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Tiivistelma

Liikennejarjestelmdsuunnittelu on jatkuvassa muutoksessa. Tarve kaupunkiympariston
arvottamiseen ja kestdvien kulkutapojen laajempaan huomiointiin on tunnistettu. Nykyiset
arviointimenetelmat on kehitetty enemman kaupunkiseutujen valisten pitkdn matkan
hankkeiden arviointiin, eivdtkd ne nain ollen huomioi erityisesti kaupunkiymparistéa. Tama
raportti esittdd menetelmien nykytilan ja toimivuuden haastatteluiden ja kirjallisuustutkimuksen
avulla seka uuden laadullisen, strategioihin pohjautuvan liikkennehankkeiden arviointimallin, jota
hyodyntaen kaupunkirakenteen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli on mahdollista luoda.
Kaupunkirakenteen resurssitehokkuuteen sidottu ja laajemmat maankaytto- ja
rakentamishyédyt huomioiva kokonaisvaltainen arviointimalli esitetddn myohemmin
julkaistavassa WHOLE-tutkimusprojektin koontiraportissa.

Maankaytto ja liikenne kytkeytyvat toisiinsa voimakkaasti, mutta tdma ei ndy nykyisissa
arviointikdytdannoissa, jotka on suunniteltu paaasiallisesti kaupunkiseutujen ulkopuolisiin
hankkeisiin, joissa tavoitteet ovat erilaisia. Kuitenkin nditd menetelmida on kaytettava
kaupunkiseudun hankkeissa, joihin liittyy valtion tuki. Nykyisissa hankearvioinneissa nousee esiin
myo6s muita haastavia tekijoitd, kuten moniulotteisten vaikutusten yksinkertaistaminen rahaksi
ja matka-ajan korkealle arvottaminen. Vaihtoehtoisia menetelmia on esitetty, mutta myos naissa
esiintyy numeerisen arvottamisen ongelma. Kokonaisvaltaista laskennallista mittaristoa ei ole,
koska eri tekijoiden arvottaminen toistensa suhteen ei onnistu. Taman vuoksi
liilkennejarjestelman ja -hankkeiden arvioinnissa tulisi siirtya kokonaisvaltaisempaan arviointiin.

Raportissa esitetty liikennehankkeiden laadullinen arviointimalli on kehitetty vastaamaan
valtakunnallisten ja alueellisten strategioiden ja tavoitteiden mukaista ajattelua. Malli on jaettu
kymmeneen osa-alueeseen: yhdyskuntarakenne, talous ja elinkeinoelama, liikennejdrjestelma,
kavely ja pyoraily, joukkoliikenne, autoliikenne, saavutettavuus, ymparisto, lilkkenneturvallisuus
ja terveys ja hyvinvointi. Osa-alueiden alle on muodostettu tavoitteiden ja strategioiden mukaisia
kysymyksia ja esitetty mahdollisia indikaattoreita ja mittareita, joiden avulla kysymyksiin on
mahdollista vastata. Strategiapohjaisessa arvioinnissa korostuvat yhdyskuntarakenteen ja
maankadyton kannalta merkittdvat tekijat, joita nykyinen arviointi ei nosta esiin. Malli toimii
yhdessa hyotykustannusanalyysin kanssa. Hyoty-kustannussuhde huomioi liikennetaloudelliset
tekijat, kun taas strategiapohjainen malli korostaa muita merkittdvia, myos laadullisia tekijoita,
jotka arvioinnissa tulisi nostaa paremmin esiin. Samalla malli mahdollistaa my6s seurannan
samojen kysymysten ja mittareiden avulla.
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Abstract

Transport system planning is constantly evolving. The need to evaluate urban environment and
sustainable modes of transport have been recognised. Existing transport project appraisal
methods have been developed to evaluate projects for long-haul transport. Current methods do
not pay enough attention to urban environment. This report describes the current status of
present methods of transport project appraisal based on interviews and a literature review. The
report also introduces a new model to evaluate transport projects based on qualitative and
strategy-based factors. This model is further developed into a comprehensive resource efficiency
model of urban structure, which is presented in a WHOLE-project report to-be-published in 2017.

Land use and transport have a strong connection, which cannot be found in the existing methods
of transport appraisal as they ignore the factors that are crucial in projects in urban environment.
However, these methods are required to be used in urban projects that will receive funding from
the government. The existing transport project appraisal methods, like cost-benefit analysis have
other challenging factors like simplifying multi-dimensional aspects into monetary values and
giving a high priority to the value of time. Several alternative methods are presented but they
also have the issue of numerical valuation. No holistic model to evaluate transport projects have
been provided as different factors cannot be prioritised in relation to each other. More holistic
measures are required to evaluate the transport system as a whole instead of analysing different
cases individually.

The qualitative transport project appraisal model presented in the report is developed to
evaluate the projects according to the national and regional strategies and objectives. The model
is divided into ten topics, which are urban structure, economy and business, transport system,
walking and cycling, public transport, car traffic, accessibility and reachability, environment,
safety and security and health and wellbeing. These topics consist of questions based on
strategies and objectives and different indicators and measures to provide the answer to these
qguestions. In a strategy-based approach, the link between urban structure and land use is
emphasized. This linkage is mostly ignored by current models. The model is used in cooperation
with cost benefit analysis, which describes the financial factors of the project. The strategic model
emphasises the holistic and qualitative factors. The model also provides a method for post
evaluation as the same questions and measures can be used on the realized results of a project.
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Alkusanat

Liikennejarjestelmédn ja -hankkeiden kokonaisvaltainen arviointityd on osa Tampereen
teknillisen yliopiston WHOLE-tutkimusprojektia. Projektin tavoitteena on tuottaa Suomeen
sovellettu kaupunkirakenteen resurssitehokkuuden malli. Hankkeen on rahoittanut
Valtioneuvosto.

Liikennehankkeiden arviointi- ja seurantamenetelmien nykytila ja kehittiminen ovat
suuressa roolissa kaupunkirakenteen kokonaisvaltaisessa resurssitehokkuuden arvioinnin
kannalta. Tama raportti esittda laadullisen arviointimallin liikennehankkeiden laajempiin
vaikutuksiin. Varsinainen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli, jossa
liikennehankkeiden arviointimalli on sidottu resurssitehokkuuteen ja maankaytto- ja
rakentamishyotyihin, esitellddn koko WHOLE-tutkimusprojektin koontiraportissa. Tama
raportti toimii koontiraportin tausta-aineistona.

Liikenteen tutkimuskeskus Vernesta raportin kirjoituksesta vastasivat Heikki Liimatainen,
Riku Viri ja Ruut Haapamaki. Terveysvaikutusten arvioinnin osuudesta vastasi Marko Tainio
Cambridgen yliopiston CEDAR-yksikosta.

Tekijat haluavat kiittda hankkeessa haastateltuja, koko WHOLE-projektityoryhmaa seka
kaikkia ohjausryhmassa toimineita.

Tampereella 21.12.2016

(Raporttia paivitetty 6.9.2017)



Laajennettu tiivistelma

Liikennejarjestelmasuunnittelu on jatkuvassa muutoksessa. Tarve kaupunkiympariston
arvottamiseen ja kestdvien kulkutapojen laajempaan huomiointiin on tunnistettu. Nykyiset
arviointimenetelmat on kehitetty enemman pitkdn matkan hankkeiden arviointiin, eivatka
ne ndin ollen huomioi kaupunkiympariston tekijoitd. Tama raportti esittdd nykyisten
menetelmien nykytilan ja toimivuuden haastatteluihin ja Kkirjallisuustutkimukseen
perustuen. Ndiden pohjalta esitetddn myds uusi laadullinen, strategioihin pohjautuva
liikennehankkeiden  arviointimalli, jonka  pohjalta  koko  kaupunkirakenteen
kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli on mahdollista luoda.

Maankaytto ja liikenne kytkeytyvat toisiinsa voimakkaasti. Nykyisissa arviointimalleissa
tama kytkenta ei kuitenkaan toteudu, vaan hankkeita arvioidaan paaasiallisesti
autoliikenteen nakokulmasta. Hankearvioinnissa esiin nousee hyoty-kustannusanalyysi,
jota ei ole kehitetty kaupunkiymparistoon, mutta sen kayttod edellytetddn tilanteissa, joissa
hanke on saamassa valtion tukea. Raportti kasittelee nykyisid arviointimenetelmia kolmen
case-hankkeen avulla. Case-hankkeina kasitelldidn Tampereen raitiotie, Tampereen
rantatunneli ja padkaupunkiseudun Raide-Jokeri.

Haastattelujen  tuloksena nykyisista  hankearviointimenetelmistd esiin  nousee
vertailukelpoisuuden tarkeys eri hankkeiden valillg, pitkdn matkan liikenteen hankkeiden
erilaiset lahtokohdat ja tavoitteet verrattuna kaupunkiliikennehankkeisiin. Toisiinsa
liittyvat hankkeet tulisi pystya kytkemaan myos arvioinnissa paremmin toisiinsa, silla nyt ne
saattavat kulkea arviointivaiheessa hyvinkin etdilld toisistaan. Myo6s vuoropuhelu
kansalaisten kanssa koetaan tarkeaksi, silla muuten ei valttamatta osata selvittda kaikkea
tarpeellista. Myos Liikennevirastossa on havaittu, ettd hankearviointia on syyta kehittaa.
Kehitystoimenpiteissa ja -tarpeissa nousee esiin samoja tekijoita kuin haastatteluissa.

Kirjallisuudessa hankearviointimenetelmat ovat saaneet kritilkkid mm. moniulotteisten
vaikutusten  yksinkertaistamisesta yhdeksi rahalliseksi — mittariksi, matka-ajan
korostamisesta arviointikriteering, laskennallisten arvojen yleisesta luotettavuudesta seka
yksikkdarvojen tarkkuudesta ja todenmukaisuudesta. Lisdksi nykyisessa arvottamisessa
ndhdaan eettisia ongelmia, joiden muuttaminen rahaksi ei ole mahdollista, eika niitd ndin
ollen huomioida. Kirjallisuudessa esitetddn myds tarve siirtyd kokonaisvaltaisempaan
kehitykseen ja pelkdstd liikennesuunnittelusta koko liikkumisen suunnitteluun
kokonaisuutena.

Vaihtoehtoisia menetelmia liikennejarjestelman arviointiin on esitetty eri indikaattorien
muodossa. Niilla menetelmilla on mahdollista arvioida nykytilaa, mutta erilaisten
vaihtoehtojen kehittdminen ei onnistu. Lisdksi myos ndissid malleissa esiintyy usein
numeerisen arvottamisen ongelma, jolloin kaikkia osa-alueita ei voida kunnolla huomioida.
Myo6s muita laskennallisia malleja arviointiin on esitetty, mutta niiden ongelmaksi
muodostuu kokonaisvaltaisuuden puute ja eri malleja yhdistdessa eri tekijoiden
arvottaminen muodostuu uudeksi haasteeksi.



Liikenteen terveysvaikutusarviointia on kehitetty viime vuosina ja arviointiin on kehitetty
uusia menetelmid ja tapoja. Yleisimmin liikenteen terveysvaikutuksia arvioidaan
onnettomuuksien, liikkumisen ja padstdjen sekd niiden muutoksien avulla. Arvioinnit
voidaan jakaa karkeasti tautitaakka- ja skenaariopohjaisiin malleihin. Tautitaakkamallien
avulla voidaan arvioida liikenteen terveysvaikutuksia kokonaisuutena tai eri
kulkumuodoittain sekd verrata liikenteen tautitaakkaa muihin toimintoihin.
Tautitaakkamalleissa kuolleisuus ja sairastavuus yhdistetdan yhdeksi mittariksi: DALY-
arvoksi (Disability-Adjusted Life-Years). Skenaariomallien avulla voidaan puolestaan
arvioida jonkin tietyn toimenpiteen vaikutusta terveyteen ja muutoksen suuruutta
nykytilaan verrattuna. Erilaisia skenaariomalleja ovat mm. HEAT, TAPAS/PASTA ja ITHIM.

Liikennejdrjestelmdn ja -hankkeiden arvioinnissa tulisi siirtyd kokonaisvaltaisempaan
tyokaluun. Nykyisella mallilla keskitytddn padasiassa hankkeen liikennetaloudellisen
hyvaksynnan arviointiin. Suunnittelua kuitenkin ohjaavat monet eri tason strategiat, joita
hankkeen arviointi tai varsinkaan sen yhteenveto ei huomioi. Tavoitteilla tulisikin olla
suurempi rooli ja erilaisten kehityspolkujen avulla tulisi olla loydettdvissd useita
toimenpiteitd, joilla asetettu tavoite on mahdollista saavuttaa.

Raportissa esitetty liilkennehankkeiden laadullinen arviointimalli on kehitetty vastaamaan
strategioiden ja tavoitteiden mukaista ajattelua. Valtakunnallisista strategioista on kasitelty
Liikennepoliittinen selonteko, Liikenteen ymparistostrategia, Kavelyn ja pyorailyn
valtakunnallinen strategia, Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma, Ilmastopoliittinen
ohjelma seka Joukkoliikenteen valtakunnallinen visio. Alueellista strategioista on kasitelty
HLJ, TASE 2025 -kehittdmisohjelma, Pirkanmaan liikennejirjestelmdsuunnitelma seka
Helsingin seudun ja Tampereen kaupunkiseudun MAL-sopimukset.

Strategioihin perustuva liikennehankkeiden laadullinen arviointimalli on jaettu kymmeneen
osa-alueeseen, joita ovat yhdyskuntarakenne, talous ja elinkeinoeldm4, liikennejarjestelma,
kavely ja pyordily, joukkoliikenne, autoliikenne, saavutettavuus, ympdaristo,
liikenneturvallisuus ja terveys ja hyvinvointi. Jokaisen osa-alueen alle on muodostettu
tavoitteiden ja strategioiden mukaisia kysymyksia ja esitetty mahdollisia mittareita ja
indikaattoreita, joiden avulla kysymyksiin on mahdollista vastata. Kysymyksistd ja
mittareista jarjestettiin asiantuntijatyopaja, jossa selvitettiin osa-alueiden merkittavimmat
tekijat sekd esimerkkeja ndiden mittareista.

Yhdyskuntarakenteen kehittdmisessa tulisi keskittyd MAL-toimintavan mukaiseen
ajatteluun ja maankdyton, asumisen ja liikenteen vahvempaan suunnitteluun yhdessa
kokonaisuutena. My0s liikkumisen ja liikennejarjestelman tehokkuus ja sen mahdollisuudet
vahentaad liikkumistarvetta koetaan tdrkeiksi tekijoiksi. Samalla tulisi tarkastella myds
alueen arvon muutoksia, joita uudet hankkeet voivat aiheuttaa.

Talouden ja elinkeinoeldman kokonaisuuden kannalta liikennejarjestelmad tulee nahda
kasvun mahdollistajana ja tukijana. Samalla liikennehankkeiden on tuettava alueen



elinkeinoelamaa ja mahdollistettava tydvoiman saatavuus ja ihmisten tyollistyminen. Myos
keskusta-alueiden tavaraliikenne tulee huomioida arvioinnissa.

Liikennejdrjestelmdn kannalta suuriksi tavoitteiksi ndhdaan liikkumisympariston
vaikutukset kulkutapajakaumaan, erityisesti kestavan kehityksen kannalta. Myos liikenteen
vaatima tilan tarve ja matkaketjujen toimivuus koetaan tdrkeiksi tekijoiksi
liikennehankkeita arvioidessa.

Kavelyn ja pyorailyn kehittdminen ja matkojen maaran kasvattaminen nahdaan tarkedna
tekijana. Tama on mahdollista esimerkiksi paremmalla motivoinnilla ja houkuttelevammalla
ja turvallisemmalla liikkumisymparistolla. Myos liikenteen seurantaa tulisi parantaa ja
kaytettyihin opastuskeinoihin kiinnittdd huomiota.

Joukkoliikenteen palvelutason nostaminen ja matkaketjujen sujuvoittaminen ovat tarkeita
tekijoita liikennehankkeen arvioita mitattaessa. Samalla myds joukkoliikenteen
matkamaarid suhteessa alueen asukaslukuun tulisi tarkastella, ja huomioida, miten
joukkoliikenteen operointikustannukset muuttuvat ja millainen kayttdaste muutosten
myo6ta on mahdollista saavuttaa.

Henkil6autoliikenteessa tarkeaksi koetaan liikennehankkeen vaikutukset
kulkutapaosuuteen ja sen vaihteluihin, sekd mahdolliset muutokset suoritemdaarissa.
Samalla my6s muutokset autoliikenteen palvelutasoon tulisi huomioida.

Saavutettavuuden kannalta liikennehankkeen vaikutuksia arvioitaessa pitdda ottaa
huomioon alueen eri kohteiden saavutettavuus ja siind tapahtuvat muutokset.
Saavutettavuuden tulisi parantua erityisesti kestavien kulkutapojen kannalta tarkasteltuna.
Lisdksi tulisi tarkastella keskusten ja kansainvalisen liikenneverkon saavutettavuutta.

Ympadristondkokulmasta ilmastonmuutoksen hillinti on tarked tavoite, joten
liikennehankkeiden vaikutukset energiankulutukseen ja padstoihin koetaan tarkeina
tekijoina vaikutusten arvioinnissa. Myos maiseman, ddnimaiseman ja
kaupunkiekosysteemin muutokset tulisi huomioida osana arviointia.

Liikenneturvallisuus on merkittava tekija, joka tulee kokonaisuudessaan ottaa huomioon
liikennehankkeiden arvioinnissa. Liikennehankkeella voi olla suoria vaikutuksia liikkumisen
turvallisuuteen, jonka lisdksi liikenneverkko voi myos kannustaa kayttdjia entista
turvallisempaan liikennekayttaytymiseen.

Terveys ja hyvinvointi osa-alueena on nyKyisessa arviointikdytdnnodssa vihemman esilla.
Erilaiset terveydelliset tekijat nousevat kuitenkin esiin tarpeena arvioinnin kehittdmisessa.
Kulkutapajakauman muutos kohti terveellisempia liikkumistapoja sekd ympariston
kannustavuus aktiiviseen liikkumiseen tulisi nidkya osana arviointia. Lisdksi liikenteen
tuottaman melun vaikutuksia, sekd hankkeen vaikutusta ympariston viihtyisyyteen tulisi
arvioida kattavammin.



Case-liikennehankkeiden tapauksessa huomataan, ettd strategiapohjaisessa arvioinnissa
korostuvat yhdyskuntarakenteen ja maankayton kannalta merkittavat tekijat, joita nykyinen
arviointi ei nosta esiin. Malli toimii yhteistydssa hyoty-kustannussuhteen kanssa. Hyoty-
kustannussuhde nostaa esiin merkittdvimmat taloudelliset tekijat strategiapohjaisen mallin
nostaessa esiin muut ei-laskennalliset tdrkeat tekijat. Mallin arviointivaiheessa on
mahdollista kayttdd apuna erilaisia ennusteita ja liikennemalleja. Myds seuranta on
mahdollistettu, silla mallin esittdmiin arviointikysymyksiin on mahdollista vastata myos
toteutuneiden vaikutusten perusteella ja verrata nditda arviointivaiheessa toteutettuihin
vaihtoehtoihin.

Liikennejdrjestelma ja maankayttd ovat kiintedssd vuorovaikutuksessa keskenddn, kuten
myos tdssa tutkimuksessa on todettu. Maankaytto- ja rakennuslain (MRL 9 §) mukaan
kaavaa laadittaessa tulee tarpeellisessa maarin selvittdad suunnitelman ja tarkasteltavien
vaihtoehtojen toteuttamisen ymparistovaikutukset sisdltden yhdyskuntataloudelliset,
sosiaaliset, kulttuuriset ja muut vaikutukset koko siltd alueelta, johon kaavalla voidaan
arvioida olevan olennaisia vaikutuksia. Tarkempia vaikutusten arvioinnin kohteita on
esitetty maankaytto- ja rakennusasetuksessa (MRA 1 §).

Raportissa esitetty lilkennehankkeiden arviointimalli tarjoaa jo itsessaan vaihtoehtoisen
laadullisen tarkastelukehikon liikenteen laajempiin vaikutuksiin ja siind esitetyt
tarkasteltavat tekijat ovat linjassa maankdyttd- ja rakennusasetuksessa esitettyjen
vaikutusten arvioinnin kohteiden kanssa. Varsinainen kokonaisvaltainen
resurssitehokkuusmalli, jossa liikennehankkeiden arviointimalli on tarkemmin sidottu
resurssitehokkuuteen ja maankaytté- ja rakentamishyotyihin esitellidn WHOLE-
tutkimusprojektin koontiraportissa.

Tutkimuksen aikana on noussut esiin myo6s muita tutkimustarpeita. Kaupunkiseuduilla tulisi
kehittaa kokonaisvaltaista suunnitteluprosessia, jossa ylemman tason tavoitteet saataisiin
paremmin ohjeistamaan hankevalmisteluja. Kaupunkialueen liikennehankkeet ovat myos
kaupunkikehityshankkeita, jolloin paiatoksenteossa tulee ottaa systemaattisesti huomioon
myo0s hyoty-kustannusanalyysin ulkopuolisia liikennejarjestelman vaikutuksia. Arvioinnit
vaativat taustalle liikennemalleja ja -ennusteita. Liikenteen mallintaminen on kuitenkin
suurten muutosten tarpeessa. Ympdriston kannalta on ensiarvoisen tirkeda kehittda
kestdvien liikennemuotojen mallinnusta. My0s autonomisten autojen aiheuttamat
muutokset tulevaisuudessa tulisi huomioida ja liikennemalleja yhtendistdd eri
kaupunkiseutujen valilla.
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1. Johdanto
1.1.Tausta

Suomalainen  liikennejarjestelmdsuunnittelu = on  murroksessa.  Perinteisesti
henkil6autoilun ja suurimmilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen kapasiteetin
kasvattamiseen perustuneesta ja liikenneturvallisuutta korostaneesta suunnittelusta
ollaan siirtymassa kokonaisvaltaiseen kestavan liikkumisen edistamiseen, jossa kdvelyn
ja pyoradilyn merkitys korostuu. Liikennejarjestelmasuunnittelun murroksen taustalla
vaikuttavat globaalit megatrendit: ilmastonmuutos, kaupungistuminen, digitalisaatio,
ikddntyminen ja luonnonvarojen niukkuus. Muutos ndkyy esimerkiksi Helsingin
liikkumisen Kkehittdmisohjelmassa, jossa yleisend periaatteena on huolehtia ensin
kavelijoiden tarpeista ja sen jalkeen jarjestyksessda pyordilyn, joukkoliikenteen,
elinkeinoelaman kuljetusten ja henkiléautoilun tarpeista. Tavoitteena on, ettd
kokonaismatkamaaran kasvusta huolimatta autoliikenteen matkamaara ei kasva.
Liikennejdrjestelmdn tavoitteena ovat sujuva arki, elinvoima ja resurssitehokkuus.
Resurssitehokkuudella tarkoitetaan tilan, rahan ja luonnonvarojen tehokasta kayttoa.
Tavoitteena on, ettd liikennejarjestelmdian sidotaan aiempaa vidhemman pinta-alaa,
pddomaa ja luonnonvaroja kayttdjaa kohti. (Helsingin kaupunki 2015.)

Muuttuva liikennesuunnittelu vaatii myos liikenteen ja laajemmin kaupunkirakenteen
seuranta- ja arviointimenetelmien muuttamista. Taman tutkimuksen taustalla olevassa
Valtioneuvoston tietotarpeen kuvauksessa todetaan, ettd "paatoksenteon tueksi tarvitaan
parempia arviointimenetelmid, sekd tietoa yhdyskuntarakenteen alueellisesti
tasapainoisesta kehittymisestd ja siihen liittyvastd liikennejarjestelméastd”. Helsingin
liikkumisen kehittimisohjelmassa (Helsingin kaupunki 2015) puolestaan asetetaan
tavoitteeksi, ettd "arviointia kehitetddn niin, ettd yhteiskuntataloudellisten vaikutusten
lisdksi otetaan huomioon kaupungin toiminnallisuuden nakékulma. Vaikutustarkastelua
laajennetaan kattamaan mm. ilmastovaikutukset, kaupunkitilan vaihtoehtoinen kaytto ja
sosiaaliset vaikutukset. Suunnitelmien ja hankkeiden suhdetta tavoitteisiin arvioidaan
koko prosessin ajan toiminnan suunnittelusta valmistumiseen ja jalkiarviointiin.
Hankkeita kasitellddn osana liikennejarjestelman kokonaisuutta.” (Helsingin kaupunki
2015.)

Valtiontalouden tarkastusvirasto (VTV) tarkasteli vidyldhankkeiden toteuttamisen
perusteluja vuonna 2010. Paatuloksena oli, ettd paatosten tueksi on saatavilla erilaista
tietoa, mutta ne ovat osin puutteellisia ja seka luotettavuudessa etta lapinakyvyydessa oli
paljon parannettavaa. VTV:n mukaan tieto tukee yksittdisten vayldhankkeiden
paatoksentekoa, mutta ei anna riittdvaa pohjaa laajempien toimintakokonaisuuksien
arviointiin. Hyoty-kustannuslaskemissa ja vaikutusarvioinneissa ei ole tehty riittavaa
laadunvarmistusta, eikd niiden toteutumista ole jarjestelmallisesti seurattu. Laskelmat
tulisi laatia ja dokumentoida siten, ettd ne ovat myOhemmin tarkistettavissa ja
toistettavissa. Tarkastuksessa korostettiin myo6s hankkeiden vaikuttavuuden arvioinnin
kehittamista. Kaikista hankkeista tulisi tehda jarjestelmaéllinen ja dokumentoitu
vaikuttavuuden arviointi ja liikennealalla tulisi kdyda avointa keskustelua siitd, minka
muiden tekijoiden kuin hyoty-kustannussuhteen mukaan hankkeita voidaan ehdottaa



toteutettaviksi, ja millaiset vaatimukset hyoty-kustannussuhteelle tdlloin asetetaan. Muut
kriteerit tulisi myo0s esittda selkedsti hankkeen toteutuksesta paatettdessa. (VTV 2010.)

Edelld esitetyn perusteella on selvaa, ettd liikennejarjestelman ja liikennehankkeiden
seuranta- ja arviointimenetelmid tulee kehittda. Uudenlaisten menetelmien tulee olla
nykyisia kokonaisvaltaisempia ja pystya ottamaan huomioon hankkeiden perusteluna
muitakin tekijoita kuin yhteiskuntataloudellinen kannattavuus.

1.2.Tavoitteet

Tama raportti on osa Kaupunkirakenteen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli
(WHOLE) -tutkimushanketta. Hankkeen tavoitteena on 10ytaa kiayttokelpoinen vastaus
kysymykseen siitd, miten edistetddan ja ylldpidetddn hyvaa elinympdaristéa ja
yhdyskuntarakennetta maankayttoa, asumista, liikennettd, palveluja ja elinkeinoja
yhteen sovittamalla. Keskeinen tavoite on tuottaa kansainvalisesti vertailukelpoinen ja
Suomeen sovellettu kaupunkirakenteen resurssitehokkuuden malli.

Tassa osaraportissa erityisesti arvioidaan hyoty-kustannussuhteen kayttokelpoisuutta
mittarina sekd esitetddn konkreettinen ehdotus yhteensovittamista tukeviksi
liikennehankkeiden vaihtoehtoisiksi mittareiksi. Tyotd ohjaavia tutkimuskysymyksia
ovat:

1. Millaisia arviointimenetelmia ja mittareita Suomessa nykyddan kaytetaan
paatettdessa merkittavista vaylahankkeista ja yhdyskuntarakenteen muutoksista?

2. Miten nditd menetelmida on kidytdnnossa sovellettu Suomessa suurien

kaupunkiseutujen merkittiavissa viimeaikaisissa vaylahankkeissa?

Millaisia vahvuuksia ja heikkouksia nykyisissa arviointimenetelmissa on?

Millaisia vaihtoehtoisia arviointi- ja seurantatyokaluja on olemassa?

Kuinka ymparistoterveyttd voidaan seurata ja arvioida osana liikennehankkeiden

arviointia?

6. Millainen on Suomeen soveltuva nykyistd kokonaisvaltaisempi arviointi- ja
seurantatyokalu, joka ottaa huomioon ympadristoterveyden ja
resurssitehokkuuden?

U1 W

1.3. Menetelmat ja tyon rakenne

Edella esitettyihin tutkimuskysymyksiin vastataan monipuolisilla tutkimusmenetelmilla.
Ensimmaiseen = kysymykseen  vastaamiseksi  kdydaan lapi  luvussa 2.1
kirjallisuusselvityksend Suomessa nykyisin kaytettdvat liikennevayldhankkeiden
arviointiohjeet. Luvussa 2.2 arvioidaan nykyisten ohjeiden soveltamista kaytdnnossa
kolmessa merkittavassa kaupunkiseutujen vaylahankkeessa: Tampereen rantatunneli,
Tampereen pikaraitiotie ja pdadkaupunkiseudun Raide-Jokeri sekd muutamassa
valtakunnallisessa merkittavassa tiehankkeessa. Arvioiden pohjana ovat hankkeiden
yleissuunnitelmat ja niihin sisaltyvat vaikutusten arvioinnit ja yhteiskuntataloudelliset
laskelmat (YHTALI) seka asiantuntijoiden haastattelut. Haastattelut suoritettiin paaosin
puolistrukturoituina haastatteluina tilanteesta riippuen yksilo- tai ryhmahaastatteluna,
joihin valmistautumiseksi haastateltaville ldhetetiin etukiteen kysymyslista ja
haastattelussa keskusteltiin sen pohjalta vapaasti. Haastatteluihin osallistuivat seuraavat
henkilot:



e Tampereen kaupunki: Ville-Mikael Tuominen, Mika Periviita, Risto Laaksonen,
Ulla Tiilikainen

Helsingin kaupunki: Lauri Kangas, Jari Rantsi, Heikki Salmikivi, Hanna Strommer
Espoon kaupunki: Davy Beilinson, Aulis Palola

HSL: Lauri Raty, Niko-Matti Ronikonmaki

Liikennevirasto: Mauri Makiaho

Lemminkainen Infra Oy: Esko Mulari

Tampereen yhdyskuntalautakunta: Pekka Salmi, Jaakko Stenhall

Tampereen kaupunginhallitus: Timo Hanhilahti

Tampereen kaupunginvaltuusto: Mikko Aaltonen

Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunta: Risto Rautava

Espoon kaupunkisuunnittelulautakunta: Kirsi Louhelainen

Entinen kansanedustaja ja liikenne- ja viestintdvaliokunnan jasen: Oras
Tynkkynen

Haastatteluissa tulivat vahvasti esille myo6s nykyisten arviointimenetelmien heikkoudet
ja vahvuudet, joita on esitetty luvussa 2.3. Vahvuuksien ja heikkouksien tarkastelua
syvennettiin kansainvalisella kirjallisuusselvitykselld, jossa painotettiin tieteellisia
julkaisuja. Taman selvityksen tuloksia on esitelty luvussa 3. Kirjallisuusselvityksessa
l6ydettiin myd6s vaihtoehtoisia arviointi- ja seurantatyokaluja, joita on esitelty luvussa 4.
Tutkimuksessa erityisend tutkimuskysymyksend oli ymparistoterveyden arvioinnin
kehittdminen, johon liittyen esitetddan Cambridgen yliopiston tutkijan Marko Tainion
katsaus nykyisiin arviointimenetelmiin luvussa 4.2.

