Sipoon kunta
Keravan kaupunki
Itd-Uudenmaan liitto
Uudenmaan liitto
Ratahallintokeskus

KERAVA - NIKKILA-VYOHYKKEEN
JOUKKOLIIKENNE- JA MAANKAYTTOSELVITYS

Sito-konsultit Oy






ESIPUHE

Tassa selvityksessd on tarkasteltu mahdollisuuksia kaynnistdd uudelleen
henkildjunaliikennettd Kerava — Skéldvik radalla ja arvioitu, millaisia mahdol-
lisuuksia se tarjoaisi Kerava — Nikkild vy6hykkeen maankayton ja liikennejar-
jestelman kehittdmiselle. Selvitys on tehty Sipoon kunnan, Keravan kaupun-
gin, Ratahallintokeskuksen, Itd&-Uudenmaan liiton ja Uudenmaan liiton yh-
teisty6na.

Selvityksen lahtékohtina ovat olleet Keravan ja Sipoon maankayttdsuunni-
telmat, Eteld-Suomen rautatieliikenteen visiot 2050 -tarkastelu, HesPo-
alueen aluerakenteen kehittdmista kasittelevd selvitys sekd& suunnitelmat
paakaupunkiseudun ja Keski-Uudenmaan joukkoliikennejarjestelman kehit-
tédmisesta. Tyon tavoitteena on ollut tarkentaa ja konkretisoida edelld mainit-
tuja seudullisia kehittdmisajatuksia Kerava-Nikkila -vyéhykkeen osalta.

Selvityksen on tehnyt konsulttityénd Sito-konsultit Oy, jossa tehtévasta ovat
vastanneet DI Teuvo Leskinen, DI Timo Huhtinen, DI Seppo Veijovuori ja DI
Jussi Nykanen. Tyéta on ohjannut ohjausryhmé, joka koostui Sipoon kun-
nan, Keravan kaupungin, Ratahallintokeskuksen, Itd&-Uudenmaan liiton ja
Uudenmaan liiton edustajista. Ohjausryhmé&an ovat kuuluneet:

Pekka Normo Sipoon kunta
Tuomas Autere Sipoon kunta

Lea Piistari-Niemela Keravan kaupunki
Kari Nurminen Keravan kaupunki
Jukka Ronni RHK

Oskari Orenius [td-Uudenmaan liitto
Seppo Mékinen Itd&-Uudenmaan liitto
Hannu Haukkasalo Uudenmaan liitto
Espoossa

10.11.2005






Sisélto

1 JOHDANTO 7
2 SELVITYKSEN LAHTOKOHDAT JA TAVOITTEET 9
2.1 Kerava - Nikkila vyéhykkeen kehitysnakymat 9
2.2 Vyobhykkeen maankayttéa koskevat suunnitelmat ja tavoitteet 9
2.3 Valtakunnalliset ja seudulliset aluekehitystavoitteet 11
2.4 Liikennejarjestelman yleiset kehittdmistavoitteet 12
3 NYKYINEN MAANKAYTTO JA LIIKENNEJARJESTELMA 13
3.1 Maankaytto, vaestt ja tydssakaynti 13
3.2 Kaavatilanne 15
3.3 Luonto, maisema ja virkistyskayttd 17
3.4 Liikenneverkko ja joukkoliikenneyhteydet 18
3.4.1 Liikenneverkko 18
3.4.2 Joukkoliikenteen palvelutaso osa-alueittain 18
3.4.3 Vydbhykkeen nykyiset joukkoliikenneyhteydet 19
3.4.4 Joukkoliikenteen hoito ja lippujarjestelmat 22

3.4.5 Vydbhykkeen joukkoliikenteen kehittdmismahdollisuuksiin vaikuttavia
tekijoita 24
4 MAANKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN KEHITYSKUVAT 27
4.1 Maankaytdn kehityskuva 1 - ei taajamajunaa 27
4.1.1 Kehityskuvan 1 lahtdkohdat 27
4.1.2 Maankéytoén kehitys 29
4.1.3 Joukkoliikenneyhteydet 31
4.1.4 Arviot joukkoliikenteen matkustajamaarista 32
4.1.5 Liikenneverkon kehittdmistarpeet 33
4.2 Maankaytdn kehityskuva 2 — taajamajunaliikennetta 34
4.2.1 Kehityskuvan tavoite ja laadinnan kuvaus 34
4.2.2 Maankaytdn kehitys 34
4.2.3 Joukkoliikennejarjestelméan kehittdminen 37
4.2.4 Arviot joukkoliikenteen matkustajamaarista 39
4.2.5 Liikenneverkon kehittamistarpeet 41

5 KERAVA - NIKKILA JUNALIIKENTEEN EDELLYTTAMAT TEKNISET

JARJESTELYT 42
5.1 Asemat ja niiden sijoituspaikat 42
5.2 Asemien raide- ja laiturijarjestelyt 45
5.3 Turvalaite- ja kulunvalvontajérjestelmé&n muutokset 49
5.4 Tasoristeykset ja tiejarjestelyt 49
6 KEHITYSKUVIEN VAIKUTUKSET JA VERTAILU 50
6.1 Vaikutukset taajamarakenteeseen ja taajamakuvaan 50
6.2 Vaikutukset liikkumiseen ja lilkkenteeseen 50



6.3 lhmisiin kohdistuvat vaikutukset 51
6.4 Liikennemelun ja térindn vaikutukset 52
6.5 Vaikutukset luontoon, maisemaan ja virkistykseen 53
6.6 Kustannusvaikutukset 53
6.7 Yhdyskuntataloudelliset vaikutukset 55
6.8 Vaikutukset kaupallisiin ja julkisiin palveluihin 55
6.9 Junaliikenteen kehittdmisen vaikutukset muuhun joukkoliikenteeseen 55
6.10 Yhteenveto vaihtoehtojen vertailusta 55
7 JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET 57
LAHDELUETTELO 60



1 JOHDANTO

Kerava — Porvoo ratayhteys on Suomen vanhimpia ratoja. Rata valmistui vuonna 1874,
jonka jélkeen sitd on parannettu useaan otteeseen. Alkuun radalla liikenndi yksityinen
rautatieyhtié ja vuodesta 1917 Idhtien VR. Radalla kulki henkildlikennettd Keravan ja
Porvoon valilld vuoteen 1981 asti ja tavarajunaliikennettd vuoteen 1990 asti. Rata-
osuuden merkitys ja rooli muuttui ratkaisevasti, kun radalta rakennettiin ns. dljyrata
Skéldvikin 6ljynjalostamolle. Sen jélkeen rataa on kaytetty dljynjalostamon ja Skéldvikin
alueen teollisuuden sailidjunakuljetuksiin.

Radan varrella on edelleen jaljella henkildlikenteen jéljiltd asemapaikkoja ja -
rakennuksia mm. Nikkildssa. Viime vuosina radalla on ollut pienimuotoista henkildlii-
kennettd kesa-viikonloppuisin, jolloin radalla on liikenndity Dm7 museojunilla eli ns. lat-
tahatuilla reitilld Helsinki — Kerava — Porvoo.

Kerava — Skéldvik valilla rata on sdhkdistetty ja suhteellisen hyvakuntoinen. Valtakun-
nallisen rataverkko 2020 ohjelman mukaisesti radan akselipainoa on tarkoitus nostaa
25 tonniin. Samoin rataosan tasoristeykset on suunniteltu pitkalla tahtayksella poistet-
tavaksi ja korvattavaksi eritasoratkaisuilla.

Rata olisi saatavissa suhteellisen pienin lisdinvestoinnein my&s henkildliikenteen kayt-
té6n. Paakaupunkiseudun raideliikenneverkon kehittamista ja laajentamista ajatellen
Kerava — Nikkilé rataosuus on yksi edullisimmista laajennussuunnista.

Henkildjunalilkkenteen kdynnistédmistd uudelleen Kerava — Ahjo — Nikkild rataosuudella
ja mahdollisesti Porvooseen asti on suunniteltu jo pitkdan. Sipoon kunta teetti vuonna
1990 henkiléjunaliikennetutkimuksen /1/, jossa haastattelututkimuksen avulla selvitettiin
Kerava — Nikkild henkildjunan mahdollisia matkustajamaaria. Tassa tutkimuksessa oli
I&htbkohtana, etta rataosuudella olisi Sipoon puolella asemat tai seisakkeet Nikkilassa,
Martinkyldssa, Talmassa ja Vanikossa.

Vuonna 2001 tehtiin Keravan kaupungin toimesta selvitys Ahjon alueen joukkoliiken-
teen vaihtoehdoista /2/. Tarkasteltavat vaihtoehdot olivat linja-autojen ja kutsutaksin
varassa toimiva joukkoliikenne seka henkildliikenne lahijunalla. Junayhteys Ahjoon pe-
rustui ajatukseen, etta Helsinki - Kerava valilla kulkeva K-juna olisi kdynyt kdantymassa
Ahjossa. Tama olisi ollut hyvin mahdollista silloisen K-junan aikataulun puitteissa, silla
junilla oli k&antdaikaa Keravalla 26 minuuttia. Kun Keravan kaupunkirata valmistui
vuonna 2005, kaynnistyi entistd tihedmpivuoroinen ruuhkaliikenne Kerava — Helsinki
valilld. Ruuhka-aikana K-junat lahtevat 10 minuutin valein eikd Ahjossa kaynti ole mah-
dollista Keravalla tarvittavan kdantéajan puitteissa.

Kerava — Nikkild henkildjunaliikenteen kehittdmistd on esitetty myods Ratahallintokes-
kuksen tekeméssa Etela-Suomen raideliikenteen visiot 2050 selvityksessa /3/.

Taméan selvityksen tavoitteena on ollut tarkentaa ja konkretisoida mainittuja seudullisia
suunnitelmia Kerava — Nikkild vy6hykkeen maankaytén ja joukkoliikenteen jarjestami-
sen osalta. Tyén tarkeimmaét tavoitteet ovat olleet:

- Selvittdad, millaisin teknisin edellytyksin nykyinen tavaraliikennetta palveleva Kerava
- Skéldvik rata voitaisiin saada my6s henkildliikennetta palvelevaksi valilla Kerava —
Nikkila ja tarkentaa rautatieliikenteen visiotarkastelussa esitettyd hanketta ja sen
kustannusarviota.

- Laatia maankayttéskenaario, joka tukee tarkasteltavia raideliikenteeseen perustu-
via joukkoliikenteen kehittdmismalleja ja arvioida joukkoliikenteen kayttéa skenaa-
rion eri vaihtoehdoissa.



- Selvittda lilkkenndintivaihtoehtoja, joilla l&hijunaliikennettéd voitaisiin hoitaa Kerava —
Nikkild rataosuudella, sekéd arvioida, mikd organisaatio liikenteestd ja sen kustan-
nuksista vastaisi.

- Selvittéda bussiliikenteen kehittdmismahdollisuuksia kyseiselld vyéhykkeella.

- Tuottaa lahtétietoja Kerava — Nikkild vyéhykkeen maankaytén suunnitteluun silta
osin, millaisia vaihtoehtoja erilaiset liikennejérjestelmavaihtoehdot voivat tuoda alu-
een tulevaan kaavoitukseen.

Aiemmissa selvityksissa oli lahtdkohtana, ettd radan henkilliikennettd hoidettaisiin
VR:n liikenteené lipputuloperusteisesti. Tilanne on téltd osin muuttumassa, kun Kera-
van kaupunki on liittymassa tiivimmin YTV:n seutuliikenteen piiriin vuonna 2006 kayn-
nistyvan seutulippukokeilun myoéta. Tassa selvityksessa on tarkasteltu myés mahdolli-
suutta, voitaisiinko Kerava — Nikkila liikennettd hoitaa mahdollisesti osana paakaupun-
kiseudun lahijunaliikennetta eli YTV-alueen ostoliikenteena.

Selvitysty6ta on ohjannut esipuheessa esitelty ohjausryhma. Ohjausryhma on keskitty-
nyt erityisesti tarkastelualueen maankayttéon liittyviin kysymyksiin. Ohjausryhmé ko-
koontui tyén aikana viidesti. Joukkoliikenteen hoitoon ja ratatekniikkaan liittyvia teknisia
ja taloudellisia kysymyksia on selvitetty liséksi erillisessd asiantuntijatyéryhméssa, jo-
hon ovat kuuluneet Jukka Ronni (RHK), Jarmo Oksanen (VR), Olli Ahti (YTV), Marko
Maenpaa (Keravan kaupunki), Tuomas Autere (Sipoon kunta) seka konsultin edustajat.
Tama tydryhma kokoontui tydn aikana neljasti.

Ohjausryhmén kokousten lisaksi jarjestettiin 17.6.2005 laajempi ohjausryhman tyépaja-
tilaisuus. Ty6pajassa suunniteltiin vydhykkeen maankaytéllisid ratkaisuja ja néiden ku-
vaamistapaa. Paadyttiin kayttdmaan vaihtoehtoasetelmaa, jossa esitetdan:

- nykyisten suunnitelmien ja ennusteiden mukainen kehityskuva vuonna 2020 (VE1)
seka
- taajamajunan kayttéonottoon Kerava-Nikkild — radalla perustuva kehityskuva (VE2).

Jalkimmainen kehityskuva (VEZ2; taajamajuna) on aikatauluun sitomaton tilanne, jossa
maankayttd on riittdvan kehittynyt taajamajunan liikkenndinnin aloittamiseksi Keravan ja
Nikkilan valilla. Vaihtoehto 1 toimii selvityksessa taajamajuna -kehityskuvan ja siihen
pohjautuvien liikennointivaihtoehtojen ja herkkyystarkastelujen vertailupohjana.

Selvityksen tuloksia esiteltiin tyon loppuvaiheessa kuntien luottamushenkiléille ja muille
sidosryhmille jarjestetyssa seminaaritilaisuudessa.



2 SELVITYKSEN LAHTOKOHDAT JA TAVOITTEET

2.1 Kerava - Nikkila vy6hykkeen kehitysndkymat

Padkaupunkiseudun ldheisyys ja hyvat likenneyhteydet luovat paineita Kerava — Nikki-
l& vydhykkeen lisdrakentamiselle. Padkaupunkiseutu laajenee voimakkaasti ja tdma
heijastuu Kerava — Nikkild vyéhykkeen kehitykseen monilla tavoin. Lahiseudun suur-
projektit, kuten Vuosaaren satama ja oikorata seka vaesténkasvu itsessaan tulevat vai-
kuttamaan Kerava — Nikkild vy6hykkeella.

Ahjon alueella on nyt noin 5000 asukasta ja alue on kasvamassa nykyisten asemakaa-
vojen mukaan n. 6000 asukkaan asuinalueeksi. Ahjon alueen rakentaminen tulee pa-
rantamaan alueen ja ehkd myds ympéardivien alueiden kuten Talman palveluja.

Nikkildn taajaman asukasmaaréa on nyt noin 4300 asukasta ja sen ennakoidaan kasva-
van vuoteen 2020 mennessa noin 7200 asukkaaseen. Taajaman kasvu painottuu I&hi-
vuosina taajaman itdpuolelle Itdisen Jokipuiston alueelle.

Sipoon Talma ja Martinkyld ovat haja-asutusaluetta. Talman alueen asukasmaara on
nyt noin 1200 asukasta ja sen voi arvioida kasvavan vuoteen 2020 mennessé noin
1700 asukkaaseen. liman toimenpiteitd maankaytén kehitys jatkunee hajarakentami-
sen suuntaan.

Kerava — Nikkild vy6hykkeella ovat kehittyméassa liikuntapaikkoina erityisesti Talman
hiihtokeskus ja golf-kenttd, jotka aiheuttavat myds huomattavasti alueen ulkopuolelta
tulevaa liikennetta.

2.2 Vyohykkeen maankaytt6a koskevat suunnitelmat ja tavoitteet

Kerava — Nikkila - vy6hykkeen l&nsiosa on Keravan kaupungin aluetta ja itdosa Sipoon
kunnan aluetta. Vydhyke ulottuu siten kahden kunnan alueelle seka lisdksi kahden
maakunnallisen liiton eli Uudenmaan liiton ja Itd&-Uudenmaan liiton alueelle.

Vybhykkeen ja sen liikennejarjestelmén kehittdmisessa on taten otettava huomion kah-
den eri kunnan erilaiset maankayttétavoitteet. Vydhykkeelle ja sen liikennejérjestelmal-
le on lisaksi esitetty erilaisia seudullisia kehittamistavoitteita kahdessa seutukaavassa.
Lisaksi alue kytkeytyy tulevaisuudessa entista kiintedmmin myés paakaupunkiseutuun,
joten myds YTV-alueen liikennejarjestelman kehittdmistavoitteet on otettava huomioon.

Kuntien maérittelemien paikallisten tavoitteiden ja seudullisten tavoitteiden taustalla
ovat luonnollisesti my6s valtakunnalliset alueiden kehittdmistavoitteet.



Kuva 1. Tarkasteltava Kerava - Nikkild vyShyke.

Kerava

Keravan yleiskaavan /4/ mukaisesti kaupunki pyrkii tiivistamaan nykyistd taajama-
aluetta. Tarkoituksena on myds selvittdd mahdollisuudet rakentaa taajaman reuna-
alueille korkealuokkaisia pientalo- ja omakotialueita kuitenkin niin, ettd viheralueiden
kayttémahdollisuuksia ei heikenneta.

Ahjon alue on esitetty Keravan yleiskaavassa n. 6000 asukkaan pientalovaltaisena
asuinalueena. Yleiskaavaselostuksen /5/ mukaan Ahjon palvelujen turvaamiseksi tulee
tarkastella palvelujen alueellista yhteiskayttéa Jaakkolan ja Lapilan palvelujen kanssa.

