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Paaradan kehittdminen on Tampereen seudun, Suomen kasvukaytavan ja koko maan kehittymisen
edellytys. Toistaiseksi radan kehittaminen Riihimaelta pohjoiseen ei ole saanut ansaitsemaansa huo-
miota.

Paljon puhutaan kansainvalisista yhteyksista, Tallinnan tunnelista ja Jdameren radasta, joiden tar-
koituksenmukaisen toiminnan edellytys paaradan kehittdaminen on. Paljon on puhetta myds tunnin
junasta Turkuun, mutta volyymeiltdan eri mittaluokassa olevan, koko Suomea palvelevan, paaradan
tarvetta vastaavasta kehittamisesta ei niinkaan. Kaikki edellda mainitut kehittamishankkeet ovat pe-
rusteltuja, mutta mika on rajallisten resurssien maailmassa kehittdmisen perusteltu marssijarjestys,
on toinen kysymys.

Tampereen kaupunkiseutu, Pirkanmaan liitto ja Tampereen kauppakamari ovat halunneet tuoda
julkiseen keskusteluun asiantuntijatyona tuotetun arvioinnin pdaradan Tampere—Helsinki -valin ke-
hittamisen aluetaloudellisista vaikutuksista, mika on vertailukelpoista suunnittelussa jo pitkalle
edenneen ja luonteeltaan vastaavan Turun suunnan hankkeen kanssa. Lisdaksi on haluttu koostaa
ndakemyksia ja tietoa radan kehittdmisen tarpeesta yrityksiltd seka asiantuntijoilta.

Kaikkia vaikutuksia ei tallaisessa tyossa voida ottaa huomioon tai tuoda esiin. Hankkeen suorat vai-
kutukset ja kannattavuus voidaan selvittaa vasta tarkemman suunnittelun myota. Tassa tilanteessa
on kuitenkin mahdollista taloudellisten vaikutusten arvioinnin avulla muodostaa avoimesti kuva
siitd, mita mahdollisuuksia kehittdminen Suomen kasvukaytavalle antaa. Ja toisaalta, mitda mahdol-
lisuuksia kehittamisen viivyttaminen sulkee pois. Paaradan suunnittelua tulisi edistaa viivytyksetta.

Tyon tilaajatahot toivovat, ettad tehty asiantuntijaty6é otetaan huomioon kansallisessa paatoksente-
ossa.



Paarata on Suomen vilkasliikenteisin ratayhteys, jonka merkitys ulottuu Helsinki-Hameenlinna—
Tampere-kasvukaytavan lisaksi Tampereelta lanteen, pohjoiseen ja itdaan. Padradan vaikutusalueella
tuotetaan 50-60 prosenttia Suomen kansantalouden arvonlisayksesta. Kasvukaytava on suuri tyos-
sakayntialue, jossa pendeldinti nakyy suurina lilkkennemaarina valtatiella 3 ja padradalla. Alueiden
valista tyossakayntia on mahdollista helpottaa vain junan matka-aikoja lyhentamalla, koska autoille
on jo moottoritie. Matka-aikojen lyhentamisella on myonteinen vaikutus talouteen. Paremman saa-
vutettavuuden ansiosta tyovoiman saatavuus paranee ja toisaalta tydasioinnin tehokkuus kasvaa.
Ndiden muutosten seurauksena yritysten tuottavuus paranee.

Paaradan matka-aikoja on kuitenkin painvastoin kasvatettu tasmallisyyden parantamiseksi ja Hel-
sinki—Riihimaki-valilla tehtavien ratatoiden takia. Matka-ajan kasvu vaikuttaa kielteisesti Kasvukay-
tavan aluetalouksiin. Tassa tydssa tehtyjen laskelmien perusteella voidaan arvioida matka-ajan kas-
vun aiheuttavan suuruusluokaltaan yli 30 M€ vuosittaisen tuottavuustappion. Tilanne uhkaa jatkua
ainakin seuraavat kymmenen vuotta, koska rakennustyot Helsingin ja Riihimaen valilla jatkuvat. Paa-
radan kehittdmisesta Riihimaeltad pohjoiseen puuttuvat suunnitelmat ja kehittamisen linjaukset, ja
niiden paatosten lykkaaminen merkitsee rakennustéiden aiheuttamien haittojen jatkumista viela
pidempaan. Tilanne huolestuttaa ja luo epavarmuutta paaradan varassa olevilla alueilla.

Tassa tydssa on arvioitu, millaisia laajempia taloudellisia vaikutuksia Helsinki-Tampere-yhteyden
nopeuttamisella saavutettaisiin. Arvioinnin perusteella nopeammat yhteydet ja parempi tarjonta
laajentavat Helsingin seudun ja Tampereen seudun tydssakayntialueita. Muutoksesta hyotyvat eni-
ten Tampereen, Hiameenlinnan, Helsingin ja Eteld-Pirkanmaan seutukunnat. Pdaradan nopeuttami-
sen vaikutus alueen tuottavuuteen on vaihtoehdosta riippuen 40—60 M€/v vuoden 2030 tasolla:
e Suurin hyoty (58 M€/v) saadaan, jos yhteysvalilld voi liikenndidddan 250 km/h seka suoria
vhteyksia Tampereelta Helsinkiin etta valiasemilla pysahtyvid nopeita yhteyksia.
e Jos radalla pystytddn hyodyntamaan taysimaaraisesti (myos IC-tyyppiselld kalustolla) 200
km/h nopeus, on sen kasautumishyoty nykytilaan verrattuna 53 M€/v.
e Tassa tutkittujen vaihtoehtojen pienin kasautumishyoty (43 M€/v) saadaan uudella 300
km/h liikkennoitavalla radalla, joka ohittaa Toijalan, Himeenlinnan ja Riihimaen.

Euromaaraiset arviot kasautumishyddyista ovat herkkia lahtdarvoille, joihin liittyy epavarmuuksia.
Tassad tyossa toteutetun yrityskyselyn vastaukset vahvistavat ymmarrysta siitd, etta junayhteyden
nopeuttamisella on vaikutuksia alueiden valiseen ty6ssakayntiin ja tyoasiointiin. Tydssa haastatellut
asiantuntijat pitavat paaradan kehittamista erittain tarkedna ja korostavat Riihimaden ja Tampereen
valisen osuuden yleissuunnittelun aloittamisen kiireellisyytta. Kyselyn ja haastattelujen perusteella
Tampereen ja Helsingin valiset suorat ja nopeat yhteydet ovat tarkeita Pirkanmaan, Porin ja Etela-
Pohjanmaan alueille. Vastaavasti Himeenlinnan, Riihimaen ja Helsingin seuduilla on kriittinen asia,
ettd kaukoliikenteen nopeuttaminen ei heikenna heidan yhteyksidan paakaupunkiseudulle ja HSL-
alueella. Laskelmissa tarkastellun vaikutusalueen suurin hyoty saadaankin yhdistelmalla nopeita
suoria junayhteyksia seka nopeita valiasemilla pysahtyvia junayhteyksia.



Paarata on Suomen rataverkon keskeisin ja laajasti vaikuttava osa. Rata ei nykytilassa mahdollista
alueiden elinkeinoelaman ja asukkaiden tarvitsemaa palvelutasoa vastaavia junayhteyksia ja kapa-
siteettia tavaraliikenteelle. Suunnitelmat paaradan kehittamisesta Riihimaelta pohjoiseen puuttu-
vat.

Tassa selvityksessa kiinnostuksen kohteena on erityisesti nopea junayhteys Tampereelta Helsinkiin.
Vertailukohtaa on haettu Helsinki—Turku-ratayhteydestad, jossa suunnittelu on kdynnissa ja jonka
laajempia taloudellisia vaikutuksista on tehty arvioita. Tassa selvityksessa keskitytdan nopean yh-
teyden laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin erityisesti Helsingin ja Tampereen valisessa ratakayta-
vassd. Arvioinnissa otetaan huomioon radanvarren seutujen tarpeet sekd paaradan vaikutukset
Tampereelta Porin, Seindjoen ja Jyvaskylan suuntiin.

Selvityksen pdatavoite oli tuottaa tietoa paadradan yleissuunnittelun aloittamista ja sisaltoa koske-
vaan paatoksentekoon. Selvityksen tulokset toimivat samalla yhtena lahtokohtana tuleville paara-
taa ja paaradan junaliikennetta tarkasteleville suunnitelmille ja selvityksille, kuten kesalla 2018 al-
kava operointiselvitys.

Selvityksen tilaajina olivat Tampereen kaupunkiseutu, Pirkanmaan liitto ja Tampereen kauppaka-
mari. Tyota ohjasi projektiryhma, johon kuuluivat:

Tapani Touru, pj. Tampereen kaupunkiseutu
Karoliina Laakkonen-Pontys Pirkanmaan liitto

Markus Sjélund Tampereen kauppakamari

Erika Helin Liikennevirasto

Tero Jokilehto Lilkenne- ja viestintaministerio
Mika Periviita Tampereen kaupunki

Anne Horila Suomen kasvukaytava -verkosto

Selvitystyon teki Strafica Oy alikonsulttinaan Kaupunkitutkimus TA Oy. Konsultin tyéryhmaan kuu-
luivat Strafica Oy:sta projektipaallikké Heikki Metsdranta, Inna Berg, Kari Hillo ja Jyrki Rinta-Piirto.
Seppo Laakso Kaupunkitutkimus TA Oy:sta osallistui tyéhon erityisasiantuntijana.

Selvitystyohon saatiin hyddyllista tietoa kauppakamarien kautta Tampereen, Satakunnan ja Eteld-
Pohjanmaan, Hameen ja Riihimaki-Hyvinkdaan alueiden yrityksille lahetettyjen kyselyjen vastauk-
sista. Lisdksi asiantuntijahaastatteluista saatiin tyon sisallon kannalta arvokkaita nakemyksia paara-
dan merkityksesta ja kehittdmisesta. Selvityksen tekijat vastaavat tyon sisallostd ja johtopaatok-
sista.



Liikennehankkeilla on suoria ja valillisia taloudellisia vaikutuksia. Vayldinvestoinnin suorat vaikutuk-
set ovat vayla- ja liikennetarjonnan muutoksesta seuraavia vaikutuksia vaylanpitdjan, liikkennditsijan
ja kayttajan kustannuksiin seka ulkoisiin kustannuksiin. Liikennehankkeen suorat hyddyt ovat kus-
tannussaastoja ja suorat kustannukset kustannusten kasvuja. Suorilla vaikutuksilla mitataan inves-
toinnin kustannustehokkuutta valitun tarkastelujakson kuluessa (Suomessa 30 vuoden ajalta).

Lilkenneinvestointien suorista kayttajahyodyista seuraa laajempia taloudellisia vaikutuksia yritys-
ten ja kansalaisten valisen vuorovaikutuksen dynamiikan kautta. Nama laajemmat taloudelliset vai-
kutukset voidaan jasentaa esimerkiksi seuraavasti (kuva 1):

1. Kasautumishyodyt (agglomeraatiohyodyt): Tyopaikkojen laheisyyden kasvusta johtuva te-
hostuminen tyossakaynnissa ja yritysten valisessa vuorovaikutuksessa, joka heijastuu talou-
teen tuottavuuden kasvuna. Tdssa tyOssa arvioidaan laskennallisesti naita vaikutuksia.

2. Tyomarkkinavaikutukset: Saavutettavuuden muutoksesta johtuva tydssakaynnin (tyollisyy-
den) kasvu tai tyopaikan muutokset, jotka heijastuvat talouteen tuottavuuden kasvuna.

3. Markkinavaikutukset: Saavutettavuuden muutoksesta johtuva markkina-alueiden laajene-
minen ja yritysten valisen kilpailun kasvu, mika heijastuu talouteen tuotannon kasvuna.

4. Maankayttovaikutukset: Saavutettavuuden muutoksesta johtuva kiinteistdjen arvon nousu,
joka heijastuu toimitila- ja asuntomarkkinoihin. Maan arvon nousu on kayttdjahyodyissa
maaritetyn aikasdaston ilmenemismuoto.

Suorien ja laajempien taloudellisten vaikutusten lisdksi liikenneinvestoinneilla on alueellisia tuo-
tanto-, tyollisyys- ja verotulovaikutuksia. N&itd kutsutaan tdssa yhteydessa aluetaloudellisiksi vai-
kutuksiksi. Nama vaikutukset ovat suuret rakentamisen aikana ja pienet kdayton aikana. Rakentami-
sen vaikutuksista suuri osa kohdistuu hankkeen sijaintialueelle ja ldhiseuduille. Tasta syysta alueel-
lisilla toimijoilla on taloudellinen intressi edistdda omien alueiden hankkeiden toteutumista paitsi lii-
kenteellisista myo6s aluetaloudellisista syista. Valtakunnallisesti katsottuna aluetaloudellisiin vaiku-
tuksiin liittyy siirtymia alueiden valilla seka itse investointipanostuksen syrjayttava vaikutus.

Suurten liikenneinvestointien suorat vaikutukset on aina selvitettdava hankearvioinnilla, joka on Lii-
kenneviraston ohjeiden mukaan tehtava yhteiskuntataloudellinen hy6ty-kustannusanalyysi. Tata
edellytetaan kansallisesti kaikilta niilta liikennevayldinvestoinneilta, joiden rahoitus osoitetaan val-
tion talousarviossa. Liikennevaylien EU-rahoituksen edellytyksena on niin ikdan, etta taloudelliset
vaikutukset selvitetdan yhteisen ohjeiston mukaan laaditulla hyoty-kustannusanalyysilla.
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Kuva 1. Liikenneinvestointien taloudellisten vaikutusten viitekehys.

Laajempien taloudellisten vaikutusten olemassaolo on tunnistettu eri maissa. Yhta lailla laajaa on
ymmarrys siitd, ettd laajemmat vaikutukset ovat osin tai kokonaan seurausta suorista vaikutuksista
ja vahintaan osin paallekkaisia. Laajempia vaikutuksia tutkitaan ja niiden arvioinnin menetelmia ke-
hitetdaan. Erdissa maissa, kuten Englannissa ja Australiassa, liikkenneinvestointien laajempien vaiku-
tusten arviointia on viety ohjeistuksen tasolle. Toisaalta taas esimerkiksi Ruotsissa ja Tanskassa nai-
hin englantilaisiin tutkimuksiin perustuviin malleihin suhtaudutaan hieman epaillen. Suomessa laa-
jempien vaikutusten arviointia on selvitetty ja kehitetty Liikenneviraston toimesta. Aihepiirista tar-
vitaan viela paljon lisaa tietoa ja tutkimusta, ennen kuin laajempien vaikutusten arviointi saadaan
osaksi vakiintunutta arviointikaytantoa. Siihen asti liikkennevaylien laajemmista taloudellista vaiku-
tuksista tehdaan eri tahojen toimesta hieman toisistaan poikkeavia arvioita, jotka tuovat eri nako-
kulmista taydentavaa tietoa vaylahankkeiden suunnitteluun ja paatéksentekoon.

Tassa arvioinnissa selvitetddn Tampereen ja Helsingin valisen padradan kehittamisen (nopeuttami-
sen) vaikutuksia vaikutusalueen yritysten toimintaan ja seutukuntien talouden tuottavuuteen.
Edelld jasennellyista laajemmista taloudellisista vaikutuksista tama tarkoittaa kasautumishyétyjen
madrittamistad. Kasautumishyodyt pitavat sisalladn seka tyossakdyntialueiden laajentumisesta (pen-
del6inti) etta yritysten toiminta-alueiden laajentumisesta (tydasiointi) johtuvan tuottavuuden kas-
vun. Vertailun vuoksi todetaan, ettd Helsingin ja Turun valisen ratayhteydesta arvioitiin vuonna 2016
vastaavia hyotyja kuin tassa tyossa. Hyotyja kutsuttiin silloin aluetaloudellisiksi vaikutuksiksi (Laakso
ym. 2016a). Arviointimenetelma on kuitenkin vuoden 2016 jalkeen kehittynyt (Laakso ym. 2016b).
Kasautumishyotyjen laskelma perustuu tehokkaan tiheyden muutokseen, jonka arvo maaritettiin
Turun suunnan laskelmassa asiantuntija-arviona ja tassa tydssa Iso-Britannian arviointiohjeen kaa-
voja soveltaen tasmallisemmin. Vuoden 2016 selvityksessa piti joitakin laht6arvoja maarittaa asian-
tuntija-arviona, kun ne nyt voidaan laskea tilastotiedoista. Vertailukelpoisuuden takia tdssa tyossa
on myos arvioitu Helsinki-Turku-valin kasautumishyodyn suuruusluokka ajanmukaisella menetel-
malla.



3. Paarata palvelee Suomen suurinta ja vahvasti kas-

vavaa tyossakayntialuetta

3.1 Tarve alueiden valiseen tydssakayntiin kasvaa

Tassa tyossa tarkasteltujen taloudellisten vaikutusten kannalta merkityksellisia aluetalouden omi-
naisuuksia ovat alueiden elinkeinorakenteen erikoistuminen ja tyon kysynnan ja tarjonnan jakautu-
minen. Alueiden erikoistumisella on merkitysta tydvoiman kysynnan erikoistumiseen seka yritysten
valiseen vuorovaikutukseen. Tyovoiman kysynnan (tyopaikat) ja tarjonnan (tyévoima) alueellinen
kohtaanto puolestaan kertoo alueiden valisen tyossakdaynnin mahdollisuuksista ja tarpeesta. Liiken-
neyhteyksien laatu ja hinta vaikuttavat siihen, kuinka alueiden valinen liikkumiskysynta toteutuu.
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2018).