Luvussa 5 esitellddan tutkijaryhman ehdotus Suomeen soveltuvaksi nykyista
kokonaisvaltaisemmaksi arviointi- ja seurantatyokaluksi. Tyokalua on arvioitu
asiantuntijatyopajassa sekd sen toimivuutta analysoitu tarkemmin tutkimusryhman
kesken. Uuden tydkalun mukaisten arviointien vaikutuksia case-hankkeisiin on myos
analysoitu.

1.4. Rajaukset

Tyossa keskitytddn kaupunkiseutujen liikennehankkeiden tarkasteluun. Nykyiset
liikennehankkeiden arviointimenetelmat on kehitetty erityisesti valtakunnallisen
vaylaverkon hankkeiden arviointiin, joten niiden soveltamiseen kaupunkiseuduille liittyy
erityisid haasteita. Yleisesti laskennassa suuri osuus muodostuu matka-ajan
laskennallisesta muutoksesta ja padstdjen ja onnettomuuskustannuksien kehityksesta,
mutta etenkin kaupunkihankkeissa my6s muita tekijoitd nousee esiin. Esimerkiksi
kaupunkiseudun joukkoliikennehankkeissa myos tuottajan ylijadma voi nousta
merkittavaksi tekijaksi.

Matka-aika on kaupunkiymparistdssa ongelmallinen laskettava, varsinkin kun arvioinnin
kohteena on joukkoliikennehanke. Matka-ajan ennustettavuus nojaa pitkalti
liikennemalleihin ja niiden pohjalta muodostettuihin ennusteisiin, joissa tulevaisuuden
muutostekijoita ei ole valttdmattd mahdollista huomioida tarpeeksi tarkasti. Matka-ajan
lyhyytta tarkedmmaksi tekijaksi nousee kuitenkin matka-ajan ennustettavuus ja yleinen
palvelutaso, jotka matkustaja kokee merkittivimpina tekijoinda. Paastot ja
onnettomuuskustannukset tulee huomioida my6s kaupunkiymparistossa, mutta ndiden



ohella myo6s esimerkiksi yhdyskuntarakenteen muutoksen ja kavely- ja pyoraily-
ympdriston huomiointi nousee tarkeddan asemaan.



2. Nykyinen liikenneinfrastruktuurihankkeiden arviointiprosessi

2.1. Maankaytto ja lilkkenne
Liikennejarjestelman ja liikenneinfrastruktuurin kehitys on Kkiintedsti yhteydessa
maankayton kehitykseen. Yhteyttd Kkuvataan usein maankdyton ja liikenteen

vuorovaikutuksen kehdlla (kuva 1), jonka ytimessa on aktiviteettien toteuttamiseen
tarvittavien paikkojen saavutettavuus:

/ Kulkutavan valinta

Matkareitin valinta Madranpdan valinta
Lilkenneverkoston Matkapddtas

kuormitus

N

Matka-alka / -etaisyys / # Autonomistus

-kustannukset
Liikenne W
Savitetfavils » = s e s s s s s s s e e e e e s e e = == - - Aktiviteetit
l Maankayttd T
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\

Sijoittajien / toimijoiden Yksildiden
sijoittumispadtokset muuttopédtokset

\ Rakentaminen /

Kuva 1: Maankdyton ja liikenteen vuorovaikutuskehd (Hakamdki 2015).

Kiintedn yhteyden vuoksi liikennejarjestelman ja maankayton suunnittelun tulisi myos
tapahtua vahvassa vuorovaikutuksessa kestdvian yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi
(kuva 2). Vuorovaikutus on haastavaa, koska yhdyskuntasuunnittelua toteuttavat useat
tahot, jotka vastaavat omista yhdyskuntarakenteen osistaan. Kestdvan
yhdyskuntarakenteen suunnittelussa on Suomessa kdytetty maankdyton, asumisen,
liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen (MALPE) ndkokulmat yhdistdvaa toimintatapaa,
jonka kaytto on todettu mahdolliseksi, mielekkéaksi ja tarpeelliseksi. (Hakamaki 2015.)
Maankayton ja liikenteen suunnittelun kehittimisessa on kuitenkin tunnistettu useita
kehityskohteita, kuten (LVM 2011a):

- maankayton ja liikennejarjestelman perustieto
o Kkasitteisto, rekisterit ja aineistojen saatavuus
- aluekehittdmisen, aluerakenteen, maankayton ja liikenteen suunnittelun yhteydet
o elinkeinoelaman sijaintipaiatosten perusteet, joukkoliikenteen, jalankulun
ja pyorailyn edellytysten varmistaminen maakunta- ja yleiskaavatasolla



- alueellisen ja seudullisen maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelu- ja
paatoksentekoprosessi
o liikennetarkastelut osana strategisen tason maankdyton suunnittelua,
hyvan suunnitteluprosessin  kuvaus maankdyton ja liikenteen
yhteensovittamisessa
- vaikutusten ja vaikuttavuuden arviointimenetelmat
o liikkenteen ja maankdyton vuorovaikutusten mallintamisen uudet
mahdollisuudet, liikenteen ja  maankdyton  vaikutusarvioinnin
systematisointi.

KAAVOITUS ALUEKEHITYS LIKENNEJARJESTELMA

Alueen kehityskuva ja
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Kuva 2: Maankdyton suunnittelun ja liikennejdrjestelmdsuunnittelun vuorovaikutus (Tiehallinto 2006).

Maankdyttéd  ohjaavat  Suomessa  valtakunnalliset  alueidenkayttotavoitteet,
maakuntakaava, yleiskaava ja asemakaava. Liikenteen ja maankdytén suunnittelun
yhteistyota tarvitaan kaikilla nailla tasoilla (kuva 3).



ESISELVITYS
Nykyinen ja suunniteltu
= kayttd
et YLEISSUUNNITTELU
- liikenne- ja - vaihtoehtojen vertailu
= tieolosuhteet - tien tarpeellisuus
_=.5"f  liikenteelliset ja ﬂESUpHHI’I‘_ELHfAN LA.ATIH.INEN
B tekniset perus- - yksityiskohtaiset liik.tekn. ratkaisut
3 ratkaisut - kulkuyhteydet
=z - vaikutukset - tieiaklue "
(i - vaikutukset
F - haittojen vahentidminen QSGEEH#ZLU
Vuoropuhelu Vuoropuhelu Vuoropuhelu
- sidosryhmatasolla - laaja-alainen - asiancsaiset
Ehdotus jatko-

toimenpiteiksi Hyvéaksymispaatos Hyvaksymispaatos Rakentaminen

L LTy
; ] 4]

ok WAL | s —-be -
MAAKUNTA- YLEISKAAVOITUS ASEMAKAAVOITUS
KAAVOITUS
- Maakunnan liitto - Kunta laatii ja - Kunta laatii ja
laatii hyvaksyy hyvaksyy
- Ymparistoministeric
vahvistaa

Maankayton suunnittelu

Kuva 3: Maankdyton ja liikennesuunnittelun tarkentuminen (Tiehallinto 2006).

2.2.Hankearviointiohjeet

Liikenneinfrastruktuurihankkeiden arviointi perustuu Suomessa tdlla hetkella
Liikenneviraston hankearviointiohjeisiin, joita ovat yleisohje ja vaylatyyppikohtaiset
ohjeet tiehankkeille, ratahankkeille ja vesivayldhankkeille. Ohjeiden mukainen arviointi
tulee tehda aina, kun hanke on nimetty valtion talousarviossa kehittdmishankkeeksi.
Kaupunkiseuduilla katujen, jalankulku- ja pyorailyvaylien tai joukkoliikennevaylien
kehittdminen on siten tyypillisesti ohjeiden soveltamisalan ulkopuolella, mutta suuret
raidejoukkoliikennehankkeet, joiden rahoitukseen valtio osallistuu, kuuluvat ohjeiden
soveltamisen piiriin. Vaikka kuntien itse rahoittamissa hankkeissa ei edellytetd ohjeiden
mukaista arviointia, ohjeet toimivat kdytdnnossa standardina, joka ohjaa myds kuntien
omin hankkeiden arviointia.

Hankearviointiohjeet on julkaistu vuosina 2011-2013 (Liikennevirasto 2011; 2013a;
2013Db). Lisdksi on olemassa varhaisemmat ohjeet kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen
vaikutusten arvioinnin ohjeet. Hankkeiden suunnittelua ja arviointia tukevat ndiden



lisdksi suunnittelun tekniset ja toimintaohjeet seka yhteiskuntataloudellisen laskelman
yksikkoarvot ja toimintaohjeet ja ymparistovaikutusten arvioinnin (YVA) ohjeet (kuva 4).
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Kuva 4: Hankearviointien ohjeistus (Liikennevirasto 2011).

Yleisohjeen (Liikennevirasto 2011) mukaan hankearviointi vastaa seuraaviin
kysymyksiin:

e Mitd vaikutuksia investointi aiheuttaa?

e Kuinka tehokas investointi on yhteiskuntataloudellisesti arvioituna? Mitkd ovat
hankkeen merkittivimmat hyodyt ja haitat?

e Mitd muita hyotyja ja haittoja investoinnilla on kuin kannattavuuslaskelmassa
huomioon otetut? Mika on niiden merkitys?

e Missd madrin lahtokohtana olleet tarpeet, tavoitteet ja ongelmat ratkeavat ja
tavoitteet toteutuvat?

e Mikd on hankkeen rooli maakunnan ja valtakunnallisten tavoitteiden
toteuttamisessa?

e Liittyyko hankkeeseen olennaisia riskeja tai hidastavia tekijoita?

e Mille tekijoille arvioinnin tulos ja paatelmat ovat erityisen herkkia?

Hankearviointi on tarkentuva prosessi, jossa eri osa-alueiden painotus vaihtelee
arvioinnin edetessd ja arvioinnissa edetddn useammasta ratkaisuvaihtoehdosta
muutaman vaihtoehdon vertailuun ja viimein yhden toteutukseen ja jalkiarviointiin (kuva
5).
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Kuva 5: Hankearvioinnin vaiheet (Liikennevirasto 2013a).

Esisuunnitteluvaiheessa arvioidaan hankkeen tarpeellisuus tunnistamalla ldhtékohdat,
kuten liikennemadrien kehitys tai lilkenneturvallisuustilanne ja arvioimalla hankkeen
vaikuttavuustavoitteita. Tassa vaiheessa on tarkeda tunnistaa mahdolliset vaihtoehtoiset
ratkaisut ja arvioida niiden vaikutukset karkealla tasolla. My6s hankkeen ajoitusta
arvioidaan ja riskeja tunnistetaan yleisella tasolla. Esisuunnittelun tuloksena on vastaus
kysymyksiin, mitkd vaihtoehdot ratkaisevat alkuperdiset ongelmat ja onko
jatkosuunnittelu perusteltua hyoty/kustannus-nakokulmasta.

Yleissuunnitteluvaiheessa valitaan muutama hankevaihtoehto ja naille nykyisen
palvelutason sailyttdva vertailuvaihtoehto tarkempaan arviointiin. Vaihtoehtojen
maantieteellinen sijainti ja tekniset ja toiminnalliset ratkaisut maaritelldan
yleispiirteisesti. Taloudellinen toteuttamiskelpoisuus ja ymparistovaikutukset
arvioidaan. Yleissuunnittelun tuloksena ratkaistaan, valitaanko vaihtoehto
taysmittaiseen hankearviointiin ja tehdaan valituista vaihtoehdoista rahoituspaatosta
tukeva hankearviointi (kuva 6).
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Lihtokohtien kuvaus

Vaikutusten kuvaus

Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
Vaikutusten mittareiden ja Kriteerien valinta

Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen

Hankkeen arviointi

Vaikuttavuuden Kannattavuus- Toteutettavuu-
arviointi laskelma den arvieinti

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi
Hankearvieinnin Hankearvioinnin § Hankearvioinnin
raportointi yhteenveto dokumentti

Kuva 6: Hankearvioinnin sisdlto (Liikennevirasto 2011).

Hankearvioinnin pohjalta toteutukseen valitusta vaihtoehdosta tehdain toteutuksen
yksityiskohtainen suunnittelu, jossa pdivitetddn hankearviointi ja tarkennetaan
kustannusarvio. = Tuloksena on rahoituspaatdés, jonka jdlkeen  siirrytdan
rakennussuunnitteluun.

Rakentamisen aikana tehddan joidenkin valittujen mittareiden jatkuvaa seurantaa eli
kootaan jalkiarviointiaineistoa. Heti hankkeen valmistuttua arvioidaan teknisten
ratkaisujen ja kustannusten toteutumista. Muutama vuosi valmistumisen jalkeen tehdaan
arviointi suorien liikenteellisten muutosten toteutumisesta. Lisdksi useita vuosia
valmistumisen jalkeen tehdddn ohjeistuksen mukaan jalkiarviointi, jossa tarkastellaan
suorien liikenteellisten muutosten ohella hankkeen vaikutuksia laajemmin.
(Liikennevirasto 2011.) Seurantaraportteja on tehty kuitenkin vain joidenkin hankkeiden
kohdalla. Valtiontalouden tarkastusvirasto (VTV 2016) on viimeisimmassa
tarkastuksessaan nostanutkin esiin, ettd seurantaa tulisi tehda nykyista kattavammin.

2.2.1. L3htokohtien ja vaikutusten kuvaus

Liikenneinfrastruktuurihankkeen ldhtokohtana voi olla padsaantdisesti kolme tarvetta.
Maankaytoéllinen tarve syntyy uuden maankdyttdalueen rakentamisesta tai alueiden
kasvusta. Liikenteellinen tarve syntyy, kun nykyisen vaylan palvelutaso on riittimaton
suhteessa kysynndn maaraan ja laatuun. Haittojen poistamisen tarve syntyy heikosta
liikenneturvallisuustilanteesta tai suurista ymparistovaikutuksista. Toissijaisina syina
voi olla aluekehityksen tukeminen tai elinkeinotoiminnan edistdminen.
Investointityyppeind ovat vaihtoehtoina korjausinvestointi eli vaylin korjaaminen
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rakenteellisen kunnon sailyttamiseksi, laajennusinvestointi eli vaylan tai sen osan
toimivuuden parantaminen tai uusinvestointi, eli uuden vaylan rakentaminen.

Lahtokohtien tunnistamisen osana tulee ottaa huomioon vayldn verkollinen asema
kansallisesti ja kansainvalisesti, alueen liikennejarjestelmasuunnitelmat,
maakuntaohjelmat ja valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet. Lahtokohtana on myds
liikenne-ennuste, joka voi perustua keskimaaraisiin liikennemdaarien joustokertoimiin,
asiantuntija-arvioihin tai liikennemalleihin, joita kdytetaan ainakin kaupunkiseutujen tie-
ja ratahankkeissa ja valtakunnallisissa ratahankkeissa. Liikenne-ennusteiden
taustatietoina ovat vdest6-, tyopaikka- ja autokantaennusteet. Maankdytén ja
liikennejarjestelmdn kuvaukset ja esimerkiksi joukkoliikennemalleissa oletukset
kalustosta ja jarjestamistavasta. Liikenne-ennusteen tuloksena tulee olla hankkeesta
riippumaton kysynnan muutos, hankkeen kysyntavaikutus ja joukkoliikenteen
tarjontaennuste.

Hankkeen vaikutusten kuvauksessa tulee tunnistaa vahintddn tarkeimmat vaikutukset
kayttdjiin, tuottajiin, julkiseen talouteen, liikenneturvallisuuteen ja ymparistoon. Myos
vaikutuksia yhdyskuntarakenteeseen, alueiden kehittymiseen ja laajemmin talouteen
voidaan tunnistaa. Tyypillisesti vaikutusten kuvauksen aikajanne on 15 ja 30 vuotta
kayttoonotosta ja tietolahteinad kaytetddn Kkirjallisia lahteitd, arviointimenetelmia ja
asiantuntija-arvioita. Esimerkiksi tiehankkeiden vaikutusten arvioinnin mittareita on
esitetty seuraavassa (taulukko 1). Osa mittareista sisdltyy kannattavuuslaskelmaan
(H/K) ja osa on suositeltavia mittareita.



Taulukko 1: Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnissa kdytettdvid vakiomittareita (Liikennevirasto 2013a).

Vakioidut mittarit HK Suositus  Ehdotus

Liikenteellisen palvelutason mittarit

1. Padsuunman matka-aika arkipaivan huipputuntina

2 Paasuunnan matka-aika viikonlopun huipputuntina

3. Padsuunnan raskaan liikenteen keskim3ardinen matka-aika

4. Paikallisen litkenteen keskim3&rdinen matka-aika ()

o I -

5. Matka-ajan ennustettavuus (X}

Liikenneturvallisuuden mittarit

&. Henkildvahinko-onnettomuudet suunnittelualueella

b

7. Tielitkenneonnettomuuksissa kuolleet suunnitielualueella

Ymparistovaikutusten mittarit

&. Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilot

g. Tieliikenteen hiilidioksidipaastat

10. Litkennesuorite sucjaamattomilla pohjavesialueilla

11 Estevaikutus jalankulkijoille ja py drailijaille

12, Luonnon monimustoisuuden heikkeneminen

13 Maiseman ja kulttuuriymparistijen heikkeneminen

Mo | |

14 Virkistysmahdollisuuksien ja vithtywyden heikkeneminen

Taloudellisten voikutusten mittarit *)

15 Tielikenteen polttoginekustonnuk set

16 Tienpitddn menof kunnossapidosta

Laajempien seurausvaikutusten mittarit

17. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttoon X

18 Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellyty ksiin x

HKoostettavat mittarit {constructed scales), yleisochje x

H/K: Mittarin kuvaama vaikutus sisdltyy myds kannattavuuslaskelmaan (sulkeissa merkittyjen mittareiden sisal-
tyminen laskelmaan ei itsestdan selvad)

Suositus: Suositeltava mittari, jos asia on hankkeessa ylip33taan relevantti.

Ehdotus: Mittarishdotus, jota voi kiyttEd sellaisenaan tai soveltaen.

=) Talowdellisten vaikutusten mittareista 15 ja 16 ei ole laadittu vakiomittaria.

12
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2.2.2. Kannattavuuslaskelma

Liikenneinfrastruktuurihankkeen kannattavuuslaskelmassa otetaan huomioon kaikki
vaikutukset, joiden rahamdaardiseen arviointiin on olemassa menetelmd ja selked
arvotusperuste. Kdytdnnossa tdma tarkoittaa esimerkiksi tiehankkeissa kustannuksina
investointikustannuksia ja rakentamisen aikaisia korko- ja haittakustannuksia seka
rakentamispadtoksen jalkeisid suunnittelukustannuksia. Hyo6tyind on matka-aikasaasto,
ajoneuvokustannusten pieneneminen, onnettomuuskustannusten pieneneminen, paasto-
ja melukustannusten pieneneminen ja infrastruktuurin jadnnosarvo. Naistd hyodyista
tyypillisesti matka-aikasdadsto ja onnettomuuskustannusten pieneneminen muodostavat
valtaosan (kuva 7).

Kustannuskomponettien osuudet hyodyista
vuoden 2010 yksikkdarvoilla

0,8 %

0,5 %

N Ajoneuvo
M Aika

B Onnettomuus

M Paistd
H Melu
Kuva 7: Tyypillinen hydtyjen jakauma tiehankkeissa (Tervonen et al. 2010).
Kannattavuuslaskelman perusvuosi on liikenteelle avaamisvuosi.

Investointikustannukset ja rakentamisen aikaiset liikenteelliset vaikutukset lasketaan
rakentamisen aloittamisesta perusvuoteen ja vaikutukset lasketaan 30 vuodelta
perusvuodesta eteenpdin. Kustannukset ja hyddyt diskontataan perusvuoteen ajoittain
tarkistettavalla korkokannalla, joka on tdlla hetkella 3,5 %. Aika-, onnettomuus-, paasto-
ja melukustannuksissa kdytetdan korjauskerrointa, joka kuvaa tulotason myota kasvavaa
maksuhalukkuuden muutosta. Talla hetkelld kiaytossa oleva kerroin on 1,125 %.

Kannattavuuslaskelmaan tehdddan myo6s herkkyystarkasteluja, joissa on késiteltava
merkittavasti lopputulokseen vaikuttavien tekijoiden epavarmuuksia. Yleensa kasitellaan
ainakin maankdytén ja muun liikennejarjestelmdn kehittymisen vaikutuksia
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liikennemaariin, lilkenne-ennusteen epavarmuutta, aikasadstdjen arvon epavarmuutta ja
investointikustannusten epavarmuutta.

2.2.3. Laajempien vaikutusten arviointi

Kannattavuuslaskelman ohella vaikutusten arvioinnissa tulisi kiinnittda erityista
huomiota ympdristovaikutuksiin, erityisesti, jos hankkeessa tehdaan YVA-lain mukainen
ympadristovaikutusten arviointi. Ympdaristovaikutusten arvioinnissa on padsaantond, etta
kaikki merkitykselliset ymparistovaikutukset arvioidaan, kuvataan ja analysoidaan.
Vaikutukset voivat kohdistua:

e ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen,

e maaperddn, vesiin, ilmaan, ilmastoon, kasvillisuuteen, elidihin ja luonnon
monimuotoisuuteen,

e yhdyskuntarakenteeseen, rakennuksiin, maisemaan, kaupunkikuvaan ja
kulttuuriperintdon,

e luonnonvarojen hyodyntamiseen seka

e edelld mainittujen tekijoiden keskindisiin vuorovaikutussuhteisiin.

Ymparistovaikutusten ohella otetaan huomioon vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen,
erityisesti, jos hankkeen vaikutusalueelle suunnitellaan uutta tai tehostettua
maankayttéd. Tamd maankayttd otetaan huomioon liikenne-ennusteen tekemisessa,
jossa yhtena lahtokohtana on vaylan varteen sijoitettu maankaytto.

My0s laajempien taloudellisten vaikutusten arviointia voidaan tehda ja aiheen tarkempi
kehitysty0 on talla hetkelldi meneilladn Liikennevirastossa. Laajemmat taloudelliset
vaikutukset voivat kohdistua esimerkiksi yritysten tuottavuuteen ja tyo- ja
asuntomarkkinoihin, joita kehitystyon aikana on esimerkiksi kasitelty (kuva 8).

Suorat vaikutukset Laajemmat vaikutukset
Liilkenime-
investointi Agglomeraatio:
l Sazvutet- f‘)q * |3heisyyden edut
Liikkurmis- tavuuden | * uottavuus
Kustannukset = muutokset Tydmarkkinat:
{laajasti) ) Sijainnin ;f__----'* + gaallistuminen
3 = tydllisyys
||\ f,x’f miuutokset:
|| N * Kotitaloudet kY Tuotemarkkinat:
|| Likkumisen * Yritykset Y 4 = kilpailutilanne
| muutos * Julkinen sektori "»\ * markkinan koko
~ I'l,
b || Maankiytts:
Kayttaja- Y *maan arvo
hyddyt * asuminean
* toimitilat

Kuva 8: Liikenneinvestointien laajemmat taloudelliset vaikutukset (Laakso et al. 2016).
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Muita mahdollisia menetelmia laajempien taloudellisten vaikutusten arviointiin ovat
alueelliset tuotantofunktiomallit, alueellinen yleisen tasapainon malli ja liikenne-
maankdyttomallit. Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat sellaisia, jotka eivat sisally
suoriin kayttdjahyotyihin eli matka-aika- tai ajoneuvokustannusten siaastoihin. Nama
vaikutukset voivat syntya esimerkiksi yritysten tuottavuuden paranemisen,
keskittymisestda johtuvien mittakaavaetujen tai tyomarkkinoiden laajenemisen
seurauksena. Laajempien taloudellisten vaikutusten suhteita on hahmoteltu mm. Pisara-
rataan liittyen (Metsdaranta et al. 2012a), mutta arvioinnin kehittdmiseksi tarvitaan
tutkimus- ja kehitystyotd, jonka tuloksena olisi yksikkOarvoja ja arviointimenetelmia
sisdltava arviointiohje.

2.3.Hankearviointiohjeiden soveltaminen kdytannossa

Hankearviointiohjeissa maaritettyja selvitystavoitteita ei kaikissa hankkeissa esiteta
samalla tavalla, vaan esimerkiksi hankkeen laajuudesta riippuen siitd tehdaan erilainen
maara selvityksid. Suurista hankkeista teetettdva ympadristovaikutusten arviointi pitda
sisaltdd laajan arvioinnin ympariston ndkokulmasta, jolloin tihdn teemaan liittyvat tekijat
kasitelladn omanaan YVA-selvityksessd. Pienemmistd hankkeista ei vaadita YVA-
selvitystd, jolloin ympadristoon vaikuttavia tekijditd kasitellddn pienimuotoisemmin ja
usein osana hanke- tai yleissuunnitelmaa. Kokonaisuutena kolmesta case-hankkeesta on
kaikista tehty laajoja selvityksia ja vaikutuksia on arvioitu jossain maarin jopa enemman
kuin mita on vaadittu. Tampereen rantatunneli oli tydssa tarkastelluista kolmesta ainoa,
jossa YVA-lain mukainen selvitys on teetetty.

Paadpiirteittdin hankkeissa on Kkasitelty vaikutustenarvioinnin osana samoja tekijoit3,
mutta hankkeiden eri luonteesta (vaylahanke ja kaksi joukkoliikennehanketta) on
vaikutustenarvioinnissa myos hieman eroja. Taulukkoon 2 on keratty eri arviointitekijat
ja niiden huomiointi eri hankkeissa.



16

Taulukko 2: Eri tekijit case-esimerkkihankkeissa (tiedot: Tampereen kaupunki ja Pirkanmaan ELY-keskus 2010a; 2010b;
Tampereen kaupunki 2014; Raide-Jokeri 2016).

Tekija
Henkildliikenne

Rantatunneli Tampereen raitiotie Raide-Jokeri

Tavaraliikenne

Kulkutapajakauma

Kaupallisen liikkenteen tuottaja
Yhdyskuntarakenne & maankayttd
Estevaikutus

Maisema ja luonnonympdristd
Pohjavesi & vesistit
Luonnonvarojen kayttd
Rakennettu ymparists

Liikenteen turvallisuus

Liikenteen sujuvuus

Melu, térind & péastot

Julkinen talous

Rakentamisen aikaiset vaikutukset Hankesuunnitelmassa

I - Huomioitu

= Osittain huomioitu
= Ei merkityksellinen

Rantatunnelihanke poikkeaa vaikutusten arvioinnissa selkeasti raitiotiehankkeista, silla
siind ei luoda infrastruktuuria uudelle kulkutavalle, vaan parannetaan jo olemassa olevaa
infraa. Henkil6- ja tavaraliikenteen vaikutukset onkin kasitelty tasta nakokulmasta ja
vaikutuksissa otetaan huomioon kaluston ja ajan vihemmadstd kaytostd aiheutuvat
sddstot ja naiden vaikutukset. Myodskaan kulkutapaan ei hanke itsessdian vaikuta, joten
sitd ei tarkastella. Rantatunnelihankkeessa rakentamisen aikaiset vaikutukset on arvioitu
tarkemmin allianssin tekeméssa hankesuunnitelmassa, joten YVA-vaiheessa niihin ei ole
otettu vield niin paljoa kantaa. Rantatunnelihankkeen YVA-selvityksessa on huomioitu
lisdksi my0s syntyvan louheen jalkisijoittaminen ja luonnonvarojen kaytto
tierakenteisiin.

Raitioteiden tapauksessa kehikko nayttda varsin samalta ja molemmissa on tarkasteltu
asioita laajasti ja kattavasti. Suoranaista vaikutusta joukkoliikennevalineelld ei
tavaraliikenteeseen ole, mutta Raide-Jokerin tapauksessa on selvityksessd tdma
kuitenkin lyhyesti huomioitu sujuvan liikenteen mahdollistaessa parannukset myos
tavaraliikenteessd, kun taas Tampereen raitiotien tapauksessa asiaa ei ole kasitelty.

2.3.1. Case Tampereen rantatunneli

Tampereen rantatunneli on allianssimallilla toteutettava hanke, joka vaikuttaa valtatie 12
linjaukseen Santalahden ja Naistenlahden valissd. Nykyinen vdyla siirrettiin tunneliin,
jonka molempiin pdihin rakennetaan eritasoliittymat. Vaylan siirtiminen maan alle
mahdollistaa ranta-alueen kaavoittamisen tehokkaampaan ja tuottavampaan kayttoon.
Tunneliratkaisulla saavutetaan lisdksi liikennettd tehostavia vaikutuksia, jolla valtatie 12
liikkennevirtaa on mahdollista nopeuttaa. Tunneli avattiin liikenteelle marraskuussa 2016
ja viimeisia rakennustoitd tehdddn vield tdman jilkeen vuoden 2017 aikana
(Liikennevirasto 2016a).
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Rantavaylda on Tampereen alueelle tirkead ja se palvelee seka paikallista ettd alueellista
liikennettd. Vaylalle aiheutuu kuitenkin ongelmia liikenteen ruuhkautumisesta, mika
heijastuu myds alueen joukkoliikenteeseen. Myds liikenneturvallisuudessa on
parantamisen varaa. Rantavdylan tunnelointihankkeella pyritddn ratkaisemaan naita
ongelmia. (Tampereen kaupunki & Pirkanmaan ELY-keskus 2010b)

Hankkeesta kannattavuuslaskelman perusteella hyodyt jakautuvat eri tekijoille kuvan 9
mukaisesti. Tunnelista saatavista hyddysta suurin osaa syntyy aikakustannussaastoists,
joista henkiloliikenteen sddstojen osuus on 260,2 M€ ja tavaraliikenteen 76,2 M€.
Ajoneuvokustannussdastot puolestaan jakautuvat henkilo- (44,1 M€) ja tavaraliikenteen
(30,9 M€£) valilla tasaisemmin. Vaylanpitdjalla syntyy lisdkustannuksia suuremmista
kunnossapitokustannuksista (-32,7 M€).

H Ajoneuvokustannukset ™ Aikakustannukset ™ Onnettomuudet Paastot MJaannosarvo (30v)

Kuva 9: Hyétyjen osuudet Tampereen Rantatunnelissa (tiedot Tampereen kaupunki & Pirkanmaan ELY-keskus 2010b)

Tampereen rantatunnelihankkeen toteuttamisen lahtokohdat ajoittuvat pitkalle ja se
otettiin huomioon jo vuonna 2007 Tampereen seudun tekemidssia TASE 2025 -
kehittamisohjelmassa, jonka pohjalta tehdyssd tyoraportissa vuodelta 2010
rantatunnelia kasiteltiin hankkeena, joka toteutuu kaikissa skenaarioissa.

