
 
 

 

 

Sara-Leena Kamppuri 

RAITIOTIEJÄRJESTELMIEN VAIKUTUS-
TEN ARVIOINTI 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Diplomityö 
Tekniikan ja luonnontieteiden tiedekunta 

Associate Professor Heikki Liimatainen 
Yliopisto-opettaja Timo Liljamo 

Joulukuu 2020



i 
 

TIIVISTELMÄ 

Sara-Leena Kamppuri: Raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointi 
Diplomityö 
Tampereen yliopisto 
Tuotantotalouden DI-tutkinto-ohjelma 
Joulukuu 2020 
 

Tämä diplomityö on tehty osana SmartRail-projektia Tampereen yliopiston Liikenteen tutki-
muskeskus Vernessä. Työn tarkoituksena on selvittää, millaisella arviointikehikolla raitiotiejärjes-
telmien vaikutuksia tulisi arvioida. Työ koostuu kirjallisuuskatsauksesta ja haastattelu- ja kysely-
tutkimuksesta. Kirjallisuuskatsauksen avulla luodaan alustava arviointikehikko, josta kehitetään 
haastattelu- ja kyselytutkimusten avulla lopullinen arviointikehikko raitiotiejärjestelmien vaikutus-
ten arviointiin.  

Liikenne kuuluu Euroopan unionin taakanjakosektoriin. Sektorin päästöjä on tavoitteena vä-
hentää 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden 2005 tasosta. Liikenteen päästöjä on ta-
voitteena vähentää Suomessa noin 50 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden 2005 tasosta. 
Suomessa tieliikenne synnyttää 94 prosenttia liikenteen päästöistä, ja näistä 54 prosenttia syntyy 
henkilöautoliikenteestä. Raitiotiejärjestelmillä on päästövähennyspotentiaalia kaupunkiseuduilla, 
koska 21 prosenttia henkilöautoliikenteen päästöistä syntyy suurten kaupunkiseutujen sisällä.  

Kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa on hyödynnetty eniten suunnallisia ta-
voitteita (30 %) sekä parantamis- ja edistämistavoitteita (26 %), mutta numeerisia tavoitteita on 
vähän (12 %). Numeerisia tavoitteita tulisi asettaa enemmän tulevaisuuden tavoiteliikennejärjes-
telmän kuvaamiseksi tarkemmin, jolloin toimenpiteiden suunnittelu helpottuisi. Jokaista tavoitetta 
kohti tulisi asettaa mittari(t) tavoitteen toteutumisen seuraamiseksi. Tietoa mittareiden tuloksista 
tulisi julkaista säännöllisesti. Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa tulisi siirtyä kohti laaja-alaisem-
paa ajattelua ja suunnittelua, jossa huomioidaan esimerkiksi maankäyttö, asuminen ja liikenne. 
Samalla suunnitelmien tekemisen tulisi siirtyä kohti jatkuvaa seurantaa ja päivittämistä, jolloin 
suunnitelmista tulisi parempi strateginen työkalu liikennejärjestelmän kehittämiseen. 

Tarkasteltujen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa oli paljon yhtäläisyyksiä esimer-
kiksi arvioinnin osa-alueissa ja mittareissa. Raitioteiden positiivisina vaikutuksina on pidetty lii-
kenteen päästöjen vähentymistä, liikenneturvallisuuden parantumista, yhdyskuntarakenteen tii-
vistymistä, siirtymää autoliikenteestä joukkoliikenteeseen ja joukkoliikenteen lipputulojen ja kul-
kutapaosuuden kasvuja, joista osaa on myös todistettu Bergenissä raitiotien myötä.  

Haastattelu- ja kyselytutkimuksen perusteella raitioteitä on arvioitu Suomessa monipuolisesti. 
Lopullinen arviointikehikko koostuu raitiotiehankkeissa hyödynnetyistä mittareista, joita on täy-
dennetty sopivilla mittareilla liikennejärjestelmäsuunnitelmista sekä uusilla mittareilla haastattelu- 
ja kyselytutkimuksen pohjalta. Arviointikehikkoon lisätyt uudet mittarit vaativat kehitystä toimiak-
seen ja jotkut vanhat mittarit päivittämistä. Merkittävimpänä tulee kehittää kaupunkitaloudellisia 
arviointimenetelmiä ja päivittää yhteiskuntataloudellisia arviointimenetelmiä, jotta kaikki raitiotei-
den vaikutukset saadaan arvioitua kunnolla. Raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointiin tulisi ke-
hittää oma ohjeensa, jotta hankkeet olisivat keskenään vertailtavia. Arviointikehikko toimii listana 
mittareista, joista hankkeeseen voidaan valita sopivat mittarit. Mittarit tulee koota taulukoksi, jossa 
vaikutusten myönteisyyttä ja kielteisyyttä kuvataan väriasteikolla. Taulukkoa päivitetään pitkin 
suunnitteluprosessia ja sen avulla vaikutukset voidaan viestiä selkeästi.  

Palvelukeskeisen raitiotiejärjestelmän SmartRailin palvelut voivat liittyä haastattelujen perus-
teella esimerkiksi ajantasaiseen matkustajainformaatioon, pysäkkien palvelutasoon, puhelinso-
velluksiin, matkan suunnitteluun ja maksamiseen, opasteisiin, vaihtojen järjestelyyn sekä sekoit-
tuneeseen maankäyttöön. Palveluiden ja mittareiden kehittämisessä kannattaa hyödyntää esi-
merkiksi palvelumuotoilun ja living lab -menetelmiä sekä joukkoliikenteen tarvehierarkiaa.  
 

Avainsanat: raitiotie, raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointi, palvelukeskeinen 
raitiotiejärjestelmä, vaikutusten arvioinnin mittarit 
 
Tämän julkaisun alkuperäisyys on tarkastettu Turnitin OriginalityCheck –ohjelmalla.  
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ABSTRACT 

Sara-Leena Kamppuri: Impact Assessment of Tram Systems 
Master’s thesis in Technology 
Tampere University 
Degree Programme in Industrial Engineering and Management  
December 2020 

 

This master’s thesis is a part of the project SmartRail at the Transport Research Centre Verne 
at Tampere University. The purpose of the thesis is to find out what kind of assessment framework 
would suit best for assessing the impacts of tram systems. The thesis consists of a literature 
review, an interview survey and a questionnaire survey. The preliminary assessment framework 
is built with the help of the literature review. The final assessment framework will be developed 
from the preliminary framework with the help of the interview and questionnaire surveys. 

Transportation is a part of the sectors covered by Effort Sharing legislation in the European 
Union. The target for these sectors is to reduce the emissions by 30 per cent by 2030 compared 
with 2005 levels. In Finland, the target is to reduce the transport emissions by 50 per cent by 2030 
compared with 2005 levels. 94 per cent of the transport emissions is caused by road traffic. 54 
per cent of these is caused by passenger car traffic. Tram systems have potential to reduce emis-
sions in the urban areas since 21 per cent of the emissions of passenger car traffic originates 
from urban areas.  

Directional targets (30%) and improvement targets (25%) have been used most commonly in 
the urban area transport system plans. Few numerical targets have been used (12 %). However, 
more numerical targets should be set in order to describe the targeted transport system in the 
future. It would simplify the planning of actions. At least one measure per every target should be 
set to monitor the progress of the target. Information about the monitoring results should be pub-
lished regularly. A transition towards extensive thinking and planning should occur transport sys-
tem planning which would also acknowledge e.g. land use, habitation and transport. Also, a tran-
sition towards continuous monitoring and updating of transport system plans should occur. This 
would turn the plans to better strategic tools in developing the transport system. 

There were a lot of similarities e.g. the same areas of assessment and measures in the studied 
tram project. The positive effects of trams are considered to be following: the reduction of 
transport emissions, the improvement of traffic safety, tighter urban structure, transition from road 
traffic to public transport, the increase of ticket sales and modal share of public transport. Some 
of these effects have been witnessed in Bergen after the tram opened.  

According to the interview and the questionnaire surveys tram systems have been assessed 
thoroughly in Finland. The final assessment framework consists of the measures used in tram 
projects, suitable measures from transport system plans and new measures risen from the sur-
veys. To function, the added new measures require development and some of the older ones 
require updating. Most significantly, the assessment methods of urban economy must be devel-
oped and the assessment methods of society economy updated so that all the effects of tram 
systems will be assessed properly. An instruction for the impact assessment of tram systems 
should be made so that the projects could be compared with each other. The assessment frame-
work is a list of measures of which each project should choose the suitable measures. These 
measures should be assembled to a table in which a colour scale indicates the positivity and 
negativity of different effects. The table is updated along the planning process. The effects can 
be communicated clearly with the table.  

According to the interviews, the services of the service-centred tram system SmartRail could 
be associated with, for example, real-time travel information, the level of service at tram stops, 
mobile apps, planning and paying the trip, signs, arrangements to change from one public 
transport to another and mixed land use. The methods of e.g. service design and living lab and 
the theory of public transport hierarchy needs might be useful in the development of the services 
and measures for SmartRail.  

 
Keywords: tram, impact assessment of tram systems, service-centred tram system, 

measures of impact assessment 
 
The originality of this thesis has been checked using the Turnitin OriginalityCheck service. 
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1. JOHDANTO 

Viidennes Suomen kasvihuonekaasupäästöistä oli peräisin kotimaan liikenteestä 

vuonna 2018. Noin 94 prosenttia päästöistä syntyi tieliikenteessä, ja tieliikenteen pääs-

töistä puolestaan 54 prosenttia syntyi henkilöautoliikenteestä. (LiikenneFAKTA 2020). 

Kasvihuonekaasujen vähentämiselle on asetettu erilaisia tavoitteita, kuten 50 prosentin 

vähennys liikenteen päästöissä vuoteen 2030 mennessä verrattuna vuoden 2005 tasoon 

(Särkijärvi et al. 2018). Henkilöautoliikenteen päästöistä noin 21 prosenttia syntyy Suo-

men suurimmilla kaupunkiseuduilla (Liikenne- ja kuljetusalan vähäpäästöisen liikenteen 

tiekartta 2020). Raitiotiejärjestelmät ovat paikallisesti päästöttömiä (Alku 2007), minkä 

takia niillä on potentiaalia vähentää liikenteen synnyttämiä kasvihuonekaasupäästöjä.  

Kaupunkiraideliikenteen historia alkoi 1800-luvulla. Esimerkiksi vuonna 1832 alkoi he-

vosvetoinen kaupunkiraideliikenne New Yorkissa ja vuonna 1863 Lontoossa höyryvetu-

rein. Ensimmäinen sähköinen raitiotie aloitti toimintansa Berliinissä vuonna 1881. Lon-

toossa sähkö käyttövoimana otettiin käyttöön vuonna 1890. Sähkö käyttövoimana mah-

dollisti tehokkaamman liikkumisen, vetohevosten ylläpidosta luopumisen ja maanalaisen 

raideliikenteen, koska höyryä ja savua ei tarvinnut enää tuulettaa pois tunneleista. (Alku 

2007). 

1930-luvulla kaupunkiraideliikennejärjestelmät saivat kilpailijan busseista. Toisen maail-

mansodan jälkeen raitioteiden suosio väheni, koska ne olivat hitaampia kuin henkilöautot 

ja niiden koettiin vain haittaavan henkilöautoliikennettä. Monesta kaupungista raitiotie 

purettiin pois, sillä joukkoliikenne ajateltiin hoidettavan bussein ja metroin. Kaupungeissa 

ei kuitenkaan ollut tarpeeksi tilaa henkilöautoilulle, mikä aiheutti myös bussiliikennettä 

haittaavia ruuhkia. (Alku 2002). Myös kaupunkisuunnittelu vaikeutui (Alku 2007). 

Toisen maailmansodan jälkeen avattiin vain kolme uutta raitiotietä Euroopassa vuoteen 

1980 mennessä. Kiinnostus raitioteitä kohden palasi 1980-luvulla ja esimerkiksi Euroo-

passa otettiin käyttöön 1980-luvulla 14 uutta raitiotietä ja 1990-luvulla 21 uutta raitiotietä. 

Raitiotiet kiinnostavat, koska ne ovat esimerkiksi paikallisesti päästöttömiä, tuottavat vä-

hän melua, parantavat kaupunkitilaa ja nostavat asuntojen arvoja. (Alku 2007). 

Suomeen on parhaillaan rakenteilla pikaraitiotiet Tampereelle (Raitiotieallianssi 2020c) 

ja pääkaupunkiseudulle (Raide-Jokeri 2020a), minkä lisäksi Turkuun suunnitellaan rai-

tiotietä (Turun kaupunki 2020a). Ulkomaisista kaupungeista esimerkiksi 1990-luvulla 

avattu Ranskan Strasbourgin raitiotie (Alku 2002) ja vuonna 2010 avattu Norjan Berge-
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nin raitiotie ovat osoittautuneet menestyksekkäiksi (Bybanen 2020). Strasbourgissa rai-

tiotien käyttäjien määrä sekä keskustan ja sen liikkeiden menestys ovat ylittäneet kaikki 

odotukset (Alku 2007). Bergenissä kaikki raitiotiehankkeet ovat valmistuneet etuajassa 

ja alle budjetin. Matkustajamäärien kasvu on myös rikkonut kaikki ennusteet. (Bybanen 

2020). 

1.1 Työn tausta, tavoitteet ja tutkimuskysymykset 

Tämä diplomityö on seurausta kasvaneesta kiinnostuksesta raitiotiejärjestelmiä kohtaan 

ja toteutetaan osana Tampereen Yliopiston SmartRail-projektia Tampereen yliopiston 

Liikenteen tutkimuskeskus Vernessä. Projekti toteutetaan Business Finlandin Co-Inno-

vation -rahoituksella. Lisätietoja projektista on saatavissa projektin nettisivuilta (Smart-

Rail Ecosystem n. d.). SmartRail on raitiovaunuliikenteen ympärille rakentuva ekosys-

teemi, joka koostuu fyysisestä raitiovaunujärjestelmästä ja siihen kytkeytyvistä palve-

luista. Tämän tavoitteena on palvella älykkään kaupungin (eng. Smart City) liikkumistar-

peita ja muita arkipäiväisiä tarpeita.  

Tämän diplomityön tavoitteena on rakentaa Suomen liikenteen päästötavoitteiden ja 

päästöjen vähennyskeinojen, kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmien, rai-

tiotiehankkeiden vaikutusten arviointien sekä haastattelu- ja kyselytutkimuksen perus-

teella arviointikehikko raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointiin. 

Päätutkimuskysymyksenä diplomityössä selvitetään, millaisella arviointikehikolla raitio-

tiejärjestelmien vaikutuksia tulisi arvioida. Päätutkimuskysymystä täydentäviä alatutki-

muskysymyksiä ovat: 

• Millaiset ovat Euroopan Unionin päästötavoitteet? Millaiset ovat Suomen liiken-

teen päästötavoitteet? Kuinka vaikutusten arviointia toteutetaan liikennejärjestel-

mäsuunnittelun ja hankearvioinnin osana? 

• Mitä keinoja Suomella on liikenteen päästöjen vähentämiseksi? Millainen rooli 

raitiotiejärjestelmillä on päästöjä vähennettäessä? 

• Millaisia tavoitteita kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa on esi-

tetty? Miten vaikutusten arviointia on tehty kaupunkiseutujen liikennejärjestelmä-

suunnitelmissa? Mitä huomioita kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitel-

mien tavoitteista ja mittareista on tehtävissä? Miten suunnitelmia voisi kehittää? 

• Miten raitioteiden vaikutuksia on arvioitu niitä suunniteltaessa? Millaisia vaikutus-

ten on arvioitu olevan? Mitä huomioita raitiotiejärjestelmien suunnitelmista ja 

suunnitelmien mittareista on tehtävissä? Miten suunnitelmia voisi kehittää? 
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• Millainen olisi hyvä arviointikehikko? Millaisia SmartRail-kokonaisuuden palvelut 

voisivat olla ja miten niitä tulisi arvioida? 

Työssä käsitellään kuuden kaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmia. Neljä suo-

malaista kaupunkiseutua ovat Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu ja kaksi ulkomaalaista 

ovat Ruotsin Lund ja Norjan Bergen. Viisi tarkasteltavaa raitiotiehanketta keskittyvät sa-

moille seuduille Oulua lukuun ottamatta. Suomesta tarkastellaan Raide-Jokeria sekä 

Tampereen ja Turun raitiotietä ja ulkomailta Lundin ja Bergenin raitioteitä.  

1.2 Tutkimusmetodologia 

Tutkimusmetodologiaa tarkastellaan Saunders et al. (2019) sipulimallin avulla. Tutkimus-

filosofiana diplomityössä on pragmatismi ja diplomityön tarkoituksena on olla kartoittava 

ja arvioiva. Työssä hyödynnetään induktiivista päättelyä. Diplomityön voisi luokitella mo-

nitapaustutkimukseksi, koska tutkimuksessa useamman tapausaineiston pohjalta raken-

netaan kokonaisuus, jota testataan ja parannetaan empiiristen menetelmien avulla. Dip-

lomityö koostuu kirjallisuuskatsauksesta ja empiirisestä osasta. Kirjallisuuskatsauksessa 

käydään läpi Suomen ja Euroopan unionin liikenteen päästötavoitteet, Suomen keinot 

liikenteen päästöjen vähentämiseksi, kuuden pohjoismaisen kaupunkiseudun liikenne-

järjestelmäsuunnitelmien tavoitteet ja mittarit sekä neljän pohjoismaisen raitiotiehank-

keen vaikutusten arvioinnit. Lisäksi yhden pohjoismaalaisen raitiotien toiminnan aikana 

syntyneitä vaikutuksia ja Suomen liikennehankkeiden hankearviointiohjetta tarkastel-

laan. Lähteinä hyödynnetään Euroopan unionin, valtion, kaupunkiseutujen ja rai-

tiotiehankkeiden materiaaleja ja nettisivuja. Lähteet eivät juurikaan sisällä tieteellistä kir-

jallisuutta, sillä aihetta ei ole vielä käsitelty kirjallisuudessa. Kirjallisuuskatsauksen tuo-

toksena saadaan alustava arviointikehikko, jota parannetaan työn empiirisen osuuden 

perusteella. 

Empiirinen osuus koostuu haastattelututkimuksesta ja kyselytutkimuksesta. Niiden to-

teutus on kuvattu tarkemmin luvussa 7. Haastatteluissa selvitetään raitiotiehankkeiden 

vaikutusten arviointeihin ja niissä hyödynnettyihin mittareihin liittyviä asioita. Lisäksi sel-

vitetään SmartRailin mahdollisia palveluita ja mittareita. Haastattelut toteutetaan puo-

listrukturoituina haastatteluina ja haastateltavina on raitiotiehankkeiden vaikutusten arvi-

ointeihin osallistuneita ihmisiä ja raitiotiehankkeiden parissa työskenteleviä. Kyselytutki-

muksessa puolestaan selvitetään anonyymisti raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointei-

hin osallistuneilta mittarien tärkeyttä. Haastattelujen ja kyselyn pohjalta muodostetaan 

lopullinen arviointikehikko raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointiin.  
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1.3 Työn rakenne 

Toisessa luvussa käsitellään Euroopan Unionin ja Suomen liikenteen päästötavoitteita 

sekä teoriaa liikennejärjestelmäsuunnittelusta, hankearvioinneista ja joukkoliikenne-

hankkeiden vaikutusten arvioinnista. Kolmannessa luvussa esitellään keinoja vähentää 

Suomen liikenteen päästöjä. Neljännessä luvussa käsitellään kuuden pohjoismaisen 

kaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmia, niiden tavoitteita ja mittareita sekä rai-

deliikenteen osuutta suunnitelmissa. Viidennessä luvussa tarkastellaan viittä pohjois-

maista raitiotiehanketta sekä raitioteiden arvioituja vaikutuksia ja vaikutusten arvioin-

nissa hyödynnettyjä mittareita. Kuudennessa luvussa kootaan yhteen huomioita luvuista 

3–5 ja analysoidaan niitä. Seitsemännessä luvussa esitellään haastattelu- ja kyselytut-

kimus, tutkimusten tulokset, arviointikehikko ja ehdotuksia palvelukeskeiseen raitiotiejär-

jestelmä SmartRailiin liittyen. Viimeisenä lukuna on yhteenveto, jossa esitetään vastauk-

set tutkimuskysymyksiin, jatkotutkimusehdotukset ja arvioidaan tutkimusta.  
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2. TEOREETTINEN TAUSTA 

Tässä luvussa esitellään aluksi liikenteen päästötavoitteita Euroopan Unionin (EU) ja 

Suomen näkökulmista. Seuraavaksi käsitellään liikennejärjestelmäsuunnittelua ja han-

kearviointia sekä sitä, miten vaikutusten arviointia toteutetaan osana edellä mainittuja. 