Kuvassa 2 esitetadn yleiskuva Kasvukaytavan seutukuntien elinkeinoeldman erikoistumisaloista. Eri-
koistumisindeksi on maaritetty tyollisten osuuksien perusteella. Kuviin on valittu ne toimialaryhmat,
joiden tyopaikkojen osuus seutukunnan tydpaikoista on suurempi kuin koko maassa keskimaarin.
Indeksien seka tyo- ja elinkeinoministerion kehityskatsauksen (TEM 2018) perusteella seutukuntien
elinkeinorakennetta ja tydmarkkinoita voi maaritella seuraavasti:

e Tampereen seutu on elinkeinorakenteeltaan monipuolinen. Erikoistumisindeksissa nakyy
vahvasti teollisuuden merkitys, jota rakennemuutos on pienentanyt. Alueella sijaitsee mer-
kittavia eri teollisuusalojen vienti- ja kotimarkkinayrityksia. Seudun vahvuutena ovat laaja ja
kasvava vaestopohja, monipuolinen yritysrakenne, innovatiivinen kehitysymparistd seka
monipuolinen koulutustarjonta. Tyovoiman saatavuudessa on ongelmia terveydenhuolto- ja
hoiva-aloilla.

e Eteld-Pirkanmaan keskeisia toimialoja ovat paperi- ja pakkausteollisuus, metalliteollisuus,
elintarviketeollisuus ja muovialanteollisuus seka elementtiteollisuus. Paperi- ja metalliteolli-
suus ovat lamasta elpyvia toimialoja. Seutukunnan kasvualoja ovat kauppa- ja palvelualat,
energiatekniikka, elementtiteollisuus, sairaalatuotteiden valmistus ja leipomoala. Teollisuu-
desta viime vuosina tehdyt irtisanomiset ja lomautukset ovat edelleen kasvattaneet alueen
tyottomyytta. Toisaalta tyovoimasta alkaa olla pulaa palvelusektorilla ja metalliteollisuu-
dessa.

e Hameenlinnan seutukunnan vahvuutena on sijainti padkaupunkiseudun ja Tampereen seu-
dun valissa osana Kasvukaytavaa. Tasta huolimatta alueen vaestomaara on viime vuosina
vahentynyt. Alueella korostuu julkishallinnon tydpaikkojen suhteellisen suuri osuus. Toi-
saalta teollisuutta on monipuolisesti ja myds merkittavia vientitoimintaa harjoittavia yrityk-
sid. Keskeisia toimialoja ovat teollisuus, logistiikka ja kauppa, ja suurin yksittdinen tydnantaja
on SSAB. Tama on my6s Hameenlinna ja Raahen valisten kuljetusten takia merkittavin yksit-
tdinen toimija paaradan tavaraliikenteessa. Tyovoiman kysynta alueella kasvaa tasaisesti.
Ty6voimapulaa on joistakin ammattialoista, erityisesti metalliteollisuudessa ja rakennus-
alalla. Alueelle on tulossa merkittavia investointeja, kuten sairaanhoitopiirin 390 M€:n Kan-
tasairaala-hanke.

e Riihimden seutukunta on Hameenlinnan tavoin liikenteellisesti erinomaisella sijainnilla ja
siitd huolimatta muuttotappiosta karsiva alue. Seutukunnassa on useita menestyvia pk-yri-
tyksia ja monipuolinen yrityskanta. Alueella on vahvaa elintarviketeollisuutta, johon on viime
vuosina investoitu vield lisad, mm. Valio Riihimaen meijeriin 170 M€. Seudulla on myds vah-
vaa kierto- ja biotalouden osaamista, mm Fortum Waste Solutions. Tyovoiman saatavuu-
dessa on ongelmia erityisesti metallialalla, mutta myds rakentamisessa ja muillakin toi-
mialoilla.

e Helsingin seutukunnassa sijaitsee neljannes koko maan yritystoimipaikoista ja kolmannes
yksityisen sektorin tyopaikoista. Helsingin alueella korostuvat erityisesti rahoitus- ja vakuu-
tusala, tietotekniikka-ala, informaatio- ja viestintdala seka liike-elaman palvelut. Monet pal-
veluista ovat paakaupunkiseudulle suurimpien yritysten padkonttorien luokse keskittyneita
yrityspalveluita. Rakentaminen on niin ikdan keskittynyt erityisesti paakaupunkiseudulle,
jonne kasvukin kohdistuu. Padkaupunkiseutu on tydssakadyntialueena poikkeuksellinen,
koska tyopaikkojen maara on selvasti suurempi kuin tyollisten maara. Alueelle pendel6idaan
etenkin kehyskunnista mutta myos kauempaa paavaylien suunnasta. Samaan aikaa Helsingin
seudullakin on vajaan 10 prosentin tyottomyys.
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Kasvukaytavan tydvoiman kohtaantoa tarkasteltaessa (kuva 3) huomataan, etta Helsingin seutukun-
nassa tyovoiman tarve ylitti tyollisten maaran yli 30 000:1la. Tampereen seudulla on yli 1 000 ty6-
paikkaa enemman kuin tydllisid. Riihimdelta, Hdmeenlinnasta ja Eteld-Pirkanmaalla on vastaavasti
tyontekijoita enemman kuin tydpaikkoja, mika synnyttaa tarpeen pendeldinnin kasvulle Kasvukay-
tavassad. Kuvasta 4 nahdaan, ettd Helsingin seudun tydvoiman tarve on selvasti suurin kaupan ja
ajoneuvojen korjaamotoiminnan alalla. Seuraavina tulevat rakentaminen, logistiikka, julkishallinto
ja viestinta.

35000 32594
30000
25000
20 000
15 000
10 000

5000 1280

I — I
-5 000 4722 -2 550 3501

-10 000
Helsingin Riihimaen Hameenlinnan  Eteld-Pirkanmaan Tampereen
seutukunta seutukunta seutukunta seutukunta seutukunta

Kuva 3. Tyopaikkojen ja tyollisten maaran erotus Kasvukaytavan seutukunnissa (Tilastokeskus 2018).
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C Teollisuus -- 833

M Helsingin seutukunta M Riihim&en seutukunta B Hameenlinnan seutukunta

M Etela-Pirkanmaan seutukunta @ Tampereen seutukunta

Kuva 4. Suurimmat tyopaikkojen ja tyollisten maaran erotukset toimialoittain kasvukdytdvan seutukunnissa vuonna 2015 (Tilas-
tokeskus 2018).
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3.2 Tyopaikkojen saavutettavuus vaikuttaa niiden tuottavuuteen

Kasvukdytdvan seutukunnissa tuotetaan 36 % Suomen bruttokansantuotteen arvosta. Alu-
een tuotanto on kasvanut 2000-luvulla reilun neljanneksen. Kasvua on tapahtunut melko
tasaisesti kaikissa seutukunnissa, paitsi Eteld-Pirkanmaalla, jossa tuotanto vaheni 12 % vuo-

sien 2011 ja 2012 valilla.
Arvonlisdys (bkt) kiintedaan (2015) hintaan
70 000 i i
= &

60 000
50 000
40000
30 000
20 000
10 000

0

> S S

QP 0'50”‘6"066\ P P
°°° '19'19'190‘:’0“'1,'\9'19'19'1«

90 000
80 000

m Helsinki m Hameenlinna = Riihimaki m Eteld-Pirkanmaa = Tampere

Kuva 5. Kasvukaytavan seutukuntien tuotannon arvonlisdayksen kehitys 2000-luvulla (Léhde: Suomen virallinen tilasto: Aluetilin-
pito, Tilastokeskus, viitattu 24.5.2018).

Saavutettavuuden paranemisesta johtuva kasautumishyoéty ilmenee lopulta tuotannon ar-
vonlisdyksen kasvuna (tai erona verrattuna tilanteeseen ilman saavutettavuuden paran-
nusta). Paremman saavutettavuuden ansiosta tydvoiman saatavuus paranee ja toisaalta
tydasioinnin tehokkuus kasvaa. Naiden muutosten seurauksena yritysten tuottavuus para-
nee. Tuottavuuteen sindnsa vaikuttavat monet muutkin asiat, kuten tuotantotekniikan ke-
hitys. Kuvasta 6 havaitaan, miten tuottavuus (tyotuntia kohden) on kehittynyt Kasvukayta-
van seutukunnissa 2000-luvulla.

Kiintedhintainen arvonlisdys (bkt) / tehty
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Kuva 6. Arvonlisdayksen kehitys Kasvukadytdvan seutukunnissa 2000-luvulla (Ldhde: Suomen virallinen tilasto: Aluetilinpito, Tilas-
tokeskus, viitattu 24.5.2018).
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Saavutettavuuden ja tuottavuuden yhteytta Iahestytaan tehokkaan tiheyden kasitteen avulla. Teho-
kas tiheys (effective density) mittaa alueen saavutettavuutta oman ja muiden alueiden tyopaikkojen
maaran seka alueiden valisten etdisyyksien avulla. Tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden yhteys voi-
daan havaita kuvasta 7: Arvonlisdys tyollista kohden kasvaa tehokkaan tiheyden kasvaessa ja on
ylivoimaisesti suurin Helsingin seudulla. Kasautumishyotyjen arviointi perustuu tdahan ilmioon. Kun
saavutettavuus paranee (matka-aika lyhenee) niin tehokas tiheys kasvaa, ja tdméan seurauksena
tuottavuus kasvaa.

Arvonlisdys tyollistd kohden tarkastelualueen
seutukunnissa ja kaupungeissa
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Kuva 7. Paaradan vaikutusalueen seutukuntien tuottavuuden ja tyopaikkojen laheisyyden valinen riippuvuus vuonna 2015 Kasvu-
kaytavan seutukunnissa seka Porin, Seindjoen ja Jyvaskylan kaupungeissa.

Helsinki-Hdmeenlinna—Tampere -kasvukdytiavad' muodostaa Suomen suurimman tydmarkkina-alu-
een. Pendeldinti (sukkulointi) eli tyossakaynti oman asuinkunnan ulkopuolelle on kasvukaytavan
suuntaista. Vuonna 2015 Kasvukaytavan kuntien tyossakaynnista 41 % suuntautui asuinkunnan ul-
kopuolelle — pendelointi kohdistui lahes kokonaisuudessaan (93 %) Kasvukaytavavyohykkeelle. Suo-
men kasvukaytavalla pendel6i yli 350 000 ihmista.

Ylikunnallisen ja -seudullisen tydssakaynnin merkitys liikennekaytavassa on 2000-luvulla kasvanut.
Kasvukadytdvissa tyopaikkojen? maara vuosina 2000-2015 on kasvanut 138 000 tyépaikalla ja tyol-
listen maara on lisddntynyt noin 72 000 (8 %). Samanaikaisesti kdytavassa pendeldivien maara on
kasvanut 11 000:lla.

1 Kasvukaytavan kuntaryhmittely on Suomen kasvukaytavan kayttama aluejako, joka poikkeaa tilastollisesta seutukuntajaosta. Kasvukaytédvan alueista
puuttuvat Tampereen seutukuntaan kuuluvat Orivesi ja Padlkdne. Helsingin seutukuntaan kuuluva Hyvinkda on Kasvukdytdvassa liitetty yhteen Riihi-
maen seutukunnan kanssa. Helsingin seudusta Kasvukaytavan kuntajakoon kuuluvat paakaupunkiseudun lisdksi Jarvenpaa, Kerava, Nurmijarvi ja
Tuusula. Helsingin tilastolliseen seutukuntaan kuuluu useita kuntia lantiselta ja itdiseltd Uudeltamaalta.

2 Tyélliseen tyévoimaan luetaan 18—74-vuotiaat henkilot, jotka vuoden viimeiselld viikolla olivat ansiotydssa eivitka olleet tyéttomana tyénhakijana
tyovoimatoimistossa tai suorittamassa varusmies- tai siviilipalvelua.
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Kuva 8. Tydssdkdaynnin kehitys kunnissa 2000-luvulla (Ldhde: Suomen virallinen tilasto: Tyossdkdynti, Tilastokeskus, viitattu
24.5.2018)

Helsinki-Hameenlinna—Tampere -kasvukaytavan seutujen valisen pendeldinnin osuus tydvoimasta
on kasvanut tarkastelujaksolla 3,7 %:sta 4,7 %:iin. Tampereen ja Helsingin seudut ovat tydvoiman
suhteen hyvin omavaraisia. Pienempien seutujen kohdalla Kasvukaytavan merkitys tyossakdynnin
kohteena on olennaisesti Helsingin ja Tampereen seutuja suurempi (kuva 9).

Helsinki
Hyvinka&-Riihimaki
Hameenlinna
Eteld-Pirkanmaa 36.3%
Tampere 4.8%

0% 10% 20% 30% 40%

Kuva 9. Seudun ulkopuolelle Kasvukdytdvaan suuntautuva tyossakadynti 2015 (Ldhde: Suomen virallinen tilasto: Ty6ssakaynti, Ti-
lastokeskus, viitattu 24.5.2018).

Kuvista 10 ja 11 nahdaan tydssakaynnin suhteellinen kehittyminen Helsingin ja Tampereen seuduille
Kasvukaytavan seuduilta 2000-luvulla. Trendit ovat olleet huomattavan nousujohteisia lukuun otta-
matta tydssakayntia Hameenlinnan seudulta Helsingin seudulle ja Hyvinkdaan-Riihimden seudulta
Helsingin ja Tampereen seuduille.
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Kuva 10. Tyossakaynti kasvukdytdvassa Helsingin seudulle (Lihde: Suomen virallinen tilasto: Tydssakaynti, Tilastokeskus, viitattu
24.5.2018).
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Kuva 11. Tyossakaynti kasvukaytavassa Tampereen seudulle (Lihde: Suomen virallinen tilasto: Tyossakaynti, Tilastokeskus, vii-
tattu 24.5.2018).

3.4 Matka-aikojen lyheneminen lisaa pendelointia

Elinkeinotoiminnan erikoistuminen, tyévoiman erikoistuminen koulutuksen ja osaamisen suhteen
ja kotitalouksien arvostukset ja mieltymykset asuinpaikan valinnassa johtavat siihen, etta tyollisten
henkildiden tyopaikka ja asuinpaikka voivat usein sijaita etaalla toisistaan. Liikennejarjestelman ti-
heys ja tehokkuus vaikuttavat oleellisesti toteutuvaan pendel6intiin (Andersson ym. 2005).

Kuvassa 12 esitetdan vuoden 2015 tyossakayntitilastojen perusteella eri tyossakayntialueille pende-
|6ivien osuus asuinkunnan tyossakdyvien maarasta ja matka-aika (henkildautolla). Kuvioista havai-
taan, kuinka alueen kohdealueen ty6paikkamaara ja liikennejarjestelman palvelutaso ovat keskeiset
tyossakadyntiosuutta selittavat tekijat. Paakaupunkiseudulle ja Tampereen seudulle ollaan valmiita
pendeldimaan kauempaa kuin pienemmille Himeenlinnan ja Hyvinkaan-Riihimaen tyéssakayntialu-
eille.

Paakaupunkiseudulle pendeldi vuonna 2015 Helsingin seudun tyollisista 43 % (73 300 tyollista), Rii-
himden-Hyvinkaan seudulta 21 % (8 300 tyollistad) ja Tampereen seudulta 2 % (1 400 tyollista). Paa-
kaupunkiseudun tydssdkayntialue ulottuu jo parin sadan kilometrin sateelle seudun keskuksesta.
Tampereen seudulle pendeléi Tampereen seudun tyollisistd 91 % (62 000 tyollistd), Eteld-Pirkan-
maalta 37 % (6 400 tyollista) ja Helsingin seudun tyollisistd 0,3 % (1 800 tyollistd). Tampereen tyos-
sakayntialue ulottuu vastaavasti noin sadan kilometrin sateelle.
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Kuva 12. Kasvukaytavan kunnista eri seuduille pendel6ivien osuus (%) tyollisesta tyévoimasta ja matka-ajat vuonna 2015 (Lahde:
Suomen virallinen tilasto: Tyossakaynti, Tilastokeskus, viitattu 24.5.2018, Matka-ajat: Google Map).

Helsinki-Hameenlinna—Tampere -kasvukaytdvan
pendeldinti nakyy suurina liikennemaarina valta-
tielld 3 ja paaradalla (kuva 13). Tampereen ja Hel-
singin valilla tehddan vuosittain yli 4,5 miljoonaa
kaukoliikenteen matkaa junalla. Linja-autoilla teh-
tyjen matkojen maaraa ei ole tiedossa. Keskimaa-
raisen vuorokausiliikenteen perusteella Tampe-
reen ja Helsingin valilla tehdaan vuosittain yli 12
miljoonaa matkaa autolla.

Kasvukaytavan tyossakadyntialuetta on mahdollista

laajentaa ainoastaan junan matka-aikoja lyhenta-
malla, koska tieyhteys on jo moottoritietasoinen.

