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päivittää vastaavasti tieliikenteenhallinnan ja älyliikennehankkeiden arviointi-
ohjeita, jotta nämä hankkeet ovat arvioinnissa samalla viivalla muiden hankkei-
den kanssa mm. hyöty-kustannuslaskelmien, laadullisten menetelmien käytön 
ja liikennejärjestelmänäkökulman huomioimisen suhteen.  

Samassa yhteydessä ohjeiden päivityksessä pidettiin tarpeellisena ottaa huo-
mioon nykyisen ohjeistuksen lisäksi sellaiset älyliikennepalvelut, joita ei ollut 
olemassa vuonna 2002 silloisia ohjeita laadittaessa ja joiden toteuttamiseen ja 
kehittämiseen Väylävirasto osallistuu. Tällaisia palveluita ovat ainakin yhteis-
toiminnallinen ajaminen C-ITS, automaattiajaminen, kunnossapidon automaatio 
ja digitaalinen infrastruktuuri (mm. digitaaliset kartat, tietoliikenneinfrastruk-
tuuri, paikannus). Ohjeistukseen ei sisälly liikkumisen ohjaus ja hallinta –palve-
lukokonaisuus (MaaS, multimodaalit liikennetietopalvelut, kevyen ja joukkolii-
kenteen palvelut), joskin myös näiden hankkeiden arvioinnissa voidaan hyödyn-
tää tätä ohjeistusta. 

Tietunneleiden älyliikennesovelluksille on asetettu tiettyjä vähimmäisvaati-
muksia tietunnelidirektiivissä sekä sen kansallisella tasolla toimeenpanevassa 
Liikenneviraston julkaisussa (Liikennevirasto 2016b). Tämä arviointiohje kattaa 
myös tietunneleiden älyliikennesovellukset siltä osin kuin harkitaan vähimmäis-
vaatimusten ylittämistä. 

Tavoitteena oli laatia liikennesektorin yleisen hankearviointimenettelyn mukai-
nen ohje tieliikenteenhallinnan ja älyliikennehankkeiden arvioinnille Väyläviras-
ton käyttöön sekä myös ELY-keskusten, ITM Finlandin ja muiden alan toimijoiden 
hyödynnettäväksi. Ohje koskee vain tieliikennettä eli tieliikenteenhallintaa ja tie-
liikenteen älyliikennesovelluksia. 

Ohjeen tavoitteena on kattaa kaikki tieliikenteenhallinnan ja älyliikenteen toteu-
tus-, kehittämis- ja korvausinvestointihankkeet, joihin Väylävirasto osallistuu ti-
laajana ja/tai rahoittajana. Ohjeistus kattaa hankkeiden koko elinkaaren aikaiset 
vaikutukset. Ohjeissa myös käsitellään tulevaisuuden liikenteen ja yhteiskunnan 
kehittymisen mahdollisia vaikutuksia hankearviointien menettelyihin. Ohje pai-
nottuu yhteiskuntataloudelliseen arviointiin. EU:lla ei ole varsinaisia vaatimuk-
sia hankearvioinnin ohjeistukselle, mutta nämä ohjeet ovat pääpiirteittäin EU-
ohjeistuksen mukaisia (mm. EC 2016). 

Ohje kattaa alustavasti seuraavat palvelut/toiminnot: 
 tieliikenteen tiedotus 
 tieliikenteen muuttuva ohjaus  
 tieliikenteen kysynnän hallinta, pääsyn hallinta ja tienkäyttömaksujen 

teknologiaratkaisut 
 tieliikenteen häiriönhallinta 
 ajonopeuksien ja liikennevalojen noudattamisen automaattivalvonta 
 yhteistoiminnallinen ajaminen, C-ITS Day 1 ja Day 1.5 -palvelut 
 valitut korkean tason automaattiajamisen palvelut mukaan lukien kun-

nossapitoajoneuvojen automaatio 
 valitut osat tieliikenteen digitaalista infrastruktuuria (mahdollisia mm. 

digitaaliset liikenteenhallintasuunnitelmat, digitaaliset kartat, tietolii-
kenneinfrastruktuuri, satelliittipaikannuksen tukipalvelut), jotka toteu-
tetaan erillisinä investointeina eikä osana tietyn palvelun toteuttamista. 
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2  Vaikutusarvioinnin ohjeistus 

Lain liikennejärjestelmästä ja maanteistä (503/2005) mukaan Elinkeino-,  
liikenne- ja ympäristökeskuksen on laadittava merkittävää tiehanketta koske-
vasta yleissuunnitelmasta ja tiesuunnitelmasta hankearviointi. Tiehankkeen 
hankearviointi on lain mukaan laadittava myös merkittävää tiehanketta koske-
vista tie- tai ratasuunnitelman vaiheittain toteutettavista ratkaisuista. Tiehank-
keille laissa määriteltyä hankearviointivelvoitetta sovelletaan myös merkittä-
vien vesiväyläinvestointien hankearviointiin. Niistä vastaa Väylävirasto.  (Väylä-
virasto 2020a) 
 
Väylävirasto on päivittänyt Hankearvioinnin yleisohjeen vuonna 2020 (Väylä- 
virasto 2020a). Kyseinen yleisohje määrittelee yleiset periaatteet valtion liiken-
neväyläinvestointien lainmukaisesta hankearvioinnista, joka on osa maantei-
den, ratojen ja vesiväylien suunnittelua. Yleisohjetta ei sovelleta suoraan, vaan 
hankearvioinnit tehdään yleisohjetta tarkentavien erillisten tie-, rata- ja vesi-
väylähankkeiden arviointiohjeiden sekä hankearvioinnin yksikköarvojen mukai-
sesti.  Tieliikenteenhallinnan ja älyliikennesovellusten arviointiohjeen kannalta 
ohjaavat asiakirjat ovat siten yleisohjeen lisäksi Tiehankkeiden arviointiohje 
(Väylävirasto 2020b) sekä tuoreimmat hankearvioinnin yksikköarvot - tätä kir-
joitettaessa vuoden 2018 arvot (Väylävirasto 2020c). 
 
Arviointiohjeiden noudattamistarve riippuu yleisohjeen mukaan hankkeen mer-
kittävyydestä. Yleisohjeen mukaan tie- tai ratahanke on merkittävä silloin, jos se 
on luonteeltaan ja kustannuksiltaan talousarviossa erikseen mainittava kehittä-
mishanke. Hanketta ei toisin sanoen olisi mahdollista toteuttaa ilman valtion  
talousarviosta osoitettua sopimusvaltuutta ja määrärahaa. Hankearviointivel-
voitetta sovelletaan myös Väyläviraston vastuulla oleviin merkittävien vesi-
väyläinvestointien hankearviointiin. Hankearvioinnin ohjeita on perusteltua  
soveltaa myös vähemmän merkittävissä maantie- ja ratahankkeissa suunnitte-
lua ja päätöksentekoa tarkoituksenmukaisesti palvelevassa laajuudessa. Han-
kearvioinnin tarkoituksenmukainen laajuus on ratkaistava tapauskohtaisesti. 
Hankearvioinnin laajuuden valintaan vaikuttavat kohteen koko ja sen vaikutus-
ten merkittävyys.  (Väylävirasto 2020a) 
 
Tieliikenteenhallinnan ja älyliikennesovellusten hankkeet eivät yleensä täytä 
yllä mainittuja merkittävyysehtoja eli niiden osalta hankearvioinnin ohjeita nou-
datetaan soveltuvilta osin ja päätöksentekoa tarkoituksenmukaisesti palvele-
vassa laajuudessa. 
 
Euroopan Komissio on älyliikenteen direktiivissä (EC 2010) asettanut jäsenmaille 
raportointivelvoitteet Komission tukea saavista älyliikenteen toteutuksista.  
Raportointia ohjaavassa dokumenttipohjassa (EC 2017) vaaditaan toteutusten 
määrän ja vaikutusten kuvaamista tiettyjen mittarien (Key Performance Indica-
tor, KPI) avulla. Nämä KPI-mittarit on määritetty Komission muistiossa (EC 2016), 
minkä lisäksi niiden sisältöä ja mittaamistapoja on käsitelty yksityiskohtaisem-
min EU EIP -hankkeen tuottamassa KPI-raportissa (EU EIP 2017). Suomessa tie-
liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden toteutusten ja vaikutusten arvioin-
neissa käytettävät mittarit vastaavat EU:n vaatimuksia. 
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Euroopan Komission tukemien tieliikenteen älyliikennehankkeiden arviointeja 
koskevia ohjeita ovat myös EasyWay Handbook on Evaluation Best Practice 
(EasyWay 2012a), EasyWay Project Evaluation Guidelines (EasyWay 2012b), EU 
EIP Evaluation Report Template (EU EIP 2018), FESTA Handbook (FESTA 2018) 
sekä C-ROADS Evaluation and Assessment Plan (C-ROADS 2019). Tieliikenteen-
hallinnan ja älyliikennesovellusten arviointiohjeet on hyödynnetty näitä kan-
sainvälisiä ohjeistoja. 
 
Tämä arviointiohje muodostaa yleisten arviointiohjeiden (yleisohje ja tiehank-
keiden arviointiohje) soveltamisohjeen ja –oppaan eikä sisällä yksityiskohtaista 
ohjeistusta eri osamenettelyjen, esimerkiksi hyöty-kustannusanalyysin, käy-
töstä. Ohje on tarkoitettu käytettäväksi muun hankearvioinnin ohjeistuksen 
ohella ja se on siis muuta ohjeistusta tarkentava eikä niinkään itsenäinen oh-
jeisto. Keskeisenä tavoitteena on ollut liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkei-
den arviointi yhdenmukaisella tavalla muiden liikennesektorin hankkeiden 
kanssa. Näin edistetään sitä, että älyliikennehankkeet ovat päätöksenteossa 
esimerkiksi väylähankkeiden kanssa samalla viivalla ja niille aitoja vaihtoehtoja. 
Ohjetta on tarkoitus hyödyntää myös tapauksissa, joissa liikenteenhallinta ja 
älyliikenne muodostavat osan väylähankkeesta. 
 
Hankearviointi on syytä sopeuttaa laajuudeltaan arvioinnin kohteeseen. Ei ole 
tarkoitettu, että ohjetta sovelletaan kattavasti kaikissa hankkeissa. Kattavasti 
kannattaa yleensä arvioida vain sellaiset hankkeet, joiden tapaisia voidaan olet-
taa toteutettavan lukuisia tai joilla arvioidaan olevan merkittäviä tai laajoja vai-
kutuksia. Pienten ja harvalukuisiin toteutuksiin johtavien hankkeiden arviointi 
kannattaa yleensä tehdä suppeana keskittyen pelkästään olennaisiin seikkoihin. 
Silti pienissäkin hankkeissa arviointi olisi hyvä tehdä ja sen tulokset esittää näi-
den arviointiohjeiden mukaisen kehikon mukaisesti tulosten vertailtavuuden ja 
muun hyödynnettävyyden takaamiseksi. Pienissä hankkeissa riittää yleensä  
arvioinnin esittäminen vain yksisivuisena tiivistelmänä. 
 
Yleensä tieliikenteenhallinta- ja älyliikenteen uus- ja korvausinvestointihank-
keista laaditaan palvelutasovastaavuusarviointi ennen mahdollista hankkeen 
toteutusta, joka toimii tällöin hankearvointina. Arvioinnissa selvitetään hankeen 
toteutuskokonaisuuden tai toteutusvaihtoehtojen liikenneympäristö, olemassa 
olevat liikenteelliset ongelmat, tarvittavat liikenteenhallinnan palvelut ja palve-
luiden vaikuttavuus. Palvelutasovastaavuusarvioinnin sijoittuminen osana 
suunnitteluprosessia on kuvattu palvelutasovastaavuusarvioinnin laadinta- 
ohjeessa (Liikennevirasto 2016a). Arvioinnit käsitellään Väyläviraston palvelu-
tasoryhmässä kuvan 2 mukaisesti. (Liikennevirasto 2016a) 
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Tieliikenteenhallinta- ja älyliikenteen hankkeiden palvelutasovastaavuus- 
arviointi tulee tehdä niin aikaisessa suunnitteluvaiheessa kuin mahdollista ja 
yhtaikaisesti muiden tietoimenpiteiden vaikuttavuusarviointien kanssa. Uusin-
vestoinneissa palvelutasovastaavuusarviointi tehdään yleensä osana tien yleis-
suunnitelman liikenteenhallinnan periaatekuvausta, jolloin suunnitelmantason 
tarkkuus ja oikeusvaikutteisuus mahdollistavat sitovien ratkaisujen tekemisen. 
Liikenteenhallinnan mahdollisuudet ja keinovalikoima tulee kuitenkin ottaa huo-
mioon ja niiden soveltuvuus arvioida jo esisuunnittelun alkulähteillä, rakenne-
malli/MALPE-strategioissa ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa. Tien yleis-
suunnitteluvaiheessa ratkaistaan ongelmalähtöisesti liikenteenhallinnan tarve 
ja määritellään palvelutaso jatkosuunnittelun pohjaksi käyttäen lähtökohtana 
asetettuja palvelutasotavoitteita. Kohteissa, joissa ei laadita tien yleissuunnitel-
maa, palvelutasovastaavuusarviointi voidaan tehdä teemakohtaisena esiselvi-
tyksenä tai sitten suoraan tien tiensuunnitelmavaiheen liikenteenhallinnan 
yleissuunnitelmassa. (Liikennevirasto 2016a) 
 
Tieliikenteenhallinta- ja älyliikenteen kohteiden korvausinvestointien osalta 
palvelutasovastaavuusarviointi tehdään osana korvausinvestoinnin toimenpi-
deselvitystä, jossa arvioidaan toteutettujen liikenteenhallintapalveluiden tarve 
ja palvelutasovastaavuus, tekninen ja liikenteellinen nykytila sekä palvelutaso-
vastaavuusarvioinnin mukaisen toteutuskokonaisuuden kustannus ja vaikutta-
vuus.  
 
Edellä kuvattu hankkeen etukäteisarviointi tehdään ennen päätöksentekoa 
hankkeen toteuttamisesta. Hankkeen jälkiarviointi liittyy läheisesti hankeseu-
rantaan. Hankkeen toteutumisen arviointi (miten hanke syntyi, poikkesiko toteu-
tus suunnitelmasta ja miksi jne.) voidaan usein tehdä itse hankkeen osana. Hank-
keen vaikutusten jälkiarviointi on yleensä syytä tehdä aikaisintaan vuoden ku-
luttua hankkeen toteuttamisesta, jolloin tienkäyttäjät ja liikenne ovat ehtineet 
mukautua hankkeen tuottamiin muutoksiin. Liikenneonnettomuuksien määrän 
muutoksiin perustuvien turvallisuusarviointien kohdalla jälkiarviointi kannattaa 
tehdä vasta useiden vuosien kuluttua.  Jälkiarviointia ei useimmiten voida enää 
tehdä osana hanketta. 
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3  Lähtökohdat ja rajaukset 

3.1  Älyliikennehankkeiden erityispiirteet 

Tieliikenteen liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden päätöksenteko tyypil-
lisesti poikkeaa suurten väyläinvestointihankkeiden päätöksenteosta. Tämän 
syynä on yleensä hankkeiden pienuus ja vaikutusten erilaisuus verrattuna väy-
lähankkeisiin. Liikenteenhallintahankkeiden suunnitteluprosessin erityispiir-
teitä väylähankkeiden yleiseen suunnittelu- ja päätösprosessiin nähden on kä-
sitelty ohjeessa ƭLiikenteen hallinta osana tienpitoaƭ (Tiehallinto 2005). 
 
Liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeet voivat olla myös luonteeltaan palve-
lujen tarjonnan eikä niinkään eri toimintoja palvelevan infrastruktuurin toteut-
tamishankkeita. 
 
Teknologialla on väylähankkeisiin verrattuna suurempi merkitys älyliikenne-
hankkeissa. Tämän vuoksi teknisen toteutettavuuden arviointi on tärkeä osa 
näitä hankkeita ja se tehdään usein hyvin aikaisessa vaiheessa hankkeen suun-
nittelua. 
 
Liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeet poikkeavat usein myös vaikutuksil-
taan suurimmasta osasta väylähankkeita. Ensin mainituista merkittävä osa 
tuottaa hyötyjä käyttäjille lisäämällä heidän tietoisuuttaan liikenteestä ja heidän 
matkareitillään olevista ongelmista. Käyttäjät voivat tietoisuutensa ansiosta 
vaihtaa kulkutapaansa ja reittejään sekä varautua edessä oleviin ongelmiin vaik-
kapa nopeuttaan vähentämällä, mitkä toimet puolestaan vaikuttavat liikenteen 
sujuvuuteen, turvallisuuteen ja ympäristöhaittoihin. Viimeksi mainitut vaikutuk-
set otetaan luonnollisesti huomioon myös väylähankkeiden arvioinnissa, mutta 
pelkän tietoisena olemisen on todettu olevan em. vaikutusten lisäksi hyöty si-
nänsä (mm. Luoma 1998, Herrala 2007). Tanskassa tietoisuuden lisäämisen ar-
voa on käytetty älyliikennehankkeiden kannattavuuslaskelmissa (COWI 2013).  
Tietoisuushyöty on yksi tärkeimmistä hyödyistä etenkin liikenteen tiedotuksen 
ja keskustelevien ajoneuvojen (C-ITS) palveluissa, minkä vuoksi se tulisi ottaa 
arvioinnissa huomioon. 
 
Liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden arvioinnin erityispiirteenä ovat 
myös hankkeen, sen vaikutusten ja hyötyjen rajauksen haasteet. Liikenteenhal-
lintapalvelun toteuttaminen voi esimerkiksi edellyttää liikenteen seurantaa ti-
lannekuvan muodostamiseksi. Tällöin hankkeen yhteydessä toteutetut liiken-
teen seurantajärjestelmät tuottavat tietoa, jota voi käyttää monissa muissa jo 
olemassa olevissa ja tulevissa palveluissa, minkä hyödyt tulisi ottaa huomioon 
toteutuksen ja sen kannattavuuden arvioinnissa. Palvelun edellyttämä, usein di-
gitaalinen, infrastruktuuri ja työ liikennekeskuksessa on haastavaa jyvittää 
hankkeelle.  
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3.2  Arviointikehikko 

Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä (Finlex 2020) edellyttää, että hanke- 
arvioinnissa on esitettävä hankkeen lähtökohtien, tavoitteiden ja vaikutusten 
kuvaus, vaikuttavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma sekä toteutettavuuden 
arviointi ja päätelmät. Lisäksi hankearvioinnin osana on lain mukaan esitettävä 
suunnitelma hankkeen seurannan ja jälkiarvioinnin toteutuksesta ja sisällöstä. 
Liikenneväylän hankearvioinnin vaiheiden määrittelyä kutsutaan hankearvioin-
nin kehikoksi. (Väylävirasto 2020a) 
 
Hankearvioinnin yleisohjeessa esitettyä kehikkoa (kuva 3) käytetään myös lii-
kenteenhallinta- ja älyliikennehankkeisiin kuitenkin siten, että pienten hankkei-
den kohdalla keskitytään vain hankkeen kannalta keskeisiin osiin.   
 
 

 
 

Kuva 3. Hankearvioinnin kehikko (Väylävirasto 2020a) 
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Lähtökohtien kuvaus pitää sisällään hankkeen ja vertailuasetelman kuvaukset 
sekä liikenne-ennusteen. Hankkeesta kuvataan sen taustalla olevat liikenteelli-
set, liikennejärjestelmälliset ja liiketaloudelliset tarpeet, suunnittelutilanne, kyt-
kennät laajempiin kokonaisuuksiin ja tavoitteisiin sekä kustannusarvio. Vertailu-
asetelman kuvauksessa esitetään vertailtavat vaihtoehdot sekä ennusteiden ja 
arvioinnin taustalla vaikuttavan toimintaympäristön (liikennejärjestelmä, tek-
nologiakehitys, palveluliiketoiminta) tulevaisuuden kehitys. Liikenne-ennusteen 
kuvauksessa tuodaan esiin sekä liikenteen peruskasvu että hankkeen mahdolli-
nen vaikutus liikenteen kysyntään.  
 
Hankkeen vaikutukset kohdistuvat 1) väylien ja palvelujen käyttäjiin, 2) turvalli-
suuteen ja ympäristöön sekä 3) julkistalouteen. Väylän ja palvelun käyttäjiä ovat 
omilla ajoneuvoillaan kulkevat kansalaiset, kuljetuspalvelujen tuottajat sekä lii-
kennepalveluja käyttävät kansalaiset ja yritykset liikennepalveluiden tuottajina 
ja kuluttajina. Vaikutukset liikenteen onnettomuusmääriin, päästöihin ja meluun 
sekä mahdolliset muut luonnon- tai rakennettuun ympäristöön kohdistuvat vai-
kutukset ovat käyttäjien näkökulmasta ulkoisia vaikutuksia. Julkistalouteen kuu-
luvat investointikustannukset, väylien kunnossapitokustannukset sekä vero- ja 
maksutulojen muutokset vastaparina käyttäjien vero- ja maksumenojen muu-
tokselle. Osa vaikutustiedoista kootaan hankkeen suunnitelmista ja mahdolli-
sista erillisselvityksistä, ja osin ne tuotetaan hankearvioinnissa.  (Väylävirasto 
2020a) 
 
Hankkeen vaikutusarviointi koostuu vaikuttavuuden arvioinnista, kannattavuus-
laskelmasta ja toteutettavuuden arvioinnista. Vaikuttavuuden arviointi on han-
kekohtaisesti määriteltävä, kannattavuuslaskelmaa tarkentava ja laajentava ar-
viointi. Kannattavuuslaskelma on eri investoinneissa yhdenmukaisesti tehtävä 
arviointi. Toteutettavuuden arvioinnissa käsitellään rahoituspäätöksen kan-
nalta huomionarvoisia riskejä sekä suunnittelun ja hallinnollisten prosessien 
etenemistä. Yllä mainittujen perusteella tehdään päätelmät hankkeen yhteis-
kuntataloudellisesta tehokkuudesta, vaikuttavuudesta ja toteutettavuudesta. 
(Väylävirasto 2020a)  
 
Hankkeen seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelmassa osoitetaan sellaiset vai-
kutukset ja toimintaympäristömuutokset, joihin on aihetta kiinnittää erityistä 
huomiota mahdollisessa seurannassa ja jälkiarvioinnissa.  (Väylävirasto 2020a) 
 
Arvioinnin tulokset esitetään erillisenä raporttina tai osana suunnitelmaraport-
tia. Arvioinnin lähtötiedot, menetelmät ja prosessi dokumentoidaan tarkkuu-
della, joka tekee mahdolliseksi arvioinnin toistettavuuden ja laadunvarmistuk-
sen. (Väylävirasto 2020a) 
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3.3  Hanketiedot 

3.3.1  Hankkeen tarkoitus  

Hankkeen tarkoitus kuvataan esittämällä syyt, joiden takia investointi tehdään. 
Tämä voi tarkoittaa mm. niiden liikenteellisten ongelmien kuvaamista, joiden 
poistamiseksi tai vähentämiseksi hanke toteutetaan. Se voi myös tarkoittaa nii-
den liikennepoliittisten tai liikennejärjestelmällisten tavoitteiden kuvaamista, 
joiden saavuttamista hankkeella tavoitellaan. 
 
Esimerkki 1 (uusinvestointi) 

Tien X osuus eritasoliittymästä X eritasoliittymään X on usein ruuhkautuva ja häiriöherkkä osuus . Tie on mer-
kittävä elinkeinoelämän yhteys, jonka kautta kulkee pääosa sataman X liikenteestä. Satamaliikenteen kan-
nalta kuljetusten ennustettavuus kärsii huomattavasti osuuden liikenteellisistä ongelmista. 
 
Vaihtuva ohjaus voisi tuoda nopean parannuksen osuuden ongelmiin parantamalla turvallisuutta ja sitä 
kautta vähentämällä liikenteen häiriöitä. 
 

Esimerkki 2 (korvausinvestointi) 

Tieosuus on X km pitkä 1-ajoratainen moottoriliikennetiejakso. Kaikki liittymät ovat eritasoliittymiä. Hoito-
luokka on Is. Tiejaksolle on laadittu ympäristövaikutusten arviointiselostus tien parantamisesta, jossa osassa 
vaihtoehdoista tie olisi nelikaistainen. Yleissuunnitelma on tekeillä. Hankeaikataulu 10 – 20 v. 
 
Tieosuudella on 12 nykyistä vaihtuvaa nopeusrajoitusmerkkiä. Nykyisin ohjauksessa käytetty SMS-pohjainen 
palvelu poistuu käytöstä alkuvuodesta 202Y. Nykyisten merkkien käyttöikää on mahdollista jatkaa liittämällä 
merkit T-LOIK:iin uusien 3G- tai 4G-yhteyksien kautta. 
 
Vaihtuvien nopeusrajoitusten avulla nopeusrajoitusta voidaan laskea huonoissa keliolosuhteissa ja vilkkaan 
liikenteen aikaan, jolloin liikenneturvallisuus paranee ongelmaoloissa. Vastaavasti hyvissä oloissa ja liiken-
teen ollessa sujuvaa nopeusrajoitusta aiotaan nostaa. Vaihtuvien nopeusrajoitusten käytön on arvioitu vähen-
tävän ajoaikaa keskimäärin 18,5 s / ajoneuvo ja lisäävän heva-onnettomuuksia 0,23 kpl / vuosi ennustetilan-
teessa 2025. 
 

Esimerkki 3 (uusinvestointi, palveluhankinta) 
 
Tiet X ja K kuuluvat Euroopan laajuiseen TEN-T -ydintieverkkoon ja ovat Suomen osa Skandinavia-Välimeri -
käytävää. Tiet muodostavat merkittävän elinkeinoelämän yhteyden, jonka kautta kulkee pääosa satamien V, 
Y ja Z liikenteestä. Liikenteellisten häiriöiden vaikutukset ovat osuudella merkittävät, minkä vuoksi häiriöt on 
pyrittävä hoitamaan tehokkaasti. 
 
EU:n C-ITS Platform on todennut, että yhteistoiminnalliset palvelut (C-ITS, Cooperative ITS) ovat kustannuste-
hokkaita liikenteellisten ongelmien ratkaisemisessa. Palveluiden toteuttaminen hyödyntäen yhteyden hyvin 
kattavaa matkapuhelinverkkoa (nyt pääosin 4G) parantaisi yhteyden turvallisuutta sekä tehostaisi häiriöti-
lanteiden hoitoa tuottamalla nopeasti tietoa häiriötilanteiden syntymisestä ja sijainnista sekä antamalla mah-
dollisuuden ohjata liikennettä optimaalisille varareiteille. Samalla palvelu tuottaisi koko yhteydeltä jatkuvaa 
liikenteen tilannetietoa liikennekeskuksen käyttöön parantaen sen tuottamia palveluja. 

 
3.3.2  Hankkeen sisältö  

Arvioitava hanke tulee rajata sellaiseen kokonaisuuteen, jolle haetaan toteutus- 
ja rahoitusvaltuutta. Samalla tulee kuitenkin kattaa hankkeen vaikutusten kan-
nalta olennaiset ulottuvuudet. Jos hankkeen sisältöä muutetaan, hankearviointi 
on tehtävä uudelleen. 
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Arvioitavasta hankkeesta on määritettävä hankkeen tyyppi (uus-, laajennus-, 
korvaava tai negatiivinen investointi eli purkaminen), kuvattava sijainti sekä kes-
keiset määrälliset tiedot. Hankekuvausta havainnollistetaan hankkeen sijaintia 
tai ratkaisuperiaatetta selostavilla kartoilla, kuvilla ja kaavioilla.   
 
Hankkeen sisältö kuvataan arvioinnin ja päätöksenteon kannalta riittävällä tark-
kuudella. Hankkeen erityispiirteet on aiheellista tuoda esille. Jos ratkaisujen mi-
toitusliikenne poikkeaa olennaisesti perusennusteesta, se on mainittava ja pe-
rusteltava erikseen.  
 
Jos arviointiin sisältyy useampia kuin yksi toteutusvaihtoehto, kukin on kuvat-
tava riittävällä tarkkuudella. Hankekuvauksessa kerrotaan, millä kriteereillä 
vaihtoehdot on laadittu ja mitkä ovat niiden keskeiset erot. 
 
Hankkeen suunnittelua ohjaavat tavoitteet on monissa hankkeissa määritelty 
suunnitteluperusteissa, josta ne otetaan myös hankearvioinnin yhdeksi lähtö-
kohdaksi. Tavoitteissa kuvataan vähintään suunta, johon hankkeen toteuttami-
sella pyritään, ja mielellään myös tavoiteltava määrällinen vaikutus. Tavoitteet 
pohjautuvat hankkeen tarkoitukseen, ja ne määrittelevät tarkemmin tahtotilan 
siitä, miten tarpeisiin halutaan vastata. Tavoitteiden tulisi kohdistua hankkeen 
tarkoituksen näkökulmasta olennaisiin asioihin, joihin hankkeen ratkaisuilla voi-
daan vaikuttaa. Tavoitteiden määrittelyssä on pyrittävä riittävään yksinkertai-
suuteen (päällekkäisyyksien välttämiseen), kattavuuteen, tarkkuuteen ja ym-
märrettävyyteen.  (Väylävirasto 2020a) 
 
Hankekuvauksessa on tuotava esille, miten hanke liittyy laajempaan kokonai-
suuteen. Mainitsemisen arvoisia kytkentöjä ovat esimerkiksi 

- hankkeen tehtävä kansallisten ja kansainvälisten säädösten (esim. äly-
liikenteen direktiivi) toteuttamisessa 

- hankkeen asema valtakunnallisessa, alueellisessa tai paikallisessa lii-
kennejärjestelmässä 

- hankkeen merkitys muille palveluille.  
 

