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Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

ALKUSANAT

Rantaradan l&hilitkenteen matkustajaméérd on kasvanut viime vuosina
YTV-alueella ja erityisen nopeasti Kirkkonummen alueella. Kauklahden ja
Kirkkonummen valilla junaliikenteen matkustajaméérat ovat kasvaneet
vuosina 2003-2008 yhteensd 31 %. Kasvavat matkustajamaardt ja
tavoitteet ympéristoystavallisemman liikennejarjestelman kehittdmiseksi
asettavat paineita lahijunaliikenteen tarjonnan lisédmiseksi Espoon ja
Kirkkonummen valilla.

Selvityksen tarkoituksena oli arvioida matkustajakysynnéan ja lahijunien
kuormittumisen kehitystd Espoo — Kirkkonummi — Karjaa rataosuudella
pitkalla aikavalilla ja méaritelld, millaiseen matkustajaméardan ja
junatarjontaan tulisi varautua ratainfran kehittdmisessa. Ty6 toimii tausta-
aineistona mm. Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ)
raideverkkoselvitykselle ja Espoo - Lohja -radan alustavalle
yleissuunnitelmalle.

Ty6 kaynnistyi kesdkuussa 2008 ja valmistui tammikuussa 2009.
Selvitystyon tilaajana toimi Ratahallintokeskus, jossa projektista vastasi
Jukka Ronni. Selvitystyotd ohjasi ohjausryhmd, joka kokoontui tyon
aikana kolme kertaa. Ohjausryhmaén tydskentelyyn osallistuivat seuraavat

henkilot:
Jukka Ronni Ratahallintokeskus
Eero Liehu Ratahallintokeskus
Jussi Lindberg Ratahallintokeskus
Tero Luomajarvi Kirkkonummen kunta
Ylva Wahlstrom Kirkkonummen kunta
Petri Suominen Espoon kaupunki
Juha Hietanen YTV
Markus Elfstrém YTV

Tyon aikana jarjestettiin erilliset kuntapalaverit Espoon kaupungin ja
Kirkkonummen  kunnan  edustajien  kanssa  sek& erillinen
liilkenndintipalaveri. Lisaksi liikenndinnin periaatteista on keskusteltu
Jarmo Oksasen kanssa (VR Lahiliikenne).

Selvitysty6 tehtiin konsulttityona Sito Oy:ssé. Sitosta tyohon osallistuivat
diplins. Elina Vaistd (projektipaallikko), dipl.ins. Teuvo Leskinen,
dipl.ins. Seppo Veijovuori, ins. (ylempi AMK) Miika Tast, dipl.ins. Juha-
Pekka Hayrynen seké tekn.yo Jukka Tarkiainen.

Helsingissa tammikuussa 2009

Ratahallintokeskus
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THVISTELMA

Selvitysty6 koostui kolmesta osakokonaisuudesta:
1. Matkustajakysynnan ja junakuormituksen tarkastelut valilla
Espoo-Kirkkonummi-Karjaa ja Espoo—Lohja
2. Vaihtoehtoisten liikenndintimallien tarkastelut véleilld Espoo—
Kirkkonummi ja Espoo-Lohja
3. Tilavaraustarkastelu mahdollisten lisaraiteiden rakentamisesta
valille Espoo-Kirkkonummi

Selvityksen  suunnittelualue  rajoittuu  Rantaradalle  Espoon ja
Kirkkonummen asemien valille. Liikenndintitarkasteluissa otettiin
huomioon myos raiteiden kapasiteetin riittdvyys Helsingin ja Espoon
valilla seka Kirkkonummelle liikenndivien Y-junien osalta liikenndinti
Karjaalle asti sek& suunnitellun Espoo-Lohja -radan junien liikenndinti
Lohjalle asti.

Nykytilanteessa Rantaradalla Leppévaarasta lanteen ja erityisesti Espoo—
Kirkkonummi -vélilla lahiliikenteessa ongelmana ovat
pikajunaliikenteestd johtuva aikataulujen epasaannollisyys. Myos l&hi- ja
kaukoliikenteen junien keskindiset nopeuserot lisdavat liikenndinnin
hairidherkkyyttd. Lahijunien aikataulurakenteen ja asiakasndkokulman
kannalta on selkeintd, mikali kaukojunaliikenteen aikataulurakenne on
harmoninen tunnista riippumatta. Rantaradan kaukoliikenteessé pendojen
ja IC-junien aikataulut harmonisoidaan kesalld 2009. Junien lahto- ja
saapumisminuutit ovat yhdenmukaiset klo 9 ldhtien junatypista
rilppumatta. Muutos ei kuitenkaan koske kapasiteetiltaan Kkriittisinta
aamuruuhka-aikaa. Aikataulurakenteen sadnnénmukaisuus parantaa myos
osaltaan junien tasmallisyytta ja vahentaa hairidherkkyytta.

Rantaradan l&hiliikenteen matkustajamééra on kasvanut viime vuosina
YTV-alueella ja erityisen nopeasti Kirkkonummen alueella. Kauklahden ja
Kirkkonummen vélin asemilla junaliikenteen matkustajaméarat ovat
kasvaneet vuosina 2003-2008 yhteensd 31 %. Kirkkonummen kunta
kehittdd maankayttda voimakkaasti nykyisten asemien ymparistoissd. Seka
matkustajaméddran  aiemman  kehityksen  ettd  radanvarsialueen
maankayttosuunnitelmien  perusteella  voidaan  ennakoida, ettd
matkustajamé&érat tulevat kasvamaan vuoteen 2030 mennessa talla
rataosuudella noin 50-70 % riippuen muun muassa junaliikenteen
palvelutason kehityksestd. Mahdollisuuksien kehittyessa on oletettavaa,
ettd useat raideliikenteen matkustajat tulevat vastaisuudessa kéayttamaan
yha enemman liityntéliikennettd osana matkaketjua.

Nykyisin ~ Kirkkonummi-Helsinki-vélin l&hijunien kuormitusaste on
aamuliikenteessa keskimaéarin 74 % istumapaikkojen maarésta laskettuna.
N&htdvissd oleva matkustajaméarien kasvu edellyttdd ruuhka-ajan
matkustajapaikkakapasiteetin ~ lisddmista  lahivuosina  junakokoja
kasvattamalla ja Kirkkonummen I&hiliikenteen laajempaa uudelleen-
jarjestelya viimeistddn Espoon kaupunkiradan valmistumisen yhteydessa.
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Leppévaaran ja Kirkkonummen valilla kéaytettédvissé oleva kahden raiteen
ratakapasiteetti sallisi vain hyvin rajoitetusti liséliikennettd ennen
kaupunkirataa, koska l&hijunat kayttavat talla valilla kaukojunien kanssa
samoja raiteita. Nykyisten kaukoliikenteen junien ja kaukoliikenteen
raiteita kayttdvien l&hiliikenteen E-, S-, U-, L- ja Y-junien véliin on
mahdollista sovittaa yksittdisid uusia junia, mutta aikatauluista ei ole
mahdollista saada s&&nnollisid. Mahdollisten lisgjunien kayttdonotto vaatii
yksityiskohtaista aikataulusuunnittelua ja kalustokierron suunnittelua.

Kirkkonummen ldhijunaliikenteeseen on mahdollista  saada
lisékapasiteettia kasvattamalla junakokoonpanoja nykyisestd. Tarjontaa
voidaan lisata junakokoa kasvattamalla aina noin vuoteen 2020 saakka.
Lahivuosina tarvitaan Helsinki-Kirkkonummi -liikenteeseen
huipputuntien aikana entistd enemman kolmen-neljan yksikon mittaisia
junia. Junien pituuden kasvaminen neljadn yksikkoon vaatii laitureiden
parannustoimenpiteitd Kauniaisten, Mankin, Jorvaksen ja Tolsan asemilla.
Junayksikoiden kasvattaminen viiteen edellyttéisi lisdksi laitureiden
parantamista Keran, Tuomarilan, Luoman ja Masalan asemilla.
Junakaluston saatavuus tulee varmistaa lisdkapasiteettitarpeen kasvaessa.

Selvityksessa on esitetty ettd Kirkkonummen l&hijunavuorotarjonta tulisi
lisata heti Espoon kaupunkiradan toteuttamisen jalkeen neljadn vuoroon
tunnissa. Kirkkonummen lahijunatarjonnan nostaminen kolmeen tai
neljddn junaan tunnissa edellyttdd raiteenvaihtopaikan tai kolmannen
raiteen toteuttamista Heikkildn ja Kirkkonummen vélille. My6s neljannen
laiturin toteuttaminen helpottaisi liikennetarjonnan lisadmista neljaan
vuoroon tunnissa ja parantaisi liikenndinnin toimintavarmuutta myos
héiridtilanteiden aikaan. Raiteenvaihtopaikan  tai lisaraiteen
toteutusvaihtoehtoja tulee tarkastella lahemmin omana selvitystyona.

Espoon ja Kirkkonummen asemien ja niiden ympdriston maankayton
kehittdmisessd on edelleen tarpeen varautua pitkédlld aikavalilla
neliraiteiseen kaupunkirataan. Maankayton kasvu ei kuitenkaan edellyta
lisdraiteiden toteuttamista Kirkkonummelle tulevina vuosikymmenina.
Kaupunkiraiteita tulisi kuitenkin jatkaa Kirkkonummelle jo aikaisemmin,
mikali kaukoliikenteen nopeuttamiselle koetaan paineita. Tyodssa on
esitetty, ettd lisdraiteet toteutetaan koko matkalla nykyisen radan
etelapuolelle. Liséaraiteet, asemapaikkojen laiturijarjestelyt yhteyksineen
vaativat nykyisen rata-alueen laajentamista. Kirkkonummen kaupunkirata
voidaan toteuttaa vaiheittain, siten ettd ensimmaéisessd vaiheessa rata
toteutetaan kolmiraiteisena, jossa on kohtauspaikkoja.

Espoo-Lohja  -radan liikenndinti on  mahdollista  kdynnistaa
ensimmaisessa vaiheessa l&hijunaliikenteend Histaan. Raidejarjestelyiden
takia, ja jotta pitkille Espoo-Lohja -radan junavuoroille saadaan lyhyt
kilpailukykyinen matka-aika, on perusteltua, ettd Histan suunnan
lahiliikennejunat liikennoivat jo alkuvaiheessa kaukoliikenteen raiteilla.
Nykyisten E-junien liikenndinnin siirtyessa lahiliikenteen raiteille Espoon
kaupunkiradan toteutumisen myota, vapautuu uusille Lohjan radan junille
kaukoliikenteen raiteilla kapasiteettia. Kapasiteettia on kuitenkin kaytdssa
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vain rajoitetusti. Espoo-Lohja -radan toteutumisen jélkeen Rantaradan
kaukoliikenneraiteilla on mahdollista liikenndidd maksimissaan yksi
kaukoliikenteen juna, yksi Y-juna Karjaalle, nelja junaa Kirkkonummelle
(2xU + 2xS) ja nelja Histan / Lohjan suunnan junaa tunnissa suuntaansa.

TyoOssé esitetyilld vuorotarjonnalla Lohjan radan erkaantuminen on
mahdollista toteuttaa tasossa. Erkaantuminen tasossa on kuitenkin
héiridherkka. Ristedminen aiheuttaa riippuvuuden vastakkaisiin suuntiin
kulkevien junien vélille seké lis&& haasteita aikataulusuunnittelulle.

Kirkkonummen  l&hijunien  kesken&&n samanlainen  pysahtymis-
kayttdytyminen  loisi  aikatauluille  s&&nndénmukaisuutta,  lisdisi
lilkennejarjestelmén toimintavarmuutta ja parantaisi matkustajapalvelua.
Nykyisin U-juna pysahtyy S-junan asemien lisaksi Mankin, Luoman,
Jorvaksen ja Tolsan asemilla. Tulevat maankdyton ratkaisut voivat johtaa
Mankin tai Luoman seisakkeiden lakkauttamiseen tai asemien
yhdistamiseen uudeksi asemaksi. Ratkaisut nopeuttaisivat Kirkkonummen
U-junien liikenndéintida. Rantaradan l&hiliikenteen kehittdmispolkuun
vaikuttaa myo6s merkittdvasti péaatokset kaukoliikenteen kehittamisesta
tulevaisuudessa.
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1

SELVITYKSEN TARKOITUS JA TAVOITTEET

Selvitysty6 koostui kolmesta osakokonaisuudesta:
1. Matkustajakysynnan ja junakuormituksen tarkastelut valilla
Espoo-Kirkkonummi-Karjaa ja Espoo—Lohja
2. Vaihtoehtoisten liikenndintimallien tarkastelut valeillda Espoo—
Kirkkonummi ja Espoo-Lohja
3. Tilavaraustarkastelu mahdollisten lisaraiteiden rakentamisesta
valille Espoo—-Kirkkonummi

Matkustajakysyntd- ja junakuormitustarkasteluissa tarkoituksena oli
arvioida matkustajakysynnan ja l&hijunien kuormittumisen kehitysté4
Espoo — Kirkkonummi - Karjaa rataosuudella pitkélla aikavélilla ja
méaéritelld, millaiseen matkustajaméaraan ja junatarjontaan tulisi varautua
ratainfran kehittdmisessa. Tarkastelun painopiste oli kaksiraiteisella Espoo
— Kirkkonummi rataosuudella, missa nykyisin kulkevat samoilla raiteilla
lahiliikenteen taajamajunat seké kaukoliikenteen pikajunat. Tarkasteluissa
otettiin  huomion maankdytté ja sen kehityssuunnitelmat nykyisten
asemien ja suunniteltujen uusien Lohjan radan asemien ympéristossa.

Kuormitustarkastelussa on  keskitytty  koko liikennejérjestelmén
toimivuuden kannalta kriittisimpaan tekijdén eli junien kuormittumiseen
ruuhka-aikana. Tavoitteena oli arvioida, kuinka pitkélle nykyinen
lahijunien matkustajakapasiteetti riittdd seka milloin ja milld tavoin
Rantaradan lahijunaliikenteen matkustajakapasiteettia on lisattdvd myos
suunnitellun Espoon kaupunkiradan lansipuolella.

Liikennointimallitarkasteluissa  selvitettiin -~ matkustajakysyntéd-  ja
junakuormitustarkasteluiden perusteella  erilaisia  vaihtoehtoisia
liilkenndintimalleja ja junatarjontaa:

e Nykyisilla raidejarjestelyilla

e Leppdvaara—Espoo kaupunkiradan valmistumisen jalkeen

o Tilanteessa, kun kaupunkiradan raiteita on jatkettu mahdollisesti

Kirkkonummelle saakka
e Espoo-Hista—Lohja-radan valmistumisen jalkeen

Kaava- ja maankayttotarkasteluissa tutkittiin  kahden liséraiteen
tilavarausta ja toteutusmahdollisuuksia seka nykyisten raiteiden etela- ettd
pohjoispuolelle Espoon ja Kirkkonummen valilla nykyisen maankayton ja
suunnitellun rakentamisen reunaehdoilla.
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2.1

2.2
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LAHTOKOHDAT JA NYKYTILANNE

Suunnittelualue

Suunnittelualue rajoittuu Rantaradalle Espoon ja Kirkkonummen asemien
valille. Liikenndintitarkasteluissa otettiin huomioon myo6s
raidekapasiteetin  riittdvyys Helsingin ja Espoon valilla sek&
Kirkkonummelle liikenndivien Y-junien osalta liikenndinti Karjaalle
saakka.

[F] [ ¥
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Kuva 1. Selvityksen suunnittelualue ja Espoo-Kirkkonummi rataosuuden
henkildliikennepaikat.

Nykyinen rata

Rantaradan Pasila—Karjaa-rataosuus on valmistunut vuonna 1903.
Helsinki—-Kirkkonummi -osuus séhkdistettiin 1960-luvun lopulla ja se oli
ensimmadinen  levedraiteisen  rautatien  sédhkorataosuus  Suomessa.
Perusparannuksen  yhteydessd tehty Kirkkonummi-Karjaa-osuuden
jatkosahkaoistys valmistui vuonna 1992,

Helsinki-Karjaa vali jakautuu nykytilanteessa teknisesti ja liikenteellisesti
neljaan eritasoiseen rataosuuteen:

- Helsinki-Leppévaara osuudella on kaytdssé neljé raidetta, jolloin
lahiliikenne on erotettu padosin omille kaupunkirataraiteilleen.
Lahijunaliikennettd on paljon ja junatarjontaa on vilkkaimmilla
asemilla ruuhka-aikana yli 10 junaa tunnissa suuntaansa.

- Leppdavaara—Espoo vélilla on kaytdssa kaksi raidetta, joita
kayttavat seka kauko- etta lahiliikenne. Lahijunaliikennettd on
vilkkaimmillaan nelj& - viisi junaa tunnissa suuntaansa. Erillisten
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kaupunkirataraiteiden rakentaminen télle osuudelle on
suunnitteilla.

- Espoo—Kirkkonummi vélill rata on kaksiraiteinen.
Lahijunaliikennettd on vilkkaimmillaan kolme - neljé junaa
tunnissa.

- Kirkkonummi—Karjaa valilla rata on yksiraiteinen. Lahijunia
kulkee ruuhka-aikanakin vain kerran tunnissa ja lahiliikenteen
junatarjonta on vain kuusi junavuoroa paivéssa suuntaansa.

Helsinki-Turku -rata kuuluu Ratahallintokeskuksen nopean liikenteen
tavoiteverkkoon. Helsinki—-Kirkkonummi -vélilla suurin sallittu nopeus on
kaikilla henkil6junilla 100 - 120 km/h. Maksiminopeuksia ei kuitenkin ole
mahdollista hyodyntd4d koko matkalla. Leppéavaara—Kirkkonummi-vélill&
(25,9 km) on muun muassa viisi tasoristeystd tai laituripolkua, joiden
kohdalla on 80 km/h nopeusrajoituksia.

Osuudella  Helsinki-Kirkkonummi sallitut henkil6liikenteen  junien
nopeudet ja paikalliset matalampia nopeusrajoituksia aiheuttavia tekijét,
kuten tasoristeykset, on esitetty kuvan 3 kaaviossa.

T i,

Kuva 2. Rantarata Kauklahden valilaiturilta itdan.

2009-01
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37+503 Kirkkonummi

Tolsa  snso g
Heikkila

Jorvas saan ﬂ
Vasikkahaka
29+561 Masala

Luomasn wﬂa

Mankki sn 80 g
24+277 Kauklahti asema

-

386

20+600 Espoo -

Tuomarila i
Koivuhovi '

16+054 Kauniainen sn &0 e

1.5
Kera
1.5
Kilo
1.7
11+248 Leppavaara
1.7
Makkyla 10
Pitajanmaki
) 0,9
Valimo

6+375  Huopalahti
H? sinki Kivihaka =
mala asema
3+230 Pasila

0+159 Helsinki

Rantaradan nopeusrajoitukset
henkildliikenteessa valilla
Helsinki - Kirkkonummi

Merkkien selitys
I Sn kaikilla junilla = 100 km/h

| sn kakilia junita yleens 120 kmn
I Sn veturijunilla (IC%) yleensa s 160 km/h

s Tasoristeys tai laituripolku
3,0 Etdisyys likennepaikkojen valilla (km)

I 1.5 km

Kuva 3. Rantaradan nopeusrajoitukset henkil6liikenteessa valilla Helsinki—
Kirkkonummi. (Iahde: Rantaradan liikenteellinen selvitys, 2008)

2009-01
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2.3 NyKkyiset asemat

Espoo-Kirkkonummi -rataosuudella on Espoon ja Kirkkonummen
asemien liséksi kuusi henkil6litkennepaikkaa: Kauklahti, Mankki, Luoma,
Masala, Jorvas ja Tolsa. Liséksi vélilla ovat Vasikkahaan ja Heikkilén
lilkennepaikat (raiteenvaihtopaikat), joilla ei ole henkil6liikennetta.
Rantaradan lahiliikennejunien paateasemat ja keskeiset vaihtoasemat ovat
Leppévaara, Espoo, Kauklahti ja Kirkkonummi.

Leppdvaara—Espoo vélin asemien merkittava kehittdminen siséltyy Espoon
kaupunkiratahankkeeseen, joten asemien nykytilaa tai kehittamistarpeita ei
ole tarkasteltu I&hemmin tdman selvitystyon yhteydessa.

Rantaradan valin Helsinki-Kirkkonummi nykyiset liikennepaikat ja
liilkennepaikkojen valiset etdisyydet on esitetty kuvassa 5. Kaaviosta
ilmenevét 1&hi- ja kaukoliikenteen liikennepaikkojen lisdksi myds
raiteenvaihtopaikat.

Koko rataosuuden Helsinki-Karjaa henkildliikennepaikat kunnittain,
niiden etaisyydet Helsingista sek& asemien vaikutusalueiden pituus radalla
on esitetty taulukossa 1. Taulukossa ovat mukana myos ne liikennepaikat,
joilla ei ole henkiloliikennettda (Vasikkahaka ja Heikkild) sek&
Kirkkonummen ja Karjaan valilla mahdollisina uusina liikennepaikkoina
aiemmin esilla olleet Kela ja Tahtela.

Kuva 4. Masalan asema, itaan.

2009-01
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37+503 Kirkkonummi

Tolsa
Heikkila

Jorvas
Vasikkahaka

29+561 Masala
Luoma

Mankki

24+277 Kauklahti asema

20+800 Espoo
Tuomarila
Koivuhovi
16+054  Kauniainen
Kera
Kilo
11+248 Leppévaara

Makkyla
Pitajanmaki

Valimo
6+375  Huopalahti

Helsinki Kivihaka &

Imala asema
3+230 Pasila
0+159 Helsinki

Kuva 5.

Turkuun

18

0.8
Rantaradan nykyiset lilkennepaikat

l 25 ja niiden valiset etaisyydet valilla
Helsinki - Kirkkonummi

1.6
Merkkien selitys

18 Liikennepaikat, joilla seka lahi- etta
' kaukolikennetta

Liilkennepaikat, joilla vain |&hilikennetta

Raiteenvaihtopaikka
1.1

. 1,8 Etéisyys liikennepaikkojen valilla (km)

23

3;5 I 1,5 km

1.5
1.1

18

1.5
1.5
1.7
1.7

1.0

09
1.1

16

40,3
1.2

31

Rantaradan nykyiset liikennepaikat ja niiden valiset etaisyydet

valilla Helsinki—Kirkkonummi. (lahde: Rantaradan liikenteellinen

selvitys, 2008)
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Taulukko 1.

Helsinki-Leppéavaara

Helsinki asema
Pasila asema
IImala asema
Huopalahti
Valimo
Pitajanmaki
Méakkyla
Leppéavaara

Leppéavaara - Kauklahti
Kilo

Kera

Kauniainen

Koivuhovi

Tuomarila

Espoo

Kauklahti

Kauklahti - Kirkkonummi
MankKi

Luoma

Masala

Vasikkahaka

Jorvas

Heikkila

Tolsa

Kirkkonummi

Kirkkonummi - Karjaa
Kela

Siuntio

Tahtela

Inkoo

Karjaa

Karjaa - Salo
Pohjankuru

Espoo-Kirkkonummi

Rantaradan liikennepaikat valilla Helsinki-Karjaa ja niiden

etaisyydet Helsingista. (lahde: Rantaradan liikenteellinen selvitys,

2008).

Etéisyys Helsingista

(km)

0,2
3,2
4,4
6,4
7.5
8,5
9,5
11,2

13,0
14,5
16,1
17,1
19,0
20,6
243

25,4
27,8
29,6
31,2
32,3
34,9
35,6
37,5

44,5
52,0
65,0
70,0
87,0

94,0

Liikennepaikan
"vaikutusalue" radalla (km)

15
2,1
1,6
1,6
11
1,0
14
1,8

17
1,6
13
15
1,8
2,7
2,4

1.8
2,1
2,3
3,0

2,6
8,2

16,3

17,5
12,0

= Nykyinen henkildlikennepaikka
= Nykyinen muu liikennepaikka

= Mahdollinen uusi henkildliikennepaikka

valilla

henkil6liikennepaikkojen

Kunta

Helsink
Helsink
Helsink
Helsinki
Helsinki
Helsink
Espoo

Espoo

Espoo
Espoo
Kauniainen
Espoo
Espoo
Espoo
Espoo

Espoo

Kirkkonummi
Kirkkonummi
Kirkkonummi
Kirkkonummi
Kirkkonummi
Kirkkonummi
Kirkkonummi

Siuntio
Siuntio
Inkoo
Inkoo
Karjaa

Pohja

valimatkat

vaihtelevat 1,8-3,3 kilometriin eli asemia on selvasti harvemmassa kuin
Pasila—Espoo Vélilla, missa tyypillinen asemavali on 1,0-1,7 kilometria.
Poikkeuksena on Kauklahden aseman ja Mankin seisakkeen véli, joka on
vain 1,1 kilometriéa.

