14 -2011

LIIKENNEVIRASTON

Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohje

OHIEITA

Lahtokohtien kuvaus

m Vertailuasetelma Liikenne-ennuste

Vaikutusten kuvaus

Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
Vaikutusten mittareiden ja kriteerien valinta

Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen
Hankkeen arviointi

Vaikuttavuuden Kannattavuus- Toteutettavuu-
arviointi laskelma den arviointi

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi

Hankearvioinnin Hankearvioinnin Hankearvioinnin
raportointi yhteenveto dokumentti







Litkennevaylien hankearvioinnin
yleisohje

Liikenneviraston ohjeita 14/2011

Liikennevirasto
Helsinki 2011



Kannen kuva: Liikennevdylien hankearvioinnin kehikko

Verkkojulkaisu pdf (www.liikennevirasto.fi)

ISSN-L 1798-663X
ISSN 1798-6648
ISBN 978-952-255-693-6

Liikennevirasto

PL33

00521 HELSINKI
Puhelin 020 637 373



Vira
STO

Suunnittelun ohjaus

Vastaanottaja
Litkenneviraston Investointi-toimiala
ja ELY-keskukset

Voimassa
1.10.2011 - toistaiseksi

Asiasanat
hankearviointi, vaikutusten arviointi

OHIE

20.9.2011

Kohdistuvuus
Liikennevirasto, ELY-keskukset

Korvaa/muuttaa

Liikennevdylédhankkeiden arvioinnin yleisohje, Liikenne- ja viestinta-
ministerion julkaisuja 34/2003%

Ratainvestointien hankearviointiohje, Ratahallintokeskuksen
julkaisuja B 12, 2004

Vesivayldinvestointien hankearviointiohje, Merenkulkulaitoksen
julkaisuja 1/2005

Tiehankkeiden arviointiohje, Tiehallinto 2008

Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohje

Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohjeessa on esitetty tie, rata- ja vesivayla-
hankkeiden kannattavuusarvioinnin yleiset periaatteet. N&itéd periaatteita tulee
noudattaa kaikissa Liikenneviraston ja ELY-keskusten laatimissa liikennevaylain-
vestointien hankearvioinneissa, joille esitetédan rahoitusta valtion talousarviosta.
Ohjeeseen perustuen laaditaan erilliset lilkkennemuotokohtaiset tie-, rata- ja vesi-
vaylahankkeiden arviointiohjeet. Yleisohjeen periaatteita noudatetaan ennen tar-
kentavien ohjeiden valmistumista. Liikennevirasto kehittdd myods laajempaa
hankkeiden arviointia sisaltden hankkeiden taloudelliset seka tyéllisyys-, paasto-
ja aluepolitiikkaan liittyvat vaikutukset ja ottaa niitd myéhemmin kaytté6n osana
laajojen hankkeiden arviointia.

Paajohtaja Juhani Tervala
N[
l 7’
Litkenne-ekonomisti Anton Goebel
LISATIETOJA
Anton Goebel
Litkennevirasto
puh. 020 637 3904
Liikennevirasto
PL33 puh. 020 637 373 kirjaamo@liikennevirasto.fi www.liikennevirasto.fi

00521 HELSINKI faksi 020 637 3700

etunimi.sukunimi@liikennevirasto.fi



4 Liikenneviraston ohjeita 14/2011
Liikennevadylien hankearvioinnin yleisohje

Esipuhe

Tie-, rata- ja vesivayldinvestointien hankearvioinnin yhteisista periaatteista sovittiin
ensimmaisen kerran vuonna 1994 liikkenneministerion nk. YHTALI-ty6ryhman raportin
pohjalta (lilkkenneministerion julkaisu 4/1994). Yleisohjeen viimeisin paivitys tehtiin
vuonna 2003 (liikkenne- ja viestintaministerion julkaisu 34/2003), jonka jalkeen on
julkaistu tarkentavia arviointiohjeita erikseen tie-, rata- ja vesivdylahankkeille, jouk-
ko- ja kevyelle liikenteelle seka telematiikka- ja matkakeskushankkeille.

Ohjeistuksen paivitystarve on ollut esilléd jo muutamia vuosia. Viimeksi Valtiontalou-
den tarkastusvirasto suositteli ohjeistuksen tarkistamista vuonna 2010 julkaistussa
tarkastuskertomuksessaan (Valtiontalouden tarkastusviraston tuloksellisuustarkas-
tuskertomukset 211/2010). Ohjeistuksen laadinnan ja ylldpidon vastuu on siirtynyt
lilkenne- ja viestintaministeri6lta Liikennevirastolle, mutta ministerid edelleen hyvak-
syy ohjeen (ks. liite 6).

Téman liikennevaylien hankearvioinnin yleisohjeen kirjoittivat DI Heikki Metsaranta
Strafica Qy:sta ja VTT Seppo Laakso Kaupunkitutkimus TA Oy:sta. Liikennevirastossa
ohjeen laadinnasta vastasi liikenne-ekonomisti Anton Goebel, jonka vetamaan tyo-
ryhmaan kuuluivat liikennetalousasiantuntijat Taneli Antikainen ja Jukka Valjakka
seka lilkenneasiantuntija Harri Lahelma liikennevirastosta ja neuvotteleva virkamies
Tuomo Suvanto liikenne- ja viestintaministeriosta (11/2010 asti). Useat asiantuntijat
Liikennevirastossa, liikenne- ja viestintaministeriossa seka suunnittelutoimistoissa
antoivat ohjeen laadintaan arvokkaita kommentteja sen luonnosvaiheessa.

Helsingissa syyskuussa 2011

Liikennevirasto
Liikennejarjestelma-toimiala
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1 Johdanto

Tama yleisohje maarittelee valtion Lliikenne-
vaylainvestointien yhteiskuntataloudellisen
kannattavuusarvioinnin eli hankearvioinnin ylei-
set periaatteet. Yleisohjeen periaatteita on nou-
datettava valtion talousarviossa nimettyjen Lii-
kennevayldinvestointien hankearvioinnissa. Yk-
sityiskohtaisempi arviointiohjeistus annetaan
tarkentavissa ohjeissa, jotka pohjautuvat tahan
yleisohjeeseen. Hankearvioinnin ohjeistus on
osa suunnittelu- ja arviointiprosessin ohjeistus-
ta (Kuva 1, liite 5.)

Hankearvioinnin ohella liikennevaylainvestoin-
nista on mahdollisesti tehtdava ymparistovaiku-
tusten arviointi (YVA) asiaa kasittelevan lain
(468/1994) ja asetuksen (713/2006) mukaisesti.
YVA ja hankearviointi ovat rinnakkaisia ja toisi-
aan tdydentavia arviointeja.

Hankearvioinnin aiempi yleisohje (Liikenne- ja
viestintdministerio 2003) on tarkistettu kaut-
taaltaan. Ohjetta on muokattu ottaen huomioon
uusin tutkimustieto, liikennevaylien hankearvi-
oinnin kansainvaliset ohjeet sekd kotimaiset
kokemukset, tarpeet ja suositukset.

Aiempaan yleisohjeeseen verraten merkitta-
vimmat muutokset ovat seuraavat:

/ Vayla-
/

investoint

Ohjeen kattavuus

e yleisohjeen kattavuus laajennetaan myds
isoihin korvausinvestointeihin

e isoista uus- ja laajennusinvestoinneista on
padsaantodisesti suunniteltava ja arvioitava
kevennetty suunnitteluvaihtoehto (0++)

e hankearvioinnin osana esitetdan seurannan
ja jalkiarvioinnin suunnitelma

e hankkeen vaikuttavuuden arvioinnilta edel-
lytetddn yhdenmukaista menetelmaa ja
esittdmistapaa.

Kannattavuuslaskelma ja laskenta-arvot

e investointikustannus eritellddn teknis-
taloudellisen pitoajan mukaan, ja jaan-
ndésarvo maaritetadan hankkeen osien pito-
aikojen mukaisesti (ilman 25 9, kattoa)

e suunnittelukustannukset arvioidaan ja ote-
taan huomioon

e investointikustannuksissa kdytetaan samaa
hintatasoa kuin yksikkdarvoissa

e rakentamisenaikaiset vaikutukset arvioi-
daan ja otetaan huomioon arvioinnissa

e aika-, onnettomuus-, paastd- ja melukus-
tannusten yksikkohintaa kasvatetaan las-
kenta-aikana 1,5 9 vuodessa perusvuoden
hintatasosta

e diskonttokorko on 4 % (aiemmin 5 9)

e rahamadraisten kayttdjahyotyjen (ajoneu-
vokustannukset, kuljetus- ja matkakustan-
nukset) arvottamisessa kaytetdan verot ja
maksut sisaltavia hintoja, ja kayttajahyoty-
jen muutoksiin sisadltyvat vero- ja maksutu-
lojen muutos otetaan huomioon.

»

hankearvioinnin

Suunnittelun
tekniset ohjeet
(tilat, alueet,
rakenteet,
jarjestelmat, jne.)

Suunnittelun
toimintaohjeet
(eri tasojen

suunnitelmat) Ohjaa

yleisohje

Tarkentavat (ohjeet )

@B

vallntOJa

Tuottaa
tietoa

- / Yksikkdarvot

‘ (ajo-, alus-,

[ likennointi-,

kunnossapito- ja
paasto-

\ kustannukset) /

Arvioinnin
toimintaohjeet
(YVA, laskenta-
apuvaélineet,
menetelmat)

Kuva 1.

Véyldinvestointien hankearvioinnin yleisohje ja ohjeistus.



Liikenneviraston ohjeita 14/2011
Liikennevadylien hankearvioinnin yleisohje

2 Arviointikehikko

2.1 Arvioinnin vaiheet

Liikennevaylan hankearviointiin kuuluu arvioin-
nin kohteen Lahtdkohtien kuvaus, vaikutusten
kuvaus, hankkeen arviointi, seurannan ja
jalkiarvioinnin suunnitelma seka raportointi ja
dokumentointi (kuva 2).

Lahtdkohtien kuvauksessa selostetaan hank-
keen taustalla olevat liikenteelliset tarpeet,
suunnittelutilanne, kytkennat laajempiin koko-
naisuuksiin ja tavoitteisiin seka kustannusarvio.
Vertailuasetelman kuvauksessa esitetadn ver-
tailtavat vaihtoehdot ja toimintaympariston
(maankaytto, liikennejarjestelma)  kuvaus.
Liikenne-ennusteen kuvauksessa tuodaan esiin
seka litkenteen peruskasvu ettd hankkeen
vaikutus liikenteen kysyntaan.

Hankkeen vaikutusten kuvaukseen valitaan
paatoksenteossa merkittavat vaikutukset, joista

kuvataan kriteerit, mittarit, tavoitteet ja suun-
nitteluarvot. Osa vaikutustiedoista kootaan
hankkeen suunnitelmista ja mahdollisista eril-
lisselvityksistd, ja osin ne tuotetaan hanke-
arvioinnissa.

Hankkeen vaikutuksia arvioidaan vaikutta-
vuuden arvioinnilla ja kannattavuuslaskelmalla.
Toteutettavuuden arvioinnissa kasitelldan ra-
hoituspaatoksen kannalta huomionarvoisia ris-
keja seka suunnittelun ja hallinnollisten
prosessien etenemistd. Analyysin perusteella
tehdaan paatelmat hankkeen yhteiskuntatalou-
dellisesta tehokkuudesta, vaikuttavuudesta ja
toteutettavuudesta. Hankkeen seurannan ja
jalkiarvioinnin sisallésta ja ajoituksesta esite-
tdan suunnitelma.

Arvioinnin tulokset esitetdan erillisena raport-
tina tai osana suunnitelmaraporttia. Yleis-
suunnitelmavaiheen hankearvioinnista tehdaan
korttimainen yhteenveto. Arvioinnin [ahtétiedot,
menetelmat ja prosessi dokumentoidaan tark-
kuudella, joka tekee mahdolliseksi arvioinnin
toistettavuuden ja laadunvarmistuksen.

Lahtokohtien kuvaus

Vaikutusten kuvaus

Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
Vaikutusten mittareiden ja kriteerien valinta

Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen

Hankkeen arviointi

Vaikuttavuuden Kannattavuus- Toteutettavuu-
arviointi laskelma den arviointi
Paatelmat

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi

Hankearvioinnin Hankearvioinnin Hankearvioinnin
raportointi yhteenveto dokumentti

Kuva 2.

Liikennevdylien hankearvioinnin kehikko.
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2.2 Hanke- ja toimenpide-
tyypin merkitys

Hankearvioinnin yleisohje on tarkoitettu yksit-
taisten liikennevayldinvestointien arviointiin.
Hankearvioinnin kohteena voi olla:

¢ korvausinvestointi: vaylan korjaaminen ra-
kenteellisen kunnon sailyttamiseksi,

¢ laajennusinvestointi: vdyldn tai sen osan
toimivuuden parantaminen tai

e uusinvestointi: uuden vaylan rakentaminen.

Tavallisesti hankearvioinnin kohteena on paa-
osin uus- tai laajennusinvestointi. Pelkan kor-
vausinvestoinnin hankearviointi on erityistapa-
us, jossa vertailuvaihtoehtona on palvelutason
alentaminen tai vaylan sulkeminen liikenteelta
ja mahdollinen purku.

Onko arvioinnin kohteena
yksittédinen vaylainvestointi?

ap

Onko hanke uus- tai
laajennusinvestointi?

Investoinnin
vaikutusarviointia tehdéaan

Paasaantodisesti kaikista valtion talousarviossa
erikseen nimetyistd vaylainvestoinneista tulee
tehda yleisohjeen periaatteita kaikilta osin nou-
dattava taysimittainen hankearviointi (ks. liite
4, kohta 1). Kaikissa muissakin Liikenneviraston
suunnittelemissa investoinneissa on perustel-
tua noudattaa yleisohjeen arviointiperiaatteita
tapaukseen soveltuvalla tavalla. Hankearvioin-
nin yleisohje ei sellaisenaan sovellu yksittdista
hanketta laajempien suunnitelmien vaikutusten
arviointiin.

Yleisohjeen mukaisen hankearvioinnin tarkoi-
tuksenmukainen laajuus on ratkaistava tapaus-
kohtaisesti. Hankearvioinnin laajuuden valin-
taan vaikuttavat kohteen koko ja sen vaikutus-
ten merkittavyys.

Yleisohjeen mukaista |
hankearviointi ei tule :
1

tehda

Onko vaylan sulkeminen
tai palvelutason
heikentaminen

mahdollinen korvaus-
investoinnin vaihtoehto?

yleisohjeen periaatteiden
mukaisesti

Onko kysymyksessa
sellainen kehittdmishanke,
jokamainitaan erikseen
valtion talousarviossa?

—»—

Yleisohjeen periaatteita
noudatetaan tapaukseen
soveltuvilta osin

Kuva 3.

Yleisohjeen periaatteita sovelletaan
suunnitteluvaiheessa ja paatoksenteon
tueksi tehdaén taysimittainen
yleisohjeen periaatteiden mukainen
hankearviointi

Hankearvioinnin soveltamistarpeen mddrittely.
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2.3 Arviointi eri
suunnitteluvaiheissa

Hankearviointia tarvitaan yksittdisen hankkeen
kaikissa suunnitteluvaiheissa. Arvioinnin
muoto, tarkkuus ja tehtdva kehittyvat
suunnittelun edetessa. Esisuunnitteluvaiheista
yleissuunnitteluun hankearviointi tuottaa tietoa
suunnittelun paatosten tueksi. Yleissuunni-
telmasta eteenpain hankearviointi tuottaa tietoa
rahoitus-/toteutuspaatosten tueksi.

Esisuunnittelu (esi-, tarve- tai kehittamis-
selvitys) on hankkeen ensimmainen varsinainen
suunnitteluvaihe, jossa kartoitetaan hankkeen
tarpeellisuus, vaihtoehtoiset ratkaisut ja ajoitus.
Tassa vaiheessa on erityisen tarkeaa, etta kaikki
mahdolliset ratkaisuvaihtoehdot tunnistetaan.
Esisuunnittelusta asti on huolehdittava siit3,
ettd hankkeelle suunnitellaan jarkeva vertailu-
vaihtoehto (ks. tarkemmin (uku 3.2) seka
kevennetty investointivaihtoehto (0++).

Esisuunnittelun hankearviointi painottuu hank-
keen lahtdkohtiin ja alustavaan vaikuttavuuden
arviointiin. Vaihtoehtojen tehokkuutta tulee
arvioida karkealla tasolla. Alustavan arvioinnin
tuloksia kaytetdan paatettdessd hankkeen
jatkosuunnittelusta. Olennaista on tieto siit§,
kuinka hyvin hanke ratkaisee alkuperdiset
ongelmat, ja ovatko hankkeen alustavasti
arvioidut hyodyt sellaisessa suhteessa kustan-
nuksiin, ettd jatkosuunnittelu on perusteltua.
Merkittavat riskit on tunnistettava.

Yleissuunnittelussa maaritetdan vaylan tai sen
osan yleispiirteinen sijainti seka tekniset ja
toiminnalliset ratkaisut niin, ettd ratkaisujen
taloudellinen ja ymparistéllinen toteuttamis-
kelpoisuus voidaan varmistaa. Mahdollinen
YVA-menettely tai muu ymparistovaikutusten
arviointi ajoittuu yleissuunnitelmavaiheeseen.

Yleissuunnittelussa verrattavia (linjaus)vaihto-
ehtojen vertailuun tarvitaan seka vaikutta-
vuuden arviointia ettd kannattavuuslaskelmaa.
Vaikuttavuuden arvioinnin merkitys korostuu
vaihtoehtojen vertailussa. Vaihtoehtojen toteu-
tettavuuden eroja tulee myos arvioida.

Hankkeen rahoituspaatésta tukeva hanke-
arviointi tehdaan siita vaihtoehdosta, johon
yleissuunnittelussa paadytaan. Ratkaisu hanke-
vaihtoehtojen ja kevennetyn o++:n valilla
tehddan tassa suunnitteluvaiheessa. Valitusta
vaihtoehdosta laaditaan tdysimittainen hanke-
arviointi, joka raportoidaan osaksi yleissuunni-
telmaa tai erillisena raporttina seka korttimai-
sena yhteenvetona. Lisaksi arviointi dokumen-
toidaan.

Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu
tehdaan tie- tai ratasuunnitelmassa. Yksityis-
kohtaisessa suunnitelmassa hankkeen sisalto ja
samalla kustannusarvio tarkentuvat. Hanke-
arviointia on muutettava vastaamaan uusinta
tietoa. Kustannusarvion muutoksen liséksi on
otettava huomioon hankkeen sisalléon mahdol-
listen muutosten vaikutukset. Hankearvioinnin
paivitys on erityisen tdrkeaa silloin, jos paatok-
sentekoprosessi hankkeen rahoituksesta on
vield kesken. Muutokset tulee dokumentoida
erillisessa muistiossa.

Rakennussuunnittelu tehdaan yleensa rahoitus-
paatoksen jalkeen. Yleisohjeen mukaisesta
hankkeen arvioinnista ei paatoksentekoa ajatel-
len enda talléin ole hydtya. Sen sijaan jalki-
arviointia varten tarvitaan tietoa hankkeen
kustannusten ja sisallon muutoksista suunnit-
telun loppuvaiheissa ja rakentamisen aikana.
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3 Lahtokohtien kuvaus

3.1 Hanke

3.1.1  Hankkeen lahtékohdat ja tarkoitus

Hankkeen tarkoitus kuvataan esittéamalla syyt
joiden takia investointi tehdaan. Maantielain
(503/2005) ja Ratalain (110/2007) perusteella
voidaan todeta, ettd vaylainvestoinnin paaasial-
lisena syyna voi olla jokin tai useampi seuraa-
vista:

e liikenteellinen yleinen tarve, kuten palvelu-
tason riittamattdmyys suhteessa kysynnan
maaraan ja laatuun

e liikenteen aiheuttamien haittojen poistami-
nen, kuten litkennekuolemien vahentdminen
tai lilkenteen melulle altistumisen vahen-
taminen

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

Hankekuvauksessa erotellaan hankkeen ensisi-
jaiset ja toissijaiset syyt. Liikennevayldinves-
toinnin ensisijaisia syitd ovat nykyisen/tulevan
lilkkenteen tarpeet, liikenteen haittojen vahen-
taminen ja maankayton synnyttama tarve). Lii-
kennevayldinvestoinnille toissijaisia syita ovat
esimerkiksi elinkeinotoiminnan edistédminen tai
aluekehityksen tukeminen.