Kuva 13. Henkiloliikenteen matkat vuonna 2017 (Liikennevirasto).
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3.4 Tyoasialiikenne kohdistuu Helsingin ja Tampereen seuduille

Tybasiamatka on tyoajalla tyonantajan asialla tapahtuvaa liikkumista, kuten asiakaskdynteja, ko-
kousmatkoja seka markkinointi-, edunvalvonta- ja koulutusmatkoja. Ty6asiamatkoiksi ei lueta am-
mattiliikenteen matkoja. Ty0asiamatkoista ei ole kdytettdvissa vastaavia tilastoja kuin pendel6in-
nistd. Sen vuoksi yrityskyselylld (luku 5) selvitettiin paaratakdytavan alueella toimivilta yrityksilta
mm. niiden sijaintikunnan ulkopuolelle ulottuvien tydasiamatkojen maaraa, suuntautumista ja kul-
kutapojen kayttoa.

Kyselyn tulosten perusteella arvioitiin tydasiamatkojen toistuvuutta ja matkojen suuntautumista
mm. toimialojen ja yritysten henkiloéstokoon suhteen. Tuloksia voidaan pitda suuntaa-antavina ja
suuruusluokan ilmaisevina, ei tarkkoina estimaatteina.

Tulosten mukaan:

o Kasvukaytavassa sijaitsevat yritykset tekevat toimialasta riippuen keskimaarin 4-5 tyoasia-
matkaa henkil6a kohti vuodessa sijaintikunnan ulkopuolelle. Vastaava kysely on toteutettu
myo6s Helsinki—Turku-ratakaytavan yrityksille — naita kyselyja vertaamalla havaitaan, etta
Kasvukaytavassa tehdadan tydasiamatkoja huomattavasti enemman Helsinki—-Turku-ratakay-
tavaan verrattuna.

e Paljon tydasiamatkoja (yli 50 tydasiamatkaa kuukaudessa) tehddaan merkittavassa maarin te-
ollisuudessa (22 % matkoista), liilke-elaman palvelualoilla (16 %) ja informaatio ja viestinta-
aloilla (11 %).

e Kasvukaytavan tydasiamatkat suuntautuvat monipuolisesti useaan paikkaan. Pdaasiallinen
kohde on Tampere tai Helsinki.

Toimialan mukaan henked kohden tarkasteluna aktiivisinta tydasiamatkustaminen on kyselyn mu-
kaan tukkukaupassa ja liike-elaman palveluissa (ml. rahoitus, informaatio- ja viestintdalat, kiinteis-
topalvelut, tukipalvelut). Myos rakentamisessa ja teollisuudessa seka vahittaiskaupan aloilla mat-
kustetaan keskimaardista enemman.

Tukkukauppa

Palvelut liike-elamalle
Informaatio ja viestinta
Rakentaminen
Teollisuus

Vihittdiskauppa

0 1 2 3 4

Kuva 14. Kyselyyn vastanneiden yritysten tydmatkojen toistuvuus (matkaa/hl6/kk) toimialoittain.

Toimialojen erot tydasiamatkojen maarassa suhteessa henkilostomaardan poikkeavat jossain maa-
rin muista tutkimustuloksista koskien eri toimialojen kommunikaatiointensiivisyyttd ja markkina-
alueiden laajuutta. Tassa selvityksessa esiin noussut tukkukaupan tydasiamatkustuksen maara on
selvasti suurempi kuin esimerkiksi Turun suunnan vastaavassa tyossa.



3.5 Vaesto ja tyopaikat kasvavat Helsingin ja Tampereen seuduilla

Tilastokeskuksen alueellinen vaestéennuste (2016) sisdltda demografiseen projektiomenetelmaan
perustuvan laskelman vdestokehityksestd ian mukaan kunnittain vuoteen 2040 asti, olettaen etta
vaestokehitykseen vaikuttavat tekijat pysyvat edellisten vuosien kaltaisina. Tyoikdinen vaesté maa-
rittda tulevan tydvoiman tarjontapotentiaalin.

Tilastokeskuksen vaestéennusteen mukaan Kasvukadytavan seutukuntien tyoikdisen vaestén maara
kasvaa 13 % vuodesta 2014 vuoteen 2040. Alueen 20—64-vuotiaiden asukkaiden maara on talla het-
kellda noin 25 % (806 000 asukasta) koko maan tyoikadisesta vaestosta. Osuuden ennakoidaan kasva-
van vuoteen 2040 mennessa noin 30 prosenttiin. Vetureina toimivat Helsingin ja Tampereen seudut.
Muilla seuduilla Tilastokeskuksen arvio nayttaa laskevan tydikdisten maaran alle nykyisen. Naiden
alueiden painoarvo koko kaytavan kehityksessa on pieni.
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Kuva 15. Tyoikdisten (20-64-v.) maaran kehitys Helsinki—-Tampere-kaytavan seutukunnissa ja koko maassa 2016-2040; 2016=100
(Ldhde: Suomen virallinen tilasto: Vdaestoennuste, viitattu 24.5.2018).

Alueellista tyollisyyskehitystd maakunnittain on arvioitu VATT:n ennakointitutkimuksessa (Ahokas
ym. 2015) perustuen tyoikdisen vaeston kehitykseen (Tilastokeskuksen vuoden 2012 vaestéennus-
teen mukaan) seka eri toimialojen tuotanto- ja tuottavuusennusteisiin ja niihin perustuviin tyovoi-
man kysyntaarvioihin.

VATT:n ennusteen mukaan tyollisten maara koko maassa kasvaa vain pari prosenttia vuoteen 2030
mennessa vuoden 2014 tasosta. Sen sijaan Uudellamaalla tyollisten maaran ennakoidaan kasvavan
noin 17 % ja Pirkanmaalla 7 % vuoteen 2030 mennessd. Kanta-Hameessa kasvun ennakoidaan jaa-
van koko maan kasvutason alle (+1 %) 2020-luvun taitteessa.
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Kuva 16. Tyollisten maaran kehitys Helsinki-Tampere-kdytdavan maakunnissa ja koko maassa 2012-2030; 2012=100 (Ldhde: Aho-

kas ym. 2014).
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4. Tampere—Helsinki-valilla palvelutaso heikkenee,

kysynta kasvaa ja suunnittelua odotetaan

4.1 Paaradan matka-ajat ja lipunhinnat ovat 1990-luvun alun tasolla

Helsingin ja Tampereen (187 km) valinen matka-aika lyheni aina vuoteen 2005 saakka, kun rataosalla
otettiin kdyttdon Pendolino-junat, ja junien nopeus mahdollistui ensin 160 km/h:ssa ja sitten 200
km/h:ssa. Junien matka-aika on vuosien aikana pidentynyt siitd muun muassa ratatdiden ja Pendo-
linojen aiemmin kayttaman kallistusominaisuuden poistuttua kaytosta. Vuoden 2018 maaliskuussa
matka-aika hidastui vield yhdeksalla minuutilla, silla paaradan varrella on kdynnissa useita rakennus-
ja kunnostustoita, joiden vuoksi matkalla on alennettuja nopeusrajoituksia. Matka-aika on talla het-
kelld 1990-luvun alun tasolla eli 1 h 42 min.
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Kuva 17. Kaukoliikenteen nopeimpien matka-aikojen kehitys vuodesta 1991 (Ldhde: Rautatietilastot; aikataulukirjat).

Tampereen ja Porin (152 km) véalinen nopein matka-aika kasvoi hitaasti aina 2010-luvun alkuun asti,
mutta on sittemmin pysynyt samalla tasolla 1 h 30 min.

Tampereen ja Seindjoen (160 km) valinen nopein matka-aika lyhentyi vuonna 2000 kuusi minuuttia.
Vuonna 2009 Pendolino-junille mahdollistui 200 km/h, jolloin matka-aika lyhentyi kahdeksalla mi-
nuutilla. Vuonna 2018 nopein matka-aika on 1 h 4 min.

Rataosalla Tampere—Jyvaskyla (154 km) ei ole tapahtunut merkittdvia muutoksia. Syksylla 2006 ta-
pahtui pientd nopeutumista, mutta sen jalkeen matka-ajat ovat olleet jdlleen hienoisessa nousussa.
Nopein matka-aika on tdlla hetkelld 1 h 26 min.

Yhteysvalin Helsinki—-Turku (193 km) matka-aika nopeutui 1990-luvulta 2000-luvun alkuun 18 mi-
nuuttia. Sittemmin radan palvelutaso on sdilytetty samalla tasolla. Viime vuosina nopein matka-aika
onollut 1 h 47 min.
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Vuonna 2014 kaynnistyi Suomen joukkoliikenteen markkinoiden muutos joukkoliikennelain siirty-
maajan paattyessa merkittavilta kaukoliikenteen yhteysvaleiltd. Onnibus otti kdayttéon valtakunnal-
lisen reittiverkoston, mika vaikutti kaukoliikenteen hinnoitteluun kaikissa yhtidissa. Hintakilpailun
seurauksena VR:n matkustajamadrat vahenivat merkittavasti. VR vastasi kilpailuun vuoden 2016
alussa laskemalla hintoja. Helsingin ja Tampereen valid vastaavan junamatkan kdypa hinta on
vuonna 2018 noin 7 % alempi kuin 2000-luvun alussa (kuva 18). Reaalisesti junamatkan nykyinen
hinta on talla hetkella 25 % edullisempi kuin vuonna 2002. Nykyinen junamatkan hinta on reaalisesti
samalla tasolla kuin 1990-luvun alussa.
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Kuva 18. Kaukoliikenteen junien ja linja-autojen lippujen hintojen kehitys vuodesta 2002 (Ldhde: Suomen virallinen tilasto: Kulut-
tajahintaindeksi, viitattu 24.5.2018. Vuosi 2018 on haettu VR:n ja Matkahuollon Internet-sivuilta vélille Tampere—Helsinki).

4.2 Kaukoliikenteen matkustajamaarien kasvu paaradalla on suurta

Vuonna 2017 kotimaan kaukoliikenteessa tehtiin junalla 13,012 miljoonaa matkaa (8 % kasvu vuo-
teen 2016). Matkoista 35 % eli 4,5 miljoonaa matkaa tehtiin yhteysvalilla Helsinki—-Tampere (11 %
kasvu vuoteen 2016). Lisdaksi Tampereen ja Porin, Seindjoen ja Jyvaskylan valilla tehtiin 3,6 miljoonaa
matkaa (+14 %). Helsinki—Turku-rataosuudella tehtiin 1,25 miljoonaa matkaa (+17 %). Matkustaja-
madrien kehityksessa nakyy junaliikenteen nopeutuminen (2005) ja lipunhintojen lasku (2016).
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Kuva 19. Kaukojunaliikenteen matkustajamaarien kehitys rataosittain vuosina 2000-2017 (Ldhde: Rautatietilastot 2004-2017,
VR:n aikataulukirjat 2000-2003).
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Vuoden 2025 matkustuskysyntdennusteen tarkeimpina ldhtékohtina ovat olleet vuoden 2015 to-
teutuneet kaukojunaliikenteen matkustajamaarat rataosuuksittain seka toisaalta ”Liikenneolosuh-
teet 2035 - Rautateiden henkildliikenteen ennustetarkasteluja” (Liikenneviraston tutkimuksia ja sel-
vityksia 32/2011) -tyossa laaditut ennusteet, jotka ovat palvelleet Liikenneviraston pitkan aikavalin
suunnitelmaluonnoksen Liikenneolosuhteet 2035 valmistelua.

Liikenneolosuhteet 2035 -ennustetarkastelujen perusteella on arvioitu rataosuuskohtainen muutos
matkustajamaarissa nykyhetkesta vuoteen 2025 oletuksella, ettd muutos nykyhetken ja vuoden
2035 valilla tapahtuu lineaarisesti. Ennusteessa on otettu huomioon ratahankkeiden aiheuttamien
matka-aikojen lyhenemisen ja alueellisten vaestomaarien muutosten vaikutukset matkustuskysyn-
tdan. Tarkeimmat matka-aikoihin vaikuttavat hankkeet ovat Seindjoki—Oulu ja Luumaki—Imatra-
hankkeet sekd padradan kapasiteetin nostaminen Helsingin ja Riihimden valilla. Riihimden ja Tam-
pereen valisia parantamistoimia ei tuolloin vield ollut suunnitelmissa. Kuntakohtaiset vaestomaa-
rien muutosarviot on saatu Tilastokeskuksen ennusteista. Valtakunnallisen liikenne-ennusteen pai-
vittdminen on kaynnissa. Selvitys valmistuu loppuvuodesta 2018.

Rataverkon tavaraliikenne-ennusteessa 2035 (Liikennevirasto 2014) laadittiin tavaraliikenteen en-
nuste vuosille 2025 ja 2035. Ennuste laadittiin erikseen kotimaan tavaraliikenteelle ja transitoliiken-
teelle. Rautatiekuljetusten kokonaismaaraksi vuonna 2025 on ennustettu 39,3 miljoonaa tonnia,
josta kotimaan kuljetusten osuus on 33,3 miljoonaa tonnia. Kasvua vuoteen 2013 verrattuna on tal-
|6in 8 %. Eteldisen Suomen rataverkolla rataosakohtaisiin kuormitusmuutoksiin vaikuttavat merkit-
tavimmin metsa-, metalli- ja kemianteollisuuden tuotantolaitosten investointipaatokset ja lakkau-
tukset seka vientikuljetusten reititysmuutokset.
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Kuva 20. Henkilokaukoliikenteen matkojen (1000 junamatkaa) BAU-ennuste 2025 ja tavaraliikenteen (1000 nettotonnia) en-
nuste2025 (Ldhde: Ramboll Finland Oy 2017, Lapp ja likkanen 2016).
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Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen (Helra)

Hankkeessa lisataan ratapihalle vaihteita ja vaihdekujia, jolloin junilla on mahdollisuus kulkea use-
ampia reitteja Helsingin ja Pasilan valilla. Junaliikennetta saadaan tihennettya myos opastin- ja tur-
valaitetekniikkaa tiivistamalla. Tavoitteena on Helsingin ratapihan hairididen vahentaminen seka ka-
pasiteetin ja junien tasmallisyyden parantaminen. Tulevaisuuden kaupunkiliikenteessa voitaisiin
parhaimmillaan pdasta neljan minuutin vuorovaliin parannuksena nykyisesta viidesta minuutista.
Ratapihan jarjestelyn kustannusarvio on 60 miljoonaa euroa. Hanke valmistuu 2020. (Liikennevi-
rasto 2018a.)

Helsinki—Riihimaki | vaihe

Helsinki—Riihimaki-hanke toteutetaan kahdessa vaiheessa, joista ensimmaisessa kehitetaan ensisi-
jaisesti lilkkennepaikkoja sekd rakennetaan lisdraide Ainolan ja Purolan vilille (5,5 km). Hankkeen
kustannusarvio on 150 miljoonaa euroa. Taman hetkisen arvion mukaan ensimmadinen vaihe valmis-
tuu kokonaisuudessaan vuonna 2020. Tavoitteena on vahentda rataosuuden hairioherkkyytta seka
tuoda joustoa liikenndintiin. Tavoitteena on myos siirtaa tavaraliikenne kulkemaan omille raiteilleen
erilladan henkildliikenteesta sekd muuttaa tarkeimpien liikennepaikkojen yhteydet nopeammin |a-
piajettaviksi, mika parantaa lilkenteen hallintaa ja ohjaamista. (Liikennevirasto 2018b.)

Helsinki—Riihimaki Il vaihe

Helsinki—Riihimaki-hankkeen toisesta osasta on laadittu ratasuunnitelma (2017), jossa esitetaan li-
saraideosuuksia ja lilkkennepaikkamuutoksia. Hankkeen kustannusarvio on 273 miljoonaa euroa
(MAKU 130, 2010=100). Hankkeen rakentaminen alkaa aikaisintaan v. 2020 ja se kestaa 5-6 vuotta.
Hankkeen myo6ta osuudelle Kerava—Jokela (20 km) muodostuu neliraiteinen rataosuus, mika mah-
dollistaa ohituksen kaukojunien ja ldhijunien valilla. Ohitusmahdollisuutta hyédyntamalla lahiliiken-
teen maaraa Helsingin ja Riihimaen valilla voidaan lisata. Hyvinkaan ja Riihimaen valille suunniteltu
lisaraide mahdollistaa tihedn Iahijunaliikenteen tarjoamisen myos Hyvinkaan pohjoispuolella. Hank-
keen ansiosta tavaraliikenteen toimintaedellytykset paranevat; tavarajunien vaist6-ajat lyhenevait,
kun ne voivat vaistaa henkil6liikennetta eika niiden valttamatta tarvitse pysahtya vaistamisen ajaksi.
(Liikennevirasto 2017a.) Helsinki—Riihimaki ll-vaihe lisda rataosuuden hairiosietoisuutta ja tekee ai-
kataulujen suunnittelusta helpompaa, mutta hanke ei kuitenkaan lisda maksimikapasiteettia rata-
osalla (Liikennevirasto 2017b).

