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Esipuhe

Kerava—Nikkila-rataosuuden avaaminen henkil6liikenteelle on Helsingin seudun liikennejarjestel-
masuunnitelmassa (HLJ 2015) kaudelle 2026—-2040 ajoitettu hanke. Mahdollisuuksia kaynnistaa
henkildjunaliikenne uudelleen rataosuudella on viimeksi arvioitu vuonna 2005 Kerava—Nikkila-
vybhykkeen joukkoliikenne- ja maankayttoselvityksessa.

Tyon ensisijaisena tavoitteena on ollut selvittda, onko henkildliikenteen avaaminen Kerava—Nikkila-
raideyhteydelld yhteiskuntataloudellisesti ja liikenteellisesti perusteltua ja jos on, niin milla aikatau-
lulla ja minkalaisella maankéaytén kehittymisella. Selvitys palvelee kuntien maankaytén suunnittelua
ja antaa liséksi kasityksen siitd, onko arvioitavana olevaa henkilbliikenteen avaamista ajankohtaista
tutkia laadittua selvitysta tarkemmalla tasolla.

Tyon ohjausryhma, johon ovat kuuluneet:

Sini Puntanen, pj. HSL

Tero Anttila HSL

Tapani Touru HSL

Johanna Wallin HSL

Jukka Ronni Liikennevirasto

Susanna Kaitanen Uudenmaan ELY-keskus (31.5. asti)

Eini Hirvenoja Uudenmaan ELY-keskus (1.6. lahtien)

Erkki Vahatérma Uudenmaan liitto (30.6. asti),
Keravan kaupunki (1.7. l&htien)

Aila Elo Uudenmaan liitto

Kaisa Yli-Jama Sipoon kunta

Pekka Soyrila Sipoon kunta

Jukka Laitila Keravan kaupunki

Selvityksen kaytanndn laadintaa on ohjattu liséksi projektiryhmassd, johon ovat kuuluneet:

Tapani Touru, pj. HSL

Johanna Wallin HSL

Jukka Ronni Liikennevirasto

Pasi Kouhia Uudenmaan liitto

Eva Lodenius Sipoon kunta

Heini-Sofia lho Keravan kaupunki (30.6. asti)
Emmi Malin Keravan kaupunki (1.7. lahtien)

Tybsséa on ollut konsulttina Ramboll Finland Oy, jossa tydstd on vastannut Taina Haapamaki. Li-
saksi tyohon ovat osallistuneet Mikko Mukula, Saija Miettinen-Tuoma, Pekka Vahatérma ja Hanne-
le Vartia.

Ty6 on kaynnistynyt maaliskuussa ja paattynyt lokakuussa 2015.
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Tybssa selvitettiin, onko henkildlikenteen avaaminen Kerava—Nikkila-ratayhteydella yhteiskuntataloudellisesti ja liikenteelli-
sesti perusteltua ja jos on, niin milla aikataululla ja minkalaisella maankayton kehittymisella. Selvitys palvelee kuntien maan-
kaytdn suunnittelua ja antaa lisaksi kasityksen siitd, onko arvioitavana olevaa henkildlikenteen avaamista ajankohtaista
tutkia laadittua selvitysta tarkemmalla tasolla.

Kerava—Nikkila-radan kayttdonottoa henkildliikenteelle tarkasteltiin selvityksessa vuoden 2025 ja vuoden 2040 tilanteissa.
Liikenteen kysyntatarkastelut tehtiin Helsingin tyossakayntialueen liikennemallilla (HELMET 2.1). Tehdyt tarkastelut ja herk-
kyystarkastelut perustuvat HLJ 2015 -suunnitelmassa esitettyyn liikkennejarjestelmaéan. Vuoden 2040 tarkastelut tehtiin
kahdella eri maankéayttoratkaisulla. Ensimmainen tarkastelu perustuu seudullisena yhteistyéna HLJ 2015 -suunnitelmaa
varten laadittuun maankayttdprojektioon V1B ja toinen tata selvitysta varten laadittuun maankayttdvaihtoehtoon VX. Rata-
vyohykkeellda asuu nykytilanteessa noin 10 000 asukasta. Vuoden 2025 maankayttdennusteessa on 14 000 asukasta ja
vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla 15 000 ja VX-maankaytolla 29 000 asukasta.

Tarkasteluissa vertailuvaihtoehto perustuu nykytyyppiseen jarjestelyyn, jossa on vahvistettu poikittaista bussiliikennetta
vélilla Kerava—Nikkila ja sateittaisté bussiliikennetta valilla Nikkila—Helsinki. Raideliikenteeseen perustuvan tarkasteluvaih-
toehdon muodostamista varten tutkittiin alustavasti kahta paavaihtoehtoa, joista toisessa osa p&aradan K-junista jatkoi
Nikkilaan, kun toisessa Keravan ja Nikkilan valilla liikennéi erillinen pendelijuna, jonka matkustajat vaihtoivat Keravalla
paaradan juniin. Tarkasteltavaksi hankevaihtoehdoksi valikoitui pendelijuna, jossa ruuhka-aikana liikenndidéan kahdella
yksikoélla 20 minuutin vuorovélein ja ruuhka-ajan ulkopuolella yhdell& yksikolla 40 minuutin vuorovélein. Tasséa vaihtoehdos-
sa hairiot ja kustannukset olivat muita tarkasteluvaihtoehtoja pienemmaét.

Kerava—Nikkila-radan avaaminen henkildliikenteelle parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa ja lisda joukkoliikennematkoja
kaikissa tutkituissa tilanteissa. Uudet joukkoliikennematkat siirtyvat padasiassa henkildautoliikenteesta. Vuoden 2025 vertai-
lutilanteessa Kerava—Nikkila-ratakdytavasta lahtee ja sinne saapuu yhteensa 5 800 joukkoliikennematkaa arkivuorokaudes-
sa. Radan avaamisen vaikutuksesta joukkoliikenteeseen siirtyy muista kulkutavoista vuorokausitasolla noin 130 matkaa.
Vuonna 2040 V1B-maankaytolla vertailutilanteessa alueelta léhtevia ja saapuvia joukkoliikennematkoja on vuorokausitasolla
yhteenséa noin 7 800 ja radan avaamisen vaikutuksesta joukkoliikenteeseen siirtyy 280 matkaa. VX-maankaytolla alueelta
lahtevia ja saapuvia joukkoliikennematkoja on vertailutilanteessa vuorokausitasolla yhteensa 12 000 ja radan avaamisen
vaikutuksesta joukkoliikenteeseen siirtyy 780 matkaa. Kokonaisuudessaan seudulla tehddan vuonna 2040 noin 1,4 miljoo-
naa joukkoliikennematkaa vuorokaudessa. Kayttajia radalla on vuoden 2025 tilanteessa arkivuorokaudessa 4 400 matkusta-
jaa, vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla 6 200 matkustajaa ja VX-maankaytolla 8 600 matkustajaa. Tarkastellun
liikenngintivaihtoehdon kapasiteetti on noin 1 200 matkustajaa/suunta. Ruuhkasuunnan kapasiteetin kayttdaste on V1B-
maankaytolla vuonna 2025 noin 30 % ja vuonna 2040 noin 50 %. VX-maankaytolla kapasiteetin kayttdaste on vuoden 2040
aamuhuipputunnilla 90 %.

Tarkastelussa kaytetty investointikustannusarvio on 31,4 miljoonaa euroa. Valitulla liikenndintivaihtoehdolla junan liikennéin-
tikustannukset ovat vuositasolla noin 2,5 miljoonaa euroa vuodessa. Vuonna 2025 sekd vuonna 2040 V1B-maankaytolla
junan liikenndintikustannukset ovat merkittavasti korkeammat kuin kapasiteetiltaan riittdvén ja palvelutasoltaan hyvén bussi-
likennevaihtoehdon liikenndintikustannukset. Vuosihyddyt jaavéat naissa tilanteissa negatiivisiksi. VX-maankaytolla vuoden
2040 tilanteessa junavaihtoehdon vuosihyddyt ovat 2,7 miljoonaa euroa. VX-maankayton volyymit ja maankayton keskitty-
minen vahvemmin asemien tuntumiin kasvattavat joukkoliikennematkustajien matka-aika- ja palvelutasohydtyja suhteessa
bussivaihtoehtoon. Tilanteessa junavaihtoehdon liikenndintikustannukset ovat lahes vastaavat bussiliikennevaihtoehdon
liikenndintikustannusten kanssa. Hanke saa VX-maankaytolla hyotykustannussuhteen 1,9, kun rakentamisvuodeksi olete-
taan 2040.

Rataan tukeutuva liikennejarjestelma on kaytavassa pitkalla aikavalilla yhteiskuntataloudellisesti mahdollinen, mutta vain
tilanteessa, jossa ratakaytavaa lahdetdan kehittdmaén yhtendisena vyodhykkeena. Muissa tapauksissa on ldydettavissa
muita liikenteellisesti parempia joukkoliikenneratkaisuja alueen palvelemiseksi. Raideliikenteen avaaminen henkildliikenteel-
le edellyttdd merkittdva& maankéyton panostusta, joka on osin ristiriidassa seudun kokonaisnédkemyksen kanssa. Tarkaste-
lujen perusteella kannattavuus saavutetaan noin 20 000 asukkaan maankéaytolla.
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Sammandrag:

| detta arbete utreddes om Gppnandet av persontrafiken pad banstrackan Kervo-Nickby ar samhéllsekonomiskt och trafik-
massigt motiverat och om svaret &r ja, i vilken tidtabell och med vilken markanvandningsutveckling. Utredningen betjanar
markanvandningsplaneringen i kommunerna och ger dessutom en uppfattning om det ar aktuellt att studera dppnandet av
persontrafiken pa en mer noggrann niva an vad som gors i denna utredning.

Oppnandet av banstrackan Kervo-Nickby fér persontrafiken granskades i utredningen i situationerna &r 2025 och &r 2040.
Analyserna av efterfrdgan pa trafiken gjordes med trafikmodellen for Helsingfors arbetspendlingsomrade (HELMET 2.1). De
utforda analyserna och sensitivitetsanalyserna grundar sig pa trafiksystemet som presenteras i HLJ 2015 -planen. Ana-
lyserna i situationen &r 2040 gjordes med tva olika markanvandningslésningar. Den forsta analysen baserar sig pa markan-
vandningsprojektion V1B som utgjordes i regionalt samarbete for planen HLJ 2015 och pé alternativ for markanvandning VX
som utarbetats for denna utredning. | den nuvarande situationen bor ungefar 10 000 invanare i banzonen. | prognosen for
markanvandningen i situationen ar 2025 finns det 14 000 invanare och i situationen ar 2040 med V1B-markanvandning

15 000 och med VX-markanvandningen 29 000 invanare.

Jamforelsealternativet i analyserna baserar sig pa ett arrangemang av nuvarande typ dar man har starkt den tvargéende
busstrafiken mellan Kervo och Nickby och den radiella busstrafiken mellan Nickby och Helsingfors. For att bilda ett analysal-
ternativ som grundar sig pa spartrafiken studerades preliminart tva huvudalternativ, varav i det ena alternativet en del av K-
tagen fortsatte till Nickby och i det andra alternativet korde ett separat pendeltdg mellan Kervo och Nickby och passagerar-
na bytte i Kervo till tdgen som kor langs huvudbanan. Det projektalternativ som blev utvalt till granskning var ett pendeltag
som kors med tva enheter med 20 minuters mellanrum under rusningstid och med en enhet med 40 minuters mellanrum
utanfor rusningstid. | detta alternativ var stérningarna och kostnaderna mindre an i de andra alternativ som granskades.

Oppnandet av jarnvagen Kervo-Nickby for persontrafiken forbattrar servicenivan inom kollektivtrafiken och dkar antalet
kollektivtrafikresor i alla undersokta situationer. De nya kollektivtrafikresorna kommer huvudsakligen fran personbilar. |
jamforelsesituationen ar 2025 avgar fran och anlander till Kervo-Nickby-bankorridoren sammanlagt 5 800 kollektivtrafikresor
under ett vardagsdygn. Som paverkan av 6ppnandet av banan flyttas ungefar 130 resor pa dygnsniva fran andra fardsatt.
Med V1B-markanvandningen i jamforelsesituationen ar 2040 uppgar de avgdende och ankommande kollektivtrafiksresorna i
omradet pa dygnsnivd sammanlagt till ungefar 7 800 och som paverkan av 6ppnandet av banan flyttas 280 resor till kollek-
tivtrafiken. Med VX-markanvéandningen finns det ankommande och avgaende kollektivtrafiksresor i jamforelsesituationen pa
dygnsnivd sammanlagt 12 000 och som péverkan av 6ppnandet av banan flyttas 780 resor till kollektivtrafiken. | samman-
lagt gors ar 2040 ungefar 1,4 miljoner kollektivtrafikresor i regionen per dygn. Under ett vardagsdygn har jarnvagen i situat-
ionen ar 2025 4 400 passagerare, i situationen ar 2040 6 200 passagerare med V1B-markanvandning och 8 600 passage-
rare med VX-markanvandning. Kapaciteten pa det analyserade trafikeringsalternativet &r ungefar 1 200 passage-
rare/riktning. Anvandningsgraden pa kapaciteten i rusningsriktning med V1B-markanvandning ar ar 2025 ungefar 30 % och
ar 2040 ungefar 50 %. Med VX-markanvandningen &ar anvandningsgraden av kapaciteten 90 % under topptimme pa morgo-
nen ar 2040.

Den uppskattning av investeringskostnaderna som anvénds i granskningen ar 31,4 miljoner euro. | det valda trafikeringsal-
ternativet ar trafikeringskostnaderna fér tget ungefar 2,5 miljoner euro per &r. Ar 2025 samt &r 2040 &r trafikeringskostna-
derna for tdget med V1B-markanvandningen betydligt stérre &n trafikeringskostnaderna for ett busstrafiksalternativ som har
en tillracklig kapacitet och god serviceniva. Arsnyttorna blir i dessa situationer negativa. Med VX-markanvandningen i situat-
ijonen ar 2040 &r arsnyttorna for tgalternativ 2,7 miljoner euro. Volymerna i VX-markanvandningen och markanvandningens
centralisering annu starkare vid stationerna 6kar kollektivtrafikpassagerarnas restid- och servicenivanyttor i férhallande till
bussalternativ. | situationen &r trafikeringskostnaderna for tagalternativet nastan motsvarande med trafikeringskostnaderna
for busstrafikalternativet. Projektets nyttokostnadsforhallande ar 1,9 med VX-markanvandningen nér byggaret antas vara 2040.

Trafiksystem som baserar sig pa jarnvagen &r pa lang sikt samhallsekonomiskt majligt i korridoren men endast i en situation
dar man bérjar utveckla bankorridoren som en enhetlig zon. | de évriga situationerna kan hittas andra, trafikméssigt battre
kollektivtrafiklosningar for att betjana omradet. Att spartrafiken kan éppnas for persontrafiken forutsatter en markant sats-
ning p& markanvandningen vilket &r dels i strid med helhetssynen pé regionen. Enligt analyserna uppnés léonsamheten med
en markanvandning fér ungefar 20 000 invanare.
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Abstract:

The study examines would it be justifiable, from socio-economic and transport point of view, to introduce passenger
transport services on the Kerava-Nikkila rail line and if so, what would be the schedule and what kind of land-use
development would be required. The study serves municipal land-use planning and helps to determine whether a more
detailed study on the introduction of passenger services would be topical.

The opening of the Kerava-Nikkil rail line for passenger services was studied in the year 2025 and 2040 situations.
Demand assessments were conducted using the Helsinki commuting area traffic model (HELMET 2.1).The assessments
and sensitivity analyses are based on the transport system outlined in the Helsinki Region Transport System Plan HLJ
2015. The analyses for 2040 were made for two different land-use solutions. The first analysis is based on land-use
projection V1B prepared for HLJ 2015 through regional cooperation, and the second on a land-use option VX prepared for
this study. At present, there are some 10,000 inhabitants in the rail line catchment area. In the 2025 land-use forecast, the
number of residents is 14,000 and in the 2040 forecast 15,000 in the V1B alternative and 29,000 in the VX alternative.

The baseline scenario is based on a current type of arrangement where transverse bus services are strengthened between
Kerava and Nikkiléa and radial bus services between Nikkila and Helsinki. In order to create an alternative scenario based on
rail services, two main options were preliminarily studied: in one option, part of K trains running on the main line are
extended to Nikkila, while in the other option a separate commuter train runs between Kerava and Nikkila with passengers
transferring to trains operating on the main line at Kerava. The option selected for examination was a commuter train with
two units operating every 20 minutes at peak times and with one unit every 40 minutes off-peak. In this option, disturbances
and costs were smaller than in the other alternative scenarios.

The opening of the Kerava-Nikkila rail line for passenger services improves public transport service level and increases
public transport journeys in all of the alternatives studied. New public transport journeys are predominantly diverted from
car. In the 2025 situation, a total of 5,800 public transport journeys start and end in the Kerava-Nikkil& rail corridor each
weekday. The opening of the rail line would increase the modal share of public transport by about 130 journeys per day. In
2014, in the V1B land use option, the number of daily public transport journeys in the area is about 7,800 and the opening of
the rail line creates 280 new public transport journeys. On the VX land use option, the number of daily public transport
journeys starting and ending in the area is 12,000 and the opening of the rail line increases public transport journeys by 780.
Allin all, some 1.4 public transport journeys are made in the region per day in 2040. In the 2025 situation, the rail line is
used by 4,400 passengers per weekday, in the 2040 situation the figure is 6,200 passengers in the V1B option and 8,600
passengers in the VX option. The capacity of the operating option studied is about 1,200 passengers/direction. The capacity
utilization rate in the direction of rush-hour traffic is about 30% in 2025 in the V1B option and 50% in 2040. In the VX option,
the capacity utilization rate in the morning peak is 90% in 2040.

The investment cost estimate used in the study was 31.4 million euros. The annual train operating costs are about 2.5
million euros for the operating option selected. In 2025 and 2040, the train operating costs are substantially higher than
those of a bus service alternative with sufficient capacity and good service level in the V1B land use option. In these
situations, annual benefits are negative. In the VX land use option, the annual benefits of the train alternative are 2.7 million
in the 2040 situation. In the VX land use option, the volumes and stronger concentration of land use around stations
increase the journey time and service level benefits of public transport users compared to the bus alternative. In the
situation, the train operating costs are nearly the same as those of the bus alternative. In the VX land use option, the
cost/benefit ratio of the project is 1.9 presumed the implementation year is 2040.

A transport system relying on the rail line is, in the long-term, socio-economically viable in the corridor but only provided the
rail corridor is developed as an integrated zone. In other cases, there are other, better ways to arrange public transport
provision in the area. The opening of the rail line for passenger services calls for significant investment in land use, which
partly contradicts the overall regional vision. On the basis of the analysis, the project would be cost-effective with some
20,000 residents.

Keywords: public transport; railway; rail services; passenger number forecasts; land use scenarios
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1 Johdanto

1.1 Tyon tausta

Kerava—Nikkila-rataosuuden avaaminen henkildliikenteelle on Helsingin seudun liikennejarjestel-
masuunnitelmassa (HLJ 2015) alustavasti ajoitettu kaudelle 2026—-2040. Kaudelle mé&aritettyjen
hankkeiden toteuttamisjarjestysta ei ole priorisoitu. (HSL 2015.)

Helsingin seudun maankayttésuunnitelma 2050:ssa (MASU 2050) kaytavan osia (Ahjo, Talman
keskustan lansiosa ja Nikkilan asemanseutu) kuuluu seudun ensisijaisesti kehitettaviin taydenty-
misalueisiin (kuva 1). MASU 2050 -suunnitelman laadinta perustuu kuntien ja valtion yhteisesti
sopimaan maankaytdn, asumisen ja liikenteen (MAL) aiesopimukseen 2012-2015 ja kuvaa seudun
tahtotilaa maankaytén kehittamisessa.

Maankayttévyohykkeet

I scucun ensisiaisesti kehitettavat vyohykkeet 2016-2050

m Seudun ensisijaisesti kehitettdvien vydhykkeiden tdydentymisalueet 2025-2050

Kuntien muut kehittdmisalueet 2016-2050

- Seudulliset teollisuus-, varasto- ja logistiikkakeskittymat

HL 2015 tie- ja raideinvestoinnit 2016-2025
HU 2015 tie- ja raideinvestoinnit 2026-2040
Katkoviivalla on osoitettu HLJ 2015 tie-

investoinnit, jotka on vaiheistettu kausille
2016-2025 ja 2026-2040

Kuva 1. Ote MASU 2050:n maankayttovydhykkeista.