2009-01
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2009-01

Yksittaisten asemien vaikutusalueeksi muodostuu radalle 2,1-3,0
Kilometrin pituinen osuus, jos lasketaan, ettd aseman vaikutusalue ulottuu
molempiin suuntiin radan vartta puolimatkaan seuraavalle asemalle.
Poikkeuksena ovat Mankin seisake, jonka vaikutusalue on vain 1,8
kilometri& sek& Kirkkonummen asema, jonka vaikutusalueeksi muodostuu
jopa noin 8 kilometrig, koska seuraavalle asemalle l&nnessé eli Siuntioon
on etéisyytta 14,5 kilometria.

Espoo-Kirkkonummi vélill4 asemien vaikutusalueet muodostuvat hieman
pidemmiksi kuin Espoo-Leppévaara vélill4, missd vaikutusalueen pituudet
ovat 1,3-2,7 km. Leppédvaaran kaupunkiradalla asemien vaikutusalueet
ovat vain 1,0-1,8 kilometrin pituisia.

Espoo-Kirkkonummi -valin asemat jakautuvat junaliikenteen tarjonnan ja
matkustajamaérien suhteen kahteen eritasoiseen ryhmaan:

1. Vilkkaampia asemia ovat Kirkkonummi, Masala ja Kauklahti.
Kirkkonummella ja Masalassa ruuhka-ajan l&hijunatarjonta on
periaatteessa kaksi ns. hidasta U-junaa tunnissa seké yksi nopea Y-
juna tunnissa. Aikataulut ovat kuitenkin niin epédséannolliset, etta
vilkkaimman tunnin ajalle osuu nelja 1aht6d tunnissa. Lis&ksi
Kirkkonummella pyséhtyy myds kaukoliikennejunia noin kerran
tunnissa. Kauklahden asemalla pysahtyvéat U-junat ja sielta lahtevat
E-junat, jolloin junatarjontaa on nelja—viisi junaa tunnissa.

Né&illa asemilla pdivittainen matkustajamadra on 2100-3300
matkustajaa  paivassa. Naillda asemilla on myds paljon
liityntdpysakointipaikkoja autoille ja polkupyodrille ja paikat ovat
myos vilkkaassa kaytossa.

2. Mankin, Luoman, Tolsan ja Jorvaksen asemilla pysahtyy ruuhka-
aikana vain kaksi U-junaa tunnissa. Né&iden asemien
matkustajamaérat ovat selvasti pienempid, vain  90-330
matkustajaa paivassa. Nailla asemilla myos liityntdpysékaointia on
suhteellisen vahan.

Kirkkonummen ja Karjaan valilla on péaateasemien liséksi liikennepaikat
Siuntiossa ja Inkoossa. Seka Siuntion ettd Inkoon asemien jérjestelyt ovat
asemien liikenteen méaardan ja kulkutarpeisiin nahden asianmukaiset.
Mahdollisina kehittdmistoimenpiteina rataosuudella on ollut esilla uuden
aseman tarve tulevaisuudessa Siuntiossa Kelan kohdalla sekd Inkoon
nykyisen aseman mahdollinen korvaaminen Té&htelan asemalla. Uusia
asemapaikkoja on tarkasteltu l&hinnd mahdollisina tulevaisuuden
maanké&yton kehittamiskohteina. Mahdolliseksi tulevaisuuden
asemapaikkavaraukseksi on ehdotettu myds Karjaalla sijaitsevaa vanhaa
Kaunislahden asemaa, jonka ympadristossa maankayttod ollaan
kehittdmassa.
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2.3.1 Espoo

Espoo on merkittdva vaihtoasema, josta on yhteys kaukoliikenteen juniin.
Asemalta on myo6s hyvat vaihtoyhteydet linja-autoliikenteeseen. Aseman
laheisyydessa sijaitsee useita liityntapysékointialueita ja
liityntdpysakointipaikkoja on myds viereisessd pysakointitalossa.
Matkustajien kaytosséd on yhteensa noin 270 liityntdpysékointipaikkaa ja
130 pyorapysakaointipaikkaa.

Asema vastaa nykyliikenteen vaatimuksia. Asemalla on nelja raidetta,
joilla  on hyvakuntoiset laiturit (korkeus 550 mm). Aseman
kehittdmistarpeet maaritell&dén yksityiskohtaisemmin Espoon
kaupunkiradan suunnittelun yhteydessa.

2.3.2 Kauklahti

Kauklahti on merkittdva vaihtoasema ja nykyisin myds E-junien
paéteasema. Linja-autopysakit sijaitsevat aseman laheisyydessa. Asemalla
on noin 100 autopaikan liityntdpyséakdintialue ja pyorapaikkoja on noin 75
kpl.

Asema vastaa nykyliikenteen vaatimuksia. Asemalla on kolme raidetta,
joilla on hyvakuntoiset laiturit. Kauklahden aseman itdpuolella sijaitsee
Hyttimestarinkujan tasoristeys, jolta ei ole kuitenkaan yhteyttd asemalle.
Tasoristeyksen korvaamisesta eritasojarjestelylla on tehty suunnitelmat ja
hanke on Ratahallintokeskuksen ja Espoon kaupungin rakennusohjelmissa
lahivuosina.

2.3.3 Mankki

Mankin seisake sijaitsee noin kilometrin etéisyydella Kauklahden
asemasta. Seisakkeen varustelutaso on puutteellinen. Laituripituudet ovat
vain noin 120-130 metrid eli ne eivét riitd pisimmille ruuhka-ajan junille,
joita liikennoidaén nykyisin kolmen l&hijunayksikdn eli noin 150 metrin
pituisina. Nykyiset laiturit ovat myos liian matalia ja eivat tayta nykyisia
esteettomyysvaatimuksia. Matkustajat kulkevat radan poikki aseman
kohdalla olevan vanhan  tasoristeyksen  kautta.  Puutteelliset
liilkennejarjestelyt aiheuttavat 80 km/h nopeusrajoituksen myds niille
junille, jotka eivat pysahdy asemalla.

Aseman sdilyttdminen vaatisi huomattavia investointeja asema-alueeseen
ja sen kulkuyhteyksiin. Aseman kehittdminen on kuitenkin haasteellista
nykyiselld paikallaan, silla asema sijaitsee pehmeikolla ja laitureita ei ole
nykyisen ratageometria asettamien rajoitusten vuoksi mahdollista
pident&a.

2.3.4 Luoma

Nykyinen Luoman asema sijaitsee vuonna 1978 lakkautetun Nokan
aseman paikalla. Alkuperdinen Luoman asema sijaitsi nykyisen Keha I1l:n
sillan l&heisyydessé. Mankin aseman tavoin Luoman aseman varustelutaso

2009-01
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ja matkustajainformaatiopalvelut ovat puutteelliset. Asemalla on
heikkokuntoiset matalat sorapintaiset laiturit, jotka eivét vastaa nykyisié
esteettomyysvaatimuksia.

Luoman aseman l&nsipuolella on vaarallinen tasoristeys, jonka takia
junien nopeusrajoitus on aseman kohdalla 80 km/h.

2.3.5 Masala

Masalan asema-alue on uusittu ja se vastaa nykyliikenteen vaatimuksia.
Asemalla on kaksi raidetta ja niilla hyvékuntoiset laiturit. Asemalla on
noin sadan autopaikan liityntapysakdintialue ja pyorapaikkoja on noin 120
kpl.

2.3.6  Jorvas

Jorvaksen aseman laiturit ovat matalia ja lyhyitd (noin 100-120 metrid),
eli ne ovat liian lyhyitda pisimmille junille jo nyt. Liikennepaikka ei
muutoinkaan  tdytd  nykyvaatimuksia.  Asemalle on laadittu
parantamissuunnitelma, jonka mukaan asemalle rakennettaan uudet laiturit
hieman nykyisié laitureita lannemmaksi ja toteutetaan noin 40 autopaikan
liityntapysakointialue. Jorvaksen aseman parantaminen ajoittunee vuodelle
2010.

Aseman kohdalla sijaitsee varoituslaitteilla varustettu laituripolku
jalankulkijoille. Junien nopeusrajoitus on asema-alueella 80 km/h.

2.3.7 Tolsa

Tolsan asema ei taytd nykyisid vaatimuksia. Laiturit ovat matalia ja
lyhyitd ja aseman lansipuolella sijaitsee vaarallinen laituripolku. Junien
nopeusrajoitus asema-alueella on 80 km/h.

Ratahallintokeskus laati yhdesséd kunnan kanssa vuosina 2008-2009
Tolsan asemasta parannussuunnitelman ja parantamistydt on alustavasti
ajoitettu vuodelle 2009. Parannuksen yhteydessda Tolsan seisaketta on
suunniteltu siirrettdvaksi noin 200 metria Helsinkiin pdin lahelle
Tolsantien ratasiltaa, jolloin sen sijainti muuttuu asutukseen seké tie- ja
katuverkkoon néhden keskeisemmaksi.

Parannussuunnitelmaan sisaltyy myos tie- ja pysakdintialuejérjestelyja.
Asemalle on suunniteltu noin 60-70 autopaikan liityntdpysékoéintialue.
Alueen asemakaava laaditaan aseman yleissuunnitelman valmistumisen
jalkeen. Liityntapysékointipaikkoja on tarkoitus lisatd my6hemmin noin
80 autopaikalla.

2.3.8  Kirkkonummi

Kirkkonummen asema on merkittdva vaihtoasema, jolla pyséhtyvét myds
kaukoliikenteen junat. Asema on myos useiden lahijunien pé&éteasema.
Kirkkonummen asema vastaa nykyliikenteen vaatimuksia.

2009-01
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Asemalla on kolme raidetta, joilla on hyvékuntoiset laiturit. Radan
eteldpuolella on tilavaraus neljannelle raiteelle. Laiturialueen alikulku
sijaitsee aseman itdpaassa, jolloin kulkuyhteydet muodostuvat pitkiksi.
Tamé hankaloittaa vaihtoyhteyksid. Junaliikenteen hoidon kannalta on
ongelmallista, ettd junien tullessa idastd raiteille 2 ja 3, joutuvat ne
ajamaan Heikkilan raiteenvaihtopaikalta lahtien noin 2,5 km “vaarélla
raiteella”. Aseman itdpuolella radalla sijaitsee jyrkka kaarre, jonka vuoksi
vaihdeyhteyttd ei ole mahdollista toteuttaa asema-alueen laheisyyteen.

Kirkkonummen asemaa on tarkoitus kehittdd matkakeskukseksi, johon
keskitetddn myds linja-auto- ja taksiliikenne. Kunta on varautunut
matkakeskuksen suunnitteluun vuosina 2009-2010, jolloin hanke voisi
valmistua vuonna 2012. Matkakeskushankkeen yhteydessa ei ole tarkoitus
muuttaa aseman sijaintia. Aseman ymparistossa on  nykyisin
liityntapysakointipaikkoja usealla eri pysakointialueella yhteensé noin 250
autolle. Osa niista poistuu suunnitellun uuden pysékointilaitoksen tielta,
mutta laitoksesta on esitetty liityntaliikenteelle noin 150 autopaikkaa.
Asemaseudun  yleissuunnitelmassa  vuodelta 2004 on em.
pysakadintilaitoksiin ja maantason pysékoéintialueille osoitettu noin 950
autopaikkaa, joista liityntdpysakoinnille voidaan varata ldhes 400
autopaikkaa.  Pyorapysakdintipaikkoja on yhteensd noin 420 kpl.
Liityntapysakoinnin  kehittdmisestd on tehty suunnitelmia ja lisaa
liityntdpysakointipaikkoja on tarkoitus sijoittaa my6ds my6hemmin
toteutettaviin pysakointilaitoksiin.

2009-01



20

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

2.3.9

2009-01

Yhteenveto

Taulukossa 2 on esitetty yhteenvetona nykyisten henkil6liikennepaikkojen
nykytilanne.

Taulukko 2.  Nykyiset henkildliikennepaikat jakautuvat kolmeen ryhmaan
asemien teknisen tason seka liikennetarjonnan ja
matkustajamaaran perusteella.

Vastaavat nykyisia vaatimuksia Espoo, Kauklahti, Masala
ja Kirkkonummi

Asemien taso ei vastaa nykyisid vaati- | Tolsa ja Jorvas
muksia, mutta asemista on tehty pa-
rannussuunnitelmat

Asemien taso ei vastaa nykyisid vaati- | Mankki ja Luoma
muksia eikd asemien kohtalosta ole
varmaa paatosta

- seisakkeiden osalta on ratkaistava, pa-
rannetaanko nykyisia teknisesti puutteelli-
sia liikennepaikkoja, tulisiko niistéa toinen
tai jopa molemmat lakkauttaa tai korva-
taanko ne yhdella tai kahdella uuteen lii-
kenteenhoidon ja maankayton kannalta
parempaan paikkaan sijoittuvalla liikenne-
paikalla

Liikennepaikkojen raiteiden maérat, laitureiden pituudet ja muut keskeiset
tiedot on esitetty yhteenvetona taulukossa 3.

Taméan selvityksen yhteydessd ei ole inventoitu asemajarjestelyja tai
liityntapysakointijarjestelyja  tarkemmin.  Riittavd  liityntapysakointi-
paikkojen tarjonta sekd autoille ettd polkupyoérille on kuitenkin
joukkoliikennejérjestelmén toimivuuden kannalta tarked asia, jonka
toteutumista tulee edistad asemien yhteydessa. Taman selvitystyon kanssa
samanaikaisesti on ollut k&ynnissa Uudenmaan liiton toimesta
”Uudenmaan liityntapysakdinnin kehittdmisohjelman” laatiminen seké
Ratahallintokeskuksen ~ toimesta  selvitystyd  “Liityntdpysakadinti
suurimmilla  henkildliikenneasemilla”, joissa on huomioitu myos
Rantaradan nykyiset asemat. My6s YTV on toteuttanut HLJ 2011-tyon
yhteydessé haastatteluin tehty liityntdpysakointitutkimus.
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Taulukko 3.  Suunnittelualueen rataosuuksien nykyiset liikennepaikat ja niiden
keskeiset tiedot. (Iahde: Rataverkonkuvaus 2008).
Espoo— Raiteita | Laituri- | Mitoittava Tavara- | Juna- [Raiteen-
>P Km+m Hel- N . S Henkilo- | . kohtaa- | vaihto-
Kirk- L (séhk.) |pituus (m)| raidepituus | .. .| liiken- s Muu
; singista (1) likennetta N misia | mahdol-
konummi (2) 3) (m) netta i
isuus
Leppéavaara 11+249 4 (4) | 266-292 n/a X X
Kilo 13+035 2(2) 270 n/a X
Kera 14+536 2?(2); 11216224 | nia X
Kauniainen 16+054 5@3) [(194-204) 299 X X X
Koivuhovi 17+861 2 (2) 278 n/a X
Tuomarila 19+022 2(2) | 220-222 n/a X
Espoo 20+600 4 (4) | 240-322 281 X X
Kauklahti 24+277 33 270 466 X X
Mankki 25+401 2(2) [(126-136) n/a X
Luoma 27+807 2(2) (216) n/a X
Masala 29+561 2(2) | 216-235 n/a X
Vasikkahaka | 31+175 2(2) n/a n/a X X
Jorvas 32+322 2(2) |(97-124) n/a X
Heikkila 34+856 2(2) n/a n/a X X
Tolsa 35+634 2(2) (1209) n/a X
Kirkkonummi| 37+503 3“2411; 2 | 316-322 | 627 X x)
Etaisyys | Raiteita| Laituri- | Mitoittava Tavara- | Juna- [Raiteen-
Kirkkonum- S ! . ot Henkilo- | ' kohtaa- | vaihto-
. . Helsinkiin | (sé&hk.) |pituus (m) | raidepituus |,.. .| liiken- s Muu
mi-Karjaa likennetta N misia | mahdol-
(km) (1) (2) 3) (m) netta lisuus
Siuntio 50,7 2(2) | 112-178 507 X X
Inkoo 69,5 2(2) | 100-170 237 X X
Karjaa 85,7 4+E°’7J;18 248-352 | 785 X X X X

(1) Etaisyydet ovat RHK:n julkaisun F2/2008 (Rataverkonkuvaus) mukaisia kumulatiivisia matkoja.

(2) Séhkoistetyt laituriraiteet + muut séhkoistetyt raiteet + muut raiteet. Muutoin kaikki séhkoistettyja laituriraiteita, jos laitureita

on.

(3) Lyhin ja pisin laituripituus. Suluissa oleva luku tarkoittaa laiturikorkeutta 265 mm, muutoin 550 mm.

n/a = ei olemassa tai tieto ei ole relevantti

Tybn vyhteydessa on tullut esille, ettd kunnilla on toivomuksena
ennemminkin lisatd asemien maaraé karsia niita.
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NyKkyisid asemia ei ole mahdollista parantaa "kevyin toimenpitein”, vaan
parannettaessa ne tulee toteuttaa kaikilta osin nykyisten standardien
mukaisiksi.

MAANKAYTTO

Maakuntakaava

Suunnittelualuetta koskee Uudenmaan maakuntakaava (vahvistettu
8.11.2006). Maakuntakaavaan on merkitty nykyisen Rantaradan ratalinjan
ohella uusi Helsinki-Turku -ratalinjaus Lohjan kautta ohjeellisen tai
vaihtoehtoisen radan merkinnalld. Maakuntakaavaan siséltyy kehotus
tutkia Karjaan kautta  kulkevan Rantaradan parantamista
suurnopeusradaksi sekd uuden Lohjan Kkautta suuntautuvan radan
rakentamista, johon liittyy Espoo—-Nummela -yhdysradan muuttaminen
paaradaksi.

Maankayttd asemien ymparistossa

Rantarata

Rantaradan radanvarsialueelle on laadittu maankayttosuunnitelmia, jotka
mahdollistavat huomattavan suuren asukasméaaran kasvun radan ja sen
asemien vaikutusalueella. Helsingin tyossdkayntialueen maankayton
kehitys painottuu yh& enemmaén pdadkaupunkiseudun reuna-alueille ja
paakaupunkiseudun kehyskuntiin. Tydssékaynti  padkaupunkiseudun
ulkopuolelta paakaupunkiseudulle on kaksinkertaistunut 20 vuodessa.
Nykyisin arviolta 40-50 % péaakaupunkiseudun kehyskuntien tyollisista
kay tdissa paakaupunkiseudulla.

Lahiliikenteen juna-asemien matkustajaméérien tulevaa kehitysta voidaan
ennakoida varsin hyvin, jos tiedetddn, kuinka asukas- ja tyOpaikkaméaarat
kehittyvat  tulevaisuudessa aseman  vélittoméalla  vaikutusalueella.
Lahiliikenteen asemat sijaitsevat Rantaradalla Helsingin ja Espoon
alueella tyypillisesti noin  1,5-1,8 kilometrin  valein. Asemien
paaasialliseksi vaikutusalueeksi on siksi méaritelty alue, joka ulottuu
linnuntietd mitaten kilometrin sateelle asemasta. Kaytdnndssa tdma
tarkoittaa niin sanotulla kdvelyetéisyydelld eli tie- ja katuverkkoa pitkin
kulkien noin 1,3-1,5 kilometrin etdisyydelld asemasta sijaitsevia alueita.
Kirkkonummella ja muualla p&akaupunkiseudun ulkopuolella, missa
asemien vélit ovat 2-3 kilometrid ja pidempidkin, on otettu huomioon
my6s laajempi vaikutusalue, jonka rajana on kaytetty 2,5 kilometrié
linnuntie-etdisyytta asemalta. Eri asemien matkustajamaariin vaikuttavat
luonnollisesti my6s junatarjonta, matka-ajat, liityntaliikennejérjestelyt,
matkalipun hintavydhykkeet ja muut tekijat joiden vaikutusta kasitellaan
jaljempéna liikenne-ennusteiden yhteydessa.
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Tasséd esitettdvat arviot eri  asemien ympdariston  maankéyton
kehityssuunnasta sekd arviot asukas- ja tydpaikkamadristd perustuvat
kuntien kaavoittajien kanssa kaytyihin keskusteluihin.
Yksityiskohtaisempi yhteenveto asukas- ja ty6paikkamaaristd seké niiden
kehityksestd noin 20-30 vuoden aikavélilla eri asemien ympaéristossa on
esitetty taulukossa 4.

Espoon aseman l&hiympariston merkittdvin uusi asuinrakentamisen alue
on Espoon keskuksen ja Suvelan valiin sijoittuva Suviniityn alue radan
etelapuolella. Alueella on vireilla useita asemakaavojen muutoksia: Lansi-
Suviniitty, 1t&-Suviniitty, Suviniitty 111 ja Espoon keskus IVB (Suviniitty
IV). Radan eteldpuolella on myds valmisteilla Kaupunginkallioon
kerrostalokaava. Radan pohjoispuolella Kirkkojarven, Kirkkojarven
puiston ja Pappilanmden asemakaavoihin siséltyy mm. koulutiloja ja
puistoja, mutta nailld alueilla ei ole odotettavissa merkittavaa
asukasmaaran kasvua aseman laheisyydessda. Mikkelan alue on
pientalovaltaista eli mydsk&én silld suunnalla asukasmé&&rda ei kasva
merkittvasti. Merkittdvdd uutta tyodpaikka- ja liikerakentamista on
suunniteltu Lommilan — Bembdlen suunnalle, mutta alueet sijoittuvat
suhteellisen kauas rautatiestd ja liikenneyhteydet tukeutuvat enemmaén
Turunvéyldan ja maantiehen 110. Kilometrin siteelld Espoon asemasta on
nyt noin 9 000 asukasta ja 5600 tyopaikkaa. Télle alueelle on arvioitu
sijoittuvan noin 1 000 asukasta ja samoin noin 1 000 ty6paikkaa lisaa.

Kauklahden alueella on nykyisin noin 6 000 asukasta, joista noin 2 600
asuu kilometrin séteellda asemasta. Suur-Kauklahden alueelle on
suunniteltu yleiskaavassa 15-20 000 asukkaan maankayttéd, mutta tdma
asukasmaara el kokonaisuudessaan sijoitu aseman valittémalle
vaikutusalueelle. Aseman laheisyyteen radan eteldpuolelle on tehty
vaihtoehtoisia maankaytt6luonnoksia, jotka mahdollistavat noin 2000—
3500 asukkaan ja 1500-4 500 tyopaikan sijoittumisen alueelle riippuen
siitd4, painotetaanko maankdyttssd enemmén asutusta vai tyGpaikka-
alueita. Radan pohjoispuolelle ja Kauklahden aseman itdpuolelle sijoittuva
Nékinmetsan asemakaavaluonnos sisaltdd uutta asuinrakentamista noin
2 700 asukkaalle. Liikenne-ennusteessa on oletettu, ettd vuoteen 2030
mennesséd kilometrin séteelle asemasta sijoittuu 2 500 asukasta ja 1 500
tyopaikkaa lisda eli nykyiset asuin- ja tyOpaikkaméaarat suunnilleen
kaksinkertaistuvat.

Mankin seisakkeen ympadristdssa on vain véhaistd maankaytttéa. Radan
eteldapuolella on ladhinna pientaloasutusta seka uutta kerrostaloasutusta
Lasilaakson alueella. Radan pohjoispuolella on hyvin v&hdn asutusta ja
sielldi on lisdksi muun muassa suojelualueita, jotka rajoittavat
rakentamista. Mankin ympéristd on maaperaltddn paikoin pehmeikkod,
joka soveltuu huonosti rakentamiselle. Espoon kaupungilla ei ole
suunnitelmia maankdyton merkittavasta tiivistamisestd Mankin seisakkeen
valittémassa laheisyydessa.

Kauempana Rantaradasta Mankin seisakkeen kohdalla on suunniteltu
uutta tiivista maankdyttda Kurttilan alueella, mutta tdma alue tukeutuu

2009-01
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bussiliikenteeseen  ja  liityntdyhteyksiin ~ Kauklahden  asemalle.
Tulevaisuuden liikenneratkaisuna voi olla my6ds tukeutuminen
Kivenlahden metroon.

Selvityksen laatimisen aikaan Espoon kaupunki ja Kirkkonummen kunta
kavivat  keskusteluja ~ maankdyton  suunnittelun  mahdollisesta
kaynnistdmisestd Mankin ja Luoman seisakkeiden ympéristossa
kuntarajan molemmin puolin. Tdssé yhteydessé on kasitelty myos ajatusta
seisakkeiden yhdistamisesté ja korvaamisesta uudella asemalla.

Kirkkonummen kunta aloittaa Luoman osayleiskaavan laatimisen vuonna
2012, jossa Luoman maankéyttd tullee olemaan luonteeltaan kylamaista.
Osayleiskaavan laatimisen yhteydesséd seisakkeen kehittdmiseen on
mahdollista ottaa kantaa. Kunta pitéa tarkeéna seisakkeen séilyttamista.

Masala on télla hetkelld Kirkkonummen maankayton péaékehittamisalue
kuntakeskuksen rinnalla ja kehittyvd aluekeskus. Kilometrin séteelld
asemasta on nykyisin noin 3 100 asukasta. Kaavamuutosten myo6té
keskustamaista asumista tehostetaan. Aseman ymparistoon on suunniteltu
tdydennysrakentamista noin 2 300 asukkaalle. Aseman itdpuolelle
Kartanonrannan alue on kaavoitettu noin 2 500 asukkaalle ja Suvimé&en
alueelle on tulossa noin 250 asukasta. Lisaksi ensi vuosikymmenell
aseman lansipuolelle laadittavan osayleiskaavan mitoitus on noin 2 500
asukasta. Liikenne-ennusteessa on oletettu, ettd hieman yli puolet
suunnitellusta kasvusta eli noin 3500 asukasta sijoittuu alle kilometrin
séteelle asemasta.