Hankearviointiohjeen = mukaiset  ldhtokohdat  kuvataan  pitkdlti  hankkeen
yleissuunnitelmassa ja YVA-selvityksessd, joista molemmat ovat Tampereen kaupungin
ja Pirkanmaan ELY-keskuksen teettdmia. Ndiden lisdksi hankkeen toteutusta kasitellddn
my0Os rantatunnelin allianssin johdolla tehdyssa hankesuunnitelmassa, mutta tdma
suunnitelma ldhinna vain tarkentaa hankkeen teknista toteutusta ja sen aikataulutusta,
eikd ota enaa sen enempaa kantaa vaikutuksiin ja niiden arviointiin.

Vaikutusten kuvauksen osa-alueet on esitetty yleissuunnitelmassa ja YVA-selvityksessa.
Tarkempi hankkeen arviointi ja sen paatelmat kannattavuuslaskelmineen on tehty
yleissuunnitelmassa, joskin YVA-selvityksessd on Kkasitelty erikseen viela hankkeen
vaikutuksia ympadaristoon ja tehty padtelmat tastd ndkokulmasta. Hankkeen
toteutettavuuteen otetaan yleissuunnitelman lisdksi kantaa myds hankesuunnitelmassa,
jossa toteutusta on suunniteltu jo pidemmalle.

Seurannan ja jalkiarvioinnin osuus jaa yleissuunnitelmassa vdahemmalle, joskin
seurantaan on esitetty kohteet ja ndiden vastuutahot alustavine suunnitelmineen. Lisaksi
itse tyoskentelyd raportoidaan erilliseen Arvoa rahalle -raporttiinsa, josta on oma
raportti sekd kehitys- ettd toteutusvaiheesta. Rantatunnelihankkeen tapauksessa
padpaino sisdllossa on allianssimallin toiminnassa.

Vaikka rantatunnelin rakentaminen onkin paaasiallisesti liikennehanke, on silla myos
vahvoja maankdyton vapauttamisen piirteitd. Ranta-alue saadaan vapautettua
liikenteelta ja vayldn aiheuttama estevaikutus poistetaan, jolloin Nasijarven rantaan
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saadaan uutta hyotykdyttoon otettavaa aluetta. Koska hankkeella on kuitenkin myos
vahvoja liikennettd nopeuttavia piirteitd, on se myos YHTALI-kehikolla tarkastellen
kannattava ja sille on yleissuunnitelmavaiheessa laskettu hyotykustannussuhteeksi 2,38
(Tampereen kaupunki & Pirkanmaan ELY-keskus 2010b).

2.3.2. Case Tampereen pikaraitiotie

Tampereen raitiotichankkeen tarkoituksena on Hervannan ja Lentdvdanniemen valisen
raitiotieyhteyden mahdollistaminen. Samalla yhteydelld on tarkoitus olla oma haara
myo6s Tampereen yliopistolliselle sairaalalle. Hankkeelle on tehty suuri maara erilaisia
selvityksia ja itdisen osan toteutussuunnitelma jo ennen paatdstda rakentamisesta, joka
tehtiin syksylla 2016. Hankkeessa esitetty raitiotielinjaus mahdollistaa lisaksi
myohemmin jdrjestelmdn laajentamisen ja uusien linjojen rakentamisen.
Joukkoliikenteen parantamisen ohella hankkeelle on mahdollista tiivistaa
yhdyskuntarakennetta ja tehostaa maankayttoa raitiotien varrella.

Selvityksessd (Tampereen kaupunki 2014) ilmoitetaan raitiotiehankkeen tavoitteeksi
koko seudun liikkumistapojen uudistaminen. Samalla raitiotie auttaa keskittdmaan
maankayttod ja parantaa yhdyskuntarakennetta sekd mahdollistaa ihmisille sujuvamman
arjen uudella joukkoliikenneratkaisulla. Hankkeella on lisdksi positiivisia vaikutuksia
kaupungin talouteen sekd ymparistoon.

Hankkeesta kannattavuuslaskelman perusteella hyodyt jakautuvat eri tekijoille kuvan 10
osoittamalla tavalla. Kuluttajan ylijddmadstd noin 2/3 tulee nykyisten matkustajien
saamista palvelutason parantumisen hyodyistd ja loppu tulee siirtyviltd matkustajilta.
Vaylanpitdjan nakokulmasta kustannukset kasvavat (- 15 M€), mutta tuottajalle syntyy
selkedsti hyotyja lipputulojen muutoksesta (116 M<€) ja operointikustannusten
alentumisesta (119 M€). (Tampereen kaupunki 2014)

B Tuott. ylijadma ™ Kulutt. ylijadma ™ Onnettomuuskustann. M Padstokustann. B Jaianndsarvo (30v)

Kuva 10: Hyétyjen osuudet Tampereen Raitiotiessd (tiedot Tampereen kaupunki 2014)

Myos Tampereen pikaraitiotie on otettu esiin vuoden 2010 TASE 2025 -
kehittamisohjelman tyoraportin skenaarioissa eri joukkoliikennevaihtoehdoista.
Hankkeesta on tehty alustava yleissuunnitelma jo vuonna 2011 ja varsinainen
yleissuunnitelma on valmistunut 2014. Hankkeen toteuttamisesta vastaa
Raitiotieallianssi, jonka vastuulla on yksityiskohtainen toteutussuunnitelma
raitiotieradasta ja siihen liittyvistd jarjestelyistd. Itse hankkeen suunnitelmista on
vastannut Tampereen kaupunki.

Hankkeen lahtokohtien kuvaus on tehty jo osana alustavaa yleissuunnitelmaa, josta se on
tarkennettuna siirretty itse yleissuunnitelmaan. Liikenne-ennusteiden osalta arviointia
on suunnitelmien lisdksi tehty myo6s TASE 2025 -ty6raportin skenaarioissa. Lisaksi Turun
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kaupungin kanssa on 2014 tehty toteutusmalliselvitys, jossa on arvioitu erilaisia
raitiotien toteutusmalleja ja puollettu allianssin muodostamista.

Hankkeen vaikutusten kuvaus ja niiden arviointi on Kkisitelty osana alustavaa
yleissuunnitelmaa ja niitd on tarkennettu yleissuunnitelmaan. Hankkeen vaikuttavuutta
on lisdksi tutkittu laajemmin osana Kkiinteistotaloudellista analyysid ja selvitetty
hankkeen tyollisyysvaikutuksia. Tampereen keskustassa on lisaksi meneillaan
Hameenkadun ja keskusta-alueen kehitystyo, jonka osana kasitelladn myos raitiotieta ja
sen antamia mahdollisuuksia Hameenkadun kehittdmiseen. Seurannassa ja
jalkiarvioinnista ei yleissuunnitelmassa ole esitetty tarkempaa suunnitelmaa.
Toteutuksen raportoinnista ja viestinndsta vastaa hanketta toteuttava Raitiotieallianssi.

Raitiotie on liikenteen kehittamishankkeen ohella myds vahvasti maankayttoon
vaikuttava, silla sen tavoitteena on myds kehittda maankayttoa ja yhdyskuntarakennetta
tiiviimpaan suuntaan mahdollistaen luotettavammat ja tehokkaammat yhteydet alueiden
valilla. Raitiotielle on yleissuunnitelmavaiheessa laskettu YHTALI-kehikon mukaiseksi
hyoty-kustannussuhteeksi joukkoliikennehankkeelle varsin hyva 1,48 Paasikiventien
ratalinjauksella. Koska hankkeesta syntyy suoria vaikutuksia myo6s Tampereen
kaupungin taloudelle, on yleissuunnitelman yhteydessd laskettu erikseen hyoty-
kustannussuhde kaupungin talouden ndkokulmasta. Maankdytén tehostumisesta
saatavien hyodtyjen arvioidut maarat vaihtelevat, joista johtuen hyoty-kustannussuhteen
arvioidaan olevan kaupungin ndkokulmasta 2,30-3,99 valtionosuudet huomioiden.
(Tampereen kaupunki 2014, ss. 90-91.)

Puhtaasti taloudellisia mittareita tarkastellen yleissuunnitteluvaiheessa esitetty
superbussivaihtoehto olisi ollut kannattavampi. Kokonaisuutena raitiotievaihtoehto
koettiin kannattavammaksi, silld se tarjoaa esimerkiksi paremmat mahdollisuudet
kaupunkirakenteen tiivistimiseen ja tdydennysrakentamiseen seka parantaa
merkittavasti joukkoliikenteen palvelutasoa. Lisdksi raideliikenteen avulla on
mahdollista saavuttaa myos muita valillisia hyotyja, kuten kdvelypainotteisen keskustan
kehittdminen, joka taas osaltaan tukee kaupungin strategiaa superbussivaihtoehtoa
paremmin. (Tampereen kaupunki 2014, ss. 91; 94.)

2.3.3. Case Raide-Jokeri

Raide-Jokeri ~hankkeen tarkoituksena on korvata ns. jokerilinja 550, jota ajetaan talla
hetkelld linja-autoilla Helsingin Itdkeskuksesta Espoon Westendinasemalle. Linjalla on
talla hetkella tihed vuorovali ja sen parantamisen seuraavan askeleen ndhdaan olevan
raitiotiepohjainen ratkaisu, jolla kapasiteettia saadaan parannettua entisestaan. Pelkin
joukkoliikenneratkaisun tehostamisen ohella hankkeesta on Tampereen raitiotien tavoin
saatavilla ~my06s  maankayttohyotyja  mahdollistamalla ~ yhdyskuntarakenteen
tilvistiminen. Raide-Jokerin toteutuspdiatés on hyvaksytty Helsingin ja Espoon
kaupunginvaltuustoissa kesdkuussa 2016 ja toteuttaminen aloitetaan soveltuvilta osin jo
vuonna 2017. Alustavan aikataulun mukaan liikennéinti voisi alkaa elokuussa 2021.

Raide-Jokerin tavoitteena on mahdollistaa kasvavalle Helsingin seudulle poikittainen
tehokas joukkoliikenneyhteys. Hanke on samalla keskeinen toimenpide Kkestdvien
kulkumuotojen kidyton kannustamiseen. Samalla Raide-Jokerilla on myds tarkoitus tukea
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tiivistyvan yhdyskuntarakenteen ja maankayton strategista kehittdmista ja mahdollistaa
lisdkapasiteettia tdydennysrakentamiseen linjan varrella. (Raide-Jokeri 2016)

Hankkeesta kannattavuuslaskelman perusteella hyodyt jakautuvat eri tekijoille kuvan 11
mukaisesti. Kuluttajan ylijadméan muutos ei aiheudu aikakustannussaastoistd vaan se
johtuu palvelutasohyddyista. Selvitysten mukaan vuorovili Raide-Jokerissa kasvaa,
mutta palvelutaso paranee, jolloin itse aikasdastoa ei ole saatavilla, mutta
kokonaisvaikutus on kuitenkin positiivinen. Lisdksi vaylan kunnossapitajalle (-23,8 M€)
ja liikenteen tuottajalle (-10,5 M€) syntyy vanhaa ratkaisua enemman kustannuksia.
(Raide-Jokeri 2016)

m Kuluttajan ylijaédma ™ Onnettomuuskustannukset Paastokustannukset M Jadannosarvo (30v)

Kuva 11: Hyotyjen osuudet Raide-Jokerissa (tiedot Raide-Jokeri 2016)

Raide-Jokerin selvityksista vastaavat padasiallisesti Helsingin ja Espoon kaupungit, mutta
mukana on myds seudulla joukkoliikennettd hoitava HSL. Hankkeesta on olemassa
alustava yleissuunnitelma vuodelta 2009, jonka jilkeen hanketta on arvioitu 2011.
Vuonna 2016 on valmistunut uudet hankearviointi- ja hankesuunnitelmaselvitykset.

Lahtokohtien kuvaus on tapahtunut pitkalti jo alkuperaisessa yleissuunnitelmassa, jossa
vertailuasetelma on ollut laajempi. Siind raitioratkaisun ohella on kasitelty myos
kehitettya linja-autoon pohjautuvaa ratkaisua, jotka uudemmissa selvityksissd on jo
rajattu pois toteutusvaihtoehdoista. Muuten hankkeen toteutusta tarkennetaan vuoden
2016 selvityksissa.

Myo6s vaikutusten tunnistaminen, kuvaus ja arviointi on aloitettu jo alustavissa
selvityksissa ja tarkennettu ndista lahtokohdista uudempiin selvityksiin. Koko hankkeen
arviointi on erilaisten toteutusvaihtoehtojen mukaan tehty alustavissa selvityksissa,
joiden perusteella paivitetyn selvityksen arvioinnista on jatetty linja-autoihin perustuva
vaihtoehto pois ja vaikutuksia arvioidaan vain raitiotien ndkékulmasta. Vuonna 2014
valmistui lisdksi selvitys raitiolinjan vaihtoehdoista Espoon alueella.

Raide-Jokerissa on uuden hankearvioinnin osana suunniteltu myos seurantaa ja
jalkiarviointia. Seurannassa on maadritetty erikseen kohteet itse hankkeen tasolle seka
yleisiin seurantakohteisiin osana koko Helsingin seudun liikennejarjestelmatason
seurantaa. Hankkeen valmistumisen jdlkeen on lisdksi tarkoitus arvioida teknisten
ratkaisujen ja kustannusten toteutuminen.

Jo mainittujen selvitysten ohella Raide-Jokeria varten on tutkittu myos Laajasalon
raitiotieyhteytta kaupunkitaloudellisesti, matkustajamadardennusteita ja raideleveyksia.
Raide-]Jokeri on myds nostettu esiin Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman
listauksessa alueella toteutettavista hankkeista. Raide-Jokerin YHTALI-arviointikehikon
mukainen hyoty-kustannussuhde on 0,7 (Raide-Jokeri 2016). Joukkoliikenneyhteyksien
parantamisen ohella myo6s Raide-Jokerissa ndkyy Tampereen raitiotien tavoin
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mahdollisuudet laajempiin maankayttohyotyihin ja yhdyskuntarakenteen
muokkautumiseen.

2.3.4. Case valtakunnalliset infrastruktuurihankkeet

Kaikki kolme case-esimerkkid ovat kaupunkialueeseen vaikuttavia hankkeita, joiden
padpaino on enemman joukkoliikenteen tason parantaminen ja rakenteen tiivistimisesti
syntyvat maankdyttohyodyt. YHTALI-arvioinnissa tiivistyvan kaupunkirakenteen
vaikutukset eivat kuitenkaan nouse esiin, vaan suuren roolin saavat esimerkiksi
aikakustannussaastot, joita hankkeilla ei suurissa madrin esiinny. Ndiden ohella tulisi
pystya huomioimaan my®ds tiivistyva kaupunkirakenne ja sen tuoma hyoty.

Puhtaita tielilkennehankkeita tarkastellessa esiin voi ottaa esimerkiksi Vt 8 Turku-Pori
yhteysvalin parantaminen, jossa paatavoitteena on sujuvoittaa vilkasliikenteista vaylaa ja
parantaa joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen olosuhteita. Hanke on tdlld hetkelld
rakenteilla ja sen hyotykustannussuhde on 1,6 (Liikennevirasto 2016b).

Jo valmistunut Keha Ill:n parannushankkeen toinen vaihe on myds vahva esimerkki
aikasdastojen merkityksestd. Hankkeessa tavoitteena oli sujuvoittaa liikennetta
parantamalla Vantaan Lentoasemantien ja Porvoonvaylan valilla olevia
liikenneratkaisuja. Hankkeen hyotykustannussuhde on 2,5 (Liikennevirasto 2016c).
Vahva kannattavuus voikin johtua siitd, ettd Keha III on erittdin vilkasliikenteinen vayla,
jolloin liikenteen sujuvoittaminen mahdollistaa suuret aikasadstokokonaisuudet.

2.4.Sidosryhmien nakemyksia nykyisesta arviointiprosessista

Nykyinen liikennehankkeiden arviointiprosessi kartoitettiin selvitysten ohella my0s
haastattelujen ja tyopajan avulla. Haastatteluilla pyrittiin saamaan vastauksia siihen,
miten arviointi- ja seurantamenetelmit koetaan, miten ne tukevat kaupunkien ja
kaupunkiseutujen liikennejarjestelman suunnittelua ja miten nykyiset kdytdssa olevat
menetelmat tukevat poliittista paatoksentekoa. Tarkempina hankkeina haastatteluissa
on kasitelty Tampereen rantatunnelia ja pikaraitiotietd sekd Raide-Jokeria. Haastateltavat
henkilot on pyritty valitsemaan nditd asioita painottaen mahdollisimman laajasti seka
tilaajaorganisaatioista etta paattajista.

Yleisesti hankearvioinnista esiin nostetaan vertailukelpoisuus. Tarkedksi koetaan, etta
samoja saantoja sovellettaisiin samoin periaattein kaikkiin hankkeisiin, jolloin
vertailtavuus niiden valilla on jollain tasolla mahdollista. Lisdksi tulisi huomioida, etta
pitkdn  matkan liikenteen suunnittelussa on erilaiset ldhtokohdat kuin
kaupunkiympariston liikenteen suunnittelussa, jossa liikenteen ja maankayton kehitysta
tulisi pystya kehittimdan yhdyskuntarakenteen kanssa yhdessd. Samalla toisiinsa
liittyvat hankkeet tulisi saada sidottua paremmin toisiinsa, silld nyt ne saattavat kulkea
paatoksentekoprosessissa etddlla toisistaan. Myos vuoropuhelu kansalaisten kanssa
koetaan tarkedksi, silla sitd kautta esiin saattaa nousta tekijoitd, joita ei muuten
valttamatta osattaisi selvittaa.
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2.4.1. Kokemukset hankearviointiprosessista yleisesti

Liikennehankkeita valmistellaan asiantuntijatasolla, mutta paatoksia tehda kuitenkin
jossain maarin myds poliittisella tasolla. Tamad jako koetaan jossain tilanteissa
epaselvaksi, silla aina ei ole taysin selkeatd, missa vaiheessa paatds hankkeesta oikeasti
tapahtuu. Ylipaataan hankkeen valmistelu tehdaan pitkalti yhden vaihtoehtolinjauksen
mukaan, jolloin poliittisen paatoksen rooli on enemman kylld/ei -vastauksen hakeminen,
kuin sen madrittiminen, miten jokin asia tulisi toteuttaa. Vaikka paatos onkin
paaasiallisesti poliittisesti paatetty linjaus, jota erilaiset selvitykset ja laskelmat auttavat
perustelemaan, voi se johtaa siihen, ettd muuten kannattavaa hanketta ei kannateta, jos
vaihtoehtolinjaus valmisteluun on valittu vaarin. Toisaalta monien eri linjausten
valmistelu kuluttaa enemman resursseja, jolloin sitdkddn ei voi pitad pidemman paalle
toimivana ratkaisuna.

Joissain  tilanteissa  liikennehankkeiden arvioinnin  ongelmaksi  muodostuu
selvitysprosessin hitaus ja ensimmaisid hankkeita késittelevia paatoksia saattaa jossain
tilanteissa tulla kasiteltavaksi jo ennen kuin kunnollista pohjaselvitystad on ehditty tehda.
Taman jalkeen paattdjan on erittdin vaikeaa enaa vaihtaa mielipidettdadn, vaikka
taydennetyilla tiedoilla paatyisikin eri vaihtoehtoon. Selvitystyd ja erilaisten
vaihtoehtojen ja niiden vaikutusten arviointi ja raportointi kayttavat paljon resursseja,
jolloin suurissa hankkeissa ne mahdollista tehdd kattavasti, mutta pienempien
hankkeiden kohdalla myos selvitykset voivat jdada tasoltaan heikommiksi, jolloin kaikki
vaikutukset eivat valttimattd nouse arvioinnissa tarpeeksi laajasti esille.

Liikennehankkeiden arvioinnissa ongelmana nousee esiin se, ettd hankkeet tulevat usein
muualta kuin suoraan strategiasta. Vaikka on olemassa laajempi kehikko siitd, millaista
kaupunkia ja kaupunkirakennetta halutaan, ei naistd pystytd suoraan johtamaan sita,
millaisilla hankkeilla nithin on mahdollista paasta. Yksittdisten hankkeiden tapauksessa
arviointia voidaan tehda strategiaan peilaten, mutta kun useampi hanke vaikuttaa
paadllekkdin samaan alueeseen tai aluekokonaisuuteen, tulee kaikkien hankkeiden
vaikutusten huomioimisesta haastavaa ja arvioinnissa ei paidstd enda luotettavaan
lopputulokseen. Laajemman kaupunkitasoisen strategian vahvempi hyddyntaminen
uusien hankkeiden kehittamisessa nahtiin yhtena mahdollisuutena suunnitella aluetta
kokonaisuutena yksittdisten hankkeiden sijasta.

Strategian huomioimattomuus ndkyy paikoin myd6s suoraan paatoksenteossa, silla
joissain tilanteissa pienet yksityiskohdat saavat liian suuren huomion ja niiden
paattamiseen kaytetddn liikaa aikaa, vaikka suuremmalla strategiatasolla olisikin jo
linjaus, jonka mukaan paiatoés on mahdollista tehdd. Pienempien lautakuntien kautta
hyvaksyttavien lilkennehankkeiden kohdalla prosessi toimii kuitenkin varsin hyvin, silla
jo valmisteluvaiheessa pyritdan varmistamaan, ettd hanke tdyttda kaikki halutut
vaatimukset ja lahtokohtaisesti hankkeet saadaan valmisteltua niin, ettd ne on
mahdollista hyvaksya suoraan.

2.4.2. Kokemukset hyoty-kustannussuhteesta

Hyoty-kustannussuhde jakaa vahvasti mielipiteita ja se koetaan joissain tilanteissa
hyvaksi ja soveltuvaksi tyokaluksi, kun taas joihinkin tilanteisiin se ei sovi ollenkaan.
Hyoty-kustannussuhteen rooli on vahva pitkdn matkan liikennehankkeissa, joissa
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tarkoituksena on nopeuttaa matkantekoa, silla sen tulos huomioi vahvasti aikasaastot ja
niiden rahalliset vaikutukset. Kaupunkiliikennehankkeissa aikasadstot jaavat kuitenkin
taka-alalle, silla tarkoituksena on usein maankdyton kehittdminen ja etenkin
joukkoliikennehankkeissa my0s palvelutason parantaminen. Taman vuoksi hyoty-
kustannussuhteen soveltuvuutta kaupunkiliikenteen kehittdmishankkeisiin pidetdankin
huonona.

Vaikka hyoty-kustannussuhteen laskennassa kaytetyt arvot ovatkin erilaisia
yksikkoarvoja, jotka eivat suoraan kuvaa todellisuutta, kuvaa se kuitenkin jollain tasolla
sitd, millainen hyva kaupunki tai ratkaisu olisi. Lisdksi se antaa mahdollisuuden erilaisten
hankevaihtoehtojen vertailuun, vaikkakin rajoitetussa muodossa, silld esimerkiksi
maankayttohyodyt jaavat kaytannossa tarkastelun ulkopuolelle ja tdysin erilaisten
hankkeiden yhteiskuntataloudelliseen vertailuun tydkalu soveltuukin tidméan vuoksi
heikosti. Maankayttohyotyjen ohella hyoty-kustannussuhteen ulkopuolelle esitetdan
jadvan esimerkiksi asumiseen, yritystalouteen, ymparistéon, imagoon ja rakentamiseen
vaikuttavia tekijoita.

Hyoty-kustannussuhteen malli toimia yhtena vertailukelpoisena lukuna on siis yhta aikaa
sen suurin vahvuus ja heikkous. Koska kaikki tekijat arvotetaan yhteen maaralliseen
yksikkoon (tdssa tapauksessa rahaan), ovat kaikki yksikkéarvot vain arvioita siitd, mita
oikeat vaikutukset tulevat olemaan. Koska arviot on kuitenkin maaritelty tarkasti, on
jokainen  hyodtykustannussuhde laskettu samoin  perustein, jolloin tietty
vertailukelpoisuus on olemassa. Esitettyja puutteita on haastava muuttaa rahaksi, jolloin
niiden soveltaminen nykyiseen malliin ei toimi kadytdnndssa vaan hyoty-
kustannussuhteen ohella vaikutuksia tulee esittdd my6s muissa muodoissa.

Hyoty-kustannussuhteelle esitettiin kuitenkin my6s mahdollisia parannusehdotuksia.
Suhdelukua voitaisiin herkkyystarkasteluin laajentaa kohti hyoty-
kustannussuhdealuetta, joka sisdltdisi erilaisia mittareita, kuten yhteiskunnallisia
mittareita ja elinkeinopoliittisia vaikutuksia. Tarkeintd on kuitenkin se, ettd kaikista
isommista hankkeista laskettaisiin vertailuarvot samoilla menetelmilld ja samoja
periaatteita noudattaen, jolloin puhtaasti hankkeiden vertailua varten olisi olemassa
tyokalu, joka esittda asian tiiviistd ja helposti omaksuttavassa muodossa.

2.4.3. Erilaisten selvitysten rooli

Hyoty-kustannussuhde on vain pieni osa hankkeiden valmistelussa tehtdavaa selvitystyota
ja usein hanketta kohti onkin olemassa useita erilaisia selvityksia ja raportteja. Padosin
ndma selvitykset koetaan hyvind ja kattavina, silli niistd saatava tieto on
monipuolisempaa ja selitetty laajemmin auki, jolloin my6s laadullisten vaikutusten
arviointi onnistuu paremmin. Paasaantoisesti selvityksiin myos tutustaan etukateen ja ne
toimivat tukimateriaalina paatoksentekoon, mutta liian laajojen selvitystoiden vaarana
on, ettd ne jaavat lukematta eri osapuolilta, jonka vuoksi selvitysten tiivis esitysmuoto
nousee esille tarkedna tekijana.

Koska erilaiset selvitystyot pohjautuvat myods laadullisten asioiden vaikutusten
arviointiin, tehddin niitd asiantuntija-arvioiden perusteella ja hyvaksi keinoksi on
havaittu myo6s ulkoisten sidosryhmien mukanaolo, jotta kasittelyyn saadaan uusia
nakokulmia. Tdma tosin on haastavaa toteuttaa etenkin pienemmissa hankkeissa, joissa
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resursseja ei ole kdytossa yhtad runsaasti. Paattajien nakokulmasta esimerkiksi Raitiotien
ja Raide-Jokerin yleissuunnitelmia ja selvityksiad pidettiin hyvind, selkeina ja kattavina
tyokaluina paatoksentekoon. Myds Deloitten (2013) Rantatunnelihakkeesta tekema
selvitys koettiin hyvaksi ratkaisuksi, koska hankkeen kasittelyyn meni pitka aika ja sen
avulla hanketta ja sen eri vaihtoehtojen vaikutuksia saatiin esitettya selkeammin.

Selvitykset antavat kattavan kuvan siitd, millaisia vaikutuksia hankkeella on ja mita uutta
se tuo, mutta selvityksiad pidetddn myos tilaajiensa nakoisend, eli ne pyrkivat tukemaan
tiettya hanketta. Tdma johtaa my0s siihen, ettd vaikka tiedonsaanti eri toimijoiden valilla
on muuten hyvaj, ei tietoa paasuunnan ulkopuolelta saa yhta hyvin. Tahdn ehdotuksena
esitettiin, ettd hankkeen resursseista osa varattaisiin kritiikin selvittdmiseen, jolloin myos
hankkeen kantaa vastaan olevat tekijat olisi mahdollista selvittdd paremmin ja ndin ottaa
ne huomioon myos lopputuloksessa, jos tarvetta on.

Vertailun haastavaksi tekevat hankkeiden kasittelyn aikana keskusteluissa esiin nousevat
tekijat, silld naiden asioiden vertailtavuus puuttuu tidysin ja niiden objektiivinen kasittely
on haastavaa. Samalla myo6s tavoitteiden saavuttamista voi olla hankala maarittaa.
Hankkeilla on omia tavoitteita, joiden suhteen tulee yleensa selkedsti esiin, miten ne
toteutuvat, mutta ndiden lisdksi alueella tai kaupungilla voi olla suurempia
kattotavoitteita. Naiden laajempien tavoitteiden saavuttaminen voi helpommin jaada
toteutumatta, koska siihen ei osata valttamatta ottaa kantaa itse hankkeen arvioinnissa.
Hankkeiden ja strategian valilla tulisikin siis olla syvallisempi yhteys, jotta hankkeilla olisi
mahdollista noudattaa strategian mukaisia linjauksia.

Vaikutusten arviointi nousee tarkedan rooliin koko hankkeen toteuttamista arvioidessa,
joten se on tirkedd tehdd mahdollisimman laajasti, jotta se tukee arviointia
kokonaisuudessaan. Vaikutusten arvioinnista esitettiinkin mahdollisuus, ettd vaikka
kyseessa olisi pienikin hanke, voi arviointiin kayttaa kuitenkin laajempaa kehikkoa, josta
kasittelee tarkemmin ne tekijat, joissa vaikutuksia esiintyy sen sijaan, etta luo pientdkin
hanketta varten oman kevyemman kehikkonsa. Lisdksi etenkin kaupunkiymparistossa on
tirkedd huomioida, ettd tavoitteet ovat paljon moninaisempia pitkddn matkaan
verrattuna, jolloin tietoa ei kannattaisi vertailupohjaksi sitoa euroihin, vaan arvioinnissa
olisi parempi nostaa esille erityisen hyvia ja huonoja tekijoita.

2.4.4. Viestinnan rooli arvioinnissa

Hankkeiden arvioinnin ja paatosprosessin aikana tapahtuva viestintd koetaan hyvin
toimivaksi prosessiksi. Tietoa ja erilaisia tapahtumia on tarjolla paljon, jolloin
tiedonsaanti on mahdollistettu hyvin. Myo6s tiedon avoimuutta kehuttiin ja kaikki
luovutettavissa oleva tieto onkin saatavilla viimeistadn kysymalla. Myos lautakuntien
rooli paatoksenteossa nousee esiin, silla lautakunnissa kisiteltyja asioita hy6dynnetaan
puolueryhmien sisallg, jos hankkeen kasittely etenee korkeammalle tasolle.

Koska hankkeiden kdsittely voi viedd pitkidkin aikoja, on koettu tarkedksi, etta
sidosryhmat pidetddn mahdollisimman hyvin ajan tasalla siitd, mika tilanne on ja miten
se etenee. Paattdjid varten jdrjestetdan esimerkiksi tietoiskuja ja iltakouluja, joissa on
mahdollista saada hanketta koskevia lisitietoja. Samalla voidaan myoés pyrkia
selvittimadn, mistd asioista tarvitaan laajemmin lisdtietoa, jotta jatkoselvityksissa
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osataan Kkiinnittdd huomioita oikeisiin asioihin. Nain tehtiin esimerkiksi Tampereen
raitiotien tapauksessa.

Viestinndn haasteeksi koetaan oikeiden sidosryhmien tunnistaminen ja niiden
tavoittaminen, jotta tiedon on mahdollista saavuttaa kaikki oikeat tahot. Samalla myd&s
asian ymmarrettavasti esittdminen on haastavaa, silla esimerkiksi asukkaiden suuntaan
on vaikeaa painottaa tiehankkeen ja maankayton yhteytta ja laajempaa kokonaisuutta,
joka hankkeella on mahdollista saavuttaa. Vuoropuhelu ja kokonaisuuden painottaminen
nousevatkin tdrkeddn rooliin onnistuneessa viestinndssd. Lisdhaasteena on myo0s
hyotyjen realisoitumisen aikataulu, silla jos asukkaan ajattelevat asuinaluettaan viisi
vuotta eteenpdin, mutta hankkeen toteutumiseen menee 25 vuotta, pitdd pystya nostaa
esiin myos lyhyen aikavalin positiivisia ja negatiivisia vaikutuksia.