Alueet Ahjon, Talman ja Nikkilan ensisijaisesti kehitettdvien vydhykkeiden ymparilla on esitetty
merkinnalla Kuntien muut vuosien 2016—2050 kehittdmisalueet. Talma—Nikkila-kaytava seké Nikki-
l&n ymparistd laajemmin on seudun ensisijaisesti kehitettavien vyohykkeiden tdydentadmisalueita
vuosina 2025-2050.

Mahdollisuuksia kaynnistdd henkildjunalikenne uudelleen Kerava—Skoéldvik-radalla on viimeksi
arvioitu vuonna 2005 Kerava—Nikkila-vyohykkeen joukkoliikenne- ja maankayttéselvityksessa. Sel-
vityksessa tunnistettiin vyéhyke luontaisena paakaupunkiseudun raideliikennejarjestelméan suunta-
na ja esitettin Kerava—Nikkila-vydhykkeen kehittamissuunnittelun jatkamista maakuntakaavoituk-
sen ja Sipoon yleiskaavoituksen yhteydessa. Selvitykseen ei sisaltynyt yhteiskuntataloudellista
kannattavuuslaskelmaa.
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1.2 Tyon tavoitteet

Tyon ensisijaisena tavoitteena oli selvittdad, onko henkildlikenteen avaaminen Kerava—Nikkila-
raideyhteydelld yhteiskuntataloudellisesti ja liikenteellisesti perusteltua ja jos on, niin milla aikatau-
lulla ja mink&laisella maankayton kehittymisella.

Selvityksessa tarkasteltiin ratakaytavalle sopivaa liikennéintimallia. Maankaytén kehittyminen alu-
eelle edellyttaa riittdvaa joukkoliikenteen palvelutasoa. Toisaalta hyvan palvelutason tarjoaminen
raideliikenteella on taloudellisesti mahdollista vain, kun kysyntaa on riittavasti. Selvityksen tulokse-
na syntyi kasitys siitd, miten liikenndintia kaytavassa kannattaa hoitaa ottaen huomioon maankay-
ton kehitys ja kytkentd seudulliseen liikkennejéarjestelmaan. Analysoimalla liikennéintiratkaisuja yh-
dessd maankayttdsuunnitelmien kanssa arvioitiin kdytdvan maankayton ja liikennejarjestelman
kehittamisen edellytyksia ja vaiheistusta.

Tarkasteluvaihtoehdon laatimisessa tavoitteena oli suunnitella palvelutasoltaan hyvéa joukkoliiken-
neratkaisu, jonka jarjestaminen olisi myods taloudellisesti mahdollista. Henkildlikenteen kannalta
matkojen keskeiset palvelutasotekijat ovat vuorovali, matka-aika ja sen ennakoitavuus, hallittavuus,
turvallisuus, helppous ja mukavuus. Tassa tydssa tarkasteltiin palvelutasotekijoista erityisesti mat-
ka-aikaa, vuorovdlia seka raideliikenteen tasmallisyyteen ja mukavuuteen liittyvia palvelutasoteki-
jOitd, jotka ovat todennettavissa liikennetutkimuksissa ja joilla on vaikutusta kulkutavanvalintaan.

Tydssa selvitettin myds karkealla tasolla, millaisia investointeja tutkitut vaihtoehdot edellyttavéat
rataverkolla ja millaisia vaikutuksia liikkenneratkaisuista ja niihin liittyvastd maankéyton kehittdmi-
sestd seuraa seudun liikennejarjestelmén kannalta.

Kannattavuustarkastelut tehtiin Liikenneviraston ohjeita mukaillen, mutta sisalloltaan ja tarkkuudel-
taan tarkastelu ei kata kaikkia hankearvioinnin vaiheita.

Maankayton osalta tarkasteluun otettiin erilaisia maankayton volyymeja suuremmalla vaihteluvalilla
kuin hankearvioinneissa tyypillisesti. Ty palvelee alueen maankayton ja liikenteen kokonaissuun-
nittelua. Tydssa laadittu ja tarkasteltu maankayttdvaihtoehto siséaltdd enemmaén asukkaita kuin
MASU-HLJ -prosessissa laadittu maankayttdprojektio. Asukasmaaran lisdys ei ole kuitenkaan suo-
raan tulkittavissa radan henkildliikenteelle kayttéonoton vaikutukseksi, eikd maankayttohyotyjen
tutkiminen ”"puolikkaan saanndlld” siksi ole oikea tapa tulkita laaditun maankayttdvaihtoehdon hy6-
tyja. Eri maankayttdvaihtoehtoja onkin tutkittu erikseen siten, ettd kutakin maankayttévaihtoehtoa
on tutkittu seka raide- etté bussiratkaisulla. Eri maankayttovaihtoehtojen vertailuvaintoehdot vasta-
sivat linjastorakenteeltaan toisiaan, mutta bussilikenteen vuoromaaria lisattiin tarkasteluissa siten,
ettd tarjonta saatiin kapasiteetiltaan vastaamaan ennustettua joukkoliikenteen kysyntdd. Nain paas-
tiin arvioimaan myods raideliikenteen kapasiteetin vaikutusta kannattavuuteen. Tarkastelutapojen
vertailun vuoksi on kuitenkin tehty myos laskelma siité, millaisen kannattavuuden hanke saisi, jos
lisdantyvad maankayttod tarkasteltaisiin "puolikkaan saannolld” olettaen maankayton lisdays koko-
naan radan vaikutukseksi.

Tarkasteluissa ensisijaisena tavoitteena on ollut selvittédd eri vaikutusten suuruusluokat ja arvioida
niiden avulla hankkeen kannattavuutta tulevaisuuden tilanteissa.
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Selvitys toimii tyovalineena jatkosuunnittelussa. Se palvelee kuntien maankaytdn suunnittelua ja
antaa lisaksi kasityksen siitd, onko arvioitavana olevaa henkiltliikenteen avaamista ajankohtaista
tutkia laadittua selvitysta tarkemmalla tasolla.

1.3 Hankkeen sijainti ja merkitys

Kerava—Nikkila-yhteysvali on osa Kerava—Skoéldvik-rataosaa ja sen pituus on noin 10,3 kilometria.
Rataosa on séhkoéistetty, kauko-ohjattu, suojastettu ja junien kulunvalvonnalla varustettu yksiraitei-
nen tavaraliikenteen rata. Rataosa on varustettu betonipdlkyin ja se on suhteellisen hyvéassa kun-
nossa. Peruskorjaus on tehty 1990-luvun alkupuolella. Rataosan nopeusrajoitus on 80 km/h. Noin
2 km Keravan jalkeen (30+700 - 31+650) on kilometrin mittainen 40 km/h tarinarajoituksesta aiheu-
tuva 40 km/h nopeusrajoitus, joka koskee kaikkia junial.

Nykytilanteessa radalla liikenndi keskimaarin 5-7 tavarajunaa/vrk ja liikenne painottuu yoaikaan.
Tavaraliikenteen liséksi radalla liikenndi kesaisin jonkun verran museoliikennettéa Helsingin ja Por-
voon valilla. Vakituista henkil6liikennetté radalla kulki vuoteen 1981 asti.

Kerava

Nikkila

0 5.000

kilometres

Kuva 2. Kerava—Nikkil&-rataosuus ja suunniteltujen asemien sijoittuminen.

Taman selvityksen lahtdkohtana on ollut liikenndintimalli, jossa junan pysahdyspaikat Keravan ja
Nikkilan valilla ovat olleet Ahjo ja Talma. Suunniteltujen asemien sijoittuminen on esitetty kuvassa
2. Vuoden 2005 selvityksessa tutkittin myds Martinkylan asemavarausta. Martinkyldn asemavara-
usta ei sisdllytetty tdman selvityksen tarkasteluihin, koska sen aseman toteuttamiselle ei katsottu
olevan maankaytollisia edellytyksia tydsséa tarkasteltavalla aikajanteelld.

! Mikéli rata avataan henkilsliikenteelle, nopeusrajoitus voitaneen muuttaa koskemaan vain raskaita tavarajunia, silla kevyet
henkildjunat eivat aiheuta tarinahaittaa.
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Kuva 3. Rataosuuden sijainti rataverkolla.
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2 Tyon lahtékohdat

2.1 Nykytilanne

2.1.1 Nykyinen maankaytto

Ratakaytavan asemien vaikutusalueella asukasmaara (noin 2 kilometrin etaisyydelld) asuu nykyti-
lanteessa yhteensd noin 10 200 asukasta, joka jakautuu suunnitelluille asemanseuduille seuraa-
vasti: Ahjo (Lahdenvaylan itapuoli) 4 800, Talma 1 000 ja Nikkila 4 400 asukasta. Tydpaikkoja on
yhteensa noin 3 000: Ahjossa 1 200, Talmassa 200 ja Nikkilassé 1 700.

Lahdenvéyla erottaa Ahjon Keravan keskustasta, jossa suunniteltu asema sijaitsee melko tiiviissa
kaupunkirakenteessa. Ahjosta on matkaa Keravan keskustaan ja juna-asemalle noin kaksi kilomet-
rid. Ahjossa on nykyisin paaosin pientalovaltaista asutusta, joka on osittain melko tiiviisti rakennet-
tu. Aivan suunnitellun aseman tuntumassa on myos kerrostaloja seka joitakin toimisto- ja teolli-
suusrakennuksia. Radan eteldpuolella on kallioinen virkistysalue kuntoratoineen. Suunnitellun
aseman vaikutuspiirissa on asukkaita noin 4 800 ja tydpaikkoja noin 1 100.

Sipoon puolella sijaitseva Talma on talla hetkella hyvin harvaan asuttua pientaloaluetta. Alueella on
peltoja, suunnitellun asemanseudun ldhituntumassa on pieni tydpaikka-alue. Alueen merkittavim-
mat toimijat ovat Talma Ski (noin kilometri asemasta etelaan) ja Golf Talma (pari kilometria ase-
masta pohjoiseen). Bastukarrin kehittyvalle tydpaikka-alueelle on matkaa noin 3 kilometrid. Ahjoon
on matkaa pari kilometria. Talmaan suunnitellun aseman vaikutuspiirissd on nykyisin asukkaita
noin 1 000 ja ty6paikkoja noin 200.

Nikkila on Sipoon keskustaajama ja kunnan palveluiden keskus, jossa suunnitellun aseman vaiku-
tuspiirissa on talla hetkelld asukkaita noin 4 400 ja tydpaikkoja noin 1 700. Alue on rakentunut paa-
osin radan eteldpuolelle, mutta uusi pientaloalue on aivan viime vuosina rakentunut myds Kartanon
alueelle radan pohjoispuolelle. Nikkila sijaitsee maaseudun ymparéimana muista taajamista eril-
laén. Talmaan on matkaa noin 6 kilometria. Nikkilassa on paaosin pientaloja, mutta taajamassa on
myo6s kerrostalokortteleita. Nikkildssda on olemassa vanha henkildlikenteen asemapaikka ja -
rakennus.

Kunnilla on vahva intressi kehittdad Kerava—Nikkila-radan vartta junan henkildliikenteeseen tukeu-
tuen ja siihen on varauduttu kaavoissa ja maankaytdn suunnitelmissa seka seudullisesti, etta pai-
kallisesti.

2.1.2 Joukkoliikenne

Tarkkaa tietoa joukkoliikenteen kulkutapaosuuksista ratavyohykkeella ei ole talla hetkella saatavil-
la. Mallinnettu joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduilla matkoilla on talla hetkella noin 17 %.

Ratavyohykkeen joukkoliikennematkojen mallinnettu suuntautuminen nykytilanteessa on esitetty
kuvassa 4. Luotettavaa tutkittua tietoa ei ratavyohykkeen alueelta ole saatavilla, silla Helsingin
seudun liikkumistutkimusten otos ei ole riittava johtop&atdsten muodostamiseen liikkkumisesta rata-
vybhykkeelld. Luvut siséltavat vydhykkeen asukkaiden tekemien matkojen lisdksi seudun muiden
asukkaiden tekemat vydhykkeelle suuntautuvat matkat. Eniten joukkoliikennematkoja tehdaan vyo-
hykkeen ja Helsingin valilla. Seuraavaksi eniten matkoja suuntautuu Keravalle, Vantaalle ja Sipoo-
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seen. Léhikuntiin suuntautuu melko tasaisesti matkoja. Paakaupunkiseudulle kohdistuvassa jouk-
kolilkenteen kysynnassa korostuvat tyématkat. Matkat painottuvat vahvasti ruuhkatunneille ja ovat
ko. ajanjaksoilla suuntautuneet ruuhkasuuntaan.

0 500 1000 1500 2000

Helsinki
Kerava
Vantaa
Sipoo
Pornainen
Jarvenpad
Tuusula
Porvoo
Muut
Sisdinen

Kuva 4. Joukkoliikennematkojen mallinnettu suuntautuminen arkena nykytilanteessa (Iahde: likennemalli).

Nykytilanteessa joukkoliikenteen palvelutaso vaihtelee vydhykkeelld osa-alueesta riippuen. HSL:n
suunnitteluohjeen (HSL 2012) mukaisella luokituksella joukkoliikenne on ratakaytavan ymparistos-
sa palvelutasoluokkaa * (harvat pientaloalueet), mahdollisuus joukkoliikenteen kayttéon. Sipoon
linjastosuunnitelmassa 2013 asetetut palvelutasotavoitteet ovat Nikkilan osalta palvelutasoluokka
** (pientaloalueet, kohtuullinen joukkoliikenteen palvelutaso) ja Talman osalta * (kylat, tarjotaan
koulu- ja tydmatkayhteyksia).

Ruuhka-ajan joukkoliikennelinjasto on esitetty kuvassa 5. Nikkila—Talma—Kerava-yhteysvalilla lii-
kennoi linja 985 (yhteensa 21 vuoroparia arkena) noin 60 minuutin vuorovdlilla. Ruuhkatunneilla
ajetaan lisavuoroja siten, etta vuorovali on parhaimmillaan 30 minuuttia. Linjan 985 kaksi vuoropa-
ria ajetaan K-tunnuksella Bastukarrin ja Neulasniityn kautta. Linjan matka-aika Keravalta Nikkilaan
on 25 minuuttia ja K-tunnuksella 35 minuuttia. Matka-aika Ahjon ja Keravan valilla on noin 4 mi-
nuuttia ja Ahjon ja Talman valilla noin 5 minuuttia. Linjan keskimaarainen nousijamaara arkena oli
maaliskuussa 2015 noin 12 nousijaa/vuoro.

Ahjon ja Keravan valilla liikenndivat linjan 985 liséksi linja 738 (Rautatientori-Ahjo—Kerava—
Mattilanpuisto), linja 5 (Sorsakorpi—Keravan asema—Mattilanpuisto). Liséaksi linja 8 (Kaskela—
Kytomaa—Keravan asema-Terveyskeskus) tarjoaa yhteyden Kaskelasta Keravan asemalle Kyto-
maan kautta.

Nikkilan ja Helsingin valilla liikenndidaéan 78-alkuisia linjoja, joista 785 liikenndi valilla Rautatientori—
Jokivarsi—Nikkila, 787 Rautatientori—Nikkila—Pornainen ja 788 Rautatientori—Nikkila—Hinthaara—
Porvoo. Osa vuoroista ajetaan K-tunnuksella Kuninkaanmé&en kautta. Linjat tarjoavat yhdessa hy-
van palvelutason Nikkilan ja Helsingin vélille ruuhka-aikoina. Matka-aika Nikkilastd Helsinkiin on
noin 50 minuuttia ja K-vuoroilla 60 minuuttia. Arkisin viimeiset 78-sarjan vuorot lahtevat Nikkil&sta
kuuden aikaan ja Helsingista kahdeksan aikaan illalla. lltaisin ja viikonloppuisin tukeutuu Nikkilan ja
Helsingin valinen joukkoliikennetarjonta vaihdolliseen yhteyteen: bussilinjaan 985 valilla Nikkil&-
Kerava ja paéradan juniin. Matka-ajaksi ilman ensimmaéista odotusaikaa muodostuu tall6in noin 50
minuuttia.
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Lisdksi hiljaisina aikoina ajetaan linjoja 984 Hindsby—Nikkila&—Talma (5 vuoroparia paivassa), 983
Kerava—Nikkila—Kilpilahti (3 vuoroa paivassad), 982 Nikkila—Neulasniitty—Talma (4 vuoroparia) ja
786 Rautatientori—Nikkila—Paippinen—Jarvenpaa (3 vuoroa).

785-788

Kuva 5. Ruuhka-ajan vuorotarjonta nykytilanteessa.

Linjoilla 984 ja 985 suosituimmat pysakit ovat Nikkildssa ja Keravan aseman tuntumassa. Ahjossa
Eteld-Kaskelasta ja Paivolasta seka Talmassa Talman koulun pysakeiltd on merkittava maara nou-
suja.

78-sarjan linjoilla merkittavimmat nousupysakit sijoittuvat Helsingin paéahan Rautatieasemalta Tou-
kolaan ja Viikkiin seka Sipoossa Nikkildan. Lisaksi Vantaan Jokivarresta nousee paljon matkustajia
ja linjoilla onkin merkittava rooli Jokivarren liikenneyhteytena. Linjojen nousijamé&aarat maaliskuussa
2015 on esitetty liitteessa 1.

Kerava—Nikkila-valilla liikenndivien linjojen matkustajakapasiteetti on ruuhkatunnilla istumapaikkoi-
na noin 80 matkustajaa/h. Ahjon ja Keravan valilla matkustajakapasiteetti on noin 200 matkusta-
jaa/h. Nikkilan ja Rautatieaseman valilla matkustajakapasiteetti oli huipputunnissa noin 160 mat-
kustajaa/h. Seisomapaikat mukaan luettuina matkustajakapasiteetit ovat noin kaksinkertaiset edel-
lisiin lukuihin verrattuina.

Helsingin ja Keravan valilla kulkee K-, Z-, R- ja H-junia seka yksittaisia T- ja N-junia hiljaiseen ai-
kaan. Kapylaa, Pukinmakea ja Tapanilaa lukuun ottamatta K-junat pysahtyvat kaikilla asemilla. K-
junien matka-aika Keravan ja Helsingin valilla on 34 minuuttia ja nopeampien Z-, R- ja H-junien 21-
23 minuuttia. Arkisin 06:30-19:00 valilla Keravan ja Helsingin valilla kulkee kuusi K-junaa tunnissa
ja muina aikoina 3-4 junaa tunnissa. Z-, R- ja H-junia kulkee kaytannéssa yksi juna tunnissa. Kera-
valla K-junat kayttavat raiteita 5 ja 6 ja Z-, R- ja H-junat raiteita 1 ja 4.

2.1.3 Henkildautoliikenne

Poikittainen autoliikenne tukeutuu ratavyohykkeella Keravantiehen (mt 148). Vybhykkeen taajamia
ja kylia yhdistaa radan pohjoispuolella Martinkylantie (paikallistie 11697).
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Valtatie 4 tarjoaa nopeat henkildautoliikenteen yhteydet Ahjosta eteld- ja pohjoissuuntiin. Matka-
aika henkildautolla Ahjosta Helsingin keskustaan on ruuhkatilanteesta riippuen 30-50 minuuttia ja
Talmasta 35-50 minuuttia. Henkilbauton matka-aika on Ahjosta Keravan asemalle noin 6 minuuttia
ja Talmasta noin 8 minuulttia.

Liikenne Nikkilaan Keravan ja Porvoon suunnista kulkee Keravantieta/Oljytieta (mt 148). Matka-
aika Nikkilasta Keravan keskustaan on henkildautolla 15 minuuttia, Talmaan 8 minuuttia ja Ahjoon
11 minuuttia. Nikkilastd paakaupunkiseudulle suuntautuva autoliikenne kéayttdd Jokivarrentieta
(yhdystie 1521). Matka-aika henkildautolla Helsingin keskustaan on ruuhkatilanteesta riippuen 30—
50 minuuttia.

Nykytilanteen henkildautoliikenteen suuntautuminen ratavydhykkeella on esitetty kuvassa 6. Luvut
sisaltavat vyohykkeen asukkaiden tekemien matkojen lisdksi vydhykkeelle suuntautuvat seudun
muiden asukkaiden tekemat matkat. Eniten henkildautomatkoja tehdaan vyéhykkeen ja Keravan
valilla. Seuraavaksi eniten matkoja tehdaan Helsinkiin ja Vantaalle. Muita merkittavia maaranpaita
ovat lahikunnat Jarvenpad, Tuusula ja Pornainen. Muualle Sipooseen suuntautuu suhteessa melko
vahan matkoja johtuen siitd, ettd merkittavat tydpaikkakeskittymat sijaitsevat muissa kunnissa ja
vybhyke on liikenteellisesti kytkeytynyt Keski-Uuteenmaahan.

