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Tiivistelmd

Helsingistd Tampereen kautta Ouluun jatkuva pdadrata on Suomen ra-
taverkon tarkein yhteysvali, jonka vaikutusalueella asuu noin puolet
Suomen vdestostd ja sijaitsee yli puolet Suomen tydpaikoista. Padrata
on osa Euroopan laajuista TEN-T (Trans-European Transport Networks)
-ydinverkkoaq, joka muodostaa Ruotsin ja Baltian maiden kautta yhtey-
den manner-Eurooppaan.

Suomi-rata Oy:n teht&vand on Helsingin ja Tampereen vdlisen, Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta kulkevan ratayhteyden infrastruktuurin
suunnittelu rakentamisvalmiuteen asti. Hankekokonaisuus muodostuu
Pasilan ja Kytdmaan valisestd Lentoradasta sekd lentoasema-Tam-
pere-valin kehitt@misestd. T&éman selvityksen tavoitteena oli vertailla
Suomiradan toteutusvaihtoehtoja valilla lentoasema-Tampere. Tar-
kasteltavat vaihtoehdot olivat uusi suurnopeusrata vdlillé lentoasema-—
Tampere (Ve 1) sekd lisdraiteet ja oikaisut nykyisessd ratakdytdvassd
valilla Riihimaki-Tampere (Ve 2).

Suurnopeusradan liikennéintia tarkasteltiin kolmella eri nopeustasolla:
200 km/h (Ve 1A), 250 km/h (Ve 1B) ja 300 km/h (Ve 1C). Nykyiseen rata-
kaytavaan sijoittuvien lisdraiteiden ja oikaisuiden (Ve 2) likennsintia tar-
kasteltiin ainoastaan nopeustasolla 250 km/h, koska 200 km/h -no-
peustasolla matka-aika on sama kuin vertailuvaihtoehdossa, eiké 300
km/h-nopeustasolla saavuteta merkittévad matka-aikahydtyd verrat-
tuna 250 km/h -nopeustasoon. Linjausvaihtoehtojen vdlisten erojen ko-
rostamiseksi vertailuvaihtoehtona (Ve 0+) kaytettiin tilannetta, jossa
Lentorata on toteutettu. TGman vuoksi tydssd laskettuja hydty-kustan-
nussuhteita voidaan kayttadd kuvaamaan ainoastaan vaihtoehtojen
keskindisia eroja.

Hankevaihtoehdot lyhentdisivat Helsingin ja Tampereen valistd matka-
aikaa enimmillaén 32 minuutilla vaintoehdossa 1C (300 km/h) suhteessa
vertailuvaihtoehtoon. Vaihtoehdossa 1B (250 km/h) vaikutus olisi 26 mi-
nuuttia ja vaihtoehdossa 1A (200 km/h) 16 minuuttia. Vaihtoehdossa 2
(250 km/h) vaikutus olisi ainoastaan kahdeksan minuuttia, koska pad-
radan maastokdytévadn sijoittuville lisGraiteille ei ole suunniteltu mer-
kittévid oikaisuja, jotka lyhentdisivat matka-aikaa. Maksiminopeutta
250 km/h voidaan suunnitelluilla lisaraiteilla kayttéd ainoastaan noin 35
kilometrin matkalla.

Matka-ajan lyhenemisen ohella molemmat tarkastellut linjaukset va-
pauttaisivat kapasiteettia nykyiseltd pddradalta. Vaikutus olisi suurin
suurnopeusratavaihtoehdossa, jossa lisdkapasiteetti toteutettaisiin
koko lentoasema—-Tampere-vdlille. Vaihtoehdossa 2 Riihimé&en etela-
puolelle ei toteutettaisi lisGkapasiteettia, mikd jattdisi sen edelleen
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liikenteelliseksi pullonkaulaksi, ellei Pasila—Riihimdaki-kehittémishankkeen
3. vaihetta ole toteutettu ennen tata.

Suurimmat yhteiskuntataloudelliset hyddyt syntyvat kaikissa hanke-
vaihtoehdoissa matkustajien matka-aikasddstdistd, joiden madré on
selvasti suurin vaihtoehdoissa 1B (250 km/h) ja 1C (300 km/h). Toisen
merkittavan hydtyerén muodostavat lipputulot, joiden madard on suurin
vaihtoehdossa 1C (300 km/h). Liikennaintikustannukset kasvavat eniten
vaihtoehdoissa 1B (250 km/h), 1C (300 km/h) ja 2 (250 km/h), koska ky-
seisten nopeustasojen hyddyntdminen edellyttéd uudenlaisen suurno-
peusjunakaluston hankintaa. Vaihtoehdossa 1A (200 km/h) voidaan
hyddyntad nykytyyppistd IC-junakalustoa, jonka liikenndintikustannuk-
sissa saavutetaan sadstdja pienenevien matka- ja aikasuoritteiden
seurauksena. Radan kunnossapitokustannukset kasvavat kaikissa vaih-
toehdoissa lisédntyvan ratainfrastruktuurin myota.

Paras hydty-kustannussuhde (0,18) saavutetaan vaihtoehdossa 1B (250
km/h). Vaihtoehdon 1A (200 km/h) hyéty-kustannussuhde on vain hie-
man alhaisempi (0,17). Vaihtoehdon 1C (300 km/h) kannattavuutta hei-
kentavat erityisesti suuret liikennéintikustannukset. Vaihtoehdossa 2
hy&tyjen kokonaismdadrd on negatiivinen, koska hankevaihtoehdossa
saavutettava matka-ajan lyhennys on suhteellisen pieni, eik& merkitt&-
vaa siirtymad muista kulkumuodoista junaan tapahdu.

Tulosten perusteella uuden suurnopeusradan toteuttamisella saavutet-
taisiin huomattavasti suuremmat yhteiskuntataloudelliset hyddyt kuin
nykyisen p&dradan maastokaytdvadn toteutettavilla lisaraiteilla ja oi-
kaisuilla. Vertailtaessa suurnopeusradan nopeustasoja suurimmat hyo-
dyt saavutettaisiin vaihtoehdossa 1B (250 km/h). Vaihtoehdon 1A (200
km/h) hyddyt olisivat vain hieman pienemmat. Vaihtoehdossa 1C (300
km/h) kokonaishyddyt olisivat jo selvdsti pienemmat, mikd johtuu ennen
muuta suurnopeuskaluston korkeista elinkaarikustannuksista.

Selvityksen merkittavimmdat epdvarmuudet liittyvat likenne-ennustee-
seen ja sen lahtdkohtana kaytettyyn likenndintimalliin. Mallissa olete-
taan, ettd kaikki p&dradan nopeat kaukojunavuorot siirtyisivat kaytté-
madn suurnopeusrataa tai uusia lisdraiteita. On kuitenkin mahdollista,
ettd nykyiselle padradalle jaisi kilpailevaa junatarjontaaq, jolloin uuden
radan matkustajamadrd ja yhteiskuntataloudelliset hyoddyt jaisivat pie-
nemmiksi. My6s suurnopeusjunakaluston (vaihtoehdoissa 1B ja 1C) han-
kinta olisi epdvarmaa, vaikka ratainvestointi toteutettaisiin, koska kalus-
ton maksiminopeutta voitaisiin hyddyntdd vain suhteellisen lyhyelld ra-
taverkon osuudella.

Muita merkitt&vid epdvarmuuksia liittyy muun muassa likenndintikus-
tannusten laskennassa kaytettyihin yksikkdarvoihin sekd radan kunnos-
sapidon yksikkokustannuksiin. Selvityksessé kaytetyt likenndintikustan-
nusten yksikkdarvot perustuvat melko karkeisiin arvioihin ja niiden todel-
linen suuruus voi vaihdella. Suurnopeusradan kunnossapitokustannukset
ovat todenndkdisesti tydssa kaytettyja yksikkdarvoja suurempia.
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Esipuhe

Suomi-rata Oy:n teht&vand on Helsingin ja Tampereen vdlisen, Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta kulkevan ratayhteyden infrastruktuurin
suunnittelu rakentamisvalmiuteen asti. Hankekokonaisuus muodostuu
Helsingin ja Kytdmaan vdlisestd Lentoradasta sekd lentoasema-Tam-
pere-valin kehitt&misestd.

Taman selvityksen tavoitteena oli vertailla Suomiradan toteutusvaihto-
ehtoja vdlilla lentoasema-Tampere. Tarkasteltavat vaihtoehdot olivat
uusi suurnopeusrata valilla lentoasema-Tampere sekd lisdraiteet nykyi-
sessd ratakdaytavassa valilla Riihimaki-Tampere. Selvityksessd on p&a-
osin noudatettu Vaylaviraston ratahankkeiden arviointiohjetta sekdé tie-
ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkdarvoja. Vertailuasetelma on
kuitenkin ohjeistuksesta poikkeava, mink& vuoksi tuloksena saadut
hyodty-kustannussuhteet eivat ole vertailukelpoisia muihin vaylédhank-
keisiin.

Selvitystd on ohjannut Suomi-rata Oy:n ohjausryhmd, johon kuuluivat
Siru Koski, Timo Kohtamdki ja Janne Salonen. Selvityksen ovat laatineet
Tuomo Lapp, Taina Haapamdaki, Tommi Kantala, Elias Axelsson ja Sami
Mdakinen FLOU Oy:sta.

Vantaalla syyskuussa 2022

Suomi-rata Oy
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1 Johdanto

1.1 Selvityksen tausta ja tavoitteet

Helsingistd Tampereen kautta Ouluun jatkuva pdadrata on Suomen ra-
taverkon tarkein yhteysvali, jonka vaikutusalueella asuu puolet Suomen
vaestostd ja sijaitsee yli puolet Suomen tydpaikoista. Padrata on osa
Euroopan laagjuista TEN-T (Trans-European Transport Networks) -ydin-
verkkoa, joka muodostaa Ruotsin ja Baltian maiden kautta yhteyden
manner-Eurooppaan.

Padradan palvelutasoa on kehitetty 2000-luvulla useassa erillisessd
hankekokonaisuudessa. Vuonna 2003 valmistuneessa Helsinki-Tam-
pere-rataosuuden perusparannus- ja kehittdmishankkeessa nostettiin
nopeustaso 200 kilometriin tunnissa suurimmalla osalla Kerava—-Tam-
pere-rataosuutta. Vuosina 2007-2017 toteutetussa Seindjoki—Oulu-ke-
hittmishankkeessa muun muassa rakennettiin Kokkola-Ylivieska-vdlille
kaksoisraide ja nostettiin nopeustaso 200 kilometriin tunnissa suurim-
malla osalla Seindjoki—Oulu-rataosuutta. K&ynnissd olevissa Pasila—Rii-
himdaki-kehittadmishankkeen 1. ja 2. vaiheissa muun muassa toteutetaan
lisaraiteet Kerava-Jokela-vdlille ja nostetaan nopeustaso 200 kilomet-
riin tunnissa suurimmalla osalla Kerava-Riihimaki-rataosuutta.

Pasila—Riihim&ki-kehittdmishankkeen 1. ja 2. vaiheiden valmistumisen
jalkeen padradan Helsinki—Tampere-valin merkittavimmiksi liikenteelli-
siksi pullonkauloiksi jadavat Pasila—Kerava-rataosuus seké Jokela—Riihi-
maki—Tampere-rataosuus. Jokela—Riihimdaki-vdlille on suunniteltu lisé-
raiteet Pasila—Riihimaki-kehittdmishankkeen 3. vaiheessa, mutta to-
teuttamispddtostd hankkeesta ei vield ole tehty. Pasila—Kerava-valin
valityskyvyn parantamiseksi on muun muassa vuonna 2010 valmistu-
neessa esiselvityksessd (Likkennevirasto) ja vuonna 2018 valmistuneessa
vaikutusten arvioinnissa (Uudenmaan liitto, Liikkennevirasto) ehdotettu
Lentorataa, joka kulkisi Pasilasta lentoaseman kautta Kytémaalle tun-
nelissa.

Riihim&ki—Tampere-rataosan kehittdmist& on tarkasteltu viimeksi
vuonna 2018 valmistuneessa Liikenneviraston tarveselvityksessd. Siind
rataosan kehitt@mispoluksi ehdotettiin ensimmdisessd vaiheessa liikken-
nepaikkojen kehitt&mistd, toisessa vaiheessa kolmatta raidetta valille
Riihim&ki—Toijala, kolmannessa vaiheessa kolmatta raidetta vdlille Toi-
jala—Tampere sekd neljdnnessa vaiheessa neljatté raidetta valille Lem-
pddlad-Tampere. Radan nopeustasoa suositeltiin kaarteisilla osuuksilla
nostettavaksi 200 kilometriin tunnissa lyhyitd rataoikaisuja toteutta-
malla. Suuremmat rataoikaisut, joilla nopeustasoa olisi nostettu yli 200
kilometriin tunnissa, todettiin yhteiskuntataloudellisesti kustannustehot-
tomiksi.
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Keskustelu padradan kehitt@misestd ja nopeustason nostamisesta yli
200 kilometriin tunnissa kuitenkin jatkui tarveselvityksen jalkeen, ja eri-
tyisesti Lansi-Suomen kaupungit ja maakuntaliitot esittivét mittavam-
pien kehitt@mistoimenpiteiden suunnittelua. Yhtend kaynnistdjand kes-
kustelulle toimi samaan aikaan k&ynnissd ollut Helsinki—Turku-ratayh-
teyden suunnittelu, jossa l[Ghtékohdaksi valittiin uuden Espoo-Lohja-
Salo-oikoradan toteuttaminen.

Valtioneuvosto hyvaksyi padtdkselladan 25.6.2020 Suomi-rata- ja Turun
tunnin -hankeyhtididen perustamisen sekd mydhemmin 28.10.2021 It&-
rata-hankeyhtion perustamisen. Suomen valtion omistusosuus hanke-
yhtidistd on 51 %. Suomi-rata Oy:n muita osakkaita ovat Finavia, jonka
omistusosuus on 10,34 %, sekd yhteensd 20 radan vaikutusalueen kun-
taa ja kaupunkia. N@istd suurimmat omistusosuudet ovat Helsingin
(14,35 %), Vantaan (7,17 %) ja Tampereen (7,17 %) kaupungeilla.

Suomi-rata Oy:n teht&vand on Helsingin ja Tampereen vdlisen, Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta kulkevan ratayhteyden infrastruktuurin
suunnittelu rakentamisvalmiuteen asti. Hankekokonaisuus muodostuu
Helsingin ja Kytdmaan vdlisestd Lentoradasta sekd lentoasema-Tam-
pere-valin kehitt&misestd. Riihimaki—-Tampere-valilla tarkastellaan sekd
nykyisen padradan kehittamistd, etté kokonaan uuden suurnopeusra-
dan toteuttamista.

Hankekokonaisuuden tavoitteena on lyhent&d Helsinki-Tampere-yh-
teysvalin matka-aikaa, kasvattaa radan vaikutusalueen tydssakaynti-
alueita, tuoda lisGkapasiteettia ruuhkaisille p&&radan osuuksille seka
vahentaad likenteen hairidherkkyyttd. Hankeyhtié on tdhdn mennessa
laatinut kaksi esiselvityst&: Suurnopeusradan pddsuuntaselvitys, Van-
taa—-Tampere (Suomi-rata 2022a) sekd Riihimdki—-Tampere-yhteysvalin
kehittamisselvitys (Suomi-rata 2022b). Syksylla 2022 kaynnistyvat Len-
toradan yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointi ja ympdristdvai-
kutusten arviointimenettely (YVA).

Taman selvityksen tavoitteena on arvioida Suomiradan linjausvaihtoeh-
tojen vaikutuksia ja yhteiskuntataloudellista kannattavuutta siten, ettd
selvityksen pohjalta voidaan tehdd padtds jatkosuunnitteluun valitta-
vasta vaihtoehdosta. Tydssd noudatetaan padpiirteittdin Vaylaviraston
vayldhankkeiden arviointiohjeistusta, jota t&ydennetddn laajempien
taloudellisten vaikutusten arvioinnilla perustuen likenne ja viestint&mi-
nisterion laatimaan arviointikehikkoon. Liséksi ldhtdkohtana toimii lii-
kenne- ja viestint@ministeridlle laadittu suurten ratahankkeiden kaytt&a-
jé@maksupotentiaalia koskeva selvitys.

1.2 Hankkeen tavoitteet

Suomirata voidaan jakaa Helsinki—Kerava-valille suunniteltuun Lentora-
taan sekd lentoasema—-Tampere- ja Riihimaki-Tampere-vdlille suunni-
teltuihin hankevaihtoehtoihin, joita tassd selvityksessd on tarkasteltu.
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Kokonaisuutena hankkeiden tavoitteena on kehitt&d merkittavasti
pddradan liikenteellisestd palvelutasoa ja siten kasvattaa raideliiken-
teen kulkutapaosuutta. Osahankkeiden tavoitteita voidaan jaotella
tarkemmin seuraavasti.
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Lentoasema-Tampere- ja Riihimaki—-Tampere-hankkeiden tavoitteena
on:

e |yhentdd merkittavasti Helsinki—-Tampere-valin matka-aikaa

e kasvattaa Helsingin ja Tampereen tydssakdayntialueita

¢ tuoda lisdkapasiteettia ruuhkaiselle rataosuudelle ja siten paran-
taa myéds tavaraliikenteen toimintaedellytyksia

e vahentdd liikenteen hairidherkkyytta.

Lentoradan tavoitteena on lisdksi:

¢ |yhentdd matka-aikoja lentoasemalle ja siten parantaa Suomen
kansainvdlisia yhteyksica

e tuoda lisdkapasiteettia Helsinki-Kerava-rataosuudelle ja siten
vahentdd hairidherkkyyttd sekd kaukojunalikenteessd ettd pdd-
kaupunkiseudun I&hijunaliikenteessd.

1.3 Lahtokohdat

1.3.1  Nykyinen rata ja likenne

Padrata voidaan Helsingin ja Tampereen vdalillé jokaa ratateknisesti ja
toiminnallisesti kolmeen rataosuuteen: neliraiteiseen Pasila—Kerava-
osuuteen, Pasila—Riihimaki-kehittdmishankkeen 1. ja 2. vaiheissa osin 3—
4-raiteiseksi parannettavaan Kerava—Riihimaki-osuuteen sekd padosin
kaksiraiteiseen Riihimaki—-Tampere-osuuteen.

Pasila—-Kerava-valilla p&aarata on neliraiteinen. Kaksi itdisinté raidetta
kuitenkin muodostavat erillisend liikenteellisend kokonaisuutena toimi-
van kaupunkiradan, joten kaytanndssé Helsingin ja Tampereen valisen
likenteen kaytdssa on kaksi raidetta. Keravalla pddradasta erkanevat
Vuosaaren satamaan ja Skéldvikiin johtavat tavaraliikenteen kdytdssa
olevat radat. Kaukoliikenneraiteita kayttavat Padradan ja Lahden oi-
koradan suuntien kaukojunat sekd lahijunat R, Z ja D. Kaukojunat py-
sahtyvat Pasilan lisaksi Tikkurilassa, jossa molempien kulkusuuntien kay-
t&ssd on kaksi laituriraidetta. Kaukoliikenneraiteiden Iahijunat pysahty-
vat myos Keravalla. Junien suurin sallittu nopeus Pasilan ja Tikkurilan
valilla on 160 km/h ja Tikkurilan ja Keravan valillé 200 km/h.

Pasila—Kerava-vali on ruuhkatuntien aikana hyvin kuormittunut. Erityi-
sesti aamun ruuhkatuntien aikana radan kapasiteetti on téysin kay-
t0ssd, eikd junatarjontaa voida kasvattaa ilman, ettd likenteen hairido-
herkkyys kasvaa merkittévasti. TGmdan vuoksi muun muassa ydjunia on
siirretty saapuvaksi ruuhkatuntien ulkopuolella. Myds Allegro-liikenne,
joka padattyi 28.3.2022, kulki p&&osin ruuhkatuntien ulkopuolella.

