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Tiivistelma

Tama Keharadan (ent. Marja-rata) hankearvioinnin jalkiarviointi seuraa hankkeen ja sen
ennakoitujen vaikutusten toteutumista. Kaupunkiseutujen vayldinvestointien hanke-
arvioinneista ei ole aiemmin tehty jalkiarviointeja. Tyon tavoitteena on tuottaa oppimis-
mielessa uutta tietoa erityisesti kaupunkiseuduilla toteutettavien ja maankayton kehitta-
mista palvelevien liikennevayldinvestointien tuleviin arviointeihin ja ndiden suunnitteluun.

Kehédradan yhteiskuntataloudellinen kannattavuus on koko 40-vuotisen suunnitteluhisto-
riansa ajan todettu varsin vakaaksi erilaisten epavarmuuksien suhteen. Vuoden 2009 ta-
lousarviopaatos pohjautui investointikustannukseen 590 M€ ja aiemmin laskettuun hyoty-
kustannussuhteeseen 1,69. Kehdratahankkeeseen liitettiin Vt3:n parantamisen toinen vai-
he, jonka ajokustannussaastdista muodostui yksi suurimmista hyétyeristd joukkoliiken-
teen matkustajahydtyjen ja bussiliikenteen kustannussaastéjen rinnalle.

Keharadan jalkiarviointiin kaytettavissa olevaa tietoa on vield niukalti, koska avaamisesta
on vahan aikaa. Varmuudella voidaan todeta se, etta rakentamiskustannukset toteutuivat
merkittavasti arvioitua suurempina. Lisdksi on viitteita, ettd Kehdradan merkittdvimmat
yhteiskuntataloudelliset hyttyerat eivat ole ldhteneet toteutumaan ennakoidusti. Maan-
kaytdn kehitysvauhti on ollut arvioitua hitaampaa. Joukkoliikenteen operointisadstoja on
yliarvioitu, eikd infrakustannusten kasvua otettu huomioon. Kehérata on tavoitteiden mu-
kaisesti vaikuttanut positiivisesti kaavoitukseen ja kehittymiseen etenkin Kivistdssa. Li-
saksi rata on vaikuttanut Tikkurilan, Aviapoliksen, Leineldn, Martinlaakson ja Myyrmaen
asemanseutujen maankayton tiivistamiseen seka tuonut uuden vahvan joukkoliikenne-
yhteyden Lansi- ja Itd-Vantaan valille.

Tarkentuneilla liikkumistottumusten muutosten ennustemenetelmilld, maankayttéennus-
teilla ja yksikkdarvoilla lasketut vaikutukset tuottajan ja kuluttajan ylijaamiin eivat ole
olennaisesti erilaiset kuin vuonna 2007 arvioidut. Uudelleenarvioinnin mukaan Keharata
olisi (ilman valtatien 3 hyotyja) yhteiskuntataloudellisesti kannattava hanke (H/K 1,0).

Jalkiarvioinnin perusteella suositellaan, ettd erityisesti kaupunkiseudun hankkeissa on
otettava aiempaa paremmin huomioon riskit kustannusarvion merkittavasta kasvusta seka
maankaytdn ennakoitua hitaammasta kehittymisesta. Kannattavuuslaskelma on syyta
paivittdd kustannusarvion tarkentuessa suunnittelun edetessa. Hankearviointien laatijoi-
den suhde arvioitaviin vaylainvestointeihin on hyva tunnistaa.

Toteutetut jalkiarvioinnit ohjaavat jo olemassaolollaan hankearvioinnissa huomioon otet-
tavia asioita ja niitd on perusteltua tehda. Isojen hankkeiden jalkiarviointia olisi suositel-
tavaa ryhtya valmistelemaan pari vuotta ennen avaamista kerdamallad alueen liikenteestd
laajasti saatavilla olevaa dataa. Hankearvioinnin jalkiarvioinnissa ennen-jédlkeen-tieto on
tarked, koska silla paastaan lahimmas vertailuvaihtoehtoa.
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Sammanfattning

Denna efterhandsutvardering av projektbedomningen av Ringbanan (tidigare Marjabanan)
foljer upp hur projektet har genomforts och hur de beraknade effekterna har realiserats.
Det har inte tidigare gjorts efterhandsutvarderingar av projektbedémningar av stads-
regioners trafikledsinvesteringar. Malet med arbetet ar att i l@randesyfte generera ny
kunskap for framtida beddmning och planering av trafikledsinvesteringar, i synnerhet
sadana som gors i stadsregioner och som framjar utvecklingen av markanvandningen.

Ringbanan har under hela dess 40-ariga planeringshistoria konstaterats ha en ratt stabil
samhallsekonomisk lonsamhet i forhallande till olika osakerheter. Budgetbeslutet ar 2009
grundade sig pa investeringskostnaden 590 M€ och pa det tidigare berdknade kostnads-
nyttoférhallandet 1,69. Ringbaneprojektet sammankopplades med den andra fasen av
forbattringen av riksvag 3, dar de inbesparade kérkostnaderna utgjorde en av de storsta
nyttoposterna vid sidan av passagerarnyttan i kollektivtrafiken och kostnadsbesparingar i
busstrafiken.

Det finns annu knappt om information fér en efterhandsutvardering av Ringbanan
eftersom den forst nyligen invigdes. Det som man med sadkerhet kan konstatera ar att
byggkostnaderna blev betydligt hdgre &n beraknat. Dessutom finns det tecken pa att de
mest betydande samhéllsekonomiska nyttoposterna for Ringbanan inte har borjat
realiseras som berdknat. Utvecklingen av markanvdandningen har varit langsammare &n
vantat. De inbesparade driftskostnaderna for kollektivtrafiken har 6verskattats medan de
okade infrastrukturkostnaderna inte har beaktats. Ringbanan har, i enlighet med malen,
haft en positiv effekt pa planldaggningen och utvecklingen, i synnerhet i Kivisté. Banan har
dessutom lett till en kompaktare markanvandning kring Dickursby, Aviapolis, Lejle,
Martensdal och Myrbacka stationer samt till en ny stark kollektivtrafikférbindelse mellan
vastra och 6stra Vanda.

Nar berakningarna gors med exaktare prognosmetoder for andrade trafikvanor, exaktare
markanvandningsprognoser och exaktare enhetsvarden avviker effekterna pa producent-
ens och konsumentens éverskott inte vasentligt fran de uppskattningar som gjordes 2007.
Enligt en fornyad bedémning skulle Ringbanan (utan nyttan av riksvdg 3) vara ett
samhallsekonomiskt [6nsamt projekt (K/N 1,0).

Utifran efterhandsutvarderingen rekommenderas att man i synnerhet vid projekt i stads-
regioner battre ska beakta riskerna for att kostnadskalkylen 6kar betydligt och for att
markanvandningen utvecklas langsammare an vantat. Det &ar skal att uppdatera
[6nsamhetskalkylen nar kostnadskalkylen preciseras under planeringens gang. Det [6nar
sig att identifiera vilken relation de som utfér bedomningen har till de trafikleds-
investeringar som bedémningen galler.

Genomférda efterhandsutvdrderingar styr med sin blotta existens vilka aspekter som
beaktas i projektbedémningarna och a@r darmed motiverade. Det vore att rekommendera
att man borjar forbereda efterhandsutvarderingen av stora projekt ett par ar fore
invigningen, genom att pa bred front samla in tillgangliga data om trafiken i omradet. Vid
efterhandsutvéarderingen av en projektbedémning ar fore-efter-information viktig eftersom
man med den kommer narmast ett jamforelsealternativ.
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Abstract

This ex-post evaluation of the Ring Rail Line project studies the progress of the project
and its forecast impacts. Ex-post evaluations have not been carried out on urban transport
network project appraisals previously. The aim of the study was to produce new
information to help plan future appraisals of urban transport network projects that
promote land use development in particular.

The socioeconomic viability of the Ring Rail Line has been reasonably stable relative to
various uncertainties throughout its 40-year planning history. The 2009 budget decision
was based on an investment cost of EUR 590 million and on the previously calculated
benefit-cost ratio of 1.69. The second phase of improvement works along Road No 3 was
incorporated into the Ring Rail Line project, and the resulting road user cost savings
turned out to be one of the biggest benefits alongside public transport passenger benefits
and bus transport cost savings.

There is still little information available for the ex-post evaluation of the Ring Rail Line
project, as the line was only opened a short time ago. What can be said with certainty is
that construction costs exceeded the cost estimate by a considerable margin. There are
also signs that the most important socioeconomic benefits of the Ring Rail Line have not
begun to materialise as forecast. The rate of land use development has been slower than
anticipated. Public transport operation savings have been overestimated, and the increase
in infrastructure costs was not taken into account. The Ring Rail Line has had a positive
impact on land use planning and development in Kivistd in particular, which was one of
the objectives. The line has also increased land use around Tikkurila, Aviapolis, Leinela,
Martinlaakso and Myyrmdki stations and created a new strong public transport link
between western and eastern Vantaa.

Impacts on producer and consumer surpluses calculated using more accurate methods for
forecasting changes in transport user behaviour, land use forecasts and unit values are not
materially different from the 2007 estimates. According to the re-evaluation, the Ring Rail
Line (excluding the benefits associated with Road No 3) would be a socioeconomically
viable project (BCR = 1.0).

The recommendation based on the ex-post evaluation is that risks relating to significant
increases in the cost estimate and slower-than-anticipated land use development should
be given more attention in urban projects in particular. The cost-benefit analysis should
be updated as the cost estimate becomes more accurate as planning progresses. Any
conflicts of interests arising from the relationship between the project appraisal team and
the transport network project in question should be recognised.

Ex-post evaluations help to identify the factors that need be taken into account in project
appraisals by their sheer existence, and there are good reasons for continuing the
practice. In the case of large-scale projects, planning for ex-post evaluation should begin a
couple of years before the completion of the project by collecting data on transport in the
region as widely as possible. The before-and-after perspective is vital for the ex-post
evaluation of project appraisals, as it is the most representative of the reference scenario.



Esipuhe

Liikenneviraston lakisaateinen velvoite on seurata jarjestelmallisesti, miten hankkei-
den arvioidut ja muut vaikutukset toteutuvat. Kaupunkiseutujen vaylahankkeista ei
ole aiemmin tehty jalkiarviointeja, ja jalkiarviointien menettelytavat ovat yleisemmin-
kin viela vakiintumattomia.

Kehérata on ollut yksi Helsingin seudun merkittdvimmista joukkoliikennehankkeista,
jonka vaikutusten toteutumisen seurantaan kohdistuu laajaa mielenkiintoa. Hanketta
suunniteltiin vuosikymmenid, ja sen merkitys niin liikenteellisten ongelmien ratkai-
semisessa kuin kaupunkiseudun maankayton kehittamisessa on ollut vahvasti lasna.
Lisdksi Keharata kiinnostaa sen maankayttoon ja tydssdkdyntiin kohdistuvien laa-
jempien vaikutustensa takia.

Jalkiarvioinnissa on pyritty toteumatietojen perusteella tunnistamaan merkittavim-
mat eroavaisuudet suhteessa hankearvioinnissa esitettyyn ja mika on ndiden erojen
merkitys hankkeen ennakoitujen vaikutusten kannalta. Arviointien perusteella on teh-
ty paatelmia Keharadan kannattavuudesta seka arviointimenetelmista ja -prosessista
ja esitetty suosituksia naiden kehittamiseksi jatkossa.

Tydn ohjausryhmaan kuuluivat Anton Goebel, Taneli Antikainen, Harri Lahelma ja
Tuomo Suvanto Liikennevirastosta, Jens West HSL:sta seka Virpi Mamia Vantaan
kaupungilta. Tyon konsulttina olivat Heikki Metsédranta, Kari Hillo, Hannu Pesonen ja
Eeva Leskela Strafica Oy:sta seka Seppo Laakso Kaupunkitutkimus TA Oy:sta.

Helsingissa maaliskuussa 2018

Liikennevirasto
Hankesuunnittelu
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1 Johdanto

Hankearviointi tuottaa tietoa hankkeen yhteiskuntataloudellisesta kannattavuu-
desta paatoksenteon tueksi.

Jalkiarviointi seuraa hankkeen ja sen merkittavimmiksi ennakoitujen vaikutusten
toteutumista. Jalkiarvioinnissa pyritadn osoittamaan olennaisimmat hankearvioin-
nissa tehtyjen valintojen ja olettamusten poikkeamat verrattuna toteutuneeseen
seka arviomaan muutosten merkitysta tavoiteltujen hyotyjen kehittymisen kannal-
ta.

Uudelleenarvioinnin perusajatuksena on ollut tehda vuoden 2007 hankearviointia
vastaava Kehdradan kannattavuuslaskelma pdivitetyin tiedoin ja ajanmukaisin me-
netelmin.

Tassa tyossa tarkastellaan oppimismielessa vuonna 2015 avattua Keharataa moni-
puolisesti edella mainituista jalkiarvioinnin nakékulmista. Tavoitteena on tuottaa
uutta tietoa erityisesti kaupunkiseuduilla toteutettavien ja maankayton kehittamis-
ta palvelevien liikennevaylainvestointien tuleviin arviointeihin ja ndaiden suunnitte-
luun.

1.1 Hankearvioinnin tarkoitus

Hankearviointi on paatoksenteon apuvaline ja osa hankkeen suunnittelua. Hanke-
arvioinnilla tuotetaan olemassa olevia aineistoja ja hankearvioinnin yhteydessa tehty-
ja arvioita hyvéaksi kayttden tietoa hankkeiden vaikutuksista ohjelmointi- ja investoin-
tipaatdsten tausta-aineistoksi sekd maankdytén suunnittelua varten. Hankearviointi
on tyokalu, jolla selvitetdan yhteiskuntataloudellisten hyé6tyjen suuruutta ja kohden-
tumista. Kun eri hankkeista saadaan vertailukelpoista tietoa, voidaan edistaa yhteis-
kunnan edun mukaisia paatoksia. Ohjeistuksella tavoitellaan hankearviointien yhden-
mukaisuutta, [@pinakyvyytta ja toistettavuutta niin, ettd arvioinnin tekijalle jaa myds
mahdollisuuksia omaan harkintaan.

Liikennevirasto on viime vuosina laatinut ja paivittanyt vaylahankkeiden systemaatti-
sia hankearviointiohjeita. Liikennevirasto on julkaissut vuonna 2011 uuden Liikenne-
vaylien hankearvioinnin yleisohjeen (Liikenneviraston ohjeita 14/2011), joka korvasi
lilkenne- ja viestintaministerion vuonna 2003 julkaiseman ohjeistuksen. Yleisohjeen
tarkoitus on tehda hankkeiden arvioinnit mahdollisimman yhdenmukaisiksi, jotta nii-
den keskindinen vertailu olisi mahdollista. Ohjeen periaatteita on noudatettava kai-
kissa valtion talousarviossa nimettyjen liikennevayldinvestointien hankearvioinneis-
sa. Yleisohjetta yksityiskohtaisempaa arviointiohjeistusta annetaan lisaksi liikenne-
muotokohtaisissa tarkentavissa ohjeissa, jotka pohjautuvat yleisohjeeseen. Erillis-
ohjeet on laadittu rata-, tie- ja vesivaylahankkeiden arvioinnista. Ohjeissa on seurattu
kansainvalisia kdytantoja ja niiden kehitysta.

Valtiontalouden tarkastusvirasto tuottaa muutaman vuoden vélein tarkastuskerto-
muksen vaylahankkeiden yhteiskuntataloudellisista kannattavuuslaskelmista. Tarkas-
tuskokonaisuuden tavoitteena on selvittda, miten liikennehallinnon merkittavien elin-
keinoelamaa tukevien toimien talousvaikutusten arviointia ja hallintaa voitaisiin edel-
leen kehittad. Tarkastuskertomuksessa annetaan suosituksia hankearviointiohjeis-
tuksen tarkistamis- ja kehittdmiskohteista.
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Hankearviointiin kuulumattomia, mutta paatéksentekoon mahdollisesti vaikuttavia
erillisarviointeja ovat esimerkiksi toteutettavuus- ja rahoitusmallitarkastelut seka laa-
jempien taloudellisten vaikutusten arviointi (kaupunki- ja aluetalous, tyollisyys ym.).

1.2 Jalkiarvioinnin tarkoitus

Litkenneviraston lakisaateinen velvoite on seurata jarjestelmallisesti, miten hankkei-
den arvioidut ja muut vaikutukset toteutuvat. Jalkiarvioinnin laadintatapa ja sisaltod
on ohjeistettu niin ikdan vaylahankkeiden arviointiohjeistuksessa — hankearvioinnin
osana tulee esittda yleispiirteinen suunnitelma hankkeen seurannan ja jalkiarvioinnin
toteutuksesta ja sisallosta.

Seuranta ja jalkiarviointi tulee kohdentaa hankkeen paatoksenteon kannalta merkit-
taviin vaikutuksiin ja etenkin niihin seikkoihin, joiden suhteen on todettu epavar-
muuksia. Jalkiarvioinnissa on pyrittdva tunnistamaan syyt olennaisiin poikkeamiin
siita, mita ennakkoon on arvioitu, ja millaisia oletuksiin ja valintoihin arviointitulokset
pohjautuvat. Hankkeen laajuudesta ja luonteesta riippuen jalkiarviointi ja seuranta
voi kiintoisaa suunnata hankkeen vaikutusten ohella esimerkiksi suunnitteluun ja
paatoksentekoon liittyviin kysymyksiin. Jalkiarvioinnin tuloksia on kadytettdava hyvaksi
tulevien hankkeiden suunnitteluratkaisuissa ja niiden vaikutusarvioinneissa tehtévis-
sa valinnoissa.

Arvioinnissa kaytettavat ennusteet ja arviointimenetelmat kehittyvat jatkuvasti. Jalki-
arvioinnissa voi olla kiinnostavaa testata, millaisiin arvioihin hankkeen vaikutuksista
paastaan uusilla menetelmilld. Talléin puhutaan uudelleenarvioinnista, joka yhdistaa
toteumatietojen ja arviointimenetelmien kehityksen tarkastelun.

Jalkiarviointi on hankearvioinnin viitekehyksessa verrattain uusi teema. Kaytéanndssa
jalkiarviointeja on toistaiseksi tehty erillisanalyyseina vain muutamista tie-, rata- ja
vesivaylahankkeista. Naissa jalkiarvioinneilla on haettu ja luotu kaytantoja siihen,
mita asioita erityyppisten hankkeiden jalkiarvioinnissa tulisi kasitelld ja miten. Val-
tiontalouden tarkastusviraston tuloksellisuustarkastuskertomuksissa (2010 ja 2016)
on todettu kehittamistarpeena liikennevayldinvestointien jélkiarvioinnin ja hanke-
arvioinnin pitavyyden systemaattinen tarkastelu.

1.3 Selvityksen tavoitteet ja sisalto

Keharata on kesalld 2015 avattu uusi ratayhteys Vantaankosken radalta Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta Paaradalle. Keharata on yksi Helsingin seudun merkitta-
vimmistéa joukkoliikennehankkeista, jonka vaikutusten toteutumisen seurantaan koh-
distuu laajaa mielenkiintoa. Hanketta on suunniteltu vuosikymmenia, ja sen merkitys
niin liikenteellisten ongelmien ratkaisemisessa kuin kaupunkiseudun maankayton
kehittdmisessa on ollut vahvasti lasna. Liséksi Kehdrata on maankayttdon ja tytssa-
kayntiin kohdistuvien vaikutustensa takia kiinnostava liikenneinvestointien laajem-
pien taloudellisten vaikutusten kannalta.
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Liikenneviraston aiemmin toteuttamissa hankearviointien jalkiarvioinneissa ei tallai-
sia tapauksia ole vield ollut, eikéd vastaavista kaupunkiseudun hankkeista ole Suo-
messa aiemmin tehty jalkiarviointeja. Helsingin seudun liikenne HSL on suunnitellut
tutkimussarjan, jolla on tarkoitus selvittaa koko liikennejarjestelman kannalta merkit-
tavien joukkoliikennehankkeiden (mm. Keharata, Léansimetro, lippujen vydhykeuudis-
tus, Raide-Jokeri ja runkobussilinjat) valittomat liikenteelliset vaikutukset. Vastaavia
ennen-jalkeen-tutkimuksia on aiemmin tehty muun muassa Leppavaaran, Tikkurilan
ja Keravan kaupunkiradoista. Myohemmin laaditaan my6s pidemman aikavalin selvi-
tyksid, joissa tarkastellaan laajemmin hankkeiden vaikutuksia yhdyskuntarakentee-
seen ja yhteiskuntaan. Vaikka Kehéarata on ollut toiminnassa vasta lyhyen aikaa, on
hankkeesta jo tehty jalkiarviointia. Kevaalld 2017 julkaistussa HSL:n tutkimussarjan
ensimmaisessa raportissa (HSL 2017) kuvataan samanaikaisesti kdyttoonotetun Ke-
hdradan, Runkobussilinjan 560 ja Vantaan linjastouudistuksen vaikutuksia liikkumi-
seen.

Siind missa HSL:n toiminnassa jalkiarvioinnin kehys tulee seudun liikennejarjestel-
man suunnittelusta ja kehittamistavoitteista, on Liikenneviraston jalkiarvioinnin mo-
tiivina liikennevaylainvestointien hankearvioinnin kehittdminen. Keharatahankkeessa
nakokulmat yhdistyvat, koska hankearvioinnissa tarvittavat vaikutustiedot on arvioitu
seudullisen lilkennemallin avulla koko liikennejérjestelmasta.

