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Tiivistelmä 
Uusi asetus Euroopan laajuisesta liikenneverkosta (TEN-T) on tullut voimaan kesällä 2024. 
Asetus sisältää vaatimuksia eurooppalaisen raideleveyden (1 435 mm) ratojen selvittämi-
sestä ja suunnittelusta sekä mahdollisesta edistämisestä niissä maissa, joissa on poikkeava 
raideleveys. TEN-T-verkko koostuu ydinverkosta, laajennetusta ydinverkosta ja kattavasta 
verkosta, joista ydinverkon on tarkoitus valmistua vuoteen 2030, laajennetun ydinverkon 
vuoteen 2040 ja kattavan verkon vuoteen 2050 mennessä. Muun muassa Lentorata, Länsi-
rata-yhteys ja Itärata-yhteys on lisätty uudessa asetuksessa TEN-T laajennetulle ydinver-
kolle. Nykyinen Suomen raideleveys (1 524 mm) ei ole yhteensopiva eurooppalaisen raide-
leveyden kanssa ja vuonna 2023 valmistui liikenne- ja viestintäministeriön selvitys euroop-
palaisen raideleveyden käyttöönotosta Suomessa laajemmin. Liikenne- ja viestintäministe-
riön toimeksiannossa tarkasteltiin myös erilaisia teknisiä ratkaisuja eri raideleveyksillä ope-
rointiin. 

Itärata kattaa yhteyden Helsinki–Vantaan lentoaseman pohjoispuolelta Keravan ja Porvoon 
kautta Kouvolaan. Lännessä rata liittyy Lentoradan tunneliin Pasilan ja Keravan Kytömaan 
välillä Itäpäässä rata liittyy nykyiseen Lahti–Kouvola-rataan Korian länsipuolella, noin kym-
menen kilometriä Kouvolasta länteen. Tässä selvityksessä tarkastellaan Itäradan eurooppa-
laisella raideleveydellä toteuttamisen vaikutuksia eri näkökulmista viiteen eri vaihtoehtoon 
pohjautuen. Tarkastelussa pyritään huomioimaan vaikutukset sadaksi vuodeksi eteenpäin. 

Vaikutusten arviointi on tehty raideliikennejärjestelmän, matkojen palvelutason, kuljetusten 
palvelutason, teknisen toteutettavuuden, jatkosuunnittelutarpeiden ja yhteiskunnallisten vai-
kutusten näkökulmasta. Itäradan toteuttaminen eurooppalaisella raideleveydellä edellyttäisi 
muutoksia myös Suomen olemassa olevaan rataverkkoon ja mahdollisesti Lentoradan suun-
nitelmiin. Positiivisia vaikutuksia nähtiin erityisesti tulevaisuuden mahdollisuuksissa liittää 
rata osaksi laajempaa eurooppalaista kuljetusjärjestelmää. Vaikutusten arviointiin valitut 
vaihtoehdot ovat seuraavat: 

• Vaihtoehto 1 – Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto: Itäradan ja 
Lentoradan raiteet toteutetaan eurooppalaisella raideleveydellä (ei Tallinnan tunne-
lia). 

• Vaihtoehto 2 – Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin: Tässä 
vaihtoehdossa Itäradan raiteet toteutetaan idästä Keravalle asti eurooppalaisella rai-
deleveydellä. 

• Vaihtoehto 3 – Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin: Vaihtoeh-
dossa Lentoradan hanke toteutettaisiin nykyisten suunnitelmien mukaisesti suoma-
laisella raideleveydellä. Itäradan raiteet toteutettaisiin eurooppalaisella raidelevey-
dellä. 

• Vaihtoehto 4 – Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin: Vaihtoehdossa Lentora-
dan tunneliin rakennettaisiin nelikiskoraidetta Itäradan raiteiden yhtymäkohdan ja 
Helsingin päärautatieaseman välillä. Koria–Kouvola-väli ja yhteydet Itäradan raken-
tamilta raiteilta Vuosaaren, Sköldvikin ja Loviisan satamiin voitaisiin toteuttaa myös 
nelikiskoraiteena. Itäradan raiteet toteutettaisiin eurooppalaisella raideleveydellä (ei 
Tallinnan tunnelia). 

• Vaihtoehto 5 – Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalainen raidele-
veys Helsinki–Tampere/Helsinki–Kouvola: Itäradan ja Lentoradan raiteet eu-
rooppalaisella raideleveydellä ja yhteys Tallinnan tunneliin. Tässä vaihtoehdossa Itä-
radan raiteilta on yhteys sekä Helsingin päärautatieaseman raiteille (Lentoradan ra-
kentaman tunnelin kautta) että Tallinnan tunneliin ja sen asemille. Kaikki nämä yh-
teydet toteutettaisiin eurooppalaisella raideleveydellä. 
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1 Työn tavoitteet ja tausta 

1.1  Tavoite ja työn tarkoitus 

Tämän selvityksen tarkoituksena on tarkastella Itäradan toteuttamista eurooppalaisella rai-
deleveydellä. Selvitys sisältää yleiskuvauksen eurooppalaisesta raideleveydestä sekä sen 
vaikutuksista ja mahdollisuuksista, raideleveyden käytännön vaikutusten arvioinnin Itärata-
hankkeessa, karkean arvion raideleveyden vaikutuksista kustannuksiin, mahdolliset kalus-
toon liittyvät kysymykset ja huomiot, verkollisen näkökulman sekä mahdolliset vaikutukset 
käynnissä olevaan ympäristövaikutusten arviointiin. 

Työn päätavoitteena on määrittää vaihtoehtoja Itäradan toteuttamiselle eurooppalaisella 
raideleveydellä ja muodostaa selkeä kokonaisuus vaihtoehtojen vaikutuksista eri osa-aluei-
siin. Selvitys tuottaa tietoa sekä Itäradan hankeyhtiölle päätöksenteon tueksi, että tietoa 
Itäradalle soveltuvasta raideleveyden ratkaisusta. Selvitykseen sisältyy myös tarkempien 
jatkoselvitystarpeiden kartoittaminen. 

1.2  EU:n liikennepoliittiset tavoitteet ja TEN-T asetus 

EU:n liikennepolitiikan tavoitteena on kokonaisuudessaan varmistaa ihmisten ja tavaroiden 
sujuva, tehokas, turvallinen ja vapaa liikkuvuus kaikkialla EU:ssa integroitujen liikenneverk-
kojen ja kaikkien kuljetusmuotojen avulla. Nämä kuljetusmuodot ovat maantie-, rautatie-, 
vesi- ja lentoliikenne. Tavoitteena on tarjota myös tehokkaita, ympäristöystävällisiä ja tur-
vallisia liikkumisratkaisuja EU:n alueella ja luoda edellytykset kilpailukykyiselle teollisuu-
delle, joka luo kasvua ja työpaikkoja.  

Rautateitä koskevia liikennepoliittisia tavoitteita on myös useita, joista pinnalla ovat olleet 
erityisesti kilpailukykyinen tavaraliikenteen eurooppalainen rautatieverkosto, yhteentoimiva 
EU:n rautatiejärjestelmä ja yhtenäinen eurooppalainen rautatieverkko. Kilpailukykyisen ta-
varaliikenteen eurooppalaisen rautatieverkoston asetuksen tarkoituksena on kehittää tava-
raliikenteen kilpailukykyä vahvistamalla säännöt kansainvälisten rautatiekäytävien perusta-
miselle ja organisoinnille. 

Yhteentoimivaa EU:n rautatiejärjestelmää koskevassa asetuksessa vahvistetaan edellytyk-
set, jotka on täytettävä yhteentoimivuuden saavuttamiseksi. Lisäksi siinä määritellään ra-
kenteelliset- ja toiminnalliset osajärjestelmät (EUR-Lex 2023). Yhtenäistä eurooppalaista 
rautatieverkkoa koskevassa direktiivissä pyritään selkeyttämään EU:n rautatiealaa koskevia 
sääntöjä tavoitteena parantaa laatua kilpailua edistämällä, tehostaa markkinavalvontaa ja 
parantaa investointiedellytyksiä (Euroopan unioni 2016). 

Eurooppalaisen rautatieverkon yhteentoimivuuteen liittyy keskeisesti myös infrastruktuurin, 
kuten raideleveyden ja hallintajärjestelmän yhtenäisyys. Euroopan unionin tukeman ERTMS 
(European Rail Traffic Management System) -hankkeen tarkoituksena on edistää rautatie-
liikenteen valtioiden rajat ylittävää liikennöintiä laatimalla yksi koko Euroopan kattava normi 
rautatieliikenteen ohjaukselle, mihin liittyy keskeisesti ETCS:n (European Train Control Sys-
tem) käyttöönotto. Suomessa uusi junien kulunvalvontajärjestelmä ETCS on tarkoitus ottaa 
käyttöön ensimmäisillä rataosuuksilla 2020-luvun lopulla (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2021). 
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Yhtenäiseen raideleveyteen liittyen Euroopan komissio antoi vuoden 2021 lopulla ehdotuk-
sen uudesta TEN-T-asetuksesta, joka sisältää TEN-T-verkon määrittelyn sekä vaatimukset, 
jotka TEN-T-verkon tulee täyttää. Euroopan komissio, parlamentti ja jäsenmaat pääsivät 
vuonna 2023 alustavaan sopuun asetuksesta unionin suuntaviivoiksi. Asetus astui voimaan 
heinäkuussa 2024. Asetuksen päätavoitteena on kehittää yhtenäinen ja korkealaatuinen lii-
kenneinfrastruktuuri kaikkialla EU:ssa ottaen samalla huomioon jäsenmaiden erilaiset läh-
tökohdat sekä niiden prioriteetit ja lähestymistavat kohti vihreämpää liikennettä (Traficom 
2024a). 

Rautateiden osalta TEN-T-asetuksessa on määritelty säännökset, jotka koskevat eurooppa-
laisen rautatieliikenteen hallintajärjestelmän (ERTMS) käyttöönottoa laajennetussa ydinver-
kossa ja kattavassa verkossa, siirtymistä eurooppalaiseen nimelliseen standardiraidelevey-
teen, 740 metriä pitkien tavarajunien kulkuedellytyksien parantamista ja radan vähimmäis-
nopeuden asettamista 160 km:iin/h matkustajajunille, jotta voidaan varmistaa riittävä ka-
pasiteetti sekä sujuva ja keskeytymätön rautatieliikenne koko TEN-T-verkossa (Euroopan 
unioni 2024). 

TEN-T-verkko koostuu siis ydinverkosta, laajennetusta ydinverkosta ja kattavasta verkosta, 
joista ydinverkon on tarkoitus valmistua vuoteen 2030, laajennetun ydinverkon vuoteen 

Kuva 1. Rautateiden TEN-T ydinverkko (paksu vihreä), laajennettu ydinverkko (violetti) sekä kattava 
verkko (ohut vihreä). Näkyvillä myös RRT:t Kouvolassa (ydinverkko) ja Tampereella (kattava verkko). 
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2040 ja kattavan verkon vuoteen 2050 mennessä. Suomessa ydinverkkoon sisältyy rauta-
teiden osalta päärata (Helsinki–Tampere–Seinäjoki–Oulu–(Tornio)), Helsinki–Kouvola–Lap-
peenranta-rataosuus, rantarata (Helsinki–Turku) sekä Kouvola–Kotka/Hamina-rataosuus. 
Itäradan, Lentoradan ja Länsiradan hankkeet ovat osa laajennettua ydinverkkoa. Lisäksi 
Kouvola RRT:n rautatie- ja maantieterminaali on luokiteltu osaksi ydinverkkoa. Kattavaan 
verkkoon kuuluu noin 3 600 km rataverkkoa. Myös Tallinnan tunneli on luokiteltu osaksi 
kattavaa verkkoa.  

1.3  CEF-rahoitus 

Hankkeita, joilla kehitetään Euroopan unionin energia-, liikenne- tai tietoliikenneverkkoja 
voidaan rahoittaa Verkkojen Eurooppa (CEF) -välineen kautta. Ohjelmalla on tarkoitus edis-
tää muun muassa Euroopan laajuista liikenteen infrastruktuuria, puhtaita liikennemuotoja 
ja kehittää Euroopan taloutta ympäristöystävällisempään suuntaan. Tällä hetkellä käynnissä 
olevan kauden 2021–2027 budjetti on 33,7 miljardia euroa, mistä liikennehankkeisiin ohja-
taan 25,8 miljardia euroa. CEF-rahoituksessa ovat painottuneet erityisesti raideliikenteen 
hankkeiden suunnittelu ja toteutus, mikä edistää osaltaan muun muassa EU:n kunnianhi-
moisten ilmastotavoitteiden saavuttamista. 

Euroopan komission myöntämän rahoituksen tavoitteena on edistää Euroopan laajuisen lii-
kenneverkon (TEN-T-verkon) investointeja. EU-jäsenmaat voivat hakea TEN-T-liikenne-
hankkeille rahoitusta CEF-ohjelmasta ja muun muassa Suomesta on haettu yhteensä yli 325 
miljoonaa euroa tukea liikennehankkeille vuoden 2023 aikana. 

Vaikka Suomessa on sekä TEN-T-ydinverkkoa että kattavaa verkkoa, on Suomi saanut va-
pautuksen tietyistä TEN-T-asetuksen rautateiden vaatimuksista, mikä vaikuttaa myös CEF-
rahoitukseen. Vapautus tietyistä TEN-T-asetuksen vaatimuksista johtuu yksinomaan siitä, 
että Suomen rataverkon raideleveys poikkeaa eurooppalaisten vaatimusten mukaisesta ni-
mellisestä raideleveydestä ja näin ollen Suomen rataverkko on erillään oleva rataverkko 
TEN-T-asetuksen 3. artiklan 7. momentin mukaan. Mikäli Suomeen rakennettaisiin 
1 435 mm raideleveyden ratoja, ei näitä laskettaisi erillään olevaksi rataverkoksi.  

CEF-rahoituksen yhteydessä raideleveydellä lienee merkitystä, sillä tuettavia hankkeita va-
litessaan komissio todennäköisesti pitää 1 524 mm raiteita alemman prioriteetin kohteina. 
Lisäksi, jos CEF-tukea myönnetään 1 435 mm raiteelle, voi tuen saamista muun raidelevey-
den radalle samalla rataosalla olla vaikea perustella. Tämä ei kuitenkaan tarkoita, etteikö 
rataosuudelle, jonka raideleveys poikkeaa eurooppalaisesta standardista, voitaisi myöntää 
CEF-tukea. 

1.4  Toimintaympäristön muutokset 

Tavaraliikenteen volyymit ja kuljetusvirrat ovat muuttuneet merkittävästi koko Suomen ra-
taverkolla Venäjän hyökkäyssodan seurauksena. Tämä geopoliittinen muutos on vaikutta-
nut myös Kaakkois-Suomen tavaraliikenteeseen. Raideliikenteen kuljetusvirrat ovat muut-
tuneet sodan seurauksena pohjois-eteläsuuntaisiksi poikittaisten kuljetusvirtojen sijaan, 
koska esimerkiksi raakapuun hankinta tapahtuu nykyään suurimmilta osin kotimaan sisäi-
sesti. (Traficom 2024b)  

Ulkomaankauppa keskittyy tällä hetkellä ja tulevaisuudessa entistä enemmän keskeisille 
EU-markkinoille, mikä on kasvattanut merikuljetusten osuutta entisestään. Venäjän rajan 
ylittävän liikenteen loputtua lähes kokonaan ulkomaankaupan ainoat maayhteydet ovat 
Ruotsin ja/tai Norjan kautta korostaen mm. Tornion seudun merkitystä. Eteläisen Suomen 
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kuljetuksille nämä reitit ovat kuitenkin hyvin pitkiä ja siten kustannustehokkuudeltaan heik-
koja. Esimerkiksi yhteys Helsingistä maateitse lähimpään Atlantin satamaan Narvikiin on 
n. 1 300 km, kun esimerkiksi Tallinnasta Varsovaan on hieman alle 1 000 km. 

Vuoden 2021 jälkeen merikuljetusten osuus Suomen viennistä ja tuonnista on kasvanut 
noin 95 prosenttiin. On haasteellista ennustaa, miten se tulee vaikuttamaan tavaraliiken-
teen kuljetusvirtoihin, mutta tämänhetkisten ennusteiden mukaan tavaraliikennevirrat tu-
levat pysymään jotakuinkin nykyisellä tasolla vuosina 2030–2040. Länsiyhteyksien strate-
ginen rooli on kuitenkin korostunut sodan seurauksena, ja Itämeren merikuljetukset ovat 
myös tulevaisuudessa huoltovarmuuskriittisiä. Erityisesti satamien kautta tapahtuva tuonti 
on turvattava nyt ja tulevaisuudessa, koska esimerkiksi lääkkeiden ja elintarvikkeiden riit-
tävyys perustuu pitkälti tuontiin meriteitse. Toimitusketjujen toimivuudessa tulee huomi-
oida, että tavarat tulee saada kuljetettua häiriöttä Suomeen, Suomesta ja Suomessa. Tässä 
hyväkuntoisella ja muutenkin toimivalla rataverkolla on merkittävä rooli. Lisäksi sotilaallinen 
liikkuvuus on lisääntynyt Suomen, Ruotsin ja Norjan välillä NATO-jäsenyyden myötä, mikä 
on omalta osaltaan kasvattanut erityisesti läntisen ja pohjoisten raideyhteyksien merkitystä. 
(Huoltovarmuuskeskus 2022) 

Venäjän hyökkäyssodan alkaminen ja Venäjän liikenteen loppuminen kasvattivat myös sa-
tamien liikennemääriä, kun aiemmin Venäjältä tai sen kautta tuotu ja viety tavara jouduttiin 
hankkimaan muualta tai kuljettamaan toista reittiä. HaminaKotka-sataman liikenne oli 
vuonna 2021 yhteensä noin 14,6 milj. tonnia. Tuonnin osuus tästä oli noin 3,5 milj. tonnia 
ja viennin noin 11,1 milj. tonnia. Venäjän liikenteen loputtua vienti kasvoi vuonna 2022 noin 
2 % eli 11,3 miljoonaan tonniin ja tuonti kasvoi 41,7 % eli 5,0 miljoonaan tonniin. (Hami-
naKotka Satama Oy 2024) Vuosaaren sataman liikennemäärät kasvoivat myös Venäjän 
hyökkäyssodan seurauksena. Vuonna 2021 sataman kokonaistavaraliikenteen määrä oli 
noin 14,3 miljoonaa tonnia, josta viennin osuus oli noin 7,5 miljoonaa tonnia ja tuonnin 
osuus noin 6,8 miljoonaa tonnia. Vuonna 2022 kokonaistavaraliikenteen määrä kasvoi edel-
lisvuoteen verrattuna 5,6 % eli yhteensä 15,2 miljoonaan tonniin, josta viennin osuus oli 
7,7 miljoonaa tonnia ja tuonnin osuus 7,4 miljoonaa tonnia. Tämä oli suurin liikennemäärä 
koskaan Vuosaaren satamassa. (Port of Helsinki 2023) 

Vihreä siirtymä ja kulkutapamuutos Suomessa ja Euroopassa 

EU:n ilmastotavoitteet ovat erittäin kunnianhimoiset ja niiden saavuttamiseksi EU-jäsen-
maiden, kuten Suomen, on sitouduttava muun muassa tiukkaan liikennepolitiikkaan. Ta-
voitteena on vähentää liikenteen päästöjä vuoden 2005 tasosta puolella vuoteen 2030 men-
nessä. Tämä tarkoittaa esimerkiksi sitä, että fossiilisesta energiasta on luovuttava kokonaan 
ja se on korvattava vaihtoehtoisilla käyttövoimilla. Myös kulkumuotosiirtymä maanteiltä rai-
teille on merkittävässä roolissa ilmastotavoitteiden saavuttamisessa. Vihreä siirtymä nostaa 
keskipitkällä aikavälillä maantieliikenteen ja meriliikenteen kustannuksia, kun fossiilisten 
polttoaineiden jakeluvelvoite kiristyy ja vaihtoehtoisten polttoaineiden hinnat ovat korke-
alla. (Valtioneuvosto 2022) 

