaa lahei-
sissd rakennuksissa. Haitta on vahdinen ja ohimeneva. (Helsingin kaupunki, Liikennevirasto
2011.)

2.7.7 Paastot

Bussi- ja henkildautoliikenteen vdheneminen Helsingin ydinkeskustassa vdahent&a liikentees-
td syntyvien ilman epdpuhtauksien maaraa. Laskentaperusteina on kaytetty lilkkennemallista
saatuja lahijunien, bussien ja tieliikenteen suoritemuutostietoja.

Henkildjunaliikenteen yksikkopaastot ja kulutukset junakilometrid kohden 16ytyvat VTT:n
LIPASTO -laskentajarjestelmasta. Vaikutukset tieliikenteen paastokustannuksiin tulevat va-
henevasta henkildautosuoritteesta ja jonkin verran vahenevastd linja-autoliikenteestd, joka
johtuu juniin siirtyvistd matkustajista. Tieliikenteen yksikkop&astot 10ytyvat VTT:n LIPASTO -
laskentajarjestelmdstd. Paastdjen yksikkdarvot on saatu Liikenteen paastokustannukset
-julkaisusta (Liikennevirasto 2012c). Tieliikenteen vuotuinen ajosuoritteiden alentuminen
merkitsee vuoden 2025 ennustetilanteessa 1 355 hiilidioksidiekvivalenttitonnin vahenemaa.

Tielilkenteen energiankulutus alenee vdhentyvan ajosuoritteen seurauksena noin 10 GWh
vuodessa. Junaliikenteen energiankulutus kasvaa noin 18 GWh vuodessa, koska junayksikai-
den kilometrisuoritteet kasvavat jonkin verran.

Pisararadalla ei ole merkittavia valittomia vaikutuksia liikenteen kokonaispaastadihin tai ilman
laatuun. Sen sijaan vélillisten maankayttovaikutusten kautta hankkeella on paastojen kehit-
tymiseen myodnteinen vaikutus.

2.7.8 Maisema ja kulttuuriymparisto

Hankkeella on merkittavia haitallisia vaikutuksia maisemaan ja kulttuurihistoriaan Eldintar-
han kentén kohdalla ja Alppipuistossa, joissa tunneliradan rakenteita johdetaan pintaan.
Eldintarhan kentan kohdalla radan silta ylittda Vauhtitien, ja jonne tulee tunnelin suuaukko.
Merkittdvia haittoja maisemaan ja kulttuurihistoriaan on Alppipuistossa, jossa rata kaventaa
puistoa, muuttaa kevyen liikenteen reittien sijaintia ja jonne tulee tunnelin suvaukko. (Hel-
singin kaupunki, Liikennevirasto 2011.)

2.7.9 Luonnonymparisto

Tunneleiden rakentaminen muuttaa maa- ja kallioperdd, mutta muutos ei aiheuta merkitta-
vid haittoja. Hankkeen alueella ei ole luokiteltuja pohjavesialueita. Kalliotunnelit tiivistetdan
niin, etta niilld ei ole merkittavia vaikutuksia pinta- ja pohjavesiin. (Helsingin kaupunki, Lii-
kennevirasto 2011.)

2.7.120 Rakentamisen aikaiset vaikutukset
Tunneleiden louhinnan poraukset aiheuttavat runkomeluhaittaa ja rdjdytykset térinda ldhei-

sissa rakennuksissa. Haitta on vah&inen ja ohimeneva. (Helsingin kaupunki, Liikennevirasto
2011.)
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Rakentamisen aikaiset vaikutukset junaliikenteelle ja muulle joukkoliikenteelle ovat paikalli-
sia ja lyhytaikaisia, koska rata rakennetaan padosin nykyraiteiston ulkopuolelle. (Helsingin
kaupunki, Liikennevirasto 2011).

Rakentamisen aikainen tyémaaliikenne heikentda asuin- ja elinympariston viihtyisyytta tila-
pdisesti. Rakentamisen aikainen louheenajo hdiritsee asumista ja liilkenteen sujuvuutta ajo-
tunneleiden suuaukkojen tuntumassa. Liikkumisen kannalta rakentamisen aikaiset vaikutuk-
set ovat haitallisia, mikali tunneleiden suuaukkoihin kohdistuva tydmaaliikenne vaikuttaa
muun liikenteen sujuvuuteen ja matka-aikojen ennustettavuuteen. (Helsingin kaupunki, Lii-
kennevirasto 2011.)

Muun joukkoliikenteen sujuvuus pyritdan varmistamaan rakentamisen aikana, mutta Haka-
niemen ja Helsingin keskustan asemien jalankulkuyhteyksien rakentamisessa tarvittavat
avokaivannot Siltasaarenkadulla, Kaivokadulla ja Mannerheimintielld tulevat haittamaan
kaikkea katuliikennetta.

2.8 Vaikutusten yhteenveto

Taulukossa g on koostettu yhteen hankkeen rahamaaraisiksi muutetut yhteiskuntataloudelli-
set vaikutukset vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa seka yhteensd 30 vuoden laskenta-ajalta dis-
kontattuna 4 % korolla.

Rahamaéaraisen tarkastelun ulkopuolelle jadvat mm. vaikutukset maisemaan, luonnonympa-
ristoon, sosiaaliseen ja alueelliseen tasa-arvoon sekd maa-alan kayttoon. Erdat vaikutukset
sisdltyvat osin rahamaaraisiin vaikutuksiin, mutta jadvat osin niiden ulkopuolelle. N&itd ovat
mm. vaikutukset ihmisten terveyteen, kasveihin ja eldinkuntaan, luonnonvarojen kayttéon
seka elinkeinoelamaan.
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Taulukko 9. Yhteenveto hankkeen rahamddirdisiksi muutetuista yhteiskuntataloudellisista
hyddyistd ja haitoista vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa.

Viayldnpitdjdn kustannusmuutokset -3.96 -3. -71.30
Kunnossapito ja kaytto -3.96 -3.94 -71.30

Henkildliikenteen tuottajan ylijadman muutos 5.28 5.71 88.46
Lipputulojen muutos 2.25 2.69 46.30

Litkkenndintikustannusten muutos 3.20 2,25 45.57
Henkildautoilun pysakointituotot -0.17 -0.20 -3.41

Kuluttajan ylijadman muutos 13.64 16.54| 340.66
Nykyiset matkustajat 11.95 14.85 303.80
Aikakustannussaastot 7.49 9.90 199.01

Palvelutasohyodyt 4.46 4.96 104.79

Siirtyvien matkustajien hyodyt 1.10 1.13 24.50
Tieliikenteen aikakustannussaastot 0.58 0.56/ 12.36
Onnettomuuskustannusten muutos 1.15 1.27 26.89
Tieliikenteen onnettomuudet 1.15 1.27 26.89
Paistbkustannusten muutos 0.06 0.08 1.55
Rautatieliikenne -0.03 -0.03] -0.60

Tieliikenne 0.09 0.10 2.15

Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -0.13 -0.1 -2.50
Ratamaksut 0.09 0.10 1.70

Tieliikenteen verot ja maksut -0.44 -0.51 -8.79

Arvonlisaverot 0.22 0.27 4.60

Vuonna 2025 Pisararadan yhteiskuntataloudelliset hyddyt ovat 16,0 miljoonaa euroa vuodes-
sa ja vuoden 2040 tilanteessa 19,5 miljoonaa euroa vuodessa. Kannattavuuslaskelmassa hyo-
tyihin lasketaan lisdksi hankkeen jadnndsarvo 30 vuoden jalkeen.

