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Esipuhe 

Väylävirasto ylläpitää eri liikennemuotojen hankearvioinnin ohjeistusta, johon kuu-
luvat yleisohje, tie- ja ratahankkeiden yksikköarvo-ohje, alusliikenteen yksikkökus-

tannukset -ohje sekä tie-, rata- ja vesiväylähankkeiden arvioinneissa käytettävät 
arviointiohjeet.  

Kaikki hankearvioinnin ohjeet on päivitetty ja julkaistu samalla kertaa loppuvuo-

desta 2020. Päivitystyö on tehty Ramboll Finland Oy:ssä. Tämän tiehankkeiden 
arviointiohjeen laadintaan ovat osallistuneet Jukka Ristikartano (projektipäällikkö), 
Kimmo Heikkilä, Kalle Syrjäläinen ja Miikka Niinikoski. Päivitystyön ohjausryhmään 
kuuluivat Taneli Antikainen, Anton Goebel ja Jukka Pasanen Väylävirastosta, Marjo 

Paavola Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksesta, Arto Luoma Pirkanmaan ELY-kes-
kuksesta sekä Heli Siimes Uudenmaan ELY-keskuksesta. 

Tässä päivitetyssä ohjeessa on tehty ohjeeseen 37/2020 seuraavia punaisella fon-

tilla osoitettuja korjauksia ja täsmennyksiä: 

• muun liikennejärjestelmän kehittyminen vertailuasetelmassa (luku 3.2.2)  
• seudullisen ennusteen sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen (luku 

3.4.2) 

• hankearvioinnin raportin tallentaminen Velho-järjestelmään (luku 9.1). 
 

Helsingissä maaliskuussa 2022 

Väylävirasto 
Väylien suunnittelu 
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Käsitteistö 

Aikakustannus  
Kuluneen ajan ja ajan arvon tulo. Yksi ajokustannusten komponenteista. Aikakus-

tannusten yksikköarvot (tuntihinnat) riippuvat matkan tarkoituksesta. Lasketaan 
sekä kuljettajalle ja matkustajille että kuorma-autojen kohdalla myös kuljetetta-
valle kuormalle. 

 
Aikasäästö 
Aikasäästöä syntyy silloin, kun aikakustannukset vähenevät.  
 

Ajan arvo 
(Liikenteessä) kuluneelle ajalle määritetty yksikköhinta, esim. euroa/tunti. Käyte-
tään aikakustannuksia laskettaessa. Aikakustannusten yksikköhinnat vaihtelevat 

matkan tarkoituksen ja kulkutavan mukaan. 
 
Ajokustannukset 

Autoliikenteen ajokustannuksia ovat ajoneuvokustannus, aikakustannus, onnetto-
muuskustannus, melukustannus ja päästökustannus. 
 

Ajoneuvokustannus 
Moottoriajoneuvon pääoma- ja käyttökustannukset. Yksi ajokustannusten kom-
ponenteista. Ajoneuvon käyttökustannuksia ovat polttoaine-, korjaus, huolto-, 

voiteluaine- ja rengaskustannukset. Pääomakustannuksia ovat poisto- ja korko-
kustannukset. Henkilö- ja pakettiautojen ajoneuvokustannuksiin lasketaan vain 
käyttökustannukset. Raskaiden ajoneuvojen ajoneuvokustannuksiin lasketaan 

mukaan myös pääomakustannukset. 
 
Diskonttaus 

Tulevan hyödyn tai kustannuksen nykyarvon (tarkasteluhetken arvon) laskemi-
nen diskonttokorkoa käyttäen. 
 

Diskonttokorko 
Diskonttauksessa käytettävä korko, laskentakorko. Laskelmassa käytettävä yh-
teiskuntataloudellinen korko kuvaa yhteiskunnallista aikapreferenssiä eli sitä, 
kuinka yhteiskunnassa keskimäärin arvostetaan nykyistä kulutusta suhteessa tu-
levaan kulutukseen. 
 

Erityisvero 
Vero, jota peritään vain tietystä hyödykkeestä yleisen arvonlisäveron lisäksi. Au-
toilun erityisveroja ovat autovero, ajoneuvovero ja polttoainevero. 
 

Haitta 
Kielteinen vaikutus, joka on väyläinvestoinnin arvioinnissa yleensä kustannuksen 
lisääntyminen tai yleisemmin jonkin liikenteen haitan (kuten estevaikutus) lisään-

tyminen. Hankearvioinnin terminologiassa ja etenkin kannattavuuslaskelmassa 
haitta on negatiivinen hyöty.  
 

Hankearviointi 
Liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetun lain (503/2005) ja ratalain 
(110/2007) mukainen yksittäisen liikenneväylähankkeen vaikutusten arviointi, jo-
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hon sisältyy hankkeen lähtökohtien, tavoitteiden ja vaikutusten kuvaus, vaikutta-
vuuden arviointi, kannattavuuslaskelma ja toteutettavuuden arviointi, päätelmät 
sekä seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma. 
 

Herkkyysanalyysi 
Menetelmä epävarmuuden vaikutusten arvioimiseksi kannattavuuslaskelmassa ja 
mahdollisesti vaikuttavuuden arvioinnissa. Hankkeen kannattavuuden (ja vaikut-

tavuuden) tarkastelu eri epävarmuustekijöitä muuttaen.  
 
Hyöty 

Tavoiteltu vaikutus, joka on väyläinvestoinnin arvioinnissa yleensä kustannus-
säästö tai yleisemmin jonkin liikenteen haitan (kuten estevaikutus) väheneminen.  
 

Hyöty-kustannussuhde 
Hyötyjen ja kustannusten suhde. Suomessa väyläinvestoinnin kannattavuus las-
ketaan nettoperiaatteella eli tuloksena esitetään nykyarvoisen nettohyödyn suhde 

investointikustannukseen (bruttoperiaate tarkoittaisi bruttohyötyjen vertaamista 
investoinnin ja vuotuisten kustannusten summaan). 
 
Julkisten varojen rajakustannus 

Julkisten varojen rajakustannus (marginal cost of public funds, MCF) kertoo jul-
kisten menojen lisäyksen todellisen kustannuksen, kun samalla huomioidaan ve-
rotuksen lisäys ja siitä aiheutuvat tehokkuustappiot (deadweight loss of taxation). 

Ks. verokerroin. 
 
Jäännösarvo 

Väyläinvestoinnin rakenteiden (esimerkiksi tunneli, silta, maaleikkaus) jäljellä ole-
vaa pitoaikaa vastaava osuus investointikustannuksesta 30 vuoden laskenta-ajan 
päättyessä. Jos rakenteen pitoaika on esimerkiksi 50 vuotta, niin sen jäännösarvo 

30 vuoden jälkeen on 2/5 rakenteen investointikustannuksesta.  Jäännösarvo voi 
olla myös negatiivinen, jos rakenne on purettava käyttöjakson jälkeen.  
 

Kannattavuuslaskelma 
Laskelma rahamääräisiksi muutettujen hyötyjen ja kustannusten suuruudesta ja 
suhteesta investointikustannukseen. 

 
Kuluttajan ylijäämä 
Kuluttajan maksuhalukkuuden ja kuluttajalle aiheutuvan kustannuksen välinen 

erotus. Kuluttajan nettohyöty. Maksuhalukkuus heijastaa hyödykkeen (koettua) 
arvoa kuluttajalle. Jos hyödykkeen saa hankittua arvoa alempaan hintaan, jää ku-
luttajalle ylijäämää. Kannattavuuslaskelmassa kuluttajan ylijäämän muutos mää-

ritetään tiehankkeissa ajoneuvo- ja aikakustannusten muutoksena.  
 
Kustannus 

Yleiskielinen ilmaisu rahamääräisestä tai rahamääräiseksi muutetusta uhrauk-
sesta tai haitasta (esim. investointikustannus, ajoneuvokustannus, aikakustan-
nus, päästökustannus).  
 
Laajemmat taloudelliset vaikutukset 
Väyläinvestoinnin suorien vaikutusten synnyttämiä talousjärjestelmän muutoksia, 
jotka jäsennetään kasautumishyötyihin, työmarkkinavaikutuksiin, kilpailun tehos-
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tumisen vaikutuksiin sekä kiinteistömarkkinoilla tapahtuviin vaikutuksiin. Han-
kearvioinnissa ei käsitellä laajempia taloudellisia vaikutuksia, mutta niitä voidaan 
arvioida erikseen hankearvioinnin tulosten perusteella. 
 

Laskenta-aika 
Ajanjakso, jonka kuluessa syntyvät hyödyt ja haitat otetaan huomioon kannatta-
vuuslaskelmassa. Laskenta-aika alkaa siitä, kun hanke avataan liikenteelle, ja sen 

pituudeksi on sovittu 30 vuotta. 
 
Laadullinen arviointi 

Laatua ja ominaisuuksia käsittelevä kuvaileva arviointi. Ks. määrällinen arviointi. 
 
Liikennejärjestelmähanke  

Hanke, jossa tehdään vähintään kahden liikennemuodon infrastruktuuriin kohdis-
tuvia toimenpiteitä tai jolla on merkittäviä vaikutuksia yhtä useampiin kulku- tai 
kuljetusmuotoihin. Esimerkkejä ovat raide- ja tieinvestoinnit suurella kaupunki-

seudulla sekä merkittävät satama- tai terminaalihankkeet. 
 
Liikennemalli 
Liikennekäyttäytymistä kuvaava (matemaattinen) mallijärjestelmä. 

 
Liikennöintikustannukset 
Ammattimaisen liikenteen pääoma- ja käyttökustannukset. Pääomakustannuksia 

ovat ajoneuvon poisto- ja korkokustannukset. Käyttökustannuksiin kuuluvat kul-
jettajan ja muun liikennevälineessä olevan henkilökunnan palkkakustannukset, 
käyttövoimakustannukset sekä huolto- ja korjauskustannukset. 

 
Liikenteen kysyntä 
Ihmisten ja yritysten tarve liikkua ja kuljettaa. Tarpeen suuruutta heijastaa mak-
suhalukkuus ja se ilmenee liikenteenä (tuotos, suuntautuminen, kulkutapa, reitti). 
 
Maksuhalukkuus 

Kuluttajan halukkuus maksaa tavarasta tai palvelusta. Kulutuspäätöksen edellytys 
on, että maksuhalukkuus on vähintään pyydetyn hinnan tai koetun kustannuksen 
suuruinen. 

 
Melukustannus 
Liikenteen melusta aiheutuvien haittojen rahamääräiseksi arvotetut kustannuk-
set.  
 
Määrällinen arviointi 

Määrää ja suuruutta käsittelevä arviointi. Ks. laadullinen arviointi. 
 
Nykyarvo 

Tulevien hyötyjen ja kustannusten arvo tarkasteluhetkellä. Nykyarvo lasketaan 
diskonttaamalla tulevat hyödyt ja kustannukset tarkasteluhetkeen. Mitä suurempi 
diskonttokorko, sen pienempi nykyarvo. 

 
Onnettomuuskustannus 
Liikenneonnettomuuksien rahamääräisesti arvotetut kustannukset. Onnettomuuk-
sien hintoihin sisältyy suorien taloudellisten menetysten lisäksi myös hyvinvoinnin 

menetystä kuvaava kustannus.  
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Painottamaton matka-aika 

Joukkoliikennematkan absoluuttinen kokonaismatka-aika, joka sisältää kävelyyn, 
odottamiseen, vaihtoihin ja ajoneuvossa kuluvan ajan sellaisenaan ilman painot-
tamista. Ks. painotettu matka-aika. 

 
Painotettu matka-aika 
Joukkoliikennematkan laskennallinen matka-aika, joka on laskettu käyttämällä 

matkan eri vaiheille niiden suhteellista rasittavuutta kuvaavia painokertoimia eli 
aikavastaavuutta. Ks. painottamaton matka-aika. 
 

Pitoaika 
Investoinnin arvioitu elinikä sen taloudellinen ja tekninen vanhentuminen huomi-
oon ottaen. 

 
Prolongointi 
Laskutoimitus, jolla määritetään ennen perusvuotta syntyvien kustannusten  

nykyarvo. Prolongoinnissa käytetään diskonttokorkoa. 
 
Puolikkaan sääntö 
Laskentaperiaate, jonka avulla voidaan määrittää käyttäjähyödyn suuruus hank-

keen ansiosta syntyvälle tai siirtyvälle liikenteelle. 
 
Päästökustannus 

Liikenteen päästöistä aiheutuvien haittojen rahamääräiseksi arvotetut kustannuk-
set.  
 

Suunnitteluarvo 
Vaikuttavuuden arvioinnin käsite, joka tarkoittaa vaikutuksen arvoa tietyssä vaih-
toehdossa ennustetilanteessa. 

 
Suunnittelutavoite 
Hankkeen vaikutukselle suunnittelussa asetettu tavoitearvo.  

 
Tarjonta (joukkoliikenteen) 
Liikennepalvelun olemassaolo ja laatu, jota kuvaavat alueellinen kattavuus, vuo-

roväli ja kalusto. Käytetään jossain yhteydessä laajemmin tarkoittamaan joukko-
liikennepalvelun kokonaislaatua mukaan lukien matka-aika ja matkan laatutekijät. 
 

Tuottajan ylijäämä 
Tuottajan (esim. liikennöitsijä) tuotteestaan markkinoilla saaman hinnan ja tuot-
tajan myyntihalukkuuden (minimihinta, jolla tuottaja on valmis myymään tuo-

tetta) välinen erotus. Jos tuotteesta saa suuremman hinnan, jää tuottajalle ylijää-
mää. Kannattavuuslaskelmassa tuottajan ylijäämän muutos määritetään liiken-
nöintikustannusten ja lipputulojen muutoksena. 

 
Vaikuttavuuden arviointi 
Menetelmä, jossa vaikutuksen suunnitteluarvo suhteutetaan vaikutuksen tavoitel-

tavaan tai parhaimpaan mahdolliseen arvoon.  Vaikuttavuuden arvioinnissa eri 
mitta-asteikolla olevat vaikutukset määritetään samalla suhteelliselle (0–100 %) 
asteikolle. 
 

Vaikuttavuus 
Vaikutuksen arvon suhde vaikutuspotentiaaliin. 
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Vaikuttavuustavoite 
Vaikuttavuudelle asetettu tavoitearvo (paras suunnitteluarvo).  
 

Vaikutuksen arvottaminen 
Vaikutuksen rahamääräisen arvon määrittäminen. 
 

Vaikutus 
Toimenpiteen aiheuttama muutos jonkin asian tilassa. Tilanteen muuttumatto-
muuskin voi olla vaikutus. 

 
Vaikutusakseli 
Vaikuttavuuden arvioinnin käsite. Jana huonoimmasta mahdollisesta vaikutuksen 

arvosta parhaimpaan mahdolliseen vaikutukseen arvoon.  
 
Vaikutuspotentiaali 

Vaikutusakselin pituus. 
 
Verokerroin 
Kerroin, joka kuvaa väylähankkeen investointikustannuksen tai muun väylänpidon 

menon lisäyksen aiheuttamaa yhteiskuntataloudellista tehokkuustappiota. Ks. jul-
kisten varojen rajakustannus.  
 

Vertailuvaihtoehto 
Arvioitavan hankkeen vertailukohta. Suunnitelma tai arvio tilanteesta, jossa han-
ketta ei toteuteta. Väyläinvestoinnin vertailuvaihtoehto voi olla heikennetty nyky-

tila (0-), nykytila (0) tai parannettu nykytila (0+). Hankkeen vaikutukset määrite-
tään suhteessa vertailuvaihtoehtoon.  
 

Yleistetty matkakustannus (matkavastus) 
Yleistetty matkakustannus koostuu rahamääräisistä kustannuksista, matka-ajasta 
sekä erilaisista matka- tai kuljetuspäätökseen vaikuttavista laatutekijöistä. 
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1 Johdanto 

Valtion liikenneväyläinvestointien lainmukaisen hankearvioinnin yleiset periaatteet 
on määritelty Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjeessa (Väyläviraston ohjeita 

36/2020). Yleisohjeen periaatteita on noudatettava valtion talousarviossa nimetty-
jen liikenneväyläinvestointien hankearvioinnissa. Hankearvioinnit tehdään yleisoh-
jetta tarkentavien erillisten tie-, rata- ja vesiväylähankkeiden arviointiohjeiden sekä 

hankearvioinnin yksikköarvojen mukaisesti. 

Tiehankkeiden arviointiohje sisältää tiehankkeita koskevan erillisohjeistuksen. Eri 
liikennemuotoja koskevat hankkeet poikkeavat ominaisuuksiltaan ja vaikutuksil-
taan toisistaan, minkä vuoksi tarvitaan myös yksityiskohtaisempaa liikennemuoto-

kohtaista ohjeistusta.  Tässä ohjeessa huomioidaan tiehankkeiden erityispiirteet ja 
käsitellään tiehankkeiden erityiskysymyksiä Liikenneväylien hankearvioinnin yleis-
ohjetta yksityiskohtaisemmin. Rata- ja vesiväylähankkeista on laadittu vastaavat 

erillisohjeet. Lisäksi on laadittu erillisohje tieliikenteen hallinta- ja älyliikennehank-
keiden arvioinnista (Väyläviraston ohjeita 32/2020). 

Hankearvioinnin avulla selvitetään tiehankkeen yhteiskuntataloudellista kannatta-

vuutta, vaikuttavuutta ja toteutettavuutta. Laissa liikennejärjestelmästä ja maan-
teistä (503/2005) on määritelty tiehankkeiden arvioinnilta edellytettävät vaatimuk-
set eri suunnitteluvaiheissa. Lain mukaan Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuk-

sen on laadittava merkittävää tiehanketta koskevasta yleissuunnitelmasta ja tie-
suunnitelmasta hankearviointi. Laissa edellytetään viranomaisen seuraavan vaiku-
tusten toteutumista myös hankkeiden käyttöönoton jälkeen.  

Hankearvioinnin tuottamaa tietoa tarvitaan suunnittelussa tehtäviin valintoihin 
sekä hankkeen ohjelmointiin ja lopulta rahoitusta käsittelevään päätöksen- 
tekoon. Hankearvioinnin ohella liikenneväyläinvestoinnista on mahdollisesti teh-

tävä ympäristövaikutusten arviointi YVA-lain (468/1994) ja asetuksen (713/2006) 
mukaisesti. YVA ja hankearviointi ovat rinnakkaisia ja toisiaan täydentäviä arvioin-
teja.  

Liikenneväylien hankearviointiohjeistuksen päivitys kytkeytyy liikennejärjestel-
mästä ja maanteistä annetun lain (503/2005) mukaisen valtakunnallisen liikenne-
järjestelmäsuunnittelun toistuvuuteen hallituskausittain. Yleisohjeen lisäksi tässä 

ohjeessa on huomioitu Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvot 
(Väyläviraston ohjeita 40/2020) sekä uusin tutkimustieto ja aiemmasta ohjeesta 
saadut kokemukset.  

Hankearvioinnin ohjeistus on osa suunnittelu- ja arviointiprosessin ohjeistusta 
(kuva 1). 
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Kuva 1. Väyläinvestointien hankearvioinnin yleisohje ja ohjeistus.  

Hankkeiden arvioinnin tarkoitus 

Tieinvestointien hankearviointi on päätöksenteon apuväline ja osa hankkeen suun-
nittelua. Hankearvioinnilla tuotetaan olemassa olevia aineistoja hyväksi käyttäen 
tietoa tiehankkeiden vaikutuksista ohjelmointi- ja investointipäätösten tausta-ai-
neistoksi sekä maankäytön suunnittelua varten. Kun eri hankkeista saadaan ver-

tailukelpoista tietoa, voidaan edistää yhteiskunnan edun mukaisia päätöksiä. Tällä 
ohjeella tavoitellaan hankearviointien yhdenmukaisuutta, läpinäkyvyyttä ja toistet-
tavuutta niin, että arvioinnin tekijälle jää myös mahdollisuuksia omaan harkintaan.  

Ohjeen sitovuus ja käyttökohteet 

Hankearviointi on lain mukaan tehtävä kaikista merkittävistä tiehankkeista sekä 
niiden vaiheittain toteutettavista ratkaisuista. Tiehanke on merkittävä silloin, jos se 

on luonteeltaan ja kustannuksiltaan talousarviossa erikseen mainittava  
kehittämishanke. Hanketta ei toisin sanoen olisi mahdollista toteuttaa ilman valtion 
talousarviosta osoitettua sopimusvaltuutta ja määrärahaa.  

Tiehankkeiden arviointiohje on Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjetta tar-
kentava ja täydentävä ohje. Sitä suositellaan käytettäväksi kaikissa tieinvestointien 
hankearvioinneissa. Ohje on tarkoitettu hankearvioinnin teettäjille ja tekijöille. 

Kaikissa tieinvestointien hankearvioinneissa on noudatettava ohjeen kehikkoa, 
pääperiaatteita ja laskenta-arvoja. Hankekohtaisesti valitaan huomioon otettavat 
vaikutukset, menetelmät sekä arvioinnin tarkkuus ja laajuus. Tehdyt valinnat pe-

rustellaan ja perustelut dokumentoidaan. 
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Merkittävimmät muutokset 

Aiempaan tiehankkeita koskevaan ohjeeseen (Tiehankkeiden arviointiohje,  
Liikenneviraston ohjeita 13/2013, päivitysversio 2015) verraten merkittävimmät 
muutokset ovat seuraavat: 

1. Ohjeen päivityksessä on otettu huomioon säädösperusteina olevien lakien 
ja asetusten muutokset sekä Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjee-
seen ja Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvot -ohjeeseen 

tehdyt muutokset ja tarkennukset. 
2. Ohjeen rakennetta on yhdenmukaistettu yleisohjeen pohjalta. 
3. Yksikköarvoja on esitetty tässä ohjeessa lukuarvoina aiempaa vähemmän. 

Hankearvioinnin tekijän tulee tarkistaa yksikköarvot aina tuoreimmasta 
hyväksytystä yksikköarvo-ohjeesta. 

4. Liikennejärjestelmähankkeiden ja vaiheittain toteutettavien hankkeiden 

ohjeistusta on lisätty (luku 2.4). 
5. Tavoitteiden määrittelyssä on otettu huomioon mm. suunnitteluperustei-

den tarkennukset (luku 3.1.3). 

6. Hankkeiden kustannusarvioissa käytettävien indeksitasojen määrittelyä on 
selkeytetty (luku 3.1.5). 

7. Hankearvioinnin tulosten on todettava pätevän vain siinä tapauksessa, 
että kaikki vaihtoehdoissa toteutuneiksi oletetut hankkeet toteutuvat (luku 

3.2.2). 
8. Hankkeen vertailuasetelman määrittelyä on tarkennettu ja erilaisten arvi-

ointitapausten määrää on vähennetty kuudesta kolmeen (luku 3.3). 

9. Vaikutusalueen ja liikenne-ennusteiden määrittelyä on ohjeistettu arvioin-
titapauksittain (luku 3.4). 

10. Liikenne-ennusteiden määrittämiseen on tehty tarkennuksia (luku 3.4.1). 

Valtakunnallisen liikenne-ennusteen käyttöä perusennusteena on koros-
tettu ja sen viimeisen ennustevuoden jälkeen liikenteen ei oleteta kasva-
van. Lisäksi on käsitelty erilaisia ennusteisiin liittyviä erikoistilanteita, kuten 

seudullisen ennusteen sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen (luku 
3.4.2).  

11. Liikenne-ennusteen raportointia on ohjeistettu aiempaa tarkemmin esi-

merkkikuvien avulla (luku 3.4.3). 
12. Herkkyystarkasteluina on aina tehtävä kannattavuuslaskelma ilman liiken-

teen oletettua kasvua ns. nollakasvun ennusteella (luku 3.5).   

13. Vaikutuksen jäsentelyn ohjeistus on johdettu valtakunnallisen liikennejär-
jestelmäsuunnitelman arviointiohjelman pohjalta. Vaikutusten kuvauksen 
ja vaikuttavuuden arvioinnin tarkasteluvuotta on tarkennettu (luku 4). 

14. Vaikutuksia elinkeinoelämän kuljetuksiin on käsitelty aiempaa kattavam-
min (luku 4.3).  

15. Laajempia taloudellisia vaikutuksia on käsitelty yleisohjeen mukaisesti 

myös tiehankkeissa (luku 4.7).  
16. Vaikuttavuuden arvioinnissa tavoitteiden merkitystä ja tavoitearvojen yh-

tenäisyyttä eri hankearvioinneissa on korostettu ja suositeltaviin mittarei-

hin on tehty tarkennuksia. Tavoitearvot on tuotu esille myös mittareiden 
kuvauksissa. Mittaristosta on karsittu hankalasti määriteltävien mittarei-
den kuvauksia, jolloin mittarit voidaan niiden osalta muodostaa vapaam-

min (luku 5 ja liite 1). 
17. Kannattavuuden laskennan perusvuoden ja kannattavuuslaskelman esittä-

misessä käytettävän indeksitason määritystä on selkeytetty, jolloin eri 
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hankkeiden tulokset ovat aiempaa vertailukelpoisempia (luvut 6.1 ja 

6.4.1). 
18. Julkisten varojen rajakustannus ja kuorma-autojen kuorman aikakustan-

nusmuutokset otetaan kannattavuuslaskelmassa erikseen huomioon 

omina kustannuserinään (luvut 6.4.1 ja 6.4.3). 
19. Puolikkaan säännön käyttämistä eri arviointitilanteissa on ohjeistettu tar-

kemmin (luvut 3.4.3 ja 6.4.3). 

20. Aika-, onnettomuus- ja ympäristökustannusten vuosittainen korotus teh-
dään aiemmasta poiketen lähtien siitä vuodesta, jolle yksikköarvot on 
määritetty (luvut 6.4.3, 6.4.4 ja 6.4.5). 

21. Turvallisuuden yleistä paranemista koskevia arvioita on tarkennettu ja nii-
den käyttöä on jatkettu vuoteen 2040 asti (luku 6.4.4). 

22. Jäännösarvon määrittämisessä otetaan huomioon investointikustannusten 

lisäksi myös muut rahoituspäätöksen jälkeen tarvittavat kustannuserät, 
joita toteuttaminen edellyttää (luku 6.4.7).  

23. Kannattavuuslaskennan eri kustannuserien määrityksiä koskevat menette-

lyt on koottu ohjeen liitteeseen ja niissä kuvattuja laskentamenetelmiä on 
täydennetty viime aikoina tehtyjen selvitysten ja menetelmäkehitysten tu-
losten avulla (liite 2).   

24. Hankearvioinnissa tehtävien päätelmien ohjeistusta on täsmennetty (luku 

7.2). 
25. Jälkiarvioinnin suunnittelussa on korostettu erilaisten tiehankkeiden mer-

kitystä ohjeiden kehittämisen kannalta. Jälkiarvioinneissa on syytä pyrkiä 

aina arvioimaan kannattavuuden todennäköinen toteutuminen (luku 8). 
26. Hankearvioinnin raportoinnissa on korostettu laadukkaiden raporttien tekoa 

ja julkaisua. Hankearvioinnin raportti ohjeistetaan tallentamaan Väyläviras-

ton Velho-järjestelmään (luku 9).  
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2 Arviointikehikko 

2.1  Arvioinnin vaiheet 

Tiehankkeiden hankearvioinnin vaiheet määritetään laissa liikennejärjestelmästä ja 
maanteistä (503/2005). Lain mukaan hankearvioinnissa on esitettävä hankkeen 
lähtökohtien, tavoitteiden ja vaikutusten kuvaus, vaikuttavuuden  

arviointi, kannattavuuslaskelma sekä toteutettavuuden arviointi ja päätelmät. Li-
säksi hankearvioinnin osana on lain mukaan esitettävä suunnitelma hankkeen seu-
rannan ja jälkiarvioinnin toteutuksesta ja sisällöstä. Liikenneväylän hanke- 

arvioinnin vaiheiden määrittelyä kutsutaan hankearvioinnin kehikoksi (kuva 2). 

 

Kuva 2. Liikenneväylien hankearvioinnin kehikko.  
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Lähtökohtien kuvaus 

Lähtökohtien kuvauksessa selostetaan hankkeen liikenteelliset ja maankäytölliset 
lähtökohdat ja tarpeet sekä ongelmat ja hankkeelle asetetut laadulliset ja määräl-
liset tavoitteet. Nykyisen liikenteen määrä ja koostumus sekä liikenteen aiempi ke-

hitys kuvataan osana lähtökohtien kuvausta. 

Hankkeesta kuvataan sen sisältö vaihtoehtoisine ratkaisuineen ja suunnittelu- 
tilanne, kytkennät laajempiin kokonaisuuksiin ja tavoitteisin, sekä sen kustannus-

arvio.  

Vertailuasetelman kuvauksessa esitetään vertailtavat vaihtoehdot sekä ennustei-
den ja arvioinnin taustalla vaikuttavan toimintaympäristön (maankäyttö,  

liikennejärjestelmä) tulevaisuuden kehitys. Tiehankkeiden osalta selvitetään  
arvioinnissa käytettävä arviointitapaus (luku 3.3), joka määrittää arvioinnissa tar-
vittavia rajauksia ja suositeltavia menetelmiä. 

Liikenne-ennusteen kuvauksessa selostetaan ennusteen lähtökohdat sekä  
arvioinnissa käytetty ennustemenetelmä.  Kuvauksessa tuodaan esiin sekä liiken-
teen peruskasvu (valtakunnallinen, seudullinen ja paikallinen) että hankkeen vai-

kutus liikenteen kysyntään, reitteihin ja kulkumuotoihin.   

Vaikutusten kuvaus 

Hankkeen vaikutuksia ovat 1) väylien käyttäjiin, 2) turvallisuuteen ja ympäristöön 
sekä 3) julkistalouteen kohdistuvat vaikutukset. Väylän käyttäjinä ovat ajoneuvoilla 

itse kulkevat kansalaiset, kuljetuspalvelujen tuottajat sekä liikennepalveluja käyt-
tävät kansalaiset ja yritykset liikennepalveluiden tuottajina ja kuluttajina. Vaiku-
tukset liikenteen onnettomuusmääriin, päästöihin ja meluun sekä mahdolliset muut 

luonnon- tai rakennettuun ympäristöön kohdistuvat vaikutukset ovat käyttäjien nä-
kökulmasta ulkoisia vaikutuksia. Julkistalouden alle kuuluvat investointikustannuk-
set, väylien käyttö- ja kunnossapitokustannukset sekä vero- ja maksutulojen muu-

tokset vastaparina käyttäjien vero- ja maksumenojen muutokselle. 

Hankkeen vaikutusten kuvaukseen valitaan päätöksenteon kannalta merkittävim-
mät vaikutukset, joista kuvataan kriteerit, mittarit ja suunnitteluarvot. Vaikutukset 

kuvataan määrällisesti tai laadullisesti. Osa vaikutustiedoista kootaan hankkeen 
suunnitelmista ja mahdollisista erillisselvityksistä, mutta pääosin ne tuotetaan han-
kearvioinnissa. 

Hankkeen arviointi 

Hankkeen vaikutuksia arvioidaan vaikuttavuuden arvioinnilla ja kannattavuuslas-
kelmalla. Vaikuttavuuden arviointi on hankekohtaisesti määriteltävä, kannatta-

vuuslaskelmaa täydentävä arviointi, jossa hankkeen vaikutuksia arvioidaan suh-
teessa siihen, mikä hankekohtaisesti voisi olla mahdollista saavuttaa. Vaikuttavuu-
den arviointi tehdään vaikutusten kuvauksessa valituille vaikutuksille niille määri-

tellyin kriteerein ja mittarein. 

Kannattavuuslaskelma on eri väyläinvestoinneissa yhdenmukaisesti tehtävä raha-
määräinen vaikutusten arviointi, jossa noudatetaan yhteiskuntataloudellisen hyöty-

kustannusanalyysin perusteita. Kannattavuuslaskelman tärkeimmät laskentaperus-
teet on määritetty Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjeessa. Kannattavuus-
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laskennassa verrataan hankkeen hyödyiksi laskettavia kustannussäästöjä (esimer-

kiksi matka-aikasäästön arvo) ja haitoiksi laskettavia kustannuslisiä (esim. kunnos-
sapitokustannusten kasvu) hankkeen investointikustannuksiin. 

Toteutettavuuden arvioinnissa käsitellään rahoituspäätöksen kannalta huomionar-

voisia hankkeen riskejä sekä suunnittelun ja hallinnollisten prosessien etenemistä.  

Tehtyjen analyysien perusteella tehdään hankkeen kannattavuutta koskevat pää-
telmät sekä arvioidaan, saavutetaanko hankkeelle asetetut tavoitteet ja tulevatko 

kuvatut ongelmat ratkaistuiksi. 

Seuranta ja jälkiarviointi 

Hankearviointiin sisältyy hankkeen seurannasta ja jälkiarvioinnin sisällöstä ja ajoi-

tuksesta tehtävä suunnitelma. Suunnitelmassa osoitetaan sellaiset vaikutukset ja 
toimintaympäristömuutokset, joihin on aihetta kiinnittää erityistä huomiota mah-
dollisessa seurannassa ja jälkiarvioinnissa. Seurannan tarve, määrä ja kohteet riip-

puvat hankkeen vaikutusten luonteesta ja merkittävyydestä.  

Jälkiarviointi voidaan suunnitella hankkeesta riippuen joko suppeampana tai laa-
jempana. Laaja jälkiarviointi edellyttää yleensä myös ennen hankkeen toteutta-

mista tehtäviä ”ennen”-tarkasteluja ja mittauksia. 

Raportointi ja dokumentointi 

Arvioinnin tulokset esitetään erillisenä raporttina tai osana suunnitelmaraporttia. 
Lähtöaineisto, laskentamenetelmät ja tulokset sekä muu aineisto dokumentoidaan 

riittävän tarkasti arvioinnin läpinäkyvyyden, päivitettävyyden ja toistettavuuden 
varmistamiseksi. Tärkeimpiä osia ovat vaikuttavuuden arvioinnin ja kannattavuus-
laskelman perusteiden ja tulosten kirjaaminen ja kuvaaminen. 

2.2  Hanketyypin merkitys 

Eri hankkeille on tarkoituksenmukaista laatia laajuudeltaan erilainen arviointi. Ar-

vioinnin laajuuteen vaikuttavat hankkeen tyyppi ja koko sekä vaikutusten laatu ja 
merkittävyys. Merkittäviksi todetut vaikutukset on esitettävä arvioinnissa, vaikka 
lähtötietojen määrä ja laatu eivät riittäisikään niiden tarkempaan kuvaamiseen.   

Hanketyypit 

Hankearvioinnin ohjeistus käsittelee yksittäisen liikenneväyläinvestoinnin  
arviointia. Hankearvioinnin ohjeet eivät sellaisenaan sovellu yksittäistä hanketta 

laajempien suunnitelmien vaikutusten arviointiin. Hankearvioinnin kohteena voi 
olla jokin seuraavista tai niiden yhdistelmä: 

• uusinvestointi: uuden väylän rakentaminen 
• laajennusinvestointi: väylän tai sen osan toimivuuden parantaminen 

• korvausinvestointi: väylän korjaaminen rakenteellisen kunnon säilyttä-
miseksi 

• negatiivinen investointi: väylän sulkeminen liikenteeltä ja mahdollinen 
purku. 
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Tavallisesti hankearvioinnin kohteena on pääosin uus- tai laajennusinvestointi. Pel-

kän korvausinvestoinnin (peruskorjauksen) hankearviointi on erityistapaus, jossa 
vertailuvaihtoehtona on tien tai sen osan (esim. sillan) palvelutason alentaminen 
tai sulkeminen liikenteeltä ja mahdollinen purku. Sulkeminen tai purku voi olla 

myös varsinainen tutkittava hanke, jolloin se on luonteeltaan negatiivinen inves-
tointi. 

Uus- ja laajennusinvestoinneissa kustannukset ja vaikutukset ovat yleensä 

merkittäviä, joten hankearvioinnissa tehdään ohjeen mukaisesti kaikki vaiheet, ku-
ten vaikuttavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma sekä toteutettavuuden arvi-
ointi.  

Korvausinvestoinnilla kuvataan hanke ja sen vaikutukset sekä tehdään vaikut-
tavuuden arviointi, mutta varsinaista kannattavuuslaskelmaa ei yleensä laadita. 
Rahamääräisten vaikutusten avulla voidaan tehdä kannattavuuslaskelmaa korvaa-

via yksinkertaisempia taloudellisia vertailuja. Toteutettavuuden arviointi on harkin-
nanvaraista. 

Hankearvioinnin laajuus  

Laissa hankearvioinnin velvoite rajataan merkittäviin tie- ja ratahankkeisiin sekä 
niiden vaiheittain toteutettaviin ratkaisuihin. Tiehanke on merkittävä silloin, jos se 
on luonteeltaan ja kustannuksiltaan talousarviossa erikseen mainittava kehittämis-
hanke. Hanketta ei toisin sanoen olisi mahdollista toteuttaa ilman valtion talousar-

viosta osoitettua sopimusvaltuutta ja määrärahaa. Hankearviointi tehdään sellai-
sesta kokonaisuudesta, jolle haetaan rahoituspäätöstä. Hankearvioinnin tarkoituk-
senmukainen laajuus on ratkaistava tapauskohtaisesti. Hankearvioinnin laajuuden 

valintaan vaikuttavat kohteen koko ja sen vaikutusten merkittävyys (kuva 3). 
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Kuva 3. Hankearvioinnin laatimisen tilanteet.   

Vaiheittain toteuttaminen 

Suuret kaupunkiseutujen tiehankkeet tai pitkien yhteysvälien kehittämishankkeet 
suunnitellaan usein toteutettavaksi kahdessa tai useammassa vaiheessa. Hankear-
viointi tehdään näidenkin osalta sellaisesta kokonaisuudesta, jolle haetaan rahoi-

tuspäätöstä. 

Kaupunkiseutujen hankkeissa eri vaiheiden toimenpiteet voivat kohdistua samoille 
tienkohdille, jolloin toimenpiteiden ajoituksella pyritään löytämään tehokkain ete-

nemistapa kohteen parantamiseksi tavoitetilaan. Yleis- tai tiesuunnitelmassa toi-
menpiteet myös suunnitellaan yhtäläisellä tarkkuudella. Hankearvioinnissa tarkas-
teltavina vaihtoehtoina voivat tällöin olla vain ensimmäisen vaiheen toteutus tai 

useamman vaiheen toteutus samalla kertaa. Nämä pitää vaihtoehtotarkasteluissa 
ajoittaa toteutettavaksi samana perusvuotena, jolloin päätöksenteossa voidaan va-
lita juuri kyseisenä päätöksentekohetkenä tehokkain vaihtoehto ongelmien ratkai-

semiseksi. 

Yhteysvälien kehittämishankkeisiin sisältyvät osahankkeet tai niiden toimen- 
piteet kohdistuvat yleensä eri tienkohtiin, jolloin niillä ei ole suoraa liikenteellistä 

vaikutusta toisiinsa. Lisäksi eri kohteiden suunnitteluvaihe saattaa erota toisistaan. 
Näissä tilanteissa jokainen osahanke voidaan tarkastella omana erillishankkeenaan 
oman suunnitteluvaiheensa lähtötietojen pohjalta. Tällöin on käytettävä kuitenkin 
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yhtäläisiä liikenne-ennusteita ja ajoitusvuosia eri osahankkeille. Yhdistettäessä 

osahankkeista vaihtoehtoisia toteutuskokonaisuuksia, osahankkeiden hyödyt ja 
kustannukset voidaan laskea yhteen ja löytää siten tehokkaimmat toteutuskelpoi-
set vaihtoehdot yhteysvälin kehittämiseksi.  

Hankearvioinnissa tarkastelu tehdään niille vaihtoehtoisille kokonaisuuksille, joille 
haetaan kerrallaan rahoitusta. Ajallisesti peräkkäin toteutettavien vaiheiden toteu-
tusta voidaan hankearvioinnissa tarkastella vain, jos päätös niiden toteutuksesta 

tehdään samalla kertaa ja niiden rakentamisajat ovat kiinteästi peräkkäisiä. 

Hankekokonaisuuksia, jossa hankeen toinen vaihe on suunniteltu toteutettavaksi 
esimerkiksi kymmenen vuotta ensimmäisen vaiheen jälkeen, ei tarkastella vaiheit-

tain. Toisesta vaiheesta on tällöin tehtävä erillinen hankearviointi ensimmäisen vai-
heen toteutuksen jälkeen.  

Muut hankkeet 

Perustienpidon rahoituksella toteutettavista hankkeista voidaan laatia suppeampi 
hankearviointi ohjelmoinnin apuvälineeksi. Näissä tapauksissa sovelletaan tätä oh-
jetta hankkeen koosta ja merkityksestä riippuen.  

Vaikuttavuuden arviointia voidaan käyttää apuna erilaisten ja erikokoisten hank-
keiden ja niihin sisältyvien toimenpiteiden vertailussa ja kannattavuuslaskelma voi-
daan tehdä pienistäkin hankkeista, jos se on niiden välisen vertailun kannalta tar-
peellista.  

2.3  Arviointi eri suunnitteluvaiheissa 

Tiehankkeen suunnittelu käynnistetään Väyläviraston, ELY-keskuksen tai sidosryh-

mien aloitteesta. Yksittäisiä tiehankkeita tulee esille myös liikennejärjestelmäsuun-
nittelun yhteydessä. Hankearviointia tarvitaan yksittäisen hankkeen kaikissa suun-
nitteluvaiheissa. Arvioinnin muoto, tarkkuus ja tehtävä kehittyvät suunnittelun ede-

tessä. Kuvassa 4 on kuvattu hankearvioinnin rooli ja sisältö hankkeen elinkaaren 
eri vaiheissa.  
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Kuva 4. Liikenneväyläinvestoinnin hankearvioinnin rooli ja sisältö hankkeen 
elinkaaren aikana.  

Ongelman ja hankkeen määrittely  

Tiehankkeen suunnittelun alkuvaiheeseen kuuluu nykytilan ongelmien selvittämi-
nen, analysointi ja hankkeen tavoitteiden tarkastelu. Näiden yhteydessä tehdään 
erilaisia esiselvityksiä maankäytön suunnittelussa, liikennejärjestelmäsuunnitte-

lussa, tieverkkoselvityksissä ja liikenneturvallisuutta tai ympäristövaikutuksia kos-
kevien suunnitelmien tai toimenpideohjelmien lähtökohtina. Esiselvityksiin kuulu-
vat esimerkiksi tarveselvitys, pääsuuntaselvitys, toimenpideselvitys ja kehittämis-

suunnitelma. Liikennejärjestelmäsuunnitelmassa ja yhteysvälihankkeessa tarkas-
tellaan eri suunnitteluvaiheissa olevia hankkeita, joiden jatkosuunnitteluvaiheet 
voivat olla erilaisia. Näissä alustavissa suunnitelmissa hankearvioinnissa kuvataan 
hankkeet vaihtoehtoineen ja vaikutuksineen. Vaikuttavuuden ja toteutettavuuden 

arvioinnilla voidaan löytää toteuttamiskelpoisimmat vaihtoehdot tarkempaa suun-
nittelua varten.  Kannattavuuslaskentaa ei yleensä ole tarpeen tehdä, mutta hyöty-
kustannussuhde kannattaa arvioida aina, kun se on lähtötietojen avulla mahdol-

lista.  
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Esisuunnittelu 

Esisuunnittelu (esi-, tarve- tai kehittämisselvitys) on hankkeen ensimmäinen varsi-
nainen suunnitteluvaihe, jossa kartoitetaan hankkeen vaihtoehtoiset ratkaisut ja 
suunnittelun jatkamisen perustelut. Tässä vaiheessa on erityisen tärkeää, että 

kaikki mahdolliset ratkaisuvaihtoehdot tunnistetaan. Mahdollinen ratkaisuvaihto-
ehto voi olla myös varsinaisen tiehankkeen sijasta toteutettava liikenteen hallinnan 
parantamiseen pyrkivä hanke. Esisuunnittelusta asti on huolehdittava siitä, että 

hankkeelle suunnitellaan järkevä vertailuvaihtoehto sekä kevennetty investointi-
vaihtoehto (luku 3.1.4). 

Esisuunnittelun hankearviointi painottuu hankkeen lähtökohtien, ongelmien,  

tavoitteiden ja alustavien vaikutusten kuvaamiseen. Vaikka hankkeen tiedot ovat 
vielä yleispiirteiset, tulee vaihtoehtojen kannattavuutta arvioida karkealla tasolla. 
Alustavan arvioinnin tuloksia käytetään päätettäessä hankkeen jatkosuunnitte-

lusta. Olennaista on tieto siitä, kuinka hyvin hanke ratkaisee alkuperäiset ongel-
mat, ja ovatko hankkeen alustavasti arvioidut hyödyt sellaisessa suhteessa kustan-
nuksiin, että jatkosuunnittelu on perusteltua. 

Toteutettavuuden arvioinnilla voidaan joko karsia eri vaihtoehtoja tai muodostaa 
eri toimenpiteitä yhdistämällä niistä alkuperäisiä vaihtoehtoja toteuttamiskelpoi-
sempia kokonaisuuksia. Hankearvioinnin tuloksia käytetään lähinnä jatkosuunnit-
telusta päätettäessä. Merkittävät riskit on tunnistettava. 

Yleissuunnittelu 

Yleissuunnittelu on tien periaateratkaisujen, yhteiskunnallisen hyväksyttävyyden ja 
tiehankkeeseen vaikuttamisen kannalta tärkeä suunnitteluvaihe. Silloin määräyty-

vät maantien toiminnallinen perusratkaisu, yleispiirteinen sijainti, laatu ja vaikutuk-
set. Yleissuunnitteluvaiheessa tarkastellaan vaihtoehtoja ja arvioidaan hankkeen 
vaikutuksia eri näkökulmista. Hankkeesta on käytössä riittävästi tietoa ohjeen mu-

kaisten liikenteellisten, taloudellisten ja ympäristövaikutusten arviointia varten, jol-
loin varmistetaan myös ratkaisujen taloudellinen ja ympäristöllinen toteuttamiskel-
poisuus.  

Yleissuunnitteluvaiheessa suunnittelua tehdään yhteistyössä ja vuorovaikutteisesti 
huomioiden hankkeen luonne, laajuus ja vaikutukset. Jos hankkeesta on laadittava 
lakisääteinen YVA, se tehdään yleissuunnitelmavaiheessa. Yleissuunnittelua ja 

hankkeen arviointia kannattaa tehdä rinnakkain, jolloin yleissuunnittelusta saadaan 
tietoa vaikutusten arviointiin ja vaikutusten arvioinnista teknisten ja toiminnallisten 
ratkaisujen suunnitteluun.  

Yleissuunnitteluvaiheessa hankearviointi tukee jatkosuunnitteluun valittavan han-
kevaihtoehdon valintaa, ja se tehdään kaikista yleissuunnitelman mukaisista han-
kevaihtoehdoista. Ratkaisu hankevaihtoehtojen ja kevennetyn vaihtoehdon välillä 

tehdään tässä suunnitteluvaiheessa. 

Yleissuunnittelussa vaihtoehtojen vertailuun tarvitaan sekä vaikuttavuuden  
arviointia että kannattavuuslaskelmaa. Vaikuttavuuden arvioinnin merkitys korostuu 

vaihtoehtojen vertailussa. Vaihtoehdon valintaa varten kaikista vaihtoehdoista teh-
dään kannattavuuslaskelmat. Vaihtoehtojen toteutettavuuden eroja tulee myös ar-
vioida. Yleissuunnitelmavaiheen hankearviointi raportoidaan erillisenä raporttina ja 

usein lisäksi tiivistettynä osana yleissuunnitelmaa. Lisäksi arviointi dokumentoi-
daan. 
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Yleissuunnitteluvaiheessa voidaan laatia liikennejärjestelmästä ja maanteistä an-

netun lain mukaisen yleissuunnitelman sijaan joko sitä kevyempi toimenpidesuun-
nitelma tai maankäyttösuunnittelua palveleva aluevaraussuunnitelma. Kaavan laa-
timista varten tehtävän aluevaraussuunnitelman käsittely tehdään osana maan-

käyttö- ja rakennuslain mukaista kaavaprosessia. Siihen kootaan maantien ja sen 
liittymäjärjestelyjen tilantarpeen ja merkittävien vaikutusten selvittämiseksi laadit-
tavat suunnitelmat. Toimenpide- ja aluevaraussuunnitelmien yhteydessä hankear-

viointiohjetta sovelletaan tarpeen mukaan. Kannattavuuslaskelman osalta ohjeen 
periaatteista ei kuitenkaan voi poiketa. 

Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu 

Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu tehdään tiesuunnitelmassa ja rakennus-
suunnitelmassa. Tiesuunnitelmavaiheessa hankkeen toimenpiteet ja niiden kustan-
nusarvio tarkentuvat. Tiesuunnitelmavaiheen hankearviointi palvelee yleensä ra-

hoituspäätöksen tekemistä. Arvioinnissa keskeistä on vaikutustietojen päivittämi-
nen mahdollisella yleissuunnitelman jälkeen syntyneellä uudella tiedolla. Hankear-
vioinnin kannattavuuslaskelmaa on muutettava vastaamaan uusinta tietoa, jos 

hankkeen rakentamisesta ei ole vielä päätetty valtion talousarviossa ja jokin seu-
raavista muutoksista on tapahtunut: 

• hankkeen kustannusarvio on muuttunut 
• hankkeen liikenne-ennuste on muuttunut 

• hankkeen kannattavuuslaskelmassa käsiteltävät vaikutukset ovat muuttu-
neet 

• valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman tai muun hankkeiden 
ohjelmoinnin valmistelussa käsiteltävät hankkeet on päivitettävä uusim-
pien ohjeiden mukaisiksi. 

 

Tiesuunnitelma on liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetun lain mukainen 
suunnitelma, josta tehdään hyväksymispäätös. Hyväksymispäätöksen jälkeen 
hankkeen suunnitelmaratkaisua ei voida muuttaa ilman tiesuunnitelman uudel-

leenhyväksymistä. Rakennussuunnittelu tehdään yleensä rahoituspäätöksen jäl-
keen. Rakennussuunnitteluvaiheessa ei enää tehdä varsinaista hankearviointia, 
mutta arvioinnin kehittämiseksi saadaan tietoa hankkeen sisällössä ja kustannuk-

sissa tapahtuneista muutoksista.  

Rakentaminen ja käyttö 

Hankearvioinnin jälkeen voidaan hankkeen kokonaisuuteen ja sisältöön tehdä ra-

kentamisen yhteydessä muutoksia, joiden merkitystä hankkeen vaikutuksiin tai 
kustannuksiin ei hankearvioinneissa ole otettu huomioon. Seurannan ja jälkiarvi-
oinnin avulla varmistetaan, että hankkeella on saavutettu suunnitellut tavoitteet, 

ja että hankkeella ei ole ollut sellaisia vaikutuksia, joihin ei ole osattu varautua 
hanketta suunniteltaessa.  
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2.4  Liikennejärjestelmähankkeet 

Liikennejärjestelmähankkeella tarkoitetaan tässä yhteydessä hanketta, joka kos-
kee useampaa kuin yhtä liikennemuotoa, ja sisältää joko eri liikennemuotojen in-

vestointeja, tai joka muuttaa eri kulku- tai kuljetusmuotojen osuuksia. Tällaisia 
hankkeita ovat esimerkiksi joukkoliikenteen kehittämishankkeet (kaupunkirata, uu-
det raitiotiehankkeet, liityntäliikenne- tai laaja bussikaistajärjestely), kuljetusket-

juihin liittyvät hankkeet tai vähäliikenteisten ratojen peruskorjaukset sekä merkit-
tävät satama- tai terminaalihankkeet, joihin sisältyy vähintään kahden eri kuljetus-
muodon väylien toimenpiteitä. 

Tiehankkeiden näkökulmasta useaa liikennemuotoa koskeva liikennejärjestelmä-

hanke koskee tyypillisesti joukkoliikennehankkeita tai kuljetusketjuihin liittyviä 
hankkeita. Liikennejärjestelmäsuunnitelmiin sisältyvät tiehankkeet voivat siten olla 
joko pelkkiä yhtä liikennemuotoa koskevia hankkeita tai tässä tarkoitettuja liiken-

nejärjestelmähankkeita.  Lähtökohtaisesti arviointi laaditaan pääliikennemuodon 
ohjetta ja yleisohjetta noudattaen, minkä lisäksi rinnalle voidaan ottaa käyttöön 
muiden liikennemuotojen ohjeita, mikäli siihen on tarvetta. 

Joukkoliikenteen kehittämishankkeissa on arvioitava, minkälaisia eri kulkutapojen 
välisiä siirtymiä hanke aiheuttaa. Koko joukkoliikennejärjestelmää on tarkasteltava 
kokonaisuutena ja kulkutapasiirtymiä arvioitaessa on suositeltavaa käyttää liiken-

nemallia. Jos tämä ei ole mahdollista, voidaan kulkumuotoa vaihtavien matkusta-
jien hyötyjä arvioida puolikkaan säännön (luku 6.4.3) avulla. 

Kuljetusketjuihin liittyviä hanketarkasteluja ovat esimerkiksi uuden kaivoksen kul-

jetusreittitarkastelut sekä transitoreitin kehittäminen. Tällaisissa hankkeissa kulje-
tusmäärien kasvu voi edellyttää sekä tie-, rata- että meriväylien kehittämistä niin, 
että reitin kapasiteetti on riittävä kasvavalle kuljetuskysynnälle tai reitti saadaan 

aikaisempaa kilpailukykyisemmäksi. Kuljetusennusteiden laatimisessa sidosryhmä-
haastattelut ovat keskeisessä roolissa. 

Vähäliikenteisen radan peruskorjauksessa vertailuvaihtoehtona on yleensä radan 

liikenteen lakkauttaminen, jolloin on arvioitava, miten kuljetukset tullaan hoita-
maan muuttuneessa tilanteessa. Tällöin yhtenä vaihtoehtona voi rautatiekuljetuk-
sen lisäksi olla esimerkiksi tiekuljetus nykyiseen tai johonkin toiseen satamaan tai 

terminaaliin.  

Mikäli tiehankkeen yhteydessä poistetaan tasoristeys, vaikka sitä ei olisi välttämä-
töntä tehdä tiehankkeen kannalta, siihen sovelletaan ratahankkeiden arviointioh-

jetta. 

Liikennejärjestelmähankkeiden arviointi käsittää hankearvioinnin kaikki vaiheet ja 
niissä noudatetaan samoja periaatteita kuin yksittäisen liikennemuodon hankear-

vioinnissa. Vaikuttavuuden arvioinnilla voidaan kuvata vaihtoehtojen vaikutusta eri 
liikennemuotoihin ja vaikuttavuutta tavoitteisiin verrattuna. Kannattavuuslaskel-
massa eri liikennemuotojen investointi-, kunnossapito-, kuljetus-, päästö- ja on-
nettomuuskustannukset määritetään yhdenmukaisilla periaatteilla ja lasketaan lo-

puksi eri liikennemuotojen osalta yhteen. Tie-, rautatie- ja aluskuljetusten laskel-
missa käytettävien laskentaperusteiden ja yksikkökustannusten osalta on nouda-
tettava liikennemuotokohtaisia hankearviointiohjeita. 
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Liikennejärjestelmähankkeet ovat vaativia arvioitavia ja vertailuasetelman muo-

dostamiseen tulee kiinnittää erityistä huomiota. Liikennejärjestelmähankkeiden ar-
vioinnissa voi syntyä myös tilanteita, joissa vertailuvaihtoehtoa ei käytännössä 
voida määritellä, koska matkojen tai kuljetusten hoitaminen tulevaisuudessa edel-

lyttää niin huomattavia investointeja, että vertailuvaihtoehto on periaatteessa yksi 
hankevaihtoehdoista (halvin toteutettavissa oleva). Esimerkiksi uusia kaivoksia 
suunniteltaessa voi olla tilanne, jossa liikenneväyliä ei ole olemassa ollenkaan, jol-

loin investointikustannuksiltaan halvimmasta hankevaihtoehdosta muodostuu ver-
tailuvaihtoehto. 

Arvioitaessa liikennejärjestelmähankkeiden kuljetusmuotosiirtymiä sekä kulkutapa- 

ja reititysmuutoksia on pyrittävä muodostamaan kaikkein todennäköisin vaihto-
ehto, miten muuttuneessa tilanteessa liikenne tullaan hoitamaan.  
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3 Lähtökohtien kuvaus 

3.1  Hanke 

3.1.1  Hankkeen tarkoitus ja kuvaus  

Tiehankkeen tarkoitus kuvataan esittämällä syyt, joiden takia investointi tehdään. 
Liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetun lain (503/2005) perusteella voidaan 
todeta, että tieinvestoinnin pääasiallisena syynä voi olla jokin tai useampi seuraa-

vista:  

• liikenteellinen yleinen tarve, kuten palvelutason riittämättömyys suhteessa 
kysynnän määrään ja laatuun 

• liikenteen aiheuttamien haittojen poistaminen, kuten liikennekuolemien  
vähentäminen tai liikenteen melulle altistumisen vähentäminen 

• maan- tai alueidenkäytön tarve, kuten uusi asuin- tai työpaikka-alue tai  
alueen kasvu. 

 
Hankkeen tavoitteet annetaan suunnittelun lähtötietoina tai ne määritellään erilli-
sissä suunnitteluvaiheen mukaan tarkentuvissa suunnitteluperusteissa tai suunnit-

telun alkuvaiheessa. 

Hankkeen kuvausta tarvitaan sekä arvioinnin aikana siinä tarvittavien tekijöiden 
määrittelemiseksi että osana koko hankearvioinnin dokumentointia. Vaikka han-

kearviointi tehtäisiinkin muun suunnittelun yhteydessä, sen tuloksia käsitellään 
usein erillisinä, jolloin hankkeen kuvauksessa on toistettava asioita, joita joka ta-
pauksessa esitetään muissa suunnitelma-asiakirjoissa. Kuvauksen laajuuteen vai-

kuttavat hankkeen ominaisuudet ja ympäristö, suunnitteluvaihe ja kytkentä muu-
hun dokumentointiin. Kuvauksessa on kerrottava ne hankkeen ja hanke- 
arvioinnin kannalta oleelliset seikat, joita tarvitaan mm. hankkeen esittelyyn sekä 

hankearvioinnin hyväksyttävyyteen ja toistettavuuteen. 

3.1.2  Hankkeen sisältö 

Hankkeen sijainti ja merkitys 

Hankkeen sijainnista mainitaan tien numero, tieosuuden nimi ja paikkakunta. Si-
jaintitietoja havainnollistetaan mainitsemalla suurimmat kaupungit tai taajamat, 
jotka kyseinen tieosuus yhdistää. Nykyisen tien ominaisuuksista kerrotaan tien 

poikkileikkausta, geometrisia ominaisuuksia, liikennemääriä, nopeusrajoituksia ja 
tärkeimpien liittymien tyyppejä koskevat tiedot. Lisäksi voidaan kuvata lyhyesti 
muita tien ominaisuuksia ja tielle aikaisemmin tehtyjä parannustoimenpiteitä.  

Hankkeen merkitystä ja vaikutusaluetta kuvataan kertomalla, miten kyseinen tie-

osuus kytkeytyy liikennejärjestelmäkokonaisuuteen, muihin alueen teihin tai valta-
kunnalliseen ja kansainväliseen tieverkkoon sekä alueen maankäyttöön. Hankkeen 
sijaintia havainnollistetaan sen vaikutusaluetta kuvaavalla kartalla, jossa parannet-

tavat kohdat esitetään esimerkiksi eri värillä kuin muu tieverkko. Hankkeen merki-
tystä ja asemaa kuvataan kertomalla tien nykyisestä merkityksestä alueen asukkaille 
ja elinkeinoelämälle. Tässä yhteydessä voidaan lyhyesti kertoa myös tien historialli-

sesta ja maisemallisesta merkityksestä, etenkin, jos tie kulkee kulttuurihistoriallisesti 
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arvokkaiden tai ympäristön kannalta merkittävien alueiden läheisyydessä. Esimerkin 

1 kuvassa on havainnollistettu erään tiehankkeen liittymistä liikenneverkkoon ja 
maankäyttöön. 

Esimerkki 1. Hankkeen liittyminen muuhun liikenneverkkoon ja maankäyttöön. 

 

Liikennemäärät 

Liikennemäärät ilmoitetaan keskivuorokausiliikenteen (KVL) avulla ja raskaiden 

ajoneuvojen KVL:n avulla (KVLR). Raskaan liikenteen osuus voidaan ilmoittaa myös 
prosentteina KVL:stä. Jos liikennemäärissä on tavallisuudesta poikkeavia vaihte-
luita, ilmoitetaan poikkeukselliset liikennemäärät (esim. kesän keskivuorokausilii-

kenne), joita ei kuitenkaan käytetä laskelmissa. Joukkoliikenne-, pyöräily- ja jalan-
kulkuhankkeissa näiden liikennemuotojen liikennemäärät on arvioitava erikseen. 
Kaikki esitettävät liikennemäärät kannattaa muuntaa koskemaan samaa vuotta. Eri 
vuosina tehtyjen liikennelaskentojen aiheuttamat erot tai virheet liikennemäärissä 

korjataan tässä yhteydessä. Kaupunkiseutujen tiehankkeissa liikennemäärät voi-
daan esittää keskivuorokausiliikenteen lisäksi myös eri huipputuntiliikenteiden 
avulla. Liikennemäärätiedot ja ennusteet pitää aina esittää taulukkoina ja niitä tu-

kevina kuvina. Esimerkin 2 kuvassa on esitetty erään tiehankkeen tarkastelualueen 
nykyiset ja ennustetut liikennemäärät. 
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Esimerkki 2. Tarkastelualueen liikennemäärät ja niiden ennustettu kehitys ilman 
hanketta ja hanke toteutettuna. 

 

3.1.3  Ongelmat ja tavoitteet 

Kehitettävällä tieosuudella voi olla ongelmia ja puutteita erilaisissa tien kuntoon, 
liikenteeseen ja tieympäristöön liittyvissä tekijöissä. Hankkeen ongelmat kuvataan 
ja kerrotaan niihin liittyvät taustatiedot. Tavallisimpia ongelmia, joita uudella hank-

keella pyritään poistamaan tai vähentämään voivat olla esimerkiksi: 

• tien kapeus, mutkaisuus, epätasaisuus, liittymätiheys ja vaaralliset liitty-
mät 

• liikenteen ruuhkat, nopeustason vaihtelu ja onnettomuudet 

• jalankulku- ja pyöräilyväylien puute, katkonaisuus ja huono kunto 
• ympäristöongelmat (melu, päästöt, pohjavesien pilaantumisriski) 

• maankäytön ja liikenneväylien sijoittumiseen liittyvät ongelmat (estevaiku-
tus, palvelujen ja asuntojen sijoittuminen) 

• tieverkolliset puutteet, kuten yhteyspuutteet 
• suuret kunnossapitokustannukset. 

 

Hankkeelle määritetään suunnitteluperusteita laadittaessa hankkeen suunnittelua 
ohjaavat tavoitteet. Suunnitteluperusteet syntyvät edeltävän suunnitteluvaiheen 
aikana, ensimmäisen kerran esisuunnitteluvaiheen tuloksena. Tavoitteissa erotel-

laan hankkeen ensisijaiset ja täydentävät syyt. Tieinvestoinnin ensisijaisia syitä 
ovat tyypillisesti nykyisen/tulevan liikenteen tarpeet, liikenteen haittojen vähentä-
minen ja maankäytön synnyttämä tarve. Tiehankkeen tavoitteiden kannalta täy-

dentäviä syitä ovat välilliset vaikutukset kuten elinkeinotoiminnan edistäminen tai 
aluekehityksen tukeminen. Liikenteelliset tavoitteet voidaan jakaa valtakunnallisiin 
sekä seudullisiin ja paikallisiin tavoitteisiin. Esimerkissä 3 on esitetty eräälle tie-

hankkeelle määritellyt tavoitteet. 

Hankkeen tavoitteissa kuvataan vähintään suunta, johon hankkeen toteuttamisella 
pyritään. Suunnittelun edetessä on usein mahdollista tarkentaa tavoitteita määräl-
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liseksi, kun käsitys hankkeen vaikutuspotentiaalista lisääntyy. Tavoitteet pohjautu-

vat hankkeen syihin määritellen tarkemmin tahtotilan siitä, miten tarpeisiin halu-
taan vastata. Tavoitteiden määrittelyssä on pyrittävä riittävään yksinkertaisuuteen, 
kattavuuteen, tarkkuuteen ja ymmärrettävyyteen sekä vältettävä päällekkäisiä ta-

voitteita. 

Esimerkki 3. Ohikulkutien parantamishankkeelle määritellyt suunnittelua ohjaavat 
tavoitteet. 

Kohde Tavoite Priorisointi 

Liikenne 

Parannetaan kaupungin ohittavan ja sieltä alkavan tai sinne päätty-
vän valtakunnallisen liikenteen sujuvuutta. 

Ensisijainen 

Parannetaan paikallisten kaupunginosien välisten yhteyksien toimi-
vuutta.  

Ensisijainen 

Parannetaan valtakunnallisten ja seudullisten kuljetusten matka-ajan 
ennakoitavuutta. 

Ensisijainen 

Varmistetaan väyläjaksoille yhtenäinen laatutaso. Täydentävä 

Parannetaan jalankulku- ja pyöräily-yhteyksiä aluekeskusten sekä 
keskeisten palvelu- ja työpaikka-alueiden välillä että niistä keskusta-
alueelle. 

Täydentävä 

Turvataan erikoiskuljetusreittien säilyminen. Täydentävä 

Turvallisuus 
Vähennetään henkilövahinko-onnettomuuksien sekä vakavien louk-
kaantumisten ja liikennekuolemien määrää puoleen nykytilanteesta. 

Ensisijainen 

Ympäristö 

Pohjavesien pilaantumisen riski vähenee – ohikulkutiellä toteutetaan 
kaikki tarpeelliset suojaukset ja nykyisellä tiellä liikenteen vähenemi-
nen pienentää pilaantumisriskiä. 

Ensisijainen 

Valtatie sopii maisemaan luontevasti ja ympäristön tärkeät erityis-
piirteet säilyvät ja korostuvat. Kaupunkialueella väyläarkkitehtuuri 
korostaa alueen kaupunkimaista ilmettä ja edistää myönteistä mieli-
kuvaa alueesta. 

Täydentävä 

Yhtenäiset viheralueet ja niiden väliset yhteydet säilyvät. Täydentävä 

Keskeisellä kaupunkialueella on kokonaisuutena monimuotoinen 
luonto. Liito-oravien suotuisa suojeluntaso vallitsee. Natura-alueet ja 
niiden reunaympäristöt säilyvät ja alueiden suojeluarvot turvataan. 
Ekologisten yhteyksien säilyminen turvataan ja tärkeimmät alueet 
säilyvät yhtenäisinä.  

Täydentävä 

Liikenteen 
päästöt 

Vähennetään liikenteen hiilidioksidipäästöjä 40 % nykytilanteesta ot-
tamalla huomioon sekä ajoneuvokannan kehittyminen että toteutet-
tavien toimenpiteiden vaikutukset. 

Ensisijainen 

Ihmiset 

Alueella on liikenteen kasvusta huolimatta nykyistä vähemmän häi-
ritsevälle liikennemelulle altistuvia. Uusia liikennemelun ongelma-
alueita ei ohikulkutien varteen synny. 

Ensisijainen 

Nykyisellä valtatiellä on liikenteen vähenemisen takia aiempaa vähäi-
sempi estevaikutus: Ohikulkutie toteutetaan niin, että kiertohaitat 
jalankulijoille, pyöräilijöille ovat nykyisen tien haittoja vähäisemmät.  

Ensisijainen 

Maankäyttö 
ja kaavoitus 

Liikennejärjestelyillä tuetaan eheän ja tehokkaan yhdyskuntaraken-
teen muodostumista keskeiselle kaupunkialueelle. Liikennejärjestelyt 
eivät lisää liikkumistarvetta autolla tai ajoneuvoliikennesuoritetta. 

Ensisijainen 

Turvataan valtatiekäytävän kaupallisten palvelujen hyvä saavutetta-
vuus. 

Täydentävä 

Liikennejärjestelyillä tuetaan olemassa olevien työpaikka-alueiden 
maankäytöllisiä ja liikenteellisiä edellytyksiä ja uusien tai vaihtoeh-
toisten sijoittumispaikkojen muodostumista nykyisen rakenteen yh-
teyteen. 

Täydentävä 

Paikallisten joukkoliikennepalvelujen tuottamisen ja niiden käytön 
edellytykset ovat nykyistä paremmat erityisesti reittien ja pysäkkijär-
jestelyjen suhteen. 

Täydentävä 
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Kohde Tavoite Priorisointi 

Rakentami-
nen 

Rakentamisen aikana turvataan valtatiellä tyydyttävän palvelutason 
mukainen liikennöinti. 

Ensisijainen 

Hankkeen tulee olla toteutettavissa vaiheittain. Täydentävä 

Talous 

Hankkeen rakentamisen kustannukset eivät ylitä 100 M€. Ensisijainen 

Kehittämisessä painotetaan toimenpiteitä, joiden toteuttamista voi-
daan tarvittaessa vaiheistaa. 

Täydentävä 

 

Hankearvioinnissa tavoitteet kootaan lähtötiedoksi. Tarvittaessa tehtyä jäsentelyä 
täydennetään ja samalla otetaan huomioon myös hankkeen tavoitteiden ja ylei-
sempien tavoitteiden keskinäinen yhdenmukaisuus. Selkeitä hankekohtaisia tavoit-

teita voivat olla esimerkiksi havaittujen ongelmien poistaminen, nykytilan säilyttä-
minen sekä liikenteen ja asutuksen kasvun myötä syntyvien ongelmien välttämi-
nen. Yleisiin tavoitteisiin tukeutuvia tavoitteita voivat olla esimerkiksi liikennejär-

jestelmäsuunnitelman tai eri toimintalinjojen tavoitteiden mukaiseen ratkaisuun 
pyrkiminen. 

Hankearvioinnissa tavoitteet pyritään vielä täsmentämään määrällisiksi vaikutusten 

kuvaamista ja vaikuttavuuden arviointia varten. Tällöin käytetyt tavoitearvot voivat 
perustua joko suunnitteluperusteissa määritettyihin tavoitearvoihin tai yleisimpiin 
kansallisiin (esim. liikenneturvallisuus) tai globaaleihin (esim. hiilidioksidipäästöt) 

tavoitteisiin. Samalla muuta tavoitteistoa voidaan täydentää niitä kuvaavilla mitta-
reilla. Suunnittelun yhteydessä nämä täsmennetyt tavoitteet voidaan soveltuvin 
osin palauttaa suunnitteluperusteisiin, jolloin vaikutusten arviointi saadaan osaksi 

suunnitteluprosessia.  Esimerkissä 4 on esitetty liittymän parantamishankkeeseen 
luotu tavoitteisto. 

Esimerkki 4. Liittymän parantamishankkeen vaikuttavuuden arviointia varten 
yksinkertaistettu tavoitteisto.  

Tavoite Vaikutusmittari 
Tavoitearvo tai 
-suunta 

Parannetaan päätien läpikulkevan lii-
kenteen sujuvuutta. 

Arkipäivän ruuhka-ajan matka-aika 
15 s lyhyempi kuin 
vertailutilanteessa 

Parannetaan kuntakeskuksen saavutet-
tavuutta. 

Paikallisen liikenteen keskimääräi-
nen matka-aika 

Ei pitene nykyi-
sestä 

Parannetaan liikenneturvallisuutta. 
Henkilövahinko-onnettomuuksien 
määrä 

Vähenee 50 % ny-
kyisestä 

Vähennetään vakavia onnettomuuksia 
Kuolemaan ja vakaviin loukkaantu-
misiin johtavien henkilövahinkojen 
määrä 

Vähenee 50 % ny-
kyisestä 

Turvataan jalankulku- ja pyöräily-yh-
teydet. 

Turvallisten ylityskohtien määrä  
Kaksinkertaiste-
taan 

Vähennetään liikennemelun aiheutta-
mia haittoja. 

Yli 55 dB:n alueella asuvien ihmis-
ten määrä 

Ei haitankokijoita 

Suojataan tärkeät pohjavesialueet. 
Liikennesuorite suojaamattomilla 
pohjavesialueilla 

Ei suojaamatonta 
suoritetta 

Vähennetään hiilidioksidipäästöjen en-
nustettuja määriä. 

Päästöjen arvioidut määrät hank-
keen alueella vuonna 2040 

Vähennystavoite 
40 % nykyisestä 
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3.1.4  Tutkitut vaihtoehdot 

Hankkeen suunnittelussa tarkastellut vaihtoehdot on hankearvioinnissa kuvattava 
riittävällä tarkkuudella. Kuvauksesta tulee käydä ilmi, millaisia hankevaihtoehtoja 
on tarkasteltu. Isoista uus- ja laajennusinvestoinneista tutkitaan useampia hanke-

vaihtoehtoja, joista yhden tulee olla nk. kevennetty hankevaihtoehto. Hankeku-
vauksessa kerrotaan, millä kriteereillä vaihtoehtoja on tähän hankearviointiin men-
nessä vertailtu ja millä perustein on päädytty hankearvioinnin kohteena olevaan 

hankevaihtoehtoon.  Hankearvioinnissa käytettävän vertailuvaihtoehdon valintaa 
on kuvattu luvussa 3.2.1.  

Vaihtoehtojen vaikutukset sekä niiden vertailussa tehdyt tarkastelut vaikuttavuu-

desta, kannattavuudesta ja toteutettavuudesta esitetään ennen valitun vaihtoeh-
don tuloksia. Esimerkissä 5 on kuvattu erään tiehankkeen suunnittelussa tutkitut 
vaihtoehdot. 

Esimerkki 5. Tiehankkeen suunnittelussa tutkitut vaihtoehdot ja valinnan 
perustelut. 

 

Moottoritiehankkeen suunnittelussa on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja: 

• Vaihtoehto 1: Nykyisessä tiekäytävässä kehitettävä moottoritievaihto-
ehto 

• Vaihtoehto 2: Eteläinen moottoritievaihtoehto 

• Vaihtoehto 3: Pohjoinen moottoritievaihtoehto 
• Vaihtoehto 4: Vaihtoehtojen 1 ja 3 yhdistelmästä muodostettu mootto-

ritievaihtoehto 

• Kevennetty vaihtoehto: Vaihtoehdosta 4 muodostettu kevennetty vaih-
toehto. 
 

Päävaihtoehtoina tutkittiin neljää moottoritievaihtoehtoa sekä näitä yhdistele-
mällä ja karsimalla muodostettua osittain nykyisen tien päällä rakennettavaa 
kevennettyä parantamisvaihtoehtoa. Vertailuvaihtoehtona käytettiin nykytilan-

netta (vaihtoehto 0), mikä sisälsi jo päätetyt ja toteutuksessa olevat pienet pa-
rannustoimenpiteet. YVA-vaiheessa tutkittujen hankkeen päävaihtoehtojen läh-
tökohtana olivat hankkeelle asetetut tavoitteet, alueen tieverkon, maankäytön 

ja ympäristön olosuhteet, liikenteen ongelmat sekä huono liikenneturvallisuus. 
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Hankkeen toimenpiteet 

Hankkeen sisältämät toimenpiteet ryhmitellään sen mukaan, mikä on niiden ensi-
sijainen tarkoitus. Myös toimenpiteiden määriä koskevat tiedot esitetään. Ryhmit-
tely voi olla esimerkiksi seuraava:  

• Autoliikenteen palvelutasoon ja turvallisuuteen kohdistuvat toimenpiteet: 
- toinen ajorata, ohituskaistoja tai leveämpi poikkileikkaus 

- uudet eritasoliittymät tai tasoliittymien välityskykyä parantavat muu-
tokset 

- yksityistieliittymien poistuminen ja rinnakkaistiejärjestelyjen muutokset 
- tien linjauksen tai pystygeometrian muutokset 

- muutokset liikenneinformaation määrässä ja laadussa. 

• Joukkoliikenteen palvelutasoon kohdistuvat toimenpiteet: 
- bussikaistat, etuisuudet 
- pysäkkien määrän ja laatutason muutokset 
- pysäkeille johtavissa jalankulku- ja pyöräilyväylissä tapahtuvat muutok-

set. 

• Jalankulku- ja pyöräily-yhteyksiin ja turvallisuuteen kohdistuvat toimenpi-
teet: 

- muutokset jalankulku- ja pyöräilyväylien määrässä ja laadussa 
- muutokset jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden ali- ja ylikulkujen määrässä 
- muutokset nykyisiin jalankulku- ja pyöräily-yhteyksiin. 

• Pelkästään liikenneturvallisuuteen kohdistuvat toimenpiteet: 
- vastakkaisten ajosuuntien rakenteellinen erottaminen 

- tieympäristön pehmentäminen 
- nopeusvalvonta 
- riista-aidat. 

• Tieliikenteen haittojen torjuntaan kohdistuvat toimenpiteet: 
- meluntorjunta 

- pohjavesien suojaus 
- eläinten kulkukäytävät. 

 
Jos vertailtavia hankevaihtoehtoja on useita, eritellään toimenpiteet vaihtoehdoit-

tain. Vertailuvaihtoehdon osalta vastaava kuvaus on tehtävä niistä toimenpiteistä, 
jotka siihen sisällytetään. 

Hankkeen erityispiirteet on tuotava esille. Ympäristösyistä tehtävät tunnelit ja ali-

/ylikulut sekä esteettisten arvojen perusteella tehdyt ratkaisut ovat esimerkkejä 
poikkeuksista, jotka on perusteluineen erikseen mainittava. 

Mikäli hankkeen toimenpiteet sisältävät merkittävissä määrin telematiikkajärjestel-

miä, suoritetaan arviointi niiden osalta Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkei-
den arviointiohje -julkaisun (Väyläviraston ohjeita 32/2020) mukaisesti. 

Toimenpiteitä ja niiden sijaintia voidaan tarvittaessa havainnollistaa kartoilla tai 

piirroksilla. Esimerkissä 6 on esitetty erään tiehankkeen sisältö. 
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Esimerkki 6. Tiehankkeen sisältö ja haitallisten ympäristövaikutusten  
ehkäisemiseksi tehtävät toimenpiteet.  

 

Hankkeen suunnittelutilanne ja muut arvioinnin kannalta olennaiset sei-
kat 

Hankkeen kuvauksessa kerrotaan, missä suunnitteluvaiheessa hanke on etene-
mässä ja mikä on hankkeen toteutusvalmius. Tässä yhteydessä on hyvä mainita 
aikaisempien suunnitteluvaiheiden päättymisajankohdat sekä hankkeen kytkeyty-

minen laajempiin hankekokonaisuuksiin, toteutusohjelmiin ja muihin maankäyttö-
hankkeisiin.  

Tiensuunnitteluprosessiin kuuluu oleellisena tiehankkeen ympäristövaikutusten ar-
viointi. Hankkeen kuvauksen yhteydessä kerrotaan, millaisia ympäristöön liittyviä 

vaikutusselvityksiä hankkeeseen liittyen on suoritettu, esim. onko hankkeeseen 
tehty erillinen ympäristövaikutusten arviointi (YVA). Myös muut mahdolliset erilliset 
ympäristövaikutusselvitykset raportoidaan. 

Suunnitteluun ja siihen liittyviin prosesseihin (maankäytön suunnittelu, mahdolliset 
valitusajat ja -prosessit) tarvittavasta ajasta esitetään arvio. Jos hankkeeseen liit-
tyy jotain muuta oleellista, myös nämä asiat kerrotaan. 

Hankekuvauksessa on myös tuotava esille, miten hanke liittyy laajempaan koko-
naisuuteen. Kytkentöjä ovat esimerkiksi: 

• hankkeen verkollinen asema (kansallisesti ja kansainvälisesti) 
• hankkeen rooli valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa ja 

alueen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa (aiesopimukset) 

• hankkeen asema maakuntien liittojen maakuntaohjelmissa (joissa on mm. 
erikseen nimettyjä hankkeita) 

• hankkeen rooli valtakunnallisissa alueidenkäyttötavoitteissa.  
 

Arviointi voi tarkastella osahanketta, jonka vaikutuksista merkittävä osa syntyy 
vasta kokonaisuudesta (esimerkiksi uuden sataman liikenneväylät). Tällöin selos-
tetaan hankkeen merkitys kokonaisuuden kannalta. Esimerkissä 7 on kuvattu 
erään tiehankkeen aikaisemmat selvitykset ja suunnitelmat. 
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Esimerkki 7. Hankkeen aikaisemmat selvitykset ja suunnitelmat. 

 

3.1.5  Kustannusarvio ja pitoajat 

Hankkeen ja sen eri vaihtoehtojen kustannukset esitetään suunnittelun yhteydessä 
käytetyssä kustannustasossa. Käytettyä hintatasoa vastaava indeksi (esim. MAKU 
2015 = 100) ja sen pisteluku on aina mainittava. Kustannukset esitetään verotto-

mana (ilman arvonlisäveroa). Kannattavuuslaskentaa varten rakentamiskustan-
nukset on muunnettava maarakennuskustannusindeksin avulla yksikköarvojulkai-
sun mukaiseen hintatasoon.  Kokonaiskustannukset kannattaa siksi esittää niiden 

määrittelyssä käytetyn kustannustason lisäksi aina myös hankearvioinnissa käyte-
tyssä kustannustasossa sekä tarvittaessa hankekortissa edellytetyssä kustannus-
tasossa, jolloin vältetään epäselvyyksiä eri yhteyksissä käytetyistä kustannusta-

soista. Kustannusarvioon liittyviä riskejä käsitellään herkkyystarkasteluina (luku 
3.4) ja erillisinä riskitarkasteluina (luku 7). 

Hankkeen rakentamiskustannukset määritetään suunnittelun yhteydessä ja han-

kearvioinnissa ne eritellään vain pääkohteittain, joita voivat olla esimerkiksi: 

• päätie 
• eritasoliittymät 

• jalankulku- ja pyöräilyväylät, alikulut ja mahdolliset muut toimet 
• sillat 

• pohjanvahvistus 
• muut tiejärjestelyt 

• melu- ja pohjavesisuojaukset 
• lunastus- ja korvauskustannukset 

• liikenteen telematiikka. 
 

Kunnossapitokustannusten arviointia sekä jäännösarvon määrittämistä varten han-

keosakokonaisuudet (liikenneväylät, yhdistävät rakenteet, jne.) pitää eritellä 
osiinsa teknistaloudellisen pitoajan perusteella. Pitoajan määrittämisessä on otet-
tava huomioon fyysinen kuluminen, joka ajan kuluessa tapahtuu muun muassa 

sään ja liikennekuormituksen seurauksena. Teknisten järjestelmien pitoaika voi 
myös olla fyysistä kulumista lyhyempi, jos niiden palvelutasovaatimukset muuttu-
vat ajan myötä.  

Moottoritiehankkeen Hamina–Vaalimaa suunnittelun lähtökohtina ovat olleet 
mm. seuraavat suunnitelmat: 

• Valtatien 7 parantaminen välillä Summa–Vaalimaa, tarveselvitys 1994 

• Pohjolan kolmion liikennejärjestelmä- ja E18-tien kehittämisstrategia 
2003 

• Valtatien 7 yhteysvälin Kotka–Vaalimaa kehittämisselvitys 2003 

• Valtatien 7 (E18) parantaminen Haminan kohdalla, yleissuunnitelma 
2005 

• Valtatien 7 parantaminen Vaalimaan rajanylityspaikalla, tiesuunnitelma 
2007 

• Vaalimaan rajanylityspaikan rekkaliikenteen pysäköinti, esiselvitys 2007 
• Vaalimaan rajanylityspaikan rekkaliikenteen pysäköinti, tie- ja raken-

nussuunnitelma 2008 

• Valtatien 7 (E18) parantaminen Haminan kohdalla, tiesuunnitelma 
2008. 
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Liikenneväylien pitoajoissa voi perustellusti olla suuriakin tapauskohtaisia eroavai-

suuksia. Huomattava osa väyläinvestoinnin kustannuksista kohdistuu tavallisesti 
sellaisiin hankeosiin, joiden pitoaika on korkeintaan 30 vuotta. Alle 30 vuodessa 
käyttöikänsä päähän tulevat hankeosat edellyttävät laskenta-ajan kuluessa kor-

vausinvestointeja, jotka otetaan huomioon laskenta-ajalle ajoitettuna perusvuo-
teen diskontattuna kustannuksena.  Pisimmät pitoajat ovat tyypillisesti silloilla, tun-
neleilla, leikkauksilla, pengerryksillä ja alusrakenteilla. Muiden mahdollisten kohtei-

den osalta yli 30 vuoden pitoaikoja käytettäessä on erikseen perusteltava, miten 
ja miksi kyseinen hankkeen osa säilyy teknisesti ja taloudellisesti käyttökelpoisena 
30 vuoden jälkeen. Valtion kirjanpidon sääntöjen ja määräysten mukaisesti raken-

teiden pitoaika voi olla korkeintaan 50 vuotta, mitä noudatetaan myös hankearvi-
oinnissa.  

Taulukko 1. Tiehankkeissa käytettäviä pitoaikoja.  

Kohde Pitoaika (v) 

Maantiet, rampit, kadut, yksityistiet sekä jalankulku- ja pyö-
räilyväylät 

30 

Sillat, tunnelit ja pohjanvahvistus 50 

Melusuojaukset, pohjavesisuojaukset ja sadevesiviemärit 30 

Liikenteen telematiikka (ym. varusteet ja laitteet) 10 

 
Suunnitteluvaiheesta riippuen hankkeen jatkosuunnitteluun ja toteuttamiseen tar-

vittavat kustannukset pitää sisällyttää hankkeen kustannuksiin joko osana toteut-
tamiskustannuksia tai omana kustannuseränään. Jos suunnittelun yhteydessä ei 
ole tehty tarkempia arvioita seuraavien suunnitteluvaiheiden kustannuksista, voi-

daan arvioinnissa käyttää liitteessä 2 esitettyjä prosenttiarvioita suunnittelukustan-
nuksista eri suunnitteluvaiheissa.  

Jäännösarvon laskemista varten eri rakennusosille kohdentamattomat rakennus-

kustannukset ja rahoituspäätöksen jälkeen tarvittavat suunnittelukustannukset tu-
lee jyvittää rakennusosille rakennusosien kustannusten suhteessa.  Ennen rahoi-
tuspäätöstä tarvittaville suunnittelukustannuksille jäännösarvoa ei lasketa. Esimer-

kissä 8 on esitetty erään tiehankkeen kustannusarvion erittely. 

Esimerkki 8.  Erään tiehankkeen kustannusarvion erittely.  

Kohde Kustannus (M€) Pitoaika (v) 

Päätie 94,7 30 
Eritasoliittymien rampit 7,4 30 

Rinnakkaistie 1,4 30 
Muut maantiet 4,5 30 
Levähdysalue 1,5 30 

Jalankulku- ja pyöräilyväylät 2,4 30 
Yksityistiet 3,8 30 
Sillat 30,1 50 

Pohjanvahvistukset 18,6 50 
Meluntorjunta 1,1 30 
Pohjavedensuojaus 1,3 30 

Telematiikka 4,8 10 
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Kohde Kustannus (M€) Pitoaika (v) 

Ympäristörakentaminen ja tietaide 3,6 30 

Johto- ja laitesiirrot 0,5 30 

Rakentamiskustannukset yhteensä 175,6  

Maanlunastus- ja korvauskustannukset 1,1  

Yleiskustannukset 10,5  

Suunnittelukustannukset 8,7  

Hanke yhteensä 195,9  

Maku-indeksi 105,8 (2015 = 100) 

  

Kustannusarvio esitetään vastaavalla tarkkuudella myös muista hankevaihtoeh-
doista ja vertailuvaihtoehdosta. Hankevaihtoehdon kustannusarviosta ei vähen-
netä vertailuvaihtoehdon kustannusarviota vaan se esitetään kokonaisuudessaan, 
jolloin sitä vastaava summa olisi varattava valtion talousarvioon. Sekä hanke- että 

vertailuvaihtoehdon kustannusarviot esitetään ilman arvonlisäveroa.   

3.2  Vertailuasetelma  

3.2.1  Hanke- ja vertailuvaihtoehtojen määrittely 

Tiehanketta suunniteltaessa muodostetaan vaihtoehtoisia ratkaisuja, joita tässä 
ohjeessa kutsutaan hankevaihtoehdoiksi. Isoissa uus- ja laajennusinvestoinneissa 

yhden tutkittavan vaihtoehdon tulee olla nk. kevennetty hankevaihtoehto. Han-
kearvioinneissa tiehankkeen toteuttamista verrataan aina johonkin vaihtoehtoiseen 
ratkaisuun, jota kutsutaan tässä ohjeessa vertailuvaihtoehdoksi.  

Tärkeimmät hankevaihtoehtoihin liittyvät määritelmät ovat: 

• Hankevaihtoehto: Toteutetaan palvelutason säilyttämiseksi tai paranta-
miseksi tehtävät toimenpiteet suunnitellulla tavalla. Kysymyksessä voi olla 

esimerkiksi uuden väylän rakentaminen tai nykyisen järeä parantaminen. 
Eri hankevaihtoehdot erotetaan toisistaan numero- tai kirjaintunnuksilla.  

• Kevennetty hankevaihtoehto: Hankevaihtoehtona tarkastellaan esi- ja 
yleissuunnittelussa myös kevennettyä vaihtoehtoa, jossa varsinaisen in-
vestointivaihtoehdon sisältämien toimenpiteiden sijaan nykyistä väylää ke-

hitetään eri tienkäyttäjäryhmien palvelutason turvaavilla kevyemmillä rat-
kaisuilla. Kevennetty vaihtoehto voi myös olla vaiheittain toteutettavan ra-
kentamisen ensimmäinen vaihe.  

 
Hankevaihtoehtojen vertailukohdaksi tarvitaan vertailuvaihtoehto. Vertailuvaihto-
ehdon tulee olla mahdollisimman hyvä ja totuudenmukainen arvio tilanteesta, 

jossa hanketta ei toteuteta. Vertailuvaihtoehto on luonteeltaan do minimum eli 
siinä tehdään vain välttämätön. Vertailuvaihtoehto ei saa olla korostetun huono 
eikä korostetun hyvä.  

Tiehankkeen vertailuvaihtoehto sisältää aina kunnossapitoa ja usein myös korvaus-
investointeja. Vertailuvaihtoehtoon voi kuulua myös vähäisiä laajennusinvestoin-
teja, joilla hallitaan liikenteellistä toimivuutta ja turvallisuutta liikenteen kasvaessa. 

Kehityskulku ilman hanketta voi merkitä myös palvelutason heikkenemistä tai pal-
velun lopettamista. Ideaalitapauksessa vertailuvaihtoehto on suunniteltu hyvin ja 
voidaan kuvata lähes yhtä tarkasti kuin arvioinnin kohteena oleva hanke.  
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Vertailuvaihtoehdon määrittelyä havainnollistetaan kuvassa 5 ja esimerkissä 9. 

Vertailuvaihtoehtona käytetään jotain seuraavista: 

• Heikennetty nykytila (0-): Väylän käyttöä rajoitetaan tai sen palvelu-
tasoa heikennetään pysyvästi. Heikennetyn nykytilan käyttäminen vertai-
luvaihtoehtona vaatii aina vahvat perustelut. 

• Nykytila (0): Kohteessa tehdään vain kunnossapitoa ja korvausinves-
tointeja. Maankäyttö, muu liikennejärjestelmä ja liikenteen kysyntä kehit-
tyvät kuitenkin ennusteen mukaisesti. 

• Parannettu nykytila (0+): Investointihanketta ei toteuteta, mutta on-
gelmien lieventämiseksi tehdään investointivaihtoehtoon nähden vähäisiä 
parannuksia esimerkiksi liikenneturvallisuuden parantamiseksi tai ympäris-

töhaittojen lieventämiseksi. Parannukset voivat olla sellaisia, jotka tehtäi-
siin joka tapauksessa tai jotka tehdään vain siinä tapauksessa, että inves-
tointihanketta ei toteuteta. Eräissä tapauksissa tierakenteen uusiminen 

saattaa olla välttämätöntä liikennöitävyyden turvaamiseksi.  
 

Pääsääntöisesti vertailuvaihtoehto on nykytilanteen mukainen tilanne ja siitä poik-

keaminen vaatii aina perusteluja. Tilanteissa, joissa nykyisin ei ole liikenneyhteyttä 
lainkaan tai se on täysin riittämätön esimerkiksi uusia kuljetustarpeita varten, ver-
taillaan erilaisia ongelman poistamiseksi suunniteltuja hankkeita keskenään. Nämä 
hankevaihtoehdot voivat muodostua yhtä liikennemuotoa koskevista vaihtoeh-

doista (esimerkiksi uuden tien erilaiset linjausvaihtoehdot) tai eri liikennemuotoja 
ja niitä yhdistäviä terminaaleja koskevista toimenpiteistä. 

 Hankearvioinnin yhteydessä suunnitellussa jälkiarvioinnissa toteutettua hanketta 

vertaillaan ensisijaisesti hankearvioinnin aikaiseen nykytilaan (0-vaihtoehto) ja ar-
vioon sen kehittymisestä. Jos hankearvioinnissa vertailuvaihtoehtona on ollut pa-
rannettu nykytila (0+), pyritään jälkiarvioinnissakin vertailemaan vaikutuksia tähän 

vaihtoehtoon. Koska vaihtoehdon 0+ vaikutuksia ei voida jälkeenpäin todentaa 
(esimerkiksi liikenneturvallisuuden kehittyminen), joudutaan tällöin suurelta osin 
tukeutumaan tilanteeseen ennen hankkeen toteuttamista (hankearvioinnin nyky-

tila). Hankkeen suunnittelun aikana vertailtuja, mutta hylättyjä vaihtoehtoja (ke-
vennetty hankevaihtoehto tai muut hankevaihtoehdot) ei jälkiarvioinnissa tarkas-
tella. 
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Kuva 5. Hankkeen vertailuvaihtoehdon määrittely.   

Esimerkki 9. Vertailuasetelman määrittely. 

 

3.2.2  Maankäytön ja liikennejärjestelmän kehitys eri vaihtoeh-
doissa 

Useimmissa tiehankkeissa vertailuasetelma muodostuu yhdestä tai useammasta 

hankevaihtoehdosta, joita verrataan valittuun vertailuvaihtoehtoon. Vertailuasetel-
man määrittely saattaa etenkin kaupunkiseuduilla edellyttää lisäksi tietoa: 

• maankäytön ja liikennejärjestelmän kehittymisestä 
• muista hankkeen vaikutusalueella toteutettavista tai suunnitteilla olevista 

hankkeista. 

 
Normaalisti maankäyttö ja muu liikennejärjestelmä ja niiden kehittyminen olete-
taan samoiksi hanke- ja vertailuvaihtoehdossa. Hankearviointiin sisällytettävän ku-

vauksen tieverkosta tulee olla realistinen ennuste maankäytön ja muun liikenne-
järjestelmän kehittymisestä niiltä osin, kun ne merkittävästi vaikuttavat hankkeen 
hyötyihin. Suurilla kaupunkiseuduilla tehtävissä hankearvioinneissa voidaan tarkas-

tella myös maankäytön ja liikennejärjestelmän kehittymisen merkitystä suhteessa 
hankearviointiin. Jos maankäytön tai liikennejärjestelmän oletetaan muuttuvan 
olennaisesti tarkasteluajanjakson aikana, voidaan nämä muutokset ottaa huomi-

oon. 

Hankkeen hyötyjä voidaan tarkastella kahdessa tai useammassa eri ennustetilan-
teessa, esimerkiksi käyttöönottohetkellä ja 20 tai 30 vuotta sen jälkeen. Ennuste-
tilanteiden välillä hyötyjen voidaan arvioida kehittyvän lineaarisesti, jos maankäy-

tön ja liikennejärjestelmän kehittämisaikataulusta ei ole muuta uskottavaa arviota. 
Kuvassa 6 on esimerkki liikennejärjestelmän kehityksen huomioon ottamisesta. 

Hanke 1: 

Moniongelmaista valtatietä levennetään ja sille rakennetaan ohituskaistoja ja 

eritasoliittymiä. Tie säilyy kuitenkin pääosin nykyisellä paikallaan. Vertailuvaih-
toehtona käytetään nykytilaa (0). 

Hanke 2: 

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lähistöllä uudelle paikalle ja sen liittymiä 
karsitaan. Vanha tie jää palvelemaan maankäyttöä ja paikallista liikennettä. Ny-
kyiselle tielle joudutaan hankkeen toteuttamisesta riippumatta tekemään liiken-

neturvallisuuden takia pieniä parannustoimenpiteitä, jotka sisältävät myös jo 
päätetyn nopeusrajoituksen alentamisen. Vertailuvaihtoehtona käytetään pa-
rannettua nykytilaa (0+). Tarkastelussa otetaan huomioon myös päätetty no-

peusrajoituksen alentaminen, koska siitä on jo tehty eri tienpitäjän ja kunnan 
välillä selkeä päätös. 
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Kuva 6. Esimerkki liikennejärjestelmän kehityksen huomioon ottamisesta 
hankearvioinnissa.  