3.1.2 Hankkeen sisalto ja suunnittelutilanne

Arvioitavasta hankkeesta on kuvattava hank-
keen tyyppi, sijainti sekd keskeiset maaralliset
tiedot. Hankekuvausta havainnollistetaan hank-
keen sijaintia tai ratkaisuperiaatetta selostaval-
la kuvalla. Hankkeen kuvauksessa kerrotaan
myo6s laaditut suunnitelmat, suunnitelmatilanne
ja hankkeen toteutusvalmius.

Hankkeen sisaltdé kuvataan riittdvalla tarkkuu-
della (vrt. kohta 3.1.4 ). Hankkeen erityispiirteet
on aiheellista tuoda esille. Ymparistosyista teh-
tavat tunnelit ja ali-/ylikulut sekd esteettisten
arvojen perusteella tehdyt ratkaisut ovat esi-
merkkeja poikkeuksista, jotka on perusteluineen
erikseen mainittava. Jos ratkaisujen mitoituslii-
kenne poikkeaa olennaisesti perusennusteesta,

on sekin mainittava ja perusteltava erikseen.
Paasaanto on, etta ratkaisujen mitoituksessa ja
vaikutusten arvioinnissa kaytetdan samaa lii-
kenne-ennustetta.

Hankkeen suunnittelutilanteesta on kerrottava,
mika suunnitteluvaihe hankkeesta on meneil-
laén (hankearviointia raportoitaessa). Hankkeen
suunnitteluhistoria kuvataan siind mitassa kuin
arvioinnin kannalta on perusteltua. Hankearvi-
oinnissa merkityksellisia ovat tiedot hankkeen
toteuttamisen edellyttamistd suunnitelmista ja
kaavoista, ymparistévaikutusten arvioinnista,
luvista ja niihin rinnastettavista paatoksista.

Liikennevaylahankkeen taustalla voi olla vuosi-
kymmenienkin takaisia suunnitelmia, linjauksia
tai periaatepaatoksia. Hankkeeseen liittyvat
maankayttoratkaisut voivat niin ikdan olla mer-
kittavia. Kaikki tallaiset asiat on kuvattava silla
tarkkuudella, ettd hankkeen tarkoitus kady olen-
naisilta osiltaan selvaksi.

Lisaksi esitetdadn arvio siitd, kuinka paljon
suunnitteluun ja siihen Lliittyviin prosesseihin
(maankaytén suunnittelu, mahdolliset valitus-
ajat ja -prosessit) vield tarvitaan aikaa.

Hankkeen suunnittelussa tarkastellut vaihtoeh-
dot on hankearvioinnissa kuvattava riittavalla
tarkkuudella. Kuvauksesta tulee kayda ilmi, mil-
laisia hankevaihtoehtoja on tarkasteltu. Isoista
uus- ja laajennusinvestoinneista tutkitaan use-
ampia hankevaihtoehtoja, joista yhden tulee
olla nk. kevennetty hankevaihtoehto ("0++").
Hankekuvauksessa kerrotaan, millé kriteereilla
vaihtoehtoja on tdhdn hankearviointiin mennes-
sa vertailtu ja milld perustein on paadytty han-
kearvioinnin kohteena olevaan hankevaihtoeh-
toon (ks. myos luku 3.2).
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Esimerkki 1.

Ratahankkeen suunnittelussa tutkitut vaihtoehdot ja valinnan perustelut.

Kaukoliikenteen ratahankkeen suunnittelussa on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja:

Vertailutilanne (0+): Henkiléjunien nopeustaso on nykyinen 140 km/h. Tavarajunien suurin
sallittu akselipaino on 22,5 tonnia ja 24,5 tonnia venalaisilla vaunuilla erikoisluvalla. Korva-
usinvestointeja 193 M€.

Hankevaihtoehto A (maksimi/tavoite): Henkildjunien nopeustaso on 200 km/h (kaksoisrai-
teet) ja tavarajunien suurin sallittu akselipaino 25 tonnia (100 km/h) koko yhteysvalilla. In-
vestointikustannus on noin 700 ME€.

Hankevaihtoehto B: Henkil6junien nopeus on 200 km/h ja tavarajunien suurin sallittu akseli-
paino 25 tonnia (80 km/h) koko valilla. Investointikustannus on noin 580 M€.
Hankevaihtoehto C: Henkiléjunien nopeus on 200 km/h vilkkaimmalla osalla yhteysvalia
(kaksoisraiteet). Tavarajunien suurin sallittu akselipaino on 25 tonnia (80 km/h) koko valilla.
Investointikustannus on noin 400 M€.

Hankevaihtoehto D: Henkil6junien nopeus on 200 km/h koko valilla (kaksoisraiteet). Tavara-
junien suurinta sallittua akselipainoa ei nosteta. Investointikustannus on noin 400 M€.

Vaihtoehtojen vertailussa kriteereina kdytettiin investointikustannusten lisaksi arvioitua vaiku-
tusta henkilo- ja tavaraliikenteen tarjontamahdollisuuksiin (junamaariin) ja liikenteen kysyntaan.
Tarkasteluissa havaittiin, etta nykyiseen tasoon korjaaminen (0+) mahdollistaisi henkildliikenteen
kysynnan maltillisen kasvun (5 9%), mutta tavaraliikenteen kasvu ei olisi mahdollista. Nopeuden nosto
vilkkaimmalla valilla (C) antaisi mahdollisuuden kasvattaa junatarjontaa 1 junaparilla ja koko yhteys-
valin nopeuden nosto (A, B, D) 2 junaparilla. Matkamaara kasvaisi vastaavasti 10-15 9, tai 25-30 %.
Mahdollisimman suuri kysynndn kasvu todettiin tavoiteltavaksi (A, B tai D). Tavaraliikenteen kysynta-
tarkastelujen perusteella (mm. yrityshaastattelut) paadyttiin siihen, etté kaksoisraiteiden tuoma ka-
pasiteetin kasvu (kaksoisraiteet) ja kantavuuden nosto ovat ratkaisevia tekijoitd. Nopeuden nosto (80
km/h => 100 km/h) ei sen sijaan ole niin tarkeaa. Hankevaihtoehdoksi valittiin vaihtoehto B

(580 M€).

Hankkeen tavoitteet ja kytkennat
laajempaan kokonaisuuteen

3.1.3

Hankkeen tavoitteissa kuvataan suunta, johon
hankkeen toteuttamisella pyritaén. Tavoitteet
pohjautuvat hankkeen syihin (kohta 3.1.1) maa-
ritellen tarkemmin tahtotilan siitad, miten tarpei-
siin halutaan vastata. Tavoitteiden tulisi koh-
distua hankkeen syiden ndkdkulmasta olennai-
siin asioihin, joihin hankkeen ratkaisuilla voi-
daan vaikuttaa. Tavoitteiden maéarittelyssa on
pyrittava riittavaan yksinkertaisuuteen (paal-
lekkaisyyksien valttamiseen), kattavuuteen,
tarkkuuteen ja ymmarrettavyyteen. Tavoitteis-
tossa on (hankkeen syiden mukaan jasentaen)
aiheellista erotella ensisijaiset tavoitteet ja
toissijaiset tavoitteet.

Hankekuvauksessa on myds tuotava esille, mi-

ten hanke liittyy laajempaan kokonaisuuteen.

Mainitsemisen arvoisia kytkentdja ovat esimer-

kiksi:

e hankkeen verkollinen asema (kansallisesti
ja kansainvalisesti)

e hankkeen rooli alueen liikennejarjestelma-
suunnitelmissa (aiesopimukset)

e hankkeen asema maakuntien Lliittojen maa-
kuntaohjelmissa (joissa on mm. erikseen
nimettyja hankkeita)

e hankkeen rooli valtakunnallisissa alueiden-
kayttotavoitteissa.

Arviointi voi tarkastella osahanketta, jonka vai-
kutuksista merkittdva osa syntyy vasta kokonai-
suudesta (esimerkiksi uuden sataman liikenne-
vaylat). Talléin selostetaan hankkeen merkitys
kokonaisuuden kannalta.

3.1.4 Kustannusarvio

Hankkeen ja vaihtoehtojen kustannukset esite-
tdan samassa hintatasossa kuin arvioinnissa
kaytettavat yksikkdarvot. Kaytettyd hintatasoa
vastaava vuosi mainitaan. Kustannukset esite-
taan verottomana (ilman arvoliséveroa).

Keskeisimmat kustannustekijat ja osahankkeet
eritelldadn toiminnallisesti itsenaisiin osiin sen
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mukaisesti, mita Liikennevirasto muissa ohjeis-
sa madraa vaylien kustannusarvion laadinnasta
ja yhtendisen hankeosanimikkeiston kaytosta.
Suunnittelukustannukset (yleissuunnittelun jal-
keiselta osaltaan) arvioidaan ja esitetddan oma-
na kustannuseranadan.

Kunnossapitokustannusten arviointia seka jaan-
ndsarvon madrittamista varten hankeosakoko-
naisuudet (lilkennevaylat, yhdistavat rakenteet,
jne.) pitaa eritelld osiinsa teknistaloudellinen
pitoajan perusteella. Pitoajan maarittamisessa
on otettava huomioon fyysinen kuluminen, joka
ajan kuluessa tapahtuu muun muassa saan ja
lilkennekuormituksen seurauksena. Sen liséksi
on otettava huomioon palvelutasovaatimusten
muuttuminen ajan myéta.

Esimerkki 2.

Liikennevaylien pitoajoissa voi perustellusti olla
suuriakin tapauskohtaisia eroavaisuuksia. Huo-
mattava osa vayldinvestoinnin kustannuksista
kohdistuu tavallisesti sellaisiin hankeosiin, joi-
den pitoaika on korkeintaan 40 vuotta. Tata pi-
dempia pitoaikoja kaytettdessa on erikseen pe-
rusteltava, miten ja miksi kyseinen hankkeen
osa sailyy teknisesti ja taloudellisesti kayttokel-
poisena 40 vuoden jadlkeen. Pisimmat pitoajat
ovat tyypillisesti silloilla, tunneleilla, leikkauk-
silla, pengerryksilld, vesivaylilla ja alusraken-
teilla.

Erddn tiehankkeen kustannusarvion erittely.

Hintataso: Maarakennuskustannusindeksi 137 (2000=100).

Liikennevaylat

Ajovayla 10 M€

Kevyen liikenteen vaylat 2 M€
Liittyma- ja risteysalueet

Ikean liittyma 2 M€

Muut liittymat 4 M€
Liikennetta palvelevat alueet

Bussipysakit 3ME€
Yhdistavat rakenteet

Sillat 16 M€

Haakon tunneli 15 M€
Informaatiojarjestelmat

Telematiikka 10 M€
Suunnittelu

Tie- ja rakennussuunnittelu = 6 M€
Yhteensa 65 M€

pitoaika 30 vuotta (paallysteet 10 vuotta)
pitoaika 30 vuotta

pitoaika 30 vuotta (paallysteet 10 vuotta)
pitoaika 30 vuotta (paallysteet 10 vuotta)

pitoaika 15 vuotta

pitoaika 60 vuotta
pitoaika 80 vuotta

pitoaika 10 vuotta

Téassa hankkeessa jadnndsarvoa jaa 30 vuoden jalkeen silloista ja tunnelista (ks. esimerkki 14 koh-
dassa 5.2.6). Kunnossapitokustannusten maarittelyssé on hoidon ja yllapidon liséksi otettava huomi-
oon paallysteiden, bussipysakkien ja telematiikan yllapito tai uusiminen.
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3.2 Vertailuasetelma

3.2.1 Vertailuvaihtoehdon maarittely

Hankevaihtoehtojen (ks. edelld kohta 3.1.2)
vertailukohdaksi tarvitaan vertailuvaihtoehto.
Vertailuvaihtoehdon tulee olla mahdollisimman
hyva ja totuudenmukainen arvio tilanteesta,
jossa hanketta ei toteuteta. Vertailuvaihtoehto
on luonteeltaan "do minimum” eli siina tehdaan
vain valttamaton. Vertailuvaihtoehto ei saa olla
korostetun huono eika korostetun hyva.

Vertailuvaihtoehto sisdltaa aina kunnossapitoa
ja useimmiten korvausinvestointeja. Usein
vertailuvaihtoehtoon kuuluu myo6s véahaisia
laajennusinvestointeja, joilla sailytetdaan liiken-
teellinen palvelutaso liikenteen kasvaessa.
Kehityskulku ilman hanketta voi merkita myos
palvelutason heikkenemista tai palvelun lopet-
tamista. Ideaalitapauksessa vertailuvaihtoehto
on suunniteltu hyvin ja voidaan kuvata ldhes
yhta tarkasti kuin arvioinnin kohteena oleva
hanke.

Vertailuvaihtoehdon maarittelya havainnollis-
tetaan kuvassa 5. Liikennevaylainvestoinnin
vertailuvaihtoehto on tyypiltdan jokin seuraa-
vista:

e heikennetty nykytila (0-): vaylapalvelu lo-
petetaan tai palvelutasoa heikennetaan py-
syvasti

¢ nykytila (0): kohteessa tehdaan vain kun-
nossapitoa ja korvausinvestointeja

e parannettu nykytila (0+): kohteessa teh-
daan lisaksi laajennusinvestointeja, joiden
ensisijainen tavoite on palvelutason sailyt-
taminen ja joiden kustannusarvio on hank-
keeseen verrattuna vahainen.

Jos suunnittelussa on tehty paatos siita, etta
palvelutason kehittamiselle ei ole vaihtoehtoa,
verrataan arvioinnissa kahta hankevaihtoehtoa.
Paatoksen perustelut on esitettava.

3.2.2 Maankayton ja lilkkennejarjestelman
kehitys eri vaihtoehdoissa

Hankkeen vaikutusalueen maankayton ja liiken-
nejarjestelman kehittymisesta tehdaan mahdol-
lisimman totuudenmukainen arvio kuhunkin
vaihtoehtoon.

Hankearvioinnin maankayttdarvioiden tulee olla
linjassa voimassa olevien (tai jo tiedossa
olevien tulevien) kaavojen kanssa. Joissakin
lilkkennevdyldhankkeissa voidaan pitaa toden-
nakoisend, ettda maankayttd kehittyisi eri tavoin
eri vaihtoehdoissa. Tallaisissa tapausten hanke-
arvioinnissa on tarkeinta, etta hankevaihto-
ehdon maankayttoé voidaan maaritellda tasmalli-
sesti ja se on kaavojen mukainen (ks. kohta
4.4.3 ja liite 4 kohta 3). Maankayton sijoittu-
minen vertailu- tai muissa vaihtoehdoissa
voidaan my0s osoittaa, jos se on hyvin perustel-
tavissa.

Liikennejarjestelman kehittymisen arviossa ote-
taan huomioon kaikki tekeilla olevat tai tehta-
viksi jo paatetyt investoinnit ja muut toimet.
Taman lisdksi voi olla tarpeen harkita muita lii-
kennejdrjestelma- ja muissa suunnitelmissa
esiintyvia kohteita. Hankearvioinnissa on otet-
tava huomioon sellaiset kohteet, joiden toteu-
tuminen tai toteuttamatta jattdminen selvasti
riippuu tarkasteltavasta hankkeesta. Taman jal-
keen harkitaan tulevat sellaiset hankkeesta riip-
pumattomat kohteet, jotka toteutuessaan kui-
tenkin vaikuttavat jollain tavoin hankkeen hyo-
tyihin tai kustannuksiin. Hankkeesta riippumat-
toman liikennejarjestelman ja maankayton tulee
olla samanlainen kaikissa vaihtoehdoissa.

Kaikkia epavarmoja mutta merkityksellisia muu-
toksia on suositeltavaa tarkastella herkkyystar-
kasteluna.
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Kuva 5. Hankkeen vertailuvaihtoehdon mdicirittely.

Esimerkki 3.  Erdidin keskisuuren kaupungin ohikulkutien vertailuasetelman mddirittéminen.

Nykyinen tie kulkee kaupungin keskustan tuntumassa. Liikenteen kasvun my&ta tieta olisi parannet-
tava ja nopeusrajoitusta alennettava. Hanke vaikuttaa erikoistavarakaupan sijoittumiseen. Vertailu-
asetelma on seuraava:

e Hanke: Rakennetaan ohikulkutie mitoitusnopeudella 80 km/h. Ohikulkutielléd on eritasoliit-
tymat, meluntorjunta, pohjavesisuojaukset ja kevyen liikenteen yhteydet. Hankkeeseen liit-
tyy nykyisen katuverkon laajennuksia. Seutuliikenteen linja-autoreitteihin tapahtuu muutok-
sia. Nykyisen tien nopeusrajoitus alennetaan 60 km/h:iin. Ohikulkutien uusien eritasoliitty-
mien alueelle sijoittuu 100 000 kerrosnelidmetriad uusia erikoistavarakaupan toimintoja.

e Vertailuvaihtoehto: Nykyinen tie levennetdan, kevyen liikenteen paaraiteille (3 kpl) raken-
netaan alikulku nykyisen tien ali, ja nopeusrajoitus alennetaan kuten hankevaihtoehdossa-
kin. 100 000 kerrosnelidmetrid uutta erikoiskaupan tilaa sijoitetaan Aapernaumin ja Bee-
pernaumin alueille. Seutuliikenteen linja-autoreitit sailyvat nykyisellaan.

e Muun maankayton ja lilkennejarjestelman kehitys: Liikenne-ennusteissa kaytetaan (ahto-
kohtana Tilastokeskuksen kuntakohtaista vdestdennustetta molemmissa vaihtoehdoissa.
Alueen litkennejarjestelman oletetaan kehittyvan voimassa olevan liikennejarjestelmasuun-
nitelman mukaisesti (muilla hankkeilla ei ole erityistd vaikutusta tarkasteltavan hankkeen
hyotyihin, mutta ne poistavat tarkasteltavalta verkolta muita ongelmia). Liséksi kaukoliiken-
teen merkittévan ratahankkeen valmistumisen vuonna 2019 arvioidaan vahentavan kaupun-
gin l@pikulkevaa pitkdmatkaista lilkennetta 5 9, molemmissa vaihtoehdoissa.
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3.3 Liikenne-ennuste

Liikennevayldan hankearvioinnissa tarvitaan
usein ennusteet sekd hankkeesta riippumatto-
masta liikenteen kysynnan kasvusta ettd hank-
keen kysyntavaikutuksesta (ks. esimerkki 4).
Joukkoliikenteeseen vaikuttavissa hankkeissa
tarvitaan lisdksi liikennepalveluiden tarjonnan
ennuste (esimerkiksi ennuste junatarjonnasta).

Liikenteen kysynnan ja tarjonnan ennusteet esi-
tetadn hankkeen lahtokohtien kuvauksessa. Li-
sdksi hankearvioinnin dokumentoinnissa on
kaytettyjen ennusteiden laadintatavoista ja (éh-
tokohdista selostettava ainakin seuraavat asiat:

e litkennekysynnan taustatekijoiden kehitys
(vaesto-, tydpaikka- ja autokantaennusteet,
muu liikennejarjestelma, maankaytto)

e tarjontaennusteen taustalla olevat oletukset
muun muassa kaluston kehityksesta ja Lii-
kenteen jarjestamistavoista

e ennusteiden laadintamenetelmat.

Kysyntaennusteen taustalla véaestéennusteen
tulee kuntatasolla olla Tilastokeskuksen alueit-
taisen vaestéennusteen mukainen. Muun ennus-
teen kaytto on perusteltava erikseen.

Tavallisesti asetelma on sellainen, ettd liiken-
teen kysynnan perusennuste kuvaa vertailuvaih-
toehdon kysyntda ja hankevaihtoehdolle teh-
ddan uuden tarjonnan mukainen kysyntaennus-
te. Hankkeen vaikutus on ennusteiden erotus.
Ajallisesti ennusteiden pitaa ulottua suunnitte-
luhetkesta hankkeen tarkastelujakson loppuun.

Ennusteiden laatimiseen valitaan hankkeen ja
arviointitilanteen luonteeseen sopiva menetel-
ma. Yksinkertaisimmillaan ennusteet voidaan
laatia keskimaaraisia joustokertoimia ja asian-
tuntija-arviota kayttden. Liikennemalleja on
yleensa perusteltua kayttaa silloin, kun arvioin-
nin kohteella voidaan olettaa olevan merkittavia
vaikutuksia reitinvalintaan, suuntautumiseen tai
kulkutapajakaumaan. Tallaisia hankkeita ovat
ainakin kaupunkiseutujen tie- ja ratahankkeet
seka valtakunnalliset ratahankkeet.