Meri- ja tieliikenne liitetään EU-tasolla EU:n päästökauppaan asteittain vuosien 2024–2027 
aikana. Tämä nostaa meri- ja tieliikenteen kustannuksia, kun päästöoikeuksien määrää vä-
hennetään asteittain. Lisäksi vaihtoehtoisten polttoaineiden hinnat tulevat pysymään näillä 
näkymin korkealla, kun kysyntä kasvaa jatkuvasti ja kestävien polttoaineiden tuotantovo-
lyymit ovat erittäin rajalliset. Vety ja muut synteettiset polttoaineet ovat vielä tänäkin päi-
vänä hankalasti hyödynnettävissä ja ne ovat perinteisiin polttoaineisiin verrattuna todella 
kalliita. Myös ajoneuvokannan sähköistyminen rajautuu pitkälti henkilöautoihin ja joihinkin 
raskaan liikenteen reitteihin, ja ajoneuvokannan sähköistyminen on hidasta. (Valtioneu-
vosto 2022) 
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Edellä mainitut tekijät voivat lisätä raideliikenteen kilpailuetua sekä henkilö- että tavaralii-
kenteessä, kun kustannuserot eivät ole enää niin suuria raideliikenteen ja muiden kuljetus-
muotojen välillä. Myös raideleveyden muutoksella voi olla merkittävä vaikutus rautatie-
markkinoilla, ja yhdessä kustannuskehityksen sekä liikennepolitiikan kanssa raideliikenteen 
kysyntä voi olla ennakoitua suurempaa. Mikäli saavutettaisiin todellinen monitoimijaympä-
ristö sekä matkustaja- että tavaraliikenteessä, voisi lisääntyneestä kilpailusta koitua kus-
tannushyötyä niin matkustajille kuin elinkeinoelämällekin. 
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2 Näkökulmia raideleveyden muutokseen 

2.1  Raideleveydet Euroopassa 

Suurimmassa osassa Euroopan maista on käytössä 1 435 mm raideleveys, mikä on myös 
standardi Euroopassa (kuva 2). Kokonaan yleiseurooppalaisesta poikkeava raideleveys on 
käytössä Venäjällä, Baltiassa, Ukrainassa, Valko-Venäjällä, Moldovassa, Irlannissa ja Poh-
jois-Irlannissa, Portugalissa sekä Suomessa. Lisäksi osalla radoista Espanjassa ja Sveitsissä 
on käytössä muu, kuin yleiseurooppalainen raideleveys. Näissä maissa, Sveitsin 1 000 mm 
raideleveyttä lukuun ottamatta, raideleveydet vaihtelevat 1 520–1 668 mm välillä. 

Esimerkiksi Baltian maissa uudet raideyhteydet, kuten Rail Baltica on päätetty toteuttaa 
yleiseurooppalaisella raideleveydellä, mutta olemassa oleva rataverkko tullaan edelleen säi-
lyttämään 1 520 mm leveydellä. Rail Baltica on suunniteltu rakennettavaksi Viron, Latvian, 
Liettuan ja Puolan läpi, jolloin se kytkee myös Suomen lauttayhteyksien tai tunnelin avulla 
paremmin osaksi Euroopan laajuista raideverkkoa. Vaikka Rail Baltica rakennetaankin ko-
konaan 1 435 mm levyiseksi, on joillain asemilla, kuten Riiassa tarkoitus säilyttää vanhat 
1 520 mm leveät raiteet ja rakentaa niiden viereen muutama uusi raide. Rata siis rakenne-
taan osittain uuteen ratakäytävään ja osittain nykyisen rataverkon viereen. 

Rail Baltica -hankkeeseen liittyen on ehdotettu myös Suomen liittämistä radan jatkeeksi 
joko tunnelilla tai lauttayhteyttä pitkin, jolloin Suomi kytkeytyisi paremmin osaksi euroop-
palaista rataverkkoa. Yhteysväli Helsinki–Tallinna kuuluu TEN-T-ydinverkkokäytävään. Yh-
teys Rail Balticalta Suomeen on ajateltu toteuttaa ensin meriteitse Vuosaaren sataman 

Kuva 2. Euroopan raideleveydet. (Proxion et al. 2023. Alkuperäisessä kuvassa 
pohjakartta OpenRailwayMap) 
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kautta, mutta myös tunnelihanke on edelleen käynnissä. Helsinki–Tallinna-tunneli on mer-
kitty Uudenmaan maakuntakaavaan 2050. Kaavassa linjaus kulkee tunnelissa Helsingin kes-
kustasta ja Pasilan kautta lentoasemalle ja siitä Keravan pohjoispuolelle, missä sen on suun-
niteltu nousevan maan päälle. 

Espanjassa, jossa suurin osa noin 16 000 kilometrin pituisesta rataverkosta on rakennettu 
1 668 mm leveydellä, on toteutettu kaikki suurnopeusjunien raiteet yleiseurooppalaisella 
raideleveydellä vuodesta 1992 lähtien. Tällä on pyritty sujuvoittamaan yhteyksiä Espanjan 
ja Ranskan välillä, ja vuonna 2021 yleiseurooppalaista raideleveyttä maan rataverkosta oli 
noin 3 000 kilometriä. Harvinaisuutena Espanjan rataverkolla on myös se, että tiettyjen 
reittien henkilöliikenteen junissa on käytössä automaattinen raideleveydenvaihtolaitteisto. 
Tämä tarkoittaa sitä, että järjestelmä siirtää kiskopyöriä akseleilla haluttuun raideleveyteen 
yksiköiden liikkuessa hitaasti eteenpäin, mikä mahdollistaa saman yksikön liikuttamisen 
molemmilla raideleveyksillä. 

Espanjassa raideleveyden muuttaminen yleiseurooppalaiseen on siis toteutettu asteittain 
rakentamalla yksittäisiä raideyhteyksiä 1 435 mm leveydellä ja maahan on muodostunut 
kaksi erillään toimivaa raideliikenteen järjestelmää. Kuten Suomen raideleveyttä koske-
vassa selvityksessä (Proxion et al. 2023) on todettu, raideleveyden muutos on syytä ottaa 
tarkasteluun hankekohtaisesti. Tarkemmat arviot yleiseurooppalaisen raideleveyden vaiku-
tuksista olisi hyvä tehdä aina uusien ratainvestointien yhteydessä, jotta saadaan tarkempaa 
tietoa siitä, toimisiko Suomessakin raideleveyden asteittainen muuttaminen uusien rata-
hankkeiden toteuttamisen yhteydessä. 

Kuva 3. Tallinnan tunnelin alustava linjaus. 
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2.2  Muutokset Suomen rautatiemarkkinoilla ja raideleveys 

EU:n rautatiepolitiikan päämääränä on yhtenäisen eurooppalaisen rautatiealueen luominen. 
Sen tarkoituksena on myös varmistaa kilpailu ja palveluiden vapaa tarjonta. Yhteisen liiken-
nepolitiikan avulla onkin onnistuttu saavuttamaan rautatiejärjestelmien yhteentoimivuu-
teen, rautateiden turvallisuuteen, rautatieyritysten toimilupiin sekä junien meluhaittojen 
ehkäisyyn liittyviä tavoitteita. Tavoitteena on kuitenkin vielä yhtenäisempi rautatiealue, 
jonka toteuttamisessa saumattomasti ja sujuvasti rajat ylittävällä liikennöimisellä on mer-
kittävä rooli. Tässä muun muassa standardilla raideleveydellä on suuri merkitys. Kokonai-
suudessaan rautatiejärjestelmässä tapahtuvilla muutoksilla on merkittävä vaikutus muiden 
markkinoiden toimintaan ja koko kansantalouden dynamiikkaan. (Euroopan parlamentti 
2023) 

Rautateiden tavaraliikenne on ollut Suomessa avointa kilpailulle vuodesta 2007 lähtien, kun 
kansallinen ja kansainvälinen tavaraliikenne avattiin täysin kilpailulle koko EU:ssa. Myös 
Suomen ja Venäjän välinen yhdysliikenne avattiin kilpailulle vuonna 2016. Tavaraliikenteen 
kilpailun avaamisesta huolimatta Suomessa on nykyäänkin vain kolme tavaraliikenteen lii-
kennöitsijää: VR, Fenniarail ja North Rail. Myös rautateiden henkilöliikenne on avattu Suo-
messa kilpailulle "open access" -mallilla vuonna 2021, mutta VR on edelleen ainoa henkilö-
liikenteen liikennöitsijä Suomessa. (Traficom 2024b) Markkinoiden avaaminen ei ole siis 
synnyttänyt merkittävää kilpailua Suomen raideliikenteessä. Pääsyynä tälle voidaan pitää 
tutkimusten mukaan sitä, että alalle tulon investointikustannukset ovat suuret, ja poikkea-
van raideleveyden takia Suomeen hankittu kalusto on sellaisenaan käyttökelpoista vain ko-
timaassa. 

Selvityksessä Kilpailun vaikutukset henkilöliikenteessä ja tavarajunaliikenteessä (Kilpailu- 
ja kuluttajavirasto 2022) on todettu, että markkinoiden avaamisella ja kilpailun lisääntymi-
sellä voi olla toimiessaan merkittävät vaikutukset kuljetuspalvelujen tilaajien kustannusten 
ja kuluttajahintojen laskuun. Tämä nähtiin, kun linja-autojen kaukoliikenteen kilpailu va-
pautettiin. Olennaisena tekijänä tässä on se, että linja-autoliikenteessä kalustokriteerit eivät 
rajoita kansainvälisten yritysten tuloa Suomen markkinoille ja myös investointikustannukset 
ovat saman kaluston hyödynnettävyyden myötä eri luokkaa. Kirjallisuuskatsauksen perus-
teella lisääntynyt kilpailu on johtanut Suomen matkustajaliikenteessä vuositasolla yli 100 
miljoonan euron hyötyihin kuluttajille ja veronmaksajille. Vaikutukset ovat näkyneet sekä 
linja-auto- että henkilöjunaliikenteessä. Liikenteen kilpailun vapauttamisella ei ole ollut huo-
mattavia vaikutuksia tavaraliikenteessä. 

Kilpailu- ja kuluttajaviraston (2022) selvityksen mukaan ulkomaiset rautatieyrityksen nä-
kevät raideleveyden suurimpana esteenä Suomen markkinoille tuloon tavaraliikenteessä. 
Se vaikuttaa sekä uuden kaluston saatavuuteen että kaluston jälkimarkkinoihin lisäten yri-
tyksen riskiä. Matkustajaliikenteessä nähdään raideleveyden lisäksi esteinä myös esimer-
kiksi yhtenäisen lippujärjestelmän puute ja valtio-omisteisen VR:n kilpailupaine. Ulkomaiset 
rautatieyritykset eivät ole kiinnostuneita tarjoamaan pelkästään ns. ”open access” -liiken-
nettä, mutta halukkuus osallistua toimivaltaisten viranomaisten järjestämiin kilpailutuksiin 
on suurempaa. "Open access” -mallissa lupaedellytykset täyttävät operaattorit voivat tar-
jota mieleiseksi katsomiaan palveluja siinä määrin kuin katsovat sen liiketaloudellisesti kan-
nattavaksi. Osa rautatieyrityksistä olisi myös kiinnostunut liikennöimään ”open access” -
liikennettä siinä tapauksessa, että yrityksellä olisi Suomessa myös kilpailutettua liikennettä.  
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3 Rataosan nykytila ja Itärata 

3.1  Rataverkko 

Helsingistä Keravalle on nykyisin neljä linjaraidetta, joista kaksi läntisintä ovat kaukoliiken-
teen ja pitkämatkaisen lähiliikenteen käytössä ja kaksi itäisintä Keravan kaupunkiradan lii-
kenteen käytössä. Keravan pohjoispuolelta Kytömaalta rata haarautuu pääradalle kohti Rii-
himäkeä ja oikoradalle kohti Lahtea. Päärata on nykyisellään Kytömaan ja Riihimäen välillä 
osittain kaksiraiteinen ja osittain neliraiteinen, ja se on tarkoitus lähivuosina rakentaa ko-
konaisuudessaan neliraiteiseksi siten, että reunimmaisilla raiteilla kulkee lähiliikenne ja kes-
kimmäisillä raiteilla kaukoliikenne. Rakennustyöt ovat paraikaa käynnissä. Tavaraliikenne 
käyttää tarpeen mukaan kaikkia raiteita riippuen siitä, missä on parhaiten tilaa. Suurin sal-
littu nopeus pääradalla väleillä Pasila–Kerava ja Kerava–Riihimäki vaihtelee 160 ja 
200 km/h välillä.  

Lahden oikorata on kaksiraiteinen, mutta siinä on muutama sivuraiteilla varustettu liiken-
nepaikka, joissa esimerkiksi tavaraliikenne voi päästää nopeamman matkustajajunan edel-
leen. Radan suurin sallittu nopeus on nykyisellään 220 km/h1, mutta rataa suunniteltaessa 
on otettu huomioon mahdollisuus nostaa nopeus vähäisin kustannuksin (n. 40 miljoonaa 
euroa ) 250 tai 300 kilometriin tunnissa2. Mikäli nopeustasoa nostetaan, on huomioitava, 
että ratatöiden aikaiset vaikutukset liikenteelle voivat olla useiden viikkojen ajan huomat-
tavia. 

Lahdesta jatkuu itään Kouvolan suuntaan niin ikään kaksiraiteinen rata. Rataosuudella on 
useita liikennepaikkoja eri liikennetyppien yhteensovittamisen helpottamiseksi. Radan suu-
rin sallittu nopeus vaihtelee 140 ja 200 kilometrin tuntinopeuden välillä. 

Lisäksi alueelle on suunnitteilla uusi raideyhteys, joka kulkisi tunnelissa Pasilasta lentoase-
man kautta Kytömaalle. Tätä rataosuutta suunnittelee Lentorata Oy, ja radan yleissuunni-
telman on parhaillaan (syksy 2024) käynnissä. Tarkoitus olisi, että rataosuuden valmistut-
tua kaukoliikenne Kytömaan ja Pasilan välillä siirtyisi käyttämään tätä uutta raideyhteyttä 
ja lähiliikenne jäisi nykyiselle radalle.  

Itärata suunnittelee uutta rataa, joka erkanee Lentoradan rakentamasta ratayhteydestä 
lentoaseman pohjoispuolella ja kulkee Keravan ja Porvoon kautta Kouvolaan. Rata liittyy 
nykyiseen Lahti–Kouvola-rataan Korian länsipuolella, noin kymmenen kilometriä Kouvolasta 
länteen (kuva 4). Radasta laaditaan tällä hetkellä ympäristövaikutusten arviointia ja sitä 
tukevaa alustavaa yleissuunnitelmaa. 

 
1 Nykyisellään kalusto rajoittaa aikatauluissa käytettävän nopeuden tasolle 200 km/h.  
2 Lahden oikoradalla raideväli ja kaarregeometria ovat jo valmiiksi mitoitettu 300 km/h nopeustasolle. Nopeudennostoa varten radan kallistusmuutoksia joudut-

taisiin kuitenkin tekemään. Sähkörata on rakennettu 250 km/h nopeudelle ja siihen tarvittaisiin muutoksia tätä suuremmilla nopeuksilla, mikä edellyttäisi mah-
dollisesti myös pylväsvälien muuttamista joissain paikoin. Tarkempaa suunnitelmaa sähköradan vaatimista toimenpiteistä ei ole. Lisäksi yli 250 km/h nopeudet 
edellyttäisivät todennäköisesti vaihteiden muuttamista kääntyväkärkisiksi ja joitakin muutoksia sepelin lentämisen estämiseksi (esim. sepelin tasoa laskemalla). 
Turvalaitteiden edellyttämät muutokset voidaan ottaa huomioon ETCS:n käyttöönoton yhteydessä, eikä nykyistä turvalaitejärjestelmää ole tarpeen muutta. 
Edeltävät tiedot perustuvat vuonna 2022 Väyläviraston rautatiejohtajalta Markku Nummelinilta saatuihin sähköpostitietoihin. Kustannuksien tasoa on vuonna 
2022 haarukoitu Fore-kustannuslaskentapalvelun avulla. Palvelun mukaan kokonaan uuden sähköistyksen toteuttaminen rataosuudelle maksaisi noin 30 miljoo-
naa euroa, rataosuuden tuenta (kallistusmuutokset) koko rataosuudelta 0,4 miljoonaa euroa ja kääntyväkärkiset vaihteet noin 0,3 miljoonaa euroa kappaleelta. 
Vaihteita tarvittaisiin n. 30 kappaletta johtaen n. 9 miljoonan euron kustannukseen. Tuentaa tai sähköratamuutoksia ei tarvittaisi koko matkalle vain ainostaan 
osalle rataosuutta, ja olemassa olevan sähköradan muokkaaminen olisi halvempaa kuin kokonaan uuden rakentaminen. Kokonaan uuden sähköistyksen raken-
tamista on käytetty suuruusluokan hahmottamiseen "worst case scenario" -periaattella tarkempien sähköratasuunnitelmien puuttuessa.  
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3.2  Henkilöliikenne 

Helsingin ja Keravan väli on nykyisin Suomen vilkkaimmin liikennöity rataosa. Helsingin ja 
Tampereen välillä kulkee ruuhka-aikoina kaksi kaukojunaa tunnissa molempiin suuntiin. 
Helsingistä Lahteen kulkee pääosin yksi kaukojuna tunnissa molempiin suuntiin, mutta joi-
nakin tunteina on lisäksi kulussa muitakin matkustajajunia. Lahden kautta kulkevat kauko-
junat jatkavat Kouvolaan, jossa ne jatkavat joko Savon tai Karjalan radalle.  

Lähiliikennettä Helsingistä Riihimäen suuntaan on kaksi R-junaa tunnissa suuntaansa. Hel-
singistä Lahteen kulkee yksi Z-lähijuna tunnissa suuntaansa, ja osa lähijunista jatkaa Kou-
volaan. Lisäksi sekä Lahteen että Riihimäelle on joitakin ruuhka-ajan poikkeusvuoroja sään-
nöllisen liikenteen päälle. Helsingistä Keravalle asti kulkee K-lähijunia 10 minuutin vuoro-
välillä (kuva 5).  

Tulevaisuudessa junamäärät tulevat todennäköisesti kasvamaan. Yhtenä potentiaalisena 
skenaariona mm. Lentoradan ja Helsinki–Pasila-välin suunnittelussa on nähty liikennekoko-
naisuutta, joka koostuisi neljästä R-junasta Helsingin ja Riihimäen välillä, kahdesta Z-ju-
nasta Helsingin ja Lahden välillä, kolmesta kaukojunasta Helsingin ja Tampereen välillä sekä 
kahdesta kaukojunasta Helsingin ja Lahden välillä. Myös tätä hieman suuremmista liiken-
nemääristä on tehty tarkasteluita. 