Lentorata

Lentorata on noin 30 km mittainen kaukoliikenteelle suunnattu ratayhteys Keravan Kytémaan ja
Pasilan vilille, josta noin 28 km kulkee maan alla. Suunniteltu ratayhteys kulkisi lentoaseman termi-
naalin ja Pasilan kautta, ja padradalta ettd oikoradalta tulisi yhteydet Lentoradalle. Lentorata mah-
dollistaisi vaihdottomat yhteydet maakunnista lentoasemalle, nopean junayhteyden Helsingin kes-
kustasta lentoasemalle, seka kauko-, |dhi- ettd tavaraliikenteen junatarjonnan lisdamisen. Lentora-
dalla on myods kytkentd mahdolliseen Tallinnan tunneliin ja sen kautta eurooppalaiseen liikenne-
verkkoon. Lentoradan vuonna 2018 paivitetty kustannusarvio on 2,4 miljardia euroa. Lentoradan
ratatekninen suunnitelman paivitys on kdynnissa. Lisdksi Lentoradan vaikutusten arviointi sekd laa-
jojen ja valillisten vaikutusten arviointi valmistuvat kesalla 2018. (Uudenmaan liitto 2018b.)
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Paaradan lisaraiteet Pasila—Kerava

Vaihtoehtoisena ratkaisuna Lentoradalle on esitetty 5. ja 6. lisaraiteen rakentamista Pasilan ja Kera-
van valilla. Padperiaatteena on lisata raiteet pdaradan molemmille puolille. Lisaraiteiden myota
kauko- ja [ahiliikenne erotetaan omille raiteilleen, mika tuo lisdkapasiteettia ja parantaa hairiéherk-
kyytta. Lisdraiteiden kustannusarvio on 635 miljoonaa euroa. Liikennevirasto kdynnisti 2016 alueva-
rausselvityksen. Vuonna 2017 selvitysta tarkennettiin kustannusarvion ja liikkennéitavyyden osalta.
Vuonna 2018 tehtiin lilkkennointiselvitys ja simulointeja, joiden kautta tarkennettiin raidetarpeet ja
sijainnit. (Miettinen 2018.)

Riihimaki-Tampere-rataosa

Riihimaki—-Tampere-rataosasta on valmistumassa alkukesallda 2018 tarveselvitys. Tarveselvityksen
tavoitteena on muodostaa nakemys rataosan keskeisimmista kehittamistarpeista vuoteen 2040
saakka. Keskeisia tarkasteltavia asioita ovat rataosan valityskyky ja henkil6liikenteen nopeuttami-
nen. Yhteysvalia voitaisiin kehittaa vaiheittain tai kokonaisvaltaisemmin. Vaiheittainen mahdollinen
etenemispolku voisi olla seuraava (kustannusarviot MAKU 130, 2010=100):

e Uudet ohituspaikat esimerkiksi Leteensuolle, Kuurilaan, Lempaalaan ja Turenkiin (37 M€) pa-
rantavat tavarajunien lilkkenndintimahdollisuuksia ja mahdollistavat joidenkin ruuhkatuntien
kaukojunien vuorojen lisddmisen. Tarvetta olisi jo nykytilanteessa.

e Kolmas raide vilille Riihimaki—Toijala (445 M€) mahdollistaa kolmannen kaukojunan useam-
pana perattdisena tuntina, taajamajunat tunnin vuorovalilla ja tavaraliikenteelle kulkumah-
dollisuudet.

e Kolmas raide myos valilla Toijala—Saaksjarvi (222 M€) mahdollistaa taajama- ja Tampereen
seudun lahijunaliikenteen yhdessa 30 minuutin vuorovalilla parantaen myo6s edellisestaan
kauko- ja tavaraliikenteen kulkumahdollisuuksia.

e Toimiva ldhijunaliikenne vaatii kuitenkin neljannen raiteen Tampereen-Lempaalan/Toijalan
valille (127 M€).

Lisaksi on todettu, ettd Tampereen uusi valilaituri tulisi olla rakennettuna vuonna 2025.

Liikenteen nopeuttaminen vaatii radan oikaisemista korkeammille nopeuksille. Geometrian paran-
taminen siten, ettd tavanomaisilla junilla olisi mahdollisuus kulkea Riihimden ja Tampereen valilla
nykyistd pidemmalld matkaa 200 km/h, lyhentdisi matka-aikaa 6 minuuttia. Sama saavutettaisiin
kallistuvakorisella kalustolla. Geometrian parantaminen sielld, missa se olisi mahdollista nopeudelle
220 km/h, lyhentaisi matka-aikaa 9 minuuttia ja vastaavasti 250 km/h vaikutus olisi 11 minuuttia.
Radan oikaisuja tulisi rataosalle moniin eri kohtiin. Kuitenkaan kohtia, joissa vaikutukset esimerkiksi
rakennettuun ymparistoon olisivat hyvin merkittavia, ei ole sisallytetty tarkasteluihin. Nopeuttami-
sen kustannukset muiden kehittamistoimien paalle olisivat vaihtoehdoista riippuen noin 190-360
milj. euroa.

Rataosalla on myos hyvin merkittavia peruskorjaustarpeita lahivuosina. Seuraavissa suunnitteluvai-
heissa on tarkeda sovittaa yhteen erilaisia toimenpiteita siten, etta rata voitaisiin kehittaa kerralla
vastaamaan tarpeita. Jatkuva vaiheittain kehittdminen pidentda rakentamisesta aiheutuvaa hai-
riota.
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Euroopan laajuisen liikenneverkon ydinverkkokdytavien laajennus

Euroopan laajuinen liikkenneverkko (TEN-T-verkko) on kaksitasoinen liikenneverkko, joka muodostuu
ydinverkosta ja kattavasta verkosta. Lisaksi komissio on maaritellyt yhdeksan ns. ydinverkkokayta-
vaa, joita Suomea koskee kaksi; North Sea—Baltic- ja Scandinavian—Mediterranean-kaytdva. North
Sea—Baltic -kdytava ulottuu Tallinnasta Helsinkiin ja Scandinavian—Mediterranean-kaytava kattaa ra-
tayhteyden Turku—Vaalimaa ja Helsingin lentoaseman raideyhteydet sekd HaminaKotkan, Helsingin
ja Turun seka Naantalin satamat.

Euroopan komissio julkaisi 6.6.2018 esityksensa seuraavasta Verkkojen Eurooppa (CEF)-ohjelmasta
EU:n rahoituskaudelle 2021-2027. Suomen paddrata on esityksessda mukana osana North Sea—Baltic
-ydinkaytavan laajennusta pohjoiseen. Ruotsi hakee pidennysta Scandinavian—Mediterranean kor-
ridorille. Euroopan unionin neuvosto eli ministerineuvosto pyrkii muodostamaan asiasta yhteisen
kannan, ns. suuntaviivat, vuoden 2018 loppuun mennessa. Euroopan parlamentin kasittely etenee
neuvoston kasittelyn rinnalla. Taman jalkeen tulee vield neuvoston ja parlamentin kannat yhteen-
sovittaa. Tavoite on, ettd asetus astuisi voimaan vuoden 2021 alusta, kun uusi budjettikausi alkaa.
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Kuva 21. Ehdotus North Sea—Baltic ja Scandinavian—Mediterranean -ydinverkkokaytavien pidentamiseksi.

EU-rahoitus kohdistuu yha voimakkaammin TEN-T-ydinverkkokaytaville. Pddradan saaminen osaksi
ydinverkkokaytavaa parantaa CEF (Connecting Europe Facility) -tuen saamisen mahdollisuutta. En-
nakoitavissa on mm. aiemman tukikauden perusteella, ettd rahoituskauden budjetista merkittava
osa on jaossa heti kauden alussa vuonna 2021. Tama merkitsee sitd, etta tukikauden alussa tulee
olla tuen haun kannalta kypsia suunnittelu- tai toteutushankkeita. Hankkeen kypsyytta osoittaa mm.
kansallisen rahoituksen ja riittavan hanketta tukevan paatéksenteon olemassaolo (esim. suunnitte-
lupaatos). Suunnitteluhankkeille on mahdollista saada 50 prosenttia tukea ja rakennushankkeille
noin 20-30 prosenttia (rajan ylittavat hankkeet 40 %).
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Rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaaminen

EU-tasolla rautatieliikennetta on avattu asteittain kilpailulle vuodesta 2003 alkaen. Suomessa koti-
maan tavaraliikenne avautui kilpailulle vuonna 2007. Henkildliikenteen kilpailun avaamisen tavoit-
teena on parantaa raideliikenteen palvelutasoa ja asiakaslahtoisyytta seka kasvattaa rautatieliiken-
teen osuutta henkildliikenteessa. Kilpailun avaaminen tarkoittaa sitd, ettda VR:n yksinoikeudesta lii-
kenndida Suomen rataverkolla luovutaan ja rautateiden henkildliikennemarkkinoille voi tulla muita-
kin toimijoita. Kilpailun avaaminen aloitetaan Etelda-Suomen taajamaliikenteesta (paaradan taaja-
maliikenne mukaan luettuna) ja tavoitteena on, ettd sen osalta kilpailutettu liikenndinti alkaa 2020-
luvun alkupuolella. Tavoitteena on, etta kaikki kilpailutukset olisi toteutettu vuoteen 2026 men-
nessd, jolloin myds kaikki pdaaradan junaliikenne olisi sopimusliikennetta. Kilpailun avaamisen val-
mistelua jatketaan tyoryhmissa liikenne- ja viestintaministerion johdolla. Rautatiekilpailun avaami-
nen henkil6liikenteessa antaa myods maakunnille, suurille kaupungeille ja kaupunkiseuduille mah-
dollisuuden jarjestaa alueellaan alueellista tai paikallista junaliikennetta. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2017.)

Henkildliikenteen kilpailuttaminen on yksi padradan suunnittelussa huomioon otettava toimintaym-
pariston muutos. Kilpailuttamisen 1. kierroksen paatyttya paaradan parannushankkeet on saatu
tehtya vasta Riihimaelle asti. Kilpailuttamisen onnistumiselle on kuitenkin tarkeaa, etta paaradan
tulevasta palvelutasosta (peruskorjaus ja kehittdminen) on olemassa riittavan selkea kasitys.

Helsinki-Tallinna-tunneli

Kaksivuotinen FinEst Link -projekti on selvittanyt Helsingin ja Tallinnan valisen rautatietunnelin tek-
nisia ja taloudellisia toteuttamismahdollisuuksia. Selvityksessa esitetaan rakennettavaksi kaksi juna-
tunnelia ja niiden valiin erillinen huoltotunneli. Selvityksessa paadyttiin Helsinki-Vantaan lentoken-
talta Tallinnan Ulemisteen kulkevaan linjaukseen. Suomen p3issd on kolme maanalaista henkillii-
kenneasemaa: Helsingin keskusta, Pasila ja pddateasemana Helsinki-Vantaa lentokentta. Asemille ra-
kennetaan tavarajunia varten ohitusraiteet. Tunnelin kustannuksiksi on laskettu 13—-20 miljardia eu-
roa sisaltdaen tunnelin suunnittelun ja rakentamisen seka terminaalit, ratayhteydet ja varikot. Arvio
ei sisalla junakalustoa. (FinEst Link 2018).

Jaameren rata

Liikennevirasto on tehnyt yhdessa Norjan rautatieviranomaisten kanssa selvityksen Jdameren ra-
dasta. Toimiva ratayhteys Jaameren ympari vuoden jaattomiin syvasatamiin parantaisi Suomen lo-
gistista asemaa, saavutettavuutta ja huoltovarmuutta. Selvityksessa tarkasteltiin viitta eri linjaus-
vaihtoehtoa Jaamerelle. Selvityksen perusteella realistisimman linjausvaihtoehdon muodostaa ra-
tayhteys Rovaniemelta tai Kemijarvelta Kirkkoniemeen. Kustannusten muodostumiseen vaikuttavat
mm. uuden radan pituus sekd maasto-olosuhteet. Ratojen kokonaiskustannukset vaihtelevat 650—
7 500 M€:n vililla: Tornio—Narvik 652 M€, Kolari—Narvik 1 483 M€, Kolari—-Tromssa 7 449 M€, Rova-
niemi—Kirkkoniemi 2 919 M€ ja Kemijarvi—Alakurtti-Murmansk 750 M€. Jadmeren ratayhteyteen
liittyy kuitenkin paljon epavarmuustekijoita, jotka edellyttdvat jatkoselvittamista. Kirkkoniemen lin-
jausta kasitelldan Pohjois-Lapin maakuntakaavassa, jonka on tavoite olla valmis vuoden 2020 lo-
pussa. Jadmeren radan mahdollinen jatkoselvittaminen edellyttdd yhteistyota Norjan kanssa. (Lii-
kennevirasto 2018c.)

Mainitut megahankkeet ovat osa Suomen rataverkon pitkan aikavalin visioita. Niilld ei ole suoraa
merkitysta tassa tyossa kasiteltyihin paaradan kehittdmisen kysymyksiin.
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5. Yritykset ja asiantuntijat tuovat esille paaradan

merkityksen ja kehittamisen hyodyt

5.1 Yrityskyselyn mukaan nopeat yhteydet Helsinkiin ovat tarkeimpia

5.1.1 Kyselylla selvitettiin yritysten nakemyksia paaradan kayttéon ja kehittamiseen

Kyselyn tavoitteena oli selvittda vastaavia yritysten ja toimipaikkojen ty6asiamatkustukseen ja yh-
teyksien kehittamiseen liittyvia nakokulmia ja kehittamistarpeita, joita kysyttiin Turun suunnan vas-
taavassa selvityksessa. Kyselyn perusjoukkona olivat Tampereen, Porin, Riihimden—Hyvinkdan, Ha-
meenlinnan ja Helsingin seudun yritykset.

Kyselyilla selvitettiin ensisijaisesti yritysten ty0asiamatkustamista, josta on muutoin vahan tietoa
saatavilla. Lisaksi yrityksilta kysyttiin tyossakaynnistd, liikenneyhteyksien toimivuudesta, eri kulku-
tapojen kaytosta ja paaradan junayhteyksien merkityksesta. Myos pdaradan junayhteyden kehitta-
misen tarkeydesta kysyttiin ndkemyksia, minka lisdksi annettiin mahdollisuus avoimille vastauksille.

Kyselyt toteutettiin yhteisty0ssa vaikutusalueen kauppakamarien kanssa. Kysely toteutettiin inter-
net-kyselynad, ja vastaukset kerattiin 9.4.-2.5.2018. Kyselylla tavoiteltiin noin 300 vastausta.

5.1.2 Kyselyyn vastasivat paaasiassa Tampereen seudun yritykset

Kokonaan tai osittain kyselyyn vastasi 342 yritysta tai toimipaikkaa, joista 77 % ilmoitti sijaitsevansa
Tampereen seudulla, 10 % Porin seudulla ja 4 % Etela-Pirkanmaalla. Yksinomaan Tampereelta sijait-
see kaksi kolmasosaa yrityksista. Vastauksissa siis korostuvat Tampereen ja Satakunnan yritysten
nakemykset, kun taas Hameenlinnan, Riihimaden ja Hyvinkdan seuduilta ei saatu juurikaan vastauk-
sia. Yritysten kokoluokka- ja toimialajakaumat esitetdan kuvassa 22.

Toimipaikan henkilostomaara Toimialat (N=338)
(N=340)
o 2% "
=19 B Teollisuus
m 10-49 ® Informaatio ja
viestinta
B Rakentaminen
= 50-249
B Tukkukauppa
yli 250

= Vahittaiskauppa

B Rahoitustoiminta

Kuva 22. Yrityskyselyn vastaajat, toimipaikkojen henkil6stomaarat ja toimialat.
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5.1.3 Auto vastaa parhaiten yritysten liikkumistarpeisiin, juna jaa hieman

Vastaajat kokivat henkil6auton selvasti toimivimmaksi tavaksi kulkea seka Tampereen etta paakau-
punkiseudun suuntiin (kuva 23). Tampereen suuntaan kuljettaessa linja-auto koetaan junaa toimi-
vammaksi ja juna vastaavasti padakaupunkiseudun suuntaan matkustettaessa. Junayhteydet Tampe-
reelle koetaan jonkin verran huonosti toimiviksi. Tata selittanee se, etta kyselyyn tuli melko paljon

vastauksia Porin radan suunnalta.

Liikenneyhteydet Tampereelle? Liikenneyhteydet PKS:lle?

Linja-autolla . Linja-autolla I

W Erittdin huonot B Erittdin huonot

Huonot Huonot
Junalla . . Junalla I L
Tyydyttavat Tyydyttavat
Hyvat Hyvat
Henkildautolla = Erittain hyvat Henkilautolla I B Erittdin hyvét

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 23. Liikenneyhteyksien toimivuus Tampereelle ja paakaupunkiseudulle.

5.1.4 Paaradan junayhteyksilla merkitysta lahes joka toisen yrityksen tydssakaynnille

Noin viidenneksessa (22 %) toimipaikoista ei ole lainkaan kunnan ulkopuolelta téihin matkaavia.
Vastaavasti noin viidenneksessa toimipaikoista yli 40 % tyontekijoista pendeldi (kuva 24).

Henkiloston pendeldinti

ei

19% pendeldintia
° 22% malle 10%
W 10-19 %
yli 20 %
()
24%
vli 40 %

Kuva 24. Yrityskyselyyn vastanneiden yritysten jakauma pendeldinnin maaran (% henkil6stosta) mukaan.

