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Tiivistelma

Selvityksen tarkoitus

Uudenmaan liitto on laatimassa 2. vaihemaakuntakaavaa, josta sisallén merkittavyy-
den vuoksi kdytetdan myos nimitystd maakuntakaavan uudistaminen.

Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan luonnoksessa esitettiin vaihtoehtoiset linjaukset
Helsingin suunnasta itadn suuntautuvalle uudelle nopealle ratayhteydelle. Kaikki vaih-
toehtotarkastelut on rajattu Helsinki—Porvoo vélille. Porvoosta itaan linjauksien on ole-
tettu noudattavan nykyisin maakuntakaavoissa olevia linjauksia.

Maakuntakaavaluonnoksesta saadun palautteen perusteella selvitysty6td on jat-
kettu. Tavoitteena on, ettd maakuntakaavaehdotuksessa osoitetaan ainoastaan yk-
si ohjeellinen linjaus Helsingin suunnasta itdan suuntautuvalle uudelle nopealle ra-
dalle. Ratalinjaus tarkentuu myochemmin yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa.
Maakuntakaavassa ei osoiteta asemapaikkoja, mutta niiden toteuttamisen tekninen
mahdollisuus on selvitetty tdman selvitystyon yhteydessa. Maakuntakaavaehdotus
asetetaan nahtaville kevaalla 2012.

Valtakunnalliset alueidenkayttttavoitteet edellyttavat varautumista uusiin ratoihin.
Erityistavoitteissa mainitaan seuraavaa:

e Alueidenkdyton suunnittelussa on sailytettava mahdollisuudet toteuttaa moot-
torivayla valillda Helsinki—Vaalimaa, uudet rautatieyhteydet Helsingista Turun ja
Pietarin suuntiin sekd muita valtakunnallisesti merkittavia vaylia

* Nopean liikenteen junaratayhteyksia toteutettaessa on huolehdittava lahi- ja taaja-
maliikenteen toimintaedellytyksista.

Tutkitut vaihtoehdot ja niiden karsiminen

TyOssa on tarkasteltu maakuntakaavaluonnosvaiheessa kahta nopean kaukoliikenne-
radan paavaihtoehtoa Helsingista Porvooseen, joista toinen kulkee Helsinki—Vantaan
lentoaseman (nk. Lentoradan vaihtoehto) kautta ja toinen Tapanilan kautta rannik-
koa myotaillen. Kaikki paavaihtoehdot ja niiden alavaihtoehdot on esitetty vélirapor-
tissa "Nopea ratayhteys Helsingista itdgan” (5.5.2011). Uudenmaan maakuntahalli-
tus teki valipaatoksen 24.10.2011 hylata jatkoselvityksistéd Tapanilasta erkanevaa ja
Porvooseen ulottuvaa HELI-rataa noudattelevat vaihtoehdot uuden nopean radan linja-
uksena. Perusteina hylkaamiselle olivat mm. maakuntakaavaluonnoksesta annetut lau-
sunnot, joista valtaosa ei puoltanut HELI-radan suuntaisia linjauksia. Liséksi Fazerilan
pohjavesialueen ylittaminen katsottiin ongelmalliseksi, koska Vaasan hallinto-oikeu-
den paatoksen mukaan sen ldhisuojavyohykkeelle ei saa rakentaa yleisia lilkennevaylia.
Valipaatoksen pohjalta selvitystyota on jatkettu lentoaseman kautta kulkevien vaihto-
ehtojen tarkentamisella.

Syksyn 2011 aikana laadittiin lisdselvityksia mm. taydentamalla valtakunnantason lii-
kennetarkasteluja. Lisaksi tutkittiin, onko mahdollista sijoittaa vaihtoasema Keravalle.
Myos Porvoon ja Helsingin valisia joukkoliikenteen jarjestelymahdollisuuksia selvitet-
tiin.

Lentoaseman kautta kulkevista linjauksista karsittiin lisdksi Viinikkalan kautta kulke-
vat linjaukset, koska lausunnonantajat eivat sitd puoltaneet ja alueella oli muita lin-
jausvaihtoehtoja enemman todennakdisia vaikutuksia pinta- ja pohjavesiin. Lisaksi lin-



jaus sijoittui suunniteltuun Vantaanjoen Natura-alueen sekéa Paijanne-tunnelin tuntu-
maan. Finavia esitti syksylla 2011 mahdollisen Lentoradan aseman sijoittamista nykyi-
sen lentoterminaalin tuntumaan. Em. syista johtuen ehdotusvaiheen tarkasteluissa on
ollut mukana nelja vaihtoehtoa. Yksi uusi, Keravan kautta kulkeva vaihtoehto otettiin
mukaan tarkasteluun tarkoituksena tutkia mahdollisuutta rakentaa Keravalle vaihto-
asema Paaradan, Lentoradan ja Itdradan kanssa. Tassa uudessa vaihtoehdossa (kuvas-
sa 1 vaihtoehto A 2.3) Keravalla on mahdollista toteuttaa vaihtoasema vain Paaradan
ja Itdradan kanssa. Lentoradan geometria ei mahdollista vaihtoaseman toteuttamista
Keravan nykyisen aseman lahelle. Yksi lentoaseman kautta kulkevista linjauksista A 3
sijoittuu Nikkilan taajaman etelapuoliseen maastokdytavaan, muut Nikkildan pohjois-
puoliseen maastokaytavaan.

Kaikissa Lentoradalta itaén suuntautuvissa vaihtoehdoissa radan erkaneminen on py-
ritty sijoittamaan mahdollisimman pohjoiseen, jotta Lentorataa voitaisiin hyddyntaa
mahdollisimman paljon ja siten lyhentaa tunnelipituuksia.

Lentoradan rakentaminen vapauttaisi Pdaradan valityskykyd Keravan eteldpuolella
kauko- ja taajamajunien kayttoon.

Kaikki tutkitut linjausvaihtoehdot palvelevat henkil6liikennettd, ensisijaisesti kan-
sainvalista ja kotimaan kaukoliikennettd, mutta myds seudullista taajamaliikennetta.
Vaihtoehdot hyddyttavat kuitenkin myos nykyisten reittien tavaraliikennetta varsinkin,
jos nykyverkkoa parannetaan lisdinvestoinneilla.

Kuva 1. Tutkittujen vaihtoehtojen nimet ja tunnukset



Kuva 2. Kuva 2 Vaihtoehtojen maastokdytdvdit.



Itaradan vaihtoehtojen keskeisimmat vaikutukset ja niiden vertailu vélilla lentoasema - Porvoo

VEA2.1
Hyryla—Kerava,

asema- Nikkila P

VEA 2.2
Kerava E (ei ase-
maa) —Nikkild P

VEA23
Kerava, asema—
Nikkila P

VEA3
Nikkila E

* Lentoradan kans-
sa yht. 1960 M€

 Lentoradan kans-
sa yht. 1560 M€

 Lentoradan kans-
sa yht. 1700 M€

Mahdolliset * Lentoasema * Lentoasema * Lentoasema * Lentoasema
asemat * Hyryld (vain taaja- | * Kerava nykyisen * Kerava vaihto- * Porvoo Kunin-
majunat) aseman eteldpuo- | asemana nykyi- kaanportti
* Kerava vaihto- lella sen alla
asemana nykyi- * Porvoo Kunin- * Porvoo Kunin-
sen alla kaanportti kaanportti
* Porvoo Kunin-
kaanportti
Rakentamis- * 990 M€ (Keravan | * 580ME€ (ilman * 730 M€ (Keravan | * 680ME (ei ase-
kustannukset asema mukana) Keravan asemaa) asema mukana) maa Keravalla)

* Lentoradan kans-
sa yht. 1660 M€

Riskit, joilla voi ol-
la my6s merkitta-
via kustannusvai-
kutuksia

» Maaperaolosuhteet ja pohjavesialueet
* Ristedmiset Skoldvikin radan kanssa

* Keravanjokilaakson mahdollisen ruhjeen alitus
* Luonnonympaéristdn pirstoutuminen

» Keravan aseman
korkeustaso voi
olla ongelma

* Keravan aseman
toteuttaminen on
epdavarmaa

* Keravan aseman
korkeustaso voi
olla ongelma

* Tuusulanjokilaak-
son ruhjekohtien
alitus

Liikenne * Pietarin ja Helsingin keskustan valilla mahdollisuus 2h 30 min matka-aikaan,
Kansainvalinen ja Helsinki—Vantaan lentoasemalle noin 2h 15 min
valtakunnallinen | ¢ Suora ja nopea yhteys itdisesta Suomesta Helsinki—Vantaan lentoasemalle
merkitys * Lentoasemasta tulee kaukojunaliikenteen ja lahiliikenteen keskeinen vaihtoasema
Kehéradalle (Suomen matkakeskus)-lentoaseman saavutettavuus paranee
Maakunnallinen * Mahdollistaa taajamajunaliikenteen Helsingista Porvooseen
merkitys * Tikkurilan merkitys valtakunnallisena vaihtoasemana vahenee, lentoaseman kasvaa

Paikallinen mer-
kitys

* Mahdollistaa taa-
jamajunaliiken-
teen Hyrylaan ja
Keravalle uudella
radalla

» Keravan vaihto-
asema padradalle
voidaan toteuttaa

* Mahdollistaa taa-
jamajunaliiken-
teen Keravalle uu-
della radalla

» Kerava on vaihto-
asemana huono,
koska Itaradan
asema eiole la-
helld nykyista ase-
maa

¢ Mahdollistaa taa-
jamajunaliiken-
teen Keravalle uu-
della radalla

* Keravan vaihto-
asema padradalle
voidaan toteuttaa

* Taajamajunalii-
kennetta lento-
aseman ja Por-
voon (Kunin-
kaanportti) va-
lilla, ei valipy-
sahdyksia.

 Osa nykyisista taajamajunista kulkee lent

sahdysta Keravalla.

orataa, jolloin n&illd junilla ei ole enaa py-

K- ja N-junien tarjontaa Keravalta on mahdollista lisata

Matka-aika SM4-
kalustolla (taaja-
majuna) Kunin-
kaanportti—
Lentoasema

* 20 min

* Pysahdykset:
Kuninkaanportti,
Kerava, Hyryla ja
Lentoasema

* 17 min

* Pysahdykset
Kuninkaanportti
ja Lentoasema
(myds Kerava
mahdollinen, vai-
kutus + 2 min)

* 18,5 min

* Pysahdykset
Kuninkaanportti,
Kerava ja
Lentoasema

* 16,5 min

* Pysahdykset
Kuninkaanportti
ja Lentoasema




VEA 2.1
Hyryla—Kerava,

VEA 2.2
Kerava E (ei ase-
maa) —Nikkila P

VEA 2.3
Kerava, asema-
Nikkila P

asema- Nikkila P

VEA3
Nikkils E

Aluerakenne ja * Suora kaukojunayhteys lentoasemalle muualta Suomesta (lukuun ottamatta Turun
maankaytto suuntaa).
Valtakunnallinen | ¢ Tukee Helsinki—Vantaan lentoaseman Aviapolis-aluetta valtakunnallisena logistiik-
merkitys ka- ja tydpaikkakeskuksena.
Maakunnallinen » Padradan vapaa kapasiteetti Keravalta eteldan kasvaa ja tarjoaa mahdollisuuden li-
merkitys salitkenteeseen ja raideliikenteeseen tukeutuvan maankdyton tadydentédmiseen paa-

radan varressa

» Tukee Aviapolis-alueen kehittéamista seudulliseksi tyopaikka-alueeksi

Paikallinen mer-
kitys:
Vantaa-Tikkurila

 Lentoaseman tyopaikka-alueen asema aluerakenteessa vahvistuu — Tikkurilan vahe-

nee

Tuusula—Hyryla

* Hyrylén asema
liittaa sen lahi- ja
taajamajunaliiken-
teeseen, vetovoi-
maisuus kasvaa

Kerava  Keravan vaihtoasema parantaa sen yhteyksia ja liséa vetovoi-
maisuutta

Sipoo * Sijoittuu Talman ja Nikkilén taajamien laajenemisalueiden * Sijoittuu Nikkilén
reunaan. taajaman etela-

* ei asemia Sipoossa puolelle eika ra-
joita sen kehitta-
mista.

Porvoo » Taajamajunaliikenne Porvoon Kuninkaanporttiin lisda sen vetovoimaisuutta

Ihmisten elinolot

* Helsinki—Vantaa—Kerava osuus tunnelissa - ei haittoja asutukselle rakentamisen

jalkeen

* Rata muodostaa esteen ja rajoittaa vapaata lilkkkumista maastossa Talman ja

Porvoon valilla

« Sivuaa Nikkilan ja Talman taajamien laajentumisalueita ja
asutusta
* Meluhaittoja Talman ja Porvoon valilla

* Sivuaa asutusta
ja aiheuttaa me-
luhaittoja Talman
ja Porvoon valil-
&, Nikkilan etela-
puolella

Luonto, pinta- ja
pohjavedet

« Ylittéda Sipoonjoen Natura-alueen ja alittaa suunnitellun Vantaanjoen Natura-alueen

* Leikkaa luonnon ydinalueita ja ekologisia yhteyksia
Mickelsbolessa

* Leikkaa luonnon
ydinalueita Savi-
jarven — Mossen
valilla

Maisema ja kult-
tuuriperinto

* Nakyvasti maisemassa Talmassa.

* Leikkaa Nikkildn pohjoispuolella maakunnallisesti arvokasta
Linnanpellon ja Herralan kulttuurimaisemaa

« Leikkaa Mickelsbdlessa Mustijokilaakson maakunnallisesti ar-
vokasta kulttuurimaisema-aluetta.

* Nakyvasti maise-
massa Nikkilan
eteldpuolella val-
takunnallisesti ar-
vokkaassa kult-
tuuriymparistdssa

* Sivuaa Sipoonjo-
kilaakson maa-
kunnallisesti ar-
vokasta kulttuuri-
maisemaa




Sammandrag

Syftet med utredningen

Nylands forbund haller pa att sammanstalla den 2. etapplandskapsplanen. Pa grund av
att innehallet ar signifikant kallar man aven projektet for férnyandet av landskapspla-
nen.

I utkastet for Nylands 2. etapplandskapsplan presenterades de alternativa linjerna for
en ny snabb banférbindelse fran Helsingfors dsterut. Granskningarna av samtliga al-
ternativ har begransats till omradet mellan Helsingfors och Borga. Fran Borga &ste-
rut har man antagit, att linjerna féljer dem som redan ar féreslagna i de nuvarande
landskapsplanerna.

Till foljd av responsen som man fatt angaende utkastet for landskapsplanen har man
fortsatt med utredningsarbetet. Malet ar att det i landskapsplanforslaget framférs en-
dast en ungefarlig linje fér den snabba nya banan fran Helsingfors ¢sterut. Banlinjen
specificeras senare i den noggrannare planeringen. I landskapsplanen anvisas inga
stationsplatser, men de tekniska mojligheterna att forverkliga dem har undersokts i
samband med denna utredning. Landskapsplanférslaget kommer till paseende under
varen 2012.

De riksomfattande markanvandningsmalen foérutsatter att man bereder nya banor. I
specialmalen ndmns féljande:

e I planeringen av markanvandningen maste man reservera méjligheterna att byg-
ga en motorled mellan Helsingfors och Vaalimaa, nya jarnvagsférbindelser fran
Helsingfors mot Abo och St. Petersburg samt andra riksomfattande betydande tra-
fikleder.

* Da man forverkligar snabba jarnvagsférbindelser maste man beakta funktionsfo-
rutsattningarna for nar- och regionaltrafiken.

De undersokta alternativen och gallringen av dessa

I arbetet undersoktes i landskapsplanutkast skedet tva huvudalternativ for en snabb
fjarrtrafikbana fran Helsingfors till Borga, varav den ena gar via Helsingfors-Vanda
flygplats (sk. flygbansalternativet) och den andra gar via Mosabacka och féljer kusten.
Samtliga huvudalternativ och deras underalternativ har presenterats i mellanrapporten
"En snabb banférbindelse fran Helsingfors dsterut” (5.5.2011). Nylands landskapssty-
relse gjorde ett mellanbeslut 24.10.2011 dar man underkande fortsatta utredningar om
alternativen fér en snabb banférbindelse som skulle anvanda samma linje som HELI-
banan, som separerar fran Mosabacka och gar mot Borga. Argumenten fér underkan-
nandet var bl.a. utlatanden som givits angaende landskapsplanutkastet. De flesta ut-
latandena foresprakade inte linjer som foljer HELI-banan. Dessutom ansags det prob-
lematiskt att linjen gar genom Fazerilas grundvattenomrade. Enligt Vasa férvaltnings-
domstols beslut far man inte bygga allméanna trafikleder pa i fraga varande grundvat-
tenomrades narskyddsomrade. Till foljd av mellanbeslutet har utredningsarbetet fort-
satt med undersokningar av alternativen som gar via flygplatsen.

Under hosten 2011 gjordes tilldggsundersdkningar bl.a. kompletteringar av riksom-
fattande trafikundersékningar. Dessutom undersoktes om det ar méjligt att placera
en bytesstation i Kervo. Aven organiseringsméjligheterna for kollektivtrafiken mellan
Borga och Helsingfors utreddes.