Lopuksi käsitellään joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin erityispiirteitä.   

2.1 Liikenteen päästötavoitteet 

Tässä alaluvussa on esitelty Euroopan unionin päästötavoitteita ja sitä, miten päästövä-

hennykset jakaantuvat jäsenmaittain ja sektoreittain. Suomen osalta on esitelty liiken-

teen päästötavoitteita ja sitä, mistä liikenteen päästöt Suomessa muodostuvat. 

2.1.1 Euroopan unionin päästövähennystavoitteet 
Euroopan unionin tavoitteena on vähentää unionin kasvihuonekaasupäästöjä vähintään 

40 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden 1990 päästötasosta. 40 prosentin tavoite 

täyttää Pariisin ilmastosopimuksen EU:lle asettamat velvoitteet kasvihuonekaasupääs-

töjen vähentämisestä. (Euroopan komissio 2020a). 

Tavoitteen saavuttamiseksi EU:n päästökauppajärjestelmään kuuluvien sektoreiden tu-

lee vähentää päästöjään vuoteen 2030 mennessä 43 prosenttia verrattuna vuoden 2005 

päästötasoon. Tällä hetkellä päästökauppajärjestelmään kuuluvat sektorit tuottavat noin 

45 prosenttia EU:n kasvihuonekaasupäästöistä. Päästökauppajärjestelmään kuuluvat 

hiilidioksidin (CO2) ja dityppioksidin (N2O) päästöt sekä perfluoratut yhdisteet (PFC). Hii-

lidioksidipäästöjä seurataan energian- ja lämmöntuotannossa, energiaintensiivisten te-

ollisuuden aloilla ja kaupallisessa ilmailussa. Energiaintensiivisiä teollisuuden aloja ovat 

esimerkiksi metalliteollisuus ja paperiteollisuus. Dityppioksidipäästöjä syntyy esimerkiksi 

typpihapon tuotannossa. Perfluorattuja yhdisteitä syntyy alumiinintuotannosta. Päästö-

kauppajärjestelmään osallistuminen on pääsääntöisesti pakollista aiemmin mainituilla 

aloilla, mutta esimerkiksi joillain sektoreilla on määritetty vähimmäiskoko laitokselle, joka 

on mukana päästökaupassa. (Euroopan komissio 2020c). 

Kaikki sektorit eivät kuulu EU:n päästökauppajärjestelmään. Näitä sektoreita kutsutaan 

taakanjakosektoreiksi ja niihin kuuluvat esimerkiksi liikenne, rakennukset, maanviljely ja 

jätteet. Taakanjakosektorien tulee vähentää kokonaisuudessaan 30 prosenttia päästö-

jään vuoteen 2030 mennessä verrattuna vuoden 2005 päästötasoon. Tarkkailtavia pääs-
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töjä ovat hiilidioksidi-, metaani- (CH4) ja dityppioksidipäästöt, fluorihiilivedyt (HFC), per-

fluoratut yhdisteet sekä rikkiheksafluoridi- ja typpitrifluoridipäästöt. (Euroopan komissio 

2020b). 

Päästövähennystavoite jaetaan jäsenmaiden kesken taakanjakosopimuksen mukai-

sesti. Kunkin jäsenmaan yksilöllinen päästövähennystavoite riippuu siitä, kuinka suuri 

maan bruttokansantuote asukasta kohti on. Mitä korkeampi bruttokansantuote asukasta 

kohti on, sitä suuremmat päästövähennystavoitteet jäsenmaalle on asetettu. (Euroopan 

komissio 2020b). Suomelle on asetettu 39 prosentin päästövähennysvelvoite, joka on 

yksi EU:n korkeimmista, sillä suurin jäsenmaalle asetettu tavoite on 40 prosenttia (Ase-

tus sitovista vuotuisista kasvihuonekaasupäästöjen vähennyksistä jäsenvaltioissa vuo-

sina 2021–2030, joilla edistetään ilmastotoimia Pariisin sopimuksen sitoumusten täyttä-

miseksi, sekä asetuksen (EU) N:o 525/2013 muuttamisesta 2018/842 2018). 

Liikenteestä taakanjakosektoriin kuuluvat kunkin jäsenmaan tieliikenteen päästöt, jäsen-

maan talousalueen vesiliikenteen päästöt ja raideliikenteen päästöt sähkötuotannon 

päästöjä lukuun ottamatta. Kansainvälisen meriliikenteen ja lentoliikenteen kasvihuone-

kaasupäästöt eivät kuulu taakanjakosektorille, mutta Euroopan talousalueen (ETA) si-

säiset lennot kuuluvat kuitenkin EU:n päästökauppaan. (LiikenneFAKTA 2020).  

EU:n päästökauppajärjestelmään kuuluvia sektoreita säädellään EU:n tasolta. Jäsen-

maat saavat itse päättää, millaisten toimenpiteiden avulla taakanjakosektorin päästövel-

voite aiotaan saavuttaa. Toimenpiteitä voivat olla esimerkiksi julkisen liikenteen edistä-

minen, fossiilisista polttoaineista siirtyminen pois tai liikkumistarpeen vähentäminen. EU 

voi kuitenkin vaikuttaa taakanjakosektoreihin. Esimerkiksi tieliikenteen hiilidioksidipääs-

töihin voi vaikuttaa EU-tasolla säätämällä uusia standardeja ajoneuvoille. (Euroopan ko-

missio 2020b).  

2.1.2 Suomen liikenteen päästövähennystavoitteet 
EU:n taakanjakosopimus ohjaa siis Suomen vähentämään taakanjakosektorin päästö-

jään 39 prosentilla vuoteen 2030 mennessä vuoden 2005 päästötasoon verrattuna. Kai-

kista Suomen kasvihuonekaasupäästöistä liikenne synnytti vuonna 2018 viidenneksen 

eli noin 21 prosenttia. Taakanjakosektorin kasvihuonekaasupäästöistä liikenteen osuus 

on puolestaan noin 40 prosenttia. (LiikenneFAKTA 2020). Tämän takia liikenteen pääs-

töjen vähentämisellä on merkittävä vaikutus päästövähennystavoitteen saavuttami-

sessa. Liikenteen päästöjä on myös helpompi vähentää kuin esimerkiksi maatalouden 

päästöjä. (Huttunen 2017). 

Suomen tavoitteena on vähentää liikenteen päästöjä noin 50 prosenttia vuoteen 2030 

mennessä verrattuna vuoden 2005 liikenteen päästöihin. Liikenteen tulisi olla hiiletöntä 
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vuoteen 2045 mennessä. (Särkijärvi et al. 2018). Kotimaan liikenne synnytti kasvihuone-

kaasupäästöjä vuonna 2018 yhteensä 11,7 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. 

Noin 94 prosenttia liikenteen päästöistä on peräisin tieliikenteestä, noin neljä prosenttia 

vesiliikenteestä, noin kaksi prosenttia lentoliikenteestä ja noin yksi prosentti rautatielii-

kenteestä. Tieliikenteen päästöistä noin 54 prosenttia on henkilöautoliikenteen aiheutta-

maa, 32 prosenttia kuorma-autojen, kahdeksan prosenttia pakettiautojen, viisi prosenttia 

linja-autojen ja yksi prosentti moottoripyörien, mopojen ja mopoautojen. Koska suurin 

osa liikenteen kasvihuonekaasupäästöistä syntyy tieliikenteestä, löytyy suurin kasvihuo-

nekaasupäästöjen vähennyspotentiaali tieliikenteestä. (LiikenneFAKTA 2020). Pääkau-

punkiseudulla, muulla Uudellamaalla ja muilla suurilla kaupunkiseuduilla seutukunnan 

sisäisten henkilöautomatkojen päästöjen osuus on yhteensä noin 21 prosenttia Suomen 

henkilöautoliikenteen päästöistä (Liikenne- ja kuljetusalan vähäpäästöisen liikenteen tie-

kartta 2020), minkä takia raitiotiejärjestelmillä on potentiaalia kaupunkiseutujen liikenne-

päästöjen vähentämisessä.  

2.2 Liikennejärjestelmäsuunnittelu 

Liikennejärjestelmäsuunnittelusta on säädetty laissa (Laki liikennejärjestelmästä ja 

maanteistä 2005/503 2005). Sen mukaan liikennejärjestelmäsuunnittelu on vaikutusten 

arviointia, joka on jatkuvaa ja vuorovaikutteista sekä perustuu viranomaisten ja muiden 

toimijoiden yhteistyöhön. Tavoitteena on, että liikennejärjestelmästä tulee toimivampi, 

turvallisempi ja kestävämpi ottamalla huomioon kymmenen kohtaa.  

Näitä ovat liikenteen, maankäytön, palvelurakenteen ja elinkeinotoiminnan vuorovaiku-

tuksen ja edellä mainittujen toimintojen synnyttämän liikennetarpeen, eri ihmisryhmien 

kuljetustarpeiden ja matkaketjujen toimivuuden sekä elinkeinoelämän kuljetustarpeiden 

ja kuljetusketjujen toimivuuden huomioiminen. Liikenteen turvallisuus, liikenteen ympä-

ristöhaittojen vähentäminen ja ehkäiseminen sekä liikennejärjestelmän energiatehok-

kuus huomioidaan. Lisäksi huomioidaan tiedon ja digitalisaation hyödyntämismahdolli-

suudet, yksityiset ja markkinaehtoiset liikkumis-, liikenne- ja kuljetuspalvelut, julkisten ja 

julkisesti rahoitettujen liikkumispalveluiden sekä liikenne- ja kuljetuspalveluiden kehittä-

mis- ja rahoitustarpeet sekä liikenneverkkojen ja solmukohtien kehittämistarpeet ja ra-

hoitus. (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 2005/503 2005). 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmia tehdään kolmella tasolla, jotka ovat valtakunnallinen, 

maakunnallinen ja kunnallinen. Maakunnat voivat myös tehdä yhdessä ylimaakunnallisia 

liikennestrategioita ja kunnat yhteistyössä kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunni-

telmia. (Liikenne- ja viestintävirasto Traficom 2020). 
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Valtakunnallisesta liikennejärjestelmäsuunnitelmasta vastaa liikenne- ja viestintäminis-

teriö ja sen hyväksyy valtioneuvosto (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 2005/503 

2005). Liikenne- ja viestintävirasto sekä väylävirasto osallistuvat myös suunnitelman te-

kemiseen. Suunnitelma keskittyy valtakunnalliseen ja kansainväliseen liikkumiseen, liik-

kumisen palveluihin ja kuljetuksiin sekä asettaa valtakunnallisia periaatteita ja tavoitteita 

alueelliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun. (Liikenne- ja viestintävirasto Traficom 

2020). Suunnitelmassa esitetään liikennejärjestelmän nykytila, tavoitteet ja ehdotukset 

toimenpiteiksi tavoitteiden saavuttamiseksi. Suunnitelmassa on laadittu 12 vuoden oh-

jelma, jossa esitellään valtion ja kuntien toimenpiteitä, valtion rahoitussuunnitelma sekä 

ohjelman ympäristövaikutusten arvioinnit. Valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunni-

telma tarkastetaan kunkin hallituskauden alussa ja sitä sovitetaan yhteen muun muassa 

julkisen talouden suunnitelmien ja muiden valtakunnallisten suunnitelmien kanssa. (Laki 

liikennejärjestelmästä ja maanteistä 2005/503 2005). Suomen ensimmäisen valtakun-

nallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman valmistelu on parhaillaan kesken. Suunnitel-

man arvioidaan olevan valmis eduskunnan käsittelyyn alkuvuonna 2021, minkä jälkeen 

valtioneuvosto voi hyväksyä sen. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2020). 

Maakunnallisista liikennejärjestelmäsuunnitelmista vastaa maakunta ja ylimaakunnalli-

sista liikennestrategioista vastaavat useat maakunnat yhdessä. (Liikenne- ja viestintävi-

rasto Traficom 2020). Maakunnan liitto käynnistää suunnitteluprosessin, johtaa suunnit-

telua, yhteistyötä ja suunnitelman sovittamista yhteen muiden suunnitelmien kanssa 

(Laki alueiden kehittämisestä ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista 2014/7 2014). 

Suunnitelmissa käsitellään maakunnan sisäistä ja maakuntien välistä liikkumista, liikku-

misen palveluita ja kuljetuksia, asetetaan tavoitteet ja toimenpiteet alueelliselle liikenne-

järjestelmälle ja edistetään valtakunnallisessa liikennejärjestelmässä asetettuja tavoit-

teita ja toimia. (Liikenne- ja viestintävirasto Traficom 2020). Valtio osallistuu myös maa-

kuntien ja suurten kaupunkiseutujen liikennejärjestelmätyöhön, joka sisältää suunnitel-

mien ja aiesopimusten tekemistä ja seurantaa (Väylävirasto 2020).  

Kunnan ja kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmista vastaavat kunnat ja kau-

punkiseudut. Pääkaupunkiseudulla suunnitelmasta vastaa Helsingin seudun liikenne 

(HSL). Suunnitelmissa käsitellään kaupunkiseudun sisäistä liikkumista, liikkumisen pal-

veluita ja kuljetuksia sekä liikkumista toisiin kaupunkeihin ja ulkomaille. (Liikenne- ja vies-

tintävirasto Traficom 2020). 
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2.3 Hankearviointi 

Hankearviointi tarkoittaa valtion liikenneväyläinvestoinnin yhteiskuntataloudellista kan-

nattavuusarviointia. Liikenneväylien hankearviointeihin on tehty yleisohjeet, joissa esite-

tään tie-, rata- ja vesiväylähankkeiden kannattavuusarvioinnin periaatteet yleisesti. Jos 

hankkeelle on esitetty rahoitusta valtion talousarviosta, on hankearviointi toteutettava 

ohjeen periaatteiden mukaan. Tie-, rata- ja vesiväylähankkeille on omat tarkemmat oh-

jeet. (Liikennevirasto 2011). Hankearvioinnin osat on esitetty kuvassa 1. 

 

Kuva 1. Hankearvioinnin osat (mukaillen (Liikennevirasto 2011)). 

Hankearviointi koostuu kuvan 1 mukaisesti lähtökohtien kuvauksesta, vaikutusten ku-

vauksesta, hankkeen arvioinnista, seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelmasta sekä ar-

vioinnin raportoinnista ja dokumentoinnista. (Liikennevirasto 2011). 
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Hankearviointia tehdään hankkeen eri suunnitteluvaiheissa eri tarkkuuksilla. Esisuunnit-

teluvaiheessa hankearvioinnissa keskitytään lähtökohtien kuvaukseen ja alustavaan vai-

kuttavuuden arviointiin. Näiden pohjalta päätetään hankkeen jatkosuunnittelusta eli siitä, 

mistä vaihtoehdosta tehdään yleissuunnitelma. Yleissuunnittelussa hankearvioinnissa 

tarkastellaan vertailuvaihtoehtoja, vaikuttavuuden arviointia ja kannattavuuslaskelmaa. 

Täydellinen hankearviointi tehdään yleissuunnitelmassa valitusta vaihtoehdosta. Hank-

keen toteutuksen yksityiskohtaisen suunnittelun yhteydessä hankearviointi päivitetään. 

(Liikennevirasto 2011). 

2.3.1 Lähtökohtien kuvaus 
Lähtökohdissa kuvataan hanke, vertailuasetelmat ja liikenne-ennuste. Hankkeesta esi-

tetään sen tarkoitus, joka voi olla esimerkiksi uuden asuinalueen tarpeet tai liikenteelli-

sen palvelutason riittämättömyys. Hankkeen sisältö, kuten tyyppi ja määrälliset tiedot, ja 

suunnittelutilanne esimerkiksi suunnitteluvaiheen ja -historian muodossa kuvataan. Li-

säksi kuvataan hankkeen tavoitteet ja yhteys laajempaan kokonaisuuteen sekä kustan-

nusarvio. (Liikennevirasto 2011). 

Vertailuasetelmissa määritetään vertailuvaihtoehto, johon hankevaihtoehtoa verrataan.  

Vertailuvaihtoehtona voi olla todenmukainen tilanne, jossa hanketta ei toteuteta tai toi-

nen hankevaihtoehto. Vertailussa huomioidaan myös maankäytön ja liikennejärjestel-

män kehittyminen eri vaihtoehdoissa. Liikenne-ennusteita tarvitaan sekä hankkeesta 

riippuvasta että hankkeesta riippumattomasta kysynnästä. (Liikennevirasto 2011). 

2.3.2 Vaikutusten kuvaus 
Vaikutusten kuvaus sisältää vaikutusten tunnistamisen ja valinnan, vaikutusten mittarei-

den ja kriteerien valinnan ja vaikutusten suunnitteluarvojen kokoamisen. Vaikutuksia tar-

kastellaan yhteiskuntataloudellisesta näkökulmasta rakentamisen aikana ja seuraavan 

30 vuoden aikana. Lisäksi pyritään kuvaamaan nykytila, tila vertailuvaihtoehdossa en-

nustetilanteissa, tila hankevaihtoehdossa ennustetilanteissa sekä hankevaihtoehtojen 

erot vertailuvaihtoehtoon, mikä kuvastaa hankkeen vaikutuksia ennustetilanteessa. Vai-

kutukset pyritään kuvaamaan määrällisinä, jos se on mahdollista. Myös laadulliset vai-

kutukset luokitellaan, jotta ne ovat arvioitavissa. (Liikennevirasto 2011). 

Tarkastellut vaikutukset vaihtelevat hankkeittain, mutta yleensä tarkastellaan ainakin vai-

kutuksia käyttäjiin, tuottajiin, julkiseen talouteen, liikenneturvallisuuteen ja ympäristöön. 

Vaikutukset käyttäjiin voivat olla esimerkiksi aika- ja rahamääräisiä kustannuksia, vaiku-

tukset tuottajiin liikennöintikustannuksia ja lipputuloja, vaikutukset julkiseen talouteen ve-

rotuloja ja väylänpidon kustannuksia, vaikutukset liikenneturvallisuuteen onnettomuus-
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riskin muutos ja onnettomuuskustannukset sekä vaikutukset ympäristöön voivat olla vai-

kutuksia päästömääriin, melulle ja tärinälle altistumiseen sekä päästö- ja melukustan-

nuksiin. Lisäksi voidaan tarkastella rakentamisen aikaisia vaikutuksia eli esimerkiksi vai-

kutuksia henkilö- ja tavaraliikenteen matka-aikoihin, vaikutuksia yhdyskuntarakentee-

seen eli maankäyttöön ja laajempia taloudellisia vaikutuksia eli esimerkiksi yritysten tuot-

tavuushyötyjä, työmarkkinoiden laajenemista ja asuntomarkkinoilla tapahtuvien muutos-

ten vaikutuksia liikennejärjestelmään. Laajempia taloudellisia vaikutuksia ei kuitenkaan 

tule huomioida kannattavuuslaskelmassa. Lisäksi on tärkeää tarkastella sellaisia muita 

vaikutuksia, joilla on merkitystä päätöksenteossa. Vaikutusten tulee olla sellaisia, että ne 

voidaan kuvata ja määritellä sekä mitata määrällisesti tai laadullisesti. Lisäksi vaikutuk-

sen arvon tulee olla määritettävissä toistettavalla tavalla. (Liikennevirasto 2011). 

Tarkasteltaville vaikutuksille määritetään vähintään yksi kriteeri, joka kuvastaa sitä, mihin 

suuntaan vaikutuksen tulisi kehittyä. Näille kriteereille määritetään mittarit, joilla voidaan 

määrittää vaikutuksen tila eri tarkasteluhetkinä. Hyvän mittarin ominaisuuksia on esitetty 

kuusi. Mittarin tulisi olla validi eli kuvata tarkasteltavaa ilmiötä, responsiivinen eli riittävän 

herkkä hankkeen luomille muutoksille ja luotettava eli saatu tulos on määritettävissä tois-

tettavasti ja vertailukelpoisesti. Mittarin arvon tulisi olla määritettävissä kohtuulliselle työ-

määrällä ja kustannuksilla. Mittarin tulisi olla tulkittavissa ja ymmärrettävissä eli sille pi-

täisi voida määrittää kynnys-, raja- tai tavoitearvo. Mitta-asteikon tulisi olla tyhjentävä eli 

riittävän laaja, jolloin se kattaa mahdollisesti tapahtuvat muutokset. Valittujen mittarien 

suunnittelu- ja tavoitearvot määritetään hankearvioinnin yhteydessä tai kerätään muista 

arvioinneista. (Liikennevirasto 2011). 