Alueen joukkoliikenne on Keravan kaupungin omaksuman strategian mukaan suunni-
teltu linja-autoliikenteen varaan. Kaupunginhallituksen hyvaksymé&ssa Ahjo 2000 -kehit-
tdmisohjelmassa on esitetty tavoitteena junaliikenteen ulottaminen Ahjoon asti. Ahjon
junaliikenne liittéisi alueen my6s mielikuvallisesti pdadkaupunkiseutuun ja saattaisi laa-
jentaa raideliikenteen saavutettavilla olevaa tyéssakayntialuetta. /2/

Ahjon asema ja sen lahiympéristd on otettu aluevarauksena huomioon Keravan yleis-
kaavaehdotuksessa. Uudenmaan maakuntakaavassa suunnittelualue on osoitettu taa-
jamatoimintojen alueeksi.

Sipoo

Sipoon kunnanvaltuuston hyvaksyméssa kuntavisiossa /6/ on esitetty mm. seuraavat
kunnan kehittdmista ohjaavat paatavoitteet:

- korkeatasoinen elinympérist®

- tasapainoinen véestdnkasvu ja vaestdrakenne

- vired ja monipuolinen elinkeinoeldma

- vahva yhteiséllisyys ja kuntaidentiteetti

- lisdantyva kuntien vélinen yhteistyd

- monipuolinen ja laadukas palvelutarjonta
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Sipoon maankayttdstrategialla pyritdan vastaamaan paakaupunkiseudun jatkuvan kas-
vun johdosta lisdantyvéan asutustarpeeseen metropolialueen ulkopuolella. Tavoitteena
on, ettd vaestdnkasvu jatkuu tasapainoisena tulevina vuosikymmenina.

Tavoitesuunnitelmassa visioidaan Sipoon tulevaisuuskuvaa seuraavasti: Vuonna 2020
Sipoo on yha viihtyisd, luonnonldheinen ja kasvava yhdyskunta, johon suuntautuu vil-
kas tulomuutto. Yha suurempi osa vaestdsta tulee muilta paikkakunnilta ja useimmat
heista asettuvat asumaan pientaloon ja siten pysyvasti Sipooseen pddkaupunkiseudun
tybpaikka- ja palvelutarjonnan ulottuville.

Maankaytéllisena perusajatuksena on sailyttada laajat rakentamattomat metsa- ja pelto-
alueet ja harvaan asuttu jokimaisema. Asutusta pyritdén keskittdmaan taajama-alueille
ja nykyisiin kyldkeskuksiin. Maaseutualueet sdilytetddn maaseutuna kuitenkin siten,
etta kylakeskukset sailyvét elinvoimaisena. Kaunista luonnonymparistéa ja kulttuuriym-
paristéa halutaan vaalia tulevaisuudessakin.

Edelld kuvatut tavoitesuunnitelman strategiat ja tavoitteet ohjaavat osaltaan Sipoon
yleiskaavan 2025 laadintaa, joka on kunnan kaavoitusohjelmassa vuosina 2004—-20089.
Yleiskaava on tarkoitus hyvaksya syksylla 2008.

[t&-Uudenmaan maakuntakaavaluonnoksessa /7/ on varauduttu Nikkildssd ja muissa
Sipoon taajamissa nykyisen kaltaiseen 1,5 % - 2 %:n vuotuiseen vaesténkasvuun.
Nikkilan taajaman paaasiallinen laajentumissuunta on itdan kohti Sipoonjokea ja Itdisen
Jokipuiston aluetta eli entisen Nikkildn sairaalan aluetta ja sen itédpuolelle.

Talman ja Nikkildn vélinen alue ndhdaan yhdeksi taajamarakenteen tiivistdmisen kan-
nalta keskeiseksi alueeksi.

Martinkyldn Bastukarrin alueelle on vireilld asemakaava, jonka tavoitteena on osoittaa
alueelle tydpaikkatoimintoja. Bastukarrin kaava-alue sijaitsee tarkasteltavalla vy6hyk-
keella Keravantien eteldpuolella Keravan rajan tuntumassa. Alueen kokonaispinta-ala
on noin 200 ha.

2.3 Valtakunnalliset ja seudulliset aluekehitystavoitteet

Alueiden kehittdmisen yleiset valtakunnalliset tavoitteet perustuvat alueiden kehitt&dmis-
lakiin seka valtioneuvoston paatdkseen valtakunnallisista alueiden kehittdmisen tavoit-
teista. Lain mukaan tavoitteena on luoda edellytyksid alueiden kilpailukyvyn ja hyvin-
voinnin takaavalle osaamiseen ja kestédvaan kehitykseen perustuvalle taloudelliselle
kasvulle, elinkeinotoiminnan kehitykselle ja tyéllisyyden parantamiselle. Lisaksi tavoit-
teena on vdhentaad alueiden kehittyneisyyseroja ja parantaa vaestdn elinoloja seka
edistdd alueiden tasapainoista kehittdmista. Paamaarana on tasapainoinen alueraken-
ne, joka pitda kaikki maakunnat elinvoimaisina. /8/

Tavoitteet on paatdksessa tiivistetty kolmeen yleiseen tavoitteeseen:

1. Alueiden kilpailukyvyn vahvistaminen
2. Palvelurakenteen turvaaminen koko maassa
3. Tasapainoisen aluerakenteen kehittdminen

Maakuntaliittojen, ymparistéhallintoviranomaisten ja alueen kuntien yhteistyéna on laa-
dittu vuonna 2004 valmistunut selvitys Helsingin seutu — Porvoo eli HesPo-alueen alue-
rakenteen kehittamisesta /9/. Selvityksessd kuvataan yhtena aluerakennevaihtoehto-
mallina raideliikenteeseen tukeutuvaa "Tiiviit Sormet” -mallia. Mallin keskeisia paapiir-
teitd ovat:
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- vaestbnkasvun nopeutuminen,

- hidas tydpaikkakehitys,

- paakaupunkiseudun tiiviin rakenteen laajeneminen Sipooseen,
- metron jatkaminen Etel&-Sipooseen ja

- Kerava — Nikkila -radan kayttédnotto.

2.4 Liikennejarjestelmdn yleiset kehittamistavoitteet

Liikenne- ja viestintaministerio on esittanyt likennejérjestelman kehittdmiselle mm. seu-
raavia tavoitteita:

- Joukkoliikennejarjestelmé@n houkuttelevuutta lisdtdan kehittdmalld sen tehok-
kuutta, turvallisuutta ja laatutasoa.

- Kaupunkien vélisessa ja sisdisessa liikenteessd kasvatetaan linja-auto- ja rai-
deliikenteen markkinaosuutta. /10, 11/

YTV:n liikkennestrategiassa 2014 pyritdan liikenteen jarjestdmiseen yhtena kokonaisuu-
tena. Tavoitetilassa lahikuntien kanssa on tehty yhteistydésopimukset liikennejarjestel-
man suunnittelusta, joukkoliikennepalvelujen kehittdmisesta seké taksa- ja lippujarjes-
telmasta.

Liikenne- ja viestintdministerion tyéryhma on esittényt joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuden nostamiseksi yhtenéistad tyéssakayntialueen lippujarjestelmda kaupunkiseu-
duilla ja etenkin Helsingin ty6ssakayntialueella. Yhteistydén tehostamisen keinoina esi-
tetddn mm /12/:

- Lippujarjestelmien yhteensopivuuden lisddmista siten, ettd kehyskuntien ja ny-
kyisten YTV-kaupunkien alueella voi matkustaa yhta lippua kayttaen.

- Keski-Uudenmaan SAMPO-kuljetuspalvelukeskuksen liikenteen integrointi yh-
tenaiseksi osaksi kehyskuntien tyématkojen liityntéliikennetta.

- Erilaisten tydmatka- ja liityntélippujarjestelmien kehittdmisen jatkaminen YTV-
alueen ulkopuolella.

Keravan kaupunki ja YTV neuvottelevat parhaillaan kolmivuotisen seutulippukokeilun
kaynnistdmisesta. Lippukokeilu kdynnistyy kevaalla 2006, jolloin Keravalta paakaupun-
kiseudulle matkustavilla on kaytettdvissdan paddkaupunkiseudun seutulipun tyyppinen
edullinen kolmivydhykkeinen lippu, johon voi tarvittaessa sisallyttda myos paakaupun-
kiseudulla ja Keravalla tehtavat vaihtomatkat. Seutulippuyhteistyé vaikuttaa myés Ke-
ravan ja paakaupunkiseudun véliseen bussiliikenteeseen, josta on tehty uusi linjasto-
suunnitelma Keravan ja YTV:n yhteistyéna. Junaliikenteeseen lippujarjestelman muu-
tos ei vaikuta tdssé vaiheessa.

Eteld-Suomen rautatieliikenteen visiot 2050—selvityksessa /3/ on tutkittu yhtend hank-
keena Sipoon ja Porvoon suunnan henkildjunaliikennetta ja siina vaihtoehtona Kerava
— Nikkilé rataosuuden kayttéa. Kerava — Nikkild -radan liikennéintivaihtoehtoina esitet-
tiin:

- 20 minuutin valein kulkeva juna eli (Kerava-Helsinki K-junan joka toinen vuoro)
- 20 minuutin vélein kulkevaa heilurijuna, jossa matkustajilla on vaihto Keravalla.

Selvityksessa todettiin, ettd Kerava — Nikkild -ratahanke, jossa suhteellisen lyhyilla uu-
silla rataosilla saadaan junaliikenteen piiriin uusia asemapaikkakuntia, on tehokkaimpia
Helsingin seudun lahiliikennerataratkaisuja.
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3 NYKYINEN MAANKAYTTO JA LIKENNEJARJESTELMA

3.1 Maankaytto, vaesto ja tyossakaynti

Keravan ja Nikkildan taajamat ovat nykyisin toiminnallisesti ja liikenteellisesti erilliset
keskukset. Keskusten vélinen etédisyys on ratalinjaa pitkin mitattuna noin 10 km.

Keravalla rautatieasema sijoittuu hyvin keskeisesti kaupungin maankayttéén néhden.
Maankayttd on tiivista rautatieaseman ympaéristdssé ja kilometrin sateelld asemasta on
noin 10 000 asukasta. Linja-autoasema ja taksiasema sijaitsevat rautatieaseman vie-
ressa. Lahes kaikki julkisen liikenteen yhteydet kulkevat saman pisteen kautta, jolloin
vaihtaminen kulkuvalineesta toiseen on helppoa.

Radan varressa Ahjossa on melko tiiviitd kaupunkimaisia asuinalueita seka tiiviitd pien-
talovaltaisia alueita. Myds Ahjossa tiivein maankayttéa on keskitetty suunnitellun rauta-
tieaseman ymparistéon. Ahjon keskustan eteldpuolella on laaja virkistysalue, joka jat-
kuu eteldan Keravan rajalle ja edelleen Vantaalle metsdalueena.

Nikkild on Sipoon kuntakeskus, jossa on seka kerrostalo- ettd pientaloalueita seka hy-
vat kunnalliset ja kaupalliset peruspalvelut. Nikkilan keskus on rakentunut entiselté rau-
tatieasemalta eteldan Ison Kylatien varteen. My6s Nikkildssa linja-autoasema ja tak-
siasema sijaitsevat rautatieaseman ldheisyydessé eli julkisen liikenteen palvelut olisi
mahdollista keskittaa.

Keravan ja Nikkildn taajamien valissé vy6hyke maaseutua, jonne on syntynyt jonkin
verran omakotiasutusta. Talman hiihtokeskus ja golf-kenttd muodostavat alueelle laajat
virkistysaluevaraukset.

Kerava

Keravalla on asukkaita kaikkiaan 31 400, joista noin 5000 asuu tarkasteltavalla vyo-
hykkeellda Ahjon aseman vaikutusalueella.

Keravan ty6llinen tyévoima on noin 16 000 henkilda (v. 2002), joista noin 5300 kay
toissd omassa kunnassa. Joukkoliikenteen kéytén kannalta merkittdvimmat kunnan ul-
kopuolelle suuntautuvat tyématkavirrat suuntautuvat seuraaville alueille:

Helsinkiin n. 5 500 tyéssékavijaa
Vantaalle n. 2 400 tyéssakavijaa
Espooseen ja Kauniaisiin n. 650 tydssakavijaa
Jarvenpaahan n. 510 tyéssékavijaa
Tuusulaan n. 810 tyéssakavijaa
Sipoo

Sipoossa on asukkaita 18 900, joista tarkasteltavalla vydhykkeelld asuu noin 5 500
henked. Heisté Nikkiléan taajamassa asuu noin 4300 ja Talmassa 1 200.

Sipoon tyéllinen tyévoima on noin 8700 henkilda (v. 2002). Sipoon tydpaikkaomavarai-
suus on suhteellisen pieni 57 %. Sipoolaisista 3 150 kdy tdissa omassa kunnassa. Ty6-
matkapendeldinnin osuus tyématkoista on suuri, yli 75 %. Merkittdvimmat kunnan ul-
kopuolelle suuntautuvat tydvirrat kohdistuvat seuraaville suunnille:
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Helsinkiin

Vantaalle

Espooseen ja Kauniaisiin
Porvooseen

Keravalle

. 3 150 tydsséakavijaa
. 1100 tydssakavijaa
300 tybsséakavijaa
320 tydsséakavijaa

553555

230 tydssakavijaa

Pohjois-Sipoon pendeldintilikenne suuntautuu Helsingin kantakaupunkiin, Vantaalle
Keha lll:n varteen, Keravalle, Porvooseen ja Etela-Sipooseen.

Kerava — Nikkild vy6hykkeen sisalla tydmatkavirrat ovat suhteellisen pienid. Tarkkoja
tilastolukuja ei ole kaytettdvissd, mutta suuruusluokkaa voidaan arvioida kuntien vali-
sen kokonaispendeldinnin perusteella. Keravalta kdy Sipoossa tdissd noin 150 henki-
|64 ja Sipoosta Keravalla 230 henkil6a. Koska osa tydmatkoista suuntautuu kaytavan
ulkopuolelle Eteld-Sipooseen, voidaan arvioida Kerava — Nikkild kaytdvén sisdiseksi
tydbmatkaliikenteeksi noin 200 — 300 tyématkaa paivassa.
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Kuva 2. Suurimmat tyématkaliikenteen virrat Kerava — Nikkild vyShykkeelld. /13/
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3.2 Kaavatilanne

Maakuntakaavat

Uudenmaan maakuntakaava on hyvéksytty maakuntavaltuustossa 14.12.2004. Uu-
denmaan maakuntakaavassa tarkasteltava vydhyke on osoitettu taajamatoimintojen
alueeksi (kuva 3).

[t&-Uudenmaan maakuntakaavasta on laadittu luonnos, joka on paivatty 28.2.2005.
Maakuntakaavan luonnoksessa on esitetty radan aluevaraus. Uutta maankéayttéa on
esitetty kaavailtujen asemien ymparistéén Keravan rajalle Ahjon aseman vaikutusalu-
eelle, Talman aseman lansipuolelle sek& Nikkilddn. Kerava — Nikkild vydhykkeen
maankayton ja liikennejarjestelmén suunnittelussa huomioon otettavia aluevarauksia
ovat mm. vyéhykkeen poikki kulkevat viheryhteydet, uusi tieyhteys maantieltd 148 Tal-
maan sekd Talman itdpuolitse kulkeva kaasuputkilinja (kuva 4).

4

N

Kuva 3. Ote Uudenmaan maakuntakaavasta, jonka maakuntavaltuusto on hyvéksynyt
14.12.2004.
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Kuva 4. Ote Itda-Uudenmaan liiton maakuntakaavaluonnoksesta 28.2.2005.

Yleiskaavat

Keravan yleiskaava 2020 on hyvaksytty kaupunginvaltuustossa 14.6.2004. Yleiskaa-
vassa on varauduttu Ahjoon ulottuvaan henkildjunaliikenteeseen.

Sipoon puolella Kerava-Nikkila -vyohykkeelld ei ole yleiskaavaa. Alueella on osin voi-
massa haja-asutusalueiden yleiskaava. Nikkildn taajaman alueelle on valmisteltu
osayleiskaavaa, mutta sité ei ole vield vahvistettu. Sipoon koko kunnan yleiskaavan
laadinta on k&ynnistynyt kevaalla 2005.

Asemakaavat

Ahjon ja Nikkilan taajama-alueille on laadittu asemakaavat. Naiden vélisella alueella ei
ole asemakaavoja lukuun ottamatta pienta tyépaikka-aluetta Martinkylassa.
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KERAVA

YLEISKAAVA 2020

Kaupunginvaltuusto 14.6.2004

Asuntoalus.
I «eskustatoimintojen alue.

- Phkasiassa yksilyisille palveluille
varattava alue.

Julkisten palvelujen ja hallinnon alue.

“ Tybpaikka-alue.

[FAE] Teollisuus- ja varastoalve.
[ Teolisuusaive.

[ vicstyssive.

- Urheilu- ja virkistyspalvelujen alue.
[BET enyisaice.

m Yhdyskuntateknisen hucllon alue.
- Suojaviheralue.

[ &0 | Luennonsuojelualue.

[CWT] Maa- ja metsatalousalue.

I | Maa- ja metsatalousalue,

jolla on retkellyyn ja ulkolluun
liittyvia virkistysarvoja,

Kuva 3. Keravan yleiskaava 2020.

3.3 Luonto, maisema ja virkistyskaytto

Nikkilan eteldosassa ja eteldpuolella on Sipoonjokilaakson kulttuurimaisemaa seka ar-
vokasta rakennettua ympéaristdd. Maisemallisesti arvokkaita viljelyaukeita on Nikkildn
lansipuolella.

Arvokkaimmat luontoalueet sijaitsevat Kerava-Nikkila -vyéhykkeen eteldpuolella Si-
poonkorven yhtendiselld metsaalueella.

Kehityskuvissa maankdytén kasvualueet on valittu niin, ettd ne eivét sijoitu arvokkaille
maisema- tai luontoalueille.
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Ahjossa tarkein virkistysalue on Ahjon keskustan etelépuolinen virkistysalue, joka jat-
kuu Kulloontien eteldpuolella retkeilykayttéén sopivana metsdalueena Vantaan Kuusi-
jarvelle asti.