Av linjerna som gar via flygplatsen gallrade man aven bort linjerna som gar via Viinikkala,
eftersom de som gav utlatanden inte foresprakade det och alternativet hade storre ris-
ker for negativa konsekvenser for yt- och grundvatten. Dessutom var linjen belagen i
det planerade Vanda & Natura-omradet samt i narheten av P&ijanne-tunneln. Finavia
foreslog pa hosten 2011 att den méjliga flygbanans station skulle placeras i narheten
av den nuvarande flygterminalen. Av detta skal har man i forslagsskedets undersoknin-
gar behandlat fyra alternativ. Ett nytt alternativ, som gar via Kervo togs med i under-
sOkningen da man ville understka mdojligheten att bygga en bytesstation i Kervo till-
sammans med Huvudbanan, Flygbanan och Ostbanan. I detta nya alternativ (bild 1 al-
ternativ A 2.3) ar det méijligt att i Kervo bygga en bytesstation enbart tillsammans med
Huvudbanan och Ostbanan. Geometrin fér Flygbanan méjliggér inte férverkligandet av
en bytesstation nara den nuvarande stationen i Kervo. En av linjerna A 3 som gar via
flygplatsen ar belagen i terrangkorridoren fér sédra delen av Nickby tatort, de 6vriga ar
beldgna i Nickbys norra terrangkorridor.

I alla alternativ som riktar sig 6sterut fran Flygbanan har man stravat efter att placera
separeringen av banan sa langt norrut som méjligt, sa att Flygbanan kan utnyttjas sa
mycket som maéjligt och pa det sattet minska pa tunnelavsnitten.

Byggandet av Flygbanan skulle frigéra Huvudbanans éverféringskapacitet séder om
Kervo for fjarr- och regiontagen.

Samtliga understkta linjealternativ betjanar persontrafiken, speciellt den internatio-
nella och nationella fjarrtrafiken, men aven den regionala tatortstrafiken. Alternativen
tjanar aven de nuvarande rutternas frakttrafik speciellt om det nuvarande natet férbat-
tras med nya investeringar.

Bild1.  De undersb6kta alternativens namn och beteckningar.
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Bild2.  Terréingkorridorerna for alternativen.
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Ostbanans alternativs huvudsakliga konsekvenser och jamférelse av dessa pa snittet
mellan Flygplatsen—Borga

ALTA 2.1
Skavabéle-Kervo,
bytestation-

ALTA 2.2
Kervo Sodra (ingen
station) —Nickby

ALTA 2.3

Kervo, bytestati-
on- Nickby Nord

ALTA3
Nickby S6dra

Mojliga stationer

Nickby Nord
* Flygplatsen

Nord
* Flygplatsen

* Flygplatsen

* Flygplatsen

» Skavabdle (endast | « Kervo s6der om * Kervo bytesstati- | * Borga
regiontag) nuvarande station | on under den nu- Kungsporten
* Kervo bytesstati- | * Borga varande
on under den nu- Kungsporten * Borga
varande Kungsporten
* Borga
Kungsporten
Byggnadskostna- | * 990M€ (medrdk- |° 580ME€ (utan * 730 M€ (medrék- |« 680ME (ingen
der nat Kervo station) Kervo station) nat Kervo station) station i Kervo)

¢ Tillsammans med
Flygbanan sam-
manlagt 1960M€

* Tillsammans med
Flygbanan sam-
manlagt 1560 M€

* Tillsammans med
Flygbanan sam-
manlagt 1700 M€

* Tillsammans med
Flygbanan sam-
manlagt 1660 M€

Risker, som dven

 Jordmansforhallanden och grundvattenomraden

kan ha betydande | - Korsningar med Skéldvikbanan
kostnadseffekter » Underskridandet av den mdéjliga krosszonen i Kervofloddalen
« Splittrandet av naturmiljén
* Hojdnivan for * Forverkligandet av | * Hojdnivan for
Kervo station kan Kervo station ar Kervo station kan
vara ett problem osdker vara ett problem
e Underskridandet
av Tusbyflodda-
lens krosszoner
Trafik * Méjlighet fér 2h 30 min min resetid mellan St Petersburg och Helsingfors centrum,
Internationell och | till Helsingfors—Vanda flygplats ca 2h 15 min
riksomfattande * En rak och snabb férbindelse fran éstra Finland till Helsingfors—Vanda flygplats
betydelse Flygplatsen blir fjarrtagtrafikens och regionaltrafikens centrala bytesstation till
Ringbanan (Finlands resecentrum) — nabarheten for flygplatsen férbattras
Betydelse pa * Mo6jliggor regionaltagstrafik fran Helsingfors till Borga
landskapsniva * Dickursbys betydelse som riksomfattande bytesstation minskar, flygplatsens 6kar
Regional bety- * M6jliggdr region- | » M6jliggdr region- | » M&jliggér region- | » Regiontagtrafik
delse tagtrafik till tagtrafik till Kervo | tagtrafik till Kervo mellan flygplat-
Skavabdlen och pa en ny bana pa den nya banan sen och Borga
Kervo pa en ny * Kervo @r som * Kervos bytessta- (Kungsporten),

bana

* Man kan forverk-
liga Kervos bytes-
station till Hu-
vudbanan

bytesstation da-
lig, da Ostbanans
station inte &r na-
ra den nuvarande
stationen

tion till huvudba-
nan kan forverkli-
gas

utan mellanstopp

¢ En del av de nuvara

nde regiontagen gar langs Flygbanan, varvid dessa tag inte mera

stannar i Kervo. Utbudet av K- och N-tag fran Kervo ar méjligt att utoka

Resetid med SM4-
vagnar (region-
tag) Kungsporten
—Flygplatsen

* 20 min

 Stopp: Kungspor-
ten, Kerva,
Skavabdlen och
Flygplatsen

* 17 min

* Stopp i
Kungsporten och
Flygplatsen (dven
Kerva mojlig, in-
verkan + 2 min)

* 18,5 min

* Stopp i Kungspor-
ten, Kerva och
Flygplatsen

* 16,5 min

* Stopp i
Kungsporten och
Flygplatsen
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ALTA 2.1
Skavabéle-Kervo,
bytestation-
Nickby Nord

ALTA 2.2 ALTA 2.3

Kervo Sodra (ingen Kervo, bytestati-
station) —Nickby on- Nickby Nord
Nord

ALTA3
Nickby S6dra

Omradesstruktur | « Direkt fjarrtagsforbindelse till flygplatsen fran andra stallen i Finland (férutom fran
och markanvand- Abo hallet)
ning » Understoder Aviapolis-omradet vid Helsingfors—Vanda flygplats som ett riksom-
Riksomfattande fattande logistik- och arbetsplatsomrade
betydelse
Betydelse pa * Den fria kapaciteten for Huvudbanan fran Kervo séderut 6kar och erbjuder méjlighet
landskapsniva fér 6kning i trafiken och for utvidgande av markanvandningen som stdder sig pa
spartrafik invid huvudbanan
» Understdder Aviapolis-omradets utveckling till ett regionalt arbetsplatsomrade
Lokal betydelse : | » Statusen for flygplatsens arbetsplatsomrade i den regionala strukturen blir starkare

Vanda-Dickursby

—Dickursby stationens minskar

Tusby—Skavabole

* Skavabdle stati-
on sammansluter
med lokal- och re-

giontagtrafiken,
attraktionskraf-
ten dkar
Kervo * Kervo bytesstation forbattrar dess férbindelser och dkar pa at-
traktionskraften
Sibbo « Ar belégen vid kanten av Tallmos och Nickbys tétorters utvid- | » Ar belégen séder
gningsomraden om Nickby tatort
« Inga stationer i Sibbo och foérhindrar in-
te dess utveckling
Borga » Regiontagtrafiken till Kungsporten i Borga okar pa dess attraktionskraft

Manniskors lev-

* Helsingfors—Vanda—Kervo avsnittet i tunnel — inga konsekvenser fér bosattningen

nadsforhallanden efter byggandet
* Banan bildar ett hinder och begrénsar den fria rérligheten i terrangen mellan Tallmo
och Borga
 Tangerar utvidgningsomradena och bosattningen i Nickbys » Tangerar bosatt-
och Tallmos tatorter ning och medfor
* Bullerolagenheter mellan Tallmo och Borga bullerolagenheter
mellan Tallmo och
Borga, séder om
Nickby
Natur, yt- och » Gar dver Sibbo & Natura-omrade och under det planerade Vanda & Natura-omradet
grundvatten  Skar naturens karnomraden och ekologiska korridorer i * Skar naturens
Mickelsbole kdrnomraden mel-
lan Savijarvi—
Mossen
Landskap och kul- | * Tydligt i landskapet i Tallmo * Tydligt i land-
turarv « Skar det landskapsmassigt sett vardefulla Linnanpelto och skapet séder om

Herrala kulturlandskapet norr om Nickby
« Skar det landskapsmassigt sett vardefulla kulturlandskap-
somradet Svartsadalen i Mickelsbéle

Nickby i omra-
de som ar riksom-
fattande sett var-
defull kulturmiljo
* Tangerar Sibbo-
floddalens land-
skapsmassigt sett
vardefulla kultur-
landskap
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Abstract

Purpose of the report

Uusimaa Regional Council is preparing the 2nd phase of the Regional land use plan,
which is based on the substance of its content also called the reformation of the
Regional land use plan.

The draft of the Uusimaa 2nd phase Regional land use plan showed alternative lines for
the new fast railway from Helsinki towards east. The scrutiny of the alternatives is li-
mited between Helsinki and Porvoo. Towards east from Porvoo the railway line is assu-
med to be consistent with the occupations showed in current Regional land use plans.

The analyzing has been carried on based on the feedback received on the draft of the
Regional land use plan. The aim is that in the Regional land use plan proposition on-
ly one normative occupation for the new fast Helsinki — East railway will be shown. The
alignment of the railway will be specified later in more detailed planning. The locations
for stations are not shown in the Regional land use plan, but the technical potential for
their realization has been considered in association of this study. The Regional land use
plan proposition will be set on public display in spring 2012.

National guidelines for land use require preparedness for new railways. Following as-
pects are included in special aims:

e Inland use planning the possibility to carry out the motorway between Helsinki and
Vaalimaa, the new railway connections from Helsinki to Turku and Saint Petersburg,
and other nationally significant passages must be conserved

*  When realizing fast traffic railways the operating capability of short-distance traffic
and town traffic must be ensured

The analyzed alternatives and their elimination

In the sketching phase of the Regional land use plan two main alternatives for fast in-
tercity traffic railway from Helsinki to Porvoo have been considered. The other goes via
Helsinki-Vantaa Airport (so called Lentorata -option) and the other via Tapanila along
the coastline. All the main options and their sub-options are introduced in the interim
report “Fast railway connection from Helsinki towards east” (5.5.2011). Uusimaa pro-
vincial government made 24.10.2011 an interlocutory judgement to eliminate from the
future studies the HELI-railway which follows the lines that diverge from Tapanila and
reach Porvoo as optional lines for the new fast railway. The elimination based i.a. on the
statements on the Regional land use plan draft of which majority did not support the li-
ne options consistent whit HELI-railway. In addition crossing the Fazerila groundwater
area was considered problematic, because the administrative court of Vasa concluded
that it is not allowed to construct public traffic routes on its immediate protection zone.
Based on the interlocutory judgement the study has been carried on by specifying the
alternatives going via airport.

During autumn 2011 supplemental studies were made i.a. by supplementing natio-
nal level traffic analysis. In addition the possibility to place the interchange station to
Kerava was studied. Also possibilities in arrangements of public transportations bet-
ween Porvoo and Helsinki were studied.
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Of the via airport alternatives also the ones going through Viinikkala were eliminated,
because the statements did not support it and lines had more possible impacts on sur-
face and ground waters than the other alternatives. In additions the line was placed
near the planned Vantaanjoki Natura -area and P&ijanne —tunnel. Finavia proposed in
autumn 2011 possibility to place a Lentorata-station close to the existing flight termi-
nal. Due to reasons mentioned above in the analysis of this proposal state four alter-
natives have been considered. One new option via Kerava was added to consideration,
in purpose to study the possibility to build an interchange station between main rail-
way, Lentorata -railway and Eastern railway there. In this new alternative (Figure 1, al-
ternative A 2.3) it is possible to realize the interchange station only to main railway and
Eastern —railway. The geometry of Lentorata does not allow realizing the interchange
station close to the existing station of Kerava. One line that goes via airport, A 3, is pla-
ced South from Nikkild, and the others North from Nikkila.

In all alternatives from Lentorata-railway towards east the diverging of the railway is
placed as far north as possible to utilize Lentorata-railway as much as possible and to
keep the tunnel parts short.

The construction of the Lentorata-railway would release the intermediate capacity of
the main railway for intercity and town traffic at the area from Kerava towards south.

All the railway-line alternatives considered serve passenger transport, primarily inter-
national traffic and national intercity traffic, but also the regional town traffic. The al-
ternatives anyhow benefit also the cargo transports at the current routes, especially if
existing network is improved with extra investments.

Figure 1. The names and labels of the studied alternatives
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Figure 2. The alternative railway corridors
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The most relevant impacts of the alternatives of the railway from Helsinki toward east and their com-
parison at the section airport—Porvoo

Alternative A 2.1
Hyryla—Kerava,

station— Nikkila N

Alternative A 2.2
Kerava S (no stati-
on) —Nikkila N

Alternative A 2.3
Kerava, station—
\CUER)

Alternative A 3
Nikkila S

Possible stations

* Airport

* Hyryla (only re-
gional train)

* interchange stati-
on under the exis-

* Airport

* Kerava South from
the existing sta-
tion

* Porvoo Kunin-

* Airport

* Kerava interchan-
ge station under
the existing sta-
tion

* Airport
* Porvoo Kunin-
kaanportti

ta-railway all to-

* with the Lentora-

ta-railway all to-

ting station kaanportti * Porvoo Kunin-
* Porvoo Kunin- kaanportti
kaanportti
Construction costs | * 990 M€ (including | * 580 M€ (without * 730 M€ (including | « 680 M€ (without
station at Kerava) the station at station at Kerava) the station at
* with the Lentora- Kerava) * with the Lentora- Kerava)

 with the Lentora-

and for the airport it increases

gether 1960 M€ ta-railway all to- gether 1700 M€ ta-railway all to-
gether 1560M€ gether 1660 M€
Risks that may al- * The quality of soil and ground water areas
so have significant | * Crossing with the Skéldvik-railway
cost impacts * Passing under the Kerava-river dales possible bruise
* Fragmantation of the natural environment
* the elevation of * the realization of | ¢ the elevation of
the Kerava-station | the Kerava-station | the Kerava-station
can be a broblem is insecure can be a broblem
* Passing under the
Tuusulanjoki-river
dales bruises
Traffic * Possibility to 2h 30 min travelling time between centres of Saint Petersburg and
International and Helsinki, and in about 2h 15 min to Helsinki—Vantaa airport
national signifi- * Straight and fast link from eastern Finland to Helsinki—Vantaa airport
cance * The airport will became a crusial interchange station between intercity train, short-
distance traffic and Keharata (Finnish travel centre) — accessibility of airport will
improve
Regional signifi- * Enables regional train traffic between Helsinki and Porvoo
cance * The meaning of theTikkurila-station as a national interchange station will decreas

Local significance

* Enables regio-
nal train traffic to
Hyrylé and Kerava
along the new rail-
way

* The interchan-
ge station to main
railway at Kerava
can be realized

* Enables regio-
nal train traffic to
Kerava along the
new railway

* As interchange
station Kerava is
deficient, becau-
se the Helsinki-
East railway stati-
on can not locate
close to the exis-
ting station

* Enables regio-
nal train traffic to
Kerava along the
new railway

* The interchan-
ge station to main
railway at Kerava
can be realized

* Regional train
traffic between
airport and Porvoo
(Kuninkaanportti),
no stops between

» Some of the current regional trains will travel along Lentorata, when these trains do-
es not have stops at Kerava. The provision of K- and N-trains can be increased

Travelling ti-

me with SM4 (re-
gional train)
Kuninkaanportti—
Airport

* 20 min

* Stops:
Kuninkaanportti,
Kerava, Hyryla
and Airport

* 17 min

* Tops: Kunin-
kaanportti and
Airport (also
Kerava is possible,
impact +2 min)

* 18,5 min

* Stops: Kunin-
kaanportti, Kerava
and Airport

* 16,5 min

* StopsKunin-
kaanportti and
Airport




VEA 2.1 VEA 2.2
Kerava E (ei ase-

maa) —Nikkila P

VEA23
Kerava, asema—
Nikkila P

Hyryla—Kerava,
asema- Nikkila P
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VEA3
Nikkila E

Regional structu- | ¢ Straight intercity connection to airport from elswhere in Finland (except for Turku di-
re and land use rection).
National impor-  Supports Helsinki-Vantaa airports Aviapolis-area as national logistical- and workp-
tance lace centre.
Regional impor- * The free capacity of main railway from Kerava to South will increase and offers chan-
tance ge for adding traffic and complementing along the railway land use that leans on
railway traffic

» Supports developing Aviapolis-area to regional workplace area

Local importance | * In regional structure airports workplace area will strengthen and Tikkurila stations

Vantaa - Tikkurila

weaken

Tuusula—Hyryla

« Station in Hyryla
connects it to lo-
cal and regional
railway traffic, at-
traction will inc-

rease
Kerava « Interchange station at Kerava will improve its connections and
increases attraction
Sipoo * Placed at the edge of expansion areas of Talma and Nikkilén * Placed South from
population centres population centre
* No stations in Sipoo of Nikkild and will
not limit its deve-
lopment
Porvoo * Regional railway traffic to Kuninkaanportti in Porvoo will increase its attraction

Human living con-
ditions

* Helsinki—Vantaa—Kerava part in tunnel — no disadvantages for habitation after

construction

* Railway forms a barrier and limits free moving in terrain between Talma and Porvoo

* Touches expansion areas of Talma and Nikkiléan population
centres and settlement
* Noise disturbance betweeb Talma and Porvoo

* Touches settle-
ment and cau-
ses noise distur-
bance South from
Nikkila, between
Talma and Porvoo

Enironment,
surface- and
ground water

* Crosses the Natura-area of Sipoo river and passes under the proposed Vantaa river

Natura-area

¢ Cuts throuhg unitary natural areas and ecological connections
in Mickelbdle

¢ Cuts throuhg uni-
tary natural areas
between Savijérvi
and Mosse

Landscape and
cultural heritage

« Visible in scenery of Talma

* North from Nikkila cuts through regionally valuable
Linnapeltos and Herralas cultural scenery

« Cuts through Mustijoki river dales regionally valuable cultural
scenery area in Mickelsbole

* Visible in regio-
nally valuable cul-
tural environ-
ment South from
Nikkila

* Touches regional-
ly valuable cul-
tural scenery of
Sipoonjoki river
dale
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Esipuhe

Liikennevirasto kaynnisti vuonna 2010 Uudenmaan ja Ita-Uudenmaan liiton (2011 alus-
ta Uudenmaan liitto) sekd ymparistoministerion kanssa selvitystyon, jonka tavoitteena
oli Helsingin suunnasta itdan suuntautuvan uuden kaukojunaradan ja Lentoradan mer-
kitseminen Uudenmaan maakuntakaavaan.