Esimerkki 1 (uusinvestointi) 

Vaihtoehdossa VE1a liikenteenhallinnan toteutus on korkeatasoinen ja yhdenmukainen Suomen muiden E18 -
tieosuuksien kanssa. 
 
Vaihtoehto sisältää seuraavat laitteet ja palvelut:  
- vaihtuvat nopeusrajoitukset koko tieosuudella 

kelitieto-ohjaus  
liikennetieto-ohjaus  

- ruuhkavaroitukset, tienvarsitiedotus ja kelivaroitukset VME/TIO-opasteilla koko tieosuudella 
- liikennekameroita ja LAM-pisteitä tiheämmin kuin vertailuvaihtoehdossa  
- nykyisten tiesääasemien uusiminen ja päivitys moottoritiekokoonpanoksi 
- tietoliikenne runkokuidulla 
 
Vaihtoehto VE1b on kevennetty versio vaihtoehdosta VE1a. Keskeisin ero on, että vaihtuvia nopeusrajoituksia 
ei ole sijoitettu liittymisrampeille, vaan ainoastaan tieosuuden linjaosuudelle.  
 
Vaihtoehto sisältää seuraavat laitteet ja palvelut:  
- vaihtuvat nopeusrajoitukset koko tieosuudella, ei merkkejä kiihdytysrampeilla 

kelitieto-ohjaus  
liikennetieto-ohjaus vain ajosuunnassa länteen ennen valtatien X liittymää  

- ruuhkavaroitukset, tienvarsitiedotus ja kelivaroitukset VME/TIO-opasteilla koko tieosuudella 
- liikennekameroita ja LAM-pisteitä tiheämmin kuin vertailuvaihtoehdossa  
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- nykyisten tiesääasemien uusiminen ja päivitys moottoritiekokoonpanoksi 
- tietoliikenne runkokuidulla 
 
VE2 ”Suppea” on liikenteenhallinnan supistettu vaihtoehto, joka ei sisällä vaihtuvia nopeusrajoituksia.  
 
Vaihtoehto sisältää seuraavat laitteet ja palvelut:  
- ruuhkavaroitukset, tienvarsitiedotus ja kelivaroitukset VME/TIO-opasteilla koko tieosuudella 
- liikennekameroita ja LAM-pisteitä tiheämmin kuin vertailuvaihtoehdossa  
- nykyisten tiesääasemien uusiminen ja päivitys moottoritiekokoonpanoksi 
- tietoliikenne runkokuidulla 

 

Esimerkki 2 (korvausinvestointi) 

Hankkeen 1. vaiheessa 12 nykyisen vaihtuvan nopeusrajoitusmerkin tietoliikenneyhteydet uusitaan 3G/4G -
yhteyksiksi ja ne liitetään T-LOIK:iin. 
 
Myöhemmin tien kehittämistoimenpiteiden yhteydessä: 
- 10 uutta vaihtuvaa nopeusrajoitusmerkkiä (rampit) ja nykyiset 12 merkkiä uusitaan, merkkien sähköistys uu-
sitaan maakaapeloinniksi 
- 4 uutta LML-pistettä 
- 1 uusi tiesääasema 
- 4 uutta kameraa 
- mahdollinen kuituyhteys 
- mahdollinen ohjausinformaatio 
 

Esimerkki 3 (uusinvestointi, palveluhankinta) 
 
Hankitaan yhteistoiminnallisen liikenteen C-ITS-palvelu kolmeksi vuodeksi kahden vuoden optiolla palvelun 
jatkamiseen. Hankinnan avulla toteutetaan älyliikenteen direktiivin mukainen turvatietopalvelu. Tietopalvelu 
kattaa ainakin seuraavat palvelutyyppiä koskevan delegoidun asetuksen 886/2013 tietolajit: 
a) tilapäisesti liukas tie;  
b) eläimiä, ihmisiä, esteitä, rojua tiellä;  
c) suojaamaton onnettomuuspaikka;  
e) heikentynyt näkyvyys;  
g) hallitsematon tiesulku;  
h) poikkeukselliset sääolosuhteet. 
 
Palvelu toteutetaan EU EIP -hankkeen turvatietopalvelulle 2018 määrittämällä minimilaatutasolla. Palveluun 
tulee kuulua vähintään 5 000 ajoneuvoa, joilla ajetaan vähintään 6 kertaa viikossa hankinta-asiakirjassa osoi-
tetulla tieverkolla. Palveluntarjoaja toimittaa tiedot havaitsemistaan turvatietoviestin aiheuttamista tapah-
tumista kansalliselle tiedonvaihtopalvelimelle liikennekeskuksen ja muiden palvelimen asiakkaiden käyttöön 
yhtäaikaisesti palvelun käyttäjäajoneuvoille lähetettyjen viestien kanssa.   

 
 
3.3.3  Kustannusarvio  

Hankkeen ja sen vaihtoehtojen kustannusarviot esitetään siinä tasossa, jossa ne 
on suunnitteluvaiheessa määritetty. Hyöty-kustannuslaskemassa ne muunne-
taan yksikköarvo-ohjeessa määritettyyn maanrakennuskustannusindeksin ta-
soon. Kustannusarvio esitetään verottomana (ilman arvolisäveroa).   
 
Keskeisimmät kustannustekijät ja osahankkeet eritellään toiminnallisesti tar-
koituksen mukaisiin osiin. Ainakin seuraavat kustannuserät kannattaa erotella 
toisistaan: 

- investointikustannukset 
- hoito- ja korjauskustannukset 
- käyttökustannukset. 

 
Hoito- ja korjauskustannusten arviointia sekä jäännösarvon määrittämistä var-
ten hankkeen osien erottelua täsmennetään teknis-taloudellisen pitoajan pe-
rusteella. Pitoajan määrittämisessä on otettava huomioon fyysinen kuluminen, 
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joka ajan kuluessa tapahtuu muun muassa sään ja liikennekuormituksen seu-
rauksena. Sen lisäksi on otettava huomioon palvelutasovaatimusten muuttumi-
nen ja teknologiaratkaisujen vanheneminen ajan myötä.   
 
Ellei laitteiden ja järjestelmien käyttöiästä ole parempaa tietoa, käytetään seu-
raavia arvoja: (Liikennevirasto 2015) 
 
Liikenteen ohjauslaitteet: 

 vaihtuvat opasteet 12 v 
 liikennevalot 15 v 
 puomit 15 v 

Seurantalaitteet: 
 liikenteenmittauslaitteet 20 v 
 tiesääasemat 15 v 
 kamerat 8 v 

Sähkö- ja tietoliikennelaitteet: 
 sähkökaapelit 25 v 
 tietoliikennekaapelit 25 v 
 kaivot ja putkitukset 30 v 
 laitekaapit 15 v 
 logiikkalaitteet ja kytkimet 8 v 
 UPS-laitteet 8 v 
 palvelimet 5 v. 

 
Liikenteenhallintajärjestelmän pitoaikana käytetään kannattavuuslaskelmissa 
15 vuotta, ellei kullekin osalaitteelle tai -järjestelmälle lasketa erillistä pitoaikaa 
yllä esitettyjen arvioiden mukaisesti. Pitoaikaan voi alentavasti vaikuttaa mm. 
poikkeuksellisen kuluttava olosuhde esim. saaristossa tai meren rannalla. 
 
Tietämys järjestelmien todellisista käyttökustannuksista on edelleen puutteel-
lista. Käyttökustannukset voivat kuitenkin olla hyvin merkittäviä ja ne tulee ot-
taa huomioon kannattavuuslaskelmassa. Jos käyttökustannukset tunnetaan, 
käytetään näitä myös laskelmissa. Ellei niitä tunneta riittävän tarkasti, yleinen 
tapa on soveltaa vuotuisten käyttökustannusten prosenttiosuutta investointi-
kustannuksista. Vuotuisina käyttökustannuksina käytetään 9 %:a, joka sisältää 
järjestelmän hoidon ja ylläpidon lisäksi energia- ja tietoliikennekustannukset. 
Tämä luku ei sisällä tulevan korvausinvestoinnin kustannuksia. Vuotuiset käyt-
tökustannukset voivat tietoliikenteen toteutustavasta riippuen vaihdella 6- 
10 %. Muun arvon kuin 9 % käyttö tulee erikseen perustella.  
 
Kullekin osalaitteelle tai -järjestelmälle tulee laskea erillinen jäännösarvo aiem-
min esitettyjen laitekohtaisten pitoaika-arvioiden mukaisesti. Jäännösarvona 
kuitenkin käytetään liikennetelematiikkahankkeissa 12 % hankkeen kokonais-
kustannuksista, mikäli kyseessä on uusinvestointi ja tietoliikenne on toteutettu 
kiinteällä tilaajan omistamalla tiedonsiirtoverkolla, jossa verkon osuus kokonai-
sinvestointikustannuksista on >50 %. Muutoin jäännösarvona voidaan käyttää 
arvoa 0 % pitoajan päätyttyä. Näitä arvoja käytetään, ellei  
 



Väyläviraston ohjeita 32/2020 20 
Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden arviointiohje 
 

  
 
    
    
    

 

Herkkyystarkastelun tarve liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeissa on taval-
lista suurempi, koska tietämys niin odotettavissa olevista vaikutuksista kuin 
käytönaikaisista kustannuksistakin on yleensä vähäisempää kuin perinteisissä 
tiehankkeissa. Epävarmuuksia liittyy myös teknologian toimivuuteen. 

  
Esimerkki 1 (uusinvestointi) 

 
Arviot tarkasteluvaihtoehtojen investointikustannuksista ovat seuraavat: 
VE1a ƭLaajaƭ X €  
VE1b ƭKevennettyƭ X € 
VE2 ƭSuppeaƭ X € 
 
Kustannusarviotaulukot nimekkeineen ja yksikköhintoineen ovat palvelutasovastaavuusarvioinnin liitteenä. 
Yksikköhinnat on arvioitu viime vuosina toteutettujen liikenteenhallintahankkeiden toteutuneiden kustannus-
ten perusteella. 
 
Seuraavat liikenteenhallinnan runkokuidun ja sen suojaputkitukseen liittyvät kustannukset on sisällytetty lii-
kenteenhallinnan tarkasteluvaihtoehtojen kustannuksiin: 
- Liittymien X ja X välille toteutettavat tien pituussuuntaiset suojaputket (3 kpl) ja tarvittavat kaivot 
- runkokuitu asennettuna välille X - X ja X - X 
- nykyisten seurantalaitteiden (liikennekamerat, LAM-pisteet, tiesääasemat) liittäminen runkokuituun 
 
Suojaputkituksen ja kuidun asennuksen X kohdalla sekä valtatien X suuntaisesti on oletettu sisältyvän liiken-
teenhallinnan ƭdo minimumƭ -toteutukseen. 
 
Runkokuidun kustannuksista merkittävä osa on kohdistettu tarkasteluvaihtoehtoihin, vaikka kuitua hyödyn-
netään tieosuuden liikenteenhallintajärjestelmän lisäksi muihin Liikenneviraston liikenteenhallinnan palvelui-
hin. Tällaisia välillisiä hyötyjä ei ole arvioitu tarkastelussa. 
 
Vuotuisten hoito-, korjaus- ja käyttökustannusten on oletettu olevan 9 % investoinnista ja investoinnin jään-
nösarvon 12 % investoinnista. Em. prosenttiosuudet on laskettu yhteiskustannukset sisältävistä investointi-
kustannuksista (yhteiskustannuskerroin 1,385).  
 
Liikenteenhallintajärjestelmälle ei ole laskettu tehtäväksi korvausinvestointeja, koska järjestelmän pitoaikana 
on käytetty laskentaohjeen mukaisesti 15 vuotta, eikä osalaitteille tai -järjestelmille ole laskettu erillisiä pito-
aikoja.   
 

Esimerkki 2 (korvausinvestointi) 

Nykyisten LED-merkkien tietoliikenteen uusinnan ja T-LOIK:iin liittämisen kustannusarvio on X €. Kannatta-
vuuslaskelmassa nykyisten merkkien jäljellä olevaksi käyttöiäksi oletettiin 5 vuotta (merkit asennettu vuonna 
X).  
 
- kustannusarvio sisältää nykyisten merkkien uudet 4G/3G-tietoliikennelaitteet ja nykyisten merkkien liittä-
misen T-LOIK:iin 
- jaksolla oleva nykyinen LAM-piste, tiesääasema ja kamera kuuluvat perustason liikenteenseurantapalve-
luun, joten niitä ei sisällytetty kustannusarvioon 
 

Esimerkki 3 (uusinvestointi, palveluhankinta) 
 
Palvelusta maksetaan kuukausittain palveluntuottajalle sen mukaan, kuinka monta autoa NP palvelussa on 
mukana ja kuinka paljon niillä ajetaan keskimäärin kuukaudessa sovitulla tieverkolla KMTV kaavalla NP KMTV 
X/tieverkon pituus x 5000, jossa X € on perusmaksu palvelusta. Palvelumaksun hintaan vaikuttaa lisäksi lä-
hettyjen viestien laatutaso erillisen taulukon mukaisesti. 
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3.3.4  Vertailuasetelma  

Hankevaihtoehtojen vertailukohdaksi määritetään vertailuvaihtoehto. Vertailu-
vaihtoehdon tulee olla mahdollisimman totuudenmukainen arvio tilanteesta, 
jossa hanketta ei toteuteta. Vertailuvaihtoehto on luonteeltaan ƭdo minimumƭ eli 
siinä tehdään vain välttämätön. Vertailuvaihtoehto ei saa olla korostetun huono 
eikä korostetun hyvä. (Väylävirasto 2020a) 
 
Vertailuvaihtoehto sisältää aina kunnossapitoa ja toisinaan korvausinvestoin-
teja. Usein vertailuvaihtoehtoon kuuluu myös vähäisiä laajennusinvestointeja, 
joilla esimerkiksi parannetaan liikenneturvallisuutta. Kehityskulku ilman han-
ketta voi merkitä myös palvelutason heikkenemistä tai palvelun lopettamista. 
Ihannetapauksessa vertailuvaihtoehto olisi suunniteltu ja kuvattu lähes yhtä 
tarkasti kuin hankevaihtoehdot. (Väylävirasto 2020a)  
 
Vertailuvaihtoehto on tyypiltään jokin seuraavista:  

- heikennetty nykytila (0-): nykyinen palvelu lopetetaan tai palvelutasoa 
heikennetään pysyvästi  

- nykytila (0): nykyinen palvelu jatkuu käyttö- ja kunnossapitokustannuk-
sineen  

- parannettu nykytila (0+): kohteessa tehdään lisäksi pienehköjä laajen-
nus- ja/tai korvausinvestointeja, joiden kustannusarvio on hankkeeseen 
verrattuna vähäinen.  

 
Jos parannetun nykytilan laajuus ja kustannukset alkavat muodostua vähäistä 
suuremmiksi, tulee siitä muodostaa vertailuun kevennetty hankevaihtoehto. 
Hankearviointia ei voi tehdä kahden hankevaihtoehdon välisenä vertailuna, vaan 
aina suhteessa vertailuvaihtoehtoon 0-, 0 tai 0+. (Väylävirasto 2020a) 
 
Tietunneleissa toteutettavissa hankkeissa vertailuvaihtoehtona käytetään tun-
nelidirektiivin ja kansallisten ohjeiden vähimmäisvaatimusten mukaista varus-
telutasoa.   
 
Jos arvioinnin kohteena on korvausinvestointi, vaihtoehtona käytetään heiken-
nettyä nykytilaa (0-), jossa nykyinen palvelu lopetetaan. Vaihtoehdon 0- pitää 
olla totuudenmukainen eli siinä esitettyjen mahdollisista muista, palvelun lop-
pumisesta aiheutuvista, toimenpiteistä tulee olla esittää näyttöä esimerkiksi 
käytännön päätösvalmistelun muodossa. 

 
Esimerkki 1 (uusinvestointi) 

Avo-osuuksien liikenteenhallinnan ƭdo minimumƭ -toteutus sisältää liikennekamerat keskeisimpiin liittymiin, 
LAM-pisteet tärkeimpien väylien välille sekä kolme tiesääasemaa. Osa laitteista on nykyisiä. Laitteiden tieto-
liikenne hoidetaan operaattoreilta hankittavilla yhteyksillä (kiinteillä tai langattomilla).   
 
Avo-osuuksilla käytetään kiinteitä nopeusrajoituksia.   
 
Tunnelin X ƭdo minimumƭ -toteutuksen sisältö on määritetty ohjeen Tietunneleiden liikenteenhallinnan palve-
lutasot (Liikenneviraston toimintalinjoja 2/2015) perusteella. Tämä on kuvattu tarkemmin muistion luvussa X.  
 
Tunnelin X ƭdo minimumƭ -toteutus sisältää seuraavat laitteet: 
- vaihtuvan varoitusmerkin ja nopeusrajoituksen yhdistelmämerkit (VME/KRM) eritasoliittymien X ja X välille 
- vaihtuvan varoitusmerkin ja tekstillisen kilven yhdistelmäopasteet (VME/TIO) valtatielle X ja tielle X kum-
paankin ajosuuntaan tunnelin häiriötilannetiedottamista varten 
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- liikennevalot, liikennekamerat ja liikennepuomit sekä vaihtuvat tekstilliset kilvet (TIO) suuaukoille liikenteen 
pysäyttämistä ja tunnelin sulkemista varten 
- LAM-pisteet tunnelin molemmin puolin 
 
Vaihtuvilla nopeusrajoituksilla saavutetaan matka-aikahyötyjä sellaisilla tieosuuksilla, joilla voidaan vaihtu-
via nopeusrajoituksia käytettäessä käyttää hyvissä olosuhteissa suurempaa nopeusrajoitusta kuin kiinteitä 
rajoituksia käytettäessä. Tarkasteluosuudella tällainen jakso on väli etl X – etl X, jonka nykyinen nopeusrajoi-
tus on kiintein merkein ympäri vuoden 100 km/h. ELY-keskuksen teettämän nopeusrajoitusselvityksen mu-
kaan kyseisellä osuudella nopeusrajoitusta tulisi alentaa ainakin talvikaudella tasoon 80 km/h liittymätihey-
den, geometrian ja melun vuoksi. Palvelutasovastaavuusarviointia ohjaava liikenteenhallintaryhmä on linjan-
nut em. selvityksen perusteella, että kiinteitä nopeusrajoituksia käytettäessä (ƭdo minimumƭ -vertailuvaihto-
ehto) korkein nopeusrajoitus kiinteillä merkeillä on talvikaudella 80 km/h ja vaihtuvia rajoituksia käytettäessä 
100 km/h. Arvioinnin kannalta on oleellista arvioida kuinka monen tuntina ja missä oloissa käytetään mitäkin 
nopeusrajoitusta, mikä käy ilmi joistakin myöhemmistä esimerkeistä. 
 

Esimerkki 2 (korvausinvestointi) 

Vertailutilanne liikenteenhallintajärjestelmälle 
-  vaihtuvia nopeusrajoituksia ei ole 
-  kiinteä nopeusrajoitus 80 km/h 
 
- Nykyisin käytetyt vaihtuvien nopeusrajoitusten arvot (100/80 km/h) ohjataan kelin ja liikennetilanteen mu-
kaan automaattisesti  
- 100 km/h käyttöosuus liikennesuoritteesta oli toukokuussa 2016 65,3 % ja tammikuussa 2016 41,8 %  
- 80 km/h käyttöosuus liikennesuoritteesta oli vastaavasti toukokuussa 34,7 % ja tammikuussa 58,2 %  
- Kiinteä nopeusrajoitus ilman vaihtuvia nopeusrajoituksia olisi 80 km/h  
- Tiejakso on valaistu, joten 100 km/h nopeusrajoitusta voidaan käyttää talvella vaihtuvana myös pimeällä 
 
Esimerkki 3 (uusinvestointi, palveluhankinta) 
 
Vertailutilanne on viranomaisten ja liikenteenhallintayhtiön vastaavien, olemassa olevien liikenteen tietopal-
veluiden toiminnan jatkaminen nykyisellä laatutasolla ja kattavuudella. 
 

 
3.3.5  Liikenne-ennuste  

Liikenneväylän hankearvioinnissa tarvitaan perusennuste toimintaympäristön 
muutoksista johtuvasta liikenteen kysynnän kehityksestä. Arvioinnissa voidaan 
tarvita myös ennuste hankkeen aiheuttamasta kysyntävaikutuksesta. Viimeksi 
mainittu voi tarkoittaa liikenteen erilaista sijoittumista verkolle tai kulkutapa- 
jakauman muuttumista hankkeen seurauksena.  
 
Liikenteen kysynnän ja tarjonnan ennusteet esitetään hankkeen lähtökohtien 
kuvauksessa. Kysyntäennusteen lähtökohtana on viimeisin valtakunnallinen lii-
kenne-ennuste (Lapp ym. 2018), jota tarkennetaan arvioinnin edellyttämään 
tarkkuuteen. Hankkeen liikenne-ennuste ei pääsääntöisesti saa poiketa valta-
kunnallisesta liikenne-ennusteesta. Liikenne-ennusteen pitää ulottua suunnit-
teluhetkestä hankkeen tarkastelujakson loppuun.  
 
Ennusteiden laatimiseen valitaan hankkeen ja arviointitilanteen luonteeseen so-
piva menetelmä. Yksinkertaisimmillaan ennusteet voidaan laatia keskimääräisiä 
joustokertoimia ja asiantuntija-arviota käyttäen. Liikennemalleja on yleensä pe-
rusteltua käyttää silloin, kun arvioinnin kohteella voidaan olettaa olevan merkit-
täviä vaikutuksia reitinvalintaan, suuntautumiseen tai kulkutapajakaumaan. Lii-
kenne-ennusteiden valinta, käyttö ja dokumentointi on ohjeistettu yksityiskoh-
taisesti tiehankkeiden arviointiohjeessa (Väylävirasto 2020b), jota on noudatet-
tava myös tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden arvioinnissa. 
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Esimerkki 1 (uusinvestointi) 

Liikenne- ja onnettomuusmäärät ja -ennusteet on kuvattu palvelutasovastaavuusarvioinnin liitteenä olevissa 
liikenteenhallinnan yhteenvetokaavioissa. Liikenne-ennuste on laskettu valtakunnallisen ennusteen mukai-
sesti. 
 
Liikenne-ennusteiden 2040 perusteella tiehankkeen valmistuttua valtatien nopeudet eivät ilmeisesti laske 
merkittävästi aamu- ja iltahuipputunteina. 
 

Esimerkki 2 (korvausinvestointi) 

- KVL vuonna 2017 valtatiellä X - X ajon/vrk  

- KVL vuonna 2030 valtatiellä X - X ajon/vrk (valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaan tällä yhteysvälillä 
kevyiden autojen määrä kasvaa kertoimella 1,167 kevyiden ja kertoimella 1,205 raskaiden autojen osalta vuo-
desta 2017 vuoteen 2030. Vastaavat kertoimet vuoteen 2040 ovat 1,239 ja 1,246.   

- raskaan liikenteen osuus 4,9 - 6,5 % (X - X ajon./vrk)  

- huipputunti on 10,2 % KVL:stä (300. huipputunti LAM X) 

Esimerkki 3 (uusinvestointi, palveluhankinta) 
Noudatetaan valtakunnallista liikenne-ennustetta. Palvelu kattaa koko maan mutta käyttö painottuu ruuh-
kaisemman Suomen alueelle. Liikenteen kasvukertoimina käytetään tämän vuoksi Uudenmaan valtateiden 
kasvukertoimia, jotka ovat vuoteen 2030 kevyille autoille 1,159 ja raskaille autoille 1,247 sekä vuoteen 2040 
vastaavasti 1,267 ja 1,326. Palveluun osallistuvien ajoneuvojen määrän oletetaan olevan ensimmäisenä 
vuonna 5000, josta määrä kasvaa vuosittain 7 %:lla neljän seuraavan vuoden aikana. 
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4  Vaikutusten kuvaus 

4.1  Vaikutusten tunnistaminen ja valinta 

Liikenneväylähankkeiden arvioinnin näkökulma on yhteiskuntataloudellinen. 
Tämä tarkoittaa sitä, että tarkastelun kohteena ovat kaikki hankkeen merkityk-
selliset vaikutukset riippumatta siitä, mihin ne kohdistuvat ja millaisia ne ovat. 
Tämä on yleissääntö sekä tarkasteltavien vaikutusten valintaan että vaikutus-
alueen rajaukseen. Valtakunnan rajat ylittävien vaikutusten osalta otetaan huo-
mioon kasvihuonekaasupäästöt sekä sellaiset vaikutukset, jotka (tavalla tai toi-
sella) kohdistuvat Suomen asukkaisiin sekä Suomessa toimiviin yrityksiin ja mui-
hin yhteisöihin.  (Väylävirasto 2020a) 
 
Vaikutuksia tarkastellaan hankkeessa toteutettavan palvelun tai järjestelmän 
elinkaaren aikana eli hankkeen liikenteelle avautumisesta elinkaaren loppuun.  
 
Tarkasteltavista asioista pyritään esittämään   

- nykytilanne ilman hanketta  
- nykytilanne hankkeen kanssa  
- tila hankevaihtoehdoissa ennustetilanteessa  
- tila vertailuvaihtoehdossa ennustetilanteessa  
- hankevaihtoehtojen erot vertailuvaihtoehtoon eli vaihtoehtojen vaiku-

tukset ennustetilanteissa.  
 
Ennustetilanteena on esitettävä liikenteelle avaamisvuoden lisäksi vähintään 
yksi ajallinen poikkileikkaus (esimerkiksi vuosi 10). Vaikutukset kuvataan mää-
rällisesti aina kuin mahdollista. Jos määrällistä tietoa ei ole saatavissa, vaiku-
tukset kuvataan laadullisesti. Laadulliset vaikutukset luokitellaan ja tehdään 
sillä tavoin arvioitaviksi.   
 
Hankearvioinnin yhteydessä tuotetaan keskeistä vaikutustietoa esimerkiksi lii-
kenteellisin analyysein. Vaikutustietojen lähteinä ovat myös hankkeen suunnit-
teluaineisto, mahdollinen ympäristövaikutusten arviointi (YVA) ja mahdolliset 
erillisselvitykset. Kaikista kuvattavista vaikutuksista mainitaan tietolähde, joka 
voi olla kirjallinen lähde, arviointimenetelmä tai asiantuntija.  
 
Vaikutusten tunnistamisen tarkistuslistana ja vaikutusten ryhmittelyn lähtö-
kohtana on suositeltavaa käyttää taulukon 1 (sivu 26) mukaista jäsentelyä, jossa 
tarkastellaan vaikutuksia sekä niiden toiminnallisen kohteen että päävaikutus-
ten tyyppien perusteella. Vaikutusten valinta ja jäsentely vaihtelevat tapaus-
kohtaisesti sen mukaan, mihin arvioitavalla hankkeella on vaikutusta.  
 
Taulukossa 1 käydään läpi erilaisten käytössä tai suunnitteilla olevien tieliiken-
teen hallinnan ja älyliikenteen palveluiden vaikutukset. Taulukkoon 1 ei ole kui-
tenkaan listattu liikenneolojen seuranta- ja liikennetiedonhallintahankkeiden 
osalta vaikutuksia, sillä niiden vaikutukset riippuvat täysin niitä hyödyntävistä 
tieliikenteenhallinta- ja älyliikennepalveluista sekä muista palveluista, jotka 
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käyttävät hyväksi näitä palveluiden informaatioinfrastruktuuria tuottavia hank-
keita.  
 
Hankkeella voi olla laajempia taloudellisia vaikutuksia eli suorien vaikutusten 
synnyttämiä talousjärjestelmän muutoksia, jotka voivat edistää tuottavuutta 
parantavaa kasautumista, työmarkkinoiden toimintaa, kilpailun tehostumista tai 
kiinteistömarkkinoiden toimintaa. Näiden vaikutuskanavien kautta esimerkiksi 
digitaalisen infrastruktuurin investointi voi lisätä alueiden taloudellista hyvin-
vointia enemmän, kuin mitä kannattavuuslaskelmassa on määritetty suorina lii-
kennemarkkinoilla syntyvinä hyötyinä. Väylähankkeiden kohdalla on todettu, 
että laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat suorien käyttäjähyötyjen (aika- ja 
kustannusvaikutukset) erilaisia ilmenemismuotoja, jotka jo sisältyvät täysimää-
räisesti väyläinvestoinnin kannattavuuslaskelmaan. (Väylävirasto 2020a) 
 
Joidenkin vaikutuksiltaan erityisen laajojen älyliikennehankkeiden kohdalla voi 
olla syytä tarpeen mukaan erikseen arvioida, syntyykö hankkeesta liikennesek-
torin ulkopuolelle sellaisia merkittäviä toiminnallisia ja taloudellisia vaikutuksia, 
jotka eivät ole vain suorien käyttäjähyötyjen ilmenemismuotoja. Liikenne- ja 
viestintäministeriö on määritellyt liikennehankkeiden taloudellisten vaikutusten 
huomioon ottamista hankearvioinnissa (LVM 2020). 
 