Kuvan 6 mukaisessa tilanteessa hanke 1 (H1) toteutetaan jo ennen tarkasteltavaa 

hanketta, ja siten se on mukana sekä hankevaihtoehdossa että vertailuvaihtoeh-
dossa jo avaamisvuoden 2025 tilanteessa. Hankkeen 2 (H2) toteutus on ajoitettu 
tarkasteltavan hankkeen jälkeen, mutta siitä ei ole tehty rahoituspäätöstä. Perus-

tarkastelu tehdään ilman tätä hanketta, jolloin sen kerrannaisvaikutukset tarkas-
teltavan hankkeen hyötyihin eivät ole mukana tarkasteluissa. Herkkyystarkasteluna 
se voidaan lisätä hanke- ja vertailuvaihtoehtojen verkkoon ennustetilanteessa 

2040.  

Hankkeesta 2 (H2) voidaan myös tehdä oma erillinen hankearviointinsa, jossa 
tässä esimerkissä tarkasteltava hanke oletetaan vastaavasti toteutuneeksi. Jos siitä 

ei ole rahoituspäästöstä, on selvästi mainittava, että vertailuvaihtoehtoon sisältyy 
hanke, josta ei ole päätöstä.  

Muita hankkeita, joiden toteuttamisesta ei ole varmaa käsitystä, ei oteta tarkaste-

luissa huomioon. Esimerkissä vuoden 2040 tilanne on arvioitu interpoloimalla. En-
nusteen jälkeistä kehitystä ei tule kuitenkaan ekstrapoloida, vaan ennustejakson 
jälkeisille vuosille on tällöin käytettävä viimeisen ennustevuoden mukaisia hyötyjä. 

Eräissä tapauksissa tiehankkeen toteutuminen saattaa kuitenkin vaikuttaa oleelli-
sesti muun liikennejärjestelmän tai maankäytön kehittymiseen, jolloin vertailuvaih-
toehdossa voi muu liikennejärjestelmä ja/tai maankäyttö olla erilainen kuin hanke-

vaihtoehdossa. Tällöin arviointi koskee tiehanketta laajempaa kokonaisuutta eikä 
kysymys ole enää pelkästä tiehankkeen arvioinnista. Nämä tapaukset ovat poik-
keuksellisia ja myös erityisen vaativia arvioitavia. Tällaisten tapausten hankearvi-
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oinnissa on tärkeintä, että hankevaihtoehdon maankäyttö voidaan määritellä täs-

mällisesti ja se on kaavojen mukainen. Maankäytön erilaiset kehittymissuunnat 
vertailtavissa vaihtoehdoissa on myös osoitettava ja tarvittaessa perusteltava. 

Hankkeen kannattavuuden arviointiin voivat vaikuttaa myös muut hankkeen vai-

kutusalueella toteutettavat hankkeet. Mikäli tällaisen muun hankkeen toteuttami-
sesta on olemassa päätös tai sen toteuttaminen on välttämätöntä ennen tarkastel-
tavaa hanketta, pitää kyseinen hanke olettaa toteutuneeksi sekä hanke- että ver-

tailuvaihtoehdossa. Tällöin  on todettava selvästi, että hankearvioinnin tulokset pä-
tevät vain siinä tapauksessa, että kaikki toteutuneeksi oletetut hankkeet toteutu-
vat.  

Jos muun hankkeen toteutuksesta ei ole päätetty tai sen toteutus on todennäköistä 
vasta tarkasteltavan hankkeen toteutuksen jälkeen, ei sitä tule sisällyttää tarkas-
teltavan hankkeen käyttöönottohetken mukaiseen verkkoon. Jos muun hankkeen 

toteutus on välttämätöntä kokonaisuuden kannalta, voidaan se herkkyystarkaste-
luissa ottaa mukaan myöhemmän ennusteajankohdan verkkoon. Perustarkaste-
luna on kuitenkin syytä tarkastella tilannetta, jossa myöhemmin toteutettavia 

hankkeita ei oteta huomioon. 

3.3  Hankkeen arviointitapaus  

3.3.1  Hankkeen arviointitapauksen määrittely 

Hankearvioinnilta edellytetään erilaista laajuutta ja sisältöä erityyppisissä tiehank-
keissa. Tarkasteluiden tarkkuuteen vaikuttaa merkittävästi hankkeen suunnittelu-
tilanne. Tiehankkeen hankearvioinnin ensimmäisenä vaiheena onkin hankearvioin-

nilta edellytettävien tavoitteiden ja tarkkuustarpeiden määrittely, hankearviointita-
pauksen määrittely, hankkeen vaikutusalueen rajaus ja tarkastelumenetelmien va-
linta.  

Tiehankkeiden koko, sisältö ja vaikutusalue vaihtelevat merkittävästi eri hankkei-
den välillä, joten kaikkia tiehankkeita ei voida tai ei ole järkevää käsitellä yhtäläi-
sesti hankearvioinneissa. Erityyppisten hankkeiden arviointitapaukset onkin tässä 

ohjeessa jaettu kolmeen ryhmään, joille kullekin on edelleen annettu ohjeita vai-
kutusalueen rajauksesta, erilaisten liikenne-ennusteiden käytöstä sekä herk-
kyystarkastelujen ja raportoinnin edellyttämistä tarpeista.   

Arviointitapauksen valinta tehdään kuvan 7 ja seuraavien määritelmien avulla. Tär-
keimpinä tekijöinä valinnassa ovat hankkeen laajuus ja verkollinen asema tiever-
kolla. Maankäytön kasvulla ja nykyisen tien ruuhkautumisella on myös merkitystä, 

mutta ne vaikuttavat arviointitapauksen valintaa enemmän käytettävän ennuste-
menetelmän valintaan.  

• Arviointitapaus 1: Nykyinen tieyhteys parannetaan joko paikallaan tai uu-
delle linjaukselle. Vanha tielinja voi jäädä palvelemaan paikallista liiken-
nettä ja maankäyttöä. Hankkeen aiheuttamat liikenteen siirtymät ovat 
sekä päätien että mahdollisten risteävien teiden osalta vähäisiä ja ne ovat 

hallittavissa manuaalisesti ilman liikennemallia. Tyypillisiä hankkeita ovat 
maaseudulla poikkileikkauksen tai suuntauksen parantamista koskevat 
hankkeet. Taajamissa kyseeseen voi tulla lisäkaistojen toteutus ja liitty-

mien parantaminen nykyisillä paikoillaan. 
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• Arviointitapaus 2: Uusi tieyhteys tai nykyinen tie rakennetaan kokonaan 
tai pääosin uudelle paikalle. Risteäviltä teiltä nykyiselle tielle kääntyvä lii-
kenne hakeutuu uusille reiteille. Nykyinen tie voi myös olla niin ruuhkau-

tunut tai huonokuntoinen, että liikenne on jo hakeutunut tai tulee liiken-
teen kasvaessa hakeutumaan vaihtoehtoisille reiteille. Tyypillisiä hankkeita 
ovat maaseudulla ohikulkutie- tai moottoriväylähankkeet, joissa myös ris-

teävien teiden liittymiä karsitaan. Taajamissa tapaus tulee kyseeseen, kun 
väylän parantamishankkeessa liittymien määriä karsitaan tai niiden sijain-
teja muutetaan. Tapaus soveltuu myös parannettavan tien ruuhkautumis-
ongelmien tarkasteluun.   

• Arviointitapaus 3: Hanke muodostaa valtakunnallisesti tai laajalla kaupun-
kiseudulla kokonaan uuden yhteyden, jolloin liikenteen siirtymiä tapahtuu 

laajalla alueella. Ruuhkautuneella kaupunkiseuduilla tapaus on myös suo-
siteltava, kun alueelle on suunnitteilla useampia eri aikoina toteutettavia 
hankkeita, joilla on myös keskinäisiä vaikutuksia liikenteen siirtymiin. 

Hankkeilla voi myös olla vaikutusta liikenteen kysyntään tai kulkutapava-
lintoihin. Tyypillisiä hankkeita voivat maaseudulla olla kokonaan uuden 
päätieyhteyden tai merkittävän vesistöylityksen toteutus. Kaupunkiseu-

duilla tyypillisiä kohteita ovat vilkkaiden pää- tai kehäväylien merkittävät 
parantamiset joko kerralla tai vaiheittain toteutettuina. 
 

Suurin osa hankkeista voidaan määritellä selkeästi kuuluvaksi johonkin tiettyyn 
ryhmään. On kuitenkin hankkeita, joissa on elementtejä useammasta tapauksesta. 
Tällöin hankearviointia tehtäessä on arvioitava, minkä arviointitapauksen ohjeita 

jatkossa noudatetaan. Vertailtaessa esi- tai yleissuunnitteluvaiheessa useita eri 
vaihtoehtoisia toteuttamisratkaisuja hankkeen arviointitapaus on valittava vaati-
vimman tilanteen mukaisesti. 

Maaseudun ja pienten taajamien hankkeisiin soveltuvat useimmiten arviointita-
paukset 1 ja 2 ja suurille kaupunkiseuduille tapaukset 2 ja 3. Useimmat pienet 
perustienpidon hankkeet ovat tapauksen 1 hankkeita ympäristöstä riippumatta. 
Erikoistilanteet joudutaan aina harkitsemaan erikseen, esim. lossin korvaaminen 

sillalla voi olla tapaus 1, jos vaihtoehtoista reittiä ei ole, ja tapaus 2 tai 3, jos tien-
käyttäjillä on yksi tai useampi vaihtoehtoinen reitti tai jos saavutettavuusmuutok-
sen seurauksena myös liikenteen suuntautuminen muuttuu. 

Kaupunkiseuduilla, joille tehdyn liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaan tullaan 
toteuttamaan useita merkittäviä hankkeita, voivat eri tiehankkeiden tai muiden lii-
kennejärjestelmän kehittämishankkeiden (esim. ratahankkeet, joukkoliikenteen 

kehittämishankkeet) keskinäiset vaikutukset olla määräävässä asemassa yksittäi-
sen hankkeen vaikutuksiin verrattuna. Tällöin hankkeen vaikutuksia on aina tar-
kasteltavana myös osana koko liikennejärjestelmän kehittämistä. Kuvassa 7 ja esi-

merkissä 10 on havainnollistettu hankkeen arviointitapauksen määrittelyä. 
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Kuva 7. Hankkeen arviointitapauksen määrittely hankkeen laajuuden ja hankkeen 
verkollisen aseman perusteella.  
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Esimerkki 10.  Hankkeen arviointitapauksen määrittely. 

 
 

3.3.2  Hankkeen vaikutusalue 

Tiehankkeen vaikutusalueen määrittely voidaan jakaa kahteen osaan: 

• Vaikutusten kuvauksessa tarkasteltavien tekijöiden vaikutusalueen on ol-
tava niin laaja, että hankkeen kaikki oleelliset vaikutukset tulevat huomi-
oon otetuiksi. Jokainen tarkasteltava tekijä määrittelee siten myös vaiku-
tus- 

alueen, jolla sitä tarkastellaan. 

• Kannattavuustarkastelussa vaikutusaluetta ei kuitenkaan ole syytä valita 
automaattisesti sen tekijän perusteella, joka antaa laajimman mahdollisen 
vaikutusalueen. Kannattavuustarkastelussa käytettävä vaikutusalue mää-
räytyy edellä määritellyn hankearviointitapauksen ja verkollisten siirtymien 

perusteella. 
 

Hankearvioinnin osana tehtävässä vaikutusten kuvauksessa ja hankkeeseen liitty-

vissä verkollisissa tarkasteluissa tulee vaikutusalue rajata siten, että se kattaa 
hankkeen olennaiset vaikutukset. Vaikutusten kuvauksessa tarkasteltavia tekijöitä 
käsitellään tarkemmin luvussa 4. Jos tarkastelualue on laaja, tulee verkollisissa 
tarkasteluissa kuitenkin kiinnittää erityistä huomiota siihen, etteivät ympäröivässä 

verkossa tapahtuvat muutokset ennusteissa ja sijoittelussa vääristä tarkastelujen 
luotettavuutta ja tuloksia. Mikäli verkolliset vaikutukset (esimerkiksi liikenteen siir-
tymistä aiheutuvat muutokset onnettomuuksien määrissä) lasketaan laajalta ver-

kolta, voidaan eritellä hankkeen vaikutukset toisaalta sen lähialueen, esimerkiksi 
hankkeen liikennekäytävän ja toisaalta muun verkon osalta. Tämä mahdollistaa 
paremmin hankkeen eri vaihtoehtojen vertailun sekä eri tiehankkeiden keskinäisen 

vertailun. 

Hanke 1: 

Moniongelmaista valtatietä levennetään ja sille rakennetaan ohituskaistoja ja 

eritasoliittymiä. Tie säilyy kuitenkin pääosin nykyisellä paikallaan. Tarkastelu 
tehdään tapauksen 1 mukaisesti. 

Hanke 2: 

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lähistöllä uudelle paikalle ja sen liittymiä 

karsitaan. Vanha tie jää palvelemaan maankäyttöä ja paikallista liikennettä. Ris-
teäviltä teiltä valtatielle kääntyvä liikenne siirtyy pääosin käyttämään uutta tietä 
ja sen liittymiä. Tarkastelu tehdään tapauksen 2 mukaisesti. 

Hanke 3: 

Kaupunkiseudun päätieverkko on ruuhkautunut. Suunnitteilla on uusi kehätie, 
jolle liikennettä siirtyy merkittävästi sekä säteittäisiltä että kehämäisiltä yhteyk-

siltä. Tarkastelu tehdään tapauksen 3 mukaisesti. 
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Tiehankkeen kannattavuustarkastelunkin vaikutusalue on luonnollisesti riippuvai-

nen hankkeen koosta ja sen verkollisesta asemasta joko kaupunkiseudulla tai maa-
seudulla. Hankearvioinnin kannalta haastavimpia ovat hankkeet, joiden oletetaan 
aiheuttavan suuria verkollisia muutoksia tai kulkumuotosiirtymiä.  

Liikenteen siirtymien huomioon ottaminen on merkittävä kysymys kannattavuus-
tarkastelun vaikutusalueen rajauksen kannalta. Jos siirtymiä tapahtuu oleellisesti 
hankkeen toimenpidekokonaisuutta laajemmalla alueella, tulee nämä ottaa huomi-

oon myös hankearvioinneissa joko laajentamalla vaikutusaluetta tai erillisinä las-
kennallisina erinä. Nämä laskennalliset erät voidaan käsitellä puolikkaan säännön 
(luku 6.4.3) avulla. 

Arviointitapaus 1   

Kannattavuuslaskelman vaikutusalue voidaan pitää varsin suppeana käsittäen ny-
kyisen ja mahdollisen uuden tien liittymineen. 

Arviointitapaus 2  

Jos nykyinen tieverkko ei ole ruuhkautunut, voidaan kannattavuustarkastelu rajata 
suppealle alueelle, jolla kaikki liikennevirroissa tapahtuvat muutokset voidaan hal-

lita. Kyseeseen tulee tällöin nykyisen ja uuden tien sekä niitä risteävien teiden ra-
joittama verkko. 

Nykyverkon ollessa ruuhkautunut tai vaarassa ruuhkautua, hakeutuu liikenne eten-
kin taajama-alueilla laajemmalle verkolle. Maaseudun pääteillä vastaava tilanne voi 

tulla esille, jos käytettävissä on vaihtoehtoinen reitti, jolla ruuhkautuminen on vä-
häisempää.  

Näissä tilanteissa voidaan laajentaa tarkastelussa käsiteltävää verkkoa vastaavasti, 

jolloin verkon kaikkia osia on mahdollista tarkastella yhtäläisin menetelmin. Lähtö-
tietojen ja laskentamallien mahdolliset puutteet on kuitenkin otettava huomioon 
menettelytapaa valittaessa.  

Suositeltavana tapana on arvioida erikseen lähiverkon siirtymät kuten ruuhkautu-
mattomalla verkolla ja erikseen hankkeen seurauksena laajemmalta verkolta siir-
tyvät liikenteet. Näiden laajempien siirtyneiden tai siirtyvien liikennevirtojen arvi-

oinnissa voidaan käyttää liikenteen sijoitteluohjelmistoja, jolloin varmistetaan, että 
eri vaihtoehdoissa ovat samat liikennevirrat. Laajemman verkon siirtyvien virtojen 
vaikutukset otetaan tällöin mukaan erillisinä erinä puolikkaan säännön avulla. 

Arviointitapaus 3  

Arviointitapaus 3 tulee yleensä kyseeseen vain laajoilla kaupunkiseuduilla, jolloin 
verkollisten vaikutusten arviointi edellyttää liikenteen sijoitteluohjelmiston käyttöä. 

Koska sijoitteluohjelmistoissa samaan verkkoon kuvattujen erillisten toimenpitei-
den vaikutukset eivät yleensä ole rajattavissa omille vaikutusalueilleen ja yksittäis-
tenkin toimenpiteiden kerrannaisvaikutukset voivat ulottua hyvin laajalle alueelle, 

on suositeltavaa, että vaikutukset lasketaan koko mallin alueelta. Tällöin vertailu-
vaihtoehdon ja hankevaihtoehdon tulee perustarkastelussa sisältää samat toimen-
piteet tutkittavaa hanketta lukuun ottamatta. Näin kaikki vaihtoehtojen väliset erot 

sijoittelussa ovat seurausta tutkittavasta hankkeesta.  
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On kuitenkin huomattava, että kaupunkiseudulla (esim. seudullisessa liikennejär-

jestelmäsuunnitelmassa) on esitetty toteutettavaksi myös muita hankkeita. Näiden 
vaikutusta voidaan tarkastella herkkyystarkasteluina, jolloin siinä käytetty vertailu-
vaihtoehto voi sisältää eri tarkasteluvuosina myös myöhemmin toteutettavia hank-

keita. Käytettäessä minimiennustetta hankkeen vaikutukset tulee tarkastella nyky-
tilanteessa, jolloin vertailuverkkona käytetään nykyverkkoa tai jo rakenteilla olevat 
hankkeet sisältävää verkkoa.  

Liikenteen sijoitteluohjelmistoja voidaan arviointitapauksessa 3 hyödyntää myös 
arviointitapauksessa 2 suositellulla tavalla, jolloin vain siirtyvän liikenteen määrä 
arvioidaan ohjelmistolla, ja siirtyvän liikenteen käyttäjähyödyt otetaan huomioon 

erillisinä erinä puolikkaan säännön avulla.  

Kaikissa kolmessa arviointitapauksessa voidaan erikseen tarkastella maankäytön 
muutosten vaikutusta joko ottamalla se huomioon osana muuta liikenne-ennus-

tetta tai erikseen puolikkaan säännön avulla. Tarkasteltaessa maankäytön lisäyksiä 
osana muuta liikenne-ennustetta on kuitenkin varmistettava, että maankäyttö on 
mahdollista toteuttaa myös riippumatta tarkasteltavan hankkeen toteuttamisesta. 

Vaikutusalueen rajaukseen maankäytön volyymin muutoksilla on harvoin oleellista 
vaikutusta. 

Kulkumuotomuutosten vaikutus on tiehankkeissa yleensä niin vähäinen, että niiden 
perusteella vaikutusaluetta ei kannata rajata. Käyttäjähyötyjen muutokset voidaan 

tarvittaessa ottaa huomioon kannattavuuslaskennassa puolikkaan säännön avulla. 
Kulkumuotomuutokset eivät voi vähentää hankkeen käyttäjähyötyjä, mutta niillä 
voi olla negatiivinen vaikutus ulkoisvaikutuksiin kuten päästöihin tai liikenneturval-

lisuuteen. Taulukossa 2 ja esimerkissä 11 on esitetty vaikutusalueen määrittämi-
nen erilaisissa tarkastelutilanteissa. 

Taulukko 2. Kannattavuustarkastelujen vaikutusalueen määritys eri 
arviointitapauksissa.  

Arvioin-
tita-
paus 

Kannattavuustarkastelun vaikutusalueen 
määrääminen Huomautuksia 
Ensisijainen tapa Vaihtoehtoinen tapa 

1 
Tarkastelualue voidaan 
rajoittaa nykyiseen tie-

hen liittymineen. 

Tarkastelualue muodostuu 
nykyisestä tiestä, uudesta 

tiestä ja niiden liittymistä. 

 

2 

Tarkastelualue on 
yleensä se tieverkko, 
jolla tapahtuu liiken-
teen siirtymiä. 

Vaihtoehtoisesti tarkaste-
lualue voidaan rajata ta-
pauksen 1 mukaan, jos 
laajemmat vaikutukset 
otetaan huomioon erilli-
sinä erinä. 

Vaihtoehtoinen tapa 
edellyttää useamman 
laskentamenetelmän 
yhdistämistä. 

3 

Tarkastelualue on pää-
sääntöisesti koko kau-
punkiseutu, jolloin lii-
kenteen siirtymät voi-
daan hallita. 

Erikoistapauksissa tarkas-
telualue voidaan rajata ta-
pausten 1 tai 2 mukaan, 
jos laajemmat vaikutukset 
on mahdollista lisätä las-
kentaan erillisinä erinä. 

Valtakunnallisen pää-
tieyhteyden rakentami-
sen tai parantamisen 
aiheuttamat siirtymät 
kannattaa kuitenkin ar-
vioida erillisinä erinä. 
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Esimerkki 11.  Vaikutusalueen rajaus. 

 

Hanke 1: 

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lähistöllä uudelle paikalle. Vanha tie jää 

palvelemaan maankäyttöä. Risteäviltä teiltä valtatielle kääntyvä liikenne siirtyy 
pääosin käyttämään uutta tietä. Hankkeen arviointitapaus on 1. Vaikutusalue 
rajoitetaan siihen verkkoon, jolla liikenteen siirtymiä tapahtuu. 

Hanke 2: 

Taajaman läpi kulkeva tieyhteys on ruuhkautunut. Suunnitteilla on ohikulkutie, 
jolloin pitkämatkainen liikenne siirtyy sille. Samalla muodostuu uusia yhteyksiä 
taajamaan. Hankkeen arviointitapaus on 2. Kannattavuustarkastelun vaikutus-

alueeksi valitaan suppea verkko, kuten arviointitapauksessa 1. Ruuhkautumisen 
vähentymisen seurauksena tapahtuvat muutokset arvioidaan erikseen verkko-
mallilla nykytilanteessa ja eri ennustevuosina. Näiden vaikutus otetaan huomi-

oon erillisinä erinä. 

Hanke 3: 

Kaupunkiseudun ruuhkautunutta päätietä parannetaan lisäkaistoilla ja uusilla 

eritasoliittymillä ramppijärjestelyineen kahden pääliittymän välillä. Arviointita-
paus on 3 ja liikenteen siirtymät arvioidaan laajan verkkotarkastelun avulla. 
Kannattavuustarkastelussa vaikutukset nykyistä tietä käyttävään liikenteeseen 

lasketaan kuitenkin suppealla verkolla ja vaikutukset laajemmalta verkolta pa-
rannetulle tielle siirtyvään liikenteeseen otetaan huomioon puolikkaan sään-
nöllä. 

Hanke 4: 

Suurelle kaupunkiseudulle toteutetaan uusi kehämäinen yhteys, jolle siirtyy lii-
kennettä sekä säteittäisiltä että nykyiseltä kehämäiseltä väylältä. Vaikutukset 

katuverkkoon ovat myös huomattavat. Vaikutusalueena käytetään verkkoa, 
joka sisältää ainakin tärkeimmät niistä väylistä, joilta liikenne siirtyy uudelle yh-
teydelle. Siirtymät arvioidaan liikennemallin avulla sekä nykyisellä että ennuste-

vuosille arvioiduilla kysynnöillä. 
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3.4  Hankkeen liikenne-ennuste 

3.4.1  Liikenne-ennusteen määritys 

Hankearviointiin liittyvien liikenne-ennusteiden muodostamiseen voidaan käyttää 

erilaisia menetelmiä, joiden käyttötarvetta voidaan harkita ottamalla huomioon 
hankkeen laajuus ja sijainti. Selkeissä tai yksinkertaisissa hankearvioinneissa kan-
nattaa aina pyrkiä yksinkertaisen liikenne-ennusteen käyttöön. Hankearvioinnin 

kannalta oleellista on se, että arvioinnissa käytetty perusennuste vastaa lähtökoh-
diltaan ja oletuksiltaan valtakunnallisia väestö- ja liikenne-ennusteita. Jos näitä läh-
tökohtia ja oletuksia ei voida tarkistaa, on käytettävä perusennusteena valtakun-

nallisia ennusteita. Valtakunnallisista väestö- ja liikenne-ennusteista poikkeavien 
ennusteiden käyttö tulee kyseeseen vain herkkyystarkasteluina tehtävissä arvioin-
neissa. Valtakunnallisen liikenne-ennusteen viimeisen ennustevuoden tasoa ei saa 
ylittää, jos laskenta-aika jatkuu tätä pidemmälle. 

Liikenne-ennusteen käyttö liittyy oleellisesti edellä esitettyihin valintoihin hankkeen 
arviointitapauksesta sekä vaikutusalueen rajauksesta. Käytettäviä liikenne-ennus-
teita on olemassa kolme eri vaihtoehtoa: 

Tieliikenteen valtakunnallisesti määritetyt kasvukerroinennusteet 

Hankekohtaisesti laaditut ennusteet, eli rajatulle alueelle muodostetuilla erillisillä 
laskentamenettelyillä tuotetut ennusteet. Näitä voidaan käyttää kaupunkiseuduilla, 

joissa ei ole olemassa seudullista liikennemallia. Hankekohtaisissa ennusteissa voi-
daan ottaa huomioon myös paikallisia liikenteen kasvuun vaikuttavia tekijöitä, jos 
käytettävissä olevat lähtötiedot ovat luotettavasti perusteltavissa eivätkä ne poik-

kea valtakunnallisen ennusteen lähtökohdista. 

Seudulliset liikennemallit ja niiden perusteella muodostetut ennusteet. Näiden poh-
jalta voidaan tehdä hankearviointeja niillä kaupunkiseuduilla, joissa on olemassa 

seudullinen liikennemalli. Liikennemallin ennusteita voidaan kuitenkin käyttää suo-
raan tiehankkeiden perusennusteena vain, jos mallin sisältämä väestökasvu vastaa 
Tilastokeskuksen alueellisia väestöennusteita. Liikenteen keskimääräisen kasvun 

seudulla täytyy myös vastata valtakunnallisia liikenne-ennusteita, mutta yksittäi-
sillä väyläosuuksilla kasvu voi poiketa valtakunnallisista ennusteista, jos kasvu on 
perusteltavissa. Liikennemallissa on tarvittaessa sovitettava joko mallin väestöen-

nuste tai mallin tuottama liikenteen kasvu vastaamaan valtakunnallisen ennusteen 
mukaista liikenteen kasvua.    

Liikenne-ennusteen valinnassa on syytä varovaisuuteen. Hankearvioinnissa käytet-

tävää ennustetta valittaessa on aina varmistettava, että se vastaa realistista käsi-
tystä liikenteen valtakunnallisesta ja tarvittaessa paikallisesta kasvusta. Liikenne-
ennusteen realistisuutta tulee myös arvioida suhteessa liikennemäärien viimeaikai-

seen kehitykseen tarkasteltavalla väylällä tai verkolla.  

Eri suunnitteluvaiheissa liikenne-ennusteet tehdään mitoituslähtökohtien takia 
eräänlaisina maksimiennusteina, joiden avulla varmistetaan, että suunnitellut rat-

kaisut ovat välityskyvyltään ja toimivuudeltaan riittäviä erilaisissa mahdollisissa tu-
levaisuusskenaarioissa.  

 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 49 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

Yleensä mitoitustarkasteluihin käytettävät ennusteet sisältävät valtakunnallisen lii-

kenteen kasvun lisäksi tätä selvästi suurempia epävarmaan maankäytön kehityk-
seen perustuvia paikallisen ja seudullisen liikenteen kasvuja. Hankkeen lähiympä-
ristöön suunnitellut mittavat maankäyttöhankkeet johtavat usein nykyisellä ver-

kolla vakavaan ruuhkautumiseen, jolloin niiden toteutuminen riippuu hankkeen to-
teutumisesta ja toisaalta maankäyttöhanke toimii liikennehankkeen perusteluna. 
Tällaisten kasvujen huomioon ottaminen perusennusteessa johtaa maankäytön ai-

heuttaman ruuhkautumisen vuoksi liian suureen kannattavuuteen. Hankkeesta 
riippuvaa liikenteen kasvua ei tästä syystä tulisi ottaa huomioon hankkeen perus-
ennusteessa ja sen hyödyt tulisi ottaa huomioon kannattavuuslaskelmassa puolik-

kaan säännöllä.  

Epävarmojen maankäyttöhankkeiden lisäksi ennusteeseen ei tule myöskään sisäl-
lyttää sellaisia liikenteen kysyntään vaikuttavia tekijöitä, joista ei ole poliittista pää-

töstä (esim. tienkäyttömaksut ja viisumivapaus). Näiden tekijöiden vaikutusta 
hankkeen kannattavuuteen voidaan tutkia herkkyystarkasteluissa. 

Arvioinnissa käytettävä ennuste voidaan valita hankkeen arviointitapauksen ja vai-

kutusalueen valintavaihtoehtojen perusteella. 

Arviointitapaus 1  

Arviointitapauksessa 1 on perusennusteena yleensä syytä käyttää valtakunnallisen 
ennusteen mukaisia kasvukertoimia. Jos hankkeen toimenpiteet kohdistuvat yh-

teen tiehen, voidaan kaikilla tarkasteltavilla teillä käyttää yhtäläisiä kasvukertoimia, 
jolloin mahdolliset reittisiirtymät on helppo tarkastella eri laskentavuosina. Valta-
kunnalliset ennusteet sisältävät aina myös keskimääräisen maankäytön lisääntymi-

sen vaikutukset, jolloin sitä ei yleensä ole tarpeen tarkastella erikseen. 

Taajamien läheisyydessä maankäytön kasvu voi tietyllä alueella olla keskimääräistä 
suurempaa. Tämän huomioon ottamiseksi on ensin eroteltava nykytilanteessa val-

takunnallisesta ennusteesta pois valtakunnallisen liikenteen osuus ja sen kasvu. 
Jäljelle jäävälle seudulliselle tai paikalliselle liikenteelle voidaan tämän jälkeen käyt-
tää muuta kasvukerrointa, jonka kuitenkin täytyy perustua realistisiin arvioihin vä-

estön kasvusta ja maankäytön muutoksista. Menettelyä on käsitelty tarkemmin lu-
vussa 3.4.2. 

Jos hanke sijaitsee liikennemallin alueella, voidaan valtakunnallisen ennusteen si-

jaan perusennusteen kasvukertoimien määrittämiseen käyttää liikennemallin tuot-
tamaa ennustetta edellyttäen, että  

• liikennemalliin sisältyvä väestöennuste vastaa Tilastokeskuksen alueellisia 
väestöennusteita ja  

• mallin tuottama liikenteen kasvu keskimäärin seudulla vastaa valtakunnal-
lisen liikenne-ennusteen kasvua kyseisellä seudulla ja  

• erot seudun sisällä ovat perusteltavissa. 
 

Arviointitapaus 2   

Arviointitapauksissa 2 suositeltavin ennuste on valtakunnallisen liikenne-ennusteen 

mukainen kasvukerroinennuste. Hankkeen aiheuttamat liikenteen siirtymät määri-
tellään joko manuaalisesti tai liikennemallin avulla. Siirtymien määrät tulee arvioida 
sekä nykytilanteessa että eri ennustetilanteissa. Tällöin siirtymät voidaan ottaa 
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huomioon jo nykytilanteessa ja käyttää yhtäläisiä kasvukertoimia sekä tieosuuden 

nykyisin käyttäville että sille siirtyville liikennevirroille.  

Mahdollisten paikallisten valtakunnallisesta kasvusta poikkeavien kasvujen huomi-
oon ottaminen voidaan tehdä kuten arviointitapauksessa 1 erottelemalla nykytilan-

teessa paikallinen liikenne valtakunnallisesta liikenteestä ja käyttämällä sille erik-
seen määritettyä kasvukerrointa. 

Jos hanke sijaitsee liikennemallin alueella, voidaan valtakunnallisen ennusteen si-

jaan perusennusteen kasvukertoimien määrittämiseen käyttää liikennemallin tuot-
tamaa ennustetta edellyttäen, että  

• liikennemalliin sisältyvä väestöennuste vastaa Tilastokeskuksen alueellisia 
väestöennusteita ja  

• mallin tuottama liikenteen kasvu keskimäärin seudulla vastaa valtakunnal-
lisen liikenne-ennusteen kasvua kyseisellä seudulla ja  

• erot seudun sisällä ovat perusteltavissa. 
 

Jos nykyinen tie on ruuhkautunut tai ruuhkautumassa, voivat liikennemallin anta-
mat liikenteen siirtymät aiheutua myös laajemmasta verkosta ja siten ne kasvavat 

muuta kasvua voimakkaammin. Tällöin on syytä harkita hankkeen tarkastelemista 
arviointitapauksen 3 mukaisesti. Normaali maankäytön kehittyminen voidaan 
yleensä ottaa huomioon perusennusteessa. Hankkeen mahdollistama maankäytön 
selkeä lisäkasvu, joka ei toteudu ilman hanketta, on kuitenkin otettava huomioon 

erillisenä eränä.  

Arviointitapaus 3 

Arviointitapauksissa 3 valtakunnallisten kasvukertoimien käyttö sellaisenaan tulee 

harvoin kyseeseen, jolloin joko seudullisten tieverkkotarkastelujen tai liikennemal-
lien käyttö on perusteltua ennusteen muodostamisessa.  

Seudullisten tieverkkotarkastelujen käyttö arviointitapauksessa 3 kannattaa useim-

missa tilanteissa tehdä seuraavasti. Liikennemallin tai tieverkkotarkastelun avulla 
määritetään ensin ne liikenteen siirtymät, jotka hankkeen takia tapahtuisivat ny-
kyisellä liikenteen kysynnällä. Tämän jälkeen arvioidaan, voidaanko tarkasteltavilla 

vaihtoehdoilla käyttää yhtäläisiä valtakunnallisiin liikenne-ennusteisiin perustuvia 
kasvukertoimia, joilla muodostetaan hankkeen perusennuste. Tämän lisäksi laadi-
taan hankkeen vaikutusalueelle oma kasvukerroinennuste, joka ottaa huomioon 

liikenteeseen ennustettujen siirtymien lisäksi mahdolliset poikkeukselliset kasvut. 
Näin muodostettua liikenne-ennustetta voidaan herkkyystarkastelujen avulla ver-
rata puhtaaseen kasvukerroinennusteeseen.  

Liikennemallilla tehtävän tarkastelun lähtökohdaksi on aina syytä tarkastella hank-
keen vaikutusalueen liikennemääriä mallin nykytilanteen liikennekysynnällä ja lii-
kenneverkolla, sekä hankkeen vaikutusta nykyiseen kysyntään perustuen. Näin 

varmistetaan, että mallin kuvaama nykytilanne vastaa riittävässä tarkkuudessa to-
dellista ja hankkeen aiheuttamat liikenteen vaikutukset ovat loogisia. Samalla tuo-
tetaan herkkyystarkasteluissa edellytetty ennuste liikenteen nollakasvusta (luku 

6.7). 

Liikennemallilla tehtävä perusennuste on laadittava valtakunnallista ennustetta 
vastaavilla lähtötiedoilla ja liikenteen keskimääräisellä kasvulla. Liikenteen kasvu 
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voi seudun sisällä kuitenkin vaihdella. Tästä poikkeavia, esim. seudullisiin maan-

käytön kasvuoletuksiin perustuvia ennusteita voidaan käyttää hankkeen mitoitus-
ennusteena ja herkkyystarkasteluihin. Maankäytön kasvun erot verrattuna valta-
kunnallisen ennusteen lähtökohtiin tulee kuvata ennusteen raportoinnissa.  

Laajoissa hankkeissa mallin tuottamaa ennustetta on vaikutusalueen laajuuden ja 
vaikutusten monimutkaisuuden vuoksi usein käytettävä hankkeen arviointiin sellai-
senaan. Vaikutusalueeltaan suppeissa hankkeissa mallin avulla muodostettu kas-

vukerroinennuste on kuitenkin suositeltavin vaihtoehto hankearvioinnin tekemi-
seen. 

Kaupunkiseuduilla tarvitaan usein ennusteet sekä hankkeesta riippumattomasta lii-

kenteen kysynnän kasvusta että hankkeen kysyntävaikutuksesta. Joukkoliikentee-
seen vaikuttavissa hankkeissa tarvitaan lisäksi liikennepalveluiden tarjonnan en-
nuste.  

Hankkeen aiheuttama kysynnän kasvu tulee joko suuntautumis- ja kulkutapamuu-
toksista, joita voidaan tarkastella kysyntämallin avulla. Hankkeen toteutumisesta 
riippuvaa maankäyttöä tulee tarkastella puolikkaan säännön avulla. Erilaisia maan-

käyttövaihtoehtoja ei tulisi liikennehankkeiden arvioinnissa käyttää, koska hank-
keen hyötyjä ei kyetä erottelemaan maankäyttövaihtoehtojen hyödyistä. 

Taulukossa 3 on esitetty hankkeen arvioinnissa käytettävän ennustemenetelmän 
valinta arviointitapauksittain. 

Taulukko 3. Hankkeen arvioinnissa käytettävän liikenne-ennusteen valinta.  

Arvioin-
titapaus 

Ennustevaihto-
ehto 

Huomautuksia 

1 
Kasvukerroinen-

nuste 

Mahdollinen maankäytön muutos otetaan huomioon 

herkkyystarkasteluissa. 

2 
Kasvukerroinen-
nuste 

Mahdollinen maankäytön muutos otetaan huomioon 
herkkyystarkasteluissa. 

2 
Seudullinen tie-
verkkotarkastelu 
tai liikennemalli 

Mahdolliset liikenteen siirtymät otetaan huomioon joko 
kasvukertoimissa tai erikseen puolikkaan säännön 
avulla.  
Mahdollinen maankäytön muutos otetaan huomioon 
herkkyystarkasteluissa. 

3 
Kasvukerroinen-
nuste 

Mahdolliset siirtymät arvioidaan erikseen seudullisten 
tarkastelujen avulla puolikkaan sääntöä hyödyntäen. 
Mahdollinen maankäytön muutos otetaan huomioon 
herkkyystarkasteluissa. 

3 

Seudullinen liiken-
nemalli (poikkeus-
tapauksissa myös 
tieverkkotarkas-
telu) 

Liikenteen siirtymät ja maankäytön muutokset sisältyvät 
ennusteeseen. 
Kannattavuustarkastelussa on pyrittävä erottelemaan 
hankkeen lähialueella tapahtuvat vaikutukset laajem-
mista verkollisista vaikutuksista. 
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3.4.2  Liikenne-ennusteisiin liittyviä erikoistilanteita 

Seudullisen ennusteen sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen 

Seudullisella liikennemallilla tehtyjä ennusteita voidaan käyttää suoraan tiehank-
keen perusennusteena vain, jos mallin sisältämä väestökasvu vastaa Tilastokes-

kuksen alueellisia väestöennusteita. Usein liikennemallin käyttö on kuitenkin kau-
punkiseutujen hankkeissa välttämätöntä laajojen ja monimutkaisten verkollisten 
vaikutusten sekä kulkutapavaikutusten tunnistamiseksi. Liikennemallilla laadittujen 

ennusteiden lähtökohtana käytetty maankäytön kehitys perustuu yleensä seudulla 
esim. MAL prosessien yhteydessä käytyyn vuoropuheluun ja maankäytön kehityk-
sen sovittaminen vastaamaan suoraan Tilastokeskuksen väestöennustetta olisi työ-

läs prosessi. Liikennemallin ennuste voidaan kuitenkin sovittaa yksinkertaisemmin 
vastaamaan valtakunnallisen ennusteen lähtökohtia seuraavassa kuvatulla menet-
telyllä. 

Liikennemallin ennusteen lähtökohdat voidaan muuttaa vastaamaan valtakunnalli-
sen ennusteen lähtökohtia siirtämällä ennusteen toteutumisvuodet vastaamaan Ti-
lastokeskuksen ennusteen mukaisia ennustevuosia. Kuvan 7 mukaisessa esimer-

kissä on seudullisella mallilla laadittu väestöennuste vuosille 2030 ja 2040 (punai-
set tolpat), joka sovitetaan Tilastokeskuksen mukaiseen väestöennusteeseen seu-
dun kunnissa (vihreät tolpat). Sovitus tehdään siirtämällä seudullinen vuoden 2030 

väestöennuste vuoteen 2027 ja vuoden 2040 väestöennuste vuoteen 2048, jolloin 
saadaan arvioinnissa käytettävä muokattu väestöennuste (siniset tolpat). Hankear-
vioinnissa voidaan seudullisella mallilla lasketut liikenteen hyödyt siirtää vastaavasti 
valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaisille vuosille ja interpoloida hyödyt väli-

vuosille. Viimeisen seudullisen ennusteen siirretyn ennustevuoden jälkeen liiken-
teen kasvuennusteena käytetään valtakunnallisen ennusteen mukaisia vuosikas-
vuja. 

 

Kuva 7. Seudullisen väestöennusteen (MAL-ennuste) ennustevuosien 
sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen.  
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Valtakunnallisen liikenteen erottaminen seudullisesta ja paikallisesta lii-

kenteestä  

Mikäli ennusteessa on perusteltua käyttää valtakunnalliseen liikenne-ennusteen 
kasvukertoimesta poikkeavaa kasvua seudulliselle ja paikalliselle liikenteelle, tulee 

pitkämatkainen liikenne erottaa tarkastelualueen kokonaisliikenteestä. Pitkämat-
kaisella liikenteellä tarkoitetaan tässä hankkeen alueella kulkevasta liikenteestä 
osaa, johon hankkeen lähialueen maankäyttömuutoksilla ei ole vaikutusta. Käytän-

nössä tämä liikenne on hankkeen läpikulkuliikennettä, esim. yhteysvälihankkeessa 
koko yhteysvälin läpi kulkevaa liikennettä tai hankkeen sisältäessä valtateiden liit-
tymän, valtatiehaarojen välistä hankkeen tarkastelualueen ulkopuolelta alkavaa ja 

päättyvää liikennettä.  

Pitkämatkaisen liikenteen osuuden määrittämistapa riippuu käytettävissä olevista 
aineistoista. Perustelu pitkämatkaisen liikenteen määrän arviolle tulee dokumen-

toida ennusteen yhteydessä. Pitkämatkaisen liikenteen osuutta voidaan arvioida 
esim. liikennevirta-aineistojen tai liittymien kääntyvien virtojen perusteella. Liiken-
teen pituusjakaumaa, mikäli sellainen olisi käytettävissä, ei tähän tule käyttää, 

koska hankkeen lähiympäristön maankäyttökin voi synnyttää huomattavan määrän 
pitkiä matkoja. Pitkämatkaisen liikenteen määrän arvioinnissa ja perustelussa voi-
daan hyödyntää esim. seuraavia analyysejä.  

• Pitkämatkaisen liikenteen määrä vastaa maksimissaan hankkeen vähälii-
kenteisimmän kohdan liikennemäärää, mutta on yleensä tätä selvästi pie-
nempi, koska käytännössä kaikilla tieosuuksilla on myös ympäröivän 

maankäytön synnyttämää liikennettä. 

• Mikäli liittymien kääntyviä virtoja on käytettävissä, voidaan pitkämatkai-
sen liikenteen määrän olettaa vastaavan korkeintaan päätien suunnassa 
suoraan kulkevien virtojen määrä. 

• Liikennevirta-aineistosta voidaan tutkia (esim. Emme linkkihaastattelu) 
hankkeen liikenteen suuntautumista ja tehdä arvio pitkämatkaisen liiken-
teen osuudelle suuntautumisen perusteella.  
 

Kun pitkämatkainen liikenne on eroteltu seudullisesta ja paikallisesta liikenteestä, 
tulee paikallisen ja seudullisen liikenteen ennuste pohjautua eri tarkasteluvuosille 
ajoitettuihin maankäyttömuutoksiin hankkeen lähiympäristössä. Maankäyttömuu-

tosten liikennetuotokselle tulee arvioida myös suuntautuminen, jotta paikallisen ja 
seudullisen liikenteen kasvu voidaan esittää hankkeen eri osille liikenteen koko-
naiskasvun määrittämiseksi. Maankäyttömuutosten perusteella kasvatettua paikal-

lista ja seudullista liikennettä ei kasvateta valtakunnallisen ennusteen kasvukertoi-
milla, vaan kokonaiskasvu hankkeen eri osilla määritetään pitkämatkaisen liiken-
teen valtakunnallisen kasvukertoimen mukaisen kasvun ja seudullisen ja paikallisen 

liikenteen hankkeen eri osille eri vuosina kohdistuvan kasvun summana.  

Valtakunnallisen liikenne-ennusteen kasvukertoimet sisältävät jo seudullisia eroja 
perustuen Tilastokeskuksen kunnittaiseen väestöennusteen. Tästä syystä hank-

keen lähialueen maankäytön muutoksiin perustuvia ennusteita tulisi hankearvioin-
nissa käyttää vain, jos maankäyttömuutoksella on huomattava vaikutus hankkeen 
liikenne-ennusteeseen. Johtuen maankäytön toteutumiseen liittyvästä epävarmuu-

desta, tulisi maankäyttötietoihin perustuvaa ennustetta yleensä käyttää herk-
kyystarkasteluna. 
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Liikenteen reittisiirtymien arviointi 

Liikenteen siirtymien arviointi tulee aina tehdä perustuen arvioon liikenteen suun-
tautumisesta sekä eri reittien matka-aikoihin ja pituuksiin. Helpoimmin tämä on 
tehtävissä verkkosijoittelumallien (esim. Emme) avulla.  

Yksittäisten reittien osalta siirtymien arviointi on mahdollista myös manuaalisesti 
esimerkiksi Excel-ohjelmiston avulla vähentämällä liikennettä niiltä linkeiltä, joilta 
liikenne siirtyy, niille linkeille, joille se siirtyy. Menettely mahdollistaa myös useam-

man siirtyvän virran samanaikaisen käsittelyn.  

Reittisiirtymät tulee dokumentoida ennusteen raportoinnissa. Verkkosijoitteluohjel-
mistosta tulee tuottaa liikenteen siirtymiä esittävä kuva, jonka perusteella arvioi-

daan merkittävimmät siirtymät ja niiden määrät.  

Manuaalisesti arvioitavien reittisiirtymien tapauksessa tulee esittää eri reiteiltä siir-
tyvien virtojen määrät ja ne reitit, joille liikennevirrat siirtyvät. Siirtymien määriä 

arvioitaessa on huomattava, että siirtymät keskittyvät niille reiteille, joilla joko 
matka-ajat tai matkan pituudet vähenevät.  

Siirtyvän liikenteen käsittely eri ennustetilanteissa 

Siirtyvän liikenteen määrä tulee aina arvioida nykytilanteessa. Hankkeesta riippuen 
voi olla tarpeen arvioida siirtyvän liikenteen määrä erikseen myös ennustetilan-
teessa. Jos siirtymä perustuu reitin pituuden lyhenemiseen tai ajoaikaan ruuhkat-
tomissa olosuhteissa, voidaan lähtökohtaisesti käyttää siirtyvälle liikenteelle samaa 

kasvukerrointa kuin muulle liikenteelle.  

Myös tiejakson ruuhkautumisen poistavalle hankkeelle siirtyvän liikenteen määrän 
voidaan olettaa kasvavan samassa suhteessa kuin tiejaksolla jo olevan liikenteen 

kysynnän. On kuitenkin huomattava, että verkkomalleilla tuotetuissa ennusteissa 
ruuhkautuvilla verkonosilla nykyverkon kapasiteetti rajoittaa liikennemäärää, joten 
liikenteen kysynnän kasvu poikkeaa nykyverkolla verkkomallin tuottamasta liiken-

nemäärän kasvusta. Laajaan verkkoon kohdistuvien vaikutusten arvioinnissa onkin 
yleensä selkeämpää tuottaa käyttäjähyötyjen arvio suoraan verkkomallin avulla, 
kunhan varmistetaan että liikenteen siirtymät mallissa ovat seurausta vain tarkas-

teltavan hankkeen toteuttamisesta. Esimerkissä 12 on havainnollistettu liikenteen 
perusennusteen ja hankkeen kysyntävaikutuksen eroja. 
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Esimerkki 12. Liikenteen perusennusteen ja hankkeen kysyntävaikutuksen ero. 

 

 
Vaikutusalueen liikenteen kysynnän 
peruskasvu syntyy muun muassa vä-
estön ja työpaikkojen määrän enna-
koidusta kasvusta sekä talouden ja 
autonomistuksen kehittymisestä. Jos 
liikenteen määrä (Q) esitetään yleis-
tetyn matkavastuksen (P) funktiona 
oheisen kuvan tavoin, niin liikenteen 
peruskasvu ilmenee siinä kysyntä-
käyrän siirtymisenä oikealle (D1 → 
D2). Tämän seurauksena liikenne-
määrä kasvaa (Q1 → Q2). 