2.3.3 Hankkeen arviointi 
Hankkeen arviointi koostuu vaikuttavuuden arvioinnista, kannattavuuslaskelmasta ja to-

teutettavuuden arvioinnista sekä näiden ja aiemmin esitettyjen hankearvioinnin pohjalta 

tehdyistä päätelmistä. Vaikuttavuuden arviointi ja kannattavuuslaskelma menevät osit-

tain päällekkäin. (Liikennevirasto 2011). 

Vaikuttavuuden arviointi tehdään aiemmin määriteltyjen kriteerien mukaan ja mittarien 

avulla. Ensimmäisenä määritetään vaikutusakselit, toiseksi lasketaan vaikuttavuus ja vii-

meiseksi esitetään tulokset. Vaikutusakseli koostuu vähintään neljästä pisteestä, jotka 

ovat ennustetilanteen huonoin mahdollinen arvo hankkeessa, arvo hankkeen vertailu-

vaihtoehdossa, arvo tarkasteltavassa hankevaihtoehdossa ja paras mahdollinen arvo. 

Huonoin arvo saadaan, kun hankkeessa tehdään mahdollisimman vähän toimenpiteitä 

vaikutuksen hyväksi. Vastaavasti paras arvo saavutetaan, kun tehdään mahdollisimman 
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paljon. Vaikutusakseli etenee tavoiteltuun suuntaan, kuten joukkoliikenteen kulkutapa-

osuuden maksimointia kohti. Vaikuttavuus lasketaan kullekin vaikutukselle ja vaihtoeh-

dolle tarkasteltavan vaikutuksen, huonoimman ja parhaimman arvon avulla. Vas-

taukseksi saadaan vaikuttavuus, joka on 0–100 prosentin välillä, jossa 100 prosenttia 

vastaan parasta arvoa ja nolla prosenttia huonointa arvoa. Eri vertailuvaihtoehtojen vai-

kuttavuus voidaan esittää kuten kuvassa 2. Eri vaikutusten vaikuttavuuksia ei voi laskea 

yhteen eikä hankkeen kokonaisvaikuttavuutta, paremmuutta tai huonoutta verrattuna 

vertailuvaihtoehtoihin verrattuna voi arvioida. (Liikennevirasto 2011). 

 

Kuva 2. Esimerkki vertailuvaihtoehtojen vaikuttavuudesta eräässä tiehank-
keessa vaikutusprofiilin avulla. Pylvään pituus kuvaa sitä, mihin hankkeessa on 
panostettu. Vertailuvaihtoehdon paremmuus on nähtävissä joissakin vaikutuk-

sissa. (Liikennevirasto 2011). 

Hankkeen keskeisimpiä vaikutuksia tarkastellaan kannattavuuslaskelman avulla, jossa 

vertaillaan hankevaihtoehdon ja vertailu- tai toisen hankevaihtoehdon eroa. Laskelma on 

rahamääräinen, joten tarkasteltavien vaikutusten tulee olla arvotettavissa. Laskelmassa 

käytetään perusvuotena (vuosi 0) vuotta, jolloin hanke avataan liikenteelle. Investointi-

kustannukset ja rakentamiskustannukset huomioidaan rakentamisajalta, minkä lisäksi 

käyttöönoton vaikutukset huomioidaan 30 vuodelta. Nykyarvon laskentakorkona on 4 

prosenttia. Laskelmassa vertaillaan hankkeen tuomia hyötyjä ja kustannuksia. Hyödyt 

muodostuvat kustannussäästöistä, kuten matka-ajan pienenemisestä, ja kustannukset 

esimerkiksi kunnossapitokustannusten kasvamisesta. Vertailu suoritetaan hyöty-kustan-

nussuhteen avulla kaavalla  
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 𝐻

𝐾
=
𝐻𝑝 − 𝐾𝑝 − 𝐾𝑟𝑝 + 𝐽𝑝

𝐼𝑝
, (1) 

jossa Hp on kustannussäästö 30 vuoden ajalta nykyarvoisena, Kp kustannusten kasvu 

30 vuoden ajalta nykyarvoisena, Krp rakentamisen aikaiset haitat nykyarvoisena, Jp on 

hankkeen jäännösarvo laskenta-ajan lopussa nykyarvoisena ja Ip on hankkeen inves-

tointikustannukset nykyarvoisena. Jos hyöty-kustannussuhde on yksi, ovat hankkeen yh-

teiskuntataloudelliset hyödyt yhtä suuret kuin hankkeen investointikustannukset. Jos 

suhde on yli yhden, hanketta pidetään yhteiskuntataloudellisesti kannattavana. (Liiken-

nevirasto 2011). 

Kannattavuuslaskelmalle ei ole määritettyä rakennetta, mutta usein se sisältää inves-

tointikustannukset sekä hyödyt ja haitat. Hyödyissä ja haitoissa käsitellään usein vaiku-

tuksia väylänpidon kustannuksiin, välillisiä investointeja, käyttäjähyötyjä eli ajoneuvo- ja 

aikakustannuksia, lippumenoja sekä veroja ja maksuja sekä tuottajan ylijäämän muu-

tosta eli liikennöintikustannuksia, veroja ja maksuja sekä tuloja liikennepalveluista. Li-

säksi käsitellään turvallisuusvaikutuksia eli onnettomuuskustannuksia, ympäristövaiku-

tuksia eli päästö- ja melukustannuksia, vaikutuksia julkistalouteen eli vero-, maksu- ja 

muita tuloja sekä tukia, ostoja ja muita menoja. Investoinnin jäännösarvo otetaan myös 

huomioon. (Liikennevirasto 2011). 

Laskelmalle tulee tehdä herkkyystarkastelu epävarmuustekijöiden takia. Epävarmuutta 

aiheuttavat esimerkiksi investointikustannukset, liikenne-ennusteet, oletukset maankäy-

tön ja muun liikennejärjestelmän kehittymisestä sekä aikasäästöt. Epävarmuustekijöitä 

muuttamalla tehdään uusia kannattavuuslaskelmia ja lasketaan hyöty-kustannussuh-

teita, jolloin nähdään, miten epävarmuustekijöiden toteutuminen vaikuttaa hankkeeseen. 

(Liikennevirasto 2011). 

Toteutettavuuden arvioinnissa tarkastellaan hankkeen etenemisen kannalta olennaisia 

suunnittelu- ja hallinnollisia prosesseja sekä hankkeen toteuttamispäätöksen kannalta 

olennaisia riskejä. Prosessit liittyvät lainsäädäntöön ja lupa-asioihin, suunnittelutilantee-

seen ja rahoitusmahdollisuuksiin. Riskit liittyvät esimerkiksi hankkeen teknisiin ratkaisui-

hin, liikennöintiin, kysyntään, kustannuksiin, ympäristöön ja turvallisuuteen. Tulevaisuu-

dessa tehtäviä päätöksiä, kuten poliittisen vallan päätöksiä, ei saa ennakoida toteutetta-

vuuden arvioinnissa. (Liikennevirasto 2011). 

Päätelmät tehdään vaikuttavuuden arvioinnin lisäksi hankearvioinnin aiempien osien 

pohjalta. Siinä esitellään vaikutukset kokonaisuutena ja arvio hankkeen toteutettavuu-

desta. Päätelmät esimerkiksi kertovat investoinnin aiheuttamista vaikutuksista, inves-
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toinnin yhteiskuntataloudellisesta tehokkuudesta, hyödyistä ja haitoista, hankkeen roo-

lista maakunnan ja valtakunnallisten tavoitteiden toteuttamisessa, hankkeeseen liitty-

vistä riskeistä ja epävarmuutta aiheuttavista tekijöistä. (Liikennevirasto 2011). 

2.3.4 Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma 
Hankearvioinnin osana kuvataan seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma, jossa kerro-

taan, mitä on tärkeää seurata ja arvioida sekä milloin ja miten seurannan ja arvioinnin 

tulisi tapahtua. Esimerkiksi teknisten ratkaisujen onnistuminen ja kustannusten toteutu-

minen voidaan arvioida hankkeen valmistuttua ja suorien liikenteellisten muutosten to-

teutuminen muutama vuosi hankkeen valmistumisen jälkeen. Varsinainen jälkiarviointi 

toteutetaan useiden vuosien kuluttua hankkeen valmistumisesta, ja siinä keskitytään löy-

tämään syyt poikkeamiin, jotka eroavat ennakkoon arvioiduista. (Liikennevirasto 2011). 

2.3.5 Arvioinnin raportointi ja dokumentointi  
Hankearviointi olisi hyvä raportoida ja raportin tulisi olla saatavissa. Raportin rakenteen 

tulisi sisältää jo edellä mainitut osat eli lähtökohtien kuvauksen, vaikutusten kuvauksen, 

vaikutusten arvioinnin, seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelman sekä dokumentoinnin 

ja laadunvarmistuksen. Raportin perusteellisuus riippuu hankkeesta. Lisäksi tulisi tehdä 

korttimainen yhteenveto hankkeesta. (Liikennevirasto 2011). 

Hankearviointi tulee dokumentoida siten, että arviointi on tarkistettavissa, arvioitavissa 

ja päivitettävissä. Tärkeitä ovat yksityiskohtaiset liikenne-ennusteet ja kannattavuuslas-

kelmat. Olennaista on myös lähdeviittausten oikeellisuus sekä dokumentoinnin ymmär-

rettävyys ja käytettävyys. (Liikennevirasto 2011). 

2.4 Joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin erityis-
piirteet 

Joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arviointi perustuu edellisessä luvussa esitettyyn 

hankearviointiin (Metsäranta et al. 2007). Joukkoliikennehankkeiden arvioinnin vaiheet 

on esitetty kuvassa 3. 
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Kuva 3. Joukkoliikenteen hankearvioinnin rakenne (mukaillen (Metsäranta et 
al. 2007)).  

Joukkoliikenteen hankearvioinnin rakenne ja sisältö perustuu hankearvioinnin rakentee-

seen, vaikka otsikkotasolla voi olla eroja. Joukkoliikennehankkeiden osalta merkittävät 

tarkennukset ovat vaikutusten analyysin alla, tarkasteltujen vaikutusten arvioinnissa ja 

kannattavuuslaskelmassa. 

2.4.1 Vaikutukset ja niiden arvottaminen 
Vaikutukset on jaettu tarkemmin yhdeksään osa-alueeseen, joita ovat joukkoliikenteen 

palvelutaso, liikenteen kysyntä, liikenteen kustannukset, liikenneturvallisuus, ympäristö, 

talous, yhdyskuntarakenne, väestöryhmien hyvinvointi ja alueiden kehittyminen. Osa-

alueet ovat nähtävissä myös kuvassa 3. (Metsäranta et al. 2007). 

Joukkoliikenteen koettu palvelutaso riippuu esimerkiksi joukkoliikenteen käyttäjän asen-

teista ja ominaisuuksista, minkä lisäksi palvelutason merkitykseen vaikuttaa käytettä-
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vissä olevien liikkumisvaihtoehtojen palvelutaso. Koettu palvelutaso vaikuttaa siihen, va-

litaanko joukkoliikenne matkan kulkutavaksi. Arvioitavia tekijöitä joukkoliikenteen palve-

lutasossa ovat tarjonta, matka-aika, matkan laatutekijät, hinta ja liikennejärjestelmäomi-

naisuudet. Suurin osa palvelutason arvioitavista tekijöistä, kuten matka-aika, arvotetaan 

rahamääräisiksi esimerkiksi aikakustannusten yksikköarvojen, painokerrointen ja aika-

vastaavuuksien avulla. Tarjonta eli joukkoliikennepalvelujen olemassaolo koostuu vuo-

rojen määrästä päivän aikana, vuorovälistä ja odotteluajasta, jonka matkustaja joutuu 

odottamaan lähtö- tai määränpäässä muualla kuin pysäkillä tarjonnan sopimattomuuden 

takia. Matka-aika tarkoittaa matkaan kuluvaa kokonaisaikaa, joka koostuu kävelyajasta 

matkan alussa, lopussa tai vaihdon yhteydessä, odotusajasta pysäkillä ja kulkuneuvon 

ajoajasta. Ajoaika sisältää ajoon kuluvan ajan lisäksi ajan, joka kuluu kulkuvälineeseen 

nousuun ja sieltä poistumiseen sekä pysähdyksiin. (Metsäranta et al. 2007). 

Matkan laatutekijät ovat tekijöitä, jotka matkustaja kokee osaksi joukkoliikenteen palve-

lutasoa. Laatutekijät koostuvat esimerkiksi matkan vaiheesta johtuvasta lisävastuksesta, 

matkustusväljyydestä, täsmällisyydestä, koetusta turvallisuudesta ja matkustusmuka-

vuudesta. Matkan vaiheesta johtuva lisävastus tarkoittaa, että eri matkustajat kokevat 

matkan vaiheet eri tavalla, jolloin matkustajan kokema kokonaismatka-aika on pidempi 

kuin se todellisuudessa on. Matkustusväljyys kuvaa matkustajien määrän suhdetta istu-

mapaikkojen määrään verrattuna. Täsmällisyys on sitä, että toteutunut matka-aika vas-

taa matkustajan ennakkokäsitystä. Tällöin matka-ajoissa on vain pientä hajontaa. Esi-

merkiksi liikenne ja liikenteen häiriöt vaikuttavat täsmällisyyteen. Koettu turvallisuus tar-

koittaa sitä, että matkustaja ei koe matkansa aikana pelon tunteita eikä pelkää oman 

turvallisuutensa puolesta. Tähän vaikuttavat esimerkiksi riskit kaatumisesta, liikenneon-

nettomuuksista, häiriköinnistä ja väkivallasta. Matkustusmukavuus sisältää muut tekijät, 

jotka vaikuttavat matkan miellyttävyyteen. Näitä tekijöitä ovat kaluston laatu, pysäkkien 

ja terminaalien varustelut, palvelut matkan aikana, lippu- ja maksujärjestelmän ominai-

suudet sekä informaation tarjonta ja ominaisuudet. (Metsäranta et al. 2007). 

Hinta on meno, jonka matkustaja mielestään maksaa rahamääräisenä matkasta. Koet-

tuun hintaan vaikuttavat matkan todellinen hinta, matkan maksutapa ja lipun tyyppi. Lii-

kennejärjestelmäominaisuudet ovat joukkoliikennepalveluiden kokonaisuuteen liittyviä 

tekijöitä. Niitä ovat kuusi: linjaston kattavuus, järjestelmän hallittavuus, alueellinen tasa-

puolisuus, sosiaalinen tasapuolisuus, linjaston yhdistävyys sekä optioarvo. Linjaston kat-

tavuus kuvaa eri alueiden saavutettavuutta joukkoliikenteellä eri ajankohtina ja eri päi-

vinä, ja se ottaa myös huomioon kävelymatkoja pysäkeiltä ja liikennöintiaikoja. Järjestel-

män hallittavuus tarkoittaa tietoisuutta tarjonnasta. Alueellisessa tasapuolisuudessa eri 
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alueilta on samanvertaiset liikenneyhteydet muille alueissa ja alueiden sisällä. Sosiaali-

nen tasapuolisuus tarkoittaa, että joukkoliikenne on kaikkien hyödynnettävissä iästä, 

kunnosta tai taloudellisesta tilanteesta riippumatta. Linjaston yhdistävyys kuvaa joukko-

liikennereittien kykyä yhdistää alueita ja liikennemuotoja toisiinsa. Optioarvo kuvastaa 

mahdollisuutta käyttää joukkoliikennettä tarvittaessa. Siinä ei huomioida säännöllisesti 

joukkoliikennettä käyttäviä matkustajia. (Metsäranta et al. 2007). 

Toisena osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset liikenteen kysyntään. Ar-

vioitavasta hankkeesta tehdään hankkeen tarkastelujakson loppuun ulottuvat liikenne-

ennusteet liikenteen kysynnän muutosten arvioimiseksi. Tarkastelujakson pituus on pit-

kävaikutteisissa hankkeissa yleensä 30 vuotta. Ennusteen laajuus riippuu hankkeen vai-

kutusten laajuudesta. Perusennusteita voidaan tehdä joustokertoimien ja asiantuntija-

arviointien avulla. Joustokertoimia ovat esimerkiksi hintajousto, ristijousto ja tulojousto. 

Hintajousto kuvaa sitä, miten liikenteen kysyntä riippuu liikkumisen hinnasta. Ristijousto 

kuvaa yhden kulkumuodon kysynnän riippuvaisuutta toisen kulkumuodon palveluta-

sossa tapahtuvista muutoksista. Tulojousto puolestaan kuvaa liikenteen kysynnän riip-

puvaisuutta kuluttajien tuloista. Vaativammissa tilanteissa, kuten raideliikennehank-

keissa, ennusteita tehdään kysyntä- ja verkkomallien avulla. Kysyntämalleilla ennustaan 

kulkutavan valintaa, suuntautumista ja kokonaiskysyntää, kun taas verkkomalleilla en-

nustetaan matkojen reitin valintaa. Nämä mallit selittävät henkilöliikenteen kysyntää esi-

merkiksi maankäytön, liikennetutkimusten ja väestön sosioekonomisten taustatietojen 

pohjalta. Kaupunkiseuduilla mallit tehdään yleensä ruuhkatunnille tai arkivuorokaudelle. 

Mallien haasteina on niiden herkkyys valituille muuttujille, jolloin muiden tekijöiden mer-

kitys pitää arvioida erikseen tai suhteuttaa mallin tuloksiin. (Metsäranta et al. 2007). 

Kolmantena osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset liikenteen kustan-

nuksiin. Joukkoliikennehankkeen myötä tarjonnassa ja liikenteen kysynnässä voi tapah-

tua muutoksia, jotka vaikuttavat liikenteen kustannuksiin. Kustannukset koostuvat ope-

rointi-, ajoneuvo- ja kulkumuotokustannuksista. Ne muodostetaan esimerkiksi suorittei-

den, liikenteen yksikkökustannusten ja liikennöintikustannusten avulla. Operointikustan-

nukset koostuvat tunti-, kilometri- ja kalustokustannuksista. Tuntikustannukset ovat kul-

jettajien ja konduktöörien henkilökustannuksia sekä käyttöajasta riippuvat energiakus-

tannukset. Kilometrikustannukset koostuvat ajosuoritteesta riippuvista energiakustan-

nuksista ja huolto-, korjaus- ja varaosakustannuksista. Kalustokustannukset ovat kalus-

ton käytöstä eli vuoropäivistä riippuvaiset korko-, poisto-, vakuutus- ja yleiskustannukset. 

Ajoneuvokustannukset puolestaan ovat autojen käytön kustannukset eli polttoaine-, kor-

jaus-, huolto- ja rengaskustannukset. Viimeinen kustannusten osa-alue eli kulkumuoto-
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kustannukset koostuvat infrastruktuurikustannuksista ja liikenteen palvelujen kustannuk-

sista. Infrastruktuurikustannukset ovat väylästön kunnossapitokustannuksia eli esimer-

kiksi raiteiden, pysäkkien ja sähköjärjestelmien kunnossapitokustannuksia. Liikenteen 

palvelujen kustannukset ovat esimerkiksi liikenteen ohjauksen henkilöstökulut, tilavuok-

rat ja tietotekniikkakulut. (Metsäranta et al. 2007). 

Neljäntenä osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset liikenneturvallisuu-

teen. Liikenneturvallisuudessa arvioidaan muutoksia joukkoliikennematkoilla tapahtu-

vien onnettomuuksiin, kulkumuotojen kohtaamisonnettomuuksiin ja autoliikenteen on-

nettomuuksiin liittyen. Joukkoliikennematkoilla tapahtuvat onnettomuudet ovat liityntä-

matkoilla ja ajon aikana matkustajille tapahtuneita onnettomuuksia. Kulkumuotojen koh-

taamisonnettomuudet tapahtuvat kahden kulkumuodon kohdatessa, mistä esimerkkinä 

on raitiovaunun ja muun liikenteen väliset onnettomuudet. Autoliikenteen onnettomuudet 

tapahtuvat tie- ja katuverkolla ja niiden määrää arvioidaan, koska joukkoliikenteen kul-

kutapaosuuden muuttuminen vaikuttaa onnettomuuksien määrään. Vaikutuksia liikenne-

turvallisuuteen voidaan arvioida esimerkiksi onnettomuuksien määrien, niissä kuolleiden 

ja vakavasti loukkaantuneiden määrien sekä henkilövahinko-onnettomuuksien määrien 

avulla. Edellä mainituista saadaan myös määriteltyä onnettomuuskustannusten yksikkö-

arvojen perusteella liikenneturvallisuudelle rahamääräiset onnettomuuskustannukset. 