Esimerkki 4. Litkenteen perusennusteen ja hankkeen kysyntcvaikutuksen eroista.

Vastus (P)

(hinta, aika,
mukavuus,
jne.)

PL T T T TR T T

Ol

(matkoja, suoritetta)

Vastus (P)

(hinta, aika,
mukavuus,
jne.)

(matkoja, suoritetta)

@ ................ Perusennusteen kysynté (D)

Kysyntéanykytilassa (D;)

2 Kysytty maara (Q)

Perusennusteen kysynta (D,)

Kysytty maara (Q)

Vaikutusalueen liikenteen kysynnan pe-
ruskasvu syntyy muun muassa vaeston
ja tyopaikkojen maaran ennakoidusta
kasvusta seka talouden ja autonomis-
tuksen kehittymisesta. Jos liikenteen
maara (Q) esitetadn yleistetyn matka-
vastuksen (P) funktiona oheisen kuvan
tavoin, niin lilkenteen peruskasvu ilme-
nee siina kysyntékayran siirtymisena
oikealle (D1 => D). Tdman seurauksena
lilkennemaara kasvaa (Q: =>Qz).

Hanke vaikuttaa vaikutusalueen asuk-
kaiden ja yritysten kokemaan matkavas-
tukseen (P). Hanke parantaa palveluta-
soa ja siten alentaa matkavastusta (P:
=> P,). Tasta parannuksesta hyotyvat
ne, jotka vertailuvaihtoehdossakin kayt-
taisivat hankkeen kohteena olevaa vay-
lapalvelua (Q2). Lisaksi matkavastuksen
alentaminen lisaa liikenteen kysyntaa

(Q2=>Qq).
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4 Vaikutusten kuvaus

4.1 Vaikutusten
tunnistaminen ja
valinta

Liikennevayldhankkeiden arvioinnin nakdkulma
on yhteiskuntataloudellinen. Tama tarkoittaa
sitd, etta tarkastelun kohteena ovat kaikki
hankkeen merkitykselliset vaikutukset riippu-
matta siitd, mihin ne kohdistuvat ja millaisia ne
ovat. Tama on yleissdantd seka tarkasteltavien
vaikutusten valintaan etta vaikutusalueen
rajaukseen. Valtakunnan rajat ylittavien vaiku-
tusten osalta otetaan huomioon vain ne vaiku-
tukset, jotka (tavalla tai toisella) kohdistuvat
Suomen asukkaisiin seka Suomessa toimiviin
yrityksiin ja muihin yhteiséihin.

Vaikutuksia tarkastellaan rakentamisen aikana
sekd hankkeen liikenteelle avaamista seuraavan
30 vuoden aikana. Tarkasteltavista asioista
pyritdan aina esittamaan:

1. nykytila nykyhetkessa
2. tila vertailuvaihtoehdossa ennustetilanteis-
sa

3. tila hankevaihtoehdoissa ennustetilanteissa

4. hankevaihtoehtojen erot vertailuvaihto-
ehtoon eli vaihtoehtojen vaikutukset
ennustetilanteissa.

Ennustetilanteina on yleensa perusteltua esittaa
lilkenteelle avaamisvuoden lisaksi vahintaan
kaksi ajallista poikkileikkausta (esimerkiksi
vuodet 15 ja 30). Vaikutukset kuvataan
madrallisesti aina kuin mahdollista. Jos
maarallista tietoa ei ole saatavissa, vaikutukset
kuvataan laadullisesti. Laadulliset vaikutukset
luokitellaan ja tehdaan silla tavoin arvioitaviksi.

Vaikutustietojen  lahteina ovat hankkeen
suunnitteluaineisto, mahdollinen ymparisto-
vaikutusten arviointi (YVA) ja mahdolliset eril-
lisselvitykset. Usein keskeista vaikutustietoa
tuotetaan hankearvioinnin yhteydessa esimer-
kiksi liikenteellisin analyysein. Kaikista kuvatta-
vista vaikutuksista mainitaan tietoldhde, joka
voi olla kirjallinen lahde, arviointimenetelma tai
asiantuntija.

Vaikutusten ryhmittely voi vaihdella hankkeit-
tain. Vaikutusten tunnistamisen tarkistuslistana
ja vaikutusten ryhmittelyn (ahtékohtana voi
kayttdd esimerkiksi tienpidon vaikutuskartasta
johdettua jasentelya (taulukko 1).

Kaikissa liikennevaylahankkeissa tarkastellaan
yleensa ainakin seuraavia vaikutuksia:

e vaikutukset kayttdjiin (kuten aika- ja raha-
maaraiset kustannukset)

e vaikutukset tuottajiin (kuten Lliikenndinti-
kustannukset ja rahti-/lipputulot)

e vaikutukset julkiseen talouteen (kuten
vaylienpidon kustannukset ja verotulot)

e vaikutukset liikenneturvallisuuteen (kuten
onnettomuusriskin muutos ja onnettomuus-
kustannukset)

e vaikutukset ymparistoon (kuten vaikutus
paastémaariin, melulle ja tarinalle altistu-
miseen sekd paasto- ja melukustannuksiin).

Lisaksi voi olla muita vaikutuksia. Vaikutusten
valinnassa perussaantd on ottaa tarkasteluun
kaikki ne vaikutukset, joilla on merkitysta
paatoksenteossa eli suunnitteluvaihtoehtojen
valinnassa, investointien priorisoinnissa ja
toteutuspaatoksissa. Vaikutusten valinnassa on
lisdksi kiinnitettavéd huomiota niiden arviointi-
kelpoisuuteen:

e vaikutus voidaan kuvata ja maaritella

o vaijkutusta voidaan mitata maarallisesti
ja/tai laadullisesti

e vaikutuksen arvo eri vaihtoehdoissa voidaan
maarittaa toistettavalla tavalla.
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Taulukko 1.

Tienpidon vaikutuskartasta (Tiehallinnon selvityksié 1/2007) johdettu tarkistuslista
hankkeen vaikutusten tunnistamiseen.

Vaikutusalueen

osatekijat

Liikkumisen
mahdollisuudet

Yhteyksien olemassaolo

Eraita hankearvioinnissa esiintyvia
mittareita

Yhteyden kaytén rajoitukset ja esteet

Nopeusrajoitus => Aikasuorite
Suurin sallittu syvays
Suurin sallittu akselipaino

Yhteyksien Matka-aika: Nopeus, matkan pituus Aikasuorite, aikakustannus, ajo-
toimivuus /matkasuorite
Liikkumisen sujuvuus: Puutteellisen palvelu- Aikasuorite, aikakustannus, ajo-
tason ja hairididen aiheuttamat viivytykset /matkasuorite
Matka-ajan ennustettavuus: Hairibherkkyys, Aikasuorite, aikakustannus
Liikenteelli- tiedotuksen laatu
nen saavu- Liikkumisen Vaylien kunnon, laadun ja ympariston koke-
tettavuus mukavuus minen
Liikennetilanteiden ja liikkumisympéariston
kokeminen
Palveluiden laadun kokeminen
Liikkumisen ja Omalla ajoneuvolla liikkumisen kustannus Ajoneuvokustannus
kuljettamisen Joukkoliikenteen kayton kustannus (hinta) Lippumenot ja muut palvelun kaytto-
kustannukset kayttajalle kustannukset
Kuljetuspalvelujen hinta (kuljetusten ostajalle) | Aluskustannus, rautatiekuljetusten
kuljetuskustannus, kuorma-autojen
ajoneuvo- ja aikakustannukset
Liikenne- Kuolemat ja loukkaantumiset Henkilévahinkojen maéra, onnetto-
onnettomuudet muuskustannus
B Aineelliset vahingot
Liikenne- Liukastumiset Loukkaantumiset
turvallisuus _ ,
Turvallisuuden Tunne omasta turvallisuudesta
tunne Tunne lahimmaisten (esimerkiksi lasten) tur-
vallisuudesta
Luonnonympéristo Maa, vesi, ilma, elollinen luonto, luonnonvarat | Liikenteen paastot ilmaan, paasto-
kustannus, pohjavesisuojauksen
o maaré
Ymparisto Rakennettu Viher- ja virkistysalueet ja -reitit, kaupunki- ja
ymparisto taajamakuva, kulttuurimaisema, kulttuurihisto-
riallisesti arvokkaat kohteet
Terveys, viihtyisyys, | Melu, iiman laatu, likuntamahdollisuudet, Melulle altistuneiden maara, melu-
elinolot tunne elinympériston turvallisuudesta kustannus
- Toimintojen Kevyen liikenteen yhteydet, vaylien estevai- Kevyen liikenteen vaylapituus
Ihmls_un saavutettavuus kutus, esteettomyys
kohdistuvat
vaikutukset | Yhteisdihin Vaeston maara ja véestorakenne, tydllisyys ja

kohdistuvat
vaikutukset

tyopaikkarakenne, alueen ulkoinen kuva,
yhteison identiteetti, yhteisollisyys ja yksityi-
Syys

Liikkumis- ja Yhdyskuntarakenteen eheys, liikennesuorite,
kuljetustarve kulkumuotojakauma, palveluiden saavutetta-
Yhdyskun- - Al S
Kenne _ vuus eri alueilla ja vaesfor){!'lmlssa' ' _ . -
taral Maankayttd Vaikutusalueen maankayttdsuunnitelmien Maankayton erilaisuus eri vaihtoeh-
toteutuminen tai toteutumisedellytykset doissa
Alueen vetovoima Toimintojen saavutettavuus seka elinymparis- | Matkavastuksen muutokset (alueelli-
asukkaiden tén viihtyisyys alueen viihtyisyystekijoina sesti)
Alueiden nakodkulmasta
kehittymi- Alueen vetovoima Tyopaikka-alueiden saavutettavuus, yhteydet | Matkavastuksen muutokset (alueelli-
nen yritysten ja muiden keskustaajamiin ja kaupunkiseutuihin, logisti- | sesti)
yhteistjen set palvelutasotekijat
nékokulmasta
Valittomat Kustannukset kotitalouksille Ajokustannukset, lippumenot
taloudelliset Vaikutukset julkishallinnon keraamiin veroi- Polttoaineverot, ratamaksu, luotsaus-
vaikutukset hin, maksuihin ja maksamiin subventioihin ja vaylamaksut, tienkayttdmaksut,
joukkoliikenteen ostot ja lipputuki
Vaikutukset yritysten tuloihin (ml. lipputulot) Lipputulot
Talous Kustannukset yrityksille ja yhteisdille (ml. Aluskustannukset, liikenndintikustan-

liikenn@intikustannukset)

nukset

Vaylanpidon menot, taloudellisuus, tehokkuus
ja tuottavuus

Investointien ja kunnossapidon menot

Valilliset taloudelli-
set vaikutukset

Suorat ja epasuorat vaikutukset tuotantoon ja
tyollisyyteen, syrjaytymisvaikutukset (verova-
rojen kayttotarve, ulkoisvaikutukset)
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4.2 Vaikutusten kriteerien
ja mittareiden valinta

Valituille vaikutuksille maaritetaan yksi tai use-
ampia kriteereja, jotka tasmentavat vaikutuksen
tavoiteltavia ominaisuuksia ja muutoksen tavoi-
teltavaa suuntaa. Esimerkiksi vaikutukseen

’

"matka-aika” voidaan Lliittda kriteereja "no-

” "

peimman matka-ajan lyhentaminen”, "vaihtojen

” N

vahentaminen”, ” odotusaikojen lyhentaminen”.

Kriteereille maaritetaan mittarit (indikaattorit),
joiden avulla voidaan maarittaa vaikutuksen tila
hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa
eri ajankohtina (nykyhetkessd, rakentamisen
aikana ja ennustetilanteissa). Hyvalle mittarille
voidaan asettaa esimerkiksi seuraavia vaati-
muksia:

e mittari kuvaa juuri tarkasteltavaa ilmitta
(validius, yksiselitteisyys)

e mitta-asteikko riittavan laaja kattamaan
mahdolliset muutokset (tyhjentavyys)

e mittari on riittavan herkka hankkeen aikaan
saamille muutoksille (responssivisuus)

e mittarin arvo on maaritettavissa toistetta-
vasti ja vertailukelpoisesti (luotettavuus)

e mittarilla on merkityssisaltoon Liittyva tul-
kinta ja sille on maariteltavissa luonnontie-
teellinen tai hallinnollinen kynnys-, raja- tai
tavoitearvo (tulkittavuus, ymmarrettavyys)

e mittarin arvo on maariteltdvissa kohtuulli-
sella tyolld ja kustannuksella (toteutetta-
vuus, kustannustehokkuus).

Useimmille liikennevaylainvestoinnin olennai-
sille vaikutuksille ja kriteereille on l6ydettavissa
kdypa mittari, jonka arvot voidaan madrittaa
suoraan suunnitelmista tai erilaisin hanke-
arvioinnissa vakiintunein laskentamenetelmin ja
apuvalinein.

4.3 Vaikutusten
suunnitteluarvojen
kokoaminen

Valittujen mittareiden suunnittelu- ja tavoitear-
vot kootaan hankkeen suunnitelmista ja muista
arvioinneista (yleensa YVA) tai maaritetadn
osana hankearviointia. Suunnitteluarvot ovat
suunnittelun kuluessa tutkituille vaihtoehdoille
maariteltyja vaikutuksen arvoja.

Suunnitteluarvot on kaikissa tapauksissa (6y-
dettavissa tai madariteltdvissd hankevaihtoeh-
doille ja vertailuvaihtoehdolle. Niin ikdan vaiku-
tusmittarin arvo nykyhetkessa on usein tiedos-
sa. Vaikuttavuuden arviointi tehdaan hanke- ja
vertailuvaihtoehtojen suunnitteluarvojen perus-
teella (ks. luku 5.1).

Suunnitteluarvojen rinnalle kootaan tavoite-
arvot niista vaikutuksista, joille on suunnitte-
lussa asetettu (maarallinen tai suuntaa-antava)
tavoite. Tavoitearvoja ei maadriteta hanke-
arvioinnissa, mutta ne tuovat lisdinformaatiota
vaikutusten arviointiin.
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. Esimerkki 5. Erdicin vesivdyldhankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja niiden suunnittelu- ja

tavoitearvot.
Tarkasteltava vaikutus (kriteeri ja  Nykytila | Tavoite Ve O Hanke
mittari) (2012) (2040) (2040)  (2040)
Lastikapasiteetti (1 000 tonnia/alus) 70 - 70 100
Aluskustannukset (M€/a) 4,3 - 5,0 3,1
SO,-paastot (tonnia/a) 15 - 18 12
CO, paastot (1 000 tonnia/a) 65 - 72 48

. Esimerkki 6.
tavoitearvot.

Tarkasteltava vaikutus (kriteeri ja

mittari)

Nykytila
(2012)

Tavoite
(2040)

Ve 0+
(2040)

Ve 0++
(2040)

Ve 1
(2040)

Erdiéin tiehankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja niiden suunnittelu- ja

Ve 2
(2040)

Paasuunnan matka-aika (min)

25,0

lyhenee

25,9

24,5

20,5

20,8

Jonon aiheuttama keskimaarainen
viivytys (min/matka)

lyhenee

Kuolemaan johtavia onnettomuuksia
(kpl/a)

1,0

vahenee

19

1,8

0,8

0,8

Pohjavesien pilaantumisriskin muu-
tos (km suojaamatonta pohjavesi-
aluetta)

2,10

riski pie-
nenee

4,53

1,36

2,02

1,62

Tieliikenteen CO, paastot (1 000
tonnia/a)

314

<26

56,0

56,4

55,7

56,3

Luonnon monimuotoisuus (haittain-
deksi)

0,0

0,0

0,1

0,5

0,4

Tieliikenteen melulle altistuvien
maara (henkil6d)

70

vahenee

160

25

13

16

Muutos tieliikenteen hiukkaspéaas-
toille altistuvien méaarassa (va-
henemé, henkil6d)

1492

1492

Uusien tielinjojen estehaitta (hait-
taindeksi)

0,96

0,38

0,61

Vaikutus yhdyskuntarakenteen
eheyteen (indeksi)

. Esimerkki 7.

suunnittelu- ja tavoitearvot.

Tarkasteltava vaikutus (kriteeri ja

mittari)

Nykytila
(2012)

Tavoite
(2040)

Ve 0+
(2040)

Ve 0++
(2040)

Ve 1
(2040)

Erdicin kaukoliikenteen ratahankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja niiden

Ve 2
(2040)

Nopein matka-aika Helsinkiin (min) 360 240 360 260 240 240
Keskimaarainen kokonaismatka-

aika (min/matka) 180 - 220 150 150 150
Henkildliikenteen junatarjonta (ju- )

naa/vrk/molemmat suunnat) 22 22 27 30 24
Junamatkojen méaara (matkaa/vrk) 3500 kasvaa 3300 4 400 6 000 5 000
Kuormattujen tavaravaunujen kes-

kimé&arainen akselipaino (tonnia) 18,5 kasvaa 17,5 18,5 22,0 22,0
Tieliikenteen suoritteen muutos ) piene- 29 36 55 45
nykyverkkoon (milj. ajon-km/a) nee

Tasoristeysonnettomuuksia (kpl/a) 0,90 0 0,95 0,55 0,0 0,0
Radan estevaikutus (haittaindeksi) 1,1 - 1,2 1,3 1,7 15
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4.4 Eraiden vaikutusten
tarkentavia ohjeita

4.4.1 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Liikennevaylainvestointien rakentamisen aikai-
set vaikutukset kohdistuvat pdadasiassa
samoihin asioihin kuin hankkeen kaytonaikaiset
vaikutukset. Tyypillisida rakentamisenaikaisia
vaikutuksia voivat olla matka-aikaan vaikuttavat
lilkenteen rajoitukset ja tilapaisratkaisut,
tyomaaliikenteen haitat liikenteelle ja ympéris-
toon seka rakentamisen poly-, paasto- ja melu-
haitat.

Paasaantona on, ettda hankearvioinnissa otetaan
aina huomioon rakentamisen aikaiset viivytyk-
set henkil6- ja tavaraliikenteelle (ks. liite 4, koh-
ta 2). Muut rakentamisen aikaiset vaikutukset
esimerkiksi matkustusmukavuuteen ja elinym-
paristdn viihtyisyyteen otetaan huomioon, jos
ne ovat arvioitavissa ja merkityksellisia.

On myos aiheellista huomata, ettd merkittavat
rakentamisen aikaiset ymparistovaikutukset
selvitetdan hankkeen YVA:ssa.

4.4.2 Ymparistovaikutukset

Esimerkki 8. Rakentamisen aikaisten viivytysten arviointi.

Erdassa ratahankkeessa tehdaan kahden kaupungin vélisen rataosuuden korvausinvestointi ja sen
yhteydessé nopeuden noston edellyttamia tasoristeysten poistoja ja kohtaamispaikkoja. Turvalait-
teet uusitaan. Projekti kestda kaksi vuotta. Téné aikana kaikkien junien aikataulu hidastuu 10 mi-
nuuttia rakennuskohteiden nopeusrajoitusten takia. Lisdksi rata on kokonaan poikki kumpanakin
kesana 6 viikon ajan. Talloin matkustajat kuljetetaan linja-autolla, jolla matka-aika on keskimaarin
tunnin pidempi kuin junalla. Rataosuudella tehdaan vuodessa 600 000 matkaa, joista 30 000 kesén
lilkkennekatkojen aikana. Aikataulun hidastumisen vaikutus vuodessa on (600 000 — 30 000) matkaa
* 0,167 tuntia = 95 190 tuntia. Katkojen vaikutus vuodessa on 30 000 tuntia. Matkustajien viivytyk-
set kahden vuoden rakennustdiden aikana ovat yhteensa 250 380 tuntia. Nykyiselld matkatarkoitus-
jakaumalla ajan arvo on keskimaarin 8,60 €/tunti. Rakentamisen aikaisten viivytysten yhteenlasket-
tu aikakustannus on siten 2,15 M€.