Kuva 4. Itäradan reitti. 
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Itäradan hankkeessa on tarkoitus tarjota kaukoliikenteelle mahdollisuus käyttää Kouvolan 
ja Helsingin välillä lyhyempää Porvoon kautta kulkevaa linjausta. Kaikki junat todennäköi-
sesti pysähtyisivät lentoasemalla, ja lisäksi ainakin osa junista saattaisi pysähtyä mahdolli-
sesti toteutettavalla Keravan tunneliasemalla ja/tai Porvoossa. Radalle on suunniteltu myös 
kaksi kertaa tunnissa kulkevaa lähijunaa Porvooseen; osa vuoroista voisi jatkaa myös Lo-
viisaan kulkemalla ensin Itäradan uutta raideyhteyttä nykyisen Lahti–Loviisa-radan ris-
teämiskohtaan ja siitä edelleen nykyistä rataa Loviisaan3. 

 
3 Edellyttäisi nykyisen radan Lahti–Loviisa-radan peruskorjausta sen huonon kunnon, kulunvalvonnan puuttumisen ja alhaisen nopeustason vuoksi.  

Kuva 5. Pääkaupunkiseudun lähijunaliikenteen kartta. (VR 2024) 
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Helsinki–Kerava-välillä tehtiin vuonna 2023 noin 7,3 milj. kaukoliikenteen matkaa (kuva 6), 
mikä on 770 000 matkaa enemmän, kuin vuonna 2022. Keravan ja Kouvolan välillä kauko-
liikenteen matkoja tehtiin vuonna 2023 noin 2,2 milj. Tämä on edellisvuoteen verrattuna 
noin 260 000 matkaa enemmän. Kuvassa 6 ei ole esitetty lähiliikenteen lipulla tehtäviä 
matkoja, eli esim. R-, Z- tai O-junia. Erityisesti Kouvola–Kotka-välin matkustajamäärät 
näyttävät tämän seurauksena pieniltä, sillä vaikka kaikki välillä kulkeva liikenne on lähilii-
kennettä, välille on kuitenkin mahdollista ostaa kaukoliikenteen lippu, mikäli matka jatkuu 
Kouvolasta kaukoliikenteen yhteydellä. Todellisuudessa ko. välillä on siis huomattavasti 
enemmän matkustajia kuin kuvan esittämä 40 000. Jo Kotkan keskustan läheisyydessä si-
jaitsevilla Kotkan sataman, Kotka aseman ja Paimenportin rautatieliikennepaikoilla on tehty 
vuonna 2023 yhteensä 115 000 matkaa, ja myös väliasemilla on merkittäviä nousu- ja 
poistumismääriä (Myllykoski 20 000, Inkeroinen 29 000, Tavastila 7 000, Kymi 10 000, Ky-
minlinna 35 000).   

3.3  Tavaraliikenne 

Keravalta erkanee tavaraliikenteen rata Vuosaaren satamaan ja Keravan pohjoispuolelta 
Kytömaalta rata Sköldvikin satamaan. Lisäksi Itäradan suunnittelema ratayhteys risteää 
Lahdesta Loviisan satamaan kulkevan radan kanssa. Kouvolassa on valtakunnallisesti erit-
täin merkittävä tavararatapiha ja lisäksi tie- ja rautatiekuljetusten yhdistämiseen tarkoitettu 
Kouvola RRT.  

Vuosaareen tai Vuosaaresta kulkee vuorokaudessa tyypillisesti hieman toistakymmentä ta-
varajunaa. Junat tulevat pääosin Riihimäen suunnasta. Joukossa on sekä Riihimäen tai Tam-
pereen ratapihoille kulkevia ns. runkojunia että suoria tavarajunia esim. tehtaille (ns. asia-
kasjunia). Runkojunien vaunut voivat jatkaa näiltä risteysasemilta eri suuntiin. Asiakas-
junista merkittävimmän muodostavat Äänekosken ja Vuosaaren väliset sellukuljetukset, 
joita on useita päivässä. 

Sköldvikin satamaan menee vuorokaudessa tyypillisesti yhdestä kahteen tavarajunaa. Ve-
turisiirtoja on suunnilleen yhtä paljon. Tavarajunat tulevat pääosin Kouvolan suunnasta Lah-
den oikoradan kautta.  

Kuva 6. Kaukoliikenteen matkat vuonna 2023 (1000 matkaa). (Väylävi-
rasto 2024) 
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Loviisan satamaan tavaraliikennettä kulkee vain vähän. Osaltaan syynä on sataman varsin 
pieni koko, osaltaan satamaan vievän radan huonokuntoisuus. Loviisan satama on hallin-
nollisesti osa Helsingin satamaa, mikä vaikuttaa tilastoihin. 

 

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat HaminaKotka-sataman ja Kouvolan välillä vähenivät vuo-
desta 2022 vuoteen 2023 noin 19 % ollen vuonna 2023 noin 7 100 nettotonnia. Kouvola–
Lahti-välillä tavaraliikenteen kuljetusvirrat olivat vuonna 2023 noin 2 700 nettotonnia. Tämä 
oli noin 27 % vähemmän kuin vuonna 2022.  

Kuva 7. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2023 nettotonneissa. (Väylävirasto, 2024) 
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4 Raideleveysvaihtoehtojen määritys 

Alustavia raideleveyteen liittyviä tarkasteluvaihtoehtoja määritettiin yhdeksän, joiden lisäksi 
määriteltiin vertailuvaihtoehto. Osa vaihtoehdoista oli samankaltaisia, ja ne erosivat vain 
jonkin tietyn alueen raideratkaisujen osalta. Pyrkimyksenä vaihtoehdoissa oli kattaa mah-
dollisimman hyvin kaikki kuviteltavissa olevat mahdollisuudet. Osasta vaihtoehtoja todettiin 
suoraan, että ne syystä tai toisesta eivät ole järkeviä toteutettavaksi. Näistä vaihtoehdoista 
on esitetty lyhyt kuvaus sekä tiiviit perustelut, miksi kyseinen ratkaisu ei toimi ja ratkaisu 
on jätetty varsinaisen tarkastelun ulkopuolelle. Poiskarsittujen vaihtoehtojen kuvaukset 
ovat liitteessä 1. Varsinaiseen vaikutusten arviointiin eteni viisi potentiaalista vaihtoehtoa, 
joiden vaikutuksia ja kustannuksia arvioitiin. 

4.1  Potentiaaliset vaihtoehdot 

Potentiaalisiksi vaihtoehdoiksi, eli vaikutusten arviointiin eteneviksi vaihtoehdoiksi, on mää-
ritelty tässä työssä ne, jotka on nähty jossakin määrin realistisina ja toteuttamiskelpoisina 
vaihtoehtoina. Tämä ei tarkoita, että kaikki potentiaaliset vaihtoehdot olisivat hyviä, suosi-
teltavia tai taloudellisesti järkeviä. Näitä seikkoja on arvioitu vaikutusten arvioinnissa kunkin 
potentiaalisen vaihtoehdon osalta. Kaikista vaihtoehdoista on esitetty havainnollistavat kaa-
viokuvat raportin liitteessä 3. Vaihtoehtojen tarkemmat ominaispiirteet ja tekniset ratkaisut 
ovat esitetty luvussa 5. 

Vertailuvaihtoehto 

Vertailuvaihtoehtona toimii tilanne, jossa Itäradan ja Lentoradan hankkeet on toteutettu 
suomalaisella raideleveydellä. Lentoradan raiteisto perustuu alustavan yleissuunnitelman ja 
ympäristövaikutusten arvioinnin mukaiseen raiteistoon, ja Itäradan raiteisto esiselvitysvai-
heen ja maakuntakaavan ratkaisuihin.  
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Vaihtoehto 1: Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto  

Vaihtoehdossa 1 toteutetaan Itäradan ja Lentoradan raiteet eurooppalaisella raidelevey-
dellä. Yhteydet Itäradan raiteilta Lentoradan raiteille pysyisivät samanlaisina kuin vertailu-
vaihtoehdossa, samoin Helsingin infrastruktuuri. Helsingissä ja Kouvolassa osa laiturirai-
teista täytyisi muuttaa eurooppalaiselle raideleveydelle. Päärataa Keravan ja Tampereen 
välillä tulisi muuttaa siten, että siinä olisi sekä suomalaisen että eurooppalaisen raidelevey-
den raiteita. Korian ja Kouvolan välille toteutettaisiin nykyisten kahden suomalaisen raide-
leveyden viereen kaksi uutta eurooppalaisen raideleveyden raidetta. Lisäksi on esitetty yh-
teysmahdollisuus Kouvolan ratapihan läpi RRT:lle, mutta tämän toteutettavuutta tai linjauk-
sia ei ole selvitetty sen tarkemmin. Tallinnan tunneli voitaisiin toteuttaa yhä vertailuvaihto-
ehdon mukaisesti.  

 

 

 

 

 

 

 

  

Kuva 8. Vaihtoehto 1. 
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Vaihtoehto 2: Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

Vaihtoehdossa 2 Itäradan raiteet toteutetaan idästä Keravalle asti eurooppalaisella raidele-
veydellä. Keravan tunneliaseman jommallakummalla puolella sijaitsisi raideleveyden vaih-
tolaite. Tällöin erityinen, tähän tarkoitukseen rakennettu, kalusto voisi vaihtolaitteen koh-
dalla hitaassa nopeudessa (alle 30 km/h) vaihtaa raideleveyttä. Raideleveyden vaihtolait-
teen jälkeen rata liittyisi Lentoradan toteuttamaan tunneliin, joka olisi toteutettu suomalai-
sella raideleveydellä. 

Tavaraliikenteelle erkanisi Keravan aseman itäpuolelta erillinen tunneli, josta voisi jatkaa 
suoraan Tallinnan tunneliin eurooppalaisella raideleveydellä. Kouvolan ja Korian väliin tar-
vittaisiin edelleen neljä raidetta (kaksi suomalaista, kaksi eurooppalaista). Kouvolassa 
RRT:n yhteydet ovat samanlaiset kuin vaihtoehdossa 1.  

  

Kuva 9. Vaihtoehto 2. 
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Vaihtoehto 3: Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin  

Vaihtoehdossa 3 Lentoradan hanke toteutettaisiin nykyisten suunnitelmien mukaisesti suo-
malaisella raideleveydellä. Itäradan raiteet sen sijaan toteutettaisiin eurooppalaisella raide-
leveydellä. Itärata ei liittyisikään Lentoradan rakentamiin raiteisiin, vaan omaan tunneliinsa, 
joka olisi (tai tulisi olemaan) osa Tallinnan tunnelia. Reitti kulkisi Keravalta lentoaseman ja 
Pasilan kautta Helsingin keskustan alle tunneliasemalle, josta olisi liukuporrasyhteys nykyi-
selle rautatieasemalle. Kouvolan infrastruktuuri säilyisi vaihtoehdon 1 mukaisena.  

 

 

 

 

  

Kuva 10. Vaihtoehto 3. 
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Vaihtoehto 4: Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin  

Vaihtoehdossa 4 tietyt rataosuudet toteutettaisiin nelikiskoraiteena, jolla voisi kulkea sekä 
suomalaisen että eurooppalaisen raideleveyden kalustolla. Nelikiskoraidetta olisi Lentoradan 
tunnelissa Itäradan raiteiden yhtymäkohdan ja Helsingin päärautatieaseman välillä. Samoin 
Koria–Kouvola-väli ja yhteydet Itäradan rakentamilta raiteilta Vuosaaren, Sköldvikin ja Lo-
viisan satamiin voitaisiin toteuttaa nelikiskoraiteena. Itäradan raiteet toteutettaisiin yksin-
omaan eurooppalaisella raideleveydellä. Kouvola RRT:lle toteutettaisiin yhteys joko euroop-
palaisella raideleveydellä tai nelikiskoraiteena. Tämä vaihtoehto ei edellyttäisi muutoksia 
päärataan. 

 

 

 

  

Kuva 11. Vaihtoehto 4. 
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Vaihtoehto 5: Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalainen raideleveys Hel-
sinki–Tampere/Helsinki–Kouvola  

Vaihtoehto 5 olisi muuten sama, kuin vaihtoehdon 1 ratkaisu, mutta Lentoaseman ja Kera-
van välillä on toteutettu erillinen yhteys Tallinnan tunnelin tavaraliikennettä varten. Vaihto-
ehdon etuna olisi, että se mahdollistaisi Itäradan hyödyntämisen myös tavaraliikenteessä, 
jolloin Kouvolan RRT:stä voitaisiin ajaa junia Tallinnaan. 

Kuva 12. Vaihtoehto 5. 
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5 Vaihtoehtojen ominaispiirteet ja kustannukset 

Tässä luvussa esitellään tarkemmin luvussa 4 määritettyjen vaihtoehtojen ominaispiirteet, 
eli mm. vaatimukset infrastruktuurilta, tekniset ratkaisut ja kalustotarpeet. Lisäksi on arvi-
oitu vaihtoehtojen kustannuksia.  

5.1 Vaihtoehtojen tarkempi kuvaus 

Tässä luvussa kuvataan edellä esitetyt ratkaisut tarkemmin. Lisäksi esitellään mm. niiden 
vaatimaa tekniikkaa. 

Vaihtoehto 1: Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

Vaihtoehdossa 1 toteutetaan osa raiteista eurooppalaisella raideleveydellä. Muita erityisem-
piä ominaispiirteitä vaihtoehdolla ei ole. Tässä vaihtoehdossa Itäradan raiteet liittyvät Len-
toradan raiteisiin Helsinki–Vantaan lentoaseman pohjoispuolella. Lentoradan tunneli nousee 
maanpinnalle Pasilan pohjoispuolella ja käyttää Helsingin päärautatieaseman maanpäällisiä 
laituriraiteita. Lentorata liittyy pohjoispäässään Keravan Kytömaalla Riihimäen suuntaan 
vievään päärataan ja Lahden oikorataan.  

Yhteydet satamiin säilyvät ennallaan, eli pääradalta ja Lahden oikoradalta pääsee kulke-
maan Vuosaaren ja Sköldvikin satamiin sekä Lahdesta Loviisan satamaan. Itärata liittyy 
itäpäässään nykyiseen Lahti–Kouvola-rataan Korian länsipuolella, noin kymmenen kilomet-
riä Kouvolan asemasta länteen. Itäradalta on yhteys myös Kouvola RRT:lle. Tallinnan tunneli 
on mahdollista toteuttaa nykyisten suunnitelmien mukaisesti siten, että sillä ei olisi suoraa 
liityntää nykyiseen rataverkkoon, vaan matkustajat vaihtaisivat junaa joko Helsingissä tai 
lentoasemalla ja rahdille tulisi terminaali lentoaseman pohjoispuolelle.  

Kerava–Lahti-radalla olisi edelleen (tavaraliikennettä ja lähiliikennettä varten) suomalainen 
raideleveys. Lentoradan raiteilla olisi mahdollista liikennöidä vain eurooppalaisella raidele-
veydellä. Vaihtoehdossa on tarve toteuttaa kaksi raidetta eurooppalaisella raideleveydellä 
vähintään Tampereelle saakka (ts. Väyläviraston rataverkolle). Tarve johtuu suorien Hel-
sinki–Tampere-junien tarpeesta. Lisäksi matkustajajunayhteyksien Savon ja Karjalan ra-
doille olisi oltava vaihdollisia eri raideleveyden takia. 

Vaihtoehto 2: Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

Vaihtoehdossa 2 toteutetaan osa raiteista eurooppalaisella raideleveydellä. Tämän lisäksi 
vaihtoehtoon kuuluu raideleveyden vaihtolaite. 

Raideleveyden vaihtolaitteen haasteet Suomen talviolosuhteissa on tunnistettu LVM:n rai-
deleveysselvityksessä (Proxion et al. 2023) ja tähän liittyy toistaiseksi epävarmuuksia, joita 
tulisi jatkoselvittää. Raideleveydenvaihtolaitteen lisäksi tarvittaisiin juna- ja vaunukalusto, 
joka kykenee vaihtamaan raideleveyttä. Tällaisia järjestelmiä on henkilöliikenteessä käy-
tössä Espanjassa, Sveitsissä ja Japanissa, tavaraliikenteessä järjestelmä on kehitysvai-
heessa Espanjassa. Raideleveydenvaihto tulee suorittaa hitaassa nopeudessa, mikä kasvat-
taa junien matka-aikaa. Matkustajajunayhteydet Savon ja Karjalan radoille olisi toteutet-
tava vaihtoehdon 1 tapaan vaihdollisina. 

Tässä vaihtoehdossa raideleveyden vaihtolaitteet on ehdotettu sijoitettavaksi Itäradan ra-
kentamiin tunneleihin, jolloin sääolosuhteilla olisi vähemmän merkitystä. Kaluston alustaan 
kertyvä lumi ja jää saattaa silti hankaloittaa laitteiden käyttöä, vaikka itse laite olisikin 
säältä suojassa. 
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Osa matkustajajunista voisi käyttää tässä vaihtoehdossa Tallinnan tunneliyhteyttä, jolloin 
saataisiin suoria yhteyksiä Kouvolan ja Tallinnan välillä.  

Vaihtoehto 3: Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin  

Vaihtoehdossa 3 toteutettaisiin osa raiteista eurooppalaisella raideleveydellä. Tämän lisäksi 
vaihtoehto vaatisi toteutusta tunneliratkaisuin. 

Vaihtoehdossa jouduttaisiin rakentamaan useita kymmeniä kilometrejä uutta tunnelia Hel-
singin ja Vantaan alle. Vaihtoehto olisi siis syytä nähdä Tallinnan tunnelin ensimmäisenä 
vaiheena, vaikka hankkeiden toteuttamisen välillä voisikin olla vuosia aikaa.  

Vaihtoehto 4: Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

Vaihtoehdossa 4 toteutettaisiin osa raiteista eurooppalaisella raideleveydellä. Tämän lisäksi 
osa raiteista toteutettaisiin nelikiskoratkaisuna. Nelikiskoratkaisussa käytettävällä kalustolla 
on suurempi merkitys kuin muilla vaihtoehdoilla. Sähkövetoisen kaluston lisäksi vaihtoeh-
tona voisi olla vaihtoehtoiset käyttövoimat.  

Nelikiskoratkaisu olisi teknisesti epävarmin, sillä siihen liittyy useita teknisiä kysymyksiä, 
jotka tulisi vielä selvittää. LVM:n teettämässä raideleveysselvityksessä (Proxion et al. 2023) 
todettiin, että nelikiskoraide ei mahdollistaisi molemmilla raiteilla liikennöintiä sähkövedolla 
ajojohtimen asemasta ja raiteiden keskilinjojen välisestä etäisyydestä johtuen. Tässä työssä 
tehdyissä alustavissa tarkasteluissa on kuitenkin tunnistettu, että välttämättä raiteiden kes-
kilinjojen noin 350 mm väli ei olisi ongelma sähköistyksen kannalta, joskin tämä edellyttää 
tarkempaa tarkastelua ja erillisen jatkoselvityksen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kuva 13. Raideleveydenvaihtolaite, jossa liikkuvan yksikön telien/pyöräkertojen raideleveys muuttuu 
ja sama yksikkö voi liikkua useammalla raideleveydellä. Pyörät siirtyvät akselilla ja lukittuvat haluttuun 
leveyteen. (Adif) 

Kuva 14. Nelikiskoratkaisu sähköistämättömällä rataosuudella Torniossa. 
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Eri raideleveysten (1 435 mm ja 1 524 mm) keskilinjat eroavat toisistaan. Eurooppalaisen 
ja suomalaisen raideleveyden ero on niin pieni, että kolmikiskoratkaisu ei olisi mahdollinen. 