Kerava-Riihimaki-vdlilla padrata on talld hetkelld pddosin kaksiraitei-
nen. Kaynnissa olevassa Pasila—Riihim&ki-rataosuuden valityskyvyn pa-
rantamisen 1. vaiheessa ja sen jatkona toteutettavassa 2. vaiheessa
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kuitenkin toteutetaan neliraiteinen osuus Keravan ja Jokelan vdlille sek&
tavaraliikenteen kayttéon tuleva kolmas raide Hyvink&dn ja Riihim&en
vdalille. Henkildjunien nopeustaso nostetaan koko rataosuudella 200 ki-
lometriin tunnissa. Hankkeessa on jo toteutettu Riihim&en henkilératapi-
han peruskorjaus- ja kehittdmishanke sek& muutoksia Keravan, Kyrélan
ja Jokelan likennepaikoille.

Kerava-Riihimaki-valilla paarataa kayttévat kaukojunat, IGhijunat ja
tavarajunat, joihin lukeutuvat myds Hanko—-Hyvink&&-radan tavaraju-
nat. Myos Kerava-—Riihimaki-vali on ruuhkatuntien aikana kuormittunut.
Kuormitus ei kuitenkaan ole yhté korkea kuin Pasila—Kerava-valilla,
koska Kerava-—Riihimaki-valia kayttavat ainoastaan Padradan junat.
Pasila—Riihimd&ki-kehittdmishankkeessa toteutettavat lisGraiteet tulevat
myo&s helpottamaan kuormitustilannetta.

Riihimaki—-Tampere-valilla padrata on pddosin kaksiraiteinen. Riihi-
mden ja Sammaliston sek& Sadksjarven ja Tampereen valillé on tavara-
likenteen kaytdssa kolmannet raiteet. Rataosuuden suurin sallittu no-
peus on 200 km/h, mutta useissa kohdissa — muun muassa Hameenlin-
nan ja Toijalan liikennepaikoilla — nopeustaso on ratageometrian vuoksi
alhaisempi. Rataosuudella on my&s useita radan kunnosta johtuvia pis-
temaisid nopeusrajoituksia.

Riihim&aki—Tampere-valilla padarataa kayttavat Padradan kaukojunat,
l&hijunat ja tavarajunat. Toijala—Tampere-vdalilléa rataa kayttavat myods
Turku—Toijala-radan kaukojunat ja tavarajunat sek& Lempddld—Tam-
pere-valilla lahijunaliikennettd tdydentdavat Tampereen seudun lahiju-
nat.

Riihim&aki—Tampere-valin valityskyvyn suurin haaste liittyy tavarajunien
kulkuun. Etelan suuntaan kulkeville tavarajunille on sivuraiteet ainoas-
taan Hameenlinnassa ja Toijalassa, jos nGma eivat risted vastaantule-
van liikenteen raiteen yli. Toijalassa etelé@n suunnan sivuraide on kuiten-
kin lyhyt, eik& pisimpien tavarajunien ole mahdollista sitd kayttad. Ohi-
tusraiteiden kayttdomahdollisuuksia rajoittavat myés niilla sijaitsevat
matkustajalaiturit, mink& vuoksi lahijunat eivat kaytanndssd voi ohittaa
tavarajunia.
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Padradan kaukoliikenneraide Liikennepaikka, jolla

Kaupunkiradan raide useampia kuin yksi
Pasila—Riihimaki- junakulkutiesivuraide

kehittdmishankkeessa ~ —=----- Muu liikennepaikka
toteutettava kaukoliikenneraide

Kuva 1. Kaaviokuva pddradan raiteista ja likennepaikoista Helsinki—
Tampere-valilld.
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1.3.2 Aikataulurakenne

Helsinki-Tampere-vdlilla likenndivat kaukojunat voidaan niiden pysdh-
tymiskayttaytymisen perusteella jakaa kahteen ryhmdadn: nopeammat
IC- ja Pendolino-junat, jotka pysdhtyvat Tampereen ja Helsingin valilla
ainoastaan Tikkurilassa ja Pasilassa sekd hitaammat IC- ja Pendolino-
junat, jotka pysahtyvat myods Lempdadalassa, Toijalassa, Hadmeenlinnassa
ja Riihimaella. Nopeiden kaukojunien matka-aika Helsingistd Tampe-
reelle on noin 93 minuuttia ja niiden padteasemia ovat Vaasa, Oulu, Ro-
vaniemi, Jyvaskyla ja Pieksamaki. Hitaampien kaukojunien matka-aika
on 108 minuuttia ja niiden p&dteasemia ovat Tampereen lisdksi Pieksé-
maki, Jyvaskyld ja Pori. IC- ja Pendolino-kalustojen vdalilla ei ole eroa lii-
kenndinnissd, vaan niiden nopeusprofiilit ovat kayt&nndssd samoja.

Aamun ja iltapdivan ruuhkatuntien tyypillinen junatarjonta on yksi no-
pea ja yksi hidas kaukojuna tunnissa molempiin suuntiin sek& naiden li-
sdksi l@hijuna, joka ei kuitenkaan likenndi jokaisena tuntina. Aikataulu-
rakenne on laadittu siten, ett& hitaampi kaukojuna ldhtee Tampereelta
Helsinkiin valittdmasti nopeamman kaukojunan jalkeen, jolloin p&dra-
dalta pohjoisesta saapuvasta nopeasta kaukojunasta on Tampereella
vaihtoyhteys valiasemille. Samalla Jyvaskyldan ja Porin suunnista saapu-
vista junista on vaihtoyhteys nopeaan kaukojunaan. Helsingist& Tam-
pereen suuntaan junat lahtevat siten, ettd hidas kaukojuna lahtee en-
nen nopeaa kaukojunaa ja saapuu Tampereelle hieman ennen sitd, jol-
loin valiasemilta on vaihtoyhteys padradalle pohjoisen suuntaan.

Padradan tavaraliikenne kulkee Helsinki—Tampere-valilld p&aasiassa
klo 22—-06 valisend aikana, kun radalla on vapaata kapasiteettia. Yksit-
t&isia junia kulkee myos paivalla henkildliikenteen junien lomassa. Tava-
raliikenne on vilkkainta Riihim&en pohjoispuolella; Helsinki—Riihimaki-va-
lilla tavarajunia kulkee ainoastaan yksittaisid.

1.3.3 Tarkasteltavat hankkeet

Selvityksessa tutkitaan kahta linjausvaihtoehtoa:

1. uuteen ratakaytavadn rakennettava suurnopeusrata Helsinki-
Vantaan lentoasemalta Tampereelle

2. nykyisen padradan ratakaytévadn rakennettavat lisdraiteet ja
oikaisut Riihimaeltd Tampereelle.

Molempiin linjausvaihtoehtoihin sisaltyy Lentorata Pasilasta lentoase-
man kautta Kytémaalle.

Lentorata

Lentorata on uusi kaksiraiteinen ratayhteys Pasilasta lentoaseman
kautta Kytdmaalle Keravan pohjoispuolelle, jossa se liittyy p&drataan ja
Lahden oikorataan (kuva 2). Lentoradan pituus on 27 kilometrid, josta
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osuus Pasilasta lentoasemalle on noin 14 kilometrid ja lentoasemalta
Kytdmaalle noin 13 kilometrid. Lentoradan on suunniteltu kulkevan IGhes
koko matkan tunnelissa. Lentorata parantaisi Helsingin ja Keravan poh-
joispuolisten alueiden yhteyksid lentoasemalle sek& padradan valitys-
kyky& Helsingin ja Keravan valilla. Lentoradalle siirtyisivat todenndki-
sesti kaikki p&drataa ja Lahden oikorataa kayttavat kaukoliikenteen ju-
nat, jotka tdman jalkeen pysahtyisivat Tikkurilan sijaan lentoasemalla.
Lentorataa ja sen vaikutuksia on kdsitelty vuonna 2010 valmistuneessa
Liikenneviraston esiselvityksessé ja vuonna 2018 valmistuneessa Uuden-
maan liiton ja Liikenneviraston vaikutusten arvioinnissa.

Suurnopeusrata

Lentoaseman ja Tampereen vdlille suunniteltu uusi suurnopeusrata
muodostaisi nykyistd lyhyemmadn ja nopeamman ratayhteyden Helsin-
gistd Tampereelle. Uuden suurnopeusradan nopeustasoksi on suunni-
teltu 300 km/h. Koska uudelle ratayhteydelle siirtyisi huomattava osa
kaukojunaliikenteestd, parantaisi se pddradan valityskykya koko Hel-
sinki-Tampere-valilla.

Suurnopeusradan vaihtoehtoisia linjauksia on tutkittu p&dsuuntaselvi-
tyksessd (Suomi-rata 2022a). Tassa selvityksessd tarkasteltavaksi lin-
jausvaihtoehdoksi valittiin padsuuntaselvityksen linjaus 1 (kuva 2) sen
pienemmadn kustannusarvion ja lynyemman matka-ajan vuoksi. Kuvassa
2 on esitetty myos linjausvaihtoehto 2, joka kiertéd rakentamisen kan-
nalta haastavia luontokohteita.

Suurnopeusrata erkaantuu Lentoradasta kolme kilometrid lentoaseman
pohjoispuolella ja kulkee 132 km uudessa ratakdytévassa Rikalaan Toi-
jalan pohjoispuolelle, jossa se yhdistyy nykyiseen p&dradan maasto-
kaytavaan. Suurnopeusradan pddsuuntaselvityksessd (Suomi-rata
20220) linjaus jatkuu padosin tunnelissa Rikalasta Sadksjarvelle. Tassa
selvityksessa Rikalan ja Tampereen valillé (25 km) valittiin kuitenkin léh-
tokohdaksi nykyisen padradan maastokdytavadn sijoittuvat lisdraiteet,
jotka on suunniteltu Riihim&ki—Tampere-yhteysvdlin kehittémisselvityk-
sessd (Suomi-rata 2022b). Valinnan perusteena olivat toisaalta tunneliin
sijoittuvan vaihtoehdon huomattavasti suurempi kustannusarvio ja toi-
saalta melko pieni ero vaihtoehtojen vdlisiss& matka-ajoissa. Uuden
kaksiraiteisen suurnopeusradan kokonaispituus on 157 km.

Lisdraiteet ja rataoikaisut pddradan maastokdytavadn

Toinen linjausvaihtoehto on kahden uuden lisGraiteen toteuttaminen
Padradan maastokaytavaan valille Rilhimaki—-Tampere (kuva 2). Linjaus
perustuu Riihimaki—-Tampere-yhteysvalin kehitt&misselvitykseen. Lin-
jauksen pituus on 113 kilometrid ja se tekee pienid oikaisuja verrattuna
nykyiseen ratageometriaan. Oikaistavilla kohdilla myds nykyisen radan
raiteet on suunniteltu siirrettéviksi. Uusien lisdraiteiden nopeustaso olisi
maksimissaan 300 km/h, mutta t&td voitaisiin kayttad suhteellisen lyhy-
ellé matkalla (kuva 3). Yhdessa Pasila-Riihimaki-hankkeen kanssa
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uudet raiteet parantaisivat Padradan valityskykyd. Lisdraiteet voitaisiin
toteuttaa myds ilman Lentorataa, mutta téllaista vaihtoehtoa ei ole
tydssa tarkasteltu.
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Kuva 2. Karttakuva tarkasteltavien ratahankkeiden linjauksista.
Suurnopeusradan tarkasteltavaksi hankevaihtoehdoksi valittiin linjaus 7
sen pienemmdn kustannusarvion ja lyhyemmdn matka-ajan vuoksi.
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Kuva 3. Suurnopeusjunan simuloitu kulku suorituskykyprosentilla 92 (jolla
huomioidaan likenteessd kdytettdvd pelivara) pddradan  uusilla
lisdraiteilla (tarkasteluun siséltyy myds Lentorata).

1.3.4  Liittyvat hankkeet

Seuraavassa on kuvattu lyhyesti hankkeeseen liittyvat muut kdynnissé
tai suunnitteilla olevat ratahankkeet. N&ist& ainoastaan Pasila—Riihi-
maki-hankkeen toisen vaiheen toteuttamisesta on tehty padatos.

Pasila—Riihimdki-rataosuuden kehittémisen 2. ja 3. vaihe

Vaylaviraston Pasila—Riihimaki-kehitt@mishankkeessa on tarkoitus ke-
hittdd padrataa siten, ettd se on Helsinki—Riihimaki-valillé kokonaan
vahint&an neliraiteinen. Toisessa vaiheessaq, jolle on mydnnetty rahoitus,
rakennetaan lisdraiteet Keravan ja Jokelan vdlille sekd tavaraliikenteen
kayttdon tuleva kolmas raide Hyvinkadn ja Riihiméaen vdlille. Henkildju-
nien nopeustaso nostetaan koko rataosuudella 200 kilometriin tunnissa.
Pasila—Riihima&ki-kehittmishankkeen 2. vaiheen kustannusarvio on 273
miljoonaa euroa (MAKU 130; 2010=100).

Pasila—Riihimd&ki-kehittdmishankkeen 3. vaiheessa, jolle ei vield ole
myo&nnetty rahoitusta, rakennettaisiin lisGraiteet Jokela—Riihimaki-va-
lille. Hankkeen kustannusarvio on 315 miljoonaa euroa (MAKU 130;
2015=100). Suomiradan suurnopeusratavaihtoehto voidaan ndhdd jos-
sakin madrin vaintoehtoisena investointina 3. vaiheelle, koska tarve lisé-
raiteille vihenee osan kaukojunaliikenteestd siirtyessad uudelle suurno-
peusradalle. Padradalle jdisi edelleen haasteeksi erityisesti tavaralii-
kenteen ja henkildlikenteen yhteensovittaminen, joka kuitenkin voitaisiin
mahdollisesti ratkaista kevyemmalld investoinnilla kuin suunnitelluilla
kahdella uudella lisaraiteella.
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[tarata

ltérata on Lentoradalta Porvoon kautta Kouvolaan suunniteltu uusi no-
pea ratayhteys, jonka suunnittelusta vastaa ltarata-hankeyhtid. Itérata
yhdistd&isi uusia alueita, ennen muuta Porvoon, raideyhteyksien piiriin ja
nopeuttaisi junayhteyksid [td-Suomesta Helsinki-Vantaan lentoase-
malle ja Helsinkiin. Lentoradan toteuttaminen on edellytys Suomiradan
tapaan myds Itaradalle. ltGradan toteuttaminen kasvattaisi myds Suo-
miradan matkustajamdadrid tuodessaan uuden vaihtoyhteyden lento-
asemalle. It&radan alustava kustannusarvio on noin 1,7 miljardia euroa.

Turun tunnin juna

Turun tunnin juna on uusi nopea ratayhteys Helsingin ja Turun valille,
jonka suunnittelusta vastaa Turun tunnin juna -hankeyhtié. Hanke koos-
tuu Espoon kaupunkiradasta, Espoosta Lohjan kautta Saloon kulke-
vasta oikoradasta, Salo—Turku-kaksoisraiteesta ja Turun ratapiha-alu-
eesta. Toteutuessaan Turun tunnin juna lisdisi Turusta Helsingin kautta
pohjoiseen kulkevaa liikennettd ja sitd kautta myds Suomiradan kysyn-
taa. Turun tunnin junan (sisaltden Espoo-Lohja—Salo-oikoradan ja
Salo—-Turku-kaksoisraideosuuden) alustava (vuonna 2020 valmistunee-
seen hankearviointiin perustuva) kustannusarvio on 3,7 miljardia euroa
(MAKU 130; 2010=100).

P&dradan peruskorjaus

Vaylavirasto on kaynnistényt p&dradan peruskorjauksen. Peruskorjauk-
sessa radan rakenteet uusitaan siten, ettd radan kayttdéd voidaan jat-
kaa seuraavat vuosikymmenet ilman ettd kunnossapidon kustannukset
merkittavasti kasvavat. Peruskorjauksen kokonaiskestoaika on 18 vuotta,
jos tydvaiheistus voidaan toteuttaa suunnitellulla tavalla. Tydsuunnaksi
on ehdotettu eteldstd pohjoiseen tapahtuvaa etenemistd. Perukor-
jausta tehd@dn tydalue ja raide kerrallaan, kun likenndintiin k&ytetdan
viereisid raiteita. Peruskorjauksen kustannusarvio on 882 miljoonaa euroa
(MAKU 130, 100 = 2010).

Peruskorjaus on k&ynnistynyt vuonna 2021 ja sen on suunniteltu jatkuvan
vaiheittain 2030-luvun loppuun. Peruskorjauksen toteutus ruuhkaisella
pddradalla on haastavaa ja todenndkdisesti likenteelle aiheutuu viivy-
tyksi@. Jos Suomi-rata Oy:n suunnittelema suurnopeusrata toteutetaan
ennen peruskorjauksen valmistumista, voidaan sen avulla todenndkéi-
sesti pienent&d liikenteelle aiheutuvia haittoja.

1.3.5 Vertailuasetelma

Taman tydn tarkoituksena on ollut luoda tarvittavat edellytykset lin-
jausvaihtoehdon valinnalle Suomi-rata Oy:n jatkosuunnittelua koske-
vaan padatdksentekoon. Vertailtavat linjausvaihtoehdot ovat uusi suur-
nopeusrata (vaihtoehto 1) sekd padradan lisdraiteet ja oikaisut (vaihto-
ehto 2).
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Linjausvaihtoehtojen arviointi toteutetaan vertaamalla niiden vaikutuk-
sia vertailuvaihtoehtoon. Vertailuvaintoehto kuvaa tilannetta, jossa
kumpaakaan hankevaihtoehtoa ei toteuteta. Linjausvaihtoehtojen ver-
tailun edist@miseksi Lentorata kuitenkin sisallytettiin myéds vertailuvaih-
toehtoon (Ve 0+). Talla tavoin tuloksissa korostuvat linjausvaintoehtojen
1ja 2 vdliset erot eivatkd ne sekoitu Lentoradan suoriin vaikutuksiin.

Lentoradan sisallyttéminen vertailuvaihtoehtoon tarkoittaa, ettd tydssa
laskettu yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ei kerro kyseisten lin-
jausvaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta, koska lii-
kenne-ennusteessa on mukana myds Lentoradasta syntyva matkusta-
jamadrdn kasvu. Linjausvaihtoehtojen kannattavuuksia voidaan kayt-
t&& kuvaamaan ainoastaan linjausvaihtoehtojen valisia eroja.

Ve 0+: vertailuvaihtoehto

Vertailuvaihtoehto muodostuu nykyisest& rataverkosta, johon on lisatty
padtetyt hankkeet (Pasila—Riihimaki-rataosuuden kehittamisen 1. ja 2.
vaihe) ja Lentorata. Lahtdoletuksena on, ettd Lentoradalle siirtyvat
kaikki padrataa ja Lahden oikorataa kayttavat kaukojunat. Padradan
kaukojunaliikenteessd huomioidaan myds Pasila—Riihim&ki-hankkeen 2.
vaiheen mahdollistama matka-ajan lyheneminen.

Ve 1: suurnopeusrata

Ensimmdisessd hankevaihtoehdossa toteutetaan uusi suurnopeusrata

Helsinki—-Vantaan lentoasemalta Rikalaan Toijalan pohjoispuolelle. Ri-

kalan ja Tampereen vdlilla toteutetaan uudet lisGraiteet nykyisen paa-
radan maastokdytévadn. Padradan nopeiden kaukojunavuorojen ole-
tetaan siirtyvan suurnopeusradalle (kts. 2.1.1).