Selvitystyo koostuu kolmesta raportista:

1. Nopea ratayhteys Helsingista itaan. Selvitys maakuntakaavaluonnosta varten.
Liikenneviraston suunnitelmia 3/2011.

2. Nopea ratayhteys Helsingista itadn. Selvitys maakuntakaavaehdotusta varten.
Litkenneviraston suunnitelmia 1/2012.

3. Kokemuksia Helsingista itdan suuntautuvan uuden nopean ratayhteyden
suunnittelusta osana maakuntakaavaprosessia. Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 2012.

Tama loppuraportti (2) on laadittu maakuntakaavaehdotusta varten. Ratavaihtoehtojen
selvitystyon aluksi tutkittiin kahta paavaihtoehtoa: vanha Tapanilasta Porvooseen kul-
keva HELI-ratalinjaus, joka sijoittuu padosin Porvoonvaylan maastokaytavaan, seka
lentoaseman kautta kulkeva linjaus. Paavaihtoehdoilla tutkittiin useita alavaihtoehto-
ja. Naista tehtiin selvitykset, jotka koottiin maakuntakaavaluonnosta varten valirapor-
tiksi 5.5.2011. Uudenmaan maakuntahallitus paatti 24.10.2011 hylata jatkoselvityksis-
ta HELI-rataa noudattelevat vaihtoehdot uuden nopean radan linjauksena. Perusteina
hylkdamiselle olivat mm. maakuntakaavaluonnoksesta annetut lausunnot, jotka eivat
puoltaneet HELI-radan suuntaisia linjauksia. Lisdksi Fazerilan pohjavesialueen ylitta-
minen katsottiin ongelmalliseksi, koska sen suojelumaaraykset eivat salli yleisten vay-
lien rakentamista alueen lahisuojavydhykkeelle. Valipaatoksen pohjalta selvitystyota
on jatkettu lentoaseman kautta kulkevien vaihtoehtojen tarkentamisella. Tavoitteena
on, ettd maakuntakaavaehdotuksessa osoitetaan vain yksi ohjeellinen linjaus Helsingin
suunnasta itdan suuntautuvalle uudelle nopealle radalle. Maakuntakaavaehdotus ase-
tetaan nahtaville kevaalld 2012. Selvitystydssa sovellettu prosessi ja sen arviointi ra-
portoidaan omassa selvityksessaan.

Taman selvitystyon tilaajana on Liikennevirasto. Konsulttitydn rahoittajina ovat myds
Uudenmaan liitto, Itd-Uudenmaan liitto (31.12.2010 saakka) seka ymparistoministerio.

Selvitystyon laatimista varten on perustettu Liikenneviraston johtama tyéryhma ja oh-
jausryhma. Tydryhman kokoonpano on ollut seuraava:

Sini Puntanen Liikennevirasto, pj.
Markku Pyy Liikennevirasto
Maija Stenvall Uudenmaan liitto

Petteri Katajisto Ymparistoministerio
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Ohjausryhman kokoonpano on ollut seuraava:

Mervi Karhula Liikennevirasto, pj

Sini Puntanen Liikennevirasto

Markku Pyy Liikennevirasto

Riitta Murto-Laitinen Uudenmaan liitto (varalla Maija Stenvall)

Anni Rimpildinen Liikenne- ja viestintdministeri6 (varalla Tuomo Suvanto)
Petteri Katajisto Ymparistoministerio (varalla Antti Irjala)

Outi Janhunen Helsingin seudun liikenne (varalla Johanna Vilkuna)
Tarja Laine Uudenmaan ELY-keskus

Sami Hovi VR Group

Matti Koskivaara Finavia

Olli-Pekka Poutanen Helsinki (varalla Matti Kivela)

Seija Vanhanen Kerava

Risto Nieminen Loviisa (varalla Marko Luukkonen)

Eero Loytonen Porvoo (varalla Maija-Riitta Kontio)

Mikko Aho Sipoo (varalla Sirkku Huisko, 12/2011 saakka)

Matti Pallasvuo Vantaa (varalla Leena Viilo)

Hannu Haukkasalo  Tuusula (varalla Kaija Hapuoja)

Syksylla 2011 ohjausryhmaa taydennettiin itdisen Suomen maakuntaliittojen edusta-
jilla:

Matti Viialainen Etelé-Savon liitto (varalla Jussi Huttunen, Pohjois-Savon liitto)
Ari Pietarinen Kymenlaakson liitto (varalla Marjo Wallenius, Etelé-Karjalan liitto)

Selvitystyd on laadittu konsulttityond, josta on vastannut Ramboll Finland Oy.
Konsultin projektipaallikkdna on toiminut Jari Mannila, ratateknisena asiantuntijana
Taisto Kapulainen, liikenndintiasiantuntijana Jukka-Pekka Pitkéanen, maankaytén asi-
antuntijana Jari Mékynen ja projektisihteerina Linda Kolehmainen.

Helsingissa maaliskuussa 2012

Liikennevirasto

Liikennejarjestelmatoimiala
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1 Tehtava

1.1 Tehtavan tavoitteet

Liikenneviraston litkennejarjestelméatoimiala kdynnisti Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan
liiton sekd ymparistoministerion kanssa selvityksen, jonka tavoitteena on ollut selvit-
taa Helsingista itdan suuntautuvan ratalinjauksen ohjeellisen linjauksen sijaintivaihto-
ehtoja ja niiden vaikutuksia maakuntakaavaan merkitsemista varten.

Toisena tavoitteena on myos ollut tutkia maakuntakaavoituksen tarpeisiin soveltu-
vaa menettelya pitkan aikavalin vayldvarausten yleispiirteiseen suunnitteluun ja arvi-
ointiin. Tehtdvana on arvioida ja koota kokemukset ty6tavan ja prosessin soveltuvuu-
desta muihin vastaaviin maakuntakaavatasoisiin tarkasteluihin. Menettelyn arvioin-
ti ja suositukset raportoidaan erillisena raporttina yhteistydssa ymparistoministerion,
Liikenneviraston ja Uudenmaan maakuntaliiton kanssa.

Tyon tarkoituksena oli tutkia aikaisemmin valmistuneissa selvityksissa esitetyt ra-
tavaihtoehdot ja tehda riittavat lisaselvitykset, jotta ratavaraus voidaan merkita
Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaan. Lopullisena tavoitteena on, ettda maakuntakaa-
vaehdotuksessa esitetaan vain yksi ohjeellinen ratalinjaus. Ohjeellisuus tarkoittaa, etta
radan lopulliseen sijaintiin liittyy suunnitteluvaiheesta johtuen epavarmuutta, ja maa-
kuntakaavassa on tarpeen jattaa liikkumavaraa yksityiskohtaisempaa suunnittelua var-
ten.

Selvitystyon (ahtokohtana ovat olleet valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet (VAT),
joiden erityistavoitteissa mainitaan seuraavaa:

e Alueidenkdytdn suunnittelussa on sailytettavd mahdollisuudet toteuttaa moot-
torivayla valilla Helsinki—Vaalimaa, uudet rautatieyhteydet Helsingista Turun ja
Pietarin suuntiin seka muita valtakunnallisesti merkittavia vaylia.

* Nopean liikenteen junaratayhteyksia toteutettaessa on huolehdittava lahi- ja taaja-
maliikenteen toimintaedellytyksista.

1.2 Tydn laht6kohdat

Selvitystyon lahtoaineistoina on kaytetty aiempia selvityksia seké suunnitelmia, joita
on selvitystyon edetessa kehitetty edelleen. Nykyinen varautuminen rataan on merkitty
maakuntakaavoihin 1982 valmistuneen HELI yleissuunnitelman linjauksen mukaises-
ti ottaen huomioon mydhemmin tehdyt linjaustarkistukset Helsingin ja Sipoon alueil-
la. Siina ratalinjausvaraus erkanee Paaradasta Tapanilassa ja sijoittuu Helsingin rajal-
ta Porvooseen lahelle E18-moottoritien maastokaytavaa.

Helsingista Pietariin tehdyn esiselvityksen (HEPI) yhteydessa on alustavasti tutkittu
korvaavaa ratayhteyttd ns. Lentoradan ja Keravan kautta Porvooseen ja edelleen Kotkan
ja Haminan kautta Luumaelle. Taman esiselvityksen perusteella lilkenne- ja viestinta-
ministerié antoi kannanoton, jonka mukaan Helsingin ja Porvoon valin joukkoliikenne
tulee ratkaista seudullisena tehtavana. Helsingin kaupunki on muiden kuntien kanssa
yhteisty6ssa selvittanyt Sipoon liitosalueeseen liittyen Helsinki—Porvoo valin joukkolii-
kennekdytdavan maankayttoa ja liikennejarjestelmaa nk. HEPO-selvityksessa.
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Lahtokohtina talle tydlle ovat toimineet mm. vuonna 2010 valmistunut Lentorata-
selvitys (Liikennevirasto), vuonna 2008 laadittu Helsinki—Pietari (HEPI) rautatieyh-
teyden kehittamisselvitys (Ratahallintokeskus) sekd 2006 laadittu erillisselvitys idan
suuntaan kulkevan radan erkanemisesta Tapanilassa (Ratahallintokeskus, Helsinki ja
Vantaa).

HEPI-selvitys kaynnistettiin Liikenne- ja viestintaministerion toimeksiannosta, koska
HELI-linjaus ei enda vastannut tulevaisuuden tavoitteisiin monien lilkenne- ja ratatek-
nisten ominaisuuksiensa puolesta. HEPI-selvityksen tavoitteena oli tutkia kahta vaih-
toehtoista ratalinjausta; Helsinki—Porvoo—Kotka—Luumaki sekad Helsinki—Porvoo—
Kouvola. Lisaksi selvityksessa tutkittiin mahdollisuutta suorempaan ratalinjaukseen,
joka kulkisi Kotkasta Vaalimaan kautta Viipuriin ja edelleen Pietariin. Samassa yhtey-
dessa tutkittiin edellisten liséksi mahdollisuutta johtaa Helsingin ja Pietarin valinen ra-
tayhteys Helsinki—Vantaan lentoaseman kautta.

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma (HL]J2011) on valmistunut loppu-
vuodesta2010jaliikennejarjestelmapaatos on saatu kevaalla 2011. Helsinki—Pietari-yh-
teyden linjaus vaikuttaa etelaisen Helsingin liitosalueen ja Sipoon joukkoliikennerat-
kaisuun. Tahan liittyy myos HEPO-selvitys, jonka tavoitteena on kytkea rannikkovyo-
hyke Helsingista itadn raideliikenteen piiriin. Liikennejarjestelmasuunnitelman tausta-
selvityksena laadittu Maankaytto- ja raideverkkoselvitys MARA (2010) on myds ollut ta-
man selvityksen tausta-aineistona.

Uudenmaan lainvoimaisessa maakuntakaavassa on merkitty Tapanilasta itdan suun-
tautuva ratayhteys ja Ymparistéministerion vahvistamassa Ita-Uudenmaan maakunta-
kaavassa yhteys jatkuu edelleen moottoritien suuntaisesti Sipoon Séderkullan, Porvoon
ja Loviisan taajamien pohjoispuolelta. Itd-Uudenmaan maakuntakaavan vahvistamis-
paatoksen (YM 15.2.2010) yhteydessa jatettiin vahvistamatta HELI-radan Séderkullan
lansi- ja itapuoliset tunneliosuudet. Itdisen suunnan radan linjaukseen on tarkoitus ot-
taa kantaa yhdistyvien Itda-Uudenmaan ja Uudenmaan maakuntaliittojen maakunta-
kaavan uudistamistyon (2. vaihemaakuntakaava) yhteydessa.

Taman loppuraportin selvitykset ja arvioinnit on tarkistettu valiraportin (5.5.2011) ja
maakuntakaavaluonnoksesta saadun palautteen perusteella maakuntakaavaehdotus-
ta varten. Maakuntakaavaluonnoksen valmistumisen jalkeen 24.10.2011 Uudenmaan
maakuntahallitus paatti kokouksessaan seuraavaa:

"Maakuntahallitus pddttédd maakuntakaavaehdotuksen laadinnan pohjaksi, etté
Helsingistd itddn suuntautuva nopea kaukoratayhteys Helsingin ja Porvoon viilil-
ldé linjataan lentoaseman kautta. Linjausta tdsmennetddn ehdotuksen valmistelun
yhteydessd luonnoksessa esitettyjen vaihtoehtojen pohjalta ja kaavaehdotukseen
tuodaan ainoastaan yksi ohjeellinen linjaus.

Liséiksi maakuntahallitus pddttdd, ettd kaavaehdotuksen laadinnan yhteydessd
selvitetdicin, miten Porvoon suunnan joukkoliikenne voidaan tulevaisuudessa hoi-
taa osana seudun joukkoliikennejcirjestelmdd.”

Em. syista loppuraportissa on keskitytty lentoaseman kautta kulkevien ratavaihtoehto-
jen arviointiin.

Lentoaseman kautta kulkevista linjauksista karsittiin lisdksi Viinikkalan kautta kulke-
vat linjaukset, koska lausunnonantajat eivat sitéd puoltaneet ja alueella oli muita lin-
jausvaihtoehtoja enemman todennakdisia vaikutuksia pinta- ja pohjavesiin. Lisaksi lin-
jaus sijoittui suunniteltuun Vantaanjoen Natura-alueen seka Paijanne-tunnelin tuntu-
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maan. Finavia esitti syksylla 2011 mahdollisen Lentoradan aseman sijoittamista nykyi-
sen lentoterminaalin tuntumaan.

1.3 Tehtavan rajaus

Tarkastelussa on keskitytty Helsingin ja Porvoon Kuninkaanportin véliselle alueel-
le. Uudenmaan itdaisimmalla osalla ratavaraus tulee olemaan lainvoimaisen Ita-
Uudenmaan maakuntakaavan mukainen linjaus. Kymenlaaksossa ja Eteléd-Karjalassa
noudatetaan voimassa olevien maakuntakaavojen linjauksia, joista ohjeellinen ratalin-
jaus suuntautuu Porvoosta Kotkan kautta Haminaan ja siitd yhteystarpeena Luumaelle.
Kouvolan linjauksessa rata on esitetty ohjeellisena Koskenkylaan ja siité edelleen
Kouvolaan yhteystarpeena.

Tutkitut vaihtoehdot on mahdollista toteuttaa vaiheittain siten, etta Lentorata toteute-
taan ensin ja itdan suuntautuva rata sen jalkeen. Lentoradan ja Itdradan toteuttaminen
edellyttaa toimiakseen PISARA-rataa.

Eri vaihtoehtojen vaikutukset on selvitetty maankaytto- ja rakennuslain vaatimusten
mukaisesti ottaen huomioon maakuntakaavan luonne yleispiirteisend alueidenkayton
suunnitelmana.

Selvitettavia asioita ovat olleet ratatekniikan ja kustannusten liséksi yhdyskuntaraken-
teelliset, liikenteelliset ja lilkennejarjestelmatason vaikutukset seka vaikutukset ihmis-
ten elinoloihin ja ympéristoon. Vaikutusten arvioinnissa on kaytetty hyvaksi hankkeen
aikaisemmin laadittaja selvityksid, mutta esimerkiksi uusia yhteiskuntataloudellisia ja
liikennetaloudellisia laskelmia ei ole tehty.

Ve Luumaki
- g i
A R /’ Ve Kouvola

Kuva 3. Nopean ratayhteyden vaihtoehdot Kaakkois-Suomessa.
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Liikenteellisen tarkastelun painopiste on ollut henkil6litkenteessa ja paaasiallisena tar-
kastelukohteena on ollut kaukojunaliikenne. Kuitenkin myds mahdollisuus taajamaju-
naliikenteen jarjestamiselle ja tavaraliikenne on otettu huomioon.

Ratalinjaus merkitdan maakuntakaavassa ohjeellisena linjauksena, paaratana. Ohjeel-
liseen linjaukseen ei liity MRL 338§:n mukaista rakentamisrajoitusta. Maakuntakaava
tulee ottaa huomioon kuntien yleis- tai asemakaavoituksessa seka muussa viranomais-
toiminnassa.