Sipoon puolella maa- ja metséatalousalueet palvelevat asukkaiden virkistystarpeita. Tal-
massa on liséksi virkistyskaytttéd palvelevat golfkenttd ja laskettelukeskus. Talmassa
on myds soranoton seurauksena syntynyt pohjavesilampi, joka toimii uimapaikkana.

Maakuntakaavoissa on suunnittelualueella osoitettu radan poikki menevia viheryhteys-
tarpeita neljaan kohtaan. Niiden kohdalle on suunniteltu radalle yli- tai alikulku.

Sipoon yleiskaavatydn yhteydessé laaditaan my6s Nikkildn ja Keravan véliselta alueel-
ta luontoselvitys seka kulttuurimaisemainventointi. Selvitys on tekeilld, mutta sen tulok-
set eivat vield ole kaytettavissa tata raporttia varten.

3.4 Liikenneverkko ja joukkoliikenneyhteydet

3.4.1 Liikenneverkko

Kerava — Nikkild vyéhyke rajautuu l&nnessa pééarataan sekéd Lahdenvéayladan, jotka tar-
joavat erittdin hyvét liikenneyhteydet paakaupunkiseudulle ja muualle maahan. Vy6-
hykkeen etelareunalla kulkee seututie 148 Hyryla - Skéldvik, jonka kautta on hyvat yh-
teydet itddn Porvoon suuntaan ja valtateille 6 ja 7.

Vybhykkeen taajamia ja kylid yhdistda rautatien ohella Kerava — Nikkild paikallistie
11697, joka kulkee Ahjon, Talman ja Martinkylan kautta.

3.4.2 Joukkoliikenteen palvelutaso osa-alueittain

Nykyinen joukkoliikenteen palvelutaso ja kayttémahdollisuus vaihtelee Keravan — Nikki-
I& vybhykkeelld suuresti osa-alueesta riippuen. Palvelutasoa voi kuvata alueittain seu-
raavasti:

Keravan keskusta

Keravan keskustasta on erittain hyvat joukkoliikenneyhteydet etelaan paakaupunkiseu-
dulle seka pohjoiseen paaradan varteen. Liityntdmatkat asemalle voidaan tehdd myds
jalan tai pyéralla. Junayhteyksia tdydentavat Helsinkiin kulkevat bussilinjat, joiden tar-
jontaa on tosin supistettu askettdin. Joukkoliikenteen palvelutasoa voi pitdd nailla
suunnilla niin hyvana, ettd useimmissa tapauksissa oman auton kaytté paivittdiseen
likkumiseen ei ole valttdmatonta.

Poikittaiset joukkoliikenneyhteydet itddn Nikkildan suuntaan ja lanteen Tuusulan suun-
taan ovat heikot, mutta tarjoavat arkipdivisin valttavat yhteydet esimerkiksi koululaisille.

Ahjo

Ahjon alueelle yhteydet ovat Keravan keskustaan verrattuna selvasti heikommat. Suo-
rat yhteydet Helsingin suuntaan ovat heikot bussiliikkenteen supistusten jélkeen. Matkaa
rautatieasemalle on noin kaksi kilometria ja liityntdmatka tehd&an ainakin talvella mie-

18



luimmin autolla. Asemalle on my6s yhteys Keravan sisdisilld bussilinjoilla, mutta niiden
vuorovalit ovat varsin harvat verrattuna junan vuorovaliin. Tydmatkoja on periaatteessa
mahdollista tehda julkisilla kulkuvélineilld, mutta joukkoliikenteen kéytt6 jaa heikomman
palvelutason takia vahdisemmaksi kuin useilla muilla Keravan osa-alueilla.

Talma ja Martinkyla

Talman ja Martinkylén alueella joukkoliikenneyhteydet ovat heikot ja tayttavat vain mi-
nimivaatimukset. Suoria yhteyksiad pdakaupunkiseudulle ei ole lainkaan. Talman kautta
kulkee Nikkila — Kerava vdlilla likenndivé bussilinja, mutta vuoroja kulkee vain tunnin
valein. Suurelta osaa aluetta kavelymatkat bussipysakille on pitkid. Kaytdnndssa tyo-
matkoja on hyvin hankala tai jopa mahdoton tehda julkisilla kulkuvélineilla.

Nikkila

Nikkila on pohjoisen Sipoon keskus ja sinne on mm. koulumatkoja palvelevat bussiyh-
teydet kunnan eri osista. Bussiyhteydet Etel&-Sipooseen ja Helsinkiin ovat suhteellisen
hyvat, mutta puutteita on mm. ilta- ja viikonloppuliikenteen palveluissa. Tyématkoja on
periaatteessa mahdollista tehda julkisilla kulkuvalineilld mm. Helsinkiin, mutta joukkolii-
kenteen kayttd on suhteellisesti paljon vahaisempéaa kuin esimerkiksi Keravalla.

3.4.3 Vyohykkeen nykyiset joukkoliikenneyhteydet

Keravan junayhteydet

Ruuhka-aikana Kerava — Helsinki vélilla kulkee 6 K-junaa tunnissa ja liséksi 2 - 3 no-
peampaa R- / H-junaa junaa tunnissa. Paivalla ja illalla K-junia kulkee kolmesti tunnis-
sa. Yolld Keravalle kulkee T-junia tunnin vélein (Iahdét Helsingistd 23:33, 0:33 ja 1:33)
ja liséksi aamuydsta yksi N-junan vuoro. Yhteensa Keravalta Helsinkiin kulkee arkisin
111 junavuoroa.

Helsinki — Kerava junamatkan pituus on 29 km ja matka kestda 23 - 38 min junatyypis-
ta riippuen. Useammilla asemilla pysahtyvélld K-junalla matka-aika on 33 min ja vain
Tikkurilassa ja Pasilassa pysahtyvilla R- ja H-junilla 23 min. K-junat l&htevat Keravan
asemalta raiteilta 5 ja 6, R- ja H-junat raiteelta 1.

Taulukko 1. Kerava — Helsinki junayhteydet ja matka-ajat syksylld 2005.

Juna Matka-aika | Vuorovali (ruuhka-aikaan)
K 33 min 20 min (10 min)

R 23 min 60 min

H 23 min 60 min

T* 38 min 60 min

N* 37 min -

*) liikenndid&én yélla ja hiljaiseen aikaan

K-junan yksi Helsinki — Kerava — Helsinki -junakierros vie aikaa kadantdaikoineen 90
minuuttia (33 min + 10 min + 35 min + 12 min). Talla hetkelld liikenne hoidetaan yh-
deksélld junakokoonpanolla ja liikenndintiin on varattu 21 junayksikkdéa (1 - 3 yksik-
kéa/juna).
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Kuva 4. Pé&éradan lahiliikenteen linjakaavio.

Bussiyhteydet Kerava - Helsinki

Kerava — Helsinki vélilla kulkee arkisin 11 edestakaista bussivuoroa linjalla 738 Lah-
denvaylén kautta ja 23 bussivuoroa linjalla 633 Tuusulantien kautta. Moottoritien kautta
ajavan linjan 738 vuorot palvelevat hyvin Ahjon aluetta ja matka-aika Ahjosta Helsinkiin
on parhaimmillaan vain 25 minuuttia.

Taulukko 2. Kerava — Helsinki bussiyhteydet syksylla 2005.

Linja Reitti Arkivuoroja | Matka-aika
Helsinkiin
738 Kerava — Ahjo — Lahden 11/11 30 — 35 min
moottoritie — Helsinki
633 Kerava — Tuusulantie - 23/23 45 — 50 min
Helsinki

20



Bussiyhteydet Nikkild - Helsinki

Nikkila — Helsinki véalilld kulkee arkipaivisin 37 bussivuoroa. Ruuhka-aikana vuorovali
on noin 15 minuuttia. Bussimatka Nikkilastd Helsinkiin kestda suorilla bussilinjoilla noin
40 - 50 min reitista riippuen ja Séderkullan kautta kiertdvilla vuoroilla noin 60 minuuttia.
Ongelmana ovat huonot yhteydet iltaisin. Viimeinen bussivuoro lahtee Helsingisté jo klo

22.40.

Taulukko 3. Nikkild — Helsinki bussiyhteydet syksylld 2005.

sinki

Linja Reitti Arkivuoroja | Matka-aika
Helsinkiin
760, 761, 762, 763, | Nikkila - Jokivar- 30/27 35 —-50 min
764, 765, 773, 776, | si/lKuninkaanmé&ki — Helsin-
780, 781, 782 ki
Nikkila — Séderkulla — Hel- 7/6 55 - 65 min

Kerava — Nikkila vydhykkeen paikallisliikenne

Keravan sisdisia linjoja sek& Keravan ja Nikkilén valisid yhteyksié palvelevia linjoja lii-
kenndidaan arkisin seuraavasti.

Taulukko 4. Keravan siséiset bussilinjat syksylld 2005.

Linja Reitti Arkivuoroja

5 Sorsakorpi — Keravan asema — Kurkela — Mattilanpuis- 27124
to

8 Keravan asema — Kaskela — Kytémaa — Keravan ase- 4/6 *
ma

850 Keravan terveyskeskus — Keravan asema — Ahjo — 11/11
Talma — Nikkild

853 Kerava — Nikkila — Kilpilahti 2/2

*) lisGvuoroja tarvittaessa kutsuliikenteené
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Kuva 5. Keravan bussiliikenteen reittikartta syksylld 2005. Keravalta on Nikkilddn suuntaan

yhteys linjoilla 850 ja 853.

3.4.4 Joukkoliikenteen hoito ja lippujarjestelmat

Kerava - Nikkild vydhykkeen julkisen liikenteen yhteyksien kehittdmisessa on ongelma-
na, ettd vydhykkeelld on nykyisin hyvin montaa eri tyyppia julkista liikennetta. Julkisen
liikenteen muodot poikkeavat toisistaan sen suhteen:

- kuka suunnittelee liikenteen ja p&attaa reiteista ja aikatauluista

- kuka vastaa taloudellisesti liikenteestd (VR / linja-autoliikennditsijat / Keravan
kaupunki / YTV)

- tukeeko yhteiskunta lilkkennett& taloudellisesti ja missd muodossa

- onko kyse luvanvaraisesta liikenteesta ja kuka mydntaa liikkenneluvat.

Matkustajan kannalta ongelmana voi olla lippujarjestelmien monilukuisuus. Keravan

kaupunki ja Sipoon kunta tukevat osaa liikenteestd Kerava- ja Sipoolippujen muodos-
sa. Lisdksi on kaytéssda mm. VR:n vyoéhykelippuja ja Matkahuollon lippuja. Lahiaikoina
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tulee kayttéén myds Keravan ja YTV:n sopiman kokeilun myéta seutulipun kaltainen
lippu.

Vydhykkeelld toimii seuraavia joukkoliikennemuotoja:

= Kerava — Helsinki lahijunaliikenne, joka pohjautuu YTV:n ostamaan p&ékau-
punkiseudun seutuliikenteeseen. Junissa kayvéat Kerava-lippu, VR:n vydhykeli-
put seké tulevan seutulippukokeilun liput.

= Riihim&ki — Helsinki l&hijunaliikenne, joka on VR:n omaa liikennettd. Junissa
kayvat samat liput kuin Kerava — Helsinki liikenteessa.

= Keravan sisdinen bussiliikenne, joka on kaupungin ostamaa liikennetta. Kerava-
liput kdyvat naihin vuoroihin.

= Keski-Uudenmaan siséinen liikenne Hyryla-Kerava-Sipoo akselilla on lilkkenne-
luvilla ajettavaa lipputuloperusteista liikennettd. My6s Kerava-liput kdyvat naihin
vuoroihin.

= Kerava — Helsinki bussilinjat ovat liikenneluvilla ajettavaa lipputuloperusteista lii-
kennetta, jota Keravan kaupunki tukee Kerava-lipun muodossa. Linja 633 pal-
velee my6s paakaupunkiseudun asukkaita ns. U-linjana.

= Nikkild — Helsinki linjat ovat liikenneluvilla ajettavaa lipputuloperusteista liiken-
nettd, jota Sipoon kunta tulee Sipoo-lipun muodossa. Osa linjoista palvelee
myo6s paakaupunkiseudun asukkaita ns. U-linjoina.

Kerava-lippu

Kesakuussa 2003 otettiin koekaytté6n uusi Kerava-lippu. Lippu on toteutettu Keravan
kaupungin, YTV:n, HKL:n, Vantaan kaupungin ja VR:n yhteistyénd. Tavoitteena on ol-
lut saada aikaan toimiva ja edullinen lippuvaihtoehto, joka tarjoaa matkustajalle paa-
kaupunkiseudun seutulipun kaltaiset palvelut.

Kerava-lipun runkona on VR:n 30 paivén lippu, johon voi hankkia kolmen eri vyéhyk-
keen matkoja (Kerava - Rekola, Kerava — Tikkurila tai Kerava — Helsinki). Keravan ja
Helsingin vélinen lippu siséltdd oikeuden matkustaa I&hijunalla koko ABC-
vybhykealueella eli rantaradalla Kirkkonummelle ja Martinlaakson radalla Vantaankos-
kelle asti. Kerava-lippuun kuuluu myds rajoittamaton ja ilmainen matkustusoikeus Ke-
ravan sisaisessa bussilikenteessa sekd Keravan ja Hyrylan valilla. Lisaksi lippuun voi
ostaa YTV-alueen tai Vantaan siséisen liikenteen liitynnan.

Kerava-lipun hinta muodostuu VR:n 30 paivan lipun hinnasta, poikkeuksena kuitenkin
Tikkurila — Kerava -véli, jota myydaan keravalaisille ja vantaalaisille Keravan ja Van-
taan kaupunkien subventoimana normaalia edullisemmin. Aikuisten lippujen hinnat
vaihtelevat yhteysvalista riippuen 40 eurosta 98 euroon. Liityntdosa Vantaan sisdiseen
bussiliikenteeseen tai koko YTV-alueen liikenteeseen maksaa 25 euroa. Lapsille (6-16
v.) lipun hinta on puolet vastaavasta aikuisten lipun hinnasta.

Seutulippu

Vuoden 2006 alkupuolella tulee keravalaisten matkustajien kdytt6on Keravan ja YTV:n
kolmivuotisen kokeilun puitteissa myds padkaupunkiseudun seutulipun kaltainen lippu,
jonka hinta on arvioitu olevan eri vaihtoehdoissa seuraava (aikuisten lippu):

- kolme vyothykettd (esim. Kerava — Helsinki) 110 €
- kaksi vydhyketta (esim. Kerava — Tikkurila) 80 €
- yksi vydhyke (esim. Kerava - Korso) 40 €
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Lipun hintaan sisaltyy vaihto-oikeus sekéd p&dékaupunkiseudulla ettd Keravan sisdisessa
likenteessa.

Sipoolippu

Sipoon ja pddkaupunkiseudun valisilld bussimatkoilla on sipoolaisilla matkustajilla kay-
tettavissd henkilékohtainen Sipoolippu. Lippu on 20 % halvempi kuin valtakunnallinen
Matkahuollon sarjakortti, silld kunta ja laaninhallitus subventoivat lipun hintaa. Lippu
ladataan 44 matkalla ja se on voimassa 60 pdivaa ostopdivasta lukien. Lipun hinta
maaraytyy matkan pituuden mukaan. Esimerkiksi Nikkild - Helsinki matkalle (35 km)
lipun hinta on 139 €. /14/

Vuonna 2004 Sipoolipulla maksettiin n. 135 000 matkaa ja lippuja ladattiin n. 3 100 ker-
taa. Keskimaardinen matkan hinta vuonna 2004 oli 3,3 €. Suunnitteilla on, etta sipoo-
laiset voisivat hyédyntaa Sipoolippua jatkossa myds Sipoon ja Keravan valisilld mat-
koilla. /15/

Sipoolippuun voi liittdd tarvittaessa vaihtolipun, joka oikeuttaa p&akaupunkiseudulla
vaihtoihin. Vaihtolippuja ladattiin vuonna 2004 yli 600 kertaa. Niistad valtaosa (87 %) la-
dattiin Helsingin siséisille linjoille tehtavié vaihtoja varten. Vaihtolippu kuukaudeksi Hel-
singin sisaisille matkoille maksaa noin 40 €. /15/

3.4.5 Vyohykkeen joukkoliikenteen kehittdmismahdollisuuksiin
vaikuttavia tekijoita

Joukkoliikenteen suunnittelun ja hoidon organisointi

Kerava — Nikkila vybéhykkeen joukkoliikennejérjestelman kehittdmismahdollisuuksiin
vaikuttaa ratkaisevasti kysymys siitd, onko alueen bussi- ja junaliikenne tulevaisuudes-
sa kuntien tai YTV:n ostamaa liikennetta vai liikenteenharjoittajien taloudellisella vas-
tuulla toimivaa lipputuloperusteista liikennettd. Viimemainitussa jarjestelméssa kunnat
ja laaninhallitus tukisivat joukkoliikennetta vélillisesti matkalippujen hintatuen muodos-
sa, kuten nykyisinkin.

Lahijunaliikenteeseen perustuvan vaihtoehdon tarkasteluissa on lahdetty oletuksesta,
ettd rataosuuden liikenne voidaan suunnitella ja hoitaa YTV:n seutuliikenteen tapaan,
vaikka osa rataosuudesta jaa hallinnollisesti YTV alueen ulkopuolelle.

Lippujarjestelma

Keravan ja YTV:n yhteisty6nd on kdynnistymassa lippukokeilu, joka tarjoaa matkustajil-
le YTV:n seutulipun kaltaiset palvelut. Talléin Keravan kaupungin subventio lippujen
hinnoissa kasvaa. Kerava — Nikkila vy6hykkeen liikenteen kehittdmiselle olisi ongelmal-
lista, jos vybhyke jakautuisi kahden erilaisen lippujarjestelman piiriin. TAma voisi kay-
ténndssa tarkoittaa esimerkiksi suurta hintaporrasta kuntien rajalle, jos Keravan ja Si-
poon asukkaille tarjottavia kuukausilippuja subventoidaan toisistaan selvasti poik-
keavasti.

