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Esipuhe

Liikennevirasto julkaisi vuonna 2011 uuden Liikennevaylien hankearvioinnin yleis-
ohjeen (Liikenneviraston ohjeita 14/ 2011), joka korvaa liikenne- ja viestintdminis-
teridn vuonna 2003 julkaiseman ohjeistuksen. Yleisohjeen tarkoitus on tehda hank-
keiden arvioinnit mahdollisimman yhdenmukaisiksi, jotta niiden keskindinen vertailu
olisi mahdollista. Ohjeen periaatteita on noudatettava kaikissa valtion talousarviossa
nimettyjen liikennevaylainvestointien hankearvioinneissa.

Eri liilkennemuotoja koskevat hankkeet poikkeavat ominaisuuksiltaan ja vaikutuksil-
taan toisistaan, minka vuoksi tarvitaan myds yksityiskohtaisempaa liikennemuoto-
kohtaista ohjeistusta. Tiehankkeita koskevan hankearviointiohjeen uudistaminen on
tullut ajankohtaiseksi Liikenneviraston yleisohjeen paivittamiseen liittyvien muutos-
ten vuoksi. Uuteen ohjeeseen on myos sisallytetty aiemmin erillisena julkaistu Tie-
lilkenteen ajokustannusten laskenta -ohje. Uudessa ohjeessa otetaan myds huomioon
entistd paremmin liikennejarjestelmandkékulma ja tiehankkeiden kytkennat ja vaiku-
tukset muihin lilkennemuotoihin.

Taman tiehankkeita koskevan ohjeen laatimisen yhteydessa on uusittu myds rata-
hankkeiden ja vesivadyldhankkeiden arviointiohjeet, jotka on julkaistu erillisina raport-
teina. Kaikkien ohjeiden laatimista on ohjannut Liikenneviraston kokoama ohjaus-
ryhma, johon ovat kuuluneet:

Anton Goebel, pj. Liikennevirasto

Harri Lahelma Liikennevirasto

Taneli Antikainen Liikennevirasto

Jukka Valjakka Liikennevirasto

Siru Koski Liikennevirasto

Anna Miettinen Liikennevirasto

Timo Valke Liikennevirasto

Matti Kiljunen Varsinais-Suomen ELY-keskus
Harri Vitikka Pirkanmaan ELY-keskus

Ohjeet on laadittu Ramboll Finland QOy:ssa, jossa tyohon ovat osallistuneet Jukka Ris-
tikartano (projektipaallikko), Pekka Iikkanen ja Mikko Mukula. Tiehankkeiden arvioin-
tiohjeeseen tehdyista muutoksista on vastannut Jukka Ristikartano.

Helsingissa toukokuussa 2013
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Liikennejarjestelmatoimiala
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1 Johdanto

Valtion Lliikennevaylainvestointien kannatta-
vuusarvioinnin eli hankearvioinnin yleiset peri-
aatteet on madaritelty Liikennevaylien hankear-
vioinnin yleisohjeessa (Liikenneviraston ohjeita
14/2011). Yleisohjeen periaatteita on noudatet-
tava valtion talousarviossa nimettyjen liikenne-
vaylainvestointien hankearvioinnissa. Yksityis-
kohtaisempaa arviointiohjeistusta annetaan Lii-
kennemuotokohtaisissa tarkentavissa ohjeissa,
jotka pohjautuvat yleisohjeeseen.

Tiehankkeiden arviointiohje sisaltaa tiehank-
keita koskevan erillisohjeistuksen. Rata- ja vesi-
vaylahankkeista on laadittu vastaavat erillis-
ohjeet.

Eri lilkennemuotoja koskevat hankkeet poikkea-
vat ominaisuuksiltaan ja vaikutuksiltaan toisis-
taan, minka vuoksi tarvitaan myos yksityiskoh-
taisempaa liikennemuotokohtaista ohjeistusta.
Tassa ohjeessa huomioidaan tiehankkeiden eri-
tyispiirteet ja se tdydentdd Liikenneviraston
yleisohjetta kasitellen tiehankkeiden erityisky-
symyksia yleisohjetta yksityiskohtaisemmin.

Vayla-
investointien
hankearvioinnin
yleisohje

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

Hankearvioinnin avulla selvitetdaan tiehankkeen
yhteiskuntataloudellista kannattavuutta, vaikut-
tavuutta ja toteutettavuutta. Eri hankkeiden yh-
denmukaisella arviointimenettelylld paranne-
taan paatoksenteon edellytyksia. Maantielaissa
(503/2005) on maaritelty tiehankkeiden ar-
vioinnilta edellytettdavat vaatimukset eri suun-
nitteluvaiheissa. Laissa edellytetdan viranomai-
sen seuraavan vaikutusten toteutumista myos
hankkeiden kayttéonoton jalkeen.

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 taydentavia arviointeja.

Uuden yleisohjeen lisdksi paivityksessda on
huomioitu uusin tutkimustieto sekda aiemmasta
ohjeesta saadut kokemukset. Uudessa ohjeessa
huomioidaan entistd paremmin liikennejarjes-
telmanakokulma ja tiehankkeiden kytkennat ja
vaikutukset muihin liikennemuotoihin.

Hankearvioinnin ohjeistus on osa suunnittelu-
ja arviointiprosessin ohjeistusta (kuva 1).

Yksikkoarvot
(ajo-, alus-,
liikenndinti-,

kunnossapito- ja

paasto-
kustannukset)

Hankkeiden
suunnittelu

Suunnittelun
toimintaohjeet
(eri tasojen E_

suunnitelmat) Ohjaa
valintoja

ja arviointi

Tlllot'taa
Hetoa

Arvioinnin
toimintaohjeet
(YVA, laskenta-
apuvalineet,
menetelmat)

Liikennejérjestelmétason suunnittelu ja péétéksenteko

Kuva 1.

Véiyldinvestointien hankearvioinnin yleisohje ja ohjeistus.



Hankkeiden arvioinnin tarkoitus

Tieinvestointien hankearviointi on paatéksente-
on apuvidline ja osa hankkeen suunnittelua.
Hankearvioinnilla tuotetaan olemassa olevia ai-
neistoja hyvaksi kayttaen tietoa tiehankkeiden
vaikutuksista ohjelmointi- ja investointipaatos-
ten tausta-aineistoksi sekd maankdytén suun-
nittelua varten. Kun eri hankkeista saadaan ver-
tailukelpoista tietoa, voidaan edistda yhteis-
kunnan edun mukaisia paatoksia. Talla ohjeella
tavoitellaan hankearviointien yhdenmukaisuut-
ta, lapinakyvyytta ja toistettavuutta niin, etta
arvioinnin tekijalle jaa myds mahdollisuuksia
omaan harkintaan.

Ohjeen sitovuus ja kdyttokohteet

Maantielaissa (503/2005) edellytetdan tiehank-
keilta etenkin yleis- ja tiesuunnitteluvaiheissa
tehtavia vaikutusten arviointeja seka tienpito-
viranomaiselta jarjestelmallista hankkeiden vai-
kutusten toteutumisen seurantaa.

Tiehankkeiden arviointiohje on Liikennevaylien
hankearvioinnin yleisohjetta tdydentava valtion
viranomaisia velvoittava hallinnollinen maarays,
jonka mukaisia periaatteita tulee noudattaa kai-
kissa Liikenneviraston ja ELY-keskusten laati-
missa tieinvestointien hankearvioinneissa, jos
niille esitetdan rahoitusta valtion talousarvios-
ta.

Ohjeen ensisijainen kayttdéala on sama kuin
yleisohjeella, mutta sitd suositellaan kaytetta-
vaksi myds niissa laajennus- ja uusinvestoin-
neissa, joissa tarvitaan vahintaan tiesuunnitel-
ma. Ohje on tarkoitettu hankearvioinnin teetta-
jille ja tekijoille.

Kaikissa tieinvestointien hankearvioinneissa on
noudatettava ohjeen kehikkoa, paaperiaatteita
ja laskenta-arvoja. Hankekohtaisesti valitaan
huomioon otettavat vaikutukset, menetelmat
seka arvioinnin tarkkuus ja laajuus. Tehdyt va-
linnat perustellaan ja perustelut dokumentoi-
daan.
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Merkittavimmat muutokset

Aiempaan tiehankkeita koskevaan ohjeeseen
(Tiehankkeiden arviointiohje, Tiehallinto 2008)
verraten merkittavimmat muutokset ovat seu-
raavat:

Ohjeen kattavuus

e ohjeen kattavuus on laajennettu myds isoi-
hin korvausinvestointeihin

e isoista uus- ja laajennusinvestoinneista on
padsaantodisesti suunniteltava ja arvioitava
kevennetty suunnitteluvaihtoehto (yleis-
ohjeessa kaytetty merkintaa o++)

e hankkeen vaikuttavuuden arvioinnin roolia
on lisatty, sen menetelmaa on kehitetty ja
silta edellytetadn yhdenmukaista esitta-
mistapaa.

Kannattavuuslaskelma ja laskenta-arvot

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

e rakentamisenaikaiset vaikutukset seka
suunnittelukustannukset arvioidaan ja ote-
taan huomioon arvioinnissa

e aika-, onnettomuus-, paasto- ja melukus-
tannusten yksikkohintaa kasvatetaan las-
kenta-aikana 1,125 9, vuodessa perusvuo-
den hintatasosta

e diskonttokorko on 3,5 9% (aiemmin 4 %)

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

Paivitysversioon tehdyt muutokset on kuvattu
liitteessa 4.
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2 Arviointikehikko

2.1 Arvioinnin vaiheet

Liikennevaylien hankearvioinnin  padvaiheet
ovat kohteen lahtokohtien kuvaus, vaikutusten
kuvaus, hankkeen arviointi, seurannan ja jal-
kiarvioinnin suunnitelma seka raportointi ja do-

kumentointi (kuva 2). Hankkeen arviointi kattaa
talléin vaikuttavuuden arvioinnin, kannatta-
vuuslaskelman, toteutettavuuden arvioinnin se-
ka paatelmat.

Lahtokohtien kuvaus

m Vertailuasetelma Litkenne-ennuste

Vaikutusten kuvaus

Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
Vaikutusten mittareiden ja kriteerien valinta

Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen

Hankkeen arviointi

Vaikuttavuuden
arviointi

Kannattavuus-
laskelma

Toteutettavuu-
den arviointi

Paatelmat

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi

Hankearvioinnin Hankearvioinnin Hankearvioinnin
raportointi yhteenveto dokumentti

Kuva 2.
Lahtokohtien kuvaus

Lahtokohtien kuvauksessa selostetaan hank-
keen taustalla olevat liitkenteelliset tarpeet seka
ongelmat, joita hankkeen avulla pyritaan ratkai-

Liikennevdylien hankearvioinnin kehikko.

semaan. Myods hankkeen kytkennat laajempiin
kokonaisuuksiin ja tavoitteisiin kuvataan. Tie-
hankkeiden osalta on syytd myos selvittaa arvi-
oinnissa kaytettava arviointitapaus (luku 3.2.2),
koska useat arvioinnissa tarvittavista rajauksis-
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ta ja suositeltavista menetelmista voidaan maa-
rittda sen perusteella. Hankkeesta kuvataan li-
saksi suunnitellut toimenpiteet ja niiden maara
sekd hankkeen kustannusarvio ja suunnitteluti-
lanne.

Vertailuasetelman kuvauksessa esitetadan ver-
tailtavat vaihtoehdot ja toimintaymparistdn
(maankaytto, liikennejarjestelma) kuvaus. Lii-
kenne-ennusteen kuvauksessa tuodaan esiin
seka litkenteen peruskasvu etta hankkeen vaiku-
tus liikenteen kysyntaan.

Vaikutusten kuvaus

Hankkeen vaikutusten kuvaukseen valitaan paa-
toksenteossa merkittavat vaikutukset, joista ku-
vataan kriteerit, mittarit ja suunnitteluarvot.
Vaikutukset kuvataan maarallisesti tai laadulli-
sesti. Osa vaikutustiedoista kootaan hankkeen
suunnitelmista ja mahdollisista erillisselvityk-
sistd, ja osin ne tuotetaan hankearvioinnissa.
Liikenteelliset vaikutukset kohdistuvat saavu-
tettavuuteen ja turvallisuuteen. Muina vaikutuk-
sina tarkastellaan ympéristévaikutuksia, ihmi-
siin kohdistuvia vaikutuksia seka vaikutuksia
yhdyskuntarakenteeseen, alueiden kehittymi-
seen ja talouteen. Lisdksi kuvataan hankkeen
vaikutukset vaylanpitoon ja rakentamisenaikai-
set vaikutukset.

Hankkeen arviointi

Vaikutusten arviointiin kuuluvat vaikuttavuuden
arviointi, kannattavuuslaskelma ja toteutetta-
vuuden arviointi. Vaikuttavuuden arviointi on
hankkeen eri vaihtoehtojen vertailussa tarkeas-
sd asemassa, koska sen avulla voidaan parhai-
ten kuvata hankkeen vaikutuksia valittujen mer-
kittavien vaikutusten kannalta ja O6ytaa koko-
naisuuden kannalta parhaiten tavoitteita tukeva
vaihtoehto. Lopullisessa hankearvioinnissa vai-
kuttavuuden arvioinnilla tdydennetdaan kannat-
tavuuslaskelmaa.

Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan rahassa
mitattavia vaikutuksia. Siind noudatetaan yh-
teiskuntataloudellisen hyo6ty-kustannusanalyy-
sin perusteita. Kannattavuuslaskelman tar-
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keimmat laskentaperusteet (laskenta-ajanjak-
son pituus, jaannosarvon kasittely ja diskont-
tauksessa kaytetty korkokanta) on madaritetty
hankearvioinnin yleisohjeessa. Kannattavuus-
laskennassa verrataan hankkeen hyodyiksi las-
kettavia kustannussaastoja (esimerkiksi matka-
aikasadston arvo) ja haitoiksi laskettavia kus-
tannuslisia (esim. kunnossapitokustannusten
kasvu) hankkeen toteuttamisen edellyttamiin
investointikustannuksiin (sisaltaen korot).

Toteutettavuuden arvioinnissa kasitelldan ra-
hoituspaatdksen kannalta huomionarvoisia ris-
keja seka suunnittelun ja hallinnollisten proses-
sien etenemista.

Tehtyjen analyysien perusteella tehddan hank-
keen kannattavuutta koskevat paatelmat seka
arvioidaan, saavutetaanko hankkeelle asetetut
tavoitteet ja tulevatko kuvatut ongelmat ratkais-
tuiksi.

Seuranta ja jalkiarviointi

Hankearviointiin sisaltyy hankkeen seurannasta
ja jalkiarvioinnin sisallésta ja ajoituksesta teh-
tava suunnitelma. Seurannan tarve, maara ja
kohteet riippuvat hankkeen vaikutusten luon-
teesta ja merkittavyydesta.

Jalkiarviointi voidaan suunnitella hankkeesta
riippuen joko suppeampana tai laajempana.
Laaja jalkiarviointi edellyttda yleensa myos en-
nen hankkeen toteuttamista tehtdvia "ennen”-
tarkasteluja ja mittauksia.

Raportointi ja dokumentointi

Lahtdaineisto, laskentamenetelmat ja tulokset
sekd muu aineisto dokumentoidaan riittavan
tarkasti arvioinnin lapindkyvyyden, paivitetta-
vyyden ja toistettavuuden varmistamiseksi. Tar-
keimpia osia ovat vaikuttavuuden arvioinnin ja
kannattavuuslaskelman perusteiden ja tulosten
kirjaaminen ja kuvaaminen. Arvioinnin tulokset
esitetaan erillisena raporttina tai osana suunni-
telmaraporttia.
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2.2 Hanketyypin merkitys

Eri hankkeille on tarkoituksenmukaista laatia
laajuudeltaan erilainen arviointi. Arvioinnin laa-
juuteen vaikuttavat hankkeen tyyppi ja koko se-
ka vaikutusten laatu ja merkittavyys. Merkitta-
viksi todetut vaikutukset on esitettava arvioin-
nissa, vaikka léhtttietojen maara ja laatu eivat
riittdisikaan niiden tarkempaan kuvaamiseen.

Paasaantoisesti kaikista hankkeista, jotka edel-
lyttavat erillisen rahoituspaatoksen tekemista
lilkenne- ja viestintaministeriossa tai valtion ta-
lousarviossa, tehdaan taysimittainen hankear-
viointi.

Onko kysymyksessa sellainen
tieverkon kehittamishanke, joka
edellyttaa rahoituspaitosta
liikenne- ja viestintaministeriossa
tai valtion talousarviossa?

Onko hanke muu tieverkon uus-
tai laajennusinvestointi?

Onko kyseessa tieverkon
korvausinvestointi ja yhtena
vaihtoehtona on tien tai sen osan
sulkeminen tai palvelutason
heikentaminen?

Onko arvioinnin kohteena
useampaa liilkennemuotoa
koskeva vaylainvestointi?

Kuva 3.

Ohjeen periaatteita noudatetaan
tapaukseen soveltuvilta osin

<«

Hankearvioinnin soveltamistarpeen mddrittely.

11

Hanketyypit

Tiehankkeiden arviointiohje on yleisohjetta tay-
dentden tarkoitettu ensisijaisesti yksittdisten
tiehankkeiden arviointiin. Tavallisesti hanke-
arvioinnin kohteena on paaosin uus- tai laajen-
nusinvestointi. Pelkén korvausinvestoinnin (pe-
ruskorjauksen) hankearviointi on erityistapaus,
jossa vertailuvaihtoehtona on tien tai sen osan
(esim. sillan) palvelutason alentaminen tai sul-
keminen liikenteeltd ja mahdollinen purku.

Ohjeen periaatteita sovelletaan
suunnitteluvaiheessa ja
paatoksenteon tueksi tehdaan
ohjeen periaatteiden mukainen
taysimittainen hankearviointi

Investoinnin vaikutusarviointia
tehdaan ohjeen periaatteiden
mukaisesti

Hankearvioinnissa otetaan
huomioon myés muita
liikennemuotoja koskeva

ohjeistus
l—-------------------'l
Hankearviointi tehdaan :
tarvittaessa ohjetta tai eri 1
1 ohjeita soveltaen 1
L ———— L
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Uusinvestoinnissa on kyse uuden tien rakenta-
misesta. Kustannukset ja vaikutukset ovat
yleensa merkittavia, joten hankearvioinnissa
tehdaan ohjeen mukaisesti kaikki vaiheet, kuten
vaikuttavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma
seka toteutettavuuden arviointi. Jos uusinves-
toinnin hyddyt ovat padosin muita kuin rahassa
mitattavia, kannattavuuslaskelmaa ei laadita.

Laajennusinvestoinnin tavoitteena on tien tai
sen osan toimivuuden parantaminen. Hanke ja
sen vaikutukset kuvataan ohjeen mukaisesti.
Laajennusinvestoinnista laaditaan vaikuttavuu-
den arviointi ohjeen mukaan. Jos merkittavat
hyédyt ja kustannukset ovat rahassa mitattavia,
laaditaan my6s kannattavuuslaskelma. Raha-
madaraiseksi muutettavat vaikutukset kannattaa
kuitenkin aina maaritell3, jolloin voidaan tehda
muita taloudellisia vertailuja. Toteutettavuutta
arvioidaan ohjeen mukaisesti.

Korvausinvestoinnilla tarkoitetaan tien tai sen
osan korjaamista rakenteellisen kunnon sailyt-
tamiseksi. Arvioinnissa kuvataan hanke ja sen
vaikutukset seka tehdaan vaikuttavuuden arvi-
ointi, mutta varsinaista kannattavuuslaskelmaa
ei yleensa laadita. Rahamaaraisten vaikutusten
avulla voidaan tehda kannattavuuslaskelmaa
korvaavia yksinkertaisempia taloudellisia ver-
tailuja. Toteutettavuuden arviointi on harkin-
nanvaraista.

Muut hankkeet

Perustienpidon rahoituksella toteutettavista
hankkeista voidaan laatia suppeampi hanke-
arviointi ohjelmoinnin apuvalineeksi. Naissa ta-
pauksissa sovelletaan tata ohjetta hankkeen
koosta ja merkityksesta riippuen.

Vaikuttavuuden arviointia voidaan kayttaa apu-
na erilaisten ja erikokoisten hankkeiden ja nii-
hin sisaltyvien toimenpiteiden vertailussa ja
kannattavuuslaskelma voidaan tehda pienista-
kin hankkeista, jos se on niiden vélisen vertailun
kannalta tarpeellista.
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2.3 Arviointi eri
suunnitteluvaiheissa

Kaikissa suunnitteluvaiheissa tulee olla tietoi-
nen hankkeen vaikutuksista suunnitteluvaiheen
maardamassa laajuudessa ja vaihtoehtoja on
kyettava vertailemaan keskenaan. Vertailun on-
nistumiseksi tarvitaan yhtenaiset menettelyta-
vat. Hankkeen arvioinnin tulee olla osa hank-
keen muuta suunnittelua ja tehtyja arviointeja
on paivitettdva tarvittaessa suunnittelun ede-
tessa (esim. hankekokonaisuuden, toimenpitei-
den tai kustannusarvion muutokset).

Tiehankkeen suunnittelu kdynnistetdan Liiken-
neviraston, ELY-keskuksen tai sidosryhmien
aloitteesta. Yksittdisia tiehankkeita tulee esille
myo6s liikennejarjestelmasuunnittelun  yhtey-
dessa. Jos suunnittelua tehddan kaavoituksen
yhteydessa silloin, kun hankkeen toteuttaminen
ei ole nakopiirissa, taman ohjeen mukainen
hankkeiden arviointi ei ole pakollinen, mutta
suositellaan tehtavaksi.

Ongelman ja hankkeen maarittely

Tiehankkeen suunnittelun alkuvaiheeseen kuu-
luu ongelmien selvittely, analysointi ja tavoit-
teiden tarkastelu. Ndiden yhteydessa tehdaan
erilaisia esiselvityksid maankaytén suunnitte-
lussa, litkennejarjestelmasuunnittelussa, tie-
verkkoselvityksissa ja liikenneturvallisuutta tai
ympdristovaikutuksia koskevien suunnitelmien
tai toimenpideohjelmien l&htdkohtina. Esiselvi-
tyksiin kuuluvat esimerkiksi tarveselvitys, paa-
suuntaselvitys, toimenpideselvitys ja kehitta-
missuunnitelma. Liikennejarjestelmasuunnitel-
massa ja yhteysvalihankkeessa tarkastellaan eri
suunnitteluvaiheissa olevia hankkeita, joiden
jatkosuunnitteluvaiheet voivat olla erilaisia.
Naissa alustavissa suunnitelmissa hanke-
arvioinnissa kuvataan hankkeet vaihtoehtoineen
ja vaikutuksineen. Vaikuttavuuden ja toteutetta-
vuuden arvioinnilla voidaan 6ytaa toteuttamis-
kelpoisimmat vaihtoehdot tarkempaa suunnitte-
lua varten. Kannattavuuslaskentaa ei yleensa
ole tarpeen tehdd, mutta hyoty-kustannussuhde
kannattaa arvioida aina, kun se on &ht6tietojen
avulla mahdollista.
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Hankearviointi
Ll ——
Ongelmanja | anxxeen Ja sen Osana hanke-
hankkeen méérittely Iﬂ- vaihtoehtojen ehdotusta
__ kuvaus
Vaihtoehtojen
vaikutusten kuvaus Osana esisuunni-
ja alustava arviointi telmaa
Yleissuunnittelu | Xai?toehtojen .
| vertailu ja arviointi i i
Vaikutusten arvioint ! B yleissuunnitelmaa
ja mahdollinen YVA Hankearviointi
valitusta Hankearvioinnin
vaihtoehdosta raportti, yhteenveto
ja dokumentointi
Toteutuksen Arvioinnin
yksityiskohtainen mahdolliset
suunnittelu paivitykset
Rakentamisen Hankearvioinnin
aikainen seuranta mukainen
suunnitelma
seurannasta ja
Jjélkiarvioinnista
Jélkiarviointi ohjaa osa_lta_an
Kuva 4. Liikennevdyldinvestoinnin hankearvioinnin rooli ja sisdlté hankkeen elinkaaren aikana.

Esisuunnittelu

Esisuunnittelussa, jolla tarkoitetaan tassa
yleissuunnitelmavaihetta edeltédvaa hankekoh-
taista suunnittelua, paapaino on nykytilanteen
ja ongelmien tarkastelussa seka kehittamis-
toimenpiteiden alustavassa hahmottelussa.
Tassd vaiheessa on erityisen tarkeaa, etta
kaikki mahdolliset ratkaisuvaihtoehdot tunnis-
tetaan. Esisuunnittelusta asti on huolehdittava
siitd, ettd hankkeelle suunnitellaan jarkeva
vertailuvaihtoehto sekd kevennetty investoin-
tivaihtoehto (luku 3.1).

Esisuunnittelun  hankearviointi  painottuu
hankkeen lahtékohtien, ongelmien ja alustavi-
en vaikutusten kuvaamiseen. Eri vaihtoehtojen
tehokkuutta arvioidaan parhaiten vaikuttavuu-
den arvioinnilla suunnitelmatason tarkkuuden
edellyttamalla karkealla tasolla. Olennaista on
tieto siitd, kuinka hyvin hanke ratkaisee alku-
perdiset ongelmat, ja ovatko hankkeen alusta-

vasti arvioidut hyodyt sellaisessa suhteessa
kustannuksiin, ettd jatkosuunnittelu on perus-
teltua. Toteutettavuuden arvioinnilla voidaan
joko karsia eri vaihtoehtoja tai muodostaa eri
toimenpiteita yhdistamalla niista alkuperaisia
vaihtoehtoja toteuttamiskelpoisempia ko-
konaisuuksia. Kustannusten arviointi ja mah-
dollinen kannattavuuslaskelma tehddan kar-
kealla tarkkuudella. Hankearvioinnin tuloksia
kaytetaan lahinna jatkosuunnittelusta paatet-
tdessad. Merkittavat riskit on tunnistettava.

Yleissuunnittelu

Yleissuunnittelu on tien periaateratkaisujen,
yhteiskunnallisen hyvaksyttavyyden ja tie-
hankkeeseen vaikuttamisen kannalta tarkea
suunnitteluvaihe. Silloin maardytyvat maan-
tien toiminnallinen perusratkaisu, yleispiirtei-
nen sijainti, laatu ja vaikutukset. Yleissuunnit-
teluvaiheessa tarkastellaan vaihtoehtoja ja ar-
vioidaan hankkeen vaikutuksia eri ndkékulmis-
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ta. Hankkeesta on kaytdssa riittavasti tietoa
ohjeen mukaisten liikenteellisten, taloudellis-
ten ja ymparistévaikutusten arviointia varten,
jolloin varmistetaan my0s ratkaisujen talou-
dellinen ja ymparistéllinen toteuttamiskelpoi-
suus.

Yleissuunnitteluvaiheessa suunnittelua teh-
daan yhteistydssa ja vuorovaikutteisesti huo-
mioiden hankkeen luonne, laajuus ja vaikutuk-
set. Jos hankkeesta on laadittava lakisdateinen
YVA, se tehdaan yleissuunnitelmavaiheessa.
Yleissuunnittelua ja hankkeen arviointia kan-
nattaa tehda rinnakkain, jolloin yleissuunnitte-
lusta saadaan tietoa vaikutusten arviointiin ja
vaikutusten arvioinnista teknisten ja toimin-
nallisten ratkaisujen suunnitteluun.

Yleissuunnittelussa vaihtoehtojen vertailuun
tarvitaan seka vaikuttavuuden arviointia etta
kannattavuuslaskelmaa. Vaikuttavuuden arvi-
oinnin merkitys korostuu vaihtoehtojen vertai-
lussa. Vaihtoehtojen toteutettavuuden eroja tu-
lee my0s arvioida.

Hankkeen rahoituspaatosta tukeva hankearvi-
ointi tehdaan siita vaihtoehdosta, johon yleis-
suunnittelussa paadytaan. Ratkaisu hanke-
vaihtoehtojen ja kevennetyn vaihtoehdon valil-
& tehdaan tdssa suunnitteluvaiheessa. Vali-
tusta vaihtoehdosta laaditaan tdysimittainen
hankearviointi, joka raportoidaan osaksi yleis-
suunnitelmaa tai erillisend raporttina seka
korttimaisena yhteenvetona. Lisdksi arviointi
dokumentoidaan.

Yleissuunnitteluvaiheessa voidaan laatia var-
sinaisen maantielain mukaisen yleissuunni-
telman sijaan joko sita kevyempi toimenpide-
suunnitelma tai maankayttésuunnittelua pal-
veleva aluevaraussuunnitelma. Kaavan laati-
mista varten tehtdvan aluevaraussuunnitel-
man kasittely tehddan osana maankaytto- ja
rakennuslain mukaista kaavaprosessia. Siihen
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kootaan maantien ja sen liittymajarjestelyjen
tilantarpeen ja merkittavien vaikutusten selvit-
tamiseksi laadittavat suunnitelmat.

Toimenpide- ja aluevaraussuunnitelmien yh-
teydessa hankearviointiohjetta sovelletaan
tarpeen mukaan.

Tie- ja rakennussuunnittelu

Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu
tehdaan tiesuunnitelmassa ja rakennussuunni-
telmassa. Tiesuunnitelmavaiheessa hankkeen
toimenpiteet ja niiden kustannusarvio tarken-
tuvat. Arvioinnissa keskeistad on vaikutustieto-
jen paivittdaminen mahdollisella yleissuunni-
telman jalkeen syntyneellda uudella tiedolla.
Kustannusarvion muutoksen lisdksi on otetta-
va huomioon hankkeen siséllon mahdollisten
muutosten vaikutukset. Hankearvioinnin paivi-
tys on erityisen tarkeaa, jos paatoksenteko-
prosessi hankkeen rahoituksesta on viela kes-
ken.

Tiesuunnitelma on maantielain mukainen
suunnitelma, josta tehdaan hyvaksymispaatos.
Rakennussuunnitteluvaiheessa ei enda tehda
varsinaista hankearviointia, mutta arvioinnin
kehittdmiseksi saadaan tietoa hankkeen sisal-
l6ssa ja kustannuksissa tapahtuneista muu-
toksista.

Rakentaminen ja kaytto

Hankearvioinnin jalkeen voidaan hankkeen ko-
konaisuuteen ja sisaltéon tehda rakentamisen
yhteydessd muutoksia, joiden merkitysta
hankkeen vaikutuksiin tai kustannuksiin ei
hankearvioinneissa ole otettu huomioon. Seu-
rannan ja jalkiarvioinnin avulla varmistetaan
myds, ettd hankkeella on saavutettu suunnitel-
lut tavoitteet, ja ettd hankkeella ei ole ollut sel-
laisia vaikutuksia, joihin ei ole osattu varautua
hanketta suunniteltaessa.
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2.4 Liikennejarjestelmahankkeet

Liikennejarjestelmahankkeella tarkoitetaan
tassa yhteydessa hanketta, joka koskee use-
ampaa kuin yhta lilkennemuotoa, ja sisaltaa
joko eri lilkkennemuotojen investointeja, tai jo-
ka muuttaa eri kulku- tai kuljetusmuotojen
osuuksia. Tallaisia hankkeita ovat esimerkiksi
joukkoliikenteen kehittamishankkeet (kaupun-
kirata, uudet raitiotiehankkeet, liityntéaliiken-
ne- tai laaja bussikaistajarjestely), kuljetusket-
juihin littyvat hankkeet, vahaliikenteisten ra-
tojen peruskorjaukset tai merivaylien syven-
tamiset.

Tiehankkeiden nakdkulmasta useaa liikenne-
muotoa koskeva liikennejarjestelmahanke
koskee tyypillisesti joukkoliikennehankkeita
tai kuljetusketjuihin liittyvia hankkeita. Liiken-
nejarjestelmasuunnitelmiin sisaltyvat tiehank-
keet voivat siten olla joko pelkkia yhta liiken-
nemuotoa koskevia hankkeita tai tdssa tarkoi-
tettuja liikennejarjestelmahankkeita.

Joukkoliikenteen kehittamishankkeissa on ar-
vioitava, minkalaisia eri kulkutapojen valisia
siirtymia hanke aiheuttaa. Koko joukkoliiken-
nejarjestelmaa on tarkasteltava kokonaisuute-
na ja kulkutapasiirtymia arvioitaessa on suosi-
teltavaa kayttaa liikennemallia. Jos tama ei ole
mahdollista, voidaan kulkumuotoa vaihtavien
matkustajien hyotyja arvioida puolikkaan
saannon (luku 6.4.3) avulla.

Kuljetusketjuihin liittyvia hanketarkasteluja
ovat esimerkiksi uuden kaivoksen kuljetusreit-
titarkastelut seka transitoreitin kehittdminen.
Téllaisissa hankkeissa kuljetusmaarien kasvu
voi edellyttaa seka tie-, rata ettd merivaylien
kehittamista niin, ettd reitin kapasiteetti on
riittdva kasvavalle kuljetuskysynnalle tai reitti
saadaan aikaisempaa kilpailukykyisemmaksi.
Kuljetusennusteiden laatimisessa sidosryh-
mahaastattelut ovat keskeisessa roolissa.

Vahaliikenteisen radan peruskorjauksessa ver-
tailuvaihtoehtona on yleensa radan liikenteen
lakkauttaminen, jolloin on arvioitava, miten
kuljetukset tullaan hoitamaan muuttuneessa

tilanteessa. Talléin yhtena vaihtoehtona voi
rautatiekuljetuksen liséksi olla esimerkiksi tie-
kuljetus nykyiseen tai johonkin toiseen sata-
maan tai terminaaliin.

Merivaylan syventamishanke voi aiheuttaa
reittimuutoksia satamien valillg, joka vaikuttaa
edelleen muihin kuljetusmuotoihin.

Liikennejarjestelmahankkeiden arviointi kasit-
tda hankearvioinnin kaikki vaiheet ja niissa
noudatetaan samoja periaatteita kuin yksittdi-
sen lilkkennemuodon hankearvioinnissa. Vai-
kuttavuuden arvioinnilla voidaan kuvata vaih-
toehtojen vaikutusta eri lilkennemuotoihin ja
vaikuttavuutta tavoitteisiin verrattuna. Kan-
nattavuuslaskelmassa eri lilkennemuotojen in-
vestointi-, kunnossapito-, kuljetus-, paasto- ja
onnettomuuskustannukset madritetéan yh-
denmukaisilla periaatteilla ja lasketaan lopuk-
si eri liikkennemuotojen osalta yhteen. Tie-,
rautatie- ja aluskuljetusten laskelmissa kaytet-
tavien laskentaperusteiden ja yksikkokustan-
nusten osalta on noudatettava lilkennemuoto-
kohtaisia hankearviointiohjeita.

Liikennejarjestelméhankkeet ovat vaativia ar-
vioitavia ja vertailuasetelman muodostami-
seen tulee kiinnittda erityista huomiota. Lii-
kennejarjestelmahankkeiden arvioinnissa voi
syntya my®s tilanteita, joissa vertailuvaihtoeh-
toa ei kaytdnnossad voida maaritelld, koska
matkojen tai kuljetusten hoitaminen tulevai-
suudessa edellyttda niin huomattavia inves-
tointeja, ettd vertailuvaihtoehto on periaat-
teessa yksi hankevaihtoehdoista (halvin toteu-
tettavissa oleva).

Arvioitaessa  litkennejarjestelmahankkeiden
kuljetusmuotosiirtymia seka kulkutapa- ja rei-
titysmuutoksia on pyrittdva muodostamaan
kaikkein todennakoisin vaihtoehto, miten
muuttuneessa tilanteessa liikenne tullaan hoi-
tamaan.
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3 Lahtokohtien kuvaus

3.1 Vertailuasetelma

Tiehanketta suunniteltaessa muodostetaan
vaihtoehtoisia ratkaisuja, joita tassa ohjeessa
kutsutaan hankevaihtoehdoiksi. Isoissa uus- ja
laajennusinvestoinneissa yhden tutkittavan
vaihtoehdon tulee olla nk. kevennetty hanke-
vaihtoehto. Hankearvioinneissa tiehankkeen to-
teuttamista verrataan aina johonkin vaihtoeh-
toiseen ratkaisuun, jota kutsutaan tassa ohjees-
sa vertailuvaihtoehdoksi.

Tarkeimmat hankevaihtoehtoihin liittyvat maa-
ritelmat ovat:

o Hankevaihtoehto: Toteutetaan palveluta-
son sdilyttamiseksi tai parantamiseksi teh-
tavat toimenpiteet suunnitellulla tavalla.
Kysymyksessa voi olla esimerkiksi uuden
vaylan rakentaminen tai nykyisen jarea pa-
rantaminen. Eri hankevaihtoehdot erote-
taan toisistaan numero- tai kirjaintunnuk-
silla.

¢ Kevennetty hankevaihtoehto: Hankevaih-
toehtona tarkastellaan myo6s kevennettya
vaihtoehtoa (yleisohjeessa termi 0++), jos-
sa varsinaisen investointivaihtoehdon si-
saltédmien toimenpiteiden sijaan nykyista
vaylda kehitetdan eri tienkayttdjaryhmien
palvelutason turvaavilla kevyemmilld rat-
kaisuilla. Kevennetty vaihtoehto voi myos
olla vaiheittain toteutettavan rakentamisen
ensimmadinen vaihe.

Hankevaihtoehtojen vertailukohdaksi tarvitaan
vertailuvaihtoehto. Vertailuvaihtoehdon tulee
olla mahdollisimman hyva ja totuudenmukainen
arvio tilanteesta, jossa hanketta ei toteuteta.
Vertailuvaihtoehto on luonteeltaan "do mini-
mum” eli siind tehdaan vain valttamaton. Ver-
tailuvaihtoehto ei saa olla korostetun huono ei-
ka korostetun hyva.

Tiehankkeen vertailuvaihtoehto sisdltda aina
kunnossapitoa ja usein myos korvausinvestoin-
teja. Vertailuvaihtoehtoon voi kuulua myés va-
haisia laajennusinvestointeja, joilla hallitaan Lii-
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kenteellista toimivuutta ja turvallisuutta liiken-
teen kasvaessa. Kehityskulku ilman hanketta voi
merkitd myds palvelutason heikkenemistd tai
palvelun lopettamista. Ideaalitapauksessa ver-
tailuvaihtoehto on suunniteltu hyvin ja voidaan
kuvata lahes yhta tarkasti kuin arvioinnin koh-
teena oleva hanke.

Vertailuvaihtoehdon maarittelya havainnolliste-
taan kuvassa 5 ja esimerkissa 5. Vertailuvaih-
toehtona kaytetaan jotain seuraavista:

e Heikennetty nykytila (0-): Vaylén kayttoa
rajoitetaan tai sen palvelutasoa heikenne-
taan pysyvasti.

e Nykytila (0): Kohteessa tehdaan vain kun-
nossapitoa ja korvausinvestointeja. Maan-
kayttd, muu liikennejarjestelma ja liiken-
teen kysyntd kehittyvat kuitenkin ennus-
teen mukaisesti.

e Parannettu nykytila (0+): Investointihan-
ketta ei toteuteta, mutta ongelmien lieven-
tamiseksi tehdaan investointivaihtoehtoon
nahden vahadisia parannuksia esimerkiksi
liikenneturvallisuuden parantamiseksi tai
ympdristéhaittojen lieventamiseksi. Paran-
nukset voivat olla sellaisia, jotka tehtaisiin
joka tapauksessa tai jotka tehdaan vain sii-
na tapauksessa, etta investointihanketta ei
toteuteta. Erdissa tapauksissa tierakenteen
uusiminen saattaa olla valttamatonta Lii-
kennoitavyyden turvaamiseksi.

Tilanteissa, joissa nykyisin ei ole lilkenneyhteyt-
ta lainkaan tai se on taysin riittdmaton esimer-
kiksi uusia kuljetustarpeita varten, vertaillaan
erilaisia ongelman poistamiseksi suunniteltuja
hankkeita keskendaan. Nama hankevaihtoehdot
voivat muodostua yhta liikennemuotoa koske-
vista vaihtoehdoista (esimerkiksi uuden tien eri-
laiset linjausvaihtoehdot) tai eri liilkennemuoto-
ja ja niita yhdistavia terminaaleja koskevista
toimenpiteista.

Hankearvioinnin yhteydessa suunnitellussa jal-
kiarvioinnissa toteutettua hanketta vertaillaan
ensisijaisesti hankearvioinnin aikaiseen nykyti-
laan (0-vaihtoehto) ja arvioon sen kehittymises-
ta. Jos hankearvioinnissa vertailuvaihtoehtona
on ollut parannettu nykytila (0+), pyritaan jal-
kiarvioinnissakin vertailemaan vaikutuksia ta-
han vaihtoehtoon. Koska vaihtoehdon o0+ vaiku-
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tuksia ei voida jalkeenpain todentaa (esimerkik-
si litkenneturvallisuuden kehittyminen), joudu-
taan talléin suurelta osin tukeutumaan tilantee-
seen ennen hankkeen toteuttamista (hankearvi-

Onko todenndkoista, etta uus-
tai laajennusinvestoinnin
vaihtoehtona tehdaan vain
kunnossapitoa ja
korvausinvestointeja?

—CD—
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oinnin nykytila). Hankkeen suunnittelun aikana
vertailtuja, mutta hylattyja vaihtoehtoja (keven-
netty hankevaihtoehto tai muut hankevaihtoeh-
dot) ei jalkiarvioinnissa tarkastella.

Tarkoittaako tama, etta tien
palvelutaso sailyy
hyvaksyttavalla tasolla?

- D

_e_

Vertailuvaihtona
heikennetty nykytila (0-),
jossa palvelutasoa on
pysyvasti alennettu

Vertailuvaihtona on
nykytila (0), jossa
palvelutaso mahdollisesti
heikkenee ajan kuluessa

Onko uusinvestointien
vaihtoehtona tehtavien

palvelutason sailyttaminen?

laajennusinvestointien tavoite @

Onko naiden kustannus
hankkeeseen verrattuna
pienehko?

I

Vertailuvaihtona on
nykytila (0), jossa
palvelutaso heikkenee
ajan kuluessa

Vertailuvaihtona on
parannettu nykytila (0+),
jossa tehdaan vahaisia
laajennusinvestointeja

Onko todennikoista, etta ilman
hanketta tai tien
peruskorjausta sen kayttoa
rajoitetaan tai se lopetetaan?

Onko olemassa paatos, etta
hanke toteutetaan joka
tapauksessa?

Vertailuvaihtona on

\ 4

heikennetty nykytila (0-),
jossa tien kayttoa on
rajoitettu

-
—

v

Jos vertailuvaihtoehdon
tutkimiseen ei ole

Suunnittelussa pitaa

tehda perusteltu paatos
olla tutkimatta vertailu-

vaihtoehtoa

perusteluja, voidaan
arvioinnissa verrata eri
hankevaihtoehtoja
keskenaan

Kuva 5.

3.2 Hanke

3.2.1 Hankkeen tarkoitus ja kuvaus

Tiehankkeen tarkoitus kuvataan esittamalla syyt
joiden takia investointi tehdaan. Maantielain
(503/2005) perusteella voidaan todeta, etta tie-
investoinnin paaasiallisena syyna voi olla jokin
tai useampi seuraavista:

Hankkeen vertailuvaihtoehdon mdidirittely.

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

e litkenteen aiheuttamien haittojen poistami-
nen, kuten lilkkennekuolemien vahentaminen
tai liikenteen melulle altistumisen vahen-
tédminen

e maan- tai alueidenkayton tarve, kuten uusi
asuin- tai tydpaikka-alue tai alueen kasvu.
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Hankkeen tavoitteet annetaan suunnittelun l&h-
totietoina tai ne maaritellaan erillisissa suunnit-
teluvaiheen mukaan tarkentuvissa suunnittelu-
perusteissa tai suunnittelun alkuvaiheessa.