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
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Kuva 6. Henkildautomatkojen mallinnettu suuntautuminen nykytilanteessa arkena (lahde: likennemalli).
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Kuva 7. Nykytilanteen likennemdaarat (KVL) tieverkolla (I&hde: Liikennevirasto 2015).

2.1.4 Tavaraliikenne

Vuonna 2014 Kerava—Nikkila-radalla kuljetettin noin 1,6 miljoonaa tonnia tavaraa. Kuljetukset
muodostuvat Neste Oilin 6ljykuljetuksista Vendajalta sekd Borealiksen kemikaalikuljetuksista. Vii-
meisen kymmenen vuoden aikana kuljetusmaarat ovat pudonneet noin kolmannekseen huippu-
vuosista mm. Primorskin 6ljysataman avautumisen vuoksi. Tehtyjen asiantuntijahaastatteluiden
perusteella nakopiirissa ei ole merkittavid muutoksia kuljetusmaarin. Todennakoisesti Borealiksen
rautatiekuljetukset kasvavat jonkun verran ja vastaavasti Neste Oilin rautatiekuljetukset tulevat
vahenema&an vield hieman, kun kuljetuksia siirretdén aluskuljetuksiin. On my6s epatodennakdista,
ettd Keravalle ja Boxin alueelle suunnitellut logistiikkakeskukset synnyttaisivat merkittavaa lisalii-
kennettd radalla. Rataverkon tavaraliikenne-ennusteessa (Liikennevirasto 2014) rataosan kulje-
tusmaéran ennustetaan olevan 1,8 miljoonaa tonnia vuonna 2035.

Radalla likenndi keskim&arin 5—7 tavarajunaa/vrk. Liikenne painottuu ydaikaan, mutta kaytannéssa
junia liikennodidaan ympari vuorokauden (kuva 8). Liséksi radalla tehdaan yleensa 0-5 veturisiirtoa
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vuorokaudessa. Pisimmat radalla likennoivat tavarajunat ovat yli 800 m mittaisia. Tavaraliikenteen
liséksi radalla liikennoi kesdisin jonkin verran museoliikennetta Helsingin ja Porvoon vélilla.
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Kuva 8. Kerava—Skéldvik-radan liikkenne 17.3.2015.

2.2 Maankayton suunnittelutilanne

2.2.1 Helsingin seudun maankayttésuunnitelma

Helsingin seudun maankayttésuunnitelman 2050 (MASU 2050) laadinta perustuu kuntien ja valtion
yhteisesti sopimaan maankaytén, asumisen ja likenteen aiesopimukseen 2012—2015. Suunnitelma
on seudun kuntien vapaaehtoisesti laatima rakennemallitasoinen suunnitelma, joka kuvaa seudun
tahtotilaa maankadyton kehittamisesta. Suunnitelma ei ole oikeusvaikutteinen eika mitoittava suun-
nitelma. Suunnitelma laadittiin samanaikaisesti Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman
2015 seka seudun asuntostrategian laatimisen kanssa ja niita ohjasi yhteiset tavoitteet.

MAL-tavoitteet on maaritetty seuraavasti:

» Parannamme seudun yhteiskuntataloudellista tehokkuutta.

» Turvaamme seudun elinkeinoeldman kilpailukyvyn ja toimintaedellytykset.

* Monipuolinen seutu houkuttelee lisda investointeja.

» Toteutamme seudun kestavilla kulkutavoilla hyvin saavutettavaksi. Liikkumisen tarve vahenee ja
likennejarjestelméan ekotehokkuus kasvaa.

» Huolehdimme uusien ja olemassa olevien asuinalueiden sosiaalisesta kestavyydesta. Vastaam-
me erilaisten vaestéryhmien asumistarpeisiin tarjoamalla edellytykset kohtuuhintaiselle ja monipuo-
liselle asuntotuotannolle.

* Huolehdimme asuinalueiden viihtyisyydesta ja luonnonlaheisyydestd seudun vetovoimatekijana.
» Varmistamme asuntotuotannon edellyttdmat kaavalliset, liikenteelliset ja yhdyskuntatekniset val-
miudet.

SN SN SN EIERE -
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MASU-HLJ -prosessissa hyodynnetyissa vaestdprojektioissa arvioidaan koko Helsingin seudun asu-
kasluvun kasvavan 1,6 miljoonaan vuoteen 2025 mennessa ja 2 miljoonaan vuoteen 2050 mennes-
sa nykyisesta 1,4 miljoonasta. Tyopaikkamadran arvioidaan kasvavan 0,85 miljoonaan vuoteen
2025 mennessa ja 1,05 miljoonaan vuoteen 2050 mennessa nykyisesta 0,7 miljoonasta. Seka vaes-
ton etta tyopaikkojen kasvuksi ennakoidaan keskimaarin 1 % vuodessa.

MASU-HLJ -prosessin aikana laadittiin viisi projektiovaihtoehtoa, joista jatkojalostettavaksi valittiin
vaihtoehto v1, pitaytyva painotus, silld sen todettiin toteuttavan tutkituista vaihtoehdoista parhaiten
hyvéksyttyja MAL-tavoitteita.

Projektiossa rakentaminen painotetaan ensisijaisesti seudun laajaan paakeskukseen ja olemassa
seka rakenteilla oleviin ratakaytaviin. Tahan projektioon perustuen HLJ 2015 -suunnitelmaa varten
laadittiin maankayttdvaihtoehto V1B, joka on toiminut HLJ-suunnitelman liikennemallien ja vaiku-
tustarkasteluiden paavaihtoehtona.

Seudun ensisijaisesti kehitettavat vyohykkeet ovat kriteerien mukaan nykyrakenteen tiivistamiselle
ja tdydentamiselle erityisen hyvia alueita, joille on perusteltua sijoittaa maankayttda koko suunnitte-
lukaudella 2016—2050. Tavoitteena on, ettéa vahintdan 80 % seudun alueelle sijoittuvasta asunto-
tuotannosta ohjataan néille alueille. Kohtuuhintainen asuntotuotanto, seudullisia investointeja eri-
tyisesti sujuvan ja vastuullisen liikkumisen tukemiseksi liikennejarjestelméan mukaisesti sekd muita
valtion tukimuotoja toteutetaan ensisijaisesti kyseisille vydhykkeille. Suunnitelmassa Ahjo, rata-
vyohyke Ahjon ja Talman vélilla seka Nikkilan asemanseutu kuuluvat seudun ensisijaisesti kehitet-
tavaan vyohykkeeseen (tummanruskeat alueet, Kuva 9).

Maankayttovyohykkeet

- Seudun ensisijaisesti kehitettavat vyohykkeet 2016-2050

Seudun ensisijaisesti kehitettavien vyohykkeiden taydentymisalueet 2025-2050

Kuntien muut kehittdmisalueet 2016-2050
- Seudulliset teollisuus-, varasto- ja logistiikkakeskittymat

HL 2015 tie- ja raideinvestoinnit 2016-2025
HU 2015 tie- ja raideinvestoinnit 2026-2040
Katkoviivalla on osoitettu HLJ 2015 tie-

investoinnit, jotka on vaiheistettu kausille
2016-2025 ja 2026-2040
s

Kuva 9. Ote MASU 2050:n maankayttdvyohykkeista.
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Nikkilan taajaman pohjoisen-, idan- ja etelanpuoleiset alueet ja Talman sekd Ahjon ensisijaisesti
kehitettavien alueiden ulkopuoliset alueet kuuluvat vydhykkeeseen kuntien muut kehittamisalueet
2016-2050 (kuvassa vaaleanruskealla). Alueet ovat kriteerien mukaan hyvié alueita, joiden kehit-
taminen on kuntien nykyisten suunnitelmien mukaista. Tavoitteena on, ettd mahdollisimman suuri
osa siitd asuntotuotannosta, jota ei ohjata ensisijaisesti kehitettavalle vydhykkeelle, ohjattaisiin
naille alueille (enintd&n 20 % seudun asuntotuotannosta).

Talman pohjoisosa, Talman ja Nikkilan valinen vyéhyke seka Nikkilan taajamaa ymparoéivat alueet
kuuluvat seudun ensisijaisesti kehitettavien vydhykkeiden tdydentymisalueisiin 2025-2050 (kuvas-
sa mustalla rasteroitu alue). Kyseiset alueet muuttuvat ensisijaisesti kehitettaviksi vyohykkeiksi
joukkoliikennejarjestelméan taydentyessa siten, kun HLJ 2015 -suunnitelmassa on maaritelty. Taméa
tarkoittaa kyseisen vyohykkeen osalta Kerava—Nikkila-radan henkiléliikenteelle avaamista. Vydhy-
ketta voidaan kehittda kuten vydhykkeiden ulkopuolisia alueita ennen vyéhykkeen toteuttamisedel-
lytysten tayttymista. Kehittamisella ei tule vaikeuttaa mybhempéaa muutosta ensisijaisesti kehitetta-
vaksi vyohykkeeksi. Kuvassa keltaisella on esitetty Kerava—Nikkila -raideyhteys, joka on HLJ 2015
tie- ja raideinvestointien korissa 2026—2040.

Bastukarr on seudullinen teollisuus-, varasto- ja logistiikkakeskittyméa (harmaa alue Talman etela-
puolella), joiden toteutumista ei tarkemmin maaritella.

2.2.2 Valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet
Maankaytto- ja rakennuslain (132/1999) mukaiset valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet on ryh-
mitelty asiasisallén perusteella seuraaviin kokonaisuuksiin:

e Toimiva aluerakenne

e Eheytyva yhdyskuntarakenne ja elinympariston laatu

e  Kulttuuri- ja luonnonperintd, virkistyskaytto ja luonnonvarat

e Toimivat yhteysverkostot ja energiahuolto

e Helsingin seudun erityiskysymykset

e Luonto- ja kulttuuriymparistoding erityiset aluekokonaisuudet.

Henkildlikenneradan varteen tukeutuva yhdyskuntarakenne on perustava osa valtakunnallisia alu-
eidenkayttdtavoitteita.

2.2.3 Ahjon suunnittelutilanne

Voimassa olevissa maakuntakaavoissa Ahjon asemanseudun alue on taajamatoimintojen aluetta.
Kehittamisperiaatemerkinta tarkentaa radan vartta tiivistettavaksi taajamatoimintojen alueeksi, jota
on suunniteltava joukkoliikenteeseen tukeutuvana kyseisen taajaman muuta aluetta tehokkaammin
rakennettavana alueena. 4. vaihemaakuntakaavan luonnoksessa ei ole aluetta koskevia merkinto-
ja.
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Kuva 10. Ote Uudenmaan vahvistettujen maakuntakaavojen yhdistelmésté: Uudenmaan maakuntakaava
(lainvoima 2007), Itd-Uudenmaan maakuntakaava (2011) ja Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava (2014).

Kuva 11. Ote Keravan yleiskaavan 2035 luonnoksesta.

Voimassa olevassa, oikeusvaikutteisessa Keravan yleiskaava 2020:ssa on esitetty Ahjon asema ja
sen ymparille asuinrakentamista. Vireilld olevan Keravan yleiskaavan 2035 -luonnoksen (2015)
yhtena tavoitteena on Ahjon juna-aseman avaaminen henkiltliikenteelle. Yleiskaavaluonnos mah-
dollistaa 1,3 % vuotuisen vaestonkasvun, mika tarkoittaa koko Keravan alueella noin 12 000 uutta
asukasta. Ahjon alueella yhdyskuntarakennetta tiivistetaan. Aseman ympéristd on osoitettu mer-
kinnalla A-1 eli asemakaavoitettu asuinalue, jonka talotyyppijakauma on tarkoitettu monipuoliseksi.
Merkinta pl on Lahipalvelujen alue.

Uutta liiketilaa on osoitettu Lahdenvaylén toiselle puolen, vajaan kilometrin pdéhéan pinta-alaltaan n.
20 000 m? (noin 50 tyépaikkaa). Noin kilometri asemasta luoteeseen on moottoritien varteen 0soi-
tettu uusi noin 200 tydpaikan yritysalue, pinta-alaltaan noin 74 000 m?.

Ahjon aseman alueen tuntumassa voidaan hyvin alustavien arvioiden mukaan ja oletuksella, etta
Kaskelaan saadaan laadittua asemakaava, odottaa vaestdn kasvavan vuoteen 2035 mennessa
yhteensa noin 2 000 henkildlla. Ahjon aseman tuntumassa on talla hetkella vireilla Moukaritien ja
Ketjupuiston asemakaavat ja voimaan on vuonna 2014 tullut Kaskela I-asemakaava. Liséksi vireilla
on Metoksen tyopaikka-alueen asemakaavoitus (Lahde: Keravan kaupunki 2015).

2.2.4 Talman suunnittelutilanne

Voimassa olevissa maakuntakaavoissa (kuva 10) alue on osittain taajamatoimintojen aluetta.
Lansiosassa kehittamisperiaatemerkinta tarkentaa radan vartta tiivistettavaksi taajamatoimintojen
alueeksi, jota on suunniteltava joukkoliikenteeseen tukeutuvana kyseisen taajaman muuta aluetta
tehokkaammin rakennettavana alueena. Maakuntakaavassa on osoitettu Bastukarrin tyopaikka-
alue, joka on 4. vaihemaakuntakaavan luonnoksessa osoitettu logistiikka-alueena.

Sipoon yleiskaava 2025 sai lainvoiman vuonna 2012. Oikeusvaikutteisena laadittua yleiskaavaa
toteutetaan yksityiskohtaisempien osayleiskaavojen seka asemakaavoituksen kautta. Sipoon
yleiskaavassa Talman asemanseutu on osoitettu keskustatoimintojen alueena. Myds asema on
osoitettu.
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Talman osayleiskaava tarkentaa Sipoon yleiskaavaa 2025 Talman alueen osalta. Kunnanvaltuusto
on hyvaksynyt kaavan 15.6.2015, mutta t&ta selvitysta laadittaessa kaava ei ole viela
lainvoimainen. Osayleiskaavalla Talmasta tavoitellaan raideliikenteeseen tukeutuvaa,
toiminnoiltaan monipuolista taajamakeskusta. Alueella on nykyisin noin 1 300 asukasta ja
kaavaehdotuksessa varaudutaan vaestémaaran kasvuun noin 13 000 uudella asukkaalla (kaavan
tavoitevuosi on 2035). Valtaosa uudesta asumisesta on sijoitettu alle 1 000 m etaisyydelle
asemasta. Aseman pohjoispuoleinen I&hialue on keskustatoimintojen aluetta. Kaavan eteldiseen
0saan on osoitettu teollisuusalue.

&
f

B 1. vahe 1800 as.
| 2. vahe 5000 as.
[l 3.vahe 5700 as.
O 4. vahe 1800 as.
Y 3 yht. ~14300 as.

Kuva 12. Ote Talman osayleiskaavasta.

Kuva 13. Asuinrakentamisen vaiheistusvythykkeet ja asukasmaarat, siséltden nykyiset asukkaat. Osayleis-
kaavassa on oletuksena, etté henkildjunaliikenne alkaa kolmannessa vaiheessa, vuoden 2025 vaiheilla (vih-
reét alueet) (lahde: Talman osayleiskaavan toteutussuunnitelma).

Bastukarrin logistiikka-alueella on voimassa asemakaavat Ba Bastukérr (2009) ja BA 3 Bastukarrin
tyopaikka-alueen asemakaava (2014). Vireilla on Bastukarr 1l:n asemakaava, joka koskee logistiik-
ka-alueen laajennusta seka tieyhteytta Jokivarrentielle. Asemanseudulla on tavoitteena vuosina
Sipoon kaavoitusohjelman 2015-2018 mukaisesti asemakaavoittaa Talman omakotitonttialue
(Kuva 14 TM 1) ja Talman keskusta-alue (TM 2).
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Kuva 14. Ote Sipoon kaavoitusohjelmasta 2015-2018.

2.2.5 Nikkilan suunnittelutilanne

Nikkilan taajaman asukasluku on talla hetkella n. 4 400 asukasta. Nikkilan taajamakeskuksella on
kaksi merkittavaa uutta laajentumisaluetta: Sipoon Jokilaakso ja Nikkilan Kartano Ill. Lisaksi Nikki-
lan keskusta-aluetta tullaan tiivistamaan.

Voimassa olevissa maakuntakaavoissa (Kuva 15) Nikkild on suurelta osin taajamatoimintojen
aluetta, aseman tuntumassa on keskustatoimintojen alue. Ruudutettu kehittdmisperiaatemerkinta
tarkentaa radan vartta tiivistettavaksi taajamatoimintojen alueeksi, jota on suunniteltava
joukkoliikenteeseen tukeutuvana kyseisen taajaman muuta aluetta tehokkaammin rakennettavana
alueena.

i (p)
1M
P ) ,

Z
, by
m)

Kuva 15. Ote Uudenmaan vahvistettujen maakuntakaavojen yhdistelmasté: Itd-Uudenmaan maakuntakaava
(2011) ja Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava (2014).

Kuva 16. Ote Sipoon lainvoimaisesta yleiskaava 2025:sta.

Sipoon yleiskaava 2025 sai lainvoiman vuonna 2012. Oikeusvaikutteisena laadittua yleiskaavaa
toteutetaan yksityiskohtaisempien osayleiskaavojen sekd asemakaavoituksen kautta. Sipoon
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yleiskaavassa Nikkildssa on keskustatoimintojen merkinté ja sitd ymparoivat alueet ovat suurelta
osin taajamatoimintojen aluetta.

Aseman pohjoispuoleisen alueen asemakaavoituksen pohjaksi on laadittu Nikkilan Kartano Il kaa-
varungon tarkistus. Alueella varaudutaan 3 400 asukkaaseen. Ensimmainen Kartanon alueelle
laadittu asemakaava on 320 asukkaan Kartanonrinne. Alueen rakentuminen jatkuu pohjoisen
suunnasta kohti etelaa.

Kuva 17. Otteet Nikkilan Kartano 1l kaavarungosta seké Jokilaakson asemakaavasta, jonka valtuusto on
hyvéaksynyt 7.9.2015.

Nikkilan taajama on suurelta osin asemakaavoitettu. Nikkilan taajaman itdpuolella Jokilaakson
asemakaavassa (oikeanpuoleinen Kuva 17, hyvéksytty 7.9.2015) uusien asukkaiden maaréksi on
arvioitu noin 1 000. Liséksi Nikkilan taajamassa seka Itdisen Jokipuiston alueella on voimassa
asemakaavoja, joiden myota alueita tiivistetdén arviolta muutaman sadan asukkaan verran.

Kaynnissa on Nikkilan maankayton kehityskuvatyo, jossa asemakaavoituksen tueksi tutkitaan
tarkoituksenmukaisia keinoja ja vaiheistusta Nikkilan alueen tiivistimiseksi ja mm. alueen
maankaytollisia edellytyksia henkildjunaliikenteen kaynnistymiseen Kerava—Nikkil&-rataosuudella.

2.2.6 Yhteenveto kaavavarannosta

Taulukossa 1 on esitetty nykytilanteen asukas- ja tyopaikkam&érat suunniteltujen asemien lahei-
syydessa ja kaavavarausten mahdollistamat suunta-antavat maankayttomaarat.

Taulukko 1. Nykyiset maankayttomaarat ja kaavavarausten mahdollistamat suuntaa-antavat luvut.

Nykytilanne Kaavat
Ahjo Talma Nikkila Ahjo Talma Nikkila
Asukkaat | 4800 1000 4400 6900 14300 9200
Tybpaikat | 1100 20 1700 1300 300 1700
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2.3 Liikennejarjestelman kehitys

2.3.1 Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2015

HLJ 2015 on strateginen, liikennejarjestelmaa kokonaisuutena tarkasteleva suunnitelma, joka il-
mentaa seudun yhteista tahtotilaa likennepolitiikassa ja liikennejarjestelman kehittamisessa.
Suunnitelman alueellinen rajaus on Helsingin seudun 14 kuntaa.

Suunnitelma on valmisteltu tiiviissa yhteistydssa seudun maankayttdésuunnitelman ja siihen si-
séaltyvan asuntostrategian kanssa. Suunnitelmien kokonaisuudessa on esitetty yleispiirteinen
nakemys Helsingin metropolialueen tulevasta yhdyskuntarakenteesta ja liikennejarjestelmasta.
Suunnittelun lahtékohtana on, ettd seudulla on vuonna 2050 noin 2 miljoonaa asukasta ja yli mil-
joona tyopaikkaa. Seudun vaestdon merkittdva kasvu luo haasteita liikenteelle ja yhdyskuntaraken-
teelle. Tavoitteena on kasvun mahdollistaminen kestavalla tavalla.