Tassa Keharadan jalkiarvioinnissa haetaan vastauksia seuraaviin teemoihin ja kysy-
myksiin:

Millaisena hanke on ilmentynyt ennen investointipaatosta?

e Miten hanke on syntyhistoriansa eri vaiheissa nayttaytynyt?

e Millaisesta hankkeesta, ennusteista ja vaikutuksista Kehdradan rahoituspaa-
toksen perusteluna vuonna 2009 esitetty yhteiskuntataloudellinen kannatta-
vuus muodostui? Minkalaisia valintoja ja oletuksia toimintaymparistosts,
hankkeesta ja vertailuvaihtoehdosta hankearvioinnissa tehtiin?

¢ Millaisesta hankkeesta tehtiin investointipaatos?

Mita hankkeen ja sen vaikutusten toteutumisesta voidaan jo tdssa vaiheessa sanoa?

e Miten hanke sisalléltaan ja kustannuksiltaan lopulta toteutui suhteessa han-
kearviointiin ja sitd seuranneeseen investointipadtokseen? Mita eroavaisuuk-
sia havaittiin ja mista ne johtuivat?

¢ Millaista seurannan toteumatietoa on saatavilla vaikutusten todentamiseksi?
Mista vaikutuksista ei voida saada tietoja?

e Mita toteumatietojen perusteella voidaan paatelld hankkeen keskeisten vai-
kutusten kehittymisestda? Miten hankkeen vaikutukset ovat (dhteneet toteu-
tumaan verrattuna paatoksentekoajankohdan arvioihin? Mista mahdolliset
erot johtuvat?

¢ Voidaanko arvioida, mita vertailuvaihdossa olisi tapahtunut?

e Mitd voidaan tassa vaiheessa todeta Kehdradan laajemmista taloudellisista
vaikutuksista (agglomeraatio ja tydssakaynnin kasvu sekd maankaytto)?

¢ Miten havaittujen muutosten perusteella voidaan paatella Keharadan yhteis-
kuntataloudellisesta kannattavuudesta? Miltéa Keharata nyt investointina vai-
kuttaa, miten hyvin on osattu ennakoida tulevaa?
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Miten hankearviointi tehtaisiin nykytietamyksen valossa?

e Milta osin hankearvioinnin laadintatapa on muuttunut kymmenessa vuodessa?
Miten ennuste- ja arviointimenetelmat seka vaesto- ja maankayttéennusteet
ovat muuttuneet verrattuna paatoksentekohetken arvioihin? Miten muutokset
vaikuttavat hankearvioinnin tuloksiin?

*  Mita analyysin perusteella voidaan suositella ennuste- ja arviointimenetelmien
edelleen kehittamiseksi ja tulevien liikennevayldhankkeiden arvioinnin laadun
parantamiseksi?

* Mika on hankearvioinnin rooli, kun kyse on kaupunkiseudun ja erityisesti maan-
kaytdon kehittamiseen kytkeytyvastd hankkeesta? Millda menettelyllda maan-
kayttohyotyja tulisi arvioida?

Tyon keskeinen tavoite on tunnistaa yhtaalta hankearvioinnissa tehdyt kriittiset valin-
nat seka toisaalta merkittdvimmat hankesisalléssa ja toimintaymparistdssa tapahtu-
neet muutokset ja niiden merkitys ennakoitujen hydtyjen kannalta. Tydn ensisijainen
paamaara on oppimisfunktio tuleviin kaupunkiseututasoisiin arviointeihin osoittamalla,
millaisiin seikkoihin jalkiarvioinnissa tulisi kaupunkiseudun hankkeen tapauksessa eri-
tyisesti kiinnittda huomioita.

Ennusteet ja Arvioidut
HANKE- menetelm;it vaikutukset
ARVIOINTI (hanke vs. 0+)

Hankkeen Rahoitus- ja Rakentaminen Kaytto

HANKE suunnittelu ja toteutus- (toteutuneet (toteutuneet
arviointi paatokset kustannukset) vaikutukset)

Miten i
o ennusteet ja gryjor ovat
ahteneet toteutumagn Toteutuneet

JALKI- kustannukset,
ARVIOINTI Milté hankk, maankayttd ja
L e -
naytt:_;,:j anm:;:, 2‘;:1;:;;[:;” l{s A liikenne
ete/min Vioitung > e Nykyiset
UUDELLEEN- ennusteet ja
ARVIOINTI menetelmat
Kuva 1.1 Periaatekuva hankearvioinnin, jélkiarvioinnin ja uudelleenarvioinnin

suhteista hankkeen suunnitteluun ja toteutukseen.
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2 Kehdradan suunnittelun ja paatoksenteon
vaiheet

Kehdrataa (entinen Marja-rata) on suunniteltu aina 1970-luvulta Martinlaakson
radan valmistumisesta. Hanke on liittynyt kiinteasti Vantaan maankayton kehitta-
miseen, ja hankkeella on ollut vahva asema myds seudun liikennejarjestelma-
suunnittelun alkuajoista 9o-luvulta ldhtien.

Kehdrata on koko suunnitteluhistoriansa ajan todettu yhteiskuntataloudellisesti
selvasti kannattavaksi hankkeeksi. 2000-luvun alkuvuosina tehtiin keskeiset toteu-
tukseen tiahdanneet suunnitelmat, ja puolivdlin jalkeen periaatepaatokset radan
rakentamisesta ja sen rahoittamisesta budjettivaroin.

Hankkeelle myonnettiin valtion rahoitus vuoden 2009 talousarviossa. Talous-
arviopddtos pohjautui investointikustannukseen 590 M€ ja hyoéty-kustannus-
suhteeseen 1,69. Rakentaminen aloitettiin vuonna 2009. Junaliikenne odotetulla
Keharadalla kdynnistyi heindkuun alussa 2015 kuuden vuoden rakennustéiden jal-
keen.

2.1 Yleiskuva Keharadan suunnittelun ja
toteutuksen vaiheista

Keharadan syntyhistoria ldhtee Helsingin sisadntuloteiden ruuhkautumisesta 1960-
luvulla. Ongelman ratkaisemiseksi Helsingin kaupunki ja maalaiskunta suunnittelivat
yhdessa nauhamaista Haaga—Vantaa-vythyketta Martinlaakson radan varaan. Valtiol-
la oli asiassa keskeinen rooli: TVH oli todennut mahdottomaksi hoitaa syntyvaa Lii-
kennetta olevalla tiestolld, ja rautatiehallitus aloitti Huopalahti-Martinlaakso-rauta-
tien suunnittelun vuonna 1968. Martinlaakson radan suunnitteluun Littyi kiinteasti
radanvarren aluerakentamisen (Kannelmaki, Malminkartano, Myyrmaki, Martinlaakso)
suunnittelu. Radan toteuttamisen paatokset tehtiin 1970-71 ja rata Martinlaaksoon
valmistui 1975. Radan jatko Vantaankoskelle valmistui myéhemmin vuonna 1991.

Martinlaakson radan rakentamisen aikoihin alettiin suunnitella radan jatkamista
Paaradalle. Yhdysradan ensimmaisen luonnoksen esitti tiettdavasti arkkitehti Kirsti
Kasnio vuonna 1973 (Hirvonen 2005, Murole 2015). 1970-luvun Llinjausselvitysten
jaljilta yhdysrata kulki Vantaan vuoden 1983 yleiskaavassa Keha III:n tuntumassa.
1990-luvun alussa ratahanke sai Kiviston kautta kulkevan linjauksen sekd nimen
Marja-rata (lyhenteend suunnitteluprojektin nimesta Martinlaakson radan jatke).
Vantaan vuoden 1992 yleiskaavassa rata alitti kiitotiet, joiden vélissa sijaitsi uusi
terminaali. Marja-radan liikenteellinen ja yhteiskuntataloudellinen toteuttamiskelpoi-
suus todettiin ensimmaisen kerran vuoden 1992 tarveselvityksessa. Paakaupunki-
seudun liikennejarjestelmasuunnitelmissa Marja-rata oli mukana ensimmaisesta PLJ]
1994:sta lahtien.

Toteutetun Keharadan suunnittelu perustuu Marja-radan tarveselvitykseen 2001,
yleissuunnitelmaan 2003, ymparistovaikutusten arviointiin 2003 seka liikenndinti- ja
kannattavuusselvitykseen 2003. Naissa suunnitelmissa seka Padkaupunkiseudun Lii-
kennejarjestelmasuunnitelmassa 2002 Marja-radan toteutus ajoitettiin 2010-luvun
alkuun. Tama ajoitus siirtyi padkaupunkiseudun kuntien ja valtion valiseen aiesopi-
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mukseen PLJ] 2002:n toteuttamisesta seka liikennevaylapolitiikan linjauksia vuosille
2004-2013 maarittaneen ministeritydryhman mietinté6n vuonna 2004 (LVM 2004).

Radan ja sen asemien nykyisistd nimista paatettiin vuonna 2005 Vantaan kaupungin
ehdotuksen mukaisesti. Tassa vaiheessa valtioneuvosto oli tehnyt periaatepaatoksen
siita, ettd Kehdrata on seuraava Helsingin seudulla toteutettava valtion ratahanke.
Hankkeen toteutusmalleja selvittdanyt ministerion tyéryhma suositteli mietinnéssaan
(LVM 2006) hankkeen toteutustavaksi budjettirahoitusta ja kustannusten jakoa hank-
keen osapuolten kesken. Valtion (Ratahallintokeskus) ja Vantaan kaupungin valinen
aiesopimus Keharadan rakentamisesta ja kustannustenjaosta tehtiin 2007. Valtion
rahoitus hankkeelle mydnnettiin vuoden 2009 talousarviossa. Rakennusty6t kdynnis-
tyivat symbolisesti maaliskuussa 2009 radan peruskiven muuraamisella Vantaan Ilo-
lassa. Radan valmistuminen viivastyi lentoaseman alittavassa tunnelissa havaittujen
glykolivuotojen takia noin vuodella ja se avattiin liikenteelle kesélla 2015. Lento-
aseman sisaankaynti valmistui kdyttoon kuitenkin vasta maaliskuussa 2016.

2.2 Kehdradan linjauksen muotoutuminen

Martinlaakson radan jatkamisesta 1975 tehdyssa seudullisessa selvityksessa olivat
vaihtoehtoina radan jatkaminen Klaukkalaan tai yhdysrata lentoaseman kautta paa-
radalle Hiekkaharjuun. Vaihtoehdoista tehtiin yleispiirteiset linjaukset ja niiden ta-
loudellisia edellytyksia tutkittiin liilkenne-ennusteiden avulla. Vuonna 1976 jatkettiin
yhdysradan linjausvaihtoehtojen tutkimista Vantaan kaavoituksen aluevarauksia var-
ten. Useita linjausvaihtoehtoja tutkittuaan Vantaan kaupunki ja VR tekivat yleissuun-
nitelman. Sen lopputuloksena suositeltiin yleis- ja asemakaavavarausten tekemista
ratalinjalle, joka kulki Vantaankoskelta Keha III teollisuusalueen kautta lentoasemalle
ja edelleen Ruskeasannan kautta paaradalle Hiekkaharjun pohjoispuolella. Tama lin-
jaus varattiin Vantaan yleiskaavaan 1983.

Yhdysradan linjaus otettiin uudelleen tarkasteluun 1990-luvun alussa, koska Keha
III:n varren maankayton kehittyminen oli mm. lentomelun takia epayhtenaista ja kos-
ka Kivistdn alueelle alettiin suunnitella uutta Marja-Vantaan kaupunginosaa. Uusiksi
vaihtoehdoiksi maaritettiin kaksi Kiviston eteldpuolelta kulkevaa ratalinjaa, jotka
osoittautuivat liikenteellisissa arvioinneissa 1983 yleiskaavan linjausta paremmiksi
suurempien matkustajamaariensa takia. Vuonna 1992 VR:n, Vantaan kaupungin ja
Ilmailulaitoksen yhteistydna valmistunut Marja-radan tarveselvitys ja alustava yleis-
suunnitelma keskittyi Kiviston kautta kulkevaan linjaukseen, jonka mukaisesti Marja-
rata merkittiin varauksena Vantaan yleiskaavaan 1992. Radan varteen suunniteltiin
laaja Marja-Vantaan (Kiviston) kaupunginosa. Itdpaassa radan linjausta siirrettiin
Hiekkaharjusta Koivukyldan virkistysalueen sadstamiseksi ja radan varren maankay-
ton tehostamiseksi. Vuoden 1992 tarveselvitykseen sisaltyi myos kolmioraide pohjoi-
sesta Marja-radalle, jota my6ten kaukoliikenteen junille tulisi yhteys lentoasemalle
(Helsingin sanomat 1992b).

Marja-radan tarveselvityksessa (2001) linjauksen perusvaihtoehtona oli kuvassa 2.1
sinisellda nakyva linja Kivisto-Viinikkala-Lentoasema. Asemien vertailussa Aviapolis
osoittautui kannattavaksi, mutta Lapinkyla ja Viinikkala eivat ilman merkittavaa lisa-
maankayttéa. Vuoden 2003 yleissuunnitelmassa ldhtdkohtana oli lopullinen paalin-
jaus Kivisto—Lapinkyla—Viinikkala—Aviapolis—Lentoasema. Marja-radan linjaus- ja
asemasuunnitelma vuodelta 2003 poikkeaa hieman toteutuneesta Keharadasta (kuva
2.2).



Kuva 2.1 Marja-radan tarveselvityksessd 2001 tutkitut linjaus- ja asemavaihto-

ehdot (Marja-rata 2001).
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Kuva 2.2 Toteutetun Kehdradan linjaus.
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2.3 Kehdradan eteneminen paatdksenteossa

Martinlaakson radan jatkamisen ajatuksesta Kehdradan avaamiseen 2015 johtanut
prosessi kesti yli 40 vuotta. Hanketta edistaneita paatdksia ovat prosessin kuluessa
tehneet Vantaan kaupunki, valtion rautatiehallinto?, valtioneuvosto ja paakaupunki-
seudun kunnat padkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta YTV:ssa.

1970-luvulla ratkaisevat paatokset tehtiin Vantaalla. Vantaan kaupunginhallitus paat-
ti vuonna 1976 vieda eteenpdin paaradalle johtavan yhdysradan suunnittelua. Paa-
toksenteon taustalla oli Klaukkalan radan ja yhdysradan liikenteellisia ja taloudellisia
edellytyksia kasitellyt selvitys. Vantaan kaupunki on myos tehnyt radan sijaintia ja
linjausta koskevat paatokset yleiskaavoissaan 1983, 1992 ja 2007.

YTV:n paatokset Marja-radasta on tehty hyvaksymalla likkennejarjestelmasuunnitel-
mat hankelistoineen. 1990-luvun alussa laadittu ensimmainen paakaupunkiseudun
lilkennejarjestelmasuunnitelma (PL] 1994) esitti Marja-radan téarkeana liikennejarjes-
telman kehittdmishankkeena. Suunnitelmassa osuus padaradalta lentoasemalle oli
valmis 2010 mennessd ja koko Marja-rata vuoteen 2020 mennessd. Seuraavassa
PL):ssa 1998 YTV paatyi esittamaan Marja-radan toteutusjarjestyksen vaihtoa siten,
ettd yhteys Vantaankoskelta Kivistéon (Marja-Vantaalle) olisi valmis 2010 mennessa
ja koko rata vuoteen 2020 mennessd. Vuoden 2002 PLJ:ssa koko Marja-rata oli ajoi-
tettu toteutettavaksi 2010-luvun alkuun mennessa. Seuraavissa suunnitelmissa (PLJ
2007 ja HL] 2011) Kehérata oli jo "putkessa” eika YTV:lla tai HSL:LL& ollut sen suhteen
paatettavaa.

1970- ja 1980-luvuilla VR oli valtion edustaja yhdysrataa kasittelevissa paatoksissa.
1990-luvulla valtion Lliikelaitokset VR ja Ilmailulaitos osallistuivat suunnitteluun ja
siind tehtaviin paatoksiin, mutta varsinainen hanketta edistava paatdksenteko tapah-
tui valtioneuvostossa. Valtionhallinnon suunnalta ensimmainen tarkea p&aatos oli
Paavo Lipposen 1. hallituksen hallitusohjelman yhteydesséa (1995) tehty linjaus siit3,
etta paakaupunkiseudun hankkeita toteutetaan PLJ:n mukaisessa jarjestyksessa.

1990-luvun loppupuolella Marja-radan suunnittelu ei edennyt. Vantaa pyrki vahvasti
edistdamaan hanketta, Ilmailulaitos puolestaan suhtautui siihen "nihkeasti” ja Rata-
hallintokeskus katsoi radan toteutuksen edellyttdavan vahvaa maankdyton lisadmista
(HS 19.7.1997). Liikenne- ja viestintdaministerion linjausten (Suomen liikenneinfra-
struktuuri 2010 vuonna 1995 ja Suomen litkennejarjestelma 2020 vuonna 1998) Mar-
ja-rata ei ollut hankelistoilla. Pdéakaupunkiseudun tarkeat ratahankkeet olivat tuolloin
kaupunkiradat Leppavaaraan ja Keravalle.

Liikenneinfrastruktuurin ministerityéryhman 2004 raportissa (LVM 2004) Kehérata on
sijoitettu liikennehankkeiden kakkoskoriin eli vuosina 2008-2013 aloitettavien hank-
keiden joukkoon. Vuonna 2006 ministerié nimesi tyéryhman selvittémaan Keharadan
toteutusvaihtoehtoja. Tyoryhma paatyi suosittelemaan perinteista budjettirahoitusta.
Alkuvuonna 2008 Kehdradan kustannusarviota korjattiin merkittavasti yléspain:

tVuoteen 1989 asti VR oli valtion keskusvirasto ja vuosina 1989-1995 liikelaitos. Ratahallintokeskus perus-
tettiin vuonna 1995 ja sen tehtavat siirtyivat Liikennevirastolle sen aloitettua vuoden 2010 alussa.
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On erittdin kiusallista tuoda juuri hallituksen kehysriihen alla esiin ndin suu-
ri kustannusylitys. Hanketta ei ole valmisteltu parhaalla mahdollisella taval-
la, moittii lilkkenneministeri Anu Vehvildinen. Jos kustannusylityksid tulee
vield jatkossa, on ilman muuta arvioitava uudelleen koko hankkeen tarkoi-
tuksenmukaisuutta ja aikataulua, Vehvildinen toteaa. (LVM:n tiedote
10.3.2008).

Valtion maardrahaa Kehdradan toteuttamiseen myonnettiin ensimmaisen kerran vuo-
den 2009 talousarviossa. Ratahallintokeskus valtuutettiin solmimaan valtion puolesta
sopimuksia hankkeen toteuttamiseksi (enintadn 404 miljoonan euron maarasta).

2.4 Hankkeen kustannusarviot, kannattavuus ja
ajoitus eri suunnitteluvaiheissa

Nykymuotoisen Kehdradan ensimmainen kustannusarvio ja kannattavuusarviointi
esitettiin vuoden 1992 tarveselvityksessa. Rata suunniteltiin toteutettavaksi kolmessa
vaiheessa siten, ettd ensimmaisena tehtdisiin yhteys paaradalta lentoasemalle, seu-
raavaksi jatkettaisiin rataa Vantaankoskelta Kivistoon ja kolmannessa vaiheessa teh-
taisiin yhteys Kiviston ja lentoaseman valille. Koko radan kustannusarvio oli 1280
miljoonaa markkaa ja hy6ty-kustannussuhde 1,4 (HS 8.9.1992).

Padkaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmissa Marja-rata esitettiin laman
jalkeen vuonna 1994 hieman aiempaa alemmalla kustannusarviolla. Toteuttamis-
jarjestys oli tarveselvityksen mukainen. PL] 1998:ssa toteutusjarjestys oli vaihdettu
siten, etta rata jatkettaisiin ensin Kivistdon vuoteen 2010 mennessé ja loppuosa teh-
taisiin toisessa vaiheessa 2010-luvulla.

Vuoden 2001 tarveselvityksessa radan kolme vaihetta ajoitettiin jalleen siten, etta
lentokenttayhteys olisi valmis 2010 mennessa ja muut osuudet 2020 mennessa. Koko
radan kustannusarvio oli noussut 1489 miljoonaan markkaan. Hankkeen hydty-
kustannussuhteeksi arvioitiin 1,3 osittaisella liityntédliikenteelld ja 1,6 voimakkaalla
liityntaliikenteelld. PL] 2002:ssa Marja-rata oli kokonaisuudessaan ajoitettu ennen
vuotta 2010 toteutettavaksi hankkeeksi. Kustannusarvio oli 252 miljoonaa euroa.
Vuoden 2003 yleissuunnitelman yhteydessa tehtiin uusi liikenndinti- ja kannatta-
vuusselvitys, jossa voimakas Lliitynta oli perusvaihtoehtona. Kustannusarvio nousi
297 miljoonaan euroon, ja hy6ty-kustannussuhteeksi saatiin 1,46.

Ministeritydryhman mietinndssd (LVM 2004) Marja-rata sijoitettiin vuosien 2008-
2013 isojen hankkeiden koriin. Hankkeen kustannusarviona esitettiin vuoden 2006
yleissuunnittelusta saatu 300 miljoonaa euroa ja hydty-kustannussuhteena vuoden
2001 tarveselvityksen mukainen 1,6.