Hankkeen kuvausta tarvitaan seka arvioinnin ai-
kana siina tarvittavien tekijéiden maarittelemi-
seksi ettd osana koko hankearvioinnin doku-
mentointia. Vaikka hankearviointi tehtdisiinkin
muun suunnittelun yhteydessd, sen tuloksia ka-

Esimerkki 1. Hankkeen liittyminen muuhun
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sitelldan usein erillising, jolloin hankkeen ku-
vauksessa on toistettava asioita, joita joka ta-
pauksessa esitetdadan muissa suunnitelma-asia-
kirjoissa. Kuvauksen laajuuteen vaikuttavat
hankkeen ominaisuudet ja ymparistd, suunnit-
teluvaihe ja kytkentd muuhun dokumentointiin.
Kuvauksessa on kerrottava ne hankkeen ja han-
kearvioinnin kannalta oleelliset seikat, joita tar-
vitaan mm. hankkeen esittelyyn seka hankearvi-
oinnin hyvaksyttavyyteen ja toistettavuuteen.

litkenneverkkoon ja maankdyttoon.

: / £18 Kilkku - Pultra “‘\ /N'[ero \\\ o e
b Ujaistenkyld / valmis 2009 (' B N o b
/" Kurunkorpi | Hautala E6 Nutno
o ~\~ (." Niemistd . Soini
Y A Katila ; ’% el
: \ @ Keski-Nurmo
Koresniemi
Z v
,/’
E5 Takamaki
: Ve 7an
8
= * Kuop, n
/ Sn;
Afonkyla \ .
\ i E4 Matalamaki
Knuuttilanmaki ™ '
/ N Tornava Paski
’/ Niemelankyla 7 N
A Soukkajoki | | ™
,'I K yr‘kr‘js)}i[v:n tekopd | ¢
/ Tuomikyla Y P
Ng £ Vt 19
Ritola § ja sen eritasoliittyma  y
54 [&2
T : Eritas navaraus
Ak Savusmaki S I .+ Eritasolittymévaraus  »
<o \ L Vt 19 hankkeeseen tai
it 4 g — alueen maankdytén  n
Kiviriemenmaki Rengonkylé 3 kehittamiseen liittyva
yla \ S tie tai katu
Alagy, Seinajoen 2 e
g lentoasema E / Maankéayton
Pojaniuoma L0 / laajenemisalue
Rengonharju 'Rengonharjuntie’, /

3.2.2 Hankkeen sisalto
Hankkeen sijainti ja merkitys

Hankkeen sijainnista mainitaan tien numero,
tieosuuden nimi ja paikkakunta. Sijaintitietoja
havainnollistetaan mainitsemalla suurimmat
kaupungit tai taajamat, jotka kyseinen tieosuus
yhdistad. Nykyisen tien ominaisuuksista kerro-
taan tien poikkileikkausta, geometrisia ominai-
suuksia, lilkkennemaaria, nopeusrajoituksia ja
tarkeimpien liittymien tyyppeja koskevat tiedot.
Liséksi voidaan kuvata lyhyesti muita tien omi-
naisuuksia ja tielle aikaisemmin tehtyja paran-
nustoimenpiteita.

\ I \

Hankkeen merkitysta ja vaikutusaluetta kuvataan
kertomalla, miten kyseinen tieosuus kytkeytyy
liilkennejarjestelmakokonaisuuteen, muihin alu-
een teihin tai valtakunnalliseen ja kansainvali-
seen tieverkkoon seka alueen maankayttoon.
Hankkeen sijaintia havainnollistetaan sen vaiku-
tusaluetta kuvaavalla kartalla, jossa parannetta-
vat kohdat esitetdaan esimerkiksi eri varilld kuin
muu tieverkko. Hankkeen merkitystd ja asemaa
kuvataan kertomalla tien nykyisesta merkitykses-
ta alueen asukkaille ja elinkeinoelamalle. Tassa
yhteydessa voidaan lyhyesti kertoa myds tien
historiallisesta ja maisemallisesta merkityksesta,
etenkin, jos tie kulkee kulttuurihistoriallisesti ar-
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vokkaiden tai ympariston kannalta merkittévien
alueiden l@heisyydessa.

Liikennemaarat

Lilkennemaarat ilmoitetaan keskivuorokausilii-
kenteen (KVL) avulla ja raskaiden ajoneuvojen
KVL:n avulla (KVLR). Raskaan liikenteen osuus
voidaan ilmoittaa myds prosentteina KVL:sta.
Jos lilkkennemdarissa on tavallisuudesta poik-
keavia vaihteluita, ilmoitetaan poikkeukselliset
lilkennemaarat (esim. kesan keskivuorokausilii-
kenne), joita ei kuitenkaan kayteta laskelmissa.

Joukko- ja kevytliikennehankkeissa naiden lii-
kennemuotojen liilkennemaarat on arvioitava
erikseen. Kaikki esitettavat lilkkennemaarat kan-
nattaa muuntaa koskemaan samaa vuotta. Eri
vuosina tehtyjen liikennelaskentojen aiheutta-
mat erot tai virheet lilkkennemaarissa korjataan
tassd yhteydessa. Kaupunkiseutujen tiehank-
keissa lilkennemaarat voidaan esittda keskivuo-
rokausiliikenteen lisaksi my6s eri huipputunti-
liikenteiden avulla. Liikennemaaratiedot ja en-
nusteet pitdd aina esittda taulukkoina ja niita
tukevina kuvina.

. Esimerkki 2. Tarkastelualueen liikennemdidircit ja niiden ennustettu kehitys ilman hanketta ja

hanke toteutettuna.

3900
6 500
6 900

Nykyinen liikenneméaéara

(ajon/ vrk)

Liikenne-ennuste vuodelle 2030
nykyverkolla (ajon / vrk)
Lilkkenne-ennuste vuodelle
2030 (ajon / vrk) kun moottoritie
rakennettu

3900
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6900

Moottoritie ja eritasoliittyma
Nykyinen tie

Husula
4300 A
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KOTKA
-—

0 1000 2000 3000
m

Keskusta
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5200

8 900
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11 600
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7 000 6 300

Ongelmat ja tavoitteet

Kehitettavalla tieosuudella voi olla ongelmia ja
puutteita erilaisissa tien kuntoon, liikenteeseen
ja tieymparistoon Lliittyvissa tekijoissa. Hank-
keen ongelmat kuvataan ja kerrotaan niihin liit-
tyvat taustatiedot. Tavallisimpia ongelmia, joita
uudella hankkeella pyritadn poistamaan tai va-
hentdmaan voivat olla esimerkiksi:

e tien kapeus, mutkaisuus, epatasaisuus ja
vaaralliset liittymat

e liikenteen ruuhkat ja onnettomuudet
e kevyen liikenteen vaylien puute, katkonai-
suus ja huono kunto

e ymparistéongelmat (melu, paastét, pohja-

vesien pilaantumisriski)

e maankayton ja liikennevaylien sijoittumi-

seen liittyvat ongelmat (estevaikutus, palve-
lujen ja asuntojen sijoittuminen)

e tieverkalliset puutteet, kuten yhteyspuut-

teet

e suuret kunnossapitokustannukset.
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Hankkeelle maaritetdan suunnitteluperusteita
laadittaessa hankkeen suunnittelua ohjaavat ta-
voitteet. Suunnitteluperusteet syntyvat edelta-
van suunnitteluvaiheen aikana, ensimmaisen
kerran esisuunnitteluvaiheen tuloksena. Naita
tavoitteita tarkennetaan hankearvioinnissa ja
niista erotellaan hankkeen ensisijaiset ja toissi-
jaiset syyt. Tieinvestoinnin ensisijaisia syita
ovat nykyisen/tulevan liikenteen tarpeet, liiken-
teen haittojen vdhentdminen ja maankaytdn
synnyttdma tarve. Tiehankkeen tavoitteiden
kannalta toissijaisia syita ovat valilliset vaiku-
tukset kuten elinkeinotoiminnan edistaminen
tai aluekehityksen tukeminen.

Hankkeen tavoitteissa kuvataan vahintdan
suunta, johon hankkeen toteuttamisella pyri-
taan. Suunnittelun edetessa on usein mahdollis-
ta tarkentaa tavoitteita maaralliseksi, kun kasi-
tys hankkeen vaikutuspotentiaalista lisddntyy.
Tavoitteet pohjautuvat hankkeen syihin maari-
tellen tarkemmin tahtotilan siita, miten tarpei-
siin halutaan vastata. Tavoitteiden maarittelys-
sd on pyrittava riittavaan yksinkertaisuuteen,
kattavuuteen, tarkkuuteen ja ymmarrettavyy-
teen seka valtettava paallekkaisia tavoitteita.

Hankearvioinnissa tavoitteet kootaan lahtétie-
doksi. Tarvittaessa tehtya jasentelya taydenne-
tadn ja samalla otetaan huomioon myoés hank-
keen tavoitteiden ja yleisempien tavoitteiden
keskindinen yhdenmukaisuus. Selkeitd hanke-
kohtaisia tavoitteita voivat olla esimerkiksi ha-
vaittujen ongelmien poistaminen, nykytilan sai-
lyttdminen seka liikenteen ja asutuksen kasvun
my6ta syntyvien ongelmien valttdminen. Ylei-
siin tavoitteisiin tukeutuvia tavoitteita voivat ol-
la esimerkiksi liikennejarjestelmasuunnitelman
tai eri toimintalinjojen tavoitteiden mukaiseen
ratkaisuun pyrkiminen.

Kun hankearviointi etenee vaikutusten kuvaa-
miseen ja vaikuttavuuden arviointiin, pitaa ta-
voitteistoa tavallisesti tdydentaa niita kuvaavilla
mittareilla. Kun hankearviointia tehdaan osana
yleissuunnittelua ja siina tehtdvaa vaihtoehto-
jen vertailua, voidaan vaikutusten kuvaamisen
ja vaikuttavuuden arvioinnin kautta tasmennet-
ty tavoitteisto palauttaa suunnitteluun. Talla ta-
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voin vaikutusten arviointi saadaan osaksi suun-
nitteluprosessia, mika on tavoiteltavaa.

Tutkitut vaihtoehdot

Hankkeen suunnittelussa tarkastellut vaihtoeh-
dot on hankearvioinnissa kuvattava riittavalla
tarkkuudella. Kuvauksesta tulee kdyda ilmi, mil-
laisia hankevaihtoehtoja on tarkasteltu. Isoista
uus- ja laajennusinvestoinneista tutkitaan use-
ampia hankevaihtoehtoja, joista yhden tulee ol-
la nk. kevennetty hankevaihtoehto. Hankekuva-
uksessa kerrotaan, milla kriteereilld vaihtoehto-
ja on tahan hankearviointiin mennessa vertailtu
ja milla perustein on paadytty hankearvioinnin
kohteena olevaan hankevaihtoehtoon.

Vaihtoehtojen vaikutukset sekd niiden vertai-
lussa tehdyt tarkastelut vaikuttavuudesta, kan-
nattavuudesta ja toteutettavuudesta esitetaan
ennen valitun vaihtoehdon tuloksia.
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. Esimerkki 3. Ohikulkutien parantamishankkeelle mdidritellyt suunnittelua ohjaavat tavoitteet.

Tavoite

Priorisointi

Liikenne

Parannetaan kaupungin ohittavan ja sieltd alkavan tai sinne paattyvan pitka-
matkaisen liikenteen sujuvuutta merkittavasti.

Ensisijainen

Parannetaan kuljetusten matka-ajan ennustettavuutta.

Ensisijainen

Varmistetaan vaylajaksoille yhtendinen laatutaso.

Tdydentava

Parannetaan kaupunginosien valisten ja sisdisten yhteyksien toimivuutta.

Taydentava

Parannetaan kevyen liikenteen yhteyksia aluekeskusten seké keskeisten palve-
lu- ja tyopaikka-alueiden valilla seka niista keskusta-alueelle.

Taydentdva

Turvataan erikoiskuljetusreittien sailyminen.

Taydentava

Turvallisuus

Vahennetdan liikennekuolemien maaraa puoleen ja henkilévahinko-onnetto-
muuksien maaraa 30 %:lla.

Ensisijainen

Liikenne on turvallisempaa kuin vastaavilla valtatieosuuksilla ja paakaduilla
keskimaarin

Taydentdva

Ympéristo

Pohjavesien laatu on vahintaan yhta hyva kuin nykyisin — lilkenteen aiheuttama
pilaantumisriski pienenee.

Ensisijainen

Valtatie sopii maisemaan luontevasti ja ympariston térkeat erityispiirteet saily-
vat ja korostuvat. Kaupunkialueella vaylaarkkitehtuuri korostaa alueen kaupun-
kimaista ilmetta ja edistédad myonteistd mielikuvaa alueesta.

Taydentava

Yhtendiset viheralueet ja niiden véliset yhteydet sailyvat.

Taydentdva

Keskeisella kaupunkialueella on kokonaisuutena monimuotoinen luonto. Liito-
oravien suotuisa suojeluntaso vallitsee. Natura-alueet ja niiden reunaympéris-
t6t sailyvat ja alueiden suojeluarvot turvataan. Ekologisten yhteyksien sailymi-
nen turvataan ja téarkeimmat alueet sailyvat yhtenaisina.

Taydentava

Ihmiset

Alueella on liikenteen kasvusta huolimatta nykyistd vdhemman hairitsevalle Lii-
kennemelulle altistuvia. Uusia lilkkennemelun ongelma-alueita ei synny.

Ensisijainen

Valtatielléd on aiempaa vahaisempi estevaikutus niin, etta kiertohaitat jalankul-
kijoille, pyo6railijoille ja myds moottoriajoneuvoliikenteelle véahenevat.

Ensisijainen

Yhdyskunta-
rakenne

Liikennejarjestelyillda tuetaan eheén ja tehokkaan yhdyskuntarakenteen muo-
dostumista keskeiselle kaupunkialueelle. Liikennejarjestelyt eivat lisaa liikku-
mistarvetta autolla tai ajoneuvoliikennesuoritetta.

Ensisijainen

Turvataan valtatiekaytavan kaupallisten palvelujen hyva saavutettavuus.

Taydentava

Liikennejarjestelyilla tuetaan olemassa olevien tyépaikka-alueiden maankaytol-
lisid ja litkenteellisia edellytyksia ja uusien tai vaihtoehtoisten sijoittumispaik-
kojen muodostumista nykyisen rakenteen yhteyteen.

Taydentdva

Paikallisten joukkoliikennepalvelujen tuottamisen ja niiden kayton edellytykset
ovat nykyista paremmat erityisesti reittien ja pysakkijarjestelyjen suhteen.

Taydentdva

hittyminen

Alueiden ke-

Seudulta on elinkeinotoiminnalle hyvéat yhteydet satamiin, vientiterminaaleihin
ja muihin valtakunnanosakeskuksiin.

Taydentdva

Tydmatkaliikenteen seka teollisuuslaitosten raaka-aineiden ja tuotteiden kulje-
tuksien liikenteellinen sujuvuus on hyva.

Taydentdva

Matkailun toimintaedellytyksid ja saavutettavuutta tuetaan sujuvilla liikenne-
ratkaisuilla.

Taydentdva

Talous

Hankkeen rakentamisen kustannukset eivat ylitd 100 M€.

Ensisijainen

Kehittamisessa painotetaan toimenpiteita, joiden toteuttamista voidaan tarvit-
taessa vaiheistaa.

Taydentava
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. Esimerkki 4. Liittymdn parantamishankkeen vaikuttavuuden arviointia varten yksinkertaistettu
tavoitteisto.

Tavoitearvo tai -
suunta

Vaikutusmittari

Tavoite

Parannetaan paatien lapikulkevan liikenteen su- Arkipaivan ruuhka-ajan matka-aika Vahenee
juvuutta.
Parannetaan kuntakeskuksen saavutettavuutta. Paikallisen liikenteen keskimaarainen matka- Vahenee

aika

Parannetaan liikenneturvallisuutta. Henkilévahinko-onnettomuuksien maara Véahenee 25 %

Turvataan kevyen liikenteen yhteydet. Turvallisten ylityskohtien maara Kaksinkertaistetaan

Vahennetaan liikennemelun aiheuttamia haittoja. | Yli 55 dB:n alueella asuvien ihmisten maara Ei haitankokijoita

Suojataan tarkeat pohjavesialueet. Liikennesuorite suojaamattomilla pohjavesi- Ei suojaamatonta suori-

alueilla tetta

Vahennetaan hiilidioksidipaasttjen ennustettuja
maaria.

Paastojen arvioidut maarat hankkeen alueella
vuonna 2030

Vahennystavoite 10 %

. Esimerkki 5. Tiehankkeen suunnittelussa tutkitut vaihtoehdot ja valinnan perustelut.

Moottoritiehankkeen suunnittelussa on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja:

o Vaihtoehto 1: Nykyisessa tiekdytdvassa kehitettava moottoritievaihtoehto

e Vaihtoehto 2: Eteldinen moottoritievaihtoehto

e Vaihtoehto 3: Pohjoinen moottoritievaihtoehto

e Vaihtoehto 4: Vaihtoehtojen 1 ja 3 yhdistelmasta muodostettu moottoritievaihtoehto
o Kevennetty vaihtoehto: Vaihtoehdosta 4 muodostettu kevennetty vaihtoehto.

Paavaihtoehtoina tutkittiin neljad moottoritievaihtoehtoa seka naita yhdistelemalld ja karsimalla muodostettua
osittain nykyisen tien paalla rakennettavaa kevennettya parantamisvaihtoehtoa. Tutkittuja vaihtoehtoja verrat-
tiin vaihtoehtoon 0 eli tien sailyttamista nykyisellaédn. Vertailuvaihtoehto vastasi nykytilannetta, mutta sisélsi jo
paatetyt pienet parannustoimenpiteet. Vaihtoehtoa o+ ei tutkittu, koska se ei toiminnallisesti olisi tayttanyt edes
nykytilanteen mukaista tavoitetasoa. YVA-vaiheessa tutkittujen hankkeen paavaihtoehtojen ahtokohtana olivat
hankkeelle asetetut tavoitteet, alueen tieverkon, maankayton ja ympariston olosuhteet, liilkenteen ongelmat seka
huono liikenneturvallisuus.

muutokset liikenneinformaation maa-
rassa ja laadussa.
Hankkeen sisaltamat toimenpiteet ryhmitelldan e Joukkoliikenteen palvelutasoon kohdistu-
sen mukaan, mikd on niiden ensisijainen tarkoi- vat toimenpiteet:
tus. Myds toimenpiteiden maaria koskevat tie- - bussikaistat, etuisuudet
dot esitetdadn. Ryhmittely voi olla esimerkiksi - pysakkien maaran ja laatutason muu-
seuraava: tokset
e Autoliikenteen palvelutasoon ja turvalli- - pysakeille johtavissa kevyen liikenteen
suuteen kohdistuvat toimenpiteet: vaylissa tapahtuvat muutokset.
- toinen ajorata, ohituskaistoja tai le- o Kevyen liikenteen yhteyksiin ja turvallisuu-
veampi poikkileikkaus teen kohdistuvat toimenpiteet:
- uudet eritasoliittymat tai tasoliittymi- - muutokset kevyen liikenteen véylien

Hankkeen toimenpiteet -

en valityskykya parantavat muutokset
yksityistieliittymien poistuminen ja
rinnakkaistiejarjestelyjen muutokset
tien linjauksen tai pystygeometrian
muutokset

maarassa ja laadussa

muutokset kevyen liikenteen ali- ja
ylikulkujen maarassa

muutokset nykyisiin jalankulku- ja
pyoraily-yhteyksiin.
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e Pelkdstaan liikenneturvallisuuteen kohdis-
tuvat toimenpiteet:
vastakkaisten ajosuuntien rakenteelli-
nen erottaminen
tieympéristdn "pehmentaminen”
nopeusvalvonta
riista-aidat.
e Tieliikenteen haittojen torjuntaan kohdis-
tuvat toimenpiteet:
- meluntorjunta
- pohjavesien suojaus
- elainten kulkukaytavat
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Jos vertailtavia hankevaihtoehtoja on useita,
eritelladn toimenpiteet vaihtoehdoittain. Vertai-
luvaihtoehdon osalta vastaava kuvaus on tehta-
va niista toimenpiteistd, jotka siihen sisallyte-
taan.

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

Toimenpiteitd ja niiden sijaintia voidaan tarvit-
taessa havainnollistaa kartoilla tai piirroksilla.

Esimerkki 6. Tiehankkeen sisdlté ja haitallisten ympdristévaikutusten ehkdisemiseksi tehtéivdit
toimenpiteet.

s B il e
b =—o— Moottoritie ja eritasoliittyma
| === Tunneli i
I| ==0== Rakenteilla oleva/nykyinen moottoritie |/ =

| Keskeiset ympéristGpanokset
4 € Pohjavesisuojaus
4 € Keskeiset meluntorjuntakohteet
[ ] Liito-orava
) ( Tunnel
| o Maisema- tai hirvisilta

Hankkeen suunnittelutilanne ja muut arvioin-
nin kannalta olennaiset seikat

Hankkeen kuvauksessa kerrotaan, missa suun-
nitteluvaiheessa hanke on etenemassa ja mika
on hankkeen toteutusvalmius. Tassa yhteydessa
on hyva mainita aikaisempien suunnitteluvai-
heiden paattymisajankohdat seka hankkeen kyt-
keytyminen laajempiin hankekokonaisuuksiin,
toteutusohjelmiin ja muihin maankayttéhank-
keisiin.

Tiensuunnitteluprosessiin  kuuluu oleellisena
tiehankkeen ymparistovaikutusten arviointi.
Hankkeen kuvauksen yhteydessa kerrotaan, mil-
laisia ymparistoon liittyvia vaikutusselvityksia
hankkeeseen liittyen on suoritettu, esim. onko
hankkeeseen tehty erillinen ymparistévaikutus-

ten arviointi (YVA). Myds muut mahdolliset eril-
liset ymparistdvaikutusselvitykset raportoidaan.

Suunnitteluun ja siihen Lliittyviin prosesseihin
(maankdytdn suunnittelu, mahdolliset valitus-
ajat ja -prosessit) tarvittavasta ajasta esitetaan

arvio. Jos hankkeeseen liittyy jotain muuta
oleellista, my6s nama asiat kerrotaan.

Hankekuvauksessa on myds tuotava esille, mi-
ten hanke liittyy laajempaan kokonaisuuteen.
Kytkentéja ovat esimerkiksi:

e hankkeen verkollinen asema (kansallisesti
ja kansainvalisesti)
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e hankkeen rooli alueen liikennejarjestelma-
suunnitelmissa (aiesopimukset)

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

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

Esimerkki 7. Hankkeen aikaisemmat selvitykset ja suunnitelmat.

Moottoritiehankkeen Hamina — Vaalimaa suunnittelun [@htdkohtina ovat olleet mm. seuraavat suunnitelmat:
e Valtatien 7 parantaminen valilla Summa - Vaalimaa, tarveselvitys 1994

e Pohjolan kolmion litkennejarjestelma- ja E18 -tien kehittamisstrategia 2003

e Valtatien 7 yhteysvalin Kotka — Vaalimaa kehittamisselvitys 2003

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

e Valtatien 7 parantaminen Vaalimaan rajanylityspaikalla, tiesuunnitelma 2007

e Vaalimaan rajanylityspaikan rekkaliikenteen pysakointi, esiselvitys 2007

e Vaalimaan rajanylityspaikan rekkaliikenteen pysakdinti, tie- ja rakennussuunnitelma 2008

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

Hankkeen arviointitapauksen maarittely

Hankearvioinnilta edellytetaan erilaista laajuut-
ta ja sisaltoa erityyppisissa tiehankkeissa. Tar-
kasteluiden tarkkuuteen vaikuttaa merkittavasti
hankkeen suunnittelutilanne. Tiehankkeen han-
kearvioinnin ensimmaisena vaiheena onkin han-
kearvioinnilta edellytettavien tavoitteiden ja
tarkkuustarpeiden maérittely, hankearviointita-
pauksen maarittely, hankkeen vaikutusalueen
rajaus ja tarkastelumenetelmien valinta.

Tiehankkeiden koko, sisdltd ja vaikutusalue
vaihtelevat merkittavasti eri hankkeiden valill3,
joten kaikkia tiehankkeita ei voida tai ei ole jar-
kevaa kasitelld yhtalaisesti hankearvioinneissa.
Erityyppisten hankkeiden arviointitapaukset
onkin tdssa ohjeessa jaettu kuuteen ryhmaan.
Arviointitapauksen valinta tehddan kuvan 6 ja
seuraavien maaritelmien avulla. Tarkeimpina
tekijoina valinnassa ovat suunnitteluymparisto
ja hankkeen verkollinen asema.

e Arviointitapaus 1: Nykyinen tieyhteys pa-
rannetaan paikallaan. Hanke ei aiheuta mer-
kittavia liikenteen siirtymia. Mahdollinen
lahialueen maankaytdn kasvu ei ole riippu-
vainen tarkasteltavasta hankkeesta.

e Arviointitapaus 2: Nykyinen tieyhteys pa-
rannetaan kokonaan tai paaosin uudelle lin-
jaukselle. Nykyinen tie jaa palvelemaan pai-

kallista liikennetta ja maankayttda. Osa Llii-
kenteestd jaa vanhalle tielle. Merkittavia
muita lilkenteen siirtymia ei ole. Mahdolli-
nen lahialueen maankayton kasvu ei ole
merkittavasti riippuvainen tarkasteltavasta
hankkeesta.

e Arviointitapaus 3: Uusi tieyhteys tai nykyi-
nen tie rakennetaan kokonaan tai paaosin
uudelle paikalle. Risteavilta teiltd nykyiselle
tielle kdantyva liikenne hakeutuu uusille rei-
teille. Mahdollinen l@hialueen maankayton
kasvu ei ole merkittavasti riippuvainen tar-
kasteltavasta hankkeesta.

e Arviointitapaus 4: Nykyinen tie on usein
ruuhkautunut tai niin huonokuntoinen, etta
lilkenne on jo hakeutunut tai tulee liiken-
teen kasvaessa hakeutumaan vaihtoehtoi-
sille reiteille. Hanke vaikuttaa merkittavasti
ajoneuvojen reitin valintaan. Usein myds
maankdytén kasvu on riippuvainen hank-
keen toteuttamisesta.

e Arviointitapaus 5: Hanke sijaitsee laajalla
mahdollisesti ruuhkautuneella kaupunki-
seudulla, johon on suunnitteilla useampia
eri aikoina toteutettavia hankkeita. Nailla
eri hankkeilla on myos keskinaisia vaikutuk-
sia liikenteen siirtymiin. Hankkeen aiheut-
tamat liikenteen siirtymat rajoittuvat kui-
tenkin vain osaan kaupunkialuetta. Hank-
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keella voi myos olla vaikutusta kulkumuoto-
jakaumaan.

e Arviointitapaus 6: Hanke muodostaa valta-

tymia tapahtuu valtakunnallisesti laajalla
alueella tai suurella osalla koko kaupunki-
seutua. Hanke vaikuttaa useimmiten myds
kulkumuotojakaumaan ja maankaytdon ke-

kunnallisesti tai laajalla kaupunkiseudulla

kokonaan uuden yhteyden. Liikenteen siir-

hittymiseen.

Suunnitteluymparisto

Verkollinen asema

Maaseutuhankkeet g

Parannetaanko hankkeella nykyista tietéd joko
paikallaan, tai niin pienilla linjauksen
muutoksilla, ettd vanha tie ei jaa erillisena
kayttdon?

Ei

\ 4

Jaako edellisessa tapauksessa vanha tielinja
paikallisen likenteen kayttéon, mutta
hankkeen alueella ei ole merkittavia risteavia
yhteyksia?

Ei
A 4

Taajamahankkeet

Muodostuuko vanhasta ja uudesta tielinjasta
seka ristedvista teista suppea tieverkko,
jonka alueelle hankkeen vaikutukset
rajautuvat?

Ei

Ulottuvatko hankeen liikenteelliset
vaikutukset laajalle alueelle, jolloin liikenteen
siirtymia ei voida helposti hallita
manuaalisesti?

Ei

Onko nykyinen tieverkko niin ruuhkautunut tai
huonokuntoinen, etté liikenne hakeutuu
merkittdvisséa maarin vaihtoehtoisille reiteille?

Ei

A 4

Muodostaako hanke uuden merkittavan
yhteyden ruuhkautuneella kaupunkiseudulla,
jolloin liikennevirrat muuttuvat laajalla
alueella?

Hankkeen arviointitapaus

Arviointitapaus 1

Arviointitapaus 2

Arviointitapaus 3

Arviointitapaus 4

Arviointitapaus 5

Arviointitapaus 6

Erikoistapauksia

Onko kyseessa sellaisen uuden yhteyden
rakentaminen, jonka seurauksena liikenteen
kasvu muuttuu voimakkaasti (esim. lossin

Jos liikenteen siirtymia
ei tapahdu,
arviointitapaus 1,

korvaaminen sillalla, raja-asemat)? Kylla | muuten tapaus 3 tai 4.
Ei

Onko kyseessé pelkastaan maankayton Jos kaytettavissa on

kehittdmiseen (asuinalue, teollisuusalue) vaihtoehtoinen

liittyva hanke, joka on valttdmétdn ko. maankaytén

kehityksen kannalta (esim. Vuosaaren Kylla | kehittdmissuunnitelma,

satamatie)?

vaikutusalueeseen on

siséllytettdva myods sen
alue. Arviointitapaus 5

tai 6 alueen laajuuden

mukaan.

Kuva 6.

aseman perusteella.

Hankkeen arviointitapauksen mdidirittely suunnitteluympdristén ja hankkeen verkollisen
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Osa hankkeista voidaan maaritelld selkeasti
kuuluvaksi johonkin tiettyyn ryhmaan. On kui-
tenkin hankkeita, joissa on elementteja useam-
masta tapauksesta. Talléin hankearviointia teh-
tdessa on arvioitava, minka arviointitapauksen
ohjeita jatkossa noudatetaan. Vertailtaessa esi-
tai yleissuunnitteluvaiheessa useita eri vaihto-
ehtoisia toteuttamisratkaisuja hankkeen arvi-
ointitapaus on valittava vaativimman tilanteen
mukaisesti.

Maaseutuhankkeissa useimmin esiintyvat ta-
paukset 1-3, taajamissa ja keskisuurilla kaupun-
kiseuduilla tapaukset 3-5 ja suurilla kaupunki-
seuduilla tapaukset 5-6. Useimmat pienet pe-
rustienpidon hankkeet ovat tapauksen 1 hank-
keita ymparistosta riippumatta. Erikoistilanteet
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joudutaan aina harkitsemaan erikseen, esim.
lossin korvaaminen sillalla voi olla tapaus 1, jos
vaihtoehtoista reittia ei ole, ja tapaus 3 tai 4, jos
tienkayttajilla on yksi tai useampi vaihtoehtoi-
nen reitti.

Kaupunkiseuduilla, joille tehdyn liikennejarjes-
telmdsuunnitelman mukaan tullaan toteutta-
maan useita merkittavia hankkeita, voivat eri
tiehankkeiden tai muiden liikennejarjestelman
kehittamishankkeiden (esim. ratahankkeet,
joukkoliikenteen kehittamishankkeet) keskinai-
set vaikutukset olla maaraavassa asemassa yk-
sittdisen hankkeen vaikutuksiin verrattuna. Tal-
16in hankkeen vaikutuksia on aina tarkastelta-
vana my0s osana koko liikennejarjestelman ke-
hittamista.

Esimerkki 8. Hankkeen arviointitapauksen mdidirittely.

Moniongelmaista valtatieta levennetaan ja sille rakennetaan ohituskaistoja ja eritasoliittymia. Tie sailyy
kuitenkin padosin nykyisella paikallaan. Tarkastelu tehdaan tapauksen 1 mukaisesti.

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen &histollé uudelle paikalle. Vanha tie jaa palvelemaan maankayt-
164, jonka kasvu ei kuitenkaan ole riippuvainen uudesta yhteydesta. Risteavilta teilta valtatielle kdanty-
va litkenne siirtyy pdaosin kayttdmaan uutta tietd. Tarkastelu tehdaan tapauksen 3 mukaisesti.

Taajaman lapikulkeva tieyhteys on ruuhkautunut. Suunnitteilla on ohikulkutie, jolle pitkdmatkainen Lii-
kenne siirtyy. Samalla muodostuu uusia yhteyksia taajamaan. Maankayton kasvu on riippuvainen valit-
tavasta vaihtoehdosta. Tarkastelu tehdédan tapauksen 4 mukaisesti.

Vaikutusalueen rajaus

Tiehankkeen vaikutusalueen maarittely voidaan
jakaa kahteen osaan:

e Vaikutusten kuvauksessa tarkasteltavien te-
kijoiden vaikutusalueen on oltava niin laaja,
ettd hankkeen kaikki oleelliset vaikutukset
tulevat huomioon otetuiksi. Jokainen tar-
kasteltava tekija madarittelee siten myos
vaikutusalueen, jolla sita tarkastellaan.

e Kannattavuustarkastelussa vaikutusaluetta
ei kuitenkaan ole syyta valita automaatti-
sesti sen tekijan perusteella, joka antaa laa-
jimman mahdollisen vaikutusalueen. Kan-
nattavuustarkastelussa kaytettdava vaiku-
tusalue maaraytyy edelld maaritellyn han-
kearviointitapauksen perusteella.

Hankearvioinnin osana tehtdvdssa vaikutusten
kuvauksessa ja hankkeeseen liittyvissa verkolli-
sissa tarkasteluissa tulee vaikutusalue rajata si-

ten, etta se kattaa hankkeen olennaiset vaiku-
tukset. Vaikutusten kuvauksessa tarkasteltavia
tekijoita kasitelldan tarkemmin luvussa 4. Jos
tarkastelualue on laaja, tulee verkollisissa tar-
kasteluissa kuitenkin kiinnittaa erityista huo-
miota siihen, etteivat ymparoivassa verkossa
tapahtuvat muutokset ennusteissa ja sijoitte-
lussa vaarista tarkastelujen luotettavuutta ja tu-
loksia. Mikali verkolliset vaikutukset (esimerkik-
si lilkenteen siirtymista aiheutuvat muutokset
onnettomuuksien maarissd) lasketaan laajalta
verkolta, voidaan eritelld hankkeen vaikutukset
toisaalta sen lahialueen, esimerkiksi hankkeen
lilkennekaytavan ja toisaalta muun verkon osal-
ta. Tama mahdollistaa paremmin hankkeen eri
vaihtoehtojen vertailun seka eri tiehankkeiden
keskindisen vertailun.

Tiehankkeen kannattavuustarkastelunkin vaiku-
tusalue on luonnollisesti riippuvainen hankkeen
koosta ja sen verkollisesta asemasta joko kau-
punkiseudulla tai maaseudulla. Hankearvioinnin
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kannalta haastavimpia ovat hankkeet, joiden
oletetaan aiheuttavan suuria verkollisia muu-
toksia tai kulkumuotosiirtymia. Esimerkiksi paa-
kaupunkiseudun hankkeissa saattaa kannatta-
vuustarkastelun vaikutusalue olla erittdin laaja.

Liikenteen siirtymien huomioon ottaminen on
merkittdva kysymys kannattavuustarkastelun

vaikutusalueen rajauksen kannalta. Jos siirty-
mia tapahtuu laajalla alueella, tulisi nama ottaa
huomioon myds hankearvioinneissa joko laajen-
tamalla vaikutusaluetta tai erillisind laskennal-
lisina erind. Nama laskennalliset erat voidaan
kasitella puolikkaan sdannon (luku 6.4.3) avulla.

Taulukko 1.  Kannattavuustarkastelujen vaikutusalueen mdiciritys eri arviointitapauksilla.
. . .. Kannattavuustarkastelun vaikutusalueen maaraaminen
Arviointi- -
tapaus = ; ; Huomautuksia
Ensisijainen tapa Vaihtoehtoinen tapa
1 Tarkastelualue voidaan rajoittaa nykyi-
seen tiehen liittymineen.
Tarkastelualue muodostuu nykyisesta
2 tiestad, uudesta tiesta ja niiden liittymis-
ta.
3 Tarkastelualue on yleensé se tieverk-
ko, jolla tapahtuu liikenteen siirtymia.
Tarkastelualue on ensisijaisesti koko Vaihtoehtoisesti tarkastelualue voidaan | Vaihtoehtoinen tapa edel-
4 se alue, jolla merkittavia liikkenteellisia rajata tapausten 1-3 mukaan, jos laa- lyttdd useamman lasken-
muutoksia tapahtuu. jemmat vaikutukset otetaan huomioon tamenetelman yhdistéamis-
erillisina eriné. ta.
Tarkastelualue on paasaantoisesti ko- | Erikoistapauksissa tarkastelualue voi- Vaihtoehtoinen tapa edel-
5 ko kaupunkiseutu, jolloin liikenteen daan rajata tapausten 1-3 mukaan, jos lyttd&d useamman lasken-
siirtymat voidaan hallita. laajemmat vaikutukset on mahdollista li- | tamenetelm&n yhdistamis-
saté laskentaan erillisina erina. ta.
Tarkastelualue on koko kaupunkiseu- Valtakunnallisen paatieyhteyden raken-
6 tu, jolloin liikenteen siirtymat voidaan tamisen tai parantamisen aiheuttamat
hallita. siirtymat kannattaa kuitenkin arvioida
erillisina erin&.

. Esimerkki 9. Vaikutusalueen rajaus

Valtatie rakennetaan kaupunkialueen lahist6lla uudelle paikalle. Vanha tie jaa palvelemaan maankayttoa,
jonka kasvu ei kuitenkaan ole riippuvainen uudesta yhteydesta. Ristedvilta teilta valtatielle kdantyva lilkenne
siirtyy paaosin kayttdmaan uutta tietd. Hankkeen arviointitapaus on 3. Vaikutusalue rajoitetaan siihen verk-
koon, jolla litkenteen siirtymia tapahtuu.

Taajaman lapi kulkeva tieyhteys on ruuhkautunut. Suunnitteilla on ohikulkutie, jolloin pitkdmatkainen Lliiken-
ne siirtyy sille. Samalla muodostuu uusia yhteyksia taajamaan. Maankayton kasvu on riippuvainen valittavas-
ta vaihtoehdosta. Hankkeen arviointitapaus on 4. Kannattavuustarkastelun vaikutusalueeksi valitaan koko
tarkasteltava verkko, jolla eri vaihtoehdoissa tapahtuu liikenteen siirtymia. Vaihtoehtoiset maankayton kas-
vut otetaan huomioon erilaisissa ennusteissa eri vaihtoehdoille.

Padkaupunkiseudun ruuhkautunutta kehatieta nelikaistaistetaan kahden paaliittyman valilla. Arviointitapaus
on 5, mutta tarkasteluissa kaytetdan vaihtoehtoista tapaa. Liikenteen siirtymat arvioidaan laajan verkkotar-
kastelun avulla. Kannattavuustarkastelussa vaikutukset nykyista tietd kayttdvaan liikenteeseen lasketaan
suppealla verkolla ja vaikutukset siirtyvaan liikenteeseen otetaan huomioon puolikkaan saannélla.
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3.2.3 Kustannusarvio

Hankkeen ja sen eri vaihtoehtojen kustannukset
esitetdadn viimeisimmassa voimassa olevassa
kustannustasossa. Kaytettya hintatasoa vastaa-
va indeksi (esim. MAKU 2010 = 100) ja sen pis-
teluku on aina mainittava. Kustannukset esite-
taén verottomana (ilman arvolisaveroa). Kan-
nattavuuslaskentaa varten rakentamiskustan-
nukset on tarvittaessa muunnettava maaraken-
nuskustannusindeksin avulla samaan hinta-
tasoon, missa arvioinnissa kaytettavat yksikko-
arvot on madritetty. Kustannusarvioon liittyvia
riskeja kasitelladn herkkyystarkasteluina (luku
3.4) ja erillisina riskitarkasteluina (luku 7).

Hankkeen rakentamiskustannukset maaritetdan
suunnittelun yhteydessad ja hankearvioinnissa
ne eritelladn vain padkohteittain, joita voivat ol-
la esimerkiksi:

e paadtie

e eritasoliittymat

e kevyen liikenteen vaylat, alikulut ja mahdol-
liset muut toimet

o sillat

e pohjanvahvistus

e muut tiejarjestelyt

¢ melu- ja pohjavesisuojaukset

e lunastus- ja korvauskustannukset

o liikenteen telematiikka

Kunnossapitokustannusten arviointia seka jaan-
nosarvon maarittamistd varten hankeosakoko-
naisuudet (lilkennevaylat, yhdistavat rakenteet,
jne.) pitaa eritella osiinsa teknistaloudellisen pi-
toajan perusteella. Pitoajan maarittamisessa on
otettava huomioon fyysinen kuluminen, joka
ajan kuluessa tapahtuu muun muassa saan ja
lilkennekuormituksen seurauksena. Teknisten
jarjestelmien pitoaika voi myos olla fyysista ku-
lumista lyhyempi, jos niiden palvelutasovaati-
mukset muuttuvat ajan myo6ta.
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Liikennevaylien pitoajoissa voi perustellusti olla
suuriakin tapauskohtaisia eroavaisuuksia. Huo-
mattava osa tiehankkeen kustannuksista koh-
distuu tavallisesti sellaisiin osiin, joiden pitoai-
ka on korkeintaan 40 vuotta. Tatd pidempia pi-
toaikoja kaytettdessa on erikseen perusteltava,
miten ja miksi kyseinen hankkeen osa sdilyy
teknisesti ja taloudellisesti kayttokelpoisena 40
vuoden jalkeen. Pisimmat pitoajat ovat tyypilli-
sesti silloilla, tunneleilla, leikkauksilla, penger-
ryksilla ja alusrakenteilla.

Mikali hankkeen tai sen osan pitoaika on alle 30
vuotta, otetaan tarvittava korvausinvestointi
huomioon kannattavuuslaskelman investointi-
kustannuksissa.

Suunnittelukustannukset (rakentamispaatoksen
jalkeiselta osaltaan) arvioidaan ja esitetaan
omana kustannuseranaan. Kustannusarvio esi-
tetdan vastaavalla tarkkuudella myds muista
hankevaihtoehdoista ja vertailuvaihtoehdosta.
Hankevaihtoehdon kustannusarviosta ei vahen-
netd vertailuvaihtoehdon kustannusarviota vaan
se esitetddan kokonaisuudessaan, jolloin sitd
vastaava summa olisi varattava valtion talous-
arvioon. Seka hanke- etta vertailuvaihtoehdon
kustannusarviot esitetaan ilman arvonlisaveroa.

Taulukko 2.

Tiehankkeissa kdytettdvid
pitoaikoja.

Maantiet, rampit, kadut, yksityistiet o
ja kevyen liikenteen vaylat 3
Sillat, tunnelit ja pohjanvahvistus 50
Melusuojaukset, pohjavesisuojauk- o
set ja sadevesiviemarit 3
Liikenteen telematiikka (ym. varus- 1
teet ja laitteet)
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. Esimerkki 10. Erddn tiehankkeen kustannusarvion erittely.

Kohde Kustannus (M€) Pitoaika (v)
Paatie, valtatie 7 94,7 30
Eritasoliittymien rampit 7.4 30
Rinnakkaistie 1,4 30
Muut maantiet 4,5 30
Levahdysalue 1,5 30
Kevyen liikenteen vaylat 2,4 30
Yksityistiet 3,8 30
Sillat 30,1 50
Pohjanvahvistukset 18,6 50
Meluntorjunta 1,1 30
Pohjavedensuojaus 1,3 30
Telematiikka 4,8 10
Ymparistérakentaminen ja tietaide 3,6 30
Johto- ja laitesiirrot 0,5 30
Rakentamiskustannukset yhteensa 175,6

Maanlunastus- ja korvauskustannukset 1,1
Suunnittelukustannukset 10,5

Hanke yhteensa 187,2

Maku-indeksi 135,0 (2000=100)
3.3 Liitkenne-ennuste

3.3.1 Hankkeen litkenne-ennuste

Hankearviointiin liittyvien lilkenne-ennusteiden
muodostamiseen voidaan kayttaa erilaisia me-
netelmia, joiden kayttotarvetta voidaan harkita
ottamalla huomioon hankkeen laajuus ja sijain-
ti. Selkeissa tai yksinkertaisissa hankearvioin-
neissa kannattaa aina pyrkia yksinkertaisen lii-
kenne-ennusteen kayttéon.