Jorvaksen aseman ymparist0ssa sijaitsee nykyisin lahinnd tyopaikka-
alueita. Jorvaksen aseman vaikutusalueella on nykyisin noin 1000
asukasta ja osayleiskaavassa alueelle esitetddn noin 3 000 asukasta lisaa.
Jorvaksen ja Inkilan osayleiskaavaluonnoksessa asemanseutu on osoitettu
keskustatoimintojen alueeksi, johon suurin osa alueella kaavoitettavasta
asuinrakentamisesta  sijoittuu.  Aluetta  kehitetddn  Kirkkonummen
tarkeimpéné tyopaikka-alueena. Jorvaksen alueella sijaitsee nykyisin noin
1000 tyopaikkaa, osayleiskaava mahdollistanee sinne noin 3 000
tyopaikkaa lisdd. Jorvaksessa on tarkoitus Kkehittdd alueen sisdisia
yhteyksid, jolloin aseman seutu olisi paremmin syottébussiliikenteen
avulla kéaytettavisséd. Jorvaksen osayleiskaava valmistuu noin vuonna
2010.

Tolsan aseman ympériston kasvualueet ovat Heikkild ja Laajakallio.
Aseman valittémaan ldheisyyteen kaavoitetaan padasiassa
kerrostaloasuntoja, joihin on arvioitu sijoittuvan yhteenséd noin 600-800
uutta asukasta. Heikkildn osayleiskaavassa on esitetty nykyisen
rakentamisen tiivistdmista. Heikkilan maankayton tehostamisen ja Tolsan
asemanseudun kehittdmisen myotad Tolsan aseman vaikutusalueelle tulee
sijoittumaan noin 1 000 uutta asukasta.

Kirkkonummen kuntakeskuksessa on 2,5 km sateelld asemasta noin 9 600
asukasta ja 2 500 tyopaikkaa. Kuntakeskuksen 1. vaiheen osayleiskaavassa
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on esitetty alueelle tilavaraukset, jotka sallivat noin 7 000-8 000 asukasta
lisdd. My6hemmin toteutettavassa 2. vaiheen osayleiskaavassa keskustan
lansipuolelle tulee asuinalueita noin 3000 asukkaalle. Liikenne-
ennusteessa on oletettu, ettd myos tydpaikkamdard kasvaa samassa
suhteessa eli noin 2 000 ty6paikalla.

Kirkkonummen maankayton visiossa on arvioitu, ettd vuonna 2010
Kirkkonummen keskustan vaikutusalueella asuu noin 14 000 asukasta ja
vuoden 2040 tilanteessa vaikutusalueen kasvaessa noin 12 000-15 000
asukasta lisaa.

Taulukossa 4 on esitetty yhteenvetona Rantaradan asemien vaikutusalueen
asukas- ja tyopaikkamaarat nykytilanteessa sek& ennuste noin vuodelle
2030.

Taulukko 4. Rantaradan asemien vaikutusalueiden asukas- ja
tyopaikkamaarat.

NYKYTILANNE ENNUSTETILANNE, NOIN V. 2030
1 km sateella 2,5 km sateella 1 km sateella 2,5 km sateella
Asukkaita Tyopaikkoja  Asukkaita Tyopaikkoja |Asukkaita Tyopaikkoja  Asukkaita Tyopaikkoja

Karjaa - Kirkkonummi vélin asemat

Karjaa 2600 1530 7170 2100 3280 1930 9 040 2 650
Inkoo 100 90 310 110 110 110 370 130
Siuntio 1620 260 2130 320 3120 500 4630 660
Kirkkonummen alueen asemat

Kirkkonummi 3880 2100 9 600 2 450 5880 3150 17 600 4 400
Tolsa 2 440 100 3660 480 3200 130 4 850 600
Jorvas 760 1120 1030 1160 3000 3120 4000 3160
Masala 3060 690 4170 800 6 560 1460 8170 1520
Luoma 730 220 1050 270 830 240 1250 300
Espoon alueen asemat

Mankki 910 100 - - 1320 100 - -
Kauklahti 2570 1510 - - 5070 3010 - -
Espoo 9 240 5 560 - - 10 160 6 400 - -
Tuomarila 6410 800 - - 7 050 1000 - -
Koivuhovi 4190 330 - - 4820 480 - -
Kauniainen 4790 1460 - - 5500 1460 - -
Kera 2290 9410 - - 2400 12 240 - -
Kilo 7 260 580 - - 9080 720 - -
Leppévaara 15 200 5720 - - 17 480 6 860 - -

Espoo-Lohja-rata

Espoo, Kirkkonummi, Vihti ja Lohja laativat Lé&nsiradan
kehityskaytavasuunnitelmaa, joka valmistuu vuonna 2009. Suunnitelmassa
tutkitaan tulevan radanvarren maankéyttéa ja kuntakohtaisia asukasméaaria
alustaville asemapaikoilla ja niiden l&hiymparistossa.

Suunnitellun Espoo-Lohja -radan varteen sijoittuu Espoossa Histan alue,
jonka kaavoitustyd on ollut ka@ynnissa tamén selvitystyén kanssa
samanaikaisesti. ~ Hista—Siikajarvi-Nupuri  alueelle  on laadittu
maankayttosuunnitelmia, joiden mitoitus vaihtelee eri vaihtoehdoissa
6 000-17 500 asukkaaseen ja 2 000-5 000 tyOpaikkaan. Espoo-Lohja -
radan matkustajaennusteissa on kéytetty mitoituksena noin 17 500
asukasta ja 3500 tyOpaikkaa, joista 40 % on oletettu sijoittuvan alle
kilometrin etdisyydelle suunnitellusta Histan asemasta. Kaynnissa olevissa

2009-01



26

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

2009-01

Espoo-Lohja -radan maankaytén rakennemallitarkasteluissa on tutkittu
my6s vaihtoehtoja, joissa alueelle sijoittuisi vield huomattavasti
suurempiakin asukasmaarié.

Liséksi pitkéalld aikavélilla mahdollinen Espoo-Lohja -radan varteen
sijoittuva maankdyton kasvualue Espoossa on yli 400 hehtaarin
Espoonkartanon alue, jolle on tehty kaavarunkoselvitys. Espoon kartanon
alueen asukasmaaramitoitus vaihtelee eri vaihtoehdoissa 5 500-9 000
asukkaaseen riippuen mm. siitd, saadaanko alueelle oma rautatieasema.
Espoonkartanon asema ei ole mukana tassd yhteydessd tehdyissa
liikennetarkastelussa.

Kirkkonummen kunta on suunnitellut huomattavaa maankayton lisaysta ja
tilvistamista  Espoo-Lohja -radan varressa Veikkolan aseman
ymparist0ssd. Matkustajaennusteessa on oletettu, ettd Veikkolan aseman
vaikutusalueella 2-2,5 km séteelld asemasta on tulevaisuudessa noin 8 000
asukasta ja 2 400 tyOpaikkaa eli nykyiseen verrattuna asukasméara olisi
noin kaksinkertainen. Maankayttovisioissa on esitetty Veikkolaan tété
suurempaakin asukasméaaran lisaystd, jolloin alueen asukasennuste olisi
vuonna 2040 noin 11-12 000 asukasta.

Vihdin kunnassa on k&aynnissd yleiskaavan laatiminen Nummelan
alueelle. Maankayttéluonnoksissa on kaytetty suunnitellun Nummelan
aseman vaikutusalueen asukasmé&arédmitoituksena noin 16 000 asukasta,
joista noin 4 000 asukasta sijoittuisi kilometrin séteelle asemasta. Liséksi
yleiskaavaa laadittaessa on ollut esilld mahdollinen Huhmarin asema,
jonka  laheisyyteen on  suunniteltu laajaa  kaupallisten ja
keskustatoimintojen aluetta. Huhmarin asemaa ei ole sisallytetty tdssa
yhteydessé tehtyihin matkustajaennusteisiin ja lilkenndintitarkasteluun.

Lohjan alueelle on suunniteltu Espoo-Lohja -radalle kolmea asemaa.
Lohjan kaupungin tekemissd maankayttotarkastelussa on verrattu
useampia Vvaihtoehtoja asemien sijoituspaikoiksi. Muijalan Seisaketien
aseman ymparistoon voi tulevaisuudessa sijoittua noin 7 000-8 000
asukasta kahden kilometrin séteelle. Nykyisen Lohjan aseman tai sen
korvaavan uuden Perttilan aseman ympéristoon voi sijoittua 9 000-16 000
asukasta maankaytostd ja aseman sijainnista riippuen. Lohjan keskustan
asemalle on vertailtu kolmea sijoituspaikkaa (Vaindmoisentie /
Rautatienkatu /  Hiidensalmi), joiden  ymparistoon  sijoittuisi
tulevaisuudessa 14 000-18 000 asukasta aseman sijainnista riippuen.

Espoo-Lohja -radan asemien madrdd, asemien sijaintia ja asemien
ympariston asukas- ja tyOpaikkamaaria koskevat suunnitelmat eivét ole
vield tarkentuneet, joten my6s matkustajaennusteisiin sisaltyy vielé paljon
epavarmuustekijoitd. Matkustajaennusteet on tehty téssd yhteydessé
taulukossa 5 esitetyille asemille sek& arvioille niiden ympariston asukas-
ja tyOpaikkaméaristd. Naiden arvioiden mukaan Espoo-Lohja -radan
vaikutusalueelle olisi tulevaisuudessa noin 100000 asukasta ja
tyopaikkaa, joista noin 40 000 sijoittuisi alle kilometrin sateelle eli
kavelyetdisyydelle asemista. Taulukon arviot ovat useimmissa tapauksissa
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lahelld esitettyjd maankayton kasvun maksimiarvioita noin vuosille 2030-

2040, vaikka tata suurempiakin mitoituslukuja on ollut esill.

Taulukko 5.  Espoo-Lohja -radan liikenne-ennusteissa kaytettyja arvioita
asemien vaikutusalueiden asukas- ja tyOpaikkamaarista

Asukkaita ja tydpaikkoja
1 km sateelld asemasta

Asukkaita ja tydpaikkoja
2-2.5 km sateella asemasta

Lansiradan asemat

Hista 8 000 21 000
Veikkola 5200 10 400
Nummela 4 300 20 000
Muijala (Seisaketie) 4 600 9 800
Lohjan asema / Perttila 8 200 16 300
Lohjan keskusta 10 700 22 700

NYKYINEN LAHIJUNALIIKENNE

Nykyinen vuorotarjonta ja litkennginti

Nykytilanteessa Kirkkonummelle liikennoi ruuhkatuntien aikaan kaksi
hidasta (U/S) ja yksi nopea (Y) juna. Espoon ja Kirkkonummen vélisid
asemia palvelevat ruuhka-aikana U-junat, jotka pyséhtyvét Leppavaaran ja
Kirkkonummen valilla kaikilla asemilla. Ruuhka-aikojen ulkopuolella
liilkenndiva S-juna pyséhtyy U-junasta poiketen Kauklahden jalkeen vain
Masalassa ja Kirkkonummella.

U-junalla matka-aika Kirkkonummi-Helsinki valilla on 42-43 minuuttia
ja S-junilla 38 minuuttia. Nopeimpien Y-junien matka-aika on 30-31
minuuttia. Aikataulut eivét toistu aivan saannéllisind kaikkina tunteina ja
yksittéisilla vuoroilla matka-ajat voivat olla muutamia minuutteja
pidempié.

Y-junat liikennéivat ruuhka-aikaan vain ruuhkasuuntaan Helsingin ja
Karjaan véli& tunnin vélein, muulloin vuorovali on kaksi—-kolme tuntia. Y-
junat  pyséhtyvat paateasemiensa  lisdksi  Inkoossa,  Siuntiossa,
Kirkkonummella, Masalassa, Leppdvaarassa ja Pasilassa. Helsinki—
Karjaa-vélia liikennoi arkisin kuusi ja viikonloppuisin kolme — neljé junaa
péivassa suuntaansa.

Leppdvaaran ja Espoon keskuksen valisida asemia palvelevat Helsingista
Kauklahteen liikenndiva E-juna sekd Helsingin ja Kirkkonummen valilla
kulkevat U- ja S-junat siten, ettd niiden yhteinen vuorovéli Espoon
alueella on keskimé&arin 15 minuuttia (vaihtelee 11-24 minuuttiin).

Helsingin ja Leppévaaran valiselld kaupunkiradalla liikennoi ruuhka-
aikana 10 minuutin ja muulloin 20/30 minuutin valein kaikilla asemilla
pysahtyvéa A-juna.

2009-01
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Nykyinen Rantaradan lahijunaliikenteen tarjonta aamu- ja iltaruuhkan
aikana on esitetty oheisissa kaavioissa (kuvat 6 ja 7). Kaaviosta ilmenevét
eri asemilla pyséhtyvat junat ja niiden aikataulun mukaiset matka-ajat eri
asemilta Helsinkiin. Vain hiljaisena aikana ja viikonloppuisin liikenngivié
L-junia ei ole esitetty kaavioissa.

Elokuusta 2007 lahtien Kirkkonummelle on liikennoéity kuormitetuimpia
Y- ja U-junia talviaikaan kolmella junayksikolla. Y-junien kalustokierto
saadaan kohtuullisen tehokkaaksi silla jérjestelylld, ettd Karjaalla yopyy
kolme junayksikkoa.

Helsingin ja Leppévaaran vélilla kaukoliikenteen junat ja l&hiliikenteen
junat kéyttavat omia raiteitaan. Leppavaarasta lanteen lahijunat E, S, U, L
ja'Y kayttavat kaukojunien kanssa samoja raiteita.

*aamemsnkan nopein Ypna koimesia

Yejunasta (68, 68 ja T2 min)
Kaia (1) it e
Inkoo (1)
Siunlio (1) -
Kirkkanummi {3} 4
Tolza (2) 4
Jarvas (2)
Masala (3)
Luoma (2)
Mankki {2)
Kmuklahtl {(4/5)
Espoo (415)
Tuomaria (4/5)
Kahuhow {4/5)
Kauniainen (4/5) '_'-'.\"'-d-l"d-:f'til;" W
Kera (4/5) 1l
A1) |-'I-'5:.
ripdvanna (11712) iT
Makiyla (6)
Friajanmuaki (B)
Vi (6) ;
Huopalahil (16M17) & & () Huopalahti
lrrmls (12) ! l ! I
Pasila ! fi ! Pasila
wa (I (B B §
Vuoroja !/ h ] 213 2 1 6
Kuva 6. Aamuliikenteen junatarjonta ja matka-ajat. Asemien kohdalla on
suluissa mainittu siella pysahtyvien junien keskimaardinen maara

tunnissa.
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Kuva 7. lltapaivaliikenteen junatarjonta ja matka-ajat. Asemien kohdalla on
suluissa mainittu siella pysahtyvien junien keskimaarainen maara

tunnissa.

Liikennoinnin rahoitus lahiliikenteessa

Nykyinen lahijunaliikenne valilla Helsinki-Leppéavaara—Kauklahti—
Kirkkonummi on A-, E-, S- U- ja L-junien osalta YTV:n suunnittelemaa ja
ostamaa liikennettd.  Karjaalle liikenndivd  Y-juna on VR:n
vyoOhykeliikennettd sek& osittain liikenne- ja viestintdministerion
ostoliikennettd. YTV-alueella (Helsinki, Espoo, Kauniainen ja Vantaa)
tehtdvistd matkoista YTV saa lipputulot, mutta maksaa VR Osakeyhtiolle
korvausta liikenteen hoitamisesta. Korvaus maaraytyy YTV-liikenteen
osalta  suoriteperusteisesti  (junayksikkokilometrit,  junatunnit) ja
vyohykeliikenteen osalta kayton eli matkustajamaaran perusteella. Lisaksi
YTV maksaa VR:lle kalustokorvauksia l&hiliikenteeseen sidottujen
junayksikdiden maaréan ja laadun perusteella. Junien aikataulut laatii VR
Osakeyhtio YTV:n liikennetilaukseen ja ohjeisiin nojautuen.

2009-01
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4.3

2009-01

Yleisperiaatteena on, ettd VR:lle maksetaan korvausta YTV:n
lahiseutulippujen kelpoisuudesta lahiliikenteen junissa YTV-alueella seka
Kirkkonummella ja Keravalla silla perusteella, kuinka paljon VR olisi
saanut lipputuloja, jos matka olisi tehty VR:n vastaavilla lipuilla.

Tassé tarkasteltavan Kirkkonummen liikenteen kustannuksiksi voidaan
arvioida nykytilanteessa S- ja U-junien osalta noin 4,2 miljoonaa euroa
vuodessa.  Tamd  vuosikustannusarvio on  ndhtdva  l&hinna
vertailukustannuksena, johon voidaan verrata t4ssd tarkasteltavien uusien
liikenndintimallien vuosikustannuksia. Kustannusarviosta puuttuu mm. L-
ja Y-junien liikenne, joihin ei ole suunniteltu merkittdvia muutoksia.

Nykyinen kaukojunaliikenne

Helsinki — Turku-valilla liikenndi arkisin 18 junaparia ja viikonloppuisin
13-15 junaparia pdivéssd. Rantaradan kaukojunaliikenteessé liikennoi
sekd Pendolinoja ettd InterCity2-junia. Junatyypeilla on nykyisin erilaiset
aikataulurakenteet. Kesalla 2009 Pendolinot ja IC-junien aikataulut
harmonisoidaan. Junien 1aht6- ja saapumisminuutit ovat yhdenmukaiset
klo 9 l&htien junatypista riippumatta: junat lahtevat Helsingistd aina
minuutilla 03 ja saapuvat minuutilla 57. Muutos ei kuitenkaan koske
kapasiteetiltaan ~ kriittisintda ~ aamuruuhka-aikaa.  Aikataulurakenteen
sddnnoénmukaisuus parantaa myos osaltaan junien tasmallisyyttd ja
vahent&a hairioherkkyytta.

Kaikki junatyypit pyséhtyvét Pasilassa, Espoossa, Karjaalla, Salossa ja
Kupittaalla. Kaikki pika- ja IC-junat pysahtyvat yhtd lukuun ottamatta
(IC2 944) myo6s Kirkkonummella.

Helsingistd Turun suuntaan yhteyksid on noin tunnin vélein klo 9-21.
Ensimmadinen kaukojuna lahtee Helsingistd klo 5:46 ja viimeinen klo
23:03. Turusta Helsinkiin yhteyksid on arkisin noin tunnin vélein klo
5:41-20:55(20:45) valilla. Muutamilla junavuoroilla on yhteys myos
Turun satamaan. Joulukuusta 2008 lahtien on lisatty kaukoliikenteeseen
junavuoro (IC%) Helsingistd Turkuun aamulla klo 6:34. Pikajunavuoron
lisdyksestd johtuen tunnukseton Kirkkonummi-Karjaa l&hijunavuoro
poistui. Junavuoron kaytto on ollut véahdista.

Karjaalta on arkisin lahes kaikista junista vaihtoyhteys joko junalla tai
linja-autolla Hangon suuntaan; Tammisaareen 17 vuoroa ja Hankoon 13
vuoroa. Kaikki Tammisaareen péattyvat vuorot ajetaan linja-autolla.
Vaihtoyhteys toimii my6s Turun suuntaan.

Rantaradan  kaukojunaliikenne on eri  junatyypeistd johtuvan
epasaannollisyyden lisaksi epdsymmetristd. Junia kulkee ruuhkasuuntaan
vastasuuntaa enemman: aamulla Helsinkiin ja iltapéaivalla Turkuun péin.

Nykytilanteessa aikataulurakenne sitoo kaukojunaliikenteen Karjaalla ja
Turussa. InterCity- ja pikajunien aikatauluja on télla hetkelld hidastettu
pari minuuttia lahijunien vuoksi, Pendolinoilla on aikatauluissa véaljyytta
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3-6 minuuttia suunnasta riippuen. P&&kaupunkiseudun l&hijunilla on
poikkeavia l&htdaikoja Pendolinojen wvuoksi. Tilanne kuitenkin
harmonisoituu kesalla 2009 aamuruuhkatunteja lukuun ottamatta.

4.4 Liikenndinnin ongelmia nykytilanteessa

Rantaradan Leppavaaran kaupunkiradan l&hiliikenneraiteiden kapasiteetti
on tdysmadraisesti kaytossa Helsinki—-Huopalahti vélilla. Sekd A-
(Helsinki—Leppavaara) ettd M-junat (Helsinki—Vantaankoski) liikennoivat
osuudella 10 minuutin vuorovélilla.

Myo6s Rantaradan kaukoliikenteen raiteet ovat jo nykyisin kuormitetut
tarkasteluosuudella. Kaukoliikenneraiteita kéayttavat kaukoliikenteen junat
(1 junapari tunnissa) seké lahiliikenteen junat E, S, U, L ja Y. Lahijunia
lilkenndi Rantaradan kaukoliikenteen raiteilla keskimadrin kuusi junaa
tunnissa ruuhkasuuntaan.

Rantaradalla Leppdvaarasta lanteen ja erityisesti Espoo—Kirkkonummi
valilla lahiliikenteessd ongelmana on aikataulujen epasaannollisyys, joka
johtuu pikajunaliikenteesté ja sen epéasdannollisesta aikataulurakenteesta.
Lahijunien aikataulurakenne riippuu kullakin tunnilla liikenndivén
pikajunan junatyypistd (Pendolino vain IC-juna). Lahijunaliikenteen
aikataulujen epésaannollisyys aiheuttaa pitkid yli puolen tunnin
vuorovéleja vilkkaillakin asemilla. Tilanne kuitenkin harmonisoituu
Pendolinot ja IC-junien aikataulujen yhdenmukaistamisen myota kesalla
2009 aamuruuhkatunteja lukuun ottamatta.

Myds lahi- ja kaukoliikenteen junien keskindiset nopeuserot liséavat
liilkenndinnin hairioherkkyytta.

Kirkkonummella ratakapasiteettia menetetddn siksi, ettd nyKkyisin
kaukojunakohtauksen vuoksi Kirkkonummelta raiteelta 3 Ihtevat S-junat
joudutaan Kirkkonummelle tultaessa ajamaan Heikkilan
raiteenvaihtopaikalta asti eli ldhes kolme kilometri& vastasuunnan
raiteella. Ongelma ei kuitenkaan nykyiselld liikennéinnilla ole vakava,
silld aamuruuhkassa Kirkkonummen raidetta 3 ei jouduta kayttdmaéan,
koska Turun suuntaan ei kulje juuri tuolloin kaukojunaa.

Kaukojunien nykyinen ajoaika yhdessa vakioaikataulujarjestelman kanssa
johtaa Helsingin ja Turun vélill& siihen, ettd kaluston Kkierto ei ole kovin
tehokasta. Paateasemalle saapuva juna ei ehdi lahted takaisin seuraavaan
vuoroon samalle rataosalle. Varsinkin Turun pédssd tama johtaa siihen,
ettd junat seisovat tunnin seuraavaa laht6a odottamassa.

Helsingin alueen ongelmiin, kuten Helsingin ratapihaan ja Linnunlaulun
kohtaan ei ole tdssa tydssa otettu kantaa.

2009-01
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5

MATKUSTAJAMAARAT JA NIIDEN ARVIOITU KEHITTYMINEN

5.1 Matkustajamaarien arvioinnissa kaytetyt menetelmat

2009-01

Nykytilanteen tietoina on selvityksessd kéytetty VR:It4 saatuja
lahiliikenteen matkustajalaskentatietoja vuoden 2008 huhtikuussa tehdysta
asemakohtaisesta matkustajalaskennasta. Matkustajalaskennan tuloksista
ilmenevat asemittain nousevat ja poistuvat matkustajat kaikista
lahiliikennejunista yhden vuorokauden ajalta. Matkustajaméaérien aiempaa
kehitystd on arvioitu lisdksi  vuosina 2001-2008 laskettujen
matkustajamaérien perusteella. Junien kuormittumista arvioitaessa on
otettava huomioon, ettd matkustajia on keskitalvella enemman kuin huhti-
ja lokakuussa, jolloin vuosittaiset matkustajalaskennat tehdaan.

Asemien matkustajaméarien tulevaa kehitystd on arvioitu radanvarren
alueen nykyisen asukasméaéran, tyopaikkamadarén, tyossékayntitietojen
sekd kuntien vdestfennusteiden ja maankayttosuunnitelmien perusteella.
Asemien vaikutusalueen asukasmaéaran lisaksi myos asemalla pysahtyvien
junavuorojen maara vaikuttaa merkittavasti asemien matkustajamaariin.
Asemilta, joilla junatarjontaa on ruuhka-aikana neljd junaa tunnissa,
tehd&&n noin 0,55-1,0 pdivittéista yhdensuuntaista junamatkaa asukasta
kohden, kun taas niiltd asemilta, joilla tarjontaa on vain kaksi junaa
tunnissa, tehd&an vain 0,06-0,33 junamatkaa asukasta kohden. N&ma niin
sanotut matkatuotosluvut on laskettu jakamalla asemilta nousevien ja
poistuvien matkustajien maarad kilometrin sateelld asemalta asuvien
asukkaiden maaralla. Kaytannossé erot asemien valilla selittyvat osittain
myads siten, ettd esimerkiksi Kirkkonummen ja Masalan asemia kayttavat
my6s kauempaa tulevat matkustajat parempien liityntaliikenneyhteyksien
ja liityntapysékointipaikkojen tarjonnan takia.