Erdassa tiehankkeessa parannetaan paatien yhteysvalia rakentamalla keskikaiteisia osuuksia, lisa-
kaistoja, eritasoliittymia, kevyen liikenteen vaylig, hirviaitoja ja meluntorjuntaa. Hanke kestaa 2
vuotta . Toita tehdadn 120 km:n pituisen yhteysvalin eri kohdissa samanaikaisesti. Rakennuskohtei-
den litkennejarjestelyt vaihtelevat. Kaikissa kohteissa padsuunnan nopeusrajoitus on alennettu (80
km/h => 40 km/h), isoimmissa kohteissa on osan aikaa vuodesta oletettavasti lyhyita kiertotierat-
kaisuja. Nopeusrajoituksen alentamisen vaikutus kilometrin pituisessa kohteessa pidentad matka-
aikaa noin 45 sekuntia. Yhteysvaélin rakentamistdiden kokonaisviivytykseksi arvioidaan keskimaarin
5 minuuttia/auto. Yhteysvalin KVL on 6 500. Vuotuinen viivytys on yhteensa noin 197 708 autotun-
tia. Rakentamisen aikainen viivytys on yhteensa 395 416 autotuntia. Yhteysvalin ajoneuvojakaumal-
la ajan arvo on keskimaarin 19,10 €/tunti/auto. Rakentamisen aikaisten viivytysten yhteenlaskettu
aikakustannus on siten 7,55 M€.

tusten ja niiden mittarien valinnassa
suunnitteluarvojen kokoamisessa.

Ymparistévaikutusten osalta pdasaantd on se,
ettd kohteen kaikki merkitykselliset ymparisto-
vaikutukset arvioidaan, kuvataan ja analy-
soidaan ympadristévaikutusten  arvioinnissa
(yleensa YVA). Hankearvioinnissa hyddynne-
tadn taman erillisen arvioinnin tuloksia vaiku-

Vaikutukset paastdihin ja melulle altistumiseen
esitetddn maarallisena (tonnit, melulle altistu-
neiden maara henkildind) sekd rahamaaraiseksi
arvotettuna kayttamalla paastdé- ja melu-
kustannuksille maariteltyja yksikkodarvoja.
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Paastovaikutuksia syntyy, jos tutkittava hanke
vaikuttaa kaluston suoritteisiin tai energian-
kulutukseen. Kaluston ominaispaastdjen kehit-
tymisessa tulee noudattaa valtakunnallisesti
yhdenmukaista tapaa (esimerkiksi VTT:n
LIPASTO-laskentajarjestelmén oletuksia omi-
naispaastojen kehittymisesta).

Terveydelle haitallisia yhdisteiden (CO, HC,
NOx, PM.s ja SO.) paastomaarien muutoksia
tarkastellaan vain Suomen aluerajojen sisalla.
Kasvihuonekaasupaastéjen (COz, CH4 N20)
muutoksia voidaan tarkastella laajemmin, jos
tarkasteltavan vaylainvestoinnin voidaan
osoittaa vaikuttavan myds Suomen aluerajojen
ulkopuolella syntyviin paastoéihin.

Melualtistuksen muutosten arvioinnissa on
otettava huomioon liilkennemaaran ja nopeuden
vaikutus, maankdytén muutoksen vaikutus ja
meluntorjunnan vaikutus.

4.4.3 Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen

Liikennevayldinvestoinnin mahdollinen vaikutus
tai kytkenta fyysiseen ja toiminnalliseen yhdys-
kuntarakenteen tulee esille vertailuasetelmassa.
Tyypillisesti kysymys on siita, ettd uuden vaylén
tai yhteyden vaikutusalueelle suunnitellaan uut-
ta tai tehostettua maankayttéa. Tama vaikutus
on otettava huomioon hankearvioinnissa, jos
hankkeen ja uuden maankayton valilla on selva
syy-seuraussuhde.

Arvioinnin kohteena olevan vaylan varteen sijoi-
tettu maankaytté on Lliikenne-ennusteen yksi
lahtokohta. Uusi maankayttd tuo vaylalle uutta
lilkennetta, jonka hyoty maaritetdan "puolik-
kaan saannolla” (ks. esimerkki 13 luvussa 5.2.6).
Nain saadaan otettua huomioon ne kayttdja-
hyodyt, jotka johtuvat hankkeen seurauksena
tulevasta uudesta maankaytostd. Muita maan-
kdytdn muutoksista tai eroista johtuvia vaiku-
tuksia ei hankearvioinnissa padsaantoisesti ote-
ta huomioon. (Ks. liite 4, kohta 3.)

Esimerkki 9. Yhdyskuntarakennevaikutuksen mddrittéminen.

Helsingin seudun uusi (8hiliikennerata liittyy uuden maankdyton suunnitteluun. Lahtdkohtana
suunnittelussa on, etta kehitettavat alueet kytketaan ahiliikenteeseen uudella radalla ja asemilla.
Vertailutilanteessa, jossa rataa ei ole, naiden uusien alueiden maanayton tehokkuus on alempi. Sita
ei ole suunniteltu, minne tama poisjaava maankaytto ilman rataa sijoitettaisiin.

Radan yhdyskuntarakennevaikutus otetaan huomioon hankearvioinnissa siten, ettd hankevaihtoeh-
don liikenne-ennusteen pohjana on hankevaihtoehdon suurempi maankayttéluku. Nain ollen osa
uuden radan liikenteestd on tastd uudesta maankaytosta (vertailuvaihtoehtoon néhden lisamaan-
kaytosta) johtuvaa. Kannattavuuslaskelmassa yhdyskuntarakennevaikutuksen hyodyksi lasketaan
maankayton lisdyksesta johtuvan kysynnan kuluttajan ylijadman muutos (puolikkaan saannolla).

4.4.4 Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Litkennevaylahankkeen laajemmilla taloudelli-
silla  vaikutuksilla  tarkoitetaan  sellaisia
merkittavia vaikutuksia, jotka eivat sisally tai
tule riittavasti esiin suorien liikenteen kayttaja-
hyotyjen kautta (aika- ja kustannusvaikutukset).
Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi syntya
muun muassa seuraavista tekijoista:

e yritysten tuottavuushyddyt, jotka syntyvat
lilkkkumisen ja kuljetusten tehostumisen
lisdksi tuotannossa tai tuotantopanosten
kaytossa

e  keskittymisedut, jotka seuraavat tuotannon
mittakaavaetujen tai kasautumistekijoiden

hyédyntamisen aikaansaamasta tehostu-
misesta (mm. maankayton tehostuminen)

e yritysten markkina-aseman muutokset
(kilpailun lisdantyminen tai vahentyminen)

e tyomarkkinoiden laajeneminen tai tihenty-
minen

e  epasuorat jarjestelmavaikutukset eli muilla
markkinoilla (maa-, kiinteistd-, asunto-,
tyd-) tapahtuvien muutosten vaikutus
lilkkennejarjestelmaan.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat toden-
nakoisimpia ja merkittdvimpia suurissa hank-
keissa, joilla on laajoja vaikutuksia liikenne-
jarjestelmaan tai jotka avaavat liikenteen
pullonkauloja. Laajempien taloudellisten vaiku-
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tusten arviointiin ei ole osoitettavissa yleis-
patevia kertoimia tai nyrkkisaantéja.

Jos suorien kayttajahyotyjen arvioinnin jalkeen
on osoitettavissa kiistatta merkittavia laajempia
taloudellisia vaikutuksia, ne tulee selvittaa
erikseen asianmukaisella menetelmalld, joita
ovat:

o alueelliset tuotantofunktiomallit
e alueellinen yleisen tasapainon malli
o liikenne — maankayttomallit.

Arvioinnissa on eriteltdava valtakunnalliset ja
alueelliset hyodyt. Valtakunnalliset taloudelliset
hyddyt perustuvat esimerkiksi viennin tai
ulkomaalaisten matkailijoiden maaréan kasvuun
hankkeen ansiosta. Alueelliset siirtymat puo-
lestaan perustuvat siihen, ettd taloudellisen
tuotoksen kasvu hankkeen vaikutusalueella
johtuu vastaavasta supistumisesta muilla alueil-
la. Talldin kysymyksessa on alueen osuuden

kasvu toiminnassa, jonka kokonaismadraan
hankkeella ei ole merkittdvaa vaikutusta
(esimerkiksi kauppa, kotimaan matkailu).

Alueelliseen siirtymaan perustuvaa hyotya ei
voida pitda valtakunnallisesta nakokulmasta
yhteiskunnallisena hy6tyna. Kuitenkin niidenkin
selvittdminen ja esittaminen voi olla perusteltua
seudullisesta tai paikallisesta nakdkulmasta,
esimerkiksi perusteena hankkeen paikalliselle
osarahoitukselle.

Laajempia taloudellisia vaikutuksia ei pida ottaa
mukaan kannattavuuslaskelmaan. Tasta huoli-
matta on vield erikseen kiinnitettava huomiota
siihen, missa maarin malleilla lasketut laajem-
mat taloudelliset hyddyt on jo otettu huomioon
suorien hyétyjen laskennassa. (Ks. liite 4, kohta

4.)

Esimerkki 10. Esimerkki laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnista.

Alueellinen yleisen tasapainon malli: Runkoverkkosuunnitelman taloudellisia vaikutuksia kansan-
talouteen ja aluetalouksiin tutkittiin kaksivaiheisella menetelmalld. Ensimmaisessa vaiheessa
Suomen litkenneverkkoa kuvaavalla EUNET-liikenneverkkomallilla laskettiin, miten liikenne tehos-
tuisi runkoverkkojen alueella vaylien palvelutason paranemisen myé6ta. Toisessa vaiheessa lasket-
tiin taloudelliset kerrannaisvaikutukset huomioon ottavalla kansantaloutta kuvaavalla mallilla Lii-
kenteessa tapahtuvien muutosten vaikutukset sekd koko kansantalouden ettd maakunnallisten

aluetalouksien tasolla.
keskustelualoitteita 394.)

(Runkoverkkosuunnitelman

aluetaloudelliset vaikutukset. VATT-

Alueellinen tuotantofunktiomalli: Alueellisen raskaan liikenteen tienkayttémaksun laajempia alue-
taloudellisia vaikutuksia selvitettiin kyseisen alueen keskeisten teollisuustoimialojen osalta. Selvi-
tyksessa sovellettiin alueellista tuotantofunktiomallia. Selvityksen neljassé vaiheessa (1) arvioitiin
kuorma-autokustannusten osuus eri toimialojen tuotoksesta, (2) laskettiin tienkdyttémaksun kes-
kimadrainen vaikutus kuorma-autokuljetuksen yksikkokustannukseen, (3) laskettiin joustokertoimi-
en avulla maksun aiheuttaman lisdkustannuksen vaikutus toimialojen tuotokseen, tydpanokseen ja
kuljetussuoritteeseen ja (4) laskettiin muutosten vaikutus kunkin toimialan yritysten yhteenlasket-
tuun kayttokatteeseen. (Kaakkois-Suomen raskaan liikenteen tienkdyttomaksujen liikenteelliset ja
aluetaloudelliset vaikutukset 2008. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 24/2008.)

Liikenne — maankayttomalli: Helsingin seudun maankayttd- ja raideverkkoselvityksessa tarkastel-
tiin maankayton ja liikennejdrjestelmén kokonaisuutta raideverkon nakdkulmasta. Lahtdkohtana
olivat projektiot Helsingin seudun vaesto- ja tyopaikkakasvusta. Strategioita on tutkittu MYLLY-
rakennemalleilla, jossa seudun liikenneyhteyksien (joukko- ja tieliikenteen) palvelutasot on kuvattu
etaisyyksien, nopeuden ja vuoromdaran avulla. Saavutettavuus riippuu liikenneyhteyden palvelu-
tasosta ja siitd, kuinka paljon ty6paikkoja ja asukkaita yhteyden varrella on. Mita saavutettavampi
paikka on, sité vetovoimaisempi se on. Koko seudun arvioitu kasvu sijoitetaan saavutettavuuksien
suhteessa. (Maankaytto- ja raideverkkoselvitys MARA, HL]2011.)
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5 Vaikutusten arviointi

5.1 Vaikuttavuuden
arviointi

5.1.1 Yleiset periaatteet

Vaikuttavuuden arviointi tehdadn vaikutusten
kuvauksessa valituille vaikutuksille maaritellyin
kriteerein ja mittarein (ks. luku 4). Vaikutta-
vuuden arviointi antaa kannattavuuslaskelmaa
(kohta 5.2) laajemman kuvan hankkeen
vaikutuksista. Samalla se on osin paallekkainen
kannattavuuslaskelman kanssa. Vaikuttavuuden
arvioinnin  vaiheet ovat vaikutusakselien
madrittdminen, vaikuttavuuden laskenta ja
tulosten esittaminen.

5.1.2 Vaikutusakselien maarittaminen

Vaikuttavuuden arvioinnissa jokaiselle vaiku-
tukselle maaritetadn vaikutusakseli (kuva 6),
jossa vaikutuksesta on vahintaan seuraavat pis-
teet (arvot ovat ennustetilanteen arvoja):

e huonoin mahdollinen arvo tassa hankkeessa
e arvo hankkeen vertailuvaihtoehdossa

e arvo tarkasteltavassa vaihtoehdossa

e paras mahdollinen arvo téssa hankkeessa.

Akselille voidaan sijoittaa nykytilan arvo nyky-
hetkella ja mahdollinen suunnittelutavoite, jolla
tarkoitetaan suunnittelussa tavoitteeksi asetet-
tua arvoa. Nama arvot tuovat paatelmissa kayt-
tokelpoista lisatietoa, mutta niita ei kayteta vai-
kuttavuuden laskennassa.

Vaikutusakselin huonoin ja paras arvo maarite-
tdan seuraavasti:

¢ Huonoin arvo saavutetaan, kun hankkeessa
tehdaan niin vahan kuin mahdollista taman
vaikutuksen hyvaksi. Vaikutuksen huonoin
arvo voi olla jonkin tutkitun vaihtoehdon
suunnitteluarvo. Maaritys voidaan tehda
myds asiantuntija-arviona siitd, kuinka
huonon arvon vaikutus voisi huonoimmassa
tapauksessa saada. Huonoimman tapauk-
sen tulee kuitenkin olla realistinen.

e Paras arvo saavutetaan, kun hankkeessa
tehdaan niin paljon kuin mahdollista taman
vaikutuksen hyvaksi. Vaikutuksen paras ar-
vo voi olla jonkin tutkitun vaihtoehdon
suunnitteluarvo. Maaritys voidaan tehda
myo6s asiantuntija-arviona siitd, kuinka hy-
van arvon vaikutus voisi parhaimmassa ta-
pauksessa saada. Parhaimman tapauksen
tulee kuitenkin olla realistinen.

Vaikutuksesta riippuen tavoiteltava suunta voi
olla vaikutuksen minimointi (kuten matka-aika)
tai maksimointi (kuten joukkoliikenteen kulku-
tapaosuus). Vaikutusakseli etenee aina tavoitel-
tavaan suuntaan: Minimoitavassa vaikutuksessa
huonoin arvo on vaikutuksen suurin mahdolli-
nen arvo, ja maksimoitavassa vaikutuksessa
huonoin arvo on vastaavasti pienin mahdollinen
arvo. Vaikutusakseli maarittda hankkeen vaiku-
tuspotentiaalin. Vaikutuspotentiaali kuvaa sita
vaihteluvalid, jossa vaikutuksen arvo voi tassa
hankkeessa olla ottaen huomioon budjetin ja eri
normien asettamat rajoitukset.

Q
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oM & ® O\\ Q,éo
AN Q,Q’ ‘s\(\ Q QO <
GRS £ N XY
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1 |
: Vaikutuspotentiaali :
Kuva 6. Vaikutusakseli.
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5.1.3 Vaikuttavuuden laskenta ja tulosten
esittaminen

Kunkin vaikutuksen ja vaihtoehdon osalta
vaikuttavuus maaritetaan seuraavasti:

v, (ve) — v, (huonoin)
v, (paras) — v, (huonoin)

(5) V(ve)=

jossa
V,(ve) on vaikutuksen 1 vaikuttavuus vaih-
toehdossa Ve
V,(Ve) on tarkasteltava vaikutuksen 1arvo
vaihtoehdossa V€
vi(huonoin) on vaikutuksen I huonoin arvo

V; (paras) on vaikutuksen i paras arvo.

Vaikuttavuus asettuu kussakin vaikutuksessa
vélille 0-100 9%,. Vaikuttavuuden arvo 0 9, ku-
vaa huonointa taman hankkeen suunnitelmissa
tai mahdollisissa ratkaisuissa esiintynytta ti-
lannetta, ja vaikuttavuuden arvo 100 9, vastaa-
vasti parasta tdssd hankkeessa mahdollista ti-
lannetta. Hanke- ja vertailuvaihtoehtojen vaikut-
tavuuksien erotus kertoo siitd, missa vaikutuk-
sissa hankevaihtoehto on vertailuvaihtoehtoa
parempi tai huonompi.

Vaikuttavuuden arvioinnista on raportoitava
tarkasteltujen vaikutusmittareiden maaritelmat
(ks. liite 3) laskennassa kaytettyine arvoineen
(ks. esimerkki 11).

Vaikuttavuuden arvioinnin tulos havainnolliste-
taan pylvaskuvin, joissa erotellaan kannatta-
vuuslaskelmassa mukana olevat vaikutukset ja
laskelman ulkopuoliset vaikutukset (esimerkki
12). Kuvioista havaitsee vaihtoehtojen vaikutus-
profiilit, hankevaihtoehtojen erot suhteessa ver-
tailuvaihtoehtoon seka sen, miltd osin kannat-
tavuuslaskelma kattaa taméan hankkeen paatok-
senteossa merkitykselliset vaikutukset. Korkeat
vaikuttavuudet kertovat siita, mihin vaikutuksiin
hankkeen suunnittelussa on erityisesti panos-
tettu. Kaytannossa vayldinvestoinnissa on aina
jossain maarin keskenaan ristiriitaisia tavoittei-
ta, jolloin hanke ei voi saada 100 9, vaikutta-
vuutta kaikkien vaikutusten suhteen.

Eri vaikutuksille maaritellyt vaikuttavuudet eivat
ole sellaisenaan yhteenlaskettavia. Vaikutta-
vuuden arvioinnin tuloksista ei suoraan voi paa-
telld hankkeen kokonaisvaikuttavuutta eika pa-
remmuutta tai huonoutta vertailuvaihtoehtoon
nahden.

Esimerkki 11. Erdicin tiehankkeen vaikutusakselien ja vaikuttavuuden mddrittéminen.

Suun-
teeri ja mittari) ta

Tarkasteltava vaikutus (kri-

arvo

Ve 0+ Ve O++
(2040)

Huonoin

Vaikuttavuus
Ve 0+ Ve O++
(2040)  (2040)

Vaikutusakseli
Ve 1
(2040)

Vel
(2040)

Paras

(2040) arvo

P&asuunnan matka-aika (min) 25,9 25,9 24,5 20,5 19,5 84 %
Jonon aiheuttama keskimaarai- MIN 6 6 5 3 3 0% 33% | 100 %
nen viivytys (min/matka)

Kuolemaan johtavia onnetto- MIN 1.9 1.9 18 08 05 0% 7% 79 %
muuksia (kpl/a)

Pohjavesien pilaantumisriskin

muutos (km suojaamatonta MIN 4,53 4,53 1,36 2,02 1,36 0% 100% | 79%
pohjavesialuetta)

Tieliikenteen CO, paastot o o o
(1 000 tonnia/a) MIN 56,4 56,0 56,4 55,7 26,4 1% 0% 2%
tL;ir‘]’ggl‘(’;)mO”'m“Oto'suus (hait- vy 05 00 | 01 | 05 0 | 100% | 80w | 0%
Tieliikenteen melulle altistuvien | vy | 960 | 160 | 25 13 0 0% | 84% | 92%
maara (henkil6a)

Muutos tieliikenteen hiukkas-

paastdille altistuvien maarassa MAX 0 0 0 1492 | 1492 0% 0% 100 %
(véhenem4, henkil6d)

Uusien tielinjojen estehaitta MIN 1,8 1 | o096 | 038 | o | 4% | 47% | 79%
(indeksi)

Vaikutus yhdysku_ntarakenteen MAX 1 1 2 6 6 0% 20% | 100 %
eheyteen (indeksi)
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. Esimerkki 12. Erdicin tiehankkeen vaikuttavuuden arvioinnin lopputulos kuvana.
Vaikuttavuus vaihtoehdoittain Vaihtoehto 0+
B Vaihtoehto 0++
B Vaihtoehto 1
KANNATTAVUUSLASKELMAAN SISALTYVAT VAIKUTUKSET
Paasuunnan matka-aika %2 22.% 84%
Jonon V||Vytys L% 33 04 100 %
Kuolemanonnettomuudet 2= 7 % 79 %
S e %
Hiilidioksidipaastot _pj"éo%
Hiukkaspaastbille altistuminen % 100%
KANNATTAVUUSLASKELMAA TAYDENTAVAT VAIKUTUKSET
Pohjavesien pilaantumisriski 2% 75% 100 %
Luonnon monimuotoisuus 5 l l l ‘ 80% 100%
[ [ [ [
Uusien tielinjojen estehaitta 444.‘&’4 79%
Yhdyskuntarakenteen eheys 0k 20% 100 %
o\o o\o o\o o\o o\o o\o o\o o\o o\o o\o o\o
N (19 ,50 b‘Q ‘:)Q 60 ,\Q ch QQ \QQ

Kuvio havainnollistaa vaihtoehtojen vaikuttavuusprofiilin. Pylvdan pituus osoittaa sen, mihin hankkeessa on
varsinaisesti panostettu. Toisaalta kuviosta nakee myds vertailuvaihtoehdon paremmuuden joissakin vaiku-
tuksissa.