Vuonna 2007 valmistui Keharadan liikenndintiperiaatteiden ja kannattavuuslaskel-
man padivitys, joka on tdman jalkiarvioinnin vertailukohta. Samaan aikaan kaynnissa
olleesta yleissuunnitelmasta saatiin paivitetty kustannusarvio, joka oli nyt noussut
374 miljoonaan euroon. Keharatahankkeeseen liitettiin samassa yhteydessa toteutet-
tavat osuudet Hameenlinnanvaylan eli valtatien 3 laajennusinvestoinnista, jolloin ko-
ko hankkeen kustannusarvioksi tuli 408 miljoonaa euroa. Vilkasliikenteisen sisdan-
tulovaylén ajokustannussadstdjen mukaan ottamisen myotd koko hankkeen hydéty-
kustannussuhteeksi saatiin 1,69 (pelkén Keharadan kannattavuudeksi tuli 1,40).
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Paakaupunkiseudun liikennejérjestelmasuunnitelmassa 2007 Kehadradan kustannus-
arvio oli pyoristetty 420 miljoonaan euroon. Sama kustannusarvio esiintyy vuonna
2007 valtion ja Vantaan valisessa aiesopimuksessa radan rakentamisesta ja kustan-
nustenjaosta. Kevaalla 2008 Kehdradan kustannusarvioissa todettiin virhe (luku
4.1.1), ja kustannusarvio korjattiin 590 miljoonaan euroon. Aiesopimus uusittiin sen
mukaiseksi ja rahoitusosuudet valtion ja Vantaan kesken hieman muuttuivat.

Valtion vuoden 2009 talousarviossa Keharadan rahoitusta esitettiin 590 miljoonan
euron kustannusarviolla, josta valtion osuus oli 374 miljoonaa euroa ja Ilmailulaitok-
sen 30 miljoonaa euroa. Ratahallintokeskukselle myénnettiin 404 miljoonan euron
sopimusvaltuus. Hankkeen hyoty-kustannussuhteeksi esitetdan talousarviossa vuo-
den 2007 paivityksen mukainen 1,69. Luku oli tuossa vaiheessa jo vanhentunut, koska
se perustui 408 miljoonan euron kustannusarvioon (oikea luku olisi ollut 1,17).

Taulukko 2.1 Kehdiradan (Marja-radan) kustannusarvio, hyéty-kustannussuhde ja

ajoitus eri suunnitelmissa ja sopimuksissa 1992—-2008.

Suunnitelma tai paatos Kustannusarvio H/K Ajoitus
kdypa hinta kiintea hinta
(2016)>
Tarveselvitys 1992 1280 Mmk 378 ME 1,4
1170 Mmk Paaradalta lentoasemalla -
PLJ 1994 353 M€ 2010, koko rata —2020
1300 Mmk Martinlaaksosta Kivistoon —
PLJ 1998 369 M€ 2010, koko rata —2020
Tarveselvitys 2001 1498 Mmk 384 ME 1,3~ | Rata otetaan kaytt66n vuonna
1,6 2011
PLJ 2002 252 M€ 384 ME Koko rata paaosin 1. vaihees-
sa ennen 2010

Lnkenno1.nt1- ja kannatta- 297 M€ 424 ME 1,04- | Rata otetaan kayttéon vuonna
vuusselvitys 2003 1,46 | 2011
Liikennevaylapolitiikan lin-
jauksia 2004-2013. Ministeri- 300 ME 428 ME 1,6 Hankekori 2008-2013
tyéryhma (2004)
Kénnatf?vguslallskeln.ﬂen Ja 374 ME 464 M€ 1,40 | Rata otetaan kayttéon vuonna
liilkennointiperiaatteiden

e s 408 ME (vt 3) 506 M€ 1,69 | 2011
paivitys 2007

1. jaksolla (2008-2015) aloi-
PLJ 2007 420 M€ 524 M€ tettavat
Aiesopimus Kehdradan to-
teuttamisesta (2007) 420 M€ 524 M€
Keharadan toteuttamisselvi-
tys (2007) 420 M€ 524 M€ 1,7
Valtioneuvoston liikennepo-
liittinen selonteko eduskun- 590 M€ 647 M€ 1,5 Rakennustyét aloitetaan 2009
nalle (2008)
Valtion talousarvio vuodelle 590 M€ .
M V. k

2009 (valtio 374 M€) 647 M€ 1,69 almis liikenteelle 2014
Paivitetty aiesopimus Keha- 590 M€ 647 ME
radan rakentamisesta (2008) (valtio 374 M€) 47

2 Kustannusarviot on muutettu vuoden 2016 hintatasoon Tilastokeskuksen maarakennuskustannusindeksin
(1990=100) vuosikeskiarvojen avulla.
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2.5 Hankkeen suunnittelua ohjanneet
tavoitteet

Marja-Radan yleissuunnitelmassa (2003) radan suunnittelun tavoiteperustaksi esitet-
tiin valtakunnalliset alueidenkayttttavoitteet, jotka valtioneuvosto oli hyvaksynyt
vuonna 2000. Alueidenkayttotavoitteissa linjattiin, etta Helsingin seudun alue- ja yh-
dyskuntarakenteen kasvusuunnat valitaan hyddyntamalla joukkoliikenteen, erityisesti
raideliikenteen mahdollisuuksia. Alueidenkayton suunnittelussa tuli tavoitteiden mu-
kaan varautua Helsinki-Vantaan lentoaseman kytkemiseen osaksi raideliikenne-
verkostoa.

Yleissuunnitelmassa (2003) Marja-Rata-hankkeen tavoitteiksi maariteltiin keskittaa
asumista ja tyOpaikkoja tehokkaan joukkoliikenteen piiriin, luoda uusia mahdolli-
suuksia asunto- ja tyopaikka-alueiden sijoittamiseen radan varteen, tehostaa seudun
poikittaista joukkoliikennettad seka tuoda Helsinki-Vantaan lentoasema rautatieliiken-
teen piiriin.

Suunnittelun edettya Keharadan liikenteellisia tavoitteita tdsmennettiin seuraavasti
(Keharata, hankekortti 6.11.2006):

e liikennetarpeen vdahentaminen yhdyskuntarakennetta tiivistamalls,

e joukkoliikenteen palvelutason parantaminen,

¢ raideliikennejarjestelman tehostaminen

¢ lentoaseman kytkeminen raideliikennejarjestelmaan

¢ liikenteen energiankulutuksen ja haitallisten paastojen véhentaminen.
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3 Kehadradan hankearviointi 2007

Tassa luvussa esitelladn vuoden 2007 hankearvioinnin ja kannattavuuslaskelmien
keskeiset asiat, joihin raportin jalkiarviointiosiossa myohemmin viitataan.

Hanke suunniteltiin otettavaksi kayttoon vaiheittain. Ensimmadisenad avattaisiin
osuus Vantaankoskelta Kivistoon ilman Vehkalan asemaa, ja koko rata pari vuotta
myohemmin Ruskeasannan asema mukaan lukien.

Kehdratahankkeeseen liitettiin Vt3:n parantamisen toinen vaihe, jonka ajokustan-
nussadastoistd muodostui suurin yksittdinen hyotyera — lisdksi joukkoliikenteen
matkustajien aika- ja palvelutasohyodyt ja bussiliikenteen kustannussaastot ovat
seuraavaksi merkittavimmat hyotyerat.

Hankearvioinnin mukainen investointikustannus oli 374 M€ ja hankekokonaisuu-
den (Kehdrata ja vt 3:n parantaminen) hyoty-kustannussuhde 1,69. Herkkyystar-
kastelun perusteella hankkeen kannattavuus todettiin varsin vakaaksi erilaisten
epavarmuuksien suhteen.

3.1 Arvioinnin lahtokohdat ja hankekuvaus

Keharadan kannattavuuslaskelmat ja lilkenndintiperiaatteet tarkistettiin vuonna 2007
(12.2.2007). Tydssa paivitettiin vuonna 2003 laaditut alustavat suunnitelmat Keha-
radan junaliikenteestd, sen vaikutusalueen bussilinjastosta ja yhteiskuntataloudelli-
set kannattavuuslaskelmat. Paivitystarpeen aiheuttivat seuraavat tiedossa olleet
muutokset hankkeen ldhtokohdissa:

e Marja-Vantaan (Kiviston) tarkentuneet maankayttésuunnitelmat ja vaiheistus

e Rakentamiskustannukset ja Vt3:n parantamisen liittdminen Keharatahank-

keeseen
¢ Junakaluston ominaisuudet ja juna- ja bussiliikenteen yksikkdkustannukset
e Aika-, ajoneuvo-, onnettomuus- ja paastékustannusten yksikkdarvot.

Kehdrata suunniteltiin otettavaksi kdyttéon vaiheittain. Ensimmainen vaihe eli Van-
taankosken radan jatkaminen Kivistéon (yksi uusi asema) oletettiin avattavan noin
vuonna 2011. Kokonaisuudessaan Kehdrata arvioitiin otettavaksi kayttéon v. 2013,
jolloin oletettiin Kiviston aseman lisaksi nelja uutta asemaa: Aviapolis, Lentoasema,
Ruskeasanta ja Leineld. Vuoteen 2025 mennessa oletettiin vield toteutuneeksi Vehka-
lan ja Petaksen asemat. Keharatahankkeeseen liitettiin vuoden 2007 tarkastelussa
valtatien 3 toinen kehittdmisvaihe.

Vantaan kaupunki toimitti syksylld 2006 uudet maankayttéarviot vuosille 2013 ja
2030. Maankayttéennusteessa tukeuduttiin valmistuneeseen Marja-Vantaan osayleis-
kaavaan ja uuden yleiskaavan valmisteluun, jonka lahtdkohtana oli tiivistda vanhoja
alueita. Vuoden 2025 ennusteessa oli Vantaalla 240 000 asukasta ja 138 000 tyopaik-
kaa. Keharadan oletettiin tuovan radan varteen 10 000 lisdasukasta ja 4 500 lisatyo6-
paikkaa, jotka ilman rataa olisivat sijainneet muualla Vantaalla. Bussilinjaston l&aht6-
kohtana oli Marja-radan tarveselvityksen voimakkaan bussiliitynnan vaihtoehto.
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3.2 Liikenteelliset vaikutukset

Hankearvioinnin mukaan joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduista ajoneuvo-
matkoista kasvaa paakaupunkiseudulla aamuhuipputunnissa 46,8 -> 47,0 %. Keha-
rata synnyttdd noin 900 uutta joukkoliikennematkaa aamuhuipputunnissa. Vuoden
2007 hankearvioinnin lahtokohtana olleen vuoden 2003 selvityksen mukaan hank-
keen kulkutapavaikutukset ovat suurimmat Lansi-Vantaalla ja lentokentalld, joissa
joukkoliikenteen osuus kasvaa 1,6—3 prosenttiyksikkda vertailuvaihtoehtoon nahden.
Keharadan suurin kuormitus on arvioitu v. 2025 aamuruuhkatunnissa eteldan suuntaan
Pohjois-Haagan ja Huopalahden asemien vilille (2 990 matkustajaa). Kyseisessa mi-
toittavassa kohdassa matkustajamaarien kasvuksi arvioitiin noin 35 9%.

Tarkasteluissa oletettiin, ettd Keharata on kokonaisuudessaan avattu liikenteelle
vuoden 2013 paikkeilla. Jakso Vantaankoskelta Kivistéon oletettiin avattavaksi pari
vuotta aiemmin. Ennusteen mukaan radan avaaminen Kiviston ja paaradan valille
kaksinkertaistaisi matkustajamaaran Vantaankosken ja Kiviston valiselld osuudella.
Vehkalan aseman seudun maankadyton arvioitiin [@htevan kasvuun vuoden 2015 paik-
keilla, ja ettéd aseman kayttéonotto olisi perusteltua jaksolla 2015-2020.

Hameenlinnanvayldan kehittamishanketta ei tarkasteltu Kehdradan hankearvioinnin
mallitarkastelujen yhteydessa, vaan sen rahamaaraisiksi muunnetut Lliikenteelliset

vaikutukset otettiin Hameenlinnanvaylan (vt 3) yleissuunnitelmasta valilla Keha III-
Luhtaanméki (Uudenmaan tiepiiri 2006).

3.3 Kustannus- ja hyotyerat

Investointikustannus

Hankearvioinnissa kaytetty kustannusarvio saatiin Keharadan yleissuunnittelutydsta.
Syksylla 2006 paivitetty koko hankkeen kustannusarvio oli 373,7 M€ (MAKU 1225,
2000=100) ilman Petaksen ja Vehkalan asemia. Yhteiskuntataloudellisessa laskel-
massa Kehdradan investointikustannuksena kaytettiin 345,4 M€ (ilman Vt3 toisen
vaiheen kehittamista). Kustannusarviosta vahennettyja investointieria olivat Tikkuri-
lan matkakeskus (17,3 M€) ja osa asemien ymparistdjen lilkennejarjestelyjen kustan-
nuksista (11,0 M€), jotka olisivat toteutuneet Kehdradan toteutuksesta huolimatta.
Vehkalan ja Petaksen asemien kustannukset 6,6 M€ on kasitelty laskelmassa inves-
tointina Vehkalan osalta vuonna 2017 ja Petaksen osalta 2025.

Valtatien 3 toisen vaiheen kehittdmiskokonaisuuden (34 M€) kanssa hankeen inves-
tointikustannus kannattavuuslaskelmassa oli 407,7 M€. Kaytannossa valtatien 3 toi-
sen kehittdmisvaiheen kustannuksista 18,6 M€ laskettiin kuuluvaksi hankkeeseen, ja
15,4 M€ vertailuvaihtoehtoon. Hankearviointiraportissa jaa epaselvaksi, onko valta-
tien 3 hyotyja kasitelty vertailu- ja hankevaihtoehdoissa investointikustannusten
kohdentumista vastaavalla jaotuksella. Liséksi Kehdradan arvioitiin valtettavan bussi-
lilkkenteen terminaalikustannuksia 5,4 M€. Investointisadsté on ajoitettu hyotyeraksi
hankkeen oletettuun kayttédnottohetkeen.
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Lahijunaliikenteen suoritteet ja kustannukset

Hankearvioinnissa todetaan, etta paivaaikana on junia yhteiskuntataloudellisesti tar-
koituksenmukaista liikenndida samalla 10 minuutin vuorovalilld kuin ruuhka-
aikoinakin. Ruuhka-ajan liikennginti edellyttda kahden Sm 5-yksikdn kokoonpanoa.
Paiva-ajan likenteessa riittaa yksi yksikkd. Keharadan liikennginti lisda junakalusto-
tarvetta kolmella Sm 5-yksikolla vertailuvaihtoehtoon nahden. Kehédradan arvioitiin
nostavan junaliikenteen kustannuksia 4 M€/v, josta 1,7 M€/v johtuu kalustotarpeen
padaomakustannusten noususta (+3 yksikkdd) ja 2,3 M€/v on suoritekustannusten
kasvua.

Bussiliikenteen suoritteet ja kustannukset

Bussiliikenteen kalustotarve, suoritteet ja kustannukset laskettiin kalustokiertojen
pohjalta vaihtoehdolle 0+ (hyva palvelutaso ilman Keharataa) seka Keharataan perus-
tuvalle vaihtoehdolle. Hankearvioinnissa laskettiin, ettd Keharata alentaa bussi-
lilkenteen kustannuksia noin 11 M€/v vaihtoehtoon 0+ verrattuna. Bussien kalusto-
tarpeeksi arvioitiin 80 bussia vahemman kuin vertailuvaihtoehdossa.

Kunnossapitokustannukset

Keharadan raiteen vuosittaisena kunnossapitokustannuksena kaytettiin
10 000 €/raidekm eli koko hankkeen osalta 0,35 M€/v. Asemien kunnossapito-
kustannuksien on arvioitu olevan 1 9, rakentamiskustannuksesta, yhteensa 0,8 M€/v.
Katujen ja teiden kunnossapitokustannusten muutos on laskettu ajosuoritemuutosten
perusteella (-0.08 M€/v). Kunnossapitokustannukset kasvavat yhteensa 1,06 M€/v.

Matkustajien aikasuoritteet ja -kustannukset

Keharata nopeuttaa joukkoliikennematkoja 0+:n verrattuna, mista aiheutuu 11,6 M€/v
aikasaasto. Kehdradan aiheuttamasta joukkoliikenteen suosion kasvusta puolikkaan
saannolla laskettu kayttajahyoty on 1,6 M€/v. Lipputulojen arvioitiin lisdantyvan kul-
kutapavaikutuksien seurauksena 3,1 M€/v. Valittémien hyotyjen ja kulkutapamuutos-
ten vaikutukset on laskettu kiintealld hankevaihtoehdon mukaisella maankaytolla.

Vt3:n hankearvioinnista indeksikorjatusti tuodut toisen toteutusvaiheen kehittamis-
toimien hyodyt ovat laskelmassa 13,4 ME/v.

Yhdyskuntarakenteen liikenteelliset vaikutukset

Kehdradan yhdyskuntarakenteeseen aiheuttaman muutoksen liikenteellisia vaikutuk-
sia arvioitiin sijoittamalla asukkaita (10 000 as.) Kivistdn sijaan Vestran, Keimolan ja
Riipilan alueille ja tydpaikkoja (4 500 tp.) Vehkalan, Petaksen, Kivistén, Aviapoliksen
ja Ruskeasannan sijaan Keimolan, Viinikkalan ja Porttisuon alueille.

Erilaisesta yhdyskuntarakenteesta aiheutuvat kustannusmuutokset on tehty korjauk-
sena kiintean maankayton kayttdjahyotyihin. Heikommin junaan tukeutuva yhdyskun-
tarakenne pienentda saatavia joukkoliikennematkustajien hyotyja 0,5 M€/v verrattu-
na kiinteallda maankaytolla laskettuun. Myos lipputuloja kertyy 0.22 M€/v vahemman,
koska joukkoliikennematkoja on véahemman. Autoliikenteen suoritemuutoksista saa-
tavat hyodyt kasvavat (6,0 M€/v).



23

Onnettomuuskustannukset

Liikenneturvallisuutta on tarkasteltu liikennesuoritteiden ja onnettomuusasteiden
perusteella. Kehdradan arvioitiin alentavan onnettomuuskustannuksia noin 2,6 M€/v
vaihtoehtoon o+ verrattuna.

Ymparistokustannukset

Ajoneuvoliikenteen paastoista ja energiankulutuksesta aiheutuvat ymparistokustan-
nusmuutokset ovat 0,93 M€/v pienemmat kuin vertailuvaihtoehdossa. Vaikutus lasket-
tiin ajoneuvoliikenteen suoritteen vaheneman ja snt/km-yksikkéhinnan avulla.

Hankkeen hyétyjen koostumus
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Kuva 3.1 Vuosihyétyjen ja -kustannusten koostumus kannattavuuslaskelmassa.



3.4 Kannattavuuslaskelma

Kannattavuuslaskelman perusasetelmana verrattiin ratahanketta ja sen ymparistossa
tiivistynyttad maankayttoa litkennevaikutuksineen vaihtoehtoon, jossa Keharataa ei ole
ja maankaytto sijaitsee eri tavalla. Litkennesuorite- ja kustannusvaikutukset on lasket-
tu vuosille 2025 ja 2013. Yhdyskuntarakenteen muutoksen litkenteelliset vaikutukset
arvioitiin v. 2025 tilanteessa, ja ne on laskelmassa eritelty.

Taulukko 3.1 Kehdradan vuonna 2007 pdivitetty kannattavuuslaskelma kdyttéénotto-
vuodelle 2013.

KEHARADAN KANNATTAVUUSLASKELMA

VUOSIHYODYT DISKONTATTUNA

Vantaankoski-Kivistd Koko Keharata
Kehérata +
Keharata Vi3 Keharata Vi3 Keharata Vi3 Kehéarata Vi3
wv. 2011-  wv. 2011-

v. 2011 v. 2011 v.2013  v.2013  v.2025 v.2030 2043 2043
Meurofv  Meurolv  Meurofv  Meurolv  Meurofv  Meurolv Meuro Meuro

Liikennepalvelujen tuottajien hyddyt
Junalikenteen kustannukset

Bussilikenteen kustannukset

Radan ja asemien kunnossapitokustannukset
Tiesttn kunnossapitokustannukset

Valittomat kayttajahyodyt
Aika- ja palvelutasohyodyt
Ajoneuvokustannukset

Kulkutapamuutokset
Aika- ja palvelutasohyddyt
Lipputulot

Yhdyskuntarakennevaikutukset
Joukkolikenteen aika- ja palvelutasohyGdyt
Muun likenteen aikahyadyt
Ajoneuvokustannukset

Lipputulot

Muut hyadyt
Onnettomuuskustannukset
Ymparistokustannukset

HYODYT YHTEENSA

Investoinfisastat

Jaanndsarvo (diskontattuna)

HYODYT 2011-2042 DISKONTATTUNA
Investointikustannukset
Investointikustannus

0+ vaihtoehtoon sisaltyvat investoinnit
Investointien korot

INVESTOINNIT DISKONTATTUNA
H/K-SUHDE kéytt6nottovuodella 2013

Merkittavimmat hyotyerat ovat tieliikenteen aikahyodyt (yhteensa 17,9 M€/v), matkus-
tajien aika- ja palvelutasohyddyt (12,6 ME/v) ja bussiliikenteen operointikustannus-
saastot (11,1 ME€).