 

 

Pitkien vaihteiden toteuttamisen mahdollisuus nelikiskoraiteelle on epäselvää. Pitkät vaih-
teet sallisivat suuremmat ajonopeudet. Vaihtoehtona on lyhyet vaihteet, joissa maksimino-
peus poikkeavaan suuntaan (”sivuhaaraan”) on 35 km/h. Esteettömyyden takaaminen ne-
likiskoratkaisussa edellyttää erityistä huomiota. Jos matkustajalaituri on yksinomaan joko 
eurooppalaisen raideleveyden tai suomalaisen raideleveyden käytössä, on matkustajalaituri 
mahdollista toteuttaa siten, että junan lattian ja laiturin väliin jäävä rako on tarpeeksi pieni 
(muutamia senttimetrejä). Nelikiskoratkaisussa ongelmaksi muodostuu kuitenkin se, että 
suomalainen ja eurooppalainen kalusto sijoittuvat laiturille leveyssuunnassa hieman eri koh-
taan, ja lisäksi itse junien leveydet poikennevat toisistaan. Tämän vuoksi junat tulisi varus-
taa astinlaudalla, joka ovet avattaessa työntyy junasta ulos täyttäen junan ja laiturin välisen 
raon. Kuvassa 16 on esimerkki tällaisesta ratkaisusta. Raon leveys junan ja laiturin välillä 
voi vaihdella, ja astinlauta työntyy ulos tarpeellisen määrän.  

Kuva 15. Kolmikisko- ja nelikiskoratkaisujen eroavaisuudet Suomen olosuhteissa. 

Kuva 16. Esimerkki astinlaudasta junan ja laiturin välissä. 
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Vaihtoehtona sähköistykselle voisi olla akkukäyttöisen kaluston hyödyntäminen: jo nyt on 
saatavilla markkinoilta eurooppalaiselle raideleveydelle suunniteltua kalustoa, joka kykenee 
kulkemaan rajattuja matkoja akkusähköllä (alle 100 km nopeudesta riippuen) ja lataamaan 
akkujaan ajojohtimista muina aikoina, jopa junan liikkuessa. Tällöin matkustajaliikenteessä 
saattaisi olla mahdollista liikennöidä siten, että eurooppalaisen raideleveyden junat kulkisi-
vat akkukäytöllä Helsingistä Keravalle ja Korialta Kouvolaan, ja Itäradan raiteilla lataisivat 
akkujaan ajon aikana. Suomalaisen raideleveyden raiteilla voitaisiin liikennöidä sähköve-
dolla koko matka.  

Tavaraliikenteeseen akkuveto ei mm. kuljetusten suuren painon vuoksi toistaiseksi toimi. 
Myös vetykäyttöisen kaluston kehitys on tällä hetkellä vasta alkuvaiheessa. Vaihtoehdoiksi 
jäisi siis tämänhetkisen tiedon perusteella tavaraliikenteen liikennöinti dieselveturilla tai 
sähkö-dieselhybridillä. Dieselkäyttö ei ole ympäristönäkökulmasta kestävä ratkaisu, joskin 
haittavaikutuksia voitaisiin karsia käyttämällä uusiutuvaa dieseliä, johon kuitenkin liittyy 
omat ongelmansa mm. saatavuuden suhteen. Sähköveturien (esim. Suomessa käytössä 
oleva Sr3) dieselapumoottorit on tarkoitettu lähinnä lyhyeen ja hitaaseen ajoon varsin ta-
saisilla terminaalialueilla, kuten esimerkiksi raakapuun kuormauspaikoilla tai teollisuuslai-
toksien yksityisraiteilla. On epäselvää, riittäisikö näiden apukoneiden tehot vetämään ras-
kasta tavarajunaa esimerkiksi Vuosaaren tunnelissa, jossa pituuskaltevuudet ovat verrat-
tain suuria. 

Vaihtoehto 5:  Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalainen raideleveys Hel-
sinki–Tampere/Helsinki–Kouvola 

Vaihtoehdossa 5 toteutetaan osa raiteista eurooppalaisella raideleveydellä. Lisäksi vaihto-
ehdossa on erillinen tavaraliikenteen yhteys Tallinna tunneliin. Muita erityisempiä ominais-
piirteitä vaihtoehdolla ei ole. Ratkaisun toteutettavuuteen liittyy jatkoselvitystä vaativia ko-
konaisuuksia, sillä lentoaseman ympäristössä tulisivat kulkemaan erillisinä kehärata, Len-
toradan toteuttama uusi yhteys, Itäradan toteuttama yhteys Lentoradan raiteistoon, Tallin-
nan tunneli sekä Itäradan toteuttamista raiteista Tallinnan tunneliin erkaneva rata. Itse tun-
neleiden lisäksi on myös otettava huomioon niiden kuilut, matkustaja-asemien kulkuyhtey-
det sekä mahdolliset huolto- ja hätäpoistumisreitit sekä muu maanalainen infrastruktuuri. 

5.2 Kustannuksista yleisesti 

Kustannuksia on tarkasteltu tässä työssä pääosin siten, että on tunnistettu kustannuksiin 
vaikuttavia seikkoja. Tarkkoja kustannusarvioita ei ole laadittu, eikä tämän selvityksen kus-
tannustietojen perusteella ole mahdollista tehdä kustannusvertailua eri vaihtoehtojen vä-
lillä. Raideleveyden muutoksen suoria kustannuksia arvioitaessa on huomioitava ainakin 
seuraavia eri vaihtoehtoja:  

- Muutos toteutetaan rakentamalla uusia ratoja suoraan eurooppalaiselle raidelevey-
delle. 

- Muutos toteutetaan kaventamalla nykyistä rataverkkoa eurooppalaiselle raidelevey-
delle. 

- Hyödynnetään 4-kiskoista limittäistä ratkaisua. 
- Hyödynnetään automaattista raideleveyden vaihtolaitteistoa, jonka käyttäminen 

vaatii myös erikoiskalustoa. 

Tätä työtä laadittaessa on arvioitu, että uuden radan suunnittelussa tai rakentamisessa ei 
kokonaisuutta arvioitaessa ole merkittävää kustannuseroa suomalaisen ja eurooppalaisen 
raideleveyden välillä. On kuitenkin tunnistettu, että esimerkiksi tunnelien toteutukseen 
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liittyen voi eri vaihtoehdoissa tulla eroja, jotka tarkemmassa suunnittelussa voivat nousta 
yksittäisten kohteiden tasolla merkittäviksi.    

Jos eurooppalaisella raideleveydellä tunnelit toteutettaisiin nykyistä pienemmällä aukean 
tilan ulottumalla ts. pienempikokoiselle kalustolle, on sillä todennäköisesti rakentamiskus-
tannuksia laskeva vaikutus. Toisaalta tällöin rajattaisiin myös rataosuudella käytettävää ka-
luston kokoa. Käytettävä aukean tilan ulottuma (ATU) on vain epäsuorasti sidoksissa käy-
tettävään raideleveyteen, joten siitäkään syystä tunneleiden rakentamiskustannuksien 
muutosta ei pystytä tässä vaiheessa luotettavasti arvioimaan. On kuitenkin huomioitava, 
että nelikiskoratkaisun tilanteessa tunnelien aukean tilan ulottuman tulisi hyvin todennäköi-
sesti olla leveämpi kuin suomalaisella raideleveydellä rakennettaessa, ja olemassa olevien 
tunnelien kokojen riittävyys tulisi varmistaa. 

Muutettaessa olemassa olevaa raidetta suomalaisesta raideleveydestä eurooppalaiseen rai-
deleveyteen aiheutuu muutostyöstä kustannuksia. On arvioitu, että raideleveyden kaventa-
minen vaatisi linjaosuuksilla minimissään vain ratapölkkyjen vaihdon uusiin ja raiteen tuke-
misen uudelleen. Nykyiset kiskot olisi todennäköisesti pääosin mahdollista hyödyntää uu-
della raideleveydellä, kuten myös nykyiset sähköratarakenteet ja turvalaitteet. Kaikki vaih-
teet olisi vaihdettava uusiin. Lisäksi liikennepaikoilla, erityisesti matkustajalaiturien koh-
dalla, voitaisiin tarvita suurempia muutostöitä.  

Raideleveyden kaventaminen ei suoraan vaikuta merkittävällä tavalla turvalaitteisiin. Tur-
valaitteiden osalta oletetaan myös, että Itäradan valmistuessa alueella on käyttöönotettuna 
uusi eurooppalainen ERTMS-järjestelmä ja uudet osuudet voidaan liittää nykyistä helpom-
min tähän järjestelmään.  

Raideleveyden vaihtolaitteen merkittävät kustannusvaikutukset eivät tule suoraan vaihto-
laitteesta, vaan erityiskalustosta, jonka raideleveys on muutettavissa. Kaluston hankinta-
hinta on arviolta 25–50 % normaalia kalustoa kalliimpi ja myös kaluston kunnossapito on 
normaalia kalliimpaa. Yleisesti kaikissa eurooppalaisen raideleveyden toteutusvaihtoeh-
doissa tarvitaan eurooppalaisen raideleveyden kalustolle uusi oma varikko. 

Arvioitaessa muutoksen kokonaiskustannuksia on edellä mainittujen seikkojen lisäksi huo-
mioitava myös rakentamisen aikaisten pitkien liikennehaittojen kustannukset, kuten rata-
osien ja yhteysvälien mahdollisten sulkemisten aiheuttamat laajemmat vaikutukset mat-
kustaja- ja tavaraliikenteelle. 

5.2.1 Eri vaihtoehtojen kustannuksista 

Tässä työssä tarkasteltujen vaihtoehtojen kustannuksista valtaosa kohdistuu:  

- Itäradan ulkopuolisten alueiden muutoksiin (joko uuden radan rakentamista tai ole-
massa olevan radan muutoksia) 

- Suoran kansainvälisen raideyhteyden toteuttamiseen (Tallinnan tunneli) ja Itäradan yh-
teys tunneliin   

Uusien ratojen rakentamisen ja olemassa olevan infrastruktuurin muutoksen kustannuksia 
voidaan karkeasti arvioida LVM:n tilaaman, koko Suomen kattavan, raideleveysselvityksen 
(Proxion et al. 2023) kustannusarvioiden avulla.  

Nelikiskoratkaisulle ei ole olemassa tarkkoja luotettavia kustannusarvioita ja sen tekninen 
toteutettavuus vaatii tarkempaa suunnittelua. Itäradan liittyminen samaan aikaan sekä Len-
torataan ja Tallinnan tunneliin vaatii myös tarkempaa suunnittelua, jotta kustannuksia voi-
daan edes karkealla tasolla arvioida.    
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Karkeasti ja esimerkinomaisesti voidaan LVM:n selvityksen kustannuslaskennan perusteella 
arvioida, että VE1 lisäkustannukset vertailuvaihtoehtoon olisivat 1,5–2 miljardia euroa. Kus-
tannus koostuu pääosin Tampereen suunnan lisäraiteista, olemassa olevien ratapihojen 
muutoksista ja Koria–Kouvola-välin lisäraiteista. Itäradan alueelle tästä lisäkustannuksesta 
kohdistuisi arviolta 250 miljoonaa euroa. Suurin kustannustekijä tässä vaihtoehdossa on 
Kerava–Tampere-välin mahdollistaminen eurooppalaiselle raideleveydelle. Muiden vaihto-
ehtojen osalta edes karkeiden kustannusarvioiden laatiminen vaatii tarkempaa suunnitte-
lua. 
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6 Vaikutusten arviointi 

Edellä esitettyjen jatkoon valittujen vaihtoehtojen vaikutuksia on tarkasteltu kuuden laa-
jemman osa-alueen näkökulmasta, jotka ovat: vaihtoehtojen tekninen toteutettavuus, tar-
peet jatkosuunnittelulle, vaikutukset raideliikennejärjestelmälle, matkojen palvelutaso, kul-
jetusten palvelutaso sekä yhteiskunnalliset vaikutukset. Eri osa-alueissa otetaan huomioon 
muun muassa laajemmat vaikutukset Itäradan lisäksi eri suuntien liikenteen toteuttami-
seen, jatkoyhteyksiin sekä tavaraliikenteeseen ja satamiin. Vaikutuksista on muodostettu 
matriisi, joka löytyy kokonaisuudessaan liitteestä 2. Vaikutuksissa on kuvattu positiiviset 
(+), negatiiviset (-) ja neutraalit (±) vaikutukset. Seuraavissa kappaleissa on kuvattu tar-
kemmin vaikutuksia näkökulmittain. 

6.1 Vaikutukset raideliikennejärjestelmälle 

Tässä luvussa kuvataan, millaisia vaikutuksia eri vaihtoehdoilla on raideliikennejärjestel-
mään. Vaikutuksia on arvioitu Itäradan lähijunaliikenteelle, pääradan ja Lahden sunnan 
henkilöliikenteelle, rataverkolle laajemmin sekä Tallinnan tunnelille. 

6.1.1 Itäradan lähijunaliikenne 

Tässä luvussa arvioidaan eri vaihtoehtojen vaikutuksia Itäradan lähijunaliikenteeseen liit-
tyen. Vaihtoehdot 1 ja 5 mahdollistaisivat lähijunaliikenteen kilpailun kasvun. Vaihtoeh-
doissa 1, 3 ja 5 mahdollisen Loviisan ja Porvoon välinen lähijunaliikenne ei onnistu ilman 
laajempaa eurooppalaista raideyhteyttä. Vaihtoehdossa 2 raideleveydenvaihtolaite pidentää 
lähiliikenteen matka-aikaa muutamalla minuutilla vertailuvaihtoehtoon ja muihin tarkastel-
tuihin vaihtoehtoihin verrattuna raideleveysmuuntimen käyttöön kuluvan ajan takia. Vaih-
toehdossa 4 vaikutukset ovat neutraalit, sillä nelikiskoratkaisua voi laajentaa tarvittaessa 
Loviisaan saakka. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

+ Mahdollinen lähiliikenteen kilpailun kasvu ka-
lustomarkkinoiden laajentuessa. Kalustoa on 
mahdollista hankkia myös muualta Euroo-
pasta esimerkiksi käytettynä, kun raideleveys 
on sama kuin yleisesti Euroopassa. 

- Mahdollisen Loviisan ja Porvoon välisen lähi-
junayhteyden toteuttaminen ei onnistu, ellei 
myös Lahti–Loviisa-rataa muuteta tarvitta-
vilta osin eurooppalaiselle raideleveydelle.  

± Matka-aika pitenee korkeintaan muutamalla mi-
nuutilla raideleveyden muuntimen takia, kun se 
sijoitetaan Keravan tunneliaseman läheisyyteen. 
Lähiliikenteen junien on tarkoitus pysähtyä joka 
tapauksessa Keravalla, joten vaihtolaitteen si-
joittaminen pysähdyksen yhteyteen ei pidennä 
matka-aikaa merkittävästi. Mikäli vaihtolaite si-
joitetaan paikkaan, jossa ei ole tarkoitus muu-
toin pysähtyä, on se suunnittelun kannalta te-
hottomampi vaihtoehto. 
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VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Mahdollisen Porvoon ja Loviisan lähijunayh-
teyden toteuttaminen ei onnistu, ellei myös 
Lahti–Loviisa-rataa muuteta tarvittavilta osin 
eurooppalaiselle raideleveydelle. 

- Helsingin tunneliasemalla varauduttava myös 
lähijunien kääntömahdollisuuteen, sillä asema 
toimii niin lähi- kuin kaukojunien pääte- ja 
lähtöasemana. Voi vaikuttaa muun muassa 
tarvittavaan raiteiden määrään. Riippuu kui-
tenkin mm. liikennerakenteesta ja asemalle 
suunniteltavasta junamäärästä, millainen rat-
kaisu tarvitaan. 
 

± Mahdollisuus laajentaa nelikiskoraidetta tarvittaessa 
myös Loviisaan. 

 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

+ Mahdollinen lähiliikenteen kilpailun kasvu ka-
lustomarkkinoiden laajentuessa. Kalustoa on 
mahdollista hankkia myös muualta Euroopasta 
esimerkiksi käytettynä, kun raideleveys on 
sama kuin yleisesti Euroopassa. 

- Mahdollisen Loviisan ja Porvoon välisen lähiju-
nayhteyden toteuttaminen ei onnistu, ellei 
myös Lahti–Loviisa-rataa muuteta tarvittavilta 
osin eurooppalaiselle raideleveydelle. 

 

6.1.2 Pääradan ja Lahden suunnan henkilöliikenne 

Tässä luvussa arvioidaan eri vaihtoehtojen vaikutuksia pääradan ja Lahden suunnan henki-
löliikenteeseen. Vaihtoehdoissa 2–4 liikenteen mahdollisuudet ovat samat kuin vertailuvaih-
toehdossa, mutta vaihtoehdossa 2 matka-aika Helsingin ja Kouvolan välillä pitenisi Kera-
valla sijaitsevan raideleveyden vaihtolaitteen ja mahdollisen  Keravan pysähdyksen myötä. 
Vaihtoehdot 2–4 mahdollistaisivat vertailuvaihtoehdon tavoin yhteydet Lahden suunnasta 
Lentoradan tunneliin, kun taas vaihtoehdoissa 1 ja 5 Lahden oikoradalta ei olisi kulkua Len-
toradan tunneliin.  

Suurimmat vaikutukset olisivat todennäköisesti vaihtoehdoissa 1 ja 5, joissa suorat yhtey-
det Lahden suuntaan katkeaisivat eriävästä raideleveydestä johtuen. Kerava–Lahti-radalla 
olisi edelleen (tavaraliikennettä ja lähiliikennettä varten) suomalainen raideleveys, mutta 
Lentoradan raiteilla olisi mahdollista liikennöidä vain eurooppalaisella raideleveydellä. Vaih-
toehdossa täytyisi ratkaista pääradan raiteiden riittävyys Tampereelle asti johtuen suorien 
Helsinki–Tampere-junien tarpeesta. Tämä voitaisiin toteuttaa joko muuntamalla osa nykyi-
sistä raiteista eurooppalaiselle raideleveydelle tai toteuttamalla kaksi kokonaan uutta rai-
detta välille eurooppalaisella raideleveydellä. Olemassa olevien raiteiden muuttaminen vai-
kuttaisi kapasiteettiin negatiivisesti, sillä kaikkia raiteita ei voisi enää hyödyntää poikkea-
vasta raideleveydestä johtuen. Kokonaan uusien raiteiden rakentaminen taas olisi hyvin 
kallista. Toki tällaisessakin ratkaisussa kaikki Tampereelta länteen, pohjoiseen tai itään 
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jatkavat matkustajat joutuisivat vaihtamaan junaa Tampereella, josta aiheutuisi merkittävä 
palvelutasohaitta.  

Ratkaisulla olisi vaikutuksia radan häiriönsietokykyyn; tilanteessa, jossa kaikki neljä rai-
detta on toteutettu samalla raideleveydellä, voidaan yhden raiteen ollessa pois käytöstä 
(esimerkiksi kalusto- tai ratavaurion vuoksi) liikennöidä muita kolmea raidetta käyttäen si-
ten, että reunimmaisia raiteita kulkee ko. liikennesuunnan liikenne ja keskimmäistä raidet-
ta käytetään harkinnan mukaan ruuhkaisemman liikennesuunnan tarpeisiin. Mikäli kaksi 
keskimmäistä raidetta olisi eri raideleveydellä, voitaisiin keskimmäisiä raiteita käyttävässä 
kaukoliikenteessä yhä käyttää häiriötilanteissa vastasuunnan raidetta, joskin se laskee ra-
taosuuden kapasiteetin noin kolmasosaan. Reunimmaisia raiteita käyttävässä lähiliiken-
teessä sen sijaan jouduttaisiin hyvin todennäköisesti keskeyttämään liikenne häiriöpaikan 
kohdalla, sillä ainoa käyttökelpoinen raide olisi kahden kapeamman raiteen takana, eikä 
sinne näin ollen pääsisi. Asiaa on havainnollistettu kuvassa 17. 