 

 

 
Hanke vaikuttaa vaikutusalueen 
asukkaiden ja yritysten kokemaan 
matkavastukseen (P). Hanke paran-
taa palvelutasoa ja siten alentaa mat-
kavastusta  
(P1 → P2). Tästä parannuksesta hyö-
tyvät ne, jotka vertailuvaihtoehdossa-
kin käyttäisivät hankkeen kohteena 
olevaa väyläpalvelua (Q2). Lisäksi 
matkavastuksen alentaminen lisää lii-
kenteen kysyntää (Q2 → Q3). 

 
 

 

Siirtyvän liikenteen hyödyt voidaan arvioida joko kaikki liikenteelliset muutokset 
kattavalla laajalla verkkotarkastelulla tai puolikkaan säännön avulla. Hankkeen to-
teuttamisesta riippuvan uuden kysynnän kasvusta aiheutuvan liikenteen hyötyjen 
arvioimisessa käytetään aina puolikkaan sääntöä. Tämä merkitsee, että uusi tai 

siirtyvä matkustaja tai kuljetus saavuttaa hyödyn, joka on puolet nykyisen liiken-
teen matkustajan tai kuljetuksen hyödystä. Laskentatavan lähtökohta perustuu 
oletukseen, että kysyntä kasvaa lähes lineaarisesti matkan kustannusten laskiessa 

(luku 6.4.3, esimerkki 18). 

Uuden kysynnän tai kulkumuotomuutosten käsittelyn menetelmät 

Kysynnän muutosten (suuntautumis- ja kulkutapamuutokset) aiheuttamien käyt-

täjähyötyjen arviointi voidaan yleensä tehdä puolikkaan säännön avulla. Tällöin 
kuitenkin muuttuvan kysynnän määrä on yleensä arvioitava erikseen kysyntämallin 
avulla. Monimutkaisemmissa tapauksissa on suositeltavaa, että käyttäjähyötyjen 

arviointi tehdään suoraan liikennemallin avulla mallin koko kysynnälle eikä vain 
hankkeen lähiympäristössä tapahtuville muutoksille, koska osaverkolta laskettuna 
käyttäjähyötyjen muutos voi poiketa merkittävästi koko verkolta laskettuihin näh-

den.  

Joukkoliikennehankkeissa asetelma on tavallisesti sellainen, että liikenteen kysyn-
nän perusennuste kuvaa vertailuvaihtoehdon kysyntää ja hankevaihtoehdolle teh-

dään uuden tarjonnan mukainen kysyntäennuste. Hankkeen vaikutus on ennustei-
den erotus. Ajallisesti ennusteiden pitää ulottua suunnitteluhetkestä hankkeen tar-
kastelujakson loppuun. 
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Eri ennustemenetelmien käyttö joko erikseen tai yhdessä 

Hankkeen liikenne-ennustetta muodostettaessa voidaan hyödyntää erilaisia ennus-
temenetelmiä, kuten valtakunnallisia liikenteen kasvukertoimia ja uuden maankäy-
tön synnyttämiä liikennetuotoksia. Myös seudulliset liikennemallit hyödyntävät 

usein valtakunnallisia kasvukertoimia mallialueen rajat ylittävän liikenteen kas-
vuennusteena.  Eri ennustemenetelmiä yhdistettäessä on huomioitava, että yhdellä 
menetelmällä tuotettua kasvua ei enää kasvateta toisen menetelmän avulla (esim. 

uuden maankäytön tuotosta valtakunnallisilla kertoimilla). 

3.4.3   Liikenne-ennusteen raportointi 

Liikenne-ennusteet muodostavat oleellisen osan hankearviointia ja siksi niiden ra-

portointiin on kiinnitettävä erityistä huomiota. Raportointiin on sisällytettävä seu-
raavat asiat: 

• Nykyisen liikenteen ja sen aiemman kehityksen kuvaus eriteltynä eri ajo-
neuvoryhmiin 

• Hankkeen aiheuttamat liikenteen siirtymät nykyisellä ja ennustetulla ky-
synnällä karttakuvina tai sanallisesti kuvattuina   

• Hankkeen kasvukertoimet taulukoituna eri ajoneuvoryhmille ja laskenta-
vuosille 

• Liikenteen kasvua kuvaavat kaaviot, joissa ennustetta voidaan verrata 
aiempaan kehitykseen. 

 
Nykyistä liikennettä koskevat tiedot voidaan saada tierekisteristä tai alueella teh-
dyistä liikennelaskennoista tai liikennemallien tuloksista. Luotettavimmat tiedot 

saadaan suunnittelualueella olevista liikenteen automaattisista laskentapisteistä 
(LAM), joista saadaan myös helposti tietoja liikenteen aiemmasta kehityksestä. 
Maanteillä yleisiä liikennelaskentoja tehdään kuitenkin säännöllisin väliajoin, jolloin 

kasvu eri laskentavuosien välillä kuvaa yksittäisten vuosien liikennemäärämuutok-
sia paremmin tarkasteltavan kohteen liikenteen kehitystä. Laskentapisteiden sijain-
nilla on kuitenkin merkitystä etenkin taajamien lähistöllä, jossa laskentapisteitä ei 

ole kaikilla liittymäväleillä.  

Muita liikennelaskentoja tehdään vain lyhyelle ajalle eikä edes vuosittain, eivätkä 
ne aina kuvaa riittävän hyvin yksittäisen tienkohdan tai liittymän liikennevirtoja. 

Muiden liikennetietojen tarkentamisessa ne ovat kuitenkin suurena apuna. 

Liikennemallissa erotellaan usein eri huipputuntien liikenteet, mutta niidenkään 
avulla ei aina voida päätellä keskimääräisiä vuorokausiliikenteitä etenkään ruuh-

kautuneissa tilanteissa. Lisäksi niihin saattaa liittyä ongelmia eri ajoneuvoryhmien 
erittelyssä. 

Useissa tilanteissa joudutaan yhdistämään eri lähteistä saatavia tietoja, jolloin tie-

hankkeiden hankearvioinnin kannalta tärkeintä on pyrkiä löytämään paras arvio 
keskimääräisistä vuorokausiliikenteistä tarkasteltavan verkon eri linkeillä ja liitty-
missä. Lähtötietojen olleessa ristiriitaisia, on kerrottava perusteet tehdyille valin-

noille tietoja yhdistettäessä. 

Nykyiset liikennemäärät ja niiden aiempi kehitys voidaan raportoida arviointita-
pauksesta riippumatta hankkeen kuvauksen yhteydessä (luku 3.1) esimerkkien 13 
ja 14 mukaisesti. 
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Esimerkki 13.  Nykyisen liikenteen ja sen aiemman kehityksen kuvaaminen 
ajoneuvoryhmittäin LAM-tietojen perusteella. Kokonaisliikennemäärän lisäksi 
kuvassa on esitetty erikseen kevyet autot ja raskaat ajoneuvot. Raskaista 
ajoneuvoista on erotettu vielä erikseen yhdistelmäajoneuvot. 

 

Esimerkki 14. Nykyisten liikennemäärien ja hankkeen aiheuttamien liikenteen 
siirtymien kuvaaminen karttakuvina.   

 

Arviointitapaus 1 

Arviointitapauksessa 1 hankkeen perusennusteessa ja mahdollisten herkkyystar-
kastelujen ennusteissa käytetyt kasvukertoimet on syytä aina esittää taulukoituina 

esimerkin 15 mukaisesti. Jos laajan hankkeen eri osissa on käytetty selvästi toisis-
taan poikkeavia kasvukertoimia, on syytä esittää erikseen tärkeimpien han-
keosuuksien kasvukertoimet. Lisäksi on tarkasteltava minimiennusteena tilanne, 
jossa liikenne ei kasva nykyisestä (ns. 0-kasvu), jolloin kasvukerroin on 1. 
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Esimerkki 15. Erään tiehankkeen päätien liikenteen kasvukertoimet perusvuoteen 
verrattuna.  

Ennustevuosi 
Perusennuste Maksimiennuste 

kevyet raskaat kevyet raskaat 

2030 
2040 
2050 

1,17 
1,15 
1,34 

1,16 
1,27 
1,36 

1,28 
1,38 
1,45 

1,24 
1,30 
1,30 

 
Liikenteen ennustettua kasvua voidaan verrata aiempaan kehitykseen esimerkin 

15 mukaisella kuvalla. Kuvassa voidaan erotella hankkeen kannalta joko oleellisim-
mat tienkohdat tai vaihtoehtoiset ennusteet. Tärkeissä elinkeinoelämän tarpeita 
palvelevissa hankkeissa on aina syytä näyttää erikseen myös raskaan liikenteen 

toteutunut ja ennustettu kehitys. 

Perusennusteen ja mahdollisesti maksimiennusteen liikennemäärät voidaan myös 
esittää karttakuvalla suunnittelutarkkuuteen pyöristettyinä (esimerkki 16). Han-
kearvioinnissa tehtävät laskennat tehdään kuitenkin aina pyöristämättömillä ar-

voilla. 

Esimerkki 16.  Tieosuuden toteutuneet ja ennustetut liikennemäärät eri 
ennusteskenaarioilla. 

 

Arviointitapaus 2 

Arviointitapauksessa 2 liikenteen kasvukertoimet ja ennustetun kasvun vertailu 
aiempaan kehitykseen tehdään kuten arviointitapauksessa 1. Ennustettuja liiken-
nemääriä esitettäessä hankkeen aiheuttamien merkittävien liikenteen siirtymien 

vaikutus voidaan näyttää suunnitellun avaamisvuoden kohdalla tapahtuvana muu-
toksena tai omana käyränään (esimerkki 17). 

Liikenteen siirtymät raportoidaan karttaesitysten avulla, joissa siirtyvät liikennevir-

rat erotellaan muusta liikenteestä omiksi erikseen. Kartalla näytettäviä tietoja voi-
daan koota esimerkiksi sijoitteluohjelmiston erottelukuvien pohjalta. Jos siirtyvien 
virtojen määrä on selkeä, voidaan ne esittää myös taulukoituina eri päätepisteiden 
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välillä. Jos näille virroille käytetään muusta liikenteen kasvusta poikkeavia kasvu-

kertoimia, on niissä käytetyt kasvukertoimet myös raportoitava.   

Jos ennusteen muodostamisessa on käytetty liikennemallia, on raportoitava en-
nusteen perustana käytetyt maankäytön ja liikennejärjestelmän kehitysennusteet. 

Lisäksi on kuvattava, missä määrin käytetyt ennusteet poikkeavat valtakunnalli-
sista väestö- ja liikenne-ennusteista.  

Esimerkki 17.  Siirtyvän liikenteen määrän kuvaaminen hankkeen perusennusteen 
rinnalla. 

 

Arviointitapaus 3 

Arviointitapauksessa 3 voidaan liikenne-ennusteen raportoinnissa pääosin käyttää 
samoja menettelyjä kuin arviointitapauksissa 1 ja 2. Koska nämä tilanteet ovat 

sekä laajuudeltaan että vaativuudeltaan vaikeasti arvioitavia, on raportoinnin vaa-
timukset otettava huomioon jo ennustetta laadittaessa.  

Liikennemalleilla tehtävissä ennusteissa on aina syytä tulostaa liikennemäärät ny-

kytilanteessa, hankkeen arvioidun aloitusvuoden sekä yhden tai kahden ennuste-
vuoden tilanteessa. Jos ennusteet laaditaan eri tunteina, on niiden pohjalta muo-
dostettava eri vaihtoehdoille myös liikennemääräkuvat vuorokausiliikenteen (KVL) 

tasoisina. Lisäksi on aina syytä esittää menettely, jolla tuntiliikennemäärät on 
muunnettu vuorokausiliikenteiksi.  

Siirtyvien liikennevirtojen reittimuutokset ja liikennemäärät voidaan tunnistaa par-

haiten erotuskuvien avulla. Ruuhkautuneissa ympäristöissä on otettava huomioon, 
että siirtymien määrä on suurimmillaan huipputuntien aikana, jolloin yleisesti käy-
tetyt painokertoimet eri tuntien yhdistämisessä vuorokausiliikenteiksi eivät suoraan 
sovellu siirtyvien liikennevirtojen vuorokausiliikennemäärien laskentaan.  
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3.5  Herkkyystarkastelutarpeet 

Tiehankkeiden arviointiin liittyy aina epävarmuutta, koska jokaisen hankkeen suun-
nitelmiin liittyy asioita ja tekijöitä, joiden toteutumisesta ei suunnitteluvaiheessa 

voi olla riittävää varmuutta. Suunnittelun alkuvaiheessa epävarmuuden arviointi 
liittyy vaihtoehtojen väliseen vertailuun (esim. nykyisen tien parantaminen paikal-
laan tai uudella tielinjalla). Yleissuunnitteluvaiheessa pääpaino on hankearviointiin 

ja erityisesti kannattavuustarkasteluun liittyvän epävarmuuden arvioinnissa.  

Kannattavuuslaskelmaan liittyvien herkkyystarkastelujen tavoitteena on antaa 
päättäjälle tietoa laskelmiin sisältyvistä epävarmuustekijöistä. Eri hankkeissa näi-
den epävarmuustekijöiden määrä ja laatu vaihtelevat kuitenkin merkittävästi muun 

muassa käytetyistä liikenne-ennusteista ja arviointimenetelmistä johtuen.  

Herkkyystarkastelut tehdään vertaamalla laskelman kannalta suurinta epävar-
muutta aiheuttavien tekijöiden vaikutusta hankkeen perustarkastelun tunnuslukui-

hin. Eri tekijöiden keskinäisiä ristiintarkasteluja ei yleensä tehdä. Herkkyystarkas-
telutarpeet on määriteltävä ainakin alustavasti ennen varsinaista hankearviointia, 
koska tällöin ne voidaan ottaa riittävän ajoissa huomioon laskentoja suoritettaessa.  

Tärkeimmät herkkyystarkastelutarpeet liittyvät: 

• kustannusarvioon 
• liikenne-ennusteeseen ja liikenteen sijoittumiseen 

• ajokustannusten laskentamalleihin. 
 

Kuvassa 8 esitetyn kaavion avulla voidaan valita tekijöitä, joiden suhteen herk-
kyystarkastelut ovat suositeltavia. Useimmissa hankkeissa herkkyystarkasteluja on 

syytä tehdä 2–4 eri tekijän suhteen, jolloin saadaan riittävä kuva hankkeeseen liitty-
vistä epävarmuustekijöistä. 

Kustannusarvio 

Kustannusarvioita koskevien herkkyystarkastelujen on aina perustuttava suunnit-
teluvaiheesta riippuvaan arvioon niiden oikeellisuudesta. Esisuunnitteluvaiheen 
tarkasteluissa voidaan käyttää todennäköisimmän arvion lisäksi kahta eri arviota 

(minimi/maksimi) kustannuksista. Näille voidaan käyttää prosentuaalisia (± X %) 
alituksia tai ylityksiä. 

Yleissuunnitteluvaiheessa kustannusarvioiden tarkkuus vaihtelee eri hankkeilla. 

Kustannusarvioihin olisi siksi saatava pelkkien prosenttilukujen sijaan todellisia ris-
kitarkasteluihin perustuvia arvioita mahdollisista ylityksistä tai alituksista. Herk-
kyystarkasteluissa käytetään perusarvion lisäksi näistä muodostettuja vaihtoehtoi-

sia kustannusarvioita. Aina on käytettävä ainakin perusarviota suurempaa kustan-
nusarviota.  

Joissain erityistapauksissa (esimerkiksi suuret sillat ja tunnelit) hankkeelle voidaan 
laatia vaihtoehtoisia rakenneratkaisuja, jotka eivät vaikuta hankkeen hyötyihin 

merkittävästi. Tällöin kahden eri kustannusarvion suhteen tehtävä herkkyystarkas-
telu kuvaa hyvin hankkeen vaihtoehtoisten ratkaisujen kustannuksiin liittyvää epä-
varmuutta.  
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Tie- ja rakennussuunnitteluvaiheessa kustannusarvion tarkkuus on suurempi, jol-

loin herkkyystarkastelujen merkitys pienenee. Kuitenkin esimerkiksi kaupunkiseu-
duilla maankäytön kehittyminen muuttaa nopeasti varsinaisen päätoimenpiteen li-
säksi tarvittavien muiden toimenpiteiden määrää ja laatutasoa. Näiden mahdollis-

ten kustannusmuutosten vaikutus voidaan esittää herkkyystarkasteluissa.  

Kaikissa kustannusarvioon perustuvissa herkkyystarkasteluissa otetaan huomioon 
myös vaikutukset korkoihin ja jäännösarvoihin. Sen sijaan yleisen taloudellisen ti-

lan tai maarakentamiseen liittyvän kilpailutilanteen muuttumisen vaikutuksia ei 
herkkyystarkastelujen avulla ole syytä arvioida. 

Liikenne-ennuste  

Liikenne-ennusteisiin liittyvää epävarmuutta on syytä arvioida kaikissa hankkeissa, 
koska niihin liittyy myös valtakunnallisia liikenne-ennusteita käytettäessä merkittä-
viä epävarmuutta aiheuttavia tekijöitä. Kasvukerroinennusteeseen sisältyy aina sen 

lähtöolettamuksiin liittyvä epävarmuus. Epävarmuustarkastelujen tarve korostuu, 
jos kannattavuuslaskelmissa käytetään muuta kuin valtakunnallista kasvuker-
roinennustetta. Mitä enemmän poiketaan yleisestä ennusteesta, sitä suurempi on 

herkkyystarkastelujen tarve. 

Hankkeiden keskinäisen vertailtavuuden ja toteutuksen kiireellisyyden määrittä-
miseksi kaikissa hankkeissa tehdään herkkyystarkastelu minimiennusteella, joka 
määräytyy nykyisten liikennemäärätietojen pohjalta olettaen, että liikenne ei kasva 

tarkastelujakson aikana (ns. nollakasvu).  

Muihin liikenne-ennustetta koskeviin herkkyystarkasteluihin riittää, että käytettä-
vissä on kaksi toisistaan poikkeavaa ennustetta. Valtakunnallisen liikenne-ennus-

teen rinnalla voidaan käyttää hankekohtaista tai liikennemalliin perustuvaa lii-
kenne-ennustetta, jossa joko yleinen kasvu on valtakunnallista ennustetta suurem-
paa tai liikenteen kasvu poikkeaa eri verkon osilla merkittävästi. Jos perusennus-

teena käytetään esimerkiksi taajamaseudulle arvioitua yleistä ennustetta suurem-
paa tai pienempää liikennemalliin perustuvaa kasvukerroinennustetta, pitää herk-
kyystarkasteluina aina tutkia kannattavuutta myös valtakunnallisella liikenne-en-

nusteella.  

Siirtyvän liikenteen ollessa hankkeen kannattavuuden kannalta merkittävää, on 
syytä tehdä erillinen herkkyystarkastelu sen suhteen. Tällöin voidaan tarkastella 

vaikutuksia esimerkiksi puolittamalla arviot siirtyvästä liikenteestä. Vastaava tar-
kastelu kannattaa tehdä esimerkiksi hankkeilla, joiden kannattavuus perustuu kan-
sainvälisen liikenteen kehittymiseen. Tällöin kuitenkin eri laskelmien on perustut-

tava realistisiin arvioihin kansainvälisen liikenteen kasvusta (minimikasvu / toden-
näköinen kasvu).  

Seudullisilla liikennemalleilla tehtävissä tarkasteluissa yhdistyvät liikenne-ennus-

tetta ja siirtyvää liikennettä koskevat epävarmuustekijät. Näiden lisäksi liikenne-
malli sisältää usein myös muita tarkastelujakson aikana toteutettavia hankkeita tai 
eri maankäyttövaihtoehtoja. Useiden samanaikaisten epävarmuustekijöiden vä-

hentämiseksi on hyödyllistä suorittaa erillinen herkkyystarkastelu olettaen, että 
muita hankkeita ei toteuteta tai muutoksia maankäytössä ei tapahdu.  
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Ajokustannukset  

Ajokustannusten laskentamallien suhteen tehtävien herkkyystarkastelujen tarve on 
aina harkittava erikseen. Kaikkien näiden tarkastelujen on perustuttava todelliseen 
tietoon laskentamalleihin liittyvästä epävarmuudesta. Ajokustannusten yleisiin yk-

sikköarvoihin (esimerkiksi puolittamalla ajan arvo) liittyviä herkkyystarkasteluja ei 
ole syytä tehdä. 

Aikakustannusten merkitys korostuu hankkeilla, joilla liikenteen nopeudet kasvavat 

joko ruuhkautumisen vähenemisen tai nopeusrajoitusten nostamisen takia. Ai-
kasäästöjen tarkan määrän arviointi on etenkin ruuhkatilanteita parantavan hank-
keen osalta vaikeaa, jolloin herkkyystarkastelu voidaan tehdä malleilla saatavien 

aikasäästöjen suhteen. 

Ajoneuvokustannusten osalta herkkyystarkasteluissa voidaan arvioida normaalista 
poikkeavan ajoneuvokoostumuksen (esimerkiksi kuorma- ja linja-autojen osuudet) 

vaikutusta hankkeen kannattavuuteen. Tämä voi tulla kyseeseen esimerkiksi pit-
kämatkaisen raskaan liikenteen tai joukkoliikenteen olosuhteiden parantamiseksi 
suunnitelluilla hankkeilla.  

Eri autolajien matkantarkoitusjakauma ei ole sama kaikilla tieverkon osilla. Tie-
hankkeiden laskennoissa on niiden yhdenmukaisuuden varmistamiseksi käytetty 
keskimääräistä matkantarkoitusjakaumaa kaikilla hankkeilla. Hankekohtaista mat-
kantarkoitusjakaumaa voidaan käyttää vain, jos hankkeen suunnittelun yhteydessä 

on selvitetty tarkasteltavalle verkolle ominainen matkantarkoitusjakauma. Tällöin-
kin on aina tehtävä herkkyystarkastelu keskimääräisillä matkantarkoitusjakaumilla. 
Kannattavuuslaskelman yhteydessä on kerrottava, jos arvioinnissa on käytetty kes-

kimääräisestä poikkeavaa matkantarkoitusjakautumaa. 

Joukkoliikenteen kannalta merkittävissä hankkeissa on syytä tarkastella kuorma- 
ja linja-autoliikennettä erikseen. Laskettavat aikasäästöt voidaan hinnoitella ajo-

neuvotyyppikohtaisten yksikköarvojen avulla eikä keskimääräisen raskaan ajoneu-
von avulla. Herkkyystarkasteluina voidaan osoittaa käytetyn laskentatavan merki-
tys hankkeen tunnuslukuihin. Näissä hankkeissa voidaan tarkastella myös ajoneu-

vojen pääomakustannuksia erillisinä erinä, etenkin jos verrataan erilaisia joukkolii-
kennejärjestelmiä sisältäviä hankevaihtoehtoja. 

Onnettomuuskustannussäästöjen suurimmat epävarmuudet liittyvät toisaalta muu-

toksiin onnettomuusmäärissä toisaalta muutoksiin niiden vakavuudessa. Merkittä-
viä eroja voivat aiheuttaa myös eri laskentamalleissa olevat erot. Onnettomuus-
kustannusten arvioinnin vaikeutta korostaa lisäksi onnettomuuksien sattumanva-

raisuus, jolloin historian merkitys malleissa saattaa olla joko ali- tai ylikorostunut. 
Jos eri laskentamallien tuloksissa on merkittäviä eroja, on syytä tehdä herkkyystar-
kastelut näiden välillä. 

Muut herkkyystarkastelut 

Muut herkkyystarkastelut voivat tulla kyseeseen esimerkiksi hankkeissa, joissa joi-
denkin toimenpiteiden hyötyjä ei pystytä arvioimaan, mutta niiden kustannukset 

ovat merkittävä osa hankkeen kokonaiskustannuksista. Esimerkkinä tällaisista kus-
tannuksista voi olla mm. maisemasyiden takia valittavan kalliin siltavaihtoehdon 
kustannusarvio (esimerkki 18). Näissä tilanteissa herkkyystarkasteluilla voidaan 

kuvata näihin hyötyihin liittyvien kustannusten merkitys hankkeen tunnuslukuihin 
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tekemällä tarkastelu myös toisella kustannusarviolla, joka on määritelty tavanomai-

sen siltaratkaisun kustannusten perusteella.  

Liikennejärjestelmäsuunnitelmiin kuuluvissa hankkeissa, joissa eri hankkeiden to-
teutusjärjestys on määrittelemättä, yhden hankkeen tunnuslukujen herkkyyttä voi-

daan arvioida valitsemalla joku toinen suunnitteilla oleva hanke toteutuneeksi en-
nen tarkasteltavaa hanketta. Perustarkasteluun ei voi sisällyttää hankkeita, joista 
ei ole tehty rahoituspäätöstä. 

 

Kuva 8. Herkkyystarkastelujen tarpeen määrittäminen. 
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Esimerkki 18.  Herkkyystarkastelujen määrittely   

 

Valtatietä parannetaan paikallaan. Hankkeeseen liittyy merkittävä silta, jonka 
uusimiselle on olemassa perusvaihtoehtoa kalliimpi, mutta ympäristöön parem-

min soveltuva vaihtoehto. Esisuunnitteluvaiheessa herkkyystarkasteluiksi vali-
taan peruskustannusarvion lisäksi kustannusarvio, joka sisältää kalliimman sil-
tavaihtoehdon kustannukset. Liikenne-ennusteen suhteen arviointi tehdään 
sekä valtakunnallisella ennusteella että nollakasvuun perustuvalla ennusteella. 

Herkkyystarkastelujen tarve tarkistetaan uudestaan yleissuunnitteluvaiheessa. 

Taajaman läheisyydessä valtatie rakennetaan uuteen paikkaan nykyisen tien 
jäädessä palvelemaan maankäyttöä. Yleissuunnitelmaan liittyvien eri rakenne-

ratkaisujen ja poikkileikkaustyypistä johtuvien detaljivaihtoehtojen takia lasken-
nat tehdään perustarkastelun lisäksi kahdella kustannusarviolla (minimi/mak-
simi). Maankäytön kehittymiseen liittyvien epävarmuustekijöiden takia arviointi 

tehdään kahdella eri ennusteella, joissa myös siirtyvien liikennevirtojen määrät 
vaihtelevat. Koska taajaman katuverkon onnettomuustiedot ovat puutteellisia, 
tehdään herkkyystarkastelu myös henkilövahinko-onnettomuuksien vähe-

nemälle ennustetuille minimi- ja maksimimäärille. 
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4 Vaikutusten kuvaus 

4.1  Vaikutusten ryhmittely 

Tiehankkeiden arvioinnin näkökulma on yhteiskuntataloudellinen. Tämä tarkoittaa, 

että tarkastelun kohteena ovat kaikki ne vaikutukset, joilla on merkitystä päätök-
senteossa eli suunnitteluvaihtoehtojen valinnassa, investointien priorisoinnissa ja 
toteutuspäätöksissä. Tämä on yleissääntö sekä tarkasteltavien vaikutusten valin-

taan että vaikutusalueen rajaukseen. Tiehankkeiden tarkasteluissa otetaan huomi-
oon kaikki Suomen rajojen sisäpuolella tapahtuva liikenne huolimatta sen alkupe-
rästä.  

Vaikutuksia tarkastellaan rakentamisen aikana sekä hankkeen liikenteelle avaa-
mista seuraavan 30 vuoden aikana. Tarkasteltavista asioista pyritään aina esittä-
mään:  

• nykytila 

• vertailuvaihtoehdon tila ennustetilanteissa 
• hankevaihtoehtojen tila ennustetilanteissa 

• hanke- ja vertailuvaihtoehtojen erot ennustetilanteissa eli vaihtoehtojen 
vaikutukset.  
 

Esittämällä myös hankevaihtoehtojen tila nykyhetkessä, voidaan tunnistaa eri vaih-

toehtoihin liittyvät liikenteen siirtymät kysynnän muutoksista johtuvista vaikutuk-
sista. Vertailemalla mm. liikennemallien avulla tehdyissä tarkasteluissa eri vaihto-
ehtoja nykytilanteessa tai avaamishetkellä, voidaan suoraan nähdä hankkeen ai-

heuttamat välittömät siirtymät. Ennustetilanteen tarkasteluissa siirtymiin vaikuttaa 
hankkeen lisäksi myös muun tieverkon kuormittuminen, jolloin näitä ei enää voida 
erotella. Erottelu on useissa tilanteissa välttämätöntä, jotta siirtyvien liikennevirto-

jen hyödyt voidaan laskea puolikkaan säännön avulla.  

Tarkastelutilanteena on esitettävä liikenteelle avaamisvuoden lisäksi vähintään yksi 
ajallinen poikkileikkaus, joka määräytyy käytettävissä olevan ennusteen mukaan 

(usein noin laskenta-ajanjakson puolivälistä). Vaikutukset kuvataan määrällisesti 
aina kun mahdollista. Mikäli määrällistä tietoa ei ole saatavissa, kuvataan vaiku-
tukset laadullisesti. Laadulliset vaikutukset voidaan luokitella ja tehdä sillä tavoin 

arvioitaviksi. 

Hankearvioinnin yhteydessä tuotetaan keskeistä vaikutustietoa esimerkiksi liiken-
teellisin analyysein. Vaikutustietojen lähteinä ovat myös hankkeen suunnitteluai-

neisto, mahdollinen ympäristövaikutusten arviointi (YVA) ja mahdolliset erillisselvi-
tykset. Kaikista vaikutuksista mainitaan tietolähde, joka voi olla kirjallinen lähde, 
arviointimenetelmä tai asiantuntijan laatima muistio. 
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Vaikutusten tunnistamisen tarkistuslistana ja vaikutusten ryhmittelyn lähtökohtana 

on suositeltavaa käyttää Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman arvioin-
tiohjelman mukaista vaikutusten jäsentelyä (taulukko 4). Vaikutusten ryhmittely 
voi vaihdella hankkeittain. Tiehankkeissa tarkastellaan yleensä ainakin seuraavia 

vaikutuksia: 

• vaikutukset tienkäyttäjiin ja kuljetuksiin 
• vaikutukset liikenneturvallisuuteen 

• vaikutukset ympäristöön ja ekologiseen kestävyyteen 
• vaikutukset sosiaaliseen kestävyyteen 

• vaikutukset julkiseen talouteen ja yleisesti taloudelliseen kestävyyteen. 
 

Lisäksi voi olla muita vaikutuksia. Hankkeessa epäolennaisia vaikutuksia ei tarvitse 
erikseen luetella. Joissain tapauksissa voi lisäksi olla tarpeen erikseen perustella, 

miksi jokin tavallisesti esiintyvä ja merkityksellinen vaikutus ei kyseisessä hank-
keessa ole olennainen, tai oikaista vääriä käsityksiä hankkeen vaikutuksista. Kaik-
kien olennaisten vaikutusten arviointiin ei ole löydettävissä käypää vaikuttavuuden 

arvioinnissa tarvittavaa mittaria (luku 4.7). Tyypillisesti kysymyksessä ovat tie-
hankkeen välittömistä vaikutuksista seuraavat välilliset vaikutukset: alueiden ke-
hittyminen, yhdyskuntarakenne ja välilliset vaikutukset talouteen. Näitä arvioidaan 

tarvittaessa laadullisesti tai erityistapauksissa (vaikutuksiltaan poikkeuksellisen laa-
jat hankkeet) määrällisillä erityisselvityksillä (esim. alue- tai kokonaistaloudelliset 
mallit). 

Hankkeen vaikutuksia ovat myös sen rakentamisen aikana syntyneet vaikutukset, 
kuten viivytykset ja ympäristölle aiheutuneet haitat, jotka otetaan arvioinnissa huo-
mioon. 

Taulukko 4. Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman arviointiohjelmasta 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2019) johdettu tiehankkeen vaikutusten 
jäsentely.  

Vaikutusalue  
Vaikutusalueen osateki-
jät  

Esimerkkejä arvioitavista teki-
jöistä 

Matkojen ja  
kuljetusten  
palvelutaso ja 
saavutettavuus 

Henkilöliikenteen käyttäjien 
hyödynmuutos 

Matka-aika, ajoneuvokustannus,  
lippukustannus 

Henkilöliikenteen  
palvelujen tuottajien  
hyödynmuutos 

Liikennöintikustannus, lipputulo 

Tavaraliikenteen  
palvelujen tuottajien 
hyödynmuutos 

Matka-aika, ajoneuvokustannus,  
liikennöintikustannus, väylien käytön 
maksut 

Liikenne- 

järjestelmän  
turvallisuus 

Liikenneonnettomuudet 

Henkilövahinkoihin johtavien tieliiken-
teen onnettomuudet (kuolemaan  
johtaneet eroteltuina) ja tasoristeys-

onnettomuudet 

Liikkumisympäristöjen  
turvallisuus 

Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden  
onnettomuudet ja onnettomuusriski 

Ekologinen  
kestävyys 

Liikenteen ilmasto- 
vaikutukset 

Liikenteen CO2-päästöt, väylienpidon 
CO2-päästöt 

Liikenteen päästöille,  
melulle ja tärinälle  
altistuminen 

Ilmapäästöt, liikenteen melulle altis-
tuneiden määrä, liikenteen synnyttä-
män tärinän muutokset 
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Vaikutusalue  
Vaikutusalueen osateki-
jät  

Esimerkkejä arvioitavista teki-
jöistä 

Yhdyskuntarakenteet 
Yhdyskuntarakenne, maankäytön 
muutokset, kävelyn, pyöräilyn ja  
joukkoliikenteen olosuhteet 

Luonnon monimuotoisuus 
Väylän tarvitsema maa-ala,  
vaikutukset eläinten ja kasvien  
elinolosuhteisiin 

Vesiin ja maaperään  
kohdistuvat riskit 

Väylän sijainti pohjavesialueilla,  
ympäristövahingon riskit 

Sosiaalinen  
kestävyys 

Liikkumisen  
mahdollisuudet 

Kulkuteiden esteettömyys,  
väylien estevaikutus 

Elinolot, rakennettu  
ympäristö, maisema 

Viher- ja virkistysalueet ja -reitit,  
kaupunki- ja taajamakuva, kulttuuri-
maisema, kulttuurihistoriallisesti 
arvokkaat kohteet 

Taloudellinen 
kestävyys 

Yhteiskuntatalous 
Yhteiskuntataloudellisten  
kustannusten muutos 

Julkistalous 
Väylien kunnossapitokustannus, vero- 
ja maksutulot 

Taloudellisen kasvun  
edellytykset 

Työasiamatkojen aikakustannukset, 
työmatkojen aikakustannukset, 
aikakustannukset yhteensä, 
kuljetuskustannukset yhteensä,  
julkisten  varojen rajakustannus 

 

 

4.2  Vaikutukset tienkäyttäjiin 

Vaikutukset tienkäyttäjiin muodostuvat pääosin yhteyksien lisääntymisestä tai pa-
rantamisesta. Näillä voidaan parantaa liikkumisen mahdollisuuksia, liikenteen su-
juvuutta tai mukavuutta sekä vähentää liikkumisen suoria tai välillisiä kustannuk-
sia. 

Yhteyksien lisääntyminen on nykyisillä tiehankkeilla varsin harvinaista, eikä ole-
massa oleviakaan yleensä voida poistaa, vaan ne on tarvittaessa korvattava muilla 
yhteyksillä. Yhteyksien vapaata käyttöä voidaan kuitenkin rajoittaa eri ajankohtina 

tai eri ajoneuvoryhmiltä sekä erilaisilla nopeusrajoituksilla. 

Tiehankkeilla pyritään yleensä parantamaan yhteyksien toimivuutta, joka voi näkyä 
matka-ajan lyhenemisenä, viivytysten vähentymisenä tai matka-ajan ennakoita-

vuuden parantumisena. Hankkeilla parannetaan useimmiten myös liikkumisen mu-
kavuutta. 

Tienkäyttäjien vaikutuksista voidaan arvioida rahamääräisesti ainakin ajoneuvo- ja 

aikakustannukset niille määritettyjen yksikköhintojen avulla sekä joukkoliikenteen 
lippumenot. Vaikutukset arvioidaan markkinahinnoin, joihin sisältyy veroja, mak-
suja ja mahdollisesti myös subventioita. Näitä ovat muun muassa polttoainevero, 

matkalipun hinta sekä arvonlisävero ja matkalipun tukiosuus.  

Vaikutuksia voidaan arvioida joko teoreettisilla tarkasteluilla, erilaisilla laskentaoh-
jelmistoilla kuten EMME ja IVAR3, simulointiohjelmistoilla tai yksinkertaisissa tilan-

teissa myös taulukkolaskentaohjelmistoilla. Ohjelmistojen ja menetelmien käyttö 
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mahdollistaa tarkastelujen uusimisen ja päivittämisen, kunhan niissä käytetyt läh-

töarvot talletetaan. 

Erikoistilanteissa, joissa ohjelmistoja ei ole käytettävissä tai joihin ne eivät sovellu, 
tarkasteluja voidaan täydentää asiantuntija-arvioilla edellyttäen, että näiden pe-

rustelut dokumentoidaan riittävän selkeästi. 

4.3  Vaikutukset elinkeinoelämän kuljetuksiin 

Vaikutukset elinkeinoelämän kuljetuksiin muodostuvat pääosin samoista tekijöistä 
kuin vaikutukset tienkäyttäjiin. Kuljetusten osalta korostuu kuitenkin mm. tasainen 
matkanopeus sekä nopeuteen voimakkaasti kytkeytyvät ajokustannukset. Kulje-
tusten kohdalla myös kuljetettavalle tavaralle lasketaan arvo liikenteessä kuluvalta 

ajalta. Aikataulusidonnaisuuden sekä ajo- ja lepoaikasäädösten takia matka-ajan 
ennakoitavuudella on kuljetuksille tärkeä merkitys, mikä liittyy toisaalta väylien ka-
pasiteettipuutteiden poistamiseen ja toisaalta esimerkiksi onnettomuuksista aiheu-

tuvien häiriötekijöiden vähentämiseen. 

Tiekuljetusten osalta myös matka-ajan täsmällisyydelle on määritelty ajan yksikkö-
arvot kuljetettavaa tavaratonnia tai toimitusta kohden. Tässä yhteydessä täsmälli-

syyden poikkeamalla ei tarkoiteta tavanomaista, kohteelle tyypillistä ruuhkautu-
mista, vaan tavanomaisesta poikkeavaa häiriötilannetta ja sen tuloksena aiheutu-
vaa satunnaista matka-ajan muutosta. Käytännössä hankkeen vaikutus toimitus-

aikojen poikkeamiin häiriötilanteessa on useissa tapauksissa hyvin haastava mää-
rittää. Tästä syystä täsmällisyyden ajan arvoa ei ole edellytetty otettavaksi huomi-
oon kaikissa hankkeissa. Se voidaan sisällyttää tarkasteluun, jos kuljetusten täs-

mällisyyteen liittyy tarkasteltavassa kohteessa suuria riskejä tai jos täsmällisyys on 
muusta syystä kohteessa erityisen keskeisessä roolissa. Tämä edellyttää luonnolli-
sesti sitä, että hankkeen vaikutus häiriötilanteisiin, niiden toistuvuuteen ja niitä 

koskeviin matka-aikamuutoksiin on riittävällä tarkkuudella määritettävissä. 

Yksinomaan kuljetuksia koskettava palvelutasotekijä on väylän kantavuus ja mah-
dolliset painorajoitukset, jotka maanteillä ja etenkin pääteillä aiheutuvat pääosin 

heikoista silloista, alemmalla tieverkolla myös kelirikosta. Ylimassaiset HCT-kulje-
tukset (high capacity transport) ovat vähitellen yleistymässä, minkä vuoksi kierto-
haittaa voi aiheutua silloinkin, kun varsinaista painorajoitusta ei kantavuudeltaan 

rajoittavaan kohteeseen ole merkitty. Hankkeen tavoitteisiin voi tällaisissa tapauk-
sissa sisältyä kuljetusten olosuhteiden parantaminen kantavuusrajoitteinen kohde 
poistamalla. Vastaavasti voidaan pyrkiä parantamaan liittymiä, joiden on tunnis-

tettu aiheuttavan ongelmia pitkille ajoneuvoyhdistelmille. Tällaisten toimenpiteiden 
vaikutuksia ja kustannushyötyjä voidaan arvioida, mikäli käytettävissä on riittävän 
tarkat tiedot siitä, kuinka suurta osaa raskaasta liikenteestä rajoite on koskettanut, 

sekä niiden käyttämästä kiertoreitistä.  

Kuljetukset painottuvat voimakkaasti tietyille väylille ja reiteille. Näihin lukeutuvat 
päätiet sekä erityisesti satamiin, raja-asemille ja runsasta kuljetustarvetta aiheut-
taville tuotantolaitoksille ja terminaaleihin johtavat reitit. Toisaalta reitinvalinnassa 

kuljetusala optimoi reittejään aktiivisesti kustannusten perusteella ja saattaa silloin 
valita pitkämatkaisenkin reittinsä alempaa tieverkkoa hyödyttäen, mikäli näin on 
mahdollista esimerkiksi lyhentää matkan pituutta tai säilyttää tasaisempi matkano-

peus. 
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Erikoiskuljetusten sujuvuuteen vaikuttavat niille suunniteltujen ja mitoitettujen 

reittien johdonmukaisuus ja laatutaso. Suuri merkitys sekä sujuvuuteen että liiken-
neturvallisuuteen on sillä, paljonko kuljetuksen suorittaminen edellyttää tarvetta 
poiketa normaaliliikenteen ajolinjoista, ohjata muuta liikennettä ja tehdä reitillä ti-

lapäisiä toimenpiteitä, kuten liikenteenohjauslaitteiden irrotuksia tai öljysoratäyt-
töjä. Yksittäiset pistemäiset esteet, kuten kantavuusrajoitteiset sillat tai matalat 
rautatien alikulkusillat voivat aiheuttaa erikoiskuljetuksille pitkiä kiertomatkoja. En-

nakkoon hyvin suunnitellullakin reitillä odottamattomat vaikeudet esimerkiksi tie-
työmaan kohdalla voivat johtaa pitkiin viivästyksiin, jotka heijastuvat myös muun 
liikenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen. Raskaan liikenteen levähdysalueet ovat 

tärkeä palvelutasotekijä koko kuljetusalalle, mutta niiden merkitys korostuu suur-
ten erikoiskuljetusten kohdalla, koska soveltuvat paikat letkan pysäyttämiseen, 
muun liikenteen ohi päästämiseen ja tauon pitämiseen voivat olla harvassa. 

Raskaiden ajoneuvojen osuus kokonaisliikenteestä voi vaihdella parista prosentista 
kymmeniin prosentteihin, minkä vuoksi myös kuljetusten osuus hankkeen hyö-
dyistä voi vaihdella suuresti. Kuljetusalan osuus suunnittelualueen liikenteestä vai-

kuttaa yleensä tavoitteiden asetteluun, jonka mukaisesti sen tulisi näkyä myös han-
kearvioinnissa ja arvioinnin kohteena olevissa vaikutuksissa. 

Tienkäyttäjien tapaan myös kuljetuksiin kohdistuvia vaikutuksia voidaan arvioida 
mm. IVAR3- ja EMME-ohjelmistoilla sekä simulointiohjelmistoilla. Tarkasteluja voi-

daan täydentää taulukkolaskentaohjelmistoilla laadituilla laskelmilla ja asiantuntija-
arvioilla. Näissä tehdyt oletukset, lähtötiedot ja perustelut tulee kuitenkin doku-
mentoida huolellisesti. 

4.4  Liikenneturvallisuusvaikutukset 

Eräänä tärkeimpänä tiehankkeiden tavoitteena on liikenneturvallisuuden paranta-

minen. Tarkastelukohteena voi tällöin olla vakavimmat onnettomuudet (kuolemaan 
tai vakaviin henkilövahinkoihin johtaneet onnettomuudet) kaikki henkilövahinko-
onnettomuudet tai kaikki poliisin tietoon tulleet onnettomuudet. 

Onnettomuuksien lisäksi hankkeella voidaan parantaa turvallisuuden tunnetta joko 
oman tai lähimmäisten osalta. Turvallisuusvaikutusten arvioinnissa voidaan ottaa 
huomioon sekä tapahtuneet onnettomuudet että nykyisissä tai suunnitelluissa ti-

lanteissa keskimäärin tapahtuneet onnettomuudet. Arviointimenetelminä voidaan 
käyttää erilaisia laskentaohjelmistoja kuten TARVA ja IVAR3 tai näiden mallien 
avulla määriteltyjä keskimääräisiä onnettomuusasteita. 

Yleinen liikenneturvallisuustilanne on parantunut ja paranee edelleen myös muista 
kuin tiehankkeista johtuen. Tämä vaikutus otetaan huomioon laskettaessa nykyti-
lanteen onnettomuus- ja vakavuusasteiden avulla tulevien vuosien onnettomuus-

määriä ja onnettomuuksissa kuolleiden määriä erillisillä parannuskertoimilla. 

Käytännössä ohjelmistoilla ei pystytä tarkastelemaan vaikutuksia kaikissa tilan-
teissa ja kaikille toimenpiteille joko tapausten tai toimenpiteiden harvinaisuuden 
takia. Näissä tilanteissa arviointi joudutaan tekemään ainakin osittain asiantuntija-

arviona. Arvion perusteet on tällöin myös kerrottava. 

Turvallisuusvaikutukset arvioidaan rahamääräisesti käyttämällä eri onnettomuus-
tyypeille hyväksyttyjä keskimääräisiä yksikkökustannuksia.   
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4.5  Ympäristövaikutukset 

Ympäristövaikutusten osalta pääsääntö on se, että kohteen kaikki merkitykselliset 
ympäristövaikutukset arvioidaan, kuvataan ja analysoidaan ympäristövaikutusten 

arvioinnissa.  Hankearvioinnissa hyödynnetään arvioinnin (esim. erillinen YVA) tu-
loksia vaikutusten ja niiden mittarien valinnassa ja suunnitteluarvojen kokoami-
sessa. 

Tiehankkeilla on usein vaikutuksia pohjavesien pilaantumisriskiin. Uudet yhteydet 
saattavat lisätä riskiä, mutta hankkeiden yhteydessä toteutettavien pohjaveden 
suojausten avulla riskiä voidaan hallita tai pienentää. Näitä voidaan kuvata laadul-
lisesti, mutta myös määrällisesti laskennallisilla arvioilla, joissa otetaan huomioon 

liikenteen määrä, suojauksen taso ja pohjavesialueen tärkeys. Rahamääräisinä 
pohjavesiriskien muutoksia ei kuitenkaan arvioida.  

Vaikutukset päästöihin esitetään tonnimääräisinä. Päästövaikutuksia syntyy, jos 

tutkittava hanke vaikuttaa ajoneuvojen suoritteisiin tai polttoaineenkulutukseen. 
Ajoneuvojen ominaispäästöjen kehittymisessä tulee noudattaa valtakunnallisesti 
yhdenmukaista tapaa (esimerkiksi VTT:n LIPASTO-laskentajärjestelmän oletuksia 

ominaispäästöjen kehittymisestä).  

Tieliikenteestä aiheutuvien ja terveydelle haitallisten yhdisteiden (CO, HC, NOX ja 
PM2,5) päästömäärien muutoksia tarkastellaan vain Suomen alueella. Kasvihuone-

kaasupäästöjen (CO2, CH4, N2O) muutoksia voidaan tarkastella laajemmin, jos tar-
kasteltavan tiehankkeen voidaan osoittaa vaikuttavan Suomen aluerajojen ulko-
puolella syntyviin päästöihin. 

Päästöjä koskevien tavoitteiden tulee perustua mahdollisuuksien mukaan valtakun-
nallisiin päästövähennystavoitteisiin. Liikenteen osalta keskipitkän aikavälin ilmas-
tosuunnitelmassa sekä energia- ja ilmastostrategiassa asetetaan tavoitteeksi CO2-

päästöjen puolittaminen 25 vuoden aikana. Koska hankearvioinneissa vaikutusar-
viointien ajallinen poikkileikkaus on tyypillisesti 15–20 vuoden päässä nykytilasta, 
suosituksena on käyttää tavoitteena 40 prosentin CO2-päästövähennystä nykyti-

laan nähden. 

Vaikutukset melulle altistumiseen esitetään altistuneiden henkilöiden määrinä. Me-
lualtistuksen muutosten arvioinnissa on otettava huomioon liikennemäärän ja no-

peuden vaikutus, maankäytön muutoksen vaikutus ja meluntorjunnan vaikutus. 

