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1 Johdanto

Hankearviointi on laadittu Salon itdisen ohikulkutien (kt 52) aluevaraussuunnitelman pohjalta. Aluevaraus-
suunnitelma on valmistunut vuonna 2018, ja sen lahtdkohtana ovat laaditut ja hyvaksytyt yleissuunnitelmat
vuosilta 1989, 1999 ja 2004, seka viimeisimmat suunnittelualueeseen liittyvat kaavat.

Salon itdisen ohikulkutien tavoitteena on ohjata lapikulkeva likenne pois Salon keskustan liikennever-
kolta. Hankkeen | vaihe Perniontieltd maantielle 110 valmistui vuonna 2016, hankkeessa kantatie 52 paran-
nettiin yksiajorataiseksi maantieksi uuteen maastokaytavaan.

Ohikulkutien pohjoisosasta on laadittu lisaksi erillisselvityksid, mm. kaksi vaihtoehtoista suunnitelma-
luonnosta seka niihin perustuva alustava kannattavuustarkastelu vuonna 2017.

Kantatiella 52 on merkittava logistinen asema Varsinais-Suomessa osana Hanko—Forssa-kehityskayta-
vaa. Hangon satamasta E18-tielle ja edelleen Hameeseen ja keskiseen Suomeen kulkeva vayla on elinkei-
noelamalle tarkea yhteys. Kantatie on tarkea myds Inkereentien varren seké Pernion seka Teijon kansallis-
puiston saavutettavuudelle. Kantatie 52 on tarkea tydmatkaliikenteen reitti erityisesti Tupurin, Perttelin, Per-
nion ja Kiskon tyopaikka- ja asuinalueilta muualle Varsinais-Suomeen.

Seututien 110 kautta E18-tielle kiertédva kantatien 52 liikkenne aiheuttaa monia ongelmia. Kantatien liitty-
mat ovat ruuhkautuneet ja onnettomuuksia tapahtuu usein, mika aiheuttaa hairiéta elinkeinoelaman kulje-
tuksille. Puuttuva osuus ohikulkutieté estaa Salossa Somerontiehen kytkeytyvan maankayton kehittymista.
Liséksi ohikulkutien jo toteutetusta eteldosasta ei nykyisella verkolla saada maksimaalista hyotya, koska
kantatien 52 mukainen reitti on kokonaisuudessaan mutkikas. Ohikulkutien pohjoisosan toteuttaminen lisaa
merkittavasti ohikulkutien houkuttelevuutta keskustan lapi ja etelapuolitse kulkeviin reitteihin nahden.

Hankearviointi koskee aluevaraussuunnitelman mukaista suunnitelmaratkaisua. Hankearvioinnissa on
noudatettu Vaylaviraston Tiehankkeiden arviointiohjetta (Liikenneviraston ohjeita 13/2013, paivitysversio
lokakuu 2015) seka vuoden 2013 yksikkdarvoja (Liikenneviraston ohjeita 1/2015, 2.3.2015).

Hankearvioinnin laadinnasta ovat Ramboll Finland Oy:ssa vastanneet Kimmo Heikkila ja Kalle Syrjalai-
nen. Tybhon ovat lisdksi osallistuneet Kaisa Rantee, Tiina Virta, Jukka Ristikartano ja Teemu Sillanpéaa
seka laadunvarmistajina Riikka Salli ja Leena Manelius. Tilaajatahojen yhteyshenkilina ovat toimineet Matti
Kiljunen Varsinais-Suomen ELY-keskuksesta sekd Tarja Pennanen Salon kaupungilta.



2 Lahtokohtien kuvaus

2.1 Suunnittelualueen nykytila

2.1.1 Liikenneverkko

Salon itainen ohikulkutie (kt 52) kulkee Salon keskustan itéapuolitse. Seututie 110 kulkee Salon keskustaaja-
man halki keskustan pohjoispuolelta. Nykyisin teilla on yhteinen osuus Somerontien ja Helsingintien liitty-
mien valilla, jolla sijaitsevat mm. Somerontien ja Inkereentien (yhdystie 2401) valo-ohjatut liittymat. Salon

pohjoispuolella kantatiella 52 on eritasoliittyma valtatielle 1 eli Eurooppatielle E18.

Ohikulkutien eteldainen osa on valmistunut joulukuussa 2016. Hankkeessa kantatie 52 parannettiin yk-
siajorataiseksi maantieksi uuteen maastokaytavaan valilla Perniontie (Toravuori) — maantie 110, Mahlakan-
kareenkadun alikulkukaytavaan saakka. Kalkkimaenrinteen katuyhteys Tupurin asuinalueelta Helsingintielle
(st 110) on valmistunut kesalla 2018. Kuvassa 1 on esitetty liikenneverkko ja sen nykyiset nopeusrajoituk-

set. Suunniteltavan kantatien mitoitusnopeus on 80 km/h.
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Kuva 1. Suunnittelualueen liikenneverkko ja nopeusrajoitukset.



2.1.2 Liikennemaarat

Suunnittelualueen keskimaaraiset vuorokausilikennemaarat (KVL) on esitetty kuvassa 2. Likennemaarat
perustuvat kevaalla 2019 suoritettuihin Varsinais-Suomen ELY-keskuksen likennelaskentoihin seka aiem-
min toteutettuihin liikkennelaskentoihin ja tierekisterin likennemaaratietoihin. Suunnittelualueen likennemaa-
rien aiemman kehityksen arvioimiseen luotettavalla tasolla ei ole ollut kaytettéavissa riittavia lahtétietoja.
Tama johtuu pitkalti siita, ettd ohikulkutien eteldisen osan valmistuminen on muuttanut merkittavassa maa-
rin alueen liikennevirtoja, eiké yhtenaisia aikasarjoja nain ollen ole muodostettavissa.
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Kuva 2. Nykytilan keskivuorokausiliikenne (KVL) suunnittelualueella.

Kantatien 52 Salon keskustan ja valtatien 1 valisella osuudella kulkee keskimaarin noin 13 100 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Somerontien liikennemaara on suurimmillaan (18 200 ajon./vrk) heti Ohikulkutien (st 110)
littyman pohjoispuolella. Inkereentien likennemaara on pohjoispadssa noin 5 300 ajoneuvoa vuorokau-
dessa ja noin 12 400 ajon./vrk Ohikulkutien liittyman pohjoispuolella. Helsingintien/Ohikulkutien nykyisella
linjauksella liikennemaara on 5 500 — 17 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaan liikenteen osuus kanta-
tiella 52 on suurimmillaan 10 prosenttia vuorokausiliikenteesta.

2.1.3 Joukkoliikenne

Salon paikallisliikenteen linjasto uudistui syksylla 2019. Nykytilanteessa tarkastelualueella kulkee bussireit-
teja Somerontiella, Helsingintiella seka Inkereentiella. Joukkoliikenteen reitit tarkastelualueella syksyn 2019
tilanteessa on esitetty kuvassa 3.
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Kuva 3. Joukkoliikenteen reitit tarkastelualueella (kuva: Salon karttapalvelu).

2.1.4 Erikoiskuljetukset

Salo sijaitsee erikoiskuljetusreittien kannalta keskeisella paikalla. Erityisesti seututie 110 ja kantatie 52 Sa-
lon keskustasta mm. Hangon sataman suuntaan ovat hyvin tarkeita erikoiskuljetusreitteja, jotka kuuluvat
valtakunnalliseen suurten erikoiskuljetusten tavoitetieverkkoon (SEKV). Talla verkolla ratkaisuissa tulee va-
rautua kooltaan 7 x 7 x 40 -metrisiin kuljetuksiin. (Laitinen & Heikkila 2015.)

ItAisen ohikulkutien suunnitteluun littyen myds kantatien 52 Salosta Someroon suuntautuvan reitin seka
Anjalan teollisuusalueen erikoiskuljetustarpeet tulee ottaa huomioon. Molemmissa kohteissa varaudutaan
6 x 6 m kokaoisiin erikoiskuljetuksiin. Tarkistusajoneuvon pituus on Anjalan teollisuusalueen ja yhdystien
2401 osalta 35 m, Somerolle suuntautuvalla reitilla 40 m. (Salon erikoiskuljetusten kadunkayttésopimus
1.1.2018 & Varsinais-Suomen ELY-keskuksen erikoiskuljetusreittimaarittely, tilanne 12/2019.)
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Kuva 4. Erikoiskuljetusreitit Varsinais-Suomen ELY-keskuksen aluetta koskevan erikoiskuljetusreittiméaarittelyn seka Salon kaupungin ja
ELY-keskuksen solmiman erikoiskuljetusten kadunkayttdsopimuksen mukaan. Sopimuksen kiellettyja katureitteja Salon keskustassa ei
ole merkitty kartalle.

2.1.5 Jalankulku ja pyoraily

Jalankulun ja pyorailyn reitteja kulkee nykyisin suunnittelualueella Somerontien ja Inkereentien lansipuo-
lella. Etelampéana Somerontielld jalankulku- ja pyorailyvayla on myds tien lansipuolella. Vilkkaimmista vay-
lista jkpp-yhteyksien risteamiset Helsingintien ja Somerontien kanssa on toteutettu alikulkukaytaving, Inke-
reentiella puolestaan tasossa suojatieylityksina.

Onhikulkutielle varattua aluetta ristedd kolme pyoraily-yhteyttd Mahlakankareen ja Tupurin alueilta kes-
kustaan. Myos Helsingintien kohdalla on tarkea alikulkuyhteys tien etelapuolelle.

2.1.6 Liikenneturvallisuus

Viimeisen viiden vuoden aikana tarkastelualueella on tapahtunut eniten onnettomuuksia Somerontien ja
seututien 110 liikennevaloliittymassa ja sen laheisyydessa. Liittymassa on tapahtunut 12 poliisin tietoon tul-
lutta onnettomuutta, joista kaksi on johtanut henkilévahinkoihin. Inkereentien, kantatien 52 ja Salonkadun
littymassa onnettomuuksia on tullut tietoon nelja, joista yksi on johtanut henkilévahinkoon. Kantatien 52 ja
seututien 110 hankealueella on lisdksi sattunut kaksi muuta henkildvahinkoon johtanutta onnettomuutta



seka yksittaisid omaisuusvahinkoon johtaneita onnettomuuksia. Kuvassa 5 on esitetty poliisin tietoon tulleet
onnettomuudet tarkastelualueella vuosien 2014—2018 aikana.

Poliisin tietoon tulleet liikenneonnettomuudet 2014-2018

Jalankulkijaonnettomuus Polkupydriaonnettomuus Moottoriajoneuvo-onnettomuus

Omaisuusvahinkoon johtanut 7 Omaisuusvahinkoon johtanut = Omaisuusvahinkoon johtanut N
A Loukkaantumiseen johtanut T Loukkaantumiseen johtanut P  Loukkaantumiseen johtanut A
B Kuolemaan johtanut ¥  Kuolemaan johtanut @® Kuolemaan johtanut
Yksittdisonnettomuus Eldinonnettomuus 0 025 05 1
= Dmaisuusvahinkoon johtanut : Omaisuusvahinkoon johtanut I e T
= [oukkaantumiseen johtanut »  Loukkaantumiseen johtanut

Lahde: Vaylaviraston onnettomuusrekister
=  Kuclemaan johtanut # Kuolemaan johtanut (noudettu 15.4.2019) Taustakarita @ MML

Kuva 5. Poliisin tietoon tulleet liikenneonnettomuudet hankealueella vuosina 2014-2018.