Hankearvioinnissa ei kuulu käsitellä hankkeen toteutustoiminnan alue- ja kan-
santalouteen synnyttämää työn materiaalien ja palveluiden kysyntää. Inves-
tointikustannuksen aiheuttama tehokkuustappio otetaan huomioon verokertoi-
mella. (Väylävirasto 2020a)  
 
Hankkeella voi olla sellaisia vaikutuksia liikennejärjestelmän toimivuuteen, tien-
käyttäjien ja kuljetusten palvelutasoon ja palvelutasotavoitteisiin sekä ratkaisu-
jen yhdenmukaisuuteen, joita taulukon 1 tyypilliset vaikutukset eivät aina kata. 
Hankkeet voivat mm. vaikuttaa eri viranomaisten toimintaan, liikennemerkkien 
kunnioittamiseen ja noudattamiseen, liikennekäyttäytymisen yhdenmukaisuu-
teen, matka- ja kuljetusaikojen ennustettavuuteen, liikenne- ja kuljetusmuoto-
jen yleiseen suosioon sekä taajaman toimintojen toimivuuteen läheisen liiken-
neverkon häiriöiden ja tapahtumien aikana. Tämän tyyppiset vaikutukset tulee 
kuvata sanallisesti arvioinnin yhteydessä. 
 
Liikenteen automaatio voi aiheuttaa muutoksia laajemmin liikennejärjestelmään 
ja yhteiskuntaan mutta myös yksittäisen liikkujan ja ajoneuvon kannalta (kuva 
4). Näiden muutosten esiintymismuoto, laatu ja suuruus riippuvat mm. auto-
maattisten ajoneuvojen hinnasta ja hyväksyttävyydestä sekä teknologiaratkai-
suista ja niiden asettamista infrastruktuuri- ja muista vaatimuksista. Teknolo-
giaratkaisut ovat vasta kehittymässä, eikä ohjeen kirjoittamishetkellä ole tietoa 
siitä, millaiset ratkaisut otetaan käyttöön korkean tason automaattiajoneu-
voissa. Tieliikenteen automaation osalta kannattaa tässä vaiheessa hyödyntää 
automaattiajamisen sovelluksille laadittuja yleistasoisia arviointiohjeita (mm. 
Innamaa ym. 2018). 
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Kuva 4.  Automaattiajamisen vaikutusalueet (Innamaa ym. 2018). 
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Taulukko 1.  Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennepalvelujen tyypillisiä vaiku-
tuksia. Tyypilliset vaikutukset on merkitty harmaalla värillä ja 
päävaikutukset tummemmalla (jatkuu). 

 

  

Kysynnän 

määrä & 

suunt.

Matkan 

ajoitus

Kulku-

tavan 

valinta

Reitin 

valinta

Ajotapa 

& 

ajoneuvo

Liik.järj. 

ylläpito & 

keh.

Verkko & 

sen kus-

tann.

Kalusto- 

& käyttö-

kustann.

Palvelun 

saavutet-

tavuus

Aika, 

täsmälli-

syys

Onnetto

muudet

Melu, 

päästöt, 

energia

Arvostuk-

set, muka-

vuus

1. TIEDOTUS (T)

T1 Tiedotus vaihtoehtoisista 

kulkumahdollisuuksista

T2 Tiedotus sujuvuudesta, 

häiriöistä ja tietöistä

T3 Tiedotus säästä ja kelistä

T4 Tiedotus reiteistä ja 

palveluista

T5 Tiedotus pysäköinti-

paikkojen saatavuudesta

T6 Tiedotus 

joukkoliikennematkustajille

2. KYSYNNÄN HALLINTA (KYS)

KYS1 Liityntäpysäköinnin 

järjestäminen

KYS2 Kutsujoukkoliikenteen 

järjestäminen

KYS3 Henkilöautojen 

yhteiskäyttö

KYS4 Henkilöautojen käyttö 

kyytipalveluna

KYS5 MaaS-matkapalvelu

KYS6 Yleisten tienkäyttö-

maksujen käyttöönotto

KYS7 Ruuhka- tai muiden 

aluemaksujen käyttöönotto

KYS8 Pääsyn säätely (access 

control)

KYS9 Joukkoliikenteen 

maksujärjestelmät

3. LIIKENTEEN OHJAUS (O)

O1 Liittymien ohjaaminen 

liikennevaloin

O2 Verkon ohjaaminen 

liikennevaloin

O3 Ramppiohjaus

O4 Paikallinen varoittaminen 

muuttuvin opastein

O5 Olosuhteiden mukaan 

muuttuva nopeusrajoitus

O6 Vaihtoehtoisille reiteille 

opastaminen

O7 Kaistankäytön ohjaaminen

O8 Päällystetyn pientareen 

käyttö ajamiseen

4. YHTEISTOIM. PALVELUT (C)

C1 Vaaratilanteesta 

varoittaminen

C2 Tieto liikennemerkkien 

viesteistä

C3 Tieto vallistsevasta 

nopeusrajoituksesta

C4 Varoitus tietyöstä

C5 Varoitus punaista päin 

ajosta

C6 Liikennevaloetuudet

C7 Tieto vihreän vaiheen 

alkamisajasta

C8 Nopeussuositus vihreälle

C9 Tieto lataus-

/tankkausasemista

C10 Älykäs reittiopastus

C11 Yhteistoiminnallinen 

törmäysvaroitus

Toiminnallinen kohde Päävaikutukset

ÄLYLIIKENNEPALVELUT
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Taulukko 1.  Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennepalvelujen tyypillisiä vaiku-
tuksia. Tyypilliset vaikutukset on merkitty harmaalla värillä ja 
päävaikutukset tummemmalla (jatkoa). 

 

 

Kysynnän 

määrä & 

suunt.

Matkan 

ajoitus

Kulku-

tavan 

valinta

Reitin 

valinta

Ajotapa 

& 

ajoneuvo

Liik.järj. 

ylläpito & 

keh.

Verkko & 

sen kus-

tann.

Kalusto- 

& käyttö-

kustann.

Palvelun 

saavutet-

tavuus

Aika, 

täsmälli-

syys

Onnetto

muudet

Melu, 

päästöt, 

energia

Arvostuk-

set, muka-

vuus

5. KALUST. &KULJ. HALLINTA 

KAL1 Joukkoliikennekaluston 

hallinta

KAL2 Kuljetuskaluston hallinta

KAL3 Erikois- ja riskikuljetusten 

hallinta

KAL4 Tavarakuljetusten 

hallinta

KAL5 Kunnossapitokaluston ja -

toimintojen hallinta

6. HÄIRIÖNHALLINTA (HÄH)

HÄH1 Yksilöliikenteen 

häiriötilanteiden hoitaminen

HÄH2 Joukkoliikenteen 

häiriötilanteiden hoitaminen

7. KULJETTAJAN TUKI  (KT)

KT1 Säätyvä vakionopeuden 

pitäminen

KT2 Dynaaminen 

maksiminopeuden säätäminen

KT3 Törmäyksien esto (ml. 

Kevyt liikenne & eläimet)

KT4 Kaistalla pysymisen 

tukeminen

KT5 Näkemisen parantaminen 

(yö, peruutus, jne.)

KT6 Kuljettajan tilan 

tarkkaileminen

KT7 Suunnistus- ja 

reitinopastus

KT8 Pysäköinnin avustus

KT9 Hätäpalvelut (eCall ym.)

8 AUTOMAATTIAJAMINEN (A)

A1 Valvottu väyläajaminen

A2 Automaattinen 

väyläajaminen

A3 Väylä- ja liittymäajaminen

A4 Robottitaksit

A5 Automaattibussit

A6 Automaattinen 

terminaaliajaminen

A7 Letka-ajo     

A8 Automaattinen pysäköinti

7. VALVONTAJÄRJESTELMÄT

V1 Automaattinen 

nopeusvalvonta

V2 Automaattinen 

risteysvalvonta (liikennevalot)

V3 Vaarallisten aineiden 

kuljetusten valvonta

V4 Kuljetusten painon valvonta 

(WIM)

V5 Automaattinen kaistan 

käytön valvonta

V6 Automaattinen turva-

laitteiden käytön valvonta

V7 Automaattinen matka-

puhelimen käytön valvonta

ÄLYLIIKENNEPALVELUT

Toiminnallinen kohde Päävaikutukset
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4.2  Vaikutusten kohdistuminen 

Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeet ja -palvelut voivat vaikuttaa taulu-
kon 1 mukaisesti suoraan toiminnallisiin kohteisiin, joita ovat 

 kysynnän määrä ja suuntautuminen 
 matkan ajoitus 
 kulkutavan valinta 
 reitin valinta 
 ajotapa ja ajoneuvo  
 liikennejärjestelmän ylläpito ja kehittäminen. 

 
Toiminnallisista kohteista viisi ensimmäistä kuvaavat vaikutuksia liikkujien 
käyttäytymiseen, kun taas viimeinen, kuudes kuvaa vaikutuksia liikennejärjes-
telmän muiden toimijoiden prosesseihin ja toimintaan. Esimerkkejä tällaisista 
ovat toimijoiden yhteistyö, jota pyritään tehostamaan mm. häiriönhallinnalla, ja 
prosessien tehokkuus, jota kehittää mm. kaluston ohjaus.   
 
Toiminnallisissa kohteissa tapahtuvien muutosten lisäksi ja vaikutuksesta syn-
tyvät hankkeen tai palvelun päävaikutukset liikennejärjestelmän kannalta. Näi-
den vaikutukset lajit ovat 

 liikenneverkon käyttö ja kustannukset 
 (ajoneuvo)kalusto- ja käyttökustannukset  
 palvelun saavutettavuus 
 aika ja täsmällisyys  
 onnettomuudet  
 melu, päästöt ja energia  
 (käyttäjien) arvostukset ja mukavuus. 

   
Päävaikutukset palvelevat liikennepoliittisia tavoitteita ja niiden arvoa voidaan 
yleensä mitata myös rahallisesti. 
 

4.3  Vaikutusmittarit ja niiden tuottaminen 

Tässä alaluvussa esitetään, mitä mittareita ja arviointimenetelmiä päävaikutus-
ten arvioinnissa tulee käyttää. Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden 
sekä -palveluiden päävaikutuksille esitetään tärkeimmät mittarit ja arviointime-
netelmät. Mittareiden avulla voidaan arvioida, mihin hanke tai palvelu vaikuttaa 
ja miten paljon. Mittarit tuottavat kannattavuuslaskeman kannalta tärkeää tie-
toa. Tämän vuoksi vaikutusten arviointi keskittyy niihin vaikutuksiin, jotka ovat 
merkittäviä ja oleellisia. Arvioinnin kannalta vähämerkityksisiä vaikutuksia ei 
tarvitse tarkastella kattavasti. 
 
4.3.1  Liikenneverkon käyttö ja kustannukset 

Verkon käytön ja sen kustannusten kannalta tärkeitä ovat muutokset, jotka 
hanke aiheuttaa verkon eri osien liikennesuoritteessa esimerkiksi ohjaamalla 
häiriötilanteissa liikennettä vaihtoehtoisille reiteille. Liikenteenhallinta- tai äly-
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liikennehanke voi kuitenkin vaikuttaa verkon käyttöön muutenkin kuin muutta-
malla liikennesuoritetta, esimerkiksi parantamalla väylän välityskykyä tai jouk-
koliikenteen palvelutasoa.  
 
Muutokset verkon ja eri kulkutapojen käytössä vaikuttavat lähes kaikkiin muihin, 
myöhemmin luvussa 4 ja 5 kuvattaviin vaikutuksiin, minkä vuoksi niiden määrä 
pitää selvittää huolellisesti.  Muutokset verkon käytössä vaikuttavat myös tar-
peeseen tehdä väyläinvestointeja sekä verkon hoito- ja korjauskustannuksiin. 
 
Liikenneverkkoon ja sen kustannuksiin kohdistuvien vaikutusten päämittarina 
käytetään liikenneverkon investointi-, hoito- ja korjauskustannusten muu-
tosta. Kustannusten nykytilatieto kerätään Väyläviraston, ELYjen tai muiden toi-
mijoiden rekistereistä ja tilastoista. Myös nämä kerrotaan verokertoimella. 
 
Tapauksissa, joissa hanke muuttaa liikenteen määrää tai liikenteen suuntautu-
mista verkolla tai eri kulkutapojen välillä, keskeinen mittari on eri liikennemuo-
tojen liikennesuorite (ajonkm/vuosi) tai henkilösuorite (henkilökm/vuosi) tar-
kastelluilla verkon osilla. Nykytilatiedot ovat saatavilla tienpitäjän rekistereistä. 
 
Liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeilla on usein myös suora, ei liikennesuo-
ritteen muutoksen mukaan määräytyvä vaikutus verkon hoito- ja korjauskustan-
nuksiin, kuten kunnossapidon tehostuminen seurantajärjestelmien avulla. Täl-
löin hanke voi vaikuttaa myös kalustoon ja sen käyttöön, esimerkiksi kunnossa-
pitokaluston käytön ajoitukseen. Raskaiden ajoneuvojen liikennesuoritteen 
muutosten aiheuttamat vaikutukset päällysteiden kulumisen rajakustannuksiin 
on esitetty yksikköarvo-ohjeessa (Väylävirasto 2020c). 
 
Verkon ja sen käytön kustannuksia mitattaessa tai arvioitaessa olennaista on 
muodostaa malli, jossa kuvataan nykytilanne ja miten hanke muuttaa tilannetta. 
Esimerkiksi tarkastellaan, miten liityntäpysäköinti muuttaa eri katujen liikenne-
suoritetta ja vaikuttaako tämä tarpeeseen tehdä väyläinvestointeja. Hankkeen 
määrälliset vaikutukset liikennesuoritteeseen tai välityskykyyn on tehtävä ai-
kaisemmista tutkimuksista saatujen tulosten perusteella, asiantuntija-arvioina 
tai erilaisten mallien avulla. 
 
Liikenneverkoilla on oma hierarkiansa mm. sen mukaan, miten verkon eri osat 
palvelevat paikallista, valtakunnallista ja kansainvälistä liikennettä (TEN-T). 
Nämä hierarkiat määrittävät osaltaan verkon varustelutasolle ja tieliikenteen-
hallinnan palveluille asetettuja palvelutasovaatimuksia. Verkkohierarkian luo-
kittelu esitetään Väyläviraston palvelutasotoimintalinjassa.  

 
Esimerkki (uusinvestointi, häiriötiedotus ja -reittiopastus) 

Hankkeessa toteutettavat tiedotustaulut valtatiellä näyttävät matka-ajat lentoasemalle ja tärkeisiin liitty-
miin. Häiriötilanteissa ne antavat tiedon häiriöistä ja niiden sijainnista sekö kummassakin suunnassa kahdessa 
kohdassa ennen tärkeitä liittymiä kiertoreittiopastuksen rinnakkaiselle seututielle, ns. ƭvanhalle tielleƭ.  
 
Osuuden kokonaispituus on 46,5 km. Osuudet sekä niiden pituudet, keskivuorokausiliikennemäärät (ajon/vrk), 
HVJO-asteet (onn/108autokm), merkittävästi liikennettä haittaavien häiriöiden määrä vuodessa ja keskino-
peus käyvät ilmi alla olevasta kaaviosta ja taulukosta. Yhdysteillä keskinopeus on oletettu nopeusrajoituksen 
mukaiseksi. 
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Esimerkki 1 (uusinvestointi, joukkoliikenteen valoetuudet) 

Bussiliikenteen reitin pituus on 8,6 km. Sillä on 24 pysäkkiä kummassakin ajosuunnassa ja matkustaja nousuja 
yhteensä 6700/vrk.  Vuoroväli on 12 minuuttia. Bussi saa valoetuuden, jos se on myöhässä aikataulun suhteen.  
 
Vaikutusten arvioinnissa hyödynnettiin 423-tutkimuksen tuloksia (Lehtonen ym. 2001). Valoetuuksien arvioi-
daan vähentävän liikennevaloviiveitä nykyisestä noin 3 min 20 sek reitin aikana keskimäärin ja parantavan 
säännöllisyyttä (vuorovälien poikkeamien itseisarvojen keskiarvo) nykyisestä (2 min 10 sek) noin 25 sekunnilla 
ja palvelun täsmällisyyttä (ohitusaikojen poikkeamien itseisarvojen keskiarvo) nykyisestä (3 min 30 sek) noin 
2 minuutilla. Erityisesti suuret poikkeamat aikatauluissa tulevat vähenemään merkittävästi. Tämä antaa mah-
dollisuuden nopeuttaa linjan bussikiertoa ja vähentää linjalta yksi bussi.  
 
Yhden bussin säästön kustannusvaikutukset lasketaan yksikkökustannusten mukaan. Bussilla ajetaan 18 h ja 
yhteensä  320 km arkipäivässä. Ajopäiviä on vuodessa n 5x52 = 260. Kun linja-auton verollinen ajoneuvokus-
tannus oli vuonna 2018 ajosuoritetta kohden 44,52 snt/km ja pääomakustannuksia ajotuntia kohden 8,57 €/h. 
Linja-auton käyttökustannuksia säästetään siis vuoden 2018 hintatasossa 260 x 320 x 0,4415 = 26 732 € vuo-
dessa ja pääomakustannuksia 260 x 18 x 8,57 = 40 108 €. Yhteensä kalustokustannukset vähenevät siis vuoden 
2018 hintatasossa 26 732 + 40 108 = 76 840 €/vuosi.   

 
4.3.3  Palvelun saavutettavuus 

PTL:n (2018) sanaston mukaan saavutettavuus liikenteessä on mittasuure yksi-
löiden mahdollisuudelle selviytyä yleistetyistä matkakustannuksista (matka-
aika, matkakustannukset ja fyysiset mahdollisuudet) voidakseen hyötyä alueen 
tarjoamista mahdollisuuksista.   
 
Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman vaikutusten arviointiohjel-
man (LVM 2019) mukaan saavutettavuudessa voidaan erotella kansainvälinen, 
alueiden välinen sekä kaupunkiseutujen ja alueiden sisäinen saavutettavuus. 
Kansainvälisen saavutettavuuden mittareina mainitaan mm. satamiin, lentoase-
mille ja merkittäville rajanylityspaikoille johtavien maanteiden palvelutaso. Alu-
eiden välisen saavutettavuuden mittareina puolestaan listataan kaupunkien vä-
liset matka-ajat ja yhteystarjonta, pääteiden hoidon taso ja kunto sekä rataver-
kon kantavuus ja kapasiteetti. Kaupunkiseutujen ja alueiden sisäisen saavutet-
tavuuden mittareina mainitaan puolestaan sisääntuloteiden ja katuverkon ruuh-
kautuminen, joukkoliikennepalvelut, pyöräilyolosuhteet, pientiestön kunto, jul-
kisen liikenteen peruspalvelutaso, saaristoliikenteen palvelutaso ja työssäkäyn-
tialueiden laajuus. (LVM 2019) 
  
Rinta-Piirto ja Weiste (2019) toteavat matka-ajan saavutettavuuden tärkeim-
mäksi osatekijäksi. Samoin matkan kustannus on merkittävä osatekijä, mutta 
sen merkitys riippuu henkilön ominaisuuksista kuten tulotasosta. He myös mai-
nitsevat asukassaavutettavuuden, työpaikkasaavutettavuuden ja paikallisen 
joukkoliikenteen alueella asuvien määrän mahdollisina mittareina.  
 
Liikenteellisen saavutettavuuden kaikki ne mittarit, joihin liikenteenhallinnalla ja 
älyliikenteellä voidaan suoraan vaikuttaa, perustuvat matka-aikaan. Matka-
aika on siis myös liikennejärjestelmän saavutettavuuden eräs päämittari, mutta 
se otetaan huomioon alaluvussa 4.3.4. 
 
Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeet eivät yleensä vaikuta liikennejär-
jestelmän saavutettavuuteen muuten kuin matka-aikavaikutusten kautta. Poik-
keuksena ovat erityisesti toimintakykyrajoitteisille suunnatut liikenteen tiedo-
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tuspalvelut ja tulevaisuudessa automaattiajoneuvot, jotka oletettavasti tarjoa-
vat parempaa liikkuvuutta ja täten saavutettavuutta vanhuksille, lapsille ja toi-
mintarajoitteisille henkilöille.  
 
Somerpalo ym. (2019) ovat selvittäneet tieliikenteen automaattisten ajoneuvo-
jen ja liikennepalvelujen esteettömyyttä ja saavutettavuutta.  Esteettömyys on-
kin tärkeä osatekijä saavutettavuudessa. Saavutettavuus voidaan määritellä lii-
kennepalvelujen kannalta myös tiedonsaannin ja palvelun esteettömyytenä 
(Murto ym. 2018, Somerpalo ym. 2019).  
 
Palvelun saavutettavuuden määrällisenä päämittarina on käyttäjämäärä tai 
sen muutos. Tällöin voidaan käsitellä joko jotain kohdetta tai aluetta (esimer-
kiksi kylä, turistikohde) tai liikennepalvelua (esimerkiksi palvelulinja).  
 
Saavutettavuutta voidaan kuvata esimerkiksi kohteesta tietyllä etäisyydellä 
olevien tai tietyn matkustusajan päässä olevien palvelujen käyttäjämäärien 
avulla. 
 
Esimerkki 1 (uusinvestointi, joukkoliikenteen valoetuudet ja pysäkki-informaatio) 

Bussiliikenteen reitin pituus on 8,6 km. Sillä on 24 pysäkkiä kummassakin ajosuunnassa ja matkustaja nousuja 
yhteensä 6700/vrk.  Vuoroväli on 12 minuuttia. Hankkeessa valoetuuksien antaminen perustuu siihen, onko 
bussi etuajassa vai myöhässä aikataulun suhteen. Bussien paikannustietoa käytetään hyväksi myös ajanta-
saisessa pysäkkitiedotustauluissa sekä mobiilipalvelussa. 

Vaikutusten arvioinnissa hyödynnettiin 423-tutkimuksen tuloksia (Lehtonen ym. 2001). Valoetuudet lyhentä-
vät bussien matka-aikoja ja parantavat liikennepalvelun täsmällisyyttä ja säännöllisyyttä, mikä lisää joukko-
liikenteen houkuttelevuutta. 423-tutkimuksen mukaan tämän tapainen palvelu lisäsi matkustajamääriä 11 %, 
joten arvioidaan nyt toteutettavan hankkeen lisäävän matkustajien määrää 10 %, koska pysäkkitiedotustau-
lujen vaikutus on pienempi nykyisin erilaisten mobiilipalvelujen vuoksi. Etuuksista aiheutuvan vaikutuksen ar-
vioidaan olevan saman kuin 423-tuloksissa 
 
Esimerkki 2 (palveluhankinta, C-ITS palvelu) 

Palveluhankinnan ehtojen mukaan palveluun osallistuvien ajoneuvojen määrän oletetaan olevan ensimmäi-
senä vuotena 5000, josta määrä kasvaa vuosittain 7 %:lla neljän seuraavan vuoden aikana.  

Palvelun saavutettavuuden kannalta ei riitä, että ajoneuvoissa on riittävä varustus viestin vastaanottoon, 
vaan palvelun vastaanoton (autopääte tai matkapuhelinsovellus) täytyy myös olla päällä, jotta viesti voidaan 
vastaanottaa. NordicWay-arviointitutkimuksen (Innamaa ym. 2017) kyselyssä 63 % palveluun tottuneista 
käyttäjistä ja 53 % muista käyttäjistä ilmoitti pääsääntöisesti pitävän palvelun aina käytössä. Vastaavasti vain 
1% tottuneista käyttäjistä ja 5 % muista ilmoitti käynnistävänsä palvelun hyvin harvoin. Niistä, jotka eivät aina 
pidä palvelua päällä, 69 % tottuneista ja 48 % muista käyttäjistä kertoi käynnistävänsä sen ruuhkassa ja noin 
40 % silloin, kun itsellä oli kiire tai liikenteessä oli varoitettavia tapahtumia. 

Oletetaan, että palvelun tarjoaja pyrkii käyttäjien aktivoimiseen siten, että vähintään 80 % olisi tottunut pal-
veluun ja myös itse säännöllisesti lähettää viestejä. Näin ollen keskimäärin 60 % pitää palvelun aina päällä ja 
huipputunteina palvelu on päällä n. 85 %:lla käyttäjistä. 

 
4.3.4  Aika ja täsmällisyys 

Päämittarina on matka-aika sen eri osatekijöineen, joista käyttäjien kannalta 
kriittisimmät ovat yllättävät aikahävikit, odotusajat ja myöhästymiset häiriöiden 
tai muiden vastaavien syiden vuoksi. Matka-aika yleensä lasketaan ovelta 
ovelle, eli siihen kuuluu eri ajoneuvoilla liikkumiseen kuluva aika, jalan tapahtu-
van siirtymän tai vaihdon aika sekä odotusaika. Jos hanke kuitenkin vaikuttaa 
matka-aikaan vain tietyllä osaa tieverkkoa, matka-ajan tarkastelu voidaan ra-
jata vain tälle tieverkon osalle. 
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ja niihin johtaneista onnettomuuksista vain osa tulee poliisin tietoon ja raportoi-
maksi. Arviointi tehdään kuitenkin vain tilastoihin tulevien onnettomuuksien ja 
niiden uhrien perusteella.  
 
Liikenneonnettomuuksien määrää kuvataan usein onnettomuusriskin ja altistu-
misen tulona, minkä vuoksi hankkeen turvallisuusvaikutukset voidaan arvioida 
tarkastelemalla erikseen hankkeen vaikutusta riskiin (esimerkiksi onnettomuus-
asteeseen) ja altistumiseen (ajo- tai liikennesuorite). Jos hanke ei juurikaan vai-
kuta riskiin, turvallisuusvaikutukset voidaan arvioida altistumisen määrässä tai 
sen suuntautumisessa (kulkutapa, reitti, ajankohta) tapahtuneiden muutosten 
avulla. 
 
Vaikutus onnettomuusriskiin on yleensä vaikeasti arvioitavissa muuten kuin asi-
antuntija-arvioiden ja aiempien vaikutusselvitysten perusteella. Liikenne- ja si-
mulointimalleja kannattaa turvallisuusarvioissa käyttää vain ennustettaessa al-
tistumisessa, sen suuntautumisessa ja onnettomuuksille altistavien vuorovai-
kutustilanteiden määrässä tapahtuvia muutoksia. 
 
Ainoa poikkeus onnettomuusriskin arvioinnin kohdalla on ajonopeuksien keski-
määräinen muutos, jonka vaikutukset onnettomuusriskiin tunnetaan hyvin. Nils-
sonin (2004) potenssimallilla voidaan arvioida onnettomuusriskin muutos, kun 
tunnetaan ajonopeuksien muutos. Vaikutuksen suuruus on sitä suurempi, mitä 
vakavammista onnettomuuksista on kysymys.  
 
Jos liikennevirran keskinopeus ennen toimenpidettä on ve ja sen jälkeen vj, odo-
tettu onnettomuusmäärä toimenpiteen jälkeen oj lasketaan ennen toimenpi-
dettä tapahtuneiden onnettomuuksien määrän oe perusteella kaavalla  
 
oj = oe (vj/ve)a  
 
Kaavassa potenssi a=2 vammautumiseen johtavilla onnettomuuksilla ja a=4 
kuolemaan johtavilla onnettomuuksilla. 
 
Tämän vuoksi hankkeet, jotka lisäävät liikenteen nopeustasoa, lisäävät myös 
onnettomuuksien ja erityisesti vakavien onnettomuuksien riskiä ja määrää. Näin 
matka-aikojen ja turvallisuuden hyödyt tyypillisesti ovat vastakkaisia eli on vai-
kea saada nopeuksiin vaikuttavista hankkeista hyödyllisiä sekä matka-aikojen 
että turvallisuuden suhteen. 
 
Liikenneturvallisuusmuutosten analysointi tehdään aina siltä osalta tieverkkoa, 
jolla tapahtuvat muutokset ovat kustannustarkastelun kannalta merkittäviä. 
Onnettomuushistoria ei välttämättä kuvaa riittävän luotettavasti tietyn tien-
osan turvallisuuden tasoa. Tilastointiin sisältyvien epävarmuustekijöiden lisäksi 
pieniin onnettomuuslukuihin liittyy suurta satunnaisvaihtelua. Jos hanke toteu-
tetaan olemassa olevalla tieverkolla, onnettomuuksien lukumäärän nykytilan 
arviointi tulee tehdä TARVA (turvallisuusvaikutusten arviointi vaikutuskertoi-
milla) -ohjelmistolla (TARVA MT 2020). Vuosittain päivitettävä ohjelma perustuu 
tarkasteluvuoden tie- ja liikennetietojen sekä viiden viimeisen vuoden onnetto-
muustietojen hyväksikäyttöön. Jos kyseessä on uusi tieyhteys, niiden arvioin-
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nissa yleisesti käytetty IVAR-ohjelmisto (Liikennevirasto 2017) tuottaa tiedot yh-
teyden odotetusta onnettomuusmäärästä TARVAn tuottamiin arvoihin perus-
tuen. 
 