Tassa tarkastelussa on oletettu, etta tulevaisuudessa kuukausilippujen hinnoissa ei oli-
si olennaista eroa Keravalla ja Sipoossa.

24



Bussiliikenteen kehittamisen lahtokohdat

Kerava — Nikkila vydhykkeen bussiliikenteen kehittdmismahdollisuudet kytkeytyvat kay-
tannossa tiiviisti Keravan sisdisen bussilinjaston ja Kerava - Helsinki linjaston kehitta-
miseen. YTV-yhteistyéhon liittyen on Keravalla kdynnissé bussilinjaston suunnittelu.
Suunnitelmaluonnos on otettu huomioon tassé tarkastelussa.

Bussiliikenteen hoidon suunnittelussa tulee ottaa huomioon seuraavia nakokohtia:

- Nykyiset lipputuloperusteiseen liikenteeseen perustuvat linja-autoyhteydet
Kerava — Nikkila valilla tayttavat vain koululais- ja tydmatkaliikenteen va-
himmaistarpeet. Jos vydhykkeen julkisen liikenteen palvelutasoa halutaan
parantaa niin, ettd joukkoliikenne olisi kilpailukykyinen vaihtoehto henkiléau-
toliikenteelle, edellyttdd se yhteiskunnan osallistumista liikenteen kustan-
nuksiin ostoliikenteen tai lipputuen muodossa.

- Bussiliikennettd kehitettdessa voidaan vaihtoehtoisesti panostaa joko syot-
toliikenteeseen junille tai suoriin bussilinjoihin p&d&kaupunkiseudulle. Kay-
tanndssa kuitenkin tarvitaan seka syottdyhteyksia junille ettéd suoria yhteyk-
sid paakaupunkiseudulle muualle kuin radan varteen. Esimerkiksi nykyinen
bussilinja 633 Keravalta Helsinkiin palvelee eri matkustajaryhmia kuin ju-
nayhteys. Vastaavasti Nikkila — Helsinki bussit ja mahdollinen juna palvelisi-
vat suurelta osin eri matkustajaryhmia.

- Suoria bussilinjoja Helsinkiin tarvitaan myds tasaamaan junien kuormitusta
ruuhkahuippuina. Junaliikenteessd kapasiteetin nostaminen ruuhka-aikana
on kallista.

- Joukkoliikenteelld tulee hoitaa myds alueen siséiset yhteydet, kuten koulu-
laisliikenne erityisesti Nikkildssa sijaitseviin lukuisiin kouluihin ja yhteydet
palvelupisteisiin.

- Osa Keravalta ja Sipoosta Helsinkiin kulkevista linjoista palvelee myés Van-
taan sisdisia yhteyksia ja padkaupunkiseudun seutuyhteyksié ns. U-linjoina.

- Linjaston suunnittelussa on otettava huomioon myds erityiset yhteystarpeet
alueen ulkopuolelle muualle kuin radan varteen (esim. Peijaksen sairaalan
ja lentoaseman yhteydet).

- Sipoossa on palvelutasopuutteita poikittaisyhteyksissa ja iltayhteyksissa
Helsinkiin.

- Osalla Kerava — Nikkila vydhykkeesta julkinen liikkenne hoidettaneen tulevai-
suudessakin pienen kysynnan takia palvelulinjoilla / kutsuliikenteella.

Junaliikenteen kehittamisen ldhtokohdat

Jos vybhykkeen julkisen liikenteen rungoksi suunnitellaan junaliikennettd, on se suun-
niteltava paaradan junaliikenteen ehdoilla. Liikenteen suunnittelussa on otettava huo-
mioon mm. seuraavia nakékohtia:

- Vaihtoehtoina voivat tulla kyseeseen K-junien reitin jatkaminen Nikkilaan tai
erillinen Kerava — Nikkild juna. Alkuvaiheen vaihtoehtona on tutkittu myds
ratkaisua, jossa K-junien liikennettd jatkettaisiin vain Ahjoon asti.

- Kerava — Nikkild junan aikataulu on sidoksissa pddradan K-junien aikatau-
luun kanssa. Nikkild&n asti ei tarvita ruuhka-aikana padaradan vuorotarjontaa
eli kdytdnndssa vain joka toinen tai kolmas K-juna jatkaisi Nikkilan suun-
taan.

- K-junien liikenne on sovitettava samaa raidetta kayttdvien Tikkurila — Hel-
sinki valin I-junien liikenteeseen (5 min vuorovali).

- K-junien vuorovéli on nykyisin ruuhka-aikana 10 minuuttia, paivalla 20 mi-
nuuttia. Saattaa olla, ettd tulevaisuudessa junia liikenndidddn myés 15 mi-
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nuutin vuorovalilld. Kerava — Nikkild valilla junien vuorovali voisi olla aikatau-
luteknisesti 20 tai 30 minuuttia, tulevaisuudessa mahdollisesti 15 tai 30 mi-
nuuttia. Matkustajakysynnén takia todennadkdéinen vuorovéli olisi ruuhka-
aikana 30 minuuttia, joka vastaa junaliikenteen palvelutasoa esimerkiksi
useilla pddradan asemilla Keravan pohjoispuolella seka rantaradalla.
Ruuhka-aikana K-junissa on kaksi, erdissd vuoroissa jopa kolme yksikkda
(190 paikkaa yksikkd). Kerava - Nikkild valin matkustajamaarélle riittdnee
yksi yksikkd. Pitkien usean yksikén junien ajaminen Nikkildén asti lisdd kus-
tannuksia, mutta toisaalta yksikéiden yhdistaminen / erottaminen Keravalla
on ongelmallista.

Ratajarjestelyssa ja aikataulussa on otettava huomioon henkiléjunan ja Kil-
pilahden tavarajunien kohtaaminen yksiraiteisella Kerava — Nikkild rata-
osuudella (6 junaa/suunta).



4 MAANKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN
KEHITYSKUVAT

Kerava — Nikkild vy6hykkeen maankéaytdn kehittymisestéd on laadittu selvitysta varten
kaksi kehityskuvaa, joiden toteutumista ja vaikutuksia on arvioitu eri ndkdkulmista. Tar-
kastelut on tehty arvioiden vyéhykkeen kehitysta noin vuoteen 2020 mennessa ja myés
pidemmalla aikajanteella.

Kehityskuvassa 1 maankaytdn ja vybhykkeen asukasmé&dran on oletettu kehittyvan
kuntien nykyisissa tavoitesuunnitelmissa, yleiskaavoissa ja asemakaavoissa esitettyjen
tavoitteiden ja mitoitusten mukaan. Vy6hykkeen liikennejarjestelma perustuu nykyiseen
tieverkkoon ja nykyiseen tapaan henkildauto- ja linja-autoliikenteeseen. Tdma kehitys-
kuva esitelldan luvussa 4.1.

Kehityskuvassa 2 on maankaytén ja asukasmaaran kasvun oletettu keskittyvdn enem-
man rautatien ja sille suunniteltujen kolmen aseman ympéaristéon. Kehityskuvassa esi-
tetty asukasmaaran kasvu vastaa kuntien yleiskaavojen mitoitusta pitkalla aikavalilla,
mutta Sipoossa tdma kehityskuva tarkoittaisi kasvun keskittymistd enemman Keski-
Sipooseen Kerava - Nikkild vydhykkeelld. Kehityskuvassa on oletettu, etta liikkuminen
vybhykkeella ja liikennejarjestelma voisivat perustua maantieliikenteen ohella mahdolli-
sesti my6s taajamajunaliikenteeseen. Kehityskuva 2 esitelldan jaljempana kohdassa
4.2. Kehityskuvan edellyttamat junaliikenne- ja ratatekniset jarjestelyt esitellddn yksi-
tyiskohtaisemmin luvussa 5.

4.1 Kehityskuva 1 - ei taajamajunaa

41.1 Kehityskuvan 1 lahtékohdat

Nykyisten suunnitelmien mukaisessa kehityskuvassa on lahtékohtana, ettd Sipoon
asukasmaard kasvaa kunnan nykyisten tavoitteiden mukaisesti enintdan keskimaarin
noin 2 % vuodessa. Koko kunnan mittakaavassa osoitetaan kasvusta 60 % pé&ataaja-
miin ja 40 % haja-asutukseksi. Kerava-Nikkilda—vy6hykkeen taajamiin osoitetaan 30 %
koko kunnan kasvusta.

Keravan Ahjon alueella lahtékohtana on nykyisten kaavojen mahdollistama asukas-
maaran kasvu.

Vybhykkeen liikennejarjestelmédn oletetaan téssa kehityskuvassa kehittyvdén nykyi-
seen tapaan autoliikennepainotteisena. Joukkoliikenneyhteydet perustuvat linja-
autoliikenteeseen, jota tadydentavat palvelulinjat, koulutaksit ja kutsujoukkoliikenne.

Kuvassa 6 on esitetty keskustatoimintojen, erityyppisen asutuksen, tydpaikka-alueiden
seka virkistys- ja ulkoilualueiden sijoittuminen vyéhykkeella.
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Kuva 6. NyKkyisiin maankéyttésuunnitelmiin perustuvan kehityskuvan 1 aluevaraukset, jois-
sa on varauduttu Keravan ja Sipoon nykyisten tavoitesuunnitelmien mukaiseen vé&-
estén kasvuun.

28




4.1.2 Maankaytoén kehitys

Kasvualueet ja asukasmaarat

Ahjon alueella on nyt noin 5000 asukasta ja alue on kasvamassa nykyisten asemakaa-
vojen mukaan n. 6000 asukkaan asuinalueeksi. Vuoteen 2020 mennessa asukasmaa-
ra kasvaa noin 6500 asukkaaseen, kun suunnitellut laajennusalueet toteutetaan.

Sipoon asukasmaarassa varaudutaan enintdan keskimaarin 2 % vuotuiseen kasvuun
2005 - 2020 /6/. Nain ollen koko Sipoon asukasluku kasvaisi noin 18 400:sta noin
26 000:een. 65 vuotta tayttdneiden maaran oletetaan lahes kaksinkertaistuvan vuoteen
2020 mennessa. Vaikka ihmisten keskimaardinen elinika pitenee, hillinnee nopea vuo-
tuinen kasvu kuitenkin vanhenevaan vaestérakenteeseen johtavaa kehitysta. Vaestdn-
kasvu perustuu yhd suurempaan muuttovoittoon, joka syntyy, kun paaasiassa lapsi-
perheitd muuttaa Sipooseen. Tamantyyppisen tulomuuton myéta Sipoon vaestdn tulo-
taso ja koulutustaso nousevat, kun muualla pd&kaupunkiseudun itdreunan alueilla alu-
eellisen sosiaalisen eriytymisen takia tulotaso ja koulutustaso ovat keskimaéaraista hei-
kommat /9/.

Sipoon vaestdnkasvu ohjataan paaosin Nikkilaan ja Soderkullaan. Nikkilan asukas-
maaran arvioidaan kasvavan 2 900 asukkaalla 7 200 asukkaaseen vuoteen 2020 men-
nessa. Nikkildssé asuntokanta lisdantyy 1 100 asunnolla. Laajenemissuuntia ovat Nik-
kildn kartanon alue ja Itdisen Jokipuiston alue.

Sipoon Talma ja Martinkyld ovat haja-asutusaluetta. Talman alueen asukasmaara on
nyt noin 1200 asukasta ja sen voi arvioida kasvavan vuoteen 2020 menness& noin
1700 asukkaaseen. liman toimenpiteitd maankaytdn kehitys jatkunee omakotitalopai-
notteisena ja osin kyldkeskusten ulkopuolisen hajarakentamisen suuntaan.

Maankaytén mitoitusperusteet

Maankayton mitoituksessa on kaytetty keskimaaraisend asumisvaljyytena 45 kerrosne-
limetria asukasta kohti (k-m%as.). Sipoon alueella on aluetehokkuuden mitoituksessa
kaytetty vertailukohtana Itaisen Jokipuiston aluetta, jonne on suunnitteilla tiivis uusi
2000 asukkaan pientaloalue. Asumisvaljyydella 45 k-m?/as. alueen asuinrakentamisen
kerrosala on noin 90 000 k-m?. Alueen pinta-ala on noin 63 hehtaaria, joten aluetehok-
kuudeksi muodostuu e,=0,14, jota on kaytetty tarkasteluissa pientaloalueiden maksi-
mialuetehokkuutena. Aluetehokkuusluku tarkoittaa kerrosneliometrien ja maan pinta-
alan suhdetta ja siihen lasketaan mukaan my&s alueen sisaiset kadut ja lahivirkistys-
alueet. Jos aluetehokkuusluku halutaan muuttaa tonttitehokkuudeksi, luku pitda kertoa
noin 2:lla tai 2,5:118. Mitoitustarkastelussa on kaytetty eri maankayttéluokkien minimi- ja
maksimitehokkuuksina seuraavan taulukon mukaisia arvoja.

Taulukko 5. Maankéytén mitoitustarkastelun aluetehokkuusluvut (e,).

Maankayttéluokka

maksimialuetehokkuus (e,)

minimialuetehokkuus (e;)

A (tiiviin asutuksen alue)

0,20

0,10

AP (pientaloalue) 0,14 0,07
AO (omakotialue) 0,07 0,04
AT (kylaalue) 0,04 0,02
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Nykyisiin maankéyttésuunnitelmiin perustuvan kehityskuvan 1 mukainen arvio Ke-

rava — Nikkild vybhykkeen asukasmdaéarén kehityksesta osa-alueittain.

Kuva 7.
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Kehityskuvan 1 mukaisella maankaytélla (kuva 6) muodostuu eri maankayttéluokkien
pinta-alojen, asumisvaljyysluvun ja edellisen taulukon aluetehokkuuslukujen perusteel-
la vybhykkeen teoreettiseksi minimiasukasmaaraksi noin 11 400 asukasta ja maksi-
miasukasmé&éaraksi noin 21 800 asukasta. Liikenteellisissé tarkasteluissa on kaytetty
tdssa kehityskuvassa asukasennusteena 15 400 asukasta. Asukasmaara jakautuu eri
osa-alueille seuraavan taulukon mukaan.

Taulukko 6. Kehityskuvan 1 teoreettiset asukasmdaérét osa-alueittain tehokkuuslukujen maksi-
mi- ja minimiarvoilla seké liikenteellisessé tarkasteluissa kéytetty arvio.

maksimitehokkuus | minimitehokkuus liikentellisessa tarkastelussa
kaytetty arvio
Ahjo 7 000 asukasta 3 600 asukasta 6 500 asukasta
Talma 2 700 asukasta 1 500 asukasta 1 700 asukasta
Nikkila 12 100 asukasta 6 300 asukasta 7 200 asukasta
II((oko vy6hy- | 21 800 asukasta 11 400 asukasta 15 400 asukasta
e

Kehityskuvan maank&ytdn tehokkuutta voidaan kuvata alueittain seuraavasti:

- Ahjon asukasmé&érd 6500 on lahella laskennallista maksimitehokkuutta eli
siellda yhdyskuntarakenne on tiivis.

- Talman asukasmaaréd 1700 on l&helld laskennallista minimitehokkuutta el
sielld on véaljaé omakotiasutusta.

- Nikkilan asukasmé&dra 7200 on lahelld laskennallista minimitehokkuutta.
Tama johtuu siitd, ettd asutus on melko véljdd ja maankayttdalueet sisalta-
vat asutuksen lisdksi mm. virastoja ja kouluja urheilukenttineen.

Palvelut

Paikallinen elinkeinoeldma vilkastuu lahivuosikymmenten aikana. Tulomuuton myéta
kuntaan tulee uutta tyévoimaa. Tydmatkaliikenne Sipoosta Helsingin seudulle, jossa on
laaja tydpaikkatarjonta ja vilkas elinkeinotoiminta, on vastaisuudessakin runsasta.

Ty6paikkojen mé&aran arvioidaan lisdantyvan koko Sipoon alueella vuosina 2004—2020
n. 5 000:sta 7 500:aan. Tarkastelualueella ty6paikkoja tulee lisdd mm. Bastukarrin alu-
eelle.

41.3 Joukkoliikenneyhteydet

Vybhykkeen liikennejérjestelma kehittyy tdssa kehityskuvassa nykyiseen tapaan auto-
likennepainotteisena. Joukkoliikenneyhteydet perustuvat linja-autoliikenteeseen, joka
kehittynee seuraavasti:

- Ahjon aluetta seka Keravan rajan lahialuetta Sipoon puolelta palvelevat Ke-
ravan sisdiset bussilinjat, jotka on suunniteltu palvelemaan nykyistd parem-
min sy6ttéliikennettéd Keravan asemalle.

- Syottoyhteyksia Keravan asemalle palvelevat myds Helsinkiin suuntatuvat
linjat (esim. myds linjan 738 reitti siirtyisi kulkemaan Keravan aseman kaut-
ta).

- Talman aluetta palvelee Kerava — Nikkila bussilinja, erilliset koulutaksilinjat
sekd mahdollisesti haja-asutusalueille tarkoitettu kutsuliikenne.
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- Nikkilan aluetta palvelee nykyisen kaltainen Helsinkiin suuntautuva vakio-
vuoroliikenne seka koululaisliikennetta palvelevat linjat.

- Osalla vydéhykkeesta julkinen liikenne hoidettaneen tulevaisuudessakin pie-
nen Kysynnén takia palvelulinjoilla / kutsuliikenteella.

Alueen linjastosuunnitelmissa on aiemmin ollut esilla vaihtoehtona myds Hyryla - Kera-
va — Nikkila poikittaisyhteys, joka muodostuisi yhdistdmalla nykyiset linjat 850 Kerava -
Nikkila ja 833 Kerava — Hyryla — Riihikallio. Matkustustarve Hyrylad — Nikkila valilla ei ole
suuri, mutta tdméntyyppinen Keravan aseman kautta ajava heilurilinja olisi likennejar-
jestelyna tehokas ja taloudellinen.