Suurnopeusradan osalta tutkitaan kolmea eri nopeustasoa: 1A: 200
km/h, 1B: 250 km/h ja 1C: 300 km/h. Tydssd oletetaan, ettd rata raken-
netaan joka tapauksessa varautuen nopeustasoon 300 km/h, jolloin
radan linjaus ja investointikustannukset ovat samat myds nopeusta-
soilla 200 km/h ja 250 km/h. Liikkennainti nopeustasoilla 250 km/h ja
300 km/h edellyttad kuitenkin uuden suurnopeusjunakaluston hankin-
taa, kun taas nopeustasolla 200 km/h voidaan likenndidd nykytyyppi-
sella IC-junakalustolla. Hankkeen kustannusarvio on 2 584 milj. euroa
(MAKU 103,9, 2015 = 100).

Ve 2: padradan lisaraiteet

Toisessa hankevaihtoehdossa toteutetaan lisdraiteet pddradalle valille
Riihimaki—-Tampere. Lis@raiteet tekevat pienid oikaisuja verrattuna ny-
kyiseen ratageometriaan ja oikaistavilla kohdilla my&s nykyisen radan
raiteet on suunniteltu siirrettéviksi. Pad&radan nopeiden kaukojunavuo-
rojen oletetaan siirtyvan uusille lisa@raiteille.

Vaihtoehtoa tarkastellaan ainoastaan nopeustasolla 250 km/h, jota
pystytddn kdayttdmadn yhteensd noin 35 kilometrin matkalla, kahdella
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erilliselld osuudella. Nopeudella 200 km/h matkustajamadrd ei eroaisi

vertailuvaintoehdosta, eikd nopeustasoa 300 km/h voitaisi hyddyntad
niin paljon, ettd se merkittavasti eroaisi 250 km/h -vaihtoehdosta. No-
peustason 250 km/h hyddyntdminen edellyttéd uuden suurnopeuska-
luston hankintaa. Nykyisten pddradan raiteiden nopeustaso ei muutu.

Hankkeen kustannusarvio on 807 milj. € (MAKU 103,9, 2015 = 100).

1.3.6 Kustannusarviot

Vaihtoehtojen kustannusarviot on esitetty taulukossa 1. Kustannusarviot
eivat sisalla Lentoradan investointikustannuksia. Kustannukset on esi-
tetty kustannustasossa MAKU 103,9; 2015=100. Kyseess& on Vayldviras-
ton vayldhankkeiden arvioinnissa kdytettdva vuoden 2018 kustannus-
taso, jossa myos kaytettavat yksikkdkustannukset on esitetty.

Taulukko 1. Hankevaihtoehtojen kustannusarviot.

Kustannusarviot, Ve T suurnopeusrata Ve 2: pddradan
miljoonaa euroa, (200, 250 tai 300 lisciraiteet
MAKU 103,9 (2015 = km/h)

7100)

Ratalinja 460,4 2551
Maa-alueet ja lunas- 46,6 16,4

tukset

Turvalaitejdrjestelmdcit 73,4 40,0
Sdhkdrata 76,6 81,1
Meluntorjunta 66,0 88,4

Sillat 375,5 58,3
Tunnelit 6221 _

Tiet 19,5 6,1
Rakennusosat yh- 1746,1 545,4
teensd

Tyomaatehtdvat 436,5 136,3
Tilaajatehtavdt 401,6 125,4
YHTEENSA 2584,2 807,2

1.3.7 Jadanndsarvo

Jaanndsarvo kuvaa investoinnin arvoa 30 vuoden kuluttua hankkeen
valmistumisesta. Siind huomioidaan rakennusosat, joiden pitoaika on yli
30 vuottaq, eli alus- ja pohjarakenteet, sillat, tunnelit ja kallioleikkaukset.
Vaihtoehdon 1jaénndsarvo on 59 % investointikustannuksesta ja vaih-
toehdon 2 vastaavasti 23 %. Ero selittyy silld, ettd vaihtoehto 1 sisaltéd
huomattavasti enemmdan siltoja ja tunneleita, joiden pitoaika on han-
kearviointiohjeen mukaisesti 50 vuotta. Jadnndsarvo tulkitaan hyoty-
kustannuslaskelmassa hankkeen hyddyksi, jolloin sen arvo diskontataan
muiden hydtyjen tavoin hankkeen arvioituun valmistumisvuoteen.
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2 Liikennéintikonsepti ja matka-ajat

211  Liikenndintimallin periaatteet

Liikenne-ennusteiden |ahtokohtana on kaytetty péadradan kaukojunalii-
kenteen vuoden 2019 vuorotarjontaa ja matkustajamadrid, eli edellisté
vuotta ennen COVID-19-pandemiaa. Pandemian ja siihen littyneen
etdyhteyksien kayton yleistymisen seurauksena erityisesti tyohon liittyva
matkustaminen on vahentynyt, mutta tdman tarkkaa vaikutusta pi-
demmadlla aikajanteelld ei vield pystytd arvioimaan. Tadma tulee huomi-
oida ennusteisiin liittyvand epdvarmuutena. On kuitenkin huomattava,
ettd kaukojunalikenteen vuoden 2022 kuukausikohtaiset matkustaja-
madarat ovat jo osin ylitténeet vuoden 2019 vastaavat.

Liikkenndintimallin [&htdkohtana on, ett& nopeat kaukojunat, jotka eivat
pysahdy Tikkurilan ja Tampereen valilla, siirtyvat kdyttdmadn uutta ra-
taa (kuva 4). Riihimaelld, Hameenlinnassa, Toijalassa ja Lempadlassd
pysahtyvat hitaat kaukojunat eivat hydtyisi radasta yhtd paljon, koska
pysahdysten vdlilld ne pystyisivat kdyttdmadn korkeampaa nopeusta-
soa selvasti rajatummin. Toisaalta pysdhdykset myds sitovat niiden lii-
kenteen nykyiseen ratakdytavadn. Lahijunien ja tavarajunien on ole-
tettu kayttavan nykyistd padrataa.

Lahtdkohtana on myds, ettd kaikki kaukojunat siirtyvat Helsingin ja Ky-
tomaan valilla kayttdmadn Lentorataa. Tikkurila on merkittéva kaukolii-
kenteen l&dhtdasema sekd vaihtoasema kaukolikenteen ja lahijunalii-
kenteen valillaé. Lentoaseman katsotaan kuitenkin olevan kaupallisesti
vahintadn yhté houkutteleva pysahdyspaikka, ja vaihtoyhteydet pad-
radan ja Lahden oikoradan kaukojunien valillé toteutuvat vain, jos
kaikki junat pysahtyvat lentoasemalla. Yhteydet Tikkurilasta kaukojuniin
sekd vaihtoyhteydet kaukojunien ja I&hijunien valillé toteutuvat myds
lentoasemalla, mutta erityisesti Tikkurilasta l&hteville matkustaijille tamé
on merkittéva palvelutason heikennys.

Padradan kaukojunien vuorotarjonta syksylld 2019 ennen COVID-19-
pandemiaa on esitetty taulukossa 2. Ennusteiden laatimisessa kayte-
tyssé valtakunnallisessa likennemallissa huomioidaan 16 tunnin pdiva-
aikainen likenne, mink& vuoksi yéjunavuoroja ei ole huomioitu. Padra-
dalla kulkee pdivan aikana yhteensé 54 kaukojunavuoroaq, jotka luoki-
tellaan hitaisiin ja nopeisiin vuoroihin (luku 1.3.2 ). Hitaita vuoroja on 26 ja
nopeita 28.
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Taulukko 2. Litkenndintimallin kaukojunavuorojen yhteenveto.

Reitti Hitaita kaukojunavuo-  Nopeita kaukojuna-
roja / vrk vuoroja / vrk

(oletetaan siirtyvan
Suomiradalle)

HKi1 <-> Tampere 9 3

HK1 <-> Jyvdskylc 5 2

HK1 <-> Pieksdmdki 8 1

HK1 <-> Pori 4

HKi <-> Vaasa 12

HKi <-> Oulu

HKi <-> Rovaniemi 2

Vaasa/Oulu/Rovaniemi
Jyvaskyla/Pieksamaki/Pori

§ 8

TAMPERE

VANV A\
P o o ( Lempasla |
: ; o -
: ! [e) 8 [ Toijala ]
1
' - Cww ] |O
E ! (@) 8 [ Hameenlinna ]
1 1
| Suomirata ! (@)
1
! Lo v [ Rihimaki |
E ! A
1 1
. | ([ Hyvinkas |
| | g
1 1
\ /:' ( Kerava ]
o @) o ( Tikkurila )
VOV NV

HELSINKI-PASILA

R-juna, 4/h

Kuva 4. Liikenndintimalli pddradalla.
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2.1.2  Suurnopeusliikenteeseen liittyvat erityiskysy-
mykset

Suurnopeusradan likenndinniss@ on mahdollista kaytt&d suurnopeus-
kalustoaq, jollaista ei vield ole kaytdssd Suomessa. Kalustolla olisi mah-
dollista liikenndidd maksimissaan 300 km/h -matkanopeudella. Koska
suurnopeusliikenteestd ei ole Suomessa tai muualla Pohjoismaissa ko-
kemusta, mahdollisiin nopeusrajoituksiin liittyy ep&varmuutta.

Suurin epdvarmuustekij@ ovat talviolosuhteet, joiden vuoksi suurno-
peusradan suurinta sallittua nopeutta voidaan joutua laskemaan. Tal-
violosuhteiden vaikutuksia suurnopeusliikenteeseen on tutkinut Ruot-
sissa muun muassa L. Kloow (2011). Tutkimuksen mukaan suurin osa tal-
violosuhteiden junaliikenteelle aiheuttamista haasteista ei riipu junan
nopeudesta ja ne ovat ehkaistavissa huolellisella valmistautumisella.
Tutkimuksessa tunnistetaan kuitenkin muun muassa kulkudynamiikkaan,
jarruihin ja virroittimeen liittyvid talviolosuhteiden ongelmia, jotka voivat
olla vakavampia suurnopeusjunissa. Ongelmien ilmeneminen riippuu no-
peuden ohella kaluston ominaisuuksista ja radan rakenteista, joten niit&
on vaikea ennustaa uudelle radalle ja kalustolle. Jos ongelmien seu-
rauksena vauhtia joudutaan hidastamaan, aikatauluhaitta on joka ta-
pauksessa sitd suurempi mitd korkeampi junan alkuperdinen nopeus-
taso on ollut. Ranskassa ja Saksassa suurnopeusratojen nopeusrajoi-
tusta joudutaan laskemaan 200 km/h -tasolle muutamana pdivand
vuodessa talviolosuhteiden vuoksi.

Koska talviolosuhteiden vaikutusten ennustaminen on vaikeaa, oletet-
tiin nopeustasojen pysyvan ennallaan koko vuoden kaikissa hankevaih-
toehdoissa. Tdma tulee kuitenkin huomioida ep&varmuutena tuloksia
tarkasteltaessa.

2.1.3 Matka-qgjat

Vertailuvaihtoehto O+

Vertailuvaihtoehdon matka-ajat poikkeavat nykytilanteesta Lentora-
dan ja kaynnissé olevan Pasila—Riihimdaki-kehittamishankkeen (1. ja 2.
vaihe) vuoksi. Lentorata lyhentdd padrataa sekd Lahden oikorataa
kayttavien kaukojunien matka-aikoja kahdella minuutilla Pasilan ja Ky-
tomaan valilla. Pasila—Riihimaki-hanke lyhent&d lisdksi padradan kau-
kojunien matka-aikoja kolmella minuutilla. Nopeiden kaukojunavuorojen
matka-aika Helsingist& Tampereelle lyhenee vertailuvaihtoehdossa siis
viidell& minuutilla 93 minuutista 88 minuuttiin. Pyséhdysajat asemilla pe-
rustuvat nykyisiin aikatauluihin. Lentoasemalla on kéaytetty samaa py-
sadhdysaikaa kuin Tikkurilassa, eli kahta minuuttia.

Ve 1: suurnopeusrata

Uuden suurnopeusradan matka-aikojen laskenta perustuu Rikalan ete-
l&puoliselta osuudelta padsuuntaselvitykseen (Suomi-rata 2020a) ja
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Rikalan pohjoispuoliselta osuudelta Riihim&aki-Tampere-yhteysvalin ke-
hittamisselvitykseen (Suomi-rata 2022b) mukaiseen linjaukseen p&dra-
dan maastokdytavdassd. Lentoradan osalta laskenta perustuu vuonna

2010 valmistuneeseen esisuunnitelmaan, jossa radan mitoittavana no-
peustasona on kaytetty 300 km/h. Lentoradan ja suurnopeusradan er-
kanemiskohtaan oletetaan tulevan 140 km/h -nopeustason vaihteet.

Suurnopeusradan erkanemiskohdasta ldhes Lempdadalan Sadksjarvelle
saakka jatkuu yht&jaksoinen 300 km/h nopeustason osuus, jonka pituus
on noin 144 km. Sadksjarven ja Tampereen vdliselld 14 km osuudella las-
kenta perustuu nykyisen radan ominaisuuksiin. Vaihtoehtoa 1 tutkitaan
my6s nopeustasoilla 250 km/h ja 200 km/h, joissa sekd suurnopeusra-
dan ettd Lentoradan nopeustasoa on laskettu.

300 km/h ja 250 km/h -vaihtoehdoissa suurnopeusjunien kiihtyvyyksinég
on kaytetty karkeasti Siemens Velaro -junien nopeustasokohtaisia kiih-
tyvyysarvoja (taulukko 3). Naillé arvoilla kiihdytys 0—>300 km/h vie ai-
kaa 6 min 48 s, kun matkaa kuluu 22,8 km. 200 km/h -vaihtoehdossa on
kaytetty nykyisen IC-kaluston kiihtyvyysarvoja. Jarrutuskiintyvyytend on
kaytetty kaikissa vaihtoehdoissa vakioarvoa 0,5 m/s?, jolloin jarrutus
300->0 km/h vie aikaa 2 min 47 s ja matkaa kuluu 6,9 km.

Taulukko 3. Suurnopeusradan matka-aikojen laskennassa kdytetyt
Junien kiihtyvyysarvot nopeusluokittain.

Junien kiihty- c-6C 6C-120 120-180  18C-220 220-300
vyydet no- km/h km/h km/h km/h km/h
peusluokittain
(m/s%)
Suurnopeusju-
nat (250 ja 300
km/h)

IC-juna 0,5 0,3 0,15 0.1 -
(200 km/h)

0,5 0,4 0,3 0,2 01

Laskennassa kaytetyilld kiihtyvyyksillé suurnopeusjunat ehtivat saavut-
taa Lentoradalla noin 230 km/h nopeuden valilla Pasila—lentoasema
ennen jarrutuksen aloittamista. Niinp& Lentoradan 300 km/h nopeus-
taso jad hypoteettiseksi. Suurnopeusradalla 300 km/h -junat ehtivat
ajaa tayttd nopeutta 121 km ja 250 km/h -junat vastaavasti 134 km.

Hankevaihtoehdon 1 suurnopeusrataa kayttévien nopeiden vuorojen
matka-ajat on esitetty kuvassa 5. Aikatauluihin on sisallytetty 10 % peli-
vara, joka on normaali valtakunnallisessa kaukojunalikenteessd kay-
tetty pelivara. Vaihtoehdon 1C: suurnopeusrata 300 km/h matka-aika
Helsingist&d Tampereelle on 56 minuuttia, eli noin 37 minuuttia nykyist&
lyhyempi ja 32 minuuttia vertailuvaihtoehtoa lyhyempi. Nopeustasoilla
250 km/h (1B) ja 200 km/h (1A) suurnopeusradan matka-ajat ovat 62
minuuttia ja 72 minuuttia.

Ve 2: pddradan lisdraiteet
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Hankevaihtoehdon 2 matka-ajat perustuvat Ramboll Finland Oy:n to-
teuttamiin simulointeihin. Nopeustasolla 250 km/h matka-aika Helsin-
gistd Tampereelle on noin 80 minuuttia, eli 13 minuuttia nykytilannetta ly-
hyempi ja 8 minuuttia vertailuvaihtoehtoa lyhyempi (kuva 5). Suunnitel-
man mukaan nopeustasoa 300 km/h kyet&dn hyddyntdmadn niin va-
han, ettd matka-aika olisi vain puoli minuuttia lyhempi kuin nopeusta-
solla 250 km/h. Tadman vuoksi vaikutusten arvioinnissa keskityt&an vaih-
toehdon 2 osalta ainoastaan nopeustasoon 250 km/h.

Kumulatiivinen nopeiden vuorojen ajoaika vililla HKI-TPE

1.48 Suurnopeusrata
paaradan
1.36 kdytavéssa ... 1.33.00
124 et 1.28.00
' Suurnopeusrata .-+ 1.20.06
1.12 uudessa 1.11.51
maasto-
1.00 kaytavasss,. 1.01.46
v ..‘-3" 0.56.09
0.48
0.36
0.24 Helsinki— Lentorata
Pasila
0.12
0.00 :
Helsinki Pasila Lentoasema Suurnopeus- Liittyminen Tampere
radan nykyiseen
erkanemis- linjaukseen
kohta (Rikala)
------ Nopeat vuorot nykytilanteessa Ve 0+: vertailuvaihtoehto
Ve 1A: suurnopeusrata 200 km/h Ve 1B: suurnopeusrata 250 km/h
Ve 1C: suurnopeusrata 300 km/h Ve 2: paaradan lisaraiteet 250 km/h

Kuva 5 Kumulativinen — nopeiden  vuorojen  qjoaika  eri
hankevaihtoehdoissa.

Hitaat kaukojunavuorot

Molemmissa hankevaihtoehdoissa pdadradan hitaiden kaukojunavuoro-
jen matka-ajat ovat samat kuin vertailuvaihtoehdossa, eli Lentoradan
ja Pasila—Riihimaki-hankkeen ansiosta viisi minuuttia nykytilannetta ly-
hyempid. Liséksi Lahden oikoradan kaukojunat kulkevat Lentoradan
ansiosta kaksi minuuttia nopeammin Pasilan ja Kytémaan valilla.
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Taulukko 4. Yhteenveto tutkittavien vaihtoehtojen aiheuttamista

matka-aikamuutoksista nykytilanteeseen nchden.

Matka-agjat  Nyky- Ve O+ Ve TA: Ve 1B: Ve 1C: Ve 2:
(minuuttia) tilanne  vertai- — suurno- — suurno- — suurno- — pAdra-
luvaih-  peus- peus- peus- dan li-
toehto  rata rata rata sdrai-
200 250 300 teet
km/h km/h km/h
Lahden oikoradan 46 L4 44, 4L4 4L4 44
kaukojunat valillc
Pasila-Lahti
Pddradan hitaat 41 36 36 36 36 36
kaukojunavuorot vd-
lillér Pasila—Rithimciki
Pdadradan nopeat 87 82 66 56 50 74

kaukojunavuorot vd-
lillg Pasila—Tampere
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3 Liikenne-ennusteet

3.1.1  Liikenteen toteutunut kehitys

Kuvassa 6 on esitetty p&adradan kaukolikenteen matkustajamdadrien
kehitys vuosina 1995-2021. Luvut eivat sisalla [ahilikennelipulla tehtyja
matkoja. Luvuissa on my&s pientd vaihtelua tilastointimuutosten vuoksi.
Kerava-Riihimdki-rataosuuden matkustajomdadrd on esitetty vuoden
2006 eli Lahden oikoradan kayttddnottovuoden jalkeen.

Padradan matkustajomadrdn trendi oli kasvava ldhes koko 2000-luvun
aina COVID-19-pandemiaan saakka. Kasvuun vaikutti erityisesti Helsin-
gin ja Tampereen kaupunkiseutujen vaestdmadran kasvu. Vaihtelua
matkustajamdadrissd aiheuttivat muun muassa p&dradan ratatdistd
johtuneet matka-aikojen muutokset sek& muussa liikennejarjestel-
mdassd tapahtuneet muutokset.