Yli puolessa (56 %) toimipisteistd vastataan, ettd junaa ei kdyteta tydmatkoilla (kuva 25):

e 6 % yrityksista ilmoittaa, ettd useampi kuin joka toinen tyontekija kayttaa junaa tydmat-

koihinsa
e Kolmasosalle yrityksistd pdaradalla on tydssakaynnin ja tyovoiman saatavuuden kannalta

merkitysta.
e Noin puolet yrityksista ilmoittaa, ettd pdaradalla on vdhan tai ei lainkaan merkitysta toimi-

paikkaan suuntautuvan pendeldinnin kannalta.
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Junan kaytto tyomatkoilla Pairadan merkitys

M Ei merkitysta
m0%

M Vahan
m1%.9% merkitysta
" 10 %..19% = Melko

merkittava

W20 %..49% M Hyvin merkittava

m>50% A
M Erittain
merkittava

Kuva 25. Junan kaytto tyématkoilla ja paaradan merkitys tyématkaliikkumisen kannalta.

5.1.5 Tyoasiamatkoja tehdaan eniten teollisuudessa, Helsinkiin ja Tampereelle

Tybasiamatkojen toistuvuuden ja yrityksen kokoluokan perusteella arvioitiin, etta kyselyyn vastan-
neista toimipaikoista tehdaan yhteensa noin 12 000 tydasiamatkaa kuukaudessa. Toimipaikoista
vain 1 %:ssa ei tehda lainkaan tydasiamatkoja. Puolessa (50 %) toimipaikoista tehtiin 1-20 tydasia-
matkaa kuukaudessa. Toimipaikkoja, joilla tehtiin yli 100 ty6asiamatkaa kuukaudessa, oli 13 %.

Paljon tydasiamatkoja (yli 50 matkaa kuukaudessa) tehtiin merkittavdssa maarin teollisuudessa (22
%), lilke-elaman palvelualoilla (16 %) ja informaatio ja viestintaaloilla (11 %). Tyoasiamatkoista 44 %
tehdaan teollisuuden alan toimipaikoista. Tata selittaa se, ettd vastaajajoukossa yli 50 hengen yri-
tyksistd 31 % on teollisuuden alan yrityksia.

yli 100 matkaa Tukkukauppa

51-100 matkaa Palvelut liike-eldmalle

21-50 matkaa Informaatio ja...

11-20 matkaa Rakentaminen

1-10 matkaa Teollisuus

Vahittdiskauppa

0 matkaa

0% 10 % 20% 30% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Kuva 26. Kyselyyn vastanneiden toimipaikkojen jakauma ilmoitettujen ty6asiamatkojen maiaran mukaan (vasemmalla) ja arvioi-
dun ty6asiamatkojen kokonaismaaran jakauma toimialoittain (oikealla).

Henkiloa kohden tarkasteltuna tydasiamatkustuksen intensiteetti on erilainen. Kyselyn mukaan tuk-
kukaupan alalla tehddan ldahes kolminkertainen maara tydasiamatkoja henkil6d kohden kuukau-
dessa verrattuna liike-eldman palvelualoihin ja informaatio- ja viestintaalaan.

Tybasiamatkoja tekevien henkildiden maaraan vaikuttaa toimipaikan koko eli tydasiamatkojen suh-
teellinen toistuvuus on riippuvainen yrityksen tai toimipaikan henkilostomaarasta. Alle 10 hengen
yrityksissa tehdaan eniten tydasiamatkoja, hieman yli kolme tydasiamatkaa kuukaudessa. Koko vas-
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tausaineiston yli laskettuna kyselyyn vastanneiden yritysten tyontekijat tekevat keskimaarin 0,4 tyo-
asiamatkaa kuukaudessa, mika merkitsee noin 4-5 tydasiamatkaa vuodessa. Keskimaarin kyselyyn
vastanneissa yrityksissa tehddan 34 tydasiamatkaa kuukaudessa. Kyselyyn vastanneista yrityksista
keskimaarin joka kolmas on yli 50 hengen yritys.

yli 250
50-249
10-49

19

0% 10% 20% 30 % 40 %

Kuva 27. Vastanneiden yritysten kaikkien tyoasiamatkojen jakauma toimipaikan koon mukaan.

Kuvasta 28 havaitaan, etta kyselyyn vastanneista yrityksista 95 % tehdaan tydasiamatkoja Tampe-
reelle ja Helsinkiin (eli 5 % vastanneista yrityksista ei tehda tydasiamatkoja Helsinkiin tai Tampe-
reelle). Vahiten tydasiamatkoja tehddan Kerava—Jarvenpaa ja Riihimaki—Hyvinkaa -alueille.

Helsinki
Tampere | Vihin
Muu Suomi |

Muu padkaupunkiseutu

Muu Tampereen seutu...

| |
\ |
\ |
\ |
\ |
| ‘ | Jonkin verran
Vantaa
Ulkomaat | :
YHTEENSA | | | Melko paljon
Hameenlinnan seutu (Hameenlinna,... 1
Eteld-Pirkanmaan seutu (Akaa,...ﬁ | | |
Riihim&en—Hyvinkéén alue | | - = Paljon
Keravan—Jarvenpaan alue 1 1 !
1 i ‘
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Kuva 28. Kyselyyn vastanneiden yritysten ty6asiamatkojen maaran jakauma kohdealueittain.

Junan kaytto ja merkitys tyoasiamatkoilla on selvasti suurempi kuin tydmatkoilla (kuva 29). Joka toi-
nen toimipiste ilmoittaa, ettd junaa kdytetdan vahintaan yhdella viidesta tydasiamatkasta. Noin kol-
manneksessa (30 %) yrityksistad junaa kaytetdan vahintaan joka toisella tydasiamatkalla. Yrityksista
12 % ilmoittaa, ettd junaa ei kdyteta lainkaan tyoasiamatkustukseen. Tampereen ja Helsingin véliset
junayhteydet koetaan merkittdvammaksi kuin Tampereen ja Helsinki—-Vantaan lentoaseman.
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Kuva 29. Junan kaytto tyéasiamatkoilla ja yhteyksien merkitys vastaajien nakokulmasta.

5.1.6 Helsinki-Vantaan ja Helsingin yhteydet ovat tarkeimpia ty6asioinnille

Yrityksilta kysyttiin, miten merkittavaksi niin tyossakaynnin kuin tydasiamatkustamisen kannata ko-
ettaisiin seuraavat kehittamisvaihtoehdot:
o Helsinki-Tampere-yhteyden ja Tampere—Helsinki-Vantaan lentoasema -yhteyden nopeutta-
minen nykyisesta noin 20 minuutilla
o Helsinki-Tampere-yhteyden nopeuttaminen nykyisesta noin 25 minuutilla ja Tampere—Hel-
sinki-Vantaan lentoasema -yhteyden nopeuttaminen nykyisesta noin 40-50 minuutilla
e Tampere—Toijala valilla |dhijunayhteys kerran tunnissa.

Vastausten perusteella Helsinki-Vantaan lentoaseman yhteyden nopeuttaminen koetaan tarkeim-
maksi ennen muuta tydasiamatkustuksen kannalta, mutta myos tydssakaynnin kannalta (kuva 30).
Tampere—Toijala-lahiliikenteen kehittamisen merkitysta ei vastaajien keskuudessa koeta kovin mer-
kittavaksi. Padradan yhteyksien kehittdaminen nahdaan yleisesti liittyvan enemman tydasiamatkus-
tuksen tarpeisiin kuin tyévoiman saatavuuden parantamiseen.

100 %
= Huomattavasti suurempi
90 %

0
80 % M Jonkin verran suurempi

70 %

60 % ® Samanlainen
50 %
Jonkin verran
0% vahdisempi

30 % X
B Huomattavasti

20% vahdisempi

10 % ® tyhj3

0%

pendeléinnille tydasiamatkoille pendel&innille tydasiamatkoille pendel&innille tydasiamatkoille

Kuva 30. Eri kehittdmisvaihtoehtojen vaikutus padradan koettuun tirkeyteen tyo- ja ty6asiamatkustamisen kannalta.
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Yrityksilta kysyttiin erilaisten toimenpiteiden tarkeytta paaradalla junan kayton lisdaamiseksi. Matka-
ajan lyhentaminen ja nopeiden junavuorojen lisadminen mainittiin kahdessa kolmesta vastauksesta
tarkeimpana keinona (kuva 31).

40% -

35%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

Lyhentdd matka-aikaa Lisdtd nopeita Kehittdd Kehittdad liityntdyhteyksia Kehittda Muuta, mitd
junavuoroja tydskentelyolosuhteita asemille ldhijunaliikennettd
junassa Tampere-Toijala

Kuva 31. Kehittamistoimet, joilla padradan junakysyntaa voitaisiin lisata.
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0 T T T T T
Tdsmallisyys Junien pysdhtymispaikat Lisdd vuoroja Varhais- tai mydhdisajan  Lentokentdn yhteydet Muu
liikenne

Kuva 32. Kohdassa "Muuta, mitad” esille tuodut kehittamiskohteet.

Yhteyksien nopeuttamiseen liittyen kysyttiin, millaisia vaikutuksia ja suoria hyotyja yritykset nakevat
nopeuttamisen tuovan. Paaradan kaukojunaliikenteen yhteyksien nopeuttaminen koetaan ensisijai-
sesti nopeuttavan tydasiamatkustusta (27 % maininnoista) ja samalla tehostavan ajankdyttoa nailla
matkoilla (22 % maininnoista). Muut koetut hyddyt jakautuvat tasaisemmin. Yritykset kokevat saa-
vansa matka-aikojen lyhentamisesta sellaisia hyotyja, mitad laajempien taloudellisten vaikutusten ar-
vioinnissa niiden oletetaankin saavan.

Noin 65 % vastanneista yrityksista on sita mieltd, etta Tampereen ja Toijalan lahijunaliikenteesta ei
ole heille suoraa hyotya. Lahiliikenteen koetuista hyddyista suurin osa kohdistuu henkiléston tyo-
matkojen nopeutumiseen ja sitd kautta tydvoiman saatavuuteen (kuva 34).
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Tampere—Helsinki/Helsinki-Vantaa kehittiminen
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Kuljetuskustannukset laskisivat
Muuta hyotyd, mita?

N=788
Kuva 33. Yritysten kyselyssa ilmoittamien paaradan yhteyksien nopeuttamisen suorien hyotyjen jakauma.

Tampereen ja Toijalan valinen l3hiliikenne
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N=453

Kuva 34. Yritysten kyselyssa ilmoittamien Tampereen ja Toijalan valisen ldhijunaliikenteen suorien hyotyjen jakauma.

Vapaissa vastauksissa Helsinki-Tampere-radan ja sen kehittamiseen liittyvista ndakokohdista koros-
tui tasmallisyyden ja luotettavuuden parantamistarve seka junien pysahtymiskayttaytymiseen liit-
tyvat toiveet. Taydet aamun ruuhkajunat ja paikkavarausten haasteet ndakyvat monessa vastauk-
sessa, joissa toivottiin nykyista pidempia ruuhkajunia.

33
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Kuva 35. Vastausten vapaan palautteen aiheet ja niiden toistuvuus.

Alla on joitakin poimintoja vapaista vastauksista:

“Nopeuden lisdksi luotettavuus on merkittédvdd. Nykyiselld luotettavuustasolla osa tydpdivéstd on
allokoitava tuottavuutta vdhentdvdsti puskuriksi mahdollisten viiveiden varalta.”

“Nopein parannus olisi se, ettd kaikki nykyiset junat pyséhtyisivét suurimmilla asemilla, esim. Toijala
ja Hdmeenlinna, eikd vain joka toinen juna.”

“Tampere - Helsinki-Vantaan lentokentén junayhteyden jatkuvaa parantamista tyématkalaisille ei
voi ylikorostaa.”

“Helsinki -Tre vdilille tarvitaan ehdottomasti liséikiskopari end-to-end liikenteelle, joka mahdollistaa
matka-ajan alle tuntiin. Uusi tavoite on laitettava eurooppalaiselle tulevaisuuden tasolle.”

“Nopeutta tdrkedmpdd on yhteyksien luotettavuus, saatavuus ja hinta.”
“Aamuvuoroja tai paikkoja tarvitaan merkittdvdsti lisdd.”
“Liityntdyhteydet asemille erittdin térkeitd asiakkaidemme liikkumisen kannalta”

“lhmettelen, miksi ei ajeta meilld Tampereella kauppakamarin toimesta Tampere-Pirkkala lento
kentdn tehostamista. Itse matkustan aina, kun mahdollista, Tampereelta.”

“Miksi ei ole vaihtoehtoa, ettd "kehittimiselle" ei ole tarvetta. Verovaroin kilpailua ei tule vddris-
tda.”
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Osana arviointia selvitettiin asiantuntijoiden nakemyksia paaradan merkityksesta, kehittamisen vai-
kutuksista ja suunnittelussa huomionarvoisista asioista. Haastatteluissa kuultiin kaikkiaan 21 henki-
163 kasvokkain tai puhelimitse. Tahoina olivat edustettuina Liikennevirasto, liikkenne- ja viestintami-
nisterio, Elinkeinoelaman keskusliitto, Teknologiateollisuus, HSL, maakuntaliitot (Uusimaa, Hame,
Satakunta, Pirkanmaa, Eteld-Pohjanmaa) ja kauppakamarit (Keskuskauppakamari, Tampere, Hame,
Riihimaki-Hyvinkaa, Satakunta ja Etelda-Pohjanmaa).

Valtakunnallisesti katsoen paarata on keskeinen vayla niin kansallisesti kuin kansainvalisestikin. Len-
toasemayhteydet Helsinki-Vantaalle ovat tarkeita kaikkialta maasta. Pitkalla aikavalilla paarata kyt-
keytyy visioihin Baltian yhteyksista ja Jaamerenradasta.

Suunnitteluprosessien pituus on herattanyt keskustelua. Viime vuosina vaylien suunnittelun etene-
miseen on vaikuttanut se, etta kansallisia linjauksia paavaylien kehittamisesta ei ole. Valtakunnalli-
nen 12-vuotinen liikennejarjestelmasuunnitelma tuo aikanaan selkeamman tahtotilan, mutta siihen
menee viela muutamia vuosia. Linjausten ollessa selvat, voidaan suunnittelua nopeuttaa esimerkiksi
vieden valtion ja kuntien vastuilla olevia prosesseja eteenpain rinnakkain.

Paaradan rakentamistyot ovat jo kdynnissa ja niiden voidaan nahda jatkuvan pitkaan. Tyonaikaisten
vaikutusten hallinta tulee tarkeaksi. Palvelutaso koetaan jo nyt huonoksi, ja rakentamisen aikaiset
viivytykset haittaavat lilkennetta pitkaan. My6s padradan peruskorjaustarve on tulossa ldhivuosina
eteen.

Rautatieliikenne on kokonaisuutena tuettua toimintaa. Liikennointi voi olla kannattavaa, mutta kal-
lista radanpitoa ja rataverkon kehittamista ei ole mahdollista kattaa kayttémaksuilla. Rataverkon
kehittamisessa on tulossa paatettavaksi merkittavia hankkeita.

Laajemmat vaikutukset tunnistetaan, mutta arviointi on vield kehittymassa. Alueelliset toimijat ovat
ottaneet vastuuta arviointien tekemisestd. On hyva, jos niiden kautta saadaan vaikutusmekanis-
meista parempaa kuvaa ja kasityksia suuruusluokista. Valtakunnallisesti yhtendisten menetelmien
maarittelyyn vaaditaan kuitenkin nykyistd parempaa tietopohjaa ja menetelmakehitysta. Liiken-
neinvestointien laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin kohdistuu eri syista mielenkiintoa.

On syyta huomata, ettd laajempien vaikutusten edellytyksena ovat riittdvan suuret suorat liikenteel-
liset vaikutukset. Vaikutusten syntymiseen tarvitaan myos kaupunkitaloudellisia edellytyksia eli kor-
kean tuottavuuden massaa eli riittavan suuria vaesto- ja tyopaikkakeskittymia. Tyossakayntialuei-
den laajentamiseksi olisi paastava selvasti alle tunnin kokonaismatka-aikaan, jotta vaikutuksia to-
della syntyisi.
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Uudenmaan nakokulmasta padrata on potentiaalisin kehittdmisen suunta. Paaradan takana on mer-
kittdva osa Suomea, mika korostaa kaukoliikenteen nakdkulmaa. Asukaspohja on monissa paaradan
varren keskuksissa jo nykyiselldaan tihean joukkoliikenteen jarjestamisen kannalta riittava ja kasvu
perustuu seka olemassa olevien keskusten tiivistimiseen ettd uusien asemapaikkojen (kuten Palo-
puro, Ristikytd, Kytémaa) avaamiseen. Uudet asemat tarjoaisivat mahdollisuuden rakentaa lisaa
asumista, tyopaikkoja ja palveluita radan varteen ja synnyttaa tiivis nauhakaupunki radan varteen
Hyvinkaalle saakka.

Paaradan suunnalla on tarkea toteuttaa hankkeet, jotka ensisijaisesti parantavat ratakapasiteettia
ja vahentavat hairioherkkyytta ja sitd kautta mahdollistavat maankayton kehittdmisen asemienvai-
kutusalueille. Paaradan kehittamisessa keskeista on ratkaista Pasila—Helsinki -pullonkaulan ongel-
mat. Helsingin ratapihan toiminnallisuutta voidaan parantaa niin, ettad se toimii 2030-luvulle asti.
Pisararata tai muu vastaava hanke on yksi keino vapauttaa raiteita Helsingin paarautatieasemalta.