Kuvatun kaltainen julkinen liikenne tayttda vahimmaisvaatimukset, mutta kdytanndssa
se ei tarjoa kovin kilpailukykyista vaihtoehtoa oman auton kaytélle koko Kerava — Nikki-
1& vybhykkeella.

Jos julkisen lilkkenteen palvelutaso halutaan nostaa kilpailukykyiselle tasolle koko vy6-
hykkeella, edellyttdisi se esimerkiksi seuraavan kaltaista palvelua:

Kerava — Nikkild valille tulisi jérjestdd nykyistd tehokkaampi bussiliikenne, joka vastaisi
esimerkiksi Keravan sisdisen lilkkenteen palvelutasoa. Bussilinjan suunnittelussa voi-
daan lahte& seuraavista tavoitteista:

- Linjalla jarjestetddn syo6ttdyhteys Keravan asemalle / asemalta ruuhka-
aikana vahintaan kolme kertaa tunnissa.

- Vaihtoyhteys sovitetaan kysytyimpiin Helsingin junavuoroihin eli nopeisiin R-
ja H-juniin. Matkustajalla on mahdollisuus vaihtaa nopeaan junaan ja myés
véaliasemille matkustavia palvelevaan K-junaan odotusaika on korkeintaan 5
— 8 minuuttia.

- Paivalla ja illalla bussi kulkee 30 minuutin vuorovalilla.

Riittdvana asukaspohjana uudelle tiheasti likennditavalle bussilinjalle pidetdan yleensa
noin 7000 — 10000 asukasta. Vybdhykkeen nykyinen asukasmé&éara ei toistaiseksi vieléd
tayta tata kriteerid. Kehityskuvan 1 mukaan asukasméara nousee talle tasolle 10 — 15
vuoden kuluessa, mutta ongelmana on asutuksen hajanaisuus ja siitd seuraavat pitkat
kavelymatkat pysakeille.

Ongelmaksi tdssd kehityskuvassa voi muodostua se, ettd jos vyéhykkeen julkisen lii-
kenteen palvelut pysyvat heikkoina, alue autoistuu. Alueella nyt asuvat ja sinne muut-
tavat taloudet hankkivat kaksi tai useampia autoja ja myéhemmin mahdollisesti paran-
tuville joukkoliikennepalveluille ei ole kayttajia.

41.4 Arviot joukkoliikenteen matkustajamaarista

Vybhykkeen nykyisistd joukkoliikenteen matkustajamééaristd ei ole kaytettdvisséd yhte-
naisida matkustajalaskentatietoja, koska liikennepalveluja tarjoavat lukuisat yksityiset
linja-autoliikennditsijat sekd Ahjossa lisdksi Keravan kaupunki. Ahjosta junalle tehtavien
lityntdmatkojen maaraa on myods vaikea arvioida. Joukkoliikennetarjonnan, yleisten lii-
kennetutkimustietojen ja aiemmin tehtyjen selvitysten perusteella voidaan arvioida kar-
keasti, ettd vyb6hykkeen asukkaat tekevat nykyisin korkeintaan 1000 — 1500 joukkolii-
kennematkaa paivassa.
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4.1.5 Liikenneverkon kehittamistarpeet

Tie- ja katuverkon kehittdmistarpeet

Vyoéhykkeen tieverkolla on tarpeen kehittda seuraavia yhteyksia:

- Toteutetaan uusi maakuntakaavan mukainen tieyhteys maantieltd 148 Tal-
maan.

- Radalta poistetaan vahitellen tasoristeyksia ja toteutetaan niihin liittyvia tie-
jarjestelyja.

- Toteutetaan Terastien jatke eli uusi Ahjon ja Talman vélinen yhteys.

Kerava - Nikkila rataosuuden kehittamistarpeet

Tavoitteena on kehittdd Kerava — Nikkila rataosuutta seuraavasti, vaikka radalle ei tu-
lisikaan henkil6liikennetta:

- Tasoristeyksia korvataan eritasojarjestelyilld (tasoristeysten poistoa kasitel-

l&an yksityiskohtaisemmin jéljempé&na luvussa 5.4).
- Radan akselipaino nostetaan 25 tonniin.
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4.2 Maankadyton kehityskuva 2 — taajamajunaliikennetta

4.2.1 Kehityskuvan tavoite ja laadinnan kuvaus

Kehityskuvan 2 tavoitteena on arvioida, millainen vyéhykkeen maankayton tulisi olla,
jotta radalle olisi perusteltua suunnitella taajamajunaliikennetté.

Junaliikenteen kaynnistdmiselle ei voi valttdméatta asettaa vaatimusta, ettd sen tulisi
olla liiketaloudellista kannattavaa, jos kannattavuutta arvioidaan lipputulojen ja liiken-
nekustannusten suhteella. Talla kriteerilldhdn padkaupunkiseudun l&hijunaliikenne ei
ole kaikilla nykyisillakdan rataosuuksilla kannattavaa nykyisilld lipunhinnoilla, vaan lii-
kennettd subventoidaan kuntien toimesta. Kehityskuvassa "kannattavuuskriteerind” on
pidetty tilannetta, jossa Kerava — Nikkild junayhteyden kayttd, matkustajamaara ja lip-
putulot saattaisivat nousta suhteellisesti samalle tasolle, kuin esimerkiksi muilla vas-
taavilla pddkaupunkiseudun l&hijunaliikenteen rataosuuksilla nykyisin.

Kuvassa 8 on esitetty keskustatoimintojen, erityyppisen asutuksen, tydpaikka-alueiden
seka virkistys- ja ulkoilualueiden sijoittuminen vydhykkeella.

4.2.2 Maankéaytén kehitys

Kehityskuvan 2 lahtékohtana on sijoittaa radan vaikutusalueelle ja erityisesti asemien
ymparistdon niin paljon asukkaita, ettd joukkoliikenne voisi perustua taajamajunaliiken-
teeseen.

Radalle on kaavailtu sijoitettavan kolme asemaa: Ahjo, Talma ja Nikkild. Ahjon asema
sijoittuu noin 2,5 km etéisyydelle Keravan asemasta. Ahjon ja Talman asemien véli on
noin 2,5 km ja Talman ja Nikkildn asemien vali noin 5,3 km.

Aiemmin on ollut esilld my6és Talman ja Nikkildn asemien valiin sijoittuva Martinkylan
asema, mutta se on nahty lahinnd pidemmalle tulevaisuuteen jadvana varauksena.
Radalla aiemmin ollutta Vanikon seisaketta ei ole pidetty realistisena aseman paikka-
na, koska se sijoittuu varsin lahelle Ahjon asemaa, jonka paikka on kaytdnndssa sidot-
tu radan geometriaan.

Alustavana mitoituslahtékohtana aluevarauksissa on ollut, ettd kilometrin sateelle ase-
masta sijoittuisi noin 4000 - 5000 asukasta. Tdméa vastaa suurin piirtein esimerkiksi ny-
kyistd asukasmadraa Keravan Savion aseman ymparistéssd. Ahjon ja Nikkilan asemi-
en ymparistdssd tdman suuruusluokan asukasmaéard toteutunee jo nykyisten maan-
kayttdsuunnitelmien perusteella. Nykyisten maankayttésuunnitelmien mukaan Talman
aseman ympaéristéssad asukasmaara jaisi selvasti tatd pienemmaksi, joten tadssd kehi-
tyskuvassa on maankayttéa kaavailtu tiivimmaksi erityisesti Talman aseman ympéris-
tossa.
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Kasvualueet ja asukasmadraennusteet

Maankaytén mitoitusperusteet ovat samat kuin kehityskuvassa 1, mutta kuvassa 9 esi-
tettyjen laajempien aluevarausten vaikutuksesta asukasmaardennusteet ovat suurem-
mat. Vybhykkeen teoreettiseksi minimiasukasmaaraksi muodostuu noin 12 800 asu-
kasta ja maksimiasukasmaaréksi noin 24 400 asukasta. Liikenteellisissé tarkasteluissa
on kaytetty tdssa kehityskuvassa asukasennusteena 21 100 asukasta. Asukasmé&éara
jakautuu eri osa-alueille seuraavan taulukon mukaan.

Taulukko 7. Kehityskuvan 2 teoreettiset asukasmdadrét osa-alueittain tehokkuuslukujen maksi-
mi- ja minimiarvoilla seké liikenteellisessé tarkasteluissa kaytetty arvio.

maksimitehokkuus minimitehokkuus liikentellisessa tarkaste-
lussa kaytetty arvio
Ahjo 7 000 asukasta 3 600 asukasta 6 500 asukasta
Talma 5 300 asukasta 2 900 asukasta 5 000 asukasta
Nikkila 12 100 asukasta 6 300 asukasta 9 600 asukasta
Koko vybéhyke 24 400 asukasta 12 800 asukasta 21 100 asukasta

Ahjon asukasmé&ara on sama kuin kehityskuvassa 1, koska Ahjon kayttamattémat alu-
eet rakennetaan jo ennen vuotta 2020.

Kehityskuvan 2 maankaytén tehokkuutta voidaan kuvata osa-alueittain seuraavasti:

- Ahjon asukasmaéra 6500 on léhelld laskennallista maksimitehokkuutta eli
sielld yhdyskuntarakenne on tiivis.

- Talman asukasméaéra 5000 on lahelld laskennallista maksimitehokkuutta el
aseman laheisyydessa on melko tiivistd pientaloaluetta (tehokkuus vastaa
vertailukohteena kaytetyn Itadisen jokipuiston tehokkuutta) sekad melko tiivistd
omakotiasutusta.

- Nikkildan asukasmaara 9600 on melko lahella laskennallista maksimitehok-
kuutta. Luku on 2400 asukasta suurempi kuin kehityskuvassa 1. Maankayt-
toalueet ovat kuitenkin samat, eli asutus on tiivimpaéa kuin kehityskuvassa
1.

Tyo6paikat

Ty6paikka-alueet ovat muuten vaihtoehdon 1 mukaiset, paitsi Bastukarrin alueella, jota
on laajennettu eteldan.
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4.2.3 Joukkoliikennejarjestelméan kehittaminen

Junaliikenteen suunnittelussa on l&hdetty oletuksesta, ettd rataosuuden aikataulut ym.
voidaan suunnitella ja liikenne voidaan hoitaa YTV:n seutuliikenteen tapaan, vaikka
osa rataosuudesta jaa hallinnollisesti YTV alueen ulkopuolelle. Junaliikenteen hoidon
kustannuksien arvioinnissa kaytetadan lahtékohtana paakaupunkisedun lahijunaliiken-
teen keskimé&araisia kustannuksia.

Taajamajunan liikkenndintimahdollisuudet

Junaliikenteen hoidon osalta on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja:

a) K-junien reitin jatkaminen Keravalta Nikkilaan

Liikkenne on mahdollista jérjestdd esimerkiksi niin, ettd ruuhka-aikana joka toinen tai
kolmas K-juna kdy k&antymassa Nikkildssa, jolloin saadaan ruuhka-aikana 20 tai 30
minuutin vuorovali.

Kerava — Nikkild rataosan pituus on 10,3 km, joten ajoaika on noin 10 - 11 minuuttia
yhteen suuntaan (3 + 3 + 4 tai 5 min). Matka Helsinki — Nikkild on 39 km ja ajo-aika 43
- 45 minuuttia. Matka-aika olisi kdytanndéssad sama kuin linja-autolla. Kerava - Nikkilé
bussien aikataulun mukainen ajoaika on 40 — 50 minuuttia reitista riippuen.

Junalla on oltava kdantdaikaa Nikkildssad vahintddn 6 minuuttia, mutta kaytdnndssa
kadantbaikaa olisi 8 - 10 minuuttia, jotta aikataulu voidaan sovittaa paaradan aikatau-
luun.

Junakierros Helsinki — Nikkild — Helsinki kdantbaikoineen pitenee 90 minuutista 110
minuuttiin (43 + 10 + 45 + 12). Jos vain joka toinen tai kolmas juna kdy Nikkildss&, tar-
vitaan K-junien liikenndintiin yksi junakokoonpano eli kaksi tai kolme yksikk&4a lisaa.

Jos vuorovéli on 20 minuuttia, tarvitaan henkiléjunille kohtaamisraide rataosuuden puo-
livalissa Talmassa, missé Keravalta ja Nikkildstd samaan aikaan l&htevét junat kohtaa-
vat. Tihedssa liikenteessd on ongelmana d&ljyjunien kohtaaminen yksiraiteisella rata-
osuudella. Tatd ongelmaa ei ole, jos likennéidaan 30 minuutin vuorovalilla.

Nikkildn asemalla tarvitaan joka tapauksessa ohitusraide, jolle henkildjunat pysahtyvat,
jotta paaraide pysyy vapaana dljyjunille.

Aikataulujen suunnittelussa on otettava huomioon myés, ettd K-junien vuorovali saat-
taa muuttua 15 minuuttiin. Talldin Kerava — Nikkild osuuden vuorovéli olisi todennakai-
sesti 30 minuuttia.

b) K-junien reitin jatkaminen Ahjoon (mahdollinen 1. vaihe)

Alkuvaiheessa liikenne on mahdollista jarjestda esimerkiksi niin, ettéd ruuhka-aikana jo-
ka kolmas K-juna kay kdantymassa Ahjossa, jolloin saadaan ruuhka-aikana 30 minuu-
tin vuorovali. Ahjoon liikennéinti on mahdollista vain 30 minuutin vuorovalilla, silla lyhy-
emmilld vuorovéleilld on ongelmia K-junien junakierron jarjestdmisessa.

Kerava — Ahjo rataosan pituus on noin kolme kilometria ja junan ajoaika noin 3 minuut-

tia. Matka Helsinki — Ahjo on 32 km ja ajo-aika 36 / 38 minuuttia. K&&ntbaikaa on oltava
Ahjossa véhintddn 6 min, mutta kdytdanndssa kaantbaika olisi 24 minuuttia, jotta aika-
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taulu voidaan sovittaa p&&radan aikataulujen 10 minuutin porrastukseen. Lisdksi on
Keravalla pidennettdva junakierron takia osalla junista odotusaika 20 minuuttiin.

Junakierros Helsinki — Ahjo — Helsinki kdantdaikoineen on 110 minuuttia (36 + 24 + 38
+ 12). Lisdksi osalla Helsinki — Kerava — Helsinki junista on pidennettdvd Keravan
kdantdaikaa 10 minuutilla eli junakierroksen aika pitenee 100 minuuttiin. Tasta taas
seuraa, ettd junavuorojen jatkaminen Ahjoon 30 minuutin vuorovalilld ei ole kalustotar-
peen kannalta edullisempaa kuin reitin jatkaminen Nikkilaan asti. Junakaluston tarve on
itse asiassa epéedullisen junakierron ja pidempien kd&ntbaikojen takia suurempi kuin
Nikkildan asti liikennditdessa.

Oljyjunien kohtaaminen on hoidettavissa henkiléjunan seistessd Ahjon asemalla. Ahjon
asemalle tarvitaan tassa vaihtoehdossa ohitusraide, jolle henkildjunat pysahtyvéat paa-
raiteen pysyessa vapaana 6ljyjunille.

Jos junat jatkavat Nikkildén asti, ei Ahjon aseman ohitusraide ole valttamatén, koska
junien kohtaamiset voidaan sovittaa Keravalle, Talmaan tai Nikkilaan.

c¢) Erillinen Nikkila — Kerava -juna

Liikenne voidaan jarjestaa erillisella Nikkild — Kerava junalla, josta matkustajat vaihtai-
sivat Keravan asemalla K-junaan tai muihin juniin.

Liikenne voidaan suunnitella 30 tai 40 minuutin junakierrolle. Jos liikkenne voidaan hoi-
taa 30 minuutin junakierrolla (9 + 6 + 9 + 6 minuuttia) ja likenndidaan vain yhdella ju-
nayksikélla, saadaan hyva palvelutaso edullisin kustannuksin. Yhdella yksikélla liiken-
noitdessad etuna on myds, ettd rataosuudella ei tarvita kohtaamisraidetta henkil6liiken-
teen takia.

Jos halutaan tihedmpi vuorovéli, on vaihtoehtona liikenndinti kahdella yksikélld 20 mi-
nuutin vuorovélia. Talléin tarvitaan Talmaan ohitusraide.

Vaihtoehdon etuja ovat edulliset kustannukset (tarvitaan vain 1 — 2 junayksikk6&). Vaih-
to toiseen junaan Keravalla aiheuttaa matkustajille haittaa. Erdissa tapauksissa vaihto-
yhteys voi tosin olla suoraa junayhteyttd nopeampikin, jos matkustaja pystyy kaytta-
maan jatkoyhteyteen esimerkiksi K-junaa nopeampaa R- tai H-junaa. Oikoradan kayt-
t66noton myoéta Kerava — Helsinki -valille tulee my6s uusia nopeita junavuoroja. Esi-
merkiksi matka-aika Nikkildstd Helsinkiin olisi R-junaan vaihtamalla vain 38 minuuttia,
vaikka vaihtoaikaa varattaisiin 5 minuuttia.

