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Esipuhe

Vaylavirasto yllapitaa eri likennemuotojen hankearvioinnin ohjeistusta, johon kuu-
luvat yleisohje, tie- ja ratahankkeiden yksikkéarvo-ohje, alusliikenteen yksikkokus-
tannukset -ohje seka tie-, rata- ja vesivaylahankkeiden arvioinneissa kaytettavat
arviointiohjeet.

Kaikki hankearvioinnin ohjeet on paivitetty ja julkaistu samalla kertaa loppuvuo-
desta 2020. Paivitystyd on tehty Ramboll Finland Oy:ssa. Taman tiehankkeiden
arviointiohjeen laadintaan ovat osallistuneet Jukka Ristikartano (projektipaallikkd),
Kimmo Heikkild, Kalle Syrjaldinen ja Miikka Niinikoski. Pdivitystytn ohjausryhmaan
kuuluivat Taneli Antikainen, Anton Goebel ja Jukka Pasanen Vaylavirastosta, Marjo
Paavola Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksesta, Arto Luoma Pirkanmaan ELY-kes-
kuksesta seka Heli Siimes Uudenmaan ELY-keskuksesta.

Tassa paivitetyssa ohjeessa on tehty ohjeeseen 37/2020 seuraavia punaisella fon-
tilla osoitettuja korjauksia ja tdsmennyksia:

e muun liikennejarjestelman kehittyminen vertailuasetelmassa (luku 3.2.2)

e seudullisen ennusteen sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen (luku
3.4.2)

e hankearvioinnin raportin tallentaminen Velho-jarjestelmaan (luku 9.1).

Helsingissa maaliskuussa 2022

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu
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Kasitteisto

Aikakustannus

Kuluneen ajan ja ajan arvon tulo. Yksi ajokustannusten komponenteista. Aikakus-
tannusten yksikkoarvot (tuntihinnat) riippuvat matkan tarkoituksesta. Lasketaan
seka kuljettajalle ja matkustaijille ettéd kuorma-autojen kohdalla myds kuljetetta-
valle kuormalle.

Aikasaasto
Aikasaastoa syntyy silloin, kun aikakustannukset vahenevat.

Ajan arvo

(Liikenteessa) kuluneelle ajalle maaritetty yksikkohinta, esim. euroa/tunti. Kayte-
taan aikakustannuksia laskettaessa. Aikakustannusten yksikkéhinnat vaihtelevat
matkan tarkoituksen ja kulkutavan mukaan.

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

Ajoneuvokustannus

Moottoriajoneuvon padgoma- ja kayttokustannukset. Yksi ajokustannusten kom-
ponenteista. Ajoneuvon kayttdkustannuksia ovat polttoaine-, korjaus, huolto-,
voiteluaine- ja rengaskustannukset. Pédomakustannuksia ovat poisto- ja korko-
kustannukset. Henkil6- ja pakettiautojen ajoneuvokustannuksiin lasketaan vain
kayttokustannukset. Raskaiden ajoneuvojen ajoneuvokustannuksiin lasketaan
mukaan myos paaomakustannukset.

Diskonttaus
Tulevan hyddyn tai kustannuksen nykyarvon (tarkasteluhetken arvon) laskemi-
nen diskonttokorkoa kayttaen.

Diskonttokorko

Diskonttauksessa kaytettava korko, laskentakorko. Laskelmassa kaytettava yh-
teiskuntataloudellinen korko kuvaa yhteiskunnallista aikapreferenssia eli sitg,
kuinka yhteiskunnassa keskimaarin arvostetaan nykyistd kulutusta suhteessa tu-
levaan kulutukseen.

Erityisvero
Vero, jota peritaan vain tietysta hyddykkeesta yleisen arvonlisaveron lisaksi. Au-
toilun erityisveroja ovat autovero, ajoneuvovero ja polttoainevero.

Haitta

Kielteinen vaikutus, joka on vayldinvestoinnin arvioinnissa yleensa kustannuksen
lisaantyminen tai yleisemmin jonkin liikenteen haitan (kuten estevaikutus) lisaan-
tyminen. Hankearvioinnin terminologiassa ja etenkin kannattavuuslaskelmassa
haitta on negatiivinen Aydty.

Hankearviointi
Liikennejdrjestelmasta ja maanteista annetun lain (503/2005) ja ratalain
(110/2007) mukainen yksittaisen liikennevaylahankkeen vaikutusten arviointi, jo-
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hon sisdltyy hankkeen lahtékohtien, tavoitteiden ja vaikutusten kuvaus, vaikutta-
vuuden arviointi, kannattavuusiaskelma ja toteutettavuuden arviointi, padtelmat
seka seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma.

Herkkyysanalyysi

Menetelma epavarmuuden vaikutusten arvioimiseksi kannattavuusiaskelmassa ja
mahdollisesti vaikuttavuuden arvioinnissa. Hankkeen kannattavuuden (ja vaikut-
tavuuden) tarkastelu eri epavarmuustekijoita muuttaen.

Hyoty
Tavoiteltu vaikutus, joka on vayldinvestoinnin arvioinnissa yleensa kustannus-
saasto tai yleisemmin jonkin liikenteen haitan (kuten estevaikutus) vaheneminen.

Hyoty-kustannussuhde

Hydtyjen ja kustannusten suhde. Suomessa vayldinvestoinnin kannattavuus las-
ketaan nettoperiaatteella eli tuloksena esitetdaan nykyarvoisen nettohyédyn suhde
investointikustannukseen (bruttoperiaate tarkoittaisi bruttohydtyjen vertaamista
investoinnin ja vuotuisten kustannusten summaan).

Julkisten varojen rajakustannus

Julkisten varojen rajakustannus (marginal cost of public funds, MCF) kertoo jul-
kisten menojen lisdyksen todellisen kustannuksen, kun samalla huomioidaan ve-
rotuksen lisdys ja siitd aiheutuvat tehokkuustappiot (deadweight loss of taxation).
Ks. verokerroin.

Jaannoésarvo

Vaylainvestoinnin rakenteiden (esimerkiksi tunneli, silta, maaleikkaus) jaljella ole-
vaa pitoaikaa vastaava osuus investointikustannuksesta 30 vuoden laskenta-ajan
paattyessa. Jos rakenteen pitoaika on esimerkiksi 50 vuotta, niin sen jaanndsarvo
30 vuoden jalkeen on 2/5 rakenteen investointikustannuksesta. Jaanndésarvo voi
olla myds negatiivinen, jos rakenne on purettava kayttdjakson jalkeen.

Kannattavuuslaskelma
Laskelma rahamaaraisiksi muutettujen hydtyjen ja kustannusten suuruudesta ja
suhteesta investointikustannukseen.

Kuluttajan ylijaama

Kuluttajan maksuhalukkuuden ja kuluttajalle aiheutuvan kustannuksen valinen
erotus. Kuluttajan nettohyoty. Maksuhalukkuus heijastaa hyddykkeen (koettua)
arvoa kuluttajalle. Jos hyddykkeen saa hankittua arvoa alempaan hintaan, jaa ku-
luttajalle ylijadmaa. Kannattavuusilaskelmassa kuluttajan ylijadman muutos maa-
ritetdan tiehankkeissa ajoneuvo- ja aikakustannusten muutoksena.

Kustannus

Yleiskielinen ilmaisu rahamaadraisesta tai rahamaaraiseksi muutetusta uhrauk-
sesta tai haitasta (esim. investointikustannus, ajoneuvokustannus, aikakustan-
nus, paastokustannus).

Laajemmat taloudelliset vaikutukset
Vaylainvestoinnin suorien vaikutusten synnyttamia talousjarjestelman muutoksia,
jotka jasennetdan kasautumishyétyihin, tydmarkkinavaikutuksiin, kilpailun tehos-
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tumisen vaikutuksiin seka kiinteistémarkkinoilla tapahtuviin vaikutuksiin. Han-
kearvioinnissa ei kasitella laajempia taloudellisia vaikutuksia, mutta niitd voidaan
arvioida erikseen hankearvioinnin tulosten perusteella.

Laskenta-aika

Ajanjakso, jonka kuluessa syntyvat hyddytja haitat otetaan huomioon kannatta-
vuuslaskelmassa. Laskenta-aika alkaa siitd, kun hanke avataan liikenteelle, ja sen
pituudeksi on sovittu 30 vuotta.

Laadullinen arviointi
Laatua ja ominaisuuksia kasitteleva kuvaileva arviointi. Ks. maaréllinen arviointi.

Liikennejarjesteimdahanke

Hanke, jossa tehdaan vahintdan kahden liikennemuodon infrastruktuuriin kohdis-
tuvia toimenpiteita tai jolla on merkittavia vaikutuksia yhta useampiin kulku- tai
kuljetusmuotoihin. Esimerkkeja ovat raide- ja tieinvestoinnit suurella kaupunki-
seudulla seka merkittavat satama- tai terminaalihankkeet.

Liikennemalli
Liikennekayttdytymista kuvaava (matemaattinen) mallijarjestelma.

Liikenndintikustannukset

Ammattimaisen liikenteen padgoma- ja kayttokustannukset. Pédomakustannuksia
ovat ajoneuvon poisto- ja korkokustannukset. Kayttokustannuksiin kuuluvat kul-
jettajan ja muun liikennevalineessa olevan henkildkunnan palkkakustannukset,
kayttévoimakustannukset seka huolto- ja korjauskustannukset.

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

Maksuhalukkuus

Kuluttajan halukkuus maksaa tavarasta tai palvelusta. Kulutuspaattksen edellytys
on, ettd maksuhalukkuus on vahintdan pyydetyn hinnan tai koetun kustannuksen
suuruinen.

Melukustannus
Liikenteen melusta aiheutuvien Aaittojen rahamaaraiseksi arvotetut kustannuk-
set.

Maarallinen arviointi
Maaraa ja suuruutta kasitteleva arviointi. Ks. /aadullinen arviointi.

Nykyarvo

Tulevien hydtyjen ja kustannusten arvo tarkasteluhetkelld. Nykyarvo lasketaan
diskonttaamalla tulevat hyddyt ja kustannukset tarkasteluhetkeen. Mita suurempi
diskonttokorko, sen pienempi nykyarvo.

Onnettomuuskustannus

Liikenneonnettomuuksien rahamaaraisesti arvotetut kustannukset. Onnettomuuk-
sien hintoihin sisaltyy suorien taloudellisten menetysten lisdksi my®s hyvinvoinnin
menetysta kuvaava kustannus.
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Painottamaton matka-aika

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

Painotettu matka-aika

Joukkoliikennematkan laskennallinen matka-aika, joka on laskettu kayttamalla
matkan eri vaiheille niiden suhteellista rasittavuutta kuvaavia painokertoimia eli
aikavastaavuutta. Ks. painottamaton matka-aika.

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

Prolongointi
Laskutoimitus, jolla maaritetdan ennen perusvuotta syntyvien kustannusten
nykyarvo. Prolongoinnissa kaytetaan diskonttokorkoa.

Puolikkaan saanto
Laskentaperiaate, jonka avulla voidaan maarittaa kayttdjahyddyn suuruus hank-
keen ansiosta syntyvalle tai siirtyvalle liikenteelle.

Paastokustannus
Liikenteen paastoista aiheutuvien haittojen rahamaaraiseksi arvotetut kustannuk-
set.

Suunnitteluarvo
Vaikuttavuuden arvioinnin kasite, joka tarkoittaa vajkutuksen arvoa tietyssa vaih-
toehdossa ennustetilanteessa.

Suunnittelutavoite
Hankkeen vaikutukselle suunnittelussa asetettu tavoitearvo.

Tarjonta (joukkoliikenteen)

Liikennepalvelun olemassaolo ja laatu, jota kuvaavat alueellinen kattavuus, vuo-
rovali ja kalusto. Kaytetadn jossain yhteydessa laajemmin tarkoittamaan joukko-
liikennepalvelun kokonaislaatua mukaan lukien matka-aika ja matkan laatutekijat.

Tuottajan ylijaama

Tuottajan (esim. liikennditsija) tuotteestaan markkinoilla saaman hinnan ja tuot-
tajan myyntihalukkuuden (minimihinta, jolla tuottaja on valmis myymaan tuo-
tetta) valinen erotus. Jos tuotteesta saa suuremman hinnan, jaa tuottajalle ylijaa-
maa. Kannattavuuslaskelmassa tuottajan ylijadman muutos madritetdan Jiken-
ndintikustannusten ja lipputulojen muutoksena.

Vaikuttavuuden arviointi

Menetelma, jossa vaikutuksen suunnitteluarvo suhteutetaan vaikutuksen tavoitel-
tavaan tai parhaimpaan mahdolliseen arvoon. Vaikuttavuuden arvioinnissa eri
mitta-asteikolla olevat vaikutukset maaritetdan samalla suhteelliselle (0—-100 %)
asteikolle.

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

Vaikutuksen arvottaminen
Vaikutuksen rahamaaraisen arvon maarittaminen.

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

Vaikutusakseli
Vaikuttavuuden arvioinnin kasite. Jana huonoimmasta mahdollisesta vaikutuksen
arvosta parhaimpaan mahdolliseen vaikutukseen arvoon.

Vaikutuspotentiaali
Vaikutusakselin pituus.

Verokerroin

Kerroin, joka kuvaa vaylahankkeen investointikustannuksen tai muun vaylanpidon
menon lisdyksen aiheuttamaa yhteiskuntataloudellista tehokkuustappiota. Ks. ju/-
kisten varojen rajakustannus.

Vertailuvaihtoehto

Arvioitavan hankkeen vertailukohta. Suunnitelma tai arvio tilanteesta, jossa han-
ketta ei toteuteta. Vayldinvestoinnin vertailuvaihtoehto voi olla heikennetty nyky-
tila (0-), nykytila (0) tai parannettu nykytila (0+). Hankkeen vaikutukset maarite-
taan suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

Yleistetty matkakustannus (matkavastus)
Yleistetty matkakustannus koostuu rahamaaraisista kustannuksista, matka-ajasta
seka erilaisista matka- tai kuljetuspaatokseen vaikuttavista laatutekijoista.
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1 Johdanto

Valtion liikennevayldinvestointien lainmukaisen hankearvioinnin yleiset periaatteet
on maaritelty Likennevaylien hankearvioinnin yleisohjeessa (Vaylaviraston ohjeita
36/2020). Yleisohjeen periaatteita on noudatettava valtion talousarviossa nimetty-
jen liilkennevayldinvestointien hankearvioinnissa. Hankearvioinnit tehdaan yleisoh-
jetta tarkentavien erillisten tie-, rata- ja vesivaylahankkeiden arviointiohjeiden seka
hankearvioinnin yksikkdarvojen mukaisesti.

Tiehankkeiden arviointiohje sisaltda tiehankkeita koskevan erillisohjeistuksen. Eri
likennemuotoja koskevat hankkeet poikkeavat ominaisuuksiltaan ja vaikutuksil-
taan toisistaan, minka vuoksi tarvitaan myos yksityiskohtaisempaa liikkennemuoto-
kohtaista ohjeistusta. Tassa ohjeessa huomioidaan tiehankkeiden erityispiirteet ja
kasitelldan tiehankkeiden erityiskysymyksia Liikennevaylien hankearvioinnin yleis-
ohjetta yksityiskohtaisemmin. Rata- ja vesivaylahankkeista on laadittu vastaavat
erillisohjeet. Lisaksi on laadittu erillisohje tieliikenteen hallinta- ja alylikennehank-
keiden arvioinnista (Vaylaviraston ohjeita 32/2020).

Hankearvioinnin avulla selvitetaan tiehankkeen yhteiskuntataloudellista kannatta-
vuutta, vaikuttavuutta ja toteutettavuutta. Laissa liikennejdrjestelmasta ja maan-
teista (503/2005) on maaritelty tiehankkeiden arvioinnilta edellytettavat vaatimuk-
set eri suunnitteluvaiheissa. Lain mukaan Elinkeino-, likenne- ja ymparistokeskuk-
sen on laadittava merkittavaa tiehanketta koskevasta yleissuunnitelmasta ja tie-
suunnitelmasta hankearviointi. Laissa edellytetdan viranomaisen seuraavan vaiku-
tusten toteutumista myds hankkeiden kayttéonoton jalkeen.

Hankearvioinnin tuottamaa tietoa tarvitaan suunnittelussa tehtdviin valintoihin
seka hankkeen ohjelmointiin ja lopulta rahoitusta kasittelevadan paatdksen-
tekoon. Hankearvioinnin ohella liikennevayldinvestoinnista on mahdollisesti teh-
tdva ymparistdvaikutusten arviointi YVA-lain (468/1994) ja asetuksen (713/2006)
mukaisesti. YVA ja hankearviointi ovat rinnakkaisia ja toisiaan taydentavia arvioin-
teja.

Liikennevaylien hankearviointiohjeistuksen paivitys kytkeytyy liikennejarjestel-
masta ja maanteista annetun lain (503/2005) mukaisen valtakunnallisen liikenne-
jarjestelmasuunnittelun toistuvuuteen hallituskausittain. Yleisohjeen liséksi téssa
ohjeessa on huomioitu 7ie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkoarvot
(Vaylaviraston ohjeita 40/2020) seka uusin tutkimustieto ja aiemmasta ohjeesta
saadut kokemukset.

Hankearvioinnin ohjeistus on osa suunnittelu- ja arviointiprosessin ohjeistusta
(kuva 1).
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Kuva 1. Véyldinvestointien hankearvioinnin yleisohje ja ohjeistus.
Hankkeiden arvioinnin tarkoitus

Tieinvestointien hankearviointi on paatéksenteon apuvaline ja osa hankkeen suun-
nittelua. Hankearvioinnilla tuotetaan olemassa olevia aineistoja hyvaksi kayttaen
tietoa tiehankkeiden vaikutuksista ohjelmointi- ja investointipaatosten tausta-ai-
neistoksi sekd maankaytdn suunnittelua varten. Kun eri hankkeista saadaan ver-
tailukelpoista tietoa, voidaan edistaa yhteiskunnan edun mukaisia paatoksia. Talla
ohjeella tavoitellaan hankearviointien yhdenmukaisuutta, lapinakyvyytta ja toistet-
tavuutta niin, etta arvioinnin tekijalle jad myds mahdollisuuksia omaan harkintaan.

Ohjeen sitovuus ja kdyttokohteet

Hankearviointi on lain mukaan tehtava kaikista merkittavista tiehankkeista seka
niiden vaiheittain toteutettavista ratkaisuista. Tiehanke on merkittava silloin, jos se
on luonteeltaan ja kustannuksiltaan talousarviossa erikseen mainittava
kehittdmishanke. Hanketta ei toisin sanoen olisi mahdollista toteuttaa ilman valtion
talousarviosta osoitettua sopimusvaltuutta ja maararahaa.

Tiehankkeiden arviointiohje on Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohjetta tar-
kentava ja tdydentdva ohje. Sita suositellaan kaytettavaksi kaikissa tieinvestointien
hankearvioinneissa. Ohje on tarkoitettu hankearvioinnin teettdjille ja tekijoille.

Kaikissa tieinvestointien hankearvioinneissa on noudatettava ohjeen kehikkoa,
padperiaatteita ja laskenta-arvoja. Hankekohtaisesti valitaan huomioon otettavat
vaikutukset, menetelmat seka arvioinnin tarkkuus ja laajuus. Tehdyt valinnat pe-
rustellaan ja perustelut dokumentoidaan.
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Merkittavimmat muutokset

Aiempaan tiehankkeita koskevaan ohjeeseen (7/ehankkeiden arviointiohje,
Liikenneviraston ohjeita 13/2013, paivitysversio 2015) verraten merkittavimmat
muutokset ovat seuraavat:

1.

~N

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Ohjeen paivityksessa on otettu huomioon saaddsperusteina olevien lakien
ja asetusten muutokset seka Litkennevaylien hankearvioinnin yleisohjee-
seenja Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkoéarvot -ohjeeseen
tehdyt muutokset ja tarkennukset.

Ohjeen rakennetta on yhdenmukaistettu yleisohjeen pohjalta.
Yksikkdarvoja on esitetty tdssa ohjeessa lukuarvoina aiempaa véhemman.
Hankearvioinnin tekijan tulee tarkistaa yksikkdarvot aina tuoreimmasta
hyvaksytysta yksikkdarvo-ohjeesta.

Liikennejarjestelmahankkeiden ja vaiheittain toteutettavien hankkeiden
ohjeistusta on lisatty (luku 2.4).

Tavoitteiden maarittelyssa on otettu huomioon mm. suunnitteluperustei-
den tarkennukset (luku 3.1.3).

Hankkeiden kustannusarvioissa kaytettavien indeksitasojen maarittelya on
selkeytetty (luku 3.1.5).

Hankearvioinnin tulosten on todettava patevan vain siina tapauksessa,
etta kaikki vaihtoehdoissa toteutuneiksi oletetut hankkeet toteutuvat (luku
3.2.2).

Hankkeen vertailuasetelman maarittelya on tarkennettu ja erilaisten arvi-
ointitapausten maaraa on vahennetty kuudesta kolmeen (luku 3.3).
Vaikutusalueen ja liikenne-ennusteiden maarittelya on ohjeistettu arvioin-
titapauksittain (luku 3.4).

Liikenne-ennusteiden madrittamiseen on tehty tarkennuksia (luku 3.4.1).
Valtakunnallisen liikenne-ennusteen kayttéa perusennusteena on koros-
tettu ja sen viimeisen ennustevuoden jdlkeen liikenteen ei oleteta kasva-
van. Lisdksi on kasitelty erilaisia ennusteisiin liittyviad erikoistilanteita, kuten
seudullisen ennusteen sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen (luku
3.4.2).

Liikenne-ennusteen raportointia on ohjeistettu aiempaa tarkemmin esi-
merkkikuvien avulla (luku 3.4.3).

Herkkyystarkasteluina on aina tehtdva kannattavuuslaskelma ilman liiken-
teen oletettua kasvua ns. nollakasvun ennusteella (luku 3.5).

Vaikutuksen jasentelyn ohjeistus on johdettu valtakunnallisen liikennejar-
jestelmasuunnitelman arviointiohjelman pohjalta. Vaikutusten kuvauksen
ja vaikuttavuuden arvioinnin tarkasteluvuotta on tarkennettu (luku 4).
Vaikutuksia elinkeinoeldman kuljetuksiin on kasitelty aiempaa kattavam-
min (luku 4.3).

Laajempia taloudellisia vaikutuksia on kasitelty yleisohjeen mukaisesti
myds tiehankkeissa (luku 4.7).

Vaikuttavuuden arvioinnissa tavoitteiden merkitysta ja tavoitearvojen yh-
tendisyytta eri hankearvioinneissa on korostettu ja suositeltaviin mittarei-
hin on tehty tarkennuksia. Tavoitearvot on tuotu esille myds mittareiden
kuvauksissa. Mittaristosta on karsittu hankalasti maariteltavien mittarei-
den kuvauksia, jolloin mittarit voidaan niiden osalta muodostaa vapaam-
min (luku 5 ja liite 1).

Kannattavuuden laskennan perusvuoden ja kannattavuuslaskelman esitta-
misessa kdytettavan indeksitason madritysta on selkeytetty, jolloin eri
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18.

19.

20.

21.

22,

23.

24,

25.

26.

hankkeiden tulokset ovat aiempaa vertailukelpoisempia (luvut 6.1 ja
6.4.1).

Julkisten varojen rajakustannus ja kuorma-autojen kuorman aikakustan-
nusmuutokset otetaan kannattavuuslaskelmassa erikseen huomioon
omina kustannuserinaan (luvut 6.4.1 ja 6.4.3).

Puolikkaan saanndn kayttamista eri arviointitilanteissa on ohjeistettu tar-
kemmin (luvut 3.4.3 ja 6.4.3).

Aika-, onnettomuus- ja ymparistokustannusten vuosittainen korotus teh-
daan aiemmasta poiketen ldhtien siita vuodesta, jolle yksikkéarvot on
maaritetty (luvut 6.4.3, 6.4.4 ja 6.4.5).

Turvallisuuden yleistd paranemista koskevia arvioita on tarkennettu ja nii-
den kayttda on jatkettu vuoteen 2040 asti (luku 6.4.4).

Jaanndsarvon madrittdmisessa otetaan huomioon investointikustannusten
lisaksi myds muut rahoituspaatoksen jalkeen tarvittavat kustannuserat,
joita toteuttaminen edellyttaa (luku 6.4.7).

Kannattavuuslaskennan eri kustannuserien madarityksia koskevat menette-
Iyt on koottu ohjeen liitteeseen ja niissa kuvattuja laskentamenetelmia on
tdydennetty viime aikoina tehtyjen selvitysten ja menetelmakehitysten tu-
losten avulla (liite 2).

Hankearvioinnissa tehtavien paatelmien ohjeistusta on tdsmennetty (luku
7.2).

Jalkiarvioinnin suunnittelussa on korostettu erilaisten tiehankkeiden mer-
kitysta ohjeiden kehittdmisen kannalta. Jalkiarvioinneissa on syyta pyrkia
aina arvioimaan kannattavuuden todenndkdinen toteutuminen (luku 8).
Hankearvioinnin raportoinnissa on korostettu laadukkaiden raporttien tekoa
ja julkaisua. Hankearvioinnin raportti ohjeistetaan tallentamaan Vaylaviras-
ton Velho-jarjestelmaan (luku 9).
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2 Arviointikehikko

2.1 Arvioinnin vaiheet

Tiehankkeiden hankearvioinnin vaiheet maaritetdan laissa likennejarjestelmasta ja
maanteista (503/2005). Lain mukaan hankearvioinnissa on esitettdva hankkeen
lahtokohtien,  tavoitteiden  ja  vaikutusten  kuvaus,  vaikuttavuuden
arviointi, kannattavuuslaskelma seka toteutettavuuden arviointi ja paatelmat. Li-
saksi hankearvioinnin osana on lain mukaan esitettdva suunnitelma hankkeen seu-
rannan ja jalkiarvioinnin toteutuksesta ja sisallosta. Liikennevaylan hanke-
arvioinnin vaiheiden maarittelya kutsutaan hankearvioinnin kehikoksi (kuva 2).

Lahtokohtien kuvaus
Hankkeen tarve, tavoitteet, Vertailu- Liikenne-
sisalto ja kustannusarvio asetelma ennuste
Vaikutusten kuvaus ja arviointi

Vaikutukset Vaikutukset
vaylan Vaikutukset vaylanpidon
kayttajien turvallisuuteen kustannuksiin
kustannuksiin ja ymparisté6n ja muihin julkis-
ja tuloihin talouden eriin

Hankkeen arviointi
Vaikuttavuuden Kannattavuus- Toteutettavuu-
arviointi laskelma den arviointi
Arvioinnin paatelmat

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi
Hankearvioinnin Hankearvioinnin
raportointi dokumentti

Kuva 2. Liikennevdéylien hankearvioinnin kehikko.
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Lahtokohtien kuvaus

Lahtokohtien kuvauksessa selostetaan hankkeen liikenteelliset ja maankaytolliset
lahtdkohdat ja tarpeet sekd ongelmat ja hankkeelle asetetut laadulliset ja maaral-
liset tavoitteet. Nykyisen liikenteen maara ja koostumus seka lilkkenteen aiempi ke-
hitys kuvataan osana lahtokohtien kuvausta.

Hankkeesta kuvataan sen sisaltd vaihtoehtoisine ratkaisuineen ja suunnittelu-
tilanne, kytkennat laajempiin kokonaisuuksiin ja tavoitteisin, sekd sen kustannus-
arvio.

Vertailuasetelman kuvauksessa esitetddn vertailtavat vaihtoehdot seka ennustei-
den ja arvioinnin taustalla vaikuttavan toimintaympadriston (maankaytto,
likennejarjestelmd) tulevaisuuden kehitys. Tiehankkeiden osalta selvitetdan
arvioinnissa kaytettdva arviointitapaus (luku 3.3), joka maarittda arvioinnissa tar-
vittavia rajauksia ja suositeltavia menetelmia.

Liikenne-ennusteen kuvauksessa selostetaan ennusteen Idhtokohdat seka
arvioinnissa kaytetty ennustemenetelma. Kuvauksessa tuodaan esiin seka liiken-
teen peruskasvu (valtakunnallinen, seudullinen ja paikallinen) ettd hankkeen vai-
kutus liikenteen kysyntaan, reitteihin ja kulkumuotoihin.

Vaikutusten kuvaus

Hankkeen vaikutuksia ovat 1) vaylien kayttdjiin, 2) turvallisuuteen ja ymparistéon
seka 3) julkistalouteen kohdistuvat vaikutukset. Vaylan kayttajina ovat ajoneuvoilla
itse kulkevat kansalaiset, kuljetuspalvelujen tuottajat seka liikennepalveluja kayt-
tavat kansalaiset ja yritykset liilkennepalveluiden tuottajina ja kuluttajina. Vaiku-
tukset liilkenteen onnettomuusmaariin, paastoéihin ja meluun seka mahdolliset muut
luonnon- tai rakennettuun ymparistoon kohdistuvat vaikutukset ovat kayttdjien na-
kdkulmasta ulkoisia vaikutuksia. Julkistalouden alle kuuluvat investointikustannuk-
set, vaylien kayttd- ja kunnossapitokustannukset seka vero- ja maksutulojen muu-
tokset vastaparina kayttajien vero- ja maksumenojen muutokselle.

Hankkeen vaikutusten kuvaukseen valitaan paatdksenteon kannalta merkittavim-
mat vaikutukset, joista kuvataan kriteerit, mittarit ja suunnitteluarvot. Vaikutukset
kuvataan maarallisesti tai laadullisesti. Osa vaikutustiedoista kootaan hankkeen
suunnitelmista ja mahdollisista erillisselvityksista, mutta padosin ne tuotetaan han-
kearvioinnissa.

Hankkeen arviointi

Hankkeen vaikutuksia arvioidaan vaikuttavuuden arvioinnilla ja kannattavuuslas-
kelmalla. Vaikuttavuuden arviointi on hankekohtaisesti maariteltava, kannatta-
vuuslaskelmaa taydentava arviointi, jossa hankkeen vaikutuksia arvioidaan suh-
teessa siihen, mika hankekohtaisesti voisi olla mahdollista saavuttaa. Vaikuttavuu-
den arviointi tehdaan vaikutusten kuvauksessa valituille vaikutuksille niille maari-
tellyin kriteerein ja mittarein.

Kannattavuuslaskelma on eri vayldinvestoinneissa yhdenmukaisesti tehtava raha-
maarainen vaikutusten arviointi, jossa noudatetaan yhteiskuntataloudellisen hyoty-
kustannusanalyysin perusteita. Kannattavuuslaskelman tarkeimmat laskentaperus-
teet on maaritetty Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohjeessa. Kannattavuus-
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laskennassa verrataan hankkeen hyddyiksi laskettavia kustannussaastéja (esimer-
kiksi matka-aikasadston arvo) ja haitoiksi laskettavia kustannuslisia (esim. kunnos-
sapitokustannusten kasvu) hankkeen investointikustannuksiin.

Toteutettavuuden arvioinnissa kasitellaan rahoituspaatdksen kannalta huomionar-
voisia hankkeen riskeja seka suunnittelun ja hallinnollisten prosessien etenemista.

Tehtyjen analyysien perusteella tehdadan hankkeen kannattavuutta koskevat paa-
telmat seka arvioidaan, saavutetaanko hankkeelle asetetut tavoitteet ja tulevatko
kuvatut ongelmat ratkaistuiksi.

Seuranta ja jalkiarviointi

Hankearviointiin sisaltyy hankkeen seurannasta ja jalkiarvioinnin sisallésta ja ajoi-
tuksesta tehtava suunnitelma. Suunnitelmassa osoitetaan sellaiset vaikutukset ja
toimintaymparistdmuutokset, joihin on aihetta kiinnittéa erityisté huomiota mah-
dollisessa seurannassa ja jalkiarvioinnissa. Seurannan tarve, maara ja kohteet riip-
puvat hankkeen vaikutusten luonteesta ja merkittavyydesta.

Jalkiarviointi voidaan suunnitella hankkeesta riippuen joko suppeampana tai laa-
jempana. Laaja jalkiarviointi edellyttaa yleensa myos ennen hankkeen toteutta-
mista tehtavia “ennen”-tarkasteluja ja mittauksia.

Raportointi ja dokumentointi

Arvioinnin tulokset esitetaan erillisena raporttina tai osana suunnitelmaraporttia.
Lahtbaineisto, laskentamenetelmat ja tulokset sekd muu aineisto dokumentoidaan
rittdvan tarkasti arvioinnin lapindkyvyyden, paivitettdvyyden ja toistettavuuden
varmistamiseksi. Tarkeimpia 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 seka vaikutusten laatu ja
merkittdvyys. Merkittaviksi todetut vaikutukset on esitettdva arvioinnissa, vaikka
lahtotietojen maara ja laatu eivat riittaisikaan niiden tarkempaan kuvaamiseen.

Hanketyypit

Hankearvioinnin  ohjeistus  kasittelee yksittdisen lilkennevayldinvestoinnin
arviointia. Hankearvioinnin ohjeet eivat sellaisenaan sovellu yksittdista hanketta
laajempien suunnitelmien vaikutusten arviointiin. Hankearvioinnin kohteena voi
olla jokin seuraavista tai niiden yhdistelma:

e uusinvestointi: uuden vaylan rakentaminen

e laajennusinvestointi: vdylan tai sen osan toimivuuden parantaminen

e korvausinvestointi: vayldan korjaaminen rakenteellisen kunnon sailytta-
miseksi

e negatiivinen investointi: vaylan sulkeminen liikenteeltd ja mahdollinen
purku.
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Tavallisesti hankearvioinnin kohteena on padosin uus- tai laajennusinvestointi. Pel-
kan korvausinvestoinnin (peruskorjauksen) hankearviointi on erityistapaus, jossa
vertailuvaihtoehtona on tien tai sen osan (esim. sillan) palvelutason alentaminen
tai sulkeminen liikenteelta ja mahdollinen purku. Sulkeminen tai purku voi olla
myos varsinainen tutkittava hanke, jolloin se on luonteeltaan negatiivinen inves-
tointi.

Uus- ja laajennusinvestoinneissa kustannukset ja vaikutukset ovat yleensa
merkittavia, joten hankearvioinnissa tehdaan ohjeen mukaisesti kaikki vaiheet, ku-
ten vaikuttavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma seka toteutettavuuden arvi-
ointi.

Korvausinvestoinnilla kuvataan hanke ja sen vaikutukset seka tehdaan vaikut-
tavuuden arviointi, mutta varsinaista kannattavuuslaskelmaa ei yleensa laadita.
Rahamaadraisten vaikutusten avulla voidaan tehda kannattavuuslaskelmaa korvaa-
via yksinkertaisempia taloudellisia vertailuja. Toteutettavuuden arviointi on harkin-
nanvaraista.

Hankearvioinnin laajuus

Laissa hankearvioinnin velvoite rajataan merkittdviin tie- ja ratahankkeisiin seka
niiden vaiheittain toteutettaviin ratkaisuihin. Tiehanke on merkittava silloin, jos se
on luonteeltaan ja kustannuksiltaan talousarviossa erikseen mainittava kehittamis-
hanke. Hanketta ei toisin sanoen olisi mahdollista toteuttaa ilman valtion talousar-
viosta osoitettua sopimusvaltuutta ja maararahaa. Hankearviointi tehdaan sellai-
sesta kokonaisuudesta, jolle haetaan rahoituspaatdsta. Hankearvioinnin tarkoituk-
senmukainen laajuus on ratkaistava tapauskohtaisesti. Hankearvioinnin laajuuden
valintaan vaikuttavat kohteen koko ja sen vaikutusten merkittavyys (kuva 3).
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Kuva 3. Hankearvioinnin laatimisen tilanteet.
Vaiheittain toteuttaminen

Suuret kaupunkiseutujen tiehankkeet tai pitkien yhteysvalien kehittamishankkeet
suunnitellaan usein toteutettavaksi kahdessa tai useammassa vaiheessa. Hankear-
viointi tehdaan naidenkin osalta sellaisesta kokonaisuudesta, jolle haetaan rahoi-
tuspaatosta.

Kaupunkiseutujen hankkeissa eri vaiheiden toimenpiteet voivat kohdistua samoille
tienkohdille, jolloin toimenpiteiden ajoituksella pyritdaan I6ytdmaan tehokkain ete-
nemistapa kohteen parantamiseksi tavoitetilaan. Yleis- tai tiesuunnitelmassa toi-
menpiteet myos suunnitellaan yhtalaisella tarkkuudella. Hankearvioinnissa tarkas-
teltavina vaihtoehtoina voivat talléin olla vain ensimmaisen vaiheen toteutus tai
useamman vaiheen toteutus samalla kertaa. Nama pitda vaihtoehtotarkasteluissa
ajoittaa toteutettavaksi samana perusvuotena, jolloin paatoksenteossa voidaan va-
lita juuri kyseisena paatoksentekohetkena tehokkain vaihtoehto ongelmien ratkai-
semiseksi.

Yhteysvadlien kehittdmishankkeisiin sisdltyvat osahankkeet tai niiden toimen-
piteet kohdistuvat yleensa eri tienkohtiin, jolloin niilld ei ole suoraa liikenteellista
vaikutusta toisiinsa. Lisaksi eri kohteiden suunnitteluvaihe saattaa erota toisistaan.
Naissa tilanteissa jokainen osahanke voidaan tarkastella omana erillishankkeenaan
oman suunnitteluvaiheensa lahtétietojen pohjalta. Talldin on kdytettava kuitenkin
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yhtdldisia liikenne-ennusteita ja ajoitusvuosia eri osahankkeille. Yhdistettdessa
osahankkeista vaihtoehtoisia toteutuskokonaisuuksia, osahankkeiden hyddyt ja
kustannukset voidaan laskea yhteen ja l6ytaa siten tehokkaimmat toteutuskelpoi-
set vaihtoehdot yhteysvalin kehittdmiseksi.

Hankearvioinnissa tarkastelu tehdaan niille vaihtoehtoisille kokonaisuuksille, joille
haetaan kerrallaan rahoitusta. Ajallisesti perdkkain toteutettavien vaiheiden toteu-
tusta voidaan hankearvioinnissa tarkastella vain, jos paatds niiden toteutuksesta
tehddan samalla kertaa ja niiden rakentamisajat ovat kiintedsti perakkaisia.

Hankekokonaisuuksia, jossa hankeen toinen vaihe on suunniteltu toteutettavaksi
esimerkiksi kymmenen vuotta ensimmaisen vaiheen jalkeen, ei tarkastella vaiheit-
tain. Toisesta vaiheesta on talldin tehtava erillinen hankearviointi ensimmaisen vai-
heen toteutuksen jalkeen.

Muut hankkeet

Perustienpidon rahoituksella toteutettavista hankkeista voidaan laatia suppeampi
hankearviointi ohjelmoinnin apuvalineeksi. Naissa tapauksissa sovelletaan tata oh-
jetta hankkeen koosta ja merkityksesta riippuen.

Vaikuttavuuden arviointia voidaan kayttaa apuna erilaisten ja erikokoisten hank-
keiden ja niihin sisdltyvien toimenpiteiden vertailussa ja kannattavuuslaskelma voi-
daan tehda pienistakin hankkeista, jos se on niiden valisen vertailun kannalta tar-
peellista.

2.3 Arviointi eri suunnitteluvaiheissa

Tiehankkeen suunnittelu kdaynnistetdan Vaylaviraston, ELY-keskuksen tai sidosryh-
mien aloitteesta. Yksittdisia tiehankkeita tulee esille myds liikennejarjestelmasuun-
nittelun yhteydessa. Hankearviointia tarvitaan yksittdisen hankkeen kaikissa suun-
nitteluvaiheissa. Arvioinnin muoto, tarkkuus ja tehtdva kehittyvat suunnittelun ede-
tessd. Kuvassa 4 on kuvattu hankearvioinnin rooli ja sisaltdé hankkeen elinkaaren
eri vaiheissa.
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Kuva 4. Litkennevayldinvestoinnin hankearvioinnin rooli ja sisalté hankkeen
elinkaaren aikana.

Ongelman ja hankkeen maarittely

Tiehankkeen suunnittelun alkuvaiheeseen kuuluu nykytilan ongelmien selvittami-
nen, analysointi ja hankkeen tavoitteiden tarkastelu. Naiden yhteydessa tehdaan
erilaisia esiselvityksia maankdytdn suunnittelussa, liikennejarjestelmasuunnitte-
lussa, tieverkkoselvityksissa ja liikenneturvallisuutta tai ymparistévaikutuksia kos-
kevien suunnitelmien tai toimenpideohjelmien Iahtokohtina. Esiselvityksiin kuulu-
vat esimerkiksi tarveselvitys, padsuuntaselvitys, toimenpideselvitys ja kehittamis-
suunnitelma. Liikennejarjestelmasuunnitelmassa ja yhteysvalihankkeessa tarkas-
tellaan eri suunnitteluvaiheissa olevia hankkeita, joiden jatkosuunnitteluvaiheet
voivat olla erilaisia. Nadissa alustavissa suunnitelmissa hankearvioinnissa kuvataan
hankkeet vaihtoehtoineen ja vaikutuksineen. Vaikuttavuuden ja toteutettavuuden
arvioinnilla voidaan l6ytaa toteuttamiskelpoisimmat vaihtoehdot tarkempaa suun-
nittelua varten. Kannattavuuslaskentaa ei yleensa ole tarpeen tehdd, mutta hyoty-
kustannussuhde kannattaa arvioida aina, kun se on ldhtétietojen avulla mahdol-
lista.
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Esisuunnittelu

Esisuunnittelu (esi-, tarve- tai kehittdmisselvitys) on hankkeen ensimmainen varsi-
nainen suunnitteluvaihe, jossa kartoitetaan hankkeen vaihtoehtoiset ratkaisut ja
suunnittelun jatkamisen perustelut. Tassa vaiheessa on erityisen tarkead, etta
kaikki mahdolliset ratkaisuvaihtoehdot tunnistetaan. Mahdollinen ratkaisuvaihto-
ehto voi olla my6s varsinaisen tiehankkeen sijasta toteutettava liikenteen hallinnan
parantamiseen pyrkiva hanke. Esisuunnittelusta asti on huolehdittava siita, etta
hankkeelle suunnitellaan jarkeva vertailuvaihtoehto seka kevennetty investointi-
vaihtoehto (luku 3.1.4).

Esisuunnittelun hankearviointi painottuu hankkeen l&htékohtien, ongelmien,
tavoitteiden ja alustavien vaikutusten kuvaamiseen. Vaikka hankkeen tiedot ovat
viela yleispiirteiset, tulee vaihtoehtojen kannattavuutta arvioida karkealla tasolla.
Alustavan arvioinnin tuloksia kdytetddn paatettdessa hankkeen jatkosuunnitte-
lusta. Olennaista on tieto siitd, kuinka hyvin hanke ratkaisee alkuperdiset ongel-
mat, ja ovatko hankkeen alustavasti arvioidut hyddyt sellaisessa suhteessa kustan-
nuksiin, etta jatkosuunnittelu on perusteltua.

Toteutettavuuden arvioinnilla voidaan joko karsia eri vaihtoehtoja tai muodostaa
eri toimenpiteitd yhdistamalla niista alkuperdisia vaihtoehtoja toteuttamiskelpoi-
sempia kokonaisuuksia. Hankearvioinnin tuloksia kdytetédan Iahinna jatkosuunnit-
telusta paatettdessa. Merkittavat riskit on tunnistettava.

Yleissuunnittelu

Yleissuunnittelu on tien periaateratkaisujen, yhteiskunnallisen hyvaksyttavyyden ja
tiehankkeeseen vaikuttamisen kannalta tarkea suunnitteluvaihe. Silloin maarayty-
vat maantien toiminnallinen perusratkaisu, yleispiirteinen sijainti, laatu ja vaikutuk-
set. Yleissuunnitteluvaiheessa tarkastellaan vaihtoehtoja ja arvioidaan hankkeen
vaikutuksia eri nakdkulmista. Hankkeesta on kaytdssa riittdvasti tietoa ohjeen mu-
kaisten liikenteellisten, taloudellisten ja ymparistévaikutusten arviointia varten, jol-
loin varmistetaan myds ratkaisujen taloudellinen ja ymparistéllinen toteuttamiskel-
poisuus.

Yleissuunnitteluvaiheessa suunnittelua tehddan yhteisty6ssa ja vuorovaikutteisesti
huomioiden hankkeen luonne, laajuus ja vaikutukset. Jos hankkeesta on laadittava
lakisadteinen YVA, se tehddan yleissuunnitelmavaiheessa. Yleissuunnittelua ja
hankkeen arviointia kannattaa tehda 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 tehdaan kaikista yleissuunnitelman mukaisista han-
kevaihtoehdoista. Ratkaisu hankevaihtoehtojen ja kevennetyn vaihtoehdon valilla
tehdaan tdssa suunnitteluvaiheessa.

Yleissuunnittelussa vaihtoehtojen vertailuun tarvitaan seka vaikuttavuuden
arviointia etta kannattavuuslaskelmaa. Vaikuttavuuden arvioinnin merkitys korostuu
vaihtoehtojen vertailussa. Vaihtoehdon valintaa varten kaikista vaihtoehdoista teh-
daan kannattavuuslaskelmat. Vaihtoehtojen toteutettavuuden eroja tulee myds ar-
vioida. Yleissuunnitelmavaiheen hankearviointi raportoidaan erillisena raporttina ja
usein lisaksi tiivistettyna osana yleissuunnitelmaa. Lisaksi arviointi dokumentoi-
daan.
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Yleissuunnitteluvaiheessa voidaan laatia liikennejarjestelmasta ja maanteista an-
netun lain mukaisen yleissuunnitelman sijaan joko sita kevyempi toimenpidesuun-
nitelma tai maankayttésuunnittelua palveleva aluevaraussuunnitelma. Kaavan laa-
timista varten tehtdvan aluevaraussuunnitelman kasittely tehddaan osana maan-
kaytto- ja rakennuslain mukaista kaavaprosessia. Siihen kootaan maantien ja sen
littymajarjestelyjen tilantarpeen ja merkittavien vaikutusten selvittamiseksi laadit-
tavat suunnitelmat. Toimenpide- ja aluevaraussuunnitelmien yhteydessa hankear-
viointiohjetta sovelletaan tarpeen mukaan. Kannattavuuslaskelman osalta ohjeen
periaatteista ei kuitenkaan voi poiketa.

Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu

Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu tehdaan tiesuunnitelmassa ja rakennus-
suunnitelmassa. Tiesuunnitelmavaiheessa hankkeen toimenpiteet ja niiden kustan-
nusarvio tarkentuvat. Tiesuunnitelmavaiheen hankearviointi palvelee yleensa ra-
hoituspadtoksen tekemistd. Arvioinnissa keskeista on vaikutustietojen paivittami-
nen mahdollisella yleissuunnitelman jalkeen syntyneella uudella tiedolla. Hankear-
vioinnin kannattavuuslaskelmaa on muutettava vastaamaan uusinta tietoa, jos
hankkeen rakentamisesta ei ole vield paatetty valtion talousarviossa ja jokin seu-
raavista muutoksista on tapahtunut:

e hankkeen kustannusarvio on muuttunut

e hankkeen liikenne-ennuste on muuttunut

e hankkeen kannattavuuslaskelmassa kasiteltavat vaikutukset ovat muuttu-
neet

e valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman tai muun hankkeiden
ohjelmoinnin valmistelussa kasiteltavat hankkeet on paivitettava uusim-
pien ohjeiden mukaisiksi.

Tiesuunnitelma on liikennejarjestelmastd ja maanteistd annetun lain mukainen
suunnitelma, josta tehdaan hyvaksymispaatds. Hyvaksymispaatoksen jalkeen
hankkeen suunnitelmaratkaisua ei voida muuttaa ilman tiesuunnitelman uudel-
leenhyvaksymista. Rakennussuunnittelu tehdadn yleensa rahoituspaatdksen jal-
keen. Rakennussuunnitteluvaiheessa ei enda tehda varsinaista hankearviointia,
mutta arvioinnin kehittdmiseksi saadaan tietoa hankkeen sisalldssa ja kustannuk-
sissa tapahtuneista muutoksista.