Peruslaskelman herkkyystarkastelu tehtiin taulukossa 2.3 esitettyjen muutostekijéiden
suhteen. Sen perusteella suurimmat vaikutukset Keharadan kannattavuuteen on
yhdyskuntarakenteen litkennevaikutusten huomioimisella, aikasaastéjen maaralla ja
bussiliikenteen kustannuksilla.



25

Taulukko 3.2 Kehdradan vuoden 2007 kannattavuuslaskelman herkkyystarkastelu.

Keharata Keharata + vt 3
Peruslaskelman H/K-suhde 1.40 1.69
H/K-suhde, jos
yhdyskuntarakenteellisia likennevaikutuksia ei oteta huomioon
maankayton kasvu pysahtyy vuoteen 2025
tydajanmatkojen osuus Keharadasta hyotyjista kaksinkertainen
alkasaastot 20 % peruslaskelmaa pienemmat
alkasaastot 20 % peruslaskelmaa suuremmat
Junalikenteen suontepohjaiset kustannukset 20 % pienemmat
bussilikenteen saastot 20 % pienemmat
bussilikenteen saastot 20 % suuremmat
investointikustannus 10 % suurempi

investointikustannus 10 % pienempi

3.5 Yhteenveto ja paatelmat

Vuoden 2007 hankearvioinnissa on paivitetty Keharadan litkennginti- ja kannatta-
vuusselvityksessa vuonna 2003 laaditut alustavat suunnitelmat Keharadan junalii-
kenteestd ja sen vaikutusalueen bussilinjastosta seka yhteiskuntataloudelliset kan-
nattavuuslaskelmat. Maankaytté- ja matkustajakysyntdennusteissa ei tapahtunut
olennaisia muutoksia. Vuoden 2003 arviointiin ndhden keskeisimmat muutokset Liit-
tyivat hankesisaltéon ja paivitettyihin junaliikenteen yksikkékustannuksiin ja aikakus-
tannusten yksikkGarvoihin. Liséksi hanke suunniteltiin otettavaksi kayttéon vaiheit-
tain, kuten vuoden 2003 tarkastelussa. Ensimmaisena avattaisiin osuus Vantaankos-
kelta Kivistdon, ja koko rata pari vuotta mydhemmin.

Valtatien 2z parantamisen hyGdyt ja kustannukset sisallytettiin paivityksen yhteydessa
hankkeeseen, mista muodostuikin hankkeen suurin yksittdinen hyoétyera. My6s jouk-
koliikenteen kayttajahyodyt ja bussiliikenteen litkenndintikustannussaastot olivat
v. 2003 selvityksen tavoin edelleen merkittavat. Lisdksi tarkasteltiin yhdyskuntara-
kenteen muutokset liikenteellisia vaikutuksia, jotka niin ikdan ovat kannattavuus-
laskelman kannalta merkitykselliset.

Vuoden 2007 hankearvioinnin mukaan Keharadan paivitetty investointikustannus on
374 ME ja hankkeen hyoty-kustannussuhde on 1,40. Hankekokonaisuuden (Kehérata
ja vt 2:n parantaminen) hyoty-kustannussuhde on 1,69. Ilman yhdyskuntarakenteen
muutosten liikenteellisia vaikutuksia Kehdradan hyé6ty-kustannussuhde on 1,22,
Herkkyystarkastelun perusteella hankkeen kannattavuus todettiin varsin vakaaksi eri-
laisten epavarmuuksien suhteen.

Verrattuna edelliseen vuoden 2003 selvitykseen kannattavuus oli kasvanut (vuonna
2003 pelkan Keharadan hy6ty-kustannussuhteeksi saatiin yhdyskuntarakenteen muu-
toksen liikenteellisten vaikutusten kanssa 1,46 ja ilman niita 1,04). Vuoden 2007 han-
kearvioinnin mukaan hankkeen kannattavuutta laskivat eniten kohonneet investointi-
kustannukset. Kannattavuutta puolestaan nostivat valtatie 3:n parantamisesta saata-
vien hyoétyjen ja kustannusten siséallyttaminen hankkeeseen ja junaliikenteen yksikko-
kustannusten ja aikakustannusten yksikkoarvojen muutokset.
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4 Vuoden 2007 hankearvioinnin jalki-
arviointi

Tassa luvussa arvioidaan toteumatietojen avulla vuoden 2007 hankearvioinnissa
kuvatun hankkeen ja sen merkittdvimmiksi ennakoitujen vaikutusten toteutumista.

Keharadan jalkiarviointiin kaytettdvissd olevaa tietoa on vield niukalti, koska
avaamisesta on vasta vahan aikaa. Varmuudella voidaan todeta vain se, etta raken-
tamiskustannukset toteutuivat nykyhinnoin (801 M€) noin 70 9, suurempina kuin
hankearvioinnissa oletettiin.

Lisdksi on viitteita siita, etta Keharadan merkittavimmat yhteiskuntataloudelliset
hyotyerat eivat ole lahteneet toteutumaan ennakoidulla tavalla. Maankayton kehi-
tysvauhti on ollut arvioitua hitaampaa. Joukkoliikenteen operointisaastoja on yli-
arvioitu, eika infrakustannusten kasvua osattu ennakoida.

Pelkdstaan toteutuneiden kustannusten perusteella voidaan todeta, etta hankkeen
hyoty-kustannussuhde (valtatie 3 mukaan lukien) on korkeintaan 1,0 arvioidun ja
eduskunnalle talousarvioehdotuksessa vuonna 2008 esitetyn 1,7:n sijaan.

4.1 Toteumatiedot vuonna 2017

4.1.1 Rakentamiskustannukset

Kehdradan ja sen yhteydessa toteutetun valtatien 3 investointien kustannustoteuma
on Liikenneviraston ja Vantaan kaupungin loppuraportin (Kansonen, 2017) mukaan
801 miljoonaa euroa (taulukko 4.1). Kustannusten jakautuminen hankeosittain vastaa
yleissuunnitelman laadinnassa kaytetyn CMPro -laskentamallin kustannusjakoa. Kus-
tannusseurantaa ei ole tehty tasmallisesti saman jaottelun mukaisesti vaan summat
on kohdennettu hankeosiin osin arvionvaraisesti. Rakennuttajakonsultin henkildsto-
muutosten seurauksena hankkeesta ei ole kaytettavissa perusteellista loppuraporttia.

Hankkeen kustannukset jaettiin Liikenneviraston (rakennustdiden alkaessa RHK),
Vantaan ja Finavia Oy:n (rakennustdiden alkaessa Ilmailulaitos) kesken. Vuonna 2009
kustannusarvio oli 590 miljoonaa euroa, josta Ratahallintokeskuksen osuus oli
374 miljoonaa euroa Vantaan kaupungin osuus 186 miljoonaa euroa ja Ilmailulaitos
30 miljoonaa euroa. Valtion talousarviomaararahojen kaytto oli lopulta 516 miljoo-
naa euroa, josta Finavia tilitti suoraan valtiovarainministeriélle 32,5 miljoonaa euroa.
Finavian toteutunut kustannus oli kaikkiaan 67,5 miljoonaa euroa ja Vantaan kaupun-
gin 255 miljoonaa euroa (taulukko 4.2).

Kustannuksiin vaikutti merkittavasti glykolin hajoamistuotteiden valuminen tunneliin.
Glykolisuojaus nosti Lentoaseman aseman ja tunnelin kustannuksia yhteensa noin
70 miljoonaa euroa ja venytti lisdksi kokonaisaikataulua yli vuodella. Vehkalan ase-
man rakentaminen, Kiviston aseman II-vaihe sekd Tietotien rakentaminen Avia-
bulevardiksi lisasivat Vantaan kustannuksia yhteensa noin 35 miljoonaa euroa. Muilta
osin kustannusten kasvu johtuu rakentamisurakoiden arvioitua korkeammasta hinta-
tasosta.
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Taulukko 4.1  Yhteenveto Kehdciratahankkeen toteutuneista kustannuksista hanke-
osittain maanrakennuskustannusindeksin tasolla 150 (2000=100).
(Kansonen, 2017).

Hankeosa Milj. euroa
Hanketehtavat 78,0
Pinta-asemat ja asema-alueet 90,0
Tunneliasemat ja asema-alueet 200,0
Ratatunneli, ajotunnelit ja kuilut 2250
Avorataosuus 67.0
Sillat 0,0
Ympéristorakenteet 15
Kadut ja tiet 5,5
Radan paallysrakenne 28,0
Ratasahko 10,0
Turvalaitteet 18,0
P&ijannetunneli 1.1
VT3 muutokset 27,4
Kéyttéonotto 25
Yhteensa 801,0

Vantaan kaupungin rahoitusosuudeksi paatettiin rakentamista edeltéavissd sopimuk-
sissa 31,5 9, ja Ratahallintokeskuksen 63,4 % ja Ilmailulaitoksen 5,1 %. Kustannus-
toteumien mukaisesti Vantaan kaupungin rahoitusosuudeksi muodostui 31,8 9, Lii-
kenneviraston 59,7 9% ja Finavia Oy:n 8,4 %.

Valtatien 3 osalta toteutunut kustannus 27,4 miljoonaa euroa, mika oli noin 1,3 mil-
joonaa euroa vahemman kuin suunnitteluvaiheessa arvioitiin. Valtatien toimenpiteis-
ta muutettiin hieman sen takia, etta Keimolanportin huoltoasemille ja palvelualueille
ei l6ytynyt korvaavaa paikkaa, vaikka ne suunniteltiin siirrettdvaksi pohjoisemmaksi
tulevan Keimolan eritasoliittyméan kohdalle.

Taulukko 4.2 Yhteenveto Kehdratahankkeen toteutuneista kustannuksista maksaja-
tahon mukaan maanrakennuskustannusindeksin tasolla 150
(2000=100). (Kansonen, 2017).

Maksaja Milj. euroa
Liikennevirasto 478,5
Vantaan kaupunki 255,0
Finavia 67,5
Yhteensa 801,0

Verrattaessa investoinnin toteumaa hankearviointivaiheessa kaytettyyn kustannus-
arvioon on otettava huomioon kustannusten jako hanke- ja vertailuvaihtoehdon valilla
seka kustannustasojen erot (taulukko 4.3).
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Taulukko 4.3 Yhteenveto Kehdiratahankkeen toteutuneiden kustannusten vertailu
vuoden 2007 hankearvioinnissa kdytettyyn kustannusarvioon.

Kustannusarvio | Kustannusarvio | Toteuma Ero kustannus-
(HA 2007) 0+ (HA 2007) arvioon
M€ M€ M€ M€ M€ (ma- M€ Muutos

(maku | (maku | (maku | (maku | ku150) (maku

1225) 150) | 122,5) 150) 150)
Hanketehtavat (ml. lu- 38,3 46,9 4,3 53 77,8 30,9 66 %
nastukset)
Pinta-asemat ja asema- 27,8 34,0 18,0 22,0 90,0 56,0 165 %
alueet
Tunneliasemat ja ase- 71,3 87,3 0,0 0,0 200,0 112,7 129 %,
ma-alueet
Kadut ja tiet 28,5 34,9 6,0 7.3 5,5 -29,4 -84 %,
Ratatunneli, ajotunnelit 108,7 133,1 0,0 0,0 237,4 104,3 78 %
ja kuilut
Avorataosuus 24,6 30,2 0,0 0,0 82,6 52,4 174 %
Sillat (ml. ymparistora- 58,3 71,4 0,0 0,0 48,5 -22,9 -32%
kenteet)
Ratasahko 9,6 11,8 0,0 0,0 10,0 -1,8 -15 %
Turvalaitteet 6,6 8,0 0,0 0,0 18,0 10,0 124 %
Yhteensa 373,7 457,6 28,3 34,6 769,8 312,3 68 %

Kehédradan toteutuneet kustannukset ovat kaikkiaan 312 M€ (68 %) suuremmat kuin
hankearviointivaiheessa. Taulukon 4.3 vertailun perusteella suurimmat erot toteutu-
neen ja arvioidun valilld ovat avorataosuuksien ja asemien rakentamiskustannuksissa.
Kadut, sillat ja rataséhkoé sen sijaan ovat toteutuneet arvioitua edullisempina. Tassa
vertailussa on hyva pitad mielessa, ettd toteutuneiden ja arvioitujen kustannusten
jako hankeosiin ei valttamatta ole kaikilta osin vertailukelpoinen. Toinen huomattava
seikka on se, ettd hankearviointivaiheen kustannusarvio sisélsi laskentavirheitd, jotka
korjattiin vuoden 2009 talousarvioon mennessa (kustannusarvio nousi 374 M€:sta
590 M€:00n). Laskentavirheet johtuivat muun muassa siita, etta alkuperaisesta
FORE:n kustannusarviossa oli merkittavia puutteita, kuten puuttuneita taitorakenteita
ja tunnelimetreja noin 100 milj. euron edesta.

4.1.2 Maankaytto

Kehédradan vaikutusalueen asukasmaaran muutoksista ja valmistuneista rakennuksis-
ta on kaytettavissa kuluvan vuoden alun toteumatiedot, joita voidaan verrata Vantaan
maankdyton ennusteisiin hankearvioinnin laatimisen aikaan vuonna 2006. Tyodpaik-
kamaaristd on kaytettavissa tietoa vasta vuodesta 2015, jolloin rata avattiin liiken-
teelle.

Koko Vantaan alueella asukasmaaran kasvu on ollut hankearvioinnissa ennustettua
vahaisempaa, mutta tyopaikkoja on tullut ennakoitua enemman. Radan avaamisen
aikaan (2015) Vantaalla oli noin 11 000 asukasta vahemman ja 3 000 ty®dpaikkaa
enemman kuin hankearvioinnissa kaytetyssa avaamisvuoden (2013) ennusteessa
(taulukko 4.4). Ero on tuntuva ottaen huomioon, etté silloinenkin ennuste on tukeutu-
nut yleiskaavan ennusteeseen. Mahdollisia syita eroon voivat olla vuosien 2008-2009
talouden taantuma tai tulkintavirheet paikkatietoaineistojen kasittelyssa.
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Taulukko 4.4. Vantaan toteutuneet asukas- ja tyopaikkamddrdit verrattuna vuoden
2007 hankearvioinnissa kdytettyyn ennusteeseen.

Hankearvioinnin Toteutunut Ero
ennuste 2013 2015
Asuk!<aat radan 221788 210 803 -10 985 asukasta
valmistuessa -5,0 %
TyOpaikat radan +3 001 tyopaikkaa
valmistuessa 106778 109779 +2,8 9,

Keharadan aluetta lGhemmin tarkasteltaessa on ensinnakin todettava, ettéd Vantaan
kaupungin kaavoituksen perustana on ollut Kehdradan toteutuminen ja sen alueen
maankadyttéennusteen toteutumisen mahdollistava rakennusoikeus. Talouden taantu-
ma 2008-09 kuitenkin vaikutti maankayton kehitykseen hidastamalla seka kaavoi-
tusta etta rakentamista.

Kuvasta 4.1 havaitaan, ettd Kehdradan asemien laheisyydesséa on viela valjaa. Erityi-
sesti Kivistén alueen rakentaminen ja yleisesti tyopaikkarakentaminen on ollut
ennustettua hitaampaa. Kehadradan rakentamispaatoksen (2008) jalkeen asunto-
rakennuskanta alle 2 kilometrin etaisyydelld asemista on kasvanut 26 %. Muu raken-
nuskanta on vastaavana aikana kasvanut 20 9,. Keharadan valmistumisen jalkeen on
valmistunut 7 9% asuinrakennuksista ja 4 % muista rakennuksista.

Rakennusvuosi

- 1.1.2016 jalkeen
- 1.1.2009-31.12.2015
g ennen 1.1.2009

Kuva 4.1 Valmistuneet asuin- ja muut rakennukset uuden Kehdrataosuuden ym-
pdiristdssd ja asemien vydhykkeilld valmistumisvuoden mukaan. 3

3 Lahde: Valmistuneet rakennukset Vantaalla kayttotarkoituksen ja asuntojen huoneistotyypin mukaan.
Aineiston yllépitaja on Vantaan kaupungin tietopalveluyksikko ja alkuperdinen tekija Vantaan rakennus-
rekisteri. Aineisto on ladattu Helsinki Region Infoshare -palvelusta 7.10.2017 lisenssilla Creative Commons
Nimea 4.0 Kansainvalinen (CC BY 4.0).
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Asukasmaarien kasvu Keharadan varrella on jadnyt ennustettua pienemmaksi etenkin
Kiviston alueella, jossa oli radan avaamisvuonna 7 810 asukasta hankearvioinnin en-
nustetta vahemman. Toisaalta Vantaankosken radan asemaymparistdissa kasvu on
ollut nékyvaa — esimerkiksi Myyrméen ja Martinlaakson asukasluku on kasvanut en-
nustettua nopeammin.

Taulukko 4.5. Vantaan toteutuneet asukasmdicircit Kehdradan palvelemilla alueilla
verrattuna vuoden 2007 hankearvioinnissa kdytettyyn ennusteeseen.

Alue Hankearvioinnin Toteutunut Ero
ennuste
Myyrmaki ja Martin- +2 552 asukasta
laakso 25179 27731 +10 Y,
Myllymaki ja Kivistd 11 805 3995 -7 810 asukasta
-66 %
.. N -138 asukasta
V L ki 2
eromies ja Lentokentta 700 56 209
Ilola ja Ruskeasanta 9344 8 897 ~447 z;scl;kasta
- (o]
YHTEENSA 47028 41185 -5843 asukasta
-12%

Maankayton kehitys on taantumavuosien takia ja mahdollisesti Kehdradan rakennus-
toiden pitkittymisen takia ollut ennustettua hitaampaa. Témanhetkinen ennuste Ke-
haratavyohykkeen asukasmaaran kehityksesta nayttaa silta, etta asukasmaara tavoit-
taa aiemman ennusteen vuosien 2025 ja 2030 valilla. Vuoteen 2025 mennessé asu-
kasmaara on nykyisen ennusteen mukaan viela 2 800 asukasta vahemmaén kuin vuo-
den 2006 ennusteessa.

Keharadan varren alueiden vaestokehitys vs. ennuste
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Kuva 4.2 Kehdiradan varren alueiden asukasmdidirdin toteutunut kehitys sekd vuo-

den 2006 ja 2017 kasvuennusteet.
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4.1.3 Junaliikenndinti

Hankearvioinnin jalkeen on tehty jatkosuunnittelua ja simulointeja mm. junien pysah-
tymiskayttaytymisesta ja tarvittavista kierrosajoista. Keharadan junaliikenndinti ei
ole toteutunut hankearvioinnissa esitetyn mukaisena. Merkittavimmat poikkeamat
liittyvat radan ja uusien asemien vaiheittaiseen kayttéonottoon:

e Kehdrataa ei otettu kéiyttéon vaiheittain. Syyna ovat luultavasti olleet teknis-
taloudellisten seikkojen ohella Kiviston kehitysnakymat. Myos koko kaupun-
ginlaajuisen poikkeuksellisen mittavan linjastouudistuksen tekeminen vai-
heittain olisi ollut haastavaa. Hankearvioinnissa oletettiin, ettd Vantaankos-
ki—-Kivistd -osuus avattaisiin liikenteelle noin kaksi vuotta ennen koko radan
valmistumista. Hankearvioinnissa kaytettiin myds vaiheittain avaamisen Lii-
kenne-ennusteena avaamisvuoden ennustetta vuodelle 2013. Se, ettéd hanket-
ta ei lopulta otettu kayttéon vaiheittain, on jossain voinut johtaa hyétyjen yli-
arviointiin. Vaiheittain avaamisen osuus diskontatuista kokonaishy6dyista on
noin 5 %.

¢ Ruskeasannan asemaa ei ole rakennettu. Aseman rooli on suunniteltu erityi-
sesti Tuusulan suunnan liityntdasemaksi. Hankearviointimielessa tama on ai-
heuttanut investointikustannussaaston, mutta toisaalta yhteyksien nopeutu-
misesta saatavia matkustajahyotyja on voinut jaada tulematta.

¢ Vehkalan asema otettiin heti lilkenteen alussa kayttéén, miké hankearvioin-
nissa oli ajoitettu vasta my6hempéaan ajankohtaan Petaksen aseman tavoin.
Vehkalan maankaytto ei ole vield lahtenyt kehittymaan, mutta junat ovat alus-
ta alkaen pysahtyneet. Lapiajaville matkustajille koitunee ainakin toistaiseksi
pysahdyksesta matka-aikahaittaa, joka on aseman kdytésta saatavia hyotyja
suurempi.

Litkenndintimalli ja kaluston kierto on toteutunut muilta osin hyvin. Rataa liikenndi-
daan hankearvioinnissa kuvatun mukaisena 10 minuutin vuorovalilld niin ruuhka-
kuin paivaliikenteessa. Tarvittavien junakokoonpanojen pituudet vastaavat myos ar-
vioitua: Ruuhka-ajan liikenndinti hoidetaan kahden Sms-yksikon kokoonpanoin, ja
paivdajan liikennetta ajetaan yhden yksikdn mittaisella junalla. Kalustotarvelaskel-
missa Sm 5-yksikdn laskentakapasiteetti oli 300 matkustajaa/yksikkd. Nykyisin kdy-
tettava Flirt-kaluston tuntikapasiteetin mitoitusluku on 336 matkustajaa/junayksikko.