4.2.4 Arviot joukkoliikenteen matkustajamaarista

Aiemmat ennusteet junamatkustajien maarasta

Sipoossa vuonna 1990 tehdyn haastattelututkimuksen /1/ tulosten perusteella arvioitiin,
etta junayhteydella olisi tehty noin 900 yhdensuuntaista matkaa péivassa arkisin. Tut-
kimuksessa selvitettiin myés linja-auton kayttéa ja arvioitiin, ettéd Nikkila — Helsinki bus-
simatkojen ma&ara vahenisi noin 25 %. Junayhteys houkuttelisi kuitenkin uusia joukko-
likenteen kayttajia niin paljon, ettd joukkoliikenteen kokonaisosuus matkoista kasvaisi.
Mahdollisista junan kayttajistd noin 75 % asui Nikkildssa ja noin 25 % Martinkyla-
Talma-Vanikko alueella. Tutkimuksen aikaan Nikkildssa oli noin 3500 asukasta ja Tal-
massa noin 1000 asukasta eli sen jélkeen alueen asukasméaéara on kasvanut yli 20 %.
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Vuonna 2001 tehdyssd Ahjon alueen joukkoliikenteen vaihtoehtoja koskeneessa selvi-
tyksessa /2/ tutkittiin liikenndintimallia, jossa Helsinki - Kerava valilld kulkeva K-juna
olisi kdynyt kdantymassa Ahjossa. Selvityksessa paadyttiin arvioon, ettd Ahjon asemal-
ta ja asemalle tehtéisiin noin 1700 — 2000 junamatkaa. Matkustajaennuste oli tehty
vuodelle 2006, jolloin Ahjon asukasmé&aran arvioitiin olevan noin 5350 asukasta, joista
noin 4300 asuisi kilometrin sateelld asemasta. Ennusteessa arvioitiin, etté junaliikenne
Ahjoon lisdisi junamatkoja noin 1460 — 1880 matkalla péivassa ja Ahjon aseman mat-
koista noin 240 matkaa paivassa (noin 13 — 15 %) olisi siitymaa Keravan aseman
matkoista. Nama ovat esimerkiksi matkoja, joilla nyt kuljetaan Ahjosta bussilla, autolla
tai pyoéralla Keravan asemalle ja vaihdetaan siella junaan.

Arviot Kerava — Nikkila junayhteyden matkustajamaarasta

Matkustajamaaraennusteen ldhtékohtana on kaytetty seuraavia mitoituslukuja:

Asukkaita kilometrin sateelld asemista:
= nyt 5 800 asukasta
= kehityskuva 1 7 700 asukasta
= kehityskuva 2 10 800 asukasta

Ty6ssakaynti paakaupunkiseudulla vydhykkeelta:
= nyt 2 700 tyossakavijaa
= Kkehityskuva 1 3 900 tydssékavijaa
= kehityskuva 2 5 000 tyossakavijaa

Matkustajaméaéaraa on arvioitu useasta eri ldhtékohdasta.

Suunniteltu maankayttdé ja asukasmaard on suhteutettu nykyisten lahijunaliikenteen
asemien ymparistén asukasmaariin ja kyseisten asemien junamatkustajien maariin.
Vertailukohtana on kaytetty asemia, joissa maankayttd, etdisyys Helsinkiin ja lippujen
hinta ovat samankaltaiset kuin Kerava — Nikkila radalla. Talld perustella on paadytty
arvioon, ettd junamatkustajia voisi olla varovaisestikin arvioiden 2000 — 4000 matkusta-
jaa paivassa.

Toinen matkustajaennuste on tehty arvioimalla radan vaikutusalueen asukkaiden te-
kemien matkojen maaraa, eritelty siité tyd-, asiointi- ja koulumatkat ja arvioitu erikseen,
kuinka suuri osuus matkoista tehtaisiin eri kulkutavoilla. Talla arviointitavalla on p&adyt-
ty noin 3500 matkustajan ennusteeseen. Ennuste on tehty olettaen, ettd alueen asuk-
kaiden joukkoliikenteen kayttd vastaisi nykyisi@ matkustustottumuksia Keski-
Uudellamaalla. Jos oletetaan, ettéa joukkoliikenteen osuus matkoista voi nousta tulevai-
suudessa edes 50 %:iin pddkaupunkiseudun tasosta, nousee junamatkojen ennuste
noin 8000 matkaan péivassa.

Junaliikenteen taloudellisia tarkasteluja varten on liséksi tehty arvioita, kuinka paljon
radan vaikutusalueella olisi tulevaisuudessa joukkoliikenteen paivittaisia kayttajia. Tata
on arvioitu sillé perusteella, kuinka paljon Keravalla ja Sipoossa ostetaan nykyisin jouk-
koliikenteen kuukausilippuja.

Keravalla ostetaan Kerava-lippuja juniin noin 2000 kpl kuukaudessa. Lisdksi ostetaan
kuukausittain arviolta muutamia satoja kuukausilippuja busseihin seka juniin VR:n vy6-
hykelippuja. Voidaan arvioida, ettd lippuja ostetaan yhteensa kuukausittain noin 8 - 9
kpl 100 asukasta kohden. Aktiivisia joukkoliikenteen kayttajia on hieman tata suurempi
maara, koska kaikki kayttajat eivat tarvitse uutta kuukausilippua joka kuukausi ja osa
matkustajista kulkee kerta- ja muilla lipuilla.
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Sipoossa ostetaan Sipoo-lippuja busseihin noin 300 kpl kuukausittain. Lisdksi osa mat-
kustajista kayttda Matkahuollon kortteja. Voidaan arvioida, ettd Sipoossa kuukausilip-
pujen kaytté on noin 1,5 — 3 kpl 100 asukasta kohden.

Jos Kerava — Nikkila vyéhykkeelle luodaan tehokas lahijunaan perustuva joukkoliiken-
nepalvelu, voidaan olettaa, etta sitd kayttéisi aktiivisesti eli paivittdin noin 4 — 8 % asuk-
kaista. Arvion alaraja vastaa nykytilannetta, jossa joukkoliikenteen kayttajid on ldhinna
Ahjossa ja Nikkildssa. Ylaraja perustuu oletukseen, ettd joukkoliikenteen kayttd lahes-
tyy keravalaisten nykyista kayttdastetta.

Talla perusteella voidaan arvioida, ettd kehityskuvan 2 mukaisessa tilanteessa Kerava
— Nikkila vyéhykkeelld asuisi noin 800 — 1700 aktiivista joukkoliikenteen kayttajaa eli he
tekisivat matkoja noin 1500 — 3500 kpl pédivassa. Kun lasketaan mukaan myds kertali-
puilla matkustavat ja muualta vy6hykkeelle matkustavat, paadytdan myés talla arviointi-
tavalla noin 3000 — 4000 paivittdisen junamatkan ennusteeseen.

Linja-autoliikenteen kehittdmismahdollisuudet

Raideliikenteen kehittdmisen vaihtoehtona tai sen rinnalla voidaan Kerava — Nikkil&
vy6hykkeen bussiliikennettd kehittdd samoista 1ahtékohdista kuin edella esitettiin kehi-
tyskuvan 1 kohdalla. Jos maankayttd kehittyy voimakkaasti myds radan etelapuolella,
tarvitaan mahdollisesti Kerava — Nikkila valille kaksi eri reittia likenndivaa linjaa.

4.2.5 Liikenneverkon kehittamistarpeet

Ratajarjestelyt ja asemat

Jos rataosuudella kaynnistetdan taajamajunaliikenne, tarvitaan seuraavia rata- ja ase-
majérjestelyja:

- asema- ja laiturijarjestelyt Ahjon, Talman ja Nikkilédn asemilla

- mahdollinen kohtaamisraide Talman kohdalla (tarve riippuu liikennevaihtoehdosta)

- liityntapysékointijarjestelyt ainakin Nikkilan asemalla

- tasoristeyksia poistetaan ja korvataan eritasojérjestelyilla

- radan akselipaino nostetaan 25 tonniin (vaatimus aiheutuu Skdéldvikin sailiGjunalii-
kenteestd, ei henkildliikenteesta)

Henkil6liikenteen aloittaminen ei vaadi kaikkien tasoristeysten poistamista, mutta pitkal-

& tahtédimelld se on tavoitteena. Ratateknisid jarjestelyja kasitellddn yksityiskohtai-
semmin jéljempana luvussa 5.

Tie- ja katuverkon kehittdmistarpeet

Vyo6hykkeen tieverkolla on tarpeen kehittda seuraavia yhteyksia:

tasoristeysten poistoon liittyvat tiejérjestelyt

Terastien jatke eli uusi Ahjon ja Talman valinen yhteys
uusi Talman aseman kautta kulkeva yhteys Keravantielle
uusien asuinalueiden katujérjestelyt mm. Talmassa.

Nikkildssé tarvitaan ajoyhteys keskustan puolelta liityntdpyséakdintialueelle, joka sijoit-
tuisi luontevammin radan pohjoispuolelle.
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5 KERAVA - NI__KKILA JUNALIIKENTEEN EDELLYTTAMAT
TEKNISET JARJESTELYT

5.1 Asemat ja niiden sijoituspaikat

Etela-Suomen rautatieliikenteen visiossa esitettiin Kerava - Nikkild—rataosuudelle nel-
jéé uutta asemaa: Ahjo, Talma, Martinkyla ja Nikkila.

Alustavissa maankayttétarkasteluissa paadyttiin arvioon, ettd junaliikenteen kannalta
rittdvdn suurta maankayttéa tuskin tulisi sijoittumaan sek& Talman ettd Martinkylan
asemien ymparistddn. Asemapaikoista Talman ympéristd nahtiin potentiaalisempana
maankaytén kasvualueena ja paadyttiin aseman sijoittamiseen Talmaan. Martinkylan
asema voidaan nahdad mahdollisena aluevarauksena vield pidemmalla tulevaisuudes-
sa. Talmassa vertailtiin kahta vaihtoehtoista aseman paikkaa, jotka sijoittuivat nykyisen
Talman tasoristeyksen lansipuolelle sekd Jyrkkasen yksityistien tasoristeyksen lansi-
puolelle.

Asemapaikkojen suunnittelun ratateknisina I&htékohtina ovat olleet:

- varautuminen maksimissaan 3 yksikdn junaan (pituus 162 m)

- laitureiden mitoittava pituus 170 m, laiturikatoksen pituus 50 m
- baliisivara 2x15 m

- etéaisyysvara 2x60 m

- pysahtymisvara 0 m

- vaihteet YV-60-300-1:9

- asemien jalankulkujérjestelyt toteutetaan eritasoratkaisuina

- nykyisen radan vaaka- ja pystygeometrian asettamat rajoitukset
- Oljyjunan kohtaamiset.

Seuraavissa kuvissa on esitetty tutkittujen asemapaikkojen sijainnit ja asemapaikkojen
ratatekniset ominaisuudet.
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Ahjo
Sijainti rataosuudella 31+280 — 31+780

Ratatekniset ominaisuudet e Suorat rataosuudet, joiden valilla R=600 m kaarre
e Pituuskaltevuus 2,2 promillea

Nakyma Ahjonsillalta lanteen

Kuva 10.  Ahjon asemapaikan sijainti ja asemapaikan ratatekniset ominaisuudet nykytilan-

teessa.
Talma (VE1)
Sijainti rataosuudella 33+060 — 33+940
Ratatekniset ominaisuudet e Suorat rataosuudet, joiden valilla R=1600 m kaarre
e Pituuskaltevuus 5,6 promillea

N&kymé& Talmantieltd lanteen
i

Kuva 11. Talman asemapaikan (VE1) sijainti ja asemapaikan ratatekniset ominaisuudet ny-
kytilanteessa.
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Talma (VE2)

Sijainti rataosuudella 34+200 — 34+700
Ratatekniset ominaisuudet e Suora rataosuus (868 m)
e Pituuskaltevuus 8,6 / 5,8 promillea

N&kyma llvesméentielté lanteen

Kuva 12. Talman asemapaikan (VE2) sijainti ja asemapaikan ratatekniset ominaisuudet ny-

kytilanteessa.
Nikkila
Sijainti rataosuudella 38+900 — 39+400
Ratatekniset ominaisuudet ¢ Nykyinen asemarakennus km 39+176

e Suora rataosuus (659 m)
e Pituuskaltevuus n. 2 promillea

N&kymé Asemantieltd lénteen

Kuva 13.  Nikkildn asemapaikan sijainti ja asemapaikan ratatekniset ominaisuudet nykytilan-
teessa.
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5.2 Asemien raide- ja laiturijarjestelyt

Asemien raide- ja laiturijarjestelyjen suunnittelun l&ht6kohtina on otettu huomioon seu-
raavia tekijoita:

- Yhteys Kerava — Nikkilé radalle on Keravan aseman raiteilta 5 ja 6

- Henkildjunat kohtaavat ratasosuudella éljyjunia, joiden maaréd on enimmilldan 5 kpl
/ vrk ja lisaksi yksi junapari kemian kuljetuksia Pieksdmaelta. Tata varten tarvitaan
ohitusmahdollisuus.

- Tihedssa henkildjunaliikenteessé tarvitaan ohitusraide kohtaavia junia varten rata-
osuuden puolivalissa.

Pitkalla tahtaimella kaavoituksessa tulisi varautua kaksoisraiteeseen Kerava — Nikkila
valilla.

Seuraavissa kuvissa on esitetty tutkittujen asemapaikkojen edellyttdméat raide- ja laituri-
jarjestelyt seka jarjestelyjen alustavat kustannusarviot. Kustannusarviot sisaltavat
suunnittelun ja rakennuttamisen seka arvaamattomien kustannusten osuudet.

Eri asemilla tarvittavat raide- ja laiturijarjestelyt ja niiden my6té kustannusarviot riippu-

vat jossain maarin liikenndintivaihtoehdosta. Vaihtoehtojen kustannusvaikutuksia kasi-
telldén tarkemmin kohdassa 6.6.
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Toimenpiteet:

Uutta sivuraidetta n. 500 m, pltuuskaltevuus n. 3,7
promillea

Laituri 170 m, sijoittuu nykyisen Ahjon ylikulkusillan ja
suunnitellun kevyen liikenteen ylikulun véliin. N&in to-
teutettuna laituri vaatii pienen muutoksen asemakaa-
van aluevaraukseen.

Paaraiteen korkeusviivan nosto nykyisestd n. 300 met-
rin matkalta (max. 0,8 m)

Sivuraide sijoitetaan nykyisen Ahjon ylikulkusillan ete-
laiseen aukkoon, vaatii maaluiskan korvaamisen tuki-
muurilla ja kallion louhintaa

Laiturilta tehddan porrasyhteys nykyiselle Ahjon ylikul-
kusillalle sek& porras- ja hissiyhteys uudelle kevyen lii-
kenteen ylikululle

Kaksi YV60-300-1:9 vaihdetta

Kustannukset: Paéaradalle tehtavat toimenpiteet 0,15 M€
Laituriraiteet ja laiturit katoksineen 1,12 M€
Uusi kevyen liikenteen ylikulku hissi- ja
porrasyhteyksineen 1,95 M€
Ahjon ylikulkusillan muutosty6t 0,13 M€
Portaat Ahjon ylikulkusillalle 0,04 M€
Yhteensa 3,39 M€
Kuva 14.  Ahjon asemapaikan edellyttdmat raide- ja laiturijériestelyt seka jérjestelyjen alusta-
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Toimenpiteet: e Uutta laituri- ja kohtaamisraiteena toimivaa sivu-
raidetta n. 880 m, pituuskaltevuus n. 0,7 promillea

o Keskilaituri 170 m, ensisijainen yhteys suunnitellun
kevyen liikenteen alikulun kautta laiturin I&nsipaas-
ta

o Paaraiteen korkeusviivan nosto nykyisestd n. 800
metrin matkalta (max. 1,8 m)

o Talman tasoristeys poistetaan, yhteys suunnitellun
kevyen liikenteen yli-/alikulun kautta vaihtoehtoi-
sesti joko laiturin lansi- tai itdpaasta

o Kaksi YV60-300-1:9 vaihdetta

o Sivuraidetta voidaan tarvittaessa jatkaa esitetysta
noin 300 metrilld, jolloin se toimisi myods 6ljyjunan
kohtaamisraiteena (jp= 925 m). Lisdkustannus on
n. 0,2 M€.

Kustannukset: Paaradalle tehtavat toimenpiteet 0,40 M€
Laituriraiteet ja laiturit katoksineen 1,53 M€
Uusi kevyen liikenteen ali-/ylikulku hissi-
ja porrasyhteyksineen 1,95 M€
Yhteensa 3,88 M€

Kuva 15. Talman asemapaikan edellyttdmat raide- ja laiturijarjestelyt seké jérjestelyjen alus-
tava kustannusarvio.
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Uutta laituri- ja seisontaraiteena toimivaa sivuraidet-
ta n. 300 m, pituuskaltevuus n. 2,0 promillea

e Laituri 170 m, yhteys suunnitellun kevyen liikenteen
alikulun kautta laiturin itdpaasta

o Paaraiteella ei toimenpiteita

¢ Onko tarvetta toiselle kevyen liikenteen yli-/alikululle
laiturin lansipd&ssa?

e Yksi YV60-300-1:9 vaihde

Kustannukset: Paaradalle tehtavat toimenpiteet 0,00 M€
Laituriraiteet ja -rakenteet 0,81 M€
Yhteensa 0,81 M€

Kuva 16.  Nikkildn asemapaikan edellyttdémét raide- ja laiturijérjestelyt sekéa jarjestelyjen alus-
tava kustannusarvio.

Lisdksi asemajarjestelyt edellyttdvat asemille kulkuyhteyksien rakentamista tai paran-
tamista. Liityntédpysakaintijarjestelyjen, jalankulkuyhteyksien ja néihin liittyvien rakentei-
den kustannukset riippuvat oleellisesti tavoiteltavasta palvelutasosta.

Paakaupunkiseudun ja sen lahialueiden liityntapysakdintistrategiassa on suositeltu
esimerkiksi Kerava — Lahti oikoradan uusille asemille rakennettavaksi 250 — 400 liityn-
tapysakointipaikkaa. Vastaavaa liityntapysakéintipaikkojen tarjontaa voidaan pitaa ta-
voitteena myd&s Nikkildn asemalla. Ahjossa liityntapysakdintipaikkojen tarve on pie-
nempi lyhyempien liityntdmatkojen takia ja Talmassa pienemman asukaspohjan takia.
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5.3 Turvalaite- ja kulunvalvontajarjestelman muutokset

Koko rataosan turvalaitemuutosten kustannusten on arvioitu maksavan n. 3 M€ /16/.

5.4 Tasoristeykset ja tiejarjestelyt

Henkil6liikenteen kaytt6dn suunnitellulla Kerava — Nikkila rataosuudella on nykyisin yh-
deksan tasoristeystd. Vuonna 1993 laadittin Kerava-Skéldvik rataosan tasoristeysjar-
jestelyistd suunnitelma, jonka mukaisesti on jo poistettu seitseman tasoristeysta tie- ja
alikulkujarjestelyilla /17,18/.

