From: Kalevi Kamar dinen <kalevi.kamarainen@gmail.com>

Date: 2011/10/3

Subject: Pisara-radan aluetaloudelliset vaikutukset

To: rurdia-instituutti@hel sinki.fi, hannu.torma@hel sinki.fi

Cc: arto.satonen@eduskunta.fi, osmo.kokko@eduskunta.fi, LiV @eduskunta.fi, kirjaamo@lvm.fi,
merja.kyllonen@lvm.fi, riitta.makela@lvm.fi, martti.juntunen@eduskunta.fi,
sauli.hievanen@lvm.fi, jyri.kuusela@lvm.fi, kirjaamo@liikennevirasto.fi,
juhani.tervala@liikennevirasto.fi, kari.ruohonen@liikennevirasto.fi,
jussi.lindberg@liikennevirasto.fi, kirjaamo.uusi maa@ely-keskus.fi, tuomas.autere@ely-keskus.fi,
kalevi.kamarainen@gmail.com

Ruralia-instituutissa on tarkoitus selvittéa Helsinkiin suunnitellun Pisara-ratahankkeen
aluetaloudellisia vaikutuksia. En ole néhnyt Liikenneviraston toimeksiantoa, mutta se
todenndkoisesti rgjoittaa instituutin kysymyksenasettelua. Siksi tuon esiin seuraavaa.

Kuten oheisesta Pisaraa koskevasta esitteesta lyhyesti ilmenee, tutkittuina vaihtoehtoina ovat olleet
vain Pisara-ratata henkil 6junien osittainen jattaminen Pasilaan. Ainakaan miné en ole havainnut
muussakaan Pisaraa koskevassa ai nei stossa mainintoja siitd, etta kysymyksenasettelu olisi jossain
vaiheessa ollut toisenlainen.

http://portal.liikennevirasto.fi/portal/page/portal /f/hankkeet/suunnitteilla/pisara/pisara esite 072011
.pdf

Ei siis ole selvitelty voidaanko Helsingin aseman kapasiteettia lisété toisin keinoin. Kontrasti onkin
selked verrattuna New Y orkin kaupungissa kaytettyyn lahestymistapaan, jossa raideliikenteen
kapasiteettiongelman ratkaisuksi tutkittiin alun perin 137 eri vaihtoehtoa (tuomme asian esiin myos
tand vuonna antamassamme |ausunnossa).

http://www.arctunnel.com/pdf/library/ARC MIS Summary Report.pdf

Olemme esittaneet vaihtoehtojen selvittamisté |8hinna hankkeen kalleuden vuoksi. Sikali kuin
olemme havainneet, ndkemyksilldmme ei ole ollut mit&an vaikutusta suunnittel uprosessiin, joka on
edennyt omillaraiteillaan junan tavoin. Hankkeen kustannusarvio huomioon otettuna pidamme
menettel ytapaa kyseenalaisena. Vaikka hanke on saanut suopeat H/K-arviot, yha on tutkimatta
pa&astéisiinkd samaan padméaéraan halvemmin keinoin (oheistan lausuntomme myaos liitteind).

http://www.rautatiematkustaj at.fi/Pisara2010.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Pisara2011 5.pdf

Tama erdanlainen ”valuvika’ vaikuttanee myds instituutin tutkimuksen johtopaétoksiin (sikdli kuin
toimeksiantaja on rajannut tutkimusasettelun tiukasti). On siis epédselvaa voitaisiinko Helsingin
aseman kapasiteettiongel mat ratkaista halvemmin keinoin, jolloin méérérahoja vois riittéa myos
muihin rataverkon kehittamishankkeisiin. Tall6in my6s aluetaloudelliset vaikutukset
todenndkoisesti olisivat toisenlaiset.

Sikali kuin korkeakoulut ymmarretdan perustellun kriittisen gjattelun kehtona, Pisaraa koskeva
yleisempi kysymyksenasettelu olisi ndhdaksemme paremmin linjassa tuon yliopistoperinteen
kanssa. Lagjempi nakokulma saattaisi myos paljastaa yhtei skunnallisten hankkeiden

valmistel uprosessien puutteita ja kenties myos aikaansaada esityksia puutteiden korjaamiseksi.
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Pisara-radan ympéristovaikutusten arviointisel ostus 28.3.-27.5.2011
Lausunto Pisara-radan YV A-arviointisel ostuksesta

A. Periaattedllisia huomioita

"Kansalaisten kuuleminen tarkoittaa, ettd kansalaisia ja kansalaisten ryhmia kuullaan, kun
hallinto valmistelee paétdsehdotuksia Kansalaisten kuuleminen on myds keino etsia uusia
idecita kansalaisten keskuudesta”' N&in lausuu yleva teoria. Pisararataa koskeva
suunnitteluprosessi kuitenkin osoittaa kaytannoén olevan aivan jotain muuta.

Taman prosessin edellisessd vaiheessa annoimme lausunnon, jossa esitimme vaihtoehtoisten
ratkaisujen selvittdmistd 1&hinna siksi, ettd meiddn veronmaksgjien yhteisa rahoja tulis
sadstettya (liite). Nakemyksemme sentddn noteerattiin lausunnoista laaditussa yhteenvedossa,
mutta mitéén vaikutusta silld el ole ollut. Niinpé siitd ei ole halaistua sanaa nyt lausunnolla
olevassa asiakirjassa (kaipaamme edelleen perusteltua vastinetta kriittisiin huomioihimme).2
Tésté on kansanvaltainen meno kaukana.

B. Yleisia huomioita suunnitteluprosessista

Pisara-rataprojektissa ja sen yksityiskohdissa on useita puutteita:

- kokonaisvaltai sen suunnittel un ja ennakkosuunnittelun puuttuminen,

- Pisaran suhde muihin térkeisiin hankkeisiin erityisesti rahoituksen kannalta ja
- tietyt suunnitelman yksityiskohdat varsinkin Pasilassa.

Vakka lausuntoa on pyydetty vain YVA-selostuksesta, arvostelemme enimmakseen
suunnitteluprosessia, toteutusaikataulua ja voimavarojen kayttéd. Tama johtuu Pisaran
vaihtoehtojen puutteellisesta selvittel ysta.

Taustaks lienee otettu muun muassa nakemys, ettéa ruuhka-aikaan vuonna 2015 Helsingista
lahtisi 19 jasinne saapuisi 23 junaa eli yhteensé 42 junaa tunnissa.® Tamé toteutuu jo nykyaén
ainakin ruuhka-aikoina, joten kuinka perusteellisesti ja kriittisesti taustaty® on tehty? Lisdks
|ahtokohdaks on otettu joko Pisara tai junien osittainen jéattaminen Pasilaan eli vaihtoehtoja
on heti suljettu pois. Avoimesta selvittelystd on mielestamme hyvana esimerkkind New
Y orkin kaupunki, jossa kapasiteettiongelman ratkaisuksi oli alun perin 137 vaihtoehtoa.*

Varsinkin suunnittelun alussa pddmaéra on ollut epaselva. Alkuperdisena tavoitteenahan on
ollut Helsingin pdérautatieaseman liikennginti- ja kapasiteettiongelmien poisto. N&enndi sesti
tilanne toki helpottuu, jos kaupunkiratojen liikenne siirtyy maan alle. Ei ole kuitenkaan
selvitetty, kuinka vapautuvia raiteita aiotaan hyodyntdd. Oletettavasti on ollut tarkoitus vain

! http://www.kansanvalta.fi/Etusivu/Kansalaisvaikuttaminen/Paatoksentekoonosallistuminen/Kuuleminen

2 https://rhk-fi-bin.directo.fi/@Bin/51f9ebae4cd78dbbafe2d493428c2e1b/1306335770/application/pdf/4208373/Pisara_YVA-

selostus 15 03 2011 nettiin.pdf

3 http://www.prora

utatie.net/PISARA-esitys%20-%20pro%20rautatie.pdf (sivut 8 — 10)

* http://www.arctunnel.com/pdf/library/ARC_MIS Summary Report.pdf
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kahdentaa Paédradan ja Rantaradan raiteet Pasilan eteldpuolella (kumpikin kahdesta nelj&én).
Tama el ole tehokasta, koska liittymét olisivat tasossa. Joka tapauksessa Pasilaan on tulossa
vain yksi liséraide, jolloin vaarana on Kaisaniemen pullonkaulan siirtyminen Pasilan kohdalle.