Esimerkki 1 (uusinvestointi, häiriötiedotus ja -reittiopastus) 

Hankkeessa toteutettavat tiedotustaulut valtatiellä näyttävät matka-ajat lentoasemalle ja tärkeisiin liitty-
miin. Häiriötilanteissa ne antavat tiedon häiriöistä ja niiden sijainnista sekö kummassakin suunnassa kahdessa 
kohdassa ennen tärkeitä liittymiä kiertoreittiopastuksen rinnakkaiselle seututielle, ns. ƭvanhalle tielleƭ. Verkon 
ja laskelmien perustiedot on esitetty edellä alaluvussa 4.3.1 ja matka-aikavaikutukset alaluvussa 4.3.4. 
 
Onnettomuusasteet osuuksilla perustuvat TARVAn lukuihin nykyisellä verkolla. Turvallisuusmuutos perustuu 
sekä altistumis- että onnettomuusriskimuutoksiin. Altistumismuutokset aiheutuvat liikenteen siirtymisestä 
tarkasteltavalla verkolla ja riskimuutokset nopeustason muutoksista. Onnettomuusmääränmuutos on suo-
raan verrannollinen altistumismuutokseen. Onnettomuusriski- eli -astemuutokset ovat suhteellisten nopeus-
muutosten neliöitä – suhteellinen nopeusmuutos kuvataan tässä kertoimena, esim. 5 % vähennys nopeudessa 
merkitsee suhteellista nopeusmuutosta 0,95.  
 
Turvallisuusmuutosten lasketaan koskevan vain niitä tunteja, jolloin järjestelmä on toiminnassa eli osuuksilla 
A tai B on käynnissä merkittävä liikennehäiriö. Tämän vuoksi tarkasteluissa erotetaan ne vuoden tunnit, jolloin 
järjestelmä on toiminnassa ja erikseen vielä tieosuuden A ja B mukaan. Näinä tunteina lasketaan kullakin tie-
osuudella erikseen, mikä olisi liikennesuorite ja riskimuutos keskimääräisestä poikkeavan nopeustason vuoksi 
häiriötilanteessa ilman järjestelmää (Ennen) ja erikseen vielä tilanteessa, jolloin järjestelmä on ollut toimin-
nassa (Jälkeen). Alla olevassa taulukossa näkyvät muutokset kullakin verkon osuudella. 
 
 Nopeuksien kasvu ja liikenteen siirtyminen korkeamman onnettomuusasteen väylille näkyy kohonneena odo-
tettuna onnettomuusmääränä järjestelmän vaikutuksesta. Vuositasolla henkilövahinko-onnettomuuksien 
määrän kasvu on 0,017.   
 

   
 
 

Esimerkki 2 (uusinvestointi, vaihtuvat nopeusrajoitukset) 

Liikenteenhallinnan vaikutukset henkilövahinkoon johtavien onnettomuuksien (HVJ) määrään on arvioitu 
prosentuaalisesti vertailuvaihtoehdon vuosittaisista onnettomuusmääristä. Vertailu-vaihtoehdon vuosittai-
set onnettomuusmäärät on laskettu onnettomuusasteiden avulla seuraavilla lähtötiedoilla:   

- Tieosuuksilla, joille on tulossa fyysisiä parannuksia, on käytetty hankkeiden suunnittelijoiden laatimia 
IVAR-onnettomuusennusteita 

- Muilla tieosuuksilla nykytilanteen henkilövahinko-onnettomuusmäärät on määritetty TARVA:n avulla (huo-
mioiden nopeusrajoitusmuutos välillä H–R). Nykytilanteen onnettomuus- ja liikennemäärien perusteella las-
ketun onnettomuusasteen on oletettu alenevan yleisen liikenneturvallisuuden kehittymisen vuoksi 1,75 % 
vuodessa laskentaohjeen mukaisesti.   

Sään ja kelin mukaan vaihtuvat nopeusrajoitukset alentavat HVJ-onnettomuuksia 6–10 %.  

R–K-liittymävälillä vaikutuksen on oletettu olevan 7 %. Muulla osuudella vaikutuksen on arvioitu olevan 6 %, 
koska tien alhaisen mitoitusnopeuden vuoksi nopeutta alennetaan vain erittäin huonoissa keli- ja liikenne-
oloissa.  

Matka-ajat Yhdystie c C - valtatie
C - 

seututie
Yhdystie b B - valtatie

B - 

seututie
Yhdystie a

A - 

valtatie

A - 

seututie
Yhteensä

Pituus (km) 1,2 14,2 14 1 19,5 24,1 1,5 12,8 12,4

KVL 1870 23400 2870 1100 28750 3710 5230 37120 8780

HVJO-aste 10,1 4,1 8,2 10,1 4,8 7,9 10,1 4,2 8,6

Tiedot.häiriöt/vuosi 0 2,8 0 0 4,4 0 0 12,2 0

Keskinopeus 80 100,4 92,9 80 96,9 83,4 80 88,2 81,2

HVJO/vuosi

Ei häiriö A, B 0,082 4,947 1,197 0,040 9,773 2,565 0,288 7,247 3,400 29,539

Häiriö A-ennen 0,000 0,018 0,004 0,000 0,022 0,009 0,001 0,006 0,012 0,073

Häiriö A-jälkeen 0,000 0,018 0,004 0,000 0,028 0,009 0,002 0,007 0,016 0,086

Häiriö B-ennen 0,000 0,005 0,001 0,000 0,003 0,003 0,000 0,010 0,005 0,028

Häiriö B-jälkeen 0,000 0,006 0,001 0,000 0,004 0,006 0,001 0,010 0,005 0,032

Yhteensä -ennen 0,083 4,970 1,202 0,041 9,798 2,578 0,289 7,263 3,417 29,640

Yhteensä -jälkeen 0,083 4,972 1,202 0,041 9,804 2,580 0,290 7,264 3,421 29,657
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Esimerkki 3 (Korvausinvestointi, vaihtuvat nopeusrajoitukset) 

Osuudella on ollut vaikeiden keliongelmien vuoksi sään ja kelin mukaan vaihtuvat nopeusrajoitukset 13 vuo-
den ajan. Osa merkeistä on vaurioitunut eikä niihin ole saatavissa edullisia varaosia. Lisäksi tietoliikennerat-
kaisu on vanhentunut. Tarkasteltavat vaihtoehdot ovat: VE0: Järjestelmä poistetaan käytöstä ja puretaan. 
VE1: Järjestelmä korvataan vastaavanlaisella järjestelmällä, joka vastaa liikennekeskusjärjestelmien vaati-
muksia.  

TARVAn mukaan osuuden vuotuinen odotettu henkilövahinkoon johtavien onnettomuuksien määrä on 7,0. 
Koska TARVA laskee turvallisuusarvionsa viiden viimeisen vuoden perusteella, onnettomuusmäärää 7,0 käy-
tetään myös vaihtoehdon VE1 eli nykyisen järjestelmän korvauksen tuottaman onnettomuusmäärälle. Koska 
osuus on kelioloiltaan hankala, vaihtuvien nopeusrajoitusten arvioidaan vähentäneen sen onnettomuuksia 10 
% eli sen onnettomuusmäärä olisi 90 % saman osuuden onnettomuusmäärästä, ellei järjestelmää olisi toteu-
tettu. Näin vaihtoehdon VE0 onnettomuusmääräksi saadaan 7 / 0,9 = 7,8. 

 

 
4.3.6  Melu, päästöt, energia  

Ympäristöhaitoille eri tavoin altistuvien ihmisten määrät ovat ympäristövaiku-
tusten päämittarit. Tämä koskee sekä melua että päästöjä.  
 
Melun osalta altistuvien määrät määritetään melualueilta, jotka mm. asuntoalu-
eilla päiväaikana klo 7–22 lasketaan 55dB:n ja klo 22–7 yöaikana 50 dB:n tai uu-
silla alueilla 45 dB:n LAeq-melutasojen mukaan. Meluhaitan arvoon sisältyvät 
lähinnä viihtyisyyden vähenemisestä aiheutuvat kustannukset. Haittojen arvon 
eli melukustannusten muutos lasketaan melualueiden asukkaiden määrän ja 
melun yksikköhintojen avulla. Melun vaikutustarkasteluissa selvitetään päivä-
liikenteen (klo 7–22) ulkomelun ekvivalenttitasot.  
 
Väylän läheisyydessä määritetään erikseen eri melutasojen etäisyys tiestä eli 
melurajat (melukäyrät) 5 dB:n välein (esim. 55, 60, 65, 70 ja 75). Näiden rajaamilla 
melualueilla asuvien määrät arvioidaan yhtenä tarkasteluvuotena, joka on mie-
luiten laskentajakson keskivaiheilta. Melualueiden rajoja ei ole tarpeen määrit-
tää erikseen tarkastelujakson muina vuosina, sillä liikennemäärien normaalit 
muutokset vaikuttavat melutasoihin vain vähän. Asukkaiden määrien arviointiin 
voidaan käyttää väestörekisterin tietoja tai rakennusten määrän avulla tehtyjä 
arvioita. (Väylävirasto 2020b) 
 
Tärkeä mittari on myös päästöjen määrä. Terveydelle haitallisia päästöjä ovat 
mm. häkä, typen oksidit, hiilivedyt ja hiukkaspäästöt. Kannattavuuslaskelmien 
kannalta päämittari liikenteen päästöille on CO2-päästöjen määrä (tonnia/ 
vuosi).  
 
Energian osalta päämittareita ovat liikenteen energiankulutus (terajoulea/ 
vuosi) ja polttoaineen kulutus (litraa/vuosi).  
 
Liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeet vaikuttavat energiankulutukseen, 
päästöihin ja meluun usein nopeusmuutosten kautta. Liikenteen melutaso kas-
vaa liikenteen nopeustason lisääntyessä. Samoin tekee sähkökäyttöisten ajo-
neuvojen energiankulutus. Muiden kuin kokonaan sähkökäyttöisten ajoneuvojen 
energiankulutus ja päästöt saavuttavat monesti alhaisimman tasonsa tietyssä 
ajonopeudessa, mutta edullisin ajonopeus riippuu ajoneuvon tyypistä ja ominai-
suuksista.  
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4.3.7  Arvostukset, mukavuus 

Hankkeita voidaan perusteella tienkäyttäjien ja liikkujien toiveilla ja tarpeilla. 
Näiden tärkein ja ehkä ainoa konkreettinen mittari on maksuhalukkuus palve-
lusta.  
 
Kysymällä käyttäjien halukkuutta maksaa palvelusta voidaan tehdä arvioita jär-
jestelmän kannattavuudesta. On kuitenkin huomattava, että ilmoitettuun mak-
suhalukkuuteen liittyy suuria epävarmuuksia. Varsinkin tulosten siirrettävyy-
teen olosuhteista toiseen on suhtauduttava suurella varauksella. Sen sijaan 
maksuhalukkuudella voidaan yleensä vertailla samassa tutkimuksessa eri pal-
velujen tai palveluvaihtoehtojen keskinäisiä eroja. Tällaiseen tutkimukseen ei 
hankearvioinnissa kuitenkaan ole yleensä mahdollisuuksia. 
 
Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden keskeinen käyttäjähyöty on 
yleensä tienkäyttäjien lisääntynyt tietoisuus liikennejärjestelmästä, sen tilasta 
ja ongelmista sekä mahdollisuuksista näiden ongelmien aiheuttamien haittojen 
vähentämiseen. Tanskassa (COWI 2013) on selvitetty tienkäyttäjien maksuha-
lukkuus erilaatuisten ruuhka-, tietyö-  ja onnettomuustietopalvelujen tuotta-
mista tietoisuushyödyistä. Tämän tutkimuksen tuottamia arvoja voidaan käyt-
tää vastaavien palvelujen tietoisuushyötyjen määrittämiseen.   
 
Esimerkki 1 (uusinvestointi, häiriötiedotus ja -reittiopastus) 

Palvelun, verkon ja laskelmien perustiedot on esitetty edellä alaluvussa 4.3.1. Hanke lisää käyttäjien tietoi-
suutta ruuhkista ja onnettomuuksista valtatiellä. Koska ajantasaiseen tietoon liittyy myös kiertotiesuositus, 
tietoisuushyöty työmatkoilla olisi 0,0011 €/autokm, jos hanke lisäisi tietoisuutta ajantasaiseksi. Tällainen vaa-
tisi liikenteenmittausasemia 500–800 m välein. Koska nyt hankkeessa asemien keskimääräinen väli on 5 km, 
tieto ei ole ajantasaista ja tietoisuushyödyn arvioidaan olevan vain noin 10 % ajantasaisesta arvosta. Koska 
tietolajeihin ei sisälly tietöitä, hyötyä vähennetään kolmasosalla eli se saa arvon 0,000073 €/autokm. Muilla 
matkoilla kuin työmatkoilla edellä mainitut arvot kerrotaan kahdella. Edellä mainittujen hyötyjen arvot ovat 
kaksinkertaiset silloin, kun on kyseessä usein ruuhkautuva tieosuus. 
 
Toteutuskohteessa valtatiellä työmatkojen osuus on keskimäärin 33 %, eli tietoisuushyödyn arvo on 
0,33*0,000073 + 0,67*0,000147 = 0,000121 €/autokm. Osuus A voidaan katsoa ruuhkautuvaksi eli siellä tietoi-
suushyödyn arvo on kaksinkertainen 0,000242 €/autokm. Osuuden B liikennesuorite on 205 milj.autokm/vuosi 
ja osuuden A 173 milj.autokm/vuosi. Kaikkiaan hankkeen tuottama tietoisuushyöty on siten suuruudeltaan 205 
x 0,000121 + 173 x 0,000242 = 0,067 milj.€/vuosi. 

 

4.4  Osajärjestelmien arviointi 

Osalla tieliikenteen hallinnan ja älyliikenteen toiminnoista ei ole suoria vaikutuk-
sia liikennejärjestelmän loppukäyttäjiin. Tällaisia toimintoja ovat muun muassa 
liikenteen seurantajärjestelmät, liikennekeskukset, tietojärjestelmät, tiedonsiir-
tojärjestelmät ja muut osat digitaalista infrastruktuuria.  Nämä toiminnot ovat 
osia loppukäyttäjiä palvelevien toimintojen tuottamisessa, ja siten niiden toi-
minta on ehdoton edellytys, jotta loppukäyttäjiin vaikuttavat toiminnot voidaan 
toteuttaa. Niillä voi olla myös monenlaisia taloudellisia ulkoisvaikutuksia, joiden 
arviointi voi tosin olla aika työlästä. 
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Älyliikenteen toimintojen, joilla ei ole suoria vaikutuksia loppukäyttäjiin, arvioin-
tiin on kaksi mahdollisuutta:  

1. Arvioidaan sen laajemman kokonaisjärjestelmän vaikutuksia, johon ky-
seinen osajärjestelmä kuuluu.  

2. Arvioidaan, miten hyvin kyseinen osajärjestelmä täyttää oman tehtä-
vänsä kokonaisjärjestelmässä. 

 
Arvioitaessa laajempaa kokonaisuutta määritellään ne loppukäyttäjiin vaikutta-
vat toiminnot, joiden toteuttamiseen osajärjestelmää tarvitaan. Tämän jälkeen 
arvioidaan näiden toimintojen vaikutukset. Tapauskohtaisesti vaikutuksia voi-
daan yrittää jyvittää osajärjestelmille. Vaikutusten lukuarvojen jyvittäminen ei 
kuitenkaan ole aina suositeltavaa, sillä jyvityksessä joudutaan yleensä teke-
mään arvauksia tarkan tiedon puuttuessa. 
 
Haluttaessa arvioida pelkästään osajärjestelmän toimintaa tulee määritellä, 
mitkä ovat sen tavoitteet ja lopputuotteet. Esimerkiksi liikenteen seurantajärjes-
telmän lopputuotteena ovat tiedot liikennetilanteesta. Yhtenä liikennekeskuk-
sen lopputuotteena ovat esimerkiksi ohjauspäätökset muuttuvien nopeusrajoi-
tusten käyttöön. 
 
Osajärjestelmän tavoitteiden ja lopputuotteiden määrittelyn jälkeen arvioidaan, 
miten hyvin kyseinen toiminto täyttää tehtävänsä. Tällöin asetettavia kysymyk-
siä ovat muun muassa, vastaako lopputuote määrältään, tarkkuudeltaan ja luo-
tettavuudeltaan annettuja tavoitteita ja kuinka paljon resursseja halutun loppu-
tuotteen toteuttaminen vaatii. Tarkastellaan esimerkiksi, onko tuotettava liiken-
netieto riittävän kattavaa ja luotettavaa, jotta muuttuvia nopeusrajoituksia voi-
daan ohjata sen perusteella. Vastaava tarkastelu tehdään kaikkien niiden tavoit-
teiden ja lopputuotteiden osalta, joiden vuoksi toiminto toteutetaan. 
 
Hankalimpia arviointikohteita ovat sellaiset uudet osat digitaalista infrastruk-
tuuria, joiden mahdollisista hyödyntämistavoista, niihin osin tai kokonaan pe-
rustuvista palveluista saati sitten vaikutuksista ei ole vielä mitään kokemusta. 
Tällöin asiantuntija-arviointi on suositeltavin lähestymistapa.    
 
Esimerkki 1 (uusinvestointi, palveluhankinta) 
 
Kuten 3.3.2 esimerkissä Hankitaan yhteistoiminnallisen liikenteen C-ITS-palvelu kolmeksi vuodeksi kahden 
vuoden optiolla palvelun jatkamiseen. Hankinnan avulla toteutetaan älyliikenteen direktiivin mukainen turva-
tietopalvelu, joka kattaa seuraavat tietolajit EU:n delegoidun asetuksen 886/2013 mukaan: 
a) tilapäisesti liukas tie;  
b) eläimiä, ihmisiä, esteitä, rojua tiellä;  
c) suojaamaton onnettomuuspaikka;  
e) heikentynyt näkyvyys;  
g) hallitsematon tiesulku;  
h) poikkeukselliset sääolosuhteet. 
 
Palveluhankintaa valmisteltaessa havaittiin, että palvelua voidaan laajentaa 5 000 ajoneuvosta vähintään 
20 000 ajoneuvoon, joilla ajetaan vähintään 6 kertaa viikossa alkuperäistä hankinta-asiakirjaa laajemmalla 
tieverkolla. Tällöin hankinta palvelisi 1) alkuperäisten tiedotuksen ja häiriönhallinnan palvelujen lisäksi myös 
2) talvikunnossapitoa (keliolojen tilannekuva), 3) häiriö- ja tapahtumatiedotusta (etenkin häiriöiden päättymi-
nen) ja 4) tieverkon toimivuustiedon tilastointitarpeita.  
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Tällaisen monta tarkoitusta palvelevan investoinnin kannattavuutta voidaan arvioida monella vaihtoehtoi-
sella tavalla. Ensimmäinen vaihtoehto on arvioida koko investoinnin vaikutuksia ja kannattavuutta. Tällöin 
laskelmiin otetaan investoinnin kaikkiin eri tarkoituksiin saatavat hyödyt kuten Hautala ja Leviäkangas (2007) 
tekivät Ilmatieteen laitoksen palvelujen osalta. Tämä analyysi on kattava, mutta se voi osoittautua työlääksi. 
 
Toinen vaihtoehto on laskea arvioinnin kannattavuus vain tiedossa olevien hyötyjen avulla ja listata kaikki ne 
lisähyödyt, joita ei kuitenkaan ole voitu arvioida laskennan yhteydessä. Esitetty hyöty-kustannussuhde on täl-
löin todellista alhaisempi. 
 
Kolmas vaihtoehto on selvittää investoinnin tärkeys eri palvelujen kannalta riittävän luotettavasti. Jos näin 
kyetään tekemään, kannattavuuslaskelmassa kustannuspuolelle sisällytetään vain laskettuja hyötyjä vas-
taava osa investoinnin kustannuksista. Kustannusosuus määräytyy sen mukaan, miten tärkeä investointi on 
eri käyttötarkoituksille. Jako-osuudet voisivat olla esimerkkitapauksessa 40 – 30 – 20 – 10 %.  
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5  Kannattavuuslaskelma 

5.1  Yleiset periaatteet 

Kannattavuuslaskelman avulla arvioidaan hankkeen keskeisimmät vaikutukset. 
Hankearvioinnin kannattavuuslaskelmassa noudatetaan yhteiskuntataloudelli-
sen hyöty-kustannusanalyysin periaatteita.   
  
Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan yhden tai useamman hankevaihtoehdon ja 
vertailuvaihtoehdon välistä eroa. Laskelmaan voidaan ottaa mukaan kaikki ne 
vaikutukset, joiden arvotusperusteet esitetään yksikköarvo-ohjeessa.   
  
Kannattavuuslaskelman perusvuosi (vuosi 0) on se vuosi, jolloin hanke valmis-
tuu ja otetaan käyttöön liikenteessä. Investointikustannukset ja toteutuksen ai-
kaiset mahdolliset liikenteelliset vaikutukset otetaan huomioon rakentamisen 
alusta vuoteen nolla. Järjestelmän tai palvelun käyttöönotosta seuraavat vaiku-
tukset lasketaan järjestelmän tai palvelun koko käyttöajalta.  Vaikutusten nyky-
arvon laskennassa käytetään yksikköarvo-ohjeessa määritettyä diskonttokor-
koa.   
  
Hankkeen hyödyt ovat yleisesti kustannussäästöjä, kuten liikennöintikustan-
nusten pieneneminen tai matka-ajan lyheneminen.  Haittoja ovat vastaavasti 
kustannuslisät, esimerkiksi kunnossapito- tai päästökustannusten kasvu. Kukin 
hyöty- ja kustannuserä otetaan huomioon vain kerran. 
 

5.2  Verojen käsittely laskelmassa  

Hankearvioinnin laskentatapa on (yksinkertaistettu) hyvinvointimenetelmä, 
jossa verot otetaan huomioon seuraavasti:  

 Investointikustannukset ovat ilman arvonlisäveroa.  
 Investointikustannuksen yhteiskunnallinen rajakustannus otetaan huo-

mioon verokertoimella. Samoin tehdään kunnossapito- ja muiden väy-
länpidon kustannusten muutosten kohdalla. 

 Liikennöintikustannuksissa ja tavaraliikenteen (raskaat ajoneuvot) hyö-
tyjen määrittämisessä otetaan huomioon erityisverot (vähennyskelvot-
tomat verot, mutta ei arvonlisäveroa). 

 Kuluttajan hyödyn määrittämisessä otetaan huomioon erityisverot 
(polttoainevero) ja arvonlisävero. 

 Vero-, maksu- ja lipputulojen muutokset esitetään eroteltuna sekä mak-
sajan että saajan kohdalla, jolloin nettovaikutus on 0. 

 Aika-, onnettomuus-, päästö- ja melukustannusten yksikköarvot ovat 
luonteeltaan markkinahintaisia, mutta eivät sisällä laskelmassa toi-
saalla huomioon otettavia veroja.  

 Käyttäjähintoihin sisältyvät verot ja maksut otetaan huomioon sekä 
saajan että maksajan kohdalla erimerkkisinä.   
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Kaikkien hankkeiden kannattavuuslaskelmat pitää tehdä samoilla yleisperiaat-
teilla. Hankkeiden erilaisuuden takia laskelmien yksityiskohdat voivat kuitenkin 
poiketa toisistaan.   
 

5.6  Laskelmaan tulevien hyöty- ja kustannus-
erien määrittäminen  

Investointikustannus  
 
Tarkasteltavan vaihtoehdon investointikustannus sisältää ne kustannukset, 
jotka ylittävät vertailuvaihtoehtoon sisältyvien investointitoimien ja suunnitte-
lun kustannukset. Julkisten varojen rajakustannus otetaan huomioon yksikkö-
arvo-ohjeessa määritetyllä verokertoimella. Investointikustannus tulee laskel-
maan kokonaisuudessaan riippumatta siitä, mikä taho on rahoittajana. Veroker-
rointa käytetään vain julkisen rahoituksen osuuteen.  
  
Investointikustannus tulee laskelmaan verottomana ja samassa hintatasossa 
kuin laskelmassa käytettävät yksikköarvot. (Väylävirasto 2020c)  
 
Välilliset investoinnit  
 
Arvioitavalla hankkeella voi olla seurauksia muihin kuin suoraan hankkeeseen 
tai vertailuvaihtoehtoon sisältyviin investointeihin. Tällaiset välilliset investoin-
nit otetaan huomioon kannattavuuslaskelmassa, jos tarkasteltavan hankkeen ja 
sen vertailuvaihtoehdon yhteys näihin muihin investointeihin on yksiselitteinen.  
  
Hankkeen tai sen vertailuvaihtoehdon välillisiä investointeja voivat esimerkiksi 
olla jotkut kuntien väyläinvestoinnit tai satamien investoinnit, jotka eivät koh-
distu valtion (väylä)omaisuuteen. Hankkeen toteutuessa vältettävä välillinen in-
vestointikustannus otetaan laskelmaan kustannussäästönä, joka syntyy sinä 
vuonna, jolloin vältettävä investointi tehtäisiin vertailuvaihtoehdossa. Vastaa-
vasti hankkeen seurauksena tehtävä välillinen investointikustannus otetaan 
laskelmaan lisäkustannuksena, joka syntyy kyseisen investoinnin arvioidulla to-
teutushetkellä.   
  
Arvioitavan hankkeen vaikutukset eri toimijoiden (valtio, kunta, yritys) kustan-
nuksiin ovat tarpeellista tietoa rahoitusneuvotteluissa, joiden taustalla voi olla 
esimerkiksi ƭhyötyjä maksaaƭ -periaatteen soveltaminen.   
 
Kunnossapito- ja muut väylänpidon kustannukset  
 
Muutokset väylänpitäjän vuotuisissa kunnossapito- ja muissa väylänpidon kus-
tannuksissa otetaan laskelmassa huomioon hankkeen vaikutuksena. Olennaista 
tässäkin tapauksessa on hankevaihtoehdon ero vertailuvaihtoehtoon.  
  
Tarkastelujakson kuluessa käyttöikänsä päähän tulevien palvelun tai järjestel-
män osien uusimisen kustannukset ajoitetaan tarkastelujaksolle käyttöiän päät-
tymisen kohdalle.   
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Palvelun tuottamisen ja ylläpidon kustannukset   
 
Toteutettavan palvelun tuottamisen ja ylläpidon vuotuiset kustannukset sisäl-
lytetään kannattavuuslaskemaan sen hyötypuolelle eli hyöty/kustannus-suh-
teen osoittajaan. 
 
Käyttäjähyödyt  
 
Kuluttajan ylijäämän muutosta mitataan yleistettyjen kustannusten avulla. 
Yleistetty kustannus sisältää ajoneuvo-, aika- ja lippukustannukset sekä mah-
dollisesti muita palvelutasotekijöitä. Rahamääräisiä kustannuksia, kuten ajo-
neuvo- ja lippukustannukset, käsitellään verollisina. Aikakustannusten yksikkö-
hintaa korotetaan yksikköarvo-ohjeessa esitetyllä kasvukertoimella.  
 
Ajoneuvokustannukset voivat muuttua liikenteen määrän ja -suoritteen, ajoneu-
vokaluston määrän ja käytön sekä energiankulutuksen muutosten seurauksena. 
Jos nämä muutokset ovat merkittäviä, ajoneuvokustannusten muutokset sisäl-
lytetään laskelmiin tiehankkeiden arviointiohjeen (Väylävirasto 2020b) mukai-
sesti. 
 
Joukkoliikenteen käyttäjähyötyjen arvioinnissa otetaan huomioon matkan eri 
vaiheiden (kävely, odotus, vaihto) arvo matkustajalle ja tätä kutsutaan palvelu-
tasohyödyksi. Palvelutasotekijöiden arvo määritellään suhteessa aikakustan-
nukseen yksikköarvo-ohjeessa esitetyllä tavalla.  
 
Tietoisuushyöty otetaan laskelmiin sellaisissa tapauksissa, joissa hyöty on 
oleellinen osa palvelun vaikutuksista. Tällä hetkellä tietoisuushyöty voidaan 
laskea vain onnettomuustiedon, tietyötiedon ja ruuhkatiedon paranemiselle. Jos 
sijainti- ja kestotiedon päivitystiheys paranee tunnista puoleen tuntiin tai puo-
lesta tunnista ajantasaiseksi, tietoisuushyöty työmatkoilla on 0,00067 €/auto/ 
km. Jos ajantasaiseen tietoon lisätään vielä kiertotiesuositus, tietoisuushyöty 
työmatkoilla on 0,0011 €/auto/km. Muilla matkoilla kuin työmatkoilla edellä 
mainitut arvot kerrotaan kahdella. Edellä mainittujen hyötyjen arvot ovat kak-
sinkertaiset silloin, kun on kyseessä päivittäin huomattavasti ruuhkautuva tie-
osuus sekä 1,3-kertaiset silloin, kun osuudella on käynnissä tietöitä. Kaikissa em. 
luvuissa ovat mukana onnettomuus-, tietyö- ja ruuhkatiedot yhdessä. Ellei kaik-
kia tietolajeja tarjota, hyödyn määrä vähenee vastaavasti, kunkin tietolajin vas-
tatessa kolmannesta hyödystä. 
 