 

Kuva 17. Esimerkki normaali- ja häiriötilanteesta, jos kaikki raiteet ovat samalla raideleveydellä 
tai osa raiteista on eri raideleveydellä. 
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VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Pääradan raiteiden riittävyys on ratkaistava. 
Mikäli osa raiteista muutetaan eurooppalai-
selle raideleveydelle, vaikuttaa se radan ka-
pasiteettiin, sillä kaikkia raiteita ei voisi enää 
hyödyntää eri raideleveyksien takia. Mikäli 
raiteita rakennetaan nykyisten viereen, on 
ratkaisu kallis. 

- Lentoradalle ei ole yhteyttä Lahden radalta. 

± Liikenteen mahdollisuudet ovat samat kuin vertailu-
vaihtoehdossa. 

- Huomioitava liikennerakenteen suunnittelussa rai-
deleveyden muuntimen aiheuttama hidastus ja 
mahdollinen yhteensovitustarve esimerkiksi Helsingin 
ja Lentoaseman välillä kulkevan liikenteen kanssa. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

± Liikenteen mahdollisuudet ovat samat kuin 
vertailuvaihtoehdossa. 

± Liikenteen mahdollisuudet ovat samat kuin vertailu-
vaihtoehdossa. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Pääradan raiteiden riittävyys on ratkaistava. 
Mikäli osa raiteista muutetaan eurooppalai-
selle raideleveydelle, vaikuttaa se radan ka-
pasiteettiin, sillä kaikkia raiteita ei voisi enää 
hyödyntää eri raideleveyksien takia. Mikäli 
raiteita rakennetaan nykyisten viereen, on 
ratkaisu kallis. 

- Lentoradalle ei ole yhteyttä Lahden radalta. 
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6.1.3 Rataverkko laajemmin 

Tässä luvussa arvioidaan eri vaihtoehtojen vaikutusta laajemmalle rataverkolle. Jokaisella 
vaihtoehdolla on positiivisia vaikutuksia pidemmän aikavälin mahdollisuuksiin. Vaihtoehdot 
2, 3 ja 5 mahdollistavat Suomen liittymisen eurooppalaiseen raideliikenneverkostoon. Vaih-
toehdossa 2 ja 4 laajenevat yhdistettyjen kuljetusten mahdollisuudet Suomesta muualle 
Eurooppaan. 

 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

+ Edistää pidemmän aikavälin mahdollisuuksia 
laajentaa eurooppalaista raideleveyttä pohjoi-
seen. 

+ Yhdistää Suomen raideverkoston eurooppalaisen rai-
deleveyden verkostoon ja tätä kautta myös mm. Tal-
linnan tunneliin ja muualle Eurooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kuljetusten hyödyntä-
miselle Kouvola RRT:n kautta muualle Eurooppaan. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

+ Yhdistää Suomen raideverkoston eurooppalai-
sen raideleveyden verkostoon ja tätä kautta 
myös mm. Tallinnan tunneliin ja muualle Eu-
rooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kuljetusten hyö-
dyntämiselle Kouvola RRT:n kautta muualle 
Eurooppaan. 
 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kuljetusten 
hyödyntämiselle satamien ja Kouvola RRT:n kautta 
muualle Suomeen ja pohjoiseen. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

+ Yhdistää Suomen raideverkoston eurooppalai-
sen raideleveyden verkostoon ja tätä kautta 
myös mm. Tallinnan tunneliin ja muualle Eu-
rooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kuljetusten hyö-
dyntämiselle Kouvola RRT:n kautta muualle 
Eurooppaan. 
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6.1.4 Tallinnan tunneli 

Tässä luvussa arvioidaan vaikutuksia, mikäli Tallinnan tunneli toteutetaan. Kaikissa vaihto-
ehdoissa yhteydet laajenevat Eurooppaan. Vaihtoehdot 1–3 ja 5 mahdollistaisivat suorat 
matkustaja- ja tavarajunat Kouvolasta Helsinkiin ja edelleen Tallinnaan. Vaihtoehdossa 4 
yhteydet Tallinnan tunneliin olisivat vaihdollisia. 

 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

+ Edistää pidemmän aikavälin mahdollisuuksia 
laajentaa yhteyksiä Eurooppaan, mikäli Tallin-
nan tunneli toteutetaan myöhemmin. 

+ Kouvolasta mahdollista myös suorat yhteydet Tallin-
naan niin tavara- kuin matkustajaliikenteelle.  

- Edellyttää uutta tunneliliityntää Itäradan ja Tallinnan 
tunnelin välille. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

+ Hyvin toimiva ratkaisu tilanteessa, jossa Tal-
linnan tunneli on toteutettu. 

- Yhteydet Tallinnan tunneliin vaihdollisia. 
± Vaihdottomien yhteyksien toteuttaminen Kouvola–

Tallinna saattaa olla mahdollista rakentamalla lento-
aseman liittymäkohta tukemaan sitä. 
 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

+ Kouvolasta mahdollista myös suorat yhteydet 
Tallinnaan niin tavara- kuin matkustajaliiken-
teelle. 

 
- Edellyttää uuden tunneliliitynnän suunnittelua 

Itäradan ja Tallinnan tunnelin välille. 
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6.2 Matkojen palvelutaso 

Tässä luvussa arvioidaan vaikutuksia matkojen palvelutasoon. Vaikutuksista arvioidaan Sa-
von ja Karjalan radoille sekä muulle kaukoliikenteelle. 

6.2.1 Jatkoyhteydet Savon ja Karjalan radoille 

Tässä luvussa tarkastellaan vaihtoehtojen jatkoyhteyksiä Savon ja Karjalan radoille. Vaih-
toehdoissa 1 ja 3–5 kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdollisia Kouvolassa. Tampereella jatko-
yhteydet ovat vaihdollisia vaihtoehdoissa 1 ja 5. Vaihtoehdossa 2 vaikutukset ovat neutraa-
lit, sillä nykyiset vaihdottomat yhteydet säilyvät. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdollisia Kouvo-
lassa ja Tampereella. 

± Mahdollistaa vaihdottomat yhteydet Savon ja Karja-
lan suuntiin, jos myös Kouvolaan asennetaan raidele-
veysmuunnin. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdollisia Kouvo-
lassa. 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdollisia Kouvolassa. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdollisia Kouvo-
lassa ja Tampereella. 

 

  



 Itäradan raideleveysselvitys 37 

Itärata Oy • www.itärata.fi 

 

6.2.2 Muu kaukoliikenne 

Tässä luvussa arvioidaan vaikutuksia muuhun kaukojunaliikenteeseen. Vaihtoehdot 1 ja 5 
eivät mahdollistaisi kaukojunaliikennettä lentoaseman kautta Lahteen. Vaihtoehdossa 2 
osa Itäradan nopeushyödyistä menetettäisiin siksi, että Keravalla jouduttaisiin hiljentä-
mään vauhtia merkittävästi raideleveyden muuntimen takia tai vaihtoehtoisesti pysähty-
mällä myös Keravalla. Vaihtoehdoissa 3 ja 4 vaikutukset muuhun kaukoliikenteeseen ovat 
neutraalit. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Ei mahdollista kaukojunaliikennettä lentoa-
seman kautta Lahteen. 

± Itäradan kaukoliikenteeseen ei merkittäviä 
vaikutuksia. 

- Jos kaukoliikenne pysähtyisi Keravalla, matka-aika 
pitenisi korkeintaan muutamalla minuutilla raidele-
veydenvaihtolaitteen takia, kun muunnin sijoitetaan 
Keravan tunneliaseman läheisyyteen. Keravan py-
sähdys vie kuitenkin osan Itäradan nopeushyödyistä. 

- Jos kaukoliikenne ei pysähtyisi Keravalla, joutuisi se 
kuitenkin hiljentämään alhaiseen nopeuteen Kera-
valla raideleveydenvaihtolaitteen takia, mikä vie 
osan Itäradan nopeushyödyistä. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia Tampereen suunnan lii-
kenteeseen. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunne-

liin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

± Ei merkittäviä vaikutuksia Tampereen suun-
nan liikenteeseen. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia Tampereen suunnan 
liikenteeseen. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppa-

lainen raideleveys Helsinki–Tampere/Hel-

sinki–Kouvola 

- Ei mahdollista kaukojunaliikennettä lento-
aseman kautta Lahteen. 

± Itäradan kaukoliikenteeseen ei merkittäviä 
vaikutuksia. 
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6.3  Kuljetusten palvelutaso 

Tässä luvussa arvioidaan vaikutuksia tavaraliikenteen kuljetusten palvelutasoon. Vaikutuk-
sia arvioidaan tavarakuljetuksiin sekä satamayhteyksiin.  

6.3.1 Tavarakuljetukset 

Tässä luvussa arvioidaan eri vaihtoehtojen vaikutuksia tavarakuljetuksiin. Vaihtoehdossa 1 
ei ole edellytyksiä tavaraliikenteelle Itäradalla, sillä Lentorata tekee oman raideyhteytensä 
suunnittelua matkustajaliikenteen käyttöön ja sen reunaehdoilla, eikä myöskään Lentora-
dan tunnelin eteläpäässä olisi sopivia lähtö- tai määräasemia tavaraliikenteelle. Vaihtoehdot 
2, 3 ja 5 mahdollistavat suorat yhteydet Kouvola RRT:ltä Tallinnaan. Vaihtoehdossa 4 on 
jatkoselvitettävä tarkemmin tavaraliikenteen liikennöintimahdollisuuksia nelikiskoraiteella, 
mutta yhteys Kouvolasta satamiin saattaisi olla mahdollinen.  

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Ei edellytyksiä tavaraliikenteelle. Kouvola 
RRT:ltä ei suoraa yhteyttä lentoasemaa pi-
demmälle. 

+ Mahdollistaa suorat yhteydet Kouvola RRT:ltä Tallin-
naan. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

+ Mahdollistaa suorat yhteydet Kouvola RRT:ltä 
Tallinnaan.  

- Tavaraliikenteen liikennöintimahdollisuudet ratkais-
tava, sillä nykyisin tavaraliikenteessä akkukäyttö ei 
ole mahdollista, ja sähköveturien dieselapukone so-
veltuu vain lyhyille matkoille. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

+ Mahdollistaa suorat yhteydet Kouvola RRT:ltä 
Tallinnaan.  
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6.3.2 Satamayhteydet 

Tässä luvussa arvioidaan vaikutuksia satamayhteyksin. Vaihtoehdoissa 1–3 ja 5 ei ole suoria 
yhteyksiä satamiin eriävästä raideleveydestä johtuen. Vaihtoehto 4 mahdollistaisi myös ta-
varajunien satamiin kulun sekä nykyisellä että eurooppalaisella raideleveydellä, joskin siinä 
on huomioitava edellisessä luvussa mainittu lisäselvitystarve. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska satamaradat eri 
raideleveydellä. 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska satamaradat eri raidele-
veydellä.  

+ Tässä vaihtoehdossa on kuitenkin Tallinnan tunneli-
yhteys, joka mahdollistaa tavaraliikenteen yhteydet 
suoraan mm. Euroopan satamiin. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska satamaradat eri 
raideleveydellä. 

+ Tässä vaihtoehdossa on kuitenkin Tallinnan 
tunneliyhteys, joka mahdollistaa tavaraliiken-
teen yhteydet suoraan mm. Euroopan sata-
miin. 
 

+ Yhteydet satamiin mahdollisia nykyisellä ja euroop-
palaisella raideleveydellä huomioiden kuitenkin em. 
kohdan rajoitteet.  

+ Junalauttayhteys satamista teoreettisesti mahdolli-
nen. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska satamaradat eri 
raideleveydellä. 

± Tässä vaihtoehdossa on kuitenkin Tallinnan 
tunneliyhteys, joka mahdollistaa tavaraliiken-
teen yhteydet suoraan mm. Euroopan sata-
miin. 
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6.4 Vaihtoehtojen tekninen toteutettavuus 

Tässä luvussa vaihtoehtojen teknistä toteutettavuutta. Luvussa käsitellään poikkeavaa tek-
niikkaa, kalustoa, ratapihoja ja henkilöliikenteen laitureita sekä lisäraiteiden tarvetta. 

6.4.1 Poikkeava tekniikka 

Tässä luvussa tarkastellaan, vaativatko ratkaisut jotakin nykyisestä poikkeavia teknisiä rat-
kaisuita. Vaihtoehdoissa 1, 3 ja 5 ei lähtökohtaisesti ole tarvetta poikkeavalle tekniikalle 
toteutusvaiheessa. Vaihtoehdossa 5 on kuitenkin jatkoselvitettävä eri ratayhteyksien liitty-
mismahdollisuuksia toisiinsa lentoaseman lähistöllä. Vaihtoehdossa 2 vaaditaan raidele-
veysmuuntimet, joiden toiminnassa on vielä teknisiä epävarmuuksia, jotka olisi ratkaistava. 
Vaihtoehdossa 4 olisi ratkaistava nelikiskoraiteen toteutusmahdollisuudet, sillä vaikutukset 
mm. sähkörataan ja tilantarpeeseen ovat epävarmoja. 

 

 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

± Ei vaadi poikkeavaa tekniikkaa toteutusvai-
heessa. 
 

- Vaatii raideleveysmuuntimet, joiden toiminta Suo-
men oloissa on ratkaistava. Sijoittaminen tunneliin 
saattaa helpottaa käyttöä, mutta silti esim. junan 
alustaan pakkautunut lumi ja jää voi aiheuttaa on-
gelmia. 

- Yhdysraiteen toteutus Tallinnan tunneliin ratkaistava. 
Toteutusmahdollisuus vaatii jatkotarkasteluja.  

+ Olemassa olevan rataverkon muutostarpeet melko 
vähäiset. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

± Ei vaadi poikkeavaa tekniikkaa toteutusvai-
heessa. 

- Nelikiskon tekninen toteutettavuus ratkaistava. 
Muun muassa sähköradan ja tilan tarpeet vaativat 
jatkoselvitystä. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

± Ei vaadi poikkeavaa tekniikkaa toteutusvai-
heessa. 
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6.4.2 Kalusto 

Tässä luvussa käsitellään toisaalta vaihtoehtojen asettamia vaatimuksia kalustolle, ja toi-
saalta vaihtoehdon tarjoamia mahdollisuuksia kalustolle. Vaihtoehdot 1, 3 ja 5 vaativat eu-
rooppalaisen raideleveyden kalustoa, millä on sekä hyvät että huonot puolensa. Toisaalta 
kaluston täytyy olla eurooppalaisen raideleveyden kalustoa, eli samaa kalustoa ei voida 
hyödyntää ristiin Itäradan liikenteessä ja muussa kotimaan liikenteessä. Toisaalta taas eu-
rooppalaisen raideleveyden kaluston markkinat ovat suuremmat, mikä helpottaa kaluston 
saantia ja toimivat jälkimarkkinat mahdollistavat kaluston myynnin tarvittaessa, jolloin lii-
kennöitsijän ei tarvitse sitoutua kalustoon koko sen elinkaaren ajaksi.  

Vaihtoehdossa 2 tarvitaan erikoiskalustoa, joka kykenee liikkumaan sekä suomalaisella että 
eurooppalaisella raideleveydellä, joten kalustomarkkinat ovat pienet, mutta kalustoa voi-
daan kuitenkin hyödyntää muualla Suomessa. Vaihtoehdossa 4 tarvitaan matkustajajuniin 
astinlaudat peittämään laiturin ja junan väliin tuleva normaalia suurempi rako, mutta tällai-
nen on järjestettävissä kohtalaisen helposti. Isompia epävarmuuksia liittyy siihen, onko ajo-
lankasähköistystä mahdollista käyttää molemmilla raideleveyksillä, vai täytyykö toisella rai-
deleveydellä tämä ongelma ratkaista käyttämällä esimerkiksi akkusähköistystä (vain mat-
kustajaliikenne) tai dieselkalustoa.  

 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

± Vaatii eurooppalaisella raideleveydellä toimi-
van kaluston, eli erilaisen kuin muussa Suo-
men liikenteessä, mutta mahdollisuus hankkia 
kalustoa laajemmilta markkinoilta. 

- Vaatii kaluston, jonka raideleveys voidaan muuttaa 
esim. Keravan tunneliaseman jommallakummalla 
puolella eurooppalaisesta suomalaiseen ja toisin 
päin. 

± Kalustoa voidaan hyödyntää myös suomalaisen rai-
deleveyden rataosuuksilla. 
 

  

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

± Vaatii eurooppalaisella raideleveydellä 
toimivan kaluston, eli erilaisen kuin muussa 
Suomen liikenteessä, mutta mahdollisuus 
hankkia kalustoa laajemmilta markkinoilta. 

± Vaatii erikoiskalustoa, jossa astinlaudat ja sähkökäy-
tön mahdollisuus. Tällaista on nykyisin myynnissä 
Keski-Euroopassa, joten tekninen toteutettavuus 
kohtalaisen hyvä. 
 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

± Vaatii eurooppalaisella raideleveydellä 
toimivan kaluston, eli erilaisen kuin muussa 
Suomen liikenteessä, mutta mahdollisuus 
hankkia kalustoa laajemmilta markkinoilta. 
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6.4.3 Ratapihat ja henkilöliikenteen laiturit 

Tässä luvussa tarkastellaan vaikutuksia ratapihojen raiteistoihin sekä matkustajaliikenteen 
laitureihin. Helsingissä on muutettava vaihtoehdoissa 1 ja 5 osa raiteista eurooppalaiselle 
raideleveydelle ja vaihtoehdossa 4 nelikiskoisiksi. Nelikiskoiseksi muuttamisen vaatima ti-
lantarve ja sen vaikutus Helsingin raiteiden riittävyyteen on epävarmaa. Kouvolassa osa 
raiteista täytyy muuttaa eurooppalaiselle raideleveydelle vaihtoehdoissa 1, 2, 3 ja 5 ja ne-
likiskoisiksi vaihtoehdossa 4. Tampereelle asti eurooppalaisen raideleveyden raiteita edelly-
tetään vaihtoehdoissa 1 ja 5. 

Vaihtoehdoissa 2, 3 ja 5 (sekä mahdollisesti 4) on myös ratkaistava, kuinka Kouvolan rata-
pihan läpi saadaan eurooppalaisen raideleveyden yhteydet Kouvola RRT:lle, sillä RRT sijait-
see Itäradasta katsottuna Kouvolan matkustaja-aseman ja tavararatapihan takana. Euroop-
palaisen raideleveyden kalustolle edellytetään myös erillistä varikkoa tai varikon osaa vaih-
toehdoissa 1, 2, 3 ja 5.  

 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista eurooppala-
iselle raideleveydelle Helsingissä ja Kouvo-
lassa. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot (tai va-
rikon osat) eurooppalaisen raideleveyden ka-
lustolle. 

- Edellyttää vaativien infraratkaisujen suunnittelua. 
Esim. raideleveyden vaihtolaitteen vaatima tila ja sen 
ratkaiseminen. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot (tai varikon osat) 
eurooppalaisen raideleveyden kalustolle. 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista eurooppalaiselle 
raideleveydelle Kouvolassa. 

- Kouvolan ratapihalla eri raideleveyksien risteäminen 
ja kulkeminen on ratkaistava. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista eurooppala-
iselle raideleveydelle Kouvolassa. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot (tai va-
rikon osat) eurooppalaisen raideleveyden ka-
lustolle, jotka kuitenkin voivat olla myös 
esim. Virossa.  

- Kouvolan ratapihalla eri raideleveyksien ri-
steäminen ja kulkeminen on ratkaistava. 