Helsingin padrautatieaseman ongelmat ovat olleet tiedossa jo pitkdan (tai ainakin niiden olisi
pitanyt olla). Pisaran kaltaisen kalliin ja aikaa vievan projektin e kuitenkaan pitdis olla
ensisijainen ongelman ratkaisu. Erityisesti liikenteelliset parannukset (huoltoliikenteen
véhentdminen, junakokoonpanojen muuttamisen vahentéminen tai sirtdminen muualle)
olisivat helposti ja nopeasti toteutettavissa, vaikka kustannuksista vastaisi operaattori eika
rataverkon haltija. Nyttemmin operaattori onkin ilmeisesti lumitalvien my6ta taipunut
muuttamaan vanhentuneita kdytantdj é8n muun muassa hankkimalla ohjausvaunuja.

Riippumatta siitd rakennetaanko Pisara tai ei, téytyy pdérautatieaseman ratapiha ja ennen
kaikkea sen asetinlaite uusia pian. Tdta helpottaisi jos Pisara toteutettaisiin ensin. On
kuitenkin kestaméatonta jaada odottelemaan Pisaran valmistumista ennen kuin ratapihan
raiteiston ja ohjausjérjestelman ongelmiin puututaan.

Pisaran etuna on mainittu myods matkustajien paremmat yhteydet Helsingin kantakaupungissa.
Tama onkin merkittava hyoty hyvin monelle ldhialueella liikkujale, mutta hyddyt ovat
kuitenkin paikallisa eivdtkd vatakunnalisa. Pisara on paremminkin uus versio
aikaisemmasta U-metrosuunnitelmasta tai T6610n metrokaavailuista. Sen valtakunnallinen
hydty toteutuisikin valillisesti siten, etta nykyinen kaukoliikenne sujuu paremmin ja ennen
kaikkialisdliikenteelle syntyy tilaa.

Rataverkkoa olisi helpompi kehittéa ja parannuksia suunnitella, jos olisi tarkemmin tiedossa
mink&laista ja lagjuista liikennettd halutaan harjoittaa. Nykyiset liikenndintisuunnitelmat ovat
epamaardisia ja niiden perusteella on vaikeata tehdda mitéén johtopddtoksia. Kaytantona
nayttéd olevan etta ensin rakennetaan tai séhkdistetdan rata ja vasta sitten aletaan suunnitella
investoinnin hyoddyntémistd. Pisaran mahdollinen liikenndintimalli tosin on jo nyt varsin
hyvin selvillg, koska vaihtoehdot ovat véhissd. Sen sijaan kaukoliikenteessa vastaavia
suunnitelmia e ole (tai operaattori pitéa ne liikesalaisuutenaan). Olisikin pohdittava, mika on
maksimaalinen liikennetarve esimerkiksi noin vuonna 2050.

Valtakunnallisesti Pisaran hyodyt realisoituisivat parhaiten, jos sen avulla pystytdan
oledllisesti lisd8maan kaukoliikennettd ja pitkdmatkaista lahiliikennetta. Téta vaikeuttavat
kuitenkin muun rataverkon puutteet eli ensisijaisesti yksiraiteisten ratojen hyvin suuri osuus.
My06s Pééradalla Keravan ja Riihiméen vélilla on kapasiteettiongelma. Pisaran suurin ongelma
onkin sen hinta suhteessa nykyiseen ratarahoitustasoon. Hankkeen nopea toteutus uhkaa vieda
varat muilta yhta lailla tarpedllisilta hankkeilta. Ensiaskel Pisaran toteuttamisessa olisikin
oltava muun rataverkon pahimpien puutteiden korjaaminen (sikdli kuin koko Pisara-
hankkeesta halutaan pitda kiinni).

C. Yksityiskohtaisia kommentteja

Pisaran esisuunnitelman eteldisen osan (Toolostd keskustan kautta Hakaniemeen)
siséankdyntien ja ilmastointikuilujen pienet kaupunkikuvalliset ongelmat ovat varmasti
ratkaistavissa. Sen sijaan Eldintarhassa ja Alppipuistossa maanpééllinen rata-alue lagjenis
nykyisestd yhdestdioista raiteesta (11. raide on daratapihan vetoraide) neljééntoista
kulttuurihistoriallisesti ja virkistyskdyton kannata herkdlla alueella. Ongelmana on etta
Pisaran raiteet voivat laskeutua tunneliin vasta Nordenskidldinkadun kohdalla (ylitetty&én sen
ja Savonkadun).

Loogista olis laittaa Pisara menemé&in maan alle heti Pasilan etelgpuolella. Tété lieneekin
tutkittu, mutta ratkaisu on tuntemattomasta syysta hylétty. Mahdollisesti radan suurin sallittu
nousu on ollut tuolloin loivempi (nyttemmin Pisaran maksiminousuksi on méaéritelty 4 %,
mikaon junille hyvin jyrkka).

Tunneliin johtavat luiskat pitéd myds sijoittaa sivusuunnassa jarkevasti. Koska Pasilassa on
varauduttava ainakin Lentoradan liséraiteisiin, Pisaran itdisen haaran raiteet on sijoitettava



nykyisten itdpuolelle. Tilaa onkin riittévasti ja joka tapauksessa sinne suunnitellaan runsaasti
lisdrakentamista (mahdollisesti pilvenpiirtgjid), joiden ataraiteet voidaan tarvittaessa vetéa.

Léansipuolella helpointaolis vetdd Pisaran raiteet vastaavasti nykyisten raiteiden lansipuolelle.
Vadlitettavasti tama edellyttéisi vanhojen veturitallien purkamista (tai siirtamistd). Sinansa
verraten hyvin toimivassa vaihtoehdossa Pisara voisi kayttdd kaupunkiradan raiteita, mika
edellyttéisi liikenteen katkai semista rakennusajaksi.

Periaatteessa olisi my6s mahdollista vetda itdinen haara viela kahden raiteen verran idempéaa,
rakentaa pinnalle ehdotetut kaksi liséraidetta nykyisten itdpuolelle Savonkadulle asti ja Siirtéa
muiden ratojen liikenne kahta raidetta idemmaksi. Taloin lantisin raidepari vapautuis
kokonaan Pisaralle. Raidegjarjestelyt olisivat hyvin héiritsevig, mutta onneksi lyhytaikaisia.
Hyva puoli on, etté kaukoliikenne saisi yhden lisdraideparin péérautatieasemalle asti. Tama
olis hyddyllistd esimerkiksi, jos Porvooseen johtava rata rakennetaan nykyisen kaavan
mukaista linjausta kayttamalla (erkanee Padradasta Malmin ja Tapanilan valissd).