VAIHTOEHTOJEN ITARATASELVITYS MAAKUNTAKAAVOITUKSEN

VERTAILU JA VALINTA ETENEMINEN
Alustava vertailu ) Raportti

- A(lentoasema) ' Maakuntakaava-

= B(Heli) / luonnos 05/2011
c =) _
Vertailussa A VE:t Raportti

(lentoasema) ' " Maakuntakaava-

L ehdotus kevét 2012

Jalkiarviointi 04/2012
Kokemukset

Vaihtoehdon Paatos maakunta-
valinta kaavasta syksy 2012

Kuva 4. Selvitystydn kytkeytyminen maakuntakaavoitukseen

Ratalinjauksia on tassa yhteydessa arvioitu maankaytto- ja rakennuslain mukaisel-
la menettelylla. Jatkossa ratavarauksesta tullaan laatimaan radan alustava yleissuun-
nitelma, jonka yhteydessa suunnitelmia tarkennetaan ja hankkeen vaikutukset arvioi-
daan ympaéristovaikutusten arviointimenettelylld. YVA-menettelyssa tulee olemaan va-
littuun maastokaytavaan sijoittuvien linjausvaihtoehtojen vertailussa mukana myos
niin sanottu 0+ vaihtoehto, jossa uutta rataa ei rakenneta. Radan suunnittelusta vas-
taa Liikennevirasto. Radan linjaus tarkentuu edelleen radan yleissuunnitelmassa ja ra-
tasuunnitelmassa ja kuntien kaavoituksessa.

1.4 Taydentavat lisaselvitykset

Kaavaluonnoksen nahtavilla olon jalkeen syksyn 2011 aikana tehtiin lisdselvityksia seu-
raavista seikoista:

Valtakunnantason liikennetarkastelujen tarkentaminen
Selvitysta taydennettiin tarkastelemalla valtakunnantason muutoksia raideliikentees-
sa esim. matka-aikojen muutoksina.

Keravan mahdollisuudet vaihtoasemaan

Tutkittiin, onko teknisesti mahdollista toteuttaa Keravasta vaihtoasema eri ratasuun-
tien valille kaukoliikenteesta taajamaliikenteeseen. Selvityksessa ilmeni, ettéd erkane-
malla Lentoradasta Keravan etelépuolella voidaan toteuttaa uusi linjaus, jolle vaihto-
aseman toteuttaminen on mahdollista. Uudessa vaihtoehdossa Lentorata haarautuu
ennen Keravaa itdan ja ylittaa Itaradan tunnelissa. Keravalle voidaan toteuttaa vaihto-
asema Itaradan ja Paaradan kohtaamispaikkaan. Lentoradalle vaihtoasemaa ei voi saa-
da nykyisen Keravan aseman lahelle.
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Porvoon ja Helsingin valisen liikenteen tarkennukset

Etenkin Porvoon suunnan erilaisia joukkoliikenteen pitkan aikavalin mahdollisia ratkai-
suja selvitettiin lisad Uudenmaan liiton toimesta kaavaehdotuksen valmistelun yhtey-
dessa. Tehtavana oli selvittaa etenkin nk. Heli-linjauksen tarvetta seudullisen liikenteen
tarpeisiin ja muita mahdollisia joukkoliikenneratkaisuja Porvoon ja Helsingin valilla.

1.5 Tutkitut vaihtoehdot valilla lentoasema-
Porvoo

Tassa selvityksessa on tarkasteltu yhteensa neljaa eri linjausvaihtoehtoa. Ne eroavat
toisistaan merkittavasti Nikkilan taajaman kohdalla: kolme vaihtoehtoa kulkee Nikkilén
pohjoispuolelta ja yksi Nikkilan eteldpuolelta. Vaihtoehdot on jaettu ja nimetty kuvan
1 mukaisesti. Esitetyt ratojen tunneliosuudet ja asemapaikat ovat suuntaa-antavia kai-
kissa vaihtoehdoissa. Tunnelien tarve, asemat ja niiden tarkempi sijainti maarittyy
my&hemmissa suunnittelun vaiheissa.

Lisaksi kaikissa vaihtoehdoissa taajamajunaliikenne voidaan toteuttaa erillise-
na Keravan ja Nikkildn valilla parantamalla nykyista Skoéldvikin rataa (KeNi-rata).
Lentoradan toteuttaminen tuo paremmat edellytykset tuoda Paaradalle taajamajunia
myds Nikkildn suunnasta.

l.

Kuva 5. Tutkitut vaihtoehdot ja niiden tunnukset
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Kuva 6. Vaihtoehtojen maastokdytdvdit

1.5.1 Uusi vaihtoehto A 2.3

Keravan ja muiden KUUMA-kuntien maakuntakaavaluonnoksesta antaman lausunnon
pohjalta haluttiin vield selvittda vaihtoaseman toteuttamismahdollisuuksia Keravalle.
Konsultti tutki erilaisia linjausvaihtoehtoja (ahinnda ratageometrian perusteella.
Selvityksen tuloksena syntyi uusi vaihtoehto A2.3, joka noudattaa vaihtoehtoa A2.2
Pasilasta Keravan etelapuolelle saakka. Keravan eteldpuolella vaihtoehto haarautuu
Lentoradasta lénteen ja alittaa sen Keravan kohdalla. Vaihtoehto mahdollistaa vaihto-
aseman Keravalla.

1.5.2 Vaihtoehtokuvaukset

Vaihtoehto A 2.1, Lentoasema-Hyrylda—Kerava V -Nikkila pohjoinen

Vaihtoehto A2.1 kulkee nykyisen lentoaseman kautta Hyrylddn ja sieltéd edelleen
Keravalle. Vaihtoehdossa on teknisesti mahdollista toteuttaa Hyryladn maanalainen
asema. Keravalle on mahdollista toteuttaa maanalainen kaukoliikenteen asema, jolta
on vaihtoyhteys Padradan asemalle. Rata on tunnelissa Pasilasta Talman alueen ita-
puolelle, jossa se nousee maan pinnalle ja ohittaa Nikkilan taajaman pohjoispuolel-
ta. Nikkilan jalkeen ratalinjaus taipuu kaakkoon lahestyen E18 moottoritien kaytavaa.

Vaihtoehto A 2.2, Lentoasema-Kerava-Nikkila pohjoinen

Vaihtoehto A 2.2 suuntautuu Keravan aseman etelépuolitse itadn. Keravalle voidaan to-
teuttaa maanalainen kaukoliikenteen asema, mutta sielta ei ole mahdollista toteuttaa
hyvia vaihtoyhteyksia Pdaradan asemalle pitkan etdisyyden vuoksi. Keravalta itaén ra-
talinjaus noudattelee edellistd alavaihtoehtoa.
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Vaihtoehto A 2.3, Lentoasema—Kerava V-Nikkila pohjoinen

Vaihtoehto A 2.3 kulkee nykyisen lentoaseman kautta Hyrylén itépuolelle, missa se er-
kanee Lentoradasta lanteen ja alittaa sen Keravan kohdalla. Siten voidaan toteuttaa
Itdradan ja Pdaradan kanssa vaihtoasema Keravalla. Keravalta itdan ratalinjaus nou-
dattelee edellisia alavaihtoehtoja.

Vaihtoehto A 3, Lentoasema-Nikkila eteldinen

Vaihtoehto A3 erkanee Lentoradasta Korson kohdalla ja suuntautuu itéaan Nikkilén taa-
jaman etelapuolitse Porvooseen. Tassa vaihtoehdossa ei ole asemia lentoaseman ja
Porvoon Kuninkaanportin valilla.

1.6 Vaihtoasematarkastelu Keravan kohdalla

Maakuntakaavaluonnoksesta antamassaan lausunnossa Keski-Uudenmaan kunnat toi-
voivat selvitettavaksi mahdollisuuksia toteuttaa vaihtoasema Itdradan kanssa Paa-
radalla. Erilaisia vaihtoaseman mahdollisuuksia tutkittiin siten, etta tarkastelunakokul-
mana olivat radan geometrian sallimat mahdollisuudet. Selvitykseen tuo epavarmuut-
ta se, ettd minkaan linjausvaihtoehdon osalta ei ole kaytettavissa riittavia maa- ja kal-
lioperatutkimuksia.

Seuraavassa on tarkasteltu lyhyesti vaihtoaseman toteuttamisedellytyksia nykyisen
Paaradan ja Itaradan valille.

Kuva 7. Vaihtoehdot ja vaihtoaseman sijainti Keravalla. Tutkittu uusi vaihtoehto A2.3.

Nikkilan pohjoispuoleiset vaihtoehdot

Lentoasema-vaihtoehtoon perustuvilla Itdradan linjauksilla ei Lentoradan pohjoiseen
suuntautuvalle haaralle ole kallioperdolosuhteista johtuen tehtavissa asemaa Keravan
kohdalle. Tama johtuu siita, ettd Lentorata on Keravan aseman kohdalla lahellda maan-
pintaa ja asema edellyttaa tasaisen laituriosuuden.
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Itéradalle mahdollisesti tehtdava asema on mahdollista toteuttaa Hyrylan kautta kulke-
vassa vaihtoehdossa (A2.1) sekd uudessa lanteen erkanevassa vaihtoehdossa (A2.3).
Myos vaihtoehdossa A2.2 Itaradalle tehtdva asema on mahdollinen, mutta se sijoit-
tuisi selvasti nykyisen Keravan aseman eteldpuolelle. Aseman edellyttama tasainen
osuus voidaan tehda ainoastaan kohtaan, jossa kalliokatto on riittdvan paksu. Asema
vaikuttaa myos siihen, missa Itdradan tulisi erkaantua pohjoiseen suuntautuvasta
Lentoradasta.

Nikkilan eteldapuoleinen vaihtoehto
Nikkilan etelapuolelle sijoittuva vaihtoehto A3 sivuuttaa Keravan niin kaukaa, etta
vaihtoasemaa ei ole mahdollista toteuttaa, ainoastaan erillinen asema Itaradalle.

1.7 Yhteenveto

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Lentoradalle ja siltd erkautuvalle Itaradalle ei ole
mahdollista toteuttaa yhteista vaihtoasemaa, joka voitaisiin sijoittaa nykyisen Keravan
aseman lahituntumaan. Vaihtoasemana toimii lentoasema.
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2 Liikennointi

2.1 Yleista litkenndinnista A-vaihtoehdoissa

Vaihtoehdot ovat henkiléjunien liikenndinnin nakdkulmasta hyvin samanlaisia ja eroa-
vat toisistaan lahinna vahaisten matka-aikaerojen seka mahdollisten henkiléliikenteen
pysahdyspaikkojen osalta.

Itarata muodostaa yhdessa Lentoradan kanssa uuden suoran yhteyden Helsinki—
Vantaan lentoasemalle nopeuttaen matka-aikoja Pietarista ja itdsuunnan eri kaupun-
geista lentoasemalle. Matka-aikojen nopeutuminen siirtaa raideliikenteella tavoitetta-
vaa rajaa pohjoiseen verrattuna lentoliikenteeseen.

Tavaraliikenteen kannalta vaihtoehdot ovat identtisia. Skoldvikiin ja Vuosaareen suun-
tautuvan tavaraliikennekuljetusten matka-ajat voivat lyhentya Itdradan toteuttamisen
myotd, mutta matka-aikasaastéjen taysipainoinen hyddyntaminen edellyttdaa muitakin
investointeja rataverkkoon.

Uudella Itaradalla on paljon vapaata kapasiteettia, joka mahdollistaa esimerkik-
si tavaraliikenteen kehittdmisen idansuunnassa. Lentoradan ja Itdradan valmistut-
tua Paaradalta vapautuu Pasilan ja Keravan vélillé paljon kapasiteettia, jota voidaan
hyodyntaa Helsingin ja Keravan valisen taajamajuna- ja l&hiliikenteen kehittémiseen
esimerkiksi kdynnistamalld uusi yhteys valilla Helsinki-Kerava-Nikkila tai lisaamalla
Paaradan yhteyksia.

Lentoradan liikenndintimalli on mahdollista rakentaa joustavaksi ja hairigita sietavak-
si. Ratakapasiteetin kayttdaste on huipputunteina ruuhkasuunnassa 70 %, mika mah-
dollistaa jatkossa viela 1-3 junan lisdéamisen.

2.2 Vaihtoehtojen matka-ajat

Kaikki A-vaihtoehdot lyhentéva Ita-Suomen matka-aikoja merkittavasti Helsingista ja
lentoasemalta idan suuntaan. Taulukossa 1 on esitetty matka-aikoja Helsingista ja len-
toasemalta eri kaupunkeihin Itdradan valmistuttua.

Taulukko 1.  Matka-ajat Kouvolan ja Luumden vaihtoehdoille Helsingistd ja lentoase-
malta Itd-Suomen kaupunkeihin.

A-vaihtoehdot

Yhteysvali Ve Kouvola Ve Vierumaki
Helsinki-Pietari 2h 36 min 2h 33min
Helsinki—Porvoo *) 31min—-35min

Helsinki—Vainikkala 1h 44 min 1h 41min
Helsinki—Imatra 1h 47min 1h 44 min
Helsinki—Kotka 1h 45min 58 min
Helsinki—Kouvola 53min 1h 17 min
Helsinki—Mikkeli 1h 45min 2h 09min
Helsinki—Kuopio 2h 54 min 3h 18 min
Helsinki—Joensuu 3h 07min 3h 04 min

*) Perustuu tassa tyossa tehtyihin matka-aikalaskentoihin Viriato-ohjelmalla

- Muut matka-ajat perustuvat HEPI-selvityksessa esitettyihiin matka-aikoihin
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A-vaihtoehdot

Yhteysvali Ve Kouvola Ve Vierumaki
Helsinki—Lentoasema 15 min **) 15 min**)
Lentoasema—Porvoo 16 min—20min

Lentoasema-Pietari 2h 21min 2h 18 min
Lentoasema—Vainikkala 1h 29min 1h 26 min
Lentoasema-Imatra 1h 32min 1h 29min
Lentoasema—Kotka 1h 30min 43 min
Lentoasema—Kouvola 38min 1h 02min
Lentoasema—Mikkeli 1h 30min 1h 54 min
Lentoasema—Kuopio 2h 39min 3h 03min
Lentoasema-Joensuu 2h 52min 2h 49min

*) Perustuu tassa tydssa tehtyihin matka-aikalaskentoihin Viriato-ohjelmalla
**) Perustuu lentorataselvityksen tietoihin

- Muut matka-ajat perustuvat HEPI-selvityksessa esitettyihiin matka-aikoihin

Kullekin vaihtoehdolle on laskettu matka-ajat Lentoaseman ja Kuninkaanportin valilla
ajoajanlaskentaohjelmistolla, joka huomio laskennassa liikennepaikkojen véliset etai-
syydet, radan vaakageometriasta aiheutuvat nopeusrajoitukset seka valitun junatyy-
pin vetovoiman ja muut ominaisuudet. Laskennassa on mahdollista huomioida myds
pituuskaltevuuden vaikutus ja tunneliosuuksien ilmanvastus. Naita ei kuitenkaan huo-
mioitu tehdyssa ajoajanlaskennassa, koska ratalinjoista ei ole viela tarkkoja linjauksia.
Lisaksi naiden tekijoiden huomioitta jattdminen vaikuttaa ajoaikatuloksiin ainoastaan
vahan.

Junatyyppina kaikissa ajoajan laskennoissa kaytettiin SM4-kalustoa, ja pysédhdyksen
kestona on laskennassa kaikilla lilkennepaikoilla 1 minuutti.

Eri vaihtoehtojen matka-ajat ja pysahdysmahdollisuudet on esitetty taulukossa 2.

Taulukko 2. Ajoajan laskennan tulokset.

VE A2.1 VEA 2.2 VEA 2.3 VEA 3
Hyryla — Kerava, Kerava E (ei Kerava, vaihto-  Nikkila E
vaihtoasema- asemaa)- asema — Nikkila
Nikkila P Nikkila P P
Matka-aika 20 min 17 min 18,5 min 16,5 min
SM4-kalustolla Pysahdykset: Pysahdykset: Pysahdykset: Pysahdykset:
Kuninkaanportti— | « Kuninkaanportti | « Kuninkaan- » Kuninkaan- * Kuninkaan-
Lentoasema * Kerava portti portti portti
(Matka-ajat pe- e Hyryla * (Kerava) * Kerava * Lentoasema
rustuvat téssa * Lentoasema * Lentoasema * Lentoasema
tyossa tehtyihin * Keravan pysah-
matka-aika las- dys lisda mat-
kentoihin) ka-aikaa noin
2min
Matka-aika 15 min (perustuu Lentorataselvityksen tietoihin)
Helsinki— Pasila—
lentoasema
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2.3 Vaihtoehtojen litkennepaikat ja taajama-
junaliikenne

A21

Linjaus mahdollistaa ainoana vaihtoehtona Hyryldn liikennepaikan toteuttamisen.
Hyrylasséa on ratageometrian puolesta mahdollista rakentaa maanalainen lilkennepaik-
ka, jossa voisivat pysahtya seka Lentoradan (ml. oikorata ja Paarata pohjoiseen) etta
Itédradan taajamajunat.

Ratalinjaus mahdollistaa myds Itdradan maanalaisen liikennepaikan toteuttamisen
Keravalle. Mahdollinen asema sijaitsee nykyisen Keravan aseman alapuolella, ja vaih-
to Itéradalta Paaradalle tapahtuu tasonvaihtolaitteiden avulla. Taman liséksi Keravan
vaihtoasemalla on tehtdva my6s muita kulkuyhteyksien jarjestelyja, jotta vaihto kauko-
junista paikallisjuniin olisi toimiva.