Eri junien matkustajamaériin vaikuttaa myds junavuoron nopeus eli
matka-aika tarkeimmille ma&rdasemille kuten Pasilaan ja Helsinkiin.
Kirkkonummelta ja Masalasta matkustavat suosivat selvasti nopeampia Y-
junia, jotka pysahtyvat harvemmilla asemilla kuin U-juna.

Matkustajaméaran kehitysta pitkalla 20-30 vuoden aikavélilla on arvioitu
koko péékaupunkiseudun lahiliikennealueen nykyisten matkustajaméaarien
perusteella laaditulla laskentamallilla, joka ottaa huomioon seuraavat
muuttujat:
o péadkaupunkiseudulla asukas- ja tyopaikkaméara 1 km séteelld
asemasta
e asukas- ja tyopaikkamaara 1-2,5 km sateelld asemasta
paékaupunkiseudun ulkopuolella, missé asemia on harvassa
e matka-aika junalla Pasilaan
e junatarjonta eli asemalla pysahtyvien lahijunavuorojen maaré
arkipdivisin

Laskentamalli kuvaa varsin hyvin matkustajamaaran vaihtelua eri asemien
kesken niiden asukasmadré- ja junatarjontatietojen perusteella. Mallilla
voidaan taten “ennustaa” eri asemien tulevia matkustajaméaéaria
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vertaamalla tilannetta sellaisiin asemiin, joilla nykyiset asukas- ja
tyopaikkamadarat, junatarjonta sekd matka-ajat vastaavat tarkasteltavan
aseman tulevaa tilannetta. Laskentamalli ei kuvaa liityntéliikenteen
vaikutusta asemien matkustajaméardén, mutta tdmé on otettu huomioon
erillisilla korjauskertoimilla esimerkiksi Kirkkonummen aseman kohdalla.

On todenndkoistd, ettd Kirkkonummen alueen junamatkustajien méaérien
kehitykseen ovat viime vuosina vaikuttaneet ja vaikuttavat vield
lahivuosinakin YTV:n matkakorttijarjestelman k&yttoonotto. Junien ja eri
asemien matkustajamadariin vaikuttavat kantatien 51 ruuhkautuminen ja
sen parannustdiden aiheuttama haitta autoliikenteelle. VVoidaan olettaa, etta
asukasmaaran kasvun lisdaksi myds ndama tekijat ovat lisdédméassa
junaliikenteen k&yttoéa. Naitd vaikutuksia on pyritty arvioimaan
selvittamélla asemittain matkustajamaarien kehitystrendit vuosina 2001—
2008 ja tekemall& lyhyelle aikavalille liikenne-ennusteet myos olettamalla,
ettd viime vuosina havaittu matkustajaméaran kehitys eri asemilla jatkuu
samaan tapaan seuraavien 5-15 vuoden ajan.

YTV:n yhteistyd Kirkkonummen kanssa alkoi vuoden 2007 alussa.
Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma aloittaa toimintansa vuoden 2010
alussa, jolloin YTV ja HKL yhdistyvét. HSL-kuntayhtyman jaseniné ovat
nykyiset YTV-kunnat sek& Kirkkonummi ja Kerava.

5.2 Espoo-Kirkkonummi -vélin asemien matkustajamaarat ja niiden kehitys

Rantaradan l&hiliikenteen matkustajamééra on kasvanut viime vuosina
erityisesti YTV-alueella ja erityisen nopeasti Kirkkonummen alueella.

Taulukossa 6 on esitetty Rantaradan asemien matkustajamaarien kehitys
tihedmpivuoroisen lahijunaliikenteen alueella Valimon ja Espoon valin
asemilla vuosina 2001-2008 kevdisin tehdyn matkustajalaskennan
mukaan. Kevéddn 2003 laskennassa Valimon ja Espoon vilisilla asemilla
oli yhteensa noin 44 400 matkustajaa/vrk ja kevéan 2008 laskennassa noin
50 000 matkustajaa/vrk eli kasvua on ollut viidessad vuodessa 12,7 %.
Matkustajaméarassa tapahtui voimakas 30 prosentin kasvuhyppdys jo
aiemmin vuonna 2003, kun Leppavaaran kaupunkirata tuli kayttoon,
junatarjontaa liséttiin ja osa Espoon suorista bussiyhteyksistd Helsinkiin
muuttui syottoliikenteeksi Leppavaaran asemalle.

Asemien yhteenlaskettu matkustajamaard antaa virheellisen kuvan
junamatkojen mé&aran todellisesta kehityksestd. Junamatkojen maara ei
todenndkdisesti ole kasvanut ndin paljoa, koska kaupunkirataliikenne on
lisannyt  vaihtomatkustajien = maarédd  erityisesti  Leppévaarassa.
Vaihdollinen junamatka nékyy asemien matkustajamadrissa useampina
nousuina ja poistumisina, kun vaihdoton matka puolestaan ndkyy vain
yhtend nousuna ja yhtend poistumisena.

2009-01
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Taulukko 6.  Valimon ja Espoon valilla sijaitsevien Rantaradan asemien
matkustaja-maaran kehitys vuosina 2001 — 2008.

Asema 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Valimo 4 528 4 952 5615 4 490 4702 4 769 4 856 5019
Pitdjanmaki 2 301 2 308 2617 2 564 2 625 2 855 3177 2 851
Makkyla 625 932 1265 1141 994 928 724 858
Leppavaara 8 597 9 233 16 285 16 045 16 997 19 757 19 408 19 775
Kilo 2 460 2732 3171 3125 2913 3508 3181 3632
Kera 2379 2480 2793 2575 2947 2919 3134 2947
Kauniainen 3273 3231 3490 3189 2953 3180 3372 3374
Koivuhovi 569 931 1387 1504 1546 1684 1746 1797
Tuomarila 1408 1484 1759 1649 1873 1910 2100 2 563
Espoo 6 126 5790 6 015 6 181 5410 6 292 7 006 7 200
Yhteensa 32 266 34 073 44 397 42 463 42 960 47 802 48 704 50 016
Muutos edelliseen vuoteen 5,6 % 30,3 % -4,4 % 1,2% 11,3 % 1,9% 27%
Muutos 5 vuodessa 12,7 %
Taulukossa 7 on esitetty matkustajamaéran kehitys téssa tarkasteltavan
rataosan Kauklahti — Kirkkonummi asemilla. Kevédan 2003 laskennassa
néilld asemilla oli yhteensd noin 6500 matkustajaa/vrk ja kevéan 2008
laskennassa noin 8500 matkustajaa/vrk, joten kasvua on ollut viidessa
vuodessa 31 %. Talla vélilla kasvuprosentti kuvaa myos todellista
junamatkojen méaaran kasvua, koska lyhyita tai vaihdollisia matkoja on
hyvin vé&han.
Taulukko 7. Espoon ja Kirkkonummen vélilla sijaitsevien Rantaradan asemien
matkustajamaaran kehitys vuosina 2001 — 2008.
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Kauklahti 1411 1326 1694 1523 1542 1889 1946 2279
Mankki 105 101 89 63 81 93 105 91
Luoma 142 132 122 104 120 119 140 145
Masala 1094 1271 1412 1340 1464 1436 1645 2133
Jorvas 284 282 253 241 252 233 279 308
Tolsa 147 178 192 217 300 341 316 332
Kirkkonummi 2284 2710 2753 2736 3149 2933 3207 3 246
Yhteensa 5467 6 000 6 515 6 224 6 908 7 045 7 638 8534
Muutos edelliseen vuoteen 9,7 % 8,6 % -4,5 % 11,0 % 2,0 % 8,4 % 11,7 %
Muutos 5 vuodessa 31,0%
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Espoo-Kirkkonummi -valin asemat jakautuvat junaliikenteen tarjonnan ja
matkustajamaarien suhteen selvasti kahdelle tasolle, kuten nahdaan
taulukon 7 asemakohtaisista matkustajaméarista. Vilkkaampia asemia ovat
Kirkkonummi, Masala ja Kauklahti, joista Kirkkonummella ja Masalassa
ruuhka-ajan lahijunatarjonta on kolme - neljé junaa tunnissa (U-, S- ja Y-
junat). Lisdksi Kirkkonummella pysahtyy myos kaukoliikennetta.
Kauklahden asemalla pysahtyvat U-, S- ja E-junat, jolloin aseman
junatarjonta on viisi junaa tunnissa. Nailla asemilla péivittédinen
matkustajamééra on 2100-3200 matkustajaa péivassd. Mankin, Luoman,
Tolsan ja Jorvaksen asemilla pysahtyy ruuhka-aikana vain kaksi junaa



35

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

tunnissa (U-junat). Naiden asemien matkustajamadradt ovat selvésti
pienempid, vain 100-330 matkustajaa paivassa.

Matkustajaméarien kehitystrendit asemittain ilmenevat kuvasta 8, jossa on
esitetty matkustajamadran kehitys vuodesta 2001 lahtien sek&
laskennallinen arvio lahivuosien matkustajamaarista, mikali kehitys jatkuu
viime vuosien tapaan.

Kirkkonummen, Masalan ja Kauklahden asemilla, joilla junatarjonta on
muita asemia parempi, matkustajamaarat ovat kasvaneet selvasti. Kasvu
on ollut viiden vuoden aikana nailld asemilla 28 — 34 %. Myd6s Tolsan
seisakkeen matkustajamééara on kasvanut selvasti aseman ympariston
uuden maankaytén myotd, mutta matkustajamaérad voidaan pitaa edelleen
pienend suhteessa ympardivan asutuksen méaaradn. Mankin, Luoman ja
Jorvaksen seisakkeilla matkustajamdaran kasvu on ollut selvésti
pienempéa tai matkustajamadaré on jopa laskusuunnassa.

Matkustajaméarat ja niiden kehitys viittaavat siihen, ettd Jorvaksen ja
Tolsan seisakkeiden kehittamiselld ja junatarjonnan parantamisella junan
kayttoa voitaisiin edelleen lisatd. Kirkkonummen kunta on myds
suunnitellut maankayton kehittdmista naiden seisakkeiden ympéristossa.

Mankin ja Luoman seisakkeiden ympaéristossa maankayttd on véhaista ja
asemilla on suhteellisen véhén kayttajid. Mankin seisakkeen
matkustajamaéra on ollut vuosina 2001-2008 tehdyissa laskennoissa 60—
100 matkustajaa pdivassd. Mankin seisakkeen etédisyys Kauklahden
asemasta on vain 1,1 km, joten suuri osa seisakkeen vaikutusalueen
asukkaista kayttanee Kauklahden asemaa, jolla on parempi vuorotarjonta.

Luoman seisakkeen matkustajamééarda on ollut vuosien 2001-2008
laskennoissa 100-145 matkustajaa paivassa. Seisakkeen ympéristd on
haja-asutusaluetta. Jotta seisakkeen sdilyttdminen olisi liikenteellisesti
perusteltua, tulisi asukasmaara ja -tiheys olla sen vaikutusalueella
huomattavasti nykyista korkeampi.

2009-01
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Matkustajamadrien kehitys Kauklahden ja Kirkkonummen vélisilla
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5.3 Eri junaryhmien matkustajamaarat asemittain

Kuvan 9 kaaviossa on esitetty Karjaalta ja Kirkkonummelta Helsingin
suuntaan  aamuruuhka-aikaan  (klo  6-9)  kulkevien  junien
matkustajamaérien jakautuminen asemittain ja junaryhmittéin. Viivan
ylapuolinen osuus kuvaa junaan nousevia ja alapuolinen osuus poistuvia.
Sininen pylvésosa kuvaa U-junien matkustajia ja turkoosi osuus Y-junien
matkustajia. Kuvassa 10 on esitetty vastaavasti matkustajamaaré
iltaruuhkassa suunnassa Helsinki—Karjaa. Huomattakoon, ettd kuvaajista
puuttuvat Espoon aluetta palvelevat E- ja A-junat.
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Kuva 9. Aamuruuhkan aikana Karjaa—Kirkkonummi—Helsinki juniin nous-

seet ja poistuneet matkustajat asemittain. Sininen pylvasosa ku-
vaa U-junien matkustajia ja turkoosi osuus Y-junien matkustajia.
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Kuva 10. lltaruuhkan aikana Helsinki—Kirkkonummi—Karjaa -juniin nousseet

ja poistuneet matkustajat asemittain. Sininen pylvasosa kuvaa U-
junien matkustajia, turkoosi osuus Y-junien matkustajia ja
tummanpunainen osuus S-junien matkustajia.
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Eri junaryhmien kuormittumisesta voi tehdd seuraavia johtopaatoksia
aamuruuhkan liikenteesta.

Y-junissa on Karjaalta, Inkoosta ja Siuntiosta nousseita matkustajia noin
180. Kirkkonummelta ja Masalasta Y-juniin nousee noin 650 matkustajaa
ja poistuu noin 50. YTV-alueella junat pysahtyvat ensimmadisen kerran
vasta Leppdvaarassa, missa juniin nousee vield noin 210 matkustajaa,
mutta poistuu my6s noin 170 matkustajaa. Y-junien kuormitus on siten
hyvin suuri jo Masalan jalkeen ja nousee vain hieman Leppdvaarassa Y-
junien matkustajista noin 400 poistuu Pasilassa ja samoin noin 400
Helsingissa. Y-junien matkustajista yli 60 % nousee Kirkkonummen
asemilta ja yli 80 % matkustajista kulkee Pasilaan tai Helsinkiin asti. Y-
junat palvelevat siis ensisijaisesti Kirkkonummelta, Siuntiosta, Inkoosta ja
Karjaalta tulevia pitkdmatkaisia matkustajia. P&&kaupunkiseudun
sisdisessé liikenteessa niiden kaytto on véhaista.

U-juniin nousee Kirkkonummen alueelta noin 700 matkustajaa, joka on
noin 25 % junien koko matkustajaméarasta. Suurin osa U-junien
matkustajista eli 2100 matkustajaa nousee YTV-alueelta. U-junien
matkustajista noin 600 poistuu Pasilassa ja noin 1 250 Helsingissa. U-juna
palvelee ensisijaisesti Espoon ja Kauniaisten alueen matkustajia seké
Kirkkonummella niit4 véliasemia, joilla Y-juna ei pysahdy.

Kirkkonummen ja Masalan matkustajista lahes 50 % kayttad nopeampia
Y-junia, vaikka niiden vuorotarjonta on vain Kkerran tunnissa. Tahan
vaikuttanee myos se, ettd esimerkiksi aamuhuipputunnin aikana toinen U-
junan vuoro lahtee heti Y-junan perdan vain 6 minuuttia myéhemmin.
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6 LAHIJUNIEN KUORMITTUMINEN JA MATKUSTAJA-
KAPASITEETTI

Lahijunien kuormittumista ja kapasiteetin riittdvyyttd on arvioitu
seuraavassa kevéan 2008 matkustajalaskentojen perusteella koko aamun
liikenteessa junaryhmittéin. Tarkempi tarkastelu on tehty vain arkipdiviltg,
joka on ratakapasiteetin kannalta kriittisempi. Mitoittavan aamun
huipputunnin kuormitusta ja sen vaikutusta tarvittaviin junakokoihin
tulevaisuudessa kasitelladn tarkemmin jéljempand liikenne-ennusteiden
yhteydessé.

6.1 Kaikki junat

Nykytilanteessa Kirkkonummi-Helsinki-valin l1&hijunien kuormitusaste on
aamuliikenteessa keskimaarin 74 %. Kuormitusaste on laskettu tassé
matkustajam&éran suhteena istumapaikkojen maaraan.

Kirkkonummelta ldhtee Helsingin suuntaan aamuliikenteessa klo 6-9
valisend aikana yhteensd yhdeksan l&hijunaa, joissa oli kevéélla 2008
kaytetyilla junakokoonpanoilla yhteensd 3610 istumapaikkaa ja 760
seisomapaikkaa. Lahijunien istumapaikkamaard on 190 kpl/yksikkd ja
seisomapaikkojen mééraksi lasketaan yleensé 40 paikkaa/yksikko.

Junissa oli enimmillddén 2500-2700 matkustajaa. Kuormitus on
suurimmillaan Leppévaara—Huopalahti valilla. Kuormitus laskee selvasti
Pasilan kohdalla, missd poistuu paljon matkustajia, mutta uusia
matkustajia nousee varsin vahan.

Oheisessa kaaviossa (kuva 11) on esitetty kaikkien Kirkkonummelta klo
6-9 valilla lahtevien lahijunien yhteenlaskettu matkustajakuormitus
verrattuna istumapaikkatarjontaan.
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Kuva 11. Yhteenlaskettu matkustajamaara ja istumapaikkojen méaara kello

6-9 Helsingin suuntaan kulkevissa junissa.

Koko aamuruuhkan aikaa klo 6-9 tarkastellessa junissa olisi viel& vapaata
kapasiteettia 20-30 %, mutta arviossa on otettava huomioon, ett4
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keskitalven matkustajamaarat voivat olla kokemusten mukaan 10-15 %
suuremmat, kuin huhtikuussa, jolloin matkustajalaskenta on tehty. Lisaksi
kuormitus jakautuu epdtasaisesti eri junaryhmien ja junavuorojen kesken.

6.2 Kuormitus junaryhmittain

6.2.1  Y-junat

Aamuruuhkan aikana Y-junaa liikenndidaan Karjaalta Helsinkiin noin
tunnin valein. Suurin osa matkustajista nousee tai poistuu junista
Kirkkonummella ja Masalassa, joista Y-juna on nopeampi Yyhteys
Leppévaaraan, Pasilaan ja Helsinkiin verrattuna S- ja U-juniin.

Aamuruuhkan aikana kulkevaa kolmea Y-junaa liikennditiin kevaalla
2008 yhteensé 6 yksikollad (1+3+2) eli istumapaikkatarjonta oli yhteensé
1140 paikkaa. Suurin kuormitusaste on Karjaalta 6:00 lahtevalla vuorolla,
jossa maksimikuormitus oli 176 matkustajaa ja istumapaikkoja 190 eli
kuormitusaste nousee 92 %:iin. Jos matkustajamaarat kasvavat, joudutaan
lahitulevaisuudessa harkitsemaan junakoon kasvattamista kahteen
yksikkoon.

Iltaruuhkassa Helsingistd 17:33 l&dhtevan yhdelld yksikoll liikennditavéan
Y-junan kuormitusaste on Pasila — Leppdavaara vélilla yli 100 %:a eli myo6s
tdhadn junaan on tarpeen lisata pian toinen yksikko, kuten kahdessa muussa
iltaruuhkan vuorossa jo onkin.

Y-junien junakoon kasvattaminen on sikéli epataloudellista, ettd Karjaa—
Kirkkonummi valilla riittaisi hyvin yhdenkin junayksikon kapasiteetti.
Toistaiseksi  junakierto on saatu suhteellisen taloudelliseksi silla
jarjestelylla, ettd kolme l&hijunayksikkoa “yopyy” Karjaalla eli osa
yksikoistd ajetaan Karjaalle iltaruuhkan aikaan ja ne palaavat Helsinkiin
vasta seuraavana aamuna.
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Kuva 12. Yhteenlaskettu matkustajamaara ja istumapaikkojen maara kello 6

— 9 Helsingin suuntaan kulkevissa Y- junissa.
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6.2.2
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Kuva 13. Yhteenlaskettu matkustajamdaaré ja istumapaikkojen méaara kello

15 — 18 Kirkkonummen — Karjaan suuntaan kulkevissa Y- junissa.

U- ja S-junat

Aamuruuhkan  aikana  kulkevaa  kuutta  U-junaa liikennditiin
Kirkkonummelta Helsinkiin kevaalla 2008 yhteensa 13 yksikolla
(1+3+3+2+2+2) eli istumapaikkatarjonta oli yhteensd 2 470 paikkaa. U-
junien kuormitusaste oli korkeimmillaan 75 % Leppéavaaran ja Valimon
vélilla. Kokonaisuutena U-junien kapasiteetti on riittdvd, mutta kahden
junavuoron (juna 8432 lahtdé Kirkkonummelta 6:25 ja juna 8454 lahto
8:10) kuormitusasteet ovat yli 95 %. Naihin vuoroihin tarvitaan
lahiaikoina lisayksikot.
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Kuva 14. Yhteenlaskettu matkustajamaara ja istumapaikkojen méaara kello 6

— 9 Helsingin suuntaan kulkevissa U-junissa.

Iltaruuhkan U-junia liikenndidd&n samoin kahden tai kolmen yksikén
junina. Junien maksimimatkustajamaaré vaihtelee vélilla 220-500. Kello
16:08 léhtevan kolmen yksikdn junan kuormitusaste on Pasila —
Leppdvaara vélilla 1ahes 90 % eli junan pidentdminen neljan yksikon
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mittaiseksi on tarpeen ldhivuosina. Samoin klo 16:38 lahtevdn vuoron
kuormitus on yli 90 % joten tdhan junaan tarvitaan pian kolmas yksikkao.
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Kuva 15. Yhteenlaskettu matkustajamaara ja istumapaikkojen
maara kello 15 — 18 Kirkkonummen suuntaan kulkevissa U-
junissa.

lltaruuhkassa kulkevan yhden S-junan (l&ht6 17:13) kuormitus ja
kapasiteetti ovat samantapaiset kuin U-junissa. Kevaalla 2008
toteutettujen liikennelaskentojen aikaan junavuoroa liikennditiin kahden
yksikdn junana. Tuolloin maksimikuorma on noin 390 matkustajaa eli
kuormitusaste on noin 70 %. Vuoroa liikenndiddin nykyisin kolmen
yksikdn junana.
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Kuva 16. Matkustajamdaara ja istumapaikkojen méaara kello 17:13
Kirkkonummen suuntaan lahtevassa S-junassa.
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7

7.1

HUIPPUTUNNIN MATKUSTAJAMAARAN ARVIOITU KEHITYS JA
JUNIEN KUORMITTUMINEN

Nykyinen huipputunnin kuormitus

Kauklahti-Kirkkonummi valin asemien nykyinen matkustajamaédra on
yhteensd noin 8500 matkustajaa vuorokaudessa. Matkustajamaéran
jakautuminen asemittain on esitetty edell& taulukossa 7.

Junaliikenteen hoidon ja junien kuormittumisen kannalta mitoittava tekijé
on aamun vilkkaimman huipputunnin matkustajaméérd. Helsingin
suuntaan kulkevien junien kuormitus on suurimmillaan aamulla klo 7-8.
Iltapdivélld on luonnollisesti vastaava ruuhkahuippu, mutta kuormitus
jakautuu talloin pidemmalle ajalle.

Aamun huipputuntiliikennettd palvelee nykyisin kolme junavuoroa:
e Kirkkonummelta Helsinkiin klo 6.55 ldhteva U-juna
e Karjaalta klo 6.50 lahteva Y-juna, joka lahtee Kirkkonummelta klo
7.26
e Kirkkonummelta Helsinkiin klo 7.32 l&hteva U-juna

Né&ihin  kolmeen Helsingin suuntaan kulkevaan junaan nousee
matkustajalaskennan mukaan Kirkkonummi — Kauklahti valilla yhteensé
860 matkustajaa tunnissa (kevdat 2008). Lisdksi Y-junassa on
Kirkkonummelle tultaessa noin 80 Karjaalta, Inkoosta ja Siuntiosta
noussutta matkustajaa, joista noin 65 jatkaa Kirkkonummelta Helsingin
suuntaan.

Kaikki kolme huipputunnin junaa ajetaan nykyisin kolmen yksikén
pituisina eli istumapaikkakapasiteettia on noin 1700 paikkaa. Juniin
nousee Espoo-Leppdvaara valiltda 940 matkustajaa ja junien kuormitus on
suurimmillaan Leppévaaran—Huopalahden valilla 1370 matkustajaa eli
kuormitusaste on keskimaéarin 80 % istumapaikkojen maarasté laskettuna.

Kuormitusasteita arvioitaessa on huomattava, ettd jo noin 80 %
kuormitusaste istumapaikoista laskettuna tarkoittaa kdytannossa ajoittain
aivan taysia junia tai vaunuja, silla:

e keskitalvella kuormitus on suurempi kuin matkustajalaskennan

aikaan kevaalla / syksylla

e matkustajamadrissa on péivittaista vaihtelua

e junan eri vaunut eivét tayty tasaisesti

e 0sa istumapaikoista jaa eri syista kayttamatta.

Seisomapaikat (noin 40 kpl/junayksikkd) antavat hieman joustovaraa,

mutta pitk&lld 30-40 minuuttia kestavélla Helsinki-Kirkkonummi
matkalla ei seisomapaikkojen kayttba voi pitdd junatarjonnan
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mitoituksessa lahtokohtana. Lyhyilla parin asemavalin  matkoilla
seisomapaikatkin voidaan hyvéksya.