HLJ 2015 sisalto tiivistyy viiteen linjaukseen:
e Vahvistetaan liikennejarjestelman rahoituspohjaa
e Nostetaan kestavien kulkutapojen palvelutasoa
e Hyddynnetaan informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti
¢ Huolehditaan logistiikan tarpeista seka tieliikenteen toimivuudesta
e Saavutetaan tulokset tehokkailla toimintatavoilla.

HLJ 2015 -strategian linjauksilla ja toimenpiteilla vastataan tehokkaasti seudun eri osien erilaisiin
haasteisiin rahoitusmahdollisuuksien raameissa. Keskeista on lisata seudun tehokkuutta ja kilpailu-
kykya hyodyntamalla nykyrakenne taysimaaraisesti. Toimenpiteitd kohdennetaan ensisijaisesti
siten, ettd ne tukevat alueiden tiivistymista. Seudun rakennetta tdydennetaan ydinalueelta lahtien,
missa toimenpiteiden vaikuttavuus on suuri ja laaja-alainen. Toimenpiteet tukevat seudun maan-
kayttbsuunnitelman mukaista kehittdmistd, jossa rakentaminen painotetaan ensisijaisesti seudun
laajaan paakeskukseen seka nykyisiin ja toteutumassa oleviin raidekaytaviin.

Kuvassa 18 on esitetty HLJ 2015 -suunnitelman mukaiset infrastruktuurin kehittdmishankkeet aika-
jaksoilla 2016-2025 ja 2026—-2040. Ratakaytavan varren asukkaiden liikkumiseen erityisesti vaikut-
tavia hankkeita ovat Pasila—Riihimé&ki-rataosuuden parantamishankkeet, Keravantien (mt 148) pa-
rantaminen, Lahdenvaylan parantamishankkeet ja Pisara-rata. Liséksi liikkumiseen seudulla vaikut-
tavat ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja joukkoliikenteen hinnoittelussa 14 kunnan kaarimalli.
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HLJ 2015 infrastruktuurin P e e T | 1%
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kehittamisinvestoinnit 2016-2025 ;;Emgv'f;v" NE—
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== Metro
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HLJ 2015 infrastruktuurin
kehittamisinvestoinnit 2026-2040
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Kuva 18. HLJ 2015 -suunnitelman mukaiset liikennejarjestelméatoimenpiteet.

2.3.2 Tie- ja katuverkon kehittdminen ratavyohykkeella

Ratakaytavassa tie- ja katuverkon taydentaminen liittyy voimakkaasti maankayton kehittdmiseen.
Talmassa maankayton kehittdminen edellyttdé paikallisen katuverkon merkittavaa kehittdmista.

Talman osayleiskaavassa on varauduttu kahteen l&htokohtaisesti radan alittavaan katuyhteyteen
Martinkylantieltéa radan etelapuolelle, joista toinen katuyhteys jatkuu Keravantielle asti. Kaavassa
on esitetty kolmen tasoristeyksen poistamista. Lisdksi on varauduttu Terastien jatkeeseen ja Tal-

mantien parantamiseen.

Kuva 19. Liikenneverkon kehittdmisen vaiheistus Talman osayleiskaavan liikenneselvityksessa. Tiet ja kevyt
liikenne punaisella kuvaavat rakennettua tai parannettua likenneverkkoa (Sito Oy 2013).
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Nikkilassa Kartanon alueen kehittdmiseen liittyy tie- ja katuverkon tadydentamistd, mm. uusi yhteys-
tarve Kartanosta Nikkila&n. Nikkilan Kartanon Il -kaavarunkotydssé on esitetty Vanhan kylatien
toteuttamista radan alituksena. Lainvoimaisessa Sipoon yleiskaavassa 2025 on esitetty uusi tielin-
jaus Kartanon alueelta lanteen Martinkylantielle. Jokilaakson asemakaavassa Nikkilan itdpuolella
on uusi kokoojakatu (Jokilaaksontie) Pornaistentieltd Nikkilantielle. Lisaksi taydentamisrakentami-
seen ja radan etelapuolisen alueen kehittdamiseen liittyy mahdollisia katuverkon taydentamistarpei-
ta.

3 Selvityksen maankayttéskenaariot

3.1 Maankayttdvaihtoehtojen laadinta

Raideliikenteen avaamisen vaikutuksia tutkittiin vuosien 2025 ja 2040 tilanteissa. Tarkastelut tehtiin
HLJ 2015 -suunnitelmaa varten laaditulla maankayttoprojektiolla V1B ja sen lisédksi maankaytto-
vaihtoehdolla VX, joka muodostettiin selvitykseen liittyvassa tytpajassa.

3.2 Maankayttévaihtoehto VX

Vaihtoehdon VX kehittdmisen lahtokohtana olivat kuntien olemassa ja vireilla olevien kaavojen
asukas- ja tydpaikkatavoitteet, joita peilattiin V1B-projektion vastaaviin maankayttélukuihin asemien
l&aheisyydessa ja pohdittiin kaavapotentiaalin toteutumisen todennakdisyytta ja ajoitusta.

Tavoitteena oli laatia skenaario, jossa maankaytdn kehittyminen asemanseuduilla olisi riittavaa,
jotta henkildlikenne Kerava—Nikkila-radalla olisi realistinen vaihtoehto. Skenaario laadittiin tutkimal-
la maankayton kehittymisen potentiaalia (kaavatilanne) seka todennakoisyytta kyseisella ajanjak-
solla.

Skenaariossa VX on oletettu, ettd Ahjon asemanseutu mm. Keravan laheisyydesta johtuen kehittyy
hieman kuntakaavojen varauksia, yleiskaavan keskimaaraista vuosikasvua, seka skenaariota V1B
tehokkaammin, asukasmaaran ollessa 8 200 vuonna 2040.

Talman osayleiskaavan mitoitus todettiin erittéin tavoitteelliseksi ja skenaariossa VX Talman ase-
manseudun asukasméaraa pudotettiin kaavojen mahdollistamasta 13 400 asukkaasta 8 400 asuk-
kaaseen vuonna 2040, joka sekin on yli kaksinkertainen projektioon V1B ndhden. Osayleiskaavan
arvioitiin toteutuvan hitaammalla aikataululla siten, ettd vuoteen 2040 mennessa siitd on toteutunut
asemanseudun lahialueet sekd Keravaan liittyvat alueet. On mahdollista, etta palvelut haetaan ensi
vaiheessa Keravan, osittain Nikkilankin puolelta. Skenaariossa pidettiin myds mahdollisena, etta
Talman aseman avaamisen sijasta asukkaat kayttavat Ahjon asemaa. Tallaisessa tilanteessa saat-
taa Talman asukasméaara vuonna 2040 todellisuudessa olla VX-lukua pienempi.

Nikkilan asukasmaaraksi vuonna 2040 oletettiin skenaariossa VX hieman kaavojen varauksia suu-
rempi luku 11 000. Luku on yli kaksinkertainen skenaarioon V1B ndhden. Sipoon kehittAmisen
painopisteend on sen keskustaajama Nikkil&, jonka jo olemassa olevien palveluiden vahvistamista
asukaslisays tukee. Todennékdistd on myds, ettd Nikkilan palveluita (etenkin kunnallisia) hyddyn-
téavat myos Talman asukkaat niin kauan, kunnes Talman vaestdrakenne ja kuntatalous mahdollis-
tavat palvelurakenteen toteuttamisen Talmassa. Etelé-Sipoon hankkeet voivat toteutuessaan siir-
tda kunnan painopistetta eteldaén. Sipoon kunta laatii S6derkullan alueelle Sibbesborgin ja Eriksna-



30

sin osayleiskaavoja. Helsinki, Vantaa ja Sipoo ovat laatimassa yhteista yleiskaavaa Ostersundomin
alueelle. Ostersundomin alueelle on kaavailtu metroyhteys, jonka jatkumista Sibbesborgiin on selvi-
tetty. Ostersundomin suunnitelmat ovat kuitenkin viivastyneet, eika alueen toteutuminen ole nako-
piirissa lahivuosikymmenina.

TyoOpaikoissa voidaan Ahjon ja Talman aseman seutujen osalta olettaa kasvua jonkin verran
enemman kuin suoraan kaavan luvuista on luettavissa, mutta ei kuitenkaan aivan skenaarion V1B
mukaisesti. Talman kasvun oletetaan olevan kunnan vuosikasvutavoitteen mukaista. Merkittavin
iso tyopaikka-alue radan laheisyydessa on Inex Partners Oy:n logistiikkakeskus Bastukarrissa,
mutta matkaa Talman asemalle on alueelta 2—3 kilometrig, eikéa tydpaikka-alueen itsesséan oleteta
merkittavasti vaikuttavan aseman kayttéon. Sen sijaan se voi lisdtd Talman houkuttelevuutta
asuinalueena logistiikkakeskuksen tydntekijdiden parissa ja sita kautta epasuorasti lisata junaliiken-
teen kysyntaa. Nikkilan osalta tyopaikkojen kasvun voidaan olettaa olevan maankayttoprojektion
V1B mukaista.

Selvitystéd varten laaditussa VX-skenaariossa pyrittiin pitdytymaén seudun yhteisesti sovituissa
vaesto- ja tydpaikkaméaarissa. Tybpajassa tunnistettiin alueet, joilta suunniteltu maankaytdén kasvu
olisi mahdollista siirtdé vyohykkeelle. L&éhtokohtana siirroissa oli V1B-maankayttd. Maankéayton
siirrot tehtiin ensisijaisesti suunnitelman kuntien eli Sipoon ja Keravan sisalté ja toissijaisesti muual-
ta Helsingin seudulta. Ratavydhykkeen asukasmaara kasvaa VX-skenaariossa 11 700 asukkaalla
suhteessa V1B-maankayttoon. Alueiksi, joilta maankayton kasvu siirtyisi, tunnistettiin Keravan len-
tomelualueet (-1 300 asukasta), Tuusulan lentomelualueet (-2 300), Sipoon Majvik (-3 500), Koillis-
Sipoo (-400) ja Sipoon saaristo ja Box (-320). Siirrot eivat riitéa tasmayttamaan seudun maankaytén
kasvua MASU 2050 -suunnitelman tavoitteisiin seudun asukasmaarasta. VX-maankaytté perustuu
siten oletukseen hieman suunniteltua nopeammasta kasvusta seudulla vuoteen 2040 mennessa.

3.3 Yhteenveto maankayttoskenaarioista

Kuva 20 on esitetty asukkaiden ja tyopaikkojen maara tarkastelluilla asemanseuduilla nykytilan-
teessa, vuoden 2025 tilanteessa skenaariossa V1B, seka vuoden 2040 tilanteessa skenaarioissa
V1B ja VX.
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Tarkasteltujen maankayttdskenaarioiden asukas- ja tydpaikkamaarat on esitetty taulukoissa 2 ja 3.

Taulukko 2. Asukasmaarat asemien laheisyydessa vuonna 2012, vuonna 2025 HLJ:n projektioissa V1B ja
vuonna 2040 projektiossa V1B seka vaihtoehdossa VX.

virallinen Vuosikasvu Vuosikasvu
2012 | 2025 2040 2040 vuosikasvutav. kaavojen % %
Asukasmaarat V1B V1B VX koko kunta vuosikasvu % V1B VX
AHJO 4800| 6300 | 6100 8 200 1,3%* 1,3 % 0,9 % 2,1 %
TALMA 1000 | 2600 | 3400 8 400 2-5 9p ** 10 % 4.5 % 7,9 %
NIKKILA 4400| 4900 | 5200 11 000 2-5 9p ** 2,7 % 0,6 % 3,3%

*lahde Keravan yleiskaavaluonnos 2035

**|ahde Sipoon kasvustrategia 2013 (vuoteen 2025)

Taulukko 3. Tyopaikkamaarat asemien laheisyydessa vuonna 2012, vuonna 2025 HLJ:n projektiossa V1B ja
vuonna 2040 projektiossa V1B seké vaihtoehdossa VX. Bastukarrin sijoittumista on VX-
maankayttbkuvauksessa korjattu V1B-maankaytén mukaista etelammaksi, mik&é nakyy taulukon tydpaikka-

maarissa.
virallinen vuosi-
Ty6paikka- 2012 | 2025 | 2040 | 2040 kasvutavoite Vuosikasvu % Vuosikasvu %
maarat V1B V1B VX koko kunta V1B VX
4 900 uutta

AHJO 1100 1300 | 1700 1500 tydpaikkaa * 1,6 % 1,1 %
TALMA 200 1100 | 2 400 1000 6 % ** 9,3% 6 %
NIKKILA 1700 1900 | 2200 2 200 6 % ** 0,9 % 0,9 %

*lahde: Keravan yleiskaavaluonnos 2035
**|ahde: Sipoon kasvustrategia 2013 (vuoteen 2025)
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4 Vertailuasetelma

4.1 Vertailuasetelma

Vuoden 2025 tarkasteluissa likenneverkko vastasi HLJ 2015 -suunnitelmaa, eli kuvassa 21 esitetyt
ensimmaisen kauden hankkeet oli toteutettu. HLJ 2015 -suunnitelmassa Lentorata sisaltyy aikava-
lilla 2026—2040 toteutettaviin hankkeisiin. Lentorata jatettiin kuitenkin pois verkkoskenaarioista, silla
Kerava—Nikkila-radan kayttdonottoa henkiléliikenteelle ei haluttu kytked Lentoradan toteuttamisai-
katauluun. Liséksi Keravan kaupunkiradoille on oletettu 10 minuutin vuorovali, kun se HLJ 2015 -
tarkasteluissa on ollut 6 minuuttia. Lentoradan ja tiheamman kaupunkirataliikenteen vaikutuksia on
selvitetty erillisend herkkyystarkasteluna.

Hankkeen vaikutuksia tarkasteltiin vertaamalla tilannetta, jossa rata on henkildlikenteeseen kéay-
tossa tilanteeseen, jossa ratakaytavan joukkoliikenne perustuu tihedvuorovéliseen poikittaislinjaan
985 valilla Kerava—Nikkila ja sita tdydentavaan apulinjaan 985B valilla Kerava—Talma. Liséksi vah-
vistettiin Nikkilan suoria bussiyhteyksia Helsinkiin tihentamalla linjan 785 (Nikkila—Rautatientori)
vuorovalia.

Maankayton kehittamisen vaikutuksesta on ratakaytavan bussilikennettd kehitetty seka raide- etta
bussivaihtoehdossa siten, etté ratavyohykkeella likenndi nykyisen 985K-linjan tyyppinen linja pal-
vellen erityisesti Talman uusien asukkaiden ja myds Keravantien asukkaiden liikkumista. Linja toi-
mii samalla syéttolinjana Sorsakorvesta Talman asemalle.
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Kuva 21. Joukkoliikenteen matka-ajat taajamien ja Helsingin rautatieaseman vélilla vertailu- ja tarkasteluvaih-
toehdossa.

Tasapuolisen vertailuasetelman varmistamiseksi vertailuvaihtoehdon joukkoliikennetarjonta tarkis-
tettiin vastaamaan kussakin tarkastelutilanteessa (2025, 2040 V1B-maankaytolla ja 2040 VX-
maankaytolld) maankaytdon mukaista joukkoliikennekysyntaa. Tama tapahtui tihentamalla linjojen
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785 ja 985 vuorovéleja siten, etté linjojen vuorotarjonta matkustajakapasiteetillaan mahdollisti en-
nusteen mukaisen matkustajaméaéaran kuljettamisen. Mitoituskapasiteettina on kaytetty 60 matkus-
tajaa/h/bussi. Esimerkiksi vuoden 2040 VX-maankayttévaihtoehdossa oli 78-sarjan vuorovali tihen-
nettdva aamuhuipputunnilla ruuhkasuuntaan kahdeksaan vuoroon tunnissa, jotta tarjolla on tar-
peeksi matkustajakapasiteettia. Tama otettiin kannattavuuslaskelmissa huomioon seka operointi-
kustannuksissa etta matka-aikahyddyissa. Linjojen vuorovalit aamuhuipputunnilla on esitetty taulu-
kossa 4.

Taulukko 4. Aamuhuipputunnin joukkoliikenteen vuorotarjonta tarkastelu- ja vertailuvaihtoehdossa maankayt-
toskenaarioittain.

Maankaytto Vertailuvaihtoehto Tarkasteluvaihtoehto
Kerava-Nikkila Nikkila-Helsinki

2025 V1B Bussilinjat 985 ja 985B | Bussilinjat 785-788 | Kerava-Nikkila-juna (vv 20 min),
(vv 30+30 min) (yhdistetty vv 10 min) bussilinjat 785-788 (vv 15 min)

2040 V1B Bussilinjat 985 ja 985B | Bussilinjat 785-788 | Kerava-Nikkila-juna (vv 20 min),
(vv 20+20 min) (yhdistetty vv 10 min) bussilinjat 785-788 (vv 15 min)

2040 VX Bussilinjat 985 ja 985B | Bussilinjat 785-788 | Kerava-Nikkila-juna (vv 20 min),
(vv 15+15 min) (yhdistetty vv 7,5 min) bussilinjat 785-788 (vv 15 min)

5 Raideliikennevaihtoehto

5.1 Liikenndinti Kerava—Nikkila-radalla

5.1.1 Tarkastellut raideliikennevaihtoehdot

Junaliikenteen osalta tutkittiin alustavasti kahta paévaihtoehtoa, joissa toisessa osa K-junista jatkoi
Nikkildaan ja toisessa Keravan ja Nikkilan valilla liikennoi erillinen pendelijuna, jonka matkustajat
vaihtoivat Keravalla paéradan juniin. Tarkasteluissa oletuksena on liikenndinti Flirt-kalustolla.

Tarkastelujen perusteella suora junayhteys Nikkilasta Helsinkiin mahdollistaisi seka 20 etta 30 mi-
nuutin vuorovélin Kerava—Nikkila valille. 20 minuutin vuorovalilla joka toinen K-juna jatkaisi Nikki-
laén ja 30 minuutin vuorovalilla joka kolmas juna jatkaisi Nikkiladan. Molemmissa vaihtoehdoissa
junien kaantoaika Nikkildassa olisi kuusi minuuttia.

Liikennointimallin etuna on, ettd se tarjoaisi vaihdottoman junayhteyden ratavydhykkeeltéd paakau-
punkiseudulle. Tarkastelujen perusteella kuitenkin aamuhuipputunnilla noin 50 % matkustajista
vaihtaisi suorasta junayhteydesta huolimatta nopeampiin juniin Keravalla ja noin 20 % matkustajis-
ta jatkaisi pohjoiseen Keravalta. Vain 20 % Kerava—Nikkilda-radan matkustajista kayttaisi vaihdoton-
ta yhteyttd. 10 % matkustajista jaisi Keravan aseman ymparistéon tai jatkaisi muulla kulkuneuvolla
eteenpain.

Yksikodiden erottaminen ja yhdistdminen Keravalla ei ole jarkevaa, minka vuoksi vaihdottomassa
yhteydessé Keravan ja Nikkilan valilla jouduttaisiin myés likennéimé&én turhaan kahden tai kolmen
yksikdn mittaisilla junilla. Lisdksi Kerava—Nikkila-valin uudet asemat pitéisi mitoittaa kolmelle ju-
nayksikolle, mika liséisi investointikustannuksia. Kaupunkiradan liikenne toimii kaytannossa erillaan
muusta liikenteesta ja Kerava—Nikkila-valin liittdminen siihen liséisi tavaraliikenteen hairididen hei-
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jastumista kaupunkiradan lilkkenteeseen. Lyhyet k&antdajat Nikkildssa ja junakohtaukset yksiraitei-
sella radalla liséisivat myods Keravan kaupunkiradan liikenteen hairidherkkyytta.

Edella mainittujen tekijéiden vuoksi suoraa junayhteytta ei nahty riittdvan houkuttelevana vaihtoeh-
tona ja se paatettiin jattda pois jatkotarkasteluista. Nain ollen jatkotarkasteluun valikoitui erillinen
pendelijuna Keravan ja Nikkilan vélilla. Pendelin osalta tutkittiin likennéintimalleja, joissa liikennoi-
tiin 20, 30 ja 40 minuutin vuorovéleilla.

Operointi 30 minuutin vuorovélilla yhdella yksikolla edellyttaisi Kerava—Nikkila-vélin matka-ajan
pudottamista 9 minuuttiin. Em. ratkaisu tarjoaisi hyvan palvelutason edullisin operointikustannuksin
(kuva 22). Talléin henkildliikenteen junille ei mydskaén tulisi junakohtausta, mik& parantaisi liiken-
teen tasmallisyytta ja vahentaisi myos radan investointitarpeita. Ajoaikatarkastelujen perusteella 9
minuutin matka-aika ei kuitenkaan ole mahdollinen eika edes ratageometrian muuttaminen ja radan
nopeustason nostaminen nopeuteen 120 km/h mahdollistaisi 9 minuutin ajoaikaa.