Hankkeen selvasti suurin hyotyerd on kuluttajan ylijgdman muutos, joka p&dosin koostuu
nykyisten matkustajien matka-aikahyodyistd ja palvelutasohyddyistd, joita tulee kavely- ja
odotusaikojen lyhenemisestd sekd vaihtotapahtumien muutoksista. Kuluttajan ylijagdma si-
saltdd kokonaisuudessaan liikkumisen kustannukset. Toiseksi merkittdvimmat hyotyerat
ovat liikennepalvelun tuottajan ylijadma ja vaylanpitajan kustannukset, jotka vastaavat suu-
ruusluokaltaan toisiaan, mutta ovat vastakkaismerkkisia. N&illd hyotyerilld on reaalitaloudel-
lisia vaikutuksia.

Muut rahamaaraisiksi muunnetut vaikutukset ovat kokonaisuuden kannalta vahaisia, mutta
valtaosin suunnaltaan positiivisia ja edistdvat muun muassa hankkeen toissijaisia tavoitteita.
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3 Hankkeen arviointi

3.1 Vaikuttavuuden arviointi

Vaikuttavuuden arvioinnin tehtdvana on antaa yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskel-
maa laajempi kuva hankkeen eri vaihtoehtojen vilisista eroista ja avata kannattavuuslasken-
taa. Vaikuttavuutta arvioidaan suhteessa siihen, mita hankekohtaisesti olisi mahdollista saa-
vuttaa. Vaikuttavuuden arviointi soveltuu erilaisten toteutusvaihtoehtojen vertailuun, joten
menetelma on kayttokelpoisimmillaan esi- ja yleissuunnitteluvaiheessa.

Ratasuunnitelmassa ei enaa kasitella liikenteellisilta Iahtokohdiltaan erilaisia suunnitteluvaih-
toehtoja. Tastd syystd arviointiohjeistuksen noudattaminen yhden hankevaihtoehdon vai-
kuttavuuden arvioinnissa johtaisi siihen, ettd tarkasteltavien vaikutusten osalta hankkeen
vaikuttavuus saisi aina joko arvon o % tai 100 %. Tat4 ei ole tdssa pidetty mielekkdana, vaan
ratasuunnitelmavaiheen vaikuttavuuden arvioinnissa on nahty tarkoituksenmukaiseksi kes-
kittya liikenteellisia hyotyja ja Helsingin seudun joukkoliikennejarjestelman palvelutasoa ku-
vaaviin mittareihin. Pisararadalla ei toisaalta ole maisemavaikutusten ja rakentamisen aikais-
ten haittojen lisaksi muita paatoksenteon kannalta merkityksellisia vaikutuksia, jotka eivat
olisi mukana kannattavuuslaskelmassa.

Vaikuttavuustarkastelussa on keskitytty matkustajakysyntaa ja liikennepalveluiden tuotta-
mista kuvaaviin mittareihin. Vaikuttavuuden arvioinnin perusteella voidaan todeta seuraa-
vaa:

e Kaikkien Helsingin seudulla tehtdvien joukkoliikennematkojen ovelta ovelle
-keskinopeus kasvaa arvosta 27,8 km/h arvoon 28,1 km/h.

e Hanke vahentaa arkivuorokaudessa Helsingin seudun joukkoliikennematkoihin ku-
luvaa aikaa yhteensa 2 goo tuntia.

e Helsingin seudun joukkoliikennematkat nopeutuvat keskimaarin 6 sekuntia yhta
matkaa kohden.

e Joukkoliikenteen kaytto lisdantyy Helsingin seudulla 6 soo matkalla arkivuorokau-
dessa (0,004 matkaa/asukas/vrk).

e Joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduista ajoneuvomatkoista koko Hel-
singin seudulla kasvaa 37,2 prosentista 37,4 prosenttiin.

e Yhden joukkoliikennematkan tuotantokustannus alenee 1,1 % (0,02€/matka).

3.2 Kannattavuuslaskelma

3.2.1 Laskelman periaatteet

Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankevaihtoehdon hy6tyja ja kustannuksia vertailuvaih-
toehtoon. Kannattavuuslaskelmassa on mukana vain sellaisia vaikutuksia, joihin hanke vai-
kuttaa tarkasteluajanjaksona ja joiden rahamaaraiseen arviointiin on menetelma ja selkeat
arvotusperusteet. Osa hankevaihtoehdon myoénteisista ja kielteisista vaikutuksista jaa siten
laskelmien ulkopuolelle. Pisararadalla ei ole maisemavaikutusten ja rakentamisen aikaisten
haittojen lisdksi muita paatoksenteon kannalta merkityksellisia vaikutuksia, jotka eivdt olisi
mukana kannattavuuslaskelmassa.

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan valmiiksi rahamaaraisia ja rahaksi muutettavia vaiku-
tuksia. Kaikki tallaiset vaikutukset madritetdan 30 vuoden pituiselta laskenta-ajanjaksolta,
jonka lisaksi tarkasteluajanjaksoon sisallytetdan rakentamisaika. Laskenta-ajanjakson en-
simmainen vuosi (perusvuosi) on vuosi, jolloin hanke valmistuu ja avataan liikenteelle.
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Investoinnin rahamaardiset hyddyt ja kustannukset sekd hankkeen avaamisen jalkeen tehta-
vat investoinnit muutetaan nykyarvoiseksi diskonttaamalla laskenta-ajanjakson ensimmai-
seen vuoteen eli ns. perusvuoteen 4 % diskonttokorkoa kayttden.

3.2.2 Kustannukset

Hankevaihtoehdolle on maaritelty investointikustannukset (luku 1.3.4). Vertailuasetelman
mukaisesti vertailuvaihtoehdossa olevat investoinnit (luku 1.4.2) sisaltyvat myos hankevaih-
toehtoon.

Investointikustannukset on ratahankkeiden arviointiohjeistuksen mukaisesti muutettu vuo-
den 2010 hintatasoon maanrakentamisen kustannusindeksilla (MAKU). Vuoden 2010 kus-
tannusindeksina on kdytetty lukua 121 (vuosi 2005 = 100), kun Pisararadan investointikustan-
nusennuste (15.10.2014) on ilmoitettu kustannusindeksilld 152 (2005=100).

Pisararadan rakentaminen kestda noin 7 vuotta, ja hankkeen valmistumisvuodeksi on oletet-
tu 2025. Hanketta ei voida toteuttaa ja avata liikenteelle vaiheittain. Investointikustannusten
arvioitu jakautuminen rakentamisajalle on esitetty kuvassa 30.

30% 100%
- 90%
- 80%
- 0%
- 60%
15% - 50%
- 40%
- 30%
- 20%
- 10%
0% - 0%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

24%  24%

25%

20%

10%

Kuva 30. Arvio hankkeen kustannusten jakaantumisesta eri vuosille.

Rakentamisajalta syntyy rakentamisen aikaisten haittojen ohella rahoituskustannuksia, jotka
kannattavuuslaskelmassa on kasitelty rakentamisen aikaisena korkona. Rakentamisen aikai-
sia korkoja syntyy ratasuunnitelman mukaisessa hankkeessa noin 129 miljoonaa euroa.

3.2.3 Hyodyt

Hankeen hyddyt ja haitat on maéritelty luvussa 2 maaritetylla tavalla. Hankkeen hyddyt ja
haitat on diskontattu 30 vuoden ajalta 4 % laskentakorolla kdyttoonottohetkeen. Aika-, on-
nettomuus- ja padstokustannusten yksikkdhintoja on nostettu 1,5 % vuodessa hankkeen
kayttoonottovuodesta alkaen.

Liikenndintikustannukset, lipputulot ja kunnossapitokustannukset on muunnettu vuoden
2010 arvostustasoon seuraavilla indekseilla:

- Kunnossapitokustannukset (2010=100, 2013=110).