Hankkeen seurauksena yhteiskunnalliset hyödyt ja kustannukset muuttuvat, jol-
loin myös kuluttajan ylijäämän suuruus muuttuu. Jos tarkasteltava hanke ei vai-
kuta liikenteen määrään, saadaan kuluttajan ylijäämän muutos kertomalla yleis-
tettyjen kustannusten muutos (per yksikkö) liikenteen määrällä.  
 
Jos hankkeella on merkittävä vaikutus liikenteen suuntautumiseen tai kulku- tai 
kuljetustavan valintaan, on kuluttajan ylijäämän laskemiseen käytettävä nk. 
puolikkaan sääntöä Liikennevirasto 2020b).   
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Jos siirtymä liikennemuodosta toiseen on merkittävä, voi liikennettä menettävän 
liikennemuodon ruuhkaisuuden väheneminen ja palvelutason paraneminen 
muuttaa yleistettyä kustannusta ja siten kuluttajan ylijäämää (niillä, jotka eivät 
ƭsiirryƭ). Nämä muutokset määritetään ja otetaan laskelmassa huomioon.   
 
Tuottajan ylijäämän muutos  
 
Tuottajan ylijäämän muutos otetaan huomioon niissä hankkeissa, jotka vaikut-
tavat liikennepalvelujen tuottajien kustannuksiin tai tuloihin. Tuottajan ylijäämä 
saadaan laskemalla liikennepalvelujen tuottajien liikennöintikustannusten ja 
lipputulojen muutos.  
  
Tavaraliikenteen kustannuksiin vaikuttavissa investoinneissa ei ole käytän-
nössä mahdollista erotella kuljetuspalvelun tuottajan (kuten varustamo) ja ku-
luttajan (kuten metsäyhtiö) ylijäämää. Näitä käsitellään yhtenä kokonaisuutena.  
  
Tuottajan ylijäämässä otetaan huomioon kaikki vähennyskelvottomat verot (eli 
muut kuin arvonlisävero). Veron osuus eritellään. 
  
Turvallisuusvaikutukset  
 
Moottoriajoneuvoliikenteen onnettomuuksien lisäksi otetaan huomioon jalan-
kulku- ja pyöräilyonnettomuudet. Onnettomuuksien rahamääräinen arvo laske-
taan keskimääräisillä yksikköarvoilla, jotka ovat samassa hintatasossa kuin in-
vestointikustannukset. Yksikköarvoa korotetaan yksikköarvo-ohjeessa esite-
tyllä kasvukertoimella.  
 
Tieliikenneturvallisuus on viime vuosikymmeninä jatkuvasti parantunut sekä 
Suomessa että muualla Euroopassa mm. ajoneuvojen paremman aktiivisen ja 
passiivisen turvallisuuden kehittymisen ansioista. Kehityksen oletetaan jatku-
van samasuuntaisena ainakin vuoteen 2040 asti. Onnettomuuksien määrän ole-
tetaan niiden vakavuusasteesta riippumatta vähenevän vuodessa 1,75 %. (Väy-
lävirasto 2020b). Samaa vähenemää käytetään onnettomuuksien uhrien määrää 
tarkasteltaessa. 
 
Ympäristövaikutukset  
 
Kannattavuuslaskelmassa otetaan huomioon vaikutukset päästöjen ja melun 
kustannuksiin. Päästöjen kustannukset määritetään kertomalla päästömäärät 
yksikköarvoilla, jotka ovat samassa hintatasossa kuin investointikustannukset.   
  
Melukustannusten laskennassa käytetään vastaavasti melulle altistumisen ve-
rottomia yksikköhintoja, jotka ovat investointikustannuksia vastaavassa hinta-
tasossa.   
  
Kustannusten laskennassa käytetään tiehankkeiden arviointiohjeiden (Väylä- 
virasto 2020b) liitteessä kuvattuja menettelyjä. Sekä päästö- että melukustan-
nusten yksikköarvoja korotetaan yksikköarvo-ohjeessa esitetyllä kasvukertoi-
mella.  
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Vaikutus julkistalouteen  
 
Käyttäjähyötyjä arvioidaan markkinahinnoin, joihin sisältyy veroja, maksuja ja 
subventioita. Tällaisia ovat muun muassa polttoainevero, matkalipun hinta ja 
sen arvonlisävero sekä matkalipun tukiosuus.  
  
Veroissa, maksuissa tai subventioissa tapahtuu muutoksia, jos hanke vaikuttaa 
niiden suuruuteen (hintoihin) tai jos hanke vaikuttaa liikenteen kysyntään 
(määrä, kulkutapa). Markkinahintoihin sisältyvät verot, maksut ja subventiot 
otetaan huomioon maksajan (kuluttaja/liikenteen tuottaja) ja saajan (valtio) 
kohdalla erimerkkisinä.  
 
Investoinnin jäännösarvo  
 
Investoinnin jäännösarvo määritetään tapauskohtaisesti ottaen huomioon 
hankkeen kustannusarviossa määritetyt pitoajat. Jäännösarvon määrittämises-
sä otetaan huomioon toteutuksen yleiskustannukset ja suunnittelun kustannuk-
set. Kannattavuuslaskelmassa jäännösarvo on pitoajan loppumisvuoteen sijoi-
tettava hyöty. Mahdolliset purkukustannukset otetaan laskelmassa huomioon 
negatiivisena jäännösarvona.  
 
Esimerkki 1 (uusinvestointi, häiriötiedotus ja -reittiopastus) 

Alla esitetään hanke-esimerkin hyötykustannuslaskelma. Yksikkökustannukset lasketaan muuttamalla ne 
ensin yksikköarvoraportin perusvuodesta laskentavuoden arvoihin vuotuisen yksikköarvoraportissa ilmoite-
tun laskentakertoimen avulla. Diskonttokorkona käytetään ohjeissa mainittua korkoa. Koko elinkaaren aikai-
sia kustannuksia laskettaessa otetaan huomioon yksikkökustannusten muutoskertoimet ja yleinen liikenne-
turvallisuuden paraneminen. 
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5.7  Laskelman herkkyystarkastelu  

Kannattavuuslaskelmaan kannattaa liittää herkkyystarkastelu, joka antaa tietoa 
laskelmiin sisältyvistä epävarmuustekijöistä. Epävarmuustekijöiden määrä ja 
luonne vaihtelevat riippuen muun muassa hankkeen luonteesta ja arvioinnissa 
käytetyistä menetelmistä. Herkkyystarkastelussa tulee myös ottaa huomioon 
toimintaympäristön mahdolliset muutokset, kuten ilmastopolitiikan vaikutukset 
liikenteen kysyntään. 
 
Herkkyystarkastelut tehdään vertaamalla laskelman kannalta kriittisten tekijöi-
den muutosten vaikutusta hankkeen perustarkastelun tunnuslukuihin. Herk-
kyystarkastelutarpeet on yleensä perusteltua tunnistaa ennen varsinaista han-
kearviointia, jotta esimerkiksi kysyntäennusteissa voidaan tuottaa tarvittava 
määrä alavaihtoehtoja. Herkkyystarkastelussa on mieluiten korostettava kuin 
aliarvioitava mahdollisten muutosten suuruutta.  
  
Pääsääntönä on, että kaikkien merkittävästi lopputulokseen vaikuttavien tekijöi-
den epävarmuus on syytä käsitellä. Herkkyystarkastelun yhteydessä esitetään 
perustelut valituille tekijöille. Yleensä ainakin seuraavat tekijät ovat perusteltuja 
herkkyystarkastelun kohteita:  
  

 investointikustannus 
 liikenne-ennusteet 
 liikenneturvallisuusennusteet 
 teknologiakehityksen vaikutukset toteutettavan järjestelmän pitoaikaan. 

 
Herkkyystarkastelussa käsiteltävien vaihteluvälien tulee olla perusteltuja. Esi-
merkiksi investointikustannuksen osalta pitää käyttää kustannusarvion laadin-
nassa todettua epävarmuutta. Liikenne-ennusteessa epävarmuuden syitä voi-
vat olla väestöennusteen epävarmuus, menetelmän (esimerkiksi joustoja käy-
tettäessä) epävarmuus tai riippuvuus yhdestä tai harvasta toimijasta. Liikenne-
turvallisuusennusteessa tarkastellaan viime vuosien liikenneturvallisuuden ke-
hitystä sekä muiden, juuri hankkeen kohteen turvallisuuteen vaikuttavien teki-
jöiden vaikutuksia turvallisuustilanteen kehittymiseen palvelun tai järjestelmän 
pitoaikana.  
  
Jos hankkeella oletetaan olevan vaikutus maankäytön sijoittumiseen, tulee 
herkkyystarkastelussa arvioida herkkyyttä sen suhteen, miten maankäyttö  
arvioidaan vertailuvaihtoehdossa. Herkkyystarkastelussa tulee pyrkiä hahmot-
tamaan todennäköisiä vaihteluvälejä ja arvioida hankkeen kannattavuuden 
käyttäytyminen niissä rajoissa.   
  
Herkkyystarkastelujen tuloksena esitetään kaikkien tehtyjen epävarmuustar-
kastelujen tulosten vaikutus hyöty-kustannussuhteeseen. Epävarmuustekijöi-
den todennäköisyyksiä, yhteisvaikutuksia ja yleisesti ottaen merkitystä han-
kearvioinnin tuloksen kannalta on arvioitava. 
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Esimerkki 1 (uusinvestointi, vaihtuvat nopeusrajoitukset) 

Sään ja kelin mukaan vaihtuvien nopeusrajoitusten vaikutukset ja kannattavuus riippuvat sään- ja kelin vaih-
telusta, joihin ilmastonmuutos voi vaikuttaa jo hankkeen elinkaaren aikana. Tarkasteltava 82 km valtatieosuu-
della KVL on 12 500 ajon/vrk, joista raskaita ajoneuvoja on 10 %. Onnettomuus- ja nopeustiedot käyvät ilmi 
alta olevasta taulukosta. 
 
 

Vaihtuva nopeusrajoitus saa arvot 100, 80 ja 60 km/h sään 
ja kelin perusteella. Arvoa 100 km/h käytetään hyvällä ja 
normaalilla kesäkauden kelillä ja hyvällä talvikauden kelillä. 
Arvoa 80 km/h käytetään huonolla kesäkauden kelillä ja 
normaalilla talvikauden kelillä sekä arvoa 60 km/h erittäin 
huonolla kelillä kesäkaudella ja huonoilla keleillä talvikau-
della.  

 
Herkkyysanalyysissä tarkastellaan sää- ja keliolojen vaikutusta eri ohjausvaihtoehtojen yleisyyteen ja niiden 
kautta nopeuksien ja onnettomuuksien odotettuihin muutoksiin. Nämä muutokset määrittävät lähes kokonaan 
hankkeesta saavutettavat hyödyt H/K-laskelmassa.  Olojen vaihtelu ja niiden aiheuttamat muutokset nopeuk-
siin ja onnettomuuksiin käyvät ilmi alla olevasta taulukosta.   
 
Vaihtuvien nopeusrajoitusten käyttö perustuu siihen, että onnettomuusriski vaihtelee eri keleillä. Tätä ris-
kieroa kuvataan taulukossa suhteellisella riskillä. Suhteellinen riski kuvaa henkilövahinkoon johtaneen onnet-
tomuuden riskiä eli onnettomuusastetta suhteessa riskiin hyvissä kelioloissa kesäkaudella. Pahimmassa ta-
pauksessa eli huonolla kelillä talvikaudella onnettomuusriski on 12-kertainen riskin perustasoon nähden.  
 
Sekä matkanopeuksien että henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien riskin (onnettomuusaste) vertai-
lukohtana on sekä kesä- että talvikaudella nykyinen nopeus- ja riskitaso ennen vaihtuvien nopeusrajoitusten 
toteuttamista. Näin esimerkiksi talvikaudella 100 km/h käyttö hyvissä kelioloissa, jolloin voidaan käyttää 
vaihtuvaa nopeusrajoitusarvoa 100 km/h, matkanopeus olisi 5 % suurempi kuin vastaavissa oloissa ennen 
vaihtuvia nopeusrajoituksia ja HVJO-riski 10 % suurempi.  

 
 
Mahdollisten ilmasto-olojen vaihtoeh-
toina nykytilaan (0) verrattuna käyte-
tään olojen huomattavaa huonone-
mista (----, huonojen kelien yleistymi-
nen) ja huomattavaa paranemista (+++, 
huonojen kelien muuttuminen harvinai-
semmiksi) 
 
 
 
 
 

 
Yksinkertaistetussa kannattavuuslaskelmassa (alla) tarkastellaan hyötyjen muutoksia vain matka-aikasääs-
töjen, onnettomuussäästöjen sekä hoito- ja korjauskustannusten osalta. Sää- ja keliolojen pysyessä keski-
määrin nykyisinä H/K-suhde on 1,05 eli hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. 
 
Hankkeen hyödyt ovat erittäin vähäiset, jos keliolot muuttuvat nykyisestä selvästi huonommiksi. Tämä aiheu-
tuu etenkin matka-aikojen lisääntymisestä kesäkaudella, vaikka onnettomuuskustannussäästöt osin korvaa-
vat näitä menetyksiä. Keliolojen muuttuessa nykyistä selvästi paremmiksi hankkeen kokonaishyödyt kasvavat 
huomattavasti etenkin matka-aikasäästöjen muodossa talvikaudella. Toisaalta liikenneturvallisuus huono-
nee tällöin talvikaudella jonkin verran. Hanke on selvästi kannattava keliolojen muuttuessa nykyisiä parem-
maksi mutta ei lainkaan kannattava keliolojen muuttuessa huonommaksi.  
 

 
 

Kesäkausi 

(04-10)

Talvikausi 

(11-03)

HVJO-onnettomuudet/vuosi 7,5 7,4

Nopeusrajoitus (km/h) 100 80

Keskinopeus (km/h) 94,5 85,4

Suoriteosuus(%) 59 41
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6  Toteutettavuuden arviointi 

6.1  Teknisen toteutettavuuden arviointi 

Teknisen toteutettavuuden arvioinnissa voidaan käyttää arviointiperusteina 
teknologiariskejä, riippuvuutta muista järjestelmistä, vaiheittaista toteutetta-
vuutta. toimittajasitoutuneisuutta ja yhteentoimivuutta. 
 
Kehittämishankkeissa päädytään usein käyttämään viimeisintä tekniikkaa, jonka 
toimivuudesta ei ole käyttökokemuksia. Etukäteisarvioinnissa tähän liittyvät ris-
kit on tuotava selvästi esille. 
 
Jo suunnitteluvaiheessa on syytä arvioida toteutuksen riippuvuus muista järjes-
telmistä eli edellyttääkö se muiden hankkeiden toteuttamista vai voidaanko to-
teuttaa erillisenä. 
 
Tekniseen toteutettavuuteen liittyvät riskit pienenevät, jos hanke voidaan to-
teuttaa vaiheittain. Tällöin kannattavimmat toimenpiteet voidaan toteuttaa en-
sin, ja jäljelle jäävät toimenpiteet vasta, kun vaikutusten toteutumisesta on suu-
rempi varmuus. 
 
Teknisiä riskejä kasvattaa hankkeen riippuvuus muiden järjestelmien olemassa-
olosta ja moitteettomasta toimivuudesta. Teknisen toteutettavuuden riskejä 
kasvattaa sitoutuminen tiettyyn teknologiaan ja laite- tai järjestelmätoimitta-
jaan. Toisaalta käytettäessä eri toimittajia pitää erityistä huomiota kiinnittää 
laitteiden ja järjestelmien yhteentoimivuuteen. Muun muassa näiden seikkojen 
vuoksi palveluiden ja järjestelmien toteuttamisessa pyritään modulaarisuuteen 
ja osajärjestelmien sekä niiden liityntäpintojen yhteensopivuuteen. 
 
Yhteentoimivuus edellyttää yhteisesti sovitun järjestelmäarkkitehtuurin mukai-
sia ratkaisuja. Varsinkin etukäteisarvioinneissa on tämä otettava yhdeksi arvi-
ointiperusteeksi.  
 

6.2  Rahoitukseen ja liiketoimintaan liittyvien 
seikkojen arviointi 

Liikenteenhallinta- tai älyliikenneinvestointi voi olla keino korvata suurempi lii-
kenneväyläinvestointi tai siirtää sitä. Suuren investointipäätöksen lykkäämisellä 
on oma arvonsa, koska tuleva kehitys sisältää monia uusinvestoinnin kannatta-
vuuteen vaikuttavia epävarmuustekijöitä. 
 
Budjettitalous asettaa suuria rajoituksia investointien toteuttamiselle. Erittäin 
kannattavienkin hankkeiden toteutus voi siirtyä, jos budjetin rajallisuus estää 
hankkeen käynnistämisen. Kannattavuudeltaan fyysisen tienparannushankkeen 
kanssa samaa luokkaa oleva älyliikenneinvestointi on usein kustannuksiltaan 
melko pieni ja parantamistoimenpiteet voidaan kohdistaa suurempaan osaan lii-
kenneverkkoa. 
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Jos hankkeella on monia eri rahoittajatahoja, pitää selvittää kaikkien maksajata-
hojen sitoutuminen kustannuksiin ja niiden jakamiseen. Joissakin tapauksissa 
rahoitus voidaan hoitaa osittain perimällä järjestelmän käyttäjiltä tai siitä muu-
ten hyötyviltä maksua järjestelmän käytöstä ja hyödyntämisestä. Käyttäjämak-
sujen perimismahdollisuudet ja maksujen mahdollinen suuruus on syytä selvit-
tää ennen hankkeen toteuttamista. 
 

6.3   Lainsäädännöllinen ja organisatorinen 
arviointi 

Liikenteenhallinta- ja älyliikennejärjestelmien toteutuksessa noudatetaan ylei-
siä liikennettä, hankintoja, yksityisyys- ja tietosuojaa sekä tuotevastuita koske-
via säädöksiä. Liikennetelematiikassa korostuu alaan liittyvien standardien ja 
etenkin EU-tasolla sovittavien yhteisten menettelytapojen ja palvelumääritys-
ten noudattaminen.  
 
Viimeksi mainitusta on esimerkkinä etenkin älyliikenteen direktiivi, jonka dele-
goidut asetukset määrittämät tavat toteuttaa multimodaaliset tietopalvelut (EU 
2017), ajantasaiset liikennetietopalvelut (EU 2015), turvatietopalvelut (EU 
2013c), automaattinen hätäpuhelujärjestelmä eCall (EU 2013a) ja älykkään 
kuorma-autopysäköinnin tietopalvelut (EU 2013b). Arvioinnin pitää sisältää ar-
vio siitä, onko hanke direktiivin ja siihen liittyvien asetusten määräysten mukai-
nen. 
 
Yllä mainituissa älyliikennedirektiivin asetuksissa määritetään erikseen erilais-
ten palvelujen toteutuksissa noudatettavista standardeista. Muutenkin pitää 
tarkastaa, onko toteutettava palvelu tai järjestelmä noudatettavien standardien 
mukainen.  
  
Suomi on myös sitoutunut monien tärkeiden tieliikenteenhallintapalveluiden to-
teutusten osalta noudattamaan yhteisiä eurooppalaisia toteuttamissuosituksia. 
Nämä suositukset on kuvattu asiakirjassa ƭReference Handbook for harmonized 
ITS Core Service Deployment in Europeƭ (EU EIP 2020), joka kattaa seuraavat pal-
velut: 

- häiriö- ja tapahtumatiedotus 
- liikennetilanne- ja matka-aikatiedotus 
- sää- ja kelitiedotus 
- nopeusrajoitustiedotus 
- multimodaali matkatiedotus 
- kaistaohjaus 
- vaihtuvat nopeusrajoitukset 
- ramppiohjaus 
- piennarajo 
- häiriötiedotus ja häiriönhallinta 
- raskaan liikenteen ohituskielto 
- käytävien ja verkkojen liikenteenhallintasuunnitelmat 
- älykäs kuorma-autopysäköinti 
- erikoiskuljetussäännöstön tietopalvelu. 
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Jos hankkeessa toteutetaan yllä olevan listan mukaisia palveluita, pitää arvioida, 
onko suunniteltu toteutus näiden eurooppalaisten suositusten mukainen. 
 
Älyliikennepalvelut voivat perustua ajoneuvon tunnistamiseen, paikantamiseen 
tai seuraamiseen tieverkolla. Palvelu voi myös perustua tiedonvaihtoon ja tieto-
liikenteeseen käyttäjien, heidän ajoneuvojensa, palveluntarjoajien, tienpitäjän ja 
muiden mahdollisten toimijoiden välillä. Tämän vuoksi arvioinnissa tulee tarkis-
taa, noudattavatko hanke ja siinä toimitettava palvelu yksityisyyden suojaa ja 
tietosuojaa koskevia lakeja ja asetuksia. Tällainen on mm. EU:n yleinen tieto-
suoja-asetus eli General Data Protection Regulation, GDPR (EU 2016b) ja julkisen 
sektorin verkko- ja mobiilipalveluja koskeva saavutettavuusdirektiivi (EU 2016a).  
Palveluiden käyttämän sähköisen viestinnän tietoturvaa koskevia tietoja saa 
mm. LVM:n julkaisusta (Halunen, ym. 2018). 
 
Organisatoriset kysymykset voivat muodostua älyliikennepalvelujen järjestel-
mien vaikeiksi kysymyksiksi. Tällaisia ovat muun muassa kysymykset siitä, ke-
nellä on ja missä tapauksissa oikeus käyttää ja myydä yhteistyössä kerättyä tie-
toa, josta osa on julkisen yhteisön verovaroin keräämää tietoa. Organisatoriset 
seikat ovat läheisesti kytköksissä lainsäädännöllisiin seikkoihin, sillä säädökset 
ja määräykset liittyvät usein siihen, millä tavoin organisaation tai älyliikenne-
hankkeeseen liittyvä toiminta on erityissäännösten alaista. Arvioinnissa pitää 
selvittää, onko eri toimijoiden välillä sovittu yhteistoiminnan periaatteista ja 
säännöistä jo etukäteen. Tältä osin tulee kiinnittää erityistä huomiota palvelussa 
kerättävien ja tuotettavien tietoaineistojen käyttöön. 
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7  Seuranta ja jälkikäteisarviointi 

Seurannassa ja jälkiarvioinnissa noudatetaan samoja periaatteita kuin tiehank-
keissa yleensä (Väylävirasto 2020b). 
 

7.1  Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnittelu 

Hankkeen seuranta on mm. liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetun lain 
(Finlex 2020) edellyttämä tehtävä. Hankearvioinnin osana esitetään suunni-
telma hankkeen seurannan ja jälkiarvioinnin toteutuksesta ja sisällöstä. Yleisesti 
ottaen tiehankkeen seurantaan ja jälkiarviointiin liittyy seuraavia vaiheita: 

 ennen toteutusta tehtävä tiedonhankinta valituista vaikutusalueista 
 joidenkin valittujen mittareiden jatkuva seuranta (jälkiarviointiaineiston 

kokoamista), joka voi alkaa ennen toteuttamista ja jatkua hankkeen val-
mistuttua toistaiseksi 

 hankkeen valmistumisen jälkeen tehtävä jälkiarviointi, jonka ajoitus, 
laajuus ja tarkempi sisältö voi vaihdella hankkeen merkityksestä riip-
puen. 

Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelmassa tuodaan esille arvioitavassa hank-
keessa tärkeät seurattavat ja arvioitavat asiat: mitä seurataan ja arvioidaan sekä 
milloin ja miten arviointi tehdään. Jälkiarvioinnin tarve on aina harkittava erik-
seen. Jos hanke edellyttää kattavaa jälkiarviointia, on myös varmistettava, että 
sen yhteydessä tarvittava ƭennenƭ-aineisto on käytettävissä. Tarvittaessa 
suunnitellaan myös puuttuvat ennalta-arvioinnit ja niiden edellyttämät tutki-
mukset. 
 
Seuranta ja jälkiarviointi tulee kohdentaa hankkeen päätöksenteon kannalta 
merkittäviin vaikutuksiin ja etenkin niihin seikkoihin, joiden suhteen on todettu 
epävarmuuksia. Tapauskohtaisesti kiinnostaviksi jälkiarvioinnin kohteiksi voivat 
nousta esimerkiksi toteutunut liikenteen määrä ja nopeudet, turvallisuus tai ym-
päristövaikutukset. Seuranta ja jälkiarviointi voi hankkeen vaikutusten ohella 
olla jossain tapauksessa kiintoisaa suunnata myös institutionaalisiin kysymyk-
siin, kuten eri tahojen suunnitelmien ja päätöksenteon edistymiseen. 
 
Jälkiarvioinnin tarkoituksena on saada lisätietoa hankkeiden vaikutuksista ja ke-
hittää suunnitteluprosessia ja samalla hankearviointia. Jälkiarvioinnissa on py-
rittävä tunnistamaan syyt olennaisiin poikkeamiin siitä, mitä ennakkoon on  
arvioitu. 
 
Ennuste- ja arviointimenetelmät ovat voineet muuttua (olennaisestikin) verrat-
tuna aikanaan tehdyn hankearvioinnin yhteydessä käytettävissä oleviin mene-
telmiin. Tulevia arviointeja ajatellen jälkiarvioinnissa voikin olla hyödyllistä tes-
tata, päästäänkö uusilla menetelmillä toteutunutta kehitystä vastaaviin arvioi-
hin. 
 



Väyläviraston ohjeita 32/2020 58 
Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden arviointiohje 
 

  
 
    
    
    

 

Seurannan ja jälkiarvioinnin laajuus kytkeytyy osaltaan arviointitapauksiin. Pie-
nemmissä ja yksinkertaisemmissa hankkeissa varsinaiselle jälkiarvioinnille ei 
yleensä ole tarvetta, vaan tärkeimpien mittarien rutiininomainen seuranta riit-
tää. Näihin lukeutuvat ainakin liikennemäärien ja suoritteen kehitys, liikenne- 
virtojen sijoittuminen, liikenneturvallisuus sekä kohdekohtaiset keskeiset vaiku-
tusalueet. Toisaalta pienissäkin hankkeissa voidaan toteuttaa tieliikenteenhal-
linnan tai älyliikenteen palvelu tai järjestelmä kokonaan tai osittain aivan  
uudella tavalla, jonka vaikutuksista ei ole varmaa tietoa. Tällöin jälkiarviointi voi 
olla hyvinkin tarpeellinen. 
 
Jälkiarvioinnin kautta on eniten opittavissa sellaisissa tapauksissa, joissa liiken-
teen kokonaiskuvan muutoksia on vaikea ennustaa ja kehitykseen vaikuttaa yhtä 
aikaa useita eri tekijöitä. Mikäli alueella toteutetaan lyhyessä ajassa useita 
hankkeita, joista kaikki osaltaan muuttavat liikenteen kysyntää tai liikenne- 
virtoja, voi olla perusteltua laatia hankkeille yhteinen jälkiarviointi. Usein liiken-
teenhallintaa toteutetaan esimerkiksi väylän rakentamis- tai parantamishank-
keen yhteydessä, jolloin jälkiarviointi kannattaa tehdä koko kokonaisuuden 
osalta. 
 

7.2  Jälkiarvioinnin sisältö 

7.2.1  Hankkeen toteutus 

Jälkiarvioinnissa on selvitettävä hankkeessa suunnittelun ja toteutuksen aikana 
tapahtuneet teknistaloudelliset muutokset hankearvioinnissa esitettyyn kus-
tannusarvioon ja sen pohjana olleeseen yleissuunnitelmaan nähden. Tällä tar-
koitetaan esimerkiksi järjestelmän ohjauspolitiikkaan, tiedon keruuseen, tieto-
järjestelmiin ja tietoliikenteeseen liittyviä ratkaisuja. 
 
Kustannusarvion ja toteutuneiden kustannusten vertailun ohella tietoja voidaan 
käyttää ennustettujen ja toteutuneiden vaikutusten erojen arvioinnissa. Tekni-
sen toteutuksen osalta huomattavasti muuttuneella hankkeella ei ole samoja lii-
kenteellisiä ja yhteiskunnallisia vaikutuksia kuin alun perin arvioidulla hank-
keella. Hankkeen toteutuneet kustannukset selvitetään kustannusten seuranta-
järjestelmästä (tai kirjanpidosta). Hankkeen valvontaan käytettyjä kustannuksia 
ei oteta huomioon, ellei niitä ole huomioitu hankkeen alkuperäisessä kustannus-
arviossa. 
 
Jos toteutuksen aikaiset liikennerajoitukset tai muut järjestelyt ovat oleellisesti 
poikenneet suunnitelluista, on ne syytä tuoda esille tässä yhteydessä. Jos käyt-
töönoton aikana kohteessa tai palvelun käyttäjille on tapahtunut henkilöva-
hinko-onnettomuuksia, on nekin syytä tuoda esille ja arvioida niihin mahdolli-
sesti johtaneita syitä. 
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7.2.2  Liikenteen kehittyminen ja ajokustannukset 

Liikennemääriä ja niiden kehittymistä on aina syytä seurata hankkeissa, joiden 
kannattavuus ja sitä kautta toteuttamisperusteet ovat olleet oleellisesti riippu-
vaisia käytetystä liikenne-ennusteesta tai hankkeen aiheuttamista liikenteen ja 
liikkumisen siirtymistä. Jos liikenne-ennusteena on käytetty kasvukerroinen-
nusteita, riittää hankkeissa useimmiten, että liikennemäärät selvitetään jälki- 
arvioinnissa. Jos hanke on aiheuttanut liikenteen siirtymiä, on liikennemäärät 
selvitettävä ainakin niiltä linkeiltä, joilla muutokset ovat merkittäviä. Näissä ta-
pauksissa riittää useimmiten LAM-pisteistä tai toteutuksen jälkeen tehdyistä ly-
hytaikaisista liikennelaskennoista saatava tieto. 
 