Ensimmaisen kahden vuoden aikana Keharadalla (erityisesti P-juna) oli tasmallisyys-
ongelmia muuhun (@hijunaliikenteeseen ndhden. Suurin osa mydhastymisista johtui
ratavioista, vaikka viat eivat kasautuneet juuri keharadalle. Keharata on erityisen altis
Leppavaaran ja Keravan kaupunkiradan hairidille. Elokuussa 2017 P- ja I-junien aika-
taulurakennetta valjennettiin niin, ettd ajoaikaan lisattiin 2 minuuttia per ajosuunta
tasmallisyyden parantamiseksi. Hankearvioinnissa ajoaika oli siis nykyista nopeampi.

Junaoperoinnin kustannusmuutosten toteumatietoja ei ole voitu téssa yhteydessa
tasmallisesti arvioida. Viimeisin Kehdradan kayttodnottoon tahdannyt julkaistu lin-
jastosuunnitelma tehtiin HSL:ss& (Vantaan joukkoliikennelinjasto 2015). Suunnitel-
massa arvioitiin operointikorvausten kasvuksi 9,8 milj. euroa vuodessa, kun vastaava
vaikutus hankearvioinnissa oli 4 milj. euroa/v.
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Vuoden 2007 hankearvioinnissa junaliikenteen kustannukset oli maaritetty YTV:n ja
VR Osakeyhtion vuoteen 2017 ulottuvan sopimuksen perusteella. Suurempikokoisen
Sm 5-kaluston kilometri- ja kalustokustannuksia oli nostettu 30 % Sm 4-kalustoon
nahden. Vuoden 2003 selvitykseen verrattuna vuoden 2007 arvioinnissa kaytetty kus-
tannusrakenne painotti selvasti vahemman muuttuvia kilometripohjaisia kustannuk-
sia ja vastaavasti enemman kiinteita kalustokustannuksia ja tuntikustannusta.

Espoon kaupunkiradan hankearvioinnin paivitys (LiVi 4/2016) edustaa tuoretta
nakemysta lahijunien liikenndinnin yksikkdkustannuksista. Hinnat perustuvat HSL:n
ja VR:n valiseen vuosina 2016-2021 voimassa olevaan liikenndintisopimukseen
(taulukko. Yksikkohinnat ovat alentuneet kaluston padoma- ja henkiloston tuntikus-
tannusten kohdalla, mutta vastaavasti selvasti kasvaneet kilometrikustannusten osal-
ta. Uudemmilla yksikkdhinnoilla junaoperoinnin kustannusten kasvu olisi laskelmassa
59 000 €/v suurempi (+1,5 %), milla ei ole laskentaan juurikaan vaikutusta.

Taulukko 4.6 Junaliikenteen nykyisten ja 2007 hankearvioinnissa kdytettyjen yksikk6-
kustannusten vertailu.

2007 arvio HSL-VR-sopimus | ero
2016-21
Kaluston pdaoma- ja huoltokorvaus
(eur/sm-yksikko/v) 0,55 0,40 -27%
Henkildkustannus (eur/junatunti) 115,0 90,0 -22 9,
Suoritekustannus (eur/yksikké km) | 0,72 1,30 81 9%

4.1.4 Bussilitkenndinti

Hankearvioinnin valmistumisen jéalkeen Vantaan bussilinjaston suunnittelua jatkettiin
useissa vaiheissa ja aluekohtaisesti. Hankearvioinnissa nojauduttiin voimakkaaseen
liityntdan, mika oli my6s samoihin aikoihin valmistuneen Vantaan linjastosuunnitel-
man 2007-2011 ldhtdkohta. Erittdin vahvasta liityntalinjastosta jouduttiin kuitenkin
tinkimaan mm. asukasvuorovaikutuksesta esiin nousseen palautteen perusteella.

Vantaan linjastosuunnitelmassa (HSL 2015) todettiin, ettd Keharadan junien liiken-
ndinnin ei haluttu aiheuttavan HSL:n jasenkunnille merkittavaa taloudellista rasitus-
ta. Uusi suunnitelma tahtasi tilanteeseen, jossa Keharadan aiheuttama junaliikenteen
operointikustannusten kasvu kompensoitiin karsimalla Vantaan suunnan bussiliiken-
teen liikenndintikustannuksia vastaavalla maaralla.

Hankearvioinnissa Keharata pienentda bussiliikenteen operointikustannuksia
11 M€/v. Vantaan linjastosuunnitelmassa saasto on 9,4 M€/v, mika vastaa junaliiken-
teen kustannusten kasvua. Talla perusteella voi arvioida, etteivat linjastomuutosten
seurauksena alun perin kaavailtuja lilkenndinnin kokonaiskustannussaastoét ole valt-
tamatta toteutuneet.

Kehdradan jalkeista Vantaan bussilinjaston tarjonnan toteumaa on kokonaisuudes-
saan jokseenkin suuritdistd verrata Kehdrataa edeltdaneeseen tilanteeseen ilman
suunnitteluohjelmia. Vantaan joukkoliikennelinjasto uudistui ldhes tdysin Keharadan
my6td, minka lisaksi reittien linjanumerointi muuttui HSL:n uusien linjanumerointi-
periaatteiden mukaisiksi. Taulukossa 4.7 on verrattu Vantaan linjastosuunnitelmassa
esitettyja bussiliikenteen tarjonnan muutoksia hankearvioinnissa oletettuihin nah-
den. Bussiliikenteen toteutuneet tarjonnan muutokset 2014-2016 Vantaalla on koottu
taulukkoon 4.8. Taman tyoén yhteydessa tehty poikkileikkausotanta bussiliikenteen
tarjonnan muutoksista on taulukossa 4.9.
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Taulukko 4.7 Bussiliikenteen suoritemuutokset hankearvioinnissa ja Vantaan linjasto-

suunnitelmassa 2015.
Hankearviointi 2007 | Vantaan linjastosuunnitelma 2015
Bussitarve -80 -55
Ajosuorite (milj.km) -5,82 -2,7
Aikasuorite (milj. tuntia) -0,20 -0,11

Taulukko 4.8 Vantaan bussiliikenteen linjakilometrien muutos hankearvioinnissa ja
Vantaan liikennetilaston mukaan vuosina 2014-2016.

Hankearviointi 2007 Vantaan litkennetilasto
2014-2016
abs % abs %
Linjakilometrit -3,2 -12,39% -2,0 -8,4 %
joista sisdinen litkenne -1,7 -13,2 9% -1,1 -11,8 %

Taulukko 4.9. Bussitarjonnan muutokset erdissd paikoissa hankearvioinnissa ja muu-
tokseen tdhdcnneessd linjastosuunnitelmassa (vs. aikataulukirja 2015).

Hankearviointi Vantaan linjastosuunnitelma 2015
2007 (vain vaikutusalueen linjat)
H@meenlinnanvayla 60 -> 40 (-20) 16 -> 15 (-1)
(Kaivoksela) -339% -6 %
Poikittaislinjasto 53 -> 37 (-16) 42 -> 37 (-5)
(Keha III/Y(astontie) -30 9% -12 9%,
Tuusulanvayla 31->23(-8) 36 ->28 (-8)
(Helsingin raja) -26 9% -229%

Edellisten taulukoiden perusteella tuntuma on, ettd Keharadan myota kayttéon ote-
tussa bussilinjastossa on enemman sekad poikittaisyhteyksia etta vaihdottomia Van-
taan asuinalueilta Helsinkiin ajettavia l@ht6ja kuin hankearvioinnin voimakkaan lii-
tynnan vaihtoehdossa oli kuvattu. Hankearvioinnin hankevaihtoehdon bussilinjasto
on ollut karsitumpi ja liityntdpainotteisempi kuin toteutunut linjasto.

Hankearvioinnissa kaytettiin YTV:n vuoden 2004 yksikkdkustannuksia. Linja-auto-
lilkenteen toteutunut kustannustaso kay selville HSL:n kilpailutuksista saamien hinto-
jen perusteella. Kehdaradan avaamisen aikaan linja-autoliikennéinnin kustannustaso
oli noussut selvasti yleista hintatason nousua enemman (taulukko 3.10). Uudemmilla
yksikkdhinnoilla bussioperoinnin kustannussaastot olisivat laskelmassa noin 7 M€/v
(63 9%) suuremmat, milla olisi laskelmaan huomattava vaikutus edellyttaen, etta lin-
jaston rakenne ja palvelutaso eivat muuttuisi.

Taulukko 4.10 Linja-autoliikenteen nykyisten ja 2007 hankearvioinnissa kéytettyjen
yksikkdkustannusten vertailu.

2007 arvio | HSL TA 2014 ero
Kilometrikustannus (eur/yksikkd-km) 0,47 0,88 88 %
Tuntikustannus (eur/linjatunti) 24,70 42,3 71 %
Kaluston padgomakustannus 121 182 0
(eur/yksikk/v) 7 4 507
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4.1.5 Lipputulot ja subventiotarve

Keharadan suoraa vaikutusta lipputulokertymaan ei voi tilastojen perusteella toden-
taa. HSL:n korotti joukkoliikennelippujen hintoja 1.1.2015 seka 1.1.2016 Kehdradan
infrastruktuurikustannusten kasvun seurauksena. Vuoden 2015 muutoksessa korotuk-
sia (keskimaarin 3,8 9) suunnattiin etenkin kausi- ja arvolippuihin, kun taas 2016
muutoksessa korotuksia (keskimaarin 4,9 %) tehtiin seka kerta-, kausi- etta arvolip-
puihin.

Arviointivaiheessa ei osattu ennakoida sitd, ettd nykymallissa infrastruktuurin kayton
korvauskustannukset heijastuvat suoraan lippujen hintojen korotuksiin. Kdytannéssa
tama tarkoittaa, etta lippujen hinnat olisivat hankevaihtoehdossa korkeammat kuin
radattomassa vaihtoehdossa. Tama vaikuttaisi jonkin verran kulkutapavalintaan ja
sita kautta kayttajahyotyihin ja tieliikenteen suoritteista johtuviin kustannuksiin. Lip-
putulo matkustajaa kohden puolestaan kasvaisi.

4.1.6 Liikkuminen

Keharadan liikenteelliset vaikutukset (HSL 6/2017, 10.3.2017) -selvityksessa on ar-
vioitu kesalld 2015 samanaikaisesti kayttéonotetun Keharadan, Runkobussilinjan 560
ja Vantaan linjastouudistuksen valittomia vaikutuksia liikkumiseen verrattain nopeas-
ti naiden kayttoonoton jalkeen. Kehdradan liikenteellisten vaikutusten arviointia ja
niiden erottelua muussa toimintaymparistéssa samanaikaisesti tapahtuneista muu-
toksista voi hankaloittaa ainakin seuraavat muutokset:

¢ K-juna (Helsinki-Kerava) alkoi liikenndida ruuhka-aikojen lisdksi myos paiva-
lilkenteessa kaikkina viikonpaivina.

e Tikkurilan uusi bussiterminaali avattiin matkustajille 1.1.2015.

e Ennen Kehdradan avaamista ja myds sen liikenndinnin alettua paakaupunki-
seudulla oli kdynnisséd poikkeuksellisen paljon mittavia tiehankkeita, jotka
ovat vaikuttaneet liikkujien reitin ja kulkutavan valintaan. Keha IIl:n toinen
vaihe valmistui vuonna 2015, minka seurauksena keskinopeudet hankealueel-
la nousivat ruuhka-aikana jopa 20 kilometria tunnissa. Liséksi tydomaita oli
Keha I:lla valilla Espoon raja—Hameenlinnanvayla ja Hakamaentiella.

Keharadan kayttéonotto on vaikuttanut sekd juna- ettd bussiliikenteen matkustaja-
maariin merkittavasti. Pdakulkutapaa tarkastellessa linja-auton kdyton osuus oli pie-
nentynyt reilu 10 prosenttiyksikkda. Vastaavasti junankaytdn osuus on kasvanut reilu
11 prosenttiyksikkda vuoden 2014 tutkimuksesta vuoteen 2016.

Kehdradan asemien nousijamaarat ovat kasvaneet 20-66 9, lukuun ottamatta Van-
taankoskea, jossa laskua on ollut 14 % (hankearvioinnin ennusteessa myos -14 %).
Laskua selittda muutos aseman roolissa — Vantaankosken asema oli aiemmin radan
paatepiste. Kehdradan auettua on mahdollisten liityntdasemien maara kasvanut, mika
jakaa liityntamatkustajia entista tasaisemmin Vantaankosken ohella mm. Vehkalan ja
Kiviston asemille.

Junan kayttoé on lisadntynyt erityisesti Kiviston ja Myyrmaen alueilla, missa aseman
lahiymparistéon on tullut uutta asutusta. Hankearvioinnin ennuste on yliarvioinut Ki-
viston kysyntaa, ja vastaavasti aliarvioinut Lentoaseman ja Aviapoliksen kayttoa. Toi-
saalta ennusteessa oli oletettu Ruskeasannan asema toteutuneeksi. Tikkurilan uuden
aseman kaytossa nakyy selvasti lentokenttamatkustaminen.
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Kuvassa 4.3 tarkastellaan matkustajamadran kasvua Kehdradan avaamisen jalkeen.
Vertailemalla hankearvioinnissa ennustettua radan vaikutusta toteutuneisiin matkusta-
jamaariin ennen ja jalkeen voidaan arvioida ennusteiden osuvuutta.
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Kuva 4.3 Vantaan juna-asemien matkustajamddiréit/kuukausi maaliskuussa 2015
ja maaliskuussa 2016 laskentojen mukaan (HSL 2017).
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Kuva 4.4 Vantaan asemien hankearvioinnissa ennustettu matkustajamdcdrien
muu-tos aamuhuipputuntina.

Vertailun perusteella nousut Vantaalla sijaitsevilla juna-asemilla ovat kasvaneet 47 %,
kun hankearvioinnissa ennustettu muutos oli 52 9,. Nousut kaikissa Vantaan asemia
palvelevissa junissa yhteensa (Kehérata, Paarata ja Vantaankosken rata) ovat kasva-
neet 16 9%, kun hankearvioinnissa ennustettu muutos oli 17 9%. Kiviston aseman kaytta-
jamaarat ovat jaaneet olennaisesti ennustettua pienemmiksi. Lentoaseman ja Avia-
poliksen kayttdjamaarat on toisaalta aliarvioitu. Ennusteessa oli myos Ruskeasannan
asema, jota ei ole toteutettu.
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HSL:n raportin mukaan Kehdradan my6ta nousut Vantaan bussipysakeilla ovat vahen-
tyneet 12 9. Hankearvioinnin liikenne-ennusteen mukaan kaikkien Vantaan bussilin-
jojen matkustuksen ennustettiin vahenevan 21 9,. Sisdisten linjojen kdytdn ennustet-
tiin vahenevan 20 9%,.

Lentoasemalle saapuvista linja-auto- ja taksimatkustajista on osa siirtynyt junaan.
Taksin kaytté on vahentynyt erityisesti Kehadradan valittémassa [heisyydessa. Lento-
asemalla suuntautuvista matkoista junan osuus oli vuonna 2016 HSL-alueelta 29 % ja
muualta Suomesta 21 9. Hankearvioinnin ennusteessa vuodelle 2025 noin 20 %, kai-
kista Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajista kayttaa Keharataa.

Liikenteellisten vaikutusten arviointityén mukaan matkustus on Kehdradan myéta
kasvanut Aviapoliksesta Helsinginniemeen, Koillis-Helsinkiin ja Lansi-Helsinkiin seka
Kivistosta Helsinkiin ja Pasilan alueelle. Vastaavasti matkustus olisi tutkimuksen pe-
rusteella vdahentynyt valilla Tikkurila—Myyrmaki ja Tikkurila—Koivukyla.

4.1.7 Kulkutapavaikutukset

Keharadan liikenteellisten vaikutusten matkatutkimuksen mukaan junan kaytén ja
jalankulun liséantyminen olivat suurempia kuin ennakkoon arveltiin. Junan kayttd on
lisdantynyt erityisesti Kiviston ja Myyrmaen alueilla. Vaikutukset henkildauton kayt-
t66n (vdhenemiseen) olivat pienempia kuin oletettiin. Tutkimusmenetelma ei anna
vastausta siihen, kuinka paljon on ollut siirtymaa henkiléauton kayttajaksi.

Hankearvioinnissa ennustettiin suurimmat kulkutapavaikutukset Lénsi-Vantaalle ja
lentokentalle.

4.1.8 Liityntapysakointi

Vuoden 2007 hankearviointi nojasi YTV:n liityntapysakdintistrategiaan (2002), jonka
mukaan Kehdradan asemilla varauduttiin merkittaviin liityntapysékointipaikkojen
maariin. Eniten liityntapysakointia oli sijoitettu Petaksen (tai vaihtoehtoisesti Kivis-
ton) ja Ruskeasannan asemille. My6s Kiviston merkitysta etenkin bussien, mutta
my0s henkildautojen liityntdasemana korostettiin.
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Taulukko 4.11 Henkiléautojen liityntépysckointipaikkojen toteutusohjelma vuosina
2004-2010 pddkaupunkiseudulla (YTV 2003).

LIIKENNE- Nykyiset | vaihe Paikat
KORRIDORI ASEMA paikat 2004-2009 2010 Kustannukset

(kpl) (kp! lis3a) (yhteensa kpl) (milj. €)
Lansivayla 200 600 800 1,50
yhteensa 600 1,50
Rantarata Pitajanmaki 30 70 100 0,18
Kauniainen 155 40 195 0,10
yhteensa 110 0,28
Vantaankosken rata / Kannelméaki 26 74 100 0,19
Himeenlinnanvayld Malminkartano 45 25 70 0,06
Vantaankoski 69 3 100 0,08
Meilahti 72 78 150 0,20
Ruskeasuo 0 100 100 0,25
{uusi alue) 308 0,77
Marja-rata Vehkala 0 70 70 0,18
Petas 0 500 500 1,25
Kivistd 0 100 100 0,25
Ruskeasanta 0 500 500 1,25
Asola 0 30 30 0,08
yhteensa 1200 3,00

Liityntdpysdkdintipaikkojen toteumatiedot 2017:
e Leineld 59 autopaikkaa, 136 pytrapaikkaa
¢ Aviapolis 0 autopaikkaa, 40 pydrapaikkaa
o Kivisto 450 autopaikkaa, 284 pyotrapaikkaa
e Vehkala 496 autopaikkaa, 96 pyorapaikkaa.

Kehadradan uusien asemien yhteyteen kaavailtiin vuosituhannen alussa yhteensa
1200 henkildautojen liityntapysakodintipaikkaa. Naitd on toteutettu 1005 paikkaa.
Petakseen kaavaillut paikat on toteutettu Kehdradan avaamisen myota kayttoon-
otetulle Vehkalan asemalle. Kivist66n on toteutettu 4,5-kertainen maara henkiléauton
liityntapysakointipaikkoja. Ruskeasannan asemavarausta eika siihen kytkeytyvaa lii-
tyntaa ole toteutettu. Liityntapysakéinti on vuoden 2007 hankearvioinnin ennustees-
sa otettu osamatriisina laskennallisesti huomioon Kiviston ja Ruskeasannan asemien
kaytéssa. Arvioidun ja toteutuneen liityntapysakointipaikkamaaran vaikutusta las-
kelmaan ei ole tassa yhteydessa tutkittu tarkemmin.

4.1.9 Hameenlinnanvayla

Hameenlinnanvaylan (vt 3) yleissuunnitelmassa valilld Keha III-Luhtaanméaki on tar-
kasteltu hanketta, joka palvelee suurelta osin uuden maankaytén synnyttamaa liik-
kumistarvetta. Liikenne-ennusteen keskeisin l@htokohta on Marja-Vantaan (Kivistdn)
maankadyttdarvio. Osayleiskaavan mitoituksen mukaan vuoteen 2030 mennessa alu-
eella olisi 27 000 asukasta ja 27 000 tydpaikkaa. Lisdksi alueelle kaavailtiin merkitta-
vid kaupan hankkeita. Kivistdn liittyman itdpuolelle suunniteltiin seudullista kauppa-
keskusta (30 000 k-m2) ja Petaksen puolelle massiivista erikoistavarakaupan retail-
park-hanketta (100 000 k-m2). Klaukkalan asukasmaaran kasvuksi arvioitiin noin
10 000 uutta asukasta (+70 9%).
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Edelld kuvatuista [8ht6kohdista yleissuunnitelmassa on ennakoitu, ettd Hameenlin-
nanvaylan keskimaarainen arkivuorokausiliikennemaara on Keha III:n ja Kiviston va-
lilld noin 90 000 ajoneuvoa, mika merkitsi lilkenteen kaksinkertaistumista (kuva 4.4).

KESKIMAARAINEN
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Kuva 4.5 Hdmeenlinnanvdyldn yleissuunnitelmassa kdiytetty arvio litkenteen
kasvusta 2005-2030 (Tiehallinto 2006).

Taulukossa 4.12 esitetdan Keimolan kohdan liikennemaarien toteutunut kehitys. Kes-
kimaarainen vuosikasvu on ollut noin 1,4 %. Yleissuunnitelman Lliikenne-ennusteen
mukaan Keimolan kohdan liilkennemaéara kasvaa vastaavassa kohdassa keskimaarin
2,2 9 vuodessa. Keharadan kannattavuuslaskelmassa arvioitiin yleissuunnitelman
lilkenne-ennusteen perusteella, ettd valtatien 3 liikenteen aika- ja ajoneuvokustan-
nushydédyt kasvavat 71 9 vuosina 2011—2030.