7.2 Vuoden 2015 huipputuntikuormitus aiemman kehityksen perusteella arvi-
oituna

Jos vuosina 2001-2008 todettu matkustajaméarien nouseva kehitys jatkuu
samaan tapaan, kasvaa Kauklahti-Kirkkonummi valin asemilta
huipputunnin nousevien matkustajien maara vuoteen 2015 mennessé 1070
matkustajaan tunnissa. Espoo-Leppévaara Véliltd nousee tuolloin noin
1150 matkustajaa tunnissa. Junien kuormitus on suurimmillaan
Leppavaaran—Huopalahden vélilld noin 1700 matkustajaa eli nykyisten
junakokojen mahdollistama istumapaikkakapasiteetti on taysin kaytdssa
(kuormitusaste 100 %). Ainakin U-junien koko olisi lisattava tuolloin
neljaan yksikkoon/juna, jolloin kuormitusaste on hyvéksyttavalla tasolla,
keskimaarin 81 %. Myd6s huipputunnin Y-junan pidentdmiseen neljadn
yksikkdon on paineita, silld kolmen yksikén junalla liikennoitéessa
kuormitusaste on jo lahes 90 %. Y-junan osalta on liséksi huomattava, etta
kuormitus on néin korkea koko matkan Masalasta Pasilaan asti, jolloin osa
matkustajista joutuu pahimmassa tapauksessa matkustamaan noin 20
minuuttia seisomapaikoilla.

Yhteenvetona nykyisten junien kuormittumisesta voi todeta, ett4
lahivuosina tarvitaan Helsinki—Kirkkonummi -liikenteeseen huipputuntien
aikana entistd enemman kolmen ja jopa neljan yksikdn mittaisia junia.
Tastd seuraa ongelmia toisaalta junakaluston riittdvyyden suhteen ja
toisaalta matkustajille asemilla, koska osalla vanhoista seisakkeista laiturit
ovat liian lyhyita ndin pitkille junille.

Ruuhka-ajan matkustajakapasiteetin lisddmiseksi olisi tarpeen harkita jo
noin viiden—-kymmenen vuoden sisélld vuorotarjonnan lisddmistéa
Kirkkonummen junille neljadn junaan tunnissa, koska nykyisten kolmen
junavuoron mahdollistama matkustajakapasiteetti alkaa olla jo tdysin
kaytetty noin vuoteen 2015 mennessd. Jos pidetdén tavoitteena alle 80 %
kuormitusastetta istumapaikoista mitattuna, joudutaan jo vuoden 2015
tilanteessa pidentdmaan huipputunnin Y-juna neljan yksikon pituiseksi ja
toinen U-junista viiden yksikdn pituiseksi eli pelivaraa kapasiteetin
lisddmiseen jaa en&d hyvin vahén ja riski junien ylikuormittumisesta
kasvaa.

Aamuhuipputunnin aikana ruuhkasuuntaan junien junayksikkojen maaraa
joudutaan nostamaan nykyisestd yhdekséstd yksikosta (3 yksikkod Y-
junassa ja 3+3 yksikkdd U-junissa) vuoden 2015 tilanteessa 11-12
yksikkoon, jos matkustajamaérien kehitys jatkuu viime vuosien tapaan.
Kapasiteetti olisi talloin jarkevampi jakaa neljddn junaan esimerkiksi
seuraavasti:

- yksi 2-3 yksikon nopea Karjaalta lahteva Y-juna

- yksi 2-3 yksikon nopea Kirkkonummelta lahteva S-juna

- kaksi 34 yksikon pituista hitaampaa Kirkkonummelta lahtevaa U-

junaa
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Palvelutason  parantamiseksi  ja  syottoliikenteen  j&rjestamisen
helpottamiseksi junavuorojen aikataulujen tulisi olla Kirkkonummella
myds tasavélisia ja samat kaikilla tunneilla, mutta tdma ei ole mahdollista
ilman, ettd myds kaukoliikenteen aikatauluja muutettaisiin.

Espoon kaupunkiradan tulisi nykyisten tavoitteiden mukaan olla kaytdssa
mahdollisesti jo wvuonna 2015, viimeistddn noin vuonna 2020.
Kaupunkiradan vaikutusta Kirkkonummen junien kuormittumiseen on
vaikea ennakoida kovin tarkasti, koska junien kuormittumiseen vaikuttavat
monet tekijat ja osa niistd eri suuntiin. Kaupunkiradalla kulkevien
Espoosta l&htevien E-junien voi periaatteessa odottaa keventavan jonkin
verran U-junien kuormitusta, koska ruuhka-ajan vuorotarjonta kasvaa
nykyiseen verrattuna ja kaukoliikenneraiteilla kulkevilta U-junilta jaa pois
Espoon alueen pienempien asemien  pysahdyksid.  Toisaalta
Kirkkonummen alueen matkustajat lisddvat todenndkdisesti U-junien
kayttdd, kun niiden matka-aika Helsinkiin lyhenee arviolta 5-6 minuuttia.
Samoin voi kdydda myds Espoossa, Kauniaisissa ja Leppavaarassa, joilla
asemilla U-junat pysédhtyvat ja tarjoavat E-junaa nopeamman yhteyden
Pasilaan ja Helsinkiin. Kaupunkiradan liikenndintisuunnitelmissa
ehdotetut mahdollisesti Kauklahdesta lahtevat kaukoliikenteen raiteita
kayttavat nopeat Ez-junat ovat perusteltuja, koska myds ne tarjoavat
mainituille asemille ns. nopean junan vaihtoehtoja, joka vahent&a
Kirkkonummelta tulevien U-junien kuormitusta.

On ilmeistd, ettd kaupunkiradan E-junat tai Ez-junat eivat sen sijaan
vaikuta mainittavasti Karjaan—-Kirkkonummen valia palvelevien Y-junien
kuormittumiseen, koska junat eivat pysédhdy samoilla asemilla
Leppdvaaraa ja Pasilaa lukuun ottamatta. U-junien nopeutuminen sen
sijaan voi tasata kuormituksen jakautumista Y- ja U-junien vélilla.

7.3 Vuoden 2020 huipputuntikuormitus aiemman kehityksen perusteella arvi-
oituna

Jos viime vuosien kaltainen matkustajamaarien kehitys jatkuu vield 12-14
vuotta, kasvaa Kauklahti-Kirkkonummi vélin asemilta huipputunnin
aikana nousevien matkustajien maara noin vuosiin 2020-2022 mennessa
1 270 matkustajaan tunnissa. Espoo-Leppévaara valiltd nousee noin 1 350
matkustajaa ja junien kuormitus on suurimmillaan Leppdvaaran—
Huopalahden valilla noin 2 000 matkustajaa eli 600-750 matkustajaa/juna.
U-junat olisi viimeistadn tuolloin ajettava maksimipituisina viiden yksikon
junina, joissa on 950 istumapaikkaa ja myds Y-juna neljan yksikon junana.
Kuormitetuimpien vuorojen kuormitusaste nousee silti Leppévaaran
etelapuolella noin 80 %:iin istumapaikoista.

Viimeistddn tassa vaiheessa olisi Kirkkonummen liikenteeseen tarpeen
lisdtd neljds junavuoro ruuhkatunneille, koska nykyisilla kolmella
junavuorolla saavutettavissa oleva matkustajakapasiteetti alkaa olla taysin
kaytossé seisomapaikatkin mukaan lukien.
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7.4
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Toinen vaihtoehto on hoitaa liikenne uusilla, nykyistd suuremmilla Stadler
Flirt eli Smb5-lahijunilla.  Niiss& on maksimissaan noin 1500
matkustajapaikkaa/juna. Istumapaikkoja on néissa junissa kuitenkin vain
780 eli kuormitusaste olisi uudellakin junakalustolla lahes 100 %
istumapaikoista laskettuna. Juniin on saatavissa uudella kalustolla lis&a
matkustajakapasiteettia, mutta kdytdnndssa vain seisomapaikkoina.

Padradalla on vastaavassa tilanteessa otettu kayttdon ruuhkaliikenteessa
myds veturivetoisia paikallisjunia. Vaikka ne ovat tavallaan edullinen
keino lisatd matkustajakapasiteettia, niiden kéytdssa on liikenteellisia
ongelmia. Esimerkiksi veturijunien Kkiihtyvyys on huonompi kuin
varsinaisella lahijunakalustolla eli ne eivat voi pyséhtyd kovin monilla
asemilla hairitsematta litkaa muuta litkennett.

Vuoden 2030 liikenne-ennuste

Vuoden 2030 matkustajamééria on arvioitu kohdassa 5.1 kuvatulla
laskentamallilla.

Nykyinen junatarjonta

Nykyisin Kauklahden ja Kirkkonummen vélisilla asemilla yhteensd noin
8500 matkustajaa/arkivrk. Nykyiselld junatarjonnalla, mutta noin vuodelle
2030 arvioiduilla asukasmaarilld matkustajamadra kasvaisi noin 13 100
matkustajaan/arkivrk eli kasvu on noin 53 %. Karjaan, Inkoon ja Siuntion
asemien matkustajamadra on nykyisin noin 600 matkustajaa/arkivrk.
Ennusteen mukaan maard kasvaa ldhes 60 % ja olisi vuonna 2030 noin
950 matkustajaa/arkivrk.

Korostettakoon, ettd tdma pitk&n aikavalin ennustelaskelma ottaa
huomioon ainoastaan asemien ympdriston asukas- ja tyopaikkamaaran
kasvusta aiheutuvan muutoksen eli laskelmaa voi pitd4 niin sanottuna
minimiennusteena. Jos liséksi alueen asukkaiden liikkumistottumuksissa
tapahtuu muutos joukkoliikenteen ké&ytén suosimisen suuntaan, voivat
matkustajaméarat kasvaa nopeamminkin, kuten viime vuosien kehitys on
osoittanut.

Jos  vilkkaimpien  huipputuntien  osuus  koko  vuorokauden
matkustajamaarasta pysyy nykyisen Kkaltaisena, kasvaa huipputunnin
kuormitus vuoden 2030 matkustajamadraennusteen mukaan Kauklahti —
Kirkkonummi vélilla noin 1450-1600 matkustajaan tunnissa. Kun tahén
lisdtadn Espoo-Leppévaara véliltd nousevien matkustajien maard, nousee
junien kuormitus suurimmillaan Leppévaaran—Huopalahden vaélilla noin
2000 matkustajaan tunnissa. Tama on noin 10 % suurempi arvio, kuin
edelld esitetty vuoden 2020 niin sanotun trendiennusteen mukainen
kuormitus.  Eli  johtop&&tds on, ettd  pelkdstddn  kuntien
maankayttosuunnitelmien mukainen asukasmaarédn kasvu nostaa junien
matkustajam&éran viimeistddn noin vuonna 2030 niin suureksi, etti
nykyinen kolmen junan tarjoama matkustajakapasiteetti ei riitd
huipputuntien aikana.
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Kirkkonummen junien nopeutumisen vaikutus

Espoon kaupunkirata nopeuttaa Kirkkonummen junien liikenndintia
muutamilla minuuteilla, kun U- ja S-junien pysahdykset Espoon alueella
vahenevat. Taman seurauksena Kauklahden ja Kirkkonummen valisten
asemien matkustajaméard kasvaisi nykyisellékin junatarjonnalla noin
13600 matkustajaan/arkivrk eli kasvua on noin 60 % nykyiseen
verrattuna.

Junatarjonnan lisdyksen vaikutus

Jos junien nopeutumisen lisdksi Kirkkonummen junien vuorotarjontaa
lisatadn siten, ettd ruuhkatuntien aikana kulkisi yksi junavuoro liséa
suuntaansa, voi Kauklahden ja Kirkkonummen vélisten asemien
matkustajamaéran arvioida kasvavan noin 14 700 matkustajaan/arkivrk eli
kasvua on noin 72 % nykyiseen verrattuna.

7.5 Espoo-Lohja -radan matkustajaennusteet

Espoo-Lohja -radan matkustajamé&arid on arvioitu samoin kohdassa 5.1
kuvatulla laskentamallilla. Ennuste on tehty oletuksella, ettd junatarjontaa
on kaksi vuoroa tunnissa eli 32 ldht6a/suunta/vrk. Maankayttotietoina on
kaytetty luvussa 3.2 esitetty arvioita noin vuosien 2030-2040 asukas- ja
tydpaikkamadrista asemien ymparistossa.

Asemakohtaiset matkustajamadraennusteet on esitetty taulukossa 8.
Asemien yhteinen matkustajamadrd on noin 12100 matkustajaa.
Matkoista 10 800 suuntautuu Helsingin suuntaan ja 1300 Lohjan suuntaan.

Junien matkustajamééraennuste Histan aseman eteldpuolella on 9500
matkustajaa/vrk eli hieman pienempi kuin aiemmissa Espoo—Lohja -radan
ennusteessa arvioitu 10 300-11 000 matkustajaa. Tama johtuu siité, ettd
ennusteen lahtokohtana kaytetty asukas- ja tyopaikkamadrdarvio on
aiempia ennusteita suurempi erityisesti Lohjan alueella, mik& vaikuttaa
junamatkojen suuntautumiseen. Matkustajamddra on kokonaisuutena
samaa tasoa kuin aiemmissa ennusteissa, mutta matkoista suuntautuu
hieman suurempi osuus Lohjan suuntaan.
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Taulukko 8. Espoo-Lohja -radan asemien matkustajaennusteet.

Lansiradan asemat Matkustajia Matkustajia Matkustajakertymé
Helsingin suuntaan  Lohjan suuntaan
Lohjan keskusta 3000 -
3000
Lohjan asema / Perttila 1500 200
4300
Muijala (Seisaketie) 1000 200
5100
Nummela 1500 300
6 300
Veikkola 1300 200
7 400
Hista 2500 400
9 500
Asemat yhteensa 10 800 1300

Mitoittavien huipputuntien aikana kulkee noin 20 % koko vuorokauden
matkustajaméérastd. Jos junatarjonta on kaksi l&ht6a tunnissa, nousee
junien kuormitus Histan eteldpuolella noin 450-500 matkustajaan/juna.
Vilkkaimmat ruuhka-ajan vuorot on téllgin liikennditava kolmen yksikon
junina, kuten Rantaradallakin nykyisin.

Jos Espoo-Lohja -radan junatarjonta on tihedmpi, kasvavat myos
matkustajamadrat. Tassa tarkastellulla kaksi junaa tunnissa tarjonnalla
Histan aseman matkustajamééard on huipputunnin aikana noin 500
matkustajaa tunnissa Helsingin suuntaan. Aiemmin tehdyissa Espoo-
Lohja -radan ensimméisen Histaan asti ulottuvan vaiheen
matkustajaennusteissa arvioitiin Histan aseman matkustajamaaréksi noin
650 matkustajaa tunnissa, jos tarjontaa on kolme junaa tunnissa ja noin
800-900 matkustajaa tunnissa, jos tarjontaa on kuusi junaa tunnissa ja
lisaksi asemalle on tehokas syottoliikenne.
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8

8.1

8.2

AIKAISEMMIN ESITETYT SUUNNITELMAT RADAN KEHITTAMI-
SEKSI

Keharata

Kehérata on Vantaan kaupungin alueelle suunniteltu uusi rataosa, joka
yhdistdd Martinlaakson radan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta
paarataan Hiekkaharjun pohjoispuolella. Kehéaradan liikenndinnin
aloittaminen ei lisdd junamadria Rantaradalla, silla nykyiset M-junat jotka
liilkenndivat nykyisin ruuhka-aikaan 10 minuutin vuorovalein valilla
Helsinki—-Vantaankoski, muutetaan Kehéradan juniksi. Myds A-junien
(Helsinki-Leppévaara) liikenndinti sailyy nykyisellda 10 minuutin
vuorovélilld. A- ja M-junien liikenndintitineyden vuoksi Rantaradan
kaupunkiradan lahiliikenneraiteiden  kapasiteetti on jo nykyisin
tdysmadréaisesti kaytossé Helsinki—Huopalahti valilla.

Kehdradan  toteutumisen  yhteydessdé  Espoon kaupunkiradan
liilkenndintisuunta muuttuu  yhtendiseksi paaradan kaupunkiraiteiden
liilkenndintisuunnan kanssa. Nykyisin Leppévaaran kaupunkiraiteilla
lilkenndidaan oikeakatisesti, kuten myods Rantaradan kaukoliikenteen
raiteilla. Keh&radan toteutumisen jéalkeen kaukoliikenteen raiteiden
liilkenndintisuunta  sédilyy  nykyisellddn,  mutta  kaupunkiradan
liikenndintisuunta muutetaan vasenkétiseksi.

Espoon kaupunkirata

Espoon kaupunkirata on jatkoa vuonna 2001 valmistuneelle Helsinki-
Huopalahti-Leppdvaara  -kaupunkiradalle. ~ Suunnitelman  mukaan
Rantarata rakennetaan neliraiteiseksi valille Leppévaara—Espoon keskus
jatkamalla nykyisin Leppédvaaraan paattyvad kaupunkirataa noin 10
kilometrin  matkalla. ~Kaupunkiradalle sijoittuvat Kilon, Keran,
Kauniaisten, Koivuhovin, Tuomarilan ja Espoon asemat. Hankkeen
yhteydesséd uusitaan asemia, rakennetaan joukkoliikenneterminaaleja ja
parannetaan kevyen liikenteen olosuhteita. Kaupunkiradan
yleissuunnitelman mukaisesti liséraiteet sijoittuvat nykyisen radan
etelapuolelle.

Hankkeesta on laadittu yleissuunnitelma vuonna 2003. Hankearviointi on
myd6s valmistunut vuonna 2003 ja sitd on paivitetty vuonna 2007.
Kaupunkirata on mahdollista ottaa kayttdbn noin viisi vuotta
rakentamispaatoksen jalkeen. Rakentaminen kestdd 3,5 vuotta ja sitd
ennakoiva suunnittelu 1,5 vuotta. Hankkeen vuonna 2007 péivitetty hyoty-
kustannussuhde on noin 1,5.

YTV:n hallituksen 2.3.2007 hyvéksymassa Paakaupunkiseudun

liikennejarjestelmasuunnitelmassa (PLJ 2007) kaupunkiratahanke on
esitetty aloitettavaksi kaudella 2008-2015. Talloin kaupunkiradan tulisi
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olla kdytdssa viimeistadn noin vuonna 2020. Tarkempaa tietoa hankkeen
kaynnistymisesta ei ole tiedossa raportin ilmestymisen aikaan.

Hankkeen myo6ta Espoon keski- ja lansiosissa siirrytddn selkedmmin
raideliikenneasemia  syottdvaan liityntéaliikenteeseen.  Kaupunkirata
vahentdd myds junaliikenteen hairioherkkyyttd, kun kaukojunien ja
kaukoliikenneraiteilla  kulkevien lahijunien nopeuserot pienenevat
hitaimpien junien siirtyessa kaupunkirataraiteille.

Espoo-Lohja -rata

Espoon ja Lohjan vélinen ratayhteys perustuu Uudenmaan hyvaksytyssa
maakuntakaavassa esitettyyn moottoritietd myotdilevéan ratalinjaukseen.
Tasséd tyossa tarkastellussa liikenndintimallissa on oletettu, ettd
taajamaliikenteen asemat ovat Histassa, Veikkolassa, Nummelassa,
Muijalassa ja Lohjan keskustassa. Aikaisemmissa suunnitelmissa on
esitetty, ettd Lohjan radalla olisi lisdksi asema Lohjan asemalla ja ett4
ratalinja saattaisi jatkua Virkkalaan, jolloin Lohjan keskustan aseman
sijainti  poikkeaisi  hieman nyt esitetystd. @ Radan  varren
maankayttosuunnitelmissa on esitetty mahdollisina aseman paikkoina
myds Espoonkartanoa ja Huhmaria.

Rata olisi toteutuessaan osa mahdollisesti myéhemmin toteutettavaa uutta
ratayhteyttd Espoo—Lohja—Salo.

Radan toteuttaminen edellyttdd, ettd kaupunkirata on jatkettu
Leppdavaarasta Espoon keskukseen (kohta 8.2). Uusi kaksiraiteinen rata
erkanisi Rantaradan kaukoliikenneraiteista Espoon aseman lansipuolella.
Radan erkanemiskohtaa on kasitelty ladhemmin kappaleessa 9.5.1.

Suunniteltu rata on kaksiraiteinen sekaliikennerata. Koska tarkasteltava
rataosuus on osa mahdollista Espoo-Lohja-Salo -rataa, on
ratasuunnittelun lahtokohtana nopea kaukoliikenne Helsingin ja Turun
vélilla&. Ratageometrian suunnittelussa on ollut mitoitusnopeutena 300
km/h.

Espoon ja Lohjan vélisen radan rakentamiskustannuksiksi on vuonna 2007
arvioitu 319 miljoonaa euroa, josta Espoon ja Histan valisen osuuden
kustannukset ~ ovat 97 miljoonaa  euroa. Uuden radan
rakennuskustannuksiin on laskettu kaikki radan, asemien ja ristedvien
teiden aiheuttamat kustannukset.

ELVI-radan selvityksessa on arvioitu, ettd Espoon ja Histan vélinen
rataosa voitaisiin toteuttaa vuoden 2020 tienoilla ja radan jatkaminen
Histasta Lohjalle toteutuisi vasta vuoden 2025 jélkeen.
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Kuva 17. Espoo—-Lohja -radan alustava linjaus ja asemapaikat. Virkkalan
asema on vaihtoehtoinen Lohjan keskustassa olevalle asemalle.
(Lahde: Turun-vaylan ja Espoo-Lohja-radan
likennekaytavaselvitys Espoo-Lohja-Vihti, 2007).

9 LIIKENNOINTIMALLITARKASTELUT

9.1 Yleista

Liikenndintitarkastelut on toteutettu Viriato-ohjelmalla periaatteellisina
aikataulutason tarkasteluina. Selvitystydssa ei ole siis suunniteltu
lopullisia  junaliikenteen aikatauluja vaan tarkasteltu, millaisia
vaihtoehtoisia liilkenndintimalleja tai muita ratkaisuja
matkustajakapasiteetin  lisdédmiseksi eri vaiheissa k&ytdssé oleva
ratakapasiteetti mahdollistaa. Junatarjonnan volyymia rajoittaa Helsingin
rautatieaseman kapasiteetti, jota ei ole erikseen tarkasteltu tdssé tyossé.
Seuraavassa tarkasteltavien ratkaisujen toteutettavuus tulee viel& varmistaa
Helsingin aseman kapasiteetin osalta lahempéna toteutusajankohtaa.

Tarkastelluissa  aikataulurakenteissa on otettu huomioon myos
lahijunakaluston kierto ja liikenteen hoidon taloudellisuus. Tyon
tarkoituksena  on ollut, etta liikenteellisesti mahdottomat
liikenndintivaihtoehdot on tdmén tydn perusteella mahdollista sulkea pois
jatkotarkasteluista.

Nykyisen Kkaltaisella turvalaitetekniikalla minimijunavaliksi voidaan
olettaa nelja minuuttia. Tydssa on myds pyritty ottamaan huomioon myos
Helsingin ratapihalla niin sanottu neljan minuutin saantd junilla, jotka
kayttdvat samaa raideryhmdd. Neljan minuutin s&antd tarkoittaa, etta
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kutakin lahtevdd junaa seuraava saapuva juna voi tulla aikaisintaan 4
minuutin kuluttua l&hdosta. Junan on saavuttava Helsingin asemalle
viimeistdén seuraavan lahtevan junan ldhtohetkella.

Tarkasteluissa on otettu huomioon myds junien k&é&ntdajat Helsingissa ja
maéaardasemilla. Minimik&&ntdaikana tarkasteluissa on pidetty seitseméé
minuuttia ja Helsingissa kahdeksaa minuuttia. Maksimimittaisella junalla
(5 junayksikkod) vaadittava kaantdaika on 8-9 minuuttia. Kauklahdessa
E-junien  kdantdaika on nykyisin pddsdantoisesti 7  minuuttia.
Kirkkonummella S- ja U-junien kaantdajat vaihtelevat nykyisin 7-15
minuutin valilla.

Kauko- ja ldhiliikenteen junien sivuutus liséisi ldhiliikenteen junien
kulkuaikaa keskim&&rin noin 7 minuuttia. Sivuutus ei kuitenkaan ole
normaaliliikenteessa sallittua Helsingin ja Kirkkonummen véliasemilla.

Kirkkonummella on kolme matkustajalaiturilla varustettua raidetta, joille
matkustajajunat on pystyttava sijoittamaan. Raiteille 2 ja 3 tulo Helsingin
suunnasta  edellyttdd  siirtymistd  eteldiselle raiteelle  Heikkilan
puolenvaihtopaikalla noin kolme kilometrida ennen Kirkkonummea. Téall&
rataosuudella ei saa sattua raiteelle 2 ja 3 saapuvan ja Helsingin suuntaan
menevén junan kohtaamisia. Liséksi Kirkkonummelle raiteelle 3 saapuvan
ja Helsingin suuntaan raidetta 2 (suora raide) sivuuttavan junan valiin
taytyy jd&da 3 minuutin marginaali, jotta kulunvalvontalaite ei jarruta
Helsingin suuntaan sivuuttavaa junaa tarpeettomasti.