Tamén "vaihtoehto 1¥2n” etuna on, etté radan aiheuttamat ympéristovaikutukset siirtyisivét
Eldintarhan / Alppipuiston alueclta eteldan. Sielld ne eivat olisi mikdén ongelma, koska
aluedlle rakennetaan muutenkin runsaasti. Lisdksi kaikki asemalaiturit olisivat Pasilassa maan
paalla, mika helpottaa ja nopeuttaa matkustgjien liikkumista. Liséksi vaihtoehto mahdollistaa
my®s Alppilan aseman rakentamisen.

Haittana olisi jonkin verran korkeampi hinta, koska kalliit tunneliosuudet ovat pitempi&. Myo6s
suunniteltu Teollisuuskadun vetdminen radan ali kayttaméalla entisen satamaradan kuilua olisi
tehtéva alempaa reittid. Radan lansipuolinen maapera lienee myots hankalampi urheilukentéan
kohdalla; toisaalta Stadionin luona tunneli voisi olla alempana, jolloin valtyttéisiin sen
eteldpuoliselta avolouhinnalta. Vaihtoehtoa sietdisi tutkia tarkemmin.

Jos ehdoin tahdoin halutaan pitéa kiinni alkuperdisista tunnelisuunnitelmista, miksi Pisara
silmukan itdinen osuus Helsingin asemalle ei riitd? Pisarahan on tarkoitettu l&hijunille, joissa
on ohjaamot molemmissa paissa. Kaksiraiteiselle osuudelle voidaan my6s aikaansaada lyhyet
vuorovdlit nykyaikaisella turvalaitetekniikalla. N&in kallis tunneliporaus véhenisi useita
kilometrej&, vaikka keskustan asemalla pitédkin louhia tila useammalle kuin kahdelle raiteelle
ja laiturille. Ainakin Sveitsissa télainen sdkkiasemaratkaisu on osattu tehda (asemalta on
jatkoyhteys paikalliseen metroon).”

Oletamme myds cut and cover —tekniikan olevan halvempaa kuin tunnelin poraaminen
syvemmalla maan alla. Sakkiasemaratkaisua voisi kaiketi téla tavoin keventdd menemdlla
Teollisuuskadun aapuolella Sturenkadun sillan liepeille sijoittuvalle asemalle, josta akaisi
syvemmdlle meneva osuus Hakaniemen kautta Keskustaan (uusi versio sinisestd
reittivaihtoehdosta).

Kemijarvella toukokuun 27. péivana 2011
Suomen Rautatiematkustajat ry.

Kemijarvi
(www.rautati ematkustajat.fi)

Kaevi Kéméarainen Juha P. Korhonen
puheenjohtaja varapuheenjohtaja

LIITTEET Lausuntomme 5.7.2010

> http://www.youtube.com/watch?v=5jQjZ3b0OA20&feature=related; http://www.youtube.com/watch?v=1QQUbX agmA&feature=related;
http://de.wikipedia.org/wiki/Lausanne%E2%80%93Echallens%E2%80%93Bercher-Bahn
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Pisara-radan YVA-ohjelma 3.5. — 2.7.2010
Mielipide YVA:sta

A.Yleista

Moni matkustgja on omakohtaisesti todennut, ettd padkaupunkiseudun junaliikenteessa on
gjoittain melkoisia héiriditd. Tama el koske pelkéastéén hankalia séitd, vaan myos normaalgja
kelgia ja varsinkin aamuruuhkaa. Ongelmat pahenevat Helsinkia |ahestyttdessa. Erityinen
ongelmakohta on véali Kaisaniemi — Linnunlaulu, jossa tuleva ja léhteva liikenne seka

huoltoliikenne sekoittuvat.

Ratkaisuksi suunnitellaan Pisararataa (jaljempéna Pisara), joka eriyttdisi kaupunkiratojen
liikenteen (A-, M-, |- ja K-junat) omalle maanalaiselle lenkilleen. Rata kulkisi Pasilasta
Hakaniemen, keskustan ja T66l6n kautta takaisin Pasilaan. Sen rakennuskustannukseksi on
arvioitu ainakin 500 miljoonaa (500.000.000) euroa.

Radan etuja olisivat ainakin:

1) Pisaran kéyttgjien suorat yhteydet Helsingin kantakaupungin lansi- jaitéosin,

2) saansuoja Pisaran matkustgjille,

3) kaupunkiratojen tarvitsemien raiteiden vapautuminen muuhun ké&yttéon,

4) kapupunkiratojen huoltoliikenteen siirtyminen muualle,

5) lisdkapasiteetti akselilla Helsinki / Pasila antaisi enemman vaihtoehtoja
poikkeustilantei sta selviamiseen ja

6) lisdkapasiteetti mahdollistaisi kauko- ja pitkdmatkaisten |&hijunien médréan huomattavan
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[is&émisen.

Lahemmin tarkasteltuna vain 6-kohdan perustelu on vakuuttava. Selvittéamétta on kuitenkin
jaanyt voidaanko lisdkapasiteettia saada vaihtoehtoisin keinoin. Kysymysté voidaan kasitella
kahdessa eri osassa: olemassaolevan infrastruktuurin kdyttda voi tehostaa melko vahéisin
investoinnein ja Pisaraa halvempiakin investointiratkaisuja lienee kehitettavissa. Tuomme
téssd esiin vaihtoehtoja.

Padrautatieaseman siirtoa Pasilaan on myos esitetty. Néin teki jo Eliel Saarinen tunnetussa
Suur-Helsingin suunnitelmassaan. Ratkaisu edellyttéisi kuitenkin matkustajien tehokasta
jakelujarjestelméé keskustaan. Vaikka Pasilaan rakennettaisiin runsaasti 18hitulevai suudessa,
suurimmat matkustajavirrat suuntautunevat yha Helsingin niemelle. Rautateiden yksi suuri
etu on nopea ja tehokas yhteys kaupunkien keskustoihin niin kauko- kuin
lahiliikenteessékin. Nykytilanne tulee Sdilyttéd vastedeskin eikd edes lahiliikenteen
osittainen pdattdminen Pasilaan ole hyvé ratkaisu.

B. Olemassaolevan infrastruktuurin tehokkaampi kaytto
B.1 Helsingin paarautatieaseman yleiskuvaus

Helsinki on ldhes kaikkien henkildjunien padétepiste ja rakenteeltaan pussin perd. Tama
tarkoittaa, etté junat saapuvat ja lahtevat saman vaihteiston kautta, joten siihen kohdistuu
kaksinkertainen rasitus. Liséks raiteita rasittaa huoltoliikenne ja kaukojunien kalusto
viedddn usein ainakin toistaiseksi varikolle kaupallisten liikkeiden vailla Myos
kaupunkiratojen huoltoliikenne joutuu ylittémaan kaukoliikenneraiteet tasossa.

Vdilla Helsinki - Pasila on teknisesti viisi rinnakkaista kaksiraiteista rataa, jotka on
yhdistetty toisiinsa vaihtein tdydellisesti vain Kaisaniemen vaihdekujassa ja osittain
Linnunlaulussa. Uloimpana sijaitsevat kaupunkiradat ja keskella huoltoliikennerata [Imalan
varikolle. Naiden lomaan jddvét kaukoliikenneraiteet. Linnunlaulusta etel&én on lisdraiteita,
joten sen kohdalla on 12 raidetta vierekkain. Erityisesti padradan kaukoliikenneraiteille
kertyy paljon potentiaalisesti ristedvia liikkeitd. Sen sijaan kaupunkiradoilla liilkenne sujuu
hyvin. Autopikajunien lastaustoiminnot siirtyvé muutaman vuoden kuluttua Pasilaan.