(Metsäranta et al. 2007). 

Viidentenä osa-alueena on joukkoliikennehankkeen vaikutukset ympäristöön. Joukkolii-

kennehankkeen myötä ympäristövaikutuksia syntyy, jos esimerkiksi joukkoliikenteen ka-

luston käyttövoima muuttuu, ajosuoritteet muuttuvat tai ympäristön suojelurakenteet 

muuttuvat. Ympäristövaikutukset jaetaan kahteen kategoriaan, elinympäristöön ja ter-

veyteen sekä luonnonympäristöön. Elinympäristö ja terveys koostuu ihmisten terveydelle 

haitallisista päästöistä ja ilmanlaadusta, melualtistumisesta, liikenteen aiheuttamasta tä-

rinästä sekä kaupunkikuvasta, taajamakuvasta ja kulttuurihistoriallisesti arvokkaista koh-

teista. Terveydelle haitalliset päästöt ovat hiilimonoksidi (CO), hiilivedyt (HC), typen ok-

sidit (NOx), hiukkaset (PM) ja rikkidioksidi (SO2). Nämä päästöt heikentävät ilmanlaatua 

ja niiden vaikutuksia arvioidaan suoritteiden, kaluston ja yksikköpäästöjen avulla. Raha-

määräiseksi vaikutukset muutetaan päästöjen yksikkökustannusten avulla. Liikenne syn-

nyttää melua, joka arvioidaan häiritseväksi, jos päivän melutasot ovat yli 55 desibeliä 

(dB). Tämän tason ylittävälle meluhaitalle on arvioitu kustannusten yksikköarvot, joiden 

avulla joukkoliikennehankkeen vaikutukset meluun saadaan muutettua rahamääräisiksi. 

Lähinnä raskaat kulkuneuvot aiheuttavat maaperässä ja perustuksissa etenevää väräh-

telyä, jota kutsutaan tärinäksi. Tärinää arvioidaan erillisten tutkimusten avulla eikä sen 
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rahamääräiseen arviointiin ole yksikköarvoa. Kaupunkikuva, taajamakuva ja kulttuurihis-

torialliseesti arvokkaat kohteet sisältävät esimerkiksi julkisivuja, puistoja ja istutuksia. 

Näiden laadullisesti arvioitujen vaikutusten arvioiminen on tärkeää erityisesti olemassa 

olevaan ja tiiviiseen yhdyskuntarakenteeseen rakennettaessa. (Metsäranta et al. 2007). 

Muutokset luonnonympäristön tekijöissä johtuvat luonnossa tapahtuvista ihmisestä riip-

pumattomista prosesseista ja ne vaikuttavat sitä kautta välillisesti ihmisten elämään. 

Luonnonympäristöön kuuluvat kasvihuonekaasupäästöt, luonnon eheys ja monimuotoi-

suus, maaperä, ilma ja vesi sekä luonnonvarat. Kasvihuonekaasuihin kuuluvat hiilidiok-

sidi, metaani, dityppioksidi, klooratut ja fluoratut hiilivedyt (CFC-yhdisteet), halonit sekä 

otsoni, mutta ainoa vaikutusten arvioinnissa merkittävä kasvihuonekaasu liikenteen 

osalta on kasvihuoneilmiötä vahvistava hiilidioksidi. Hiilidioksidipäästöjä arvioidaan ra-

hamääräisesti yksikkökustannusten avulla. Luonnon eheyttä ja monimuotoisuutta on tar-

kasteltu luontoalueiden ja maisemien yhtenäisyyden sekä lajien ja ekosysteemien diver-

siteetin kautta. Maaperä, ilma ja vesi sisältävät esimerkiksi maaperän sekä pinta- ja poh-

javesien saastumisen, jätteet ja happamoitumisen ja rehevöitymisen. Näiden arvioimi-

nen on erityisen tärkeää uusille tai arvokkaille luontoalueille rakennettaessa. Luonnon-

varat käsittävät kiviaineksen ja öljyperäisten tuotteiden käytön, mutta niiden arvioimista 

ei ole esitelty tarkemmin. (Metsäranta et al. 2007). 

Kuudentena osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset talouteen. Taloudel-

liset vaikutukset jaetaan välittömiin eli heti tehdyn toimenpiteen seurauksena ilmeneviin 

ja välillisiin eli pitkällä aikavälillä yhteiskunnan sopeutuessa ilmeneviin vaikutuksiin. Vä-

lilliset taloudelliset vaikutukset ilmenevät bruttokansantuotteessa. Vaikutukset syntyvät 

esimerkiksi kunnallis- ja kansantalouksien tehokkuus- ja kasvuvaikutuksista. Välillisiä ta-

loudellisia vaikutuksia arvioidaan yleensä vain laajoissa valtakunnallisissa hankkeissa. 

(Metsäranta et al. 2007). 

Välittömät taloudelliset vaikutukset on jaettu kotitalouksien menoihin, yritysten talouteen, 

valtion talouteen ja kuntien talouteen. Kotitalouksien menot ovat liikennepalvelujen käyt-

tökuluja. Niitä ovat ajoneuvokustannukset ja joukkoliikenteen lippumenot. Joukkoliiken-

nehankkeen vaikutukset kotitalouksien menoihin arvioidaan muuttuneen autoliikenne-

suoritteen ja ajoneuvokustannusten yksikköarvojen avulla sekä muuttuneiden lipputulo-

jen avulla. Yritysten talous sisältää joukkoliikennettä harjoittavien yritysten operointikus-

tannukset sekä muiden yritysten liikennepalvelujen käyttömenot ja matkakorvaukset. Yri-

tysten talouteen kuuluvia tuloja ovat joukkoliikenteen lipputulot ja mahdolliset muut tulot 

joukkoliikennepalveluista. Joukkoliikennehankkeen myötä yritysten liikennöintikustan-

nukset voivat muuttua. (Metsäranta et al. 2007). 



20 

 

Valtion talouteen liittyvät menot ovat esimerkiksi infrastruktuurin kunnossapito- ja pää-

omakustannukset. Tuloja ovat esimerkiksi joukkoliikennelippujen ja polttoaineen hin-

nassa perityt verot. Jos joukkoliikenteen lipputulot tai ajoneuvokustannukset muuttuvat, 

muuttuvat myös kokonaisverotulot. Kuntien talouteen liittyviä menoja ovat esimerkiksi 

koulu- sekä sosiaali- ja terveystoimien liikennepalvelujen ostot, lipputuet ja infrastruktuu-

rin kunnossapitokustannukset. Muutokset lipputuloissa vaikuttavat sekä yritysten että 

kuntien talouteen. Tuloja puolestaan ovat lipputulot ja mahdolliset muut tulot liikennepal-

veluista. Infrastruktuurin kunnossapitokustannukset voivat kohdistua joko kunnalle, val-

tiolle tai molemmille. (Metsäranta et al. 2007). 

Seitsemäs osa-alue on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen. 

Yhdyskuntarakenne voidaan jakaa fyysiseen ja toiminnalliseen yhdyskuntarakentee-

seen, joihin molempiin joukkoliikennehanke voi vaikuttaa. Fyysinen yhdyskuntarakenne 

tarkoittaa rakennettua ympäristöä eli esimerkiksi rakennuksia, kunnallistekniikkaa ja vir-

kistysalueita. Toiminnallinen yhdyskuntarakenne puolestaan tarkoittaa yhdyskunnan toi-

mintojen, kuten asumisen ja palveluiden, sijoittumista, saavutettavuutta ja käyttöä. Vai-

kutukset yhdyskuntarakenteeseen riippuvat saavutettavuudessa tapahtuvista muutok-

sista. Saavutettavuuteen vaikuttavat tekijät ovat samat kuin ensimmäisenä esitellyt jouk-

koliikenteen palvelutasoon vaikuttavat tekijät. Jos saavutettavuus kehittyy tai maan-

käyttö tai toiminnot sijoittuvat hankkeen myötä eri tavalla kuin ilman hanketta olisi tapah-

tunut, on hanke vaikuttanut yhdyskuntarakenteeseen. Näkyviä vaikutuksia voivat olla 

esimerkiksi joukkoliikennehankkeen kysynnän muuttuminen, eri liikennemuotojen ja lii-

kenneverkon kuormituksen muuttuminen ja liikennesuoritteesta riippuvaisten kustannus-

ten muuttuminen. Hankkeen vaikutus yhdyskuntarakenteen muutoksiin tulee perustella 

kunnolla, sillä tavallisesti muutokset yhdyskuntarakenteessa eivät johdu liikenteestä. Lii-

kennemallin avulla voidaan tutkia, mitkä vaikutukset ovat peräisin yhdyskuntarakenteen 

muuttumisesta ja mitkä liikenteen muuttumisesta. Arviointia voidaan tehdä myös siten, 

että arvioidaan joukkoliikenteen kannalta sopivinta yhdyskuntarakennetta ja maankäyt-

töä. (Metsäranta et al. 2007). 

Kahdeksas osa-alue on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset eri väestöryhmien hyvin-

vointiin. Muutokset palvelutasossa, liikenneturvallisuudessa, ympäristövaikutuksissa ja 

taloudellisissa vaikutuksissa kohdistuvat kaikille liikkujille, mutta vaikutusten merkitys on 

erilainen eri ihmisryhmille riippuen esimerkiksi maksu- ja toimintakyvystä ja autonomis-

tuksesta. Palvelutasomuutoksia ovat lasten, nuorten, autottomien ja iäkkäiden matkoihin 

ja liikkumismahdollisuuksiin vaikuttavat muutokset, jotka liittyvät matka-aikoihin, matkan 

laatutekijöihin ja hintoihin. Lisäksi palvelutasomuutoksia ovat liikkumis- ja toimimisesteis-
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ten matkoihin ja liikkumismahdollisuuksiin vaikuttavat muutokset, jotka liittyvät palvelui-

den saatavuuteen, esteettömyyteen, informaation laatuun ja informaation saatavuuteen. 

Muutoksia tarkastellaan yleensä niiden väestöryhmien osalta, jotka ovat heikoimmassa 

osassa, sillä muutoksilla on heihin eniten vaikutusta. Arviointi on yleensä laadullista ja 

sitä voidaan täydentää paikkatietoanalyysien avulla. (Metsäranta et al. 2007). 

Yhdeksäs osa-alue on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset eri alueiden hyvinvointiin. 

Vaikutukset syntyvät pitkällä aikavälillä. Alueelliseen kehitykseen liittyvät tekijät ovat 

asukkaat, elinkeinotoiminta, aluetalous, infrastruktuuri, ympäristö ja hallinnolliset tekijät. 

Alueellinen hyvinvointi koostuu kolmesta ulottuvuudesta, joita ovat taloudellinen, sosiaa-

linen ja ekologinen ulottuvuus.  Taloudellista ulottuvuutta voi mitata bruttokansantuot-

teen, työllisyysasteen ja väestönkehityksen avulla. Sosiaalinen ulottuvuus käsittää esi-

merkiksi osallistumista yhteiskunnan toimintoihin, yhteisön rakenteet ja piirteet, sosiaali-

nen vuorovaikutus ja luottamus. Ekologinen ulottuvuus sisältää maan, veden ja ilman 

laadun eri ulottuvuudet, kasvuston, eläimistön ja luonnon monimuotoisuuden. Ulottu-

vuuksia voi myös yhdistää toisiinsa. Alueiden hyvinvoinnin kehittymisessä joukkoliikenne 

on merkittävässä osassa saavutettavuuden ylläpitämisessä ja parantamisessa. Maaseu-

dulla tämä tarkoittaa peruspalvelutason ja elinkelpoisuuden ylläpitämistä ja kaupun-

geissa liikenteen palvelutason ja sujuvuuden säilyttämistä alueen kilpailukyvyn ylläpitä-

miseksi. Alueiden hyvinvoinnin kehittymistä kannattaa arvioida tavoitteiden ja toiminta-

linjojen tasolla. Vaikutuksia arvioidaan laadullisesti verraten niitä hankkeen vaikutusalu-

eelle eri suunnitelmissa, kuten maakuntasuunnitelmassa, asetettuihin tavoitteisiin. Arvi-

ointi yhdistelee kuutta ensimmäisenä esiteltyä osa-aluetta eli joukkoliikenteen palveluta-

soa, liikenteen kysyntää, liikenteen kustannuksia, liikenneturvallisuutta, ympäristöä ja ta-

loutta. (Metsäranta et al. 2007). 

2.4.2 Kannattavuuslaskelma vaikutusten analysoinnissa 
Kannattavuuslaskelma noudattelee luvussa 2.3.3 esiteltyä sisältöä ja myös joukkoliiken-

nehankkeissa lasketaan hyöty-kustannussuhde. Laskelmaan sisältyviä eriä on kymme-

nen: investointikustannukset, nykyisten matkustajien hyödynmuutos, muuttuneen kysyn-

nän hyödynmuutos, jäljelle jäävän autoliikenteen hyödynmuutos, operaattorin ylijäämän 

muutos, julkisten palvelujen kustannussäästöt, muutokset ulkoisissa kustannuksissa, 

muutokset verotuloissa ja subventioissa, muutokset liikenneinfrastruktuurin kunnossapi-

tokustannuksissa ja investoinnin jäännösarvo. (Metsäranta et al. 2007). 

Investointikustannukset koostuvat hankkeen kustannuksista. Niihin lasketaan vertailu-

vaihtoehtoon sisältyvien kustannusten ylittävät kustannukset. Vastaavasti kaikille seu-

raavaksi esitellyistä hyödyistä ja haitoista otetaan huomioon vertailuvaihtoehdon ylittävät 
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tulot tai kustannukset. Nykyisten matkustajien hyödynmuutos koostuu rahamääräisesti 

arvotetuissa palvelutasotekijöissä tapahtuneista muutoksista. Nämä tekijät ovat aiem-

minkin mainitut matka-aika, hinta ja matkan laatutekijät. (Metsäranta et al. 2007). 

Muuttuneen kysynnän hyödynmuutos otetaan huomioon, jos hanke muuttaa matkojen 

määrää esimerkiksi matkojen siirtyessä autoliikenteestä joukkoliikenteeseen tai uusien 

matkojen syntyessä. Hyödynmuutosta voidaan arvioida kahdella tavalla. Ensimmäisessä 

muutos lasketaan kokonaisuutena liikennemallista saatujen käyttäjämäärien ja kustan-

nusmuutosten avulla. Toisessa uuden ja siirtyvän matkustajien hyöty arvioidaan puolik-

kaaksi nykyisen matkustajan hyödyistä, koska näiden kokema hyöty on keskimäärin 

puolet nykyisen matkustajan kokemasta hyödystä. Hyödyistä tulee samaa suuruusluok-

kaa, mutta useimmiten toisena kuvatulla puolikkaan säännöllä hyödystä tulee vähän 

suurempi. (Metsäranta et al. 2007). 

Jäljelle jäävän autoliikenteen hyödynmuutos eli aika- ja ajoneuvokustannussäästö syn-

tyy, kun ruuhkaisuus vähenee autoliikenteestä joukkoliikenteeseen tapahtuvan siirtymän 

takia. Hyödynmuutosta voidaan arvioida suoraan liikennemallista tai laskelmalla kustan-

nusten muutoksen ja autoliikenteeseen jäävien matkojen määrällä. Operaattorin ylijää-

män muutos koostuu operointikustannuksissa ja lipputuloissa tapahtuvista muutoksista. 

Julkisten kuljetuspalvelujen kustannussäästöjä syntyy, jos joukkoliikennehankkeen 

myötä koulukuljetusten tai vastaavien kunnan tai valtion tarjoamien kuljetusten määrä 

vähenee. (Metsäranta et al. 2007). 

Muutokset ulkoisissa kustannuksissa koostuvat muutoksista onnettomuus-, päästö- ja 

melukustannuksissa. Muutokset verotuloissa ja subventioissa eivät kuulu joukkoliiken-

nehankkeen kannattavuuslaskelmaan, koska arvioinnit on tehty ilman veroja. Muutokset 

liikenneinfrastruktuurin kunnossapitokustannuksissa syntyvät liikennesuoritteessa ta-

pahtuvien muutosten takia. Jäännösarvo eli investoinnin arvo laskenta-ajan lopussa huo-

mioidaan myös kannattavuuslaskelmassa. Jos investointi tai osa siitä pitäisi uusia tar-

kasteluajanjakson aikana, huomioidaan kustannukset edellisinä esitellyissä muutoksissa 

liikenneinfrastruktuurin kunnossapitokustannuksissa. Jos investointi joudutaan purka-

maan tarkasteluajanjakson lopussa, ilmenevät purkukustannukset negatiivisena jään-

nösarvona. (Metsäranta et al. 2007). 

Herkkyystarkasteluilla arvioidaan epävarmuustekijöiden vaikutusta kannattavuuslaskel-

maan. Epävarmuustekijät joukkoliikennehankkeissa ovat esimerkiksi investointikustan-

nukset, liikenne-ennuste, matkan laatutekijät, matkojen jakautuminen tarkoituksen mu-

kaan ja maankäytön erot. Jos investointikustannukset muuttuvat, ne yleensä nousevat 
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eivätkä laske. Liikenne-ennuste vaikuttaa merkittävästi arvioituihin vaikutuksiin. Jos ar-

vioinneissa on hyödynnetty jotain muuta arviota kysynnän kasvusta kuin trendiennus-

tetta, arvioidaan tätä herkkyystarkastelussa. Matkan laatutekijöiden osalta tehdään las-

kelma, jossa on huomioitu vain painottamaton matka-aika ja matkan hinta. Muiden laa-

tutekijöiden aiheuttamia vaikutuksia laskelmaan tarkastellaan myös. Matkojen jakautu-

mista tarkoituksen myötä on tarkasteltava, jos laskelmissa on hyödynnetty jotain muuta 

kuin keskimääräistä matkojen jakautumista tarkoituksen mukaan. Erot maankäytössä 

voivat aiheuttaa muutoksia autoliikenteen suoritteisiin ja sitä kautta ajoneuvo- ja aika-

kustannuksiin sekä ulkoisiin kustannuksiin, ja näitä huomioidaan herkkyystarkasteluissa. 

(Metsäranta et al. 2007). 



24 

 

3. KEINOT LIIKENTEEN PÄÄSTÖJEN VÄHENTÄ-
MISEKSI SUOMESSA  

Tässä luvussa esitellään keinoja liikenteen päästöjen vähentämiseksi Suomessa. Toi-

menpiteet on esitetty kategorioittain siten, että yhdessä alaluvussa esitellään yhden ka-

tegorian toimenpiteet.  

Liikenteen aiheuttamat päästöt syntyvät suoritteen, liikennevälineiden energiatehokkuu-

den ja käytetyn polttoaineen tulona. Päästövähennyskeinot voidaan jakaa edellä mainit-

tujen tekijöiden mukaisesti liikennettä vähentäviin toimenpiteisiin, jolloin suorite piene-

nee, liikennevälineiden energiatehokkuutta parantaviin toimenpiteisiin ja fossiilisia polt-

toaineita korvaaviin uusiutuviin polttoaineisiin. (Särkijärvi et al. 2018). 

Liikennesuoritetta ei ole tarkoitus rajoittaa, koska se olisi melko mahdotonta eikä toivot-

tavaa. Sen sijaan tavoitteena olisi, että henkilöautojen suorite alkaa laskea vuonna 2025. 

Tällöin raideliikenteen, linja-autoliikenteen, pyöräilyn ja kävelyn yhteismatkustussuorite 

kaksinkertaistuisi vuoteen 2045 mennessä. (Särkijärvi et al. 2018). 