Vuosituhannen vaihteessa Helsingin ja Tampereen vdlisen yhtendisen
moottoritien valmistuminen laski matkustajamaarid. 2010-luvun puoli-
valissd henkildjunaliikenteen matkustajomdadrié laskivat markkinaehtoi-
sen bussiliikenteen lisddantynyt tarjonta ja kilpailukykyinen hinnoittelu.
Matkustajamadrat kaantyivat jalleen kasvuun vuosina 2017-2019 VRin
pddasiassa lippu-uudistuksen seurauksena.

COVID-19-pandemia laski kaukojunaliikenteen kayttajamadria radi-
kaalisti vuosina 2020 ja 2021. VR:n mukaan kesalla 2022 on kuitenkin jo
tilastoitu korkeampia matkustajamdadrid kuin ennen pandemiaa vuonna
2019. Samaan aikaan matkustussegmenttien arvioidaan pandemian
seurauksena muuttuneen siten, ettd tyd- ja tydasiamatkustus ovat va-
hentyneet, mutta vapaa-ajan matkustus on lisGéntynyt.
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Paaradan rataosien vuosittaiset kaukoliikenteen

matkustajamaarat
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Kuva 6. Pddradan kaukoliikenteen matkustajamddrien kehitys vuosing
1995-2021. Kerava—Rihimdki-rataosuuden matkustajamddrd on esitetty
vuoden 2006 eli Lahden oikoradan kdyttdénottovuoden jdlkeen. VRn
mukaan kesdlldg 2022 on jo tilastoitu korkeampia matkustajomddrici kuin
vuonna 20175,

3.1.2 Kysyntd@ennusteiden laatimismenetelmd

Suomiradan kysyntdennusteet laadittiin Vaylaviraston valtakunnallisella
likenne-ennustemallilla. Malli on EMME-ohjelmiston avulla toteutettu lii-
kenne-ennustemalli, joka on suunniteltu arvioimaan likennejarjestelma-
muutosten vaikutuksia kulkutapavalintoihin ja likennemdadriin.

Mallin aluejako kattaa koko Suomen, joka on jaettu noin 1000 erilliseen
ennustealueeseen. Aluejaon tarkkuus vaihtelee alueittain, ollen tihein
vakirikkaimmilla alueilla ja harvempi harvaan asutuilla alueilla. Liken-
teen kysynt&ennuste tuotetaan neljdlle eri matkaryhmalle:

tyomatkat

ostos- ja vapaa-ajan matkat
tydasiamatkat
matkailumatkat.

Kullakin matkaryhmallé on omat kulkutavan valintaan vaikuttavat pa-
rametrit esimerkiksi matkan keston, odotusajan, lityntdmatkan ja kus-
tannusten suhteen. Kulkutavan valintaan vaikuttavat tekijat on esti-
moitu vuoden 2016 henkildliikennetutkimuksessa ker&ttyjen aineistojen
avulla. Tarkasteltavia kulkutapoja mallissa ovat:

e henkildauto
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® pussi
® juna
e |entokone.

Verkollinen likenne-ennuste muodostuu kunkin alueparin valisten neljan
matkaryhmda&n matkojen summasta kullekin p&aasialliselle kulkutavalle
erikseen.

Kysynt&ennusteet pohjautuvat likkumisvalintojen yksilémallilla tuotetun
perustilanteen kysynndn avulla. Nykyhetken peruskysynté on kalibroitu
p&dradan ympdristdn osalta vastaamaan vuonna 2019 havaittuja ju-
naliikenteen matkustajomadria. Tarkasteluvuodelle 2040 tuotettu pe-
ruskysynt& on mallinnettu Liikkenneviraston vuonna 2018 laatiman valta-
kunnallisen liikenne-ennusteen avulla samoja junaliikenteen kalibrointi-
kertoimia kayttden.

Hankkeiden tuomat vaikutukset likennejarjestelm&dn arvioidaan muu-
tosmallilla. Lahestymistavassa likennemallin avulla luodaan mallinnettu
kysyntd seké& hankevaihtoehdolle ettd nykytilannetta kuvaavalle perus-
tilanteelle. Varsinaisessa arvioinnissa kdytetyt ennusteet tuotetaan li-
sdamalla kahden mallinnetun liikenne-ennusteen erotus edellisessd
kappaleessa mainitun peruskysynndan padlle. Lahestymistavan etuna
on mallin ep&tarkkuuksien pienempi vaikutus tuloksiin. Epatarkkuudet,
jotka kohdistuvat yhté suurina sek& hanke- ettd vertailuvaintoehtoon
kumoutuvat laskentatavan seurauksena, eivatkd vaikuta lopullisiin en-
nusteisiin.

Valtakunnallisessa likennemallissa ei IGhtékohtaisesti ole mukana ulko-
maan lentoliikennettd, minkd vuoksi kysynté lentoaseman suuntaan on
todellisuutta alhaisempi. Niinp& mallin likennekysynt&d on kasvatettu
henkildliikennetutkimuksen (HLT 2018) havaintoaineiston perusteella Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalta I&htevien ja saapuvien matkojen osalta.
Matkojen alku- tai pddtepiste Suomessa on tunnistettu maakuntata-
solla ja jaettu tasaisesti koko maakunnan alueelle kunkin ennustealueen
vaestolla painottaen. Henkildlikennetutkimuksen havaintojen méadré on
suhteellisen pieni ja koskee vain suomalaisten tekemi& matkoja. T&man
vuoksi aineistoa on skaalattu vastaamaan Finavian tilastoja Helsinki-
Vantaalta tehtdvisté ulkomaanmatkoista. Lentolikenteen on oletettu
kasvavan 2 % vuodessa vuosien 2024-2040 valillé (Fleming 2016). CO-
VID-19-pandemian aiheuttama vahenemd kysynndssd on huomioitu
olettamalla lentoliikenteen palautuvan vuoden 2019 tasolle vuonna
2024,

Liikkenneyhteyksien kehittdminen ja muutokset saavutettavuudessa
muuttavat likenteen suuntautumista. Saavutettavuuden paraneminen
tiettyyn suuntaan kasvattaa kyseiseen suuntaan tapahtuvien matkojen
madrad vahent&den matkoja muihin vaihtoehtoisiin kohteisiin. Suuntau-
tumisen mallinnus ei sisally valtakunnalliseen liikennemalliin, joten ty&td
varten suuntautumismuutoksia arvioitiin mallin padalle estimoidulla suun-
tautumismallilla. Suuntautumismallin l@htdkohtana on likennemallin
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peruskysyntd, josta estimoidaan madaranpdiden saavutettavuuden ja
matkojen suuntautumisen valistd korrelaatiota. Estimoitua suuntautu-
mismallia sovelletaan hankkeen tuomiin saavutettavuusmuutoksiin ja
sen avulla tuotetaan arvio matkojen uudelleensuuntautumisesta. Suun-
tautumismuutoksen myotd kultakin alueelta vuorokaudessa ldhtevien
matkojen lukumadrd pysyy ennallaan, mutta madarédnpddt muuttuvat.

3.1.3 Matkustajamadrdennusteet

Vertailu- ja hankevaihtoehtojen henkildjunaliikenteen matkustajomdad-
rdennusteet vuodelle 2040 on esitetty kuvissa 7-11. Luvut sisaltévat
sekd Iahi- ettd kaukojunaliikenteen matkat. Mikali kuvattujen yhteysva-
lien sisalla on IGhijunaliikenteen asemia, likennemadrd on ilmoitettu silta
asemavdliltd, jossa likennemdadré on pienin. N&in luvuissa ja muutok-
sissa painottuvat kaukojunaliikenteen matkat.

Ennusteiden mukaan Suomiradan vuosittainen matkustajomadra
vuonna 2040 on 5,3 miljoonaa, 6,3 miljoonaa ja 7,0 miljoonaa hanke-
vaihtoehdoissa 1A, 1B ja 1C. Vaihtoehdossa 2 matkustajomdadrd on 4,4
miljoonaa. Ennustekuvissa on myds esitetty Suomiradan ja Riihimdaki-
Hdameenlinna-yhteysvalin matkustajamdadrien summan kasvu vertailu-
vaihtoehtoon ndhden. Tdma kuvaa suurpiirteisesti Helsingin ja Tampe-
reen vdlisen kaukojunaliikenteen kasvua hankevaihtoehdoissa. Vaihto-
ehdoissa 1A, 1B ja 1C kasvu on 5 %, 10 % ja 14 % ja vaihtoehdossa 2 kasvu
on2%.

Seindijoki

Orivesi

3800
1400

Vammala 600 Tampere
7900
Toijala
7200

Hdameenlinna

7400 Lahti
Riihimaki
3300
8300
Kytémaa
7800 6200

Lentoasem

6300 Tikkurila

Helsinki

Kuva 7: Ve 0+ matkustajomddrdennuste vuonna 2040 (1000
matkaa,/vuosi).
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() Seingjoki

Lahti

5300 35R(;P;|)mok| 3400

Kytdmaa

30001l 4500

Lentoasem

6300 Tikkurila

Helsinki

Kuva 8. Ve 1A: suurnopeusrata (200 km/h) matkustajamdcdirdennuste
vuonna 2040 (1 000 matkaa,/vuosi) ja poikkileikkauksen kasvu suhteessa
vertailuvaihtoehtoon Ve O+.

() Seingjoki

() Orivesi

(Q Hameenlinna +10 %

() Lahti

(O Helsinki

Kuva 9. Ve 1B: suurnopeusrata (250 km/h) matkustajamdcdirdennuste
vuonna 2040 (1 000 matkaa,/vuosi) ja poikkileikkauksen kasvu suhteessa
vertailuvaihtoehtoon Ve O+.
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() Seingjoki

+14 %
Lahti
7000 Riihimaki
Q t 3500
2500
Kytdmaa
3000]| 5700

Lentoasem

7500 Tikkurila

Helsinki

Kuva 10. Ve 1C: suurmopeusrata (300 km/h) matkustajomdicirdennuste v.
2040 (1000 matkaa/vuosi) ja poikkileikkauksen kasvu suhteessa
vertailuvaihtoehtoon Ve O+

() Seingjoki

() Crivesi

(D Tikkurila

(O Helsinki

Kuva 11. Ve 2: pddradan lisdraiteet matkustajamddirdennuste vuonna
2040 (1 000 matkaa,/vuosi) ja poikkileikkauksen kasvu suhteessa
vertailuvaihtoehtoon Ve O+
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3.1.4  Ennusteiden epdvarmuudet

Yksi kaytetyn likennemallin puutteista on, ettd linja-auto- ja junayh-
teyksien odotusajat lasketaan tasaisen 16 tunnin pdivalle joetun vuoro-
valin perusteella eikd se n&in ollen huomioi ruuhkatuntien tai vaihtoyh-
teyksien erityistd aikataulutusta. TGmdan vuoksi muun muassa Tampe-
reella toteutettu ajallisesti synkronoitu vaihtoyhteys pddradan nopeista
junista Jyvaskylan ja Porin suuntiin ei toimi mallissa totuudenmukaisesti.
Tama todenndkdisesti véhentdd mallissa Suomiradan tuomia hydtyja
Jyvaskyldn ja Porin suunnan junaliikenteeseen.

Suomiradan ja p&daradan liikennsitsijdiden likenndintimalleihin liittyy
myds epdvarmuuksia, jotka vaikuttavat matkustajomdadrdennusteisiin.
Ennusteissa oletetaan, ettd kaikki pdéradan nopeat kaukojunavuorot
siirtyvat kayttdmadn uutta suurnopeusrataa vaihtoehdossa 1 ja lisGrai-
teita vaihtoehdossa 2, mikd nykyisessé markkinatilanteessa on perus-
teltu oletus. Jos kuitenkin p&dradalla kulkisi nopeita vuoroja suoraan
Lentoasemalta Tampereelle my&s Suomiradan valmistumisen jalkeen,
olisi sillé huomattava vaikutus Suomiradan matkustajamadriin.

Ennusteessa oletetaan myods, ettd lipunhinnat uusilla ratayhteyksilla ja
pddradalla ovat samat, vaikka todellisuudessa matkustajahinnoittelu
todenndkdisesti poikkeaa Suomiradan ja padradan valilla. Hinnoitte-
lulla on huomattava vaikutus radan matkustajamdadriin. Suomiradan lii-
kennditsija tulee madrittdmadn lipunhinnat siten, ettd lipputulot maksi-
moituvat. Talldin radan matkustajamdadré ja siten hankkeen yhteiskun-
tataloudelliset vaikutukset eivat valttdmattd ole tassd selvityksessa
lasketun suuruisia. Lisdksi p&adradan lipunhinnat saattavat laskea esi-
merkiksi tilanteessa, jossa Suomiradan ja p&adradan likennditsijat har-
joittavat hintakilpailua. Herkkyystarkasteluissa tutkitaan, miten p&dra-
dan lipunhintojen alentaminen suhteessa Suomiradan hintoihin vaikut-
taa matkustajamdadriin.

315 Tavaralikenne

Hankevaihtoehtojen suorat vaikutukset tavaraliikenteelle ovat vahaisia.
Nykyiseltd padradalta vapautuu kapasiteettia, miké mahdollistaa tiet-
tyjen tavarajunien matka-aikojen lyhentdmisen. Naist&d syntyvat suorat
likenndintikustannussddstdt ovat kuitenkin hyvin pienid.

Tavaraliikenteen kulkumahdollisuudet Helsinki-Tampere-valillé ovat ny-
kytilanteessa rajoittuneita. Yksittdisia kuljetuksia (muun muassa sellun
vientikuljetukset Adnekoskelta Vuosaareen) on sijoitettu pdivéaikaan
henkildliikenteen sekaan. Suurin osa tavaraliikenteestd kulkee kuitenkin
klo 22—-06 valisend aikana, jolloin henkildliikennettd ei ole. Suomiradan
toteuttaminen ja kapasiteetin vapautuminen mahdollistavat tavaralii-
kenteen vapaamman aikataulusuunnittelun, millé voi olla vaikutuksia
kuljetuskustannuksiin paitsi likenndintikustannusten myés lyhyemman
varastointiajan kautta. Kapasiteetin vapautuminen pddradalta paran-
taa myds Lansi-Suomen teollisuuden mahdollisuuksia kayttad
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vientikuljetuksissa Hangon, Vuosaaren ja HaminaKotkan satamia, mist&
voi syntyd kuljetuskustannussddstdjd paremman alusyhteystarjonnan ja
suuremman aluskoon seurauksena.
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4 Suorien liikenteellisten vaikutusten
kuvaus

Hankevaihtoehtojen 1ja 2 vaikutus kaytt&jiin on p&dradan nopeiden
kaukojunavuorojen matka-ajan lyhentyminen. Muita suoria vaikutuksia
kayttajanakdkulmasta ei ole, silla tarkastelluissa hankevaihtoehdoissa
kaikkien junien vuoromadrg, reitit ja pysdhdykset ovat samat kuin ver-
tailuvaihtoehdossa. Nykytilanteeseen néhden erona on kaukojunien py-
sdhdyksen siirtyminen Tikkurilasta lentoasemalle sek&d myos padradan
hitaiden kaukojunavuorojen ja Lahden oikoradan kaukojunien matka-
aikojen pieni lyhentyminen. Ndiden muutosten vaikutukset eivat kuiten-
kaan ndy tuloksissa, koska ne ovat mukana myds vertailuvaihtoeh-
dossa. Nain ollen tulokset kuvaavat ainoastaan p&dradan nopeiden
kaukojunavuorojen matka-aikojen lyhenemisestd syntyvid kayttdja-
hyotyjd. Nopeiden kaukojunavuorojen lukumadrdt ja padteasemat on
esitetty taulukossa 2 ja niiden matka-ajat eri hankevaihtoehdoissa va-
lilla Pasila—Tampere taulukossa 4.

Kaytetyssa likennemallissa joukkolikenneyhteydet on kuvattu vuorova-
lipohjaisella kuvauksella. Kuvaustapaan sisdltyy tunnistettu epatarkkuus
harvan vuorovdlin vaihdollisten yhteyksien mallintamisessa. Todellisuu-
dessa useimpien pdadradan nopeisiin kaukojuniin vaihtoyhteyksiéa tar-
joavien junavuorojen aikataulut on synkronoitu vaihtoaikojen minimoi-
miseksi. Kaytetty likennemalli ei pysty huomioimaan synkronoinnista
saatavaa hydtyd. Mallinnuksen epdtarkkuus koskee sekd vertailuvaih-
toehtoa ett& hankevaihtoehtoja. Vuorovdlipohjaisen mallinnuksen seu-
rauksena mallin voidaan olettavan tuottavan hyvin synkronoiduille vaih-
dollisille yhteyksille todellisuutta korkeamman odotusajan ja pienem-
man kysynndn.

Taulukossa 5 esitetddn kokonaismatka-ajan muutos keskimadrdiselld
junamatkalla eri seutukuntien vdlillé eri hankevaihtoehdoissa suhteessa
vertailuvaihtoehtoon. Kokonaismatka-aika kuvaa koettua matka-ai-
kaa, jossa junamatkan kesto on huomioitu kertoimella 1, liitynt&dmatkan
kesto kertoimella 2, vuorovalistd riippuva odotusaika kertoimella 3 ja
vaihdosta aiheutuvaa lisévaivaa 4 minuutin matka-aikatappiolla. Kay-
tetyt painokertoimet vastaavat havaittuja matkustajien reitinvalintaan
vaikuttavia mieltymyksid. Keskimadrdinen junamatka seutukuntien va-
lilla on laskettu matkamadrallé painotettuna keskiarvona kaikkien seu-
tukuntaan kuuluvien alueiden vdlisistd junamatkoista.

Nopeimpien Helsinki—Tampere-valin junien matka-ajan lyheneminen
nakyy vaihtelevalla painotuksella eri yhteyspareilla riippuen siit&, miten
suuri osa yhteysparin matkoista kéyttdd nopeutuvia junia. Liséksi
matka-aika hydtyihin vaikuttaa reitinvalinnan muutokset. Osassa
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tilanteista aikaisempi hitaammalla junalla tehty vaihdoton junamatka
korvautuu nopeammalla vaihdollisella yhteydell&. Talldin matka-ai-
kasadstdon kahden vaihtoehdon valillé vaikuttavat ajoneuvossa viete-
tyn matka-ajan liséksi vaihdoista ja odottelusta aiheutuva lisGvastus.
Hankevaihtoehdoista koetut hyddyt kohdistuvat oletetusti pddosin
padkaupunkiseudun ja Tampereen pohjoispuolisten alueiden vdalisiin
matkoihin. Helsinki—Tampere-vdalilld padradan varrella olevia kuntia
palvelee p&dradan hitaammat junavuorot, joihin ei tapahdu muutoksia
hankevaihtoehdoissa. Taten ndihin kuntiin ei my&skadan kohdistu hank-
keesta saatavia kayttajahydtyjd. Muun muassa Helsingin ja Jyvaskylan
kysyntd jakautuu sekd& suoriin vaihdottomiin yhteyksiin, ettéd Tampere—
Helsinki-valin nopeita junia hyddyntaviin yhteyksiin. Tdmdan seurauksena
yhteysparin valiset matka-aikahyddyissd ndkyy vain osa nopeiden ju-
nien kokemasta matka-aikamuutoksesta.

Hankevaihtoehtojen valilld matka-aikahyddyt jakautuvat melko suora-
viivaisesti junan matka-aikamuutoksen mukaisesti. Yhteysparit, joiden
valillé tapahtuu siirtymdad hitaampien ja nopeampien junavuorojen va-
lilla, korostuu muutos nopeampien hankevaihtoehtojen tilanteessa ky-
synndn siirtyess@ enenevdssd madrin nopeutuviin juniin.