Tarkastelut on toteutettu nykyisellda junakalustolla ja ajoajoilla.
Junakalustoyhtion uusi Smb5-kalusto tulee kaupalliseen liikenteeseen
vuoden 2009 lopulla, mutta alkuun uusi kalusto sijoitettaneen Kehéradan
ja  A-junien liikenteeseen. Uusiin  Sm5-juniin - mahtuu  nykyisia
junatyyppejd ~ enemmdan  matkustajia.  Tulevaisuudessa ~ mikali
Junakalustoyhtié hankkii uutta kalustoa Rantaradankin l&hiliikenteeseen
voivat ajoajat  lyhentyd.  Ajoaikojen  lyhentyminen  vapauttaa
ratakapasiteettia tai ainakin lisdé pelivaraa junien litkenndintiin.

Helsingin aseman liikenteellisiin  ongelmakohtiin, kuten Helsingin
ratapihaan ja Linnunlaulun kohtaan ei ole tdssd tydssa otettu kantaa.
Tulevaisuuden liikenndintimallien osalta Helsingin ratapihan kapasiteetin
riittdvyytta eli mahtuvatko tydssa esitetyt tulevaisuuden liikennetarjonta
Helsingin ratapihalle ei ole siis varmistettu. Helsingin ratapihan
kapasiteetin riittdvyyttd ei ole ollut mahdollista tarkastella tdssa tydssa,
koska siihen vaikuttaa moni muukin seikka kuin Rantaradan liikenne.
Taman tydn kanssa samanaikaisesti on kdynnissé valin Helsinki — Pasila
simulointityd, jonka yhteydessa tarkastellaan Helsingin ratapihan
kapasiteettia.

Tarkasteluissa esitetyt liikenndinnin vertailukustannukset on laskettu
ottamalla huomioon junien kaluston mé&&rd, ajoaika ja -matka sek&
kaantbajat padteasemilla. Nykytilanteen liikenndinnin vertailukustannus
on noin 4,2 milj. euroa vuodessa. Vertailukustannuksiin on siséllytetty
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vain se liikenne, joka muuttuu olennaisesti eri liikenndintimalleissa eli
tassd lahinnd U- ja S-junien liikenndintikustannukset.

9.2 Vaihtoehdot junatarjonnan ja matkustajakapasiteetin lisddmiseen nykyi-
sella radalla

Nykytilanteen liikenndintimallitarkasteluissa on tarkasteltu onko Espoon
ja  Kirkkonummen valille mahdollista lisdt4 junavuorotarjontaa.
Kéytannossé tydssa on selvitetty, miltd osin ratakapasiteetti ja muut tekijat
rajoittavat lisdjunien tarjontaa. Nykytilanteen tarkastelut on toteutettu
ainoastaan Rantaradan kaukoliikenteen raiteita liikenndivien junien osalta.

9.2.1  Junakoon kasvattaminen

Kirkkonummen ldhijunaliikenteeseen on mahdollista  saada
lisékapasiteettia kasvattamalla junakokoonpanoja nykyisesta. Lahivuosina
tarvitaan Helsinki—Kirkkonummi -liikenteeseen huipputuntien aikana
entistd enemman kolmen-neljdn yksikon mittaisia junia. Riittava
matkustajapaikkakapasiteetti voidaan tarjota junakokoa kasvattamalla aina
noin vuoteen 2020 asti, jos matkustajamaaran kehitys jatkuu viime
vuosien tapaan.

Junien pituuden kasvaminen neljdédn yksikkoon (214 metrid) vaatii
laitureiden parannustoimenpiteitd Kauniaisten, Mankin, Jorvaksen ja
Tolsan asemilla. Jos ldhijunien pituus kasvaa maksimiin eli viiteen
yksikkoon (267 m), aiheuttaa laitureiden lyhyys ongelmia liséksi Keran,
Tuomarilan, Luoman ja Masalan asemilla. Uudet Sm5-junat ovat kolmen
yksikdn maksimikokoonpanossa noin 215 metrin pituisia eli niille riittaa
laituripituus myo6s viimemainituilla asemilla. Junakaluston saatavuus
yleensa ja erityisesti uuden Sm5-kaluston saatavuus aiheuttanee ongelmia
junakoon kasvattamiselle.

9.2.2  Lisavuorotarjonta kun kaukojunaliikenteen aikataulurakenne on nykyinen

Rantaradan kaukoliikenteen raiteet ovat nykyisin varsin kuormitetut.
Leppévaaran ja Kirkkonummen valilla kaytettavissé oleva ratakapasiteetti
sallisi vain hyvin rajoitetusti lisaliikennetta ennen kaupunkirataa, koska
lahijunat kayttavat talla valilla kaukojunien kanssa samoja raiteita.

Nykyisten kaukoliikenteen junien ja kaukoliikenteen raiteita kayttavien
lahiliikenteen E-, S-, U-, L- ja Y- junien valiin on mahdollista sovittaa
yksittaisia uusia junia, mutta aikataulusta ei ole mahdollista saada
sdannollistd. Esimerkiksi aamulla olisi mahdollista lisata liikenteeseen
Kirkkonummelta  Helsinkiin  ilman infrainvestointeja  yksittdisia
lisdvuoroja, joiden lahtoajat olisivat 6:10 ja 7:44. Mahdollisten lisajunien
kayttoonotto  vaatii  yksityiskohtaista  aikataulusuunnittelua  ja
kalustokierron suunnittelua, mitd tassa tydssa ei ole ollut mahdollista
tehda.
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Nykyiselld kaukojunaliikenteen aikataulurakenteella on mahdollista
toteuttaa kolme junaa tunnissa vuorotarjonta Helsinkiin. Tamé& kuitenkin
edellyttdd myos E-junien aikataulurakenteen uudelleen suunnittelua
sekd raiteenvaihtopaikan tai kolmannen raiteen toteuttamista
Heikkilan ja Kirkkonummen valille.

Osuudelle Heikkila—Kirkkonummi sattuu tunneittain muutamia lahi- ja
kaukojunien samanaikaisuuksia, josta seuraa, ettd l&hijunien on saavuttava
raiteelle 1 Kirkkonummella ja peréssa tulevan kaukojunan taas raiteelle 2.
Junien saapuminen Kirkkonummen laitureille 2 ja 3 edellyttdd Helsingin
suunnasta siirtymisté eteldiselle raiteelle Heikkilan puolenvaihtopaikalla
noin  kolme  kilometria ennen  Kirkkonummea. Vastasuuntaan
liilkenndinnista johtuen talla rataosuudella ei saa sattua raiteelle 2 ja 3
saapuvan ja Helsingin suuntaan menevén junan kohtaamisia. Lisaksi
Heikkildn kohdalla junien kulun eron tulee olla vahintddn 3 minuuttia,
jotta liikenne sujuu viivytyksitté ja aikataulun mukaisesti.

Helsingin suuntaan kulkevan junan vahdinenkin viivastyminen aiheuttaa
Turun suuntaan menevalle junalle pysédhdyksen Heikkil&ssa. Tasta johtuen
lisdvuorotarjonta ja liikenndinnin toimintavarmuus edellyttdd Espoon
kaupunkiradan toteuttamisen jalkeenkin raiteenvaihtopaikan toteuttamista
Heikkilan ja Kirkkonummen valille, Kirkkonummen aseman itapuolelle.

Raiteenvaihtopaikan toteutusvaihtoehtoja tulee tarkastella l&hemmin
omana selvitystyond. Selvitystyé on tarpeen kdynnistad mahdollisimman
pikaisesti, jotta sen maarittamat reunaehdot olisivat
maanké&ytonsuunnittelijoiden tiedossa Kirkkonummen asemaymparistoé
kehitettdessa.

Kirkkonummen junien aikataulurakenteesta ei ole kuitenkaan mahdollista
saada tasaista 20 minuutin vuorotarjontaa johtuen kaukoliikenteen ja
Karjaan Y-junien aikatauluista. Epasaannollisen aikataulurakenteen lisaksi
E-junien kaantdajat muodostuvat Kauklahdessa ajoittain  pitkiksi.
Liikenndinnin toteuttaminen on kannattavampaa Espoon kaupunkiradan
toteuttamisen jalkeen, kun E-junat liikenndivat kaupunkiradan raiteilla ja
mahdollisen Ez-junan pysdhtymiskdyttaytyminen vastaa paremmin
Kirkkonummen junien pyséhtymiskayttaytymista.

E-junien jatkaminen Kirkkonummelle

Tyo6ssd on tutkittu mahdollisuutta lisatd Kirkkonummen vuorotarjontaa
esimerkiksi jatkamalla osa Helsingin ja Kauklahden valilla liikenndivista
E-junista Kirkkonummelle S- tai U-junana. Kauklahden ja Heikkilén
vélisen ratakapasiteetin puolesta lahes kaikkien, my0ds ruuhka-aikaan
liikennditavien E-junien jatkaminen Kirkkonummelle on mahdollista. Jos
E-junia jatketaan Kirkkonummelle, olisi kalustokierron kannalta
tehokkainta jatkaa kyseisella aikavélilla kaikki E-junat Kirkkonummelle,
silld junat palaavat aina seuraavaan vuoropariin. Mikali ainoastaan
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esimerkiksi joka toinen E-juna jatketaan Kirkkonummelle, muodostuvat
kaantoajat lilkenndinnin tehokkuuden kannalta liian pitkiksi.

Tassékin  aikataulumallissa ~ ongelmaksi  muodostuu  saapuminen
Kirkkonummen laitureille 2 ja 3. Lisdjunavuorotarjonnan
toteuttaminen Kirkkonummelle ruuhka-aikana edellyttaa
raiteenvaihtopaikan tai kolmannen raiteen toteuttamista Heikkilén ja
Kirkkonummen vélille.

Mikali Kirkkonummen ja Heikkilan vélille toteutetaan uusi vaihde,
mahdollistaa se nykyisten E-junien jatkamisen Kirkkonummelle saakka.
Kirkkonummelta Helsinkiin lahtevien S- ja U-junien vuorovélit ovat
kuitenkin varsin epatasaiset vaihdellen vélilla 5-22 minuuttia.
Epatasaisuudet johtuvat l&hinnd kaukoliikenteen ja Y-junien nykyisesta
aikataulurakenteesta. Vuorovélejé ei ole mahdollista saada tasamittaiseksi
nykyiselld ratainfralla ja kaukoliikenteen junien aikatauluperiaatteilla.

Ruuhka-aikojen ulkopuolella on Kirkkonummelta Helsinkiin nykyisin
sdanndllinen l&hijunatarjonta, kaksi junaa tunnissa, 1ahdot xx:30 ja xx:55 -
xx:59. Tarjontaa tdydentdmaan olisi ratakapasiteetin puolesta mahdollista
lisata 1ahtd xx:10, joka jatkaa Kauklahdesta eteenpdin xx:24 nykyisen E-
junan aikataululla. Té&llainen jarjestely ei ole mahdollista niind tunteina,
jolloin Turusta saapuva kaukojuna on Pendolino (lahijunan lahtd 11:10 ja
14:10).

Y-junien 1ahdot Helsingistd 14:33, 15:33, 16:33, 17.33 ja 19.33
edellyttavat, ettd Kirkkonummelle jatkettava E-juna olisi ajettava S-
tunnuksen mukaisin  pyséhdyksin (Masala, Kirkkonummi). Lis&ksi
Kirkkonummen aseman raiteelle 2 tulisi talléin olla mahdollista ajaa
pohjoiselta raiteelta vasta ratapihan itdpadssd, mika edellyttdd edelld
kuvatun uuden raiteenvaihtopaikan toteuttamista  Heikkilan ja
Kirkkonummen vilille.

Nykyisten E-junien jatkaminen Kauklahdesta Kirkkonummelle on edell
kuvatuin rajoittein mahdollista ratakapasiteetin puolesta. Muutos aiheuttaa
luonnollisestikin muutoksia my6s kalustokiertoon. Aamuruuhkassa junien
kaantodajaksi muodostuu 9-13 minuuttia, jolloin ké&ntdajat kasvavat
keskimdarin noin yhden minuutin verran per junapari. Tama kasvattaa
liilkenndintikustannuksia, mutta toisaalta kdantdajan vahadinenkin pidennys
parantaa liikenteen palautumiskykyd normaaliksi  hdiriétilanteen
esiintyessd. Ruuhka-ajan ulkopuolella k&éntbajat puolestaan muodostuvat
ajoittain hyvinkin pitkiksi ja liikennginti ei ole kustannustehokasta.

9.2.4  Y-junien liikenndinti

Y-junat liikenndivat Helsingin ja Karjaan valilla. Rantaradan
kaukoliikenteen junien aikataulujen pakkopiste on Karjaalla, missa
junakohtaaminen tapahtuu. Kohtaamispaikka ja kaukojunien liikennginti
vaikuttavat Y-junien liikenndintiin. Nykyisilla aikataulurakenteilla
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onnistuu kaukojuna ja Y-junan liikenndinti kumpaankin suuntaan samalla
tunnilla ainoastaan yhden tunnin ajan iltapéivalla.

Y-junan vuorojen lisdé&minen vaatisi kaksoisraideosuutta Inkoon ja
Siuntion vdlille. Myo6s Téhteld&dn olisi talloin  mahdollista lisat4
kohtaamispaikka.  Téllaiset  tdsmaéinvestoinnit  sitovat  kuitenkin
lilkenndinnin  tiettyyn aikataulurakenteeseen, jolloin aikataulujen
muuttuessa investointi ei olekaan valttamétta tarpeen.

Hanko-Hyvinkaa -radan sé&hkoistyksen jalkeen valin Hanko-Karjaa—
Kirkkonummi  liikenngdinti ~ olisi  mahdollista  toteuttaa = omana
kokonaisuutena, jolloin Kirkkonummella tulisi vaihtaa Helsinkiin
meneviin juniin. Jarjestely vaatii Kirkkonummen asemalle neljannen
laiturin ja vaihdejarjestelyitda aseman itdpuolelle. Jarjestelma olisi
kalustonkaytoltadn tehokas, kun Hanko-Karjaa—Kirkkonummi-vélin
liilkenndinti olisi mahdollista toteuttaa omana kalustokiertonaan ja
junakooksi riittadd yksi Sm-yksikko.

Y-junien liikenndintid ei ole tarkasteltu t&ssd ty0ssd muita
liikenndintivaihtoehtoja vastaavalla tarkkuudella.

Kaukojunaliikenteen aikataulujen harmonisointi

Pendolinojen ja IC-junien erilainen aikataulu valilla Helsinki-Karjaa
aiheuttaa epdsaannollisyytta lahijunien aikatauluihin.  Kaukojunien
aikataulujen harmonisointi eri junatyyppien kesken, jolloin aikataulu olisi
sama tunnista riippumatta, loisi my6s harmonisuutta l&hiliikenteen junien
aikatauluun. Kaukoliikenteen junien pysahtymiskayttdytyminen poikkeaa
kuitenkin l&hiliikenteen junien pyséhtymiskayttaytymisestd Helsingin ja
Kirkkonummen valilla, joten esimerkiksi Kirkkonummen 20 minuutin
vuorotarjonnan rakennetta ei ole mahdollista saada tasamittaiseksi
kaukoliikenteen junien keskindisten aikataulujen harmonisoinnista
huolimatta. Kuitenkin jo tunneittain samanlaisena toistuva aikataulumalli
loisi liikenndinnille s&dnnénmukaisuutta.

Junien nykyiset epatasaiset vuorovélit aiheuttavat hankaluuksia
bussiliikenteen suunnittelulle, mikéli kaytossa on
liityntaliikennejarjestelma. Junien tasavélisilla aikatauluilla myods bussien
kiertoajat on mahdollista yhdenmukaistaa ja bussivuorot suunnitella
tasavuorovalisiksi.

Rantaradan  kaukoliikenteessd pendojen ja IC-junien aikataulut
harmonisoidaan kesélld 2009. Junien l&ht6- ja saapumisminuutit ovat
yhdenmukaiset klo 9 lahtien junatypista riippumatta. Muutos ei kuitenkaan
koske kapasiteetiltaan kriittisintd aamuruuhka-aikaa. Aikataulurakenteen
sdannonmukaisuus parantaa osaltaan junien tasmallisyyttd ja vahentda
hairioherkkyyttd. Lisaksi aikataulurakenteen ja asiakasndkokulman
kannalta on selkeintd, ettd kaukojunaliikenteen aikataulurakenne on
harmoninen tunnista riippumatta. Aikataulujen harmonisointi ei
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kuitenkaan suoraan mahdollista uusien lahiliikenteen junavuorojen
lisadmistd  Kirkkonummelle.  Lisdjunavuorotarjonnan toteuttaminen
Kirkkonummelle ruuhka-aikana edellyttaa edelld mainitun
raiteenvaihtopaikan  tai  liséraiteen  toteuttamista  Heikkilan ja
Kirkkonummen vilille.

9.3 Liikennointivaihtoehdot Espoon kaupunkiradan tullessa kayttoon

Espoon kaupunkiradan tullessa kéyttoon kahta etelan puoleisinta raidetta
kayttéisi pelkastdan lahiliikenne. Pohjoisen puoleisia raiteita kayttaisi
kaukoliikenne ja Espoon keskuksesta lanteen jatkava lahiliikenne.
Kaupunkiradan  jatkaminen  Espooseen  vapauttaa  kapasiteettia
kaukoliikenteen raiteilla. Kaukojunaraiteita kayttavilta l&hijunilta jadvat
pois pysahdykset Kilossa, Kerassa, Koivuhoivissa ja Tuomarilassa, sill&
kyseisille asemille ei rakenneta tai niilt4d poistetaan laiturit pohjoisilta
linjaraiteilta. My0s Kauniaisten osalta on esitetty vastaavaa jérjestelyé.
Espoota lannemméksi kulkevien ldhijunien aikataulut nopeutuvat 4-6
minuuttia suuntaansa. Lahiliikennejunien nopeutumisesta johtuen liikenne
hieman harmonisoituu kaukoliikenneraiteilla nykyiseen verrattuna, kun
kauko- ja lahiliikennejunien nopeuserot pienenevét. Liikenndinnin
héirioherkkyys  véhenee.  Liséksi  kaupunkirataliikenne  parantaa
junaliikenteen tdsmallisyytta ja vahentdd myohéstymisia.

Kaupunkiradan lahiliikenteen raiteilla liikenndi ruuhka-aikaan kuusi
kaikilla asemilla pyséhtyvéaa E-junaa tunnissa (nykyiset A-junat jatkettuna
Espooseen), jolloin junien vuorovéli on 10 minuuttia. Nykyisen kaltaisella
turvalaitetekniikalla minimijunavéliksi voidaan olettaa nelja minuuttia.
Espoon ja Vantaankosken (tulevaisuudessa Kehdradan) suuntien
lahiliikenteen junat kayttavat Helsingin ja Huopalahden valilla samoja
raiteita, joten kummankin suunnan vuorovaliksi muodostuisi talldin
kahdeksan minuuttia. Tdma on kuitenkin matkustajapalvelun kannalta
huono vuorovali, koska samat lahtominuutit eivat toistu joka tunti. Nain
ollen lahtokohdaksi on otettu viiden minuutin vuorovéli osuudella
Helsinki — Huopalahti eli kymmenen minuuttia Espoon ja Vantaankosken
haaroilla, miké antaa aikataululle my®s lisastabiliteettia.

Tulevaisuudessa Helsinki—-Huopalahti turvalaitetekniikkaa parantamalla
minimijunavéli olisi teoreettisesti mahdollista lyhentdd kolmeen
minuuttiin, jolloin Espoon ja Vantaankosken suuntien vuorovéliksi
muodostuisi  kuusi minuuttia. Arvioidut matkustajavolyymit eivét
kuitenkaan edellyta vield lahitulevaisuudessa nain tihedd metron kaltaista
vuorovélia.

Nykyisin E-junien k&éanto tapahtuu Kauklahdessa. Espoon kaupunkiradan
toteuduttua kaantdpaikka siirtyy takaisin Espooseen.

Espooseen péaattyvien E-junien lisaksi on suunniteltu liikennditavaksi
kaksi Kauklahteen p&attyvdd Ez-junaa tunnissa ruuhka-aikaan, jotta
Kauklahdessa séilyy nykytarjontaa vastaava junatarjonta. Ez-junat
lilkenndisivat kaukoliikenteen raiteilla. Junien ajoajaksi Helsingista

2009-01



58

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

2009-01

Kauklahteen muodostuu noin 22 minuuttia ja kdantéajaksi Kauklahdessa
noin 8 minuuttia, jolloin liikenne voidaan toteuttaa kahdella
junakalustolla.

Espoon kaupunkiradan ja Kirkkonummen aseman itdpuoleisen
raiteenvaihtopaikan toteuttamisen jélkeen Kirkkonummelle on mahdollista
liilkennoida kolme junaa tunnissa (+Y-juna). Aikataulurakenteesta ei ole
kuitenkaan  edelleenkd&n  mahdollista saada tasavalista, silla
kaukoliikenteen junien ja Y-junien aikataulut vaikuttavat Kirkkonummen
junien liikenndintiin. Liikenndinti on mahdollista toteuttaa siten, etta Ez-
juna jaa Kauklahteen ja kolme junaa jatkaisi Kirkkonummelle.

Pitkalla tahtdimelld Kirkkonummelle tulee tarjota nelja junaa tunnissa (2
nopeaa ja 2 hidasta). Mikali Kirkkonummelle toteutetaan nelj& junavuoroa
tunnissa, korvautuu Ez-juna Kirkkonummen lisgjunalla. Téassa tydssa on
esitetty ettd Kirkkonummen l&hijunavuorotarjonta tulisi lisata heti Espoon
kaupunkiradan toteuttamisen jalkeen neljadn vuoroon tunnissa, jolloin
junapituuksia ja yksikkémaarid voidaan pienentdd kolmen junavuoron
malliin verrattuna.

Kirkkonummelle on mahdollista liikenndida tunnissa kaksi U-junaa ja
kaksi S-junaa kaukoliikenteen junan ja Y-junan lisaksi. L&hijunien
aikataulurakenteesta on mahdollista saada saannoéllinen IC-junien tuntina
Helsingin ja Kirkkonummen ldhtdjen osalta, mutta valiasemilla
vuorotarjonta ei ole Helsingin suuntaan séanndllinen johtuen S- ja U-
junien erilaisesta pysédhtymiskéyttaytymisesté.

Pendolinojen tunteina junien sovittaminen muodostuu IC-junien
kulkutunteja haasteellisemmaksi. Pendolinojen  Turusta Helsinkiin
litkenndinnin aikataulujen sovittaminen on yksinkertaisempaa kuin
Helsingista Turkuun liikenndivien Pendolinojen kanssa.

Kaukoliikenteen ja Y-junien aikatauluista johtuen neljad U-junaa tunnissa
ei ole mahdollista liikenndidd Kirkkonummelle. Kirkkonummen
lahijunien keskenddn samanlainen pysahtymiskayttdytyminen loisi
aikatauluille  s&&nnénmukaisuutta ja  liséisi  liikennejérjestelmén
toimintavarmuutta.  Lisdksi ~ Kirkkonummen lahiliikenteen  junien
aikataulurakenteesta muodostuisi symmetrinen, mik& osaltaan parantaa
myds matkustajapalvelua ja liityntaliikenteen mahdollisuuksia. Nykyisin
U-juna pyséhtyy S-junan asemien lisdksi Mankin, Luoman, Jorvaksen ja
Tolsan asemilla. Tulevat maankadyton ratkaisut voivat johtaa Mankin tai
Luoman seisakkeiden lakkauttamiseen tai asemien yhdistdmiseen uudeksi
asemaksi. Ratkaisut nopeuttaisivat Kirkkonummen U-junien liikenndintia.

S-junien lyhyempi ajoaika U-juniin verrattuna parantaa jarjestelman
toimintavarmuutta. Kirkkonummen neljan junan vuorotarjonta olisikin
toimintavarmin, mikéli kaikki Kirkkonummen lahiliikenteen junat
litkenngitaisiin S-junina. Tama ei kuitenkaan ole mahdollista, silla se
merkitsisi Mankin, Luoman, Jorvaksen ja Tolsan asemien lakkauttamista.



59

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

Lahijunien k&é&ntbaika padteasemilla sekéd kierrosaika on optimaalinen ja
siis kustannustehokas seka myds kaupallisesti hyvd. Tama tietenkin
edellytykselld, etté liikenteessa esiintyvat hairiét ovat minimaalisia.

Kirkkonummen neljan lahiliikenteen junien tarkasteluissa Y-junia mahtuu
aikatauluun yksi tunnissa, mutta takuuvarmasti vain yhdessa suunnassa
kerrallaan, kuten Y-junat nykyisinkin liikennoivét. Pendolinojen tunneilla
Y-junien aikataulua tulee hieman sovittaa.