Litkenne-ennusteen kaytto littyy oleellisesti
edella esitettyihin valintoihin hankkeen arvioin-
titapauksesta sekd vaikutusalueen rajauksesta.
Kaytettavia lilkenne-ennusteita on olemassa
kolme eri vaihtoehtoa:

e Tieliikenteen yleiset tai hankekohtaisesti
madritetyt kasvukerroinennusteet.

e Seudulliset tieverkkotarkastelut eli seutujen
omat raataloidyt mallijarjestelmat ja niiden
perusteella tehdyt ennusteet. Naita voidaan
kayttdd kaupunkiseuduilla, joissa ei ole
olemassa seudullista liikennemallia.

e Seudulliset liikennemallit ja niiden perus-
teella muodostetut ennusteet. Naiden poh-
jalta voidaan tehda hankearviointeja niilla
kaupunkiseuduilla, joissa on olemassa seu-
dullinen Lliikennemalli (Paakaupunkiseutu,
Tampere, Oulu ja Vaasa).

Liikenne-ennusteen valinnassa on syyta varo-
vaisuuteen. Eri suunnitteluvaiheissa liikenne-
ennusteet tehdaan mitoituslahtokohtien takia
eraanlaisina maksimiennusteina, joiden avulla
varmistetaan, ettd suunnitellut ratkaisut ovat
valityskyvyltddn ja toimivuudeltaan riittavia
myoOs eri ennustetilanteissa. Tallainen usein
keskimaardista voimakkaampaan liikenteen
kasvuun perustuva ennuste antaa helposti liian
suuren kannattavuuden tarkasteltavalle hank-
keelle. Hankearvioinnissa kaytettdavaa ennustet-
ta valittaessa on aina varmistettava, etta se vas-
taa realistista kasitysta liikenteen kasvusta.

Ennusteeseen ei tule sisallyttaa sellaisia liiken-
teen kysyntaan vaikuttavia tekijoita, joista ei ole
poliittista paatosta (esim. tienkdyttomaksut ja
viisumivapaus). Nadiden tekijéiden vaikutusta
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hankkeen kannattavuuteen voidaan tutkia herk-
kyystarkasteluissa.

Arvioinnissa kdytettava ennuste voidaan valita
hankkeen arviointitapauksen ja vaikutusalueen
valintavaihtoehtojen perusteella taulukon 3
avulla. Hankkeen varsinaista suunnittelua var-
ten laadittu ennuste madrittelee useissa tapa-
uksissa myds hankearvioinneissa kaytettavan
ennusteen.

Seudullisten tieverkkotarkastelujen kayttdé han-
kearviointien pohjana kannattaa useimmissa ti-
lanteissa tehda seuraavasti. Tieverkkotarkaste-
lun avulla laaditaan hankkeen vaikutusalueelle
oma kasvukerroinennuste, joka ottaa huomioon
lilkenteeseen ennustetut siirtymat tai poikkeuk-
selliset kasvut. Nain muodostettua liikenne-en-
nustetta voidaan herkkyystarkastelujen avulla
verrata puhtaaseen kasvukerroinennusteeseen.

Tehtdessa ennuste seudullisella liikennemallil-
la, mallin pohjana ovat yleensa parhaat arviot
maankdyton kasvusta, liikenteen suuntautumi-
sesta ja myds kulkumuodon valinnasta. Laajois-
sa hankkeissa mallin ennustetta voidaan kayt-
taa sellaisenaan, mutta vaikutusalueeltaan sup-
peissa hankkeissa mallin avulla saatu kasvuker-
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roinennuste on paras vaihtoehto hankearvioin-
nin tekemiseen.

Jos liikennemallin sisaltama vaestéennuste on
oleellisesti suurempi kuin Tilastokeskuksen alu-
eittainen vaestéennuste, on valttamatonta pe-
rustella, miksi arvioinnissa on paadytty Tilasto-
keskuksen ennustetta suurempaan vaeston kas-
vuun. Naissa tapauksissa herkkyystarkastelujen
avulla on verrattava kaytetyn vaestéennusteen
vaikutusta hankkeen kannattavuuteen.

Kaupunkiseuduilla tarvitaan usein ennusteet
seka hankkeesta riippumattomasta liikenteen
kysynnan kasvusta ettd hankkeen kysyntavaiku-
tuksesta. Joukkoliikenteeseen vaikuttavissa
hankkeissa tarvitaan lisdksi liikennepalveluiden
tarjonnan ennuste.

Liikenne-ennusteet muodostavat oleellisen
osan hankearviointia ja siksi ne on aina esitet-
tava myos liikenteen kasvua kuvaavina kuvina.
Kasvukertoimiin perustuvista ennusteista on
syytd esittaa kaytetyt kertoimet eri vuosille ai-
nakin paatien osalta. Lisdksi ennusteiden Llii-
kennemdarid voidaan havainnollistaa kuvien
avulla. Jos hankkeessa kaytetaan vaihtoehtoisia
ennusteita esimerkiksi herkkyystarkasteluissa,
on myds kuvattava ndiden perusteet.
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Taulukko 3. Hankkeen arvioinnissa kdytettavan lilkenne-ennusteen valinta.

Arviointi- | Kannattavuus- | Suositeltava ennuste Huomautuksia
tapaus tarkastelun
vaikutusalue *)

1 Suppea Kasvukerroinennuste Mahdollinen maankdytén muutos arvioidaan kasvu-
kertoimia maaritettdessa.

2 Suppea Kasvukerroinennuste Mahdollinen maankayton nmuutos arvioidaan siirty-
van liikenteen maaria ja kasvukertoimia maaritetta-
essa.

3 Suppea Kasvukerroinennuste Mahdollinen maankdytén nmuutos arvioidaan siirty-
van lilkenteen maaria ja kasvukertoimia maaritetta-
essa.

4 Laaja Seudullinen tieverkkotar- | Jos mallin alue on huomattavasti laajempi, kuin

kastelu tai liikennemalli hankkeen vaikutusalue, on syyta harkita vaihtoeh-
toista tapaa.

4 Supistettu Kasvukerroinennuste Mahdolliset siirtymat voidaan arvioida erikseen seu-
dullisten tarkastelujen avulla.

5 Laaja Seudullinen lilkennemalli | Kannattavuustarkastelussa pyrittéva erottelemaan
(poikkeustapauksissa hankkeen lahialueella tapahtuvat vaikutukset laa-
myds tieverkkotarkastelu) |jemmista verkollisista vaikutuksista.

5 Supistettu Kasvukerroinennuste Kasvukerroinennuste muodostetaan mallin perus-
teella. Siirtyvat liikenteet huomioidaan erillisina eri-
na.

6 Laaja Seudullinen lilkennemalli | Kannattavuustarkastelussa pyrittéva erottelemaan

hankkeen lahialueella tapahtuvat vaikutukset laa-
jemmista verkollisista vaikutuksista.

*) Vaikutusalue on suppea, jos hankkeen liikenteelliset vaikutukset rajoittuvat hankkeen lahialueelle.
Laajassa vaikutusalueessa verkollisia vaikutuksia syntyy myos laajemmalla alueella.
Supistetussa vaikutusalueessa osa tarkasteluista tehdaén vain hankkeen lahialueella.

. Esimerkki 11. Erddéin tiehankkeen pdcitien liikenteen kasvukertoimet vuoteen 2011 verrattuna.

Vuosi ‘ Kevyet ajoneuvot = Raskaat ajoneuvot ‘ Yhteensa ‘
2015 1,10 1,20 1,11
2030 1,25 1,35 1,26
2045 1,32 1,45 1,34

. Esimerkki 12. Tieosuuden toteutuneet ja ennustetut liikennemdicircit eri ennusteskenaarioilla.
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Liikenne-ennusteet, jotka perustuvat seudulli-
siin tieverkkotarkasteluihin ja liikennemalleihin
raportoidaan ja perustellaan menetelman valin-
ta.

Jos hankkeen johdosta tapahtuu reitinvalinnan
muutoksia eli syntyy ns. siirtyvaa liikennettd, on
tama kerrottava ja esitettava ne periaatteet, joi-
den mukaan litkenteen siirtymat on arvioitu. Lii-
kenteen siirtymia arvioitaessa on otettava huo-
mioon uuden vaylan vaikutukset reitinvalintoi-
hin ainakin nykyisen liikenneverkon paavaylilla.
Siirtyvan liikenteen maaria havainnollistetaan
mydos kuvien avulla.

Tilanteessa, jossa hanke aiheuttaa siirtymia
muista kulkutavoista tai aiheuttaa muita kysyn-
tavaikutuksia, on seka liikenteen kysynnan etta
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tarjonnan ennusteet esitettavd. Nama on myds
dokumentoitava kunnolla.

Kysyntaennusteiden taustalla olevan vaestten-
nusteen tulee kuntatasolla olla Tilastokeskuk-
sen alueittaisen vaestdennusteen mukainen.
Muun ennusteen kaytté on perusteltava erik-
seen.

Joukkoliikennehankkeissa asetelma on tavalli-
sesti sellainen, etta liikenteen kysynnan perus-
ennuste kuvaa vertailuvaihtoehdon kysyntaa ja
hankevaihtoehdolle tehdadn uuden tarjonnan
mukainen kysyntaennuste. Hankkeen vaikutus
on ennusteiden erotus. Ajallisesti ennusteiden
pitaa ulottua suunnitteluhetkestd hankkeen tar-
kastelujakson loppuun.

Esimerkki 13. Liikenteen perusennusteen ja hankkeen kysyntévaikutuksen eroista.

Vastus (CG)

(hinta, aika,
mukavuus,
Jne.)

CG,

(matkoja, suoritetta)

Vastus (CG)

(hinta, aika,
mukavuus,
jne.)

cG,

CG,

(matkoja, suoritetta)

Kysynta nykytilassa (D,)

> Kysytty mééra (Q)

| |
| |
| |
: : Perusennusteen kysynté (D,)
| |
| |
| |

Kysytty maara (Q)

Vaikutusalueen liikenteen kysynndn pe-
ruskasvu syntyy muun muassa vdestén ja
tydpaikkojen maaran ennakoidusta kas-
vusta seka talouden ja autonomistuksen
kehittymisestd. Jos liikenteen maara (Q)
esitetdan  yleistetyn  matkavastuksen
(CG) funktiona oheisen kuvan tavoin, niin
lilkenteen peruskasvu ilmenee siind ky-
syntdkayran siirtymisena oikealle (D: =>
D.). Taman seurauksena lilkennemaara
kasvaa (Q: =>Q>).

Hanke vaikuttaa vaikutusalueen asukkai-
den ja yritysten kokemaan matkavastuk-
seen (P). Hanke parantaa palvelutasoa ja
siten alentaa matkavastusta (CG: =>
CGz). Tastd parannuksesta hyétyvéat ne,
jotka vertailuvaihtoehdossakin kayttaisi-
vat hankkeen kohteena olevaa vaylapal-
velua (Q:). Lisaksi matkavastuksen alen-
taminen lisdd liikenteen  kysyntaa

(Q2=>Qs).
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Siirtyvéan liikenteen hyddyt voidaan arvioida jo-
ko kaikki liikenteelliset muutokset kattavalla
laajalla verkkotarkastelulla tai supistetussa tar-
kastelussa puolikkaan sdannon avulla. Hank-
keen toteuttamisesta riippuvan uuden kysynnan
kasvusta aiheutuvan liikenteen hyotyjen arvioi-
misessa kaytetdan aina puolikkaan saantéa.
Tama merkitsee, ettd uusi tai siirtyva matkusta-
ja tai kuljetus saavuttaa hyddyn, joka on puolet
nykyisen litkenteen matkustajan tai kuljetuksen
hyodystd. Laskentatavan lahtdkohta perustuu
oletukseen, etta kysynta kasvaa lahes lineaari-
sesti matkan kustannusten laskiessa (luku 6.4.3,
esimerkki 18).

3.3.2 Maankayton ja lilkkennejarjestelman
kehitys eri vaihtoehdoissa

Useimmissa tiehankkeissa vertailuasetelma
muodostuu yhdesta tai useammasta hankevaih-
toehdosta, joita verrataan valittuun vertailu-
vaihtoehtoon. Vertailuasetelman maarittely
saattaa etenkin kaupunkiseuduilla edellyttaa li-
saksi tietoa:

e maankdyton ja liikennejarjestelman kehit-
tymisesta

e muista hankkeen vaikutusalueella toteutet-
tavista tai suunnitteilla olevista hankkeista.

Hankearviointiin sisallytettavan kuvauksen tie-
verkosta tulee olla realistinen ennuste maan-
kayton ja muun liikennejarjestelman kehittymi-
sesta niilta osin, kun ne merkittavasti vaikutta-
vat hankkeen hyétyihin. Vaativissa hankearvi-
ointitapauksissa 4-6 voidaan tarkastella myo6s
maankayton ja likkennejarjestelman kehittymi-
sen merkitysta suhteessa hankearviointiin. Jos
maankdyton tai liikennejarjestelmadn ennuste-
taan muuttuvan olennaisesti tarkasteluajanjak-
son aikana, voidaan nama muutokset ottaa
huomioon. Hankkeen hyétyja voidaan tarkastel-
la kahdessa tai useammassa eri ennustetilan-
teessa, esimerkiksi kayttéonottohetkellda ja 20
tai 30 vuotta sen jalkeen. Ennustetilanteiden va-
lilld hyotyjen voidaan arvioida kehittyvan line-
aarisesti, jos maankdytdn ja liikennejarjestel-
man kehittdmisaikataulusta ei ole muuta uskot-
tavaa arviota. Normaalisti maankayttdé ja muu
lilkkennejarjestelma oletetaan samoiksi hanke- ja
vertailuvaihtoehdossa. Hankearvioinnin maan-
kayttoarvioiden tulee olla linjassa voimassa ole-
vien (tai jo tiedossa olevien tulevien) kaavojen
kanssa. Kuvassa 7 on esimerkki liikennejarjes-
telman kehityksen huomioon ottamisesta.
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Kuva 7.

Esimerkki litkennejdrjestelmdn kehityksen huomioon ottamisesta hankearvioinnissa.
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Kuvan 7 esimerkissa hanke 1 toteutetaan jo en-
nen tarkasteltavaa hanketta, ja siten se on mu-
kana sekda hankevaihtoehdossa etta vertailu-
vaihtoehdossa jo avaamisvuoden 2020 tilan-
teessa. Hankkeen 2 toteutus on ajoitettu tarkas-
teltavan hankkeen jdlkeen. Se on lisatty hanke-
ja vertailuvaihtoehtojen verkkoon ennustetilan-
teessa 2040. Herkkyystarkastelu tehddan myos
ilman tata hanketta. Hanketta 3 ei oteta tarkas-
teluissa huomioon, koska sen toteuttamisesta ei
ole varmaa kasitysta. Vuoden 2030 tilanne on
arvioitu interpoloimalla ja vuoden 2050 tilanne
tulevaa kehitysta koskevalla arviolla.

Erdissa tapauksissa tiehankkeen toteutuminen
saattaa kuitenkin vaikuttaa oleellisesti muun
lilkennejarjestelman tai maankaytdn kehittymi-
seen, jolloin vertailuvaihtoehdossa voi muu Lii-
kennejarjestelma ja/tai maankaytto olla erilai-
nen kuin hankevaihtoehdossa. Talléin arviointi
koskee tiehanketta laajempaa kokonaisuutta ei-
ka kysymys ole enaa pelkdsta tiehankkeen arvi-
oinnista. Nama tapaukset ovat poikkeuksellisia
ja myo0s erityisen vaativia arvioitavia.

Tallaisten tapausten hankearvioinnissa on tar-
keintd, etta hankevaihtoehdon maankayttd voi-
daan maaritella tasmallisesti ja se on kaavojen
mukainen. Maankadyton erilaiset kehittymis-
suunnat vertailtavissa vaihtoehdoissa on myés
osoitettava ja tarvittaessa perusteltava.

Hankkeen kannattavuuden arviointiin voivat
vaikuttaa myds muut hankkeen vaikutusalueella
toteutettavat hankkeet. Mikali tallaisen muun
hankkeen toteuttamisesta on paatés olemassa
tai sen toteuttaminen on valttamatonta ennen
tarkasteltavaa hanketta, pitda kyseinen hanke
olettaa toteutuneeksi seka hanke- etta vertailu-
vaihtoehdossa.

Jos muun hankkeen toteutuksesta ei ole paatet-
ty tai sen toteutus on todenndkdista vasta tar-
kasteltavan hankkeen toteutuksen jalkeen, ei si-
ta tule sisallyttaa tarkasteltavan hankkeen kayt-
toonottohetken mukaiseen verkkoon. Jos muun
hankkeen toteutus on valttamaténta kokonai-
suuden kannalta, voidaan se ottaa mukaan
myShemman ennusteajankohdan verkkoon.
Herkkyystarkasteluna on kuitenkin syyta tarkas-
tella tilannetta, jossa myohemmin toteutettavia
hankkeita ei oteta huomioon.
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3.4 Herkkyystarkastelu-
tarpeet

Tiehankkeiden arviointiin liittyy aina epavar-
muutta, koska jokaisen hankkeen suunnitelmiin
liittyy asioita ja tekijoita, joiden toteutumisesta
ei suunnitteluvaiheessa voi olla riittavaa var-
muutta. Suunnittelun alkuvaiheessa epavar-
muuden arviointi liittyy vaihtoehtojen valiseen
vertailuun (esim. nykyisen tien parantaminen
paikallaan tai uudella tielinjalla). Yleissuunnit-
teluvaiheessa paapaino on hankearviointiin ja
erityisesti kannattavuustarkasteluun liittyvén
epavarmuuden arvioinnissa.

Kannattavuuslaskelmaan liittyvien herkkyys-
tarkastelujen tavoitteena on antaa paattajalle
tietoa laskelmiin sisaltyvista epdvarmuusteki-
joista. Eri hankkeissa naiden epavarmuusteki-
joiden maara ja laatu vaihtelevat kuitenkin mer-
kittavasti muun muassa kaytetyista liikenne-
ennusteista ja arviointimenetelmista johtuen.

Herkkyystarkastelut tehddan vertaamalla las-
kelman kannalta suurinta epavarmuutta aiheut-
tavien tekijoéiden vaikutusta hankkeen perustar-
kastelun tunnuslukuihin. Eri tekijoiden keski-
naisia ristiintarkasteluja ei yleensa tehda. Herk-
kyystarkastelutarpeet on maéariteltdava ainakin
alustavasti ennen varsinaista hankearviointia,
koska talléin ne voidaan ottaa riittavan ajoissa
huomioon laskentoja suoritettaessa.

Tarkeimmat herkkyystarkastelutarpeet liittyvat:

e kustannusarvioon

e liikenne-ennusteeseen ja liikenteen sijoit-
tumiseen

e ajokustannusten laskentamalleihin.

Kuvassa 8 esitetyn kaavion avulla voidaan valita
tekijoita, joiden suhteen herkkyystarkastelut ovat
suositeltavia. Useimmissa hankkeissa herkkyys-
tarkasteluja on syyta tehda 2—4 eri tekijan suh-
teen, jolloin saadaan riittava kuva hankkeeseen
liittyvista epavarmuustekijoista.
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1. Kustannusarvio

2. Liikenne-ennuste

Arvioi aina kustannusarvion mahdollinen
virhe suunnitteluvaihe huomioon ottaen.

Kylla

Onko hankkeella vaihtoehtoisia ratkaisuja,
joiden kustannukset poikkeavat selvasti
toisistaan (esim. sillat tai tunnelit)?

Kylla

Tee herkkyystarkastelu kustannus-
arviolla, joka poikkeaa perusarviosta
arvioidun virhemarginaalin verran.

Onko hankkeen liikenne-ennuste
kasvukerroinennuste, jonka kasvukertoimet
poikkeavat yleisista kasvukertoimista?

Kylla

Tee herkkyystarkastelu ainakin
kahdella kustannusarviolla.

Onko hankkeen liikenne-ennuste yleisen
kasvukerroinennusteen mukainen?

Kylla

Tee herkkyystarkastelu yleisiin
kasvukertoimiin perustuvalla liikenne-
ennusteella.

3. Ajokustannusten

laskentamallit

Onko hankkeessa kaytetty liikennemalliin
tai seudulliseen tieverkkovaihtoehtoon
perustuvaa ennustetta, jossa hanke
aiheuttaa merkittavia liikenteen siirtymia?

Kylla

A 4

Tee herkkyystarkastelu yleisesta
kasvukerroinennusteesta
poikkeavalla ennusteella.

Muodostuuko merkittava osa hankkeen
saastoista ruuhkautumisen kustannuksista?

Kylla

Tee herkkyystarkastelu olettamalla
siirtyva liilkenne joko vahaisemmaksi
tai suuremmaksi.

Voidaanko tehtyjen selvitysten perusteella
arvioida ajoneuvokoostumuksen tai
matkantarkoitusjakautuman poikkeavan
merkittavasti keskimaaraisista
jakautumista?

Kylla

Maérité ruuhkautumisen
aikasaastodjen mahdollinen vaihtelu ja
tee herkkyystarkastelu.

4. Muut herkkyys-

tarkastelutarpeet

v

Liittyyko turvallisuusvaikutusten arviointiin
merkittavid epavarmuustekijoité (uudet
ratkaisut, poikkeava onnettomuushistoria
jne.)?

Kylla

Tee herkkyystarkastelu joko
selvityksiin perustuvilla tai
keskimaaraisilla ajoneuvokoostumus-
tai matkantarkoitusjakautumilla.

Onko hankkeessa muita kannattavuuden
kannalta oleellisia epavarmuustekijoita?

Kylla

Tee herkkyystarkastelu kahdella
arviolla onnettomuusmaéarien
kehityksesta.

Tee herkkyystarkastelut, joiden avulla
voit tarkastella ndiden
epavarmuustekijdiden vaikutusta.

Kuva 8.

Herkkyystarkastelujen tarpeen mddrittéiminen.

Kustannusarvio

Kustannusarvioita koskevien herkkyystarkaste-
lujen on aina perustuttava suunnitteluvaiheesta
riippuvaan arvioon niiden oikeellisuudesta. Esi-
suunnitteluvaiheen tarkasteluissa voidaan kayt-
taa esimerkiksi kahta eri arviota (minimi / mak-
simi) kustannuksista.

Yleissuunnitteluvaiheessa kustannusarvioiden
tarkkuus vaihtelee eri hankkeilla. Kustannusar-
vioihin olisi siksi saatava pelkkien prosenttilu-
kujen (£ X %) sijaan todellisia arvioita mahdol-
lisista ylityksista tai alituksista. Herkkyystarkas-
teluissa kaytetaan perusarvion liséksi todenna-

koisinta vaihtoehtoista kustannusarviota. Yleen-
sa tdma arvio on perusarviota suurempi.

Joissain erityistapauksissa (esimerkiksi suuret
sillat ja tunnelit) hankkeelle voidaan laatia vaih-
toehtoisia rakenneratkaisuja, jotka eivat vaikuta
hankkeen hyétyihin merkittavasti. Talléin kah-
den eri kustannusarvion suhteen tehtava herk-
kyystarkastelu kuvaa hyvin hankkeen kustan-
nuksiin liittyvaa epavarmuutta.

Tie- ja rakennussuunnitteluvaiheessa kustan-
nusarvion tarkkuus on suurempi, jolloin herk-
kyystarkastelujen merkitys pienenee. Kuitenkin
esimerkiksi kaupunkiseuduilla maankaytdn ke-
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hittyminen muuttaa nopeasti varsinaisen paa-
toimenpiteen lisaksi tarvittavien muiden toi-
menpiteiden maaraa ja laatutasoa. Naiden mah-
dollisten kustannusmuutosten vaikutus voidaan
esittaa herkkyystarkasteluissa.

Kaikissa kustannusarvioon perustuvissa herk-
kyystarkasteluissa otetaan huomioon myds vai-
kutukset korkoihin ja jaanndsarvoihin. Sen si-
jaan yleisen taloudellisen tilan tai maarakenta-
miseen liittyvan kilpailutilanteen muuttumisen
vaikutuksia ei herkkyystarkastelujen avulla ole
syyta arvioida.

Liikenne-ennuste

Liikenne-ennusteisiin liittyvaa epavarmuutta on
syyta arvioida kaikissa hankkeissa, koska niihin
liittyy myos yleisia liikenne-ennusteita kaytet-
taessa merkittavia epavarmuutta aiheuttavia te-
kijoita. Kasvukerroinennusteeseen sisaltyy aina
sen lahtoolettamuksiin liittyva epavarmuus.
Epdvarmuustarkastelujen tarve korostuu, jos
kannattavuuslaskelmissa kaytetdan muuta kuin
yleistd kasvukerroinennustetta. Mitd enemman
poiketaan yleisestd ennusteesta, sitd suurempi
on herkkyystarkastelujen tarve.

Liikenne-ennustetta koskeviin herkkyystarkas-
teluihin riittaa, etta kaytettavissa on kaksi toi-
sistaan poikkeavaa ennustetta. Vaihtoehtoisina
kasvukerroinennusteina voivat olla esimerkiksi
yleinen tieluokkakohtainen ennuste tai ns. link-
kikohtainen ennuste. Jos perusennusteena kay-
tetdan esimerkiksi taajamaseudulle arvioitua
yleistd ennustetta suurempaa kasvukerroinen-
nustetta, vaihtoehtoinen ennuste voidaan valita
yleisistad ennusteista.

Siirtyvan liikenteen ollessa hankkeen kannatta-
vuuden kannalta merkittdavaa, on syyta tehda
erillinen herkkyystarkastelu sen suhteen. Talléin
voidaan tarkastella vaikutuksia esimerkiksi puo-
littamalla arviot siirtyvasta liikenteesta. Vastaa-
va tarkastelu kannattaa tehda esimerkiksi hank-
keilla, joiden kannattavuus perustuu kansainva-
lisen liikenteen kehittymiseen. Talloin kuitenkin
eri laskelmien on perustuttava realistisiin arvi-
oihin kansainvalisen liikenteen kasvusta (mini-
mikasvu / todennakdinen kasvu).

Liikenneviraston ohjeita 13/2013
Tiehankkeiden arviointiohje

Seudullisilla lilkennemalleilla tehtévissa tarkas-
teluissa yhdistyvat liikenne-ennustetta ja siirty-
vaa liikennettda koskevat epavarmuustekijat.
Naiden liséksi liikennemalli siséltda usein myos
muita tarkastelujakson aikana toteutettavia
hankkeita tai eri maankayttévaihtoehtoja. Usei-
den samanaikaisten epavarmuustekijéiden va-
hentamiseksi on hyoédyllistd suorittaa erillinen
herkkyystarkastelu olettaen, ettéd muita hankkei-
ta ei toteuteta tai muutoksia maankaytossa ei
tapahdu.

Ajokustannukset

Ajokustannusten laskentamallien suhteen teh-
tavien herkkyystarkastelujen tarve on aina har-
kittava erikseen. Kaikkien naiden tarkastelujen
on perustuttava todelliseen tietoon laskenta-
malleihin liittyvastd epavarmuudesta. Ajokus-
tannusten yleisiin yksikkdarvoihin (esimerkiksi
puolittamalla ajan arvo) liittyvia herkkyystar-
kasteluja ei suositella tehtaviksi.

Aikakustannusten merkitys korostuu hankkeilla,
joilla lilkenteen nopeudet kasvavat joko ruuh-
kautumisen vahenemisen tai nopeusrajoitusten
nostamisen takia. Aikasaastdjen tarkan maaran
arviointi on etenkin ruuhkatilanteita parantavan
hankkeen osalta vaikeaa, jolloin herkkyystarkas-
telu voidaan tehda malleilla saatavien aikasaas-
téjen suhteen.

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

Eri autolajien matkantarkoitusjakauma ei ole
sama kaikilla tieverkon osilla. Tiehankkeiden
laskennoissa on niiden yhdenmukaisuuden
varmistamiseksi kaytetty keskimaaraistda mat-
kantarkoitusjakaumaa kaikilla hankkeilla. Han-
kekohtaista matkantarkoitusjakaumaa voidaan
kayttaa vain, jos hankkeen suunnittelun yhtey-
dessda on selvitetty tarkasteltavalle verkolle
ominainen matkantarkoitusjakauma. Talldinkin
on suositeltavaa tehda herkkyystarkastelu kes-
kimaaraisilla matkantarkoitusjakaumilla. Kan-
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nattavuuslaskelman yhteydessa on kerrottava,
jos arvioinnissa on kaytetty keskimaardisesta
poikkeavaa matkantarkoitusjakautumaa.

Joukkoliikenteen kannalta merkittdvissa hank-
keissa on syyta tarkastella kuorma- ja linja-
autoliikennettad erikseen. Laskettavat aikasaas-
tét voidaan hinnoitella ajoneuvotyyppikohtais-
ten yksikkdarvojen avulla eikd keskimaaraisen
raskaan ajoneuvon avulla. Herkkyystarkastelui-
na voidaan osoittaa kaytetyn laskentatavan
merkitys hankkeen tunnuslukuihin. Naissa
hankkeissa voidaan tarkastella myds ajoneuvo-
jen padaomakustannuksia erillisind erina, eten-
kin jos verrataan erilaisia joukkoliikennejarjes-
telmia sisaltavia hankevaihtoehtoja.

Onnettomuuskustannussaastéjen  suurimmat
epavarmuudet liittyvat toisaalta muutoksiin on-
nettomuusmaarissa toisaalta muutoksiin niiden
vakavuudessa. Merkittavia eroja voivat aiheut-
taa myos eri laskentamalleissa olevat erot. On-
nettomuuskustannusten arvioinnin vaikeutta
korostaa lisaksi onnettomuuksien sattumanva-
raisuus, jolloin historian merkitys malleissa
saattaa olla ylikorostunut. Jos eri laskentamalli-

Esimerkki 14. Herkkyystarkastelujen mdicirittely
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en tuloksissa on merkittavia eroja, on syyta teh-
da herkkyystarkastelut naiden valilla.

Muut herkkyystarkastelut

Muut herkkyystarkastelut voivat tulla kyseeseen
esimerkiksi hankkeissa, joissa joidenkin toi-
menpiteiden hyotyja ei pystyta arvioimaan,
mutta niiden kustannukset ovat merkittava osa
hankkeen kokonaiskustannuksista. Esimerkkina
tallaisista kustannuksista voi olla mm. maise-
masyiden takia valittavan kalliin siltavaihtoeh-
don kustannusarvio. Naissa tilanteissa herk-
kyystarkasteluilla voidaan kuvata naihin hyotyi-
hin liittyvien kustannusten merkitys hankkeen
tunnuslukuihin tekemalld tarkastelu myos toi-
sella kustannusarviolla, joka on maaritelty ta-
vanomaisen siltaratkaisun kustannusten perus-
teella.

Liikennejarjestelmasuunnitelmiin kuuluvissa
hankkeissa, joissa eri hankkeiden toteutus on
osin epdvarmaa, yhden hankkeen tunnuslukujen
herkkyyttéd voidaan arvioida valitsemalla eri
vaihtoehtoja tarkastelujakson aikana toteutet-
tavien muiden hankkeiden osalta.

Valtatietd parannetaan paikallaan. Hankkeeseen liittyy merkittava silta, jonka uusimiselle on olemassa perus-
vaihtoehtoa kalliimpi, mutta ymparist66n paremmin soveltuva vaihtoehto. Esisuunnitteluvaiheessa herkkyys-
tarkasteluiksi valitaan peruskustannusarvion liséksi kustannusarvio, joka sisaltéa kalliimman siltavaihtoeh-
don kustannukset. Liikenne-ennusteen suhteen arviointi tehdaan seka yleisellad etta linkkikohtaisella kasvu-
kerroinennusteella. Herkkyystarkastelujen tarve tarkistetaan uudestaan yleissuunnitteluvaiheessa.

Taajaman laheisyydessa valtatie rakennetaan uuteen paikkaan nykyisen tien jaadessa palvelemaan maan-
kayttoa. Yleissuunnitelmaan liittyvien eri rakenneratkaisujen ja poikkileikkaustyypista johtuvien detaljivaih-
toehtojen takia laskennat tehdaan kahdella kustannusarviolla (minimi/maksimi). Maankaytén kehittymiseen
liittyvien epavarmuustekijoiden takia arviointi tehdaan kahdella eri ennusteella, joissa myos siirtyvien liiken-
nevirtojen maarat vaihtelevat. Koska taajaman katuverkon onnettomuustiedot ovat puutteellisia, tehdaan
herkkyystarkastelu myés henkilévahinko-onnettomuuksien vahenemalle ennustetuille minimi- ja maksimi-

maarille.
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4 Vaikutusten kuvaus

4.1 Vaikutusten
ryhmittely

Tiehankkeiden arvioinnin nakékulma on yhteis-
kuntataloudellinen. Tama tarkoittaa, etta tar-
kastelun kohteena ovat kaikki ne vaikutukset,
joilla on merkitysta paatoksenteossa eli suun-
nitteluvaihtoehtojen valinnassa, investointien
priorisoinnissa ja toteutuspaatoksissa.

Tama on yleissaanto seka tarkasteltavien vaiku-
tusten valintaan ettd vaikutusalueen rajaukseen.
Valtakunnan rajat ylittavien vaikutusten osalta
otetaan huomioon vain ne vaikutukset, jotka
(tavalla tai toisella) kohdistuvat Suomen asuk-
kaisiin sekd Suomessa toimiviin yrityksiin ja
muihin yhteisdihin.

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

nykytila

vertailuvaihtoehdon tila ennustetilanteissa
hankevaihtoehtojen tila ennustetilanteissa

hanke- ja vertailuvaihtoehtojen erot ennus-
tetilanteissa eli vaihtoehtojen vaikutukset.

PN R

Esittamallda myds hankevaihtoehtojen tila nyky-
hetkessa, voidaan tunnistaa eri vaihtoehtoihin
liittyvat liikenteen siirtymat kysynnan muutok-
sista johtuvista vaikutuksista. Vertailemalla
mm. liilkennemallien avulla tehdyissa tarkaste-
luissa eri vaihtoehtoja nykytilanteessa tai
avaamishetkelld, voidaan suoraan nahda hank-
keen aiheuttamat valittémat siirtymat. Ennuste-
tilanteen tarkasteluissa siirtymiin vaikuttaa
hankkeen liséksi my6s muun tieverkon kuormit-
tuminen, jolloin naitd ei endad voida erotella.
Erottelu on useissa tilanteissa valttamatonts,
jotta siirtyvien liikennevirtojen hyddyt voidaan
laskea puolikkaan saanndn avulla.
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Ennustetilanteina on perusteltua esittaa liiken-
teelle avaamisvuoden lisaksi yksi tai kaksi ajal-
lista poikkileikkausta. Vaikutukset kuvataan
maarallisesti aina kuin mahdollista. Mikali maa-
rallista tietoa ei ole saatavissa, kuvataan vaiku-
tukset laadullisesti.

Vaikutustietojen lahteina ovat hankkeen suun-
nitteluaineisto, mahdollinen ymparistévaikutus-
ten arviointi (YVA) ja mahdolliset erillisselvityk-
set. Vaikutustietoa tuotetaan myés hankearvi-
oinnin yhteydessa. Kaikista vaikutuksista maini-
taan tietolahde, joka voi olla kirjallinen l&hde,
arviointimenetelma tai asiantuntijan laatima
muistio.

Vaikutusten tunnistamisen tarkistuslistana ja
vaikutusten ryhmittelyn lahtokohtana voi kayt-
taa esimerkiksi tienpidon vaikutuskartasta joh-
dettua yleisohjeen mukaista jasentelya (tauluk-
ko 4). Vaikutusten ryhmittely voi vaihdella
hankkeittain. Tiehankkeissa tarkastellaan yleen-
sa ainakin seuraavia vaikutuksia:

e vaikutukset tienkayttajiin

e vaikutukset liikenneturvallisuuteen
e vaikutukset ymparistoon

e vaikutukset julkiseen talouteen.

Lisaksi voi olla muita vaikutuksia. Hankkeessa
epdolennaisia vaikutuksia ei tarvitse erikseen
luetella. Joissain tapauksissa voi lisaksi olla
tarpeen erikseen perustella, miksi jokin tavalli-
sesti esiintyva ja merkityksellinen vaikutus ei
kyseisessa hankkeessa ole olennainen. Kaikkien
olennaisten vaikutusten arviointiin ei ole [6ydet-
tavissa kdypaa vaikuttavuuden arvioinnissa tar-
vittavaa mittaria (luku 4.7). Tyypillisesti kysy-
myksessd ovat tiehankkeen valittémista vaiku-
tuksista seuraavat vililliset vaikutukset: aluei-
den kehittyminen, yhdyskuntarakenne ja valilli-
set vaikutukset talouteen. Naita arvioidaan tar-
vittaessa laadullisesti tai erityistapauksissa
(vaikutuksiltaan poikkeuksellisen laajat hank-
keet) maarallisilla erityisselvityksilla (esim.
alue- tai kokonaistaloudelliset mallit).

Hankkeen vaikutuksia ovat myods sen rakenta-
misen aikana syntyneet vaikutukset, kuten vii-
vytykset ja ymparistélle aiheutuneet haitat, jot-
ka otetaan arvioinnissa huomioon.
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Taulukko 4.

hankkeen vaikutusten tunnistamiseen.

Vaikutusalueen

osatekijat

Liikkumisen mah-
dollisuudet

Vaikutuksen kohteita

Yhteyksien olemassaolo
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Tienpidon vaikutuskartasta (Tiehallinnon selvityksié 1/2007) johdettu tarkistuslista

E hankearvioinnissa esiintyvia
mittareita

Yhteyden kaytén rajoitukset ja esteet

Nopeusrajoitus => Aikasuorite

Yhteyksien toimi-
vuus

Matka-aika: Nopeus, matkan pituus

Aikasuorite, aikakustannus, ajo-
/matkasuorite

Liikkumisen sujuvuus: Puutteellisen palvelu-
tason ja hairididen aiheuttamat viivytykset

Aikasuorite, aikakustannus, ajo-
/matkasuorite

Matka-ajan ennustettavuus: Hairioherkkyys,

Aikasuorite, aikakustannus

Liikenteelli- tiedotuksen laatu
nen saavu- Liikkumisen muka- Vaylien kunnon, laadun ja ympariston koke-
tettavuus vuus minen
Liikennetilanteiden ja liikkumisympéariston ko-
keminen
Palveluiden laadun kokeminen
Liikkumisen ja kul- Omalla ajoneuvolla liikkumisen kustannus Ajoneuvokustannus
jettamisen kustan- Joukkoliikenteen kayton kustannus (hinta) Lippumenot ja muut palvelun kaytto-
nukset kayttajalle kustannukset
Kuljetuspalvelujen hinta (kuljetusten ostajalle) | Kuorma-autojen ajoneuvo- ja aika-
kustannukset
Liikenneonnetto- Kuolemat ja loukkaantumiset Henkilévahinkojen mé&aré, onnetto-
muudet muuskustannus
Aineelliset vahingot
Liikenne-

. Liukastumiset
turvallisuus

Loukkaantumiset

Turvallisuuden tun-

Tunne omasta turvallisuudesta

ne Tunne lahimmaisten (esimerkiksi lasten) tur-
vallisuudesta
Luonnonymparisto Maa, vesi, ilma, elollinen luonto, luonnonvarat | Liikenteen paastét ilmaan, paasto-

kustannus, pohjavesisuojauksen
maara

Ymparistd Rakennettu ympa- Viher- ja virkistysalueet ja -reitit, kaupunki- ja
ristd taajamakuva, kulttuurimaisema, kulttuurihisto-
riallisesti arvokkaat kohteet
Terveys, viihtyisyys, | Melu, iiman laatu, likuntamahdollisuudet, Melulle altistuneiden maara, melu-
elinolot tunne elinympaéristdn turvallisuudesta kustannus
lhmisiin Toimintojen saavu- Kevyen liikenteen yhteydet, vaylien estevai- Kevyen liikenteen vaylapituus
kohdistuvat | tettavuus kutus, esteettdmyys

vaikutukset |“Vhieisaihin kohdis-

tuvat vaikutukset

Véeston maaré ja vaesttrakenne, tydllisyys ja
tydpaikkarakenne, alueen ulkoinen kuva, yh-
teison identiteetti, yhteisollisyys ja yksityisyys

Liikkumis- ja kulje-

Yhdyskuntarakenteen eheys, liikennesuorite,

tustarve kulkumuotojakauma, palveluiden saavutetta-
Yhdyskun- vuus eri alueilla ja vaestéryhmissa
kenne progrren - e - - — — —
tara Maankayttd Vaikutusalueen maankayttosuunnitelmien to- Maankayton erilaisuus eri vaihtoeh-
teutuminen tai toteutumisedellytykset doissa
Alueen vetovoima Toimintojen saavutettavuus seka elinymparis- | Matkavastuksen muutokset (alueelli-
asukkaiden nako- tén viihtyisyys alueen viihtyisyystekijoina sesti)
Alueiden kulmasta
kehittymi- Alueen vetovoima Tyopaikka-alueiden saavutettavuus, yhteydet | Matkavastuksen muutokset (alueelli-
nen yritysten ja muiden keskustaajamiin ja kaupunkiseutuihin, logisti- | sesti)
yhteistjen nako- set palvelutasotekijat
kulmasta
Valittomat taloudel- Kustannukset kotitalouksille Ajokustannukset, lippumenot
liset vaikutukset Vaikutukset julkishallinnon keraamiin veroi- Polttoaineverot, tienkayttémaksut,
hin, maksuihin ja maksamiin subventioihin joukkoliikenteen ostot ja lipputuki
Vaikutukset yritysten tuloihin (ml. lipputulot) Lipputulot
Kustannukset yrityksille ja yhteisdille (ml. lii- Liikenndintikustannukset
Talous kenndintikustannukset)

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 Vaikutukset tien-
kayttajiin

Vaikutukset tienkayttajiin muodostuvat padosin
yhteyksien lisdantymisesta tai parantamisesta.
Nailla voidaan parantaa liikkumisen mahdolli-
suuksia, litkenteen sujuvuutta tai mukavuutta
sekd vahentda liikkumisen tai kuljettamisen
suoria tai valillisia kustannuksia.

Yhteyksien lisdéantyminen on nykyisilla tiehank-
keilla varsin harvinaista, eikd olemassa olevia-
kaan yleensa voida poistaa, vaan ne on tarvitta-
essa korvattava muilla yhteyksilla. Yhteyksien
vapaata kdyttéa voidaan kuitenkin rajoittaa eri
ajankohtina tai eri ajoneuvoryhmilta seka erilai-
silla nopeus- ja mahdollisesti painorajoituksilla.

Tiehankkeilla pyritadn yleensa parantamaan yh-
teyksien toimivuutta, joka voi ndkya matka-ajan
lyhenemisend, viivytysten védhentymisend tai
matka-ajan ennustettavuuden parantumisena.
Hankkeilla parannetaan useimmiten myds liik-
kumisen mukavuutta.

Tienkayttajien vaikutuksista voidaan arvioida
rahamadraisesti ainakin ajoneuvo- ja aikakus-
tannukset niille madaritettyjen yksikkdhintojen
avulla seka joukkoliikenteen lippumenot. Vaiku-
tukset arvioidaan markkinahinnoin, joihin sisal-
tyy veroja, maksuja ja mahdollisesti my6s sub-
ventioita. Naitd ovat muun muassa polttoaine-
vero, matkalipun hinta seka arvonlisavero ja
matkalipun tukiosuus.

Vaikutuksia voidaan arvioida joko teoreettisilla
tarkasteluilla, erilaisilla laskentaohjelmistoilla
kuten EMME ja IVAR, simulointiohjelmistoilla
tai yksinkertaisissa tilanteissa myds taulukko-
laskentaohjelmistoilla. Ohjelmistojen ja mene-
telmien kaytté mahdollistaa tarkastelujen uusi-
misen ja paivittdmisen kunhan niissa kaytetyt
lahtoarvot talletetaan.

Erikoistilanteissa, joissa ohjelmistoja ei ole kay-
tettavissa tai joihin ne eivat sovellu, tarkasteluja
voidaan tdydentaa asiantuntija-arvioilla edellyt-
taen, ettd ndiden perustelut dokumentoidaan
riittavan selkeasti.
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4.3 Liikenneturvallisuus-
vaikutukset

Erdana tarkeimpana tiehankkeiden tavoitteena
on liikenneturvallisuuden parantaminen. Tar-
kastelukohteena voi talloin olla vakavimmat on-
nettomuudet (kuolemaan tai vakaviin henkil®-
vahinkoihin johtaneet onnettomuudet) kaikki
henkilévahinko-onnettomuudet tai kaikki polii-
sin tietoon tulleet onnettomuudet.