Alkuvuonna monet tapahtumat halvaannuttivat usein liikennettd. Havereiden vaikutuksia
voidaan minimoida jrjestamall & useita vaihtoehtoisia kulkuteita ratapihan 18pi, jolloin my6s
normaalia liikennetta joustavoitetaan. Pahin ongelma on sdhkdistyksen jako liian suuriin
osiin. Hairién sattuessa vahintéan puolet ratapihasta on pimeadna ja katkon osuessa alueiden
rajakohtaan liikenne loppuu koko ratapihalla.

B.2 S&a ja hairioherkkyys

Toolonlahden aue on avoin ja siksi hyvin tuulinen. Viea e ole keksitty
kunnossapitokeinoja, jotka takaisivat junien esteettoman kulun kaikissa keleissi. Pisara
sirtéis lyhytmatkaisimman [&hiliikenteen sd&nsuojaan, mikd helpottaisi korvaavien
yhteyksien jarjestémistéd muun liikenteen héiriytyessa.

Pisaran valmistuttua muu paérautatieasemalle saapuva liikenne olisi edelleen yhtédlailla séén
armoilla kuin nyt. Ainoastaan Linnunlaulun kallioleikkauksen kattaminen parantaisi
selkedsti tilannetta. Koska toinen péévaihdekuja sijaitsee sielld, leikkauksen peittéminen
takaisi ainakin yhden varmasti toimivan raiteenvaihtopaikan Helsingin tuleville ja ldhteville
junille.

Ratapihan lansireunaan rakennettavat talot saattaisivat myds suojella aluetta viimalta.
Voitaisiinko téma ottaa huomioon rakennusten suunnittel ussa?

B.3 Huoltoliikenne
Kaupallinen junaliikenne ei ole mahdollista ilman huoltoliikkeitd. Kalusto on vahintdan

tuotava aamulla varikolta ja palautettava sinne illalla, 1&hiliikenngjunien pituutta on yleensa
muutettava ruuhka-aikojen vélilla seka yodjunat on tuotava ja vietava varikolle. Osa
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kalustosta joudutaan myds varastoimaan sopiviin kohtiin esimerkiksi ruuhka-aikaa
odoteltaessa.

Liikennditsijan kannalta on edullisinta pitéa liikkuva kalusto mahdollismman pitk&lti
kaupallisessa liikenteessd, koska seisottaminen sivuraiteilla e tuota tuloja
Junakokoonpanojen muuttaminen lisdd vaihtotyotda ja vaikeuttaa poikkeustilanteista
selviamista. Tehokkaimmin henkildliikennettd hoidetaan muodostamalla junat kiinteista
kokoonpanoista. Tama koskee my6s veturijunia, joihin ulkomailla lisdté&n usein
ohjausvaunu toiseen paghan. VR:kin on lopulta siirtymassa téhan kaytantdon. Lisaks junien
k&antbaikoja asemallavoisi lyhentéé metromaisemmaksi.

Lahiliikenteen junakokoonpanomuutokset voidaan tehdd muuala kuin Helsingissi.
Y liméaraisen kaluston varastointi toisaalla on varmasti katevampéa ja halvempaa rajallisen
raidekapasiteetin nakdkulmasta. Helsingissa tehtdisiin vain ne huoltoliikkeet, jotka tarvitaan
kaluston toimittamiseksi varikolle huoltoon.

B.4 Raiteiston kehittdminen Helsingin laheisyydessa

Paérautatieaseman pohjoispuolen raiteet eivat ole tdysin optimaalisia. Vaihdekujat ovat
epatdydellisia ja Pasilan eteldpuolelta ne puuttuvat kokonaan. Siksi padrautatieaseman
ollessa tukossa Pasilaa ei voi kayttda véliaikai sena |éhto- ja paéteasemana eikd Linnunlaulun
lisdraiteita voi kayttda tehokkaasti. Verrattain helposti kaikki raiteet voidaan kuitenkin
muuttaa monikayttdisiksi, jolloin tarjolla on useita rinnakkaisia kulkureitteja.

Huoltoliikenteen vahentyessa myds varikolle meneva raidepari voidaan ottaa hyotykayttoon,
vaikka se e aivan kokonaan vapautuisi huoltoliikenteelta. Kapylan ja Oulunkylan valilla on
nykyisin vain tavaraliikenteen k&ytdssa oleva raide. Siks e olis vakesa rakentaa
lisaraidetta K&pyl&sta Pasilaan, koska tavararatapihan laidassa on runsaasti tilaa. Liittamalla
se toiseen huoltoraiteeseen saataisiin aikaiseksi viides linjaraide Oulunkyl&n asti.

Helsingin ja Pasilan vélisen ratakéytavan leventaminen on hyvin hankalaa, koska
vilmeisimman levennyksen toteuttaminen oli jo hyvin vakeaa. Oikeastaan ainoa
gjateltavissa oleva levennys voi sopia Linnunlaulun pohjoispuolelta akaen radan
lansireunaan ja se olis Linnunlaulun kuilussa jo olevan lisdraiteen jatke.
Nordenskitldinkadun kohdalla raiteelle on tilaa Pasilan aaratapihan jd&dessa pois kaytosta
janykyisen vetoraiteen tullessa tarpeettomaks.

Nykyiseen ratakaytavaan voitaisiin liséta kahden liséraiteen verran liikennettd ilman Pisaraa.
Tama edellyttdd kuitenkin, ettd huoltoliikenne hoidetaan yhdella raiteella. Esimerkiksi
lentoradan toteuttaminen edellyttéisi juuri téllaista kapasiteetin lisdysta.

Yksi Helsingin aseman ongelmista on se, etteivat kaupunkiratojen laiturit ulotu aivan
asemarakennuksen tuntumaan asti. Voitaisiinko kuitenkin joitakin lantisia raiteita jatkaa
Elidlinaukiolle asti? Ja voitaisiinko vastaavasti idassa purkaa VR:n pédkonttorin sisdpihalla
oleva huoltorakennus ja jatkaa raiteita sinne?

B.5 Liikenteelliset tarpeet

Suomessa kaksiraiteisilla radoilla liikenndidaan tyypillisesti maksimissaan 12 junaa tunnissa
suuntaansa €i keskiméarin viiden minuutin vaein (talléin junien tulee olla léhes yhta
nopeita). Lahiliikenteessa kaytetédn muualla maailmassa tihedmpid junavélgjd, joiden pitéisi
ollameilldkin mahdollisia junaohjausjarjestelmaa kehittamalla.

Kaukoliikenteen suurnopeusratojen minimijunavéli on linjaosuuksilla kolme minuuttia.
Tama edellyttéd kuitenkin lisgjarjestelyita asemilla. Paétyasemilla tiheAmpi junavali kuluu
huoltoliikkeiden mahdollistamiseen. Realistista on rakentaa rata kolmen minuutin vuorovalia
siimala pitéen mutta kayttaa lisdkapasiteetti kulkuvarmuuden kohentamiseen. Liikenteessa
tapahtuu pakostakin gjoittain myohastymisig, jotka ovat kaukoliikenteessi todenndkdisempia
jasuurempia. Siksi aikataulun-



mukaisten junien sekaan on sovitettavatilaa” hairikkgjunille”.