Osuudelle Heikkila—Kirkkonummi sattuu tunneittain muutamia lahi- ja
kaukojunien samanaikaisuuksia, josta seuraa, ettd l&hijunien on saavuttava
raiteelle 1 Kirkkonummella ja peréssa tulevan kaukojunan taas raiteelle 2.
IC-junien kohtaus osuu vain hieman Heikkilan itdpuolelle. Helsingin
suuntaan kulkevan junan véhdinenkin viivastyminen aiheuttaa Turun
suuntaan  menevélle  pysédhdyksen  Heikkildssd. Té&std johtuen
lisdvuorotarjonta ja liikenndinnin toimintavarmuus edellyttdd Espoon
kaupunkiradan toteuttamisen jalkeenkin raiteenvaihtopaikan tai liséraiteen
toteuttamista Heikkilan ja Kirkkonummen valille, Kirkkonummen aseman
itdpuolelle.  My0Os neljdnnen laiturin  toteuttaminen  helpottaisi
liilkennetarjonnan lisdamista. Tassa tyossd esitetty liikenndinti mahtuu
kuitenkin kolmelle laituriraiteelle Kirkkonummella.

Liséksi nyt laadittu aikataulurakenne on todella tiukka, joten tarkemman
suunnittelun yhteydessa saattaa ilmetd tilanne, ettd Kirkkonummen
kaantOajat kasvaisivat tassa esitetyistd ja asemalle kertyisi samanaikaisesti
kaksi sinne padttyvéa lahiliikenteen junaa. Tilanne vaatisi neljannen
laituriraiteen  toteutumista  Kirkkonummelle.  Téssd tilanteessa
raiteenvaihtopaikan tai  kolmannen raiteen tarve Heikkilan ja
Kirkkonummen vilille on ilmeinen, silld muuten kaikkien Kirkkonummen
raiteille 2, 3 ja 4 saapuvien junien tulisi edelleen siirtyé eteléiselle raiteelle
jo Heikkilassa.

Kahden S- ja kahden U-junan liikennginti Rantaradalla yhdessa
kaukoliikenteen ja Y-junien kanssa vaatii huolellista aikataulusuunnittelua
ja héiridtilanteiden pelivarat jaavat vahaisiksi. Tydssa esitettyjen
aikataulumallien toimivuus tulee varmistaa yksityiskohtaisen kaupallisten
aikataulusuunnittelun yhteydessa.

9.3.1 Kaukojunaliikenteen aikataulujen harmonisointi

Lahijunien aikataulurakenteen kannalta olisi selkeintd, mikali
kaukojunaliikenteen  aikataulurakenne olisi  harmoninen  tunnista
rilppumatta, myos aamuruuhkan aikaan. Liséksi Kirkkonummen
lahijunien  keskenddn samanlainen pysahtymiskdyttaytyminen luo
aikatauluille sddnndonmukaisuutta. Lahiliikenteen junien aikataulumallien
suunnitteluun vaikuttaa se, kuinka kaukoliikenteen junien aikataulut
yhteen sovitetaan: nopeutetaanko IC-junien liikenndinti& vai hidastetaanko
Pendolinojen liikenndintia ja kuinka paljon? Tasaisella 15 minuutin
lahijunaliikenteen vuorovélitarjonnalla 1C-junien nopeuttaminen kostautuu
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kuitenkin Helsinki-Kirkkonummi valin lahiliikenteen junille, mutta
parantaa Y-junien tilannetta.

Tasaisella 15 minuutin lahijunaliikenteen vuorovalimallilla, jossa IC-
junien liikenndintia on  nopeutettu  kaukojunien  liikenndinnin
harmonisoimiseksi, kasvavat Kirkkonummelle kaantyvien lahiliikenteen
junien kaantoajat. Helsingin ja Kirkkonummen vélinen liikenne tulee
kalliimmaksi hoitaa ja lisaksi on myds Kirkkonummen ratapihaa
saneerattava mukaan lukien osuus Heikkila—Kirkkonummi. Myos
kaksoisraideosuuksien rakentaminen Kirkkonummen ja Karjaan valille
tulee tarpeelliseksi, jos Y-junille tulee lisad pysahdyspaikkoja.

Siirtymélla tasaisista vuorovéleista erimittaisiin, mutta kuitenkin
tunneittain samoina toistuviin vuorovaleihin, saadaan kierrosaika pidetyksi
keskimadrin 90 minuutissa ja tarvittavien junakokoonpanojen mééara
kuutena. Mallissa Kirkkonummella on yksi U- tai S-juna kerrallaan, joten
kolme laituriraidetta riittdnee. Osa junien kohtaamisista sattuu kuitenkin
Heikkilan ja Kirkkonummen véliselle osuudelle, joten raiteenvaihtopaikan
toteuttaminen on myQds tdssa vaihtoehdossa liikenteen toimivuuden
kannalta valttamatontd. Mallin  huonona puolena on aikataulun
epasaannollisyys tunnin sisélld, joka vaikeuttaa liityntaliikenteen
bussivuorojen suunnittelua.
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Kuva 18. Rantaradan junatarjonta Espoon kaupunkiradan valmistumisen
jalkeen.
9.4 Liikennointimallit kaupunkiradan jatkuessa mahdollisesti Kirkkonum-

melle asti

Maankayton kasvu ei edellyté lisaraiteiden toteuttamista Kirkkonummelle
tulevina vuosikymmenina. Kaupunkiraiteita tulisi kuitenkin jatkaa
Kirkkonummelle jo aikaisemmin, mikéli kaukoliikenteen nopeuttamiselle
koetaan paineita. Toisaalta mahdollisen Espoo-Lohja-Salo -radan
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toteuttamisen jalkeen Espoo-Kirkkonummi -valin liséraiteet jaisivat
hyédyntamattd. Myods Hanko-Hyvinkdd -radan séhkdistdminen saattaa
lisatd suunnan junamatkustajien maéraa siten, ettd Hankoon jatkettujen Y-
junien vuorotarjontaa tulisi lisata nykyisesta. Talloin lisaraidekapasiteetti
varmistaisi lilkennginnin toteutumisen.

Kirkkonummen lisdraiteiden toteuttamisen yhteydessa Kirkkonummen
asemalle tulee toteuttaa neljés laituri. Kirkkonummen aseman itépuolelle
tulee samassa yhteydessd toteuttaa vaihdeyhteys lisaraiteelta nykyisille
raiteille ja taten yhteys Kirkkonummen aseman laitureille 1-2.

Kirkkonummelle asti ulottuva kaupunkirata mahdollistaa kaksi
vaihtoehtoista liikenndintimallia, jotka on esitetty kuvien 19 ja 20
kaavioissa.

Vaihtoehdossa 1 lisaraiteet mahdollistaisivat tasaisen jopa 10 minuutin
vuorovalilla kulkevan l&hilitkenteen Kirkkonummelle asti. Tallgin
lahiliikenne olisi kokonaan erotettu kaukoliikenteestd Helsingin ja
Kirkkonummen valillda. Matka-ajat muodostuisivat kaupunkirataa
kulkevilla junilla kuitenkin varsin pitkiksi, jos junat pyséhtyvét kaikilla
kaupunkiradan asemilla Kirkkonummen ja Helsingin vélilla. Esimerkiksi
Helsingin ja Kirkkonummen valilla matka-aika olisi nykyisidkin junia
hitaampi 46 minuuttia. Kaupunkiradan lahiliikennejunien  liséksi
Kirkkonummelle liikenndisi liséksi nopeampina junina esimerkiksi kaksi
Y-junaa ja kaksi S-junaa. Mallin etuna on tihed, korkeintaan 10 minuutin
vuorovali kaikilla asemilla. Ero hitaiden ja nopeiden junien matka-ajassa
Helsinkiin on 9-16 minuuttia, jolloin riskina on, ettd suurimmilta asemilta
Kirkkonummelta, Masalasta ja Kauklahdesta matkustaminen keskittyy
lilaksi  nopeisiin  kaukoliikenneraiteita ~ kulkeviin  vuoroihin  ja
kaupunkiratajunat jaavéat vajaakéytolle.

Toisena liikennoéintivaihtoehtona olisi, ettd Kirkkonummen junat ajaisivat
kaukoliikenteen raiteilla valilla Helsinki-Espoo ja siirtyisivat tdman
jalkeen omille Kirkkonummen kaukoliikenteen raiteille (kuva 20). Talloin
matka-ajat lyhenisivat noin 9 minuuttia vaihtoehtoon 1 verrattuna.
Lahiliikennejunien lisaksi Kirkkonummelle liikenndisi esimerkiksi kaksi
Y-junaa ja yksi S-juna. Matka-aikaerot eri junien kesken eivdt muodostu
suuriksi  (4-7 minuuttia), joten junat Kkuormittuisivat todennédkoisesti
tasaisemmin. Mallin heikkoutena on, ettd vuorotarjonta jaéa Kauklahden
jalkeisilla asemilla vahdaisemmaéksi kuin vaihtoehdossa 1 ja vuorovéli on
parhaimmillaankin keskimadrin 12 minuuttia ja pienemmilla asemilla 30
minuuttia. Lisaksi kytkenta l&hi- ja kaukoliikenteen valilla sailyy, mik&
lisaa liikenndinnin hairidherkkyytta.
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Kuva 19. Junien likkenndintivaihtoehto 1 Kirkkonummen kaupunkiradan

toteuttamisen jalkeen. Asemien kohdalla on suluissa mainittu
siella pysahtyvien junien keskimaarainen maaré tunnissa.
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Kuva 20. Junien likkenndintivaihtoehto 2 Kirkkonummen kaupunkiradan
toteuttamisen jalkeen. Asemien kohdalla on suluissa mainittu
siella pysahtyvien junien keskimaérainen maara tunnissa.
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9.5 Liikennéintimallit Lohjan radan valmistumisen jalkeen

Junaliikenteen osalta on tarkasteltu kahta paavaihtoehtoa:

1) Taajamaliikennevaihtoehdossa liikenndidaan Helsingistd Lohjalle
saakka. Taajamaliikennejunat kayttdvat Rantaradalla kauko-
liikenneraiteita ja ne pyséhtyvat Espoon ja Helsingin vélill4 vain
suurimmilla asemilla Kauniaisissa, Leppavaarassa, Huopalahdessa
ja Pasilassa, joissa on myos vaihtoyhteydet muille ratasuunnille ja
bussiliikenteeseen. Rantaradan kaukoliikenneraiteiden kapasiteetin
niukkuus asettaa rajoituksia vuorotiheydelle. Taajamajunat siis
kulkevat harvakseltaan, mutta ovat Rantaradalla nopeita.

2) Kaupunkiratavaihtoehdossa jatketaan tulevia kaupunkirataraiteita
Espoosta Histaan. Kaupunkirataa liikennoidaan tihedsti ja junat
pysahtyvét kaikilla asemilla, mikd pidentdd matka-aikoja. Tasta
syystd  kaupunkirataliikenteen  tehokas liikenndintietdisyys
Helsingin keskustasta rajoittuu noin 30 kilometriin.

9.5.1 Léhijunaliikenne Histaan

Histan alueen joukkoliikenne  perustuu ainakin  alkuvaiheessa
liityntaliikenteeseen Espoon asemalle. Histan alueen suunnittelussa
varaudutaan lisdksi ratayhteyteen Espoosta Lohjalle ja edelleen Turkuun.

Lohjan radan ensimmaisessa vaiheessa liikenndinti ulottuu todennékgisesti
ainoastaan Histaan. Histaan ulottuva liikenndinti on mahdollista hoitaa
jatkamalla osa kaikilla asemilla pyséhtyvisté E-junista Histaan (kuva 21).
Talldin matka-ajaksi Hista—Helsinki muodostuu arviolta 36 minuuttia.

2009-01
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Hista

Espoo
Tuomarila
Koivuhovi
Kauniainen
Kera

Kilo
Leppavaara
Mékkyla
Pitajanmaki
Valimo

E) Huopalahti
! limala

! Pasila

! Helsinki

Kuva 21. Histan kulkevien junien liikenndintivaihtoehto 1.

Espoon kaupunkirata paattyy Espooseen, Lohjan radan erkaantuminen on
suunniteltu toteutettavaksi Espoon lansipuolelle. Histaan liikennditévat
junavuorot joutuvat siis joka tapauksessa liikenndiméaén lyhyen matkaa
kaukoliikenteen raiteilla, ellei kaupunkiradan raiteita jatketa tdssa
vaiheessa Kauklahteen saakka ja liittymiskohdan jarjestelyitd toteuteta
eritasossa.

Kun Lohjan radan liikenndinti ulotetaan Lohjalle saakka, tulee liikenndinti
hoitaa omilla nopeilla junilla valillda Helsinki-Lohja, silld on
tarkoituksenmukaista, ettd junat eivat pysahdy Espoon ja Helsingin
alueella jokaisella asemalla.

Eritasossa tapahtuva Lohjan radan erkaantuminen l&hiliikenteen raiteista
kaukoliikenteen  raiteiden alitse on vdlivaiheen toimenpiteena
kannattamaton. T&ten on kannattavaa, ettd Histaan ulottuva liikenndinti
toteutetaan jo alkuvaiheessa kaukoliikenteen raiteilla (kuva 22).
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Hista
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Leppavaara

Huopalahti

Pasila

i
X
[1]

Kuva 22. Histan kulkevien junien liikenndintivaihtoehto 2.

Helsinki

Tarkasteluissa on oletettu, ettd nykyiselld Rantaradalla Lohjan radan
junien pysahtymispaikat olisivat Rantaradalla Espoo, Kauniainen,
Leppdvaara, Huopalahti, Pasila ja Helsinki. Espoon asema toimisi talléin
merkittdvana vaihtoasemana uuden Lohjan radan ja Rantaradan valilla.
Esitetyt ratkaisut eivat vaadi muutoksia Espoon aseman laituri- tai kevyen
liikenteen rakenteisiin.

Rantaradan kaukoliikenteen raiteiden kapasiteetti rajoittaa Lohjan radan
lahiliikenteen junatarjontaa. Helsingin ja Espoon valisen junien
yhdenmukaisen pysahtymiskdyttaytymisen ansiosta junien kulku on
mahdollista toteuttaa tiiviind. T&mé& kuitenkin lisd4 liikenndinnin
héiridherkkyyttd. Lohjan radan toteutumisen jalkeen Rantaradalla on
maksimissaan mahdollista liikenndida yksi kaukoliikenteen juna, yksi Y-
juna, kaksi U-junaa, kaksi S-junaa ja nelja Lohjan radan junaa (kuva 23).

Teoriassa, mikéli kaukoliikenteen aikataulu ja ajoaika ovat tdysin
yhdenmukaiset l&hiliikenteen junien kanssa sekd aikataulurakenne on
sadannollinen kaikkien junien osalta, on Lohjalle mahdollista liikenn6ida
kuusi junaa tunnissa. Rantaradan kaukoliikenteen raiteilla junien vuorovéli
olisi t&lldin 5 minuuttia.
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Aikataulurakenne on mahdollista toteuttaa kahdella U- ja kahdella S-
junalla, mutta aikataulurakenteesta muodostuu saannollisempi ja
héiridtilanteiden kannalta kestavampi, mikali kaikkien Kirkkonummen
lahiliikenteen junien aikataulurakenne olisi samanlainen. Kirkkonummelle
ei ole kuitenkaan mahdollista liikennoida neljd&d U-junaa tunnissa, joten
yhdenmukaisen pysahtymiskayttaytymisen vaihtoehdoiksi muodostuu
Mankin ja Luoman asemien lakkauttaminen (kaikki Kirkkonummen
lahiliikenteen junat liikenndivét S-junina) tai Mankin ja Luoman asemien
yhdistdminen. Asemien kohtalo on riippuvainen tulevista maankéyttn
ratkaisuista. Kirkkonummen neljan junan vuorotarjonnan
yhdenmukaistamista on kasitelty edelld kappaleessa 9.3.

Histan neljan junan vuorotarjonnalla Lohjan radan taajamajunaliikenteen
vuorovaliksi muodostuisi 15 minuuttia. Aikataulurakenne on mahdollista
toteuttaa lahes saanndllisend 15 minuutin vuorovalina.

9.5.2 Taajamajunaliikenne Lohjalle

2009-01

Kun Lohjan radan liikenndinti ulotetaan Lohjalle saakka, tulee liikenndéinti
hoitaa viimeistdan tassé vaiheessa omilla nopeilla junilla valilla Helsinki —
Lohja, silld on tarkoituksenmukaista, ettd junat eivat pyséhdy Espoon ja
Helsingin alueella jokaisella asemalla. Matka-ajaksi Helsingistd Lohjalle
muodostuu talléin noin 47 minuuttia. Matka-ajat voivat tadsmentyé
suunnitelmien tarkentuessa.

Liikennginti Lohjalle on mahdollista toteuttaa jatkamalla edellisessa
kohdassa esitettyjen Histaan ulottuvia junavuoroja Lohjalle saakka, jolloin
Lohjalle olisi mahdollista saada saannoéllinen 15 minuutin vuorovali.
Ty0ssé tutkittiin myos vaihtoehtoa, jossa joka toinen juna jéisi Histaan ja
joka toinen jatkaisi Lohjalle saakka. Lohjalle ulottuvien junien ajoajoista
johtuen malli ei olisi tehokas, silla Lohjalta palaavat junat saapuisivat
Histan kohdalle “samoihin aikoihin” kuin Histan junat palaisivat
Helsinkiin. T&llgin vuorotarjonta Histasta Helsinkiin ei olisi tasainen.
Mahdollisuutena on toki Histaan pééattyvien junien seisottaminen Histan
asemalla. Taman tydn yhteenvedossa on esitetty, ettd Lohjan radan
valmistuttua kaikki Histaan paattyneet junat jatkettaisiin Lohjalle.

Kuvassa 23 on esitetty junien liikenndinti Lohjan radan toteutumisen
jalkeen.
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“Mikali Kirkkonummelle likenndidasn kaksi S-junaa tunnissa, niin E,-junaa ei liikennodida.

Kuva 23.

Junien lilkkennointi Lohjan radan toteutumisen jalkeen. Asemien
kohdalla on suluissa mainittu siella pysahtyvien junien
keskimaarainen maara tunnissa.

9.5.3 Lohjan radan erkaantuminen

Espoo-Lohja -radan linjausta ja erkaantumista on alustavasti selvitetty
Turunvéylan ja Espoo-Lohja -radan liikennekéytavaselvityksessa (2007).
Selvityksessa esitettiin ettd uusi Lohjan rata erkanee Rantaradasta heti
Espoon aseman lansipuolella ja sijoittuu Turun moottoritien tuntumaan.
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Selvityksessa esitettiin, ettd Lohjan suuntaan erkanevat raiteet liitetaan
nykyisiin raiteisiin. Liittyminen tapahtuu tasossa kolmella vaihteella.
Lohjan suunnasta tultaessa joudutaan lyhyen matkaa ajamaan Rantarataa
vastasuuntaan, ennen raiteenvaihtovaihdetta. Ratkaisu mahdollistaa
poikkeavalle suunnalle nopeuden 80 km/h eiké vaadi muutoksia nykyiseen
ratatunneliin geometrian takia.

Kuvassa 24 on esitetty Turunvayldn ja Espoo-Lohja -radan
liikennek&ytavaselvityksen ratkaisuperiaate.

-_- A ESPOON - RATATUNNEL

Egide F
— = ; A i S—G e T
Jm B —

Kuva 24. Espoo-Lohja -radan erkaneminen Rantaradasta.(L&hde:
Turunvaylan ja Espoo-Lohja-radan liikennekaytavaselvitys Espoo-
Lohja-Vihti, 2007).

Tilanteessa, jossa Espoon kaupunkirata on toteutettu, mutta Espoosta

lanteen  liikennoidd&dn  kahdella raiteella, Espoo-Lohja  -radan

erkaantuminen, voidaan toteuttaa Turunvaylan ja Espoo-Lohja -radan

liikennekéytavaselvityksessa esitetyn mukaisena.

Tilanteessa, jossa Rantaradan kaukoliikenteen raiteilla liikenn6i Turun
kaukoliikenteen junan ja Karjaan Y-junan liséksi nelja junaa tunnissa
Kirkkonummelle ja nelja junaa Lohjan radalle, liikennginti on vield
mahdollista toteuttaa tasoratkaisuna. Lohjan suunnalta tulevien junien
liilkenndinti on mahdollista sovittaa siten, ettd ne pystyvat ajamaan lyhyen
matkaa Rantarataa vastasuuntaan, ennen raiteenvaihtovaihdetta.

Lohjan radan erkaantuminen tasossa on kuitenkin hairiéherkka. Tasossa
ristedminen aiheuttaa riippuvuuden vastakkaisiin suuntiin kulkevien junien
vélille. Tasoristedminen aiheuttaa haasteita aikataulusuunnittelulle.

Mikéli Espoon kaupunkiradan raiteita paatetddn kuitenkin jatkaa
Kauklahteen saakka, voisi yhtend mahdollisuutena toteuttaa Lohjan radan
liilkenndinti eritasoratkaisuna. Kuvassa 25 on esitetty kaksi vaihtoehtoista
eritasoratkaisua. Tassa tydssa on esitetty, ettd jo alkuvaiheessa Histan
liilkenndinti toteutettaisiin kaukoliikenteen raiteilta ja erkaneminen on
mahdollista toteuttaa tasoratkaisuna.

2009-01



71

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

Hista
4
"- Kaukoliikenne
4
Kauklahti
B
Espoo
B
_ <
Hilsta Lahiliikenne
4
Kaukoliikenne

<

Kauklahti
>

Espoo
hes
> |
Lahilikenne
Kuva 25. Mahdollisia ratkaisuita toteuttaa Lohjan radan erkaantuminen

Espoon kaupunkiradan jatketuilta raiteilta.

Eritasoratkaisun toteuttaminen Espoon ja Kauklahden asemien valiin on
hyvin haasteellista Mikkeldn asuinalueen maankayton ja Iso maantien
(mt 11310) osalta. Radan vieressa sijaitseva Espoonjoki rajoittaa myods
rakentamista pystygeometrian osalta. Suuruusluokaltaan eritasossa
toteutettavan erkanemisen kustannusarvio on 25-40 milj. euroa.
Kustannusarvio pohjautuu Kehdradan erkanemiseen eritasossa péaradasta.

Jatkosuunnittelussa tulisi my6s tarkastella radan erkanemiskohdassa
tilannetta, jossa poikkeavat vaihteet olisivat Kauklahden suuntaan ja radan
”paasuunta” olisi Lohjan suuntaan. T&ma olisi padsuunta viimeistaan siiné
vaiheessa jos toteutetaan oikorata Lohjalta Saloon.
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LISARAIDETARKASTELUT ESPOO-KIRKKONUMMI

Leppdvaaran ja Kirkkonummen valillda tulee varautua raiteiden
lisddmiseen, mikali junatarjontaa aiotaan tulevaisuudessa lisatd. Kolmas
raide antaa liikenndinnille joustovaraa, mutta nelja raidetta vahentda
liilkenteen hairioherkkyyttd jo huomattavasti ja liikenndinti on kolmea
raidetta selkedmpéd. Maankdyton suunnittelussa tulee varautua kahden
lisaraiteen toteuttamiseen pitkall tahtaimella.

Leppévaaran ja Espoon valisen kaupunkiradan toteuttamisesta on laadittu
yleissuunnitelma wvuonna 2003. Tassa selvityksessa on tarkasteltu
lisaraiteiden tilavarausta ja toteuttamismahdollisuuksia osuudella Espoo—
Kirkkonummi. Liséraiteiden tilavarauksen ja rautatiealueen uuden rajan
maéadrittely on tassé tehty selvitystason tarkkuudella. Tarkempi rata-alueen
maarittdminen, maaperdolosuhteiden varmistaminen, ongelmakohtien
ratkaiseminen yms. on tehtdvissa vasta tarkemman jatkosuunnittelun
yhteydessa

Kauklahden ja Kirkkonummen vélille on tehty 1990-luvun alussa alustavia
luonnostasoisia suunnitelmia varautumiseksi kolmanteen raiteeseen.
Liséraide sijoittuu suunnitelmissa nykyisten raiteiden etelédpuolelle. Téssa
tyossa on tarkasteltu kahden liséraiteen tilavarausta vaihtoehtoisesti joko
nykyisten raiteiden eteld- tai pohjoispuolelle. Tarkastelun tuloksena
todettiin, ettd lisaraiteet on helpommin toteutettavissa koko matkalla
nykyisen radan eteldpuolelle. Liséraiteiden sijoittamismahdollisuuksia
nykyisen maankéyton ja kaavoituksen kannalta eteld- tai pohjoispuolelle
rataa on kuvattu tarkemmin erillisessé teknisessé muistiossa. Yhteenveto
tarkastelusta on esitetty taulukossa 9. Lisdraiteiden tilavaraus ja
mahdollisten kaavamuutosten kohdat on esitetty suunnitelmakartoilla.