Onnettomuuksien Llisdksi hankkeella voidaan
parantaa turvallisuuden tunnetta joko oman tai
lAhimmaisten osalta.

Turvallisuusvaikutusten arvioinnissa voidaan
ottaa huomioon seka tapahtuneet onnettomuu-
det etta nykyisissa tai suunnitelluissa tilanteis-
sa keskimaarin tapahtuneet onnettomuudet. Ar-
viointimenetelmind voidaan kayttaa erilaisia
laskentaohjelmistoja kuten TARVA ja IVAR tai
naiden mallien avulla maariteltyja keskimaarai-
sid onnettomuusasteita.

Yleinen liikenneturvallisuustilanne on parantu-
nut ja paranee edelleen myds muista kuin tie-
hankkeista johtuen. Téma vaikutus otetaan
huomioon laskettaessa nykytilanteen onnetto-
muus- ja vakavuusasteiden avulla tulevien vuo-
sien onnettomuusmaaria ja onnettomuuksissa
kuolleiden maaria erillisilld parannuskertoimil-
la.

Kaytannossa ohjelmistoilla ei pystyta tarkaste-
lemaan vaikutuksia kaikissa tilanteissa ja kaikil-
le toimenpiteille joko tapausten tai toimenpitei-
den harvinaisuuden takia. Naissa tilanteissa ar-
viointi joudutaan tekemaan ainakin osittain asi-
antuntija-arviona. Arvion perusteet on talloin
my0s kerrottava.

Turvallisuusvaikutukset arvioidaan rahamaarai-
sesti kayttamalld eri onnettomuustyypeille hy-
vaksyttyja keskimaardisia yksikkékustannuksia.
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4.4 Ymparistdvaikutukset

Ymparistévaikutusten osalta pdasaantoé on se,
ettd kohteen kaikki merkitykselliset ymparisto-
vaikutukset arvioidaan, kuvataan ja analysoi-
daan ymparistovaikutusten arvioinnissa. Han-
kearvioinnissa hyddynnetadn arvioinnin (esim.
erillinen YVA) tuloksia vaikutusten ja niiden
mittarien valinnassa ja suunnitteluarvojen ko-
koamisessa.

Tiehankkeilla on usein vaikutuksia pohjavesien
pilaantumisriskiin. Uudet yhteydet saattavat li-
sata riskia, mutta hankkeiden yhteydessa toteu-
tettavien pohjaveden suojausten avulla riskia
voidaan hallita tai pienentaa. Naita voidaan ku-
vata laadullisesti, mutta myos maarallisesti las-
kennallisilla arvioilla, joissa otetaan huomioon
lilkkenteen maara, suojauksen taso ja pohjavesi-
alueen tarkeys. Rahamaaraisina pohjavesiriski-
en muutoksia ei kuitenkaan arvioida.

Vaikutukset paastdihin esitetddn tonnimaarai-
sind. Paastovaikutuksia syntyy, jos tutkittava
hanke vaikuttaa ajoneuvojen suoritteisiin tai
polttoaineenkulutukseen. Ajoneuvojen ominais-
paastojen kehittymisessa tulee noudattaa valta-
kunnallisesti yndenmukaista tapaa (esimerkiksi
VTT:n LIPASTO-laskentajarjestelman oletuksia
ominaispadstdjen kehittymisesta).

Tieliikenteesté aiheutuvien ja terveydelle haital-
listen yhdisteiden (CO, HC, NOX ja PM2,5) paas-
tomaarien muutoksia tarkastellaan vain Suo-
men alueella. Kasvihuonekaasupaastéjen (CO2,
CH4, N20) muutoksia voidaan tarkastella laa-
jemmin, jos tarkasteltavan tiehankkeen voidaan
osoittaa vaikuttavan Suomen aluerajojen ulko-
puolella syntyviin paastoihin.

Vaikutukset melulle altistumiseen esitetaan al-
tistuneiden henkiléiden maarina. Melualtistuk-
sen muutosten arvioinnissa on otettava huomi-
oon lilkennemaaran ja nopeuden vaikutus,
maankadytén muutoksen vaikutus ja meluntor-
junnan vaikutus.

Paastdjen ja melualtistuksen rahamaaraiset
vaikutukset otetaan huomioon voimassa olevilla
yksikkdhinnoilla ja maaritysperusteilla.
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4.5 Vaikutukset julkiseen
talouteen

Tiehankkeilla on vaikutuksia julkiseen talouteen
(esim. tienpitdjan kunnossapitokustannukset).
Yleensa nama ovat negatiivisia, mutta joissain
tapauksissa voi myds syntya saastdja, kun erit-
tadin huonokuntoisia rakenteita korjataan tai uu-
sitaan.

Verokertymien seka maksujen ja subventioiden
maarissa voi tapahtua muutoksia, jos hanke
vaikuttaa esimerkiksi liikenteen kysyntaan
(maara, kulkutapa). Markkinahintoihin sisalty-
vat verot, maksut ja subventiot otetaan huomi-
oon maksajan (kuluttaja tai lilkennepalveluiden
tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla erimerkkisi-
na.

4.6 Muut vaikutukset

Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen

Tiehankkeen mahdollinen vaikutus tai kytkenta
fyysiseen ja toiminnalliseen yhdyskuntaraken-
teen tulee esille vertailuasetelmassa. Tyypilli-
sesti kysymys on siita, ettd uuden vaylan tai yh-
teyden vaikutusalueelle suunnitellaan uutta tai
tehostettua maankayttéa. Tama vaikutus on
otettava huomioon hankearvioinnissa, jos hank-
keen ja uuden maankayton valilléd on selva syy-
seuraussuhde.

Arvioinnin kohteena olevan vaylan varteen sijoi-
tettu maankéaytté on liikenne-ennusteen yksi
lahtokohta. Uusi maankayttd tuo vayléalle uutta
lilkennetta, jonka hyodty maaritetdaan puolikkaan
saannolld. Nain saadaan otettua huomioon ne
kayttajahyodyt, jotka johtuvat hankkeen seura-
uksena tulevasta uudesta maankaytosta.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Tiehankkeen laajemmilla taloudellisilla vaiku-
tuksilla tarkoitetaan sellaisia merkittavia vaiku-
tuksia, jotka eivat sisally tai tule riittévasti esiin
suorien tielilkenteen kayttajahyotyjen kautta
(aika- ja kustannusvaikutukset). Laajempia ta-
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loudellisia vaikutuksia voi syntya muun muassa
seuraavista tekijoista:

e yritysten tuottavuushydédyt, jotka syntyvat
lilkkkumisen ja kuljetusten tehostumisen li-
saksi tuotannossa tai tuotantopanosten
kaytossa

o keskittymisedut, jotka seuraavat tuotannon
mittakaavaetujen tai kasautumistekijoiden
hyodyntamisen aikaansaamasta tehostumi-
sesta (mm. maankaytén tehostuminen)

e yritysten markkina-aseman muutokset (kil-
pailun lisddntyminen tai vahentyminen)

o tybmarkkinoiden laajeneminen tai tihenty-
minen

e epasuorat jarjestelmavaikutukset eli muilla
markkinoilla (maa-, kiinteistd-, asunto-, ty6-
markkinat) tapahtuvien muutosten vaikutus
liikennejarjestelmaan.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat to-
denndkdisimpia ja merkittdvimpia suurissa
hankkeissa, joilla on laajoja vaikutuksia liiken-
nejarjestelmaan tai jotka avaavat liikenteen pul-
lonkauloja. Laajempien taloudellisten vaikutus-
ten arviointiin ei ole osoitettavissa yleispatevia
kertoimia tai nyrkkisaantoja.

Jos suorien kayttajahyotyjen arvioinnin jalkeen
on osoitettavissa kiistatta merkittavia laajempia
taloudellisia vaikutuksia, ne selvitetdan tarvit-
taessa erikseen asianmukaisilla menetelmills,
joita ovat:

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

Arvioinnissa on eriteltdava valtakunnalliset ja
alueelliset hyodyt. Valtakunnalliset taloudelliset
hyodyt perustuvat esimerkiksi viennin tai ulko-
maalaisten matkailijoiden maaran kasvuun
hankkeen ansiosta. Alueelliset siirtymat puo-
lestaan perustuvat siihen, ettd taloudellisen
tuotoksen kasvu hankkeen vaikutusalueella joh-
tuu vastaavasta supistumisesta muilla alueilla.
Talléin kysymyksessa on alueen osuuden kasvu
toiminnassa, jonka kokonaismaaraan hankkeel-
la ei ole merkittavaa vaikutusta (esimerkiksi
kauppa, kotimaan matkailu).
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Alueelliseen siirtymaan perustuvaa hyotya ei
voida pitaa valtakunnallisesta nakdkulmasta yh-
teiskunnallisena hyotyna. Kuitenkin niidenkin
selvittdminen ja esittdminen voi olla perusteltua
seudullisesta tai paikallisesta nakokulmasta,
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 hyoétyjen laskennassa.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Tiehankkeiden rakentamisen aikaiset vaikutuk-
set kohdistuvat paaasiassa samoihin asioihin
kuin hankkeen kaytonaikaiset vaikutukset. Tyy-
pillisid rakentamisenaikaisia vaikutuksia voivat
olla matka-aikaan vaikuttavat liikenteen rajoi-
tukset ja tilapaisratkaisut, tydmaaliikenteen
haitat liikenteelle ja ymparistoon seka rakenta-
misen poly-, paasto- ja meluhaitat.

Paasaantona on, ettd hankearvioinnissa otetaan
aina huomioon rakentamisen aikaiset viivytyk-
set henkil6- ja tavaraliikenteelle. Muut rakenta-
misen aikaiset vaikutukset esimerkiksi matkus-
tusmukavuuteen ja elinymparistén viihtyisyy-
teen otetaan huomioon, jos ne ovat arvioitavissa
ja merkityksellisia. On my6s huomattava, etta
merkittavat rakentamisen aikaiset ymparisto-
vaikutukset selvitetdgan hankkeen YVAssa.

4.7 Vaikutusten mittarit

Vaikutusten mittareiden valinnassa on kiinnitet-
tava huomiota niiden arviointikelpoisuuteen:

e vaikutus voidaan kuvata ja maaritella

e vaikutusta voidaan mitata maarallisesti
ja/tai laadullisesti

e vaikutuksen arvo eri vaihtoehdoissa voi-
daan maarittaa toistettavalla tavalla.
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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 liittda kriteereja "keski-
madraisen matka-ajan lyhentaminen", "ruuhka-
ajan viivytysten vahentaminen" ja "joukkoliiken-
teen vaihtojen vahentaminen".

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

e mittari kuvaa juuri tarkasteltavaa ilmiota
(validius, yksiselitteisyys)

e mitta-asteikko on riittdvan laaja kattamaan
mahdolliset muutokset (tyhjentavyys)

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

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

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

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

Useimmille tiehankkeiden olennaisille vaikutuk-
sille ja kriteereille on l6ydettavissa kdypa mitta-
ri, jonka arvot voidaan madrittda suoraan suun-
nitelmista tai erilaisin hankearvioinnissa vakiin-
tunein laskentamenetelmin ja apuvalinein.

Taulukossa 5 on esitetty tiehankkeiden arvioin-
nissa kaytettdvia vakiomittareita, joista voidaan
valita kuhunkin arviointitilanteeseen parhaiten
soveltuvat mittarit. Vakiomittareiden tarkempi
kuvaus ja vaikutusakselien maarittdminen on
esitetty liitteessa 3. Eri tiehankkeiden arvioin-
nin yhdenmukaisuuden varmistamiseksi suosi-
tellaan, etta taulukossa suositeltuja mittareita
1-10 kaytetdan sellaisenaan. Sen sijaan muita
ehdotettuja mittareita voidaan tarpeen mukaan
muokata.
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Suosituksena on, etta vaikutusten arvioinnissa
kaytettavien mittareiden maara on valilla 5-10.
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Taulukko 5. Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnissa kdéytettcivici vakiomittareita.

Vakioidut mittarit H/K Suositus  Ehdotus

Liikenteellisen palvelutason mittarit

1. Pdasuunnan matka-aika arkipdivan huipputuntina X

2. Padsuunnan matka-aika viikonlopun huipputuntina X

3. Paasuunnan raskaan litkenteen keskimaarainen matka-aika

4. Paikallisen liilkenteen keskimaarainen matka-aika )

X | X[ X | X| X

5. Matka-ajan ennustettavuus X)

Liikenneturvallisuuden mittarit

x

6. Henkilévahinko-onnettomuudet suunnittelualueella X

7. Tielitkenneonnettomuuksissa kuolleet suunnittelualueella X X

Ymparistovaikutusten mittarit

8. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilot

9. Tieliikenteen hiilidioksidipaastot X X

10. Litkennesuorite suojaamattomilla pohjavesialueilla X

11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyorailijéille

12. Luonnon monimuotoisuuden heikkeneminen

13. Maiseman ja kulttuuriymparistdjen heikkeneminen

X | X | X | X

14. Virkistysmahdollisuuksien ja viihtyvyyden heikkeneminen

Taloudellisten vaikutusten mittarit *)

15. Tieliikenteen polttoainekustannukset X

16. Tienpitdjdn menot kunnossapidosta X

Laajempien seurausvaikutusten mittarit

17. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttéon X

18. Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin X

Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje X

H/K: Mittarin kuvaama vaikutus sisaltyy my6s kannattavuuslaskelmaan (sulkeissa merkittyjen mittareiden sisal-
tyminen laskelmaan ei itsestaan selvaa)

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

Ehdotus: Mittariehdotus, jota voi kdyttaa sellaisenaan tai soveltaen.

*) Taloudellisten vaikutusten mittareista 15 ja 16 ei ole laadittu vakiomittaria.
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Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen

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

Suunnitteluarvot on kaikissa tapauksissa (6y-
dettdvissa tai maariteltavissa hankevaihtoeh-
doille ja vertailuvaihtoehdolle. Niin ikdan vaiku-

tusmittarin arvo nykyhetkessa on usein tiedos-
sa. Vaikuttavuuden arviointi tehdaan hanke- ja
vertailuvaihtoehtojen suunnitteluarvojen perus-
teella.

Suunnitteluarvojen rinnalle kootaan tavoitear-
vot niistd vaikutuksista, joille on suunnittelussa
asetettu (maarallinen tai suuntaa-antava) tavoi-
te. Tavoitearvoja ei maaritetd hankearvioinnis-
sa, mutta ne tuovat lisdinformaatiota vaikutus-
ten arviointiin.

. Esimerkki 15.  Erddn tiehankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja niiden suunnittelu- ja

tavoitearvot.
Tarkasteltava vaikutus Nykytila | Tavoite Ve 0+ Ve 0++ Ve 1 Ve 2
(kriteeri ja mittari) (2012) (2040) (2040) (2040) (2040) (2040)
P&aasuunnan matka-aika (min) 25,0 20,0 25,9 24,5 20,5 20,8
Jonon aiheuttama keskimaarainen
viivytys (min/matka) 6 3 6 5 3 3
Kuolemaan johtavia onnettomuuksia
(kpl/a) 1,0 0,6 1,9 1,8 0,8 0,8
Pohjavesien pilaantumisriskin muu-
tos (km suojaamatonta pohjavesi- 2,10 1,50 4,53 1,36 2,02 1,62
aluetta)
Tieliikenteen CO, paastét (1 000
tonnia/a) 314 <26 56,0 56,4 55,7 56,3
Luonnon monimuotoisuus (haittain- 0.0 sailyy 0.0 0.1 05 0.4
deksi)
Tieliikenteen melulle altistuvien
maara (henkiloa) 70 0 160 25 13 16
Muutos tieliikenteen hiukkaspéaas-
téille altistuvien maarassa (va- 0 maksimi 0 0 1492 1492
henema, henkil6a)
gli.lns(;(-;rln(:i)ellnjqen estehaitta (hait- 0 minimi 1 0.96 0,38 0,61
Vaikutus yhdyskuntarakenteen
eheyteen (indeksi) 3 kasvaa 1 2 6 5
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5 Vaikuttavuuden arviointi

5.1 Yleiset periaatteet

Vaikuttavuuden arvioinnissa hankkeen vaiku-
tuksia arvioidaan suhteessa siihen, mika hanke-
kohtaisesti voisi olla mahdollista saavuttaa.
Vaikuttavuuden arvioinnin [dhtotietoina ovat
vaikutusten nykytila-arvo ja vertailtaville vaih-
toehdoille maaritetyt suunnitteluarvot. Vaikut-
tavuuden arviointi tehddan vaikutusten kuvauk-
sessa valituille vaikutuksille niille maaritellyin
kriteerein ja mittarein.

Vaikuttavuuden arviointi antaa kannattavuus-
laskelmaa laajemman kuvan hankkeen vaiku-
tuksista. Samalla se on osin paallekkainen kan-
nattavuuslaskelman kanssa. Vaikuttavuuden ar-
vioinnilla voidaan kuvata eri vaihtoehtojen vali-
sida eroja kannattavuuslaskelmaa monipuoli-
semmin, joten se sopii hyvin nimenomaan tie-
hankkeiden erilaisten toteutusvaihtoehtojen
vertailuun.

Vaikuttavuuden arvioinnin vaiheet ovat vaiku-
tusakselien maarittaminen, vaikuttavuuden las-
kenta seka tulosten esittaminen ja havainnollis-
taminen.

5.2 Vaikutusakselien
maarittaminen

Vaikuttavuuden arvioinnissa jokaiselle vaiku-
tukselle maaritetadn vaikutusakseli (kuva 9),
jossa vaikutuksesta on vahintaan seuraavat pis-
teet (arvot ovat ennustetilanteen arvoja):

e huonoin mahdollinen arvo tdssa hankkeessa
e arvo hankkeen vertailuvaihtoehdossa

e arvo tarkasteltavassa vaihtoehdossa

e paras mahdollinen arvo tassa 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 varsinaises-
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ti kaytetd vaikuttavuuden laskennassa (ellei
mahdollinen suunnittelutavoite ole samalla ak-
selin paras arvo).

Vaikutusakselin huonoin ja paras arvo maarite-
taan seuraavasti:

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

Huonoimman ja parhaan arvon valisen eron tu-
lee kuvastaa hankkeen vaikutuspotentiaalia rea-
listiset resurssirajoitteet, hyvaksyttavyysvaati-
mukset ja muut reunaehdot huomioiden. Huo-
noimman ja parhaan arvon maarittamiseen tu-
lee panostaa, jotta vaikuttavuuden arvioinnin
tulokset saadaan mahdollisimman informatiivi-
siksi.

Huonoin arvo loydetadn yleensa tilanteesta,
jossa kyseisen vaikutuksen parantamiseksi ei
tehda mitaan (nollavaihtoehto), tai suunnittelu-
vaihtoehdosta, jossa tehdaan kyseisen vaiku-
tuksen suhteen negatiivisia toimenpiteita jonkin
toisen vaikutuksen parantamiseksi.

Parhaan arvon maarittdmisesséa voidaan ajatella
tilannetta, jossa hanke suunniteltaisiin (reuna-
ehtojensa puitteissa) vain kyseistda vaikutusta
silmalla pitden, kuitenkin siten, ettda suunnitel-
ma on kaikkien vaikutusten suhteen lakien ja
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normien mukaisesti hyvaksyttavalla tasolla.
Poikkeuksellisia aaritapauksia (esimerkiksi epa-
realistisen mittava suunnitelma) ei tarkastella
vaikutuspotentiaalia maaritettaessa. Suunnitte-
lussa mahdollisesti asetettu maarallinen tavoite
otetaan huomioon parhaan arvon maarittami-
sessd, vaikka mikaan suunnitteluvaihdoista ei
sithen yltaisi.

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. Huonoimman ja parhaan arvon valinen
erotus, eli koko vaikutusakselin pituus osoittaa
hankkeen vaikutuspotentiaalin. Vaikutuspoten-
tiaali kuvaa sita vaihteluvalia, jossa vaikutuksen
arvo voi tdssa hankkeessa olla ottaen huomioon
taloudelliset reunaehdot ja eri suunnitteluohjei-
den asettamat rajoitukset.

Vakioitujen mittareiden vaikutusakselien maa-
rittdminen on kuvattu liitteessa 3.

Vaikutusmittarin arvot ennustetilanteessa

.(\Q’Q Q'Q
N4 o & 2
g £ N > &
‘§\@ O QQ’ AN \&
s & N S
L Q0 Q > G
QRN 2 RS
$ K003 (b\ \ng O
) > o
NI Q,(\' & Q. &
I X & | NS
|
I | | Tavoiteltava
::::::::::::::::::::::::::::......:::::.:>Suunta
| - |
0% Vaikutuspotentiaali 100 %
' Hydédynnetty vaikutuspotentiaali :
Vaikuttavuus X%

A---f--

Vaikuttavuusero (Y %)

Kuva 9. Vaikutusakseli.

5.3 Vaikuttavuuden laskenta

Kunkin vaikutuksen ja vaihtoehdon osalta vai-
kuttavuus maaritetdan seuraavasti:

v, (ve) — v, (huonoin)

V.(ve) =
(ve) v,(paras) —v,(huonoin)

jossa
V.(ve) on vaikutuksen i vaikuttavuus vaihtoeh-
dossave
\Z (ve) on tarkasteltavan vaikutuksen i arvo vaih-
toehdossa ve
v,(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 taméan hankkeen suunnitelmissa
tai mahdollisissa ratkaisuissa esiintynytta ti-
lannetta, ja vaikuttavuuden arvo 100 9, vastaa-
vasti parasta tdssa hankkeessa mahdollista ti-
lannetta. Nain maariteltyna vaikuttavuus kertoo
kuinka monta prosenttia hankkeen vaikutuspo-
tentiaalista on hyddynnetty.
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Esimerkki 16. Erdidin tiehankkeen vaikutusakselien ja vaikuttavuuden mddrittéminen.

Vaikutusakseli

Vaikuttavuus

Vaikuttavuuden mittarit Suunta 5
Huonoin Ve 0+ Ve 1 Ve 2b Paras Ve 0+ Ve 1 Ve 2b

Kannattavuuslaskelmaan siséltyvat vaikutukset
Laplkulkuluken_teen matka-aika MIN 14.9 14.9 9.2 8.8 8.8 0% 93 % 100 %
ruuhkassa, min
Palk(_:llll?(?n_ I||ker_1teen matka-aika MIN 8.4 8.4 73 75 73 0% 100 % 82 %
keskimaarin, min
Linja-autoliikenteen matka-aika, min MIN 32 32 28 27 27 0% 80 % 100 %
Henkildvahinko-onnettomuudet, kpl/v MIN 225 22,5 194 19,6 19,4 0% 100 % 94 %
Melulle altistuvien asukkaiden maéra MIN 619 619 305 318 305 0% 100 % 96 %
Polttoaineenkulutus (eli

) . - MIN 30,8 30,8 30,30 30,32 30,3 0% 100 % 96 %
energiankulutus ja CO5), milj. Iiv
Kannattavuuslaskelmaa taydentévat vaikutukset
Luonnon monimuotoisuuden MIN 0,99 0,00 0,99 0,85 000 | 100% | 0% 14%
heikkeneminen, indeksi
Maiseman ja kulttuuriymparistojen MIN 1,30 0,00 1,30 0,84 00 | 100% | 0% | 35%
heikkeneminen, indeksi
Estevaikutus asutukselle, indeksi MIN 197,3 197,3 71,5 47,0 47,0 0% 84 % 100 %

5.4 Vaikuttavuuden havainnollistaminen

Vaikuttavuuden arvioinnin tulos havainnolliste-
taan pylvaskuvin, joissa tarvittaessa erotellaan
kannattavuuslaskelmassa mukana olevat vaiku-
tukset ja laskelman ulkopuoliset vaikutukset.
Pylvaiden pituudet kuvaavat vaihtoehtojen vai-
kuttavuutta edelld esitetyn maaritelman mukai-
sesti. Kuvissa tulee esittad vaikutusmittarien
absoluuttiset arvot ja mittayksikot, ei pelkkia
vaikuttavuusprosentteja.

Ensisijaisesti suositeltava esitystapa on hanke-
vaihtoehtojen ja vertailuvaihtoehdon valisten
vaikuttavuuserojen kuvaaminen (esimerkki 17).
Hanke- ja vertailuvaihtoehtojen vaikuttavuuksi-
en erotus kertoo siitd, missa vaikutuksissa han-
kevaihtoehto on vertailuvaihtoehtoa parempi tai
huonompi. Vaikuttavuusero madritetdan seu-
raavasti:

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

jossa
VEi on vaikutuksen i vaikuttavuusero vaihtoeh-
dossa ve
Vi (ve) on vaikutuksen i vaikuttavuus vaihtoeh-
dossa ve
Vi (vrt) on vaikutuksen i vaikuttavuus vertailu-
vaihtoehdossa vrt.

Kuvioista havaitsee vaihtoehtojen vaikutuspro-
fiilit, hankevaihtoehtojen erot suhteessa vertai-
luvaihtoehtoon, seka sen, miltd osin kannatta-
vuuslaskelma kattaa tdaman hankkeen paatok-
senteossa merkitykselliset vaikutukset. Korkeat
vaikuttavuudet kertovat siita, mihin vaikutuksiin
hankkeen suunnittelussa on erityisesti panos-
tettu. Kaytanndssa 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 yhteenlaskettavia. Vaikuttavuuden arvioin-
nin tuloksista ei suoraan voi paatelléd hankkeen
kokonaisvaikuttavuutta eika paremmuutta tai
huonoutta vertailuvaihtoehtoon nahden. Koska
vaikuttavuusprosentti kuvaa vaikutuspotentiaa-
lin tayttymistd, se ei sellaisenaan kerro onko
koko vaikutuspotentiaali kyseisessa hankkeessa
merkittéva tai miten eri vaikutusten potentiaali-
en merkitykset suhtautuvat toisiinsa. Tasta
syysta on keskeista, etta myoés yhteenvetokuvi-
ossa esitetdan vaikutusmittarien absoluuttiset
arvot mittayksikoineen, jotta tuloksen tulkitsija
voi tehda oikeaa informaatioon perustuvia paa-
telmia eri vaikutusten suuruuden merkityksesta.
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Asianmukaisesti maaritetyt vaikutusakselit mit- kennassa kdytetyt arvot muodostavat vaikutta-
tareineen ja perusteluineen (liite 3) seka las- vuuden arvioinnin keskeisen dokumentin.

. Esimerkki 17. Erdicin tiehankkeen vaikuttavuuden arvioinnin lopputulos kuvana.

Vaihtoehtojen vaikuttavuus suhteessa 0+:aan

Kannattavuuslaskelmaan sisaltyvit vaikutukset Ve 0+ -100 % -50 % 0% 50 % 100 %
Lapikulkuliikenteen matka-aika ruuhkassa, min 14,9 min E = 5,7 min
-6,1 min
Paikallisen likenteen matka-aika keskimaarin, min 8,4 min — -1,7min
__—_,__J - 0,9 min
Linja-autoliikenteen matka-aika, min 32 min -4 min
-5 min
Henkildvahinko-onnettomuudet, kpliv 22,5 kpl/v -3,1kpliv
- 2,9 kpliv
Melulle altistuvien asukkaiden maéra 619 : - 314as
- 301as
Polttoaineenkulutus (eli energiankulutus ja CO2), milj. /v 30,79 milj. Iiv H - 0,50 milj.Iv
al AR mlh Vi
Kannattavuuslaskelmaa taydentévat vaikutukset
Luonnon monimuotoisuus 0 (ind) 0,99 (ind)

0,85 (ind)

Maisema ja kulttuuriymparistét 0 (ind) 1 3 (ind)
- 0,84 (ind)
Tien estevaikutus ~ 197,3 (ind) :J -125,8 (ind)

uVe 1 Ve 2B

Kuvio havainnollistaa vaihtoehtojen erot suhteessa vertailuvaihtoehtoon ja toisiinsa. Pylvaan suunta osoittaa
onko vaihtoehdon vaikutus verrattuna vertailuvaihtoehtoon tavoitteen suuntainen vai sen vastainen. Pylvaén
pituus osoittaa missd maarin hankkeessa mahdollinen vaikutuspotentiaali on kaytetty, eli mihin vaikutuksiin
vaihtoehdoissa on varsinaisesti panostettu. Vaikutusmittarin absoluuttinen arvo vertailuvaihdossa (Ve 0+)
kertoo mittarin suuruusluokan kyseisessa hankkeessa. Vaihtoehtojen vaikutukset (erot vertailuvaihtoehtoon)
on esitettava myds absoluuttisina arvoina, koska vaikuttavuudeksi skaalatusta pylvaan pituudesta ei vastaa-
vaa informaatiota voi paatella.
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6 Kannattavuuslaskelma

6.1 Yleiset periaatteet

Liikennevayldinvestoinnin yhteiskuntataloudel-
lista kannattavuutta mitataan kaikissa hankear-
vioinnin piiriin kuuluvissa hankkeissa kannatta-
vuuslaskelmalla, jossa noudatetaan yhteiskun-
tataloudellisen hy6ty-kustannusanalyysin peri-
aatteita.

Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan aina hanke-
vaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon valista eroa.
Tiehankkeissa kahden hankevaihtoehdon vali-
nen kannattavuuslaskelma voi tulla kyseeseen
tilanteessa, jossa tarkastellaan jo paatetyn
hankkeen laajentamista tai muuttamista. Nais-
sakin tilanteissa suositeltavaa on verrata eri
hankevaihtoehtoja alkuperaiseen vertailuvaih-
toehtoon.

Kannattavuuslaskelman avulla arvioidaan lii-
kennevayldinvestoinnin keskeisimmat rahamaa-
raiseksi muutettavat vaikutukset. Laskelmaan
otetaan mukaan kaikki ne vaikutukset, joiden
rahamaaraiseen (kustannusten) arviointiin on
olemassa menetelmat ja selkeat arvotusperus-
teet.

Kannattavuuslaskelman perusvuosi on se vuosi,
jolloin hankkeen arvioidaan valmistuvan ja avat-
tavan liikenteelle. Investointikustannukset, niil-
le maaritetyt laskennalliset korot ja rakentami-
sen aikaiset liikenteelliset vaikutukset otetaan
huomioon rakentamisen alusta perusvuoteen ja
hankkeen avaamisajankohtaan. Investoinnin
kayttodnotosta seuraavat vaikutukset lasketaan
30 vuoden ajanjaksolta. Vaikutusten nykyarvon
laskennassa kaytetaan 3,5 9, diskonttokorkoa.

Tiehankkeen hyodyt ovat yleisesti kustannus-
saastoja, kuten ajoneuvo- ja onnettomuuskus-
tannusten pieneneminen tai matka-ajan lyhe-
neminen. Haittoja ovat vastaavasti kustannusli-
sat, esimerkiksi kunnossapito- tai paastokus-
tannusten kasvu. Kukin hyéty- ja kustannusera
otetaan huomioon vain kerran.
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Hyoty- ja kustannuseria kasitelldan laskelmassa
nettomaaraiseen markkinahintaan. Yksityishen-
kilén kannalta hinnat sisaltavat talléin kaikki ve-
rot ja maksut. Yritykset saavat vahentaa kulu-
jensa arvonlisaveron, jolloin se otetaan pois
my6s kannattavuuslaskelman yrityksille kohdis-
tuvien kustannuserien hinnoista. Kaikki vahen-
nyskelvottomat verot pidetdan mukana. Valtion
investointi- ja kunnossapitomenot kasitellédan
verottomina, koska ndiden menoerien arvon-
lisdverot palautuvat kokonaisuudessaan takai-
sin valtiolle.

Kannattavuuslaskelman vaiheet ovat seuraavat

1. Maaritellddn hankkeen kaikki vaikutukset,
jotka voidaan esittda rahamaaraisena.

2. Maaritelldan vaikutusten suuruus maaralli-
sena ja arvotetaan vaikutukset kayttamalla
vahvistettuja yksikkdarvoja.

3. Maaritetdan laskelmassa kaytettava inves-
tointikustannus ja muut laskelmaan sisally-
tettavat kustannukset.

4. Muutetaan hyddyt, haitat ja investointikus-
tannus perusvuoden nykyarvoon noudatta-
malla vahvistettuja laskenta-arvoja. Laske-
taan kannattavuuden tunnusluku.

5. Dokumentoidaan laskelma silla tarkkuudel-
la, ettd se on paivitettavissa.

6.2 Laskelman rakenne

Kannattavuuslaskelma sisaltda hankkeen ra-
haksi muutetut hyoty- ja haittaerat. Laskelman
ei tarvitse noudattaa tiettya rakennetta, mutta
useimmissa tiehankkeissa laskelma sisaltaa
seuraavat osat:

Investointikustannukset

e suunnittelukustannukset

e hankkeen rakennuskustannus

e rakentamisen aikainen korko
Vaylanpitajan kustannukset

e kunnossapitokustannukset
Vililliset investoinnit

e valtetyt ja valilliset investoinnit
Tienkayttadjien kustannukset

e aikakustannukset

e ajoneuvokustannukset

e verot ja muut maksut
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Turvallisuusvaikutukset

e onnettomuuskustannukset
Ymparistovaikutukset

e paastokustannukset

e melukustannukset
Vaikutukset julkistalouteen

e vero-, maksu- ja muut tulot
Investoinnin jaannésarvo

Rakentamisen aikaiset haitat

Tienkayttdjien kustannukset voidaan etenkin
joukkoliikennehankkeita tai muita kulkumuoto-
jakautumiin vaikuttavia hankkeita tarkastelta-
essa erotella viela kuluttajien ja tuottajien kus-
tannuksiin (ylijgdman muutoksiin).

Kaikkien tiehankkeiden kannattavuuslaskelmat
pitaa tehda samoilla yleisperiaatteilla. Eri hank-
keiden erilaisuuden takia laskelmien yksityis-
kohdat voivat kuitenkin poiketa toisistaan.

Tiehankkeen kannattavuuslaskelmaan ei saa si-
sallyttaa:

e sellaisia vaikutuksia, joiden mittaamiseen ja
arvottamiseen ei voida osoittaa selkeda ar-
vottamismenetelmaa

e eraitda taloudellisia heijastus- tai kerran-
naisvaikutuksia, kuten vaikutuksia tyollisyy-
teen, bruttokansantuotteeseen, tietyn alu-
een kasvuedellytyksiin, talouden rakentee-
seen tai muutoksiin maan arvossa, koska on
olemassa ilmeinen riski hyotyjen kahteen
kertaan laskemisesta.

6.3 Tunnuslukujen
laskenta

Diskonttaus

Investoinnin seurauksena laskenta-ajanjaksona
(30 vuotta) syntyy seka hyoétyja Ht (kustannus-
saastoja) ettda kustannuksia K: (kustannusten
kasvua). Tulevat hy6dyt ja kustannukset muute-
taan vastaamaan nykyarvoa diskonttaamalla pe-
rusvuoteen. Diskonttaus voidaan tehda jokaisel-
ta tarkastelujakson vuodelta (kaava 3). Eri vuo-
sien hyo6ty- ja kustannuserien nykyarvot perus-
vuonna (Hp, Kp) madritetadn seuraavasti:
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30
1
H., K =§ ——(H,,K,) (3)
PR gt

Tiehankkeissa riittava tarkkuus saavutetaan te-
kemalld laskenta 5 tai 10 vuoden valein (kaa-
vassa 4 hyodyt alku- ja loppuvuonna ja valivuo-
sina 10 vuoden valein).

10*H10 10*1‘120 5*H30
1,0410 1,0420 1,0430

(4)

Rakentamisen aikana (vuodesta -n perusvuo-
teen) syntyy investointikustannuksia It ja raken-
tamisen aikaisia haittoja Kr:.. Tata varten inves-
tointikustannukset ja haitat on jaettava eri ra-
kentamisvuosille, mutta yleensa riittaa, etta
nama jaetaan tasan eri vuosille. Kustannusten
ja haittojen nykyarvot perusvuonna (I, Krp)
maaritetdan seuraavasti:

}{p =5 }10 +

0, 1
|P,Krpzzw7(|t,Kq) (5)
t=-n

Osa investointikustannuksista ja rakentamisen
aiheuttamista haitoista voi syntyd myds perus-
vuoden jalkeen. Tallaisia ovat liikenteelle avaa-
misen jalkeen tehtavat tdydentavat toimet (esi-
merkiksi viimeinen paallystekerros) ja laskenta-
ajan kuluessa tehtdvat korvausinvestoinnit.
Nama kustannukset diskontataan perusvuoteen
kaavassa (3) esitetylla tavalla.

Investoinnin jaanndsarvo J on laskenta-ajan lo-
pussa saatava hyoty, jonka nykyarvo Jp maarite-
taan seuraavasti:

1

J,=——
P 104%

(J) (6)

Tunnusluvut

Kannattavuuden perustunnusluku on hyoty-
kustannussuhde, joka lasketaan seuraavasti:

i:Hp—Kp—Krp+Jp

K l,

(7)

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

Vaihtoehtojen vertailussa ja esimerkiksi yksit-
taisten teknisten ratkaisujen arvioinnissa voi-
daan hy6ty-kustannussuhteen sijaan kayttaa
myo6s muita taloudellisia tunnuslukuja, jos HK-
suhteen laskemiselle ei ole perusteita tai tarvet-
ta.

6.4 Laskelman hyoty- ja
kustannuserat

6.4.1 Investointikustannukset

Hankkeen investointikustannuksiin sisaltyvat
rakennuskustannukset,  rakentamispaatoksen
jalkeen syntyvat suunnittelukustannukset seka
rakentamisen aikaiset korot. Rakennuskustan-
nuksiin lasketaan kaikki hankkeen toteuttami-
seen liittyvat kustannukset rahoittajatahosta
riippumatta.

Kannattavuustarkasteluissa kustannuksista va-
hennetdan niiden toimenpiteiden kustannukset,
jotka sisaltyvat myos vertailuvaihtoehtoon. Sa-
malla on muistettava vahentaa investointivaih-
toehdon hyo6dyistéa vertailuvaihtoehtoon sisalty-
vien toimenpiteiden hyoédyt. Jos vertailuvaih-
toehdon investointikustannukset ovat merkitta-
via, kasitelldan seka hanke- ettd vertailuvaih-
toehdon kustannukset erillisind erind lasken-
nassa.

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

Investointikustannus tulee laskelmaan verotto-
mana ja samassa maarakennuskustannusindek-
sin (MAKU) hintatasossa kuin laskelmassa kay-
tettavat yksikkoarvot.

Kannattavuuslaskelmassa  rakentamiskustan-
nuksille lasketaan rakentamisajalta korkoa.
Korkokantana kaytetdan laskentakorkokantaa.
Hankkeen kustannukset muodostuvat taten ra-
kentamis- ja suunnittelukustannuksista, raken-
tamisen aikaisista koroista seka rakentamisen
aiheuttamista haitoista, joiden yhteismaara
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saadaan kaavan 5 avulla. Laskelmassa nama
nadytetaan erillisind erina.

6.4.2 Vaylanpitajan kustannukset

Kunnossapito- ja muut vayldanpidon kustan-
nukset

Muutokset vaylanpitdjan vuotuisissa kunnossa-
pito- ja muissa vayldnpidon kustannuksissa ote-
taan laskelmassa huomioon hankkeen vaikutuk-
sena. Olennaista tdssakin tapauksessa on han-
kevaihtoehdon ero vertailuvaihtoehtoon. Kus-
tannukset esitetaan verottomina.

Kunnossapitokustannusten muutokset diskon-
tataan myos perusvuoteen ja ne esitetdan tar-
kastelussa vaylanpitdjan hyotyina. Kunnossapi-
tokustannusten lisadntyessa hyddyiksi saadaan
negatiivinen arvo. Jos hankkeeseen sisaltyy
tunneleita tai poikkeuksellista telematiikkaa,
arvioidaan niista aiheutuvat kunnossapitokus-
tannukset erilladan muista kunnossapitokustan-
nuksista.

Tarkastelujakson kuluessa kayttoikdnsa paahan
tulevien vaylan osien uusimisen kustannukset
ajoitetaan tarkastelujaksolle kayttoian paatty-
misen kohdalle.

Vililliset investoinnit

Arvioitavalla tiehankkeella voi joskus olla seu-
rausvaikutuksia muihin kuin suoraan hankkee-
seen tai vertailuvaihtoehtoon sisaltyviin inves-
tointeihin. Tallaiset valilliset investoinnit ote-
taan huomioon kannattavuuslaskelmassa, jos
tarkasteltavan hankkeen ja sen vertailuvaih-
toehdon yhteys naihin muihin investointeihin on
yksiselitteinen.

Hankkeen tai sen vertailuvaihtoehdon valillisia
investointeja voivat esimerkiksi olla kuntien
vayldinvestoinnit tai terminaaleja koskevat in-
vestoinnit, jotka eivat kohdistu valtion vayla-
omaisuuteen. Hankkeen toteutuessa valtettava
valillinen investointikustannus otetaan laskel-
maan hyotynd, joka syntyy sina vuonna, jolloin
vdltettava investointi tehtdisiin vertailuvaih-
toehdossa. Vastaavasti hankkeen seurauksena
tehtava valillinen investointikustannus otetaan
laskelmaan haittana, joka syntyy kyseisen in-



Liikenneviraston ohjeita 13/2013
Tiehankkeiden arviointiohje

53

vestoinnin arvioidulla toteutushetkelld. Kustan-
nukset esitetdaan verottomina.

6.4.3 Tienkdyttdjien kustannusten muutos

Tienkayttajan hyotyina ja kustannuksina (kulut-
tajan ylijagaman muutos) tarkastellaan aina aika-
ja ajoneuvokustannuksia. Hankkeilla, joilla on
merkittavia vaikutuksia joukkoliikenteeseen tai
jakautumaan eri kulku- tai kuljetusmuotojen va-
lilla, voidaan naiden lisdksi tarkastella lippu- ja
rahtikustannuksia, sekd mahdollisia palveluta-
sohyétyja.

Aika - ja ajoneuvokustannusten osalta vaikutuk-
set lasketaan lilkkennemaarien, matkanopeuksi-
en, tien ominaisuuksien muutosten avulla (luku
6.6). Vaikutusten suuruuden maarittelyssa on
oleellista tarkastelualueen oikea rajaus. Hank-

keen hyodyiksi tulee laskea vain ne hyddyt, jot-
ka voidaan suoraan katsoa johtuvan kyseisesta
hankkeesta.

Jos hankkeella on vaikutus liikenteen suuntau-
tumiseen tai kulku- tai kuljetustavan valintaan,
kaytetaan tienkayttajien kustannusten laskemi-
seen puolikkaan saantda (esimerkki 18).

Jos siirtyma lilkkennemuodosta toiseen on mer-
kittava, voi liikennettd menettavan liikenne-
muodon ruuhkaisuuden vaheneminen ja palve-
lutaso paraneminen muuttaa myds naiden tien-
kayttdjien kustannuksia, vaikka hankkeella ei
suoria vaikutuksia heille olisikaan. Nama muu-
tokset maaritetddan ja otetaan laskelmassa
huomioon.

Esimerkki 18. Puolikkaan scdnté tienkdyttdjien kustannusmuutoksen laskemisessa.