Päästöjen ja melualtistuksen rahamääräiset vaikutukset otetaan huomioon voi-
massa olevilla yksikköhinnoilla ja määritysperusteilla. 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 71 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

4.6  Vaikutukset julkiseen talouteen 

Tiehankkeilla on vaikutuksia julkiseen talouteen (esim. tienpitäjän kunnossapito-
kustannukset). Yleensä nämä ovat negatiivisia, mutta joissain tapauksissa voi 

myös syntyä säästöjä, kun erittäin huonokuntoisia rakenteita korjataan tai uusi-
taan.  

Verokertymien sekä maksujen ja subventioiden määrissä voi tapahtua muutoksia, 

jos hanke vaikuttaa esimerkiksi liikenteen kysyntään (määrä, kulkutapa). Markki-
nahintoihin sisältyvät verot, maksut ja subventiot otetaan huomioon maksajan (ku-
luttaja tai liikennepalveluiden tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla erimerkkisinä. 

4.7  Muut vaikutukset 

Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen 

Tiehankkeen mahdollinen vaikutus tai kytkentä fyysiseen ja toiminnalliseen yhdys-

kuntarakenteeseen tulee esille vertailuasetelmassa. Tyypillisesti kysymys on siitä, 
että uuden väylän tai yhteyden vaikutusalueelle suunnitellaan uutta tai tehostettua 
maankäyttöä. Tämä vaikutus on otettava huomioon hankearvioinnissa, jos hank-

keen ja uuden maankäytön välillä on selvä syy-seuraussuhde.  

Arvioinnin kohteena olevan väylän varteen sijoitettu maankäyttö on liikenne-en-
nusteen yksi lähtökohta. Uusi maankäyttö tuo väylälle uutta liikennettä, jonka 

hyöty määritetään puolikkaan säännöllä. Näin saadaan otettua huomioon ne käyt-
täjähyödyt, jotka johtuvat hankkeen seurauksena tulevasta uudesta maankäy-
töstä.  

Laajemmat taloudelliset vaikutukset 

Laajemmat taloudelliset vaikutukset tarkoittavat käsitteellisesti väyläinvestoinnin 
suorien vaikutusten synnyttämiä talousjärjestelmän muutoksia, jotka voivat edis-

tää tuottavuutta parantavaa kasautumista, työmarkkinoiden toimintaa, kilpailun 
tehostumista tai kiinteistömarkkinoiden toimintaa. Näiden vaikutuskanavien kautta 
väyläinvestointi voi lisätä alueiden taloudellista hyvinvointia enemmän kuin mitä 
kannattavuuslaskelmassa (luku 6) on määritetty suorina liikennemarkkinoilla syn-

tyvinä hyötyinä. Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi lähestyä menetelmällisesti 
eri tavoin – suorien vaikutusten aikaansaamina vaikutusketjuina (mikro) tai kulu-
tus- ja tarjontamuutosten aluetalouden tasapainoon aiheuttamina muutoksia 

(makro).  

Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi teoriassa syntyä silloin, jos liikennemarkki-
nat eivät toimi täydellisesti. Käytännössä markkinoilla aina muun muassa veroja 

sekä hintojen ja palkkojen sääntelyä, mitkä tekevät täydellisestä kilpailusta teo-
reettisen käsitteen. Liikenneväyläinvestoinnilla ei kuitenkaan vaikuteta näihin ylei-
siin markkinahäiriöihin. Jotta liikenneväyläinvestoinnilla voisi olla laajempia talou-

dellisia vaikutuksia, sen tulisi poistaa liikennejärjestelmästä johtuvia markkinahäi-
riöitä. Empiirisissä tutkimuksissa on löydetty liikenneväyläinvestoinneista johtuvia, 
kasautumisen kautta syntyviä laajempia taloudellisia vaikutuksia, kun taas esimer-

kiksi työmarkkinavaikutukset ovat osoittautuneet erittäin pieniksi tai alueiden väli-
siksi siirtymävaikutuksiksi. Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat osin suorien 
käyttäjähyötyjen (aika- ja kustannusvaikutukset) seurauksia ja osin niiden erilaisia 
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ilmenemismuotoja, jotka useimmiten jo sisältyvät täysimääräisesti väyläinvestoin-

nin kannattavuuslaskelmaan. 

Valtion väyläinvestoinnin laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi on perus-
teltua strategisesti merkittävissä hankkeissa. Kysymys on ensisijaisesti taloudellis-

ten vaikutusten arvioinnin laajemmasta näkökulmasta tarkoittaen kuvausta suo-
rista vaikutuksista johtuvien vaikutusketjujen etenemisestä liikennemarkkinoiden 
ulkopuolelle. Joissain tapauksissa laajemmat taloudelliset vaikutukset voivat olla 

nettomääräistä lisäystä suoriin vaikutuksiin. Laajempien taloudellisten vaikutusten 
arviointi tehdään liikenne- ja viestintäministeriön tarkastelukehikon mukaisesti (lii-
kenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 5/2020) hankearvioinnista erillisenä arvi-

ointina. Hankearviointiin kuuluvassa vaikuttavuuden arvioinnissa (ks. luku 5.1) on 
myös mahdollista erotella, mitkä osat käyttäjähyödyistä kohdistuvat työmarkki-
noille, kasautumiseen, kilpailun tehokkuuteen tai kiinteistömarkkinoille.  

Valtion liikenneväyläinvestointien hankearvioinnissa ei oteta huomioon suunnitte-
lun ja rakentamisen välitöntä vaikutusta työn, materiaalien ja palveluiden kysyn-
tään, koska nämä vaikutukset eivät riipu hankkeesta vaan julkisten varojen käy-

töstä ylipäätään. Rakentamisen kysyntävaikutus voi olla yhteiskuntataloudellinen 
hyöty esimerkiksi silloin, jos hanke on kannattava ja sen synnyttämä kysynnän 
lisäys vähentää työttömyyttä. Kannattamattoman väyläinvestoinnin toteutus on ta-
loudelle aina haitallinen. Julkisten varojen käyttö rahoitetaan viime kädessä ve-

roilla, jotka synnyttävät talouteen tehokkuustappiota. Liikenneväyliin käytettävillä 
varoilla on aina vaihtoehtoisia ja yhteiskunnallisesti hyödyllisiä käyttökohteita. In-
vestointikustannus heijastaa hankkeeseen sidottavien resurssien markkinahintaa, 

mutta ei ota huomioon vaihtoehtoiskustannusta tai rahoituksen aiheuttamaa te-
hokkuustappiota. Tämän takia investointikustannusta korotetaan kannattavuuslas-
kelmassa verokertoimella (luku 5.2), joka indikoi hankkeen rahoituksen yhteiskun-

tataloudellista kustannusta.  

Liikenneväyläinvestoinnin mahdollinen vaikutus tai kytkentä fyysiseen ja toiminnal-
liseen yhdyskuntarakenteeseen tulee esille vertailuasetelmassa. Tyypillisesti kysy-

mys on siitä, että uuden väylän tai yhteyden vaikutusalueelle suunnitellaan uutta 
tai tehostettua maankäyttöä. Tämä vaikutus on otettava huomioon hankearvioin-
nissa, jos hankkeen ja uuden maankäytön välillä on ilmeinen syy-seuraussuhde.  

Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Tiehankkeiden rakentamisen aikaiset vaikutukset kohdistuvat pääasiassa samoihin 
asioihin kuin hankkeen käytönaikaiset vaikutukset. Tyypillisiä rakentamisen aikaisia 

vaikutuksia voivat olla matka-aikaan vaikuttavat liikenteen rajoitukset ja tilapäis-
ratkaisut, työmaaliikenteen haitat liikenteelle ja ympäristöön sekä rakentamisen 
pöly-, päästö- ja meluhaitat. 

Pääsääntönä on, että hankearvioinnissa otetaan aina huomioon rakentamisen ai-
kaiset viivytykset henkilö- ja tavaraliikenteelle. Muut rakentamisen aikaiset vaiku-
tukset esimerkiksi matkustusmukavuuteen ja elinympäristön viihtyisyyteen otetaan 

huomioon, jos ne ovat arvioitavissa ja merkityksellisiä. On myös huomattava, että 
merkittävät rakentamisen aikaiset ympäristövaikutukset selvitetään hankkeen 
YVAssa. 
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4.8  Vaikutusten mittarit 

Vaikutusten mittareiden valinnassa on kiinnitettävä huomiota niiden arviointikel-
poisuuteen: 

• vaikutus voidaan kuvata ja määritellä  

• vaikutusta voidaan mitata määrällisesti ja/tai laadullisesti 
• vaikutuksen arvo eri vaihtoehdoissa voidaan määrittää toistettavalla ta-

valla. 

• Vaikutusten kriteerien ja mittareiden valinta 
 

Valituille vaikutuksille määritetään yksi tai useampia kriteerejä, jotka täsmentävät 

vaikutuksen tavoiteltavia ominaisuuksia ja muutoksen tavoiteltavaa suuntaa. Esi-
merkiksi vaikutukseen ”matka-aika” voidaan liittää kriteerejä ”keskimääräisen 
matka-ajan lyhentäminen”, ”ruuhka-ajan viivytysten vähentäminen” ja ”joukkolii-

kenteen vaihtojen vähentäminen”. 

Kriteereille määritetään mittarit (indikaattorit), joiden avulla voidaan määrittää vai-
kutuksen tila hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa eri ajankohtina (nyky-

hetkessä, rakentamisen aikana ja ennustetilanteissa). Hyvälle mittarille voidaan 
asettaa esimerkiksi seuraavia vaatimuksia: 

• mittari kuvaa juuri tarkasteltavaa ilmiötä (validius, yksiselitteisyys)  
• mitta-asteikko on riittävän laaja kattamaan mahdolliset muutokset (tyh-

jentävyys) 

• mittari on riittävän herkkä hankkeen aikaan saamille muutoksille (respon-
siivisuus) 

• mittarin arvo on määritettävissä toistettavasti ja vertailukelpoisesti (luo-
tettavuus) 

• mittarilla on merkityssisältöön liittyvä tulkinta ja sille on määriteltävissä 
luonnontieteellinen tai hallinnollinen kynnys-, raja- tai tavoitearvo (tulkit-
tavuus, ymmärrettävyys) 

• mittarin arvo on määriteltävissä kohtuullisella työllä ja kustannuksella  
(toteutettavuus, kustannustehokkuus). 
 

Taulukossa 5 on esitetty tiehankkeiden arvioinnissa käytettäviä vakiomittareita, 
joista voidaan valita kuhunkin arviointitilanteeseen parhaiten soveltuvat mittarit. 
Vakiomittareiden tarkempi kuvaus ja vaikutusakselien määrittäminen on esitetty 

liitteessä 1.  Eri tiehankkeiden arvioinnin yhdenmukaisuuden varmistamiseksi suo-
sitellaan, että taulukossa suositeltuja mittareita 1-9 käytetään sellaisenaan. Sen 
sijaan muita ehdotettuja mittareita voidaan tarpeen mukaan muokata. 

Useimmille tiehankkeiden olennaisille vaikutuksille ja kriteereille on löydettävissä 
käypä mittari, jonka arvot voidaan määrittää suoraan suunnitelmista tai erilaisin 
hankearvioinnissa vakiintunein laskentamenetelmin ja apuvälinein.  

Suosituksena on, että vaikutusten arvioinnissa käytettävien mittareiden määrä on 
välillä 5–10. 
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Taulukko 5. Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnissa käytettäviä vakiomittareita.  

Vakioidut mittarit H/K 
Suosi-
tus 

Ehdo-
tus 

Liikenteellisen palvelutason mittarit 

1. Pääsuunnan keskimääräinen matka-aika  X X  

2. Pääsuunnan raskaan liikenteen keskimääräinen matka-
aika 

X X  

3. Paikallisen liikenteen matka-ajan pitenemä arkipäivän 
ruuhkatuntina 

(X) X  

4. Matka-ajan ennakoitavuus (X) X  

Liikenneturvallisuuden mittarit 

5. Henkilövahinko-onnettomuudet suunnittelualueella X X  

6. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti louk-
kaantuneet suunnittelualueella 

X X  

Ympäristövaikutusten mittarit 

7. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilöt X X  

8. Tieliikenteen hiilidioksidipäästöt X X  

9. Liikennesuorite suojaamattomilla pohjavesialueilla  X  

10. Jalankulku- ja pyöräilyverkon kattavuus   X 

11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyöräilijöille   X 

Taloudellisten vaikutusten mittarit *) 

12. Tieliikenteen polttoainekustannukset  X 
 

 

13. Tienpitäjän menot kunnossapidosta  X 
 

 

Laajempien seurausvaikutusten mittarit 

14. Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin   X 

Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje   X 

H/K: Mittarin kuvaama vaikutus sisältyy myös kannattavuuslaskelmaan (sulkeissa mer-
kittyjen  
mittareiden sisältyminen laskelmaan ei itsestään selvää) 
Suositus: Suositeltava mittari, jos asia on hankkeessa ylipäätään relevantti. 
Ehdotus: Mittariehdotus, jota voi käyttää sellaisenaan tai soveltaen. 
*) Taloudellisten vaikutusten mittareista 12 ja 13 ei ole laadittu vakiomittaria. 

 

Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen 

Valittujen mittareiden suunnittelu- ja tavoitearvot kootaan hankkeen suunnittelu-
perusteista ja suunnitelmista sekä muista arvioinneista (yleensä YVA) tai määrite-

tään osana hankearviointia. Suunnitteluarvot ovat suunnittelun kuluessa tutkituille 
vaihtoehdoille määriteltyjä vaikutuksen arvoja. 

Suunnitteluarvot on kaikissa tapauksissa löydettävissä tai määriteltävissä hanke-
vaihtoehdoille ja vertailuvaihtoehdolle. Niin ikään vaikutusmittarin arvo nykyhet-

kessä on usein tiedossa. Vaikuttavuuden arviointi tehdään hanke- ja vertailuvaih-
toehtojen suunnitteluarvojen perusteella.  
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Suunnitteluarvojen rinnalle kootaan tavoitearvot niistä vaikutuksista, joille on 

suunnittelussa asetettu (määrällinen tai suuntaa antava) tavoite. Tavoitearvoja ei 
määritetä hankearvioinnissa, mutta ne tuovat lisäinformaatiota vaikutusten arvi-
ointiin. Esimerkissä 19 on esitetty erään tiehankkeen arviointiin valitut vaikutukset 

ja niiden suunnittelu- ja tavoitearvot. 

Esimerkki 19.  Erään tiehankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja niiden 
suunnittelu- ja tavoitearvot.  

Tarkasteltava vaikutus 
 (kriteeri ja mittari) 

Nykytila 
(2018) 

Tavoite 
(2040) 

Ve 0 
(2040) 

Ve 1 
(2040) 

Ve 2 
(2040) 

Ve 3 
(2040) 

Pääsuunnan matka-aika 
(min) 

25,0 20,0 25,9 24,5 20,5 20,8 

Ruuhkan aiheuttama kes-
kimääräinen viivytys 
(min/matka) 

6 3 6 5 3 3 

Kuolemaan johtavia on-
nettomuuksia (kpl/a) 

1,0 0,5 1,9 1,8 0,8 0,8 

Pohjavesien pilaantumis-
riski (milj. ajon.-km vuo-
dessa suojaamattomalla 
pohjavesialueella) 

4,88 0,00 6,57 6,02 0,81 0,81 

Tieliikenteen CO2-päästöt  
(1 000 tonnia/a) 

31,4 15,7 56,0 56,4 55,7 56,3 

Tieliikenteen melulle altis-
tuvien määrä (henkilöä) 

70 0 160 25 13 16 

Uusien tielinjojen este-
haitta (haittaindeksi) 

0 minimi 1 0,96 0,38 0,61 
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5 Vaikuttavuuden arviointi 

5.1  Yleiset periaatteet 

Vaikuttavuuden arvioinnissa hankkeen vaikutuksia arvioidaan suhteessa siihen, 
mikä hankekohtaisesti voisi olla mahdollista saavuttaa. Vaikuttavuuden arvioinnin 
lähtötietoina ovat vaikutusten nykytila-arvo ja vertailtaville vaihtoehdoille keske-

nään samasta ajallisesta poikkileikkauksesta määritetyt suunnitteluarvot. Suositel-
tava ajankohta sijoittuu suunnilleen tarkastelujakson puoleenväliin eli tyypillisesti 
noin 15 vuoden päähän hankkeen arvioidusta avaamisvuodesta. Vaikuttavuuden 

arviointi tehdään vaikutusten kuvauksessa valituille vaikutuksille niille määritellyin 
kriteerein ja mittarein. 

 Vaikuttavuuden arviointi antaa kannattavuuslaskelmaa laajemman kuvan hank-

keen vaikutuksista. Samalla se on osin päällekkäinen kannattavuuslaskelman 
kanssa. Vaikuttavuuden arvioinnilla voidaan kuvata eri vaihtoehtojen välisiä eroja 
kannattavuuslaskelmaa monipuolisemmin, joten se sopii hyvin nimenomaan tie-

hankkeiden erilaisten toteutusvaihtoehtojen vertailuun. 

Vaikuttavuuden arvioinnin vaiheet ovat vaikutusakselien määrittäminen, vaikutta-
vuuden laskenta sekä tulosten esittäminen ja havainnollistaminen. 

5.2  Vaikutusakselien määrittäminen 

Vaikuttavuuden arvioinnissa jokaiselle vaikutukselle määritetään vaikutusakseli 
(kuva 9), jossa vaikutuksesta on vähintään seuraavat pisteet (arvot ovat ennuste-

tilanteen arvoja): 

• huonoin mahdollinen arvo tässä hankkeessa  
• arvo hankkeen vertailuvaihtoehdossa 

• arvo tarkasteltavassa vaihtoehdossa 
• tavoitearvo 

• paras mahdollinen arvo tässä hankkeessa.  
 

Akselille voidaan sijoittaa nykytilan arvo nykyhetkellä, mutta sitä ei käytetä vaikut-
tavuuden laskennassa. Se kuvaa kuitenkin yhdessä vertailuvaihtoehdon  

arvon kanssa muutosta, joka johtuu hankkeesta riippumattomista tekijöistä,  
kuten liikennemäärien kasvusta. 

Tavoitearvolla tarkoitetaan joko suunnitteluperusteissa tai varsinaisessa suunnitte-

lussa tavoitteeksi asetettua arvoa. Tiettyjen tekijöiden osalta tavoitearvona käyte-
tään kuitenkin valtakunnallisia tai globaaleita tavoitteita. Hankearvioinnissa tavoi-
tearvot voidaan vielä täsmentää määrällisiksi käytettävien mittarien pohjalta. 

Vaikutusakselin huonoin ja paras arvo määritetään seuraavasti: 

Huonoin arvo saavutetaan, kun hankkeessa tehdään niin vähän kuin mahdollista 
tämän vaikutuksen hyväksi. Vaikutuksen huonoin arvo voi olla jonkin tutkitun vaih-

toehdon suunnitteluarvo. Määritys voidaan tehdä myös asiantuntija-arviona siitä, 
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kuinka huonon arvon vaikutus voisi huonoimmassa tapauksessa saada. Huonoim-

man tapauksen tulee kuitenkin olla realistinen. 

Paras arvo saavutetaan, kun hankkeessa tehdään niin paljon kuin mahdollista tä-
män vaikutuksen hyväksi. Vaikutuksen paras arvo voi olla joko sille määritetty ta-

voitearvo tai jonkin tutkitun vaihtoehdon suunnitteluarvo. Määritys voidaan tehdä 
myös asiantuntija-arviona siitä, kuinka hyvän arvon vaikutus voisi parhaimmassa 
tapauksessa saada. Parhaimman tapauksen tulee kuitenkin olla suunnitteluarvon 

osalta realistinen. 

Huonoimman ja parhaan arvon välisen eron tulee kuvastaa hankkeen vaikutuspo-
tentiaalia realistiset resurssirajoitteet, hyväksyttävyysvaatimukset ja muut reuna-

ehdot huomioiden. Huonoimman ja parhaan arvon määrittämiseen tulee panostaa, 
jotta vaikuttavuuden arvioinnin tulokset saadaan mahdollisimman informatiivisiksi.  

Huonoin arvo löydetään yleensä tilanteesta, jossa kyseisen vaikutuksen paranta-

miseksi ei tehdä mitään (nollavaihtoehto), tai suunnitteluvaihtoehdosta, jossa teh-
dään kyseisen vaikutuksen suhteen negatiivisia toimenpiteitä jonkin toisen vaiku-
tuksen parantamiseksi.  

Parhaan suunnitteluarvon määrittämisessä voidaan ajatella tilannetta, jossa hanke 
suunniteltaisiin (reunaehtojensa puitteissa) vain kyseistä vaikutusta silmällä pitäen, 
kuitenkin siten, että suunnitelma on kaikkien vaikutusten suhteen lakien ja normien 
mukaisesti hyväksyttävällä tasolla. Poikkeuksellisia ääritapauksia (esimerkiksi epä-

realistisen mittava suunnitelma) ei tarkastella vaikutuspotentiaalia määritettäessä. 
Suunnittelussa asetettu määrällinen tavoite otetaan huomioon parhaan arvon mää-
rittämisessä, vaikka mikään suunnitteluvaihdoista ei siihen yltäisi. 

Vaikutuksesta riippuen tavoiteltava suunta voi olla vaikutuksen minimointi (kuten 
matka-aika) tai maksimointi (kuten joukkoliikenteen kulkutapaosuus). Vaikutusak-
seli etenee aina tavoiteltavaan suuntaan: Minimoitavassa vaikutuksessa huonoin 

arvo on vaikutuksen suurin mahdollinen arvo, ja maksimoitavassa vaikutuksessa 
huonoin arvo on vastaavasti pienin mahdollinen arvo. Huonoimman ja parhaan 
arvon välinen erotus, eli koko vaikutusakselin pituus osoittaa hankkeen vaikutus-

potentiaalin. Vaikutuspotentiaali kuvaa sitä vaihteluväliä, jossa vaikutuksen arvo 
voi tässä hankkeessa olla ottaen huomioon taloudelliset reunaehdot ja eri suunnit-
teluohjeiden asettamat rajoitukset.  

Vakioitujen mittareiden vaikutusakselien määrittäminen on kuvattu liitteessä 3. 
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Kuva 9. Vaikutusakseli. 

5.3   Vaikuttavuuden laskenta 

Kunkin vaikutuksen ja vaihtoehdon osalta vaikuttavuus määritetään seuraavasti:  

)()(

)()(
)(

huonoinvparasv

huonoinvvev
veV

ii

ii

i
−

−
=   (1)             

jossa  

)(veVi  on vaikutuksen i  vaikuttavuus vaihtoehdossave   

)(vevi  on tarkasteltavan vaikutuksen i arvo vaihtoehdossa ve  

)(huonoinvi  on vaikutuksen i  huonoin arvo 

)( parasvi  on vaikutuksen i  paras arvo. 

 
Vaikuttavuus asettuu kussakin vaikutuksessa välille 0–100 %. Vaikuttavuuden arvo 

0 % kuvaa huonointa tämän hankkeen suunnitelmissa tai mahdollisissa ratkai-
suissa esiintynyttä tilannetta, ja vaikuttavuuden arvo 100 % vastaavasti parasta 
tässä hankkeessa mahdollista tilannetta. Näin määriteltynä vaikuttavuus kertoo, 

kuinka monta prosenttia hankkeen vaikutuspotentiaalista on hyödynnetty. Esimer-
kissä 20 on esitetty erään tiehankkeen vaikutusakselien ja vaikuttavuuden määrit-
täminen. 
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Esimerkki 20. Erään tiehankkeen vaikutusakselien ja vaikuttavuuden 
määrittäminen.  

Vaikuttavuuden 
mittarit 

Suunta 

Vaikutusakseli Vaikuttavuus 

Huo-
noin 

Ve 0 Ve 1 Ve 2 
Paras/ 
tavoite 

Ve 0 Ve 1 Ve 2 

Kannattavuuslaskelmaan sisältyvät vaikutukset 

Läpikulkuliikenteen 
matka-aika keski-
määrin, min 

Min 14,9 14,9 9,2 8,8 8,8 0 % 93 % 100 % 

Paikallisen liiken-
teen matka-aika 
keskimäärin, min 

Min 8,4 8,4 7,3 7,5 7,3 0 % 100 % 82 % 

Linja-autoliikenteen 
matka-aika, min 

Min 32 32 28 27 27 0 % 80 % 100 % 

Henkilövahinko-on-
nettomuudet, kpl/v 

Min 22,5 22,5 19,4 19,6 16,1 0 % 48 % 45 % 

Melulle altistuvien 
asukkaiden määrä 

Min 619 619 305 318 0 0 % 51 % 49 % 

Hiilidioksidipäästö-
jen määrä (ton-
nia/vuosi) 

Min 21,4 21,4 20,3 20,3 10,7 0 % 10 % 10 % 

Kannattavuuslaskelmaa täydentävät vaikutukset 

Jalankulku- ja pyö-
räreitin pituus 
(metriä) 

Min 2 666 2 657 2 666 1 270 1 038 1 % 0 % 86 % 

 

5.4  Vaikuttavuuden havainnollistaminen 

Vaikuttavuuden arvioinnin tulos havainnollistetaan pylväskuvin, joissa tarvittaessa 
erotellaan kannattavuuslaskelmassa mukana olevat vaikutukset ja laskelman ulko-

puoliset vaikutukset. Pylväiden pituudet kuvaavat vaihtoehtojen vaikuttavuutta 
edellä esitetyn määritelmän mukaisesti.  Kuvissa tulee esittää vaikutusmittarien 
absoluuttiset arvot ja mittayksiköt, ei pelkkiä vaikuttavuusprosentteja.  

Ensisijaisesti suositeltava esitystapa on hankevaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon 
välisten vaikuttavuuserojen kuvaaminen (esimerkki 21). Hanke- ja vertailuvaihto-
ehtojen vaikuttavuuksien erotus kertoo siitä, missä vaikutuksissa hankevaihtoehto 

on vertailuvaihtoehtoa parempi tai huonompi. Vaikuttavuusero määritetään seu-
raavasti: 

VEi (ve) = Vi (ve) – Vi (vrt)     (2) 

jossa 

VEi on vaikutuksen i vaikuttavuusero vaihtoehdossa ve 
Vi (ve) on vaikutuksen i vaikuttavuus vaihtoehdossa ve 
Vi (vrt) on vaikutuksen i vaikuttavuus vertailuvaihtoehdossa vrt. 
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Kuvioista havaitsee vaihtoehtojen vaikutusprofiilit, hankevaihtoehtojen erot suh-

teessa vertailuvaihtoehtoon, sekä sen, miltä osin kannattavuuslaskelma kattaa tä-
män hankkeen päätöksenteossa merkitykselliset vaikutukset. Korkeat vaikuttavuu-
det kertovat siitä, mihin vaikutuksiin hankkeen suunnittelussa on erityisesti panos-

tettu. Käytännössä väyläinvestoinnissa on aina jossain määrin keskenään ristiriitai-
sia tavoitteita, jolloin hanke ei voi saada 100 % vaikuttavuutta kaikkien vaikutusten 
suhteen. 

Eri vaikutuksille määritellyt vaikuttavuudet eivät ole yhteenlaskettavia.  Vaikutta-
vuuden arvioinnin tuloksista ei suoraan voi päätellä hankkeen kokonaisvaikutta-
vuutta eikä paremmuutta tai huonoutta vertailuvaihtoehtoon nähden. Koska vai-

kuttavuusprosentti kuvaa vaikutuspotentiaalin täyttymistä, se ei sellaisenaan kerro 
onko koko vaikutuspotentiaali kyseisessä hankkeessa merkittävä tai miten eri vai-
kutusten potentiaalien merkitykset suhtautuvat toisiinsa. Tästä syystä on kes-

keistä, että myös yhteenvetokuviossa esitetään vaikutusmittarien absoluuttiset ar-
vot mittayksiköineen, jotta tuloksen tulkitsija voi tehdä oikeaa informaatioon pe-
rustuvia päätelmiä eri vaikutusten suuruuden merkityksestä. 

Asianmukaisesti määritetyt vaikutusakselit mittareineen ja perusteluineen (liite 3) 
sekä laskennassa käytetyt arvot muodostavat vaikuttavuuden arvioinnin keskeisen 
dokumentin. 

Esimerkki 21. Erään tiehankkeen vaikuttavuuden arvioinnin lopputulos kuvana.  

 

Kuvio havainnollistaa vaihtoehtojen erot suhteessa vertailuvaihtoehtoon ja toi-

siinsa. Pylvään suunta osoittaa onko vaihtoehdon vaikutus verrattuna vertailuvaih-
toehtoon tavoitteen suuntainen vai sen vastainen. Pylvään pituus osoittaa missä 
määrin hankkeessa mahdollinen vaikutuspotentiaali on käytetty, eli mihin vaiku-

tuksiin vaihtoehdoissa on varsinaisesti panostettu. Vaikutusmittarin absoluuttinen 

Tarkastellut vaikutukset VE0

-2,6 min
-2,7 min

-3,4 min

-3,5 min

-2,9 min
-2,9 min

-0,4 min
-0,5 min

-0,2 onn/v
-0,4 onn/v

-0,001 hlö/v
-0,004 hlö/v

-1,07 1000 t/v
-1,07 1000 t/v

24 henk

24 henk

9 m

-1387 m
2657 metriäJalankulku- ja pyöräreitin pituus

5,4 onn/v

0,2 hlö/v

21,4
1000 

t/v

Ennustetut kuolleiden määrät

Hiilidioksidipäästöjen määrä

Tieliikenteen yli 55 dB melulle 

altistuvat henkilöt
6 henk

4,1

5,7 min

6,5 min

min6,0

min

Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen 

matka-aika keskimäärin

Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen 

matka-aika huipputuntina

Pääsuunnan raskaan liikenteen 

matka-aika keskimäärin

Kevyiden ajoneuvojen matka-aika 

keskustan ja valtatien 1 välillä 

Ennustetut hvj-onnettomuudet

92 %

92 %

86 %

43 %

11 %

1 %

10 %

-80 %

-1 %

94 %

94 %

88 %

52 %

23 %

4 %

10 %

-80 %

85 %

-100 % -80 % -60 % -40 % -20 % 0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Vaikuttavuus suhteessa vaihtoehtoon 0

VE1 2040

VE2 2040
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arvo vertailuvaihdossa (Ve 0) kertoo mittarin suuruusluokan kyseisessä hank-

keessa. Vaihtoehtojen vaikutukset (erot vertailuvaihtoehtoon) on esitettävä myös 
absoluuttisina arvoina, koska vaikuttavuudeksi skaalatusta pylvään pituudesta ei 
vastaavaa informaatiota voi päätellä. 
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6 Kannattavuuslaskelma 

6.1  Yleiset periaatteet 

Liikenneväyläinvestoinnin yhteiskuntataloudellista kannattavuutta mitataan kai-
kissa hankearvioinnin piiriin kuuluvissa hankkeissa kannattavuuslaskelmalla, jossa 
noudatetaan yhteiskuntataloudellisen hyöty-kustannusanalyysin periaatteita. 

Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan aina hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon 
välistä eroa. Tiehankkeissa kahden hankevaihtoehdon välinen kannattavuuslas-
kelma voi tulla kyseeseen tilanteessa, jossa tarkastellaan jo päätetyn hankkeen 

laajentamista tai muuttamista. Näissäkin tilanteissa ensisijaisesti verrataan eri han-
kevaihtoehtoja alkuperäiseen vertailuvaihtoehtoon.  

Kannattavuuslaskelman avulla arvioidaan liikenneväyläinvestoinnin keskeisimmät 

rahamääräiseksi muutettavat vaikutukset. Laskelmaan otetaan mukaan kaikki ne 
vaikutukset, jotka voidaan arvottaa tie- ja ratahankkeiden yksikköarvo-ohjeen tai 
aluskustannusten yksikköarvo-ohjeen mukaisesti. 

Kannattavuuslaskelman perusvuosi (vuosi 0) on se vuosi, jolloin hanke arvioidaan 
avattavan liikenteelle. Useimmissa tilanteissa perusvuosi voidaan valita viidellä ja-
ollisista vuosista, jolloin liikenne-ennusteet ovat helpommin määriteltävissä.  Pe-

rusvuosi voi olla aikaisintaan silloin, kun väyläinvestoinnin valmistuminen on suun-
nitteluun ja rakentamiseen tarvittavan ajan puolesta mahdollista. Perusvuotta voi 
toisaalta lykätä vain niin pitkälle, että vähintään puolet hankkeen laskenta-ajasta 

on valtakunnallisen liikenne-ennusteen piirissä (vuonna 2018 julkaistu valtakunnal-
linen liikenne-ennuste ulottuu vuoteen 2050, jolloin perusvuoden täytyisi olla en-
nen vuotta 2035). Valtakunnallisen liikenne-ennusteen jälkeisellä laskenta-ajalla 

liikenteen määrä pidetään peruslaskelmassa viimeisen ennustevuoden tasolla. 

Investointikustannukset, niille määritetyt laskennalliset korot ja rakentamisen ai-
kaiset liikenteelliset vaikutukset otetaan huomioon rakentamisen alusta perusvuo-
teen ja hankkeen avaamisajankohtaan. Investoinnin käyttöönotosta seuraavat vai-

kutukset lasketaan 30 vuoden ajanjaksolta. Vaikutusten nykyarvon laskennassa 
käytetään ajantasaisen yksikköarvo-ohjeen mukaista diskonttokorkoa. Kannatta-
vuuslaskelma raportoidaan käytettyjen yksikköarvojen mukaisessa indeksitasossa. 

Tiehankkeen hyödyt ovat yleisesti kustannussäästöjä, kuten ajoneuvo- ja onnetto-
muuskustannusten pieneneminen tai matka-ajan lyheneminen. Haittoja ovat vas-
taavasti kustannuslisät, esimerkiksi kunnossapito- tai päästökustannusten kasvu. 

Kukin hyöty- ja kustannuserä otetaan huomioon vain kerran. 

Hyöty- ja kustannuseriä käsitellään laskelmassa nettomääräiseen markkinahin-
taan. Yksityishenkilön kannalta hinnat sisältävät tällöin kaikki verot ja maksut. Yri-

tykset saavat vähentää kulujensa arvonlisäveron, jolloin se otetaan pois myös kan-
nattavuuslaskelman yrityksille kohdistuvien kustannuserien hinnoista. Kaikki vä-
hennyskelvottomat verot pidetään mukana. Valtion investointi- ja kunnossapito-

menot käsitellään ilman arvonlisäveroa, koska näiden menoerien arvonlisäverot 
palautuvat kokonaisuudessaan takaisin valtiolle. Verotuksen yhteiskuntataloudelli-
nen rajakustannus otetaan huomioon verokertoimella. 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 83 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

Kannattavuuslaskelman vaiheet ovat seuraavat: 

• Määritellään hankkeen kaikki vaikutukset, jotka voidaan esittää rahamää-
räisenä. 

• Määritellään vaikutusten suuruus määrällisenä ja arvotetaan vaikutukset 
käyttämällä vahvistettuja yksikköarvoja. Tässä otetaan huomioon yksikkö-
arvojen vuosittaiset korotukset tietyille laskentaerille (aika-, onnettomuus-

, melu- ja päästökustannukset) alkaen heti yksikköarvojen koskemaa 
vuotta seuraavasta vuodesta. 

• Määritetään laskelmassa käytettävä investointikustannus ja muut laskel-
maan sisällytettävät kustannukset. 

• Muutetaan hyödyt, haitat ja investointikustannus käytettyjen yksikköarvo-
jen mukaiseen indeksitasoon noudattamalla vahvistettuja laskenta-arvoja. 
Lasketaan kannattavuuden tunnusluku. 

• Dokumentoidaan laskelma sillä tarkkuudella, että se on päivitettävissä. 
 

6.2  Laskelman rakenne 

Kannattavuuslaskelma sisältää hankkeen rahaksi muutetut hyöty- ja haittaerät. 
Vaikka arvioidut vaikutukset voivat erota hankkeittain, on suositeltavaa käyttää 

laskelmissa yhtenäistä rakennetta. Useimmissa tiehankkeissa laskelma sisältää 
seuraavat osat: 

Investointikustannukset 

• suunnittelukustannukset 

• hankkeen rakennuskustannus 
• rakentamisen aikainen korko 

• julkisten varojen rajakustannus 
• vältetyt ja välilliset investoinnit 

 

Väylänpitäjän kustannukset 
• kunnossapitokustannukset (sis. julkisten varojen rajakustannus) 

 

Tienkäyttäjien kustannukset 

• aikakustannukset 
• ajoneuvokustannukset 

• verot ja muut maksut 
 

Kuljetusten kustannukset 

• kuljettajan aikakustannukset 
• kuorman aikakustannukset 

• ajoneuvokustannukset 
• verot ja muut maksut 

 

Turvallisuusvaikutukset 

• onnettomuuskustannukset 
 

Ympäristövaikutukset 

• päästökustannukset 
• melukustannukset 

 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 84 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

Vaikutukset julkistalouteen 

• vero-, maksu- ja muut tulot 
 

Investoinnin jäännösarvo 

Rakentamisen aikaiset haitat 

Tienkäyttäjien kustannukset voidaan etenkin joukkoliikennehankkeita tai muita 

kulkumuotojakautumiin vaikuttavia hankkeita tarkasteltaessa erotella vielä kulut-
tajien ja tuottajien kustannuksiin (ylijäämän muutoksiin). 

Kaikkien tiehankkeiden kannattavuuslaskelmat pitää tehdä samoilla yleisperiaat-
teilla. Eri hankkeiden erilaisuuden takia laskelmien yksityiskohdat voivat kuitenkin 

poiketa toisistaan.  

Tiehankkeen kannattavuuslaskelmaan ei saa sisällyttää: 

• sellaisia vaikutuksia, joiden mittaamiseen ja arvottamiseen ei voida osoit-
taa selkeää arvottamismenetelmää 

• eräitä taloudellisia heijastus- tai kerrannaisvaikutuksia, kuten vaikutuksia 
työllisyyteen, bruttokansantuotteeseen, tietyn alueen kasvuedellytyksiin, 
talouden rakenteeseen tai muutoksiin maan arvossa, koska on olemassa 

ilmeinen riski hyötyjen kahteen kertaan laskemisesta. 
 

6.3  Tunnuslukujen laskenta 

Diskonttaus  

Investoinnin seurauksena laskenta-ajanjaksona (30 vuotta) syntyy sekä hyötyjä Ht 
(kustannussäästöjä) että kustannuksia Kt (kustannusten kasvua). Tulevat hyödyt 

ja kustannukset muutetaan vastaamaan nykyarvoa diskonttaamalla se perusvuo-
teen yksikköarvo-ohjeen mukaisella diskonttokorolla D. Diskonttaus voidaan tehdä 
jokaiselta tarkastelujakson vuodelta (kaava 3). Eri vuosien hyöty- ja kustannus-

erien nykyarvot perusvuonna (HP, KP) määritetään seuraavasti: 

𝐻𝑃 , 𝐾𝑝 = ∑  
1

(1+𝐷)𝑡
30
𝑡=1  (𝐻𝑡 , 𝐾𝑡)   (3) 

 

Tiehankkeissa riittävä tarkkuus saavutetaan tekemällä laskenta 5 tai 10 vuoden 
välein (kaavassa 4 hyödyt alku- ja loppuvuonna ja välivuosina 10 vuoden välein). 

𝐻𝑝 = 5 ∗ 𝐻0 +  
10∗𝐻10

(1+𝐷)10 +  
10∗𝐻20

(1+𝐷)20 +  
5∗𝐻30

(1+𝐷)30   (4) 

 

Rakentamisen aikana (vuodesta -n perusvuoteen) syntyy investointikustannuksia 
It ja rakentamisen aikaisia haittoja Krt. Tätä varten investointikustannukset ja hai-

tat on jaettava eri rakentamisvuosille, mutta yleensä riittää, että nämä jaetaan 
tasan eri vuosille. Kustannusten ja haittojen nykyarvot perusvuonna (IP, Krp) mää-
ritetään seuraavasti:  

𝐼𝑃 , 𝐾𝑟𝑃 = ∑  
1

(1+𝐷)𝑡
0
𝑡=−𝑛  (𝐼𝑡, 𝐾𝑟𝑡)   (5) 
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Osa investointikustannuksista ja rakentamisen aiheuttamista haitoista voi syntyä 

myös perusvuoden jälkeen. Tällaisia ovat liikenteelle avaamisen jälkeen tehtävät 
täydentävät toimet (esimerkiksi viimeinen päällystekerros) ja laskenta-ajan kulu-
essa tehtävät korvausinvestoinnit. Nämä kustannukset diskontataan perusvuoteen 

kaavassa (3) esitetyllä tavalla. 

Investoinnin jäännösarvo J on laskenta-ajan lopussa saatava hyöty, jonka nyky-
arvo Jp määritetään seuraavasti:  

𝐽𝑃 =
1

(1+𝐷)30  (𝐽)    (6) 

 

Tunnusluvut 

Kannattavuuden perustunnusluku on hyöty-kustannussuhde, joka lasketaan 
seuraavasti: 

𝐻

𝐾
=

𝐻𝑝−𝐾𝑝−𝐾𝑟𝑝+𝐽𝑝

𝐼𝑝
    (7) 

 

Hyöty-kustannussuhde saa arvon 1 silloin, kun hankkeen yhteiskuntataloudelliset 
hyödyt ovat yhtä suuret kuin investointikustannus. Hanke on yhteiskunta- 

taloudellisesti kannattava, jos hyöty-kustannussuhteen arvo on suurempi kuin 1. 

Hyöty-kustannussuhteen rinnalla voi olla perusteltua esittää nettonykyarvo (NPV), 
joka on hyötyjen (H) ja kustannusten (K) erotus. 

Vaihtoehtojen vertailussa ja esimerkiksi yksittäisten teknisten ratkaisujen  
arvioinnissa voidaan hyöty-kustannussuhteen sijaan käyttää myös muita taloudel-
lisia tunnuslukuja, jos HK-suhteen laskemiselle ei ole perusteita tai tarvetta. 

6.4  Laskelman hyöty- ja kustannuserät 

6.4.1  Investointikustannukset 

Hankkeen investointikustannuksiin sisältyvät rakentamiskustannukset, rakentamis-

päätöksen jälkeen syntyvät suunnittelukustannukset sekä rakentamisen aikaiset 
korot. Rakennuskustannuksiin lasketaan kaikki hankkeen toteuttamiseen liittyvät 
kustannukset rahoittajatahosta riippumatta.  

Julkisten varojen rajakustannus otetaan huomioon yksikköarvo-ohjeessa määrite-
tyllä verokertoimella. Verokerrointa käytetään valtion ja kuntien rahoitusosuuksiin 
investointien suunnittelu- ja rakentamiskustannuksista. Verokerrointa käytetään 

hankkeeseen kuuluviin ja hankkeella vältettäviin investointikustannuksiin, jotka on 
ensin muutettu laskelmassa käytettävään hintatasoon. Muiden kuin valtion ja kun-
tien rahoitusosuuksille (esimerkiksi yritysten rahoitusosuus ja EU-tuet) veroker-

rointa ei käytetä. Julkisten varojen rajakustannus esitetään kannattavuuslaskel-
massa omana eränään. 

Kannattavuustarkasteluissa kustannuksista vähennetään niiden toimenpiteiden 

kustannukset, jotka sisältyvät myös vertailuvaihtoehtoon. Samalla on muistettava 
vähentää investointivaihtoehdon hyödyistä vertailuvaihtoehtoon sisältyvien toi-
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menpiteiden hyödyt. Jos vertailuvaihtoehdon investointikustannukset ovat merkit-

täviä, käsitellään sekä hanke- että vertailuvaihtoehdon kustannukset erillisinä erinä 
laskennassa. 

Tarkastelujakson aikana korvausinvestoinnein uusittavat rakenteet ja laitteet ote-

taan laskelmassa huomioon investointikustannuksena. 

Rakentamiskustannukset ja suunnittelukustannukset tulevat laskelmaan verotto-
mina ja samassa maarakennuskustannusindeksin (MAKU) hintatasossa kuin laskel-

massa käytettävät yksikköarvot. Indeksi löytyy Tie- ja rautatieliikenteen hankear-
vioinnin yksikköarvot -ohjeen uusimmasta julkaistusta versiosta. 

Kannattavuuslaskelmassa rakentamiskustannuksille lasketaan rakentamisajalta 

korkoa. Korkokantana käytetään laskentakorkokantaa. Hankkeen kustannukset 
muodostuvat täten rakentamis- ja suunnittelukustannuksista, rakentamisen aikai-
sista koroista sekä julkisten varojen rajakustannuksesta. Laskelmassa nämä näy-

tetään erillisinä erinä. 

6.4.2  Väylänpitäjän kustannukset 

Kunnossapito- ja muut väylänpidon kustannukset 

Muutokset väylänpitäjän vuotuisissa kunnossapito- ja muissa väylänpidon kustan-
nuksissa otetaan laskelmassa huomioon hankkeen vaikutuksena. Olennaista täs-
säkin tapauksessa on hankevaihtoehdon ero vertailuvaihtoehtoon. Kustannukset 

esitetään verottomina. Liitteessä 2 on esitetty keskimääräisiä kunnossapitokustan-
nuksia. Julkisten varojen rajakustannus otetaan huomioon yksikköarvo-ohjeessa 
määritetyllä verokertoimella.  

Kunnossapitokustannusten muutokset diskontataan myös perusvuoteen ja ne esi-

tetään tarkastelussa väylänpitäjän hyötyinä. Kunnossapitokustannusten lisäänty-
essä hyödyiksi saadaan negatiivinen arvo. Jos hankkeeseen sisältyy tunneleita tai 
poikkeuksellista telematiikkaa, arvioidaan niistä aiheutuvat kunnossapitokustan-

nukset erillään muista kunnossapitokustannuksista. 

Tarkastelujakson kuluessa käyttöikänsä päähän tulevien väylän osien uusimisen 
kustannukset ajoitetaan tarkastelujaksolle käyttöiän päättymisen kohdalle. 

Välilliset investoinnit 

Arvioitavalla tiehankkeella voi joskus olla seurausvaikutuksia muihin kuin suoraan 
hankkeeseen tai vertailuvaihtoehtoon sisältyviin investointeihin. Tällaiset välilliset 

investoinnit otetaan huomioon kannattavuuslaskelmassa, jos tarkasteltavan hank-
keen ja sen vertailuvaihtoehdon yhteys näihin muihin investointeihin on yksiselit-
teinen. 

Hankkeen tai sen vertailuvaihtoehdon välillisiä investointeja voivat esimerkiksi olla 
kuntien väyläinvestoinnit tai terminaaleja koskevat investoinnit, jotka liittyvät 
hankkeeseen ja edesauttavat sen vaikutusten syntymistä mutta eivät kohdistu val-

tion väyläomaisuuteen. Hankkeen toteutuessa vältettävä välillinen investointikus-
tannus otetaan laskelmaan hyötynä, joka syntyy sinä vuonna, jolloin vältettävä 
investointi tehtäisiin vertailuvaihtoehdossa. Vastaavasti hankkeen seurauksena 

tehtävä välillinen investointikustannus otetaan laskelmaan haittana, joka syntyy 
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kyseisen investoinnin arvioidulla toteutushetkellä. Kustannukset esitetään verotto-

mina.  

6.4.3  Tienkäyttäjien kustannusten muutos 

Tienkäyttäjän hyötyinä ja kustannuksina (kuluttajan ylijäämän muutos) tarkastel-

laan aina aika- ja ajoneuvokustannuksia. Hankkeilla, joilla on merkittäviä vaikutuk-
sia joukkoliikenteeseen tai jakautumaan eri kulku- tai kuljetusmuotojen välillä, voi-
daan näiden lisäksi tarkastella lippu- ja rahtikustannuksia, sekä mahdollisia palve-

lutasohyötyjä.  

Aika- ja ajoneuvokustannusten osalta vaikutukset lasketaan liikennemäärien, mat-
kanopeuksien, tien ominaisuuksien muutosten avulla (luku 6.6). Vaikutusten suu-

ruuden määrittelyssä on oleellista tarkastelualueen oikea rajaus. Hankkeen hyö-
dyiksi tulee laskea vain ne hyödyt, jotka voidaan suoraan katsoa johtuvan kysei-
sestä hankkeesta.  

Jos hankkeella on vaikutus liikenteen kysyntään, suuntautumiseen tai kulku- tai 
kuljetustavan valintaan, käytetään tienkäyttäjien kustannusten laskemiseen puo-
likkaan sääntöä (esimerkit 22 ja 23). Puolikkaan sääntöä voidaan hyödyntää esi-

merkiksi seuraavissa tilanteissa: 

• Hankkeen arvioidaan kasvattavan liikenteen kysyntää, jonka myötä tar-
kasteltavan väylän liikennemäärä kasvaa 

• Hankkeen arvioidaan aiheuttavan liikenteen siirtymiä tarkastelualueen ul-
kopuolelta tarkasteltavalle väylälle  

• Hankkeen toteutumisesta riippuvan maankäytön arvioidaan tuottavan tar-
kasteltavalle väylälle lisäliikennettä 

• Kulkumuotomuutoksista aiheutuvat käyttäjähyötyjen muutokset voidaan 
tarvittaessa huomioida puolikkaan säännön avulla. Kulkumuotomuutosten 
vaikutus on kuitenkin tiehankkeissa yleensä vähäinen. 