Liikennelaskentojen suunnittelussa on otettava huomioon myös valmistuneet 
hankkeet, ja ne tieyhteydet, joiden liikenteeseen hanke on huomattavasti vaikut-
tanut. Mikäli lähialueilla on toteutettu muita hankkeita, ne tulee ottaa huomioon 
ja pyrkiä mahdollisuuksien mukaan selvittämään, mikä on ollut eri hankkeiden 
vaikutus kokonaiskuvan muutokseen. 
 
Vaikutuksiltaan laajoissa hankkeissa seurataan myös verkkotason liikennemää-
rien muutosta. Liikkumisen kannalta oleellista olisi myös tietää, miten ihmisten 
matkustuskäyttäytyminen on muuttunut: reitin- ja kulkumuodon valinnat sekä 
matkan tarkoituksen ja matkamäärien muutokset. Näitä vaikutuksia voidaan 
varmimmin saada selville vain liikenteeseen liittyvillä ennen–jälkeen-tutkimuk-
silla, jotka on suunniteltava jo ennen hankkeen toteuttamista esimerkiksi han-
kearvioinnin yhteydessä. 
 
Liikennemäärien muutosten avulla voidaan myös arvioida, ovatko liikenteen su-
juvuutta koskevat tavoitteet toteutuneet. Nämä voivat koskea muun muassa 
matka-aikoja tai liikenteellistä palvelutasoa. Erityistä huomiota on kaupunki-
seuduilla kiinnitettävä arvioitua vähäisempiin tai suurempiin liikenteen siirty-
miin, jotka voivat kuormitetuissa tilanteissa aiheuttaa ruuhkan poistumisen si-
jasta sen siirtymisen uuteen kohtaan tieverkolla. 
 
Jälkiarvioinnissa toteutuneet liikennemäärät, matka-ajan muutokset, ajoneuvo-
, aika- ja päästökustannukset sekä meluvaikutukset määritetään mittaamalla tai 
vastaavilla menetelmillä kuin hankearvioinnissa on tehty. 
 
7.2.3  Onnettomuusmäärien tarkastelu 

Turvallisuusvaikutusten osalta jälkiarviointi edellyttää useimmiten useamman 
vuoden seurantaa ja siksi se joudutaan usein tekemään vain alustavana arviona. 
Olennainen osa turvallisuusvaikutusten jälkiarviointia on hankkeen valmistumi-
sen jälkeen tapahtuneiden onnettomuuksien tarkastelu ja arviointi. Jos hanke on 
aiheuttanut liikenteen siirtymiä, on onnettomuustiedot kerättävä myös niiltä 
verkon osilta, joissa liikennemäärien muutokset ovat merkittäviä (esimerkiksi si-
vuun jäävä rinnakkaistie) ja niistä liikennemuodoista, joiden käyttöön hanke on 
merkittävästi vaikuttanut. 
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Pienissä, lähinnä turvallisuuden parantamiseen tähdänneissä hankkeissa (esi-
merkiksi paikalliset vaihtuvat nopeusrajoitukset tai automaattinen liikennevalo-
valvonta tarkastelut voidaan tehdä useasta hankkeesta samalla kertaa toimen-
pideryhmittäin, jolloin satunnaisuuden vaikutus arviointeihin vähenee. 
 
Onnettomuuksien määrää verrataan sekä ennen hankkeen toteuttamista tapah-
tuneisiin onnettomuuksiin että hankkeelle tehtyjen turvallisuusvaikutusten  
arviointituloksiin. Tarvittaessa otetaan huomioon yleinen turvallisuustilanteen 
paraneminen. Johtopäätöksissä on otettava aina huomioon tarkastelujakson  
pituus. Jos onnettomuuskehitys ei vastaa arvioituja turvallisuusvaikutuksia, voi-
daan arvioida eroihin johtaneita syitä, jotka kirjataan jälkiarviointiin. 
 
7.2.4  Muut havaittavissa olevat vaikutukset 

Vaikka jälkiarvioinnissa pääpaino on liikenteellisissä vaikutuksissa, on ainakin 
laajoissa jälkiarvioinneissa tehtävä havaintoja muista mahdollisista vaikutuk-
sista. Näiden tyyppi ja esiintymismuoto riippuvat oleellisesti tarkasteltavasta 
järjestelmästä ja palvelusta. 
 
7.2.5  Kannattavuuden toteutuminen 

Jälkiarvioinnissa tehdään päätelmiä hankkeelle alun perin arvioidun hyöty-kus-
tannussuhteen toteutumisesta. Päätelmät perustuvat kannattavuuden kan-
nalta merkittäviin tekijöihin, joiden kehitystä verrataan ennustettuun kehityk-
seen. Muutoksissa otetaan huomioon myös suunnitelmiin tehdyt muutokset, 
jotka ovat merkityksellisiä vaikutusten suuruuden kannalta. Tällaisia ovat esi-
merkiksi ohjauspolitiikkaan tehdyt muutokset. Päätelmät tehdään yhden vuoden 
tietojen vertailun perusteella. 
 
Hankkeelle voidaan laskea arvio toteutuneesta hyöty-kustannussuhteesta otta-
malla huomioon toteutuneet investointikustannukset sekä arviot toteutumisen 
jälkeen syntyneistä ja myöhemmin syntyvistä hyödyistä ja kustannuksista. Näin 
tehtyyn arvioon liittyy epävarmuus siitä, miten liikenne olisi kehittynyt, jos han-
ketta ei olisi toteutettu. 
 
Jos ilmenee, että arvio toteutuneesta hyöty-kustannussuhteesta poikkeaa sel-
västi ennustetusta, ja jos eron havaitaan lisäksi johtuvan yksittäisissä kannatta-
vuuslaskelman osatekijöissä tehdyistä virheistä, kirjataan tieto ylös ja arvioi-
daan niiden vaikutus hankkeen kannattavuuteen. Kannattavuuden jälkiarvioin-
nin tavoitteena on selvittää, onko arvioinnissa ollut virheitä, minkä takia nämä 
virheet ovat syntyneet ja mitä olisi pitänyt tehdä toisin virheiden välttämiseksi. 
Myös ennakoimattoman liikenteellisen tai hankkeen vaikutusalueella tapahtu-
neen yhteiskunnallisen (esimerkiksi maankäyttömuutokset) kehityksen vaiku-
tus alkuperäisen kannattavuuslaskelman toteutumiseen kirjataan ylös. 
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7.2.6  Jälkiarvioinnissa tehtävät päätelmät 

Jos hankkeen alkuperäinen kustannusarvio on merkittävästi alittunut tai ylitty-
nyt, eritellään muutokseen johtaneet syyt. Jos hankkeen tekninen toteutus eroaa 
oleellisesti alkuperäisestä suunnitelmasta, eritellään keskeisimmät erot ja  
arvioidaan niiden huomattavimmat vaikutukset alkuperäisiin vaikutusarvioihin 
nähden. 
 
Jälkiarvioinnissa tehdään päätelmiä ennen kaikkea hankkeelle tehdyn liikenne-
ennusteen, liikenneturvallisuusvaikutusten, kannattavuuslaskelman sekä hank-
keen tavoitteiden toteutumisesta. Laajoissa jälkiarvioinneissa tehdään lisäksi 
päätelmiä hankkeen muista yhteiskunnallisista vaikutuksista. Näiden päätel-
mien keskeinen tavoite on viestiä kehittämistarpeita hankesuunnitteluun ja vai-
kutusarviointiin ennen kaikkea laajempien yhteiskunnallisten vaikutusten 
osalta. 
 
Päätelmissä nostetaan esiin seikkoja, jotka tulee ottaa paremmin huomioon  
arvioitaessa hankkeiden vaikutuksia. Päätelmät voivat antaa aihetta selvittää 
tarkemmin tai muuttaa eri teknistaloudellisten ratkaisujen käyttöalueita, jolloin 
ne voidaan hyödyntää tieliikenteenhallinnan ohjeistusta kehitettäessä. Samoin 
kirjataan ylös hankearvioinnin kehittämiseksi tehtävät päätelmät tarkastellun 
hankkeen osalta. 
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8  Uusien ratkaisujen jälkikäteisarviointi 

Tieliikenteenhallinnan ja älyliikenteen toteutushankkeet ovat monesti kokeiluja 
ja pilottitoteutuksia, joissa keskeinen tavoite on selvittää palvelun tai järjestel-
män toimintaa ja vaikutuksia. Tällöin ei tyypillisesti tehdä lainkaan perinteistä 
hankkeen etukäteisarviointia.  Tämän vuoksi jälkikäteisarviointi ei keskity hank-
keen odotettujen hyvinvointivaikutusten todentamiseen vaan teknisen toimi-
vuuden, ihminen-teknologia-vuorovaikutuksen ja vaikutusten arviointiin. Vaiku-
tusten arviointi puolestaan selvittää varsinaisten hyvinvointivaikutusten lisäksi 
palvelun tai järjestelmän vaikutusmekanismeja.  
 
Seuraavat alaluvut keskittyvät tällaisten tieliikenteenhallinnan ja älyliikenteen 
uusien ratkaisujen jälkikäteisarviointiin, joita koskevaa ohjeistusta ole muissa 
arviointiohjeissa. 
     

8.1  Teknisen toimivuuden arviointi 

Taulukossa 2 esitetään tarkistuslista teknisen toimivuuden arvioinnissa.  

Taulukko 2.  Teknisen arvioinnin tarkistuslista. Tärkeimmät tarkistuskohdat on 
lihavoitu. 

Tarkistettava kohde Esimerkki 
Tekninen toiminta Toimiiko järjestelmä tai laite teknisesti suunni-

tellulla tavalla 

Palvelun ja tiedon laatu EU EIP -hankkeessa määritetyt  
palvelutaso- ja laatumittarit 

Luotettavuus Virhetoimintojen määrä aikayksikössä 
Toimintanopeus Maksutapahtuman kesto 
Järjestelmän kunnossapito Huoltotoimenpiteiden tarve ja kesto 

 
Tekninen arviointi korostuu uudenlaisten järjestelmien jälkiarvioinnissa, joiden 
yhtenä tehtävänä on selvittää ratkaisujen tekninen toimivuus. Teknisen ja toi-
minnallisen mittarin ero ei aina ole yksiselitteinen. Joukkoliikenteen maksujär-
jestelmää tutkittaessa pysäkkiaika on selkeästi toiminnallinen indikaattori. 
Maksukortin lukuaika taas on tekniseen arviointiin kuuluva indikaattori. Taulu-
kossa 2 olevaa toimintanopeutta voidaan pitää teknisen ja toiminnallisen arvi-
oinnin välimuotona. 
 
EU EIP -hanke on kehittänyt palvelutaso- ja laatumittareita liikenteen ajantasa-
tieto- ja turvatietopalveluille (Kulmala ym. 2019), multimodaaleille matkatieto-
palveluille (Niculescu ym. 2019) ja älykkäille kuorma-autojen pysäköintipalve-
luille (Milea ym. 2019). Esimerkki näistä mittareista esitetään taulukossa 3.  
 
Teknisen arvioinnin yhtenä tärkeänä tehtävänä on antaa taustatietoja siitä, min-
kälaisesta järjestelmästä arviointi on tehty. Jos järjestelmässä on koeaikana ol-
lut teknisiä vaikeuksia, on oletettavaa, että nämä vaikuttavat arviointituloksiin. 
Siten tekninen toimivuus ja sen ongelmat on raportoitava. 
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Taulukko 3.  Laatumittarit liikenteen ajantasatietopalveluille (RTTI) ja turvatieto-
palveluille (SRTI) sen mukaan, onko kyse tapahtumatyyppisestä tie-
dosta vai tilannekuvaa koskevasta tiedosta. (Kulmala ym. 2019). 

 Laatukriteerit liikenteen turvatiedoille (SRTI)  
ja ajantasaistiedolle (RTTI) 

Tapahtu-

matieto 

Tilatyyppi-

nen tieto 

Pal-
velu-
taso 

Maantie-
teellinen 
kattavuus 

Prosenttiosuus tieverkon pituudesta, jolla 
palvelua tarjotaan 

x x 

Saatavuus Osuus ajasta, jolloin palvelu on saatavilla X X 
 
 
 
 
 
 
Tie-
don 
laatu 

Oikea- 
aikaisuus 
(ensitieto) 

Aika tapahtuman tapahtumisesta tapahtu-
man hyväksymiseen 

X  

Tiedon päi-
vitysaika-
väli 

Aikaväli, jona uusi tilatieto tuotetaan/päi-
vitetään  

 X 

Oikea- 
aikaisuus 
(päivitys) 

Aika tapahtuman päättymisestä tai sen  
tilan oleellisesta muutoksesta tämän  
muutoksen/päättymisen hyväksymiseen 
 
Tuoreimmalla päivitysaikavälillä käytetyn 
mittaustiedon keskimääräinen tuoreus 
(ikä)  

X 
 
 
 
- 
 

- 
 
 
 
X 

Latenssi, 
käsittely-
viive 

Aika tapahtuman tapahtumisen, oleellisen 
muutoksen tai päättymisen hyväksymi-
sestä siihen, että tieto on saatavissa tieto-
sisällön tarjontapisteestä 
 
Aika tiedon laskenta-/määrityshetkestä 
siihen, että tieto on saatavissa tietosisäl-
lön tarjontapisteestä 

X 
 
 
 
 
- 

- 
 
 
 
 
X 
 

Paikannus-
tarkkuus 

Julkistetun tapahtuman tiedotetun sijain-
nin suhteellinen tarkkuus verrattuna varsi-
naisen tapahtuman todelliseen sijaintiin  

X - 

Luokittelun 
oikeellisuus 

100 % – niiden julkistettujen tapahtumien 
osuus, joiden tiedetään olevan virheellisiä 
tapahtuman tyypin, luokan ja tapahtumi-
sen suhteen 

X - 

Virheelli-
syys 

Niiden julkistettujen tilatietojen prosentti-
osuus, jotka poikkeavat todellisesta laatu-
rajoja enemmän tai todetaan muuten vir-
heellisiksi 

- X 

Tapahtu-
makatta-
vuus 

Niiden tapahtumien prosenttiosuus, jotka 
ovat oikein havaittu ja julkistettu oikein ta-
patuman tyypin, luokan, tapahtuma-ajan ja 
sijainnin suhteen 

X - 

Tilatiedon 
kattavuus 

Niiden paikkojen/tieosuuksien prosentti-
osuus, joilta saadaan tilatieto annettuna 
päivitysaikavälinä 

- X 
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8.2  Ihminen-teknologia-vuorovaikutuksen 
arviointi 

Taulukossa 4 esitetään tarkistuslista ihminen-teknologia-vuorovaikutuksen ar-
vioinnille 
 
Taulukko 4. Ihminen-teknologia-vuorovaikutuksen arvioinnin tarkistuslista. 
 

Tarkistettava kohde Esimerkki 
Havaittavuus Visuaalisen informaation luettavuus, 

ääni-informaation voimakkuus 
Ymmärrettävyys Viestin merkityksen tulkinta oman  

toiminnan kannalta kulloisessakin  
ympäristössä 

Luotettavuus Eksymismahdollisuus valikossa 

Tiedon yhteensopivuus muun  
järjestelmän kanssa 
 

Muuttuvien opasteiden ja autossa  
mukana olevan päätelaitteen antaman 
informaation yhtäpitävyys ja yhteen- 
sopivuus 
 

Hallintalaitteet Etäisyys, toimintatapa, käyttövarmuus 
eri olosuhteissa 

Käyttäjän ja järjestelmän vuorovaikutus Palautteen riittävyys, toiminta virhe- 
tilanteissa 

Käytön helppous Palvelun käynnistämisen ja käytön  
vaivattomuus 

Vaikutukset ajotehtävän suorittamiseen 
ja kuormittavuus 

Katseen kohdistaminen, ajoneuvon  
hallinta, hallintalaitteiden käyttö 

Hyväksyttävyys Ominaisuuksien hyödyllisenä pitäminen 
Asentaminen ja liittyminen muihin  
järjestelmiin 

Näytön sijainti 
 

Oheisinformaatio ja käyttöohjeet Käyttöohjeiden ymmärrettävyys 
Esteettömyys ja saavutettavuus Palvelun käytön helppous ja vaivatto-

muus toimintarajoitteisten kannalta 
 
Palvelun ja Järjestelmän toiminnan yksi perusedellytys on käyttöliittymän ja tar-
vittavien yksityiskohtien havaittavuus. Useat järjestelmät tuottavat visuaalisia 
ärsykkeitä. Niiden tärkeitä piirteitä ovat muun muassa luettavuus, symbolien ja 
merkkien koko, kontrasti, luminanssi, resoluutio ja värit. Viestien on useimmiten 
oltava havaittavia myös erilaisissa valoisuusolosuhteissa. Puhe- ja ääniviestien 
keskeisiä ominaisuuksia ovat äänen voimakkuus ja selkeys, toistomahdollisuus 
sekä mahdollisesti häiritsevien muiden äänien kontrollointi. Lisäksi voidaan tar-
kastella, ilmaistaanko uuden informaation tai viestin tulo selkeästi esimerkiksi 
ajoneuvoneuvopäätteessä. Vastaavasti ympäristössä olevien visuaalisten är-
sykkeiden on oltava näkyviä riittävän ajoissa ja myös silmiinpistäviä. 
 
Ymmärrettävyydellä tarkoitetaan, että käyttäjä tulkitsee viestin merkityksen 
oman toimintansa kannalta siinä yhteydessä ja ympäristössä, missä toimitaan. 
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Esimerkiksi symbolien, numeroiden ja lyhenteiden ymmärrettävyys on arvioi-
tava niin, että käyttäjien tulkinnoista voidaan olla varmoja. Ymmärrettävyys on 
tärkeimpiä viestien arviointikriteerejä. 
 
Tiedon järjestystä arvioitaessa selvitetään, onko tiedot esitetty sellaisessa jär-
jestyksessä (esimerkiksi näytöllä tai valikossa), että niiden havaitseminen ja 
ymmärtäminen on mahdollisimman tehokasta. Voidaan arvioida, onko siirtymi-
nen asiakokonaisuudesta toiseen ja kokonaisuuksien hierarkia helppoa ja vir-
heetöntä, ƭeksyyköƭ käyttäjä valikossa jne. 
 
Arvioitaessa tiedon yhteensopivuutta muun järjestelmän kanssa selvitetään, 
onko käyttöliittymän informaatio sopusoinnussa olosuhteisiin ja muuhun ympä-
ristön tarjoamaan informaatioon. 
 
Jos käyttöliittymä sisältää hallintalaitteita, ratkaisujen ergonomiaa on syytä ar-
vioida. Tarkastellaan esimerkiksi, ovatko hallintalaitteet riittävän lähellä, ovatko 
ne selkeitä ja keskenään yhdenmukaisia (kierretään, painetaan jne.), ovatko ne 
havaittavia eri valaistusolosuhteissa, onko värikoodausta käytetty oikein, voiko 
niitä käyttää virheettömästi myös ajoneuvon täristessä jne. Arvioidaan, onko 
käyttöliittymään valittu optimaaliset esitystavat ja toiminnot. Selvitetään myös, 
antaako järjestelmä riittävästi palautetta, jos käyttäjä tekee virheen ja kuinka 
palautejärjestelmä toimii käyttäjän kannalta. Käyttöliittymän on annettava riit-
tävästi tietoa järjestelmän tilasta, eikä se saa esittää tietoa, joka johtaa vaaral-
liseen toimintaan.  
 
Palvelun ja järjestelmän käytön helppous vaikuttaa olennaisesti siihen, tuleeko 
sitä käytettyä aina liikuttaessa vai vain erityisissä tapauksissa. Automaattisesti 
käynnistyvä tai aina päällä oleva palvelu tai järjestelmä on tässä suhteessa te-
hokkain vaihtoehto. Jos palvelu toimii älypuhelimessa tai muussa käyttäjän lait-
teessa, sen tulisi toimia laitteen tavanomaisiin käyttötapoihin mukautuvalla ta-
valla. Laitteeseen tottunut käyttäjä käyttäisi palvelua tällöin intuitiivisesti oike-
alla tavalla. 
 
Jos palvelua käytetään ajoneuvoa ajettaessa (tai yleisesti liikuttaessa), on olen-
naista arvioida, minkälaisia vaikutuksia käyttöliittymällä on kuljettajan pääteh-
tävän suorittamiseen. Palvelun tai järjestelmän on pohjimmiltaan oltava käyttä-
jän apuväline, eikä se saa häiritä käyttäjää. Käyttöliittymän vaikutuksia voidaan 
arvioida analysoimalla käyttäjän katseen kohdistumista, liikennetilanteiden ja 
toisten tienkäyttäjien huomioonottamista, ajoneuvon hallintaa, hallintalaittei-
den käyttöä jne. 
 
Yksittäisten ärsykkeiden havaittavuuden lisäksi on arvioitava tiedon kokonais-
määrää aikayksikköä kohti, tiedotuksen ajoitusta ja minkälaista reagointia jär-
jestelmä vaatii käyttäjältä (esimerkiksi ei saa edellyttää käyttäjältä aikarajoit-
teista reagointia).  
 
Hyväksyttävyydellä tarkoitetaan palvelun tai järjestelmän ominaisuuksien tun-
temista ja ymmärtämistä sekä näiden ominaisuuksien hyvänä ja hyödyllisenä pi-
tämistä. Järjestelmien monimutkaistuessa voi olla olennaista arvioida sitä, 
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kuinka käyttäjä ymmärtää järjestelmän toiminta- tai ohjausperiaatteet. Käy-
tössä olevien järjestelmien tapauksessa käyttökertojen määrä ja maksuhaluk-
kuus kertovat usein hyväksynnästä. 
 
Asentamisesta tarkastellaan muun muassa ajoneuvopäätteen paikkaa näkymi-
sen ja tavoitettavuuden kannalta sekä muiden hallintalaitteiden ja järjestelmän 
osien kannalta. Käyttöliittymä ei saa peittää muita laitteita tai estää näkyvyyttä. 
Toisaalta näytöt on sijoitettava mahdollisimman lähelle kuljettajan normaalia 
katseen suuntaa. Heijastukset ja valoisuusolosuhteet tarkastetaan. 
 
Oheisinformaatiosta arvioidaan niiden selkeyttä, helppolukuisuutta, kattavuutta 
ja ymmärrettävyyttä. 
 
Esteettömyys on tärkeä kriteeri toimintarajoitteisten kannalta. Sitä koskevassa 
julkisen sektorin verkko- ja mobiilipalvelujen saavutettavuusdirektiivissä (EU 
2016a) todetaan neljä päävaatimusta palveluille:  

 havaittavuus: tiedot ja käyttöliittymän osat on esitettävä käyttäjille ta-
voilla, jotka he voivat havaita  

 hallittavuus: käyttöliittymän osien ja navigoinnin on oltava hallittavia 
 ymmärrettävyys: tietojen ja käyttöliittymän toiminnan on oltava käsitet-

täviä 
 toimintavarmuus: sisällön on oltava riittävän toimintavarma, jotta hyvin 

erilaiset asiakassovellukset, mukaan lukien avustavat teknologiat, voivat 
tulkita sitä luotettavasti. 

 
Automaattiajamisen palveluiden osalta Somerpalo ym. (2019) ovat esittäneet 
erillisen tarkistuslistan esteettömyysvaatimusten huomioon ottamisesta. 
 

8.3  Vaikutusmittarit ja niiden tuottaminen 

8.3.1  Vaikutusten mittaaminen palvelun eri kehitysvaiheissa 

Tässä alaluvussa esitetään, mitä mittareita ja arviointimenetelmiä päävaikutus-
ten arvioinnissa tulee käyttää. Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehakkeiden ja 
palveluiden päävaikutuksille esitetään tärkeimmät mittarit ja arviointimenetel-
mät taulukoissa 28. Mittareiden avulla voidaan arvioida mihin hanke tai palvelu 
vaikuttaa ja miten paljon. Arviointimenetelmä kertoo, miten mittarin arvo saa-
daan selville jälkiarvioinnissa. Etukäteisarvioinnin menettelyä tarkastellaan 
taulukoihin liittyvässä tekstiosassa. 
 
Esimerkiksi kohdassa 4.1 esitetystä taulukosta 1 nähdään, että olosuhteiden mu-
kaan vaihtuvien nopeusrajoitusten päävaikutukset kohdistuvat aikaan ja täs-
mällisyyteen sekä onnettomuuksiin. Jäljempänä todetaan, että päävaikutuksen 
onnettomuudet eräs mittari on liikenneonnettomuuksissa kuolleiden luku-
määrä, jota seurataan ennen-jälkeen-analyysillä poliisin onnettomuusilmoitus-
ten tai sairaaloiden ilmoituksiin perustuvien onnettomuustilastojen avulla. 
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kokeisiin. Aitojen käyttäjävaikutusten arviointi käynnistyy, kun kehitettävä jär-
jestelmä tai palvelu pilotoidaan avoimessa liikenteessä yksittäisessä kohteessa 
tai laajalla alueella. Suuri osa vaikuttavuusarvioinneista tehdään tässä vai-
heessa, minkä vuoksi kansainvälinen arviointiohjeistokin pitkälti keskittyy tähän 
vaiheeseen - mm. FESTA (2018) -ohjeisto kenttäkokeita varten (FOT = Field  
Operational Test). Laajojen demo-muotoisten ja täysimittaisten toteutusten vai-
kutusten arvioinnissa voidaan hyödyntää liikenteen ja liikennejärjestelmän ta-
vanomaisia seurantajärjestelmiä ja -menettelyjä – mm. liikenteen määrän, no-
peustason, ilmanlaadun ja liikenteessä kuolleiden ja vammautuneiden määrän 
kehitystä seuraamalla toteutusalueilla.    
 
8.3.2  Liikenneverkon käyttö ja kustannukset 

Taulukossa 5 tarkastellaan liikenneverkkoon ja sen kustannuksiin kohdistuvien 
vaikutusten mittareita ja niiden arviointimenetelmiä. 

Taulukko 5.  Päävaikutuksen ƬVerkko ja sen kustannuksetƭ arviointi. Tärkeim-
mät mittarit on lihavoitu. 

Mittari Arviointimenetelmä 
Verkon käyttö (muutos verkon liikenne-
suoritteessa tai tietyn alueen  
käytössä) 

Liikennelaskenta, kenttämittaukset,  
liikennemallit, simulointi 

Verkon investointi-, hoito- ja korjaus-
kustannusten muutos 

Kustannusseuranta, hankevertailu 

Muutos ajassa, jona liikenteen kysyntä 
ylittää kapasiteetin 

Liikennemittaus kiintein tai liikkuvin  
anturein, liikennemallit, simulointi 

Keskinopeuksien ja niiden hajonnan 
muutos liikenteen huipputuntien aikana 

Liikennemittaus kiintein tai liikkuvin  
anturein, simulointi 

Verkon kapasiteetin loppumisesta  
aiheutuvien häiriötilanteiden määrä 

Kenttämittaukset, häiriötilanteiden  
seuranta 

Verkon kapasiteetin loppumisesta  
aiheutuvat aikamenetykset 

Kenttämittaukset, liikennemittaukset, 
häiriötilanteiden seuranta, liikennemallit, 
simulointi 

Muutokset verkon kunnossapitotoimen-
piteiden sisällössä ja ajoituksessa 

Kunnossapitotoimenpiteiden seuranta, 
kyselyt  

 
Verkon ja sen kustannusten tärkein mittari on muutos, jonka hanke aiheuttaa 
verkon liikennesuoritteessa. Liikenteenhallinta- tai älyliikennehanke voi kuiten-
kin vaikuttaa verkon hyötykäyttöön muutenkin kuin muuttamalla liikennesuori-
tetta, esimerkiksi parantamalla väylän välityskykyä. Muutokset verkon käytössä 
vaikuttavat tarpeeseen tehdä väyläinvestointeja ja verkon hoito- ja korjauskus-
tannuksiin. 
 
Liikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeilla on usein myös suora, ei liikennesuo-
ritteen muutoksen mukaan määräytyvä vaikutus verkon hoito- ja korjauskustan-
nuksiin, kuten kunnossapidon tehostuminen seurantajärjestelmien avulla. Täl-
löin hanke vaikuttaa myös kalustoon ja sen käyttöön, esimerkiksi kunnossapito-
kaluston käytön ajoitukseen (taulukko 6). 
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Verkon ja sen käytön kustannuksia mitattaessa tai arvioidessa olennaista on 
muodostaa malli, jossa kuvataan nykytilanne ja miten hanke muuttaa tilannetta. 
Esimerkiksi tarkastellaan, miten liityntäpysäköinti muuttaa eri katujen liikenne-
suoritetta ja vaikuttaako tämä tarpeeseen tehdä väyläinvestointeja.  
 
8.3.3  Ajoneuvokalusto ja sen kustannukset 

Taulukossa 6 tarkastellaan kalustoon ja sen kustannuksiin kohdistuvien vaiku-
tusten mittareita ja niiden arviointimenetelmiä. 
 