Vastus (CG) 4
(ce) Nama matkat tehddan muutoksesta
(hinta, aika, riippumatta, koska matkantekijéiden
mukavuus, maksuhalukkuus on suurempi kuin P,.
jne.) , s
Ensimmaisen uuden matkantekijan
maksuhalukkuus on vain vahan pienempi kuin
matkavastus ennen muutosta (CG,)
Viimeisen uuden matkantekijan
cG, F———————- L maksuhalukkuus on vain vdhan suurempi
1| Nykyisen matkantekijén I / kuin matkavastus muutoksen jélkeen (CG,)
hyéty muutoksesta
Ce, ———————- -l

©

g | | -

5 8 | | \\

w3 | |

c

38% l |

N : :

]

szelf )

g EE I |

[ | R
Q Q, Kysytty maira (Q)

(matkoja, suoritetta)

Puolikkaan saannélla estimoidaan uuden/siirtyvan kysynnan kuluttajan ylijadman muutosta, kun tarjonnassa ta-
pahtuu suhteellisen vahainen muutos. Talloin oletetaan, ettd kysynta kasvaa lineaarisesti hinnan (vastuksen)
laskiessa. Kuvan esimerkissa vastus pienenee (CG1=>CG2), jolloin kysynta kasvaa (Q:=>Q-). Jokaisen nykyisen
matkan hy6ty on yhté suuri kuin vastuksen muutos (CG1-CG2). Uusien matkojen osalta kuluttajan ylijagaman A

CSu (kuvassa varjostettu kolmio) lasketaan:

1
A(:"S’u = E(QZ

- Ql )(CGI - CGz)
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Aikakustannukset

Aikakustannusten laskennassa voidaan kayttaa
joko eri ajoneuvotyypeille maaritettyja keski-
maardisia ajan arvoja tai eri matkaryhmille
(tydbmatka, ostos- ja asiointimatka tai vapaa-
ajan matka) madritettyja yksikkdarvoja. Keski-
madraisina arvoina kaytetaan laskelmassa ylei-
simmin kevyiden ja raskaiden ajoneuvojen seka
ajoneuvoyhdistelmien ajan yksikkoarvoja. Eri
matkaryhmille maaritettyjen yksikkdarvojen
kayttd edellyttda luotettavaa arviota eri matka-
ryhmien osuudesta tarkasteltavan hankkeen
alueella. Tama vaatii hankekohtaisesti tehtya
selvitystd matkantarkoitusjakaumista. Kavelyn
ja pyorailyn aikakustannusmuutoksia ei yleensa
pystyta arvioimaan, koska niiden suoritteista ei
ole riittavasti tietoja. Niiden merkitys on
useimmissa tiehankkeissa kuitenkin vahadinen.

Yksikkoarvoina kaytetaan tarkasteluhetkelld
voimassa olevia yksikkdarvoja (Tie- ja rautatie-
lilkenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2013,
Liikenneviraston ohjeita 1/2015). Aikakustan-
nusten yksikkdarvoja korotetaan laskenta-
aikana 1,125 9, vuodessa arvostusten kasvua
seuraten. Korotusta ei tehda tarkasteluvuoden
ja hankkeen suunnitellun avaamisvuoden vali-
seltd ajalta. Aikakustannuksiin ei sisally laskel-
massa huomioon otettavia veroja tai maksuja.

Ajoneuvokustannukset

Ajoneuvokustannukset maaritetdadan tiehank-
keissa paasaantoisesti ottamalla huomioon tie-
ja liikkenneolosuhteet. Keskimaaraisia kustan-
nuksia voidaan kayttaa lahinna siirtyvan liiken-
teen hyotyjen maardamisessda seka muita lii-
kennemuotoja koskevissa hankkeissa.

Ajoneuvokustannusten yksikkdarvoista kayte-
taan tarkasteluhetkelld voimassa olevia yksik-
kdarvoja. (Tie- ja rautatieliikenteen hankearvi-
oinnin yksikkdarvot 2013, Liikenneviraston oh-
jeita 1/2015). Kustannukset maaritetdan siten
ettd ne sisaltavat henkiléliikenteen (kevyiden
ajoneuvojen) osalta polttoaineveron ja arvon-
lisdveron. Raskaiden ajoneuvojen ja ajoneu-
voyhdistelmien osalta veroista otetaan mukaan
vahennyskelvottomat erityisverot (ajoneuvo- ja
polttoainevero). Verot esitetadn kuitenkin erilli-
sina kohdassa verot ja maksut, jolloin ne voi-
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daan ottaa huomioon myds julkisen talouden
hyo6tyina.

Tuottajan ylijaaman muutos

Tuottajan ylijagdman muutos voidaan ottaa
huomioon niissa hankkeissa, jotka vaikuttavat
lilkennepalvelujen tuottajien kustannuksiin tai
tuloihin. Tallaisia hankkeita ovat lahinna erilli-
set joukkoliikennehankkeet seka kulkutapaa
muuttavat hankkeet. Tuottajan ylijagédma saa-
daan laskemalla liikennepalvelujen tuottajien
lilkkenndintikustannusten ja lipputulojen muu-
tos.

Tavaraliikenteen kustannuksiin vaikuttavissa
investoinneissa ei ole kdytdnnodssa mahdollista
erotella tuottajan ja kuluttajan ylijagamaa. Naita
kasitelldan yhtena kokonaisuutena.

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

Verot, maksut ja palvelutasohyodyt

Ajoneuvo- ja lippukustannuksia sekda mahdolli-
sia muita rahamaaraisia kustannuksia kasitel-
ldan verollisina. Nama paaosin ajoneuvokustan-
nuksiin sisaltyvat verot esitetdan kannattavuus-
laskelmassa omana kustannuserdanaan, jolloin
ne voidaan ottaa huomioon seka saajan etta
maksajan kohdalla erimerkkisina.

Joukkoliikenteessa matkan koetulla laadulla on
absoluuttisen matka-ajan ja matkan hinnan Lli-
saksi tutkimuksin osoitettu merkitys matkapaa-
toksiin. Tama merkitsee sita, etta jos vaylahan-
ke vaikuttaa esimerkiksi vaihtojen madraan,
odotusaikoihin ja kavelymatkoihin, niin se vai-
kuttaa joukkoliikenteen kysyntdan eri tavoin
kuin mita absoluuttisen matka-ajan ja matkan
hinnan muutoksesta pelkastdan voi paatella.
Taman vuoksi aikakustannuksia tarkastellaan
erikseen kulkuvalineen matka-ajan ja matkan
muihin vaiheisiin kuluvan ajan osalta. Jalkim-
maisia aikakustannuksia kutsutaan palvelutaso-
hyo6dyiksi.

Palvelutasohyotyjen suuruus vaihtelee tutki-
musten mukaan eri kaupunkiseutujen valilla se-
ka seudullisen ja kaukoliikenteen valilla. Taulu-
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kossa 6 on esimerkki painokertoimista. Koska
yleisesti hyvaksyttyja arvoja ei ole kaytettavis-
sa, esitetdan laskennassa kaytettavat palvelu-
tasohyddyt aina erillisena erdna ja myds niiden
taustalla olevat tutkimukset ja kaytetyt paino-
kertoimet.

Taulukko 6.

Matka-ajan painokertoimia ja
aikavastaavuuksia matkan eri
osavaiheissa.

Matkan osavaihe Pamq- CALENES-
kerroin taavuus

kavelyaika 1,75
odotusaika 1,5
aika kulkuvélineessa 1,0
vaihto kaupunkilii- 5 min
kenteessa
vaihto kaukoliiken- .

N 10 min
teessa

6.4.4 Onnettomuuskustannukset

Onnettomuuskustannukset muodostuvat onnet-
tomuuden aiheuttamista reaalitaloudellisista
menetyksista ja hyvinvoinnin menetyksista. Jal-
kimmainen kustannusosa sisaltaa seka koetun
onnettomuuden seurauksena aiheutuvat ettd
koetun onnettomuusriskin aiheuttamat hyvin-
voinnin menetykset. Kannattavuuslaskelmassa
naita kustannuseria ei eritella.

Onnettomuuskustannusten  laskennassa on
otettava huomioon, ettd yleinen liikenneturval-
lisuustilanne paranee kotimaisten ja kansainva-
listen tutkimusten ja tilastojen mukaan mydés
muista kuin tiehankkeista johtuen.

Joko eri laskentavuosille laskettuja onnetto-
muus- ja vakavuusasteita tai niiden avulla arvi-
oituja onnettomuusmaaria on ennen onnetto-
muuskustannusten madarittamista korjattava
kertoimilla, jotka kuvaavat yleisen turvallisuus-
tilanteen paranemista. Henkilévahinkoon johta-
vien onnettomuuksien osalta vuosittainen va-
hennys on 2,5 9%, ja onnettomuuksissa kuollei-
den osalta 4,5 % vuoteen 2030 asti. Taman jal-
keen mahdollisesti tapahtuvaa vahennysta ei
enaa oteta huomioon.
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Onnettomuuskustannukset otetaan huomioon
kaikissa tiehankkeissa. Moottoriajoneuvoliiken-
teen onnettomuuksien lisaksi otetaan huomioon
my0s kavely ja pyorailyonnettomuudet.

Onnettomuuskustannusten yksikkdarvoina kay-
tetdan tarkasteluhetkelld voimassa olevia yksik-
kbarvoja (Tie- ja rautatieliikenteen hankearvi-
oinnin yksikkdarvot 2013, Liikenneviraston oh-
jeita 1/2015). Onnettomuuskustannusten yksik-
kodarvoja korotetaan laskenta-aikana 1,125 9,
vuodessa tulotason kasvua seuraten. Korotusta
ei tehda tarkasteluvuoden ja hankkeen suunni-
tellun avaamisvuoden valiseltad ajalta. Onnetto-
muuskustannuksiin ei sisally laskelmassa huo-
mioon otettavia veroja tai maksuja.

6.4.5 Paasto- ja melukustannukset

Ympéristokustannusten osalta tiehankkeiden
kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan pako-
kaasupaastdjen ja tielilkkenteen melun kustan-
nusmuutoksia.

Pakokaasumaarat eri laskentavuosina riippuvat
ajonopeuksien lisdksi muun muassa pakokaasu-
ja puhdistavien laitteiden kuten katalysaatto-
rien yleistymisestd. Yksikkdkustannukset ovat
erilaiset taajamissa ja haja-asutusalueella. Me-
lun osalta erittely tehdaan eri melutasojen alu-
eella asuvien haitankokijoiden maarien perus-
teella.

Paastd- ja melukustannusten yksikkodarvoina
kaytetdan tarkasteluhetkelld voimassa olevia
yksikkdarvoja (Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikkdarvot 2013, Liikenneviras-
ton ohjeita 1/2015). Kustannusten yksikkdarvoja
korotetaan laskenta-aikana 1,125 9% vuodessa
tulotason kasvua seuraten. Korotusta ei tehda
tarkasteluvuoden ja hankkeen suunnitellun
avaamisvuoden valiselta ajalta. Paasto- ja me-
lukustannuksiin ei sisdlly laskelmassa huomi-
oon otettavia veroja tai maksuja.

6.4.6 Vaikutukset julkistalouteen

Tienkayttdjien hyétyja arvioidaan markkina-
hinnoin, joihin sisdltyy veroja, maksuja ja sub-
ventioita. Tallaisia ovat muun muassa polttoai-
nevero, matkalipun hinta ja sen arvonlisavero,
matkalipun tukiosuus.
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Veroissa, maksuissa tai subventioissa tapahtuu
muutoksia, jos hanke vaikuttaa niiden suuruu-
teen (hintoihin) tai jos hanke vaikuttaa liiken-
teen kysyntdan (maard, kulkutapa). Markkina-
hintoihin sisaltyvat verot, maksut ja subventiot
otetaan huomioon maksajan (kuluttaja/liiken-
teen tuottaja) ja saajan (valtio) kohdalla eri-
merkkisina.

6.4.7 Jaannosarvo

Investoinnin jaanndsarvo madritetadn tapaus-
kohtaisesti ottaen huomioon hankkeen kustan-
nusarviossa (kohta 3.2.3) maaritetyt pitoajat.
Kannattavuuslaskelmassa jaanndsarvo on vuo-
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teen 30 sijoitettava hyoty. Jadnnoésarvo laske-
taan pitoajan Pa, laskenta-ajan La ja kustannus-
ten K avulla seuraavasti:

_Pa-La,
Pa

J K (8)

Jos laskenta-aika on suurempi kuin pitoaika, ei
jadnnosarvoa lasketa vaan uusittavat rakenteet
ja laitteet otetaan huomioon myéhemmin toteu-
tettavina investointikustannuksina. Mahdolliset
purkukustannukset otetaan laskelmassa huomi-
oon negatiivisena jaannésarvona.

Esimerkki 19. Erdicin tiehankkeen jéddnn6sarvon mddrittéminen.

Pitoaika (v) | Ja&nnésarvo

Kustannus (M€)

Paatie, eritasoliittymien rampit, rinnakkaistie, muut

maantiet, levahdysalue, kevyen liikenteen vaylat ja 115,7 30 0
yksityistiet

Sillat ja pohjanvahvistukset 48,7 50 32,5
Meluntorjunta ja pohjavedensuojaus 2,4 30 (o]
Telematiikka 4,8 10 (0]
Ympéristorakentaminen ja tietaide 3,6 30 (0]
Johto- ja laitesiirrot 0,5 30 o
Rakentamiskustannukset yhteensa 175,6

Maanlunastus- ja korvauskustannukset 1,1

Suunnittelukustannukset 10,5

Hanke yhteensi 187,2 32,5

Jaanndsarvo diskontattuna avaamisvuoteen 3,5 %:n korolla on 11,6 M€

6.4.8 Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Rakentamisen aikaisten vaikutusten luotettava
arviointi on esi- ja yleissuunnittelussa usein
mahdotonta, koska jarjestelyista ei ole olemas-
sa suunnitelmaa. Kannattavuuslaskelman kan-
nalta riittavaan tarkkuuteen paastaan arvioimal-
la tydbmaan liikennejarjestelyjen ja rakentami-
sen aikaisten haittojen yhteismaaraa arvioitui-
hin rakennuskustannuksiin suhteutettuna. Suu-
rissa hankkeissa tama kannattaa tehda tyokoh-
teittain. Rakennuskustannusten osalta voidaan
jattaa tarvittaessa pois tiettyjen kalliiden tek-
nisten ratkaisujen (esim. tunnelit, kalliit sillat)
kustannukset, jos niiden toteuttaminen ei ai-
heuta rakentamisen aikaiselle liikenteelle hait-
toja.

Tavanomaisten tiehankkeiden rakentamisen ai-
kaisia vaikutuksia voidaan siten arvioida pro-
senttina rakennuskustannuksista. Mikali hank-
keen erityisluonteesta johtuen tarkempia las-
kelmia ei ole tarpeen tehda, voidaan kayttaa
taulukossa 7 esitettyja vaihteluvéleja arvioinnin
lahtokohtina. Menettelyssa arvioidaan ensin
tydnaikaisten liikennejarjestelyjen ja rakenta-
misen aikaisten haittojen kustannusten yhteis-
osuus. Taman jalkeen arvioidaan liikennejarjes-
telyjen tehokkuuden perusteella rakentamisen
aikaisten haittojen suuruus rakennuskustan-
nuksiin verrattuna.

Taulukon vaihteluvédlien alarajat soveltuvat ti-
lanteisiin, joissa liikenteen ruuhkautumisen
vaara on vahainen ja liikenne on joustavasti oh-
jattavissa tydmaakohteiden ohi. Ylarajoja voi-
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daan kayttdaa vilkkaimmissa liikenneymparis-
toissa, joissa myods sujuvien liikennejarjestely-
jen toteuttaminen on joko kallista tai mahdoton-
ta maankayton (esim. taajama) tai muiden ym-
paristotekijéiden vuoksi.

Taulukon avulla tehtya karkeaa arviota voidaan
taydentda ja tarkentaa tarkemmassa suunnitte-
lussa esimerkiksi simulointien ja IVAR-lasken-
tojen avulla. Naissa voidaan ottaa huomioon
suunnitellut tyémaan aikaiset liikennejarjestelyt
tai niihin liittyvat eri vaihtoehdot.

Tydmaan aikaisten liikennejarjestelyjen kustan-
nuksiin vaikuttaa myds tydmaan koko ja liiken-
teen maara. Pienissa kohteissa, ja etenkin vilk-
kaissa ymparistdissa, niiden osuus voi nousta

Taulukko 7.

taulukossa esitettyja arvoja suuremmiksikin.
Niihin vaikuttaa oleellisesti my6s se, kuinka
monta kertaa jarjestelyja on muutettava tyo-
maan aikana.

Rakentamisen aikaisten haittojen maaraan vai-
kuttavat liilkennemaarien liséksi kiertotiejarjes-
telyjen joustavuus seka kaistojen kaventamises-
ta tai sulkemisesta aiheutuva valityskyvyn ale-
neminen. Yksikaistaisilla liikennevaloin ohja-
tuilla tydmaaosuuksilla oleellinen tekija on
my0s yksikaistaisen osuuden pituus.

Rakentamisen aikaiset haitat kasitelldan kan-
nattavuuslaskennassa negatiivisina hyotyina.

Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi tiehankkeilla eri tilanteissa.

Kustannukset prosentteina rakennuskustannuksista

Hanket i Il;;k'gnhr;eiltg?esm- LEEE A ST Huomautuksia
yypp J o lilkennejarjestelyt  aikaiset haitat
yhteensa
Uusi tie uuteen 1m0 0 a0
maastokaytavaan 5-10% 1-3% 3-7%
Toisen ajoradan ja eri- 10-159% 3-59% 5-109% maaseudulla
Eaes:.olnttymlen rakentami- 15 - 259, 5-109% 10-209 taajamassa
Nykyisen tien leventami-
nen ja suuntauksen paran- 15-259% 5-10% 10-159,
taminen
Keskikaiteelliset .o zo 1m0
ohituskaistakohteet 10-15% 3-6% 5-10%

. .. . 5-10% 2-5% 5-15% uudet
Eritasoliittymakohteet 15 - 259, 5-109 10-209% parannettavat
Rakenteen parantaminen 15-259, 3-10% 10-20 %

vahan
-10 o) 1- 0, _70,
Sillankorjauskohteet > fo 3% 3-7% liikennetta
15-259, 3-7% 10-20% vilkas liikenne
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. Esimerkki 20. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi.

Moottoritiehankkeen yleissuunnitteluvaiheessa tehdyn YVA-tarkastelun yhteydessé verrattiin erilaisia toteutus-
vaihtoehtoja toisiinsa. Tarkeimpina vaihtoehtoina oli kokonaisuudessaan 20 kilometrin yhteysvalilla nykyiseen
maastokdytavaan rakennettava vaihtoehto A sekd padosin uuteen maastokdytdavdan sijoittuva vaihtoehto B.
Vaihtoehdon A alustaviksi rakennuskustannuksiksi arvioitiin 100 M€ ja vaihtoehdon B vastaavasti 95 M€. Nama
luvut sisalsivat tydmaan aikaisista liikenteen jarjestelyista aiheutuvia lisdkustannuksia vaihtoehdolla A noin 8
ME€ ja vaihtoehdolla B noin 4 M€.

Rakentamisen aikaiset haitat liikenteelle arvioitiin alustavasti kolmessa toimenpideosassa (eritasoliittymavaleit-
tain). Naista valilla 1 oli ymparistollisesti haastava kohde, vali 2 sijoittui maaseutumaiseen ymparistéon ja valilla
3 oli ratkaistava miten valin tarkein kuntakeskus ohitetaan. Alustava arviointi tehtiin oheisen taulukon
mukaisesti arvioimalla ensin osavaleittdin tyonaikaisten liikennejarjestelyjen ja liikennehaittojen

yhteiskustannusten prosenttiosuus kunkin valin rakennuskustannuksista. Erottelemalla naista arvioidut
tyonaikaiset jarjestelyt, saatiin alustava arvio liikenteelle aiheutuvista haitoista.

Tyomaajarjestelyt ja
Vaihtoehto ja sen Rakennus- litkenteen haitat Ty6maajarjestelyt Liikenteen
osavali kustannukset M€ M€ haitat M€
% M€
Vaihtoehto A 92 16,5 8,0 8,2
Osavali1 30 15 4,5 2,5 2,0
Osavali 2 17 10 1,7 1,5 0,2
Osavéli 3 45 20 9,0 3,0 6,0
Vaihtoehto B 91 7,5 4,0 3,5
Osavali 1 31 10 3,1 2,2 0,9
Osavali 2 20 2 0,4 0,2 0,2
Osavali 3 40 10 4,0 1,6 2,4

Vaihtoehto B valittiin lopulliseen yleissuunnitelmaan ja sen arvioita tarkennettiin osavaleittain IVAR-laskelmilla
ottaen huomioon myds arvioidut rakentamisajat seka hankkeen tarkemmat liikennejarjestelyratkaisut.
Tarkastelujen perusteella todettiin, etté alkuperaista karkeaa arviota on syytd muuttaa, koska tuloksina saatiin
lilkenteen haittojen kokonaismdaardksi 3,2 M€. Tama tarkennettu arvio otettiin sellaisenaan mukaan
hankearvioinnissa tehtyyn kannattavuuslaskelmaan rakentamisen aikaisten haittojen kustannuserana.

6.5 Yhteenveto

Kannattavuuslaskelma voidaan tehdéa eri mene-
telmilld. Yksinkertaisissa hankkeissa (lahinna

Suositeltavin menetelma kannattavuuslaskel-
man tekemiseen on Liikenneviraston yllapitama

arviointitapaukset 1-3) voidaan kayttdaa kohdas-
sa 6.6 ja liitteessa 2 esitettyd ajokustannusten
laskentamallia tai sen perusteella laadittuja tau-
lukkolaskentasovelluksia. On kuitenkin huomat-
tava, etta tallainen "kasinlaskentana" tehty tar-
kastelu ja laskelmien paivittdminen on huomat-
tavan tyélasta verrattuna valmiiden ohjelmien
kayttamiseen.

vaikutusmalliohjelmisto. Nykyisin kaytdssa ole-
va IVAR-ohjelmisto soveltuu hyvin hankearvi-
ointitapausten 1-4 tarkasteluun, mutta sita voi-
daan kayttda ainakin osana tarkasteluja myos
arviointitapauksissa 5-6. Onnettomuusvdhene-
mien osalta tarkasteluja voidaan tdydentaa
TARVA-ohjelman tuloksilla. TARVA-ohjelma so-
veltuu sellaisenaan hyvin vain hankearviointita-
pausten 1-2 laskentaan.
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Esimerkki21.  Liitteessdi 2 esitetyn laskentaesimerkin kannattavuuslaskelman yhteenveto
Veo Ve1 Ero Ve 2 Ero
(M€) (M€) (M€) (M€) (M€)
KUSTANNUS (K) 35,0 35,0 116,9 116,9
suunnittelukustannukset 1,9 1,9 6,3 6,3
hankkeen rakennuskustannus 32,0 32,0 105,0 105,0
rakentamisen aikainen korko 1,1 1,1 56 5,6
HYODYT (H) 1011,4 950,7 57,2 769,7 247.5
Vaylanpitdjan kustannukset 5,4 5,7 -0,3 8,9 -3,5
kunnossapitokustannukset 54 57 -0,3 8,9 -3,5
Tienkdyttdjien matkakustannukset 697,1 657,4 39,7 534,2 162,9
aikakustannukset 404,3 362,5 41,8 298,8 105,5
ajoneuvokustannukset (sis. verot) 292,8 294,9 -2,1 235,4 57,4
Kuljetusten kustannukset 329,7 316,7 13,0 244,8 84,9
aikakustannukset 154,2 145,8 84 115,0 39,2
ajoneuvokustannukset (sis. erityisverot) 175,4 170,8 4,6 129,7 45,7
Turvallisuusvaikutukset 109,6 102,8 6,8 78,8 30,8
onnettomuuskustannukset 109,6 102,8 6,8 78,8 30,8
Ympaéristovaikutukset 37,8 38,2 -0,4 32,9 5,0
paastokustannukset 37,5 38,0 -0,5 32,7 4,8
melukustannukset 0,3 0,3 0,1 0,2 0,1
Vaikutukset julkiseen talouteen 168,2 168,3 0,1 132,8 -35,4
polttoaine- ja arvonlisaverot 168,2 168,3 0,1 132,8 -35,4
Jaannésarvo 0,0 0,0 3,4 3,4
jadannodsarvo 30 vuoden kayton jalkeen 0,0 0,0 34 34
Rakentamisen aikaiset haitat 1,8 -1,8 0,5 -0,5
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,63 2,12
INVESTOINNIN NYKYARVO (M€) 222 130,5
:j/aat1v1mf)1en hanketapaustfen .t.arkastelug.n .]ou- 66 A_]OkUStannUSten
utaan liikkenne-ennusteen ja liikenteen sijoitte-
lun takia kayttamaan verkkosijoitteluohjelmis- [a S ke nta ma |_|_-|

toa (esim. EMME). Naissa tarkasteluissa kannat-
tavuuslaskenta voidaan tehda pelkastaan verk-
kosijoitteluohjelmiston avulla, mutta ohjelmis-
ton kdyttamien laskentamallien (esimerkiksi
nopeus- ja polttoaineenkulutusmallit) on talléin
vastattava liikenneviraston malleja ja yksikko-
arvojen oltava voimassa olevien ohjeiden mu-
kaisia.

Eri (8hteistd saatavien laskentatulosten yhdis-
tdminen voidaan tehda taulukkolaskentaohjel-
miston avulla.

6.6.1 Lahtdkohdat

Tassa esitetty laskentamalli kuvaa Liikennevi-
raston suositusta riittavan hyvasta ja kayttokel-
poisesta laskentamenetelmdasta. Sitd voidaan
kayttaa tehtdessa eri hankkeita koskevia lasken-
toja, mutta kaytettavasta laskentajarjestelmasta
riippuen tarkastelu voi olla karkeampaa tai yksi-
tyiskohtaisempaa. Esitetysta perusratkaisuista
poikkeaminen edellyttda kuitenkin riittavan yk-
sityiskohtaisia taustatietoja. Liitteena 2 olevas-
sa esimerkkilaskelmassa menetelmia on kaytet-
ty Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvojen
2010 kanssa.
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Tieliikenteen ajokustannuksiin vaikuttavat tar-
kasteltavan alueen tieverkon pituus, geometria
ja kunto, liilkennemadarat ja sen vaihtelut eri ai-
koina seka tarkasteluissa kaytettavat laskenta-
menetelmat ja vahvistetut yksikkdkustannukset.
Yksinkertainenkin laskentatilanne edellyttaa si-
ten usean tekijan samanaikaista huomioon ot-
tamista.

Laskentamenetelmdan on otettu mukaan ne
mallit, joiden sisallélld on suurin merkitys tar-
kastelujen lopputulosten kannalta. Osa tdssa
kuvatuista malleista on kuitenkin jatkuvan kehi-
tystyon alaisena, joten menetelmaa voidaan
taydentada tarpeen mukaan uusilla tiedoilla tai
laskentakaavoilla.

Esitettyja malleja voidaan kayttaa sellaisenaan
eri laskentajarjestelmissa (esim. IVAR, TARVA,
EMME), mutta (ahtétietojen tarkkuuden tai tu-
losten kayttotarpeen takia myds yksinkertai-
sempia tai yksityiskohtaisempia malleja voi-
daan kayttaa.

Tassa kuvattua menetelmaa taydentaa liitteessa
2 esitetty laskentaesimerkki, jonka avulla ha-
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vainnollistetaan laskennan vaiheita. Ajokustan-
nuslaskelman lahtotiedoiksi tarvitaan tiedot
tarkasteltavien vaylien geometriasta nykytilan-
teessa sekd suunniteltujen toimenpiteiden to-
teuttamisen jalkeen.

Tarvittavia geometriatietoja ovat linkkien (tie-
osien) pituudet, makisyys, kaarteisuus ja liitty-
matiheys. Tien poikkileikkauksen osalta tarvi-
taan tiedot ajokaistojen lukumaarasta seka
paallysteen leveydesta. Muita vaadittavia tietoja
ovat linkkien nopeusrajoitukset seka nykytilan-
teessa ettd parannustoimenpiteiden jalkeen.

Liikenteellisia (&htotietoja ovat kevyiden ja ras-
kaiden ajoneuvojen seka ajoneuvoyhdistelmien
keskivuorokausiliikennemaarat nykytilanteessa,
tiedot lilkenteen sijoittumisesta uudelle tiever-
kolle, tarkasteltavan verkon liikenne-ennustetta
koskevat tiedot seka tarvittaessa arvio 1000.
vilkkaimman tunnin lilkkennemaarista eri tarkas-
teluvuosina.

Laskentamallin kaavoissa ja liitteen esimerkissa
kaytetaan taulukon 8 merkintdja ja yksikoita:

Taulukko 8.  Ajokustannusten laskentamallin merkinndit.

Tunnus | yksikko Selite

A c/km matka-aikasaaston yksikkoarvo

As kpl melualueen asukkaiden maara

B c/km ajoneuvokustannusten yksikkdarvo
Bpo €/h ajoneuvojen paaomakustannusten yksikkdarvo
Cc €/hvj-onnettomuus hvj-onnettomuuden keskimaarainen yksikkdarvo
D €/as/vuosi meluhaitan yksikkdarvo

dP 1/100 km suhteellinen polttoaineenkulutus

E €/tonni paastdékomponentin yksikkdarvo
Ka gon/km kaarteisuus

KVL autoa/vrk keskivuorokausiliikenne

L km linkin (tieosan) pituus

Lt kpl/km liittymatiheys

Ma m/km makisyys

Oa onn./milj.km onnettomuusasteen odotusarvo
Om onn./vuosi onnettomuusmaara

Omyyo henk./vuosi kuolleiden maara

Ovak kuolleet/100 hvj-onn. onnettomuuksien vakavuuskerroin
P 1/200 km polttoaineenkulutus

Pk 1/100 km keskimaarainen polttoaineenkulutus
Pl m paallysteen leveys

Pm thv paastomaara
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Prask % raskaiden ajoneuvojen osuus (sis. raskaat ja yhdistelmat)
Pyt 1/200 km polttoaineenkulutus tavoitenopeudella

Q autoa/h tuntilikenne

Vi km/h matkanopeus vallitsevissa oloissa

Vi km/h nopeusrajoitus

Vi km/h matkanopeus vapaissa oloissa

AP 1/100 km lisakulutus

AV km/h nopeusalenema

6.6.2 Matkanopeus

Ajokustannukset ovat riippuvaisia matkanopeu-
desta. Matkanopeuteen vaikuttavat mm. nope-
usrajoitus, tien ominaisuudet ja liikennetilanne.
Kustannusmalleissa ajoneuvokustannusten pe-
rustaso madraytyy sen nopeustason mukaan,
jota kuljettajat keskimaarin noudattavat vapais-
sa liikenneoloissa (ns. vapaa nopeus). Tata kus-
tannustasoa korjataan tie- ja lilkenneolosuhtei-
den aiheuttamalla matkanopeuden alenemalla.
Kustannusten maardytymisperiaate on esitetty
kuvassa 10.

Liikenteen ns. vapaan nopeuden ja eri liikenne-
tilanteiden nopeuksien laskemiseen kehitetyis-
sa nopeusmalleissa on huomioitu tien geomet-

rian ja lilkkennemaaran vaikutus autojen keski-
madraiseen matkanopeuteen. Matkanopeuksiin
perustuvien kustannusmallien avulla voidaan
madrittdaa ajoneuvokustannukset kullekin tie-
osalle ja liikennetilanteelle. Keskimaaraisia
matkanopeuksia tarvitaan myés liikenteen aika-
kustannusten laskemisessa.

Keskivuorokausiliikenteet hankkeen avausvuo-
delle sekd muille tarkasteluvuosille maaritetdan
lilkenne-ennusteen perusteella. Ellei tarkempaa
hankkeeseen liittyvda liikenne-ennustetietoa
ole saatavilla, voidaan kayttaa esimerkiksi ylei-
sia likkenne-ennusteita, joissa esitetdaan liiken-
teen kasvukertoimet muun muassa tieluokittain
ja ELY-alueittain.

Ank v
vapaa Nopeus
{(p/km) {km/h)
g q N taitepiste
nopeusatenema nopaus-
h alenema
valltyskyk
V (km/h) Q (autoa/h)
Kustannusmalli Nopeusmalli
Q (autoash)
1000:n vilkkalmman
tunnin ajosuorite
yuoden mulden
tuntlen ajosuorite
1 160. 10b0, vuoden tunnit 8760.
Tuntijarjestyskayra
Kuva 10. Ajoneuvokustannusten riippuvuus liikennetilanteesta.



62

Aika- ja ajoneuvokustannusten laskennassa
vuoden tunnit voidaan jakaa eri ryhmiin liiken-
nemaarien mukaan. Kullekin tuntiliikenneryh-
malle lasketaan mallien avulla aika- ja ajoneu-
vokustannukset ja liikenteen vuotuiset kustan-
nukset saadaan yhdistamalla eri ryhmien tulok-
set. Alustavissa laskennoissa tarvittava lasken-
tatarkkuus voidaan kuitenkin saavuttaa laske-
malla liikenteen keskimatkanopeudet ja kus-

tannukset vapaissa liikenneoloissa seka vuo-
den tuhanneksi vilkkaimpana tuntina. Vuoden

tuhannenneksi vilkkaimman tunnin Lliikenteen
Q1000 ja keskivuorokausililkennemaaran suhde
voidaan maarittda tuntijarjestyskadyrén avulla,
joka saadaan esimerkiksi ldhella tarkastelukoh-
detta sijaitsevan LAM-pisteen (liikenteen auto-
maattinen mittauspiste) tiedoista.

Ruuhkautuvissa oloissa menetelma arvioi kus-
tannukset liian pieniksi, silld se sisaltdga vain
nopeusmallin taitepistettd edeltdvan osan.
Naissa tilanteissa suositellaan tarkemman las-
kentamenetelman kayttoa.

Keskimaarainen matkanopeus voidaan maarit-
taa vaiheittain seuraavan kaavan avulla:
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missa V1 on tavoitenopeus, jonka maarittami-
sessa huomioidaan tien poikkileikkaus ja nope-
usrajoitus. Tekija AV: kuvaa pitkakestoisten
ominaisuuksien, kuten tien geometrian seka liit-
tymien maaran ja tyypin seka tarvittaessa paal-
lysteen tyypin ja ymparistdén luonteen aiheut-
tamaa matkanopeuden alenemaa. Tekija AV:
kuvaa ajan mukana muuttuvien ominaisuuksien
kuten tien kunnon sekd saan ja kelin aiheutta-
maa nopeusalenemaa ja tekija AV; liikenteesta
johtuvien ominaisuuksien kuten Lliikennemaa-
ran, suuntajakauman ja ajoneuvokoostumuksen
aikaansaamaa nopeuden alenemaa.

Tavoitenopeus vapaissa oloissa eri ajoneuvo-
ryhmille voidaan maarittda seuraavalla kaavalla:

VT:a+b*Vraj+C*Vraj/80*Pl
(10)

missa Vraj on nopeusrajoituksesta riippuva tekija
(taulukko 9). PL on paallysteen leveys mahdol-
lisine korjauksineen ja a, b sekd c paallysteen
leveydesta ja ajoneuvotyypista riippuvia vakioi-
ta.

Vi = V1= AVi—AV2—AVs 9)
Taulukko 9.  Tavoitenopeuden laskemisessa tarvittavan Vraj tekijéin mdédréiéminen.
Aioneuvot i Nopeusrajoitus
) yypp <80 km/h 100 km/h 120 km/h
kevyet autot = nopeusrajoitus 98 km/h 108 km/h
raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat | = nopeusrajoitus 81 km/h 82 km/h

Kaksikaistaisilla teilld paallysteen leveydelld
tarkoitetaan kesto- tai kevytpaallysteen leveyt-
ta, sorateilld ajoradan koko leveyttd. Ohituskais-
tan kohdalla paallysteen leveysarvosta vahen-
netaan 2 metria (4 metrig, jos ohituskaistat mo-
lempiin suuntiin). Jos ajosuunnat on erotettu
keskikaiteella, vdhennetdan leveydestd myds
turvallisuuteen liittyva ajovarmuusvara, joka
riippuu kaytetysta ratkaisusta ja nopeustasosta.

Monikaistaisilla teilla p&aallysteen leveydelld
tarkoitetaan yhden ajoradan tai oikeammin yh-
den ajosuunnan paallysteen leveytta. Jos keski-
kaista on vain kaiteella erotettu tai ajorata on
yhtendinen, on leveydesta vahennettava turval-
lisuuden edellyttama ajovarmuusvara, joka riip-
puu kdytetysta ratkaisusta ja nopeudesta.

Kaavassa 10 tarvittavat kertoimet a, b ja c voi-
daan maarittaa taulukosta 10.
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Taulukko 10. Tavoitenopeuden (VT) kaavassa kdiytetyt kertoimet a, b ja c.
Ajoratojen | Paallysteen | Ajoneuvotyyppi a b C
luku leveys
1 >10 m Kevyet autot 22 0,73 0,6
Raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat 18 0,78 0,3
7-10 m Kevyet autot 22 0,58 1,8
Raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat 18 0,58 1,9
<7m Kevyet autot 22 0,50 2,8
Raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat 18 0,50 2,9
2 >10m Kevyet autot 22 0,87 0,0
Raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat 18 0,87 0,0
<10m Kevyet autot 22 0,77 0,8
Raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat 18 0,82 0,4
Nopeusalenema AV: voidaan maarittda eri ajo- AV3 (r+y) = VT (r+y) * ((0,06 * Qp +0,03 * Qv) /
neuvotyypeille seuraavilla kaavoilla: (Kk * 1000)) (14)

Kevyet autot
AVikev) = VT (kev) * (Ka/(Ka+800) + Pt) + Lt (11)

Raskaat autot ja ajoneuvoyhdistelmat
AV (ray) = VT (r1y) * (M&/(M&+200) + Pt) + Lt (12)

Kaarteisuus Ka ja makisyys Ma ovat kaavoissa
tieosakohtaisia keskiarvoja. Paallystetyypin Pt
kerroin on kestopaallysteille 0, kevytpaallysteil-
le 0,04 ja sorapaallysteille 0,1.

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

Nopeusaleneman AV: avulla voidaan tarkastella
tien kunnon ja muiden muuttuvien olosuhteiden
vaikutusta ajoneuvojen nopeuteen. Nama vaiku-
tukset otetaan huomioon tarvittaessa. Hankkei-
den arvioinneissa niilla ei ole suurta merkitysta.

Nopeusalenema AVs voidaan maarittda ajo-
suunnittain eri tuntiliikenteille seuraavilla kaa-
voilla:

AV3 (kev) = VT (kev) * (0,06 * Qp+0,03 * Qv) /
(Kk * 1000) +VT(kev) * prask/ 10* (Vkev-Vr+y) *
0,3* Qp/ (Kk*1000) (13)

Kaavoissa Qp on tarkasteltavan suunnan Lliiken-
ne (ajon/h) ja Qv vastakkaisen suunnan liikenne.
Kerroin Kk on tavallisilla kaksikaistaisella tielld
1 ja ohituskaistan kohdalla 2. Levedkaistaisella
tielld kerroin on 2,5 ja monikaistaisilla teilla yh-
ta suuri kuin kaistojen lukumaara.

Kerroin prask on raskaiden ajoneuvojen (raskaat
ja yhdistelmat) prosenttiosuus Lliikenteesta ja
Vkev-Vras kevyiden autojen ja muiden autojen va-
linen nopeusero korjaustekijan AV: maarittami-
sen jalkeen.

Karkeissa laskelmissa Qp ja Qv voidaan olettaa
yhta suuriksi (puolet tuntiliikenteestd). Nopeus-
alenemalle AVs madritettyja kaavoja voidaan
kayttaa vain kun liikenteen kysynta on kaikkina
tunteina alempi kuin tien valityskyky. Kysynnan
lahestyessa valityskykya liikenteen nopeus ale-
nee voimakkaasti.

Nopeuksien laskennan lopuksi on viela tarkis-
tettava, etta raskaiden autojen nopeus ei ole
suurempi kuin kevyiden autojen nopeus.

6.6.3 Aikakustannukset

Aikakustannukset Aik voidaan laskea tyyppiajo-
neuvoille maaritettyjen matka-aikasaastojen ar-
vojen A ja keskimadraisten matkanopeuksien
avulla.
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Kilometrikohtaiset aikakustannukset maarite-
taan kaavalla 15 ja vuotuiset aikakustannukset
linkeittain kaavalla 16.

Aik (c/km)=A/Vk* 100 (15)
Aik (ME/a) = Aik (c/km)*KVL*365*L/108  (16)
6.6.4 Polttoaineenkulutus

Polttoaineenkulutus maaritetdan nopeuden ja
sen aleneman perusteella. Nopeusarvojen lisak-
si voidaan ottaa huomioon ainakin pystygeo-
metrian (esim. makisyys) ja tien kunnon (paal-
lysteen laatu ja kunto) vaikutus polttoaineenku-
lutukseen. Viimeksi mainittujen tekijéiden vai-
kutuksesta on poistettava se osuus, mika syntyy
nopeuden alentumisen takia. Polttoaineenkulu-
tus (P) useimmissa tiehankkeita koskevissa tar-
kasteluissa voidaan maarittaa seuraavilla Ve-
mosim-simulointiohjelmiston avulla maaritel-
lyilla kaavoilla 17 - 21.

P =Pvr+ AP: + APz (17)

Kaavassa Pvr on polttoaineenkulutus maaritel-
lylla tavoitenopeudella. Tekijan AP: avulla voi-
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tekija aiheuttaa nopeuden alentumisen. Tekijan
AP2 avulla tarkastelua voidaan taydentaa muilla
vaikutuksilla, jotka eivat riittavasti tule esiin
nopeusvaikutusten kautta.

Pvr=p0O + p1* V1 + p2 * V12 (18)

AP1=p3* AV + p4 * V1 *AV + p5 * V2 * pAV
+ p6 * AV2 (19)

AP = pm* M3 (20)

Kaavoissa Vr on tavoitenopeus, AV eri tekijoista
yhdistetty nopeusalenema ja Ma makisyys. Kaa-
vaa APz voidaan taydentaa eri tekijoilla tarpeen
mukaan. Taulukossa 11 on esitetty vuoden 2010
Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvojen
yhteydessd maaritetyt kertoimet eri tyyppiajo-
neuvoille ja taulukossa 12 niitd vastaavat kes-
kimaaraiset polttoaineenkulutukset Pk.

Suhteellinen polttoaineenkulutus dP on kaavalla
17 lasketun polttoaineenkulutuksen P ja tyyppi-
ajoneuvon keskimaaraisen polttoaineenkulutuk-
sen suhde eli se voidaan madarittda kaavalla 21.

dP =P /Pk (21)
daan ottaa huomioon kaikki nopeusaleneman
aiheuttamat vaikutukset riippumatta siita, mika
Taulukko 11.  Polttoaineenkulutusmallin kertoimet.
. T iajoneuvo
Kerroin Kevyt yyé’?sk’as Yhdistelma
po 11,605 41,255 70,400
p1 -0,15355 -0,70504 -1,15281
p2 0,0010970 0,0058861 0,0090207
pP3 0,5712 2,7217 5,4603
p4 -0,0091500 -0,0416369 -0,1001096
p5 0,00003194 0,00014188 0,00044936
p6 0,00114079 0,00368808 0,00830250
pm 0,055 0,278 0,593

Taulukko 12.  Keskimdicirdinen polttoaineenkulutus (Pk).

Tyyppiajoneuvo Pk (l/100 km)
Kevyt 7,7
Raskas 28,7

Yhdistelma 43,4
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6.6.5 Ajoneuvokustannukset

Ajoneuvojen muuttuvat kayttékustannukset Ank
eri tyyppiajoneuvoille lasketaan suhteellisen
polttoaineenkulutuksen dP ja tyyppiajoneuvojen
kayttokustannusten B avulla.

Polttoainekustannuksista riippuvat muuttuvat
ajoneuvokustannukset voidaan madrittaa seu-
raavalla kaavalla:

Ank (c/km) = dP *B (22)

Ajoneuvojen pdaomakustannuksista otetaan
huomioon vain raskaiden ajoneuvojen paaoma-
kustannukset, jotka lasketaan keskinopeuden
avulla seuraavasti:

Ankpo (c/km) = Bpo / Vk * 100 (23)

Vuotuiset ajoneuvokustannukset linkeittain voi-
daan maarittaa seuraavalla kaavalla:

Ank (M€/a) = (Ank (c/km) + Ankpo(c/km))
*KVL * 365 * L /108 (24)

6.6.6 Onnettomuusmaarat ja -kustannukset

Kannattavuuslaskelmaa varten on selvitettdva
mahdollisimman luotettavasti suunniteltujen
toimenpiteiden aiheuttamat muutokset henkilo-
vahinko-onnettomuuksien maarissa tai riskeis-
sa. Pelkastadn omaisuusvahinkoihin johtavien
onnettomuuksien merkitys laskelmissa on mar-
ginaalinen.