.y bl

Kolmioraide
Kerava 00 f 23\ J 5

Nikkila

Talma

Kuva 22. 30 minuutin vuorovali yhdella junayksikoélla ei ole mahdollinen.

Nain ollen yhdella yksikolla operoitaessa ainoastaan 40 minuutin vuorovali on mahdollista saavut-
taa (kuva 23). Tama ei kuitenkaan ole riittavan hyva palvelutaso ruuhka-aikaan. Esimerkiksi useilla
paaradan asemilla Keravan pohjoispuolella ja rantaradalla on nykyisin 30 minuutin vuorovali.
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Kuva 23. Vaihdollinen yhteys 40 minuutin vuorovalilla ja yhdella yksikolla.
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Kerava—Nikkila-radalla 30 minuutin vuorovalin liikenndintiin tarvitaan kaksi yksikkéa. Kahdella yksi-
kolla liikenndinti lisda kuitenkin investointikustannuksia, silla télloéin henkildliikenteen junille tarvitaan
kohtausraide Talmaan ja liséksi tarvitaan maksimissaan 925 metrin tavarajunille mitoitettu sivuraide
henkildjunien vaistamista varten.

5.1.2 Valittu liikkennointiratkaisu Kerava—Nikkila-radalla

Koska kahdella yksikélla voidaan liikennéida myds 20 minuutin vuorovalilla melko pienin lisdkus-
tannuksin, valittiin tarkasteltavaksi hankevaihtoehdoksi liikennéintimalli, jossa ruuhka-aikana likken-
ndidaan kahdella yksikdlla 20 minuutin vuorovélein ja ruuhka-ajan ulkopuolella yhdella yksikdlla 40
minuutin vuorovélein. Tavaraliikenteen tarpeet, hiljaisten aikojen matalampi matkustajakysynté ja
pidemman vuorovélin matalammat operointikustannukset tukevat ratkaisua. Liikenndintimalli 20
minuutin vuorovalilla on esitetty kuvassa 24.

Talma

Kerava 00 1 20 30 0

Kuva 24. Liikenngintimalli 20 minuutin vuorovalilla ja kahdella yksikdlla.

Liikenndintimallissa tavarajunat ajetaan ydaikaan ja ruuhka-ajan ulkopuolella (henkildjunilla 40 min
vuorovali). Aikatauluteknisesti tarkasteltuna tavarajunat pystyttaisiin likennéimaan ydaikaan henki-
I6junien liikenndintiajan ulkopuolella. Taman mahdollistaisi myds Borealiksen ja Nesteen tuotanto-
laitosten vuorokauden ympari toimiva junien lastaus- ja purkupalvelu.

Ruuhka-ajan ulkopuolella tavarajunien lilkkenndintiraot henkiltliikenteen valissa ovat edelleen niin
tiukat, ettd ainakin osa Kytémaan suunnasta saapuvista tavarajunista joutuu todennakdisesti py-
sahtymaan Keravan kolmioraiteelle odottamaan radan vapautumista. Skéldvikin suunnasta tultaes-
sa junien lahdot pystytdan todennakoisesti sovittamaan sen verran tarkasti, etteivat tavarajunat
joudu pysahtymaan Nikkilan itapuolella.

5.2 Raidevaihtoehdon bussilinjasto

Raidevaihtoehdon bussilinjastossa linjat 985 (Kerava—Talma—Nikkild) ja 985B (apulinja Talma—
Nikkild) on korvattu Kerava—Nikkila-junalinjalla. Raidevydhykkeelle on jatetty jonkin verran poikit-
taista bussilikennetta palvelemaan Nikkilan ja Talman valista asutusta, joka ei suoraan kytkeydy
rataan, seka kouluyhteyksia. 985K-tyyppinen linja palvelee Talman uutta maankayttéd ja poikit-
taista liikkumista vyohykkeell& erityisesti radan etelapuolella.
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Ahjon bussilinjojen osalta radan pohjoispuolen linjat on kytketty Keravan asemaan, koska matka
Ahjosta Keravan asemalle on erittdin lyhyt (2,6 kilometrid). Ratkaisu perustuu siihen, etta joukkolii-
kenteen palvelutasoa ei ole haluttu laskea radan pohjoispuolella radan kayttéonoton vaikutuksesta.

5.3 Henkildliikenteen aloittamisen edellyttdamat investoinnit

5.3.1 Raide- ja laiturijarjestelyt

Uudet asemat Ahjossa, Talmassa ja Nikkilass&d on mitoitettu yhdelle Sm5-junayksikélle ja suunni-
tellut laituripituudet ovat 120 metrid. Kaavassa on kuitenkin syyta varautua kahden yksikon mittai-
siin juniin, jolloin laituripituus olisi vahintadn 150 metria. Laiturikatoksina asemilla on tavalliset s&a-
suojakatokset.

Keravalla on varauduttu kolmen yksikdn mittaisiin K-juniin siten, ettd 5. raiteen laituria jatketaan
120 metria etelan suuntaan. Tall6in laiturille mahtuu samanaikaisesti yksi kolmen yksikon K-juna
seka yksi yhden yksikon Kerava—Nikkila-juna.

Talmaan rakennetaan 300 metrin mittainen kohtausraide henkilGjunille. Talma sijaitsee GTK:n
maaperékartan mukaan pehmeikdlla. Paéraiteen korkeusviivan nosto pehmeikélla vaatii painuma-
ja stabiliteettitarkastelun. Mikali korkeusviivaa nostetaan, tulee nykyisen ja uuden raiteen osalta
varautua elementtipaalulaattaperustamiseen. Nikkilaan tulee 300 metrin mittainen pistoraide, jolloin
raiteella seisova henkil6juna ei esta tavarajunien liikenngintid. Nikkilan laituri ja raide voidaan pe-
rustaa maanvaraisesti.

Tavarajunien 1100 metrin mittainen kohtausraide sijoitetaan Ahjon ja Talman vdlille, joka on seka
ratateknisesti ettd liikenteellisten tarkastelujen nakodkulmasta paras vaihtoehto. Talléin mydskaan
raskaiden VAK-junien ei tarvitse pysahtyd keskelle asutuskeskusta. Mikéli tavarajunat pystytaan
ajamaan y0Oaikaan ja ruuhka-ajan ulkopuolella, ei kohtausraidetta valttamatta tarvita. Kaytannon
liikenteenhoidon kannalta tavarajunien kohtausraiteen rakentaminen on kuitenkin jarkevaa.

Keravan kolmioraiteen 1:9 vaihteet muutetaan pidemmiksi 1:11 vaihteiksi, jolloin kolmioraiteessa
voidaan ajaa 60 km/h nopeudella 35 km/h sijaan. Mikali vaihteita ei vaihdeta, tulee junan ajaa reilu
kilometri alennetulla nopeudella Keravalta lahdettaessa.

Ratalinjaukseen ei tehdd muutoksia. Nykyinen raidegeometria mahdollistaa maksimissaan 100
km/h nopeuden.

5.3.2 Turvalaitteet

Ahjon, Talman ja Nikkilan turvalaitekustannukset on arvioitu HOLA:n liikennepaikan turvalaitejarjes-
telméan yksikkéhinnan perusteella. Keravan kolmioraiteen vaihdemuutosten turvalaitekustannusten
on arvioitu olevan 20 000 euroa. Henkiljunien tarindsté aiheutuvan nopeusrajoituksen poistamisen
edellyttdman junatyypin tunnistuksen turvalaitekustannuksen on arvioitu olevan vahainen eika sita
ole huomioitu kustannuslaskelmassa.
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5.3.3 Tasoristeykset

Kerava—Nikkila-rataosalla on kahdeksan tasoristeystd, jotka kaikki on varauduttu poistamaan. Li-
séksi Keravan kolmioraiteesta poistetaan kaksi tasoristeysta, jotta tavarajunien mahdollinen py-
séhdys kolmioraiteella ei sulje katujen liikennetté.

Tasoristeysten poistamisen ja korvaavien toimenpiteiden kustannusarvio on yhteensa 11,56 mil-
joonaa euroa. Kustannuselementit on kuvattu taulukossa 5. Poistettavat tasoristeykset ovat Terva-
haudanpolku, Porvoonkatu, Vanikko, Talma, Ilvesméaentie/Jyrkkanen, Keravantie, Martinkylantie ja
Nikkild. Kolmioraiteelta poistettavat tasoristeykset ovat Tervahaudankatu ja Postlarinkatu. Tasoris-
teysten poistamisesta aiheutuvat kustannukset seké& niihin liittyvien korvaavien yhteyksien toteut-
tamisen kustannukset on perustarkasteluissa siséllytetty kokonaisuudessaan hankkeen investointi-
kustannuksiin.

Taulukko 5. Tasoristeystoimenpiteet kustannuksineen.

Kustannusarvio
Sijainti Tasoristeys Toimenpide (euroa)
Keravan Tervahaudankatu alikulku 1410 000
kolmioraide | Postlarinkatu alikulku 1 640 000
Elel:lfl‘l’aa Tervahaudanpolku alikéytava 710 000
rataosa Porvoonkatu alikulkusilta 1 570 000
Vanikko alikdytava 730 000
Pirkle ylikulkusilta 2 280 000
Talma suljetaan 30 000
Ilvesmdentie/Jyrkkdnen alikdytava 730 000
Martinkylantie alikulkusilta 2 360 000
M3arsbackantie suljetaan 30 000
Nikkila alikulku 700 000
Yhteensa 12 180 000

Liséksi suunnitelmissa on maankayton kehittdmiseen liittyvid uusia alikulkuja radan ali: Talman
kehittdmiseen liittyy kahden uuden alikulkukaytavan rakentaminen ja Kartanon alueen kehittami-
seen liittyy suunnitelma uudesta yhteydestad Kartanosta Nikkilan keskustaan. Naiden kustannuksia
ei ole siséllytetty hankkeen investointikustannuksiin.
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Kuva 25. Nykyiset tasoristeykset Kerava—Nikkilé-radalla ja Keravan kolmioraiteella.

5.4 Kustannusarvio

Kerava—Nikkila-rataosan henkildliikenteelle avaamiseen liittyvat kustannukset on esitetty taulukos-
sa 7. Kustannusarvio on yhteensa 31,39 miljoonaa euroa (MAKU137).

Taulukko 6. Kustannusarvio (MAKU 137, 2010=100).

Sijainti Kustannusarvio (euroa)
Keravan asema ja
keskusta-alue Keravan aseman laiturin pidenta-
minen 385 000
Tasoristeykset 2 281 000
Keravan kolmioraide |Vaihdemuutos 554 000
Tasoristeykset 3 032 000
Ahjo Henkil6junan kohtausraide 3 959 000
Laiturijarjestelyt 676 000
Siltatyot 241 000
Talma Tavarajunan kohtausraide 8 419 000
Laiturijarjestelyt 549 000
Siltaty6t 1 744 000
Tasoristeykset 3 765 000
Nikkila Sivuraide 2 448 000
Laiturijarjestelyt 264 000
Tasoristeykset 3 078 000
Yhteensa 31 394 000

Tarkempi hankeosaryhmittdinen kustannusarvio on esitetty liitteessd 3. Liikennepaikkakohtaiset
kustannusarviot on esitetty liitteessé 3.
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5.5 Muut kustannukset

Radan kayttdonotto henkiltliikenteelle edellyttaa liityntapysakaintijarjestelyitd ainakin Nikkilan ase-
man tuntumaan. Vaihdollisena yhteytena jérjestettynd Talman ja Ahjon asemille ei ole tarkoituk-
senmukaista jarjestdd mittavia liityntapysakaointijarjestelyitéd henkildautoille. Kaikkien asemien yh-
teyteen on syytéa suunnitella hyvat liityntapysakointipaikat polkupyorille. Liityntépyséakointijarjestely-
jen kustannuksia ei ole sisallytetty kustannusarvioon.

Myds Nikkilan matkakeskuksen kehittaminen nousee ajankohtaiseksi. Ahjon ja Talman osalta ei ole
syyta varautua merkittaviin terminaali-investointeihin. Lisaksi asemajarjestelyt edellyttavat asemille
kulkuyhteyksien rakentamista tai parantamista. Liityntédpysakaintijarjestelyjen, jalankulkuyhteyksien
ja néihin liittyvien rakenteiden kustannukset riippuvat oleellisesti tavoiteltavasta palvelutasosta.

Ratakaytavan maankayton kehittdmiseen liittyy merkittévia kustannuksia, jotka eivat ole varsinaisia
hankkeen kustannuksia, mutta jotka on syyta ottaa huomioon arvioitaessa kaytavan potentiaalia
maankayton ja likennejarjestelmén kehittdmisen lahtékohdista.

Paaradan juniin hanke saattaa edellyttdd kalustoinvestointeja, silla hanke siirtdd matkustajia Nikki-
la—Helsinki-valin busseista paaradan juniin ja lisaa vyohykkeeltd alkavien joukkoliikennematkojen
maéarad. Lisays paaradan matkustajamaariin on enimmillaédn 400 matkustajaa aamuhuipputunnilla.
Keravan aseman laiturin pidentdminen saattaa vaikuttaa turvalaitejarjestelyihin paaradalla, mutta
kustannuksia ei ole tdméan tydn yhteydessa arvioitu.

6 Vaikutukset

6.1 Tutkimusmenetelméat

Hankkeen vaikutuksia on tutkittu Helsingin seudun tydssdkayntialueen liikenne-ennustemalleilla
(HELMET 2.1). Vaikutusten tutkimista varten mallin sijoittelualuejako tihennettiin tarkkuustasoltaan
tarkoituksenmukaiseksi. Tihentdminen mahdollistaa raide- ja bussipainotteisten liikenneratkaisujen
keskinadisen vertailun ja tarkastelut erilaisilla maankayttdratkaisuilla, joissa maankéayttd on sijoittu-
nut aseman suhteen eri tavalla.

Tyon verkolliset lahtokohdat ja oletukset toimintaymparistomuutoksista perustuvat HLJ 2015 -
suunnitelman aikana luotuihin tulevaisuusskenaarioihin vuosille 2025 ja 2040. Niitda on tarkistettu
maankayttotietojen ja verkon osalta Ahjossa, Talmassa ja Nikkilassa.

Liikenteen sijoittelumalli ei sisélla kapasiteettirajoituksia, eli joukkoliikenteen matkustajakapasiteetti
ei mallissa vaikuta matkustajamaariin. Todellisuudessa kapasiteetin tayttyminen vaikuttaa matkus-
tajamaariin, silla kaluston tayttdasteella on vaikutusta koettuun palvelutasoon jo ennen 100 % tayt-
toastetta, eika tayttdaste voi kasvaa merkittavasti laskennallista kapasiteettia korkeammaksi. Ka-
luston matkustajakapasiteetit on tarkasteluissa otettu huomioon erityisesti niiden linjojen osalta,
joihin kohdistuu eroja vertailu- ja tarkastelutilanteen valilla. Téllaisia ovat Kerava—Nikkild-radan
junalinja, bussilinja 985 apulinjoineen Keravan ja Nikkilan valilla sek& Nikkila—Helsinki-valin bussi-
linjat.
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Matkustajien kokemaa palvelutasohyotya kuvataan HELMET-mallissa nousuvastuksella, joka ku-
vaa joukkoliikennepalvelun mukavuutta ja tdsmallisyytta. Nousuvastus on bussilinjoilla pituudesta
riippuen 5-10 minuuttia ja raideliikenteella 1 minuutti.

6.2 Vaikutukset henkiloliikenteeseen

Raideliikenteen avaamisen vaikutukset joukkoliikenteen matkustajamaariin on esitetty seuraavas-
sa. Enemman matkustajamaarakuvia on esitetty liitteessa 2.

2025 2040

V1B V1B VX
Liikenteelliset vaikutukset
Joukkoliikenteen kayttd (matkaa/arki-vrk) 130 280 780
Henkildautoilu (matkaa/arki-vrk) -160 -190 -650
Jalankulku ja pyoraily (matkaa/arki-vrk) 60 -80 -70
Joukkoliikenteen osuuden muutos ratavydhykkeen matkoista (%-yks/arki-vrk) 0.6 0.4 0.9
Vaikutukset liikkumisen hyoétyihin
Pysyvan joukkoliikennekysynnén aika- ja palvelutasohyddyt (hlétuntia/vuosi) -74 000 -17 000 -152 000
Siirtyvan joukkolilkkennekysynnén aika- ja palvelutasohyddyt (hlétuntia/vuosi) -13 000 -37 000 -68 000
Pysyvan henkildautoliikenteen aikasuorite (ruuhkautuminen, hiétuntia/vuosi) -19 000 -7 000 -19 000
Aika- ja palvelutasohyddyt yhteensa (hl6tuntia/vuosi) -106 000 | -61 000 -239 000
Liikenteen ulkoisvaikutukset
Tieliikenteen ajosuorite (milj. ajonkm/vuosi) -1.03 -1.06 -3.09
Tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuudet (vuosi) -0.13 -0.17 -0.56

Taulukko 7. Hankkeen liikenteelliset vaikutukset eri tarkastelutilanteissa.

Taulukossa 7 on esitetty hankkeen liikenteelliset vaikutukset eri tarkastelutilanteissa. Radan avaa-
misen vaikutuksia on kussakin tilanteessa verrattu vertailuvaihtoehtoon, joka tukeutuu bussiliiken-
teeseen. Kulkutapavaikutukset ovat seudullisessa mittakaavassa pienid etenkin V1B-maankaytolla.
Paikallisesti on kuitenkin havaittavissa merkittdvia muutoksia Nikkildssa, jossa paéastaan lahelle
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta Keravalla, josta matka-aika joukkoliikenteella seudun ytimeen on
lyhyempi. Ahjossa ja Talmassa bussi- ja raideliikenne kulkutapoina eivat tarjoa merkittavasti erilai-
sia matka-aikoja, joten kulkutapaosuusmuutokset jaavat mataliksi.

6.2.1 Vaikutukset henkiloliikenteeseen vuoden 2025 tilanteessa

Vuoden 2025 vertailutilanteessa Kerava—Nikkila-ratakaytavasta lahtee ja sinne saapuu yhteensa 5
800 joukkoliikennematkaa arkivuorokaudessa. Radan avaamisen vaikutuksesta joukkoliikentee-
seen siirtyy muista kulkutavoista vuorokausitasolla noin 130 matkaa. Siirtymét ovat paaosin perai-
sin henkildautoliikenteestd. Myds kevyen liikenteen matkam&éara kasvaa 60 matkalla johtuen
liikenteen suuntautumismuutoksista. Joukkoliikenteen kulkutapamuutos ratavyohykkeelta lahtevilla
ja vyohykkeelle saapuvilla moottoroiduilla matkoilla on bussivaihtoehdossa noin 21,1 % ja
raidevaihtoehdossa noin 21,8 %. Kerava—Nikkilé-junaa kayttéa yhteensa 4 400 matkustajaa arki-
vuorokaudessa.

Radan kayttoonotto liséé Vantaalle, Helsinkiin ja radanvarsikuntiin suuntautuvia joukkoliikenteen
matkoja. Joukkoliikenteen matkamaara kasvaa Vantaalle 8 %, Helsinkiin 5 % ja Jarvenp&aahén 6 %.
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Matkustajamaéraennuste aamuhuipputunnilla on esitetty kuvassa 26. Matkustajakapasiteetin kayt-
tbaste on junassa aamuhuipputunnilla ruuhkasuuntaan noin 30 %. Matkustajien siirtymé paaradalle
Lahdenvaylan busseista on noin 300 matkustajaa etelan suuntaan aamuhuipputunnilla.
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Kuva 26. Joukkoliikenteen matkustajaméaéaraennuste vuoden 2025 tilanteessa.

6.2.2 Vaikutukset henkildliikenteeseen vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla

Vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla ratakaytavan piirissa asuu noin 15 600 asukasta. V1B-
maankaytolla alueelta l&htevid ja saapuvia joukkoliikennematkoja on vuorokausitasolla yhteensa
noin 7 800 ja radan avaamisen vaikutuksesta joukkoliikenteeseen siirtyy 280 matkaa. Siirtyma on
peraisin  lahes  kokonaan  henkildautoliikenteestd.  Joukkoliikenteen  kulkutapamuutos
ratavyohykkeelta lahtevilla ja vyohykkeelle saapuvilla moottoroiduilla  matkoilla on
bussivaihtoehdossa noin 20,4 % ja raidevaihtoehdossa noin 20,9 %. Kerava—Nikkila-junalla
tehdaan arkivuorokaudessa noin 6 200 matkaa. Kokonaisuudessaan seudulla tehddén vuonna
2040 maankayttovaihtoehdon V1B  mukaisessa tilanteessa noin 1,4  miljoonaa
joukkoliikennematkaa vuorokaudessa.