Taulukko 4.12 Keimolan LAM-pisteessd havaittu keskimddrdinen vuorokausiliikenne
vuosinag 2006-2016 (Liikenneviraston LAM-pistetiedot).

Toteutunut liikennemaara (LAM)
Vuosi KVL| Muutos
2006 40 407

2007 41 892 3.7 %
2008 41954 0,1 %
2009 41 232 -1.7 %
2010 41 253 0.1%
2011 42 913 40 %
2012 42 837 -0.2 %
2013 43 337 1.2 %
2014 44 414 2.5 %
2015 46 012 3.6 %
2016 45934 -0,2 %
Keskimadrin 553 1,4 %
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Yhteytta valtatien 3 hyotyjen ja toteutuneen liikennemaaran vilille ei voida yksiselit-
teisesti formuloida. Hankearvioinnissa (Vt3:n yleissuunnitelmassa) on nojauduttu
verkkomalliin, jossa verkon kuormittuminen vaikuttaa ajonopeuksiin ja edelleen rei-
tinvalintoihin. Lineaarista yhteyttd naiden valilld ei tassa tilanteessa voi olettaa -
kriittisen kuormitustilanteen voi aiheuttaa litkennevirrassa verrattain vahaiset muu-
tokset, joilla lilkenteen sujuvuus romahtaa alentaen ajonopeuksia ja kasvattaen jono-
pituuksia suhteellisesti enemman.

Kehéaradan arvioinnin hankevaihtoehto sisalsi valtatie 3 toimista Himeenlinnanvaylan
kolmannet kaistat valille Vantaankoski-Kivistd, Kivistdn eritasoliittyman ramppijar-
jestelyita ja Kiviston liityntapysakodinnin ja keskustan tie- ja katuverkon rakentamista.
Toisen vaiheen hankkeista Keimolanportin eritasoliittyma ja siihen liittyvat rinnak-
kaisrampit katsottiin sisdllytettdvaksi vertailuvaihtoehtoon - sita ei ole kuitenkaan
suunnitelman mukaisena toteutettu, koska huoltamo- ja palvelualuetta ei siirretty.

Maankadyton ja likkenteen toteutunut kehitys huomioon ottaen voidaan todeta, etta
jalkiarviointimielessa valtatien 3 hyddyt ovat arvioinnissa ylikorostuneet.

4.1.10 Kunnossapitokustannukset

Hankearvioinnissa asemien kunnossapitokustannuksien arvioitiin olevan 1 9, raken-
tamiskustannuksesta, yhteensa 0,8 M€/v. Vantaan kaupungin HSL:n talousarviota
varten tekemissa infrakorvausten laskelmissa Keharadan uusien asemien kunnossapi-
tokulu on 0,90 M€/v.

4.2 Kannattavuuslaskelman arviointi

4.2.1 Hyéty- ja kustannuserien merkitys

Kannattavuuslaskelman jalkiarvioinnissa kdydaan lapi keskeisimmat hyoty- ja kus-
tannuseréat ja tarkastellaan niiden toteutumista edella esitettyjen tietojen perusteella.
Kehéaradan kannattavuuslaskelman hyotyerien merkitysjarjestys on seuraava:

e Vit 3 ajokustannussaastot (30 9% hyodyista)

¢ Joukkoliikenteen kayttajien aika- ja palvelutasohyddyt (26 %)

e Saastot bussilitkenteen kustannuksissa (25 9%)

¢ Maankayton erilaisesta sijoittelusta johtuvat hyddyt (20 %)

o Kulkutapamuutosten hyoty (10 %)

¢ Junaliikenteen operointikustannukset (-9 %)

e Asemien kunnossapitokustannukset (-3 %).

Investointikustannuksen merkitys on luonnollisesti suuri, koska se rakentamisaikai-
sine korkoineen maarittada hyoty-kustannussuhteen jakajan. Investointikustannus
vaikuttaa myos hyotypuolella jadnnésarvoon.

4.2.2 Tieliikenteen aikahyodyt ja Vt3:n kasittely hankkeessa

Vuoden 2007 arviointiin ei sisdllytetty pysyvan tieliikenteen aikahyoétyjad, joita Keha-
radan kulkutapasiirtymat aiheuttavat. Naiden merkitys on kokonaisuuden kannalta
vahainen. Toisaalta arviointi sisalsi tieliikenteessa Hameenlinnanvaylan toisen vai-
heen kehittamisen ajokustannusten hyddyt, joiden merkitys on huomattava — Vt3:n
samanaikainen parantaminen on hankkeen suurin yksittdinen hyotyera.
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Valtatien 3 kehittamisen toisesta vaiheesta Keimolanportin uusi eritasoliittyma rin-
nakkaisramppijarjestelyineen sisallytettiin hankevaihtoehdon investointikustannus-
ten maarittelyvaiheessa vertailuvaihtoehtoon. Valtatien 3 toisen vaiheen hyddyista
otettiin Keharadan kannattavuuslaskelmaan 78 9%. Hankearvioinnin dokumentoinnis-
ta ei selvia, milla perusteella valtatien 3 hyodyt on siirretty Keharadan laskelmaan.
Mahdollisesti siirrossa on otettu huomioon hintatasojen erilaisuus seka vertailu-
vaihtoehtoon sijoitettujen toimenpiteiden vaikutukset. Hyotyja on korotettu hanke-
arvioinnin laskenta-aikana lilkennemaarien kasvuennusteen mukaisesti. VT3:n liiken-
nemadarien kasvu ndyttaa hitaammalta kuin hankearvioinnin aikaan ennustettiin. Voi-
daan perustellusti paatelld, ettd VT3:n ajokustannussaastot ovat Keharadan kannat-
tavuuslaskelmassa kaikkiaan jonkin verran liian suuret.

4.2.3 Joukkoliikenteen kdyttajahyodyt ja niiden kertyméavauhti

Joukkoliikenteen kayttdjahyotyjen absoluuttisen tason todentaminen on jokseenkin
mahdotonta. Hyotyjen kertymavauhtia voidaan kuitenkin arvioida vertaamalla todel-
lista asukas- ja tydpaikkamaaran kehitysta hankearvioinnin ennusteen alkuvuosiin.

Luvussa 3.1.5 on kuvattu lilkkennemallin kyvykkyytta kuvata muutoksia liikkumisessa
ja siind, miten nama viime kadessa ilmentyvat liikenneverkkojen kuormitusmuutoksi-
na. Vaikka kaytetty malli on tuottanut absoluuttisesti tarkasteltuna hieman liian suu-
ria matkustajamaaria junaliikenteeseen, edustavat suhteelliset muutokset varsin hy-
vin havaittuja toteumatietoja. Mallin ominaisin kaytté on nimenomaan muutosmalli,
jolla voidaan arvioida muutosten suuntaa ja suuruusluokkaa.

Hyodyt ja kustannukset on hankearvioinnissa laskettu poikkileikkausvuosien 2013 ja
2025 perusteella. Vuosina 20132025 hyotyjen on oletettu kehittyvan siten, ettd 2/3
hyodyistd syntyy ensimmaiselld puoliskolla (2013-2019) ja 1/3 toisella. Vuodesta
2025 vuoteen 2035 hyddyt on arvioitu Luoteis-Vantaan maankdytén kehitysarvion
perusteella (lisdys n. 1000 asukasta/v). Vuodesta 2035 eteenpédin hyotyjen kasvu-
nopeuden on oletettu olevan puolet vuosien 2025-2035 vélisesta kasvunopeudesta.

Keharadan varren vaesténkasvu ja Kehdradan kayttd nayttda kehittyvan hankearvi-
oinnin ennusteita hitaammin. Voidaan paatelld, ettd Kehdradan kayttajahyodyt ovat
hteneet toteutumaan jonkin verran alemmalta tasolta kuin ennustettu ja lisaksi hyo-
tyjen kasvuvauhti on ennustettua hitaampi. Talla on vaikutusta kannattavuuslaskel-
maan, koska alkuvuosina diskonttokerroin on suurempi kuin myhempina vuosina.
Jos ennustetilanteen mitoituksen uskotaan toteutuvan, voidaan tarkastella ennakoi-
tua hitaammin toteutuneen kasvuvauhdin vaikutusta. Nykyisten Vantaan maankaytén
toteuma saavuttaa ennustetun kehityksen vuoden 2025 jalkeen. Toisaalta Helsinki-
Vantaan lentokentdn matkustajamaarat ovat kasvaneet (Keha-radasta huolimatta),
milld on ollut my6s vaikutusta Keharadan kayttoon.

4.2.4 Operointikustannusmuutokset

Niin hankkeen perusteluissa kuin hankearvioinnissa raskaan raideliikenteen inves-
toinnin tuomat bussiliikenteen operointisdastot ovat olleet keskeisessa roolissa. Jal-
kiarvioinnissa on siten tarpeen kuvata, miten bussijarjestelma on toteutunut suhtees-
sa hankearvioinnissa oletettuun. Jaljelle jadneet vaihdottomat bussit ovat edelleen
kilpailukykyisia matka-ajassa junalle, ja linjat ovat kokemusten perusteella kuormit-
tuneita.
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4.2.5 Investointikustannuksen nousun vaikutus

Investointikustannusten nousu vaikuttaa myds 0+-vaihtoehtoon sisaltyneisiin kus-
tannuksiin ja nostaa jaanndésarvoa. Rakennusajan kasvu arvioidusta 4 vuodesta yh-
teensa vuosille 2009-2015 vuoteen nostaa rakentamisen aikaiset korot noin kolmin-
kertaiseksi. VT3:n osuuden kustannukset jaivat pienemmaksi kuin arvioitiin vaikutta-
en my®s 0+:n kustannuksiin ja jadnnésarvoon. Investointien toteumaan vaikuttaa
myds se, ettd Keimolanportin huoltoasemaa ei siirretty. Vuonna 2007 arvioitiin VT3-
osuuden hyddynmenetykseksi Keimolanportin huoltoaseman siirrosta aiheutuvia kus-
tannuksia (4,5 M€), jotka jaavat nyt pois.

Investointikustannusten toteuman sijoittaminen alkuperdiseen kannattavuuslaskel-
maan muuttaa kattavuuksia siten, etta pelkka Keharata H/K 1,40 => 0,79 ja VT 3 mu-
kaan lukien H/K 1,69 => 1,01. Vaikutus on hankkeen kannattavuutta olennaisesti hei-
kentava.

4.2.6 Viltettavat terminaali-investoinnit

Keharatatilanteessa arvioitiin kantakaupungista ldhtevan aamuruuhkatunnin aikana
37 bussia vahemman kuin ilman Kehéarataa vaihtoehdossa 0+. Lisaksi Kehdradan ar-
vioitiin vdhentdvan 18 bussiliikenteen (aht6a Lentoasemalla aamuruuhkatunnissa.
Laskennallisen laituritarpeen vahenemisen kautta valtettavat bussiliikenteen termi-
naali-investoinnit kuvattiin hankkeen hyodyksi 5,7 M€ kertaera. Yhden laituripaikan
hinta-arviona kaytettiin Kampin terminaalin laituripaikan kustannusta 1 M€. Hanke-
arvioinnissa on mainittu, ettd vaihtoehtoisesti vapautuva tila voidaan kayttdaa muuhun
hyddylliseen tarkoitukseen, jolloin hyoty kuvastaisi maanarvoa terminaalialueilla.
Merkitys kannattavuuslaskelmassa on verrattain vahainen.

4.3 Paatelmat vuoden 2007 hankearvioinnin
toteutumisesta

Jalkiarvioinnin perusteella voidaan todeta, ettd Keharadan yhteiskuntataloudelliset
hyodyt eivat ole lahteneet toteutumaan silld tasolla kuin ennakoitiin ja ne tulevat
mahdollisesti kaikkiaankin jaamaan laskenta-aikana arvioitua pienemmaksi. To-
teumatietojen perusteella on mahdotonta arvioida, kuinka paljon ennustetuista hy6-
dyista jaa saavuttamatta. Toteumatiedot antavat kuitenkin viitteita siita, ettda Keha-
radan hankearvioinnissa kasiteltavat hyddyt eivat olisi muodostumassa ainakaan
suuremmiksi kuin arvioitin vuonna 2007.

Kehédradan yleissuunnittelussa tehtiin virheita kustannusarvion laadinnassa. Tama ja
kustannustason nousu johtivat siihen, ettd kustannusarvio oli vuoden kuluttua han-
kearvioinnin valmistumisesta noussut 408 M€:sta 590 M€:oo0n eli peréti 45 9%. Hanke-
arvioinnin herkkyystarkasteluissa oli tarkasteltu herkkyytta investointikustannuksen
10 9% nousulle tai laskulle, minka voidaan jalkikateen todeta olleen suuruusluokaltaan
aivan riittdématon. Hankearvioinnin mukaisen kannattavuuden toteutumiselta oli
mennyt pohja pois jo ennen valtion talousarviossa mydnnettya rahoitusta. Talous-
arvioehdotuksessa 590 M€:n kustannusarvion rinnalla esitettiin 408 M€:n kustannus-
arvion mukainen hydty-kustannussuhde. Jos kustannusarvio muuttuu nain merkitta-
vasti, tulisi huolehtia arvioinnin ja kannattavuuslaskelman ajantasaisuudesta.



42

Kehdradan rakentamiskustannukset olivat lopulta 801 M€. Rakentaminen maksoi si-
ten nimellisesti vield 35 9% enemman kuin valtion maararahaa myodnnettédessa arvioi-
tiin ja lopulta 70 9% enemman kuin vuoden 2007 hankearvioinnissa oletettiin. Arvioi-
tuja suurempina toteutuneet kustannukset vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen eri
tavoin, koska arvioinnissa osa kustannuksista kohdistuu vertailuvaihtoehtoon ja kus-
tannukset vaikuttavat rakentamisen aikaisiin korkoihin ja jadnnésarvoon. Toteutunei-
den kustannusten perusteella voidaan todeta, ettéd Keharadan hyoty-kustannussuhde
on korkeintaan 0,8 arvioidun 1,4 sijaan. Valtatie 3 mukaan lukien hy6ty-kustannus-
suhde on korkeintaan 1,0 arvioidun ja eduskunnalle talousarvioehdotuksessa vuonna
2008 esitetyn 1,7:n sijaan.

Taulukko 4.13 Merkittdvimmct hankesisdlléssd tai toimintaympdristossd tapahtuneet
muutokset suhteessa hankearviointiin.

Merkitys hankearvioinnin paatelmiin
Huomattava vaikutus. H/K=0,8 arvioidun 1,4:n si-

Muutos
Investointikustannuksen toteutuivat

selvasti arvioitua suurempana

jaan.

Bussiliikenteen operointikustannus-
saastot ovat noin 10 Y arvioitua pie-
nemmat

Todenndkdisesti pienentaa hankkeen kannattavuut-
ta. Vertailuvaihtoehdon bussilinjastosta ei tosin ole
tietoa.

Kehadradan uusien asemien matkusta-
jamaarat ovat ennustettua pienemmat

Hankearvioinnissa ennustettu muutos koko Keha-
radan asemilla vastaa kuitenkin melko hyvin ennus-
tettua. Todenndkodisesti hidastaa kayttajahyotyjen
kertymista.

Kehdradan asemaseutujen asukasmaa-
ra kasvaa ennustettua hitaammin

Kayttdjahyodyt kertyvat ennustettua hitaammin ja
voivat lopulta jaada ennustettua pienemmiksi. To-
dennakdoisesti heikentaa hankkeen kannattavuutta.

Vantaan uusien asemien kaytto- ja
padomakustannusten kattaminen inf-
rakorvauksilla nostaa lippujen hintoja,
mita arvioinnissa ei huomioitu

Vaikuttaa seka hyotyja pienentavasti (kysyntd) etta
kasvattavasti (lipputulo). Kokonaisvaikutus on to-
dennakdoisesti hieman kannattavuutta heikentava.

Valtatien 3 lilkennemaara (Keimolan
kohdalla) on kasvanut selvasti ennus-
tettua hitaammin

Liikenteen maarasta ei voi suoraan paatella vaiku-
tusta valtatien 3 ajokustannussaastdjen summaan.
Todenndkdisesti hyddyt kuitenkin kertyvat arvioitua
hitaammin ja siten hieman heikentavat kannatta-
vuutta.

Kehédradan liikenteellisten tavoitteiden suhteen kehitysta voidaan luonnehtia seuraa-

vasti:

1. Liikennetarpeen vdhentdminen yhdyskuntarakennetta tiivistdmdillG: Keharata
on ohjannut Vantaan kaavoitusta hyddyntamaan raideyhteytta.
2. Joukkoliikenteen palvelutason parantaminen: Keharadan lilkennéinti on toteu-
tunut suunnitellusti ja muutos on tuottanut kayttajahyotyja.
3. Raideliikennejdirjestelmdcin tehostaminen: Liikenndinti on muuttunut suunnitel-

lusti.

4. Lentoaseman kytkeminen raideliikennejéirjestelmddn: Raideyhteys on nyt ole-

massa.

5. Liikenteen energiankulutuksen ja haitallisten pddstdjen vihentdminen: Muutos
on taman suuntainen mutta merkityksettéman pieni.
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5 Kehdradan laajempien vaikutusten
tarkastelua

Tdassa luvussa tarkastellaan yleispiirteisesti Kehdradan yhteyksia Vantaan kaavoi-
tukseen, yhdyskuntarakenteeseen ja elinkeinoelaman toimintaedellytyksiin.

Kehdradan suunnittelun ja hankearvioinnin aikaan ei viela keskusteltu lilkenne-
investointien laajemmista taloudellisista vaikutuksista. Kehdaradan (aiemmin Mar-
ja-radan) tavoitteissa oli kuitenkin vahvasti esilla kytkentda Vantaan maankayton ja
yhdyskuntarakenteen kehittymiseen.

Keharadan voidaan todeta vaikuttaneen etenkin Kiviston kaavoitukseen ja kehitty-
miseen. Lisdksi rata on vaikuttanut Tikkurilan, Aviapoliksen, Leineldn, Martinlaak-
son ja Myyrmaen asemanseutujen maankayton tiivistamiseen.

Elinkeinoelamalle Kehdaradan myéta parantunut yhteys on eduksi, mutta hyva saa-
vutettavuus autolla on kuitenkin Vantaalla jatkossakin tarkeaa.

5.1 Laajempien vaikutusten rooli tassa
arvioinnissa

Liikennevaylainvestointien laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat nousseet tutki-
mus- ja kehityskohteiksi viimeksi kuluneen 10 vuoden aikana useissa ldnsimaissa.
Tallaisia vaikutuksia ovat investoinnin suorista ja valittomista vaikutuksista johtuvat
epasuorat vaikutukset yritysten tuottavuuteen seka ty6-, hyddyke-, maa- ja asunto-
markkinoihin. Laajempien vaikutusten arvioinnista on esimerkkeja useista maista,
mutta kansainvalista kestavaa teoria- ja menetelmapohjaa asiaan ei vield ole. Laaja
kansainvélinen yhteisymmarrys kuitenkin vallitsee siitd, ettd investointien suorat (lii-
kennetaloudelliset) vaikutukset seka laajemmat vaikutukset (maankayttdon, tyossa-
kayntiin ja tuottavuuteen) ovat osin tai kokonaan paallekkaisia eika niita pida laskea
yhteen.

Keharadan suunnittelussa ja arvioinnissa laajempia taloudellisia vaikutuksia ei viela
tunnistettu eika arvioitu. Yhtymakohta maankadyttoon tunnistettiin tavoitteissa, joissa
olivat esilld radan merkitys uusien asunto- ja ty6paikka-alueiden sijoittamisessa rai-
deyhteyksien varaan seka lentoaseman raideyhteyden syntyminen. Keharadan hanke-
kortissa todettiin yleisen tason oletettavana vaikutuksena: "Rata mahdollistaa tiiviin,
raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen muodostumista paakaupunki-
seudulla.” Keharadan suunnittelussa on toistettu lahtékohtana radan merkitysta Van-
taan ja koko seudun yhdyskuntarakenteelle. Asiaa ei kuitenkaan ole tdman enempaa
arvioitu edes Keharadan (Marja-radan) ymparistovaikutusten arvioinnissa (YVA) saati
hankearvioinnissa. Keharadan laajemmista vaikutuksista ei ndin ollen voi tehda var-
sinaista jalkiarviointia. Asiaa tarkastellaan seuraavassa yleispiirteisesti.
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5.2 Kaavoitus ja yhdyskuntarakenne

Kehdratahankkeella on ollut vahva kytkenta Vantaan kaavoituksen ja maankayton ke-
hittdmiseen suunnittelun alkuvaiheista lahtien. Ensimmainen versio radasta oli Van-
taan yleiskaavassa 1983, ja nykyista vastaavaa linjaus vuoden 1992 yleiskaavassa (ks.
luku 2.1). Suunnittelun eri vaiheissa nakyvin kytkenta on ollut Kivistén Marja-Vantaan
uuden kaupunginosan suunnittelu Marja-radan tuoman yhteyden ympérille.