2.4.5. Uudenlaiset tietotarpeet arvioinnissa

Hankkeiden nykyisessa kdasittelyssd nousi esiin rajallinen eri hankkeiden
yhteensovittaminen. Hankkeiden arviointitydssa otetaan kylla jollain tasolla esiin se, mita
muita hankkeita alueella on ja miten ne vaikuttavat toisiinsa, mutta yhteyksia tulisi
miettid tarkemmin. Samalla pelkdn hankkeen toteuttamisen miettimisen sijaan tulisi
katsoa my0s sitd, miten eri hankkeet samalla alueella tulisi vaiheistaa, jotta saadaan myos
hankkeiden toteuttamisen aikana paras mahdollinen tilanne.

Moottoriajoneuvoliikenteestd on olemassa paljon tietoa ja ennusteita eri
mahdollisuuksien tulevaisuudenndkymien vertailuun, mutta pyordilyn ja kdvelyn
kaytostd kulkutapana ei ole olemassa samanlaista laskentatietoa, jolloin niiden
huomiointi ja arviointi eivdat onnistu yhta tehokkaasti. Kestdvien kulkumuotojen
kayttamisen lisdantymiseksi tulisi niita olla mahdollista ottaa paremmin huomioon myds
arviointitydssa, jotta eri hankkeiden vaikutuksia kulkutapajakaumaan olisi mahdollista
tarkastella.

Yksittdisind tietotarpeina haastatteluissa nousi esiin liikenteen ja maankayton edelleen
laajempi arviointi yhdessd, vaikka kehitysta tilanteeseen onkin jo tullut. Yksittdisina
tekijoind vaikutusten arviointiin tulisi myds saada tietoa esimerkiksi laajemmista
taloudellisista vaikutuksista, asumis- ja eldmishyodyista ja vaikutuksista tyollisyyteen,
keskustakuvaan ja laajempiin ymparistotekijoihin. Hankkeen osalta suureksi
kysymykseksi ei pitdisi nousta sen, mitd hankkeella saavutetaan, vaan millaista
kaupunkia tai kaupunkirakennetta halutaan ja miten hanke tukee sen saavuttamista.

2.4.6. Liikenne muuttuu — muuttuko vaikutusten arviointi? —seminaari

Hankkeissa tehdyn vaikutusten arvioinnin kehittdmistarpeita on nostettu esiin myos
muissa tilanteissa. Liikennevirasto jarjesti tammikuussa 2016 "Liikenne muuttuu -
muuttuuko vaikutusten arviointi?” -seminaarin, jossa kisiteltiin hankearvioinnin ja
liikenne-ennusteiden kehittdmistad toimintaympdriston muuttuessa.

Seminaariesityksissd nousi esille hyoty-kustannussuhteen kayton problematiikka.
Laskentaa on pakko tehdd, silla esimerkiksi EU-rahoitus edellyttda hyoty-
kustannussuhteen arviointia, mutta sen ulkopuolelle jaa useita tekijoita (Laakso 2016).
Seminaarissa ilmenikin tarve, ettd laskentaa tulisi laajentaa kohti laajempia taloudellisia
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vaikutuksia, ottaen huomioon muutokset esimerkiksi elinkeinoelamassa, maankaytossa
ja yhdyskuntarakenteessa (Laakso 2016; Metsdranta 2016; Goebel 2016). Pelkdn
laskennan ohella my0s raportointia tulisi parantaa ja viestintdd kehittdd, etta
hankearviointia ja sen tuloksia ymmarrettdisiin paremmin ja tulosten tulkinta olisi ndin
luotettavampaa (Goebel 2016; Metsaranta 2016). Nykyisen mallin mukaan tehty
hankearviointi ei muutenkaan tuota poliittiseen liikenneinvestointikeskusteluun
riittavasti oikeanlaista tietoa (Metsaranta 2016).

Pelkdn laskentaperusteiden laajentamisen ohella hankearviointia tulee kehittdd myos
huomioiden liikennemarkkinoiden muutokset. Digitalisaatio, dlyliikenne ja liikkuminen
palveluna (MaaS) tulevat vaikuttamaan liikenteeseen, joten nama tekijat tulisi huomioida
myos vaikutustarkasteluissa, silla perinteinen hanke voi olla mahdollista korvata myds
jollain palvelu- tai dlyliikenneratkaisulla (Suvanto 2016; Goebel 2016; Metsaranta 2016).
Samalla hankearvioinnin kehittdmisessa tulisi ottaa huomioon, ettd hanke ja sen
mahdollistama suurempi kapasiteetti ei ole itseisarvo, vaan tulisi 10ytdd myos keinoja,
joilla investoinnit on mahdollista valttaa (Suvanto 2016).
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3. Hankearvioinnin kansainvalinen kritiikki

Nykyisia liikennehankkeiden arviointimenetelmia on kritisoitu monesta nakékulmasta.
Kaytetyintd menetelmistd, hyoty-kustannussuhdetta, on arvosteltu muun muassa, koska
se jattaa kasittelemattd monia vaikutuksia, yksinkertaistaa tiettyja vaikutuksia yhteen
lukuun, korostaa matka-ajan merkitystd eikd huomioi maankdyton ja
liikennejarjestelman yhteyttd. Hyoty-kustannussuhteen lisdksi on kehitetty erilaisia
menetelmia vaikutusten arviointiin vaihtelevalla menestyksella. Usein hyoty-
kustannussuhteen tdaydentdjaksi ehdotetaankin erilaisia monikriteerianalyyseja, joilla
voidaan huomioida vaikutuksia laajemmin.

Hyoty-kustannussuhteen nimelld kulkee itse asiassa useanlaisiakin periaatteessa
sisallollisesti aika erilaisiakin hyotyjen ja kustannusten laskentatapoja, joita yhdistaa
pyrkimys madrittdd hyotyjen ja kustannusten keskindistd suhdetta. Akateemisessa
kirjallisuudessa hyoty-kustannussuhteen analysointimenetelmat ovat saaneet osakseen
kritiikkia ja kehitysehdotuksia niin erilaisten asioiden muuntotavoista rahaksi kuin myos
niistdkin asioista, joita kussakin mallissa ei ole otettu huomioon. Esimerkiksi Hollannissa
tehdyssa  kysely- ja  haastattelupohjaisessa  tutkimuksessa on raportoitu
kustannushyoétyanalyysien suurimmiksi ongelmiksi sen ennakointi ja madarittdminen,
mitd kaikkia vaikutuksia projektilla lopulta tulee olemaan (sisédltden niin suorat kuin
epasuoratkin vaikutukset seka synergia- ja ulkoisvaikutukset) kuin myo6s ndiden
vaikutusten muuttaminen rahalliseen muotoon (Mouter et al. 2013a).

Hyoty-kustannusanalyysejd on kirjallisuudessa moitittu myos esimerkiksi hyotyjen ja
haittojen jakautumisen esittimisen puutteesta, synergia- ja kasautumisetujen kasittelyn
puuttumisesta, huonosti valituista vertailukohteista , epavarmuustekijoiden kasittelysta,
lilan suuren roolin antamisesta infrastruktuuritekijoille liikenteen pullonkaulojen
kasittlyssd, ja lilan vahaisestd alueellisten talousvaikutusten huomioimisesta, seka
heikosta luottamuksen rakentumisesta hyoty-kustannusanalyysiprosessissa hankkeen
osapuolten kesken (Beukers et al. 2012).

Yksi raportoitu haaste on ollut my0s se, ettei laajempien liikenteeseen ja maankadyttoon
liittyvien hankkeiden tosiasiallisia vaikutuksia osata etukdteen mallintaa riittdvan
tarkasti ja oikein. Liikenneverkkoon tehdyt investoinnit vaikuttavat niin reittivalintoihin,
liikenteen huipputunteihin, kulkumuotojakaumaan, liikenteen kokonaismaaraan,
pitkavaikutteisesti maankayttoon kuin julkisen liikenteen palveluiden pitkaaikaiseen
palvelutasoon, ja edelld mainittujen asioiden kautta edelleen moneen muuhunkin asiaan
(Neess et al. 2012). Haasteelliseksi on havaittu maaritelld tarkasti etenkin laajojen
hankevaihtoehtojen pitkaaikaisvaikutuksia, koska pitkaaikaisvaikutuksiin liittyy niin
paljon epavarmuustekijoita koskien sitd, miten ihmiset lopulta toimivat. Talla on
puolestaan vaikutusta siihen, mitd hankkeesta lopulta seuraa.

My®os sita on jonkin verran tutkittu, kuinka poliitikot hyddyntavat kustannus-hyoty -
analyyseja. Mouter (2016) on raportoinut Hollannissa tekemansa
haastattelututkimuksen pohjalta, ettd hyoty-kustannusanalyysien ongelmana poliittisen
paatoksenteon vilineend ovat haastateltujen poliitikkojen mukaan mm. nikemyksen
muodostamisprosessin triviaalisuus, poliitikkojen taipumus muodostaa niakemyksia
ennemminkin keskusteluiden kuin raporttien lukemisen pohjalta, poliitikkojen
epaluottamus hyoty-kustannusanalyysien puolueettomuuteen, poliitikkojen erimielisyys
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normatiivisia valintoja kohtaan, joita hyoty-kustannusanalyyseissd tehdaan, hyoty-
kustannusanalyysien selitysvoiman kyseenalaistaminen seka hyoty-
kustannusanalyysien saaminen ndhtavaksi liian myohaan siihen ndhden, milloin kanta
hankkeisiin joko yksittdisten poliitikkojen tai poliittisten ryhmien kohdalla
muodostetaan.

Mouterin (2016) tutkimuksessa kukaan poliitikko ei sanonut tekevdnsd paatoksia
yksinomaan hyoty-kustannusanalyysien pohjalta. Poliitikot kertoivat kritisoivansa
analyyseja silloin kun ne eiviat tue heiddn kantaa, ja korostavansa hyoty-
kustannusanalyysien tuloksia silloin kun ne tukevat heidan ndkemyksidan - jopa silloin,
vaikka olisivat muodostaneet kantansa alun perin ilman hyo6ty-kustannusanalyysin
informaatioita. Mouter (2016) raportoi myos siitd, ettd hydtykustannusanalyysia vastaan
on muodostunut poliittisissa debateissa joitakin vakiovastauksia, joita saatetaan esittaa
tilanteissa, joissa hyoty-kustannussuhde on osoittautunut negatiiviseksi, mutta joissa
hanketta silti halutaan kannattaa. Tallaisena han mainitsee mm. viittaamisen siihen, etta
jos tdllaista analyysia olisi kdytetty, jotain nimeltd mainittua, mutta sittemmin hyvaksi
havaittua projektia ei olisi koskaan toteutettu.

Sager (2016) on puolestaan esittanyt Norjan tieliilkennehankkeiden osalta, ettd hyoty-
kustannusanalyysien merkitys saattaa kyseenalaistua jo ennen poliittista paatoksentekoa
ministerioissa. Han on todennut, etta tieliikennehankkeiden priorisoinnit, joiden pohjalta
tieliikennehankeita ministeriodn esitetddn, muuttuvat yllattdvan vahian hyoty-
kustannusanalyysien tulosten perusteella. Ministerion paatokset puolestaan sisaltavat
Sagerin (2016) mukaan vain 4 % verran muutoksia esityksiin ndhden, minka seurauksena
toteutetuksi on  tullut wuseita  hyoty-kustannussuhteeltaan  negatiivisiakin
tieliikennehankkeita.

Hyoty-kustannussuhdetta kaytetddn paatoksenteon tukena eri tavalla eri maissa.
Hollannissa sitd kaytetdan yksittdisten projektien rahoituksesta paatettdessd, kun taas
esimerkiksi Ruotsissa sitd hydodynnetddn isojen projektien vertailussa. Ongelmistaan
huolimatta hyodty-kustannussuhteella tulee asiantuntijoiden mielestd olla roolinsa
liikennehankkeissa. Kuitenkin eri alojen asiantuntijoiden kesken sen painoarvo vaihtelee.
Taloustieteilijit ovat sitd mieltd, ettd hyoty-kustannussuhteelle ei anneta riittavasti
painoarvoa, kun taas maankayton suunnittelijoiden mielesta sille annetaan liiaksi arvoa.
Menetelmaa kritisoidaan sen liian suuresta roolista, mutta ei sen kdytosta. (Mouter et al.
2013b) Lampisen (2015) mukaan hyoty-kustannussuhdetta kaytetdan hankkeen
perustelijana silloin, kun se on hyva. Muussa tapauksessa perusteluja haetaan muualta.
Hyoty-kustannussuhteen luotettavuusongelmat siis tunnistetaan, mutta siitd huolimatta
sille annetaan iso rooli paatoksenteossa.

Yksiselitteinen kustannusten vertailu voi olla toimiva vaihtoehto joissain tapauksissa,
mutta se ei sovellu kaikkeen. Esimerkiksi maksuhalukkuus on jossain ryhmissa erittiain
alhainen (esimerkiksi matalatuloiset tai koulua kayvat lapset). Toisaalta taas vertailu
esimerkiksi nopeiden raideyhteyksien laajentaminen tai paikallisbussiliikenteen valilla ei
onnistu kustannus-hyotyanalyysilla. (van Wee 2012)
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3.1. Moniulotteisten vaikutusten yksinkertaistaminen

Kustannus-hyotyanalyysin ldhtokohtana on liikennehankkeiden vaikutusten ja
kustannusten muuttaminen rahaksi, jolloin saadaan yksi luku, joka kertoo hankkeen
hyo6tyjen suhteen kustannuksiin eli hankkeen kannattavuuden. Lampisen (2015) mukaan
hyoty-kustannusanalyysin taustalla on optimointiin tdhtaava ajattelutapa, jossa
liikkuvuushyodyt voidaan maksimoida minimoimalla samalla siitd syntyvat haitat. Han
osoittaa vaitoskirjassaan, ettd kun tarkastellaan liikennejdrjestelman, maankayton ja
yhdyskuntarakenteen valisid suhteita, eri tekijoiden valiset vuorovaikutussuhteet ovat
kuitenkin monimutkaisempia, eika vaikutuksia voida kuvata ndin yksiselitteisesti.

Soderbaumin  (2006) mukaan kustannus-hyoétyanalyysin  ongelmana  onkin
moniulotteisten  vaikutusten  yksinkertaistaminen  yksiulotteisiksi  rahallisiksi
vaikutuksiksi. Tama koskee myo6s epavarmoja ja peruuttamattomia vaikutuksia, jotka
yksinkertaistetaan yksiulotteisiksi numeroiksi. Henkil6ihin viittaavat vaikutukset taas
muutetaan yhdeksi yhteenlasketuksi summavaikutukseksi. Han esittdd ongelmaksi myos
sen, ettd yksilot ndahdadn ensisijaisesti kuluttajina, jotta heiddn maksuhalukkuuttaan
voidaan tutkia.

Yksinkertaistamisesta johtuen matka-aikasaastoille annetaan kustannus-
hyotyanalyysissa iso rooli. Tdma perustuu Lampisen (2015) mukaan tulkintaan, jossa
alue- ja yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset ndhdaan valittomien vaikutusten,
aikasdastojen, heijastusvaikutuksina ja ndin ollen hankkeen reaalitaloudellisia
vaikutuksia asunto- ja kiinteistomarkkinoilla voidaan kuvata aikasaastgilld. Arvioinnin
sisdltd osoittaa Lampisen mukaan myods sen, ettd yhteiskuntataloudellisessa mielessa
tiehankkeiden tavoitteena on nopeuttaa ajoneuvoliikennetta niin, ettd hankkeesta tulee
kannattava, silla aikasdastdjen synnyttdminen uusilla investoinneilla on helppoa
erityisesti  kaupunkialueella. Lampinen (2015) Kkuitenkin toteaa, etteivit
liikennehankkeet oikeastaan edes vahenna kokonaisuudessaan liikkumiseen kaytettya
aikaa, vaan sdastynyt matka-aika kaytetddn liikkumiseen, jolloin liikkuminen
kokonaisuudessaan lisdantyy. Todellisuudessa sddstoja ei siis tule vaan kustannukset
kasvavat investointien ja yllapitokustannusten vuoKksi.

Kustannus-hyotyanalyysi  korostaa siis matka-aikaa ja jattda vaikutukset
yhdyskuntarakenteeseen huomioimatta erityisesti tiehankkeita tarkasteltaessa.
Ratahankkeiden  tapauksessa usein mukaan otetaan hankkeen vaikutus
yhdyskuntarakenteen eheyttdjand, mutta esimerkiksi kaupunkien ohikulkuteiden
yhdyskuntarakennetta hajauttavaa vaikutusta ei ymmarretd. (Lampinen 2015)

Kritiikissa nousee esille kysymys ylipaatadn siitd, voidaanko kaikki vaikutukset mitata
rahassa. Lampinen (2015) esittda kysymyksen siitd, miten laadullisia vaikutuksia tulisi
mitata ja jadvatko ne muiden vaikutusten jalkoihin. Rahamaaraisen arvon maarittiminen
moniulotteisille vaikutuksille tekee prosessista monimutkaisen ja se menettaa
lapinakyvyyttadn (Ackerman 2008). Erityisesti laadullisia, vaikeasti mitattavia
vaikutuksia on vaikea huomioida, silld jotta ne voitaisiin sisallyttdd YHTALI-laskentaan,
ne pitdisi pystyd kuvaamaan ja madrittelemadn hyvin ja mittaamaan maarallisesti tai
laadullisesti (Lampinen 2015).
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Hyoty-kustannussuhde keskittyy kdytannossa vain yhden liikennemuodon tarkasteluun,
eikd siind huomioida vaikutuksia muiden liikennemuotojen kayttéon. Myos pitkan
aikavalin vaikutuksia liikenteen kysyntdan, liikennejarjestelmdan itseensda seka
yhdyskuntarakenteeseen ei voida nykyisellddn huomioida. (Lampinen 2015)

3.2.Laskennallisten arvojen luotettavuus

Kustannus-hyotyanalyysin ongelmana ovat sen sisdltdmiin arvoihin liittyvat painotukset
ja niiden maarittely. Soberbaum (2005) esittad, ettei hyoty-kustannussuhde ole neutraali
varsinkaan arvojen suhteen vaan pdinvastoin, siind madritellddn hyvin tarkasti mita
arvostetaan, paljonko ja miti ei arvosteta.

Hyoty-kustannussuhteen laskeminen perustuu tiettyihin ldhtéarvoihin ja ennusteisiin.
Sitd onkin arvosteltu myds muun muassa sen lahtotietoina kiytettavien liikenne-
ennusteiden luotettavuudesta ja vertailtavuudesta. Hyoty-kustannussuhde on vain niin
tarkka kuin sen laskemisessa tehdyt oletukset ja arviot ovat (Jones et al. 2014).
Esimerkiksi liikenne-ennusteiden tekemisessd kaytetyt menetelmdt ja oletukset
vaihtelevat alueittain, joten niiden perusteella laskettavat liilkennemaarat voivat vaihdella
kohteittain merkittdvasti. Liikenne-ennusteiden paikkansapitivyys voi vaihdella
merkittavasti, jopa 20-60 prosentilla (Jones et al. 2014; Lampinen 2015). Liikenne-
ennusteet perustuvat autoliikenteen jatkuvaan kasvuun. Analyysissa ei siis oteta kantaa
sithen, mitd vaikutuksia hankkeilla on liikenteen kysyntdan, liikennejarjestelmaan tai
yhdyskuntarakenteeseen. Huomiotta jatetddn siis se, miten esimerkiksi lisddntynyt
tiekapasiteetti vaikuttaa kysyntdadan. Maankdyton ennusteet, talouskasvu, autoistuminen
ja kulkutapaosuuksien muutokset vaihtelevat ennusteiden valilld. Ennusteiden
vaihtelevuus vaikuttaa aikasdastoihin ja onnettomuuskustannuksiin ja tdta kautta
laskelmien luotettavuuteen. (Lampinen 2015)

Jones et al. (2014) kokosivat laajasti kirjallisuudesta loytynyttd kritiikkia hyoty-
kustannus-suhteeseen liittyvistd arvoista. Heikkoudet on koottu taulukkoon 3.

Taulukko 3: Kustannus-hyodtyanalyysin heikkouksia (suomennettu lihteestd Jones et al. 2014).

Tekijd/arvo Heikkous

Liikenne-ennusteet Ennustetut liikennemairat verrattuna toteutuneisiin
saattavat ylittyd/alittua jopa 20-60 % (yleensda maarat
yliarvioidaan).

Kustannusarvio Jopa 50-100 prosentin kustannusylitys arvioon ndhden

mahdollinen, usein kustannukset aliarvioidaan.

Diskonttokorko Mahdotonta ennustaa pitkdlla aikavalilla, suuret arvot
suosivat pienid hankkeita tai hankkeita, joista saadaan hyotyja
lyhyelld aikavalilla

Onnettomuuskustannukset | Vaikea maaritelld, ei yksiselitteistd metodia tai arvoa
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Ajan arvo Monimutkainen menettely, ei yksimielisyyttd, mitka
muuttujat ovat relevantteja ja mitka ovat arvojen keskindiset
suhteet

Alueelliset vaikutukset Ei ota huomioon keskittymia tai maankdyton vuorovaikutusta

Tasa-arvoisuus Ei huomioida, ei yleisesti hyvaksyttyd menetelmaa rahallisten

hyotyjen laskemiseen

Ympdristévaikutukset Vaikeuksia muuttaa vaikutuksia rahalla mitattaviksi arvoiksi,
ei huomioida rakentamisen ja yllapidon ymparistovaikutuksia

Jdédnnésarvo Jadnnosarvo unohdetaan usein, ei yksimielisyyttd metodeista

Taulukosta nahdaan, ettd kustannus-hyotyanalyysin luotettavuus on monelta kannalta
kyseenalainen.  Erityisesti  vaihtelevien liikenne-ennusteiden  vuoksi  hydty-
kustannussuhteen kayttd eri hankkeiden vertailuun on ongelmallista. Liikenne-
ennusteen ongelmat heijastuvat kuitenkin myo6s muihin arviointimenetelmiin, mutta
nykyinen menetelmd on kuitenkin todettu kokonaisuutena toimivaksi. Kustannus-
hyotyanalyysissa kaytettavat arvot vaihtelevat myos maittain, kuten taulukko 4 osoittaa.
Vaihtelua esiintyy niin onnettomuuskustannuksissa kuin matka-aikakustannuksissakin
ja sen taustalla on eri maissa esiintyva erilainen maksuhalukkuus. Taman vuoksi tulee
huomioida, ettd H/K-suhde on vertailtavissa vain kansallisella tasolla

Taulukko 4: Eri maissa kdytettdvdt yksikkékustannusarvot (Suomi vuodelta 2013, muut maat 2009) (tiedot:
Liikennevirasto 2015; Olsson et al. 2012).

Yksikkokustannuksia eri Euroopan maissa
Suomen yksikkokustannusarvot 2013, muiden maiden
arvot Olsson et al. 2012, kaikki arvot €

Suomi Norja Ruotsi Tanska UK Ranska Saksa Sveitsi

Matka-aika rautateitse (liikematkustus) (€/h) 23,68 19,5-21,8 30,2 39,3 44,5 12,8(15,8) 29,7 21,1
Matka-aika rautateitse (tyé/koulumatka) (€/h) 10,68 7,1-16,8  5,6-11,2 10 8,9 11,5(14,1) 8,1 12,34
Matka-aika rautateitse (muu) (€/h) 6,79 4,4-11,4  5,6-11,2 10 79 63(7,7) 8,1 6,7
Kuolemaan johtava onnettomuus 2406200 3296715 2453882 1633182 2110424 1730246 1752043 2603137
Todella vakava onnettomuus 1349600 2251703 455 904 170 287 238583 259573 121 868 895197
Vakava onnettomuus 324 300 746 472 232592
Lievd onnettomuus 92800 99513 21898 46 299 18 394 38065 5332

3.3. Eettiset ongelmat

Hyotyjen jakautuminen jatetddn huomiotta H/K-analyysissa. Analyysissa odotetaan, etta
jokainen hyotyy saman verran Kkaikilla osa-alueilta. Paatoksenteossa olisi tirkeampaa
huomioida kuka hyotyy ja miten seka kuka haviaa ja miten. Tarkeimmiksi ndkokulmiksi
ndhdaan usein hyotyjen jakautuminen eri tuloluokkien ja alueiden kesken, jolloin
analyysi ei kohtele kaikkia tasapuolisesti. (van Wee 2012)

Tiettyja vaikutuksia on hankala muuttaa rahaksi. Esimerkiksi luonto, estetiikka tai
sosiaalinen koheesio tai ihmiselama ovat vaikeita arvottaa rahassa. Ajan hinta on
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erilainen eri tuloluokissa ja eri ihmisilla, joten arvottaminen talld tavalla on haasteellista.
(van Wee 2012)

3.4. Arvioinnin kehitystarpeet

Liikennehankkeiden arviointia tulisi kehittda kokonaisvaltaisemmaksi. Edella esitetyt
kustannus-hyotyanalyysin ongelmat osoittavat, ettda nykyiselladn hyoty-kustannussuhde
toimii huonosti hankkeiden vilisessa vertailussa ja paatoksenteon tukena eikd sen
tuloksetkaan ole tdysin luotettavia. Kaupunkirakenteen kannalta merkittdvimpana
ongelmana voidaan pitdd yhdyskuntarakenteeseen ja maankdyttoon kohdistuvien
vaikutusten jattdmista tarkastelun ulkopuolelle tai niiden tarkastelua vain matka-
aikasaastojen nakokulmasta. Arvioinnissa tulisi huomioida laajemman tason poliittiset
paatokset ja strategiat (Soderbaum 2008).

Hankkeiden vaikutusten arvioinnin tulisi huomioida liikennesuunnittelussa tapahtuneet
muutokset. Banisterin (2008) mukaan liikennesuunnittelusta tulisi siirtyd kestavan
liikkumisen suunnitteluun, mika tarkoittaa siirtymista liikenteen hallinta ldht6iseen
suunnitteluun, jossa ihmiset ja lilkenne ndhddadn yhdessa ja matka-ajan minimoinnin
sijaan tavoitteena ovat jarkevat matka-ajat sekd matka-aikojen luotettavuus. Kestavan
liikkumisen ndkokulmassa tarvitaan toimenpiteiti matkustamisen vdhentamiseen
(vdhemman matkoja), rohkaisemista kulkumuodon vaihtoon, matkojen pituuden
lyhentdmiseen sekd rohkaista parempaan liikennejarjestelman tehokkuuteen (Banister
2008).

4 - ™
Liikenteen ennustaminen Kaupungin visiointi
S A N vy
/ A ( Monitasoinen arviointi, joka huomioi )
Taloudellinen arviointi myds ympariston ja sosiaaliset vaiku-
tukset
\ % \ J
4 N - L . -
o ; Liikkuminen itseisarvoisena aktiviteet-
Liikenne johdettua kysyntaa L L
tina johdetun kysynnan lisaksi
- J . 4
4 A 4 E:
Kysyntapohjainen suunnittelu Kysynnan hallinta
o J N S
( N 4 N
. T Jarkeva matka-aika seka matka-ajan
Matka-ajan minimointi
luotettavuus
- J \ J/
g N & ™
Liikenteen ja ihmisten eriyttdminen Liikenteen ja ihmisten yhdistaminen
. J . J
£ N 4 N\
Liikenteen nopeuttaminen Liikkeen hidastaminen
o J . 53 J

Kuva 12: Liikennesuunnittelusta tulisi siirtyd kestdvdin liikkumisen suunnitteluun (Marshall 2001 Banisterin 2008
mukaan).
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Arvioinnin rooli osana suunnittelua on kasvanut viime aikoina. Suunnittelun
avoimuusvaatimukset ovat kasvaneet ja suunnitteluinformaatiota on tullut lisaa. Yleisesti
arvioinnilla pyritddn kuitenkin usein osoittamaan suunnittelun tuotoksia, tuloksia ja
vaikutuksia. Arviointi on sijoitettu yleensa suunnitteluprosessin loppuun, kuten kuvan 13
ylemmassa prosessikaaviossa esitetdan. Arvioinnilla on siis ajateltu kerattavan palautetta
jo tehdyista suunnitelmista ja valinnoista. Alempi kuva taas esittda tilannetta, jossa
arviointi on osa koko suunnittelu- ja toteutusprosessia. Arviointia ei kuitenkaan usein
kayteta talla tavalla. Jatkuvalla arvioinnilla voidaan jakaa kansalaisille tietoa jo
valmistelu- ja suunnitteluvaiheissa ja mahdollistaa prosessin etenemisen arviointi.
(Roininen 2012)

Perinteinen palautearviointi suunnitteluprosessissa

Strateginen Operatiivisen — —
Normatiivinen suunnittelu supunnltlelu Toteu r B
sunn::itleln (Miten Miten fas -Ars-ioinli I
(Mita tarvitaan haluttuun toteutetaan
tai halutaan?) piimiiriin konkreetlisesti?) L — — J
piddstain?)

Jatkuva kehittdmisarviointi suunnitteluprosessissa

r_
Normatiivinen Strateginen O peratiivinen
suunnittelu suunnittelu suunnittelu Toten-
(Mitd tarvitaan ("_l_*te'_'_hh‘_l_“"“““ Miten toteutetaan tus
tai halutaan?) gt konkreettisesti?)

pidstiin?)

X i 1 |

Arvioinnit

Kuva 13: Perinteinen suunnitteluprosessi ja jatkuva kehittdmisarviointi suunnitteluprosessissa (Roininen 2012).

Nykyisen hyoty-kustannussuhteen haasteena on, ettd se ole kovin hyva
keskustelutyokalu (Mouter et al. 2013b). Myos seka Nickel et al. (2009) etta S6derbaum
(2006) nostavat esille sidosryhmien ndkemysten huomioinnin. Séderbaumin mukaan
hyoty-kustannussuhteen laskennan lisdksi tulisi hankkeiden arviointiin saada
vahvemmin integroitua eri sidosryhmien nakemyksia. Nakemykset ja tarpeet voivat olla
hyvinkin erilaisia hankkeesta riippuen. Hankkeiden arvioinnissa tulisi huomioida mydos
laajemman tason poliittiset paatokset. Esimerkiksi ison tien rakentaminen voi koskettaa
useampaakin strategista tasoa ja kaikki nama olisi pystyttava huomioimaan. Ongelmana
Soderbaum nidkee myds sen, ettd HK-laskennan taakse on helppo katkeytya esimerkiksi
poliittisessa paatoksenteossa. Esimerkiksi tiehanketta voivat vastustaa monet
asukkaat/maanviljelijat, mutta hyoty-kustannussuhteen avulla asiaa voidaan perustella
kasvottomasti. (Soderbaum 2006)
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4. Vaihtoehtoisia menetelmia liikennejarjestelman arviointiin

Hyva liikennejarjestelma ei itsessddn ole tavoite, vaan valine hyvin maankdyton ja
yhdyskuntarakenteen saavuttamiseen. Liikennejarjestelmd tukee siis valittua
maankayttéd ja mahdollistaa mahdollisimman tehokkaasti sen tdysimaardisen
hyédyntamisen. Liikennejdrjestelma ei kuitenkaan aina tule perdssa, vaan sen tarjoamat
mahdollisuudet tulee ottaa huomioon maankaytdssa ja kehittda alueita myos
liikenteellisesti jo nykyiselladn hyviin kohteisiin. Samalla liikennejarjestelma vaikuttaa
myos liikkumisen hintaan, joka myods omalta osaltaan vaikuttaa yhdyskuntarakenteen
kehittdmiseen ja samalla koko liikennejarjestelman arviointiin.