Matkustajamaaraennuste aamuhuipputunnilla on esitetty kuvassa 27. Aamuhuipputunnilla matkus-
tajamaéara Nikkilastd Keravalle pdin on enimmilladn 600 matkustajaa Ahjon ja Keravan aseman
valilla. Matkustajam&ara Nikkilastd Keravalle pain on aamuhuipputunnilla noin 400 matkustajaa.
Talman ja Ahjon valissa ruuhkasuuntaan kulkee noin 500 matkustajaa. Siirtymé& Nikkila—Helsinki-
valin busseista junaa kayttdmé&én on noin 200 matkustajaa ruuhkasuuntaan. Noin 70 % junan mat-
kustajista aamuhuipputunnilla jatkaa Keravan asemalta paaradan junilla etelddn ja vajaa 20 %
pohjoiseen. 10 prosentin maaranpad on Keravan aseman tuntumassa. Noin puolet Nikkilan ase-
malla junaan nousevista saapuu asemalle bussilla.
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Kuva 27. Joukkoliikenteen matkustajaméaraennuste vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla.

6.2.3 Vaikutukset henkildliikenteeseen vuoden 2040 tilanteessa VX-maankaytolla

Suurin kulkutapamuutos suhteessa bussivaihtoehtoon saadaan vuoden 2040 tilanteessa VX-
maankaytolld, jossa radanvarressa on eniten asukkaita ja asutus on erityisesti keskittynyt
asemanseuduille. VX-maankaytolla ratakaytavan piirissd asuu noin 29 000 asukasta. Alueelta lah-
tevia ja saapuvia joukkoliikennematkoja on vertailutilanteessa vuorokausitasolla yhteensa 12 000 ja
radan avaamisen vaikutuksesta joukkoliikenteeseen siirtyy 780 matkaa padasiassa henkildautolii-
kenteestad. Joukkoliikenteen kulkutapamuutos ratavythykkeelté lahtevilla ja vyohykkeelle saapuvilla
moottoroiduilla matkoilla on bussivaihtoehdossa noin 20,4 % ja raidevaihtoehdossa noin 21,3 %.
Kerava—Nikkila-junan matkustajamééaré on arkivuorokaudessa noin 8 600 matkustajaa.

Matkustajamaaraennuste aamuhuipputunnilla on esitetty kuvassa 28. Matkustajien siirtyma paara-
dalle Lahdenvaylan busseista on noin 400 matkustajaa etelan suuntaan aamuhuipputunnilla. Mat-
kustajamaara Nikkilastd Keravalle pain on aamuhuipputunnilla noin 700 matkustajaa. Talman ja
Ahjon valissa ruuhkasuuntaan kulkee noin 900 matkustajaa. Ahjon ja Keravan valilla matkustaja-
maara on aamuhuipputunnilla noin 1 000 matkustajaa Keravalle pain. Matkustajakapasiteetin kéayt-
tbaste osuudella on noin 90 %.

Noin 80 % junan matkustajista aamuhuipputunnilla jatkaa Keravan asemalta paéradan junilla ete-
laan ja vajaa 15 % pohjoiseen. Matkustajista 5 prosentin méaaréanpaéa on Keravan aseman tuntu-
massa. Noin puolet Nikkilan asemalla junaan nousevista saapuu asemalle bussilla.

Kulkutapamuutos henkildautosta joukkoliikenteeseen vaikuttaa ruuhkaa vahentéavasti seudulla.
Vaikutus hajaantuu ajallisesti ja paikallisesti, ja vaikutukset yksittisten alueparien valisiin
henkildbauton matka-aikoihin on pieni.
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Kuva 28. Matkustajaméaraennuste vuoden 2040 tilanteessa VX-maankaytolla.

Kuvassa 29 on esitetty joukkoliikenteen kulkutapaosuus vuoden 2040 tilanteessa VX-maankaytolla
Kerava—Nikkila-radan ollessa henkildliikenteen kaytdssa. Kulkutapaosuudeltaan Nikkila ja Ahjo
vastaavat tutkitussa skenaariossa radan varren taajamia Jarvenpaéssa ja Kirkkonummella.
Talmassa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on alempi johtuen hajanaisemmasta yhdyskunta- ja
palvelurakenteesta, jonka palveleminen joukkoliikenteella on hankalampaa.

Ahjossa ja Talmassa vaikutus joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen on noin prosenttiyksikon
luokkaa, mutta Nikkilassé vaikutus on kolme prosenttiyksikkoa.
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Kuva 29. Joukkoliikenteen mallinnettu kulkutapaosuus moottoroiduilla matkoilla vuoden 2040 tilanteessa (VX-
maankaytolla radan ollessa henkildliikenteen kaytdssa). (lahde: liikennemalli)

6.3 Liikenndintikustannusmuutokset

Junan liikennointikustannusmuutosten laskennassa hyddynnettiin seuraavia yksikkdarvoja liikken-
noinnin kustannuksista: kaluston padomakustannukset 600 000 €/yksikkd/vuosi, henkildkustannuk-
set 127 €/juna-h ja operointikustannukset 1,16 €/juna-km. Kustannukset perustuvat arvioon kilpailu-
tetun liikkenteen hintatasosta. Junien liikenndintiajaksi oletettiin 18 h/vrk.
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Nailla yksikkoarvoilla Kerava—Nikkila-junan liilkenndintikustannuksiksi saadaan 2 508 000 euroa
vuodessa, jossa pddomakustannusten osuus on 1 200 000 euroa, henkildkustannusten 1 020 000
euroa ja kilometrikustannusten osuus 288 000 euroa.

Vertailuvaihtoehdon linjojen 785 ja 985 tihennysten kustannusvaikutukset otettiin huomioon liiken-
ndintikustannusmuutoksissa. Kaytetyt yksikkdarvot perustuvat linjan 985 nykyisiin yksikkékustan-
nuksiin ja ovat 0,8 euroa/bussi-km, 38 euroa/bussi-h ja 190 euroa/bussi-péiva.

Bussiliikenteen operointikustannukset vertailutilanteessa vaihtelevat tarkastelutilanteen riippuen
linjojen 785 ja 985 vuorovéleistd, jotka on maaritetty siten, etté niiden kapasiteetti riittda valitta-
maén ennustetun joukkoliikennekysynnan. Vuoden 2025 tilanteessa bussiliikenteen operointikus-
tannusten muutos on 1,06 miljoonaa euroa vuodessa, vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytélla
1,50 miljoonaa euroa ja VX-maankaytolla 2,53 miljoonaa euroa.

Nain suunnitteluvaihtoehdon vaikutus joukkoliikenteen operointikustannuksiin on vuoden 2025
tilanteessa vuositasolla 1,45 miljoonaa euroa, vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla 1,01
miljoonaa euroa ja VX-maankéaytolla noin -0,02 miljoonaa euroa. VX-maankaytén mukaisessa tilan-
teessa siis junaliikenteen operointi radalla maksaa suunnilleen yhta paljon, kun vastaavan tarvitta-
van kapasiteetin tarjoaminen bussiliikenteella.

Kerava—Nikkila-radan avaaminen henkildliikenteelle lisdad jo ennestddn kuormittuneen paaradan
matkustajamaaria. Matkustajamaaramuutos on enimmilladn noin 400 matkustajaa ruuhkasuuntaan
eteladn pain aamuhuipputunnilla, mik& saattaa nostaa pdaradan junien operointikustannuksia,
mikali lisays edellyttda matkustajakapasiteetin lisdéamista paaradalla. Paaradan operointikustannus-
ten muutosta ei ole huomioitu kannattavuuslaskelmissa.

Paaradan matkustajaméadra Keravalta etelaén pain on vuoden 2040 ennusteissa aamuhuipputun-
nilla noin 8 900-9 400 riippuen Kerava—Nikkild-radan kayttéonotosta ja ratakaytavan maankaytolli-
sesta kehittamisesta. Paaradan matkustajamaaran lisdys nykytilanteeseen nahden edellyttda mer-
kittdvia toimenpiteitd matkustajakapasiteetin kasvattamiseksi myods ilman Kerava—Nikkila-radan
kayttoonottoa henkildliikenteelle. Toimenpiteitéa on tunnistettu esiselvityksessa lahilikenteen uusista
seisakkeista Kerava—Riihiméaki- ja Kerava—Lahti-véleilla (Liikennevirasto 2015).

6.4 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Hankevaihtoehdon vaikutus liikenneturvallisuuteen perustuu poistettaviin tasoristeyksiin ja henkilo-
autolilkkenteen vahenevaan suoritteeseen tieverkolla.

Perustarkasteluissa investointikustannuksiin on siséllytetty Kerava—Nikkila-rataosan olemassa ole-
vien tasoristeysten poistot ja korvaavat toimenpiteet ja lisdksi kahden tasoristeyksen poistot Kera-
van kolmioraiteelta. Siten myos tasoristeysten poistojen vaikutukset liikenneturvallisuuteen on
huomioitu hankkeen vaikutuksissa.

Tilastojen perusteella tasoristeysten keskimaaréinen onnettomuustiheys on noin 0,18 onnettomuut-
ta vuodessa. Koska tasoristeysonnettomuudet ovat vahentyneet viime vuosina ja tarkastelualueen
kaikki tasoristeykset ovat vartioituja, on laskelmissa tasoristeysten onnettomuusriskind kaytetty
0,01 onnettomuutta vuodessa. Tasoristeysten vidhenemisen (10 kpl) vaikutus on siten keskimaarin
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0,1 onnettomuutta/vuosi, jolloin vuotuinen onnettomuuskustannussaésté on 70 000 euroa vuodes-
sa.

Kulkutapamuutoksista johtuva henkildautoliikenteen suoritteen vaheneminen vahentéaa tieliikenteen
onnettomuuksia. Vahenevat henkildautomatkat ovat keskimaarin 18—-25 kilometria pitkia tarkastelu-
tilanteesta riippuen. Suoritteen perusteella laskettu henkildvahinko-onnettomuuksien véahenema on
vuoden 2025 tilanteessa vuositasolla noin 0,17 onnettomuutta, vuoden 2040 tilanteessa V1B-
maankaytolla 0,22 ja VX-maankaytolla noin 0,72 onnettomuutta. Vastaavat onnettomuuskustan-
nusvaikutukset ovat vuoden 2025 tilanteessa 80 000 euroa, 2040 V1B-maankaytdlla 100 000 eu-
roa ja 2040 VX-maankayt6lla 340 000 euroa vuodessa.

6.5 Kunnossapitokustannusten muutokset

Radan kunnossapitokustannukset on laskettu bruttotonnikilometreistda. Kustannukset kasvavat on
vuositasolla 63 500 euroa. Asemien kunnossapitokustannusten arvioinnissa on kaytetty Espoon
kaupunkiradan arviota 42 000 euroa/asema/v. Kunnossapitokustannukset kasvavat yhteensa vuo-
sitasolla yhteensa 189 500 euroa.

6.6 Vaikutukset luontoon ja maisemaan

Hankkeen paastdvaikutuksia on arvioitu henkildauto-, bussi- ja raideliikenteen suoritemuutosten
perusteella. Hanke vaikuttaa liikenteen paéastoihin vahentéavasti kaikissa tarkastelutilanteissa. Me-
lukustannuksia ei ole erikseen tarkasteltu. Lilkkennemeluun tai tarindan ei hankkeella ole arvioitu
olevan merkittavia vaikutuksia.

Hankkeella ei ole merkittavia haitallisia vaikutuksia luontoon, maisemaan, pohjavesiin tai virkistyk-
seen.

6.7 Muut vaikutukset

Ratamaksu ja -vero bruttotonnikilometreista on laskettu bruttotonnikilometreista ja on yhteensa 49
700 euroa vuodessa.

Liikenteellisissa tarkasteluissa liikennettd on priorisoitu siten, etta tavarajunat vaistavat henkilolii-
kennettd. Henkildliikenteen kaynnistyminen Kerava—Nikkila-radalla lisdé jonkun verran tavarajunien
ei-kaupallisia pysahdyksiéd, kun osa junista joutuu pysahtymaan odottamaan rataosan vapautumis-
ta. Pysahdys aiheuttaa noin 30 minuutin viiveen tavarajunille. Matka-ajan pidentyminen vaikuttaa
veturien ja vaunujen paaomakustannuksiin ja kuljettajan tyokustannuksiin. Ratahankkeiden arvioin-
tiohjeessa maaritelty sahkdveturin tuntihinta on 235 €. Kaksi tavarajunan pysahdystd paivassa
aiheuttaa noin 62 000 euron kustannukset vuodessa.

Pysahdykset lisaavat liikkenndintikustannuksia myds pyséahdysten aiheuttaman energian liséakulu-
tuksen vuoksi. Pysahdysten vaikutus energiakustannuksiin ei kuitenkaan ole kovin merkittava, silla
esimerkiksi kahden séhkdveturin vetaman noin 4 000 tonnin painoisen junan ei-kaupallisen pyséh-
dyksen aiheuttama lisékustannus on noin 3 euroa®.

2 Oletus, sahkon hinta 5 snt/kwh.
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Tavaraliikenteen operointikustannusten muutoksia ei ole huomioitu kannattavuuslaskelmassa.

Muutokset tavarajunien aikatauluissa voivat heijastua muulle rataverkolle ja aiheuttaa muutoksia
junien aikatauluihin. Selvityksessa ei ole arvioitu tarkastelualueen ulkopuolisia vaikutuksia tava-
raliikenteeseen.

7 Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

7.1 Lahtokohdat ja laskentamenetelmat

Yhteiskuntataloudellisten laskelmien laadinnassa on noudatettu Liikenneviraston vuonna 2013
julkaiseman Ratahankkeiden hankearvioinnin yleisohjeen periaatteita. Laskelmassa diskonttaus-
korko on 3,5 %, ja aika-, onnettomuus- ja paastokustannusten yksikkodhintoja kasvatetaan 1,125 %
vuodessa hankkeen oletetusta kayttéonottovuodesta alkaen. Onnettomuuksien ja paastojen arvot-
taminen on tehty Liikenneviraston vuoden 2013 yksikkoarvojulkaisun perusteella.

Investointikustannus on laskelmassa muutettu indeksilla vuoden 2013 tasoon. Tarkastelut on tehty
aamuruuhkatunnin, iltaruuhkatunnin ja paivatunnin liikennetilanteissa. Laajentaminen arkivuoro-
kaudelle on tehty kayttamalla HELMET-mallin laajennuskertoimia. Ajan arvo on laskettu erikseen
aikaryhmille kayttaen HSL:n liikennetutkimusaineiston tietoja seudun joukkoliikennematkustajien
matkaryhmista eri vuorokaudenaikoina ja Liikenneviraston ajan yksikkdarvoja eri matkaryhmille.

Hankkeen kayttoonottovuodeksi on laskelmissa oletettu 2040 ja hyddyt on laskettu 30 vuoden ajal-
ta vuoteen 2070 saakka. Jaanndsarvoksi on oletettu 25 % investoinnista. Rakentamisen aikaiset
korot on laskettu yhdelta vuodelta.

Lisdksi on tehty tarkastelu hankkeen kayttéonottovuodella 2025. Tarkastelussa on hyddynnetty
vuoden 2025 ja 2040 ennusteita V1B-maankaytolla. Tarkasteluvuosien vélille ajoittuvat vuosihyodyt
on interpoloitu vuosien 2025 ja 2040 ennusteiden vlille.

Aika- ja palvelutasohyddyt on laskettu erikseen kiintealla ja muuttuvalle kysynnalle. Kulkutapaa
vaihtavan liikenteen hyotyjen laskemiseen on kaytetty puolikkaan saantoa.

Vuoden 2040 tarkasteluissa on VX-maankayttoratkaisun mukaiset vaikutukset on tulkittu péaasias-
sa siten, ettd seka vertailu- etté suunnitteluvaihtoehdon vaikutukset on tutkittu VX-maankaytolla.
Hyddyt on siis laskettu siten, ettéa vertailutilanteessa on sama maara maankayttéa ja operointi bus-
silla edellyttdé suhteessa V1B-maankayttovaihtoehdon tarkasteluihin vuoromé&arien lisdamista
joukkoliikennekysynnan mukaiseksi. Tarkastelu ottaa huomioon hankkeen kapasiteettinyddyt, jotka
jadvat huomioimatta, kun hanketta testataan maankaytélla, joka ei vastaa sen kapasiteettia. Tar-
kastelu vastaa kysymykseen, millaisella liikenneratkaisulla aluetta tulisi palvella maank&aytén mu-
kaisessa tilanteessa.

Lisdksi on tehty erillinen laskelma, jossa maankayton lisdys suhteessa V1B-maankayttdon tulkitaan
radan vaikutukseksi ja sen tuottamat hyodyt lasketaan puolikkaan saannélla. Puolikkaan saannon
hyddyntadminen perustuu ajatukseen, etté uusi maankéaytté on pois liikenteellisesti huonommilta
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alueilta ja maankayton siirtyma johtuu liikenteellisesti paremmasta ratkaisusta: “ensimmainen” siir-
tyva asukas saa samat hyddyt kuin alueella asuvat matkustajat, "viimeisella” siirtyvalla asukkaalla
hy6tyjen muutos on jo lahella nollaa.

7.2 Hyo6ty- ja kustannuseréat

7.2.1 Vuosihyodyt vuoden 2025 tilanteessa

Vuoden 2025 tilanteessa hankkeen kustannukset ovat suuremmat kuin hyddyt. Vuositasolla saas-
tot ovat yhteensé 1,10 miljoonaa euroa, mutta kustannukset liséantyvat 1,45 miljoonaa euroa, mis-
téd seuraa, ettd hanke tuottaa tappiota 0,54 miljoonaa euroa vuodessa.

Valittdomat aika- ja palvelutasokustannusmuutokset ovat yhteensa 0,57 miljoonaa euroa ja kulkuta-
pamuutoksesta johtuvat aika- ja palvelutasokustannusmuutokset yhteensa 0,08 miljoonaa euroa.
Uusista joukkoliikennematkoista johtuva lipputulojen muutos on 0,13 miljoonaa euroa. Pysyvan
tielikenteen aikakustannukset vahenevat 0,19 miljoonaa euroa johtuen kulkutapamuutoksesta.
Tieliikenteen vahenema ja tasoristeysten poistot aiheuttavat noin 0,12 miljoonan euron hyodyt.

Joukkoliikenteen operointikustannukset ovat kuitenkin noin 1,37 miljoonaa euroa kallimmat ja kun-
nossapitokustannusten kasvu on 0,19 miljoonaa euroa vuodessa.

Hankkeen hyddyt laskenta-ajan yli ovat diskontattuina yhteensa noin -2,86 miljoonaa euroa.

7.2.2 Vuosihyddyt vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla

Myds vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankaytolla hankkeen kustannukset ovat suuremmat kuin
hyddyt. Vuositasolla sdéstét ovat yhteensa 1,04 miljoonaa euroa, mutta kustannukset lisdantyvat
1,20 miljoonaa euroa, mista seuraa, ettd hanke tuottaa tappiota 0,15 miljoonaa euroa vuodessa.
Hyotyjen pieneneminen ja kustannusten lasku johtuu siita, ettd vuoden 2040 tilanteessa vertailu-
vaihtoehdon bussilinjaston vuorovélit on tihennetty vastaamaan kysyntad, jolloin operointikustan-
nusmuutokset mutta samalla myos palvelutaso- ja matka-aikakustannukset vaihtoehtojen valilla
vahenevat.

Valittomat aika- ja palvelutasokustannusmuutokset ovat yhteensa 0,27 miljoonaa euroa ja kulkuta-
pamuutoksesta johtuvat aika- ja palvelutasokustannusmuutokset yhteensa 0,22 miljoonaa euroa.
Uusista joukkoliikennematkoista johtuva lipputulojen muutos on 0,28 miljoonaa euroa. Pysyvan
tielikenteen aikakustannukset vaéhenevat 0,12 miljoonaa euroa johtuen kulkutapamuutoksesta.
Tieliikenteen vahenema ja tasoristeysten poistot aiheuttavat noin 0,15 miljoonan euron hyodyt.

Joukkoliikenteen operointikustannukset ovat noin 1,01 miljoonaa euroa kallimmat ja kunnossapito-
kustannusten kasvu on 0,19 miljoonaa euroa vuodessa.

Hankkeen hyodyt laskenta-ajan yli ovat diskontattuina yhteensa noin -3,21 miljoonaa euroa.