Rakentaminen ja kaytto

Hankearvioinnin jalkeen voidaan hankkeen kokonaisuuteen ja sisaltéon tehda ra-
kentamisen yhteydessa muutoksia, joiden merkitystd hankkeen vaikutuksiin tai
kustannuksiin ei hankearvioinneissa ole otettu huomioon. Seurannan ja jalkiarvi-
oinnin avulla varmistetaan, ettd hankkeella on saavutettu suunnitellut tavoitteet,
ja ettd hankkeella ei ole ollut sellaisia vaikutuksia, joihin ei ole osattu varautua
hanketta suunniteltaessa.
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2.4 Liikennejarjestelmahankkeet

Liikennejarjestelmahankkeella tarkoitetaan tdssa yhteydessa hanketta, joka kos-
kee useampaa kuin yhta liikennemuotoa, ja sisdltaa joko eri liikennemuotojen in-
vestointeja, tai joka muuttaa eri kulku- tai kuljetusmuotojen osuuksia. Tallaisia
hankkeita ovat esimerkiksi joukkoliikenteen kehittdmishankkeet (kaupunkirata, uu-
det raitiotiehankkeet, liityntadliikenne- tai laaja bussikaistajarjestely), kuljetusket-
juihin liittyvat hankkeet tai vahaliikenteisten ratojen peruskorjaukset sekda merkit-
tavat satama- tai terminaalihankkeet, joihin sisaltyy vahintdan kahden eri kuljetus-
muodon vaylien toimenpiteita.

Tiehankkeiden nakdkulmasta useaa liikennemuotoa koskeva liikennejarjestelma-
hanke koskee tyypillisesti joukkoliikennehankkeita tai kuljetusketjuihin liittyvia
hankkeita. Liikennejarjestelmasuunnitelmiin siséltyvat tiehankkeet voivat siten olla
joko pelkkia yhta liikennemuotoa koskevia hankkeita tai téssa tarkoitettuja liiken-
nejarjestelmahankkeita. Lahtdkohtaisesti arviointi laaditaan paaliikennemuodon
ohjetta ja yleisohjetta noudattaen, minka lisaksi rinnalle voidaan ottaa kayttéon
muiden liikennemuotojen ohjeita, mikali siihen on tarvetta.

Joukkoliikenteen kehittamishankkeissa on arvioitava, minkalaisia eri kulkutapojen
valisia siirtymia hanke aiheuttaa. Koko joukkoliikennejarjestelmaa on tarkasteltava
kokonaisuutena ja kulkutapasiirtymia arvioitaessa on suositeltavaa kayttaa liiken-
nemallia. Jos tama ei ole mahdollista, voidaan kulkumuotoa vaihtavien matkusta-
jien hyétyja arvioida puolikkaan séannén (luku 6.4.3) avulla.

Kuljetusketjuihin liittyvia hanketarkasteluja ovat esimerkiksi uuden kaivoksen kul-
jetusreittitarkastelut seka transitoreitin kehittdminen. Tallaisissa hankkeissa kulje-
tusmadrien kasvu voi edellyttda seka tie-, rata- ettd merivaylien kehittdmista niin,
etta reitin kapasiteetti on riittdva kasvavalle kuljetuskysynnalle tai reitti saadaan
aikaisempaa kilpailukykyisemmaksi. Kuljetusennusteiden laatimisessa sidosryhma-
haastattelut ovat keskeisessa roolissa.

Vahaliikenteisen radan peruskorjauksessa vertailuvaihtoehtona on yleensa radan
liikenteen lakkauttaminen, jolloin on arvioitava, miten kuljetukset tullaan hoita-
maan muuttuneessa tilanteessa. Tall6in yhtena vaihtoehtona voi rautatiekuljetuk-
sen liséksi olla esimerkiksi tiekuljetus nykyiseen tai johonkin toiseen satamaan tai
terminaaliin.

Mikali tiehankkeen yhteydessa poistetaan tasoristeys, vaikka sita ei olisi valttama-
tonta tehda tiechankkeen kannalta, siihen sovelletaan ratahankkeiden arviointioh-
jetta.

Liikennejarjestelmahankkeiden arviointi kasittdd hankearvioinnin kaikki vaiheet ja
niissa noudatetaan samoja periaatteita kuin yksittdisen likennemuodon hankear-
vioinnissa. Vaikuttavuuden arvioinnilla voidaan kuvata vaihtoehtojen vaikutusta eri
likennemuotoihin ja vaikuttavuutta tavoitteisiin verrattuna. Kannattavuuslaskel-
massa eri liikennemuotojen investointi-, kunnossapito-, kuljetus-, paasto- ja on-
nettomuuskustannukset maaritetéan yhdenmukaisilla periaatteilla ja lasketaan lo-
puksi eri likennemuotojen osalta yhteen. Tie-, rautatie- ja aluskuljetusten laskel-
missa kaytettavien laskentaperusteiden ja yksikkdkustannusten osalta on nouda-
tettava liilkennemuotokohtaisia hankearviointiohjeita.
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Liikennejarjestelmahankkeet ovat vaativia arvioitavia ja vertailuasetelman muo-
dostamiseen tulee kiinnittaa erityistd huomiota. Liikennejarjestelmahankkeiden ar-
vioinnissa voi syntya myos tilanteita, joissa vertailuvaihtoehtoa ei kdytannossa
voida maadritella, koska matkojen tai kuljetusten hoitaminen tulevaisuudessa edel-
lyttda niin huomattavia investointeja, etta vertailuvaihtoehto on periaatteessa yksi
hankevaihtoehdoista (halvin toteutettavissa oleva). Esimerkiksi uusia kaivoksia
suunniteltaessa voi olla tilanne, jossa liikennevaylia ei ole olemassa ollenkaan, jol-
loin investointikustannuksiltaan halvimmasta hankevaihtoehdosta muodostuu ver-
tailuvaihtoehto.

Arvioitaessa liikennejarjestelmahankkeiden kuljetusmuotosiirtymia seka kulkutapa-
ja reititysmuutoksia on pyrittdvé muodostamaan kaikkein todenndkéisin vaihto-
ehto, miten muuttuneessa tilanteessa liikenne tullaan hoitamaan.
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3 Lahtokohtien kuvaus

3.1 Hanke

3.1.1 Hankkeen tarkoitus ja kuvaus

Tiehankkeen tarkoitus kuvataan esittamalla syyt, joiden takia investointi tehdaan.
Liikennejarjestelmasta ja maanteista annetun lain (503/2005) perusteella voidaan
todeta, etta tieinvestoinnin paaasiallisena syyna voi olla jokin tai useampi seuraa-
vista:

e liikenteellinen yleinen tarve, kuten palvelutason riittdmattomyys suhteessa
kysynndn maaraan ja laatuun

¢ liikenteen aiheuttamien haittojen poistaminen, kuten liikennekuolemien
vahentaminen tai liikenteen melulle altistumisen vahentdminen

e maan- tai alueidenkayton tarve, kuten uusi asuin- tai tydpaikka-alue tai
alueen kasvu.

Hankkeen tavoitteet annetaan suunnittelun lahtétietoina tai ne maaritellaan erilli-
sissa suunnitteluvaiheen mukaan tarkentuvissa suunnitteluperusteissa tai suunnit-
telun alkuvaiheessa.

Hankkeen kuvausta tarvitaan seka arvioinnin aikana siina tarvittavien tekijoiden
maarittelemiseksi ettd osana koko hankearvioinnin dokumentointia. Vaikka han-
kearviointi tehtdisiinkin muun suunnittelun yhteydessa, sen tuloksia kasitelldan
usein erillising, jolloin hankkeen kuvauksessa on toistettava asioita, joita joka ta-
pauksessa esitetadan muissa suunnitelma-asiakirjoissa. Kuvauksen laajuuteen vai-
kuttavat hankkeen ominaisuudet ja ymparistd, suunnitteluvaihe ja kytkenta muu-
hun dokumentointiin. Kuvauksessa on kerrottava ne hankkeen ja hanke-
arvioinnin kannalta oleelliset seikat, joita tarvitaan mm. hankkeen esittelyyn seka
hankearvioinnin hyvaksyttdvyyteen ja toistettavuuteen.

3.1.2 Hankkeen sisalto
Hankkeen sijainti ja merkitys

Hankkeen sijainnista mainitaan tien numero, tieosuuden nimi ja paikkakunta. Si-
jaintitietoja havainnollistetaan mainitsemalla suurimmat kaupungit tai taajamat,
jotka kyseinen tieosuus yhdistdda. Nykyisen tien ominaisuuksista kerrotaan tien
poikkileikkausta, geometrisia ominaisuuksia, liikennemaaria, nopeusrajoituksia ja
tarkeimpien liittymien tyyppeja koskevat tiedot. Lisaksi voidaan kuvata lyhyesti
muita tien ominaisuuksia ja tielle aikaisemmin tehtyja parannustoimenpiteita.

Hankkeen merkitystd ja vaikutusaluetta kuvataan kertomalla, miten kyseinen tie-
osuus kytkeytyy liikennejarjestelmakokonaisuuteen, muihin alueen teihin tai valta-
kunnalliseen ja kansainvaliseen tieverkkoon seka alueen maankayttéon. Hankkeen
sijaintia havainnollistetaan sen vaikutusaluetta kuvaavalla kartalla, jossa parannet-
tavat kohdat esitetdaan esimerkiksi eri varilla kuin muu tieverkko. Hankkeen merki-
tysta ja asemaa kuvataan kertomalla tien nykyisesta merkityksesta alueen asukkaille
ja elinkeinoelamalle. Tassa yhteydessa voidaan lyhyesti kertoa my6s tien historialli-
sesta ja maisemallisesta merkityksestd, etenkin, jos tie kulkee kulttuurihistoriallisesti
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arvokkaiden tai ymparistdn kannalta merkittdvien alueiden laheisyydessa. Esimerkin
1 kuvassa on havainnollistettu eraan tiehankkeen liittymista liikenneverkkoon ja
maankayttoon.

Esimerkki 1. Hankkeen liittyminen muuhun liikenneverkkoon ja maankayttoon.
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Litkennemaarat

Liikennemaarat ilmoitetaan keskivuorokausiliikenteen (KVL) avulla ja raskaiden
ajoneuvojen KVL:n avulla (KVLR). Raskaan liikenteen osuus voidaan ilmoittaa myds
prosentteina KVL:sta. Jos liikennemadrissa on tavallisuudesta poikkeavia vaihte-
luita, ilmoitetaan poikkeukselliset likennemaarat (esim. kesan keskivuorokausilii-
kenne), joita ei kuitenkaan kayteta laskelmissa. Joukkoliikenne-, py6raily- ja jalan-
kulkuhankkeissa ndiden liikennemuotojen liikennemadarat on arvioitava erikseen.
Kaikki esitettavat liikennemaarat kannattaa muuntaa koskemaan samaa vuotta. Eri
vuosina tehtyjen liikennelaskentojen aiheuttamat erot tai virheet liikennemaarissa
korjataan tassa yhteydessa. Kaupunkiseutujen tiehankkeissa liikennemaarat voi-
daan esittdd keskivuorokausilikenteen lisaksi myds eri huipputuntiliikenteiden
avulla. Liikennemaaratiedot ja ennusteet pitda aina esittda taulukkoina ja niita tu-
kevina kuvina. Esimerkin 2 kuvassa on esitetty eraan tiehankkeen tarkastelualueen
nykyiset ja ennustetut liikennemaarat.
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Esimerkki 2. Tarkastelualueen likennemdadarat ja niiden ennustettu kehitys ilman
hanketta ja hanke toteutettuna.

3900 Nykyinen likennemaara

(ajon / vrk)
6 500 Liikenne-ennuste vuodelle 2030

nykyverkolla (ajon / vrk)

6900 Liikenne-ennuste vuodelle
2030 (ajon / vrk) kun moottoritie
rakennettu
Moottoritie ja eritasoliittyma

3900
6 500
6 900

Husula
4300 >
8 500

14 200

Nykyinen tie

VAALIMAA
—_—

KOTKA
— Keskusta
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3.1.3 Ongelmat ja tavoitteet

Kehitettavalla tieosuudella voi olla ongelmia ja puutteita erilaisissa tien kuntoon,
likenteeseen ja tieymparistoon liittyvissa tekijoissa. Hankkeen ongelmat kuvataan
ja kerrotaan niihin liittyvat taustatiedot. Tavallisimpia ongelmia, joita uudella hank-
keella pyritdan poistamaan tai vahentamaan voivat olla esimerkiksi:

e tien kapeus, mutkaisuus, epatasaisuus, littymatiheys ja vaaralliset liitty-
mat

liikenteen ruuhkat, nopeustason vaihtelu ja onnettomuudet

jalankulku- ja pyorailyvaylien puute, katkonaisuus ja huono kunto
ymparistdongelmat (melu, paastot, pohjavesien pilaantumisriski)
maankayton ja liikennevaylien sijoittumiseen liittyvat ongelmat (estevaiku-
tus, palvelujen ja asuntojen sijoittuminen)

tieverkolliset puutteet, kuten yhteyspuutteet

e suuret kunnossapitokustannukset.

Hankkeelle maaritetdan suunnitteluperusteita laadittaessa hankkeen suunnittelua
ohjaavat tavoitteet. Suunnitteluperusteet syntyvat edeltavan suunnitteluvaiheen
aikana, ensimmaisen kerran esisuunnitteluvaiheen tuloksena. Tavoitteissa erotel-
laan hankkeen ensisijaiset ja tdydentavat syyt. Tieinvestoinnin ensisijaisia syita
ovat tyypillisesti nykyisen/tulevan liikenteen tarpeet, liikenteen haittojen vahenta-
minen ja maankdyton synnyttama tarve. Tiehankkeen tavoitteiden kannalta tay-
dentdvia syita ovat valilliset vaikutukset kuten elinkeinotoiminnan edistéminen tai
aluekehityksen tukeminen. Liikenteelliset tavoitteet voidaan jakaa valtakunnallisiin
seka seudullisiin ja paikallisiin tavoitteisiin. Esimerkissa 3 on esitetty eradlle tie-
hankkeelle maaritellyt tavoitteet.

Hankkeen tavoitteissa kuvataan vahintdaan suunta, johon hankkeen toteuttamisella
pyritaan. Suunnittelun edetessa on usein mahdollista tarkentaa tavoitteita maaral-
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liseksi, kun kasitys hankkeen vaikutuspotentiaalista lisadntyy. Tavoitteet pohjautu-
vat hankkeen syihin maaritellen tarkemmin tahtotilan siitd, miten tarpeisiin halu-
taan vastata. Tavoitteiden maarittelyssa on pyrittava riittavaan yksinkertaisuuteen,
kattavuuteen, tarkkuuteen ja ymmarrettavyyteen seka valtettdva paallekkaisia ta-
voitteita.

Esimerkki 3. Ohikulkutien parantamishankkeelle maaritellyt suunnittelua ohjaavat
tavoitteet.

Kohde Tavoite Priorisointi

Parannetaan kaupungin ohittavan ja sielta alkavan tai sinne paatty-

van valtakunnallisen liikenteen sujuvuutta. Ensisijainen

Parannetaan paikallisten kaupunginosien valisten yhteyksien toimi- A
Ensisijainen

vuutta.

Parannetaan valtakunnallisten ja seudullisten kuljetusten matka-ajan s
Ensisijainen

Liikenne ennakoitavuutta.
Varmistetaan vaylajaksoille yhtendinen laatutaso. Taydentava

Parannetaan jalankulku- ja pyoraily-yhteyksia aluekeskusten seka
keskeisten palvelu- ja tydpaikka-alueiden valilla ettd niista keskusta- | Tadydentava
alueelle.

Turvataan erikoiskuljetusreittien sailyminen. Tdydentdva

Vahennetaan henkildvahinko-onnettomuuksien seka vakavien louk-
kaantumisten ja liikennekuolemien maaraa puoleen nykytilanteesta.

Pohjavesien pilaantumisen riski vahenee — ohikulkutiella toteutetaan
kaikki tarpeelliset suojaukset ja nykyisella tiella liikenteen vahenemi- | Ensisijainen
nen pienentda pilaantumisriskia.

Valtatie sopii maisemaan luontevasti ja ympariston tarkeat erityis-
piirteet sdilyvat ja korostuvat. Kaupunkialueella vaylaarkkitehtuuri
korostaa alueen kaupunkimaista ilmetta ja edistaa myodnteista mieli-
Ymparistd | kuvaa alueesta.

Yhtendiset viheralueet ja niiden valiset yhteydet sailyvat. Taydentava

Keskeisella kaupunkialueella on kokonaisuutena monimuotoinen
luonto. Liito-oravien suotuisa suojeluntaso vallitsee. Natura-alueet ja
niiden reunaymparistot séilyvat ja alueiden suojeluarvot turvataan. Taydentava
Ekologisten yhteyksien sdilyminen turvataan ja tarkeimmat alueet
sdilyvat yhtendisina.

Vahennetaan liikenteen hiilidioksidipaastoja 40 % nykytilanteesta ot-

Turvallisuus Ensisijainen

Taydentava

L|_|_I_<_en_§een tamalla huomioon seka ajoneuvokannan kehittyminen etta toteutet- | Ensisijainen
paastot : . L ;
tavien toimenpiteiden vaikutukset.
Alueella on liikenteen kasvusta huolimatta nykyista vahemman hai-
ritsevalle liikennemelulle altistuvia. Uusia liikennemelun ongelma- Ensisijainen
Thmiset alueita ei ohikulkutien varteen synny.
i

Nykyisella valtatielld on liikenteen vahenemisen takia aiempaa vahai-
sempi estevaikutus: Ohikulkutie toteutetaan niin, ettd kiertohaitat Ensisijainen
jalankulijoille, pyorailijéille ovat nykyisen tien haittoja vdahdisemmat.

Liikennejarjestelyilla tuetaan ehedn ja tehokkaan yhdyskuntaraken-
teen muodostumista keskeiselle kaupunkialueelle. Liikennejarjestelyt | Ensisijainen
eivat lisaa liilkkumistarvetta autolla tai ajoneuvoliikennesuoritetta.

Turvataan valtatiekdytdvan kaupallisten palvelujen hyva saavutetta-

Tdydentava
vuus.
Maankayttd | Liikennejérjestelyilla tuetaan olemassa olevien tyépaikka-alueiden
ja kaavoitus | maankaytéllisia ja likenteellisia edellytyksia ja uusien tai vaihtoeh- Tiydentava

toisten sijoittumispaikkojen muodostumista nykyisen rakenteen yh-
teyteen.

Paikallisten joukkoliikennepalvelujen tuottamisen ja niiden kaytdn
edellytykset ovat nykyistéd paremmat erityisesti reittien ja pysakkijar- | Taydentava
jestelyjen suhteen.
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Tavoite Priorisointi

Kohde

Rakentami- Eqaulﬁ]r;:‘zr;“liﬁﬁ(r; r?;lé?rr:g.tuwataan valtatiella tyydyttavan palvelutason Ensisijainen

nen Hankkeen tulee olla toteutettavissa vaiheittain. Taydentava
Hankkeen rakentamisen kustannukset eivat ylitd 100 M€. Ensisijainen

Talous Kehittéimi_sesséi painc.)teFaan toimenpiteitd, joiden toteuttamista voi- Taydentiva
daan tarvittaessa vaiheistaa.

Hankearvioinnissa tavoitteet kootaan lahtétiedoksi. Tarvittaessa tehtya jasentelya
tdydennetdan ja samalla otetaan huomioon myds hankkeen tavoitteiden ja ylei-
sempien tavoitteiden keskindinen yhdenmukaisuus. Selkeita hankekohtaisia tavoit-
teita voivat olla esimerkiksi havaittujen ongelmien poistaminen, nykytilan sailytta-
minen seka liikenteen ja asutuksen kasvun myoéta syntyvien ongelmien valttami-
nen. Yleisiin tavoitteisiin tukeutuvia tavoitteita voivat olla esimerkiksi liikennejar-
jestelmasuunnitelman tai eri toimintalinjojen tavoitteiden mukaiseen ratkaisuun
pyrkiminen.

Hankearvioinnissa tavoitteet pyritaan vield tdsmentamaan maéarallisiksi vaikutusten
kuvaamista ja vaikuttavuuden arviointia varten. Tall6in kaytetyt tavoitearvot voivat
perustua joko suunnitteluperusteissa maaritettyihin tavoitearvoihin tai yleisimpiin
kansallisiin (esim. lilkenneturvallisuus) tai globaaleihin (esim. hiilidioksidipaastot)
tavoitteisiin. Samalla muuta tavoitteistoa voidaan taydentaa niita kuvaavilla mitta-
reilla. Suunnittelun yhteydessa ndma tasmennetyt tavoitteet voidaan soveltuvin
osin palauttaa suunnitteluperusteisiin, jolloin vaikutusten arviointi saadaan osaksi
suunnitteluprosessia. Esimerkissa 4 on esitetty liittyman parantamishankkeeseen
luotu tavoitteisto.

Esimerkki 4. Liittymdan parantamishankkeen vaikuttavuuden arviointia varten
yksinkertaistettu tavoitteisto.

Tavoitearvo tai

Vaikutusmittari -suunta

Tavoite

Parannetaan paatien lapikulkevan lii-
kenteen sujuvuutta.

Arkipdivan ruuhka-ajan matka-aika

15 s lyhyempi kuin

vertailutilanteessa

Parannetaan kuntakeskuksen saavutet-
tavuutta.

Paikallisen liikkenteen keskimaarai-
nen matka-aika

Ei pitene nykyi-
sesta

Parannetaan liikenneturvallisuutta.

Henkilévahinko-onnettomuuksien
maara

Vahenee 50 % ny-
kyisesta

Vahennetdan vakavia onnettomuuksia

Kuolemaan ja vakaviin loukkaantu-
misiin johtavien henkildvahinkojen
maara

Vahenee 50 % ny-
kyisesta

Turvataan jalankulku- ja pyoraily-yh-
teydet.

Turvallisten ylityskohtien maara

Kaksinkertaiste-
taan

Vahennetaan liikkennemelun aiheutta-
mia haittoja.

Yli 55 dB:n alueella asuvien ihmis-
ten maara

Ei haitankokijoita

Suojataan tarkedt pohjavesialueet.

Liikennesuorite suojaamattomilla
pohjavesialueilla

Ei suojaamatonta
suoritetta

Vahennetaan hiilidioksidipaastéjen en-
nustettuja maaria.

Paastdjen arvioidut maarat hank-
keen alueella vuonna 2040

Vahennystavoite
40 % nykyisesta
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3.1.4 Tutkitut vaihtoehdot

Hankkeen suunnittelussa tarkastellut vaihtoehdot on hankearvioinnissa kuvattava
rittavalla tarkkuudella. Kuvauksesta tulee kdyda ilmi, millaisia hankevaihtoehtoja
on tarkasteltu. Isoista uus- ja laajennusinvestoinneista tutkitaan useampia hanke-
vaihtoehtoja, joista yhden tulee olla nk. kevennetty hankevaihtoehto. Hankeku-
vauksessa kerrotaan, milld kriteereilld vaihtoehtoja on téhén hankearviointiin men-
nessa vertailtu ja milla perustein on paadytty hankearvioinnin kohteena olevaan
hankevaihtoehtoon. Hankearvioinnissa kaytettavan vertailuvaihtoehdon valintaa
on kuvattu luvussa 3.2.1.

Vaihtoehtojen vaikutukset seka niiden vertailussa tehdyt tarkastelut vaikuttavuu-
desta, kannattavuudesta ja toteutettavuudesta esitetddn ennen valitun vaihtoeh-
don tuloksia. Esimerkissa 5 on kuvattu eraan tiehankkeen suunnittelussa tutkitut
vaihtoehdot.

Esimerkki 5. Tiehankkeen suunnittelussa tutkitut vaihtoehdot ja valinnan
perustelut.

Moottoritiehankkeen suunnittelussa on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja:

e Vaihtoehto 1: Nykyisessa tiekdytavassa kehitettava moottoritievaihto-
ehto

e Vaihtoehto 2: Eteldinen moottoritievaihtoehto

e Vaihtoehto 3: Pohjoinen moottoritievaihtoehto

e Vaihtoehto 4: Vaihtoehtojen 1 ja 3 yhdistelmasta muodostettu mootto-
ritievaihtoehto

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

Padvaihtoehtoina tutkittiin neljga moottoritievaihtoehtoa seka naita yhdistele-
malla ja karsimalla muodostettua osittain nykyisen tien paalla rakennettavaa
kevennettya parantamisvaihtoehtoa. Vertailuvaihtoehtona kaytettiin nykytilan-
netta (vaihtoehto 0), mika sisalsi jo paatetyt ja toteutuksessa olevat pienet pa-
rannustoimenpiteet. YVA-vaiheessa tutkittujen hankkeen paavaihtoehtojen lah-
tékohtana olivat hankkeelle asetetut tavoitteet, alueen tieverkon, maankayton
ja ymparistdn olosuhteet, liikenteen ongelmat seka huono liikenneturvallisuus.
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Hankkeen toimenpiteet

Hankkeen sisaltamat toimenpiteet ryhmitellddn sen mukaan, mika on niiden ensi-
sijainen tarkoitus. Myds toimenpiteiden maaria koskevat tiedot esitetaan. Ryhmit-
tely voi olla esimerkiksi seuraava:

e Autoliikenteen palvelutasoon ja turvallisuuteen kohdistuvat toimenpiteet:
- toinen ajorata, ohituskaistoja tai leveampi poikkileikkaus
- uudet eritasoliittymat tai tasoliittymien valityskykya parantavat muu-
tokset
- yksityistieliittymien poistuminen ja rinnakkaistiejarjestelyjen muutokset
- tien linjauksen tai pystygeometrian muutokset
- muutokset liikenneinformaation maarassa ja laadussa.
Joukkoliikenteen palvelutasoon kohdistuvat toimenpiteet:
- bussikaistat, etuisuudet
- pysakkien maaran ja laatutason muutokset
- pysakeille johtavissa jalankulku- ja pyorailyvaylissa tapahtuvat muutok-
set.

Jalankulku- ja pyoraily-yhteyksiin ja turvallisuuteen kohdistuvat toimenpi-
teet:
- muutokset jalankulku- ja py6railyvaylien maarassa ja laadussa
- muutokset jalankulkijoiden ja pyorailijoiden ali- ja ylikulkujen maarassa
- muutokset nykyisiin jalankulku- ja pydraily-yhteyksiin.

Pelkastaan lilkenneturvallisuuteen kohdistuvat toimenpiteet:
- vastakkaisten ajosuuntien rakenteellinen erottaminen
- tieymparistén pehmentaminen
- nopeusvalvonta
- riista-aidat.

Tieliikenteen haittojen torjuntaan kohdistuvat toimenpiteet:
- meluntorjunta
- pohjavesien suojaus
- eldinten kulkukaytavat.

Jos vertailtavia hankevaihtoehtoja on useita, eritelladn toimenpiteet vaihtoehdoit-
tain. Vertailuvaihtoehdon osalta vastaava kuvaus on tehtdva niista toimenpiteistd,
jotka siihen sisallytetaan.

Hankkeen erityispiirteet on tuotava esille. Ymparistosyista tehtavat tunnelit ja ali-
/ylikulut seka esteettisten arvojen perusteella tehdyt ratkaisut ovat esimerkkeja
poikkeuksista, jotka on perusteluineen erikseen mainittava.

Mikali hankkeen toimenpiteet sisaltdvat merkittdvissa maarin telematiikkajarjestel-
mid, suoritetaan arviointi niiden osalta Tieliikenteenhallinta- ja alyliikennehankkei-
den arviointiohje -julkaisun (Vaylaviraston ohjeita 32/2020) mukaisesti.

Toimenpiteita ja niiden sijaintia voidaan tarvittaessa havainnollistaa kartoilla tai
piirroksilla. Esimerkissa 6 on esitetty eraan tiehankkeen sisalto.
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Esimerkki 6. Tiehankkeen sisalto ja haitallisten ymparistovaikutusten
ehkaisemiseksi tehtdvat toimenpiteet.

| =0="Moottoritie ja eritasoliittymé

| § Al ! | S

i =§==;(—= Tunneli > ek '/-,,__// : N s 7 D 5
.| ==O==Rakenteilla oleva/nykyinen moottoritie § >N / 4 SN~ ¢ “‘

‘ o o’ 7 P~ LOHJANHARJU

\ }
\ Keskeiset ympéristopanokset g N SIS
| & Pohjavesisuojaus ;
| <> Keskeiset meluntorjuntakohteet
il ] Liito-orava
1 ) Tunnel
| (o] Maisema- tai hirvisilta

J
\

Hankkeen suunnittelutilanne ja muut arvioinnin kannalta olennaiset sei-
kat

Hankkeen kuvauksessa kerrotaan, missa suunnitteluvaiheessa hanke on etene-
massa ja mika on hankkeen toteutusvalmius. Tassa yhteydessa on hyva mainita
aikaisempien suunnitteluvaiheiden paattymisajankohdat seka hankkeen kytkeyty-
minen laajempiin hankekokonaisuuksiin, toteutusohjelmiin ja muihin maankayttoé-
hankkeisiin.

Tiensuunnitteluprosessiin kuuluu oleellisena tiehankkeen ymparistévaikutusten ar-
viointi. Hankkeen kuvauksen yhteydessa kerrotaan, millaisia ymparistéon liittyvia
vaikutusselvityksia hankkeeseen liittyen on suoritettu, esim. onko hankkeeseen
tehty erillinen ymparistdvaikutusten arviointi (YVA). Myds muut mahdolliset erilliset
ymparistovaikutusselvitykset raportoidaan.

Suunnitteluun ja siihen liittyviin prosesseihin (maankaytdn suunnittelu, mahdolliset
valitusajat ja -prosessit) tarvittavasta ajasta esitetadn arvio. Jos hankkeeseen liit-
tyy jotain muuta oleellista, myds ndma asiat kerrotaan.

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

¢ hankkeen verkollinen asema (kansallisesti ja kansainvalisesti)

e hankkeen rooli valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa ja
alueen liikennejarjestelmasuunnitelmissa (aiesopimukset)

e hankkeen asema maakuntien liittojen maakuntaohjelmissa (joissa on mm.
erikseen nimettyja hankkeita)

e hankkeen rooli valtakunnallisissa alueidenkayttétavoitteissa.

Arviointi voi tarkastella osahanketta, jonka vaikutuksista merkittdva osa syntyy
vasta kokonaisuudesta (esimerkiksi uuden sataman liikennevaylat). Tall6in selos-
tetaan hankkeen merkitys kokonaisuuden kannalta. Esimerkissda 7 on kuvattu
eraan tiehankkeen aikaisemmat selvitykset ja suunnitelmat.
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Esimerkki 7. Hankkeen aikaisemmat selvitykset ja suunnite/mat.

Moottoritiechankkeen Hamina—Vaalimaa suunnittelun lahtokohtina ovat olleet
mm. seuraavat suunnitelmat:

e Valtatien 7 parantaminen valillda Summa—Vaalimaa, tarveselvitys 1994

e Pohjolan kolmion liikennejarjestelma- ja E18-tien kehittamisstrategia
2003

e Valtatien 7 yhteysvalin Kotka—Vaalimaa kehittamisselvitys 2003

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

e Valtatien 7 parantaminen Vaalimaan rajanylityspaikalla, tiesuunnitelma
2007

e Vaalimaan rajanylityspaikan rekkaliikenteen pysakéinti, esiselvitys 2007

e Vaalimaan rajanylityspaikan rekkaliikenteen pysakdinti, tie- ja raken-
nussuunnitelma 2008

e Valtatien 7 (E18) parantaminen Haminan kohdalla, tiesuunnitelma
2008.

3.1.5 Kustannusarvio ja pitoajat

Hankkeen ja sen eri vaihtoehtojen kustannukset esitetaan suunnittelun yhteydessa
kaytetyssa kustannustasossa. Kaytettya hintatasoa vastaava indeksi (esim. MAKU
2015 = 100) ja sen pisteluku on aina mainittava. Kustannukset esitetaan verotto-
mana (ilman arvonlisaveroa). Kannattavuuslaskentaa varten rakentamiskustan-
nukset on muunnettava maarakennuskustannusindeksin avulla yksikkéarvojulkai-
sun mukaiseen hintatasoon. Kokonaiskustannukset kannattaa siksi esittaa niiden
maadrittelyssa kaytetyn kustannustason lisaksi aina my®s hankearvioinnissa kayte-
tyssa kustannustasossa seka tarvittaessa hankekortissa edellytetyssa kustannus-
tasossa, jolloin valtetdadn epaselvyyksia eri yhteyksissa kaytetyistd kustannusta-
soista. Kustannusarvioon liittyvid riskeja kasitelldadn herkkyystarkasteluina (luku
3.4) ja erillisina riskitarkasteluina (luku 7).

Hankkeen rakentamiskustannukset maaritetddn suunnittelun yhteydessa ja han-
kearvioinnissa ne eritelladn vain padkohteittain, joita voivat olla esimerkiksi:

paatie

eritasoliittymat

jalankulku- ja pyorailyvaylat, alikulut ja mahdolliset muut toimet
sillat

pohjanvahvistus

muut tiejarjestelyt

melu- ja pohjavesisuojaukset

lunastus- ja korvauskustannukset

likenteen telematiikka.

Kunnossapitokustannusten arviointia seka jaannésarvon maarittdmista varten han-
keosakokonaisuudet (liikennevayldt, yhdistavat rakenteet, jne.) pitda eritelld
osiinsa teknistaloudellisen pitoajan perusteella. Pitoajan maarittamisessa on otet-
tava huomioon fyysinen kuluminen, joka ajan kuluessa tapahtuu muun muassa
saan ja liikennekuormituksen seurauksena. Teknisten jarjestelmien pitoaika voi
myds olla fyysista kulumista lyhyempi, jos niiden palvelutasovaatimukset muuttu-
vat ajan myota.
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Liikennevaylien pitoajoissa voi perustellusti olla suuriakin tapauskohtaisia eroavai-
suuksia. Huomattava osa vayldinvestoinnin kustannuksista kohdistuu tavallisesti
sellaisiin hankeosiin, joiden pitoaika on korkeintaan 30 vuotta. Alle 30 vuodessa
kayttdikansa paahan tulevat hankeosat edellyttavat laskenta-ajan kuluessa kor-
vausinvestointeja, jotka otetaan huomioon laskenta-ajalle ajoitettuna perusvuo-
teen diskontattuna kustannuksena. Pisimmat pitoajat ovat tyypillisesti silloilla, tun-
neleilla, leikkauksilla, pengerryksilla ja alusrakenteilla. Muiden mahdollisten kohtei-
den osalta yli 30 vuoden pitoaikoja kaytettdessa on erikseen perusteltava, miten
ja miksi kyseinen hankkeen osa sailyy teknisesti ja taloudellisesti kayttokelpoisena
30 vuoden jalkeen. Valtion kirjanpidon saantdjen ja maaraysten mukaisesti raken-
teiden pitoaika voi olla korkeintaan 50 vuotta, mitd noudatetaan myds hankearvi-
oinnissa.

Taulukko 1. Tiehankkeissa kdytettdvid pitoaikoja.

Kohde L GETERL))
I\{I_e_nan_t_iet_,_ rampit, kadut, yksityistiet seka jalankulku- ja py6- 30
railyvaylat

Sillat, tunnelit ja pohjanvahvistus 50
Melusuojaukset, pohjavesisuojaukset ja sadevesiviemarit 30
Liikenteen telematiikka (ym. varusteet ja laitteet) 10

Suunnitteluvaiheesta riippuen hankkeen jatkosuunnitteluun ja toteuttamiseen tar-
vittavat kustannukset pitda sisallyttda hankkeen kustannuksiin joko osana toteut-
tamiskustannuksia tai omana kustannuser@naan. Jos suunnittelun yhteydessa ei
ole tehty tarkempia arvioita seuraavien suunnitteluvaiheiden kustannuksista, voi-
daan arvioinnissa kayttaa liitteessa 2 esitettyja prosenttiarvioita suunnittelukustan-
nuksista eri suunnitteluvaiheissa.

Jaannosarvon laskemista varten eri rakennusosille kohdentamattomat rakennus-
kustannukset ja rahoituspaatoksen jalkeen tarvittavat suunnittelukustannukset tu-
lee jyvittaa rakennusosille rakennusosien kustannusten suhteessa. Ennen rahoi-
tuspaatdsta tarvittaville suunnittelukustannuksille jaanndsarvoa ei lasketa. Esimer-
kissa 8 on esitetty erdan tiehankkeen kustannusarvion erittely.

Esimerkki 8. Eraan tiehankkeen kustannusarvion erittely.

Kohde Kustannus (M€) | Pitoaika (v)

Padtie 94,7 30
Eritasoliittymien rampit 7,4 30
Rinnakkaistie 1,4 30
Muut maantiet 4,5 30
Levahdysalue 1,5 30
Jalankulku- ja pyorailyvaylat 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€) ‘ I GETLER)) ‘
Ympadristorakentaminen ja tietaide 3,6 30
Johto- ja laitesiirrot 0,5 30
Rakentamiskustannukset yhteensa 175,6

Maanlunastus- ja korvauskustannukset 1,1

Yleiskustannukset 10,5
Suunnittelukustannukset 8,7

Hanke yhteensa 195,9

Maku-indeksi 105,8 (2015 = 100)

Kustannusarvio esitetdaan vastaavalla tarkkuudella myds muista hankevaihtoeh-
doista ja vertailuvaihtoehdosta. Hankevaihtoehdon kustannusarviosta ei vahen-
neta vertailuvaihtoehdon kustannusarviota vaan se esitetdan kokonaisuudessaan,
jolloin sitd vastaava summa olisi varattava valtion talousarvioon. Seka hanke- etta
vertailuvaihtoehdon kustannusarviot esitetdan ilman arvonlisdveroa.

3.2 Vertailuasetelma

3.2.1 Hanke- ja vertailuvaihtoehtojen maarittely

Tiehanketta suunniteltaessa muodostetaan vaihtoehtoisia ratkaisuja, joita tassa
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 tassa ohjeessa vertailuvaihtoehdoksi.

Tarkeimmat hankevaihtoehtoihin liittyvat maaritelmat ovat:

e Hankevaihtoehto: Toteutetaan palvelutason sailyttamiseksi tai paranta-
miseksi tehtavat toimenpiteet suunnitellulla tavalla. Kysymyksessa voi olla
esimerkiksi uuden vaylan rakentaminen tai nykyisen jarea parantaminen.
Eri hankevaihtoehdot erotetaan toisistaan numero- tai kirjaintunnuksilla.

o Kevennetty hankevaihtoehto: Hankevaihtoehtona tarkastellaan esi- ja
yleissuunnittelussa myds kevennettya vaihtoehtoa, jossa varsinaisen in-
vestointivaihtoehdon sisaltamien toimenpiteiden sijaan nykyista vaylaa ke-
hitetdan eri tienkdyttajaryhmien palvelutason turvaavilla kevyemmilla rat-
kaisuilla. Kevennetty vaihtoehto voi myds olla vaiheittain toteutettavan ra-
kentamisen ensimmainen vaihe.

Hankevaihtoehtojen vertailukohdaksi tarvitaan vertailuvaihtoehto. Vertailuvaihto-
ehdon tulee olla mahdollisimman hyva ja totuudenmukainen arvio tilanteesta,
jossa hanketta ei toteuteta. Vertailuvaihtoehto on luonteeltaan do minimum eli
siina tehdaan vain valttdmaton. Vertailuvaihtoehto ei saa olla korostetun huono
eika korostetun hyva.

Tiehankkeen vertailuvaihtoehto sisaltda aina kunnossapitoa ja usein myds korvaus-
investointeja. Vertailuvaihtoehtoon voi kuulua myds vahaisia laajennusinvestoin-
teja, joilla hallitaan liikenteellista toimivuutta ja turvallisuutta liikenteen kasvaessa.
Kehityskulku ilman hanketta voi merkité myds palvelutason heikkenemista tai pal-
velun lopettamista. Ideaalitapauksessa vertailuvaihtoehto on suunniteltu hyvin ja
voidaan kuvata ldhes yhta tarkasti kuin arvioinnin kohteena oleva hanke.
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Vertailuvaihtoehdon maarittelya havainnollistetaan kuvassa 5 ja esimerkissa 9.
Vertailuvaihtoehtona kdytetdan jotain seuraavista:

o Heikennetty nykytila (0-): Vaylan kdytta rajoitetaan tai sen palvelu-
tasoa heikennetaan pysyvasti. Heikennetyn nykytilan kdyttaminen vertai-
luvaihtoehtona vaatii aina vahvat perustelut.

e Nykytila (0): Kohteessa tehdaan vain kunnossapitoa ja korvausinves-
tointeja. Maankayttd, muu liikennejarjestelma ja liikenteen kysynta kehit-
tyvat kuitenkin ennusteen mukaisesti.

e Parannettu nykytila (0+): Investointihanketta ei toteuteta, mutta on-
gelmien lieventamiseksi tehdaan investointivaihtoehtoon ndahden vahaisia
parannuksia esimerkiksi liikenneturvallisuuden parantamiseksi tai ymparis-
tohaittojen lieventamiseksi. Parannukset voivat olla sellaisia, jotka tehtai-
siin joka tapauksessa tai jotka tehdaan vain siina tapauksessa, etta inves-
tointihanketta ei toteuteta. Erdissa tapauksissa tierakenteen uusiminen
saattaa olla valttamatonta lilkkennditavyyden turvaamiseksi.

Paasaantoisesti vertailuvaihtoehto on nykytilanteen mukainen tilanne ja siita poik-
keaminen vaatii aina perusteluja. Tilanteissa, joissa nykyisin ei ole liikenneyhteytta
lainkaan tai se on taysin riittdmatdn esimerkiksi uusia kuljetustarpeita varten, ver-
taillaan erilaisia ongelman poistamiseksi suunniteltuja hankkeita keskendaan. Nama
hankevaihtoehdot voivat muodostua yhta liikkennemuotoa koskevista vaihtoeh-
doista (esimerkiksi uuden tien erilaiset linjausvaihtoehdot) tai eri liikennemuotoja
ja niita yhdistavia terminaaleja koskevista toimenpiteista.

Hankearvioinnin yhteydessa suunnitellussa jalkiarvioinnissa toteutettua hanketta
vertaillaan ensisijaisesti hankearvioinnin aikaiseen nykytilaan (0-vaihtoehto) ja ar-
vioon sen kehittymisesta. Jos hankearvioinnissa vertailuvaihtoehtona on ollut pa-
rannettu nykytila (0+), pyritaan jalkiarvioinnissakin vertailemaan vaikutuksia tahan
vaihtoehtoon. Koska vaihtoehdon 0+ vaikutuksia ei voida jdlkeenpdin todentaa
(esimerkiksi liikenneturvallisuuden kehittyminen), joudutaan talldin suurelta osin
tukeutumaan tilanteeseen ennen hankkeen toteuttamista (hankearvioinnin nyky-
tila). Hankkeen suunnittelun aikana vertailtuja, mutta hylattyja vaihtoehtoja (ke-
vennetty hankevaihtoehto tai muut hankevaihtoehdot) ei jalkiarvioinnissa tarkas-
tella.

Onko todennakoists, etta
ilman hanketta vaylapalvelu KYLLA
lopetetaan?

J

Vertailuvaihtona heikennetty nykytila
(0-),jossa vyl el enad kaytets

A

Vertailuvaihtona heikennetty nykytila
(0-), jossa vaylan palvelutascaon

1

pysyvisti alennettu
Onko todennikgdists, etta Tarkeittaakotamd, |—— KYLLA
ilman hankettatehdaan vain o S etta vaylan
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korvausinvestointeja? pysyvasti?
| Vertailuvaihtona on nykytila (0), jossa
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Kuva 5. Hankkeen vertailuvaihtoehdon maarittely.

Esimerkki 9. Vertailuasetelman maarittely.

Hanke 1:

Moniongelmaista valtatietd levennetdan ja sille rakennetaan ohituskaistoja ja
eritasoliittymid. Tie sailyy kuitenkin paaosin nykyisella paikallaan. Vertailuvaih-
toehtona kaytetdaan nykytilaa (0).

Hanke 2:

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lahistdlla uudelle paikalle ja sen liittymia
karsitaan. Vanha tie jaa palvelemaan maankaytt6a ja paikallista liikennettd. Ny-
kyiselle tielle joudutaan hankkeen toteuttamisesta riippumatta tekemaan liiken-
neturvallisuuden takia pienia parannustoimenpiteitd, jotka sisaltavat myos jo
padtetyn nopeusrajoituksen alentamisen. Vertailuvaihtoehtona kaytetaan pa-
rannettua nykytilaa (0+). Tarkastelussa otetaan huomioon myds paatetty no-
peusrajoituksen alentaminen, koska siitéa on jo tehty eri tienpitdjan ja kunnan
valilla selkea paatos.

3.2.2 Maankayton ja liikennejarjestelman kehitys eri vaihtoeh-
doissa

Useimmissa tiehankkeissa vertailuasetelma muodostuu yhdesta tai useammasta
hankevaihtoehdosta, joita verrataan valittuun vertailuvaihtoehtoon. Vertailuasetel-
man maadrittely saattaa etenkin kaupunkiseuduilla edellyttaa lisaksi tietoa:

e maankayton ja likennejarjestelman kehittymisesta
e muista hankkeen vaikutusalueella toteutettavista tai suunnitteilla olevista
hankkeista.

Normaalisti maankaytté ja muu liikennejarjestelma ja niiden kehittyminen olete-
taan samoiksi hanke- ja vertailuvaihtoehdossa. Hankearviointiin sisallytettédvan ku-
vauksen tieverkosta tulee olla realistinen ennuste maankdytén ja muun liikenne-
jarjestelman kehittymisesta niiltd osin, kun ne merkittavasti vaikuttavat hankkeen
hy6tyihin. Suurilla kaupunkiseuduilla tehtavissa hankearvioinneissa voidaan tarkas-
tella my6s maankayton ja liikennejarjestelman kehittymisen merkitysta suhteessa
hankearviointiin. Jos maankaytdn tai liikennejarjestelman oletetaan muuttuvan
olennaisesti tarkasteluajanjakson aikana, voidaan nama muutokset ottaa huomi-
oon.

Hankkeen hyoétyja voidaan tarkastella kahdessa tai useammassa eri ennustetilan-
teessa, esimerkiksi kayttodnottohetkelld ja 20 tai 30 vuotta sen jalkeen. Ennuste-
tilanteiden valilld hyétyjen voidaan arvioida kehittyvan lineaarisesti, jos maankay-
ton ja liikennejarjestelman kehittdmisaikataulusta ei ole muuta uskottavaa arviota.
Kuvassa 6 on esimerkki liikennejarjestelman kehityksen huomioon ottamisesta.
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HYODYT
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| Laskentajakso : I
| | : |
Ennustejaksot |

Perustarkastelu
2040 sis. H1

Herkkyystarkastelu
2040 sis. H1 & H2

Avaamisvuosi
2025 sis. H1

A 4

2025

a 8
@
=1

2040 2050 2055

H2 (LJ-suunnitelmass
noinvuodele 2030
ohjelmoit hanke)

HA1 (paatetty hanke)
Tarkasteltavahanke

Kuva 6. Esimerkki liikennejarjestelman kehityksen huomioon ottamisesta
hankearvioinnissa.

Kuvan 6 mukaisessa tilanteessa hanke 1 (H1) toteutetaan jo ennen tarkasteltavaa
hanketta, ja siten se on mukana sekd hankevaihtoehdossa etta vertailuvaihtoeh-
dossa jo avaamisvuoden 2025 tilanteessa. Hankkeen 2 (H2) toteutus on ajoitettu
tarkasteltavan hankkeen jalkeen, mutta siita ei ole tehty rahoituspaatosta. Perus-
tarkastelu tehdaan ilman tatd hanketta, jolloin sen kerrannaisvaikutukset tarkas-
teltavan hankkeen hyétyihin eivat ole mukana tarkasteluissa. Herkkyystarkasteluna
se voidaan lisaté hanke- ja vertailuvaihtoehtojen verkkoon ennustetilanteessa
2040.