Hyvaa liikennejarjestelmda on siis haastavaa madrittda yksin, vaan sen suunnittelussa
tulee huomioida myds muu ymparisto. Esimerkiksi keskusta-alueilla liikennejarjestelman
tulee tukea jalankulkua, mutta sen lisdksi on tarkeda huomioida myds esimerkiksi alueen
kauppojen jakeluliikenne. Asuinalueilla tarkeddn rooliin nousee eri kohteiden
saavutettavuus eri kulkumuotoja kayttden ja alueen rauhallisuus. Liikennejarjestelman
hyvyyden maaritelma riippuu siis ymparoivasta alueesta ja sen rakenteesta, jonka vuoksi
myos arvioinnissa tulisi kdsitelld liikennettd ja maankdytt6a enemman tosiinsa sidottuina
tekijoina.

4.1.Liikennejarjestelman nykytilan mittaaminen ja indikaattorit

Liikennejarjestelman arvioinnin onnistumista varten on tarkeda, ettd eri tekijoitd on
mahdollista myds mitata. Esimerkkeja erilaisista kaupunkiympariston mittareista ovat
esimerkiksi EcoMobility SHIFT ja Urban Mobility Index 2.0. Naiden mittareiden padpaino
on kestavassa liikkumisessa.

EcoMobility SHIFT on 20 kohdan kriteeristo, jonka avulla muodostetaan 350 pisteesta
koostuva indeksi (taulukko 5), joka koostuu kestdvan liikenneratkaisun indikaattoreista.
Indikaattorit jakautuvat kolmeen osa-alueeseen: kuinka hyvat lahtokohdat kestavan
liikenneratkaisun toteutuksella on, millainen on liikenteen nykytila ja miten ndma tekijat
vaikuttavat kaupunkiin. Mittaristo itsessain tarjoaa arvion nykytilasta ja osa-alueillaan
siind on selkeat arviointikriteerit. Sen kriteereistda on muodostettu joka mittarin kohdalla
oma taulukko (taulukko 6), jossa esitetddn, miten kukin arvosana on mahdollista
saavuttaa. Maankayttoon ja yhdyskuntarakenteeseen ei oteta tdssd mittarissa kantaa.
(EcoMobility SHIFT 2013)



Taulukko 5: EcoMobility indexin eri mittarit painotuksineen (EcoMobility SHIFT 2013).
Scoring Weight in % of total EcoMobility

index

E1: Understanding user needs 10
EZ2: Public participation in decision 10
making

E3:Vision, strategy and lsadership 20
E4: Personnel and resources 15
E5: Finance for ecomobility 25
Eé: Monitoring, evaluation & review 10

indicators

TSS 1: Planning of new city areas 20
TS5 2: Low speed/car fres zones 10
TS5 3: Information provision and 10
Fystems

T5S 4: Mobility management services 10
T3S 5: Parking measures 20
TSS & Walking conditions 25
TSS 7: Cyeling conditions 25
TS5 8: PT coverage and speed 20
TS5 9 Usability of PT 20
T35 10: Low emission vehicles 10
RI1: Modal split 40
RIZ2: Safety conditicns 20
R13: Greenhouse gas emissions 20
Rl4: Local air quality 10

Taulukko 6: Hitaan tai autovapaan alueen arviointikriteerit (EcoMobility SHIFT 2013).

<20% 20%-<30% 30%-<40% 40%-<60%
As left, but
; evidence The majority
Zf:él ictle of some 2gg$cement of low speed/
enforcement R measures in ot
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place for some enforced
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All low speed/
car free
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The Future of Urban Mobility 2.0 mittaa nimensa mukaisesti kaupunkia liikkumisen
kannalta. Mittaristo tarjoaa 100 pisteen kokonaisuuden (taulukko 7), jolla arvioidaan
jarjestelmdn Kkehittyneisyys ja tehokkuus. Taman mittariston pohjalta saadaan
muodostettua nykytilaan perustuva kehityssuunta siitd, miten liikennejarjestelmaa tulisi
kehittad. Tama perustuu siihen, ettd jos nykytilanne on heikko, kannattaa lahted luomaan
kestavaa perustaa kaupunkiliikenteeseen, kun taas tilanteissa, jossa liikennejarjestelma
on jo hyvin pitkalle kehittynyt, tulisi keskittya toimijoiden ja palveluiden yhdistdmiseen.
My06skaan tima mittaristo ei ota kantaa maankayttoon ja yhdyskuntarakenteeseen, mutta
siind on hyvia esimerkkeja aiheista, joilla lilkennejdrjestelmda on mahdollista arvioida.
(Arthur D. Little 2014)

Taulukko 7: Urban Mobility Indexin eri mittarit painotuksineen (Arthur D. Little 2014).

Arthur D. Little Urban Mobility Index 2.0 — Assessment criteria

Maturity Perfarmance
[max. 58 points] [max. 42 points]
Criteria Criteria
1. Financial attractiveness of public transport 4 12. Transport related CO, emissions 4
2. Share of public transport in medal split 6 o ) 3
=en ; : : concentration
3. Share of zero-emission modes in modal split 5] 2
4. Roads density 4 14. PMyp concentration 4
5. Cycle path network density 5 16. Traffic related fatalities 6
6. Urban agglomeration density 2
7 Smart card penetration 6 16. Increase of share public transport in modal split 51
8. Bike sharing performance 6 17 Increase of share of zero-emission modes 6
9. Car sharing performance 6 :
§ gp 18. Mean travel time to work 6
10. Public transpoert frequency 5
11. Initiatives of public sector 6 19. Density of vehicles registered 6

1} The maximum of 100 points is defined by any city in the sample for each cniteria
Source: Arthur D. Little Urban Mobility Index 2.0

Liikennejarjestelman mittauksesta on siis olemassa selkeita esimerkkeja, mutta naissakin
on omat haasteensa. Erillisten mittareiden painottaminen toistensa suhteen on
haastavaa, sillda mittareiden suhteuttaminen vaatii asiantuntija-arviointia. Eri asioiden
painokertoimilla on lopputuloksen kannalta suuri vaikutus, joten tehtyjen valintojen
tulee olla hyvin perusteltuja. Esimerkkimittaristot ovat myos hyvin rajallisia, eli ne
kasittelevat  vain  yhtd  aihealuetta  (tdssa  tapauksessa siis  kaupungin
liikennejarjestelmad). Mittariston laajetessa mittarien maara lisadntyy, jolloin niiden
suhteuttaminen toisiinsa vaatii entistd enemman arviointia ja huonosti tehdylla
painotuksella on entistd enemman negatiivista vaikutusta. Tdma onkin selva haaste
erilaisissa mittaristotyokaluissa.

Mittaristot vastaavat kysymykseen siitd, millainen on jonkin asian nykytila, mutta niiden
avulla vaihtoehtojen muodostaminen itsessddn ei onnistu. Eri vaihtoehtoja on kuitenkin
jossain madrin mahdollista verrata nykytilaan ja toisiinsa katsomalla vaikutuksia
indikaattorituloksia vasten. Ongelmana erilaisissa mittaristoissakin on asioiden
arvottaminen. Joillain osa-alueilla numeerinen arvottaminen toimii, mutta esimerkiksi
maankayttéd on haastavaa tiivistdd numeroon, silla erilaisilla alueilla paras
maankaytollinen ratkaisu ei ole valttdmatta samanlainen, jolloin kriteereja on haastava
tehda.
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Queenslandin teknillisessa yliopistossa kehitetty SILENT-malli pyrkii maarittamaan
alueen kestdvyysindeksin ottamalla huomioon alueellista demografiaa, maankayttoa ja
rakennetta, liikennejarjestelmaa ja ymparistoa. Mallin perusteella on mahdollista luoda
karttaesitys siitd, miten maantieteellisen alueen eri osat suhteutuvat toisiinsa. Malli on
koettu rajallisesti toimivaksi, eli sen avulla on mahdollista arvioida eri alueita ja tuottaa
tietoa alueiden kehittdmisen tueksi, mutta eri sen osa-alueiden tekijoitd pidetdan
puutteellisina, jolloin taydellista vastausta ei saada ja malli vaatiikin yha jatkokehitysta.
(Yigitcanlar & Dur 2010)

Jatkona tdhdn on pyritty kehittimaan myos kaupunkitasoa kuvaava malli, joka hy6dyntaa
kahta olemassa olevaa mallia. MUSIX (Micro-level Urban-ecosystem Sustainability IndeX)
on mikrotason malli, joka keskittyy kaupunkialueiden ymparistévaikutusten tutkimiseen
keskittyen ihmisten toiminnan ja kaupunkiekosysteemin komponenttien valiseen
suhteeseen. ILTIM puolestaan toimii naapurustotason mallina yhdistden useita
maankayton ja liikenteen indikaattoreita avustaen kestdvan kaupunkiympariston
paatoksenteossa. Ndiden kahden mallin yhdistelmalld pyrittiin saamaan tuloksia
makrotasolla yhdistelmalla mallien tulokset samassa suhteessa. Mallin koettiin tuovan
tuloksia kaupunkitason pisteytykseen, mutta siind on edelleen kehitettdvaad. Esimerkiksi
sosiaalisten ja taloudellisten vaikutusten huomiointi kestdavassa ymparistossa, on asia,
jonka puute tiedostetaan. Oikein toteutettu tyokalu olisikin kaytannollinen tydkalu
kaupunkien vertailuun ja mittaamiseen, mutta eri tekijoiden huomioiminen yhteen
kokonaisuuteen on haastava tehtava. (Yigitcanlar et al. 2015)

Erilaisten olemassa olevien mittareiden ja mallien pohjalta on siis mahdollista pyrkia
muodostamaan kuvaus siitd, millainen nykytila on, mutta kehitysvaihtoehtojen luontiin
ne eivat suoraan toimi. Mittaristoilla onnistuu kuitenkin nykytilan kuvaaminen siina
rajoitetussa muodossa, mistd nakokulmasta mittaristo asiaa tarkkailee. Samalla sen
avulla on myo6s mahdollista vertailla erilaisia vaihtoehtoja, joten teoriassa mittaristo voi
toimia suunnittelussa vertailutyokaluna, mutta talloin erilaisten vaihtoehto- ja
hankeideoiden on tultava muualta. Vertailu on myds mahdollista vain mittariston
ndkokulmasta, jolloin esimerkiksi kustannustekniset tekijat voivat jaada tdysin
tarkastelun ulkopuolella.

Jotta indikaattorimittaristolla olisi siis mahdollista seka arvioida nykytilaa ettda uusia
hankkeita, tulisi sen ottaa huomioon monia erilaisia osa-alueita ja pyrkia 10ytdmaan osa-
alueille oikeat painoarvot. Liikennejarjestelmdn ohella mittariston tulisi huomioida
esimerkiksi maankaytto, aluerakenne, tulevaisuuden kehitys, elinkeinopoliittiset tekijat
ja kustannukset ja niiden vaikutukset. Tall6in painoarvot eri osatekijoiden valilld
nousevat suureen rooliin ja tyokalu mahdollistaa vain nykytilan arvioinnin tai
vaihtoehtojen vilisen vertailun, eli toimii kaytdnndssa kuin nykyinen YHTALI -hyoty-
kustannussuhde. Indikaattoreiden avulla ei siis padsta arviointityokaluna parempaan
ratkaisuun.
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4.2.Liikenteen terveysvaikutusarviointi: Tutkimuksen nykytila ja kdytetyt mallit
4.2.1. Tausta

Liikenteen terveysvaikutusarviointitutkimus (englanniksi: Health Impact Assessment,
HIA) on kehittanyt viime vuosina uusia menetelmid ja tapoja arvioida liikenteen
terveysriskeja ja -hyotyja. Kehitystd on johtanut erityisesti aktiivisen liikkumisen, eli
kavelyn ja pyorailyn, HIA-tutkimukset (kts. Mueller et al. 2015; Doorley et al. 2015).
Suurin osa ndissa koosteissa mainituista tutkimuksista on arvioinut liikenteen vaikutusta
terveyteen (sairastavuus, kuolleisuus) kolmen riskitekijan kautta: Onnettomuudet,
liikkuminen ja ilmansaasteet.

Liikenne on ollut HIA-tutkimuksen kasvavan kiinnostuksen kohteena, koska liikenteella
ja liikkumisella on merkittavat kansanterveydelliset vaikutukset. Esimerkiksi
Maailmanpankin laatima “Transport for Health: The Global Burden of Disease from
Motorized Road Transport” raportti arvioi vuonna 2014 ettd maailmanlaajuisesti
moottoriliikenne aiheuttaa 1.5 miljoona kuolemantapausta vuodessa, kun
liikenneonnettomuuksien ja liikkenteen ilmansaastepaistojen aiheuttama ennenaikainen
kuolleisuus lasketaan yhteen (Bhalla et al. 2014). Taman perusteella tutkimus arvioi etta
liikenne aiheuttaa maailmanlaajuisesti enemman kuolemantapauksia kuin HIV,
tuberkuloosi tai malaria. Maailmanpankin raportti huomioi vain moottoroidun
maaliikenteen vaikutukset, joten koko liikenteen terveysriskit ovat suuremmat. Toisaalta
raportti ei mydskddn huomioinut hyotyliikkumisen, kuten kavelyn ja pyo6railyn,
terveyshyotyja.

Suomessa ei tiettdvasti ole tehty kattavaa arviota liikenteen terveyshyodyista tai -
haitoista. Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) tutkimuksissa on arvioitu etta
liikenteen pienhiukkaspadstot aiheuttavat Suomessa vuosittain  noin 831
kuolemantapausta (Ahtoniemi et al. 2010) ja liikenteen melu 36 kuolemantapausta
(Asikainen et al. 2016). Melun terveysvaikutuksista suurin osa on sairastavuutta ja
erilaisia hairiotekijoitd, joten Kkuolemantapaukset eiviat yksinddn kerro riskin
suuruudesta. Tieliikenneonnettomuuksissa kuoli Tilastokeskuksen (2016) mukaan 266
ihmista vuonna 2015. Kavelyn ja pyorailyn terveyshyodyista ei tiettavasti ole julkaistu
kotimaista arviota.

Alla olevassa koosteessa kuvataan liikenteen terveysvaikutusarvioinnin nykytilaa ja
tulevaisuutta. Kooste keskittyy malleihin ja menetelmiin, joilla pyritddn arvioimaan
liikenteen terveysvaikutuksia useamman riskitekijan kokonaisuutena. Yksittdisiin
riskitekijoihin, kuten ilmansaasteisiin tai onnettomuuksiin liittyvat mallit ovat timéan
tarkastelun ulkopuolella.

Tautitaakka-arviot

Liikenteen HIA-mallit jakautuvat karkeasti kahteen luokkaan. Ensimmaisessa ovat niin
sanotut tautitaakkamallit, joilla arvioidaan liikenteen kokonaisvaikutusta terveyteen.
Tautitaakkamalleissa yhdistetdan kuolleisuus ja sairastavuus yhdeksi
tautitaakkamittariksi, DALY-arvoksi (DALY, Disability-Adjusted Life-Years). Esimerkiksi
jos 15-vuotias henkilo kuolee autokolarissa, niin hdn menettdd noin 63,5 vuotta
elamastaan, kun henkilon ikaa verrataan keskimadraiseen odotettavissa olevaan elinkaan
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(15 vuotiailla noin 88,5 vuotta, vuoden 2014 tilaston mukaan). Tall6in han menettida 63,5
DALY:a. Jos sama henkilo loukkaantuisi vakavasti, DALY-arvo laskettaisiin arvioimalla
loukkaantumisen aiheuttama toimintakyvyn muutos siltd ajalta, kun hdn on
loukkaantunut. Toimintakyvyn muutosta kuvataan haittakertoimella valilla O (ei haittaa)
ja 1 (kuolemaa vastaava haitta). Esimerkiksi liikenneonnettomuuksia arvioitaessa
vaurioituneella selkdytimella on haittakerroin 0.7, kun taas nyrjahdyksen kerroin on 0.06.
Tautitaakkamenetelmien avulla erilaisia terveysvaikutuksia, kuten
liikenneonnettomuuksien aiheuttamaa, liikenteen melun aiheuttamaa unettomuutta ja
ilmansaasteiden aiheuttama keuhkosy6pa voidaan yhdistdaa yhdeksi terveyden mittariksi,
DALY-arvoksi.

Aikaisemmin mainittu Maailmanpankin tukema tutkimus moottoriliikenteen
terveysvaikutuksista oli tautitaakkatutkimus (Bhalla ym. 2014). Kyseissa tutkimuksessa
kaytettiin “Global Burden of Disease” tutkimuksen aiheistoa arvioimaan liikenteen
kokonaisvaikutusta kuolleisuuteen ja DALY-arvoon maailmanlaajuisesti. Tutkimus
huomioi liikenteen aiheuttamien onnettomuuksien ja ilmansaasteiden aiheuttamien
ennenaikaisten kuolemien ja sairastavuuksien vaikutukset.

Ruotsissa julkaistiin 2008 yksityiskohtaisempi tautitaakkatutkimus moottoriliikenteen
vaikutuksista terveyteen onnettomuuksien, ilmansaasteiden, melun ja liikkkumisen kautta
(Kjellstrom et al. 2008). Taulukossa 8 esitetddan yhteenveto tutkimuksen tuloksista
liittyen kuolleisuuteen ja DALY-arvoon. Kaikkien riskitekijoiden yhteisvaikutus oli noin
100 000 DALY-arvoa (noin 6 % kaikista DALY-arvoista Ruotsissa). Eri riskitekijoista
liikenneperdisten ilmansaasteiden ja liikkumisen terveyshaitat olivat merkittdvimmat.
Tama kuvastanee tilannetta myos Suomessa. Tutkimuksessa liikkuminen oli arvioitu
terveysriskiksi, koska tutkijoiden mukaan kaksi kolmasosaa tyomatkoista, jotka
tutkimuksen aikaan tehtiin autolla, olisi voitu kavella tai pyorailla.

Taulukko 8: Autoliikenteen terveysvaikutukset Ruotsissa Kjellstrom et al. (2008) raportin mukaan.

Onnettomuude | Ilmansaastee Melu Liikkumine | Yhteens
t t n a
Ennenaikaisia 527 2156 340 716 3739
kuolemia
DALY-arvo 24 839 35331 4070 37 864 102 104

Tautitaakkamallien etuna on, ettd ne voivat arvioida eri aktiviteettien, kuten liikenteen,
terveysvaikutuksia kokonaisuutena ja siten vertailla esim. eri liikennemuotojen
terveysvaikutuksia = keskenddn tai suhteessa muihin  toimintoihin  (esim.
energiantuotanto). Tautitaakkamallit eivat kuitenkaan yksindan pysty vastaamaan siihen,
miten vdeston terveys muuttuisi, jos ihmiset, tavarat ja palvelut liikkuisivat eri tavalla.
Tallaisia laskentoja varten tarvitaan skenaariomalleja, jota voivat arvioida terveyden
muutosta suhteessa lahtotilanteeseen.
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4.2.2. Skenaariomallit

Skenaariomallit eroavat tautitaakkamalleista siten, ettd niilld pyritdan arvioimaan jonkin
kuvitteellisen tai todellisen toimenpiteen vaikutusta terveyteen. Talloin keskeisintd on
arvioida, miten terveys muuttuisi suhteessa nykytilaan. Tallaisia malleja voidaan kutsua
esimerkiksi riskinarvioinniksi (risk assessment), terveysvaikutusarvioinniksi (health
impact assessment), tai terveystalousmallinnuksiksi (health economics).

Yksinkertaisimmillaan skenaariot voivat perustua kaytettdvissa oleviin vakioituihin
arvoihin. Esimerkiksi Liikenneviraston julkaisemat yksikkoarvot liikennehankkeiden
arviointiin tarjoavat tyokaluja liikennehankkeiden kustannusten arviointiin ilman
raskasta tietokonemallitusta. Terveyteen liittyvistd riskeista Liikenneviraston
yksikkdarvoina on ilmoitettu keskimaardiset kustannukset onnettomuuksille,
ilmansaasteille ja melulle. Nama kustannukset perustuvat kyseisten padstojen
keskimaadraisiin terveysvaikutuksiin ja ndiden terveysvaikutusten aiheuttamiin
kustannuksiin. Yksikkopddstojen etuna on niiden helppo kaytettdvyys ilman
yksityiskohtaista tietdmysta terveysmallituksen yksityiskohdista.

Yksikkoarvoja tarkempaa arviota liikennehankkeiden terveysvaikutuksista voidaan
tuottaa erilaisilla malleilla tai tyokaluilla. Euroopassa on viime vuosina kehitetty kolme
mallia tai mallikokonaisuutta, joissa on pyritty kehittdmaan aktiivisen liikkumisen
terveysvaikutustenarviointia. Seuraavassa on lyhyet esittely ndistd malleista.

HEAT (Health Economic Assessment Tool)

Tunnetuin aktiivisen liikkumisen terveysvaikutusarviointimalli on HEAT. HEAT on
Maailman terveysjarjeston (World Health Organization, WHO) kehittdma arviointimalli,
jolla voidaan laskea kavelyn ja pyorailyn terveysvaikutukset, mukaan lukien taloudelliset
vaikutukset. HEAT -mallin ensimmainen versio on julkaistu 2007. HEAT-malli arvioi
pyordilyn ja kavelyn terveysvaikutukset liikunnan lisddntymisen kautta huomioimalla
muutokset kokonaiskuolleisuudessa. HEAT on vapaasti kaytettdvissa internetissa:
http://www.heatwalkingcycling.org/

Kavely- ja pyorailyskenaarioiden terveysvaikutusten laskemiseksi HEAT tarvitsee
seuraavat lahtoaineistot:

e Arvio pyorailijoiden ja kdvelijoiden maarasta.

e Arvio kdvelyn ja pyorailyn kestosta (kesto minuutteina, matkan pituus, matkojen
maar4, tai askelten maara).

e Kuolleisuusaste.

e Thmishengen tilastollinen arvo (value of statistical life, VSL).

e Mahdollinen taloudellisten hyotyjen diskonttaus.

Joillekin lahtoarvoille HEAT sisaltaa lahtoarvoja (esim. ihmishengen tilastollinen arvo).
Lisatietoja HEAT-tyOkalusta 10ytyy suomenkielisestd kdyttdjanoppaasta (Kahlmeier et al.
2014).

HEAT-mallin tarkein ominaisuus on helppokayttoisyys ja saatavuus. Mallilaskelmat voi
tehda kuka tahansa suoraan internetissa ja tulokset esitetddn helpoissa numeerisissa
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muodoissa. Mallin heikkouksia on keskittyminen vain yhteen vaylaan, liikkumiseen.
HEAT-malliin tullaan lisddmdan ilmansaasteiden terveysriskit ldhitulevaisuudessa, mutta
tata kirjotettaessa niitd ei ole viela lisatty internetista 16ytyvaan versioon.

TAPAS/PASTA malli

TAPAS/PASTA malli on kehitetty kahdessa eurooppalaisessa yhteistyoprojektissa, TAPAS
(Transportation Air pollution and Physical ActivitieS: an integrated health risk
assessment progamme of climate change and urban policies) ja PASTA (Physical Activity
through Sustainable Transport Approaches). TAPAS ja PASTA-projekteissa arvioidaan
lisdantyneen liikenteen vaikutuksia terveyteen liikkumisen, ilmansaasteiden ja
onnettomuuksien kautta. TAPAS-projekti loppui 2013 ja PASTA -projekti jatkuu vuoteen
2017 saakka. PASTA-projektin malli on tata kirjotettaessa viela kehitteillg, joten alla oleva
kuvaus mallista perustuu TAPAS-projektin aikana kehitettyyn malliin.

TAPAS-mallissa liikunnan terveyshyodyt lasketaan hyvin samanlaisilla menetelmilla kuin
HEAT-mallissa. [Imansaasteiden riskeja arvioitaessa huomioidaan erot altistumisessa eri
liikennevalineiden valilld, samoin kuin moottoriliikenteen vaikutus tutkimusalueen
ilmansaastepitoisuuksiin. Ilmansaasteista TAPAS-malli huomioi ilman pienhiukkaset
(PM2,5, fine particulate matter). Onnettomuuslaskenta perustuu todenndkoisyyteen
loukkaantua tai kuolla liikenneonnettomuuksissa eri liikennemuodoissa (perustuen eri
liikennemuodoissa vietettyyn aikaan). Joissain TAPAS-mallin versioissa on myo6s arvioitu
skenaarioiden vaikutukset kasvihuonekaasupaastoihin. Lisatietoja TAPAS-mallista loytyy
esim. Rojas-Ruedan (2016) artikkelista, jossa mallilla arvioitiin kdvelyn ja pyorailyn
terveysvaikutuksia kuudessa eurooppalaisessa kaupungissa.

TAPAS-malli on kehittyneempi kuin aikaisemmin kuvattu HEAT-malli, koska se huomioi
niin ilmansaasteiden kuin onnettomuuksienkin terveysvaikutukset. Liikunnan
terveysvaikutusten laskenta vastaa HEAT-mallia, mutta on yksityiskohtaisempi. TAPAS
mm. huomioi erot eri sukupuolet vililli. Tdman vastapainona TAPAS-malli tarvitsee
paljon enemman lahtdaineistoa ja asiantuntemusta laskentaa varten (esim. aikaisemmin
mainitun Rojas-Ruedan (2016) artikkelissa tehdyn mallin ldhtédatat on kuvattu
artikkelin taulukossa 1). TAPAS-malli on myds suunnattu tutkimuskayttoon, eiké sita ole
talla hetkelld vapaasti saatavilla internetissa.

ITHIM (Integrated Transport and Health Impact Modelling Tool

ITHIM on Cambridgen yliopistossa kehitetty malli, joka arvioi liikenneratkaisujen
vaikutuksia terveyteen liikunnan, ilmansaasteiden ja onnettomuuksien kautta. ITHIM-
mallin ensimmainen versio julkaistiin 2009.

ITHIM on tdssa raportissa esitetyistd malleista monipuolisin ja yksityiskohtaisin.
Liikunnan terveysvaikutuksia arvioitaessa ITHIM huomioi kaiken liikkumisen, ei
pelkastddn liikenteeseen liittyvan liikkumisen, ja laskee liikenteen terveysvaikutukset
osana liikunnan kokonaishyotyja. [lmansaasteiden vaikutukset arvioidaan vastaavilla
menetelmissd kuin TAPAS-mallissa. Onnettomuustodennikoéisyydet arvioidaan
huomioimalla onnettomuustilanteissa eri osapuolten (esim. auto ja pyora)
todenndkoisyydet joutua onnettomuuteen. Terveysvaikutukset ilmoitetaan lisidntyneina
kuolemantapauksina kokonaiskuolleisuudelle ja eri kuolinsyille eriteltynd (esim.
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keuhkosyopd, diabetes). ITHIM-malli arvioi myds muutoksen DALY-arvossa. Joissain
ITHIM-mallin versioissa on arvioitu myos kasvihuonekaasupddstdjen muutokset eri
skenaarioissa.

ITHIM-malli tarvitsee paljon enemmadn aineistoa kuin HEAT tai TAPAS-mallit.
Englannissa mallin taustaliikenneaineisto perustuu mm. henkil6liikennetutkimuksiin ja
liikkumisen taustatekijat Terveys 2011 -tutkimusta vastaaviin kyselytutkimuksiin.
Tausta-aineiston kerddaminen ja prosessointi vievat helposti kuukausia ennen kuin
ensimmaistdkdan skenaariota padsee laskemaan. Toisaalta ITHIM-mallin ensimmainen
Excel-versio on vapaasti saatavilla ja mallia on hyddynnetty erityisesti Yhdysvalloissa
useissa liikennetutkimuksissa.

Esimerkki: Lontoon pydéranvuokrausjarjestelma

Esimerkkina liikenteen terveysvaikutusarviointimallien toiminnasta seuraavassa
kuvataan Lontoon pydranvuokrausjarjestelmasta tehdyn terveysvaikutusten arvioinnin.
Tama arviointi tehtiin ITHIM mallilla ja julkaistiin tammikuussa 2014 vertaisarvioidussa
BM] tiedelehdessa (Woodcock et al. 2014).

Lontoon pyoranvuokrausjarjestelma avattiin heindkuussa 2010. Vuoden 2012
laajennoksen jalkeen jarjestelmassa oli noin 8000 pyoraa ja 571 pydranvuokrausasemaa
Lontoon keskustan alueella. Nykyisin jarjestelmdssa on noin 11 000 pyoéraa ja 750
asemaa. Tutkimuksessa selvitettiin kyseisen jarjestelmin terveyshyotyja ja -riskeja
jarjestelmda kayttaville kaupunkilaisille. Hyodyt ja riskit laskettiin erikseen eri
ikdryhmille ja sukupuolille.

Terveysvaikutusarviointi perustui vuosina 2011-12 vuokrausjarjestelmaa pyorittdvan
Transport for Londonin kerddmdaidn kayttdjakohtaiseen aineistoon pyorien
vuokraamisesta seka samaan aikaan tehtyyn kyselytutkimukseen. Kayttajakohtainen
aineisto oli anonymisoitu siten, etta yksittdisia kayttdjia ei voinut tunnistaa. Aineiston
perusteella tutkijat pystyivat laskemaan vuokrattujen pyorien todenndkoisimmat reitit
eri vuokra-asemien valilld. Tdiman perusteella voitiin arvioida matkaan kaytetty aika seka
kyseisten katujen ilmansaastepitoisuudet matka-aikana. Onnettomuusriskit arvioitiin
Transport for Londonin yllapitimastd onnettomuusaineistosta, joka eritteli
vuokrapyorien onnettomuudet muiden pydrien onnettomuuksista.

Kyselytutkimuksen perusteella voitiin myos arvioida kulkumuodot, joiden kayttoa
vuokrapyora korvasi. Tutkimuksen mukaan suurin osa vuokrapyoran kayttdjista olisi
kulkenut kyseisen matkan kavellen tai joukkoliikenteella (erityisesti metro tai linja-auto),
jos vuokrapyoraa ei olisi ollut olemassa. Alle 5% matkoista korvasi oman auton tai taksin
kayttod. Taman tiedon perusteella voitiin laskea terveysvaikutusten ero vuokrapyoran ja
matkan korvanneen kulkumuodon valilla.