7.2.3 Vuosihyddyt vuoden 2040 tilanteessa VX-maankaytolla

Vuoden 2040 tilanteessa VX-maankaytolla hankkeen vuosihyddyt ovat yhteensa 2,76 miljoonaa
euroa.
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Valittomat aika- ja palvelutasokustannusmuutokset ovat yhteensa 1,11 miljoonaa euroa ja kulkuta-
pamuutoksesta johtuvat aika- ja palvelutasokustannusmuutokset yhteensa 0,40 miljoonaa euroa.
Uusista joukkoliikennematkoista johtuva lipputulojen muutos on 0,61 miljoonaa euroa. Pysyvan
tieliikenteen aikakustannukset vahenevét 0,23 miljoonaa euroa johtuen kulkutapamuutoksen vaiku-
tuksista tieliikenteen ruuhkautumiseen. Tieliikenteen vahenema ja tasoristeysten poistot aiheuttavat
noin 0,52 miljoonan euron hyodyt.

Joukkoliikenteen operointikustannukset ovat noin 0,02 miljoonaa euroa halvemmat ja kunnossapi-
tokustannusten kasvu on 0,19 miljoonaa euroa vuodessa.

Hankkeen hyddyt laskenta-ajan yli ovat diskontattuina yhteensa noin 58,81 miljoonaa euroa.

Jos taas VX-maankaytén hyodyt tulkitaan tehostuvan maankaytén hyodyiksi, on puolikkaan saan-
nolla laskettuna maankayttomuutoksesta johtuvien uusien joukkoliikennematkustajien kokema pal-
velutasohy6ty vuositasolla 0,52 miljoonaa ja puhdas aikahyoty 0,26 miljoonaa euroa. Lisattyna
V1B-maankaytolla laskettuihin vuosihyotyihin, syntyy tehostuvalla maankaytélla vuositasolla 1,63
miljoonan euron aika- ja palvelutasohyddyt. Talldin hankkeen hyodyt ovat diskontattuina yhteenséa
noin 11,72 miljoonaa euroa.
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7.2.4 Yhteenveto vuosihyddyista
Kuvassa 30 on esitetty hankkeen vuosihyddyt eri tarkastelutilanteissa.

Vuosihyodyt
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-1.00 ——
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|
-2.00
2025 2040 viB 2040 vX
m Kunnossapitokustannukset -0.19 -0.19 -0.19
Joukkoliikenteen operointikustannukset -1.45 -1.01 0.02
[ Padstokustannukset 0.02 0.02 0.06
= Onnettomuuskustannukset 0.19 0.22 0.52
W Pysyvan tieliikenteen aikakustannukset 0.19 0.12 0.23
® Lipputulot, kulkutapamuutos 0.13 0.28 0.61
B Muut palvelutasokustannukset, 0.03 0.06 013
kulkutapamuutos
M Aikakustannukset, kulkutapamuutos 0.05 0.15 0.27
m Muut palvelutasokustannukset, valittdmat 0.42 0.36 0.71
W Aikakustannukset, valittomat 0.16 -0.09 0.40

Kuva 30. Vuosihy6dyt ja -kustannukset.

7.3 Kannattavuuslaskelmat

Hankkeen kannattavuutta arvioitin 31,4 miljoonan euron investointikustannuksella (MAKU 137,
2010=100).

Hanke on V1B-maankayt6lla kannattamaton, kun rakentamisvuodeksi oletetaan 2025 tai 2040. Jos
VX-maankayttovaihtoehdon uuden maankéayton tulkitaan siirtyvan ratavydhykkeelle likennejarjes-
telmén parantamisen seurauksena ja siirtyvdn maankayton hyoty lasketaan puolikkaan saanndllg,
saadaan hyoty-kustannussuhteeksi 0,6.

Jos hankkeen kannattavuutta arvioidaan VX-maankayttdvaihtoehdolla ja hankkeen toteutumisvuosi
on 2040, on hankkeen hyo6ty-kustannussuhde parhaimmillaan 1,9.
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7.4 Herkkyystarkastelut

7.4.1 Kannattavuuden herkkyystarkastelut
Kuvassa 31 on esitetty hankkeen vuosihyddyt tarkastelussa vuoden 2040 V1B-maankaytolla ja
vuosihyétyjen erot kahdessa erilaisessa herkkyystarkastelussa.

Vuosihy6tyjen muutoksia tarkasteltiin tilanteessa ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua ja tilantees-
sa, jossa Lentorata on kaytdssa ja kaupunkirataliikenteessa on kaytdssa 6 minuutin vuorovali pe-
rustarkasteluiden 10 minuutin vuorovalin sijaan.

Vuosihyodyt
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2040 viB 2040 RO 2040 _HU
1 Kunnossapitokustannukset -0.19 -0.19 -0.19
Joukkoliikenteen operointikustannukset -1.01 -1.01 -1.01
Paastokustannukset 0.02 0.03 0.02
Onnettomuuskustannukset 0.15 0.24 0.13
B Pysyvan tieliikenteen aikakustannukset 0.12 0.12 0.12
u Lipputulot, kulkutapamuutos 0.28 0.30 0.22
B Muut palvelutasokustannukset, 0.06 0.05 0.06
kulkutapamuutos
m Aikakustannukset, kulkutapamuutos 0.15 0.15 0.14
B Muut palvelutasokustannukset, valittdmat 0.36 0.42 0.32
M Aikakustannukset, valittdmat -0.09 0.04 -0.22

Kuva 31. Vuosihyddyt ja kustannukset vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankéayttdvaihtoehdon mukaisessa
tilanteessa ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua (2040_RO) ja tilanteessa, jossa Lentorata on toteutettu ja
kaupunkiradoilla liikennéidaan 6 minuutin vuorovalilla (2040_HLJ).

Kannattavuuden herkkyystarkastelu Lentoradalla ja tiheéalla kaupunkirataliikenteella

Hankkeen kannattavuutta testattiin tilanteessa, jossa HLJ 2015 -suunnitelman mukaisesti on toteu-
tettu Lentorata ja kaupunkirataa liikennéidaan 6 minuutin vuorovalilla. Skenaariossa Lentorata kyt-
keytyy Keravan pohjoispuolelle ja radalle siirtyy R-juna kaukojunien lisaksi.

Tarkastelussa Lentorata vahentaé Kerava—Nikkild-radan kayttdonoton kannattavuutta ja matkusta-
jamaaria, silla vaihtoyhteydet Keravalta nopeisiin juniin vahenevat. Tihed kaupunkiratalikenne ei
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merkittdvasti paranna Kerava—Nikkila-radan houkuttelevuutta, silld suuri osa matkustajista jatkaa
Keravalta muilla kuin kaupunkiradan junilla.

Lentoradan vaikutusten osalta tarkasteluun liittyy epavarmuuksia, silla Lentorata mahdollistaisi
paaradan junatarjonnan lisdyksia, joita ei ole tarkastelussa otettu huomioon.

Kannattavuuden herkkyystarkastelu ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu vahentadéd henkildauton kysyntda ja tieverkon ruuhkautumista. Sita
kautta silla on vaikutusta myods bussilinjojen ajoaikoihin niitd alentavasti. Hinnoittelun poisjattami-
nen tarkasteluista vaikuttaa hankkeen vertailuasetelmaan siten, etté vertailuvaihtoehdossa suora
bussiyhteys on ilman hinnoittelua 5 minuuttia pidempi. Sitd kautta enemman bussiliikenteeseen
tukeutuva vertailuvaihtoehto on suhteellisesti huonompi verrattuna raidevaihtoehtoon, johon tielii-
kenteen ruuhkautuminen ei vaikuta yhta voimakkaasti. Tama parantaa hieman hankkeen kannatta-
vuutta, silla matka-aika- ja palvelutasohytdyt tarkastelu- ja vertailuvaihtoehdon valilla ovat hieman
suurempia kuin tilanteessa, jossa hinnoittelu on kaytossa.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuksiin ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla on kasvattava vaikutus. Pai-
vittdinen matkustajamaara Kerava—Nikkila-radalla on V1B-maankaytolla 6 200 matkustajaa, kun
ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on kaytdssa, ja 5 800 matkustajaa, kun hinnoittelu ei ole kaytdssa.

Kannattavuuden herkkyystarkastelu investoinnilla ilman tasoristeysmuutoksia

Hankkeen kustannuksiin siséllytettiin perustarkasteluissa kymmenen tasoristeyksen poistot. Sisal-
Iyttdminen perustuu ajatukseen siita, ettei tasoristeyksia poisteta, jos rataa ei oteta henkil6liiken-
teen kayttéon. Toisaalta maankaytdn kehittdminen ratakaytavassa saattaa jo ilman hanketta edel-
Iyttda tasoristeysten poistoa radalla liikenndivan tavaralikenteen takia. Talldin Kerava—Nikkila-
radan henkildliikenteelle avaamisen vaikutukseksi olisi laskettavissa vain Keravan kolmioraiteen
kahden tasoristeyksen poistaminen.

Nailla oletuksilla hankkeen investointikustannusarvio olisi 22,26 miljoonaa euroa. Samalla hank-
keen hyoty—kustannussuhde nousisi VX-maankaytolla parhaimmillaan arvoon 2,6.

7.4.2 Nikkila—Helsinki-valin suorien bussien paattaminen Korsoon

Suunniteltaessa raidevaihtoehdon bussilinjastoa tarkasteltiin, millaisia vaikutuksia olisi 78-sarjan
linjojen paattamiselld suunnitteluvaihtoehdossa Korson asemalle. Linjojen paattdminen Korsoon
perustuisi mahdollisuuteen lopettaa suorat bussilinjat Nikkilasta Helsingin keskustaan, kun junayh-
teys Helsinkiin avautuu henkil6liikenteelle radan kautta.

Linjastomuutos toisi merkittéavia linjojen lyhenemisesta johtuvia operointikustannushy®étyja suunnit-
teluvaihtoehdolle, jos linjat vertailuvaihtoehdossa paattyisivat Rautatientorille. Matka-aika ja palve-
lutasotarkastelujen perusteella Nikkilasta ja Jokivarresta lahtevien joukkolikennematkojen matka-
aika kasvaisi ja palvelutaso vahenisi. Vaihtoehdolla havaittiin kuitenkin olevan kokonaisuudessaan
positiivisia matka-aika- ja palvelutasohyotyja, silla hanke kytkisi Nikkilan ja Jokivarren tehokkaasti
raideverkkoon. Hyddyt kohdistuisivat laajasti rataverkon asemien ymparistdihin, joista joukkoliiken-
teen koettu matka-aika Nikkiladn vahenisi. Yksittdisen matkan aikasdasto olisi hyvin pieni, mutta
koko raideverkolla asemien ymparistosta lahtee niin paljon matkoja, ettd vaikutus olisi kokonaisuu-
dessaan merkittava.
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Koska 78-sarjan bussilinjojen paattamista Korsoon ei voida pitda puhtaasti hankkeen vaikutuksena,
ei linjojen paattamisestd Korsoon aiheutuvia hyotyja voida suoraan laskea Kerava—Nikkila-radan
hyodyiksi. Linjojen paattaminen Korsoon edellyttéisi jatkosuunnittelua ja mahdollisesti investointeja
Korson terminaalijarjestelyihin.

8 Johtopaatokset

8.1 Yhteenveto tarkasteluista

Kerava—Nikkila-radan kayttdonottoa henkildliikenteelle tarkasteltiin vuoden 2025 ja vuoden 2040
tilanteissa. Vuoden 2040 tarkastelut tehtiin kahdella eri maankayttoratkaisulla. Ensimmainen tar-
kastelu perustui seudullisena yhteistyéna HLJ 2015 -suunnitelmaa varten laadittuun maankaytto-
projektioon V1B ja toinen tata selvitystd varten tydpajatydoskentelyna laadittuun maankayttévaih-
toehtoon VX. VX on kuntien kaavojen pohjalta laadittu maankayttéskenaario, jolla raideliikenteen
avaus henkiltliikenteelle voisi olla yhteiskuntataloudellisesti perusteltu.

Hanke parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa kaikissa tutkituissa tilanteissa. Vuoden 2025 tilan-
teessa radan avaaminen henkildliikenteelle kasvattaa joukkoliikennematkojen méaara seudulla vuo-
rokaudessa noin 130 uudella matkalla. Vuoden 2040 tilanteessa V1B-maankayt6lla uusia joukkolii-
kennematkoja syntyy vuorokausitasolla noin 280 ja VX-maankéytolld noin 800 matkaa. Uudet jouk-
koliikennematkat siirtyvat paaasiassa henkildautoliikenteesta. Seudullisessa mittakaavassa kulku-
tapamuutokset ovat pienia ja kohdistuvat melko suppealle alueelle, silla lapikulkevaa liikennetta on
vahan, ja lahes kaikkien matkojen lahtd- ja méaarapaikat ovat Ahjossa, Talmassa tai Nikkilassa.
Kulkutapamuutoksilla on merkitysta erityisesti Nikkilassa, jossa paastdén raideratkaisulla lahelle
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta Keravalla, josta matka-ajat seudun ytimeen ovat lyhyempia.
Talmassa taas jaddéaan melko mataliin joukkoliikenteen kulkutapaosuuksiin liikenneratkaisusta
riippumatta. Suhteessa investointiin saavutetaan ratkaisulla melko suuria muutoksia kulkutapa-
osuuksiin.

Kayttgjia radalla on vuoden 2025 tilanteessa arkivuorokaudessa 4 400 matkustajaa, vuoden 2040
tilanteessa V1B-maankaytolla 6 200 matkustajaa ja VX-maankayttlla 8 600 matkustajaa.

Vaikka hankkeella on saavutettavissa matka-aika- ja palvelutasohyotyja kaikissa tarkastelutilan-
teissa, on junaliikenteen operointi V1B-maankaytotlla viela vuoden 2040 tilanteessa huomattavasti
kallimpaa kuin l[&hes saman palvelutason tarjoaminen bussiliikenteella. Suuri osa junan kapasitee-
tista jaa tehtyjen tarkastelujen perusteella kayttaméatta ja palvelutasoa olisi mahdollista parantaa
edullisemmin parantamalla bussilikenteen palvelutasoa. VX-maankaytolla paastaan tilanteeseen,
jossa operointikustannukset ovat lahes samalla tasolla bussi- ja raidevaihtoehtojen valilla. Lisaksi
VX-maankaytolla hankkeen yhteenlasketut matka-aika- ja palvelutasohyddyt kasvavat merkittavas-
ti, silld asukkaita on enemman ja maankaytté on keskittynyt enemman radan varteen.

Hanke lisdd merkittavasti matkustajakapasiteettia Kerava—Nikkila-vélille ja hankkeen kannattavuus
on pitkalti riippuvainen siita, miten paljon bussilikennettd se korvaa. HLJ 2015 -suunnitelman linja-
uksiin peilaten hankkeella on vaikea vastata tavoitteeseen kestavien kulkutapojen palvelutason
nostamisesta ilman merkittavaa maankayton liséaysta suunnitelmien asemien tuntumassa.
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8.2 Raideliikenteen avaamisen vaikutukset

8.2.1 Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Rataan tukeutuva liikennejarjestelma on kaytdvassa pitkalla aikavalilla yhteiskuntataloudellisesti
mahdollinen. Kehittaminen edellyttda kuitenkin merkittdvad maankaytén panostusta, joka on osin
ristiridassa seudun kokonaisndkemyksen kanssa erityisesti Nikkilan suhteen. V1B-
maankayttoprojektiossa Nikkildassd on vuoden 2040 tilanteessa vain 5 200 asukasta ja tehdyissa
tarkasteluissa hyvaan kannattavuuteen on paasty 11 000 asukkaalla. V1B-maankaytolla radan
kayttoonotto henkildliikenteelle ei ole kannattavaa, vaan samaan palvelutasoon paéstdéan mata-
lammilla kustannuksilla kehittdmalla vertailuvaihtoehdon bussiratkaisua.

Joukkoliikenteen matka-aikojen lyhentdmiseen ja palvelutason parantamiseen Kerava—Nikkila-
radan henkiléliikenneratkaisulla liittyy joitakin haasteita. Matka-aikojen kannalta junan kayttéon
littyy vaistamatta pidempia liityntakavelyja tai liityntdbussimatkoja ja niihin liittyvia vaihtoja, eika
radan ita—lansi-suuntaisuus ole optimaalinen ratakaytavasta lahtevien matkojen suuntautumiseen
nadhden. Suuri osa ratakaytavan asukkaiden matkoista suuntautuu eteldan, joten joukkoliikenteen
kehittdminen suoremmin eteldén suuntautuen olisi matka-aikojen kannalta helpompaa etenkin Nik-
kilan suhteen. Raideliikenteelld kulkumuotona on yleisesti todettu olevan vaikutusta koettuun palve-
lutasoon ja sité kautta joukkoliikenteen kulkutapaosuuksiin. Raideliikenteen palvelutasovaikutukset
saadaan hyddynnettya parhaiten, kun maankaytén suunnittelussa pystytdan ottamaan huomioon
likennejarjestelman maankayttoa tiivistavat vaikutukset.

Koska kyseessa on olemassa oleva rataosa, investointikustannukset ovat matalammat kuin vas-
taavalla uusinvestoinnilla. Merkittavaa onkin arvioida radan kaytosta tulevia liikenndintikustannuk-
sia. Suhteessa investointiin ovat hankkeen tuottamat matka-aika- ja palvelutasohyddyt korkeat,
mutta radan liikkenndinti on nykytyyppisella maankaytélla huomattavasti kallimpaa kuin operointi
bussiliikenteelld. Liikennoéintikustannuksia olisi mahdollista laskea pidentdamalla junan vuorovalia,
jolloin kapasiteetti vastaisi paremmin kysynnan maaraa. Taloudellinen ratkaisu (V1B-maankaytolld)
olisi pidentéa ruuhkatunnin vuorovali 40 minuuttiin, mutta talléin hanke ei enaé vastaisi tavoitteisiin
palvelutason nostamisesta ja palvelua tulisi tdydentaa bussiliikenteella. Myds joukkoliikenteen kul-
kutapaosuus vythykkeella laskisi.

Tassa tyossa esitetyt hyoty-kustannus-suhteet ovat monelta osin suuntaa-antavia. Tulevaisuuden
ennustaminen perustuu oletuksiin maankayton, likennejarjestelman ja toimintaympariston kehitty-
misesta. Lisaksi vertailuvaihtoehdon ominaisuudet maarittavat pitkalti sita, millaisia hyotyja hanke
tarkasteluissa tuottaa. Maankayton kehittyminen ratavythykkeelld tarjoaa myds mahdollisuuksia
kehittaa bussiliikennevaihtoehtoa ja mahdollisesti laskea vertailuvaihtoehdon kustannuksia.

Kerava-Nikkild-radan avaaminen henkiltliikenteelle on tarkastelujen perusteella kannattavaa noin
20 000 asukkaan maankaytolla. VX-maankaytolla hanke saa kannattavuuden 1,9. Jos tasoristeys-
ten poisto- tai korvaustoimenpiteitd ei sisallytetd hankkeen kustannuksiin, nousee hy6ty-kustannus-
suhde arvoon 2,6.

8.2.2 Seudulliset vaikutukset

Seudun yhteisiin tavoitteisiin peilaten hanke vastaa MAL-vision tavoitteisiin seuraavassa esitetylla
tavalla. Peilaus on tehty hankkeelle ja sen vaikutuksille tilanteessa, jossa vythykkeelle kohdistuu
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merkittdvdd maankayton kehittamista ja hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Seudun
yhteiseen kokonaisndkemykseen perustuvalla V1B-maankayt6lla hanke ei vastaa tavoitteisiin yh-
teiskuntataloudellisuudesta ja tilanteessa on nakopiirissa bussiin perustuvia liikenneratkaisuja,
jotka vastaavat tavoitteisiin paremmin. Raja-arvoja hankkeen kannattavuudelle on esitetty luvussa
8.3.

MAL-visioon vastaten hanke tarjoaa mahdollisuuden seudun kehittdmiseen yhtendisesti toimivana
ja vetovoimaisena metropolialueena. Rata tarjoaa hyvéat edellytykset omailmeisten keskusten ver-
koston kehittdmiseen ja monipuolisten asumisen vaihtoehtojen tarjoamiseen. Liikennejarjestelma
pohjautuu kestéaviin likkumismuotoihin, mutta joukkoliikenteell& on jossakin méérin haasteellista
kilpailla henkilbautoa vastaan vyohykkeelld, joka rajoittuu pohjois-, ita- ja etelasuunnissa haja-
asutusalueisiin.

MAL-tavoitteisiin peilaten hanke parantaa seudun yhteiskuntataloudellista tehokkuutta tilanteessa,
jossa vyohykkeelle osoitetaan myds merkittdvaa maankayton kehittamista. Elinkeinoelaman kilpai-
lukykyyn ja toimintaedellytyksiin hankkeella on vaikutusta silti osin, etta se parantaa liikennejérjes-
telmén toimivuutta ja maankaytollisesti tiivistaa vyohykettd. Saavutettavuutta ja liikenneyhteyksia
parantamalla on mahdollista vaikuttaa yritysten sijoittumispaatoksiin, houkutella yrityksia ja edistaa
toimipaikkakeskittymien kehittymisté sek& houkutella investointeja.