Jotta hiilettömän liikenteen tavoite voidaan saavuttaa vuoteen 2045 mennessä, pitäisi 

kaikkien fossiilisten polttoaineiden käytöstä päästä eroon siihen mennessä. Biopolttoai-

neiden osuuden tulisi olla 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kaikista nestemäi-

sistä polttoaineista. Biopolttoaineiden raaka-aineita on kuitenkin tarjolla rajallisesti, 

minkä takia biopolttoaineiden absoluuttisen määrän ei tulisi kasvaa tieliikenteessä enää 

vuoden 2030 jälkeen. Lisäksi kotimaisen biokaasun käytön tulisi kasvaa siten, että 

vuonna 2045 biokaasua ja nestemäisiä biopolttoaineita käytettäisiin liikenteessä saman 

verran. Liikenteen kokonaisenergiankäytön tulisi laskea vuoteen 2030 mennessä noin 

150 petajouleen ja vuoteen 2045 mennessä noin 100 petajouleen vuodessa, kun se 

vuonna 2017 oli noin 175 petajoulea. (Särkijärvi et al. 2018). 

Koska liikennesuoritteen pienentäminen on haastavaa ja biopolttoaineiden raaka-aineita 

on rajoitetusti, on liikennevälineiden kehityksellä suuri merkitys päästötavoitteiden saa-

vuttamisessa. Tavoitteena on, että liikennevälineiden uusiutuminen nopeutuu ja että 

koko ajoneuvokanta olisi nolla- tai vähäpäästöistä nykyisen muutaman prosentin osuu-

den sijaan. Lukumäärällisesti tavoitteena olisi, että vuonna 2030 sähköautoja olisi 

670 000 ja kaasuautoja 130 000 ja vuonna 2045 sähköautoja olisi noin 2 miljoonaa ja 

kaasuautoja noin 250 000. Raskaan liikenteen kalustoa puolestaan olisi 7 000 sähköau-

toa ja 6 000 kaasuautoa vuonna 2030 sekä 42 000 sähköautoa ja 22 000 kaasuautoa 

vuonna 2045. Pakettiautoista sähköisiä olisi vuonna 2030 50 000 ja kaasukäyttöisiä 
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14 000 sekä vuonna 2045 sähköisiä 164 000 ja kaasukäyttöisiä 41 000. (Särkijärvi et al. 

2018). 

Särkijärvi et al. (2018) on esitellyt raportissaan toimenpiteitä, joiden avulla päästötön lii-

kenne on saavutettavissa vuoteen 2045 mennessä. Toimenpiteet perustuvat kolmeen 

periaatteeseen. Ensimmäinen on, että kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupäästöt 

poistetaan täysin vuoteen 2045 mennessä. Toisena periaatteena on, että liikenteen 

energiankulutus pienenee liikenteen ja liikennejärjestelmän energiatehokkuutta paranta-

malla. Viimeisenä periaatteena on, että toimenpiteiden tulisi olla kustannustehokkaita, 

vaikuttavia ja toteuttaa asetetut tavoitteet. (Särkijärvi et al. 2018). 

Toimenpiteet on jaettu neljään kategoriaan, joita ovat kestävä liikkuminen, tehokkaat ta-

varakuljetukset, nolla- ja vähäpäästöiset liikennevälineet sekä uusiutuvat polttoaineet. 

Toimenpiteet on esitetty kategorioittain seuraavissa alaluvuissa.  

3.1 Kestävä liikkuminen 

Kestävän liikkumisen toimenpiteet on jaettu seitsemään luokkaan. Toimenpiteet tähtää-

vät järjestelmätason muutokseen eli siihen, että autokeskeisestä järjestelmästä siirry-

tään kestävän liikkumisen järjestelmään. (Särkijärvi et al. 2018). Kestävän liikkumisen 

toimenpiteet on esitetty kuvassa 4.  

 

Kuva 4. Toimenpiteet kestävän liikkumisen edistämiseksi. Mitä suurempi 
pallo, sitä vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmät toimenpiteet on merkitty 

tummimmilla väreillä. (Särkijärvi et al. 2018). 



26 

 

Keskeisimpinä ja vaikuttavimpina toimenpiteinä ovat kestävät liikenneinfrainvestoinnit ja 

tiemaksut kaupunkiseuduilla. Kestäviin liikenneinfrainvestointeihin kuuluu, että liikenteen 

päästöjä vähentäviä liikenneverkkoinvestointeja edistetään. Erityisesti joukkoliikennettä 

palvelevaa raide- ja tie- sekä pyöräliikenteen infrastruktuuria parannetaan. Kävelyn ja 

pyöräilyn investointiohjelma toteutetaan ja asemaseutujen potentiaalin hyödyntämistä 

esimerkiksi asumisen ja liityntäliikenteen osalta parannetaan. Nykyisten raideyhteyksien 

potentiaali tunnistetaan ja niitä kehitetään siten, että kaupunkiseuduille suuntautuva työ-

matka- ja asiointiliikenne siirtyisi henkilöautoilusta raiteille. Myös automaattiliikennettä 

pyritään edistämään. Valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa asetetaan 

määrääväksi tavoitteeksi liikenteen päästövähennystarpeet. Liikenteen päästöjä lisääviä 

investointeja saa tehdä vain poikkeustapauksissa, jolloin tulee tehdä samanaikaisesti 

päästöjä vähentäviä investointeja. (Särkijärvi et al. 2018). 

Kaupunkiseuduilla kerätyillä tiemaksuilla voidaan ohjata liikkumista kestäviin kulkutapoi-

hin, kuten joukkoliikenteeseen ja jaettuihin kyyteihin. Tiemaksut käyttöön ottaneille kau-

punkiseuduille kohdistetaan lisärahoitusta, jolla ne voivat parantaa kestävää liikkumista 

ja kuljettamista. Tiemaksujen kerääminen täytyy mahdollistaa lainsäädännöllä. (Särki-

järvi et al. 2018). 

Kestävien liikkumispalveluiden tarjontaa kehitetään parantamalla joukkoliikennettä. 

Joukkoliikenteen runkolinjastojen, palvelutason, hinnoittelun ja käytettävyyden parantu-

minen yhdistettynä parempaan tiedon hyödyntämiseen edistää myös matkaketjujen ja 

uusien liikkumispalveluiden (Mobility as a Service, MaaS) kehittymistä. Erilaisille liikku-

mispaketeille muodostetaan tasapuoliset verotuskäytännöt autoedun ja työsuhdeauton 

kanssa. Työmatkakuluvähennystä uudistetaan siten, että vähäpäästöinen liikkuminen 

yleistyy. Kävelyä ja pyöräilyä kehitetään yksittäisinä kulkumuotoina, mutta myös matka-

ketjujen osina. Lisäksi esimerkiksi joukkoliikenteen ja jaettuja kyytejä edistetään kaista-

etuuksilla ja liikennettä ohjataan vähäpäästöistä ja päästötöntä liikennettä priorisoimalla. 

(Särkijärvi et al. 2018). 

Polttoaineveroa nostetaan vuosittain vuosina 2020–2044, jotta fossiilisten polttoaineiden 

käyttämisestä tulisi kannattamattomampaa, jolloin samalla ihmisiä ja yrityksiä saadaan 

houkuteltua käyttämään kestävämpiä liikkumistapoja tai vaihtoehtoisia käyttövoimia. 

Nolla- ja vähäpäästöisten autojen hankintaa ja konvertointia tuetaan fossiilisten polttoai-

neiden veronkorotusten vastapainoksi. (Särkijärvi et al. 2018). 

Ihmisiä ohjataan kestäviin liikkumismuotoihin myös pysäköintipolitiikan avulla. Esimer-

kiksi pysäköintihinnoittelua ja käyttäjä maksaa –periaatetta tehdään läpinäkyvämmäksi. 
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Kestävä liikkuminen priorisoidaan kaupunkisuunnittelussa ja pysäköintiä keskitetään esi-

merkiksi liityntäpysäköintialueille. Ihmisiä kannustetaan valitsemaan kestäviä liikkumis-

valintoja esimerkiksi viestinnän, markkinoinnin ja kokeilujen avulla. Esimerkiksi koulujen, 

työpaikkojen ja kauppojen tulee kannustaa ja etsiä ratkaisuja kestävien liikkumistapojen 

valintaan. (Särkijärvi et al. 2018). 

Yhdyskuntarakennetta tiivistetään siten, että valtio ja kunnat suunnittelevat yhteistyössä 

rinnakkain maankäyttöä ja liikennejärjestelmää. Tavoitteena on tiiviimpi ja toimivampi 

yhdyskuntarakenne. Asuminen, työpaikat ja palvelut ohjataan suunnittelun avulla kes-

kuksiin ja joukkoliikenteen solmukohtiin. Ilmastonmuutoksen torjunnan vaatimukset alu-

eiden käytölle otetaan huomioon maankäyttö- ja rakennuslakia (MRL) uudistettaessa.  

(Särkijärvi et al. 2018). 

3.2 Tehokkaat tavarakuljetukset 

Tehokkaiden tavarakuljetusten toimenpiteet on jaettu kuuteen luokkaan. Toimenpiteet 

tähtäävät tavaraliikenteen ja logistiikan päästöjen vähentämiseen. (Särkijärvi et al. 

2018). Tehokkaiden tavarakuljetusten toimenpiteet on esitetty kuvassa 5. Toimenpi-

teissä ei ole käsitelty kalustoon liittyviä toimenpiteitä, koska niitä käsitellään erikseen lu-

vussa 3.3. 

 

Kuva 5. Toimenpiteet tehokkaiden tavarakuljetusten edistämiseksi. Mitä suu-
rempi pallo, sitä vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmät toimenpiteet on 

merkitty tummimmilla väreillä. (Särkijärvi et al. 2018). 
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Polttoaineveron korotus on vaikuttavin toimenpide. Polttoaineverokorotus mainittiin jo 

aiemmin henkilöliikenteen yhteydessä, ja verokorotus vaikuttaa yhtä lailla tavaraliiken-

teen kuljetuksiin. Raskaassa liikenteessä otetaan käyttöön tiemaksu, joka aikapohjaisen 

sijaan kilometripohjainen. Polttoainevero ja kilometripohjainen tiemaksu ohjaavat ras-

kasta liikennettä energiatehokkaampiin kuljetuksiin. (Särkijärvi et al. 2018). 

Logistiikkaa tehostetaan digitalisaation avulla. Tiedonjakamista liikennemuodoissa edis-

tetään ja hubeja kehitetään kuljetuskeskittymien läheisyyteen. Tiekuljetusten maksimi-

mittojen ja -massojen kasvatetaan. Kuljetuksia ei kuitenkaan saa siirtyä raiteilta teille tä-

män seurauksena. Sähkökuorma-autojen käyttöönottoa mahdollistetaan. Logistiikan 

koordinointia ja energiatehokkuutta parannetaan huomioiden kaupunkiympäristön viihty-

vyys. Lisäksi letka-ajoa mahdollistetaan automaation avulla. (Särkijärvi et al. 2018). 

Rautatie- ja vesikuljetuksia edistetään selvittämällä, miten tiekuljetuksia voidaan helpom-

min yhdistää rautatie- ja vesikuljetuksiin ja millaisia esteitä tiekuljetusten siirtämisessä 

raide- ja vesiliikenteeseen on. Toimenpiteiden vaikutuksia, kuten polttoaineveron nou-

sua, tulisi kompensoida yrityksille jollain tavalla. (Särkijärvi et al. 2018). 

3.3 Nolla- ja vähäpäästöiset liikennevälineet 

Nolla- ja vähäpäästöisten liikennevälineiden toimenpiteet on jaettu kymmeneen luok-

kaan. Toimenpiteet tähtäävät ensin vähäpäästöisten ajoneuvojen osuuden kasvuun ajo-

neuvokannasta ja pidemmällä aikavälillä nollapäästöisten ajoneuvojen osuuden kasvuun 

ajoneuvokannasta. (Särkijärvi et al. 2018). Nolla- ja vähäpäästöisiä liikennevälineitä 

edistävät toimenpiteet on esitetty kuvassa 6. 
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Kuva 6. Toimenpiteet nolla- ja vähäpäästöisten liikennevälineiden edistä-
miseksi. Mitä suurempi pallo, sitä vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmät 

toimenpiteet on merkitty tummimmilla väreillä. (Särkijärvi et al. 2018). 

Polttoaineveron korotus on merkittävimmässä osassa nolla- ja vähäpäästöisten liikenne-

välineiden edistämisessä. Sitä esiteltiin jo aiemmin luvuissa 3.1 ja 3.2. Polttoaineveron 

korotus ohjaa ihmisiä valitsemaan nolla- tai vähäpäästöisiä kulkuneuvoja tai kestäväm-

piä kulkumuotoja. Merkittävänä vastapainona veronkorotuksille toimivat hankintatuet, 

joilla avustetaan nolla- ja vähäpäästöisten autojen hankintoja ja konversioita, puhtaan 

raskaan kaluston hankintaa sekä mahdollisesti sähköpyörien hankintoja. (Särkijärvi et al. 

2018). 

Bensiini- ja dieselkäyttöisten uusien henkilöautojen myynti lopetetaan viimeistään 

vuonna 2025, mikä nopeuttaa autokannan uusiutumista nollapäästöiseksi ja ennakoi fos-

siilisten liikennepolttoaineiden vuonna 2045 tulevaa myyntikieltoa. Nolla- ja vähäpääs-

töisten autojen hankintaa ja konvertointia tuetaan fossiilisten polttoaineiden veronkoro-

tusten vastapainoksi. Hankintoja tuetaan myös autovalintoihin liittyvällä neuvonnalla yk-

sityisille, yrityksille ja julkiselle sektorille. Romutusikäisten autojen romuttamista tuetaan 

romuttamispalkkioilla, jonka voisi käyttää esimerkiksi uuden vähäpäästöisen auton osta-

miseen, sähköpyörän ostamiseen tai joukkoliikenteen kausilippuun. (Särkijärvi et al. 

2018). 
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Auto- ja ajoneuvoveron päästöporrastusta vahvistetaan. Niitä kehitetään siten, että ne 

ohjaavat autokannan uudistumista vähäpäästöiseksi lisäämättä kuitenkaan autokannan 

määrää. Verotusta muutetaan siten, että suuripäästöisistä ajoneuvoista maksetaan 

enemmän veroa. Nolla- ja vähäpäästöisten kulkuneuvojen verotusta kevennetään, jotta 

ajoneuvokanta uusiutuisi nopeammin. Kilometripohjaisen verotuksen käyttöönottamista 

selvitetään. Vähävaraisten kohoavia polttoainekustannuksia voisi kompensoida romu-

tuspalkkioiden lisäksi myös esimerkiksi ansiotuloverotuksessa. (Särkijärvi et al. 2018). 

Sitovia CO2-raja-arvoja yritetään tiukentaa vaikuttamalla EU:n autonvalmistajia koske-

vaan lainsäädäntöön, jotta uusia henkilö- ja pakettiautoja sekä raskaan liikenteen kalus-

toa koskevat raja-arvot tiukentuisivat. Vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluinfran laajen-

tamista tuetaan. Vuodesta 2025 eteenpäin edellytetään, että julkisissa ajoneuvo- ja kul-

jetuspalveluhankinnoissa on tietty minimiosuus sähköautoja ja että raskaassa kalus-

tossa on tietty minimiosuus puhtaita ajoneuvoja. (Särkijärvi et al. 2018). 

3.4 Uusiutuvat polttoaineet 

Uusiutuviin polttoaineisiin liittyvät toimenpiteet on jaettu seitsemään luokkaan. Toimen-

piteillä pyritään saamaan biopolttoaineiden päästövähennyspotentiaali kestävästi ja kus-

tannustehokkaasti käyttöön. (Särkijärvi et al. 2018). Uusiutuvia polttoaineita edistävät 

toimenpiteet on esitetty kuvassa 7. 
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Kuva 7. Toimenpiteet uusiutuvien polttoaineiden edistämiseksi. Mitä suurempi 
pallo, sitä vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmät toimenpiteet on merkitty 

tummimmilla väreillä. (Särkijärvi et al. 2018). 

Keskeisimmäksi toimenpiteeksi on mainittu fossiilisten liikennepolttoaineiden myynti-

kielot vuodesta 2045 alkaen. Biokaasun verovapautta aiotaan jatkaa biokaasun käytön 

edistämiseksi. Nestemäisten biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta korotetaan siten, että 

biopolttoaineiden osuus on 30 prosenttia kaikista liikennepolttoaineista vuonna 2030 ja 

100 prosenttia vuonna 2045. Uusiutuvien nestemäisten polttoaineiden ja kaasun tuotan-

toa edistetään investointituilla. Bensiiniä korvaavia uusiutuvia polttoaineita edistetään si-

ten, että kehitetään tavallisiin bensiiniautoihin sopiva uusiutuva bensiini. Lisäksi vaikute-

taan EU:n polttoainestandardeihin siten, että sallittu etanolipitoisuus nousee 2020-luvulla 

20 prosenttiin ja mahdollisesti 2030-luvulla 30 prosenttiin. (Särkijärvi et al. 2018).   

Lento- ja vesiliikenteen päästöttömyyttä edistetään vaikuttamalla kansainvälisesti pääs-

tövähennyskeinojen kehittämiseen ja käyttöönottoon. Uusiutuvien polttoaineiden käyt-

töönottoa Helsinki-Vantaan lentoasemalla edistetään selvittämällä ja ottamalla käyttöön 

kustannustehokas malli. (Särkijärvi et al. 2018). 
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4. TAVOITTEET JA VAIKUTUSTEN ARVIOINTI 
KAUPUNKISEUTUJEN LIIKENNEJÄRJESTEL-
MÄSUUNNITELMISSA 

Tässä luvussa on esitelty kuuden pohjoismaisen kaupunkiseudun liikennejärjestelmä-

suunnitelmien tavoitteita ja mittareita. Kaupunkiseutujen nykytilaa ja ennusteita tulevai-

suudesta on kuvattu tavoitteiden taustan ymmärtämiseksi. Lisäksi on kerrottu lyhyesti 

raideliikennejärjestelmien osuudesta liikennejärjestelmäsuunnitelmissa. Kaupunkiseu-

tuina ovat Suomesta Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu, Norjasta Bergen ja Ruotsista 

Lund. Näillä seuduilla on jo raitiotiejärjestelmä, sellainen on rakenteilla tai sellaisen ra-

kentamista on mietitty.  

Liikennejärjestelmään liittyviä suunnitelmia on tehty kaupunkiseuduilla eri aikoihin, minkä 

takia niissä on voitu käsitellä eri tavoitevuotta. Liikennejärjestelmäsuunnitelmia on tehty 

myös eri tavoin eri kaupungeissa ja maissa, minkä takia suunnitelmien välillä on eroja 

esimerkiksi nykytilan, tavoitteiden ja mittarien kuvailun tarkkuudessa. 

4.1 Helsinki 

MAL 2019 on suunnitelma Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen kehit-

tämiseen vuosille 2019–2050. Liikenteen osalta suunnitelma sisältää lakisääteisen lii-

kennejärjestelmäsuunnitelman. Suunnitelma-alue koostuu 14 kunnasta, joita ovat pää-

kaupunkiseudun kaupungit Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen sekä Keski-Uuden-

maan (KUUMA) kunnat Järvenpää, Nurmijärvi, Tuusula, Kerava, Mäntsälä, Pornainen, 

Hyvinkää, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo. Lisäksi liikennejärjestelmäsuunnittelun osalta 

mukana on ollut Siuntion kunta. (HSL 2019a). Suunnittelualue on esitettynä kuvassa 8. 
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Kuva 8. MAL 2019:n suunnittelualue (HSL 2019a). 

MAL 2019 -suunnitelmassa on keskitytty tarkastelemaan yhdessä maankäyttöä, asu-

mista ja liikennettä. Suunnitelman tavoitteena on varautua seudun kasvuun ja edistää 

seudun kehittämistä pitkäjänteisesti. Lisäksi huomiota on kiinnitetty maankäytön, asumi-

sen ja liikenteen vaikutusten arviointiin ja sidosryhmien väliseen keskusteluun. Suunni-

telmassa on myös esitetty toimenpiteet, joilla on tarkoitus saavuttaa luvussa 4.1.2 esitel-

lyt tarkemmat MAL 2019 -suunnitelmassa esitetyt tavoitteet. (HSL 2019a). 

Suunnittelussa ei ole huomioitu tai on jäänyt vähälle huomiolle muun muassa yritystoi-

minta, viheryhteydet, kulttuuriympäristön säilyttäminen ja ympäristöterveys, mutta näitä 

asioita huomioidaan erilaisissa kaavoissa. MAL 2019 ei myöskään korvaa kaavoitusta. 

Suunnitelman ja MAL-sopimuksen tulisi toimia lähtökohtana myös valtakunnallisessa lii-

kennejärjestelmäsuunnittelussa. (HSL 2019a). 