Lentorata ndhdaan kiintedna osana paaratakaytavaa — silla on yhtaalta valtakunnallinen Lentoase-
man saavutettavuutta parantava merkitys ja toisaalta kapasiteettia lisdava funktio. Jos paaradan
kaukoliikenne siirtyy Lentoradalle, paaradan nopeaa lahiliikennetta on mahdollista lisdta ja asema-
paikkojen maankayttoa edelleen kehittdaa nykyisesta. Aluetalouden nakokulmasta kaukoliikenteen
nopeuttaminen ja hdirioherkkyyden vahentdaminen ovat myos tarkeita nakdkulmia. Pasila-Riihimaki
vaihe 2 ja Lentorata vastaavat myos naihin tarpeisiin.

Helsingin seudun MAL2019-suunnitelman ydinperiaatteena on uuden maankaytén ohjaaminen kes-
tavien kulkutapojen kannalta hyville alueille ja solmukohtiin, milld pyritdan vastaamaan myos paas-
tovahennysvelvoitteisiin. Peruslahtokohtana on olevan rakenteen ja infrastruktuurin mahdollisim-
man tehokas hyddyntaminen. Kaikki uudet avaukset ja kasvusuunnat on harkittava erityisen huolel-
lisesti.

Padrata on tarkein ratasuunta niin paikallisesti (Kehdradan ja Keravan kaupunkiradat) kuin seudulli-
sesti ja valtakunnallisesti. Padaradan kehittamisen nahdaan tukevan myos uusien liikennepalveluiden
saavutettavuutta. Nykyisten asemanseutujen kehittdmispotentiaalin hyodyntaminen on etusijalla
uusien asemapaikkojen toteutukseen ndhden. Uusia asemia voidaan toteuttaa, jos ne sopivat kalus-
tokiertoon eivatka liiaksi haittaa muiden matka-aikoja. Riittavdana lahtokohtana pidetdaan 10 000
asukkaan mitoitusta asemaymparistossa.

Helsingin seudun kannalta tarkeintd on kaupunkirataliikenteen ja seudun sisdisen liikenteen kehit-
taminen. Paaradan kaukoliikenteen kehittdminen ei saa haitata Helsingin seudun ja pdaakaupunki-
seudun paikallisjunaliikennetta, joissa matkamaarat ovat valtavasti suuremmat kaukojunaliikentee-
seen nahden.

Paaradan kehittamisen keskeisimpind esteina ovat nykyiset pullonkaulat, joista Helsingin ratapihan
kehittamistoimia suunnitellaan parhaillaan. Hairididen hallinnan kannalta hyddyllisid kehittdmistoi-
mia on jo tehty. Pddrautatieaseman vastaanottokyvyn parantamiseen arvellaan |6ytyvan vield kei-
noja. Esimerkiksi taajamajunaliikenteessa eri liikkenndintisuuntien tarjonnan tasapainottaminen ky-
syntda vastaavaksi on erds vaihtoehto. Pisararata ja Lentorata ovat laheisesti kytkdksissa toisiinsa.
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Paaradan ja sen junaliikenteen kehittamisessa tarkein nakokulma on selkedan tahtotilan pohjalta
muodostettu kokonaiskuva (tai sen puuttuminen). Toistaiseksi koetaan puutteelliseksi, etta ei ole
tahoa, joka paattaa kokonaisuuden palvelutasomaarityksista ja sen kustannuksista ja rahoituksesta.
HLJ-alueen sisdisten yhteystarpeiden unohtuminen nopean yhteyden suunnittelussa aiheuttaa
huolta. Virastouudistukseen ja maakuntamalliin liittyvat vastuukysymykset ovat vield avoimia. Etela-
Suomen taajamajunaliikenteen kilpailuttamiseen kohdistuu tarkeita kysymyksia siita, milla perus-
teilla ja kriteereilld palvelutasomaaritykset tehdaan ja kapasiteetti jaetaan. Lentorata ndhdaan Hel-
singin seudulla valtakunnallisena kaukojunaliikenteen hankkeena.

Ratayhteys on Riihimaelle, Hyvinkaalle ja niiden vieruskunnille erittdin tarkea. Rata on tarkea veto-
voimatekija, tuoden seudulle ihmisia, yrityksia, tapahtumia, pddomaa ja elinvoimaa. Esimerkiksi Hy-
vinkaalle huipputeknologiateollisuuden alueena tarvitaan sujuvaa liikennetta seka pendeléijille etta
tybasioissa liikkuville.

Nykyisellaan ratayhteydelle ei mahdu riittavasti liikennetta ja radan parannustdiden myota matka-
ajat ovat pidentyneet. Tyonteon mahdollisuus junissa heikkenee, kun liikenndinti siirtyy lahijunien
varaan. Matkaketjut Hyvinkaalta Tampereelle vaativat useimmiten vaihtoyhteyksia, Helsinkiin mat-
kustettaessa kaivattaisiin taasen tiheampia yhteyksia. Poikittaisliikennetta Riihimaki—Lahti on hei-
kennetty, mikad on haastavaa ajokortittomille ja johtaa ihmisten poismuuttoon alueelta. Tapahtu-
mien ja matkailun kannalta tarvitaan myos iltayhteyksia.

Moni tyontekija valitsisi ymparistoystavallisemman kulkumuodon ja edullisemman asumisen, kun-
han yhteydet pelaavat ja matka-ajat ovat kohtuulliset. Hyvinkda-Riihimden kauppakamari ei ole
Tampere—Helsinki-ratayhteyden nopeuden lisdysta vastaan, mutta se ei saa heikentaa valialueiden
kehittamistd. Matkustamisen laadusta ja tyonteon mahdollisuudesta junissa (mm. nettiyhteydet)
tulee pitaa kiinni.

Hameenlinnasta pendeldidaan merkittavissa maarin seka Helsinkiin ettd Tampereelle. Kaukoliiken-
teen junien pysahtyminen Hameenlinnassa nahdaan erittdin tarkeana tekijana alueen kasvun kan-
nalta. Tiiviit junayhteydet liittdvat Himeenlinnan Helsingin metropolialueeseen, edesauttavat tyo-
voiman saamista alueen yrityksiin ja korkeasti koulutettujen henkiléiden pysymistd maakunnissa.
Alueella vastustetaan voimakkaasti suunnitelmia Hameenlinnassa pysahtyvien IC- ja Pendolino-ju-
nien maaran edelleen vahentamisesta.

Hame ja Kanta-Hame toimivat padkaupunkiseudun ja Tampereen seudun tydvoiman syottoalueina.
Pendel6intialueet toimivat myo6s paakaupunkiseudun asumisen hintatason nousun lieventajana. Yh-
teysvalin liikkennetta tulisi Himeen nakoékulmasta kehittda lisadamalla tydmatkailun ruuhka-aikoihin
vuoroja. Aikataulujen palvelumuotoilu tulee tehda asiakkaiden tarpeita ajatellen, esim. yhteenso-
vittamalla aikatauluja siten, ettd junilla pdasee tasatunneiksi toihin, sillad kaikilla aloilla (kuten kau-
pan-, palvelu- ja rakennusalalla) ei ole joustoja tydajoissaan. Taajamajunaliikenteen varassa oleva
pendeldinti vaatii junakalustolta nykyistd parempia tydskentelyolosuhteita (Internet-yhteys ja

poyta).
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Paaradan Tampere—Helsinki merkitys on olennaisen tarkea Tampereen seudulle. Yhteydet Tampe-
reen, padkaupunkiseudun ja Helsinki—-Vantaan lentokentan valilla ovat merkittavassa roolissa seka
viennin, matkailun, pendeldinnin etta tydasioinnin kannalta. Yhteysvali on merkittava myos koko
maan yrityksille ja elinkeinoelamalle. Tampereen asema on merkittava kokooja-asema ja vaihtopy-
sakki, josta on edelleen haarautuvat yhteydet neljaan suuntaan.

Tampereen seutu tarjoaa yrityksille osaavaa tyévoimaa ja paakaupunkiseutuun verrattuna kilpailu-
kykyiset asumiskustannukset. Tampereella on paljon suurten yritysten paakonttoreiden ja palvelu-
keskusten osia seka alueellisia palveluyksikoita, jotka palvelevat laajempia alueita. ICT-toimialalla
osaavan tyovoiman saatavuus ja hyvat liikenneyhteydet ovat merkittavassa roolissa, kun yritykset
tekevat toimipaikan sijaintipaatoksia. Liikkumistarve isoihin kasvukeskuksiin on jatkossakin suuri,
huolimatta videoneuvottelujen yha enenevasta kaytostd, esim. Himeenlinnan ja Tampereen valilla
pendeldi paljon myos kaupan ja soten alan tyontekijoita.

Yhteysvalin nopeustasoa ei pystyta hyodyntamaan, koska kapasiteetti ei riita. Juna-aikataulujen hei-
kon luotettavuuden ja rataosan hairioherkkyyden takia esimerkiksi tyOasioissa ja lentokentalle mat-
kustavat joutuvat ldahtemaan varmuuden vuoksi aiemmalla junalla. Tydskentelymahdollisuutta ju-
nassa arvostetaan, mutta junamatkustaminen on menettanyt kilpailuasemaansa yksityisautoiluun
ndahden matka-ajan ja luotettavuuden heikentyessa. Yhteysvalin kehittdminen vaatii vield paljon
suunnittelua, mika vie oman aikansa.

Hairioherkkyyden poistamiseksi ja matka-ajan lyhentamiseksi yhteysvalille tulee saada kapasiteettia
lisaa (3. ja 4. raide). Yhden lisdaraiteen suunnittelu ei ole mielekastd, koska lisakapasiteetti olisi val-
mistuessaan jo riittdmaton. Suunnittelussa tulisi myos selvittda kasvavien kaupunkiseutujen valisten
nopeiden (300 km/h tai enemman) junayhteyksien kehittamistad. Lahijunaliikenteen kehittaminen
lisaisi tydvoiman liikkumista. Lahiliikenteen toimivuuden kannalta, aikataulujen tulee olla jarkevia ja
vuorovalin oltava korkeintaan 30 minuuttia.

Ratayhteyden kehittamisen myota tydssakayntialueet laajenisivat, yhteydet nopeutuisivat ja juna-
liilkenteen houkuttelevuus paranisi. Yrityksille tydvoiman saatavuus ja hyvat liikenneyhteydet ovat
tarkeita. Raideyhteyksien kehittaminen edesauttaisi siirtymaa henkil6autoista ymparistoystavalli-
semman junaliikenteen kayttoon. Yritykset saisivat tehokkuushyo6tya siita, ettd matka-aikaa voidaan
kayttaa tyontekoon.

Eteld-Pohjanmaalle ja erityisesti Seindjoen seudulle pdaradan merkitys on huomattava. Tyoasioissa
liilkutaan paljon pdaakaupunkiseudulle, jossa on monia elinkeinoeldman toimijoiden asiakkaita ja yh-
teistyokumppaneja. Nopeat yhteydet kytkisivat Eteld-Pohjanmaan kiintedmmin asiakkuusverkostoi-
hin ja mahdollistavat asiantuntijatyon tekemisen myos maakunnista kasin, mikd edesauttaisi osaa-
van henkil6ston pysymistda maakunnissa. Myos Tampereen alueen kasvu ja kehittyminen vaikuttavat
Seindjoelle, josta on paivittdista tyomatkaliikennettd Tampereelle.
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Talla hetkella yhteysvalin liikennetarjonnan maara on kohtuullisen hyva. Liikennéinnin epavarmuu-
det (sddolosuhteet, turvalaiteongelmat yms.) ovat kuitenkin lisddntyneet viimeisen 5—6 vuoden ai-
kana. Ohituspaikkoja ei ole, ja esimerkiksi Parkanossa joudutaan usein odottamaan vastaantulevaa
liikennettd. Myos henkilo- ja tavaraliikenteen yhteensovittaminen aiheuttaa haasteita.

Eteld-Pohjanmaan nakdkulmasta paaradan kehittamisessa tarkein on matka-ajan nopeutus. Tavoit-
teena ovat nopeat yhteydet (2 h Helsinkiin) ilman tarpeettomia pysahdyksia valiasemilla seka kapa-
siteetin lisdys ja aikataulujen raatalointi asiakkaiden tarpeiden mukaan. Riihimden ja Tampereen
valisen suunnittelun yhteydessa olisi aiheellista selvittda ja suunnitella Tampereen ja Seindjoen va-
lisen osuuden investointitarpeet. Ydinverkkostatuksen my6ta paaradan suunnitteluun on haettava
EU:n rahoitusta.

Yhteysvali Tampere—Helsinki on merkittava Satakunnan seudun yrityksille seka henkil6- etta tavara-
liilkenteen nakdkulmasta. Paarata Helsingista Tampereelle on vain yksi osa rataverkkoa, mutta yksit-
taisista osuuksista tarkein. Tyoasiointi Satakunnan seudulta paakaupunkiseudulle on paivittaista.
Ty6asiointi on merkittavampaa kuin pendeldinti. Ratayhteydet vaikuttavat tyovoiman liikkuvuu-
teen. Sujuvat viikonloppumatkat kotiseudulle helpottavat opiskelijoiden, keikkatyoldisten ja tilapai-
sesti tyon perdssa muuttavien tuloa Satakuntaan, jossa on pulaa osaavasta tyévoimasta.

Porin sataman liikennemaarat tulevat kasvamaan ja mm. satamajohtaja on ilmaissut huolensa rata-
kapasiteetistd ja pullonkaulan pahenemisesta. Tavaraliikenteessa tarkein kuljetusyhteys on Jam-
sasta ja Jamsadnkoskelta Rauman satamaan. Pohjoisen suunta ei ole tallad hetkelld merkittava. Porin
ja Rauman satamia voisi myos katsoa vaihtoehtona paarataa Vuosaareen kulkeville tavarajunille,
mika osaltaan helpottaisi kapasiteettiongelmaa. Yhteys Satakunnasta paarataa eteldaan pain on mer-
kityksellinen idan suuntaan ja Vendjalle. Yhteydesta Jyvaskylan kautta saattaa aikanaan tulla vaih-
toehtoinen ratayhteys Venajalle.

Mahdollisimman nopeat ja suorat yhteydet Helsinki-Vantaan lentokentalle ja Helsinkiin ovat tar-
keitad satakuntalaisten yritysten tyoasioinnille. Tavoitteellinen matka-aika on tunti Tampereelle ja
siitd tunti Helsinkiin. Ratayhteyden kilpailukykya henkildautoon verrattuna tulee kehitta, jotta sen
suosio lisadntyisi pendelodijien keskuudessa. Erityisesti taytyy kiinnittda huomiota aikataulutukseen,
jotta vaihdot Tampereella ovat sujuvia. Rataosalla Tampere-Helsinki joutuu usein odottamaan vas-
taantulevaa junaa, mika lisdd matka-aikaa. Myo6s matka-ajan tasmallisyys ja luotettavuus korostuvat
bisnesmatkustamisessa.

Julkisuudessa on esitetty vetoomuksia ja nakemyksia padradan tarkeyden, nykytilan ongelmallisuu-
den ja kehittamisesta paattamisen kiireellisyyden puolesta. Paaradan merkityksind korostetaan
koko maan vetovoimaa, matkailua ja kehittymista, tyossakayntiyhteyksia seka teollisuuden ja vien-
nin kuljetustarpeita. Yhtena visiona on etelan suurimpien kaupunkiseutujen Helsinki, Tampere ja
Turku yhdistaminen noin tunnin yhtendiseen saavutettavuusalueeseen. Porista, Vaasasta ja Jyvas-
kylasta tulisi voida matkata tunnissa junalla Tampereelle ja siitd edelleen Helsinkiin tunnissa. Sa-
malla toimivat raideliikenneyhteydet Hameenlinnasta tulisi turvata. Raidekapasiteetin puute muo-
dostaa jo nykytilanteessa pullonkaulan sekd nopean henkildjunaliikenteen, taajamajunaliikenteen
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ettd tavarajunaliikenteen kehittamiselle. Riihimaki—-Tampere -yleissuunnitelman laatiminen on aloi-
tettava ja yleissuunnitelman ohjelmointi muiden rataosien osalta kaynnistettava. Perusparannuk-
sen aikana olisi samanaikaisesti lisattava raidekapasiteettia, jotta radalla ei tehda vuosikymmenia
ratatoita ja aiheuteta hairioita liikenteessa.

Taman selvityksen paateemana on Tampereen ja Helsingin valisen matka-ajan nopeuttaminen ja
siita seuraavat laajemmat taloudelliset vaikutukset. Tyossa tehty osaltaan vahvistavat ymmarrysta
siitd, etta matka-ajan nopeutuminen vaikuttaa tyossakayntiin ja tydasiointiin ja nailla molemmilla
on merkitysta yrityksille. Kyselyyn vastanneet yritykset olivat niilta alueilta (Tampereen, Satakunnan
ja Eteld-Pohjanmaan seudut), joiden kannalta suorat ja nopeat yhteydet Helsinkiin ovat tarkeimpia.
Naista yrityksista enemmistd naki nopeampien yhteyksien vaikuttavan toimintaansa, mutta kaikille
yrityksille padradan junayhteyksien laadulla ei ole merkitysta. Esille tulivat myds junayhteyksien no-
peuden lisaksi muut palvelutasotekijat, kuten luotettavuus, saatavuus ja hinta, pysahtymiskayttay-
tyminen seka liityntapysakoinnin ja -yhteyksien toimivuus.

