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ESIPUHE 

Liikenne- ja viestintäministeriö asetti 23.11.2004 työryhmän selvittämään 
nopean junaliikenteen kehittämismahdollisuuksia Helsingin seudun ja 
Turun välillä.  

Työryhmä laatii vaihtoehtoisia linjauksia ja toteuttamistapoja Helsingin 
seudun ja Turun välisen nopean junayhteyden toteuttamiseksi. Tehtävä 
edellyttää selvityksiä eri linjausvaihtoehdoista ja niiden kytkeytymisestä 
maankäyttöön sekä kustannusarvioista (tarveselvitystaso). Vaihtoehtoi-
sissa tarkasteluissa on mukana myös nykyisen rantaradan parantami-
nen. Nykyisen radan lähiliikenne Helsingistä Karjaalle ja kysymys rata-
hankkeen yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta on myös huomi-
oitava selvityksessä. 

Tarkasteluihin sisältyy nopean junaliikenteen kehittämisen ohella taaja-
ma- ja tavarajunaliikenteen tarpeiden arviointi eri vaihtoehdoissa sekä 
Helsinki-Vantaan lentokentän kautta Helsingin keskustaan kulkeva kau-
koliikenneyhteys.  

Työryhmän puheenjohtajana on toiminut liikenne- ja viestintäministeriön 
liikenneväyläyksikön päällikkö Juhani Tervala 30.4.2005 saakka ja yksi-
kön päällikkö Mikko Ojajärvi 1.5.2005 alkaen. Lisäksi työtä seuraamaan 
ja arvioimaan on asetettu erillinen seuranta- ja ohjausryhmä, jonka pu-
heenjohtajaksi ministeriö on kutsunut maaherra Rauno Saaren. 

Työryhmä 
- yli-ins. Mikko Ojajärvi, pj. liikenne- ja viestintäministeriö (rakennus-

neuvos Juhani Tervala 30.4.2005 saakka) 
- rakennusneuvos Mauri Heikkonen, ympäristöministeriö 
- investointijohtaja Kari Ruohonen, Ratahallintokeskus 
- johtaja Seija Vanhanen, Uudenmaan liitto 
- suunnittelujohtaja Eero Löytönen, Varsinais-Suomen liitto 
- projektipäällikkö Suoma Sihto, YTV 

 

 

 

Työryhmän sihteereinä ovat toimineet: 

- yli-ins. Anneli Tanttu, liikenne- ja viestintäministeriö 
- suunnittelupäällikkö Markku Pyy, Ratahallintokeskus 
 
Seuranta- ja ohjausryhmä 
- maaherra Rauno Saari, pj. Länsi-Suomen lääninhallitus 
- teknisen toimen johtaja Olavi Louko, Espoon kaupunki 
- kaupunginjohtaja Kaj Lindholm, Karjaan kaupunki 
- kunnanjohtaja Tarmo Aarnio, Kirkkonummen kaupunki 
- kaupunginjohtaja Elina Lehto, Lohjan kaupunki  
- kaupunginjohtaja Matti Rasila, Salon kaupunki  
- apulaiskaupunginjohtaja Jarkko Virtanen, Turun kaupunki 
- pääjohtaja Henri Kuitunen, VR - Yhtymä Oy 
- johtava asiantuntija Raimo Mansukoski Elinkeinoelämän keskusliitto 

EK 
- liikenne- ja aluevaliokunnan pj. Jaakko Heikkilä, Espoon kauppaka-

mari 
- varatoimitusjohtaja Jorma Nyrhilä, Helsingin kauppakamari 
- hallituksen pj. Rainer Wasström, Länsi-Uudenmaan kauppakamari 
- toimitusjohtaja Jari Lähteenmäki, Turun kauppakamari  
- johtaja Anne Herneoja, Ratahallintokeskus 
- maakuntajohtaja Juho Savo, Varsinais-Suomen liitto 
- maakuntajohtaja Aimo Lempinen, Uudenmaan liitto 

Seuranta- ja ohjausryhmän sihteereinä ovat toimineet: 

- yli-ins. Mikko Ojajärvi, pj. liikenne- ja viestintäministeriö (rakennus-
neuvos Juhani Tervala 31.4.2005 saakka) 

- yli-insinööri Anneli Tanttu, liikenne- ja viestintäministeriö 
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1. JOHDANTO 

Tämä raporttiluonnos sisältää Helsinki–Turku-rautatieyhteyden esiselvi-
tyksen ja vaikutusten arvioinnin. Liikenne- ja viestintäministeriön asetta-
man työryhmän johtopäätökset ja suositukset jatkotoimenpiteiksi laadi-
taan ja raportoidaan tästä raporttiluonnoksesta annettujen kannanottojen 
ja lausuntojen pohjalta toukokuun 2006 loppuun mennessä.  

Raporttiluonnokseen on koottu työn aikana laadittujen vaihtoehtojen ku-
vaukset, vaihtoehtojen laatimisen perusteet, kuvaus vaikutusten arvioin-
timenetelmästä, vaihtoehtojen vaikutusten kuvaus ja vaikutusten vertailu. 
Tarkasteltuja vaihtoehtoja ovat olleet nykyisen rantaradan nopeuttaminen 
200 km/h nopeustasolle, vuodelta 1979 olevan ELSA-yleissuunnitelman 
mukaiseen maastokäytävään sovitetut nopean (200 km/h) ja suurnopean 
(300 km/h) liikenteen mahdollistavat vaihtoehdot. Helsingin ja Lohjan väli-
sellä osuudella tarkastelussa on ollut vanhan ELSA-linjauksen lisäksi E18 
–moottoritien maastokäytävään sovitettu linjausvaihtoehto (200 km/h) ja 
Lohjalta lentoaseman kautta Pasilaan linjattu vaihtoehto (200 km/h). Loh-
jan ja Salon välisellä osuudella on selvitetty vanhan ELSA-linjauksen li-
säksi E18 –moottoritien maastokäytävään sovitettua linjausvaihtoehtoa 
(200 km/h).     

Ratalinjausten suunnittelutarkkuus on sovitettu esiselvityksen tavoitteisiin. 
Esiselvityksen tavoitteena on selvittää kehittämisvaihtoehtoja siinä laajuu-
dessa ja sillä tarkkuustasolla, jotta voidaan riittävän luotettavasti arvioida 
niiden toteuttamisedellytykset ja vaikutukset. Esiselvityksen tavoitteena ei 
ole tehdä valintoja alustavien linjausten tai kehittämisvaihtoehtojen välillä, 
vaan niiden tekeminen liittyy mahdollisesti aikanaan käynnistettäviin tar-
kempiin suunnitteluvaiheisiin. Tästä syystä mahdollisten vaihtoehtojen 
linjaus ja ympäristövaikutusten arviointi esitetään raportissa maastokäytä-
vittäin.   

Työstä on laadittu erillinen tiedote työn käynnistysvaiheessa ja työn kes-
keisille sidosryhmille on tiedotettu projektille perustettujen Extranet -sivu-
jen välityksellä. Lisäksi työn aikana on järjestetty erillisiä projektiesittelyjä 
sidosryhmäosapuolten erillispyyntöjen mukaisesti.    

SOVA-lain (laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ympäristövaiku-
tusten arvioinnista) mukaiset tiedot sisältyvät tähän arviointiraporttiluon-
nokseen osana muuta arviointia. Esiselvitys ei luonteensa vuoksi edellytä 
SOVA-lain mukaista ympäristöarviointia, mutta se on kuitenkin valmisteltu 
selvityksen sisällön sekä kuulemisten osalta soveltuvin osin SOVA-lain 
edellyttämällä tavalla. 

Raporttiluonnos on nähtävillä Ratahallintokeskuksen internet-sivuilla 
osoitteessa www.rhk.fi/projektit. Nähtävilläolo päättyy 28.2.2006. 
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2. YHTEENVETO 

Kehittämistarve ja vaihtoehdot 

Helsinki–Turku-rata kuuluu Ratahallintokeskuksen nopean liikenteen ta-
voiteverkkoon, mutta rantaradan tekninen taso ei mahdollista nykyisen 
junakaluston ominaisuuksien hyödyntämistä täysimääräisesti. Rantaradan 
sallittu nopeus vaihtelee Kirkkonummen ja Turun välillä kallistuvakorisella 
kalustolla 180–200 km/h ja on perinteisellä kalustolla enintään 160 km/h. 
Radalla on paikallisia nopeusrajoituksia mm. tunneleiden vuoksi, jotka 
rajoittavat varsinkin perinteisen kaluston nopeuksia. Lisäksi rantaradan 
liikennöitävyyden säilyttäminen nykytasolla edellyttää korvausinvestointeja 
lähimmän kymmenen vuoden aikana. 

Suunnittelualueen kuntien maankäytön kehittämishankkeiden ja pitkän 
aikavälin kehittämissuuntien määrittäminen edellyttää kannanottoa Hel-
singin seudun ja Turun välisen raideliikenteen järjestämisestä pitkällä ai-
kavälillä. Tarve on noussut ajankohtaiseksi erityisesti Uudellamaalla, jos-
sa pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueeseen kuuluvien Kirkkonummen, 
Lohjan ja Vihdin asukasmäärät kasvavat vauhdilla. 

Vertailuvaihtoehdossa VE0+ nykyisen radan liikennöitävyys ja liikenteel-
linen taso säilytetään. Rataosalla ei tehdä kapasiteettia tai nopeutta lisää-
viä toimia. Espoon kaupunkirata oletetaan valmiiksi. Matka-aika nopeilla 
junilla välillä Helsinki–Turku on 1h 45 min. 

Kehittämisvaihtoehdoissa (VE1–VE3) Salon ja Turun välin ratkaisuta-
pa on kaikissa vaihtoehdoissa samanlainen, eikä se riipu Salon ja Espoon 
välillä mahdollisesti valittavasta ratkaisusta. Parantamisessa on tarkastel-
tu kolmea erilaista vaihtoehtoa: 

- Paimio–Piikkiö-oikaisu (kustannusarvio noin 135 M€) 
- Paimio–Piikkiö-kaksoisraide (kustannusarvio noin 50 M€) 
- Kohtaamisraide (n. 1 km) Piikkiön aseman kohdalla (kustannusarvio 

noin 2 M€). 

Vaihtoehdossa 1 rantaradalla tehdään mitoitusnopeuden 200 km/h edel-
lyttämät kehittämistoimenpiteet. Turun ja Salon välillä on kohtaamisraide-
osuuksia taajamajunaliikennettä varten ja Kirkkonummen ja Inkoon välillä 
on uusi kohtaamisraideosuus. Matka-aika Helsingin ja Turun välillä on 1 h 
35 min. Mitoitusnopeutta 200 km/h:ssa ei saavuteta Kirkkonummen, Kar-
jaan ja Salon asemien kohdalla. Lisäksi on luovuttu geometrian paranta-
misesta Ervelän kohdalla suurten kustannusten (n. 38 M€) takia ja Littois-
ten kohdalla maankäytön ja Kupittaan aseman läheisyyden takia. Vaihto-
ehdon 1 kustannusarvio on Paimion ja Piikkiön välin ratkaisutavasta riip-
puen 225, 275 tai 360 miljoonaa euroa.  

Vaihtoehdossa 2A toteutetaan Helsinki–Turku-oikoratayhteys vanhan 
ELSA-yleissuunnitelman mukaisessa maastokäytävässä Lohjan seudun 
kautta mitoitusnopeudella 200 km/h. Lohjan seudulla on kaukoliikenteen 
asema, mutta ei taajamajunaliikennettä. Matka-aika Helsingin ja Turun 
välillä on 1 h 22 min. Vaihtoehdon 2A kustannusarvio Salon ja Espoon 
välisellä osuudella on 575 tai 615 miljoonaa euroa riippuen siitä valitaanko 
Salon ja Lohjan välillä eteläisempi vai moottoritien maastokäytävää nou-
datteleva linjaus. Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset 
kustannukset ovat 90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan rat-
kaisuvaihtoehdosta. 

Vaihtoehdossa 2B oikoratayhteys toteutetaan mitoitusnopeudella 200 
km/h Espoo–Vihti–Lohja-taajamaradan linjauksen mukaisesti nykyisen 
moottoritien maastokäytävään. Lohjan seudulla on uusi kaukoliikenteen 
asema ja Lohjalle liikennöidään taajamajunaliikennettä. Matka-aika Hel-
singin ja Turun välillä on 1 h 24 min. Vaihtoehdon kustannusarvio Salon ja 
Espoon välisellä osuudella on 605 tai 650 milj. euroa riippuen siitä vali-
taanko Salon ja Lohjan välillä eteläisempi vai moottoritien maastokäytä-
vää noudatteleva linjaus. Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon 
väliset kustannukset ovat 90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö koh-
dan ratkaisuvaihtoehdosta. 

Vaihtoehdossa 2C toteutetaan Helsinki–Turku-oikoratayhteys Salosta 
Lohjan kautta Helsinki – Vantaan-lentoasemalle mitoitusnopeudella 200 
km/h. Lohjan seudulla on kaukoliikenteen asema ja kohtaamisraide-
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osuuksia kaukoliikennettä varten. Matka-aika Helsingin ja Turun välillä on 
1 h 28 min. Vaihtoehdon 2C kustannusarvio Salon ja lentoaseman välisel-
lä osuudella on 790 tai 835 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja 
Lohjan välillä eteläisempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva 
linjaus. Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset 
ovat 90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoeh-
dosta.  

Vaihtoehdossa 3 toteutetaan Helsinki–Turku-oikorataratayhteys mitoi-
tusnopeudella 300 km/h vanhan ELSA-yleissuunnitelman mukaiseen 
maastokäytävään. Salon ja Espoo välillä ei ole pysähdyksiä ja rataosuus 
voidaan toteuttaa yksiraiteisena. Matka-aika Helsingin ja Turun välillä on 
1 h 11 min. Vaihtoehdon 3 kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä 
osuudella on 605 milj. euroa. Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Sa-
lon väliset kustannukset ovat 90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö 
kohdan ratkaisuvaihtoehdosta.  

Liikenne-ennusteet 

Vertailuvaihtoehdossa 0+ vuonna 2050 matkustajamäärät ovat tarkaste-
lualueella n. 20 %–30 % (800–2200 matkustajaa vuorokaudessa) suu-
remmat kuin nykytilanteessa.  

Vaihtoehdossa 1 matkustajamäärät ovat n. 10 %–25 % suuremmat 
(600–1000 matkustajaa) kuin vertailuvaihtoehdossa 0+. Kaukojunien kes-
kikuormitus on n. 130–160 matkustajaa junaa kohti. Turun ja Salon väli-
sissä taajamajunissa on muutamia kymmeniä matkustajia junaa kohti. 

Vaihtoehdossa 2A junamatkoja on n. 25 %–40 % enemmän kuin vertai-
luvaihtoehdossa 0+. Karjaan ja Salon välinen junamatkustus jää hyvin 
vähäiseksi, noin sataan matkustajaan. Karjaan ja Kirkkonummen välille 
jää kolmannes vertailuvaihtoehdon 0+ matkustajista.   

Vaihtoehto 2B poikkeaa vaihtoehdosta 2A siten, että mukana on Lohjan 
taajamajunaliikenne. Tämä lisää junamatkojen määrä n. 1000–3500 mat-
kalla vuorokaudessa. Lohjan taajamajunien keskimääräinen kuormitus on 

n. 30–60 matkustajaa junaa kohti Histan länsipuolella. Histasta itään 
kuormitus on n. 100 matkustajaa junaa kohti. 

Vaihtoehdossa 2C on kaukoliikenteen matkustajia pidemmästä matka-
ajasta johtuen muutamia satoja vähemmän vuorokaudessa kuin vaihto-
ehdossa 2A.  

Vaihtoehdossa 3 Lohjan pysähtymisen puuttumisen vuoksi matkustaja-
määrät oikoradalla ovat jonkin verran pienemmät kuin muissa oikorata-
vaihtoehdoissa. 

Vaikutukset ihmisten liikkumiseen 

Kaukoliikenneyhteydet paranevat kaikissa vaihtoehdoissa Helsingin ja 
Turun välisessä liikenteessä. Vaihtoehtojen 2A, 2B ja 2C osalta Helsingin 
ja Turun välisissä matka-ajoissa ei ole oleellista eroa, mutta Espoon ja 
Turun väliset matka-ajat ovat oleellisesti muita oikoratavaihtoehtoja hei-
kommat vaihtoehdossa 2C. Rantaradan väliasemien kaukoliikenneyhtey-
det heikkenevät oleellisesti rantaradan (Kirkkonummi, Karjaa) ja Hanko-
niemen alueelta kaikissa oikoratavaihtoehdoissa. 

Merkittävin parantuminen tapahtuu kokonaisuutena ajatellen vaihtoeh-
dossa 2B, johon liittyy kohtuullisen korkeatasoinen taajamaliikennetarjon-
ta. Suorat yhteydet paranevat kaikissa oikoratavaihtoehdoissa Hanko-
niemen alueelta, mutta kaukojunien poistuessa Karjaan yhteydet koko-
naisuutena pääkaupunkiseudulle heikkenevät. Turun ja Salon välillä  yh-
teydet paranevat kaikissa vaihtoehdoissa. 

Vaikutukset elinkeinoelämään 

Suurimmat myönteiset vaikutukset liittyvät vaihtoehtoon 2B, jossa Loh-
ja/Nummela -vyöhykkeelle aloitettava taajamaliikenne mahdollistaa työ-
matkaliikenteen ja työhön liittyvän asiointiliikenteen Hiiden seudun ja 
Pääkaupunkiseudun välillä. Vaihtoehdot 2A ja 2C eivät ole työssäkäynnin 
ja asiointiliikenteen kannalta yhtä toimivia kuin 2B, koska asema sijaitsee 
nykyisten keskustojen ulkopuolella eikä vaihtoehtoihin ole järkevä kytkeä 
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taajamaliikennettä. Vaihtoehto 3 parantaa erityisesti Salon ja pääkaupun-
kiseudun välisiä työssäkäyntimahdollisuuksia. 

Rantaradalla työmatkaliikenteen olosuhteet heikkenevät Raaseporin alu-
eelta, toisaalta työssäkäynti pääkaupunkiseudulla on pienempää kuin 
Lohja/Nummela -vyöhykkeeltä.    

Vaihtoehdot 2A, 2B ja 2C mahdollistavat tarvittaessa myös tavaraliiken-
teen hiljaisen liikenteen aikoina, vaihtoehtoon 2A ei kuitenkaan voida jär-
jestää yhteysraidetta Hanko–Hyvinkää-radalle ilman kohtuuttomia kus-
tannuksia. Vaihtoehto 3 ei mahdollista tavaraliikennettä, vaan siinä ja 
vaihtoehdossa 2C tavaraliikenneyhteys toimii nykyisen rantaradan ja Kar-
jaan kautta Hanko–Hyvinkää-radalle.  

Vaikutukset alueiden kehittymiseen ja käyttöön 

Oikoratavaihtoehdot parantavat vaihtoehtoa 3 lukuunottamatta Hiiden 
seudun asemaa Etelä-Suomen aluerakenteessa, mutta vastaavasti hei-
kentävät Raaseporin seudun asemaa aluerakenteessa ja erityisesti yhte-
yttä Varsinais-Suomen suuntaan. 

Kaikissa vaihtoehdoissa Turun ja Salo välin taajamaliikenteen aloittami-
nen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytä-
vää ja luo edellytyksiä asemapaikkakuntien vahvistumiselle kehityskäytä-
vässä. 

Vaihtoehtoihin 2A, 2B ja 2C liittyvällä kaukoliikenteen asemalla Hiiden 
seudulla on edellytykset nostaa aseman seutu Hiiden seudun logistiseksi 
keskittymäksi ja vahvistaa siten yhtenäistä Salpausselän nauhakaupunkia 
Virkkalasta Ojakkalaan ulottuvalla vyöhykkeellä. Vaihtoehto 2B tarjoaa 
joustavimmat mahdollisuudet kehittää maankäyttöä useiden asemien ym-
pärille ja valita asemanpaikat maankäytön, liikenteen ja suurmaiseman 
kannalta tarkoituksenmukaisesti.  

Vaihtoehdossa 3 rata ilman asemaa tuo mukanaan este- ja häiriövaiku-
tuksia Lohjan seudulle. Hiiden seudun suhteellinen asema Etelä-Suomen 
aluerakenteessa saattaa näin heiketä. Radan estevaikutusten takia Loh-

jan seudun nauharakenne heikkenee ja Lohjan ja Nummelan kasvu suun-
tautuu muualle ja/tai selkeämmin nykyisten keskuksien ympärille.  

Vaikutukset turvallisuuteen ja terveyteen 

Suurin parannus liikenneturvallisuudessa tapahtuu vaihtoehdossa 3, jos-
sa henkilövahinkojen vähenemä vuoden 2050 tilanteessa on arvioitu ole-
van 5,5 henkilövahinko-onnettomuutta vuodessa. Seuraavaksi parhaita 
ovat vaihtoehdot 2B ja 2A.  

Kaikissa vaihtoehdoissa päästöjen kokonaismäärä pienenee verrattuna 
vertailuvaihtoehtoon. Kokonaisuutena päästöt pienenevät eniten vaihto-
ehdossa 3, jossa oikorata lyhentää oleellisesti matkaa ja taajamaliiken-
teen tarjontaa lisätään vain vähän. Vaihtoehto 2B alentaa päästöjä toi-
seksi eniten, vaikka vaihtoehtoon liittyy oleellinen taajamaliikenteen tar-
jonnan lisäys. Vaihtoehdossa 2B päästöt alenevat myös taajaan asutuilla 
alueilla.   

Vanhaa ELSA-linjausta noudattelevat vaihtoehdot sijaitsevat pääasiassa 
taaja-asutuksen ulkopuolella lukuun ottamatta Lohjan aluetta, joten niissä 
aiheutuvat meluhaitat ovat pääasiassa yksittäisiä kohteita. Vaihtoehdot 
2A ja 3 läpäisevät Lohjanharjun tunnelissa, joten ne ovat Lohjan kannalta 
vähemmän meluhaittoja aiheuttavia kuin vaihtoehdot 2B ja 2C. 

Suurimmat meluhaitat liittyvät vaihtoehtoon 2B, jossa ratalinja kulkee en-
nustetilanteessa Espoon ja Lohjan välillä useiden taajamien kautta. Toi-
saalta linjaus on suunniteltu mahdollisimman lähelle moottoritietä, mikä 
helpottaa meluhaittojen hallitsemista.  

Vaikutukset luonnonympäristöön 

Vaihtoehdossa 1 rata säilyy pääosin nykyisellään, mahdollisen Paimio–
Piikkiö-oikaisun vaikutukset ympäristöön ovat merkittävät, muualla  aino-
astaan kaksoisraiteet ja pienet rataoikaisut muuttavat rata-aluetta jonkin 
verran. Vaihtoehtoon sisältyvät haitalliset vaikutukset ovat kokonaisuute-
na vähäisiä.  
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Kaikissa oikoratavaihtoehdoissa vaikutukset luonnonympäristöön ovat 
merkittävät. Ratalinjojen vaikutusalueilla on useita I luokan pohjavesialu-
eita, joista tärkein on Lohjanharju. Vaihtoehdoissa 2A ja 3 rata alittaa Loh-
janharjun tunnelissa, joka kulkee pohjaveden pinnan yläpuolella, mutta 
rakentamisen aikana saattaa aiheutua haittoja pohjavedelle. Vaihtoeh-
dossa 2B rata kulkee Lohjanharjulla leikkauksessa, mutta rakentamisen 
aikana saattaa aiheutua haittoja pohjavedelle. Vaihtoehdon 2C ratkaisu 
on Lohjanharjun kohdalla samanlainen, mutta linjaus kaartaa harjun itä-
puolelta koilliseen kohti Nurmijärveä ja lentoasemaa sivuten muutamia 
pohjavesialueita. 

Vaihtoehdot 2A ja 3 kulkevat Espoon ja Lohjan välillä neljän suojelualu-
een kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun Natura-alueen tunnelissa. Vaihto-
ehdossa 2B rata kulkee kahden luonnonsuojelualueen poikki, joista toisen 
rata ylittää sillalla. Lohjanharjun kohdalla rata kulkee 15 metriä syvässä 
leikkauksessa harjujensuojeluohjelma-alueella, mistä aiheutuu haitallisia 
luontovaikutuksia sekä estevaikutus. Vaihtoehdon 2C ratkaisu on Lohjan-
harjun kohdalla samanlainen, mutta linjaus kaartaa harjun itäpuolelta koil-
liseen sivuten vain muutamia luonnonsuojeluohjelman kohteita.  

Lohjan ja Salon välisellä osuudella eri oikoratavaihtoehdoissa ei ole suu-
ria eroja. 

Vaihtoehtojen 2A ja 3 läheisyydessä on Espoon ja Kirkkonummen alueel-
la sekä vaihtoehdossa 2C Vantaanjokilaaksossa runsaasti kulttuurihistori-
allisesti merkittäviä kohteita. Vaihtoehdon 2B läheisyydessä kulttuurihisto-
riallisesti merkittäviä kohteita on vähemmän. 

Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset ja kustannustehokkuus 

Kaikki tarkastellut vaihtoehdot ovat yhteiskuntataloudellisesti kannatta-
mattomia, eli vaihtoehtojen aiheuttamat kustannussäästöt 30 vuoden tar-
kasteluaikajänteellä eivät riitä kattamaan vaihtoehtojen investointi-, liiken-
nöinti- ja kunnossapitokustannuksia.   

Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa 
johtuen junien liikennöintikustannusten noususta. Liikennöintikustannuk-
set kasvavat eniten vaihtoehdoissa 3 ja 2B. 

Muiden kustannusten suhteen kaikki vaihtoehdot synnyttävät säästöjä. 
Suurimmat säästöt syntyvät vaihtoehdossa 2B, seuraavina tulevat vaihto-
ehto 2A, vaihtoehto 1  ja vaihtoehto 3. 
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3. TAUSTAA  

3.1. Esiselvityksen kytkeytyminen muihin suunnitelmiin  

Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet 

Maankäyttö- ja rakennuslain 22 §:n mukaan valtakunnallisista alueiden-
käyttötavoitteista päättää valtioneuvosto. Voimassa olevat tavoitteet ovat 
vuodelta 2000. Valtakunnallisissa alueidenkäyttötavoitteissa Helsinki–
Turku esiselvitykseen liittyviä asioita ovat muun muassa seuraavat: 

- ”Liikennejärjestelmiä suunnitellaan ja kehitetään kokonaisuuksina, jot-
ka käsittävät eri liikennemuodot ja palvelevat sekä asutusta että elin-
keinoelämän toimintaedellytyksiä. Erityistä huomiota kiinnitetään lii-
kenne- ja kuljetustarpeen vähentämiseen sekä liikenneturvallisuuden 
ja ympäristöystävällisten liikennemuotojen käyttöedellytysten paranta-
miseen.” 

- ”Alueidenkäytössä on turvattava olemassa olevien valtakunnallisesti 
merkittävien ratojen, maanteiden ja vesiväylien jatkuvuus ja kehittä-
mismahdollisuudet …” 

- ”Nopean liikenteen junaratayhteyksiä toteutettaessa on huolehdittava 
lähiliikenteen toimintaedellytysten säilymisestä.” 

- ”Helsingin seudun alue- ja yhdyskuntarakennetta kehitetään väestön-
kehityksen edellyttämällä tavalla ja kasvusuunnat valitaan hyödyntä-
mällä joukkoliikenteen, erityisesti raideliikenteen sekä seutua ympäröi-
vän kaupunki- ja taajamaverkoston mahdollisuuksia.” 

- ”Yhdyskuntarakenteessa varaudutaan raideliikenteen laajentumiseen 
ja tehokkuuden parantamiseen sijoittamalla riittävästi asuntotuotantoa 
ja työpaikkarakentamista niiden vaikutusalueelle.” 

- Alueidenkäytön suunnittelussa tulee varautua Helsinki-Vantaan lento-
aseman kytkemiseen osaksi raideliikenneverkostoa, 

Maakuntien suunnittelu 

Maakuntien suunnittelusta vastaavat liitot, jotka Helsinki–Turku-
esiselvityksen alueella ovat Uudenmaan liitto ja Varsinais-Suomen liitto. 
Maakunnan suunnitteluun kuuluvat maakuntasuunnitelma, muuta aluei-

den käytön suunnittelua ohjaava maakuntakaava ja alueellinen kehittä-
misohjelma. Maakunnan suunnittelussa otetaan huomioon valtakunnalli-
set tavoitteet sovittaen ne yhteen alueiden käyttöön liittyvien maakunnal-
listen ja paikallisten tavoitteiden kanssa. 

Esiselvitystä tehdään yhteistyössä alueen liittojen kanssa. Liitoilta on saa-
tu esiselvityksen lähtökohtatietoja ja toisaalta esiselvityksen tulokset vai-
kuttavat maakuntien suunnitteluun.  

Etelä-Suomen maakuntien liittouman laatimassa toimintastrategiassa 
vuodelta 2001 yhdeksi toimenpiteeksi on esitetty Turku–Helsinki–Lahti–
Pietari-ratayhteyden kehittämistä osana Etelä-Suomen aluerakenteen 
eheyttämistä ja kansainvälisen kilpailukyvyn parantamista.  

Uudenmaan maakuntakaavassa, joka on vahvistettavana ympäristöminis-
teriössä, on varaus seutuliikenteen radalle Espoo–Lohja mutta ei ns. van-
halle ELSA-linjaukselle. Liikenteen yhteystarpeena on osoitettu “Helsingin 
ja Turun välistä ratayhteyttä, jonka tarve on todettu, mutta jonka sijaintiin 
ja toteuttamiseen liittyy niin huomattava määrä epävarmuutta, ettei ohjeel-
lisen tai vaihtoehtoisen linjauksen osoittaminen ole mahdollista.” Suunnit-
telumääräyksenä on kehotus tutkia Karjaan kautta kulkevan rantaradan 
parantamista suurnopeusradaksi sekä uuden Lohjan kautta suuntautuvan 
radan rakentamista, johon liittyy Espoo–Nummela-yhdysradan muuttumi-
nen pääradaksi. Vielä voimassa olevassa seutukaavassa on varaus EL-
SA-radalle Espoon Mankinkylästä Lohjan kautta Salon suuntaan. 

Maakuntasuunnitelman 2025 aluerakennekaaviossa uudisrakentamis-
vyöhykkeet keskittyvät rantaradan, pääradan ja Lahden oikoradan varsille 
Salpausselän muodostaessa elinkeinojen voimakkaan kehittämisvyöhyk-
keen. Valmisteltavana olevan maakuntasuunnitelman 2030 rakennekaa-
viossa on Hiiden seudun rooli seutuytimenä ja lisärakentamisen kohde-
alueena korostunut voimakkaasti esim. rantaradan käytävään verrattuna. 

Turun kaupunkiseudun maakuntakaavassa on varaus Piikkiö–Paimio-
rataoikaisuille. Maankäyttö tukeutuu voimakkaasti yhtenäiseen Naantali–
Turku–Piikkiö-kehittämiskäytävään, jonka yhtenä keskeisenä runkona on 
nykyinen rata. Salon kaupunkiseudun maakuntakaavassa on varaus Sa-
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lo–Espoo-oikoradalle. Raportissa “Paikallisen raideliikenteen toteuttamis-
mahdollisuudet Varsinais-Suomessa” (VSL 2005) arvioidaan seudullisen 
raideliikenteen kehittämisedellytyksiä myönteisiksi ja todetaan mm., että 
Turku–Salon väestöpohja riittää taajamajunaliikenteelle ja että toimenpi-
teet ratakapasiteetin lisäämiseksi tulisi liittää Espoo–Lohja–Salo-
oikoradan tarpeellisuustarkasteluun. 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmat 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa tarkastellaan eri liikennemuotoja koko-
naisuutena, ja ratayhteyden kehittäminen liittyy liikennejärjestelmä-
suunnitelmiin. Liikennejärjestelmäsuunnitelmia on tehty ja tehdään muun 
muassa Pääkaupunkiseudulla, Länsi-Uudellamaalla, Salon seudulla, Var-
sinais-Suomessa ja Turun seudulla.  

Rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050 

Ratahallintokeskus teki vuosina 2003–2004 Etelä-Suomen rautatieliiken-
teen visiotarkastelut 2050 –työn, jossa tarkasteltiin kokonaisuutena erilai-
sia raideliikenteeseen liittyviä ja hankkeita ja toimenpiteitä. Työssä laadit-
tiin myös kehittämisstrategian luonnos, jossa yhtenä kuudesta toimintalin-
jasta esitettiin selvitettäväksi Helsingin ja Turun välisen ratayhteyden ke-
hittämistarvetta. 

Kuntien yleispiirteinen maankäytönsuunnittelu 

Kuntien laatimissa yleiskaavoissa, kehityskuvissa ja strategioissa rata-
hankkeisiin on varauduttu vaihtelevasti. 

3.2. Eurooppalaisia kokemuksia raideliikenteen kilpailukyvystä  

Suurnopea junaliikenne on kilpailukykyinen liikennemuoto erityisesti kes-
kipitkillä etäisyyksillä 400 – 800 kilometriä. Kokemusten mukaan alle 150 
kilometrin etäisyyksillä suurnopea raideliikenne tarjoaa vain vähän etua 
verrattuna perinteiseen raideliikenteeseen. Perinteinen raideliikenne on 
kilpailukykyinen vaihtoehto lentoliikenteeseen verrattuna etäisyyksillä 
150–400 kilometriä. Yli 400 kilometrin etäisyyksillä raideliikenteen kilpai-

luedun säilyttäminen edellyttää suurnopeaa liikennettä. Kilpailutilanne 
kääntyy lentoliikenteen eduksi yli 800 kilometrin etäisyyksillä. 

Euroopassa toteutettujen suurnopeiden raideliikenneratkaisujen taustalla 
ovat lähes poikkeuksetta suurnopean raideliikenteen kannalta edullinen 
aluerakenne ja tarve lisätä raideliikenteen kapasiteettia.  

Ranskassa suurin osa matkoista alkaa tai päättyy Pariisiin ja kahdeksan 
yhdeksästä seuraavaksi suurimmasta kaupungista sijaitsee 400 – 800 
kilometrin etäisyydellä Pariisista. Espanjassa suurin kaupunki Madrid si-
jaitsee keskellä maata ja suurimmat muut kaupungit sijaitsevat pääasias-
sa 400–600 kilometrin etäisyydellä siitä. Myös Saksassa ja Italiassa useat 
tärkeät kaupungit ovat myös ideaalisella etäisyydellä, mutta niissä aluera-
kenne on hajanaisempaa ja tarvittavat välipysähdykset heikentävät kilpai-
luasetelmaa.  

Määritelmiä: 

Suurnopea rata ja juna: 
- Junan nopeus yli 250 km/h (yleensä 250 – 300 km/h) 
- Erillinen EU:n suurnopeusdirektiivi  
- Junakaluston yli 190 km/h osalta noudatetaan suurnopeusdirektiiviä 
- Suomessa ei ole eikä ole suunniteltu suurnopean junakaluston 

hankintaa 
Nopea rata ja juna: 
- Junan nopeus 200–250 km/h 
- Tavanomaisen rataverkon EU direktiivi 
- Esim. nykyiset IC2- ja Pendolinojunat 
Sekaliikennerata 
- Rataosalla matkustaja- ja tavaraliikennettä. 
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Useissa tapauksissa Euroopassa suurnopeiden raideliikennehankkeiden 
taustalla on ollut tarve lisätä kapasiteettia joko suoraan henkilöliikentees-
sä tai vapauttamalla perinteistä rataverkkoa tavaraliikenteen käyttöön. 
Perinteisen rataverkon nopeustaso henkilöliikenteessä Euroopassa on 
yleisesti 100 –120 km/h, jolloin suurnopea junaliikenne tarjoaa kapasiteet-
tilisäyksen ohella myös merkittäviä matka-aikahyötyjä.  

Suurnopea raideliikenne tarjoaa erittäin korkean henkilöliikennekapasitee-
tin. Teoreettinen maksimikapasiteetti kaksiraiteisella suurnopeus-
osuudella on kertaluokkaa 150 000 – 200 000 matkustajaa vuoro-
kaudessa, mikä vastaa noin kolmen rinnakkaisen moottoritien tarjoamaa 
kapasiteettia. Euroopassa toteutettujen ratkaisujen teoreettinen maksimi-
kapasiteetti on tyypillisesti 120–160 junaa suuntaansa vuorokaudessa. 
Käytännössä maksimikapasiteettia hyödynnetään kuitenkin pelkästään 
huipputuntien aikana. Kaikissa eurooppalaisissa suurnopeusratkaisuissa 
liikennöi vähintään 30 junaa/ suunta/vrk ja useimmissa tapauksissa tar-
jonta on 50–100 junaa/suunta/vrk.  
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4. ESISELVITYKSEN LÄHTÖKOHDAT 

4.1. Suunnittelualue  

Suunnittelualue käsittää seuraavat Uudenmaan liiton alueen kunnat: Es-
poo, Helsinki, Inkoo, Karjaa, Karjalohja, Kauniainen, Kirkkonummi, Lohja, 
Nummi-Pusula, Nurmijärvi, Pohja, Sammatti, Siuntio, Tuusula, Vantaa ja 
Vihti. Varsinais-Suomen liiton alueelta suunnittelualueeseen kuuluvat: Ha-
likko, Kaarina, Kiikala, Kisko, Muurla, Paimio, Perniö, Pertteli, Piikkiö, Sa-
lo, Suomusjärvi ja Turku.  

 

Eri vaihtoehtojen vaikutuksia tarkastellaan suunnittelualuetta laajemmalla 
vyöhykkeellä, eli vaikutustarkastelu ulottuu kaikkiin Uudenmaan liiton ja 
Varsinais-Suomen liiton alueen kuntiin. 

4.2. Nykyinen liikenne ja liikennejärjestelmä 

Nykytilanteessa pääasialliset yhteydet pääkaupunkiseudun ja Turun välillä 
ovat valtatie 1, rantarata ja lentoyhteydet Helsinki-Vantaan lentoaseman 
kautta. Valtatie 1 on tällä hetkellä moottoritietä Varsinais-Suomessa Tu-

rusta Muurlaan saakka ja Uudenmaan liiton alueella Lohjalle saakka. 
Muurla–Lohja-osuuden rakentaminen moottoritieksi on käynnistynyt ja tie 
avataan liikenteelle vuonna 2008.  

Nykytilanteessa Uudenmaan liiton ja Varsinais-Suomen liiton rajan ylittä-
vässä liikenteessä tehdään vuorokausitasolla yhteensä noin 28 000–
30 000 henkilömatkaa. Tästä valtaosa tapahtuu tieliikenteessä henkilöau-
toilla kuljettajana tai matkustajana (n. 22 000–23 000) ja linja-autoilla (n. 
2 000–3 000). Junaliikenteessä matkoja on noin 3 200 ja lentoliikenteessä 
noin 300 matkaa vuorokaudessa.  

 

Taajamaliikenteen kannalta merkittävillä osuuksilla pääkaupunkiseudun ja 
Hanko/Karjaan ja pääkaupunkiseudun ja Lohja välillä sekä Varsinais-
Suomessa Turku–Salo välillä matkamäärät ovat suurempia. Pääkaupun-
kiseudun ja Karjaan välillä Kirkkonummen länsipuolella päivittäisiä matko-
ja tehdään kaukoliikenteen matkat mukaan lukien yhteensä noin 17 000 
matkaa vuorokaudessa. Lohjan ja pääkaupunkiseudun välillä Turun kau-
koliikennematkat mukaan lukien päivittäisiä matkoja tehdään yhteensä 
noin 33 500 matkaa vuorokaudessa. Turun ja Salon välillä päivittäinen 
matkamäärä on yhteensä noin 26 000 matkaa vuorokaudessa.  



 HELSINKI–TURKU-RAUTATIEYHTEYS RAPORTTILUONNOS 
 Esiselvitys ja vaikutusten arviointi 15.12.2005 
   
    

 
 12 (77) 
 

Helsinki –Turku väli osana Etelä-Suomen rataverkkoa 

Etelä-Suomen rataverkon rungon muodostavat Helsinki–Tampere-
päärata, siitä Riihimäeltä itään suuntautuva rata Venäjän, Savon ja Karja-
lan suuntiin sekä Turun yhteydet Helsingin ja Tampereen suuntiin. Lisäksi 
on yhdysratoja mm. Turusta Uuteenkaupunkiin ja Hangosta Hyvinkäälle. 
Vuonna 2006 valmistuu Kerava–Lahti-oikorata, jolloin Helsingistä itään 
suuntautuva junaliikenne siirtyy uudelle reitille.  

Henkilöliikenteen matkoja kaukojunissa on eniten Helsingin ja Tampereen 
välillä, n. 3–5 miljoonaa matkaa vuodessa. Riihimäen ja Lahden välillä 
matkoja on n. 2 miljoonaa, Helsingistä Turkuun yli 1 miljoona ja Turun ja 
Toijalan välillä noin 0,7 miljoonaa matkaa vuodessa. 

 
Henkilöliikenteen matkat kaukojunissa vuonna 2004. 

Pääkaupunkiseudun lähijunaliikenteessä eniten matkoja on pääradan 
suuntaan, jossa Keravalta etelään on n. 7,5 miljoonaa matkustajaa vuo-
dessa. Rantaradan suunnassa Kirkkonummelta itään lähijunaliikenteen 
matkustajia on n. 1,3 miljoonaa vuodessa.  

Tavarajunaliikenteessä Etelä-Suomen ehdottomasti suurimmat kuljetus-
virrat ovat Luumäen ja Kouvolan välillä. Helsingin ja Turun välisellä ranta-
radalla tavaraliikenteen kuljetusmäärät ovat erittäin pieniä (<200 000 ton-
nia vuodessa), ja esimerkiksi Turusta Toijalaan ja Hangosta Hyvinkäälle 
kuljetusmäärät ovat moninkertaiset rantarataan verrattuna.  

 

 

 
Tavaraliikenteen kuljetukset vuonna 2001. 
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Rantarata 

Rantaradan sallittu nopeus jaksolla Kirkkonummi–Turku vaihtelee kallis-
tuvakorisella kalustolla välillä 180–200 km/h ja on perinteisellä kalustolla 
160 km/h. Radalla on paikallisia nopeusrajoituksia mm. tunneleiden vuok-
si, jotka rajoittavat varsinkin perinteisen kaluston nopeuksia. Pitäjänmäki–
Kirkkonummi –jaksolla suurin sallittu nopeus on 120 km/h. 

Helsingin ja Turun välillä kulkee kaukojunia tunnin välein lähes koko päi-
vän. Poikkeuksena on aamu, jolloin Turusta tarjonta on tiheämpää, jonka 
vuoksi Helsingin suunnasta liikenteessä on aamulla pidemmät vuorovälit. 
Kaukojunavuoroja on yhteensä 17 suuntaansa, joista 4 on Pendolinoja. 
Nopein matka-aika Pendolinolla on 1 h 44 min, mutta pääsääntöisesti 
Pendolinojen matka-aika on n. 1 h 47 min ja muiden junien 1 h 57 min. 
Kaukoliikenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, Karjaalla, 
Espoossa, Pasilassa, Helsingissä sekä IC- ja pikajunavuorot myös Kirk-
konummella.  

Rantarata Kirkkonummelta Turkuun on yksiraiteinen Karjaan kohtaa lu-
kuun ottamatta. Kohtaamispaikkoina toimivat Salo ja Karjaa, jossa on 
vaihtoyhteys Hangon radalle. Kohtaamispaikat sitovat aikataulut siten, 
että muutoksien tekeminen niihin on lähes mahdotonta ilman raideinfra-
struktuuriin tehtäviä muutoksia, kuten uusia kohtaamispaikkoja tai nykyis-
ten kohtaamisosuuksien pidentämistä. Tilannetta vaikeuttaa myös se, että 
rantaradalla liikennöi erinopeuksisia junia, joiden optimaaliset kohtaamis-
paikat sijoittuvat eri paikkoihin. 

Kaukojunien lisäksi Helsinki–Karjaa-välillä kulkee 6–8 Y-junavuoroa arki-
vuorokaudessa suuntaansa. Helsingin ja Kirkkonummen sekä Helsingin 
ja Espoon välillä on lisäksi tiheää lähijunaliikennettä. Kirkkonummen ja 
Espoon junat kulkevat n. puolen tunnin välein. Rantaradalla ei kulje sään-
nöllisesti tavarajunia. 

Yllä olevien varsinaisten rantaradan junien lisäksi Karjaan ja Hangon välil-
lä kulkee 7 taajamajunavuoroa vuorokaudessa suuntaansa. Ne ovat tällä 

hetkellä veturivetoisia junia, mutta ne ovat muuttumassa kiskobusseiksi. 
Hangon vuorot ovat LVM:n ostoliikennettä.  

Nykytilan liikennöinti. 

junalinja määränpäät matka-aika vuoroväli lähtöjä/arkivrk 

Pendolino Helsinki–Turku 1 h 47 min 

IC/pikajuna Helsinki–Turku 1 h 57 min 

1 h 17 / suunta 

Y-juna Helsinki–Karjaa 1 h 8 min 1–5 h 6–8 / suunta 

Hangon juna Karjaa–Hanko 42 min 2–3 h 7 / suunta 

S/U-junat H:ki–Kirkkonummi 43 min 30 min 39 / suunta 

E-juna H:ki–Espoo 25 min 30 min 33 / suunta 

(A-juna) (H:ki–Leppävaara) (16 min) (10–20 min) (66 / suunta) 

 

Nykytilanteen matkustajamäärät rantaradalla (matkustajaa/vrk) 
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4.3. Maankäyttö ja aluerakenne 

Tarkastelualueen seutukunnissa asuu nykyisin yhteensä 1,6 miljoonaa 
asukasta. Heistä pääkaupunkiseudulla asuu noin 985 000, Turun kau-
punkiseudulla 271 000 ja muilla alueilla yhteensä noin 348 000 asukasta. 

Pääkaupunkiseutu ja Länsi-Uusimaa 

Pääkaupunkiseudun sormirakenteet ulottuvat lännessä Nummelan/Lohjan 
vyöhykkeelle ja Kirkkonummelle, osin Karjaallekin. Näillä alueilla pende-
löinti ja palvelujen hakeminen pääkaupunkiseudulta on hyvin runsasta. 
Alueet ovat osin riippuvaisia pääkaupunkiseudusta, mutta niillä on myös 
omia työpaikkoja ja palveluja.  

Hankoniemen alueella työpaikkaomavaraisuus on suuri ja alueen kuntien 
elinkeinorakenteet täydentävät toisiaan, joten alue muodostaa toiminnalli-
sesti omavaraisen vyöhykkeen. Ongelmana on toimintojen sijoittuminen 
kolmeen suhteellisen kaukana toisistaan sijaitsevaan keskukseen.  

Salpausselälle on muodostunut nauhamaista taajamarakennetta kahteen 
jaksoon: Hanko–Tammisaari–Karjaa–Pohja- sekä Lohja–Nummela–Vihti–
Karkkila-väleille. Nauharakenne muodostaa tärkeän tavaraliikenteen kul-
jetuskäytävän Hangon satamasta sisämaahan. 

Pääkaupunkiseudun sormirakenne ja Salpausselän nauharakenne risteä-
vät Lohjalla/Nummelassa ja Karjaalla. Risteysten maankäyttöpotentiaali 
on merkittävä, mutta kummassakaan tapauksessa kehityskäytävät eivät 
nykyisellään jatku länteen Varsinais-Suomeen. 

Länsi-Uudenmaan toiminnallinen kytkentä pääkaupunkiseudulle on moni-
puolinen. Sen sijaan kytkennät maakuntarajan yli ovat heikkoja. Esimer-
kiksi Tammisaaren–Karjaan alueella on vähän vuorovaikutusta Salon 
suuntaan vaikka liikenneyhteydet Rantaradan ja Kantatien 52 kautta ovat 
varsin hyvät. Vihdin–Karkkilan alueen kytkennät Etelä-Hämeeseen ja 
Keski-Uudellamaalle ovat nekin vähäisiä. Pääsääntöisesti kyse ei olekaan 
väylien puutteesta vaan pääkaupunkiseudun vetovoiman hallitsevuudes-
ta. 

Tarkastelualueen väestöstä yli 60 % asuu pääkaupunkiseudulla. Elinkei-
norakenne on monipuolinen ja väestön koulutustaso valtakunnan keskita-
soa korkeampi. Ihmisten tulotaso on valtakunnan keskiarvoa korkeampi. 
Asumiskustannukset ovat keskitasoa korkeammat, asumisväljyys keski-
määräistä pienempi ja työmatkat ja työmatka-ajat keskimääräistä pidem-
piä. Joukkoliikennettä käytetään runsaasti erityisesti Helsingin keskustaan 
suuntautuvilla matkoilla. Kehämäisissä poikittaisyhteyksissä joukkoliiken-
teen palvelutaso on heikompi ja käyttäjämäärät vähäisemmät. Alueen 
kulttuuritarjonta on monipuolinen, samoin koulutusmahdollisuudet. 

Tarkastelualueen väestöstä noin 5 % asuu Lohjan seudulla, jolla suurim-
mat taajamat ovat Lohja, Vihdin Nummela sekä Karkkila, joka on esiselvi-
tyksen vaikutusalueen ulkopuolella. Elinkeinorakenne painottuu jalostuk-
seen. Teollista toimintaa on erityisesti valtatie 25:n varrella sekä Kirknie-
messä, jonne on runsaasti puutavarakuljetuksia. Seudulta tehdään run-
saasti pitkiä työmatkoja pääkaupunkiseudulle erityisesti henkilöautoilla. 

Tarkastelualueen väestöstä noin 5 % asuu Tammisaaren ja Kirkkonum-
men seudulla. Kirkkonummi, Karjaa ja Tammisaari ovat toimiala-
rakenteeltaan selkeästi palveluvaltaisia. Jalostuksen osuus on suuri Poh-
jassa ja Hangossa. Erityisesti valtatien 25 varrella välillä Hanko–Nummela 
on nauhamaisesti sijoittunutta teollista toimintaa. Hangon satama on mer-
kittävä kuljetusten synnyttäjä. Työpaikkaomavaraisuus on vähäinen Siun-
tiossa ja Kirkkonummella, joista tehdään runsaasti työmatkoja pääkau-
punkiseudulle.  

Varsinais-Suomi 

Turun kaupunkiseutu muodostaa alueen toiminnallisen keskuksen, mikä 
näkyy muun muassa asiointi- ja työssäkäyntiliikenteen suuntautumisessa 
sekä asutuksen leviämisenä liikenneyhteyksien myötäisesti yhä kauem-
mas Turun keskustasta. Toiminnallisesti vahvin liikennekäytävä on Tur-
ku–Salo-akseli, joka rakentuu E18-moottoritiestä, maantiestä 110 ja ran-
taradasta. Turun ja Salon seutukuntien välillä on vahva toiminnallinen kyt-
kentä Salon muodostaessa työmatkaliikenteen pääsuunnan.  
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Tarkastelualueen väestöstä Turun kaupunkiseudulla asuu noin 17 %. 
Elinkeinorakenne on monipuolinen ja väestön koulutustaso valtakunnan 
keskiarvoa korkeampi. Alueen koulutusmahdollisuudet ja kulttuuritarjonta 
ovat hyvät. 

Tarkastelualueen väestöstä asuu noin 4 % Salon seudulla. Salon seudul-
la työpaikat keskittyvät Saloon, jossa on runsaasti korkean teknologian 
yritystoimintaa. Salossa väestönkasvu on voimakasta. 

Tarkastelualueen väestöstä muun Varsinais-Suomen alueella asuu vajaat 
8 %. Elinkeinorakenne painottuu alkutuotantoon. 

4.4. Kehittämistarpeet 

Helsinki–Turku-väli kuuluu Ratahallintokeskuksen nopean liikenteen ta-
voiteverkkoon, mutta rantaradan tekninen taso ei mahdollista nykyisen 
junakaluston ominaisuuksien hyödyntämistä täysimääräisesti. Rantaradan 
sallittu nopeus vaihtelee Kirkkonummi–Turku-välillä kallistuvakorisella ka-
lustolla 180–200 km/h ja on perinteisellä kalustolla enintään 160 km/h. 
Radalla on paikallisia nopeusrajoituksia mm. tunneleiden vuoksi, jotka 
rajoittavat varsinkin perinteisen kaluston nopeuksia. Lisäksi rantaradan 
liikennöitävyyden säilyttäminen nykytasolla edellyttää korvausinvestointeja 
lähimmän kymmenen vuoden aikana. 

Suunnittelualueen kuntien maankäytön kehittämishankkeiden ja pitkän 
aikavälin kehittämissuuntien määrittäminen edellyttää kannanottoa Hel-
singin seudun ja Turun välisen raideliikenteen järjestämisestä pitkällä ai-
kavälillä. Tarve on noussut ajankohtaiseksi erityisesti Uudellamaalla, jos-
sa pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueeseen kuuluvien Kirkkonummen, 
Lohjan ja Vihdin asukasmäärät kasvavat vauhdilla.  

Uudenmaan maakuntakaavaehdotuksessa (2004, vahvistettavana ympä-
ristöministeriössä) on varaus seutuliikenteen radalle Espoo–Lohja (muttei 
ns. vanhalle ELSA-linjaukselle). Liikenteen yhteystarpeena on osoitettu 
“Helsingin ja Turun välistä ratayhteyttä, jonka tarve on todettu, mutta jon-
ka sijaintiin ja toteuttamiseen liittyy niin huomattava määrä epävarmuutta, 
ettei ohjeellisen tai vaihtoehtoisen linjauksen osoittaminen ole mahdollis-

ta.” Suunnittelumääräyksenä on kehotus tutkia Karjaan kautta kulkevan 
rantaradan parantamista suurnopeusradaksi sekä uuden Lohjan kautta 
suuntautuvan radan rakentamista, johon liittyy Espoo–Vihti–Nummelan-
yhdysradan muuttuminen pääradaksi. Vielä voimassa olevassa seutukaa-
vassa on varaus ELSA-radalle Espoon Mankinkylästä Lohjan kautta Sa-
lon suuntaan. 

Uudenmaan maakuntakaavaan merkitty lähiliikenteen ratavaraus Espoo–
Nummela–Lohja-välillä sekä esitetty yhteystarve Turun suuntaan ovat 
nostaneet esille tarpeen arvioida tarvittavien raideliikenneratkaisujen ta-
soa ja mahdollisia linjausvaihtoehtoja pitkällä aikavälillä.  

Taajamaliikenteen kehittäminen on radan vaikutusalueen kunnissa ja 
maakuntaliitoissa koettu tärkeänä rataosilla Helsinki–Karjaa ja Turku–
Salo. 

Lähtökohtana mahdollisten uusien kaukoliikenteen ratojen rakentamises-
sa on, että ne toteutetaan vähintään nopean liikenteen vaatimustason 
mukaisesti. Tämä aiheuttaa tarpeen arvioida nykyisen rantaradan paran-
tamismahdollisuuksia nopean liikenteen edellyttämälle tasolle vaihtoehto-
na mahdollisille uusille ratalinjauksille.  

4.5. Esiselvityksen tavoitteet ja suunnittelutarkkuus 

Esiselvityksen tavoitteena on ollut selvittää kehittämisvaihtoehtoja siinä 
laajuudessa ja sillä tarkkuustasolla, jotta voidaan riittävän luotettavasti 
arvioida niiden toteuttamisedellytykset ja vaikutukset. Esiselvityksen ta-
voitteena ei ole ollut tehdä valintoja alustavien linjausten tai kehittämis-
vaihtoehtojen välillä, vaan niiden tekeminen liittyy mahdollisesti aikanaan 
käynnistettäviin tarkempiin suunnitteluvaiheisiin. 

Suunnittelutarkkuus on yleispiirteisempi kuin alustavassa yleissuunnitte-
lussa. Vaihtoehtojen maankäyttö, linjaukset ja liikennöintimallit on suunni-
teltu sillä tarkkuustasolla, jotta voidaan saada luotettava arvio niiden to-
teuttamiskustannuksista sekä vaikutuksista liikkumiseen, luonnonympä-
ristöön ja alueiden maankäyttöön ja kehittymisedellytyksiin. 
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5. VAIHTOEHDOT 

5.1. Vaihtoehtojen muodostamisen perusteet 

Kaukoliikenteen junatarjonta ja pysähdyskäyttäytyminen on kaikissa vaih-
toehdoissa pidetty periaatteiltaan nykyisenkaltaisena, mutta kaukojunalii-
kenteen kaluston on oletettu kehittyneen niin, että kaikki kaukojunavuorot 
voidaan ajaa suurinta radan sallimaa nopeutta. Herkkyystarkasteluina on 
tutkittu junatarjonnan vaikutuksia matkustuskysyntään ja koko hankkeen 
kannattavuuteen.  

Rantaradan kehittämisvaihtoehdossa mitoitusnopeus on 200 km/h. Suur-
nopea (300 km/h) liikenne nykyistä rataa kehittämällä ei ole realistinen 
vaihtoehto, koska nykyinen ratalinjaus ja ympäröivä maankäyttö eivät 
mahdollista tarvittavaa linjausta ilman merkittävää uudelleen rakentamis-
ta. Nopeista (200 km/h) Helsinki–Turku-oikoratayhteyksistä vertailtavana 
Espoo–Lohja-välillä on vanhan ELSA-linjauksen lisäksi alustavasti suunni-
teltua Espoo–Vihti–Lohja-taajamaradan linjausta noudattava yhteys ja 
Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kiertävä linjaus.  

Suurnopea (300 km/h) junayhteys ei pysähdy välillä Salo–Espoo eikä sillä 
sallita tavara- tai taajama-liikennettä. Suurnopea linjaus on käytännössä 
toteutettavissa vain kokonaan uusille rataosuuksille Salosta itään. Uusi 
rataosuus on suunniteltu yksiraiteisena, koska liikenteen kysyntä ei edel-
lytä kahta raidetta.  

Espoon kaupunkiradan rakentamisen myötä Helsingin ja Kirkkonummen 
väliset junayhteydet nopeutuvat, ja Espoon alueen lähijunaliikenne voi-
daan järjestää uudelleen. Lisäksi Hanko–Hyvinkää-radan sähköistys 
mahdollistaa taajamajunien suoran liikennöinnin Hangon ja Helsingin vä-
lillä.  

Nykyisellä rantaradalla ei ole säännöllistä tavaraliikennettä, eikä sen en-
nusteta kasvavan oleellisesti tulevaisuudessa.  

5.2. Maankäyttöennuste 

Vaihtoehtojen muodostamisen taustalle ja liikenne-ennusteiden laadintaa 
varten on muodostettu maankäyttöennuste. Tässä esiselvitystyössä on 
kyseessä todennäköisesti vasta pitkällä aikavälillä toteutuva liikennehan-
ke, joten tarkasteluvuotena käytetään vuotta 2050. Työssä käytettävät 
maankäyttöennusteet perustuvat Varsinais-Suomen ja Uudenmaan maa-
kuntaliitoilta saatuihin väestösuunnitteisiin. Työpaikkamäärän on oletettu 
kasvavan samassa suhteessa kun asukasmääränkin.  

Työn tarkastelualue koostuu pääkaupunkiseudusta, Turun kaupunkiseu-
dusta sekä näiden väliin jäävistä Tammisaaren–Kirkkonummen, Lohjan ja 
Salon seuduista. Ennustetiedot on esitetty seutukunnittain ja vaihtoehdoit-
tain. Tarkastelualueen seutukuntaryhmät on esitetty oheisessa kuvassa. 
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Helsinki–Turku-esiselvitystyöhön liittyy kaukojunaliikenteen kehittämisen 
lisäksi myös taajama- ja lähijunaliikenteen tarkasteluja. Uudenmaan alu-
eella radalla on lisäksi vaihtoehdosta riippuen erilainen linjaus. Tämän 
takia on laadittu vaihtoehtokohtaisia maankäyttöennusteita taajamaliiken-
teen tarjonnan vaikutusten huomioonottamiseksi. 

Taulukossa on esitetty esiselvityksessä käytettävät seutukuntakohtaiset 
asukasmäärän perusennusteet vuosina 2005 ja 2050, sekä eri vaihtoeh-
toihin liittyvä lisäväestö. Vertailun vuoksi on esitetty myös Tilastokeskuk-
sen väestöennuste alueittain vuoteen 2040. 

Vaihtoehtokohtaiset maankäyttöennusteet. 
 Nyky-

tilanne 
Tilasto-
keskus 

VE 0 VE 1 VE 2A/C VE 2B VE 3 

henkilöä v. 2005 v. 2040 v. 2050 v. 2050 v. 2050 v. 2050 v. 2050 
Turun kaupunkiseutu 271 300 296 700 300 200 304 200 304 200 304 200 304 200
Salon seutu 63 500 71 000 72 000 73 000 73 000 73 000 73 000
Muu Varsinais-Suomi 121 400 122 900 122 900 117 900 117 900 117 900 117 900
Tammis.–Kirkkon. 
seutu 

82 900 91 900 110 500 120 500 114 500 114 500 116 500

Lohjan seutu 79 930 91 500 105 480 99 480 109 480 111 480 99 480
pääkaupunkiseutu 985 100 1 101 000 1 174 800 1 170 800 1 166 800 1 164 800 1 174 800

yhteensä 1 604 130 1 775 000 1 885 880 1 885 880 1 885 880 1 885 880 1 885 880

Vaihtoehtokohtainen taajamaliikenteen perusteella eri tavalla sijoiteltava-
na asukasmääränä käytetään 10 000 asukasta Vaihtoehtokohtaisten 
maankäyttöennusteiden lisäksi eri ratavaihtoehtojen liikennetarkasteluja 
on tehty myös samalla, kiinteällä maankäytöllä, jolloin voidaan erottaa lii-
kennejärjestelmän eroista syntyvät vaikutukset maankäytön erilaisesta 
sijainnista johtuvista vaikutuksista.  

Maankäytön herkkyystarkastelut 

Maankäyttöennusteisiin liittyvän epävarmuuden merkitys ratavaihtoehto-
jen ja liikennöintimallien vaikutuksiin on otettu huomioon herkkyystarkas-
telujen avulla. Maankäyttöennusteisiin liittyvää epävarmuutta ja maankäy-
tön merkitystä matkustuskysyntään ja vaihtoehtojen kannattavuuteen on 
tarkasteltu seuraavien herkkyystarkastelujen avulla:  

- Kaukoliikenteen matkustuskysyntä / kasvu YTV-alueella ja Turun kau-
punkiseudulla on 1,5-kertaista perusennusteen mukaiseen kasvuun 
verrattuna. 
- kasvu pääkaupunkiseudulla 190 000 => 285 000 asukasta 
- kasvu Turun kaupunkiseudulla 29 000 => 43 000 asukasta  

- Taajamaliikenteen matkustuskysyntä / vaihtoehtokohtainen lisäkasvu 
3-kertaista perusennusteen mukaiseen kasvuun verrattuna. 
- kasvu pääkaupunkiseudulla 10 000 => 30 000 asukasta 
- kasvu Turun kaupunkiseudulla 5 000 => 15 000 asukasta  

- Lisäksi on testattu kokonaan uuden n. 20 000 asukkaan suuruisen 
”asemayksikön” vaikutusta PKS:n taajamaliikenteen kannattavuuteen 
vaihtoehdoissa 1 ja 2B.  