Lentoradan ratageometrian vuoksi sen tunneli on Keravan kohdalla vield niin lahelld
maanpintaa, etta se on pakko sijoittaa padradalta lansipuolelle, missa on kalliota. Siksi
asema voidaan sijoittaa vain melko kauas nykyisesta Keravan asemasta. Taman vuok-
si Lentoradan ja Paaradan vilille ei ole mahdollista rakentaa vaihtoasemaa Keravalle.
Keravan asema toimii siten vaihtoyhteytena Itdradan ja Paaradan lahi- ja taajamajuni-
en valilld, mutta ei Lentoradan ja Itaradan valilla.

Vaihtoehto mahdollistaa esimerkiksi tunnittaisen taajamajunaliikenteen valilla Kunink
aanportti—Kerava—Hyryla — Lentoasema—Pasila—Helsinki. Taajamajunaliikennetta voi-
daan jatkaa Porvoon itdapuolisen radan linjausvaihtoehdosta riippuen Porvoosta edel-
leen Itadn, esimerkiksi Loviisaan ja Kotkaan.

Merkittavina vaihtopisteina toimivat Lentoasema (kauko- lahi- ja taajamajunat), Kerava
(Paaradan lahi- ja taajamajunat seka Itdradan taajamajunat), Tikkurila (Paaradan ja
Keharadan lahi- ja taajamajunat) ja Pasila (kauko-, lahi- ja taajamajunat).

A2.2

Ratalinjaus ei tue Itdradan liikennepaikan toteuttamista Keravalle. Mahdollinen maan-
alainen liikennepaikka on teknisesti mahdollista rakentaa, mutta etdisyys nykyisen
Keravan asemaan on pitka. Jos maanalainen asema toteutetaan, nykyiselle ja uudelle
asemalla on rakennettava tasonvaihtolaitteita ja kulkuyhteyksia.

Ratageometria edellyttaa, etta seka Lentoradan etta Itdradan samoin kuin Lentoradan
ja Paaradan valille vaihtoaseman toteuttaminen Keravalla ei ole mahdollista. Keravan
asema Itaradalla voidaan rakentaa nykyisestd asemasta eteldan.

Linjausvaihtoehto mahdollistaa taajamajunaliikenteen Kuninkaanportti—Kerava—
Lentoasema—Pasila—Helsinki. Keravan liikennepaikka Itdradalla ei kuitenkaan sijaitse
nykyisen aseman kohdalla. Taajamajunaliikennetta voidaan jatkaa Porvoon itédpuolisen
radan linjausvaihtoehdosta riippuen Porvoosta edelleen Itaédn, esimerkiksi Loviisaan ja
Kotkaan.

Lentoaseman merkitys junien vaihtopisteend kasvaa tassa vaihtoehdossa. Vastaavasti
Keravan merkitys vaihtoasemana vahenee Itdradan asemapaikan ja Lentoradan linja-
uksen vuoksi.
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A2.3

Ratalinjaus mahdollistaa Itdradan maanalaisen lilkennepaikan toteuttamisen Keravalle.
Mahdollinen asema sijaitsee nykyisen Keravan aseman alapuolella, ja vaihto Itdradalta
Padradalle tapahtuu tasonvaihtolaitteiden avulla. Naiden laitteiden lisdksi Keravan
vaihtoasemalla on tehtava myos muita kulkuyhteyksien jarjestelyja.

Lentoradan ratageometrian vuoksi sen tunneli on Keravan kohdalla vield niin lahella
maanpintaa, etta se on pakko sijoittaa paaradalta lénsipuolelle, missa on kalliota. Siksi
asema voidaan sijoittaa vain melko kauas nykyisesta Keravan asemasta. Taman vuok-
si Lentoradan ja Padradan valille ei ole mahdollista rakentaa vaihtoasemaa Keravalle.
Keravan asema toimii siten vaihtoyhteytena Itaradan ja Padradan ahi- ja taajamajuni-
en valilld, mutta ei Lentoradan ja Itéradan valilla.

Vaihtoehto mahdollistaa esimerkiksi tunnittaisen taajamajunaliikenteen valillda Kunink
aanportti—Kerava—Lentoasema-Pasila—Helsinki. Taajamajunaliikennetta voidaan jat-
kaa Porvoon itdpuolisen radan linjausvaihtoehdosta riippuen Porvoosta edelleen Itaan,
esimerkiksi Loviisaan ja Kotkaan.

Merkittavina vaihtopisteind toimivat Lentoasema (kauko- taajama- ja lahijunat),
Kerava (Paaradan lahi- ja taajamajunat seka Itaradan taajamajunat), Tikkurila (paa- ja
Kehéaradan lahijunat) ja Pasila (kauko-, taajama- ja l@hijunat).

A3

Linjausvaihtoehto on tarkastelluista vaihtoehdoista lyhyin, mutta se ei mahdollista yh-
taan toiminnallisesti hyvaa liikennepaikkaa Kuninkaanportin ja lentoaseman valilla.

Ratageometrian ja pitkdn etaisyyden takia Lentoradan ja Paaradan vélille ei ole mah-
dollista rakentaa vaihtoasemaa Keravalle.

Tama linjaus tukee Intercity-tyyppista liikennetta Lentoaseman ja Kuninkaanportin se-
ka edelleen Porvoosta itaan. Tarvittaessa osa tasta liikenteesta voidaan ajaa myos taa-
jamajunakalustolla, mutta varsinaista taajamajunaliikenngintiad idan suuntaan vaihto-
ehto ei tue.

Merkittdavina vaihtopisteind toimivat Lentoasema (kauko- taajama- ja lahijunat),
Tikkurila (paa- ja Keharadan taajama- ja lahijunat) ja Pasila (kauko-, taajama- ja lahi-
junat).
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3 Aluerakenne, maankaytto ja ihmisten
elinolot

3.1 Lahtokohdat

Maankayton ja aluerakenteen arvioinnit keskittyvat eri vaihtoehtojen vaikutuksiin,
jotka kohdistuvat asutukseen, tyopaikkoihin, virkistykseen, ihmisten elinoloihin seka
suunniteltuun maankayttéon. Arviointitydon pohjana on Uudenmaan maakuntakaavan
uudistamistyon (2.vaihemaakuntakaava) valmisteluaineistot seka alueen kuntien ke-
hittdmissuunnitelmat.

Tybssa on keskitytty seudullisiin maankayttévaikutuksiin ja maakuntakaavatasoisiin
suunnitelmiin. Lisdksi on arvioitu linjausvaihtoehtojen vaikutukset kaupunkikeskusten
seka nykyisten ja mahdollisten asemanseutujen kehittamismahdollisuuksiin.

Vaikutukset on arvioitu seka valtakunnallisesti, maakunnallisesti ettd paikallisella ta-
solla. Arviointi on tehty vuorovaikutuksessa ohjausryhman seka kuntien ja maakunta-
liittojen edustajien kanssa.

Helsingista itdan suuntautuva uusi rautatieyhteys sijoittuu tunneliin valilla Pasila— Si-
poo (Talma). Sipoon Talman alueella rautatie nousee maanpinnalle, ja sielld vaihto-
ehdot sijoittuvat joko Nikkilan taajaman pohjois- tai etelapuolelle. Osaan pohjoisis-
ta linjausvaihtoehdoista on mahdollista toteuttaa uusia asemia Keravalle ja Hyrylaan.
Pohjoiset linjaukset ohittavat Nikkilédn taajaman pohjoispuolelta. Eteldainen vaihtoeh-
to (A 3) sijoittuu paaosin Nikkilén taajaman eteldpuolisille maa- ja metsatalousalueille.
Molemmilla linjauksilla on myds haja-asutusta ja pienia kylayhteiséja.

Porvoossa Kulloon alueella molemmat vaihtoehtoiset linjaukset yhtyvat, ja sielta itaan
oletuksena on ollut vain yksi, nykyisen Itd-Uudenmaan maakuntakaavan mukainen lin-
jaus. Porvoon lansipuolella ratalinjaus sijoittuu E18-moottoritien kdytdavaan maa- ja
metsdtalous- seka kylaalueille. Porvoon asema sijoittuu Kuninkaanportin alueen poh-
joisreunaan. Kuninkaanportti on talla hetkella paaasiallisesti tyopaikka-alue. Porvoossa
Kulloon ja Kuninkaanportin valillé ratalinjaus on nykyisen Itd-Uudenmaan maakunta-
kaavan mukainen, mutta kaavassa ei ole merkintaa radasta Kulloosta Keravan suun-
taan. Myoskaan Lentorataa ei ole maakuntakaavassa.

3.2 Vaikutukset alue- ja yhdyskuntarakentee-
seen seka maankayttéon

3.2.1 Valtakunnallinen merkitys

Kaikissa vaihtoehdoissa uusi kaukoliikenteen ratayhteys Helsingista itdan vahvistaisi
merkittavasti koko Suomen, itaisen Etela-Suomen ja paakaupunkiseudun saavutetta-
vuutta. Parantuvat raideyhteydet vaikuttavat merkittavasti myos Etela-Suomen aluera-
kenteeseen Helsingin ja Pietarin valilla. Lentoradan toteuttamisella Helsinki—Vantaan
lentoasemalle saadaan vaihdoton kaukojunayhteys muualta Suomesta, lukuun otta-
matta Turun suuntaa. Kaukoliikenteen ratayhteys lentoaseman kautta vahvistaa mer-
kittdvasti lentoaseman alueen kehittamista valtakunnallisena liikennekeskuksena —
koko Suomen matkakeskuksena.
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3.2.2 Maakunnallinen merkitys

Uusi kaukoliikenteen ratayhteys Helsingista itddn vahvistaa merkittavasti Helsingin
seudun seka itdisen Suomen kaupunkiseutujen saavutettavuutta. Ratayhteys Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta vahvistaa radan asemapaikkojen aluerakenteellista mer-
kitysta ja lisda niiden vetovoimaisuutta ja saavutettavuutta. Erityisen voimakas vaiku-
tus olisi Helsingin seudulla seké Porvoon ja Loviisan kaupunkiseuduilla, joilla se tukisi
raideyhteyteen tukeutuvaa yhdyskuntarakenteen kehittdmista. Porvoossa ja Loviisassa
tosin asemat sijoittuvat kaupunkikeskustojen ulkopuolelle.

Lentoradan toteuttaminen vapauttaa raideliikenteen kapasiteettia Pdaradalla, mika pa-
rantaa litkenteen jarjestamisen edellytyksida. Tama mahdollistaa maankayton lisdami-
sen Paaradan nykyisten asemapaikkojen kohdalla, kuten esim. Keravalla ja sen etelan-
puoleisilla asemaseuduilla.

3.2.3 Paikallinen merkitys
Nikkilan pohjoispuoleiset vaihtoehdot (VEA2.1,A2.2jaA2.3)

Vaihtoehdossa A2.1 on mahdollista toteuttaa Hyrylén ja Keravan asemat taajamaju-
naliikenteen kayttoon. Keravan asema voi toimia myos kaukoliikenteen vaihtoasema-
na. Vaihtoehdossa A 2.2 Hyrylassa ei ole asemaa, ja Keravan asemapaikkakin jaa nykyi-
sen aseman eteldapuolelle siten, etta Kerava ei toimi hyvana vaihtoasemana, vaan paras
vaihtomahdollisuus on lentoasemalla. Vaihtoehdossa A 2.3 Keravalle voidaan Paaradan
ja Itaradan valille rakentaa vaihtoasema.

Matkustajan vaihtomahdollisuus Paaradan juniin Keravalla lisda Keravan merkitysta ja
vetovoimaa Helsingin seudulla. Hyrylan liittdminen taajamajunaliikenteen piiriin muut-
taa sen asemaa aluerakenteessa, koska asema Hyryldssa parantaa sen joukkoliikenteen
palvelutasoa ja saavutettavuutta.

Sipoossa ratalinjaus ohittaa Nikkilédn taajaman pohjoispuolelta, missé se rajoittaa
jonkin verran maankaytén kehittdmista. Lisaksi vaihtoehto todennakdisesti aiheut-
taa melu- ja maisemahaittoja maanpaallisilléd osuuksilla, mika saattaa heikent&aa asu-
misviihtyisyytta radan aheisyydessa. Nikkilan taajaman laajenemissuunta on pohjoi-
nen. Laajenemisalueen asukkaita pitaa todennakdisesti suojata junaliikenteen melul-
ta. Myos Talman taajama tulee kasvamaan voimakkaasti ratavaihtoehtojen molemmille
puolille, mutta Talman kohdalla vaihtoehdot ovat pdaosin tunnelissa.

Nikkilan eteldapuoleinen vaihtoehto (A 3)

Vaihtoehdossa ei ole asemia lentoaseman ja Porvoon Kuninkaanportin valilla.
Vaihtoehto siis hyddyttaa paikallisesti asukkaita vain Porvoon alueella.

Sipoon alueella ratavaihtoehto sijoittuu Nikkilan taajaman eteldpuolelle, ja sen este-
vaikutus taajama-rakenteen kehittdmiselle on hyvin vahdinen. Asutusta jaa kuitenkin
lahelle rataa, joten melu- ja maisemahaitat ovat todennakdisia, mika saattaa heikentaa
asumisviihtyisyytta radan (dheisyydessa.



Kuva 8. Vaihtoehdot Sipoon yleiskaavan pddlld esitettynd

3.3 Vaikutukset asumiseen ja viihtyvyyteen ja
liikkumiseen

Merkittavimpia asumiseen ja viihtyvyyteen kohdistuvia vaikutuksia aiheutuu radan alle
jaavien kiinteistéjen menetyksista seka radan valittomaan l&heisyyteen jaaviin raken-
nuksiin kohdistuvista haitoista, kuten melusta ja radan ndkymisestd maisemassa. Rata
aiheuttaa myos estevaikutusta, mika rajoittaa liikkumista radan (8heisyydessa.

Koska radan toteutuminen ajoittuu vasta useiden vuosikymmenien paahan, ratavaraus
haittaa [@hialueen kiinteistdjen kehittamista. Se hankaloittaa myos kiinteistdihin liitty-
vaa taloudellista suunnittelua ja aiheuttaa epavarmuutta alueen asukkaissa ja maan-
omistajissa. Ratalinjaukset tuovat uuden rajoituksen ldhialueen asukkaille, jotka to-
dennakdisesti kokevat radan paaosin haitallisena.

Rata sijoittuu tunneliin Helsingin, Vantaan, Tuusulan ja Keravan alueilla seké osittain
myds Sipoossa. Asumiselle ei sielld synny haittoja — lukuun ottamatta rakentamisen ai-
kaisia rajaytystoiden aiheuttamia hairigita. Junaliikenne tuo melua ja rata estehaitto-
ja kuitenkin Sipoon ja Porvoon haja-asutusalueille. Nikkilédn pohjoispuoleisissa vaih-
toehdoissa esim. radan 200 metrid levedssa maastokaytavassa on talla hetkelld noin
70 asuinrakennusta, kun Nikkilan eteldisen vaihtoehdon maastokdytavaan jaa noin 40
asuinrakennusta. Eri vaihtoehtojen meluvaikutukset riippuvat tunneli-, silta-, ym. tek-
nisista ratkaisuista, joita ei viela ratkaista téssa suunnitteluvaiheessa. Rata voidaan to-
teuttaa niin, etta se ei aiheuta merkittavaa tarinahaittaa. Radan tarkkaa sijaintia eika
myoskaan maastokaytavaan leveytta ei voida viela tarkkaan osoittaa maakuntakaavan
ohjeellisella linjauksella.

Radan rakentaminen aiheuttaa haittoja, jotka rajautuvat ajallisesti ja paikallisesti tie-
tyille alueille tietyksi ajaksi. Rakentamisesta syntyy melua ja polya seka rajaytystoiden
aiheuttamia hairioita. Rakentamiseen liittyvat kuljetukset lisdavat raskaan liikenteen
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maaraa paikallisilla teilla. Lisdantynyt liikenne voi heikentaa liikenneturvallisuutta ja
vahentaa viihtyisyytta radan rakentamisen aikana.

Uusi kaukoliikenteen yhteys vaikuttaisi merkittavasti vaihtoehdoista ja asemapaikoista
riippuen alueiden saavutettavuuteen. Kaikissa vaihtoehdossa on tarvittaessa mahdol-
lista toteuttaa lahililkenne Keravalta Ahjoon, Talmaan ja Nikkildan nykyista rataa pa-
rantamalla (KeNi-rata) riippumatta idan suunnan radan ratkaisuista.

Rata voi aiheuttaa paikalliseen liikkumiseen estevaikutuksia. Estevaikutusten merkitta-
vyys riippuu litkennejarjestelyista. Asemat muuttavat ldhialueidensa liikkumisen valin-
toja merkittavasti ja vaikuttavat siten koko yhdyskuntarakenteeseen.

3.4 Haitallisten vaikutusten lieventdminen

Kaikkien vaihtoehtojen estevaikutusta Sipoossa ja Porvoossa voidaan vahentaa riitta-
villa, maankayton kannalta tarkoituksenmukaisesti sijoitetuilla ja laadukkailla autoilun,
pyordilyn ja jalankulun eritasoyhteyksilla.

Meluntorjunnalla voidaan meluhaittoja vahentaa, mutta meluntorjuntatoimet suunni-
tellaan vasta tarkemmassa suunnitteluvaiheessa. Meluntorjuntakeinoja ovat esim. me-
luvallien tai meluseinien rakentaminen. Radan tasausta voidaan myos laskea siten, et-
ta rata voidaan rakentaa leikkaukseen. Silloin maa- ja kallioleikkaukset estavat melun
leviamista.