4.1.1 Nykytila ja ennusteet 
Helsingin seudulla asui vuonna 2018 melkein 1,5 miljoonaa asukasta ja työpaikkoja oli 

noin 709 000. Helsingin seudun arvioidaan kasvavan voimakkaasti, sillä vuonna 2030 

asukkaita olisi noin 1,6–1,7 miljoonaa ja vuonna 2050 noin kaksi miljoonaa. Väestön-

kasvu asettaa haasteita maankäytölle, asumiselle ja liikenteelle, mutta takaa myös seu-

dun elinvoimaisuuden säilymisen. Työpaikkoja puolestaan arvioidaan olevan 1,05 mil-

joonaa. (HSL 2019a). 

Helsingin seutu tuottaa yli kolmanneksen Suomen bruttokansantuotteesta, joten seudun 

elinkeinoelämällä on tärkeä rooli Suomen kilpailukyvyn kannalta. Seutu toimi niin Suo-

men kansallisten kuin kansainvälisten yhteyksien solmukohtana. 86 prosenttia seudun 

N 
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työpaikoista on pääkaupunkiseudulla. 60 % seudun asukkaista ja työpaikoista sijaitsee 

alueilla, joilla arjen kestävä liikkuminen on mahdollista. (HSL 2019b). 

Seudun sisäinen muuttoliikenne kohdistuu pääkaupunkiseudulle. Seudulla on Helsingin 

kantakaupungin lisäksi monia pienempiä keskuksia kuten alue- ja kuntakeskuksia sekä 

taajamia. Yhdyskuntarakennetta on tiivistetty, minkä seurauksena myös keskusten seu-

dut ovat tiivistyneet. Asuntotuotanto painottuu tällä hetkellä pieniin kerrostaloasuntoihin. 

Vuonna 2016 pääkaupunkiseudun asuntokannasta 76 prosenttia oli asuinkerrostaloja, 

15 prosenttia erillisiä pientaloja ja yhdeksän prosenttia rivi- tai ketjutaloja. KUUMA-kun-

nissa puolestaan erillisiä pientaloja oli eniten 46 prosentin osuudella asuntokannasta. 

Asuinkerrostaloja oli 37 prosenttia ja rivi- ja ketjutaloja 17 prosenttia asuntokannasta. 

(HSL 2019a). 

Seudun joukkoliikenne perustuu verkostomaiseen runkolinjastoon. Linjasto koostuu lä-

hijunista, metrosta ja runkobusseista. Runkoverkko sijoittuu seudun asukastiheimmille 

alueille, minkä takia kehysvyöhykkeen liittämiseksi runkoverkkoon on järjestetty liityntä-

pysäköintimahdollisuuksia. Henkilöautoilu on edelleen yleistä vähäisen joukkoliikenteen 

alueilla. Aktiivisiin kulkumuotoihin eli kävelyyn ja pyöräilyyn on panostettu seudulla. (HSL 

2019a). 

Vuonna 2050 Helsingin seudulla ennustetaan tehtävän 5,7 miljoonaa matkaa päivässä 

(HSL 2019a). Vuonna 2018 Helsingin seudulla tehtiin 4,7 miljoonaa matkaa päivässä. 

Keskimäärin tehtiin 3,5 matkaa päivässä henkeä kohti. Arkipäivänä henkilön matkojen 

kokonaiskesto oli 82 minuuttia ja kuljettu matka 24,5 kilometriä. Kestävien kulkutapojen 

osuus matkoista oli 60 prosenttia vuonna 2018. Kävellen kaikista matkoista tehtiin 29 

prosenttia, pyöräillen yhdeksän prosenttia ja joukkoliikenteellä 22 prosenttia. Henkilöau-

tolla matkoista tehtiin 39 prosenttia. Muita kulkutapoja hyödynnettiin yhdellä prosentilla 

matkoista. Naiset liikkuivat enemmän kestävillä kulkutavoilla kuin miehet. Kolme yleisintä 

matkasyytä olivat kotimatka ostos- ja asiointipaikasta, matka kotoa työpaikalle ja matka 

kotoa ostos- tai asiointipaikkaan. 79 prosenttia matkoista tehtiin kuntien sisällä ja loput 

21 prosenttia seudun kuntien välillä. (Brandt et al. 2019).  

Väestönkasvun takia liikennemäärät ovat kasvussa ja liikenteeseen syntyy pullon-

kauloja. Tieliikenteen pullonkauloja on syntynyt esimerkiksi Kehä I:lle ja Kehä III:lle sekä 

Helsingin kantakaupunkiin. Tieliikenteessä näkyvät myös tavarakuljetukset, joiden suu-

ruus on noin 62,5 miljoonaa tonnia. (HSL 2019a). 

Liikenne tuottaa neljäsosan seudun hiilidioksidipäästöistä. Henkilöauto on suurin pääs-

töjen aiheuttaja liikenteessä. Huonommin saavutettavissa olevilla alueilla päästöt asu-
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kasta kohti ovat suuremmat kuin hyvin saavutettavissa olevilla alueilla. Liikenneonnetto-

muuksissa kuolleita on vuosittain noin 25 henkilöä ja loukkaantuneita noin 1600. (HSL 

2015). 

4.1.2 Tavoitteet 
MAL-vision mukaan Helsingin seutua kehitetään yhtenäisenä metropolialueena, jolla on 

ekotehokas yhdyskuntarakenne ja monipuoliset toiminnot. Ydinalueen ulkopuolella on 

omailmeisiä keskustoja ja luonnonläheistä ympäristöä. Seudulla on tarjolla monipuoli-

sesti vaihtoehtoja asumiseen. Liikennejärjestelmä pohjautuu kestäviin liikkumistapoihin, 

ja se palvelee sekä elinkeinoelämän kilpailukykyä että seudun saavutettavuutta. (HSL 

2019a). MAL-tavoitteet on esitetty kuvassa 9. Tavoitteet luokiteltiin, mitä kuvataan väri-

tyksillä. Luokkia on seitsemän: ympäristö (vihreä), liikenne (sininen), sosiaalinen kestä-

vyys, esteettömyys, terveys, turvallisuus, imago ja kaupunkikuva (oranssi), kilpailukyky 

ja talous (violetti), saavutettavuus, maankäyttö, asukkaat, työpaikat, yritykset & palvelut 

(keltainen), suunnitelmat & hankkeet (harmaa) sekä rakentamisen aikaiset vaikutukset 

(ruskea). Samoja luokituksia on hyödynnetty liikennejärjestelmäsuunnitelmien tavoittei-

den ja mittareiden kanssa sekä luvussa 5 raitiotiehankkeiden vaikutusten ja mittareiden 

kanssa. 

 

Kuva 9. Helsingin seudun MAL-tavoitteet (HSL 2019a). 

MAL-tavoitteita on neljä ja ne ovat vähäpäästöinen, houkutteleva, elinvoimainen ja hy-

vinvoiva. Vähäpäästöisen keskeisimpänä tavoitteena kestävän kasvun lisäksi on vähen-

tää seudun liikenteen hiilidioksidipäästöjen määrää vähintään 50 prosenttia vuoteen 

2030 mennessä vuoden 2005 tasosta. Houkuttelevassa tavoitteessa tarkoituksena on, 
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että seutu on kansainvälinen ja houkuttelee sekä asukkaita että yrityksiä. Elinvoimaisuu-

den tavoitteena on, että taloudellinen tehokkuus takaa seudun kehittämisen ja toimivuu-

den ja sitä kautta mahdollistaa suunnitelmassa esiteltyjen toimenpiteiden toteuttamisen 

ja seudun elinvoimaisen kasvun. Hyvinvoivassa tavoitteessa terveellisyydestä, turvalli-

suudesta ja elinympäristön viihtyisyydestä pidetään huoli, jotta elinympäristö mahdollis-

taa aktiivisen arjen kaikille. (HSL 2019b). 

4.1.3 Vaikutusten arviointi ja mittarit 
MAL-tavoitteille on asetettu seitsemän päämittaria. Niille on kullekin asetettu omat tavoi-

tetasot ja niiden avulla seurataan suunnitelmassa esiteltyjen toimenpiteiden vaikutuksia. 

Lisäksi päämittareita on täydennetty tukimittareilla ja täydentävillä arviointimenetelmillä, 

jotka auttavat ymmärtämään vaikutusten taustalla olevia asioita. Päämittarit on esitelty 

kuvassa 10, tukimittarit kuvassa 11 ja täydentävät arviointimenetelmät kuvassa 12. 

 

Kuva 10. MAL 2019 -päämittarit ja niiden tavoitetasot (HSL 2019a). 
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Kuva 11. MAL 2019 -tukimittarit (perustuen (HSL 2019b)). 

 
Kuva 12. MAL 2019 -suunnitelman täydentävät arviointimenetelmät (perustuen 

(HSL 2019b)). 

Täydennysrakentamisen osuus

Uusien asukkaiden sijoittuminen raideliikenteen piiriin

Asukasmäärän väheneminen heikosti saavutettavilla alueilla

Työpaikkojen sijoittuminen kestävän liikkumisen kannalta hyville vyöhykkeille

Asuinalueiden maankäytön keskitiheys

Työpaikka-alueiden maankäytön keskitiheys

Asukkaiden keskimääräinen linnuntie-etäisyys Pasilasta

Työpaikkojen keskimääräinen linnuntie-etäisyys Pasilasta

Työpaikkojen kasautuminen (työpaikkojen määrä läheisyydessä)

Asukkaiden kasautuminen (asukkaiden määrä läheisyydessä)

Saavutettavuus asukkaiden näkökulmasta

Kävely- ja pyöräilymatkojen kulkutapaosuus

Kävely- ja pyöräilymatkojen km-suorite asukasta kohti

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduista matkoista

Henkilöautotiheys

Henkilöautoilun ajosuorite asukasta kohti

Henkilömatkojen keskimääräinen yleistetty matkavastus

Moottoriajoneuvoliikenteen kilometrisuorite

Tieliikenteen ruuhkautuvuussuorite

Teoreettisten liikennemelualueiden pinta-ala

Tieliikenteen paikallishaitoille altistuvien asukkaiden osuus

Liikenteen henkilövahinkojen määrä tuhatta asukasta kohti

Kuorma-autokuljetusten keskikustannus

Joukkoliikenteen hoidon kustannukset asukasta kohti

Joukkoliikenteen hoidon kustannukset joukkoliikennematkaa kohti

Maankäyttö, 

asuminen ja 

saavutettavuus

Kestävä liikkuminen

Haitat ja 

kustannukset
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Päämittareissa ensimmäisenä mitataan liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä hiilidioksi-

dipäästöjen määrän avulla. Tämä mittari on myös määräävä tavoitetasomittari, jonka ta-

voitteeksi on asetettu liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentyminen 50 prosentilla 

vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessä. Toisena päämittarina on työvoiman saa-

vutettavuus, joka kuvaa, kuinka monta asukasta on saavutettavissa kunkin työpaikan 

näkökulmasta seudulla. Tavoitteena on, että työvoiman saavutettavuus paranee vähin-

tään 10 prosenttia nykytilanteesta vuoteen 2030 mennessä. (HSL 2019b). 

Kolmantena päämittarina on muutokset alueiden välisissä eroissa ja sosiaalisessa eriy-

tymisessä. Tässä tavoitteena on, että alueiden väliset erot pienevät ja sosiaalinen eriy-

tyminen ei kasva nykytilanteesta vuoteen 2030. Neljäntenä päämittarina on yhteiskunta-

taloudellinen tehokkuus, joka arvioi liikennetoimenpiteiden hyötyjä suhteessa niiden in-

vestointikustannuksiin. Hyöty-kustannussuhde on kokonaishyödyn ja kokonaiskustan-

nusten suhde. Hyödyt ovat käyttäjähyötyjä eli matka-aika ja rahasäästäjä ja palvelutaso-

muutoksia, julkistaloudellisia hyötyjä eli lippu- ja verotulojen muutoksia sekä operointi- ja 

ylläpitokustannussäästöjä, ja ulkoisvaikutuksia eli ympäristö- ja onnettomuusvaikutuk-

sia. Tavoitteena on, että järjestelmätasolla tehtävän kehittämisen hyöty-kustannussuhde 

on yli yhden. (HSL 2019b). 

Viidentenä päämittarina on asuntotuotannon sijoittuminen ensisijaisesti kehitettäville 

maankäytön vyöhykkeille, jotka on määritetty MAL 2019 -suunnitelmassa päivittämällä 

aiempia seudun maankäyttösuunnitelmia. Mittariin liittyvänä tavoitteena on, että vähin-

tään 90 prosenttia asuntotuotannosta kohdistuu ensisijaisesti kehitettäville maankäytön 

vyöhykkeille. Kuudentena päämittarina on kestävien kulkutapojen osuus seudun kulku-

tapajakaumassa. Se mittaa kävellen, pyöräillen ja joukkoliikenteellä tehtyjen matkojen 

osuutta kaikista seudulla tehdyistä matkoista. Tavoitteena on, että kestävien kulkutapo-

jen osuus kulkutapajakaumasta on vähintään 70 prosenttia. Seitsemäntenä päämittarina 

on väestön sijoittuminen kestävän liikkumisen vyöhykkeille. Nämä vyöhykkeet ovat sel-

laisia, jotka kuvaavat eri toimintojen saavutettavuutta kestävien kulkutapojen näkökul-

masta. Mittarin tavoitteena on, että vähintään 85 prosenttia väestöstä sijoittuu kestävän 

liikkumisen vyöhykkeille. (HSL 2019b). 

Tukimittareita on 25 ja ne on esitetty aiemmin kuvassa 11. Ne on jaettu kolmeen osa-

alueeseen, joita ovat maankäyttö, asuminen ja saavutettavuus, kestävä liikkuminen sekä 

haitat ja kustannukset. Maankäyttö, asuminen ja saavutettavuus sisältää 11 tukimittaria. 

Täydennysrakentamisen osuutta mitataan sen avulla, miten suuri osa uusista asukkaista 

ja työpaikoista sijoittuu ruutuihin, joissa on vähintään 16 asukasta tai työpaikkaa hehtaa-

rilla. Uusien asukkaiden sijoittumista raideliikenteen piiriin arvioidaan sen avulla, mikä 
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osuus uusista asukkaista sijoittuu 800 metrin etäisyydelle raitio- tai pikaraitiotie-

pysäkeistä ja 1 000 metrin etäisyydellä metro- tai rautatieasemista. Asukasmäärän vä-

henemää heikosti saavutettavilla alueilla arvioidaan, mutta arviointitapaa ei ole kerrottu. 

Työpaikkojen sijoittumista kestävän liikkumisen vyöhykkeille mitataan näillä vyöhykkeillä 

olevien työpaikkojen osuudella kaikista työpaikoista. Asuin- ja työpaikka-alueiden maan-

käytön keskitiheyttä on arvioitu 250 metrin ruutujen sisältämien asukkaiden ja työpaik-

kojen määrien mukaan. Asukkaiden ja työpaikkojen osalta on myös arvioitu niiden kes-

kimääräistä linnuntie-etäisyyttä Pasilasta, seudun työpaikkojen likimääräisestä painopis-

teestä. Työpaikkojen kasautumista on mitattu työpaikkojen määrällä, jota on painotettu 

kulkutapakohtaisella matkavastusetäisyydellä. Kasautumisluvulla saadaan selville työ-

paikkojen kasautumispotentiaali. Asukkaiden kasautumista puolestaan on arvioitu asuk-

kaiden määrällä yhden kilometrin linnuntie-etäisyydellä ja ottamalla lisäksi huomioon 

puolet 1–3 kilometrin linnuntie-etäisyydellä asuvista asukkaita. Kasautumisluvun avulla 

saadaan tietoa esimerkiksi lähipalveluiden järjestämisedellytyksistä. Viimeisenä osa-alu-

een tukimittarina on saavutettavuus asukkaiden näkökulmasta, jota kuvataan indeksoi-

dulla saavutettavuusluvulla. Eri kulkutapoja painotetaan mittarissa eri tavalla. (HSL 

2019b). 

Kestävän liikkumisen osa-alueeseen kuuluu kuusi tukimittaria. Ensimmäinen on kävely- 

ja pyöräilymatkojen kulkutapaosuus arkivuorokauden matkoista. Toinen on kävely- ja 

pyöräilymatkojen kilometrisuorite asukasta kohti. Kumpikaan mittareista ei huomioi kä-

vely- ja pyöräilyinfrastruktuurissa tapahtuvia laadullisia muutoksia. Joukkoliikenteen kul-

kutapaosuutta moottoroiduista matkoista arvioidaan joukkoliikennematkojen osuudella 

arkivuorokauden yhteenlasketuista joukkoliikenne- ja henkilöautomatkoista. Henkilöau-

totiheydessä arvioidaan, kuinka monta autoa seudulla on 1 000 asukasta kohti. Henkilö-

autoilun ajosuoritetta mitataan henkilöautoliikenteen kilometrisuoritteella asukasta kohti 

seudun työssäkäyntialueen osalta. Osa-alueen viimeisenä tukimittarina on liikkumisen 

palvelutaso ja hinta, jota mitataan muuntamalla henkilömatkojen keskimääräinen matka-

aika ja hinta ajaksi eli yleiseksi matkavastukseksi. (HSL 2019b). 

Haittojen ja kustannusten osa-alueeseen kuuluu kahdeksan tukimittaria. Ensimmäinen 

on moottoriajoneuvoliikenteen kilometrisuorite kevyille ja raskaille ajoneuvoille arkivuo-

rokaudessa. Tieliikenteen ruuhkaisuutta arvioidaan ruuhkaviiveen avulla. Liikenteen häi-

ritsemää maa-alaa arvioidaan teoreettisten 55 desibelin meluvyöhykkeiden suuruuden 

avulla. Tieliikenteen paikallishaitoille altistumista arvioidaan myös edellä mainituille me-

luvyöhykkeille sijoittuvien asukkaiden määrät. Liikenteen henkilövahinkojen määrää mi-

tataan asukasta kohti väylätyyppikohtaisten liikennesuoritteiden ja onnettomuusasteiden 
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perusteella. Kuljetuskustannuksia arvioidaan kuljetusmatkakohtaisten kuorma-automat-

kojen aika- ja kilometrikustannusten avulla. Viimeiset kaksi mittaria käsittelevät joukko-

liikenteen hoidon kustannuksia. Toisella arvioidaan joukkoliikenteen hoidon kustannuk-

sia asukasta kohti ja toisella joukkoliikenteen hoidon kustannuksia joukkoliikennematkaa 

kohti. (HSL 2019b). 

Täydentäviä arviointimenetelmiä on 25 ja ne on esitetty aiemmin kuvassa 12. Täydentä-

vät arviointimenetelmät on jaettu tavoitteiden mukaan osa-alueisiin. Vähäpäästöisiä täy-

dentäviä arviointimenetelmiä on kuusi. Mahdollisuutta hiilineutraaliin ja ekologisesti kes-

tävään yhteiskuntaan arvioitiin sitä kautta, millaisia vaikutuksia suunnitelluilla toimenpi-

teillä on seudulla tähän liittyen. Luonnonvarojen käytön kehitystä ja hyödyntämisen opti-

mointia arvioitiin laadullisesti maankäytön ja liikennehankkeiden määrien avulla. Laajoja 

yhtenäisiä metsäalueita, ekologisia yhteyksiä, luonnon ydinalueita, Natura-alueita ja mai-

sema-alueita arvioidaan sen mukaan, kuinka kaukana edellä mainitut sijaitsevat maan-

käytöstä ja liikenneväylistä. Maisema-alueita ja rakennettua ympäristöä arvioidaan tar-

kastelemalla maankäytön ja suunniteltujen liikennehankkeiden etäisyyttä merkittäviin 

maisema-alueisiin ja kulttuuriympäristöihin. Vesistöjen tarkastelua tehdään vesien- ja 

merenhoitosuunnitelmien pohjalta. Viimeisenä tunnistetaan riskikohteita, kuten tulva- ja 

pohjavesialueita, arvioimalla vedenhankintaan soveltuvien alueiden ja tulvavaara-aluei-

den sijoittumista suhteessa maankäyttösuunnitelmaan ja liikenneväyliin, jotta näihin voi-

daan sopeutua. (HSL 2019b). 