 

5.3. Liikennöinti tarkentui suunnittelun aikana 

Vaihtoehtoihin laadittiin aluksi alustavat liikennöintimallit, joissa junatar-
jonnan suunnittelun lähtökohtana oli mahdollisimman korkea palvelutaso 
ottaen huomioon vaihtoehtokohtaiset maankäyttöennusteet sekä rantara-
dan ja pääradan nykyiset liikennöintimallit.  

Alustavat kannattavuuslaskelmat osoittivat, että ensimmäiset liikennöinti-
mallit olivat ylimitoitettuja ja rasittivat liiaksi vaihtoehtojen taloudellisia tun-
nuslukuja. Tämän johdosta vaihtoehtojen liikennöintimallit suunniteltiin 
uudelleen siten, että ne vastaavat paremmin ennustettua matkustus-
kysyntää. Tässä raportissa esitetyt tulokset perustuvat tarkennettuihin 
liikennöintimalleihin.     

5.4. Linjausvaihtoehdot 

VE 0:ssa (vertailuvaihtoehto) joudutaan tekemään nykyisellä rantaradalla 
välttämättömät korvausinvestoinnit, jotta liikenne ja palvelutaso voidaan 
säilyttää nykytasolla. Nämä toimenpiteet tehdään joka tapauksessa, ei-
vätkä ne aiheuta eroja vaihtoehtojen vertailuun jatkossa.  
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Salo–Helsinki-väli 
VE 1 tarkoittaa nykyisen rantaradan nopeuttamiseen (200 km/h) perustu-
vaa vaihtoehtoa ja nopeuttamisen edellyttämiä kehittämisinvestointeja. 

VE 2 ja sen alavaihtoehdot on suunniteltu nopeustasolla 200 km/h. Loh-
jan ja pääkaupunkiseudun välillä on tarkasteltu kolmea liikenteellisesti ja 
maastokäytävällisesti erilaista vaihtoehtoa. Lohjan ja Helsingin välillä VE 
2A noudattelee aikaisempaa ELSA-linjausta, 2B sijaitsee samassa maas-
tokäytävässä nykyisen Helsinki–Lohja moottoritien kanssa ja 2C on linjat-

tu Lohjalta lentoasemalle ja sieltä edelleen Pasilaan. Lohjan ja Salon välil-
lä alavaihtoehdot ovat liikenteellisesti samanlaisia, mutta tarkasteltavana 
on ollut kaksi vaihtoehtoista linjausta; aikaisempaa ELSA-linjausta nou-
datteleva VE2 ja rakennettavan moottoritien maastokäytävässä oleva lin-
jausvaihtoehto (VE 2 / moottoritielinjaus). Kaikki alavaihtoehdot on suun-
niteltu siten, että niillä on yhteinen osuus Lohjan pohjoispuolella. Linjauk-
sia voidaan ratateknisesti vapaasti yhdistellä tämän pisteen itä- ja länsi-
puolella. 

Suurnopealle VE 3 (300 km/h) radalle on vain yksi linjaus joka on samas-
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sa maastokäytävässä aikaisemman ELSA-ratalinjan kanssa. Käytännös-
sä taustalla on Salon ja Lohjan välillä VE2 mukainen ja Lohjan ja Espoon 
välillä VE2A mukainen maastokäytävä korkeammalla nopeustasolla 
suunniteltuna.  

Turku–Salo-väli 

Turun ja Salon välisen osuuden käsittely on kaikissa vaihtoehdoissa sa-
manlainen. Tarkasteltavana vaihtoehtona on ollut nykyisen radan nopeut-
taminen 200 km/h tasolle ottaen huomioon taajamaliikenteen käynnistä-
misedellytykset. Alkuperäiseen tehtäväasetteluun kuuluneen Paimio–
Piikkiö-oikaisun lisäksi on selvitetty kahden kevyemmän ratkaisun vaiku-
tukset, eli kaksoisraideosuus Paimio–Piikkiö-välille ja kohtaamisraide-
osuus Piikkiössä. 

5.5. Vertailuvaihtoehto (VE 0+) 

Nykyisen radan liikennöitävyys ja liikenteellinen taso säilytetään. Rata-
osalla ei tehdä kapasiteettia tai nopeutta lisääviä toimia. Espoon kaupun-
kirata oletetaan valmiiksi. Matka-aika nopeilla junilla välillä Helsinki–Turku 
on 1h 45 min.  

Maankäyttö 

Maankäyttöennuste on Uudenmaan liiton ja Varsinais-Suomen liiton pe-
rusennusteen mukainen.  

Liikennöinti 

Junatarjonta on sama kuin nykytilanteessa. Helsinki–Turku-välin junatar-
jonta on yksi kaukojunalähtö tunnissa suuntaansa. Kaukoliikenteen junat 
pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, Karjaalla, Kirkkonummella, Es-
poossa, Pasilassa ja Helsingissä. Lisäksi Helsinki–Karjaa-välillä on noin 
yksi taajamajunavuoro.  

Espoon kaupunkirata on toteutettu, mikä vähentää nopeiden junien mat-
ka-aikaa arvioiden mukaan vähintään kaksi minuuttia. 

JUNALINJA MÄÄRÄNPÄÄT MATKA-AIKA VUOROVÄLI LÄHTÖJÄ/ARK
IVRK 

Kaukojunat Helsinki-Turku 1 h 45 min 1 h 17 / suunta 

Y-juna Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 1-5 h 7 / suunta 

Hangon juna Karjaa-Hanko 42 min 2-3 h 7 / suunta 

S/U-junat Helsinki-
Kirkkonummi 

38 min 30 min 39 / suunta 

EZ-juna Helsinki-
Kauklahti 

23 min 30 min 33 / suunta 

E-juna Helsinki-Espoo 29 min 10 min 105 / suunta 

Taulukossa muutokset nykytilaan esitetty lihavoinnilla. 

 
Vaihtoehdon 0+ liikennöintimalli (kaukojunatarjonta punaisella, taajama-
junat sinisellä). 
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Linjaus ja kustannukset 

Vaihtoehdossa 0+ toteutetaan liikenteen nykytasolla säilyttämisen edellyt-
tämät korvausinvestoinnit. Toimenpiteet eivät mahdollista liikenteen mer-
kittävää lisäämistä tai nopeuden kasvattamista.  

Toimenpiteet ja niiden kustannusarviot on pääosin esitetty vuonna 2004 
valmistuneessa tarveselvityksessä. Tarveselvityksen toimenpiteet oli esi-
tetty toteutettavaksi vuosina 2005 – 2007, mutta ilmeisesti aikataulusta 
ollaan jo myöhässä. Siltojen korjaukselle on osittain laskettu uudestaan 
kustannukset. 

Tarveselvityksen toimenpiteiden lisäksi on vuosille 2011 – 2015 ohjelmoi-
tu seuraavat toimenpiteet: 

- Mankki–Luoma pehmeikköalueen pohjanvahvistustoimenpiteet 20 M€ 
- Päällysrakenteen uusiminen välillä Kirkkonummi–Karjaa 27 M€. 

Kaikki rantaradan Espoo – Turku tasoristeykset on suunniteltu poistetta-
van. Tasoristeyksiä on yhteensä 12 kpl, joista viisi tasoristeystä on yleisel-
lä tiellä tai kadulla. Tasoristeysten poistolle ei ole määritelty kustannusar-
viota eikä aikataulua.  

Vaihtoehdon 0+ kustannusarvio on noin 85 milj. euroa.  

5.6. Rantarata 200 km/h (VE 1) 

Rantaradan kehittäminen mitoitusnopeudella 200 km/h. Turku–Salo-välillä 
on kohtaamisraideosuuksia taajamajunaliikennettä varten ja  Kirkkonum-
mi–Inkoo-välillä on uusi kohtaamisraideosuus. Matka-aika Helsinki–Turku-
välillä on 1 h 35 min. 

Maankäyttö 

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä taajamaliikenteen varassa 
sekä Kirkkonummi–Karjaa että Salo–Turku -väleillä. Rantaradan taajama-
liikenteen varaan tukeutuvan maankäytön on arvioitu olevan n 10 000 
asukasta enemmän kuin perusennusteessa (kasvu on siirtymää Lohja/ 

Nummela vyöhykkeeltä ja pääkaupunkiseudulta). Turun ja Salon välillä 
taajamaliikenteen aloittamisen vaikutus on arvioitu olevan noin 5 000 
asukasta. 

Liikennöinti 

Mitoitusnopeus nostetaan jaksolla Kirkkonummi–Turku kokonaisuudes-
saan tasoon 200 km/h.  

Vaihtoehtoon 0 verrattuna kaukojunaliikenteen matka-ajat lyhentyvät 11 
minuuttia. Helsinki–Karjaa Y-junavuorojen määrää on nykytasolla 7 juna-
paria. Lisäksi on aloitettu taajamajunien liikenne Turku–Salo-välillä, jossa 
tarjonta on yhteensä 6 junaparia vuorokaudessa. Turku–Salo-
taajamajunat pysähtyvät Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piikkiössä, 
Paimiossa, Halikossa ja Teknossa. 

Nopeampi kaukojunaliikenne ja taajamajunaliikenne vaativat kaksoisrai-
deosuuksia väleille Siuntio–Inkoo, Salo–Hajala ja Paimio–Piikkiö. Paimion 
ja Piikkiön välinen lisäraide voidaan toteuttaa oikaisuna, jolloin nykyinen 
taajamien kautta kulkeva raide jäisi taajamajunaliikenteen käyttöön tai 
vaihtoehtoisesti nykyisen radan viereen rakennettavan kohtaamisraiteen 
avulla. Kirkkonummen ja Kelan välinen kaksoisraide ei ole käytetyllä lii-
kennöintimallilla kapasiteetin kannalta välttämätön, mutta parantaa liiken-
teen luotettavuutta ja varaa mahdollisuuden taajamaliikenteen kehittämi-
seen jatkossa. Hangon yhteydet hoidetaan Karjaan kautta vaihdollisina 
yhteyksinä. Rantaradalla ei kulje säännöllisesti tavarajunia. 

Linjaus ja kustannukset 

Vaihtoehdossa 1 rantarataa parannetaan siten, että se mahdollistaa lii-
kenteen lisäämisen ja nopeuden noston 200 km/h:ssa kallistuvakorisella 
kalustolla. Mitoitusnopeutta 200 km/h:ssa ei saavuteta Kirkkonummen, 
Karjaan ja Salon asemien kohdalla. Lisäksi on luovuttu geometrian paran-
tamisesta Ervelän kohdalla suurten kustannusten (n. 38 M€) takia ja Lit-
toisten kohdalla maankäytön ja Kupittaan aseman läheisyyden takia. 
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Uusia kaksoisraideosuuksia ovat: 

- Kirkkonummi–Inkoo, noin 35 km 
- Salo–Hajala, noin 12 km 

Solberg–Inkoo-välillä on myös suunniteltu nykyisen radan geometrian pa-
rantamista 9,5 km:n osuudella. Lisäksi nopeuden nosto 200 km/h:ssa 
vaatii nykyisten tunneleiden avartamista kuuden tunnelin osalta.  

Salo – Turku välin parantamisessa on tarkasteltu kolmea erilaista vaihto-
ehtoa: 

- 1. Paimio – Piikkiö – oikaisu (kust. arvio noin 135 M€) 
- 2. Paimio – Piikkiö – kaksoisraide (kust. arvio noin 50 M€) 
- 3. Kohtaamisraide (n. 1 km) Piikkiön aseman kohdalla (kust. arvio noin 

2 M€). 

Nopeuden nosto vaatii myös kaikkien olemassa olevien tasoristeysten 
poistoa. Tästä aiheutuvia kustannuksia ei ole laskettu mukaan vaihtoeh-
don 1 kustannuksiin, koska tasoristeysten poisto rantaradalla tehdään 
joka tapauksessa, valittavasta vaihtoehdosta riippumatta. 

Vaihtoehdon 1 kustannusarvio on Paimio–Piikkiö-välin ratkaisusta riippu-
en 225, 275 tai 360 milj. euroa.  

 

JUNALINJA MÄÄRÄNPÄÄT MATKA-AIKA VUOROVÄLI LÄHTÖJÄ/ARK
IVRK 

Kaukojunat Helsinki-Turku 1 h 35 min 1 h 17 / suunta 

Salon taajamaj. Turku-Salo 42 min 2-3 h 6 / suunta 

Y-juna Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 1-5 h 7 / suunta 

Hangon juna Karjaa-Hanko 42 min 2-3 h 7 / suunta 

S/U-junat Helsinki-
Kirkkonummi 

38 min 30 min 39 / suunta 

EZ-juna Helsinki-
Kauklahti 

23 min 30 min 33 / suunta 

E-juna Helsinki-Espoo 29 min 10 min 105 / suunta 

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla. 

 
Vaihtoehdon 1 liikennöintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta (kauko-
junatarjonta punaisella, taajamajunat sinisellä). 
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5.7. ELSA-linjauksen mukainen Helsinki–Turku-oikorata 200 
km/h (VE 2A)  

Helsinki – Turku oikoratayhteys toteutetaan Lohjan seudun kautta mitoi-
tusnopeudella 200 km/h. Turku–Salo-välillä on kohtaamisraideosuuksia 
taajamajunaliikennettä varten. Matka-aika Helsinki–Turku-välillä on 1 h 22 
min. 

Maankäyttö 

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä kaukoliikenteen varassa 
Lohja/Nummela vyöhykkeellä sekä taajamaliikenteeseen tukeutuen Kirk-
konummi–Karjaa että Salo–Turku -väleillä. Lohja/Nummela vyöhykkeen ja 
rantaradan maankäytön on arvioitu olevan molemmissa n 4 000 asukasta 
enemmän kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymää pääkaupunkiseu-
dulta. Turun ja Salon välillä taajamaliikenteen aloittamisen vaikutus on 
arvioitu olevan noin 5 000 asukasta, mikä on siirtymää muualta Varsinais-
Suomen liiton alueelta. 

Liikennöinti 

Mitoitusnopeus välillä Turku–Espoo on 200 km/h ja Espoo–Pitäjänmäki-
välillä 170 km/h. Jakso Salo–Espoo on pääosin yksiraiteinen, Lohjan tun-
tumassa on kaksiraiteinen kohtaamisraideosuus. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on sama kuin nykytilanteessa. Kaukolii-
kenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, Lohjan seudulla 
(asema on uudessa paikassa), Espoossa, Pasilassa ja Helsingissä. Li-
säksi Helsinki–Karjaa-välillä on taajamajunavuoroja ja Turku–Salo-välillä 
yksi taajamajunavuoro tunnissa suuntaansa. Salo–Karjaa-välillä on taa-
jamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa päivässä ja Hangosta Karjaan 
kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tunnin välein suun-
taansa.  

JUNALINJA MÄÄRÄNPÄÄT MATKA-AIKA VUOROVÄLI LÄHTÖJÄ /  

ARKIVRK 

Kaukojunat Helsinki-Turku 1 h 22 min 1 h 17 / suunta 

Salon taajamaj. Turku-Salo 42 min 2-7 h 3 / suunta 

Rantaradan 
taajamajuna 

Helsinki-Turku 2 h 18 min 2-7 h 3 / suunta 

Y-juna Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 8 h 2 / suunta 

Hangon juna Helsinki-Hanko 1 h 51 min 2-3 h 7 / suunta 

S/U-junat Helsinki-
Kirkkonummi 

38 min 30 min 39 / suunta 

EZ-juna Helsinki-
Kauklahti 

23 min 30 min 33 / suunta 

E-juna Helsinki-Espoo 29 min 10 min 105 / suunta 

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla. 

 
Vaihtoehdon 2A liikennöintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta (kau-
kojunatarjonta punaisella, taajamajunat sinisellä). 



 HELSINKI–TURKU-RAUTATIEYHTEYS RAPORTTILUONNOS 
 Esiselvitys ja vaikutusten arviointi 15.12.2005 
   
    

 
 23 (77) 
 

Linjaus ja kustannukset 

Vaihtoehto 2A:n linjaus perustuu vuonna 1979 tehdyn yleissuunnitelman 
mukaiseen ELSA-radan linjaukseen. Ratageometriaa on muutettu siten, 
että se mahdollistaa nopeuden 250 km/h:ssa muualla kuin asemapaikoil-
la, joilla junat pysähtyvät. Lohjan kohdalla ratalinja ei kulje nykyistä rataa 
pitkin Lohjan keskustan kautta, vaan kulkee tunnelissa Lohjanharjun läpi 
ja ohittaa keskustan pohjoispuolitse. Lohjanharjun alituksen tunnelin hinta 
on noin 44 M€.  

Ratalinjalla on osa kallioleikkauksista ympäristösyistä korvattu tunneleilla 
vaikka kustannukset ovatkin näin kasvaneet. Tunnelit ovat yleisesti sel-
västi kallistuneet kallioleikkauksiin verrattuna vuoden 1979 jälkeen. Yh-
teysraide tavaraliikennettä varten Salon suunnasta nykyiselle radalle Hy-
vinkään suuntaan on jätetty pois suurten kustannusten takia. Yhteysraide 
vaatisi oman tunnelin Lohjanharjun läpi. 

Radalla on kaksiraiteiset osuudet Espoosta tullessa ennen Lohjaa sekä 
Lohjan ja Salon välillä. 

Vaihtoehdon 2A kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä osuudella on 
575 tai 615 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja Lohjan välillä ete-
läisempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva linjaus. Lisäksi 
vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset ovat 90–225 
milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoehdosta. 

5.8. Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h Espoo–Vihti–Lohja-
ratalinjauksella (VE 2B) 

Oikoratayhteys toteutetaan mitoitusnopeudella 200 km/h Espoo–Vihti–
Lohja-taajamaradan linjauksen mukaisesti. Turku–Salo-välillä on kohtaa-
misraideosuuksia taajamajunaliikennettä varten. Matka-aika Helsinki–
Turku-välillä on 1 h 24 min. 

Maankäyttö 

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä taajamaliikenteen varassa 
sekä Lohja/Nummela vyöhykkeellä, Kirkkonummi–Karjaa että Salo–Turku 
-väleillä. Maankäyttö painottuu jonkin verran voimakkaammin uuteen Loh-
ja–Nummela alueen taajamaliikenteeseen (n. 6000 asukasta), rantaradan 
taajamaliikenteestä aiheutuva maankäytön kasvu on noin 4 000 asukasta 
enemmän kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymää pääkaupunkiseu-
dulta. Turun ja Salon välillä taajamaliikenteen aloittamisen vaikutus on 
arvioitu olevan noin 5 000 asukasta, mikä on siirtymää muualta Varsinais-
Suomen liiton alueelta.   

Liikennöinti 

Mitoitusnopeus Turku–Espoo-välillä on 200 km/h. Espoo–Vihti–Lohja-
taajamaradan linjauksen mukainen osuus on kaksiraiteinen, Lohja–Salo-
välillä on kohtaamisraideosuus. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on sama kuin nykytilanteessa. Kaukolii-
kenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, Lohjan seudulla 
(asema on uudessa paikassa), Espoossa, Pasilassa ja Helsingissä 

Lohjan taajamaliikenteessä on taajamajunia. Taajamajuna kulkee Lohjan 
keskustaan. Taajamaliikenteen asemat Lohjan ja Espoon välillä ovat Loh-
jan asema, Nummela, Veikkola ja Hista. 
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Lisäksi Helsinki–Karjaa ja Turku–Salo -väleillä on taajamajunia. Salo–
Karjaa-välillä on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa päivässä ja 
Hangosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tun-
nin välein suuntaansa.  

Vaihtoehto mahdollistaa niin haluttaessa taajamaliikenteen Karjaan ja 
Lohjan välillä. Alustavat tulokset osoittivat, että matkustuskysyntä ko. vä-
lillä olisi pientä, eikä liikennettä olisi mahdollista järjestää kannattavasti. 
Tästä syystä vaihtoehdon 2B arviointi on tehty ilman Karjaan ja Lohjan 
välistä taajamaliikennettä.  

Linjaus ja kustannukset 

Vaihtoehto 2B:n linjaus on samassa maastokäytävässä olemassa olevan 
Helsinki–Turku-moottoritien kanssa. Linjauksen mitoitusnopeus on 250 
km/h. Linjaus noudattaa maakuntakaavassa esitettyä linjausta. Lohjan-
harjun kohdalla kuljetaan leikkauksessa, samalla tasolla kuten rakenteilla 
oleva moottoritie.  

Rata on kaksiraiteinen Espoon ja Nummelan välillä sekä kohtausraide-
osuus Lohjan ja Salon välillä. 

Yhteysraide tavaraliikennettä varten Salon suunnasta nykyiselle radalle 
Hyvinkään suuntaan Nummelan asemalle on mahdollista toteuttaa uuden 
Nummelan aseman länsipuolelta. Kustannukset (n. 10 M€) eivät ole mu-
kana vaihtoehdon kustannuksissa. 

Vaihtoehdon 2B kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä osuudella on 
605 tai 650 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja Lohjan välillä ete-
läisempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva linjaus. Lisäksi 
vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset ovat 90–225 
milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoehdosta. 

 

junalinja määränpäät matka-aika vuoroväli lähtöjä/arkivrk 

Kaukojunat Helsinki-Turku 1 h 24 min 1 h 17 / suunta 

Salon taajamaj. Turku-Salo 42 min 2-7 h 3 / suunta 

Rantaradan 
taajamajuna 

Helsinki-Turku 2 h 18 min 2-7 h 3 / suunta 

Y-juna Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 8 h 2 / suunta 

Hangon juna Helsinki-Hanko 1 h 51 min 2-3 h 7 / suunta 

S/U-junat Helsinki-
Kirkkonummi 

38 min 30 min 39 / suunta 

Lohjan juna Helsinki-Lohjan 
keskusta 

42 min 30 min 22 / suunta 

EZ-juna Helsinki-
Kauklahti 

23 min 30 min 16 / suunta 

E-juna Helsinki-Espoo 29 min 10 min 105 / suunta 

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla. 

 
Vaihtoehdon 2B liikennöintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta (kauko-
junatarjonta punaisella, taajamajunat sinisellä). 
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5.9. Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta (VE 
2C) 

Helsinki–Turku-oikoratayhteys Salosta Lohjan kautta lentoasemalle mitoi-
tusnopeudella 200 km/h. Turku–Salo-välillä on kohtaamisraideosuuksia 
taajamajunaliikennettä varten ja Lohjan seudulla kaukoliikennettä varten. 
Matka-aika Turku–Helsinki-välillä on 1 h 28 min.  

Maankäyttö 

Maankäyttöennuste on sama kuin vaihtoehdossa 2A. Vaihtoehto painot-
taa maankäytön kehittymistä kaukoliikenteen varassa Lohja/Nummela 
vyöhykkeellä sekä taajamaliikenteeseen tukeutuen Kirkkonummi–Karjaa 
että Salo–Turku -väleillä. Lohja/Nummela vyöhykkeen ja rantaradan 
maankäytön on arvioitu olevan molemmissa n 4 000 asukasta enemmän 
kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymää pääkaupunkiseudulta. Turun 
ja Salon välillä taajamaliikenteen aloittamisen vaikutus on arvioitu olevan 
noin 5 000 asukasta, mikä on siirtymää muualta Varsinais-Suomen liiton 
alueelta. 

Liikennöinti 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on oikoradan kautta yksi kaukojunalähtö 
tunnissa suuntaansa. Kaukoliikenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupit-
taalla, Salossa, Lohjan seudulla, Lentoasemalla, Pasilassa ja Helsingissä. 
Lisäksi Helsinki–Karjaa ja Turku–Salo -väleillä on taajamajunia. Salo–
Karjaa-välillä on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa päivässä ja 
Hangosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tun-
nin välein suuntaansa.  

Vaihtoehdossa ei ole taajamaliikennettä Helsinki–Lohja-välillä, koska yh-
teys lentoaseman kautta ei ole kilpailukykyinen matka-aikojen suhteen 
verrattuna muihin kulkutapoihin.  

 

junalinja määränpäät matka-aika vuoroväli lähtöjä/arkivrk 

Kaukojunat Helsinki-Turku 1 h 28 min 1 h 17 / suunta 

Salon taajamaj. Turku-Salo 42 min 2-7 h 3 / suunta 

Rantaradan 
taajamajuna 

Helsinki-Turku 2 h 18 min 2-7 h 3 / suunta 

Y-juna Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 8 h 2 / suunta 

Hangon juna Helsinki-Hanko 1 h 51 min 2-3 h 7 / suunta 

S/U-junat Helsinki-
Kirkkonummi 

38 min 30 min 39 / suunta 

EZ-juna Helsinki-
Kauklahti 

23 min 30 min 33 / suunta 

E-juna Helsinki-Espoo 29 min 10 min 105 / suunta 

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla. 

 
Vaihtoehdon 2C liikennöintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta (kau-
kojunatarjonta punaisella, taajamajunat sinisellä). 
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Linjaus ja kustannukset 

Vaihtoehto 2C on linjattu Pasilasta tunnelissa lentokentälle. Lentokentän 
asema on suunniteltu toteutettavan Kehäradan (Marja-radan) aseman 
alle. Tunnelin ja aseman kustannusten laskennassa on käytetty hyväksi 
Marja-radan yleissuunnitelman 2003 tarkistettuja yksikkökustannuksia ja 
Vuosaaren radan Savion tunnelin toteutuneita kustannuksia. Radan pin-
taosuudet lentokentän ja Lohjan välillä on laskettu VE2B:n kilometrihin-
noin ottaen huomioon tunnelit ja sillat. Linjauksen osalta on esitetty yksi 
mahdollinen linjausvaihtoehto. Linjausta ei ole laajemmin käsitelty. Linja-
uksesta on kaksoisraidetta väli Pasila–lentokenttä ja lyhyt kohtaamisraide 
Klaukkalan ja Nummelan kohdalla. Lisäksi on laskettu kustannusarvio 
erikseen välille lentoasema – Salo. 

Vaihtoehdon 2C kustannusarvio Salon ja lentoaseman välisellä osuudella 
on 790 tai 835 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja Lohjan välillä 
eteläisempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva linjaus. Lisäksi 
vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset ovat 90–225 
milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoehdosta. Lento-
aseman ja Pasilan välisen osuudet kustannukset on arvioitu noin 255 milj. 
suuruisiksi, kustannusta ei kuitenkaan ole jatkossa laskettu vaihtoehto-
kohtaisiin kustannuksiin, koska ne liittyvät mahdolliseen pääradan kään-
tämiseen Lentoaseman kautta Pasilaan.  

5.10.  Helsinki–Turku-oikorata 300 km/h (VE 3) 

Helsinki–Turku-oikorataratayhteys mitoitusnopeudella 300 km/h Salo–
Espoo-välillä ei ole pysähdyksiä. Turku–Salo-välillä on kohtaamisraide-
osuuksia taajamajunaliikennettä varten. Matka-aika Helsinki–Turku-välillä 
on 1 h 11 min. 

Maankäyttö 

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä taajamaliikenteen varassa 
sekä Kirkkonummi–Karjaa että Salo–Turku -väleillä. Rantaradan taajama-
liikenteen varaan tukeutuvan maankäytön on arvioitu olevan n 6 000 asu-
kasta enemmän kuin perusennusteessa, kasvu on siirtymää Lohja/ 
Nummela vyöhykkeeltä. Turun ja Salon välillä taajamaliikenteen aloittami-
sen vaikutus on arvioitu olevan noin 5 000 asukasta, mikä on siirtymää 
muualta Varsinais-Suomen liiton alueelta 

Liikennöinti 

Oikoratajakso on yksiraiteinen ilman kohtaamisjaksoa. Suurnopeusradalla 
Salo–Espoo ei ole tavaraliikennettä eikä taajamaliikennettä. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on oikoradan kautta yksi kaukojunalähtö 
tunnissa suuntaansa, tiheämpi tarjonta edellyttää lisää kohtaamisraide-
osuuksia. Kaukoliikenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, 
Espoossa, Pasilassa ja Helsingissä. Lisäksi Helsinki–Karjaa ja Turku–
Salo -väleillä on taajamajunia. Salo–Karjaa-välillä on taajamajunayhteys 
kolme kertaa suuntaansa päivässä ja Hangosta Karjaan kautta vaihdoton 
yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tunnin välein suuntaansa. 
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Linjaus ja kustannukset 

Vaihtoehdon 3 geometria perustuu mitoitusnopeuteen 300 km/h ja linjaus 
on tehty vaihtoehdon 2A pohjalta. Linjaus on kokonaan yksiraiteinen, 
koska suunniteltu liikennöinti ei vaadi kaksiraiteisia osuuksia välillä Espoo 
– Salo. Kustannukset on laskettu perustuen pääosin vaihtoehdon 2A suo-
ritteisiin. Tunnelit, turvalaitteet ja sähköistys on laskettu erikseen VE3:lle. 
Radalle on laskettu suoja-aita koko pituudelle. Vaihtoehdossa ei ole ase-
mia Espoon ja Salon välillä. 

Vaihtoehdon 3 kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä osuudella on 605 
milj. euroa. Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustan-
nukset ovat 90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisu-
vaihtoehdosta.  

Kustannuslaskennan yksiraiteisen suurnopeusradan km-kustannus on 
noin 7 M€/km. Eurooppalaisten vastaavassa maastossa sijaitsevien kak-
siraiteisten suurnopeusratojen toteutuneet kustannukset ovat olleet pää-
osin 10 M€/km – 12 M€/km. 

5.11. Yhteenveto investointikustannuksista rataosittain 

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto eri vaihtoehtojen inves-
tointikustannuksista rataosittain. Kustannukset on esitetty erikseen Es-
poo– Salo ja Salo–Turku  -väleille, koska Salo–Turku-välin ratkaisut voi-
daan toteuttaa Espoo–Salo-välin ratkaisutavasta riippumatta 

Vaihtoehto Espoo–Salo-välin kustannukset yht. M€ 
(suluissa moottortielinjauksen kustan-

nukset) 

Salo– Turku-välin 
kustannukset yh-

teensä M.€ 
0 70 15 
1 (200 km/h) 135 90–225 
2A (200 km/h) 575 (615) 90–225 
2B (200 km/h) 605 (650) 90–225 
2C, Lentoas.–Salo (200 km/h) 790 (835) 90–225 
2C, Pasila.–Salo (200 km/h) 1045 (1090) 90–225 
3 (300 km/h) 605 90–225 

junalinja määränpäät matka-aika vuoroväli lähtöjä/arkivrk 

Kaukojunat Helsinki-Turku 1 h 11 min 1 h 17 / suunta 

Salon taajamaj. Turku-Salo 42 min 2-7 h 3 / suunta 

Rantaradan 
taajamajuna 

Helsinki-Turku 2 h 18 min 2-7 h 3 / suunta 

Y-juna Helsinki-Karjaa 1 h 8 min 8 h 2 / suunta 

Hangon juna Helsinki-Hanko 1 h 51 min 2-3 h 7 / suunta 

S/U-junat Helsinki-
Kirkkonummi 

38 min 30 min 39 / suunta 

EZ-juna Helsinki-
Kauklahti 

23 min 30 min 33 / suunta 

E-juna Helsinki-Espoo 29 min 10 min 105 / suunta 

Taulukossa muutokset vertailuvaihtoehtoon VE 0+ esitetty lihavoinnilla. 