Tutkimus arvioi, ettd pyoranvuokrausjarjestelma oli vahentanyt kayttajien tautitaakkaa
88 DALY-arvon verran. DALY-arvon vaheneminen tarkoittaa, ettd jarjestelman arvioitiin
tuottaneen terveyshyotyja. Suurimmat terveyshyodyt olivat seurausta lisddntyneesta
liikunnasta. Suurin riskitekija oli lisddntyneet onnettomuudet, erityisesti
naispyorailijoilla. [lmansaasteilla oli vain vahdinen vaikutus lopputulokseen.
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4.2.3. Kaupunkirakenteen vaikutus terveyteen

Kaikki  ylldkuvatut  skenaariomallit perustuvat oletukseen, ettd vdeston
liikennekdyttdytyminen muuttuu jonkin kuvitteellisen tai maddritellyn toimenpiteen
seurauksena. Suurimmassa osassa julkaistuista tutkimuksista skenaariot perustuvat
oletetuille tai idealistisille muutoksille ja vain muutamissa tapauksissa vaikutuksia on
arvioitu todellisille paatoksille (kuten pyoranvuokrausjdrjestelmin terveyshyodyt).
Todellisuudessa yksiloiden ja vaeston liikennekdyttaytyminen muuttuu hitaasti ja sithen
vaikuttavat monet toimenpiteet arvostuksesta liikennevaylien saatavuuteen.

Liikenteen terveysvaikutusmallituksen seuraavana tavoitteena on arvioida tarkemmin
tekijoita, jotka muuttavat liikkumista. Yksi tarkeimmista tekijoista on kaupunkirakenne
ja se, miten kaupungin rakenne kokonaisuutena ohjaa ihmisten liikkumista. Esimerkiksi
tiilviimpi kaupunkirakenne voi johtaa lyhyempiin matkoihin, mika voi johtaa
lisddntyneeseen kavelyyn ja pyordilyyn. Tallaisten syy-seuraussuhteiden arviointi vaatii
kuitenkin enemman aineistoa ja entistdkin monimutkaisempia laskentamalleja. Joitain
esimerkkeja tastd kehityksestd on kuitenkin jo olemassa. Esimerkiksi kesdlld 2016
kansainvadlinen The Lancet tiedelehti julkaisi kolmen artikkelin sarjan (Urban design,
transport, and health) kaupunkirakenteen ja terveyden vilisistd yhteyksistd. Yksi
artikkeleista arvioi kaupunkirakenteen tiivistymisen vaikutuksia terveyteen (Stevenson
etal. 2016).

Tulevaisuudessa tulemme ndkemddn lisdd tdmaéankaltaisia arvioita ja todenndkoisesti
my0s tyokaluja, joita voidaan soveltaa eri olosuhteissa.

4.2.4. Yhteenveto ja tulevaisuus

Liikenteen tautitaakka-arviointeja on julkaistu viime vuosina useita, mutta ne ovat
keskittyneet kokonaisvaikutuksen arviointiin. Esimerkiksi terveysvaikutusten eroja
kaupunkialueella ja maaseudulla ei ole arvioitu. Samoin eri riskitekijoiden
vaikutusastetta eri viaestoryhmiin (ikd, sukupuoli) ei ole kattavasti arvioitu. Suomessa ei
ole tiettavasti julkaistu yhtadn kattavaa tautitaakka-arviota liikenteen terveysriskeista-
eika hyodyista.



44

4.3. Liikennehankkeiden arviointi

Kustannus-hyotyanalyysin lisdksi ja tueksi on ehdotettu monenlaisia menetelmia.
Suomessa sen lisdna tehdaan laadullista arviointia. Monissa maissa kdytdssa on myos
jonkinlaisia monikriteerianalyyseja (Multi Criteria Analysis, MCA), joiden avulla pyritadn
ottamaan mukaan hankkeiden vaikutuksia laajemmin.

Monikriteerianalyysi ottaa kantaa siihen, miten yhteisesti sovitut tavoitteet saavutetaan
suunnitelman tai sen vaihtoehtojen yhteydessa. Menetelmd auttaa huomioimaan useat
toimijat ja erisuuntaiset intressit. Arviointikriteerien suunnittelussa kdytetdan osallisten
mielipiteitd ja arvostuksia. (Estlander & Pekkarinen 2005) Silla voidaan huomioida eri
sidosryhmat paremmin. Monikriteerianalyysi voisi olla hyva vaihtoehto H/K-suhteelle
erityisesti hankkeissa, joilla on merkittavia vaikutuksia esimerkiksi luontoon, ihmisiin,
tasa-arvoisuuteen jne. Yksi vaihtoehto voisi olla yhdistad hyoty-kustannussuhde ja
monikriteerianalyysi. (van Wee 2012; Estlander & Pekkarinen 2005)

Muita vastaavan tyylisid menetelmid ovat MATE (Multi-Attribute Tradespace
Exploration), Positional analysis (PA) ja Overall assessment. Samalla tavalla kuin
monikriteerianalyyseja, MATEa voidaan hyodyntda projektin hyotyjen arvioinnissa
sidosryhmien ndkokulmasta. MATE voisi olla hyva tyokalu hyoty-kustannussuhteen
lisana. Sen avulla otetaan eri sidosryhmien tarpeet ja mielipiteet huomioon ja pyritdan
loytamaan kaikkia palveleva vaihtoehto. (Nickel et al. 2009)

PA on menetelmd, joka koostuu kahdesta rinnakkaisesta ja vuorovaikutteisesta
prosessista. Toinen on sosiaalinen, vuorovaikutuksen huomioiva prosessi ja toinen
tekninen asiantuntija-analyysi. Vuorovaikutteisen prosessin avulla pyritdan
huomioimaan vaikutukset laajemmin sekd yllapitimdan moniulotteista Kkasitysta
vaikutuksista. Menetelma perustuu siihen, ettd yksilo ei ole vain maksuhalukkuudella tai
muilla  rahallisilla  mittareilla  mitattava kuluttaja vaan yksil6 ndhdaan
poliittisekonomisena henkilond, jolla on monia rooleja ja suhteita ja jota ohjaa hdanen
ideologinen suuntauksensa. Sidosryhmien avulla pyritddan loytdmaidn nakokulmia
ongelmasta, kasiteltavista ~ vaihtoehdoista, yhteisista intresseista seka
intressiristiriidoista sekd vaihtoehtoisista ja alustavista lopputulemista. (S6derbaum
2006)
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5. Liikennejarjestelman resurssitehokkuusmalli
5.1.Kokonaisvaltainen arviointi

Tutkimuksessa suoritettujen haastattelujen ja kirjallisuusselvityksen perusteella on
selvaa, ettd liikennejarjestelman ja liikennehankkeiden seurannassa ja arvioinnissa on
tarve siirtya kokonaisvaltaisempaan tydkaluun, kuten kuvassa 14 esitetty. Kaupungin ja
kaupunkiseudun suunnittelun tulisi olla kaksisuuntainen prosessi, eli kaupungin visiosta
tulee olla johdettavissa niin tarkat eri osa-alueiden strategiat, ettd niiden avulla on
mahdollista johtaa yksittdisia toimenpiteitd tai toimenpidekokonaisuuksia, joilla on
mahdollista saavuttaa alkuperdinen strategia, kuten kuvassa 14 on esitetty.

Kaupunkistrategia/visio

Liikkumisen/Maan-

kayton/jne. strategiat

Toimenpide / hanke

Kuva 14: Kokonaisvaltaisen arvioinnin tasot.

Vastaavaa ajattelumallia kehittivat Metsaranta et al. (2012b), joiden tyon tuloksena oli
ajattelumalli liilkennejarjestelman suunnitelmissa ja ohjelmissa tehtdvien priorisointien
systematisoimiseksi ja yhdenmukaistamiseksi (kuva 15). Tydssa suositeltiin arvioinnin
systematiikan parantamista tavoitekarttoja ja tavoitteiden mittareita maarittamalla seka
arvioinnin menetelmien ja toimintatapojen kehittdmista LVM:n, Liikenneviraston ja
suurten kaupunkiseutujen yhteistyona.
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Perimmaiset tavoitteet, Rahoitusmahdollisuudet,

tavoitteiston jatkumo Teemakohtaiset _ kustannusjako
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Ajankohtaisel tavoitteet, | ; Suunniteima- ja

painotukset Suunnlle!mavarar';tii;té‘c:lé — toteutusvalmius

Saadokset, sopimukset, Toimenpiteiden Sijainti aiemmissa

velvoitteet hyvaksyttavyys, kannatus = priorisoinneissa

Tavoitteet ja Wainavalibain Tote L.atus-
reunaehdot mahdollisuudet

® arvovalinnat
® faktamallit

Etenemispolun
o priorisointi

Toimenpiteiden

o priorisointi o

0

o priorisointi

Nykytila ja kehitys, Vaikuttavuus 7 Vaikuttavuuden

tulevaisuus toteutuminen
Liikennejarjestelman Yksittdisten keinojen Toimenpiteisiin vaikuttavien J
tila ja kehitys vaikuttavuus er tavoitteiden ratkaisujen toteutuminen
; kannalta
Toimintaympariston (ml
maankaytto) tila ja kehitys Keinojen keskinaiset
kytkennat

Tulevaisuuskuvat, uhat
ja mahdollisuudet

Kuva 15: Priorisoinnin vaiheittainen eteneminen (Metsdranta et al. 2012b).

Molemmista edella esitetyista ajattelumalleista huomataan, etta tavoitteilla on suurempi
rooli ja toimenpiteisiin ja erilaisiin vaihtoehtoihin etenemispolulla paastid useamman
vaiheen kautta. Metsaranta et al. (2012b) mallin alussa voidaan maarittda laajemmin se,
millainen on kokonaisuuden tavoite ja mitkd reunaehdot sitd rajaavat. Taman pohjalta on
mahdollista 16ytaa erilaisia keinoja ja toimenpiteitd, jotka tukevat asetettua tavoitetta.
Nama puolestaan maarittavat etenemisen ja erilaiset toteutusmahdollisuudet.
Suunnittelu on siis johdettavissa tavoitteiden kautta.

Nykyinen YHTALI-mallin mukainen liikennetaloudellinen arviointi (kuva 16) arvioi
lahinna hanketta sen sijaan, ettd se ottaisi huomioon suuremman kokonaisuuden. Vaikka
hankkeet ovatkin usein poliittisia paatoksia, ei arvovalinnat ndy mallissa. Sen sijaan malli
pyrkii kertomaan, onko tarjottu ratkaisu kokonaistaloudellisesti hyvaksyttavissa.
Materiaalisina luonnonvaroina se huomioi lilkkenteen aiheuttaman
polttoaineenkulutuksen ja muutokset kunnossapitokustannuksissa. Maisemaa on yhtena
tekijana suunniteltu otettavaksi paremmin mukaan mittariin, mutta talld hetkelld se
huomioidaan vain ostettavan maapohjan hinnan osalta.

Nykyisen mallin mukainen hyva ratkaisu pyrkii lyhentdmaan matkaan kaytettya aikaa ja
vahentamaan aiheutuvia onnettomuuksia, melua ja paastoja vaikuttaen infran
muutoksella henkild- ja tavaraliikenteeseen. Erilaiset estevaikutuksiin ja matkustamisen
ja kuljetusten ennustettavuuteen liittyvat tekijat jaavat tdlla hetkella paasaantoisesti
mallin ulkopuolelle, mutta niitd on viime aikoina alettu huomioida entistd enemman.
Sama koskee ymparo6ivaa luontoa, kulttuuriymparistod ja niiden vaikutusta ihmisille.
Talld hetkellda arvioinnista toiseen ainoana ympadristolle merkittiviana asiana
huomioidaan paastdjen vahenema.
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Kuva 16: YHTALI-mallin mukainen liikennetaloudellinen arviointi.

Jos hankkeita kuitenkin ldhdettdisiin arvioimaan kaupunkitaloustieteellisesta
nakokulmista ja pyrittdisiin ottamaan huomioon esimerkiksi resurssien tehokas kaytto,
ottaisi arviointi huomioon paljolti erilaisia tekijoita YHTALI-malliin verraten. Kuvassa 17
on esitetty kaupunkitaloudellisen arvioinnin kehikko. Suurempaa kokonaisuutta
miettiessd voidaan ottaa huomioon kestava kehitys, nykytila ja arvopohjaiset 1ahtokohdat
sithen, millaista kaupunkia halutaan. Samalla lahtokohdissa tulisi huomioida ympariston
(rakennettu tai luonnonmukainen) nykytila ja sen hyédyntdminen suunnittelun pohjana.

Tavoitetasolla keskitytddan matka-ajan sijaan suurempiin kokonaisuuksiin, kuten
kulkutapajakauman muuttamiseen, turvallisuuden, esteettomyyden ja terveyden
parantamiseen ja asumis- ja elamishyotyjen saavuttamiseen. Ympadristolliset tavoitteet
pyrkivat alueen toimivuuteen ja monimuotoisuuteen, sekd maiseman tilan yllapitimiseen
luonnonvaroja ja padst6ja mahdollisimman viisaasti kdyttaen. Pelkdn infran muuttamisen
sijaan toimenpiteitd voidaan kaupunkitaloudellisesta nakokulmasta katsoen tehda paljon
laajemmin. Esimerkiksi rakentamisen, maankayton, tilankdyton tai yhdyskuntarakenteen
tiivistimisen avulla on mahdollista saada aikaan tavoitteiseen johtavia toimenpiteita.

Henkilo- ja tavaraliikenteen ohella my6s monet muut toiminnot vaikuttavat
kokonaisuudessa kaupunkiin ja sen talouteen. Asuminen, koulutus ja tyonteko ovat
merkittavia tekijoitd, joiden avulla kaupungin on mahdollista saavuttaa tavoitteita
esimerkiksi kestavan kehityksen, tyollisyyden, imagon ja arvon nakoékulmasta.
Tehokkaalla maankaytolla ja terveyden edistamiselld voi puolestaan vaikuttaa
kulkutapajakaumaan ja yleiseen terveyteen.
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Kuva 17: Laajempi kaupunkitaloudellisuuden ndkokulman huomioiva arviointikehikko.

Liikenne- ja kaupunkitaloudellisessa nakokulmassa on siis selked ero ja nykyinen
YHTALI-mallin mukainen kehikko huomioi nimenomaan yksittdisia hankkeita ja niiden
vaikutuksia, jolloin laajempi kaupunkiymparistd jaa tdysin huomioimatta. Kuitenkin
useammat  hankkeet  vaikuttavat samaan  kaupunkiymparistéon,  jolloin
kaupunkitaloudelliselle nakokulmalle olisi tarvetta. Laajempien alueellisten tavoitteiden
huomioimisen lisdksi se tarjoaa my0s laajemman toimenpidevalikoiman, silld
liikennehankkeen ohella ratkaisu voi olla l0ydettavissa myos esimerkiksi rakentamisen
tai maankayton avulla, eli MAL-suunnittelulla.

5.2.Liikennestrategiat ja niiden tavoitteet

Valtakunnallisissa ja alueellisissa strategioissa maadritetddan myo6s liikenteellisid
tavoitteita. Namad jo strategiatasolla hyvaksytyt tavoitetilat osoittavat siis, mihin suuntaan
liikenteellisid asioita halutaan kehittdd. Koska téllaisia kattotavoitteita on jo olemassa,
tulisi hankkeiden arviointia peilata tavoitteiden osalta naihin ja katsoa, miten hyvin
hankkeen noudattavat jo paatettyja linjauksia. Tavoitteet on koottu myohemmin kuvaan
19.

Valtakunnallisten strategioiden kohdalla liikenteellisid tavoitteita on etsitty
Valtioneuvoston Liikennepoliittisesta selonteosta (LVM 2012a), Liikenne- ja
viestintdministerion Liikenteen ymparistostrategiasta (LVM 2013), Kavelyn ja pyorailyn
valtakunnallisesta strategiasta (LVM 2011b), Tieliikenteen turvallisuussuunnitelmasta
(LVM 2012b) ja Ilmastopoliittisesta ohjelmasta (LVM 2009), sekd joukkoliikenteen
toimijoiden yhteistoimintaryhman Joukkoliikenteen valtakunnallisesta visiosta (JOUSI
2015).
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Alueellisista strategioista on tarkasteltu HSL:n Helsingin seudun
liikennejarjestelmdsuunnitelmaa (HSL 2015), Tampereen kaupunkiseudun TASE 2025 -
kehittdamisohjelmaa (Tampereen kaupunkiseutu 2010), Pirkanmaan liiton Pirkanmaan
liikennejarjestelmasuunnitelmaa (Pirkanmaan liitto 2012) sekd Helsingin seudun (YM
2016) ja Tampereen kaupunkiseudun MAL-sopimuksia (Tampereen kaupunkiseutu
2016).

5.2.1. Valtakunnalliset strategiat

Liikennepoliittisessa selonteossa (LVM 2012a) visiona on esitetty Kilpailukykyd ja
hyvinvointia vastuullisella liikenteelld. Taman saavuttamisen alakohdiksi mainitaan
esimerkiksi aluerakenteen kehittdminen monikeskuksisena ja verkottuvana. Samalla
myo6s hyviin liikenneyhteyksiin panostetaan ja keskuksista kehitetddn aluerakenteen
solmukohtia. Myo6s liikennepolitilkkaa on tarkoitus kehittdd vahvasti kohti
palvelutasoajattelua huomioiden myos yhteiskunnalliset vaikutukset.
Liikennejarjestelma ndhdadn strategiassa kestdvan kasvun mahdollistajana ja sujuvalla
arjella luodaan edellytyksia hyvinvoinnille. (LVM 2012a)

Liikenteen  ymparistostrategia (LVM 2013) tahtdaa  pdaatavoitteenaan
ilmastonmuutoksen hillintdan. Liikenteen kasvihuonepaastdja ja energiankulutusta
pyritddn vahentamaan erityisesti tieliikenteen muutoksilla, kuten kulkutapajakauman,
kayttovoimien ja ajoneuvosuoritteen muuttamisella. Liikenteen aiheuttamaa ilmanlaatu-
ja  melusaastetta pyritddn vdhentdmadn kaikkien liikennemuotojen osalta.
Osatavoitteeksi mainitaan myos Itimeren suojeleminen. Liikenteen ymparistépolitiikan
paatavoitteena on mahdollistaa vihredn kasvun mahdollisuudet Suomessa ja maailmalla.
(LVM 2013)

Kdvelyn ja pyordilyn valtakunnallinen strategia 2020 (LVM 2011b) keskittyy
nimensad mukaisesti kidvelyn ja pyordilyn olosuhteiden parantamiseen. Konkreettisena
tavoitteena on 20 % kasvu kavely- ja pyorailymatkoissa. Tata tavoitellaan pyrkimalla
parantamaan asenteita pyordilyd ja kdvelya kohtaan, jotta ne Kkoettaisiin parempina
kulkutapavalintoina. Eheytyvd yhdyskuntarakenne, jossa kaikki tarvittava ldhelld ja
liikkuminen on sujuvaa ja turvallista, nahddaan merkittdvdna keinona kehityksen
saavuttamiseen. Lisdksi kavely ja pyoraily tulisi huomioida paremmin rahoituksen
suuntaamisessa ja lainsdadanndssa. (LVM 2011b)

Tavoitteet todeksi - Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014 (LVM
2012b) sisdltdd nimestddn huolimatta tavoitteita myos pidemmalle. Tavoitteena on
kehittaa liikenneturvallisuutta jatkuvasti niin, ettd lilkkennekuolemien maara puolitetaan
ja loukkaantumisten maaraa vahennetddn neljannekselld vuoteen 2020 mennessa
vuoteen 2010 verraten. (LVM 2012b) Uudempia tieliikenteen turvallisuussuunnitelmia ei
ole toistaiseksi tehty.

IImastopoliittisen ohjelman (LVM 2009) tavoitteet liittyvat vahvasti kdavelyn, pyoradilyn
ja joukkoliikenteen kehittimiseen kulkumuotona. Kavelyn ja pyorailyn tavoitteet ovat
samat kuin Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallisessa strategiassa. Joukkoliikennematkojen
maaran lisdyksessd tavoitellaan 100 miljoonaa matkaa enemmaén. Laskennallisena
tavoitteena olisi siis saavuttaa joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn avulla yhteensa 0,27
milj. CO2-tonnin paastovahennyspotentiaali vuodessa. (LVM 2009)
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Joukkoliikenteen valtakunnallinen visio 2022 (JOUSI 2015) pyrkii kehittdmaan
joukkoliikennetta halutummaksi. Strategiassa tavoitteena on saavuttaa 200 milj. matkaan
enemman. Kehittdmiskohteina mainitaan esimerkiksi matkaketjujen toimivuuden
varmistaminen ja kaupunkiseudun joukkoliikenteen vetovoiman lisddminen. Alan
houkuttelevuus ja osaaminen seka markkinoiden ja toimivuuden kehittdminen nahdaan
tarkeind  toimenpiteina.  Lisdksi  strategiassa  korostetaan asiakaslahtoisen
palvelukokonaisuuden rakentamista. (JOUSI 2015)

5.2.2. Alueelliset strategiat

HL] - Helsingin Seudun Liikennejirjestelmasuunnitelma (HSL 2015) tahtdaa kahteen
suureen kokonaisuuteen. MAL-ajattelun mukainen visio, eli ehedn yhdyskuntarakenteen
padlle rakentuva toimiva ja vetovoimainen metropolialue koetaan tarkeaksi
kilpailukyvyn ja sosiaalisen kestivyyden mahdollistajaksi. Toisena suurena
kokonaisuutena on sujuva ja saavutettava liikenne, jossa painotetaan terveellisten ja
vastuullisten kulkutapojen helppoa valittavuutta, matka- ja kuljetusketjujen sujuvuutta
sekda Kkavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen Kkehittdmistda entistd paremmiksi
vaihtoehdoiksi. (HSL 2015)

TASE 2025 -kehittimisohjelmassa (Tampereen kaupunkiseutu 2010) panostetaan
liikennejarjestelman tehokkaampaan kayttoon ja sujuvien matkaketjujen kehittimiseen.
Joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyordilyn osuuksia pyritddn lisidmdan henkil6autoilun
osuuden kasvun pysdhtyessd, jotta saavutetaan ekologisesti kestdva liikennejarjestelma.
Myo6s mahdollisuus liikkumistarpeiden vdhentdmiseen ja liikennepalvelujen kayton
helpottaminen ndhdaan alueellisina kehityssuuntina. (Tampereen kaupunkiseutu 2010)

Pirkanmaan liikennejarjestelmdsuunnitelmassa (Pirkanmaan liitto 2012) tavoitteina
mainitaan mm. alueellisen saavutettavuuden parantaminen, elinkeinoelaméan
toimintaympariston kehittdminen, liikennejarjestelman ja maankayton
vuorovaikutuksen  kehittdminen sekd liikenneturvallisuustyéon parantaminen.
Kulkumuotokohtaisesti esiin nousee joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyoradilyn kehittdminen
ja edistiminen sekd matkaketjujen toimivuuden sujuvoittaminen. (Pirkanmaan liitto
2012)

Valtion ja Helsingin seudun kuntien valinen MAL-sopimus (YM 2016) ottaa liikenteen
ohella kantaa myo6s rakentamiseen ja MAL-suunnitteluun. Liikenteellisind tavoitteina
mainitaan mm. kestdvien kulkumuotojen palvelutason nostaminen ja Helsingin seudun
liikennejarjestelman runkona toimivan kokonaisvaltaisesti jarjestetyn
joukkoliikennejarjestelman. Tavoitteeksi esitetddn myods seudullisen yhteisen
joukkoliikennejarjestelman muodostaminen ja tiemaksun valmistelun jatkaminen. Myos
liityntapysakointi-investoinnit ja matkaketjujen kehittdminen nahdaan tarkeina
tavoitteina. (YM 2016)

Valtion ja Tampereen kaupunkiseudun Kkuntien vilisessi MAL-sopimuksessa
(Tampereen kaupunkiseutu 2016) esitetddn tavoitteeksi asemanseutujen vahvistaminen
ja monipuolisempi ja ehedmpi yhdyskuntarakenne joukkoliikennevyohykkeilld ja
keskuksissa. Samalla myos asuntotuotantoa, asuinymparistoa ja erilaisia infraratkaisuja
tulisi kehittdd paremman yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi. Liikenteellisina
tavoitteina nimetdaan esimerkiksi uusien kayttovoimien kayttoonoton edistaminen,
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joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kilpailukyvyn parantaminen seka auton ja pyorien
liityntapysakointiolosuhteiden parantaminen (Tampereen kaupunkiseutu 2016)

5.2.3. Strategioista Ioydetyt kokonaisuudet

Eri strategioista oli loydettavissa yhdistavia tekijoitd, joita on mahdollista lajitella eri
ryhmiin tavoitteidensa perusteella. Nima kokonaisuudet ja niiden sisdiset tavoitteet on
esitetty kuvassa 19. Kuvio tavoitteen yhteydessd kertoo mistd strategiasta tai
strategioista tavoite on perdisin. Strategioihin pohjautuvien tavoitteiden ohella
kokonaisuuksiin on nostettu myos tekijoitd, jotka haastatteluissa koettiin tdrkedksi,
mutta jotka eivdt nousseet suoraan strategiassa esiin. Kuvioiden ja varien selite alla
kuvassa 18.

Valtakunnalliset strategiat
. Liikennepoliittinen selonteko (LVMM 2012a)
I Liikenteen ymparistostrategia (LVM 2013)
Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallinen strategia 2020 (LVM 2011)
Tavoitteet todeksi — Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014 (LVM 2012b)
. IImastopoliittinen ohjelma (LVM 2009)
. Joukkoliikenteen valtakunnallinen visio 2022 (Jousi 2015)

Alueelliset strategiat
. HLJ — Helsingin Seudun Liikennejarjestelmasuunnitelma (HSL 2015)
‘ TASE 2025 -kehittdmisohjelma (Tampereen kaupunkiseutu 2010)
Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelma (Pirkanmaan liitto 2012)
Helsingin seudun kuntien MAL-sopimus (YM 2016)
. Tampereen kaupunkiseudun kuntien MAL-sopimus (Tampereen kaupunkiseutu 2016)

. Haastatteluissa esiin nousseet asiat

Kuva 18: Strategiat ja niistd kdytetyt merkinndit.
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Yhdyskuntarakenne Saavutettavuus
. Viisas ja vastuullinen liikenne [ | Palveleva lilkennejarjestelma
’ Yhdyskuntarakenteen taydentdminen ja hallittu kasvu . Yhdeydet kansainvalisiin liilkenneverkkohin
Liikennejarjestelman ja maankaytdn vuorovaikutuksen tehostaminen . Keskukset aluerakenteen solmukohtina
. Aluesuunnittelu kokonaisuutena (MAL-ajattelu) . Liikennepolitiikkaa kohti palvelutasoajattelua
. Asemanseutujen vahvistaminen MAL-keskittymina . Liikennepalvelujen kadytén helppous
. Eheé ja monipuolinen yhdyskuntarakenne keskuksissa . Saavutettavuus kestavilld kulkutavoilla
. Asuintuotannon monipuolistaminen . Autojen ja pyorien liityntapysakoinnin kehittaminen
. Asuinalueiden sosiaalinen kestavyys . Estevaikutusten poistaminen
. Mahdollisuudet liikkumistarpeen vahentamiseen . Esteettn ja tasa-arvoinen saavutettavuus
. Liikennejarjestelman tehokkaampi kaytto Ympiristd
‘ Maankdytén muutoksen vaikututus maan ja alueen arvoon . . Ympéristotyd vihrean kasvun mahdollistajana
Talous ja elinkeinoelama [ | limastonmuutoksen hillinta
. Tehokkaat toimintatavat varmistavat lopputuloksen . Liikeenteen energiankulutuksen kasvun vahentaminen
. Liikennejarjestelma kestdvan kasvun mahdollistajana . Kotimaan liikenteen kasvihuonepéaastojen vahentaminen
. Rahoitus palvelutason pohjana . Muutokset maisemassa ja danimaisemassa
. . Elinkeinoelaman kilpailukyky ja toimintaedellytykset . Rakentamisvaiheen ymparistovaikutukset
. Ty6voiman saatavuus ja tyollisyys . Luonnonvarojen kaytto
Liikennejérjestelmi o Jatteiden syntyminen
Liikennditavyyden parantaminen . Luonnonymparistdn muutos
Liikkumisen ohjauksen edistaminen . Kaupunkiekosysteemin muutos
Kestavien kulkumuotojen palvelutason nostaminen Autoliikenne

. Pysakointia koskevat seudulliset periaatteet . Henkil6autoilun osuuden kasvun pysdyttaminen
. Toimivat ja sujuvat matkaketjut . Ennustettava ja sujuva ajoneuvoliikenne
L Tilan kaytto Liikenneturvallisuus

Kavely ja pyoraily [ ) Liikkuminen turvallista kaikilla kulkumuodoilla
Kévely- ja pyorailymatkojen maarat kasvavat . Turvallinen elinymparisto
Arvostuksen ja motivoinnin kasvattaminen Liikenneturvallisuustyén tehostaminen
Lyhyet etdisyydet ja miellyttava ja turvallinen liilkkumisympéristo Liikennekuolemien ja loukkaantumisten vahentdminen
Rahoituksen uudenlainen suuntaaminen, tahto ja yhteistyo . Liikennekayttdytyminen
Seurannan kehittdminen Terveys ja hyvinvointi
@ O O Keskustojen ja keskusten kavely- ja pyérailyolosuhteiden parantaminen ] Arjen toimivuudesta edellytykset hyvinvoinnille
‘ Sujuvat pydréily-yhteydet . Terveellinen elinympéristo
Joukkoliikenne [ ) Helppo valita terveellisid ja vastuullisia kulkutapoja
. . . . Kaupunkiseudun joukkoliikenteen vetovoiman lisdédminen . Kaupunkiseudun viherrakenne
HSL-alueen liikennejdrjestelman runkona kokonaisvaltaisesti jarj. joukkoliikenne . Liikenteen aiheuttaminen terveusriskien vahentdminen
. Tehokkaasti jarjestetty joukkoliikenne . Liikenteen melusaastsjen hillitseminen
' Raideliikenteen hyddyntaminen . Lento- ja meriliilkenteen melulle altistumisen vahentaminen
. . . Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattaminen [ ] Pohjavesien hyva laadullinen tila
[ ] Toimialan markkinoiden ja toimivuuden tukeminen [ | Kaupunkien ilmanlaadun parantuminen kokonaisuudessa
. Alan houkuttelevuuden ja osaamisen kehittaminen . Sosiaalinen padoma
. Asiakaslahtoinen palvelukokonaisuus ' Ympariston viihtyisyys
[ ) Térinan vahentaminen

Kuva 19: Strategioista ja haastatteluista esiin nousseet kokonaisuudet.

Strategioista esiin nousseet kokonaisuudet on mahdollista jakaa 7 suurempaan
kokonaisuuteen; Yhdyskuntarakenne, talous ja elinkeinoeldmd, liikennejarjestelma
(sisaltaen kavely ja pyoraily, joukkoliikenne ja autoliikenne), saavutettavuus, ymparisto,
liikenneturvallisuus ja terveys ja hyvinvointi. Ndiden alle on haettu yksittdisia
kokonaisuuteen vaikuttavia tekijoitd. Erilaisia sanallisia tavoitteita kaannettiin
kysymysmuotoon, jotta niiden Kkasittely asiantuntijatydpajassa oli mydhemmin
sujuvampaa.