 
Käytettäessä puolikkaan sääntöä on kevyitä ja raskaita ajoneuvoja syytä tarkastella 
aina erillisinä. Hyötyinä käsitellään aika- ja ajoneuvokustannuksia veroilla vähen-

nettynä, esimerkiksi turvallisuus- ja ympäristövaikutuksia ei siis huomioida siirtyvän 
liikenteen hyötyinä. Jos siirtymä liikennemuodosta toiseen on merkittävä, voi lii-
kennettä menettävän liikennemuodon ruuhkaisuuden väheneminen ja palvelutaso 

paraneminen muuttaa myös näiden tienkäyttäjien kustannuksia, vaikka hankkeella 
ei suoria vaikutuksia heille olisikaan. Nämä muutokset määritetään ja otetaan las-
kelmassa huomioon. 
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Esimerkki 22. Puolikkaan sääntö tienkäyttäjien kustannusmuutoksen 
määrittämisessä. 

 

 

Puolikkaan säännöllä estimoidaan uuden/siirtyvän kysynnän kuluttajan ylijää-
män muutosta, kun tarjonnassa tapahtuu suhteellisen vähäinen muutos. Tällöin 
oletetaan, että kysyntä kasvaa lineaarisesti hinnan (vastuksen) laskiessa. Kuvan 
esimerkissä vastus pienenee (P1 → P2), jolloin kysyntä kasvaa (Q1 → Q2). Jo-

kaisen nykyisen matkan hyöty on yhtä suuri kuin vastuksen muutos (P1–P2).  
Uusien matkojen osalta kuluttajan ylijäämän Δ CSu (kuvassa varjostettu kolmio) 

lasketaan: 

𝛥𝐶𝑆𝑢 =
1

2
(𝑄2 − 𝑄1)(𝑃1 − 𝑃2) 
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Esimerkki 23. Puolikkaan sääntöä koskeva laskentaesimerkki. 

 

Käyttäjähyödyt ajoneuvoa kohden on esimerkissä määritetty IVAR3-ohjelmiston 

tuottamista eri vuosien hyödyistä. Nykyisen liikenteen käyttäjähyödyt on määri-
tetty IVAR3-tuloksista hankeverkon ja vertailuverkon välisinä aika- ja ajoneuvokus-
tannusten erotuksina linkeittäin. Siirtyvän liikenteen käyttäjähyödyissä ei voida 

erotella ajoneuvo- ja aikakustannuksia, koska hyödyt voivat siirtymässä jakautua 
eri tavoin kuin tiejakson alkuperäisellä liikenteellä. 

Aikakustannukset 

Aikakustannusten laskennassa voidaan käyttää joko eri ajoneuvotyypeille määri-
tettyjä keskimääräisiä ajan arvoja tai eri matkaryhmille (työmatka, ostos- ja asi-
ointimatka tai vapaa-ajan matka) määritettyjä yksikköarvoja. Kuorma-autoilla ote-

taan huomioon myös kuljetettavaa tavaraa koskevat aikakustannukset. Keskimää-
räisinä arvoina käytetään laskelmassa yleisimmin kevyiden ja raskaiden ajoneuvo-
jen sekä ajoneuvoyhdistelmien ajan yksikköarvoja. Kuorma-autojen kohdalla em. 

yksikköarvoihin sisältyy tavaran ajan arvo keskimääräisiin kuormitusasteisiin pe-
rustuen. Eri matkaryhmille määritettyjen yksikköarvojen käyttö edellyttää luotetta-
vaa arviota eri matkaryhmien osuudesta tarkasteltavan hankkeen alueella. Tämä 

vaatii hankekohtaisesti tehtyä selvitystä matkantarkoitusjakaumista. Kävelyn ja 
pyöräilyn aikakustannusmuutoksia ei yleensä pystytä arvioimaan, koska niiden 
suoritteista ei ole riittävästi tietoja. Niiden merkitys on useimmissa tiehankkeissa 

kuitenkin vähäinen. 

Yksikköarvoina käytetään tarkasteluhetkellä voimassa olevia yksikköarvoja. Yksik-
köarvojen määrityksen mukaan aikakustannusten yksikköarvoja korotetaan las-

kenta-aikana vuosittaisella vakiokertoimella arvostusten kasvua seuraten. Korotuk-
set alkavat heti voimassa olevien yksikköarvojen koskemaa vuotta seuraavasta 

Tiejakson A-B-C parantamisen seurauksena välillä A–B ajomatka lyhenee 0,3 
km ja ajoaika 25 s ja välillä B–C vastaavasti matka lyhenee 0,1 km ja ajoaika 

15 s. Ajoneuvoa kohden saavutetaan käyttäjähyötyjä välillä A–B yhteensä 13,2 
snt/ajon ja välillä B–C yhteensä 6,8 snt/ajon. Välille A–B siirtyy liikennettä muilta 
reiteiltä 2 000 ajon/vrk ja välille B–C 4 000 ajon/vrk. Alla olevassa taulukossa 
on esitetty siirtyvän liikenteen hyötyjen laskenta. 

 A–B B–C Yhteensä 

Matkan ja matka-ajan muutokset    

km 0,3 0,1 0,4 

s 25 15 40 

Käyttäjähyöty/ajoneuvo (€)    

ajoneuvokustannus 0,042 0,014 0,056 

aikakustannus 0,090 0,054 0,143 

yhteensä 0,132 0,068 0,199 

Siirtyvän liikenteen käyttäjähyöty/ajon (€)  

yhteensä 0,066 0,034  

siirtyvä liikennemäärä (ajon/vrk) 2 000 4 000  

hyödyt/vrk (€) 131,6 135,5 267,1 
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vuodesta. Aikakustannuksiin ei sisälly laskelmassa huomioon otettavia veroja tai 

maksuja. 

Ajoneuvokustannukset 

Ajoneuvokustannukset määritetään tiehankkeissa pääsääntöisesti ottamalla huo-

mioon tie- ja liikenneolosuhteet. Keskimääräisiä kustannuksia voidaan käyttää lä-
hinnä siirtyvän liikenteen hyötyjen määräämisessä sekä muita liikennemuotoja kos-
kevissa hankkeissa.  

Ajoneuvokustannusten yksikköarvoista käytetään tarkasteluhetkellä voimassa ole-
via yksikköarvoja. Kustannukset määritetään siten että ne sisältävät henkilöliiken-
teen (kevyiden ajoneuvojen) osalta polttoaineveron ja arvonlisäveron. Raskaiden 

ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien osalta veroista otetaan mukaan vähennys-
kelvottomat erityisverot (ajoneuvo- ja polttoainevero). Verot esitetään kuitenkin 
erillisinä kohdassa verot ja maksut, jolloin ne voidaan ottaa huomioon myös julki-

sen talouden hyötyinä. 

Tuottajan ylijäämän muutos 

Tuottajan ylijäämän muutos voidaan ottaa huomioon niissä hankkeissa, jotka vai-

kuttavat liikennepalvelujen tuottajien kustannuksiin tai tuloihin. Tällaisia hankkeita 
ovat lähinnä erilliset joukkoliikennehankkeet sekä kulkutapaa muuttavat hankkeet. 
Tuottajan ylijäämä saadaan laskemalla liikennepalvelujen tuottajien liikennöinti-
kustannusten ja lipputulojen muutos. 

Tavaraliikenteen kustannuksiin vaikuttavissa investoinneissa ei ole käytännössä 
mahdollista erotella kuljetuspalvelun tuottajan (kuten varustamo) ja kuluttajan 
(kuten metsäyhtiö) ylijäämää. Näitä käsitellään yhtenä kokonaisuutena. Transito-

liikennettä ei eroteta laskelmien ulkopuolelle, vaan laskelmissa otetaan huomioon 
kaikkea Suomen rajojen sisäpuolista liikennettä koskevat liikennöintikustannukset 
ja tuotot.  

Tuottajan ylijäämässä otetaan huomioon kaikki vähennyskelvottomat verot (eli 
muut kuin arvonlisävero). Veron osuus eritellään. 

Verot ja maksut 

Ajoneuvo- ja lippukustannuksia sekä mahdollisia muita rahamääräisiä kustannuksia 
käsitellään verollisina. Nämä pääosin ajoneuvokustannuksiin sisältyvät verot esite-
tään kannattavuuslaskelmassa omana kustannuseränään, jolloin ne voidaan ottaa 

huomioon sekä saajan että maksajan kohdalla erimerkkisinä. 

Palvelutasohyödyt 

Joukkoliikenteessä matkan koetulla laadulla on absoluuttisen matka-ajan ja mat-

kan hinnan lisäksi tutkimuksin osoitettu merkitys matkapäätöksiin. Tämä merkitsee 
sitä, että jos väylähanke vaikuttaa esimerkiksi vaihtojen määrään, odotusaikoihin 
ja kävelymatkoihin, niin se vaikuttaa joukkoliikenteen kysyntään eri tavoin kuin 

mitä absoluuttisen matka-ajan ja matkan hinnan muutoksesta pelkästään voi pää-
tellä. Tämän vuoksi aikakustannuksia tarkastellaan erikseen kulkuvälineen matka-
ajan ja matkan muihin vaiheisiin kuluvan ajan osalta. Jälkimmäisiä aikakustannuk-

sia kutsutaan palvelutasohyödyiksi.  
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Palvelutasohyötyjen suuruus vaihtelee tutkimusten mukaan eri kaupunkiseutujen 

välillä sekä seudullisen ja kaukoliikenteen välillä. Taulukossa 6 on esitetty yksikkö-
arvojulkaisun mukaiset matkan palvelutasotekijöiden arvottamisessa käytettävistä 
aikavastaavuuskertoimista linja-autoilla tehtävillä matkoilla. Taulukon arvoja voi-

daan tarvittaessa soveltaa kulkumuotosiirtymiä aiheuttavissa hankkeissa, kuten 
kaupunkiseutujen tiehankkeiden arvioinneissa. Koska yleisesti hyväksyttyjä arvoja 
ei ole käytettävissä, esitetään laskennassa käytettävät palvelutasohyödyt aina eril-

lisenä eränä ja myös niiden taustalla olevat tutkimukset ja käytetyt aikavastaa-
vuuskertoimet.  

Taulukko 6. Matka-ajan aikavastaavuuskertoimia linja-automatkoilla matkan eri 
osavaiheissa. 

Matkan osavaihe 
Paikallinen  
liikenne 

Pitkämatkai-
nen liikenne 

Vaihtoaika 1,0 2,5 

Liityntämatkaan kuluva aika 1,0 1,3 

Myöhästymisaika 3,5 3,5 

Ajoaika bussissa istuen 1,0  

Ajoaika bussissa seisten 1,8  

Vuorovälin muutos < 10 min 1,1 0,5 

Vuoroväli 10–30 min 0,9 0,5 

Vuoroväli 31–60 min 0,5 0,5 

Vuoroväli 61–120 min 0,3 0,3 

Vuoroväli > 120 min 0,2 0,3 

 

Onnettomuuskustannukset 

Onnettomuuskustannukset muodostuvat onnettomuuden aiheuttamista reaalita-

loudellisista menetyksistä ja hyvinvoinnin menetyksistä. Jälkimmäinen kustan-
nusosa sisältää sekä koetun onnettomuuden seurauksena aiheutuvat että koetun 
onnettomuusriskin aiheuttamat hyvinvoinnin menetykset. Kannattavuuslaskel-

massa näitä kustannuseriä ei eritellä. 

Onnettomuuskustannusten laskennassa on otettava huomioon, että yleinen liiken-
neturvallisuustilanne paranee kotimaisten ja kansainvälisten tutkimusten ja tilasto-

jen mukaan myös muista kuin tiehankkeista johtuen. Turvallisuutta parantavat 
mm. ajoneuvotekniikan kehitys, liikennevalistus ja -kasvatus sekä lainsäädäntö-
muutokset. 

Joko eri laskentavuosille laskettuja onnettomuus- ja vakavuusasteita tai niiden 
avulla arvioituja onnettomuusmääriä on ennen onnettomuuskustannusten määrit-
tämistä korjattava kertoimilla, jotka kuvaavat yleisen turvallisuustilanteen parane-

mista. Henkilövahinkoon johtavien onnettomuuksien, onnettomuuksissa kuolleiden 
sekä vakavasti loukkaantuneiden osalta vuosittainen vähennyskerroin vuoteen 
2040 asti on esitetty yksikköarvojulkaisussa. Tämän jälkeen mahdollisesti tapahtu-

vaa vähennystä ei enää oteta huomioon.  

Onnettomuuskustannukset otetaan huomioon kaikissa tiehankkeissa. Moottoriajo-
neuvoliikenteen onnettomuuksien lisäksi otetaan huomioon myös kävely- ja pyö-

räilyonnettomuudet.  
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Onnettomuuskustannusten yksikköarvoina käytetään tarkasteluhetkellä voimassa 

olevia yksikköarvoja. Yksikköarvojen määrityksen mukaan onnettomuuskustannus-
ten yksikköarvoja korotetaan laskenta-aikana vuosittaisella vakiokertoimella tulo-
tason kasvua seuraten. Korotukset alkavat heti voimassa olevien yksikköarvojen 

koskemaa vuotta seuraavasta vuodesta. Onnettomuuskustannuksiin ei sisälly las-
kelmassa huomioon otettavia veroja tai maksuja. 

6.4.4  Päästö- ja melukustannukset 

Ympäristökustannusten osalta tiehankkeiden kannattavuuslaskelmassa tarkastel-
laan pakokaasupäästöjen ja tieliikenteen melun kustannusmuutoksia. Vaikutukset 
päästöihin kuuluu ottaa huomioon rakentamisen ajalta ja 30 vuoden laskenta-

ajalta liikenteelle avaamisesta. Rakentamisen aikana olennaiset vaikutukset liitty-
vät rakentamisen meluhaittoihin, mutta myös liikenteen päästöjä voi olla perustel-
tua käsitellä. 

Pakokaasumäärät eri laskentavuosina riippuvat ajonopeuksien lisäksi muun mu-
assa pakokaasuja puhdistavien laitteiden kuten katalysaattorien yleistymisestä. Yk-
sikkökustannukset ovat erilaiset taajamissa ja haja-asutusalueella. Melun osalta 

erittely tehdään eri melutasojen alueella asuvien haitankokijoiden määrien perus-
teella.  

Päästö- ja melukustannusten yksikköarvoina käytetään tarkasteluhetkellä voi-

massa olevia yksikköarvoja. Yksikköarvojen määrityksen mukaan päästö- ja melu-
kustannusten yksikköarvoja korotetaan laskenta-aikana vuosittaisella yksikköarvo-
julkaisun vakiokertoimella tulotason kasvua seuraten. Korotukset alkavat heti voi-
massa olevien yksikköarvojen koskemaa vuotta seuraavasta vuodesta. Päästö- ja 

melukustannuksiin ei sisälly laskelmassa huomioon otettavia veroja tai maksuja. 

6.4.5  Vaikutukset julkistalouteen 

Tienkäyttäjien hyötyjä arvioidaan markkinahinnoin, joihin sisältyy veroja, maksuja 

ja subventioita. Tällaisia ovat muun muassa polttoainevero, matkalipun hinta ja 
sen arvonlisävero, matkalipun tukiosuus. 

Veroissa, maksuissa tai subventioissa tapahtuu muutoksia, jos hanke vaikuttaa nii-

den suuruuteen (hintoihin) tai jos hanke vaikuttaa liikenteen kysyntään (määrä, 
kulkutapa). Markkinahintoihin sisältyvät verot, maksut ja subventiot otetaan huo-
mioon maksajan (kuluttaja/liikenteen tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla erimerk-

kisinä. 
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6.4.6  Jäännösarvo 

Investoinnin jäännösarvo määritetään tapauskohtaisesti ottaen huomioon hank-
keen kustannusarviossa (kohta 3.2.3) määritetyt pitoajat.  Kannattavuuslaskel-
massa jäännösarvo on vuoteen 30 sijoitettava hyöty. Jäännösarvo lasketaan pito-

ajan Pa, laskenta-ajan La ja kustannusten K avulla seuraavasti: 

      K
Pa

LaPa
J *

−
=    (8) 

 

Jos laskenta-aika on suurempi kuin pitoaika, ei jäännösarvoa lasketa vaan uusitta-

vat rakenteet ja laitteet otetaan huomioon myöhemmin toteutettavina investointi-
kustannuksina. Mahdolliset purkukustannukset otetaan laskelmassa huomioon ne-
gatiivisena jäännösarvona. Esimerkissä 24 on esitetty erään tiehankkeen jään-

nösarvon määrittäminen. 

Esimerkki 24. Erään tiehankkeen jäännösarvon määrittäminen.  

Kohde 
Kustannus 

(M€) 
Pitoaika 

(v) 
Jäännösarvo 

Päätie, eritasoliittymien rampit, rin-
nakkaistie, muut maantiet, leväh-
dysalue, jalankulku- ja pyöräily-
väylät sekä yksityistiet 

115,7 30 0 

Sillat ja pohjanvahvistukset 48,7 50 19,5 

Meluntorjunta ja pohjavedensuojaus 2,4 30 0 

Telematiikka 4,8 10* 0 

Ympäristörakentaminen ja tietaide 3,6 30 0 

Johto- ja laitesiirrot 0,5 30 0 

Rakentamiskustannukset yhteensä 175,6   

Maanlunastus- ja korvauskustannuk-
set 

1,1 ** 0,1 

Yleiskustannukset 10,5 ** 1,2 

Suunnittelukustannukset 8,7   

Hanke yhteensä 195,9  20,8 

Jäännösarvo diskontattuna avaamisvuoteen 3,5 %:n korolla on 7,4 M€. 
*Laskentajaksoa lyhyempi pitoaika tarkoittaa, että rakenne vaatii uusimisen tai muun kor-
vaavan investoinnin laskentajakson aikana. Jäännösarvo ei kuitenkaan voi olla negatiivi-
nen. 
**Maanlunastus-, korvaus- ja yleiskustannukset on jyvitetty osaksi rakennuskustannuksia 
rakennusosien kustannusten suhteessa, jolloin pitoaika jakautuu vastaavasti. 
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6.4.7  Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Rakentamisen aikaisten vaikutusten luotettava arviointi on esi- ja yleissuunnitte-
lussa usein mahdotonta, koska järjestelyistä ei ole olemassa suunnitelmaa. Kan-
nattavuuslaskelman kannalta riittävään tarkkuuteen päästään arvioimalla työmaan 

liikennejärjestelyjen ja rakentamisen aikaisten haittojen yhteismäärää arvioituihin 
rakennuskustannuksiin suhteutettuna. Suurissa hankkeissa tämä kannattaa tehdä 
työkohteittain. Rakennuskustannusten osalta voidaan jättää tarvittaessa pois tiet-

tyjen kalliiden teknisten ratkaisujen (esim. tunnelit, kalliit sillat) kustannukset, jos 
niiden toteuttaminen ei aiheuta rakentamisen aikaiselle liikenteelle haittoja. 

Tavanomaisten tiehankkeiden rakentamisen aikaisia vaikutuksia voidaan siten ar-

vioida prosenttina rakennuskustannuksista. Mikäli hankkeen erityisluonteesta joh-
tuvia tarkempia laskelmia ei ole tarpeen tehdä, voidaan käyttää taulukossa 7 esi-
tettyjä vaihteluvälejä arvioinnin lähtökohtina. Menettelyssä arvioidaan ensin työn-

aikaisten liikennejärjestelyjen ja rakentamisen aikaisten haittojen kustannusten yh-
teisosuus. Tämän jälkeen arvioidaan liikennejärjestelyjen tehokkuuden perusteella 
rakentamisen aikaisten haittojen suuruus rakennuskustannuksiin verrattuna. 

Taulukon vaihteluvälien alarajat soveltuvat tilanteisiin, joissa liikenteen ruuhkautu-
misen vaara on vähäinen ja liikenne on joustavasti ohjattavissa työmaakohteiden 
ohi. Ylärajoja voidaan käyttää vilkkaimmissa liikenneympäristöissä, joissa myös su-

juvien liikennejärjestelyjen toteuttaminen on joko kallista tai mahdotonta maan-
käytön (esim. taajama) tai muiden ympäristötekijöiden vuoksi. Tehty prosentti-
osuuden valinta tulee aina perustella erikseen. 

Taulukon avulla tehtyä karkeaa arviota voidaan täydentää ja tarkentaa tarkem-

massa suunnittelussa esimerkiksi simulointien ja IVAR3-laskentojen avulla. Näissä 
voidaan ottaa huomioon suunnitellut työmaan aikaiset liikennejärjestelyt tai niihin 
liittyvät eri vaihtoehdot.  

Työmaan aikaisten liikennejärjestelyjen kustannuksiin vaikuttaa myös työmaan 
koko ja liikenteen määrä. Pienissä kohteissa, ja etenkin vilkkaissa ympäristöissä, 
niiden osuus voi nousta taulukossa esitettyjä arvoja suuremmiksikin. Niihin vaikut-

taa oleellisesti myös se, kuinka monta kertaa järjestelyjä on muutettava työmaan 
aikana. 

Rakentamisen aikaisten haittojen määrään vaikuttavat liikennemäärien lisäksi kier-

totiejärjestelyjen joustavuus sekä kaistojen kaventamisesta tai sulkemisesta aiheu-
tuva välityskyvyn aleneminen. Yksikaistaisilla liikennevaloin ohjatuilla työmaa-
osuuksilla oleellinen tekijä on myös yksikaistaisen osuuden pituus. Rakentamisen 

aikaiset haitat käsitellään kannattavuuslaskennassa negatiivisina hyötyinä. Taulu-
kossa 7 ja esimerkissä 25 on esitetty menetelmiä rakentamisen aikaisten haittojen 
arvioimiseksi. 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 95 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

Taulukko 7. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi tiehankkeilla eri tilanteissa. 

Hanketyyppi 

Kustannukset prosentteina rakennuskustannuksista 

Liikenne- 
järjestelyt 

ja haitat  
yhteensä 

Työmaan 
liikenne-

järjestelyt 

Raken-
tamisen 
 aikaiset 

haitat 

Huomautuksia 

Uusi tie uuteen maasto-
käytävään 

5–10 % 1–3 % 3–7 %  

Toisen ajoradan ja erita-
soliittymien rakentami-
nen  

10–15 % 3–5 % 5–10 % maaseudulla 

15–25 % 5–10 % 10–20 % taajamassa 

Nykyisen tien leventämi-
nen ja suuntauksen pa-
rantaminen 

15–25 % 5–10 % 10–15 %  

Keskikaiteelliset ohitus-
kaistakohteet 

10–15 % 3–6 % 5–10 %  

Eritasoliittymäkohteet 
5–10 % 2–5 % 5–15 % uudet    

15–25 % 5–10 % 10–20 % parannettavat 

Rakenteen parantami-
nen 

15–25 % 3–10 % 10–20 %  

Sillankorjauskohteet 
5–10 % 1–3 % 3–7 % vähän liikennettä  

15–25 % 3–7 % 10–20 % vilkas liikenne 
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Esimerkki 25. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi. 

 

 

Moottoritiehankkeen yleissuunnitteluvaiheessa tehdyn YVA-tarkastelun yhtey-
dessä verrattiin erilaisia toteutusvaihtoehtoja toisiinsa. Tärkeimpinä vaihtoeh-

toina oli kokonaisuudessaan 20 kilometrin yhteysvälillä nykyiseen maastokäytä-
vään rakennettava vaihtoehto A sekä pääosin uuteen maastokäytävään sijoit-
tuva vaihtoehto B. Vaihtoehdon A alustaviksi rakennuskustannuksiksi arvioitiin 
100 M€ ja vaihtoehdon B vastaavasti 95 M€. Nämä luvut sisälsivät työmaan 

aikaisista liikenteen järjestelyistä aiheutuvia lisäkustannuksia vaihtoehdolla A 
noin 8 M€ ja vaihtoehdolla B noin 4 M€. 

Rakentamisen aikaiset haitat liikenteelle arvioitiin alustavasti kolmessa toimen-

pideosassa (eritasoliittymäväleittäin). Näistä välillä 1 oli ympäristöllisesti haas-
tava kohde, väli 2 sijoittui maaseutumaiseen ympäristöön ja välillä 3 oli ratkais-
tava, miten välin tärkein kuntakeskus ohitetaan. Alustava arviointi tehtiin ohei-

sen taulukon mukaisesti arvioimalla ensin osaväleittäin työnaikaisten liikenne-
järjestelyjen ja liikennehaittojen yhteiskustannusten prosenttiosuus kunkin välin 
rakennuskustannuksista. Erottelemalla näistä arvioidut työnaikaiset järjestelyt, 

saatiin alustava arvio liikenteelle aiheutuvista haitoista.  

Vaihtoehto ja sen 
osaväli 

Raken-
nuskus-
tannuk-
set M€ 

Työmaajärjestelyt 
ja  

liikenteen haitat 

Työ-
maa- 

järjeste-
lyt M€ 

Liiken-
teen 

haitat 
M€ % M€ 

Vaihtoehto A 92  16,5 8,0 8,5 

Osaväli 1 30 15 4,5 2,5 2,0 

Osaväli 2 17 10 1,7 1,5 0,2 

Osaväli 3 45 20 9,0 3,0 6,0 

Vaihtoehto B 91  7,5 4,0 3,5 

Osaväli 1 31 10 3,1 2,2 0,9 

Osaväli 2 20 2 0,4 0,2 0,2 

Osaväli 3 40 10 4,0 1,6 2,4 

 
Vaihtoehto B valittiin lopulliseen yleissuunnitelmaan ja sen arvioita tarkennettiin 
osaväleittäin IVAR3-laskelmilla ottaen huomioon myös arvioidut rakentamisajat 

sekä hankkeen tarkemmat liikennejärjestelyratkaisut. Tarkastelujen perusteella 
todettiin, että alkuperäistä karkeaa arviota on syytä muuttaa, koska tuloksina 
saatiin liikenteen haittojen kokonaismääräksi 3,2 M€. Tämä tarkennettu arvio 

otettiin sellaisenaan mukaan hankearvioinnissa tehtyyn kannattavuuslaskel-
maan rakentamisen aikaisten haittojen kustannuseränä. 
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6.5  Yhteenveto 

Kannattavuuslaskelma voidaan tehdä eri menetelmillä. Yksinkertaisissa hankkeissa 
(lähinnä arviointitapaus 1) voidaan käyttää kohdassa liitteessä 2 esitettyä ajokus-

tannusten laskentamallia tai sen perusteella laadittuja taulukkolaskentasovelluksia. 
On kuitenkin huomattava, että tällainen ”käsinlaskentana” tehty tarkastelu ja las-
kelmien päivittäminen on huomattavan työlästä verrattuna valmiiden ohjelmien 

käyttämiseen.  

Suositeltavin menetelmä kannattavuuslaskelman tekemiseen on Väyläviraston yl-
läpitämä vaikutusmalliohjelmisto. Nykyisin käytössä oleva IVAR3-ohjelmisto sovel-
tuu hyvin hankearviointitapausten 1–2 tarkasteluun.  

Käytettäessä ohjelmistoa arviointitapauksessa 3 voidaan liikennemallin avulla mää-
ritetyt liikenteen siirtymät ottaa huomioon vertailtavien vaihtoehtojen liikennemää-
rissä nykytilanteessa tehtyjen erotuskuvien avulla. Tällöin koko laskenta voidaan 

tehdä IVAR3-ohjelmistolla.  Laajemmissa verkoissa siirtymät voidaan ottaa huomi-
oon puolikkaan säännön avulla eri laskentavuosina ja muu tarkastelu tehdään il-
man näitä siirtymiä pelkkien kasvukertoimien avulla. 

Onnettomuusvähenemien osalta tarkasteluja voidaan täydentää TARVA-ohjelman 
tuloksilla. TARVA-ohjelma soveltuu sellaisenaan vain hankearviointitapauksen 1 
turvallisuusvaikutusten laskentaan. 

Vaativimpien hanketapausten tarkasteluun joudutaan liikenne-ennusteen ja liiken-
teen sijoittelun takia käyttämään verkkosijoitteluohjelmistoa (esim. EMME). Näissä 
tarkasteluissa kannattavuuslaskenta voidaan tehdä pelkästään verkkosijoitteluoh-

jelmiston avulla, mutta ohjelmiston käyttämien laskentamallien (esimerkiksi no-
peus- ja polttoaineenkulutusmallit) on tällöin vastattava Väyläviraston malleja ja 
yksikköarvojen oltava voimassa olevien ohjeiden mukaisia. Eri lähteistä saatavien 

laskentatulosten yhdistäminen voidaan tehdä taulukkolaskentaohjelmiston avulla.  

Kannattavuuslaskelman yhteydessä tulee esittää laadullisia havaintoja ja päätelmiä 
kannattavuuslaskelman tuloksista. Päätelmissä tulee kuvata huomiot, mille käyttä-

järyhmille hankkeen hyödyt pääasiassa kohdistuvat ja mitkä ajokustannusten erät 
hyödyissä korostuvat sekä syyt näille painottumisille. Myös huomattavan pieniin 
eriin voi kiinnittää huomiota. Odotusten vastaisille tuloksille ja esimerkiksi tavalli-

sesta poikkeaville etumerkeille on syytä esittää perusteluja. Kannattavuuslaskel-
man yhteydessä on hyvä kiinnittää huomiota myös suoritemuutoksiin ja analysoida 
käytetyn liikenne-ennusteen merkitystä laskelman tulosten kannalta. 
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Esimerkki 26.  Erään tiehankkeen kannattavuuslaskelman yhteenveto.   

Kannattavuuslaskelma 
Maku-indeksi 103,9 (2015 = 100) 

Ve 0 Ve 1 Ero Ve 2 Ero 

 (M€) (M€) (M€) (M€) (M€) 

KUSTANNUS (K)  41,8 41,8 139,2 139,2 

suunnittelukustannukset  1,9 1,9 6,3 6,3 

hankkeen rakennuskustannus  32,0 32,0 105,0 105,0 

rakentamisen aikainen korko  1,1 1,1 5,6 5,6 

julkisten varojen rajakustannus   6,8 6,8 22,3 22,3 

HYÖDYT (H) 1077,5 1016,8 60,7 809,8 267,6 

Väylänpitäjän kustannukset 5,4 5,7 -0,3 8,9 -3,5 
kunnossapitokustannukset (sis. ve-
rokerroin) 

5,4 5,7 -0,3 8,9 -3,5 

Tienkäyttäjien matkakustan-
nukset  

697,1 657,4 39,7 534,2 162,9 

aikakustannukset 404,3 362,5 41,8 298,8 105,5 

ajoneuvokustannukset (sis. verot) 292,8 294,9 -2,1 235,4 57,4 
Kuljetusten kustannukset 395,8 379,2 16,6 294,0 101,7 

aikakustannukset (ajohenkilöstö) 154,2 145,9 8,3 115,0 39,2 

aikakustannukset (lasti) 66,2 62,5 3,7 49,3 16,9 

ajoneuvokustannukset (sis. erityis-
verot) 

175,4 170,8 4,6 129,7 45,7 

Turvallisuusvaikutukset 109,6 102,8 6,8 78,8 30,8 

onnettomuuskustannukset 109,6 102,8 6,8 78,8 30,8 
Ympäristövaikutukset 37,8 38,2 -0,4 32,9 5,0 

päästökustannukset 37,5 38,0 -0,5 32,7 4,8 

melukustannukset 0,3 0,3 0,1 0,2 0,1 
Vaikutukset julkiseen talou-
teen 

168,2 168,3 0,1 132,8 -35,4 

polttoaine- ja arvonlisäverot 168,2 168,3 0,1 132,8 -35,4 
Jäännösarvo  0,0 0,0 3,4 3,4 
jäännösarvo 30 vuoden käytön jäl-
keen 

 0,0 0,0 3,4 3,4 

Siirtyvän liikenteen hyödyt  0,0 0,0 3,3 3,3 

Rakentamisen aikaiset haitat  1,8 -1,8 0,5 -0,5 

HYÖTY-KUSTANNUSSUHDE 
(H/K) 

  1,45  1,92 

INVESTOINNIN NYKYARVO 
(M€) 

  18,9  128,5 
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6.6  Kannattavuuslaskennan kustannuserien  
laskenta 

Kannattavuuslaskentaan mukaan otettavien kustannuserien laskentamalleja on ku-

vattu liitteessä 2. Ne kuvaavat Väyläviraston suositusta riittävän hyvistä ja käyttö-
kelpoisista laskentamenetelmistä. Eri laskentamallit on alun perin kehitetty Väylä-
viraston omistaman IVAR3-ohjelmiston käyttöön ja niitä on ylläpidetty ja kehitetty 

eri aikoina tarkennettujen lähtötietojen ja tehtyjen selvitysten perusteella. Liit-
teessä kuvatut mallit tarkastelevat pääosin pelkästään linkkiosuuksia, mutta 
IVAR3-ohjelmistossa on erillinen mallikokonaisuus osalle liittymien kustannusten 

tarkastelua.  

Malleja voidaan käyttää tehtäessä eri hankkeita koskevia laskentoja, mutta käytet-
tävän laskentajärjestelmän mukaan tarkastelu voi olla karkeampaa tai yksityiskoh-

taisempaa. Esitetyistä perusratkaisuista poikkeaminen edellyttää kuitenkin riittävän 
yksityiskohtaisia taustatietoja.  

Liitteessä 2 on kuvattu seuraavien kustannuserien laskentaa tai määrittämistä: 

• suunnittelukustannukset 

• kunnossapitokustannukset 
• matkanopeudet 

• aikakustannukset 
• polttoaineenkulutus 

• ajoneuvokustannus 
• onnettomuusmäärät ja -kustannukset 

• päästömäärät ja -kustannukset 

• meluhaitan kustannukset. 
 

Suunnittelukustannusten ja kunnossapitokustannusten määritys voi perustua joko 
käytettävissä oleviin keskimääräisin tietoihin (liite 2) tai suunnittelun yhteydessä 

tarkemmin tehtyihin arvioihin eri kustannuseristä. 

Tieliikenteen ajokustannuksiin vaikuttavat tarkasteltavan alueen tieverkon pituus, 
geometria ja kunto, liikennemäärät ja sen vaihtelut eri aikoina sekä tarkasteluissa 
käytettävät laskentamenetelmät ja vahvistetut yksikkökustannukset. Yksinkertai-

nenkin laskentatilanne edellyttää siten usean tekijän samanaikaista huomioon ot-
tamista. 

Liitteessä kuvattuihin laskentamenetelmiin on otettu mukaan ne linkkien ajokus-

tannusten laskentamallit, joilla on suurin merkitys tarkastelujen lopputulosten kan-
nalta. Mallit ovat kuitenkin jatkuvan kehitystyön alaisena, joten menetelmää voi-
daan täydentää tarpeen mukaan uusilla tiedoilla tai laskentakaavoilla. 

Esitettyjä malleja voidaan käyttää sellaisenaan eri laskentajärjestelmissä (esim. 
IVAR3, TARVA, EMME), mutta lähtötietojen tarkkuuden tai tulosten käyttötarpeen 
takia myös yksinkertaisempia tai yksityiskohtaisempia malleja voidaan käyttää.  
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6.7  Laskelman herkkyystarkastelu 

Kannattavuuslaskelmasta pitää tehdä herkkyystarkastelu, joka antaa tietoa laskel-
miin sisältyvistä epävarmuustekijöistä. Herkkyystarkastelutarpeet on perusteltua 

tunnistaa ennen varsinaista hankearviointia (luku 3.4), jolloin niiden vaatimukset 
voidaan ottaa huomioon jo peruslaskelmaa tehtäessä. Tarvittaessa laskelman hyö-
dyt ja kustannukset voidaan erotella jo peruslaskelmassa tarkemmin eri kustan-

nuseriin, jolloin herkkyystarkastelut ovat tehtävissä ilman uusia laskutoimituksia. 

Herkkyystarkasteluihin voidaan varautua varsinaisen kannattavuuslaskennan yh-
teydessä seuraavasti: 

• Investointikustannukset, niiden laskennallinen korko sekä jäännösarvo kä-
sitellään erillisinä erinä. Investointikustannuksia koskevat herkkyystarkas-
telut voidaan silloin tehdä käytettävästä laskentamenetelmästä riippu-

matta täydentämällä peruslaskelmaa muuttuvilla kustannuksilla. 

• Liikenne-ennusteisiin ja liikenteen sijoitteluun liittyvät herkkyystarkastelut 
edellyttävät rinnakkaisia laskentoja lähes kaikista hyöty- ja kustannus-
eristä, koska liikennemäärät vaikuttavat koko laskentaprosessiin. Useim-
missa tilanteissa tarkastelut voidaan tehdä päävaihtoehtoihin liitettävien 

alavaihtoehtojen avulla.  
• Maankäytön ja muun liikennejärjestelmän kehittymisestä aiheutuvat siirty-

vään liikenteeseen liittyvät herkkyystarkastelut voidaan tehdä jälkikäteen 

vain, jos ne peruslaskelmassa on käsitelty erillisinä erinä. Muussa tapauk-
sessa niiden käsittely vastaa liikenteen sijoittelua koskevia menettelyjä. 

• Ajokustannusten yksikköarvoihin liittyvien herkkyystarkastelujen tekoon 
vaikuttavat sekä hyötyerien määrittelyssä käytettävät menetelmät että 
niistä saatavan erittelyn tarkkuus. Herkkyystarkastelujen suunnittelun 

avulla tarvittavien lisälaskentojen määrää voidaan vähentää, jos peruslas-
kelmien tulokset tallennetaan riittävän yksityiskohtaisesti. 
 

Herkkyystarkasteluihin valitut tekijät, niihin liittyvät lähtötiedot ja tarkastelujen pe-

rustelut esitetään tiivistetysti taulukkomuotoisina. Herkkyystarkasteluissa käytettä-
vissä olevat menettelytavat vaihtelevat myös käytetyistä laskentaohjelmista ja nii-
den tulostusmahdollisuuksista riippuen. Esimerkissä 27 on esitetty erään tiehank-

keen herkkyystarkasteluun valitut tekijät perusteluineen. 
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Esimerkki 27.  Erään tiehankkeen herkkyystarkasteluun valitut tekijät ja niiden 
perustelut sekä tulosten havainnollistaminen. 

 Tekijä Valintaperuste 
Vaihtelualue tai  
vaihtoehtoinen  
menettely 

Vaihtelualueen  tai  
menettelyn  
määrittämisperuste 

Kustannusarvio 
Ohjeen mukaan vaa-
ditaan aina tehtä-
väksi 

-5...+15 % 

Erilaisten ratkaisujen 
kustannuserojen pe-
rusteella arvioitu 90 % 
luottamusväli toteutu-
ville kustannuksille 

Liikenne-ennuste 

Käytetty yleisestä 
ennusteesta poik-
keavaa kasvuker-
rointa 

Yleinen kasvukerroin 
sekä nollakasvulla 
tehty ennuste 

Vaaditaan tehtäväksi 
käytettäessä poikkea-
vaa ennustetta. Nolla-
kasvun ennuste vaadi-
taan aina. 

Nopeusrajoituk-
set 

Nopeusrajoitusten 
nostamiseen pai-
neita osalla suunnit-
telu- 
aluetta 

Nopeusrajoituksen 
nostaminen  
80 → 100 km/h  

6 km matkalla 

Tuleva ratkaisu sallii  
suuremman nopeuden 

 

Herkkyystarkastelussa käsiteltävien vaihteluvälien tulee olla perusteltuja. Esimer-
kiksi investointikustannuksen osalta pitää käyttää kustannusarvion laadinnassa to-
dettua epävarmuutta. Liikenne-ennusteessa epävarmuuden syitä voivat olla väes-

töennusteen epävarmuus tai menetelmään (esimerkiksi vastus- ja joustofunktiot) 
liittyvät epävarmuudet. 

Herkkyystarkastelussa tulee pyrkiä hahmottamaan todennäköisiä vaihteluvälejä ja 

arvioida hankkeen kannattavuuden käyttäytyminen niissä rajoissa. Vaihteluvälejä 
ei saa määrittää mekaanisesti (± X %). Esimerkissä 28 on esitetty erään tiehank-
keen herkkyystarkastelun tulokset ja niiden havainnollistaminen. 
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Esimerkki 28.  Erään tiehankkeen herkkyystarkasteluun tulokset  ja tulosten 
havainnollistaminen. 

 
 

6.8  Laskelman dokumentointi 

Koko hankearvioinnin dokumentointi tehdään pääosin myöhemmin luvussa 9 esi-

tetyllä tarkkuudella. Kannattavuustarkastelujen osalta on kuitenkin syytä varmistaa 
jo niitä tehtäessä, että laskelmat ovat tarvittaessa uusittavissa ja päivitettävissä. 
Eri laskentaohjelmistojen osalta tämä tarkoittaa pääsääntöisesti seuraavia tallen-

teita. 

IVAR3-ohjelmistolla tehdyistä laskelmista tulostetaan lähtöarvo-, laskenta- ja ver-
tailutiedot Excel-taulukoihin omaan hakemistoonsa. Näiden lisäksi esitetään käyte-

tyt tieverkot kartoilla tai skitsipiirroksina, joissa voidaan esittää myös poikkeuksel-
liset liittymäratkaisut ja muut vastaavat tiedot. Kaikki laskelmaa varten tehdyt tie-
verkkokuvaukset voidaan säilyttää tietokannassa, jolloin ne voidaan hyödyntää las-

kelmia tarkistettaessa. 

TARVA-ohjelmistolla tehdyistä laskelmista tulee tallettaa alkuperäiset toimenpide-
taulukot, joissa on esitetty toimenpiteen tieosoite, toimenpidekoodi ja mielellään 

myös lyhyt sanallinen kuvaus, mitä toimenpide sisältää. TARVA-ohjelmiston erä-
ajotiedostot ja niistä tulostettavat raporttitiedostot kannattaa tallentaa muiden 
hankearviointitiedostojen kanssa samaan paikkaan (tiedostokansio, CD-levy ym.), 

 
  

Alaraja Yläraja 

VE1 VE 2 

HK-suhde 
alarajalla 

HK-suhde 
ylärajalla 

HK-suhde 
alarajalla 

HK-suhde 
ylärajalla 

Peruslas-
kelma 

  1,6 1,6 

Kustan-
nusarvio 

-5 % 
alempi 

+20 % 
ylempi 

1,3 1,8 1,3 1,9 

Liikenne-
ennuste 

Liiken-
teen 

kasvu 0 
% 

Kasvu-
kerroin 
+15 % 
ylempi 

1,1 1,5 1,2 1,7 
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jotta ne ovat myöhemmin käytettävissä, mikäli laskelmia tarvitsee täydentää tai 

tarkastella esimerkiksi toimenpiteiden yksittäisvaikutuksia.  

Verkkosijoitteluohjelmien lähtöarvojen tallentaminen on välttämätöntä, mutta nii-
den osalta menetelmät vaihtelevat ohjelmasta riippuen. Usein on myös tarpeen 

tallentaa erikseen laskentaohjelmiston tarvitsemien makrotiedostojen sisältö.  

EMME-ohjelmistolla tehdyistä tarkasteluista on syytä dokumentoida sijoittelussa 
käytetyt matriisit ja funktiot sekä muut sijoittelussa annetut ehdot. Lisäksi tulee 

esittää tarkastelussa käytetyt verkot ja niihin mahdollisesti tehdyt muutokset esi-
merkiksi linkkien pituuksien, nopeusfunktioiden ja kääntymisvastusten osalta. Si-
joittelun tuloksena syntyvät tulosteet on tallennettava myös sähköisessä muodossa 

(paikkatieto-ohjelma, AutoCAD tms.) myöhempiä vertailuja varten. 

Tehtäessä laskentoja käsin tai taulukkolaskentaohjelmistojen avulla, kaikkien läh-
tötietojen ja laskentatulosten tallentaminen eri välituloksineen ja selitteineen on 

välttämätöntä, koska muuten laskelmia ei ole mahdollista uusia.  

Kannattavuuslaskelman raportointi voi olla erillinen muutaman sivun muistio tai se 
voidaan esittää itse hankearvioraportissa. Raportoinnissa mainittavia asioita ovat 

ainakin: 

• laskenta-alueen rajaus (tieverkko, jolta hyödyt ja kustannukset lasketaan) 

• käytetty liikenne-ennuste tai liikenteen kysyntä 
• käytetyt yksikköarvot (jos ne poikkeavat Tie- ja rautaliikenteen hankearvi-

oinnin yksikköarvot 2018 (VO 40/2020) -ohjeen arvoista) 

• lasketut hyödyt ja kustannukset eriteltyinä kustannustekijöittäin ja ajo-
neuvoryhmittäin nyky- ja ennustetilanteessa sekä tarvittavina välivuosina 

• kokonaishyödyt ja -kustannukset koko laskenta- ajanjaksolta perusvuo-
teen diskontattuina  

• laskelmassa käytetty investointikustannus absoluuttisena ja nykyarvoisena 
(indeksiluku tai luvut, johon kustannukset perustuvat) 

• hankkeen kannattavuuden tunnusluvut (vähintään hyöty-kustannus-
suhde). 
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7 Toteutettavuuden arviointi ja päätelmät 

7.1  Toteutettavuuden arviointi 

Toteutettavuuden arvioinnin tarkoitus on nostaa esille tiehankkeen rahoituspää-
töksen kannalta huomionarvoisia riskejä sekä suunnittelu- ja hallinnollisten proses-
sien etenemistä.  

Hankkeen riskeistä saa tietoa suunnittelun dokumenteista, koska riskien tunnista-
minen ja arviointi on osa tiehankkeiden suunnittelua. Hankkeen kysynnän ja tar-
jonnan sekä kustannusten riskejä on käsitelty myös hankearvioinnissa (mm. lii-

kenne-ennuste, vaikuttavuuden arviointi ja kannattavuuslaskelma herkkyystarkas-
teluineen).  

Toteutettavuuden arvioinnissa tiehankkeen merkitykselliset riskit ovat tavallisesti 

joitakin seuraavista: 

- Teknisten ratkaisujen toimivuuden riskit: Arvioitava hanke saattaa sisäl-
tää tekniikkaa tai ratkaisuja, joiden toteuttamiseen ja käyttöön liittyy tavan-

omaista suurempia riskejä. 
- Kysynnän riskit: Hankkeen kysyntä (ja siten hyödyt ja kannattavuus) voi 

riippua merkittävästi maankäytöstä (kaavoitus ja rakentaminen).  

- Kustannusriskit: Investointikohteen erityispiirteistä voi seurata, että kus-
tannusarvio on tavanomaista epävarmempi. Kustannusarvion olennainen 
kasvu suunnittelun edetessä vaikuttaa paitsi kannattavuuteen myös rahoitus-

mahdollisuuksiin ja hankkeen rakentamisen kestoon. 
- Ympäristö- ja turvallisuusriskit: Hankkeen rakentamisella tai käytöllä (tai 

toteuttamatta jättämisellä) voi olla merkittäviä luontoon, rakennettuun ympä-

ristöön tai ihmisten terveyteen kohdistuvia riskejä. Nämä riskit on tunnistettu 
ympäristövaikutusten arvioinnissa, joka on tässä kohdin tärkeä tietolähde. 
 

Riskien yhteydessä on tuotava esille suunnittelussa tai hankearvioinnissa todetut 

mahdollisuudet ja keinot hallita tai pienentää riskejä.  

Riskien lisäksi toteutettavuuden arvioinnissa käsitellään hankkeen etenemiseen 
vaikuttavia asioita:  

- Lainsäädäntö ja lupa-asiat: Hankkeen eteneminen sisältää mahdollisesti 
erilaisia lainsäädännön edellyttämiä lupaprosesseja valitusteineen. 

- Suunnittelutilanne: Suunnitteluprosessin vaihe ja odotettavissa oleva kesto 

sekä kaavoitustilanne vaikuttavat hankkeen toteuttamisen ajankohtaan. 
Suunnitelmien vanheneminen voi myös olla toteutuspäätöksen kannalta mer-
kittävä tieto. 

- Rahoitusmahdollisuudet: Rahoitusmahdollisuuksien arvioinnissa voidaan 
nostaa esille mahdollisuudet valtion ja kunnan talousarvion ulkopuoliseen ra-
hoitukseen, kuten EU:n tuet ja yksityisen rahoituksen mahdollisuus. 