Houkuttelevuuteen liittyviä täydentäviä arviointimenetelmiä on seitsemän. Kohtuuhintai-

sen ja monipuolisen asuntotuotannon kehitystä arvioidaan eri saavutettavuusvyöhyk-

keillä ennustettujen asuntotuotantojen määrän ja paikkatietoaineistojen pohjalta. Asun-

totuotannon sijoittumista nykyiseen palvelurakenteeseen tarkastellaan. Toimintojen se-

koittumisen kehitystä tarkastellaan sitä kautta, miten työpaikat, palvelut ja asuminen si-

joittuvat. Elinympäristön turvallisuuden ja terveellisyyden arvioinnissa hyödynnetään tie-

toja uuden asutuksen sijoittumisesta suhteessa virkistysalueisiin, ympäristöhaittoihin, lii-

kenteeseen ja liikenteen päästöihin. Keskustan välisiä yhteyksiä arvioidaan keskusten 

välisten matka-aika-analyysien avulla ja vastaavasti logistiikkakohteiden välisiä yhteyk-

siä arvioidaan logistiikkakohteiden välisten matka-aika-analyysein. Kansainvälisisiä ja 

valtakunnallisia liikenteen solmupisteitä on arvioitu matka-aika-analyysein, joissa on tar-

kasteltu solmupisteiden ja tiesuuntien välistä joukko- ja tieliikennettä. (HSL 2019b). 

Elinvoimaan liittyviä täydentäviä arviointimenetelmiä on seitsemän. Käyttäjien ja tuotta-

jien hyötyjen muutoksia on arvioitu liikennemallin, yhteiskuntataloudellisen laskentakehi-

kon ja asiantuntija-arvioiden avulla. Liikenteen ulkoisvaikutuksia on arvioitu liikenneon-

nettomuus- ja päästökustannusten sekä melualtistusten avulla edellä mainituilla tavoilla, 
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minkä lisäksi on hyödynnetty melualueiden arviointia. Operointi-, ylläpito- ja investointi-

kustannusten arvioinnissa on hyödynnetty liikennemallin tietoja, liikennejärjestelmän 

budjettirajoitteita ja yhteiskuntataloudellista laskentakehikkoa. Julkistaloudellisia vaiku-

tuksia arvioidaan investointimenojen, budjettirajoitteiden sekä kuntien ja valtion menojen 

ja tulojen näkökulmista. Kapasiteetin hyödyntämisen ja resurssien käytön tehokkuuden 

arvioinneissa on hyödynnetty asiantuntija-arviointia. Terveysvaikutusten taloudellista 

hyötyä on arvioitu joidenkin tukimittareiden ja asiantuntija-arvioiden perusteella. (HSL 

2019b). 

Hyvinvointiin liittyviä täydentäviä arviointimenetelmiä on viisi. Liikkumismahdollisuuksien 

tasa-arvoista kehittymistä tarkastellaan. Tuetun asumistuotannon kehitystä tarkastel-

laan, mutta tarkempia tarkastelutapoja ei ole kerrottu. Liikennejärjestelmän esteettö-

myyttä arvioidaan neljän ulottuvuuden eli fyysisen, taloudellisen, informatiivisen ja psyyk-

kisen ulottuvuuden avulla. Fyysisiä esteitä on esimerkiksi liikennevälineissä. Taloudelli-

set esteet liittyvät matkustamisen kustannuksiin ja informatiiviset esteet tiedon saatavuu-

teen, ymmärrettävyyteen ja laatuun. Psyykkisiä esteitä voivat olla koettu turvattomuus 

matkan aikana, varmuus matkan onnistumisesta ja varmuus avunsaannista ongelmati-

lanteissa. Terveysriskejä ja haittoja tunnistetaan melualueiden ja paljon liikennöityjen 

väylien läheisyydestä. Elinympäristön turvallisuuden ja terveellisyyden kehitystä arvioi-

daan maankäytön sijoittumisella suhteessa lähiviheralueisiin. (HSL 2019b). 

4.1.4  Raideliikennejärjestelmien rooli suunnitelmassa 
Yksi MAL 2019 -suunnitelman kärkikeinoista sisältää vahvan panostuksen raideliiken-

teeseen. Joukkoliikenteeseen on tarkoitus investoida yhteensä 3,3 miljardia euroa. Rai-

deliikenteeseen liittyviä hankkeita ja toimenpiteitä suunnitelmassa ovat rautatieliikenteen 

kehittäminen, joka sisältää niin liikennöinnin kehittämistä nykyisillä radoilla, Espoon kau-

punkiradan Leppävaarasta Kauklahteen, Helsinki–Pasila-, Pasila–Riihimäki-välien kehit-

tämisen ja Pisararadan. Metron kapasiteetin säilyminen varmistetaan muun muassa Ma-

tinkylän kääntöraiteiden ja kalustohankintojen avulla. Raitiotieliikenteelle on tehty oma 

kehittämisohjelmansa. Helsingin kaupunkiraitiotiellä tavoitteena on nostaa raitioliiken-

teen keskinopeutta ja mahdollistaa raitioliikenteen toimivuus. (HSL 2019a). 

Seudullista pikaraitiotietä kehitetään siten, että järjestelmä mahdollistaa verkkomaisen 

liikkumisen. Raide-Jokerin ja Kruunusiltojen raitioteiden toteutumisesta on jo päätetty. 

Vuoteen 2030 mennessä on tarkoitus aloittaa Vihdintien pikaraitiotien Pohjois-Haagaan, 

pikaraitiotien Mellunmäki–Tikkurila–Aviapolis–Lentoasema, pikaraitiotien Viikki–Malmi, 

Tuusulanväylän pikaraitiotien Käskynhaltijantielle ja pikaraitiotien Matinkylä–Suurpelto–

Kera–Leppävaara rakentaminen. Pikaraitioteiden on arvioitu muun muassa lisäävän 
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kestävien kulkutapojen matkamääriä, vähentävän hiilidioksidipäästöjä ja lisäävän reittien 

varrella asuvien ihmisten määrää. (HSL 2019a). 

4.2 Tampere 

Tampereen kaupunkiseudun liikennejärjestelmän kehittämisohjelma TASE 2025 julkais-

tiin vuonna 2010 (Tampereen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010). Se on yksi osa vuonna 

2010 julkaistun Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelma 2030:n yhdyskunta-

suunnittelun hankekokonaisuudesta. (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment 

Oy 2010). Vuonna 2014 julkaistu Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelma poh-

jautuu aiemmin tehtyyn rakennesuunnitelma 2030:een päivittäen sitä vastaamaan tren-

dejä ja tulevaisuuden haasteita (Tampereen kaupunkiseutu 2014). TASE 2025:n suun-

nittelualue vastaa rakennesuunnitelma 2030:n suunnittelualuetta (Tampereen kaupunki-

seutu & Strafica Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040:n suunnittelualue on pääpiirteit-

täin sama ja se koostuu Kangasalan, Lempäälän, Nokian, Oriveden, Pirkkalan, Tampe-

reen, Vesilahden ja Ylöjärven yhtenäisestä taajama-alueesta. Alueen pinta-ala on noin 

550 neliökilometriä. (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Suunnitelman alue on esitetty 

kuvassa 13. 

 

Kuva 13. Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelman suunnittelualue 
(Tampereen kaupunkiseutu 2014).  

TASE 2025 kuvaa rakennesuunnitelma 2030:n edellyttämiä toimenpiteitä liittyen raken-

nesuunnitelman kärkiteemoihin, kuten keskustojen kehittämiseen sekä joukkoliikenteen 

N 
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ja seudun pääväylästön kehittämiseen. TASE 2025:sta laadittiin kaupunkiseudulla MAL-

aiesopimus. (Tampereen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010). 

Rakennesuunnitelmat 2030 ja 2040 käsittelevät kaupunkiseudun kehittämistä, jotta alu-

een kasvua ja elinvoimaa voidaan ylläpitää seudun kasvaessa (Tampereen kaupunki-

seutu & Pöyry Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuun-

nitelma 2040:n tausta-aineistona on hyödynnetty muun muassa maakuntakaava 

2040:tä, seudun MAL-aiesopimuksia, liikennetutkimuksia ja erilaisia kehittämissuunnitel-

mia (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Molemmissa rakennesuunnitelmissa on myös 

huomioitu tulevien hankkeiden, kuten Tampereen raitiotien, vaikutuksia (Tampereen 

kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

4.2.1 Nykytila ja ennusteet 
Rakennesuunnitelma 2030:n pohjautuu loppuvuoteen 2007, jolloin kaupunkiseudulla 

asui 344 000 asukasta ja asukkaita ennustettiin olevan 435 000 vuonna 2030. Työpaik-

koja arvioitiin tulevan lisää yli 60 000. (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment 

Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040:n puolestaan pohjautuu loppuvuoteen 2012, jolloin 

kaupunkiseudulla asui 365 000 asukasta. Näistä 90 prosenttia asui varsinaisella raken-

nesuunnitelman suunnittelualueella. Vuonna 2040 seudulla arvioitiin asuvan noin 

480 000 asukasta. 115 000 uutta asukasta tarkoittaisi noin 60 000 uutta työpaikkaa vuo-

teen 2040 mennessä. (Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

Kaupunkiseudulla on perinteistä teollisuutta eli tekstiili-, kone- ja paperiteollisuutta, mutta 

näiden lisäksi korkean teknologian teollisuuden ja korkean osaamisen yritysten määrä 

on lisääntynyt. Kaupunkiseudun elinkeinorakenne on muuttumassa ja palveluiden määrä 

on lisääntymässä. Tampereen kaupunkiseutu sijaitsee hyvällä alueella, koska se sijait-

see Suomen liikenteen pääväylien risteyskohdassa ja Helsinki–Hämeenlinna–Tampere-

vyöhykkeellä. Hyvä sijainti luo hyvät mahdollisuudet kaupunkiseudun kehittymiselle tu-

levaisuudessa. (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 2010).  

Rakennesuunnitelma 2040:ssa kaupunkiseutu on jaettu alueisiin riippuen siitä, millai-

seen joukkoliikenteeseen alue tukeutuu. Alueita on neljä ja ne ovat raitiotiehen tukeutu-

vat alueet, lähijunaan tukeutuvat alueet, seudulliseen runkobussireittiin tukeutuvat alueet 

ja muut alueet. (Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

Tampereen kaupunkiseudun ja Pirkanmaan liikennetutkimuksen mukaan vuonna 2012 

rakennesuunnitelman kuntien alueella tehtiin matkoja arkisin noin 1,1 miljoonaa. Mat-

koista 80 prosenttia oli kuntien sisäisiä. Lähes puolet kaikista matkoista tehtiin Tampe-

reen sisällä. Asukas tekee keskimäärin 3,0 matkaa arkisin. Eniten tehtiin ostos-, työ- 
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sekä huvi- ja harrastusmatkoja. Yli 6-vuotiaiden asukkaiden matkoista henkilöautolla teh-

tiin 57 prosenttia, jalan 21 prosenttia, joukkoliikenteellä 11 prosenttia, polkupyörällä yh-

deksän prosenttia ja muilla kulkutavoilla kaksi prosenttia. Kestävillä kulkutavoilla matkoja 

tehtiin 41 prosenttia. (Kalenoja & Tiikkaja 2013). Matkojen määrän arvellaan kasvavan 

1,4 miljoonaan vuoteen 2040 mennessä (Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

4.2.2 Tavoitteet 
Rakennesuunnitelma 2030 sisältää seitsemän kaupunkiseutua koskevaa tavoitetta 

(Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040 

sisältää päivitettyinä rakennesuunnitelma 2030:n tavoitteet, minkä lisäksi tavoitteita on 

lisätty kaksi (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Suunnitelman tavoitteet liittyvät eri osa-

alueisiin, joista yksi on liikkuminen. Liikkumisen tavoitteet ovat samat kuin Tampereen 

seudun liikennejärjestelmän kehittämissuunnitelma TASE 2025:ssä (Tampereen kau-

punkiseutu & Strafica Oy 2010). Tavoitteet ja liikkumisen alatavoitteet on esitetty ku-

vassa 14. 

 

Kuva 14. Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelmien 2030 ja 2040 ta-
voitteet (perustuen (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 2010; 

Tampereen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014)). 
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Ensimmäisenä tavoitteena on varautua väestöön kasvuun, jotta kasvu ja maankäyttö 

tapahtuvat hallitusti ja suunnitelmallisesti. Yhdyskuntarakennetta tiivistetään, jotta siitä 

tulisi eheä. Tiivis ja sekoittunut yhdyskuntarakenne parantaa energiatehokkuutta ja toi-

mintojen saavutettavuutta sekä vähentää investointien tarvetta, koska kasvu ohjataan 

olemassa olevan yhdyskuntarakenteen sisälle. (Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

Yhdyskuntarakenteen tiivistäminen mahdollistaa asuinympäristön laadun ja monipuoli-

suuden kehittämisen. Uudisrakentamisessa tulee ottaa huomioon laatutekijät ja viher-

verkostojen huomioiminen. Palveluverkkojen hyödyntäminen on tärkeässä roolissa yh-

dyskuntarakenteen tiivistyessä. Lähipalvelut ovat saavutettavissa myös kävellen ja pyö-

räillen sekä isoimmat palvelut sijoitetaan hyvien kulkuyhteyksien ääreen. Keskustoja ja 

keskuksia kehitetään solmukohdiksi, joissa on asumista ja työpaikkoja ja jotka toimivat 

palvelujen ja liikkumisen risteyspaikkoina. Elinkeinoelämän kasvua vahvistetaan luo-

malla edellytyksiä työpaikkojen lisääntymiselle esimerkiksi varaamalla työpaikka-alueita 

erityyppisten yritysten tarpeisiin ja varmistamalla työpaikkakeskittymien saavutettavuus. 

(Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

Merkittävien hankkeiden toteuttamisesta pitää sopia yhdessä rakennesuunnitelmien 

kuntien välillä. Edistettäviä hankkeita ovat muun muassa läntinen ratayhteys, keskusjä-

tevedenpuhdistamo ja lentokentän alueen kehittäminen. Rakennesuunnitelman sito-

vuutta ja toteuttamisen ohjelmointia parannetaan aikatauluttamalla rakennesuunnitel-

man toteutus toteuttamisohjelman ja kaavoituksen kautta ja MAL-aiesopimuksella. 

(Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

Liikkumistapoja on tavoitteena uudistaa kuudella tavalla. Kestävien liikkumismuotojen 

osuuksia kasvatetaan ja henkilöautoliikenteen osuuden kasvu pyritään pysäyttämään. 

Raideliikennettä kehittämällä lisätään joukkoliikenteen vetovoimaa. Liikkumistarpeen vä-

hentämisessä tärkeässä osassa ovat maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteisratkai-

sut. Liikenteen sujuvuutta kehitetään parantamalla matkaketjuja ja älyliikennettä. (Tam-

pereen kaupunkiseutu 2014). Lisäksi kehitetään lentoliikenteen edellytyksiä (Tampereen 

kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010).  

4.2.3 Vaikutusten arviointi ja mittarit 
Molemmissa rakennesuunnitelmissa on arvioitu pitkälti samoja vaikutuksia. Rakenne-

suunnitelmien laajemman kokonaisuuden takia suunnitelmissa on käsitelty laajasti eri-

laisia vaikutuksia. (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 2010; Tampe-

reen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelmassa 2040 on arvioitu suunnitelman vai-

kutuksia luontoon ja maisemaan, kaupunkiseudun kilpailukykyyn ja elinkeinoihin sekä 
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ilmastoon. Sosiaalisia ja kulttuurisia vaikutuksia, kaupunkiseudun imagoa ja omaleima-

suutta on käsitelty yhdessä. Taloudellisia ja liikenteellisiä vaikutuksia on tarkasteltu. 

(Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelma 2030 käsittelee lisäksi vaiku-

tuksia hyvinvointipalveluihin, kuten päivähoitoon ja terveyskeskuspalveluihin (Tampe-

reen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010). Kummassakaan rakennesuunnitelmassa ei ole 

kerrottu tarkasti, miten edellä mainittuja vaikutuksia on mitattu. Vaikutuksista on kerrottu 

melko yleisellä tasolla, mutta rakennesuunnitelma 2030 kuvaa vaikutuksia tarkemmin 

kuin rakennesuunnitelma 2040.  

Luontoon ja maisemaan kohdistuvia vaikutuksia eli ekologisia vaikutuksia on arvioitu mo-

lemmissa rakennesuunnitelmissa viherverkkojen yhtenäisyydellä (Tampereen kaupun-

kiseutu & Pöyry Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). Lisäksi raken-

nesuunnitelma 2030 arvioi arvokkaita luontokohteita ja ekologisia estevaikutuksia pää-

teiden ja työpaikka-alueiden varsilla (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment 

Oy 2010).  

Vaikutuksia kaupunkiseudun kilpailukykyyn ja elinkeinoihin on arvioitu rakennesuunni-

telma 2040:ssä elinkeinoelämän tarpeiden avulla esimerkiksi liiketilojen hintojen ja saa-

vutettavuuden avulla (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelma 2030:ssä 

samoja vaikutuksia on arvioitu elinkeinoelämän rakennemuutokseen vastaamisen onnis-

tumisella (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 2010).  

Rakennesuunnitelma 2040:ssä on arvioitu ilmastovaikutuksia esimerkiksi laadukkaan 

joukkoliikenteen ja kaukolämmön piirissä olevien asukkaiden määrällä ja kasvihuone-

kaasupäästöjen määrällä (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Aiemmassa rakennesuun-

nitelmassa ilmastovaikutuksia on arvioitu kasvihuonekaasupäästöjen määrän ja raken-

nusten energiatehokkuuden avulla (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 

2010). 

Sosiaalisia ja kulttuurisia vaikutuksia, kaupunkiseudun imagoa ja omaleimasuutta arvioi-

daan molemmissa suunnitelmissa muun muassa asuntotarjonnan, sekoittuneen yhteis-

kuntarakenteen ja palveluiden saatavuuden kautta (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry 

Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelma 2040 

huomioi vielä esimerkiksi uusien hankkeiden, kuten raitiotien ja lähijunan, tuoman ima-

gohyödyn (Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

Rakennesuunnitelmassa 2030 kerrotaan, että yhdyskuntarakenne ja sen kehitys vaikut-

tavat kaupunkiseudun aluetalouteen, kuntien talouteen sekä kotitalouksien ja yritysten 

talouteen. Taloudellisia vaikutuksia voidaan kuvata esimerkiksi liikkumiskustannusten ja 

palveluihin investoimisen kautta. (Tampereen kaupunkiseutu & Pöyry Environment Oy 
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2010). Rakennesuunnitelma 2040:ssä taloudellisia vaikutuksia arvioidaan esimerkiksi 

työllisyyskehityksen, verotulojen, maanarvon nousun, rakennetun infrastruktuurin käyt-

töasteen, palvelujen ja työpaikkojen saavutettavuuden ja matkaketjujen sujuvuuden 

avulla. Lisäksi erilaisilla kustannuksilla, kuten liikenneinvestoinneilla ja infrastruktuurin 

kunnossapitokustannuksilla, voidaan kuvata taloudellisia vaikutuksia. (Tampereen kau-

punkiseutu 2014). 

Liikenteellisten vaikutusten arviointiin käytettyjä mittareita on kuvattu tarkemmin liiken-

nejärjestelmän kehittämissuunnitelma TASE 2025:n työraportissa (Kalenoja et al. 2010). 

Mittarit on jaettu seitsemään osa-alueeseen ja ne on esitetty kuvassa 15.  

 

Kuva 15. Liikenteen vaikutusten arviointiin käytettyjä mittareita TASE 2025:ssä 
(perustuen (Kalenoja et al. 2010)). 

Liikenteen kysyntää mitataan tehtyjen matkojen määrällä ja matkojen kulkutapajakau-

malla. Lisäksi mitataan matkustussuoritetta henkilökilometreissä ja tarkastellaan toisella 

kulkutapajakaumalla, miten matkustussuorite jakautuu eri kulkutapojen välille. Joukkolii-

kenteen, pyöräilyn ja kävelyn osalta mitataan tehtyjen matkojen määrää asukasta kohti. 
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Henkilöautoliikenteestä mitataan ajoneuvokilometreinä liikennesuoritetta, jolla voidaan 

myös tarkastella seudun sisäisten ja ulkoisten matkojen jakautumista. (Kalenoja et al. 

2010). 

Tieliikenteen kysyntää arvioidaan tieverkon liikennemääriä ja kuormitusasteita mittaa-

malla. Tieverkko voidaan jakaa käyttöasteluokkiin, joiden avulla voi tarkastella, kuinka 

paljon teitä mihinkin luokkaan kuuluu ja kuinka paljon suoritetta syntyy kussakin käyttö-

asteluokassa. (Kalenoja et al. 2010). 