Vaihtoehdon 1 vaikuttavuusero

Vaihtoehdon 0++ vaikuttavuusero . .
suhteessa vertailuvaihtoehtoon 0+

suhteessa vertailuvaihtoehtoon 0+

KANNATTAVUUSLASKELMAAN SISALTYVAT VAIKUTUKSET KANNATTAVUUSLASKELMAAN SISALTYVAT VAIKUTUKSET

Paasuunnan matka-aika 22% Paasuunnan matka-aika
Jononviivytys 3% Jonon viivytys
Kuolemanonnettomuudet 7% Kuolemanonnettomuudet
Hiilidioksidipaastot ;1 % Hiilidioksidipaastot
Hiukkaspaastille alistuminen » 0% » Hiukkaspéaastoille altistuminen
KANNATTAVUUSLASKELMAA TAYDENTAVAT VAIKUTUKSET KANNATTAVUUSLASKELMAA TAYDENTAVAT VAIKUTUKSET

Pohjavesien pilaantumisriski 00% Pohjavesien pilaantumisriski

Luonnon monimuotoisuus -20% Luonnon monimuotoisuus | -100 %

Uusien tielinjojen estehaitta Uusien tielinjojen estehaitta

Yhdyskuntarakenteen eheys Yhdyskuntarakenteen eheys

g0 dp o oo oo o o oo o oo o o o oo oo oo oo o o oo oo oo
S LS PP O PSS S DD PP O P PSS

Saman informaation voi esittda erotuskuvana, jossa hankevaihtoehtojen (0++ ja Ve 1) vaikuttavuuksista on
vahennetty vertailuvaihtoehdon (0+) vaikuttavuudet.
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5.2 Kannattavuuslaskelma

5.2.1 Yleiset periaatteet

Kannattavuuslaskelman avulla arvioidaan lii-
kennevaylainvestoinnin keskeisimmat vaikutuk-
set. Hankearvioinnin kannattavuuslaskelmassa
noudatetaan yhteiskuntataloudellisen hyoty-
kustannusanalyysin periaatteita.

Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan hankevaih-
toehdon ja vertailuvaihtoehdon (tai toisen han-
kevaihtoehdon) vilista eroa. Laskelmaan voi-
daan ottaa mukaan kaikki ne vaikutukset, joiden
rahamaaraiseen arviointiin on olemassa mene-
telma ja selkeét arvotusperusteet.

Kannattavuuslaskelman perusvuosi (vuosi 0) on
se vuosi, jolloin hanke valmistuu ja avataan Lii-
kenteelle. Investointikustannukset ja rakenta-
misen aikaiset liikenteelliset vaikutukset ote-
taan huomioon rakentamisen alusta vuoteen
nolla. Investoinnin kayttéonotosta seuraavat
vaikutukset lasketaan 30 tdydeltd vuodelta.
Vaikutusten nykyarvon laskennassa kaytetaan
4 Y diskonttokorkoa. (Ks. liite 4, kohdat 7 ja 8).

Hankkeen hyddyt ovat yleisesti kustannussaas-
toja, kuten liikenndintikustannusten pienene-
minen tai matka-ajan lyheneminen. Haittoja
ovat vastaavasti kustannuslisdt, esimerkiksi
kunnossapito- tai pdastékustannusten kasvu.
Kukin hyoty- ja kustannusera otetaan huomioon
vain kerran.

5.2.2 Verojen kasittely laskelmassa

Hankearvioinnin laskentatapa on (yksinkertais-
tettu) hyvinvointimenetelmd, jossa verot ote-
taan huomioon seuraavasti (ks. liite 4, kohta 5):

e investointi-, kunnossapito- ja liikennginti-
kustannukset ovat ilman arvonlisaveroja

e liikenndintikustannuksissa ja tavaraliiken-
teen (raskaat ajoneuvot) hyotyjen maarit-
tadmisessa otetaan huomioon erityisverot
(vahennyskelvottomat verot)

e kuluttajan hyddyn maarittamisessa otetaan
huomioon erityisverot (polttoainevero) ja
arvonlisavero

e vero-, maksu- ja lipputulojen muutokset esi-
tetaan eroteltuna seka maksajan etta saajan
kohdalla, jolloin nettovaikutus on 0

e aika-, onnettomuus-, paasto- ja melukus-
tannusten muutokset hinnoitellaan verot-
tomin yksikkéhinnoin.

Kayttajahintoihin sisaltyvat verot ja maksut ote-
taan huomioon seka saajan ettd maksajan koh-
dalla erimerkkisina.

5.2.3 Eraiden yksikkdarvojen korottaminen
laskenta-aikana

Aika-, onnettomuus-, paastd- ja melukustan-
nusten yksikkdarvoja korotetaan laskenta-
aikana 1,5 9, vuodessa tulotason kasvua seura-
ten. Korotusta ei tehda muihin kustannuksiin.
(Ks. liite 4, kohta 9.)

5.2.4 Tunnuslukujen laskenta

Investoinnin seurauksena syntyy vuosina 1-30
hyotyja Ht (kustannussaastoja) ja kustannuksia
K: (kustannusten kasvua). Hydty- ja kustannus-
erien nykyarvot vuonna 0 (Hp, Kp) maaritetdan
seuraavasti:

30
1
(1) H :K = (H!K)
PR tzzl:1,04I v

Rakentamisen aikana (vuodesta —-n vuoteen 0)
syntyy investointikustannuksia It ja rakentami-
sen aikaisia haittoja Kr:. Naiden nykyarvot
vuonna 0 (Ip, Krp) maaritetaan seuraavasti:

0

1

@  1pKn t;nm (1., Kr)
Osa investointikustannuksista ja rakentamisen
aiheuttamista haitoista voi syntya vuosina 1-30.
Téllaisia ovat liikenteelle avaamisen jalkeen
tehtavat taydentavat toimet ja laskenta-ajan
kuluessa tehtavat korvausinvestoinnit. Nama
kustannukset diskontataan perusvuoteen kaa-
vassa (1) esitetylla tavalla.

Investoinnin jaannésarvo J on vuonna 30 (las-
kenta-ajan lopussa) saatava hyoty, jonka nyky-
arvo Jp maaritetaan seuraavasti:

1

Jo=—(J
P 170430( )

(3)
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Kannattavuuden perustunnusluku on hydty-
kustannussuhde, joka lasketaan seuraavasti:

H H,-K,—Kr,+J
K |

p

4)

Hyoty-kustannussuhde saa arvon 1 silloin, kun
hankkeen yhteiskuntataloudelliset hyédyt ovat
yhta suuret kuin investointikustannus. Hanke on
yhteiskuntataloudellisesti kannattava, jos hyo-
ty-kustannussuhteen arvo on suurempi kuin 1.

5.2.5 Laskelman rakenne

Kannattavuuslaskelma sisaltaa hankkeen rahak-
si muutetut hyoty- ja haittaerat. Laskelman ei
tarvitse noudattaa tiettya rakennetta, mutta
useimmissa tapauksissa laskelman sisaltaa
seuraavia osia:

INVESTOINTIKUSTANNUS

1) hankkeen investointikustannus

HYODYT JA HAITAT
2) vaikutukset vaylanpidon kustannuksiin
3) valilliset investoinnit
4) kayttajahyodyt
e ajoneuvo- ja aikakustannukset

e lippumenot
e verot ja maksut

5) tuottajan ylijadman muutos
e liikenndintikustannukset
e verot ja maksut
e tulot liikennepalveluista

6) turvallisuusvaikutukset
e onnettomuuskustannukset

7) ymparistovaikutukset
e paastdkustannukset
o melukustannukset

8) vaikutus julkistalouteen
e vero-, maksu- ja muut tulot
o tuet, ostot ja muut menot

9) investoinnin jaanndsarvo.

Kaikkien vaylainvestointien kannattavuuslaskel-
mat pitda tehda samoilla yleisperiaatteilla. Eri
lilkkennemuotojen ja hankkeiden erilaisuuden
takia laskelmien yksityiskohdat voivat kuitenkin
poiketa toisistaan.

5.2.6 Laskelmaan tulevien hyoty- ja
kustannuserien maarittaminen

Investointikustannus

Tarkasteltavan vaihtoehdon investointikustan-
nus sisaltdd ne kustannukset, jotka ylittavat
vertailuvaihtoehtoon sisaltyvien investointi-
toimien kustannukset.

Tarkastelujakson aikana korvausinvestoinnein
uusittavat rakenteet ja laitteet otetaan laskel-
massa huomioon investointikustannuksena.

Investointikustannus tulee laskelmaan verotto-
mana ja samassa hintatasossa kuin laskelmassa
kaytettavat yksikkdarvot.

Kunnossapito- ja muut véylénpidon kustan-
nukset

Muutokset vaylanpitdjan vuotuisissa kunnossa-
pito- ja muissa vaylanpidon kustannuksissa
otetaan laskelmassa huomioon hankkeen
vaikutuksena. Olennaista tassakin tapauksessa
on hankevaihtoehdon ero vertailuvaihtoehtoon.

Tarkastelujakson kuluessa kayttéikdnsa paahan
tulevien vaylan osien (vrt. luku 3.1.4) uusimisen
kustannukset ajoitetaan  tarkastelujaksolle
kayttdian paattymisen kohdalle.

Viililliset investoinnit

Arvioitavalla hankkeella voi olla seurausvaiku-
tuksia muihin kuin suoraan hankkeeseen tai
vertailuvaihtoehtoon sisaltyviin investointeihin.
Tallaiset valilliset investoinnit otetaan huo-
mioon kannattavuuslaskelmassa, jos tarkastel-
tavan hankkeen ja sen vertailuvaihtoehdon
yhteys ndihin muihin investointeihin on yksi-
selitteinen.

Hankkeen tai sen vertailuvaihtoehdon valillisia
investointeja voivat esimerkiksi olla jotkut
kuntien vaylainvestoinnit tai satamien inves-
toinnit, jotka eivat kohdistu valtion (vaylad)-
omaisuuteen. Hankkeen toteutuessa vialtettava
vdlillinen investointikustannus otetaan laskel-
maan hyotyna, joka syntyy sind vuonna, jolloin
valtettava investointi tehtdisiin vertailuvaihto-
ehdossa. Vastaavasti hankkeen seurauksena
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tehtava valillinen investointikustannus otetaan
laskelmaan haittana, joka syntyy kyseisen
investoinnin arvioidulla toteutushetkell&.

Kdyttdjdhyodyt
Kuluttajan ylijadman muutosta mitataan
yleistettyjen kustannusten avulla. Yleistetty

kustannus sisaltaa ajoneuvo-, aika- ja lippu-
kustannukset seka mahdollisesti muita palvelu-
tasotekijoita. Ajoneuvo-, lippu- ja mahdollisia
muita rahamaaraisia kustannuksia kasitellaan
verollisina. Aikakustannusten yksikkohintaa
korotetaan talouskasvun myo6ta. Kaytettava
vuotuinen kasvukerroin on 1,015 (ks. liite 4,
kohta 9).

Hankkeen seurauksena kustannukset muuttu-
vat, jolloin kuluttajan ylijaaman suuruus muut-
tuu. Jos tarkasteltava hanke ei vaikuta liiken-
teen maaraan, saadaan kuluttajan ylijaaman
muutos kertomalla yleistettyjen kustannusten

muutos (per yksikkd) liikenteen maaralld. Jos
hankkeella on vaikutus Lliikenteen suuntautu-
miseen tai kulku- tai kuljetustavan valintaan, on
kuluttajan ylijadman laskemiseen kaytettava nk.
puolikkaan saantoa (ks. esimerkki 13).

Jos siirtyma lilkkennemuodosta toiseen on mer-
kittava, voi Lliikennettd menettdvan litkenne-
muodon ruuhkaisuuden vaheneminen ja palve-
lutaso paraneminen muuttaa yleistettya kus-
tannusta ja siten kuluttajan ylijagamaa (niill3,
jotka eivat "siirry”). Nama muutokset madarite-
taan ja otetaan laskelmassa huomioon.

Joukkoliikenteen kayttajahyotyjen arvioinnissa
otetaan huomioon matkan eri vaiheiden (kavely,
odotus, vaihto) arvo matkustajalle (ks. liite 4,
kohta 10) ja tata kutsutaan palvelutaso-
hyodyksi. Palvelutasotekijoiden arvo maaritel-
ldan suhteessa aikakustannukseen.

Esimerkki 13. Puolikkaan sddinté kuluttajan ylijagdmdn muutoksen laskemisessa.

Vastus (P) 4

>

(hinta, aika,
mukavuus,
jne.)

Pylvaan pituus kuvaa

matkantekijan
maksuhalukkuutta

Nama matkat tehdadn muutoksesta
riippumatta, koska matkantekijoiden
maksuhalukkuus on suurempi kuin Pj.

Ensimmaéisen uuden matkantekijan
maksuhalukkuus on vain vahan pienempi kuin
matkavastus ennen muutosta (P;)

Viimeisen uuden matkantekijan
maksuhalukkuus on vain vahan suurempi
kuin matkavastus muutoksen jalkeen (Py)

S

r g

Q; Kysytty maara (Q)

(matkoja, suoritetta)

Puolikkaan saannolla estimoidaan uuden/siirtyvan kysynnan kuluttajan ylijadman muutosta, kun tarjon-
nassa tapahtuu suhteellisen vahdinen muutos. Talloin oletetaan, etta kysyntéa kasvaa lineaarisesti hinnan
(vastuksen) laskiessa. Kuvan esimerkissa vastus pienenee (P1=>P2), jolloin kysynté kasvaa (Q:=>Q-).
Jokaisen nykyisen matkan hyéty on yhta suuri kuin vastuksen muutos (P1-P2). Uusien matkojen osalta
kuluttajan ylijdaman A CSy (kuvassa varjostettu kolmio) lasketaan:

ACS, =§(Q2 ~Q)(P,—P,)
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Tuottajan ylijéiéimdn muutos

Tuottajan ylijadman muutos otetaan huomioon
niissa hankkeissa, jotka vaikuttavat liikenne-
palvelujen tuottajien kustannuksiin tai tuloihin.
Tuottajan ylijaama saadaan laskemalla liikenne-
palvelujen tuottajien Lliikenndintikustannusten
ja lipputulojen muutos.

Tavaraliikenteen kustannuksiin vaikuttavissa
investoinneissa ei ole kdytdnnossa mahdollista
erotella tuottajan (kuten varustamo) ja
kuluttajan (kuten metsayhtio) ylijagamaa. Naita
kasitellaan yhtena kokonaisuutena.

Tuottajan ylijaamassa otetaan huomioon kaikki
vahennyskelvottomat verot (eli muut kuin
arvonlisavero). Veron osuus eritellaan.

Turvallisuusvaikutukset

Onnettomuuskustannukset otetaan huomioon
tie- ja rautatieliikenteeseen vaikuttavissa hank-
keissa. Tieliikenteestd otetaan huomion moot-
toriajoneuvoliikenteen onnettomuuksien liséksi
jalankulku- ja pyoérailyonnettomuudet.

Onnettomuuksien rahamaarainen arvo laske-
taan keskimaaraisilla verottomilla yksikkoar-
voilla, jotka ovat samassa hintatasossa kuin in-
vestointikustannukset. Yksikkéarvoa korotetaan
laskenta-aikana talouden kasvun myota. Koko
onnettomuuskustannukselle kaytettéava vuotui-
nen kasvukerroin on 1,015 (ks. liite 4, kohta 9).

Ympdristovaikutukset

Kannattavuuslaskelmassa otetaan huomioon
vaikutukset paastéjen ja melun kustannuksiin.
Paastokustannukset otetaan yleensa huomioon
tie-, rautatie- ja vesiliikenteeseen vaikuttavissa
hankkeissa. Paastdjen kustannukset maarite-
taan keskimaaraisilla verottomilla yksikkoar-
voilla, jotka ovat samassa hintatasossa kuin in-
vestointikustannukset. Paastékustannusten yk-
sikkdarvoja korotetaan vastaavasti kuin onnet-
tomuuskustannusten yksikkodarvoja. Kaytettava
vuotuinen kasvukerroin on 1,015 (ks. liite 4, koh-
ta9).

Melukustannukset otetaan yleensa huomioon
tie- ja rautatieliikenteeseen vaikuttavissa hank-
keissa. Kustannusten laskennassa kadytetdan
melulle altistumisen verottomia yksikkohintoja,
jotka ovat investointikustannuksia vastaavassa
hintatasossa. Melukustannusten yksikkdarvoja
korotetaan talouskasvun myoéta vuotuisella kas-
vukertoimella 1,015 (ks. liite 4, kohta 9).

Vaikutus julkistalouteen

Kayttajahyotyja arvioidaan markkinahinnoin,
joihin sisaltyy veroja, maksuja ja subventioita.
Tallaisia ovat muun muassa polttoainevero,
matkalipun hinta ja sen arvonlisavero, matkali-
pun tukiosuus, ratamaksu, vdyldmaksu, luot-
sausmaksu ja Saimaan kanavan lupamaksu.

Veroissa, maksuissa tai subventioissa tapahtuu
muutoksia, jos hanke vaikuttaa niiden suuruu-
teen (hintoihin) tai jos hanke vaikuttaa liiken-
teen kysyntaan (maara, kulkutapa). Markkina-
hintoihin sisaltyvat verot, maksut ja subventiot
otetaan huomioon maksajan (kuluttaja/liiken-
teen tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla eri-
merkkisina.

Investoinnin jédnnésarvo

Investoinnin jadnndsarvo madritetadn tapaus-
kohtaisesti ottaen huomioon hankkeen kustan-
nusarviossa (kohta 3.1.4) maaritetyt pitoajat (ks.
my0s liite 4, kohta 7). Kannattavuuslaskelmassa
jaannodsarvo on vuoteen 30 sijoitettava hyoty.
Mahdolliset purkukustannukset otetaan laskel-
massa huomioon negatiivisena jaanndsarvona.

Esimerkki 14. Erddn tiehankkeen jéicéinnds-
arvon mddirittéminen.

62 M€:n tiehankkeen kustannusarvion erittelys-
sd on maaritelty hankkeen osien teknis-
taloudelliset pitoajat (Esimerkki 2 luvussa
3.1.4). Kustannuserittelysta nahdaan, etta 30
vuoden jdlkeen on hankkeen siltojen (16 M€)
pitoajasta kayttamatta 30 vuotta ja tunnelista
(15 ME€) 50 vuotta. Jaanndsarvo vuonna 30 las-
ketaan: (30/60)*(16 M€) + (50/80) * 15 M€ =
17,38 ME. Jaannodsarvon nykyarvo 4 9 korolla
on 5,36 ME.
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Esimerkki 15. Erdidn tiehankkeen kannattavuuslaskelman yhteenveto.