Hankkeesta 2 (H2) voidaan myo6s tehdd oma erillinen hankearviointinsa, jossa
tassa esimerkissa tarkasteltava hanke oletetaan vastaavasti toteutuneeksi. Jos siita
ei ole rahoituspaastosta, on selvasti mainittava, etta vertailuvaihtoehtoon sisaltyy
hanke, josta ei ole paatosta.

Muita hankkeita, joiden toteuttamisesta ei ole varmaa kasitystd, ei oteta tarkaste-
luissa huomioon. Esimerkissa vuoden 2040 tilanne on arvioitu interpoloimalla. En-
nusteen jalkeista kehitysta ei tule kuitenkaan ekstrapoloida, vaan ennustejakson
jalkeisille vuosille on tall6in kaytettava viimeisen ennustevuoden mukaisia hyotyja.

Erdissa tapauksissa tiehankkeen toteutuminen saattaa kuitenkin vaikuttaa oleelli-
sesti muun liikennejarjestelman tai maankaytdn kehittymiseen, jolloin vertailuvaih-
toehdossa voi muu lilkennejarjestelma ja/tai maankaytto olla erilainen kuin hanke-
vaihtoehdossa. Talldin arviointi koskee tiehanketta laajempaa kokonaisuutta eika
kysymys ole enda pelkasta tiehankkeen arvioinnista. Nama tapaukset ovat poik-
keuksellisia ja my06s erityisen vaativia arvioitavia. Tallaisten tapausten hankearvi-
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oinnissa on tarkeintd, etta hankevaihtoehdon maankayttd voidaan maaritella tas-
mallisesti ja se on kaavojen mukainen. Maankayton erilaiset kehittymissuunnat
vertailtavissa vaihtoehdoissa on myds osoitettava ja tarvittaessa perusteltava.

Hankkeen kannattavuuden arviointiin voivat vaikuttaa myds muut hankkeen vai-
kutusalueella toteutettavat hankkeet. Mikali tallaisen muun hankkeen toteuttami-
sesta on olemassa paatos tai sen toteuttaminen on valttéamatdnta ennen tarkastel-
tavaa hanketta, pitda kyseinen hanke olettaa toteutuneeksi seka hanke- etta ver-
tailuvaihtoehdossa. Talldin on todettava selvasti, ettd hankearvioinnin tulokset pa-
tevat vain siina tapauksessa, etta kaikki toteutuneeksi oletetut hankkeet toteutu-
vat.

Jos muun hankkeen toteutuksesta ei ole paatetty tai sen toteutus on todennakaista
vasta tarkasteltavan hankkeen toteutuksen jalkeen, ei sita tule sisallyttaa tarkas-
teltavan hankkeen kayttédnottohetken mukaiseen verkkoon. Jos muun hankkeen
toteutus on valttamatonta kokonaisuuden kannalta, voidaan se herkkyystarkaste-
luissa ottaa mukaan mybhemman ennusteajankohdan verkkoon. Perustarkaste-
luna on kuitenkin syytd tarkastella tilannetta, jossa myohemmin toteutettavia
hankkeita ei oteta huomioon.

3.3 Hankkeen arviointitapaus

3.3.1 Hankkeen arviointitapauksen maarittely

Hankearvioinnilta edellytetdan erilaista laajuutta ja sisaltoa erityyppisissa tiehank-
keissa. Tarkasteluiden tarkkuuteen vaikuttaa merkittavasti hankkeen suunnittelu-
tilanne. Tiehankkeen hankearvioinnin ensimmaisena vaiheena onkin hankearvioin-
nilta edellytettavien tavoitteiden ja tarkkuustarpeiden maarittely, hankearviointita-
pauksen maarittely, hankkeen vaikutusalueen rajaus ja tarkastelumenetelmien va-
linta.

Tiehankkeiden koko, sisdlto ja vaikutusalue vaihtelevat merkittavasti eri hankkei-
den vadlilla, joten kaikkia tiehankkeita ei voida tai ei ole jarkevaa kasitelld yhtalai-
sesti hankearvioinneissa. Erityyppisten hankkeiden arviointitapaukset onkin tassa
ohjeessa jaettu kolmeen ryhmaan, joille kullekin on edelleen annettu ohjeita vai-
kutusalueen rajauksesta, erilaisten liikenne-ennusteiden kaytdstd seka herk-
kyystarkastelujen ja raportoinnin edellyttamista tarpeista.

Arviointitapauksen valinta tehdaan kuvan 7 ja seuraavien maaritelmien avulla. Tar-
keimpina tekijéina valinnassa ovat hankkeen laajuus ja verkollinen asema tiever-
kolla. Maankayton kasvulla ja nykyisen tien ruuhkautumisella on myds merkitystd,
mutta ne vaikuttavat arviointitapauksen valintaa enemman kaytettédvan ennuste-
menetelman valintaan.

e Arviointitapaus 1: Nykyinen tieyhteys parannetaan joko paikallaan tai uu-
delle linjaukselle. Vanha tielinja voi jaada palvelemaan paikallista liiken-
nettd ja maankayttéd. Hankkeen aiheuttamat liikenteen siirtymat ovat
seka paatien ettd mahdollisten ristedvien teiden osalta vahaisia ja ne ovat
hallittavissa manuaalisesti ilman liikennemallia. Tyypillisia hankkeita ovat
maaseudulla poikkileikkauksen tai suuntauksen parantamista koskevat
hankkeet. Taajamissa kyseeseen voi tulla lisakaistojen toteutus ja liitty-
mien parantaminen nykyisilla paikoillaan.
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e Arviointitapaus 2: Uusi tieyhteys tai nykyinen tie rakennetaan kokonaan
tai padosin uudelle paikalle. Risteavilta teilta nykyiselle tielle kaantyva lii-
kenne hakeutuu uusille reiteille. Nykyinen tie voi myds olla niin ruuhkau-
tunut tai huonokuntoinen, etta liikenne on jo hakeutunut tai tulee liiken-
teen kasvaessa hakeutumaan vaihtoehtoisille reiteille. Tyypillisia hankkeita
ovat maaseudulla ohikulkutie- tai moottorivaylahankkeet, joissa myds ris-
tedvien teiden liittymia karsitaan. Taajamissa tapaus tulee kyseeseen, kun
vaylan parantamishankkeessa liittymien maaria karsitaan tai niiden sijain-
teja muutetaan. Tapaus soveltuu myds parannettavan tien ruuhkautumis-
ongelmien tarkasteluun.

e Arviointitapaus 3: Hanke muodostaa valtakunnallisesti tai laajalla kaupun-
kiseudulla kokonaan uuden yhteyden, jolloin liikenteen siirtymia tapahtuu
laajalla alueella. Ruuhkautuneella kaupunkiseuduilla tapaus on myds suo-
siteltava, kun alueelle on suunnitteilla useampia eri aikoina toteutettavia
hankkeita, joilla on myds keskinadisia vaikutuksia liikenteen siirtymiin.
Hankkeilla voi myds olla vaikutusta liikenteen kysyntaan tai kulkutapava-
lintoihin. Tyypillisia hankkeita voivat maaseudulla olla kokonaan uuden
paatieyhteyden tai merkittdvan vesistdylityksen toteutus. Kaupunkiseu-
duilla tyypillisia kohteita ovat vilkkaiden paa- tai kehavaylien merkittavat
parantamiset joko kerralla tai vaiheittain toteutettuina.

Suurin osa hankkeista voidaan maaritelld selkedsti kuuluvaksi johonkin tiettyyn
ryhmaan. On kuitenkin hankkeita, joissa on elementteja useammasta tapauksesta.
Talléin hankearviointia tehtdessa on arvioitava, minka 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 ymparistdsta riippumatta.
Erikoistilanteet joudutaan aina harkitsemaan erikseen, esim. lossin korvaaminen
sillalla voi olla tapaus 1, jos vaihtoehtoista reittia ei ole, ja tapaus 2 tai 3, jos tien-
kayttdjilld on yksi tai useampi vaihtoehtoinen reitti tai jos saavutettavuusmuutok-
sen seurauksena myos liikenteen suuntautuminen muuttuu.

Kaupunkiseuduilla, joille tehdyn liikennejarjestelmasuunnitelman mukaan tullaan
toteuttamaan useita merkittavia hankkeita, voivat eri tiechankkeiden tai muiden lii-
kennejarjestelman kehittamishankkeiden (esim. ratahankkeet, joukkoliikenteen
kehittdmishankkeet) keskindiset vaikutukset olla madradvassa asemassa yksittdi-
sen hankkeen vaikutuksiin verrattuna. Talléin hankkeen vaikutuksia on aina tar-
kasteltavana myos osana koko liikennejarjestelman kehittdmista. Kuvassa 7 ja esi-
merkissa 10 on havainnollistettu hankkeen arviointitapauksen maarittelya.



Vaylaviraston ohjeita 37/2020 43
Tiehankkeiden arviointiohje

Hankkeen laajuus | | Verkollinen asema | Hankkeen arvicintiapaus |

Parannetaanko hankkeella nykyista tieti joko
Pienethankkeet | —>| paikallaan,tai niin pienillalinjauksen muutoksilla, [—— Kylla —>| Arviointitapaus 1 |
etti vanha tie ei jaa erillisend Kayttoon?

Ei
W

Jaake edellisessd tapauksessa vanhatielinja

paikallisen likenteen kayttoon, mutta hankkeen | —— Kyila ﬁl
alueella ei ole merkittivia ristesivia yhteyksia?

Ei

A"
Keskisuuretja suuret Mucdostuuko vanhasta ja uudest tielinjasta
hankkeet —>|  sekaristeavistateistasuppeatieverikojonka | 3 _),| Arviointitapaus 2 |
alueelle hankkeen vaikutukset rajautuvat?

Arvicintitapaus 1 |

Ei
v
Onko nykyinen tieverkko niin ruuhkautunut tai
huonokuntoinen, etta likenne hakeutuu —— Kyla —)l
merkittavissa maarin vaihtoehtoisille reiteile?
]
Ei
v
Muodostaako hanke valtakunnallisestitai laajalla
kaupunkiseudullauuden merkittivinyhteyden, —— Kylid —)l
jolicin likennevirrat muuttuvat laajalla alueella?
Ei
v

Arviointitapaus 2 |

Arviointitapaus 3 |

Sijaitseeko hanke ruuhkautuneela
kaupunkiseudulla, jolla on suunnitteilla useampia - .
eriaikoina toteutettavia hankkeita, joilla on mys Kylla E‘| Arviointitapaus 3
keskinaisia vaikutuksialiikenteen siirtymiin?

Ei
W
Onko kyseessi sellaisen uudenyhteyden Jos liikenteen
Erikoistapauksia s rakentaminen, jonka seurauksena likenteen Kyl siirtymia eitapahdu,
Kkasvumuuttuu voimakkaasti (esim. lossin Yl > arviointitapaus 1,
kervaaminen sillalia, raja-asemat)? muuten tapaus 2 tai3
T
Ei
W Arvicintitapaus 2tai 3. Jos
Onko kyseessi pelkistiin maankayton ) "am"“te_"a‘"ssa on
kehittamiseen (asuinalue teolisuusaluellittyva [ (. ) vaihtoehtainen maankayton
hanke, joka on vilttiméton ko. kehityksen keryrttamm;suunnrtelma,
kannalta (esim. Vuosaaren satamatie)? sis;f"‘”m_.zmo iase':;ue

Kuva 7. Hankkeen arviointitapauksen madarittely hankkeen laajuuden ja hankkeen
verkollisen aseman perusteella.
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Esimerkki 10. Hankkeen arviointitapauksen maarittely.

Hanke 1:

Moniongelmaista valtatieta levennetdan ja sille rakennetaan ohituskaistoja ja
eritasoliittymid. Tie sdilyy kuitenkin padosin nykyiselld paikallaan. Tarkastelu
tehdaan tapauksen 1 mukaisesti.

Hanke 2:

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lahistdlla uudelle paikalle ja sen liittymia
karsitaan. Vanha tie jaa palvelemaan maankaytt6a ja paikallista liikennetta. Ris-
tedvilta teilta valtatielle kaantyva liikenne siirtyy paaosin kayttamaan uutta tieta
ja sen liittymid. Tarkastelu tehdaan tapauksen 2 mukaisesti.

Hanke 3:

Kaupunkiseudun paatieverkko on ruuhkautunut. Suunnitteilla on uusi kehatie,
jolle liikennetta siirtyy merkittdvasti seka sateittdisilta ettd kehamadisiltd yhteyk-
siltd. Tarkastelu tehdaan tapauksen 3 mukaisesti.

3.3.2 Hankkeen vaikutusalue
Tiehankkeen vaikutusalueen maarittely voidaan jakaa kahteen osaan:

e Vaikutusten kuvauksessa tarkasteltavien tekijdiden vaikutusalueen on ol-
tava niin laaja, ettd hankkeen kaikki oleelliset vaikutukset tulevat huomi-
oon otetuiksi. Jokainen tarkasteltava tekija maarittelee siten myos vaiku-
tus-
alueen, jolla sita tarkastellaan.

e Kannattavuustarkastelussa vaikutusaluetta ei kuitenkaan ole syyta valita
automaattisesti sen tekijan perusteella, joka antaa laajimman mahdollisen
vaikutusalueen. Kannattavuustarkastelussa kaytettdva vaikutusalue maa-
raytyy edelld maaritellyn hankearviointitapauksen ja verkollisten siirtymien
perusteella.

Hankearvioinnin osana tehtavassa vaikutusten kuvauksessa ja hankkeeseen liitty-
vissa verkollisissa tarkasteluissa tulee vaikutusalue rajata siten, ettd se kattaa
hankkeen olennaiset vaikutukset. Vaikutusten kuvauksessa tarkasteltavia tekijoita
kasitelldan tarkemmin luvussa 4. Jos tarkastelualue on laaja, tulee verkollisissa
tarkasteluissa kuitenkin kiinnittaa erityistd huomiota siihen, etteivat ymparoivassa
verkossa tapahtuvat muutokset ennusteissa ja sijoittelussa vaarista tarkastelujen
luotettavuutta ja tuloksia. Mikali verkolliset vaikutukset (esimerkiksi liikenteen siir-
tymista aiheutuvat muutokset onnettomuuksien maarissd) lasketaan laajalta ver-
kolta, voidaan eritelld hankkeen vaikutukset toisaalta sen ldhialueen, esimerkiksi
hankkeen liikennekdytavan ja toisaalta muun verkon osalta. Tama mahdollistaa
paremmin hankkeen eri vaihtoehtojen vertailun seka eri tiehankkeiden keskindisen
vertailun.
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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 kulkumuotosiirtymia.

Liikenteen siirtymien huomioon ottaminen on merkittéva kysymys kannattavuus-
tarkastelun vaikutusalueen rajauksen kannalta. Jos siirtymia tapahtuu oleellisesti
hankkeen toimenpidekokonaisuutta laajemmalla alueella, tulee nama ottaa huomi-
oon myo6s hankearvioinneissa joko laajentamalla vaikutusaluetta tai erillising las-
kennallisina erind. Nama laskennalliset erdt voidaan kasitelld puolikkaan saanndn
(luku 6.4.3) avulla.

Arviointitapaus 1

Kannattavuuslaskelman vaikutusalue voidaan pitéa varsin suppeana kasittéen 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 tallin nykyisen ja uuden tien seka niita ristedvien teiden ra-
joittama verkko.

Nykyverkon ollessa ruuhkautunut tai vaarassa ruuhkautua, hakeutuu liikenne eten-
kin taajama-alueilla laajemmalle verkolle. Maaseudun paateilld vastaava tilanne voi
tulla esille, jos kaytettavissa on vaihtoehtoinen reitti, jolla ruuhkautuminen on va-
haisempaa.

Naissa tilanteissa voidaan laajentaa tarkastelussa kasiteltavaa verkkoa vastaavasti,
jolloin verkon kaikkia osia on mahdollista tarkastella yhtaldisin menetelmin. Laht6-
tietojen ja laskentamallien mahdolliset puutteet on kuitenkin otettava huomioon
menettelytapaa valittaessa.

Suositeltavana tapana on arvioida erikseen lahiverkon siirtymat kuten ruuhkautu-
mattomalla verkolla ja erikseen hankkeen seurauksena laajemmalta verkolta siir-
tyvat liikenteet. Naiden laajempien siirtyneiden tai siirtyvien liikennevirtojen arvi-
oinnissa voidaan kayttaa liikenteen sijoitteluohjelmistoja, jolloin varmistetaan, etta
eri vaihtoehdoissa ovat samat liikennevirrat. Laajemman verkon siirtyvien virtojen
vaikutukset otetaan talldin mukaan erillisind erina puolikkaan saanndn avulla.

Arviointitapaus 3

Arviointitapaus 3 tulee yleensa kyseeseen vain laajoilla kaupunkiseuduilla, jolloin
verkollisten vaikutusten arviointi edellyttaa lilkenteen sijoitteluohjelmiston kayttda.
Koska sijoitteluohjelmistoissa samaan verkkoon kuvattujen erillisten toimenpitei-
den vaikutukset eivat yleensa ole rajattavissa omille vaikutusalueilleen ja yksittais-
tenkin toimenpiteiden kerrannaisvaikutukset voivat ulottua hyvin laajalle alueelle,
on suositeltavaa, etta vaikutukset lasketaan koko mallin alueelta. Tall6in vertailu-
vaihtoehdon ja hankevaihtoehdon tulee perustarkastelussa sisdltaa samat toimen-
piteet tutkittavaa hanketta lukuun ottamatta. Nain kaikki vaihtoehtojen valiset erot
sijoittelussa ovat seurausta tutkittavasta hankkeesta.
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On kuitenkin huomattava, ettd kaupunkiseudulla (esim. seudullisessa lilkennejar-
jestelmasuunnitelmassa) on esitetty toteutettavaksi myds muita hankkeita. Naiden
vaikutusta voidaan tarkastella herkkyystarkasteluina, jolloin siind kaytetty vertailu-
vaihtoehto voi sisaltaa eri tarkasteluvuosina myés myéhemmin toteutettavia hank-
keita. Kaytettdessa minimiennustetta hankkeen vaikutukset tulee tarkastella nyky-
tilanteessa, jolloin vertailuverkkona kaytetadn nykyverkkoa tai jo rakenteilla olevat
hankkeet sisaltdavaa verkkoa.

Liikenteen sijoitteluohjelmistoja voidaan arviointitapauksessa 3 hyoédyntaa myds
arviointitapauksessa 2 suositellulla tavalla, jolloin vain siirtyvan liikenteen maara
arvioidaan ohjelmistolla, ja siirtyvan liikenteen kayttajahyddyt otetaan huomioon
erillisind erina puolikkaan saanndn avulla.

Kaikissa kolmessa arviointitapauksessa voidaan erikseen tarkastella maankdyton
muutosten vaikutusta joko ottamalla se huomioon osana muuta liikenne-ennus-
tetta tai erikseen puolikkaan saanndn avulla. Tarkasteltaessa maankayton lisdyksia
osana muuta liikenne-ennustetta on kuitenkin varmistettava, ettd maankaytté on
mahdollista toteuttaa myos riippumatta tarkasteltavan hankkeen toteuttamisesta.
Vaikutusalueen rajaukseen maankaytén volyymin muutoksilla on harvoin oleellista
vaikutusta.

Kulkumuotomuutosten vaikutus on tiehankkeissa yleensa niin vahainen, etta niiden
perusteella vaikutusaluetta ei kannata rajata. Kayttajahyotyjen muutokset voidaan
tarvittaessa ottaa huomioon kannattavuuslaskennassa puolikkaan saanndn avulla.
Kulkumuotomuutokset eivat voi vahentda hankkeen kayttajahyotyja, mutta niilla
voi olla negatiivinen vaikutus ulkoisvaikutuksiin kuten paastéihin tai liikenneturval-
lisuuteen. Taulukossa 2 ja esimerkissa 11 on esitetty vaikutusalueen maarittami-
nen erilaisissa tarkastelutilanteissa.

Taulukko 2. Kannattavuustarkastelujen vaikutusalueen madéritys eri
arviointitapauksissa.

Kannattavuustarkastelun vaikutusalueen

Arvioin- "€ 0 <l
tita- aakaaiiinen Huomautuksia
paus Ensisijainen tapa Vaihtoehtoinen tapa ‘
Tarkastelualue voidaan | Tarkastelualue muodostuu
1 rajoittaa nykyiseen tie- | nykyisesta tiestd, uudesta
hen liittymineen. tiestd ja niiden liittymista.
Vaihtoehtoisesti tarkaste-
Tarkastelualue on lualue voidaan rajata ta- | Vaihtoehtoinen tapa
2 yleensa se tieverkko, pauksen 1 mukaan, jos edellyttdd useamman
jolla tapahtuu liiken- laajemmat vaikutukset laskentamenetelman
teen siirtymia. otetaan huomioon erilli- yhdistamista.
sina erina.
.. | Erikoistapauksissa tarkas- |Valtakunnallisen paa-
Tarkastelualue on paa- . . . .
e telualue voidaan rajata ta- |tieyhteyden rakentami-
saantoisesti koko kau- . - .
X S pausten 1 tai 2 mukaan, sen tai parantamisen
3 punkiseutu, jolloin lii- : . . - - .
" .y jos laajemmat vaikutukset |aiheuttamat siirtymat
kenteen siirtymat voi- . o . .
i on mahdollista lisatd las- | kannattaa kuitenkin ar-
daan hallita. S . e
kentaan erillisina erina. vioida erillisina erina.
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Esimerkki 11. Vaikutusalueen rajaus.

Hanke 1:

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lahistolla uudelle paikalle. Vanha tie jaa
palvelemaan maankayttda. Risteavilta teiltd valtatielle kaantyva liikkenne siirtyy
padosin kayttdmaan uutta tietd. Hankkeen arviointitapaus on 1. Vaikutusalue
rajoitetaan siihen verkkoon, jolla liikenteen siirtymia tapahtuu.

Hanke 2:

Taajaman lapi kulkeva tieyhteys on ruuhkautunut. Suunnitteilla on ohikulkutie,
jolloin pitkdmatkainen liikenne siirtyy sille. Samalla muodostuu uusia yhteyksia
taajamaan. Hankkeen arviointitapaus on 2. Kannattavuustarkastelun vaikutus-
alueeksi valitaan suppea verkko, kuten arviointitapauksessa 1. Ruuhkautumisen
vahentymisen seurauksena tapahtuvat muutokset arvioidaan erikseen verkko-
mallilla nykytilanteessa ja eri ennustevuosina. Nadiden vaikutus otetaan huomi-
oon erillisind erina.

Hanke 3:

Kaupunkiseudun ruuhkautunutta paatieta parannetaan lisakaistoilla ja uusilla
eritasoliittymilld ramppijarjestelyineen kahden paaliittymén valilla. Arviointita-
paus on 3 ja liikenteen siirtymat arvioidaan laajan verkkotarkastelun avulla.
Kannattavuustarkastelussa vaikutukset nykyista tieta kayttavaan liikenteeseen
lasketaan kuitenkin suppealla verkolla ja vaikutukset laajemmalta verkolta pa-
rannetulle tielle siirtyvaan liikenteeseen otetaan huomioon puolikkaan saan-
nolla.

Hanke 4:

Suurelle kaupunkiseudulle toteutetaan uusi kehamainen yhteys, jolle siirtyy lii-
kennettd sekd sateittdisilta ettd nykyiseltd kehamaiselta vaylalta. Vaikutukset
katuverkkoon ovat myds huomattavat. Vaikutusalueena kdytetadn verkkoa,
joka sisaltaa ainakin tarkeimmat niista vaylistd, joilta lilkkenne siirtyy uudelle yh-
teydelle. Siirtymat arvioidaan liikennemallin avulla seka nykyiselld ettd ennuste-
vuosille arvioiduilla kysynnailla.
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3.4 Hankkeen liikkenne-ennuste

3.4.1 Liikenne-ennusteen maaritys

Hankearviointiin liittyvien liikenne-ennusteiden muodostamiseen voidaan kayttaa
erilaisia menetelmid, joiden kdyttétarvetta voidaan harkita ottamalla huomioon
hankkeen laajuus ja sijainti. Selkeissa tai yksinkertaisissa hankearvioinneissa kan-
nattaa aina pyrkia yksinkertaisen liikenne-ennusteen kaytt6on. Hankearvioinnin
kannalta oleellista on se, etta arvioinnissa kaytetty perusennuste vastaa lahtékoh-
diltaan ja oletuksiltaan valtakunnallisia vaesto- ja liikenne-ennusteita. Jos naita lah-
tokohtia ja oletuksia ei voida tarkistaa, on kaytettdva perusennusteena valtakun-
nallisia ennusteita. Valtakunnallisista vaestd- ja liikenne-ennusteista poikkeavien
ennusteiden kayttd tulee kyseeseen vain herkkyystarkasteluina tehtavissa arvioin-
neissa. Valtakunnallisen liikenne-ennusteen viimeisen ennustevuoden tasoa ei saa
ylittad, jos laskenta-aika jatkuu tata pidemmalle.

Liilkenne-ennusteen kayttd liittyy oleellisesti edella esitettyihin valintoihin hankkeen
arviointitapauksesta seka vaikutusalueen rajauksesta. Kaytettavia lilkkenne-ennus-
teita on olemassa kolme eri vaihtoehtoa:

Tieliikenteen valtakunnallisesti maaritetyt kasvukerroinennusteet

Hankekohtaisesti laaditut ennusteet, eli rajatulle alueelle muodostetuilla erillisilla
laskentamenettelyilla tuotetut ennusteet. Naita voidaan kayttaa kaupunkiseuduilla,
joissa ei ole olemassa seudullista liikennemallia. Hankekohtaisissa ennusteissa voi-
daan ottaa huomioon myds paikallisia likenteen kasvuun vaikuttavia tekijoita, jos
kaytettavissa olevat lahtdtiedot ovat luotettavasti perusteltavissa eivatka ne poik-
kea valtakunnallisen ennusteen lahtokohdista.

Seudulliset liikennemallit ja niiden perusteella muodostetut ennusteet. Naiden poh-
jalta voidaan tehda hankearviointeja niilld kaupunkiseuduilla, joissa on olemassa
seudullinen liikennemalli. Liikennemallin ennusteita voidaan kuitenkin kayttaa suo-
raan tiehankkeiden perusennusteena vain, jos mallin sisdltama vaestdkasvu vastaa
Tilastokeskuksen alueellisia vaestdennusteita. Liikenteen keskimadradisen kasvun
seudulla taytyy myds vastata valtakunnallisia liikenne-ennusteita, mutta yksittai-
silla vayldosuuksilla kasvu voi poiketa valtakunnallisista ennusteista, jos kasvu on
perusteltavissa. Liikennemallissa on tarvittaessa sovitettava joko mallin vaestden-
nuste tai mallin tuottama liikkenteen kasvu vastaamaan valtakunnallisen ennusteen
mukaista liikenteen kasvua.

Liikenne-ennusteen valinnassa on syyta varovaisuuteen. Hankearvioinnissa kaytet-
tavaa ennustetta valittaessa on aina varmistettava, etta se vastaa realistista kasi-
tysta liikenteen valtakunnallisesta ja tarvittaessa paikallisesta kasvusta. Liikenne-
ennusteen realistisuutta tulee myds arvioida suhteessa liikennemaarien viimeaikai-
seen kehitykseen tarkasteltavalla vaylalla tai verkolla.

Eri suunnitteluvaiheissa lilkkenne-ennusteet tehdaan mitoituslahtdkohtien takia
eraanlaisina maksimiennusteina, joiden avulla varmistetaan, ettd suunnitellut rat-
kaisut ovat valityskyvyltaan ja toimivuudeltaan riittavia erilaisissa mahdollisissa tu-
levaisuusskenaarioissa.
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Yleensa mitoitustarkasteluihin kaytettavat ennusteet sisaltavat valtakunnallisen lii-
kenteen kasvun lisaksi tata selvasti suurempia epavarmaan maankdyton kehityk-
seen perustuvia paikallisen ja seudullisen liikenteen kasvuja. Hankkeen lahiympa-
ristdon suunnitellut mittavat maankayttdhankkeet johtavat usein nykyiselld ver-
kolla vakavaan ruuhkautumiseen, jolloin niiden toteutuminen riippuu hankkeen to-
teutumisesta ja toisaalta maankayttéhanke toimii liikennehankkeen perusteluna.
Tallaisten kasvujen huomioon ottaminen perusennusteessa johtaa maankayton ai-
heuttaman ruuhkautumisen vuoksi liilan suureen kannattavuuteen. Hankkeesta
riippuvaa liikenteen kasvua ei tasta syysta tulisi ottaa huomioon hankkeen perus-
ennusteessa ja sen hyddyt tulisi ottaa huomioon kannattavuuslaskelmassa puolik-
kaan saanndlla.

Epdavarmojen maankayttéhankkeiden liséksi ennusteeseen ei tule mydskaan sisal-
lyttaa sellaisia liikenteen kysyntaan vaikuttavia tekij6ita, joista ei ole poliittista paa-
tosta (esim. tienkayttdmaksut ja viisumivapaus). Nadiden tekijoiden vaikutusta
hankkeen kannattavuuteen voidaan tutkia herkkyystarkasteluissa.

Arvioinnissa kaytettava ennuste voidaan valita hankkeen arviointitapauksen ja vai-
kutusalueen valintavaihtoehtojen perusteella.

Arviointitapaus 1

Arviointitapauksessa 1 on perusennusteena yleensa syyta kayttaa valtakunnallisen
ennusteen mukaisia kasvukertoimia. Jos hankkeen toimenpiteet kohdistuvat yh-
teen tiehen, voidaan kaikilla tarkasteltavilla teilla kdyttaa yhtalaisia kasvukertoimia,
jolloin mahdolliset reittisiirtymat on helppo tarkastella eri laskentavuosina. Valta-
kunnalliset ennusteet sisaltavat aina myods keskimaaraisen maankayton lisaantymi-
sen vaikutukset, jolloin sita ei yleensa ole tarpeen tarkastella erikseen.

Taajamien laheisyydessa maankadyton kasvu voi tietylla alueella olla keskimaaraista
suurempaa. Taman huomioon ottamiseksi on ensin eroteltava nykytilanteessa val-
takunnallisesta ennusteesta pois valtakunnallisen liikenteen osuus ja sen kasvu.
Jaljelle jaavalle seudulliselle tai paikalliselle liikenteelle voidaan tdman jalkeen kayt-
tda muuta kasvukerrointa, jonka kuitenkin taytyy perustua realistisiin arvioihin va-
estdn kasvusta ja maankayton muutoksista. Menettelya on kasitelty tarkemmin lu-
vussa 3.4.2.

Jos hanke sijaitsee liikennemallin alueella, voidaan valtakunnallisen ennusteen si-
jaan perusennusteen kasvukertoimien maarittdmiseen kayttaa liikkennemallin tuot-
tamaa ennustetta edellyttden, etta

e liikennemalliin siséltyva vaestéennuste vastaa Tilastokeskuksen alueellisia
vaestdennusteita ja

e mallin tuottama liilkenteen kasvu keskimaarin seudulla vastaa valtakunnal-
lisen lilkenne-ennusteen kasvua kyseiselld seudulla ja

e erot seudun sisdlla ovat perusteltavissa.

Arviointitapaus 2

Arviointitapauksissa 2 suositeltavin ennuste on valtakunnallisen liikenne-ennusteen
mukainen kasvukerroinennuste. Hankkeen aiheuttamat liikkenteen siirtymat maari-
telldan joko manuaalisesti tai liikennemallin avulla. Siirtymien maarat tulee arvioida
seka nykytilanteessa ettd eri ennustetilanteissa. Talldin siirtymat voidaan ottaa
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huomioon jo nykytilanteessa ja kayttaa yhtaldisia kasvukertoimia seka tieosuuden
nykyisin kayttaville etta sille siirtyville liikennevirroille.

Mahdollisten paikallisten valtakunnallisesta kasvusta poikkeavien kasvujen huomi-
oon ottaminen voidaan tehda kuten arviointitapauksessa 1 erottelemalla nykytilan-
teessa paikallinen lilkenne valtakunnallisesta liikenteesta ja kayttamalla sille erik-
seen maaritettya kasvukerrointa.

Jos hanke sijaitsee liikennemallin alueella, voidaan valtakunnallisen ennusteen si-
jaan perusennusteen kasvukertoimien maarittdmiseen kayttaa liikennemallin tuot-
tamaa ennustetta edellyttaen, etta

e liikennemalliin sisdltyva vaestdennuste vastaa Tilastokeskuksen alueellisia
vdestbennusteita ja

e mallin tuottama liikenteen kasvu keskimaarin seudulla vastaa valtakunnal-
lisen lilkenne-ennusteen kasvua kyseisella seudulla ja

e erot seudun sisdlla ovat perusteltavissa.

Jos nykyinen tie on ruuhkautunut tai ruuhkautumassa, voivat lilkkennemallin anta-
mat liikenteen siirtymat aiheutua myds laajemmasta verkosta ja siten ne kasvavat
muuta kasvua voimakkaammin. Tall6in on syyta harkita hankkeen tarkastelemista
arviointitapauksen 3 mukaisesti. Normaali maankaytdn kehittyminen voidaan
yleensa ottaa huomioon perusennusteessa. Hankkeen mahdollistama maankayton
selkea lisdkasvu, joka ei toteudu ilman hanketta, on kuitenkin otettava huomioon
erillisena erana.

Arviointitapaus 3

Arviointitapauksissa 3 valtakunnallisten kasvukertoimien kayttd sellaisenaan tulee
harvoin kyseeseen, jolloin joko seudullisten tieverkkotarkastelujen tai liikennemal-
lien kdyttd on perusteltua ennusteen muodostamisessa.

Seudullisten tieverkkotarkastelujen kaytto arviointitapauksessa 3 kannattaa useim-
missa tilanteissa tehda seuraavasti. Liikennemallin tai tieverkkotarkastelun avulla
maaritetdan ensin ne lilkenteen siirtymat, jotka hankkeen takia tapahtuisivat ny-
kyisella liikenteen kysynnalld. Téman jalkeen arvioidaan, voidaanko tarkasteltavilla
vaihtoehdoilla kayttad yhtaldisia valtakunnallisiin liikenne-ennusteisiin perustuvia
kasvukertoimia, joilla muodostetaan hankkeen perusennuste. Taman lisaksi laadi-
taan hankkeen vaikutusalueelle oma kasvukerroinennuste, joka ottaa huomioon
liikenteeseen ennustettujen siirtymien lisdksi mahdolliset poikkeukselliset kasvut.
Ndin muodostettua liikenne-ennustetta voidaan herkkyystarkastelujen avulla ver-
rata puhtaaseen kasvukerroinennusteeseen.

Liikennemallilla tehtavan tarkastelun lahtokohdaksi on aina syyta tarkastella hank-
keen vaikutusalueen liikennemaaria mallin nykytilanteen liikennekysynnalla ja lii-
kenneverkolla, seka hankkeen vaikutusta nykyiseen kysyntadn perustuen. Na&in
varmistetaan, ettd mallin kuvaama nykytilanne vastaa riittdvassa tarkkuudessa to-
dellista ja hankkeen aiheuttamat liikenteen vaikutukset ovat loogisia. Samalla tuo-
tetaan herkkyystarkasteluissa edellytetty ennuste liikenteen nollakasvusta (luku
6.7).

Liikennemallilla tehtava perusennuste on laadittava valtakunnallista ennustetta
vastaavilla Iahtétiedoilla ja liikenteen keskimaaraisella kasvulla. Liikenteen kasvu
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voi seudun sisalla kuitenkin vaihdella. Tasta poikkeavia, esim. seudullisiin maan-
kdyton kasvuoletuksiin perustuvia ennusteita voidaan kayttaa hankkeen mitoitus-
ennusteena ja herkkyystarkasteluihin. Maankaytdn kasvun erot verrattuna valta-
kunnallisen ennusteen lahtdkohtiin tulee kuvata ennusteen raportoinnissa.

Laajoissa hankkeissa mallin tuottamaa ennustetta on vaikutusalueen laajuuden ja
vaikutusten monimutkaisuuden vuoksi usein kaytettava hankkeen arviointiin sellai-
senaan. Vaikutusalueeltaan suppeissa hankkeissa mallin avulla muodostettu kas-
vukerroinennuste on kuitenkin suositeltavin vaihtoehto hankearvioinnin tekemi-
seen.

Kaupunkiseuduilla tarvitaan usein ennusteet seka hankkeesta riippumattomasta lii-
kenteen kysynnan kasvusta etta hankkeen kysyntavaikutuksesta. Joukkoliikentee-
seen vaikuttavissa hankkeissa tarvitaan lisdksi liikennepalveluiden tarjonnan en-
nuste.

Hankkeen aiheuttama kysynnan kasvu tulee joko suuntautumis- ja kulkutapamuu-
toksista, joita voidaan tarkastella kysyntamallin avulla. Hankkeen toteutumisesta
riippuvaa maankayttda tulee tarkastella puolikkaan saanndn avulla. Erilaisia maan-
kayttovaihtoehtoja ei tulisi liikennehankkeiden arvioinnissa kayttda, koska hank-
keen hyodtyja ei kyeta erottelemaan maankayttdvaihtoehtojen hyddyista.

Taulukossa 3 on esitetty hankkeen arvioinnissa kaytettdavan ennustemenetelman
valinta arviointitapauksittain.

Taulukko 3. Hankkeen arvioinnissa kdytettavan lilkenne-ennusteen valinta.

Arvioin- | Ennustevaihto- Huomautuksia

titapaus | ehto

1 Kasvukerroinen- Mahdollinen maankaytdn muutos otetaan huomioon
nuste herkkyystarkasteluissa.
2 Kasvukerroinen- Mahdollinen maankaytdn muutos otetaan huomioon
nuste herkkyystarkasteluissa.
Mahdolliset liikenteen siirtymét otetaan huomioon joko
Seudullinen tie- kasvukertoimissa tai erikseen puolikkaan saannén
2 verkkotarkastelu avulla.
tai liikennemalli Mahdollinen maankaytdon muutos otetaan huomioon
herkkyystarkasteluissa.
Mahdolliset siirtymat arvioidaan erikseen seudullisten
3 Kasvukerroinen- tarkastelujen avulla puolikkaan sa@ntéa hyédyntden.
nuste Mahdollinen maankaytdon muutos otetaan huomioon
herkkyystarkasteluissa.
Seudullinen liiken- | Liikenteen siirtymat ja maankayton muutokset sisaltyvat
nemalli (poikkeus- | ennusteeseen.
3 tapauksissa myds | Kannattavuustarkastelussa on pyrittdva erottelemaan
tieverkkotarkas- hankkeen ldhialueella tapahtuvat vaikutukset laajem-
telu) mista verkollisista vaikutuksista.
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3.4.2 Liikenne-ennusteisiin liittyvia erikoistilanteita
Seudullisen ennusteen sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen

Seudullisella liikennemallilla tehtyja ennusteita voidaan kayttaa suoraan tiehank-
keen perusennusteena vain, jos mallin sisdltdma vaestokasvu vastaa Tilastokes-
kuksen alueellisia vaestéennusteita. Usein liikennemallin kayttd on kuitenkin kau-
punkiseutujen hankkeissa valttamatdnta laajojen ja monimutkaisten verkollisten
vaikutusten seka kulkutapavaikutusten tunnistamiseksi. Liikennemallilla laadittujen
ennusteiden Iahtokohtana kaytetty maankaytdn kehitys perustuu yleensa seudulla
esim. MAL prosessien yhteydessa kaytyyn vuoropuheluun ja maankayton kehityk-
sen sovittaminen vastaamaan suoraan Tilastokeskuksen vaestéennustetta olisi tyo-
|as prosessi. Liikennemallin ennuste voidaan kuitenkin sovittaa yksinkertaisemmin
vastaamaan valtakunnallisen ennusteen ldhtokohtia seuraavassa kuvatulla menet-
telylla.

Liikennemallin ennusteen lahtékohdat voidaan muuttaa vastaamaan valtakunnalli-
sen ennusteen lahtokohtia siirtamalla ennusteen toteutumisvuodet vastaamaan Ti-
lastokeskuksen ennusteen mukaisia ennustevuosia. Kuvan 7 mukaisessa esimer-
kissa on seudullisella mallilla laadittu vaestdennuste vuosille 2030 ja 2040 (punai-
set tolpat), joka sovitetaan Tilastokeskuksen mukaiseen vaestdennusteeseen seu-
dun kunnissa (vihreat tolpat). Sovitus tehdaan siirtdmalla seudullinen vuoden 2030
vaestdennuste vuoteen 2027 ja vuoden 2040 vaestéennuste vuoteen 2048, jolloin
saadaan arvioinnissa kaytettava muokattu vaestéennuste (siniset tolpat). Hankear-
vioinnissa voidaan seudullisella mallilla lasketut liikenteen hy6dyt siirtaa vastaavasti
valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaisille vuosille ja interpoloida hyddyt vali-
vuosille. Viimeisen seudullisen ennusteen siirretyn ennustevuoden jalkeen liiken-
teen kasvuennusteena kaytetdaan valtakunnallisen ennusteen mukaisia vuosikas-
vuja.
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Kuva 7. Seudullisen véaestoennusteen (MAL-ennuste) ennustevuosien
sovittaminen valtakunnalliseen ennusteeseen.
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Valtakunnallisen liikenteen erottaminen seudullisesta ja paikallisesta lii-
kenteesta

Mikali ennusteessa on perusteltua kayttaa valtakunnalliseen liikenne-ennusteen
kasvukertoimesta poikkeavaa kasvua seudulliselle ja paikalliselle liikkenteelle, tulee
pitkdmatkainen liikenne erottaa tarkastelualueen kokonaisliikenteesta. Pitkdmat-
kaisella liikenteella tarkoitetaan tassa hankkeen alueella kulkevasta liikenteesta
0saa, johon hankkeen lahialueen maankayttdmuutoksilla ei ole vaikutusta. Kaytan-
nossa tama liikenne on hankkeen lapikulkuliikennettd, esim. yhteysvalihankkeessa
koko yhteysvalin lapi kulkevaa lilkennetta tai hankkeen sisdltéessa valtateiden liit-
tyman, valtatiehaarojen valista hankkeen tarkastelualueen ulkopuolelta alkavaa ja
paattyvaa likkennetta.

Pitkamatkaisen liikenteen osuuden maarittamistapa riippuu kdytettavissa olevista
aineistoista. Perustelu pitkdmatkaisen liikenteen maaran arviolle tulee dokumen-
toida ennusteen yhteydessa. Pitkdmatkaisen liikenteen osuutta voidaan arvioida
esim. liikennevirta-aineistojen tai liittymien kaantyvien virtojen perusteella. Liiken-
teen pituusjakaumaa, mikali sellainen olisi kaytettavissa, ei tahan tule kayttaa,
koska hankkeen Idhiympariston maankayttokin voi synnyttaa huomattavan maaran
pitkia matkoja. Pitkdmatkaisen liikenteen maaran arvioinnissa ja perustelussa voi-
daan hyddyntaa esim. seuraavia analyyseja.

e Pitkamatkaisen lilkenteen maara vastaa maksimissaan hankkeen vahalii-
kenteisimman kohdan liikennemaaraa, mutta on yleensa tata selvasti pie-
nempi, koska kaytanndssa kaikilla tieosuuksilla on myds ympardivan
maankaytdn synnyttdmaa lilkkennetta.

o Mikali liittymien kaantyvia virtoja on kaytettavissa, voidaan pitkamatkai-
sen liikenteen maaran olettaa vastaavan korkeintaan paatien suunnassa
suoraan kulkevien virtojen maara.

e Liikennevirta-aineistosta voidaan tutkia (esim. Emme linkkihaastattelu)
hankkeen liikenteen suuntautumista ja tehda arvio pitkdmatkaisen liiken-
teen osuudelle suuntautumisen perusteella.

Kun pitkdmatkainen liikenne on eroteltu seudullisesta ja paikallisesta liikenteesta,
tulee paikallisen ja seudullisen liikenteen ennuste pohjautua eri tarkasteluvuosille
ajoitettuihin maankayttdmuutoksiin hankkeen |ahiymparistdssa. Maankayttomuu-
tosten liikennetuotokselle tulee arvioida myds suuntautuminen, jotta paikallisen ja
seudullisen liikenteen kasvu voidaan esittad hankkeen eri osille liikenteen koko-
naiskasvun maarittamiseksi. Maankayttomuutosten perusteella kasvatettua paikal-
lista ja seudullista liikennettd ei kasvateta valtakunnallisen ennusteen kasvukertoi-
milla, vaan kokonaiskasvu hankkeen eri osilla madritetdadn pitkdmatkaisen liiken-
teen valtakunnallisen kasvukertoimen mukaisen kasvun ja seudullisen ja paikallisen
likenteen hankkeen eri osille eri vuosina kohdistuvan kasvun summana.

Valtakunnallisen liikenne-ennusteen kasvukertoimet sisaltavat jo seudullisia eroja
perustuen Tilastokeskuksen kunnittaiseen vdestéennusteen. Tastd syysta hank-
keen lahialueen maankdyton muutoksiin perustuvia ennusteita tulisi hankearvioin-
nissa kayttaa vain, jos maankayttdmuutoksella on huomattava vaikutus hankkeen
likenne-ennusteeseen. Johtuen maankaytdn toteutumiseen liittyvasta epavarmuu-
desta, tulisi maankayttotietoihin perustuvaa ennustetta yleensa kayttaa herk-
kyystarkasteluna.
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Liikenteen reittisiirtymien arviointi

Liikenteen siirtymien arviointi tulee aina tehda perustuen arvioon liikkenteen suun-
tautumisesta seka eri reittien matka-aikoihin ja pituuksiin. Helpoimmin tama on
tehtdvissa verkkosijoittelumallien (esim. Emme) avulla.

Yksittdisten reittien osalta siirtymien arviointi on mahdollista myds manuaalisesti
esimerkiksi Excel-ohjelmiston avulla vahentdamalla lilkkennetta niiltd linkeiltd, joilta
likenne siirtyy, niille linkeille, joille se siirtyy. Menettely mahdollistaa myds useam-
man siirtyvan virran samanaikaisen kasittelyn.

Reittisiirtymat tulee dokumentoida ennusteen raportoinnissa. Verkkosijoitteluohjel-
mistosta tulee tuottaa liikenteen siirtymia esittava kuva, jonka perusteella arvioi-
daan merkittdvimmat siirtymat ja niiden maarat.

Manuaalisesti arvioitavien reittisiirtymien tapauksessa tulee esittaa eri reiteilta siir-
tyvien virtojen maarat ja ne reitit, joille liikennevirrat siirtyvat. Siirtymien maaria
arvioitaessa on huomattava, ettd siirtymat keskittyvat niille reiteille, joilla joko
matka-ajat tai matkan pituudet vahenevat.

Siirtyvan liikenteen kasittely eri ennustetilanteissa

Siirtyvan liikenteen maara tulee aina arvioida nykytilanteessa. Hankkeesta riippuen
voi olla tarpeen arvioida siirtyvan liikenteen maara erikseen my6s ennustetilan-
teessa. Jos siirtyma perustuu reitin pituuden lyhenemiseen tai ajoaikaan ruuhkat-
tomissa olosuhteissa, voidaan lahtokohtaisesti kayttaa siirtyvalle liikenteelle samaa
kasvukerrointa kuin muulle liikenteelle.