 
Vaihtoehdon 3 liikennöintimalli, suluissa nykyinen kokonaistarjonta (kauko-
junatarjonta punaisella, taajamajunat sinisellä). 
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6. LIIKENNE-ENNUSTEET 

Henkilöliikenne 

Helsingin ja Turun välisen alueen junaliikenteen matkustajamääräennus-
teet on laadittu kaukojunaliikenteen osalta valtakunnallista henkilöjunalii-
kennettä käsittelevällä tietokonemallilla ja Uudenmaan sisäisen joukkolii-
kenteen osalta Uuttamaata tilastoaluejaolla käsitelevällä tietokonemallilla. 
Valtakunnallinen malli ottaa huomioon eri kulkumuotojen (henkilöauton, 
linja-autoliikenteen, lentokoneen ja junan) väliset kulkumuotosiirtymät. 
Uudenmaan liikennemalli puolestaan ottaa huomioon henkilöauton ja 
joukkoliikenteen väliset kulkumuotosiirtymät.  

Mallit ovat muutosmalleja, jossa nykytilanteen matkustajamäärät toimivat 
tärkeimpänä lähtökohtana. Mallit laskevat maankäytössä tapahtuvan kehi-
tyksen sekä liikenneverkossa (tieverkossa ja/tai joukkoliikennetarjonnas-
sa) tapahtuvien muutosten perusteella osa-alueparien joukkoliikenteen 
kulkumuoto-osuuksien muutokset. Muutokset siirretään nykytilanteen ju-
na- ja joukkoliikenteen kysyntämatriiseihin, joiden perusteella saadaan 
tulokseksi uudet, vaihtoehtokohtaiset juna- ja joukkoliikenteen kysyntä-
matriisit ennustetilanteessa.  

Seuraavissa ennustekuvissa on esitetty tarkastelualueen rataosien juna-
matkustuksen määrä vuorokausitasolla eri vaihtoehdoissa. Espoon ja 
Helsingin välillä luku on esitetty suluissa, sillä se ei vaikuta tässä työssä 
tarkasteltaviin vaihtoehtoihin. Lisäksi on esitetty rataosittain matkamääri-
en muutos (%) verrattuna nykytilaan (v. 2004) ja ennustetilanteeseen (v. 
2050) vertailuvaihtoehdossa VE 0+. 

  

 
Vaihtoehdon VE0+ liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu ny-
kytilanteeseen (v. 2005) verrattuna (%). 
 

 
Vaihtoehdon VE 1 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (v. 2050). 
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Vaihtoehdon VE 2A liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (v. 2050). 
 

 
Vaihtoehdon VE 2B liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (v. 2050). 

 
Vaihtoehdon VE2 C liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (v. 2050). 

 
Vaihtoehdon VE 3 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (v. 2050). 
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Nykytilanne 

Nykytilanteessa junaliikenteen matkustajamäärät tarkastelualueella Tur-
ku–Espoo ovat 3200–7500 matkustajaa vuorokaudessa. Karjaan ja Han-
gon välillä matkustajia on muutamia satoja vuorokaudessa, ja Espoon ja 
Helsingin välillä yli 20 000. Keskimääräinen kuormitus on kaukojunissa 
noin 100–150 matkustajaa junavuoroa kohti ja lähiliikenteen junissa Kirk-
konummen länsipuolella sekä Hangon radalla noin 20–40 matkustajaa 
junavuoroa kohti.  

Vertailuvaihtoehto (VE 0) 

Vertailuvaihtoehdossa 0 vuonna 2050 matkustajamäärät ovat tarkastelu-
alueella n. 20 %–30 % (800–2200 matkustajaa vuorokaudessa) suurem-
mat kuin nykytilanteessa. Kasvu johtuu maankäytön kasvusta ja junayh-
teyksien nopeutumisesta mm. Espoon kaupunkiradan myötä, mutta toi-
saalta on otettu huomioon myös Helsinki–Turku-moottoritien valmistumi-
nen ja sen vaikutus henkilö- ja linja-autojen matka-aikoihin. Espoon alu-
eella junamatkustuksen kasvu on merkittävää johtuen Espoon kaupunki-
radan valmistumisesta ja maankäytön kasvusta sen varrella. 

Rantaradan nopeuttaminen (VE 1) 

Vaihtoehdossa 1 nykyinen rantarata on parannettu ja junatarjontaa lisätty. 
Lisäksi Turun ja Salon välillä on aloitettu taajamajunaliikenne ja uusia 
asemapaikkakuntia on tullut junapalveluiden piiriin. Matkustajamäärät 
ovat n. 10 %–25 % suuremmat (600–1000 matkustajaa) kuin vertailuvaih-
toehdossa 0.  

Kaukojunien keskikuormitus on n. 130–160 matkustajaa junaa kohti. Tu-
run ja Salon välisissä taajamajunissa on muutamia kymmeniä matkustajia 
junaa kohti. 

ELSA-linjauksen mukainen Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h (VE 
2A) 

Vaihtoehdossa 2A, jossa kaukojunaliikenne on siirretty oikoradalle, on 
junamatkoja n. 25 %–40 % enemmän kuin vertailuvaihtoehdossa 0, lu-
kuun ottamatta nykyistä rantarataa Kirkkonummen ja Salon välillä. Erityi-
sesti Karjaan ja Salon välinen junamatkustus jää hyvin vähäiseksi, noin 
sataan matkustajaan. Karjaan ja Kirkkonummen välille jää kolmannes 
vertailuvaihtoehdon 0 matkustajista.  

Kaukojunien keskikuormitus uudella oikoradalla on n. 150 matkustajaa 
junavuoroa kohti. Kirkkonummen ja Karjaan välillä junien kuormitus on n. 
70 matkustajaa junavuoroa kohti, ja Karjaan ja Salon välillä n. 20 matkus-
tajaa junavuoroa kohti. 

Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h Espoo–Vihti–Lohja-
ratalinjauksella (VE 2B) 

Vaihtoehto 2B poikkeaa vaihtoehdosta 2A siten, että mukana on Lohjan 
taajamajunaliikenne. Tämä lisää junamatkojen määrä n. 1000–3500 mat-
kalla vuorokaudessa. Lohjan taajamajunien keskimääräinen kuormitus on 
n. 30–60 matkustajaa junaa kohti Histan länsipuolella. Histasta itään 
kuormitus on n. 100 matkustajaa junaa kohti. 

Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta (VE 2C) 

Vaihtoehdossa 2C kaukojunaliikenne on käännetty kulkemaan Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta. Pidemmästä matka-ajasta johtuen tässä 
vaihtoehdossa kaukoliikenteen matkustajia on muutamia satoja vähem-
män vuorokaudessa kuin vaihtoehdossa 2A. Tässä vaihtoehdossa ei ole 
taajamajunaliikennettä Lohjalle, mutta kaukojunat pysähtyvät Loh-
jan/Nummelan seudulla. 

Helsinki–Turku-oikorata 300 km/h (VE 3) 

Vaihtoehdossa 3 Helsingin ja Turun välinen junamatka on kaikkein no-
pein, mutta Lohjalle ei ole junayhteyttä. Lohjan pysähtymisen puuttumisen 
vuoksi matkustajamäärät oikoradalla ovat jonkin verran pienemmät kuin 
vaihtoehdossa 2A. 
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Rataverkon tavaraliikenne-ennuste 2025 

Suomen sisäisten rautatiekuljetusten kehitys on ollut varsin tasaista ja se 
seuraa varsin hyvin perusteollisuuden tuotannollista kehitystä. Tärkeimpiä 
rautatiekuljetuksia synnyttäviä toimialoja ovat kemiallinen metsäteollisuus, 
kemian teollisuus ja perusmetalliteollisuus. 

Rataverkon uudessa tavaraliikenne-ennusteessa huomioon otettuja toi-
mintaympäristön muutostekijöitä olivat: 

- Suomen perusteollisuuden tuotannon muutokset 
- kotimaisten raaka-aineiden saatavuus 
- rataverkon ja muun liikenneverkon kehitys (mm. Hanko–Hyvinkää-

radan sähköistys) 
- kuljetusteknologian kehitys 
- Euroopan unionin liikennepolitiikka ja 
- logististen toimintatapojen kehitys. 

Tulevaisuuden tavaravirtamatriisit saatiin vuoden 2001 matriisien pohjalta 
ottamalla huomioon ennustettu tavararyhmän kokonaistonnimäärän muu-
tos, yksittäisten tuotantolaitosinvestointien ja tuotantopaikkojen lakkautus-
ten vaikutukset tuotantolaitoksen saapuviin ja lähteviin tavaravirtoihin se-
kä ottamalla huomioon ennustetut tuontikuljetusten reittimuutokset (muu-
tokset käytettävissä rajanylityspaikoissa) ja uudet yhdistettyjen kuljetusten 
reitit.  

Kuljetussuoritteen ennustetaan kasvavan vuoteen 2010 mennessä yh-
teensä 14 % eli 11,3 mrd tonnikilometriin. Suoritteen keskimääräinen 
vuosikasvu on 1,5 %. Vuoteen 2025 mennessä kokonaiskasvuksi tulee 
21 %, toisin sanoen suorite kasvaa 11,9 mrd tonnikilometriin. Vuoden 
2010 jälkeen keskimääräinen vuotuinen kasvu on 0,4 %.  

Rataverkolla liikenteen merkittävin kasvu tulee kohdistumaan itäisille yh-
teyksille (erityisesti Imatrankosken, Niiralan ja Vartiuksen reiteille), päära-
dalle Helsingin ja Oulun välillä (Keravan ja Riihimäen rataosaa lukuun ot-
tamatta) sekä Jämsänjokilaakson ja Rauman väliselle reitille. Kerava–

Lahti-oikoradan rakentaminen tulee aiheuttamaan nykyiseltä rataverkolta 
yli 2 milj. tonnin siirtymän uudelle radalle. 

 

Etelä-Suomen rataverkon tavaraliikenne-ennuste 2025.  

Helsinki–Turku-välin tavaraliikenne-ennuste 

Esiselvityksessä on sijoiteltu valtakunnallisen tavaraliikenne-ennusteen 
mukaiset tavaraliikennevirrat Helsinki–Turku-välin oikoratavaihtoehdoille. 
Siirtyvän tavaraliikenteen kustannussäästöt eivät riitä kattamaan Lohjan 
kautta kulkevan oikoradan ja Hanko–Hyvinkää-radan välille tarvittavan 
yhdysraiteen investointikustannuksia.  
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7. VAIKUTUSTEN KUVAUS 

7.1. Laskelmien lähtöarvot  

Vaikutusten laskenta on tehty liikenne- ja viestintäministeriön ”Liikenne-
väylähankkeiden arvioinnin yleisohjeen” (LVM 34/2003) ja Ratahallinto-
keskuksen ”Ratainvestointien hankearviointiohjeen” (RHK B12) mukaisia 
periaatteita ja yksikköarvoja käyttäen. 

Vaikutusten arviointi sisältää sekä rahamääräisten, rahamääräiseksi muu-
tettavissa olevien että laadullisten vaikutusten kuvauksen. Rahamääräiset 
tai rahamääräiseksi muutettavissa olevat vaikutukset perustuvat vaihtoeh-
toihin liittyvän liikenteen ja liikkumisen suoritemääriin ja niissä tapahtuviin 
muutoksiin. Laadullisten vaikutusten kuvaus on asiantuntija-arvio vaihto-
ehtojen ja niihin liittyvän liikenteen merkityksestä ihmisten liikkumis-
mahdollisuuksiin, luonnonympäristöön ja yhdyskunta- ja aluerakenteen 
kehittymismahdollisuuksiin.    

Laskelmissa on otettu huomioon:   

- hyödyt ja haitat laskettu vuoden 2050 tilanteessa (lopputilanne), avaa-
misvuoden 2020 hyödyt laskettu matkustajamäärien suhteella 

- vaihtoehtokohtainen maankäyttö 
- vaihtoehtokohtainen junaliikennöinti ja matka-ajat 
- muun liikennejärjestelmän muutokset (E18 moottoritie, linja-autojen 

tarjonta Hki – Lohja/Nummela) huomioitu 
- kulkutapasiirtymät ja maankäytön eroista tulevat lisämatkustajat  
 

Laskelmien hyöty- ja kustannuserät perustuvat: 

- junien liikennöintikustannukset liikennöintisuunnitelmista 
- radan kunnossapitokustannus raidekilometrien mukaan 
- aikasäästöt matkustajamääristä ja matka-aikamuutoksista 
- palvelutasohyödyt kävely- ja liityntäajoista sekä vaihtojen määristä 
- bussien liikennöintikustannussäästöt harvenevasta bussiliikenteestä 
- onnettomuus- ja ympäristökustannukset suoritemuutoksista 

- muiden liikennemuotojen käytön aika- ja matkakustannukset muista 
kulkutavoista siirtyvän liikenteen osalta: 
o aika- ja palvelutasohyödyt ns. puolikkaan säännöllä 
o lipputulojen muutos siirtyvän liikenteen osalta, kuvaa samalla sääs-

töjä muiden liikennemuotojen matkakustannuksissa 
o valtion verotulomuutos vähenevästä henkilöautoliikenteestä ja kas-

vavasta lipunmyynnistä. 

Käytetyt yksikköarvot ovat: 

- kaukojunien liikennöintikustannus 11 €/juna-km 
- suurnopean junan liikennöintikustannus 13 €/juna-km 
- taajamajunien liikennöintikustannus 7 €/juna-km 
- linja-autojen liikennöintikustannus 1,5 €/km 
- raiteiden kunnossapitokustannus 10 000 €/raide-km 
- suurnopean radan kunnossapitokustannus 35 000 €/raide-km 
- junamatkustajan ajan arvo 7,1 €/h 
- palvelutasomuutokset (liityntä, odotus, säännöllisyys) huomioitu 
- lippukustannus / lipputulo 0,071 €/hlö-km 
- siirtyvien matkustajien (kulkutapa- ja maankäyttömuutokset) hyödyt 

laskettu ns. puolen säännöllä 
- onnettomuus- ja päästökustannuksille LVM:n arvot 
 
Yksityiskohtaiset laskentatulokset on esitetty liitteessä X. 

7.2. Käyttäjähyödyt  

Käyttäjien kannalta oleellisia liikkumiseen vaikuttavia tekijöitä ovat eri alu-
eiden väliset yhteydet ja niiden määrä, alueiden väliset matka-ajat ja liik-
kumisen hinta. Näille tekijöille voidaan määrittää yhteishinta, josta käyte-
tään nimitystä käyttäjähyöty. Kun missä tahansa edellä manituista teki-
jöistä tapahtuu muutos, se heijastuu ihmisten matkustuskäyttäytymiseen. 

Liikennejärjestelmän laadun parantuessa muutos aiheuttaa käyttäjälle 
säästöjä esimerkiksi matka-ajan lyhenemisen tai vaihtojen määrän vähe-
nemisen myötä. Vastaavasti, jos liikennejärjestelmän laatu heikkenee, 
aiheutuu siitä käyttäjälle kustannuksia. Liikennehankkeiden yhteydessä 
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muutokset kohdistuvat eri alueiden ihmisille eri tavalla, joidenkin liikku-
misolosuhteet paranevat ja joidenkin heikkenevät.  

Liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnissa käyttäjähyötyjä kuvataan 
liikenteen palvelutasotekijöiden ja niissä tapahtuvien muutosten kautta. 
Liikenteen palvelutasoon vaikuttavat saavutettavuustekijät (yhteydet ja 
matka-ajat) sekä liikenteen kustannukset ja laatutekijät (kulkumuodot ja 
niiden käytön sujuvuus). Osa tekijöistä voidaan arvottaa rahassa, mutta 
osaa voidaan arvioida vain sanallisesti.  

Joukkoliikenteen palvelutasoon vaikuttavat pelkän kokonaismatka-ajan 
lisäksi myös joukkoliikenteen koetut laatutekijät. Laatutekijöiden merkitys-
tä kuvataan matkavastuksen avulla, joka ottaa huomioon odotusajoista, 
liitynnästä ja vaihtojen määrästä aiheutuvat palvelutasotekijät.  

Matka-aikasäästöt  

Vaihtoehtojen matka-aikasäästöjen määrä ja merkitys on selvitetty erik-
seen kaukojunaliikenteessä ja lähialueen joukkoliikenteessä. Lisäksi on 
arvioitu säästöjen jakautumista ”nykyisten” junamatkustajien, kulkutapaa 
vaihtavien ja uudesta maankäytöstä aiheutuvien matkustajien kesken. 

Matkustajien matka-aikasäästöjä syntyy erityisesti kaukojunaliikenteessä, 
jossa mm. Turku–Helsinki-välin matkustajat saavat nopeutumisen hyödyn 
täysimääräisenä. Noin 65–80% hyödyistä kohdistuu matkustajille, jotka 
käyttäisivät junaa joka tapauksessa, riippumatta yhteyden nopeudesta. 
15–20% hyödyistä syntyy nopeutumisen perusteella kulkutapaa vaihtaville 
matkustajille.  

Matka-aikasäästöt ovat suurimmat vaihtoehdossa 3 (300 km/h), jossa 
matka-aika Helsinki–Turku-välillä on 34 minuuttia nopeampi kuin vertailu-
vaihtoehdossa. Nopeustasoon 200 km/h perustuvissa oikoratavaihtoeh-
doissa 2A ja 2B kaukoliikenteen matka-aikahyödyt ovat noin puolet vaih-
toehdon 3 hyödyistä. Matka-aikasäästöt ovat pienimmät vaihtoehdossa 
2C, jossa kiertäminen lentoaseman kautta pienentää oleellisesti kaukolii-
kenteelle aiheutuvia hyötyjä. 

Matkustajien aikasäästöt
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Matkustajien aikasäästöt eri vaihtoehdoissa v. 2050. 

Lähijunaliikenteessä merkittävimmät matka-aikasäästöt saavutetaan vaih-
toehdossa 2B, jossa uusi taajamaliikenne Lohjalle aiheuttaa merkittävän 
parannuksen joukkoliikenteen palvelutasoon. Vaikutukset kohdistuvat eri 
tavalla eri alueille. Hyötyjä saavuttavat erityisesti uusien suunniteltujen 
asemien vaikutuspiirissä olevat asukkaat. Alueilla, joilla juna- tai bussi lii-
kenteen tarjonta heikkenee vertailutilanteeseen verrattuna aiheutuu käyt-
täjllle kustannuksia.  

Vaihtoehtokohtaisesta maankäytön kasvusta aiheutuva junaliikenteen 
käyttäjämäärien kasvu ja matka-aikasäästöt ovat pieniä.  

Muut palvelutasohyödyt 

Joukkoliikenteen palvelutasoa on tarkasteltu ensisijaisesti koettuna mat-
kavastuksena, jossa on huomioitu edellä kuvattuja laatutekijöitä (vaihtojen 
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määrä, liityntä- ja odotusajat). Matkavastus on määritetty matkatottumuk-
sia koskevien tutkimusten perusteella siten, että nykytilanteen ennustees-
sa valinnat vastaavat likipitäen havaittua käyttäytymistä mm. raideliiken-
teen ja bussien kuormituksen suhteen. Vastaavaa laadulliset palvelu-
tasotekijät huomioivaa matkavastuksen määrittelyä on käytetty pääkau-
punkiseudun kaupunkiratahankkeiden arvioinnin yhteydessä. 

Matkavastusta laskettaessa kävelyaika on painotettu kertoimella 2 ja 
odotteluaika kertoimella 2 ajoaikaan nähden. Vaihto vastaa 4–6 minuutin 
ajoaikaa. 

- Kävely ja odottelu koetaan ikävämmäksi kuin välineessä ajoaika. Tä-
hän vaikuttaa mm. sääolosuhteet sekä mahdollisuus käyttää välinees-
sä ajoaikaa esimerkiksi lepoon tai lukemiseen. 

- Vaihtaminen välineestä toiseen katkaisee matkan, mikä koetaan hait-
tana vaihtoon kuluvan ajan lisäksi. 

- Raideliikenteen kulku on täsmällisempää kuin muulle liikenteelle ja 
sääoloille herkemmän bussiliikenteen. Tämä vähentää tarvittavia ai-
kamarginaaleja, jos perillä tulee olla tiettyyn aikaan. Säännöllisyys vä-
hentää myös odotteluaikoja. 

- Raideliikenneasemilla odotusolosuhteet ovat tavallisesti laadukkaam-
mat ja paremmin säältä suojattuja kuin bussipysäkeillä. Asemilla saat-
taa olla myös oheispalveluita, esimerkiksi kioski, jolloin odotusaikaa 
voidaan hyödyntää. 

- Itse välineissä matkustamisen mukavuus koetaan eri tavalla. Liikenne-
välineet poikkeavat toisistaan matkustuksen tasaisuuden, melun, is-
tuimien, väljyyden, häiriökäyttäytymisen, maisemien yms. osalta. 

Matkustajien palvelutasohyödyt
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Matkustajien palvelutasohyödyt (matkavastusmuutokset) eri vaihtoeh-
doissa v. 2050. 

Suurimmat junaliikenteen laatutasosta aiheutuvat palvelutasohyödyt ovat 
vaihtoehdossa 2B, jossa uusi taajamaliikenne Lohjalle aiheuttaa selkeän 
parannuksen joukkoliikenteen palvelutasoon. Vaihtoehtojen 2A, 2C ja 3 
kesken muissa palvelutasotekijöissä ei ole oleellisia eroja, koska taajama-
liikenne niissä on rantaradalla samanlainen. Kokonaisuutena palvelu-
tasohyödyt ovat pienimmät vaihtoehdossa 1. Tämä johtuu mm. Hangon 
vaihdollisesta junayhteydestä Helsinkiin, joka on korvattu suorilla junilla 
kaikissa oikoratavaihtoehdoissa.  

Vaihtojen määrä on selkeä joukkoliikennejärjestelmän laatua ja sujuvuutta 
kuvaava tekijä. Tarvittavien vaihtojen määrä vähenee merkittävästi vaih-
toehdossa 2B, jossa vähenemä on noin kymmenkertainen tai suurempi 
muihin vaihtoehtoihin verrattuna.  
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Joukkoliikennevaihtojen määrän muutos (v. 2050) 

Vaihtoehto Vaihtojen määrän muutos / vuosi (2050)  
VE 1 -12 000 
VE 2A -39 000 
VE 2B -317 000 
VE 2C -12 000 
Ve 3 -1 000 

 
Käyttäjähyödyt yhteensä 

Rahamääräiset käyttäjähyödyt muodostuvat matka-aikasäästöistä, jouk-
koliikenteen laadun paranemisen palvelutasohyödyistä sekä kulkumuotoa 
vaihtavien matkustajien kokemista palvelutasohyödyistä. 

Käyttäjähyödyt (v. 2050)  

Käyttäjähyödyt (milj.€/vuosi) VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3 
Matkustajien aikahyödyt 1,79 2,43 2,82 1,16 4,11
Muut palvelutasotekijät 0,52 0,76 1,67 0,78 0,73
Kulkutapamuutoksista aiheutuvat hyödyt 0,91 1,88 1,93 1,24 1,75

Käyttäjähyödyt yhteensä 3,22 5,07 6,42 3,18 6,60

Käyttäjähyödyt ovat suurimmat vaihtoehdossa 3. Hyödyistä noin kaksi 
kolmasosaa kertyy matka-aikasäästöjen kautta. Toiseksi suurimmat hyö-
dyt kertyvät vaihtoehdossa 2B, jonka hyödyt kertyvät tasaisemmin, eli va-
jaa puolet matka-aikasäästöistä ja puolet palvelutasotekijöiden ja kulku-
muotosiirtymien kautta, mikä tarkoittaa vaikutusten kohdentumista laa-
jemmalle joukolle ihmisiä.  

Vaihtoehtojen 1 ja 2C käyttäjähyödyt ovat samaa suuruusluokkaa, mutta 
hyödyt kertyvät vaihtoehdossa 1 suurelta osin matka-aikasäästöjen kautta 
kun ne vaihtoehdossa 2C kertyvät kulkutapaa vaihtavien uusien matkus-
tajien kautta.  

7.3. Kulkutapasiirtymät 

Junaliikenteen palvelutason kehittäminen, kokonaan uusien yhteyksien 
avaaminen ja matka-aikojen muuttuminen, aiheuttavat muutoksia kulku-
muotojen väliseen kilpailuasetelmaan. Tämä havaitaan käytännössä kul-
kutapamuutoksina. Kulkutapamuutoksista käyttäjille aiheutuvat rahamää-
räiset kustannusmuutokset sisältyvät kohdassa 7.2 kuvattuihin hyötyihin, 
tässä  luvussa kuvataan miten muutokset käytännössä tapahtuisivat eri 
vaihtoehdoissa. 

Kulkutapamuutokset ovat suurimpia tilanteessa, jossa liikennemarkkinoil-
le tulee kokonaan uusi vaihtoehto, kuten Lohjan/Nummela vyöhykkeellä 
tapahtuu vaihtoehdoissa 2B, 2A (ja 2C) tai jonkin kulkutavan suhteellinen 
kilpailuasetelma paranee oleellisesti kuten vaihtoehdossa 3 Turku–
Helsinki-välillä, jossa matka-aika lyhenee reilulla puolella tunnilla. 

Henkilökilometrien vähenemä
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Kulkutapojen suoritemuutokset (v. 2050). 
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Oikoratavaihtoehdot aiheuttavat vaihtoehtoa 2C lukuunottamatta henkilö-
autoliikenteen suoritteen vähenemän verrattuna nykyisen radan nopeut-
tamisvaihtoehtoon (VE1). Vaihtoehto 2B vähentää voimakkaasti myös 
linja-autoliikenteen matkustajasuoritteita, koska matkustajat siirtyvät linja-
autoista  Lohjalle käynnistettyyn taajamajunaliikenteeseen.  

Vaihtoehdon 2C aiheuttamat kulkutapamuutokset ovat selvästi muita oi-
koratavaihtoehtoja pienemmät, mikä johtuu kaukoliikenneyhteyden hidas-
tumisesta verrattuna vaihtoehtoihin 2A, 2B ja 3 ja taajamaliikenteen puut-
tumisesta Helsinki–Lohja-välillä.  

Matkoiksi muutettuna suoritemuutokset tarkoittavat vaihtoehdosta riippu-
en vuorokausitasolla seuraavantyyppisiä vähenemiä: 

- Helsinki–Turku bussit:  20–60 matkaa/vrk 
- Helsinki–(Karjaa)Lohja/Nummela bussit: 300–3 000 matkaa/vrk 
- Helsinki–Turku henkilöautomatkoja: 600–1 500 matkaa/vrk 
- Helsinki–Lohja/Nummela henkilöautomatkoja: 100–500 matkaa/vrk 
 

7.4. Vaikutukset junaliikenteeseen 

Junaliikenteen suoritteet kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa, mikä aiheut-
taa junaliikenteen kustannusten kasvua. Kustannustekijöitä ovat kunnos-
sapito- ja liikennöintikustannukset sekä energiankulutuksesta aiheutuvat 
päästökustannukset.  

Kunnossapitokustannukset lasketaan ratapituuden mukaan, jolloin niihin 
vaikuttavat nykyisen radan ohella kokonaan uudet rataosuudet ja nykyi-
sellä radalla tarvittavat uudet kohtaamisraideosuudet. Suurnopean kaksi-
raiteisen radan kunnossapitokustannukset ovat eurooppalaisten koke-
musten mukaan 70 000 €/km/vuosi, kun Suomessa tavanomaiselle rata-
verkolle käytettävä kustannus on 10 000 €/km/vuosi. Koska vaihtoehdon 
3 suurnopeusosuus on yksiraiteinen, on laskelmissa käytetty yksikköar-
voa 35 000 €/km/vuosi. 

Junaliikenteen säästöt

-9,00

-7,00

-5,00

-3,00

-1,00

1,00

3,00

5,00

7,00

Ku
nn

os
sa

pi
to

ku
st

an
nu

s
te

n 
sä

äs
tö

t

Li
ik

en
ne

nn
öi

nt
ik

us
ta

nn
u

st
en

 s
ää

st
öt

Pä
äs

tö
ku

st
an

nu
st

en
sä

äs
tö

t

Yh
te

en
sä

m
ilj

.€
/v

uo
si

VE 1
VE 2A
VE 2B
VE 2C
VE 3

 

Junaliikenteen säästöt v. 2050. 

Junaliikenteen suoritteet lasketaan ratapituuden ja ajettujen junavuorojen 
perusteella. Oikoratavaihtoehdoissa syntyy kaukojunaliikenteelle säästöjä 
kaikissa vaihtoehdoissa, mutta kokonaan uusi taajamaliikenne Salo–
Turku-välillä ja kaukoliikennettä korvaava taajamaliikenne rantaradalla 
Helsingistä Karjaan kautta Turkuun aiheuttavat, että kokonaissuoritteet ja 
siten myös liikennöintikustannukset kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa. 
Kustannukset kasvavat kokonaisuutena eniten vaihtoehdossa 2B, jossa 
aloitetaan kokonaan uusi taajamaliikenne Lohjalle, muiden oikoratavaih-
toehtojen liikennesuoritteissa ei ole suuria eroja, vaan erot aiheutuvat lä-
hinnä eri linjausvaihtoehtojen pituuseroista. Suurnopean liikenteen (VE 3) 
liikennöintikustannukset ovat noin 20% suuremmat kuin nopean junalii-
kenteen kustannukset, mikä käytännössä kumoaa matkan lyhenemisestä 
aiheutuvat kustannussäästöt. 

Päästöjen määrä lasketaan junasuoritteen perusteella, joten suoritteiden 
kasvaessa kaikissa vaihtoehdoissa, myös päästökustannukset junaliiken-
teessä lisääntyvät. Kokonaisuutena päästöt kuitenkin alenevat johtuen 
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kulkumuotosiirtymistä. Päästökustannusten kokonaismuutos on kuvattu-
kohdassa 7.7.  

7.5. Vaikutukset tieliikenteeseen 

Tarkasteltavat vaihtoehdot aiheuttavat muutoksia kulkumuotojakaumaan 
ja maankäyttöön, mikä heijastuu myös tieliikenteeseen. Kulkumuotosiir-
tymien perusteella voidaan laskea tieliikenteeseen aiheutuva suoritevä-
henemä ja siitä aiheutuvat säästöt kunnossapitokustannuksiin, onnetto-
muuskustannuksiin ja päästökustannuksiin.  

Tieliikenteen säästöt
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Tieliikenteen säästöt v. 2050. 

Muutokset kunnossapitokustannuksissa ja päästökustannuksissa ovat 
marginaalisia, suurimmat säästöt kertyvät onnettomuuskustannusten ale-
nemisen kautta.  

Suurimmat onnettomuuskustannussäästöt syntyvät vaihtoehdossa 3, jos-
sa siirtymä on pääasiassa pitkämatkaista autoliikennettä. Vaihtoehto vä-
hentää noin 5,5 henkilövahinko-onnettomuutta vuoden 2050 tilanteessa. 

Henkilövahinkojen vähenemä (v. 2050).   