2.1.7 Maankaytto ja yhdyskuntarakenne

Tarkasteltavalla alueella on voimassa Keskustan osayleiskaava 2035, Salon kaupungin yleiskaava 2020 ja
Isokyla-Toijala-Tavolan osayleiskaava. Osayleis- ja yleiskaavoissa on esitetty ohikulkutien linjaus ja siihen
liittyvia kiertoliittymia. Ohikulkutie on merkitty Salon seudun maakuntakaavaan seka Varsinais-Suomen taa-
jamien, palveluiden ja liikenteen vaihemaakuntakaavaan. Tarkastelualueen poikki kulkee Salon seudun
maakuntakaavassa osoitettu suunniteltu vesihuoltolinja.

Suunnittelualue on paaosin asemakaavoittamatonta, mutta tarkastelualueella on vireilla asemakaava ja
asemakaavan muutos, jotka sisaltyvat kaupunginhallituksen 12.2.2019 hyvaksymaan kaavoituskatsaukseen
vuodelle 2019 (kuva 6). Vireilla olevan asemakaavan suunnittelualue muodostuu Somerontien, maantien
110 ja uuden itdaisen ohikulkutien (kt 52) linjauksen tiealueista seka lahiymparistoista. Suunnittelualueen
pinta-ala on noin 49,7 hehtaaria. Tavoitteena on asemakaavojen laatiminen ja muuttaminen pohjoisen lin-
jauksen osalta laaditun kantatien 52 aluevaraussuunnitelman tavoitteiden mukaisiksi. Liikennealueiden kaa-
voituksen lisaksi kaavatydssa tutkitaan tieymparistoon littyvia maankayton mahdollisuuksia. Kaavaluonnos
pyritddn saamaan nahtaville alkuvuonna 2020. Tavoitteena on, ettd kaavaprosessi saataisiin paatokseen
kesalla 2020.

] # — - ‘. ")ﬂ'r':'-
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Kuva 6. Vireilla olevan asemakaavan ja asemakaavan muutoksen suunnittelualue.

Muutoin suunnittelualueella ovat voimassa 17.2.1978, 21.8.1980, 27.7.1982, 30.5.1986, 3.4.2006 seka
18.9.2006 voimaan tulleet asemakaavat, joissa kaavamerkintdina on teollisuus- ja varastorakennusten kort-
telialuetta (T-7), suojaviheraluetta (EV), puistoa (VP), istutettavaa puistoaluetta (PI), yleisen tien aluetta (LT)
seké katualuetta.

Kaavahankkeiden liséksi Salon kaupungin kehittamiseksi on laadittu useita erilaisia kehityshankkeita,
kuten Salon asemanseudun kehittdmissuunnitelma, Salon keskustan katuympariston visio vuodelle 2035,
Pyorailyn ja kavelyn kehittdmisohjelma 2016, Liityntapysakdintiselvitys 2016 ja Salon yritysalueiden



kehittdmishanke 2012-2015. Hankkeissa esitettyjen toimenpiteiden ja tavoitteiden toteutuminen ja ajoittumi-
nen on kuitenkin aina kiinni poliittisista paatoksista, silla toisin kuin kaavat, kehityshankkeet eivét ole lainvoi-
maisia asiakirjoja.

Salon keskustan osayleiskaavan laatimisen yhteydessa vuonna 2011 on laadittu asemanseudun kehit-
tamissuunnitelma, jossa yhtena keskeisena kehitysteemana on ollut keskusta-alueen katuverkon muuttami-
nen kaupunkimaisemmaksi ja kavelya seka pyorailya suosivammaksi. Yksi asemanseudun paakaduista on
Mariankatu, jonka rauhoittamista autoliikenteeltéd esitetdan asemanseudun kehittdmissuunnitelmassa. Ny-
kyisin Mariankatu kulkee maisemaltaan maantiemaisena vaylana Ohikulkutien (st 110) liittymasta Salon
keskustaan. Myds vuonna 2018 valmistuneessa Salon keskustan katuymparistdn visiossa vuodelle 2035 on
esitetty keskusta-alueen rauhoittamista autoliikenteeltéa seka kavelypainotteisuuden edistamista.

Liityntapysakaintiselvityksen 2016 tavoitteena oli selvittaa liityntdpysakaoinnin nykytilaa Salon kaupungin
alueella seka kehittaa uusia lityntdpysakadinnin mahdollisuuksia. Selvityksessa tunnistettiin, ettéa Piihovin
alue on eras tarkeimmista kehitettavista liityntapysakointialueista Salossa. Pyorailyn ja kavelyn kehittamis-
ohjelmassa 2016 kantatien 52 Il vaiheen suuntaisesti on esitetty pyorailyn paareittia ja kiireellisyysluokkaan
1 kuuluvaa pyorailyn laatukaytavan uutta osuutta. Liityntapysakointipaikkojen kehittdminen kytkeytyy myos
pyorailyn kehittdmiseen ja pyorapysakdinnin kehittdmiseen Piihovissa.

Salon yritysalueiden kehityshankkeessa Piihovin littymé& on maaritelty Salon keskustaan johtavaksi si-
saantuloportiksi, joka sijaitsee liikenteellisesti merkittavalla paikalla kantatien ja moottoritien risteyksessa.
Hankkeessa arvioitiin, etta Piihovin liittymalla on rajoitettua potentiaalia yritystoiminnan alueena. Piihovin
littymasta erityisen tekee sen luonne Salon keskeisena sisaantuloporttina. Maiseman, kulttuuriympariston,
maaperan ja asutuksen laheisyyden takia littymaalue on kuitenkin monin paikoin hankalasti hyédynnetta-
vissa laajamittaiseen yritystoimintaan, silla olemassa olevien arvojen vuoksi ympariston yleiskuva tulisi paa-
osin sailyttda nykyisessa ja sitd tukevassa maankaytossa. Kehittdmisessa on hankkeen mukaan tarkeaa
huolehtia alueesta Salon maisemallisena kayntikorttina, johon yhdistetaan sisdantuloporttiajatteluun sopivia
toimintoja.

2.1.8 lhmisten elinolot ja ymparisto

Suunnittelualueen laheisyyteen sijoittuu Myllyojan purokaytavan arvokas luontokohde seka Vuorenméen
alueella kayttssa oleva liito-oravan elinymparistd, johon on tehty liito-oravaselvitys viimeksi vuonna 2014.
Alueella on hyvin liito-oravalle soveltuvaa elinymparistoa.

Peltoaukeat ovat pehmeita savikkoja (2—-30 metria savea, joen kohdalla yli 40 metria).

Mahlakankareella sijaitsee MATTI-kohde eli mahdollinen maaperéan pilaantunut tai kunnostettu kohde
(ID 73017).

Suunnittelualue sijaitsee Halikonjoen-Uskelanjoen valtakunnallisesti arvokkaan maisema-alueen etela-
osassa Uskelanjokilaaksossa. Uskelanjoen lansirantaa seurailee keskiaikaisperainen Hiidentie, joka on val-
takunnallisesti merkittdva rakennetun kulttuuriympariston kohde. (RKY2009) Tie johtaa Salosta Perttelin kir-
kon kautta Somerolle ja se on sailyttanyt paapiirteissaan vanhan linjauksensa.

Tarkastelualueen maisemallisia arvoja ovat avoin viljelty laaksotila ja sen keskella sijaitseva vanhan
emakirkon paikka, kellotapuli ja hautausmaa, Hiidentie, reunaselanteet ja niilla sijaitsevat tilakeskukset seka
muinaisjaannokset. Kulttuurimaisemassa on runsaasti ajallista kerroksellisuutta, mikéa nakyy kasvillisuu-
dessa, elinkeinoissa ja rakennetussa ymparistossa. Pitkat avoimet nakymat ovat tarkeité jokilaakson maise-
matilan hahmottamisen kannalta.

Maisemakuvan tuoreimpia elementteja ovat moottoritie seka Salon kaupunkirakenteen laajentuminen.
Moottoritie ylittdaa Uskelanjokilaakson maisematilan tarkastelualueen pohjoispuolella, jossa on tiemaise-
maan kuuluvia siltoja seka perinteisen rakentamisen mittakaavasta poikkeava huoltoasema. Salon kaupun-
kirakenne on levinnyt tiiviind kohti koillista. Nykyinen taajaman ja avoimen viljelymaiseman rajapinta on hy-
vin selvapiirteinen, mik&a korostaa Perttelin suuntaista saapumissuuntaa ja kulttuurimaiseman ja kaupunki-
alueen rajaa.



2.2 Aiemmat suunnitelmat

Aluevaraussuunnitelma on valmistunut vuonna 2018, ja sen lahtékohtana ovat laaditut ja hyvaksytyt yleis-
suunnitelmat vuosilta 1989, 1999 ja 2004. Lisaksi tiesta on laadittu erillisselvityksia.

Vuonna 2017 laadittiin ohikulkutien pohjoisosasta kaksi vaihtoehtoista suunnitelmaluonnosta, joista en-
simmaisessa Somerontien liittyma oli eritasoliittyma ja toisessa kiertoliittyma. Muut kantatien liittymét olivat
kanavoituja kolmihaaraliittymia. Jatkosuunnitteluun valittin Somerontien eritasoliittymavaihtoehto. Vuonna
2017 valmistui my6s alustava vaihtoehtojen kannattavuuslaskelma.

2.3 Hankkeen kuvaus

2.3.1 Ongelmat ja tavoitteet

Hankkeen ensisijaisena tavoitteena on lapikulkuliikenteen ohjaaminen pois Salon keskustan katuverkolta,
mik& parantaa myos liikenneturvallisuutta. Aluevaraussuunnitelman yhteydessa hankkeen suunnittelulle on
asetettu seuraavia tavoitteita ja lahtokohtia:
¢ Valtakunnallisten paastétavoitteiden seka kestavan lilkkkumisen (joukkoliikenteen, kéavelyn ja pyorai-
lyn) huomioiminen suunnitelmassa
¢ Maisema-arvojen ja kulttuuriymparistén huomioiminen
« Kantatien estevaikutuksen huomioiminen suunnitelmassa
¢ Ratkaisujen yhteensovittaminen olemassa olevaan ja tulevaan maankayttoon
¢ Sujuva yhteys keskustan suuntaan E18-tielta ja kantatielta
¢ Keskustan katuverkon liikennemaaran vaheneminen ja liikenneturvallisuuden parantuminen [jalkim-
mainen osatavoite lisatty tassa hankearvioinnissa]
¢ Kantatien sujuvuus ja vahintadn 80 km/h nopeustaso. Kantatielle ei toteuteta kiertoliittymia.
¢ Kantatielle 52 ei liittymia Somerontien eritasoliittymén ja Piihovin eritasoliittyman valilla. Rinnak-
kaistieyhteys huomioidaan Isokylan alueelle.
¢ Niinistdnkadun kiertoliittym&suunnitelmat otetaan huomioon.
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Kuva 7. Hameentien levead, ajoneuvoliikenteeseen painottuvaa katutilaa. Kuva: Tarja Pennanen.