Jéljelld oleville tasoristeyksille esitetyt jarjestelyt ja niille arvioidut kustannukset on esi-
tetty oheisessa taulukossa. Kustannusarviot on korjattu indeksilld tdman vuoden kus-

tannustasoon.

Osassa kohteita suunnitelmat ovat muuttuneet vuoden 1993 jalkeen mm. kaavoituksen
yhteydessa. Muutetuista suunnitelmista ei ollut kaytettavissa vertailukelpoisia kustan-

nusarvioita.

Taulukko 8. Kerava — Nikkiléd rataosuuden tasoristeykset ja niiden poistosuunnitelmat.

Tasoristeys Km+m Suunniteltu Milj. Huom
jarjestely euroa
(6/2005)

Tervahaudanpolku 0029+0272 alikaytava 0,52 Kaavan mukainen ratkaisu poik-
keaa tasta

Porvoonkatu 0030+0023 alikulkusilta 1,14 Alikulkusillan paikka siirtynee tie-
jarjestelyjen yhteydessa

Ahjo 0031+0059 alikaytava 3,87 Korvattu asemakaavassa Ahjon
aseman ylikulkusillalla

Vanikko 0032+0406 alikdytava 0,53

Pirkle 0033+0280 ylikulkusilta 1,66

Talma 0033+0967 suljetaan 0,02 Korvautuu Pirklen ylikulkusillalla

llvesmaentie/Jyrkkdnen 0034+0478 alikaytava 0,53

Keravantie 0036+0454  alikulkusilta 1,72 Tiehallinto on tehnyt alikulkusillas-
ta tarkistetun suunnitelman

Martinkyla 003740121  suljetaan 0,02 Korvataan tiejarjestelyilla

Nikkila 0039+0485  alikulku 0,50

MAKU-indeksi 135,2

Tasoristeysten poistaminen on osa Ratahallintokeskuksen tasoristeysten turvallisuus-
ohjelmaa eika sen toteuttaminen riipu henkildjunaliikenteen aloittamisesta.
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6 KEHITYSKUVIEN VAIKUTUKSET JA VERTAILU

Vaikutusten arviointi perustuu konsultin tyéta varten saamiin lahtétietoihin, tyéssa teh-
tyihin maankéytto- ja liikenneselvityksiin, konsultin ndiden pohjalta tekemé&éan asiantun-
tija-arvioon seka tyén ohjausryhman palautteeseen asiantuntija-arviosta.

6.1 Vaikutukset taajamarakenteeseen ja taajamakuvaan

Ahjo

Ahjon maankayttd kehittyy suunnilleen samalla tavalla molemmissa maankayttévaih-
toehdoissa. Taajamajunavaihtoehdossa asemanseudun merkitys alueen toiminnallise-
na keskuksena korostuu.

Talma

Kehityskuva 1:ssd tapahtuu rakenteen tiivistymisté niillé alueilla, joilla nykyisinkin on
kyldmaista omakotiasutusta. Alueen keskus on sielld, missa nykyisinkin eli koulun ja
paloaseman seudulla. Alueen luonne sailyy nykyisen kaltaisena valjana ja maaseutu-
maisena.

Kehityskuva 2:ssa maankéytén kasvu on huomattavasti suurempaa ja taajamarakenne
on melko tiivis. Talma kasvaa kiinni Ahjoon ja muodostaa sen kanssa yhtendisen taa-
jamarakenteen. Aseman l&hialueille syntyy tiiviitd pientaloalueita ja taajamakuva muut-
tuu selkeaksi melko tiiviiksi pientalovaltaiseksi taajamaksi, jonka keskus on aseman
seudulla. Taajamassa on kuitenkin runsaasti virkistysalueita.

Nikkila

Nikkildn maankayttd kehittyy junaliikenteen tuoman kysynnén takia kehityskuva 2:ssa
tiiviimmaksi kuin kehityskuva 1:ssa. Taajamajunavaihtoehdossa asemanseudun merki-
tys alueen toiminnallisena keskuksena korostuu.

Vertailu

Kehityskuva 2 on taajamarakenteen ja taajamakuvan kannalta parempi kuin vaihtoehto
1. Kehityskuvan 1 hajanaisempi taajamakuva saattaa kuitenkin miellyttdd monia.

6.2 Vaikutukset liikkumiseen ja liikenteeseen

Kehityskuvassa 1 liikennejarjestelméd perustuu henkildauton kayttéén. Ahjon liikkenne
tukeutuu Keravan asemaan kuten nykyisin. Nikkilastd on Helsinkiin suhteellisen hyvéat
bussiyhteydet. Talmassa sekd Kerava-Nikkila -vélilla bussiyhteydet ovat heikot harvan
asutuksen ja vahaisen kysynnan takia.

Kehityskuvassa 2 taajamajuna (tai vaihtoehtoisesti tiivimman taajamarakenteen mah-
dollistama tehokas bussiliikenne) on kayttokelpoinen vaihtoehto
ty6-, koulu- ja asiointimatkoille. Nikkila-Helsinki -valilla sailyy myds paaosa nykyisista
bussiyhteyksista.
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6.3 lhmisiin kohdistuvat vaikutukset

Ahjo

Kehityskuvassa 1 Ahjo rakentuu valmiiksi vuoteen 2020 mennessé. lhmisten elinolot
sdilyvat nykyisen kaltaisina. Alueella on omat l&hipalvelut, mutta muuten palvelut hae-
taan paaasiassa Keravan keskustasta. Junayhteydet ovat Keravan asemalta, jonne
lityntdmatkat tehdaan bussilla, autolla tai pyoralla.

Kehityskuvassa 2 Ahjon asemanseudun merkitys korostuu. Siitd tulee selked Ahjon
keskusta, jonka palvelut ovat paremmat kuin vaihtoehdossa 1. Taajamajunan myéta
kulkuyhteydet paakaupunkiseudulle ja p&&radan varteen paranevat huomattavasti.
Suuri osa liityntamatkoista junalle voidaan tehda kavellen tai pyoralla. Muulta osin ih-
misten elinolot sailyvat nykyisenkaltaisina.

Talma

Kehityskuvassa 1 Talman palvelutaso pysynee nykytilanteen kaltaisena. Alueen oma
vaestdpohja ei riitd ylldpitdm&an kaupallisia palveluita, mutta Talmassa on ala-asteen
koulu ja paivakotipalveluja. Alueen maaseutumainen ymparisté seka golfkentta, lasket-
telukeskus ja uimaranta tarjoavat hyvat virkistysmahdollisuudet. Talmalaisten eldman-
tapa sailyy nykyisen kaltaisena. Auton kayttd likkumiseen on olennainen osa elaman-
tapaa.

Kehityskuvassa 2 Talman palvelutaso paranee nykyisesta. Ainakin osalle aluetta on
rakentunut uuden maankaytén mydtad nykyistd parempi katuverkko. Aseman seudulla
on omat lahipalvelut. Keravan ja Nikkildn kauppapalveluihin on hyvat yhteydet myds
junalla / bussilla. Alueella on ainakin ala-asteen koulut ja paivékotipalveluja, yldasteelle
ja lukioon on hyvét yhteydet junalla / bussilla. Alueen ympéristd seka golfkentta, lasket-
telukeskus ja uimaranta tarjoavat hyvéat virkistysmahdollisuudet.

Kehityskuvassa 2 talmalaisten eldmantapa muuttuu lisdantyvien palveluiden, parempi-
en joukkoliikenneyhteyksien ja tiivistyvan maankaytén mydtd maaseutumaisesta haja-
asutuksesta taajama-asutuksen suuntaan. Autottoman vaesténosan (erityisesti lapset,
nuoret, vanhukset) elinolot ovat helpommat kuin vaihtoehdossa 1 parempien palvelui-
den ja parempien kulkuyhteyksien ansiosta.

Nikkila

Kehityskuvan 2 mahdollistama junayhteys tarjoaa nykyistd paremmat tyématkayhtey-
det paaradan varteen ja paddkaupunkiseudulle. Tdméa nostaa Nikkilan houkuttelevuutta
asuinalueena ja kiihdyttaisi todenndkoisesti alueen asukasmaaran kasvua ja palvelui-
den kehittymista. Nikkildn taajaman maankaytén laajuuden suhteen kehityskuvilla 1 ja
2 ei ole suuria eroja, mutta kehityskuva 2 perustelisi tiivimpaa ja tehokkaampaa asuin-
rakentamista my®s Nikkildn keskustaan ja aseman ympéaristéon, kun nykyiset kasvu-
alueet ovat taajaman reuna-alueilla. Nikkildn palvelutaso on hyvd molemmissa vaihto-
ehdoissa.

Muut sipoolaiset

Kehityskuva 1 noudattaa Sipoon tavoitesuunnitelmaa 2020, jossa on mé&éritelty tavoit-
teellinen asukasmé&éran kehitys kunnan eri osissa. Kehityskuvassa 1 kasvu on sen
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suuruista, ettd Sipoon kunnalla on resursseja my6s Sipoon muiden osien kehittédmi-
seen. Vaihtoehto 1 tukee siten Sipoon eri osissa asuvien tasapuolista kohtelua.

Kehityskuva 2 edellyttdd uuden asutuksen keskittdmista erityisesti Talmaan. Jos tata
kehityskuvaa vastaavan maankaytdn halutaan toteutuvan nopeasti tavoitteena pidetyn
enimmaiskasvun (2 % vuodessa) puitteissa, voi se tapahtua noin 20 vuodessa, mutta
silloin Sipoon kunta joutuu rajoittamaan muiden alueiden kasvua ja kehitysta.

Jos kunnan halutaan kehittyvén tavoitesuunnitelma 2020:n mukaista alueellista kasvun
jakautumaa noudattaen, toteutuu kehityskuvan 2 mukainen maankaytté Talmassa vas-
ta noin 40 vuoden kuluessa.

Kehityskuvan 2 vaikutukset vyéhykkeen ulkopuolisiin sipoolaisiin riippuvat paljolti siita,
miten nopeasti uuden tiiviin maakaytdn radan varressa halutaan toteutuvan. Jos toteut-
taminen on hyvin nopeaa, se sitoo kunnan resursseja niin paljon, etta niitéd ei mahdolli-
sesti riitd kunnan muiden alueiden uusien asukkaiden tarpeisiin. Jos maankaytto toteu-
tetaan hitaammin, resursseja riittdd myds Sipoon muiden alueiden kehittdmiseen.

Vertailu

Kehityskuvassa 2 Kerava-Nikkila-vyohykkeelld on paremmat palvelut ja palvelut ovat
helpommin saavutettavissa my6s joukkoliikenteellda kuin vaihtoehdossa 1. Suurin ero
on Talmassa, jonne syntyy selkea toiminnallinen keskusta aseman ymparistéon. Sinne
tulee myds kauppapalveluita. Jotkut nykyistd eldmantapaa arvostavat voivat kokea
vaihtoehdon 2 tuomat muutokset kielteisind. Muilla Sipoon alueilla asuville vaihtoehto 1
on turvallisempi, koska se ei vaaranna muiden alueiden kasvu- ja kehitysmahdollisuuk-
sia. Toisaalta jos muualla Sipoossa ei haluta suuria maankdytén muutoksia, muutosten
keskittdminen Kerava-Nikkila-vyéhykkeelle voi tukea heidan toiveitaan.

6.4 Liikennemelun ja tarinan vaikutukset

Auto- ja junaliikenne aiheuttaa melua teiden ja ratojen varsilla. Melu keskittyy joukkolii-
kenteen kulkureiteille. Kokonaisuutena tarkastellen joukkoliikenne aiheuttaa vahemman
liikennemelua kuin saman liikkkumistarpeen hoitaminen henkildautoilla. Henkildautojen
aiheuttama liikennemelu jakautuu tasaisesti koko katu- ja tieverkkoon. Kerava-Nikkila -
vélilld taajamajunaliikenne on varsin hiljaista, mutta tavarajunaliikenne aiheuttaa melua
ja tarinda.

Melun ja tarindn ehkaisyssa tarkein keino on valttdd herkédn maankayton sijoittamista
melu- ja tarindalueille. Melu- ja tarindvaikutukset on otettava huomioon alueen yksityis-
kohtaisemmassa suunnittelussa.

Vertailu

Liikenne ja liikenteen melu keskittyy kehityskuvassa 2 enemman joukkoliikenteen kay-
taviin. Kehityskuvassa 1 liikennettéd ja sen myéta likennemelua on enemman myds
muiden vaylien varrella. Tavarajunaliikenne aiheuttaa melua ja tarinda radan laheisyy-
dessd molemmissa vaihtoehdoissa.
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6.5 Vaikutukset luontoon, maisemaan ja virkistykseen

Vybhykkeen luontoselvitykset eivat ole vield valmiit, mutta kdytdssa olevien tietojen
pohjalta arvioidaan, ettd kummallakaan vaihtoehdolla ei ole merkittavié haitallisia vaiku-
tuksia luontoon, maisemaan, pohjavesiin tai virkistykseen. Kehityskuvassa 1 jatevesien
kiinteist6kohtaisen kasittelyn aiheuttama maaperan pilaantumisriski on suurempi kuin
vaihtoehdossa 2. Kehityskuva 2 tukee golfkentan ja laskettelukeskuksen kayttda. Vaih-
toehdossa 2 junayhteys parantaa laskettelukeskuksen saavutettavuutta ilman omaa
autoa.

Vertailu

Vaihtoehtojen vélilla ei ole merkittavia eroja.

6.6 Kustannusvaikutukset

Investoinnit

Henkildliikenteen kdynnistdminen edellyttdd seuraavia investointeja rataan ja asemiin
eri vaihtoehdoissa:

Ahjo Talma Nikkila  Yhteensa

milj.€ milj.€ milj.€ milj.€
Paaraiteen jarjestelyt 0,15 0,40 - 0,55
Sivuraide 0,74 1,09 0,42 2,25
Asemalaiturit, laiturikatokset ja kalustus 0,38 0,44 0,39 1,21
Jalankulkuyhteydet asemalle 2,13 1,95 - 4,08
Junaliikenteen turvalaitteet ja kulunvalvonta 1,30 1,30 1,30 3,90
Yhteensa 4,70 5,18 2,11 11,99

Tieverkon runkoyhteyksien tarkeimméat investoinnit ovat samat molemmissa kehitysku-
vissa. Kehityskuvassa 2 korostuu suuremman vaestéennusteen takia Martinkylantien
parannustarve.

Tonttikatujen ja kunnallistekniikan kustannuksia ei ole vertailtu, koska ne eivét ole tas-
sa mielessa riippuvaisia kehityskuvasta ja maankéaytdn sijoittumisesta.
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Joukkoliikenteen hoito

Taajamajunan liikennointikustannukset riippuvat luonnollisesti tarjottavasta palvelu-
tasosta.

Esimerkiksi, jos K-junan liikenne jatketaan Nikkilddn siten, ettd ruuhka-aikana kulkee
kaksi junaa tunnissa ja péivalla ja illalla yksi juna tunnissa, ovat kustannukset noin 2,5
miljoona euroa vuodessa. Kustannusarvio laskettu olettaen, ettd liikenne hoidetaan
YTV:n ostamana liikenteend. Kustannusarvio perustuu YTV-alueen nykyisen junaliiken-
teen keskihintaan /19/.

Muissa liikkenndintivaihtoehdoissa kustannukset ovat vastaavasti:

Vaihtoehto ruuhka-aikana 2 junaa koko péivan 2 junaa
tunnissa, tunnissa
paivalla 1, my®&s viikonloppuliikenne

ei viikkonloppuna

K-juna Nikkilaan 2,5 milj.€/vuosi 3,8 milj.€/vuosi
K-juna Ahjoon 1,6 milj.€/vuosi 1,9 milj.€/vuosi
Kerava — Nikkila juna 1,7 milj.€/vuosi 2,9 milj.€/vuosi

Ahjon vaihtoehdossa on liikkenteeseen sidotun kaluston kustannukset laskettu 1,5 ker-
taisina, koska epé&edullisen junakierron takia jokainen Ahjon junavuoro aiheuttaa piden-
tyneen kdéntbajan takia lisdkustannuksia myds yhdelle Keravalle ajavalle junavuorolle.

Erillisen Kerava — Nikkila junan kustannukset on laskettu samoin kuin K-junalla, mutta
ruuhka-ajan liikenteesséa oletetaan riittdvan yksi junayksikka.

Korostettakoon, ettd VR:n ja YTV:n vélistd sopimusta junaliikenteen hoidosta ollaan
uusimassa ja tassa esitetyt arviot perustuvat vanhan sopimusmallin kustannuksiin.

Vastaavan palvelutason (2 1ahtéa tunnissa koko pdivan) tarjoavan Kerava — Nikkila
bussilinjan liikenndintikustannukset ovat noin 400 — 450 000 € vuodessa. Arvio on las-
kettu junaliikenteen tapaan kayttden YTV:n liikenteen keskimaaraisia kustannuksia.

Kuntien kustannukset joukkoliikenteesta

Kunnat subventoivat joukkoliikennetta liikennettd YTV-alueella noin 35 % osuudella eli
lipputuloilla katetaan keskim&érin 65 % kustannuksista. Edelld kuvatussa esimerkissa
(K-juna Nikkilaan; 2,5 milj.€/vuosi) tdma tarkoittaisi, etta likenteesta odotetaan noin 1,6
miljoonan euron lipputuloja vuodessa.

Tama edellyttaa, ettd junayhteyden ansiosta alueella ostetaan noin 1200 kuukausilip-
pua enemman kuukaudessa. Liséksi oletetaan, ettéd lipputuloista saadaan noin 20 %
kerta- ym. lipuista.