- Liikenndintikustannukset ja lipun hinta (2010=100, 2013=108)

Hankkeen jadanndsarvo on madritelty rakennusosittain, joilla on erilainen pitoaika. Kantavat
rakenteet (66 % Pisaran investoinneista) suunnitellaan 100 vuoden kayttoikatavoitteella. Lo-
puilla rakennusosilla pitoaika on korkeintaan 30 vuotta. Valtiontalouden taseessa investoin-
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nin enimmaispitoaika on 5o vuotta, mikd on perustarkastelun ldhtokohta. Herkkyystarkaste-
luna on tutkittu jddnndsarvoa tilanteessa, jossa kantavien rakenteiden pitoajan perusteena
on rakenteiden tekninen 100 vuoden kayttoikatavoite.

Perustarkastelussa Pisararadan kokonaisjadnnésarvo 30 vuoden jalkeen on 199 miljoonaa
euroa eli 26 % investoinnista. Kayttéonottovuoteen diskontattuna jd@nndsarvo on 61 miljoo-
naa euroa.

3.2.4 Hyoty-kustannussuhde

Suomessa perinteinen hankkeiden yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tunnusluku on
hyoty-kustannussuhde, jossa hankkeen nykyarvoisia hydtyjd on suhteutettu investointikus-

tannuksiin. Taulukossa 10 on esitetty kannattavuuslaskelman yhteenveto.

Taulukko 10. Kannattavuuslaskelman yhteenveto.

HANKE
30 vuoden laskenta-ajalta diskontatut kustannukset ja hyddyt (M€) (ME)
KUSTANNUKSET (K)
Investointikustannus v. 2020 tasossa (MAKU 152) 9559
Paateasemien raidejarjestelyt (MAKU 137) 16.9
Investointikustannus v. 2010 tasossa (MAKU 121.3) 775.3
Korko rakentamisen ajalta (4 %, jaksotus ratasuunnitelman mukaan) 128.6
KUSTANNUKSET YHTEENSA 903.8
HYODYT (H)
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset -71.3
Kunnossapito ja kaytto -f1.3
Henkildliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 88.5
Lipputulojen muutos 46.3
Liikenngintikustannusten muutos 456
Henkil6autoilun pysakdintituotot -3.4
Kuluttajan ylijaaman muutos 340.7
MNykyiset matkustajat 303.8
Siirtyvat uudet matkustajat 245
Tielikenteen aikakustannussaastot 12.4
Onnettomuuskustannusten muutos 26.9
Tielikenteen onnettomuudet 269
Paistékustannusten muutos 1.5
Rautatieliikenne -06
Tielikenne 21
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -2.5
Ratamaksut 1.7
Tielikenteen verot ja maksut -8.8
Arvonlisaverot joukkoliikenteen lipuista 46
Jadnnosarvo 30 vuoden jalkeen, pitoaika vaihtelee rakennusosittain 62.6
HYODYT YHTEENSA 446.3
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) kiyttoonottovuodelle 2025 0.49

Perustarkastelun mukainen hankkeen hyoty-kustannussuhde on noin o,5, joka jaa selvasti
alle yhteiskuntataloudellisen kannattavuusrajan (1,0). Hankkeen yhteiskuntataloudellisen
tappion nykyarvo 30 vuoden ajalta on 458 miljoonaa euroa. Hankkeen toteutustapaan ja
toimintaympadristdon muutoksiin liittyy kuitenkin epdvarmuuksia, joiden merkitysta yhteis-
kuntataloudellisen tehokkuuden kannalta on arvioitu seuraavassa luvussa.
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3.2.5 Herkkyystarkastelut

Kannattavuuslaskelmasta on tehty herkkyystarkasteluja, jotka antavat kasitystd laskelmiin
sisaltyvien epavarmuustekijoiden merkityksestd. Herkkyystarkastelut tehdddn vertaamalla
laskelman kannalta kriittisten tekijoiden vaikutusta hankkeen perustarkastelun tunnuslukui-
hin.

Herkkyystarkasteluita on tehty seuraavien liikkumisen kysyntaan ja liikennejarjestelman
kuormittumiseen vaikuttavien tekijéiden suhteen:

Junaliikenndinti hankevaihtoehdossa:

e Pisara-ratalenkin matka-aika
o Perustarkastelun hankevaihtoehdossa ratalenkin matka-aika on 12 min. Tas-
sd herkkyystarkastelussa matka-aika on 11 min, kdytanndssa Pasilan ja Haka-
niemen seka Pasilan ja TooI6n vélille on lisdtty ajoaikaa o,5 minuuttia.

Muu lilkennejdrjestelma:

e Pisaran pintaliikennesuunnitelma soveltaen

o Bussiliikenteelle toteutetaan taman herkkyystarkastelun hankevaihtoehdos-
sa sivuterminaalit Kdpylaan ja Huopalahteen, joihin padtetdan osa sellaisista
bussilinjoista, jotka perustarkastelun hankevaihtoehdossa liikenndivat Hel-
singin keskustaan saakka.

o Sivuterminaalien (Kapyld ja Huopalahti) investointikustannukset perustuvat
aikaisempiin selvityksiin. Kdpylan terminaalin rakennuskustannuksina on kay-
tetty 12 miljoonaa euroa (HSL 2012) ja Huopalahden terminaalin laajentami-
sen kustannuksena 3,5 miljoonaa euroa (Helsingin kaupunki 2013). N&itd kus-
tannusarvioita olisi jatkosuunnittelussa syyta tarkistaa, silld ne voivat olla
alimitoitettuja.

e Espoon kaupunkirataa ei ole toteutettu

o Rantaradan suunnassa kaupunkirata paattyy tassa herkkyystarkastelussa se-
ka ilman Pisararataa ettd sen kanssa (vertailu- ettd hankevaihtoehdot) Lep-
pdvaaraan, kuten nykyaan.

o Espoon kaupunkirataa ei ole oletettu toteutettavaksi tarkasteluajanjaksolla
lainkaan. Mikali kaupunkirataa jatketaan Leppdvaarasta Espoon keskukseen
Pisararadan toteutumisen jalkeen, joudutaan Leppdvaaran seisontaraiteet
purkamaan Espoon kaupunkiradan rakentamisvaiheessa.

o Leppéavaaraan tarvittavien kdantoraidejarjestelyjen kustannusten ei ole ole-
tettu poikkeavan Espoon keskuksessa tarvittavista toimenpiteista.

Liikenteen kysynta:

e Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on otettu kdytton
o Perustarkastelussa hinnoittelu ei ollut mukana, mutta téssa herkkyystarkas-
telussa se on mukana HLJ 2015 -luonnoksen perusstrategian mukaisesti.
e Kuntien suunnitelmien mukainen vaihtoehtoinen maankaytto
o Vuoden 2040 tilanteessa noin 5 0oo asukasta on sijoitettu paakaupunkiseu-
dun sijaan muualle Helsingin seudulle. Vuoden 2025 tilanteessa tarkastelussa
on vain yksi maankayttovaihtoehto.

Lisdksi on tehty seuraavat kannattavuuslaskelman parametreja koskevat herkkyystarkaste-
lut:

e Junakokoonpanomuutokset Pisararadan tilanteessa
o Perustarkastelun oletuksena on, ettd kaupunkiratajunien kokoonpanoja voi-
daan muuttaa ruuhka-aikojen valilla. Tassa herkkyystarkastelussa Keharata—
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Pisararata -liikenteessa liilkenndidaan vakiokokoonpanoin arkipaivien aamu-
ja iltaruuhka-aikojen valilla.

Kunnossapitokustannuksina on kdytetty ratasuunnitelmassa arvioituja kaytto- ja

huoltokustannuksia (luku 2.4.3)

o Tassé herkkyystarkastelussa yksikkdkustannuksina on kaytetty 72 o000
€/ratakm/v ja 0,73 M€/asemalv.