2.3.2 Vaihtoehtojen kuvaus ja vertailuasetelma

Hankkeessa kantatie 52 on suunniteltu kaksiajorataisena keskikaidetiend Somerontien ja valtatien 1 Piiho-
vin eritasoliittymien valilla. Muualla kantatie on yksiajoratainen. Suunnittelualueella Somerontien ja Inke-
reentien liittyméat ovat eritasoliittymia ja maantien 110 liittyma kanavoitu kolmihaaraliittyma. Kuvassa 8 on
esitetty yleiskartta hankkeen toimenpiteista.

Kuva 8. Yleiskartta hankkeen toimenpiteista.

Hankearvioinnin vertailutilanteessa (VEQ) hanketta ei toteuteta ja likenneverkko vastaa ominaisuuksiltaan
nykytilannetta. Hankevaihtoehtona on tarkasteltu aluevaraussuunnitelman mukaista suunnitteluratkaisua
(VEL1). Varsinaisen hankevaihtoehdon liséksi on tarkasteltu aluevaraussuunnitelman ensimmaisen raken-
nusvaiheen mukaista kevennettya hankevaihtoehtoa (VE1K), jossa toteutetaan aluevaraussuunnitelman
mukaiset ratkaisut lukuun ottamatta Inkereentien eritasoliittyman pohjoista ramppia, Uskelanjoen ylittdvaa
jalankulun ja pyorailyn siltaa sekéa kantatien nelikaistaistusta Somerontien eritasoliittymén ja valtatien 1 va-
lila.

Hankearviointiohjeen mukaisista arviointitapauksista tilanne vastaa tapausta 3, jossa paaosa hankkeen
likenteellisista vaikutuksista ulottuu suppealle likenneverkolle. Laajemmat verkolliset vaikutukset on huomi-
oitu likennemallin avulla méaaritetysta siirtyvasta lilkenteestéa erikseen ns. puolikkaan sddnndn avulla. Hank-
keen liikenne-ennusteena on nain ollen kaytetty kasvukerroinennustetta.

2.3.3 Kustannusarvio

Hankkeen kustannuksiksi on aluevaraussuunnitelman laatimisen yhteydessa arvioitu 32,1 M€ Maku-indek-
sitasossa 112,32 (2010=100). Suunnittelukustannusten osuus kustannusarviosta on 2,1 M€. Kevennetyn
hankevaihtoehdon kustannusarvio on 29 M€ (Maku 112,32, 2010=100).

2.4 Liikkenne-ennuste

Liikenne-ennuste on muodostettu valtakunnallisen liikenne-ennusteen (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvi-
tyksia 57/2018) seka Salon likennemallin perusteella. Ennuste vuodelle 2040 laadittiin valtakunnallisen lii-
kenne-ennusteen kasvukertoimilla Varsinais-Suomen liikenteelle vuosivélille 2017—2040. Koska tarkaste-
luissa kaytetyt nykyliikennemaarat on tarkennettu suoritettujen liikennelaskentojen tulosten perusteella
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vuoden 2019 tasolle, on valtakunnallisen liikenne-ennusteen kertoimista vahennetty vuosia 2017-2019 vas-
taava kasvu.

Salon seudun likennemalli on todettu vanhentuneeksi aluevaraussuunnitelman seka alustavan
kannattavuusarvioinnin laatimisen yhteydessa, joten sité on tasséa yhteydessa kaytetty ainoastaan uudelle
tieyhteydelle siirtyvan liikenteen arviointiin. Somerontieltd uudelle tieyhteydelle siirtyy 10-20 % liikennemaa-
rasta ja Ohikulkutieltd noin 25 %. Kuvassa 9 on esitetty mallin mukainen uuden tieyhteyden Inkereentien
pohjoispuolisen osuuden kautta kulkevien matkojen ennustettu suuntautuminen. Pohjoisen osuuden liiken-
teesté noin puolet on Inkereentielle etelaan ja hieman yli 10 % Inkereentielle pohjoiseen suuntautuvaa, lop-
puosuuden ollessa ohikulkuliikennetta.
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Kuva 9. Uuden tieyhteyden Inkereentien pohjoispuolisen osuuden kautta kulkevien matkojen suuntautuminen liikennemallissa.

Minimi- ja maksimiennusteina on kaytetty 25 % perusennustetta pienempéad ja suurempaa liikenteen kas-
vua. Ennusteiden kasvukertoimet on esitetty taulukossa 1.
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Taulukko 1. Hankearvioinnissa kaytettyjen ennustevaihtoehtojen kasvukertoimet vuoteen 2019 verrattuna.

Ennuste- Perusennuste Minimiennuste Maksimiennuste
VUuosi

kevyet raskaat kevyet raskaat kevyet raskaat
2030 1,08 1,15 1,06 1,11 1,11 1,18
2040 1,15 1,19 1,12 1,14 1,19 1,24
2050 1,22 1,18 1,16 1,13 1,27 1,22

Kuvissa 10 ja 11 on esitetty perusennusteen mukaiset keskimaaraiset vuorokausilikennemaarat (KVL ja
KVL raskaat) nykytilanteessa uuden yhteyden toteuduttua seké ennustevuonna 2040.

e | =7 T ~T
| R f 4 rkoen g - yhteensa

i \ A N 2 ww Raskaat
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y

: 75%’;;.:“
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Kuva 10. Uuden tieyhteyden vaikutus keskivuorokausilikennemaariin nykyisella likenteen kysynnalla (luvut ajoneuvoa vuorokaudessa).
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Kuva 11. Ennustevuoden 2040 keskimaéraiset vuorokausilikennemaarat (ajoneuvoa vuorokaudessa).

Uudelle tieyhteydelle (kantatien 52 tdss& hankkeessa oikaistava osuus) hankealueen ulkopuolelta siirtyvan
likenteen maaraksi on arvioitu keskimaarin 600 ajoneuvoa vuorokaudessa. Liikennemallin perusteella tie-
yhteydelle siirtyy keskusta-alueen lapi ja etelépuolitse kulkevaa etela-lansi- ja etela-pohjoissuuntaista liken-
netté (kuva 12). Mallin mukaan merkittavin siirtyma tapahtuu Halikon eritasoliittymén ja kantatien 52 Per-
nion suunnan valilla useammalta reitilta, joilta liikenne siirtyy vt 1 — kt 52 -reitille. Siirtyvan liikenteen vaiku-
tus on otettu huomioon kannattavuuslaskennassa erillisené erana.
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Kuva 10. Liikennemallin mukaiset vuorokausiliikenteen siirtymat verrattuna tilanteeseen, jossa uutta yhteytta ei ole toteutettu.

2.5 Herkkyystarkastelutarpeet

Hankearvioinnin suurimmat epavarmuudet liittyvat liikenne-ennusteisiin ja kustannusarvioon, joita on erik-
seen tarkasteltu kannattavuuslaskelmaa taydentavissa herkkyystarkasteluissa.

Liikenne-ennusteen osalta suurin epavarmuus liittyy likennemaarien yleiseen kehitykseen seka uuden
tieosuuden lilkennemaariin. Minimi- ja maksimiennusteina on nain kaytetty 25 % perusennustetta pienem-
paa ja suurempaa liikenteen kasvua, minka liséaksi on tarkasteltu tilanteita, joissa siirtyvan liikenteen maara
on 50 % pienempi tai 50 % suurempi kuin perusennusteessa. Liséksi on tarkasteltu perusennustetta ilman
siihen siséltyvia siirtyvan likenteen hyotyja. Liikenne-ennusteissa kaytetyt kasvukertoimet on esitetty lu-
vussa 2.4.

Kustannusarvioon liittyy aina epavarmuutta. Koska kustannusarvio on laadittu aluevaraussuunnitelman
tarkkuudella, on sen osalta herkkyystarkasteluna kaytetty 15 % alitusta tai 20 % vylitysta.
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3 Hankkeen vaikutukset

3.1 Vaikutusten arvioinnin lahtokohdat

Hankkeen vaikutuksia on tarkasteltu aluevaraussuunnitelmaraportissa. Tassa yhteydessa liikenteelliset vai-
kutukset on tarkistettu IVAR3-ohjelmiston versiolla 1.4.0. Lahtékohtana ovat olleet vuoden 2017 tierekisterin
likennemaara- ja onnettomuustiedot, joista liikennemaaria on tarkistettu vastaamaan vuoden 2019 tasoa.
Myds liikenteen paastojen arviointi perustuu IVAR3-ohjelmiston paasttlaskelmiin. Kustannusten yksikkdarvot
ovat julkaisun Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkokustannukset 2013 (Liikenneviraston ohjeita
1/2015, 2.3.2015) mukaiset. Vaikutusten arvioinnissa on noudatettu Tiehankkeiden arviointiohjetta (Liikenne-
viraston ohjeita 13/2013, paivitysversio 10/2015). Hankkeen avaamisvuotena on kaytetty vuotta 2025. Hank-
keen vaikutuksia ja vaikuttavuuksia on arvioitu ennustetilanteessa vuonna 2040.

3.2.1 Matka-ajat

Hankkeen tavoitteena on sujuva yhteys keskustan suuntaan valtatieltd 1 seka kantatieltd, kantatien suju-

vuus ja vahintaan 80 km/h nopeustaso.
Kt 52 — st 110 -suuntainen matka-aika suunnittelualueella on kevyilla autoilla nykyliikenteella noin 5,5

minuuttia ja ruuhka-aikana (300. huipputunti) noin 6,2 minuuttia. Vuoteen 2040 mennessa matka-ajan arvi-
oidaan kasvavan keskimaarin 12 sekuntia ja ruuhka-aikana noin 19 sekuntia. Raskailla ajoneuvoilla matka-
ajat ovat samaa tasoa.

Keskimaarainen matka-aika valtatien 1 ja keskustan valilla on nykyliikenteella kevyilla ajoneuvoilla 3,9
minuuttia. Vuoden 2040 ennusteliikennemaarilla matka-aika kasvaa noin 9 sekuntia. Matka-ajat on laskettu
reiteiltd Somerontie—Hameentie ja Somerontie—Valtatie—Salonkatu liikennemaarilla painotettuna keskiar-
vona.

Hankkeen mukaiset toimenpiteet parantavat liikenteen sujuvuutta ja lyhentavat matka-aikoja. Hanke-
vaihtoehdon mukaisilla toimenpiteilla kantatien 52 suuntainen matka-aika lyhenee ennustetilanteessa keski-
maarin kevyilla ajoneuvoilla noin 2,7 minuuttia ja raskailla ajoneuvoilla noin 2,9 minuuttia. Ruuhka-aikana
kevyiden ajoneuvojen matka-aika lyhenee kevyilla ajoneuvoilla noin 3,5 minuuttia. Kevennetylla hankevaih-
toehdolla vastaavat luvut ovat 2,6 minuuttia, 2,9 minuuttia ja 3,4 minuuttia. Ennustetilanteen matka-ajat vas-
taavat hankevaihtoehdolla 76 km/h ja kevennetylla hankevaihtoehdolla 74 km/h keskimaaraista nopeusta-
soa.

Keskustan ja valtatien 1 valinen keskimaarainen matka-aika lyhenee hankevaihtoehdon toimenpiteilla
0,5 minuutilla ja kevennetyn hankevaihtoehdon toimenpiteilla 0,4 minuutilla.

3.2.2 Joukkoliikenne

Hankkeen tavoitteena on kestavan likkumisen huomioiminen suunnitelmassa.