Vuonna 2017 voidaan todeta, ettd asuntokaavoituksessa Keharadan selvasti suurin
vaikutus kohdistuu Kivistdn alueelle. Alueen kaupunkimainen kaavoitus ja rakentami-
nen sekd asemaan liittyva keskus eivat olisi voineet toteutua ilman Kehérataa. Muilla
alueilla Kehdrata on vaikuttanut asemavydhykkeiden tiivistémispotentiaaliin:

e Tikkurilassa Keharata vahvisti merkittavasti edellytyksia alueen tiivistamisel-
le. Nain ollen Kehéradalla on ollut vaikutusta Tikkurilan aseman ja asemakes-
kuksen kehittédmiselle, mika puolestaan on vaikuttanut suuresti koko Tikkuri-
lan kehittymiseen.

e Leineldssd Keharata edisti asemavyohykkeen kerrostalorakentamista. Alueen
pientalovaltaisissa osissa olisi ollut kehittamisedellytyksida myds ilman Keha-
rataa.

e Aviapoliksen alueella Kehdrata paransi edellytyksid asuntokaavoitukselle.
Varsinainen syy Aviapoliksen nousussa maankayton kehittémisen painopis-
tealueeksi on Vantaan paatos lentokentan alueen lentomelulta suojassa ole-
van alueen kaavoituksellisesta ja rakenteellisesta muutoksesta. Tydpaikka-
alueena Aviapolis olisi kehittynyt ilman rataakin hyvien tieyhteyksien varaan.

e Martinlaakson ja Myyrmaen vetovoima paranivat Kehdradan ansiosta, joka
synnytti uuden yhteyden Keski- ja Lansi-Vantaalle.

Vantaan yhdyskuntarakenteessa Keharata on yhdistanyt Lansi- ja Itd-Vantaan, joiden
erillisyys oli aiemmin puute ja kehityksen este. Keharadan jalkeen Tikkurila ja Myyr-
maki ovat edelleen ja jatkossakin Vantaan aluekeskukset. Kivistdsta tulee kehitytty-
aan merkittava paikalliskeskus, joka kuitenkin palvelee ensi sijassa Kivistdn aluetta.
Myyrmaen rooli paikalliskeskuksena vahvistuu aseman uudistumisen ja parantuneen
yhteyden vaikutuksesta.

5.3 Vaikutukset elinkeinoelamalle

Kehdradan merkitys talouseldamalle tuli ilmeiseksi jo suunnittelun aikana, kun odo-
tukset radanvarren maanarvon noususta johtivat keinotteluun radanvarren maan-
omistuksilla 1980-luvun lopulla. Jarvenpdaaldinen Keski-Uudenmaan saastopankki
maksoi radanvarren kaavoittamattomista tonteista 240 Mmk kevaalla 1990, jolloin
rakentamisen alueella arvioitiin alkavan vuonna 1992. Maanarvon nousulla spekuloin-
ti johti tassa tapauksessa luottotappioihin, mutta osoittaa uuden liikennevaylan
maanarvoa nostavan vaikutuksen jo suunnitteluvaiheessa. (Helsingin Sanomat
1992a.)
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Maan arvon nousu heijastaa kannattavuuslaskelmaan siséaltyvia aika- ja palveluta-
sohyo6tyja. Toteumatietoja ei ole saatavilla siitd, kuinka paljon kaupunki tai kiinteisto-
kehittajat viime kadessa hyotyvat Kehdradan aiheuttamasta maanarvon noususta.
Vantaan kaupungin maapoliittisten linjausten perusteella kaavatdiden yhteydessa
asuinrakentamisen kohteilta peritdadn arvonnousua maankayttosopimuksilla. Keha-
radan asemanseuduilla on hintatason nousun myo6td myos sopimuskorvaukset ovat
nousseet. Muutos johtuu ensisijaisesti sopimusten maaran noususta, koska aseman-
seuduilla rakentaminen on vilkastunut merkittavasti. Tarkkoja tietoja maankaytto-
sopimusten arvonnousun maarasta ei ole arvioinnissa ollut kaytettévissa.

Tjuganov (2014) selvitti elinkeinoelaméan odotuksia Kehdradan vaikutuksista silloin,
kun hanke oli jo rakenteilla, muttei viela valmis. Selvityksen mukaan Keharata oli
elinkeinoelaman toimijoiden keskuudessa odotettu parannus kaupunkiseudun poikit-
taisliikenteeseen. Odotukset asemaseutujen houkuttelevuudesta vaihtelivat, mutta
Aviapoliksella nahtiin laajasti erityinen potentiaali. Keharadan my6ta kaupunkiin on
syntynyt vahvemmin kaksi paallekkaista liikenteen verkostoa: tiet ja rata. Vantaan
elinkeinoelaman erityisena vahvuutena ndhdaan kuitenkin hyva saavutettavuus autol-
la. (Tjuganov, 2014.)

Vuonna 2017 on mahdollista nahda vasta vuoden 2015 tilastoja tyopaikkojen maaris-
ta. Nain ollen ei voi vield arvioida, nakyykoé Keharadan valmistuminen tyopaikkojen
maarassa. Olennaisempi kysymys on kuitenkin se, kuinka Keharata on oikeasti vaikut-
tanut yritysten sijaintipaatoksiin ja asukkaiden asuinpaikan valintaan. Tamén asian
selvittamiseksi olisi kysyttdva alueen yrityksilta, mikd merkitys Kehédradalla on ollut
sijoittumispaatoksiin.
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6 Kehdaradan uudelleenarviointi 2017

Tassa luvussa esitelldan Kehdaradan uudelleenarviointi, jonka perusajatuksena on
tehda vuoden 2007 hankearviointia vastaava Keharadan kannattavuuslaskelma
paivitetyin tiedoin ja menetelmin.

Uusilla malleilla, maankayttoennusteilla ja yksikkoarvoilla lasketut vaikutukset
tuottajan ja kuluttajan ylijaamiin eivat ole olennaisesti erilaiset kuin vuonna 2007
arvioidut. Investointikustannuksena on kadytetty toteumatietoa.

Uudelleenarvioinnissa lasketut vuosihyodyt ovat noin 14 % pienemmat kuin vuo-
den 2007 hankearvioinnissa, mutta pienempi laskentakorko ja yksikkdarvojen ko-
rottaminen kompensoivat vuosihyétyjen pienentymista ja investointikustannuksen
kasvua.

Nykyisen ohjeistuksen mukaisesti valtatien 3 lisdkaistoista saatavat aikahyodyt
tulisi jattaa laskelmasta selvasti erillistarkasteluksi. Uudelleenarvioinnin mukaan
Keharata olisi yhteiskuntataloudellisesti lahes kannattava hanke (H/K 1,0).

6.1 Toteutustavan kuvaus

Uudelleenarviointi on tehty nykyisilla arviointi- ja mallinnusmenetelmilld ja ajanmu-
kaisella tulevaisuuskuvalla maankayton ja liikennejarjestelman kehittamisesta.

Keskeiset tekijat arvioinnin toteutustapaan liittyen ovat:

e Sovelletaan uusia hankearviointiohjeita ja yksikkdarvoja

e Laskelman perusvuosi on 2013 (yksikkohintojen vuosi)

e Investointikustannukset ja rakentamisaika kuvataan toteutuneen sisallon ja
kustannusten mukaisena (muutetaan 2013 hintatasoon)

e Liikenndinnin yksikkdhinnat pdivitetadn (Espoon kaupunkiradan 2016
arvioinnin mukaiset)

e Valtatien 3 hyodyt kasitellaan jalkiarvioinnin paatelmien mukaisena.

6.2 Menetelmien ja kehityskuvien muutokset

6.2.1 Liikennemallit ja -ennusteet

Keharadan suunnittelun aikaiset liikenne-ennusteet ja hankearvioinnit on laadittu
YTV:n paakaupunkiseudun neljd kuntaa kattavalla edellisen sukupolven liikenne-
mallilla. Padkaupunkiseudun ulkopuolinen kysynta kytkettiin malliin kiinteana kysyn-
tana. Mallin ominaisin kayttdalue ja aluekuvaus rajautuivat padkaupunkiseutuun.

Seudun litkennejarjestelman suunnittelussa ja arvioinnissa kaytetty lilkkennemalli uu-
distettiin v. 2010 ns. HELMET-malliksi, jossa paamalli kattaa Helsingin seudun 14
kuntaa. Paivityksessa mallijarjestelma on rakenteeltaan sailytetty entisen kaltaisena.
Mallissa on suurimpien liikennevirtojen kuvaamisessa hyddynnetty edeltdjansa ta-
paan neliporrasmallia. Mallien kertoimet on paivitetty vastaamaan vuoden 2012 hen-
kiléhaastatteluaineistoa, joka sisaltaa tietoja noin 5000 asukkaan liikkumisesta yh-
den syysvuorokauden aikana. Muun Uudenmaan ja Riihimaen seudun Helsingin seu-
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dulle suuntutuva henkildauto- ja joukkoliikennekysyntd on mallinnettu karkeammin,
ja muualta Suomesta tuleva liikenne kiintedna kysynténa.

HELMET-malli on monelta osin selvasti kehittyneempi kuin edeltdjénsa. Liikenne-
ennusteiden keskeisia [ahtttietoja ovat edelleenkin vaestd- ja maankayttétiedot seka
lilkkenteensijoitteluohjelmasta saatavat vastusmuuttujien (matka-aika, etaisyys, kus-
tannus) arvot, jotka kuvaavat matkan ominaisuuksia eri kulkutapoja kayttden. Yksi
keskeinen ero on tie- ja katuverkon kuvaus, jossa kuormituksen vaikutus ajonopeuk-
siin on selvasti todellisempi kuin edeltavassa YTV-mallissa. Téama vaikuttaa erityisesti
tieliikenteen muutoksista johtuviin hyotyjen arviointiin esimerkiksi tiehankkeiden ja
tieliikenteeseen vaikuttavien joukkoliikennehankkeiden osalta. Uudistetussa kuvaus-
tavassa muutokset erittdin kuormittuneissa tieliikenteen olosuhteissa nakyvat aiem-
paa voimakkaammin, ja toisaalta muutokset kohtuullisesti kuormittuneessa liikenne-
tilanteessa aiempaa vaimeampina. HELMET-malli sisaltdd my6s autonomistusmallin,
joka reagoi kaytettavissa olevien tulojen muutoksiin, maankayton tiiveyteen seka au-
to- ja joukkoliikenteen yhteyksiin ja hintoihin. Edeltdvassa mallissa alueiden autoti-
heydet annettiin kiintedna lahtotietona, jolloin autotiheys yleensa oli riippumattoma-
ton mm. lilkkenneyhteyksissa ja liilkkumisen hinnoissa tapahtuvista muutoksista.

Seudun litkennemallin uudistumisen vaikutuksia Kehdradan matkustajamaaraennus-
teisiin ja kannattavuuslukuihin on vaikea arvioida edes suunnaltaan, koska vertailu-
kelpoisia ennusteita ei kahdella eri mallilla ole tehty. Vanhojen ja uusien ennusteiden
vertailtavuutta haittaa se, ettd samalla ennusteiden l@htdkohdissa (mm. maankaytto,
autoistuminen, liikenneyhteydet, lilkkkumisen hinnat) on tapahtunut muutoksia, jotka
peittavat liilkennemallin uudistumisen vaikutuksia.

Alustavassa vuoden 2025/2030 aamuhuipputuntiennusteiden vertailussa (hankearvi-
oinnin vanhalla mallilla tuotettu ennuste 2025/uusin MAL-tyon aikainen ennuste
2030) Vantaa joukkoliikennematkojen kokonaismaara padkaupunkiseudulla seka lah-
tevien, padosin Vantaan asukkaiden tekemien matkojen maara on varsin lahella toisi-
aan maankayttolukujen pieni ero huomioiden. Saapuvia, paaosin tydpaikoille suun-
tautuvia joukkoliikennematkoja oli uudessa ennusteessa noin 20 9%, vdhemman, Van-
taan sisaisia joukkoliikennematkoja perati noin 30 9% véhemman. Henkiléautomatko-
ja uudessa ennusteessa oli Vantaan osalta noin 20 9, vdhemman, mihin on voinut
vaikuttaa ennusteessa kaytetty hyvin niukka tieverkon kehittdminen (vain paatetyt
hankkeet verkossa).

Liikennemallin parametrit on aina estimoitu uudelleen tuoreen liikkumistottumustut-
kimustiedon perusteella — myds liikenteen suuntautumisessa ja kulkutapojen kaytds-
sa on voinut tapahtua muutoksia. Esimerkiksi joukkoliikenteen kulkutapaosuus moot-
toroiduista ajoneuvomatkoista padkaupunkiseudulla aamuhuipputuntina oli v. 2007
arvioinnin aikoihin noin 47 9%, kun se uudessa mallissa v. 2017 nykytilaennusteessa
on lahes 55 %.

Vuoden 2007 hankearvioinnissa Keharadan todettiin kasvattavan matkustajamaaria
kapasiteetin mitoittavassa kohdassa Pohjois-Haagan ja Huopalahden asemien valilla
noin 35 9%, kun uudelleenarvioinnissa havaittu kasvu on 12 9%,.
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6.2.2 Hankearvioinnin ohjeistus ja yksikkdarvot

Hankearvioinnin ohjeistus ja yksikk6éarvot ovat muuttuneet vuoden 2007 arvioinnin
jalkeen. Merkittavat muutokset ovat:

e Diskonttokorko on 3,5 9% aiemman 5 9, sijaan, mika kasvattaa diskontattujen
hyo6tyjen maaraa noin 20 9,

e Investointikustannus eritelldan teknis-taloudellisen pitoajan mukaan, ja jaan-
nosarvo madritetdan hankkeen osien pitoaikojen mukaisesti. Vaikutus on vahai-
nen.

e Kustannusten arvottamiseen kaytetdaan vuoden 2013 yksikkdarvoja. Kaikki muu-
tokset huomioon ottaen uudet yksikkdarvot pienentdvat tavanomaisen rata- ja
tiehankkeen vuosihyo6tyija 2-3 9.

e Aika-, onnettomuus-, paastt- ja melukustannusten yksikkéhintaa kasvatetaan
laskenta-aikana 1,125 9, vuodessa perusvuoden hintatasosta. Tama nostaa nai-
den hy6tyjen nykyarvoa noin 14 %.

e Rahamaaraisten kayttajahydtyjen (ajoneuvokustannukset, kuljetus- ja matka-
kustannukset) arvottamisessa kdytetaan verot ja maksut siséltavia hintoja, ja
kayttajahyotyjen muutoksiin sisdltyvat vero- ja maksutulojen muutos otetaan
huomioon. Ratahankkeisiin tdma tuo uuden kustannuseran, jota aiemmin ei otet-
tu huomioon.

e Hankkeen vaikutus maankayttéon otetaan huomioon puolikkaan saannolla. Ta-
ma pienentdad maankaytosta johtuvan hyddyn maaraa verrattuna siihen, etta vai-
kutus lasketaan sijoittamalla maankaytté vertailuvaihtoehdossa epaedullisem-
min kuin hankevaihtoehdossa.

Kaikkiaan hankearvioinnin muutoksissa on seka kannattavuutta lisdavia etta heiken-
tavia muutoksia. Kokonaisvaikutus on kuitenkin nykyiselléd alhaisella laskentakorolla
selvasti kannattavuutta nostava. Pienempi laskentakorko pienentaa investoinnin ra-
kentamisen aikaisia korkoja ja kasvattaa laskenta-aikana kertyvien hyotyjen nykyar-
voa.

6.2.3 Aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuva

Hankearvioinnin keskeinen ldhttkohta on aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehi-
tyskuva. Taulukossa 6.1 verrataan vuoden 2007 hankearvioinnin ennusteen (2025) ja
uusimman MAL-tyon aikaisen ennusteen (2030) vaesto- ja tydpaikkaennusteiden ero-
ja padkaupunkiseudulla. Uusi kuva edustaa hieman maltillisempaa kasvuskenaariota,
mutta neljan kunnan kokonaisuutta tarkasteltaessa ero on kuitenkin varsin pieni.

Taulukko 6.1  Vuoden 2007 hankearvioinnin ja vuonna 2017 kdytettcivien maankdytto-
ennusteiden vertailu.

v. 2007 arviointi v. 2017 MAL-tyo
2025 2030 ero
asukkaat 255 000 251 000 -2 9%,
tyopaikat 139 000 134 000 -4%
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Yksittaisten alueiden kohdalla erot voivat olla suurempia kuin pelkastdan seututasol-
la tarkasteltuna — nykyisten suunnitteluperiaatteiden ja niitd ohjaavien sopimusten
mukaan maankdyttéa pyritaan tiivistamaan joukkoliikennevybhykkeilld ja erityisesti
raideliikenteen kaytavissa. Helsingin uusi yleiskaava on valmistunut v. 2017. Nykyinen
kasitys aluerakenteen tiivistamismahdollisuuksista luo my6s aiempaa paremmat
edellytykset joukkoliikenteen kehittéamiselle.

Keharadan matkustajamaaraennusteet tuotettiin YTV:n liikennemallijarjestelmalla
PLJ-2002 -suunnitelman v. 2025 tavoiteverkolla. Joukkoliikennejarjestelmaa kehite-
tdan aiempaa vahvemmin verkostona, mika kdytannossa tarkoittaa runkoyhteyksien
ja niitd yhdistavien solmujen korostumista aiempaan nahden. Raideliikenteeseen ja
runkobussilinjoihin perustuva jarjestelma lisda matkojen vaihdollisuutta ja kavely-
matkojen pituuksia, mutta toisaalta riippumattomuus aikatauluista ja runkoyhteyk-
sien sujuvuus parantavat kokonaisuutena kilpailukykya ja jarjestelman kaytettavyyt-
ta.

Vuoden 2025/2030 ennusteskenaarioissa on eroavaisuuksia liikennejarjestelman ke-
hittamisnakymistd ja -hankkeista. Liikennejarjestelmaan kehittamisessa on ainakin
seuraavia hankkeita, joita ei v. 2007 arvioinnissa ollut lilkenneverkossa:
¢ Runkolinja 560 ja Paloheinan joukkoliikennetunneli
¢ Lansimetron jatke Matinkyla-Kivenlahti
e Pikaraitiotie Raide-Jokeri
¢ Kantakaupungin raitioverkon laajennukset, Laajasalon raideyhteys ja Kalasa-
taman ratikka Nihti-Kalasatama-Pasila Vallilanlaakson kautta
e Helsingin pikaraitiotieverkon 1. vaihe (Malmin lentokenttaalue, Vihdintie ja
Tuusulanvayla)
e Uudet runkobussilinjat ja olevien runkoyhteyksien korottaminen runkolinjoik-
si.

Lisaksi HSL-alueen taksa- ja lippujarjestelma uudistuu tdysin vuonna 2018, kun ny-
kyiset, kuntarajoihin perustuvat lippualueet poistuvat, ja matkustamisessa siirrytaan
vyOhykemalliin. Tulevaa muutosta ei osattu ennakoida v. 2007 hankearvioinnin en-
nusteissa. Molemmissa skenaariossa on Espoon kaupunkirata oletettu toteutuneeksi.
Helsingin kantakaupungin alla kiertdvaa Pisararataa ei ole oletettu kummassakaan
ennusteskenaariossa.

Autoliikenteen hankkeissa keskeisimmat eroavaisuudet ovat seuraavissa hankkeissa,
jotka oli oletettu v. 2007 hankearvioinnissa v. 2025 mennessa toteutetuiksi:

e Keha II jatke Hdmeenlinnanvaylalle

e Pasilanvayla (lansi- ja itdosan tunnelit).

6.2.4 Tarkasteluskenaariot

Ennusteskenaarioiden muodostamisessa on nojauduttu kaynnissa olevaan MAL/HLJ-
valmisteluun. Maankayttdéennusteessa on nojauduttu ajankohtaiseen kasitykseen va-
estd- ja tydpaikkakehityksestd (MAL 2019). Liikennejarjestelmassa ei ole ruuhkamak-
suja, ja ennustetilanteen hankkeina vain rakenteilla olevat ja jo paatetyt hankkeet.
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Tarkastelun lahtékohtana on paivitetty ennusteskenaario vuodelle 2030, joka sisaltaa
Kehédradan. Erityistd huomiota paivityksessa on kiinnitetty asemien kavely-yhteyksien
pituuteen. Vertailuvaihtoehto on muodostettu poistamalla Kehdaradan aiheuttamat
muutokset juna- ja linja-autoliikenteen palvelutasoon. Vertailuvaihtoehdon bussilin-
jastoa ei malliteknisista syista kyetty sellaisenaan palauttamaan v. 2015 tilanteeseen.
Kuvaus on tehty karkeasti vahvistamalla 0+ -skenaariossa Vantaan poikittaista linjas-
toa ja asuinalueilta Helsinkiin ajettavia vaihdottomia yhteyksig, jolla voidaan turvata
hyva joukkoliikenteen palvelutaso tilanteessa ilman Keharataa.

Tutkitut skenaariot v. 2030 tilanteessa ovat:
e EiKeharataa, ei uutta maankayttoa
e Keharata, ei kulkutapamuutoksia, ei uutta maankayttoa
e Keharata, muuttuva kysyntd, ei uutta maankayttéa
e Kehdrata, muuttuva kysynta ja uusi maankaytto.

Skenaarioiden muodostamisen lahtdkohtana on ollut tuottaa vertailuasetelmat, joilla
voidaan arvioida ja erotella kiintedn ja muuttuvan (hanke ja maankayttd) kysynnan
vaikutukset.