C. Investointivaihtoehtoja
C.1 Maanpaallinen rata kahdessa tasossa valilla Pasila - Helsinki

Tama olisi arkkitehti Alvar Aallon® ehdotuksen toteuttamista ympéaristdhenkisesti vain
raidevaihtoehtona. Yldkannelle mahtunee myos pikaraitiotie ja kevyenliikenteen véayla. Alle
jéévien rateiden talviauraus helpottuis ja jos sdhkoistyksen tarvitsemat rakenteet
kiinnitetdan kattoon, huoltotoimetkin helpottuvat. Kun Helsingin asemalaitureita on saatu
kattaa, raiteet voitaneen ulottaa asemarakennuksen tuntumaan asti. Jos t&ma e ole
mahdollista, ldhemmas keskustaa ulottuvat raiteet ”pyhitettéisiin® 1dhijunille, joiden
joka tapauksessa). Koska kaupunkikuvaa on myllerretty alueella muutoinkin, kansiratkaisu
e voine ollatodellinen mai semanpil agja Suomen urbaaneimmassa ympéristossa.

C.2 Tunneli Pasila - Helsinki

Helsingin ja Pasilan valilla tunnelin rakentaminen maanpinnan l&heisyyteen lienee vaikeata.
Jos ratkaisu on mahdollinen, tunneliin voinee rakentaa myos liiketiloja ja talvellakin
suojaisan kevyenliikenteenvaylén. Syvemmalle louhittuna raiteet saisi samaan tai |1dhes
samaan tasoon Rautatientorin metroaseman kanssa.

C.3U-metrojaraitioliikenteen kehittaminen

Kaupunkiratojen liikenne ratapihan laidoilla sujuu aivan hyvin nykyjarjestelyinkin eika
pakottavaa tarvetta kiertdd Toolon ja Hakaniemen kautta ole. Varhaisissa
metrosuunnitelmissa oli ns. U-metro —linjaus Huopal ahdesta T66l6n kautta Kamppiin, jossa
nykyisen metroaseman ala on valmiiks louhittu asemahalli tété varten. Rata olisi jatkunut
lenkkind eteldisten kaupunginosien kautta takaisin Sornéisiin. Pisaran sijasta voitaisiinkin
rakentaa U-metro T66l0stéa Huopal ahteen. Koska reitin lantinen pohjoispda on jo olemassa
Martinlaakson ratana, sitd voitaisiin  jatkaa akuperdisen suunnitelman mukaisesti
Huopalahdesta kohti Totloa myds raskasraideversiona. Todenndkoisestéa kalleudestaan
huolimatta tamakin vaihtoehto on syyta tutkia.

Kantakaupungin liikenteen hoidon kannalta samaan tulokseen sacttais padastda myos
pintaliikennetté (raitiovaunut) kehittdmalld, koska tunnelin rakentamiskustannukset ovat
huomattavan suuret. Helsingin keskustan Pasilaa ja Kaivokatua palvelevien raitiovaunujen
pavelutaso tulisikin nostaa normaalille eurooppaaiselle hyvélle tasolle ja junien seka
raitiovaunujen aikataulut pitéisi sovittaa yhteen Pasilassa. Nain Pisaran kolmen tai neljén
aseman jakelu korvataan mahdollisesti jopa tehokkaammalla ja paremmalla pavelulla,
koska Pisara el poista pitkia kévelymatkojaja vaihtojen tarvetta.

Lagjasalon pikaraitiotie voitaisiin myos rakentaa T66l6n kautta Pasilaan katutasossa, jotta
vaihtaminen junien ja pikaraitiovaunun vélillaei tule hankalaksi kuten metron kanssa.

C.4 Kalasataman rata

Sornédisten satamaradan linjaus on yha jdljella Sita voitaisiin kayttda cut and cover —
tekniikalla niin, ettd seisake olisi ainakin Hameentien sillan ala ja Kaasataman
metroasemalla. Padteasema voisi olla tunnelissa Hakaniemessé tai Rautatientorilla samassa
tasossa kuin metro. My6s Minipisara Kalasatama — Hakaniemi — Pasila lienee mahdollinen
jahalvempi kuin varsinainen Pisara.

C.5 Lansisataman rata
Alun perin kaksiraiteiseksi suunniteltua ratakuilua Lansisatamaan voisi hyddyntéa myos cut

and cover —tekniikalla, jolloin kevyt liikenne kulkisi toisessa kerroksessa radan paalla
Seisake Kiasman kohdalla on mahdollinen lyhyehkoin tunnelein metroon. My6s vanhalla

! http://www.finlandiatal o.fi/fi/arkkitehtuuri/



5
tavararatapihalla Ruoholahden sillan alla voisi olla liikennepaikka, johon mahtunee nelja
raidetta. Pédteasemalle Lénsisatamaan pitéisi "sukeltaa’ tunnelissa, mutta sinne voisi gjaa
kaukojuniakin. Liséks ratavoisi olla Tallinnan junatunnelin akupiste.

C.5Metron ja Vuosaaren satamaradan hyddyntaminen

Metro ulottuu talla hetkella Vuosaareen asti. Padtepisteestd on lyhyt matka Vuosaaren
satamaradalle, jota ei ole rakennettu henkildliikennettd ajatellen. Ei ole tiedossa, kuinka
paljon metron ulottaminen satamaradalle ja radan muuttaminen henkildliikennelle sopivaksi
maksaisi. Todennakdisesti tdmakin tulisi Pisaraa halvemmaksi, jolloin henkildjunia voisi
gjaa metrokalustolla ja metron sahkdistyksella Keravalle ja jopa Porvooseen asti, jos niin
halutaan. Radala olisi kapasiteettirgjoituksia, mutta ainakaan sen pintaosuuden
kaksiraiteistaminen e liene kallista eikd vaikeata. My6s junaohjausarjestelméan
kehittéminen helpottaisi kapasiteettikysymysta.

D. Yhteenveto

Merkittavd YVA-ohjelman puute on, ettei siind arvioida todellisia vaihtoehtoja. Siina
vertaillaan vain kolmen tai neljan aseman Pisaraa siihen, ettel kumpaakaan tehdd. Kun
Pisaran merkityksen sanotaan olevan Pasilan ja Helsingin vélisen ratakapasiteetin
ratkaiseminen sek& kasvun ettd toimintavarmuuden kannalta, my6s muita keinoja tulisi
tarkastella tarkoituksen toteuttamiseksi. Koska Helsingin seudulla kauko- ja lahiliikenteen
tarpeet kytkeytyvét laheisesti toisiinsa, olis hyddyllista pystya tiivistdmédan Helsingin
kaupungin metrosuunnittelun, kaavoitussuunnittelun ja Liikenneviraston rautatiesuunnittelun
yhteisty6ta.

Toinen merkittdva puute on, ettd YVA-ohjelmassa oletetaan muiden kuin ehdotettujen
lentoradan ja Talinnan tunnelin olevan toteutettuja Helsingin seudulle. Kun lentorata on
ainoa Pasilan ja Helsingin valisen ratakapasiteetin liséémista edellyttdva hanke, olennaisinta
on tarkastella Pisaraa ja sen vaihtoehtoja juuri niin, etté lentorata on tehty. Tallinnan tunnelin
osdlta riittad, ettd tarkastellaan, mité Pisara tai sen vaihtoehdot merkitsevét tunnelin
toteuttami smahdollisuudelle. Tunneli on osa EU:n TEN-verkkoa, joten sitéd ei voi sivuuttaa.