Joukkoliikennepyséakkien tarpeet on esitetty suunnitelmassa tilavarauksina kantatiella sekd Someron-
tiella. Pikavuoroliikenteen bussipyséakkeihin on varauduttu seka Inkereentien ettd Helsingintien liittymien ita-
puolella. On kuitenkin epavarmaa, syntyyko uudelle kantatielle Salon keskustan ohittavaa joukkoliikennetar-
jontaa.
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Hanke ei aiheuta esteita nykyisen linjaston mukaiselle paikallis- tai seutuliikenteelle, kun lahtokohtana
ovat syksyn 2019 joukkoliikennereitit. Sen sijaan uusi kantatien 52 yhteys avaa uusia mahdollisuuksia myds
paikallis- ja seutuliikenteelle pikavuoroliikenteen ohella. Erityisen suuri potentiaali on Uskelanjoen ylittavalla
osuudella, joka mahdollistaa kehamaiset yhteydet Salon pohjoisten kaupunginosien valilla. Sen merkitys voi
muodostua suureksikin, mikali Somerontien eritasoliittyméan tuntumaan muodostuu kaavailtu vilkas kaupalli-
nen alue.

Vt 1 eritasoliittyméan bussipysakkien yhteyteen rakennetaan liityntapysakaointialue, jonne ajoyhteys on
Niinistonkadulta.

3.2.3 Erikoiskuljetukset

Tarkastelualueen tarkein erikoiskuljetusreitti kulkee seututietd 110 pitkin, eikd hankkeella ole siihen vaiku-
tusta, silla seututien 110 yli ei toteuteta siltoja tai muita kiinteita ulottumarajoitteita. Suunnittelualueen etela-
paan liittyma tulee kuitenkin myohemmissa vaiheissa suunnitella ja toteuttaa niin, etté pitkien ja leveiden
kuljetusten kdantyminen seututien 110 suunnassa onnistuu sujuvasti ilman mittavia toimenpiteita.

Myds yhteys seututieltd 110 Anjalan teollisuusalueelle séilyy, silla uusi ohikulkutie alittaa Inkereentien.
Seka hankevaihtoehdossa 1K ettd vaihtoehdossa 1 yhteys onnistuu paitsi suoraan Inkereentieta pitkin,
myds etelasta uuden ohikulkutien kautta.

Hankkeessa suunnitelluilla jarjestelyilla yhteys Someron suunnasta suoraan kantatieta 52 pitkin kohti
Hangon satamaa ei ole mahdollinen ylikorkeille kuljetuksille, ellei sek& Somerontien etté Inkereentien erita-
soliittymissa suunnitella ja toteuteta erityisia jarjestelyja erikoiskuljetuksille. Eritasoliittymien muodon takia
kuljetukset voivat kulkea ohikulkutien Il vaiheen kautta vain eritasoliittymien risteyssiltojen alikulkukorkeu-
teen asti. Tatd korkeammat kuljetukset joutuvat kulkemaan nykyista reittia eli Somerontien kautta. Tamakin
edellyttda, ettd Somerontien ramppien muotoiluissa ja poikkileikkauksessa on varauduttu riittdvan leveisiin
ja pitkiin kuljetuksiin. Taman raportin laadinta-ajankohtana vallitsevassa tilanteessa Someron suunnalla tu-
lisi varautua 6 x 6 x 35 metrin kokoisiin kuljetuksiin.

3.3 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Tehtyjen IVAR 3 -tarkastelujen perusteella henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien maara on koko tar-
kastelussa mukana olleella likenneverkolla nykytilanteessa noin 6,4 onnettomuutta vuodessa. Liikenne-
kuolemien laskennallinen maéréa on 0,27 henkil6a vuodessa.

IVAR 3 -ohjelmisto ottaa huomioon ennustetun yleisen liikenneturvallisuuden paranemisen hankearvi-
ointiohjeen mukaisesti, jolloin vuodelle 2040 ennustetaan nykyverkolla tapahtuvan 5,4 henkilévahinkoon
johtavaa onnettomuutta liikenteen kasvusta huolimatta. Liikennekuolemien ennustettu maara laskisi 0,19
henkil66n vuodessa.

Hankevaihtoehdon mukaiset toimenpiteet vahentavat ennustevuonna noin 0,4 hvj-onnettomuutta ja
0,004 liikennekuolemaa vuodessa. Kevennetylla hankevaihtoehdolla vastaavat luvut ovat 0,2 hvj-onnetto-
muutta ja 0,001 likennekuolemaa. Henkildvahinko-onnettomuuteen johtavien onnettomuuksien lisdksi mo-
lemmat hankevaihtoehdot vahentavat tehokkaasti pienempid, omaisuusvahinkoon johtavia peréaénajo-on-
nettomuuksia, mika ei erikseen nay laskentatuloksissa.
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3.4 Vaikutukset ihnmisten elinolosuhteisiin ja liikkumiseen

3.4.1 Melu

Hankkeen meluvaikutuksista on laadittu aluevaraussuunnitelman yhteydessa raportti (Salon itainen ohikul-
kutie, kt 52. Aluevaraussuunnitelman meluselvitys, 26.9.2018. Ramboll), jossa on tutkittu uuden linjauksen
meluvaikutuksia ja melusuojaustarvetta. Hankearvioinnin yhteydessa meluselvitykseen (17.9.2019) tayden-
nettiin) liséksi melulle altistuvien asukkaiden lukumaarat nykyisilla likennejarjestelyilla nykytilassa ja ennus-
tevuotena 2040 niilté katu-/tieosuuksilla, joita uusi itdinen ohikulkutie tulee muuttamaan.

Nykyliikenneverkolla paivamelun 55 dB alueella asuu nykyisilla likenneméaarilla 4 asukasta ja ennuste-
vuotena 2040 kuusi asukasta. Jos meluntorjuntaa ei toteuteta, melumallinnuksen mukaan ohikulkutien pai-
vamelualueelle (yli 55 dB keskidanitasoon) jaa hankkeen toteuduttua 143 asukasta ja yomelualueelle (yli 45
dB keskiaanitasoon) 356 asukasta

Melusuojauksella saadaan suojattua 113 asukasta yli 55 dB paivamelulta, melualueelle jaa suojauksen
jalkeen 30 asukasta (79 % altistujista saadaan suojattua). Y6ajan osalta saadaan yli 45 dB melulta suojat-
tua 179 asukasta, melualueelle jad melusuojauksen jalkeen 177 asukasta (50% altistujista saadaan suojat-
tua). Meluhaitankokijoiden maara lisdantyy nain ollen hankkeen vaikutuksesta. Hankevaihtoehdoilla 1K ja 1
ei ole meluntorjuntatoimenpiteiden osalta eroa, joten niilla molemmilla saavutetaan samat vaikutukset me-
lulle altistuvien asukkaiden vahentdmisessa.

3.4.2 Kavely ja pyoraily

Aluevaraussuunnitelmassa on otettu huomioon jalankulun ja pydrailyn yhteydet, yhteystarpeet seka joukko-
likenteen tarpeet. Jo nykytilassa tarkeiden jkpp-reittien risteamiset vilkkaimpien teiden kanssa on toteutettu
turvallisesti alikulkukaytaving, eikd hanke merkittavassa maarin muuta tata tilannetta.

Jalankulun ja pyorailyn alikulut rakennetaan Vanhan Perttelintien ja Nummilankadun jatkeille. Jalanku-
lun ja pyorailyn yhteydet ovat turvallisia ja ne toteutetaan kantatien kanssa eritasossa. Tasoylityksia ei ole
mydskaan ramppiliittymissa. Kantatien kanssa ristedvat nykyiset reitit on esitetty suunnitelmassa alikul-
kuina. Sahrankadun jatkeena olevalle yhteydelle on esitetty korvaava yhteys Mahlakankareenkadun var-
rella, jolloin yhteys keskustan suuntaan sailyy mutta matka pitenee hiukan.

Uskelanjoen estevaikutusta vahennetadn merkittavasti rakentamalla uusi jalankulun ja pyorailyn silta
Uskelanjoen yli. Tallaiselle liikenteelle ei nykyisella maankayttorakenteella liene erityisen suurta kysyntaa,
mutta etenkin virkistyskaytdlle yhteys avaa uusia mahdollisuuksia. Lisdksi sen merkitys voi kasvaa huomat-
tavasti, mikali esimerkiksi Somerontien littyman tuntumaan syntyy kaupallista maankayttoa tai koulupiirija-
koa halutaan uudistaa. Kevennetty vaihtoehto 1K ei vahenna Uskelanjoen estevaikutusta talta osin, koska
siina edella mainittu jkpp-silta jatetaan toteuttamatta.

3.5 Ymparistbvaikutukset

3.5.1 Liikenteen paastot

Hankkeen tavoitteena on valtakunnallisten paastoétavoitteiden huomioiminen. Liikenteen paastojen laskenta
perustuu suoraan IVAR 3 -ohjelmiston malleihin.

Hiilidioksidipaastojen maara kasvaa liikenteen lisdantyessa tarkastelualueella nykytilanteen mukaisesta
arviosta 18 050 tonnista vuodessa ennustevuoden 2040 tilanteen 21 380 tonniin vuodessa. Hankevaihtoeh-
don mukainen tilanne vahentaa paastoja 1,07 tonnia vuodessa polttoaineen kulutuksen vahentyessa

17



matkojen lyhentymisen ja liikenteen sujuvoitumisen johdosta. Laskentatulosten perusteella hankevaihtoeh-
dolla ja kevennetylla hankevaihtoehdolla ei ole merkittavaa eroa hiilidioksidipaastéjen maaran osalta.

Muiden paastolajien osalta ajoneuvokannan kehittyminen vahentaa paastoja merkittavasti nykytilantee-
seen verrattuna. Typen oksidien, hiilimonoksidin ja hiilivetyjen osalta hanke lisda laskennallisesti hieman
paastoja, hiukkaspaastoihin muutos on marginaalinen. Kustannusten osalta naiden paasttjen merkitys on
kuitenkin vahainen.

3.5.2 Luonnon monimuotoisuus

Tielinjaus ja liittymat sijoittuvat padosin viljelyalueelle ja puuttomalle alueelle, jolla ei ole merkittavia luonto-
arvoja. Etelaosassa sijaitsee Tammirinteen reheva lehtorinne ja Vuorenmaen kuusivaltainen metsaalue.

Merkittavimmat luontokohteet ovat Myllyojan purokaytéava ja liito-oravan elinymparisté Vuorenmaen alu-
eella seka Uskelanjoen vuollejokisimpukan esiintyméat. Myllyojan alueella on MRL 43.28 mukainen rakenta-
misrajoitus ja MRL 43.28 ja 1288 mukainen toimenpiderajoitus. Myllyjoen varrella pesii muutamia uhanalai-
sia tai silmallapidettavia lintuja.

Tammirinteessa sijaitseva pahkinalehto on luokiteltu maakuntakaavassa maakunnallisesti arvokkaaksi
lehdoksi ja Vuorenméen rinteilla on perustettu luonnonsuojelualue. Vuorenméen koillisosassa sijaitsee met-
sdlain mukainen erityisen tarkea elinymparistd, suopainanne. Tiehankkeesta ei aiheudu Tammirinteen leh-
toon, Vuorenmaen pahkindapensaslehtoon ja tammimetsikk66n tai Vuorenmaen suopainanteeseen ulottuvia
vaikutuksia.