Tarkastelussa tuli esille seuraavia nakokohtia, mikali liséraiteet sijoitetaan
nykyisten raiteiden eteldpuolelle:

e Espoon aseman kohdalla oleva Kamreerintie tulee kiertaa
esiselvityksessé ”Espoon keskus—Kauklahti raidejarjestelyt”
esitetyn vaihtoehdon 1 mukaisesti kd&dntamalla raiteet aseman
lansipuolella pohjoisemmaksi.

e Kauklahden aseman lansipuolella Hansatien kohdalla on vanha
tehdas, joka joudutaan purkamaan liséraiteiden tieltd. Alue on
asemakaavassa varattu teollisuusalueeksi

e Mankin seisakkeen eteldpuolella on korkea kallioleikkaus, jota
joudutaan laajentamaan lisaraiteiden vuoksi.

e Mankin seisakkeen eteldpuolella kallioleikkauksen lansipuolella on
rakennus, joka joudutaan purkamaan liséraiteiden ja reunalaiturin
alta.

e Luoman seisakkeelta itddn pain radan etelapuolella kulkee
hiekkapé&allysteinen tie, joka tulee siirtad lisdraiteiden alta eteldén
pain.
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e Luoman seisakkeelta lanteen péin on radan eteldpuolella
teollisuuskiinteisttjd, joiden piha-alueet ja pysakointialueet
pienenevat tai poistuvat kokonaan liséraiteiden alta. Alueelle on
laadittu Masalan keskustan ja Tinanpuiston asemakaavat.

e Masalan seisakkeen lansipuolella on teollisuusalue, jonka kohdalla
reunimmainen lisdraide sijoittuu varastorakennuksen vélittdmaan
laheisyyteen. Varastorakennuksen kohta tulee tutkia tarkemmin.
Alueella on Masalan keskustan asemakaava.

e Jorvaksenkaaren kohta vaatii tiejarjestelyja. Lisaksi
Jorvaksenkaaren l&nsipuolella, radan etel&puolella oleva vanha
rakennus joudutaan purkamaan. Alueella on Jorvaksenmyllyn
asemakaava.

e Laajakallion kohdalla olevassa kaarteessa liséraiteet sijoittuvat
hyvin lahelle nykyistd Jorvaksentietd (kantatie 51). Kantatien 51
parantamissuunnitelman mukaan tiet4 levennetaan toisella
ajoradalla nykyisen tien etelapuolelle. Tien pohjoispuolelle on
kuitenkin suunniteltu muun muassa l&jitysalue, joka jaisi osittain
lisaraiteiden alle. Radan ja tien korkeuserosta johtuen niiden véliin
jouduttaneen rakentamaan tukimuureja tms. erikoisrakenteita, ellei
tien tai radan linjausta muuteta hieman kaarteita oikaisemalla.

e Tolsan seisakkeen kohdalla rata kulkee samoin hyvin l&hella
Jorvaksentietd. Kantatien 51 parantamissuunnitelman mukaan tie
parannetaan talla kohdalla nykyisella paikallaan. Myds télla
kohdalla on selvitettdva tarkemmin, rakennetaanko korkeuserosta
johtuen tien ja radan véliin tukimuuri tms. jarjestely vai onko
edullisempaa muuttaa radan linjausta kaarretta oikaisemalla.

e Kirkkonummen aseman itdpuolella rata alittaa Kirkkonummentien.
Lis&raiteet voidaan toteuttaa nykyisen Munkinmdentien silta-
aukosta, mikali Munkinméentie kulkee muuta kautta tai yhteys
katkaistaan ennen ylikulkusiltaa. Kaavoituksessa tieyhteyden
poistoon on jo varauduttu.

Taulukossa 9 on esitetty liikennepaikkavéleittéin lisaraiteiden
sijoitusmahdollisuudet nykyisten raiteiden etelé- ja pohjoispuolelle.
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Taulukko 9.

Yhteenvetotaulukko liséraiteiden sijoittamisesta nykyisten

raiteiden eteld- tai pohjoispuolelle.

Liikennepaikka-
vali

Lisaraiteiden
toteutusmahdollisuus
nykyisten raiteiden
pohjoispuolelle

Lisaraiteiden
toteutusmahdollisuus
nykyisten raiteiden
etelapuolelle

Espoon- Kauklahti |1. Espoon keskuksen ja Kauklah- | Espoon keskuksen l&nsipuolella
den asemien jarjestelyt joudu- |rataa joudutaan "kaantdmaan"
taan uusimaan pohjoiseen, jotta Kamreerintie

2. Espoo-Lohja -radan linjaus voidaan sailyttaa
vaikeutuu

3. Hansatietd ja Isoa Maantieta
joudutaan siirtdméan

Kauklahti- Mankki | 1. Kauklahden aseman jérjestelyt |1. Tehdas Kauklahden

joudutaan uusimaan lansipuolella joudutaan
2. Hansatie Kauklahden lansipuo- purkamaan

lella joudutaan purkamaan 2. Kaavamuutostarve
3. Kaavamuutostarve

Mankki - Luoma Ei ongelmia Ei ongelmia

Luoma - Masala 1. Masalan aseman jarjestelyt 3. Masalan itapuolella olevien
tulee joudutaan uusimaan teollisuuskiinteistojen

2. Kaavamuutostarve parkkipaikat poistuvat
4. Kaavamuutostarve
Masala - Jorvas 1. Masalan aseman jarjestelyt 1. Masalan lansipuolella oleva
joudutaan uusimaan myymaldrakennus joudutaan
2. Masalan lansipuolella oleva purkamaan
varastorakennus joudutaan 2. Kaavamuutostarve
purkamaan
3. Kaavamuutostarve

Jorvas - Tolsa 1. Vanhan Jorvaksentien ylikul- |1. Jorvaksenkaarelle joudutaan
kusilta joudutaan purkamaan ja toteuttamaan vaihtoehtoinen
rakentamaan uudelleen tieyhteys

2. Jorvaksen aseman lansipuolella | 2. Jorvaksen aseman l&nsipuo-
olevat kaksi taloa joudutaan lella oleva myymaélékiinteisto
lunastamaan joudutaan purkamaan

3. Kaavamuutostarve 3. Kaavamuutostarve

4. Laajakallion kohdalla radan
lahelle sijoittuva Jorvaksen-
tien linjaus vaatii erityisjar-
jestelyja

Tolsa-
Kirkkonummi

Kirkkonummen aseman jarjestelyt
joudutaan uusimaan

Tolsan lansipuolella rataa
joudutaan mahdollisesti
oikaisemaan kauemmaksi
Jorvaksentien tielinjasta
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11 JATKOSUUNNITTELUTARPEET

Selvitystyon yhteydessa on tullut esille tarpeita tarkastella Kirkkonummen
lahijunaliikenteen kehittamiseen liittyvia maankayton tilavarauksia seka
raidejarjestelyja paikoittain tarkemmin, kuin t&ssa yhteydessd on ollut
mahdollista. Lisatarkasteluja tarvitaan muun muassa Seuraavassa
kohteissa:

- Kirkkonummen aseman ympdriston tilavarauksen maéarittely,
aseman itdpadn raidejérjestelyt ja uuden raiteenvaihtopaikan tai
kolmannen raiteen toteuttaminen Heikkildn ja Kirkkonummen
vélille.

- Maankayton suunnittelussa tulisi varautua kahteen liséraiteeseen
nykyisten  raiteiden eteldpuolelle  nykyistd rautatiealuetta
laajentamalla, paasaantoisesti koko Espoo - Kirkkonummi valilla.

- Lohjan  radan  erkanemiskohdan  tarkempi  suunnittelu.
Jatkosuunnittelussa tulisi myos tarkastella radan
erkanemiskohdassa tilannetta, jossa poikkeavat vaihteet olisivat
Kauklahden suuntaan ja radan ”paasuunta” olisi Lohjan suuntaan.
Tama olisi padsuunta viimeistddn siind vaiheessa jos toteutetaan
oikorata Lohjalta Saloon.

- Espoo-Kirkkonummi lisaraiteiden tilavarauksen ja teknisen
ratkaisun yksityiskohtaisempi suunnittelu Laajakallion ja Tolsan
kohdilla olevissa kaarteissa, joissa neljas liséraide sijoittuisi hyvin
lahelle nykyistd Jorvaksentietd (kantatie 51). Tarkastelu olisi
tehtévé suhteellisen pian, jotta ratkaisuihin voidaan varautua viela
ennen lahivuosille kaavailtua tien parantamista.

- Kaavoituksen yhteydessd tulee huomioida tulevaisuuden
laiturijarjestelyiden, aseman kulkuyhteyksien ja
liityntapysakoinnin tilavaraukset.
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12 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

2009-01

Rantaradan l&hilitkenteen matkustajaméérd on kasvanut viime vuosina
YTV-alueella ja erityisen nopeasti Kirkkonummen alueella. Kauklahden ja
Kirkkonummen valilla junaliikenteen matkustajaméérat ovat kasvaneet
vuosina 2003-2008 yhteensd 31 %. Kirkkonummen kunta kehittaa
maankdyttdd voimakkaasti nykyisten asemien ympéristisséd. Sek&
aiemman kehityksen ettd radanvarsialueen maankayttosuunnitelmien
perusteella voidaan ennakoida, ettd matkustajamaarat tulevat kasvamaan
vuoteen 2030 mennessa télla rataosuudella noin 50-70 % riippuen muun
muassa junaliikenteen palvelutason kehityksestd. Mahdollisuuksien
kehittyessé on oletettavaa, ettd useat raideliikenteen matkustajat tulevat
vastaisuudessa kayttamé&an yha enemmaén liityntéliikennettd osana
matkaketjua.

Matkustajaméérien kasvu edellyttaa ruuhka-ajan
matkustajapaikkakapasiteetin lisdédmistéd jo ldhivuosina ja lahiliikenteen
laajempaa uudelleenjérjestelyd viimeistddn Espoon kaupunkiradan
valmistumisen yhteydessa. Riittdvaa ruuhka-ajan matkustajakapasiteettia
ei pystyta tarjoamaan tulevaisuudessa nykyisella kahden Kirkkonummen
U-junan ja yhden Karjaalle kulkevan Y-junan tarjonnalla.

Nykytilanteessa Rantaradalla Leppévaarasta lanteen ja erityisesti Espoo—
Kirkkonummi -valilla l&hilitkenteessa ongelmana ovat
pikajunaliikenteestd johtuva aikataulujen epasaannollisyys. Myos lahi- ja
kaukoliikenteen junien keskindiset nopeuserot lisadvat liitkenndinnin
héiridherkkyyttd. Lahijunien aikataulurakenteen ja asiakasnakdkulman
kannalta on selkeintd, mikali kaukojunaliikenteen aikataulurakenne on
harmoninen tunnista riippumatta. Rantaradan kaukoliikenteesséd pendojen
ja 1C-junien aikataulut harmonisoidaan kesalld 2009. Junien lahto- ja
saapumisminuutit ovat yhdenmukaiset klo 9 ldhtien junatypistéa
rilppumatta. Muutos ei kuitenkaan koske kapasiteetiltaan kriittisintd
aamuruuhka-aikaa. Aikataulurakenteen sadnnénmukaisuus parantaa myos
osaltaan junien tadsmallisyyttd ja vahentaa hairidherkkyytta.

Seuraavassa kuvassa on esitetty ehdotus Kirkkonummen suunnan
ruuhkatuntien  junavuorotarjonnan portaittaiseksi  kehittamispoluksi
tulevaisuudessa seké arviot, millaisen asukas- ja tyopaikkamaaran kasvun
kukin porras sallii Espoo-Kirkkonummi vélilld ja millaisia rata- ja
asemainfran kehittdmistoimenpiteitd se vaatii. Kaaviossa on myos esitetty
Espoo-Lohja -radan vastaava kehittamispolku ja sen edellyttdméa asukas-
ja tyopaikkamdadrédn kasvu radan varren asemaseuduilla. Kaaviossa on
lisdksi esitetty junaliikenteen hoidon vertailukustannus etenemispolun eri
vaiheissa. Kaikissa toteutusvaiheissa on otettu huomioon mahdollisuus
liilkenndida ruuhkatuntienkin aikana yksi kaukoliikenteen pikajunavuoro
suuntaansa.

Leppévaaran ja Kirkkonummen valilla kaytettavissé oleva ratakapasiteetti
sallisi vain hyvin rajoitetusti lisaliikennetta ennen kaupunkirataa, koska
ldhijunat kayttavat talla valilla kaukojunien kanssa samoja raiteita.
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Lisdraiteiden
toteuttaminen

Espoo-
Kirkkenunmi

Nykyisten kaukoliikenteen junien ja kaukoliikenteen raiteita kayttavien
lahiliikenteen E-, S-, U-, L- ja Y- junien valiin on mahdollista sovittaa
yksittaisia uusia junia, mutta aikatauluista ei ole mahdollista saada
sdannollisia ja joka tunti samanlaisena toistuvia. Esimerkiksi aamulla
Kirkkonummelta  Helsinkiin ~ on  mahdollista  toteuttaa  ilman
infrainvestointeja lisdvuoroja, joiden l&htdajat olisivat 6:10 ja 7:44.
Mahdollisten lisgjunien liikenndintimahdollisuuksien varmistaminen
vaatisi  vield yksityiskohtaisemman aikataulu- ja kalustokierto-
suunnitelman, jota ei vield vaihtoehtotarkastelujen tassa vaiheessa ollut
perusteltua tehda.

Mykytilanne
42MESv

Laituripituuksien kasvattaminen Kauniaisten,
Mankin, Jorvaksen ja Tolsan asemilla.
Laiturikorkeus puutteelinen lsdksi Luomassa.

Junayksikdiden madran
kasvattaminen neljiin
50ME/v

Laituripituuksien kasvattaminen Keran,
Tuomarilan, Luoman ja Masalan asemilla.

Junayksiktiden middrin

kasvattaminen viteen
57TME/v
1. Espoon kaupunkirata
2. Kirkkonummen aseman
= itdpadn jErjeste
~ | paan jarjestelyt
Vuorotarjonnan lis3aminen
neljdin junaan tunnissa
Kirkkonummelle {2x5 ja 2xU}
BIMES v
Lohjan radan toteuttaminen
Histaan

Kaupunkimainen likenndginti
Kirkkonummelle
{6 vuoroa tunnissa)
11.3MES

Lahijunalilkenne Histaan
{2 vuoroa tunnissa)
45ME /v

Liskennginnin kehitys
Likerndginmin vertaiukustannukset

Lahijunalikenne Histaan
{4 vuoroa tunnissa)
BOME v

Likenndinnin kehittymisen edellyttami
ratainfrateimenpide

Lohjan radan toteuttaminen
Lohjalle

=y

Lahijunalikenne Lohjalle
{4 vuorea tunnissa)
TAMESY

Kuva 26. Liikennéinnin kehittdmisen etenemispolku, sen edellyttama
maankayton kasvu ja infratoimenpiteet. Kuvassa esitetyt

kustannukset ovat eri kehittamisvaiheiden vertailukustannuksia.
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Kirkkonummen ldhijunaliikenteeseen on mahdollista saada vield jonkin
verran lisdkapasiteettia kasvattamalla junakokoonpanoja nykyisesta. Jos
matkustajakysynnan kasvu jatkuu viime vuosien kaltaisena, voidaan
riittdva matkustajapaikkatarjontaa jérjestaa junakokoa kasvattamalla noin
vuoteen 2020 asti. Lahivuosina tarvitaan Helsinki-Kirkkonummi -
liilkenteeseen huipputuntien aikana entistd enemman kolmen-neljan
yksikon mittaisia junia. Junien pituuden kasvaminen neljaan yksikkoon
vaatii laitureiden parannustoimenpiteitd Kauniaisten, Mankin, Jorvaksen ja
Tolsan asemilla. Junapituuksien kasvattaminen maksimiin eli viiteen Sm2-
yksikkoon vaatisi lisaksi toimenpiteitd liian lyhyiden laitureiden takia
Keran, Tuomarilan, Luoman ja Masalan asemilla. Uusi liikenteeseen
tulossa oleva suurempi  Smb5-junakalusto tarjoaisi  suuremman
matkustajapaikkakapasiteetin suhteessa junapituuteen, mutta lisdpaikat
ovat kaytanndssa seisomapaikkoja. Junakaluston saatavuus tulee varmistaa
rinnan investointien kanssa.

Kirkkonummelle asti kulkevien l&hijunavuorojen lis&dminen nykyisesta
kahdesta vuorosta ruuhka-aikana kolmeen tai neljddn junaan tunnissa
edellyttdd raiteenvaihtopaikan tai kolmannen raiteen toteuttamista
Heikkilan ja Kirkkonummen vélille. My6s neljannen laiturin rakentaminen
Kirkkonummen asemalle helpottaisi junavuorojen lisd&dmistd neljaén
vuoroon tunnissa ja parantaisi junaliikenteen toimintavarmuutta myaos
héiridtilanteiden aikana. Raiteenvaihtopaikan toteutusvaihtoehtoja tulee
tarkastella lahemmin erillisend selvitystyona.

Espoon kaupunkiradan ja Kirkkonummen aseman itpuoleisen
raiteenvaihtopaikan toteuttamisen jalkeen Kirkkonummelle on mahdollista
liilkenndida kolme junaa tunnissa. Lisdksi matkustajia palvelee Karjaalle
kulkeva nopea Y-juna. Liikenndinti on mahdollista toteuttaa siten, etta Ez-
juna jaa Kauklahteen ja kolme junaa jatkaisi Kirkkonummelle.
Aikataulurakenteesta ei ole kuitenkaan mahdollista saada tasavalista
Kirkkonummella, silld kaukoliikenteen junien ja Y-junien aikataulut
vaikuttavat Kirkkonummen junien liikenndintiin. Siksi esitetddn, etta
Kirkkonummen lahijunavuorotarjonta  tulisi  lisdtd heti  Espoon
kaupunkiradan toteuttamisen jalkeen neljadn vuoroon tunnissa, jolloin
my0s junien yksikkdmadrad voidaan pienentdd kolmen junavuoron
mallista.

Espoon ja Kirkkonummen asemien ja niiden ympdriston maankayton
kehittdmisessd on edelleen tarpeen varautua pitkédlld aikavalilla
neliraiteiseen kaupunkirataan. Maankayton kasvu ei kuitenkaan edellyta
lisdraiteiden toteuttamista Kirkkonummelle tulevina vuosikymmenina.
Kaupunkiraiteita tulisi kuitenkin jatkaa Kirkkonummelle jo aikaisemmin,
mikali kaukoliikenteen nopeuttamiselle koetaan paineita. Tyossa on
esitetty, ettd lisdraiteet toteutetaan koko matkalla nykyisen radan
etelapuolelle. Liséaraiteet, asemapaikkojen laiturijarjestelyt yhteyksineen
vaativat nykyisen rata-alueen laajentamista. Kirkkonummen kaupunkirata
voidaan toteuttaa vaiheittain, siten ettd ensimmaéisessd vaiheessa rata
toteutetaan kolmiraiteisena, jossa on kohtauspaikkoja. Pitkdn ajan
maankdyton  suunnittelussa tulee varautua kahden lisdraiteen
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toteuttamiseen nykyisen radan eteldpuolella, koska kaupunkiradasta
saadaan taysi liikenteellinen hy6ty vasta neliraiteisena.

Ensimmaisessé vaiheessa Espoo-Lohja -radan liikennéinti on mahdollista
kaynnistdd ensimmaéisessa vaiheessa l&hijunaliikenteend  Histaan.
Raidejarjestelyiden takia ja jotta pitkille Espoo—-Lohja -radan junavuoroille
saadaan lyhyt kilpailukykyinen matka-aika, on perusteltua, ettd Histan
lahiliikennejunat liikennoivat jo alkuvaiheessa kaukoliikenteen raiteilla.
Nykyisten E-junien liikenndinnin siirtyessa lahiliikenteen raiteille Espoon
kaupunkiradan toteutumisen my6td, vapautuu uusille Lohjan radan junille
kaukoliikenteen raiteilla kapasiteettia. Kapasiteettia on kuitenkin kaytdssa
vain rajoitetusti, joten Rantaradan kaukoliikenteen raiteiden kapasiteetti
rajoittaa Espoo-Lohja -radan lahiliikenteen junatarjontaa. Helsinki—-Espoo
-valin yhdenmukaisen pyséhtymiskéyttaytymisen ansiosta junien kulku on
mahdollista suunnitella tiiviilld vuorovéleilld. Tamé& kuitenkin lis&é
liilkenndinnin héiridherkkyyttd. Espoo—Lohja -radan toteutumisen jélkeen
Rantaradan  kaukoliikenneraiteilla  on  mahdollista  liikenndida
maksimissaan yksi kaukoliikenteen juna, yksi Y-juna Karjaalle, kaksi U-
junaa Kirkkonummelle, kaksi S-junaa Kirkkonummelle ja nelja Histan /
Lohjan suunnan junaa tunnissa.

Esitetyill& vuorotarjonnalla Lohjan radan erkaantuminen on mahdollista
toteuttaa tasossa Turunvéylan ja Espoo-Lohja -radan
lilkennekaytavaselvityksessa esitetyn ratkaisun mukaisena. Lohjan
suunnalta tulevien junien liikenndinti on mahdollista sovittaa siten, ettd ne
pystyvat ajamaan lyhyen matkaa Rantarataa vastasuuntaan ennen
raiteenvaihtovaihdetta. Erkaantuminen tasossa on kuitenkin hairioherkka.
Tasossa ristedminen aiheuttaa riippuvuuden vastakkaisiin  suuntiin
kulkevien junien valille ja aiheuttaa haasteita aikataulusuunnittelulle.

Rantaradan l&hiliikenteen kehittdmispolkuun vaikuttavat merkittavasti
paatokset kaukoliikenteen kehittdmisestd tulevaisuudessa. Lé&hijunien
aikataulurakenteen ja asiakasndkdkulman kannalta on selkeintd, kun
kaukojunaliikenteen aikataulurakenne on harmoninen tunnista riippumatta.
Aikataulurakenteen saannénmukaisuus parantaa my0s osaltaan junien
tasméllisyytta ja vahentdd hairidherkkyyttd. Kaukoliikenteen junien
aikataulujen harmonisointi myds aamuruuhkan aikaan Helsingin ja
Kirkkonummen valilla tulisi toteuttaa viimeistddn Lohjan radan
liilkenndinnin kéynnistyessa, jolloin Rantaradan kaukoliikenteen raiteiden
junamaaré kasvaa.

Kirkkonummen  ldhijunien  keskenddn samanlainen  pyséhtymis-
kayttdytyminen  loisi  aikatauluille  sd&nndénmukaisuutta,  lisdisi
liikennejarjestelman toimintavarmuutta ja parantaisi matkustajapalvelua.
Nykyisin U-juna pysahtyy S-junan asemien lisaksi Mankin, Luoman,
Jorvaksen ja Tolsan asemilla. Tulevat maankayton ratkaisut voivat johtaa
Mankin tai Luoman seisakkeiden lakkauttamiseen tai asemien
yhdistdmiseen uudeksi asemaksi. Ratkaisut nopeuttaisivat Kirkkonummen
U-junien liikenndintié.
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Kaluston saatavuus saattaa koitua ongelmaksi jo lahitulevaisuudessa.
Junakalustoyhtién on hankkinut uutta Smb5-kalustoa ja se tulee
kaupalliseen liikenteeseen vuoden 2009 lopulla, mutta alkuun kaikki uusi
kalusto sijoitettaneen Kehéradan ja A-junien liikenteeseen. Sm1-kaluston
kayttoik& on lopuillaan ja kohta 40 vuoden ik&isen kaluston kayttdaikaa
yritetddnkin vielda pidentdd muutamalla vuodella. Vanhinta kalustoa
joudutaan poistamaan kaytostd vuodesta 2010 lahtien. Sm2 kalustoa
poistetaan kéytostd vuosina 2019-2024.



81

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo-Kirkkonummi
lahijunaliikenteen kehittdmisesta

LAHTEET

Ratahallintokeskus (2008). Rantaradan Helsinki—Turku ratatekninen ja
liikkenteellinen selvitys.

Ratahallintokeskus (2008). Rataverkon kuvaus 1.6.2008. F 2/2008

Ratahallintokeskus, Espoon kaupunki (2007). Espoon kaupunkirata,
hankearvioinnin paivitys 2007.

Ratahallintokeskus (2005). Espoo — Kauklahti raidejarjestelyt, esiselvitys.

Ratahallintokeskus, Espoon kaupunki, Kauniaisten kaupunki (2003).
Espoon kaupunkirata, yleissuunnitelma 2003.

Ratahallintokeskus, Espoon kaupunki, Kauniaisten kaupunki, YTV
(2003). Espoon kaupunkirata, hankearviointi 2003.

Ratahallintokeskus ja Tiehallinto (2008). Helsingin seudun lahiliikenteen
asemien maank&ytto- ja matkustajakysyntéselvitys.

Tiehallinto ym. (2007). Turunvaylén (valtatie 1) ja Espoo-Lohja—Vihti-
radan litkennekaytavéaselvitys (ELVI).

Espoon kaupunki (2008). Hista, Liikenteen toimivuustarkastelu. Muistio
1.4.2008.

Kirkkonummen kunta (1999 ja 2008). Tolsan ja Jorvaksen asemien
parantamissuunnitelmat.

2009-01