Vaihtoehdossa 1A (200 km/h) merkittavimmat matka-aikahyddyt koh-
distuvat Helsingistd ja Helsingin itdpuolelta Ouluun, Rovaniemelle ja
Vaasaan. Ngilla yhteyspareilla matka-aikahydty on 177—16 minuuttia.
Helsingin ja Tampereen seutukuntien valilla keskimadardinen hydty on 9
minuuttia, koska osa yhteysvalin matkoista kayttad nykyisellddn sdilyvia
hitaampia junavuoroja myds hankevaihtoehdon tilanteessa.

Vaihtoehdossa 1B (250 km/h) hydtyjen kohdistuminen vastaa vaihtoeh-
toa 1A (200 km/h). Matka-aikahyddyn madard kuitenkin kasvaa korkeim-
millaan 26—27 minuuttiin ja Helsinki—Tampere-vdalilléd 17 minuuttiin.

Vaihtoehdossa 1C saavutetaan tarkasteluiden korkein matka-ai-
kasadstd, joka on aiempien vaihtoehtojen tavoin yhteyksilld Helsingin
itGpuolelta p&drataa Tampereen pohjoispuolelle, suurimmillaan 32—34
minuuttia. Helsingin ja Tampereen seutujen valinen matka-aika lyhenee
keskimdadrin 23 minuuttia. Suorien Helsinki—Tampere-junavuorojen huo-
mattava nopeutuminen johtaa kysynndn merkittavadn siirtymadn hi-
taammilta junavuoroilta nopeammille ja keskim&dardisen matka-aika-
hyddyn nousun yli kolmasosaan maksimiarvosta. Seutukuntatason tar-
kasteluissa on huomattavaa, ett&d muun muassa Helsingin seutukun-
taan kuuluvilta Hyvinkadalté ja Jarvenpadsta tehtavat matkat Tampe-
reen suuntaan eivat hyddy nopeiden junayhteyksien parantamisesta.

Vaihtoehdossa 2 Helsinki—Tampere-valin nopeus muuttuu vahiten suh-
teessa vertailuvaihtoehtoon. Siten myds saavutettu matka-aikasddstd
on tarkastelluista vaihtoehdoista pienin. Hydtyjen alueellinen kohdentu-
minen vastaa aiempia vaihtoehtoja, mutta korkein saavutettu matka-
aikas@dstd on 8 minuuttia. Helsingin ja Tampereen seutujen valisilla
matkoilla sédstd on vain 4 minuuttia, eli puolet maksimiarvosta: osa
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seutujen valisistd matkoista jad padradan nykyisille raiteille, sillé ero

matka-aikojen valillé on pieni ja hitaampi juna saattaa sopia matkus-
tajien aikatauluihin paremmin.

Taulukko 5. Painotetun matka-ajan muutos eri seutukuntien valilla
suhteessa vertailuvaihtoehtoon (minuuttia).
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Junan palvelutason parantuminen kasvattaa junamatkojen maaréad
nopeutuvilla yhteyspareilla. Taulukossa 6 on esitetty junamatkojen
mMadardn muutos Helsingin seutukunnasta muihin seutukuntiin suhteessa
vertailuvaihtoehtoon. Taulukossa esitetyn lisdksi pientd matkamdadrén
kasvua tapahtuu myds Tampereen suunnasta Lahteen, Helsingin itd-
puolelle ja Turun suuntaan, mutta vaikutukset ovat pienid suhteessa
taulukossa esitettyihin aluepareihin.

Matkamdadr@muutos on seurausta junan palvelutason parantumisesta
suhteessa henkildauto-, bussi ja lentoliikenteeseen. Palvelutason pa-
rantuminen johtaa junan kulkutapaosuuden kasvuun kyseisell& yhteys-
valilla. Lisaksi kysynt& muuttuu véhemmissd madrin matkojen suuntau-
tumisen muuttuessa.

Vaihtoehdossa TA merkittdvin kasvu matkamadrdssd tapahtuu Helsin-
gin ja Tampereen seutukuntien valilla. Kasvun kohdistuminen selitty seu-
tukuntien suuren vaestdmadrdn ja suuren suhteellisen matka-ajan
muutoksen myotd. Kasvu talla valilla on 228 000 matkaa vuodessa.
Merkittavad matkamdadrdn kasvua tapahtuu myos Jyvaskylan, Oulun,
Seingjoen ja Vaasan suuntiin, joissa kasvu on 22 000-27 000 matkaa
vuodessa.

Vaihtoehdossa 1B matkamdadrdn muutos likimain tuplaantuu vaihtoeh-
toon 1A ndhden. Tampereen seutukuntaan matkojen lukumadard kasvaa
446 000 matkaa vuodessa vertailuvaihtoehtoon ndhden. Merkittavad
kasvua tapahtuu myods Jyvaskylén suuntaan, noin 54 000 matkaa
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vuodessa, jossa nopeammat suorat vuorot keradvat enemman mat-
kustajia 1A vaihtoehtoon verrattuna hitailta nykyiselladan sailyviltd juna-
vuorailta.

Vaihtoehdossa 1C muutos noudattaa muiden tarkasteluvaihtoehtojen
kohdentumista, muutosmdadrien ollessa tarkasteltavista vaintoehdoista
korkeimmat. Junan kysyntd Tampereen seutukuntaan kasvaa 610 000
matkaa vuodessa. Myds kasvu Jyvaskyldn suuntaan sdilyy merkitté-
vand. Kasvu padradalle Tampereen pohjoispuolelle jatkaa kasvua ju-
nan nopeutuessa, mutta kasvu hidastuu 1A ja 1B vaihtoehtoihin nghden.

Vaihtoehdossa 2 junan kysynndn kasvu on pieninté. Merkittévin kasvu
kohdistuu edelleen Tampereen seutukuntaan 100 000 uutta matkaa
vuodessa. Kasvu Jyvaskyldn suuntaan on muita vaihtoehtoja pienem-
pad absoluuttisesti ja muuhun kasvuun suhteutettuna. P&G&radan no-
peiden junien pienempi matka-aikamuutos sdilyttdd nykyiset hitaam-
mat pddradan junat kilpailukykyisend vaihtoehtona, jolloin Jyvaskyladan
suuntautuvat matkat saavat vain osan nopeutuvien junien matka-
aika- ja palvelutasohyddystd.

Taulukko 6. Junaliikenteen kysynndn kasvu Helsingistd muihin
seutukuntiin suhteessa vertailuvaihtoehtoon (1 000 matkaa / vuosi).

:O g =~
S0 g 3 S
3 N =X o}

9 Q Q Q 9
Helsinki <-> TS % s % S S S

S X Q Q Q@ v N AN
Ve TA: suurnopeus- | 26 7 26 15 4 27 228 22
rata 200 km/h
Ve ib: suurnopeus- | 54 12 44 28 6 46 446 35
rata 250 km/h
Ve iC. suurnopeus- | 71 15 54 38 8 57 610 44
rata 300 km/h
Ve 2. pddradar 11 4 13 6 2 14 100 11
lisdraiteet

Taulukossa 6 on esitetty kulkutapamuutos junan, henkildauton sekd linja-
auto- ja lentoliikenteen vdlilla. Merkitt@vin siirtymd junan kdyttdon syntyy
henkilbautomatkoista (noin 2/3), mutta myds merkittavissd madarin linja-
autoliikenteestd (noin 1/3). Vaikutukset lentoliikenteen madriin ovat ver-
rattain vahaisid, johtuen osittain lentoliikkenteen pienestd kokonaismad-
rasta.

Junamatkojen kokonaismdadrdmuutos on korkeimmillaan vaihtoehdossa
1C. Talldin junalla tehtavien matkojen lukumadard kasvaa noin 740 000
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henkilomatkaa vuodessa. Pienimmillddn muutos on vaihtoehdossa 2,
jossa junamatkojen kokonaismdadrd kasvaa vain 140 000 matkalla vuo-
dessa.

Tarkasteluvaintoehtojen valilla ei ole merkittévid eroja kulkutapamuu-
tosten maantieteellisessd kohdistumisessa.

Taulukko 7. Kulkutapamuutos junan, henkilbauton sekd linja-auto- ja
lentoliikenteen vdalild.

Kulkutapamuutos (1 000 hié-matkaa / vuosy

Juna- Henkil6-auto- Linja-auto- Lento-
matkat matkat matkat matkat
Ve 1A. suurnopeus- +300 -190 -100 -10
rata 200 km/h
Ve 1B suurnopeus- +560 -340 -210 -20
rata 250 km/h
Ve iC: suurnopeus- +740 -430 -290 -20
rata 300 km/h
Ve Z: padradar +140 -90 -40 -10
lisdraiteet

Taulukossa 7 on esitetty arvio kysynndn matka-aikajoustolle junamat-
koille Helsingin seutukunnasta muihin seutukuntiin tarkastelutilanteessa.
Jousto kuvaa seutukuntien vdlisen keskimadraisen kysynnédn muutosta,
kun matka-aikaa lyhennetédn minuutilla. Jousto perustuu ennustetar-
kasteluissa hyddynnettyyn logit-pohjaiseen kysynt&malliin, jolla on en-
nustettu eri kulkutapojen suhteellinen houkuttelevuus eri yhteysvaleilla
perustuen niiden matka-aika-, hinta- ja palvelutaso-ominaisuuksiin.

Suurin kysynndn kasvu matka-ajan suhteen on Tampereelta ja Jyvasky-
lasté Helsingin seutukuntaan. Kysynnén kasvu on noin 0,6—0,7 % lyhen-
tyvad matka-aikaminuuttia kohden. Siirryttéessd Tampereelta pohjoi-
seen, aikajousto laskee matka-ajan kasvaessa ja suhteellisen



Suomi-rata Oy 4/2022

nopeutuksen pienentyessa tasolle 0,2—0,3 % per minuutti. Muutokset eri
tarkasteluvaihtoehtojen valillé ovat hyvin pienid.

Taulukko 8. Kysynndn aikajousto junamatkoille Helsingin seutukunnasta

muihin seutukuntiin (kysynndn muutos scdstettyd minuuttia kohden).

S s 3 %

ke Q S S Q 3
Helsinki <-> S 3 3 3 S S S

S ¢ ¢ & 4§ R =
Ve 1A. suurno- 0,6 % 0,2% 0,2% 0,2% 0,3% 0,7 % 0,3%
peusrata 200
km/h
Ve iB: suurno- 0,6 % 0,2% 0,2% 0,2% 0,3% 0,7% 0,3%
peusrata 250
km/h
Ve iC. suurno- 0,5% 0,2% 0,2% 0,2% 0,3% 0,7 % 0,3%
peusrata 300
km/h
Ve 2. pddradar. | 0,6 % 0,2% 0,2% 0,2% 0,3% 0,7% 0,3%
lisdraiteet

Seuraavissa karttakuvissa on esitetty tarkemmin matka-aikahydtyjen
kohdentuminen eri seutukuntiin. Luettavuuden vuoksi kuvissa on esitetty
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muutokset vain seutukuntiin, joista tehd@dn yli 500 junamatkaa vuoro-
kaudessa.



Suomi-rata Oy 4/2022 L4,

Ve 1A Suurnopeusrata 200 km/h Ve 1B Suurnopeusrata 250 km/h
Rovaniemi Rovaniemi
matka-aikasdasto _:;4 _5‘6
[ hlé.tuntia / vrk.]
A <100
A 500
A 1000
1500 Oulu A Oulu A
‘ -222 -357
>2000
A A
Kokkola " -44 Kokkola -71
-84 -134
Vaasa Vaasa
A
-137 A Seinajoki Kuopio 3 -219 A Seinajoki Kuopio .‘6
=207 -332
Jyvaskyla A Jyvaskyla A
-40 -128
A A
) -5 Mikkeli 3 -16 Mikkeli
Pori ., Tampere Pori ) Tampere A
-20 -40 #1007
A A
-8 Lahti_41 A -16 Lahti_79 A
Hémeenlin Kouvola _1‘ 4 -21 Hameenlin Kouvola -2‘7 =
Turku _% . Kotka Ttk 1‘ 4 N 0 Kotka
9 1447 Melsinki 16 2518 Helsinki

A
-24 -41
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Ve 1C Suurnopeusrata 300 km/h Ve 2 Paaradan lisaraiteet
Rovaniemi Rovaniemi
matka-aikasdasto _ég _1A8
[ hlé.tuntia / vrk.]
A <100
A 500
A 1000
1500 Oulu A Oulu M
A -439 -116
>2000
A A
Kokkola -87 Kokkola -23
A A
-165 -44
Vaasa Vaasa
A
-270 A Seindjoki Kuopio -A8 -72 A Seinajoki Kuopio_A1
-409 -109
Jyvaskyla A Jyvaskyla
-193 -16
A A
) -24 Mikkeli 3 -2 Mikkeli
Pori ,  Tampere A Pori , Tampere A
-56 #1353 -8 1233
A A
22y A -103 A -3 Lahti_18 A
Hameenlinty, O LahtiKouvola §4 -49 ameenlinna & -10
A A Kouvola ~
ok~ o Kotka ARt R 0 Kotka
-22 259 Helsinki -4 -649{Helsinki
A A
-53 -11
Kuva 2. Kumulatiivinen — junamatkojen matka-aikasddsto

seutukunnittain. Kuvassa esitetty vaikutukset seutukuntiin, joissa
tehaddn yhteensd yili 500 junamatkaa vuorokaudessa.

Hankkeiden merkitt@vimmat kdyttdjahyddyt kohdistuvat Helsingin ja
Tampereen seuduille. Vaikka keskim&ardinen Helsingin seudun asukkaan
tekemd junamatka nopeutuu vain hieman, nostaa seudun suuri véesto-
madrd kumulatiivisen hyddyn muita seutuja korkeammaksi. Myds Tam-
pereen seudulla ja Tampereen pohjoispuolisilla alueilla hankkeen hyddyt
kohdistuvat ensisijaisesti vaestdrikkaimpiin kaupunkiseutuihin.

Hyotyjen alueellisen kohdistumisen nékdkulmasta eri hankevaihtoehdot
kayttaytyvat lahes identtisesti. Ainoina eroina kohdistumisessa erottuvat
vaihdollisia padradan yhteyksid hyddyntdvat seutukunnat. Naillé seutu-
kunnilla hyédyt korostuvat nopeimmissa hankevaihtoehdoissa 1B ja 1C,
jolloin yh& suurempi osa seutukunnista tehtdvisté matkoista siirtyy kayt-
t&dmdadn nopeutuvia junavuoroja. Vaihtoehdoissa 1A ja 2 nopeiden juna-
vuorojen parantunut palvelutaso realisoituu vain osittain kysynndn jo-
kautuessa myds ennallaan pysyviin hitaampiin junavuoroihin.



Suomi-rata Oy 4/2022

46

Taulukko 9. Aikakustannusten muutos eri hankevaihtoehdoissa
suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

Ve TA. Ve iB. Ve iC: Ve 2.
suurno- suurno- suurno- pddradan
peusrata peusrata peusrata lisdéiraiteet
200 km/h 250 km/h 300 km/h vrt, Ve O+
vrt. Ve O+ vrt. Ve O+ vrt. Ve O+

Matkustajien -19.8 -35,8 -46,1 -7.4

matka-aikamuu-

tos (M€/vuosi)

Matkustafien 3,7 6,8 7.9 0,4

palvelutasomuu-

tos (M€/vuosi)

Kuluttajan -16,1 -29,0 -38,2 -7,0

alkakustannus-

ten muutos

(ME€/vuosi)

Taulukossa 9 on esitetty hankevaihtoehtojen aiheuttamat vuosittaiset
aikakustannussadstodt suhteessa vertailuvaintoehtoon. Matka-ajan ra-
hallinen arvo riippuu matkan tarkoituksesta. Tydasiamatkoille on arvioitu
huomattavasti korkeampi ajan arvo kuin muille matkaryhmille (Vaylévi-
rasto 2022). Keskimadrdinen ajan arvo Suomiradalla tehtdvissd mat-
koissa on noin 9,9 euroa/henkildtunti perustuen ennusteeseen rataa
kayttavistd matkaryhmista.

Matka-aikasadstot ovat selvésti suurimmat vaihtoehdoissa 1B ja 1C. Pal-
velutasokustannukset kasvavat, miké johtuu siitd, ettd matkustajat op-
timoivat matkavastustaan ja tietyissd tilanteissa valitsevat harvemmalla
vuorovdalilla likenndivain nopean junan tihedmmin liikenndivén hitaoam-
man junan sijaan. Nadissd tilanteissa syntyy laskennallisesti matka-ai-
kas&dstdjd ja palvelutasotappioita. Kokonaisuutena aikakustannukset
kuitenkin véihenevat selvasti kaikissa hankevaihtoehdoissa.
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Ve 1A Suurnopeusrata 200 km/h

Rovaniemi
kysyntamuutos +‘2
[1 000 matkaa / vuosi]
A 10
A 5o

A 1
A Oulu
>150 A

+12
A
Kokkola +2
A
+4
Vaasa
A
+10 A Seinéjoki Kuopio
+13
Jyvaskyla A
+6
A
{ +1 Mikkeli
Pori =, Tampere A

Ve 1B Suurnopeusrata 250 km/h

Rovaniemi
A
+3
Oulu
+20
A
Kokkola +4
A
+6
Vaasa
A
+16 A Seinéjoki Kuopio:1
+20
Jyvaskyla A
+16
A
3 +3 Mikkeli
Pori ,  Tampere
+11
A
+4 Lahti +7 L A
HameeRinna +3 +2
ATk Kouvola
urku
7 A Kotka
+1 Helsinki



Suomi-rata Oy 4/2022 48

Ve 1C Suurnopeusrata 300 km/h Ve 2 Paaradan lisaraiteet
Rovaniemi Rovaniemi
. A A
kysyntamuutos b)) 2
[1 000 matkaa / vuosi]
A 10

A so
A 100

Oulu Oulu
A >150 A A

+25 +6
A A
Kokkola +5 Kokkola +1
A A
+7 +2
Vaasa Vaasa
A A
+20 A Seinajoki Kuopio +A1 +5 , Seinajoki Kuopio
+25 +6
JyvéskyIéA Jyvaskyla A
+22 +2
A A
3 +4 Mikkeli . +0 Mikkeli
Pori =, Tampere Pori =, Tampere A
+16 +2 +39
A A . A
+7 +10 A +0 s R &
HameeNinna Lahti +3 +3 Hameenlinn: +1 +0
il Kouvola il Kouvola
urku urku
+9 2 Kotka +1 A Kotka
+1 +29(Q) Helsinki +55( Helsinki
A A
+3 +1

Kuva13. Muilta kulkutavoilta henkildjunaliikenteeseen siirtyvdt matkat
seutukunnittain. Kuvassa esitetty Idhtevien junamatkojen muutos seu-
tukuntiin, joissa tehdddn yhteensd yili 500 junamatkaa vuorokaudessa.

Kuva 13 esittdd uusien junamatkojen sijoittumisen kartalla tarkastelu-
vaihtoehdoittain. Matka-aikahydtyjen tavoin uusien junamatkojen kan-
nalta keskeisimmdat seutukunnat ovat Helsinki ja Tampere. Ndiden seu-
tukuntien suuri vestdmadrd ja junan matka-ajan merkittédva suhteelli-
nen muutos tuottaa suuren Madardn uusia junamatkoja. Matkamdadrien
kasvua tapahtuu myds kaikissa vaihtoehdoissa padradalla Tampereen
pohjoispuolella. Pienempdd kasvua on havaittavissa myds lahden, Kou-
volan ja Lappeenrannan suunnilla, jotka hydtyvat paremmista yhteyk-
sistd lentoaseman kautta Tampereen suuntaan. Ngilla alueilla kasvu on
kuitenkin korkeimmillaankin vain 10 000 matkaa vuodessa.