Myos tiejakson ruuhkautumisen poistavalle hankkeelle siirtyvan liikenteen maaran
voidaan olettaa kasvavan samassa suhteessa kuin tiejaksolla jo olevan lilkenteen
kysynnan. On kuitenkin huomattava, ettd verkkomalleilla tuotetuissa ennusteissa
ruuhkautuvilla verkonosilla nykyverkon kapasiteetti rajoittaa liikennemaarag, joten
liikenteen kysynnan kasvu poikkeaa nykyverkolla verkkomallin tuottamasta liiken-
nemaadran kasvusta. Laajaan verkkoon kohdistuvien vaikutusten arvioinnissa onkin
yleensa selkeampaa tuottaa kayttajahyodtyjen arvio suoraan verkkomallin avulla,
kunhan varmistetaan ettd liikenteen siirtymat mallissa ovat seurausta vain tarkas-
teltavan hankkeen toteuttamisesta. Esimerkissa 12 on havainnollistettu liikenteen
perusennusteen ja hankkeen kysyntavaikutuksen eroja.
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Esimerkki 12. Litkenteen perusennusteen ja hankkeen kysyntavaikutuksen ero.

Vastus (P) +
(hinta, aika,

ke \ Vaikutusalueen liikenteen kysynnéq_
peruskasvu syntyy muun muassa va-
N\ eston ja tyopaikkojen maaran enna-

koidusta kasvusta seka talouden ja
i autonomistuksen kehittymisesta. Jos
lr ' posemmumeeniems 0 HIKENtEEN MA&ré (Q) esitetaan yleis-
|~ tetyn matkavastuksen (P) funktiona
| T Kysymia nyiytiassa (0) oheisen kuvan tavoin, niin liikenteen
|
|
l
Q

peruskasvu ilmenee siind kysynta-

) kayran siirtymisena oikealle (D1 >

2 Kysytty maara () D). Téman seurauksena liikkenne-
(matkoja, suoritetta) maara kasvaa (Ql > QZ)

o ————————————,V/

Vastus (P) ~

(hinte aika. Hanke vaikuttaa vaikutusalueen
ine) \ asukkaiden ja yritysten kokemaan
matkavastukseen (P). Hanke paran-

taa palvelutasoa ja siten alentaa mat-

2 ) kavastusta
| \ (P1 > P2). Tasta parannuksesta hyo-
e it b2 tyvét ne, jotka vertailuvaihtoehdossa-
kin kayttaisivat hankkeen kohteena

|

|

|

! persemuseenkysyma 0. 01€VAA Vaylapalvelua (Q2). Lisaksi

I matkavastuksen alentaminen lisaa lii-
} kenteen kysyntaa (Q2 = Q3).

Q

Kysytty méara (Q)

(matkoja, suoritetta)

Siirtyvan lilkenteen hyddyt voidaan arvioida joko kaikki liikenteelliset muutokset
kattavalla laajalla verkkotarkastelulla tai puolikkaan saannon avulla. Hankkeen to-
teuttamisesta riippuvan uuden kysynnan kasvusta aiheutuvan liikenteen hyétyjen
arvioimisessa kadytetadn aina puolikkaan saantda. Tama merkitsee, etta uusi tai
siirtyva matkustaja tai kuljetus saavuttaa hyddyn, joka on puolet nykyisen liiken-
teen matkustajan tai kuljetuksen hyddysta. Laskentatavan lahtokohta perustuu
oletukseen, etta kysynta kasvaa lahes lineaarisesti matkan kustannusten laskiessa
(luku 6.4.3, esimerkki 18).

Uuden kysynnan tai kulkumuotomuutosten kasittelyn menetelmat

Kysynndan muutosten (suuntautumis- ja kulkutapamuutokset) aiheuttamien kayt-
tajahyotyjen arviointi voidaan yleensa tehda puolikkaan saannén avulla. Talléin
kuitenkin muuttuvan kysynnan maara on yleensa arvioitava erikseen kysyntamallin
avulla. Monimutkaisemmissa tapauksissa on suositeltavaa, ettd kayttdjahyotyjen
arviointi tehdaan suoraan liikennemallin avulla mallin koko kysynnalle eika vain
hankkeen lahiymparistdssa tapahtuville muutoksille, koska osaverkolta laskettuna
kayttdjahyotyjen muutos voi poiketa merkittavasti koko verkolta laskettuihin nah-
den.

Joukkoliikennehankkeissa asetelma on tavallisesti sellainen, etta liikenteen kysyn-
nan perusennuste kuvaa vertailuvaihtoehdon kysyntda ja hankevaihtoehdolle teh-
daan uuden tarjonnan mukainen kysyntdennuste. Hankkeen vaikutus on ennustei-
den erotus. Ajallisesti ennusteiden pitaa ulottua suunnitteluhetkesta hankkeen tar-
kastelujakson loppuun.
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Eri ennustemenetelmien kaytto joko erikseen tai yhdessa

Hankkeen liikenne-ennustetta muodostettaessa voidaan hyddyntaa erilaisia ennus-
temenetelmid, kuten valtakunnallisia liikenteen kasvukertoimia ja uuden maankay-
ton synnyttamia liikennetuotoksia. Myds seudulliset liikennemallit hyédyntavat
usein valtakunnallisia kasvukertoimia mallialueen rajat ylittavan liikkenteen kas-
vuennusteena. Eri ennustemenetelmia yhdistettdessa on huomioitava, etta yhdella
menetelmalla tuotettua kasvua ei enda kasvateta toisen menetelman avulla (esim.
uuden maankaytdn tuotosta valtakunnallisilla kertoimilla).

3.4.3 Liikenne-ennusteen raportointi

Liikenne-ennusteet muodostavat oleellisen osan hankearviointia ja siksi niiden ra-
portointiin on kiinnitettdva erityisté huomiota. Raportointiin on sisallytettava seu-
raavat asiat:

e Nykyisen liikenteen ja sen aiemman kehityksen kuvaus eriteltyna eri ajo-
neuvoryhmiin

e Hankkeen aiheuttamat liikenteen siirtymat nykyiselld ja ennustetulla ky-
synnalla karttakuvina tai sanallisesti kuvattuina

e Hankkeen kasvukertoimet taulukoituna eri ajoneuvoryhmille ja laskenta-
vuosille

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

Nykyista lilkennetta koskevat tiedot voidaan saada tierekisterista tai alueella teh-
dyista liikennelaskennoista tai liikennemallien tuloksista. Luotettavimmat tiedot
saadaan suunnittelualueella olevista liikenteen automaattisista laskentapisteista
(LAM), joista saadaan myods helposti tietoja liikenteen aiemmasta kehityksesta.
Maanteilla yleisia liikennelaskentoja tehdaan kuitenkin saanndllisin valiajoin, jolloin
kasvu eri laskentavuosien valilla kuvaa yksittaisten vuosien liikkennemaaramuutok-
sia paremmin tarkasteltavan kohteen liikenteen kehitystd. Laskentapisteiden sijain-
nilla on kuitenkin merkitysta etenkin taajamien 1ahistolld, jossa laskentapisteita ei
ole kaikilla liittymavaleilla.

Muita liikennelaskentoja tehdaan vain lyhyelle ajalle eikd edes vuosittain, eivatka
ne aina kuvaa riittdvan hyvin yksittdisen tienkohdan tai liittyman liikennevirtoja.
Muiden liikennetietojen tarkentamisessa ne ovat kuitenkin suurena apuna.

Liikennemallissa erotellaan usein eri huipputuntien liikenteet, mutta niidenkdan
avulla ei aina voida paatelld keskimaaraisia vuorokausiliikenteita etenkaan ruuh-
kautuneissa tilanteissa. Lisdksi niihin saattaa liittya ongelmia eri ajoneuvoryhmien
erittelyssa.

Useissa tilanteissa joudutaan yhdistamaan eri lahteista saatavia tietoja, jolloin tie-
hankkeiden hankearvioinnin kannalta tarkeintd on pyrkia I6ytémaan paras arvio
keskimadraisista vuorokausililkenteista tarkasteltavan verkon eri linkeilla ja liitty-
missa. Lahtdtietojen olleessa ristiriitaisia, on kerrottava perusteet tehdyille valin-
noille tietoja yhdistettaessa.

Nykyiset likennemaarat ja niiden aiempi kehitys voidaan raportoida arviointita-
pauksesta riippumatta hankkeen kuvauksen yhteydessa (luku 3.1) esimerkkien 13
ja 14 mukaisesti.
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Esimerkki 13. Nykyisen liikenteen ja sen aiemman kehityksen kuvaaminen
ajoneuvoryhmittain LAM-tietojen perusteella. Kokonaisliikennemdadéran lisaksi
kuvassa on esitetty erikseen kevyet autot ja raskaat ajoneuvot. Raskaista
ajoneuvoista on erotettu vield erikseen yhdistelmaajoneuvot.

80000
75763
73736
70000 67590 68314 £A355
65856 66094 66611
60332 60746
59566
600089281- = 57978 -

52839 53369

50000

KVL
40000
——KVL KEV
——KVL RAS
——KVL YHD
30000

Liikennema&ara (ajon/vrk)

20000

10006437 6963 6258 6601 6605 7120 7016 6526 6544 7125 7408
2722 2924 2813 2980 2971 3190 3099 2950 3014 3369 3571
0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Vuosi

Esimerkki 14. Nykyisten likennemdadérien ja hankkeen aiheuttamien liikenteen
slirtymien kuvaaminen karttakuvina.
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Arviointitapaus 1

Arviointitapauksessa 1 hankkeen perusennusteessa ja mahdollisten herkkyystar-
kastelujen ennusteissa kaytetyt kasvukertoimet on syyta aina esittaa taulukoituina
esimerkin 15 mukaisesti. Jos laajan hankkeen eri osissa on kdytetty selvasti toisis-
taan poikkeavia kasvukertoimia, on syytd esittda erikseen tarkeimpien han-
keosuuksien kasvukertoimet. Lisdksi on tarkasteltava minimiennusteena tilanne,
jossa liikenne ei kasva nykyisesta (ns. 0-kasvu), jolloin kasvukerroin on 1.
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Esimerkki 15. Eraan tiehankkeen paatien liikenteen kasvukertoimet perusvuoteen
verrattuna.

E—— Perusennuste ] Maksimiennuste
kevyet raskaat ] kevyet raskaat \
2030 1,17 1,16 1,28 1,24
2040 1,15 1,27 1,38 1,30
2050 1,34 1,36 1,45 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. Tarkeissa elinkeinoeldman tarpeita
palvelevissa hankkeissa on aina syyta ndyttda erikseen myo6s raskaan liikenteen
toteutunut ja ennustettu kehitys.

Perusennusteen ja mahdollisesti maksimiennusteen liikennemaarat voidaan myoés
esittaa karttakuvalla suunnittelutarkkuuteen pyoéristettyind (esimerkki 16). Han-
kearvioinnissa tehtdavat laskennat tehdaan kuitenkin aina pydristamattomilla ar-
voilla.

Esimerkki 16. Tieosuuden toteutuneet ja ennustetut liikennemdadarat eri
ennusteskenaarioilla.
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Arviointitapaus 2

Arviointitapauksessa 2 liikenteen kasvukertoimet ja ennustetun kasvun vertailu
aiempaan kehitykseen tehdaan kuten arviointitapauksessa 1. Ennustettuja liiken-
nemaarid esitettdessa hankkeen aiheuttamien merkittdvien liikenteen siirtymien
vaikutus voidaan nayttaa suunnitellun avaamisvuoden kohdalla tapahtuvana muu-
toksena tai omana kayranaan (esimerkki 17).

Liikenteen siirtymat raportoidaan karttaesitysten avulla, joissa siirtyvat liikennevir-
rat erotellaan muusta liikenteesta omiksi erikseen. Kartalla naytettdavia tietoja voi-
daan koota esimerkiksi sijoitteluohjelmiston erottelukuvien pohjalta. Jos siirtyvien
virtojen maara on selked, voidaan ne esittaa myos taulukoituina eri paatepisteiden



Vaylaviraston ohjeita 37/2020 59
Tiehankkeiden arviointiohje

valilld. Jos ndille virroille kdytetdan muusta liikenteen kasvusta poikkeavia kasvu-
kertoimia, on niissa kaytetyt kasvukertoimet myds raportoitava.

Jos ennusteen muodostamisessa on kaytetty lilkkennemallia, on raportoitava en-
nusteen perustana kaytetyt maankayton ja liikennejarjestelman kehitysennusteet.
Lisaksi on kuvattava, missd maarin kaytetyt ennusteet poikkeavat valtakunnalli-
sista vaesto- ja liikenne-ennusteista.

Esimerkki 17. Siirtyvéan lilkenteen maaran kuvaaminen hankkeen perusennusteen
rinnalla.
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Arviointitapaus 3

Arviointitapauksessa 3 voidaan liikenne-ennusteen raportoinnissa padosin kayttaa
samoja menettelyja kuin arviointitapauksissa 1 ja 2. Koska ndma tilanteet ovat
seka laajuudeltaan ettd vaativuudeltaan vaikeasti arvioitavia, on raportoinnin vaa-
timukset otettava huomioon jo ennustetta laadittaessa.

Liikennemalleilla tehtdvissa ennusteissa on aina syyta tulostaa liikennemaarat ny-
kytilanteessa, hankkeen arvioidun aloitusvuoden seka yhden tai kahden ennuste-
vuoden tilanteessa. Jos ennusteet laaditaan eri tunteina, on niiden pohjalta muo-
dostettava eri vaihtoehdoille myds liikennemaarakuvat vuorokausiliikenteen (KVL)
tasoisina. Lisaksi on aina syyta esittdd menettely, jolla tuntilikennemaarat on
muunnettu vuorokausiliikenteiksi.

Siirtyvien lilkkennevirtojen reittimuutokset ja liikennemaarat voidaan tunnistaa par-
haiten erotuskuvien avulla. Ruuhkautuneissa ymparistdissa on otettava huomioon,
etta siirtymien maara on suurimmillaan huipputuntien aikana, jolloin yleisesti kay-
tetyt painokertoimet eri tuntien yhdistamisessa vuorokausiliikenteiksi eivat suoraan
sovellu siirtyvien liikennevirtojen vuorokausilikennemaarien laskentaan.
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3.5 Herkkyystarkastelutarpeet

Tiehankkeiden arviointiin liittyy aina epavarmuutta, koska jokaisen hankkeen suun-
nitelmiin liittyy asioita ja tekijoita, joiden toteutumisesta ei suunnitteluvaiheessa
voi olla riittdvaa varmuutta. Suunnittelun alkuvaiheessa epdavarmuuden arviointi
liittyy vaihtoehtojen vaéliseen vertailuun (esim. nykyisen tien parantaminen paikal-
laan tai uudella tielinjalla). Yleissuunnitteluvaiheessa paapaino on hankearviointiin
ja erityisesti kannattavuustarkasteluun liittyvén epavarmuuden arvioinnissa.

Kannattavuuslaskelmaan liittyvien herkkyystarkastelujen tavoitteena on antaa
paattajalle tietoa laskelmiin sisdltyvistéd epdavarmuustekijoista. Eri hankkeissa nai-
den epavarmuustekijéiden maara ja laatu vaihtelevat kuitenkin merkittavasti muun
muassa kaytetyista liilkenne-ennusteista ja arviointimenetelmista johtuen.

Herkkyystarkastelut tehdaan vertaamalla laskelman kannalta suurinta epavar-
muutta aiheuttavien tekijoiden vaikutusta hankkeen perustarkastelun tunnuslukui-
hin. Eri tekijoiden keskinaisia ristiintarkasteluja ei yleensa tehda. Herkkyystarkas-
telutarpeet on maariteltdva ainakin alustavasti ennen varsinaista hankearviointia,
koska tall6in ne voidaan ottaa riittavan ajoissa huomioon laskentoja suoritettaessa.

Tarkeimmat herkkyystarkastelutarpeet liittyvat:

e kustannusarvioon
e liilkenne-ennusteeseen ja liikenteen sijoittumiseen
e ajokustannusten laskentamalleihin.

Kuvassa 8 esitetyn kaavion avulla voidaan valita tekijoita, joiden suhteen herk-
kyystarkastelut ovat suositeltavia. Useimmissa hankkeissa herkkyystarkasteluja on
syyta tehda 2—4 eri tekijan suhteen, jolloin saadaan riittdva kuva hankkeeseen liitty-
vistd epavarmuustekijoista.

Kustannusarvio

Kustannusarvioita koskevien herkkyystarkastelujen on aina perustuttava suunnit-
teluvaiheesta riippuvaan arvioon niiden oikeellisuudesta. Esisuunnitteluvaiheen
tarkasteluissa voidaan kayttaa todennakdisimman arvion liséksi kahta eri arviota
(minimi/maksimi) kustannuksista. Naille voidaan kayttda prosentuaalisia (£ X %)
alituksia tai ylityksia.

Yleissuunnitteluvaiheessa kustannusarvioiden tarkkuus vaihtelee eri hankkeilla.
Kustannusarvioihin olisi siksi saatava pelkkien prosenttilukujen sijaan todellisia ris-
kitarkasteluihin perustuvia arvioita mahdollisista ylityksista tai alituksista. Herk-
kyystarkasteluissa kaytetdaan perusarvion lisaksi ndista muodostettuja vaihtoehtoi-
sia kustannusarvioita. Aina on kaytettava ainakin perusarviota suurempaa kustan-
nusarviota.

Joissain erityistapauksissa (esimerkiksi suuret sillat ja tunnelit) hankkeelle voidaan
laatia vaihtoehtoisia rakenneratkaisuja, jotka eivat vaikuta hankkeen hy6tyihin
merkittdvasti. Talléin kahden eri kustannusarvion suhteen tehtava herkkyystarkas-
telu kuvaa hyvin hankkeen vaihtoehtoisten ratkaisujen kustannuksiin liittyvaa epa-
varmuutta.
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Tie- ja rakennussuunnitteluvaiheessa kustannusarvion tarkkuus on suurempi, jol-
loin herkkyystarkastelujen merkitys pienenee. Kuitenkin esimerkiksi kaupunkiseu-
duilla maankaytén kehittyminen muuttaa nopeasti varsinaisen paatoimenpiteen li-
saksi tarvittavien muiden toimenpiteiden maaraa ja laatutasoa. Naiden mahdollis-
ten kustannusmuutosten vaikutus voidaan esittaa herkkyystarkasteluissa.

Kaikissa kustannusarvioon perustuvissa herkkyystarkasteluissa otetaan huomioon
myds vaikutukset korkoihin ja jaanndsarvoihin. Sen sijaan yleisen taloudellisen ti-
lan tai maarakentamiseen liittyvan kilpailutilanteen muuttumisen vaikutuksia ei
herkkyystarkastelujen avulla ole syyta arvioida.

Liikenne-ennuste

Liikenne-ennusteisiin liittyvaa epavarmuutta on syyta arvioida kaikissa hankkeissa,
koska niihin liittyy myds valtakunnallisia liikenne-ennusteita kaytettdessa merkitta-
vid epdvarmuutta aiheuttavia tekijoita. Kasvukerroinennusteeseen sisaltyy aina sen
lahtoolettamuksiin liittyvé epavarmuus. Epdavarmuustarkastelujen tarve korostuu,
jos kannattavuuslaskelmissa kaytetddan muuta kuin valtakunnallista kasvuker-
roinennustetta. Mita enemman poiketaan yleisestd ennusteesta, sitéd suurempi on
herkkyystarkastelujen tarve.

Hankkeiden keskindisen vertailtavuuden ja toteutuksen kiireellisyyden maaritta-
miseksi kaikissa hankkeissa tehdaan herkkyystarkastelu minimiennusteella, joka
maaraytyy nykyisten liikennemaaratietojen pohjalta olettaen, etta liikenne ei kasva
tarkastelujakson aikana (ns. nollakasvu).

Muihin liikenne-ennustetta koskeviin herkkyystarkasteluihin riittaa, etta kaytetta-
vissa on kaksi toisistaan poikkeavaa ennustetta. Valtakunnallisen liikenne-ennus-
teen rinnalla voidaan kayttda hankekohtaista tai liikennemalliin perustuvaa lii-
kenne-ennustetta, jossa joko yleinen kasvu on valtakunnallista ennustetta suurem-
paa tai lilkenteen kasvu poikkeaa eri verkon osilla merkittdvasti. Jos perusennus-
teena kdytetadn esimerkiksi taajamaseudulle arvioitua yleistd ennustetta suurem-
paa tai pienempaa liikennemalliin perustuvaa kasvukerroinennustetta, pitéa herk-
kyystarkasteluina aina tutkia kannattavuutta myos valtakunnallisella liikenne-en-
nusteella.

Siirtyvan liikenteen ollessa hankkeen kannattavuuden kannalta merkittévaa, on
syyta tehda erillinen herkkyystarkastelu sen suhteen. Tall6in voidaan tarkastella
vaikutuksia esimerkiksi puolittamalla arviot siirtyvasta liikenteestda. Vastaava tar-
kastelu kannattaa tehda esimerkiksi hankkeilla, joiden kannattavuus perustuu kan-
sainvalisen liikenteen kehittymiseen. Talldin kuitenkin eri laskelmien on perustut-
tava realistisiin arvioihin kansainvalisen liikenteen kasvusta (minimikasvu / toden-
nakoinen kasvu).

Seudullisilla likennemalleilla tehtdvissa tarkasteluissa yhdistyvat liikenne-ennus-
tetta ja siirtyvaa lilkkennetta koskevat epavarmuustekijat. Naiden lisdksi liikenne-
malli sisdltda usein myds muita tarkastelujakson aikana toteutettavia hankkeita tai
eri maankayttdvaihtoehtoja. Useiden samanaikaisten epdavarmuustekijéiden va-
hentamiseksi on hyddyllista suorittaa erillinen herkkyystarkastelu olettaen, etta
muita hankkeita ei toteuteta tai muutoksia maankaytossa ei tapahdu.
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Ajokustannukset

Ajokustannusten laskentamallien suhteen tehtavien herkkyystarkastelujen tarve on
aina harkittava erikseen. Kaikkien naiden tarkastelujen on perustuttava todelliseen
tietoon laskentamalleihin liittyvasta epavarmuudesta. Ajokustannusten yleisiin yk-
sikkoarvoihin (esimerkiksi puolittamalla ajan arvo) liittyvia herkkyystarkasteluja ei
ole syyta tehda.

Aikakustannusten merkitys korostuu hankkeilla, joilla liikenteen nopeudet kasvavat
joko ruuhkautumisen vahenemisen tai nopeusrajoitusten nostamisen takia. Ai-
kasaastojen tarkan maaran arviointi on etenkin ruuhkatilanteita parantavan hank-
keen osalta vaikeaa, jolloin herkkyystarkastelu voidaan tehda malleilla saatavien
aikasaastojen suhteen.

Ajoneuvokustannusten osalta herkkyystarkasteluissa voidaan arvioida normaalista
poikkeavan ajoneuvokoostumuksen (esimerkiksi kuorma- ja linja-autojen osuudet)
vaikutusta hankkeen kannattavuuteen. Tama voi tulla kyseeseen esimerkiksi pit-
kdmatkaisen raskaan liikenteen tai joukkoliikenteen olosuhteiden parantamiseksi
suunnitelluilla hankkeilla.

Eri autolajien matkantarkoitusjakauma ei ole sama kaikilla tieverkon osilla. Tie-
hankkeiden laskennoissa on niiden yhdenmukaisuuden varmistamiseksi kaytetty
keskimaaraista matkantarkoitusjakaumaa kaikilla hankkeilla. Hankekohtaista mat-
kantarkoitusjakaumaa voidaan kayttaa vain, jos hankkeen suunnittelun yhteydessa
on selvitetty tarkasteltavalle verkolle ominainen matkantarkoitusjakauma. Talldin-
kin on aina tehtava herkkyystarkastelu keskimaaraisilla matkantarkoitusjakaumilla.
Kannattavuuslaskelman yhteydessa on kerrottava, jos arvioinnissa on kaytetty kes-
kimaaraisesta poikkeavaa matkantarkoitusjakautumaa.

Joukkoliikenteen kannalta merkittavissa hankkeissa on syyta tarkastella kuorma-
ja linja-autoliikennetta erikseen. Laskettavat aikasaastét voidaan hinnoitella ajo-
neuvotyyppikohtaisten yksikkdarvojen avulla eika keskimaaraisen raskaan ajoneu-
von avulla. Herkkyystarkasteluina voidaan osoittaa kaytetyn laskentatavan merki-
tys hankkeen tunnuslukuihin. Naissa hankkeissa voidaan tarkastella myds ajoneu-
vojen paaomakustannuksia erillisind ering, etenkin jos verrataan erilaisia joukkolii-
kennejarjestelmia sisaltavia hankevaihtoehtoja.

Onnettomuuskustannussaastdjen suurimmat epavarmuudet liittyvat toisaalta muu-
toksiin onnettomuusmadrissa toisaalta muutoksiin niiden vakavuudessa. Merkitta-
vid eroja voivat aiheuttaa my6s eri laskentamalleissa olevat erot. Onnettomuus-
kustannusten arvioinnin vaikeutta korostaa lisaksi onnettomuuksien sattumanva-
raisuus, jolloin historian merkitys malleissa saattaa olla joko ali- tai ylikorostunut.
Jos eri laskentamallien tuloksissa on merkittavia eroja, on syyta tehda herkkyystar-
kastelut naiden valilla.

Muut herkkyystarkastelut

Muut herkkyystarkastelut voivat tulla kyseeseen esimerkiksi hankkeissa, joissa joi-
denkin toimenpiteiden hydtyja ei pystyta arvioimaan, mutta niiden kustannukset
ovat merkittava osa hankkeen kokonaiskustannuksista. Esimerkkina tallaisista kus-
tannuksista voi olla mm. maisemasyiden takia valittavan kalliin siltavaihtoehdon
kustannusarvio (esimerkki 18). Naissa tilanteissa herkkyystarkasteluilla voidaan
kuvata naihin hyétyihin liittyvien kustannusten merkitys hankkeen tunnuslukuihin
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tekemalla tarkastelu myos toisella kustannusarviolla, joka on maaritelty tavanomai-
sen siltaratkaisun kustannusten perusteella.

Liikennejarjestelmasuunnitelmiin kuuluvissa hankkeissa, joissa eri hankkeiden to-
teutusjarjestys on maarittelemattda, yhden hankkeen tunnuslukujen herkkyytta voi-
daan arvioida valitsemalla joku toinen suunnitteilla oleva hanke toteutuneeksi en-
nen tarkasteltavaa hanketta. Perustarkasteluun ei voi siséllyttaa hankkeita, joista
ei ole tehty rahoituspaatosta.

Tee herkkyystarkastelu kustannusarviola,
joka poikkeaa perusarviostaarvioidun
virhemarginaalin verran.

Arvioiaina kustannusarvien mahdollinen virhe

. i —>
1. Kustannusarvio suunnitteluvaihe huomioon ottaen.

L Kylla >

Onko hankkeella vaihioehtoisia ratkaisuja, joiden B
> Kkustannuksetpoikkeavatselvasttoisistaan (esim. |— HKylla
sillat tai tunnelit)?

Tee herkkyystarkastelu ainakin kahdella
Kustannusarviolla.

Tee herkkyystarkastelu nykyisilla
likennemaarilld (nollakasvu) seka
valtakunnallisen likenne-ennusteen
kasvukertoimiin perustuvalla liikenne-
ennusteslla.

Onko hankkeen likenne-ennuste
—> Kasvukerroinennuste, jonka kasvukertoimet - Kyla
poikkeavatyleisistd kasvukertoimista?

2. Liikenne-ennuste

.| ©Onko hankkeen likenne-ennuste valtakunnallisen Tee herkkyystarkastelu vahintaan nykyisilla

L Kyl )

likenne-ennusteen kasvukertoimien mukainen?

Onko hankkeessa kaytetty likennemalliin tai

likennemaarilla (nollakaswvu) .

Ny : - Tee herkkyysta T siirtyva
seudulliseen tieverkkovaihtoehtoon perustuvaa . o Y S

= Kylla
ennustetia, jossa hanke aiheutaamerkittavia W IllkennEJ:::r\;::wls;? maksital

likenteen siirtymia?

Kuva 8. Herkkyystarkastelujen tarpeen mdaarittaminen.

. Maarita ruuhkautumisen aikasaastojen
3. Ajokustannusten — Muodostuuko merkittiva osa hankkeen saastoista Kylla mahdellinen vaihtelujatee
laskentamallit ruuhkautumisen kustannuksista? herkkyystarkastelu.
Voidaanko tehtyjen selvitysten perusteella arvicida Tee herkkyy 1joko selvityksiin
- ajoneuvokoostumuksentai Kylia perustuvilla tai keskimaaraisilla
- matkantarkoitusjakautuman poikkeavan ajoneuvokoostumus-tai
merkittavast keskimaaraisista jakautumista? matkantarkoitusjakautumilla.
Littyyko turvallisuusvaikutusten arvicintin .
> merkittivia epavarmuustekijoit (uudet ratkaisut, Kylla Te:ﬁmﬁﬁﬁrnﬂ:milm
poikkeava onnetiomuushistoriajne.j? )
) Tee herkkyystarkastelut, joiden avula voit
4. Muutherkkyys- | .| Onkohankkeessamuita Kﬂ""ﬂﬂﬂ\'_&'}_"?'f' kannatta | Kyl tarkastella naiden epivarmuustekijsiden
tarkastelutarpeet oleellisia epavarmuustekijrta? vaikutusta hankkeentunnusiukuihin.
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Esimerkki 18. Herkkyystarkastelujen madarittely

Valtatietd parannetaan paikallaan. Hankkeeseen liittyy merkittava silta, jonka
uusimiselle on olemassa perusvaihtoehtoa kalliimpi, mutta ymparistéén parem-
min soveltuva vaihtoehto. Esisuunnitteluvaiheessa herkkyystarkasteluiksi vali-
taan peruskustannusarvion liséksi kustannusarvio, joka sisaltaa kalliimman sil-
tavaihtoehdon kustannukset. Liikenne-ennusteen suhteen arviointi tehdaan
seka valtakunnallisella ennusteella etta nollakasvuun perustuvalla ennusteella.
Herkkyystarkastelujen tarve tarkistetaan uudestaan yleissuunnitteluvaiheessa.

Taajaman laheisyydessa valtatie rakennetaan uuteen paikkaan nykyisen tien
jaadessa palvelemaan maankadyttda. Yleissuunnitelmaan liittyvien eri rakenne-
ratkaisujen ja poikkileikkaustyypista johtuvien detaljivaihtoehtojen takia lasken-
nat tehdaan perustarkastelun lisdksi kahdella kustannusarviolla (minimi/mak-
simi). Maankayton kehittymiseen liittyvien epavarmuustekijoiden takia arviointi
tehdaan kahdella eri ennusteella, joissa myds siirtyvien liikennevirtojen maarat
vaihtelevat. Koska taajaman katuverkon onnettomuustiedot ovat puutteellisia,
tehddan herkkyystarkastelu myo6s henkildvahinko-onnettomuuksien vahe-
nemalle ennustetuille minimi- ja maksimimaarille.
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4 Vaikutusten kuvaus

4.1 Vaikutusten ryhmittely

Tiehankkeiden arvioinnin ndkdkulma on yhteiskuntataloudellinen. Tama tarkoittaa,
ettd tarkastelun kohteena ovat kaikki ne vaikutukset, joilla on merkitystd paatok-
senteossa eli suunnitteluvaihtoehtojen valinnassa, investointien priorisoinnissa ja
toteutuspaatodksissa. Tama on yleissaantd seka tarkasteltavien vaikutusten valin-
taan etta vaikutusalueen rajaukseen. Tiehankkeiden tarkasteluissa otetaan huomi-
oon kaikki Suomen rajojen sisapuolella tapahtuva liikenne huolimatta sen alkupe-
rasta.

Vaikutuksia tarkastellaan rakentamisen aikana sekd hankkeen liikenteelle avaa-
mista seuraavan 30 vuoden aikana. Tarkasteltavista asioista pyritaan aina esitta-
maan:

nykytila

vertailuvaihtoehdon tila ennustetilanteissa

hankevaihtoehtojen tila ennustetilanteissa

hanke- ja vertailuvaihtoehtojen erot ennustetilanteissa eli vaihtoehtojen
vaikutukset.

Esittamalla myds hankevaihtoehtojen tila nykyhetkessa, voidaan tunnistaa eri vaih-
toehtoihin liittyvat liikenteen siirtymat kysynnan muutoksista johtuvista vaikutuk-
sista. Vertailemalla mm. liikennemallien avulla tehdyissa tarkasteluissa eri vaihto-
ehtoja nykytilanteessa tai avaamishetkelld, voidaan suoraan nahda hankkeen ai-
heuttamat valittdmat siirtymat. Ennustetilanteen tarkasteluissa siirtymiin vaikuttaa
hankkeen liséksi myds muun tieverkon kuormittuminen, jolloin ndita ei enaa voida
erotella. Erottelu on useissa tilanteissa valttdmatontd, jotta siirtyvien lilkkennevirto-
jen hyddyt voidaan laskea puolikkaan saannén avulla.

Tarkastelutilanteena on esitettava lilkenteelle avaamisvuoden liséksi vahintaan yksi
ajallinen poikkileikkaus, joka maaraytyy kaytettavissa olevan ennusteen mukaan
(usein noin laskenta-ajanjakson puolivalistd). Vaikutukset kuvataan maarallisesti
aina kun mahdollista. Mikali maarallista tietoa ei ole saatavissa, kuvataan vaiku-
tukset laadullisesti. Laadulliset vaikutukset voidaan luokitella ja tehda silld tavoin
arvioitaviksi.

Hankearvioinnin yhteydessa tuotetaan keskeista vaikutustietoa esimerkiksi liiken-
teellisin analyysein. Vaikutustietojen lahteind ovat myds hankkeen suunnitteluai-
neisto, mahdollinen ymparistévaikutusten arviointi (YVA) ja mahdolliset erillisselvi-
tykset. Kaikista vaikutuksista mainitaan tietoldhde, joka voi olla kirjallinen Iahde,
arviointimenetelma tai asiantuntijan laatima muistio.
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Vaikutusten tunnistamisen tarkistuslistana ja vaikutusten ryhmittelyn lIahtékohtana
on suositeltavaa kayttaa Valtakunnallisen liikkennejarjestelmasuunnitelman arvioin-
tiohjelman mukaista vaikutusten jasentelya (taulukko 4). Vaikutusten ryhmittely
voi vaihdella hankkeittain. Tiehankkeissa tarkastellaan yleensa ainakin seuraavia
vaikutuksia:

vaikutukset tienkayttajiin ja kuljetuksiin

vaikutukset liikenneturvallisuuteen

vaikutukset ymparistdon ja ekologiseen kestavyyteen

vaikutukset sosiaaliseen kestavyyteen

vaikutukset julkiseen talouteen ja yleisesti taloudelliseen kestavyyteen.

Lisdksi voi olla muita vaikutuksia. Hankkeessa epdolennaisia vaikutuksia ei tarvitse
erikseen luetella. Joissain tapauksissa voi liséksi olla tarpeen erikseen perustella,
miksi jokin tavallisesti esiintyva ja merkityksellinen vaikutus ei kyseisessa hank-
keessa ole olennainen, tai oikaista vaaria kasityksia hankkeen vaikutuksista. Kaik-
kien olennaisten vaikutusten arviointiin ei ole I6ydettavissa kdypaa vaikuttavuuden
arvioinnissa tarvittavaa mittaria (luku 4.7). Tyypillisesti kysymyksessa ovat tie-
hankkeen valittémista vaikutuksista seuraavat valilliset vaikutukset: alueiden ke-
hittyminen, yhdyskuntarakenne ja valilliset vaikutukset talouteen. Naita arvioidaan
tarvittaessa laadullisesti tai erityistapauksissa (vaikutuksiltaan poikkeuksellisen laa-
jat hankkeet) maarallisilla erityisselvityksilla (esim. alue- tai kokonaistaloudelliset
mallit).

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

Taulukko 4. Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman arviointiohjelmasta
(Litkenne- ja viestintaministerio 2019) johdettu tiehankkeen vaikutusten
Jjasentely.

. Vaikutusalueen osateki- Esimerkkeja arvioitavista teki-
Vaikutusalue st Sists

Henkil6liikenteen kayttajien Matka-aika, ajoneuvokustannus,

hyédynmuutos lippukustannus

Matkojen ja Henkil6liikenteen

kuljetusten palvelujen tuottajien Liikenndintikustannus, lipputulo

palvelutaso ja | hyddynmuutos

saavutettavuus | Tavaraliikenteen Matka-aika, ajoneuvokustannus,
palvelujen tuottajien liikennoéintikustannus, vaylien kdytdn
hyddynmuutos maksut

Henkilévahinkoihin johtavien tieliiken-
teen onnettomuudet (kuolemaan

I___!|I§enpe|- . Likenneonnettomuudet johtaneet eroteltuina) ja tasoristeys-

]tirrjfaslliimjasn onnettomuudet
Liikkumisymparisttjen Jalankulkijoiden ja pydrailijdiden
turvallisuus onnettomuudet ja onnettomuusriski
Liikenteen ilmasto- Liikenteen CO.-paastot, vaylienpidon

Ekologinen vaikutukset CO2-paastot

kestivyys Liikenteen paastoille, IImapaastdt, liikenteen melulle altis-
melulle ja tarinalle tuneiden maara, liikenteen synnytta-

altistuminen man tarindan muutokset
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Vaikutusalueen osateki-

Vaikutusalue Esimerkkeja arvioitavista teki-

jat

Yhdyskuntarakenteet

joista

Yhdyskuntarakenne, maankaytdn
muutokset, kavelyn, pyoérailyn ja
joukkoliikenteen olosuhteet

Luonnon monimuotoisuus

Vaylan tarvitsema maa-ala,
vaikutukset eldinten ja kasvien
elinolosuhteisiin

Vesiin ja maaperaan
kohdistuvat riskit

Vaylan sijainti pohjavesialueilla,
ymparistévahingon riskit

Sosiaalinen
kestavyys

Liikkumisen
mahdollisuudet

Kulkuteiden esteettémyys,
vaylien estevaikutus

Elinolot, rakennettu
ymparistd, maisema

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

arvokkaat kohteet
Yhteiskuntataloudellisten
kustannusten muutos

Vaylien kunnossapitokustannus, vero-
ja maksutulot

Tybdasiamatkojen aikakustannukset,
tyomatkojen aikakustannukset,
aikakustannukset yhteensa,
kuljetuskustannukset yhteensa,
julkisten varojen rajakustannus

Yhteiskuntatalous

Julkistalous

Taloudellinen
kestavyys
Taloudellisen kasvun
edellytykset

rantamisesta. Nailla voidaan parantaa liikkkumisen mahdollisuuksia, liikenteen su-
juvuutta tai mukavuutta seka vahentaa liikkumisen suoria tai valillisia kustannuk-
Sia.

Yhteyksien lisadntyminen on nykyisilld tiehankkeilla varsin harvinaista, eika ole-
massa oleviakaan yleensa voida poistaa, vaan ne on tarvittaessa korvattava muilla
yhteyksilla. Yhteyksien vapaata kaytt6a voidaan kuitenkin rajoittaa eri ajankohtina
tai eri ajoneuvoryhmilta seka erilaisilla nopeusrajoituksilla.

Tiehankkeilla pyritddn yleensa parantamaan yhteyksien toimivuutta, joka voi nakya
matka-ajan lyhenemisend, viivytysten vahentymisend tai matka-ajan ennakoita-
vuuden parantumisena. Hankkeilla parannetaan useimmiten myds liikkumisen mu-
kavuutta.

Tienkayttdjien vaikutuksista voidaan arvioida rahamaaraisesti ainakin ajoneuvo- ja
aikakustannukset niille maaritettyjen yksikkdhintojen avulla seka joukkoliikenteen
lippumenot. Vaikutukset arvioidaan markkinahinnoin, joihin sisaltyy veroja, mak-
suja ja mahdollisesti myds subventioita. Naitda ovat muun muassa polttoainevero,
matkalipun hinta seka arvonlisavero ja matkalipun tukiosuus.

Vaikutuksia voidaan arvioida joko teoreettisilla tarkasteluilla, erilaisilla laskentaoh-
jelmistoilla kuten EMME ja IVAR3, simulointiohjelmistoilla tai yksinkertaisissa tilan-
teissa myos taulukkolaskentaohjelmistoilla. Ohjelmistojen ja menetelmien kaytto
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mahdollistaa tarkastelujen uusimisen ja paivittdmisen, kunhan niissa kaytetyt lah-
tdarvot talletetaan.

Erikoistilanteissa, joissa ohjelmistoja ei ole kaytettavissa tai joihin ne eivat sovellu,
tarkasteluja voidaan tdydentda asiantuntija-arvioilla edellyttden, ettéd ndiden pe-
rustelut dokumentoidaan riittavan selkeasti.

4.3 Vaikutukset elinkeinoelaman kuljetuksiin

Vaikutukset elinkeinoelaman kuljetuksiin muodostuvat padosin samoista tekijdista
kuin vaikutukset tienkayttajiin. Kuljetusten osalta korostuu kuitenkin mm. tasainen
matkanopeus seka nopeuteen voimakkaasti kytkeytyvat ajokustannukset. Kulje-
tusten kohdalla myds kuljetettavalle tavaralle lasketaan arvo lilkenteessa kuluvalta
ajalta. Aikataulusidonnaisuuden seka ajo- ja lepoaikasaaddsten takia matka-ajan
ennakoitavuudella on kuljetuksille tarkea merkitys, mika liittyy toisaalta vaylien ka-
pasiteettipuutteiden poistamiseen ja toisaalta esimerkiksi onnettomuuksista aiheu-
tuvien hairiétekijoiden vahentamiseen.

Tiekuljetusten osalta myds matka-ajan tasmallisyydelle on maaritelty ajan yksikko-
arvot kuljetettavaa tavaratonnia tai toimitusta kohden. Tassa yhteydessa tasmalli-
syyden poikkeamalla ei tarkoiteta tavanomaista, kohteelle tyypillisté ruuhkautu-
mista, vaan tavanomaisesta poikkeavaa hairi6tilannetta ja sen tuloksena aiheutu-
vaa satunnaista matka-ajan muutosta. Kaytanndssa hankkeen vaikutus toimitus-
aikojen poikkeamiin hairiétilanteessa on useissa tapauksissa hyvin haastava maa-
rittda. Tasta syysta tasmallisyyden ajan arvoa ei ole edellytetty otettavaksi huomi-
oon kaikissa hankkeissa. Se voidaan siséllyttda tarkasteluun, jos kuljetusten tas-
mallisyyteen liittyy tarkasteltavassa kohteessa suuria riskeja tai jos tésmallisyys on
muusta syysta kohteessa erityisen keskeisessa roolissa. Tama edellyttaa luonnolli-
sesti sitd, ettd hankkeen vaikutus hairiétilanteisiin, niiden toistuvuuteen ja niita
koskeviin matka-aikamuutoksiin on riittavalla tarkkuudella maaritettavissa.

Yksinomaan kuljetuksia koskettava palvelutasotekija on vaylan kantavuus ja mah-
dolliset painorajoitukset, jotka maanteilla ja etenkin paateilld aiheutuvat padosin
heikoista silloista, alemmalla tieverkolla myds kelirikosta. Ylimassaiset HCT-kulje-
tukset (high capacity transport) ovat vahitellen yleistymassa, minka vuoksi kierto-
haittaa voi aiheutua silloinkin, kun varsinaista painorajoitusta ei kantavuudeltaan
rajoittavaan kohteeseen ole merkitty. Hankkeen tavoitteisiin voi tallaisissa tapauk-
sissa sisaltya kuljetusten olosuhteiden parantaminen kantavuusrajoitteinen kohde
poistamalla. Vastaavasti voidaan pyrkia parantamaan liittymia, joiden on tunnis-
tettu aiheuttavan ongelmia pitkille ajoneuvoyhdistelmille. Tallaisten toimenpiteiden
vaikutuksia ja kustannushydétyja voidaan arvioida, mikali kaytettdvissa on riittavan
tarkat tiedot siitd, kuinka suurta osaa raskaasta lilkenteesta rajoite on koskettanut,
seka niiden kayttdmasta kiertoreitista.

Kuljetukset painottuvat voimakkaasti tietyille vaylille ja reiteille. Naihin lukeutuvat
padtiet seka erityisesti satamiin, raja-asemille ja runsasta kuljetustarvetta aiheut-
taville tuotantolaitoksille ja terminaaleihin johtavat reitit. Toisaalta reitinvalinnassa
kuljetusala optimoi reittejaan aktiivisesti kustannusten perusteella ja saattaa silloin
valita pitkamatkaisenkin reittinsa alempaa tieverkkoa hyddyttaen, mikali ndin on
mahdollista esimerkiksi lyhentda matkan pituutta tai sailyttaa tasaisempi matkano-
peus.
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Erikoiskuljetusten sujuvuuteen vaikuttavat niille suunniteltujen ja mitoitettujen
reittien johdonmukaisuus ja laatutaso. Suuri merkitys seka sujuvuuteen etta liiken-
neturvallisuuteen on silld, paljonko kuljetuksen suorittaminen edellyttaa tarvetta
poiketa normaaliliikenteen ajolinjoista, ohjata muuta liikennetta ja tehda reitilla ti-
lapdisia toimenpiteitd, kuten liikenteenohjauslaitteiden irrotuksia tai 6ljysoratayt-
toja. Yksittaiset pistemaiset esteet, kuten kantavuusrajoitteiset sillat tai matalat
rautatien alikulkusillat voivat aiheuttaa erikoiskuljetuksille pitkia kiertomatkoja. En-
nakkoon hyvin suunnitellullakin reitilld odottamattomat vaikeudet esimerkiksi tie-
tydmaan kohdalla voivat johtaa pitkiin viivastyksiin, jotka heijastuvat my6és muun
likenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen. Raskaan lilkenteen levahdysalueet ovat
tarked palvelutasotekija koko kuljetusalalle, mutta niiden merkitys korostuu suur-
ten erikoiskuljetusten kohdalla, koska soveltuvat paikat letkan pysdyttamiseen,
muun liikenteen ohi paastamiseen ja tauon pitémiseen voivat olla harvassa.

Raskaiden ajoneuvojen osuus kokonaisliikenteesta voi vaihdella parista prosentista
kymmeniin prosentteihin, minka vuoksi myos kuljetusten osuus hankkeen hydo-
dyista voi vaihdella suuresti. Kuljetusalan osuus suunnittelualueen liikenteesta vai-
kuttaa yleensa tavoitteiden asetteluun, jonka mukaisesti sen tulisi nakya myds han-
kearvioinnissa ja arvioinnin kohteena olevissa vaikutuksissa.

Tienkayttajien tapaan myds kuljetuksiin kohdistuvia vaikutuksia voidaan arvioida
mm. IVAR3- ja EMME-ohjelmistoilla seka simulointiohjelmistoilla. Tarkasteluja voi-
daan taydentaa taulukkolaskentaohjelmistoilla laadituilla laskelmilla ja asiantuntija-
arvioilla. Naissa tehdyt oletukset, lahtétiedot ja perustelut tulee kuitenkin doku-
mentoida huolellisesti.

4.4 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Eraana tarkeimpana tiehankkeiden tavoitteena on liikenneturvallisuuden paranta-
minen. Tarkastelukohteena voi tall6in olla vakavimmat onnettomuudet (kuolemaan
tai vakaviin henkildvahinkoihin johtaneet onnettomuudet) kaikki henkilévahinko-
onnettomuudet tai kaikki poliisin tietoon tulleet onnettomuudet.

Onnettomuuksien liséksi hankkeella voidaan parantaa turvallisuuden tunnetta joko
oman tai lahimmaisten osalta. Turvallisuusvaikutusten arvioinnissa voidaan ottaa
huomioon seka tapahtuneet onnettomuudet ettd nykyisissa tai suunnitelluissa ti-
lanteissa keskimaarin tapahtuneet onnettomuudet. Arviointimenetelmina voidaan
kayttda erilaisia laskentaohjelmistoja kuten TARVA ja IVAR3 tai ndiden mallien
avulla maariteltyja keskimaaradisia onnettomuusasteita.

Yleinen liikenneturvallisuustilanne on parantunut ja paranee edelleen my6s muista
kuin tiehankkeista johtuen. Tama vaikutus otetaan huomioon laskettaessa nykyti-
lanteen onnettomuus- ja vakavuusasteiden avulla tulevien vuosien onnettomuus-
maaria ja onnettomuuksissa kuolleiden maaria erillisilla parannuskertoimilla.