 
Toteutettavuuden arvioinnissa voidaan ennakoida vaihtoehtoisia kehityskulkuja, 
jotka riippuvat kansalaisten, yhteisöjen, hallinnon tai poliittisen vallan päätöksistä 

(kuten valitusten aihe ja määrä tai rahoituspäätökset). Tehtäviä päätöksiä (esimer-
kiksi vaihtoehtojen valinnasta) ei kuitenkaan pidä ennakoida.  
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Tulevaisuuden epävarmuuteen liittyvää riskiä pienentää, jos suuri hanke voidaan 

toteuttaa ja ottaa käyttöön vaiheittain. Tämä voi olla päätöksenteossa tärkeä tietoa 
ja siksi asia on tuotava esille.  

7.2  Päätelmät 

Päätelmissä vedetään yhteen vaikutusten ja toteutettavuuden arvioinnin tulos. 
Niissä kerrotaan, mitä arvioinnin perusteella voidaan objektiivisesti sanoa hank-

keen vaikuttavuudesta, tehokkuudesta ja toteutettavuudesta.  

Päätelmät perustuvat hankkeen lähtökohtiin, tavoitteisiin, ennusteisiin, vaikutuk-
siin ja niiden analyysiin sekä riskien arviointiin. Päätelmissä tuodaan esille arvioin-
nin kohteen ja siitä tehtävän (rahoitus)päätöksen kannalta olennaiset asiat. Pää-

telmissä tulee välttää hankkeen kannalta epäoleellisten asioiden tai vaikutusten 
asioiden luettelemista. Joissain tapauksissa päätelmissä voidaan kuitenkin nostaa 
esiin vähemmänkin keskeisiä asioita esimerkiksi hankkeesta tai sen vaikutuksista 

elävien väärien käsitysten kitkemiseksi. 

Päätelmistä pitää tavallisesti käydä ilmi ainakin seuraavia asioita: 

• Mitä vaikutuksia investointi aiheuttaa ja mitkä vaikutukset ovat olennai-
sia? 

• Kuinka tehokas investointi on yhteiskuntataloudellisesti arvioituna? Mitkä 
ovat hankkeen merkittävimmät hyödyt ja haitat? Jos jokin hyötyerä saa 
laskelmassa selvästi suuremman tai pienemmän painon kun tavallisesti, 
mitkä tekijät siihen vaikuttavat? 

• Mikä on liikenne-ennusteen merkitys hankkeen kannattavuudelle? 

• Mitä muita hyötyjä ja haittoja investoinnilla on kuin kannattavuuslaskel-
massa huomioon otetut? Mikä on niiden merkitys? 

• Missä määrin vaikuttavuuden arvioinnilla saadut tulokset tukevat kannat-
tavuuslaskelmaa ja missä ne ovat sitä vastakkaiset? 

• Missä määrin lähtökohtana olleet tarpeet, tavoitteet ja ongelmat ratkeavat 
ja tavoitteet toteutuvat? 

• Mikä on hankkeen rooli maakunnan ja valtakunnallisten tavoitteiden to-
teuttamisessa? 

• Liittyykö hankkeeseen olennaisia riskejä tai toteuttamista hidastavia teki-
jöitä? 

• Mille tekijöille arvioinnin tulos ja päätelmät ovat erityisen herkkiä? 

• Mikäli hankearvioinnissa on arvioitu useampia hankevaihtoehtoja, miten 
ne vertautuvat toisiinsa keskeisten vaikutusten, vaikuttavuuksien ja kan-
nattavuuden osalta? Mitkä vaikutukset ovat keskeisessä roolissa hanke-
vaihtoehtojen kannattavuutta vertailtaessa? Voidaanko hankearvioinnin 

perusteella suositella tiettyä hankevaihtoehtoa? 
 
Jos analyysin pohjalta ei voida tehdä selviä suosituksia, tulee tämä kertoa päätel-

missä. Päätelmät pitää myös tarvittaessa ehdollistaa tietyille herkkyystekijöille, jos 
niiden merkitys on suuri (suositellaan esimerkiksi eri vaihtoehtoja sen mukaan, 
kuinka paljon alueen väkiluvun uskotaan kasvavan). 
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8 Seuranta ja jälkiarviointi 

8.1  Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnittelu 

Väylähankkeen seuranta on mm. liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetun lain 
tehtävä. Hankearvioinnin osana esitetään suunnitelma hankkeen seurannan ja jäl-
kiarvioinnin toteutuksesta ja sisällöstä. Yleisesti ottaen tiehankkeen seurantaan ja 

jälkiarviointiin liittyy seuraavia vaiheita: 

• ennen rakentamista tehtävä tiedonhankinta valituista vaikutusalueista 
• joidenkin valittujen mittareiden jatkuva seuranta (jälkiarviointiaineiston 

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

• hankkeen valmistumisen jälkeen tehtävä jälkiarviointi, jonka ajoitus, laa-
juus ja tarkempi sisältö voi vaihdella hankkeen merkityksestä riippuen. 

 
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 erikseen. 
Jos hanke edellyttää kattavaa jälkiarviointia, on myös varmistettava, että sen yh-
teydessä tarvittava ”ennen”-aineisto on käytettävissä. Tarvittaessa suunnitellaan 

myös puuttuvat ennalta-arvioinnit ja niiden edellyttämät tutkimukset. 

Seuranta ja jälkiarviointi tulee kohdentaa hankkeen päätöksenteon kannalta mer-
kittäviin vaikutuksiin, ja etenkin niihin seikkoihin, joiden suhteen on todettu epä-

varmuuksia. Tapauskohtaisesti kiinnostaviksi jälkiarvioinnin kohteiksi voivat nousta 
esimerkiksi toteutunut liikenteen määrä ja nopeudet, turvallisuus, ympäristövaiku-
tukset tai jokin muu vastaava. Seuranta ja jälkiarviointi voi hankkeen vaikutusten 

ohella olla jossain tapauksessa kiintoisaa suunnata myös institutionaalisiin kysy-
myksiin, kuten eri tahojen suunnitelmien ja päätöksenteon edistyminen.  

Jälkiarvioinnin tarkoituksena on saada lisätietoa hankkeiden vaikutuksista ja kehit-
tää tiensuunnitteluprosessia ja samalla tieinvestointien hankearviointia. Jälkiarvi-

oinnissa on pyrittävä tunnistamaan syyt olennaisiin poikkeamiin siitä, mitä ennak-
koon on arvioitu.  

Ennuste- ja arviointimenetelmät ovat voineet muuttua (olennaisestikin) siitä, mitä 

arvioinnin kohdetta aikanaan arvioidessa oli käytössä. Tulevia arviointeja ajatellen 
jälkiarvioinnissa voikin olla hyödyllistä testata, päästäänkö uusilla menetelmillä to-
teutunutta kehitystä vastaaviin arvioihin. 

Seurannan ja jälkiarvioinnin laajuus kytkeytyy osaltaan arviointitapauksiin. Pienem-
missä ja verkollisesti yksinkertaisemmissa väylähankkeissa, joissa merkittäviä lii-
kenteen siirtymiä ei ole odotettavissa, varsinaiselle jälkiarvioinnille ei yleensä ole 

tarvetta, vaan tärkeimpien mittarien rutiininomainen seuranta riittää. Näihin lukeu-
tuvat ainakin liikennemäärien ja suoritteen kehitys, liikennevirtojen sijoittuminen, 
liikenneturvallisuus sekä kohdekohtaiset keskeiset vaikutusalueet. 

Jälkiarvioinnin kautta on eniten opittavissa sellaisissa tapauksissa, joissa liikenteen 
kokonaiskuvan muutoksia on vaikea ennustaa ja kehitykseen vaikuttaa yhtä aikaa 
useita eri tekijöitä. Mikäli alueella toteutetaan lyhyessä ajassa useita hankkeita, 
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joista kaikki osaltaan muuttavat liikenteen kysyntää tai liikennevirtoja, voi olla pe-

rusteltua laatia hankkeille yhteinen jälkiarviointi. 

8.2  Jälkiarvioinnin sisältö 

Hankkeen toteutus 

Jälkiarvioinnissa on selvitettävä hankkeessa suunnittelun ja toteutuksen aikana ta-
pahtuneet teknistaloudelliset muutokset hankearvioinnissa esitettyyn kustannusar-

vioon ja sen pohjana olleeseen tiesuunnitelmaan nähden. Tällä tarkoitetaan esi-
merkiksi tien mitoitukseen, poikkileikkaukseen, kaistojen tai liittymien määrään ja 
toteuttamistapaan liittyviä ratkaisuja.  

Kustannusarvion ja toteutuneiden kustannusten vertailun ohella tietoja voidaan 

käyttää ennustettujen ja toteutuneiden vaikutusten erojen arvioinnissa. Teknisen 
toteutuksen osalta huomattavasti muuttuneella hankkeella ei ole samoja liikenteel-
lisiä ja yhteiskunnallisia vaikutuksia, kuin alun perin arvioidulla hankkeella. Hank-

keen toteutuneet kustannukset selvitetään kustannusten seurantajärjestelmästä 
(tai kirjanpidosta). Urakan valvontaan käytettyjä kustannuksia ei oteta huomioon, 
ellei niitä ole huomioitu hankkeen alkuperäisessä kustannusarviossa.  

Jos toteutuksen aikaiset liikennerajoitukset tai muut järjestelyt ovat oleellisesti poi-
kenneet suunnitelluista, on ne syytä tuoda esille tässä yhteydessä. Jos työmaan 
aikana kohteessa on tapahtunut henkilövahinko-onnettomuuksia, on nekin syytä 

tuoda esille ja arvioida niihin mahdollisesti johtaneita syitä. 

Liikenteen kehittyminen ja ajokustannukset 

Liikennemääriä ja niiden kehittymistä on aina syytä seurata hankkeissa, joiden pe-

rustelut ovat olleet oleellisesti riippuvaisia käytetystä liikenne-ennusteesta tai 
hankkeen aiheuttamista liikenteen siirtymistä. Jos liikenne-ennusteena on käytetty 
kasvukerroinennusteita, riittää useimmissa hankkeissa, että liikennemäärät selvi-

tetään jälkiarvioinnissa. Jos hanke on aiheuttanut liikenteen siirtymiä, on liikenne-
määrät selvitettävä ainakin niiltä linkeiltä, joilla muutokset ovat merkittäviä. Näissä 
tapauksissa 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 vaiku-
tus kokonaiskuvan muutokseen. 

Vaikutuksiltaan laajoissa hankkeissa seurataan myös verkkotason liikennemäärien 
muutosta. Liikkumisen kannalta oleellista olisi myös tietää, miten ihmisten matkus-
tuskäyttäytyminen on muuttunut: reitin- ja kulkumuodon valinnat sekä matkan tar-

koituksen ja frekvenssin muutokset. Näitä vaikutuksia voidaan varmimmin saada 
selville vain liikenteeseen liittyvillä ennen-jälkeen-tutkimuksilla, jotka on suunnitel-
tava jo ennen hankkeen toteuttamista esimerkiksi hankearvioinnin yhteydessä. 
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Liikennemäärien muutosten avulla voidaan myös arvioida, ovatko liikenteen suju-

vuutta koskevat tavoitteet toteutuneet. Nämä voivat koskea muun muassa matka-
aikoja tai liikenteellistä palvelutasoa. Liikenteestä tehtyjen mittausten tukena arvi-
oinnissa voidaan käyttää vastaavaa laskentamenetelmää (esimerkiksi IVAR3-ohjel-

mistoa) kuin hankearvioinnissa on käytetty. Erityistä huomiota on kaupunkiseu-
duilla kiinnitettävä arvioitua vähäisempiin tai suurempiin liikenteen siirtymiin, jotka 
voivat kuormitetuissa tilanteissa aiheuttaa ruuhkan poistumisen sijasta sen siirty-

misen uuteen kohtaan tieverkolla.  

Ajoneuvo-, aika- ja päästökustannusten määrää voidaan arvioida myös IVAR3-oh-
jelmiston avulla. Ohjelmiston avulla voidaan laskea toteutuneen verkon kustannuk-

set ja verrata niitä aiemmin arvioituihin kustannuksiin vastaavalta vuodelta. Jos 
ohjelmistoversio tai käytettävät yksikköarvot ovat muuttuneet hankearvioinnin 
teon jälkeen, ei jälkiarvioinnissa voida yleensä tehdä laskelmia aiemmilla malleilla 

tai yksikköarvoilla. Tällöin vertailukelpoinen aineisto saadaan päivittämällä aiem-
mat laskelmat ja vertaamalla toteutunutta tilannetta näihin päivitettyihin laskel-
miin. Tarvittaessa malli- ja yksikköarvomuutosten vaikutukset saadaan vertaamalla 

alkuperäisiä ja päivitettyjä laskelmia keskenään. 

Jälkiarvioinnissa toteutuneet liikennemäärät, matka-ajan muutokset, ajoneuvo-, 
aika- ja päästökustannukset sekä meluvaikutukset määritetään mittaamalla tai 
vastaavilla menetelmillä kuin hankearvioinnissa on tehty.  

Onnettomuusmäärien tarkastelu 

Turvallisuusvaikutusten osalta jälkiarviointi edellyttää useimmiten useamman vuo-
den seurantaa ja siksi se joudutaan usein tekemään vain alustavana arviona. Oleel-

lisena osana sitä on hankkeen valmistumisen jälkeen tapahtuneiden onnettomuuk-
sien tarkastelu ja arviointi. Jos hanke on aiheuttanut liikenteen siirtymiä, on onnet-
tomuustiedot kerättävä myös niiltä verkon osilta, joissa liikennemäärien muutokset 

ovat merkittäviä (esimerkiksi sivuun jäävä rinnakkaistie).  

Pienissä, lähinnä turvallisuuden parantamiseen tähdänneissä hankkeissa (esimer-
kiksi jalankulku- ja pyöräilyhankkeet) tarkastelut voidaan tehdä useasta hank-

keesta samalla kertaa toimenpideryhmittäin, jolloin satunnaisuuden vaikutusta ar-
viointeihin voidaan vähentää. 

Onnettomuuksien määrää verrataan sekä ennen hankkeen toteuttamista tapahtu-

neisiin onnettomuuksiin että hankkeelle tehtyjen turvallisuusvaikutusten arviointi-
tuloksiin. Tarvittaessa otetaan huomioon yleinen turvallisuustilanteen paranemi-
nen, jota ei yleensä ole tarkasteltu aiemmin tehdyissä hankearvioinneissa. Johto-

päätöksissä on otettava aina huomioon tarkastelujakson pituus. Jos onnettomuus-
kehitys ei vastaa arvioituja turvallisuusvaikutuksia, voidaan arvioida eroihin johta-
neita syitä, jotka kirjataan jälkiarviointiin.  
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Muut havaittavissa olevat vaikutukset 

Vaikka jälkiarvioinnissa pääpaino on liikenteellisissä vaikutuksissa, on ainakin laa-
joissa jälkiarvioinneissa tehtävä havaintoja muista mahdollisista vaikutuksista. 
Näitä voivat olla muutokset esimerkiksi maankäytössä tai ympäristössä. Mikäli 

hankkeesta on laadittu ympäristövaikutusten arviointi, siinä merkittäviksi todettuja 
vaikutuksia tulisi tarkastella myös jälkiarvioinnissa. Maankäytön osalta on kiinnitet-
tävä huomiota hankkeen lähialueen kaavoituksen kehittymiseen hankearvioinnin 

jälkeen sekä rakenteilla tai suunnitteilla olevaan tiehen tukeutuvaan maankäyt-
töön. Huomattavat muutokset kirjataan ylös. Ympäristön osalta käytettävissä voi 
olla uusia tietoja, joiden perusteella voidaan arvioida hankkeen vaikutuksia. Näitä 

tietoja saadaan myös muiden viranomaisten tietovarannoista (muun muassa ym-
päristöviranomaiset, kunnat ja maakunnalliset liitot sekä Tilastokeskus). 

Suurimmilla hankkeilla on myös laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia, jotka eivät ole 

mukana kannattavuusarvioinneissa. Näitä voivat olla muun muassa vaikutukset yh-
dyskuntarakenteeseen, elinkeinoelämään ja ympäristöön sekä sosiaaliset vaikutuk-
set. 

Osaa näistä vaikutuksista on voitu käyttää hankkeen perustelemisessa kannatta-
vuusarvioinnin lisäksi. Todettuja laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia on jälkiarvi-
oinnissa joka tapauksessa tarkasteltava, vaikka niitä ei olisi alun perin käytetty 
hankeperusteluissa. 

Yhteiskunnallisten vaikutusten selvittämiseksi käytettävät menetelmät ratkaistaan 
aina tapauskohtaisesti kiinnittäen huomiota kyseisen hankkeen luonteeseen ja ym-
päristön ominaispiirteisiin. Lähtöaineistoina voidaan hyödyntää tieviranomaisten ja 

kuntien keräämää tietoa sekä mallien avulla arvioituja vaikutuksia. Arvioinnin to-
teutustapa, menetelmät, osapuolet ja yhteistyömuodot on sovittava alueellisten 
toimijoiden kesken. 

Laajojen jälkiarviointien osapuolina on vähintään oltava tieviranomainen, vaikutus-
alueen kunnat ja maakunnalliset liitot sekä ympäristöviranomaiset. Jälkiarvioinnin 
vaatimat tiedot saadaan pääosin osallistujatahojen viranomaistyönä keräämästä 

tiedosta. Tätä tietovarastoa täydentävänä voidaan käyttää valtakunnallisia tieto-
lähteitä sekä erilaisia haastatteluihin ja kyselyihin pohjautuvia menetelmiä. Hank-
keesta ja sen vaikutuksista riippuen haastatteluja ja kyselyjä kohdennetaan asuk-

kaisiin, maanomistajiin, yrityksiin ja viranomaistahoille ja mahdollisiin erityisryh-
miin (esimerkiksi liikuntaesteiset, lapset, jne.).  

Eri viranomaisten asiakaspalautejärjestelmiä voidaan hyödyntää analysoimalla 

hankkeesta aiemmin saatua palautetta ja järjestämällä esimerkiksi palautekanava 
Internetissä. Eri aineistojen käsittelyssä, analysoinnissa ja loppupäätelmissä käy-
tetyt lähtöoletukset ja menetelmät on kuvattava raportoinnissa selkeästi ja luotet-

tavasti. 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 110 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

Vaikuttavuuden toteutuminen 

Vaikuttavuuden arviointi on tärkeä osa hankearviointia. Siinä arvioidaan, kuinka 
hyvin hanke on toteuttanut sille asetettuja tavoitteita ja kuinka hyvin vaikutuspo-
tentiaali on saatu hyödynnettyä. Jälkiarvioinnissa arvioidaan hankkeen toteutu-

neita vaikutuksia ja verrataan niiden suuntaa ja suuruutta hankearvioinnissa esi-
tettyihin suunnitteluarvoihin.  

Toteutunut vaikuttavuus voidaan laskea vastaavaan tapaan kuin hankearvioin-

nissa. Huomiota on kiinnitettävä myös siihen, onko todettavissa sellaisia vaikutuk-
sia, joita hankearvioinnissa ei ole kunnolla otettu huomioon. 

Kannattavuuden toteutuminen 

Jälkiarvioinnissa tehdään päätelmiä hankkeelle alun perin arvioidun hyöty-kustan-
nussuhteen toteutumisesta. Päätelmät perustuvat havaittuun liikennemääräkehi-
tykseen ja sen avulla laskettavissa tai arvioitavissa oleviin ajokustannusmuutoksiin, 

joita verrataan ennustettuun kehitykseen. Päätelmät tehdään yhden vuoden tieto-
jen vertailun perusteella. 

Hankkeelle voidaan laskea arvio hyöty-kustannussuhteen toteutumisesta ottamalla 

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 hanketta ei olisi 
toteutettu. 

Jos näiden määrittämiseen ei ole riittäviä tietoja, voidaan arvioida, kuinka tarkas-
teltavan vuoden tuottoaste on kehittynyt verrattuna hankkeelle arvioituun vastaa-
van vuoden tuottoasteeseen (saadaan esimerkiksi IVAR3-ohjelmiston tuloksista). 

Havaitun liikennemääräkehityksen perusteella tehtävät päätelmät yhdessä tuotto-
asteen kehityksen sekä todettujen toteutuneiden rakentamiskustannusten kanssa 
mahdollistavat johtopäätökset siitä, kuinka hankkeelle lasketun hyöty-kustannus-

suhteen voidaan odottaa toteutuvan. 

Jos ilmenee, että arvio hyöty-kustannussuhteesta tai tuottoasteen kehitys poikkeaa 
selvästi ennustetusta, ja jos eron havaitaan lisäksi johtuvan yksittäisissä kannatta-

vuuslaskelman osatekijöissä tehdyistä virheistä, kirjataan tieto ylös ja arvioidaan 
niiden vaikutus hankkeen kannattavuuteen. Kannattavuuden jälkiarvioinnin tavoit-
teena on selvittää, onko arvioinnissa ollut virheitä, minkä takia nämä virheet ovat 

syntyneet ja mitä olisi pitänyt tehdä virheiden välttämiseksi. Myös ennakoimatto-
man liikenteellisen tai hankkeen vaikutusalueella tapahtuneen yhteiskunnallisen (esi-
merkiksi maankäyttömuutokset) kehityksen vaikutus alkuperäisen kannattavuuslas-

kelman toteutumiseen kirjataan ylös. 

Jälkiarvioinnissa tehtävät päätelmät 

Jos hankkeen alkuperäinen kustannusarvio on merkittävästi alittunut tai ylittynyt, 

eritellään muutokseen johtaneet syyt. Jos hankkeen tekninen toteutus eroaa oleel-
lisesti alkuperäisestä suunnitelmasta, eritellään keskeisimmät erot ja arvioidaan 
niiden huomattavimmat liikenteelliset vaikutukset alun perin arvioituihin nähden. 

Jälkiarvioinnissa tehdään päätelmiä ennen kaikkea hankkeelle tehdyn liikenne-en-
nusteen, liikenneturvallisuusvaikutusten, kannattavuuslaskelman sekä hankkeen 
tavoitteiden toteutumisesta. Laajoissa jälkiarvioinneissa tehdään lisäksi päätelmiä 
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hankkeen yhteiskunnallisista vaikutuksista. Näiden päätelmien keskeinen tavoite 

on viestiä kehittämistarpeita tieviranomaisten hankesuunnitteluun ja vaikutusarvi-
ointiin ennen kaikkea laajempien yhteiskunnallisten vaikutusten osalta.  

Päätelmissä nostetaan esiin seikkoja, jotka tulee ottaa paremmin huomioon arvi-

oitaessa hankkeiden vaikutuksia. Päätelmät voivat antaa aihetta selvittää tarkem-
min tai muuttaa eri tieteknisten ratkaisujen käyttöalueita (esimerkiksi poikkileik-
kaus- ja liittymätyypit), jolloin ne voidaan hyödyntää tiensuunnittelun ohjeistusta 

kehitettäessä. Samoin kirjataan ylös hankearvioinnin kehittämiseksi tehtävät pää-
telmät tarkastellun hankkeen osalta. 

Esimerkki 29. Erään tiehankkeen jälkiarvioinnissa tehty vertailu hankkeen 
vuosittaisista hyödyistä ja kustannuksista sekä hankkeen kumulatiivisen 
nykyarvon kehittymisestä.  

 

Esimerkissä investointikustannukset ovat olleet suunniteltua suuremmat (hankear-

vioinnissa arvio 100 M€, toteutuma 115 M€). Ensimmäisten 10 vuoden hyödyt ovat 
vastaavasti olleet arvioitua suuremmat liikennemäärien ennakoitua suuremman 
kasvun takia. Nykyarvon kehittymisen perusteella voidaan päätellä, että hankkeen 

kannattavuus tulee olemaan arvioitua parempi.  

-100

-80

-60

-40

-20

0

20

40

60

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

M€
Hyötyjen ja kustannusten sekä niiden nykyarvon 
kumulatiivinen kehitys hanke- ja jälkiarvioinnissa

Kustannus hankearv. Kustannus jälkiarv. Hyödyt hankearv. Hyödyt jälkiarv.

Korko hankearv. Korko jälkiarv. Nykyarvo hankearv. Nykyarvo jälkiarv.



Väyläviraston ohjeita 37/2020 112 
Tiehankkeiden arviointiohje 
 

 

9 Raportointi ja dokumentointi 

9.1  Hankearvioinnin raportointi 

Hankearvioinnista on laadittava erillinen raportti, joka tulee Väyläviraston tai ELY-
keskuksen julkaisemana yleisesti saataville. Hankearvioinnin raportti tallennetaan 
Väyläviraston Velho-järjestelmään. Hankearvioinnin keskeinen sisältö ja tulokset 

voidaan lisäksi raportoida osana yleissuunnitelmaa. Hankearvioinnin raportti toimii 
tietolähteenä muille hankkeesta tehtäville dokumenteille, kuten hankekorteille. 
Huolella raportoiduista ja ohjeen mukaan laadituista hankearvioinneista poiketen 

karkeita, muistiomaisesti raportoituja tarkasteluja ei suositella julkaistavan. 

Tulosten esittämistapa riippuu siitä, missä suunnitteluvaiheessa hankearviointi teh-
dään (kuva 10). Kun hankearviointi tehdään samanaikaisesti yleissuunnitelman laa-

timisen kanssa, on hankearvioinnin tulokset luontevaa kuvata myös hankkeen suun-
nitelmaraportissa. Vaikka tulokset esitetään suunnitelmaraportissa, tulee hankearvi-
oinnista laatia myös erillinen raporttinsa. 

 

Kuva 10. Eri suunnitteluvaiheissa tehtävien hankearviointien raportointi ja 
dokumentointi.  
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Hankearviointiraportin tai -muistion tärkein tehtävä on kuvata arviointiprosessi ja 

sen tulokset. Siihen kirjataan käytetyt lähtöasiakirjat, investointikustannukset, lii-
kennemäärät, liikenne-ennusteet, IVAR3-laskennat, muut laskennat ja kannatta-
vuuslaskelman tulokset. Hankearvioinnin yhteydessä laadittavan suunnitelman tai 

lähtötietoina olevien suunnitelmien sisällöstä referoidaan hankearvioinnissa käyte-
tyt lähtötiedot tai viitataan pelkästään lähtötietomateriaaliin. Jos hankearviointi 
laaditaan samanaikaisesti esim. yleissuunnitelman kanssa, voidaan hankearviointi-

raporttia tai -muistiota tiivistää viittauksilla suunnitelmaraporttiin.  

Hankearviointiraportin ja -muistion liitteenä on hankearvioinnin yhteydessä laaditut 
tieverkko- ja liikennemääräkartat. Hankkeen suunnitelmaraporttiin (esim. yleis-

suunnitelmaan) voidaan lisätä liitteeksi luettelo hankearvioinnissa käytetystä taus-
tamateriaalista.  

Hankearvioinnin raportin rakenne noudattaa hankearvioinnin kehikkoa sisältäen 

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 

 
Vaikuttavuuden arviointi 

• käytetyt vaikutusakselit  

• vaikuttavuuden laskenta eri vaihtoehdoilla 
• vaikuttavuuden havainnollistaminen 

 

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 
 
Dokumentointi 

• dokumentin sisältö  
• dokumentoinnin saatavuus. 
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9.2  Hankearvioinnin dokumentointi 

Raportin tai muistion sekä yhteenvedon ohella hankearvioinnista on tehtävä riittä-
vän tarkka dokumentointi. Pääsääntö on esittää asiat sillä tarkkuudella, että arvi-

ointi on tarkistettavissa, arvioitavissa ja tarpeen mukaan päivitettävissä. Yleisesti 
huolellinen raportointi ja dokumentointi edistävät hyvää arviointikäytäntöä sekä 
arvioinnin käyttökelpoisuutta päätöksenteossa.   

Hankearvioinnin dokumentoinnin tärkeimmät osat ovat liikenne-ennusteiden ja 
kannattavuuslaskelman riittävän yksityiskohtainen kuvaaminen. Dokumentointiin 
sisällytetään myös eri vaiheissa käytetyn tiedon lähdeviitteet sekä perustelut ja 
selostukset siitä, jos lähdeviitteessä esitettyä tietoa on arvioinnin yhteydessä jalos-

tettu tai tulkittu.  

Hankearvioinnin dokumentointi voi sisältää useampia teksti-, taulukko- ja kuva-
muotoisia osia. Dokumentoinnin ymmärrettävyyteen ja käytettävyyteen on kiinni-

tettävä huomiota. Dokumentoinnin sisällysluettelo ja sijainti esitetään hankearvi-
oinnin raportissa. 

Hankearvioinnin dokumentointi sisältää: 

• hankearvioinnin lähtökohtien määrittelyt ja myöhemmin tehdyt valinnat 

• vaikuttavuuden arvioinnin dokumentoinnin 
• kannattavuuslaskelman dokumentoinnin 

• erillisten laskelmien dokumentoinnin 
• hankearviointiraportin tai -muistion hankearviointiprosessin ja työmenetel-

mien taltioimiseen. 
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Vaikuttavuuden vakiomittarit  

Mittarin nimi 1. Pääsuunnan keskimääräinen matka-aika  

Määritelmä 

Yhteyden toimivuuden parantaminen on usein tiehankkeen ensisijai-
sia tavoitteita. Pääsuunnan matka-aika koko vuoden ajalta kuvaa 
hankkeen vaikutusta läpikulkevan liikenteen keskimääräiseen palvelu-
tasoon. Pääsuunnan matka-aika on keskeinen osa kannattavuuslas-
kelmaa, joten vaikutusakselin rooli on avata laskelmaa. Vaikutukset 
paikalliseen liikenteeseen ja matka-ajan vaihteluun esitetään erik-
seen. 

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Keskimääräinen matka-aika (minuuttia:sekuntia) suunnittelualueen 
pääsuunnan relevanteimpien päätepisteiden välillä ennustevuonna.  

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan li-
neaarisesti siten, että pisin tarkasteltava matka-aika saa arvon 0 % ja 
lyhin matka-aika saa arvon  
100 %. 

Tietolähde 
Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3, liikenteen sijoittelumalli 
(Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan. 

Huonoin arvo 
Pisin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-aika ennustetilanteessa 
(yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä pidempi matka-aika, joka on 
kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-aika. 

Tavoite 
Suunnitteluperusteissa määritellyn tavoiteltavan nopeus- 
tason mukainen matka-aika. 
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Mittarin nimi 2. Pääsuunnan raskaan liikenteen keskimääräinen matka-
aika 

Määritelmä Elinkeinoelämän kuljetusten toimivuuden parantaminen on usein tie-
hankkeen ensisijaisia tavoitteita. Pääsuunnan raskaan liikenteen kes-
kimääräinen matka-aika koko vuoden ajalta kuvaa hankkeen vaiku-
tusta läpikulkevan raskaan liikenteen palvelutasoon kaikkina vuoro-
kaudenaikoina. Pääsuunnan matka-aika ja raskaan liikenteen aika-
kustannukset sisältyvät kannattavuuslaskelmaan, joten vaikutusakse-
lin rooli on avata laskelmaa. 

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Raskaan liikenteen vuositason keskimääräinen matka-aika (minuut-
tia:sekuntia) suunnittelualueen pääsuunnan relevanteimpien pääte-
pisteiden välillä ennustevuonna. Vuositason keskimääräinen matka-
aika kattaa vuoden kaikki tunnit. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan li-
neaarisesti siten, että pisin tarkasteltava matka-aika saa arvon 0 % ja 

lyhin matka-aika saa arvon  
100 %. 

Tietolähde Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3, liikenteen sijoittelumalli 
(Emme) tai muu vakioitu tapa raskaan liikenteen matka-ajan lasken-
taan. 

Huonoin arvo Pisin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-aika ennustetilanteessa 
(yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä pidempi matka-aika, joka on 
kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-aika. 

Tavoite Jatkuvaan optimaalisen nopeustason säilyttämiseen perustuva 
matka-aika, joka ottaa huomioon sekä suunnitteluperusteissa määri-
tellyn tavoitetason että raskaiden ajoneuvon suurimman sallitun no-
peuden 80 km/h. 
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Mittarin nimi 
3. Paikallisen liikenteen matka-ajan pitenemä arkipäi-
vän ruuhkatuntina 

Määritelmä 

Paikallisen liikenteen olosuhteiden parantaminen tai vähintään tur-
vaaminen on jokaisen tiehankkeen tavoitteena. Paikallisen liikenteen 
matka-aika kuvaa hankkeen vaikutusta paikallisen liikenteen palve-
lutasoon. Koska paikallisen liikenteen kysynnässä huipputunnit ko-
rostuvat yleensä selvästi pitkämatkaista liikennettä enemmän, suosi-
tellaan mittarin kohdalla huipputuntia koskevaa tarkastelua. 
Paikallisen liikenteen matka-aika sisältyy yleensä kannattavuuslas-

kelmaan, ellei sitä ole vähäisen merkityksen takia rajattu pois tar-
kastelusta. Vaikutusakselin rooli on täydentää tai avata laskelmaa. 
Vaikutukset pitkämatkaiseen liikenteeseen ja matka-ajan vaihteluun 
esitetään erikseen. 

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Arjen huipputunnin keskimääräinen matka-aika (minuuttia:sekuntia) 
suunnittelualueelta alkavien tai sinne päätyvien matkojen osalta en-
nustevuonna, josta on vähennetty vastaavan reitin tai reittien keski-
määräinen matka-aika koko vuoden ajalta. Jos kaikkia matkoja ei 
voida käsitellä, voidaan valita 1–4 reittiä (pisteparia), joiden perus-
teella keskimääräinen matka-aika määritetään. Pisteparit valitaan 
kuvaamaan alueen paikallisen liikenteen (määrän) kannalta merkit-
tävimpiä reittejä, joihin hanke vaikuttaa. Reitit voivat kulkea han-
keen pääsuuntaa risteävästi, pääsuunnan suuntaisesti (rinnakkais-
tie) ja/tai osittain hankkeen pääsuuntaa käyttäen. Suosituksena on 
käyttää vuoden 100:nneksi vilkkainta tuntia, jota siis verrataan vuo-
den keskimääräiseen  
arvoon. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan 
lineaarisesti siten, että pisin tarkasteltava matka-ajan pitenemä saa 
arvon 0 % ja lyhin saa arvon  
100 %. 

Tietolähde 
Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3 liikenteen sijoittelumalli 
(Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan. 

Huonoin arvo 
Pisin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-ajan pitenemä ennus-
tetilanteessa (yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä suurempi viiväs-
tys, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo 
Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-ajan pite-
nemä. 

Tavoite 
Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettua tavoitetta vas-
taava matka-ajan muutos. 
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Mittarin nimi 4. Matka-ajan ennakoitavuus (vaihtoehto 1) 

Määritelmä 

Yhteyden toimivuuden parantaminen on usein tiehankkeen ensisijai-
sia tavoitteita. Matka-ajan ennakoitavuus kuvaa ruuhkautumisen vä-
henemistä ja liikenteen sujuvuuden parantumista. Sujuvuuden pa-
rantuminen on sisällä vuotuisessa keskimääräisessä matka-ajassa ja 
siten osa kannattavuuslaskelmaa, mutta vaikutusakselin rooli on ko-
rostaa, kuinka suureen osaan tienkäyttäjistä ruuhkautumisongelma 
kohdistuu.  

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Ruuhkautuvan liikennesuoritteen osuus koko vuoden liikennesuorit-
teesta (prosenttia) suunnittelualueen pääsuunnan relevanteimpien 
päätepisteiden välillä ennustevuonna. Ruuhkautuneeksi lasketaan 
liikennesuorite, jonka HCM-palvelutaso on E tai F. Lasketaan osuu-
det koko vuoden liikennesuoritteesta, ei vain yksittäisen tuntijärjes-
tystunnin osuuksia. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on ruuhkautuvan liikennesuoritteen osuuden 
minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, että suurin tar-
kasteltava ruuhkautumisprosentti saa arvon 0 % ja pienin ruuhkau-
tumisprosentti saa arvon 100 %. 

Tietolähde 
IVAR3 tai vastaava laskentaohjelmisto, jossa HCM-palvelutasot ja 
niiden osuudet liikennesuoritteesta lasketaan vakioidulla tavalla. 

Huonoin arvo 
Suurin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä ruuhkautumisprosentti en-
nustetilanteessa (yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä suurempi 
ruuhkautumisprosentti, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo 
Tavoite tai pienin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä ruuhkautumis-
prosentti. 

Tavoite 
Liikenteelliselle palvelutasolle (HCM) suunnittelussa asetettua tavoi-
tetta vastaava ruuhkasuoritteen osuus. 

 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 Liite 1 / 5 (13) 
Tiehankkeiden arviointiohje 

 

 

Mittarin nimi 4. Matka-ajan ennakoitavuus (vaihtoehto 2) 

Määritelmä 

Yhteyden toimivuuden parantaminen on usein tiehankkeen ensisijai-
sia tavoitteita. Matka-ajan ennakoitavuus kuvaa ruuhkautumisen vä-
henemistä ja liikenteen sujuvuuden parantumista. Sujuvuuden pa-
rantuminen on sisällä vuotuisessa keskimääräisessä matka-ajassa ja 
siten osa kannattavuuslaskelmaa, mutta vaikutusakselin rooli on ko-
rostaa, kuinka suureen osaan tienkäyttäjistä ruuhkautumisongelma 
kohdistuu.  

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Huipputunnin keskimääräinen matka-aika (minuuttia:sekuntia) pää-
tiellä, josta on vähennetty koko vuoden keskimääräinen matka-aika 
vastaavalla yhteysvälillä. Suosituksena on tarkastella huipputuntina 
vuoden 100:nneksi vilkkainta tuntia. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on huipputunnin matka-ajan minimointi. As-
teikko skaalataan lineaarisesti siten, että pisin matka-ajan muutos 
saa arvon 0 % ja lyhyin 100 %. 

Tietolähde 
Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3, liikenteen sijoittelu-
malli (Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan. 

Huonoin arvo 
Pisin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-ajan pitenemä ennus-
tetilanteessa (yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä suurempi viiväs-
tys, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo 
Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä matka-ajan pite-
nemä. 

Tavoite 
Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettua tavoitetta vas-
taava matka-ajan muutos huipputunnin aikana. 
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Mittarin nimi 5. Henkilövahinko-onnettomuudet suunnittelualueella 

Määritelmä 

Liikenneturvallisuuden parantaminen kuuluu jokaisen tiehankkeen 
tavoitteisiin. Liikenneturvallisuuden ensisijaisena mittarina käytetään 
henkilövahinko-onnettomuuksien (hvj-onn.) määrää. Vakaviin henki-
lövahinkoihin johtavat onnettomuudet voidaan lisäksi esittää erik-
seen. 

Mitta- 
asteikko  

(mittayksikkö) 

Henkilövahinko-onnettomuuksien (hvj-onn.) määrä suunnittelussa 
tarkasteltavalla liikenneverkolla ennustevuonna.  

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on hvj-onnettomuuksien määrän minimointi. As-
teikko skaalataan lineaarisesti siten, että suurin tarkasteltava onnet-
tomuusmäärä saa arvon 0 % ja pienin onnettomuusmäärä saa ar-
von 100 %. 

Tietolähde 
Ajokustannuslaskennan turvallisuusmallit, IVAR3, TARVA, liikenteen 
sijoittelumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa hvj-onnettomuuksien 
määrän laskentaan. 

Huonoin arvo 
Suurin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä onnettomuusmäärä ennus-
tetilanteessa (yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä suurempi onnet-
tomuusmäärä, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo Tavoite. 

Tavoite 
Tavoitteena on henkilövahinkoon johtavien onnettomuuksien puolit-
taminen eli 50 prosentin vähenemä nykytilanteeseen verrattuna. 
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Mittarin nimi 
6. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti louk-
kaantuneet suunnittelualueella 

Määritelmä 

Liikenneturvallisuuden parantaminen kuuluu jokaisen tiehankkeen 
tavoitteisiin. Onnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti loukkaantuneet 
voidaan esittää erikseen, jos vakaviin henkilövahinkoihin johtavat 
onnettomuudet ovat hankkeessa erityisen relevantteja ja vaihtoeh-
tojen välillä on merkittävää eroa (esimerkiksi keskikaiteellisia osuuk-
sia tai muita vakavuusasteeseen erityisesti vaikuttavia eroavaisuuk-
sia). 

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti loukkaantunei-
den määrä (vakavia henkilövahinkoja, kpl) suunnittelussa tarkastel-
tavalla liikenneverkolla ennustevuonna.  

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on vakavien henkilövahinkojen määrän mini-
mointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, että suurin tarkastel-
tava kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden määrä saa arvon 0 % 

ja pienin määrä saa arvon 100 %. 

Tietolähde 
Ajokustannuslaskennan turvallisuusmallit, IVAR3, TARVA, liikenteen 
sijoittelumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa onnettomuuksissa kuol-
leiden ja vakavasti loukkaantuneiden määrän laskentaan. 

Huonoin arvo 
Suurin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä vakavien henkilövahinkojen 
määrä ennustetilanteessa (yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä 
suurempi määrä, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo Tavoite. 

Tavoite 
Tavoitteena on vakavien henkilövahinkojen puolittaminen eli 50 pro-
sentin vähenemä nykytilanteeseen verrattuna. 
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Mittarin nimi 7. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilöt 

Määritelmä 

Liikenteen melulle altistuvien henkilöiden määrän vähentäminen tai 

ainakin nykytilan säilyttäminen on jokaisen tiehankkeen tavoitteena 
tai ainakin reunaehtona. Mikäli altistuvien henkilöiden määrä ei ole 
tiedossa, voidaan käyttää toissijaisena mittarina myös asuinraken-
nusten määrää. 

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Tieliikenteen yli 55 dB:n keskiäänitasolle päiväsaikaan altistuvien 
henkilöiden määrä suunnittelualueella (joihin hanke vaikuttaa) en-
nustevuonna. Yhdenmukaisuuden vuoksi suositellaan käyttämään 
raja-arvona 55 dB melualtistusta, joka on vakiintunut raja-arvo me-
lualtistukselle sekä kansallisessa lainsäädännössä että EU:n säädök-
sissä. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on melulle altistuvien henkilöiden määrän mini-
mointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, että suurin tarkastel-
tava henkilömäärä saa arvon 0 % ja pienin henkilömäärä saa arvon 

100 %. 

Tietolähde 
Meluselvitys, ympäristövaikutusten arviointiselvitys tai muu tieliiken-
teen ajokustannusten laskentaohjeen mukainen melulle altistuvien 
henkilöiden määrän laskentaan. 

Huonoin arvo 
Suurin tutkituista vaihtoehdoista löytyvä henkilömäärä ennustetilan-
teessa (yleensä nollavaihtoehto) tai muu tätä suurempi määrä, joka 
on kuitenkin realistinen ja perusteltu. 

Paras arvo Tavoite. 

Tavoite 
Suositeltava tavoitetasona on meluhaitan eliminointi asutukselta ko-
konaan, eli yli 55 dB:n keskiäänitasolle ei altistu yhtäkään asukasta. 

 

Mittarin nimi 8. Tieliikenteen hiilidioksidipäästöt 

Määritelmä 

Liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentäminen on liikennepoliittinen 
yleistavoite. Vaikka tyypillisten tiehankkeiden suunnitteluvaihtoehdot 
poikkeavat toisistaan päästöjen suhteen vain vähän, on hiilidioksidi-
päästöt kuitenkin syytä esittää vaikuttavuuden arvioinnin vakiomit-
taristossa. Päästöjen esittämisellä voidaan viestiä, että vaihtoehto-
jen erot ja vaikutukset ovat vähäisiä, sekä se vähentävätkö vai li-
säävätkö suunnitteluvaihtoehdot päästöjä nollavaihtoon verrattuna. 

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Tieliikenteen CO2-päästöjen määrä (tonnia/v) suunnittelussa tarkas-
teltavassa liikenteessä ennustevuonna. 

Arvoasteikko 

(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on CO2-päästöjen määrän minimointi. Asteikko 
skaalataan lineaarisesti siten, että suurin CO2-päästöjen määrä saa 

arvon 0 % ja pienin CO2-päästöjen määrä saa arvon 100 %. 

Tietolähde 
Hankkeen liikenne-ennuste (suoritemäärät, liikenteen koostumus) ja 
päästökertoimet (esim. LIPASTO). 

Huonoin arvo Suurin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä arvo. 

Paras arvo Tavoite. 

Tavoite 
Tavoitearvona käytetään 40 prosentin vähenemää nykytilanteen 
CO2-päästöihin nähden. 
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Mittarin nimi 9. Liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesialueella 

Määritelmä 

Jos hankkeen vaikutusalueella on merkittäviä pohjavesialueita, nii-
den turvaaminen on huomioitava. Liikennesuorite suojaamattomalla 
pohjavesialueella kuvaa välillisesti sekä liukkaudentorjunnan aiheut-
tamaa kuormitusta että onnettomuusriskiä ja siitä mahdollisesti seu-
raavaa pohjavesien altistumista haitallisille aineille. Pohjavesivaiku-
tusten riskiä voidaan pienentää tielinjauksen sijainnin tai pohjavesi-
suojausten avulla.  

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Vuotuinen liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesialueella (ajo-
neuvokilometriä) ennustevuonna. Raskaan liikenteen osuutta tai 
muita erityisiä riskitekijöitä ei tarvitse erotella, ellei suunnitteluvaih-
toehtojen välillä ole eroja niiden osalta. Yleensä voidaan olettaa, 
että hankealueen liikennesuorite, sen ajoneuvojakauma ja kuljetus-
ten ominaisuudet ovat samat suunnitteluvaihtoehdosta riippumatta, 
joten oleellinen ero on se, kulkeeko tätä liikennesuoritetta suojaa-

mattomalla pohjavesialueella vai ei. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on suojaamattomalla pohjavesialueella kulkevan 
liikennesuoritteen minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, 
että suurin tarkasteltava liikennesuorite saa arvon 0% ja pienin lii-
kennesuorite saa arvon 100%. 

Tietolähde 
Ympäristövaikutusten arviointiselostus ja/tai muu suunnitteluai-
neisto. Jos pohjavesivaikutus on hankkeessa merkittävä, mittariin 
tarvittavat lähtötiedot on yleensä selvitetty. 

Huonoin arvo Suurin suunnitteluarvoista löytyvä spv-suorite.  

Paras arvo Tavoite. 

Tavoite 
Tavoitteena on, että suojaamattomia pohjavesialueita ei jäisi käy-
tössä olevien teiden alueelle lainkaan, jolloin niille sijoittuvan suorit-
teen määrä on 0. 

 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 Liite 1 / 10 (13) 
Tiehankkeiden arviointiohje 

 

 

Mittarin nimi 10. Jalankulku- ja pyöräilyverkon kattavuus 

Määritelmä 

Jalankulku ja pyöräily eroavat kulkumuotoina perustavalla tavalla 
autoliikenteestä, minkä vuoksi näiden kulkumuotojen yhdistäminen 
onnistuu yleensä huonosti etenkin vilkasliikenteisillä ja korkean no-
peustason pääväylillä ja -teillä. Leveä piennarkaan ei yleensä ky-
kene eliminoimaan kaikkia turvallisuusriskejä ja epämukavuusteki-
jöitä, joita aiheutuu lähietäisyydeltä ohi kulkevasta autoliikenteestä. 
Erityisesti epävarmemmille pyöräilijöille sekä lapsille ja vanhuksille 
kynnys pyöräillä vilkkaan maantien vartta on korkea. 
Etenkin taajamien läheisyyteen sijoittuvissa hankkeissa pyritään 
yleensä parantamaan jalankulku- ja pyöräily-yhteyksiä ja sitä kautta 
kohentamaan näiden liikennemuotojen palvelutasoa ja houkuttele-
vuutta autoiluun nähden. Tätä kautta on saavutettavissa monenlai-
sia etuja liittyen mm. liikenteen kokonaispäästöihin, väylien kapasi-
teetin riittävyyteen, maankäyttöön, kansanterveyteen, meluun ja 
yleiseen viihtyisyyteen. Erityisesti laadukkaiden pyöräilyreittien jat-
kuvuus on tunnistettu merkittäväksi pyöräilyn houkuttelevuuteen 
vaikuttavaksi tekijäksi. 
Jalankulku- ja pyöräilyväylien olemassaoloa tarkastellaan niiden väy-
lien osalta, jotka hankkeessa on tarkoitus rakentaa tai parantaa. 
Koska jkpp-väylän pituus on harvoin täsmälleen sama kuin vastaa-
van autotien, tarkastellaan jkpp-väylien pituutta niiden autoliiken-
teen väylien kautta, joiden rinnalla ne kulkevat tai joiden tarjoamaa 
reittiyhteyttä ne vastaavat. Hankkeen ja kohteen luonteesta riip-

puen voidaan käsitellä koko suunnittelualueen sijaan myös pelkkiä 
päätien suuntaisia yhteyksiä. 

Mitta-asteikko 
(mittayksikkö) 

Indeksi, jolla ei ole mittayksikköä. 

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, että suurin väyläpituus (auto-
liikenteen väyläpituutena tarkasteltuna) saa arvon 100 % ja pienin 
arvon 0 %. 