Palvelutasotekijoiden arvottaminen
o Tassa herkkyystarkastelussa muita palvelutasotekijoitd kuin aikaa ei arvote-
ta.

Rakentamisaika
o Perustarkastelussa rakentamisaika on 7 vuotta, ja herkkyystarkastelussa 5
vuotta.

Kayttéonottovuosi
o Perustarkastelussa hanke avataan liikenteelle vuonna 2025 ja herkkyystar-
kastelussa vuonna 2030.

Jaanndsarvo
o Perustarkastelussa kantavien rakenteiden pitoaika on 5o vuotta, ja herkkyys-
tarkastelussa 100 vuotta.

Kustannusarvio

o Tassa herkkyystarkastelussa kustannusarviota on alennettu 15 % ja vaihtoeh-
toisesti nostettu 25 %.

o Ratasuunnitelmassa tuotetaan hankearvioinnin valmistumisen jalkeen Monte
Carlo-analyysilla hankkeen kustannusarvion todennakdinen vaihteluvali eli
milla todennakdisyyksilla investointikustannus on millakin tasolla.

Kaikki herkkyystarkasteluiden investoinnit on muunnettu indekseillad v. 2010 tasoon.

Kuvassa 31 on esitetty liikkumisen kysyntdan ja liikennejarjestelman kuormittumiseen vai-
kuttavien herkkyystarkasteluiden vaikutuksia joukkoliikenteen matkustukseen.
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Kuva 31. Herkkyystarkasteluiden vaikutukset joukkoliikenteen kdyttéén Helsingin seu-

dulla eri skenaarioissa.
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Herkkyystarkasteluja vastaava aika- ja palvelutasohyddyt on esitetty kuvissa 32 ja 33.

Hankkeen matka-aika- ja palvelutasohyddyt v. 2025 eri skenaarioissa (milj.
euroa vuodessa)
250
Tielikenteen aikakust annuss aastot
= Siirtywét uudet matkustajat
200
u Palvelutasohyodyt
m Aikakustannuss aastot
15.0
10.0 -
50
0.0 -
HANKE Ajoaika 11 min Sivuterminaalit Ei Espoon kaupurkirataa  Ajoneuvolikenteen
hinnoittelu
Kuva 32. Herkkyystarkasteluiden vaikutukset matkustajien aika- ja palvelutasohyétyihin
vuoden 2025 ennustetilanteessa.
Hankkeen matka-aika- ja palvelutasohyddyt v. 2040 eri skenaarioissa (mil].
euroa vuodessa)
250
Tielukenteen aikakustannussdasiot
Siirtyvt uudet matkustajat
200 - u Palvelutasohydyt
= Ajkakustannuss aastot
15.0 -
100 -
) I
0.0 - ; . ; :
HANKE Ajoaika 11 min Sivuterminaait Ei Espoon Ajoneuvoliikenteen  Vaihtoehtoinen
kaupunkirataa hinnoitelu maankaytid
Kuva 33. Herkkyystarkasteluiden vaikutukset matkustajien aika- ja palvelutasohyétyihin

vuoden 2040 ennustetilanteessa.

Herkkyystarkasteluiden vaikutukset kokonaishyotyihin on esitetty kuvassa 33.
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Hyodyt ja niiden jakautuminen 30 vuoden laskenta-ajalla
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HANKE Ajoaka 11 min Sivuterminaalit Ei Espoon Ajoneuvolikenteen  Vaihtoehtoinen
kaupunkirataa hinnaittelu maankaytto 2040
Kuva 34. Herkkyystarkasteluiden hyédyt ja niiden jakautuminen 30 vuoden laskenta-
Yy yoayt j J
ajalla.

Herkkyystarkasteluiden kokonaishyodyista ja vaikuttavuudesta voidaan todeta seuraavaa:

Ratalenkin matka-aika:

e Ratalenkin matka-ajan nopeuttaminen yhdelld minuutilla lisdd kayttajahyotyja
noin 28 % perustarkasteluun ndhden. Tama johtuu siitd, ettd perustarkastelussa
Pisararata voi jopa hieman pidentaa joidenkin junamatkustajien matka-aikoja Hel-
singin ydinkeskustaan, kun taas tdssa herkkyystarkastelussa tallaisia matka-
aikahaittoja kokevien matkustajien maara on huomattavasti vahdisempi, mika hei-
jastuu suoraan kayttdjahyotyjen maaraan.

e Nopeutus tuo suuret hyddyt, koska muutos kohdistuu isoon matkustajamaaraan.
Joukkoliikenteen kysyntd reagoi verrattain herkasti ratalenkin ajoajan nopeutta-
miseen, koska Helsingin ja Pasilan valinen kysyntd on erityisen herkkd matka-ajan
muutoksille.

e Kokonaishyddyt yhteensa ovat noin 17 % suuremmat kuin perustarkastelussa.

Liityntaliikenteen sivuterminaalit busseille:
e Vidhentavat matkustajahyotyja 29 %, koska matkustajille tulee liityntaliikenteen
my0ta perustarkastelua enemman vaihtoja.
e Bussiliikenteen sadstot ovat suuremmat kuin matkustajahyotyjen alenema.
¢ Kokonaishyddyt yhteensa ovat noin 7 % suuremmat kuin perustarkastelussa.

Ei Espoon kaupunkirataa:

e Junien liikenndintikustannukset kasvavat johtuen Leppdvaaran ja Keravan suunti-
en matkustajakysynnan epétasapainosta. Epdatasapaino on kuitenkin pienempi
kuin nykyaan, silla epatasapaino viahenee uuden taksa- ja lippujarjestelman kaari-
maisten vydhykerajojen kayttoonoton myo6td, kun itdisen Espoon ja Helsingin va-
listen matkojen lippukustannukset lahes puolittuvat. Tama lisdd merkittavasti
matkustusta mm. junissa Leppavaaran ja Helsingin kantakaupungin valilla.

e Espoon kaupunkiradan toteutumattomuus vahentda hieman (2 %) Pisaran mat-
kustajahyotyja verrattuna siihen, ettd rata olisi toteutettu. Espoon kaupunkiradalla
on matkoja nopeuttava vaikutus. Esimerkiksi yhteyksillda Espoon keskuksesta ja
Kauniaisista kantakaupunkiin kdytetdan nopeaa lahijunaliikennettd kaupunkiradan
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ulottumasta riippumatta. Pisaratilanteessa tallaiset matkat tehddan edelleen
vaihdollisina.

e Jos Espoon kaupunkirata rakennetaan, Leppdvaarassa tarvittavat Pisararadan sei-
sontaraiteet puretaan. Espooseen saakka loppuvassa vaihtoehdossa pystytaan ra-
kentamaan seisontaraide, joka palvelee myds jatkorakentamista.

e Hyodyt yhteensa ovat noin 8 % pienemmat kuin perustarkastelussa.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu:

e Pisaran vaikuttavuus on hieman suurempi kuin perustarkastelussa. Vaikutus ei ole
tatad suurempi johtuen siitd, ettd perustarkastelun mukainen Pisararata parantaa
etenkin Helsingin kantakaupungin saavutettavuutta, jonne suuntautuvien matko-
jen joukkoliikenneosuus on ilman Pisararataakin hyvin korkea. Ajoneuvoliikenteen
hinnoittelu ei siis voi enda merkittavasti nostaa Helsingin kantakaupunkiin paatty-
vien matkojen joukkoliikenneosuutta.

e Kysyntaa ja hyotyja on enemman, koska joukkoliikenteen kulkutapaosuus koko
seudulla on 5 prosenttiyksikkdd perustarkastelua suurempi.

Vaihtoehtoinen maankaytto:
e Vastaa matkustajahyodyiltdén ja kokonaishyddyiltddn perustarkastelua, koska
toimintaympariston muutos on verrattain pieni koko seudun maankayttévolyymiin
nahden.