Liikenneonnettomuuksien maarida tulevaisuu-
dessa voidaan arvioida eri menetelmillad. Kaytet-
tavissa on onnettomuusmalleja, tietoja onnet-
tomuusasteista erilaisissa tie- ja lilkenneoloissa
seka arvioita tienparannustoimien vaikutukses-
ta erilaisiin onnettomuuksiin. Liikenneonnetto-
muuksien analysointi tehdaén aina siltd osalta
tieverkkoa, jolla tapahtuvat muutokset ovat kus-
tannustarkastelun kannalta merkittavia.

Onnettomuushistoria ei valttamatta kuvaa riit-
tavan luotettavasti tietyn tienosan turvallisuu-
den tasoa. Tilastointiin sisaltyvien epavarmuus-
tekijoiden lisdksi pieniin onnettomuuslukuihin
liittyy suurta satunnaisvaihtelua. Luotettavim-
mat arviot kohteen turvallisuustilanteesta saa-
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daankin yhdistamalla tiedot kohteessa tapahtu-
neista onnettomuuksista seka laajempien tie- ja
lilkennetietojen pohjalta lasketuista, samankal-
taisten tieolosuhteiden keskimaaraisista onnet-
tomuusluvuista. Onnettomuudet voidaan jakaa
luotettavuuden parantamiseksi pienempiin ryh-
miin, kuten autoliikenteen ja kevyen liikenteen
onnettomuuksiin seka elainonnettomuuksiin.

Onnettomuuksien lukumaaran arviointi voidaan
tehda joko TARVA (turvallisuusvaikutusten ar-
viointi vaikutuskertoimilla) tai IVAR (investoin-
tihankkeiden vaikutusten arviointi) ohjelmistoil-
la.

TARVA-ohjelmisto soveltuu hyvin vain nykyisen
tien parantamistoimenpiteiden  kasittelyyn.
Vuosittain paivitettdva ohjelma perustuu tarkas-
teluvuoden tie- ja liikennetietojen seka viiden
viimeisen vuoden onnettomuustietojen hyvaksi-
kayttéon.

Uusia tieyhteyksia rakennettaessa jakautuvat
lilkennemaarat ja sitd myota myods onnetto-
muudet uudelleen tieverkolle. Naiden arviointiin
voidaan kayttaa Liikenneviraston IVAR-
ohjelmistoa, joka laskee uusien tieyhteyksien
onnettomuusmaarat kayttaen TARVA-
ohjelmiston keskimaaraisia onnettomuus- ja
vakavuusasteita.

TARVA-ohjelmiston kayttamat vaikutuskertoi-
met sekd onnettomuuksien vakavuuden muu-
tokset on esitetty ohjelmiston kayttéohjeessa.
IVAR-ohjelmistossa on kaytettavissa vain osa
TARVA-ohjelmiston vaikutuskertoimista.

Ohjelmistojen laskennoissa kasitelladn erikseen
liittymien ja tielinjan onnettomuudet. Henkild-
vahinko-onnettomuuksien lisdksi ohjelmat las-
kevat myds onnettomuuksissa kuolleiden nyky-
tilan ennusteen. Onnettomuuskehitystd ennus-
tettaessa kerrotaan nykyinen onnettomuusmaa-
ra edelleen liikenteen kasvukertoimella.

Toteutettujen parannustoimenpiteiden jalkei-
nen onnettomuusmaara voidaan laskea eri toi-
mille maariteltyjen vaikutuskertoimien avulla.
Kun samalle tieosuudelle tehdaén erilaisia toi-
mia, yhdistetty vaikutus syntyy eri vaikutusker-
toimien tulona. Toimet vaikuttavat sekd onnet-
tomuuksien maaraan ettd niiden vakavuuteen.
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Tuloksena saadaan arvio henkilévahinko-
onnettomuuksien maarasta ja onnettomuuksis-
sa kuolevista vuotta kohti.

Karkeita arvioita yksittaisille tieosuuksille voi-
daan tarvittaessa tehdd myos ilman ohjelmia,
laskemalla onnettomuusmuutos onnettomuus-
madran ja vaikutuskertoimien avulla. Ns. piste-
maisissa kohteissa, esim. liittymissa, vaikutus-
alueeksi oletetaan tavallisesti 200 m kumpaan-
kin suuntaan. Liittyman liikennemaarana kayte-
taan liittymaan tulevien ajoneuvojen kokonais-
maaraa.

Yleisen turvallisuustilanteen ennustettu para-
neminen on otettu huomioon kertomalla nykyti-
lan onnettomuustietojen perusteella maaritetty-
ja henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien
maarat ja onnettomuuksissa kuolleiden maarat
tarkasteluvuodesta riippuvilla kertoimilla Kny ja
Kkuo[.

Néma kertoimet lasketaan vuoteen 2030 asti
vahentamalld henkildvahinko-onnettomuuksia
2,5 9, vuodessa ja onnettomuuksissa kuolleiden
maaria 4,5 % vuodessa. Vuoden 2030 jdlkeen
vastaavaa korjausta ei tehda.

Hvj-onnettomuusasteen odotusarvon Oa ja
vuotuisen ajosuoritteen tulona voidaan laskea
halutun  tarkasteluvuoden  henkilévahinko-
onnettomuuksien maara taloudellisuuslaskel-
mia varten riittavan luotettavasti. Henkilévahin-
ko-onnettomuuksien maara voidaan laskea kaa-
valla:

Om (hvj-onn./a) = Oa * KVL* 365 * L/106 * Kny;
(25)

Liikennemaaran kasvun ei laskelmissa yleensa
oleteta vaikuttavan tieosuuden onnettomuusas-
teeseen tieolosuhteiden pysyessa muuttumat-
tomina, jolloin onnettomuusmaarat kasvavat
ajosuoritteen suhteessa.

Onnettomuuksissa kuolleiden maarat voidaan
arvioida vakavuuskertoimien avulla:

Omiuol (henk./a) = 0a * Ovak / 100 * Kkuol (26)

Onnettomuuskustannusten arviointiin suunnit-
telutilanteessa riittaa tavallisesti henkildvahin-
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ko-onnettomuuksien maarén ja vastaavien yk-
sikkdkustannusten kdyttaminen. Arvio voidaan
tehda kuitenkin myds onnettomuuksien vaka-
vuusasteesta ja vastaavista yksikkokustannuk-
sista lahtien, esim. TARVA-raportin perusteella.
Vakavuusasteella on merkitysta, kun onnetto-
muuksissa kuolleiden osuus poikkeaa paljon
keskimaardisestd. Omaisuusvahinkoon johta-
neiden onnettomuuksien kustannukset otetaan
huomioon omaisuusvahinkokertoimen avulla
(esim. vakiokerroin 1,1, jolloin omaisuusvahin-
kojen osuus onnettomuuskustannuksista on
noin 10 9%).

Onnettomuuskustannukset eri tarkasteluvaih-
toehdoille voidaan maarittad henkildévahinko-
onnettomuuden keskimaaraisen yksikkdarvon
C, henkilévahinko-onnettomuuksien maaran
Om ja omaisuusvahinkokertoimen Ovk avulla.

Onk= Om *C*Ovk/ 106 27)

6.6.7 Paasto- ja melukustannukset

Polttoaineperdisten paastojen kustannuksiin si-
saltyvat haittojen aiheuttamat taloudelliset me-
netykset. Haittojen yksikkéhintoja maaritettaes-
sa on tarkasteltu terveysvaikutuksia (mm. sy-
dan- ja hengityselinsairauksia seka syopia),
luontovaikutuksia (metsien ja viljelysten tuoton
vdaheneminen), taloudellisia vaikutuksia (kor-
roosio ja likaantuminen) seka ilmastonmuutos-
ta.

Tieliikenteen pakokaasujen aiheuttamat haitat
aiheutuvat paaosin typen oksidien, hiukkasten
hiilimonoksidin, hiilivetyjen, ja kasvihuonekaa-
sujen (hiilidioksidi, metaani ja typpioksiduuli)
paastoista.

Pakokaasupdaastdja laskettaessa tulee tiehank-
keissa ottaa huomioon ajo-olosuhteet, nopeus-
taso ja autokannan tekninen kehittyminen. Ver-
kon katuosuuksille ja maantieosuuksille tulee
kdyttaa eri yksikkohintoja ja tarvittaessa myos
eri laskentamalleja tai paastdkertoimia.

Pakokaasupaastot lasketaan vahintdaan tien
avaamisvuodelle, yhdelle tai kahdelle valivuo-
delle ja viimeiselle tarkasteluvuodelle. Paasto-
jen kehittymiseen vaikuttaa mm. ilman kataly-
saattoria olevien autojen ikadntyminen ja kay-
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tostd poistaminen. Arvioita autokannan ja paas-
tomaadrien kehittymisesta on esimerkiksi VTT:n
kehittamassa LIISA - laskentajarjestelmassa.

Vuoden 2010 jalkeen kayttéon otettavien uusien
autojen oletetaan paaosin tayttavan seka ras-
kaille autoille ettd henkildautoille asetetut tiu-
kemmat paastomaaraykset. Pakokaasujen paas-
tot eivat tarkastelujaksolla valttamatta kehity
lineaarisesti. Hiilidioksidipaastojen laskennassa
voidaan ottaa huomioon autokannan kehittymi-
sestd johtuvat muutokset autojen polttoaineen-
kulutuksessa.

Meluhaitan arvoon sisaltyvat ldhinna viihtyisyy-
den vahenemisesta aiheutuvat kustannukset.
Haittojen arvon muutos lasketaan melualueiden
asukkaiden maaran ja melun yksikkohintojen
avulla. Melun vaikutustarkasteluissa selvitetdan
paivaliikenteen (klo 7-22) ulkomelun ekvivalent-
titasot. Vaylan laheisyydessa maaritetaan erik-
seen eri melutasojen etdisyys tiesta eli melura-
jat (melukayrat) 5 dB:n vélein (esim. 55, 60, 65,
70 ja 75). Naiden rajaamilla melualueilla asuvi-
en maarat arvioidaan yhtena tarkasteluvuotena,
joka on mieluiten laskentajakson keskivaiheilta.
Melualueiden rajoja ei ole tarpeen madrittaa
erikseen tarkastelujakson muina vuosina, silla
lilkennemaarien normaalit muutokset vaikutta-
vat melutasoihin vain vahan. Asukkaiden maari-
en arviointiin voidaan kayttaa vaestorekisterin
tietoja tai rakennusten maardn avulla tehtyja
arvioita.

Yksikkoarvojen seka linkille arvioitujen paasto-
madrien perusteella voidaan maarittaa paasto-
kustannukset seuraavasti:

PsK (M€/v) = (3 Pm;i * E;) / 106
(28)

missa Pm on komponentin paastémaara
vuodessa (t/a) ja E komponentin yksikkdarvo.

Meluhaitan arvo voidaan maarittda eri melu-
tasoilla asuvien asukkaiden maaran ja meluhai-
tan yksikkoarvojen perusteella seuraavasti.

MLk (M€/V) = (D1*AS1 + D2*Asz + Ds*As3
+ Dg*Ass + Ds*Ass+ De*Ass )/ 106 (29)
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Kaavassa D on meluhaitan yksikk®arvo ja As eri
melutasoilla (1...6) asuvien maara.

6.7 Laskelman herkkyys-
tarkastelu

Kannattavuuslaskelmasta pitaa tehda herkkyys-
tarkastelu, joka antaa tietoa laskelmiin sisalty-
vista epavarmuustekijoista. Herkkyystarkastelu-
tarpeet on perusteltua tunnistaa ennen varsi-
naista hankearviointia (luku 3.4), jolloin niiden
vaatimukset voidaan ottaa huomioon jo perus-
laskelmaa tehtdessa. Tarvittaessa laskelman
hyodyt ja kustannukset voidaan erotella jo pe-
ruslaskelmassa tarkemmin eri kustannuseriin,
jolloin herkkyystarkastelut ovat tehtavissa il-
man uusia laskutoimituksia.

Herkkyystarkasteluihin voidaan varautua varsi-
naisen kannattavuuslaskennan yhteydessa seu-
raavasti:

e Investointikustannukset, niiden laskennalli-
nen korko seka jaannodsarvo kasitellaan eril-
lisind erina. Investointikustannuksia koske-
vat herkkyystarkastelut voidaan silloin teh-
da kaytettavasta [(askentamenetelmasta
riippumatta tdydentamallda peruslaskelmaa
muuttuvilla kustannuksilla.

e Liikenne-ennusteisiin ja liikenteen sijoitte-
luun liittyvat herkkyystarkastelut edellytta-
vat rinnakkaisia laskentoja léhes kaikista
hyoty- ja kustannuserista, koska liikenne-
maarat vaikuttavat koko laskentaprosessiin.
Useimmissa tilanteissa tarkastelut voidaan
tehda péaavaihtoehtoihin liitettévien ala-
vaihtoehtojen avulla.

e Maankayton ja muun Lliikennejarjestelman
kehittymisesta aiheutuvat siirtyvaan liiken-
teeseen liittyvat herkkyystarkastelut voi-
daan tehda jalkikateen vain, jos ne perus-
laskelmassa on kasitelty erillisind erina.
Muussa tapauksessa niiden kasittely vastaa
lilkenteen sijoittelua koskevia menettelyja.

e Ajokustannusten yksikkdarvoihin liittyvien
herkkyystarkastelujen tekoon vaikuttavat
seka hyotyerien maarittelyssa kaytettavat
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menetelmat etta niistd saatavan erittelyn
tarkkuus. Herkkyystarkastelujen suunnitte-
lun avulla tarvittavien lisélaskentojen maa-
réa voidaan vahentaa, jos peruslaskelmien
tulokset tallennetaan riittdvan yksityiskoh-
taisesti.

Herkkyystarkasteluihin valitut tekijat, niihin liit-
tyvat lahtotiedot ja tarkastelujen perustelut esi-
tetaan tiivistetysti taulukkomuotoisina.

Herkkyystarkasteluissa kaytettdvissa olevat
menettelytavat vaihtelevat myo6s kaytetyista
laskentaohjelmista ja niiden tulostusmahdolli-
suuksista riippuen.

. Esimerkki 22. Erdcéin tiehankkeen herkkyystarkasteluun valitut tekijéit ja niiden perustelut sekd

tulosten havainnollistaminen.

Valintaperuste

Vaihtelualue tai vaih-
toehtoinen menettely

Vaihtelualueen
tai menettelyn maarittamis-
peruste

Kustannusarvio Ohjeen mukaan vaaditaan ai-

na tehtavaksi

-5.+15%

Erilaisten ratkaisujen kustan-
nuserojen perusteella arvioitu
90 9, luottamusvali toteutu-
ville kustannuksille

Liikenne-ennuste

Kaytetty yleisestd ennustees-
ta poikkeavaa kasvukerrointa

Yleinen kasvukerroin

Vaaditaan tehtavaksi kaytet-
taessa poikkeavaa ennustetta

Nopeusrajoitukset

Nopeusrajoitusten nostami-
seen paineita osalla suunnit-
telualuetta

Nopeusrajoituksen
nostaminen 80 - 100
km/h 6 km matkalla

Tuleva ratkaisu sallii suu-
remman nopeuden

Herkkyystarkastelussa kasiteltdvien vaihtelu-
vélien tulee olla perusteltuja. Esimerkiksi in-
vestointikustannuksen osalta pitaa kayttaa
kustannusarvion laadinnassa todettua epavar-
muutta. Liikenne-ennusteessa epdvarmuuden
syita voivat olla vdestéennusteen epavarmuus
tai menetelmaan (esimerkiksi vastus- ja jousto-
funktiot) liittyvat epavarmuudet.

Herkkyystarkastelussa tulee pyrkia hahmotta-
maan todennakoisia vaihteluvaleja ja arvioida
hankkeen kannattavuuden kayttaytyminen
niissa rajoissa. Vaihteluvaleja ei saa maarittaa
mekaanisesti (= X %).

. Esimerkki 23. Erdcin tiehankkeen herkkyystarkasteluun tulokset ja tulosten havainnollistaminen.

Alaraja Ylaraja HK-suhde HK-suhde
alarajalla WEICIE]E]
Peruslaskelma 2
Kustannusarvio -5 % alempi + 20 9% ylempi 2,1 1,2
Liikenne-ennuste kasvukerroin -15 9, kasvukerroin +15 % 1,4 2,5
alempi ylempi
Ruuhkautuminen ei aiheuta ongelmia ongelmat tavanomaista 1,6 2,3
pahempia
Nopeusrajoitukset osin alennettu osin korotettu 1,7 2,1
Liikenteen vaihtelu tasaisempi vaihtelu voimakas vaihtelu 1,8 2,1
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Perusarvo

Kustannusarvio

Liikenne-ennuste

® Perusarvo

OAlin arvo

Ruuhkautuminen

OVaihteluvali

Epavarmuustekija

Nopeusrajoitukset

Liikenteen vaihtelu

1

Hyoty-kustannussuhde

1,5 2 2,5

6.8 Laskelman
dokumentointi

Koko hankearvioinnin dokumentointi tehdaan
padosin mydhemmin luvussa 9 esitetylla tark-
kuudella. Kannattavuustarkastelujen osalta on
kuitenkin syyta varmistaa jo niitd tehtdesss, et-
ta laskelmat ovat tarvittaessa uusittavissa ja
paivitettavissa. Eri laskentaohjelmistojen osalta
tama tarkoittaa paasaantoisesti seuraavia tal-
lenteita.

IVAR-ohjelmistolla tehdyista laskelmista tulos-
tetaan lahtoarvo-, laskenta- ja vertailutiedot Ex-
cel-taulukoihin omaan hakemistoonsa. Naiden
lisaksi esitetdan kaytetyt tieverkot kartoilla tai
skitsipiirroksina, joissa voidaan esittdda myos
poikkeukselliset liittymaratkaisut ja muut vas-
taavat tiedot. Kaikki laskelmaa varten tehdyt
tieverkkokuvaukset voidaan sailyttda tietokan-
nassa, jolloin ne voidaan hyddyntaa laskelmia
tarkistettaessa.

TARVA-ohjelmistolla tehdyista laskelmista tu-
lee tallettaa alkuperaiset toimenpidetaulukot,
joissa on esitetty toimenpiteen tieosoite, toi-
menpidekoodi ja mielelladn myo6s lyhyt sanalli-

nen kuvaus, mita toimenpide sisaltaa. TARVA-
ohjelmiston erdajotiedostot ja niista tulostetta-
vat raporttitiedostot kannattaa tallentaa muiden
hankearviointitiedostojen kanssa samaan paik-
kaan (tiedostokansio, CD-levy ym.), jotta ne
ovat myohemmin kaytettavissa, mikali laskel-
mia tarvitsee taydentda tai tarkastella esimer-
kiksi toimenpiteiden yksittaisvaikutuksia.

Verkkosijoitteluohjelmien lahtdarvojen tallen-
taminen on valttamatonta, mutta niiden osalta
menetelmat vaihtelevat ohjelmasta riippuen.
Usein on my0s tarpeen tallentaa erikseen las-
kentaohjelmiston tarvitsemien makrotiedosto-
jen sisalto.

EMME-ohjelmistolla tehdyista tarkasteluista on
syytd dokumentoida sijoittelussa kaytetyt mat-
riisit ja funktiot seka muut sijoittelussa annetut
ehdot. Lisaksi tulee esittaa tarkastelussa kayte-
tyt verkot ja niihin mahdollisesti tehdyt muu-
tokset esimerkiksi linkkien pituuksien, nopeus-
funktioiden ja kdantymisvastusten osalta. Sijoit-
telun tuloksena syntyvat tulosteet saattaa olla
tarpeen tallentaa myo6s sdhkdisessd muodossa
(paikkatieto-ohjelma, AutoCAD tms.) mydhem-
pia vertailuja varten.
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Tehtdessa laskentoja kasin tai taulukkolasken-
taohjelmistojen avulla, kaikkien lahtotietojen ja
laskentatulosten tallentaminen eri valituloksi-
neen ja selitteineen on valttamatontda, koska
muuten laskelmia ei ole mahdollista uusia.

Kannattavuuslaskelman raportointi voi olla eril-
linen muutaman sivun muistio tai se voidaan
esittaa itse hankearvioraportissa. Raportoinnis-
sa mainittavia asioita ovat ainakin:

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

e kaytetty liikenne-ennuste tai liikenteen ky-
synta

o kaytetyt yksikkodarvot (jos ne poikkeavat Lii-
kenne- ja viestintdministerion hyvaksymis-
ta)
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lasketut hyodyt ja kustannukset eriteltyina
kustannustekijoéittain ja ajoneuvoryhmittain
nyky- ja ennustetilanteessa seka tarvittavi-
na valivuosina

kokonaishyddyt ja -kustannukset koko las-
kenta- ajanjaksolta perusvuoteen diskontat-
tuina

laskelmassa kaytetty investointikustannus
absoluuttisena ja nykyarvoisena (indeksilu-
ku tai luvut, johon kustannukset perustuvat)
hankkeen kannattavuuden tunnusluvut (va-
hintdaan hyoty-kustannussuhde).
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7 Toteutettavuuden arviointi ja paatelmat

7.1 Toteutettavuuden
arviointi

Toteutettavuuden arvioinnin tarkoitus on nos-
taa esille tiehankkeen rahoituspaatoksen kan-
nalta huomionarvoisia riskeja seka suunnittelu-
ja hallinnollisten prosessien etenemista.

Hankkeen riskeistd saa tietoa suunnittelun do-
kumenteista, koska riskien tunnistaminen ja ar-
viointi on osa tiehankkeiden suunnittelua.
Hankkeen kysynnan ja tarjonnan sekd kustan-
nusten riskeja on kasitelty my6s hankearvioin-
nissa (mm. Lliikenne-ennuste, vaikuttavuuden
arviointi ja kannattavuuslaskelma herkkyystar-
kasteluineen).

Toteutettavuuden arvioinnissa tiehankkeen
merkitykselliset riskit ovat tavallisesti joitakin
seuraavista:

o Teknisten ratkaisujen toimivuuden riskit:
Arvioitava hanke saattaa sisaltaa tekniikkaa
tai ratkaisuja, joiden toteuttamiseen ja kayt-
toon liittyy tavanomaista suurempia riskeja.

¢ Kysynnan riskit: Hankkeen kysynta (ja siten
hyodyt ja kannattavuus) voi riippua merkit-
tavasti maankaytosta (kaavoitus ja raken-
taminen).

e Kustannusriskit: Investointikohteen eri-
tyispiirteista voi seurata, etta kustannusar-
vio on tavanomaista epavarmempi. Kustan-
nusarvion olennainen kasvu suunnittelun
edetessa vaikuttaa paitsi kannattavuuteen
my0s rahoitusmahdollisuuksiin ja hankkeen
rakentamisen kestoon.

e Ympdristo- ja turvallisuusriskit: Hankkeen
rakentamisella tai kaytolla (tai toteuttamat-
ta jattamiselld) voi olla merkittavia luon-
toon, rakennettuun ymparisté6én tai ihmis-
ten terveyteen kohdistuvia riskejd. Nama
riskit on tunnistettu ymparistdvaikutusten
arvioinnissa, joka on tdssa kohdin tarkea
tietolahde.

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

Riskien lisaksi toteutettavuuden arvioinnissa
kasitellddan hankkeen etenemiseen vaikuttavia
asioita:

e Lainsaadanto ja lupa-asiat: Hankkeen ete-
neminen sisaltdd mahdollisesti erilaisia
lainsdadanndn edellyttamia lupaprosesseja
valitusteineen.

¢ Suunnittelutilanne: Suunnitteluprosessin
vaihe ja odotettavissa oleva kesto seka kaa-
voitustilanne vaikuttavat hankkeen toteut-
tamisen ajankohtaan. Suunnitelmien van-
heneminen voi my0s olla toteutuspaatoksen
kannalta merkittava tieto.

¢ Rahoitusmahdollisuudet: Rahoitusmahdol-
lisuuksien arvioinnissa voidaan nostaa esil-
le mahdollisuudet valtion ja kunnan talous-
arvion ulkopuoliseen rahoitukseen, kuten
EU:n tuet ja yksityisen rahoituksen mahdol-
lisuus.

Toteutettavuuden arvioinnissa voidaan enna-
koida vaihtoehtoisia kehityskulkuja, jotka riip-
puvat kansalaisten, yhteisdjen, hallinnon tai po-
liittisen vallan paatoksista (kuten valitusten ai-
he ja maara tai rahoituspaatokset). Tehtavia
paatoksia (esimerkiksi vaihtoehtojen valinnas-
ta) ei kuitenkaan pida ennakoida.

Tulevaisuuden epavarmuuteen Lliittyvaa riskia
pienentad, jos suuri hanke voidaan toteuttaa ja
ottaa kayttodn vaiheittain. Tama voi olla paa-
toksenteossa tarkea tietoa ja siksi asia on tuo-
tava esille.

7.2 Paatelmat

Paatelmissa vedetaan yhteen vaikutusten ja to-
teutettavuuden arvioinnin tulos. Niissa kerro-
taan, miten arvioinnin perusteella voidaan sa-
noa hankkeen vaikuttavuudesta, tehokkuudesta
ja toteutettavuudesta.
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Paatelmissad tuodaan esille arvioinnin kohteen
ja siitd tehtavan (rahoitus)paatdksen kannalta
olennaiset asiat. Paatelmat perustuvat hank-
keen Lahtokohtiin, tavoitteisiin, ennusteisiin,
vaikutuksiin ja niiden analyysiin seka riskien ar-
viointiin.

Paatelmista pitaa tavallisesti kdyda ilmi ainakin
seuraavia asioita:

e Mita vaikutuksia investointi aiheuttaa ja
mitka vaikutukset ovat olennaisia?

e Kuinka tehokas investointi on yhteiskunta-
taloudellisesti arvioituna? Mitka ovat hank-
keen merkittavimmat hyddyt ja haitat?

e Mita muita hyotyja ja haittoja investoinnilla
on kuin kannattavuuslaskelmassa huomi-
oon otetut? Mika on niiden merkitys?

e Missda madrin vaikuttavuuden arvioinnilla
saadut tulokset tukevat kannattavuuslas-
kelmaa ja missa ne ovat sita vastakkaiset?

Esimerkki 24:
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e Missa maarin lahtokohtana olleet tarpeet,
tavoitteet ja ongelmat ratkeavat ja tavoit-
teet toteutuvat?

e Mikd on hankkeen rooli maakunnan ja val-
takunnallisten tavoitteiden toteuttamises-
sa?

o Liittyykd hankkeeseen olennaisia riskeja tai
toteuttamista hidastavia tekijoita?

e Mille tekijoille arvioinnin tulos ja paatelmat
ovat erityisen herkkia?

o Mitka vaikutukset ovat keskeisessa roolissa
hankevaihtoehtojen kannattavuutta vertail-
taessa?

Jos analyysin pohijalta ei voida tehda selvia suo-
situksia, tulee tama kertoa paatelmissa. Paa-
telmat pitda myos tarvittaessa ehdollistaa tie-
tyille herkkyystekijoille, jos niiden merkitys on
suuri (suositellaan esimerkiksi eri vaihtoehtoja
sen mukaan, kuinka paljon alueen vakiluvun us-
kotaan kasvavan).

Erdidistd tiehankkeesta tehdyt pdicitelmdit.

Hankkeen tarkeimpina tavoitteina on ratkaista viikonloppuliikenteen toimivuusongelmat, poistaa paikallisen
metalliteollisuuden kuljetusten pullonkaula (liittymd) sekd vahentda selvasti melulle altistumista paatien
varressa.

Tavoite viikonloppuliikenteen ruuhkien poistosta toteutuu tdysin. Myds kuljetusten kannalta ongelmallinen
liittyma parannetaan eritasoliittyméksi. Meluntorjunnan osalta toimenpiteet eivat kuitenkaan riita
kompensoimaan asukasmdardan kasvua. Hankkeen vaikutukset liikenneturvallisuuteen ovat niin ikaan
riittamattomat. Vaikuttavuudeltaan hankkeen negatiiviset vaikutukset ympéristéén ovat o+ -vaihtoehtoa suu-
remmat, mutta vaihtoehtojen erot ovat kuitenkin varsin vahaiset. Hankkeen toteuttaminen on siten 0+ -vaih-
toehtoa perustellumpaa.

Hanke on kaikkiaan yhteiskuntataloudellisesti kannattava; hyoty-kustannussuhde on 1,8. Hankkeen hyodyt
kohdistuvat paaasiassa viikonlopun henkildautoliikenteeseen ja paikallisen metalliteollisuuden kuljetuksiin.
Hanke parantaa erittdin selvasti ihmisten liikkumisen olosuhteita, elinkeinoelaman kilpailukykya seka selvasti
tielilkenteen taloudellisuutta. Aluekehityksen kannalta vaikutukset ovat hieman myonteisia. Liikenne-
turvallisuuden ja ympariston nakokulmista toimenpiteet ovat riittamattomia.

Hanke on kaikkien suunnitelmien puolesta valmis toteutettavaksi.
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8 Seuranta ja jalkiarviointi

8.1 Seurannan ja jalkiar-
vioinnin suunnittelu

Vaylahankkeen seuranta on mm. Maantielain
(503/2005) 32 §:n mukainen tehtava. Hankear-
vioinnin osana esitetdan suunnitelma hankkeen
seurannan ja jalkiarvioinnin toteutuksesta ja si-
sallosta. Yleisesti ottaen tiehankkeen seuran-
taan ja jalkiarviointiin liittyy seuraavia vaiheita:

e ennen rakentamista tehtava tiedonhankinta
valituista vaikutusalueista

e joidenkin valittujen mittareiden jatkuva seu-
ranta (jalkiarviointiaineiston kokoamista),
joka voi alkaa ennen rakentamista ja jatkua
hankkeen valmistuttua toistaiseksi

e hankkeen valmistumisen jalkeen tehtava
jalkiarviointi, jonka ajoitus, laajuus ja tar-
kempi sisaltd voi vaihdella hankkeen merki-
tyksesta riippuen.

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelmassa
tuodaan esille arvioitavassa hankkeessa tarkeat
seurattavat ja arvioitavat asiat: Mita seurataan
ja arvioidaan seka milloin ja miten arviointi teh-
daan? Jalkiarvioinnin tarve on aina harkittava
erikseen. Jos hanke edellyttda kattavaa jalkiar-
viointia, on myo6s varmistettava, etta sen yhtey-
dessa tarvittava "ennen”-aineisto on kaytetta-
vissa. Tarvittaessa suunnitellaan my6s puuttu-
vat ennalta arvioinnit ja niiden edellyttamat tut-
kimukset.

Seuranta ja jalkiarviointi tulee kohdentaa hank-
keen paatdksenteon kannalta merkittaviin vai-
kutuksiin, ja etenkin niihin seikkoihin, joiden
suhteen on todettu epavarmuuksia. Tapauskoh-
taisesti kiinnostaviksi jalkiarvioinnin kohteiksi
voivat nousta esimerkiksi toteutunut liikenteen
maara ja nopeudet, turvallisuus, ymparistovai-
kutukset tai jokin muu vastaava. Seuranta ja jal-
kiarviointi voi hankkeen vaikutusten ohella olla
jossain tapauksessa kiintoisaa suunnata myds
institutionaalisiin kysymyksiin, kuten eri taho-
jen suunnitelmien ja paatdksenteon edistymi-
nen.
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Jalkiarvioinnin tarkoituksena on saada lisatietoa
hankkeiden vaikutuksista ja kehittdaa tiensuun-
nitteluprosessia ja samalla tieinvestointien
hankearviointia. Jalkiarvioinnissa on pyrittava
tunnistamaan syyt olennaisiin poikkeamiin sii-
tda, mita ennakkoon on arvioitu.

Ennuste- ja arviointimenetelmat ovat voineet
muuttua (olennaisestikin) siita, mita arvioinnin
kohdetta aikanaan arvioidessa oli kaytossa. Tu-
levia arviointeja ajatellen jalkiarvioinnissa voi-
kin olla hyodyllista testata, paastadankd uusilla
menetelmilld toteutunutta kehitystd vastaaviin
arvioihin.

8.2 Jalkiarvioinnin sisalto

Hankkeen toteutus

Jalkiarvioinnissa on selvitettdva hankkeessa
suunnittelun ja toteutuksen aikana tapahtuneet
teknistaloudelliset muutokset hankearvioinnis-
sa esitettyyn kustannusarvioon ja sen pohjana
olleeseen tiesuunnitelmaan nahden. Talla tar-
koitetaan esimerkiksi tien mitoitukseen, poikki-
leikkaukseen, kaistojen tai liittymien maaraan ja
toteuttamistapaan liittyvia ratkaisuja.

Kustannusarvion ja toteutuneiden kustannusten
vertailun ohella tietoja voidaan kayttaa ennus-
tettujen ja toteutuneiden vaikutusten erojen ar-
vioinnissa. Teknisen toteutuksen osalta huo-
mattavasti muuttuneella hankkeella ei ole sa-
moja litkenteellisid ja yhteiskunnallisia vaiku-
tuksia, kuin alun perin arvioidulla hankkeella.
Hankkeen toteutuneet kustannukset selvitetdan
kustannusten seurantajarjestelmasta (tai kir-
janpidosta). Urakan valvontaan kaytettyja kus-
tannuksia ei oteta huomioon, ellei niitd ole
huomioitu hankkeen alkuperadisessa kustannus-
arviossa.

Jos toteutuksen aikaiset liikennerajoitukset tai
muut jarjestelyt ovat oleellisesti poikenneet
suunnitelluista, on ne syyta tuoda esille tassa
yhteydessa. Jos tyémaan aikana kohteessa on
tapahtunut henkilévahinko-onnettomuuksia, on
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nekin syyta tuoda esille ja arvioida niihin mah-
dollisesti johtaneita syita.

Liikenteen kehittyminen ja ajokustannukset

Lilkennemadria ja niiden kehittymistd on aina
syyta seurata hankkeissa, joiden perustelut ovat
olleet oleellisesti riippuvaisia kaytetysta liiken-
ne-ennusteesta tai hankkeen aiheuttamista lii-
kenteen siirtymista. Jos liikenne-ennusteena on
kdytetty kasvukerroinennusteita, riittdaa useim-
missa hankkeissa, ettd lilkkennemaarat selvite-
taan jalkiarvioinnissa. Jos hanke on aiheuttanut
liilkenteen siirtymia, on lilkennemaarat selvitet-
tava ainakin niilta linkeilta, joilla muutokset
ovat merkittavia. Naissa tapauksissa riittaa
useimmiten LAM-pisteista tai toteutuksen jal-
keen tehdyista lyhytaikaisista liikennelasken-
noista saatava tieto.

Liikennelaskentojen suunnittelussa on otettava
huomioon myd&s valmistuneet hankkeet, ja ne
tieyhteydet, joiden liikenteeseen hanke on
huomattavasti vaikuttanut.

Vaikutuksiltaan laajoissa hankkeissa seurataan
myo6s verkkotason liikennemaarien muutosta.
Liikkumisen kannalta oleellista olisi myos tie-
taa, miten ihmisten matkustuskayttaytyminen
on muuttunut: reitin- ja kulkumuodon valinnat
seka matkan tarkoituksen ja frekvenssin muu-
tokset. Naita vaikutuksia voidaan varmimmin
saada selville vain liikenteeseen liittyvilla en-
nen-jalkeen -tutkimuksilla, jotka on suunnitel-
tava jo ennen hankkeen toteuttamista esimer-
kiksi hankearvioinnin yhteydessa.

Lilkennemdarien muutosten avulla voidaan
myo6s arvioida, ovatko liikenteen sujuvuutta
koskevat tavoitteet toteutuneet. Nama voivat
koskea muun muassa matka-aikoja tai liiken-
teellista palvelutasoa. Liikenteesta tehtyjen mit-
tausten tukena arvioinnissa voidaan kayttaa
vastaavaa laskentamenetelmada (esimerkiksi
IVAR-ohjelmistoa) kuin hankearvioinnissa on
kaytetty. Erityista huomiota on kaupunkiseu-
duilla kiinnitettava arvioitua vahaisempiin tai
suurempiin liikenteen siirtymiin, jotka voivat
kuormitetuissa tilanteissa aiheuttaa ruuhkan
poistumisen sijasta sen siirtymisen uuteen koh-
taan tieverkolla.
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Ajoneuvo-, aika- ja paastokustannusten maaraa
voidaan arvioida myds IVAR-ohjelmiston avulla.
Ohjelmiston avulla voidaan laskea toteutuneen
verkon kustannukset ja verrata niitd aiemmin
arvioituihin kustannuksiin vastaavalta vuodelta.
Jos ohjelmistoversio tai kaytettavat yksikkoar-
vot ovat muuttuneet hankearvioinnin teon jal-
keen, ei jalkiarvioinnissa voida yleensa tehda
laskelmia aiemmilla malleilla tai yksikkodarvoil-
la. Talléin vertailukelpoinen aineisto saadaan
paivittamalld aiemmat laskelmat ja vertaamalla
toteutunutta tilannetta naihin paivitettyihin las-
kelmiin. Tarvittaessa malli- ja yksikkdarvomuu-
tosten vaikutukset saadaan vertaamalla alkupe-
raisia ja paivitettyja laskelmia keskenaan.

Jalkiarvioinnissa toteutuneet liikennemaaréat,
matka-ajan muutokset, ajoneuvo-, aika- ja paas-
tokustannukset sekd meluvaikutukset maarite-
tadn mittaamalla tai vastaavilla menetelmilla
kuin hankearvioinnissa on tehty.

Onnettomuusmadrien tarkastelu

Turvallisuusvaikutusten osalta jalkiarviointi
edellyttdd useimmiten useamman vuoden seu-
rantaa ja siksi se joudutaan usein tekemaan
vain alustavana arviona. Oleellisena osana sita
on hankkeen valmistumisen jalkeen tapahtunei-
den onnettomuuksien tarkastelu ja arviointi. Jos
hanke on aiheuttanut liikenteen siirtymia, on
onnettomuustiedot kerattava myos niilta verkon
osilta, joissa lilkkennemaarien muutokset ovat
merkittavia (esimerkiksi sivuun jaava rinnak-
kaistie).

Pienissa, lahinna turvallisuuden parantamiseen
tahdanneissa hankkeissa (esimerkiksi kevyen
lilkenteen vayléhankkeet) tarkastelut voidaan
tehda useasta hankkeesta samalla kertaa toi-
menpideryhmittain, jolloin satunnaisuuden vai-
kutusta arviointeihin voidaan vahentaa.

Onnettomuuksien maaraa verrataan seka ennen
hankkeen toteuttamista tapahtuneisiin onnet-
tomuuksiin ettd hankkeelle tehtyjen turvalli-
suusvaikutusten arviointituloksiin. Tarvittaessa
otetaan huomioon yleinen turvallisuustilanteen
paraneminen, jota ei yleensa ole tarkasteltu ai-
emmin tehdyissa hankearvioinneissa. Johtopaa-
toksissa on otettava aina huomioon tarkastelu-
jakson pituus. Jos onnettomuuskehitys ei vastaa
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arvioituja turvallisuusvaikutuksia, voidaan arvi-
oida eroihin johtaneita syita, jotka kirjataan jal-
kiarviointiin.

Muut havaittavissa olevat vaikutukset

Vaikka jalkiarvioinnissa paapaino on Lliikenteel-
lisissa vaikutuksissa, on ainakin laajoissa jal-
kiarvioinneissa tehtava havaintoja muista mah-
dollisista vaikutuksista. N&ita voivat olla muu-
tokset esimerkiksi maankaytdssa tai ymparis-
tossa. Maankaytdn osalta on kiinnitettava huo-
miota hankkeen lahialueen kaavoituksen kehit-
tymiseen hankearvioinnin jalkeen seka raken-
teilla tai suunnitteilla olevaan tiehen tukeutu-
vaan maankayttoon. Huomattavat muutokset
kirjataan ylos. Ympadristdon osalta kaytettavissa
voi olla uusia tietoja, joiden perusteella voidaan
arvioida hankkeen vaikutuksia. N&ita tietoja
saadaan my®ds muiden viranomaisten tietova-
rannoista (muun muassa ymparistdviranomai-
set, kunnat ja maakunnalliset liitot seka Tilasto-
keskus).

Suurimmilla hankkeilla on myds laajoja yhteis-
kunnallisia vaikutuksia, jotka eivat ole mukana
kannattavuusarvioinneissa. Naita voivat olla
muun muassa vaikutukset yhdyskuntarakentee-
seen, elinkeinoeldmaan ja ymparistoon seka so-
siaaliset vaikutukset.

Osaa naista vaikutuksista on voitu kayttaa
hankkeen perustelemisessa kannattavuusarvi-
oinnin lisdksi. Todettuja laajoja yhteiskunnalli-
sia vaikutuksia on jalkiarvioinnissa joka tapauk-
sessa tarkasteltava, vaikka niita ei olisi alun pe-
rin kaytetty hankeperusteluissa.

Yhteiskunnallisten vaikutusten selvittémiseksi
kaytettavat menetelmat ratkaistaan aina ta-
pauskohtaisesti kiinnittden huomiota kyseisen
hankkeen luonteeseen ja ympariston ominais-
piirteisiin. Lahtdaineistoina voidaan hyddyntaa
tieviranomaisten ja kuntien kerdaamaa tietoa se-
ka mallien avulla arvioituja vaikutuksia. Arvi-
oinnin toteutustapa, menetelmat, osapuolet ja
yhteistydmuodot on sovittava alueellisten toi-
mijoiden kesken.

Laajojen jalkiarviointien osapuolina on vahin-
tddn oltava tieviranomainen, vaikutusalueen
kunnat ja maakunnalliset liitot seka ymparisto-
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viranomaiset. Jalkiarvioinnin vaatimat tiedot
saadaan paaosin osallistujatahojen viranomais-
tyona keraamasta tiedosta. Tata tietovarastoa
taydentavana voidaan kayttda valtakunnallisia
tietolahteita seka erilaisia haastatteluihin ja ky-
selyihin pohjautuvia menetelmia. Hankkeesta ja
sen vaikutuksista riippuen haastatteluja ja kyse-
lyja kohdennetaan asukkaisiin, maanomistajiin,
yrityksiin ja viranomaistahoille ja mahdollisiin
erityisryhmiin (esimerkiksi liikuntaesteiset, lap-
set, jne.).

Eri viranomaisten asiakaspalautejarjestelmia
voidaan hyodyntaa analysoimalla hankkeesta
aiemmin saatua palautetta ja jarjestamalla esi-
merkiksi palautekanava Internetissa. Eri aineis-
tojen kasittelyssa, analysoinnissa ja loppupaa-
telmissa kaytetyt l@htdoletukset ja menetelmat
on kuvattava raportoinnissa selkeésti ja luotet-
tavasti.

Vaikuttavuuden toteutuminen

Vaikuttavuuden arviointi on tarkea osa hankear-
viointia. Siind arvioidaan, kuinka hyvin hanke on
toteuttanut sille asetettuja tavoitteita ja kuinka
hyvin vaikutuspotentiaali on saatu hyédynnet-
tyd. Jalkiarvioinnissa arvioidaan hankkeen to-
teutuneita vaikutuksia ja verrataan niiden suun-
taa ja suuruutta hankearvioinnissa esitettyihin
suunnitteluarvoihin.

Toteutunut vaikuttavuus voidaan laskea vastaa-
vaan tapaan kuin hankearvioinnissa. Huomiota
on kiinnitettdava myds siihen, onko todettavissa
sellaisia vaikutuksia, joita hankearvioinnissa ei
ole kunnolla otettu huomioon.

Kannattavuuden toteutuminen

Jalkiarvioinnissa tehdaan paatelmia hankkeelle
alun perin arvioidun hyoéty-kustannussuhteen
toteutumisesta. Paatelmat perustuvat havait-
tuun lilkkennemaarakehitykseen ja sen avulla
laskettavissa tai arvioitavissa oleviin ajokustan-
nusmuutoksiin, joita verrataan ennustettuun
kehitykseen. Paatelmat tehddan yhden vuoden
tietojen vertailun perusteella.