Kaytanndssa ohjelmistoilla ei pystytd tarkastelemaan vaikutuksia kaikissa tilan-
teissa ja kaikille toimenpiteille joko tapausten tai toimenpiteiden harvinaisuuden
takia. Naissa tilanteissa arviointi joudutaan tekemaan ainakin osittain asiantuntija-
arviona. Arvion perusteet on talléin myds kerrottava.

Turvallisuusvaikutukset arvioidaan rahamaaradisesti kayttamalla eri onnettomuus-
tyypeille hyvaksyttyja keskimaaraisia yksikkdkustannuksia.
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4.5 Ymparistovaikutukset

Ympadristdvaikutusten osalta paasaanto on se, etté kohteen kaikki merkitykselliset
ymparistdvaikutukset arvioidaan, kuvataan ja analysoidaan ymparistdvaikutusten
arvioinnissa. Hankearvioinnissa hyddynnetaan arvioinnin (esim. erillinen YVA) tu-
loksia vaikutusten ja niiden mittarien valinnassa ja suunnitteluarvojen kokoami-
sessa.

Tiehankkeilla on usein vaikutuksia pohjavesien pilaantumisriskiin. Uudet yhteydet
saattavat lisata riskia, mutta hankkeiden yhteydessa toteutettavien pohjaveden
suojausten avulla riskid voidaan hallita tai pienentaa. Naita voidaan kuvata laadul-
lisesti, mutta my6s maarallisesti laskennallisilla arvioilla, joissa otetaan huomioon
likenteen maara, suojauksen taso ja pohjavesialueen tarkeys. Rahamaaradisina
pohjavesiriskien muutoksia ei kuitenkaan arvioida.

Vaikutukset paastdihin esitetdaan tonnimaadraisind. Paastovaikutuksia syntyy, jos
tutkittava hanke vaikuttaa ajoneuvojen suoritteisiin tai polttoaineenkulutukseen.
Ajoneuvojen ominaispaastdjen kehittymisessa tulee noudattaa valtakunnallisesti
yhdenmukaista tapaa (esimerkiksi VTT:n LIPASTO-laskentajdrjestelman oletuksia
ominaispaastdjen kehittymisesta).

Tieliikenteesta aiheutuvien ja terveydelle haitallisten yhdisteiden (CO, HC, NOx ja
PM,,5) paastomadrien muutoksia tarkastellaan vain Suomen alueella. Kasvihuone-
kaasupaastdjen (CO,, CH4, N2O) muutoksia voidaan tarkastella laajemmin, jos tar-
kasteltavan tiehankkeen voidaan osoittaa vaikuttavan Suomen aluerajojen ulko-
puolella syntyviin paastoihin.

Paastdja koskevien tavoitteiden tulee perustua mahdollisuuksien mukaan valtakun-
nallisiin paastévahennystavoitteisiin. Liikenteen osalta keskipitkdn aikavalin ilmas-
tosuunnitelmassa seka energia- ja ilmastostrategiassa asetetaan tavoitteeksi CO;-
paastdjen puolittaminen 25 vuoden aikana. Koska hankearvioinneissa vaikutusar-
viointien ajallinen poikkileikkaus on tyypillisesti 15-20 vuoden padssa nykytilasta,
suosituksena on kayttda tavoitteena 40 prosentin CO,-paastévahennysta nykyti-
laan nahden.

Vaikutukset melulle altistumiseen esitetaan altistuneiden henkildéiden maarina. Me-
lualtistuksen muutosten arvioinnissa on otettava huomioon liikennemaaran ja no-
peuden vaikutus, maankdyton muutoksen vaikutus ja meluntorjunnan vaikutus.

Padstdjen ja melualtistuksen rahamadraiset vaikutukset otetaan huomioon voi-
massa olevilla yksikkdhinnoilla ja maaritysperusteilla.
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4.6 Vaikutukset julkiseen talouteen

Tiehankkeilla on vaikutuksia julkiseen talouteen (esim. tienpitdjan kunnossapito-
kustannukset). Yleensa ndama ovat negatiivisia, mutta joissain tapauksissa voi
myds syntya saastdja, kun erittdin huonokuntoisia rakenteita korjataan tai uusi-
taan.

Verokertymien sekd maksujen ja subventioiden maarissa voi tapahtua muutoksia,
jos hanke vaikuttaa esimerkiksi liikenteen kysyntadn (maara, kulkutapa). Markki-
nahintoihin sisaltyvat verot, maksut ja subventiot otetaan huomioon maksajan (ku-
luttaja tai liikennepalveluiden tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla erimerkkising.

4.7 Muut vaikutukset

Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen

Tiehankkeen mahdollinen vaikutus tai kytkenta fyysiseen ja toiminnalliseen yhdys-
kuntarakenteeseen tulee esille vertailuasetelmassa. Tyypillisesti kysymys on siita,
etta uuden vaylan tai yhteyden vaikutusalueelle suunnitellaan uutta tai tehostettua
maankadyttéa. Tama vaikutus on otettava huomioon hankearvioinnissa, jos hank-
keen ja uuden maankayton valilld on selva syy-seuraussuhde.

Arvioinnin kohteena olevan vaylan varteen sijoitettu maankaytté on liikenne-en-
nusteen yksi lahtokohta. Uusi maankaytté tuo vayldlle uutta liikennetta, jonka
hyoty madritetdaan puolikkaan saannélla. Nain saadaan otettua huomioon ne kayt-
tdjahyodyt, jotka johtuvat hankkeen seurauksena tulevasta uudesta maankay-
tosta.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Laajemmat taloudelliset vaikutukset tarkoittavat kasitteellisesti vayldinvestoinnin
suorien vaikutusten synnyttamia talousjarjestelman muutoksia, jotka voivat edis-
tda tuottavuutta parantavaa kasautumista, tydmarkkinoiden toimintaa, kilpailun
tehostumista tai kiinteistomarkkinoiden toimintaa. Naiden vaikutuskanavien kautta
vayladinvestointi voi lisatd alueiden taloudellista hyvinvointia enemman kuin mita
kannattavuuslaskelmassa (luku 6) on maaritetty suorina liikennemarkkinoilla syn-
tyvind hyotyind. Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi lahestyd menetelmallisesti
eri tavoin — suorien vaikutusten aikaansaamina vaikutusketjuina (/mikro) tai kulu-
tus- ja tarjontamuutosten aluetalouden tasapainoon aiheuttamina muutoksia
(makro).

Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi teoriassa syntya silloin, jos liikkennemarkki-
nat eivat toimi taydellisesti. Kdytannéssa markkinoilla aina muun muassa veroja
seka hintojen ja palkkojen saantelya, mitka tekevat taydellisesta kilpailusta teo-
reettisen kasitteen. Liikennevaylainvestoinnilla ei kuitenkaan vaikuteta naihin ylei-
siin markkinahairidihin. Jotta liikennevayldinvestoinnilla voisi olla laajempia talou-
dellisia vaikutuksia, sen tulisi poistaa liikennejarjestelmasta johtuvia markkinahai-
ridita. Empiirisissa tutkimuksissa on I6ydetty lilkkennevayldinvestoinneista johtuvia,
kasautumisen kautta syntyvia laajempia taloudellisia vaikutuksia, kun taas esimer-
kiksi tyomarkkinavaikutukset ovat osoittautuneet erittdin pieniksi tai alueiden vali-
siksi siirtymavaikutuksiksi. Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat osin suorien
kayttajahyotyjen (aika- ja kustannusvaikutukset) seurauksia ja osin niiden erilaisia
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ilmenemismuotoja, jotka useimmiten jo sisaltyvat taysimaadraisesti vayldinvestoin-
nin kannattavuuslaskelmaan.

Valtion vaylainvestoinnin laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi on perus-
teltua strategisesti merkittavissa hankkeissa. Kysymys on ensisijaisesti taloudellis-
ten vaikutusten arvioinnin laajemmasta nakokulmasta tarkoittaen kuvausta suo-
rista vaikutuksista johtuvien vaikutusketjujen etenemisesta liikennemarkkinoiden
ulkopuolelle. Joissain tapauksissa laajemmat taloudelliset vaikutukset voivat olla
nettomaaraista lisdysta suoriin vaikutuksiin. Laajempien taloudellisten vaikutusten
arviointi tehdaan liikenne- ja viestintdministerion tarkastelukehikon mukaisesti (lii-
kenne- ja viestintdministerién julkaisuja 5/2020) hankearvioinnista erillisena arvi-
ointina. Hankearviointiin kuuluvassa vaikuttavuuden arvioinnissa (ks. luku 5.1) on
myds mahdollista erotella, mitka osat kayttajahyodyistéa kohdistuvat tydomarkki-
noille, kasautumiseen, kilpailun tehokkuuteen tai kiinteistdmarkkinoille.

Valtion liilkennevayldinvestointien hankearvioinnissa ei oteta huomioon suunnitte-
lun ja rakentamisen valitonta vaikutusta tyén, materiaalien ja palveluiden kysyn-
taan, koska nama vaikutukset eivat riipu hankkeesta vaan julkisten varojen kay-
tosta ylipaataan. Rakentamisen kysyntdvaikutus voi olla yhteiskuntataloudellinen
hyéty esimerkiksi silloin, jos hanke on kannattava ja sen synnyttdma kysynnan
lisdys vahentaa tyottdmyytta. Kannattamattoman vaylainvestoinnin toteutus on ta-
loudelle aina haitallinen. Julkisten varojen kdyttd rahoitetaan viime kadessa ve-
roilla, jotka synnyttavat talouteen tehokkuustappiota. Liikennevayliin kaytettavilla
varoilla on aina vaihtoehtoisia ja yhteiskunnallisesti hyddyllisia kayttékohteita. In-
vestointikustannus heijastaa hankkeeseen sidottavien resurssien markkinahintaa,
mutta ei ota huomioon vaihtoehtoiskustannusta tai rahoituksen aiheuttamaa te-
hokkuustappiota. Taman takia investointikustannusta korotetaan kannattavuuslas-
kelmassa verokertoimella (luku 5.2), joka indikoi hankkeen rahoituksen yhteiskun-
tataloudellista kustannusta.

Liikennevayldinvestoinnin mahdollinen vaikutus tai kytkenta fyysiseen ja toiminnal-
liseen yhdyskuntarakenteeseen tulee esille vertailuasetelmassa. Tyypillisesti kysy-
mys on siitd, ettd uuden vaylan tai yhteyden vaikutusalueelle suunnitellaan uutta
tai tehostettua maankayttéa. Tama vaikutus on otettava huomioon hankearvioin-
nissa, jos hankkeen ja uuden maankayton valilld on ilmeinen syy-seuraussuhde.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Tiehankkeiden rakentamisen aikaiset vaikutukset kohdistuvat paaasiassa samoihin
asioihin kuin hankkeen kaytdnaikaiset vaikutukset. Tyypillisia rakentamisen aikaisia
vaikutuksia voivat olla matka-aikaan vaikuttavat liikenteen rajoitukset ja tilapais-
ratkaisut, tydmaaliikenteen haitat liikenteelle ja ymparistoon seka rakentamisen
poly-, padstd- ja meluhaitat.

Paasaantdna on, ettd hankearvioinnissa otetaan aina huomioon rakentamisen ai-
kaiset viivytykset henkilo- ja tavaraliikenteelle. Muut rakentamisen aikaiset vaiku-
tukset esimerkiksi matkustusmukavuuteen ja elinympariston viihtyisyyteen otetaan
huomioon, jos ne ovat arvioitavissa ja merkityksellisia. On myds huomattava, etta
merkittavat rakentamisen aikaiset ymparistdvaikutukset selvitetdan hankkeen
YVAssa.
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4.8 Vaikutusten mittarit

Vaikutusten mittareiden valinnassa on kiinnitettdva huomiota niiden arviointikel-
poisuuteen:

e vaikutus voidaan kuvata ja maaritella

e vaikutusta voidaan mitata maarallisesti ja/tai laadullisesti

e vaikutuksen arvo eri vaihtoehdoissa voidaan maéarittaa toistettavalla ta-
valla.

e Vaikutusten kriteerien ja mittareiden valinta

Valituille vaikutuksille maaritetaan yksi tai useampia kriteereja, jotka tésmentavat
vaikutuksen tavoiteltavia ominaisuuksia ja muutoksen tavoiteltavaa suuntaa. Esi-
merkiksi vaikutukseen “matka-aika” voidaan liittda kriteereja "keskimaardisen

matka-ajan lyhentdminen”, "ruuhka-ajan viivytysten vahentaminen” ja “joukkolii-
kenteen vaihtojen vahentaminen”.

Kriteereille maaritetdan mittarit (indikaattorit), joiden avulla voidaan maarittaa vai-
kutuksen tila hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa eri ajankohtina (nyky-
hetkessd, rakentamisen aikana ja ennustetilanteissa). Hyvalle mittarille voidaan
asettaa esimerkiksi seuraavia vaatimuksia:

e mittari kuvaa juuri tarkasteltavaa ilmiéta (validius, yksiselitteisyys)
e mitta-asteikko on riittdvan laaja kattamaan mahdolliset muutokset (tyh-

jentavyys)

e mittari on riittdvan herkka hankkeen aikaan saamille muutoksille (respon-
siivisuus)

e mittarin arvo on madritettavissa toistettavasti ja vertailukelpoisesti (luo-
tettavuus)

e mittarilla on merkityssisaltdon liittyva tulkinta ja sille on maariteltavissa
luonnontieteellinen tai hallinnollinen kynnys-, raja- tai tavoitearvo (tulkit-
tavuus, ymmarrettavyys)

e mittarin arvo on maariteltavissa kohtuullisella tydlla ja kustannuksella
(toteutettavuus, kustannustehokkuus).

Taulukossa 5 on esitetty tiehankkeiden arvioinnissa kaytettdvia vakiomittareita,
joista voidaan valita kuhunkin arviointitilanteeseen parhaiten soveltuvat mittarit.
Vakiomittareiden tarkempi kuvaus ja vaikutusakselien maarittdminen on esitetty
litteessa 1. Eri tiehankkeiden arvioinnin yhdenmukaisuuden varmistamiseksi suo-
sitellaan, ettd taulukossa suositeltuja mittareita 1-9 kdytetadn sellaisenaan. Sen
sijaan muita ehdotettuja mittareita voidaan tarpeen mukaan muokata.

Useimmille tiehankkeiden olennaisille vaikutuksille ja kriteereille on I6ydettavissa
kdypa mittari, jonka arvot voidaan maarittda suoraan suunnitelmista tai erilaisin
hankearvioinnissa vakiintunein laskentamenetelmin ja apuvalinein.

Suosituksena on, etta vaikutusten arvioinnissa kaytettdvien mittareiden maara on
valilla 5-10.
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Taulukko 5. Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnissa kdytettavia vakiomittareita.

Suosi- | Ehdo-
tus tus

Vakioidut mittarit ‘ H/K

Liikenteellisen palvelutason mittarit

1. Paasuunnan keskimaarainen matka-aika X X
2. Paasuunnan raskaan liikkenteen keskimaarainen matka- | X X
aika

3. Paikallisen liikenteen matka-ajan pitenema arkipaivan | (X) X

ruuhkatuntina

4. Matka-ajan ennakoitavuus (X) X

Liikenneturvallisuuden mittarit

5. Henkilovahinko-onnettomuudet suunnittelualueella

6. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti louk-
kaantuneet suunnittelualueella

Ympdristovaikutusten mittarit

7. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkil6t
8. Tieliikenteen hiilidioksidipaastot

9. Liikennesuorite suojaamattomilla pohjavesialueilla X
10. Jalankulku- ja pyérailyverkon kattavuus X
11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyorailijoille X

Taloudellisten vaikutusten mittarit *)

12. Tieliikenteen polttoainekustannukset X

13. Tienpitdjan menot kunnossapidosta X

Laajempien seurausvaikutusten mittarit

14. Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin X

Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje X

H/K: Mittarin kuvaama vaikutus sisaltyy myds kannattavuuslaskelmaan (sulkeissa mer-
kittyjen

mittareiden sisaltyminen laskelmaan ei itsestdan selvaa)

Suositus: Suositeltava mittari, jos asia on hankkeessa ylipaataan relevantti.

Ehdotus: Mittariehdotus, jota voi kayttaa 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 seka muista arvioinneista (yleensa YVA) tai maarite-
taan osana hankearviointia. Suunnitteluarvot ovat suunnittelun kuluessa tutkituille
vaihtoehdoille maariteltyja vaikutuksen arvoja.

Suunnitteluarvot on kaikissa tapauksissa |0ydettdvissa tai maariteltdvissa hanke-
vaihtoehdoille ja vertailuvaihtoehdolle. Niin ikdan vaikutusmittarin arvo nykyhet-
kessa on usein tiedossa. Vaikuttavuuden arviointi tehdaan hanke- ja vertailuvaih-
toehtojen suunnitteluarvojen perusteella.
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Suunnitteluarvojen rinnalle kootaan tavoitearvot niista vaikutuksista, joille on
suunnittelussa asetettu (maarallinen tai suuntaa antava) tavoite. Tavoitearvoja ei
madritetd hankearvioinnissa, mutta ne tuovat lisdinformaatiota vaikutusten arvi-
ointiin. Esimerkissa 19 on esitetty eraan tiehankkeen arviointiin valitut vaikutukset
ja niiden suunnittelu- ja tavoitearvot.

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

Tarkasteltava vaikutus Nykytila Tavoite Vel Ve 2 Ve 3

(kriteeri ja mittari) (2018) (2040) (2040)‘ (2040) | (2040)

Paasuunnan matka-aika
(min)

Ruuhkan aiheuttama kes-
kimaarainen viivytys 6 3 6 5 3 3
(min/matka)

Kuolemaan johtavia on-
nettomuuksia (kpl/a)
Pohjavesien pilaantumis-
riski (milj. ajon.-km vuo-
dessa suojaamattomalla
pohjavesialueella)
Tieliikenteen CO2-paastét
(1 000 tonnia/a)
Tieliikenteen melulle altis-
tuvien maara (henkil6a)
Uusien tielinjojen este-
haitta (haittaindeksi)

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

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

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

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

70 0 160 25 13 16

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,
mika hankekohtaisesti voisi olla mahdollista saavuttaa. Vaikuttavuuden arvioinnin
lahtotietoina ovat vaikutusten nykytila-arvo ja vertailtaville vaihtoehdoille keske-
naan samasta ajallisesta poikkileikkauksesta maaritetyt suunnitteluarvot. Suositel-
tava ajankohta sijoittuu suunnilleen tarkastelujakson puoleenvadliin eli tyypillisesti
noin 15 vuoden padhan hankkeen arvioidusta avaamisvuodesta. Vaikuttavuuden
arviointi tehdaan vaikutusten kuvauksessa valituille vaikutuksille niille maaritellyin
kriteerein ja mittarein.

Vaikuttavuuden arviointi antaa kannattavuuslaskelmaa laajemman kuvan hank-
keen vaikutuksista. Samalla se on osin paallekkdinen kannattavuuslaskelman
kanssa. Vaikuttavuuden arvioinnilla voidaan kuvata eri vaihtoehtojen vélisia eroja
kannattavuuslaskelmaa monipuolisemmin, joten se sopii hyvin nimenomaan tie-
hankkeiden erilaisten toteutusvaihtoehtojen vertailuun.

Vaikuttavuuden arvioinnin vaiheet ovat vaikutusakselien maarittdminen, vaikutta-
vuuden laskenta seka tulosten esittdminen ja havainnollistaminen.

5.2 Vaikutusakselien maarittaminen

Vaikuttavuuden arvioinnissa jokaiselle vaikutukselle maaritetddn vaikutusakseli
(kuva 9), jossa vaikutuksesta on vahintaan seuraavat pisteet (arvot ovat ennuste-
tilanteen arvoja):

huonoin mahdollinen arvo tassa hankkeessa
arvo hankkeen vertailuvaihtoehdossa

arvo tarkasteltavassa vaihtoehdossa
tavoitearvo

paras mahdollinen arvo téssa hankkeessa.

Akselille voidaan sijoittaa nykytilan arvo nykyhetkelld, mutta sita ei kdyteta vaikut-
tavuuden laskennassa. Se kuvaa kuitenkin yhdessa vertailuvaihtoehdon
arvon kanssa muutosta, joka johtuu hankkeesta riippumattomista tekijoista,
kuten lilkkennemaarien kasvusta.

Tavoitearvolla tarkoitetaan joko suunnitteluperusteissa tai varsinaisessa suunnitte-
lussa tavoitteeksi asetettua arvoa. Tiettyjen tekijoiden osalta tavoitearvona kayte-
taan kuitenkin valtakunnallisia tai globaaleita tavoitteita. Hankearvioinnissa tavoi-
tearvot voidaan vield tdsmentaa maarallisiksi kdytettavien mittarien pohjalta.

Vaikutusakselin huonoin ja paras arvo maaritetdan seuraavasti:
Huonoin arvo saavutetaan, kun hankkeessa tehdaan niin vahan kuin mahdollista

taman vaikutuksen hyvaksi. Vaikutuksen huonoin arvo voi olla jonkin tutkitun vaih-
toehdon suunnitteluarvo. Maaritys voidaan tehda myds asiantuntija-arviona siita,
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kuinka huonon arvon vaikutus voisi huonoimmassa tapauksessa saada. Huonoim-
man tapauksen tulee kuitenkin olla realistinen.

Paras arvo saavutetaan, kun hankkeessa tehdaan niin paljon kuin mahdollista ta-
man vaikutuksen hyvaksi. Vaikutuksen paras arvo voi olla joko sille maaritetty ta-
voitearvo tai jonkin tutkitun vaihtoehdon suunnitteluarvo. Maaritys voidaan tehda
myds asiantuntija-arviona siitda, kuinka hyvan arvon vaikutus voisi parhaimmassa
tapauksessa saada. Parhaimman tapauksen tulee kuitenkin olla suunnitteluarvon
osalta realistinen.

Huonoimman ja parhaan arvon valisen eron tulee kuvastaa hankkeen vaikutuspo-
tentiaalia realistiset resurssirajoitteet, hyvaksyttavyysvaatimukset ja muut reuna-
ehdot huomioiden. Huonoimman ja parhaan arvon maarittdmiseen tulee panostaa,
jotta vaikuttavuuden arvioinnin tulokset saadaan mahdollisimman informatiivisiksi.

Huonoin arvo |8ydetdaan yleensa tilanteesta, jossa kyseisen vaikutuksen paranta-
miseksi ei tehda mitéan (nollavaihtoehto), tai suunnitteluvaihtoehdosta, jossa teh-
daan kyseisen vaikutuksen suhteen negatiivisia toimenpiteita jonkin toisen vaiku-
tuksen parantamiseksi.

Parhaan suunnitteluarvon maarittamisessa voidaan ajatella tilannetta, jossa hanke
suunniteltaisiin (reunaehtojensa puitteissa) vain kyseista vaikutusta silmalla pitaen,
kuitenkin siten, etta suunnitelma on kaikkien vaikutusten suhteen lakien ja normien
mukaisesti hyvaksyttavalla tasolla. Poikkeuksellisia daritapauksia (esimerkiksi epa-
realistisen mittava suunnitelma) ei tarkastella vaikutuspotentiaalia maaritettdessa.
Suunnittelussa asetettu maarallinen tavoite otetaan huomioon parhaan arvon maa-
rittdmisessad, vaikka mikaan suunnitteluvaihdoista ei siihen yltdisi.

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 valinen erotus, eli koko vaikutusakselin pituus osoittaa hankkeen vaikutus-
potentiaalin. Vaikutuspotentiaali kuvaa sitd vaihteluvalid, jossa vaikutuksen arvo
voi tassa hankkeessa olla ottaen huomioon taloudelliset reunaehdot ja eri suunnit-
teluohjeiden asettamat rajoitukset.

Vakioitujen mittareiden vaikutusakselien maarittdminen on kuvattu liitteessa 3.
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Vaikutuksen arvo ennustetilanteessa
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Vaikutuspotentiaali (100 %)

Hankkeen vaikuttavuus (X %)

. Vaikuttavuusero (Y %)

Kuva 9. Vaikutusakseli.
5.3 Vaikuttavuuden laskenta

Kunkin vaikutuksen ja vaihtoehdon osalta vaikuttavuus madritetddn seuraavasti:

_ V;(ve) —v; (huonoin)
vilve) = v, (paras) — v, (huonoin) (1)

jossa

v,

(Ve) on vaikutuksen 1 vaikuttavuus vaihtoehdossa V€
Vi (Ve) on tarkasteltavan vaikutuksen 1 arvo vaihtoehdossa V€

V;(huonoin) on vaikutuksen i huonoin arvo
vi(

paras) on vaikutuksen i paras arvo.

Vaikuttavuus asettuu kussakin vaikutuksessa valille 0—100 %. Vaikuttavuuden arvo
0 % kuvaa huonointa tdman hankkeen suunnitelmissa tai mahdollisissa ratkai-
suissa esiintynytta tilannetta, ja vaikuttavuuden arvo 100 % vastaavasti parasta
tdssa hankkeessa mahdollista tilannetta. Ndin maariteltyna vaikuttavuus kertoo,
kuinka monta prosenttia hankkeen vaikutuspotentiaalista on hyddynnetty. Esimer-
kissa 20 on esitetty eraan tiehankkeen vaikutusakselien ja vaikuttavuuden maarit-
taminen.
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Esimerkki 20. Eraan tiehankkeen vaikutusakselien ja vaikuttavuuden
madarittaminen.

Vaikuttavuuden Vaikutusakseli Vaikuttavuus

e Suunta
mittarit Huo- ool veil wvez ‘ Paras/ Ve 0
noin tavoite

Kannattavuuslaskelmaan sisaltyvat vaikutukset

Lapikulkuliikenteen

matka-aika keski- Min| 14,9 14,9 9,2 8,8 88| 0%]| 93%]| 100 %
maadrin, min

Paikallisen liiken-

teen matka-aika Min 8,4 8,4 7,3 7,5 73| 0% 100 % | 82 %

keskimaarin, min

Linja-autoliikenteen

- ) Min 32 32 28 27 27| 0%| 80%| 100 %
matka-aika, min

Henkilévahinko-on-

i o, 0, 0,
nettomuudet, kol/v Min| 22,5 22,5 194| 196| 161| 0%| 48%]| 45%

Melulle altistuvien

: e Min| 619 619 305 318 0 0% 51%| 49%
asukkaiden maara
Hiilidioksidipaasto-
jen maara (ton- Min| 21,4 21,4 20,3 20,3 10,7] 0% 10 % 10 %

nia/vuosi)

Kannattavuuslaskelmaa tdydentavat vaikutukset

Jalankulku- ja py6-
rareitin pituus Min[2666| 2657 2666 1270| 1038| 1% 0%| 86%
(metria)

5.4 Vaikuttavuuden havainnollistaminen

Vaikuttavuuden arvioinnin tulos havainnollistetaan pylvaskuvin, joissa tarvittaessa
erotellaan kannattavuuslaskelmassa mukana olevat vaikutukset ja laskelman ulko-
puoliset vaikutukset. Pylvdiden pituudet kuvaavat vaihtoehtojen vaikuttavuutta
edelld esitetyn maaritelman mukaisesti. Kuvissa tulee esittéa vaikutusmittarien
absoluuttiset arvot ja mittayksikot, ei pelkkid vaikuttavuusprosentteja.

Ensisijaisesti suositeltava esitystapa on hankevaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon
valisten vaikuttavuuserojen kuvaaminen (esimerkki 21). Hanke- ja vertailuvaihto-
ehtojen vaikuttavuuksien erotus kertoo siita, missa vaikutuksissa hankevaihtoehto
on vertailuvaihtoehtoa parempi tai huonompi. Vaikuttavuusero maaritetdan seu-
raavasti:

VEi (ve) = Vi(ve) — V;(vrt) (2)
jossa
VE; 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, seka sen, milta osin kannattavuuslaskelma kattaa ta-
man hankkeen paatoksenteossa merkitykselliset vaikutukset. Korkeat vaikuttavuu-
det kertovat siita, mihin vaikutuksiin hankkeen suunnittelussa on erityisesti panos-
tettu. Kaytanndssa vaylainvestoinnissa on aina jossain maadrin keskenaan ristiriitai-
sia tavoitteita, jolloin hanke ei voi saada 100 % vaikuttavuutta kaikkien vaikutusten
suhteen.

Eri vaikutuksille maéaritellyt vaikuttavuudet eivat ole yhteenlaskettavia. Vaikutta-
vuuden arvioinnin tuloksista ei suoraan voi paatella hankkeen kokonaisvaikutta-
vuutta eikd paremmuutta tai huonoutta vertailuvaihtoehtoon nahden. Koska vai-
kuttavuusprosentti kuvaa vaikutuspotentiaalin tayttymistd, se ei sellaisenaan kerro
onko koko vaikutuspotentiaali kyseisessa hankkeessa merkittava tai miten eri vai-
kutusten potentiaalien merkitykset suhtautuvat toisiinsa. Tasta syysta on kes-
keistd, ettd myds yhteenvetokuviossa esitetaan vaikutusmittarien absoluuttiset ar-
vot mittayksikdineen, jotta tuloksen tulkitsija voi tehda oikeaa informaatioon pe-
rustuvia paatelmia eri vaikutusten suuruuden merkityksesta.

Asianmukaisesti maaritetyt vaikutusakselit mittareineen ja perusteluineen (liite 3)
seka laskennassa kaytetyt arvot muodostavat vaikuttavuuden arvioinnin keskeisen
dokumentin.

Esimerkki 21. Eraan tiehankkeen vaikuttavuuden arvioinnin lopputulos kuvana.

Vaikuttavuus suhteessa vaihtoehtoon 0
Tarkastellut vaikutukset VEO
Padsuunnan kevyiden ajoneuvojen e 2% -2,6 min
matka-aika keskimaarin ’ 94%  -2,7 min
Paasuunnan kevyiden ajoneuvojen 65 min D 2% -3,4 min
matka-aika huipputuntina ’ 94 % -3,5 min
Padsuunnan raskaan liikenteen 60 min D s6% -2,9  min
matka-aika keskimaarin ! 88 % -2,9  min
Kevyiden ajoneuvojen matka-aika 41 min [ EEX3 -0,4 min
keskustan ja valtatien 1 valilla ! 52 % -0,5 min
9 -0,2  onn/v
Ennustetut hvj-onnettomuudet 5,4 onn/v W 1% /
23% -0,4 onn/v
9 -0,001 hlé/v
Ennustetut kuolleiden maarat 0,2 hlo/v | 1% ! .
/ 4% -0,004 hlg/v
1000 -1,07 1000 t/v
Hiilidioksidipaastéjen maara 21,4 M 0% ’
paasto) thv 10% 1,07 1000 t/v
Tieliikent 1i 55 dB melull 24 henk
liikenteen yli 55 dB meluile 6 henk 50
altistuvat henkilét 80 % 24 henk
. . 1% | 9 m
Jalankulku- ja py6rareitin pituus 2657 metrid %
85 % -1387 m
-100% -80% -60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
M VE1 2040
VE2 2040

Kuvio havainnollistaa vaihtoehtojen erot suhteessa vertailuvaihtoehtoon ja toi-
siinsa. Pylvaan suunta osoittaa onko vaihtoehdon vaikutus verrattuna vertailuvaih-
toehtoon tavoitteen suuntainen vai sen vastainen. Pylvaan pituus osoittaa missa
maarin hankkeessa mahdollinen vaikutuspotentiaali on kadytetty, eli mihin vaiku-
tuksiin vaihtoehdoissa on varsinaisesti panostettu. Vaikutusmittarin absoluuttinen
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arvo vertailuvaihdossa (Ve 0) kertoo mittarin suuruusluokan kyseisessa hank-
keessa. Vaihtoehtojen vaikutukset (erot vertailuvaihtoehtoon) on esitettava myds
absoluuttisina arvoina, koska vaikuttavuudeksi skaalatusta pylvaan pituudesta ei
vastaavaa informaatiota voi paatella.
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6 Kannattavuuslaskelma

6.1 Yleiset periaatteet

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

Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan aina hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon
valistd eroa. Tiehankkeissa kahden hankevaihtoehdon valinen kannattavuuslas-
kelma voi tulla kyseeseen tilanteessa, jossa tarkastellaan jo paatetyn hankkeen
laajentamista tai muuttamista. Naissakin tilanteissa ensisijaisesti verrataan eri han-
kevaihtoehtoja alkuperdiseen vertailuvaihtoehtoon.

Kannattavuuslaskelman avulla arvioidaan liikennevayldinvestoinnin keskeisimmat
rahamaaraiseksi muutettavat vaikutukset. Laskelmaan otetaan mukaan kaikki ne
vaikutukset, jotka voidaan arvottaa tie- ja ratahankkeiden yksikkéarvo-ohjeen tai
aluskustannusten yksikkéarvo-ohjeen mukaisesti.

Kannattavuuslaskelman perusvuosi (vuosi 0) on se vuosi, jolloin hanke arvioidaan
avattavan liikenteelle. Useimmissa tilanteissa perusvuosi voidaan valita viidella ja-
ollisista vuosista, jolloin liikenne-ennusteet ovat helpommin maariteltdvissa. Pe-
rusvuosi voi olla aikaisintaan silloin, kun vaylainvestoinnin valmistuminen on suun-
nitteluun ja rakentamiseen tarvittavan ajan puolesta mahdollista. Perusvuotta voi
toisaalta lykata vain niin pitkalle, ettd vahintdan puolet hankkeen laskenta-ajasta
on valtakunnallisen liikenne-ennusteen piirissa (vuonna 2018 julkaistu valtakunnal-
linen liikenne-ennuste ulottuu vuoteen 2050, jolloin perusvuoden taytyisi olla en-
nen vuotta 2035). Valtakunnallisen liikenne-ennusteen jalkeiselld laskenta-ajalla
liikenteen maara pidetaan peruslaskelmassa viimeisen ennustevuoden tasolla.

Investointikustannukset, niille maaritetyt laskennalliset korot ja rakentamisen ai-
kaiset liikenteelliset vaikutukset otetaan huomioon rakentamisen alusta perusvuo-
teen ja hankkeen avaamisajankohtaan. Investoinnin kdyttéonotosta seuraavat vai-
kutukset lasketaan 30 vuoden ajanjaksolta. Vaikutusten nykyarvon laskennassa
kaytetdadn ajantasaisen yksikkdarvo-ohjeen mukaista diskonttokorkoa. Kannatta-
vuuslaskelma raportoidaan kaytettyjen yksikkdarvojen mukaisessa indeksitasossa.

Tiehankkeen hyddyt ovat yleisesti kustannussaast6ja, kuten ajoneuvo- ja onnetto-
muuskustannusten pieneneminen tai matka-ajan lyheneminen. Haittoja ovat vas-
taavasti kustannuslisat, esimerkiksi kunnossapito- tai paastokustannusten kasvu.
Kukin hyéty- ja kustannusera otetaan huomioon vain kerran.

Hyoty- ja kustannuserid kasitelldan laskelmassa nettomddrdiseen markkinahin-
taan. Yksityishenkilén kannalta hinnat sisaltavat tall6in kaikki verot ja maksut. Yri-
tykset saavat vdahentda kulujensa arvonlisdaveron, jolloin se otetaan pois myos kan-
nattavuuslaskelman yrityksille kohdistuvien kustannuserien hinnoista. Kaikki va-
hennyskelvottomat verot pidetdan mukana. Valtion investointi- ja kunnossapito-
menot kasitellddn ilman arvonlisaveroa, koska ndiden menoerien arvonlisaverot
palautuvat kokonaisuudessaan takaisin valtiolle. Verotuksen yhteiskuntataloudelli-
nen rajakustannus otetaan huomioon verokertoimella.
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Kannattavuuslaskelman vaiheet ovat seuraavat:

6.2

Madritelladn hankkeen kaikki vaikutukset, jotka voidaan esittda rahamaa-
raisena.

Maaritelldaan vaikutusten suuruus maarallisena ja arvotetaan vaikutukset
kayttamalla vahvistettuja yksikkdarvoja. Tassa otetaan huomioon yksikko-
arvojen vuosittaiset korotukset tietyille laskentaerille (aika-, onnettomuus-
, melu- ja paastokustannukset) alkaen heti yksikkéarvojen koskemaa
vuotta seuraavasta vuodesta.

Madritetaan laskelmassa kaytettava investointikustannus ja muut laskel-
maan sisallytettavat kustannukset.

Muutetaan hyddyt, haitat ja investointikustannus kaytettyjen yksikkdarvo-
jen mukaiseen indeksitasoon noudattamalla vahvistettuja laskenta-arvoja.
Lasketaan kannattavuuden tunnusluku.

Dokumentoidaan laskelma silla tarkkuudella, ettd se on paivitettavissa.

Laskelman rakenne

Kannattavuuslaskelma sisdltda hankkeen rahaksi muutetut hyéty- ja haittaerat.
Vaikka arvioidut vaikutukset voivat erota hankkeittain, on suositeltavaa kayttaa
laskelmissa yhtendistéd rakennetta. Useimmissa tiehankkeissa laskelma sisaltaa
seuraavat osat:

Investointikustannukset

suunnittelukustannukset
hankkeen rakennuskustannus
rakentamisen aikainen korko
julkisten varojen rajakustannus
valtetyt ja valilliset investoinnit

Vaylanpitajan kustannukset

kunnossapitokustannukset (sis. julkisten varojen rajakustannus)

Tienkayttijien kustannukset

aikakustannukset
ajoneuvokustannukset
verot ja muut maksut

Kuljetusten kustannukset

kuljettajan aikakustannukset
kuorman aikakustannukset
ajoneuvokustannukset

verot ja muut maksut

Turvallisuusvaikutukset

onnettomuuskustannukset

Ymparistovaikutukset

paastokustannukset
melukustannukset
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Vaikutukset julkistalouteen
e vero-, maksu- ja muut tulot

Investoinnin jaannésarvo
Rakentamisen aikaiset haitat

Tienkdyttdjien kustannukset voidaan etenkin joukkoliikennehankkeita tai muita
kulkumuotojakautumiin vaikuttavia hankkeita tarkasteltaessa erotella viela kulut-
tajien ja tuottajien kustannuksiin (ylijadman muutoksiin).

Kaikkien tiehankkeiden kannattavuuslaskelmat pitda tehda samoilla yleisperiaat-
teilla. Eri hankkeiden erilaisuuden takia laskelmien yksityiskohdat voivat kuitenkin
poiketa toisistaan.

Tiehankkeen kannattavuuslaskelmaan ei saa sisallyttaa:

e sellaisia vaikutuksia, joiden mittaamiseen ja arvottamiseen ei voida osoit-
taa selkeda arvottamismenetelmaa

e eraita taloudellisia heijastus- tai kerrannaisvaikutuksia, kuten vaikutuksia
tyollisyyteen, bruttokansantuotteeseen, tietyn alueen kasvuedellytyksiin,
talouden rakenteeseen tai muutoksiin maan arvossa, koska on olemassa
ilmeinen riski hyotyjen kahteen kertaan laskemisesta.

6.3 Tunnuslukujen laskenta

Diskonttaus

Investoinnin seurauksena laskenta-ajanjaksona (30 vuotta) syntyy seka hyoétyja He
(kustannussaastoja) ettd kustannuksia K (kustannusten kasvua). Tulevat hyddyt
ja kustannukset muutetaan vastaamaan nykyarvoa diskonttaamalla se perusvuo-
teen yksikkdarvo-ohjeen mukaisella diskonttokorolla D. Diskonttaus voidaan tehda
jokaiselta tarkastelujakson vuodelta (kaava 3). Eri vuosien hyoéty- ja kustannus-
erien nykyarvot perusvuonna (Hp, Kp) madritetdan seuraavasti:
1
Hp, Kp = ?21 a+n)t (He, K¢) (3)

Tiehankkeissa riittava tarkkuus saavutetaan tekemalld laskenta 5 tai 10 vuoden
valein (kaavassa 4 hyddyt alku- ja loppuvuonna ja valivuosina 10 vuoden valein).

10*1‘110 + 10*1‘120 5*H30

Hy =5+ Ho + (14D)10 ' (14D)2° ' (1+D)30

(4)

Rakentamisen aikana (vuodesta -n perusvuoteen) syntyy investointikustannuksia
I:ja rakentamisen aikaisia haittoja Kre Tata varten investointikustannukset ja hai-
tat on jaettava eri rakentamisvuosille, mutta yleensa riittaa, ettd ndma jaetaan
tasan eri vuosille. Kustannusten ja haittojen nykyarvot perusvuonna (Zp, Kr,) maa-
ritetaan seuraavasti:

1
Ip)K1p = Xe=—n ipye (o KT (3
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Osa investointikustannuksista ja rakentamisen aiheuttamista haitoista voi syntya
myds perusvuoden jalkeen. Tallaisia ovat liikenteelle avaamisen jalkeen tehtavat
taydentavat toimet (esimerkiksi viimeinen paallystekerros) ja laskenta-ajan kulu-
essa tehtavat korvausinvestoinnit. Nama kustannukset diskontataan perusvuoteen
kaavassa (3) esitetylla tavalla.

Investoinnin jaanndsarvo J on laskenta-ajan lopussa saatava hyoty, jonka nyky-
arvo Jp, madritetaan seuraavasti:

1

Jp = 5 O (6)

Tunnusluvut

Kannattavuuden perustunnusluku on hyoty-kustannussuhde, joka lasketaan
seuraavasti:

H _ Hp—Kp—Krp+Jp 7)
K I

Hyoty-kustannussuhde saa arvon 1 silloin, kun hankkeen yhteiskuntataloudelliset
hyédyt ovat yhtd suuret kuin investointikustannus. Hanke on yhteiskunta-
taloudellisesti kannattava, jos hy6ty-kustannussuhteen arvo on suurempi kuin 1.

Hyo6ty-kustannussuhteen rinnalla voi olla perusteltua esittéa nettonykyarvo (NPV),
joka on hyétyjen (H) ja kustannusten (K) erotus.

Vaihtoehtojen vertailussa ja esimerkiksi yksittdisten teknisten ratkaisujen
arvioinnissa voidaan hyoty-kustannussuhteen sijaan kayttaa myés muita taloudel-
lisia tunnuslukuja, jos HK-suhteen laskemiselle ei ole perusteita tai tarvetta.

6.4 Laskelman hyoty- ja kustannuserat

6.4.1 Investointikustannukset

Hankkeen investointikustannuksiin sisdltyvat rakentamiskustannukset, rakentamis-
paatoksen jalkeen syntyvat suunnittelukustannukset seka rakentamisen aikaiset
korot. Rakennuskustannuksiin lasketaan kaikki hankkeen toteuttamiseen liittyvat
kustannukset rahoittajatahosta riippumatta.

Julkisten varojen rajakustannus otetaan huomioon yksikkéarvo-ohjeessa maarite-
tylld verokertoimella. Verokerrointa kdytetaan valtion ja kuntien rahoitusosuuksiin
investointien suunnittelu- ja rakentamiskustannuksista. Verokerrointa kdytetaan
hankkeeseen kuuluviin ja hankkeella valtettaviin investointikustannuksiin, jotka on
ensin muutettu laskelmassa kaytettavaan hintatasoon. Muiden kuin valtion ja kun-
tien rahoitusosuuksille (esimerkiksi yritysten rahoitusosuus ja EU-tuet) veroker-
rointa ei kaytetd. Julkisten varojen rajakustannus esitetdan kannattavuuslaskel-
massa omana eranaan.

Kannattavuustarkasteluissa kustannuksista vahennetddan niiden toimenpiteiden
kustannukset, jotka sisaltyvat myds vertailuvaihtoehtoon. Samalla on muistettava
vahentad investointivaihtoehdon hyodyista vertailuvaihtoehtoon sisdltyvien toi-
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menpiteiden hyodyt. Jos vertailuvaihtoehdon investointikustannukset ovat merkit-
tavia, kasitellaan seka hanke- etta vertailuvaihtoehdon kustannukset erillisina erina
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 kaytettavat yksikkdarvot. Indeksi l16ytyy Tie- ja rautatieliikenteen hankear-
vioinnin yksikkoarvot -ohjeen uusimmasta julkaistusta versiosta.

Kannattavuuslaskelmassa rakentamiskustannuksille lasketaan rakentamisajalta
korkoa. Korkokantana kaytetdan laskentakorkokantaa. Hankkeen kustannukset
muodostuvat taten rakentamis- ja suunnittelukustannuksista, rakentamisen aikai-
sista koroista seka julkisten varojen rajakustannuksesta. Laskelmassa nama nay-
tetaan erillisind erina.

6.4.2 Vaylanpitajan kustannukset
Kunnossapito- ja muut vaylanpidon kustannukset

Muutokset vaylanpitajan vuotuisissa kunnossapito- ja muissa vaylanpidon kustan-
nuksissa otetaan laskelmassa huomioon hankkeen vaikutuksena. Olennaista tas-
sakin tapauksessa on hankevaihtoehdon ero vertailuvaihtoehtoon. Kustannukset
esitetdan verottomina. Liitteessa 2 on esitetty keskimaaraisia kunnossapitokustan-
nuksia. Julkisten varojen rajakustannus otetaan huomioon yksikkdarvo-ohjeessa
maaritetylla verokertoimella.

Kunnossapitokustannusten muutokset diskontataan myds perusvuoteen ja ne esi-
tetdadn tarkastelussa vaylanpitdjan hyotyina. Kunnossapitokustannusten lisaanty-
essa hyodyiksi saadaan negatiivinen arvo. Jos hankkeeseen sisdltyy tunneleita tai
poikkeuksellista telematiikkaa, arvioidaan niistd aiheutuvat kunnossapitokustan-
nukset erilldan muista kunnossapitokustannuksista.

Tarkastelujakson kuluessa kayttdikansa padhan tulevien vaylan osien uusimisen
kustannukset ajoitetaan tarkastelujaksolle kdyttdian paattymisen kohdalle.

Valilliset investoinnit

Arvioitavalla tiehankkeella voi joskus olla seurausvaikutuksia muihin kuin suoraan
hankkeeseen tai vertailuvaihtoehtoon sisaltyviin investointeihin. Tallaiset valilliset
investoinnit otetaan huomioon kannattavuuslaskelmassa, jos tarkasteltavan hank-
keen ja sen vertailuvaihtoehdon yhteys naihin muihin investointeihin on yksiselit-
teinen.

Hankkeen tai sen vertailuvaihtoehdon vilillisia investointeja voivat esimerkiksi olla
kuntien vayldinvestoinnit tai terminaaleja koskevat investoinnit, jotka liittyvat
hankkeeseen ja edesauttavat sen vaikutusten syntymistd mutta eivat kohdistu val-
tion vayldomaisuuteen. Hankkeen toteutuessa valtettava valillinen investointikus-
tannus otetaan laskelmaan hydtynd, joka syntyy sind vuonna, jolloin valtettava
investointi tehtaisiin vertailuvaihtoehdossa. Vastaavasti hankkeen seurauksena
tehtava valillinen investointikustannus otetaan laskelmaan haittana, joka syntyy
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kyseisen investoinnin arvioidulla toteutushetkelld. Kustannukset esitetdan verotto-
mina.

6.4.3 Tienkadyttdjien kustannusten muutos

Tienkayttdjan hyotyina ja kustannuksina (kuluttajan ylijgaman muutos) tarkastel-
laan aina aika- ja ajoneuvokustannuksia. Hankkeilla, joilla on merkittavia vaikutuk-
sia joukkoliikenteeseen tai jakautumaan eri kulku- tai kuljetusmuotojen valilla, voi-
daan nadiden lisaksi tarkastella lippu- ja rahtikustannuksia, seka mahdollisia palve-
lutasohyétyja.

Aika- ja ajoneuvokustannusten osalta vaikutukset lasketaan liikennemaarien, mat-
kanopeuksien, tien ominaisuuksien muutosten avulla (luku 6.6). Vaikutusten suu-
ruuden madrittelyssa on oleellista tarkastelualueen oikea rajaus. Hankkeen hyo-
dyiksi tulee laskea vain ne hyddyt, jotka voidaan suoraan katsoa johtuvan kysei-
sestd hankkeesta.