Vaihtoehto Henkilövahinkojen vähenemä  
(kpl) 

v. 2050 

Onnettomuussäästöt 
(milj.€/vuosi) v. 2050 

VE 1 -2,6 1,01 
VE 2A -3,8 1,47 
VE 2B -4,3 1,68 
VE 2C -2,2 0,87 
VE 3 -5,5 2,14 

Vaikka päästökustannusten säästöt ovat pieniä, ovat ne suuremmat kuin 
junaliikenteen päästökustannusten kasvu, eli vaihtoehtojen kokonaisvai-
kutus päästöjen suhteen on positiivinen. Päästökustannusten säästöjen 
kannalta edullisin vaihtoehto on 2B, johon liittyy taajamaliikenteen käyn-
nistäminen Lohja/Nummela vyöhykkeelle. 

7.6. Vaikutukset linja-autoliikenteeseen 

Junaliikenteen kehittäminen aiheuttaa muutoksia joukkoliikenteen sisäi-
sessä työnjaossa. Käytännössä juna kilpailee myös linja-autoliikenteen 
kanssa ja osa junaan siirtyvistä matkustajista siirtyy linja-autoista. Nykyti-
lanteessa linja-autoliikenteen tarjonta on varsin kattava ja korkeatasoinen 
kaikilla oleellisilla tarkasteluväleillä: Turku–Helsinki, Helsinki–Lohja/Num-
mela ja Turku–Salo.  

Esiselvityksessä on laskettu vaikutukset linja-autoliikenteen kysyntään, 
jolloin voidaan arvioida liikennöinnin määrän tarvetta ja lipputulojen muu-
toksia. Linja-autoliikenteen vuoroja on karsittu siten, että 21 matkustajan 
väheneminen on johtanut yhden linja-autoliikenteen vuoron poistamiseen. 
Tämä aiheuttaa operaattorille liikennöintisäästöjä, toisaalta matkustajien 
väheneminen alentaa lipputuloja. Runkolinjoilla tapahtuvan matkustami-
sen vähenemisen vastapainoksi liityntämatkat junaan lisääntyvät, mikä 
kompensoi lipputulojen vähenemistä.  

Linja-autoliikenteen matkustajakysynnän väheneminen heijastuu erityi-
sesti Lohja/Nummela-vyöhykkeen linja-autoliikenteeseen, kaukoliiken-
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teessä ja Turku–Salo-välillä muutokset ovat pienempiä. Vaikutus on sel-
keästi suurin vaihtoehdossa 2B, jossa uusi taajamajunaliikenne Loh-
ja/Nummela vyöhykkeelle aiheuttaa merkittävän siirtymän linja-
autoliikenteestä junaliikenteeseen. Liikenteen karsinta aiheuttaa kustan-
nussäästöjä, mutta matkustajien siirtyminen linja-autojen runkoliikentees-
tä alentaa myös lipputuloja. Liikenteen karsinnasta aiheutuvat kustannus-
säästöt ovat tulosten mukaan kuitenkin suuremmat kuin lipputulojen vä-
hentyminen. Tähän vaikuttaa lisääntynyt linja-autoliikenteen käyttö liityn-
täliikenteessä.    

Vaikutukset bussiliikenteeseen
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Linja-autoliikenteen säästöt v. 2050. 

7.7. Vaikutukset liikenteen energiankulutukseen ja päästöihin 

Liikennemallin avulla on laskettu vaikutukset liikenteen energian kulutuk-
seen ja päästöihin. 

Energiankulutuksen muutokset (v. 2050) 

VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3 
Henkilöautojen energiankulutus 

GWh/v
-12,5 -19,0 -20,0 -11,2 -25,3 

Bussien energiankulutus GWh/v -1,0 -2,0 -7,7 -0,4 -0,6 
Junien energiankulutus GWh/v 1,1 -1,0 4,1 2,1 -1,2 

yhteensä, GWh/v -12,4 -21,9 -23,6 -9,6 -27,0 

Vaihtoehdot 3, 2B ja 2A ovat tehokkaimmat energiankulutuksen vähen-
tämisen kannalta. Vaihtoehdoissa 3 ja 2A energiankulutuksen vähentymi-
nen perustuu pääasiassa henkilöautoilun vähenemisen kautta syntyvään 
energiansäästöön, vaikutus kertyy lähinnä pitkämatkaisesta Turku–
Helsinki-välin liikenteestä. Vaihtoehdossa 2B energiakulutuksen vähene-
minen perustuu sekä henkilöauto- että linja-autoliikenteen suoritteiden 
vähenemiseen, mutta kokonaan uuden Lohja/Nummela taajamajunalii-
kenteen käynnistäminen aiheuttaa sen, että junaliikenteen energiankulu-
tus kokonaisuutena kasvaa. Energiankulutuksen väheneminen on pienin 
vaihtoehdossa 2C. 

Päästöjen muutokset (v. 2050).  

Päästöt yhteensä, tn/v VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3 
CO -121,2 -184,8 -194,1 -108,6 -245,7 
HC -15,4 -23,6 -25,4 -13,8 -31,2 

NOx -25,8 -41,2 -50,5 -21,9 -51,4 
SO2 0,3 -0,6 1,3 0,7 -0,7 

Hiukkaset -1,0 -1,7 -2,2 -0,8 -2,0 
CO2 -3 278 -5 732 -6 264 -2 558 -7 081 

Energiankulutuksen perusteella on voitu laskea myös vaikutukset päästö-
jen: hiilimonoksidin (CO), hiilivetyjen (HC), typpioksidien (NOx), rikkidiok-
disin (SO2), hiilidioksidin (CO2) ja hiukkaspäästöjen kehittymiseen.  

Rahamääräiseksi muutettuna päästöjen alenemisen vaikutus on pieni ja 
se vaihtelee vaihtoehdosta riippuen 0,14–1,30 milj. €/vuodessa (vuoden 
2050 tasolla).  
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Päästökustannusten muutokset v. 2050. 

7.8. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja alueiden kehittymi-
seen 

Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja alueiden kehittymiseen tapahtu-
vat lähinnä kahta kautta. Korkeatasoisen junatarjonnan piirissä olevien 
asemien läheisyydessä tapahtuu yhdyskuntarakenteen tiivistymistä, mikä 
mahdollistaa asemanseutujen kehittämisen myös omavaraisina yhdys-
kuntina, eikä pelkästään pendelöintiin perustuvina kokonaisuuksina. Toi-
saalta uusien alueiden kytkeytyminen noin tunnin työmatkaetäisyydelle 
johtaa aluerakenteen kytkentöjen vahvistumiseen ja vuorovaikutuksen 
lisääntymiseen. Vastaavasti yhteyksien ja tarjonnan heikkeneminen joh-
taa luonnollisesti vastakkaiseen kehityssuuntaan.  

Vaihtoehdon 1 oleellisimmat muutokset ovat matka-ajan nopeutuminen 
noin 10 minuutilla Helsingistä Turkuun ja Saloon sekä Turun ja Salon vä-
lillä aloitettava taajamaliikenne. Kaukoliikenneyhteyden nopeutuminen 

parantaa jonkin verran Turun ja Salon seudun yhteyksiä, mutta ei oleelli-
sesti muuta alueiden kytkentöjä. Sen sijaan Turku–Salo-välin taajamalii-
kenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välis-
tä kehityskäytävää ja luo edellytyksiä taajamaliikenteen asemien vaiku-
tusalueen maankäytön vahvistumiselle.    

Oikoratavaihtoehtojen yhdyskunta- ja aluerakenteelliset vaikutukset koh-
distuvat voimakkaimpina Hiiden seudulle ja lisäksi vaihtoehdossa 3 Salon 
seudulle. Hiiden seudun suhteellinen asema Etelä-Suomen alueraken-
teessa vahvistuu jonkin verran vaihtoehdoissa, joilla alueelle sijoittuu 
asema tai asemia. Konkreettisimmat muutokset tapahtuvat kuitenkin 
asemanseutujen ja nykyisten keskustojen ja taajamien yhdyskuntaraken-
teessa.   

Oikoratavaihtoehdoissa 2A, 2B ja 2C on uusi kaukoliikenteen asema Loh-
ja/Nummela seudulla, mikä aiheuttaa maankäytön kehittämispainetta uu-
den aseman tuntumaan ja saattaa siten heikentää nykyisten keskustojen 
ja taajamien kehittämisedellytyksiä. Laajemmassa mittakaavassa uusi 
asema vahvistaa yhtenäistä Virkkalasta Ojakkalaan ulottuvaa Salpausse-
län nauhakaupunkia, joka pystyy ylläpitämään toimivaa palvelurakennetta 
ja sisäistä joukkoliikennettä. Jos uusi asema ja siihen tukeutuva asutus- 
ja palvelukeskittymä sijaitsevat Lohjan pohjoispuolella, yhteydet sekä 
Lohjan keskustaan että Nummelaan ovat varsin ongelmallisia, koska 
moottoritie ja rata erottaisivat keskittymän nykyisestä taajamarakenteesta. 
Toisaalta Lempolan maasto mahdollistaa uuden asemakeskuksen raken-
tamisen, ja liikenneväylien tuntumaan voidaan sijoittaa erityyppisiä työ-
paikka-alueita. 

Oikoratavaihtoehto 2B tarjoaa vaihtoehtoja 2A ja 2C joustavammat mah-
dollisuudet kehittää maankäyttöä useiden asemien ympärille ja valita 
asemapaikat maankäytön, liikenteen ja suurmaiseman kannalta tarkoituk-
senmukaisista kohdista. Uusien asuntoalueiden ja palveluverkostojen mi-
toitus on vapaampaa, kunhan liikennöinnin edellyttämä vähimmäisväes-
töpohja saavutetaan (noin 5 000–10 000 asukasta aseman lähietäisyydel-
lä). Vaihtoehto mahdollistaa työssäkäynnin molempiin suuntiin, mikä luo 
edellytyksiä uusien työpaikkojen syntymiselle alueelle. Työpaikoille ja tilaa 
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vieville kaupallisille palveluille sopivia alueita löytyy raide- ja tieliikenne-
väylien varsilta ja asemien läheisyydestä. Vaihtoehtoon liittyy ”optiona” 
taajamaliikenteen aloittaminen Karjaan ja Lohjan välillä. 

Vaihtoehto 3 vahvistaa Turun ja Salon vuorovaikutusta pääkaupunkiseu-
dun suuntaan, vaikutukset ovat suhteellisesti suuria erityisesti Salossa, 
joka siirtyy selvästi alle tunnin työmatkaetäisyydelle pääkaupunkiseudulta. 
Hiiden seudulle rata ilman asemaa tuo mukanaan este- ja häiriövaikutuk-
sia muttei muutoksia liikennepalveluihin. Hiiden seudun suhteellinen ase-
ma Etelä-Suomen aluerakenteessa saattaa näin heiketä. Radan estevai-
kutusten takia seudun nauharakenne heikkenee ja Lohjan ja Nummelan 
kasvu suuntautuu alueen ohi tai selkeämmin nykyisten keskuksien ympä-
rille. 

Oikoratavaihtoehdot heikentävät rantaradan ja Hankoniemen kuntien ja 
Varsinais-Suomen välisiä yhteyksiä, minkä johdosta aluerakennetasolla 
tapahtuva Uudenmaan ja Varsinais-Suomen aluerakenteen yhdistävä ke-
hityskäytävä siirtyy selkeästi rakenteilla olevaan E18-moottoritiekäytä-
vään. 

Oikoratavaihtoehdot vapauttavat kapasiteettia rantaradalle, mikä mahdol-
listaisi ratakapasiteetin näkökulmasta korkeatasoisen taajamajunaliiken-
teen Karjaalle ja aina Hankoon saakka. Taajamaliikenne mahdollistaisi 
nykyisten tai mahdollisten uusien taajamaliikenneasemien maankäytön 
tehostamisen. Ongelmana on pieni matkustajakysyntä, joka ei mahdollis-
ta kannattavaa junaliikennettä kahdessa ratakäytävässä (Lohjan ratakäy-
tävä ja rantaratakäytävä). Liikennöinnin ja yhdyskuntarakenteen kannalta 
tarkoituksenmukaista olisi pyrkiä ohjaamaan kasvu mahdollisimman te-
hokkaasti toteutettavaan vaihtoehtoon tukeutuen.     

Valtakunnalliset alueiden käyttötavoitteiden toteutuminen  

Toimiva aluerakenne 
Toimivan aluerakenteen osalta ovat yleistavoitteina tasapainoinen kehittäminen sekä 
elinkeinoelämän kilpailukyvyn ja kansainvälisen aseman vahvistaminen olevia raken-
teita ja alueiden sijainti- ja vahvuustekijöitä hyödyntäen. Aluerakenteen runkona kehi-

tetään pääkaupunkiseutua, maaseutukeskuksia sekä kaupunkikeskustojen ja maaseudun 
keskusten muodostamaa verkostoa.  (VAT 4.2, yleistavoitteet, kappaleet 1–2). 

Helsinki–Turku-oikoratavaihtoehdot tukevat tavoitteita, erityisesti vaihto-
ehdoissa 2A ja 2B, missä asemien määrä ja sijainti edistävät myös väli-
vyöhykkeen verkottumista Turun ja Helsingin seutujen kanssa. Rantara-
dan liikennöinnin heikentäminen vaikuttaa toisaalta vastakkaiseen suun-
taan. 

Eheytyvä yhdyskuntarakenne ja elinympäristön laatu 
Elinympäristöjen toimivuutta ja taloudellisuutta edistetään yhdyskuntarakennetta ja 
taajamia eheyttämällä siten, että palvelut ja työpaikat ovat hyvin eri väestöryhmien 
saavutettavissa. Elinkeinotoiminnoille varataan riittävät, olevia rakenteita hyödyntävät 
ja hyvin saavutettavissa olevat alueet. Pyritään vähentämään liikennetarvetta, paranta-
maan liikenneturvallisuutta ja edistämään joukkoliikenteen edellytyksiä. (VAT 4.3, 
yleistavoitteet, kappaleet 1–3).  

Oikoratavaihtoehdot edellyttävät merkittäviä uusia infrastruktuuriin ja yh-
dyskuntiin liittyviä rakenteita, vaikka sen kautta pystyttäisiinkin paikallista-
solla eheyttämään yhdyskuntia ja parantamaan eri toimintojen saavutet-
tavuutta. Vaihtoehdot ovat joukkoliikenteen ja liikenneturvallisuuden edis-
tämisen kannalta myönteisiä, mutta mittava infrahanke on jossain määrin 
ristiriidassa liikenteen vähentämistavoitteen kanssa. Vaihtoehtojen väliset 
erot ovat pieniä ja vaikutukset ovat osin ristiriitaisia.  

Toimivat yhteysverkostot ja energiahuolto 
Liikennejärjestelmiä kehitetään eri liikennemuodot käsittävinä, asutusta ja elinkeinoja 
palvelevina kokonaisuuksina kuljetustarpeita vähentäen, turvallisia ja ympäristöystä-
vällisiä liikennemuotoja tukien sekä olevia rakenteita kehittäen.(VAT 4.5, yleistavoit-
teet, kappaleet 1–2).  

Helsinki–Turku-ratavaihtoehdot tukevat kokonaisvaltaisen, eri liikenne-
muotoja tasapuolisesti integroivan logistiikkajärjestelmän muodostumista 
eteläiseen Suomeen. Raideliikenne on tehokas, turvallinen ja ympäris-
töystävällinen  liikennemuoto. 
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Alueidenkäytössä on turvattava mm. valtakunnallisesti merkittävien ratojen jatkuvuus 
ja kehittämismahdollisuudet sekä edistettävä eri liikennemuotojen yhteistyötä ja jouk-
koliikennettä; nopean liikenteen junaratayhteyksiä toteutettaessa on huolehdittava lähi-
liikenteen toimintaedellytysten säilymisestä. (VAT 4.5, erityistavoitteet, kappaleet 1, 
3). 

Nykyisen rantaradan valtakunnallinen merkitys vähenee oleellisesti, mikäli 
liikennöintiä supistetaan oikoradan myötä. Hanko–Hyvinkään tavaralii-
kennepainotteisen radan kehittämisedellytyksiin oikorata ei juuri vaikuta. 
Vaihtoehdossa 3 suurnopeusrata rajoittaa lähiliikenteen kehittämistä, 
mutta vaihtoehdossa 2B oikorata parantaa myös taajamaliikenteen palve-
lutasoa. 

Helsingin seudun erityiskysymykset 
Pääkaupunkiseudun aluerakennetta kehitetään ja kasvusuuntia valitaan hyödyntämällä 
joukkoliikennettä, erityisesti raideliikennettä. Varaudutaan raideliikenteen laajentumi-
seen ja tehokkuuden parantamiseen sijoittamalla riittävästi asuntotuotantoa ja työpaik-
karakentamista niiden vaikutusalueelle. (VAT 4.6, yleistavoitteet, kappaleet 2–3) 

Vaihtoehto 2B luo edellytyksiä lähiliikenteen voimakkaalle kehittämiselle 
Helsinki–Nummela–Lohja rataosuudella. Lisäksi kaikki oikoratavaihtoeh-
dot avaavat mahdollisuuden kehittää Helsinki–Kirkkonummi(–Karjaa) vä-
lin lähiliikennettä ja siihen tukeutuvaa uutta maankäyttöä. Nykykäsityksen 
mukaan radanvarsirakentamisen tulee toisaalta keskittyä suhteellisen te-
hokkaana asemien ympärille, mikä ohjaa varsin voimakkaasti pääkau-
punkiseudun ja sen kehityskuntien aluerakennetta. 

Yhtenä erityistavoitteena on mainittu Helsinki-Vantaan lentoaseman kytkeminen osak-
si raideliikenneverkostoa. (VAT 4.6, erityistavoitteet, kappale 2)   

Vaihtoehdossa 2C oikorata on linjattu lentoaseman kautta Helsinkiin (liit-
tyen pääradan mahdolliseen siirtoon).  

Yhteenveto 

Oikoratavaihtoehdot  ovat oleellisilta osiltaan valtakunnallisten alueiden-
käyttötavoitteiden mukaisia. Arvioitavaksi jää lähinnä se, täyttääkö mitta-
va, ympäristöön ja aluerakenteeseen vaikuttava uudisrakentamishanke 

riittävästi kestävän kehityksen, eheyttämisen ja olevien rakenteiden hyö-
dyntämisen tavoitteita. Rantaradan liikennöinnin palvelutasoa uhkaa huo-
noneminen, mikä on ristiriidassa edellä mainittujen tavoitteiden suhteen . 

7.9. Vaikutukset luonnonympäristöön 

Esiselvityksestä on laadittu erillinen ympäristöselostus. Seuraavassa on 
kuvattu yhteenveto oleellisista ympäristötekijöistä ja vaikutuksista.  

Pohjavesialueet 

Suunniteltujen oikoratavaihtoehtojen alueelle sijoittuu yhteensä 20 pohja-
vesialuetta, joista 14 kuuluu luokan I vedenhankintaa varten tärkeisiin 
pohjavesialueisiin, 4 luokan II vedenhankintaan soveltuviin pohjavesialu-
eisiin ja 4 luokan III muihin pohjavesialueisiin.  

Helsinki – Lohjan välillä vaihtoehdoissa 2A ja 3 radan tuntumassa on 
kuusi I luokan pohjavesialuetta, joista tärkein on Lohjanharju. Rata alittaa 
Lohjanharjun tunnelissa, joka kulkee pohjaveden pinnan yläpuolella. Tun-
neli rakennetaan mahdollisesti kaivamalla enimmillään noin 40 metriä sy-
vä leikkaus, jolloin varsinkin rakentamisen aikana saattaa aiheutua haitto-
ja pohjavedelle.  

Vastaavasti vaihtoehdoissa 2B ja 2C Helsingin ja Lohjan välillä on radan 
tuntumassa on viisi I luokan pohjavesialuetta. Näistä tärkein on Lohjan-
harju, jonka rata leikkaa enimmillään 14 metriä syvässä leikkauksessa. 
Leikkaus ei ulotu pohjaveden pintaan asti. Radalla voi Lohjanharjulla olla 
haittavaikutuksia erityisesti rakentamisen aikana. Vaihtoehto 2C alittaa 
Helsinki-Vantaan lentoaseman tuntumassa olevan pohjavesialueen kallio-
tunnelissa. 

Lohjan ja Salon välisellä osuudella linjausvaihtoehdosta riippumatta radan 
maastokäytävässä on kolme I luokan pohjavesialuetta. Pohjavesialueen 
halkaiseva kallioleikkaus tai –tunneli voi vaikuttaa pohjavesiin. 



 HELSINKI–TURKU-RAUTATIEYHTEYS RAPORTTILUONNOS 
 Esiselvitys ja vaikutusten arviointi 15.12.2005 
   
    

 
 42 (77) 
 

Paimio–Piikkiö-rataoikaisun kohdalla on kaksi I luokan pohjavesialuetta, 
joista toisen poikki rata kulkee tunnelissa ja toisen kallioleikkauksessa. 

 

Pohjavesialueet 

Vesistöt 

Helsingin ja Lohjan välillä vesistöylityksen tarve on ainoastaan vaihtoeh-
dossa 2C, joka ylittää Vantaanjoen. 

Lohjan ja Salon väliselle osuudelle sijoittuu useita vesistöylityksiä. Eteläi-
semmässä vanhan ELSA-linjauksen mukaisessa maastokäytävässä rata-
lionja ylittää Lohjanjärven, Outamojärven, Enäjärven kolmessa kohdassa, 
Hirsijärven sekä Salonjoen. Vaihtoehto 3 ylittää lisäksi Hormajärven kah-
dessa kohdassa. Muurla–Lohja-moottoritien maastokäytävään sijoittuvas-
sa linjausvaihtoehdossa rata ylittää Lohjanjärven kahdessa kohdassa se-
kä mahdollisesti Ylimmäisen lammen, joka on suojeltu Natura-alue. 

Mahdollinen Paimio–Piikkiö-rataoikaisu ylittää Paimionjoen. 

Luonto 

Helsinki – Lohjan välillä vaihtoehdoissa 2A ja 3 rata kulkee neljän suoje-
lualueen kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun Natura-alueen tunnelissa. 
Tunneli rakennetaan mahdollisesti kaivamalla enimmillään noin 40 metriä 
syvä leikkaus, joka peitetään tunnelin valmistuttua. Erityisesti rakentamis-
vaihe aiheuttaa paljon haitallisia luontovaikutuksia. Vaihtoehto edellyttää 
Natura-arviointia. 

Vaihtoehdossa 2B rata kulkee vastaavalla välillä kahden luonnonsuojelu-
alueen poikki, joista toisen rata ylittää sillalla, mikä lieventää haitallisia 
vaikutuksia. Vaihtoehto saattaa edellyttää suojelualueiden purkamista 
(LSL 27§). Lohjanharjun kohdalla rata kulkee 15 metriä syvässä leikkauk-
sessa harjujensuojeluohjelma-alueella, mistä aiheutuu haitallisia luonto-
vaikutuksia sekä estevaikutusta. 

Myös vaihtoehdon 2C maastokäytävän alueella on muutamia suojeluoh-
jelmien mukaisia luontokohteita, jotka kuitenkin suurimmaksi osaksi pys-
tytään kiertämään. Lohjanharjun kohdalla rata kulkee 15 metriä syvässä 
leikkauksessa harjujensuojeluohjelma-alueella, mistä aiheutuu haitallisia 
luontovaikutuksia sekä estevaikutus..  

Lohjan ja Salo välisellä osuudella eteläisempi vanhaa ELSA –varausta 
noudatteleva linjaus saattaa kulkea Lakimäen Natura-alueen ja kahden 
harjujensuojeluohjelmaan kuuluvan alueen läpi kalliotunnelissa sekä yh-
den harjujensuojeluohjelmaan kuuluvan alueen läpi kallioleikkauksessa. 
Jälkimmäisestä saattaa aiheutua haitallisia luontovaikutuksia. Rata ylittää 
Natura 2000-verkostoon kuuluvan Aneriojoen sillalla. Pohjoisemmassa 
maastokäytävässä (VE 2 /moottoritielinjaus) rata saattaa alittaa kaksi har-
jujensuojelualuetta tunnelissa, mikä lieventää haitallisia vaikutuksia. Kis-
konjoen latvavesien Natura 2000 –alueeseen kuuluva lintujärvi Ylimmäi-
nen sijoittuu radan maastokäytävään. Jos järveä ei kierretä ja se ylitetään 
sillalla, alueen linnustolle saattaa aiheutua haitallisia vaikutuksia. Sillan 
rakentaminen edellyttää todennäköisesti Natura-arviointia. 
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Luontokohteet. 

Paimio–Piikkiö-rataoikaisu sivuaa Pussilanniityn luonnonsuojelualuetta 
Piikkiössä sekä halkaisee Kirjonummen–Metsärinteen luonnonsuojelualu-
een Paimiossa, josta aiheutuu haitallisia vaikutuksia. Jos kaksoisraide 
rakennetaan nykyisen radan viereen, sillä ei ole merkittäviä haitallisia 
luontovaikutuksia. 

Ekologiset yhteystarpeet 

Ekologisia yhteystarpeita on tarkasteltu E18-moottoritiehen liittyen maa-
kuntakaavoituksen yhteydessä. Uudet ratalinjat eivät estä eläinten ylikul-
kua, koska rataa ei aidata. Aitaaminen tulee kysymykseen vain suurno-
peassa vaihtoehdossa 3. Muut vaihtoehdot eivät todennäköisesti aiheuta 
erityistä ekologisten yhteyksien huomioon ottamisen tarvetta. Vesistösilto-
jen suunnittelussa on kuitenkin otettava huomioon alueella mahdollisesti 
esiintyvät uhanalaiset tai suojeluntarpeessa olevat lajit kuten saukko ja 
vuollejokisimpukka.  

Kulttuurihistoriallisesti, maisemallisesti ja arkeologisesti arvokkaat 
kohteet 

Helsingin ja Lohjan välillä vaihtoehtojen 2A ja 3 alueella sijaitsee useita 
arvokkaita kylä- ja kulttuurimaisemia sekä valtakunnallisesti arvokkaita 
maisemakokonaisuuksia. Myös muinaisjäännöksiä ja arvokkaita raken-
nuksia on useita. Haitalliset vaikutukset ovat merkittävät. Rata alittaa Loh-
janharjun Natura-alueen tunnelissa. Tunneli toteutetaan tekemällä n. 40 
metriä syvä leikkaus, joka peitetään tunnelin valmistuttua. Tunnelin raken-
taminen aiheuttaa merkittäviä haitallisia vaikutuksia, etenkin rakentamis-
vaiheessa. Luomassa rata ylittää historiallisen Suuren rantatien sillalla. 
Haitalliset vaikutukset ovat melko vähäiset, sillä tien linjaus ei muutu. 

Vaihtoehdossa 2B Helsingin ja Lohjan välisellä osuudella ei sijaitse mer-
kittäviä kulttuurimaisemia tai muita merkittäviä maisemakokonaisuuksia. 
Suunnittelualueelta on tiedossa viisi muinaisjäännöstä, joihin saattaa 
kohdistua haitallisia vaikutuksia. Rata ylittää Nummenkylässä peltomai-
seman enimmillään 25 m korkealla ja 1,5 km pitkällä sillalla, joka näkyy 
kauas. Silta voi parhaimmillaan toimia maisemallisena porttikohtana, jolla 
voi olla myönteisiä maisemavaikutuksia. Lohjanharjun kohdalla rata kul-
kee enimmillään noin 15 metriä syvässä leikkauksessa harjujensuojeluoh-
jelma-alueella, mistä aiheutuu haittavaikutuksia. Espoossa rata alittaa his-
toriallisen Suuren rantatien siten, että tien alle rakennetaan silta. Haitalli-
set vaikutukset ovat melko vähäiset, tien linjaus ei muutu.  

Vaihtoehdossa 2C rata kulkee Helsingin ja Lohjan välisellä osuudella val-
takunnallisestikin arvokkaan Vantaanjokilaakson kulttuurimaiseman poik-
ki. Seutulan kohdalla radalla on haitallisia vaikutuksia maisemaan ja kult-
tuuriympäristöön. Rata ylittää Nummenkylässä peltomaiseman enimmil-
lään 25 m korkealla ja 1,5 km pitkällä sillalla, joka näkyy kauas. Silta voi 
parhaimmillaan toimia maisemallisena porttikohtana, jolla voi olla myön-
teisiä maisemavaikutuksia. Lohjanharjun kohdalla rata kulkee enimmil-
lään noin 15 metriä syvässä leikkauksessa harjujensuojeluohjelma-
alueella, mistä aiheutuu haittavaikutuksia. Välille Seutula–Nummela sijoit-
tuvalla vyöhykkeellä sijaitsee lisäksi  kolme kulttuurimaisemaa. 
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Maisema-alueet ja tiedossa olevat kulttuurihistoriallisesti merkittävät koh-
teet. 

Lohjan ja Salo välisellä osuudella eteläisempi vanhaa ELSA –varausta 
noudattelevan linjauksen alueella sijaitsee useita paikallisesti ja valtakun-
nallisesti arvokkaita maisema- ja kulttuurialueita. Myös muinaisjäännöksiä 
ja rakennushistoriallisesti arvokkaita kohteita on useita. Karstulan kylän ja 
Anerionjokilaakson kulttuurimaisemien läpi rata kulkee osittain kallioleik-
kauksessa. Haitalliset vaikutukset ovat merkittävät. Lukkarinmäen kulttuu-
rimaiseman Salossa rata alittaa tunnelissa. Pohjoisemmassa maastokäy-
tävässä (VE 2 /moottoritielinjaus) ratalinja kulkee Laperlan kylän kulttuu-
rimaiseman läpi pääosin pellolla, mikä lisää haitallisia vaikutuksia sillä rata 
näkyy myös kaukomaisemassa. Kruusilan kylän halki rata kulkee osittain 
pellolla ja osittain kallioleikkauksessa, mikä aiheuttaa myös haitallisia vai-
kutuksia. 

Paimio–Piikkiö-rataoikaisu halkaisee Paimionjokilaakson kulttuurimaise-
man aiheuttaen haitallisia maisemavaikutuksia. Jos kaksoisraide raken-
netaan nykyisen radan viereen, sillä ei ole merkittäviä haitallisia vaikutuk-
sia maisemaan ja kulttuurihistoriaan. 

7.10. Vaikutukset ihmisten liikkumiseen  

Vaihtoehtojen vaikutukset ihmisten liikkumiseen voidaan tarkastella erik-
seen kaukoliikenteen ja taajamajunaliikenteen näkökulmasta. 

Kaukoliikenneyhteydet 

Kaukoliikenteessä Turku–Helsinki-välin matkustajien liikkumisolosuhteet 
paranevat lähinnä matka-aikojen nopeutumisen johdosta, koska tarjon-
nassa ei tapahdu muutoksia. Kaukoliikenteen väliasemapaikkakuntien 
liikkumisolosuhteissa tapahtuu oleellisia muutoksia eri vaihtoehtojen kes-
ken. Oikoratavaihtoehdoissa rantaradan kuntien yhteydet Varsinais-
Suomen suuntaan heikkenevät oleellisesti, koska nykyisen noin kerran 
tunnissa olevan kaukoliikennejuna tilalle tulee vain muutamia vuoroja päi-
vässä ajava taajamajuna.  

Oikoratavaihtoehdoissa 2A, 2B ja 2C Lohja/Nummela -vyöhykkeen kau-
koliikenneyhteydet paranevat sekä Varsinais-Suomen suuntaan että 
muualle suuntautuvassa liikenteessä. Vaihtoehto 2C on muita oikorata-
vaihtoehtoja heikompi Turun ja pääkaupunkiseudun liikenteessä, yhteydet 
huononevat erityisesti Espoosta. Vaihtoehto 3 ei aiheuta parannusta Loh-
ja/Nummela vyöhykkeen kaukoliikennemahdollisuuksiin. 