Herkkyystarkasteluiden vaikutus kannattavuuteen on esitetty yhteenvetona kuvassa 3s.
Herkkyystarkastelut ja epavarmuustekijdt on arvioitu perustarkastelun mukaisella hanke-
vaihtoehdolla, jossa ratalenkin matka-aika on 12 minuuttia ja tdta vastaava HK-suhde on

0,49

cervsrnasrey [T

Ratalenkin matka-aika 11 min | L
Sivuterminaalit | 0.52
Ei Espoon kaupunkirataa | 0.46
Tieliikenteen hinnoittelu | —
050

Vaihtoehtoinen maankéytté 2040 |

Kehéradan junakokaonpanoja i muuteta paivalla 046  junien operointikustannukset kasvavat noin 1-1,5 Méw

kunnossapitokustannukset ratasuunnitelman..| 0.53 radanja asemien kunnossapito 1,6 MEV pienemmat

muita palvelutasotekijoits kuin aikaa ei arvoteta | 0.38 | kayttajahyotyja 105 M€ vahemman

rakentaminen kestaa 5 vuctta | 051 rakentamisen aikaisia korkoja 33 M€ vahemman

hanke avataan likenteelle v. 2030 | 0.51  hyodyt30v. ajalia 14 Mé suuremmat

jadnnésarv 100 v. pitoajan mukaan 0.54  diskontattu jaannasarvo 42 ME suurempi

investointikustannus 15 %arvioitua pienempi | 0.57

0.44

investointikustannus 25 %arvicitua suurempi

0.00 0.20 040 0.60 0.80 1.00 1.20
Hyoty-kustannussuhde

Kuva 35. Kannattavuuslaskelman herkkyydet erilaisille epdvarmuustekijoille.

Liikenteen kysyntaan ja liilkenneverkon kuormittumiseen vaikuttavien herkkyystarkastelujen
kannattavuuslaskelmat on eritelty taulukossa 11.
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Taulukko 11.  Herkkyystarkasteluiden kannattavuuslaskelman yhteenveto.

Vaihto-
Ajoneuvo- ehtoinen
Ajoaika 11 Sivu- Ei Espoon likenteen  maankayttd
HANKE min terminaalit kaupunkirataa hinnoittelu 2040
30 vuoden laskenta-ajalta diskontatut kustannukset ja hyddyt (M€) (ME€) (ME€) (ME€) (ME€) (ME€) (ME)
KUSTANNUKSET (K)
Investointikustannus v. 2020 tasossa (MAKU 152) 9559 9559 9559 9559 9559 9559
Paateasemien raidejarjestelyt (MAKU 137) 16.9 16.9 16.9 16.9 16.9 16.9
Muut tarkasteluvaihtoehtoon sisaltyvat kustannukset (maku 137) 0.0 0.0 15.7 0.0 0.0 0.0
Investointikustannus v. 2010 tasossa (MAKU 121.3) 775.3 775.3 789.1 7753 775.3 775.3
Korko rakentamisen ajalta (4 %, jaksotus ratasuunnitelman mukaan) 128.6 128.6 130.9 128.6 128.6 128.6
KUSTANNUKSET YHTEENSA 903.8 903.8 920.0 903.8 903.8 903.8
HYODYT (H)
Vaylanpitajan kustannusmuutokset -71.3 -70.2 -71.6 -71.8 -1 -71.3
Kunnossapito ja kaytté -711.3 -70.2 -71.86 -71.8 -1 -7.3
Henkilgliikenteen tuottajan ylijddman muutos 88.5 62.7 180.8 62.7 21.0 82.7
Lipputulojen muutos 46.3 582 36.8 453 478 46 8
Liikenngintikustannusten muutos 456 8.7 149.0 2086 46.8 39.2
Henkildautoilun pysakdintituotot -3.4 -4 .1 5.0 -3.2 -3.6 -3.4
Kuluttajan ylijadgman muutos 340.7 436.0 241.9 335.4 346.7 350.1
Nykyiset matkustajat 303.8 384 4 203.8 3001 311.4 309.6
Siirtyvat uudet matkustajat 245 298 29.4 235 252 24.1
Tielikenteen aikakustannussaastét 12 4 218 8.7 11.8 10.2 16.4
Onnettomuuskustannusten muutos 26.9 341 571 28.8 28.1 27.8
Tielikenteen onnettomuudet 269 341 571 288 281 278
Paastokustannusten muutos 1.5 2.2 5.7 1.5 1.8 1.5
Rautatielikenne -06 07 -06 -05 0.7 06
Tielikenne 2.1 29 6.3 20 25 2.1
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -2.5 -3.9 -2.7 -1.6 -12.5 -2.6
Ratamaksut 1.7 20 1.8 1.4 1.8 1.7
Tielikenteen verot ja maksut -8.8 -11.7 -8.1 -5 92 -89
Arvonlisaverot joukkolikenteen lipuista 46 58 3.7 45 47 47
Henkildautolikenteen ruuhkamaksutuotot 0.0 0.0 0.0 0.0 98 0.0
Jadnnodsarvo 30 vuoden jilkeen, pitoaika vaihtelee rakennusosittain 62.6 62.6 63.6 62.6 62.6 62.6
HYODYT YHTEENSA 446.3 523.5 474.8 417.6 446.6 450.8
HYOTY-KUS TANNUS SUHDE (H/K) kayttéénottovuodelle 2025 0.49 0.58 0.52 0.46 0.49 0.50
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Kaupunkirataliikenteen tihentaminen

Arvioinnin perustarkastelussa kaupunkirataliikenteen junalinjakohtainen vuorovali ilman Pi-
sararataa ja sen kanssa on ruuhka-aikana 10 minuuttia. Pisararata yhdessa turvalaite- ja ku-
lunvalvontatekniikan uusinvestointien kanssa saattaisi mahdollistaa kaupunkirataliikenteen
liikenndinnin tihentdmisen nykyisesta. Nykyista tihedmpi kaupunkirataliikenne vaatii Pisara-
radan lisaksi investointeja turva-laitteisiin ja kulunvalvontaan. Pisararadan yleissuunnitelman
yhteydessa tehdyn asiantuntija-arvion mukaan turvalaite- ja kulunvalvontatekniikan inves-
tointikustannuksiksi on arvioitu 26 miljoonaa euroa (2011 hintataso).

Tihedstd kaupunkiratojen junaliikenndinnista ei ole liilkenndintisuunnitelmia eika liikkenngin-
nin toimivuudesta pdateasemilla ja linjaosuuksilla ole tietoa. Kaupunkirataliikenteen tihen-
tdmisen myo6ta paaradan suunnalla ei voitaisi liikkennoida kahta erilaisella pysahtymis-
kayttaytymiselld liikennoivaa junalinjaa (Keravan suunnan nopeampi junalinja ja Kehdradan
suunnan kaikilla asemilla pysahtyva junalinja), vaan molempien junalinjojen on pysahdyttava
kaikilla kaupunkiradan asemilla.