5.3. Asiantuntijatydpaja 11.10.2016 ja sen tulokset

Asiantuntijandkokulman kerdamiseksi jarjestettiin 11.10.2016 hankkeessa tydpaja, jossa
pyrittiin 16ytdmaan eri osa-alueiden kohdalle tirkeimmat selvitettavat tekijit, joihin
vaikutusten arvioinnilla tulisi pystyd vastaamaan. Lisdksi selvitettiin eri tavoitteille
soveltuvia mittareita. Kokonaisuutena hankkeiden vaikutusten laajempi tarkastelu
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koettiin tervetulleeksi uudistukseksi, mutta vaikutusten rajaaminen ja arvottaminen on
haastavaa. TyOpajatyoskentelyssa esille nousseita arviointikohteita ja ndiden mahdollisia
mittareita on esitetty eri osa-alueisiin jaettuna.

Yhdyskuntarakenteen kehittdmisessa tulisi keskittyd MAL-toimintavan mukaiseen
ajatteluun ja maankayton, asumisen ja liikenteen vahvempaan suunnitteluun yhdessa
kokonaisuutena. Myds liikkumisen ja liikennejarjestelmdn tehokkuus ja sen
mahdollisuudet vahentaa liikkumistarvetta koetaan tarkeiksi tekijoiksi. Samalla tulisi
tarkastella myos alueen arvon muutoksia, joita uudet hankkeet voivat aiheuttaa.
Yhteiskuntarakenteen kehityksen eri osia on mahdollista mitata esimerkiksi asukkaiden,
tyopaikkojen ja palveluiden maaralla, matkamaarien ja -aikojen kehitykselld, sekd maan
arvon nousulla kiinteistonomistajan ja kaavoitusmaksun kannalta.

Talouden ja elinkeinoelaman kokonaisuuden kannalta liikennejarjestelma tulee ndhda
kasvun mahdollistajana ja tukijana. Samalla liikennehankkeiden on tuettava alueen
elinkeinoeldamaa ja mahdollistettava tyovoiman saatavuus ja ihmisten tyollistyminen.
Mittareina kokonaisuuden tarkastelussa on mahdollista hyodyntda ty6paikkojen maaran,
logistiikkakustannusten ja alueen henkilotyovuosien maarda, alueen kehittymis- ja
investointihalua sekd alueen toimijoiden ndkemyksia kehityksesta.

Liikennejarjestelman kannalta suuriksi tavoitteiksi nahdaan liikkumisympariston
vaikutukset kulkutapajakaumaan, erityisesti kestdavdan kehityksen kannalta. Myos
liikenteen vaatima tilan tarve ja matkaketjujen toimivuus koetaan tarkeiksi tekijoiksi
liikennehankkeita arvioidessa. Liikennejdrjestelmandkékulmasta mittareina on
mahdollista kayttaa kulkutapajakauman ja sen kehityksen osalta erilaisia lilkennemalleja
ja  henkiloliikennetutkimuksia sekda eri solmukohtien matka-aikoja. Lisdksi
liikennejarjestelman kannalta eri tekijoita on mahdollista katsoa myos pienempia
kokonaisuuksinaan.

Kavelyn ja pyorailyn kehittiminen ja matkojen maaran kasvattaminen nahdaan tarkeana
tekijand. Tama on mahdollista esimerkiksi paremmalla motivoinnilla ja
houkuttelevammalla ja turvallisemmalla liikkumisymparistolla. Myos liikenteen
seurantaa tulisi parantaa ja Kkaytettyihin opastuskeinoihin Kkiinnittdd huomiota.
Mahdollisia mittareita ovat esimerkiksi ulkona vietetty aika, Kkavely- ja
pyoradilymatkamaarat ja liikennehankkeen myo6ta muuttuvat matkapituudet eri
solmukohtien valilla. Lisaksi esimerkiksi koettua turvallisuutta tai miellyttavyytta on
mahdollista tarkastella erilaisin laadullisin tutkimuskeinoin, kuten haastatteluilla.

Joukkoliikenteen palvelutason nostaminen ja matkaketjujen sujuvoittaminen ovat
tarkeita tekijoita liikennehankkeen arvioita mitattaessa. Samalla myd6s joukkoliikenteen
matkamadria suhteessa alueen asukaslukuun tulisi tarkastella, ja huomioida, miten
joukkoliikenteen operointikustannukset muuttuvat ja millainen kdyttoaste muutosten
myo6ta on mahdollista saavuttaa. Matka-aika, vaihtojen maara ja operointikustannukset
ovat esimerkkejd mahdollisista vertailumittareista. Lisdksi esimerkiksi vaihtojen ja
matkaketjujen sujuvuutta, matka-ajan ennustettavuutta ja pysdkkid ympaéristoineen
voidaan arvioida laadullisesti.

Henkil6autoliikenteessa tarkeaksi koetaan liikennehankkeen vaikutukset
kulkutapaosuuteen ja sen vaihteluihin, sekd mahdolliset muutokset suoritemaarissa.
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Lisdksi myo6s autoilun palvelutasoa voidaan arvioida. Osa-aluetta voidaan mitata
esimerkiksi liikennemallien mukaisten suorite- ja kulkutapakehityksen avulla. Lisdksi
matka-ajat ja matkan sujuvuus ja ennustettavuus ndhdadn tarkeina tekijoind. Myos
hankkeen ndakokulma yhteiskayttoautojen kannalta tulisi nostaa esiin.

Saavutettavuuden kannalta liikennehankkeen vaikutuksia arvioitaessa pitdda ottaa
huomioon alueen eri kohteiden saavutettavuus ja siind tapahtuvat muutokset.
Saavutettavuuden tulisi parantua erityisesti kestdvien kulkutapojen kannalta
tarkasteltuna. Lisdksi tulisi tarkastella keskusten ja kansainvilisen liikenneverkon
saavutettavuutta. Mittareina on mahdollista kayttda esimerkiksi matka-aikojen ja
kulkutapojen kehittymista ja liikenteen palvelutasoa, sekd eri kulkumuodoille
osoitettujen alueiden maaran kehitysta. Lisdksi erilaiset estevaikutustekijat tulisi
huomioida arvioinnissa.

Ympdristondkokulmasta ilmastonmuutoksen hillintd on tdrked tavoite, joten
liikennehankkeiden vaikutukset energiankulutukseen ja paastoihin koetaan tirkeina
tekijoind  vaikutusten  arvioinnissa. @ My6s maiseman, &ddnimaiseman ja
kaupunkiekosysteemin muutokset tulisi huomioida osana arviointia. Skenaarioiden ja
paastolaskentamallien avulla on mahdollista pyrkia ennakoimaan erilaisten
vaihtoehtojen vaikutuksia laskennallisella tasolla. My0s eri toimintojen saamaa pinta-alaa
(esim. viheralueet, tiealueet, rakennukset) voidaan kayttaa apuna kaupunkiekosysteemin
arvioinnista. Maiseman ja ddnimaiseman arviointiin on kuitenkin kaytettdava erilaisia
laadullisia keinoja.

Liikenneturvallisuus on merkittava tekija, joka tulee kokonaisuudessaan ottaa huomioon
liikennehankkeiden arvioinnissa. Liikennehankkeella voi olla suoria vaikutuksia
liikkumisen turvallisuuteen, jonka lisaksi liikenneverkko voi myos kannustaa kayttajia
entista turvallisempaan liikennekayttaytymiseen. Onnettomuustarkastelun mittarit ovat
padosin laadullisia. Tilastoista ndhddidn missa ja millaisia onnettomuuksia alueella
tapahtuu, minka jalkeen voidaan arvioida, auttaako liikennehankkeen mukanaan tuomat
ratkaisut ndiden vihentdmiseen tai estimiseen.

Terveys ja hyvinvointi osa-alueena on nykyisessa arviointikdytdnndssa vihemman esilla.
Erilaiset terveydelliset tekijit nousevat Kkuitenkin esiin tarpeena arvioinnin
kehittamisessa. Kulkutapajakauman muutos kohti terveellisempia liikkumistapoja seka
ympadriston kannustavuus aktiiviseen liikkumiseen tulisi nakya osana arviointia. Lisaksi
liikenteen tuottaman melun vaikutuksia, sekd hankkeen vaikutusta ympariston
viihtyisyyteen tulisi arvioida tehokkaammin. Kulkutapajakauman kehityksen ohella
erilaiset terveysvaikutusarviointiin kdytettdvat mittarit (kuten esimerkiksi HEAT-
tyokalu) voivat toimia mittareina. Viihtyisyyden ja muiden sosiaalisten ndkékulmien
huomiointiin voidaan puolestaan kayttaa laadullista arviointia.

5.4. Kokonaisuusmittari

Yl1la esitettyjen tarkeimmiksi koettujen tekijoiden perusteella on koottu malli, joka kertoo,
mitkd tekijat eri osa-alueilla on tdrkedd huomioida kaupunkiliikennehankkeiden
yhteydessa tehtdvissd arvioinnissa. Samalla malli ottaa kantaa myos suositeltuihin
arviointindkokulmiin. Malli on esitetty taulukossa 9 ja sen eri osa-alueet tekijoineen
tarkemmin mittareihin kytkettyina taulukoissa 10-19.



Taulukko 9: Liikennehankkeiden arviointikehikko.

Arvioidaan aina I Arviointi suositeltavaa

Yhdyskuntarakenne
Miten liikennejarjestelma tukee maankaytt6a?

Miten liilkennehanke vaikuttaa yhdyskuntarakenteen taydentymiseen?

Mahdollistaako uusi yhdyskuntarakenne liikkumistarpeen vahentamisen?

Miten liikennejarjestelman kayton tehokkuus muuttuu?

Miten uusi maankaytto vaikuttaa maan ja alueen arvoon?
Talous & elinkeinoelama
Miten liikennejarjestelma vaikuttaa elinkeinoelaman kilpailukykyyn ja toimintaedellytyksiin?

Miten tyollisyys ja tydvoiman saatavuus muuttuvat liikennehankkeen myota?

Miten liikennejarjestelma tukee kestdvaa kasvua?

Miten liikennejarjestelma vaikuttaa citylogistiikan tarpeisiin?
Liikennejarjestelma
Miten liilkennehanke vaikuttaa kulkutapajakaumaan?

Miten ymparisto kannustaa kestavien kulkutapojen valintaan?

Miten liikenteen vaatima tilan tarve muuttuu?

Miten liikennejarjestelma tukee sujuvien matkaketjujen kehittamista?

Miten pysakoinnin tilantarve muuttuu?
Kavely & pyordily
Miten kavelijdiden ja pyorailijoiden maarat kehittyvat?

Miten ympariston miellyttavyys ja koettu turvallisuus muuttuvat?

Miten kavelyn ja pyorailyn palvelutasot muuttuvat?

Miten kavelyn ja pyorailyn matkapituudet muuttuvat?

Miten kavelyn ja pyorailyn opastus muuttuu?

Miten pyorapysakointi alueella kehittyy?
Joukkoliikenne
Miten joukkoliikenteen matkamaarat kehittyvat?

Miten joukkoliikenteen kustannukset ja kdyttdaste kehittyvat?

Miten eri joukkoliikennevélineet yhdistyvat matkaketjuiksi?

Miten joukkoliikenteen palvelutaso kehittyy?

Miten joukkoliikenteen koetut puutteet kehittyvat?
Autoliikenne
Miten henkil6autoilun suorite ja kulkutapaosuus muuttuvat?

Miten autoilun palvelutaso muuttuu?
Saavutettavuus
Miten eri kohteiden saavutettavuus muuttuu?

Miten keskusten saavutettavuus muuttuu?

Miten saavutettavuus kestavilla kulkutavoilla muuttuu?
Ymparisto
Miten liikenteen energiankulutus ja padstot muuttuvat?

Mitd muutoksia kaupunkiekosysteemissa esiintyy?

Miten maisema ja ddnimaisema muuttuvat?
Liikenneturvallisuus
Miten liikkumisen turvallisuus kehittyy?

Ohjaako liikenneverkko jarkevaan liikkennekayttaytymiseen?
Terveys & hyvinvointi
Miten kulkutapamuutokset vaikuttavat ihmisten terveyteen?

Miten ympariston viihtyisyys kehittyy?

Miten ymparisto kannustaa aktiiviseen liilkkumiseen?

Miten liikenteen tuottama melu muuttuu?
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Taulukko 10: Yhdyskuntarakenteen osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Yhdyskuntarakenne Soveltuvat mittarit

Liikenteen solmukohtiin sijoittuvien asukkaiden
maara ja sen kehitys, sijoittumishalut,
yhteyksien maara ja laatu ja naista

johdettu rakentamispotentiaalin kehitys eri
saatavuusvyohykkeilla

Miten liikennejarjestelma tukee
maankaytt6a?

Miten liikennehanke vaikuttaa

i Rakentamispotentiaali, -tiheys ja -sijoittuminen

Mahdollistaako uusi yhdyskuntarakenne Matkamaaraennusteet, alueen palveluiden ja
liilkkumistarpeen vahentamisen? toimintojen maara ja kehitys

Miten liikennejarjestelman kayton tehokkuus Liikennejarjestelman kayttoaste ja sen kehitys

muuttuu? (suhteutettuna tilan kaytt6on ja sen kehitykseen)
Miten uusi maankaytto vaikuttaa maan ja €/nelio ja sen kehitys eri toimijoiden kannalta
alueen arvoon? katsottuna

Yhdyskuntarakenteen suora mittaaminen on haastavaa, mutta erilaisten tekijoiden avulla
on kuitenkin mahdollista luoda kuvaa siitd, millaisia vaikutuksia liikennejarjestelmalla ja
maankaytolla on toisiinsa ja miten liikennejarjestelma vaikuttaa yhdyskuntarakenteen
tdydentymiseen. Solmukohtiin sijoittuva asukkaiden maira ja uusien asukkaiden ja
toimintojen sijoittumishalut seka yhteyksien maara ja laatu auttavat mallintamaan alueen
rakentamispotentiaalia, jonka avulla vaikutuksia eri saavutettavuusvyohykkeilld on
mahdollista tarkastella. Samaa rakentamispotentiaalia voidaan kayttdd myos
yhdyskuntarakenteen tdydentymisen arviointiin yhdessd rakentamistiheyden ja -
sijoittumisen kanssa.

Suositelluista tekijoistd matkamadrdennusteet ja palveluiden ja toimintojen maaran
kehitys auttavat arviomaan mahdollisuuksia liikkumistarpeen vadhentdmiseen.
Liikennejarjestelman kdyttoaste ja sen kehitys suhteutettuna tilan kdytto6n mahdollistaa
liikennejarjestelman kayton tehokkuuden mittaamisen ja maan arvoa on mahdollista
mitata neliohinnan kehityksen avulla tarkasteltuna eri toimijoiden ja kaavoituksen
ndkokulmasta. Maan arvon tarkastelussa tulee huomioida myds laajemmat vaikutukset,
silla investointi voi muuttaa maan arvoa molempiin suuntiin. Esimerkiksi raitiotie voi
nostaa maan arvoa raitiotiereitin varrella, kun taas vastaavasti maan arvo kauempana voi
samaan aikaan laskea.
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Taulukko 11: Talouden & elinkeinoeldmdn osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Talous & elinkeinoeldma Soveltuvat mittarit

Tyopaikkojen maaran kehitys, tydvoiman
saatavuus, kuljetusmaarien kehitys,
kansainvalisten yhteyksien maara ja kehitys,
alueen asiakasmaarat, saavutettavuuden arviointi

Miten liikennejarjestelma vaikuttaa
elinkeinoelaman kilpailukykyyn ja
toimintaedellytyksiin?

Investointihalukkuus alueen kehittamiseen,
Miten tyollisyys ja tydvoiman saatavuus henkilotyovuosien kehitys ja muutos, matka-aika
muuttuvat lilkkennehankkeen myota? ja liikenteen palvelutaso, alueen toimintojen ja
palveluiden maara ja kehitys

Miten liikennejarjestelma tukee kestavaa Alueen toimijoiden ja asiakkaiden kulkutavan
kasvua? muutokset

Miten liikennejarjestelma vaikuttaa Logistiikan kustannusten kehitys, palvelujen
citylogistiikan tarpeisiin? saavutettavuus citylogistiikan nakokulmasta

Liikennejarjestelmalla  on  vaikutuksia  elinkeinoeldman  Kkilpailukykyyn ja
toimintaedellytyksiin. Nditd on mahdollista arvioida tyopaikkojen maaran, ty6voiman
saatavuuden ja kuljeutusmaaran kehityksena alueella. Samalla myds yhteydet (etenkin
kansainvaliset) ja niiden laatu ovat tarkeitd mittareita ja auttavat arviomaan edellytyksia
asiakkaiden maaran ja saavutettavuuden avulla. Myo6s tyollisyys ja tyovoiman saatavuus
muuttuvat. N&itd muutoksia on mahdollista mitata investointihalukkuuden,
henkiloty6vuosien kehityksen, matka-ajan ja liikenteen palvelutason muutoksilla, seka
palveluiden maaran kehitykselld. Tyovoiman muutoksen arvioinnissa on tdarkeda ottaa
huomioon myds se, mista lisddntyva tyovoima on pois, koska vaikutus jollekin toiselle
alueelle voi olla merkittava.

Alueen toimijoiden ja asiakkaiden kulkutapamuutosten avulla on mahdollista arvioida
liikennejarjestelman vaikutusta kestdvaan kasvuun. Logistiikan kustannukset ja niiden
kehitys yhdessa palvelujen saavutettavuuden kanssa puolestaan tarjoavat keinon
citylogistiikan toteuttamisen vaikutusten arviointiin.

Taulukko 12: Liikennejdrjestelmdn osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Liikennejarjestelma Soveltuvat mittarit
Miten liikennehanke vaikuttaa Kulkutapaennusteet liikennemallien ja
kulkutapajakaumaan? henkiléliikennetutkimusten mallien pohjalta

Kulkutapojen suhteelliset nopeudet, eri
Miten ymparistd kannustaa kestavien kulkutapojen matka-aika, vuorotarjonta, laatu ja
kulkutapojen valintaan? laadullinen arviointi, autojen maaran ja vaeston
suhde ja sen kehitys alueella

Miten liikenteen vaatima tilan tarve Liikenteen vaatima tila neliometreina ja sen
muuttuu? kehitys, saastyvan tilan sijainti ja uusiokaytto

Matka-aika ja saavutettavuus solmupisteiden
valilla, liityntapysakointipaikkojen maara ja laatu,
vuorotarjonta, palvelutaso

Miten liikennejarjestelma tukee sujuvien
matkaketjujen kehittamista

Pysakointipaikkojen lukumaaran kehitys, autojen

Miten pysakéinnin tilantarve muuttuu? e . .
Py madran ja vaeston suhde ja sen kehitys
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Kulkutapajakauman ja sen ennusteiden avulla on mahdollista ennakoida, miten
liikennehanke tulee vaikuttamaan kulkutapajakaumaan. Kulkutavoittain eriteltyna
suhteellisten nopeuksien kehitys, matka-aika, vuorotarjonta ja laatu tarjoavat
mahdollisuuden arvioida kuinka paljon kestavien kulkutapojen kaytto tulee yleistymaan.
Liikenteen vaatimaa tilan tarvetta on mahdollista mitata suoraan neliometreina vanhaan
toteutukseen verrattuna. Samalla on kuitenkin tarked huomioida, mitd mahdollisella
sdastyneella tilalla tehddan ja minne se sijoittuu.

Matka-aika, liikenteen solmupisteiden saavutettavuus, vuorotarjonta ja palvelutaso ovat
keinoja, joiden avulla liikennejarjestelman vaikutuksia sujuvien matkaketjujen
kehittdmiseen voidaan arvioida. Samalla myo6s esimerkiksi liityntapysakointipaikkojen
maara ja laatu voidaan nahda kokonaisuuden mittarina. Liikennehanke voi muuttaa myos
pysakoinnin tilantarvetta, jota on mahdollista mitata pysakointipaikkojen lukumaaran
kehityksella ja autojen ja asukkaiden maaran suhteella.

Taulukko 13: Kdvelyn ja pyordilyn osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Kavely & pyoraily Soveltuvat mittarit

Kavely- ja pyorailymaarat, tehtyjen matkojen
Miten kavelijoiden ja pyorailijoiden maarat maarat, liikkkumistutkimusten mallit ja naiden
kehittyvat? pohjalta tehdyt ennusteet, maarien suhteutus
haluttuun tavoitetilaan

Ihmisten maara ymparistossa, odotusajat ja
pysahtymistarpeet, koetun turvallisuuden
laadullinen arviointi

Miten ympariston miellyttavyys ja koettu
turvallisuus muuttuvat?

Matkapituudet ennen ja jalkeen hankkeen,

Miten kavelyn ja pyoradilyn palvelutasot . . s
: Velyn Ja pyoratlyn palvelu yhteyksien laatu, palvelut ja niiden maara, vaylien

muuttuvat?

laatu
Miten kavelyn ja pyoradilyn matkapituudet Matkojen pituuden muutokset, matka-ajan
muuttuvat? muutokset, estevaikutukset ja niiden muutokset

Opastuksen maara, jatkuvuus ja selkeys

Miten kavelyn ja pyorailyn opastus muuttuu? L
ynJa py ynop laadullisesti arvioituna

Miten py6rapysakointi alueella kehittyy? Pysakointialueiden maara, kayttoaste ja laatu

Kavellen ja pyoraillen tehtyjen matkojen maarat ja ennusteet mahdollistavat kavelija- ja
pyorailijamaaran kehityksen ennustamisen. Mittaria voidaan lisdksi suhteuttaa
maadriteltyihin tavoitetiloihin. Ympariston miellyttavyyttd on puolestaan mahdollista
arvioida ihmisten maaran mittaamisella ja ympariston koetun turvallisuuden arvioinnilla.
Lisdksi tulee huomioida kavelyn ja pyorailyn mahdolliset odotusajat ja pysdahtymistarpeet
seka naiden kehitys.

Kavelyn ja pyorailyn palvelutasoa on mahdollista arvioida matkapituuksien muutoksella
sekd yhteyksien ja palveluiden maaralld. Numeerisen mdaardarvioinnin lisdksi myos
yhteyksien, vaylien ja palveluiden laatua tulee arvioida. Matkojen ja matka-aikojen
muutokset yhdessd estevaikutuksien arvioinnin kanssa auttavat maarittimaan
keskimdaaraisten matkapituuksien muutoksen kavely- ja pyorailymatkoilla. Opastamisen
kehittymista on tirkeda arvioida laadullisesti sen selkeyden ja jatkuvuuden
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nakokulmasta. Lisdksi pyordpysakointialueiden maara, kayttoaste ja laatu toimivat
mittareina alueen pyorapysakoinnin kehittymiseen.

Taulukko 14: Joukkoliikenteen osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Joukkoliikenne Soveltuvat mittarit

Kayttajamaarien kehitys, kehitys suhteessa

Miten joukkoliikenteen matkamaarat e s . .
ten Jou ! asukasmaariin, kulkutapajakauman kehitys

kehittyvat? L L "
ehittyvat henkiloautoista joukkoliikenteeseen
Koko joukkoliikennejarjestelman kustannusten
Miten joukkoliikenteen kustannukset ja muutos, lippuhintavaikutukset, kayttoaste koko
kayttoaste kehittyvat? verkolle, vuorotarjonta ja ndiden mittareiden

avulla johdetut kustannukset

Miten eri joukkoliikennevilineet
yhdistyvat matkaketjuiksi muiden
joukkoliikennevalineiden ja kulkutapojen
kanssa?

Vaihtojen maara ja helppous, vaihtopisteiden
maara, liityntapysakointi, jalankulun ja pyorailyn
yhteydet, vaihtoaika, matkan ennustettavuus

Ennustettavuus, vuorovali, verkon kattavuus,
nousuvastuksen kehitys, vaihntomahdollisuudet,
luotettavuus, matka-ajan kehitys, odotustilojen
laatu, pysakkimatkat ja niiden laatu

Miten joukkoliikenteen palvelutaso kehittyy?

Miten joukkoliikenteen koetut puutteet Palautekanavien seuranta ja vaikutusten arviointi
kehittyvat? niiden nakokulmasta

Joukkoliikenteen matkamadrien kehitystd on mahdollista arvioida kayttdjamadrien
kehitykselld. Kayttajamaaraa tulee lisdksi suhteuttaa asukasmadariin ja samalla tulee
huomioida uusien Kkayttdjien tulosuunta; henkildautosta joukkoliikenteeseen
vaihtaminen on tavoiteltu muutos, kun taas pyorailysta tai kavelysta joukkoliikenteeseen
vaihtaminen ei. Kustannuksien ja kayttoasteen kehitystd tulee tarkkailla koko
joukkoliikenneverkon tasolla. Nadiden lisdksi lippuhintavaikutukset ja vuorotarjonta
auttavat arvioimaan koko jarjestelmén kustannuksia. Vaihtojen maara ja niiden helppous
seka yhteydet eri kulkumuotoihin nousevat ennustettavuuden ja odotusaikojen ohella
merkittaviksi tekijoiksi, kun arvioidaan mahdollisuuksia matkaketjujen toteuttamiseen.
On tarked huomioida, ettd matkaketjujen arviointia tulee pitkalti tehda laadullisesti.
Tasmallisyydells, verkon kattavuudella, matka-ajalla, vuorovalilla ja
vaihtomahdollisuuden kehityksella on matkaketjujen ohella mahdollista arvioida
joukkoliikenteen palvelutasoa.

Joukkoliikenteen eri palautekanavien kautta esiin nousevia palautteita ja epakohtia tulisi
seurata myds tarkasti ja vaikutusten arvioinnissa tulisi ottaa huomioon, miten nama asiat
ovat kehittyneet.
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Taulukko 15: Autoliikenteen osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Autoliikenne Soveltuvat mittarit

Liikennemallien mukainen suorite- ja

Miten henkildautoilun suorite ja kulkutapaosuusennuste, hankkeen aiheuttama
kulkutapaosuus muuttuvat? liikenteen siirtyma, liilkennetutkimusten mukainen
arviointi

Matka-aika, matka-ajan ennustettavuus,
Miten autoilun palvelutaso muuttuu? pysakaintipaikkojen maara, kayttoaste ja sijainti,
yhteyksien maara, matkan sujuvuus

Suorite- ja kulkutapaennusteet antavat suoraan arvioita siitd, miten henkiléautoilun
suorite ja kulkutapa kehittyvat jatkossa. Taman lisdksi hankkeiden arvioinnissa tulee
kuitenkin huomioida my®ds liikenteen siirtymd, eli se siirtyyko alueelta vaheneva liikenne
sellaisenaan alueen ulkopuoliselle liikenneverkolle tai vastaavasti poistaako alueella
lisaantyva liikenne henkiloautoliikennettd muilta alueilta.

Autoilun palvelutason madarittdmiseen voidaan kayttda matka-aikaa ja sen
ennustettavuutta. Ndiden lisdksi erilaisten yhteyksien maara ja pysakointipaikkojen
maard, kayttdaste ja sijainti tarjoavat mahdollisuuden arviointiin. Lisdksi matkan
sujuvuutta kokonaisuudessaan tulee arvioida laadullisesti.

Taulukko 16: Saavutettavuuden osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Saavutettavuus Soveltuvat mittarit

Matka-aika, matkan pituuden muutos, alueellinen
Miten alueen eri kohdeiden saavutettavuus palvelutaso, yhteyksien maara, estevaikutukset,
muuttuu? ruuhkautumisherkkyys ja matkan hinta
kulkutavoittain eriteltyna

Matka-aika, matkan pituuden muutos, alueellinen
palvelutaso, yhteyksien maara, estevaikutukset,
ruuhkautumisherkkyys ja matkan hinta
kulkutavoittain eriteltyna

Miten keskusten saavutettavuus muuttuu?

Miten saavutettavuus kestavilla kulkutavoilla Ylla esitettyjen lisaksi kulkutapajakaumaennusteet
muuttuu? liikennemallien pohjalta arvioituna

Alueen eri kohteiden saavutettavuutta on mahdollista arvioida matka-ajalla, matkan
pituudella, alueellisella palvelutasolla, yhteyksien maaralla ja estevaikutuksella. Lisaksi
saavutettavuuden kannalta tulee ottaa huomioon vaylien ruuhkautumisherkkyys seka
matkan kustannukset (etenkin joukkoliikennettd arvioitaessa). Saavutettavuutta tulisi
tarkastella eri kulkutavoittain eriteltynd, jotta arvioinnista saadaan mahdollisimman
laaja.

Samaa mittaristoa on mahdollista kdyttdd myos alueen ulkopuolisten keskusten
saavutettavuuden arviointiin. Koska arviointi tehdaan lisaksi kulkutavoittain eriteltynj,
on kulkutapajakauman ennusteiden avulla mahdollista myo6s arvioida saavutettavuuden
muutoksia juuri kestavien kulkutapojen nakokulmasta.
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Taulukko 17: Ympdriston osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Ymparisto Soveltuvat mittarit

Energiankulutuksen ja paastéjen mallinnus

Miten lilkenteen energiankulutus ja paastot . . .. . i
g Jap ennusteiden ja skenaarioiden pohjalta, paastoja

muuttuvat? . . o .
aiheuttavan liikenteen suorite ja sen kehitys

Mitd muutoksia kaupunkiekosysteemissa Viherpinta-ala, hulevesien hallinta (esim.

esiintyy? imeytyminen ja vetoisuus), laadullinen arviointi

Melun maara ja sen aluekartoitus, melun laadun

Miten maisema ja ddnimaisema muuttuvat? L
arviointi

Liikenteen energiankulutusta ja paastoja on mahdollista laskea
paastomallinnustyokaluilla  erilaisten  ennusteiden ja  skenaarioiden avulla.
Liikennehanketta arvioidessa tulee huomioida myo6s paastdja aiheuttavan liikenteen
suoritteen muutoksen kehitykset ja vaikutukset paastojen lahteena.

Kaupunkiekosysteemin muutoksia on mahdollista arvioida laskennallisesti esimerkiksi
viherpinta-alan ja hulevesien imeytymisen ja vetoisuuden kannalta. Lisdksi
kaupunkiekosysteemid tulee kuitenkin arvioida myo0s laadullisesti. Maiseman ja

danimaiseman muutos voidaan tehda melumittauksilla ja -arvioilla alueille kartoitettuna.
Lisdksi melun laatua ja mahdollista hdiridastetta tulee arvioida erikseen.

Taulukko 18: Liikenneturvallisuuden osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Liikenneturvallisuus Soveltuvat mittarit

Onnettomuuksien maarat ja niiden vakavuus,
Miten liikkumisen turvallisuus kehittyy? ennakoidut riskitasojen muutokset,
konfliktipisteiden maara

Liikenneympariston selkeys, kaytettavyys
ja ohjaavuus, liilkennemuotojen erottelu,
liilkenneympariston ohjaavuus

Ohjaako liikenneverkko jarkevaan
liilkennekayttaytymiseen?