Veo Ve 0++ Ero Ve 2 Ero

(M€) (M€) (M€) (M€) (M€)
KUSTANNUS (K) 31,4 31,4 48,1 48,1
investointikustannus 29 29 44,5 44,5

4 Y% korko rakentamisen ajalta (2 vuott ) 2, 2,4 3,6 3,6
HYODYT (H) 684,2 6414 452 6130 76,2

Vaylanpitdjan kustannukset 21 2,3 -0,2 2,6 -0,5
kunnossapitokustannukset 2,1 2,3 -0,2 2,6 -0,5

Matkojen sujuvuus ja turvallisuus 483,4 449,1 34,3 425,1 58,3
aikakustannukset 329,1 300 29,1 280,5 48,6
ajoneuvokustannukset (sis. verot) 1181 119 -0,9 120,5 2,4
onnettomuuskustannukset 36,2 30,1 6,1 24,1 12,1

Kuljetusten toimivuus 113,7 105 8,7 102,3 11,4
raskaan lilkenteen aikakustannukset 68,5 60,5 8 58,5 10
raskaan Lliikenteen ajoneuvokustannuk- 45,2 44,5 0,7 43,8 1,4
set (sis. erityisverot)

Ymparistovaikutukset 26 25 1 22 4
paastokustannukset 11,5 12,5 -1 13,5 -2
melukustannukset 14,5 12,5 2 8,5 6

Julkistaloudelliset vaikutukset 61,1 61,4 0,3 62,1 1
polttoaineverot 45,8 46 0,2 46,4 0,6
arvonlisaverot 15,3 154 0,1 15,7 04

Jaannosarvo 0,9 0,9 1,5 1,5
jaannoésarvo 30 vuoden kayton jalkeen 0,9 0,9 1,5 1,5

HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,44 1,58
INVESTOINNIN NYKYARVO (M€) 13,8 28,0

5.2.7 Laskelman herkkyystarkastelu

Kannattavuuslaskelmasta pitaa tehda herkkyys-
tarkastelu, joka antaa tietoa laskelmiin sisalty-
vistd epavarmuustekijéista. Epavarmuustekijoi-
den maara ja luonne vaihtelevat riippuen muun
muassa hankkeen luonteesta ja arvioinnissa
kaytetyistd menetelmista.

Herkkyystarkastelut tehdaan vertaamalla laskel-
man kannalta kriittisten tekijoiden vaikutusta
hankkeen perustarkastelun tunnuslukuihin.
Herkkyystarkastelutarpeet on yleensa perustel-
tua tunnistaa ennen varsinaista hankearviointia,
jotta esimerkiksi kysyntdaennusteissa voidaan
tuottaa tarvittava maara alavaihtoehtoja.

Paasaantona on, ettd kaikkien merkittavasti
lopputulokseen vaikuttavien tekijoiden epa-
varmuus on kasiteltava. Herkkyystarkastelun
yhteydessa esitetdan perustelut valituille

tekijoille. Yleensa ainakin seuraavat tekijat ovat
perusteltuja herkkyystarkastelun kohteita:

e investointikustannus

e liikenne-ennusteet

o oletukset maankaytdn ja muun liikenne-
jarjestelman kehittymisesta

o aikasaastot.

Herkkyystarkastelussa kasiteltavien vaihteluva-
lien tulee olla perusteltuja. Esimerkiksi inves-
tointikustannuksen osalta pitda kayttaa kustan-
nusarvion laadinnassa todettua epavarmuutta.
Liikenne-ennusteessa epavarmuuden syita voi-
vat olla vaestéennusteen epdvarmuus, mene-
telméan (esimerkiksi joustoja kaytettdessa) epa-
varmuus tai riippuvuus yhdestd/harvasta toimi-
jasta. Liikennejarjestelman kehittymisen arvi-
oinnin perustapaus on noudattaa voimassa ole-
via suunnitelmia ja kasitellda epavarmuutena
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esimerkiksi hankkeiden lykkadntymistd rahoi-
tuksen puutteessa.

Jos hankkeella oletetaan olevan vaikutus maan-
kaytdn sijoittumiseen, tulee herkkyystarkaste-
lussa arvioida herkkyytta sen suhteen, miten
maankaytté arvioidaan vertailuvaihtoehdossa.
Aikasaastdjen herkkyyttd taas voi tarkastella
sen suhteen, mika on laskelmassa kaytetty mat-
kantarkoitusjakauma.

Herkkyystarkastelussa tulee pyrkia hahmotta-
maan todenndkoisia vaihteluvaleja ja arvioida

hankkeen kannattavuuden kayttaytyminen niis-
sa rajoissa. Vaihteluvaleja ei saa maarittaa me-
kaanisesti (= X 9%).

Herkkyystarkastelujen tuloksena esitetdaan kaik-
kien tehtyjen epavarmuustarkastelujen tulosten
vaikutus hyoty-kustannussuhteeseen. Epavar-
muustekijoiden todennakdisyyksid, yhteisvaiku-
tuksia ja yleisesti ottaen merkitysta hankearvi-
oinnin tuloksen kannalta on arvioitava.

Esimerkki 16. Ercidin ratahankkeen kannattavuuslaskelman herkkyystarkasteluun valitut
tekijcit ja herkkyystarkastelun lopputulos kuvana.

Tutkittu epa- Vaihteluvali Maarittamisperuste Vaikutus laskelmassa

varmuustekija

Kustannusarvio | -5 %..+30 % Arvioitu maaperaolosuhteiden Investointikustannus
mahdollisen vaihtelun ja aiempi- | ja sen laskennallinen
en ratahankkeiden toteumatieto- korko rakennusaikana,
jen perusteella. jadnndsarvo.

Junamatkojen -10 9% .. +15 9% | Alaraja: Lentoliikenteen tarjonta Nykyisten matkojen

kysynnan pe- paranee ja hinnat alenevat, ja pie- | maara => kayttaja-

ruskasvu nempi osa kasvusta tulee junalii- hyodyt.

kenteeseen. Ylaraja: Alueen vaes-
tokasvu toteutuu maakunnan en-
nusteiden mukaisena.

0 1 2

Hyo6ty-kustannussuhde

Siirtyvén liiken- | -40.. +38 9% Alaraja: Junamatkojen kysynnan Siirtyvien matkojen
teen maara jousto on -0,2 ja kysynnan perus- | maara => kayttaja-
kasvu -10 9%,. Ylaraja: Junamatko- | hyodyt, lipputulot.
jen kysynnén hintajousto on -0,4 Vahenevan tieliiken-
ja kysynnan peruskasvu +15 9%. nesuoritteen maara
=> Onnettomuus- ja
paastokustannukset,
verotulot.
Matka- -15%..0% Keskimaaraisella matkatarkoitus- | Kayttdjahyodyt.
aikasaastojen jakaumalla aikasaaston arvo on
arvo alempi, koska tydajan matkojen
osuus on pienempi.
1,0 Perus‘laskelma 1,8
Yhteisvaikutus
«©
5% Matkantarkoitusjakauma
§
g Siirtyvat matkat = Alin arvo
g ) Vaihteluvli
= Liikenteen peruskasvu
Kustannusarvio
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5.3 Toteutettavuuden
arviointi

Toteutettavuuden arvioinnin  tarkoitus on
nostaa esille hankkeen rahoituspaatoksen kan-
nalta huomionarvoisia riskeja seka suunnittelu-
ja hallinnollisten prosessien etenemista.

Hankkeen riskeistd saa tietoa ensinndkin
suunnittelun dokumenteista, koska riskien
tunnistaminen ja arviointi on osa vayldhank-
keiden suunnittelua. Toiseksi hankkeen kysyn-
nan ja tarjonnan sekda kustannusten riskeja on
kasitelty hankearvioinnissa (mm. liikenne-
ennuste,  kannattavuuslaskelma  herkkyys-
tarkasteluineen ja vaikuttavuuden arviointi).

Toteutettavuuden arvioinnissa merkitykselliset
riskit ovat tavallisesti joitakin seuraavista:

e Teknisten ratkaisujen toimivuuden riskit:
Arvioitava hanke saattaa sisaltaa tekniikkaa
tai ratkaisuja, joiden toteuttamiseen ja
kayttoon liittyy tavanomaista suurempia
riskeja.

e Liikenndinnin riskit: Erityisesti ajoituksen
kannalta voi olla tarkea kysymys, millaiset
ovat liikennditsijan edellytykset tai riskit
tuottaa investoinnin mahdollistamia
palveluja. Palvelun mahdollinen riippuvuus
valtion tai kuntien tuesta on esimerkiksi
syyta kasitella.

¢ Kysynnan riskit: Hankkeen kysynta (ja siten
hyédyt ja kannattavuus) voi riippua
merkittavasti yhdesta tai muutamasta
toimijasta tai maankaytosta (kaavoitus ja
rakentaminen).

e Kustannusriskit: Investointikohteen erityis-
piirteista voi seurata, ettda kustannusarvio
on tavanomaista epavarmempi. Kustannus-
arvion olennainen kasvu suunnittelun
edetessa vaikuttaa paitsi kannattavuuteen
my0s rahoitusmahdollisuuksiin ja hankkeen
rakentamisen kestoon.

o Ymparisto- ja turvallisuusriskit: Hankkeen
rakentamisella tai kaytolla (tai toteutta-
matta jattamiselld) voi olla merkittavia
luontoon, rakennettuun ympéristoon tai
ihmisten terveyteen kohdistuvia riskeja.
Nama riskit on tunnistettu ymparisto-

vaikutusten arvioinnissa, joka on tassa
kohdin tarkea tietoldhde.

Riskien yhteydessa on tuotava esille suunnit-
telussa tai hankearvioinnissa todetut mahdolli-
suudet ja keinot hallita tai pienentaa riskeja.

Riskien lisdksi toteutettavuuden arvioinnissa
kasitelladan hankkeen etenemiseen vaikuttavia
asioita:

e Lainsaadanté ja Llupa-asiat: Hankkeen
eteneminen sisdltda mahdollisesti erilaisia
lainsdadannon edellyttamia lupaprosesseja
valitusteineen.

e Suunnittelutilanne: Suunnitteluprosessin
vaihe ja odotettavissa oleva kesto seka
kaavoitustilanne ja sen merkitys hankkeen
toteuttamiselle. Suunnitelmien vanhene-
minen voi myos olla toteutuspaatoksen
kannalta merkittava tieto.

¢ Rahoitusmahdollisuudet:
Rahoitusmahdollisuuksien arvioinnissa voi-

daan nostaa esille mahdollisuudet valtion ja
kunnan talousarvion ulkopuoliseen rahoi-
tukseen, kuten EU:n tuet ja yksityisen
rahoituksen mahdollisuus.

Toteutettavuuden arvioinnissa ei saa ennakoida
kansalaisten, yhteisdjen, hallinnon tai poliitti-
sen vallan paatoksia (kuten valitusten aihe ja
madara tai rahoituspaatokset).

5.4 Paatelmat

Paatelmissa vedetdaan yhteen vaikutusten ja
toteutettavuuden arvioinnin tulos. Paatelmissa
kerrotaan, miten arvioinnin perusteella voidaan
sanoa hankkeen vaikuttavuudesta, tehokkuu-
desta ja toteutettavuudesta.

Paatelmissad tuodaan esille arvioinnin kohteen
ja siita tehtdvan (rahoitus)paatdksen kannalta
olennaiset asiat. Paatelmat perustuvat hank-
keen lahtokohtiin, tavoitteisiin, ennusteisiin,
vaikutuksiin ja niiden analyysiin seka riskien
arviointiin.
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Paatelmista pitda tavallisesti kdyda ilmi ainakin
seuraavia asioita:

e Mita vaikutuksia investointi aiheuttaa?

e Kuinka tehokas investointi on yhteiskunta-
taloudellisesti arvioituna? Mitka ovat
hankkeen merkittavimmat hyoddyt ja haitat?

e Mitd muita hyotyja ja haittoja investoinnilla
on kuin kannattavuuslaskelmassa huo-
mioon otetut? Mika on niiden merkitys?

e Missa maarin lahtdkohtana olleet tarpeet,
tavoitteet ja ongelmat ratkeavat ja tavoit-
teet toteutuvat?

e Mikd on hankkeen rooli maakunnan ja
valtakunnallisten tavoitteiden toteuttami-
sessa?

e Liittyyké hankkeeseen olennaisia riskeja tai
hidastavia tekijoita?

e Mille tekijoille arvioinnin tulos ja paatelmat
ovat erityisen herkkia?

Jos analyysin pohjalta ei voida tehda selvia
suosituksia, tulee tdma kertoa paatelmissa.
Paatelmat pitda myds tarvittaessa ehdollistaa
tietyille herkkyystekijoille, jos niiden merkitys
on suuri (suositellaan esimerkiksi eri vaihto-
ehtoja sen mukaan, kuinka paljon alueen
vakiluvun uskotaan kasvavan).
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6 Seuranta ja jalki-
arviointi

Hankearvioinnin osana esitetdan yleispiirteinen
suunnitelma hankkeen seurannan ja jalki-
arvioinnin toteutuksesta ja sisallostd. Vayla-
hankkeen seuranta on Maantielain (503/2005)
ja Ratalain (110/2007) mukainen tehtava.
Yleisesti ottaen hankkeen seurantaan ja
jalkiarviointiin liittyy seuraavia vaiheita:

ennen rakentamista tehtava tiedonhankinta

valituista vaikutusalueista

e joidenkin valittujen mittareiden jatkuva
seuranta (jalkiarviointiaineiston  kokoa-
mista), joka voi alkaa ennen rakentamista ja
jatkua hankkeen valmistuttua toistaiseksi

o heti hankkeen valmistuttua tehtava arviointi
hankkeen teknisten ratkaisujen ja kustan-
nusten toteutumista

e muutama vuosi hankkeen valmistumisen
jalkeen tehtava arviointi suorien liiken-
teellisten muutosten toteutumisesta

e useita vuosia hankkeen valmistumisen

jalkeen tehtava laajempi jalkiarviointi, jossa

tarkastellaan suorien liikenteellisten

muutosten ohella hankkeen vaikutuksia

laajemmin.

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelmassa
tuodaan esille arvioitavassa hankkeessa tarkeat
seurattavat ja arvioitavat asiat: Mita seurataan
ja arvioidaan, milloin ja miten?

Seuranta ja jalkiarviointi tulee kohdentaa
hankkeen paatoksenteon kannalta merkittaviin
vaikutuksiin ja etenkin niihin seikkoihin, joiden
suhteen on todettu epavarmuuksia. Tapaus-
kohtaisesti kiinnostaviksi jalkiarvioinnin
kohteeksi voivat nousta esimerkiksi toteutunut
tarjonta, nopeudet, aluskoko, akselipaino tai
jokin muu vastaava. Seuranta ja jalkiarviointi
voi hankkeen vaikutusten ohella olla jossain
tapauksessa kiintoisaa suunnata myos institu-
tionaalisiin kysymyksiin, kuten eri tahojen
suunnitelmien ja paatoksenteon edistyminen.

Jalkiarvioinnissa on pyrittava tunnistamaan syyt
olennaisiin poikkeamiin siitd, mitd ennakkoon
on arvioitu. Analyysin paatarkoituksena on
tuottaa tietoa tulevien hankkeiden vaikutus-
arviointiin ja suunnitteluratkaisujen valintaan.

Ennuste- ja arviointimenetelmat ovat voineet
muuttua (olennaisestikin) siita, mita arvioinnin
kohdetta aikanaan arvioidessa oli kaytossa.
Tulevia arviointeja ajatellen jalkiarvioinneissa
voikin olla hyodyllista testata, paastdaanko
uusilla menetelmilld toteutunutta kehitysta
vastaaviin arvioihin.
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7 Raportointija
dokumentointi

7.1 Hankearvioinnin
raportointi

Hankearvioinnista on yleensa perusteltua laatia
erillinen raportti, joka tulee Liikenneviraston tai
ELY-keskuksen julkaisusarjaan ja siten myo-
hemmin saataville.

Hankearvioinnin raportin rakenne noudattaa
hankearvioinnin kehikkoa sisaltden paasaan-
t6isesti aina seuraavat osat:

1. Lahtokohtien kuvaus
a. hanke
b. vertailuasetelma
c. liikenne-ennuste
2. Vaikutusten kuvaus
a. vaikutusten ja mittareiden valinta
b. suunnittelu- ja tavoitearvot
3. Vaikutusten arviointi
a. vaikuttavuuden arviointi
b. kannattavuuslaskelma
c. toteutettavuuden arviointi
d. paatelmat
Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma
Dokumentointi ja laadunvarmistus
a. dokumentin sisalté ja saatavuus.

oA

Raportin lisdksi tehdaan korttimainen hanke-
arvioinnin yhteenveto, jossa kerrotaan kahdella
sivulla hankkeen keskeiset lahtokohdat, hanke-
arvioinnin tulos ja lisatietojen l&hteet. Yleis-
suunnitelmavaiheen hankearvioinnin yhteen-
vetokortin rakenne esitetaan liitteessa 2.

Hankearvioinnin raportoinnin perusteellisuus
on harkittava tapauskohtaisesti. Hankkeen koko
ja merkittavyys vaikuttavat tarvittavaan laajuu-
teen sekd esimerkiksi hankkeeseen (ennen
paatoksentekoa) Lliittyvan keskustelun laajuus.

7.2 Hankearvioinnin
dokumentti

Raportin ja yhteenvedon ohella hankearvioin-
nista on tehtava riittdvan tarkka dokumentointi.
Paasaantd on esittaa asiat sillé tarkkuudella,
ettd arviointi on tarkistettavissa, arvioitavissa ja
tarpeen mukaan paivitettavissa. Yleisesti huo-
lellinen raportointi ja dokumentointi edistavat
hyvda arviointikdytdntoa sekd arvioinnin
kayttokelpoisuutta paatdksenteossa.

Liikennevayldinvestoinnin hankearvioinnin do-
kumentoinnin tarkeimmat osat ovat liikenne-
ennusteiden ja kannattavuuslaskelman riittéavan
yksityiskohtainen kuvaaminen. Dokumentista
on aiheellista my0s (6ytya eri vaiheissa kaytetyn
tiedon lahdeviitteet seka perustelut ja selos-
tukset siita, jos lahdeviitteessa esitettya tietoa
on arvioinnin yhteydessa jalostettu tai tulkittu.

Hankearvioinnin dokumentointi voi sisaltaa
useampia teksti-, taulukko- ja kuvamuotoisia
osia. Dokumentoinnin ymmarrettavyyteen ja
kdytettavyyteen on kiinnitettdva huomiota.
Dokumentoinnin sisallysluettelo ja sijainti esi-
tetdan hankearvioinnin raportissa.
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Hankearvioinnin sanastoa

0++ -vaihtoehto
Vayldinvestoinnin vaihtoehto, joka on kustannuksiltaan ja teknisilta ratkaisuiltaan
hankevaihtoehtoja kevyempi.

Aikakustannus

Kuluneen ajan ja ajan arvon tulo. Yksi ajokustannusten komponenteista. Aikakustan-
nusten yksikkoarvot (tuntihinnat) riippuvat matkan tarkoituksesta. Kuljetettavalle
kuormalle ei lasketa aikakustannuksia.

Ajan arvo
(Liikenteessd) kuluneelle ajalle maaritetty yksikkohinta, esim. euroa/tunti. Kaytetdan
aikakustannuksia laskettaessa.

Ajokustannukset
Autoliikenteen ajokustannuksia ovat ajoneuvo-, aika-, ja onnettomuuskustannukset
seka melun ja pakokaasujen haittojen kustannukset (ks. ymparistékustannukset).

Ajoneuvokustannus

Ajoneuvon paaoma-, hallinto- ja kayttokustannukset. Yksi ajokustannusten kompo-
nenteista. Muuttuvia ajoneuvokustannuksia ovat polttoaine-, korjaus, huolto-, voitelu-
aine- ja rengaskustannukset. Kiinteita ajoneuvokustannuksia ovat paaoman poisto- ja
korkokustannukset seka yllapito- ja hallintokustannukset.

Erityisvero
Vero, jota peritddan vain tietystda hyddykkeesta. Autoilun erityisveroja ovat mm.
ajoneuvovero ja polttoainevero.

Hankearviointi

Yksittaisen liikennevdyldhankkeen vaikutusten arviointi, johon sisaltyy hankkeen
kuvaus, vaikutusten kuvaus, vaikutusten arviointi sekd seurannan ja jalkiarvioinnin
suunnitelma.

Diskonttaus
Tulevan hyddyn tai kustannuksen nykyarvon (tarkasteluhetken arvon) laskeminen.

Diskonttokorko
Diskonttauksessa kaytettava korko, laskentakorko. Laskelmassa kadytettava
yhteiskuntataloudellinen korko kuvaa yhteiskunnallista aikapreferenssia.

Herkkyysanalyysi
Menetelma epavarmuuden vaikutusten arvioimiseksi. Hankkeen kannattavuuden (ja

vaikuttavuuden) tarkastelu eri epavarmuustekijoita muuttaen.