Kolmas merkittava seikka on Pisaran vaikutusalueen rajaaminen vain sen |&hiymparistoon
Helsingin niemella ja Pasilassa. Koska Pisara vaikuttaa kaukoliikenteeseen ja sen
tarpeellisuutta perustellaan kaukoliikenteelld, Pisaran liikenteellinen vaikutus ulottuu koko
kaukoliikenteen rataverkolle. Lisdksi muut vaikutukset kuten pdasto- ja maisemavaikutukset
ulottuvat niille paikallisjunien pééteasemille, joille Helsingissa tapahtuva junien pysakaointi
ja pituuksien muuttaminen siirtyy.

Midestdmme useimmat Pisardla ratkaistavaks esitetyt ongelmat voidaan ratkaista
halvemmin, yksinkertaisemmin ja nopeammin toteutettavin keinoin. Useimmat néista
toimista olis tehtdvéd Pisarasta huolimatta. Liikenndintimuutokset ovat helpoimmin
toteuttavissa, mutta ne saattavat lisdta jonkin verran liikenndintikustannuksia. Tété hienoista
kustannusten nousua on kuitenkin verrattava Pisaran huomattavaan kalleuteen.
L &hitulevaisuudessa vastaava investointisumma on jarkevampi kayttéd rataverkon muiden
pullonkaulojen poistamiseen. Jopa Helsingin seudulla rahale on parempaa kayttoa kuten
esimerkiksi Espoon kaupunkirata ja pééradan lisdraiteet Keravalta pohjoiseen.

Kemijérvelld heindkuun 5. pdivana 2010
Suomen Rautatiematkustgjat ry.

Kemijarvi
(www.rautatiematkustaj at.fi)

Kaevi Kémérainen Martti Vaskonen
puheenjohtagja varapuheenjohtaja
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Pisara-radan YVA-ohjelma 3.5. — 2.7.2010
Mielipide YVA:sta

A.Yleista

Moni matkustgja on omakohtaisesti todennut, ettd padkaupunkiseudun junaliikenteessa on
gjoittain melkoisia héiriditd. Tama el koske pelkéastéén hankalia séitd, vaan myos normaalgja
kelgia ja varsinkin aamuruuhkaa. Ongelmat pahenevat Helsinkia |ahestyttdessa. Erityinen
ongelmakohta on véali Kaisaniemi — Linnunlaulu, jossa tuleva ja léhteva liikenne seka

huoltoliikenne sekoittuvat.

Ratkaisuksi suunnitellaan Pisararataa (jaljempéna Pisara), joka eriyttdisi kaupunkiratojen
liikenteen (A-, M-, |- ja K-junat) omalle maanalaiselle lenkilleen. Rata kulkisi Pasilasta
Hakaniemen, keskustan ja T66l6n kautta takaisin Pasilaan. Sen rakennuskustannukseksi on
arvioitu ainakin 500 miljoonaa (500.000.000) euroa.

Radan etuja olisivat ainakin:

1) Pisaran kéyttgjien suorat yhteydet Helsingin kantakaupungin lansi- jaitéosin,

2) saansuoja Pisaran matkustgjille,

3) kaupunkiratojen tarvitsemien raiteiden vapautuminen muuhun ké&yttéon,

4) kapupunkiratojen huoltoliikenteen siirtyminen muualle,

5) lisdkapasiteetti akselilla Helsinki / Pasila antaisi enemman vaihtoehtoja
poikkeustilantei sta selviamiseen ja

6) lisdkapasiteetti mahdollistaisi kauko- ja pitkdmatkaisten |&hijunien médréan huomattavan
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[is&émisen.

Lahemmin tarkasteltuna vain 6-kohdan perustelu on vakuuttava. Selvittéamétta on kuitenkin
jaanyt voidaanko lisdkapasiteettia saada vaihtoehtoisin keinoin. Kysymysté voidaan kasitella
kahdessa eri osassa: olemassaolevan infrastruktuurin kdyttda voi tehostaa melko vahéisin
investoinnein ja Pisaraa halvempiakin investointiratkaisuja lienee kehitettavissa. Tuomme
téssd esiin vaihtoehtoja.

Padrautatieaseman siirtoa Pasilaan on myos esitetty. Néin teki jo Eliel Saarinen tunnetussa
Suur-Helsingin suunnitelmassaan. Ratkaisu edellyttéisi kuitenkin matkustajien tehokasta
jakelujarjestelméé keskustaan. Vaikka Pasilaan rakennettaisiin runsaasti 18hitulevai suudessa,
suurimmat matkustajavirrat suuntautunevat yha Helsingin niemelle. Rautateiden yksi suuri
etu on nopea ja tehokas yhteys kaupunkien keskustoihin niin kauko- kuin
lahiliikenteessékin. Nykytilanne tulee Sdilyttéd vastedeskin eikd edes lahiliikenteen
osittainen pdattdminen Pasilaan ole hyvé ratkaisu.

B. Olemassaolevan infrastruktuurin tehokkaampi kaytto
B.1 Helsingin paarautatieaseman yleiskuvaus

Helsinki on ldhes kaikkien henkildjunien padétepiste ja rakenteeltaan pussin perd. Tama
tarkoittaa, etté junat saapuvat ja lahtevat saman vaihteiston kautta, joten siihen kohdistuu
kaksinkertainen rasitus. Liséks raiteita rasittaa huoltoliikenne ja kaukojunien kalusto
viedddn usein ainakin toistaiseksi varikolle kaupallisten liikkeiden vailla Myos
kaupunkiratojen huoltoliikenne joutuu ylittémaan kaukoliikenneraiteet tasossa.

Vdilla Helsinki - Pasila on teknisesti viisi rinnakkaista kaksiraiteista rataa, jotka on
yhdistetty toisiinsa vaihtein tdydellisesti vain Kaisaniemen vaihdekujassa ja osittain
Linnunlaulussa. Uloimpana sijaitsevat kaupunkiradat ja keskella huoltoliikennerata [Imalan
varikolle. Naiden lomaan jddvét kaukoliikenneraiteet. Linnunlaulusta etel&én on lisdraiteita,
joten sen kohdalla on 12 raidetta vierekkain. Erityisesti padradan kaukoliikenneraiteille
kertyy paljon potentiaalisesti ristedvia liikkeitd. Sen sijaan kaupunkiradoilla liilkenne sujuu
hyvin. Autopikajunien lastaustoiminnot siirtyvé muutaman vuoden kuluttua Pasilaan.

Alkuvuonna monet tapahtumat halvaannuttivat usein liikennettd. Havereiden vaikutuksia
voidaan minimoida jrjestamall & useita vaihtoehtoisia kulkuteita ratapihan 18pi, jolloin my6s
normaalia liikennetta joustavoitetaan. Pahin ongelma on sdhkdistyksen jako liian suuriin
osiin. Hairién sattuessa vahintéan puolet ratapihasta on pimeadna ja katkon osuessa alueiden
rajakohtaan liikenne loppuu koko ratapihalla.

B.2 S&a ja hairioherkkyys

Toolonlahden aue on avoin ja siksi hyvin tuulinen. Viea e ole keksitty
kunnossapitokeinoja, jotka takaisivat junien esteettoman kulun kaikissa keleissi. Pisara
sirtéis lyhytmatkaisimman [&hiliikenteen sd&nsuojaan, mikd helpottaisi korvaavien
yhteyksien jarjestémistéd muun liikenteen héiriytyessa.

Pisaran valmistuttua muu paérautatieasemalle saapuva liikenne olisi edelleen yhtédlailla séén
armoilla kuin nyt. Ainoastaan Linnunlaulun kallioleikkauksen kattaminen parantaisi
selkedsti tilannetta. Koska toinen péévaihdekuja sijaitsee sielld, leikkauksen peittéminen
takaisi ainakin yhden varmasti toimivan raiteenvaihtopaikan Helsingin tuleville ja ldhteville
junille.