Pisararata ja kaupunkirataliikenndinnin tihentdminen nykyisestd 10 minuutista 6 minuuttiin
voisi tuoda alustavien tarkasteluiden mukaan jarjestelmdna hyvin myénteisid vaikutuksia
junaliikenteen palvelutasoon ja joukkolilkenteen kayttoon. Kayttajahyodyt mahdollisesti
kasvaisivat tuntuvasti, koska odotusajat lyhenisivdt oleellisesti. Seudullinen vaikuttavuus
lienee perustarkastelua suurempi, koska junaliikenteen tarjonta tihenee koko kaupunkirata-
jarjestelméassa — Pisararadan ldhivaikutusalueen lisaksi myos esimerkiksi Vantaan ja Espoon
sisdisten junamatkojen vuorotarjonnan taso paranee. Kaupunkirataliikenndinnin tihentami-
sen suhteellinen vaikutus on suurin Kehdradalla, jolla vuorovdli tihenee 10 minuutista 6 mi-
nuuttiin, ja matkustajamaard kasvaa noin 15 %. Paaradalla vaikutus on pieni, koska tihenta-
misen yhteydessd matka-ajat pitenevat, kun kaikki kaupunkiradan junat alkavat pysdhtya
kaikilla asemilla. Lisdksi padradan suunnalla ja rantaradan suunnalla on myds pidempimat-
kaisia nopeita taajamajunia, joten suhteellinen tarjonnan lisdys ei ko. ratasuuntien merkitta-
vimmilld asemilla ole niin suuri kuin pelkastdan kaupunkiratajunien varassa olevalla Kehéra-
dalla.

Tihed kaupunkirataliikenne Pisaratilanteessa voisi tuottaa huomattavat matkustajien aika- ja
palvelutasohyddyt, mutta junien liikenndintikustannukset kasvavat tuntuvasti perustarkaste-
luun verrattuna. Kokonaishyddyt voisivat alustavien arvioiden mukaan olla yli kaksinkertaiset
perustarkasteluun verrattuna.

Junaliikenteen toimivuudesta ja hairicherkkyydestd edelld kuvatulla tiheydelld ole tietoa,
koska junaliikenndintid ei ole suunniteltu. Kaupunkirataliikenteen tihentdminen on maankay-
ton ja liikennejarjestelman kehittdmispotentiaaliin liittyva strateginen valinta, joka edellyttaa
jatkoselvityksid ja -suunnittelua.

3.2.6 Erot vuoden 2011 hankearviointiin

Hankkeen hyoty-kustannussuhde on muuttunut merkittdvasti verrattuna vuoden 2011 yleis-
suunnitelman yhteydessa tehtyyn hankearviointiin. Keskeisimmat muutokset liittyvat vertai-
luasetelmaan ja vertailtaviin vaihtoehtoihin, jotka maarittavat vaikutusten muodostumisen
pohjan.

Merkittavin seikka on ollut vertailuasetelman muuttuminen. Tassa hankearvioinnissa on ver-
tailuvaihtoehdossa Pasilan terminaalin sijaan oletettu toteutetuksi Helsingin ratapihan toi-
minnallisuuden parantamissuunnitelma (HELRA). Vertailu on nyt tehty Helsingin ratapihan
kehittdmiseen nahden, eikd Pasilan uuteen lahiliikenneterminaaliin ndhden. Vuoden 2011
yleissuunnitelmassa vertailuvaihtoehdossa oli Pasilassa ldhiliikkenneterminaali, johon paatet-
tiin kaikki kaukoraiteita kayttava lahijunaliikenne (Kauklahden E-, Kirkkonummen U-, Kar-
jaan Y-, Riihim&den R- ja H- sekd Lahden Z-junat). Talldin esimerkiksi Kauklahdesta Helsingin
keskustaan paattyvilld junamatkoilla oli ilman Pisararataa Pasilassa vaihto.
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My®ds hankkeen investointikustannus on kasvanut tuntuvasti. Vuoden 2010 hintatasossa, jos-
sa arviointi tehdaan, on hankkeen Investointikustannusarvio kasvanut 583 miljoonasta euros-
ta (VE 1) 760 miljoonaan euroon. Vuoden 2011 hankearvioinnissa vertailu- ja hankevaihtoeh-
tojen valinen investointiero oli 397 miljoonaa euroa, koska vertailuvaihtoehtoon sisaltyi Pasi-
lan l8hiliikenneterminaali (186 miljoonaa euroa). Tdssa hankearvioinnissa vertailuasetelmas-
sa HELRA-hanke on oletettu toteutetuksi, eikd vertailuvaihtoehtoon (VE o) sisdlly hankevaih-
toehtoon kuulumattomia investointikustannuksia. Nain ollen investointiero on Pisararadan ja
tarvittavien kaantoraiteiden investointikustannus noin 760 miljoonaa euroa (vuoden 2010
hintataso).

Kasitys hankkeen vaatimasta rakentamisajasta on myos muuttunut. Yleissuunnitelmavai-
heessa rakentamisajan oletettiin olevan 4 vuotta. Rata- ja rakennussuunnittelun my6ta arvio
Pisararadan rakentamisajasta on pidentynyt 7 vuoteen. Talla on rakentamisen aikaisiin kor-
koihin huomattava vaikutus.

Yleissuunnitelmavaiheessa ratalenkin matka-aika oli 10 minuuttia. Myéhemmin tehtyjen si-
mulointitarkastelujen perusteella 20 minuutin matka-aika ei ole mahdollinen. Tassa tyossa
on kdytetty perustarkastelussa 12 minuutin matka-aikaa, joka on véljd. 11 minuutin matka-
aika mahdollistaa vield 45 sekunnin pysahdykset kaikilla Pisararadan asemilla. Mallitarkaste-
lujen perusteella ratalenkin ajoajan vaikutus kayttdjahyotyihin on merkittava, koska Pasilan
ja Helsingin valilld on paljon matkustajia. Kysyntd on erityisen herkka ratalenkin ajoajalle,
koska vaihtoehtoisia reitteja kantakaupungin jatkoyhteyksien saavuttamiseksi on runsaasti
tarjolla.

Hankkeen arvioitu kdyttéonottovuosi on myds siirtynyt vuodesta 2020 vuoteen 2025. Hank-
keen viivastymiselld on laskentateknisesti kannattavuutta parantava vaikutus, koska kysynta
ja hyodyt muodostuvat suuremmiksi.

Lisaksi toimintaymparistossa ja muissa yhteisissa lahtokohdissa on tapahtunut muutoksia.
Vuoden 2011 hankearvioinnissa Lentorata oli mukana. HLJ 2015-luonnoksen vuoden 2040
tavoiteverkossa Lentorata mukana siten, ettd sen rakentaminen alkaa ennen vuotta 2040.
Lentoradan vaikutusta junaliikenndintiin ja raiteiden kdyttoon ei tunneta riittavalla tarkkuu-
della, jotta sen merkitystd Pisararadan kannalta voitaisiin tdssa arvioida.

Vuoden 2011 jdlkeen on tehty paatoksia HSL:n uudesta joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjes-
telmdn kayttéonotosta. Muutos parantaa joukkoliikenteen kilpailukykya henkildautoon nah-
den ja nostaa joukkoliikenteen kulkutapaosuutta padkaupunkiseudulla.

Myos liikenne-ennuste ja liikennemallijarjestelmd ovat muuttuneet. Tarkastelut on tehty
HLJ-tyon poikkileikkauksien mukaisesti vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa, kun aiemmin ennus-
tevuodet olivat 2035 ja 2050. Maankayttdsuunnitelmat ovat muuttuneet hieman, ja kdyttoon
on otettu HELMET 2.1 -liikenne-ennustemalli. N&illda muutoksilla ei ole merkittavaa vaikutuk-
sia arvioinnin tuloksiin tai paatelmiin.