Hyvinvointimenetelma

Hyoty-kustannusanalyysin laskentaperiaate, jossa lasketaan yhteen kaikkien
hankkeen vaikutuspiirissa olevien tahojen (kuluttajat, yritykset, muu yhteiskunta)
hyddyt ja haitat. Siirtosummat pidetdadn mukana jakauma- ja kohdistumisvaikutusten
kuvaamiseksi. Ks. resurssikustannusmenetelmdi.
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Hyoéty-kustannussuhde

Hyotyjen ja kustannusten suhde. Suomessa kannattavuus lasketaan nettoperiaat-
teella eli tuloksena esitetdan nykyarvoisen nettohyddyn suhde investointikustan-
nukseen. Bruttoperiaate tarkoittaisi bruttohyétyjen vertaamista investoinnin ja
vuotuisten kustannusten summaan.

Jaannosarvo

Laskenta-ajan paattyessa jaljelld olevaa pitoaikaa vastaava osuus hankkeen kustan-
nuksista. Jaannodsarvo voi olla myds negatiivinen, jos rakenteet on purettava
kayttdjakson jalkeen.

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

Kulkutapa (kulkumuoto)
Liikennemuoto, jolla ihmiset tai tavarat liikkuvat (esimerkiksi kavely, pyoraily,
joukkoliikenne, henkil6auto jne.).

Kulkutapajakauma
Eri kulkutapojen osuudet ihmisten tai tavaroiden tekemistd matkoista (matkojen
madrastad) taikka matka-/kuljetussuoritteesta (kilometreista).

Kuluttajan ylijaama
Kuluttajan maksuhalukkuuden ja kuluttajalle aiheutuvan kustannuksen vélinen
erotus. Kuluttajan nettohydéty.

Kustannus
Yleiskielinen ilmaisu rahamaaraisesta tai rahamaaraiseksi muutetusta uhrauksesta
tai haitasta (esim. investointikustannus, ajoneuvokustannus, aikakustannus, paasto-
kustannus).

Laskenta-aika

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

Liikenteen kysynta
Thmisten ja yritysten tarve liikkua ja kuljettaa. Tarpeen suuruutta heijastaa maksu-
halukkuus ja se ilmenee liikenteena (tuotos, suuntautuminen, kulkutapa, reitti).

Laadullinen arviointi
Laatua ja ominaisuuksia kdsitteleva kvalitatiivinen arviointi. Ks. mdicirdllinen arviointi.

Liikennemalli
Litkennekayttaytymista kuvaava (matemaattinen) mallijarjestelma.

Liikennéimiskustannukset
Liikennevalineiden hankinta- ja kayttokustannukset sekd Lliikenteen hallinto- ja
valvontakustannukset.
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Maksuhalukkuus

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

Melukustannus
Liikenteen melusta aiheutuvien haittojen rahamaaraisesti arvotetut kustannukset.

Meluhaitasta on madaritelty sopimuspohjaisesti kiintead yksikkdhinta kutakin melulle
altistuvaa asukasta kohti.

Maarallinen arviointi
Maaraa ja suuruutta kasitteleva kvantitatiivinen arviointi. Ks. laadullinen arviointi.

Nykyarvo

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

Onnettomuuskustannus
Liikenneonnettomuuksien rahamaaraisesti arvotetut kustannukset. Onnettomuuksien

hintoihin sisdltyy suorien taloudellisten menetysten lisdksi myds hyvinvoinnin
menetystd kuvaava kustannus, joka on maaritetty ns. yhteiskunnallisen
maksuhalukkuuden pohjalta.

Painottamaton matka-aika
Joukkoliikennematkan absoluuttinen kokonaismatka-aika, joka sisdltaa kavelyyn,

odottamiseen, vaihtoihin ja ajoneuvossa kuluvan ajan.

Painotettu matka-aika

Joukkoliikennematkan laskennallinen matka-aika, joka on laskettu kayttamalla
matkan eri vaiheille niiden suhteellista rasittavuutta kuvaavia painokertoimia (aika-
vastaavuutta).

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

Puolikkaan saanto
Laskentaperiaate, jonka avulla voidaan maarittda kayttajahydédyn suuruus hankkeen

ansiosta syntyville tai siirtyvalle liikenteelle.

Resurssikustannusmenetelma
Hyoty-kustannusanalyysin laskentaperiaate, jossa kaikkien hankkeen vaikutuspiirissa

olevien tahojen (kuluttajat, yritykset, muu yhteiskunta) nettomaaraiset vaikutukset
lasketaan yhteen. Siirtosummia ei oteta huomioon. Ks. hyvinvointimenetelmd.

Suunnitteluarvo
Vaikutuksen arvo tietyssa vaihtoehdossa ennustetilanteessa.

Suunnittelutavoite
Hankkeen vaikutukselle suunnittelussa asetettu tavoitearvo.
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Tarjonta (joukkoliikenteen)

Joukkoliikennepalvelun olemassaolo ja laatu, jota kuvaavat alueellinen kattavuus,
vuorovali ja vuorotiheys. Kaytetddn jossain yhteydessd laajemmin tarkoittamaan
joukkoliikennepalvelun kokonaislaatua mukaan lukien matka-aika ja matkan laatu-
tekijat.

Tuottajan ylijaama

Tuottajan (esim. lilkennoitsija) tuotteestaan markkinoilla saaman hinnan ja tuottajan
myyntihalukkuuden (minimihinta, jolla tuottaja on valmis myymaan tuotetta) valinen
erotus.

Vaikuttavuuden arviointi
Analysoidaan suunniteltujen toimien vaikutuksia suhteessa vaikutuspotentiaaliin.

Vaikuttavuus
Vaikutuksen arvon suhde vaikutuspotentiaaliin.

Vaikuttavuustavoite
Vaikuttavuudelle asetettu tavoitearvo (paras suunnitteluarvo).

Vaikutuksen arvottaminen
Markkinahinnattoman vaikutuksen muuttaminen raha-maaraiseksi.

Vaikutus
Toimenpiteen aiheuttama muutos jonkin asian tilassa. Tilanteen muuttumattomuus-
kin voi olla vaikutus.

Vaikutusakseli
Jana huonoimmasta mahdollisesta vaikutuksen arvosta parhaimpaan mahdolliseen
vaikutukseen arvoon.

Vaikutuspotentiaali
Vaikutusakselin pituus.

Vertailuvaihtoehto
Arvioitavan hankkeen vertailukohta. Suunnitelma tai arvio tilanteesta, jossa hanketta
ei toteuteta. Hankkeen vaikutukset maaritetdan suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

Yleistetty matkakustannus (matkavastus)
Yleistetty matkakustannus koostuu raha-maardisistd kustannuksista, matka-ajasta
seka erilaisista laatutekijoista, jotka liikkuja ottaa huomioon paatéksenteossaan.



Liikenneviraston ohjeita 14/2011
Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohje

Liite2/1(2)

Yleissuunnitelmavaiheen hankearvioinnin
yhteenvedon malli

Luk

vira
sto

Yleissuunnitteluvaiheen hankearvioinnin yhteenveto

Hankkeen nimi

Péaivays

Karttaesitys tai muu kuva, joka antaa yleiskuvan hank-
keen sijainnista ja laajuudesta

HANKKEEN LAHTOKOHDAT
Kerrotaan hankkeen merkitystd ja roolia maarittavat
lahtékohdat, joita voivat olla esimerkiksi:
e verkollinen asema kansallisesti ja kansainvali-
sesti
e suhde rinnakkaisiin yhteyksiin (tiet, radat, len-
toreitit, vesivaylat)
e asema kaupunki-/yhdyskuntarakenteessa.

Kerrotaan liikenteen maara ja koostumus (vahintdan
erottelu matkoihin ja kuljetuksiin) nykytilanteessa ja
esitetdan ennuste likenteen kasvusta. Jos suunnitelta-
va hanke vaikuttaa olennaisesti tulevaan kysyntaan,
esitetdan ennusteen vaihteluvali.

Kerrotaan hankkeen suunnittelua perustelevat syyt,
jotka voivat olla joitakin seuraavista:

o liikenteellinen yleinen tarve (teknisen ja liiken-
teellisen palvelutason riitdmattomyys)

e liikenteen aiheuttamien haittojen poistaminen

e maan- tai alueidenkayton tarve.

Hankkeen syisté kerrotaan vield tdsmallisemmin, mis-
sa@ maarin ne ovat olemassa jo nykytilassa ja miten ne
muuttuvat liikkenteen kasvun myota.

HANKE

Kuvataan hankkeen (yleissuunnitelman tai vastaavan
perusteella valittu vaihtoehto; ks. tarkemmin kortin
kééntopuoli) sisaltd kertomalla hankkeen kustannusar-
vio (ja sitéd vastaava MAKU-indeksin taso) seka luette-
lemalla keskeiset hankeosat kustannusarvioineen.
Hankeosien luettelossa kaytetddn voimassa olevaa
hankeosanimikkeistda. Arvio hankkeen yleissuunnitel-
mavaiheen jalkeisen suunnittelun kustannuksista esite-
tdan omana eranaan.

HANKEARVIOINNIN TULOS

Esitetddn hankearvioinnin tulos péaatelmien pohjalta
(ks. tarkemmin kortin kdantépuoli). Tassa kohdassa
tuodaan esille arvioinnin kohteen ja siita tehtavan (ra-
hoitus)paatdksen kannalta olennaiset asiat, joita taval-
lisesti ovat seuraavat:

e hankkeen merkittdvimmat vaikutukset

e vaikuttavuuden arvioinnin paatelmat (hank-
keen tarkeimmat erot verrattuna muihin vaih-
toehtoihin)

e hankkeen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus
(hydty-kustannussuhde)

e merkittdvimmat epavarmuustekijat ja tuloksen
herkkyys niiden suhteen.

Kerrotaan suunnittelutilanne, mahdolliset rahoituspaa-
tokset (EU-rahoitus, valtuuspaatos), mahdolliset sopi-
mukset kuntien ja/tai muiden tahojen kanssa (jalkira-
hoitus/rahoitusosuudet).

Lisatietoja: Hankearvioinnin raportin viitetiedot

Hankkeesta vastaavan viranomaisen yhteystiedot
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Liikennevirasto

Hankearvioinnin yhteenveto

Hankkeen nimi

Paivays

VAIHTOEHTOJEN VERTAILU

Kerrotaan, millaisia vaihtoehtoja on suunniteltu ja mi-
ten niité on arvioitu. Vaihtoehtojen vertailusta esitetdan
olennaiset tiedot sen perustelemiseksi, miksi on paa-
dytty valittuun vaihtoehtoon (joka etusivulla esitettiin).

VAIKUTTAVUUDEN ARVIOINTI

Kuvataan vaikuttavuuden arvioinnissa kasitellyt vaiku-
tukset mittareineen. Kerrotaan vaikuttavuuden arvioin-
nin keskeiset tulokset ja paatelmat.

KANNATTAVUUSLASKELMA

Kerrotaan kannattavuuslaskelman keskeiset tulokset ja
niiden perusteella tehdyt paatelmat hankkeen tehok-
kuudesta (yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudes-
ta). Kerrotaan kaytetty laskenta-aika ja laskentakorko
sekd laskelmassa kaytettyjen yksikkdarvojen Iah-
de/lahteet.

Pylvéaskuva vaihtoehtojen vaikuttavuuksista.

Kannattavuuslaskelma (taulukkona), jossa merkitta-
vimmat hyoty- ja kustannuserét eriteltyina.

Kerrotaan laskelman merkittdvimmat epavarmuudet ja
esitetaan herkkyystarkastelun keskeiset tulokset.

TOTEUTETTAVUUDEN ARVIOINTI
Kerrotaan hankkeen paatoksenteon kannalta olennai-
set riskit seka suunnittelu- ja hallinnollisten prosessien

eteneminen (tasta hetkesta eteenpain).

Hankkeen liittyminen kaavoitukseen ja muihin suunni-
telmiin ja ohjelmiin voi olla aiheellista mainita.

Lisatietoja: Hankearvioinnin raportin viitetiedot

Hankkeesta vastaavan viranomaisen yhteystiedot
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Esimerkki vaikutusakselin maarittamisesta

Mittarin nimi

Nopein matka-aika Helsinkiin

Mittarin maarittely

Kriteeri
Indikaattori

Tavoiteltava suunta

Nykytila

Suunnitteluarvo

Paras arvo

Huonoin arvo

Kaukoliikenteen rataverkon kehittamisen keskeinen tavoite on nope-
ustason nousu. Radan rakenteita, valityskykya ja tekniikka paranta-
malla sekd tasoristeykset poistamalla luodaan edellytykset nope-
ammalle liikenteelle. Tarjonnan toteutunut nopeus riippuu lisdksi
operaattorin kalustosta ja aikataulujen kokonaisuudesta. Kaukolii-
kenteen nopeuden tilaindikaattorina kaytetdan nopeinta matka-
aikaa Helsinkiin, joka saadaan aikataulusta (olevasta tai suunnitel-
lusta).

Nopeimman matka-ajan lyhentdminen.

Aikataulun mukainen nopein matka-aika yhteysvalin valitulta ase-
malta Helsingin padrautatieasemalle arkipdivana.

Nopeinta matka-aikaa pyritddn aina minimoimaan. Rataverkon ke-
hittamisen pitkan aikavalin suunnitelmissa on eri aikoina maaritelty
nopeimman matka-ajan tavoitteita keskeisistéd kaupungeista Helsin-
kiin. Jos tallainen tavoite on ollut suunnittelussa yhtena lahtékohta-
na, on se tuotava hankearvioinnissa nakyville.

Nykytilanteen mukainen nopein matka-aika saadaan aikataulusta.

Ennustetilanteen mukainen nopein matka-aika saadaan asiantuntija-
arviona maaritellysta tulevaisuuden aikataulusta, jossa otetaan
huomioon rataan tehdyt parannukset (nopeustaso) ja operaattorin
pitkan aikavalin kalusto- ja aikataulusuunnitelmat.

Tavallisesti paras arvo on tutkittujen vaihtoehtojen suunnitteluar-
voista paras nopein matka-aika. Paras arvo voi olla tatékin parempi,
jos on perusteltu nakemys siita, ettd parannetun radan ja kaytetta-
vissd olevan kaluston nopeustaso mahdollistaisi nopeamman aika-
tauluratkaisun.

Tavallisesti huonoimpana arvona voidaan pitda nykytilan mukaista
nopeinta matka-aikaa. Jos suunnittelussa tutkituista vaihtoehdoista
johonkin siséltyy liikenteen rajoituksia tai muita palvelutasoa hei-
kentdvia tapahtumia, voi huonoin arvo olla jonkin vaihtoehdon
suunnitteluarvo.
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Taustaa ja perusteluja erdille ohjeen kohdille

1. Yleisohjeen kattavuuden laajentaminen korvausinvestointeihin

Litkenneviraston tuotemaarittely (Liikennevirasto 2011) tunnistaa korvausinvestoin-
nin seuraavasti:

e Kohteessa vayla tai sen osa rakennetaan lahestulkoon uudelleen, nykyisen
tekniikan ja laatuvaatimusten mukaiseen tasoon. Kohde joudutaan rajatun
korjauksen sijasta rakentamaan osittain uudestaan. Ero yllépitoon on, etta in-
vestointi edellyttda rakennussuunnitelman tai kayttoluvan.

e Jos kohteessa parannetaan myos liikennditavyyttd (esim. uusi kantavuus-,
nopeus tai turvallisuustaso), se luokitellaan laajennusinvestoinniksi.

¢ Liikenteenhallinnan laitteisiin ja jarjestelmiin liittyvat investoinnit ovat vas-
taavanlaisella madarittelylld korvausinvestointeja.

Tietyt korvausinvestoinnit (erityisesti vahaliikenteiset radat) voivat olla kalliita. Paa-
toksenteossa tulisi olla tieto siitd, mika on peruskorjauksen hyoty suhteessa esim.
lakkauttamiseen. Jos on paatos siita, etta lakkauttaminen ei ole vaihtoehto, voi olla
tarpeen arvioida peruskorjauksen ajoituksen merkitysta. Vertailuvaihtoehtona on sil-
loin esimerkiksi tehostettu kunnossapito.

Korvausinvestointien hankearvioinnin laatiminen edellyttaa tarkempaa ohjeistusta.
Luontevasti tdma voisi sisdltya ratahankkeen arviointiohjeeseen (jos tarkemmat oh-
jeet tehdaan liikennemuodoittain). Korvausinvestointien ottaminen arvioinnin piiriin
vastaa VTV:n haasteeseen (Valtiontalouden tarkastusvirasto 2010) parantaa paatos-
ten perusteluja/lapinakyvyytta.

2. Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Periaatteessa on selvaa, ettd rakentamisen aikaiset vaikutukset tulee ottaa huomioon.
Rakentamisen aikaiset vaikutukset ovat todellisia hankkeen vaikutuksia, jotka voi-
daan arvioida periaatteessa yhta tarkasti (ellei tarkemmin) kuin hyddyt avaamisen
jalkeiselle 30 vuodelle. Esimerkiksi Englannissa (Department for transport 2010) ra-
kentamisen aikaiset vaikutukset kuuluvat arviointiin ilman erillisia perusteluja, ja ar-
viointiin on omat ohjelmistonsakin. Suomessa arvioinnin edellytyksia on jo kehitetty
tietydmaiden osalta (Kalliokoski ym. 2004).

Rakentamisen aikaiset haitat voivat olla merkittavia esimerkiksi hankkeen toteutuk-
sen venyessa (vrt. Seindjoki-Oulu). Hankearvioinnin herkkyystarkastelussa pystyy
kuvaamaan rakentamisen keston vaikutusta, jos rakentamisen aikainen liikenteellinen
haitta on arvioitu.

Kaytannossa muutos aiheuttaa lisatyota: Tarkentavissa ohjeissa on madariteltava pe-
riaatteet rakentamisen aikaisten viivytysten ja siten vaikutusten laskemiseksi. Asiaa
pitdnee [dhestya tydmaiden tyypittelyn kautta. Arvioinneissa tama tydvaihe vie myos
hieman aikaa.
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3. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen

Vertailuvaihtoehdon yhdyskuntarakenteen maéarittely (eli maankayton sijoittaminen)
voi useissa tapauksissa olla hankala tehtava, joka tulee pohdintaan vasta hankearvi-
ointivaiheessa. Mahdollisia valintoja voi olla paljon. Liikennevayldhankkeen yhdys-
kuntarakenteellisten vaikutusten arvioinnissa on ilmeinen vaara, ettda hankkeen hyo-
dyiksi tulee laskettua sellaisia maankdyton muutoksista johtuvia vaikutuksia, jotka
voitaisiin saavuttaa hankkeesta riippumatta. Liséksi voi nousta esiin hankala kysymys
siitd, missa maarin hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon maankaytén muut kus-
tannukset ja vaikutukset eroavat toisistaan ja miten ne tulisi ottaa huomioon.

Uusi ohjeistus tarkoittaa kdytannossa sitd, etta yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset
madritetaan padsaantoisesti seuraavalla tavalla:

1. lasketaan hankkeen hyoty "kiintealle kysynnalle” eli ottamatta huomioon
hankkeen vaikutusta matkojen suuntautumiseen ja kulkutapaan (tasta saa-
daan "hyoty nykyiselle matkalle™)

2. lasketaan hankkeen aiheuttaman kysyntdmuutoksen hyoty ottamatta viela
huomioon maankayton kasvun vaikutusta: "siirtyvien” matkojen hyéty puo-
likkaan saannolla ja lisaksi matkamaara- ja suoritemuutoksista johtuvat vai-
kutukset paastoihin, onnettomuuksiin seka lippu- ja verotuloihin)

3. lasketaan hankkeesta johtuvan maankayton lisdyksen hy6ty: "uusien” matko-
jen hyoty puolikkaan sdaannolla (kuluttajan ylijgdman muutos) seka matka-
madrasta johtuvat muutokset lipputuloihin (tuottajan ylijagdman muutos).

Yleisohjeen tasolla tdma on aiempaa téasmallisempaa ohjeistusta. Arviointikayténtdna
on ollut, ettd hankkeesta johtuva lisdmaankayttd on vertailuvaihtoehdossa sijoitettu
asiantuntija-arviona todenndkdisimpaan kohteeseen. Laskelmassa on sitten otettu
huomioon my6s maankdyton erilaisuudesta johtuvien suoritemuutosten vaikutus
paasto- ja onnettomuuskustannuksiin. Hy6tyera on saattanut olla merkittavakin. Uusi
ohjeistus yhdenmukaistaa ja selventaa yhdyskuntarakenteellisten vaikutusten arvi-
oinnin kdytannon.