+ Ei edellytä muutoksia jo valmiiksi ahtaaseen 
Helsingin ratapihaan. 

- Nelikiskoratkaisun vaatima tilan tarve on ratkaistava 
ratapihoilla ja laitureilla. 

- Helsingin päärautatieaseman raiteiden riittävyys 
epävarma raiteiden suuremman tilantarpeen vuoksi. 
Tarve jatkoselvitykselle. 

- Myös ratapihojen vaihteiden kanssa voisi olla haas-
teita teknisistä syistä, jotka vaikuttaisivat tilantarpe-
eseen ja/tai ajonopeuksiin. 

- Ratkaisun täysimääräinen hyödyntäminen vaatisi 
muutoksia myös satamien yksityisraiteistoille. 

 



 Itäradan raideleveysselvitys 43 

Itärata Oy • www.itärata.fi 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista eurooppa-
laiselle raideleveydelle Helsingissä ja Kouvo-
lassa. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot (tai vari-
kon osat) eurooppalaisen raideleveyden ka-
lustolle. 

- Kouvolan ratapihalla eri raideleveyksien ri-
steäminen ja kulkeminen on ratkaistava. 

6.4.4 Lisäraiteet 

Tässä luvussa tarkastellaan tarpeita uusille raiteille Itäradan raideyhteyden ulkopuolella. 
Vaihtoehdot 1, 2, 3 ja 5 vaativat kahta uutta raidetta Korian ja Kouvolan välille, joka voi 
olla maankäytöllisesti hankala toteuttaa tiiviistä yhdyskuntarakenteesta johtuen. Vaihtoeh-
dossa 4 haasteena on nelikiskoraiteen vaatima tilantarve. Linjaosuuksilla se ei muodostune 
ongelmaksi, mutta laiturialueilla ja etenkin tunneleissa se korostuu.  

 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Edellyttää kahta uutta raidetta Korian ja Kou-
volan välille, mikä erityisesti Korian kohdalla 
aiheuttaa haasteita muulle maankäytölle. 

- Pääradan raiteisto myös ratkaistava. Mikäli 
rakennetaan lisää raiteita, aiheuttaa haasteita 
muulle maankäytölle. 
 

± Edellyttää kahta uutta raidetta Korian ja Kouvolan 
välille, mikä erityisesti Korian kohdalla aiheuttaa 
haasteita muulle maankäytölle. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Edellyttää kahta uutta raidetta Korian ja Kou-
volan välille, mikä erityisesti Korian kohdalla 
aiheuttaa haasteita muulle maankäytölle. 

± Ei tarvetta lisäraiteille, vain muutoksia olemassa ole-
viin raiteisiin.  

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Edellyttää kahta uutta raidetta Korian ja Kou-
volan välille, mikä erityisesti Korian kohdalla 
aiheuttaa haasteita muulle maankäytölle. 

- Pääradan raiteisto myös ratkaistava. Mikäli 
rakennetaan lisää raiteita, aiheuttaa haasteita 
muulle maankäytölle. 
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6.5 Tarpeet jatkosuunnittelulle 

Tässä luvussa tarkastellaan jatkosuunniteltavia asioita. Vaikutuksia on arvioitu ympäristö-
vaikutusten arvioinnin uusimiselle sekä muiden hankeyhtiöiden toimintaan liittyen. 

6.5.1 Ympäristövaikutusten arvioinnin uusiminen 

Tässä luvussa tarkastellaan, edellyttäisikö vaihtoehto uutta ympäristövaikutusten arviointia, 
vai olisiko se toteutettavissa syksyllä 2024 käynnissä olevalla ympäristövaikutusten arvi-
ointia. Uusi YVA tarvittaisiin vaihtoehdoissa 2, 3 ja 5. Vaihtoehdoissa 1 ja 4 tarvetta ei 
todennäköisesti synny. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

± Ei tarvetta uudelle YVA:lle, sillä pysytään sa-
massa käytävässä kuin nykyisessäkin 
YVA:ssa. 

- Tarve uudelle YVA:lle, sillä vaatii todennäköisesti 
uutta käytävää ja tunnelien uudelleentarkasteluja. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Tarve uudelle YVA:lle, sillä vaatii todennäköi-
sesti uutta käytävää ja tunnelien uudelleen-
tarkasteluja. 
 

± Ei tarvetta uudelle YVA:lle, sillä pysytään to-
dennäköisesti samassa käytävässä kuin nykyises-
säkin YVA:ssa. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–Kou-

vola 

- Tarve uudelle YVA:lle, sillä vaatii to-
dennäköisesti uutta käytävää ja tunnelien uud-
elleentarkasteluja. 
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6.5.2 Muiden hankeyhtiöiden toiminta 

Tässä luvussa tarkastellaan, miten kyseinen vaihtoehto vaikuttaisi muiden hankeyhtiöiden 
(Lentoradan ja Länsiradan) toimintaan. Suurimmat vaatimukset on vaihtoehdoissa 1, 4 ja 
5, jotka edellyttäisivät muutoksia Lentoradan toteuttamaan raiteistoon verrattuna nykyi-
seen suunnittelutilanteeseen. Vaihtoehdossa 3 täytyy yhteensovittaa raiteistoa Lentoradan 
kanssa lentoaseman ympäristössä, mutta ei kuitenkaan laajempia muutoksia.  

Vaihtoehdoissa 1 ja 5 olisi mahdollisia synergiaetuja Länsiradan kanssa, mikäli molemmat 
hankkeet toteutettaisiin eurooppalaisella raideleveydellä, koska tällöin näiden raiteiden lii-
kenne voisi jakaa Helsingin laituriraiteita. Vaihtoehdossa 2 ei tarvita muutoksia muiden han-
keyhtiöiden suunnitelmiin. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Lentoradalta edellytetään myös eurooppalai-
sen raideleveyden käyttöä. Päätös tehtävä lä-
hivuosina Lentoradan ratasuunnitelman tekoa 
varten. 

± Länsiradan kanssa mahdollisuus jakaa raiteita 
Helsingissä, mikäli se päätetään toteuttaa 
myös eurooppalaisella raideleveydellä. 

± Ei edellytä muutoksia muiden hankeyhtiöiden nyt 
suunnittelemiin raiteisiin. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

± Edellyttää Tallinnan tunnelin toteutumista ol-
lakseen järkevä ratkaisu.  

- Lentoradalta edellytetään yhteensovittamista 
Tallinnan tunnelin ja Itäradan yhteyden to-
teuttamisesta lentoaseman ympäristössä. 
 

- Edellyttää Lentoradalta nelikiskoratkaisun toteutta-
mista, joka lisää rakentamiskustannuksia. Myös to-
teutettavuuteen liittyvät epävarmuudet vaativat jat-
koselvitystä. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Lentoradalta edellytetään myös eurooppalai-
sen raideleveyden käyttöä. Päätös tehtävä 
lähivuosina Lentoradan ratasuunnitelman te-
koa varten. 

± Länsiradan kanssa mahdollisuus jakaa raiteita 
Helsingissä, mikäli se päätetään toteuttaa 
myös eurooppalaisella raideleveydellä. 

± Edellyttää Tallinnan tunnelin toteutumista ol-
lakseen järkevä ratkaisu.  

- Lentoradalta edellytetään yhteensovittamista 
Tallinnan tunnelin ja Itäradan yhteyden to-
teuttamisesta lentoaseman ympäristössä. 
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6.6 Yhteiskunnalliset vaikutukset 

Tässä luvussa käydään läpi yhteyskunnallisia vaikutuksia. Arvioitavia vaikutuksia on maan-
käytön tiivistyminen, yhteiskunnalliset kustannukset sekä liikennejärjestelmän resiliessi. 

6.6.1 Maankäytön tiivistyminen 

Tässä luvussa käsitellään eri vaihtoehtojen vaikutuksia maankäyttöön. Vaihtoehdoissa 2, 3 
ja 5 nähdään mahdollinen positiivinen vaikutus maankäytön kehittymiseen ja tiivistymiseen 
rataosuuden liikennepaikkojen vaikutusalueella suoran Tallinnan yhteyden myötä. Vaihto-
ehdoissa 1 ja 4 ei aiheudu merkittäviä vaikutuksia.  

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

± Ei merkittäviä vaikutuksia. + Suora yhteys Tallinnan tunnelin kautta Eurooppaan 
voi lisätä maankäytön tiivistymistä (asuminen, palve-
lut jne.) rataosuuden liikennepaikkojen vaikutusalu-
eella. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

+ Suora yhteys Tallinnan tunnelin kautta Eu-
rooppaan voi lisätä maankäytön tiivistymistä 
(asuminen, palvelut jne.) rataosuuden liiken-
nepaikkojen vaikutusalueella. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

+ Suora yhteys Tallinnan tunnelin kautta 
Eurooppaan voi lisätä maankäytön ti-
ivistymistä (asuminen, palvelut jne.) 
rataosuuden liikennepaikkojen va-
ikutusalueella. 
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6.6.2 Yhteiskunnalliset kustannukset 

Tässä luvussa tarkastellaan yhteiskunnallisia vaikutuksia, jotka tässä tapauksessa ovat li-
säkustannuksia. Niitä aiheutuu jokaisesta vaihtoehdosta. 

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Laiturialueiden muutoksista, erillisestä vari-
kosta ja lisäraiteista syntyy lisäkustannuksia. 

- Laiturialueiden muutoksista, erillisestä varikosta ja 
lisäraiteista syntyy lisäkustannuksia. 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

- Laiturialueiden muutoksista, erillisestä vari-
kosta ja lisäraiteista syntyy lisäkustannuksia. 

- Nelikiskoratkaisu synnyttää lisäkustannuksia. 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

- Laiturialueiden muutoksista, erillisestä vari-
kosta ja lisäraiteista syntyy lisäkustannuksia. 
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6.6.3 Liikennejärjestelmän resilienssi 

Tässä luvussa tarkastellaan liikennejärjestelmän resilienssiä. Tällä tarkoitetaan kykyä vas-
tustaa toiminnalle haitallisia häiriöitä ja toipua häiriöistä mahdollisimman nopeasti. Väylä-
verkon toimivuudella on välillinen vaikutus koko yhteiskunnan toimintaan.  

Vaihtoehdoissa 2, 3 ja 5 nähdään positiivisena paranevat mahdollisuudet Tallinnan tunnelin 
kautta matkustaja- ja tavaraliikenteessä, joka edelleen kytkee laajempaan eurooppalaiseen 
rataverkkoon. Erittäin pitkällä aikavälillä nähdään positiivisia vaikutuksia rataverkon yhden-
mukaistamiseen muun Euroopan kanssa kaikissa vaihtoehdoissa, mutta osassa se on sidok-
sissa Tallinnan tunnelin mahdolliseen myöhempään toteuttamiseen.  

VE 1:  

Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

VE 2:  

Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee rataverkon 
yhdenmukaistamista Länsi- ja Keski-Euroop-
paan mikäli Tallinnan tunneli rakennetaan 
myöhemmin. 

+ Liikenneyhteydet, myös tavaraliikenteelle, Tallinnan 
tunnelin kautta mahdollisia. 

- Ei satamayhteyksiä. 
+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee rataverkon yhden-

mukaistamista Länsi- ja Keski-Eurooppaan. 
 

 

VE 3: 

Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

VE 4:  

Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin 

+ Liikenneyhteydet, myös tavaraliikenteelle, 
Tallinnaan vaihdottomia. 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee rataverkon 
yhdenmukaistamista Länsi- ja Keski-Euroop-
paan. 

+ Junalauttayhteys satamista teoreettisesti mahdolli-
nen. 

- Ei tuo tavaraliikenteelle vaihtoehtoista yhteyttä Tal-
linnan tunnelin kautta. 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee rataverkon yhden-
mukaistamista Länsi- ja Keski-Eurooppaan mikäli 
Tallinnan tunneli rakennetaan myöhemmin. 
 

 

VE 5: 

Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalai-

nen raideleveys Helsinki–Tampere/Helsinki–

Kouvola 

+ Liikenneyhteydet, myös tavaraliikenteelle, 
Tallinnaan vaihdottomia. 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee rataverkon 
yhdenmukaistamista Länsi- ja Keski-Euroop-
paan. 
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6.7  Yhteenveto vaikutusten arvioinnista 

Alla olevassa taulukossa on yhteenveto vaikutusten arvioinnista. Itäradan alueen lisäksi on 
huomioituna vaikutuksia eri suuntien liikenteen toteuttamiseen, jatkoyhteyksiin sekä tava-
raliikenteeseen ja satamiin. Koontitaulukossa on esitetty tiivistetysti arviointi otsikkotasoilla 
värikoodausta hyödyntäen.  

Vaikutusten arvioinnissa heikoimpina nähtiin vaihtoehdot 1 ja 4. Vaihtoehdossa 1 Itäradan 
ja Lentoradan raiteet toteutettaisiin eurooppalaisella raideleveydellä. Vaihtoehdon hyödyt 
ovat hyvin rajallisia ja sillä on negatiivisia vaikutuksia tavarakuljetusten palvelutasoon ja 
pieniä haittoja teknisessä toteutettavuudessa. Vaihtoehdossa 4 rakennettaisiin nelikiskorat-
kaisu, jonka tekniseen toteutettavuuteen liittyy kuitenkin merkittäviä epävarmuuksia. Li-
säksi vaihtoehdon hyödyt olivat varsin rajalliset. 

Vaihtoehdot 2, 3 ja 5 näyttäytyivät pääosin positiivisena, vaikka tekniseen toteutettavuu-
teen liittyikin epävarmuuksia. Raideleveyden vaihtolaitteella varustetussa vaihtoehdossa 2 
nämä epävarmuudet olivat kahta muuta vaihtoehtoa suuremmat. Hyötyjen suhteen nämä 
vaihtoehdot näyttäytyvät varsin yhtenevinä.  

 

 VE 1 
Suomen sisäinen 
henkilöliiken-
teen vaihtoehto 

VE  2 
Raideleveyden-
vaihtolaite ja 
yhteys Tallinnan 
tunneliin 

VE 3 
Itäradalta 
suora yhteys 
vain Tallinnan 
tunneliin 

VE 4 
Nelikiskoratkai-
su ja yhteydet 
satamiin 

VE 5 
Suora yhteys 
Tallinnan tunne-
liin ja eurooppa-
lainen raidele-
veys Helsinki– 
Tampere / Hel-
sinki–Kouvola 

Vaikutukset raidelii-
kennejärjestelmälle + - + + + - ++ 

Henkilöliikennemat-
kojen palvelutaso + - + + + - + - 

Tavarakuljetusten 
palvelutaso - + + + - + 

Tekninen toteutetta-
vuus - -- - -- - 

Yhteiskunnalliset vai-
kutukset + - + + + - + 

 

Kuva 18. Vaikutusten arvioinnin yhteenveto. 
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7  Yhteenveto ja johtopäätökset 

Tarkastelun lähtökohdat 

Itäradan tavoitteena on mahdollistaa liikennöitsijöille nopeamman Porvoon kautta kulkevan 
yhteyden käyttö Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Kouvolan välillä. Lentoasemalla rata liit-
tyisi Lentoradan rakentamaan, Keravalta Pasilaan johtavaan tunneliin. Itärata liittyisi nykyi-
seen Lahti–Kouvola-rataan Korian länsipuolella, noin kymmenen kilometriä Kouvolasta län-
teen. Yhteys mahdollistaisi junaliikenteen myös Porvooseen, joka voitaisiin toteuttaa joko 
kaukoliikenteen pysähdyksinä ja/tai lähiliikenteenä. Helsinki–Pasila-rataosuus on raken-
nettu 1 524 mm raideleveydellä, kuten muukin Suomen rataverkko ja toistaiseksi Lentora-
taa suunnitellaan samalla raideleveydellä.  

Mikäli Itäradan infrastruktuuri rakennettaisiin eurooppalaisella 1 435 mm raideleveydellä, 
vaatisi se muutoksia nykyiseen infrastruktuuriin Korian ja Kouvolan välillä. Lisäksi Lentora-
dan suunnitelmia tulisi päivittää ja Helsinki–Pasila-välin nykyistä infrastruktuuria muuttaa, 
mikäli päädyttäisiin vaihtoehtoon, jossa eurooppalainen raideleveys tulisi myös Lentoradan 
osuudelle.  

Raideleveyden vaikutuksia Itäradan liikennöintiin ja kalustoon tarkasteltiin tässä selvityk-
sessä usean eri vaihtoehdon kautta, joista viisi valikoitui mukaan vaikutusten arviointiin. 
Näiden eri vaihtoehtojen suurimpina eroina olivat eurooppalaisen raideleveyden mahdollis-
tamat yhteysmahdollisuudet Itäradan rakentaman osuuden ulkopuolella sekä raideleveyden 
toteutustapa: 

- Vaihtoehto 1: Suomen sisäinen henkilöliikenteen vaihtoehto 

- Vaihtoehto 2: Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys Tallinnan tunneliin 

- Vaihtoehto 3: Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin  

- Vaihtoehto 4: Nelikiskoratkaisu ja yhteydet satamiin  

- Vaihtoehto 5: Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja eurooppalainen raideleveys  
 Helsinki–Tampere/Helsinki–Kouvola  
 

Eurooppalaisen raideleveyden keskeisimmät vaikutukset Itäradalle ja kustannuk-
set 

Edellä mainitun viiden eri vaihtoehdon vaikutuksia arvioitiin kuuden eri osa-alueen näkökul-
masta: vaikutukset raideliikennejärjestelmälle, matkojen palvelutaso, kuljetusten palvelu-
taso, vaihtoehtojen tekninen toteutettavuus, tarpeet jatkosuunnittelulle ja yhteiskunnalliset 
vaikutukset. Vaikutuksia verrattiin vertailuvaihtoehtoon, eli tilanteeseen, jossa Itärata ra-
kennettaisiin suomalaisella raideleveydellä.  

Kaikilla neljällä vaihtoehdolla tunnistettiin olevan positiivinen vaikutus laajempaan raidelii-
kennejärjestelmään, sillä eurooppalainen raideleveys yhdistäisi Suomen raideverkoston eu-
rooppalaisen raideleveyden verkostoon ja tätä kautta myös mm. Tallinnan tunneliin ja muu-
alle Eurooppaan. Tämän ansiosta myös vaikutukset maankäytön tiivistymiselle tunnistettiin 
positiivisiksi vaihtoehdoissa 2 ja 3. Haasteita sen sijaan aiheutuu muun muassa jatkoyh-
teyksien järjestämisessä Savon ja Karjalan suuntiin, sillä yhteydet olisivat joka tapauksessa 
vaihdollisia muissa vaihtoehdoissa kuin vaihtoehdon 2:n raideleveyden vaihtolaitteen tilan-
teessa. Mahdollisuudet ja vaikutukset tavaraliikenteelle ovat pitkälti sidonnaisia siihen, mi-
ten yhteydet satamiin ja Kouvola RRT:iin mahdollisestaan. Vaikutuksissa arvioitiin myös 
yhteyden Tallinnan tunneliin olevan merkittävä tavaraliikenteen näkökulmasta ja tämä to-
teutuu parhaiten vaihtoehdoissa 2 ja 3. 
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Tässä työssä tarkasteltujen vaihtoehtojen kustannuksista valtaosa kohdistuu Itäradan ulko-
puolisten alueiden muutoksiin (uuden radan rakentaminen tai olemassa olevan radan muu-
tokset) ja/tai suoran kansainvälisen raideyhteyden toteuttamiseen (Tallinnan tunneli) sekä 
Itäradan yhteydestä tunneliin.   