Ratapihan lansireunaan rakennettavat talot saattaisivat myds suojella aluetta viimalta.
Voitaisiinko téma ottaa huomioon rakennusten suunnittel ussa?

B.3 Huoltoliikenne
Kaupallinen junaliikenne ei ole mahdollista ilman huoltoliikkeitd. Kalusto on vahintdan

tuotava aamulla varikolta ja palautettava sinne illalla, 1&hiliikenngjunien pituutta on yleensa
muutettava ruuhka-aikojen vélilla seka yodjunat on tuotava ja vietava varikolle. Osa
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kalustosta joudutaan myds varastoimaan sopiviin kohtiin esimerkiksi ruuhka-aikaa
odoteltaessa.

Liikennditsijan kannalta on edullisinta pitéa liikkuva kalusto mahdollismman pitk&lti
kaupallisessa liikenteessd, koska seisottaminen sivuraiteilla e tuota tuloja
Junakokoonpanojen muuttaminen lisdd vaihtotyotda ja vaikeuttaa poikkeustilanteista
selviamista. Tehokkaimmin henkildliikennettd hoidetaan muodostamalla junat kiinteista
kokoonpanoista. Tama koskee my6s veturijunia, joihin ulkomailla lisdté&n usein
ohjausvaunu toiseen paghan. VR:kin on lopulta siirtymassa téhan kaytantdon. Lisaks junien
k&antbaikoja asemallavoisi lyhentéé metromaisemmaksi.

Lahiliikenteen junakokoonpanomuutokset voidaan tehdd muuala kuin Helsingissi.
Y liméaraisen kaluston varastointi toisaalla on varmasti katevampéa ja halvempaa rajallisen
raidekapasiteetin nakdkulmasta. Helsingissa tehtdisiin vain ne huoltoliikkeet, jotka tarvitaan
kaluston toimittamiseksi varikolle huoltoon.

B.4 Raiteiston kehittdminen Helsingin laheisyydessa

Paérautatieaseman pohjoispuolen raiteet eivat ole tdysin optimaalisia. Vaihdekujat ovat
epatdydellisia ja Pasilan eteldpuolelta ne puuttuvat kokonaan. Siksi padrautatieaseman
ollessa tukossa Pasilaa ei voi kayttda véliaikai sena |éhto- ja paéteasemana eikd Linnunlaulun
lisdraiteita voi kayttda tehokkaasti. Verrattain helposti kaikki raiteet voidaan kuitenkin
muuttaa monikayttdisiksi, jolloin tarjolla on useita rinnakkaisia kulkureitteja.

Huoltoliikenteen vahentyessa myds varikolle meneva raidepari voidaan ottaa hyotykayttoon,
vaikka se e aivan kokonaan vapautuisi huoltoliikenteelta. Kapylan ja Oulunkylan valilla on
nykyisin vain tavaraliikenteen k&ytdssa oleva raide. Siks e olis vakesa rakentaa
lisaraidetta K&pyl&sta Pasilaan, koska tavararatapihan laidassa on runsaasti tilaa. Liittamalla
se toiseen huoltoraiteeseen saataisiin aikaiseksi viides linjaraide Oulunkyl&n asti.

Helsingin ja Pasilan vélisen ratakéytavan leventaminen on hyvin hankalaa, koska
vilmeisimman levennyksen toteuttaminen oli jo hyvin vakeaa. Oikeastaan ainoa
gjateltavissa oleva levennys voi sopia Linnunlaulun pohjoispuolelta akaen radan
lansireunaan ja se olis Linnunlaulun kuilussa jo olevan lisdraiteen jatke.
Nordenskitldinkadun kohdalla raiteelle on tilaa Pasilan aaratapihan jd&dessa pois kaytosta
janykyisen vetoraiteen tullessa tarpeettomaks.

Nykyiseen ratakaytavaan voitaisiin liséta kahden liséraiteen verran liikennettd ilman Pisaraa.
Tama edellyttdd kuitenkin, ettd huoltoliikenne hoidetaan yhdella raiteella. Esimerkiksi
lentoradan toteuttaminen edellyttéisi juuri téllaista kapasiteetin lisdysta.

Yksi Helsingin aseman ongelmista on se, etteivat kaupunkiratojen laiturit ulotu aivan
asemarakennuksen tuntumaan asti. Voitaisiinko kuitenkin joitakin lantisia raiteita jatkaa
Elidlinaukiolle asti? Ja voitaisiinko vastaavasti idassa purkaa VR:n pédkonttorin sisdpihalla
oleva huoltorakennus ja jatkaa raiteita sinne?

B.5 Liikenteelliset tarpeet

Suomessa kaksiraiteisilla radoilla liikenndidaan tyypillisesti maksimissaan 12 junaa tunnissa
suuntaansa €i keskiméarin viiden minuutin vaein (talléin junien tulee olla léhes yhta
nopeita). Lahiliikenteessa kaytetédn muualla maailmassa tihedmpid junavélgjd, joiden pitéisi
ollameilldkin mahdollisia junaohjausjarjestelmaa kehittamalla.

Kaukoliikenteen suurnopeusratojen minimijunavéli on linjaosuuksilla kolme minuuttia.
Tama edellyttéd kuitenkin lisgjarjestelyita asemilla. Paétyasemilla tiheAmpi junavali kuluu
huoltoliikkeiden mahdollistamiseen. Realistista on rakentaa rata kolmen minuutin vuorovalia
siimala pitéen mutta kayttaa lisdkapasiteetti kulkuvarmuuden kohentamiseen. Liikenteessa
tapahtuu pakostakin gjoittain myohastymisig, jotka ovat kaukoliikenteessi todenndkdisempia
jasuurempia. Siksi aikataulun-



mukaisten junien sekaan on sovitettavatilaa” hairikkgjunille”.

C. Investointivaihtoehtoja
C.1 Maanpaallinen rata kahdessa tasossa valilla Pasila - Helsinki

Tama olisi arkkitehti Alvar Aallon® ehdotuksen toteuttamista ympéaristdhenkisesti vain
raidevaihtoehtona. Yldkannelle mahtunee myos pikaraitiotie ja kevyenliikenteen véayla. Alle
jéévien rateiden talviauraus helpottuis ja jos sdhkoistyksen tarvitsemat rakenteet
kiinnitetdan kattoon, huoltotoimetkin helpottuvat. Kun Helsingin asemalaitureita on saatu
kattaa, raiteet voitaneen ulottaa asemarakennuksen tuntumaan asti. Jos t&ma e ole
mahdollista, ldhemmas keskustaa ulottuvat raiteet ”pyhitettéisiin® 1dhijunille, joiden
joka tapauksessa). Koska kaupunkikuvaa on myllerretty alueella muutoinkin, kansiratkaisu
e voine ollatodellinen mai semanpil agja Suomen urbaaneimmassa ympéristossa.

C.2 Tunneli Pasila - Helsinki

Helsingin ja Pasilan valilla tunnelin rakentaminen maanpinnan l&heisyyteen lienee vaikeata.
Jos ratkaisu on mahdollinen, tunneliin voinee rakentaa myos liiketiloja ja talvellakin
suojaisan kevyenliikenteenvaylén. Syvemmalle louhittuna raiteet saisi samaan tai |1dhes
samaan tasoon Rautatientorin metroaseman kanssa.