Matka-aikamuutokset keskeisillä yhteysväleillä.  

Matka-aikamuutos (min)

Yhteysväli Matka-aika/ VE 0 VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3 

Helsinki – Turku 105 min -10 - 23 -21 -17 -34 

Helsinki – Salo 77 min -7 -20 -19 -14 -32 

Helsinki – Karjaa 51 min -4 +17 +17 +17 +17 

Karjaa–Turku 55 min -2 +15 +15 +15 +15 

Espoo–Turku 87 min -10 -23 -21 +16 -34 
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Seudulliset yhteydet 

Lähiliikenteessä liikkumisolosuhteet paranevat asemanseutujen välittö-
mässä läheisyydessä asuvilla kaikissa vaihtoehdoissa Turku–Salo-välillä 
ja vaihtoehdossa 2B Lohja/Nummela vyöhykkeellä. Liikkumisolosuhteet 
paranevat kaikissa oikoratavaihtoehdoissa jonkin verran myös rantaradan 
ja Hankoniemen asemien läheisyydessä.   

Lohja–Nummela-alueella kauempana asemista asuvilla joukkoliikenne-
palvelut pääkaupunkiseudun suuntaan saatavat heikentyä suorien bus-
siyhteyksien korvautuessa osin junavuoroilla. Sen sijaan alueen sisäiset 
joukkoliikennepalvelut saattavat jonkin verran parantua, mikäli asema-
paikkakunnille järjestetään tehokkaat liityntäyhteydet linja-autoilla.  

Taajamaliikenteen vuoroväli mahdollistaa kohtuullisen palvelutason aino-
astaan vaihtoehdossa 2B Lohja/Nummela vyöhykkeelle saakka. Tähän 
vaihtoehtoon liittyy myös mahdollisuus järjestää taajamajunayhteys Kar-
jaan ja Lohjan välille. Tulosten perusteella yhteyden matkustajakysyntä 
on kuitenkin vaatimaton, joten liikenteen järjestäminen on optio, eikä sitä 
ole otettu huomioon tehdyissä laskelmissa.  

7.11. Rakentamisen aikaiset vaikutukset  

Rakentamisen aikaiset haittavaikutukset junaliikenteelle ovat suurimmat 
vaihtoehdossa 1. Vaadittavien liikennekatkojen osalta mitoittavia ovat no-
peuden noston vaatimat nykyisten tunneleiden avartamiset ja muut tunne-
leihin liittyvät työt. Tunneleiden avartamisia on sekä välillä Helsinki–Karjaa 
että välillä Karjaa–Salo. Tehokkain tapa on tehdä pidemmän osuuden 
tunnelityöt samanaikaisesti ja hoitaa junaliikenne linja-autoilla. Luontevia 
liikenteeltä suljettavia osuuksia olisivat Kirkkonummi–Karjaa, Karjaa–Salo 
ja Salo–Turku. Mitä pidempiä katkoja liikenteeseen saadaan, sitä nope-
ammin ja edullisemmin saadaan toimenpiteet tehtyä. Rantaradan oi-
kaisukohteet ja kaksoisraideosuudet voidaan toteuttaa lyhyemmillä kat-
koilla. Kaksoisraiteita rakennettaessa saattavat kallioleikkausten ja tunne-
leiden tekeminen aiheuttaa liikennekatkoja myös nykyiselle radalle. Lii-
kennekatkojen toteuttamista helpottaa se, että rantaradalla ei ole yöllä 
matkustajaliikennettä ja tavaraliikenteen määrä on vähäinen ympäri vuo-

rokauden. Toteuttamisjärjestyksen osalta olisi perusteltua toteuttaa ensin 
kaksoisraideosuudet, jolloin niitä voitaisiin käyttää työn aikana työmaaka-
luston seisonta- / ohitusraiteina.  

Uusien ratalinjausten rakentamisen aikaiset haitat keskittyvät liitoskohtiin 
nykyiseen rantarataan. Ne eivät aiheuta merkittäviä katkoja rantaradan tai 
Hanko–Hyvinkää-radan liikenteeseen. Lohjanharjun risteämiskohdassa 
saattaa tulla häiriöitä nykyisten teiden ja katujen liikenteelle. 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset luontoon on käyty läpi kohdassa 7.9. 
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8. YHTEISKUNTATALOUDELLISET LASKELMAT 

Liikennejärjestelmän kustannukset 

Rahamääräisesti tarkasteltavia vaikutuksia ovat joukkoliikenteen käyttö-
kustannukset, aikakustannukset (palvelutasotekijät huomioiden), ajoneu-
vokustannukset, onnettomuuskustannukset, polttoaineen käytön ympäris-
tökustannukset sekä ylläpitokustannukset. Rahamääräisiin arvostuksiin ja 
yksikköhintoihin sisältyy väistämättä epävarmuutta. Yksityiskohtaisemmat 
numeroarvot on esitetty liitteessä 2. 

Rahamääräisen tarkastelun ulkopuolelle jäävät kokonaan mm. vaikutuk-
set alue- ja yhdyskuntarakenteeseen, elinkeinoelämän toiminta-
edellytyksiin, maisemaan, luonnonympäristöön, kaupunkiympäristöön se-
kä maa-alan käyttöön (lunastuskustannukset mukana). Eräät vaikutukset 
sisältyvät osin rahamääräisiin vaikutuksiin mutta jäävät osin niiden ulko-
puolelle. Näitä ovat mm. vaikutukset ihmisten terveyteen, ilmastomuutok-
siin, kasveihin ja eläinkuntaan, luonnonvarojen käyttöön sekä elinkei-
noelämään. 

Kustannusmuutokset v. 2050. 

milj. € / v (2050) VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3
välittömät aikahyödyt 1,79 2,43 2,82 1,16 4,11
välittömät palvelu-
tasohyödyt 

0,52 0,76 1,67 0,78 0,73

bussien liikennöinti 0,00 0,45 1,95 0,26 0,00
muiden liikennemuotojen 
aika- ja matkakustannukset 

4,04 4,73 6,60 3,41 5,15

onnettomuus ja ympäristö 1,15 1,70 1,90 0,94 2,44
kunnossapito -0,54 -1,31 -1,60 -1,74 -3,30
junaliikennöinti -1,29 -0,71 -5,72 -2,89 -4,62
valtion verotulot -1,98 -3,16 -3,32 -1,81 -4,20

Yhteensä 3,70 4,89 4,31 0,11 0,32

Vaihtoehdot 2C ja 3 synnyttämät vain niukasti säästöjä. Vaihtoehdossa 3 
matka-aikasäästöt ovat muita vaihtoehtoja selkeästi suuremmat, mutta 
säästöjen vastapainoksi sekä liikennöinnin että kunnossapidon kustan-
nukset ovat merkittävästi suuremmat kuin muilla vaihtoehdoilla. Vaihtoeh-
dossa 2C puolestaan matkustajille aiheutuvat hyödyt ovat selvästi pie-
nemmät kuin muissa vaihtoehdoissa.  

Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset v. 2050  (milj.€/v)
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Vaihtoehtojen yhteiskuntataloudelliset vaikutukset v. 2050. 

Vaihtoehtojen 1, 2A ja 2B rahamääräiset kokonaiskustannukset ovat sa-
maa kertaluokkaa, säästöjen vaihdellessa 3,7–4,9 milj. euroa/vuosi välillä. 
Valtaosa säästöistä syntyy kulkutavan muutosten seurauksena ja junalii-
kenteen käyttäjien välittöminä aika- ja palvelutasohyötyinä. Vaihtoehdos-
sa 2B matkustajille aiheutuvat hyödyt ovat selvästi suuremmat kuin vaih-
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toehdoissa 1 ja 2A, mutta Lohjan taajamaliikenteen käynnistäminen lisää 
liikennöintikustannuksia huomattavasti.       

Suurimmat kustannuserät ovat junien liikennöinti, valtion verotulojen muu-
tokset ja radan kunnossapitokustannukset. Merkittävä osa valtion verotu-
lojen muutoksesta aiheutuu kulkutavan muutoksista aiheutuvan polttoai-
neverokertymän pienenemisestä. Verokertymän pieneneminen on las-
kelmassa kuitenkin tulonsiirto, joka heijastuu vastaavansuuruisena käyttä-
jien hyötypuolelle eikä siten muuta laskelman lopputulosta.    

Kustannustehokkuus 

Vaihtoehtojen kustannustehokkuutta rahaksi muutettavien vaikutusten ja 
kustannusten osalta on tarkasteltu vertaamalla yhden vuoden (2050) ra-
haksi muunnettuja yhteiskuntataloudellisia hyötyjä investointikustannuk-
seen. Kannattavuustunnuslukuna käytetyn tuottoasteen etuna on se, että 
sen laskemiseksi ei ole tarpeen ottaa kantaa eräisiin tekijöitä, joita alusta-
vassa suunnitteluvaiheessa ei tunneta. Tuottoaste on myös diskonttaus-
korosta riippumaton tunnusluku. Investoinnin tuottoasteen teoreettinen 
kannattavuusraja on noin 6 %, jos vuosihyödyt pysyisivät muuttumattomi-
na ja kannattavuusrajana pidettäisiin hyöty-kustannussuhteen arvoa 1 
laskettuna 5 %:n diskonttauskorolla. 

Perinteinen hankkeiden toteuttamispäätösten yhteydessä käytetty tunnus-
luku on hyöty-kustannussuhde (H/K), jossa hankkeen pitkän aikavälin 
hyötyjä on suhteutettu investointikustannuksiin. Liikenne- ja viestintämi-
nisteriön ohjeissa käytettävä korkokanta on 5 %, laskenta-aika pääsään-
töisesti 30 vuotta ja jäännösarvo 25 %. Jotta hanke on yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattava tulee sen 30 vuoden ajalta laskettujen säästöjen ar-
von olla suurempi kuin hankkeen investointikustannus ja 30 vuoden ajalta 
lasketut liikennöinti- ja kunnossapitokustannukset, jolloin H/K-suhde on 
suurempi kuin yksi. 

Hyöty-kustannuslaskelma edellyttää kannanottoa mm. hankkeen ajoitta-
miseen ja alavaihtoehtojen valintaan. Seuraavassa on esitetty vaihtoehto-
jen alustavat hyöty-kustannusluvut tietyillä laskentaolettamuksilla, joista 
osa on hyvin karkeita ja alustavia arvioita: 

- Investointi olisi valmis vuonna 2020. 
- Rakentaminen kestäisi oikoratavaihtoehtojen osalta keskimäärin 6 

vuotta ja vaihtoehdossa 1 kolme vuotta, joten rakentamisen aikaista 
korkoa (5 % tai 3 %) lasketaan 3 tai 6 vuodelle  

- Hyötyjen laskenta-ajanjakso on 30 vuotta käyttöönotosta (2020–2050), 
minkä jälkeen investoinnille lasketaan jäännösarvo 25 % tai 50 %. 

- Diskonttauskorko on 5 %. Lisäksi on tehty laskelmat 3 % korolla. 
- Vaihtoehtojen kustannusarvioissa on oletettu, että Lohjan ja Salon vä-

lillä valitaan eteläinen linjausvaihtoehto (halvempi) ja Paimion ja Piikki-
ön välillä toteutetaan kalliin oikaisun sijasta kaksoisraideosuuden ra-
kentaminen ko. välille. 

- Lentoaseman kautta kiertävässä vaihtoehdossa 2C kustannukset on 
mukana lentoasemalle saakka, Lentoasema–Pasila-välin kustannukset 
liittyvät mahdolliseen pääradan kääntämiseen lentoaseman kautta kul-
kevaksi). 

 
Hankkeiden kannattavuus (H/K) ja kustannustehokkuus (1. vuoden tuot-
toaste). 

milj. € VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3 
Investointikustannus 275 715 745 930 745 
Rakentamisen aikaiset ko-
rot 

14 96 100 124 100 

Diskontatut hyödyt yhteen-
sä 

70 113 106 55 48 

Yhden vuoden tuottoaste 1,35 % 0,68 % 0,58 % 0,01 % 0,04 % 
Hyöty-kustannus –suhde 0,24 0,14 0,13 0,05 0,06 

Havaitaan että mikään tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole yhteiskuntata-
loudellisesti kannattava ja vaihtoehtojen 2C ja 3 H/K suhteet ovat vain 
niukasti positiivisia.   
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Herkkyystarkastelut (maankäyttö, kulkumuotojen kilpailuasetelma, 
liikennöinti, kustannukset, laskentakorko jne.) 

Työssä on tehty herkkyystarkasteluja maankäyttöennusteisiin ja toimin-
taympäristön muutoksiin liittyvien epävarmuustekijöiden merkityksen sel-
vittämiseksi sekä laskentamenetelmään liittyvien oletusten suhteen. Lo-
puksi on tehty kaikkien herkkyystarkastelujen yhdistelmä, joka kuvaa 
vaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta tilanteessa, jossa 
kaikki oletetut epävarmuustekijät toteutuisivat samanaikaisesti.  

Herkkyystarkastelujen vaikutus kannattavuuteen. 

herkkyystarkastelut VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3
peruslaskelma 0,24 0,14 0,13 0,05 0,06
korko 3%, jäännösarvo 50% 0,44 0,31 0,29 0,19 0,20
PKS-alueen ja Turun kaupun-
kiseudun kasvu x1,5 

0,25 0,14 0,13 0,05 0,06

Taajamaliikenteeseen liittyvä 
lisäkasvu x3 

0,28 0,14 0,14 0,05 0,06

+20 000 asukkaan asemayk-
sikkö 

0,31 - 0,13 - -

Henkilöautoilun hinta x2 0,39 0,20 0,21 0,08 0,13
Kaikki edelliset yhteensä 0,80 0,40 0,47 0,25 0,33

Havaitaan, että mikään tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole yhteiskuntata-
loudellisesti kannattava edes tilanteessa, jossa on oletettu kaikkien epä-
varmuustekijöiden toteutuvan samanaikaisesti ja hankkeen kannalta edul-
lisempaan suuntaan. 
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9. VAIHTOEHTOJEN VERTAILU 

9.1. Vertailuperiaatteet 

Vaihtoehtojen vertailu pohjautuu tämän esiselvityksen yhteydessä laadit-
tuihin edellä kuvattuihin vaikutusselvityksiin. Arvioinnissa on kyse todettu-
jen vaikutusten analysoinnista suhteessa liikennejärjestelmän kehittämis-
tavoitteisiin ja vaikutuksen merkittävyyden arvioinnista. Vaikutuksia on 
arvioitu seuraavalla asteikolla: 

++ Selvästi positiivinen 

+ Lievästi positiivinen 

0 Neutraali, merkityksetön 

+− Ristiriitainen, sekä positiivinen että negatiivinen 

− Lievästi negatiivinen 

−− Selvästi negatiivinen 

Tavoitelohkot, joiden näkökulmista vaihtoehtoja vertaillaan perustuvat 
vaikutusten arvioinnissa yleisesti käytettyyn jaotteluun, jota on tämän työn 
yhteydessä hieman tarkistettu. 

Liikennejärjestelmävaihtoehtoja on vertailtu seuraavien tavoitenäkökulmi-
en kautta: 

Ihmisten liikkuminen: 
- PKS–Turku-välin yhteydet 
- Väliasemien kaukoliikenneyhteydet 
- Seudulliset yhteydet 
Elinkeinoelämän toimintaedellytykset: 
- Kuljetukset 
- Työmatkaliikenne 
- Työmatka-asiointiliikenne 
Alueiden kehittyminen ja käyttö: 
- Yhdyskuntarakenne ja alueiden kehittymisedellytykset 
- Maankäyttö 
- Elinkeinoelämän sijoittumisedellytykset  
- Suurmaisema 
Turvallisuus ja terveellisyys: 
- Liikenneturvallisuus 
- Terveys 
Ympäristö: 
- Luonto, pohjavedet ja kulttuurihistoria 
- Liikenteen energiankulutus ja päästöt 
- Maa-alan ja luonnonvarojen käyttö 
Liikennejärjestelmän tehokkuus ja taloudellisuus: 
- Investoinnit 
- Joukkoliikenteen kustannukset 
- Muut liikenteen kustannukset 
- Kustannustehokkuus 
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9.2. Ihmisten liikkuminen 

PKS – Turku-välin yhteydet 

Kaukoliikenneyhteydet paranevat kaikissa vaihtoehdoissa Helsingin ja 
Turun välisessä liikenteessä.  

Nopeutuminen on suurin vaihtoehdossa 3. Vaihtoehtojen 2A, 2B ja 2C 
osalta Helsingin ja Turun välisissä matka-ajoissa ei ole oleellista eroa, 
mutta Espoon ja Turun väliset matka-ajat ovat oleellisesti muita oikorata-
vaihtoehtoja heikommat vaihtoehdossa 2C. Vaihtoehto 2C on myös jonkin 
verran muita vaihtoehtoja heikompi valtaosalle matkustajista, koska suu-
rin osa kaukoliikennekysynnästä kohdistuu pääkaupunkiseudun kuntiin, 
eikä lentoasemalle. Vaihtoehtoon 2C liittyy oletus pääradan linjaamisesta 
Lentoaseman kautta, mikä tarkoittaisi kaukoliikenneyhteyksien parane-
mista erityisesti Etelä- ja Itä-Suomeen. Nykyinen ja ennustettu kysyntä 
Turun suunnalta pääkaupunkiseudun kautta muualle maahan on kuiten-
kin vaatimatonta.  

Vaihtoehto 3 on suunniteltu yksiraiteisena, mikä ei mahdollista kapasitee-
tin lisäystä junatarjontaa lisäämällä, sen sijaan kysynnän sitä edellyttäes-
sä junakokoa voidaan kasvattaa.  

Väliasemien kaukoliikenneyhteydet 

Rantaradan väliasemien kaukoliikenneyhteydet heikkenevät oleellisesti 
rantaradan (Kirkkonummi, Karjaa) ja Hankoniemen alueelta kaikissa oiko-
ratavaihtoehdoissa. 

Lohja/Nummela vyöhykkeet kaukoliikenneyhteydet paranevat oleellisesti 
vaihtoehdoissa 2A, 2B ja 2C. Vaihtoehtoon 2C liittyy oletus pääradan lin-
jaamisesta Lentoaseman kautta, mikä tarkoittaisi kaukoliikenneyhteyksien 
paranemista erityisesti muualle maahan. 

Vaihtoehto 3 heikentää Saloa ja Espoota lukuun ottamatta kaikkein tar-
kasteltavana olevien väliasemien kaukoliikenneyhteyksiä  

Seudulliset yhteydet 

Seudulliset yhteydet paranevat kaikissa vaihtoehdoissa Turku–Salo-
välillä. 

Oleellisin parantuminen tapahtuu kokonaisuutena ajatellen vaihtoehdossa 
2B. Vaihtoehdossa aloitetaan Lohja/Nummela -vyöhykkeelle kokonaan 
uusi junaliikenne, johon liittyy kohtuullisen korkeatasoinen taajamaliiken-
netarjonta. Lisäksi vaihtoehtoon liittyy mahdollisuus kehittää taajamalii-
kennettä Karjaan ja Lohjan välillä. 

Seudulliset yhteydet paranevat kaikissa oikoratavaihtoehdoissa myös 
Hankoniemen alueelta, josta aloitetaan vaihdottomat yhteydet Helsinkiin. 
Muissa rantaradan kunnissa vaikutukset ovat ristiriitaisia, kaukojunien 
poistuessa Karjaan yhteydet pääkaupunkiseudulle hidastuvat ja kokonais-
tarjonta pienenee, mutta väliasemilla (Siuntio, Inkoo) pystyvien taajama-
junien kokonaismäärä kasvaa, mikä parantaa väliasemien tilannetta. 
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IHMISTEN LIIKKUMINEN 
 

PKS – Turku-välin 
yhteydet 

Väliasemien kaukolii-
kenneyhteydet 

Seudulliset yhteydet 

Muutos nykytilasta vuoteen 2050 vertailuvaihtoehdossa 0+ 
Kaukoliikenteen ja Karjaa–Helsinki-välin matka-ajat lyhenevät Espoon kaupunkiradan valmistumisen myötä 1–2 minuuttia. 
Kaukoliikenteen junakalusto on yhtenäistynyt, jolloin eri junatyyppien matka-ajat kaukoliikenteessä ovat samat 
Junaliikenteen kilpailukyky Helsinki–Turku-välin liikenteessä heikkenee E18-moottoritieyhteyden myötä. 

+/- 0 0 

Vaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon 0+ nähden vuoden 2050 tilanteessa    

VE 1 
Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku – Helsinki välillä 10 minuuttia ja Helsinki–Karjaa-välillä 4 minuuttia 
Turku–Salo-välillä aloitetaan taajamajunaliikenne 

+ + + 

VE 2A 
Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku–Helsinki-välillä 23 minuuttia 
Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidastuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee 
Turku–Salo-välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta suoria junayhteyksiä Helsinkiin 
Lohja/Nummela vyöhykkeeltä kaukojunayhteydet Helsinkiin ja Turkuun 

++ +/- +/- 

VE 2B 
Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku – Helsinki välillä 21 minuuttia 
Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidastuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee 
Turku–Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta suoria junayhteyksiä Helsinkiin 
Lohja/Nummela vyöhykkeeltä kaukojuna-yhteydet Helsinkiin ja Turkuun sekä taajamajunayhteys Helsinkiin 
Optiona taajamajunaliikenne Karjaan ja Lohjan välillä 

++ ++/- +/- 

VE 2C 
Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku – Helsinki välillä 17 minuuttia, yhteys kiertää lentoaseman kautta 
Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidastuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee, myös Espoon yhteydet Varsi-
nais-Suomeen hidastuvat  
Turku–Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta suoria junayhteyksiä Helsinkiin 
Lohja/Nummela vyöhykkeeltä kaukojunayhteys Helsinkiin ja Turkuun 

+ +/- +/- 

VE 3 
Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku – Helsinki välillä 34 minuuttia 
Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidastuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee 
Turku–Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta suoria junayhteyksiä Helsinkiin 

+++ +/- +/- 
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9.3. Elinkeinoelämän toimintaedellytykset 

Elinkeinoelämän sijoittumisedellytykset 

Elinkeinoelämän toimintaedellytysten ja sijoittumispäätösten perustelut 
vaihtelevat toimialoittain. Kuljetusintensiiviset toimialat tarvitsevat kustan-
nustehokkaita ja luotettavia kuljetusyhteyksiä. Palvelu- ja asiantuntijaläh-
töiset toimialat puolestaan hyviä henkilöliikenteen yhteyksiä, jotta työvoi-
man saatavuus ja asiakkaiden liikkumistarpeet voidaan tyydyttää. 

Elinkeinoelämän sijoittumisedellytysten muuttumisen kannalta heikoin 
vaihtoehto on suurnopean liikenteen vaihtoehto 3, joka parantaa toiminta-
edellytyksiä pelkästään Turun ja Salon seudun työmatkaliikenteessä ja 
työhön liittyvässä asiointiliikenteessä.  

Suurimmat myönteiset vaikutukset liittyvät vaihtoehtoon 2B, jossa Loh-
ja/Nummela -vyöhykkeelle aloitettava taajamaliikenne mahdollistaa työ-
matkaliikenteen ja työhön liittyvän asiointiliikenteen Hiiden seudun ja 
Pääkaupunkiseudun välillä. Vaikka vaihtoehto heikentää jonkin verran 
Raaseporin seudun asemaa, ovat myönteiset vaikutukset selkeästi suu-
remmat johtuen suuremmasta väestö- ja työpaikkamäärästä sekä pende-
löinnin kannalta sopivasta etäisyydestä.  

Vaihtoehdot 2A ja 2C eivät ole työssäkäynnin ja asiointiliikenteen kannal-
ta yhtä toimivia kuin 2B, koska asema sijaitsee nykyisten keskustojen ul-
kopuolella eikä vaihtoehtoihin ole järkevä kytkeä taajamaliikennettä.  

Kuljetukset 

Nykyisellä rantaradalla on vain satunnaisia tavaraliikenteen kuljetuksia. 
Tavaraliikenteen osalta vaihtoehtoja arvioidaan lähinnä varareittinä yhtey-
delle Turku–Toijala–Riihimäki. Kaikkiin vaihtoehtoihin liittyy oletus, että 
Hanko–Hyvinkää-rata on sähköistetty, joten se ei aiheuta eroja vertailulle.  

Vaihtoehdot 2A, 2B ja 2C mahdollistavat tarvittaessa myös tavaraliiken-
teen hiljaisen liikenteen aikoina, vaihtoehtoon 2A ei kuitenkaan voida kus-

tannustehokkaasti järjestää yhteysraidetta Hanko–Hyvinkää-radalle. Vaih-
toehto 3 ei mahdollista tavaraliikennettä, vaan siinä ja vaihtoehdossa 2C 
tavaraliikenneyhteys toimii nykyisen rantaradan ja Karjaan kautta Hanko–
Hyvinkää-radalle. Vaihtoehdoissa 2B ja 2C voidaan tarvittaessa toteuttaa 
oikoradan ja Hanko–Hyvinkää-radan välille yhdysraide.  

Työmatkaliikenne 

Työmatkaliikenteen kannalta oleellista on riittävä tarjonta ja matka-ajat.  

Turun ja Salon välisessä liikenteessä vaihtoehtojen välillä ei ole eroja. 
Käynnistettävä taajamaliikenne mahdollistaa työssäkäynnin väliasemilta 
säännöllisessä päivätyössä. Turun ja Helsingin välinen kaukoliikenne pal-
velee Turun ja Salon välistä työmatkaliikennettä. Työmatkaliikenteen pää-
suunta on Turusta Saloon. 

Lohjalle suuntautuvan työmatkaliikenteen kannalta oleellista on jatkoyhte-
ys Lohjalla asemalta työpaikalle. Tällöin keskustaan tai lähelle keskustaa 
päättyvä taajamaliikenne on parempi vaihtoehto kuin keskustan ulkopuo-
lella sijaitseva kaukoliikenteen asema. Työmatkaliikenteen olosuhteen 
parantuvat eniten vaihtoehdossa 2B, jossa Pääkaupunkiseudun ja Lohjan 
välinen taajamaliikenne yhdessä kaukoliikenteen tarjonnan kanssa tarjo-
aa kohtuullisen korkean tasavälisen vuorotarjonnan aamusta iltaan. 

Rantaradalla työmatkaliikenteen olosuhteet heikkenevät Karjaalta, toisaal-
ta työssäkäynti pääkaupunkiseudulla on pienempää kuin Lohja/Nummela 
-vyöhykkeeltä.    

Työmatka-asiointiliikenne 

Työmatka-asiointiliikenteen kannalta vaihtoehdot poikkeavat edelle esite-
tyn arvioinnin lisäksi kansainvälisten yhteyksien osalta, jolloin vaihtoehto 
2C tarjoaa sujuvimmat yhteydet lentoasemalle ja tilanteessa, jossa päära-
ta olisi käännetty lentoaseman kautta kulkevaksi myös Venäjän liikentee-
seen.
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ELINKEINOELÄMÄ 
 

Elinkeinoelämän 
sijoittuminen 

Kuljetukset Työmatka-
asiointiliikenne 

Työmatkaliikenne 

Muutos nykytilasta vuoteen 2050 vertailuvaihtoehdossa 0+ 
Hanko-Hyvinkää radan sähköistäminen mahdollistaa sujuvat tavaraliikennekuljetukset Hanko-Hyvinkää radalla  
E18- moottoritien valmistuminen houkuttelee toimintoja moottoritien liittymäalueiden tuntumaan. 

+ + 0 0 

Vaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon 0+ nähden vuoden 2050 tilanteessa     

VE 1 
Turku-Salo välin taajamaliikenne helpottaa työmatkaliikkumista Turku-Salo välillä +/0 0 0 + 
VE 2A 
Työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet Turku-Helsinki -välillä paranevat (23 minuutin nopeutuminen) 
Kaukojunayhteydet Lohjan seudulle parantavat työmatka-asiointiliikennettä ja helpottavat yritysten sijoittumista seudulle 
Rantaradan työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet heikkenevät erityisesti Turun suuntaan, mutta myös Helsingin suuntaan  
Turku-Salo välin taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suorat junayhteydet Helsinkiin helpottavat työmatkaliikkumista 
Karjaan seudun houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee  

+/- 0 +/- +/- 

VE 2B 
Työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet Turku-Helsinki -välillä paranevat (21 minuutin nopeutuminen)  
Kauko- ja taajamajunayhteydet Lohjan seudulta parantavat työmatka-asiointiliikennettä ja helpottavat yritysten sijoittumista seudulle 
Rantaradan työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet heikkenevät erityisesti Turun suuntaan, mutta myös Helsingin suuntaan  
Turku-Salo välin taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suorat junayhteydet Helsinkiin helpottavat työmatkaliikkumista 
Karjaan seudun houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. Tavaraliikenne uudelta oikoradalta Hanko-Hyvinkää radalle. 

++/- + +/- ++/- 

VE 2C 
Työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet Turku-Helsinki -välillä paranevat (21 minuutin nopeutuminen) 
Kaukojunayhteydet Lohjan seudulta (suoraan lentoasemalle) parantavat työmatka-asiointiliikennettä ja helpottavat yritysten sijoit-
tumista seudulle 
Rantaradan työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet heikkenevät erityisesti Turun suuntaan, mutta myös Helsingin suuntaan  
Turku-Salo välin taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suorat junayhteydet Helsinkiin helpottavat työmatkaliikkumista 
Karjaan houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. Tavaraliikenne uudelta oikoradalta Hanko-Hyvinkää radalle. 

+/- + ++/- +/- 

VE 3 
Työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet Turku-Helsinki -välillä paranevat (34 minuutin nopeutuminen) 
Rantaradan työmatka- ja työmatka-asiointiyhteydet heikkenevät erityisesti Turun suuntaan, mutta myös Helsingin suuntaan  
Turku-Salo välin taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suorat junayhteydet Helsinkiin helpottavat työmatkaliikkumista 
Karjaan ja Lohjan seudun houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee 

+/-- 0 ++/- +/- 
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9.4. Alueiden kehittyminen ja käyttö 

Yhdyskuntarakenne ja alueiden kehittymisedellytykset 

Suurimmat muutokset yhdyskuntarakenteeseen ja alueiden kehittymis-
mahdollisuuksiin liittyvät oikoratavaihtoehtoihin, joissa rakennetaan koko-
naan uutta infrastruktuuria. Oikoratavaihtoehdot heikentävät Raaseporin 
seudun asemaa aluerakenteessa ja erityisesti Varsinais-Suomen suun-
taan. 

Vaihtoehdossa 1 Turku–Salo-välin taajamaliikenteen aloittaminen vahvis-
taa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytävää ja luo 
edellytyksiä asemapaikkakuntien vahvistumiselle. 

Vaihtoehdoissa 2A ja 2C, joissa on vain yksi pysähdyspaikka välillä Salo–
Espoo, nousee aseman seutu Hiiden seudun logistiseksi keskittymäksi, 
mikä vahvistaa yhtenäistä Salpausselän nauhakaupunkia Virkkalasta 
Ojakkalaan. Toisaalta vaihtoehdossa 2C yhteydet sekä Lohjan keskus-
taan että Nummelaan voivat aseman sijainnista riippuen olla varsin on-
gelmallisia, jolloin kokonaisrakenne uhkaa pirstoutua.  

Vaihtoehto 2B tarjoaa edellisiä joustavammat mahdollisuudet kehittää 
maankäyttöä useiden asemien ympärille ja valita asemanpaikat maankäy-
tön, liikenteen ja suurmaiseman kannalta tarkoituksenmukaisesti.  