Alustavan kustannusarvion perusteella voidaan arvioida, että vaihtoehdon 1 lisäkustannuk-
set vertailuvaihtoehtoon (Itäradan ja Lentoradan hankkeet toteutettu suomalaisella raide-
leveydellä) olisivat noin 1,5–2 miljardia euroa. Kustannus koostuu pääosin Tampereen 
suunnan lisäraiteista, olemassa olevien ratapihojen muutoksista ja Koria–Kouvola välin li-
säraiteista. Itäradan alueelle lisäkustannuksesta kohdistuisi arviolta noin 250 miljoona eu-
roa. Suurin kustannustekijä vaihtoehdossa 1 on Kerava–Tampere välin mahdollistaminen 
eurooppalaiselle raideleveydelle. Muiden selvityksessä tarkasteltujen vaihtoehtojen osalta 
edes karkeiden kustannusarvioiden laatiminen vaatii tarkempaa suunnittelua. 

Mahdollisuudet linkittämiseen muuhun rataverkkoon ja kalustomarkkinoihin 

Jos Itärata olisi toteutettu kokonaisuudessaan eurooppalaisella raideleveydellä sisältäen 
koko Kerava–Koria(–Kouvola)-välin, olisi rata kuitenkin irrallinen eurooppalaisen raidele-
veyden osuus muun epäyhteensopivan rataverkon keskellä. Jotta Itäradan kokonaisuuden 
toteuttaminen eurooppalaisella raideleveydellä olisi perusteltavissa, tulisi olla valmiina hah-
motelma tulevista eurooppalaisen raideleveyden raiteista ja niiden verkoston laajenemi-
sesta. Suomen rataverkko on nykytilanteessa irrallaan muusta Euroopasta, lähimmän 
maanpäällisen yhtymäkohdan ollessa n. 600 kilometrin päässä Torniossa: jos yksittäinen 
eurooppalaisen raideleveyden raide toteutettaisiin irralleen muusta eurooppalaisen raidele-
veyden verkosta, ei sillä saavutettaisi tavoiteltua yhtenäistä  eurooppalaista rautatieverk-
koa. Etelä-Suomen kytkeminen eurooppalaisen raideleveyden verkostoon pohjoisen kautta 
taas vaatisi muutoksia rataverkkoon suuressa osassa maata, ja lisäksi ei pitkän kiertomat-
kan takia näyttäytyisi kilpailukykyisenä kuljetus- tai matkustusvaihtoehtona Etelä-Suo-
mesta muualle Eurooppaan. Mahdollinen Tallinnan rautatietunnelin toteuttaminen voisi 
puoltaa toteuttamista eurooppalaisella raideleveydellä merkittävästi ja tämä antaisi myös 
uusia mahdollisuuksia tavaraliikenteelle.  

Eurooppalaisen raideleveyden käyttöönotolla olisi vaikutuksia myös Suomen kalustomark-
kinoihin. Eurooppalaisen raideleveyden kalustoa on paremmin saatavilla, ja sille on ole-
massa toimivat jälkimarkkinat. Toisaalta vain Itäradan käyttöön tarvittavan kaluston määrä 
olisi vähäinen, mikä voisi nostaa hankinta- ja kunnossapitokustannuksia. Eurooppalaisen 
raideleveyden kaluston käyttömahdollisuus voisi avata uusia markkinoita eurooppalaisille 
operaattoreille ja lisätä kilpailua rautateillä. Kaikki eurooppalainen kalusto ei kuitenkaan olisi 
suoraan käyttökelpoista Suomessa esimerkiksi sähköistysjärjestelmien erojen ja kaluston 
lämpötilavaatimusten takia. Raskaan kunnossapitokaluston saatavuus helpottuisi euroop-
palaisen raideleveyden myötä, mutta samalla tarvittaisiin kahta erilaista kunnossapitoka-
lustoa. 

Vaiheistuksen mahdollisuudet 

Edellä esitetyissä vaihtoehdoissa on tarkasteltu vaikutuksia verrattuna tilanteeseen, jossa 
radat toteutettaisiin suomalaisella raideleveydellä. Mikäli eurooppalaisesta raideleveydestä 
tultaisiin tekemään esimerkiksi kansallinen strateginen päätös ja kaikki uudet radat tulisi 
rakentaa eurooppalaisella raideleveydellä, voi osa nyt tarkasteluun otetuista vaikutuksista 
muuttaa merkitystään. 

Pelkän Itäradan raiteiston toteuttaminen eurooppalaisella raideleveydellä tarkoittaisi, että 
vain Keravan ja Porvoon välillä olisi eri raideleveydellä kulkevaa liikennettä ja tätä kautta 
eri kalustoa. Porvoon ja Korian välillä ei Itäradan suunnitelmissa ole tällä hetkellä erillistä 
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asemaa, joten liikennettä olisi täten vain hyvin suppealla alueella ja ratkaisu ei mahdollis-
taisi laajempaa verkostollista hyötyä. 

Mikäli sekä Lentorata että Itärata rakennettaisiin eurooppalaisella raideleveydellä, on suo-
siteltavaa vaihtoehdon 1 tai 5 mukaisesti toteuttaa yhteys mahdollisimman pian myös pää-
rataa pitkin vähintään Tampereelle asti, tai Lentoradan yhteiskunnallinen vaikutus jää suu-
relta osin saavuttamatta.  

Jatkoselvitystarpeet 

Mikäli Itäradan rakentama infrastruktuuri päätetään toteuttaa eurooppalaisella raidelevey-
delle, tulee selvittää tarkemmin muun muassa nykyisille radoille tarvittavia muutostarpeita 
ja niiden kustannuksia. Nyt tehdyt alustavat kustannusarviot sisältävät lukuisia epävar-
muuksia, ja tarkkuustasoa tulisi jatkoselvityksissä tarkentaa. 

Mikäli nykyistä rataverkkoa muutettaisiin uudelle raideleveydelle (mm. Koria–Kouvola- ja 
Helsinki–Pasila-väleillä), tulisi työnaikaisia häiriöitä tarkastella yksityiskohtaisemmin. Työn 
vaiheistus ja sen aiheuttamat haitat junaliikenteelle tulisi suunnitella niin, että haitat olisivat 
mahdollisimman pienet ja/tai lyhytkestoiset.  

Aiemmin työssä mainittu Espanjassa käytössä oleva raideleveyden muunnin, jossa järjes-
telmä siirtää kiskopyöriä akseleilla haluttuun raideleveyteen yksiköiden liikkuessa hitaasti 
eteenpäin, ei tällä hetkellä sovellu Suomen talviolosuhteisiin riittävällä varmuudella. Mikäli 
eurooppalaisen raideleveyden rakentaminen tulee ajankohtaiseksi, on suositeltavaa tutkia 
raideleveyden muuntimen toimivuutta tarkemmin. 

Nelikiskoraideratkaisu sisältää tällä hetkellä epävarmuuksia, sillä asiaa ei ole tarkasteltu 
aiemmissa selvityksissä kovin tarkasti. Tätä selvitystä varten tehdyn alustavan tarkastelun 
perusteella esimerkiksi sähkörata ja radan keskilinjan aiheuttama ero ei olisi kuitenkaan 
niin suuri, että nelikiskoratkaisu olisi sen takia mahdoton toteuttaa. Tämä vaatii kuitenkin 
jatkoselvitystä. 
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Liite 1: Pois karsittujen vaihtoehtojen kuvaukset
 

Pois karsituiksi vaihtoehdoiksi on luokiteltu sellaiset vaihtoehdot, jotka jonkin perustavan-
laatuisen haitan vuoksi eivät ole realistisia toteuttaa, ainakaan ilman suurempaa valtakun-
nallista muutosta raideleveyksiin. Nämä vaihtoehdot eivät etene vaikutusten arviointiin. 
Tässä luvussa on kuitenkin kerrottu lyhyesti, miksi kyseinen vaihtoehto nähdään ongelmal-
lisena.   

Itäradan ja Lentoradan raiteet eurooppalaisella raideleveydellä + satamaraiteet 
eurooppalaiselle raideleveydelle 

Tämä vaihtoehto olisi muuten vastaava, kuin vaihtoehto 1, mutta lisäksi radat Vuosaareen, 
Sköldvikiin ja Loviisaan muutettaisiin eurooppalaiselle raideleveydelle. Niille rakennettaisiin 
myös yhdysraiteet Itäradan rakentamalta radalta. Tämä mahdollistaisi kuljetukset Kouvolan 
RRT:stä Vuosaaren, Sköldvikin ja Loviisan satamiin. 

Vaihtoehto on karsittu pois, sillä se estäisi raideyhteydet muualta Suomesta näihin kolmeen 
satamaan. Tällä olisi erittäin suuria negatiivisia vaikutuksia Suomen rataverkon tavaralii-
kenteelle. Erityisen paljon kärsisi Äänekosken biotuotetehtaan kuljetukset, joita on Vuosaa-
ren satamaan useita junapareja vuorokaudessa. Näiden yhteyksien katkeamiseen nähden 
mahdollisuus junayhteyteen Kouvolasta olisi laiha lohtu, ja kuljetukset Kouvolasta olisivat 
kokonaisuuden kannalta järkevämpiä hoitaa kumipyörillä. 

Itäradan liittäminen Tallinnan tunneliin + satamayhteydet  

Vaihtoehto olisi muuten sama kuin vaihtoehto 3, mutta lisäksi toteutettaisiin Itäradalta yh-
teydet Vuosaaren, Sköldvikin ja Loviisan satamiin. Näihin satamiin vievät raiteet muutettai-
siin eurooppalaiselle raideleveydelle. 

Vaihtoehto on karsittu pois satamien ratayhteyksien katkeamisen muualle Suomeen takia. 
Etenkään Vuosaaren osalta ei voida hyväksyä vaihtoehtoa, jossa suurimmasta osasta Suo-
mea ei olisi mahdollista kulkea Vuosaareen junalla. Syy on siis vastaava kuin edellisessä 
vaihtoehdossa. 

Raideleveyden vaihtolaite Itäradan raiteiden molemmissa päissä 

Tässä vaihtoehdossa Itäradan raiteet toteutettaisiin eurooppalaisella raideleveydellä, mutta 
Lentoradan tunneli toteutettaisiin suomalaisella raideleveydellä. Samoin Koria–Kouvola-väli 
jätettäisiin suomalaiselle raideleveydelle. Kaluston kulku eri raideleveyksillä ratkaistaisiin 
raideleveyden vaihtolaitteilla ja erikoisvarustellulla kalustolla. Tällöin kalusto voisi vaihto-
laitteen kohdalla hitaassa nopeudessa (alle 30 km/h) vaihtaa raideleveyttä. Raideleveyden 
vaihtolaitteeseen pätevät samat reunaehdot, joita on esitetty vaihtoehdossa 2. Tallinnan 
tunneli olisi toteutettavissa kuten vertailuvaihtoehdossa. 

Tämä vaihtoehto mahdollistaisi vain matkustajaliikenteen, sillä tavaraliikenteelle ei ole rai-
deleveyden vaihtolaitteille soveltuvaa kalustoa markkinoilla. Matkustajaliikenteessä tulisi 
käyttää erikoisvalmisteista kalustoa pitkälle Karjalan ja Savon radoille asti tämän lyhyen 
eteläpäässä olevan osuuden vuoksi.  

Vaihtoehto on karsittu pois jatkotarkastelusta, sillä tällä vaihtoehdolla ei ole nähty minkään-
laisia hyötyjä verrattuna suomalaisella raideleveydellä toteuttamiseen. Eurooppalaisen rai-
deleveyden toteuttamista muusta verkosta erillään olevalle irralliselle osuudelle ei voida pi-
tää itseisarvoisen tärkeänä. Tämä vaihtoehto ei mahdollistaisi kuitenkaan tavallisen euroop-
palaisen raideleveyden kaluston käyttöä, vaan edellyttäisi aina kalustoa, joka pystyisi 
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kulkemaan useammalla eri raideleveydellä. Sen sijaan hintaa, epävarmuutta ja matka-aikaa 
tämä ratkaisu lisäisi. Koska vaihtoehdolle ei ole tunnistettu yhtäkään hyötyä, pelkästään 
haittoja, ei sen tarkempi tarkastelu ole järkevää.  

Raideleveyden vaihtolaite Keravalla, tavaraliikenteen yhteys Tallinnan tunneliin ja 
tavaraliikenneselvityksen mukaiset yhteydet Vuosaareen ja Sköldvikiin 

Tässä vaihtoehdossa toteutettaisiin vaihtoehdon 2 ratkaisu, jossa Itäradan raiteet toteutet-
taisiin eurooppalaisella raideleveydellä, Keravalla olisi raideleveyden vaihtolaite matkusta-
jaliikennettä varten ja lisäksi erillinen tunneliyhteys Tallinnan tunneliin erityisesti tavaralii-
kenteen tarpeisiin. Lisäksi toteutettaisiin tavaraliikenneselvityksen mukaisella ratkaisulla 
yhteydet Lentoradalta Vuosaareen ja Sköldvikiin. Tavaraliikenneselvityksessä (joka ei ota 
kantaa raideleveyteen) on esitetty ratkaisu, jossa Itäradan raiteilta olisi yhdysraide Kerava–
Sköldvik-radalle. Tämä mahdollistaisi kuljetukset Kouvolan suunnasta Itäradan raiteita pit-
kin Sköldvikiin, mutta myös Keravan kolmioraiteen kautta Vuosaareen. 

Vaihtoehto on karsittu pois, sillä etenkin Vuosaaren sataman junayhteyksien katkaiseminen 
muualle Suomeen aiheuttaisi erittäin suuria negatiivisia vaikutuksia, mm. Äänekosken sel-
lutehtaan kuljetuksille. Lisäksi Vuosaaren liikenne tulisi tässä vaihtoehdossa kulkemaan Ke-
ravan liikennepaikan ja sen laituriraiteiden lävitse, kuten se nykyisinkin kulkee. Tämä ei 
välttämättä olisi ongelma suomalaisella raideleveydellä, mutta eurooppalaisen raidelevey-
den mahduttaminen Keravan liikennepaikalle on liki mahdotonta. Vaihtoehdolla olisi siis 
suuria negatiivisia vaikutuksia myös Keravan kaupunkiradan lähiliikenteeseen, jonka pää-
tepistettä voitaisiin joutua siirtämään Keravalta etelämmäksi, esimerkiksi Savioon.  
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Vaikutukset raideliikennejärjestelm
älle 

Itäradan lähi-
junaliikenne 

+ Mahdollinen lähiliikenteen kilpai-
lun kasvu kalustomarkkinoiden 
laajentuessa. Kalustoa on mahdol-
lista hankkia myös muualta Euroo-
pasta esimerkiksi käytettynä, kun 
raideleveys on sama kuin yleisesti 
Euroopassa. 

- Mahdollisen Loviisan ja Porvoon 
välisen lähijunayhteyden toteutta-
minen ei onnistu, ellei myös Lahti–
Loviisa-rataa muuteta tarvittavilta 
osin eurooppalaiselle raidelevey-
delle. 

± Matka-aika pitenee korkeintaan 
muutamalla minuutilla raidelevey-
den muuntimen takia, kun se sijoi-
tetaan Keravan tunneliaseman lä-
heisyyteen. Lähiliikenteen junien 
on tarkoitus pysähtyä joka tapauk-
sessa Keravalla, joten vaihtolait-
teen sijoittaminen pysähdyksen 
yhteyteen ei pidennä matka-aikaa 
merkittävästi. Mikäli vaihtolaite si-
joitetaan paikkaan, jossa ei ole tar-
koitus muutoin pysähtyä, on se 
suunnittelun kannalta tehotto-
mampi vaihtoehto. 

- Mahdollisen Porvoon ja Loviisan 
lähijunayhteyden toteuttaminen ei 
onnistu, ellei myös Lahti–Loviisa-
rataa muuteta tarvittavilta osin eu-
rooppalaiselle raideleveydelle. 

- Helsingin tunneliasemalla varau-
duttava myös lähijunien kääntö-
mahdollisuuteen, sillä asema toi-
mii niin lähi- kuin kaukojunien 
pääte- ja lähtöasemana. Voi vai-
kuttaa muun muassa tarvittavaan 
raiteiden määrään. Riippuu kuiten-
kin mm. liikennerakenteesta ja 
asemalle suunniteltavasta juna-
määrästä, millainen ratkaisu tarvi-
taan. 

± Mahdollisuus laajentaa nelikis-
koraidetta tarvittaessa myös Lo-
viisaan. 

 

+ Mahdollinen lähiliikenteen kilpai-
lun kasvu kalustomarkkinoiden 
laajentuessa. Kalustoa on mah-
dollista hankkia myös muualta 
Euroopasta esimerkiksi käytet-
tynä, kun raideleveys on sama 
kuin yleisesti Euroopassa. 

- Mahdollisen Loviisan ja Porvoon 
välisen lähijunayhteyden toteut-
taminen ei onnistu, ellei myös 
Lahti–Loviisa-rataa muuteta tar-
vittavilta osin eurooppalaiselle 
raideleveydelle. 

Pääradan ja 
Lahden suun-
nan henkilö-
liikenne 

- Pääradan raiteiden riittävyys on 
ratkaistava. Mikäli osa raiteista 
muutetaan eurooppalaiselle raide-
leveydelle, vaikuttaa se radan ka-
pasiteettiin, sillä kaikkia raiteita ei 
voisi enää hyödyntää eri raidele-
veyksien takia. Mikäli raiteita ra-
kennetaan nykyisten viereen, on 
ratkaisu kallis. 

- Lentoradalle ei ole yhteyttä Lah-
den radalta. 

± Liikenteen mahdollisuudet ovat sa-
mat kuin vertailuvaihtoehdossa. 

- Huomioitava liikennerakenteen 
suunnittelussa raideleveyden 
muuntimen aiheuttama hidastus ja 
mahdollinen yhteensovitustarve 
esimerkiksi Helsingin ja Lentoase-
man välillä kulkevan liikenteen 
kanssa. 

± Liikenteen mahdollisuudet ovat sa-
mat kuin vertailuvaihtoehdossa. 

± Liikenteen mahdollisuudet ovat 
samat kuin vertailuvaihtoeh-
dossa. 

- Pääradan raiteiden riittävyys on 
ratkaistava. Mikäli osa raiteista 
muutetaan eurooppalaiselle rai-
deleveydelle, vaikuttaa se radan 
kapasiteettiin, sillä kaikkia rai-
teita ei voisi enää hyödyntää eri 
raideleveyksien takia. Mikäli rai-
teita rakennetaan nykyisten vie-
reen, on ratkaisu kallis. 

- Lentoradalle ei ole yhteyttä Lah-
den radalta. 

Rataverkko 
laajemmin 

+ Edistää pidemmän aikavälin mah-
dollisuuksia laajentaa eurooppa-
laista raideleveyttä pohjoiseen. 

+ Yhdistää Suomen raideverkoston 
eurooppalaisen raideleveyden ver-
kostoon ja tätä kautta myös mm. 
Tallinnan tunneliin ja muualle Eu-
rooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kulje-
tusten hyödyntämiselle Kouvola 
RRT:n kautta muualle Eurooppaan. 

+ Yhdistää Suomen raideverkoston 
eurooppalaisen raideleveyden ver-
kostoon ja tätä kautta myös mm. 
Tallinnan tunneliin ja muualle Eu-
rooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kulje-
tusten hyödyntämiselle Kouvola 
RRT:n kautta muualle Eurooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen 
kuljetusten hyödyntämiselle sa-
tamien ja Kouvola RRT:n kautta 
muualle Suomeen ja pohjoiseen. 

+ Yhdistää Suomen raideverkoston 
eurooppalaisen raideleveyden 
verkostoon ja tätä kautta myös 
mm. Tallinnan tunneliin ja muu-
alle Eurooppaan. 