Vuorenmaen liito-oravan reviiri on tarkistettu viimeksi vuonna 2014. Tammirinteen elinymparisto on liito-
oravalle erittdin soveltuvaa. Liito-oravan kulkuyhteydet elinymparistdjen vélilla tulee huomioida ja kulkuyh-
teyksid voidaan parantaa puustoistutuksin ja hyppypylvain seka sailyttamalla olemassa olevaa puustoa
mahdollisuuksien mukaan riittavalla etaisyydella.

Uskelanjoen rantaniityt ovat voimakkaasti rehevoityneitd, eika niiltd havaittu inventoinnissa huomionar-
voisia putkilokasveja eika arvokkaita biotooppeja (Envibio 2019). Joessa elaéa kuitenkin uhanlaista ja EU:n
luontodirektiivin IV-liitteessa mainittua vuollejokisimpukkaa, jonka lisddntymis- ja levahdyspaikkojen heiken-
taminen ja havittdaminen on kielletty. Vuollejokisimpukan esiintymista joessa tulee selvittéda tarkemmin, kun
tiesuunnitelma tdsmentyy seka selvittda erikseen lajin esiintymien suojaamiseksi tarvittavia toimenpiteita.

Kevennetyn vaihtoehdon 1K ja vaihtoehdon 1 valilla ei ole merkittavia eroja luonnonympariston kan-
nalta.

3.5.3 Estevaikutus ja ekologiset yhteydet

Myllyojan purokaytava on merkittéva ekologinen kaytava alueella. Liséksi liito-oravan reviirien valilla yhteys.
Uskelanjoen varsi toimii my6s ekologisena yhteytena. Nykyinen tie muodostaa jo esteen liito-oravan revii-
rien valilla. Hanke voi parantaa liito-oravan puustoista yhteytta, mikali tien varrelle istutetaan puustoa ja/tai
rakennetaan hyppypylvaita. Hankkeen ei arvioida luovan uusia esteita.

3.5.4 Pinta- ja pohjavedet

Hankealueella ei ole luokiteltuja pohjavesialueita. Molemmissa hankevaihtoehdoissa kantatie 52 ylittada Us-
kelanjoen.
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3.5.5 Maisema ja kulttuuriympaérist6

Hankevaihtoehdot vaikuttavat Halikonjoen-Uskelanjoen valtakunnallisesti arvokkaan maisema-alueen mai-

semakuvaan. Tielinjaukset pirstovat avointa ja yhtenaista viljelymaisemaa seka siirtavat kaupunkirakenteen
rajavydhyketta nykyista pohjoisemmaksi. Lisdksi hankevaihtoehdot ristedvat keskiaikaisperdisen Hiidentien
kanssa, joka on Uskelanjoen lansirantaa seuraileva valtakunnallisesti merkittava rakennetun kulttuuriympa-
ristdn kohde. (RKY2009.) Kevennetyssa hankevaihtoehdossa Somerontien littyméan pohjoispuoleisilla osilla
on vain yksi ajorata, jolloin viljelyalueeseen kohdistuvat vaikutukset ovat lievemmat.

Inkereentie on maisemallisessa tiehierarkiassa kantatieta selvasti vanhempi, jokiuomaa seuraileva his-
toriallinen tie. Hankkeen mukaisessa toteutuksessa teiden, jokiuoman ja uomaa ylittdvan sillan valinen mai-
semallinen hierarkia hairiintyy, koska Inkereentie nostetaan ylos luontaisesta korkoasemastaan. Korkea
penger on myods kaupunki- ja maisemakuvallinen hairid, mika on ristiriidassa ymparéivien asuinalueiden
pienipiirteisen kaupunkikuvan kanssa. Kevennetyssa hankevaihtoehdossa vaikutukset ovat varsinaiseen
hankevaihtoehtoon verrattuna hieman lievemmét, koska pohjoisesta littymarampista viereiselle asuinalu-
eelle johtuvat vaikutukset jaavat pois.

3.6 Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja alueiden
kehittymiseen

Hankevaihtoehdot tukevat monien Salon kehittdmishankkeissa maariteltyjen tavoitteiden ja siten yhdyskun-
tarakenteen ja alueiden kehittymiselle maariteltyjen tavoitteiden toteutumista. Molemmat hankevaihtoehdot
vahentavat keskustan lapiajoliikennetté ja tarjoavat raskaalle liikenteelle sujuvan yhteyden keskustan ohi
valtatielle 1. Lisaksi hankevaihtoehdot tukevat Piihovin alueen kehittamista yritysten nakokulmasta. Liikken-
teen vahentyminen mahdollistaa Salon keskustan katuverkon kehittdmisen kaupunkimaisemmaksi, viih-
tyisammaksi ja jalankulkua seka pyorailya suosivaksi. Kaytanndssa tama voi tarkoittaa esim. Mariankadun
osalta mahdollisuutta muuttaa katutila 1+1-kaistaiseksi, kaupunkimaiseksi puistokaduksi, jonka varrella on
tilaa laadukkaille kevyen liikenteen vaylille. Muutos vahentaisi kadun nykyista estevaikutusta aseman ja
keskustan vélilla ja edistaisi kaupunkirakenteen yhtenaisyyttéa ja toimivuutta. My6s Turuntiella ja Helsingin-
tiella voidaan likennemaarien pienentyessa katutilaa rauhoittaa ja samalla parantaa jalankulun edellytyksia
seka kadun viihtyisyytta. Keskustaliikenteen rauhoittuminen tuo mahdollisuuksia katutilajarjestelyjen lisaksi
maankayton tehostamiselle seka asukasmaaran ja keskustan vetovoimaisuuden lisddmiselle. Jalankulku-
painotteisen keskusta-alueen laajentuminen on myts mahdollista.

Hankevaihtoehtoon 1 sisaltyva Uskelanjoen ylittava jkpp-silta tarjoaa nykytilanteeseen ja kevennettyyn
hankevaihtoehtoon verrattuna merkittavan parannuksen kevyen liikkenteen yhteyksiin. Nykyisin Uskelanjoen
lahin Salon keskusta-alueella sijaitseva ylityspaikka on Helsingintielld, mink& vuoksi uusi silta tukee seka
ita-lansi- etta etela-pohjoissuuntaisia yhteyksia.

Hankevaihtoehdot tukevat yhtélaisesti Piihovin yritysalueen kehittdmiseen liittyvia tavoitteita ja korosta-
vat moottoritien varteen sijoittuvan lityntapysakaoinnin kehittdmistarvetta.

3.7 Muut vaikutukset

3.7.1 Julkinen talous
Hankkeiden toteuttaminen vaikuttaa julkiseen talouteen investointikustannusten liséksi tienpitajan lisaanty-

vina kunnossapitokustannuksina seka tienkayttajien hyotyihin siséltyvind veroina, maksuina tai subventi-
oina.
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Hankkeen kustannuksiksi on arvioitu 32,07 M€ (Maku 112,21, 2010=100). Kustannusarvioon sisaltyy
hankkeen toteuttamisen edellyttdmat suunnittelukustannukset, seka rakennuttamis- ja omistajatehtavat. Ke-
vennetyn hankevaihtoehdon kustannusarvio on 29,00 M€ (Maku 112,21, 2010=100). Kannattavuuslaskel-
massa kaytetyissa investointikustannuksissa on lisdksi huomioitu hankkeen rakentamisen aikainen korko,
jonka suuruus on kaytetylla korkokannalla hankevaihtoehdolle 1,2 M€ ja kevennetylle hankevaihtoehdolle
1,1 ME€.

Kunnossapitokustannusten on arvioitu IVAR 3 -ohjelmiston perusteella kasvavan hankevaihtoehdolla
vuoden 2040 liikennemaarilla 16 000 € vuodessa ja kevennetylla hankevaihtoehdolla 10 000 € vuodessa.
Eron selittéda pitkalti se, etta hankevaihtoehdossa 1 vaylapinta-ala kasvaa pohjoispaan nelikaistaistuksen
myota kevennettya vaihtoehtoa enemman.

Tienkayttajien ajoneuvokustannuksiin sisaltyy kaikkien ajoneuvojen osalta polttoaineveroja seka kevyi-
den ajoneuvojen osalta myos arvonlisaveroja. Vuoden 2040 likennemaarilla naiden verojen arvioidaan va-
henevan hankevaihtoehdolla n. 389 000 € ja kevennetylla hankevaihtoehdolla n. 393 000 € liikenteen suju-
voitumisen laskiessa polttoaineen kulutusta.

Matkustajien siirtymia henkil6- ja linja-autojen valilla ei ole arvioitu. Vaikutukset joukkoliikenteeseen ovat
joka tapauksessa suhteellisen vahaisia, joten muutoksia mahdollisiin subventioihin ei ole arvioitu.

3.7.2 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Hanke toteutetaan paaosin uudelle linjaukselle lukuun ottamatta kantatien 52 pohjoisosalla hankevaihtoeh-
dossa toteutettavia lisékaistoja, ja hankkeeseen siséltyy eritasoliittymakohteita. Rakentamisen aikaiset hai-
tat on arvioitu hankearviointiohjeessa esitettyjen prosenttiarvojen perusteella. Hankevaihtoehdon haittojen
on arvioitu olevan 7 % uuden tieosuuden ja eritasoliittymien osalta seka 15 % pohjoisosan lisékaistojen
osalta. Rakentamisen aikaisiksi haitoiksi on nain ollen arvioitu hankevaihtoehdon osalta 2,5 miljoonaa euroa
ja kevennetyn hankevaihtoehdon osalta 2,0 miljoonaa euroa.
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4 Valkuttavuuden arviointi

4.1 Vaikuttavuusmittarit

Vaikuttavuuden arvioinnissa tarkastellut mittarit on valittu ottaen huomioon kaytdssa oleva lahto- ja suunnit-
teluaineisto, laskentaohjelmistoista saatavissa olevat tulokset, mittareiden kayttokelpoisuus tavoitteiden ku-
vaamisessa seka mittareiden vertailukelpoisuus muiden hankkeiden valilla. Vaikuttavuuden arviointi on
tehty kaikkien mittareiden osalta vuodelle 2040 ennustetuilla likennemaarilla. Taulukossa 2 on kuvattu tar-

kastellut mittarit perusteluineen.

Taulukko 2. Vaikuttavuuden arvioinnissa kaytetyt mittarit valintaperusteineen.

Vaikuttavuusmittarit

Kevyiden ajoneuvojen keskimaarainen matka-aika paa-
suunnalla (minuuttia).

Peruste

Hankkeen tavoitteena on kantatien 52 liikenteen su-
juvuuden parantaminen.

Kevyiden ajoneuvojen keskimaarainen matka-aika arki-
paivan huipputuntina (300. tunti) padsuunnalla (minuut-
tia).

Tarkasteltavalla osuudella ruuhkaisimmat tunnit
ajoittuvat arkipaivien huipputuntien liilkenteeseen,
jota kuvaavat parhaiten vuoden 300. vilkkaimman
tunnin tarkastelut.

Raskaan liikenteen keskimaarainen matka-aika paa-
suunnalla (minuuttia).

Raskaan liikenteen maara kantatien 52 tieosuudella
on merkittava.