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia voidaan lieventaa ajoittamalla rakentaminen paiva-
aikaan. Rakentaminen voi olla hyvin pitkékestoista, jopa useita vuosia, vaikka rajoittuu-
kin vain lyhyelle osuudelle kerrallaan. Rakentamisen huolellisella suunnittelulla asu-
tuksen lahella voidaan vahentaa haittoja. Rakentamisen aikana mahdollisesti tehtavis-
ta louhimisesta ja rajaytystoista syntyy melu-, tarina- ja polyhaittoja. Nama hairioteki-
jat pyritdan rajoittamaan jatkosuunnittelussa mahdollisimman pieniksi.
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4 Vaikutukset luonnonoloihin

4.1 Natura 2000 -alueet

Suunnittelualueen Natura 2000 -alueita koskevat tiedot on koottu ymparistéhallinnon
OIVA-tietopalvelusta, seka Natura-alue tietokorteista ymparistéhallinnon verkkosivuil-
ta. Arvioinnissa huomioidaan Natura 2000 -alueet, joita jokin ratalinjausvaihtoehto hal-
koo tai sivuaa alle 500 metrin etaisyydelld. Nama Natura 2000 -alueet ovat seuraavat:

* Vantaanjoki FI0100104, SCI (ehdotettu liitettavaksi Natura-verkostoon)
e Sipoonjoki FI0100086, SCI.

Kaikki ratavaihtoehdot ylittdvat Sipoonjoen Natura 2000 -alueen sillalla, ja kaikki vaih-
toehdot alittavat tunnelissa Vantaanjoen suunnitellun Natura 2000 -alueen.

4.1.1 Vaikutukset Natura-alueisiin

Kaikki ratalinjavaihtoehdot ylittévat sillalla Sipoonjoen Natura 2000 -alueen, jonka
tarkein suojeluarvo on alkuperdinen ja lisdantyva meritaimenkanta. Taimenen elinolo-
suhteita voivat heikentaa lisdantynyt kiintoaineksen maara ja siita johtuva samenemi-
nen, haitta-aineiden kulkeutuminen jokeen, virtaus- tai pohjaolojen muuttuminen se-
ka kulun estyminen. Kiintoaineksen ja rajahdejaamien kulkeutumisen vaara on otetta-
va huomioon. Erityisesti lisadntymisaikana, jolloin meritaimenet nousevat jokeen kute-
maan ja poikaset kehittyvat, laji on herkka edelld mainituille haittavaikutuksille.

Sipoonjoen Natura 2000 -alueelle suunniteltaessa on otettava huomioon se, mité luon-
nonsuojelulain 10 luvun 64 -66 §:ssa mainitaan.

Kun rakentamisen aikainen kuormituksen lisddntyminen ja paastot jokeen ehkaistaan
ja silta rakennetaan siten, etta se ei vaikuta uoman luonnontilaan, ei ratalinjavaihtoeh-
doilla voida olemassa olevien tietojen perusteella katsoa olevan sellaisia todennakoi-
sia ja merkittavia vaikutuksia Sipoonjoen Natura-alueen suojeluarvoihin, jotka edellyt-
taisivat varsinaisen luonnonsuojelulain 658§:n mukaisen Natura-arvioinnin laatimista.
Jos Sipoonjoen ylittava silta halutaan toteuttaa siten, etté jokeen tai sen penkereille tu-
lee uomaan vaikuttavia rakenteita, on Natura -vaikutusten arviointi tarpeen. Kun toteu-
tettava ratalinja on valittu, saattaa suunnittelun edetessa olla tarpeen tehda tarkentu-
neiden tietojen pohjalta taydennyksia Natura-arvioinnin tarveharkintaan.

Kaikki vaihtoehdot alittavat suunnitellun Vantaanjoen Natura-alueen tunnelis-
sa. Natura-alueen paaasiallinen suojeluarvo on siina eldva vuollejokisimpukka. Sim-
pukkaan kohdistuvia haittavaikutuksia voivat olla veteen kulkeutuvan kiintoaineksen
madran lisdantyminen ja esim. rajahteistd vapautuvien jadmien aiheuttamat haitta-
vaikutukset. Simpukat ovat herkimpia haittavaikutuksille lisdantymisaikanaan ke-
sa-elokuussa. Todenndkoisesti tunnelien rakentamisesta ei ole haittaa suunnitellun
Vantaanjoen Natura-alueen arvoille, mutta vaikutuksia voidaan tarkemmin arvioida
vasta yksityiskohtaisemman ratasuunnittelun yhteydessa, kun kallioperan laatu ja tun-
nelin rakentamistekniikka ovat tiedossa.

4.1.2 Haitallisten vaikutusten lieventaminen

Sipoonjoen Natura-alueella meritaimenen elinolojen turvaamiseksi veden virtaus,
laatu ja pohjan olosuhteet pyritdan sailyttamaan. Sillat on suunniteltava siten, etta nii-
den rakenteet eivat muuta veden virtauksia tai laatua eivatka pohjan olosuhteita.



39

Vantaanjoen suunnitellulla Natura-alueella vuollejokisimpukoiden elinolojen turvaa-
miseksi veden virtausta, laatua ja pohjan olosuhteita on valtettdva muuttamasta. Tun-
neleiden rakentamisessa maa-aineksen ja rdjahdysainejagamien kulkeutuminen jokeen
estetdan. Rakentaminen ei saa vaikuttaa veden virtaukseen tai laatuun eika pohjan olo-
suhteisiin.

Rakentamisen jalkeen radalla ei juuri ole Natura —alueiden suojeluarvoihin kohdistuvia
haittavaikutuksia.

4.2 Muut luonnonsuojelu- ja suojeluohjelma-
alueet

Tiedot luonnonsuojelualueista ja suojeluohjelma-alueista on koottu ymparistéhallin-
non OIVA-tietokannasta seké ELY-keskuksilta ja aluehallintoviranomaisilta (mm. maa-
kuntakaavoja varten laaditut selvitykset seka muut alueelliset selvitykset). Arvioinnissa
on huomioitu alueet, joita jokin ratalinjausvaihtoehto halkoo tai sivuaa alle 500 met-
rin etaisyydella.

Entinen Itd-Uudenmaan liitto on selvittanyt 2009-2010 toteutetussa kehittamishank-
keessa Ita-Uudenmaan alueen maakunnallisesti arvokkaat luonnonymparistot (nk.
MALU, Ita-Uudenmaan liitto 2010). Hankkeessa tarkasteltiin maakunnallisesti arvokas-
ta luontoa paaasiassa luontotyyppien ja luontotyyppiyhdistelmien perusteella.

4.2.1 Vaikutukset luonnonsuojelu- ja suojeluohjelma-alueisiin

Kaikilla ratalinjauksilla on luontoarvoja, jotka voivat heikentya radan rakentamisella ja
joihin tulee kiinnittda huomiota jatkosuunnittelussa. Koska radan maastokaytavan le-
veys ei ole tarkkaan tiedossa voi huomioon otettavia luontoarvoja olla seuraavassa esi-
tettya aluetta (+/-500m) laajemmallakin alueella.

Ratavaihtoehdot kulkevat tunnelissa useimpien niiden maastokaytavaan yltavien luon-
nonsuojelualueiden ja suojeluohjelma-alueiden kohdalla tai ne sijoittuvat etaalle alu-
eista. Rakennustoista ja valmiin radan kaytosta aiheutuu lahella sijaitseville suojelu- ja
suojeluohjelma-alueille ldhinna satunnaista meluhaittaa. Joillekin lajeille myds valois-
ta voi koitua hairiota, esim. yoaktiiviset linnut ja lepakot. Linnustollisesti arvokkaiden
alueiden lahist6lla on huomioitava myds radan vaatimien sahkjohtojen mahdolliset
haittavaikutukset, kuten térmaysriskit.

Ratavaihtoehtojen suunniteltujen maastokaytavien laheisyyteen (+/-500m) sijoittuu
muutamia suojelualueita, joista suurimman osan ratavaihtoehdot sivuuttavat tunnelis-
sa. Nikkilan pohjoispuolelle sijoittuvien linjausvaihtoehtojen ldheisyydessa (+/-500 m)
ei maan paalle suunnitellulla rataosuudella ole suojelualueita. Nikkiléan etelépuolelle
sijoittuvasta linjausvaihtoehdosta (A 3) puolen kilometrin etdisyydelle sijoittuu kolme
suojelualuetta. Béleberget—Oxberget valtakunnallisesti arvokas kallioalue, Savijarven
luonnonsuojelualue ja Savijarven lintuvesiensuojeluohjelma-alue. Savijarvi on pieneh-
ko ja matala savikkoalueen latvajarvi, jolla esiintyy kosteikkolinnustoa sekéa arvokasta
kasvillisuutta.

Vaikka eteldinen ratavaihtoehto sijoittuu [@hemmaksi suojelualueita kuin pohjoiset,
ei suunnittelun tdssa vaiheessa voida sanoa, aiheutuuko niiden toteuttamisesta kui-
tenkaan enempaé haittaa tunnetuille arvokkaille luonnonalueille ja niiden (ajistolle.
Vaikutukset riippuvat rakennusmenetelmista, radan lopullisesta sijoittumisesta maas-
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tokaytavassa, toteutettavista vaikutusten lievennystoimista seka suojelualueiden herk-
kyydesta kyseisille haittatekijoille.

Itédradan vaihtoehdoista pohjoiset sijoittuvat (dhelle neljaa maakunnallisesti arvokas-
ta MALU-kohdetta. Eteldinen vaihtoehto halkoo yhden MALU-kohteen ja sivuaa toista
hyvin ahelta.

Kts. Liite 1. Itdradan linjaukset. ItG-Uudenmaan maakunnallisesti arvokkaat (uon-
nonympdiristét. (kartta)

4.2.2 Haitallisten vaikutusten lieventaminen

Melun ja valon leviamista erityisen herkille alueille voidaan estda meluestein. Talla on
kuitenkin luonnonalueilla myds negatiivinen seuraamus, silld meluesteet lisdavat ra-
dan estevaikutusta ja niilld voi olla vaikutusta myds maisema- ja kulttuuriarvoihin.

4.3 Pohjavedet

Tiedot suunnittelualueen pohjavesialueista on koottu ymparistéhallinnon OIVA-
tietojarjestelmasta ja HERTTA-tietokannasta. Pohjavesialueita koskevat tiedot on esi-
tetty liitekartalla 2.

Pohjavesialueet on luokiteltu kolmeen luokkaan perustuen niiden kayttokelpoisuuteen
veden hankintaan seka suojelutarpeeseen. Luokat ovat:

I -luokka: Vedenhankintaa varten tarkea pohjavesialue
IT —luokka: Vedenhankintaan soveltuva pohjavesialue
III —luokka: Muu pohjavesialue.

Arvioinnissa on huomioitu pohjavesialueet, joita jokin ratalinjausvaihtoehto halkoo
tai sivuaa. Vaikutusten arvioinnissa huomioidaan pohjavesialueen laatu ja alueeseen
mahdollisesti kohdistuvat vaikutukset. Tietojen pohjalta on esitetty mahdolliset tarvit-
tavat lievennystoimenpiteet pohjavesialuekohtaisesti. Huomioon otettavat pohjavesi-
alueet on lueteltu vaihtoehdoittain liitteessa 1.

Kts. Liite 2. Maakunnallisia ympdiristoarvoja Itéradan linjauksilla (kartta)
4.3.1 Vaikutukset pohjavesiin

Nikkilan pohjoispuoleiset vaihtoehdot A 2.1, A 2.2 ja A 2.3 kiertavat Sipoonjokilaakson
II -luokan pohjaveden muodostumisalueen, mutta eteldinen vaihtoehto A 3 leikkaa sen
yli kilometrin matkalla. Radan rakentamisen aikana osaan tydmaakaivannoista voi pur-
kautua pohjavetta, jolloin pohjaveden virtaussuunnat muuttuvat paikallisesti. Vaikutus
pienenee radan valmistuessa.

Kaikki vaihtoehdot sen sijaan leikkaavat Mickelsbdlen pohjaveden muodostumisaluet-
ta Kulloossa.

4.3.2 Haittojen lieventaminen
Pohjavesialueet otetaan huomioon radan suunnittelussa. Louhinnassa varmistutaan

kallioperén eheydesta pohjavesialueiden lahettyvilla. Pohjaveden ohjautuminen lou-
hitulle alueelle tai haitallisten aineiden paasy pohjaveteen on ehkaistava huolellisel-
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la suunnittelulla. Radan valmistuttua pohjavesialueille kohdistuvia haittavaikutuksia ei
juuri synny. Haitan mahdollisuus liittyy (@hinna onnettomuusriskiin.

4.4 Uhanalainen ja suojeltu lajisto

Tietoja suunnittelualueen uhanalaisesta lajistosta on saatu mm. alueella tehdyista
luontoselvityksista seka ymparistéhallinnon elidlajit tietokannasta (UHEX). Tassa vai-
heessa voidaan hyédyntaa esimerkiksi tietoja arvokkaan lajiston mahdollisesta keskit-
tymisesta tietyille alueille ja toisaalta tiettyjen lajien esiintymisalueet ja niiden vaati-
ma erityishuomio (esimerkiksi liito-orava). Tausta-aineistona olevia tietoja arvokkai-
den lajien esiintymisesta ei tassa raportissa kuitenkaan esiteta tarkemmin, koska kat-
tavia maastotutkimuksia ei tdman selvityksen yhteydessa ole tehty.

4.4.1 Vaikutukset uhanalaisiin lajeihin

Uhanalaiselle lajistolle voi olla haittaa radan rakentamisen aikaisesta toiminnasta se-
ka radan kaytosta. Suora vaikutus voi olla radan rakentaminen lajin esiintymisalueelle
ja alueen menettdminen. Valillista hairiota myds varsinaisen rata-alueen ulkopuolella
oleville elinalueille voivat aiheuttaa melu, poly, tarina ja valo. Rata rajoittaa jonkin ver-
ran eldinten liikkumista alueelta toiselle. Rataa ei kuitenkaan aidata, joten sen ylittami-
nen on mahdollista.

Koska radan toteuttamisajankohta on todennakdisesti vuosien padssa ja radan linja-
us voi siirtya maastokaytavan sisalla, ei linjausvaihtoehtojen paremmuutta voida luo-
tettavasti arvioida arvokkaan tai suojellun lajiston pienialaisten ja paikallisten esiinty-
mien vuoksi. Jonkin verran uhanalaisia lajeja esiintyy molemmissa ratavaihtoehdoissa,
mutta eroja eri vaihtoehtojen kesken ei voida talla tarkkuustasolla osoittaa. Erityisesti
suojeltavan lajiston, kuten liito-oravan esiintyminen valittavassa maastokaytdvassa on
selvitettdva radan alustavan yleissuunnitelman YVA-menettelyssa, jolloin myods tiedot
muun arvokkaan lajiston esiintymispaikoista on paivitettava ja huomioitava.

4.4.2 Haitallisten vaikutusten lieventaminen

Uhanalaiseen lajistoon kohdistuvien vaikutusten lieventamistoimet suunnitellaan tar-
kemmin, kun ratalinjaus on paatetty. Radan vaikutusalueelta paivitetdaan olemassa ole-
vat tiedot uhanalaisesta ja huomionarvoisesta lajistosta ja suunnitellaan tarvittavat
toimenpiteen tarkeiden elinymparistjen ja niiden valisten yhteyksien turvaamiseksi.
Uhanalaisten lajien huomioimista suunnittelussa on vuollejokisimpukan ja meritaime-
nen kohdalla kayty (&pi edelld Natura 2000 -alueiden kohdalla.

4.5 Ekologiset yhteydet

Luonnon ydinalueet ja niiden véliset ekologiset yhteydet muodostavat ekologisen ver-
koston. Toimivan ekologisen verkoston olemassaolo turvaa luonnonarvojen sailymista.
Luonnonydinalueet ovat laajoja yhtendisia luonnonalueita, lahinna metsaalueita, jotka
sisaltavat tarkeita elinymparistdijd, ravintolahteita ja levahdysalueita. Ekologiset yhte-
ydet ovat metsavydhykkeitd, elinymparistoja tai metsien ja peltojen ketjuja, jotka muo-
dostavat kulkuyhteyksia luonnon ydinalueiden valille. Radan pysyvista vaikutuksista
luonnon kannalta merkittavimpia on sen estevaikutus. Rata saattaa myos pirstoa luon-
non ydinalueita tai katkaista ekologisia yhteyksia luonnon ydinalueiden valill&.
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Tietoja suunnittelualueen luonnonydinalueista ja niiden valisistd ekologisista yhteyk-
sista ja yhteystarpeista on koottu maakuntakaavoista ja niitd varten laadituista selvi-
tyksista. Tassa kappaleessa kdydaan lapi tarkeat ekologiset ydinalueet ja niiden valiset
yhteydet, jotka on syytd huomioida kunkin vaihtoehdon suunnittelussa.

4.5.1 Vaikutukset ekologisiin yhteyksiin

Kaikki vaihtoehdot sijoittuvat tunneliin Pasilan ja Sipoon Talman valiselld rataosuudel-
la. Sipoossa ja Porvoossa rata tuo maastoon uuden esteen, joka jonkin verran rajoittaa
elainten liikkkumista.

Ratavaihtoehdot tuovat esteen Sipoonkorven luonnon ydinalueelta seka sen itapuo-
liselta alueelta pohjoiseen. Vaihtoehto voisi sijoittua kyseisella valilléd tunneliin kah-
dessa kohdassa, joissa viheryhteys radan yli sdilyy. Toinen naista tunneleista on koh-
dassa, jossa on yhteystarve Sipoonkorven itdpuoliselta luonnon ydinalueelta pohjoi-
seen. Suunniteltu rata kuitenkin pirstoo kyseisen luonnon ydinalueen pohjoisimpia
osia Anttilan ja Mickelsbélen valisella alueella.