Haastateltujen asiantuntijoiden ndakemykset avarsivat paaradan kehittamiseen kohdistuvien odo-
tusten ja nakdkulmien monipuolisuutta ja osin myds ristiriitaisuutta. Padaradan merkityksesta ja ke-
hittamisen tarpeesta ja yleissuusuunnittelun aloittamisen kiireellisyydesta vallitsee kuitenkin laaja
yhteisymmarrys. Tampereen ja Helsingin vélisten nopeiden yhteyksien lisdksi korostuivat radanvar-
ren kaupunkiseutujen tydssakayntiyhteyksien laatu ja toimivuus etenkin paakaupunkiseudun suun-
taan. Helsingin seudun nakdkulmasta paarata on potentiaalisin kehittdmisen suunta, jossa tarkeinta
on seudullisten tyossakayntiyhteyksien toimivuus.
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6. Matka-aikojen lyhentamiselle arvioidaan kymme-

nien miljoonien eurojen tuottavuushyodyt

6.1 Kasautumishyodyt lasketaan tassa Iso-Britannian malleja soveltaen

Kasautumishyoty maaritetadn Iso-Britannian arviointiohjeistusta (Laakso ym. 2016b, Laakso ja Met-
saranta 2017) soveltaen tehokkaan tiheyden (effective density) kautta. Tehokas tiheys on osa-alu-
eiden valisen etdisyyden, osa-alueen tyéllisyyden seka tyo- ja tydasiamatkojen matkavastuksen
funktio:

Missa

d; Seutukunnan 7tehokas tiheys skenaariossa $

E; Tyopaikkojen maara alueella j

9y Matka-aika osa-alueiden 7ja jvalisilla matkoilla

x Kerroin, joka maarittdaa kuinka loivasti tai jyrkasti matkavastuksen muutos vai-
kuttaa (laskelmassa kaytetty kertoimen arvoa 2,5)

i Matkojen lahtdpaikan seutukunta

j Matkojen madrapaikan seutukunta

Tassa arvioinnissa seutukunnan sisdisilla matkoilla matkavastuksena on valtakunnallisen henkil6lii-
kennetutkimuksen (Liikennevirasto 2018d) mukainen keskimaardinen matka-aika. Seutukuntien va-
lisenda matkavastuksena kaytetddan asemapaikkakuntien (Helsinki, Riihimaki, Himeenlinna, Toijala,
Tampere, Pori, Seindjoki, Jyvaskyla) valisia matka-aikoja. Nykytilanteen matka-aika on arvioitu val-
takunnallisen liikennemallin (Moilanen ym. 2014) mukaisin kulkutapaosuuksin painottaen. Tyopaik-
kojen maarana on kaytetty Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen ennustetta seutukuntien tyolli-
syyden kehityksestd (Ahokas ym. 2015).

Tehokkaan tiheyden muutoksesta seuraava tuottavuuden muutos maaritetdan toimialakohtaisten
joustojen avulla. Absoluuttiset muutokset tuottavuudessa lasketaan kertomalla tuottavuuden suh-
teellinen muutos osa-alueen tuotannon arvolla:

(2) Wil = Y, Wi,

GDP®?

i

p
o wi, = “;_f;] 1
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Missa

wi1
wi1
GDP

on kaikkien lahtoalueiden iyhteenlaskettu agglomeraatiovaikutus
on agglomeraatiovaikutus toimialalla seutukunnalle 7

on seutukunnan BKT tydntekijaa kohden alueella 7 vertailuvaihtoehdon skenaa-
riossa B

Kerroin, joka madrittda tuottavuuden jouston suhteessa tehokkaaseen tihey-
teen; kertoimen arvo vaihtelee toimialoittain (tdssa arvioinnissa on kaytetty arvo
0,04).

Esimerkkilaskelmissa kaytetaan VATT:in tyollisyysennusteen (Ahokas ym. 2015) perusteella arvioi-
tua arvonlisaysta seutukunnittain vuonna 2030.

Laskelmassa tarkastellaan seuraavia nopeutusvaihtoehtoja Tampereen ja Helsingin véliselle paara-

dalle:

e VE 1: Rataa parannetaan siten, ettd 200 km/h nopeustasoa voidaan hyodyntda koko mat-
kalla. Junatarjonnassa on seka suoria Tampereen ja Helsingin valisid yhteyksia etta valiase-
milla pysahtyvia yhteyksia.

e VE 2: Rataa parannetaan siten, ettd 250 km/h nopeustasoa voidaan hyodyntda koko mat-
kalla. Junatarjonnassa on seka suoria Tampereen ja Helsingin valisid yhteyksia etta valiase-
milla pysahtyvia yhteyksia.

e VE 3: Uusi ratakdytdava Tampere—Lentoasema, joka ohittaa kaikki nykyiset liikkennepaikat 300
km/h. Nykyinen rata palvelee véliasemia.

Tampere—Helsinki nopein teoreettinen matka-aika eri vaihtoehdoissa esitetdan taulukossa 1.
Matka-aikojen muodostumista havainnollistaa kuva 36. Oletuksena on, etta nykyista ratalinjaa kay-
tettdessd asemat voisi ohittaa nopeudella 200 km/h. Matka-ajat ovat luonteeltaan teoreettisia mak-
siminopeuksia, joihin tulee todellisuudessa eri syista lisahidastuksia.

Taulukko 1. Helsingin ja Tampereen vilisen paaradan junayhteyksien matka-ajat tarkastelluissa skenaarioissa.

TAMPERE
—Toijala
—Hameenlinna
—Riihimaki
—Helsinki

2018 VE1 VE2 VE3 2018 VE1 VE 2 VE3
HELSINKI

0:24 0:16 0:16 (0:24) —Riihimaki 0:47 0:34 0:34 (0:47)

0:47 0:32 0:30 (0:47) —Hameenlinna 1:08 0:53 0:49 (1:08)

1:06 0:53 0:44 (1:06) —Toijala 1:32 1:12 1:10 (2:32)

1:.55 1:18 1:15 0:53 —Tampere 1.55 1:18 1:15 0:53
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Junien nopeus (km/h) Tampereen ja Tikkurilan valilla
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Kuva 36. Matka-aikojen muodostuminen eri nopeuksilla ja pysahtymiskayttaytymisella Tampereen ja Tikkurilan vililla. Matka-
aika Tikkurilasta tai lentoasemalta Helsinkiin on kaikissa tapauksissa 15 minuuttia.

6.3 Suurin hyoty saavutetaan 250 km/h viliasemilla pysdhtyen

Seutukunnan tehokas tiheys muodostuu laskelmassa kahdesta osasta. Ensimmainen osa siita syntyy
seutukunnan omien tyopaikkojen maarasta ja niiden valisista etdisyyksista, joka arvioidaan keski-
maaraisella tyomatkojen kestolla (HLT). Téhan lisatdaan muiden seutukuntien tyopaikat etadisyysker-
toimella painotettuina. Toisen seutukunnan merkitys riippuu sen tyopaikkojen maarasta ja ajalli-
sesta etdisyydestd. Taulukosta 2 havaitaan, ettd esimerkiksi Eteld-Pirkanmaalla Tampereen, Ha-
meenlinnan ja jopa Helsingin tydpaikkojen vaikutus on suurempi kuin seutukunnan sisdisten tyo-
paikkojen vaikutus. Vastaavasti Riihimaelld ja Hdmeenlinnassa Helsingin seudun tydpaikkojen mer-
kitys on suuri. Tampereen seudulla 85 % ja Helsingin seudulla 98 % tehokkaasta tiheydesta johtuu
alueen sisdisesta saavutettavuudesta.
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Taulukko 2. Tehokas tiheys seutukunnittain vuoden 2030 tyopaikkamaarien ja nykyisten matka-aikojen mukaan laskettuna.

TT2030 Ve 0 Tyopaikka

Eteld- Helsinki | Tlameens | o ackyls Pori Riihimiki | Seingjoki | Tampere
) . Pirkanmaa linna

Asuinpaikka

Etel3-Pirkanmaa 438 02 438 01 0,1 1,0 0,1 30
Helsinki 9,1 1725 181 17 18 32,5 11 60
Hameenlinna 14,9 10 17,2 01 02 21,3 01 22
Jyviskyla 0,4 02 02 326 02 02 03 0,7
Pori 04 0,1 03 0,1 23,1 02 02 038
Rithimaki 12 0,7 85 0,0 01 2,9 0,0 0,4
Seinajoki 03 01 02 02 02 01 24,7 0,4
Tampere 388 14 9,5 16 25 42 13 76,6
YHTEENSA 69,8 176,2 58,6 36,4 28,2 62,5 27,7 90,2

Kun junan matka-aika paaradalla lyhenee, muuttuvat seutukuntien valiset aikaetdisyydet ja siten
seutukuntien tehokkaat tiheydet silta osin kuin ne riippuvat muiden seutukuntien tyépaikkojen saa-
vutettavuudesta. Taulukosta 3 havaitaan, etta suurin vaikutus syntyy Helsingin seudun tyopaikkojen
saavutettavuuden paranemisesta. Vaikutus nakyy Porissa, Seindjoella ja Jyvaskylassa asti.

Taulukko 3. Tehokas tiheys seutukunnittain vuoden 2030 tyopaikkamaarien ja VE 2:n matka-aikojen mukaan laskettuna.

Etela- Helsinki | TaMEeM™ | sckyia Pori Riihiméki | Seindjoki | Tampere
3 ) Pirkanmaa linna

Asuinpaikka

Etel3-Pirkanmaa 438 02 5,4 01 01 11 01 4,0
Helsinki 11,1 1725 21,3 18 19 34,4 12 8,0
Hameenlinna 16,9 12 17,2 01 02 218 01 28
Iyviskyla 0,4 02 02 326 02 03 03 0,7
Pori 04 0,1 03 0,1 23,1 02 02 0,38
Rithimaki 13 038 8,7 01 01 2,9 0,0 05
Seinajoki 03 01 02 02 02 01 24,7 0,4
Tampere 53,0 19 116 16 25 5,1 13 76,6
YHTEENSA 88,3 177,0 64,9 36,5 28,3 65,9 27,8 93,9

Arvonlisays tyollistd kohden kasvaa tehokkaan tiheyden kasvaessa ja on ylivoimaisesti suurin Hel-
singin seudulla. Nopeutuksen vaikutus riippuu seka matka-ajan lyhenemisestd ja seudun arvonli-
sayksen (BKT) kokonaismadrasta, mita kuvan 37 vaikutuskaavioissa havainnollistaa pallon koko. Ta-
man laskelman vaikutukset syntyvat juuri muiden seutukuntien kontribuution kasvusta matka-ajan
lyhentyessa. Hyodyista huomattava osa syntyy Toijalan, Himeenlinnan seuduilla vaihtoehdoissa 1
ja 2, joissa nopeat yhteydet pysahtyvat. Oikoradalla nama hyddyt menetetadan, jolloin kokonaisvai-
kutus ei muodostu suuremmaksi kuin 200 km/h nopeudella:

e VE 0 (nykyinen matka-aika): Tuottavuustappio 32 M€ verrattuna matka-aikoihin ennen ra-
kennustdista johtuvaa 9 minuutin lisdysta.

e VE 1 (200 km/h): Kasautumishy6ty on 53 M€/v vuoden 2030 tasolla nykytilanteen matka-
aikoihin verrattuna. Suurimmat hyotyjat ovat Tampereen, Eteld-Pirkanmaan ja Helsingin
seutukunnat.

e VE 2 (250 km): Suuremmalla nopeustasolla saavutettava kasautumishydty on 58 M€/v nyky-
tilanteen matka-aikoihin verrattuna. Tampereen, Eteld-Pirkanmaan ja Helsingin lisdaksi Ha-
meenlinna nousee suurimpien hyotyjien joukkoon. Nopeuden nosto 200 km/h => 250 km/h
tuo n vain 6 M€/v lisdhyodyn.
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e VE 3 (300 km/h): Uusi ratalinja Tampereen ja Helsinki-Vantaan lentoasemalle ohittaisi kaikki
valiasemat ja toisi yhteensa 43 M€/v kasautumishyddyn Tampereen ja Helsingin seuduille
nykytilanteen matka-aikoihin verrattuna. Suuri nopeus heijastuisi Poriin, Seindjoelle ja Jyvas-
kylaan asti suurempina vaikutuksina. Etela-Pirkanmaa, Hameenlinna ja Riihimaki jaisivat il-
man tuottavuushyotya.

Ve 0 vaikutus tuottavuuteen seutukunnittain

Ve 1 vaikutus tuottavuuteen seutukunnittain
ht. -32 M€
ly ) (yht. 53 M€)
100,0
100,0
Etela-Pirkanmaa: 8,7 M€
o 80,0 & :
% 3 80,0 @
Rithimaki: -1,9 M€ Rithimaki: 1,8 M€
60.0 [ Eteld-Pirkanmaa: -7,2 M€

60,0 ‘
Hameenlinna:

9,1 M€
wo | §

Seindjoki: 0,5 M€
Pori: 3,6 M€ Tampere:

18,5 M€
20,0 g

0,0 @ Jyvaskyla: 2,3 M€

0 0 50 100 0 250

Hameenlinna:

40,0 Q -6,7 M€
Seindjoki: -0,7 M€

Pori: -1,4 M€ 1.
Tampere: - Helsinki: -3,6 M€

20,0 Q 9,3 M€

0,0 Jyviskyld: -0,9 M€
0 0 50 100 0 250

Helsinki: 8,5 M€

Muiden seutujen tuoma lisdys TT (B
Muiden seutujen tuoma lisdys TT (B

-20,0 -20,0

Seudun oma TT (B=2,5) Seudun oma TT (B=2,5)
@Ve0 9@ VeO (rak. aikainen hidastus) @Ve0 @Ve1l(200km/h)
Ve 2 vaikutus tuottavuuteen seutukunnittain Ve 3 vaikutus tuottavuuteen seutukunnittain
(yht. 58 M€) (yht. 43 M€)
100,0
Eteld-Pirkanmaa: 9,5 M€ 100,0
—_ . —
s 80,0 n
rl\ll ! PR fﬁf 80,0 Eteld-Pirkanmaa: 0 M€
@ Riihimaki: 2,5 M€ & ]
t =1 Riihiméaki: 0 M€
v 60,0 ’ . " E 60,0 :
& Hameenlinna: = ’
2 8 11,7 me 2 Hameenlinna:
il © 0ME
§ 400 § w0 @
2 Seinjoki: 0,7 M€ - 2 Seingjoki: 1,1 M€
. ampere: = . Tampere:
g Pori: 0,7 M€ 20,6 M€ Helsinki: 11,6 M€ k| Patiz 1 Mé 23,4 M€ Helsinki: 15,8 M€
5 20,0 = 20,0
3 3
< @ < S
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Kuva 37. Matka-ajan lyhentymisen tuottavuusvaikutus eri skenaarioissa.

6.4 Lisaksi vaikutuksia tyossakayntiin, tuotemarkkinoille ja maan arvoon

Kasautumishyotyjen lisdksi nopeutuksella on oletettavasti vaikutuksia tydssakaynnin kasvuun eli
tyottomien mahdollisuus ottaa tyo toiselta alueelta kasvaa. Talld vaikutuksella on taloudellinen
hyoty, jonka suuruus riippuu muun muassa matkakustannusten muutoksesta, keskimaaraisista net-
totuloista ja niiden suhteesta ty6ttdmana saataviin tukiin. Arvioinnin lahtéarvojen tietopuutteiden



takia ei tassa esiteta laskemia vaikutuksen suuruudesta. Vaikutuksen suuruusluokaksi voidaan kar-
keiden laskemien perusteella kuitenkin todeta noin 1 M€/v.

Nopeutuksella voi myds olla vaikutusta siihen tydelamassa jo olevien tydpaikan valintaan. Tyopaikan
vaihdon laajempi taloudellinen vaikutus syntyy tyopaikkojen tuottavuuseron kautta. Osin on mah-
dollista, etta tyontekijoiden vaihtuvuus kasvattaa tuottavuutta. Toisaalta tyontekijat voivat vaihtaa
enemman tai vdhemman tuottavaan tyohon. Vaikutusten arvioimiseksi ei ole tarvittavia lahtotie-
toja. Olennaisin puute on ennuste siitd, mistd mihin tyopaikkojen vaihdot suuntautuisivat. Suuruus-
luokaltaan tama vaikutus on kuitenkin pienempi kuin tydssakaynnin kasvusta johtuva vaikutus.

Nopeutus voi vaikuttaa yritysten vélisen kilpailun lisddantymisen kautta (kilpailun puutteesta johtu-
vien markkinahdirididen vahentyessd) tuotannon kasvuun. Iso-Britannian ohjeessa kilpailun lisdan-
tymisen tuottavuusvaikutus olisi 10 % tyoasiamatkojen aikakustannussaastoista seka kuljetuskus-
tannussaastoista. Vaikutuksen mittaa ei ole erityisesti pystytty perustelemaan. Tadssa arvioinnissa
vaikutusta ei voi maarittaa, koska tarvittavia kustannussaastoja ei ole maaritetty.