Kevyiden ajoneuvojen keskimaarainen matka-aika kes-
kustan ja valtatien 1 valilla (minuuttia).

Hankkeen tavoitteena on liikenteen sujuvuuden pa-
rantaminen keskustan suuntaan E18-tielté ja kanta-
tielta.

Henkilévahinkoon johtavat onnettomuudet hankkeen
alueella (hvjo/vuosi).

Henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien on
kansallinen liikkenneturvallisuuden tavoite.

Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet hankkeen alu-
eella (kuol./vuosi).

Liikennekuolemien vahentaminen on kansallinen lii-
kenneturvallisuuden paatavoite.

Hiilidioksidipaastdjen maara
(tonnia/vuosi).

Hiilidioksidipaasttjen vahentdminen on tarkea glo-
baali tavoite, johon Suomi on sitoutunut.

Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkil6t.

Ympéristolle aiheutettavien meluhaittojen vahenta-
mien on oleellista asukkaiden kannalta.

Jalankulku- ja pyoraily-yhteyksien kattavuus.

Hankkeen tavoitteena on kestavan liikkumisen huo-
mioiminen ja edistaminen.

Vaikuttavuuden arvioinnilla on kuvattu hankevaihtoehdon eroa ennusteliikennemaarilla 1) nykyiseen liiken-
neverkkoon nykyisilla likennemaarilla ja 2) nykyiseen liikenneverkkoon ennusteliikennemaarilla. Jokaiselle
vaikutukselle on maaritetty vaikutusakseli. Hankkeessa kaikkien tarkasteltujen vaikutusten tavoiteltava
suunta on vaikutusten minimointi, jolloin akselin huonoin arvo on vaikutuksen suurin mahdollinen arvo ja
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paras arvo vastaavasti pienin mahdollinen arvo. Huonoimman ja parhaan arvon valinen erotus, eli vaikutus-

akselin pituus, osoittaa hankkeen vaikutuspotentiaalin.
Vaikuttavuus asettuu kussakin vaikutuksessa valille 0—100 %. Vaikuttavuuden arvo 0 % kuvaa huo-

nointa esiintynytta tilannetta, ja vaikuttavuuden arvo 100 % vastaavasti parasta tassa hankkeessa mahdol-
lista tilannetta. Mittareiden skaalaus huonoimman ja parhaimman arvon valilla on tehty kaytettavissa ollei-
den lahtétietojen, laskentatulosten ja maariteltyjen tavoitearvojen perusteella. Sujuvuutta koskeville mitta-
reille tavoitearvot on muodostettu nopeusrajoitusten perusteella. Turvallisuudelle ja ymparistélle tavoitearvot
on maaritelty kansallisten tavoitteiden pohjalta.

Joukkoliikenteelle ei ole laadittu erillistd mittaria, koska siihen kohdistuvat muutokset ovat oletettavasti
vahaisia ja etenkin markkinaehtoisen joukkoliikenteen muutoksia on vaikea ennakoida. Muille ymparistta
koskeville mittareille ei ole ollut perusteita lahtdaineistosta saatavien tietojen vahaisyyden takia.

4.2 Liikenteellinen palvelutaso

Liikenteellista palvelutasoa kuvataan neljalla eri mittarilla, joista kolme perustuu kevyiden ajoneuvojen ja
yksi raskaiden ajoneuvojen laskennalliseen matka-aikaan.

Yhdistelma liikenteellista palvelutasoa kuvaavien mittareiden tuloksista vuodelta 2040 on esitetty taulu-
kossa 3 nykyverkolle ja hankkeen mukaisille ratkaisuille. Huonoimpana arvona on kaikissa mittareissa kay-
tetty suurinta laskettua arvoa. Tavoitearvona kevyille ja raskaille ajoneuvoille on kaytetty nopeusrajoituksien
(80 km/h ja 50 km/h) mukaista matka-aikaa. Paras arvo on kaikille mittareille laskettu tavoitetilan mukaan,
silla kaikissa mittareissa laskennallinen matka-aika on suurempi kuin tavoitenopeuden perusteella laskettu
matka-aika. Kuvassa 12 on naiden perusteella lasketut vaikuttavuudet molemmille toteutusvaihtoehdoille.

Taulukko 3. Liikenteellista palvelutasoa koskevat mittariarvot.

Nykyverkko Nykyverkko Huonoin VELK =i Paras arvo

A 2019 2040 arvo 2040 2040 taitavoite

Paasuunnan kevyiden
ajoneuvojen matka-aika 55 5,7 5,7 31 3,0 2,9
keskimaarin (min.)

Paasuunnan kevyiden
ajoneuvojen matka-aika 6,2 6,5 6,5 31 31 2,9
huipputuntina (min.)

Paasuunnan raskaan
likenteen matka-aika 6,0 6,2 6,2 3,3 3,2 2,9
keskimaarin (min.)
Kevyiden ajoneuvojen
keskimaarainen matka-aika
keskustan ja valtatien 1
valilla (minuuttia).

3,9 4,1 4,1 3,7 3,6 31
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- Nykyverkko 2019;7 %
Nykyverkko 2040; 0 %

Pdasuunnan kevyiden ajoneuvojen matka-aika

. VE1K 2040;92 %
keskimaarin

VE1 2040; 94 %
Tavoite; 100 %

- Nykyverkko 2019;9 %
Nykyverkko 2040; 0 %

Padsuunnan kevyiden ajoneuvojen matka-aika

) ) VE1K 2040;92 %
huipputuntina

VE12040;94 %
Tavoite; 100 %

W Nykyverkko 2019
m Nykyverkko 2040
- Nykyverkko 2019; 6 % m VE1K 2040
Nykyverkko 2040; 0% M VE1 2040
VE1K 2040;86% M Tavoite
VE12040;88 %
Tavoite; 100 %

Padsuunnan raskaan lilkkenteen matka-aika
keskimaarin

_ Nykyverkko 2019; 16 %

Nykyverkko 2040; 0 %

Kevyiden ajoneuvojen keskimaadrainen matka-aika

. ) - VE1K 2040; 43 %
keskustan ja valtatien 1 valilla §

VE12040;52 %

Tavoite; 100 %

0% 20% 40% 60% 80% 100 %
Kuva 12. Nykyverkon ja tarkasteltujen suunnitteluratkaisuiden vaikuttavuusarvot liikenteellisen palvelutason osalta.

Paasuunnan matka-aikojen osalta hankkeen vaikuttavuus liikenteelliseen palvelutasoon on hyva seka kes-
kimaarin ettd huipputunnin aikana. Salon keskustan ja valtatien 1 valiseen matka-aikaan hankkeella on koh-
talainen vaikuttavuus. Muita liikenteellisia mittareita alempi vaikuttavuus selittyy pitkalti molemmille tarkas-
telluille reiteille jaavilla valo-ohjatuilla liittymilla. Hankevaihtoehtojen véliset erot ovat pddsuunnan matka-
aikojen osalta vahaiset. Keskustan ja valtatien 1 valiseen matka-aikaan hankevaihtoehdolla 1 on kevennet-
tya hankevaihtoehtoa VE1K hieman parempi vaikuttavuus.

4.3 Liikenneturvallisuus

Liikenneturvallisuutta kuvataan vaikuttavuuden arvioinnissa henkilévahinko-onnettomuuksien ja tieliikenne-
onnettomuuksissa kuolleiden maaria kuvaavilla mittareilla. Henkilévahinko-onnettomuuksien tavoitearvon
lahtokohtana on nykyverkon vuodelle 2040 ennustettujen onnettomuuksien vahentadminen 30 % (eli tdyden-
téen yleista turvallisuuden paranemista) tarkasteltavalla tieverkolla vuoteen 2040 mennessa. Tieliiken-
teessa kuolleiden tavoitearvon lahtkohtana on vastaavasti tieliikenteessa kuolleiden maaréan vahentdéminen
50 % yleisen turvallisuuden parantamisen liséksi tarkasteluverkolla vuoteen 2040 mennessa.

Huonoimpana arvona on kaytetty ennustetilanteen henkilévahinko-onnettomuuksien ja tielikenneonnet-
tomuuksissa kuolleiden maéaria. Jos huonoin arvo olisi méaaritetty nykytilanteen mukaisesti, olisivat vaikutta-
vuudet tAssa arvoitua paremmat. Taulukossa 4 on esitetty vaikuttavuuden arvioinnissa kaytetyt tulokset ja
kuvassa 13 niiden perusteella tehdyt vaikuttavuuskuvaajat.
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Taulukko 4. Liikenneturvallisuutta koskevat mittariarvot.

Nykyverkko Nykyverkko Huonoin
2019 2040 arvo 2040

VELK 2040 VEL 2040 Tavoite Paras arvo

Mittari

Ennustetut
hvj-
onnettomuu
det (onn/v)
Ennustetut
kuolleiden
maarat
(hlé/v)

6,14 5,37 5,37 5,20 5,00 3,76 3,76

0,27 0,19 0,19 0,18 0,18 0,09 0,09

Nykyverkko 2040; 0 %

VE1K 2040;11 %
Ennustetut hvj-onnettomuudet
VE12040;23 %

Tavoite; 100 %

Nykyverkko 2040

W VE1K 2040
. 0,
Nykyverkko 2040; 0 % B VE1 2040
VE1K 2040;1 % H Tavoite

Ennustetut kuolleiden maarat

VE12040;4 %

Tavoite; 100 %

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

Kuva 13. Nykyverkon ja tarkastelujen suunnitelmaratkaisuiden vaikuttavuusarvot liikenneturvallisuuden osalta.

Henkildvahinko-onnettomuuksiin molemmilla tarkastelluilla vaihtoehdoilla on vahainen positiivinen vaikutta-
vuus, joka jaa kuitenkin merkittavasti tavoitteeksi asetetusta 30 %:n vahenemasta. Liikennekuolemien suh-
teen vaikuttavuus on marginaalinen. Hankevaihdolla VE1 vaikuttavuudet ovat jonkin verran kevennettya
hankevaihtoehtoa korkeammat.

4.4 |hmiset ja ymparisto

Ymparistovaikutusten vaikuttavuutta on arvioitu hiilidioksidipaastojen ja tielikenteen melulle altistuvien hen-
kilbiden suhteen. Hiilidioksidipaastojen tavoitearvona on kaytetty Liikenteen paastotavoitteiden saavuttami-
nen 2030 — politikkatoimenpiteiden tarkastelun (Suomen ilmastopaneeli 2017) mukaista 50 % vahenemata-
voitetta vuoden 2040 tilanteessa suhteessa tilanteeseen, jossa hanketta ei toteuteta. Meluvaikutusten vai-
kuttavuuden mittarina on haitankokijoiden maara ennustetilanteessa 2040, tavoitearvon ollessa se, etta tie-
likenteen tuottaman yli 55 dB melualueella ei ennustevuonna 2040 asu ihmisia, vaikka likennemaarat kas-
vavatkin.