Nikkilén ja Porvoon viéliselld rataosuudella rata leikkaa Sipoonkorven itéapuolella sijait-
sevaa luonnon ydinaluetta Savijarven ja Mossen valilla. Alavaihtoehto A3 synnyttaa
luonnonydinalueelle uuden esteen, joka on kuitenkin suhteellisen lieva.

4.5.2 Haittojen lieventaminen
Haitallisia vaikutuksia voidaan lieventaa turvaamalla olemassa olevien ekologisten yh-

teyksien sailyminen Sipoonkorven kansallispuiston ja muiden luonnon ydinalueiden
valilla.
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5 Maisema ja kulttuuriymparisto

5.1 Lahtokohdat

Vaikutuksia alueen maisemaan ja kulttuuriymparistéon on tutkittu kartta-analyysien
seka maastokadyntien avulla. Lahtotietoina vaikutusten arvioinnissa on kaytetty aineis-
toja arvokkaista maisema-alueista, merkittavista rakennetuista kulttuuriymparistdista,
muinaisjaannodksista ja arvokkaista rakennuskohteista. Aineistot on saatu Uudenmaan
liitosta. Lahtotietoina on kaytetty liséksi muita julkaisuja ja selvityksia.

Tassa raportin osassa on pyritty hahmottamaan suunnittelualueen sijoittuminen laa-
jempaan maisemaan, selvittdmaan suunnittelualueen maisemalle tyypillisia piirteita ja
arvokkaimpia osa-alueita.

Maisemaan ja kulttuuriympéaristddn kohdistuvassa vaikutusten arvioinnissa on keskityt-
ty erivaihtoehtoehtojen aiheuttamien vaikutusten vélisiin eroihin. Kulttuuriymparistéon
kohdistuvien vaikutusten arvioinnissa on keskitytty mahdollisten arvojen menetyksiin
tai riskeihin eri vaihtoehdoissa. Vaikutuksia ja niiden merkittavyytta arvioitaessa on
otettu seuraavat tarkastelundkokulmat:

e Miten, kuinka paljon ja kuinka pysyvasti rata muuttaa alueen nykyista luonnetta?

e Missa ratalinjaus sijoittuu maiseman ja kulttuuriymparistén kannalta erityisen her-
kalle alueelle?

Kunkin ratalinjauksen vaikutuksia on selvitetty niilld alueilla, joissa on vaihtoehtoisia
linjauksia olemassa. Vaikutukset on arvioitu asiantuntija-arvioina. Maiseman ja kult-
tuuriympariston kannalta arvokkaat kohteet on esitetty liitekartassa.

Kts. Liite 3. Itdrata ja kulttuuriympdristét. (kartta).

5.2 Maiseman ja kulttuuriperinndn arvokohteet

Tassa raportissa tarkasteltavien Helsingista itdan johtavan rautatien linjausvaihtoeh-
tojen maanpaalliset osuudet sijoittuvat Sipooseen ja Porvooseen.

Suunnittelualueen laheisyydessa on kaksi valtioneuvoston periaatepaatoksen (1995)
mukaista valtakunnallisesti arvokasta maisema-aluetta: Vantaanjokilaakso, Porvoonjo-
kilaakso, mutta ne jadvat tarkasteltavien linjausten ulkopuolelle.

Tarkastelualueella ovat seuraavat Sipoon kunnan alueella sijaitsevat valtakunnalli-
sesti merkittavat rakennetun kulttuuriympériston kohteet (RKY 2009): Hindsbyn kyla,
Nikkilén sairaala-alue, Sipoon kirkot ja pitajankeskus seka Suuri Rantatie. Uudenmaan
liiton kulttuuriymparistoselvityksen luonnoksen mukaan Sipoonjokilaakson ja Porvoon
Mustijokilaakson kulttuurimaisemilla seka Linnanpellon ja Herralan kulttuurimaisemil-
la on tunnistettavissa mahdollisesti maakunnallisiakin arvoja.
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Kiintedt muinaisjaannokset

Sipoon ja Porvoon muodostamalla rannikkoalueella merkittavimmat muinaisjaannok-
set ovat pronssikauden hautaroykkioita. Valtakunnallisesti merkittavia esihistoriallisia
suojelukokonaisuuksia suunnittelualueella on kaksi:

e Sipoonjokilaakso

e Porvoonjoen laakso ymparistéineen

Yksittdisia muinaisjddannoskohteita sijoittuu kaikkien linjausvaihtoehtojen dheisyy-
teen.

5.3 Vaikutukset maisemaan ja kulttuuriperin-
to6on

Uuden rautatien suorat maisemavaikutukset kasittavat pitkén, suoran maisemaraken-
teen halkaisevan rata-alueen lisaksi siihen liittyvat tie- ja katuyhteydet, suoja-alueet,
risteysalueet, liittymat, tunnelit ja asemien pysakointijarjestelyt. Naiden suorien vai-
kutusten liséksi radalla ja asemapaikkojen tdydentyvallad rakentamisella on merkittdvia
valillisid vaikutuksia maisemaan, kaupunkikuvaan ja rakennettuun ymparistoon.

Vaihtoehdot sijoittuvat tunneliin Helsingin ja Sipoon Talman valisella osuudella.
Maanpaalliset osuudet sijoittuvat joko Nikkilan taajaman pohjois- tai etelapuolelle.
Nikkilasta itadn vaihtoehdot sijoittuvat pienipiirteiselle maa- ja metsatalousalueelle
kylaalueita sivuten.

Pohjoisten vaihtoehtojen merkittavimmat maisemalliset vaikutukset syntyvat Talman
taajaman ldheisyydessa ja Herralassa, joissa teiden eritasojarjestelyt muuttavat pai-
kallisesti alueiden maisemakuvaa. Pohjoiset vaihtoehdot sijoittuvat keskeisesti myds
maakunnallisesti arvokkaaseen Mustijokilaakson kulttuurimaisemaan.

Eteldinen vaihtoehto A 3 sivuaa Sipoonjokilaakson kulttuurimaisemaa ja sijoittuu na-
kyvasti valtakunnallisesti arvokkaaseen Sipoon kirkkojen kulttuuriymparistéon sen
eteldreunaan. Maisemahaittaa voidaan pitad merkittavana. Maakunnallisesti arvok-
kaan Sipoonjokilaakson kohdalla radan penkereet katkaisevat jokilaakson suuntaisia
nakymia.

Kts. Liite 3. Itdirata ja kulttuuriympdristét (kartta).

5.4 Haitallisten vaikutusten lieventaminen

Radan tarkentuvissa jatkosuunnittelun vaiheissa voidaan vaikuttaa paikallisiin mai-
semavaikutuksiin. Yksityiskohtaisella tasauksen ja linjauksen seka tiejarjestelyiden ja
suoja-aitojen suunnittelulla voidaan paikallisia maisemallisia haittoja lieventaa.
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6 Radan rakentamiskustannukset

Jatkosuunnitteluun valittujen ratamaastokaytavien kustannusarviot on esitetty taulu-
kossa 3. Erivaihtoehtojen kustannukset on laskettu nauhakustannuksina. Kustannukset
on laskettu tasossa MAKU 5/2009 (2000=100) 136.

Vaihtoehtotarkastelussa on ollut oletuksena, ettd Lentorata on toteutettu. Taméan vuok-
si Lentoradan kustannukset eivat ole mukana Itaradan toteuttamiskustannuksissa, ja
ne on esitetty erikseen. Idan suunnan rataa ei kuitenkaan ole mahdollista toteuttaa il-
man Lentoratayhteytta.

Edullisin vaihtoehto on vaihtoehto A 3, joka sijoittuu Nikkilén etelapuolelle. Sen edulli-
suus johtuu mm. siita, etta radalla ei ole taajamajuna-asemia lentoaseman ja Porvoon
Kuninkaanportin valilla ja etta ratalinjaus on muita lyhyempi.
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6.1 Kustannusriskit

Kaikille vaihtoehdoille on laskettu kustannukset nauhakustannusperiaatetta (€/m)
kayttden. Ratalinjojen kustannuksia ei tédssa suunnitteluvaiheessa voida arvioida kovin
tarkasti alustavien maapera- ja tasaustietojen vuoksi. Tassa selvityksessa kustannuk-
set onkin laskettu karkeasti rataosien pituuksiin perustuen. Suunnitteluvaiheen suur-
piirteisen luonteen vuoksi paatettiin kuitenkin kirjata mahdolliset kustannusriskit jat-

kosuunnittelua varten.

Kaikissa vaihtoehdoissa on tunneleihin ja ruhjeiden alittamiseen liittyvia riske-
ja. Kaikki Lentoradasta itdan erkanevat ratalinjat kulkevat Keravanjokilaakson ali.
Jatkosuunnitteluvaiheessa tulee varmistua, ettd rata saadaan vietya tarpeeksi syvalta
ruhjeen alta, mikali se on mahdollista. Hyrylan kautta linjattu vaihtoehto A 2.1 sijoittuu

lahelle Tuusulanjokilaakson mahdollista ruhjealuetta.

Taulukko 3. Vaihtoehtojen kustannukset (jatkuu seuraavalla sivulla)

MAKU 5/2009 (2000=100) 136

yks. yks.
Lentorata lento-
aseman kautta
hinta tasossa MR || Adeds

HO HANKEOSA 5/2009 maara M€
Kallioratatunneli (kaksoistunneli) 15435,0| m 24928 | 384,77
Pintarata 10000,0

Betoniratatunneli (kaksoistunneli) 427200 | m 900 38,45
Betonikaukalo (kaksoistunneli) 662950 m 2220 147,17
Radan paallysrakenne 8520 m 28048 23,90
Suuaukkorakenteet 20500000 | kpl 1 20,50
Raiteenvaihtopaikka tunnelissa 6100000 | kpl 1 6,10
Asema (Lentoasema) 68000000 | kpl 1 68,00
Taajamajuna-asema tunnelissa 53000000 | kpl 0 0,00
Taajamajuna-asema pinnalla 15000000

Tunnelin LVIAST (kaksoistunneli) 2300,0| m 28048 64,51
Ratalinjan séhkoistys (kaksoistunneli) 5650 m 28048 15,85
Ratalinjan turvalaitteet (kaksoistunneli) 386,0| m 28048 10,83
Pitka vaihde 1:18 (sis. sep.) 200924,0 | kpl 4 0,30
YHTEENSA (sisaltavat rakentamiskustannukset ja urakoitsijan kustannukset) 780,88
Rakennuttaminen, suunnittelu 15 9% 15%, 117,1
Arvaamattomat kustannukset 10 % 10% 78,1
YHTEENSA (sisaltavat yhteiskustannukset) 976,10

YHTEENSA (Lentorata huomioituna)
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Nikkilan pohjoispuoliseen linjaukseen liittyva suurin kustannusriski on ristedminen
Skoldvikin radan kanssa kahteen otteeseen. Vaihtoehto saattaa aiheuttaa muutoksia
Skoldvikin radan tasaukseen ja linjaukseen ristedmisalueella.

Riskit, jotka voivat vaikuttaa merkittavasti ratalinjauksen toteutettavuuteen ja kustan-
nuksiin.

*  Tuusulanjokilaakson ruhjekohtien alitukset (vain VE A 2.1)
* Kallio- ja maaperaolosuhteet ja pohjavesialueet

»  Keravan aseman korkeustaso (ei VE A 3)

* Ristedamiset Skoldvikin radan kanssa

»  Keravanjokilaakson ruhjeen alitus

e Luonnonymparistén pirstoutuminen

ITARATAOSUUS
A2.1 Hyryla—Nik- A2.2 Nikkilan poh- A2.3 Kerava-Nik- A3 Nikkilan etelai-
kildn pohjoinen joinen kilan pohjoinen nen
linjapit. 42731 linjapit. 31570 linjapit. 34778 linjapit. 35475
maara M€ maara M€ maara M€ maara M€
18261 281,86 7100 109,59 10308 159,10 11055 170,63
24470 244,70 24470 244,70 24470 244,70 24420 244,20
0,00 0,00 0,00 0,00
300 19,89 300 19,89 300 19,89 300 19,89
42731 36,41 31570 26,90 34778 29,63 35475 30,22
1 20,5 1 20,5 1 20,5 1 20,5
1 6,1 1 6,1 1 6,1 1 6,1
0,0 0,0 0,0 0,0
2 106,0 o 0,0 1 53,0 0,0
1 15,0 1 15,0 1 15,0 1 15,0
18261 42,0 7100 16,3 10308 23,7 11055 25,4
18261 10,32 7100 4,01 10308 5,82 11055 6,25
18261 7,05 7100 2,74 10308 3,08 11055 4,27
4 0,80 4 0,80 4 0,80 4 0,80
790,62 466,56 582,24 543,29
118,6 70,0 87,3 81,5
79.1 46,7 58,2 54,3
988,28 583,20 727,80 679,11
1964,38 1559,30 1703,90 1 655,21
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7 Vaihtoehtojen vertailu

7.1 Liikenteelliset vaikutukset

Kaikki lentoaseman kautta kulkevat vaihtoehdot tuovat lentoliikenteelle kilpailukykyi-
sen junayhteyden isosta osasta Etela- ja Ita-Suomea seka Pietarista. Pohjoiset linjauk-
set A2.1 ja A2.3 tukevat Keravan vaihtoaseman ansiosta taajamajunaliikenteen kehit-
tamismahdollisuuksia enemman kuin eteldinen tai A2.2. Vaihtoehto A2.1 on paras siina
mielessa, ettd myds Hyrylan taajama voidaan saada raideliikenteen piiriin.

7.2 Aluerakenne ja maankaytto

Vaihtoehtojen vaikutukset eroavat Hyrylan ja Keravan mahdollisten asemien osalta toi-
sistaan. Idan suunnan junassa matkustavalla ei ole vaihtoehdossa A 2.2 tai A 3 mahdol-
lisuutta pysahtya Keravalla tai vaihtaa Padradan juniin. Nama vaihtoehdot eivat vah-
vista Keravan kaupungin merkitystad Helsingin seudun yhtena keskuksena samoin kuin
linjausvaihtoehdot A2.1 ja A2.3. Vaihtoehto A2.1 mahdollistaa aseman toteuttamisen
Hyrylaan, ja siten sen yhdyskuntarakenteen kehittamisen raideliikenteeseen tukeutu-
vana. Kaikki vaihtoehdot tukevat Aviapolis-alueen kehittamista seudulliseksi tydpaik-
ka-alueeksi.

7.3 Ihmisten liikkumismahdollisuudet ja elin-
olot

Kaikki vaihtoehdot mahdollistavat taajamajunaliikenteen Helsingistéd Porvooseen.
Ratayhteys Helsinki—Vantaan lentoaseman kautta vahvistaa merkittévasti radan ase-
mapaikkojen merkitysta aluerakenteessa ja lisda alueiden vetovoimaisuutta ja saavu-
tettavuutta.

Nikkilan pohjoispuolelta kulkevat vaihtoehdot A2.1 ja A2.3 parantavat yhteyksia Keski-
Uudellemaalle ja lentoaseman tyopaikka-alueille Keravan aseman ansiosta. Pohjoiset
vaihtoehdot ovat saavutettavuudeltaan parempia kuin eteldinen, koska ne palvelevat
lentoaseman ja Porvoon valilla myds Keravan ja A2.1 my6s Hyrylan asukkaita.

Meluhaittojen ja asumisviihtyisyyden kannalta Nikkilén pohjoispuoleiset vaihtoehdot
A2.1, A2.2 ja A2.3 ovat huonommat kuin Nikkilan eteldpuoleinen vaihtoehto A 3.

7.4 Luonnonolot

Luonnonolosuhteiden kannalta mikéan ratavaihtoehto ei ole yksiselitteisesti toisia pa-
rempi. Pysyvilta luontovaikutuksiltaan Nikkildn eteldinen vaihtoehto A 3 on jonkin ver-
ran lievempi kuin muut vaihtoehdot. Vaihtoehto A3 pirstoo kuitenkin eniten luonnon
ydinalueita.

Pitkien tunneliosuuksien louhinta lisaa tilapaisesti ympariston kiintoaineskuormaa ja
rajahdejaamia, joiden kulkeutumista ymparistéon voidaan kuitenkin hallita erilaisin
toimenpitein. Toisaalta tunneliosuudet mahdollistavat luonnon ydinalueiden sailymi-
sen ehjina kokonaisuuksina.
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Kaikissa vaihtoehdoissa on maiseman kannalta jonkin verran haitallisia vaikutuksia,
koska kaikki leikkaavat arvokkaita kulttuuriymparist6ja ja maisema-alueita. Nikkilan
eteldpuoleinen vaihtoehto A3 sijoittuu kuitenkin valtakunnallisesti arvokkaaseen
Sipoon kirkonkylan kulttuurimaisemaan hyvin nakyvasti, mika saattaa muuttaa pysy-
vasti maiseman arvoa. Muutoin vaihtoehdoilla ei maiseman kannalta ole kovin suuria
eroja. Vasta yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa ratkaistaan ne lieventdmistoimen-
piteet, joilla rata pyritdan sopeuttamaan mahdollisimman hyvin maisemaan.

Taulukko 4.