Jos hankkeella on vaikutus liikenteen kysyntaan, suuntautumiseen tai kulku- tai
kuljetustavan valintaan, kdytetaan tienkdyttajien kustannusten laskemiseen puo-
likkaan saantéa (esimerkit 22 ja 23). Puolikkaan saantda voidaan hyddyntaa esi-
merkiksi seuraavissa tilanteissa:

e Hankkeen arvioidaan kasvattavan liikenteen kysyntad, jonka myo6ta tar-
kasteltavan vaylan likennemaara kasvaa

e Hankkeen arvioidaan aiheuttavan liikenteen siirtymia tarkastelualueen ul-
kopuolelta tarkasteltavalle vaylalle

e Hankkeen toteutumisesta riippuvan maankayton arvioidaan tuottavan tar-
kasteltavalle vaylalle lisdliikennetta

e Kulkumuotomuutoksista aiheutuvat kayttdjahyétyjen muutokset voidaan
tarvittaessa huomioida puolikkaan saannén avulla. Kulkumuotomuutosten
vaikutus on kuitenkin tiehankkeissa yleensa vahainen.

Kaytettdessa puolikkaan saantda on kevyita ja raskaita ajoneuvoja syyta tarkastella
aina erillisind. Hyotyind kasitelladn aika- ja ajoneuvokustannuksia veroilla vahen-
nettynd, esimerkiksi turvallisuus- ja ymparistdvaikutuksia ei siis huomioida siirtyvan
likenteen hydtyind. Jos siirtyma liikennemuodosta toiseen on merkittava, voi lii-
kennettd menettdvan liikkennemuodon ruuhkaisuuden vaheneminen ja palvelutaso
paraneminen muuttaa myo6s naiden tienkayttdjien kustannuksia, vaikka hankkeella
ei suoria vaikutuksia heille olisikaan. Néama muutokset maaritetdan ja otetaan las-
kelmassa huomioon.
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Esimerkki 22. Puolikkaan saanto tienkayttajien kustannusmuutoksen
madarittamisessa.

Vastus (P) _
Namé matkat tehddaan muutoksesta
(hinta, aika, riippumatta, koska matkantekijdiden
mukavuus, maksuhalukkuus on suurempi kuin P4.
jne.) /

/ Ensimmaéisen uuden matkantekijan

/ maksuhalukkuus on vain vahén pienempi kuin
W matkavastus ennen muutosta (P4)

N

Viimeisen uuden matkantekijan
/ maksuhalukkuus on vain vahan suurempi

kuin matkavastus muutoksen jéalkeen (P3)

hyéty muutoksesta

Py Nykyisen matkantekijin 1
P, T———————7

Naita matkoja ei tehda muutoksen
_~jalkeenkdan, koska matkantekijéiden
maksuhalukkuus on pienempi kuin P:

Pylvdan pituus kuvaa

matkantekijan
maksuhalukkuutta

Q, Q, Kysytty mésra (Q)

(matkoja, suoritetta)

Puolikkaan saannélla estimoidaan uuden/siirtyvan kysynnan kuluttajan ylijaa-
man muutosta, kun tarjonnassa tapahtuu suhteellisen vahainen muutos. Tall6in
oletetaan, etta kysynta kasvaa lineaarisesti hinnan (vastuksen) laskiessa. Kuvan
esimerkissa vastus pienenee (P1 > P2), jolloin kysynta kasvaa (Q: = Q). Jo-
kaisen nykyisen matkan hy6ty on yhta suuri kuin vastuksen muutos (P1-P2).
Uusien matkojen osalta kuluttajan ylijadgman A CS, (kuvassa varjostettu kolmio)

lasketaan:

1
ACS, = E(Qz - Ql)(Pl - Pz)
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Esimerkki 23. Puolikkaan sdantod koskeva laskentaesimerkki.

Tiejakson A-B-C parantamisen seurauksena valilla A-B ajomatka lyhenee 0,3
km ja ajoaika 25 s ja valilla B—C vastaavasti matka lyhenee 0,1 km ja ajoaika
15 s. Ajoneuvoa kohden saavutetaan kayttajahyotyja valilla A-B yhteensa 13,2
snt/ajon ja valilla B—C yhteensa 6,8 snt/ajon. Valille A-B siirtyy liikennetta muilta
reiteiltd 2 000 ajon/vrk ja valille B-C 4 000 ajon/vrk. Alla olevassa taulukossa
on esitetty siirtyvan liikenteen hyétyjen laskenta.

A—-B B-C Yhteensa

Matkan ja matka-ajan muutokset

km 0,3 0,1 0,4
S 25 15 40
Kayttdjahyoty/ajoneuvo (€)

ajoneuvokustannus 0,042 0,014 0,056
aikakustannus 0,090 0,054 0,143
yhteensa 0,132 0,068 0,199
Siirtyvan liikenteen kayttdjahyoty/ajon (€)

yhteensa 0,066 0,034

siirtyva liilkennemaara (ajon/vrk) 2000 4000

hyodyt/vrk (€) 131,6 135,5 267,1

Kayttajahyddyt ajoneuvoa kohden on esimerkissa maaritetty IVAR3-ohjelmiston
tuottamista eri vuosien hyddyista. Nykyisen liikenteen kayttajahyédyt on maari-
tetty IVAR3-tuloksista hankeverkon ja vertailuverkon valising aika- ja ajoneuvokus-
tannusten erotuksina linkeittain. Siirtyvan liikenteen kayttajahyddyissa ei voida
erotella ajoneuvo- ja aikakustannuksia, koska hyddyt voivat siirtymadssa jakautua
eri tavoin kuin tiejakson alkuperaisella liikenteelld.

Aikakustannukset

Aikakustannusten laskennassa voidaan kdyttaa joko eri ajoneuvotyypeille maari-
tettyja keskimaaraisia ajan arvoja tai eri matkaryhmille (tydmatka, ostos- ja asi-
ointimatka tai vapaa-ajan matka) maaritettyja yksikk6arvoja. Kuorma-autoilla ote-
taan huomioon myds kuljetettavaa tavaraa koskevat aikakustannukset. Keskimaa-
raisind arvoina kaytetaan laskelmassa yleisimmin kevyiden ja raskaiden ajoneuvo-
jen seka ajoneuvoyhdistelmien ajan yksikk6arvoja. Kuorma-autojen kohdalla em.
yksikkdarvoihin siséltyy tavaran ajan arvo keskimaaraisiin kuormitusasteisiin pe-
rustuen. Eri matkaryhmille maaritettyjen yksikkdarvojen kaytto edellyttaa luotetta-
vaa arviota eri matkaryhmien osuudesta tarkasteltavan hankkeen alueella. Téama
vaatii hankekohtaisesti tehtya selvitysté matkantarkoitusjakaumista. Kavelyn ja
pyordilyn aikakustannusmuutoksia ei yleensa pystytd arvioimaan, koska niiden
suoritteista ei ole riittavasti tietoja. Niiden merkitys on useimmissa tiehankkeissa
kuitenkin vahainen.

Yksikkdarvoina kdytetaan tarkasteluhetkelld voimassa olevia yksikkdarvoja. Yksik-
kdarvojen maadrityksen mukaan aikakustannusten yksikkéarvoja korotetaan las-
kenta-aikana vuosittaisella vakiokertoimella arvostusten kasvua seuraten. Korotuk-
set alkavat heti voimassa olevien yksikkéarvojen koskemaa vuotta seuraavasta
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vuodesta. Aikakustannuksiin ei sisally laskelmassa huomioon otettavia veroja tai
maksuja.

Ajoneuvokustannukset

Ajoneuvokustannukset maaritetaan tiehankkeissa padsaantoisesti ottamalla huo-
mioon tie- ja liikenneolosuhteet. Keskimaaraisia kustannuksia voidaan kayttaa 1a-
hinna siirtyvan liikkenteen hyétyjen maaraamisessa seka muita likennemuotoja kos-
kevissa hankkeissa.

Ajoneuvokustannusten yksikkdarvoista kdytetdan tarkasteluhetkelld voimassa ole-
via yksikk6arvoja. Kustannukset madritetaan siten ettd ne sisaltavat henkildliiken-
teen (kevyiden ajoneuvojen) osalta polttoaineveron ja arvonlisdveron. Raskaiden
ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien osalta veroista otetaan mukaan vahennys-
kelvottomat erityisverot (ajoneuvo- ja polttoainevero). Verot esitetddan kuitenkin
erillisind kohdassa verot ja maksut, jolloin ne voidaan ottaa huomioon my®ds julki-
sen talouden hyotyina.

Tuottajan ylijaaman muutos

Tuottajan ylijagdman muutos voidaan ottaa huomioon niissa hankkeissa, jotka vai-
kuttavat liilkennepalvelujen tuottajien kustannuksiin tai tuloihin. Tallaisia hankkeita
ovat lahinna erilliset joukkolilkkennehankkeet seka kulkutapaa muuttavat hankkeet.
Tuottajan ylijaédma saadaan laskemalla liikennepalvelujen tuottajien liikkenndinti-
kustannusten ja lipputulojen muutos.

Tavaraliikenteen kustannuksiin vaikuttavissa investoinneissa ei ole kaytannéssa
mahdollista erotella kuljetuspalvelun tuottajan (kuten varustamo) ja kuluttajan
(kuten metsayhtid) ylijaamaa. Naita kasitelldaan yhtena kokonaisuutena. Transito-
likennetta ei eroteta laskelmien ulkopuolelle, vaan laskelmissa otetaan huomioon
kaikkea Suomen rajojen sisapuolista liikennetta koskevat liikenndintikustannukset
ja tuotot.

Tuottajan ylijddmassa otetaan huomioon kaikki vahennyskelvottomat verot (eli
muut kuin arvonlisdvero). Veron osuus eritellaan.

Verot ja maksut

Ajoneuvo- ja lippukustannuksia seka mahdollisia muita rahamaaraisia kustannuksia
kasitelldan verollisina. Nama paaosin ajoneuvokustannuksiin sisaltyvat verot esite-
tdan kannattavuuslaskelmassa omana kustannuseranaan, jolloin ne voidaan ottaa
huomioon seka saajan ettd maksajan kohdalla erimerkkisina.

Palvelutasohyodyt

Joukkoliikenteessa matkan koetulla laadulla on absoluuttisen matka-ajan ja mat-
kan hinnan lisdksi tutkimuksin osoitettu merkitys matkapaatoksiin. Tama merkitsee
sitd, ettd jos vaylahanke vaikuttaa esimerkiksi vaihtojen maaraan, odotusaikoihin
ja kavelymatkoihin, niin se vaikuttaa joukkoliikenteen kysyntaan eri tavoin kuin
mita absoluuttisen matka-ajan ja matkan hinnan muutoksesta pelkdstaan voi paa-
telld. Tdman vuoksi aikakustannuksia tarkastellaan erikseen kulkuvalineen matka-
ajan ja matkan muihin vaiheisiin kuluvan ajan osalta. Jalkimmaisia aikakustannuk-
sia kutsutaan palvelutasohyddyiksi.
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Palvelutasohyétyjen suuruus vaihtelee tutkimusten mukaan eri kaupunkiseutujen
valilla seka seudullisen ja kaukoliikenteen valilla. Taulukossa 6 on esitetty yksikko-
arvojulkaisun mukaiset matkan palvelutasotekijoiden arvottamisessa kaytettavista
aikavastaavuuskertoimista linja-autoilla tehtavilla matkoilla. Taulukon arvoja voi-
daan tarvittaessa soveltaa kulkumuotosiirtymia aiheuttavissa hankkeissa, kuten
kaupunkiseutujen tiehankkeiden arvioinneissa. Koska yleisesti hyvaksyttyja arvoja
ei ole kaytettdvissa, esitetaan laskennassa kaytettavat palvelutasohyddyt aina eril-
lisend erana ja myds niiden taustalla olevat tutkimukset ja kaytetyt aikavastaa-
vuuskertoimet.

Taulukko 6. Matka-ajan aikavastaavuuskertoimia linja-automatkoilla matkan eri
osavaiheissa.

Matkan osavaihe F_'_aikallinen Pitkéi-l.natkai-
likkenne nen liikkenne

Vaihtoaika 1,0 2,5

Liityntdmatkaan kuluva aika 1,0 1,3

Mydhastymisaika 3,5 3,5

Ajoaika bussissa istuen 1,0

Ajoaika bussissa seisten 1,8

Vuorovalin muutos < 10 min 1,1 0,5

Vuorovali 10—-30 min 0,9 0,5

Vuorovali 31-60 min 0,5 0,5

Vuorovali 61-120 min 0,3 0,3

Vuorovali > 120 min 0,2 0,3

Onnettomuuskustannukset

Onnettomuuskustannukset muodostuvat onnettomuuden aiheuttamista reaalita-
loudellisista menetyksista ja hyvinvoinnin menetyksista. Jalkimmainen kustan-
nusosa sisaltaa seka koetun onnettomuuden seurauksena aiheutuvat etta koetun
onnettomuusriskin aiheuttamat hyvinvoinnin menetykset. Kannattavuuslaskel-
massa naita kustannuseria ei eritella.

Onnettomuuskustannusten laskennassa on otettava huomioon, ettd yleinen liikken-
neturvallisuustilanne paranee kotimaisten ja kansainvalisten tutkimusten ja tilasto-
jen mukaan myds muista kuin tiehankkeista johtuen. Turvallisuutta parantavat
mm. ajoneuvotekniikan kehitys, liikennevalistus ja -kasvatus seka lainsaadanto-
muutokset.

Joko eri laskentavuosille laskettuja onnettomuus- ja vakavuusasteita tai niiden
avulla arvioituja onnettomuusmaaria on ennen onnettomuuskustannusten maarit-
tamista korjattava kertoimilla, jotka kuvaavat yleisen turvallisuustilanteen parane-
mista. Henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien, onnettomuuksissa kuolleiden
seka vakavasti loukkaantuneiden osalta vuosittainen vahennyskerroin vuoteen
2040 asti on esitetty yksikkdarvojulkaisussa. Taman jalkeen mahdollisesti tapahtu-
vaa vahennysta ei enaa oteta huomioon.

Onnettomuuskustannukset otetaan huomioon kaikissa tiehankkeissa. Moottoriajo-
neuvoliikenteen onnettomuuksien lisdksi otetaan huomioon myds kavely- ja pyo-
railyonnettomuudet.
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Onnettomuuskustannusten yksikkdarvoina kaytetadn tarkasteluhetkelld voimassa
olevia yksikkdarvoja. Yksikkdarvojen madrityksen mukaan onnettomuuskustannus-
ten yksikkdarvoja korotetaan laskenta-aikana vuosittaisella vakiokertoimella tulo-
tason kasvua seuraten. Korotukset alkavat heti voimassa olevien yksikkéarvojen
koskemaa vuotta seuraavasta vuodesta. Onnettomuuskustannuksiin ei sisally las-
kelmassa huomioon otettavia veroja tai maksuja.

6.4.4 Paasto- ja melukustannukset

Ymparistokustannusten osalta tiehankkeiden kannattavuuslaskelmassa tarkastel-
laan pakokaasupaastdjen ja tieliikenteen melun kustannusmuutoksia. Vaikutukset
paastoihin kuuluu ottaa huomioon rakentamisen ajalta ja 30 vuoden laskenta-
ajalta liikenteelle avaamisesta. Rakentamisen aikana olennaiset vaikutukset liitty-
vat rakentamisen meluhaittoihin, mutta myds liikenteen paastdja voi olla perustel-
tua kasitella.

Pakokaasumaarat eri laskentavuosina riippuvat ajonopeuksien lisdksi muun mu-
assa pakokaasuja puhdistavien laitteiden kuten katalysaattorien yleistymisesta. Yk-
sikkdkustannukset ovat erilaiset taajamissa ja haja-asutusalueella. Melun osalta
erittely tehdaan eri melutasojen alueella asuvien haitankokijoiden maarien perus-
teella.

Paasté- ja melukustannusten yksikkdarvoina kaytetaan tarkasteluhetkelld voi-
massa olevia yksikkbarvoja. Yksikkéarvojen maarityksen mukaan paasto- ja melu-
kustannusten yksikkdarvoja korotetaan laskenta-aikana vuosittaisella yksikkdarvo-
julkaisun vakiokertoimella tulotason kasvua seuraten. Korotukset alkavat heti voi-
massa olevien yksikkdarvojen koskemaa vuotta seuraavasta vuodesta. Paasto- ja
melukustannuksiin ei sisally laskelmassa huomioon otettavia veroja tai maksuja.

6.4.5 Vaikutukset julkistalouteen

Tienkayttdjien hyétyja arvioidaan markkinahinnoin, joihin siséltyy veroja, maksuja
ja subventioita. Tallaisia ovat muun muassa polttoainevero, matkalipun hinta ja
sen arvonlisavero, matkalipun tukiosuus.

Veroissa, maksuissa tai subventioissa tapahtuu muutoksia, jos hanke vaikuttaa nii-
den suuruuteen (hintoihin) tai jos hanke vaikuttaa liikenteen kysyntadan (maara,
kulkutapa). Markkinahintoihin sisdltyvat verot, maksut ja subventiot otetaan huo-
mioon maksajan (kuluttaja/liikenteen tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla erimerk-
kisina.
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6.4.6 Jaannosarvo

Investoinnin jaannosarvo madritetdaan tapauskohtaisesti ottaen huomioon hank-
keen kustannusarviossa (kohta 3.2.3) madritetyt pitoajat. Kannattavuuslaskel-
massa jaanndsarvo on vuoteen 30 sijoitettava hyéty. Jaanndsarvo lasketaan pito-
ajan Pa, laskenta-ajan La ja kustannusten K avulla seuraavasti:

Pa-La
=72 %K 8
Pa ®)

J

Jos laskenta-aika on suurempi kuin pitoaika, ei jdanndsarvoa lasketa vaan uusitta-
vat rakenteet ja laitteet otetaan huomioon myéhemmin toteutettavina investointi-
kustannuksina. Mahdolliset purkukustannukset otetaan laskelmassa huomioon ne-
gatiivisena jaannosarvona. Esimerkissa 24 on esitetty eraan tiehankkeen jaan-
ndsarvon madrittaminen.

Esimerkki 24. Erdén tiehankkeen jaanndsarvon maarittaminen.

Kustannus

Pitoaika | reme e
Jaannosarvo

(M€) (v)
Paatie, eritasoliittymien rampit, rin-
nakka|5t|<_a, muut maz_antlet'{ I"e_vah- 115,7 30 0
dysalue, jalankulku- ja pyoraily-
vaylat seka yksityistiet
Sillat ja pohjanvahvistukset 48,7 50 19,5
Meluntorjunta ja pohjavedensuojaus 2,4 30 0
Telematiikka 4,8 10* 0
Ympadristorakentaminen ja tietaide 3,6 30 0
Johto- ja laitesiirrot 0,5 30 0
Rakentamiskustannukset yhteensa 175,6
Maanlunastus- ja korvauskustannuk- 11 wx 01
set ! !
Yleiskustannukset 10,5 *x 1,2
Suunnittelukustannukset 8,7
Hanke yhteensa 195,9 20,8

Jaanndsarvo diskontattuna avaamisvuoteen 3,5 %:n korolla on 7,4 M€.
*Laskentajaksoa lyhyempi pitoaika tarkoittaa, ettd rakenne vaatii uusimisen tai muun kor-

vaavan investoinnin laskentajakson aikana. Jaanndsarvo 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 jarjestelyista ei ole olemassa suunnitelmaa. Kan-
nattavuuslaskelman kannalta riittdvaan tarkkuuteen padstaan arvioimalla tydmaan
likennejarjestelyjen ja rakentamisen aikaisten haittojen yhteismaaraa arvioituihin
rakennuskustannuksiin suhteutettuna. Suurissa hankkeissa tdma kannattaa tehda
tydkohteittain. Rakennuskustannusten osalta voidaan jattaa 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. Mikali hankkeen erityisluonteesta joh-
tuvia tarkempia laskelmia ei ole tarpeen tehda, voidaan kayttaa taulukossa 7 esi-
tettyja vaihteluvaleja arvioinnin Iahtékohtina. Menettelyssa arvioidaan ensin tyon-
aikaisten liikkennejarjestelyjen ja rakentamisen aikaisten haittojen kustannusten yh-
teisosuus. Taman jalkeen arvioidaan liikennejarjestelyjen tehokkuuden perusteella
rakentamisen aikaisten haittojen suuruus rakennuskustannuksiin verrattuna.

Taulukon vaihteluvalien alarajat soveltuvat tilanteisiin, joissa liikenteen ruuhkautu-
misen vaara on vahainen ja liikenne on joustavasti ohjattavissa tydmaakohteiden
ohi. Ylarajoja voidaan kayttaa vilkkaimmissa liikenneymparistoissa, joissa myods su-
juvien liilkennejarjestelyjen toteuttaminen on joko kallista tai mahdotonta maan-
kayton (esim. taajama) tai muiden ymparistotekijoiden vuoksi. Tehty prosentti-
osuuden valinta tulee aina perustella erikseen.

Taulukon avulla tehtya karkeaa arviota voidaan taydentad ja tarkentaa tarkem-
massa suunnittelussa esimerkiksi simulointien ja IVAR3-laskentojen avulla. Naissa
voidaan ottaa huomioon suunnitellut tydmaan aikaiset liikennejarjestelyt tai niihin
liittyvat eri vaihtoehdot.

Tydmaan aikaisten liikennejarjestelyjen kustannuksiin vaikuttaa myds tydmaan
koko ja liikenteen maara. Pienissa kohteissa, ja etenkin vilkkaissa ymparistdissa,
niiden osuus voi nousta taulukossa esitettyja arvoja suuremmiksikin. Niihin vaikut-
taa oleellisesti myds se, kuinka monta kertaa jarjestelyja on muutettava tyémaan
aikana.

Rakentamisen aikaisten haittojen maaraan vaikuttavat liikkennemaarien lisaksi kier-
totiejarjestelyjen joustavuus seka kaistojen kaventamisesta tai sulkemisesta aiheu-
tuva valityskyvyn aleneminen. Yksikaistaisilla liikennevaloin ohjatuilla tyémaa-
osuuksilla oleellinen tekija on myds yksikaistaisen osuuden pituus. Rakentamisen
aikaiset haitat kasitelladn kannattavuuslaskennassa negatiivisina hy6tyind. Taulu-
kossa 7 ja esimerkissa 25 on esitetty menetelmia rakentamisen aikaisten haittojen
arvioimiseksi.
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Taulukko 7. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi tiehankkeilla eri tilanteissa.

Kustannukset prosentteina rakennuskustannuksista

dorketyppi  LIEIe | ryomaan | Soker
Jarjeste yt liikenne- — Huomautuksia
ja haitat jirjestelyt aikaiset
yhteensa Jan haitat
Uusi tie uuteen maasto- 5-10 % 1-3% |  3-7%
kaytavaan
Toisen ajoradan ja erita- 10-15 % 3-5% 5-10 % maaseudulla
.;c;lrlllttymlen rakentami- 15-25 % 5-10% | 10-20 % taajamassa
Nykyisen tien leventdmi-
nen ja suuntauksen pa- 15-25% 5-10% | 10-15%
rantaminen
Keskikaiteelliset ohitus- ico o0 1o
kaistakohteet 10-15% 3-6 % 5-10 %

. . N 5-10 % 2-5% 5-15 % uudet
Eritasoliittymakohteet 15-25 % 5-10% | 10-20 % parannettavat
Egr'fe”tee” parantami- 15-25% |  3-10% | 10-20%
Sillankoriauskohteet 5-10 % 1-3% 3-7 % | vahan liikkennetta

) 15-25 % 3-7% | 10-20 % vilkas likenne
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Esimerkki 25. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi.

Moottoritiehankkeen yleissuunnitteluvaiheessa tehdyn YVA-tarkastelun yhtey-
dessa verrattiin erilaisia toteutusvaihtoehtoja toisiinsa. Tarkeimpina vaihtoeh-
toina oli kokonaisuudessaan 20 kilometrin yhteysvalilla nykyiseen maastokayta-
vaan rakennettava vaihtoehto A sekad padosin uuteen maastokaytavaan sijoit-
tuva vaihtoehto B. Vaihtoehdon A alustaviksi rakennuskustannuksiksi arvioitiin
100 M€ ja vaihtoehdon B vastaavasti 95 M€. Nama luvut sisalsivat tyémaan
aikaisista liikenteen jarjestelyista aiheutuvia lisdkustannuksia vaihtoehdolla A
noin 8 M€ ja vaihtoehdolla B noin 4 M€.

Rakentamisen aikaiset haitat liikenteelle arvioitiin alustavasti kolmessa toimen-
pideosassa (eritasoliittymavaleittdin). Naista valilla 1 oli ymparistollisesti haas-
tava kohde, vali 2 sijoittui maaseutumaiseen ymparistoon ja valilla 3 oli ratkais-
tava, miten valin tarkein kuntakeskus ohitetaan. Alustava arviointi tehtiin ohei-
sen taulukon mukaisesti arvioimalla ensin osavaleittain tyonaikaisten lilkkenne-
jarjestelyjen ja liikennehaittojen yhteiskustannusten prosenttiosuus kunkin valin
rakennuskustannuksista. Erottelemalla naista arvioidut tyonaikaiset jarjestelyt,
saatiin alustava arvio liikenteelle aiheutuvista haitoista.

Raken- Tybmaajérjestelyt Tyo- iene
Vaihtoehto ja sen nuskus- ) Ja maa- teen
osavali tannuk- liikenteen haitat | j5este- haitat

set M€ % M€ ‘ Iyt M€
Vaihtoehto A 92 16,5 8,0 8,5
Osavadli 1 30 15 4,5 2,5 2,0
Osavali 2 17 10 1,7 1,5 0,2
Osavali 3 45 20 9,0 3,0 6,0
Vaihtoehto B 91 7,5 4,0 3,5
Osavadli 1 31 10 3,1 2,2 0,9
Osavali 2 20 2 0,4 0,2 0,2
Osavali 3 40 10 4,0 1,6 2,4

Vaihtoehto B valittiin lopulliseen yleissuunnitelmaan ja sen arvioita tarkennettiin
osavaleittain IVAR3-laskelmilla ottaen huomioon myds arvioidut rakentamisajat
seka hankkeen tarkemmat liikennejarjestelyratkaisut. Tarkastelujen perusteella
todettiin, ettd alkuperdistd karkeaa arviota on syytd muuttaa, koska tuloksina
saatiin lilkenteen haittojen kokonaismaaraksi 3,2 M€. Tama tarkennettu arvio
otettiin sellaisenaan mukaan hankearvioinnissa tehtyyn kannattavuuslaskel-
maan rakentamisen aikaisten haittojen kustannuserana.
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6.5 Yhteenveto

Kannattavuuslaskelma voidaan tehda eri menetelmilld. Yksinkertaisissa hankkeissa
(Iahinna arviointitapaus 1) voidaan kayttda kohdassa liitteessa 2 esitettya ajokus-
tannusten laskentamallia tai sen perusteella laadittuja taulukkolaskentasovelluksia.
On kuitenkin huomattava, etta tallainen "kasinlaskentana” tehty tarkastelu ja las-
kelmien paivittdminen on huomattavan tydlasta verrattuna valmiiden ohjelmien
kayttamiseen.

Suositeltavin menetelma kannattavuuslaskelman tekemiseen on Vaylaviraston yl-
[apitama vaikutusmalliohjelmisto. Nykyisin kaytdssa oleva IVAR3-ohjelmisto sovel-
tuu hyvin hankearviointitapausten 1-2 tarkasteluun.

Kaytettdessa ohjelmistoa arviointitapauksessa 3 voidaan liikkennemallin avulla maa-
ritetyt liikenteen siirtymat ottaa huomioon vertailtavien vaihtoehtojen liikennemaa-
rissa nykytilanteessa tehtyjen erotuskuvien avulla. Talléin koko laskenta voidaan
tehda IVAR3-ohjelmistolla. Laajemmissa verkoissa siirtymat voidaan ottaa huomi-
oon puolikkaan saannén avulla eri laskentavuosina ja muu tarkastelu tehdaan il-
man naita siirtymia pelkkien kasvukertoimien avulla.

Onnettomuusvahenemien osalta tarkasteluja voidaan taydentaa TARVA-ohjelman
tuloksilla. TARVA-ohjelma soveltuu sellaisenaan vain hankearviointitapauksen 1
turvallisuusvaikutusten laskentaan.

Vaativimpien hanketapausten tarkasteluun joudutaan lilkkenne-ennusteen ja liiken-
teen sijoittelun takia kdyttamaan verkkosijoitteluohjelmistoa (esim. EMME). Naissa
tarkasteluissa kannattavuuslaskenta voidaan tehda pelkastaan verkkosijoitteluoh-
jelmiston avulla, mutta ohjelmiston kayttamien laskentamallien (esimerkiksi no-
peus- ja polttoaineenkulutusmallit) on tallin vastattava Vaylaviraston malleja ja
yksikkdarvojen oltava voimassa olevien ohjeiden mukaisia. Eri |ahteista saatavien
laskentatulosten yhdistéminen voidaan tehda taulukkolaskentaohjelmiston avulla.

Kannattavuuslaskelman yhteydessa tulee esittda laadullisia havaintoja ja paatelmia
kannattavuuslaskelman tuloksista. Paatelmissa tulee kuvata huomiot, mille kaytta-
jaryhmille hankkeen hyddyt padasiassa kohdistuvat ja mitka ajokustannusten erat
hyddyissa korostuvat seka syyt nadille painottumisille. Myds huomattavan pieniin
eriin voi kiinnittda huomiota. Odotusten vastaisille tuloksille ja esimerkiksi tavalli-
sesta poikkeaville etumerkeille on syyta esittad perusteluja. Kannattavuuslaskel-
man yhteydessa on hyva kiinnittdd huomiota myds suoritemuutoksiin ja analysoida
kaytetyn liikenne-ennusteen merkitysta laskelman tulosten kannalta.
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Esimerkki 26. Erdan tiehankkeen kannattavuuslaskelman yhteenveto.
Kannattavuuslaskelma
Maku-indeksi 103,9 (2015 = 100) Ved Vel el Ve2 uumm
(M€) (M€) (M€) (M€) (M€)
KUSTANNUS (K) 41,8 41,8 139,2 139,2
suunnittelukustannukset 1,9 19 6,3 6,3
hankkeen rakennuskustannus 32,0 320 1050 1050
rakentamisen aikainen korko 1,1 1,1 56 56
julkisten varojen rajakustannus 6,8 6,8 22,3 22,3
HYODYT (H) 1077,5 1016,8 60,7 809,8 267,6
Vaylanpitdjan kustannukset 54 5,7 -0,3 8,9 -3,5
kunnossapitokustannukset (sis. ve- 54 57 03 89 95
rokerroin)
Tienkayttajien matkakustan- 6971 6574 39,7 5342 162,9
aikakustannukset 404,3 3625 41,8 2988 1055
ajoneuvokustannukset (sis. verot) 2928 294,9 21 2354 57,4
Kuljetusten kustannukset 395,8 379,2 16,6 294,0 101,7
aikakustannukset (ajohenkilostd) 1542 145,9 83 1150 392
aikakustannukset (lasti) 66,2 62,5 37 49,3 16,9
Séigﬁ)uvokustannukset (sis. erityis- 1754 170,8 46 1297 457
Turvallisuusvaikutukset 109,6 1028 6,8 788 30,8
onnettomuuskustannukset 109,6 102,8 6,8 78,8 30,8
Ymparistovaikutukset 37,8 38,2 -0,4 32,9 5,0
paastdkustannukset 37,5 38,0 -0,5 32,7 48
melukustannukset 03 03 01 02 01
:I;I;utukset julkiseen talou- 168,2 168,3 01 1328 -354
polttoaine- ja arvonliséverot 168,2 168,3 01 1328 -35,4
Jaannosarvo 0,0 0,0 3,4 3,4
]kaeaerll’]nosarvo 30 vuoden kayton jal- 0.0 0,0 34 34
Siirtyvan liikenteen hyodyt 0,0 0,0 3,3 3,3
Rakentamisen aikaiset haitat 1,8 -1,8 0,5 -0,5
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE
(H/K) 1,45 1,92
INVESTOINNIN NYKYARVO 18,9 128,5

(M€)
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6.6 Kannattavuuslaskennan kustannuserien
laskenta

Kannattavuuslaskentaan mukaan otettavien kustannuserien laskentamalleja on ku-
vattu liitteessa 2. Ne kuvaavat Vaylaviraston suositusta riittdvan hyvista ja kaytto-
kelpoisista laskentamenetelmista. Eri laskentamallit on alun perin kehitetty Vayla-
viraston omistaman IVAR3-ohjelmiston kayttdon ja niitd on yllapidetty ja kehitetty
eri aikoina tarkennettujen lahtdtietojen ja tehtyjen selvitysten perusteella. Liit-
teessd kuvatut mallit tarkastelevat padosin pelkdstdan linkkiosuuksia, mutta
IVAR3-ohjelmistossa on erillinen mallikokonaisuus osalle liittymien kustannusten
tarkastelua.

Malleja voidaan kayttaa tehtdessa eri hankkeita koskevia laskentoja, mutta kaytet-
tavan laskentajarjestelman mukaan tarkastelu voi olla karkeampaa tai yksityiskoh-
taisempaa. Esitetyista perusratkaisuista poikkeaminen edellyttaa kuitenkin riittévan
yksityiskohtaisia taustatietoja.

Liitteessa 2 on kuvattu seuraavien kustannuserien laskentaa tai maarittamista:

suunnittelukustannukset
kunnossapitokustannukset
matkanopeudet

aikakustannukset
polttoaineenkulutus
ajoneuvokustannus
onnettomuusmaarat ja -kustannukset
paastomaarat ja -kustannukset
meluhaitan kustannukset.

Suunnittelukustannusten ja kunnossapitokustannusten maaritys voi perustua joko
kaytettdvissa oleviin keskimaaraisin tietoihin (liite 2) tai suunnittelun yhteydessa
tarkemmin tehtyihin arvioihin eri kustannuserista.

Tieliikenteen ajokustannuksiin vaikuttavat tarkasteltavan alueen tieverkon pituus,
geometria ja kunto, likennemaarat ja sen vaihtelut eri aikoina seka tarkasteluissa
kaytettdvat laskentamenetelmat ja vahvistetut yksikkdkustannukset. Yksinkertai-
nenkin laskentatilanne edellyttda siten usean tekijan samanaikaista huomioon ot-
tamista.

Liitteessa kuvattuihin laskentamenetelmiin on otettu mukaan ne linkkien ajokus-
tannusten laskentamallit, joilla on suurin merkitys tarkastelujen lopputulosten kan-
nalta. Mallit ovat kuitenkin jatkuvan kehitystyon alaisena, joten menetelmaa voi-
daan tdydentaa tarpeen mukaan uusilla tiedoilla tai laskentakaavoilla.

Esitettyja malleja voidaan kayttda sellaisenaan eri laskentajarjestelmissa (esim.
IVAR3, TARVA, EMME), mutta lahtdtietojen tarkkuuden tai tulosten kayttétarpeen
takia my0s yksinkertaisempia tai yksityiskohtaisempia malleja voidaan kayttaa.
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6.7 Laskelman herkkyystarkastelu

Kannattavuuslaskelmasta pitaa tehda herkkyystarkastelu, joka antaa tietoa laskel-
miin sisaltyvistéa epavarmuustekijoista. Herkkyystarkastelutarpeet on perusteltua
tunnistaa ennen varsinaista hankearviointia (luku 3.4), jolloin niiden vaatimukset
voidaan ottaa huomioon jo peruslaskelmaa tehtdessa. Tarvittaessa laskelman hyo-
dyt ja kustannukset voidaan erotella jo peruslaskelmassa tarkemmin eri kustan-
nuseriin, jolloin herkkyystarkastelut ovat tehtdvissa ilman uusia laskutoimituksia.

Herkkyystarkasteluihin voidaan varautua varsinaisen kannattavuuslaskennan yh-
teydessa seuraavasti:

e Investointikustannukset, niiden laskennallinen korko seka jaanndsarvo ka-
sitelldan erillisind erind. Investointikustannuksia koskevat herkkyystarkas-
telut voidaan silloin tehda kaytettavasta laskentamenetelmasta riippu-
matta tdydentamalla peruslaskelmaa muuttuvilla kustannuksilla.

e Liikenne-ennusteisiin ja liikenteen sijoitteluun liittyvat herkkyystarkastelut
edellyttavat rinnakkaisia laskentoja lahes kaikista hyoty- ja kustannus-
erista, koska liikkennemaarat vaikuttavat koko laskentaprosessiin. Useim-
missa tilanteissa tarkastelut voidaan tehda paavaihtoehtoihin liitettavien
alavaihtoehtojen avulla.

e Maankayton ja muun liikennejarjestelman kehittymisesta aiheutuvat siirty-
vaan liikenteeseen liittyvat herkkyystarkastelut voidaan tehda jalkikateen
vain, jos ne peruslaskelmassa on kasitelty erillisinad erind. Muussa tapauk-
sessa niiden kasittely vastaa liikenteen sijoittelua koskevia menettelyja.

e Ajokustannusten yksikkdarvoihin liittyvien herkkyystarkastelujen tekoon
vaikuttavat seka hyotyerien madrittelyssa kaytettavat menetelmat etta
niista saatavan erittelyn tarkkuus. Herkkyystarkastelujen suunnittelun
avulla tarvittavien lisdlaskentojen maaraa voidaan vahentaa, jos peruslas-
kelmien tulokset tallennetaan riittédvan yksityiskohtaisesti.

Herkkyystarkasteluihin valitut tekijat, niihin liittyvat Iahtdtiedot ja tarkastelujen pe-
rustelut esitetaan tiivistetysti taulukkomuotoisina. Herkkyystarkasteluissa kaytetta-
vissa olevat menettelytavat vaihtelevat myds kaytetyista laskentaohjelmista ja nii-
den tulostusmahdollisuuksista riippuen. Esimerkissa 27 on esitetty eraan tiehank-
keen herkkyystarkasteluun valitut tekijat perusteluineen.
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Esimerkki 27. Erdan tiehankkeen herkkyystarkasteluun valitut tekijat ja niiden
perustelut seka tulosten havainnollistaminen.

Vaihtelualue tai Vaihtelualueen tai
Valintaperuste vaihtoehtoinen menettelyn
menettely maarittamisperuste
Erilaisten ratkaisujen
Ohjeen mukaan vaa- kustannuserojen pe-
Kustannusarvio | ditaan aina tehta- -5..+15% rusteella arvioitu 90 %
vaksi luottamusvali toteutu-

ville kustannuksille
Vaaditaan tehtavaksi
Yleinen kasvukerroin | kaytettdessa poikkea-

Kaytetty yleisesta
ennusteesta poik-

Liikenne-ennuste seka nollakasvulla vaa ennustetta. Nolla-
keavaa kasvuker- .
2 tehty ennuste kasvun ennuste vaadi-
rointa .
taan aina.
Nopeusr aJo'tUSt?n Nopeusrajoituksen
. nostamiseen pai- . . .
Nopeusrajoituk- neita osalla suunnit- nostaminen Tuleva ratkaisu sallii
set telu- 80 - 100 km/h suuremman nopeuden
6 km matkalla
aluetta

Herkkyystarkastelussa kasiteltavien vaihteluvalien tulee olla perusteltuja. Esimer-
kiksi investointikustannuksen osalta pitaa kayttda kustannusarvion laadinnassa to-
dettua epdavarmuutta. Liikenne-ennusteessa epavarmuuden syita voivat olla vaes-
tdennusteen epavarmuus tai menetelmaan (esimerkiksi vastus- ja joustofunktiot)
littyvat epavarmuudet.

Herkkyystarkastelussa tulee pyrkia hahmottamaan todennakéisia vaihteluvaleja ja
arvioida hankkeen kannattavuuden kayttaytyminen niissa rajoissa. Vaihteluvaleja
ei saa maarittad mekaanisesti (£ X %). Esimerkissa 28 on esitetty eraan tiehank-
keen herkkyystarkastelun tulokset ja niiden havainnollistaminen.
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Esimerkki 28. Erdan tiehankkeen herkkyystarkasteluun tulokset ja tulosten
havainnollistaminen.

VE1 VE 2 |
Alaraja| Ylaraja| HK-suhde HK-suhde HK-suhde | HK-suhde
alarajalla ylarajalla alarajalla| ylarajalla
Peruslas-

1,6 1,6
kelma ! !
Kustan- 5% | +20 %

: ° ° 1,3 1,8 1,3 1,9
nusarvio alempi| ylempi
Liiken-| Kasvu-
Liikenne- teen| kerroin
o 1,1 1,5 1,2 1,7
ennuste | kasvu 0| +15%
% | ylempi
VE1 perustarkastelu
VE1 liikenne-ennuste
VE1 kustannusarvio
B Perusarvo
VE2 perustarkastelu | Alin arvo
Vaihteluvdli
VE2 liikenne-ennuste
VE2 kustannusarvio
0,0 0,5 1,0 15 2,0 25
Hydty-kustannussuhde

6.8 Laskelman dokumentointi

Koko hankearvioinnin dokumentointi tehdaan paaosin myéhemmin luvussa 9 esi-
tetylla tarkkuudella. Kannattavuustarkastelujen osalta on kuitenkin syyta varmistaa
jo niita tehtdessq, etta laskelmat ovat tarvittaessa uusittavissa ja paivitettavissa.
Eri laskentaohjelmistojen osalta téma tarkoittaa paasaantoisesti seuraavia tallen-
teita.

IVAR3-ohjelmistolla tehdyista laskelmista tulostetaan lahtdarvo-, laskenta- ja ver-
tailutiedot Excel-taulukoihin omaan hakemistoonsa. Nadiden liséksi esitetdan kayte-
tyt tieverkot kartoilla tai skitsipiirroksina, joissa voidaan esittad myds poikkeuksel-
liset liittymaratkaisut ja muut vastaavat tiedot. Kaikki laskelmaa varten tehdyt tie-
verkkokuvaukset voidaan sailyttaa tietokannassa, jolloin ne voidaan hyddyntaa las-
kelmia tarkistettaessa.

TARVA-ohjelmistolla tehdyista laskelmista tulee tallettaa alkuperadiset toimenpide-
taulukot, joissa on esitetty toimenpiteen tieosoite, toimenpidekoodi ja mielelldan
myds lyhyt sanallinen kuvaus, mitd toimenpide sisaltda. TARVA-ohjelmiston era-
ajotiedostot ja niista tulostettavat raporttitiedostot kannattaa tallentaa muiden
hankearviointitiedostojen kanssa samaan paikkaan (tiedostokansio, CD-levy ym.),
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jotta ne ovat mybhemmin kdytettavissa, mikali laskelmia tarvitsee taydentaa tai
tarkastella esimerkiksi toimenpiteiden yksittdisvaikutuksia.

Verkkosijoitteluohjelmien lahtéarvojen tallentaminen on valttéamatdnta, mutta nii-
den osalta menetelmat vaihtelevat ohjelmasta riippuen. Usein on my6s tarpeen
tallentaa erikseen laskentaohjelmiston tarvitsemien makrotiedostojen sisalto.

EMME-ohjelmistolla tehdyista tarkasteluista on syytd dokumentoida sijoittelussa
kaytetyt matriisit ja funktiot seka muut sijoittelussa annetut ehdot. Lisaksi tulee
esittad tarkastelussa kaytetyt verkot ja niihin mahdollisesti tehdyt muutokset esi-
merkiksi linkkien pituuksien, nopeusfunktioiden ja kaantymisvastusten osalta. Si-
joittelun tuloksena syntyvat tulosteet on tallennettava myds séhkdisessa muodossa
(paikkatieto-ohjelma, AutoCAD tms.) mydhempia vertailuja varten.

Tehtdessa laskentoja kasin tai taulukkolaskentaohjelmistojen avulla, kaikkien Iah-
totietojen ja laskentatulosten tallentaminen eri valituloksineen ja selitteineen on
valttamatonta, koska muuten laskelmia ei ole mahdollista uusia.

Kannattavuuslaskelman raportointi voi olla erillinen muutaman sivun muistio tai se
voidaan esittaa itse hankearvioraportissa. Raportoinnissa mainittavia asioita ovat
ainakin:

e laskenta-alueen rajaus (tieverkko, jolta hyddyt ja kustannukset lasketaan)

o kaytetty liikenne-ennuste tai liilkenteen kysynta

o kaytetyt yksikkdarvot (jos ne poikkeavat Tie- ja rautaliikenteen hankearvi-
oinnin yksikkéarvot 2018 (VO 40/2020) -ohjeen arvoista)

e lasketut hyddyt ja kustannukset eriteltyina kustannustekijoittdin ja ajo-
neuvoryhmittdin nyky- ja ennustetilanteessa seka tarvittavina valivuosina

e kokonaishyddyt ja -kustannukset koko laskenta- ajanjaksolta perusvuo-
teen diskontattuina

e laskelmassa kaytetty investointikustannus absoluuttisena ja nykyarvoisena
(indeksiluku tai luvut, johon kustannukset perustuvat)

¢ hankkeen kannattavuuden tunnusluvut (vahintdan hyoéty-kustannus-
suhde).
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7 Toteutettavuuden arviointi ja paatelmat

7.1 Toteutettavuuden arviointi

Toteutettavuuden arvioinnin tarkoitus on nostaa esille tiehankkeen rahoituspaa-
toksen kannalta huomionarvoisia riskeja seka suunnittelu- ja hallinnollisten proses-
sien etenemista.

Hankkeen riskeista saa tietoa suunnittelun dokumenteista, koska riskien tunnista-
minen ja arviointi on osa tiehankkeiden suunnittelua. Hankkeen kysynnan ja tar-
jonnan seka kustannusten riskeja on kasitelty myds 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 sisal-
taa tekniikkaa tai ratkaisuja, joiden toteuttamiseen ja kdyttoon liittyy tavan-
omaista suurempia riskeja.

- Kysynnan riskit: Hankkeen kysynta (ja siten hyodyt ja kannattavuus) voi
riippua merkittavasti maankaytosta (kaavoitus ja rakentaminen).

- Kustannusriskit: Investointikohteen erityispiirteista voi seurata, etta kus-
tannusarvio on tavanomaista epavarmempi. Kustannusarvion olennainen
kasvu suunnittelun edetessa vaikuttaa paitsi kannattavuuteen myds rahoitus-
mahdollisuuksiin ja hankkeen rakentamisen kestoon.

- Ymparisto- ja turvallisuusriskit: Hankkeen rakentamisella tai kaytolla (tai
toteuttamatta jattamiselld) voi olla merkittavia luontoon, rakennettuun ympa-
ristéon tai ihmisten terveyteen kohdistuvia riskeja. Nama riskit on tunnistettu
ymparistovaikutusten arvioinnissa, joka on tassa kohdin tarkea tietolahde.

Riskien yhteydessa on tuotava esille suunnittelussa tai hankearvioinnissa todetut
mahdollisuudet ja keinot hallita tai pienentaa riskeja.

Riskien lisaksi toteutettavuuden arvioinnissa kasitellaan hankkeen etenemiseen
vaikuttavia asioita:

- Lainsaadanto ja lupa-asiat: Hankkeen eteneminen sisaltdd mahdollisesti
erilaisia lainsaddannon edellyttémia lupaprosesseja valitusteineen.

- Suunnittelutilanne: Suunnitteluprosessin vaihe ja odotettavissa oleva kesto
seka kaavoitustilanne vaikuttavat hankkeen toteuttamisen ajankohtaan.
Suunnitelmien vanheneminen voi myds olla toteutuspaatoksen kannalta mer-
kittava 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, yhteisdjen, hallinnon tai poliittisen vallan paatoksista
(kuten valitusten aihe ja maara tai rahoituspaatdkset). Tehtavia paatoksia (esimer-
kiksi vaihtoehtojen valinnasta) ei kuitenkaan pida ennakoida.
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Tulevaisuuden epavarmuuteen liittyvaa riskia pienentad, jos suuri hanke voidaan
toteuttaa ja ottaa kayttéon vaiheittain. Tama voi olla paatdksenteossa tarkea tietoa
ja siksi asia on tuotava esille.