Kuvista on n&htdvissé myds eri vaihtoehtojen vdliset suuret erot matka-
madrissd. Suurimmillaan uusia junamatkoja syntyy Helsingin seutukun-
nasta 290 000 lahtevad matkaa vuodessa vaihtoehdossa 1C. Vaihtoeh-
dossa 2 vastaava kasvu on vain 55 000 lahtevad matkaa vuodessa.
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4.2 Vaikutukset tuottajiin

421 Likenndintikustannukset

Liikenndintikustannuksia tarkastellaan Helsingin ja Tampereen valisten
nopeiden kaukojunavuorojen osalta. Hitaiden kaukojunavuorojen liken-
ndinti ei tarkasteltavissa vaihtoehdoissa muutu, mink& vuoksi niité ei
tarkastella. Nopeiden kaukojunavuorojen likenndintikustannukset kas-
vavat niissé vaihtoehdoissa, joissa joudutaan hankkimaan uutta suur-
nopeusjunakalustoa. Lisdksi keskinopeuden kasvu nostaa energianku-
lutusta kaikissa hankevaihtoehdoissa. Liikenndintikustannussadstdja
puolestaan syntyy, kun junien matka- ja aikasuoritteet pienenevat.
Matkasuoritesddstoja syntyy vaihtoehdossa 1, jossa suurnopeusradan
reitti on noin 10 kilometrid pdadrataa lyhyempi. Aikasuorites&éstdja puo-
lestaan syntyy molemmissa hankevaihtoehdoissa vertailuvaihtoehtoon
verrattuna.

IC-junien likenndintikustannusten yksikkéarvot pohjautuvat Liikennevi-
raston Rautatieliikenteen kustannusmalleihin, josta ne on skaalattu
vuoden 2018 hintatasoon Vaylaviraston tie- ja rautatielikenteen han-
kearvioinnin yksikkdarvojen mukaisesti (Liikennevirasto 2013, Vaylavi-
rasto 2022). Yksikkdarvoja laskettaessa jokainen IC-juna on oletettu
seitsemdnvaunuiseksi. IC-junan yksikkéarvoja kdytetadn vertailuvainto-
ehdossa sekd hankevaihtoehdon 1A nopeustasolla 200 km/h.

Liikenne-ennusteiden perusteella suurnopeusradan matkustajamadrd
kasvaisi 5,3-7,0 miljoonaan matkustajaan vuodessa. Ennusteiden lah-
tokohtana kaytetyillé 28 nopealla junavuorolla tadmad tarkoittaisi noin
600-800 matkustajaa per vuoro. Yhden seitsemdanvaunuisen IC-junan
istumapaikkakapasiteetti on noin 700 matkustajaa ja laituripituuksien
nakokulmasta junapituuksia on mahdollista kasvattaa yli kaksinkertai-
siksi. T&man perusteella junien istumapaikkakapasiteetti ei muodostu
ongelmaksi. On kuitenkin huomattava, ettei matkustus jakaudu tasai-
sesti yhteysvdlien, vikonpdivien tai vuorokaudenaikojen valill&.

Muissa hankevaihtoehdoissa suurnopeusjunien likenndintikustannukset
on arvioitu kasvattamalla IC-junan p&ddoma- ja kunnossapitokustan-
nusten yksikkdarvoja. 300 km/h -junan padoma- ja kunnossapitokus-
tannukset on arvioitu 100 % korkeammiksi kuin IC-junalla ja 250 km/h -
junan 50 % korkeammiksi. Arviot perustuvat muun muassa liikennditsijan
esittamiin arvioihin. Kyse on kuitenkin melko karkeista oletuksista, mink&
vuoksi hyoty-kustannuslaskelman herkkyystarkasteluissa tutkitaan tatd
matalampia ja korkeampia suurnopeusjunien yksikkdkustannuksia.
Suurnopeusvaihtoehdoissa oletetaan lisdksi, ettd yksi seitsemdnvaunui-
nen IC-juna korvataan yhdelld suurnopeusjunayksikolld. TGma tulee
huomioida epdvarmuutena, sillé suurnopeusjunayksikdiden istumapaik-
kakapasiteetti on tavallisesti pienempi.
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Suurnopeusjunien energiankulutus estimoitiin kirjallisuusldhteiden perus-
teella siten, ettd suurnopeusradalla nopeustasolla 300 km/h (1C) ener-
giankulutus kilometrié kohti on 103 % suurempi kuin vertailuvaihtoeh-
dossa nykyiselld padradalla. Suurnopeusradan nopeustasoilla 250
km/h (1B) ja 200 km/h (1A) energiankulutus on puolestaan 69 % ja 31 %
vertailuvaihtoehtoa korkeampi. Hankevaihtoehdon 2 energiankulutus
nopeustasolla 250 km/h on 42 % vertailuvaihtoehtoa korkeampi. Han-
kevaihtoehtojen liikenndintikustannusten muutokset suhteessa vertailu-
vaihtoehtoon on esitetty taulukossa 10.

4.2.2 Lipputulot

Junaliikenteen kysynndn kaswvu liséd junaliikenteestd kertyvid lipputu-
loja. Lipputulot arvioidaan likennemallilla, jossa lipunhinnat maarayty-
vat etdisyyteen pohjautuvalla kaavalla, miké& vastaa varsin hyvin todel-
lisia lipunhintoja. Liikennemalli antaa tarkemman kuvan lipputuloista
kuin hankearviointiohjeessa madritetty kilometrikohtaisen lipputulon yk-
sikkdarvo, silla mallin avulla kyet&éan huomioimaan kilometrikohtaisen
lipputulon muutos eri pituisilla matkoilla. Suomiradan lipunhinta on ole-
tettu samaksi kuin nykyinen padaradan lipunhinta. Lipputuloissa ei ole
mukana arvonlisdveroa. Taulukossa 10 on esitetty hankevaihtoehtojen
aiheuttama junaliikenteen kokonaislipputulojen muutos.

4.2.3 Linja-autoliikenne ja lentoliikenne

Padradan junaliikenne kilpailee osittain markkinaehtoisen linja-auto- ja
lentoliikenteen kanssa. Kilpailua linja-autolikenteen kanssa on erityi-
sesti Helsingin ja Tampereen valilla, kilpailua lentoliikenteen kanssa pi-
demmillé yhteysvaleilld muun muassa Vaasaan ja Ouluun. Hankkeen ju-
nan matka-aikoja lyhent&vé vaikutus parantaa junan kilpailuasemaa
muihin likennemuotoihin néhden. Muuttuva kilpailuasetelma vaikuttaa
linja-autoliikenteeseen, lentovuoroihin ja ndiden hinnoitteluun. Kysynndn
ja vuoromd&adarén muutokset vaikuttavat sekd palvelun tuottajiin etta
kayttgjiin. Menetelmid linja-auto- tai lentoliikenteen tuottajan ylijaa-
mdan muutoksen arviointiin ei kuitenkaan ole kaytettavissa. Yksinkertais-
tuksen vuoksi hankearvioinnissa markkinaehtoisen likenteen on oletettu
sopeuttavan vuorotarjontaa vastaamaan uuden kilpailutilanteen mu-
kaisia matkustajamadria ja lipputuloja, jolloin linja-auto- ja lentoliken-
teen palveluiden tuottajiin kohdistuvien kokonaisvaikutusten voidaan
olettaa olevan tarkastelujen nékdkulmasta vahaisid.
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Taulukko 10. Junasuoritteiden, matkustajasuoritteiden, lipputulojen ja
liikenndintikustannusten muutos hankevaihtoehdoissa suhteessa
vertalluvaihtoehtoon.

Ve 1A. Ve iB. Ve iC: Ve 2.
suurno- suurno- suurno- pdadra-
peusrata peusrata peusrata dan lisd-
200 250 300 raiteet
km/hvrt.  km/hvrt.  km/hvrt.  vrt. Ve O+

Ve O+ Ve O+ Ve O+

Kaukojunien suoritemuutos -0,10 -0,10 -0,10 0]
(milf. juna-km, vuosi)
Kaukojunien suoritemuutos -0,0027 -0,0044 -0,0055 -0,0014
(milj. juna-h/vuosi)
Junaliikenteen matkustaja- 82,9 173,3 258,9 65,0
muutos (milj. hié-km/ vuosi)
Junaliikenteen lipputulojen 8,1 14,9 19,6 3,7
muutos (M€/vuosi)
Kaukojunien liikenndinti- -2,6 20,0 42,5 241
kustannusten muutos
(ME€/vuosi)
Pdadomakustannusten -1,23 6,94 14,94 9,00
muutos (M€/vuosi)
Tyévoimakustannusten -0,54 -0,87 -1,07 -0,27
muutos (M€/vuosi)
Kdyttovalmiushuoltokustannus- -0,44 -0,71 -0,87 -0,22
ten muutos (M€/vuosi)
Energiankulutuskustannusten 0,47 1,20 1,84 0,84
muutos (M€/vuosi)
Kunnossapitokustannusten -0,46 10,87 22,21 1,57
muutos (M€/vuosi)
Yleiskustannusten -0,33 2,61 5,56 314
muutos (M€/vuosi)
Verojen ja maksujen -0,07 -0,07 -0,07 0,00
muutos (ME€/vuosi)

4.5 Muut vaikutukset

4.3.1  Vaylanpitgjan kustannukset

Radan kunnossapitokustannusten muutos koostuu padasiassa hanke-
vaihtoehdoissa toteutettavien uusien rataosuuksien aiheuttamista kun-
nossapitokustannuksista. Lentoradan kunnossapitokustannuksia ei
huomioitu, koska se sisaltyy myds vertailuvaintoehtoon. Junien matka-
suorite pienenee hieman vaihtoehdossa 1lyhyemmdan suurnopeusradan
ansiosta, mutta tdman vaikutus radan kunnossapitokustannuksiin on
vahdainen.

Uusien rataosuuksien kunnossapitokustannuksia on arvioitu Vaylaviras-
ton tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkéarvojen mukaisilla
raidekilometrikohtaisilla yksikkdkustannuksilla. Nopeustasoille 250 ja
300 km/h kaytet&ddan nopeustason 220 km/h yksikkdarvoa 26 000
€/raide-km/vuosi, sillé tatd nopeampien ratojen
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kunnossapitokustannuksia ei ole madritetty. TGdma tulee ottaa huomi-
oon epdvarmuutena, koska suurnopeusratojen kunnossapitokustan-
nukset ovat mahdollisesti suuremmat. Nopeustason 200 km/h yksikkd-
arvo on 22 000 €/raide-km/vuosi. Yksikkdarvoihin lisatadn sahkoistyk-
sen tuoma kustannus 5 000 €/raide-km/vuosi.

Tieverkon kunnossapitokustannukset laskevat henkildajoneuvoliiken-
teen kayttdjien siirtyessa junaliikenteen kayttdjiksi. Tatd arvioidaan tie-
verkon kulumisen rajakustannuksen avulla, joka on kevyille tyyppiajo-
neuvoille 0,0043 €/ajoneuvokilometri. Taulukossa 11 on esitetty yhteen-
veto rata- ja tieverkon kunnossapitokustannusten muutoksista eri han-
kevaihtoehdoissa.

Taulukko T1. Vayldnpitdjan kustannusten muutos hankevaihtoehdoissa
vertailuvaihtoehtoon ndhden.

Ve 1A. Ve iB. Ve iC: Ve 2.
suurno- suurno- suurno- pdara-
peusrata peusrata peusrata dan lisd-
200 250 300 raiteet
km/hvrt.  km/hvrt.  km/hvrt.  vrt. Ve O+
Ve O+ Ve O+ Ve O+

Uusia raiteita (kmy | 315 315 315 226

Radan kunnossapitokustan- 8,43 9,69 9,69 718

nusten muutos (M€/vuosi)

Tieverkon kunnossapitokus- -0,12 -0,21 -0,26 -0,06

tannusten muutos (M€/vuosi)

4.3.2 llmastovaikutukset

Tieliikenteen pddstdt vahenevat, kun matkustajia siirtyy henkildajoneu-
volikenteestd junan kayttdjiksi. Hankearvioinnissa huomioidaan ainoas-
taan hiilidioksidipadastot. CO,-padstdjen muutos saadaan likenne-en-
nusteen mukaisen ajoneuvosuoritteen muutoksesta. Henkildajoneuvon
CO,-padstsdiksi oletetaan 132 g/km ja niistd syntyvand euromadrdisend
kustannuksena kaytetddn Vaylaviraston tie- ja rautatielikenteen han-
kearvioinnin yksikkdarvojen mukaista 77 €/tonni. Padstdt perustuvat ny-
kyiseen autokantaan ja ne todenndkdisesti pienenevat merkittavasti
tulevaisuudessa, mik& on huomioitava tuloksissa epdvarmuutena. Han-
kevaihtoehtojen vaikutus padstdkustannuksiin esitetddn taulukossa 12.

4.3.5 Onnettomuudet

Ratahankkeiden hankearvioinnissa huomioidaan rautatieliikenteen
osalta ainoastaan tasoristeysonnettomuudet. Hankevaihtoehdot eivat
kuitenkaan sisallé uusia tasoristeyksid tai poista olemassa olevia, joten
tasoristeysonnettomuuksia ei tarvitse huomioida. Sen sijaan tieliiken-
teen onnettomuudet vahenevat matkustajien siirtyessd junan kaytta-
jiksi. Tielikenteen onnettomuuskustannuksissa huomioidaan ainoastaan
henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet. Suomirata vaikuttaa



Suomi-rata Oy 4/2022 53

pddasiassa Helsingin ja Tampereen valisen moottoritien likenteeseen,
jolloin onnettomuusasteeksi voidaan olettaa moottoriteille laskettu
0,026 henkildvahinko-onnettomuutta miljoonaa ajokilometrié kohden.
Laskennassa huomioidaan yleisestd likenneturvallisuuden parantumi-
sesta johtuva onnettomuusasteen véiheneminen, jonka oletetaan ole-
van 1,75 % vuodessa. Onnettomuuskustannusten muutos eri hankevaih-
toehdoissa esitetddn taulukossa 12.

4.3.4 Henkildautojen ajoneuvokustannukset

Henkildajoneuvoliikenteen v&heneminen pienent&d siihen kuluvia kayt-
tokustannuksia. Ajoneuvokustannusten lasku saadaan ajoneuvosuorit-
teen muutoksesta. Kustannusten yksikkéarvo on veroineen 0,13 €/ajo-

neuvokilometri. Henkildajoneuvokustannusten muutos hankevaihtoeh-

doissa esitetddn taulukossa 12.

Taulukko 12. Pddstd-, onnettomuus- ja ajoneuvokustannusten muutos
hankevaihtoehdoissa vertailuvaihtoehtoon ndhden.

Ve 1A: Ve ib: Ve iC: Ve z:
suurno-  suurno-  suurno-  pdadra-
peusrata peusrata peusrata dan lisci-
200 250 300 raiteet
km/hvrt.  km/hvrt. km/hvrt.  vrt. Ve
Ve O+ Ve O+ Ve O+ o+

Pddstékustannusten muutos -0,34 -0,58 -0,74 -0,16
(M€/vuosi)

Onnettomuuskustannusten -0,28 -0,49 -0,62 -0,13
muutos (M€/vuosi)

Henkildajoneuvokustannuster -3,54 -6,15 -7,78 -1,66
muutos (M€/vuosi)

Ajoneuvokustannusten sisdllyttéminen laskentaan on osin ristiriitaista,
koska my&skadan matkustajien kasvavia lippukustannuksia ei huomi-
oida. Hankearviointiohjeistus ei tarjoa t&han yksiselitteistd vastausta,
mutta tatd tulee mahdollisissa tulevissa hankearvioinneissa pohtia.

4.3.5 Julkistaloudelliset verot ja maksut

Julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin sisaltyvat junalippujen arvonli-
s@vero, ratamaksut sekd tieliikenteen verot ja maksut. Arvonliséverotu-
lot kasvavat junaliikenteen kysynndn kasvaessa. Lahtdkohtana vaiku-
tusten arvioinnissa on, ettd Suomiradalta kerat&dn samaa ratamaksua
kuin muultakin rataverkolta, jolloin ratamaksutulot véhenevat margi-
naalisesti vaihtoehdossa 1 reitin lyhentymisen vuoksi ja pysyvat ennal-
laan vaihtoehdossa 2. Tieliikenteen verotulot vé&henevat ajoneuvoliiken-
teen suoritteen vahentyessd. Tieliikenteen verotulojen madra ei vaikuta
hankkeen kannattavuuteen, sillé verotulojen lasku nakyy kuluttajille sa-
mansuuruisina sadstaoind.
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4.3.6 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Vaihtoehdossa 2 liséraiteiden rakentamisen arvioidaan aiheuttavan vii-
vytyksid padradan likenteelle. Rakentamisen on oletettu pidentéavan
kaukojunien matka-aikaa kymmenell& minuutilla, mik& perustuu muun
muassa Pasila—Riihimaki-kehittémishankkeen 2. vaiheen rakentamisen
aiheuttamiin vaikutuksiin. Matka-ajan pidennyksen on oletettu koske-
van kaikkia kaukojunia ja kestévdan koko rakentamisen arvioidun ajan
(10 vuotta). Rakentamisen aikaisten vaikutusten madrdksi muodostuu
talldin yhteensd 216,8 miljoonaa euroa.

Padradan peruskorjauksesta aiheutuu viivytyksid likenteelle, jota vaih-
toehdossa 1toteutettavan suurnopeusradan avulla voidaan véhentdd.
Peruskorjauksen on maard jatkua 2030-luvun loppuun saakka ja suur-
nopeusradan arvioitu valmistumisvuosi on 2037. Vertailuvaihtoehdossa
peruskorjauksesta aiheutuu viivytyksid kaikelle likenteelle. Hankevaih-
toehdoissa Ve 1A, Ve 1B ja Ve 1C viivytyksid aiheutuu ainoastaan padra-
dan hitaille kaukojunille, jotka kayttavat nykyistd p&drataa. Hankearvi-
oinnissa ndiden erotus kolmelta ensimmaiseltd kayttdonottovuodelta
on huomioitu valtettyn& rakentamisen aikaisena haittana, jonka suu-
ruudeksi on arvioitu vaihtoehdossa 1A 37,5 miljoonaa euroaq, vaihtoeh-
dossa 1B 42,4 miljoonaa euroa ja vaihtoehdossa 1C 46,0 miljoonaa eu-
roq.

4.3.7 Rakentamisen aikaiset pddstot

Suomiradan rakentamisen aikaisia p&dstdjd on tutkittu erillisessa selvi-
tyksessd (Suomi-rata 2022c¢). Selvityksen mukaan vaihtoehdon 1raken-
tamisen aikaiset ilmastopadstdt ovat vuoden 2022 tasolla yhteensd 1
730 Mkg COg ja vaihtoehdon 2 yhteensd 643 Mkg COz. Vaihtoehdossa
1 suurin osa p&dstodistd syntyy hiilivaraston muutoksesta sekd siltoihin ja
tunneleihin kaytettavastd betonista (sementin valmistus). Vaihtoeh-
dossa 2 suurin osa padstodistd syntyy perustusrakenteista.

Vuoteen 2035 mennessd rakentamisesta aiheutuvien padstdjen odote-
taan laskevan huomattavasti. Vaintoehdossa 1 padstdvahennyspoten-
tiaaliksi on arvioitu 20—-52 % ja vaihtoehdossa 2 22-58 %. P&dstdja voi-
daan vahentdd sementin ja terdksen valmistusmenetelmid muutta-
malla sekd kayttamalld tydkoneissa padstottdomid tai vahapadstoi-
sempid energianldhteitd. Rakentamisen aikaiset pddstét on huomioitu
kannattavuuslaskelmassa kayttamalléa vuodelle 2035 arvioidun véhen-
nyspotentiaalin keskiarvoa.