VEA21

Hyryla — Kerava,

Vaihtoehtojen keskeiset vaikutukset

VEA 2.2
Kerava E (ei ase-

VEA 23
Kerava, asema-—
Nikkila P

VEA3

Nikkila E

Vaihtoehtokuvaus

asema - Nikkila P

maa) - Nikkila P

Suora yhteys idan suunnasta lentoasemalle

Mahdolliset ase-
mat:

* lentoasema

* Hyryla
* Kerava vaihto-

* lentoasema
» Kerava mahdol-
lisesti nykyisen

* lentoasema
» Kerava vaihto-
asemana nykyi-

* lentoasema
* Porvoo Kunin-
kaanportti

Kansainvalinen ja
valtakunnallinen
merkitys

asemana nykyi- aseman eteldpuo- | senalla
sen alla lella * Porvoo Kunin-
* Porvoo Kunin- * Porvoo Kunin- kaanportti
kaanportti kaanportti
Kustannukset * 990 M€ (Keravan | ¢ 580 M€ (ilman * 730 M€ (Keravan |« 680 ME (ei ase-
asema mukana) Keravan asemaa) asema mukana) maa Keravalla)
* Lentoradan kans- | ¢ Lentoradan kans- | ¢ Lentoradan kans- | ¢ Lentoradan kans-
sayht. 1960 M€ sayht. 1560 M€ sa yht. 1700M€ sayht. 1660 M€
Kustannusriskit * Kallio- ja maaperaolosuhteet seka pohjavesialueet
* Ristedmiset Skoldvikin radan kanssa
* Keravanjokilaakson mahdollisen ruhjeen alitus
* Luonnonymparistdn pirstoutuminen, jota kuitenkin voidaan vahent&a lieventamis-
toimenpitein
* Keravan asemalla | * Keravan aseman » Keravan asemalla | * Ei Keravan ase-
vaihtoyhteyksien toteuttaminen on vaihtoyhteyksien maa, ei riskeja
jarjestelyt voivat epadvarmaa —jos ei | jarjestelyt voivat
olla riski korkeus- asemaa, ei riskeja olla riski korkeus-
erojen vuoksi erojen vuoksi
* Tuusulanjokilaak-
son ruhjekohtien
alitus
Liikenne * Pietarin ja Helsingin keskustan valilla mahdollisuus 2 h 30 min matka-aikaan

¢ Vaihdoton yhteys Pietarista Helsinki—Vantaan lentoasemalle — matka-aika noin 2h

15min

* Suora ja nopea yhteys itdisestéd Suomesta Helsingin lentoasemalle
* Nykyisiltéd Pédaradan kaukoliikenneraiteilta (Pasila—Kerava) vapautuu kapasiteettia

merkittavasti

 Kaukoliikenteen junilla ei merkittavia eroja matka-ajoissa
* Lentoasemasta tulee kaukojunaliikenteen ja lahiliikenteen keskeinen vaihtoasema
Keharadalle (Suomen matkakeskus) — lentoaseman saavutettavuus paranee

Maakunnallinen
merkitys

* Mahdollistaa taajamajunaliikenteen Helsingista Porvooseen

* Tikkurilan merkitys valtakunnallisena vaihtoasemana vahenee

* Lentoasemasta tulee taajamajunaliikenteen ja lahiliikenteen vaihtoasema Keha-

radalle

* Lentoaseman merkitys joukkoliikenneterminaalina kasvaa
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VEA21

Hyryla — Kerava,

VEA 2.2
Kerava E (ei ase-

VEA 23
Kerava, asema-

VEA3
Nikkila E

Paikallinen mer-
kitys

asema - Nikkila P

* Taajamajunalii-
kenne mahdol-
lista Hyrylaan ja
Keravalle uudella
radalla

» Keravan vaihto-
asema Paaradalle
voidaan toteuttaa

maa) - Nikkila P

» Taajamajunalii-
kenne mahdollista
Keravalle uudella
radalla

» Kerava on vaih-
toasemana huo-
no, koska Itdradan
asema on kaukana

Nikkila P

* Taajamajunalii-
kenne mahdollista
Keravalle uudella
radalla

* Keravan vaihto-
asema Paaradalle
voidaan toteuttaa

* Taajamajunalii-
kennetta lentoase-
man ja Porvoon
(Kuninkaanportti)
valilla, ei valipy-
sahdyksia.

* Nopein yhteys
Porvoon Kunin-
kaanportista
Helsinkiin

* Tikkurilan merkitys

joukkoliikenteen keskeisena vaihtoasemana

vahenee

* Osa Tikkurilan Lii-
kenteellisistéa pal-
veluista ja mer-
kityksesta siirtyy
lentoasemalle ja
Keravalle

* Osa Tikkurilan Lii-
kenteellisista pal-
veluista ja mer-
kityksesta siirtyy
lentoasemalle

* Osa Tikkurilan lii-
kenteellisista pal-
veluista ja mer-
kityksesta siirtyy
lentoasemalle ja
Keravalle

¢ Osa Tikkurilan lii-
kenteellisista pal-
veluista ja mer-
kityksesta siirtyy
lentoasemalle

* Mahdollinen Hy-
rylan asema liittaa
sen Suomen rata-
verkkoon

» Osa nykyisista taajamajunista kulkee Lentorataa, jolloin n&illd junilla ei ole enda py-

sahdysta Keravalla.

* K- ja N-junien tarjontaa on mahdollista lisata

 Keravasta vaihto-
asema Paaradan
ja Itdradan taaja-
majunien valilla

« Keravasta vaihto-
asema Paaradan
ja Itéradan taaja-
majunien valilla

* Sipoossa ei asemaa, eika lilkenngintia

Matka-aika
SM4-kalustolla
Kuninkaanportti—
Lentoasema
(Matka-ajat perus-
tuvat téssd tydssd
tehtyihin matka-
aika laskentoihin)

* 20 min

* Pysahdykset:
Kuninkaanportti,
Kerava, Hyryla ja
Lentoasema

* 17 min

* Pysahdykset Ku-
ninkaanportti
ja Lentoasema
(my0s Kerava
mahdollinen, vai-
kutus + 2 min)

* 18,5 min

* Pysahdykset
Kuninkaanportti,
Kerava ja
Lentoasema

* 16,5 min

* Pysahdykset
Kuninkaanportti
ja Lentoasema

Matka-aika: Hel-

15 min (perustuu Lentorataselvityksen tietoihin)

Pasila-valilla

valilla.

sinki—Pasila—

Lentoasema

Kapasiteetin * Ilman Pisaraa Helsingin ja Pasilan valissa ei ole tilaa yhdellekaan lisdjunalle

kaytto Helsinki— * Pisararadan rakentaminen vapauttaa merkittavasti kapasiteettia Helsingin ja Pasilan

* Nykytilanteeseen verrattuna, tarjontaa voidaan lisatéa PISARAN ansiosta 12-15 junal-
la/suunta/huipputunti.

Kapasiteetin kayt-
t0 Lentoradalla

* Kun kaukoliikenteen junat ja iso osa taajamajunista siirtyy Lentoradalle, sen kapasi-
teetti on melkein kokonaan kaytossa.
* Tilaa mahdollisille lisdjunille on noin 2-4 junalle/suunta/huipputunti

Kapasiteetin kayt-
t6 Paaradalla
(Pasila-Kerava)

 Paaradalla Pasilan ja Keravan valilla on lisdysmahdollisuus 5-8 junalle /suunta/

huipputunti

Kapasiteetin kayt-
t6 Paaradalla
Keravalta pohjoi-
seen

» Kytémaan pohjoispuolelle junia on teoriassa mahdollista lisété 3-5 junaa/suunta/

huipputunti.

» Ongelmaksi kuitenkin muodostuu Keravan ja Kytémaan vélinen jakso, jonka kapasi-
teetin kayttoaste on suurimman sallitun arvon rajoilla.
* Hyvalla aikataulusuunnittelulla téllekin valille mahtuu 1-2 lisdjunaa/suunta/huip-

putunti
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VEA21 VEA 2.2 VEA23

Kerava E (ei ase- Kerava, asema-—

VEA3
Nikkila E

Hyryla — Kerava,

Liikenteellinen toi-
mivuus

asema - Nikkila P

maa) - Nikkila P Nikkila P

* Raideliikennejarjestelman toimivuus ja tasmallisyys paranevat Lentoradan ansiosta,
koska ratojen kapasiteetti kasvaa

Aluerakenne ja * Vahvistaa erityisesti itdisen Suomen ja padkaupunkiseudun saavutettavuutta raide-
maankaytto lilkenteella.
Valtakunnallinen | * Suora kaukojunayhteys lentoasemalle muualta Suomesta (lukuun ottamatta Turun
merkitys suuntaa).
* Tukee Helsinki—Vantaan lentoasemaa ja Aviapolis-aluetta valtakunnallisena logis-
tiikka- ja tydpaikkakeskuksena.
Maakunnallinen » Pdaradan vapaa kapasiteetti Keravalta eteldan kasvaa ja tarjoaa mahdollisuuden li-
merkitys saliikenteeseen ja raideliikenteeseen tukeutuvan maankayton tédydentamiseen

Padradan varressa

* Tukee Aviapolis-alueen kehittamista seudulliseksi tydpaikka-alueeksi

* Ratayhteys vahvistaa radan asemapaikkojen aluerakenteellista merkitysta ja lisaa
niiden vetovoimaisuutta ja saavutettavuutta.

» Keravan aseman léheisyyteen ei ole mahdollista toteuttaa vaihtoasemaa ennen
Itdradan rakentamista.

Paikallinen mer-
kitys Vantaa—
Tikkurila

* Lentoaseman tydpaikka-alueen asema aluerakenteessa vahvistuu — Tikkurilan ase-
ma vahenee

Tuusula—Hyryla

* Hyryléan mahdolli-
nen asema liittaa
sen lahi- ja taaja-
majunaliikentee-
seen, vetovoimai-
suus kasvaa

* Hyrylan joukkoliikenne hoidetaan nykyiseen tapaan busseilla

Kerava * Keravan vaihtoasema parantaa sen yhteyksia ja lisaa vetovoi- | * Keravan nykyiset
maisuutta yhteydet sailyvat
* Vaihtomahdolli- * Vaihtomahdolli- « Vaihtomahdolli- * Osa taajama- ja
suus Itéradalta suus @hijuniin on suus Itaradalta &hijunista siirtyy
Paaradan taaja- huono Paaradan taaja- Lentoradalle, jol-
ma- ja [@hijuniin ma- ja lahijuniin loin Keravan pai-
parantaa Keravan parantaa Keravan kallisyhteydet hie-
vetovoimaisuutta vetovoimaisuutta man heikkenevat
Sipoo « Itérata sijoittuu Talman ja Nikkilén taajamien laajenemisaluei- | ¢ Itarata sijoittuu
den reunaan, mika rajoittaa maankayton kehittamista. Nikkilan taajaman
etelapuolelle eika
rajoita sen kehit-
tamista.
Porvoo » Taajamajunaliikenne Porvoon Kuninkaanporttiin lisaa alueen vetovoimaisuutta

Ihmisten elinolot

¢ Helsinki—Vantaa—Kerava osuus tunnelissa — ei haittoja asutukselle rakentamisen

jalkeen

» Rata muodostaa esteen ja rajoittaa vapaata lilkkkumista maastossa Talman ja

Porvoon valilla

* Sivuaa Nikkilan ja Talman taajamien laajentumisalueita ja
asutusta, mika lisaa litkenteen haittoja nykyisilla ja suunnitel-

luilla asuinalueilla

* Meluhaittoja monin paikoin Talman ja Porvoon valilla

* Sivuaa asutusta
ja aiheuttaa me-
luhaittoja Talman
ja Porvoon va-
lilla, erityises-
ti Nikkilan etela-
puolella

Luonto, pinta- ja
pohjavedet

« Ylittaa Sipoonjoen Natura-alueen ja alittaa suunnitellun Vantaa

njoen Natura alueen

* Leikkaa luonnon ydinalueita ja ekologisia yhteyksia

Mickelsbolessa

* Leikkaa luon-
non ydinaluei-
ta Savijarven—
Mossen valilla
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VEA 2.1 VEA 2.2
Kerava E (ei ase-

maa) - Nikkila P

VEA 23
Kerava, asema-
Nikkila P

Hyryla - Kerava,
asema — Nikkila P

VEA3
Nikkila E

Maisema ja kult-
tuuriperinté

» Nakyvasti maisemassa Talmassa.
* Leikkaa Nikkilan pohjoispuolella maakunnallisesti arvokasta
Linnanpellon ja Herralan kulttuurimaisemaa

* Nakyvasti maise-
massa Nikkildn
etelapuolella val-

takunnallisesti ar-
vokkaassa kult-
tuuriymparistossa
« Sivuaa Sipoon-
jokilaakson maa-
kunnallisesti ar-
vokasta kulttuuri-
maisemaa

* Leikkaa Mickelsbolessa Mustijokilaakson maakunnallisesti ar-
vokasta kulttuurimaisema-aluetta.

7.6 Yhteenveto vaihtoehtojen vaikutuksista

Seuraavassa on yhteenvetona vertailtu Nikkilan pohjoispuoleisia vaihtoehtoja Nikkilén
etelépuoleiseen vaihtoehtoon.

Liikenndinti

Junaliikenteen kannalta vaihtoehdoilla ei ole kansainvalisesti ja valtakunnallisesti tar-
kasteltuna eroja. Maakunnallisesti ja paikallisesti katsottuna pohjoiset vaihtoehdot
palvelevat seudun asukkaita paremmin kuin eteldinen.

Aluerakenne ja maankaytto

Kansainvalisen ja valtakunnallisen alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittémisen nako-
kulmasta kaikki vaihtoehdot vahvistavat merkittévasti Helsingin seudun seka Porvoon
kaupunkiseudun asemapaikkojen merkitystd. Kaikki vaihtoehdot lisadvat niiden veto-
voimaisuutta ja saavutettavuutta seka tukevat raideyhteyteen perustuvaa yhdyskunta-
rakenteen kehittamista.

Pohjoiset vaihtoehdot parantavat Uudenmaan itdosien yhteyksia Keski-Uudellemaalle
seka merkittavalle Aviapoliksen tyopaikka-alueelle. Eteldiselld vaihtoehdolla ei ole yh-
teyksia Keski-Uudellemaalle.

Ihmisten elinolot

Kaikki vaihtoehdot sijoittuvat pitkalta matkaltaan tunneliin, vain Sipoossa ja Porvoossa
rata sijoittuu maan tasoon. Vaihtoehdot kulkevat uudessa maastokdytavassa ja aihe-
uttavat meluhaittoja ennestdan hiljaisille alueille. Meluhaitat ovat merkittdvammat
Nikkilan pohjoispuoleisissa vaihtoehdoissa kuin eteldisessa vaihtoehdossa, koska nii-
den maastokadytavaan jaa nykyisin ldhes kaksi kertaa enemman asukkaita kuin etelai-
sen vaihtoehdon maastokaytavaan. Lisaksi pohjoiset vaihtoehdot sijoittuvat Nikkildn ja
Talman taajamien laajenemisalueille.

Joukkoliikenteen kayton mahdollisuudet laajenevat, kun rata linjataan lentoase-
man kautta. Keravan kautta kulkeville vaihtoehdoille voidaan jarjestaa vaihtoasema
Padradalle, mika helpottaa ihmisten liikkumista koko seudulla. Liikkumistottumusten
muutokseen vaikuttaa merkittévasti se, minkalaiselle junatarjonnalle maankayttd luo
edellytyksia.
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Luonnonolot

Luonnonolosuhteiden kannalta mikdan ratavaihtoehto ei ole yksiselitteisesti toisia pa-
rempi. Pysyvilta luontovaikutuksiltaan lievin on eteldinen vaihtoehto. Toisaalta se pirs-
too eniten luonnon ydinalueita.

Selvitetyt linjausvaihtoehdot eivat todennakodisesti merkittavasti heikenna niité uon-
nonarvoja, joiden takia Natura-alueet ovat osa Natura-verkostoa. Mahdolliset vaikutuk-
set liittyvat ldhinna Sipoonjoen ylittavan sillan toteutukseen.

Maisema ja kulttuuriperinto

Nikkilén eteldpuoleinen vaihtoehto A3 on maiseman kannalta huonompi kuin Nikkildn
pohjoispuoleiset vaihtoehdot, koska se sijoittuu valtakunnallisesti arvokkaaseen
Sipoon kirkonkyldn kulttuuriymparistoon nakyvasti. Muutoin vaihtoehtojen keskinai-
set erot maiseman kannalta ovat vahaisia, ja niiden haittoja on yksityiskohtaisemmas-
sa suunnittelussa mahdollista lieventaa.
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Lahdemateriaali

Lentoaseman kaukoliikennerata, Ratayhteysselvitys, Liikenneviraston suunnitelmia
02/2010

Helsinki—Pietari-rautatieyhteyden kehittaminen, Esiselvitys ja vaikutusten arviointi
Suomen osalta, Ratahallintokeskus, strategioita ja selvityksia 02/2008

Helsinki—Porvoo kehityssuunnitelma
HLJ 2011, Maankaytto- ja raideverkkoselvitys, HSL 2010

Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan rakennemallien 2035 UrbanZone liikkumisvychykkeet
ja henkiloliikenteen vaikutusten arviointi, 2010

Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan rakennemallit 2035, 2010

HELI-radan linjauksen tarkistaminen ja vaihtoehtotarkastelut Helsingin ja Vantaan
alueella, 2006
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Ratahallintokeskus 2004
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27.9.2010
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Muinaisjadannokset, rakennetun kulttuuriympdariston arvokohteet, suojellut rakennuk-
set, Museovirasto 6.10.2010

Arvokkaat maisema-alueet, perinnemaisemat, Kaakkois-Suomen ELY 5.10.2010

Uudenmaan ELY 27.10.2010 Rakennussuojelukohteet, Kaakkois-Suomen ELY
5.10.2010, Uudenmaan ELY 27.10.2010

Maakuntakaavojen maisema-alueet, OIVA 27.9.2010
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