Ajoneuvokalusto ja sen kustannukset -päävaikutuksen arviointi tulee aloittaa 
kuvaamalla, miten hanke muuttaa kaluston käyttöä. Tämän kuvauksen perus-
teella voidaan arvioida, muuttaako hanke tarvittavan kaluston määrää tai kalus-
ton käyttökustannuksia, jotka ovat tämän päävaikutuksen tärkeimmät mittarit. 
Käyttökustannuksista voidaan tapauskohtaisesti seurata suunnittelu-, ajo- ja/ 
tai huoltokustannuksia. 

Taulukko 6.  Päävaikutuksen ƬKalusto ja sen kustannuksetƭ arviointi. Tärkeim-
mät mittarit on lihavoitu. 

Mittari Arviointimenetelmä 
Kaluston määrä Kaluston määrän seuranta, tilinpää-

tösanalyysit 

Kaluston käyttöaste Liiketoiminnan seuranta 

Investoinnit kalustoon Liiketoiminnan seuranta, tilinpäätös-
analyysit 

Kaluston käytön kustannukset (henki-
löstö- ja ajoneuvokustannukset) 

Liiketoiminnan seuranta, tilinpäätös-
analyysit, simulointi 

Kaluston käytön suunnittelussa tapahtu-
vat muutokset (ajankäyttö, helppous) 

Työnseuranta, kyselyt  

Lisäkaluston tarve  Kyselyt 
Kaluston kunnossapidossa tapahtuvat 
muutokset 

Työnseuranta, kyselyt 

Kaluston käytön ajoituksessa tapahtuvat 
muutokset (huippuaikoina tarvittavan  
kaluston määrä, vajaakäyttöaika) 

Liiketoiminnan seuranta 

Kaluston käytöstä aiheutuvien reklamaa- 
tioiden määrä 

Reklamaatioiden seuranta 

 
Jotta todelliset vaikutukset voidaan selvittää, palvelun tai liiketoiminnan seu-
ranta pitäisi järjestää siten, että hankkeen vaikutukset voidaan yksilöidä. Tämä 
tarkoittaisi, että seuranta järjestetään niille toiminnoille ja kustannustekijöille, 
joihin hankkeen on etukäteisarvioinnissa uskottu voitavan vaikuttaa. Näitä toi-
mintoja ja kustannustekijöitä seuratessa on myös esitettävä arvio, mitkä muut 
seikat kuin hankkeen toteutus ovat mittausaikana voineet muuttaa tilannetta.  
 
8.3.4  Palvelun saavutettavuus 

Taulukossa 7 tarkastellaan palvelun saavutettavuuteen kohdistuvien vaikutus-
ten mittareita ja niiden arviointimenetelmiä. Saavutettavuuden päämittarina on 
käyttäjämäärä. Arvioinnissa voidaan käsitellä joko jotain kohdetta tai aluetta 
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(esimerkiksi kylä, turistikohde) tai liikennepalvelua (esimerkiksi palvelulinja). 
Arviointi voidaan yleensä toteuttaa yksinkertaisin kenttämittauksin esimerkiksi 
automaattisilla mittauslaitteilla. Viimeksi mainitut voivat jo sisältyä toteutetta-
vaan järjestelmään valmiina. 

Taulukko 7.  Päävaikutuksen ƬPalvelun saavutettavuusƭ arviointi. Tärkeimmät 
mittarit on lihavoitu. 

Mittari Arviointimenetelmä 
Kävijä- tai käyttäjämäärä (esimerkiksi 
keskustassa, terminaalissa, liikkeessä) 

Kenttämittaus, liikennemittaus 

Vaikutusalueen laajuus Matkapäiväkirjat, haastattelut, kyse-
lyt 

Kuljetusten keskipituus Tilastot, kenttämittaukset 

Keskimääräinen matkan pituus Kenttämittaukset, liikkujien seuranta, 
matkapäiväkirjat 

Liikennemäärillä painotettujen matka- 
pituuksien suhde linnuntie-etäisyyksiin 
(tavoitettavuus) 

Matkapäiväkirjat, kenttämittaukset 

Palveluja käyttävien yritysten tulot Tilastot 
Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus  
(matkoista tai henkilökilometreistä) 

Kenttämittaukset, haastattelut, kyselyt 

Joukkoliikenteen palvelualueen laajuus 
(asukkaita 500 metrin etäisyydellä pysä-
kistä) 

Kenttämittaukset, paikkatietojärjestel-
män tiedot 

Joukkoliikenteen palvelutarjonta  
(lähtöä/asukas) 

Aikataulukirjat, tilastot  

Matalalattia-ajoneuvojen käyttö Kenttämittaukset, matkapäiväkirjat 
Liikuntaesteisten tekemien matkojen 
määrä 

Kenttämittaukset, matkapäiväkirjat 

Liikuntaesteisten osuus matkustajista Kenttämittaukset 
Matkustamisen helpottaminen Haastattelut, kyselyt 
Kokonaismatka-aika verrattuna henkilö-
automatkaan 

Kenttämittaukset 

Palvelun ajallinen saatavuus Kyselyt 
 
8.3.5  Aika, täsmällisyys 

Taulukossa 8 tarkastellaan päävaikutuksen aika, täsmällisyys arviointia. Pää-
mittarina on matka-aika eri osatekijöineen, joista käyttäjien kannalta kriittisim-
mät ovat yllättävät aikahävikit, odotusajat ja myöhästymiset häiriöiden tai mui-
den vastaavien syiden vuoksi.  
 
Liikenteen ja matka-aikojen automaattinen mittaus (yksittäisten ajoneuvojen 
matka-ajat, nopeudet ja aikavälit edellä ajavaan, ajoneuvotyyppi, matka-ajat py-
säkkien välillä jne.) kiinteiden tai liikkuvien anturien avulla tarjoaa mahdollisuu-
den mitata monia eri vaikutuksia samalla, kun kerätään tutkimusasetelman kan-
nalta olennaista taustatietoa. Automaattinen suurten aineistojen keruu on 
yleensä edullista ja poikkeuksellisten olosuhteiden aikaisten tietojen keruu ta-
pahtuu helposti muun tiedonkeruun yhteydessä.  
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Taulukko 8.  Päävaikutuksen ƬAika, täsmällisyysƭ arviointi. Tärkeimmät mittarit 
on lihavoitu. EU:n suosittamat mittarit on kursivoitu. 

Mittari Arviointimenetelmä 
Matka-aika (keskihajonta ja keskiarvo) Kelluvan auton menetelmä, ajo-/mat-

kapäiväkirjat, ajopiirturikiekot, liiken-
nemittaus, rekisteritunnusmene-
telmä, simulointi 

Ruuhkan tai häiriöiden vuoksi kulunut li-
sämatka/ kuljetusaika 

Ajopiirturikiekot, ajo-/matkapäiväkir-
jat, haastattelut, kyselyt, simulointi 

Kokonaismatka-aika ovelta ovelle Liikkujien seuranta, matkapäiväkirjat 

Matka-ajan ennustettavuus (poikkeamat 
odotusarvoista) 

Kelluvan auton menetelmä, ajo-/mat-
kapäiväkirjat, ajopiirturikiekot, liiken-
nemittaus, rekisteritunnusmene-
telmä, simulointi, kyselyt 

Odotusaika (terminaali, pysäkki, liittymä, 
jne.) 

Kenttämittaus, matkapäiväkirjat 

Julkisen liikenteen poikkeamat aikatau-
luista 

Kenttämittaus, matkapäiväkirjat, 
haastattelut, kyselyt 

Pistenopeus (keskiarvo ja -hajonta) Kenttämittaus 
Ruuhkasuorite (henkilökm, ajoneuvokm, 
tonnikm, henkilötuntia, tonnituntia) 

Ajo-/matkapäiväkirjat, ajopiirturikiekot, 
liikennemittaus, simulointi 

Liikennevirran tasaisuus (nopeusmuutos-
ten määrä) 

Kelluvan auton menetelmä, ajopiirturi-
kiekot 

Liikennevirran häiriöalttius (lyhyiden aika-
välien tai TTC-arvojen osuus) kts. ƬOnnet-
tomuudetƭ 

Liikennemittaus, kelluvan auton mene-
telmä 

Väylän/liittymän välityskyky Liikennemittaus, kenttämittaukset 
Ohitustarve Liikennemittaus, kenttämittaukset, kel-

luvan auton menetelmä 
Myöhästymisten määrä Haastattelut, kyselyt, automaattinen 

mittaus 
Sujuvuuden kokeminen Haastattelut, kyselyt 
Häiriöistä tiedottamisen onnistuminen Haastattelut, kyselyt 
Vaihtomahdollisuudet ja niistä tiedottami-
nen 

Kenttämittaukset, haastattelut, kyselyt 

Maksimivaihtoaika Kenttämittaukset, matkapäiväkirjat 
Joukkoliikenteen aikataulujen saatavuus Kenttämittaukset, haastattelut, kyselyt 
Joukkoliikenteen vuorotiheys Kenttämittaukset, haastattelut, kyselyt 
Liikenteen estevaikutus Haastattelut, kyselyt 

  
Muunlainen tiedonkeruu poikkeuksellisista tilanteista, joiden parempaan hallin-
taan liikenteenhallintahankkeet usein juuri tähtäävät, voi olla hankalaa ja re-
sursseja vaativaa. 
 
Matka-aikoihin liittyy ja niiden kanssa korreloi useita mittareita, jotka kuvaavat 
liikenneväylän tai liikennepalvelun toimivuutta ja häiriöalttiutta. Liikenteen  
sujuvuus ja liikennepalvelujen täsmällisyys ovat osaltaan myös subjektiivisia 
asioita, joihin eri käyttäjät ja tahot suhtautuvat hyvinkin eri tavoin. Siksi myös 
käyttäjien kokemukset ja odotukset on hyvä selvittää. 
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8.3.6  Onnettomuudet  

Taulukossa 9 tarkastellaan liikenneturvallisuusvaikutusten arviointia.  
 
Taulukko 9.  Päävaikutuksen ƬOnnettomuudetƭ arviointi. Tärkeimmät mittarit 

on lihavoitu. EU:n suosittama mittari on kursivoitu. 

Mittari Arviointimenetelmä 
Henkilövahinko-onnettomuuksien määrä Ennen-jälkeen-analyysi poliisin tai 

sairaaloiden ilmoituksiin perustuvien 
onnettomuustilastojen avulla  

Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden 
lukumäärät 

Kuten yllä  

Liikenneonnettomuuksissa vammautu-
neiden lukumäärä 

Kuten yllä 

Vaaratilanteiden määrä Liikenteen konfliktimittaukset,  
ajotapaseuranta 

Liikenteen määrä Liikennelaskennat, liikkujaseuranta 
Ajosuoritteen määrä (ajoneuvokilometrien 
määrä) 

Liikennetutkimukset, ajopäiväkirjat, 
määräpaikkatutkimukset, mallit 

Henkilösuoritteen määrä (henkilötuntien 
tai henkilökilometrien määrä) 

Liikennetutkimukset, ajopäiväkirjat, 
määräpaikkatutkimukset, mallit 

Kuljetussuoritteen määrä (tonnikm määrä) Ajopäiväkirjat, ajopiirturikiekot, mallit 
Pistenopeuksien keskiarvo ja -hajonta Liikennemittaus, kenttämittaukset, si-

mulaattoritutkimukset, simulointi 
Matkanopeuksien keskiarvo ja -hajonta Kelluvan auton menetelmä, ajo-/mat-

kapäiväkirjat, ajopiirturikiekot, liikenne-
mittaus, rekisteritunnus-menetelmä, 
simulointi 

Liikennerikkomusten määrä Poliisin tilastot ja selvitykset, haastat-
telut, kyselyt 

Liikennejuopumusten määrä Poliisin tilastot ja selvitykset 
Valppaus Reaktioaikojen mittaus instrumentoi-

dussa autossa, simulaattorissa tai la-
boratoriossa, haastattelut, toimintavir-
heet 

Tarkkaavaisuuden suuntaaminen Katseen suuntaamisen havainnointi 
instrumentoidussa autossa, simulaat-
torissa tai laboratoriossa, havainto- 
virheiden kirjaaminen, haastattelut 

Lyhyiden hyväksyttyjen aikavälien osuus Kenttämittaukset, ajattaminen instru-
mentoidussa autossa tai simulaatto-
rissa 

Lyhyiden, alle 0,5 sekunnin, seuraamisai-
kavälien osuus jonoaikaväleistä 

Liikennemittaus, ajattaminen instru-
mentoidussa autossa tai simulaatto-
rissa 
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Mittari Arviointimenetelmä 
Lyhyiden, alle 1 sek. TTC*-arvojen osuus Liikenteen automaattinen mittaus  
Liikennevälineissä ja terminaaleissa ta-
pahtuvien rikosten määrä 

Poliisin/vartiointiliikkeiden tilastot ja 
selvitykset, haastattelut, kyselyt 

Turvallisuuden tunne Haastattelut, kyselyt 

* TTC eli Time-To-Collision lasketaan kahden peräkkäin ajavan ajoneuvon välille silloin, 
kun taaempana ajavan ajoneuvon B nopeus vB on suurempi kuin edellä ajavan ajoneu-
von A nopeus vA seuraavasti tietyn tien poikkileikkauksen kohdalla: TTCAB = [(tA-
tB)vA]/(vB-vA), missä tA ja tB ovat ne ajat, jolloin ajoneuvot ohittivat tarkastellun poikki-
leikkauksen.  
 
Turvallisuuden päämittareina ovat liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja 
vammautuneiden lukumäärät. Niiden suora mittaaminen liikenneonnettomuus-
tilastojen perusteella on kuitenkin usein hyödytöntä liikenteenhallinta- tai äly-
liikennehankkeen suppealla vaikutusalueella tapahtuvien onnettomuuksien vä-
häisen määrän vuoksi. Sen vuoksi joudutaan turvautumaan epäsuoriin mittarei-
hin kuten vaaratilanteisiin ja ajonopeuksiin, viimeksi mainittuun onnettomuuk-
sien ja niissä saatavien vammojen vakavuuden sekä ajoneuvoliikenteen keskino-
peuden välisen selvän yhteyden vuoksi (mm. Nilsson 2004). Kulloinkin sopivan 
mittarin valinta riippuu olennaisesti niistä tavoista, joilla hankkeen oletetaan 
vaikuttavan turvallisuuteen, esimerkiksi kuljettajien tarkkaavaisuutta lisäämällä 
tai nopeuksia alentamalla. Älyliikennehankkeiden turvallisuusvaikutusmekanis-
meista on laadittu kattava lista (mm. Kulmala 2010). 
 
Liikenneonnettomuuksien määrää kuvataan usein onnettomuusriskin ja altistu-
misen tulona, minkä vuoksi hankkeen turvallisuusvaikutukset voidaan arvioida 
tarkastelemalla erikseen hankkeen vaikutusta riskiin (esimerkiksi onnettomuus-
asteeseen) ja altistumiseen (ajo- tai liikennesuorite). Jos hanke ei juurikaan vai-
kuta riskiin, turvallisuusvaikutukset voidaan arvioida altistumisen määrässä tai 
sen suuntautumisessa (kulkutapa, reitti, ajankohta) tapahtuneiden muutosten 
avulla. 
 
8.3.7  Melu, päästöt ja energia  

Taulukossa 10 tarkastellaan ympäristövaikutusten arviointia.  
 
Ympäristöhaitoille eri tavoin altistuvien ihmisten määrät muodostavat yhdessä 
energian ja polttoaineen kulutuksen sekä erilaisten päästöjen määrien kanssa 
ympäristövaikutusten keskeiset mittarit. Mittausten lisäksi arvioinnissa koros-
tuvat simulointi- sekä muiden mallien hyväksikäyttö. Hankkeen mahdollisesti 
aiheuttama liikenteen määrän tai nopeuden kasvu yleensä aiheuttaa ympäristö-
haittojen kasvua, minkä vuoksi liikenteen määrä, liikennesuorite ja keskinopeus 
voivat olla käyttökelpoisia indikaattoreita arvioitaessa ympäristövaikutusten 
suuntaa. Maisemallisten ja arvokohteille aiheutuvien vaikutusten arviointiin on 
pakko käyttää asiantuntija-arvioita.  
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Taulukko 10.  Päävaikutuksen ƬMelu, päästöt, energiaƭ arviointi. Tärkeimmät 
mittarit on lihavoitu. EU:n suosittama mittari on kursivoitu. 

Mittari Arviointimenetelmä 
CO2-päästöt Liikennelaskennat tai -tutkimukset + 

päästömallit (+ simulointi) 

Pakokaasupäästöille altistuvien määrä Päästömittaukset, mallit, simulointi, 
paikkatietoanalyysi 

Kaupunkiseutujen ilmanlaatuindeksit Ilmanlaatumittaukset 

Päästöistä suoraan tai välillisesti aiheu-
tuneista sairauksista kärsivien määrä 

Haastattelut, kyselyt 

Melualueilla asuvien määrä Melumittaukset + paikkatietoana-
lyysi, liikennelaskennat + melumallit 
+ paikkatietoanalyysi 

Melukustannukset Melualuilla asuvan määrien yksikkö-
kustannuksilla painotettu summa 

Liikennepäästöjen (mm. hiukkaset) määrä Liikennelaskennat tai -tutkimukset + 
päästömallit, simulointi 

Tiesuolan käyttö Kunnossapitotilastot + paikkatietoana-
lyysi 

Liikenteen energiakulutus Liikennelaskennat tai liikennemittaus 
(nopeusjakauma) + ominaiskulutus-
mallit, simulointi  

Liikennemelualueen laajuus Melumittaukset, liikennelaskennat + 
melumallit 

Liikennemelulle altistuvan eläimistön 
määrä 

Melumittaukset, liikennelaskennat + 
melumallit yhdessä luontokartoituksen 
kanssa 

Liikennemelusta häiriytyvien määrä Haastattelut, kyselyt 
Liikenteen määrä Liikennelaskennat, mallit 
Ajosuoritteen määrä (ajoneuvokilometrien 
määrä) 

Liikennetutkimukset, ajopäiväkirjat, 
määräpaikkatutkimukset, mallit 

Henkilösuoritteen määrä (henkilötuntien 
tai henkilökilometrien määrä) 

Liikennetutkimukset, ajopäiväkirjat, 
määräpaikkatutkimukset, mallit 

Kuljetussuoritteen määrä (tonnikilomet-
rien määrä)  

Ajopäiväkirjat, ajopiirturikiekot, määrä-
paikkatutkimukset, mallit 

Pistenopeuksien keskiarvo ja -hajonta Liikennemittaus, kenttämittaukset, si-
mulaattoritutkimukset, simulointi 

Luonnon arvokohteille kohdistuva haitta Haastattelut, asiantuntija-arviot 
Vaarallisten aineiden kuljetusturvallisuus Vaarallisten aineiden kuljetussuorite + 

onnettomuusmallit, paikkatietoana-
lyysi 

Vaarallisten aineiden kuljetussuorite Yrityshaastattelut ja -kyselyt, paikka-
tietoanalyysit 

Liikenneinfrastruktuurin vaikutus maise-
maan 

Haastattelut, kyselyt   
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8.3.8  Arvostukset ja mukavuus 

Taulukossa 11 tarkastellaan arvostusten ja mukavuuden arvioinnissa käytettä-
viä indikaattoreita ja menetelmiä.  
 
Taulukko 11.  Päävaikutuksen ƬArvostukset, mukavuusƭ arviointi.  

Mittari Arviointimenetelmä 
Käyttökertojen määrä Kysely, laskenta, rekisteröinti 
Mielipide järjestelmästä ja sen ominai-
suuksista 

Haastattelut, kyselyt, käyttäjäpalaute 

Maksuhalukkuus (palvelu) Haastattelut, kyselyt 

Maksuhalukkuus (liikkuminen) Haastattelut, kyselyt 

Käyttäjien suhtautuminen liikennejärjes-
telmään 

Haastattelut, kyselyt 

Käyttäjien suhtautuminen eri kulkutapoi-
hin 

Haastattelut, kyselyt 

Käyttäjien kokema matkustusmukavuus Haastattelut, kyselyt 
Henkilökohtaisen turvallisuuden (security) 
tunne 

Haastattelut, kyselyt 

Palvelun käyttäjämäärä Tilastot, laskenta 
Liikennepalvelun käyttäjämäärä Tilastot, laskenta 
Organisaation/yksikön imago Asiakastyytyväisyys- ja ilmapiirimit-

taukset 
 
Kaikki järjestelmän käyttäjien ilmaisemat myönteiset vaikutukset ilmaisevat 
myös arvostusta. Jos esimerkiksi palvelun arvioidaan parantavan turvallisuutta 
tai vaikuttavan käyttäytymiseen myönteisesti, näiden vaikutusten voidaan pää-
tellä kertovan myös järjestelmään liittyvästä arvostuksesta. Arvostuksen muu-
toksia arvioitaessa tarkastellaan toisaalta palvelun arvostamista sellaisenaan 
(esimerkiksi käyttäjien ja käyttökertojen määrä) ja toisaalta suhtautumisen 
muuttumista kulkutapaan, esimerkiksi halukkuuteen käyttää henkilöautoa tai 
joukkoliikennettä. Arvostuksen muutosta arvioitaessa määritetään mieluummin 
etukäteen mahdollisimman konkreettiset kohteet, joissa arvostuksen muuttu-
misen odotetaan näkyvän, kuin pyritään selvittämään yleistä suhtautumisen 
muutosta tai suhtautumisen muutoksia ilman vertailukohtaa. 
 
Tieliikenteenohjaus- tai älyliikennehankkeen toteuttaminen saattaa aiheuttaa 
muutoksia niitä rakentavissa organisaatioissa. Arvostuksen muutoksia voidaan 
tarkastella myös organisaation näkökulmasta. Järjestelmää tekevän organisaa-
tion status tai rooli voi muuttua siten, että kyseisen organisaation arvostuksen 
koetaan paranevan. Tätä voidaan mitata ilmapiirimittauksilla tai kyselyllä sidos-
ryhmille ja asiakkaille. Arvostuksen lisääntyminen voi näkyä myös järjestelmää 
tuottavan yksikön resurssien kasvuna ja näkyvyyden parantumisena. 
 
Järjestelmän tai palvelun suoria vaikutuksia arvostuksiin voi olla sangen työ-
lästä tai jopa käytännössä mahdotonta tutkia. Tämä voi johtua esimerkiksi suu-
resta määrästä ulkoisia tekijöitä, jolloin eri tekijöiden vaikutusten erottaminen 
toisistaan voi olla ylivoimaista. Kyselyillä ja haastatteluilla voidaan saada toi-
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menpiteistä käyttäjiltä suoraa palautetta, jonka avulla voidaan arvioida todellis-
ten vaikutusten suuruusluokkaa tai vertailla eri järjestelmiä. Kyselyitä ja haas-
tatteluita voidaan käyttää sekä etukäteisarvioinnissa että jälkiarvioinnissa. 
 
Kysymällä käyttäjien halukkuutta maksaa palvelusta voidaan tehdä arvioita jär-
jestelmän kannattavuudesta. On kuitenkin huomattava, että ilmoitettuun mak-
suhalukkuuteen liittyy suuria epävarmuuksia. Varsinkin tulosten siirrettävyy-
teen olosuhteista toiseen on suhtauduttava suurella varauksella. Sen sijaan 
maksuhalukkuudella voidaan yleensä vertailla samassa tutkimuksessa eri pal-
velujen tai palveluvaihtoehtojen keskinäisiä eroja. 
 
Joskus hankkeen tavoitteena on parantaa käyttäjien käsityksiä jonkin liiken-
nepalvelun (esimerkiksi joukkoliikenne) yleisestä laatutasosta ja imagosta. Täl-
löin käyttäjähaastattelut ovat suora tapa mitata tavoitteen saavuttamista. Voi-
daan esimerkiksi kysyä käyttäjien käsityksiä eri liikennemuotojen ominaisuuk-
sista ja verrata eroja ennen ja jälkeen hankkeen toteutuksen. Voidaan myös suo-
raan kysyä käyttäjien suhtautumista älyliikennepalveluun tai -järjestelmään.  
 
Palvelun käyttäjämäärät ovat suoraan mitattavissa oleva mittari, joka heijastaa 
käyttäjien arvostuksia. 
 

8.4  Tutkimusasetelma 

Tutkimusasetelmassa kuvataan, miten tutkimus ja siihen liittyvä tiedonkeruu 
järjestetään. Asetelman tulee olla sellainen, että analyysivaiheessa hankkeen 
vaikutukset pystytään selvittämään harhattomina, puhdistettuina muiden teki-
jöiden vaikutuksista. Taulukossa 12 esitetään perusasetelma jollekin osuudelle 
toteutettavan hankkeen tai palvelun, esimerkiksi muuttuvien nopeusrajoitusten 
vaikutusten, tutkimiseksi. 
 
Taulukko 12.   Perusasetelma muuttuvien nopeusrajoitusten vaikutusten tutki-

miseen (Kulmala & Rämä 1998). 

 
Ennen Jälkeen 1  

(välittömät  

vaikutukset) 

Jälkeen 2  

(pysyvät  

vaikutukset) 

Vertailutieosuus    

Koetieosuus    

Koetieosuuden jatkeet    

Vaihtoehtoiset reitit koe-

tieosuudelle 
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Voidaan olettaa tieosuudella (taulukon 12 koetieosuus) ennen-jaksolla käytet-
tävän tavanomaista kiinteiden nopeusrajoitusten järjestelmää, jossa tieosuu-
della voi talvikaudella olla alempi nopeusrajoitus kuin muuna aikana vuodessa. 
Jälkeen-aineisto kerätään täsmälleen samoina aikoina vuodesta kuin ennen-ai-
neistokin, jotta tarkasteltujen tienkäyttäjien matkatarkoitusjakaumat ja muut 
vastaavat ominaisuudet olisivat mahdollisimman samat. Jälkeen 1 -vaiheen ai-
neisto kerätään tavallisesti mahdollisimman pian järjestelmän toteuttamisen 
jälkeen. Aineiston perusteella voidaan haluttaessa tehdä nopeita arvioita järjes-
telmän vaikutuksista muun muassa järjestelmän toiminnan säätämiseksi. Jär-
jestelmän pysyvät vaikutukset selviävät vasta Jälkeen 2 -vaiheessa, jonka ai-
neiston keruu voi alkaa aikaisintaan vuoden kuluttua järjestelmän käyttöön-
otosta. 
 
Aineisto tulee järjestellä lisäksi yleensä eri olosuhteiden perusteella. Muuttu-
vien nopeusrajoitusten analyysissä tällaisia järjestelyperusteita ovat muun mu-
assa sää ja keli, valoisuus ja nopeusrajoitusjärjestelmää ohjaavat olosuhteet.  
Aineistosta voidaan joutua karsimaan pois sellaiset poikkeukselliset tilanteet, 
esimerkiksi suuret yleisötapahtumat, joita ei esiinny samoissa tarkasteluolo-
suhteissa sekä ennen- että jälkeen-vaiheissa. (Kulmala & Rämä 1998) 
 
Aineiston keruu myös mahdollisimman lähellä koeosuutta sijaitsevalla vertailu-
osuudella tai -osuuksilla on välttämätöntä, jotta muiden liikenteeseen vaikutta-
vien tekijöiden vaikutukset voidaan karsia pois koetieosuudella tapahtuvista 
muutoksista. Koetieosuuden jatkeilla kannattaa myös kerätä tietoa, jos halutaan 
selvittää, kuinka pitkälle tieverkolla hankkeen vaikutukset yltävät. Tiedon keruu 
koetieosuuden kanssa vaihtoehtoisella reitillä on tarpeen sen selvittämiseksi, 
miten hanke vaikuttaa reitinvalintaan.  
 
Palvelu voi yksittäisten tieosuuksien sijasta kohdistua yksittäisiin käyttäjiin – 
liikkujiin tai ajoneuvoihin. Tällöin perusasetelma vaikutusten arvioinnissa on ku-
van 13 mukainen. 
 
Taulukko 13. Perusasetelma palvelun kohdistuessa tiettyyn käyttäjäryhmään. 
 

 
Ennen Jälkeen 1  

(välittömät 
vaikutukset) 

Jälkeen 2  
(pysyvät  

vaikutukset) 

Vertailuryhmä (ei-käyt-
täjät) 

   

Koeryhmä (käyttäjät)    

Vertailuryhmä muissa 
kuin käyttötilanteissa 

   

Koeryhmä muissa kuin 
käyttötilanteissa 
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Vertailuryhmien tulee olla mahdollisimman samankaltaiset koeryhmien kanssa 
iän, sukupuolen ja liikkumiskäytäntöjen (esim. kulkutapa, liikkumisympäristö, 
matkojen tyypit) suhteen. Palvelut on usein suunniteltu toimimaan tietyissä ti-
lanteissa ja olosuhteissa (esim. porovaroitus, liukkaan kelin varoitukset, reit-
tiopastus tuntemattomaan kohteeseen, ajoneuvon pimeänäköjärjestelmä), 
mutta ne voivat vaikuttaa käyttäjien käyttämiseen myös muulloin. Siksi voi olla 
tärkeää tarkastella sekä koe- että vertailuryhmän käyttäytymistä myös joissa-
kin muissa tilanteissa kuin niissä, joihin palvelu on suunniteltu. 
 