Tarvittava 1200 kuukausilipun myynti edellyttda, ettd kehityskuvan 2 mukaisesta

21 000 asukkaan vaestdstd noin 6 % ostaisi lipun kuukausittain. Vaadittu osuus on
pienempi kuin Keravalla nykyisin, mutta suurempi kuin Sipoossa nyKyisin.
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6.7 Yhdyskuntataloudelliset vaikutukset

Tiivis yhdyskuntarakenne on yhdyskuntatalouden kannalta edullinen. Kehityskuvan 2
rakenne on tiiviimpi kuin vaihtoehdon 1. Ahjossa ja Nikkildssa uusi maankayttd tukeu-
tuu suurelta osin nykyisiin kunnallisteknisiin verkostoihin ja kunnallisiin palveluihin mo-
lemmissa vaihtoehdoissa.

Talmassa ei ole nykyisin vesihuoltoverkostoa, ja sen rakentaminen on tarpeen mo-
lemmissa vaihtoehdoissa. Kehityskuvassa 2 vesi- ja vieméariverkolla on enemman kayt-
tgjia, joten sen hinta kayttajaa kohti on alhaisempi kuin vaihtoehdossa 1.

Talmassa on ala-asteen koulupalvelut. Vaihtoehdossa 2 tarvitaan uusia kouluja ja péi-
vékoteja, joiden rakentaminen ja ylldpito maksavat. Pitkalla aikavalilld uudet asukkaat
tuovat kuitenkin kuntaan verotuloja ja taloudellista toimeliaisuutta.

Kehityskuvan 2 tiivis taajamarakenne on liikkumiskustannusten ja joukkoliikenteen jér-
jestdmisen kannalta edullinen. Toisaalta uusi Talman keskus edellyttdd runsaasti in-
vestointeja kunnalta.

Vertailu

Kehityskuva 2 on liikkumiskustannusten ja joukkoliikenteen jarjestdmisen kannalta pa-
rempi kuin vaihtoehto 1. Toisaalta vaihtoehto 2 edellyttda lahivuosikymmenina vaihto-
ehtoa 1 enemman investointeja kunnallistekniikkaan ja palveluihin.

6.8 Vaikutukset kaupallisiin ja julkisiin palveluihin

Kehityskuvassa 2 asukasméard on melko suuri, joten se tukee Kerava-Nikkild —
vybhykkeen kaupallisten palveluiden kehittymista. Suuri vdestémaéra edellyttdd myds
uusia julkisia palveluita kuten kouluja, paivékoteja seka sosiaali- ja terveyspalveluita.
Vaihtoehdossa 2 julkiset palvelut ovat paremmat kuin vaihtoehdossa 1 edellyttéen, etta
yhteiskunnalla on varaa niiden toteuttamiseen.

6.9 Junaliikenteen kehittamisen vaikutukset muuhun
joukkoliikenteeseen

Kehityskuvan 2 mukainen junaliikenteen kehittdminen ei valttamatta vaikuttaisi haitalli-
sesti bussiliikenteeseen, silld juna ja nykyiset Helsinkiin kulkevat bussilinjat palvelevat
padsaantodisesti eri matkustajaryhmia.

Vaikutus bussiliikenteeseen voi olla myds positiivinen, koska junan kayttdémahdollisuus
lisda aktiivisten joukkoliikenteen kayttdjien osuutta seka kuukausilippujen kayttéa ja voi
tuoda lisdmatkustajia myds busseihin. Myds syéttdyhteyksind asemille toimivat bussi-
linjat saavat lisdmatkustajia.

6.10 Yhteenveto vaihtoehtojen vertailusta

Seuraavaan taulukkoon on koottu yhteenveto kehityskuvien vertailusta.
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Kehityskuva 1,
ei taajamajunaa

Kehityskuva 2,
taajamajuna

Taajamaraken-
ne ja taajama-
kuva

Taajamarakenne ja taajamakuva
ovat hajanaisempia. Hajanainen
taajamakuva voi miellyttda joitakin.

Ahjo ja Talma muodostavat yhteen
kasvaneen taajaman. Taajamara-
kenne on tiiviimpi ja taajamakuva
todennakéisesti yhtendisempi kuin
VE 1:sséa.

Nikkilan maankaytté muodostuu tii-
viimmaksi kuin VE 1:ssa.

Liikkuminen ja
liikenne

Liikennejarjestelma perustuu henki-
I6auton kayttédn. Ahjon liikenne
tukeutuu Keravan asemaan kuten
nykyisin. Nikkilastd Helsinkiin bus-
siyhteydet suhteellisen hyvat. Tal-
man seka Kerava-Nikkild —vélin
bussiyhteydet heikot.

Taajamajuna on kayttékelpoinen
vaihtoehto

ty6-, koulu- ja asiointimatkoille. Nikki-
|1&-Helsinki —valilla sailyy myos osa
bussiyhteyksista.

Ihmisiin kohdis-
tuvat vaikutuk-
set

Heikompien palveluiden ja junayh-
teyden puuttumisen takia VE 1:n
elinolot ovat huonommat kuin VE
2:n.

Ihmisten elinolot ovat parempien pal-
velujen ja joukkoliikenteen toimivuu-
den ansiosta paremmat kuin VE
1:ssé. Jotkut nykyista eldméantapaa
arvostavat voivat kokea VE 2:n muu-
tokset kielteisina.

VE 2 voi vieda resursseja Sipoon
eteldosien kehitykselté ja siella asu-
vilta ihmisilta. Toisaalta se voi turvata
sielld nykyisen kaltaisen maankay-
tén, jos muutosta ei haluta.

Liikennemelu ja
térina

Ei merkittavia eroja

Ei merkittavia eroja

Luonto, maise-
ma ja virkistys

Ei merkittavia eroja

Ei merkittavia eroja.

Kustannusvai- Autoistumisasteen ja autojen maé- | Edellytt4a tieverkon liséksi investoin-
kutukset ran kasvu kiirehtii tieverkon kehit- teja asema- ja ratajarjestelyihin.
tamisen investointeja. Yieisen kaikkien asukkaiden kaytos-
Julkisen liikenteen huono palvelu- sa olevan julkisen liikenteen hoito
taso aiheuttaa kunnille kustannuk- edellyttda kunnilta nykyista suurem-
sia koululaisliikenteen ym. hoidosta | paa taloudellista tukea.
taksi- ja ostoliikenteena.
Yhdyskuntata- Vahaisempi maankaytto edellyttaa Liikkumiskustannusten ja joukkolii-
lous vahemmaén investointeja kunnalli- kenteen jérjestdmisen kannalta pa-

siin palveluihin.

Hajanainen rakenne ja puutteelliset
I&hipalvelut lisdavat liikkumiskus-
tannuksia.

Uusien asukkaiden maara ja vero-
tulojen lisays on pienempi.

rempi.

Edellyttdd enemman investointeja
kunnallistekniikkaan ja kunnallisiin
palveluihin.

Uusien asukkaiden maara ja verotu-
lojen lisdys on suurempi.

Kaupalliset ja
julkiset palvelut

VE 1:n palvelut ovat huonommat.

VE 2:n palvelut ovat paremmat
isomman vaestdmaaran vuoksi.

Vaikutukset
joukkoliikentee-
seen

Joukkoliikennepalvelut perustuvat
linja-autoyhteyksin, joita voivat tay-
dent&a palvelulinjat ja kutsuliiken-
ne. Joukkolikenteen palvelutasossa
suuria alueellisia eroja.

Joukkoliikennejarjestelma perustuu
tehokkaaseen raideliikenteeseen ja
sita tdydentévaan bussilinjastoon.
Vaestdpohja ja —tiheys on riittava
joukkoliikenteen yllapitoon.
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7 JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

Raideliikenteeseen perustuvan joukkoliikennejariestelmé@n ja maankéaytén kehittdmis-
mahdollisuuksista Kerava — Nikkila vyéhykkeelld voidaan esittaa tiivistelmana seuraa-
via johtopaatoksia:

Taajamarakenne

Kerava — Nikkild vydhykkeelle on mahdollista muodostaa joukkoliikenteelle edullinen
helminauhamainen taajamarakenne. Maankaytté on mahdollista keskittda luontevasti
kahden nykyisen aseman eli Ahjon ja Nikkildn sek& uuden Talman aseman ymparille.
Kilometrin séateelld jokaisesta asemasta olisi kehityskuvan 2 mukaisessa tilanteessa
3000 — 4300 asukasta. Mahdollinen Martinkylan aseman ymparistdé on kaytettdvissa
varauksena pidemmalle tulevaisuuteen.

Erityisesti Ahjon alueen maankaytén suunnittelussa on jo nyt varauduttu junaliikentee-
seen ja sen edellyttdmiin asemajarjestelyihin.

Nauhamainen, kahden keskuksen valinen taajamarakenne mahdollistaa myds tehok-
kaan bussiliikenteen jérjestdmisen.

Tehokas joukkoliikenne edellyttda maankayton keskittamista vyéhykkeelle

Kerava — Nikkild vydhykkeelld on nyt 10 500 asukasta. Kuntien nykyisten yleiskaavojen
mitoituksen mukaan vyéhykkeelld olisi vuonna 2020 noin 15 400 asukasta (kehityskuva
1). Pelkastdan keskittdmalla Sipoon maankdytdén kasvusta nykyistd suurempi osuus
télle vybhykkeelle, nousee asukasmaaréa noin 21 000 asukkaaseen. Tdméa asukasmaa-
ra keskittyneena suhteellisen tiiviille nauhamaiselle vyéhykkeelle on jo riittava yllapita-
maan tehokasta bussiliikennetta tai raideliikennetta.

Kestavan kehityksen periaatteet

Raideliikenteeseen perustuva joukkoliikennejarjestelma hillitsee tehokkaasti autoistu-
misen ja autoliikenteen kasvua. Pa&kaupunkiseuduilla hyvien raideliikenneyhteyksien
varteen rakentuneilla asuinalueilla autoistuminen on selvasti muita alueita vahaisem-
paa. Radanvarsialueilla ja yleensa hyvien joukkoliikennepalvelujen alueilla henkiléauto-
tiheys on tyypillisesti noin 350 — 450 henkiléautoa 1000 asukasta kohden. Alueilla, joilla
joukkoliikenneyhteydet ovat huonot, henkildautoja on 500 — 550 kappaletta 1000 asu-
kasta kohden. liman tehokasta joukkoliikenneyhteyttd Kerava — Nikkila vyéhykkeesta
kehittyy voimakkaasti autoistunut alue. Kehityskuvan 1 mukaisessa tilanteessa alueella
asuvilla 15 400 asukkaalla olisi todennékéisesti noin 8500 henkilbautoa. Jos vydhyk-
keelle saadaan tehokas joukkoliikenne, riittdisi sama automaara noin 19 - 21 000 asuk-
kaan eli kehityskuvan 2 mukaisen vaestdn liikkumistarpeisiin.

Kerava — Nikkila vydhyke paddkaupunkiseudun raideliikenneverkon laajenemis-
suuntana

Tihedvuoroinen kaupunkiratalikenne ulottuu p&éaradalla nyt Keravalle asti, jonne on
kaytdssa nelja raidetta. Seuraavasta kaupunkiradan kehittdmisvaiheesta talla suunnal-
la ei ole viela tehty paatdksia.

Kaupunkirataa voidaan laajentaa vaihtoehtoisesti kolmelle eri suunnalle:
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- Paarata pohjoiseen Jérvenpaan ja Riihimden suuntaan, missd on kasvavaa
matkustajakysyntdda, mutta ei vapaata ratakapasiteettia ilman suuria lisdinves-
tointeja. Oikorata vapauttaa jonkin verran kapasiteettia, mutta kaksi raidetta ei
riité tihedvuoroiselle lahijunaliikenteelle, kaukoliikenteelle ja tavarajunaliikenteel-
le.

- Oikorata Mantsalén ja Lahden suuntaan, misséd on vapaata ratakapasiteettia,
mutta ei toistaiseksi riittdvasti asutusta radan varressa, jotta matkustaijia riittaisi
tihedmpivuoroiseen junaliikenteeseen.

- Skdldvikin rata Ahjon ja Nikkildn suuntaan, missa on jo nyt asutusta radan var-
ressa ja vapaata ratakapasiteettia olisi saatavissa henkildliikenteen kayttéén
suhteellisen pienin investoinnein.

Kerava — Nikkila vydhyke olisi luontainen paakaupunkiseudun raideliikennejarjestelman
laajenemissuunta.

Raideliikenteen kdynnistdmisen vaatimat investoinnit

Lahijunaliikenteen kaynnistdminen Kerava — Nikkild vyohykkeella olisi kustannuksiltaan
hyvin edullista verrattuna muihin paakaupunkiseudun kasvusuuntiin, jotka voivat tukeu-
tua raideliikenteeseen (esim. suunniteltu Klaukkalan radan suunta).

Vybhykkeelld on kaytdssa valmis sahkdistetty ja hyvdkuntoinen rata. Rataa ja sen taso-
risteysjarjestelyjd on parannettu vuosien mittaan ja kehittdmista jatketaan joka tapauk-
sessa tavarajunaliikenteen tarpeista léhtien. Henkil6junaliikenteen kdynnistdmisen vaa-
timien valttdmattémien asema- ja raidejarjestelyjen sekéa turvalaitteiden tdydennysten
investoinnit ovat 9 — 10,5 miljoonaa euroa.

Junaliikenteen hoitoon tarvittava kalusto

Junaliikenne Nikkil&d&n (tai alkuvaiheessa Ahjoon) on jarjestettdvissd suhteellisen hel-
posti jatkamalla joka toisen tai kolmannen K-junan reittia. Tama edellyttda K-junien lii-
kenndintiin lisédd kahta - kolmea junayksikkdé eli 10 — 15 % liséysta kalustoon. Liikenne
voidaan hoitaa myds erillisella Kerava — Nikkila junalla, jolloin liikenndintiin tarvitaan
vain yksi — kaksi junayksikkda halutusta vuorovalista riippuen.

Raideliikenteeseen voidaan siirtyéd vaiheittain

Raideliikenteeseen perustuvaan liikkennejarjestelmaan voidaan siirtya vaiheittain. Syo6t-
téliikenne Keravan asemalle voidaan hoitaa alkuvaiheessa tehokkaalla ns. heilurilin-
jaan perustuvalla bussiliikenteelld, joka palvelisi my6s koulu- ja tyématkayhteyksia
Talmasta Nikkilan suuntaan.

Periaatteessa junaliikenne voitaisiin kdynnistédé ensivaiheessa vain Ahjon asemalle as-
ti, mutta esimerkiksi kalustotarpeessa tai raidejarjestelyissad ei saavuteta merkittavia
saastoja verrattuna Nikkildan asti kulkevaan junaan. Ahjon vaihtoehdossa matkustaja-
maara jaisi kuitenkin huomattavasti pienemmaksi.

Myés erillinen Kerava — Nikkild juna voi toimia alkuvaiheen ratkaisuna, joka myéhem-
min muutetaan Helsinki — Kerava — Nikkila junayhteydeksi.

Edellytyksena on, ettd maankaytdén suunnittelussa varaudutaan kehityskuvan 2 kaltai-

sen ratkaisuun ja joukkoliikenteen tarpeet otetaan huomioon alueen kaavoituksessa ja
maankayton sijoittumisessa.
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Vyohykkeen julkisen liikenteen organisointi

Kerava — Nikkila vyohykkeen jakaa kuntaraja ja maakunnan raja sek& lahitulevaisuu-
dessa myds paakaupunkiseudun seutulippualueen raja. Tulee ratkaista, mikd organi-
saatio suunnittelee tulevaisuudessa vydhykkeen julkisen liikenteen ja vastaa siita ta-
loudellisesti. Samoin on ratkaistava, mika lippujarjestelma on matkustajien kaytettavis-
sé.

Jos julkisen liikenteen runkona on raideliikenne, olisi luontevaa, etté liikenne suunnitel-
laan ja hoidetaan osana YTV:n seutuliikennetta.

Jos ratkaisuna on bussiliikenne, tulisi se jarjestda Keravan kaupungin ja Sipoon kun-
nan yhteistydésopimuksella. Kuntien tulisi varautua hoitamaan liikkenne ainakin osaksi
ostoliikenteend, koska nykyiselld lipputuloperusteisella liikenteelld ei pystytd tarjoa-
maan riittdvaa palvelutasoa.

Kuntien tuki julkiselle liikenteelle

Kerava — Nikkild vydhykkeen joukkoliikenteen kehittdmismahdollisuuksiin vaikuttaa rat-
kaisevasti kysymys siitd, onko alueen julkinen liikkenne tulevaisuudessa kuntien tai
YTV:n ostamaa liikennettd vai liikenteenharjoittajien taloudellisella vastuulla toimivaa
lipputuloperusteista liikennetta, jota kunnat mahdollisesti tukevat lipputuen muodossa
tai muutoin.

Tehokas julkinen liikenne Kerava — Nikkild vydhykkeelld edellyttda yhteiskunnan talou-
dellista tukea joko ostoliikenteen tai lippusubventioiden muodossa. Seka Keravan kau-
punki ettd Sipoon kunta tukevat jo nyt julkista liikennettd alueellaan. Tehokas joukkolii-
kenne Kerava — Nikkild vydhykkeelld edellyttda kuntien tuen nostamista, mutta naita
lisdkustannuksia voidaan pitda hyvin kohtuullisina saavutettaviin etuihin n&hden.

Jatkosuunnittelu

Kerava-Nikkila-vybhykkeen kehittdmissuunnittelua on syyta jatkaa edelleen maakunta-
kaavoituksen ja Sipoon yleiskaavoituksen yhteydessa. Alueelle kohdistuu maank&ytén
kasvupainetta, joka edellyttdd maankaytén suunnittelua myés siind tapauksessa, etta
vybhykkeelle ei tule taajamajunaliikennetta.

Mahdollisen raideliikenteen hoidon kustannuslaskelmat on aiheellista tarkentaa uuden
YTV:n ja VR:n vélisen sopimuksen jalkeen, koska kustannuslaskennan perusteet tule-
vat muuttumaan ja td&mé voi vaikuttaa edelld kuvattujen vaihtoehtojen kustannuksiin
merkittavastikin.
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