Hanke parantaa saavutettavuutta kestavilla kulkutavoilla, mutta ei varsinaisesti vahenna lilkkumi-
sen tarvetta. Vyohykkeella kestavien kulkutapojen kaytto kasvaa maankaytdn kehittamisen seura-
uksena, mutta jaa kuitenkin melko matalalle tasolle suhteessa seutuun.

Asumisen tavoitteisiin hanke ei automaattisesti vastaa, mutta se tarjoaa mahdollisuuden kehittaa
asumisratkaisuja vydhykkeella monipuolisemmin kuin tilanteessa, jossa vyohykkeella operoidaan
bussiratkaisulla. Hanke varmistaa asuntotuotannon edellyttdamia kaavallisia, liikenteellisia ja yhdys-
kuntateknisia valmiuksia.

Hanke vastaa HLJ:n asettamiin saavutettavuus — sujuvuus -tavoitteisiin seuraavasti: Radan avaa-
minen henkildliikenteelle parantaa joukkoliikennematkojen tasmallisyyttd, mikali hairionhallinta paa-
radalla on kunnossa. Yleisesti raideliikenteessa matka-ajat ovat ennustettavampia kuin bussiliiken-
teessd, mutta vilkkaasti likennoity paarata on nykytilanteessa hairioherkka.

Hankkeen ansiosta joukkoliikenteen kilpailukyky paranee suhteessa henkildautoon. Taloudellisesti
joukkoliikenteen kilpailukyky paranee hankkeella vasta, kun sen kapasiteetti saadaan taysimaarai-
sesti kayttéon.

Hanke ei suoranaisesti vaikuta pyorailyyn, mutta edellytyksia pyorailyyn lityntakulkutapana voidaan
parantaa suunnittelulla. Hanke vaikuttaa ajoneuvoliikenteen matka-aikoihin ja ruuhkautumiseen
niité alentavasti kulkutapamuutoksen seurauksena, mutta seudullisesti vaikutus ei ole merkittava.
Kéavely-yhteyksia ja -ymparistdja hanke ei automaattisesti kehitd, mutta hanke vaikuttaa yhdyskun-
tarakennetta tiivistavasti, mika parantaa mahdollisuuksia kavely-yhteyksien parantamiseen, kun
valimatkat lyhenevét.

HLJ:n sosiaalinen, taloudellinen ja ekologinen kestavyys — vastuullisuus -tavoitteisiin hanke vastaa
seuraavasti. Hanke parantaa liikenneturvallisuutta vahentamalla henkildautoliikenteen matkoja.
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Liikenneturvallisuus paranee mygs tasoristeysten poistamisen vaikutuksesta. Hanke tarjoaa vaih-
toehtoja arjen matkoille, mutta vaihtoehdot vyohykkeell& jaévét joltakin osin siitd, mita keskustaa-
jamilla on tarjota. Hanke helpottaa terveellisten ja vastuullisten kulkutapojen valintaa, kun aseman-
seuduille on keskittynyt tarpeeksi maankayttda. Nykytyyppisella maankaytdlla terveellisia ja vas-
tuullisia kulkutapoja on edullisempaa tuoda valikoimaan kehittdmalla bussiliikennettd. Radan vaiku-
tuksesta likenteen ymparistohaitat ja -kuormitus vahenevat. Liikennejarjestelman kustannustehok-
kuus riippuu maankayton kehittdamisesta. Kehittdmalla rataa yhtenaisena vydhykkeené on mahdol-
lista saavuttaa kustannustehokas kokonaisratkaisu.

8.2.3 Vaikutukset kaavoitukseen

Tassa esitetyt kaavamuutosten tarpeet ovat alustavia arvioita. Kaavahierarkian mukaisesti maa-
kuntakaava ei ole voimassa alueilla, joilla on voimassa yleis- tai asemakaava. Yleiskaava taas ei
ole voimassa alueilla, joilla on voimassa asemakaava. Toisaalta ylempiasteiset kaavat ovat ohjaa-
via alempiasteisia kaavoja muutettaessa.

Ahjon osalta toteuttaminen ei edellytd maakuntakaavan muuttamista. Toteuttaminen saattaa kui-
tenkin edellyttd&a yleiskaavan mitoituksen tarkistamista. Yleiskaavan 2035 luonnoksessa tavoittee-
na on noin 12 000 uutta asukasta vuoteen 2035 mennesséa koko kunnan alueella ja suuruusluokal-
taan 2 100 uutta asukasta Ahjon alueella. Vaihtoehdossa VX Ahjon asukasmaaréan kasvu vuoteen
2040 olisi noin 3 400. Sekéa yleiskaavan ettd vaihtoehdon VX toteuttaminen edellyttavat alueen
asemakaavoituksen taydentamista.

Talman osalta maankéayttévaihtoehdon VX toteuttaminen ei edellytd maakuntakaavan muuttamis-
ta. Toteuttaminen edellyttdd todennékdisesti Talman osayleiskaavan voimaan tuloa. Seka Talman
osayleiskaavan etta vaihtoehdon VX toteuttaminen edellyttavét alueen asemakaavoittamista.

Nikkilan osalta toteuttaminen ei edellytd maakuntakaavan muuttamista. Toteuttaminen saattaa
edellyttda osayleiskaavan laatimista Nikkilaan. Toteuttaminen edellyttdd Jokilaakson asemakaavan
voimaan tuloa (noin 1 000 uutta asukasta) ja Nikkilan Kartanon Il alueen asemakaavoittamista
(noin 3 400 uutta asukasta). Liséksi VX toteuttaminen edellyttdd Nikkilan taajamaa tiivistavia ase-
makaavamuutoksia sekd asemakaavojen laatimista yleiskaavan mukaisille A-alueille siten, etta
nama alueet yhteensa mahdollistavat suurusluokaltaan 1 800 uutta asukasta.

8.3 Mahdolliset kehityspolut 2015-2040

Vyohykkeen kehittdminen rata- tai bussipainotteisena vyohykkeenad on strateginen valinta, johon
sitoutuminen vaikuttaa merkittavasti alueen yhdyskuntarakenteen kehittymiseen. Alla on hahmotel-
tu kehityspolkua ratakaytavan kehittamisessa nykytilanteesta vuoteen 2040.

2015-2025

Lyhyella aikavalilla liikennejarjestelmad kannattaa kehittdd bussivaihtoehdon pohjalta. Nikkilan
joukkoliikenneyhteydet Helsinkiin kannattaa jarjestaa suorina bussiyhteyksina ja tukeutuen Nikkilan
kautta kulkeviin pidempimatkaisiin linjoihin.

Talman ja Ahjon joukkoliikenneyhteyksien kehittdminen on jarkevaad tehda Keravaan tukeutuen.
Linjan 985 palvelutason sailyttaminen ja vahvistaminen on ratakaytdvan yhtendisyyden kannalta
tarkedd, etenkin jos pitkadlla aikavalilla ajatuksena on kehittdd henkildlikennettd radalla. Lisaksi
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palvelujen ja koulumatkojen kannalta on tarkeda yllapitaa joukkoliikennepalveluja Talman ja Nikki-
lan valilla.

Sipoon osalta maankaytdn kehittdminen kannattaa alkuvaiheessa keskittaa Nikkilaan, jonka koko
jo nykyisin tukee palveluiden kehittymista.

2026-2040

Yhteiskuntataloudellisesti kannattava raideratkaisu edellyttéisi ratakaytavalle noin 20 000 asukasta,
joista noin puolet sijoittuisi Nikkila&n. Radan kayttdonotto on voimakkaankin maankéayton kehittymi-
sen skenaariossa kannattavaa vasta vuoden 2025 jalkeen.

Suuntaa-antavia asukasmaarid, joilla henkildlikenne Kerava—Nikkila-radan avaaminen saavuttaa
hyoty-kustannussuhteen 1, on esitetty kuvassa 32. Arviot on tehty liikennéintikustannusten ja ase-
manseuduille kohdistuvin matkustajahyétyjen perusteella. Kannattavuus on saavutettavissa erilai-
silla kombinaatioilla. Radan avaaminen henkildliikenteelle edellyttaa kaikissa kombinaatioissa Nik-
kilddn noin 10 000 asukasta. Raideratkaisu on kuitenkin sopiva joukkoliikenneratkaisu vain, jos
ratakaytavaa lahdetdan kehittaméaan yhtendisena vyohykkeena.

Tehtyjen tarkastelujen valossa hanke on kannattava tilanteessa, jossa vyohykkeelle kohdistuu asu-
kasmaaran kasvua vain 6 100 asukasta ja kaikki kasvu sijoittuu Nikkilaan. Hanke olisi talloin kan-
nattava jo 16 300 asukkaalla. Tallaisessa tilanteessa olisi kuitenkin todennakoéisesti 10ydettavissa
Nikkilan liikenteen palvelemiseen raideratkaisua yhteiskuntataloudellisesti kannattavampi bussirat-
kaisu, jota ei ole tassa selvityksessa tutkittu.

Joka tapauksessa ennen henkildliikenteen aloittamista radalla tulee maankayton kehittdminen
asemien ymparistbissa tehda siten, ettei se aseta esteita tiiviille yhdyskuntarakenteelle ja tukee
osaltaan bussiliikenteen kehittamista.

Aikataulullisesti Talman kehittdminen kannattaa vaiheistaa Nikkilan taajaman kanssa siten, etta
ensin vahvistetaan Nikkilaa. Vyohykkeen kasvu on siis ensisijassa Nikkilan tiivistamista ja laajen-
tamista ja myohemmassa vaiheessa Talman kasvattamista.

Junan matkustajakapasiteetin ja palvelutason kannalta Ahjosta kannattaa sailyttda suoria bussiyh-
teyksia Keravalle etenkin ruuhkatunteina. Nain Ahjon ja Keravan vdlille ei muodostu vaihtoa ja ju-
nan matkustajakapasiteetti saadaan kayttdon pidemmille matkoille Talmasta ja Nikkilasta Keraval-
le. Ahjon kehittdminen ei ole hankkeen kannattavuuden kannalta kriittistd, mutta rata vaikuttaa
Ahjon yhdyskuntarakenteen kehittymiseen.

Jos vain Nikkila kehittyy kaytavassa voimakkaasti, kannattaa hyddyntda bussiin tukeutuvia liiken-
neratkaisuja, joilla palvelutasoa olisi mahdollista nostaa edullisemmin. Keinoja voisivat olla Nikkilan
kytkeminen pééarataan bussiyhteyksilla Korsoon tai Tikkurilaan.
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Kuva 32. Suuntaa-antavat asukasmaarat, joilla henkildlikenne Kerava—Nikkila-radalla olisi yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattavaa. Alempi luku on aseman ymparistdn nykyinen asukasluku, ylempi kuvaa asukasmaéran
kasvua.

Bussiin tukeutuen ratakaytavaa ei ole edellytyksia toteuttaa yhta tiiviind ja runsaana etenkaan Tal-
massa. Talma tukeutuu talldin Keravan palveluihin ja 985B-tyyppisen tihedvuorovalisen linjan kehit-
taminen Talman ja Keravan vadlille on jarkevaa. Nikkilan osalta kannattaa talloin selvittaa alueen
kytkemista raideverkkoon esimerkiksi bussilinjalla Korsoon tai Tikkurilaan.
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Liite 1. Ratavydhyketta palvelevien joukkoliikenteen nousijamaarat pysakeittain nykytilanteessa.
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Liite 2. Matkustajaméaaraennusteet
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AHT2025, vaikutukset joukkoliikennejarjestelméan kuormittumiseen
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AHT2040 V1B, vaikutukset joukkoliikennejarjestelman kuormittumiseen
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AHT?2040 V1B, tieverkon kuormitus tarkasteluvaihtoehdossa
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AHT2040 VX, vaikutukset joukkoliikennejarjestelman kuormittumiseen
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AHT2040 VX, tieverkon kuormitus tarkasteluvaihtoehdossa
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Liite 3. Investointikustannusarvio.

Kerava-Nikkild-radan kustannusarvio (MAKU 100, 2010=100) 7.9.2015
Muutokset Keravalla

Keravan laiturin 5 jatkaminen etelddan 120 m yks. maara yks.hinta kustannus
paalutuksen lisdkustannus (varaus) era 1 150 000 150 000
vanhan laiturin purku (varaus) m2tr 70 15 1 050
laiturin reunaelementti mtr 120 460 55 200
laituritaso (leveys 3 m) m2tr 360 80 28 800
sahkératamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) (varaus) rd-m 120 170 20 400
turvalaitemuutoskustannukset, ei sisally kpl 1

Yhteensa 255 450
Tydmaatehtavat % 20 51 090
Tilaajatehtavat % 14 35763
Yhteens3, sis. yhteiskustannukset 342 303
Vaihdemuutos 1:9 -> 1:11,1 yksikko maara yks.hinta kustannus
vaihteen poista 1:9 kpl 1 6 200 6 200
vaihteen asennus 1:11,1 kpl 1 65 500 65 500
vaihde 1:11,1 kpl 1 138 700 138 700
raiteen rekkaus rd-m 500 145 72 500
sahkdratamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) rd-m 500 170 85 000
turvalaitemuutoskustannukset, ei sisally kpl 1

Yhteensa 367 900
Tydmaatehtavat % 20 73 580
Tilaajatehtavat % 14 51 506
Yhteensa, sis. yhteiskustannukset 492 986
Tervahaudankadun AKS, tien lev. 7 m, alikulkukork. 4,8 m yksikkd maara yks.hinta kustannus

Sillan kustannukset kpl 1 470 000 470 000
tulopenkereen paalutus kpl 1 70 000 70 000
betonirakenteinen kaukalo kpl 1 360 000 360 000
raiteen purku ja takaisin asennus rd-m 100 145 14 500
sahkdratamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) rd-m 100 170 17 000
turvalaitemuutoskustannukset, ei sisally kpl 1

Yhteensa 931 500
Tydmaatehtavat % 20 186 300
Tilaajatehtavat % 14 130 410
Yhteens3, sis. yhteiskustannukset 1 248 210
Postlarinkadun AKS, tien lev. 7 m, alikulkukork. 4,8 m yksikkd maara yks.hinta kustannus

Sillan kustannukset kpl 1 470 000 470 000
tulopenkereen paalutus kpl 1 70 000 70 000
betonirakenteinen kaukalo kpl 1 360 000 360 000
raiteen purku ja takaisin asennus rd-m 100 145 14 500
ojan siirto kpl 1 150 000 150 000
sahkdratamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) rd-m 100 170 17 000
turvalaitemuutoskustannukset, ei sisélly kpl 1

Yhteensd 1 081 500
Tyomaatehtavat % 20 216 300
Tilaajatehtavat % 14 151 410
Yhteensa, sis. yhteiskustannukset 1449 210




Kerava-Nikkild-radan kustannusarvio (MAKU 100, 2010=100), arvio perustuu HOLA-laskentaan:

71

Ahjo: laituri 120 m, kohtaamisraide 500 m (koro-

tunniste: |tus 0,8 cm) yksikké | mdara | yks.hinta | kustannus
uusi raide, kerrospaksuus 2,0 m, ratapenkereen
212.91 leveys 5,4 m, 60E1 kiskot ja betonipdlkyt rd-m 150 880 132 000
uusi raide, paalulaatta, kerrospaksuus 2,0 m,
ratapenkereen leveys 5,4 m, 60E1 kiskot ja beto-
212.91 nipdlkyt rd-m 150 2760 414 000
nykyisen raiteen korotus, paalulaatta, kerrospak-
suus 2,0 m, ratapenkereen leveys 5,4 m, 60E1
212.91 kiskot ja betonipdlkyt rd-m 150 2 760 414 000
2424.3 raiteen rekkaus (ROLAN hinta) rd-m 150 150 22 500
224.1 vaihde 1:9, pengerleveys 6,0 m, kerrokset 2,0 m kpl 2| 183 020 366 040
Reunalaituri (leveys 3,0 m), 2 porrasta ja 1 hissi, 1
katos, matkustajainformaatio, kuulutusjarjestelma,
237.11 1 laiturinayttd m 120 3 740 448 800
Ahjon YKS:n muutostyd (Siton hinta korotettuna) kpl 1| 160 000 160 000
425.11 sahkdratamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) rd-m 200 170 34 000
425.11 sahkoistys kohtaamis-/ohitusraiteelle (HOLA hinta) | rd-m 400 220 88 000
1157
452.3 liikennepaikan turvalaitejarjestelma (HOLA hinta) kpl 1 780 1157 780
Yhteensa 3237120
Tybmaatehtavat % 20 647 424
Tilaajatehtavat % 14 453 197
Yhteensad, sis. yhteiskustannukset 4 337 741
Talma: laituri 120 m, kohtaamisraide 1000 m
tunniste: | (korotus 1,8 cm) yksikké | madara | yks.hinta | kustannus
uusi raide, kerrospaksuus 2,0 m, ratapenkereen
212.91 leveys 5,4 m, 60E1 kiskot ja betonipdlkyt rd-m 500 880 440 000
uusi raide, paalulaatta, kerrospaksuus 2,0 m,
ratapenkereen leveys 5,4 m, 60E1 kiskot ja beto-
212.91 nipdlkyt rd-m 600 2 630 1 578 000
nykyisen raiteen korotus, paalulaatta, kerrospak-
suus 2,0 m, ratapenkereen leveys 5,4 m, 60E1
212.91 kiskot ja betonipdlkyt rd-m 600 2 630 1 578 000
2424.3 raiteen rekkaus (ROLAN hinta) rd-m 500 150 75 000
224.1 vaihde 1:9, pengerleveys 6,0 m, kerrokset 2,0 m kpl 2| 183 020 366 040
Reunalaituri (leveys 3,0 m), 1 porras ja 1 hissi, 1
katos, matkustajainformaatio, kuulutusjarjestelma,
237.11 1 laiturinayttd m 120 3 040 364 800
kevyen liikenteen AK, siirrettédva terasbetoninen
laattakehasilta hl 12,2, paalutettu sis. maaleik- 1157
311.1 kaustéita (HOLAN hinta) kpl 1 690 1157 690
425.11 sahkdratamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) rd-m 900 170 153 000
425.11 sahkdistys kohtaamis-/ohitusraiteelle (HOLA hinta) | rd-m 1100 220 242 000
1157
452.3 liikennepaikan turvalaitejarjestelma (HOLA hinta) kpl 1 780 1157 780
Yhteensa 7 112 310
Tydmaatehtavat % 20 1422 462
Tilaajatehtavat % 14 995 723
Yhteensd, sis. yhteiskustannukset 9 530 495
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tunniste: | Nikkila: laituri 120 m, seisonta-/sivuraide 300 m yksikkdé | maara | yks.hinta | kustannus
uusi raide, kerrospaksuus 2,0 m, ratapenkereen

212.91 leveys 5,4 m, 60E1 kiskot ja betonipdlkyt rd-m 300 880 264 000

224.1 vaihde 1:9, pengerleveys 6,0 m, kerrokset 2,0 m kpl 1| 183 020 183 020
Reunalaituri (leveys 3,0 m), 1 katos, matkustaja-

237.11 informaatio, kuulutusjarjestelmad, 1 laiturindytto m 120 1460 175 200

425.11 sdhkdratamuutos nyk. raiteelle (HOLA hinta) rd-m 120 170 20 400

1157

452.3 liikennepaikan turvalaitejarjestelma (HOLA hinta) kpl 1 780 1157 780
Yhteensa 1 800 400
Tydmaatehtavat % 20 360 080
Tilaajatehtavat % 14 252 056
Yhteensd, sis. yhteiskustannukset 2412536
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Liite 4. Luettelo 27.4.2015 jarjestetyn maankayttotyopajan/laajennetun ohjausryhmén osallistujista:

Nimi

Sini Puntanen
Tapani Touru
Pekka Raty

Kaisa Yli-Jama
Eva Lodenius
Pekka Soyrila

Jari Sillfors
Heini-Sofia Iho
Jukka Laitila
Susanna Kaitanen
Hannu Palmen
Erkki Vahatorma
Aila Elo

Seppo Laakso
Taina Haapamaki
Mikko Mukula
Saija Miettinen-Tuoma

Organisaatio

HSL

HSL

HSL

Sipoon kunta

Sipoon kunta

Sipoon kunta

Keravan kunta

Keravan kunta

Keravan kunta
Uudenmaan ELY-keskus
Uudenmaan ELY-keskus
Uudenmaan liitto
Uudenmaan liitto
Kaupunkitutkimus TA Oy
Ramboll Finland Oy
Ramboll Finland Oy
Ramboll Finland Oy
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