Arviointiohjeistuksessa tapahtuneet keskeisimmadt muutokset liittyvat jddnndsarvon maarit-
tamiseen, laskentakorkoon ja aika-, onnettomuus-, paasto- ja melukustannusten kehittymi-
sen kasittelyyn. Pisararadan jaanndsarvo on laskentateknisena hyotyerana merkittava, mista
syysta jaanndsarvon maarittaminen pitoaikojen mukaan kasvattaa kyseista hyotyeraa. Las-
kentakoron muuttuminen 5 prosentista 4 prosenttiin merkitsee, ettd tulevaisuudessa kerty-
vid hyotyja arvotetaan aiempaa enemman. Aika-, onnettomuus-, padsto- ja melukustannus-
ten yksikkohintoja korotetaan uuden ohjeen mukaisesti vuosittain 1,5 %, mikd heijastaa nai-
den tekijéiden arvostusmuutoksia tulevaisuudessa.
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3.3 Toteutettavuuden arviointi

3.3.1  Suunnittelu- ja paatoksentekovalmius

Pisararata sisdltyy voimassa olevaan Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaan
(HLJ 2011), valtion ja Helsingin seudun kuntien valiseen MAL-aiesopimukseen vuosille 2012—
2015, eduskunnan vuonna 2012 hyvaksymaan liikkennepoliittiseen selontekoon seka valtion ja
Helsingin seudun kuntien véliseen sopimukseen suurten infrahankkeiden tukemiseksi ja
asumisen edistamiseksi. Pisararata sisdltyy my0ds lausuntovaiheessa olevan HLJ 2015
-suunnitelmaluonnoksen investointiohjelmaan vuosille 2016—2025.

Rakentamispdatosta Pisararadalle ei ole tehty. Rata- ja rakentamissuunnitteluvaiheen seka
hallituksen kehysriihessa 2014 kdynnistaman rahoitusselvitystyon tehtdvina on tuottaa paa-
toksentekoa varten riittdva aineisto, joka on kaytettdvissa syksylld 2014. Radan rakentami-
nen ratkaistaan tdman jalkeen.

Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunta kasittelee asemakaavaehdotusta esittelysuunni-
telman mukaan 18.11.2014.

Matkustajakysyntaan ei liity erityisid riskejd, koska hanke sijaitsee keskeiselld kaupunkialu-
eella. Lisdksi teknisten ratkaisuiden toimivuuteen ja kustannusarviointiin on rata- ja raken-
nussuunnittelussa kiinnitetty erityista huomiota.

Hankkeen toteutustapaan ja toimintaymparistén muutoksiin liittyy epdvarmuutta. Hankkeen
toteuttamiseen liittyvistd riskeistd keskeisimmat liittyvat rahoituksesta sopimiseen sekd ju-
naliikenndinnin sujuvuuteen ja hairidherkkyyteen. Pisararadan liikenndintia ei ole yksityis-
kohtaisesti suunniteltu. Hankevaihtoehtoon sisédltyvdn HELRA-hankkeen onnistumisen riske-
ja kasitelladn HELRA-ty6ssa.

3.3.2 Erot HLJ 2015-luonnokseen

Tielilkenteen hinnoittelu sisaltyy HLJ 2015:a ldhtokohtaisesti perusstrategian mukaisesti.
Pisararadan perustarkastelussa hinnoittelu ei ole mukana, mutta sen merkitys on tutkittu
herkkyystarkasteluna.

Lentorata on HLJ 2015-luonnoksen vuoden 2040 tavoiteverkossa mukana siten, etta raken-
taminen alkaa ennen vuotta 2040. Hankearviointitydssa ei Lentoradan liikenngintia ole tar-
kasteltu vuoden 2040 ennustetilanteessa. Lentoradan vaikutusta junaliikenndintiin ja raitei-
den kayttdon ei tunneta riittavalla tarkkuudella, jotta sen merkitysta voitaisiin tdssa arvioida.

Lansimetron jatke Matinkyldstd Kivenlahteen on HLJ 2015-luonnoksen vuoden 2025 tavoite-
verkossa mukana. Pisararadan hankearviointi nojautuu HLJ-luonnokseen kesdkuulta 2014,
jossa Lansimetron jatke oli mukana vasta vuoden 2040 tavoiteverkossa. Lansimetron jatkeen
puuttuminen v. 2025 tarkastelusta ei vaikuta merkittavasti Pisaran matkustuskysyntaan.
Vuoden 2040 tarkastelussa Lansimetron jatke ja sen mahdollisesti tuomat lisahyddyt ovat
tarkastelussa mukana.



58

4 Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Yleissuunnitelmassa on esitetty ympadristovaikutusten seurantaohjelma, jossa on kasitelty
melua, tarindd, maisemaa, pinta- ja pohjavesid, luontoa ja eldimistdd, ihmisiin kohdistuvia
vaikutuksia seka pilaantuneita maita. Ndiden lisdksi ehdotetaan, etta rataosuudella seuratta-
vat ja arvioitavat asiat olisivat seuraavat:

A) Hankkeen seuranta
e kustannusarvio ja toteutuneet kustannukset (teknistaloudellisten muutosten ja
kustannuspoikkeamien dokumentointi)
e rakentamisen aikaiset haitat ja kertynyt asiakaspalaute
e ratalenkin toteutunut matka-aika.

B) Yleinen seuranta (osana koko Helsingin seudun liikennejarjestelmatason seurantaa)
raideliikenteen matkustajamaarat (matkustajalaskennat)

kulkutapajakauma (henkilohaastattelututkimus)

e junatarjonta ja matkustajakapasiteetti

e junaliikenteen hairicherkkyys

e joukkoliikenteen liikenndintikustannukset

e joukkoliikenteen asiakastyytyvaisyys

seudun ja erityisesti ratasektorien maankaytto (vdestd ja tyopaikat).

Seurantaa varten on syyta kerdta tarvittavat tiedot hankkeen kayttéonottovuodelta seka sen
jalkeen viiden vuoden vélein. Hankkeen valmistuttua tehdaan arviointi hankkeen teknisten
ratkaisujen ja kustannusten toteutumisesta.
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5 Paatelmat

5.12.1 Vaikuttavuus hankkeelle asetettuihin tavoitteisiin ndhden

Pisararadan vaikuttavuus liittyy erityisesti Helsingin seudun joukkoliikenneyhteyksien kehit-
tamista koskevaan tavoitteeseen. Hanke nopeuttaa erityisesti Helsingin kantakaupunkiin
suuntautuvaa matkustusta. Aikahyotyjen lisdksi hanke lyhentda kavelymatkoja ja vahent&a
vaihtojen maarid, joista tulee palvelutasohyotyja. Liikennejarjestelman kayttdjien aika- ja
palvelutasohyodyt ovat hankkeen suurin yksittdinen hyotyera.

Lahtokohtana oleva vertailuvaihtoehto pohjautuu Helsingin ratapihan toiminnallisuuden ke-
hittdmissuunnitelmaan (HELRA), jolla voidaan nykytiedon mukaan saavuttaa Pisararadalle
asetetuista ensisijaisista tavoitteista kaksi ensimmadista (Helsingin ratapihan toimivuuden
parantaminen ja junaliikenteen tarjonnan kasvattaminen). Kaukoliikenteen hyédyt saadaan
kehittamalla Pasila—Riihimaki -rataosaa, toteuttamalla Pasilan lantinen liséraide seka paran-
tamalla Helsingin ratapihan toiminnallisuutta, jotka on tdssa tydssa oletettu toteutettaviksi
ennen Pisararataa.

Pisararadan vaikuttavuudesta junaliikenteen hairioherkkyyteen ei toistaiseksi ole tietoa. Ar-
vio saadaan mahdollisesti Helsingin ratapihan toiminnallisuuden kehittdmissuunnitelman
(HELRA) jatkotydsta.

Pisararadan rooli Helsingin seudun joukkoliikenneyhteyksien kehittamisessa liittyy kaupunki-
rataliikenteen palvelutason parantamiseen ja joukkoliikennetuotannon tehostamiseen.
Hankkeella on merkittdvia matkustajiin ja liilkennepalvelun tuottajaan kohdistuvia ja padasi-
assa myonteisia vaikutuksia.

Hanke tukee raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen strategista kehittdmista-
voitetta. Keskipitkalla aikavalillda maan arvo nousee erityisesti Pisararadan vaikutusalueella,
minkd lisdksi maankayttohyotyja syntynee myds laajemmalti raideliikennevydhykkeelld.