Vaihtoehdossa 3 rata ilman asemaa tuo mukanaan este- ja häiriövaiku-
tuksia Lohjan seudulle. Hiiden seudun suhteellinen asema Etelä-Suomen 
aluerakenteessa saattaa näin heiketä. Radan estevaikutusten takia Loh-
jan seudun nauharakenne heikkenee ja Lohjan ja Nummelan kasvu suun-
tautuu muualle ja/tai selkeämmin nykyisten keskuksien ympärille.  

Maankäyttö 

Vaihtoehtoihin 2A, 2B ja 2C liittyy kaukoliikenneaseman sijoittaminen Loh-
jan seudulle. Routiossa 3 km Lohjan kirkosta pohjoiseen, asema tukee 
tavoitetta kehittää Lohjan keskustaa Tytyrinniemen–Hiidensalmen suun-

taan. Rajoittavina tekijöinä ovat toisaalta huomattavat luonto- ja maisema-
arvot, vaativa maasto ja käytettävissä olevien maa-alueiden niukkuus. 
Rata asemajärjestelyineen vaikuttaisi joka tapauksessa merkittävästi Loh-
janjärven pohjoispuolisten alueiden maankäyttöön ja liikenneverkkoon. 
Lempolassa asema sijoittuisi moottoritien pohjoispuolelle 5 km päähän 
keskustasta, Lohjan keskustan kannalta väärälle puolelle liikenneväyliä ja 
Nummelan kannalta väärälle puolelle harjua. Lohjan ja Nummelan välissä 
Muijalassa asemaa ja siihen tukeutuvaa maankäyttöä ei tieliikenteen me-
lun, korkean ratasillan ja huonon maaperän takia kannata sijoittaa Loh-
janharjun kaakkoispuolelle. Myös sijainti harjun luoteispuolella on hanka-
la, koska se on irrallaan Nummelan maankäytöstä Lohjanharjun, valtatien 
25 ja Turuntien toisella puolella. Vaihtoehdon 2C ratakäytävä Enäjärven 
kaakkoispuolella rajoittaa jossain määrin Nummelan ja Ojakkalan maan-
käyttöä ja kasvusuuntia. 

Vaihtoehdossa 2B kaukoliikennejunien luonteva aseman paikka on 
Nummelan eteläosassa, jossa asema toimisi luontevasti myös taajamaju-
nien ja kaukoliikennejunien vaihtoasemana. Nummelan eteläosassa on 
tilaa rakentaa uusi asemaan kytkeytyvä taajama, ja Vihdin kunta on myös 
maankäytön suunnitelmissaan varautunut siihen. 

Maisema 

Vaihtoehdossa 1 kaksoisraideosuuksien rakentaminen aiheuttaa maise-
maan vähäisiä muutoksia, jotka eivät ole merkittäviä. 

Oikoratavaihtoehdoissa Lohja–Salo-välillä sijaitsee useita paikallisesti ja 
valtakunnallisesti arvokkaita maisema- ja kulttuuri-alueita. Lohjan ja Es-
poon välillä vaihtoehdoissa 2A ja 3 alueella sijaitsee useita arvokkaita ky-
lä- ja kulttuurimaisemia sekä valtakunnallisesti arvokkaita maisemakoko-
naisuuksia. Vaihtoehdon 2B alueella Espoon ja Lohjan välillä on merkittä-
viä kulttuurimaisemia tai maisemakokonaisuuksia vähemmän kuin 2A:ssa 
ja 3:ssa. 

Vaihtoehdossa 2C rata kulkee valtakunnallisestikin arvokkaan Vantaan-
jokilaakson kulttuurimaiseman poikki. Seutulan kohdalla radalla on haital-
lisia vaikutuksia maisemaan ja kulttuuriympäristöön. 



 HELSINKI–TURKU-RAUTATIEYHTEYS RAPORTTILUONNOS 
 Esiselvitys ja vaikutusten arviointi 15.12.2005 
   
    

 
 55 (77) 
 

ALUEIDEN KEHITTYMINEN JA KÄYTTÖ 
 

Yhdyskuntarakenne 
ja alueiden kehittä-

minen 

Maankäyttö Maisema 

Muutos nykytilasta vuoteen 2050 vertailuvaihtoehdossa 0+ 
Ei oleellisia muutoksia 
 

0 0 0 

Vaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon 0+ nähden vuoden 2050 tilanteessa    
VE 1 
Turku-Salo välin taajamaliikenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytävää ja luo edellytyksiä asemapaikka-
kuntien vahvistumiselle. + + 0 

VE 2A 
Turku-Salo välin taajamaliikenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytävää ja luo edellytyksiä asemapaikka-
kuntien vahvistumiselle 
Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla luo uuden logistisen keskittymän, mikä vahvistaa Salpausselän nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan 
Haitallisia maisemavaikutuksia sekä Lohja- Salo- että Lohja- Espoo -välillä  

+/- +/- -- 

VE 2B 
Turku-Salo välin taajamaliikenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytävää ja luo edellytyksiä asemapaikka-
kuntien vahvistumiselle 
Tarjoaa joustavat mahdollisuudet kehittää maankäyttöä useiden uusien asemien ympärille ja valita asemanpaikat. 
Haitallisia maisemavaikutuksia Lohja- Salo -välillä mutta melko vähäisiä Lohja- Espoo -välillä 

++/- ++/- -- 

VE 2C 
Turku-Salo välin taajamaliikenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytävää ja luo edellytyksiä asemapaikka-
kuntien vahvistumiselle 
Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla luo uuden logistisen keskittymän, mikä vahvistaa Salpausselän nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan 
yhteydet sekä Lohjan keskustaan että Nummelaan voivat aseman sijainnista riippuen olla varsin ongelmallisia, jolloin kokonaisrakenne uhkaa pirstoutua 
Ratakäytävä Enäjärven kaakkoispuolella rajoittaa jossain määrin Nummelan ja Ojakkalan maankäyttöä ja kasvusuuntia. 
Haitallisia maisemavaikutuksia Lohja- Salo -välillä ja Seutulassa. 

+/- +/- -- 

VE 3 
Turku-Salo välin taajamaliikenteen aloittaminen vahvistaa jo ennestään vahvaa Turun ja Salon välistä kehityskäytävää ja luo edellytyksiä asemapaikka-
kuntien vahvistumiselle 
Heikentää Hiiden seudun suhteellista asemaa aluerakenteessa  
Radan estevaikutusten takia Lohjan seudun nauharakenne heikkenee ja Lohjan ja Nummelan kasvu suuntautuu muualle ja/tai selkeämmin nykyisten 
keskuksien ympärille 
Haitallisia maisemavaikutuksia sekä Lohja- Salo- että Lohja- Espoo -välillä 

++/- - -- 
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9.5. Turvallisuus ja terveys 

Liikenneturvallisuus 

Junaliikenteen nopeutuminen aiheuttaa kulkumuotosiirtymiä tieliikentees-
tä junaliikenteeseen, mikä parantaa liikenneturvallisuutta. Tieliikenteen 
suoritemuutoksen perusteella voidaan arvioida vaikutuksen liikenneturval-
lisuuteen. 

Suurin parannus liikenneturvallisuudessa tapahtuu vaihtoehdossa 3, jos-
sa tapahtuu henkilövahinkojen vähenemä vuoden 2050 tilanteessa on 
arvioitu olevan 5,5 henkilövahinko-onnettomuutta vuodessa. Seuraavaksi 
parhaita ovat vaihtoehdot 2B ja 2A. Onnettomuusvähenemä on pienin 
vaihtoehdossa 2C, jossa onnettomuudet vähenevät 2,2 henkilövahinko-
onnettomuudella vuodessa. Vaihtoehdossa 1 onnettomuusvähenemä on 
samaa kertaluokkaa kuin 2C:ssä.  

Terveys 

Terveysvaikutukset muodostuvat päästöjen ja melu- ja tärinävaikutusten 
kautta. Meluisinta ja eniten tärinää aiheuttavaa junaliikennettä on tavara-
junaliikenne, jonka osuus esiselvityksen oikorataosuuksilla on hyvin pieni. 
Työssä ei ole arvioitu melu- ja tärinävaikutuksia laskennallisesti, vaan lä-
hinnä maakäyttötarkastelun perusteella, koska tässä esiselvitysvaiheessa 
ei ole olemassa tarkkoja ratalinjauksia. Sen sijaan liikenteen energianku-
lutuksen muutokset ja siitä aiheutuvat päästömuutokset on arvioitu suori-
temuutosten perusteella. 

Kaikissa vaihtoehdoissa päästöjen kokonaismäärä pienenee verrattuna 
vertailuvaihtoehtoon. Eniten päästöt pienenevät vaihtoehdossa 3, jossa 
oikorata lyhentää oleellisesti matkaa ja taajamaliikenteen tarjontaa lisä-
tään vain vähän. Vaihtoehto 2B alentaa päästöjä toiseksi eniten, vaikka 
vaihtoehtoon liittyy oleellinen taajamaliikenteen tarjonnan lisäys. Vaihto-
ehdon 2A päästöjen alenema on samaa suuruusluokkaa kuin vaihtoeh-
dossa 2B, mutta alenema tapahtuu lähes pelkästään kaukoliikenteen kul-
kumuotosiirtymistä. Vaihtoehdossa 2B päästöt alenevat siis alueilla, joilla 

toimii taajamaliikennettä, eli vaikutukset kohdistuvat alueille, joissa on 
enemmän päästöille altistuvia ihmisiä.   

Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy eniten rakennettavilla uusilla 
osuuksilla. Vanhaa ELSA-linjausta noudattelevat vaihtoehdot sijaitsevat 
pääasiassa taaja-asutuksen ulkopuolella lukuun ottamatta Lohjan aluetta, 
joten niissä aiheutuvat meluhaitat ovat pääasiassa yksittäisiä kohteita. 
Vaihtoehdot 2A ja 3 läpäisevät Lohjanharjun tunnelissa, joten ne ovat 
Lohjan kannalta vähemmän meluhaittoja aiheuttavia kuin vaihtoehdot 2B 
ja 2C. 

Suurimmat meluhaitat liittyvät vaihtoehtoon 2B, jossa ratalinja kulkee en-
nustetilanteessa Espoon ja Lohjan välillä useiden taajamien kautta, toi-
saalta linjaus on suunniteltu mahdollisimman lähelle moottoritietä, mikä 
helpottaa meluhaittojen hallitsemista.  
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TURVALLISUUS JA TERVEYS 
 

Liikenneturvallisuus Terveys 

Muutos nykytilasta vuoteen 2050 vertailuvaihtoehdossa 0+ 
Tieliikenteen turvallisuus Turun ja Helsingin välisessä pitkämatkaisessa liikenteessä paranee E18-moottoritien valmistumisen myötä, toisaalta liiken-
nemäärien kasvun myötä onnettomuuksien määrä kokonaisuutena voi lisääntyä 
Ajoneuvotekniikan kehittyminen todennäköisesti pienentää tieliikenteen päästöjä nykytilanteeseen verrattuna. 
 

0 0 

Vaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon 0+ nähden vuoden 2050 tilanteessa   

VE 1 
Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 2,6:lla onnettomuudella vuodessa 
Päästöjen kokonaismäärä vähenee. 
 

+ + 

VE 2A 
Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 3,8:lla onnettomuudella vuodessa 
Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla uusilla osuuksilla, Lohjanharjun läpäisy tunnelissa lieventää tilannetta 
Päästöjen kokonaismäärä vähenee kolmanneksi eniten, muutokset tapahtuvat pääasiassa pitkämatkaisessa liikenteessä 

+ +/- 

VE 2B 
Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 4,4:llä onnettomuudella vuodessa 
Päästöt vähenevät toiseksi eniten, vähentymistä sekä pitkämatkaisessa että Lohjan seudun liikenteessä 
Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla uusilla osuuksilla, suurimmat meluhaitat, mutta sijainti moottoritiekäytävässä lieventää tilannetta 

++ ++/- 

VE 2C 
Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 2,2:lla onnettomuudella vuodessa 
Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla uusilla osuuksilla. 
Päästöjen kokonaismäärä vähenee. 

+ +/- 

VE 3 
Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 5,5:llä onnettomuudella vuodessa 
Päästöt vähenevät eniten, vähentyminen pitkämatkaisessa liikenteessä  
Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla uusilla osuuksilla, Lohjanharjun läpäisy tunnelissa lieventää tilannetta 

++ ++/- 
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9.6. Ympäristö 

Luonto, pohjavedet ja kulttuurihistoria 

Vaihtoehdossa 1 rata säilyy pääosin nykyisellään, Paimio–Piikkiö-välillä 
vaikutukset ympäristöön ovat merkittävät, muualla  ainoastaan kaksois-
raiteet ja pienet rataoikaisut muuttavat rata-aluetta jonkin verran. Kaksois-
raideosuus kulkee joidenkin arvokkaiden luontoalueiden läpi ja Paimio–
Piikkiö-oikaisun kohdalla radan maastokäytävässä on muutamia pohja-
vesialueita. Vaihtoehtoon sisältyvät haitalliset vaikutukset ovat kokonai-
suutena vähäisiä.  Paimio–Piikkiö-välin ratkaisu on kaikissa vaihtoehdois-
sa samanlainen, eikä aiheuta eroa vertailuun. 

Vaihtoehdoissa 2A, 2B ja 3 on radan tuntumassa Espoo–Lohja-välillä 
useita I luokan pohjavesialueita, joista tärkein on Lohjanharju. Vaihtoeh-
doissa 2A ja 3 rata alittaa Lohjanharjun tunnelissa, joka kulkee pohjave-
den pinnan yläpuolella, mutta rakentamisen aikana saattaa aiheutua hait-
toja pohjavedelle. Vaihtoehdossa 2B rata kulkee Lohjanharjulla leikkauk-
sessa, mutta rakentamisen aikana saattaa aiheutua haittoja pohjavedelle. 
Vaihtoehdon 2C ratkaisu on Lohjanharjun kohdalla samanlainen, mutta 
linjaus kaartaa harjun itäpuolelta koilliseen kohti Nurmijärveä ja lento-
asemaa sivuten muutamia pohjavesialueita. 

Lohjan ja Salon välillä maastokäytävässä on muutamia pohjavesialueita, 
mutta linjaukset ovat niiden suhteen samanarvoisia. Lohjan ja Salon välil-
lä eteläisempään linjausvaihtoehtoon liittyy useita vesistöylityksiä.  

Vaihtoehdot 2A ja 3 kulkevat Espoon ja Lohjan välillä neljän suojelualu-
een kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun Natura-alueen tunnelissa. Erityi-
sesti rakentamisvaihe aiheuttaa paljon haitallisia luontovaikutuksia. Vaih-
toehdossa 2B rata kulkee kahden luonnonsuojelualueen poikki, joista toi-
sen rata ylittää sillalla. Lohjanharjun kohdalla rata kulkee 15 metriä sy-
vässä leikkauksessa harjujensuojeluohjelma-alueella, mistä aiheutuu hai-
tallisia luontovaikutuksia sekä estevaikutus. Vaihtoehdon 2C ratkaisu on 
Lohjanharjun kohdalla samanlainen, mutta linjaus kaartaa harjun itäpuo-
lelta koilliseen sivuten vain muutamia luonnonsuojeluohjelman kohteita.  

Lohjan ja Salon välillä rata saattaa eteläisemmässä vaihtoehdossa kulkea 
Lakimäen Natura-alueen ja kahden harjujensuojeluohjelmaan kuuluvan 
alueen läpi kalliotunnelissa sekä yhden harjujensuojeluohjelmaan kuulu-
van alueen läpi kallioleikkauksessa. Rata ylittää Natura 2000-verkostoon 
kuuluvan Aneriojoen sillalla. Moottoritien maastokäytävässä rata saattaa 
alittaa kaksi harjujensuojeluohjelma-aluetta kalliotunnelissa, mikä lieven-
tää haitallisia vaikutuksia. Kiskonjoen latvavesien Natura 2000 –
alueeseen kuuluva lintujärvi Ylimmäinen sijoittuu radan maastokäytävään.  

Vaihtoehtojen 2A ja 3 läheisyydessä on Espoon ja Kirkkonummen alueel-
la sekä vaihtoehdossa 2C Vantaanjokilaaksossa runsaasti kulttuurihistori-
allisesti merkittäviä kohteita. Vaihtoehdon 2B läheisyydessä kulttuurihisto-
riallisesti merkittäviä kohteita on vähemmän. 

Liikenteen energiankulutus ja päästöt 

Kaikissa vaihtoehdoissa päästöjen kokonaismäärä pienenee verrattuna 
vertailuvaihtoehtoon. Eniten päästöt pienenevät vaihtoehdossa 3, jossa 
oikorata lyhentää oleellisesti matkaa ja taajamaliikenteen tarjontaa lisä-
tään vain vähän. Vaihtoehto 2B alentaa päästöjä toiseksi eniten, vaikka 
vaihtoehtoon liittyy oleellinen taajamaliikenteen tarjonnan lisäys. Vaihto-
ehdon 2A päästöjen alenema on samaa suuruusluokkaa kuin vaihtoeh-
dossa 2B, mutta alenema tapahtuu lähes pelkästään kaukoliikenteen kul-
kumuotosiirtymistä. Vaihtoehdossa 2B päästöjen alenema kohdistuu 
myös taajama-alueille.  

Maa-alan ja luonnonvarojen käyttö 

Vaihtoehtojen vaatima maa-ala ja luonnonvarojen käyttö on suoraan ver-
rannollinen rakennettavien uusien rataosuuksien pituuteen. Vähiten luon-
nonvaroja ja uusia alueita tarvitaan vaihtoehdossa 1 ja eniten vaihtoeh-
dossa 2C. Oikoratavaihtoehdoista vähiten uudisrakentamista liittyy ”suo-
riin” vaihtoehtoihin 3 ja 2A, joista vaihtoehto 2A on hieman heikompi joh-
tuen uuden aseman ja kohtaamisraiteiden tarpeesta, joita ei tarvita vaih-
toehdossa 3. 
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YMPÄRISTÖ 
 

Välittömät luontovaiku-
tukset 

Liikenteen energianku-
lutus ja päästöt 

Maa-alan ja luonnon-
varojen käyttö 

Muutos nykytilasta vuoteen 2050 vertailuvaihtoehdossa 0+ 
Moottoritien rakentamisella Muurla- Lohja välillä suuret vaikutukset luontoon ja maisemaan.  
 

0 0 0 

Vaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon 0+ nähden vuoden 2050 tilanteessa    
VE 1 
Rata-alueen määrä lisääntyy jonkin verran. Kaksoisraideosuus kulkee joidenkin arvokkaiden luontoalueiden läpi. Vaihtoehtoon sisältyvät haitalliset 
vaikutukset ovat kokonaisuutena vähäisiä. Paimio-Piikkiö oikaisun kohdalla radan maastokäytävässä on muutamia pohjavesialueita. 
Päästöjen kokonaismäärä vähenee. Vaatii vähiten uusia alueita ja luonnonvaroja. 

0/- + 0/- 

VE 2A 
Espoo-Lohja välillä useita I luokan pohjavesialueita, joista tärkein on Lohjanharju. Lohjan ja Salon välillä sekä Paimio-Piikkiö oikaisun kohdalla 
radan maastokäytävässä on muutamia pohjavesialueita. Linjaus kulkee Espoon ja Lohjan välillä neljän suojelualueen kohdalta. Rata alittaa Lohjan-
harjun Natura-alueen tunnelissa. Erityisesti rakentamisvaihe aiheuttaa paljon haitallisia luontovaikutuksia. Vaihtoehdon läheisyydessä on Espoon ja 
Kirkkonummen alueella runsaasti kulttuurihistoriallisesti merkittäviä kohteita.  
Päästöjen kokonaismäärä vähenee kolmanneksi eniten. Vaatii oikoratavaihtoehdoista toiseksi vähiten uudisrakentamista ja luonnonvaroja. 

-- + -- 

VE 2B 
Espoo-Lohja välillä useita I luokan pohjavesialueita, joista tärkein on Lohjanharju. Lohjan ja Salon välillä sekä Paimio-Piikkiö oikaisun kohdalla 
radan maastokäytävässä on muutamia pohjavesialueita. Rata kulkee kahden luonnonsuojelualueen poikki, joista toisen rata ylittää sillalla. Vaihto-
ehto saattaa edellyttää suojelualueiden purkamista (LSL 27§). Päästöjen kokonaismäärä vähenee toiseksi eniten. Vaatii oikoratavaihtoehdoista 
kolmanneksi vähiten uudisrakentamista ja luonnonvaroja. 

-- ++ -- 

VE 2C 
Espoo-Lohja välillä kulkee Lohjanharjun pohjavesialueen kautta, linjaus kaartaa harjun itäpuolelta koilliseen kohti Nurmijärveä ja lentoasemaa sivu-
ten muutamia pohjavesialueita. Lohjan ja Salon välillä sekä Paimio-Piikkiö oikaisun kohdalla radan maastokäytävässä on muutamia pohjavesialuei-
ta. Vaihtoehdon läheisyydessä on Vantaanjokilaaksossa runsaasti kulttuurihistoriallisesti merkittäviä kohteita. Edellyttää eniten uutta maa-aluetta ja 
luonnonvaroja. Päästöjen kokonaismäärä vähenee 

-- + -- 

VE 3 
Espoo-Lohja välillä useita I luokan pohjavesialueita, joista tärkein on Lohjanharju. Lohjan ja Salon välillä sekä Paimio-Piikkiö oikaisun kohdalla 
radan maastokäytävässä on muutamia pohjavesialueita. 
Linjaus kulkee Espoon ja Lohjan välillä neljän suojelualueen kohdalta. Rata alittaa Lohjanharjun Natura-alueen tunnelissa. Erityisesti rakentamis-
vaihe aiheuttaa paljon haitallisia luontovaikutuksia. Vaihtoehdon läheisyydessä on Espoon ja Kirkkonummen alueella runsaasti kulttuurihistorialli-
sesti merkittäviä kohteita. 
Päästöt vähenevät eniten. Vaatii oikoratavaihtoehdoista vähiten uudisrakentamista ja luonnonvaroja. 

-- ++ -- 
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9.7. Liikennejärjestelmän tehokkuus ja taloudellisuus 

Investoinnit  

Nykyisen rantaradan nopeuttaminen (VE 1) on kustannuksiltaan selvästi 
pienin, 265 milj. euroa.  

Oikoratavaihtoehtojen kustannukset ovat vaihtoehdossa 2A noin 715 milj. 
euroa, Lohjan seudun taajamaliikenteen käsittävässä vaihtoehdossa 2B 
noin 745 milj. euroa, lentoaseman kautta kiertävässä vaihtoehdossa 2C 
noin 930 milj. euroa (kustannukset Lentoasemalle saakka, Lentoasema–
Pasila-välin kustannukset liittyvät mahdolliseen pääradan kääntämiseen 
lentoaseman kautta kulkevaksi).  

Suurnopean vaihtoehdon 3 kustannukset ovat 745 milj. euroa. 

Joukkoliikenteen hoidon kustannukset 

Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa 
johtuen junien liikennöintikustannusten noususta. Bussiliikenteestä syntyy 
liikennöintisäästöjä, mutta junaliikenteen liikennöintikustannukset ovat 
kaikissa vaihtoehdoissa bussiliikenteen säästöjä suuremmat. 

Joukkoliikenteen käyttökustannusten lisäys on suurin vaihtoehdossa 3, eli 
noin 4,6 milj. euroa vuodessa. Seuraavina tulevat vaihtoehto 2B (kustan-
nukset 3,8 milj. euroa/vuosi), vaihtoehto 2C (2,6 milj. euroa/vuosi), vaih-
toehto 1 (1,3 milj. euroa/vuosi) ja käyttökustannuksiltaan edullisimpana 
vaihtoehto 2A, jossa käyttökustannukset kasvavat 0,3 milj. euroa vuodes-
sa.  

Muut kustannukset 

Muut kustannuserät käsittävät käyttäjien matka-aika ja palvelutasohyödyt, 
liikennejärjestelmän kunnossapitokustannukset, ympäristö- ja onnetto-
muuskustannukset, muille kulkutavoille aiheutuvat kustannusmuutokset ja 
muutokset valtion verotuloissa.  

Kustannusmuutos on kaikissa vaihtoehdoissa positiivinen, eli vaihtoehdot 
synnyttävät säästöjä. Suurimmat säästöt syntyvät vaihtoehdossa 2B, eli 
8,1 milj. euroa vuodessa. Seuraavina tulevat vaihtoehto 2A (5,2 milj. eu-
roa/vuosi), vaihtoehto 1 (5,0 milj. euroa/vuosi), vaihtoehto 3 (4,9 milj. eu-
roa/vuosi) ja 2C (2,8 milj. euroa/vuosi). 

Kustannustehokkuus 

Kustannustehokkuutta on arvioitu vertaamalla rahamääräisiä yhden vuo-
den kustannussäästöjä investointiin.  

Investoinnin tuottoasteen teoreettinen kannattavuusraja on noin 6 %, jos 
vuosihyödyt pysyisivät muuttumattomina ja kannattavuusrajana pidettäi-
siin hyöty-kustannussuhteen arvoa 1 laskettuna 5 %:n diskonttauskorolla. 
Tämän perusteella noin 6 %:n tuottoastetta on arvioinnissa pidetty positii-
visena ja selvästi pienempää tuottoastetta negatiivisena. 
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LIIKENNEJÄRJESTELMÄN TEHOKKUUS JA TALOUDELLISUUS 
 

Investoinnit Joukkoliikenteen 
kustannukset 

Muut kustannukset Kustannustehok-
kuus 

Muutos nykytilasta vuoteen 2050 vertailuvaihtoehdossa 0+ 
 0 0 0 0 
Vaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon 0+ nähden vuoden 2050 tilanteessa     
VE 1 
Investointikustannukset 275 milj. euroa 
Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat 4,6 milj/vuosi 
Muut kustannukset alenevat 5,0 milj. euroa/vuosi 
1. vuoden tuottoaste 1,4% 

- -- ++ -- 

VE 2A 
Investointikustannukset 715 milj. euroa 
Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat 0,3 milj/vuosi 
Muut kustannukset alenevat 5,2 milj. euroa/vuosi 
1. vuoden tuottoaste 0,69 % 

-- - ++ -- 

VE 2B 
Investointikustannukset 745 milj. euroa 
Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat 3,8 milj/vuosi 
Muut kustannukset alenevat 8,1 milj. euroa/vuosi 
1. vuoden tuottoaste 0,59% 

-- -- ++ -- 

VE 2C 
Investointikustannukset 930 milj. euroa 
Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat 2,6 milj/vuosi 
Muut kustannukset alenevat 2,8 milj. euroa/vuosi 
1. vuoden tuottoaste 0,01% 

-- - + -- 

VE 3 
Investointikustannukset 745 milj. euroa 
Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat 4,6 milj/vuosi 
Muut kustannukset alenevat 4,9 milj. euroa/vuosi 
1. vuoden tuottoaste 0,04% 

-- -- + -- 
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9.8. Vaihtoehtojen vertailun yhteenveto 

Muutos vertailuvaihtoehtoon 0+ verrattuna v. 2050 TAVOITELOHKOT Muutos nykyti-
lanteesta vuo-

teen 2050 Ve 0+ 
VE 1 VE 2A VE 2B VE 2C VE 3 

Ihmisten liikkuminen       
- PKS-Turku välin yhteydet +/- + ++ ++ + +++ 
- Väliasemien kaukoliikenneyhteydet 0 + +/- ++/- +/- +/- 
- Seudulliset yhteydet 0 + +/- +/- +/- +/- 

Elinkeinoelämän toimintaedellytykset       
- Elinkeinoelämän sijoittumisedellytykset + +/0 +/- ++/- +/- +/-- 
- Kuljetukset + 0 0 + + 0 
- Työmatka-asiointiliikenne 0 0 +/- +/- ++/- ++/- 
- Työmatkaliikenne 0 + +/- ++/- +/- +/- 

Alueiden kehittyminen ja käyttö       
- Yhdyskuntarakenne ja alueiden kehittymisedellytykset 0 + +/- ++/- +/- ++/- 
- Maankäyttö 0 + +/- ++/- +/- - 
- Maisema 0 0 -- -- -- -- 

Turvallisuus ja terveys       
- Liikenneturvallisuus 0 + + ++ + ++ 
- Terveys 0 + +/- ++/- +/- ++/- 

Ympäristöön kohdistuvat vaikutukset       
- Välittömät luontovaikutukset 0 0/- -- -- -- -- 
- Liikenteen energiankulutus ja päästöt 0 + + ++ + ++ 
- Maa-alan ja luonnonvarojen käyttö 0 0/- -- -- -- -- 

Liikennejärjestelmän kustannukset ja tehokkuus       
- Investoinnit  0 - -- -- -- -- 
- Joukkoliikenteen kustannukset 0 -- - -- - -- 
- Muut kustannukset 0 ++ ++ ++ + + 
- Kustannustehokkuus 0 -- -- -- -- -- 

+/- merkit eivät ole eri tavoitealueiden suhteen vertailukelpoisia eivätkä siten yhteenlaskettavissa.  
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10. HAITALLISTEN VAIKUTUSTEN LIEVENTÄMINEN 

Tarkasteltavana olleet vaihtoehdot on suunniteltu alustavasti. Suunnitte-
lun tavoitteena on ollut varmistaa toteuttamisen edellytykset ja tuottaa 
luotettavat kustannusarviot. Suunnittelussa ei ole otettu kantaa yksittäi-
siin tarkempaa suunnittelua edellyttäviin kohteisiin tai niissä tarvittaviin 
erityisratkaisuihin. 

Radan aiheuttamia haitallisia vaikutuksia voidaan lieventää hyvällä 
suunnittelulla ja rakenteellisilla ratkaisuilla. Pohjavesiä suojellaan radan 
kohdalle rakennettavilla pohjavesisuojauksilla, estehaittaa lievennetään 
ali- ja ylikuluilla, meluhaittoja lievennetään meluesteillä, haitallisia luon-
tovaikutuksia lievennetään mm. tunneleilla ja vesistösiltojen suunnittelul-
la. Haitallisten vaikutusten lieventämisen suunnittelu tapahtuu radan 
mahdollisen jatkosuunnittelun yhteydessä. 

11. ESISELVITYKSEN SUUNNITTELUPROSESSIN KUVAUS 

Esiselvitys käynnistyi, kun liikenne- ja viestintäministeri asetti 30.11.2004 
työryhmän selvittämään Helsingin ja Turun välistä nopeaa junayhteyttä. 

Työryhmä on teettänyt selvityksensä tueksi tämän vaihtoehtojen vaiku-
tusten arvioinnin, jonka tavoitteena on ollut muodostaa työryhmälle ase-
tetun toimeksiannon pohjalta oleelliset vaihtoehdot ja arvioida niiden yh-
teiskuntataloudelliset, alue- ja yhdyskuntarakenteelliset ja luontoon koh-
distuvat vaikutukset.  

Vaihtoehtojen vaikutukset ja ympäristöselostus -raporttiluonnoksesta 
pyydetään eri osapuolten lausunnot ja kannanotot kun selvitys on nähtä-
villä vuoden 2006 alussa. Nähtävillä olo ja lausuntoaika päättyy helmi-
kuun lopulla 2006, minkä jälkeen työryhmä laatii työhön liittyvät johto-
päätökset ja mahdolliset jatkotoimenpide-ehdotukset viimeistään 
31.5.2006 mennessä.  