Hankkeelle ei lasketa uutta hyoty-kustannus-
suhdetta. Sen sijaan jalkiarvioinnissa on suosi-
teltavaa arvioida, kuinka tarkasteltavan vuoden
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tuottoaste on kehittynyt verrattuna hankkeelle
arvioituun vastaavan vuoden tuottoasteeseen
(saadaan esimerkiksi IVAR-ohjelmiston tulok-
sista). Havaitun lilkennemaarakehityksen perus-
teella tehtavat paatelmat yhdessa tuottoasteen
kehityksen sekd todettujen toteutuneiden ra-
kentamiskustannusten kanssa mahdollistavat
johtopaatokset siita, kuinka hankkeelle lasketun
hyo6ty-kustannussuhteen voidaan odottaa toteu-
tuvan.

Jos ilmenee, etta tuottoasteen kehitys poikkeaa
selvasti ennustetusta, ja jos sen havaitaan Lli-
saksi johtuvan yksittaisissd kannattavuuslas-
kelman osatekijoissa tehdyista virheista, kirja-
taan tieto ylés ja arvioidaan niiden vaikutus
hankkeen kannattavuuteen. Kannattavuuden
jalkiarvioinnin tavoitteena on selvittaa, onko ar-
vioinnissa ollut virheita, minka takia nama vir-
heet ovat syntyneet ja mité olisi pitanyt tehda
virheiden valttdmiseksi. Myds ennakoimattoman
liilkenteellisen tai hankkeen vaikutusalueella ta-
pahtuneen yhteiskunnallisen (esimerkiksi maan-
kayttomuutokset) kehityksen vaikutus alku-
perdisen kannattavuuslaskelman toteutumiseen
kirjataan ylos.

Jalkiarvioinnissa tehtavat paatelmat

Jos hankkeen alkuperdinen kustannusarvio on
merkittavasti alittunut tai ylittynyt, eritelldan
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muutokseen johtaneet syyt. Jos hankkeen tekni-
nen toteutus eroaa oleellisesti alkuperadisesta
suunnitelmasta, eritelldaan keskeisimmat erot ja
arvioidaan niiden huomattavimmat liikenteelli-
set vaikutukset alun perin tehtyyn Lliikenne-
ennusteeseen ndhden.

Jalkiarvioinnissa tehddan paatelmia ennen
kaikkea hankkeelle tehdyn liikenne-ennusteen,
lilkenneturvallisuusvaikutusten, kannattavuus-
laskelman seka hankkeen tavoitteiden toteutu-
misesta. Laajoissa jalkiarvioinneissa tehdaan li-
saksi paatelmia hankkeen yhteiskunnallisista
vaikutuksista. Naiden paatelmien keskeinen ta-
voite on viestid kehittdmistarpeita tieviran-
omaisten hankesuunnitteluun ja vaikutusarvi-
ointiin ennen kaikkea laajempien yhteiskunnal-
listen vaikutusten osalta.

Paatelmissa nostetaan esiin seikkoja, jotka tu-
lee ottaa paremmin huomioon arvioitaessa
hankkeiden vaikutuksia. Paatelmat voivat antaa
aihetta selvittda tarkemmin tai muuttaa eri tie-
teknisten ratkaisujen kayttoalueita (esimerkiksi
poikkileikkaus- ja liittymatyypit), jolloin ne voi-
daan hyodyntaa tiensuunnittelun ohjeistusta
kehitettdessa. Samoin kirjataan ylés hankearvi-
oinnin kehittamiseksi tehtavat paatelmat tar-
kastellun hankkeen osalta.
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. Esimerkki 25:  Erddn tiehankkeen jclkiarvioinnissa tehty vertailu hankkeen vuosittaisista hyddyis-
td ja kustannuksista sekd hankkeen kumulatiivisen nykyarvon kehittymisestdi.

Hyotyjen ja kustannusten seka niiden nykyarvon

M€ . ol
kumulatiivinen kehitys hanke- ja jalkiarvioinnissa

60

40

20

0 UML

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18.49 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

-20
-40
-60 -
_80 -
-100
mmm Kustannus hankearv. W Kustannus jalkiarv. mm Hyodyt hankearv. mm Hyodyt jalkiarv.
Korko hankearv. Korko jalkiarv. Nykyarvo hankearv. Nykyarvo jalkiarv.

Esimerkissa investointikustannukset ovat olleet suunniteltua suuremmat (hankearvioinnissa arvio 100 M€,
toteutuma 115 M€). Ensimmaisten 10 vuoden hyddyt ovat vastaavasti olleet arvioitua suuremmat liikenne-
madrien ennakoitua suuremman kasvun takia. Nykyarvon kehittymisen perusteella voidaan paatelld, etta
hankkeen kannattavuus tulee olemaan arvioitua parempi.
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9 Raportointi ja dokumentointi

9.1 Hankearvioinnin
raportointi

Hankearviointi voidaan raportoida joko osana
suunnitelmaraporttia tai erillisena raporttina.
Jos arvioinnista julkaistaan vain yhteenveto, tai
tulokset osana suunnitelmaraporttia, laaditaan
arvioinnin dokumentiksi erillinen hankearvioin-
timuistio.

Erillinen raportti on syyta julkaista Liikennevi-
raston tai ELY-keskuksen julkaisusarjassa, jos
hankearviointi on poikkeuksellisen laaja tai se

Ongelman ja
hankkeen maarittely

Tarve- ja toimenpide-
selvitykset

Yleissuunnitelma

Tiesuunnitelma

Rakennussuunnitelma

Kuva 11.

laaditaan eri aikaan kuin hankkeen yleissuunni-
telma tai muu suunnittelu. Erillinen raportti on
my6hemmin paremmin saatavilla.

Tulosten esittdmistapa riippuu siitd, missa suun-
nitteluvaiheessa hankearviointi tehdaan (kuva
11). Kun hankearviointi tehddan samanaikaisesti
yleissuunnitelman laatimisen kanssa, hankkeen
suunnitelmaraportti on luontewvin paikka tulosten
esittdmiseen. Vaikka tulokset esitetdan suunni-
telmaraportissa, tulee ne aina esittda myos han-
kearviointiraportissa tai -muistiossa.

Dokumentointi ja
raportointi

Hankekortti

Raportointi osana
tarveselvitysta tai
erillinen muistio

Yhteenvetona
hankekortti

Raportointi osana
yleissuunnitelmaa ja
erillinen muistio tai
raportti

Yhteenvetona
hankekortti

Raportin ja/ tai
muistion seka
hankekortin paivitys

Eri suunnitteluvaiheissa tehtcivien hankearviointien raportointi ja dokumentointi.
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Hankearviointiraportin tai -muistion térkein teh-
tava on kuvata arviointiprosessi ja sen tulokset.
Siihen kirjataan kaytetyt lahtoasiakirjat, inves-
tointikustannukset, liikennemaarat, litkenne-
ennusteet, IVAR-laskennat, muut laskennat ja
kannattavuuslaskelman tulokset. Hankearvioin-
nin yhteydessa laadittavan suunnitelman tai
lahtotietoina olevien suunnitelmien sisallésta
referoidaan hankearvioinnissa kaytetyt ahto-
tiedot tai viitataan pelkastdan lahtotietomateri-
aaliin. Jos hankearviointi laaditaan samanaikai-
sesti esim. yleissuunnitelman kanssa, voidaan
hankearviointiraporttia tai -muistiota tiivistaa
viittauksilla suunnitelmaraporttiin.

Hankearviointiraportin ja -muistion liitteena on
hankearvioinnin yhteydessa laaditut tieverkko-
ja liikennemaarakartat. Hankkeen suunnitelma-
raporttiin (esim. yleissuunnitelmaan) voidaan
lisata liitteeksi luettelo hankearvioinnissa kay-
tetysta taustamateriaalista.

Hankearvioinnin raportin rakenne noudattaa
hankearvioinnin kehikkoa sisaltden paasaantoi-
sesti aina seuraavat osat:

Lahtdkohtien kuvaus

e hankkeen kuvaus

e hanke- ja vertailuvaihtoehdot seka vertailu-
asetelma

e liikenne-ennuste

e herkkyystarkastelutarpeet

Vaikutusten kuvaus

e kuvattavien vaikutusten valinta ja kaytetta-
vat mittarit

e vaikutukset suunnitteluarvoineen eri vaih-
toehdoilla

Vaikuttavuuden arviointi

e kaytetyt vaikutusakselit

e vaikuttavuuden laskenta eri vaihtoehdoilla
e vaikuttavuuden havainnollistaminen

Kannattavuuslaskelma
e laskelman periaatteet ja kaytetyt laskenta-
menetelmat

e laskelman hyoty- ja kustannuserat
e laskelman tunnusluvut
e herkkyystarkastelu
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Toteutettavuuden arviointi ja paatelmat
e toteutettavuuden arviointi
e paatelmat

Seurannan ja jalkiarviointi
e seurannan suunnittelu
e suunnitellut jalkiarviointivaiheet

Dokumentointi
e dokumentin sisalto
e dokumentoinnin saatavuus.

9.2 Hankearvioinnin
dokumentti

Raportin tai muistion sekd yhteenvedon ohella
hankearvioinnista on tehtava riittavan tarkka
dokumentointi. Padsaantd on esittaa asiat silla
tarkkuudella, ettd arviointi on tarkistettavissa,
arvioitavissa ja tarpeen mukaan paivitettavissa.
Yleisesti huolellinen raportointi ja dokumen-
tointi edistdvat hyvaa arviointikaytantéa seka
arvioinnin kayttokelpoisuutta paatoksenteossa.

Hankearvioinnin dokumentoinnin tarkeimmat
osat ovat lilkenne-ennusteiden ja kannattavuus-
laskelman riittavan yksityiskohtainen kuvaami-
nen. Dokumenttiin sisallytetddan myos eri vai-
heissa kaytetyn tiedon ahdeviitteet seka perus-
telut ja selostukset siita, jos lahdeviitteessa esi-
tettya tietoa on arvioinnin yhteydessa jalostettu
tai tulkittu.

Hankearvioinnin dokumentointi voi sisaltaa
useampia teksti-, taulukko- ja kuvamuotoisia
osia. Dokumentoinnin ymmarrettavyyteen ja
kaytettavyyteen on kiinnitettava huomiota. Do-
kumentoinnin sisallysluettelo ja sijainti esite-
taan hankearvioinnin raportissa.

Hankearvioinnin dokumentointi sisaltaa:

e hankearvioinnin l@htokohtien maarittelyt ja

my6hemmin tehdyt valinnat

vaikuttavuuden arvioinnin dokumentoinnin

e kannattavuuslaskelman dokumentoinnin

e erillisten laskelmien dokumentoinnin

e hankearviointiraportin tai -muistion han-
kearviointiprosessin ja tyémenetelmien tal-
tioimiseen.
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9.3 Jalkiarvioinnin
raportointi

Jalkiarviointi raportoidaan ja dokumentoidaan
sita koskevien paatosten, koottujen aineistojen
seka arviointia kuvaavan muistion tai raportin
muodossa. Dokumentit arkistoidaan kaikilta
osin hankearviointiaineistojen yhteyteen.

Suppeana toteutettu jalkiarviointi raportoidaan
muistiona, jossa selvitetdan hankkeen toteutuk-
seen liittyvat poikkeamat suunnitellusta seka
lilkenteellisten vaikutusten ja niistd johdettavis-
sa olevien litkennetaloudellisten vaikutusten
eroja hankearviointiin ndhden.

Laajan jalkiarvioinnin tulokset kootaan kokonai-
suutena erilliseen raporttiin hankearvioinnin ra-
portoinnilta edellytetylld tarkkuudella. Laaja
jalkiarvioinnin raportti voi siten sisaltaa seuraa-
vat kohdat:

Hankkeen kuvaus (hankekortti liitteend)
e sijainti ja merkitys

e hankkeen tavoitteet

o tiivistelma hankkeen vaikutuksista.

Paatokset hankkeen toteuttamisesta
e tiesuunnitelman hyvaksymispaatos
e rahoituspaatos ja toteutustapa.
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Hankkeen toteutus

e muutossuunnitelmat ja niiden vaikutukset

e suunniteltujen ja toteutuneiden kustannus-
ten vertailu.

Jalkiarviointi

o liilkennemaarat ja arviointi ennusteiden to-
teutumisesta

e onnettomuusmaarat ja niista tehtavat arvi-
oinnit

e liikenteen sujuvuus ja kustannukset

¢ muut hankkeelle tehdyt vaikutusten jalkiar-
vioinnit

e vaikuttavuuden jalkiarviointi

¢ hankkeen kannattavuuslaskelman arviointi.

Paatelmat

e hankkeen arvioinnista tehdyt paatelmat

e hankesuunnittelua ja vaikutusten arviointia
koskevat yleiset paatelmat

e teknisten ratkaisujen kehittamista koskevat
paatelmat.

Luettelo kdytetyista dokumenteista
e dokumenttien nimet, paivays ja sailytystapa
e vastuuhenkildiden tai -yksikéiden nimet.

Jalkiarvioinnista tehdaan tarvittaessa hanke-
korttia vastaava yhteenvetokortti.
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Hankearvioinnin sanastoa

Aikakustannus

Kuluneen ajan ja ajan arvon tulo. Yksi ajokustannusten komponenteista. Aikakus-
tannusten yksikkdarvot (tuntihinnat) riippuvat matkan tarkoituksesta. Kuljetettavalle
kuormalle ei lasketa aikakustannuksia.

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

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

Ajoneuvokustannus

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

Erityisvero
Vero, jota peritdan vain tietystd hyoddykkeesta. Autoilun erityisveroja ovat mm.
ajoneuvovero ja polttoainevero.

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

Diskonttokorko
Diskonttauksessa kaytettava korko, laskentakorko. Laskelmassa kaytettava yhteis-
kuntataloudellinen korko kuvaa yhteiskunnallista aikapreferenssia.

Hankearviointi

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

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. resurssikustannusmenetelmd.

Hyoty-kustannussuhde

Hyo6tyjen ja kustannusten suhde. Suomessa kannattavuus lasketaan nettoperiaatteel-
la eli tuloksena esitetdan nykyarvoisen nettohyddyn suhde investointikustannukseen.
Bruttoperiaate tarkoittaisi bruttohydtyjen vertaamista investoinnin ja vuotuisten kus-
tannusten summaan.
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Jaannoésarvo

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

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

Kevennetty vaihtoehto (0++ -vaihtoehto)
Vaylainvestoinnin vaihtoehto, joka on kustannuksiltaan ja teknisilta ratkaisuiltaan
hankevaihtoehtoja kevyempi.

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

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

Laskenta-aika

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

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

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

Liikennemalli
Liikennekayttaytymista kuvaava (matemaattinen) mallijarjestelma.

Liikenndintikustannukset
Liikennevalineiden hankinta- ja kayttokustannukset seka liikenteen hallinto- ja val-
vontakustannukset.
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Maksuhalukkuus
Kuluttajan halukkuus maksaa tavarasta tai palvelusta. Kulutuspaatoksen edellytys on,

etta maksuhalukkuus on vahintdan pyydetyn hinnan tai koetun kustannuksen
suuruinen.

Melukustannus
Liikenteen melusta aiheutuvien haittojen rahamaaraisesti arvotetut kustannukset.

Meluhaitasta on madritelty sopimuspohjaisesti kiintea yksikkdhinta kutakin melulle
altistuvaa asukasta kohti.

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

Nykyarvo

Tulevien hyoétyjen ja kustannusten arvo tarkasteluhetkelld. Nykyarvo lasketaan
diskonttaamalla tulevat hyodyt ja kustannukset tarkasteluhetkeen. Mitd suurempi
laskentakorko, sen pienempi nykyarvo.

Onnettomuuskustannus

Litkenneonnettomuuksien rahamaaraisesti arvotetut kustannukset. Onnettomuuksien
hintoihin siséltyy suorien taloudellisten menetysten liséksi my0Os hyvinvoinnin
menetysta kuvaava kustannus.

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 maarittaa kayttajahyddyn 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 yhteydessa 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-maardisista kustannuksista, matka-ajasta
seka erilaisista laatutekijoista, jotka liikkuja ottaa huomioon paatdksenteossaan.
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Esimerkki ajokustannusten laskennasta

Lahtétiedot

Téassa esitetyn laskentaesimerkin kaavat ja kaavoissa kaytettavat kertoimet on esitet-
ty raportin luvussa 6.6 ja sen eri taulukoissa. Kaytettavat merkinnat yksikdineen on
kuvattu luvun 6.6 taulukossa 8. Laskentaesimerkissa kasitelldan vanhan valtatieyh-
teyden parantamisen vaikutusta ajokustannuksiin. Nollavaihtoehdon (VE 0) rinnalla
tarkastellaan kevennettya hankevaihtoehtoa (VE 1) ja varsinaista vaihtoehtoa (VE 2).

Esimerkkihankkeessa nykyinen tieverkko koostuu kahdesta normaalista kaksikaistai-
sesta valtatielinkista. Vaihtoehdossa 1 osaa nykyisesta tiesta (linkkia 2) parannetaan
muuttamalla tien vaaka- ja pystygeometriaa. Parantamistoimenpiteet kasittavat myos
tien poikkileikkauksen leventdmisen ja liittymien vdhentamisen. Nama toimenpiteet
mahdollistavat korkeamman nopeusrajoituksen valtatien parannetulla osalla. Vaihto-
ehdossa 2 tarkastellaan uuden oikaisevan valtatieyhteyden rakentamista. Vanha tie
jaa seudulliseksi tieksi ja lyhytmatkainen liikenne kayttaa edelleen vanhaa yhteytta.
Vanhan valtatien liikenteesta 70 %:n arvioidaan siirtyvan kayttamaan uutta tieta.

Taulukossa E1 esitetdan laskentaesimerkin geometriaa, poikkileikkausta ja liikennetta
koskevat lahtotiedot linkeittdin eri vaihtoehdoissa. Kuvassa E1 on kaavio laskenta-

esimerkin tieverkkovaihtoehdoista.

Taulukko E1. Esimerkkihankkeen ldhtétiedot.

VEO VE 1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4

Pituus (km) 15 16,5 15 16 15 16,5 21
Kaistojen lkm (kpl) 2 2 2 2 2 2 2
Paallysteleveys (m) 12 7 12 10 12 7 10
Makisyys (m/km) 10 17 10 15 10 17 7
Kaarteisuus (gon/km) 15 40 15 30 15 40 15
Liittymatiheys 01 05 01 03 o1 05 0,05
(kpl/km) ' ' ' ' ' ’ '
Nopeusrajoitus (km/h) | 100 80 100 100 100 8o 100
KVL 2015 10000 | 6800 | 10000 | 6800 5240 2040 4760
KVLkev 2015 9000 | 6000 9000 6000 4800 1800 4200
KVLrask 2015 500 400 500 400 220 120 280
KVLyhd 2015 500 400 500 400 220 120 280
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Ve 0 Nykyinen tie

Ve 1 Nykyisen tien parantaminen
Ve 2 Uusitieyhteys

Kuva E1.

Esimerkkihankkeen tieverkkovaihtoehdot.

Liikenne-ennusteet

Tarkasteluvuosien tuntiliikenteiden maarittamiseksi on arvioitu ensin lilkennemaa-
rien kasvu tarkastelujakson aikana. Esimerkkitapauksessa liikenteen kasvukertoimet
on madaritetty viimeisimman yleisen lilkenne-ennusteen pohjalta, jolloin on saatu tau-

lukon E2 mukaiset lilkennemaéarat tarkasteluvuosille.

Taulukko E2. Liikenne-ennuste (ajoneuvoay/vrk).

Vuosi | fasvu- VEO. A E— VEi. A E— VEZ —
kerroin | Linkki1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki 3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4

KVLkev 1,10 9900 6600 9900 6600 5280 1980 4620
KVLrask | 2020 1,05 525 420 525 420 231 126 294
KVLyhd 1,05 525 420 525 420 231 126 294
KVLkev 1,20 10800 | 7200 | 10800 | 7200 | 5760 | 2160 | 5040
KVLrask | 2030 1,10 550 440 550 440 242 132 308
KVLyhd 1,10 550 440 550 440 242 132 308
KVLkev 1,30 11700 | 7800 | 11700 | 7800 6240 2340 5460
KVLrask | 2040 1,15 575 460 575 460 253 138 322
KVLyhd 1,15 575 460 575 460 253 138 322
KVLkev 1,35 12150 | 8100 | 12150 | 8100 | 6480 | 2430 5670
KVLrask | 2050 1,20 600 480 600 480 264 144 336
KVLyhd 1,20 600 480 600 480 264 144 336
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Tuntijarjestyskdyran avulla on laskettu 1000. tunnin tuntiliikenteet. Kaytetyn tunti-
jarjestyskdyran mukaan lilkkennemaara Qiooo on 8 %, keskivuorokausililkennemaaras-
ta. Esimerkkihankkeen tuntiliikenteet on esitetty taulukossa E3.

Taulukko E3. Tuhannennen tunnin liikennemcdiéiré Q1000 (ajoneuvoa/h).

Vuosi VEo VE1 VE2
Linkki 1 Linkki 2 Linkki 1 Linkki 3 Linkki 1 Linkki 2 Linkki 4
2020 876 595 876 595 459 179 417
2030 952 646 952 646 500 194 452
2040 1028 698 1028 698 540 209 488
2050 1068 725 1068 725 561 217 507
Matkanopeudet

Matkanopeuksien Vk maarittamiseksi on laskettu ensin tavoitenopeudet vapaissa olo-
suhteissa ja sitten tien geometriasta seka liikenteellisista olosuhteista aiheutuvat no-
peuden alenemat. Tavoitenopeudet on maaritetty kaavalla 9 erikseen kevyille ajoneu-
voille (VT (kev)) seka raskaille ja yhdistelmaajoneuvoille (VT (+y)) ja ne on esitetty taulu-
kossa E4.

Taulukko E4. Tavoitenopeus vapaissa oloissa (km/h).

VEO VE1 VE2
Linkki 1 Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 Linkki 4
VT (kev) 102,4 81,6 102,4 100,9 102,4 81,6 100,9
VT(+y) 84,8 78,3 84,8 84,2 84,8 78,3 84,2

Tiegeometrian, paallystetyypin ja liittymatiheyden aiheuttamat pitkékestoiset nope-
usalenemat kevyille ajoneuvoille (AV: kev)) On madritetty kaavalla 10 ja raskaille seka
yhdistelmaajoneuvoille (AV: (+y)) kaavalla 11. Pitkakestoisen nopeusaleneman AV; on
arvioitu pysyvan yhta suurena koko tarkasteluajanjakson ajan (Taulukko E5).

Taulukko E5. Nopeusalenema AV1 (km/h).

VEO VE1 VE2
Linkki 1 Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 Linkki 4
AV1 (kev) 1,98 4,39 1,98 3,95 1,98 4,39 1,91
AVi(r+y) 4,14 6,63 4,14 6,18 4,14 6,63 2,90

Nopeusaleneman AV- vaikusta ei tdssa esimerkissa oteta huomioon. Liikenteellisten
tekijoiden aiheuttama nopeusalenema AVz, joka on maaritetty kevyille ajoneuvoille
kaavalla 12 ja raskaille seka yhdistelmaajoneuvoille kaavalla 13, kasvaa tarkastelu-
ajanjakson aikana litkenteen kasvun my6ta, joten se on laskettu erikseen jokaiselle
tarkasteluvuodelle (taulukko E6).
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Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
AV (kev) 6,57 2,64 6,57 4,62 3,23 0,79 3,15
AV3(r+y) 2020 3,34 2,10 3,34 2,26 1,75 0,63 1,58
AV3 (kev) 2030 7,05 2,85 7,05 4,95 3,47 0,86 3,37
AV3(r+y) 3,63 2,28 3,63 2,45 1,91 0,68 1,71
AV3 (kev) 2040 7,52 3,06 7,52 5,27 371 0,92 3,59
AV3(r+y) 3,92 2,46 3,92 2,64 2,06 0,74 1,85
AV3 (kev) 2050 7,82 3,18 7,82 5,49 3,86 0,95 3,74
AV3(r+y) 4,08 2,55 4,08 2,75 2,14 0,77 1,92

Edella olevien tekijoiden perusteella on maaritetty matkanopeudet kaavalla 8 kevyille
ja raskaille ajoneuvoille eri tarkasteluvuosina (taulukko E7).

Taulukko E7.  Tuhannennen tunnin matkanopeus Vk (km/h).

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
Vi (kev) 2020 93,80 74,57 93,80 92,32 97,14 76,42 95,83
Vi@ +y) 77,34 69,57 77,34 75,79 78,93 71,04 79,74
Vi (kev) 2030 93,33 74,36 93,33 91,99 96,90 76,36 95,61
Vi(r+y) 77,05 69,39 77,05 75,59 78,78 70,98 79,60
Vi (kev) 92,86 74,15 92,86 91,67 96,67 76,30 95,39
Vi(r+y) =040 76,76 | 6921 | 7676 | 7540 | 7863 | 70,93 | 7947
Vi (kev) 2050 92,55 74,03 92,55 91,46 96,52 76,26 95,24
Vi (r+y) 76,61 69,11 76,61 75,30 78,55 70,90 79,40
Aikakustannukset

Esimerkkihankkeen aikakustannukset ajoneuvotyypeittain on maaritetty kaavoilla 14
ja 15. Aikakustannusten yksikkodarvot saatiin Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioin-
nin yksikkdarvot 2013 -julkaisusta. Esimerkkihankkeen vuotuisiksi aikakustannuksiksi
saatiin taulukon E8 mukaiset arvot.
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Taulukko E8. Matka-aikasddstdjen arvo Aik (M€/a).

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
Aik(kev) 7,45 6,87 7,45 5,38 3,84 2,01 4,76
Aik(rask) 2020 1,94 1,90 1,94 1,69 0,84 0,56 1,48
Aikyhd) 0,96 0,94 0,96 0,34 0,41 0,28 0,73
Aik(kev) 8,17 7,52 8,17 5,89 4,19 2,20 5,21
Aik(rask) 2030 2,04 2,00 2,04 1,78 0,88 0,59 1,55
Aikyhd) 1,01 0,99 1,01 0,88 0,43 0,29 0,77
Aikkev) 8,39 8,17 8,89 6,41 4,56 2,38 5,66
Aik(rask) 2040 2,15 2,09 2,15 1,86 0,92 0,61 1,62
Aikyhd) 1,06 1,03 1,06 0,92 0,45 0,30 0,80
Aik(kev) 9,26 8,49 9,26 6,67 4,74 2,47 5,88

Aik(rask) 2050 2,24 2,19 2,24 1,95 0,96 0,64 1,70
Aikyhd) 1,11 1,08 1,11 0,96 0,47 0,32 0,84

Polttoaineenkulutukset
Polttoaineenkulutukset esimerkkihankkeen linkeille on maaritetty tyyppiajoneuvoit-
tain. Kaavojen 16-19 ja taulukon 11 kertoimien avulla on saatu taulukon E9 mukaiset

arvot.

Taulukko E9. Polttoaineenkulutus esimerkin liikenneolosuhteissa (/100 km).

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
P (kev) 6,46 6,34 6,46 6,66 6,51 6,24 6,26
P (rask) 2020 21,83 23,50 21,83 23,39 21,42 22,93 20,10
P yha) 45,34 49,36 45,34 48,52 44,85 48,61 42,50
P (kev) 6,45 6,35 6,45 6,66 6,50 6,25 6,26
P (rask) 2030 21,91 23,57 21,91 23,45 21,46 22,05 20,14
P (yhd) 45,44 49,46 45,44 48,59 44,89 48,64 42,54
P (kev) 6,45 6,36 6,45 6,66 6,50 6,25 6,26
P (rask) 2040 21,99 23,65 21,99 23,50 21,50 22,97 20,17
P (yhd) 45,54 49,55 45,54 48,66 44,94 438,67 42,58
P (kev) 6,44 6,37 6,44 6,66 6,50 6,25 6,25
P (rask) 2050 22,03 23,68 22,03 23,53 21,52 22,98 20,19
P (yha) 45,59 49,60 45,59 48,70 44,96 48,68 42,60

Ajoneuvokustannuksia laskettaessa tarvitaan suhteellinen polttoaineenkulutus dP,
joka on maaritetty kaavan 20 ja taulukon 12 keskimaaraisten polttoaineenkulutusten
avulla taulukon E10 mukaisesti.
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Taulukko E10. Suhteellinen polttoaineenkulutus.

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
dP (kev) 1,009 0,990 1,009 1,041 1,017 0,975 0,979
dP (rask) 2020 0,980 1,055 0,980 1,050 0,962 1,030 0,903
dP (yha) 1,047 1,140 1,047 1,121 1,036 1,123 0,982
dP (kev) 1,008 0,992 1,008 1,041 1,016 0,976 0,978
dP (rasky | 2030 0,984 1,059 0,984 1,053 0,963 1,031 0,904
dP (yha) 1,049 1,142 1,049 1,122 1,037 1,123 0,982
dP (kev) 1,007 0,994 1,007 1,040 1,015 0,976 0,978
dP (rask) 2040 0,987 1,062 0,987 1,055 0,965 1,032 0,906
dP (yha) 1,052 1,144 1,052 1,124 1,038 1,124 0,983
dP (kev) 1,007 0,995 1,007 1,040 1,015 0,977 0,977
dP (rasky | 2050 0,989 1,064 0,989 1,057 0,966 1,032 0,907
dP (yha) 1,053 1,146 1,053 1,125 1,038 1,124 0,984
Ajoneuvokustannukset

Esimerkkihankkeen tieverkkovaihtoehdoille on maaritetty verolliset ajoneuvokustan-
nukset kaavoilla 21-23. Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkoarvot 2013 -
julkaisusta. Vuotuiset ajoneuvokustannukset on esitetty taulukossa E11.

Taulukko E11. Ajoneuvokustannukset (M€/a).

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki 3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
AnkK(kev) 11,80 8,49 11,80 8,66 6,34 2,51 7,48
Ankask) [ 2020 2,00 1,90 2,00 1,81 0,86 0,56 1,45
Ankyhd) 3,44 3,30 3,44 3,12 1,49 0,97 2,54
AnkKkev) 12,86 9,28 12,86 9,44 6,91 2,74 8,15
Ank(ask) [ 2030 2,10 2,00 2,10 1,90 0,90 0,58 1,52
Ank(yha) 3,61 3,46 3,61 3,28 1,57 1,02 2,66
AnkK(kev) 13,93 10,07 13,93 10,23 7,49 2,97 8,83
Ankask) [ 2040 2,20 2,09 2,20 1,99 0,95 0,61 1,60
Ankyhd) 3,78 3,63 3,78 3,43 1,64 1,07 2,78
AnKkev) 14,46 10,47 14,46 10,62 7,77 3,08 9,17
Ankrasky | 2050 2,30 2,19 2,30 2,08 0,99 0,64 1,67
Ank(yna) 3,95 3,79 3,95 3,58 1,71 1,12 2,90

Ajoneuvokustannuksiin sisaltyvat verot

Ajoneuvokustannuksiin sisaltyvat polttoaine- ja arvonlisdverot voidaan laskea ajo-
neuvokustannusten verollisten ja verottomien kustannusten erotuksena. Ne on esitet-
ty taulukossa E12.
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Taulukko E12. Ajoneuvokustannuksiin sisdltyvdit verot (M€/a).

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 Linkki 2 Linkki 1 Linkki 3 Linkki 1 Linkki 2 Linkki 4
2020 4,60 3,54 4,60 3,55 2,37 1,04 3,01
2030 4,98 3,82 4,98 3,83 2,57 1,13 3,25
2040 535 4,11 535 4,12 2,77 1,21 3,49
2050 5,56 4,28 5,56 4,28 2,87 1,26 3,63
Onnettomuusmaarat

Esimerkkitapauksessa nykyisen tieverkon seka vaihtoehdossa 1 parannettavan tie-
osan onnettomuusasteet on maaritty TARVA-ohjelmiston avulla. Vaihtoehdossa 2 uu-
den linkin onnettomuusaste on maaritetty TARVA-ohjelmiston keskimaaraisten on-
nettomuusastetietojen perusteella. Onnettomuusasteet linkeittdin on esitetty taulu-
kossa E13.

Taulukko E13. Tieosien keskimddrdiset onnettomuusasteet (Oa).

VEo VE1 VE2
Linkki1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4

Hvj-
onnettomuusaste 0,072 0,087 0,072 0,078 0,072 0,087 0,062
(onn./milj.km)

Tarkasteluvuoden henkilévahinko-onnettomuuksien maarat on laskettu kaavalla 24.
Onnettomuusmaarien laskennassa on otettu huomioon myés yleinen liikenneturvalli-
suuden paraneminen.

Taulukko E14. Henkilévahinko-onnettomuuksien mdicirét (Om).

Vuosi VEO VE1 VE2
UOST 1™ inkii1 | Linkkiz | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkkis
2020 3,82 3,45 3,82 3,00 2,00 1,03 2,19
2030 3,24 2,92 3,24 2,54 1,70 0,88 1,86
2040 3,50 3,15 3,50 2,74 1,84 0,95 2,00
2050 3,63 3,28 3,63 2,85 1,01 0,98 2,08

Onnettomuuskustannukset

Henkilévahinko-onnettomuuksien yksikkdarvona esimerkissa on kaytetty Tie- ja rau-
tatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2013 -julkaisun mukaista arvoa. Omai-
suusvahinkokertoimen arvona on kaytetty 1,1. Talléin on saatu kaavalla 26 linkkien
onnettomuuskustannuksiksi taulukon E15 mukaiset arvot.
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Taulukko E15. Onnettomuuskustannukset Onk (ME/v).

) VEO VE1 VE2
Vuosi  miii s | Linkkiz | Linkki1 | Linkki3 | Linkkiz | Linkkiz | Linkkia
2020 2,51 2,27 2,51 1,97 1,32 0,68 1,44
2030 2,13 1,03 2,13 1,67 1,12 0,58 1,22
2040 2,30 2,08 2,30 1,81 1,21 0,62 1,32
2050 2,39 2,16 2,39 1,88 1,26 0,65 1,37
Paastokustannukset

Esimerkkilaskelmassa on maaritetty paastomaarat linkeittdin tarkeimmille paasto-
komponenteille vuoden 2015 tasossa. Liikenne-ennusteen avulla on laskettu paasto-
madarat eri tarkasteluvuosille. Koska kaikilla esimerkin linkeilla on seka taajama- etta
haja-asutusosuuksia, kdytetadan paastojen hinnoittelussa keskimaaraisia hintoja. Tau-
lukossa E16 esitetdan paastomaarat komponenteittain hankkeen avaamisvuonna.

Taulukko E16. Pddstémddirct hankkeen avausvuonna (t/v).

VEO VE1 VE2
Linkki1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
Typen oksidit 56,5 43,7 56,5 43,3 30,5 13,2 43,0
Hiukkaset 3,27 2,17 3,27 2,43 1,83 0,65 2,41
Hiilimonoksidi 144,6 89,3 144,6 104,6 83,3 26,8 103,0
Hiilivedyt 14,2 13,1 14,2 10,5 8,0 3,9 10,3
Hiilidioksidi 14663 11236 14663 11224 7908 3360 11008

Paastokustannukset on laskettu komponenteittain hankkeen kaikille tarkasteluvuosil-
le kaavalla 27. Yksikkdarvoina on kaytetty Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin

yksikkoarvot 2013 -julkaisun arvoja. Paastokustannukset on esitetty taulukossa E17.

Taulukko E17. Pddstokustannukset (M€/v).

Vuosi VEO VE1 VE2
Linkki 1 Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 Linkki1 | Linkki2 | Linkki4
2020 0,86 0,64 0,86 0,66 0,47 0,19 0,65
2030 0,35 0,63 0,35 0,64 0,46 0,19 0,63
2040 0,87 0,64 0,87 0,66 0,47 0,19 0,65
2050 0,87 0,64 0,37 0,66 0,48 0,19 0,65
Melukustannukset

Melukustannusten laskemiseksi on maaritetty hankkeen vaikutusalueella asuvien,
melusta karsivien asukkaiden maarat meluselvityksen perusteella.

Taulukko E18. Melualueen asukkaat vuonna 2030.

Mel VEO VE1 VE2

elutaso [ i1 | Linkkiz | Linkki1 | Linkkiz | Linkkii | Linkkiz | Linkkid
55-60 dB 70 60 70 50 50 45 20
60-65 dB 30 20 30 15 25 10 0
65-70 dB 20 10 20 10 15 5 0
70-75 dB o] 5 o} o] o] 0 0




Liikenneviraston ohjeita 13/2013

Liite2/9(9)
Tiehankkeiden arviointiohje

Melukustannukset on maaritetty kaavalla 28 ja yksikkdarvoina on kaytetty Tie- ja rau-
tatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2013 -julkaisun arvoja. Tuloksina on saa-
tu taulukon E19 mukaiset tarkasteluvuodesta riippumattomat arvot.

Taulukko E19: Melukustannukset (M€/v).

VEoO VE1 VE2
Linkki 1 | Linkki2 Linkki 1 Linkki 3 | Linkki1 | Linkki2 Linkki 4
Melukustan- 0,021 0,01 0,021 0,012 0,016 0,00 0,002
nukset (ME/v) ’ 019 ) ) ; ,009 :
Yhteenveto

Eri kustannuskomponenttien vuotuiset kustannukset on diskontattu avaamisvuoteen
ja samalla on otettu huomioon aika-, onnettomuus-, paasto- ja melukustannusten yk-
sikkoarvojen korotus tarkastelujakson 2020-2050 vélisena aikana. Ajoneuvokustan-

nuksiin liittyvat verot on esitetty erikseen. Tulokset linkeittain on esitetty taulukossa
E20

Taulukko E20: Diskontatut kustannukset laskenta-ajalta (M€).

VEo VE1 VE2
Linkki1 | Linkki2 | Linkki1 | Linkki3 | Linkki1 | Linkki2 | Linkki4g
Aikakustannus 288,6 269,9 288,6 219,7 141,6 78,9 193,3
Ajoneuvokust. 259,7 208,6 259,7 206,0 130,2 61,4 173,5
Onnettomuuskust. 50,5 45,6 50,5 39,6 26,5 13,7 28,9
Paastokustannus 21,6 15,9 21,6 16,4 11,8 4,8 16,1
Melukustannus 0,2 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,0
Verot 95,1 73,1 95,1 73,2 49,1 21,6 62,1

Taulukossa E21 on esitetty diskontatut kustannukset vaihtoehdoittain ja niiden muu-
tos (hyodyt) vaihtoehtoon 0 verrattuna.

Taulukko E21: Diskontatut kustannukset ja hyddyt vaihtoehtoon o verrattuna (M€).

VEO VE1 VE2
Kustannukset | Kustannukset Hyddyt Kustannukset | Hyddyt
Aikakustannus 558,5 508,3 50,2 413,8 144,7
Ajoneuvokust. 468,2 465,7 2,5 365,1 103,1
Onnettomuuskust. 96,0 90,1 5,9 69,1 27,0
Paastokustannus 37,5 38,0 -0,5 32,7 4,8
Melukustannus 0,3 0,3 0,1 0,2 0,1
Verot 168,2 168,3 -0,1 132,8 35,4

Ajoneuvokustannuksiin liittyvat verot ovat mukana taulukon luvuissa, joten kannatta-
vuuslaskelmassa on erikseen otettava ne huomioon vastakkaismerkkisina. Laskenta-

esimerkin kannattavuuslaskelma on kokonaisuudessaan esitetty luvun 6.5 esimerkis-
sa 21.
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Vaikuttavuuden vakiomittarit

Mittarin nimi 1. Pdasuunnan matka-aika arkipaivan ruuhkatuntina

Maaritelma Yhteyden toimivuuden parantaminen on jokaisen tiehankkeen en-
sisijaisia tavoitteita. Paasuunnan matka-aika arkipaivan ruuhka-
tuntina kuvaa hankkeen vaikutusta (dpikulkevan liikenteen paivit-
taiseen palvelutasoon. Pdasuunnan matka-aika on keskeinen osa
kannattavuuslaskelmaa, joten vaikutusakselin rooli on avata las-
kelmaa. Vaikutukset paikalliseen liikenteeseen ja matka-ajan
vaihteluun esitetaan erikseen.

Mitta-asteikko Arkipaivan huipputunnin liikenteen keskimaarainen matka-aika
(mittayksikko) (minuuttia:sekuntia) suunnittelualueen padsuunnan relevanteim-
pien paatepisteiden valilla ennustevuonna. Huipputunti joko maa-
ritetdan lilkkennemallista tai kdytetdan vuoden 300. vilkkainta tun-
tia.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaala-
(vaikuttavuus) taan lineaarisesti siten, ettd pisin tarkasteltava matka-aika saa
arvon 0 9% ja lyhin matka-aika saa arvon 100 %,.

Tietolahde Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR, liikenteen sijoitte-
lumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa matka-ajan laskentaan.

Huonoin arvo Pisin tutkituista vaihtoehdoista (6ytyva matka-aika ennustetilan-
teessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata pidempi matka-
aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettu tavoite, lyhin
tutkituista vaihtoehdoista l6ytyva matka-aika tai muu tata lyhem-
pi matka-aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Vakiointi Suositeltava mittari. Kaytetdan tarkoituksenmukaisimmin maari-
tettavissa olevaa arkipaivan ruuhkatuntia.
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2. Padasuunnan matka-aika viikonlopun ruuhkatuntina

Maaritelma

Yhteyden toimivuuden parantaminen on jokaisen tiehankkeen en-
sisijaisia tavoitteita. Padsuunnan matka-aika viikonlopun ruuhka-
tuntina kuvaa hankkeen vaikutusta lapikulkevan liikenteen palve-
lutasoon "mokkiliikenteessa”. Padsuunnan matka-aika sisaltyy
kannattavuuslaskelmaan, joten vaikutusakselin rooli on avata las-
kelmaa.

Mitta-asteikko
(mittayksikkd)

Vuoden 50. vilkkaimman tunnin liikenteen keskimaarainen mat-
ka-aika (minuuttia:sekuntia) suunnittelualueen paasuunnan rele-
vanteimpien paatepisteiden valilla ennustevuonna.

Arvoasteikko

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaala-

(vaikuttavuus) taan lineaarisesti siten, ettd pisin tarkasteltava matka-aika saa
arvon 0 9 ja lyhin matka-aika saa arvon 100 9%,.
Tietoldhde Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR, liikenteen sijoitte-

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

Huonoin arvo

Pisin tutkituista vaihtoehdoista (6ytyva matka-aika ennustetilan-
teessa (yleensd nollavaihtoehto) tai muu tata pidempi matka-
aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettu tavoite, lyhin
tutkituista vaihtoehdoista l6ytyva matka-aika tai muu tata lyhem-
pi matka-aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Vakiointi Suositeltava mittari, jos viikonloppuruuhkautuminen on hank-

keessa merkittavaa ja vaihtoehtojen valille muodostuu eroja, jot-
ka eivat ilmene riittavasti arkipdivan ruuhkatunnin mittarista.
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Mittarin nimi

3. Padsuunnan raskaan liikenteen keskim. matka-aika

Maéritelma

Elinkeinoeldman kuljetusten toimivuuden parantaminen on usein
tiehankkeen ensisijaisia tavoitteita. Padsuunnan raskaan liiken-
teen keskimdarainen matka-aika kuvaa hankkeen vaikutusta lapi-
kulkevan raskaan liikenteen palvelutasoon kaikkina vuorokau-
denaikoina. Padsuunnan matka-aika ja raskaan liikenteen aika-
kustannukset sisaltyvat kannattavuuslaskelmaan, joten vaiku-
tusakselin rooli on avata laskelmaa.

Mitta-asteikko
(mittayksikkd)

Raskaan liikenteen vuositason keskimaarainen matka-aika (mi-
nuuttia:sekuntia) suunnittelualueen paasuunnan relevanteimpien
paatepisteiden valilla ennustevuonna. Vuositason keskimaarainen
matka-aika kattaa vuoden kaikki tunnit.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaala-
taan lineaarisesti siten, ettd pisin tarkasteltava matka-aika saa
arvon 0 9% ja lyhin matka-aika saa arvon 100 %,.

Tietoldhde

Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR, liikenteen sijoitte-
lumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa raskaan liikenteen matka-
ajan laskentaan.