Vaikuttavuutta ihmisten elinoloihin ja likkumiseen on arvioitu Ollikkalan koulun ja Palometsan/Anjalan
valisen jalankulku- ja pyorareitin pituudella. Nykyisin Uskelanjoki keskeisena estetekijana maarittaa koulu-
piirien rajan, mutta uuden jkpp-sillan my6ta piirien rajoja olisi mahdollista muuttaa esimerkiksi

24



oppilasmaarien tai luokkasarjojen optimoimiseksi. Toisaalta joen ylittdvan yhteyden pituus on myds hyva
indikaattori mahdollisen Somerontien eritasoliittyman laheisyyteen syntyvan kaupallisen alueen saavutetta-
vuudelle joen itapuolelta. Tavoitearvona on kaytetty lyhintd mahdollista reittia (linnuntie-etaisyys) 1,1:l1a ker-
rottuna.

Taulukossa 5 on esitetty vaikuttavuuden arvioinnissa kaytetyt tulokset ja kuvassa 14 niiden pohjalta las-
ketut vaikuttavuudet eri vaihtoehdoille. Vaikuttavuuskuvassa ei ole esitetty nykytilanteen mukaisia arvoja,
koska niita ei ole kaytetty tavoitetilan tai mittareiden parhaimpien ja huonoimpien arvojen maarittelyssa.

Taulukko 5. Ihmisia ja ympéristoéa koskevat mittariarvot.

Nykyverkko Nykyverkko Huonoin

VELK 2040 VE1 2040 Tavoite Paras arvo

2019 2040 arvo
Hiilidioksidi-
paastojen
maara 18,05 21,38 21,38 20,31 20,31 10,69 10,69
(1000
tonnia/vuosi)

Tielikenteen yli
55 dB melulle
altistuvat
henkilot

Jalankulku- ja
pyoréreitin 2657 2657 2666 2666 1270 1038 1038
pituus (metria)

Nykyverkko 2040; 0 %
VE1K 2040; 10%
VE12040;10 %

Hiilidioksidipadstéjen maara

Tavoite; 100 %

Nykyverkko 2040; 80 %

Tieliikenteen yli 55 dB melulle = VE1K 2040;0 %
altistuvat henkilot VE12040;0 %

Nykyverkko 2040
W VE1K 2040

Nykyverkko 2040; 1% I\T/El 2‘t040
W Tavoite
Jalankulku- ja pyoréreitin = VE1K 2040;0 %

pituus VE12040;86 %
Tavoite; 100 %

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

Kuva 14. Nykyverkon ja tarkasteltujen suunnitelmaratkaisuiden vaikuttavuusarvot ihmisten ja ympériston osalta.

Hankkeella on vahainen positiivinen vaikuttavuus hiilidioksidipaastoihin, mika johtuu paaosin ruuhkautumi-
sen vahenemisesta. Tavoitteen tasolle hankkeella ei kuitenkaan ole mahdollista paasta. Hiilidioksidipaasto-
jen osalta tarkastelluilla hankevaihtoehdoilla ei ole merkittéavaa eroa.
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Meluhaittojen osalta hankkeella on merkittdva negatiivinen vaikuttavuus meluhaitankokijoiden lisdanty-
essa melunsuojaustoimenpiteistd huolimatta. Hankevaihtoehtojen valilla ei ole meluhaittojen kannalta eroa.

Jalankulku- ja pyo6raily-yhteyksien kannalta hankevaihtoehdolla 1 on ylivertainen vaikuttavuus nykytilan-
teeseen ja vaihtoehtoon 1K nahden, silla matka lyhenee noin 1,4 km. Vaikuttavuus on hyvalla tasolla myo6s
siihen nahden, etta tavoite (1,1 * linnuntie-etaisyys), on korkeahko eikéa salli kovin suuria kiertoetaisyyksia.

4.5 Yhteenveto vaikuttavuuksista

Kuvassa 15 on esitetty yhteenveto vaikuttavuuden arvioinnin tuloksista. Kaytetyista mittareista tarkastelluilla
hankevaihtoehdoilla on hyva vaikuttavuus padsuunnan matka-aikoihin seka kevyilla etta raskailla ajoneu-
voilla. Valtatien 1 ja Salon keskustan valiseen keskimaaraiseen matka-aikaan hankevaihtoehdoilla on koh-
talainen vaikuttavuus. Henkildvahinko-onnettomuuksien, likennekuolemien ja hiilidioksidipaastéjen vahen-
tamiseen hankkeella on vahainen positiivinen vaikuttavuus. Meluhaitankokijoihin hankkeella on merkittava
negatiivinen vaikuttavuus. Jalankulku- ja pyorareittien kattavuuteen on varsinaisella hankevaihtoehdolla
hyva vaikuttavuus, ja kevennetylla hankevaihtoehdolla puolestaan marginaalinen negatiivinen vaikuttavuus.

Vaikuttavuus suhteessa vaihtoehtoon 0
Tarkastellut vaikutukset VEO
Paasuunnan kevyiden ajoneuvojen 57 min D 2% -2,6 min
matka-aika keskimaarin ' 94% 27 min
Péasuunnan kevyiden ajoneuvojen ' D 2% -34  min
. . . 6,5 min 0 .
matka-aika huipputuntina 94%  -35  min
Péasuunnan raskaan liikenteen 60 min D 6% -29 min
matka-aika keskimaarin ' 88 % -29 min
Kevyiden a!oneuvq.en maEk.a-?lka 41 min B 3% -0,4 m!n
keskustan ja valtatien 1 valilla 52% -0,5 min
Ennustetut hvj-onnettomuudet 54 onn/v % 0.2 onn/v
23% -04  onn/v
: - . [ 1% -0,001  hlé/v
Ennustetut kuolleiden maarat 0,2 hlé/v 20 0,004 B/
e 1000 B 0% -1,07 1000 t/v
Hiilidioksidipaast6jen maara 21,4 th 0% 107 1000t
Tigliikenteen y.Ii55dB melulle 6 henk 20 [ 24 henk
altistuvat henkilot 80 % 24  henk
e 19 9 m
Jalankulku- ja pydrareitin pituus 2657 metria 1% |
85% -1387 m
-100% -80% -60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
m VE1K 2040
VE1 2040

Kuva 15. Yhteenveto hankkeen vaikuttavuuseroista vertailuvaihtoehtoon verrattuna.
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5 Kannattavuuslaskelma

5.1 Hyoty-kustannuslaskelma

Hankevaihtoehtojen hyoty-kustannuslaskelmat on tehty IVAR 3 -ohjelmiston versiolla 1.4.0. Ohjelmiston
malleilla on arvioitu ajoneuvo-, aika-, onnettomuus-, melu-, paasto- ja kunnossapitokustannukset. Hankkeen
investointikustannuksiin sisaltyvat rakennuskustannukset, jotka sisaltavat rakentamispaatoksen jalkeen syn-
tyvat suunnittelukustannukset, seka rakentamisen aikaiset korot. Kaikki laskennat on tehty vuoden 2013
yksikkoarvojen tasolla, mutta sekéa laskentatulokset etté investointikustannukset on ohjelmiston malleilla
muutettu muiden hankkeiden kanssa vertailukelpoiseen kustannustasoon (Maku 2010 -indeksin pisteluku
130). Korkotasona on 3,5 %, ja hankkeen avaamisvuotena on kaytetty kaytanndssa aikaisinta mahdollista
vuotta 2025.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset on arvioitu hankearviointiohjeessa esitettya menetelmaa kayttaen.
Hankevaihtoehdon osalta rakentamisen aikaisiksi haitoiksi on arvioitu 2,5 M€ ja kevennetylle hankevaihto-
ehdolle 2,0 M€.

Taulukossa 6 on esitetty hankkeen mukaisten ratkaisujen kannattavuuslaskelmat (Maku-indeksitaso
130,0, 2010=100) kaytetylla perusennusteella, siséltaen erillisena erana lasketut siirtyvan liikenteen hyodyt.
Hyddyt on laskettu puolikkaan saannolla erikseen kevyille ja raskaille ajoneuvoille, ja ne koostuvat aika- ja
ajoneuvokustannuksista vahennettyna veroilla. Vertailuvaihtoehtona on nykyverkko, jolle ei tehda vaihtoeh-
toisia investointeja.

Taulukko 6. Kannattavuuslaskelman paatulokset.

VE1 VEI1K
VEO VE1 Ero VEIK Ero

Kannattavuus (ME) (M€) (M€) (M€) (M€

KUSTANNUS 0,0 384 38,4 34,7 34,7
Suunnittelukustannukset 0,0 24 24 2,4 2,4
Hankkeen rakennuskustannukset 0,0 34,7 34,7 31,2 31,2
Rakentamisen aikainen korko 0,0 12 12 11 11
Vélilliset ja valtetyt investoinnit 0,0 00 0,0 0,0 0,0
HYODYT 929,0 873,5 60,2 877,3 56,4
Vaylanpitajan kustannukset 6,3 6,7 -0,3 6,6 -0,2
Kunnossapitokustannukset 6,3 6,7 -0,3 6,6 -0,2
Tienkayttajien matkakustannukset 8249 7882 36,7 7893 35,6
Aikakustannukset 466,1 441,8 24,3 4430 23,1
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 358,8 3464 12,4 346,2 12,5
Kuljetusten kustannukset 177,7 156,0 21,6 156,1 21,6
Aikakustannukset 71,9 62,1 9,8 62,2 9,7
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 105,8 939 11,8 93,9 11,8
Turvallisuusvaikutukset 79,3 744 49 77,1 2,2
Onnettomuuskustannukset 79,3 744 49 77,1 2,2
Ymparistovaikutukset 24,3 22,9 1,5 22,8 1,5
Paastokustannukset 24,3 228 15 22,7 1,6
Melukustannukset 0,0 01 -01 0,1 -0,1
Vaikutukset julkiseen talouteen 183,5 1755 -8,0 1754 -8,1
Polttoaine- ja arvonlisiverot 1835 1755 -80 1754 -8,1
Jaanngdsarvo 0,0 2,6 2,6 2,4 2,4
Ja&nndsarvo tarkasteluajan lopussa 0,0 26 26 2,4 2,4
Rakentamisen aikaiset haitat 0,0 19 -19 1,7 -1,7
Siirtyvan liikenteen hyddyt 0,0 32 32 3,2 3,2
H/K-suhde 1,57 1,63

27



Kannattavuuslaskelman perusteella hankkeen toteuttaminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa
hy6ty-kustannussuhteen ollessa 1,57. Kevennetyn hankevaihtoehdon kannattavuus on varsinaista hanke-
vaihtoehtoa hieman korkeampi hyoty-kustannussuhteen ollessa 1,63. Selvasti merkittdvimmat kannattavuu-
teen vaikuttavat hyotyerat ovat tienkayttgjille ja kuljetukselle kohdistuvat saastét aika- ja ajoneuvokustan-
nuksissa.

5.2 Herkkyystarkastelut

Herkkyystarkasteluina on tydssa kaytetyn likennemaaran perusennusteen lisaksi arvioitu kannattavuutta
luvussa 2.5 kuvatuilla likenteen minimi- ja maksimiennusteilla, 50 % pienemmalla ja 50 % suuremmalla siir-
tyvan liikenteen maaralla seka ilman siirtyvan liikenteen hyotyja. Minimiennusteella, joka ei sisélla perusen-
nusteeseen laskettuja siirtyvan liikenteen hyotyja, hyoty-kustannussuhde on varsinaisella hankevaihtoeh-
dolla noin 0,15 yksikk6a ja kevennetylla hankevaihtoehdolla noin 0,16 yksikkta perustarkastelua alempi.