4. Laajempien taloudellisten vaikutusten kasittely

Kansainvaliset tutkimukset (mm. Heatco 2006; International Transport Forum 2008)
osoittavat, ettd samankaltaisten hankkeiden laajempien vaikutusten suuruudessa on
suuria vaihteluita alueista ja olosuhteista riippuen. Vaikutusten merkittavyys riippuu
my0s kaytettdvistd tutkimusmenetelmista ja aineistoista. Yksittdisestda hankkeesta
patevillakadn menetelmilld saatuja tuloksia ei voi yleistda. Tasta seuraa, etta ei ole
osoitettavissa mitaan yksiselitteista kerrointa tai nyrkkisaantod, jonka avulla laajem-
mat taloudelliset vaikutukset voitaisiin arvioida.

Suurissa hankkeissa, joilla on laajempia liikkennejarjestelmavaikutuksia, tulee ensi
sijassa arvioida mahdollisimman perusteellisesti hankkeen kayttajahyodyt koko jar-
jestelmassa. Jos viela taman jalkeen on osoitettavissa kiistatta merkittavia laajempia
taloudellisia vaikutuksia, ne tulee selvittda erikseen asianmukaisella menetelmalla.
Laajempia taloudellisia vaikutuksia ei tule sisallyttaa hyoty-kustannuslaskelmaan.

Laajempien taloudellisten vaikutusten selvityksessa on kiinnitettava erityistd huomi-
oita kaksinkertaisen hyotyjen laskennan valttamiseen.
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5. Verojen kasittely

Tata ohjetta edeltava kaytantd on ollut kayttaa verottomia hintoja. Kysyntamuutoksia
on arvioitu verollisin hinnoin, mutta muutos on kannattavuuslaskelmassa arvotettu
verottomin hinnoin. "Puolikkaan saannolla” maaritettyihin hyotyihin on usein sisalty-
nyt kuluttajan verollisia saastdja, jotka on esitetty erimerkkisena vastakkaisella puo-
lella (verotulojen muutos), ellei asiaa ole erikseen paatetty tehda toisin (Seindjoki-
Oulu- ja muut ratahankkeet). Tiehankkeissa on ollut yksinkertaista noudattaa resurs-
sikustannusmenetelmaa ja verottomia hintoja, koska suuntautumis- ja kulkutapa-
muutoksia ei ole arvioitu.

Periaatteessa resurssikustannus- ja hyvinvointimenetelméat ovat yhta hyvia, kuten
myd&s tuotannontekijahintojen tai markkinahintojen kaytt6. Kaytannossa on siirrytta-
va hyvinvointimenetelman puolelle, kun hanke aiheuttaa muutoksia matkojen suun-
tautumisessa tai kulkutavan valinnassa. Tasté huolimatta muutos voidaan hinnoitella
verottomin tai verollisin hinnoin.

Kansainvalisesti yleinen kaytdantdé on arvioida ylijadmien arvoa verollisin hinnoin ja
esittaa sitten verotulojen muutokset erimerkkisena julkisen sektorin kohdalla. Eng-
lannissa (Department for transport 2010) ja Ruotsissa (SIKA 2009) on tehty selva lin-
jaus siita, ettd markkinahintoja kaytetdan kirjanpidollisena yksikkona (hinnat muute-
taan verokertoimella markkinahintaan, elleivat ole "luonnostaan’). Ruotsissa ja Nor-
jassa (Statens vegvesen 2006) on lisdksi "verokerroin II”-perinne, jolla otetaan huo-
mioon verojen keradmisen kulutusta syrjayttava vaikutus. Talla hetkelld Ruotsin suo-
situs on, etta verokerroin II = 1,0 (eli silla ei merkitysta). Norjan ohjeessa on verotulo-
jen muutoksen liséksi kohta veronhankinnan kustannuksille.

Uuden ohjeen mukaan kuluttajien ylijadmien muutokset kuvataan verollisin hinnoin
"oikean” suuruisena. Verotulojen muutos otetaan huomioon, ja talle tulee vakiintunut
kohta laskelmassa.

Tama tasmennys/tarkennus vaikuttaa osaltaan rata- ja kaupunkiseutujen joukkolii-
kennehankkeiden kannattavuutta heikentavasti, koska niissd autosuoritteen vahen-
tymisesta seuraavaa polttoaineverotulojen vahenemaa ei ole aiemmin yleensa otettu
huomioon.

6. Taloudelliset tunnusluvut

Suomessa hyoty-kustannussuhde lasketaan "bruttoperiaatteella” eli nimittajassa on
vain investointikustannus ja kaikki investoinnista seuraavat hyddyt ja kustannukset
ovat osoittajassa. Tata laskentatapa on kritisoitu muun muassa siksi, etta liiketalou-
dellisissa hyoty-kustannusanalyyseissa investoinnin kohteen kayttéaikana synnytta-
mistd kunnossapitokustannuksista paatetaan samalla kun investoinnista, ja etta tasta
syysta hyodyt tulisi suhteuttaa investointi- ja kunnossapitokustannusten summaan.
Hyoty-kustannussuhteen laskentatapa on pitkéalle sopimuksenvarainen asia. Kunnos-
sapitokustannusten muutos voidaan luontevasti myos tulkita enemmankin vaikutuk-
seksi kuin kiintedsti investoinnin yhteydessa sidottavaksi kuluerdksi. Tassa mielessa
nykyinen hyoty-kustannussuhteen maarittamistapa on perusteltu.
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Muiden maiden ohjeistuksessa nettonykyarvo on kattavasti ensimmainen esittava
indikaattori, ja sen rinnalla esitetddn hyotyjen ja kustannusten suhde hieman vaihte-
levin tavoin, kuten esimerkiksi:

e Englanti: hy6tyjen nykyarvo / kustannusten nykyarvo (>1)

¢ Norja: nettonykyarvo / "budjettirahoitus” (>0)

¢ Ruotsi: nettonykyarvo / kustannusten nykyarvo (>0).

Heatcon (2006) suositus on, ettd hankkeen kannattavuuden ensisijainen tunnusluku
on nettonykyarvo (net present value, NPV). Taman lisdksi voidaan kayttaa (paatok-
sentekotilanteesta/asiayhteydestad riippuen) tunnuslukuina ja kriteereind hyoty-
kustannussuhdetta (benefit cost ratio, BCR) sekd nykyarvon suhdetta julkisen sekto-
rin panostukseen (ratio of NPV and public sector support, RNPSS). Naistd viimeksi
mainittu on l@himpana Suomen tapaa laskea hy6ty-kustannussuhde.

7. Laskenta-aika ja jaannésarvo

Teoreettisia perusteluja laskenta-ajan rajaamiseen ei ole. Kaytanndssa rajauksia on
tehty tulevaisuuden epavarmuuden, ennustemenetelmien seka laskennan yksinker-
taistamiseksi:

« Englannissa (Department for transport 2010) laskenta-aika on korkeintaan 60
vuotta

* Ruotsissa (SIKA 2009) laskenta-aika on korkeintaan 40 vuotta

» Heatco (2006) suosittaa 40 vuoden kattoa laskenta-ajalle

« Norjassa (Statens vegvesen 2006) laskenta-aika on 25 vuotta.

Esimerkkimaissa jadnndsarvo maaritetdan jaljella olevan kayttodian perusteella. Jaan-
ndsarvoa kaytetdan indikoimaan jaljella olevaa kayttoarvoa.

Laskenta-ajan rajaaminen 30 vuoteen sdilyttdaa nykyisen kaytdnnén. 40 vuoden las-
kenta-aika olisi periaatteessa mahdollista sallia. 10 vuotta pidempi laskenta-aika tar-
koittaisi 4 9 laskentakorolla noin 14 9% suurempia hyotyja, jollei liilkenne enaa kasva.
Kaytdnnossa liikenteen kasvulle voidaan olettaa suurtakin kasvua viimeiselle 10 vuo-
delle. Ndin ollen laskenta-ajan pidentédmisen vaikutus hyétyihin olisi aina selvasti
enemman kuin 14 %.

Jaannosarvo on karkeampi tapa ottaa huomioon hankkeen jéljella oleva arvo 30 vuo-
den kuluttua avaamisesta. Vanhan yleisohjeen (2003) mukaan jaanndsarvo on enin-
taan 25 9, investointikustannuksesta. Kdytanndssa jaanndsarvo on useimmiten ase-
tettu suurimpaan sallittuun enempia perustelematta. 4 9, diskonttokorolla tama tar-
koittaa, etta laskelmaan tuleva hyoty on 8 9, investointikustannuksesta. Uuden yleis-
ohjeen mukaisesti jadnndsarvolla ei ole kattoa vaan sen tulee perustua tapauskohtai-
sesti maariteltyihin pitoaikoihin. Herkkyystarkastelun perusteella jaannésarvon mer-
kitys voisi uuden ohjeen mukaan olla enintddn noin 15 9, suuruusluokkaa, mutta
useimmissa tapauksissa se olisi alle 8 %.

Yksi aiempaa ohjeistusta kohtaan kohdistettu kritiikki on kasitellyt sita, etta laskenta-
ajan rajaaminen 30 vuoteen ja jadnnosarvon maksimin asettaminen 25 9:iin aliarvioi
pitkaikaisten investointien (kuten radat) hyddyllisyytta. Uuden ohjeen mukaan 40
vuotta pidemmatkin pitoajat voidaan ottaa huomioon jaanndsarvossa.



Liikenneviraston ohjeita 14/2011 Liite4 /5 (8)
Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohje

8. Laskentakorko

Korolle on kaksi eri kasitetta:
1. yritystaloudellinen diskonttokorko (financial discount rate)
2. yhteiskuntataloudellinen diskonttokorko (social discount rate).

Kasitteissd on erilainen (dhestymistapa tulevaisuuteen ajoittuvien kustannusten ja
hyo6tyjen arvottamiseen. Kummassakin paadytaan korkoprosenttiin. Liikennehankkei-
siin soveltuu lahinna yhteiskuntataloudellinen diskonttokorko. Tama on myoés Heat-
con (2006) suositus. Ruotsissa (SIKA 2009) liikennehankkeissa kaytetdan rinnalla
yritystaloudellista korkoa mm. investointikustannuksissa ja yhteiskuntataloudellista
korkoa mm. aika- ja ymparistéhyddyissa. Muissa tarkastelluissa maissa (Englanti,
Norja, Ranska (Quinet 2006)) kaytdssa on yksi korko, joka on yhteiskuntataloudelli-
nen korko.

Yhteiskuntataloudellinen korko koostuu lahes riskittémasta tuotosta (kuten Saksan
valtion velkakirjat) ja yhteiskunnallisesta riskipreemiosta (ks. SIKA 2009). Yhteiskun-
nallinen riskipreemio edustaa hintaa riskille hankkeen yhteiskunnallinen hyddyn me-
netyksesta. Yhteiskunnalliselle riskipreemiolle ei ole esitettavissa yksiselitteista tut-
kimuksiin perustuvaa ohjearvoa. Vallitseva ndakemys on, ettd se on merkittavasti
alempi kuin yritystaloudelliseen diskonttokorkoon siséltyva riskipreemio, koska yh-
teiskuntataloudellisiin hankkeisiin ei normaalisti sisélly yritysten konkurssin tai mer-
kittavan arvonalenemisen riskia. Suomen osalta myds suuren luonnonkatastrofin ris-
kia voidaan pitad melko pienena. Yleisohjeessa kaytettava yhteiskuntataloudellinen
korko ja sen osatekijat perustuvat ruotsalaiseen suositukseen (SIKA 2009).

Téassa yleisohjeessa kaytettava 4 9, korko perustuu seuraavaan olettamukseen:
e pitkdn aikavalin riskitén tuotto on 2 9,
e yhteiskunnallinen riskipreemio on 2 %,
e yhteiskuntataloudellinen diskonttokorko on 2 % + 2 % = 4 %.

Muiden maiden yhteiskuntataloudellisia korkoja: Saksa: 3 9%, UK: 3,5 %, Ruotsi: 4 %,
Ranska: 4 %, Norja: 4,5 %, Tanska: 6 % (SIKA 2009; Quinet 2006).

9. Yksikkoarvojen korottaminen laskenta-aikana

Arvostuksiin perustuvien hintojen arvo muuttuu tulotason kasvun myéta. Tama tar-
koittaa sita, etta ajan, turvallisuuden ja terveyden/viihtyvyyden arvostus suhteessa
rahaan kasvaa. Kun kaikki rahamaaraiset arvot pidetdaan samassa hintatasossa, on
arvostuksiin perustuvia hintoja nostettava tulotason kasvua seuraten. Vuotuisen ko-
rotuksen arvo (1,5 9) perustuu oletukseen pitkan aikavalin keskimaaraisesta talous-
kasvusta (2 9%/a) ja keskimaaraisesta arvostuksen tulojoustosta (0,75): 2 % x 0,75 =
1,5 %. Arvostuksia heijastavien kustannuserien osuus aika-, onnettomuus-, paastoé- ja
melukustannuksissa hieman vaihtelee. Matka-aikasdastéjen ja meluhaitan hinta voi-
daan tulkita kokonaisuudessaan arvostusperusteisiksi. Onnettomuuskustannusten
yksikkdhinnassa arvostuserien osuus on arviolta noin 85 9, ja paastokustannuksissa
noin 90 %,.

Kaikille naille yksikkdhinnoille kaytetaan tassa yleisohjeessa samaa vuosikasvun ker-
rointa, mikd hieman korostaa padsto- ja onnettomuuskustannussaastdjen merkitysta
aika- ja melukustannuksiin ndhden. Samaa kerrointa kaytetaan yksinkertaisuuden ja
selkeyden vuoksi. Tata perustellaan seuraavasti: Tulotason ennakoitu kasvu on sama-
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kaikille laskentaerille. Arvostuksen joustavuudelle tulotason nousun suhteen ei ole
arvostuserdkohtaisia yksiselitteisia tutkimustuloksia, joiden perusteella kasvukerroin
olisi perusteltua eriyttda arvostuserien valilla.

Suomessa Bkt on kasvanut keskimaarin 2,4 %/a (2,1 %/a/asukas; 2,3 %/a/tyollinen)
viimeisen 30 vuoden aikana v. 1980-2009 (Tilastokeskus, kansantalouden tilinpito).
Tulevien vuosien talouskasvua on ennakoitu mm. Tydvoima 2025 -tutkimuksessa
(Tydministerid 2007) seka Tyovoiman tarve Suomen taloudessa 2010-2025
-tutkimuksessa (Honkatukia ym. 2010). TEM:n raportissa arvioidaan Suomen Bkt:n
kasvuksi perusuralla 2 9%/a ja tavoiteuralla 2,5 %/a jaksolla 2010—2025. VATT:n tut-
kimuksessa Bkt:n kasvuarvio on 2 9%y/a ja yksityisen kulutuksen kasvuarvio 2,7 %/a.
Kun naista arvioista saatava haarukka 2,0-2,7 %/a suhteutetaan vaesttkasvuun (0,4
9%/a Tilastokeskuksen vaestéennusteen mukaan 2010-2025), saadaan arvioksi kas-
vuarvioksi 1,6-2,3 9/a/asukas. Jos suhteuttajana kaytetaan tyollisia, haarukka pysyy
alkuperdisena, koska tyollisten maaran ennakoidaan pysyvan suunnilleen samalla
tasolla.

Heatco (2006) suosittelee yksikkdarvojen kasvattamisen perusteeksi Bkt/asukas kas-
vua. Quinetin (2006) suosituksena on kulutus/asukas kasvu.

Kulutuksen tulojoustot vaihtelevat eri tutkimuksissa yleensa valilla 0,5-1 (prosentin
tulojen lisdys johtaa 0,5-1,0 prosentin kulutuksen lisdykseen). Liikenteen kysynnén
tulojoustoksi on saatu haarukka 0,65-1,25 (Litman 2010). Heatco ja mm. Quinet suo-
sittelevat joustoa 0,7.

Yksikkoarvojen kasvattaminen laskenta-aikana on laskentakaytant6a mm. Englannis-
sa, Ruotsissa ja Norjassa (Department for transport 2010, SIKA 2009, Statens vegve-
sen 2006). Heatco (2006) suosittelee arvojen korottamista. Korottamisen periaatteet
hieman vaihtelevat eri maiden ohjeissa. Englannin ohjeistuksessa esim. korotetaan
ajan arvosta vain vapaa-ajan matkojen arvoa, mutta Ruotsissa (ja Heatcon suosituk-
sessa) kaikkien matkojen ajan arvoa. Molemmat lahestymistavat on ohjeissa perustel-
tu. Hiilidioksidipaastdjen suhteen on myos erilaisia l[@hestymistapoja. Heatcon mu-
kaan COz-paasttjen yksikkdarvoa ei tule muuttaa, koska nykyinen arvo heijastaa ny-
kyisia vahentamistavoitteita, jotka ei oletettavasti muutu talouskasvun seurauksena.
Ruotsissa taas CO--paastdjen yksikkdarvoja on nostettu kertaluokkaa suuremmaksi
heijastamaan niiden poliittista merkitysta.

10. Joukkoliikenteen palvelutasotekijéiden arvottaminen

Joukkoliikenteen kayttdjan kokemaan palvelutasoon ja siten matkapaatoksiin vaikut-
tavat tekijat voidaan ryhmitella esimerkiksi seuraavasti:

¢ matka-aikaan vaikuttavat ominaisuudet, kuten vuorovili, vuorojen maara, ka-
velyaika, odotusaika ja ajoaika

¢ matkan koettuun (aatuun vaikuttavat tekijat, kuten matkan vaiheesta johtuva
lisavastus (vaihto, odotus, kavely), matkustusvaljyys, tasmallisyys, koettu
turvallisuus ja matkustusmukavuus

e matkan (koettu) hinta, johon vaikuttavat todellisen lipunhinnan lisdksi muun
muassa maksutapa ja lippulaji

e joukkoliikenteen jarjestelmdominaisuudet, kuten linjaston kattavuus, yhdis-
tavyys, hallittavuus ja mahdollisuus kayttaa palvelua tarvittaessa.
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Joukkoliikenteessa matkan koetulla laadulla on absoluuttisen matka-ajan ja matkan
hinnan lisaksi tutkimuksin osoitettu huomattava merkitys matkapaatoksiin. Tama
merkitsee sitd, ettd jos vaylahanke vaikuttaa esimerkiksi vaihtojen maaraan, odo-
tusaikoihin ja kdvelymatkoihin, niin se vaikuttaa joukkoliikenteen kysyntaan eri tavoin
kuin mita absoluuttisen matka-ajan ja matkan hinnan muutoksesta pelkastdaan voi
paatelld. Jotta hankkeen kysyntavaikutus ja laskettu kayttajahyoty olisivat keskenaan
loogisia, pitda joukkoliikennehankkeen kannattavuuslaskelmassa arvottaa matka-
ajan lisdksi palvelutasotekijoitda. Puhtaan matka-aikasdastdn ja matkan hinnan perus-
teella tehty kayttajahyddyn arviointi johtaisi usein tilanteeseen, jossa joukkoliiken-
nematkojen maara kasvaa, mutta tdma muutos on kannattavuuslaskelman perusteella
kayttajille tappiollista.

Matka-ajan komponentit (kdvely, odotus, ajoaika) seka vaihtojen lukumaara ovat
maarallisesti arvioitavissa ja ne ovat arvotettavissa hankearvioinnissa. Naiden teki-
joiden arvottamiseen on olemassa tutkimustietoa ja menetelmia (ks. esimerkiksi Pe-
sonen ym. 2006). Palvelutasotekijoita mitataan usein matka-aikaan suhteutettuina
lisdvastuksina (aikavastaavuuksina), jolloin palvelutasotekijan arvo maaraytyy suh-
teessa matka-aikasaaston arvoon. Tama on tavanomainen arviointikaytanté esimer-
kiksi Englannissa, Ruotsissa ja Norjassa (Department for transport 2010, SIKA 2009,
Statens vegvesen 2006). Myos Heatco (2006) suosittelee painokertoimien kayttoa.

Joukkoliikenneinvestoinnin (tai joukkoliikenteeseen vaikuttavan investoinnin) han-
kearvioinnissa kuvataan palvelutason muutosta matkavastuksen muutoksena, josta
osa on todellista aikaa ja osa mm. epamukavuuteen liittyvaa lisdvastusta. Molemmilla
muutoksilla on sama yksikkd (minuutti tai tunti), jonka rahamaarainen arvo maarite-
tadn matka-aikasaaston yksikkdarvojen avulla.
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