C.3U-metrojaraitioliikenteen kehittaminen

Kaupunkiratojen liikenne ratapihan laidoilla sujuu aivan hyvin nykyjarjestelyinkin eika
pakottavaa tarvetta kiertdd Toolon ja Hakaniemen kautta ole. Varhaisissa
metrosuunnitelmissa oli ns. U-metro —linjaus Huopal ahdesta T66l6n kautta Kamppiin, jossa
nykyisen metroaseman ala on valmiiks louhittu asemahalli tété varten. Rata olisi jatkunut
lenkkind eteldisten kaupunginosien kautta takaisin Sornéisiin. Pisaran sijasta voitaisiinkin
rakentaa U-metro T66l0stéa Huopal ahteen. Koska reitin lantinen pohjoispda on jo olemassa
Martinlaakson ratana, sitd voitaisiin  jatkaa akuperdisen suunnitelman mukaisesti
Huopalahdesta kohti Totloa myds raskasraideversiona. Todenndkoisestéa kalleudestaan
huolimatta tamakin vaihtoehto on syyta tutkia.

Kantakaupungin liikenteen hoidon kannalta samaan tulokseen sacttais padastda myos
pintaliikennetté (raitiovaunut) kehittdmalld, koska tunnelin rakentamiskustannukset ovat
huomattavan suuret. Helsingin keskustan Pasilaa ja Kaivokatua palvelevien raitiovaunujen
pavelutaso tulisikin nostaa normaalille eurooppaaiselle hyvélle tasolle ja junien seka
raitiovaunujen aikataulut pitéisi sovittaa yhteen Pasilassa. Nain Pisaran kolmen tai neljén
aseman jakelu korvataan mahdollisesti jopa tehokkaammalla ja paremmalla pavelulla,
koska Pisara el poista pitkia kévelymatkojaja vaihtojen tarvetta.

Lagjasalon pikaraitiotie voitaisiin myos rakentaa T66l6n kautta Pasilaan katutasossa, jotta
vaihtaminen junien ja pikaraitiovaunun vélillaei tule hankalaksi kuten metron kanssa.

C.4 Kalasataman rata

Sornédisten satamaradan linjaus on yha jdljella Sita voitaisiin kayttda cut and cover —
tekniikalla niin, ettd seisake olisi ainakin Hameentien sillan ala ja Kaasataman
metroasemalla. Padteasema voisi olla tunnelissa Hakaniemessé tai Rautatientorilla samassa
tasossa kuin metro. My6s Minipisara Kalasatama — Hakaniemi — Pasila lienee mahdollinen
jahalvempi kuin varsinainen Pisara.

C.5 Lansisataman rata
Alun perin kaksiraiteiseksi suunniteltua ratakuilua Lansisatamaan voisi hyddyntéa myos cut

and cover —tekniikalla, jolloin kevyt liikenne kulkisi toisessa kerroksessa radan paalla
Seisake Kiasman kohdalla on mahdollinen lyhyehkoin tunnelein metroon. My6s vanhalla

! http://www.finlandiatal o.fi/fi/arkkitehtuuri/
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tavararatapihalla Ruoholahden sillan alla voisi olla liikennepaikka, johon mahtunee nelja
raidetta. Pédteasemalle Lénsisatamaan pitéisi "sukeltaa’ tunnelissa, mutta sinne voisi gjaa
kaukojuniakin. Liséks ratavoisi olla Tallinnan junatunnelin akupiste.

C.5Metron ja Vuosaaren satamaradan hyddyntaminen

Metro ulottuu talla hetkella Vuosaareen asti. Padtepisteestd on lyhyt matka Vuosaaren
satamaradalle, jota ei ole rakennettu henkildliikennettd ajatellen. Ei ole tiedossa, kuinka
paljon metron ulottaminen satamaradalle ja radan muuttaminen henkildliikennelle sopivaksi
maksaisi. Todennakdisesti tdmakin tulisi Pisaraa halvemmaksi, jolloin henkildjunia voisi
gjaa metrokalustolla ja metron sahkdistyksella Keravalle ja jopa Porvooseen asti, jos niin
halutaan. Radala olisi kapasiteettirgjoituksia, mutta ainakaan sen pintaosuuden
kaksiraiteistaminen e liene kallista eikd vaikeata. My6s junaohjausarjestelméan
kehittéminen helpottaisi kapasiteettikysymysta.

D. Yhteenveto

Merkittavd YVA-ohjelman puute on, ettei siind arvioida todellisia vaihtoehtoja. Siina
vertaillaan vain kolmen tai neljan aseman Pisaraa siihen, ettel kumpaakaan tehdd. Kun
Pisaran merkityksen sanotaan olevan Pasilan ja Helsingin vélisen ratakapasiteetin
ratkaiseminen sek& kasvun ettd toimintavarmuuden kannalta, my6s muita keinoja tulisi
tarkastella tarkoituksen toteuttamiseksi. Koska Helsingin seudulla kauko- ja lahiliikenteen
tarpeet kytkeytyvét laheisesti toisiinsa, olis hyddyllista pystya tiivistdmédan Helsingin
kaupungin metrosuunnittelun, kaavoitussuunnittelun ja Liikenneviraston rautatiesuunnittelun
yhteisty6ta.

Toinen merkittdva puute on, ettd YVA-ohjelmassa oletetaan muiden kuin ehdotettujen
lentoradan ja Talinnan tunnelin olevan toteutettuja Helsingin seudulle. Kun lentorata on
ainoa Pasilan ja Helsingin valisen ratakapasiteetin liséémista edellyttdva hanke, olennaisinta
on tarkastella Pisaraa ja sen vaihtoehtoja juuri niin, etté lentorata on tehty. Tallinnan tunnelin
osdlta riittad, ettd tarkastellaan, mité Pisara tai sen vaihtoehdot merkitsevét tunnelin
toteuttami smahdollisuudelle. Tunneli on osa EU:n TEN-verkkoa, joten sitéd ei voi sivuuttaa.

Kolmas merkittava seikka on Pisaran vaikutusalueen rajaaminen vain sen |&hiymparistoon
Helsingin niemella ja Pasilassa. Koska Pisara vaikuttaa kaukoliikenteeseen ja sen
tarpeellisuutta perustellaan kaukoliikenteelld, Pisaran liikenteellinen vaikutus ulottuu koko
kaukoliikenteen rataverkolle. Lisdksi muut vaikutukset kuten pdasto- ja maisemavaikutukset
ulottuvat niille paikallisjunien pééteasemille, joille Helsingissa tapahtuva junien pysakaointi
ja pituuksien muuttaminen siirtyy.

Midestdmme useimmat Pisardla ratkaistavaks esitetyt ongelmat voidaan ratkaista
halvemmin, yksinkertaisemmin ja nopeammin toteutettavin keinoin. Useimmat néista
toimista olis tehtdvéd Pisarasta huolimatta. Liikenndintimuutokset ovat helpoimmin
toteuttavissa, mutta ne saattavat lisdta jonkin verran liikenndintikustannuksia. Tété hienoista
kustannusten nousua on kuitenkin verrattava Pisaran huomattavaan kalleuteen.
L &hitulevaisuudessa vastaava investointisumma on jarkevampi kayttéd rataverkon muiden
pullonkaulojen poistamiseen. Jopa Helsingin seudulla rahale on parempaa kayttoa kuten
esimerkiksi Espoon kaupunkirata ja pééradan lisdraiteet Keravalta pohjoiseen.

Kemijérvelld heindkuun 5. pdivana 2010
Suomen Rautatiematkustgjat ry.

Kemijarvi
(www.rautatiematkustaj at.fi)

Kaevi Kémérainen Martti Vaskonen
puheenjohtagja varapuheenjohtaja
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