Vaihtoehdoista on tuotettu lilkkennemalliajot HSL:n HELMET 2.5 -ennustejarjestelmal-
l&. Kehdradan rahamaardisina vaikutuksina lasketaan aiemman arvioinnin tapaan
joukkoliikenteen hoidon kustannukset, joukkoliikennematkustajien hyodyt, kulku-
tapamuutosten hyodyt ja lipputulomuutokset seka onnettomuuskustannukset ja yh-
dyskuntarakenteen muutoksen liikenteelliset vaikutukset.
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6.3 Kehdradan kannattavuuslaskelma 2017

6.3.1 Keharadan hyodyt ja kustannukset uudelleen arvioituina
Uudelleenarvioinnissa lasketut vuosihyddyt ovat noin 14 9, pienemmat kuin vuoden
2007 hankearvioinnissa (taulukko 6.2). Erojen syita kdydaan lapi seuraavassa kohta
kohdalta.

Taulukko 6.2 Uudelleenarvioinnin vaikutus hankkeen vuosihyétyihin.

KEHARATA
30 vuoden laskenta-ajalta diskontatut kustannukset ja hyodyt (M€) (M€)
KUSTANNUKSET (K)
Investointikustannus v. 2013 tasossa (MAKU 121.3) 573,1
Suunnittelukustannukset
Rakentamiskustannukset
Korko rakentamisen ajalta (3,5 %, jaksotus toteuman mukaan) 83,4
KUSTANNUKSET YHTEENSA 656,5
HYODYT (H)
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset -20,4
Kunnossapito ja kayttd -20,4
Henkildliikenteen tuottajan ylijadman muutos 177,0
Lipputulojen muutos 107,4
Liikennointikustannusten muutos 69,6
Kuluttajan ylijadman muutos 289,2
Nykyiset matkustajat 232,1
Siirtyvat uudet matkustajat 37,8
Tieliikenteen aikakustannussaastot 19,2
Onnettomuuskustannusten muutos 103,1
Tieliikenteen onnettomuudet 103,1
Kayttajahyoty uudesta maankaytosta 77,6
Paastokustannusten muutos 2,7
Tielilkenne 2,7
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos -37,6
Ratamaksut 7,7
Tieliikenteen verot ja maksut -45,3
Arvonlisaverot joukkoliikenteen lipuista 0,0
Jaannodsarvo 30 vuoden jélkeen, pitoaika vaihtelee rakennusosittain 56,3
HYODYT YHTEENSA 647,9
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,0

Henkiloliikenteen tuottajan ylijaZ@mamuutos on uudelleenarvioinnissa noin 10 % pie-
nempi. Lipputulojen kasvu on uudelleenarvioinnin perusteella suurempi, koska Keha-
radan aiheuttama kulkutapamuutos on suurempi. Tama johtuu ensinakin siita, etta ny-
kyinen maankayttdennuste tukeutuu aiempaa vahvemmin raideliikenteeseen. Toiseksi
autoliikenteen ruuhkautumisen kuvaus liikennemallissa ottaa aiempaa jyrkemmin
huomioon nopeuksien alenemisen tie- ja katuverkon kysynnan lahestyessa linkin kapa-
siteettia. Liikenndintikustannusten saastd on puolittunut. Operoinnin yksikkéhinnat
ovat kasvaneet, ja toisaalta bussiliikenteen suoritemuutokset pienentyneet, mika vas-
taa myds jalkiarvioinnin havaintoa.



52

Kuluttajan ylijédmdédmuutos vastaa melko tarkalleen aiempaa arviota. Kehdradan mat-
kustajia on uudelleenarvioinnissa enemman, mutta hydty matkustajaa kohden on pie-
nempi. Aikahyddyt ovat absoluuttisesti aiempaa arviota selvasti suuremmat. Keha-
radan myéta vaihto ja kavelyajat kuitenkin pitenevat, minka takia muut palvelu-
tasohyddyt ovat negatiiviset. Kulkutapamuutos on arvioitu paivityksessa hieman suu-
remmaksi kuin aiemmin. Pysyvan tieliikenteen ajokustannussaastot ovat nyt mukana,
kun niita aiemmin ei laskettu mukaan. Nama hyodyt syntyvat siita, etta vahentyvan
tielilkennesuoritteen takia tieliikenteen sujuvuus on parempi radan kanssa kuin ilman
rataa.

Suurempien onnettomuuskustannusmuutosten taustalla on suurempi kulkutapamuu-
tos ja onnettomuuksien arvottamisessa (yksikkdkustannukset ja niiden korottaminen
laskenta-aikana) tapahtuneet muutokset.

Uuden maankdiytén hyodyt ovat pienentyneet. Ero johtuu tarkastelutavasta. Hyoty on
laskettu uudelleenarvioinnissa nykyisen ohjeen mukaan puolikkaan saannélla. Keha-
radan aiemmassa hankearvioinnissa laskettiin vertailuvaihtoehdossa eri paikaan si-
joitettujen asukkaiden ja tyopaikkojen liikenteelliset vaikutukset.

Pdcistokustannusvaikutukset ovat pienemmat, koska paastdjen laskentamenetelma ja
yksikkoarvot ovat muuttuneet. Muutos paastékustannuksissa on suhteellisesti suuri
aiempaan verrattuna, mutta asian merkitys koko laskelmassa on marginaalinen.

Julkistaloudelliset verot ja maksut ovat nyt laskelmassa mukana nykyisen ohjeistuksen
mukaisesti. Aiemmin naita ei sisallytetty laskelmaan. Kokonaisuudessaan vaikutus on
hieman haitallinen, mika johtuu [&8hinna vahentyneesta tieliikenteen ajosuoritteesta.

6.3.2 Hyoty-kustannuslaskelma

Ajanmukaistettu kannattavuuslaskelma esitetdan taulukossa 6.2. Kehadradan hyodyt
ja kustannukset on diskontattu laskenta-ajalle 3,5 prosentin laskentakorolla. Radan
rakentamisaika ja -kustannukset ovat toteutuneen mukaiset. Vertailuvaihtoehtoon o+
on sisallytetty samat investointierdt kuin vuoden 2007 laskelmassa, mutta toteutu-
neiden kustannusten mukaisina. Suuremmat kustannukset nostavat myds rakentami-
senaikaisia korkoja ja jaanndésarvoa. Valtatien 3 rakentamiskustannus on otettu las-
kelmaan toteutuneen mukaisena. Valtatien liikenteen hyddyt on otettu laskelmaan
lahtétasoltaan samansuuruisina kuin vuoden 2007 arvioinnissa, mutta hyotyjen ker-
tyminen laskenta-aikana on aiempaa hitaampaa jolloin ne jadvat kokonaisuudessaan
pienemmiksi.

Keharadan nykyarvoiset hyddyt ovat uudelleenarvioinnin perusteella noin 10 M€
nykyarvoisia kustannuksia pienemmat ja hydty-kustannussuhde on 1,0 (aiemmin 1,4).
Jos Kehdradan yhteydessa tehty valtatien 3 parantaminen otettaisiin hy6tyineen ja
kustannuksineen mukaan, olisi hankekokonaisuuden hyoty-kustannussuhde 1,3
(aiemmin 1,7). Nain ei kuitenkaan nykyisen ohjeistuksen mukaisesti enaa tehtaisi.
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Kannattavuuslaskelmaninvestointikustannuksetkorkoineenovatuudelleenarvioinnissa
68 9, suuremmat kuin vuoden 2007 arvioinnissa. Kustannusten kasvu johtuu toteutu-
neiden kustannusten kasvun lisaksi rakentamisajan pitenemisesta ja siten korkokus-
tannuksen kasvusta. Diskontatut hyodyt ovat 24 9% suuremmat kuin vuoden 2007 las-
kelmassa, vaikka vuosihyddyt ovatkin uudelleenarvioinnin perusteella pienentyneet.
Hyotyjen kasvu johtuu paaasiassa laskentakoron muutoksesta, mika nostaa hyotyjen
nykyarvoa 19 9% ja pienentad kustannusten nykyarvoa 7 9. Lisaksi arvostukseen
perustuvien yksikkdarvojen korottaminen 1,125 9, vuosittain laskenta-aikana nostaa
hyotyja viela 8 9, vaikuttamatta kustannuksiin.

Taulukko 6.3 Kehdradan kannattavuuslaskelma uudelleenarvioinnin perusteella.

milj. euroa / vuosi

HYODYT YHTEENSA v. 2025 Vanha Uusi
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset -1,06 -1,07
Kunnossapito ja kayttd -1,06 -1,07

Henkiloliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 10,22 9,22
Lipputulojen muutos 3,08 5,59

Liikenndintikustannusten muutos 7,14 3,62

Kuluttajan ylijadman muutos 13,15 12,78
Pysyvien matkustajien hyodyt 11,55 10,26
Aikakustannussaastot 18,71

Muut palvelutasohyddyt -8,45

Siirtyvien matkustajien hyodyt (sis. verot) 1,60 1,67
Pysyvan tieliikenteen aikakustannussaastot 0,85
Onnettomuuskustannusten muutos 2,56 4,41
Liikenneonnettomuudet 2,56 4,41

Uuden maankadyton kadyttdjahyodyt 5,64 3,43
Pdastokustannusten muutos 0,93 0,12
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muutos 0,00 -1,96
Ratamaksut 0,40

Tieliikenteen verot ja maksut -2,36

Arvonlisaverot 0,00

HYODYT YHTEENSA (Meur/v) 31,44 26,93
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6.4 Paatelmat uudelleenarvioinnista

Keharadan uudelleenarvioinnissa on arvioitu hyétyja ja kustannuksia ajanmukaisilla
arviointimenetelmilld ja l@htétiedoilla. Arvioinnin perusteella havaitaan, etta Keha-
radan vuosihyddyt jaavat noin 14 9% pienemmiksi kuin vuoden 2007 menetelmin ja
lahtotiedoin arvioiden. Uusilla malleilla, maankayttoennusteilla ja yksikkoarvoilla las-
ketut vaikutukset tuottajan ja kuluttajan ylijadmiin eivat ole olennaisesti erilaiset kuin
vuonna 2007 arvioidut. Merkitykselliset erot vuosihyddyissa syntyvat arviointikehi-
kossa tehdyista muutoksista. Maankayton kasvun hyddyt ovat puolikkaan saannélla
arvioiden 40 % pienemmat kuin asukkaiden ja tyopaikkojen erilaisesta sijainnista
laskettu arvio. Tama pienentaa vuosihyotyja 6 %. Vero- ja maksutulojen huomioon
ottaminen puolestaan pienentda vuosihyotyja 7 %.

Pienempi laskentakorko ja yksikkdarvojen korottaminen kompensoivat vuosihyé6tyjen
pienentymista ja investointikustannuksen kasvua. Uudelleenarvioinnin kannattavuus-
laskelman mukaisesti Kehérata olisi yhteiskuntataloudellisesti melkein kannattava
hanke. Jos valtatien 3 hyddyt otetaan mukaan, on Keharadan hyoty-kustannussuhde
noin 1,3 ja hanke voidaan todeta kannattavaksi. Nykyisen hankearviointikehikon mu-
kaisesti valtatien 3 lisékaistoista saatavat aikahyodyt tulisi kuitenkin jattaa laskel-
masta selvasti erillistarkasteluksi. Lisdkaistat toteutettiin Keharatahankkeen yhtey-
dessa, mutta ne olisi voitu yhta hyvin toteuttaa vertailuvaihtoehdossakin.
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7 Yhteenveto ja suositukset

7.1 Yhteenveto havainnoista ja paatelmista

Keharadan ensimmadisista ajatuksista rakentamispaattkseen kului lahes 40 vuotta.
Tuona aikana Keharadan linjaus, ajoitus ja vaiheistus muuttuivat. Radan paaasiallisi-
na tavoitteina ovat kuitenkin pysyneet raideyhteyden tuominen Helsinki-Vantaan len-
toasemalle ja Vantaan maankayton kehittaminen raiteiden varrelle. Seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelmissa ja valtakunnallisissa vaylaohjelmissa Kehéarata eteni sys-
temaattisesti ensimmaisesta vuoden 1994 PLJ:sta lahtien.

Nykymallisen Keharadan (Marja-radan) ensimmainen kannattavuustarkastelu tehtiin
1992, jolloin kustannusarvio oli nykyrahassa 378 M€ ja hyoty-kustannussuhde 1,4.
Taman jalkiarvioinnin vertailukohtana kaytetyssa vuoden 2007 kannattavuuslaskel-
massa Kehdradan kustannusarvio oli nykyrahassa 464 M€ ja hyoty-kustannussuhde
edelleen 1,4. Hyodyt kasvoivat muun muassa yksikk6arvomuutosten ja yhdyskunta-
rakenteen muutoksen liikenteellisten vaikutusten huomioon ottamisen seurauksena.
Téassa vaiheessa hankkeeseen kytkettiin valtatien 3 parantaminen Keimolan kohdalla,
ja koko hankkeen hyéty-kustannussuhteeksi saatiin 1,7. Kun Keharadan rahoituksesta
paatettiin valtion vuoden 2009 talousarviossa, esitettiin hankkeen hyoty-kustannus-
suhteeksi edelleen 1,7 riippumatta kustannusarvion nousemisesta jo 647 M€:oon ny-
kyrahassa mitaten. Ndin merkittavien kustannusarvion muutosten tapauksessa tulisi
huolehtia arvioinnin ja kannattavuuslaskelman ajantasaisuudesta.

Kehéaradan jalkiarviointiin kaytettdvissa olevaa tietoa on viela niukalti, koska avaami-
sesta on vasta vahan aikaa. Varmuudella voidaan todeta se, ettd rakentamiskustan-
nukset toteutuivat merkittavasti arvioitua suurempina. Keharadan yleissuunnittelussa
tehtiin virheitd kustannusarvion laadinnassa, urakkahinnat olivat ennakoitua kor-
keammat ja glykolivuodon takia tehdyt suojaukset maksoivat ja pidensivat rakenta-
misaikaa. Keharadan rakentamiskustannukset olivat lopulta 801 M€ mika on nyky-
hinnoin verrattuna noin 70 9% enemman kuin vuonna 2007 hankearvioinnissa.

Kehéaradan hyotyjen kehitysta on arvioitu alueiden asukasmaarien ja valmistuneiden
rakennusten seka Keharadalla ja valtatiella 3 havaittujen liikennemaéarien perusteella.
Liséksi juna- ja bussiliikenteen toteutuneista suoritteista ja nykyisista kustannuksista
on saatu tietoa. Naiden perusteella Kehdradan hyodyt eivat ole lahteneet toteutu-
maan ennakoidulla vauhdilla. Toteumatietojen perusteella on kuitenkin mahdotonta
viela arvioida, kuinka paljon ennustetuista hyddyista jaa saavuttamatta. Myéhemmin-
kaan ei varsinaisesti pysty todentamaan hanke- ja vertailuvaihtoehtojen vélisen eron
toteutumista.

Jalkiarvioinnin havaintojen perusteella voidaan todeta, ettd vuoden 2007 laskelman
mukainen Keharadan hyoty-kustannussuhde on korkeintaan 0,8 arvioidun 1,4 sijaan.
Valtatie 3 mukaan lukien hy&ty-kustannussuhde on korkeintaan 1,0 arvioidun ja edus-
kunnalle talousarvioehdotuksessa vuonna 2008 esitetyn 1,7:n sijaan.
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Helsingin seudun liikennejarjestelman ja maankayton tulevaisuuskuva, lilkennemallit
ja hankearvioinnin kehikko ja yksikkoarvot ovat muuttuneet kauttaaltaan vuoden
2007 jalkeen. Taman takia tydssa on tehty Keharadan uudelleenarviointi, jossa on
selvitetty Keharadan hyodyt, kustannukset ja kannattavuus ajanmukaisilla arviointi-
menetelmilld ja lahtétiedoilla. Uudelleenarvioinnin mukaan Keharadan vuosihyddyt
jaavat noin 14 9% pienemmiksi kuin vuoden 2007 arvioinnissa. Ero syntyy hanke-
arvioinnin kehikkoon tehdyista muutoksista maankayttéhyotyjen ja verojen kasitte-
lyssa. Liikennemallin, maankdyttéennusteen ja yksikkdarvojen muutosten vaikutus
jaa pieneksi. Hankearviointikehikon muutosten vaikutus ndkyy myds uudelleen-
arvioinnin kannattavuuslaskelmassa. Aiempaa pienempi laskentakorko ja yksikkdar-
vojen korottaminen kompensoivat seka vuosihy6tyjen pienentymista etta investointi-
kustannuksen kasvua. Uudelleenarvioinnin perusteella Keharadan hyoty-kustannus-
suhde olisi nyt 1,0 ja hankekokonaisuuden 1,3.

7.2 Suositukset

Kaupunkiseudun litkennevayldinvestoinnin hankearviointiin

Kaupunkiseudun vayldinvestoinnin liikennejarjestelmatason mallitarkasteluissa on
tehtava lukuisia valintoja yksityiskohdissa, kuten kavelyvastukset. Niissa on aiheellis-
ta noudattaa aiempaa suurempaa tarkkuutta. Kaikki merkitykselliset valinnat tulisi
selostaa arviointiraportissa tai sen liitteend toimitetussa dokumentaatiossa jalki-
arvioinnin mahdollistamalla tavalla.

Kustannusarvio tulee hankearviointiin tavallisesti yleissuunnitelmasta tai yleissuun-
nittelusta, jota tehdadn samaan aikaan hankearvioinnin kanssa. Hankearviointiin
annettuja l@htdarvoja ei ole mahdollistaa tarkistaa perusteellisesti, mutta kustannus-
arvion suhteen tehtdvissa herkkyystarkastelussa on sen sijaan perusteltua tehda
tarkastelu huomattavankin kustannusnousun varalle. Kaupunkiseudun hankkeessa,
johon sisaltyy useita asemia ja tunneleita, on suuri kustannusarvion nousun riski.
Kustannusten toteutuminen arvioitua alempana on sen sijaan hyvin harvinaista. On
kuitenkin syytd huomata, ettd aiempien kustannusylitysten takia on viime vuosina
kehitetty seka kustannusarvioiden laadintaa ettd hankintamalleja (mm. allianssi-
malli). Tulevien hankkeiden kustannusarvioilla on edellytyksiad olla luotettavampia
kuin Kehdradan suunnittelussa vuonna 2006.

Maankayton ja liikennejarjestelman kuvauksessa kdytetdan voimassa olevia kuntien
ja kuntayhtymien suunnitelmia. Suunnitelmien muokkaaminen yksittaisen hankkeen
kehikossa ei ole perusteltua vaan aiheuttaa epailyksen tarkoituksenmukaisuudesta.
Maankayton ja liikennevaylien suunnitelmat on otettava huomioon kaikilta osin tar-
kastelujakson ajalta (toisin sanoen ei voi ottaa huomioon vain jo paatettyja hankkei-
ta). Politiikkatoimien kuten hinnoittelu ja markkinoiden saantelyn merkittavat muu-
tokset otetaan kuitenkin huomioon vain paatetyilta osin. Herkkyystarkastelussa tulee
tutkia maankayton, lilkennejarjestelman ja politiikkatoimien vaikutusta olennaisilta
osin.
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Liikennevaylainvestointien hankearviointeja ovat toistaiseksi ohjanneet hankkeista
vastaavat virastot, joille hankkeiden eteneminen on tavoitteiden mukaista. Hanke-
arviointien toteuttajina toisaalta ovat suunnittelutoimistot, joille hankkeiden etene-
minen seuraaviin suunnitteluvaiheisiin voi merkita lisatilauksia. Arviointien neutraa-
liudelle olisi eduksi, ettd hankearvioinneista vastaavilla tahoilla on mahdollisimman
vahan intresseja hankkeen etenemisen suhteen.

Jalkiarvioinnista

Hankearvioinnin osuvuuden kannalta liikenteelle avaamisen ennen-jalkeen tieto on
merkityksellinen, koska silld paastaan lahimmas vertailuvaihtoehtoa. Kaupunki-
seudun litkenteestd on jo nyt ja jatkossa viela paremmin edellytyksid saada hyvin
tarkkaa tietoa matkakorttien kayton ja esimerkiksi puhelinoperaattoreiden datojen
avulla. Seuraavan kiinnostavan hankkeen jalkiarviointia tulisi ryhtya valmistelemaan
pari vuotta ennen avaamista keraamalla alueen liikenteesta laajahkoa koontitietokan-
taa. Kun tama datamassa saadaan kerattya yli liikenteelle avaamisen, se mahdollistaa
monipuolisen liikenteellisten vaikutusten analysoinnin tapahtuneen muutoksen koh-
dalla. Tallaisesta datasta saisi ennen muuta evastysta lilkkennemallin kuvaamiskyvyn
parantamiseen.

Toteutuneiden rakentamiskustannusten ja rakennusajan jalkiarviointi on hankkeen
kannattavuuden kannalta todenndkoisesti useimmissa tapauksissa eniten vaikuttava
asia. Jalkiarvioinnin kannalta olisi suotavaa, etta virastolla on kaytettavissaan riitta-
van yksityiskohtainen loppuraportti investointihankkeen sisallén ja kustannusten to-
teutumisesta. Arvioitujen hyotyjen saamisen kannalta olennaista on liikennehankkeen
ja maankayton kehittamisen tiukempi yhteensovittaminen.

Uudelleenarviointi antaa kiinnostavaa tietoa siind tapauksessa, ettd maankayton ja
lilkkennejarjestelman tulevaisuuskuva ja arviointimenetelmat ovat olennaisesti muut-
tuneet alkuperaiseen hankearviointiin verrattuna. Muussa tapauksessa se ei anna li-
saarvoa toteumatietojen perusteella tehtyyn jalkiarviointiin.
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