+ Mahdollisuudet yhdistettyjen kul-
jetusten hyödyntämiselle Kou-
vola RRT:n kautta muualle Eu-
rooppaan. 



Liite 2 / 2 (5) 
 

Liite 2 

Näkökulma Vaihtoehto 1: Suomen sisäinen henkilöliikenteen 
vaihtoehto 

Vaihtoehto 2: Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys 
Tallinnan tunneliin 

Vaihtoehto 3: 
Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

Vaihtoehto 4: Nelikiskoratkaisu ja yhteydet sata-
miin 

Vaihtoehto 5: Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja 
eurooppalainen raideleveys  

Helsinki–Tampere/Helsinki–Kouvola 
Tallinnan tun-
neli 

+ Edistää pidemmän aikavälin mah-
dollisuuksia laajentaa yhteyksiä 
Eurooppaan, mikäli Tallinnan tun-
neli toteutetaan myöhemmin. 

+ Kouvolasta mahdollista myös suo-
rat yhteydet Tallinnaan niin tavara- 
kuin matkustajaliikenteelle.  

- Edellyttää uuden tunneliliitynnän 
suunnittelua Itäradan ja Tallinnan 
tunnelin välille. 

+ Hyvin toimiva ratkaisu tilanteessa, 
jossa Tallinnan tunneli on toteu-
tettu. 

- Yhteydet Tallinnan tunneliin vaih-
dollisia. 

± Vaihdottomien yhteyksien to-
teuttaminen Kouvola–Tallinna 
saattaa olla mahdollista rakenta-
malla lentoaseman liittymäkohta 
tukemaan sitä. 

+ Kouvolasta mahdollista myös 
suorat yhteydet Tallinnaan niin 
tavara- kuin matkustajaliiken-
teelle. 

 
- Edellyttää uuden tunneliliitynnän 

suunnittelua Itäradan ja Tallinnan 
tunnelin välille. 

M
atkojen palvelutaso 

Jatkoyhteydet 
Savon ja Kar-
jalan radoille 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdolli-
sia Kouvolassa ja Tampereella. 

± Mahdollistaa vaihdottomat yhtey-
det Savon ja Karjalan suuntiin, jos 
myös Kouvolaan asennetaan raide-
leveysmuunnin. 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdolli-
sia Kouvolassa. 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaih-
dollisia Kouvolassa. 

- Kaikki jatkoyhteydet ovat vaihdol-
lisia Kouvolassa. 

Muu kaukolii-
kenne - Ei mahdollista kaukojunaliiken-

nettä lentoaseman kautta Lah-

teen. 

± Itäradan kaukoliikenteeseen ei 

merkittäviä vaikutuksia. 

- Jos kaukoliikenne pysähtyisi Kera-
valla, matka-aika pitenisi korkein-
taan muutamalla minuutilla raide-
leveydenvaihtolaitteen takia, kun 
muunnin sijoitetaan Keravan tun-
neliaseman läheisyyteen. Keravan 
pysähdys vie kuitenkin osan Itära-
dan nopeushyödyistä. 

- Jos kaukoliikenne ei pysähtyisi Ke-
ravalla, joutuisi se kuitenkin hiljen-
tämään alhaiseen nopeuteen Kera-
valla raideleveydenvaihtolaitteen 
takia, mikä vie osan Itäradan no-
peushyödyistä. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia Tampe-
reen suunnan liikenteeseen. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia Tampe-
reen suunnan liikenteeseen. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia Tam-
pereen suunnan liikenteeseen. 

- Ei mahdollista kaukojunaliiken-
nettä lentoaseman kautta Lah-
teen. 

± Itäradan kaukoliikenteeseen ei 
merkittäviä vaikutuksia. 

Kuljetusten palvelutaso 

Tavarakulje-
tukset 

- Ei edellytyksiä tavaraliikenteelle. 
Kouvola RRT:ltä ei suoraa yhteyttä 
lentoasemaa pidemmälle. 

+ Mahdollistaa suorat yhteydet Kou-
vola RRT:ltä Tallinnaan. 

+ Mahdollistaa suorat yhteydet Kou-
vola RRT:ltä Tallinnaan. 

- Tavaraliikenteen liikennöinti-
mahdollisuudet ratkaistava, sillä 
nykyisin tavaraliikenteessä akku-
käyttö ei ole mahdollista, ja säh-
követurien dieselapukone sovel-
tuu vain lyhyille matkoille. 

+ Mahdollistaa suorat yhteydet 
Kouvola RRT:ltä Tallinnaan. 

Satamayhtey-
det 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska sata-
maradat eri raideleveydellä. 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska sata-
maradat eri raideleveydellä.  

+ Tässä vaihtoehdossa on kuitenkin 
Tallinnan tunneliyhteys, joka mah-
dollistaa tavaraliikenteen yhteydet 
suoraan mm. Euroopan satamiin. 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska sata-
maradat eri raideleveydellä. 

+ Tässä vaihtoehdossa on kuitenkin 
Tallinnan tunneliyhteys, joka mah-
dollistaa tavaraliikenteen yhteydet 
suoraan mm. Euroopan satamiin. 

+ Yhteydet satamiin mahdollisia 
nykyisellä ja eurooppalaisella 
raideleveydellä huomioiden kui-
tenkin em. kohdan rajoitteet.  

+ Junalauttayhteys satamista teo-
reettisesti mahdollinen. 

- Ei yhteyksiä satamiin, koska sata-
maradat eri raideleveydellä. 

± Tässä vaihtoehdossa on kuitenkin 
Tallinnan tunneliyhteys, joka 
mahdollistaa tavaraliikenteen yh-
teydet suoraan mm. Euroopan 
satamiin. 
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Vaihtoehtojen tekninen toteutettavuus  

Poikkeava  
tekniikka 

± Ei vaadi poikkeavaa tekniikkaa to-
teutusvaiheessa. 

 

- Vaatii raideleveysmuuntimet, joi-
den toiminta Suomen oloissa on 
ratkaistava. Sijoittaminen tunneliin 
saattaa helpottaa käyttöä, mutta 
silti esim. junan alustaan pakkau-
tunut lumi ja jää voi aiheuttaa on-
gelmia. 

- Yhdysraiteen toteutus Tallinnan 
tunneliin ratkaistava. Toteutus-
mahdollisuus vaatii jatkotarkaste-
luja.  

+ Olemassa olevan rataverkon muu-
tostarpeet melko vähäiset. 

± Ei vaadi poikkeavaa tekniikkaa to-
teutusvaiheessa. 

- Nelikiskon tekninen toteutetta-
vuus ratkaistava. Muun muassa 
sähköradan ja tilan tarpeet vaati-
vat jatkoselvitystä. 

± Ei vaadi poikkeavaa tekniikkaa to-
teutusvaiheessa. 

Kalusto ± Vaatii eurooppalaisella raidelevey-
dellä toimivan kaluston, eli erilai-
sen kuin muussa Suomen liiken-
teessä, mutta mahdollisuus hank-
kia kalustoa laajemmilta markki-
noilta. 

- Vaatii kaluston, jonka raideleveys 
voidaan muuttaa esim. Keravan 
tunneliaseman jommallakummalla 
puolella eurooppalaisesta suoma-
laiseen ja toisin päin. 

± Kalustoa voidaan hyödyntää myös 
suomalaisen raideleveyden rata-
osuuksilla. 

± Vaatii eurooppalaisella raidelevey-
dellä toimivan kaluston, eli erilai-
sen kuin muussa Suomen liiken-
teessä, mutta mahdollisuus hank-
kia kalustoa laajemmilta markki-
noilta. 

± Vaatii erikoiskalustoa, jossa as-
tinlaudat ja sähkökäytön mah-
dollisuus. Tällaista on nykyisin 
myynnissä Keski-Euroopassa, 
joten tekninen toteutettavuus 
kohtalaisen hyvä. 

- Vaatii eurooppalaisella raidele-
veydellä toimivan kaluston, eli 
erilaisen kuin muussa Suomen 
liikenteessä, mutta mahdollisuus 
hankkia kalustoa laajemmilta 
markkinoilta. 

 

 
Ratapihat ja 
henkilöliiken-
teen laiturit 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista 
eurooppalaiselle raideleveydelle 
Helsingissä ja Kouvolassa. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot 
(tai varikon osat) eurooppalaisen 
raideleveyden kalustolle. 

- Edellyttää vaativien infraratkaisu-
jen suunnittelua. Esim. raidelevey-
den vaihtolaitteen vaatima tila ja 
sen ratkaiseminen. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot 
(tai varikon osat) eurooppalaisen 
raideleveyden kalustolle. 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista 
eurooppalaiselle raideleveydelle 
Kouvolassa. 

- Kouvolan ratapihalla eri raidele-
veyksien risteäminen ja kulkemi-
nen on ratkaistava. 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista 
eurooppalaiselle raideleveydelle 
Kouvolassa. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset varikot 
(tai varikon osat) eurooppalaisen 
raideleveyden kalustolle, jotka kui-
tenkin voivat olla myös esim. Vi-
rossa.  

- Kouvolan ratapihalla eri raidele-
veyksien risteäminen ja kulkemi-
nen on ratkaistava. 

+ Ei edellytä muutoksia jo valmiiksi 
ahtaaseen Helsingin ratapihaan. 

- Nelikiskoratkaisun vaatima tilan 
tarve on ratkaistava ratapihoilla 
ja laitureilla. 

- Helsingin päärautatieaseman 
raiteiden riittävyys epävarma rai-
teiden suuremman tilantarpeen 
vuoksi. Tarve jatkoselvitykselle. 

- Myös ratapihojen vaihteiden 
kanssa voisi olla haas-teita tek-
nisistä syistä, jotka vaikuttaisivat 
tilan-tarpeeseen ja/tai ajono-
peuksiin. 

- Ratkaisun täysimääräinen hyö-
dyntäminen vaatisi muutoksia 
myös satamien yksityisraiteis-
toille. 

- Tarve muuttaa osa laituriraiteista 
eurooppalaiselle raideleveydelle 
Helsingissä ja Kouvolassa. 

- Vaatii mahdollisesti erilliset vari-
kot (tai varikon osat) eurooppalai-
sen raideleveyden kalustolle. 

- Kouvolan ratapihalla eri raidele-
veyksien risteäminen ja kulkemi-
nen on ratkaistava. 
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Lisäraiteet - Edellyttää kahta uutta raidetta Ko-

rian ja Kouvolan välille, mikä erityi-
sesti Korian kohdalla aiheuttaa 
haasteita muulle maankäytölle. 

- Pääradan raiteisto myös ratkais-
tava. Mikäli rakennetaan lisää rai-
teita, aiheuttaa haasteita muulle 
maankäytölle. 

- Edellyttää kahta uutta raidetta Ko-
rian ja Kouvolan välille, mikä erityi-
sesti Korian kohdalla aiheuttaa 
haasteita muulle maankäytölle. 

- Edellyttää kahta uutta raidetta Ko-
rian ja Kouvolan välille, mikä erityi-
sesti Korian kohdalla aiheuttaa 
haasteita muulle maankäytölle. 

± Ei tarvetta lisäraiteille, vain muu-
toksia olemassa oleviin raitei-
siin. 

- Edellyttää kahta uutta raidetta 
Korian ja Kouvolan välille, mikä 
erityisesti Korian kohdalla aiheut-
taa haasteita muulle maankäy-
tölle. 

- Pääradan raiteisto myös ratkais-
tava. Mikäli rakennetaan lisää rai-
teita, aiheuttaa haasteita muulle 
maankäytölle. 

Tarpeet jatkosuunnittelulle  

Ympäristövai-
kutusten arvi-
oinnin uusi-
minen 

± Ei tarvetta uudelle YVA:lle, sillä py-
sytään samassa käytävässä kuin 
nykyisessäkin YVA:ssa. 

- Tarve uudelle YVA:lle, sillä vaatii to-
dennäköisesti uutta käytävää ja 
tunnelien uudelleentarkasteluja. 

- Tarve uudelle YVA:lle, sillä vaatii to-
dennäköisesti uutta käytävää ja 
tunnelien uudelleentarkasteluja. 

 

± Ei tarvetta uudelle YVA:lle, sillä 
pysytään todennäköisesti sa-
massa käytävässä kuin nykyises-
säkin YVA:ssa. 

- Tarve uudelle YVA:lle, sillä vaatii 
todennäköisesti uutta käytävää ja 
tunnelien uudelleentarkasteluja. 

Muiden han-
keyhtiöiden 
toiminta 

- Lentoradalta edellytetään myös 
eurooppalaisen raideleveyden 
käyttöä. Päätös tehtävä lähivuo-
sina Lentoradan ratasuunnitelman 
tekoa varten. 

± Länsiradan kanssa mahdollisuus 
jakaa raiteita Helsingissä, mikäli 
se päätetään toteuttaa myös eu-
rooppalaisella raideleveydellä. 

± Ei edellytä muutoksia muiden han-
keyhtiöiden nyt suunnittelemiin 
raiteisiin. 

 

± Edellyttää Tallinnan tunnelin toteu-
tumista ollakseen järkevä ratkaisu.  

- Lentoradalta edellytetään yhteen-
sovittamista Tallinnan tunnelin ja 
Itäradan yhteyden toteuttamisesta 
lentoaseman ympäristössä. 

- Edellyttää Lentoradalta nelikis-
koratkaisun toteuttamista, joka 
lisää rakentamiskustannuksia. 
Myös toteutettavuuteen liittyvät 
epävarmuudet vaativat jatkosel-
vitystä. 

- Lentoradalta edellytetään myös 
eurooppalaisen raideleveyden 
käyttöä. Päätös tehtävä lähivuo-
sina Lentoradan ratasuunnitel-
man tekoa varten. 

± Länsiradan kanssa mahdollisuus 
jakaa raiteita Helsingissä, mikäli 
se päätetään toteuttaa myös eu-
rooppalaisella raideleveydellä. 

± Edellyttää Tallinnan tunnelin to-
teutumista ollakseen järkevä rat-
kaisu.  

- Lentoradalta edellytetään yh-
teensovittamista Tallinnan tunne-
lin ja Itäradan yhteyden toteutta-
misesta lentoaseman ympäris-
tössä. 

 

Yhteiskunnalliset vaikutuk-
set 

Maankäytön 
tiivistyminen 

± Ei merkittäviä vaikutuksia. + Suora yhteys Tallinnan tunnelin 
kautta Eurooppaan voi lisätä 
maankäytön tiivistymistä (asumi-
nen, palvelut jne.) rataosuuden lii-
kennepaikkojen vaikutusalueella. 

+ Suora yhteys Tallinnan tunnelin 
kautta Eurooppaan voi lisätä 
maankäytön tiivistymistä (asumi-
nen, palvelut jne.) rataosuuden lii-
kennepaikkojen vaikutusalueella. 

± Ei merkittäviä vaikutuksia. + Suora yhteys Tallinnan tunnelin 
kautta Eurooppaan voi lisätä 
maankäytön tiivistymistä (asumi-
nen, palvelut jne.) rataosuuden 
liikennepaikkojen vaikutusalu-
eella. 

Yhteiskunnal-
liset kustan-
nukset 

- Laiturialueiden muutoksista, erilli-
sestä varikosta ja lisäraiteista syn-
tyy lisäkustannuksia. 

- Laiturialueiden muutoksista, erilli-
sestä varikosta ja lisäraiteista syn-
tyy lisäkustannuksia. 

- Laiturialueiden muutoksista, erilli-
sestä varikosta ja lisäraiteista syn-
tyy lisäkustannuksia. 

- Nelikiskoratkaisu synnyttää lisä-
kustannuksia. 

- Laiturialueiden muutoksista, eril-
lisestä varikosta ja lisäraiteista 
syntyy lisäkustannuksia. 



Liite 2 / 5 (5) 
 

Liite 2 

Näkökulma Vaihtoehto 1: Suomen sisäinen henkilöliikenteen 
vaihtoehto 

Vaihtoehto 2: Raideleveydenvaihtolaite ja yhteys 
Tallinnan tunneliin 

Vaihtoehto 3: 
Itäradalta suora yhteys vain Tallinnan tunneliin 

Vaihtoehto 4: Nelikiskoratkaisu ja yhteydet sata-
miin 

Vaihtoehto 5: Suora yhteys Tallinnan tunneliin ja 
eurooppalainen raideleveys  

Helsinki–Tampere/Helsinki–Kouvola 
Liikennejär-
jestelmän 
resilienssi 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee ra-
taverkon yhdenmukaistamista 
Länsi- ja Keski-Eurooppaan mikäli 
Tallinnan tunneli rakennetaan 
myöhemmin. 

+ Liikenneyhteydet, myös tavaralii-
kenteelle, Tallinnan tunnelin kautta 
mahdollisia. 

- Ei satamayhteyksiä. 
+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee ra-

taverkon yhdenmukaistamista 
Länsi- ja Keski-Eurooppaan. 

+ Liikenneyhteydet, myös tavaralii-
kenteelle, Tallinnaan vaihdottomia. 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee ra-
taverkon yhdenmukaistamista 
Länsi- ja Keski-Eurooppaan. 

+ Junalauttayhteys satamista teo-
reettisesti mahdollinen. 

- Ei tuo tavaraliikenteelle vaihto-
ehtoista yhteyttä Tallinnan tun-
nelin kautta. 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee 
rataverkon yhdenmukaistamista 
Länsi- ja Keski-Eurooppaan mi-
käli Tallinnan tunneli rakenne-
taan myöhemmin. 

+ Liikenneyhteydet, myös tavaralii-
kenteelle, Tallinnaan vaihdotto-
mia. 

+ Erittäin pitkällä aikavälillä tukee 
rataverkon yhdenmukaistamista 
Länsi- ja Keski-Eurooppaan. 

 



Käpylä
Pasila

Helsinki

Oulunkylä
Pukinmäki
Malmi
Tapanila
Puistola

Tikkurila

Hiekkaharju

Koivukylä
Rekola
Korso
Savio

Porvoo

Koria

Vuosaareen

Riihimäelle

Lahteen

Lahteen

Lahteen

Loviisaan

Kuusankoskelle

Varikolle Varikolle Kotkaan

Tavara-
ratapiha

Pieksämäelle

Leinelä

Kerava

Kouvola

Ainola

Helsingin ratapihan 
länsipuoli Rantaradan

liikenteen käytössä.

Vertailuvaihtoehto: Suomalainen raideleveys

Lentoasema

Tallinnaan

Lentoasema

Helsinki 
(tunneliasema)

Huopalahteen

Joensuuhun

RRT

Terminaali

Suomalaisen raideleveyden rata
Uusi rata eurooppalaisella raideleveydellä
Itäradan uusi rata suomalaisella raideleveydellä
Laituriraide suomalaisella raideleveydellä
Uusi laituriraide eurooppalaisella raideleveydellä
Itäradan uusi laituriraide suomalaisella raideleveydellä
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Loviisaan
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Vaihtoehto 1: Itäradan ja Lentoradan raiteet eurooppalaisella raideleveydellä (ei Tallinnan tunnelia)
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* Eurooppalaisella raideleveydellä liikennöinti vain akku-/dieselkäytöllä.
   Laitureilla edellyttää kalustolta erillisiä astinlautoja.
   Vaihteet, etenkin tunneliosuuksilla, voivat muodostua ongelmakohdiksi.
   Tekninen toteutettavuus varmistettava. 

Laituriraide suomalaisella raideleveydellä
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Vaihtoehto 4: Nelikisko-ratkaisu + satamalinkit (ei Tallinnan tunnelia)
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