7.2 Paatelmat

Paatelmissa vedetdan yhteen vaikutusten ja toteutettavuuden arvioinnin tulos.
Niissa kerrotaan, mitd arvioinnin perusteella voidaan objektiivisesti sanoa hank-
keen vaikuttavuudesta, tehokkuudesta ja toteutettavuudesta.

Paatelmat perustuvat hankkeen lahtékohtiin, tavoitteisiin, ennusteisiin, vaikutuk-
siin ja niiden analyysiin seka riskien arviointiin. Paatelmissa tuodaan esille arvioin-
nin kohteen ja siita tehtdavan (rahoitus)paatéksen kannalta olennaiset asiat. Paa-
telmissa tulee valttad hankkeen kannalta epdoleellisten asioiden tai vaikutusten
asioiden luettelemista. Joissain tapauksissa paatelmissa voidaan kuitenkin nostaa
esiin vahemmankin keskeisia asioita esimerkiksi hankkeesta tai sen vaikutuksista
elavien vaarien kasitysten kitkemiseksi.

Paatelmista pitda tavallisesti kdyda ilmi ainakin seuraavia asioita:

e Mitad vaikutuksia investointi aiheuttaa ja mitka vaikutukset ovat olennai-
sia?

e Kuinka tehokas investointi on yhteiskuntataloudellisesti arvioituna? Mitka
ovat hankkeen merkittavimmat hyodyt ja haitat? Jos jokin hy6tyera saa
laskelmassa selvasti suuremman tai pienemman painon kun tavallisesti,
mitka tekijat siihen vaikuttavat?

e Mika on liikenne-ennusteen merkitys hankkeen kannattavuudelle?

e Mitd muita hyotyja ja haittoja investoinnilla on kuin kannattavuuslaskel-
massa huomioon otetut? Mika on niiden merkitys?

e Missa madrin vaikuttavuuden arvioinnilla saadut tulokset tukevat kannat-
tavuuslaskelmaa ja missa ne ovat sita vastakkaiset?

e Missa maarin lahtékohtana olleet tarpeet, tavoitteet ja ongelmat ratkeavat
ja tavoitteet toteutuvat?

e Mika on hankkeen rooli maakunnan ja valtakunnallisten tavoitteiden to-
teuttamisessa?

e Liittyyko hankkeeseen olennaisia riskeja tai toteuttamista hidastavia teki-
joita?

e Mille tekijéille arvioinnin tulos ja paatelmat ovat erityisen herkkia?

e Mikali hankearvioinnissa on arvioitu useampia hankevaihtoehtoja, miten
ne vertautuvat toisiinsa keskeisten vaikutusten, vaikuttavuuksien ja kan-
nattavuuden osalta? Mitka vaikutukset ovat keskeisessa roolissa hanke-
vaihtoehtojen kannattavuutta vertailtaessa? Voidaanko hankearvioinnin
perusteella suositella tiettya hankevaihtoehtoa?

Jos analyysin pohjalta ei voida tehda selvia suosituksia, tulee tdma kertoa paatel-
missa. Paatelmat pitda myds tarvittaessa ehdollistaa tietyille herkkyystekijoille, jos
niiden merkitys on suuri (suositellaan esimerkiksi eri vaihtoehtoja sen mukaan,
kuinka paljon alueen vakiluvun uskotaan kasvavan).
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8 Seuranta ja jalkiarviointi

8.1 Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnittelu

Vaylahankkeen seuranta on mm. liikennejdrjestelmasta ja maanteistd annetun lain
tehtdva. Hankearvioinnin osana esitetddan suunnitelma hankkeen seurannan ja jal-
kiarvioinnin toteutuksesta ja sisallosta. Yleisesti ottaen tiehankkeen seurantaan ja
jalkiarviointiin liittyy seuraavia vaiheita:

e ennen rakentamista tehtdva tiedonhankinta valituista vaikutusalueista

¢ joidenkin valittujen mittareiden jatkuva seuranta (jalkiarviointiaineiston
kokoamista), joka voi alkaa ennen rakentamista ja jatkua hankkeen val-
mistuttua toistaiseksi

e hankkeen valmistumisen jalkeen tehtava jalkiarviointi, jonka ajoitus, laa-
juus ja tarkempi sisalto voi vaihdella hankkeen merkityksesta riippuen.

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelmassa tuodaan esille arvioitavassa hank-
keessa tarkeat seurattavat ja arvioitavat asiat: Mité seurataan ja arvioidaan seka
milloin ja miten arviointi tehdaan? Jalkiarvioinnin tarve on aina harkittava erikseen.
Jos hanke edellyttaa kattavaa jalkiarviointia, on myds varmistettava, etta sen yh-
teydessa tarvittava “"ennen”-aineisto on kaytettavissa. Tarvittaessa suunnitellaan
myds puuttuvat ennalta-arvioinnit ja niiden edellyttamat tutkimukset.

Seuranta ja jalkiarviointi tulee kohdentaa hankkeen paatoksenteon kannalta mer-
kittaviin vaikutuksiin, ja etenkin niihin seikkoihin, joiden suhteen on todettu epa-
varmuuksia. Tapauskohtaisesti kiinnostaviksi jalkiarvioinnin kohteiksi voivat nousta
esimerkiksi toteutunut liilkenteen maara ja nopeudet, turvallisuus, ymparistdvaiku-
tukset tai jokin muu vastaava. Seuranta ja jalkiarviointi voi hankkeen vaikutusten
ohella olla jossain tapauksessa kiintoisaa suunnata myos institutionaalisiin kysy-
myksiin, kuten eri tahojen suunnitelmien ja paatdksenteon edistyminen.

Jalkiarvioinnin tarkoituksena on saada lisdtietoa hankkeiden vaikutuksista ja kehit-
tada tiensuunnitteluprosessia ja samalla tieinvestointien hankearviointia. Jalkiarvi-
oinnissa on pyrittédva tunnistamaan syyt olennaisiin poikkeamiin siitd, mitd ennak-
koon on arvioitu.

Ennuste- ja arviointimenetelmat ovat voineet muuttua (olennaisestikin) siita, mita
arvioinnin kohdetta aikanaan arvioidessa oli kayttssa. Tulevia arviointeja ajatellen
jalkiarvioinnissa voikin olla hyodyllista testata, padstaanko uusilla menetelmilla to-
teutunutta kehitysta vastaaviin arvioihin.

Seurannan ja jalkiarvioinnin laajuus kytkeytyy osaltaan arviointitapauksiin. Pienem-
missa ja verkollisesti yksinkertaisemmissa vaylahankkeissa, joissa merkittavia lii-
kenteen siirtymia ei ole odotettavissa, varsinaiselle jalkiarvioinnille ei yleensa ole
tarvetta, vaan tarkeimpien mittarien rutiininomainen seuranta riittaa. Naihin lukeu-
tuvat ainakin liikennemaarien ja suoritteen kehitys, liikennevirtojen sijoittuminen,
likenneturvallisuus seka kohdekohtaiset keskeiset vaikutusalueet.

Jalkiarvioinnin kautta on eniten opittavissa sellaisissa tapauksissa, joissa liikenteen
kokonaiskuvan muutoksia on vaikea ennustaa ja kehitykseen vaikuttaa yhta aikaa
useita eri tekijoita. Mikali alueella toteutetaan lyhyessa ajassa useita hankkeita,
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joista kaikki osaltaan muuttavat liikenteen kysyntaa tai liikennevirtoja, voi olla pe-
rusteltua laatia hankkeille yhteinen jalkiarviointi.

8.2 Jalkiarvioinnin sisaltd

Hankkeen toteutus

Jalkiarvioinnissa on selvitettédva hankkeessa suunnittelun ja toteutuksen aikana ta-
pahtuneet teknistaloudelliset muutokset hankearvioinnissa esitettyyn kustannusar-
vioon ja sen pohjana olleeseen tiesuunnitelmaan nahden. Talla tarkoitetaan esi-
merkiksi tien mitoitukseen, poikkileikkaukseen, kaistojen tai liittymien maaraan ja
toteuttamistapaan liittyvia ratkaisuja.

Kustannusarvion ja toteutuneiden kustannusten vertailun ohella tietoja voidaan
kayttaa ennustettujen ja toteutuneiden vaikutusten erojen arvioinnissa. Teknisen
toteutuksen osalta huomattavasti muuttuneella hankkeella ei ole samoja liikenteel-
lisia ja yhteiskunnallisia vaikutuksia, kuin alun perin arvioidulla hankkeella. Hank-
keen toteutuneet kustannukset selvitetddan kustannusten seurantajarjestelmasta
(tai kirjanpidosta). Urakan valvontaan kaytettyja kustannuksia ei oteta huomioon,
ellei niita ole huomioitu hankkeen alkuperdisessa kustannusarviossa.

Jos toteutuksen aikaiset liikennerajoitukset tai muut jarjestelyt ovat oleellisesti poi-
kenneet suunnitelluista, on ne syyta tuoda esille tassa yhteydessa. Jos tydmaan
aikana kohteessa on tapahtunut henkildvahinko-onnettomuuksia, on nekin syyta
tuoda esille ja arvioida niihin mahdollisesti johtaneita syita.

Liikenteen kehittyminen ja ajokustannukset

Liikennemaaria ja niiden kehittymista on aina syyta seurata hankkeissa, joiden pe-
rustelut ovat olleet oleellisesti riippuvaisia kadytetysta liikenne-ennusteesta tai
hankkeen aiheuttamista lilkenteen siirtymista. Jos liikenne-ennusteena on kaytetty
kasvukerroinennusteita, riittéa useimmissa hankkeissa, etta liikkennemaarat selvi-
tetdan jalkiarvioinnissa. Jos hanke on aiheuttanut liikkenteen siirtymia, on liikenne-
maarat selvitettdva ainakin niilta linkeiltd, joilla muutokset ovat merkittavia. Naissa
tapauksissa riittda useimmiten LAM-pisteista tai toteutuksen jdlkeen tehdyista ly-
hytaikaisista liikennelaskennoista saatava tieto.

Liikennelaskentojen suunnittelussa on otettava huomioon myds valmistuneet
hankkeet, ja ne tieyhteydet, joiden liikenteeseen hanke on huomattavasti vaikut-
tanut. Mikali I&hialueilla on toteutettu muita hankkeita, ne tulee ottaa huomioon ja
pyrkia mahdollisuuksien mukaan selvittdamaan, mika on ollut eri hankkeiden vaiku-
tus kokonaiskuvan muutokseen.

Vaikutuksiltaan laajoissa hankkeissa seurataan myos verkkotason liilkennemadrien
muutosta. Liikkumisen kannalta oleellista olisi myos tietaa, miten ihmisten matkus-
tuskayttdytyminen on muuttunut: reitin- ja kulkumuodon valinnat sekd matkan tar-
koituksen ja frekvenssin muutokset. Naita vaikutuksia voidaan varmimmin saada
selville vain liikenteeseen liittyvilld ennen-jalkeen-tutkimuksilla, jotka on suunnitel-
tava jo ennen hankkeen toteuttamista esimerkiksi hankearvioinnin yhteydessa.
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Liikennemaarien muutosten avulla voidaan myds arvioida, ovatko liikenteen suju-
vuutta koskevat tavoitteet toteutuneet. Nama voivat koskea muun muassa matka-
aikoja tai liilkenteellistd palvelutasoa. Liikenteesta tehtyjen mittausten tukena arvi-
oinnissa voidaan kayttaa vastaavaa laskentamenetelmaa (esimerkiksi IVAR3-ohjel-
mistoa) kuin hankearvioinnissa on kaytetty. Erityistd huomiota on kaupunkiseu-
duilla kiinnitettava arvioitua vahaisempiin tai suurempiin liikenteen siirtymiin, jotka
voivat kuormitetuissa tilanteissa aiheuttaa ruuhkan poistumisen sijasta sen siirty-
misen uuteen kohtaan tieverkolla.

Ajoneuvo-, aika- ja paastokustannusten maaraa voidaan arvioida myds IVAR3-oh-
jelmiston avulla. Ohjelmiston avulla voidaan laskea toteutuneen verkon kustannuk-
set ja verrata niitd aiemmin arvioituihin kustannuksiin vastaavalta vuodelta. Jos
ohjelmistoversio tai kaytettavat yksikkéarvot ovat muuttuneet hankearvioinnin
teon jalkeen, ei jalkiarvioinnissa voida yleensa tehda laskelmia aiemmilla malleilla
tai yksikkoarvoilla. Talléin vertailukelpoinen aineisto saadaan paivittamalla aiem-
mat laskelmat ja vertaamalla toteutunutta tilannetta ndihin paivitettyihin laskel-
miin. Tarvittaessa malli- ja yksikkbarvomuutosten vaikutukset saadaan vertaamalla
alkuperaisia ja paivitettyja laskelmia keskenaan.

Jalkiarvioinnissa toteutuneet liikennemaarat, matka-ajan muutokset, ajoneuvo-,
aika- ja paastokustannukset seka meluvaikutukset maaritetdan mittaamalla tai
vastaavilla menetelmilla kuin hankearvioinnissa on tehty.

Onnettomuusmaarien tarkastelu

Turvallisuusvaikutusten osalta jalkiarviointi edellyttaa useimmiten useamman vuo-
den seurantaa ja siksi se joudutaan usein tekemaan vain alustavana arviona. Oleel-
lisena osana sitd on hankkeen valmistumisen jalkeen tapahtuneiden onnettomuuk-
sien tarkastelu ja arviointi. Jos hanke on aiheuttanut liikenteen siirtymid, on onnet-
tomuustiedot kerattava myos niilta verkon osilta, joissa liikennemaarien muutokset
ovat merkittavia (esimerkiksi sivuun jaava rinnakkaistie).

Pienissa, lahinna turvallisuuden parantamiseen tdhdanneissa hankkeissa (esimer-
kiksi jalankulku- ja pyorailyhankkeet) tarkastelut voidaan tehda useasta hank-
keesta samalla kertaa toimenpideryhmittdin, jolloin satunnaisuuden vaikutusta ar-
viointeihin voidaan vahentaa.

Onnettomuuksien maaraa verrataan seka ennen hankkeen toteuttamista tapahtu-
neisiin onnettomuuksiin etta hankkeelle tehtyjen turvallisuusvaikutusten arviointi-
tuloksiin. Tarvittaessa otetaan huomioon yleinen turvallisuustilanteen paranemi-
nen, jota ei yleensa ole tarkasteltu aiemmin tehdyissa hankearvioinneissa. Johto-
paatoksissa on otettava aina huomioon tarkastelujakson pituus. Jos onnettomuus-
kehitys ei vastaa arvioituja turvallisuusvaikutuksia, voidaan arvioida eroihin johta-
neita syita, jotka kirjataan jalkiarviointiin.
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Muut havaittavissa olevat vaikutukset

Vaikka jalkiarvioinnissa paapaino on liikenteellisissa vaikutuksissa, on ainakin laa-
joissa jalkiarvioinneissa tehtdava havaintoja muista mahdollisista vaikutuksista.
Naitd voivat olla muutokset esimerkiksi maankdytdssa tai ymparistdossa. Mikali
hankkeesta on laadittu ymparistévaikutusten arviointi, siind merkittaviksi todettuja
vaikutuksia tulisi tarkastella myos jalkiarvioinnissa. Maankaytdn osalta on kiinnitet-
tava huomiota hankkeen lahialueen kaavoituksen kehittymiseen hankearvioinnin
jalkeen seka rakenteilla tai suunnitteilla olevaan tiehen tukeutuvaan maankayt-
t6on. Huomattavat muutokset kirjataan ylés. Ymparistdn osalta kaytettavissa voi
olla uusia tietoja, joiden perusteella voidaan arvioida hankkeen vaikutuksia. Naita
tietoja saadaan my®s muiden viranomaisten tietovarannoista (muun muassa ym-
paristdviranomaiset, kunnat ja maakunnalliset liitot seka Tilastokeskus).

Suurimmilla hankkeilla on myds laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia, jotka eivat ole
mukana kannattavuusarvioinneissa. Néita voivat olla muun muassa vaikutukset yh-
dyskuntarakenteeseen, elinkeinoeldmaan ja ymparistddn seka sosiaaliset vaikutuk-
set.

Osaa naista vaikutuksista on voitu kayttaa hankkeen perustelemisessa kannatta-
vuusarvioinnin liséksi. Todettuja laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia on jalkiarvi-
oinnissa joka tapauksessa tarkasteltava, vaikka niita ei olisi alun perin kdytetty
hankeperusteluissa.

Yhteiskunnallisten vaikutusten selvittamiseksi kaytettavat menetelmat ratkaistaan
aina tapauskohtaisesti kiinnittden huomiota kyseisen hankkeen luonteeseen ja ym-
paristdn ominaispiirteisiin. Lahtdaineistoina voidaan hyddyntaa tieviranomaisten ja
kuntien keraamaa tietoa seka mallien avulla arvioituja vaikutuksia. Arvioinnin to-
teutustapa, menetelmat, osapuolet ja yhteistydmuodot on sovittava alueellisten
toimijoiden kesken.

Laajojen jalkiarviointien osapuolina on vahintaan oltava tieviranomainen, vaikutus-
alueen kunnat ja maakunnalliset liitot seka ymparistéviranomaiset. Jalkiarvioinnin
vaatimat tiedot saadaan padosin osallistujatahojen viranomaistydéna keradamasta
tiedosta. Tata tietovarastoa tdydentdvana voidaan kayttda valtakunnallisia tieto-
lahteitd seka erilaisia haastatteluihin ja kyselyihin pohjautuvia menetelmia. Hank-
keesta ja sen vaikutuksista riippuen haastatteluja ja kyselyja kohdennetaan asuk-
kaisiin, maanomistajiin, yrityksiin ja viranomaistahoille ja mahdollisiin erityisryh-
miin (esimerkiksi liikuntaesteiset, lapset, jne.).

Eri viranomaisten asiakaspalautejarjestelmia voidaan hyddyntad analysoimalla
hankkeesta aiemmin saatua palautetta ja jarjestamalld esimerkiksi palautekanava
Internetissa. Eri aineistojen kasittelyssd, analysoinnissa ja loppupdatelmissa kay-
tetyt lahtboletukset ja menetelmat on kuvattava raportoinnissa selkeasti ja luotet-
tavasti.
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Vaikuttavuuden toteutuminen

Vaikuttavuuden arviointi on tarkea osa hankearviointia. Siind arvioidaan, kuinka
hyvin hanke on toteuttanut sille asetettuja tavoitteita ja kuinka hyvin vaikutuspo-
tentiaali on saatu hyddynnettya. Jalkiarvioinnissa 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 kiinnitettdva myds siihen, onko todettavissa sellaisia vaikutuk-
Sia, joita hankearvioinnissa ei ole kunnolla otettu huomioon.

Kannattavuuden toteutuminen

Jalkiarvioinnissa tehdaan paatelmia hankkeelle alun perin arvioidun hyéty-kustan-
nussuhteen toteutumisesta. Paatelmat perustuvat havaittuun liikennemaarakehi-
tykseen ja sen avulla laskettavissa tai arvioitavissa oleviin ajokustannusmuutoksiin,
joita verrataan ennustettuun kehitykseen. Paatelmat tehdaan yhden vuoden tieto-
jen vertailun perusteella.

Hankkeelle voidaan laskea arvio hy6ty-kustannussuhteen toteutumisesta ottamalla
huomioon toteutuneet investointikustannukset seka arviot toteutumisen jdlkeen
syntyneista ja myéhemmin syntyvista hyddyista ja kustannuksista. Nain tehtyyn
arvioon liittyy epavarmuus siita, miten liilkenne olisi kehittynyt, jos hanketta ei olisi
toteutettu.

Jos ndiden maarittamiseen ei ole riittdvia tietoja, voidaan arvioida, kuinka tarkas-
teltavan vuoden tuottoaste on kehittynyt verrattuna hankkeelle arvioituun vastaa-
van vuoden tuottoasteeseen (saadaan esimerkiksi IVAR3-ohjelmiston tuloksista).
Havaitun liikennemadrakehityksen perusteella tehtavat paatelmat yhdessa tuotto-
asteen kehityksen seka todettujen toteutuneiden rakentamiskustannusten kanssa
mahdollistavat johtopaatokset siita, kuinka hankkeelle lasketun hyéty-kustannus-
suhteen voidaan odottaa toteutuvan.

Jos ilmenee, etta arvio hyoty-kustannussuhteesta tai tuottoasteen kehitys poikkeaa
selvasti ennustetusta, ja jos eron havaitaan lisaksi johtuvan yksittaisissa kannatta-
vuuslaskelman osatekijoissa tehdyista virheistd, kirjataan tieto ylos ja arvioidaan
niiden vaikutus hankkeen kannattavuuteen. Kannattavuuden jalkiarvioinnin tavoit-
teena on selvittdd, onko arvioinnissa ollut virheitd, minka takia nama virheet ovat
syntyneet ja mita olisi pitdnyt tehda virheiden valttdmiseksi. Myds ennakoimatto-
man liikenteellisen tai hankkeen vaikutusalueella tapahtuneen yhteiskunnallisen (esi-
merkiksi maankayttdmuutokset) kehityksen vaikutus alkuperdisen kannattavuuslas-
kelman toteutumiseen kirjataan ylos.

Jalkiarvioinnissa tehtavat paatelmat

Jos hankkeen alkuperdinen kustannusarvio on merkittavasti alittunut tai ylittynyt,
eritellddn muutokseen johtaneet syyt. Jos hankkeen tekninen toteutus eroaa oleel-
lisesti alkuperdisesta suunnitelmasta, eritellddn keskeisimmat erot ja arvioidaan
niiden huomattavimmat liikenteelliset vaikutukset alun perin arvioituihin nahden.

Jalkiarvioinnissa tehdaan paatelmia ennen kaikkea hankkeelle tehdyn liikenne-en-
nusteen, liikenneturvallisuusvaikutusten, kannattavuuslaskelman seka hankkeen
tavoitteiden toteutumisesta. Laajoissa jalkiarvioinneissa tehdaan lisaksi paatelmia
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hankkeen yhteiskunnallisista vaikutuksista. Ndiden paatelmien keskeinen tavoite
on viestia kehittamistarpeita tieviranomaisten hankesuunnitteluun ja vaikutusarvi-
ointiin ennen kaikkea laajempien yhteiskunnallisten vaikutusten osalta.

Paatelmissa nostetaan esiin seikkoja, jotka tulee ottaa paremmin huomioon arvi-
oitaessa hankkeiden vaikutuksia. Padtelmat voivat antaa aihetta selvittaa tarkem-
min tai muuttaa eri tieteknisten ratkaisujen kadyttoalueita (esimerkiksi poikkileik-
kaus- ja liittymatyypit), jolloin ne voidaan hyddyntda tiensuunnittelun ohjeistusta
kehitettaessa. Samoin kirjataan ylds hankearvioinnin kehittdmiseksi tehtavat paa-
telmat tarkastellun hankkeen osalta.

Esimerkki 29. Erdéan tiehankkeen jalkiarvioinnissa tehty vertailu hankkeen
vuosittaisista hyoadyista ja kustannuksista seka hankkeen kumulatiivisen
nykyarvon kehittymisesta.

Hyotyjen ja kustannusten seka niiden nykyarvon

Me kumulatiivinen kehitys hanke- ja jalkiarvioinnissa
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Esimerkissa investointikustannukset ovat olleet suunniteltua suuremmat (hankear-
vioinnissa arvio 100 M€, toteutuma 115 M€). Ensimmaisten 10 vuoden hyddyt ovat
vastaavasti olleet arvioitua suuremmat liikennemadrien ennakoitua suuremman
kasvun takia. Nykyarvon kehittymisen perusteella voidaan paatella, ettd hankkeen
kannattavuus tulee olemaan arvioitua parempi.
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9 Raportointi ja dokumentointi

9.1 Hankearvioinnin raportointi

Hankearvioinnista on laadittava erillinen raportti, joka tulee Vaylaviraston tai ELY-
keskuksen julkaisemana yleisesti saataville. Hankearvioinnin raportti tallennetaan
Vaylaviraston Velho-jarjestelmaan. Hankearvioinnin keskeinen sisaltd ja tulokset
voidaan lisaksi raportoida osana yleissuunnitelmaa. Hankearvioinnin raportti toimii
tietolahteena muille hankkeesta tehtaville dokumenteille, kuten hankekorteille.
Huolella raportoiduista ja ohjeen mukaan laadituista hankearvioinneista poiketen
karkeita, muistiomaisesti raportoituja tarkasteluja ei suositella julkaistavan.

Tulosten esittémistapa riippuu siitd, missa suunnitteluvaiheessa hankearviointi teh-
daan (kuva 10). Kun hankearviointi tehdaan samanaikaisesti yleissuunnitelman laa-
timisen kanssa, on hankearvioinnin tulokset luontevaa kuvata myés hankkeen suun-
nitelmaraportissa. Vaikka tulokset esitetaan suunnitelmaraportissa, tulee hankearvi-
oinnista laatia myos erillinen raporttinsa.

Tiehankkeen Hankearvioinnin
elinkaari raportointi
Ongelma_p__ja Osana hanke-

hankkeen maarittely A ehdotusta

- - Hankearvioinnin
Esisuunnittelu > raportti ja
dokumentointi
Hankearvioinnin
Yleissuunnittelu raporttija
N dokumentointi
) L A Tiivistelma tuloksista
Vaikutusten arviointi osana
ja mahdollinen YVA _ -
yleissuunnitelma-
selostusta
T_ot(_autukse_n Erillinen raportti

yksityiskohtainen i .

suunnittelu paivityksesta

Kuva 10. Eri suunnitteluvaiheissa tehtavien hankearviointien raportointi ja
dokumentointi.
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Hankearviointiraportin tai -muistion tarkein tehtdva on kuvata arviointiprosessi ja
sen tulokset. Siihen kirjataan kdytetyt lahtdasiakirjat, investointikustannukset, lii-
kennemaarat, liikenne-ennusteet, IVAR3-laskennat, muut laskennat ja kannatta-
vuuslaskelman tulokset. Hankearvioinnin yhteydessa laadittavan suunnitelman tai
lahtdtietoina olevien suunnitelmien sisallésta referoidaan hankearvioinnissa kayte-
tyt lahtdtiedot tai viitataan pelkdstaan lahtotietomateriaaliin. Jos hankearviointi
laaditaan samanaikaisesti esim. yleissuunnitelman kanssa, voidaan hankearviointi-
raporttia tai -muistiota tiivistaa viittauksilla suunnitelmaraporttiin.

Hankearviointiraportin ja -muistion liitteena on hankearvioinnin yhteydessa laaditut
tieverkko- ja likennemadrakartat. Hankkeen suunnitelmaraporttiin (esim. yleis-
suunnitelmaan) voidaan lisata liitteeksi luettelo hankearvioinnissa kaytetysta taus-
tamateriaalista.

Hankearvioinnin raportin rakenne noudattaa hankearvioinnin kehikkoa sisaltaen
paasaantoisesti aina seuraavat osat:

Lahtokohtien kuvaus

hankkeen kuvaus

hanke- ja vertailuvaihtoehdot seka vertailuasetelma
likenne-ennuste

herkkyystarkastelutarpeet

Vaikutusten kuvaus
e kuvattavien vaikutusten valinta ja kaytettavat mittarit
e vaikutukset suunnitteluarvoineen eri vaihtoehdoilla

Vaikuttavuuden arviointi
o kaytetyt vaikutusakselit
e vaikuttavuuden laskenta eri vaihtoehdoilla
e vaikuttavuuden havainnollistaminen

Kannattavuuslaskelma
e laskelman periaatteet ja kaytetyt laskentamenetelmat
e laskelman hyoty- ja kustannuserat
e laskelman tunnusluvut
e herkkyystarkastelu

Toteutettavuuden arviointi ja paatelmat
e toteutettavuuden arviointi
e padtelmat

Seuranta ja jalkiarviointi
e seurannan suunnittelu
e suunnitellut jalkiarviointivaiheet

Dokumentointi
e dokumentin sisaltd
e dokumentoinnin saatavuus.
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9.2 Hankearvioinnin dokumentointi

Raportin tai muistion seka yhteenvedon ohella hankearvioinnista on tehtava riitta-
van tarkka dokumentointi. Paasaantd on esittaa asiat silla tarkkuudella, etta arvi-
ointi on tarkistettavissa, arvioitavissa ja tarpeen mukaan paivitettavissa. Yleisesti
huolellinen raportointi ja dokumentointi edistdvat hyvaa arviointikdytantdéa seka
arvioinnin kayttokelpoisuutta paatdksenteossa.

Hankearvioinnin dokumentoinnin tarkeimmat osat ovat liikenne-ennusteiden ja
kannattavuuslaskelman riittdvan yksityiskohtainen kuvaaminen. Dokumentointiin
sisallytetaan myds eri vaiheissa kaytetyn tiedon lahdeviitteet seka perustelut ja
selostukset siitd, jos lahdeviitteessa esitettya tietoa on arvioinnin yhteydessa jalos-
tettu tai tulkittu.

Hankearvioinnin dokumentointi voi sisdltad useampia teksti-, taulukko- ja kuva-
muotoisia osia. Dokumentoinnin ymmarrettavyyteen ja kdytettdvyyteen on kiinni-
tettdva huomiota. Dokumentoinnin siséllysluettelo ja sijainti esitetdan hankearvi-
oinnin raportissa.

Hankearvioinnin dokumentointi sisaltaa:

hankearvioinnin lahtékohtien maarittelyt ja myéhemmin tehdyt valinnat
vaikuttavuuden arvioinnin dokumentoinnin

kannattavuuslaskelman dokumentoinnin

erillisten laskelmien dokumentoinnin

hankearviointiraportin tai -muistion hankearviointiprosessin ja tydmenetel-
mien taltioimiseen.
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Vaikuttavuuden vakiomittarit

Mittarin nimi

1. Paasuunnan keskimaardinen matka-aika

Yhteyden toimivuuden parantaminen on usein tiehankkeen ensisijai-
sia tavoitteita. Padsuunnan matka-aika koko vuoden ajalta kuvaa
hankkeen vaikutusta lapikulkevan liikenteen keskimaaraiseen palvelu-

Maaritelma tasoon. Paasuunnan matka-aika on keskeinen osa kannattavuuslas-
kelmaa, joten vaikutusakselin rooli on avata laskelmaa. Vaikutukset
paikalliseen liikenteeseen ja matka-ajan vaihteluun esitetdaan erik-
seen.

Mitta- — . . . . .

asteikko Keskimaardinen matka-aika (minuuttia:sekuntia) suunnittelualueen

(mittayksikkd) paasuunnan relevanteimpien paatepisteiden valilla ennustevuonna.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan li-
neaarisesti siten, etta pisin tarkasteltava matka-aika saa arvon 0 % ja
Iyhin matka-aika saa arvon

100 %.

Tietolahde

Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3, liikenteen sijoittelumalli
(Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan.

Huonoin arvo

Pisin tutkituista vaihtoehdoista I0ytyvé matka-aika ennustetilanteessa
(yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata pidempi matka-aika, joka on
kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo

Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista 16ytyva matka-aika.

Tavoite

Suunnitteluperusteissa maaritellyn tavoiteltavan nopeus-
tason mukainen matka-aika.
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Mittarin nimi

2. Padasuunnan raskaan liikenteen keskimaarainen matka-

aika

Maaritelma

Elinkeinoelaman kuljetusten toimivuuden parantaminen on usein tie-
hankkeen ensisijaisia tavoitteita. Padsuunnan raskaan liikenteen kes-
kimaarainen matka-aika koko vuoden ajalta kuvaa hankkeen vaiku-
tusta lapikulkevan raskaan liikenteen palvelutasoon kaikkina vuoro-
kaudenaikoina. Paasuunnan matka-aika ja raskaan liikenteen aika-
kustannukset sisaltyvat kannattavuuslaskelmaan, joten vaikutusakse-
lin rooli on avata laskelmaa.

Mitta-
asteikko
(mittayksikko)

Raskaan lilkenteen vuositason keskimaardinen matka-aika (minuut-
tia:sekuntia) suunnittelualueen padsuunnan relevanteimpien paate-
pisteiden valilld ennustevuonna. Vuositason keskimaardinen matka-
aika kattaa vuoden kaikki tunnit.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan li-
neaarisesti siten, etta pisin tarkasteltava matka-aika saa arvon 0 % ja
Iyhin matka-aika saa arvon

100 %.

Tietolahde

Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3, liikenteen sijoittelumalli
(Emme) tai muu vakioitu tapa raskaan liikenteen matka-ajan lasken-
taan.

Huonoin arvo

Pisin tutkituista vaihtoehdoista I0ytyvé matka-aika ennustetilanteessa
(yleensa nollavaihtoehto) tai muu taté pidempi matka-aika, joka on
kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo

Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista I6ytyva matka-aika.

Tavoite

Jatkuvaan optimaalisen nopeustason sailyttémiseen perustuva
matka-aika, joka ottaa huomioon seka suunnitteluperusteissa maari-
tellyn tavoitetason etta raskaiden ajoneuvon suurimman sallitun no-
peuden 80 km/h.
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Mittarin nimi 3. Paikallisen liikenteen matka-ajan pitenema arkipai-

van ruuhkatuntina

Paikallisen liikenteen olosuhteiden parantaminen tai vahintaan tur-
vaaminen on jokaisen tiehankkeen tavoitteena. Paikallisen liikenteen
matka-aika kuvaa hankkeen vaikutusta paikallisen liikenteen palve-
lutasoon. Koska paikallisen liikkenteen kysynnassa huipputunnit ko-
rostuvat yleensa selvasti pitkdmatkaista liikennetta enemman, suosi-
Maaritelma tellaan mittarin kohdalla huipputuntia koskevaa tarkastelua.
Paikallisen liikenteen matka-aika sisaltyy yleensa kannattavuuslas-
kelmaan, ellei sita ole vahadisen merkityksen takia rajattu pois tar-
kastelusta. Vaikutusakselin rooli on tdydentda tai avata laskelmaa.
Vaikutukset pitkdmatkaiseen liikenteeseen ja matka-ajan vaihteluun
esitetadn erikseen.

Arjen huipputunnin keskimaardinen matka-aika (minuuttia:sekuntia)
suunnittelualueelta alkavien tai sinne paatyvien matkojen osalta en-
nustevuonna, josta on vahennetty vastaavan reitin tai reittien keski-
madrainen matka-aika koko vuoden ajalta. Jos kaikkia matkoja ei
voida kasitella, voidaan valita 1-4 reittia (pisteparia), joiden perus-
Mitta- teella keskimaarainen matka-aika maaritetaan. Pisteparit valitaan
asteikko kuvaamaan alueen paikallisen liikenteen (maaran) kannalta merkit-
(mittayksikko) tavimpia reitteja, joihin hanke vaikuttaa. Reitit voivat kulkea han-
keen padsuuntaa ristedavasti, padsuunnan suuntaisesti (rinnakkais-
tie) ja/tai osittain hankkeen paasuuntaa kayttaen. Suosituksena on
kayttda vuoden 100:nneksi vilkkainta tuntia, jota siis verrataan vuo-
den keskimadraiseen

arvoon.

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaalataan

Arvoasteikko lineaarisesti siten, ettd pisin tarkasteltava matka-ajan pitenema saa
(vaikuttavuus) arvon 0 % ja lyhin saa arvon
100 %.
i Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3 liikenteen sijoittelumalli
Tietolahde

(Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan.

Pisin tutkituista vaihtoehdoista I6ytyva matka-ajan pitenema ennus-
Huonoin arvo tetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata suurempi viivas-
tys, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista [6ytyva matka-ajan pite-

Paras arvo ..
nema.

Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettua tavoitetta vas-

Tavoite taava matka-ajan muutos.
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Mittarin nimi | 4. Matka-ajan ennakoitavuus (vaihtoehto 1)

Yhteyden toimivuuden parantaminen on usein tiehankkeen ensisijai-
sia tavoitteita. Matka-ajan ennakoitavuus kuvaa ruuhkautumisen va-
henemista ja liikenteen sujuvuuden parantumista. Sujuvuuden pa-
Maaritelma rantuminen on sisdlld vuotuisessa keskimaardisessa matka-ajassa ja
siten osa kannattavuuslaskelmaa, mutta vaikutusakselin rooli on ko-
rostaa, kuinka suureen osaan tienkadyttdjista ruuhkautumisongelma
kohdistuu.

Ruuhkautuvan liikennesuoritteen osuus koko vuoden liilkennesuorit-
teesta (prosenttia) suunnittelualueen paasuunnan relevanteimpien

?szga?l;ko paatepisteiden valilld ennustevuonna. Ruuhkautuneeksi lasketaan
(mittayksikk) liikennesuorite, jonka HCM-palvelutaso on E tai F. Lasketaan osuu-

det koko vuoden liikennesuoritteesta, ei vain yksittdisen tuntijarjes-
tystunnin osuuksia.

Tavoiteltava suunta on ruuhkautuvan liikennesuoritteen osuuden
Arvoasteikko minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, etta suurin tar-
(vaikuttavuus) kasteltava ruuhkautumisprosentti saa arvon 0 % ja pienin ruuhkau-
tumisprosentti saa arvon 100 %.

IVAR3 tai vastaava laskentaohjelmisto, jossa HCM-palvelutasot ja

Tietoldhde niiden osuudet liikennesuoritteesta lasketaan vakioidulla tavalla.

Suurin tutkituista vaihtoehdoista 16ytyva ruuhkautumisprosentti en-
Huonoin arvo nustetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tatd suurempi
ruuhkautumisprosentti, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Tavoite tai pienin tutkituista vaihtoehdoista I6ytyva ruuhkautumis-

Paras arvo .
prosentti.

Liikenteelliselle palvelutasolle (HCM) suunnittelussa asetettua tavoi-

Tavoite .
tetta vastaava ruuhkasuoritteen osuus.
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Mittarin nimi | 4. Matka-ajan ennakoitavuus (vaihtoehto 2)

Yhteyden toimivuuden parantaminen on usein tiehankkeen ensisijai-
sia tavoitteita. Matka-ajan ennakoitavuus kuvaa ruuhkautumisen va-
henemista ja liikenteen sujuvuuden parantumista. Sujuvuuden pa-
Maaritelma rantuminen on sisdlld vuotuisessa keskimaardisessa matka-ajassa ja
siten osa kannattavuuslaskelmaa, mutta vaikutusakselin rooli on ko-
rostaa, kuinka suureen osaan tienkayttdjista ruuhkautumisongelma
kohdistuu.

Huipputunnin keskimaarainen matka-aika (minuuttia:sekuntia) paa-

el;/ls!ga?lzko tielld, josta on vahennetty koko vuoden keskimaardinen matka-aika
(mittayksikko) vastaavalla yhteysvalilld. Suosituksena on tarkastella huipputuntina

vuoden 100:nneksi vilkkainta tuntia.

Tavoiteltava suunta on huipputunnin matka-ajan minimointi. As-
teikko skaalataan lineaarisesti siten, etta pisin matka-ajan muutos
saa arvon 0 % ja lyhyin 100 %.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR3, liikenteen sijoittelu-

Tietoldhde malli (Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan.

Pisin tutkituista vaihtoehdoista I0ytyva matka-ajan pitenema ennus-
Huonoin arvo tetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata suurempi viivas-
tys, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Tavoite tai lyhin tutkituista vaihtoehdoista |6ytyva matka-ajan pite-

Paras arvo ..
nema.

Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettua tavoitetta vas-

Tavoite taava matka-ajan muutos huipputunnin aikana.
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Mittarin nimi 5. Henkilovahinko-onnettomuudet suunnittelualueella

Liikenneturvallisuuden parantaminen kuuluu jokaisen tiehankkeen
tavoitteisiin. Liikenneturvallisuuden ensisijaisena mittarina kaytetaan

Madritelma henkilévahinko-onnettomuuksien (hvj-onn.) maaraa. Vakaviin henki-
I6vahinkoihin johtavat onnettomuudet voidaan lisaksi esittda erik-
seen.

Mitta-

Henkilévahinko-onnettomuuksien (hvj-onn.) maara suunnittelussa

asteikko -
: N tarkasteltavalla liikenneverkolla ennustevuonna.
(mittayksikk®)
Tavoiteltava suunta on hvj-onnettomuuksien maaran minimointi. As-
Arvoasteikko teikko skaalataan lineaarisesti siten, etta suurin tarkasteltava onnet-
(vaikuttavuus) tomuusmaara saa arvon 0 % ja pienin onnettomuusmaara saa ar-

von 100 %.

Ajokustannuslaskennan turvallisuusmallit, IVAR3, TARVA, liikenteen
Tietolahde sijoittelumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa hvj-onnettomuuksien
maaran laskentaan.

Suurin tutkituista vaihtoehdoista 16ytyva onnettomuusmaara ennus-
Huonoin arvo tetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata suurempi onnet-
tomuusmaara, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo Tavoite.

Tavoitteena on henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien puolit-

Tavoite taminen eli 50 prosentin vdahenema nykytilanteeseen verrattuna.
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Mittarin nimi

6. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti louk-
kaantuneet suunnittelualueella

Liikenneturvallisuuden parantaminen kuuluu jokaisen tiehankkeen
tavoitteisiin. Onnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti loukkaantuneet
voidaan esittaa erikseen, jos vakaviin henkildvahinkoihin johtavat

Maaritelma onnettomuudet ovat hankkeessa erityisen relevantteja ja vaihtoeh-
tojen valilla on merkittavaa eroa (esimerkiksi keskikaiteellisia osuuk-
sia tai muita vakavuusasteeseen erityisesti vaikuttavia eroavaisuuk-
sia).

Mitta- Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti loukkaantunei-

asteikko den maara (vakavia henkilévahinkoja, kpl) suunnittelussa tarkastel-

(mittayksikk®) tavalla liikenneverkolla ennustevuonna.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on vakavien henkilévahinkojen maaran mini-
mointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin tarkastel-
tava kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maara saa arvon 0 %
ja pienin maara saa arvon 100 %.

Tietolahde

Ajokustannuslaskennan turvallisuusmallit, IVAR3, TARVA, liikenteen
sijoittelumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa onnettomuuksissa kuol-
leiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran laskentaan.

Huonoin arvo

Suurin tutkituista vaihtoehdoista l6ytyva vakavien henkildvahinkojen
maara ennustetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata
suurempi maara, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo

Tavoite.

Tavoite

Tavoitteena on vakavien henkildvahinkojen puolittaminen eli 50 pro-
sentin vahenema nykytilanteeseen verrattuna.
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Mittarin nimi

| 7. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilot

Liikenteen melulle altistuvien henkildiden maaran vahentaminen tai
ainakin nykytilan sailyttdminen on jokaisen tiehankkeen tavoitteena

Maaritelma tai ainakin reunaehtona. Mikali altistuvien henkildiden maara ei ole
tiedossa, voidaan kdyttaa toissijaisena mittarina myos asuinraken-
nusten maaraa.

Tieliikenteen yli 55 dB:n keskidanitasolle paivasaikaan altistuvien

Mitta- henkiléiden maara suunnit.telualueella (jgihin hanke vaikuttt:-.]a)"gn-

asteikko nL[stevuonna. Yhdenmuka!suuden .vuok5| suo§!tellaan kayttamaan

(mittayksikks) raja-arvona 55 dB melualtistusta, joka on vakiintunut raja-arvo me-

lualtistukselle seka kansallisessa lainsaddannossa etta EU:n saadok-
sissd.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on melulle altistuvien henkildiden maaran mini-
mointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, etta suurin tarkastel-
tava henkildmaara saa arvon 0 % ja pienin henkilomaara saa arvon
100 %.

Tietolahde

Meluselvitys, ymparistdvaikutusten arviointiselvitys tai muu tielilken-
teen ajokustannusten laskentaohjeen mukainen melulle altistuvien
henkildiden maaran laskentaan.

Huonoin arvo

Suurin tutkituista vaihtoehdoista 16ytyva henkilomaara ennustetilan-
teessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tdta suurempi maarg, joka
on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo

Tavoite.

Tavoite

Suositeltava tavoitetasona on meluhaitan eliminointi asutukselta ko-
konaan, eli yli 55 dB:n keskiaanitasolle ei altistu yhtakaan asukasta.

Mittarin nimi

8. Tieliikenteen hiilidioksidipaastot

Liikenteen hiilidioksidipaastéjen véahentédminen on liikennepoliittinen
yleistavoite. Vaikka tyypillisten tiehankkeiden suunnitteluvaihtoehdot
poikkeavat toisistaan paastdjen suhteen vain vahan, on hiilidioksidi-

Maaritelma paastot kuitenkin syytd esittda vaikuttavuuden arvioinnin vakiomit-
taristossa. Paastojen esittamisella voidaan viestid, ettd vaihtoehto-
jen erot ja vaikutukset ovat vahaisia, seka se vahentavatkd vai li-
saavatko suunnitteluvaihtoehdot paastdja nollavaihtoon verrattuna.

Mitta- - R . .

asteikko T|eI||kentee_|_1 COz-paa__stOJen maara (tonnia/v) suunnittelussa tarkas-

. I teltavassa liikenteessa ennustevuonna.
(mittayksikk®)

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on CO2-paastéjen maaran minimointi. Asteikko
skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin CO2-paastdéjen maara saa
arvon 0 % ja pienin COz-paast6jen madra saa arvon 100 %.

Tietolahde

Hankkeen liikenne-ennuste (suoritemaarat, liikenteen koostumus) ja
paastokertoimet (esim. LIPASTO).

Huonoin arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista [6ytyva arvo.

Paras arvo

Tavoite.

Tavoite

Tavoitearvona kaytetaan 40 prosentin védhenemdaa nykytilanteen
CO2-paastoihin nahden.
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Mittarin nimi | 9. Liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesialueella

Jos hankkeen vaikutusalueella on merkittavia pohjavesialueita, nii-
den turvaaminen on huomioitava. Liikennesuorite suojaamattomalla
pohjavesialueella kuvaa vélillisesti seka liukkaudentorjunnan aiheut-
Maaritelma tamaa kuormitusta etta onnettomuusriskia ja siitd mahdollisesti seu-
raavaa pohjavesien altistumista haitallisille aineille. Pohjavesivaiku-
tusten riskid voidaan pienentaa tielinjauksen sijainnin tai pohjavesi-
suojausten avulla.

Vuotuinen liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesialueella (ajo-
neuvokilometrid) ennustevuonna. Raskaan liikenteen osuutta tai
muita erityisia riskitekijoita ei tarvitse erotella, ellei suunnitteluvaih-

el;/ls!ga?l;ko toehtojen vélilld ole eroja niiden osalta. Yleensa voidaan olettaa,
(mittayksikko) ettd hankealueen liikennesuorite, sen ajoneuvojakauma ja kuljetus-

ten ominaisuudet ovat samat suunnitteluvaihtoehdosta riippumatta,
joten oleellinen ero on se, kulkeeko tata liikennesuoritetta suojaa-
mattomalla pohjavesialueella vai ei.

Tavoiteltava suunta on suojaamattomalla pohjavesialueella kulkevan
Arvoasteikko liikennesuoritteen minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten,
(vaikuttavuus) etta suurin tarkasteltava liilkennesuorite saa arvon 0% ja pienin lii-
kennesuorite saa arvon 100%.

Ympdristovaikutusten arviointiselostus ja/tai muu suunnitteluai-
Tietolahde neisto. Jos pohjavesivaikutus on hankkeessa merkittava, mittariin
tarvittavat lahtétiedot on yleensa selvitetty.

Huonoin arvo Suurin suunnitteluarvoista 16ytyva spv-suorite.

Paras arvo Tavoite.