4.3.8 Muut ymparistdvaikutukset

Suurnopeusradan (Ve 1) uudessa ratakaytavassa kulkevan osuuden ai-
heuttamia ympdristdvaikutuksia on tarkasteltu Suurnopeusradan p&d-
suuntaselvityksessd (Suomi-rata 2022a). Ihmisten elinoloihin syntyy kiel-
teisi@ vaikutuksia rautatiealueella ja sen ldheisyydessd. Rata edellyttad
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paikoin kiinteistdjen lunastamista, minkd lisdksi aiheutuu kierto- ja melu-
haittoja. Naiden vaikutusten minimoimiseksi linjaus sisaltad useita tunne-
leita taajamien ja kylien kohdalla. Lisdksi ohjearvojen mukainen melun-
torjuntatarve huomioidaan radan suunnittelussa. Linjauksessa on huomi-
oitu useita valtakunnallisesti arvokkaita maisemakokonaisuuksia ja ra-
kennettuja kulttuuriympdristdjd. Radan |&heisyydestd on tunnistettu
toistakymment& maakunnallisesti arvokasta kulttuuriympdristda tai mai-
sema-aluetta.

Suurnopeusradan linjaus ylittad, sivuuttaa tai alittaa noin 20 luonnon-
suojelualuetta, joista seitsemdan kuuluu Natura 2000 -verkostoon. Suun-
nittelualueelta on tunnistettu myos kaksi luonnonmuistomerkki& ja linnus-
tollisesti arvokkaita alueita on linjauksen valittdmdassa |aheisyydessa
neljd. Luontodirektiivin liitteen IV mukaisista elidlajeista on havaittu 200
metrin sdteelld linjauksesta lito-orava sekd hajuheind. Kilometrin sa-
teelld linjauksesta on havaittu lisdksi seitseman muuta liitteen IV lajia.
Padsuuntaselvityksessd (Suomi-rata 2022a) on kuvattu myds suurno-
peusradan vaikutuksia pinta- ja pohjavesiin sek& maa- ja kallioperaan.
Radan vaikutuksia tarkennetaan ympdristévaikutusten arviointimenet-
telyssa (YVA).

Padradan lisaraiteiden (Ve 2) ympdristdvaikutuksia on kuvattu Riihimaki—
Tampere-yhteysvalin kehittémisselvityksessd (Suomi-rata 2022b). Mai-
sema- ja kulttuuriympadristén kannalta hankkeen huomattavimmat vai-
kutukset koskevat Riihim&en ja Tampereen vdlisen rautatien historiaa ja
radan rakentamisen ja toimintaan liittyvié arvokohteita. Ne sijaitsevat
pddasiassa radan valittdmdassa [Gheisyydessd, jolloin hankkeen vaiku-
tukset niihin ovat merkittavia.

Vaihtoehdon 2 merkittadvimmat luonnonympdristdvaikutukset liittyvat ra-
taoikaisuihin, jotka osuvat paikoin merkittaville lintualueille ja ekologisten
yhteyksien kohdalle. Lisdraideosuuksilla vaikutukset ovat pienempid,
koska padrata vaikuttaa alueiden ympdristédn jo nykytilanteessa. Lisa-
raiteiden heikentdavdat luontovaikutukset ovat siis vahdisempid verrat-
tuna siihen, ettd rataa rakennetaan koskemattomaan ympdaristéon.

4.4 Kustannukset ja hyddyt

Hankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta arvioidaan Suo-
messa tavallisesti hydty-kustannussuhteen (H/K) avulla. Hydty-kustan-
nussuhde kuvaa hankkeen nykyarvoisia hydtyjd suhteessa investointi-
kustannuksiin. Hy&dyt ja kustannukset lasketaan erotuksina vertailu-
vaihtoehtoon nédhden. Vaikutuksia tarkastellaan 30 vuoden gjalta.
Hankkeen valmistumisvuodeksi on oletettu 2035, jolloin tarkasteluvuo-
det ovat 2035-2064.

Suomiradan investointikustannukset on kuvattu luvussa 1.3.6 . Hankkeen
arvioitu rakentamisaika on seitsemdn vuotta, joilta kustannuksiin lisé-
t&an rakentamisen aikaisia korkoja. Kustannuksiin lisGt&dn myos
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rakentamiskustannusten julkisten varojen rajakustannus, jolla huomioi-
daan verotuksen lisdys ja siitd aiheutuvat tehokkuustappiot.

Hankkeen hyddyt on kuvattu luvussa 4. Hyddyt diskontataan 30 vuoden
ajalta nykyhetkeen 3,5 prosentin laskentakorolla. Ratahankkeiden han-
kearviointiohjeen mukaisesti aika-, pddstd- sekd onnettomuuskustan-
nuksia nostetaan 1,5 prosenttia vuodessa. Liséksi hydtyjen laskentaa
varten vuoden 2040 likenne-ennusteen tulokset on skaalattu vuosille
2037-2039 Tampereen ja Helsingin seutujen vaestdennusteiden avulla.
Vuosille 2041-2066 on kaytetty vuoden 2040 likenne-ennustetta.

4.5 Hyodty-kustannussuhde

Hy&ty-kustannuslaskennan tulokset on esitelty taulukossa 13. Luvut on
esitetty vuoden 2018 hintatasossa (MAKU 103,9; 2015=100). Hankevaihto-
ehdon 2 hydty-kustannussuhde on negatiivinen, minkd vuoksi sité ei ole
taulukossa esitetty.
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Taulukko 13. Hyoty-kustannuslaskelman yhteenveto.
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Ve 1A: Ve 1B: Ve 1C: Ve 2:
suurno-  suurno- suurno-  pdadra-
peus- peus- peus- dan
rata rata rata  lisérai-
200 250 300 teetvrt.
Kustannukset ja hyédyt km/h km/h km/h Ve 0+
(miljoonoo euroo) Vrt. Ve Vrt. Ve Vrt. Ve
O+ O+ O+
Kustannukset (K) 3566,9 3566,9 35669 4,2
Rakentamiskustannukset 25842 25842 25842 807,2
Rakentamiskustannusten jul-
kisten varojen rajakustannus 516,8 516,8 516,8 161,4
Korko rakentamisen ajalta 4659 465,9 4659 145,5
Hyd&dyt (H) 600,4 631,2 5474 -566,6
Vaylanpitajan
kustannukset yhteensé -152,8 -174,3 -173,2 -131,0
Vayl&@npidon kustannusten
julkisten varojen rajakustan-
nus -30,6 =349 -34,6 -26,2
Radan kunnossapito -155,1 -178,2 -178,2 -132,0
Tieverkon kunnossapito 2,3 39 50 11
Henkiloliikenteen
tuottajan ylijddmdan muutos 203,0 -82,4 -408,0 -371,2
Liikenndintikustannusten muu-
tos (sis. erityisverot ja maksut) 47,6 -367,3 -782,4 4427
Lipputulojen muutos 155,4 284,9 3744 71,5
Kuluttajan ylijg&dmdan muutos 360,2 6481 853,3 156,1
Matkustajien matka-aikaséds-
1ot 4426 800,0 1030,5 164,8
Matkustajien palveluta-
sohyddyt -82,4 -151,9 -177,2 -8,7
Onnettomuuskustannusten
muutos 51 8,9 n,2 2.4
Padastékustannusten muutos -88,9 -82,6 -78,6 -29.9
Rakentamisen aikaiset pddstot -97,5 -97,5 -97,5 -34,0
Tieliikenteen padastot 8,6 14,9 18,9 4,0
Henkildajoneuvokustannusten
muutos 67,7 17,5 148,6 31,8
Julkistaloudellisten
verojen ja maksujen muutos -17,8 -28,5 -34,2 -7.9
Ratamaksut -1,3 -1,3 -1,3 0,0
Tielikenteen verot ja maksut -32,1 -557 -70,4 -15,0
ArvonlisGverot 15,5 28,5 37,4 7.1
J&&nnosarvo 216,9 216,9 216,9 26,2
Rakentamisen aikaiset haitat 0,0 0,0 0,0 -216,8
Vdltetyt rakentamisen aikai-
set haitat 37,5 42,4 46,0 0,0
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE
(H/K) 0,17 0,18 0,15 -
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[ NETTONYKYARVO (H-K) | 29666 -29357| -3019.6| 16807 |

Suurimmat hyddyt syntyvat kaikissa hankevaihtoehdoissa matkustajien
matka-aikasddstoistd. Niiden maard on suurin vaihtoehdossa 1C (300
km/h) ja pienin vaihtoehdossa 2. Toisen merkittavan hydtyerdn muo-
dostavat lipputulot, joiden madrd on niin ik&an suurin vaihtoehdossa
1C (300 km/h) ja pienin vaihtoehdossa 2. Myds jadnndsarvon madrd on
huomattava vaihtoehdoissa 1A, 1B ja 1C, ja henkildautojen ajoneuvo-
kustannuksissa saavutetaan huomattavia sadstdja.

Liikkenndintikustannusten kasvusta syntyy huomattavan suuri negatiivi-
nen hyotyerd vaihtoehdoissa 1B (250 km/h), 1C (300 km/h) ja 2, koska
kyseisiss@ vaihtoehdoissa joudutaan hankkimaan uutta suurnopeusju-
nakalustoa. Vaihtoehdossa 1A (200 km/h) voidaan hyddynt&d nykyisté
IC-junakalustoaq, jonka likenndintikustannuksissa saavutetaan sadstojd
lyhenevien matka-ajan ja matkan pituuden seurauksena. Toinen mer-
kittavéa negatiivinen hydtyerd syntyy radan kunnossapitokustannuk-
sista, jotka kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa lisddantyvan ratainfra-
struktuurin myotd. Vaihtoehdossa 2 myds rakentamisen aikaisten hait-
tojen madard on huomattava.

Matkustajien palvelutasohyddyt ovat kaikissa vaihtoehdoissa negatiivi-
sia. Tdma johtuu vaihtoaikojen kasvusta matkustaijilla, jotka vaihtavat
muista kulkumuodoista junan kayttdjiksi. Myds pdadstdkustannussadstot
ovat kaikissa vaihtoehdoissa negatiivisia; hankkeen rakentaminen ai-
heuttaa enemman p&dastdjd kuin 30 vuoden laskenta-ajan aikana
sdastyy.

Paras hydty-kustannussuhde (0,18) saavutetaan vaihtoehdossa 1B (250
km/h). Vaihtoehdon 1A (200 km/h) hybty-kustannussuhde on vain hie-
man alhaisempi (0,17). Vaihtoehdon 1C (300 km/h) kannattavuutta hei-
kentavat erityisesti suuret liikenndintikustannukset. Vaihtoehdossa 2
hyotyjen kokonaismadrd on negatiivinen, mikd johtuu siitd, ettd hanke-
vaihtoehdossa saavutettava matka-ajan lyheneminen on suhteellisen
pieni, eik& merkittavad siirtymad muista kulkumuodoista junan kayttéa-
jiksi tapahdu.

4.6 Herkkyystarkastelut

Herkkyystarkasteluissa tutkitaan tunnistettujen ep&varmuuksien vaiku-
tusta joko Suomiradan matkustajomdadréennusteeseen tai hankevaih-
toehtojen hydty-kustannussuhteisiin. Hyéty-kustannuslaskennan herk-
kyystarkasteluita ei toteuteta hankevaihtoehdolle 2, koska vaihtoehdon
Hydty-kustannussuhde on negatiivinen.

Matkustajahinnoittelun alentuminen paéradalla
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Hankearvioinnissa on oletettu, ettd pdadradalle jGdvien hitaiden juna-
vuorojen matkustajahinnoittelu sailyy ennallaan Suurnopeusradan ra-
kentamisen jalkeen. Jos Suomiradan ja p&dradan valille syntyy kahden
eri likennditsijan valistd hintakilpailua, on mahdollista, etté hinnat p&aa-
radalla laskevat. Tallé on suoria vaikutuksia Suomiradan matkustaja-
maadriin. Kuvassa 14 esitet@dn, miten matkustajahinnoittelun alentami-
nen padradan kaukojunissa vaikuttaa Suomiradan matkustajamdadriin.
Hintojen alentaminen on tehty pienentamallé padradan kilometrikoh-
taista lipunhintaa ja kuvassa muutos on esitetty Helsinki-Tampere-li-
punhinnan muutoksena. Esimerkiksi suurnopeusradan vaihtoehdossa 1A
(300 km/h) vuosittainen matkustajamdadrd vahenee noin miljoonalla
matkustajalla, jos p&dradan Helsinki-Tampere-lipunhintaa lasketaan
2,5 eurolla.

Tarkastelussa tulee huomioida, ettd padradalla kulkee edelleen aino-
astaan hitaita kaukojunavuoroja, jotka pysahtyvat Riihimaella, Ha-
meenlinnassa, Toijalassa ja Lempdadlassa. Jos pddradalle j@d myds ny-
kyisenkaltaisia nopeita kaukojunavuoroja, on vaikutus suurnopeusradan
matkustajomdadriin suurempi.

Suomiradan matkustajamaara paaradan lipunhinnan
muutoksen suhteen

8 000
7 000
6 000
5 000 '/’*/'——‘/.’.—‘
4000
3000
2 000
1000

-6 -5 -4 -3 -2 -1 0 1 2

Paadradan HKI-TPE lipunhinnan muutos (euroa)

Suomiradan matkat (1000 matkaa / vuosi)

—@— Ve 1A: suurnopeusrata 200 km/h —@—Ve 1B: suurnopeusrata 250 km/h

Ve 1C: suurnopeusrata 300 km/h —@— Ve 2: padradan lisdraiteet

Kuva 4. Suomiradan matkustajamddrdn muutos eri
hankevaihtoehdoissa, kun pddradan kaukojunien ljpunhintaa
lasketaan.

Autoilun hinnoittelun muutokset

Autoilun hinta vaikuttaa junaliikenteen suosioon. Liikkennemallin perusti-
lanteessa autoilun operatiivinen kustannus on 0,1004 €/ajon.km. Autoi-
lun kustannusten vaikutusta hyoty-kustannussuhteeseen tutkittiin mal-
lintamalla likenne-ennusteet 20 % alhaisemmilla ja 20 % korkeammilla
autoilun kilometrikustannuksilla. Samalla hyéty-kustannuslaskelmaan
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henkildajoneuvokustannukset laskettiin niin ikadn 20 % alhaisemmilla ja
korkeammilla yksikk&arvoilla.

Tydasiamatkojen osuuden véheneminen

Tydasiamatkojen osuus Suomiradalle siirtyvist& matkoista on noin 22—
23 % hankevaihtoehdosta riippuen. Tydasiamatkoilla ajan arvo on 20,88
€/h ja muilla matkaryhmillé 6,65 €/h, mink& vuoksi niiden osuus vaikut-
taa hankkeen hyétyihin, COVID-19-pandemian aikana tydmatkustus
vaheni etdyhteyksien kayton lisddntymisen seurauksena, ja on mahdol-
lista, ettd se jad pysyvasti alhaisemmalle tasolle. Herkkyystarkastelussa
tydasiamatkojen osuutta laskettiin noin 15 prosenttiin siten, ettd koko-
naismatkojen madard pysyy vakiona.

Kotimaan lentoliikenteen véiheneminen

Kotimaan lentoliikenteen reittej& saatetaan karsia tulevaisuudessa,
mik& nostaisi junaliikenteen matkustajamdadrid. Todenndkdisintd on
kaikkein lyhyimpien lentoyhteyksien lakkauttaminen, jolloin esimerkiksi
Oulun eteldpuolelta ei olisi endd lentoyhteyttd Helsinkiin. Suomiradan
kayttajagmadrien kannalta ndistd merkitt&vimmat ovat lentoyhteydet
Tampereelta, Jyvaskylastd, Vaasasta ja Kokkolasta. Ndiden lentoase-
mien matkustajamadrd oli vuonna 2019 yhteensd noin 360 000.

Tarkempi arviointi edellyttaisi ladhto-madrdpaikka-pohjaista tietoa len-
toliikenteestd lityntdmatkoineen. Kannattavuusvaikutuksen suuruus-
luokkaa voidaan kuitenkin arvioida. Oletetaan, ettd lentoliikenteen
matkoista 25 % siirtyisi raideliikenteen kayttdjiksi ja loput henkildautoon
ja busseihin. Vertailuvaihtoehdon ja hankevaihtoehdon 1C (suurnopeus-
rata 300 km/h) ero matka-ajoissa on 32 minuuttia tarkastelluilla ase-
mayhteysvdleilld. Talldin vuosittainen matka-aikasddsto olisi 48 000
henkilétuntia. Jos puolet matkoista olisi tydasiamatkoja (20,88 eu-
roa/hlé-h) ja puolet vapaa-ajan matkoja (6,65 euroa/hlé-h), olisi vuo-
sittainen hankevaihtoehdosta 1C (suurnopeusrata 300 km/h) syntyva
hyoty 660 720 euroa. Vaikutus hydty-kustannussuhteeseen olisi +0,005.

Kotimaan lentoliikenteen viihenemisen vaikutus Suomiradan linjaus-
vaihtoehtojen kannattavuuteen olisi merkitykseltddn pieni, eikd se vai-
kuttaisi tassa tydssd arvioitavien linjausten keskindisiin kannattavuus-
eroihin.

Herkkyystarkastelussa on oletettu, ettd lentoliikenteen siirtyminen rai-
deliikenteeseen olisi toimintaympdaristotekija, eikd tarkasteltavan hank-
keen vaikutus. Osana varsinaista ennustetarkastelua ja hydty-kustan-
nuslaskelmaa on arvioitu hankevaihtoehtojen kulkutapavaikutuksia ja
siirtymid lentoliikenteestd junaliikenteeseen.

Hankkeen kustannusarvio

Hankkeen investointikustannusten muutosten vaikutusta hyéty-kustan-
nussuhteeseen tutkittiin laskemalla hyoty-kustannussuhde 20 %
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matalammilla ja 20 % korkeammilla investointikustannuksilla. Ja&n-
ndésarvoa muutettiin samassa suhteessa.

Suurnopeusjunien likenndintikustannukset

Suurnopeusjunien pddoma- ja kunnossapitokustannukset perustuvat
VR:n esittdmadn arvioon, jonka mukaan 250 km/h -junilla ne olisivat 50
% nykyisi& IC-junia korkeammat ja 300 km/h -junilla 100 % korkeammat.
Nama& ovat karkeita arvioita, joten herkkyystarkasteluna tutkittiin arvioi-
tua pienempid ja suurempia pddoma- ja kunnossapitokustannuksia
suurnopeusjunille. Pienempind arvioina kaytettiin 30 % korotusta 250
km/h -junille ja 60 % korotusta 300 km/h -junille verrattuna IC:n kustan-
nuksiin. Suurempina arvioina kaytettiin 70 % korotusta 250 km/h -junille
ja 140 % korotusta 300 km/h -junille.

Julkisten varojen rajakustannus

Julkisten varojen rajakustannuksella tarkoitetaan julkisten menojen li-
sayksen todellista kustannusta, kun huomioidaan verotuksen lisdys ja
siité aiheutuvat kansantaloudelliset tehokkuustappiot. Tassd tydssé ra-
jakustannuksena on kaytetty hankearviointiohjeen mukaisesti 20 % ra-
kentamiskustannuksista. Julkisten varojen rajakustannusta ei kaytetd,
mikali investoinnin rahoitukseen ei kaytetd julkista rahoitusta. Suomira-
dan mahdollisen rahoituksen muodostuminen on viel& avoinna, minkd
vuoksi hankevaihtoehtojen kannattavuutta tarkasteltiin myds ilman jul-
kisten varojen rajakustannusta.

Taulukko 14. Kannattavuusliaskennan herkkyystarkastelut.