Huonoin arvo

Pisin tutkituista vaihtoehdoista (6ytyva matka-aika ennustetilan-
teessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tdta pidempi matka-
aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettu tavoite, lyhin
tutkituista vaihtoehdoista l6ytyva matka-aika tai muu tata lyhem-
pi matka-aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Vakiointi Suositeltava mittari, jos raskaan liikenteen osuus on hankkeessa

merkittava, vaihtoehtojen valilla on tdaméan mittarin suhteen eroja
(esimerkiksi nopeusrajoituksissa) ja raskaan liikenteen matka-
aika saadaan laskettua.
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4. Paikallisen liikenteen keskimaardinen matka-aika

Maaritelma

Paikallisen liikenteen olosuhteiden parantaminen tai vahintaan
turvaaminen on jokaisen tiehankkeen tavoitteena. Paikallisen lii-
kenteen matka-aika kuvaa hankkeen vaikutusta paikallisen liiken-
teen palvelutasoon. Paikallisen liikenteen matka-aika sisaltyy
yleensa kannattavuuslaskelmaan, ellei sitd ole vahaisen merki-
tyksen takia rajattu pois tarkastelusta. Vaikutusakselin rooli on
taydentda tai avata laskelmaa. Vaikutukset pitkamatkaiseen lii-
kenteeseen ja matka-ajan vaihteluun esitetaan erikseen.

Mitta-asteikko
(mittayksikko)

Yhteenlaskettu vuositason keskimaarainen matka-aika (minuut-
tia:sekuntia) suunnittelualueelta alkavien tai sinne paatyvien
matkojen osalta ennustevuonna. Jos kaikkia matkoja ei voida ka-
sitelld, voidaan valita 14 reittia (pisteparia), joiden perusteella
keskimaarainen matka-aika maaritetaan. Pisteparit valitaan ku-
vaamaan alueen paikallisen liikenteen (maaran) kannalta merkit-
tavimpia reitteja, joihin hanke vaikuttaa. Reitit voivat kulkea han-
keen paasuuntaa ristedvasti, padsuunnan suuntaisesti (rinnak-
kaistie) ja/tai osittain hankkeen paasuuntaa kayttaen. Keskimaa-
rainen matka-aika kattaa vuoden kaikki tunnit. Vaihtoehtoisesti
voidaan kayttaa ruuhka-ajan matka-aikaa (arkipaivan huipputunti
tai vuoden 300. vilkkain tunti).

Arvoasteikko

Tavoiteltava suunta on matka-ajan minimointi. Asteikko skaala-

(vaikuttavuus) taan lineaarisesti siten, ettd pisin tarkasteltava matka-aika saa
arvon 0 9% ja lyhin matka-aika saa arvon 100 %,.
Tietolahde Ajokustannuslaskennan nopeusmallit, IVAR, liikenteen sijoitte-

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

Huonoin arvo

Pisin tutkituista vaihtoehdoista l6ytyva matka-aika ennustetilan-
teessa (yleensd nollavaihtoehto) tai muu tata pidempi matka-
aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo Matka-ajalle mahdollisesti suunnittelussa asetettu tavoite, lyhin
tutkituista vaihtoehdoista (6ytyva matka-aika tai muu tata lyhem-
pi matka-aika, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Vakiointi Suositeltava mittari, jos hankkeen vaikutusalueen sisaiselle, siel-

ta alkavalle tai sinne paatyvalle liikenteelle kohdistuvat vaikutuk-
set ovat hankkeen paatoksenteon kannalta merkittavia.
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Mittarin nimi

5. Matka-ajan ennustettavuus

Maéritelma

Yhteyden toimivuuden parantaminen on jokaisen tiehankkeen en-
sisijaisia tavoitteita. Matka-ajan ennustettavuus kuvaa ruuhkau-
tumisen vahenemista ja liikenteen sujuvuuden parantumista. Su-
juvuuden parantuminen on sisalld vuotuisessa keskimaaraisessa
matka-ajassa ja siten osa kannattavuuslaskelmaa, mutta vaiku-
tusakselin rooli on korostaa kuinka suureen osaan tienkayttajista
ruuhkautumisongelma kohdistuu.

Mitta-asteikko
(mittayksikkd)

Ruuhkautuvan liikennesuoritteen osuus koko vuoden liikennesuo-
ritteesta (prosenttia) suunnittelualueen paasuunnan relevanteim-
pien paatepisteiden valilld ennustevuonna. Ruuhkautuneeksi las-
ketaan liikennesuorite, jonka HCM-palvelutaso on E tai F. Laske-
taan osuudet koko vuoden liitkennesuoritteesta, ei vain yksittdisen
tuntijarjestystunnin osuuksia.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on ruuhkautuvan litkennesuoritteen osuuden
minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin
tarkasteltava ruuhkautumisprosentti saa arvon 0 9, ja pienin
ruuhkautumisprosentti saa arvon 100 %.

Tietoldhde

IVAR tai vastaava laskentaohjelmisto, jossa HCM-palvelutasot ja
niiden osuudet lilkkennesuoritteesta lasketaan vakioidulla tavalla.

Huonoin arvo

Suurin tutkituista vaihtoehdoista [6ytyva ruuhkautumisprosentti
ennustetilanteessa (yleensad nollavaihtoehto) tai muu tata suu-
rempi ruuhkautumisprosentti, joka on kuitenkin realistinen ja pe-
rusteltu.

Paras arvo Ruuhkautumisprosentille mahdollisesti suunnittelussa asetettu
tavoite, pienin tutkituista vaihtoehdoista (6ytyva ruuhkautumis-
prosentti tai muu tata pienempi ruuhkautumisprosentti, joka on
kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Vakiointi Suositeltava mittari. Pdasuunnan mittarin lisdksi voidaan esittaa

vastaavalla tavalla a) erikseen suoriteosuus HCM-palvelutasolla
F, jos paha ruuhkautuminen on hankkeessa erityisen merkittavaa,
ja/tai b) vastaava(t) mittari(t) paikallisen liikenteen reitteja ku-
vaavalta tai muulta paasuuntaa laajemmalta verkolta, jos paikalli-
sen liikenteen ruuhkautuminen on hankkeessa erityisen merkitta-
vaa.
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6. Henkilovahinko-onnettomuudet suunnittelualueella

Maaritelma

Liikenneturvallisuuden parantaminen on jokaisen tiehankkeen
ensisijaisia tavoitteita. Liikenneturvallisuuden ensisijaisena mit-
tarina kaytetdadn henkilévahinko-onnettomuuksien (hvj-onn.)
maarada. Kuolemaan johtavat onnettomuudet voidaan liséksi esit-
taa erikseen.

Mitta-asteikko
(mittayksikko)

Henkilévahinko-onnettomuuksien (hvj-onn.) maara suunnittelus-
sa tarkasteltavalla liikenneverkolla ennustevuonna.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on hvj-onnettomuuksien maaran minimointi.

(vaikuttavuus) Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin tarkasteltava
onnettomuusmaara saa arvon 0 9, ja pienin onnettomuusmaara
saa arvon 100 %,.

Tietoldhde Ajokustannuslaskennan turvallisuusmallit, IVAR, TARVA, liiken-

teen sijoittelumalli (Emme) tai
onnettomuuksien maaran laskentaan.

muu vakioitu tapa hvj-

Huonoin arvo

Suurin tutkituista vaihtoehdoista 6ytyva onnettomuusmaara en-
nustetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tatd suurempi
onnettomuusmaard, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo

Onnettomuusmaaralle mahdollisesti suunnittelussa asetettu ta-
voite, pienin tutkituista vaihtoehdoista (6ytyvé onnettomuusmaa-
ra tai muu tata pienempi onnettomuusmadara, joka on kuitenkin
realistinen ja perusteltu.

Vakiointi

Suositeltava mittari
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Mittarin nimi 7. Tielitkenneonnettomuuksissa kuolleet suunnittelualueella

Maéaritelma Liikenneturvallisuuden parantaminen on jokaisen tiehankkeen
ensisijaisia tavoitteita. Onnettomuuksissa kuolleet voidaan esit-
taa erikseen, jos kuolemaan johtavat onnettomuudet ovat hank-
keessa erityisen relevantteja ja vaihtoehtojen valillda on merkitta-
vaa eroa (esimerkiksi keskikaiteellisia osuuksia tai muita vaka-
vuusasteeseen erityisesti vaikuttavia eroavaisuuksia).

Mitta-asteikko Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden maara (kuolleita, kpl)
(mittayksikko) suunnittelussa tarkasteltavalla liikenneverkolla ennustevuonna.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on kuolleiden maaran minimointi. Asteikko
(vaikuttavuus) skaalataan lineaarisesti siten, etta suurin tarkasteltava kuolleiden
maara saa arvon 0 9, ja pienin maara saa arvon 100 %,.

Tietoldhde Ajokustannuslaskennan turvallisuusmallit, IVAR, TARVA, liiken-
teen sijoittelumalli (Emme) tai muu vakioitu tapa onnettomuuk-
sissa kuolleiden maaran laskentaan.

Huonoin arvo Suurin tutkituista vaihtoehdoista loytyva kuolleiden maara en-
nustetilanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata suurempi
maara, joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo Kuolleiden maaralle mahdollisesti suunnittelussa asetettu tavoi-
te, pienin tutkituista vaihtoehdoista (6ytyva kuolleiden maara tai
muu tata pienempi maara, joka on kuitenkin realistinen ja perus-
teltu.

Vakiointi Suositeltava mittari, jos kuolemaan johtavat onnettomuudet ovat
hankkeessa erityisen relevantteja.
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8. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilot

Maaritelma

Liikenteen melulle altistuvien henkildiden maaran vahentdaminen
tai ainakin mahdollisimman pieni liséaminen on jokaisen tie-
hankkeen tavoitteena tai ainakin reunaehtona.

Mitta-asteikko
(mittayksikkd)

Tielitkenteen yli 55 dB melulle altistuvien henkiléiden maara
suunnittelualueella (joihin hanke vaikuttaa) ennustevuonna. Yh-
denmukaisuuden vuoksi suositellaan kdyttamaan raja-arvona 55
dB melualtistusta.

Arvoasteikko

Tavoiteltava suunta on melulle altistuvien henkiléiden maaran

(vaikuttavuus) minimointi. Asteikko skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin
tarkasteltava henkildmaara saa arvon 0 9, ja pienin henkilémaara
saa arvon 100 %,.

Tietolahde Meluselvitys, ympéaristovaikutusten arviointiselvitys tai muu tie-

liilkenteen ajokustannusten laskentaohjeen mukainen melulle al-
tistuvien henkil6iden maaran laskentaan.

Huonoin arvo

Suurin tutkituista vaihtoehdoista 6ytyva henkildmaara ennusteti-
lanteessa (yleensa nollavaihtoehto) tai muu tata suurempi maars,
joka on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Paras arvo

Melulle altistuvien henkildiden maaralle mahdollisesti suunnitte-
lussa asetettu tavoite (voi olla myds nolla, jos se on hankkeen ra-
jauksilla ja reunaehdoilla mahdollista), pienin tutkituista vaihto-
ehdoista l6ytyva henkilomaara tai muu taté pienempi maara, joka
on kuitenkin realistinen ja perusteltu.

Vakiointi

Suositeltava mittari. Mahdollisia poikkeamia ovat melun raja-
arvon muuttaminen tai melukustannusten esittaminen. Melukus-
tannusten laskennassa huomioidaan eri dB-tasojen merkitys,
mutta tuloksen tulkintana altistuvien henkiléiden maara on selke-
ampi.
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Mittarin nimi

9. Tieliikenteen hiilidioksidipaastot

Maéritelma

Liikenteen hiilidioksidipaastojen vahentaminen on liikennepoliit-
tinen yleistavoite. Vaikka tyypillisten tiehankkeiden suunnittelu-
vaihtoehdot poikkeavat toisistaan paastéjen suhteen vain vahan,
on hiilidioksidipaastot kuitenkin syyta esittaa vaikuttavuuden ar-
vioinnin vakiomittaristossa. Paasttjen esittamisella voidaan vies-
tia, etta vaihtoehtojen erot ja vaikutukset ovat vahaisia, seka se
vahentavatko vai lisdavatkd suunnitteluvaihtoehdot paastoja nol-
lavaihtoon verrattuna.

Mitta-asteikko

Tielitkenteen CO.-paastdjen maara (tonnia/v) suunnittelussa tar-

(mittayksikkd) kasteltavassa liikenteessa ennustevuonna.

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on CO.-paastéjen maardan minimointi. As-

(vaikuttavuus) teikko skaalataan lineaarisesti siten, etta suurin COz-paastdjen
maara saa arvon 0 Y% ja pienin CO--paastdjen maara saa arvon
100 %.

Tietoldhde Hankkeen liikenne-ennuste (suoritemaarat, liikenteen koostu-

mus) ja paastdkertoimet (esim. LIPASTO).

Huonoin arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista (6ytyva arvo.

Paras arvo

Pienin suunnitteluvaihtoehdoista 6ytyva arvo. Parhaana (tavoi-
teltavana) arvona ei tule kayttaa yleisista ilmastotavoitteista joh-
dettavaa paastovahennysprosenttia, koska tiehankkeen yhdella-
kaan suunnitteluvaihtoehdolla ei yleensa erityisesti pyrita paasto-
jen vahentamiseen.

Vakiointi

Suositeltava mittari, vaikka tiehankkeilla ei yleensa ole juurikaan
vaikutusta hiilidioksipaastoihin.
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Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje

Maaritelma

Tiehankkeissa esiintyy tyypillisesti useita kannattavuuslaskelman
ulkopuolisia vaikutuksia, joiden mittareita ei saada suoraan las-
kentaohjelmista (esimerkiksi vaikutukset luontoon ja vesistdihin,
rakennettuun ymparisté6n ja maisemaan seka yhdyskuntaraken-
teeseen ja maankayttoon).

Perinteisesti naitad vaikutuksia on kuvattu laadullisina asiantunti-
ja-arvioina, yleensa sanallisena kuvauksena, kaytettavissa olevia
maarallisia tietoja vaihtelevasti hyodyntéen.

Koostettavia mittareita muodostettaessa tulisi kiinnittaa huo-
miota mittarin mahdollisimman hyvaan tasmallisyyteen ja yk-
sikdsitteisyyteen, mittarin osien keskindisten arvostusten huo-
miointiin ja osien yhdistamisen logiikkaan.

Mitta-asteikko

Mitta-asteikko voi koostua useasta osatekijasta. Mittaria muo-
dostettaessa tulee miettid mista asioista/ilmidista tarkasteltava
asia koostuu, mista seikoista tilanteessa ollaan kiinnostuneita ja
mitkd naista osista ovat kyseisessd hankkeessa suuruusluokal-
taan merkittavia. Jokaista merkitykselliseksi arvioitua osaa on hy-
va kuvata tai mitata erikseen ja yhdistda osat niiden suhteelliset
arvostukset huomioiden. Vain sellaiset osatekijat, jotka ovat mer-
kityksellisiad ja joiden suhteen vaihtoehdot eroavat toisistaan, on
tarkoituksenmukaista ottaa osaksi mittari

Osatekijoiden mitta-asteikoissa tulisi pyrkia kayttamaan maa-
rdllisia tietoja. Tasmallisyyden nimissa tulisi valttaa asteikoita,
joissa tasot poikkeavat toisistaan vain maaraa kuvailevan adjek-
tiivin osalta ("melko”, "varsin”, "hyvin”, "erittdin”). Osatekijoista
on usein saatavilla maarallista tietoa, esimerkiksi eldinten tai ra-
kennusten lukumaaria, pinta-aloja, suhteellisia osuuksia, asu-
kasmaaria, kerrosnelitita jne. Vaikka kaikkia maarallisia tietoja ei
osattaisi luotettavasti arvioida, on lapindkyvampaa pilkkoa mitta-
ri tasmallisiin osatekijoihin. Arvioinnin epavarmuus ei perustele

mitta-asteikon "sumentamista” tulkinnaltaan epaselvaksi.

Arvoasteikko

Vaihtoehdot voidaan joko pisteyttdaa kunkin osatekijan suhteen
tai osatekijan mitta-asteikko voidaan skaalata esimerkiksi siten,
ettd paras taso saa arvon 1 ja huonoin taso saa arvon 0. Osateki-
jat yhdistetaan varsinaisen mittarin arvoksi esimerkiksi painotet-
tuna summana ja/tai muunlaisia yhdistelysaantéja noudattaen.

Yhdistamisessa on tarkeaa huomioida osatekijéiden merkitys
(vrt. painokerroin) suhteessa toisiinsa. Merkityksen maarittami-
sessa tulisi huomioida a) osatekijan "tarkeys” asiana yleisesti ja
b) vaihtoehtojen vaihteluvali ja suuruusluokka osatekijan suh-
teen. Tarkedkadan asia ei valttamatta ole kovin merkityksellinen,
jos vaihtoehtojen véliset erot ovat pienia tai kaikki vaihtoehdot
ovat asian suhteen suuruusluokaltaan mitattomia.

Yhdistelysaantojen logiikka tulisi esittaa sellaisella tarkkuudel-
la, ettd mittariin perehtyva ulkopuolinen pystyy paattelemain
miksi kukin vaihtoehto on saanut arvonsa mittarin suhteen.
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Tietolahde YVA, erillisselvitykset ja asiantuntija-arviot. Tietoldhde ja asian-
tuntija-arvioiden perusteet on esitettava.

Huonoin arvo Huonoin arvo on tapauskohtainen, ja se maaritetaan kullekin osa-
tekijalle erikseen. Yleisohje on, ettd mitta-asteikkoa ei ole tarpeen
venyttad tutkitun vaihtoehtojoukon ulkopuolelle, koska mittari
kuvaa kyseisen hankkeen vaihtoehtojen suhteita toisiinsa.

Paras arvo Paras arvo on tapauskohtainen, ja se maaritetaan kullekin osate-
kijalle erikseen. Yleisohje on, ettd mitta-asteikkoa ei ole tarpeen
venyttaa tutkitun vaihtoehtojoukon ulkopuolelle, koska mittari
kuvaa kyseisen hankkeen vaihtoehtojen suhteita toisiinsa.

Vakiointi Yleisohje koostettavien mittarien muodostamiseen. Taydentavaa
ohjeistusta ja taustoittavia esimerkkeja esitetddn julkaisussa
"Vaikuttavuuden vakiomittarit véyldhankkeiden hankearvioinnis-
sa” (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksié X/2012). Mittari-
korteissa esitetdan myds valmiita mittariehdotuksia, joita voi
kayttaa sellaisenaan tai soveltaen.
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10. Liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesialueella

Maaritelma

Jos hankkeen vaikutusalueella on merkittdvia pohjavesialueita,
niiden turvaaminen on huomioitava. Liikennesuorite suojaamat-
tomalla pohjavesialueella kuvaa vilillisesti seka liukkaudentor-
junnan aiheuttamaa kuormitusta etta onnettomuusriskia ja siita
mahdollisesti seuraavaa pohjavesien altistumista haitallisille ai-
neille. Pohjavesivaikutusten riskia voidaan pienentaa tielinjauk-
sen sijainnin tai pohjavesisuojausten avulla.

Mitta-asteikko
(mittayksikkd)

Vuotuinen liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesialueella
(ajoneuvokilometrid) ennustevuonna. Raskaan liikenteen osuutta
tai muita erityisia riskitekijoita ei tarvitse erotella, ellei suunnitte-
luvaihtoehtojen vililld ole eroja niiden osalta. Yleensa voidaan
olettaa, ettd hankealueen liikennesuorite, sen ajoneuvojakauma ja
kuljetusten ominaisuudet ovat samat suunnitteluvaihtoehdosta
riippumatta, joten oleellinen ero on se, kulkeeko tata liikennesuo-
ritetta suojaamattomalla pohjavesialueella vai ei.

Arvoasteikko
(vaikuttavuus)

Tavoiteltava suunta on suojaamattomalla pohjavesialueella kul-
kevan litkennesuoritteen minimointi. Asteikko skaalataan lineaa-
risesti siten, ettd suurin tarkasteltava lilkennem&ara saa arvon
0% ja pienin lilkennemaara saa arvon 1009%,.

Tietoldhde

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

Huonoin arvo

Suojaamattomalla pohjavesialueella kulkevaa liikennesuoritetta
("spv-suorite”) pyritddan minimoimaan, joten huonoin arvo on
suurin tarkasteltava spv-suorite. Suurin spv-suorite on jonkin tut-
kitun vaihtoehdon spv-liikennesuorite ennustevuonna. Tata suu-
rempaa spv-suoritetta ei ole tarpeen arvioida, ellei se ole hank-
keessa erityisen perusteltua.

Paras arvo

Suojaamattomalla pohjavesialueella kulkevaa liikennesuoritetta
("spv-suorite”) pyritdadn minimoimaan, joten paras arvo on pienin
tarkasteltava spv-suorite. Pienin spv-suorite on jonkin tutkitun
vaihtoehdon spv-liikkennesuorite ennustevuonna. Tata pienempaa
spv-suoritetta ei ole tarpeen arvioida (esimerkiksi suunnittelu-
vaihtoehdoista irrallisia erittdin laajamittaisia pohjavesisuojauk-
sia, joiden toteuttamista ei kuitenkaan pidettdisi realistisena),
ellei se ole hankkeessa erityisen perusteltua.

Vakiointi

Suositeltava mittari, jos pohjavesien pilaantumisriski on hank-
keessa merkittava, vaihtoehtojen valillda tdméan mittarin suhteen
eroja (esimerkiksi tien linjauksessa tai pohjavesisuojausten laa-
juudessa) ja tarvittavat laht6tiedot saadaan arvioitua suunnitte-
luaineistoista.
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Mittarin nimi 11. Estevaikutus jalankulkijoille ja pyorailijoille

Maéritelma Tie aiheuttaa epatoivotun esteen, hidasteen tai turvallisuusriskin
sen eri puolilla sijaitsevien kohteiden saavuttamiselle. Talla mit-
tarilla tarkastellaan tien estevaikutusta jalan tai pyoralla liikkuvil-
le ihmisille. (Tien vaikutus paikallisen autoliikenteen matka-
aikoihin seka eldinten kulkureitteihin ja maiseman pirstoutumi-
seen tarkastellaan muissa mittareissa).

Tien synnyttdman esteen suuruus riippuu tien mittasuhteista, lii-
kennemaarasta, liikkennevirran nopeudesta seka tien ylitysta hel-
pottavista rakenteista, kuten suojatiet, kanavoinnit ja alikulut. Es-
tevaikutuksen merkitys puolestaan riippuu siitd, kuinka paljon
tien ylittavia jalankulkijoita ja pyorailijoita on. Estevaikutus laske-
taan niiss@ kohteissa, joissa on hankkeen mittakaavaan suh-
teutettuna merkittavassa maarin pysyvaa asutusta tai kulkemista
synnyttavia toimintoja (noin 500-1000 metrin sateella).

Hankevaihtoehdon synnyttaman estevaikutuksen ¢, suuruus las-
ketaan tien vuorokausiliikenteen KVL ja korjauskertoimien K,
K4 ja Ky tulona. Litkkennemaara kertoo tien perusestevaikutuk-
sen ottaen valillisesti huomioon myds tien leveyden. Korjausker-
toimilla otetaan huomioon litkenteen ominaisuuksista johtuva
onnettomuusriski seka tehtavien toimien vaikutus onnettomuus-
riskiin:

n
(1)eye=Z(NixKVLixKvi X K1y X Kt) [n=>1; €)p=0|n =0

i=1

€ye = Hankevaihtoehdon estevaikutusindeksi

N; = Potentiaalinen kulkijoiden maara vuorokaudessa tienkohdassa
i. Jos jalankulun ja pyorailyn maarasta ei ole tarkempaa tietoa, voi-
daan kayttaa HLT:n mukaista keskimaaraista arvoa 0,6 jalankulki-
jaa ja 0,3 polkupyoréilijaa asukasta kohden vuorokaudessa.

KVL; = Vaylan lilkennemaara tienkohdalla i kohdalla

LAY , . km ,
(2) Kv; = (—) | v = liikennevirran nopeus — tienkohdassa i

50 h
(3) Kr; = 0,667 + 3,33x | x = raskaan liikenteen osuus %  tienkoh-
dassa i

n
j=1

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

— Ali- tai ylikulku jalankulkijoille ja pyorailijéille: 0,70

— Saarekkeet: 0,95

— Kiertoliittyma: 0,85

— FEritasoliittyma: 0,60

— Linja-autopysakki liityntayhteyksineen: 0,80

— Tievalaistus: 0,90

— Valo-ohjaus 4-haaraliittymaén: 0,70

— Valo-ohjaus 3-haaraliittymaan: 0,90

— Koroke suojatielle: 0,80
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— Suojatien valo-ohjaus: 0,75
— Suojatiejarjestelyt: 0,90

Mitta-asteikko

Indeksi, jolla ei ole mittayksikkoa.

(mittayksikko)

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on estevaikutuksen minimointi. Asteikko
(vaikuttavuus) skaalataan lineaarisesti siten, ettd suurin indeksi saa arvon 0 %,
ja pienin estevaikutusindeksi saa arvon 100 %,.

Tietoldhde Indeksin laskemisessa tarvittavat lahtotiedot saadaan suunnitel-
man litkenne- ja maankayttotiedoista.

Paras arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista 6ytyva indeksin arvo.

Huonoin arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista (6ytyva indeksin arvo.

Vakiointi

Ehdotus, jota voi kayttaa sellaisenaan tai soveltaen, jos tien este-
vaikutus on hankkeessa merkittéava asia ja vaihtoehtojen valilla
tdman mittarin suhteen eroja.
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Mittarin nimi

12. Luonnon monimuotoisuuden heikkeneminen

Maéritelma

Luonnon monimuotoisuudella eli biodiversiteetilld tarkoitetaan
lajien sisaista perinndllista vaihtelua, lajien runsautta ja elinym-
paristéjen monimuotoisuutta. Tiehankkeiden ensisijaisia ekologi-
sia vaikutuksia ovat elinymparistéjen vaheneminen ja pirstoutu-
minen, eldinkuolleisuuden nousu, seka erilaiset este-, reuna- ja
hairidvaikutukset. Tien alle jaavan pinta-alan liséksi, laajemmalle
alueelle levittaytyva rakentamisen ja lilkenteen aiheuttama hairio
ja estevaikutus vahentavat elidille soveltuvia elinymparistoja.

Mittarin maarittamisessa otetaan huomioon seuraavat monimuo-
toisuuteen vaikuttavat kuormitustekijat:

— ekologisten verkostojen pirstoutuminen (EVP)

— maaperan peittyminen (MP)

— elain- ja kasvilajien harvinaistuminen (EKH)

— luonnonsuojelullisesti arvokkaiden alueiden vahenemi-

nen (LAV).
(1) EVP,, = gn (Av")x(KVLi>x1<| >1;EVP,=0|n=0
v~ Li\4a;) " 10000 (=2 SV =010 =
i=

EVP,, = Hankevaihtoehdon osaindeksi ekologisten verkostojen
pirstoutumiselle

Av; = Vaylan (ml. suoja-alue) pinta-ala viheralueella i

Aa; = Vaylan halkoman viheralueen i kokonaispinta-ala

KVL; = Vaylan liilkennem&ara viheralueen i kohdalla

K; = Viheralueen i arvoa kuvaava kerroin:

5: Luonnon ydinalueet ovat rauhallisia, laajoja, eldimistélle tarkei-
ta tavanomaisen maa- ja metsatalouden piirissa olevia metsa-
alueita.

4: Ekologiset kdytdvdit ovat vaihtelevan levyisia metsdkaytavia tai
metsa-peltoketjuja, jotka yllépitavat ydinalueiden toimintaa ja
muodostavat leviamisteita ja johtokaytavia eldinten liikkuessa
alueelta toiselle. Ne ovat metsdketjujen tai lehtipuukasvillisuu-
den muodostamia reitteja, jokilaaksoja tai peltoalueen lapi kul-
kevia saarimaisia ketjuja.

3: Seudullinen ekologinen yhteys turvaa mm. rannikkoalueen ja si-
samaan alueiden yhteydet toisiinsa seka Natura-alueiden vali-
set yhteydet. Kayttdjia ovat mm. esimerkiksi laajalla alueella
liikkuvat suuret nisakkaat.

2: Paikallinen verkosto turvaa yksittdisten eldinten ja eldinryhmien
paivittdisen toimeentulon ja liikkumistarpeet. Kaupunkien eko-
loginen verkosto on paasaantoisesti paikallista ekologista ver-
kostoa.

1: Rakentamisesta ja/tai muista maankdytén muutoksista johtuen
heikentynyt viheryhteys. Yhteys on merkittavasti kaventunut tai
katkeillut paikoin, eika se enaa toimi turvallisena liikkkumisreit-
tind. Toimivan viheryhteyden leveys haja-asutusalueilla on noin
400-1000 metria. Esikaupunkialueella noin 250-300 metria.

(2) MB,, = AAv,,

MP,, = Hankevaihtoehdon osaindeksi maaperéan peittymiselle
AAv,, = Vaylapinta-alan (ml. suoja-alueet) muutos tarkastellulla
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verkolla hankevaihtoehdossa
(3) EKHye = Lmy,

EKH,, = Hankevaihtoehdon osaindeksi el&in- ja kasvilajien harvi-

naistumiselle
Lm,, = Arvokkaiden lajien lukuma&ara hankevaihtoehdon vaiku-
tusalueella

n

AU,:
(4) LAV, = Z( )InZl; LAV, =0|n=0
i \Aa;
i=

LAV, = Hankevaihtoehdon osaindeksi luonnonsuojelullisesti ar-
vokkaiden alueiden véhenemiselle

Av; = Hankevaihtoehdon takia purettava ala suojelualueesta i
Aa; = Suojelualueen i kokonaispinta-ala

Kokonaisindeksi luonnon monimuotoisuuden vahenemiselle han-
kevaihtoehdossa LMI.. maaritetdan seuraavasti:

EVP, MP,
(5) LMI,, = 0,35 X ( ve ) +0,25 x (—"e) +0,15
max

EVP,0x
EKH LAV,
x(—”e)+0,25x( ”e)
EKH a0y LAV, ax

Xmax = Kunkin osaindeksin suurin arvo tarkastelluista vaihtoeh-
doista

Osaindeksien painokertoimia (summa = 1) voi perustellen muut-
taa hankkeeseen paremmin sopivaksi

Mitta-asteikko

Indeksi, jolla ei ole mittayksikkoa.

(mittayksikkd)

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on vaikutuksen minimointi. Asteikko skaala-
(vaikuttavuus) taan lineaarisesti siten, ettd suurin kokonaisindeksi saa arvon
0 % ja pienin kokonaisindeksi saa arvon 100 9%,.

Tietolahde Indeksin laskemisessa tarvittavat ([@htotiedot saadaan ympéristo-

vaikutusten arviointiselostuksesta.
Paras arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista (6ytyva kokonaisindeksin arvo.

Huonoin arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista [6ytyva kokonaisindeksin arvo.

Vakiointi

Ehdotus, jota voi kayttaa sellaisenaan tai soveltaen, jos tien vai-
kutus luonnon monimuotoisuuteen on hankkeessa merkittava
asia ja vaihtoehtojen valilléd taméan mittarin suhteen eroja.
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Mittarin nimi 13. Maiseman ja kulttuuriymparistojen heikkeneminen

Maéaritelma Maisema on kokonaisuus, joka muodostuu geomorfologisista,
ekologisista seka kulttuurihistoriallisista tekijoista seka niiden
vuorovaikutussuhteista. Kulttuuriympéaristé on ihmisen rakenta-
malla, kayttamalla ja viljelemalld muuttamaa ymparistéa. Siihen
kuuluvat historia, muinaisjaannokset, rakennukset ja kulttuuri-
maisema. Kulttuuriympériston arvo perustuu sen ajalliseen ja
alueelliseen kerrostuneisuuteen, joka ilmentaa kulttuurin vaiheita
sekd ihmisen ja luonnon vuorovaikutuksen muutoksia.

Maiseman ja kulttuuriympéristéjen heikkenemisen mittari kasit-
telee maisemaa ja kulttuuriymparistéja yhdessa:

n
Av;

(1) MKH,, = Z(A—C;>xKixHi|n21;MKHve=0|n=0
13

i=1

MKH,, = Hankevaihtoehdon indeksi maiseman ja kulttuuriympa-
ristéjen heikkenemiselle

Av; = Vaylan (ml. suoja-alue) pinta-ala maisemaltaan tai kulttuu-
riymparistoltadn arvokkaalla alueella

Aa; = Vaylan halkoman maisemaltaan tai kulttuuriymparistéltaan
arvokkaan alueen i kokonaispinta-ala

K; = Alueen i arvoa kuvaava kerroin:

3: Valtakunnallisesti arvokas maisema tai kulttuuriymparisto.
2: Seudullisesti arvokas maisema tai kulttuuriymparisto.
1: Paikallisesti arvokas maisema tai kulttuuriympéaristo.

H; = Alueelle i aiheutuvaa haittaa kuvaava kerroin:

3: Suuri haitta. Kohdeymparisto on erityisen herkka vaylan aihe-
uttamille vaikutuksille, vayla kulkee alueen halki tai silld on
muuten suuri visuaalinen ja/tai toiminnallinen estevaikutus
ymparistossa, haittavaikutukset ovat valittémia seka valillisia
ja luonteeltaan pysyvia. Kulttuuriymparisto tai sen osat voivat
tuhoutua taysin.

2: Kohtalainen haitta. Vayla kulkee alueella ja silla on valittémia
seka valillisia haitallisia vaikutuksia alueen nykytilaan ja kehi-
tykseen, vayla aiheuttaa kohtalaisen visuaalisen ja/tai toimin-
nallisen estevaikutuksen, vayla heikentaa em. tavoilla selvasti
kulttuuriymparistén arvoa, lieventavistd toimenpiteistd huo-
limatta.

1: Vdhdinen haitta. Kohdeymparistolla on suuri kyky kestaa vay-
l&n aiheuttamia muutoksia ympéristdssa (ei herkka), vayla ei
kulje alueella tai kulkee sen vierestd, alueen arvot ovat jo val-
miiksi heikentyneet tai ne tulevat heikentymaan tulevaisuu-
dessa muiden hankkeiden johdosta, vaylalla on vain lieva es-
tevaikutus ja haittavaikutuksia on mahdollista lieventaa eri-
laisin toimenpitein.

Mitta-asteikko Indeksi, jolla ei ole mittayksikkoa.
(mittayksikkd)

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on vaikutuksen minimointi. Asteikko skaala-
(vaikuttavuus) taan lineaarisesti siten, etta suurin indeksi saa arvon 0 9, ja pie-
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nin indeksi saa arvon 100 %,.

Tietolahde Indeksin laskemisessa tarvittavat (&htotiedot saadaan ymparisto-
vaikutusten arviointiselostuksesta.
Paras arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista 6ytyva indeksin arvo.

Huonoin arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista l6ytyva indeksin arvo.

Vakiointi

Ehdotus, jota voi kayttdaa sellaisenaan tai soveltaen, jos tien vai-
kutus maisemaan on hankkeessa merkittava asia ja vaihtoehtojen
vélillda tdman mittarin suhteen eroja.
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Mittarin nimi

14. Virkistysmahdollisuuksien ja viihtyvyyden heikkeneminen

Maéritelma

Virkistysmahdollisuuksien ja viihtyvyyden heikkenemiseen vai-
kuttavia kuormitustekijoitd ovat alueiden pirstoutuminen, maan-
kayton muutos ja maaperan peittyminen, luontokokemus, (koe-
tut) maisema-arvot ja arvokkaat kulttuuriymparistot.

Virkistysmahdollisuuksien ja viihtyvyyden heikkenemista mita-
taan indeksilld VPve, joka ottaa huomioon virkistysalueen pirstou-
tumisen:

= AL
(1)VPW=Z(—>In21;VPUE=0|n=0
a2,

i=1

VP,, = Hankevaihtoehdon indeksi virkistysmahdollisuuksien ja viih-
tyvyyden heikkenemisesta

A1; = Hankevaihtoehdon halkaiseman asukkaille merkityksellisen
virkistysalueen i pienempi puoli.

A2; = Hankevaihtoehdon halkaiseman asukkaille merkityksellisen
virkistysalueen i suurempi puoli.

Mitta-asteikko

Indeksi, jolla ei ole mittayksikkoa.

(mittayksikkd)

Arvoasteikko Tavoiteltava suunta on vaikutuksen minimointi. Asteikko skaala-

(vaikuttavuus) taan lineaarisesti siten, etta suurin indeksi saa arvon 0 %, ja pie-
nin indeksi saa arvon 100 %,.

Tietolahde Indeksin laskemisessa tarvittavat lahtotiedot saadaan ympéristo-
vaikutusten arviointiselostuksesta.

Paras arvo Pienin suunnitteluvaihtoehdoista (6ytyva indeksin arvo.

Huonoin arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista (6ytyva indeksin arvo.

Vakiointi

Ehdotus, jota voi kdyttaa sellaisenaan tai soveltaen, jos tien vai-
kutus virkistysmahdollisuuksiin on hankkeessa merkittava asia ja
vaihtoehtojen valilla tdman mittarin suhteen eroja.




Liite 3/ 20 (21)

Mittarin nimi

Liikenneviraston ohjeita 13/2013
Tiehankkeiden arviointiohje

17. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttéon

Maaritelma

Tiehankkeella on vaikutus yhdyskuntarakenteeseen ja maankay-
ton, jos jotkin maankayttétoiminnot toteutuvat hankkeen seura-
uksena ja jaavat toteutumatta, jos hanketta ei toteuteta. Maan-
kayttdjen mahdolliset eroavaisuudet otetaan huomioon liikenne-
ennusteiden laadinnassa, ja ne ovat siltd osin mukana kannatta-
vuuslaskelman kayttajahyotyjen arviossa. Kannattavuuslaskel-
man ulkopuolelle jaa kuitenkin hankkeesta riippuvan maankayton
muu kuin liikenteellinen merkitys, ja se voi olla hankkeen paatok-
senteossa merkityksellinen tieto.

Mitta-asteikko
(mittayksikko)

Hankevaihtoehdon toteuttamisesta riippuva rakennusoikeus (ker-
ros-m2). My6s muita osatekijoitd voidaan kayttaa (vrt. koostetta-
vien mittareiden yleisohje). Vaikutuksen piirissé olevat maa-
alueet voidaan pilkkoa pienempiin osiin, jos vaikutukset poikkea-
vat alueiden valilla toisistaan.

Arvoasteikko

Tavoiteltava suunta on rakennusoikeuden maksimointi. Asteikko

(vaikuttavuus) skaalataan lineaarisesti siten, ettd pienin rakennusoikeus saa ar-
von 0 9, ja suurin rakennusoikeus saa arvon 100 %,.
Tietolahde Ymparistévaikutusten arviointiselostus ja/tai muu suunnitteluai-

neisto.

Huonoin arvo

Pienin suunnitteluvaihtoehdoista 6ytyva rakennusoikeuden maa-
ra.

Paras arvo Suurin suunnitteluvaihtoehdoista [6ytyva rakennusoikeuden maa-
ra.
Vakiointi Mittariehdotus, jota voidaan kayttaa, jos vaikutus rakennusoike-

uksien maaraan on hankkeessa merkittava asia ja vaihtoehtojen
valilla tdman mittarin suhteen eroja.
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Mittarin nimi

18. Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin

Maéritelma

Tiehankkeilla voi olla vaikutuksia joukkoliikenteen palvelu-
tasoedellytyksiin, jos alueella on olemassa tai on suunnitteilla
merkittavaa joukkoliikennetta. Valtaosa joukkoliikenteen palvelu-
tasoedellytysten parantumisesta syntyy liikenteen sujuvuuden
parantumisesta. Mahdollisia lisatoimia, jotka voivat luoda liséero-
ja vaihtoehtojen valille, ovat mm. bussikaistat, pysakkijarjestelyt
ja liittymien sijainnit. Joukkoliikenteen osalta tulee muistaa, etta
infrastruktuurihanke luo ainoastaan edellytyksia, ja joukkoliiken-
teen toteutuva palvelutaso on riippuvainen liikennepalveluista.

Mitta-asteikko

Joukkoliikenneyhteyksien maaraa ja vuorovalid, pysakkitineytta,

(mittayksikkd) potentiaalisten kayttajien maaraa tietylla etaisyydelld pysékeista
tai muita palvelutasoa maarittavia osatekijoita. Liikenteen suju-
vuutta kuvataan muilla mittareilla. Jos joukkoliikenteen sujuvuus
poikkeaa muun liikenteen sujuvuudesta (esimerkiksi bussikais-
tat), voidaan myds sita kayttaa osatekijana.

Arvoasteikko Riippuu mitta-asteikoista. Rakennetaan siten, ettd huonoin arvo

(vaikuttavuus) saa arvo 09, ja paras arvo 100%,.

Tietolahde Suunnitteluaineisto, joukkoliikenteen palvelutasomaarittelyt ja

niiden tulevat kehitysversiot. Tietoja joukkoliikennetarjonnasta ja
reittien ominaisuuksista saa matka.fi -palvelusta, jonka tietotar-
jonnan odotetaan paranevan entisestaan jatkossa.

Huonoin arvo

Pienin suunnitteluvaihtoehdoista [6ytyva mittariarvo.

Paras arvo

Suurin suunnitteluvaihtoehdoista [6ytyva mittariarvo.

Vakiointi

Mittariehdotus, joka tulee raataléida hankekohtaisesti. Mittaria
voidaan kayttaa, jos vaikutus joukkoliikenteen palvelutasoedelly-
tysten muuttumiseen on hankkeessa merkittdva asia ja vaihtoeh-
tojen valilla tdman mittarin suhteen eroja.
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Ohjeen aikaisempaan versioon nahden tehdyt
muutokset

e Tieliikenteen yksikkdarvot on muutettu julkaisun "Tie- ja rautatieliikenteen han-
kearvioinnin yksikkdarvot 2013"” mukaisiksi seka tekstissa etta esimerkeissa.

e Laskentakorko on 3,5 9, ja erdiden yksikkdarvojen vuosittainen korotus on 1,125
%/vuosi.

e Vertailuasetelman maarittelya on tdsmennetty tilanteissa, joissa nykyista tieta ei
ole tai se on aivan riittamaton uusia kuljetustarpeita varten (luku 3.1).

e Korvausinvestoinnin huomioon ottamista on korostettu pitoajaltaan lyhyissa in-
vestointikustannuksissa (luku 3.2.3).

e Suunnittelukustannukset otetaan huomioon vain rakentamispaéatoksen jalkeiselta
osaltaan (luku 3.2.3).

e Liikenne-ennusteen valinta tilanteissa, joissa lilkenteen kysyntdan vaikuttavat te-
kijat, joista ei ole poliittista paatosta (luku 3.3.1).

e Liikenne-ennusteessa on ohjeistettu menettelya tilanteissa, joissa kaytetdaan Ti-
lastokeskuksen alueista vaestéennustetta suurempaa vaeston kasvua (luku 3.3.1).

e Liikenneturvallisuusvaikutusten arvioinnissa otetaan huomioon yleinen tiehank-
keista riippumaton liikenneturvallisuuden paraneminen vuosittaisilla véhenema-
kertoimilla erikseen henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien ja liikenne-
kuolemien osalta (luvut 4.3, 6.4.4 ja 6.6.6).

¢ \Verojen kasittelyd hankearvioinnissa on selvennetty (luku 6.1).

e Rakentamisen aikaiset haitat kasitellddn kannattavuuslaskelmassa negatiivisina
hyotyina (luvut 6.2, 6.4.8 ja 6,6).

e Investointikustannusten maarittelyyn on tehty tdsmennyksia (luku 6.4.1).

e Jalkiarviointiin on tehty tdsmennyksia tilanteissa, joissa IVAR-ohjelmiston versio
on muuttunut. Yleinen turvallisuustilanteen paraneminen otetaan huomioon
my0s jalkiarviointien yhteydessa (luku 8.2).

e Hankearvioinnin raportoinnissa esitetty korttimainen hankearvioinnin yhteenveto
on poistettu (luku 9.1 ja liite 5).

o Laskentaesimerkki on paivitetty seka taydennetty polttoaine- ja arvonlisaveroja
koskevalla taulukolla ja liikenneturvallisuuden yleista parantamista koskevilla
kertoimilla (Liite 2).

e Liite 3 on poistettu, koska yksikkokustannukset julkaistaan erillisessa ohjeessa.

e Ohjetekstiin on lisaksi tehty vahaisia korjauksia tai tdydennyksia sanamuotoihin.
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