Liikkumisen turvallisuutta on mahdollista arvioida onnettomuuksien maarien ja niiden
vakavuuden avulla. Eri ongelma- ja riskialueiden muutoksilla voidaan arvioida
turvallisuuden kehittymista. Lisdksi eri konfliktipisteiden maaran ja laadun muutos toimii
myo6s mittarina liikenneturvallisuuden kehittymisesta.

Liikenneympadriston selkeyden, kaytettivyyden ja ohjaavuuden arviointi antaa
mahdollisuudet arvioida liikenneverkon vaikutuksia liikennekayttdytymiseen. Myo0s
liikennemuotojen erottelun arviointi toimii tdssa tukena. Kokonaisuutena liikenneverkon
vaikutuksia liikennekayttaytymiseen tulee kuitenkin arvioida pitkalti laadullisesti.
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Taulukko 19: Terveyden ja hyvinvoinnin osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Terveys & hyvinvointi Soveltuvat mittarit
Miten kulkutapamuutokset vaikuttavat HEAT-tyokalun hyodyntaminen, sadstot
ihmisten terveyteen? terveyspalveluissa ja sairastapauksissa

Melun maara ja laatu, ilmanlaatumittaukset,
Miten ympariston viihtyisyys kehittyy? estevaikutusten arviointi, liikenteen vaatima tila,
viher- ja virkistysalueiden maara ja ala

Miten ymparisto kannustaa aktiiviseen Kavely- ja pyorailymatkojen maara ja laatu, seka
liilkkumiseen? niiden kehitys

Melun maara ja laatu, melun vaikutus

Miten lilkenteen tuottama melu muuttuu? L S e
oleskelualueisiin, altistivien maara

Kulkutapamuutoksilla on vaikutusta myds ihmisten terveyteen. HEAT-tyokalua on
mahdollista hyodyntad, kun halutaan arvioida, kuinka kulkutapamuutokset vaikuttavat
ihmisten terveyteen. Samalla pidempid vaikutuksia voidaan mitata my0s
terveyspalveluista ja sairaustapauksista aiheutuvista sdastoistd. Melun maara ja
ilmanlaatu toimivat numeerisina mittareina ympariston viihtyisyydelle. Naiden lisdksi on
tarkeaa arvioida laadullisesti melun laatua, estevaikutuksia ja viher- ja virkistysalueita,
seka niiden suhdetta liikenteen vaatimaan tilaan.

Liikenneympadristd voi myo6s kannustaa aktiiviseen liikkumiseen. Kavely- ja
pyordilymatkojen madran lisdykset voidaan ndhda mittarina ympariston
liikkumiskannustavuuteen, joka pitda sisallaan kestavilla kulkutavoilla tehdyt hyoty- ja
liikuntamatkat. Melun maaran ohella myos sen laatua ja vaikutusta oleskelualueiseen
seka altistuvien henkiléiden maaraan tulisi tarkastella, jotta liikenteen tuottamaa melua
ja sen terveysvaikutuksia on mahdollista arvioida.

5.5. Mittareiden nakyminen case-liikennehankkeissa

Case-esimerkkihankkeiden tapauksessa vaikutusten arviointi on tehty laajasti. Nain ollen
myos iso osa mallista esitetyistd tekijoistd on noussut esiin nykyisessd arvioinnissa.
Tiivistelmatasolla ja paatoksenteossa esiin on kuitenkin nousseet hyoty-
kustannusanalyysin pohjaksi tehdyt laskelmat, jotka eivdt ota kantaa esimerkiksi
yhdyskuntarakenteeseen  ja = maankayttohyotyihin. Esimerkiksi =~ Tampereen
raitotiehankkeessa on laskettu hyoty-kustannussuhteesta erillinen suhdearvo, joka
huomioi my6s laajemmat maankdytostd saatavat hyodyt kuntataloudellisesta
ndakokulmasta.

Yhdyskuntarakenteen osa-alueen mittarit nousevat esille selkedsti kaikissa kolmessa
case-esimerkissd. Sekd raitiotie- ettd rantatunnelihankkeet pyrkiviat tehostamaan
maankayttdéd ja tdydentdmdian yhdyskuntarakennetta. Tampereen raitiotie ja Raide-
Jokeri luovat kaytavan, jonka varaan tdydentymista on mahdollista kohdistaa. Samalla
Tampereen raitiotien tapauksessa raitiotie vaikuttaa myo6s merkittavasti
joukkoliikenteen jarjestimiseen keskusta-alueella, jolla ldpiajomahdollisuudet ovat
ympadroivien jarvien vuoksi rajalliset. Rantatunneli puolestaan poistaa valtatien
aiheuttamat estevaikutukset ja vapauttaa aluetta ldheltd keskustaa rakentamiskayttoon.
Tiivistyva kaupunkirakenne voi myds pidemmalla aikavalilla keskittdd toimintoja ja
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palveluja paremmin yhteen paikkaan ja titen mahdollistaa jossain maarin myos
liikkumistarpeen vahentamisen.

Liikennejarjestelman kayton tehokkuus muuttuu etenkin raitiotiehankkeissa.
Raitiotiejarjestelmda on valityskyvyn ndkokulmasta linja-autoilla toteutettavaa
jarjestelmaa tehokkaampi joukkoliikenteen matkustajamadria mitattaessa. Myos
rantatunnelin tapauksessa liikennejarjestelman tehokkuus muuttuu, silla liikenteen
aiheuttamat estevaikutukset poistuvat ja maan alle siirtynyt liikenne on sujuvampaa
tasoliittymien maaran vahentyessd, joskin osa liikenteen ongelmista voi siirtya tunnelin
ulkopuolelle seuraaviin liikenteen pullonkaulakohtiin. Maan arvon vaikutukset ja niiden
muutokset esiintyvat raitiotiehankkeiden yhteydessd etenkin raitiotievaylan varrella,
kun taas tunnelihankkeessa maan arvon vaikutukset kohdistuvat ldahinna tunnelin
vapauttamaan maanpaallisen tilaan ja sen lahialueille.

Raitiotiehankkeissa talouden ja elinkeinoeldaman osa-alueen nakoékulmasta muuttuva
yhdyskuntarakenne mahdollistaa alueiden tiivistymisen ja titen myos alueen palvelujen
kehittymisen, joka vaikuttaa my0s aluetalouteen ja toimintaedellytyksiin. Lisdksi
tehokkaalla joukkoliikennejarjestelmallda on myds vaikutuksia tyévoiman saatavuuteen ja
paikalliseen liikkuvuuteen erityisesti niiltd osin, milld matka-ajat lyhenevat. Myos
rantatunnelin tapauksessa valtatien nopeammat matka-ajat mahdollistavat paremman
tyovoiman saatavuuden, koska saavutettavuusalue samassa ajassa kasvaa.

Kestdvan kasvun kannalta raitiotie mahdollistaa reittiensa varrella alueiden paremman
joukkoliikenteen palvelutason, jolloin myos alueen kestdavaa, joukkoliikenteeseen
perustuvaa kasvua tuetaan. Tdma koskee molempia raitiotiehankkeita. Rantatunnelin
tapauksessa samanlaisia vaikutuksia ei esiinny. Toisaalta rantatunneli mahdollistaa
lisdrakentamisen ldhelld keskustaa, joka voidaan ndhda paremmin kestdvdn kasvun
mahdollistajana kuin saman rakentamisen sijoittuminen kauemmaksi keskustasta
heikompien kavely-, pyordily- ja joukkoliikenneyhteyksien varteen. Rantatunneli
puolestaan voi osaltaan helpottaa citylogistiikan tarpeita mahdollistamalla sujuvamman
lapiajoyhteyden. Toisaalta poistuneet liittymat voivat myos aiheuttaa kiertoteita
kuljetusliikenteen kannalta. Myds raitiotiehankkeet voivat vaikuttaa citylogistiikan
tarpeisiin heikentavasti, silla etenkin aluekeskuksien kohdalla pelkka raitiotievayla voi
aiheuttaa rajoituksia siihen, milloin huoltoajoliikennetta alueen toimijoille on mahdollista
hoitaa. Esimerkiksi Tampereen Himeenkadun huoltoajoliikenne voi olla raitiotien myota
vaikeammin toteutettavissa ja reitteja tulee jarjestella uudelleen.

Suoria vaikutuksia kulkutapajakaumaan esiintyy molemmissa raitiotiehankkeissa.
Parempi joukkoliikenteen palvelutaso ja raitiotien houkuttelevuus voivat saada ihmisia
siirtymdan oman auton kdytostd joukkoliikenteen kayttdjaksi. Samalla mahdollistuu
myos kestavien kulkutapojen yleistyminen. Toisaalta etenkin Tampereen raitiotien
nakokulmasta ongelmia voi esiintya keskusta-alueella myds ei-toivottuna
kulkutapamuutoksena, jossa tihedsti kulkeva raitiotieliikenne voi myds korvata matkoja,
jotka olisi muuten tehty pyoralla tai jalan. Koska rantatunnelin tavoitteena on enemman
sujuvoittaa yhden vaylan liikennettd, on sen vaikutukset suoraan kulkutapajakaumaan
vahaisemmat.

Liikenteen tilantarpeen muutos ndkyy etenkin rantatunnelin tapauksessa, silla vaikka
tilantarve ei suoranaisesti muutu, vahenee liikenteen vaatima tila maan paalla
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huomattavasti. Raitiotiehankkeissa tilan kaytté muuttuu, mutta tilaa otetaan padosin
kayttoon jo liikennekdytostd olevasta tilasta, jonka kayttotarkoitusta muutetaan,
esimerkiksi vdhentamalla yksi ajokaista ja sijoittamalla raitiotiekaista tdman tilalle.
Etenkin keskusta- ja muilla tihedsti rakennetuilla alueilla tila usein jaetaan uudelleen
ndin. Naiden alueiden ulkopuolella tilaa raitiotielle voidaan ottaa kaytt66n myos nykyisen
katualueen ulkopuolelta ja monin paikoin tdman tilan kaytté esimerkiksi
rakentamistarkoituksiin olisi haastavaa, silld se sijaitsee hyvin ldhella olemassa olevaa
katualuetta.

Rantatunnelilla ei ole suoranaista vaikutusta pysiakoéinnin tilantarpeeseen tai sujuvien
matkaketjujen toteuttamiseen. Raitiotiehankkeissa rakennetaan tihedn vuorovdlin ja
suuren kapasiteetin runkolinjoja, jotka yhdessa hyvin suunniteltujen vaihtopysakkien
kanssa mahdollistavat sujuvammat matkaketjut. Raitiotiehankkeista paremmin tama
toteutuu Tampereen raitiotiessa, joka kulkee keskusta-alueen lapi verrattuna Raide-
Jokeriin, joka kiertaa kehalla keskusta-alueiden ulkopuolella. Kuitenkin molemmissa
tapauksissa myods matkaketjujen kannalta olennainen muiden kulkutapojen
liityntdliikenne nousee merkittdvaan rooliin ja samalla myo6s etenkin liityntdpysakoinnin
vaatima tilantarve muiden merkittavien vaylien varressa kasvaa.

Kavelyn ja pyordilyn maariin ja kehitykseen ei rantatunnelihankkeella ole suurta
merkitysta. Palvelutaso ja matkapituudet voivat paikoin parantua estevaikutusten
poistumisen myotd. Ympariston viihtyisyys voi myds parantua. Molempien
raitiotiehankkeiden voi ajatella kasvattavan myos kavelijoiden ja pyorailijoiden maaraa,
etenkin eri aluekeskuksissa, jossa palvelut ovat helposti saavutettavissa kavellen
raitiotiepysakilta. Samalla raitiotie voi myo6s tehda katuymparistosta miellyttavamman ja
turvallisemman tuntuisen. Esimerkiksi Tampereen raitiotien yhteydessa keskustan lapi
kulkeva Hameenkatu suunnitellaan ja rakennetaan uudestaan siten, ettd kavelylle ja
pyordilylle on enemman tilaa.

Suoraan kévelyn ja pyorailyn palvelutason muutokseen raitiotiechankkeet eivat vaikuta,
mutta raiteiden rakentamisen yhteydessa tehtdvat muut katuymparistomuutokset voivat
samalla kehittaa kavely- ja pyoraily-ymparist6a ja muuttaa palvelutasoa, matkapituuksia
ja opastusta. Samalla my0s pyorapysakointi alueella voi Kkehittyd yhdessa
liityntapysakointitoteutusten kanssa.

Molemmat raitiotiehankkeet parantavat joukkoliikenteen ndkokulmasta palvelutasoa ja
houkuttelevuutta, jolloin matkustajamaarat voivat kehittyda ja kulkutapajakauma
muuttua. Palvelutaso paranee, koska raitiotiella liikennéidddn osaltaan omilla vaylillaan,
eika se ole ndin niin altis muun liikenteen ruuhkille. Samalla ainakin raitiotien korvaamaa
osuutta voi myos olla mahdollista ajaa pienemmilld kustannuksilla kapasiteetin kasvun
vuoksi. Raitiotie on luonteeltaan runkolinja, ja pienemman kapasiteetin linja-autoilla
voidaan ajaa syottoliikennetta.

Rantatunnelihankkeen nakokulmasta suurta vaikutusta joukkoliikenteeseen ja sen
palvelutasoon ei esiinny. Rantatunnelin suuntaisesti liikkuvilla linjoilla nopeuden nousu
ja ennustettavuuden kehitys voi parantaa palvelutasoa, mutta rantatunnelin poistamien
liittymien kautta kulkevat linjat on suunniteltava uudestaan, eika vastaavaa yhteytta ole
valttamatta mahdollista loytaa.
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Autoliikenteen kannalta rantatunnelihankkeessa ndkyvat jo mainitut tekijat: vaylan
suuntainen liikkuminen on tehokkaampaa, mutta vaylalta ristedva liikenne ei valttamatta
suju yhta tehokkaasti poistuneiden liittymien vuoksi. Tama voi siis suunnasta riippuen
kehittdd autoilun palvelutasoa tai ennustettavuutta positiiviseen tai negatiiviseen
suuntaan. Samalla my06s suorite voi muuttua. Kulkutapajakauman kannalta
tunneliratkaisulla ei suurta merkitysta ole, mutta rakentumisen sijoittuminen ldhelle
keskusta-aluetta voi vaikuttaa autoiluun vahentavasti verrattuna tilanteeseen, jossa sama
asukasmaara sijoitettaisiin kauas keskustasta.

Raitotiehankkeissa vaikutukset autoilun kulkutapaan ovat vihentédvat, silla raitiotien
avulla on mahdollista siirtdd ihmisida henkil6autoista joukkoliikenteen kayttdjiksi, ja
vahentaa nain samalla myos henkil6autoliikenteen suoritetta. Tama voi korostua etenkin
Tampereen raitiotien tapauksessa, jossa alueelle luodaan kokonaan uusi linja ja
joukkoliikennevaline. Raide-Jokerin tapauksessa nykyinen linja-autolla toteutettu linja on
kasvattanut suosiotaan, joten raitiotietoteutus ensisijaisesti parantaa nykyisen
palvelutasoa, vaikka myos kulkutapamuutosta henkildautoista voi esiintyd. Samalla
molemmat raitiotiehankkeet voivat kuitenkin vaikuttaa autoilun palvelutasoon
heikentavasti, silla raitiotie vie paikoin ajokaistoja pois kdytostd, mika vahentaa autoille
kaytossa olevaa tilaa.

Raitiotiehankkeet ja rantatunneli ovat saavutettavuuden kannalta erilaisia hankkeita,
mutta molemmista ndkokulmista saavutettavuus kokonaisuutena kehittyy.
Rantatunnelihanke poisti merkittavan estevaikutuksen keskustan ja uuden ja syntyvan
kaupunginosan valiltd ja samalla myds muiden ldhialueiden saavutettavuus eri suunnista
parani. Raitiotiehankkeiden kannalta saavutettavuus muuttuu joukkoliikenteen
tehostumisen  osana. Raitiovaunulinjat ovat linja-autolinjoihin  verrattuna
esteettomampia esimerkiksi kyytiin nousemisen osalta.

Molemmat raitiotiehankkeet vahentdvat liikenteen energiankulutusta ja paastoja
ensisijaisesti kulkutapojen muutoksen ja suuremman kapasiteetin ansiosta. Samalla myos
liikenteen aiheuttama melu ja lahipaastot vihenevat ja kaupunkialueen viihtyisyydelld on
edellytykset kehittya paremmaksi.

Rantatunnelihankkeen tapauksessa padstdjen ja energiankulutuksen vahentdminen
mahdollistuu lyhentyneena matka-aikana, mutta alueen viihtyisyydelld ja paastdjen
sijainnin kannalta alue muuttuu merkittavasti. Alueen viihtyisyys parantuu, koska maan
padlle jaa enemman tilaa muille toiminnoille kuin liikenteelle. Padstojen maara alueella
vahenee ja suurimmat yksittdiset vaikutukset esiintyvan tunnelin suuaukoilla, joihin
suurimmat paastot kasautuvat.

Liikenneturvallisuuden kannalta molemmat  raitiotiechankkeet  vaikuttavat
turvallisuuteen. Raitiovaunut kulkevat padosin omalla vayldllaan, jolloin syntyy
vahemmain mahdollisia konfliktitilanteita muun liikenteen kanssa. Tilanteet, joissa
liikenne ristedd, on padosin toteutettu liikenteenohjauslaitteiden kanssa. Poikkeuksena
tasta on liikkenne aluekeskusten kohdalla, jossa raitiotie voi olla osana kidvelykatumaista
ympdristod. Nadissd tilanteissa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden tulee ottaa hitaasti
liikkkuva raitiovaunu huomioon, mutta onnettomuusriski on erilainen kuin vastaavan
kadun ylitys, jos siina liikenndi esimerkiksi linja-autot ja muu moottoriliikenne.
Rantatunnelin tapauksessa liittymien maara vahenee, jolloin myos konfliktipisteiden
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maara vahenee. Lisdksi tunneli on tarkassa valvonnassa, jolloin onnettomuustilanteisiin
voidaan puuttua nopeasti, ja kokonaisuudessa liikenneturvallisuuden voikin katsoa
parantuvan.

Terveyden ja hyvinvoinnin kannalta Rantatunnelilla ei ole suuria vaikutuksia esimerkiksi
kulkutapamuutoksiin, mutta liikenteen melu vahenee ja siirtyy laajemmalta alueelta vain
tunnelin suuaukoille. Samalla my6s ympariston viihtyisyys kehittyy ja ymparisto voi ndin
myo6s kannustaa entistd enemman aktiiviseen liikkumiseen. Raitiotiehankkeissa
mahdolliset kulkutapamuutokset henkildautosta raitiotiehen voivat edistdda ihmisten
terveyttd. Samalla my0ds alueen viihtyisyys voi muuttua ja liikenteen melu vahentya
vahenevan automadran myota.

Kokonaisuutena jokaisessa kolmesta case-hankkeesta suureen rooliin nousevat
maankayttohyodyt ja yhdyskuntarakenteen tiivistyminen. Tampereen
raitiotiehankkeessa saavutetaan lisdksi joukkoliikenteen tulevaisuuden kehitykselle
tarked runkolinja, jolla koko verkon palvelutasoa on mahdollista nostaa. Tama yhdessa
tiivistyvan kaupunkirakenteen kanssa palvelee erityisesti keskusta-aluetta ja sielld olevia
toimintoja. Raide-Jokerin tapauksessa kyseistd reittid operoidaan jo nyt linja-autoilla,
mutta linjan matkustajamadrien kasvun vuoksi tehokkaammalle ratkaisulle on tarvetta.
Raide-Jokerilla parannetaan kyseisen reitin palvelutasoa ja samalla on mahdollista
tiivistad kaupunkirakennetta ja sijoittaa palveluita raitiotien varrelle.

Laadullisesti arvioiden aikasddstdjen osuus hankkeiden tavoitelluista hyodyista on siis
vahdinen. Onnettomuuksien, operoinnin ja yllipidon kokonaiskustannuksissa esiintyy
hankkeiden toteutuksen myotd eroja, mutta myos naiden kokonaisvaikutukset ovat
laadullisesti tarkasteltuna vahdiset. Hankkeiden arvioinnissa kaytetyssa hyoty-
kustannusanalyysissa ndma tekijat nousevat puolestaan selkedsti esiin. Laadullinen
tarkastelu osoittaa, ettd suurimmiksi hyotytekijoiksi koetut saavutettavat tiivistyvan
rakenteen maankaytto- ja palvelutasoedut jaavat isolta osin tarkastelun ulkopuolelle,
varsinkin tiivistetyn yhteenvedon osalta, koska ndille ei ole osoitettavissa suoraa
euromddradistd hyotyd, vaan ne muodostuvat monesta tekijdstd. Esimerkiksi Raide-
Jokerin tapauksessa on kuitenkin tehty erillinen taulukko hyo6dyisté ja kustannuksissa,
jossa pyritddan huomioimaan my6s laajempia vaikutuksia. Taméan Kkaltaiset
yhteenvetotaulukot, jotka huomioivat tekijoita myos hyoty-kustannussuhteen
ulkopuolelta, mahdollistavat laajemman arvioinnin my6s muilla kuin puhtaasti
taloudellisilla mittareilla.

5.6. Mallin toimivuuden arviointi

Esitelty malli pyrkii padpiirteittdin nostamaan arvioinnissa esille useampia osa-alueita
kuin nykyinen arviointiprosessi. Vaikka nykyisenkaltaisessakin arvioinnissa padasiassa
lahes kaikki ndma osa-alueet ja niiden vaikutukset tutkitaan ja raportoidaan, jaavat ne
esityksessa usein hyoty-kustannussuhteen varjoon piiloon. Malli pyrkiikin nostamaan
esiin tekijat, jotka tulisi raportoinnin ohella nostaa esiin myo6s yhteenvedon tasolla.
Pddosa esitetyn kaltaisista vaikutusten arvioinneista tehdddn jo nykyisellddn, joten
resurssit toteutukseen on mahdollista 16ytaa.

Malli ei itsessddn ota kantaa varsinaisiin hankkeen kustannuksiin tai arvotettuihin
hyotyihin, vaan se on tyokalu nykyisen hyoty-kustannusanalyysin rinnalle nostamaan
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esiin, mitd erityisesti laadullisia tekijoitd kaupunkiliikennehankkeiden arvioinnissa tulisi
nostaa esiin ja mitka tukevat parhaiten seka kansallisten ettd seudullisten strategioiden
saavuttamista. Koska hyoty-kustannusanalyysi toimii mallin rinnalla laskennallisille
arvoille, my6s sen meneilldian oleva jatkokehittiminen on mallin kannalta hyodyllista ja
mahdollistaa jatkossa tarkemman hankearvioinnin.

Mallin vahvuutena nahdaan se, etta se ei sekoita eri osa-alueita samaan arviointiin, vaan
pyrkii pitimaan ne vahvasti erillaan. Liikennejarjestelmdkokonaisuuden ohella pyritdan
tarjoamaan vastaus myos siihen, millaisia vaikutukset ovat joukkoliikenteen tai
henkiloautoliikenteen nakokulmasta toisistaan riippumatta. Vastaavasti saatavuuden,
ympdriston ja liikenneturvallisuuden osa-alueet kasitellidn omanaan. Kun tulokset
esitetdan erilladn, voi hankkeen kasittely nojata paattajan arvoihin ja arvovalintaan, kun
eri osa-alueiden eroavaisuudet ja painoarvot huomioidaan vasta tassa vaiheessa.

Heikkoutena tdssa toteutuksessa voi ndahda sen, ettd koska arviointia toteutetaan
numeerisen arvioinnin ohella myds laadullisesti, on tuloksia mahdollista suurennella tai
vahatelld haluttuun suuntaan ja pyrkid ndin vaikuttamaan paatoksentekoon. Samalla
arvoja on haastavaa validoida, jos samasta tilanteesta tehdddn useampia arvioita.
Ongelmana on kuitenkin enemman vaikutusten suuruus, silld esitettyjen mittarien avulla
pyritddn varmistamaan, ettd vaikutuksen suunta on mahdollista mitata samoin
arviointien valilla.

Koska arviointia ei tehdd numeerisesti, ei malli tarjoa mahdollisuutta vertailla eri
toteutuksia toisiinsa, mutta kaupunkiympariston vaikutusten arvioinnissa tille ei ole
tarvetta. Eri ympadrist6illa on erilaiset tavoitteet, joten tdysin erilaisten ymparistojen
hankkeiden vertailu ei ole jarkevaa. Malli kuitenkin mahdollistaa eri osa-alueiden vélisen
vaikutusten vertailun esimerkiksi saman alueen erilaisten toteutusehdotusten valille, jos
useampia erilaisia toteutusvaihtoehtoja on esitetty.

Koska esimerkiksi yhdyskuntarakenteen tai saavutettavuuden osa-alueet nojaavat
pitkdlti myo6s laadullisen arvioinnin toteuttamiseen, on ongelmana mahdollinen
yleistiminen, jossa mallin tuloksia voi kopioida hankkeesta toiseen, koska vaikutukset
voivat olla samankaltaisia. Kuitenkin mallin avulla on mahdollista toteuttaa
kokonaisuuden kannalta nyKkyista kattavampi arviointi. Samalla se my6s nostaa esiin
asiat, jotka tulisi nostaa esiin yhteenvetovaiheessa, jotta vaikutusten arvioinnin tuloksista
saadaan enemman hydtya.

Mallissa voidaan arviointivaiheessa kdyttda apuna erilaisia ennusteita ja liikennemalleja,
joilla hankkeen vaikutuksia on mahdollista arvioida. Samalla mallia on my6s mahdollista
kayttda seurantaan katsomalla jalkikdteen toteutuneita vastauksia mallin mukaisiin
kysymyKksiin ja vertaamalla niita arvioinnissa tuotettuihin vaihtoehtoihin.
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6. Paatelmat ja suositukset
6.1. Liikennejarjestelman arviointi ja kaupunkirakenteen resurssitehokkuusmalli

Liikennejarjestelma ja maankaytto ovat kiintedssa vuorovaikutuksessa keskendan, kuten
tamankin tyon aikana on todettu. Maankaytto- ja rakennuslain mukaan (MRL 9 §)

"Kaavaa laadittaessa on tarpeellisessa mddrin selvitettdvd suunnitelman ja tarkasteltavien
vaihtoehtojen toteuttamisen ympdristovaikutukset, mukaan lukien
yhdyskuntataloudelliset, sosiaaliset, kulttuuriset ja muut vaikutukset. Selvitykset on tehtdvd
koko siltd alueelta, jolla kaavalla voidaan arvioida olevan olennaisia vaikutuksia.”

Kaavoituksen vaikutusten arvioinnin kohteiksi on tdsmennetty maankaytto- ja
rakennusasetuksessa vaikutukset (MRA 1 §):

1) “ihmisten elinoloihin ja elinymparistoon;

2) maa- ja kallioperaan, veteen, ilmaan ja ilmastoon;

3) kasvi- ja eldinlajeihin, luonnon monimuotoisuuteen ja luonnonvaroihin;

4) alue- ja yhdyskuntarakenteeseen, yhdyskunta- ja energiatalouteen seka
liikenteeseen;

5) kaupunkikuvaan, maisemaan, kulttuuriperint6on ja rakennettuun ymparistoon;

6) elinkeinoelaman toimivan kilpailun kehittymiseen”

Vaikutuskohteiden lista on hyvin samanlainen kuin edelld luvussa 5.4 esitetyt
liikennejarjestelman vaikutusten arvioinnin kohteet. Ndin ollen samankaltaisia ja osittain
jopa tdysin samoja kysymyksid ja mittareita voidaan kayttdda kokonaisvaltaisen
kaupunkirakenteen resurssitehokkuusmallin osana. Liikennehankkeiden arviointimalli
tarjoaa jo itsessddn nykyisestd vaihtoehtoisen laadullisen tarkastelukehikon
liikennehankkeiden laajempiin vaikutuksiin, mutta varsinainen kokonaisvaltainen
resurssitehokkuusmalli, jossa liikennehankkeiden arviointimalli on tarkemmin sidottu
resurssitehokkuuteen ja maankadytto- ja rakentamishyotyihin esitelladn WHOLE-
tutkimusprojektin koontiraportissa.

6.2. Mallin jatkokehitys

Tutkimuksen aikana on noussut esiin lukuisia tutkimustarpeita, jotta tdssa esitetyt
liikennejarjestelman kokonaisvaltaisen arvioinnin ndakékulmat voidaan ottaa kayttoon.
Tutkimuksessa havaittiin, ettd kaupunkiseuduilla on lukuisia visioita, strategioita ja
kehitysohjelmia, joissa tehdaan liikenteeseen liittyvia linjauksia ja asetetaan tavoitteita
esimerkiksi kulkutapajakaumalle. Kuitenkin ndama strategiset tavoitteet ja jopa
liikennejarjestelmasuunnitelmat nakyvat heikosti siind, mistd liikennehankkeista
ylipdatdan tehddaan hankearviointeja tai miten liikennehankkeet toteuttavat strategisia
tavoitteita. Ndin ollen on tarpeen Kkehittdd kaupunkiseuduilla kokonaisvaltaista
suunnitteluprosessia, jossa ylemman tason tavoitteet saadaan paremmin ohjaamaan
hankevalmisteluja.
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Kaupunkiseuduilla liikennehankkeet ovat aina myds kaupunkikehityshankkeita, mutta
silti lilkennehankkeiden arviointi painottuu liikennetaloudellisiin laskelmiin, joiden
perusta on tulevaisuudessa Kkyseenalainen esimerkiksi mahdollisten autonomisten
ajoneuvojen vapauttaessa nykyisin ajamiseen kuluvan matka-ajan muuhun kayttoon.
Tulevissa tutkimushankkeissa onkin tarpeen kehittda menetelmia ja tyokaluja laajempiin
kaupunkitaloudellisiin ~ arviointeihin ~ ja  nykyisen  hyoty-kustannuslaskennan
ulkopuolisten liikennejarjestelmén vaikutusten systemaattiseen huomioon ottamiseen
esimerkiksi monikriteerianalyysin avulla.

Monikriteerianalyysi ja laajemmat kaupunkitaloudelliset arvioinnit eivat kuitenkaan
poista nykyisen kaltaisen liikennetaloudellisen hyoty-kustannuslaskennan tarvetta tai
sen taustalla olevien liikennemallien ja —ennusteiden tarvetta. Liikenteen mallintaminen
on kuitenkin myo6s suurten muutosten edessa autonomisten ajoneuvojen tullessa
liikenteeseen. Ennen autonomisten ajoneuvojen tuloa on myds tarve kehittaa kestavien
liikennemuotojen mallinnusta, koska niiden edistiminen on ensiarvoisen tarkeaa
kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseksi liikenteessa. Nykyisin pyorailya ja kavelya tai
joukkoliikennettd mallinnetaan hyvin vaihtelevasti tai ei lainkaan. Lisdksi kullakin
kaupunkiseudulla on oma liikennemallinsa, jotka ovat suunnittelutoimistojen rakentamia
ja mallien valilla voi siten olla suuriakin eroja ennusteeseen vaikuttavissa oletuksissa.
Nain ollen tulisi selvittaa parhaat kiaytannot, joita tulisi kayttaa kaikissa malleissa.
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