Tavoitteena on, etta suojaamattomia pohjavesialueita ei jaisi kdy-
Tavoite tdssa olevien teiden alueelle lainkaan, jolloin niille sijoittuvan suorit-
teen maara on 0.
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Mittarin nimi

10. Jalankulku- ja pyordilyverkon kattavuus

Maaritelma

Jalankulku ja py6raily eroavat kulkumuotoina perustavalla tavalla
autoliikenteesta, minkd vuoksi naiden kulkumuotojen yhdistaminen
onnistuu yleensa huonosti etenkin vilkasliikenteisilla ja korkean no-
peustason paavaylilla ja -teilld. Levea piennarkaan ei yleensa ky-
kene eliminoimaan kaikkia turvallisuusriskeja ja epamukavuusteki-
joita, joita aiheutuu lahietdisyydeltd ohi kulkevasta autoliikenteesta.
Erityisesti epavarmemmille pydrailijille seka lapsille ja vanhuksille
kynnys py6rdilla vilkkaan maantien vartta on korkea.

Etenkin taajamien laheisyyteen sijoittuvissa hankkeissa pyritadn
yleensa parantamaan jalankulku- ja pyoraily-yhteyksia ja sita kautta
kohentamaan naiden lilkennemuotojen palvelutasoa ja houkuttele-
vuutta autoiluun nahden. Tata kautta on saavutettavissa monenlai-
sia etuja liittyen mm. liikenteen kokonaispdaastdihin, vaylien kapasi-
teetin riittavyyteen, maankayttéon, kansanterveyteen, meluun ja
yleiseen viihtyisyyteen. Erityisesti laadukkaiden pydrailyreittien jat-
kuvuus on tunnistettu merkittavaksi pyorailyn houkuttelevuuteen
vaikuttavaksi tekijaksi.

Jalankulku- ja pyorailyvaylien olemassaoloa tarkastellaan niiden vay-
lien osalta, jotka hankkeessa on tarkoitus rakentaa tai parantaa.
Koska jkpp-vaylan pituus on harvoin tasmalleen sama kuin vastaa-
van autotien, tarkastellaan jkpp-vaylien pituutta niiden autoliiken-
teen vaylien kautta, joiden rinnalla ne kulkevat tai joiden tarjoamaa
reittiyhteyttd ne vastaavat. Hankkeen ja kohteen luonteesta riip-
puen voidaan kasitelld koko suunnittelualueen sijaan myos pelkkia
paatien suuntaisia yhteyksia.

Mitta-asteikko
(mittayksikkd)

Indeksi, jolla ei ole mittayksikkda.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin vaylapituus (auto-
liikenteen vaylapituutena tarkasteltuna) saa arvon 100 % ja pienin
arvon 0 %.

Indeksin laskemisessa tarvittavat lahtotiedot saadaan suunnitelma-

Tietolahde o

aineistosta.

Koko hankkeessa rakennettavaa tai parannettavaa vaylaverkkoa
Paras arvo vastaava arvo tai suurin suunnitteluvaihtoehdoista l16ytyva indeksin

arvo.

Huonoin arvo

Tavoite tai pienin suunnitteluvaihtoehdoista 16ytyva indeksin arvo.

Tavoite

Suositeltava tavoitearvo vastaa tilannetta, jossa hankkeen paatien
ja muiden parannettavien vaylien rinnalla kulkee jkpp-vayla.
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Mittarin nimi 11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyorailijoille

Tie aiheuttaa epatoivotun esteen, hidasteen tai turvallisuusriskin sen eri
puolilla sijaitsevien kohteiden saavuttamiselle. Talla mittarilla tarkastellaan
tien estevaikutusta jalan tai pyoralla liikkuville ihmisille. (Tien vaikutus pai-
kallisen autoliikenteen matka-aikoihin seka eldinten kulkureitteihin ja maise-
man pirstoutumiseen tarkastellaan muissa mittareissa.) Tassa esitetyn mit-
tarin ensisijainen kayttékohde on nykyisen tien parantaminen, eika sita suo-
sitella uuteen maastokaytavaan siirtyvan paatien tarkasteluihin etenkaan
silloin, jos nykyinen tie jaa paikallisen liilkenteen kayttoon.

Tien synnyttdman esteen suuruus riippuu tien mittasuhteista, likennemaa-
rastd, liikkennevirran nopeudesta seka tien ylitysta helpottavista rakenteista,
kuten suojatiet, kanavoinnit ja alikulut. Estevaikutuksen merkitys puoles-
taan riippuu siitd, kuinka paljon tien ylittdvia jalankulkijoita ja pyorailijoita
on. Estevaikutus lasketaan niissa kohteissa, joissa on hankkeen mittakaa-
vaan suhteutettuna merkittdvdssa maarin pysyvaa asutusta tai kulkemista
synnyttavia toimintoja. Padasiallisen kayttajakunnan voidaan olettaa tulevan
noin 500-1000 metrin sateeltd, mutta varsinkin pyorailyn laatukaytavia hyo-
dyntavia polku- ja sahkopyorailijoitéd saattaa kohteesta riippuen tulla merkit-
tavassa maarin kauempaakin.

Hankevaihtoehdon synnyttaman estevaikutuksen ¢, suuruus lasketaan tien
vuorokausiliikenteen KVL ja korjauskertoimien K, K, ja Ky, tulona. Lii-
kennemaara kertoo tien perusestevaikutuksen ottaen valillisesti huomioon
my0s tien leveyden. Korjauskertoimilla otetaan huomioon liikkenteen ominai-
suuksista johtuva onnettomuusriski seka tehtavien toimien vaikutus onnet-
tomuusriskiin:

n
(1)eve=Z(NixKVLixKvi X Kry X Kt) [ n=1; €)= 0|n=0

Mé&aritelma =1

€,e = Hankevaihtoehdon estevaikutusindeksi

N; = Potentiaalinen kulkijoiden maara vuorokaudessa tienkohdassa /. Jos
jalankulun ja pyorailyn madrasta ei ole tarkempaa tietoa, voidaan kayttaa
HLT:n mukaista keskimadraista arvoa 0,6 jalankulkijaa ja 0,3 polkupyo6raili-
jaa asukasta kohden vuorokaudessa.

KVL; = Vaylan likennemaara tienkohdassa 7

V2 km
(2) Kv; = (%) | v = liikennevirran nopeusTtienkohdassai

(3) Kr; = 0,667 + 3,33x | x = raskaan liikenteen osuus % tienkohdassa i

n
j=1

Kt; = Tarva-kerroin estevaikutusta lieventavalle toimenpiteelle, joita ovat
esimerkiksi:

- Ali- tai ylikulku jalankulkijoille ja pyorailijéille: 0,70
- Saarekkeet: 0,95

- Kiertoliittyma: 0,85

- FEritasoliittyma: 0,60

- Linja-autopysakki liityntayhteyksineen: 0,80

- Tievalaistus myd&taavin pylvain: 0,80

- Valo-ohjaus 4-haaraliittymaan: 0,70

- Valo-ohjaus 3-haaraliittymaan: 0,90

- Koroke suojatielle: 0,80

- Suojatien valo-ohjaus: 0,75

- Suojatiejarjestelyt: 0,90
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Mittarin nimi 11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyo:
Mitta-asteikko Indeksi, jolla ei ole mittayksikkoa.
(mittayksikkd)
Arvoasteikko (vai- Tavoiteltava suunta on estevaikutuksen minimointi. Asteikko skaalataan li-
neaarisesti siten, etta suurin indeksi saa arvon 0 % ja pienin estevaikutusin-
kuttavuus) X o
deksi saa arvon 100 %.
o Indeksin laskemisessa tarvittavat laht6tiedot saadaan suunnitelman lii-
Tietolédhde . e 1
kenne- ja maankayttdtiedoista.
Paras arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista I6ytyva indeksin arvo.
Huonoin arvo Tavoite tai suurin suunnitteluvaihtoehdoista 16ytyva indeksin arvo.
. Suunnittelussa estevaikutukselle mahdollisesti maaritettya tavoitetta vas-
Tavoite < .
taava indeksin arvo.

Mittarin nimi

14. Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin

Maaritelma

Tiehankkeilla voi olla vaikutuksia joukkoliikenteen palvelutasoedelly-
tyksiin, jos alueella on olemassa tai on suunnitteilla merkittédvaa
joukkoliikennetta. Valtaosa joukkoliikenteen palvelutasoedellytysten
parantumisesta syntyy liikenteen sujuvuuden parantumisesta. Mah-
dollisia lisatoimia, jotka voivat luoda lisderoja vaihtoehtojen valille,
ovat mm. bussikaistat, pysdkkijarjestelyt ja liittymien sijainnit. Jouk-
koliikenteen osalta tulee muistaa, etta infrastruktuurihanke luo aino-
astaan edellytyksid, ja joukkoliikenteen toteutuva palvelutaso on
riippuvainen liikennepalveluista.

Mitta-
asteikko
(mittayksikk®)

Joukkoliikenneyhteyksien maaraa ja vuorovalia, pysakkitiheyttd, po-
tentiaalisten kayttajien maaraa tietylla etdisyydelld pysdkeista tai
muita palvelutasoa maarittavia osatekijoita. Liikenteen sujuvuutta
kuvataan muilla mittareilla. Jos joukkoliikenteen sujuvuus poikkeaa
muun liikenteen sujuvuudesta (esimerkiksi bussikaistat), voidaan
my0s sita kayttaa osatekijana.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Riippuu mitta-asteikoista. Rakennetaan siten, ettd huonoin arvo saa
arvo 0 % ja paras arvo 100 %.

Tietolahde

Suunnitteluaineisto, joukkoliikenteen palvelutasomaarittelyt ja niiden
tulevat kehitysversiot. Tietoja joukkoliikennetarjonnasta ja reittien
ominaisuuksista saa esimerkiksi matka.fi -palvelusta tai Vaylaviras-
ton Joukkoliikenteen tietopalveluja -sivuilta.

Huonoin arvo

Pienin suunnitteluvaihtoehdoista 16ytyva mittariarvo.

Paras arvo

Tavoite tai suurin suunnitteluvaihtoehdoista 16ytyva mittariarvo.

Tavoite

Suunnittelussa mahdollisesti maaritetysta tavoitteesta johdettu arvo.
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Mittarin nimi Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje

Tiehankkeissa esiintyy tyypillisesti useita kannattavuuslaskelman ulkopuoli-
sia vaikutuksia, joiden mittareita ei saada suoraan laskentaohjelmista (esi-
merkiksi vaikutukset luontoon ja vesistoihin, rakennettuun ymparistoon ja
maisemaan seka yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttoon).

Perinteisesti nditd vaikutuksia on kuvattu laadullisina asiantuntija-arvioina,
Maaritelma yleensa sanallisena kuvauksena, kdytettavissa olevia maarallisia tietoja
vaihtelevasti hyddyntden.

Koostettavia mittareita muodostettaessa tulisi kiinnittad huomiota mittarin
mahdollisimman hyvaan tasmallisyyteen ja yksikasitteisyyteen, mittarin
osien keskinadisten arvostusten huomiointiin ja osien yhdistamisen logiik-
kaan.

Mitta-asteikko voi koostua useasta osatekijasta. Mittaria muodostet-
taessa tulee miettia mista asioista/ilmioista tarkasteltava asia koostuu,
mista seikoista tilanteessa ollaan kiinnostuneita ja mitka naista osista ovat
kyseisessé hankkeessa suuruusluokaltaan merkittavida. Jokaista merkityksel-
liseksi arvioitua osaa on hyva kuvata tai mitata erikseen ja yhdistaa osat nii-
den suhteelliset arvostukset huomioiden. Painoarvon maarittamisessa voi-
daan hyddyntda esimerkiksi ymparistévaikutusten arvioinnissa tunnistettua
kohteen herkkyytta. Vain sellaiset osatekijdt, jotka ovat merkityksellisia ja
joiden suhteen vaihtoehdot eroavat toisistaan, on tarkoituksenmukaista ot-
taa osaksi mittaria.

Osatekijoiden mitta-asteikoissa tulisi pyrkia kdyttamaan maaralli-
sid tietoja. Tasmallisyyden nimissa tulisi valttda asteikoita, joissa tasot
poikkeavat toisistaan vain maaraa kuvailevan adjektiivin osalta (“melko”,
"varsin”, "hyvin”, "erittdin”). Osatekijoista on usein saatavilla maarallista tie-
toa, esimerkiksi eldinten tai rakennusten lukumadria, pinta-aloja, suhteelli-
sia osuuksia, asukasmaaria, kerrosnelitita jne. Vaikka kaikkia maarallisia
tietoja ei osattaisi luotettavasti arvioida, on lapinakyvampaa pilkkoa mittari
tasmallisiin osatekijoihin. Arvioinnin epavarmuus ei perustele mitta-asteikon
"sumentamista” tulkinnaltaan epaselvaksi.

Mitta-
asteikko

Vaihtoehdot voidaan joko pisteyttdaa kunkin osatekijan suhteen tai
osatekijan mitta-asteikko voidaan skaalata esimerkiksi siten, etta pa-
ras taso saa arvon 1 ja huonoin taso saa arvon 0. Osatekijat yhdistetadn
varsinaisen mittarin arvoksi esimerkiksi painotettuna summana ja/tai muun-
laisia yhdistelysdantéja noudattaen.

Yhdistamisessa on tarkedaa huomioida osatekijoiden merkitys (vrt.
painokerroin) suhteessa toisiinsa. Merkityksen maarittamisessa tulisi
huomioida a) osatekijan "tarkeys” asiana yleisesti ja b) vaihtoehtojen vaih-
teluvali ja suuruusluokka osatekijan suhteen. Tarkedkaan asia ei valtta-
matta ole kovin merkityksellinen, jos vaihtoehtojen valiset erot ovat pienia
tai kaikki vaihtoehdot ovat asian suhteen suuruusluokaltaan mitattémia.
Yhdistelysaantéjen logiikka tulisi esittaa sellaisella tarkkuudella, etté mitta-
riin perehtyva ulkopuolinen pystyy paattelemaan, miksi kukin vaihtoehto on
saanut arvonsa mittarin suhteen.

Arvoasteikko

YVA, erillisselvitykset ja asiantuntija-arviot. Tietolahde ja asiantuntija-arvioi-

Tietolahde den perusteet on esitettava.

Huonoin arvo on tapauskohtainen, ja se maaritetaan kullekin osatekijalle
erikseen. Yleisohje on, ettd mitta-asteikkoa ei ole tarpeen venyttaa tutkitun
vaihtoehtojoukon ulkopuolelle, koska mittari kuvaa kyseisen hankkeen vaih-
toehtojen suhteita toisiinsa.

Huonoin arvo

Paras arvo (tavoite) on tapauskohtainen, ja se maaritetadn kullekin osateki-
jalle erikseen. Yleisohje on, etta mitta-asteikkoa ei ole tarpeen venyttaa tut-
kitun vaihtoehtojoukon ulkopuolelle, koska mittari kuvaa kyseisen hankkeen
vaihtoehtojen suhteita toisiinsa.

Paras arvo

Tavoite Paras arvo.
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Kannattavuuslaskennan kustannuserien maaritys

Suunnittelukustannukset

Suunnittelukustannuksina esitetdan hankearvioinnissa aina ne kustannuserat,
jotka tarvitaan ennen hankkeen toteuttamista. Jos osa ndista kustannuksista
(esim. rakennussuunnittelu) sisaltyy jo hankkeen toteutuskustannuksiin, ei sita
oteta huomioon kahteen kertaan.

Jos suunnittelun yhteydessa ei ole tehty tarkempia arvioita seuraavien suunnitte-
luvaiheiden kustannuksista, voidaan arvioinnissa kayttaa Liikenneviraston ohjejul-
kaisussa Vaylahankkeiden kustannushallinta (lo_2013_46) tai sitd uudemmissa jul-
kaisuissa esitettyja prosenttiarvioita suunnittelukustannuksista eri suunnitteluvai-
heissa. Seuraavassa taulukossa on esitetty ohjejulkaisun mukaiset keskimaaraiset
arviot suunnittelukustannuksista ei suunnitteluvaiheissa.

Suunnittelukustannus prosenttia investointikustannuksista
Suunnitteluvaihe Yleissuun- | Tiesuun- | Rakennus- | Tyon aikainen Yh-
nittelu nittelu | suunnittelu suunnittelu teensa
Esisuunnittelu 1 2 4 1 8
Yleissuunnitelma 2 4 1 7
Tiesuunnitelma 4 1 5

Rakennussuunni-
1 1

telma

Kunnossapitokustannukset

Teiden vuosittaiset keskimaaraiset kunnossapitokustannukset voidaan muutamille
paatietyypeille maarittaa karkealla tarkkuudella oheisen taulukon avulla. Taulukon
arvot on maaritetty Vaylaviraston tienpidon asiantuntijoiden toimesta toteutunei-
den tuotekohtaisten rahoitustietojen perusteella. ja niiden taustana on ollut myés
IVAR3-ohjelmistolla laskettuja keskimaaraisia arvoja.

Lukuja voidaan kayttad 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 yllapitokus-
tannuksia.

KVL Moottoritie Nelikaistatie | Ohituskaistatie 2-kaistainen paatie
€/km/v €/km/v €/km/v €/km/v

60 000 |52 000 50 000

40 000 |40 000 36 000

20 000 |26 000 24 000 25000

15000 |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 maa-
rittelyyn:

- Talvihoito: Kustannukset riippuvat oleellisesti tien talvihoitoluokasta ja tien
poikkileikkauksesta (sisaltden mahdollisen jalankulku- ja py6railyvaylan).
Muita vaikuttavia tekijoita on tien alueellinen sijainti, joka vaikuttaa aurauk-
sen ja suolauksen tarpeeseen, seka hoitourakoiden kilpailutilanne.

- Liikenneympariston hoito: Kustannuksiin vaikuttavat hoitoluokan lisaksi
oleellisesti tien sijainti taajama- tai haja-asutusalueella.

- Muut hoitokustannukset (sisdltéen siltojen hoidon ja yllapidon): Kustan-
nuksista suuri osa muodostuu siltojen hoidosta ja yllapidosta. Naiden maara
riippuu tielld olevien siltojen maarasta seka kansipinta-alasta. Toinen suuri
kustannusera on valaistuksen kustannukset. Lisdksi kustannuksiin vaikuttavat
muut satunnaisiksi luettavat kustannuserat.

- Paallysteiden yllapito: Kustannuksiin vaikuttaa selkeimmin liikennemaarat
seka paallystetyn tien pinta-alat. Lisdksi oleellinen merkitys on paallystemate-
riaalien yksikkéhinnoilla.

- Sorateiden yllapito: Kustannuksiin vaikuttaa eniten tien leveys, kelirikkoalt-
tius seka maasto. Vaihtelua on myds maan eri osissa.

Kutakin osakustannusta varten ohjelmiston laskentamalleissa ja parametritiedoissa
on niissa kaytettavat kaavat lukuarvoineen. Laskentamallit eivat nykyiselldan ota
huomioon suurten siltojen ja tunneleiden seka valaistuksen ja liilkennevalojen 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 maardytyy sen nopeustason mukaan, jota kul-
jettajat keskimaarin noudattavat vapaissa liikkenneoloissa (ns. vapaa nopeus).
Tatd kustannustasoa korjataan tie- ja liikenneolosuhteiden aiheuttamalla matka-
nopeuden alenemalla. Kustannusten maardytymisperiaate on esitetty alla olevassa
kuvassa.

Liikenteen ns. vapaan nopeuden ja eri liikennetilanteiden nopeuksien laskemiseen
kehitetyissa nopeusmalleissa on huomioitu tien geometrian ja liikennemaaran vai-
kutus autojen keskimadrdiseen matkanopeuteen. Matkanopeuksiin perustuvien
kustannusmallien avulla voidaan maarittéa ajoneuvokustannukset kullekin tieosalle
ja liikennetilanteelle. Keskimaaraisia matkanopeuksia tarvitaan myds liikenteen ai-
kakustannusten laskemisessa.

Keskivuorokausiliikenteet hankkeen avausvuodelle seka muille tarkasteluvuosille
maaritetdan liikenne-ennusteen perusteella. Ellei tarkempaa hankkeeseen liittyvaa
likenne-ennustetietoa ole saatavilla, voidaan kayttaa esimerkiksi yleisia liikenne-
ennusteita, joissa esitetdan liikenteen kasvukertoimet muun muassa tieluokittain
ja ELY-alueittain.

Aika- ja ajoneuvokustannusten laskennassa vuoden tunnit voidaan jakaa eri ryh-
miin liikennemaarien mukaan. Kullekin tuntilikenneryhmalle lasketaan mallien
avulla aika- ja ajoneuvokustannukset, jonka jalkeen liikenteen vuotuiset kustan-
nukset saadaan yhdistamalla eri ryhmien tulokset. Yksinkertaisissa tapauksissa
(esimerkiksi tarkasteltaessa kustannuksia matkojen tai kuljetusten siirtyessa
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maanteilta muille liikennemuodoille) tarvittava laskentatarkkuus voidaan kuitenkin
saavuttaa laskemalla liikenteen keskimatkanopeudet ja kustannukset vapaissa
liikkenneoloissa seka vuoden tuhanneksi vilkkaimpana tuntina. Vuoden tu-
hannenneksi vilkkaimman tunnin liikenteen Q1000 ja keskivuorokausiliikennemaa-
ran suhde voidaan maarittda tuntijarjestyskayran avulla, joka saadaan esimerkiksi
Iahella tarkastelukohdetta sijaitsevan LAM-pisteen (likenteen automaattinen mit-
tauspiste) tiedoista.

Kuva 1. Ajoneuvokustannusten rijppuvuus liikennetilanteesta.

Kustannusmalli
Ank
(snt/km)
i nopeusalenema
vapaa
| nopeus
< ]
V (km/h)
Nopeusmalli
\Y
(km/h) | __vapaanopeus
_N taitepiste
nopeus- A
. alenema
Q (autoar/h)
Tuntijarjestyskayra
Q (autoa/h)

1000:n vilkkaimman
tunnin ajosuorite

vuoden muiden
tuntien ajosuorite

1. 100. 1000. vuoden tunnit 8760.
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Keskimaarainen matkanopeus voidaan maarittaa vaiheittain kaavan 1 avulla:
Vk = Vr— AV1 — AV, — AV3 (1)

missa Vron tavoitenopeus, jonka maarittdmisessa huomioidaan tien poikkileikkaus
ja nopeusrajoitus. Tekija AV: kuvaa pitkdkestoisten ominaisuuksien, kuten tien
geometrian seka liittymien maaran ja tyypin seka tarvittaessa paallysteen tyypin ja
ymparistdn luonteen aiheuttamaa matkanopeuden alenemaa. Tekija AV, kuvaa
ajan mukana muuttuvien ominaisuuksien kuten tien kunnon seka saan ja kelin
aiheuttamaa nopeusalenemaa ja tekija AVs liikenteesta johtuvien ominaisuuksien
kuten liikennemadran, suuntajakauman ja ajoneuvokoostumuksen aikaansaamaa
nopeuden alenemaa.

Tavoitenopeuden maarittdmiseksi on ensin otettava huomioon tieosuudella kay-
tdssa olevan nopeusrajoitusarvon (Nopraj) ja eri ajoneuvoryhmien suurimpien sal-
lituista nopeuksista riippuvien raja-arvojen (Rn) avulla keskimaardiset tavoite-
nopeusarvot (Vraj), kun tien poikkileikkaus ei sitéd rajoita. Nama voidaan tehda
kaavoilla 2 ja 3:

Jos Nopraj < Rn, niin Vraj = Nopraj (2)
Jos Nopraj > Rn, niin Vraj = (Nopraj-Rn) / Mt + Rn (3)

Missa Mt on ajoneuvotyypista riippuva muutostekija. Kaavoihin on IVAR3-ohjelmis-
tossa lisatty myos talvinopeusrajoitusten, vaihtuvien nopeusrajoitusten ja nopeus-
valvonnan vaikutukset erillisilld korjauskertoimilla.

Taman jalkeen tavoitenopeus vapaissa oloissa eri ajoneuvoryhmille voidaan maa-
rittéa kaavalla 4:

Vr=a+b*Va+C* Vi /80 %Pl (4)

missa Vi on edelld maaritetty nopeusrajoituksesta riippuva tekija. Pl on paallys-
teen leveys mahdollisine korjauksineen ja a, b seka c paallysteen leveydesta ja
ajoneuvotyypista riippuvia vakioita.

Kaksikaistaisilla teilld paallysteen leveydelld tarkoitetaan kesto- tai kevytpaallys-
teen leveyttd, sorateilld ajoradan koko leveytta. Ohituskaistan kohdalla paallysteen
leveysarvosta vahennetdan 2 metria (4 metrid, jos ohituskaistat molempiin suun-
tiin). Jos ajosuunnat on erotettu keskikaiteella, vahennetaan leveydestd myds tur-
vallisuuteen liittyva ajovarmuusvara, joka riippuu kaytetysta ratkaisusta ja nopeus-
tasosta.

Monikaistaisilla teilla paallysteen leveydella tarkoitetaan yhden ajoradan tai oike-
ammin yhden ajosuunnan paallysteen leveyttd. Jos keskikaista on vain kaiteella
erotettu tai ajorata on yhtendinen, on leveydestd vahennettdva turvallisuuden
edellyttama ajovarmuusvara, joka riippuu kaytetysta ratkaisusta ja nopeudesta.
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Nopeusalenema AV; voidaan maarittaa eri ajoneuvotyypeille ajosuunnittain kaa-
voilla 5-7:

AV1 kev) = VT ev) * (Ka/(Ka+e€) + Ym /(Ym+f) + Pt) + Lt (5
AV1 (ras) = Vr (ras) * (Ym/(Ym+ f) + Pt) + Lt (6)
AV1 yhd) = V1 yha) * (Ym/(Ym+ f) + Pt) + Lt (7)

Kaarteisuus Ka (ast/km) ja tarkastelusuuntaan olevien ylamakien maara Ym
(m/km) ovat kaavoissa linkkikohtaisia tietoja. Alamakien vaikutusta tiettyyn tar-
kastelusuuntaan ei oteta erikseen huomioon. Kertoimet e ja f ovat poikkileikkaus-
ja ajoneuvotyypista riippuvia vakioita. Paallystetyypin Pt kerroin on kestopaallys-
teille 0, kevytpaallysteille 0,04 ja sorapaallysteille O, 1.

Kaavoissa oleva liittymatiheys Lt voidaan laskea joko pelkastdan yleisten teiden
liittymista tai yleisten ja yksityisten teiden liittymista seuraavilla painokertoimilla:
Yleiset tiet, nelihaaraliittyma 1, kolmihaaraliittyma 0,7 ja yksityistiet, nelihaaraliit-
tyma 0,1 kolmihaaraliittyma 0,07. Liikennevalot on tarkasteltava aina erikseen.

Nopeusaleneman AV; avulla voidaan tarkastella tien kunnon ja muiden muuttuvien
olosuhteiden vaikutusta ajoneuvojen nopeuteen. Nama vaikutukset otetaan huo-
mioon tarvittaessa. Hankkeiden arvioinneissa niilla ei ole suurta merkitysta, koska
niiden voidaan yleensa olettaa vaihtelevan samalla tavoin vertailtavissa vaihtoeh-
doissa.

Nopeusalenema AVs voidaan maarittaa ajosuunnittain eri tuntiliikenteille kaavoilla
8-10:

AV3 kev)= VT kev) ¥ (0,06 * Q, +0,03 * Q) / (Kk * 1000)
+ V1 (kev) ® Prask /10 * (V1 (kev) = (V7 (ras) + VT (yha)) /2) * 0,3 * Qp / (Kk *1000)

(8)
AV3 (ras) = VT (ras) * ((0,06 * Qp +0,03 * Q) / (Kk * 1000)) 9)
AV3 yhd) = VT (yha) * ((0,06 * Qp +0,03 * Q) / (Kk * 1000)) (10)

Kaavoissa Qp on tarkasteltavan suunnan liikenne (ajon/h) ja Q. vastakkaisen suun-
nan liikenne. Kerroin Kk on tavallisilla kaksikaistaisella tielld 1 ja ohituskaistan koh-
dalla 2. Levedkaistaisella tiella kerroin on 2,5 ja monikaistaisilla teilld yhta suuri
kuin kaistojen lukumaara.

Kerroin prask ON raskaiden ajoneuvojen (raskaat ja yhdistelmat) prosenttiosuus lii-
kenteestd ja Viev-Vras kevyiden autojen ja muiden autojen valinen nopeusero kor-
jaustekijan AVi maarittémisen jalkeen.

Nopeusalenemalle AV3 madritettyja kaavoja voidaan kayttda vain, kun liikenteen
kysynta on kaikkina tunteina alempi kuin tien valityskyky. Kysynnan lahestyessa
valityskykya liikenteen nopeus alenee voimakkaasti.

Nopeuksien laskennan lopuksi on viela tarkistettava, ettd raskaiden autojen ja ajo-
neuvoyhdistelmien nopeudet eivat ole suurempia kuin kevyiden autojen nopeudet.
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Aikakustannukset

Aikakustannukset Aik voidaan laskea tyyppiajoneuvoille Tie- ja rautatieliikenteen
hankearvioinnin yksikkdarvot julkaisussa madaritettyjen matka-aikasaastdjen arvo-
jen A ja keskimaaraisten matkanopeuksien avulla. Kuorma-autojen lastin aikakus-
tannus otetaan huomioon niitéd koskevissa matka-aikasaastdjen arvoissa ajoneu-
votyypeittain.

Kilometrikohtaiset aikakustannukset maaritetéan kaavalla 11 ja vuotuiset aikakus-
tannukset linkeittdin kaavalla 12.

Aik (c/km) = A/ Vk * 100 (11)
Aik (M€/a) = Aik (c¢/km) * KVL*365*L/108 (12)
Polttoaineenkulutus

Polttoaineenkulutus maaritetdan nopeuden ja sen aleneman perusteella. Nopeus-
arvojen liséksi voidaan ottaa huomioon ainakin pystygeometrian (esim. ala- ja yla-
makien suuruus) ja tien kunnon (paallysteen laatu ja kunto) vaikutus polttoaineen-
kulutukseen. Viimeksi mainittujen tekijéiden vaikutuksesta on poistettava se
osuus, mika syntyy nopeuden alentumisen takia.

Polttoaineenkulutusta (P) koskevat kaavat 13—16 on muodostettu Vemosim-simu-
lointiohjelmiston avulla ja niita on paivitetty tarvittaessa uudemmilla ajoneuvotyy-
peilla.

P=Pyr+ AP; + AP, (13)

Kaavassa Pyr on polttoaineenkulutus maaritellylld tavoitenopeudella. Tekijan AP;
avulla voidaan ottaa huomioon kaikki nopeusaleneman aiheuttamat vaikutukset
riippumatta siitd, mika tekija aiheuttaa nopeuden alentumisen. Tekijan AP, avulla
tarkastelua tdydennetdan ensisijaisesti pystygeometriaa koskevilla vaikutuksilla,
mutta sitd voidaan tdydentad myds muilla vaikutuksilla, jotka eivat riittavasti tule
esiin nopeusvaikutusten kautta. Yksittaisissa suurilla maissa
(> 3 %) pystygeometrian vaikutus on syyta tarkastella ajosuunnittain.

Pvr= p0 + pl * V1 + p2 * Vy? (14)
APy = p3 * AV + p4 * Vr ¥aAV + p5 * V12 * AV + p6 * aAV? (15)
AP = pym1 * Ym + pym2 * Ym?— pam1 * Am — pam2 * Am? (16)

Kaavoissa Vr on tavoitenopeus, AV eri tekijoista yhdistetty nopeusalenema seka
Am ja Ym ala- ja ylamdkien maara (m/km). Kaavaa AP, voidaan tdydentaa eri
tekijoilla tarpeen mukaan. Kertoimet p0...p6 on madritetty viimeksi vuoden 2010
Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvojen yhteydessa eri tyyppiajoneuvoille.
Kertoimien arvot on esitetty IVAR3-ohjelmiston parametritiedoissa. Tie- ja rauta-
tieliikenteen yksikk6arvoja koskevissa selvityksissda madritetéan keskimaaraiset
polttoaineenkulutusarvot eri ajoneuvotyypeilld, joiden perusteella kertoimet p0 ja
tarvittaessa muutkin on muunnettava vastaamaan yksikkdarvojulkaisun maaritet-
tyja. Ala- ja ylamakien vaikutuksia tarkentavat kertoimet on maaritetty IVAR3-oh-
jelmiston kehitystydssa vuonna 2019.
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Suhteellinen polttoaineenkulutus dP on kaavalla 13 lasketun polttoaineenkulutuk-
sen P ja tyyppiajoneuvon keskimdaraisen polttoaineenkulutuksen Pk suhde eli se
voidaan maarittaa kaavalla 17.

dP =P/ Pk (17)
Ajoneuvokustannukset

Ajoneuvojen muuttuvat kayttokustannukset Ank eri tyyppiajoneuvoille lasketaan
suhteellisen polttoaineenkulutuksen dP ja tyyppiajoneuvojen kayttdkustannusten
Bm ja Bpo avulla. Tekija Bm sisaltaa kaikki Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioin-
nin yksikkéarvo -julkaisussa maaritetyt verolliset polttoainekustannukset seka
muut kayttokustannukset yksikéssa senttia/km. Verojen osuus eritelldan kannat-
tavuuslaskelmassa lisaksi erikseen julkisen talouden kustannusmuutoksina. Tekija
Bpo sisaltaa raskaiden ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien padomakustannukset
yksikdssa euroa/tunti.

Polttoainekustannuksista riippuvat muuttuvat ajoneuvokustannukset voidaan maa-
rittda seuraavalla kaavalla:

Ank (c/km) = dP * Bm (18)

Ajoneuvojen padgomakustannuksista otetaan huomioon vain raskaiden ajoneuvo-
jen paaomakustannukset, jotka lasketaan keskinopeuden avulla seuraavasti:

Ankpo (c/km) = Bpo / Vk * 100 (19)

Vuotuiset ajoneuvokustannukset linkeittdin voidaan madrittaa seuraavalla kaa-
valla:

Ank (M€/a) = (Ank (c/km) + Ankpo(c/km)) * KVL * 365 * L /10® (20)
Onnettomuusmaarat

Turvallisuusvaikutusten arviointi edellyttda tietoa tie- ja liikenneolosuhteista, ta-
pahtuneista onnettomuuksista seka hankkeessa suunniteltujen toimenpiteiden ar-
vioiduista vaikutuksista. Oleellisinta on arvioida muutokset henkilévahinkoon joh-
taneissa onnettomuuksissa ja vakaviin loukkaantumisiin tai liikennekuolemiin joh-
taneissa onnettomuuksissa. Pelkastaan omaisuusvahinkoihin johtavien onnetto-
muuksien merkitys laskelmissa on marginaalinen. Luotettavin tulos saadaan arvi-
oimalla pelkkien onnettomuusmaaralukujen sijaan onnettomuuksien riskeja (on-
nettomuusasteita).

Liikenneonnettomuuksien riskia tulevaisuudessa voidaan arvioida eri menetelmilla.
Kaytettavissa on onnettomuusmalleja, tietoja onnettomuusasteista erilaisissa tie-
ja liilkenneoloissa seka arvioita tienparannustoimien vaikutuksesta erilaisiin onnet-
tomuuksiin.

Onnettomuushistoria ei kuvaa riittdvan luotettavasti tietyn tienosan turvallisuuden
tasoa. Tilastointiin sisaltyvien epavarmuustekijoiden liséksi pieniin onnettomuuslu-
kuihin liittyy suurta satunnaisvaihtelua. Luotettavimmat arviot kohteen turvalli-
suustilanteesta saadaankin yhdistamalla tiedot kohteessa tapahtuneista onnetto-
muuksista seka laajempien tie- ja liikennetietojen pohjalta lasketuista, samankal-
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taisten tieolosuhteiden keskimaaraisista onnettomuusasteista. Onnettomuudet voi-
daan jakaa luotettavuuden parantamiseksi pienempiin ryhmiin, kuten autoliiken-
teen kohtaamisonnettomuuksiin, muihin autoliikenteen onnettomuuksiin seka ja-
lankulku-, pyoraily- ja mopo-onnettomuuksiin.

Onnettomuusasteiden arviointi voidaan tehda TARVA-ohjelmistoon (turvallisuus-
vaikutusten arviointi vaikutuskertoimilla) perustuvilla malleilla, joita myds IVAR3 -
ohjelmisto kayttaa.

TARVA-ohjelmisto soveltuu suoraan vain nykyisen tien pienehkdjen parantamistoi-
menpiteiden kasittelyyn. Vuosittain paivitettédva ohjelma perustuu tarkasteluvuo-
den tie- ja lilkennetietojen seka viiden viimeisen vuoden onnettomuustietojen hy-
vaksikayttdoon.

Uusia tieyhteyksia rakennettaessa jakautuvat likennemaarat ja sitd myota myds
onnettomuudet uudelleen tieverkolle. Ndiden arviointiin voidaan kayttda Vaylavi-
raston IVAR3-ohjelmistoa, joka laskee uusien tieyhteyksien onnettomuusmaarat
kayttden TARVA-ohjelmiston keskimaaraisia onnettomuus- ja vakavuusasteita.

TARVA-ohjelmiston kayttamat vaikutuskertoimet seké onnettomuuksien vakavuu-
den muutokset on esitetty ohjelmiston kayttdohjeessa. IVAR3-ohjelmistossa on
suoraan kaytettdvissa vain osa TARVA-ohjelmiston vaikutuskertoimista.

Kumpikin ohjelmisto kasittelee erikseen tielinjan ja liittymien onnettomuuksia.
Henkilévahinko-onnettomuuksien liséksi ohjelmistot laskevat myds ennusteet on-
nettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden maarista. Onnettomuus-
kehitysta ennustettaessa nykyinen onnettomuusmaara kerrotaan IVAR3-ohjelmis-
tossa edelleen liikenteen kasvulla ottamalla samalla huomioon ennuste liikkennetur-
vallisuuden yleisestd paranemisesta.

Suunniteltujen parantamistoimenpiteiden vaikutus onnettomuusasteisiin ja -maa-
riin voidaan laskea eri toimenpiteille maariteltyjen vaikutuskertoimien avulla. Kun
samalle tieosuudelle tehdaan erilaisia toimenpiteita, yhdistetty vaikutus syntyy eri
vaikutuskertoimien tulona. Toimenpiteet vaikuttavat seka onnettomuuksien maa-
raan etta niiden vakavuuteen. Tuloksena saadaan arviot henkildvahinko-onnetto-
muuksien maarasta ja onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuvista ja kuolevista
vuotta kohti.

Yleisen turvallisuustilanteen ennustettu paraneminen on otettu huomioon kerto-
malla nykytilan onnettomuustietojen perusteella maaritettyja henkilévahinkoon
johtavien onnettomuuksien maarat ja onnettomuuksissa vakavasti loukkaantunei-
den ja kuolleiden maarat tarkasteluvuodesta riippuvilla kertoimilla Kiy;, Kvak ja Kkuol.

Nama kertoimet lasketaan vuoteen 2040 asti vahentamalla henkilévahinko-onnet-
tomuuksien seka onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden maa-
rid 1,75 % vuodessa. Vuoden 2040 jalkeen vastaavaa korjausta ei tehda.
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TARVA- ja IVAR3-ohjelmistot kayttdvat seuraavia yleisia malleja henkilévahinko-
onnettomuuksien onnettomuusasteiden perusarvojen maaraamiseksi erikseen lin-
jaosuuksien kohtaamisonnettomuuksille OAko,, jalankulkija-, pydra- ja mopo-on-
nettomuuksille OAke, sekd muille onnettomuuksille OAmMu,:

OAko, = €% * KBl * 10 (21)
OAke, = ek * KVLBke * 101 (22)
OAmu, = e * K[ Bmu x 104 (23)

missa onnettomuustyyppikohtaiset kertoimet C ja B riippuvat tietyypista, nopeus-
rajoituksesta ja liikenneymparistésta. KVL on kyseisen linjaosuuden liikenne-
maara.

Liittymissa KVL-arvon sijaan kaytetdan mallissa sivuteiden liikennemaaraosuutta
littymaan saapuvasta liikkennemaarasta ja onnettomuustyyppikohtaiset kertoimet
C ja B riippuvat liittymatyypista ja nopeusrajoituksesta.

Onnettomuusasteiden perusarvojen ja tapahtuneen onnettomuushistorian avulla
lasketaan onnettomuusasteiden odotusarvot OAko, OAke ja OAmu seuraavilla kaa-
voilla:

OAko = Ako * OAko, + (1-Ako) * Oko / 5 / Onnliik (24)
OAke = Ake * OAkep + (1-Ake) * Oke / 5 / Onnliik (25)
OAmu = Amu * OAmu, + (1-Amu) * Omu / 5 / Onnliik (26)

Kertoimet Ako, Ake ja Amu arvioidaan tarkasteltavaan onnettomuusmalliin liitty-
vien K-kertoimien ja linjaosuuden liikennesuoritteen Onnliik avulla erillisilla kaa-
voilla. Linja-osuuksien osalta TARVA-ohjelmisto kayttda naissa kaavoissa kunkin
linkin todellista pituutta ja IVAR3-ohjelmisto tietyypille ominaista vakiopituutta.
Liittymissa Onnliik on liittymaan saapuvien ajoneuvojen kokonaismaara.

Hvj-onnettomuusasteen odotusarvojen OA ja linkin vuotuisen ajosuoritteen tu-
lona voidaan laskea halutun tarkasteluvuoden henkilévahinko-onnettomuuksien
maara taloudellisuuslaskelmia varten riittavan luotettavasti. Henkilévahinko-onnet-
tomuuksien maara voidaan laskea kaavalla:

Om (hvj-onn. / a) = OA * KVL* 365 * L/106 * Khy; (27)

Kaavan Kn; -kertoimella otetaan huomioon yleinen lilkkenneturvallisuuden parane-
minen. Lilkkennemaaran kasvun ei laskelmissa yleensa oleteta vaikuttavan tieosuu-
den onnettomuusasteeseen tieolosuhteiden pysyessa muuttumattomina, jolloin
onnettomuusmaarat kasvavat ajosuoritteen suhteessa. Liittymien osalta lasken-
nassa kaytetaan liittymaan saapuvien ajoneuvojen kokonaismaaraa vuodessa.
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Onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden maarat voidaan arvi-
oida niitd koskevien vakavuuskertoimien Ovakl ja Okuol seka turvallisuuden para-
nemista koskevien kertoimien Kva ja Kiuol avulla:

Omyau (henk. / a) = 0a * Ovax / 100 * Kyak (28)
OMiwol (henk. / @) = 0a * Okuol / 100 * Kiuol (29)
Onnettomuuskustannukset

Onnettomuuskustannusten arviointi kannattaa tiehankkeissa tehda ottamalla huo-
mioon onnettomuuksien vakavuusasteet ja niita vastaavat yksikkokustannukset.
Vain alustavissa tarkasteluissa riittaa pelkastaan henkilévahinko-onnettomuuksien
maaran ja vastaavien yksikkékustannusten kayttdminen. Vakavuusasteilla on oleel-
linen merkitys, kun onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden tai kuolleiden
osuus poikkeaa paljon keskimaardisesta tai tehtavilld toimenpiteilla pyritdan va-
hentdmaan 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 maarittaa vaka-
vuudeltaan eri tyyppisten henkildvahinko-onnettomuuksien keskimaaraisten yksik-
kdarvojen C, henkilévahinko-onnettomuuksien maarien Om ja omaisuusvahinko-
kertoimen Ovk avulla.

Onk = (OMhy  * Chyj + OMyak * Cuakt + OMiwol * Ciuat) * Ovk / 10° (30)
Paastokustannukset

Polttoaineperaisten paastojen kustannuksiin sisaltyvat haittojen aiheuttamat talou-
delliset menetykset. Haittojen yksikkdhintoja maaritettdessa on tarkasteltu ter-
veysvaikutuksia (mm. sydan- ja hengityselinsairauksia seka syotpia), luontovaiku-
tuksia (metsien ja viljelysten tuoton vaheneminen), taloudellisia vaikutuksia (kor-
roosio ja likaantuminen) seka ilmastonmuutosta.

Tieliikenteen pakokaasujen aiheuttamat haitat aiheutuvat padosin typen oksidien,
hiukkasten hiilimonoksidin, hiilivetyjen, ja kasvihuonekaasujen (hiilidioksidi, me-
taani ja typpioksiduuli) paastoista. Naille paastokomponenteille on maaritetty las-
kelmissa kaytettavat yksikkéhinnat Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksik-
kdarvot -julkaisussa. Hiilimonoksidille ei nykyisin maariteta yksikkdhintaa.

Pakokaasupaastoja laskettaessa tulee tiehankkeissa ottaa huomioon ainakin no-
peustaso ja autokannan tekninen kehittyminen.

Pakokaasupaastot lasketaan vahintdan tien avaamisvuodelle, yhdelle tai kahdelle
valivuodelle ja viimeiselle tarkasteluvuodelle. Paastdjen kehittymiseen eri vuosina
vaikuttaa autokannan uusiutuminen ja uusien vahdpaastdisempien ajoneuvotyyp-
pien yleistyminen. Ndiden osalta kdytetadn yleensa VTT:n kehittdmassa ja yllapi-
tamdssa Lipasto -laskentajdrjestelmdssa tehtyja arvioita autokannan kehittymi-
sestd.
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Paastdmadrien Pm (g/km) arviointiin sopii parhaiten eurooppalaisten tutkimuslai-
tosten kokoamien paastomittaustietojen pohjalta muodostettuja laskentamalleja
(HBEFA), joilla on seuraava yhtendinen nopeustasosta v riippuva paastoéfunktio.

Pm=(@*v+b*v+c+d/Vv)/(e*Vv2+f*v+q) (31)

Kaavan kertoimet a...g riippuvat tarkasteltavasta yhdisteesta ja ajoneuvotyypista.
Eri tarkasteluvuosina on kaavaa kaytettdessa otettava huomioon myds ajoneuvo-
kannassa tapahtuvat muutokset moottoriteknologiassa seka uusien tai uusiutuvien
energialdhteiden kayttoonotto. Hiilidioksidipaastojen laskenta tehdaan kaavasta 31
poiketen suoraan polttoaineenkulutuksen (tai energiakulutuksen) ja sen sisaltéman
keskimadrdisen paasttkertoimen avulla.

Yksikkdarvojen seka linkille arvioitujen padstdmadarien perusteella voidaan maarit-
taa paastokustannukset seuraavasti:

PsK (ME/v) = (5 Pm; * E;) / 10° (32)

missa Pm on komponentin paastémaara vuodessa (t/a) ja E komponentin yksikko-
arvo.

Melukustannukset

Meluhaitan arvoon sisaltyvat Iahinna viihtyisyyden vahenemisesta aiheutuvat kus-
tannukset. Haittojen arvon muutos lasketaan melualueiden asukkaiden maaran ja
melun yksikkéhintojen avulla. Melun vaikutustarkasteluissa selvitetaan paivaliiken-
teen (klo 7-22) ulkomelun ekvivalenttitasot. Vaylan laheisyydessa madritetadn
erikseen eri melutasojen etdisyys tiesta eli melurajat (melukdyrat) 5 dB:n valein
(esim. 55, 60, 65, 70 ja 75). Ndiden rajaamilla melualueilla asuvien maarat arvioi-
daan yhtena tarkasteluvuotena, joka on mieluiten laskentajakson keskivaiheilta.
Melualueiden rajoja ei ole tarpeen maarittaa erikseen tarkastelujakson muina vuo-
sina, silla likennemaarien normaalit muutokset vaikuttavat melutasoihin vain va-
han. Asukkaiden maarien arviointiin voidaan kayttaa vaestorekisterin tietoja tai ra-
kennusten maaran avulla tehtyja arvioita.

Meluhaitan arvo voidaan maarittda eri melutasoilla asuvien asukkaiden maaran ja
meluhaitan yksikkdarvojen perusteella seuraavasti.

MIK (ME/V) = (D1*As; + Da*As; + D3*As; + Dy*Ass + Ds*Ass+ Dg*Ass)/ 106
(33)

missa D on meluhaitan yksikkdarvo ja As eri melutasoilla (1...6) asuvien maara.
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