Ve IA: Ve 15 Ve iC.:
suurno-  suurno-  suurno-
peusrata peusrata peusrata
200 250 300
km/h km/h km/h
Perustilanteen H/K-suhde 0,17 0,18 0,15
Tydasiamatkojen osuus -33 % 0,16 0,16 0,13
Hankkeen kustannusarvio +20 % 0,15 0,16 0,14
Hankkeen kustannusarvio -20 % 0,20 0,21 0,18
Suurnopeusjunien liikenndintikustan- 0,13 0,06
nukset vrt. IC-juna +70 % (250 km/h) ja
+140 % (300 km/h) (perustilanteessa
+50 % ja +100 %)
Suurnopeusjunien liikenndintikustan- 0,23 0,25
nukset vrt. IC-juna +30 % (250 km/h) ja
+60 % (300 km/h) (perustilanteessa +50
% ja +100 %)
Autoilun kdyttdjdkustannus +20 % 017 0,18 0,16
Autollun kayttdjdkustannus -20 % 0,16 017 0,14
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Verokerroin O (perustilanteessa 0,2, ‘ 0,21 0,22 0,20
Lentoliikenteen muutokset (25 % Oulun 0,15

eteldipuolisesta kotimaan lentoliiken-
teestd siirtyy raideliikenteeseen)

Suurin vaikutus hankkeen kannattavuuteen on liikenndintikustannusten
muutoksella. Jos suurnopeusjunakaluston padomakustannukset ja niihin
suhteutetut kunnossapitokustannukset ovat pienemmat, muuttuu vaih-
toehto 1C (300 km/h) kannattavimmaksi. My6s vaihtoehto 1B (250 km/h)
on talléin kannattavuudeltaan parempi kuin vaintoehto 1A (200 km/h).
Vastaavasti suuremmat pddomakustannukset johtavat huomattavaan
kannattavuuden laskuun. Kyse on kuitenkin varsin hypoteettisesta tar-
kastelusta, koska selkedd perustetta padomakustannusten alhaisem-
malle tai korkeammalle tasolle ei ollut.

Tydasiamatkojen osuuden muutoksilla, Oulun etel&puolisen lentoliiken-

teen matkustajien osittaisella siirtymiselld raidelikenteeseen tai tarkas-
teluun valituilla autoilun kustannusmuutoksilla ndyttdisi olevan suhteelli-
sen pieni vaikutus yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.
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5 Laajempien taloudellisten vaikutusten
arviointi

Vaylainvestointien laajemmilla taloudellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan
suorien vaikutusten synnyttémid talousjdrjestelman muutoksia, jotka
voivat edistdd kiinteistomarkkinoiden toimintaa, tydmarkkinoiden toi-
mintaaq, kilpailun tehostumista tai tuottavuutta parantavaa kasautu-
mista (Vaylavirasto 2020). Hyotyjd synnyttévid vaikutuksia ovat kulutuk-
sen ja tuotannon nettomdadraiset lisdykset. Uudelleenjakautumisvaiku-
tukset, esimerkiksi tydmarkkinoiden tai tuotannon tai markkinapaikkojen
sijainnin muutokset, eivat siten yksinddn ole varsinaisia yhteiskunnallisia
hyotyja (LVM 2020).

Suorien ja laajempien taloudellisten vaikutusten arvot kuvaavat usein
samaa hyotyd vaikutusketjun eri vaiheissa mitattuna. Laajempien vai-
kutusten piiriss& syntyvd aito liséiarvo tulisi tunnistaa ja laskea, mutta
samojen vaikutusten kaksinkertaista laskentaa tulee valttad. (LVM
2020.)

Laajemmat taloudelliset vaikutukset, kuten vaikutukset kiinteistdmarkki-
naan ja tydmarkkinaan sisaltyvat jo suorien likenteellisten vaikutusten
arviointikehikkoon, jota on t8ssd tydssd hyddynnetty linjausvaihtoehto-
jen vertailussa. Kiinteistdjen arvon muutos likennehankkeiden seurauk-
sena johtuu hankkeiden aiheuttamista saavutettavuusmuutoksista ja
vastaa padpiirteittdin hankkeista saatavia liikenteellisia hyotyjd. Hank-
keiden saavutettavuushydtyjd arvioidaan hydty-kustannusanalyysissa
ja siten kiinteistdjen hinnan nousun laskeminen mukaan hankkeiden
hyotyihin johtaisi hyotyjen laskemiseen kahteen kertaan (Haapamdaki
ym. 2020a). Liikkennejarjestelmdan saavutettavuusmuutoksilla voi eri teo-
rioiden mukaan olla vaikutuksia tydn tarjontaan, tydn kysyntddn ja ndi-
den kohtaantoon. Myds tydmarkkinavaikutukset ovat padosin sisallé lii-
kennevayldinvestoinneista tehtévissd hyoty-kustannusanalyyseissa
(Metsaranta ym. 2019).

Suorien, muun muassa kuljetuskustannuksiin alenemiseen liittyvien ta-
loudellisten hyotyjen liséiksi maantieteellinen keskittyminen tuottaa lisé-
arvoa yritystoiminnalle erilaisten kasautumisvaikutusten valitykselld. Ka-
sautumisvaikutuksia kutsutaan kirjallisuudessa myds agglomeraatiovai-
kutuksiksi. Suurempi tydpaikkatiheys ja parempi saavutettavuus edistd-
vat muun muassa yritysten valistd verkottumista, tiedon ja innovaatioi-
den leviamistd sekd alihankintaketjujen mahdollisuuksia.

Kasautuminen jakautuu kolmeen mekanismiin, jotka ovat kohtaanto, ja-
kaminen ja oppiminen (Haapamdaki ym. 2020b). Kasautumisvaikutuk-
sista kohtaantoon liittyvat vaikutukset sisaltyvat likennehankkeiden
suoriin vaikutuksiin, mutta oppimiseen ja jakamiseen liittyvat hyddyt voi-
daan katsoa lisGarvoksi. Tastd syystd kasautumisvaikutuksia padtettiin
tarkastella osana Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailua.
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Kasautumisvaikutusten arviointiedellytyksié on arvioitu LVM:n selvityk-
sessd (Haapamdaki 2020) ja kasautumisvaikutusten arviointia tarvitta-
vaa tehokkaan tiheyden mittaria Traficomin toimesta (Blomagvist 2021).
Tehokkaan tiheyden ja yritysten tuottavuuden vuoden vdlistd joustoa ei
ole kuitenkaan tutkittu Suomen olosuhteissa, joten maardllisia arvioita
kasautumisvaikutuksia ei nykytilanteessa voida tehdd. Tarkkojen m&aa-
rallisten arvioiden sijaan, alla esitettyjen tulosten pddmadréand on sel-
ventdd hankkeesta syntyvien kasautumishydtyjen jakautumista eri kun-
tien valillé ja eri hankevaihtojen valisten erojen esiintuominen.

Tassa tydssd vaikutuksia kasautumiseen on arvioitu tydpaikkojen saa-
vutettavuuden kautta. Eri alueiden ldheisyyden vaikutusta kuvataan te-
hokkaan tiheyden tunnusluvulla: kohdealueen tydpaikat/matka-aika?®
(Kuva 15).
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Kuva 75. Tehokkaan tiheyden muutos eri kuntien ja hankevaihtoehtojen
valila.

Vaikutusten kohdentuminen

Hankkeiden merkitt@vimmat hyddyt kohdistuvat Tampereen seudulle
padkaupunkiseudun tydpaikkojen paremman saavutettavuuden seu-
rauksena. Padkaupunkiseudun parempi saavutettavuus ndkyy myos
Tampereen pohjoispuoclisissa kunnissa, mutta suhteellisen pitk&t matka-
ajat padkaupunkiseudulle laskee nopeutuksesta syntyvad hyotya.

Vastaavasti Tampereen seudun tydpaikkojen saavutettavuusmuutos
nakyy erityisesti Helsingin ja Vantaan tehokkaan tiheyden mittaristossa.
Lahden ja Kouvolan suunnista Tampereen parempi saavutettavuus
kasvattaa tehokasta tiheyttd sitd enemman, mitd ldhempdnd Tampe-
retta kunnat ajallisesti sijaitsevat.
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Nykyisen padradan varrella oleviin Hyvink&dn, Riihim&en tai Hameenlin-
nan kuntiin hankevaihtoehdoilla ei juurikaan vaikutusta. Kuntien yhtey-

det sekd Helsingin ett& Tampereen suuntiin pohjautuvat hitaampiin ju-

navuoroihin, jotka sdilyvat kaikissa hankevaihtoehdoissa ennallaan.

Hankevaihtoehtojen vdliset erot

Tehokkaan tiheyden kasvu on suoraan verrannollinen matka-ajan ly-
hentymiseen. Saavutettavuuden ndkdkulmasta tarkasteltavissa hanke-
vaihtoehdoissa ei ole merkittdvid eroja muiden kuin nopeimpien Hel-
sinki-Tampere-vdalin junien matka-ajoissa.

Merkitt&dvimmat kasautumishyddyt syntyvat nopeimmassa vaihtoeh-
dossa 1C (300 km/h). Hy6ty laskee tasaisesti nopeuden vahentyessa.
Padradan liséraiteiden vaihtoehdossa 2 hyddyt ovat tarkasteltavista
vaihtoehdoista pienimmat. Erityisesti Keravan ja Akaan suunnista hydty
laskee lahelld nollaa, hitaimpien junavaihtoehtojen tarjotessa vastaa-
van palvelutason kuin nopeutuva vaihdollinen yhteys.
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6 Yhteenveto ja johtopééctokset

Selvityksen tavoitteet ja vertailuasetelma

Selvityksen ensisijaisena tavoitteena oli vertailla Suomiradan toteutus-
vaihtoehtoja valilla lentoasema—-Tampere. Tarkasteltavat vaihtoehdot
olivat:

e Ve 1: uusi suurnopeusrata valilla lentoasema-Tampere (muodos-
tuu radasta uudessa maastokaytdavassa vdlilla lentoasema—Ri-
kala ja lis@raiteista nykyisessa ratakaytavassa valilla Rikala-Tam-
pere)

e Ve 2:lisaraiteet nykyisessd ratakdytavassa valilla Riihimaki-Tam-
pere.

Suurnopeusradan likenndintid tarkasteltiin kolmella eri nopeustasolla:
200 km/h (Ve 1A), 250 km/h (Ve 1B) ja 300 km/h (Ve 1C). Nykyiseen rata-
kaytavaan sijoittuvien lisdraiteiden (Ve 2) likenndintia tarkasteltiin aino-
astaan nopeustasolla 250 km/h, koska 200 km/h -nopeustasolla
matka-aika on sama kuin vertailuvaintoehdossa, eik& 300 km/h-no-
peustasolla saavuteta merkittavad matka-aikahydtyd verrattuna 250
km/h -nopeustasoon sen lyhyen hyddyntamismahdollisuuden (yhteensd
noin 35 km) vuoksi.

Linjausvaihtoehtojen valisten erojen korostamiseksi vertailuvaihtoeh-
tona (Ve 0+) kaytettiin tilannetta, jossa Lentorata on toteutettu. Taman
vuoksi tydssd lasketut hydty-kustannussuhteet eivat kuvaa kyseisten
linjausvaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta eivatkad
ole vertailukelpoisia muihin v&yldhankkeisiin. Tuloksia voidaan kaytt&d
kuvaamaan ainoastaan linjaus- ja nopeustasovaihtoehtojen valisia
eroja.

Vaikutusten arvioinnin keskeiset tulokset

Liikenne-ennusteiden |Ghtokohtana oli, ettd p&ddradan nopeat kaukoju-
nat, jotka eivat pysahdy Tikkurilan ja Tampereen vdalillg, siirtyvat kaytta-
madn Suomirataa. Hitaat kaukojunat, jotka pysahtyvat myos Riihima-
ella, Hameenlinnassa, Toijalassa ja Lempdadlassd, kayttaisivat myds jat-
kossa nykyistd padrataa. Talldin esimerkiksi Hdmeenlinnan kaukojuna-
tarjonta ei Suomiradan toteuttamisen seurauksena muuttuisi.

Tarkasteltavat hankevaihtoehdot lyhentdisivat Helsingin ja Tampereen
valistd matka-aikaa enimmilléén 32 minuutilla vertailuvaintoehtoon
ndhden vaihtoehdossa 1C (300 km/h). Vaihtoehdossa 1B (250 km/h)
vaikutus olisi 26 minuuttia ja vaihtoehdossa 1A (200 km/h) 16 minuuttia.
Vaihtoehdossa 2 (250 km/h) vaikutus olisi ainoastaan kahdeksan mi-
nuuttia, koska p&adradan maastokaytavadn sijoittuville lisaraiteille ei ole
suunniteltu merkittavia oikaisuja, jotka lyhent&isivét matka-aikaa.
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Matka-ajan lyheneminen kasvattaisi matkustajamadrad padradalla jo
sen tarkeimmillé vaihtoyhteyksilla. Vaihtoehdossa 1 matkustajamadrd
kasvaisi Riihim&ki—H&ameenlinna-valillé 5-14 % nopeustasosta riippuen
(vertailuvaihtoehtoon ndhden). Helsinki-Tampere-valin kaukojunamat-
kustajista suurin osa (68—83 % vaihtoehdosta riippuen) siirtyisi uuden
suurnopeusradan kayttdjiksi. Vaihtoehdossa 2 matkustajamadré kas-
vaisi vain kaksi prosenttia.

Matka-ajan lyhenemisen ohella Suomirata vapauttaisi kapasiteettia
nykyiseltd padradalta. Vaikutus olisi suurin vaihtoehdossa 1, jossa lisé-
kapasiteetti toteutettaisiin koko lentoasema—-Tampere-vdlille. Vaihto-
ehdossa 2 Riihimaen eteldpuolelle ei toteutettaisi lisGkapasiteettia,
mik& jattdisi sen edelleen liikenteelliseksi pullonkaulaksi, ellei Pasila—Rii-
himdaki-kehitt&dmishankkeen 3. vaihetta ole toteutettu ennen sitd.

Padradan kapasiteetin vapautumisesta hyotyisi erityisesti tavaralii-
kenne, joka nykyisin kulkee p&dosin klo 22-06 valisend aikana, jolloin
henkildliikennettd ei ole. Kapasiteetin vapautuminen mahdollistaisi ta-
varaliikenteen vapaamman aikataulusuunnittelun, miké& voisi vaikuttaa
kuljetuskustannuksiin paitsi likenndintikustannusten myés lyhyemman
varastointiajan kautta. Kapasiteetin vapautuminen pddradalta paran-
taisi myos Lansi-Suomen teollisuuden mahdollisuuksia kayttad vienti-
kuljetuksissa Suomenlahden satamia.

Suurimmat hyodyt syntyvat kaikissa hankevaihtoehdoissa matkustajien
matka-aikasadstoistd, jotka ovat suurimmat vaihtoehdoissa 1B ja 1C.
Palvelutasokustannukset kasvavat, mikd johtuu siitd, ettd tietyissd ti-
lanteissa matkustajat valitsevat harvemmalla vuorovalilla likenndivéan
nopean junan tihedmmin likenndivan hitaamman junan sijaan. Kokonai-
suutena aikakustannukset kuitenkin véihenevat selvdsti. Toisen merkit-
tévan hydtyerdn muodostavat lipputulot, joiden madrd on suurin vaih-
toehdossa 1C. Myés jadanndsarvon médrd on huomattava vaihtoeh-
doissa 1A, 1B ja 1C.

Liikkenndintikustannusten kasvusta syntyy huomattavan suuri negatiivi-
nen hyotyerd vaihtoehdoissa 1B (250 km/h), 1C (300 km/h) ja 2 (250
km/h), koska kyseisissé& vaihtoehdoissa joudutaan hankkimaan uutta
suurnopeusjunakalustoa. Vaihtoehdossa 1A (200 km/h) voidaan hy6-
dyntdd nykyistd IC-junakalustoaq, jonka liikenndintikustannuksissa saa-
vutetaan sadstdjd lyhenevien matka-ajan ja matkan pituuden seu-
rauksena. Toinen merkittava negatiivinen hydtyerd syntyy radan kun-
nossapitokustannuksista, jotka kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa li-
sadntyvan ratainfrastruktuurin myotd. Vaihtoehdossa 2 myds rakenta-
misen aikaisten haittojen madré on huomattava.

Paras hydty-kustannussuhde (0,19) saavutetaan vaihtoehdossa 1B.
Vaihtoehdon 1A hydty-kustannussuhde on vain hieman alhaisempi
(0,18). Vaihtoehdon 1C kannattavuutta heikentévat erityisesti suuret lii-
kenndintikustannukset. Vaihtoehdossa 2 hydtyjen kokonaismadré on
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negatiivinen, mikd johtuu siitd, ettd hankevaihtoehdossa saavutettava
matka-ajan lyheneminen on suhteellisen pieni, eik& merkittavad siirty-
mMad muista kulkumuodoista junan kayttdjiksi tapahdu.
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Tulosten arviointia

Tulosten perusteella uuden suurnopeusradan toteuttamisella saavutet-
taisiin huomattavasti suuremmat yhteiskuntataloudelliset hyddyt kuin
nykyisen p&dradan maastokaytdvadn toteutettavilla lisaraiteilla. Paa-
radan lis@raiteiden ndkdkulmasta ongelmana on, ettei niille ole suunni-
teltu merkittavid matka-aikaa lyhentdvid oikaisuja, jotka toisivat yh-
teiskuntataloudellisia hyotyja.

Vertailtaessa suurnopeusradan nopeustasoja suurimmat hyddyt saavu-
tettaisiin vaihtoehdossa 1B ja 1A. Vaihtoehdossa 1C kokonaishyddyt oli-
sivat selvasti pienemmdat, mikd johtuu ennen muuta suurnopeuskaluston
korkeista elinkaarikustannuksista.

Suurnopeusjunakaluston (250 tai 300 km/h) hankinta on epdvarmaa,
vaikka suurnopeusrata toteutettaisiin. Kaluston maksiminopeutta voi-
taisiin hyddyntdd vain suhteellisen lyhyelld rataverkon osuudella, mink&
vuoksi hankinta ei valttamatta olisi liketaloudellisesti kannattavaa. Var-
sinkin 300 km/h -nopeustason junakaluston hyddyntémismahdollisuu-
det tulisivat todenndkdisesti olemaan hyvin rajallisia. Talviolosuhteissa
junien nopeustasoa voidaan joutua laskemaan, mik& myds pienentdisi
niistd saatavaa hystyd. 250 km/h -nopeustason junakaluston hankin-
nan houkuttelevuus kasvaisi, jos myds Tampere—Seindjoki-rataosuuden
nopeustaso nostettaisiin samalle tasolle.

Selvityksen lahtokohtana kdytetyssa likenndintimallissa oletetaan, ettd
kaikki padradan nopeat kaukojunavuorot siirtyisivat kaytt&dmadn suur-
nopeusrataa tai uusia lisdraiteita. Nykyisessd markkinatilanteessa tdma
on perusteltu oletus, mutta liikenndinnin hankintatapa ja mahdolliset lii-
kenteestd kerattavat kayttajdmaksut voivat muuttaa junatarjonnan
rakennetta. On mahdollista, ettd nykyiselle padradalle jGisi kilpailevaa
junatarjontaaq, jolloin Suomiradan matkustajamdadrd ja yhteiskuntata-
loudelliset hyodyt jaisivat pienemmiksi.

Muita merkitt&vid epdvarmuuksia liittyy muun muassa likenndintikus-
tannusten laskennassa kaytettyihin yksikkdarvoihin sekd radan kunnos-
sapidon yksikkokustannuksiin. Selvityksessé kaytetyt likenndintikustan-
nusten yksikkdarvot perustuvat melko karkeisiin arvioihin ja niiden todel-
linen suuruus voi vaihdella. Suurnopeusradan kunnossapitokustannukset
ovat todenndkdisesti tydssa kaytettyjd yksikkdarvoja suurempia.
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