12. MAHDOLLISEN JATKOSUUNNITTELUN KULKU 

Esiselvityksessä on tarkasteltu vuoden 2050 tilannetta. Nykyistä rantara-
taa on mahdollista parantaa vähitellen, eikä radan parantaminen toden-
näköisesti edellytä ympäristövaikutusten arviointimenettely (YVA) muual-
la kuin mahdollisen Paimio–Piikkiö-rataoikaisun kohdalla. 

Mikäli työryhmä suosittelee suunnittelun jatkamista, edellyttävät uudessa 
maastokäytävässä kulkevat vaihtoehdot alustavan yleissuunnittelun ja 
YVA:in tekemistä. Alustava yleissuunnittelu ja YVA edellyttävät tiivistä 
vuorovaikutusta liittojen ja kuntien kanssa sekä kaavoitusta niin, että ra-
ta otetaan huomioon kaikilla kaavatasoilla, maakuntakaavoissa, yleis-
kaavoissa ja asemakaavoissa. Vasta YVA-vaiheen jälkeen voidaan teh-
dä päätös valittavasta linjauksesta. 

Alustavaa yleissuunnitelmaa seuraava suunnitteluvaihe on yleissuunni-
telma, jossa määritetään radan lopullinen sijainti valitussa maastokäytä-
vässä. 

 

Yleissuunnitelman jälkeen tehdään ratasuunnitel-
ma ja sen jälkeen rakentamissuunnitelmat, joiden 
perusteella rata rakennetaan. 

Mahdollinen uuden radan rakentaminen edellyttää 
joka tapauksessa yli vuosikymmenen kestävää 
suunnittelua ennen kuin rakentaminen voi olla 
mahdollista. 

2004 2005 2006
11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5

LVM:n työryhmän asettaminen
Työn ohjelmointi
Esiselvityksen luonnos ja ympäristöselostus
Nähtävilläolo
Lausunnot
Vastineet lausuntoihin ja mielipiteisiin
Esiselvityksen viimeistely
Johtopäätökset ja suositukset jatkotoimenpiteistä
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13. SEURANTA 

Helsinki–Turku-rata on osa valtakunnallista ratojen runkoverkkoa. Rata-
verkon kehittämistä on tarkasteltu Etelä-Suomen rautatieliikenteen vi-
siotarkastelut 2050 –selvityksessä. Selvitystä on tarkoitus päivittää mää-
räajoin, ja siinä seurataan myös Helsinki–Turku-rataa osana rataverk-
koa. 

Maankäyttöön ja yhdyskuntarakenteeseen liittyviä asioita seurataan ja 
suunnitellaan maakuntaliittojen selvityksissä, jotka liittyvät maakunta-
suunnitelmiin ja maakuntakaavoitukseen. 

Jos uutta rataa päätetään lähteä toteuttamaan, pitää tehdä ympäristö-
vaikutusten arviointimenettely, jonka yhteydessä käsitellään tarkemmin 
myös vaikutusten seurantaa. 
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LIITTEET 

Liite 1  Vaihtoehtokortit 
- Rantaradan nopeuttaminen 200 km/h (VE 1) 
- ELSA –linjauksen mukainen Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h (VE 

2A) 
- Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h Espoo–Vihti–Lohja-ratalinjauksella 

(VE 2B) 
- Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta (VE 2C) 
- Helsinki–Turku-oikorata 300 km/h (VE 3). 

 

Liite 2:  Vaihtoehtokohtainen liikennemalliajojen tulokset 
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VAIHTOEHTOKORTIT 

Rantaradan nopeuttaminen 200 km/h (VE 1) 

Vaihtoehdossa 1 parannetaan rantarataa siten, että se mahdollistaa lii-
kenteen lisäämisen ja nopeuden noston 200 km/h:ssa kallistuvakorisella 
kalustolla suurimmalla osalla ratalinjaa. Turku–Salo-välillä on kohtaamis-
raideosuuksia taajamajunaliikennettä varten, lisäksi Kirkkonummi–
Karjaa -välillä on uusi kohtaamisraideosuus. Matka-aika Helsinki–Turku-
välillä on 1 h 35 min. 

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä taajamaliikenteeseen tu-
keutuen erityisesti Kirkkonummi–Karjaa-välillä sekä Salo–Turku-välillä. 
Lohjan seudun kasvu on perusvaihtoehtoa pienempi. 

Junatarjonta ja liikennöintiperiaate kaukoliikenteessä ja pääkaupunki-
seudun lähiliikenteessä on sama kuin nykytilanteessa. Lisäksi on aloitet-
tu taajamajunien liikenne Turun ja Salon välillä, jossa tarjonta on yh-
teensä 6 junaparia vuorokaudessa. Turun ja Salon välillä taajamajunat 
pysähtyvät Kupittaalla, Vaalassa, Littoisissa, Piikkiössä, Paimiossa, Ha-
likossa ja Teknossa. 

Nopeampi kaukojunaliikenne ja taajamajunaliikenne vaativat kaksoisrai-
deosuuksia väleille Siuntio–Inkoo, Salo–Hajala ja Paimio–Piikkiö. Paimi-
on ja Piikkiön välinen lisäraide voidaan toteuttaa oikaisuna, jolloin nykyi-
nen taajamien kautta kulkeva raide jäisi taajamajunaliikenteen käyttöön 
tai vaihtoehtoisesti nykyisen radan viereen rakennettavien kohtaamisrai-
teiden avulla. Kirkkonummen ja Kelan välinen kaksoisraide on myös 
hyödyllinen parantamalla liikenteen luotettavuutta ja varaamalla mahdol-
lisuuden taajamaliikenteen kehittämiseen. Hangon yhteydet hoidetaan 
Karjaan kautta vaihdollisina yhteyksinä. Rantaradalla ei kulje säännölli-
sesti tavarajunia.  

Salo–Turku-välin parantamisessa on tarkasteltu kolmea erilaista vaihto-
ehtoa: 

- Paimio–Piikkiö-rataoikaisu (kustannusarvio noin 135 M€) 

- Paimio–Piikkiö-kaksoisraide (kustannusarvio noin 50 M€) 
- Kohtaamisraide (n. 1 km) Piikkiön aseman kohdalla (kustannusarvio 

noin 2 M€). 

Nopeuden nosto vaatii myös kaikkien olemassa olevien tasoristeysten 
poistoa. Tästä aiheutuvia kustannuksia ei ole laskettu mukaan vaihtoeh-
don 1 kustannuksiin, koska tasoristeysten poisto Rantaradalla tehdään 
joka tapauksessa, valittavasta vaihtoehdosta riippumatta. Kustannusar-
vio on Paimio–Piikkiö-välin ratkaisusta riippuen 215, 265 tai 345 milj. 
euroa. 

 

Vaihtoehdon VE1 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (0–VE). 

Vaihtoehdossa 1 matkustajamäärät ovat n. 10 %–25 % suuremmat 
(600–1000 matkustajaa) kuin vertailuvaihtoehdossa 0+. Kaukojunien 
keskikuormitus on n. 130–160 matkustajaa junaa kohti. Turun ja Salon 
välisissä taajamajunissa on muutamia kymmeniä matkustajia junaa koh-
ti. 
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Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+. 
 Rantaradan nopeuttaminen 200 km/h (VE 1) Sisältyminen 

rahallisiin vaiku-
tuksiin 

 Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku–Helsinki-välillä 10 minuuttia ja 
Helsinki–Karjaa-välillä 4 minuuttia. Turku-Salo välillä aloitetaan taajama-
junaliikenne. 

Kyllä 

 Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 2,6:lla onnettomuudella vuodessa 
Päästöjen kokonaismäärä vähenee. Muut kustannukset alenevat 5,0 milj. 
euroa/vuosi. 

Kyllä 

 Turun ja Salon välinen kehityskäytävä vahvistuu ja luo edellytyksiä asema-
paikkakuntien vahvistumiselle. Myös Raaseporin alueen kytkentä PKS:uun 
vahvistuu. 

Ei 

 Investointikustannukset 275 milj. euroa. 
Joukkoliikenteen käyttökustannukset kasvavat 4,6 milj/vuosi. 
1. vuoden tuottoaste 1,4%. 

Kyllä 

 Rata-alueen määrä lisääntyy jonkin verran. Kaksoisraideosuus kulkee joiden-
kin arvokkaiden luontoalueiden läpi. Paimio-Piikkiö oikaisun kohdalla radan 
maastokäytävässä on muutamia pohjavesialueita. Vaatii vain vähän uusia 
alueita ja luonnonvaroja. Vaihtoehtoon sisältyvät haitalliset vaikutukset ovat 
kokonaisuutena vähäisiä. 

Ei 

 

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus 
Kustannukset ja hyödyt yhteensä (milj. €) VE 1

Investointikustannus 275
Rakentamisen aikaiset korot 14
Diskontatut hyödyt yhteensä 70

Taloudelliset tunnusluvut
Yhden vuoden tuottoaste 1,35 %
Hyöty-kustannus -suhde 0,24
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamääräiset kustannussäästö ja niiden yhteis-
summa (2050)  

Arviointiin liittyvien epävarmuustekijöiden vaikutus yhteiskuntataloudelli-
seen kannattavuuteen.  

herkkyystarkastelut VE 1 
peruslaskelma 0,24 
korko 3%, jäännösarvo 50% 0,44 
YTV-alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu x1,5 0,25 
Taajamaliikenteeseen liittyvä lisäkasvu x3 0,28 
+20 000 asukkaan asemayksikkö 0,31 
Henkilöautoilun hinta x2 0,39 

Kaikki edelliset yhteensä 0,80 
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ELSA –linjauksen mukainen Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h (VE 
2A) 

Vaihtoehdossa  2A toteutetaan Helsinki–Turku-oikoratayhteys vanhan 
ELSA-yleissuunnitelman mukaisessa maastokäytävässä Lohjan seudun 
kautta mitoitusnopeudella 200 km/h. Lohjan seudulla on kaukoliikenteen 
asema, mutta ei taajamajunaliikennettä. Matka-aika Helsinki–Turku-
välillä on 1 h 22 min.  

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä Lohjan seudulla ja lisäksi  
taajamaliikenteeseen tukeutuen Kirkkonummi–Karjaa ja Salo–Turku -
väleillä. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on sama kuin nykytilanteessa. Kauko-
liikenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, Lohjan seudul-
la (asema on uudessa paikassa), Espoossa, Pasilassa ja Helsingissä. 
Lisäksi Helsinki–Karjaa-välillä on taajamajunavuoroja ja Turku–Salo-
välillä yksi taajamajunavuoro tunnissa suuntaansa. Salo–Karjaa-välillä 
on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa päivässä ja Hangosta 
Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tunnin välein 
suuntaansa.  

Ratalinjalla on osa kallioleikkauksista ympäristösyistä korvattu tunneleilla 
vaikka kustannukset ovatkin näin kasvaneet. Tunnelit ovat yleisesti sel-
västi kallistuneet kallioleikkauksiin verrattuna vuoden 1979 jälkeen. Yh-
teysraide tavaraliikennettä varten Salon suunnasta nykyiselle radalle 
Hyvinkään suuntaan on jätetty pois suurten kustannusten takia. Yhteys-
raide vaatisi oman tunnelin Lohjanharjun läpi. 

Radalla on kaksiraiteiset osuudet Espoosta tullessa ennen Lohjaa sekä 
Lohjan ja Salon välillä. 

Vaihtoehdon 2A kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä osuudella on 
575 tai 615 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja Lohjan välillä 
eteläisempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva linjaus. Lisäk-

si vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset ovat 90–
225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoehdosta. 

 

Vaihtoehdon VE 2A liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu 
(%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (0–
VE). 

Vaihtoehdossa 2A junamatkoja on n. 25 %–40 % enemmän kuin vertai-
luvaihtoehdossa 0+. Karjaan ja Salon välinen junamatkustus jää hyvin 
vähäiseksi, noin sataan matkustajaan. Karjaan ja Kirkkonummen välille 
jää kolmannes vertailuvaihtoehdon 0+ matkustajista.   
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Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+. 
 ELSA-linjauksen mukainen Helsinki–Turku-oikorata 200 

km/h (VE 2A) 
Sisältyminen 
rahallisiin vaiku-
tuksiin 

 Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku–Helsinki-välillä 23 minuuttia. 
Turku-Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta 
suoria junayhteyksiä Helsinkiin  

Kyllä 

 Turun ja Salon välinen kehityskäytävä vahvistuu ja luo edellytyksiä asema-
paikkakuntien vahvistumiselle. Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla luo 
uuden logistisen keskittymän, mikä vahvistaa Salpausselän nauhakaupunkia 
Virkkalasta Ojakkalaan. 

Ei 

 Kaukojunayhteydet Lohjan seudulle parantavat työmatka-asiointiliikennettä ja 
helpottavat yritysten sijoittumista seudulle.  

Kyllä/Ei 

 Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 3,8:lla onnettomuudella vuodessa. 
Päästöjen määrä vähenee. Muut kustannukset alenevat 5,2 milj. euroa/vuosi 

Kyllä 

 Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidas-
tuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee. Työmatkayhteydet PKS:lle heikkene-
vät 

Kyllä/Ei 

 Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. Ei 

 Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittävät haitalliset vaikutukset luontoon ja 
ympäristöön.  Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla 
uusilla osuuksilla, Lohjanharjun läpäisy tunnelissa lieventää tilannetta 

Ei 

 Investointikustannukset 715 milj. euroa, Joukkoliikenteen käyttökustannukset 
kasvavat 0,3 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 0,69 % 

Kyllä 

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus 
Kustannukset ja hyödyt yhteensä (milj. €) VE 2A

Investointikustannus 715
Rakentamisen aikaiset korot 96
Diskontatut hyödyt yhteensä 113

Taloudelliset tunnusluvut
Yhden vuoden tuottoaste 0,68 %
Hyöty-kustannus -suhde 0,14
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamääräiset kustannussäästö ja niiden yhteis-
summa (2050)  

Arviointiin liittyvien epävarmuustekijöiden vaikutus yhteiskuntataloudelli-
seen kannattavuuteen.  

herkkyystarkastelut VE 2A 
peruslaskelma 0,14 
korko 3%, jäännösarvo 50% 0,31 
YTV-alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu x1,5 0,14 
Taajamaliikenteeseen liittyvä lisäkasvu x3 0,14 
+20 000 asukkaan asemayksikkö - 
Henkilöautoilun hinta x2 0,20 

Kaikki edelliset yhteensä 0,40 
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Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h Espoo–Vihti–Lohja-
ratalinjauksella (VE 2B) 

Vaihtoehdossa 2B oikoratayhteys toteutetaan mitoitusnopeudella 200 
km/h Espoo–Vihti–Lohja-taajamaradan linjauksen mukaisesti nykyisen 
moottoritein maastokäytävään. Lohjan seudulla on uusi kaukoliikenteen 
asema ja Lohjalle liikennöidään taajamajunaliikennettä. Matka-aika Hel-
sinki–Turku-välillä on 1 h 24 min.  

Vaihtoehto painottaa PKS:n kasvua vaihtoehtoa 2A voimakkaammin Hii-
denseudulla taajamaliikenteeseen tukeutuen. Salo–Turku-välin kasvu 
kuten muissakin vaihtoehdoissa. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on sama kuin nykytilanteessa. Kauko-
liikenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, Salossa, Lohjan seudul-
la (asema on uudessa paikassa), Espoossa, Pasilassa ja Helsingissä 

Lohjan taajamaliikenteessä on taajamajunia. Taajamajuna kulkee Loh-
jan keskustaan. Taajamaliikenteen asemat Lohjan ja Espoon välillä ovat 
Lohjan asema, Nummela, Veikkola ja Hista. Lisäksi Helsinki–Karjaa ja 
Turku–Salo -väleillä on taajamajunia. Salo–Karjaa-välillä on taajama-
junayhteys kolme kertaa suuntaansa päivässä ja Hangosta Karjaan 
kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tunnin välein suun-
taansa.  Vaihtoehto mahdollistaa niin haluttaessa taajamaliikenteen Kar-
jaan ja Lohjan välillä.  

Rata on kaksiraiteinen Espoon ja Nummelan välillä sekä kohtausraide-
osuus Lohjan ja Salon välillä. 

Yhteysraide tavaraliikennettä varten Salon suunnasta nykyiselle radalle 
Hyvinkään suuntaan Nummelan asemalle on mahdollista toteuttaa uu-
den Nummelan aseman länsipuolelta. Kustannukset (n. 10 M€) eivät ole 
mukana vaihtoehdon kustannuksissa. 

Vaihtoehdon kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä osuudella on 605 
tai 650 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja Lohjan välillä eteläi-

sempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva linjaus. Lisäksi 
vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset ovat 90–225 
milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoehdosta. 

 

Vaihtoehdon VE 2B liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu 
(%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (0–
VE). 

Vaihtoehto 2B poikkeaa vaihtoehdosta 2A siten, että mukana on Lohjan 
taajamajunaliikenne. Tämä lisää junamatkojen määrä n. 1000–3500 
matkalla vuorokaudessa. Lohjan taajamajunien keskimääräinen kuormi-
tus on n. 30–60 matkustajaa junaa kohti Histan länsipuolella. Histasta 
itään kuormitus on n. 100 matkustajaa junaa kohti. 
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Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+. 
 Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h Espoo-Vihti-Lohja rata-

linjauksella (VE 2B) 
Sisältyminen 
rahallisiin vaiku-
tuksiin 

 Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku–Helsinki-välillä 21 minuuttia. 
Turku-Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta 
suoria junayhteyksiä Helsinkiin   

Kyllä 

 Turun ja Salon välinen kehityskäytävä vahvistuu ja luo edellytyksiä asema-
paikkakuntien vahvistumiselle. Hiidenseudulla mahdollisuudet kehittää maan-
käyttöä useiden uusien asemien ympärille ja valita asemanpaikat. Kaukolii-
kenneasema Lohjan seudulla luo uuden logistisen keskittymän, mikä vahvis-
taa Salpausselän nauhakaupunkia Virkkalasta Ojakkalaan. 

Ei 

 Kauko- ja taajamajunayhteydet Lohjan seudulta parantavat työmatka ja työ-
matka -asiointiliikennettä ja helpottavat yritysten sijoittumista seudulle.  

Kyllä/Ei 

 Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 4,4:llä onnettomuudella vuodessa. 
Päästöt vähenevät toiseksi eniten. Muut kustannukset alenevat 8,1 milj. eu-
roa/vuosi 

Kyllä 

 Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidas-
tuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee. Työmatkayhteydet PKS:lle heikkene-
vät 

Kyllä/Ei 

 Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. Ei 

 Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittävät haitalliset vaikutukset luontoon ja 
ympäristöön.  Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla 
uusilla osuuksilla 

Ei 

 Investointikustannukset 745 milj. euroa. Joukkoliikenteen käyttökustannukset 
kasvavat 3,8 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 0,59% 

Kyllä 

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus 
Kustannukset ja hyödyt yhteensä (milj. €) VE 2B

Investointikustannus 745
Rakentamisen aikaiset korot 100
Diskontatut hyödyt yhteensä 106

Taloudelliset tunnusluvut
Yhden vuoden tuottoaste 0,58 %
Hyöty-kustannus -suhde 0,13
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamääräiset kustannussäästö ja niiden yhteis-
summa (2050)  

Arviointiin liittyvien epävarmuustekijöiden vaikutus yhteiskuntataloudelli-
seen kannattavuuteen.  

herkkyystarkastelut VE 2B 
peruslaskelma 0,13 
korko 3%, jäännösarvo 50% 0,29 
YTV-alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu x1,5 0,13 
Taajamaliikenteeseen liittyvä lisäkasvu x3 0,14 
+20 000 asukkaan asemayksikkö 0,13 
Henkilöautoilun hinta x2 0,21 

Kaikki edelliset yhteensä 0,47 
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Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta (VE 2C) 

Vaihtoehdossa 2C toteutetaan Helsinki–Turku-oikoratayhteys Salosta 
Lohjan kautta Helsinki-Vantaan lentoasemalle mitoitusnopeudella 200 
km/h. Lohjan seudulla on kaukoliikenteen asema ja kohtaamisraide-
osuuksia kaukoliikennettä varten. Matka-aika Turku–Helsinki-välillä on 1 
h 28 min.  

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä Lohjan seudulla ja taaja-
maliikenteeseen tukeutuen lisäksi Kirkkonummi–Karjaa ja Salo–Turku -
väleillä. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on oikoradan kautta yksi kaukojunaläh-
tö tunnissa suuntaansa. Kaukoliikenteen junat pysähtyvät Turussa, Ku-
pittaalla, Salossa, Lohjan seudulla, Lentoasemalla, Pasilassa ja Helsin-
gissä. Lisäksi Helsinki–Karjaa ja Turku–Salo -väleillä on taajamajunia. 
Salo–Karjaa-välillä on taajamajunayhteys kolme kertaa suuntaansa päi-
vässä ja Hangosta Karjaan kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–
kolmen tunnin välein suuntaansa.  

Vaihtoehdossa ei ole taajamaliikennettä Helsinki–Lohja-välillä, koska 
yhteys lentoaseman kautta ei ole kilpailukykyinen matka-aikojen suhteen 
verrattuna muihin kulkutapoihin.  

Vaihtoehto 2C on linjattu Pasilasta tunnelissa lentokentälle. Lentokentän 
asema on suunniteltu toteutettavan Kehäradan (Marja-radan) aseman 
alle. Tunnelin ja aseman kustannusten laskennassa on käytetty hyväksi 
Marja-radan yleissuunnitelman 2003 tarkistettuja yksikkökustannuksia ja 
Vuosaaren radan Savion tunnelin toteutuneita kustannuksia. Radan pin-
taosuudet lentokentän ja Lohjan välillä on laskettu VE 2B:n kilometrihin-
noin ottaen huomioon tunnelit ja sillat. Linjauksen osalta on esitetty yksi 
mahdollinen linjausvaihtoehto. Linjausta ei ole laajemmin käsitelty. Lin-
jauksesta on kaksoisraidetta väli Pasila–lentokenttä ja lyhyt kohtaamis-
raide Klaukkalan ja Nummelan kohdalla. 

Vaihtoehdon 2C kustannusarvio Salon ja lentoaseman välisellä osuudel-
la on 790 tai 835 milj. euroa riippuen siitä valitaanko Salon ja Lohjan vä-
lillä eteläisempi vai moottoritien maastokäytävää noudatteleva linjaus. 
Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset kustannukset ovat 
90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan ratkaisuvaihtoehdos-
ta.  

 

Vaihtoehdon VE 2C liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu 
(%) nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (0–
VE). 

Vaihtoehdossa 2C on kaukoliikenteen matkustajia pidemmästä matka-
ajasta johtuen muutamia satoja vähemmän vuorokaudessa kuin vaihto-
ehdossa 2A. 
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Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+. 
 Helsinki–Turku-oikorata 200 km/h lentoaseman kautta (VE 

2C) 
Sisältyminen 
rahallisiin vaiku-
tuksiin 

 Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku – Helsinki välillä 17 minuuttia. 
Turku-Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta 
suoria junayhteyksiä Helsinkiin. 

Kyllä 

 Turun ja Salon välinen kehityskäytävä vahvistuu ja luo edellytyksiä asema-
paikkakuntien vahvistumiselle. Kaukoliikenneasema Lohjan seudulla luo 
uuden logistisen keskittymän vahvistaen Salpausselän nauhakaupunkia. 

Ei 

 Kaukojunayhteydet Lohjan seudulle parantavat työmatka-asiointiliikennettä ja 
helpottavat yritysten sijoittumista seudulle.  

Kyllä/Ei 

 Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 2,2:lla onnettomuudella vuodessa. 
Päästöjen kokonaismäärä vähenee. Muut kustannukset alenevat 2,8 milj. 
euroa/vuosi 

Kyllä 

 Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidas-
tuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee, myös Espoon yhteydet Varsinais-
Suomeen hidastuvat merkittävästi. 

Kyllä/Ei 

 Raaseporin alueen houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee.  Ei 

 Yhteydet sekä Lohjan keskustaan että Nummelaan voivat aseman sijainnista 
riippuen olla varsin ongelmallisia Ratakäytävä Enäjärven kaakkoispuolella 
rajoittaa Nummelan ja Ojakkalan maankäyttöä ja kasvusuuntia. 

Ei 

 Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittävät haitalliset vaikutukset luontoon ja 
ympäristöön.  Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla 
uusilla osuuksilla 

Ei 

 Investointikustannukset 930 milj. euroa. Joukkoliikenteen käyttökustannukset 
kasvavat 2,6 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 0,01% 

Kyllä 

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus 
Kustannukset ja hyödyt yhteensä (milj. €) VE 2C

Investointikustannus 930
Rakentamisen aikaiset korot 124
Diskontatut hyödyt yhteensä 55

Taloudelliset tunnusluvut
Yhden vuoden tuottoaste 0,01 %
Hyöty-kustannus -suhde 0,05
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamääräiset kustannussäästö ja niiden yhteis-
summa (2050)  

Arviointiin liittyvien epävarmuustekijöiden vaikutus yhteiskuntataloudelli-
seen kannattavuuteen.  

herkkyystarkastelut VE 2C 
peruslaskelma 0,05 
korko 3%, jäännösarvo 50% 0,19 
YTV-alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu x1,5 0,05 
Taajamaliikenteeseen liittyvä lisäkasvu x3 0,05 
+20 000 asukkaan asemayksikkö - 
Henkilöautoilun hinta x2 0,08 

Kaikki edelliset yhteensä 0,25 
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Helsinki–Turku-oikorata 300 km/h (VE 3) 

Vaihtoehdossa 3 toteutetaan Helsinki–Turku-oikorataratayhteys mitoi-
tusnopeudella 300 km/h vanhan ELSA-yleissuunnitelman mukaiseen 
maastokäytävään. Salo–Espoo-välillä ei ole pysähdyksiä ja rataosuus 
voidaan toteuttaa yksiraiteisena. Matka-aika Helsinki–Turku-välillä on 1 
h 11 min.  

Vaihtoehto painottaa maankäytön kehittymistä taajamaliikenteeseen tu-
keutuen sekä Kirkkonummi–Karjaa että Salo–Turku –väleillä. Lohjan 
seudun kasvu perusvaihtoehtoa pienempi. 

Oikoratajakso on yksiraiteinen ilman kohtaamisjaksoa. Suurnopeusra-
dalla Salo–Espoo ei ole tavaraliikennettä eikä taajamaliikennettä. 

Helsinki–Turku-välin junatarjonta on oikoradan kautta yksi kaukojunaläh-
tö tunnissa suuntaansa, tiheämpi tarjonta edellyttää lisää kohtaamis-
raideosuuksia. Kaukoliikenteen junat pysähtyvät Turussa, Kupittaalla, 
Salossa, Espoossa, Pasilassa ja Helsingissä. Lisäksi Helsinki–Karjaa ja 
Turku–Salo -väleillä on taajamajunia. Salo–Karjaa-välillä on taajama-
junayhteys kolme kertaa suuntaansa päivässä ja Hangosta Karjaan 
kautta vaihdoton yhteys Helsinkiin kahden–kolmen tunnin välein suun-
taansa. 

Vaihtoehdon 3 geometria perustuu mitoitusnopeuteen 300 km/h ja linja-
us on tehty vaihtoehdon 2A pohjalta. Linjaus on kokonaan yksiraiteinen, 
koska suunniteltu liikennöinti ei vaadi kaksiraiteisia osuuksia välillä Es-
poo–Salo. Kustannukset on työohjelman mukaisesti laskettu perustuen 
pääosin vaihtoehdon 2A suoritteisiin. Tunnelit, turvalaitteet ja sähköistys 
on laskettu erikseen VE3:lle. Radalle on laskettu suoja-aita koko pituu-
delle. Vaihtoehdossa ei ole asemia Espoon ja Salon välillä. 

Vaihtoehdon 3 kustannusarvio Salon ja Espoon välisellä osuudella on 
605 milj. euroa. Lisäksi vaihtoehtoon kuuluvat Turun ja Salon väliset 
kustannukset ovat 90–225 milj. euroa riippuen Paimio–Piikkiö kohdan 
ratkaisuvaihtoehdosta. 

 

Vaihtoehdon VE 3 liikenne-ennuste 2050 (matkustajaa/vrk) ja kasvu (%) 
nykytilanteeseen (NT) ja vertailuvaihtoehtoon VE 0+ verrattuna (0–VE). 

Vaihtoehdossa 3 Lohjan pysähtymisen puuttumisen vuoksi matkustaja-
määrät oikoradalla ovat jonkin verran pienemmät kuin muissa oikorata-
vaihtoehdoissa. 
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Yhteenveto vaikutuksista verrattuna vaihtoehtoon VE 0+. 
 Helsinki–Turku-oikorata 300 km/h (VE 3) Sisältyminen 

rahallisiin vaiku-
tuksiin 

 Kaukoliikenteen matka-aika nopeutuu Turku–Helsinki-välillä 34 minuuttia. 
Turku-Salo välillä aloitetaan taajamajunaliikenne ja Hankoniemen suunnasta 
suoria junayhteyksiä Helsinkiin 

Kyllä 

 Turun ja Salon välinen kehityskäytävä vahvistuu ja luo edellytyksiä asema-
paikkakuntien vahvistumiselle. Salo tunnin työmatkavyöhykkeellä PKS:n 
suhteen.  

Ei 

 Henkilövahinko-onnettomuudet vähenevät 5,5:llä onnettomuudella vuodessa. 
Päästöt vähenevät eniten, vähentyminen pitkämatkaisessa liikenteessä. Muut 
kustannukset alenevat 4,9 milj. euroa/vuosi 

Kyllä 

 Rantaradan kaukoliikenneyhteydet sekä Turun että Helsingin suuntaan hidas-
tuvat ja kokonaisjunatarjonta vähenee. Työmatkayhteydet PKS:lle heikkene-
vät. 

Kyllä / Ei 

 Heikentää Hiiden seudun suhteellista asemaa aluerakenteessa. Lohjan seu-
dun houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. Raaseporin alueen 
houkuttelevuus yritysten sijaintipaikkana heikkenee. 

Ei 

 Vaatii paljon uutta maa-aluetta, merkittävät haitalliset vaikutukset luontoon ja 
ympäristöön.  Melulle altistuvien ihmisten määrä lisääntyy rakennettavilla 
uusilla osuuksilla, Lohjanharjun läpäisy tunnelissa lieventää tilannetta 

Ei 

 Investointikustannukset 745 milj. euroa. Joukkoliikenteen käyttökustannukset 
kasvavat 4,6 milj/vuosi. 1. vuoden tuottoaste 0,04% 

Kyllä 

Vaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus 
Kustannukset ja hyödyt yhteensä (milj. €) VE 3

Investointikustannus 745
Rakentamisen aikaiset korot 100
Diskontatut hyödyt yhteensä 48

Taloudelliset tunnusluvut
Yhden vuoden tuottoaste 0,04 %
Hyöty-kustannus -suhde 0,06
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Vaihtoehdon vuotuiset rahamääräiset kustannussäästöt ja niiden yhteis-
summa (2050)  

Arviointiin liittyvien epävarmuustekijöiden vaikutus yhteiskuntataloudelli-
seen kannattavuuteen.  

herkkyystarkastelut VE 3 
peruslaskelma 0,06 
korko 3%, jäännösarvo 50% 0,20 
YTV-alueen ja Turun kaupunkiseudun kasvu x1,5 0,06 
Taajamaliikenteeseen liittyvä lisäkasvu x3 0,06 
+20 000 asukkaan asemayksikkö - 
Henkilöautoilun hinta x2 0,13 

Kaikki edelliset yhteensä 0,33 
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Liite 2:  Vaihtoehtokohtainen liikennemalliajojen tulokset 

 