Saavutettavuus vaikuttaa maan arvoon eli tonttien, asuntojen ja toimitilojen vuokriin ja hintoihin.
Tama ei ole yhteiskunnan kannalta hyoty, koska hinnat syntyvat markkinoilla (hinnalla on saaja ja
maksaja). Vaikutus on kuitenkin olemassa. Saavutettavuusmuutosten perusteella voidaan todeta,
etta nopeutuksen seurauksena kiinteistdjen hinnat nousevat erityisesti Tampereella ja Helsingissa
seka vaihtoehdoista riippuen Toijalan, Hdmeenlinna ja Riihimaen seuduilla.

Kasautumishyodyt on tdssa laskettu ajanmukaisella tavalla, mika on erilainen kuin arvioinnin vertai-
lukohtana kaytetyssa Helsingin ja Turun valisen nopean ratayhteyden vaikutusarvioinnissa (Laakso
ym. 2016a). Vuoden 2016 arvioinnin mukaan Turun suunnan “tunnin junan” vaikutus yhteyskayta-
van tyossakadyntialueiden tuottavuuteen olisi 35—70 M€/v. Kun Turun suunnan nopeutusta tarkas-
telee vastaavalla menetelmalld mitd tdssa tydssa on tehty, asettuu arvio noin 40 M€:oon/v. Turun
suunnan vuoden 2016 arvioinnissa kaytetyt matka-aikamuutokset perustuivat 250 km/h nopeu-
teen. Tassa arvioinnissa vastaava vertailukohta olisi ndin ollen VE 2. Taman vertailun perusteella
Tampereen ja Helsingin valisen merkittavalla nopeutuksella saavutetaan suurempi kasautumishyoty
kuin Helsingin ja Turun valiselld nopealla junayhteydella. Ero johtuu siita, ettd Kasvukaytavan seu-
tukuntien koko on suurempi niin tyéllisten maarassa kuin tuotannon arvossa mitaten. Lisaksi paara-
dan nopeuttaminen heijastuu Porin, Seindjoen ja Jyvaskylan suuntiin.

Laskelman tulokset ovat herkkia tuottavuusjouston arvolle sekd matka-ajan nopeutukselle. Esite-
tyissa laskelmissa kdytetty jousto tuottavuuden ja tehokkaan tiheyden muutokselle (0,04) on toden-
nakoisemmin liian suuri kuin liian pieni, jolloin myds arviot kasautumishyddyista ovat ennemmin
lilan suuria kuin liian pienia. Matka-ajan muutos vaikuttaa laskelman tuloksiin siten, ettd 1 minuutti
vastaa noin 4 M€/v kasautumishyotya. Laskelmat on tehty vertaamalla parannetun radan mahdol-
listamaa nopeinta matka-aikaa paaradan nykyisen junatarjonnan matka-aikoihin. Nain ollen hyo6tyi-
hin tulee mukaan rakentamisen aikaisen aikataulun pidennyksen vaikutus.
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Paaradan merkitys on suuri ja sen palvelukyvyn jatkuvuuden turvaaminen on tarkeaa niin Helsinki—
Hameenlinna—Tampere -kasvukaytavan seuduille kuin myds Satakunnan, Pohjanmaan ja Keski-Suo-
men suuntiin. Viime vuosina jo tapahtuneet palvelutason heikennykset vaikuttavat kielteisesti paa-
radan vaikutusalueen aluetalouksiin. Tassa tyossa tehtyjen laskelmien perusteella voidaan arvioida
palvelutason heikentymisen aiheuttavan suuruusluokaltaan yli 30 M€/v tuottavuustappion. Tilanne
uhkaa jatkua ainakin seuraavat kymmenen vuotta, jonka ajan rakennusty6t Helsingin ja Riihimaden
valilla nailla ndkymin jatkuvat. Pdaradan kehittdmisesta Riihimaeltd pohjoiseen puuttuvat suunni-
telmat ja kehittamisen linjaukset. Jos paatoksia suunnittelun aloittamisesta ja kehittamisratkaisujen
valinnasta edelleen lykataan, voidaan paaradan rakennustdiden ja niiden aiheuttamien viivytysten
olettaa jatkuvan aina 2030-luvulle. Tama uhkakuva huolestuttaa ja luo epavarmuutta paaradan va-
rassa olevilla alueilla.

Arvioinnin perusteella nopeammat yhteydet ja parempi tarjonta laajentavat Helsingin seudun ja
Tampereen seudun tydssakayntialueita. Olennaisin vaikutus kohdistuu radanvarrelta Tampereelle
ja Helsinkiin suuntautuvaan tyossakayntiin. Helsingin ja Tampereen tyossakayntialueet tulevat |a-
hemmas toisiaan ja myo6s niiden vadlinen pendeldinti kasvaa. Padradan nopeuttamisen vaikutukseksi
alueen tuottavuuteen arvioidaan vaihtoehdosta riippuen 40—60 M€/v vuoden 2030 tasolla verrat-
tuna nykytilanteen matka-aikoihin. Suurin hyoty (58 M€/v) saadaan, jos yhteysvalilld liikennoidaan
250 km/h seka suoria yhteyksia Tampereelta Helsinkiin ettd valiasemilla pysahtyvia yhteyksia.

Jos radalla pystytaan hyodyntamaan taysimaaraisesti (myos IC-tyyppisella kalustolla) 200 km/h no-
peus, on sen kasautumishyoty nykytilaan verrattuna 53 M€/v. Maksimitarkasteluna tehty arvio 300
km/h liikennoitavasta oikoradasta tuo pienemman hyodyn, koska valiasemat jaavat sivuun. Euro-
maaraiset arviot kasautumishyodyista ovat herkkia |ahtoarvoille, joihin liittyy epavarmuuksia. Yri-
tyskyselyn vastaukset ja haastattelut vahvistavat ymmarrysta siita, etta junayhteyden nopeuttami-
sella on vaikutuksia alueiden valiseen tydssakayntiin ja tyoasiointiin. Euromaaraisesti vaikutukset
voivat kuitenkin poiketa suuruusluokaltaan arvioiduista. Asiaa ei pysty todentamaan jalkikateen,
koska yritysten tuotantoon ja tuottavuuteen vaikuttavat monet muutkin tekijat.

Tampereen ja Helsingin valisen mahdollisimman suoran ja nopean yhteyden merkitys on ymmarret-
tavasti tarkea palvelutasotekija Pirkanmaan, Porin ja Etela-Pohjanmaan alueilla. Vastaavasti Etela-
Pirkanmaan, Hameenlinnan ja Riihimaden seuduilla on kriittinen asia, etta suurten kaupunkien valiset
nopeat yhteydet eivat heikenna heidan yhteyksidaan. Palvelutaso on viime vuosina heikentynyt huo-
mattavasti, mika arvioidaan heijastuvat jo aluetalouteen muuttoliikkeen kautta.

Kaikkien alueiden ja vaikutusten kannalta on ensisijaisen tarkeaa aloittaa pdaradan kehittdmisen
yleissuunnittelu. Pdaradan kehittamisesta tulisi saada mahdollisimman nopeasti selville tavoitetila
ja etenemispolku, jolla on poliittinen hyviaksynta ja radan varren kuntien tuki. Taman jalkeen suun-
nittelua voidaan vieda eteenpain yhdessa samaan suuntaan. liman téllaista kokonaiskuvaa on uh-
kana, etta paaradalla tehddan tulevat 10-15 jatkuvia parannustoimia vailla selvaa pitkan aikavalin
kehittamiskuvaa, ja tuottavuustappiot haittaavat Kasvukaytavan aluetalouksia.

Tulevina vuosina kdydaan laajasti keskustelua valtakunnallisten liikennerahojen kohdentamisesta.
Tassa keskustelussa tarvitaan muun muassa nyt tehtyja aluetaloudellisia arvioita. Kunkin alueen on
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hyva tuottaa tietoa oman alueensa hankkeiden merkityksista ja vaikutuksista. Alueiden vélisen ver-
tailun johtopaatokset kuuluvat valtakunnallisille toimijoille.

Rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaaminen HSL-alueen jidlkeen Eteld-Suomen taajamaju-
naliikenteessa on merkityksellinen asia etenkin radanvarren seuduille. Kilpailuttamisessa haluttava
palvelutaso (kalusto, vuoromaara, pysahtymiset) pdatetaan tarjouspyynnossa. Keskustelu esimer-
kiksi siita, halutaanko paaradan taajamajuniin tyoskentelymahdollisuudet ja langaton verkko, kay-
daan lahivuosina alueellisten toimijoiden ja liikenne- ja viestintaministerion valilla. Valinnoilla on
vaikutuksia ostoliikenteen hintaan ja kustannusten jakoon eri toimijoiden kesken. Taajamajunien
kilpailutuksessa on myds jo ennakoitava kaukojunaliikenteen kilpailutusta muun muassa kapasitee-
tin riittavyyden nakdkulmasta. Myds kilpailutuksen kannalta on tarkeda, etta paaradalla on riitta-
vasti kapasiteettia.

48



Painetut ja digitaaliset lahteet, sanomalehtiartikkelit

Ahokas J, Honkatukia J, Lehmus M Niemi J, Simola A, Tamminen S (2015). Tyévoiman tarve Suomen
taloudessa vuosina 2015-2030. VATT Tutkimukset 181. Valtion taloudellinen tutkimuskeskus VATT.
Helsinki.

Aamulehti 13.2.2018. Maaliskuun lopulla jo valmiiksi takkuavat Tampere—Helsinki-junat hidastuvat
entisestdaan — ilman kolmatta raidetta junailun kasvattaminen vaikeaa.

Aamulehti 7.9. 2017. Yksi raide lisaa ja Himeenkyrdon ohitustie, vaatii Tampereen kauppakamari —
"Molemmat oleellisia Pirkanmaan menestymiselle".

FinEst Link (2018). Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study — Final report.

Laakso S, Kostiainen E ja Metsaranta H (2016a). Helsinki—Turku-ratakaytavan kehittamisen alueta-
loudelliset vaikutukset. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 17/2016. Liikennevirasto. Hel-
sinki.

Laakso S, Kostiainen E ja Metsdranta H (2016b). Liikennehankkeiden laajemmat taloudelliset vaiku-
tukset. Esiselvitys. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 38/2016. Liikennevirasto. Helsinki.

Laakso S ja Metsdranta H (2017). Liikennehankkeiden laajemmat taloudelliset vaikutukset. Arvioin-
timenetelmien kehittaminen ja soveltaminen Suomen oloihin. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvi-
tyksia 34/2017. Liikennevirasto. Helsinki.

Lapp T ja liikkanen P (2016). Rataverkon tavaraliikenne-ennuste 2035. Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 39/2014. Liikennevirasto. Helsinki.

Liikenne- ja viestintaministerio (2017). Faktalehti 69/2017.

Lilkkennevirasto (2014). Rataverkon tavaraliikenne-ennuste 2035. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 39/2014. Liikennevirasto. Helsinki.

Lilkennevirasto (2017a). Pasila—Riihimaki-rataosan liikenteellisen valityskyvyn nostamisen vaihe 2,
ratasuunnitelma: hankearviointi. Liikennevirasto. Helsinki.

Liikennevirasto (2017b). ESSI Eteld-Suomen junaliikenteen kehityskuva. Liikenneviraston suunnitel-
mia 3/2017. Liikennevirasto. Helsinki.

Lilkkennevirasto (2018a). HELRA — Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen. Viitattu
25.5.2018. Saatavissa: https://www.liikennevirasto.fi/helra

Liikennevirasto (2018b). Helsinki—Riihimaki, 1. vaiheen rakentaminen. Viitattu 17.5.2018. Saata-
vissa: https://www.liikennevirasto.fi/helsinki-riihimaki

Liikennevirasto (2018c). Jadmeren rataselvitys. Liikennevirasto. Helsinki.

Liikennevirasto (2018d). Henkil6liikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkkuminen. Liikenneviraston
tilastoja 1/2018. Liikennevirasto. Helsinki.

Miettinen (2018). Mika on Lentorata ja mahtuuko paaradalle lisdraiteet Pasila-Kerava vililla, Teknis-
ten selvitysten tulosten esittely Lentoradan suunnittelun sidosryhmatilaisuudessa Anna Miettinen,
Liikennevirasto

49


https://www.liikennevirasto.fi/helra
https://www.liikennevirasto.fi/helsinki-riihimaki

Moilanen P, Salomaa O ja Niinikoski M (2014). Valtakunnallinen liikkumisvalintojen yksilomalli. Lii-
kenneviraston tutkimuksia ja selvityksid 12/2014. Liikennevirasto. Helsinki.

Osto & logistiikka 1.2.2018. Professori Jorma Mantynen: Lentorata ja kolmas raide koplattu yhteen.

Pirkanmaan liitto (2018). Kansanedustajien ja maakuntien paarataseminaarin kannanotto 19.4.2018
Helsingissa 20.4.2018.

Rakennuslehti 15.1.2018. Alle tunnissa junalla Tampereelta Helsinki-Vantaan lentokentalle? Por-
mestarit innostuivat miljardihankkeesta, joka helpottaisi myds Paaradan ruuhkia.

Satakuntaliitto (2017). Kuuden lantisen maakunnan yhteinen raideliikenteen kehittamisesitys ”Paa-
rata plus”. Osoitettu liikkenneministeri Anne Bernerille 24.11.2017.

Suomen virallinen tilasto (SVT): Aluetilinpito [verkkojulkaisu]. ISSN=1799-3393. Helsinki: Tilastokes-
kus.

Suomen virallinen tilasto (SVT): Kuluttajahintaindeksi [verkkojulkaisu]. ISSN=1796-3524. Helsinki: Ti-
lastokeskus.

Suomen virallinen tilasto (SVT): Liikenne ja matkailu. Suomen rautatietilasto. Helsinki: Liikennevi-
rasto.

Suomen virallinen tilasto (SVT): Ty6ssakaynti [verkkojulkaisu]. ISSN=1798-5528. Helsinki: Tilastokes-
kus.

Tamperelainen 10.1.2018. Lyly: "Tarvitsemme kolmannen raiteen Helsinkiin" — Finnairin ja VR Grou-
pin pomot tukevat ajatusta.

Uudenmaan liitto (2018a). Liikenteen ja maankayton vuorovaikutus (Luonnos 27.2.2018) Uuden-
maan liitto. Helsinki.

Uudenmaan liitto (2018b). Lentoradan vaikutusten arviointi, sidosryhmatilaisuus 8.5.2018. Helsinki.

Haastattelut

Taneli Antikainen, liikennetalousasiantuntija. Liikennevirasto. Haastattelu 3.5.2018.

Timo Antikainen, elinkeinojohtaja. Tampereen kaupunki. Haastattelu 21.5.2018.

Jussi Eerikdinen, toimitusjohtaja. Hdmeen kauppakamari. Haastattelu 11.5.2018.

Anton Goebel, liikenne-ekonomisti. Liikennevirasto. Haastattelu 3.5.2018.

Esa Halme, maakuntajohtaja. Pirkanmaan liitto, puhelinhaastattelu 17.5.2018.

Tiina Haapasalo, johtava asiantuntija. Elinkeinoelaman keskusliitto. Haastattelu 15.5.2018.
Pertti Kinnunen, toimitusjohtaja. Eteld-Pohjanmaan kauppakamari. Puhelinhaastattelu 9.5.2018.
Aarno Kononen, liikennejarjestelmaryhman paallikko. HSL. Haastattelu 25.5.2018.

Paivi Liuska-Kankaanpaa, alueiden kdyton johtaja. Satakuntaliitto. Puhelinhaastattelu 14.5.2018.
Minna Nore, toimitusjohtaja. Satakunnan kauppakamari. Puhelinhaastattelu 11.5.2018.

Mirja Noukka, toimialajohtaja. Liikennevirasto. Haastattelu 9.5.2018.

Anne Pevkur, toimitusjohtaja. Riihimaki-Hyvinkdan kauppakamari. Haastattelu 21.5.2018.

Heikki Pusa, suunnittelujohtaja. Himeen liitto. Haastattelu 15.5.2018.

50



Niko-Matti Ronikonmaki, erityisasiantuntija. Liikenne- ja viestintaministerio. Haastattelu 3.5.2018.

Antti Saartenoja, maakuntajohtaja. Etela-Pohjanmaan liitto. Puhelinhaastattelu 18.5.2018.
Kaisa Saario, asiantuntija Keskuskauppakamari. Haastattelu 17.5.2018.

Johanna Sipola, johtaja. Keskuskauppakamari. Haastattelu 17.5.2018.

Markus Sj6lund, apulaisjohtaja. Tampereen kauppakamari. Puhelinhaastattelu 24.5.2018.
Helena Soimakallio, toimitusjohtaja. SKOL ry. Haastattelu 15.5.2018.

Petri Suominen, lilkkennesuunnittelupaallikké. Uudenmaan liitto. Haastattelu 31.5.2018.

Johanna Wallin, joukkoliikennejarjestelmat-ryhman paallikkoé. HSL. Haastattelu 25.5.20018.

51