Hankkeella ei ole merkittavaa vaikutusta tieliikenteen p&astoihin. Liikenteen kokonaispéaas-
tojen vdhenemad vastaa noin 0,3 % hankkeen nettohyddyista. Tieliikenteen onnettomuuskus-
tannusten vdhenema on noin 6 % hankkeen nettohyddyista.

5.1.2 Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Pisararadan yhteiskuntataloudellinen tehokkuus jda perustarkastelussa selvasti alle kannat-
tavuusrajan. Hankkeen hyoty-kustannussuhde on o,5. Hankkeen hyddyt 30 vuoden laskenta-
ajalta vuoden 2010 tasossa ovat noin 450 miljoonaa euroa eli hyddyt ovat noin puolet inves-
tointikustannuksista. Hankkeen merkittavin vaikutus on paakaupunkiseudun matkustajiin
aika- ja palvelutasohyddyt, jotka kohdistuvat erityisesti kaupunkiratojen vaikutusalueille.

Pisararatalenkin ajoajan nopeuttaminen perustarkastelussa oletetusta 12 minuutista yhdella
minuutilla nostaa hankkeen HK-suhteen arvoon o,6. Sivuterminaaleihin perustuva joukkolii-
kennelinjasto parantaa hankkeen kannattavuutta hieman perustarkasteluun ndhden. Han-
kearvioinnissa tehtyjen herkkyystarkastelujen hyoty-kustannussuhteet vaihtelevat valilla
0,38-0,58.
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6 Jatkoselvitystarpeet

Hankearvioinnin aikana on noussut esiin useita jatkoselvitystarpeita. Koko Eteld-Suomen
raideliikenteen osalta olisi syyta laatia kehittamispolku, jossa osoitetaan eri hankkeiden vuo-
rovaikutussuhteet ja erityisesti liikenteelliset Idhtokohdat ja vaikutukset. Lisdksi ldhijunalii-
kenteen suunnitelmaa tulisi tarkentaa ja tdsmentaad, koska lilkenndinnin toteuttamiskelpoi-
suuteen voi liittyd toiminnallisia ja taloudellisia riskitekijoitd koko hankkeen toteuttamisen
kannalta.

Pisararadan liikenndinnista tulisi laatia suunnitelma, jolla varmistetaan, etta radan suunnitte-
luratkaisut tukevat etenkin ympyrdlinjoina liikennditdvien Kehdradan ja Pisararadan muo-
dostaman kokonaisuuden tehokkuutta ja hairidnhallintaa. Jatkosuunnittelua vaativat mm.
seuraavat seikat, jotta esimerkiksi liilkenndintikustannuksia voitaisiin arvioida tarkemmin:

Pisaratilanteen junaliikenndintimallien suunnittelu ja arviointi

e Ajoajat Sms Flirt -kaluston mukaan asemavaleittdin:

o Nykyiset ajoajat perustuvat Sm2-kalustoon, ja koeajojen perusteella Smg
Flirt -kalustolla padstdaan nopeampaan ajoaikaan asemavaleilld. Ajoaikoja tu-
lisi tarkastella tarkemmin koko kaupunkirataverkolla.

e Junalinjojen pysahtymiskdyttaytyminen ja asemavalien ajoajat:

o Kehdrata ja Pisararata muodostavat “hammasrattaan”, jolloin eri suuntien

junalinjojen ajoajat on sovitettava toisiinsa.
e Kaantoajat paateasemilla:

o Kaantdajat padteasemilla olisi tarkistettava ja madaritettava, mitka kaantdajat

ovat mahdollisia uusilla reunaehdoilla, kuten uuden kulunvalvonnan myo6ta.
e Kierrosajat eri pysahtymiskayttaytymisilla:

o Kierrosajat ja sitd kautta tarvittava kalusto voidaan maarittaa, kun ajoajat,

pysahtymiskdyttdytyminen ja kddntoajat ovat selvilla.
e Kaupunkirataliikenteen alkaminen ja paattyminen:

o Liikenteen aloittamistapa aamulla ja paattamistapa illalla olisi suunniteltava
ottaen huomioon asiaan liittyvat reunaehdot, kuten kuinka monta junaa voi-
daan sailyttaa yon yli tunnelissa.

o Kaupunkirataliikenteen vaatima tila Helsingin p&darautatieasemalla Pisara-
radan tilanteessa.

e Liikenteen harventaminen ja tihentdminen:

o Liikenteen harventamisen ja tihentdmisen hoitaminen kaytdnndssa vaatisi
suunnittelua, kuten mista liilkenne sydtetdan rataverkolle ja missa vaihteet si-
jaitsevat. Harvennuksen ja tihennyksen osalta on huomioitava aikataulura-
kenne.

e Vuorovalien tarkistaminen:

o Edellisten kohtien tarkistaminen voi merkitd muutostarpeita vuorovaleihin.
e Junien kokoonpanojen muutostyodt ja junien siivous:

o Junien kokoonpanotdiden kdytdnnon toteutus.

o Puhtaanapitotoimien hoitaminen junan ollessa lilkenteessa.
e Hairionhallinta:

o Hairionsietokykya olisi nykyisestd suunnitelmasta nostettava esimerkiksi
vaihteiden (esim. kaarrevaihteet) ja puolenvaihtopaikkojen osalta.

o Miten kaytettava ajoaika/kierrosaika vaikuttaa hairidherkkyyteen.

Paateasemien raidejarjestelyjen suunnittelu
e Keravalla, Espoossa ja mahdollisesti Keharadalla tarvitaan seisontaraiteita ko-
koonpanomuutoksiin ja vaihtotoihin.

Liityntdliikenteen ja sivuterminaalien kehittdminen
e Pintaliikennejarjestelyjen (tarjonta ja infrastruktuuri) sopeuttaminen Pisararadan
liikenteeseen.
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Kaupunkirataliikenteen tihentédminen

Pisararata yhdessa turvalaite- ja kulunvalvontatekniikan uusinvestointien kanssa mahdollis-
taa kaupunkirataliikenteen vuorovalien tihentdmisen nykyisestd, milld on aiemmissa selvi-
tyksissa arvioitu olevan hyvin myonteisia vaikutuksia junaliikenteen palvelutasoon ja kayt-
toon.

HELRA-hankkeen myota kaupunkirataliikennettd on mahdollista tihentda nykyisesta 5 mi-
nuutista 4 minuuttiin. Lisdksi nykyista tiheampi kaupunkirataliikenne vaatii investointeja tur-
valaitteisiin ja kulunvalvontatekniikkaan. Pisararadan yleissuunnitelman yhteydessa tehdyn
arvion mukaan turvalaite- ja kulunvalvontatekniikan investointikustannuksiksi on arvioitu 26
miljoonaa euroa (vuoden 2011 hintatasossa). Asiantuntija-arvio on hyvin karkea.

Hankearvioinnissa ei ole tarkasteltu kaupunkirataliikenteen tihentamisen vaikutuksia, silla
tihedstd kaupunkiratojen junaliikennginnistd ei ole liikenndintisuunnitelmia eika liikenndin-
nin toimivuudesta paateasemilla ja linjaosuuksilla ole tietoa. Junien liikenndinti ja tarvittavat
raidejarjestelyjen muutokset edellyttavat tarkempaa selvittelya ja kustannusten arviointia.

Pisararadan mahdollistama kaupunkirataliikenteen tihentdaminen on ensisijaisesti maankay-
ton ja liikkennejarjestelman kehittdmispotentiaaliin liittyva strateginen valinta, jonka potenti-
aalia kannattaa kuitenkin tutkia jatkoselvityksissa ja -suunnittelussa.
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