Tietolähde 
Indeksin laskemisessa tarvittavat lähtötiedot saadaan suunnitelma-
aineistosta. 

Paras arvo 
Koko hankkeessa rakennettavaa tai parannettavaa väyläverkkoa 
vastaava arvo tai suurin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä indeksin 
arvo.  

Huonoin arvo Tavoite tai pienin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä indeksin arvo.  

Tavoite 
Suositeltava tavoitearvo vastaa tilannetta, jossa hankkeen päätien 
ja muiden parannettavien väylien rinnalla kulkee jkpp-väylä. 
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Mittarin nimi 11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyöräilijöille 

Määritelmä 

Tie aiheuttaa epätoivotun esteen, hidasteen tai turvallisuusriskin sen eri 
puolilla sijaitsevien kohteiden saavuttamiselle. Tällä mittarilla tarkastellaan 
tien estevaikutusta jalan tai pyörällä liikkuville ihmisille. (Tien vaikutus pai-
kallisen autoliikenteen matka-aikoihin sekä eläinten kulkureitteihin ja maise-
man pirstoutumiseen tarkastellaan muissa mittareissa.) Tässä esitetyn mit-
tarin ensisijainen käyttökohde on nykyisen tien parantaminen, eikä sitä suo-
sitella uuteen maastokäytävään siirtyvän päätien tarkasteluihin etenkään 
silloin, jos nykyinen tie jää paikallisen liikenteen käyttöön.  
 
Tien synnyttämän esteen suuruus riippuu tien mittasuhteista, liikennemää-
rästä, liikennevirran nopeudesta sekä tien ylitystä helpottavista rakenteista, 
kuten suojatiet, kanavoinnit ja alikulut. Estevaikutuksen merkitys puoles-
taan riippuu siitä, kuinka paljon tien ylittäviä jalankulkijoita ja pyöräilijöitä 
on. Estevaikutus lasketaan niissä kohteissa, joissa on hankkeen mittakaa-
vaan suhteutettuna merkittävässä määrin pysyvää asutusta tai kulkemista 
synnyttäviä toimintoja. Pääasiallisen käyttäjäkunnan voidaan olettaa tulevan 
noin 500-1000 metrin säteeltä, mutta varsinkin pyöräilyn laatukäytäviä hyö-
dyntäviä polku- ja sähköpyöräilijöitä saattaa kohteesta riippuen tulla merkit-
tävässä määrin kauempaakin. 
 
Hankevaihtoehdon synnyttämän estevaikutuksen 𝜖𝑣𝑒 suuruus lasketaan tien 
vuorokausiliikenteen 𝐾𝑉𝐿 ja korjauskertoimien 𝐾𝑣, 𝐾𝑟𝑎𝑠 ja 𝐾𝑡𝑢𝑟 tulona. Lii-
kennemäärä kertoo tien perusestevaikutuksen ottaen välillisesti huomioon 
myös tien leveyden. Korjauskertoimilla otetaan huomioon liikenteen ominai-
suuksista johtuva onnettomuusriski sekä tehtävien toimien vaikutus onnet-
tomuusriskiin: 
 

(1) 𝜖𝑣𝑒 = ∑(𝑁𝑖 × 𝐾𝑉𝐿𝑖 × 𝐾𝑣𝑖  × 𝐾𝑟𝑖 × 𝐾𝑡𝑖)

𝑛

𝑖=1

| 𝑛 ≥ 1 ;  𝜖𝑣𝑒 = 0 | 𝑛 = 0 

 
 𝜖𝑣𝑒 = Hankevaihtoehdon estevaikutusindeksi 
𝑁𝑖 = Potentiaalinen kulkijoiden määrä vuorokaudessa tienkohdassa i. Jos 
jalankulun ja pyöräilyn määrästä ei ole tarkempaa tietoa, voidaan käyttää 
HLT:n mukaista keskimääräistä arvoa 0,6 jalankulkijaa ja 0,3 polkupyöräili-
jää asukasta kohden vuorokaudessa.  
𝐾𝑉𝐿𝑖 = Väylän liikennemäärä tienkohdassa i  
 

(2) 𝐾𝑣𝑖 = (
𝑣

50
)

2

 | 𝑣 = 𝑙𝑖𝑖𝑘𝑒𝑛𝑛𝑒𝑣𝑖𝑟𝑟𝑎𝑛 𝑛𝑜𝑝𝑒𝑢𝑠
𝑘𝑚

ℎ
𝑡𝑖𝑒𝑛𝑘𝑜ℎ𝑑𝑎𝑠𝑠𝑎 𝑖 

 
(3) 𝐾𝑟𝑖 = 0,667 + 3,33𝑥 | 𝑥 = 𝑟𝑎𝑠𝑘𝑎𝑎𝑛 𝑙𝑖𝑖𝑘𝑒𝑛𝑡𝑒𝑒𝑛 𝑜𝑠𝑢𝑢𝑠 % tienkohdassa i    
 

(4) 𝐾𝑡𝑖 = ∏ 𝐾𝑡𝑗

𝑛

𝑗=1

| 𝑛 ≥ 1 ;  𝐾𝑡𝑗 = 1 | 𝑛 = 0 

 
𝐾𝑡𝑗 = Tarva-kerroin estevaikutusta lieventävälle toimenpiteelle, joita ovat 

esimerkiksi: 
- Ali- tai ylikulku jalankulkijoille ja pyöräilijöille: 0,70 
- Saarekkeet: 0,95 
- Kiertoliittymä: 0,85 
- Eritasoliittymä: 0,60 
- Linja-autopysäkki liityntäyhteyksineen: 0,80 
- Tievalaistus myötäävin pylväin: 0,80 
- Valo-ohjaus 4-haaraliittymään: 0,70 
- Valo-ohjaus 3-haaraliittymään: 0,90 
- Koroke suojatielle: 0,80 
- Suojatien valo-ohjaus: 0,75 
- Suojatiejärjestelyt: 0,90 
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Mittarin nimi 11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyöräilijöille 

Mitta-asteikko 
(mittayksikkö) 

Indeksi, jolla ei ole mittayksikköä. 
 

Arvoasteikko (vai-
kuttavuus) 

Tavoiteltava suunta on estevaikutuksen minimointi. Asteikko skaalataan li-
neaarisesti siten, että suurin indeksi saa arvon 0 % ja pienin estevaikutusin-
deksi saa arvon 100 %. 

Tietolähde 
Indeksin laskemisessa tarvittavat lähtötiedot saadaan suunnitelman lii-
kenne- ja maankäyttötiedoista. 

Paras arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä indeksin arvo.  

Huonoin arvo Tavoite tai suurin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä indeksin arvo.  

Tavoite 
Suunnittelussa estevaikutukselle mahdollisesti määritettyä tavoitetta vas-
taava indeksin arvo. 

 

Mittarin nimi 14. Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin 

Määritelmä 

Tiehankkeilla voi olla vaikutuksia joukkoliikenteen palvelutasoedelly-
tyksiin, jos alueella on olemassa tai on suunnitteilla merkittävää 
joukkoliikennettä. Valtaosa joukkoliikenteen palvelutasoedellytysten 
parantumisesta syntyy liikenteen sujuvuuden parantumisesta. Mah-
dollisia lisätoimia, jotka voivat luoda lisäeroja vaihtoehtojen välille, 
ovat mm. bussikaistat, pysäkkijärjestelyt ja liittymien sijainnit. Jouk-
koliikenteen osalta tulee muistaa, että infrastruktuurihanke luo aino-
astaan edellytyksiä, ja joukkoliikenteen toteutuva palvelutaso on 
riippuvainen liikennepalveluista.  

Mitta- 
asteikko  
(mittayksikkö) 

Joukkoliikenneyhteyksien määrää ja vuoroväliä, pysäkkitiheyttä, po-
tentiaalisten käyttäjien määrää tietyllä etäisyydellä pysäkeistä tai 
muita palvelutasoa määrittäviä osatekijöitä. Liikenteen sujuvuutta 
kuvataan muilla mittareilla. Jos joukkoliikenteen sujuvuus poikkeaa 
muun liikenteen sujuvuudesta (esimerkiksi bussikaistat), voidaan 
myös sitä käyttää osatekijänä.  

Arvoasteikko 
(vaikuttavuus) 

Riippuu mitta-asteikoista. Rakennetaan siten, että huonoin arvo saa 
arvo 0 % ja paras arvo 100 %. 

Tietolähde 

Suunnitteluaineisto, joukkoliikenteen palvelutasomäärittelyt ja niiden 
tulevat kehitysversiot. Tietoja joukkoliikennetarjonnasta ja reittien 
ominaisuuksista saa esimerkiksi matka.fi -palvelusta tai Väyläviras-
ton Joukkoliikenteen tietopalveluja -sivuilta.  

Huonoin arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä mittariarvo.  

Paras arvo Tavoite tai suurin suunnitteluvaihtoehdoista löytyvä mittariarvo. 

Tavoite Suunnittelussa mahdollisesti määritetystä tavoitteesta johdettu arvo. 
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Mittarin nimi Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje 

Määritelmä 

Tiehankkeissa esiintyy tyypillisesti useita kannattavuuslaskelman ulkopuoli-
sia vaikutuksia, joiden mittareita ei saada suoraan laskentaohjelmista (esi-
merkiksi vaikutukset luontoon ja vesistöihin, rakennettuun ympäristöön ja 
maisemaan sekä yhdyskuntarakenteeseen ja maankäyttöön).  
Perinteisesti näitä vaikutuksia on kuvattu laadullisina asiantuntija-arvioina, 
yleensä sanallisena kuvauksena, käytettävissä olevia määrällisiä tietoja 
vaihtelevasti hyödyntäen.  
Koostettavia mittareita muodostettaessa tulisi kiinnittää huomiota mittarin 
mahdollisimman hyvään täsmällisyyteen ja yksikäsitteisyyteen, mittarin 
osien keskinäisten arvostusten huomiointiin ja osien yhdistämisen logiik-
kaan. 

Mitta- 
asteikko 

Mitta-asteikko voi koostua useasta osatekijästä. Mittaria muodostet-
taessa tulee miettiä mistä asioista/ilmiöistä tarkasteltava asia koostuu, 
mistä seikoista tilanteessa ollaan kiinnostuneita ja mitkä näistä osista ovat 
kyseisessä hankkeessa suuruusluokaltaan merkittäviä. Jokaista merkityksel-
liseksi arvioitua osaa on hyvä kuvata tai mitata erikseen ja yhdistää osat nii-
den suhteelliset arvostukset huomioiden. Painoarvon määrittämisessä voi-
daan hyödyntää esimerkiksi ympäristövaikutusten arvioinnissa tunnistettua 
kohteen herkkyyttä. Vain sellaiset osatekijät, jotka ovat merkityksellisiä ja 
joiden suhteen vaihtoehdot eroavat toisistaan, on tarkoituksenmukaista ot-
taa osaksi mittaria.  
Osatekijöiden mitta-asteikoissa tulisi pyrkiä käyttämään määrälli-
siä tietoja. Täsmällisyyden nimissä tulisi välttää asteikoita, joissa tasot 
poikkeavat toisistaan vain määrää kuvailevan adjektiivin osalta (”melko”, 
”varsin”, ”hyvin”, ”erittäin”). Osatekijöistä on usein saatavilla määrällistä tie-
toa, esimerkiksi eläinten tai rakennusten lukumääriä, pinta-aloja, suhteelli-
sia osuuksia, asukasmääriä, kerrosneliöitä jne. Vaikka kaikkia määrällisiä 
tietoja ei osattaisi luotettavasti arvioida, on läpinäkyvämpää pilkkoa mittari 
täsmällisiin osatekijöihin. Arvioinnin epävarmuus ei perustele mitta-asteikon 
”sumentamista” tulkinnaltaan epäselväksi. 

Arvoasteikko  

Vaihtoehdot voidaan joko pisteyttää kunkin osatekijän suhteen tai 
osatekijän mitta-asteikko voidaan skaalata esimerkiksi siten, että pa-
ras taso saa arvon 1 ja huonoin taso saa arvon 0. Osatekijät yhdistetään 
varsinaisen mittarin arvoksi esimerkiksi painotettuna summana ja/tai muun-
laisia yhdistelysääntöjä noudattaen.  
Yhdistämisessä on tärkeää huomioida osatekijöiden merkitys (vrt. 
painokerroin) suhteessa toisiinsa. Merkityksen määrittämisessä tulisi 
huomioida a) osatekijän ”tärkeys” asiana yleisesti ja b) vaihtoehtojen vaih-
teluväli ja suuruusluokka osatekijän suhteen. Tärkeäkään asia ei välttä-
mättä ole kovin merkityksellinen, jos vaihtoehtojen väliset erot ovat pieniä 
tai kaikki vaihtoehdot ovat asian suhteen suuruusluokaltaan mitättömiä. 
Yhdistelysääntöjen logiikka tulisi esittää sellaisella tarkkuudella, että mitta-
riin perehtyvä ulkopuolinen pystyy päättelemään, miksi kukin vaihtoehto on 
saanut arvonsa mittarin suhteen. 

Tietolähde 
YVA, erillisselvitykset ja asiantuntija-arviot. Tietolähde ja asiantuntija-arvioi-
den perusteet on esitettävä. 

Huonoin arvo 

Huonoin arvo on tapauskohtainen, ja se määritetään kullekin osatekijälle 
erikseen. Yleisohje on, että mitta-asteikkoa ei ole tarpeen venyttää tutkitun 
vaihtoehtojoukon ulkopuolelle, koska mittari kuvaa kyseisen hankkeen vaih-
toehtojen suhteita toisiinsa.        

Paras arvo 

Paras arvo (tavoite) on tapauskohtainen, ja se määritetään kullekin osateki-
jälle erikseen. Yleisohje on, että mitta-asteikkoa ei ole tarpeen venyttää tut-
kitun vaihtoehtojoukon ulkopuolelle, koska mittari kuvaa kyseisen hankkeen 
vaihtoehtojen suhteita toisiinsa. 

Tavoite Paras arvo. 



Väyläviraston ohjeita 37/2020 Liite 2 / 1 (11) 
Tiehankkeiden arviointiohje 

 

 

Kannattavuuslaskennan kustannuserien määritys 

Suunnittelukustannukset 

Suunnittelukustannuksina esitetään hankearvioinnissa aina ne kustannuserät, 

jotka tarvitaan ennen hankkeen toteuttamista. Jos osa näistä kustannuksista 
(esim. rakennussuunnittelu) sisältyy jo hankkeen toteutuskustannuksiin, ei sitä 
oteta huomioon kahteen kertaan.  

Jos suunnittelun yhteydessä ei ole tehty tarkempia arvioita seuraavien suunnitte-
luvaiheiden kustannuksista, voidaan arvioinnissa käyttää Liikenneviraston ohjejul-
kaisussa Väylähankkeiden kustannushallinta (lo_2013_46) tai sitä uudemmissa jul-
kaisuissa esitettyjä prosenttiarvioita suunnittelukustannuksista eri suunnitteluvai-

heissa. Seuraavassa taulukossa on esitetty ohjejulkaisun mukaiset keskimääräiset 
arviot suunnittelukustannuksista ei suunnitteluvaiheissa. 

Suunnitteluvaihe 
Suunnittelukustannus prosenttia investointikustannuksista 

Yleissuun-
nittelu 

Tiesuun-
nittelu 

Rakennus-
suunnittelu 

Työn aikainen 
suunnittelu 

Yh-
teensä 

Esisuunnittelu 1 2 4 1 8 

Yleissuunnitelma  2 4 1 7 

Tiesuunnitelma   4 1 5 

Rakennussuunni-
telma 

   1 1 

 

Kunnossapitokustannukset 

Teiden vuosittaiset keskimääräiset kunnossapitokustannukset voidaan muutamille 
päätietyypeille määrittää karkealla tarkkuudella oheisen taulukon avulla. Taulukon 

arvot on määritetty Väyläviraston tienpidon asiantuntijoiden toimesta toteutunei-
den tuotekohtaisten rahoitustietojen perusteella. ja niiden taustana on ollut myös 
IVAR3-ohjelmistolla laskettuja keskimääräisiä arvoja.   

Lukuja voidaan käyttää suuntaa antavina tarkasteltaessa kunnossapidon kustan-
nuksia karkealla tasolla. Hankekohtaisissa tarkasteluissa voidaan tarkentaa arvi-
oita. Taulukon luvuissa ei ole otettu huomioon tiettyjen erityisratkaisujen kuten 

tunnelien, avattavien siltojen, lauttapaikkojen ja telematiikan hoito- ja ylläpitokus-
tannuksia.  

KVL 
Moottoritie 

€/km/v 

Nelikaistatie 

€/km/v 

Ohituskaistatie 

€/km/v 

2-kaistainen päätie 

€/km/v 

60 000 52 000 50 000   

40 000 40 000 36 000   

20 000 26 000 24 000 25 000  

15 000 23 000 20 000 20 000 18 000 

10 000 23 000 20 000 18 000 14 000 

5 000    10 000 
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IVAR3-ohjelmiston kunnossapitomallit perustuvat seuraavien kustannuserien mää-

rittelyyn: 

- Talvihoito: Kustannukset riippuvat oleellisesti tien talvihoitoluokasta ja tien 
poikkileikkauksesta (sisältäen mahdollisen jalankulku- ja pyöräilyväylän). 

Muita vaikuttavia tekijöitä on tien alueellinen sijainti, joka vaikuttaa aurauk-
sen ja suolauksen tarpeeseen, sekä hoitourakoiden kilpailutilanne. 

- Liikenneympäristön hoito: Kustannuksiin vaikuttavat hoitoluokan lisäksi 

oleellisesti tien sijainti taajama- tai haja-asutusalueella. 
- Muut hoitokustannukset (sisältäen siltojen hoidon ja ylläpidon): Kustan-

nuksista suuri osa muodostuu siltojen hoidosta ja ylläpidosta. Näiden määrä 

riippuu tiellä olevien siltojen määrästä sekä kansipinta-alasta. Toinen suuri 
kustannuserä on valaistuksen kustannukset. Lisäksi kustannuksiin vaikuttavat 
muut satunnaisiksi luettavat kustannuserät. 

- Päällysteiden ylläpito: Kustannuksiin vaikuttaa selkeimmin liikennemäärät 
sekä päällystetyn tien pinta-alat. Lisäksi oleellinen merkitys on päällystemate-
riaalien yksikköhinnoilla. 

- Sorateiden ylläpito: Kustannuksiin vaikuttaa eniten tien leveys, kelirikkoalt-
tius sekä maasto. Vaihtelua on myös maan eri osissa. 

 
Kutakin osakustannusta varten ohjelmiston laskentamalleissa ja parametritiedoissa 

on niissä käytettävät kaavat lukuarvoineen. Laskentamallit eivät nykyisellään ota 
huomioon suurten siltojen ja tunneleiden sekä valaistuksen ja liikennevalojen kus-
tannuksia, vaan ne on tarvittaessa arvioitava erikseen. 

Matkanopeus 

Ajokustannukset ovat riippuvaisia matkanopeudesta. Matkanopeuteen vaikuttavat 
mm. nopeusrajoitus, tien ominaisuudet ja liikennetilanne. Kustannusmalleissa ajo-

neuvokustannusten perustaso määräytyy sen nopeustason mukaan, jota kul-
jettajat keskimäärin noudattavat vapaissa liikenneoloissa (ns. vapaa nopeus). 
Tätä kustannustasoa korjataan tie- ja liikenneolosuhteiden aiheuttamalla matka-

nopeuden alenemalla. Kustannusten määräytymisperiaate on esitetty alla olevassa 
kuvassa. 

Liikenteen ns. vapaan nopeuden ja eri liikennetilanteiden nopeuksien laskemiseen 

kehitetyissä nopeusmalleissa on huomioitu tien geometrian ja liikennemäärän vai-
kutus autojen keskimääräiseen matkanopeuteen. Matkanopeuksiin perustuvien 
kustannusmallien avulla voidaan määrittää ajoneuvokustannukset kullekin tieosalle 

ja liikennetilanteelle. Keskimääräisiä matkanopeuksia tarvitaan myös liikenteen ai-
kakustannusten laskemisessa. 

Keskivuorokausiliikenteet hankkeen avausvuodelle sekä muille tarkasteluvuosille 

määritetään liikenne-ennusteen perusteella. Ellei tarkempaa hankkeeseen liittyvää 
liikenne-ennustetietoa ole saatavilla, voidaan käyttää esimerkiksi yleisiä liikenne-
ennusteita, joissa esitetään liikenteen kasvukertoimet muun muassa tieluokittain 

ja ELY-alueittain. 

Aika- ja ajoneuvokustannusten laskennassa vuoden tunnit voidaan jakaa eri ryh-
miin liikennemäärien mukaan. Kullekin tuntiliikenneryhmälle lasketaan mallien 

avulla aika- ja ajoneuvokustannukset, jonka jälkeen liikenteen vuotuiset kustan-
nukset saadaan yhdistämällä eri ryhmien tulokset. Yksinkertaisissa tapauksissa 
(esimerkiksi tarkasteltaessa kustannuksia matkojen tai kuljetusten siirtyessä 
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maanteiltä muille liikennemuodoille) tarvittava laskentatarkkuus voidaan kuitenkin 

saavuttaa laskemalla liikenteen keskimatkanopeudet ja kustannukset vapaissa 
liikenneoloissa sekä vuoden tuhanneksi vilkkaimpana tuntina. Vuoden tu-
hannenneksi vilkkaimman tunnin liikenteen Q1000 ja keskivuorokausiliikennemää-

rän suhde voidaan määrittää tuntijärjestyskäyrän avulla, joka saadaan esimerkiksi 
lähellä tarkastelukohdetta sijaitsevan LAM-pisteen (liikenteen automaattinen mit-
tauspiste) tiedoista.  

Kuva 1. Ajoneuvokustannusten riippuvuus liikennetilanteesta.  
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Keskimääräinen matkanopeus voidaan määrittää vaiheittain kaavan 1 avulla: 

 Vk = VT – ΔV1 – ΔV2 – ΔV3    (1) 

missä VT on tavoitenopeus, jonka määrittämisessä huomioidaan tien poikkileikkaus 
ja nopeusrajoitus. Tekijä ΔV1 kuvaa pitkäkestoisten ominaisuuksien, kuten tien 

geometrian sekä liittymien määrän ja tyypin sekä tarvittaessa päällysteen tyypin ja 

ympäristön luonteen aiheuttamaa matkanopeuden alenemaa. Tekijä ΔV2 kuvaa 

ajan mukana muuttuvien ominaisuuksien kuten tien kunnon sekä sään ja kelin 
aiheuttamaa nopeusalenemaa ja tekijä ΔV3 liikenteestä johtuvien ominaisuuksien 

kuten liikennemäärän, suuntajakauman ja ajoneuvokoostumuksen aikaansaamaa 

nopeuden alenemaa.  

Tavoitenopeuden määrittämiseksi on ensin otettava huomioon tieosuudella käy-
tössä olevan nopeusrajoitusarvon (Nopraj) ja eri ajoneuvoryhmien suurimpien sal-

lituista nopeuksista riippuvien raja-arvojen (Rn) avulla keskimääräiset tavoite-
nopeusarvot (Vraj), kun tien poikkileikkaus ei sitä rajoita. Nämä voidaan tehdä 
kaavoilla 2 ja 3: 

Jos Nopraj ≤ Rn, niin Vraj = Nopraj   (2) 

Jos Nopraj > Rn, niin Vraj = (Nopraj-Rn) / Mt + Rn  (3) 

Missä Mt on ajoneuvotyypistä riippuva muutostekijä. Kaavoihin on IVAR3-ohjelmis-

tossa lisätty myös talvinopeusrajoitusten, vaihtuvien nopeusrajoitusten ja nopeus-
valvonnan vaikutukset erillisillä korjauskertoimilla. 

Tämän jälkeen tavoitenopeus vapaissa oloissa eri ajoneuvoryhmille voidaan mää-

rittää kaavalla 4: 

VT = a + b * Vra + c * Vraj / 80 * Pl   (4) 

missä Vraj on edellä määritetty nopeusrajoituksesta riippuva tekijä. Pl on päällys-
teen leveys mahdollisine korjauksineen ja a, b sekä c päällysteen leveydestä ja 

ajoneuvotyypistä riippuvia vakioita. 

Kaksikaistaisilla teillä päällysteen leveydellä tarkoitetaan kesto- tai kevytpäällys-
teen leveyttä, sorateillä ajoradan koko leveyttä. Ohituskaistan kohdalla päällysteen 

leveysarvosta vähennetään 2 metriä (4 metriä, jos ohituskaistat molempiin suun-
tiin). Jos ajosuunnat on erotettu keskikaiteella, vähennetään leveydestä myös tur-
vallisuuteen liittyvä ajovarmuusvara, joka riippuu käytetystä ratkaisusta ja nopeus-

tasosta.  

Monikaistaisilla teillä päällysteen leveydellä tarkoitetaan yhden ajoradan tai oike-
ammin yhden ajosuunnan päällysteen leveyttä. Jos keskikaista on vain kaiteella 

erotettu tai ajorata on yhtenäinen, on leveydestä vähennettävä turvallisuuden 
edellyttämä ajovarmuusvara, joka riippuu käytetystä ratkaisusta ja nopeudesta. 
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Nopeusalenema ΔV1 voidaan määrittää eri ajoneuvotyypeille ajosuunnittain kaa-

voilla 5–7: 

ΔV1 (kev) = VT (kev) * (Ka/(Ka+e) + Ym /(Ym+f) + Pt) + Lt (5) 

ΔV1 (ras) = VT (ras) * (Ym/(Ym+ f) + Pt) + Lt   (6) 

ΔV1 (yhd) = VT (yhd) * (Ym/(Ym+ f) + Pt) + Lt  (7) 

Kaarteisuus Ka (ast/km) ja tarkastelusuuntaan olevien ylämäkien määrä Ym 
(m/km) ovat kaavoissa linkkikohtaisia tietoja. Alamäkien vaikutusta tiettyyn tar-

kastelusuuntaan ei oteta erikseen huomioon. Kertoimet e ja f ovat poikkileikkaus- 
ja ajoneuvotyypistä riippuvia vakioita. Päällystetyypin Pt kerroin on kestopäällys-
teille 0, kevytpäällysteille 0,04 ja sorapäällysteille 0,1.    

Kaavoissa oleva liittymätiheys Lt voidaan laskea joko pelkästään yleisten teiden 
liittymistä tai yleisten ja yksityisten teiden liittymistä seuraavilla painokertoimilla: 
Yleiset tiet, nelihaaraliittymä 1, kolmihaaraliittymä 0,7 ja yksityistiet, nelihaaraliit-

tymä 0,1 kolmihaaraliittymä 0,07. Liikennevalot on tarkasteltava aina erikseen. 

Nopeusaleneman ΔV2 avulla voidaan tarkastella tien kunnon ja muiden muuttuvien 

olosuhteiden vaikutusta ajoneuvojen nopeuteen. Nämä vaikutukset otetaan huo-
mioon tarvittaessa. Hankkeiden arvioinneissa niillä ei ole suurta merkitystä, koska 
niiden voidaan yleensä olettaa vaihtelevan samalla tavoin vertailtavissa vaihtoeh-

doissa.  

Nopeusalenema ΔV3 voidaan määrittää ajosuunnittain eri tuntiliikenteille kaavoilla 

8–10: 

ΔV3 (kev)= VT (kev) * (0,06 * Qp +0,03 * Qv) / (Kk * 1000)  

+ VT (kev) * prask /10 * (VT (kev) – (VT (ras) + VT (yhd)) /2) * 0,3 * Qp / (Kk *1000) 
     (8) 

ΔV3 (ras) = VT (ras) * ((0,06 * Qp +0,03 * Qv) / (Kk * 1000)) (9) 

ΔV3 (yhd) = VT (yhd) * ((0,06 * Qp +0,03 * Qv) / (Kk * 1000)) (10) 

Kaavoissa Qp on tarkasteltavan suunnan liikenne (ajon/h) ja Qv vastakkaisen suun-

nan liikenne. Kerroin Kk on tavallisilla kaksikaistaisella tiellä 1 ja ohituskaistan koh-
dalla 2. Leveäkaistaisella tiellä kerroin on 2,5 ja monikaistaisilla teillä yhtä suuri 
kuin kaistojen lukumäärä.  

Kerroin prask on raskaiden ajoneuvojen (raskaat ja yhdistelmät) prosenttiosuus lii-
kenteestä ja Vkev-Vras kevyiden autojen ja muiden autojen välinen nopeusero kor-
jaustekijän ΔV1 määrittämisen jälkeen. 

Nopeusalenemalle ΔV3 määritettyjä kaavoja voidaan käyttää vain, kun liikenteen 

kysyntä on kaikkina tunteina alempi kuin tien välityskyky. Kysynnän lähestyessä 
välityskykyä liikenteen nopeus alenee voimakkaasti.  

Nopeuksien laskennan lopuksi on vielä tarkistettava, että raskaiden autojen ja ajo-

neuvoyhdistelmien nopeudet eivät ole suurempia kuin kevyiden autojen nopeudet. 
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Aikakustannukset 

Aikakustannukset Aik voidaan laskea tyyppiajoneuvoille Tie- ja rautatieliikenteen 
hankearvioinnin yksikköarvot julkaisussa määritettyjen matka-aikasäästöjen arvo-
jen A ja keskimääräisten matkanopeuksien avulla. Kuorma-autojen lastin aikakus-

tannus otetaan huomioon niitä koskevissa matka-aikasäästöjen arvoissa ajoneu-
votyypeittäin.  

Kilometrikohtaiset aikakustannukset määritetään kaavalla 11 ja vuotuiset aikakus-

tannukset linkeittäin kaavalla 12. 

Aik (c/km) = A / VK * 100    (11) 

Aik (M€/a) = Aik (c/km) * KVL*365*L/108   (12) 

Polttoaineenkulutus 

Polttoaineenkulutus määritetään nopeuden ja sen aleneman perusteella. Nopeus-
arvojen lisäksi voidaan ottaa huomioon ainakin pystygeometrian (esim. ala- ja ylä-

mäkien suuruus) ja tien kunnon (päällysteen laatu ja kunto) vaikutus polttoaineen-
kulutukseen. Viimeksi mainittujen tekijöiden vaikutuksesta on poistettava se 
osuus, mikä syntyy nopeuden alentumisen takia. 

Polttoaineenkulutusta (P) koskevat kaavat 13–16 on muodostettu Vemosim-simu-
lointiohjelmiston avulla ja niitä on päivitetty tarvittaessa uudemmilla ajoneuvotyy-
peillä.  

P = PVT + ΔP1 + ΔP2     (13) 

Kaavassa PVT on polttoaineenkulutus määritellyllä tavoitenopeudella. Tekijän ΔP1 

avulla voidaan ottaa huomioon kaikki nopeusaleneman aiheuttamat vaikutukset 
riippumatta siitä, mikä tekijä aiheuttaa nopeuden alentumisen. Tekijän ΔP2 avulla 

tarkastelua täydennetään ensisijaisesti pystygeometriaa koskevilla vaikutuksilla, 
mutta sitä voidaan täydentää myös muilla vaikutuksilla, jotka eivät riittävästi tule 
esiin nopeusvaikutusten kautta. Yksittäisissä suurilla mäissä  

(> 3 %) pystygeometrian vaikutus on syytä tarkastella ajosuunnittain. 

PVT = p0 + p1 * VT + p2 * VT
2   (14) 

ΔP1 = p3 * ΔV + p4 * VT *ΔV + p5 * VT
2 * ΔV + p6 * ΔV2  (15) 

ΔP2 = pym1 * Ym + pym2 * Ym2 – pam1 * Am – pam2 * Am2 (16) 

Kaavoissa VT on tavoitenopeus, ΔV eri tekijöistä yhdistetty nopeusalenema sekä 

Am ja Ym ala- ja ylämäkien määrä (m/km). Kaavaa ΔP2 voidaan täydentää eri 

tekijöillä tarpeen mukaan. Kertoimet p0…p6 on määritetty viimeksi vuoden 2010 
Tieliikenteen ajokustannusten yksikköarvojen yhteydessä eri tyyppiajoneuvoille. 
Kertoimien arvot on esitetty IVAR3-ohjelmiston parametritiedoissa. Tie- ja rauta-

tieliikenteen yksikköarvoja koskevissa selvityksissä määritetään keskimääräiset 
polttoaineenkulutusarvot eri ajoneuvotyypeillä, joiden perusteella kertoimet p0 ja 
tarvittaessa muutkin on muunnettava vastaamaan yksikköarvojulkaisun määritet-

tyjä. Ala- ja ylämäkien vaikutuksia tarkentavat kertoimet on määritetty IVAR3-oh-
jelmiston kehitystyössä vuonna 2019. 
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Suhteellinen polttoaineenkulutus dP on kaavalla 13 lasketun polttoaineenkulutuk-

sen P ja tyyppiajoneuvon keskimääräisen polttoaineenkulutuksen Pk suhde eli se 
voidaan määrittää kaavalla 17. 

dP = P / Pk     (17) 

Ajoneuvokustannukset 

Ajoneuvojen muuttuvat käyttökustannukset Ank eri tyyppiajoneuvoille lasketaan 
suhteellisen polttoaineenkulutuksen dP ja tyyppiajoneuvojen käyttökustannusten 

Bm ja Bpo avulla. Tekijä Bm sisältää kaikki Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioin-
nin yksikköarvo -julkaisussa määritetyt verolliset polttoainekustannukset sekä 
muut käyttökustannukset yksikössä senttiä/km. Verojen osuus eritellään kannat-

tavuuslaskelmassa lisäksi erikseen julkisen talouden kustannusmuutoksina. Tekijä 
Bpo sisältää raskaiden ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien pääomakustannukset 
yksikössä euroa/tunti.  

Polttoainekustannuksista riippuvat muuttuvat ajoneuvokustannukset voidaan mää-
rittää seuraavalla kaavalla: 

Ank (c/km) = dP * Bm     (18) 

Ajoneuvojen pääomakustannuksista otetaan huomioon vain raskaiden ajoneuvo-
jen pääomakustannukset, jotka lasketaan keskinopeuden avulla seuraavasti: 

Ankpo (c/km) = Bpo / VK * 100   (19) 

Vuotuiset ajoneuvokustannukset linkeittäin voidaan määrittää seuraavalla kaa-

valla: 

Ank (M€/a) = (Ank (c/km) + Ankpo(c/km)) * KVL * 365 * L /108 (20) 

Onnettomuusmäärät  

Turvallisuusvaikutusten arviointi edellyttää tietoa tie- ja liikenneolosuhteista, ta-
pahtuneista onnettomuuksista sekä hankkeessa suunniteltujen toimenpiteiden ar-
vioiduista vaikutuksista. Oleellisinta on arvioida muutokset henkilövahinkoon joh-

taneissa onnettomuuksissa ja vakaviin loukkaantumisiin tai liikennekuolemiin joh-
taneissa onnettomuuksissa. Pelkästään omaisuusvahinkoihin johtavien onnetto-
muuksien merkitys laskelmissa on marginaalinen. Luotettavin tulos saadaan arvi-

oimalla pelkkien onnettomuusmäärälukujen sijaan onnettomuuksien riskejä (on-
nettomuusasteita).  

Liikenneonnettomuuksien riskiä tulevaisuudessa voidaan arvioida eri menetelmillä. 

Käytettävissä on onnettomuusmalleja, tietoja onnettomuusasteista erilaisissa tie- 
ja liikenneoloissa sekä arvioita tienparannustoimien vaikutuksesta erilaisiin onnet-
tomuuksiin.  

Onnettomuushistoria ei kuvaa riittävän luotettavasti tietyn tienosan turvallisuuden 
tasoa. Tilastointiin sisältyvien epävarmuustekijöiden lisäksi pieniin onnettomuuslu-
kuihin liittyy suurta satunnaisvaihtelua. Luotettavimmat arviot kohteen turvalli-

suustilanteesta saadaankin yhdistämällä tiedot kohteessa tapahtuneista onnetto-
muuksista sekä laajempien tie- ja liikennetietojen pohjalta lasketuista, samankal-
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taisten tieolosuhteiden keskimääräisistä onnettomuusasteista. Onnettomuudet voi-

daan jakaa luotettavuuden parantamiseksi pienempiin ryhmiin, kuten autoliiken-
teen kohtaamisonnettomuuksiin, muihin autoliikenteen onnettomuuksiin sekä ja-
lankulku-, pyöräily- ja mopo-onnettomuuksiin.  

Onnettomuusasteiden arviointi voidaan tehdä TARVA-ohjelmistoon (turvallisuus-
vaikutusten arviointi vaikutuskertoimilla) perustuvilla malleilla, joita myös IVAR3 -
ohjelmisto käyttää.  

TARVA-ohjelmisto soveltuu suoraan vain nykyisen tien pienehköjen parantamistoi-
menpiteiden käsittelyyn. Vuosittain päivitettävä ohjelma perustuu tarkasteluvuo-
den tie- ja liikennetietojen sekä viiden viimeisen vuoden onnettomuustietojen hy-

väksikäyttöön.  

Uusia tieyhteyksiä rakennettaessa jakautuvat liikennemäärät ja sitä myötä myös 
onnettomuudet uudelleen tieverkolle. Näiden arviointiin voidaan käyttää Väylävi-

raston IVAR3-ohjelmistoa, joka laskee uusien tieyhteyksien onnettomuusmäärät 
käyttäen TARVA-ohjelmiston keskimääräisiä onnettomuus- ja vakavuusasteita.  

TARVA-ohjelmiston käyttämät vaikutuskertoimet sekä onnettomuuksien vakavuu-

den muutokset on esitetty ohjelmiston käyttöohjeessa. IVAR3-ohjelmistossa on 
suoraan käytettävissä vain osa TARVA-ohjelmiston vaikutuskertoimista. 

Kumpikin ohjelmisto käsittelee erikseen tielinjan ja liittymien onnettomuuksia. 
Henkilövahinko-onnettomuuksien lisäksi ohjelmistot laskevat myös ennusteet on-

nettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden määristä. Onnettomuus-
kehitystä ennustettaessa nykyinen onnettomuusmäärä kerrotaan IVAR3-ohjelmis-
tossa edelleen liikenteen kasvulla ottamalla samalla huomioon ennuste liikennetur-

vallisuuden yleisestä paranemisesta. 

Suunniteltujen parantamistoimenpiteiden vaikutus onnettomuusasteisiin ja -mää-
riin voidaan laskea eri toimenpiteille määriteltyjen vaikutuskertoimien avulla. Kun 

samalle tieosuudelle tehdään erilaisia toimenpiteitä, yhdistetty vaikutus syntyy eri 
vaikutuskertoimien tulona. Toimenpiteet vaikuttavat sekä onnettomuuksien mää-
rään että niiden vakavuuteen. Tuloksena saadaan arviot henkilövahinko-onnetto-

muuksien määrästä ja onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuvista ja kuolevista 
vuotta kohti. 

Yleisen turvallisuustilanteen ennustettu paraneminen on otettu huomioon kerto-

malla nykytilan onnettomuustietojen perusteella määritettyjä henkilövahinkoon 
johtavien onnettomuuksien määrät ja onnettomuuksissa vakavasti loukkaantunei-
den ja kuolleiden määrät tarkasteluvuodesta riippuvilla kertoimilla Khvj, Kvakl ja Kkuol. 

Nämä kertoimet lasketaan vuoteen 2040 asti vähentämällä henkilövahinko-onnet-
tomuuksien sekä onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden mää-
riä 1,75 % vuodessa. Vuoden 2040 jälkeen vastaavaa korjausta ei tehdä. 
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TARVA- ja IVAR3-ohjelmistot käyttävät seuraavia yleisiä malleja henkilövahinko-

onnettomuuksien onnettomuusasteiden perusarvojen määräämiseksi erikseen lin-
jaosuuksien kohtaamisonnettomuuksille OAkop, jalankulkija-, pyörä- ja mopo-on-
nettomuuksille OAkep sekä muille onnettomuuksille OAmup: 

OAkop = eCko * KVLBko * 104   (21) 

OAkep = eCke * KVLBke * 104   (22) 

OAmup = eCmu * KVLBmu * 104   (23) 

missä onnettomuustyyppikohtaiset kertoimet C ja B riippuvat tietyypistä, nopeus-
rajoituksesta ja liikenneympäristöstä.  KVL on kyseisen linjaosuuden liikenne-
määrä. 

Liittymissä KVL-arvon sijaan käytetään mallissa sivuteiden liikennemääräosuutta 
liittymään saapuvasta liikennemäärästä ja onnettomuustyyppikohtaiset kertoimet 
C ja B riippuvat liittymätyypistä ja nopeusrajoituksesta. 

Onnettomuusasteiden perusarvojen ja tapahtuneen onnettomuushistorian avulla 
lasketaan onnettomuusasteiden odotusarvot OAko, OAke ja OAmu seuraavilla kaa-
voilla:  

OAko = Ako * OAkop + (1-Ako) * Oko / 5 / Onnliik  (24) 

OAke = Ake * OAkep + (1-Ake) * Oke / 5 / Onnliik  (25) 

OAmu = Amu * OAmup + (1-Amu) * Omu / 5 / Onnliik (26) 

Kertoimet Ako, Ake ja Amu arvioidaan tarkasteltavaan onnettomuusmalliin liitty-

vien K-kertoimien ja linjaosuuden liikennesuoritteen Onnliik avulla erillisillä kaa-
voilla. Linja-osuuksien osalta TARVA-ohjelmisto käyttää näissä kaavoissa kunkin 
linkin todellista pituutta ja IVAR3-ohjelmisto tietyypille ominaista vakiopituutta. 

Liittymissä Onnliik on liittymään saapuvien ajoneuvojen kokonaismäärä. 

Hvj-onnettomuusasteen odotusarvojen OA ja linkin vuotuisen ajosuoritteen tu-
lona voidaan laskea halutun tarkasteluvuoden henkilövahinko-onnettomuuksien 

määrä taloudellisuuslaskelmia varten riittävän luotettavasti. Henkilövahinko-onnet-
tomuuksien määrä voidaan laskea kaavalla:  

Om (hvj-onn. / a) = OA * KVL* 365 * L/106 * Khvj
  (27) 

Kaavan Khvj -kertoimella otetaan huomioon yleinen liikenneturvallisuuden parane-
minen. Liikennemäärän kasvun ei laskelmissa yleensä oleteta vaikuttavan tieosuu-
den onnettomuusasteeseen tieolosuhteiden pysyessä muuttumattomina, jolloin 

onnettomuusmäärät kasvavat ajosuoritteen suhteessa. Liittymien osalta lasken-
nassa käytetään liittymään saapuvien ajoneuvojen kokonaismäärää vuodessa. 
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Onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden määrät voidaan arvi-

oida niitä koskevien vakavuuskertoimien Ovakl ja Okuol sekä turvallisuuden para-
nemista koskevien kertoimien Kvakl ja Kkuol avulla: 

Omvakl (henk. / a) = Oa * Ovakl / 100 * Kvakl  (28) 

Omkuol (henk. / a) = Oa * Okuol / 100 * Kkuol  (29) 

Onnettomuuskustannukset 

Onnettomuuskustannusten arviointi kannattaa tiehankkeissa tehdä ottamalla huo-

mioon onnettomuuksien vakavuusasteet ja niitä vastaavat yksikkökustannukset. 
Vain alustavissa tarkasteluissa riittää pelkästään henkilövahinko-onnettomuuksien 
määrän ja vastaavien yksikkökustannusten käyttäminen. Vakavuusasteilla on oleel-

linen merkitys, kun onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden tai kuolleiden 
osuus poikkeaa paljon keskimääräisestä tai tehtävillä toimenpiteillä pyritään vä-
hentämään juuri vakavimpia onnettomuuksia. Omaisuusvahinkoon johtaneiden 

onnettomuuksien kustannukset otetaan huomioon omaisuusvahinkokertoimen 
avulla (esim. vakiokerroin 1,1, jolloin omaisuusvahinkojen osuus onnettomuuskus-
tannuksista on noin 10 %).  

Onnettomuuskustannukset eri tarkasteluvaihtoehdoille voidaan määrittää vaka-
vuudeltaan eri tyyppisten henkilövahinko-onnettomuuksien keskimääräisten yksik-
köarvojen C, henkilövahinko-onnettomuuksien määrien Om ja omaisuusvahinko-
kertoimen Ovk avulla.  

Onk = (Omhvj   * Chvj + Omvakl * Cvakl + Omkuol * Ckuol) * Ovk / 106 (30) 

Päästökustannukset 

Polttoaineperäisten päästöjen kustannuksiin sisältyvät haittojen aiheuttamat talou-

delliset menetykset. Haittojen yksikköhintoja määritettäessä on tarkasteltu ter-
veysvaikutuksia (mm. sydän- ja hengityselinsairauksia sekä syöpiä), luontovaiku-
tuksia (metsien ja viljelysten tuoton väheneminen), taloudellisia vaikutuksia (kor-

roosio ja likaantuminen) sekä ilmastonmuutosta.  

Tieliikenteen pakokaasujen aiheuttamat haitat aiheutuvat pääosin typen oksidien, 
hiukkasten hiilimonoksidin, hiilivetyjen, ja kasvihuonekaasujen (hiilidioksidi, me-

taani ja typpioksiduuli) päästöistä. Näille päästökomponenteille on määritetty las-
kelmissa käytettävät yksikköhinnat Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksik-
köarvot -julkaisussa. Hiilimonoksidille ei nykyisin määritetä yksikköhintaa. 

Pakokaasupäästöjä laskettaessa tulee tiehankkeissa ottaa huomioon ainakin no-
peustaso ja autokannan tekninen kehittyminen. 

Pakokaasupäästöt lasketaan vähintään tien avaamisvuodelle, yhdelle tai kahdelle 

välivuodelle ja viimeiselle tarkasteluvuodelle. Päästöjen kehittymiseen eri vuosina 
vaikuttaa autokannan uusiutuminen ja uusien vähäpäästöisempien ajoneuvotyyp-
pien yleistyminen. Näiden osalta käytetään yleensä VTT:n kehittämässä ja ylläpi-

tämässä Lipasto -laskentajärjestelmässä tehtyjä arvioita autokannan kehittymi-
sestä. 
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Päästömäärien Pm (g/km) arviointiin sopii parhaiten eurooppalaisten tutkimuslai-

tosten kokoamien päästömittaustietojen pohjalta muodostettuja laskentamalleja 
(HBEFA), joilla on seuraava yhtenäinen nopeustasosta v riippuva päästöfunktio. 

Pm = (a * v2 + b * v + c + d / v) / (e * v2 + f * v + g) (31) 

Kaavan kertoimet a…g riippuvat tarkasteltavasta yhdisteestä ja ajoneuvotyypistä. 
Eri tarkasteluvuosina on kaavaa käytettäessä otettava huomioon myös ajoneuvo-
kannassa tapahtuvat muutokset moottoriteknologiassa sekä uusien tai uusiutuvien 

energialähteiden käyttöönotto. Hiilidioksidipäästöjen laskenta tehdään kaavasta 31 
poiketen suoraan polttoaineenkulutuksen (tai energiakulutuksen) ja sen sisältämän 
keskimääräisen päästökertoimen avulla. 

Yksikköarvojen sekä linkille arvioitujen päästömäärien perusteella voidaan määrit-
tää päästökustannukset seuraavasti: 

PsK (M€/v) = (∑ Pmi * Ei) / 106   (32)  

missä Pm on komponentin päästömäärä vuodessa (t/a) ja E komponentin yksikkö-
arvo. 

Melukustannukset 

Meluhaitan arvoon sisältyvät lähinnä viihtyisyyden vähenemisestä aiheutuvat kus-
tannukset. Haittojen arvon muutos lasketaan melualueiden asukkaiden määrän ja 
melun yksikköhintojen avulla. Melun vaikutustarkasteluissa selvitetään päiväliiken-

teen (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 arvioi-
daan yhtenä tarkasteluvuotena, joka on mieluiten laskentajakson keskivaiheilta. 

Melualueiden rajoja ei ole tarpeen määrittää erikseen tarkastelujakson muina vuo-
sina, sillä liikennemäärien normaalit muutokset vaikuttavat melutasoihin vain vä-
hän. Asukkaiden määrien arviointiin voidaan käyttää väestörekisterin tietoja tai ra-

kennusten määrän avulla tehtyjä arvioita. 

Meluhaitan arvo voidaan määrittää eri melutasoilla asuvien asukkaiden määrän ja 
meluhaitan yksikköarvojen perusteella seuraavasti. 

Mlk (M€/v) = (D1*As1 + D2*As2 + D3*As3 + D4*As4 + D5*As5+ D6*As6)/ 106  
     (33) 

missä D on meluhaitan yksikköarvo ja As eri melutasoilla (1…6) asuvien määrä. 
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