Herkkyystarkastelut on lisdksi tehty rakentamiskustannusten osalta vaihtoehtoisilla kustannuksilla, jotka
kuvastavat kustannusten arviointiin liittyvaa epavarmuutta. Kustannusten ylittyessa 20 % on hyoty-kustan-
nussuhde hankevaihtoehdolla noin 0,26 yksikk6a ja kevennetylla hankevaihtoehdolla noin 0,27 yksikkda
alempi kuin perustilanteessa. Kustannusten alittuessa 15 % ovat hyodty-kustannussuhteet vastaavasti noin
0,27 yksikkoa ja 0,28 korkeammat. Herkkyystarkasteluiden hyoty-kustannussuhteet on esitetty taulukossa 7
ja yhteenveto kuvassa 15.

Taulukko 7. Herkkyystarkasteluiden hyéty-kustannussuhteet (H/K).

Herkkyystarkastelu H/K

VE1 VE1K
Perustarkastelu 1,57 1,63
Minimiennuste 1,42 1,47
Maksimiennuste 1,55 1,60
Siirtyva litkenne 50 % pienempi 1,53 1,58
Siirtyva litkenne 50 % suurempi 1,61 1,67
Ei siirtyvan liikenteen hyotyjé 1,48 1,53
Kustannukset alittuvat 15 % 1,84 1,91
Kustannukset ylittyvat 20 % 1,31 1,36
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VE1 perustarkastelu

VE1 liilkenne-ennuste

VE1 rakennuskustannukset
W Perusarvo

VE1K perustarkastelu m Alin arvo

Vaihteluvali
VE1K liikenne-ennuste

VE1K rakennuskustannukset

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5
Hyoty-kustannussuhde

Kuva 16. Yhteenveto herkkyystarkasteluista.

Hankkeen toteuttaminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa kaikissa tarkastelutilanteissa hankevaih-
toehdon hyoty-kustannussuhteen vaihdellessa arvojen 1,3 ja 1,8 vélilla, ja kevennetyn hankevaihtoehdon
vastaavasti arvojen 1,4 ja 1,9 valilla.
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6 Toteutettavuus ja paatelmat

6.1 Suunnitelma- ja kaavatilanne

Tamanhetkisen arvion mukaan hankkeen tiesuunnitelman laatiminen voisi kaynnistya vuonna 2021, ja se
voisi edeta hyvaksyntaan vuonna 2023. Mikali rakentaminen kaynnistyy pian tdman jalkeen, uusi tie voisi
avautua liikenteelle vuonna 2025 (rakentamisaika 2 vuotta). Kyseessa on optimiaikataulu asioiden edetessa
sujuvasti, mutta tiesuunnitelman ollessa laatimatta ja hyvaksymatta ovat merkittavatkin myohastymiset sii-
hen mahdollisia.

Kaynnissa olevan asemakaavahankkeen osallistumis- ja arviointiselostuksen mukaan tavoitteena on
saada kaavaprosessi paatokseen kesalla 2020, mikéa mahdollistaisi tiehankkeen etenemisen suunnitellussa
aikataulussa.

6.2 Toteutettavuus

Hankkeen toteuttamiseen liittyy riskeja, joista merkittavimpia ovat rakennus- ja kaavatekniset seka kustan-
nusriskit. Tavanomaisesta poikkeavia haasteita tai riskeja ei kuitenkaan ole tiedossa. Varsinais-Suomen
rannikkoseuduilla pohjaolosuhteet ovat monin paikoin haastavat rakentamiselle, mutta asia on tiedostettu ja
kustannusarvioita laadittaessa pohjatutkimustuloksia on ollut kaytettévissa aiempien suunnitelmien jaljilta.

Vireilla olevan kaavamuutoksen kokonaisprosessi vaatii vaistamattd oman aikansa. Ohikulkutien linjaus
on kuitenkin ollut tiedossa jo pitkaan, ja siihen on aiemmissa kaavoissa varauduttu, joten uutena asiana se
ei nyt laadittavassa kaavamuutoksessa nouse esille.

Hankkeen toteuttamisesta tai rahoituksesta ei ole tehty paatoksia, eika mahdollisesta kustannusjaosta
ole sovittu eri osapuolien kesken.

6.3 Valheittain toteuttaminen

Hanke on suunniteltu toteutettavaksi vaiheittain. Ensimmaisessa vaiheessa toteutetaan aluevaraussuunni-
telman mukaiset ratkaisut ilman Inkereentien eritasoliittyman pohjoista ramppia, Uskelanjoen ylittdvaa jalan-
kulkun ja pyorailyn siltaa sekéa kantatien 52 lisékaistoja Somerontien ja valtatien 1 valilla. Uskelanjoen jalan-
kulun ja pyorailyn silta on toteutettavissa myos omana hankkeenaan ohikulkutiesta riippumatta.

Suurin osa ohikulkutien pohjoisosan tuottamista hyddyista saavutetaan vain siten, etta ohikulkutie ra-
kennetaan koko puuttuvalta osuudeltaan ja kantatie 52 voidaan siirtda kulkemaan sen kautta. Ohikulkutien
toteuttaminen vain osin ei siis ole tarkoituksenmukaista.

6.4 Paatelmat

Hankkeen tarkeimpana tavoitteena on lapikulkuliikenteen ohjaaminen pois Salon keskustan katuverkolta.
Muista tavoitteista liikenteellisesti olennaisimpia ovat kantatien likenteen sujuvoittaminen, sujuvan yhteyden
toteuttaminen valtatien 1 suunnasta keskustaan seka keskustan katuverkon liikennemaaran vahentaminen.

Aluevaraussuunnitelman mukainen suunnitteluratkaisu toteuttaa tavoitteita hyvin. Merkittavimmat hyo-
dyt syntyvat kantatien 52 suunnitellun linjauksen myoéta lyhenevistd matkojen pituuksista seka liikkenteen su-
juvuuden parantumisesta.

Hankkeen tavoitteet eivat ole ristiriidassa valtakunnallisten tavoitteiden kanssa, ja ne tukevat sekd maa-
kunnallisia ettéa Salon kaupungin tavoitteita.
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Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hyoty-kustannussuhteen ollessa 1,6. Kannattavuus pe-
rustuu suurelta osin kantatien 52 liikkenteen sujuvuudelle saavutettaviin hyotyihin. Hyoty-kustannussuhteen
osalta varsinaisella hankevaihtoehdolla ja ensimmaisen rakennusvaiheen toimenpiteita vastaavalla keven-
netylld hankevaihtoehdolla ei ole merkittavaa eroa. Tehtyjen herkkyystarkastelujen mukaan hankkeen kan-
nattavuus ei ole oleellisesti riippuvainen hankearvioinnissa tehdyista oletuksista liikenne-ennusteiden tai
kustannusarvioiden suhteen.

Hankkeella on liséksi muita kannattavuuslaskelmaan sisaltymattomia hyotyja. Naista merkittavimpia
ovat maankayton kehittdmismahdollisuudet erityisesti Somerontien suunnitellun eritasoliittyman ymparis-
tossa seka Salon keskustassa. Hanke mahdollistaa Salon keskustan katuverkon kehittamisen kaupunkimai-
semmaksi, viihtyisammaksi ja jalankulkua seka pyorailya suosivaksi. Hankkeen myoéta nykyisten kantatien
valo-ohjattujen liittymien liittymajarjestelyja voidaan myos arvioida uudelleen ja selvittda niiden korvaamista
esimerkiksi kiertoliittymilla. Autoliikenteen rauhoittaminen osalla Salon keskustan kaduista tuo mahdolli-
suuksia katutilajarjestelyjen lisaksi maankayton tehostamiselle sekéd asukasmaaran ja keskustan vetovoi-
maisuuden lisaamiselle.
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7 Jalkiarviointi

Hankkeen vaikutusten seurannan ja jalkiarvioinnin tarkoituksena on selvittaa, miten hankkeen vaikutukset ja
itse hanke ovat toteutuneet suhteessa siihen, mita ennakkoon on arvioitu. Keskeisia tarkasteltavia seuratta-
via tekijoita ovat mm. likennemaarien muutokset ja liikenneturvallisuustilanteen kehittyminen (onnettomuuk-
sien maarat ja vakavuus). Ymparistdvaikutusten seurantaa on tehtava, jos jatkosuunnittelussa tai toteutuk-
sessa se osoittautuu tarpeelliseksi.

Myds hankkeen vaikuttavuutta tulee tarkastella erityisesti hankkeen keskeisimpiin tavoitteisiin kytkeyty-
vien mittareiden osalta. Tassa hankearvioinnissa kasiteltavissa mittareissa painottuvat liikenteelliset vaiku-
tukset, jotka ovat suhteellisen helposti mitattavia. Em. tekijéiden lisdksi jalkiarvioinnissa tulee laskea toteu-
tuneiden ja havaittujen muutosten perusteella hankkeen kannattavuus ja tehda tarkastelujen perusteella
paatelmat toteutuneesta hankkeesta.

Hanke on 2. vaihe Salon ohikulkutiesté ja siksi hankekohtaista jalkiarviointia suositeltavampaa on selvit-
taa jalkiarvioinnilla molempien osahankkeiden vaikutuksia samanaikaisesti, silla taysimaaraisen hyédyn to-
teutuminen ensimmaisesta vaiheesta vaatii kdytdnndssa myos toiseen vaiheen toteuttamisen.

Jalkiarvioinnin suositeltava ajankohta on noin 3-5 vuotta hankkeen toteuttamisen jalkeen, mutta opti-
maalinen ajankohta riippuu arviointiin sisallytettavistd osahankkeista ja niiden sisallosta. Esimerkiksi onnet-
tomuusvaikutusten maarittdminen vaatii tyypillisesti viiden vuoden tarkastelujakson seké hanketta edelta-
valta ettd sen jalkeiselta ajalta. Jalkiarvioinnin sisaltoon vaikuttaa myos se, mista aiheista ja millaisia tietoja
hankekokonaisuuksista tulee kerata ennen jalkiarvioinnin toteutusta.
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8 Dokumentointi

Hankkeen IVAR-ohjelmistolla tehdyt laskelmat ovat Vaylaviraston IVAR 3 -tietokannassa. Hankkeen suunni-
telmatiedot ovat seuraavat:

Id = 15622873
Nimi = Kt 52 Salon itdinen ohikulkutie
Laji = AVS

Lisatietoja = Hankearviointi 2019
Suunnittelija = Syrjalainen Kalle - LX646276
ELY =2- VAR

Vertailussa kaytetty perusennusteita koskevien tarkastelujen numerot ovat 10 ja 11, ja niissa kaytetyt vertailu-
ja hankeverkkojen numerot 10 (vertailuverkko) ja 11 & 12 (hankeverkot). Minimiennusteen mukaiset vertailu-
numerot ovat 100 ja 101, verkkonumerot ovat 100, 101 ja 102, maksimiennusteen vertailunumerot ovat 200

ja 201, verkkonumerot ovat 200, 201 ja 202.
IVAR-laskelmissa saatujen tulosten Excel- ja PDF-kopiot seké niiden avulla tehdyt vaikuttavuutta ja

kannattavuutta koskevat yhdistelméataulukot sekd muut hankearvioinnissa esitetyt kuvat ja taulukot lahtoar-
voineen on tallennettu varsinaisen tekstin lisdksi projektin suunnitteluaineistoon arkistoitavaksi.
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