Taulukoiden 12 ja 13 asetelmat soveltuvat useimpien älyliikennehankkeiden vai-
kutusten arviointiin. Vaikutusten jälkiarvioinnissa vaikeinta on usein arvioida, 
mitä tarkastelukohteessa olisi tapahtunut, ellei älyliikennehanketta olisi toteu-
tettu. Tämän vuoksi vertailukohteen kehityksen seuranta on yleensä erittäin tär-
keätä. 
 
Vaikutusarvioinnin tavoitteena on arvioida järjestelmän vaikutus mahdollisim-
man luotettavalla tavalla. Järjestelmän vaikutusten erottelemiseksi muiden te-
kijöiden vaikutuksesta muutokset arvioidaan taulukon 12 ja muiden järjestelype-
rusteiden mukaisissa asetelmissa. 
 
Vaikutusten arvioinnissa on kyse myös järjestelmän vaikutuksista tehtyjen tut-
kimushypoteesien oikeellisuuden ja havaittujen muutosten tilastollisen merkit-
sevyyden testauksesta. Merkitsevyyden testausta ei erikseen käsitellä tässä ra-
portissa, vaan siihen liittyvät menettelyt käyvät ilmi tilastomatemaattisesta kir-
jallisuudesta. 
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9  Arviointien raportointi 

9.1  Hankearviointi 

Väyläviraston tieliikenteenhallintahankkeiden arviointi raportoidaan yleensä 
palvelutasovastaavuusarvioinnin raporttina, jonka sisältö on kuvattu erillisessä 
ohjeessa (Liikennevirasto 2016a) ja esitellään luvussa 9.2. Muiden hankearvioin-
tien kohdalla on tarpeen laatia erillinen hankearviointiraportti. Hankearvioinnin 
raportti toimii tietolähteenä muille hankkeesta tehtäville dokumenteille, kuten 
hankekorteille. Huolella raportoiduista ja ohjeen mukaan laadituista hankearvi-
oinneista poikkeavia karkeita, muistiomaisesti raportoituja tarkasteluja ei suosi-
tella julkaistavan. 
 
Hankearviointiraportin tärkein tehtävä on kuvata arviointiprosessi ja sen tulok-
set. Siihen kirjataan käytetyt lähtöasiakirjat, investointikustannukset, liikenne-
määrät, liikenne-ennusteet, tehdyt laskennat ja kannattavuuslaskelman tulok-
set. Hankearvioinnin yhteydessä laadittavan suunnitelman tai lähtötietoina ole-
vien suunnitelmien sisällöstä referoidaan hankearvioinnissa käytetyt lähtötie-
dot tai vaihtoehtoisesti viitataan pelkästään lähtötietomateriaaliin. Jos hanke- 
arviointi laaditaan samanaikaisesti esimerkiksi yleissuunnitelman kanssa, han-
kearviointiraporttia voidaan tiivistää viittauksilla suunnitelmaraporttiin. 
 
Hankearvioinnin raportin rakenne noudattaa hankearvioinnin kehikkoa ja sisäl-
tää pääsääntöisesti aina seuraavat osat: 
 
Lähtökohtien kuvaus 

 hankkeen kuvaus 
 hanke- ja vertailuvaihtoehdot sekä vertailuasetelma 
 liikenne-ennuste 
 herkkyystarkastelutarpeet 

 
Vaikutusten kuvaus 

 kuvattavien vaikutusten valinta ja käytettävät mittarit 
 vaikutukset suunnitteluarvoineen eri vaihtoehdoilla 

 
Kannattavuuslaskelma 

 laskelman periaatteet ja käytetyt laskentamenetelmät 
 laskelman hyöty- ja kustannuserät 
 laskelman tunnusluvut 
 herkkyystarkastelu 

 
Toteutettavuuden arviointi ja päätelmät 

 toteutettavuuden arviointi 
 päätelmät 

 
Seuranta ja jälkiarviointi 

 seurannan suunnittelu 
 suunnitellut jälkiarviointivaiheet 
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Dokumentointi 
 dokumentin sisältö 
 dokumentoinnin saatavuus. 

 
Raportin tai muistion sekä yhteenvedon ohella hankearviointi on dokumentoi-
tava riittävän tarkasti. Pääsääntönä on, että asiat esitetään sillä tarkkuudella, 
että arviointi on jälkikäteen tarkistettavissa, arvioitavissa ja tarpeen mukaan 
päivitettävissä. Yleisesti huolellinen raportointi ja dokumentointi edistävät hy-
vää arviointikäytäntöä sekä arvioinnin käyttökelpoisuutta päätöksenteossa. 
 
Hankearvioinnin dokumentoinnin tärkeimmät osat ovat vaikutusarviointien ja 
kannattavuuslaskelman riittävän yksityiskohtainen kuvaaminen. Dokumentoin-
tiin sisällytetään myös eri vaiheissa käytetyn tiedon lähdeviitteet sekä peruste-
lut ja selostukset siitä, jos lähdeviitteessä esitettyä tietoa on arvioinnin yhtey-
dessä jalostettu tai tulkittu.  
 

9.2  Palvelutasovastaavuusarviointi 

Palvelutasovastaavuusarviointi tehdään kaikista tieliikenteenhallinta- ja älylii-
kennehankkeista, jotka toteutetaan Väyläviraston rahoituksella. Tieliikenteen-
hallinta- ja älyliikenteen hankkeen palvelutasovastaavuusarviointi on osa nor-
maalia tien suunnitteluprosessia, jolloin raportointi tehdään aina muun suunnit-
telun raportoinnin yhteydessä. Korvausinvestointihankkeissa ja olemassa ole-
vien suunnitelmien arvioinneissa voidaan raportointi tehdä omana dokumen-
tointinaan. Pistemäisistä tai yksinkertaisista kohteista se voi olla hyvin tiivis 
hankekorttityyppinen tiivistelmä (Liikennevirasto 2016a) asiasta, kunhan se si-
sältää keskeiset hankekuvaukset ja oleelliset vaikutukset.  
 
Hankekorttityyppistä tiivistelmää voidaan käyttää myös laajemmissa kohteissa, 
jos kaikki viranomaistoteuttajatahot (mm. Väylävirasto ja ELY-keskus) ovat yhtä 
mieltä kohteen toimenpiteistä. Hankekorttityyppinen tiivistelmä ei sen sijaan 
sellaisenaan riitä laajempiin vaihtoehtotarkasteluihin vaan niistä tulee aina laa-
tia luvun 9.1 mukainen arviointiraportti. Arviointiraportti liitetään palvelutaso-
vastaavuusarviointiin ja sen perusteella laaditaan tiivistelmänä edellä mainittu 
hankekortti. Maantieteellisesti laajemman kuin pistemäisen kohteen käsittä-
vissä hankkeissa hankekorttityyppinen tiivistelmä vaatii lisäksi järjestelmäkaa-
vion, josta käy ilmi hankkeen sisältämät osajärjestelmät ja niiden sijainti tarkas-
teluosuudella. Raportoinnin laajuus määräytyy hankkeen laajuuden ja monimut-
kaisuuden perusteella. 
 
Mikäli samassa yhteydessä arvioidaan useita kohteita, joilla on yhteinen päätök-
sentekoonvaikuttava tekijä (esim. yhteinen valvomo), kohteista on syytä tehdä 
yhteinen tiivis koontiraportti. Lisäksi tieto yhteisestä tekijästä on kirjattava ra-
porttiin. 
 
Hanke ja sen toimintaympäristö kuvaillaan selkeästi ja havainnollisesti. Esitystä 
havainnollistetaan kartoilla ja kuvilla. Hankkeesta esitetään yleiskartta, josta 
käy selkeästi ilmi tarkastelujakso sekä kaikki kohteet, tiet ja liittymät, joihin ar-
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vioinnissa viitataan. Kuvauksen perusteella on voitava tehdä vähintään toimin-
taympäristön määrittäminen, ongelmien analysointi ja vaikutusarvioinnit. Ku-
vauksessa on keskeistä tuoda esille kohteen liikenteellisesti tärkeät seikat ja eri-
tyispiirteet. 
 
Laajoissa hankkeissa, joissa kokonaisuuden hahmottaminen on vaikeaa, esite-
tään vaihtoehdot ja niiden vertailu selkeästi kuvien avulla. Kuvassa esitetään 
vaihtoehtoihin kuuluvat liikenteenhallinnan palvelut ja laitteet, laskennalliset 
vaikutukset, liikenneympäristö ja maankäyttö sekä hyöty-kustannussuhde. Yk-
sinkertaisissa kohteissa riittää yksinkertaisempi kuva.  
 
Tieliikenteenhallinta- ja älyliikenteen hankevaihtoehtojen palvelutasovastaa-
vuus esitetään selkeästi taulukkomuodossa. Jokaiselle palvelulle tehdään oma 
arviointitaulukko. (Liikennevirasto 2016a). Tienvarsitiedotus, kelivaroitukset ja 
ruuhkavaroitukset voidaan kuitenkin yhdistää samaan taulukkoon, kunhan tau-
lukko pysyy selkeänä. Jos tiejakson eri osat kuuluvat eri toimintaympäristöihin, 
tehdään kullekin toimintaympäristölle omat arviointitaulukot 
 

9.3  Jälkiarviointi 

Jälkiarviointi raportoidaan ja dokumentoidaan sitä koskevien päätösten, koottu-
jen aineistojen sekä arviointia kuvaavan muistion tai raportin muodossa. Doku-
mentit arkistoidaan kaikilta osin hankearviointiaineistojen yhteyteen. 
 
Suppeana toteutettu jälkiarviointi raportoidaan muistiona, jossa selvitetään 
hankkeen toteutukseen liittyvät poikkeamat suunnitellusta sekä liikenteellisten 
vaikutusten ja niistä johdettavissa olevien liikennetaloudellisten vaikutusten 
erot hankearviointiin nähden. 
 
Laajan jälkiarvioinnin tai uusien järjestelmien jälkiarviointien tulokset kootaan 
kokonaisuutena erilliseen raporttiin hankearvioinnin raportoinnilta edellytetyllä 
tarkkuudella. Tällaisen jälkiarvioinnin raportti voi siten sisältää seuraavat koh-
dat: 
 
Hankkeen kuvaus (mahdollinen hankekortti liitteenä) 

 sijainti ja merkitys 
 hankkeen tavoitteet 
 tiivistelmä hankkeen vaikutuksista. 

 
Päätökset hankkeen toteuttamisesta 

 tiesuunnitelman hyväksymispäätös 
 rahoituspäätös ja toteutustapa. 

 
Hankkeen toteutus 

 muutossuunnitelmat ja niiden vaikutukset 
 suunniteltujen ja toteutuneiden kustannusten vertailu. 

 
Jälkiarviointi 

 liikennemäärät ja arviointi ennusteiden toteutumisesta 
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 onnettomuusmäärät ja niistä tehtävät arvioinnit 
 liikenteen sujuvuus ja kustannukset 
 muut hankkeelle tehdyt vaikutusten jälkiarvioinnit 
 vaikuttavuuden jälkiarviointi 
 hankkeen kannattavuuslaskelman arviointi. 

 
Päätelmät 

 hankkeen arvioinnista tehdyt päätelmät 
 hankesuunnittelua ja vaikutusten arviointia koskevat yleiset päätelmät 
 teknisten ratkaisujen kehittämistä koskevat päätelmät. 

 
Luettelo käytetyistä dokumenteista 

 dokumenttien nimet, päiväys ja säilytystapa 
 vastuuhenkilöiden tai -yksiköiden nimet. 

 
Jälkiarvioinnista tehdään tarvittaessa hankekorttia vastaava yhteenvetokortti. 
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10  Arvioinnin ja ohjeistuksen kehittämis-
suositukset 

Työn aikana havaittiin joitakin kehittämistarpeita tieliikenteenhallinta- ja äly- 
liikennehankkeiden arvioinnin ja sen ohjeistuksen kehittämiseksi. Ne käydään 
läpi alla. 
 
Matka-ajan säästöillä on usein suuri merkitys hankkeitten kannattavuuteen. 
Viime aikoina matka-aikaa on pystytty enenevässä määrin hyödyntämään työn-
tekoon tai muuhun toimintaan erilaisten mobiilipalveluiden avulla. Automaat-
tiajamisen yleistyminen vaikuttaa samaan suuntaan lähivuosina. Kehitys vaikut-
taa myös matka-ajan yksikköarvoon. Tämän vuoksi olisi syytä selvittää tien-
käyttäjien maksuhalukkuus matka-aikasäästöistä, jotta kannattavuuslaskel-
mien kannalta tärkeimmät hyödyt perustuisivat tienkäyttäjien todellisiin arvos-
tuksiin. Vastaava maksuhalukkuustieto on käytettävissä laskelmien toisesta 
tärkeästä hyötyerästä eli onnettomuussäästöistä. Matka-aikoja koskevassa 
maksuhalukkuustutkimuksessa olisi myös hyvä selvittää, miten matka-aika-
säästöjen arvo riippuu liikenneoloista ja -tilanteesta - esimerkiksi onko matka-
aikasäästön arvo korkeampi ruuhkassa kuin vapaissa ajo-oloissa.  
  
Näissä arviointiohjeissa tarkastellaan ensi kertaa tietoisuushyötyjä ja niiden ar-
vottamista. Valitettavasti tässä vaiheessa on voitu käyttää suomalaisten mak-
suhalukkuustietojen sijasta vain tanskalaisia lukuja. Tietoisuushyödyistäkin olisi 
syytä tehdä kansallinen maksuhalukkuustutkimus, sillä erityisesti liikenteen tie-
dotuspalveluilla tietoisuushyöty voi olla kaikista tärkein hyöty tienkäyttäjien 
kannalta. Kunnes kansallinen maksuhalukkuustieto on olemassa, tietoisuus-
hyödyn arvottamiseen tulee suhtautua hyvin harkitsevasti. 
 
Jälkiarviointeja tulee tehdä riittävän useasti, jotta pysytään tietoisina hankear-
vioinneissa käytettyjen lähtötietojen oikeellisuudesta ja saadaan luotettavaa 
vaikutus- ja kannattavuustietoa tulevien etukäteisarviointien sekä päätöksen-
teon käyttöön. 
 
Työn aikana keskusteltiin myös ns. break-even-tarkastelujen hyödyntämisestä 
tarkistettaessa, kuinka suuret päävaikutukset hankkeella pitäisi olla, jotta se 
olisi kannattava. Hankkeen kustannuksista on nimittäin melko tarkka arvio 
suunnitteluvaiheessa, mutta vaikutusten arviointi voi usein olla työlästä. Menet-
telyä voi suositella, kun halutaan aikaisessa vaiheessa jo arvioida hankkeen mie-
lekkyyttä kustannustehokkuuden kannalta. 
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Tieliikenteenhallinnan vaikutuksia 

Tämä liite sisältää tieliikenteenhallinnan ja älyliikenteen palvelujen tai järjestel-
mien vaikutuksia kirjallisuuden ja asiantuntija-arvioiden perusteella (toukokuu 
2020). Vaikutustieto kattaa muutkin kuin tienpitäjien tuottamat palvelut. 
 
Taulukossa on esitetty kullekin palvelulle sen tyypillinen keskimääräinen vaiku-
tus ja lisäksi suluissa vaikutuksen vaihteluvälit. Vaikutukset pätevät sen tapai-
sissa kohteissa, joihin on aiemmin tällaisia palveluja toteutettu. Esimerkiksi häi-
riötiedotuksen vaikutukset koskevat kohteita, joissa on keskimääräistä paljon 
enemmän häiriöitä. Taulukkoa käytettäessä tulee aina perustella valittu vaiku-
tusprosentti. 
 

Palvelu/järjestelmä Matka-aika Henkilöva-
hinko-onnet-

tomuudet 

CO2-päästöt Vaihtelun 
syy 

Liikenteen tiedotus 
Kelivaroitukset 0 % 

(+1…-1) 
-3 % 

(-1…-4 %) 
-0,03 % 

(0…-0,05 %) 
Tiedon 

laatu, käy-
tön määrä  

Häiriö-/tapahtuma- 
tiedotus  
(+mahd. kiertotieopastus)  

-0,4 % 
(-0,2…-0,6 %) 

-0,5 % 
(-0,1…-0.7 %) 

-0,4 % 
(-0,1…-0,6 %) 

Häiriö- 
herkkyys, 

laatu 
Matka-aikatiedotus -0,2 % 

(0…-0,3 %) 
 -0,2 % 

(0…-0,3 %) 
Ruuhkai-

suus, laatu 
Liikenteen ohjaus 
Kaistaohjaus (perustuu 
automaattiseen häiriön- 
havainnointiin) 

-0,03 % 
(+0,1…-0,1 %) 

-7 % 
(-5…-9 %) 

-0,03 % 
(0…-0,1 %) 

Käytön 
määrä, OP* 

Kelin mukaan vaihtuvat 
nopeusrajoitukset 

+0,5 % 
(+1…0 %) 

-8 % 
(-6…-10 %) 

-0,3 % 
(-0,1…-0,6 %) 

Kelivaih-
telu, OP 

Liikenteen mukaan vaihtu-
vat nopeusrajoitukset 

-2 % 
(-0,5…-4 %) 

0 % 
(+2 %...-2 %) 

-1 % 
(+1…-2 %) 

Ruuhkai-
suus, OP 

Ramppiohjaus -3 % 
(-2…-4 %) 

-3 % 
(-2…-4 %) 

-0,5 % 
(0…-1 %) 

Verkon 
kuormitus, 

OP 
Liikennevalot 
 

 -22 % 
(-15…-30 %) 

 Tapaus-
kohtainen 

Liikennevaloetuudet 
 

-5 % 
(-1…-10 %) 

 -2 % 
(-1…-3 %) 

Sivu- 
suuntien 

 kuormitus 
Dynaaminen 
liityntäpysäköintiopastus 

-0,03 % 
(-0.01…-0,05 %) 

 -0,02 % 
(-0,01…-0,03 

%) 

Ruuhkai-
suus,  

P-paikat 
Häiriönhallinta 
Häiriötilanteiden hallinta 
 

-2 % 
(-0,5…-4 %) 

-1 % 
(-0,05…-2 %) 

-2 % 
(-1…-3 %) 

Häiriö- 
herkkyys 

Häiriönhallinta- 
suunnitelmat 

-0,3 % 
(-0,1…-0,6 %) 

0 % 
(+0,2…-0,2 %) 

-0,3 % 
(-0,1…0,5 %) 

Häiriö- 
herkkyys 

*  OP = Ohjauspolitiikka 
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Alla annetaan lisätietoa taulukon luvuista ja niihin liittyvistä vaikutusmekanis-
meista. Lukujen taustalla olevat tutkimukset on pääosin käyty läpi NEXT-ITS2-
hankkeen arviointiraportissa (Dörge ym. 2018). 
 
Liikenteen tiedotuksen vaikutukset kuvaavat kaikkia palveluita, joissa tienkäyt-
täjä saa palvelulta tiedon säästä, kelistä, häiriöistä, tapahtumista ja liikenne- 
tilanteesta riippumatta siitä saako hän tiedon ajoneuvossaan olevasta laitteesta 
tai tienvarsiopasteesta.   
 
Kelivaroitusten päätavoite on parantaa turvallisuutta tekemällä tienkäyttäjät 
tietoisiksi ongelmallisista keleistä ja saada heidät paremmin varautumaan on-
gelmiin mm. alentamalla nopeuttaan. Henkilövahinko-onnettomuuksien riski 
vähenee varoitusten käyttöaikana 1015 % ja vuositasolla vaikutus riippuu huo-
nojen keliolojen yleisyydestä vaihdellen Suomen oloissa 14 %. Matka-aikavai-
kutus on merkin vaikutusalueella (24 km) merkittävä ajonopeuksien alentuessa 
14 km/h, mutta vuositasolla vaikutus on paljon pienempi. Jos kelirajoitusjärjes-
telmä toimii erittäin luotettavasti, osuutta säännöllisesti käyttävät autoilijat voi-
vat hieman nostaa nopeuttaan tilanteissa, joissa kelivaroitusta ei annata. Tämän 
vuoksi palvelu voi jopa vähentää matka-aikaa hieman vuositasolla, mikä puoles-
taan vähentää turvallisuusvaikutusta.  Palvelu tasaa nopeusvaihteluita, mikä 
vähentänee jonkin verran hiilidioksidipäästöjä. 
 
Häiriö- ja tapahtumatiedotuksen on tarkoitus parantaa turvallisuutta tekemällä 
tienkäyttäjät tietoisiksi edessä olevasta ongelmasta ja paremmin varautuneiksi 
alentamaan nopeuttaan sitten, kun edessä oleva mahdollinen jonon pää saavu-
tetaan. Tämän vuoksi onnettomuusriski (etenkin peräänajot) vähenee. Nopeus-, 
turvallisuus- ja hiilidioksidipäästövaikutuksen suuruus vuositasolla riippuu 
osuuden häiriöiden tai liikenteeseen vaikuttavien tapahtumien yleisyydestä. 
Mahdollinen kiertotieopastus tehostaa etenkin matka-aikavaikutusta ja vähen-
tää turvallisuusvaikutusta, mutta kiertotien vaikutukset riippuvat oleellisesti 
kiertotien pituudesta sekä sen tie- ja liikenneoloista, minkä vuoksi sen vaikutuk-
set on syytä erikseen arvioida. Vaihtuvalla ohjauksella annetun kiertotieopas-
tuksen on todettu Suomessa saavan noin neljänneksen autoilijoista vaihtavan 
kiertotielle, kun päätie on selvästi ruuhkautumassa tai jo ruuhkautunut (Pajunen 
ym. 1996). 
 
Matka-aikatiedotus vaikuttaa liikenteen sujuvuuteen antamalla tiedon osuuden 
tai matkareitin eri osuuksien matka-ajoista. Jos ilmoitettu matka-aika on oleel-
lisesti pidempi kuin tavallisesti, tienkäyttäjä voi muuttaa suunnitelmiaan mää-
ränpään odotettujen tapahtumien suhteen jo etukäteen tai vaihtaa reittiään no-
peammaksi. Palvelun vaikutukset matka-aikaan ja hiilidioksidipäästöihin synty-
vät niissä tapauksissa, joissa reittiä vaihdetaan eli vaikutusten suuruus vuosita-
solla riippuu reittivaihtojen olemassaolosta ja määrästä sekä luonnollisesti 
matka-aikojan alentavien häiriöiden ja ruuhkien yleisyydestä. Jos matka-aikatie-
dotuspalvelun lisäksi tarjotaan häiriötiedotusta, pelkän matka-aikatiedotuksen 
vaikutus puolitetaan.  
 
Kaista-ohjauksella parannetaan liikenteen turvallisuutta moottoriteillä ja muilla 
monikaistaisilla teillä, joilla kaistaohjaus antaa mahdollisuuden ohjata liikenne 
pois häiriön tai huoltotyön takia suljetuilta kaistoilta, mikä vähentää jarrutuksia 
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ja shokkiaaltoja liikennevirrassa. Tunnelikohteissa kaistaohjauksen avulla osa 
tunneliputken kaistoista saatetaan voida avata häiriötilanteiden jälkeen liiken-
teelle nopeammin, kun taas ilman kaistaohjausta koko ajosuunta jouduttaisiin 
pitämään pidempään suljettuna ja liikenne mahdollisesti ohjaamaan varareitille. 
Lisäksi huoltokustannussäästöt tilapäisissä liikennejärjestelyissä on arvioitu 
merkittäviksi.  Vaikutukset vuositasolla riippuvat ongelmatilanteiden ja sitä 
kautta käytön määrästä ja myös ohjauspolitiikasta eli ohjauksen syistä ja toteu-
tustavasta.  
 
Kelin mukaan vaihtuvien nopeusrajoitusten vaikutukset vuositasolla riippuvat 
keliongelmien yleisyydestä ja ohjauspolitiikasta. Mitä enemmän alempia no-
peusrajoituksia käytetään, sitä enemmän vähenevät nopeudet ja onnettomuu-
det. Hiilidioksidipäästöt vähenevät sekä nopeuksien vähenemisen että liikenne-
virran tasaantumisen vuoksi.  
 
Liikenteen mukaan vaihtuvat nopeusrajoitukset pyrkivät tasaamaan liikennevir-
taa ja parantamaan liikenteen sujuvuutta ruuhkautumistilanteissa. Mahdolli-
suus pitää korkeata nopeusrajoitusta hiljaisen liikenteen aikana vähentää 
matka-aikoja tällöin. Siksi vuositasolla vaikutukset riippuvat etenkin osuuden 
ruuhkaisuudesta ja ohjauspolitiikasta. Liikennevirran tasaaminen vähentää  
onnettomuusriskiä, mutta nopeustason kasvattaminen lisää henkilövahinko-
onnettomuuksien riskiä. Hiilidioksidipäästöt tyypillisesti vähenevät liikenne- 
virran tasaantuessa ja nopeustason muuttuessa lähemmäs optimitasoa. No-
peuksien kasvu ruuhka-aikojen ulkopuolella voi lisätä päästöjä myös vuosita-
solla riippuen eri nopeusrajoitusten käytöstä. 
 
Ramppiohjaus parantaa huomattavasti pääsuunnan eli yleensä moottoriväylän 
sujuvuutta ja vähentää matka-aikoja liittyvän liikenteen aiheuttamien häiriöiden 
vähentyessä. Häiriöiden vähentyminen myös parantaa liikenneturvallisuutta ja 
vähentää hiilidioksidipäästöjä. Vuositason vaikutuksiin vaikuttaa koko liikenne-
verkon kuormitusvaikutukset, eli miten rampeille jonoutuva liikenne vaikuttaa 
ramppien taustalla olevaan tieverkkoon ja sen käyttöön. Ympärillä olevan ver-
kon kuormittuminen syö osaltaan ramppiohjatun tien myönteisiä vaikutuksia.  
 
Liikennevalojen on todettu parantavan liikenneturvallisuutta. Vaikutukset ovat 
suuremmat nelihaaraliittymissä kuin kolmihaaraliittymissä. Liikennevalojen 
matka-aika-, turvallisuus- ja hiilidioksidipäästövaikutukset riippuvat liittymän 
liikenneympäristöstä, eri haarojen liikennevirroista ja suunnitteluratkaisuista. 
 
Liikennevaloetuudet vähentävät selvästi sen suunnan liikennevaloviiveitä ja 
päästöjä, jolle etuudet on asetettu. Vähennykset ovat suurimmat niille ajoneu-
voille (esim. joukkoliikennevälineet ja hätäajoneuvot), joille etuudet annetaan. 
Samojen ajosuuntien ajoneuvoille vähennykset ovat pienempiä, koska etuudet 
usein vaikuttavat vihreän aallon tahdistukseen. Vuositason vaikutukset riippu-
vat sivusuuntien liikennekuormituksesta. Yleensä etuudet asetetaan vilkkaam-
mille kaduille tai teille, jolloin kokonaisvaikutus jää tyypillisesti positiiviseksi. 
Etuuksilla ei yleensä ole merkittäviä turvallisuusvaikutuksia lukuun ottamatta 
hälytysajoneuvoja, joille etuudet vähentävät tarvetta ajaa päin punaisia valoja. 
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Dynaamisella liityntäpysäköintiopastuksella pyritään saamaan tienkäyttäjät 
siirtymään runkojoukkoliikenteen käyttöön nimenomaan siltä osalta matkaa, 
jolla on useammin ruuhkaisuutta ja siten sujuvuushäiriöitä. Tämän vuoksi opas-
tus vähentää matka-aikoja etenkin niiden osalta, jotka jäävät tienkäyttäjiksi, ja 
hiilidioksidipäästövaikutuksia kaikkien käyttäjien kohdalla. Vaikutusten suuruus 
riippuu toisaalta liityntäpysäköintipaikkojen keskimääräisestä kuormituksesta 
ja toisaalta tieverkon ruuhkaisuudesta. 
 
Häiriötilanteiden hallinta tehostaa häiriötilanteiden toimintamalleja, tietoon tu-
loa, ohjausta ja poistoa. Se vähentää matka-aikoja, onnettomuusriskejä ja hiili-
dioksidipäästöjä huomattavasti häiriötilanteiden aikana, mutta vuositasolla vai-
kutukset riippuvat osuuden, tien tai tieverkon häiriöherkkyydestä. Häiriötilanne-
tiedotuksen vaikutukset esitetään taulukossa erikseen, eivätkä ne näin ollen  
sisälly häiriötilanteiden hallinnan vaikutuksiin. 
 
Häiriönhallintasuunnitelmissa määritetään ennakolta verkolliset toimenpiteet, 
joihin ryhdytään häiriötilanteiden syntyessä. Siten varsinainen häiriönhallinta 
(edellisellä rivillä taulukossa) ei sisälly tähän palveluun. Häiriönhallintasuunni-
telmat nopeuttavat häiriöiden hallinnan käyttöönottoa ja parantavat sen tehok-
kuutta verkkotasolla, mitkä lisävaikutukset kuitenkin lasketaan tässä kohdin 
mukaan. Verkolliset vaikutukset ovat yleensä myönteisiä, joskin liikennettä voi 
joillakin verkoilla siirtyä häiriötilanteiden aikana merkittävästi osuuksille, joiden 
onnettomuusaste on keskimääräistä korkeampi. Näissä tapauksissa liikennetur-
vallisuus saattaa jonkin verran huonontua. Vaikutukset vuositasolla riippuvat 
verkon ja sen eri osien häiriöherkkyydestä.  
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