Eri hintojen vaikutusta arvioidaan, miten joukkoliikennelippujen hinnat vaikuttavat jouk-

koliikennematkojen määrään ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen. Keskustan pysä-

köinnin hinnoittelun ja tieliikenteen hinnoittelun vaikutusta liikenteen kysyntään tarkas-

tellaan. (Kalenoja et al. 2010). 

Joukkoliikenteen kysyntää arvioidaan joukkoliikennematkojen määrän ja matkustajakilo-

metrien määrän mukaan. Kunkin kulkumuodon eli linja-auton, katuraitiotien ja lähijunan 

osuudet matkoista ja matkustajakilometreistä kertovat, kuinka joukkoliikenne jakaantuu 

eri joukkoliikenteen muotojen välille. Linja-autojen, katuraitiotien ja lähijunan joukkolii-

kennelinjojen kuormitusta voidaan mitata eri vuorokauden aikoina linjan pysäkeillä nou-

sevien ja poistuvien matkustajien sekä linjan matkustajakuormituksen avulla (Kalenoja 

et al. 2010). 

Joukkoliikenteen matka-aikaan liittyviä mittareita ovat matkan pituus, joukkoliikenneväli-

neen nopeus ja matkan kokonaisaika. Matkaan kuluvan kokonaisajan voi jakaa ajami-

seen kuluvaan aikaan, joukkoliikennevälineen odottamisaikaan pysäkillä, pysäkille ja py-

säkiltä tapahtuvaan kävelyaikaan ja joukkoliikennevälineestä toiseen vaihtaessa kulu-

vaan vaihtoaikaan. Matka-aikasuhdemittarina on henkilöauton ajoajan ja joukkoliiken-

teen kokonaismatka-ajan suhde. (Kalenoja et al. 2010). 

Joukkoliikenteen lipputulot toimivat yhtenä mittarina yhdessä joukkoliikenteen liikennöin-

tikustannusten kanssa. Kaupungin sisäisille linja-autolinjoille, seutuliikenteen linja-auto-

linjoille, pitkänmatkaisille seudun yli jatkaville linjoille, paikallisjunille ja katuraitiotielle voi-

daan tarkastella liikennöintikustannuksia myös erillisinä liikennöinnin kokonaiskustan-

nusten lisäksi. (Kalenoja et al. 2010). 

Investointikustannukset ovat yksi mittareista. Investointikustannuksia on eritelty tiever-

kon investointeihin, katuraitiotien investointeihin ja lähijunaliikenteen investointeihin. Tie-

verkon investoinnit sisältävät esimerkiksi tunnelin ja tien muokkaamisen moottoritieta-

soiseksi. Katuraitiotien investoinnit sisältävät suunnitellun raitiotien osuuksien rakenta-
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miseen tarvittavat investoinnit eli esimerkiksi raitiotien rakentamisen ja pysäkit. Lähiju-

naliikenteen investoinnit ovat tarvittavien asemien rakennuskustannuksia. (Kalenoja et 

al. 2010). 

4.2.4 Raideliikennejärjestelmien rooli suunnitelmassa 
Rakennesuunnitelma 2040:n mukaan raideliikennettä kehittämällä lisätään joukkoliiken-

teen vetovoimaa Tampereen kaupunkiseudulla. Kaupunkiseudun liikennejärjestelmän 

runkona rakennesuunnitelmassa toimivat raideliikennejärjestelmät, joita täydennetään 

täydentävällä bussiliikenteellä. Raideliikennejärjestelmä koostuu Tampereen raitiotiestä 

eli linjasta Lentävänniemestä Hervantaan ja linjasta Pyynikintorilta Tampereen yliopis-

tolliselle sairaalalle (TAYS). Lisäksi huomioidaan Koilliskeskuksen, Pirkkalan ja Ylöjär-

ven raitiotien kehittämissuunnat, Nokialle ja Lempäälään kehitettävä lähijunaliikenne ja 

Orivedelle kehitettävä taajamajunaliikenne. Raitiotie muodostaa kaupunkiseudun jouk-

koliikennesolmupisteitä muiden joukkoliikennemuotojen kanssa. (Tampereen kaupunki-

seutu 2014). 

Rakennesuunnitelman mukaan suurin osa väestönkasvusta sijoittuu raitiotiehen kytkey-

tyville alueille, minkä lisäksi uusi asuntotuotanto keskittyy vahvasti raitiotien ja muun rai-

deliikenteen varrelle. Rakennesuunnitelmassa kaupunkiseudun alueita on jaettu eri luok-

kiin ja yksi luokista on raitiotiehen tukeutuvat alueet. Raitiotie tukee useiden keskusten 

kehittymistä ja kytkeytymistä kaupunkirakenteeseen. Raitiotiehen kytkeytyvillä alueilla 

on useita laatuominaisuuksia, joita ovat muun muassa esteettömyys, sosiaaliset kohtaa-

mispaikat, kaupunkipuistot ja monipuolinen asuntokanta. (Tampereen kaupunkiseutu 

2014). 

Raitiotien ja muiden raideliikennejärjestelmien nähdään vahvistavan kaupunkiseudun 

imagoa. Ne myös parantavat maankäytön kehittymistä ja keräävät varrelleen niin uusia 

työpaikkoja kuin asuntoja. (Tampereen kaupunkiseutu 2014). 

4.3 Turku 

Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2035 julkaistiin vuonna 2014. Sen suun-

nittelualue käsittää Turun seudun rakennemallialueen 14 kuntaa eli Auran, Kaarinan, 

Liedon, Paraisen, Maskun, Mynämäen, Naantalin, Nousiaisen, Paimion, Raision, Rus-

kon, Sauvon, Tarvasjoen ja Turun. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Suunnittelualue 

on esitetty kuvassa 16. 
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Kuva 16. Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman 2035 suunnittelualue 
rajattuna punaisella (Pöyry Finland Oy 2012).  

Turun seudun rakennemalli kuvaa seudun maankäytön tavoitteita ja kehittämistä vuo-

teen 2035 mennessä. Liikennejärjestelmäsuunnitelman tavoitteena on tunnistaa raken-

nemallissa esitellyn maankäytön liikenteelliset vaikutukset ja kehittämistoimenpiteet ny-

kytilan ja tavoitteiden pohjalta. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). 

4.3.1 Nykytila ja ennusteet 
Turun seudulla asui vuonna 2014 noin 324 000 asukasta. Asukkaista puolet asui Tu-

russa. Asukasmäärän on arvioitu kasvavan vuoteen 2035 mennessä 75 000 asukkaalla, 

minkä lisäksi uusia työpaikkoja tulisi noin 20 000. Työpaikoista 73 prosenttia oli palvelu-

aloilla. Työpaikkoja ja laajaa väestöpohjaa edellyttävät palvelut sijaitsivat seudun kes-

kuskaupunki Turussa, minkä lisäksi lähipalveluita oli kuntien keskuksissa. (Pöyry Finland 

Oy 2012). Suunnittelualue on jaettu ydinkaupunkivyöhykkeeseen, joita ovat Turun, Rai-

sion, Kaarinan, Naantalin ja Liedon keskeiset osat, ja muihin alueisiin. (Varsinais-Suo-

men liitto et al. 2014). 

Kotiperäisten matkojen, kuten työ- ja koulumatkojen, osuus seudun matkoista on 80 pro-

senttia. Kävelymatkoista suurin osa ovat enintään viiden kilometrin mittaisia ja pyöräily-

matkoista suurin osa enintään viiden kilometrin mittaisia. Joukkoliikenne on puolestaan 

N 
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vahvimmillaan 3–10 kilometrin matkoilla. Henkilöauton kulkutapaosuus on kuitenkin suu-

rin kulkutavoista jo 1–2 kilometrin matkoista ylöspäin. Kestävien kulkutapojen osuus mat-

koista on Turussa noin 52 prosenttia ja seudun muissa kunnissa 30–37 prosenttia. (Var-

sinais-Suomen liitto et al. 2014). Liikkumistarpeet vaihtelevat ikäryhmittäin. Esimerkiksi 

yli 65-vuotiaiden matkoista suurin osa on vapaa-ajan matkoja, kun taas työikäisten liik-

kumistarpeet koostuvat niin työ-, opiskelu- ja vapaa-ajan matkoista. (Turun seudun lii-

kennetutkimus 2008, ks. Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). 

Vuosina 2001–2010 Turun seudulla tapahtui yhteensä 25 000 liikenneonnettomuutta. 

Näistä 16 prosenttia oli henkilövahinko-onnettomuuksia. Seudulla tehtävien matkojen 

määriä tai liikenteen päästöjä ei ole esitetty Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitel-

massa tai Turun kaupunkiseudun rakennemallissa. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). 

4.3.2 Tavoitteet 
Turun seudun rakennemallissa on määritelty yhdeksän tavoitteita, joista yksi tavoite kos-

kee liikkumista. Tämän tavoitteen sisältönä on uudistaa liikkumisen tapoja. (Pöyry Fin-

land Oy 2012). Uudistamistavoite tarkoittaa kestävien kulkutapojen käytön lisäämistä ja 

autottoman elämäntavan mahdollistamista ydinkaupunkivyöhykkeellä ja kaupunkikes-

kustoissa. Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on edellä mainitun tavoit-

teen pohjalta esitetty tarkemmat liikennejärjestelmän kehitystavoitteet, jotka ovat nähtä-

vissä kuvassa 17. 
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Kuva 17. Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman liikennejärjestelmän 
kehittämistavoitteet (perustuen (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014)). 

Liikennejärjestelmän kehittämistavoitteet on jaettu neljään luokkaan, joita ovat kulkuta-

pojen työnjako, liikennejärjestelmän käytettävyys, liikenneturvallisuus sekä liikenteen ja 

ympäristön yhteensovittaminen. Kulkutapojen työnjaossa tavoitteena on nostaa vuoteen 

2030 mennessä kestävien kulkutapojen kulkumuoto-osuus Turun kaupungissa yli 66 

prosenttiin nykyisestä 52 prosentista ja muissa kaupunkiseudun kunnissa yli 40 prosent-

tiin nykyisestä 30–37 prosentista. Kävelyä ja pyöräilyä parannetaan siten, että keskus-

tapalvelut ja merkittävimpien keskittymien palvelut ovat saavutettavissa ympärivuotisesti 

koko seudulla vähintään viiden kilometrin etäisyysvyöhykkeeltä. Joukkoliikennettä pa-

rannetaan erityisesti seudun sisäisessä työ- ja asiointiliikenteessä yli kolmen kilometrin 

matkoilla tekemällä joukkoliikenteen käytöstä houkuttelevaa ja parantamalla joukkolii-

kenteen toimintaedellytyksiä. Keskusta-alueiden palvelujen saavutettavuus henkilöau-

tolla huomioidaan myös liikennejärjestelmän kehittämisessä. (Varsinais-Suomen liitto et 

al. 2014). 

Liikennejärjestelmän käytettävyydessä tavoitteena on lisätä käyttäjien tietoisuutta eri kul-

kutavoista, niiden mahdollisuuksista ja niiden vaikutuksista. Tie- ja joukkoliikenteen käy-

tettävyyttä parannetaan älyliikenteen keinojen ja palveluiden avulla. Kävelyn ja pyöräilyn 

houkuttelevuutta parannetaan kehittämällä erilaisia informaatio- ja pysäköintipalveluita 
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sekä muita palveluita. Kävelyä ja pyöräilyä parannetaan siten, että työmatkaliikenne on 

mahdollista keskeisillä reiteillä ympäri vuoden. Lisäksi kävely- ja pyöräilyverkon yhdistä-

vyyttä ja laatua parannetaan. Joukkoliikenteen kilpailukykyä nostetaan seudullisen run-

kolinjaston toteuttamisella ja matka-aikojen nopeuttamisella. Kaikilla liikennejärjestel-

män kehittämisen osa-alueilla, kuten joukkoliikennepalvelujen kehittämisessä, huomioi-

daan järjestelmän esteettömyys. Lisäksi tavaraliikenteen keskeisten reittien sujuvuutta 

parannetaan. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). 

Liikenneturvallisuuden tavoitteena on vähentää kaupunkiseudun henkilövahinko-onnet-

tomuuksien määrää joka vuosi. Merkittävien henkilövahinko-onnettomuuksien kasautu-

makohtia parannetaan sekä raskaan liikenteen ja vaarallisten aineiden kuljetusreittien 

liikenneturvallisuutta heikentävät ongelmapaikat poistetaan asutuksen lähettyviltä. Ih-

misten liikkumisvalintoihin ja -käyttäytymiseen vaikutetaan kuntien tekemällä liikennetur-

vallisuustyöllä. Kävelyn ja pyöräilyn turvallisuutta parannetaan siten, että turvallisuus ei 

enää nouse esteeksi kävelylle ja pyöräilylle taajamissa. (Varsinais-Suomen liitto et al. 

2014). 

Liikenteen ja ympäristön yhteensovittamisen tavoitteissa huomioidaan liikennejärjestel-

mää kehitettäessä kansalliset ja kansainväliset ilmastotavoitteet. Liikennevälineiden 

hankinnassa ja liikennepalveluiden tuottamisessa edistetään vähäpäästöistä teknolo-

giaa. Tavoitteena on vähentää liikenteen aiheuttamia terveydellisiä haittoja ja viihtyisyys-

haittoja asumiselle. Lisäksi huomioidaan ja vähennetään jatkuvasti liikenteen haitallisia 

vaikutuksia ja riskejä luonnonympäristölle. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). 

4.3.3 Seurantaindikaattorit 
Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on esitetty viisi teemaa, jotka ohjaavat 

liikennejärjestelmän kehittämistä kohti asetettuja tavoitteita. Teemojen toteutumista seu-

rataan seurantaindikaattoreilla, jotka on esitetty teemoittain kuvassa 18. Kuvassa on li-

säksi esitetty koko liikennejärjestelmän arvioimiseen hyödynnettäviä mittareita. 
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Kuva 18. Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman seurantaindikaatto-
reita (perustuen (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014; Lounaistieto n. d. a; Lou-
naistieto n. d. b; Lounaistieto n. d. c; Lounaistieto n. d. d; Lounaistieto n. d. e; 

Lounaistieto n. d. f)). 

Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman koko liikennejärjestelmää koskevaa ta-

voitetta eli kestävien kulkutapojen osuuden kasvattamista voidaan tarkastella mittaa-

malla kulkumuotojen kulkutapaosuuksia (Lounaistieto n. d. d). Liikennejärjestelmäsuun-

nitelmasta voi päätellä, että myös koko liikennejärjestelmän aiheuttamia päästöjä voi-

daan arvioida. Liikennejärjestelmän palvelutason ja saavutettavuuden arvioiminen ker-

too laajemmalla tasolla liikennejärjestelmän kehityksestä yhdistäen esimerkiksi maan-

käytön ja joukkoliikennejärjestelmän vaikutuksia. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). 

Kaupunkiseudulla tehtyjen matkojen kulkutapajakauma

Liikenteen päästöt

Palvelutaso

Saavutettavuus

Kesäkauden keskimääräinen jalankulkijamäärä Aurajoen 

ylityspaikoissa

Pyöräliikenteen kesäkauden keskimääräinen 

vuorokausiliikenne Aurajoen ylityspaikoissa

Pyöräilijöiden kesäkauden keskimääräinen vuorokausiliikenne

Joukkoliikenteen matkustajamäärän kokonaismäärän kehitys 

Turun seudulla

Joukkoliikenteen matkustajamäärän kehitys Turun seudulla 

(matkat/asukas)

Joukkoliikenteen vuoromäärät

Turun kehätien liikennemäärän kehitys

Turun sisääntuloväylien liikennemäärän kehitys

Raskaan liikenteen määrän kehitys Turun kehätiellä

Raskaan liikenteen määrän kehitys Turun sisääntuloväylillä

Turun seudun satamien tavaraliikenteen kehitys (kotimaan ja 

ulkomaan liikenne, tonnia)

Rautateiden tavaraliikenne rataosuuksittain (1000 tonnia)

Turun seudun lentoaseman tavaraliikenne (tonnia)

Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneet Turun seudulla 

(hlö)

Liikenneonnettomuuksissa kuolleet Turun seudulla (hlö)

Tieliikenteessä kuolleet ja loukkaantuneet kulkutavan 

mukaan Turun seudulla (hlö)

Kaduilla sattuneet henkilövahinkoon johtaneet 

onnettomuudet kunnittain (hlö)

Henkilövahinko-onnettomuuksien määrä 15‒21-vuotiailla 

Turun seudulla kulkutavoittain (hlö)

Henkilövahinko-onnettomuuksissa mukana olleet iän mukaan 

Turun seudulla (hlö)

Koko liikennejärjestelmä

Turvallinen liikenne ja viisaat 

valinnat

Viihtyisä ja vetovoimainen 

jalankulku- ja pyöräilykaupunki

Palveleva joukkoliikenne-

kaupunki

Toimiva autoliikenne

Kustannustehokkaat kuljetukset
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Viihtyisän ja vetovoimaisen jalankulun ja pyöräilykaupungin teemassa rakennetaan ja-

lankulku- ja pyöräilykaupunkia, luodaan sujuvia pyöräilyn pääreittejä, vaikutetaan liikku-

misasenteisiin ja -tottumuksiin sekä vahvistetaan osaamista ja tietopohjaa. (Varsinais-

Suomen liitto et al. 2014). Teeman onnistumista voidaan mitata seuraamalla kesäkau-

den keskimääräistä jalankulkijamäärää ja pyöräliikenteen määrää Aurajoen ylityspai-

koissa Turun keskusta-alueella. Pyöräilijöiden kesäkauden keskimääräistä vuorokausi-

liikennettä mitataan myös Naantalin pikatiellä, Uudenmaantiellä ja Hämeen valtatiellä. 

Lisäksi jalankulkua ja pyöräilyä selvitetään henkilöliikennetutkimusten avulla. (Lounais-

tieto n. d. f).  

Palvelevan joukkoliikennekaupungin teemassa luodaan palveleva joukkoliikennekau-

punki tehokkaan runkoliikenteen avulla. Matkoista tehdään sujuvia esimerkiksi liikenne-

järjestelyjen avulla ja joukkoliikenteen käyttöä helpotetaan esimerkiksi yhteisin lippujär-

jestelmin. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Palvelevan joukkoliikennekaupungin ke-

hittymistä arvioidaan joukkoliikenteen matkustajamäärillä mittaamalla kokonaismatka-

määrä ja asukasta kohti tehtyjen matkojen määrää. (Lounaistieto n. d. b).  

Toimivan autoliikenteen teemassa hyödynnetään tehokkaasti liikenteen hallinnan kei-

noja ohjaamalla liikennettä esimerkiksi vähemmän ruuhkaisiin aikoihin ja kestävien kul-

kutapojen käyttöön. Pääväylien toimivuus varmistetaan, jotta maakunnan poikittaislii-

kenne ja satamakuljetukset sujuvat. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Toimivaa au-

toliikennettä seurataan Turun kehätien ja sisääntuloväylien eri kohdasta mitattujen liiken-

nemäärien kehityksen avulla. Mittaamista tehdään liikennelaskennoin ja mittaamalla 

ruuhkautumista. (Lounaistieto n. d. c).  

Kustannustehokkaiden kuljetusten teemassa tarkoituksena on taata elinkeinoelämälle 

toimivat kuljetusyhteydet siten, että tavaraliikenne on sujuvaa logistiikalle tärkeällä Turun 

kehätiellä. Kuljetuksia ohjataan pois Turun keskusta-alueelta raskaan liikenteen haittojen 

vähentämiseksi. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Raskaan liikenteen kuljetuksien 

määrän kehitystä seurataan Turun kehäteillä ja sisääntuloväylillä samalla tavalla kuin 

autoliikenteen määrää seurataan. Turun seudun satamien eli Naantalin, Turun ja Parais-

ten satamien kautta kulkevan koti- ja ulkomaan tavaraliikenteen määrää seurataan ton-

neissa. Rautateillä kulkevan rahdin määrää seurataan rataosuuksittain. Lisäksi seura-

taan Turun lentoaseman kautta kulkevaa tavaraliikennettä. (Lounaistieto n. d. a).  

Turvallisen liikenteen ja viisaiden valintojen teemassa on tarkoituksena taata turvallinen 

kulkeminen ja viisaampi liikkuminen (Lounaistieto n. d. e). Turvallista liikennettä ohjaa 

tieliikenteen nollavisio eli kenenkään ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liiken-
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teessä. Liikenneonnettomuuksia seurataan useilla mittareilla. Onnettomuuksissa louk-

kaantuneiden ja kuolleiden määriä tietyypin ja kulkutavan mitataan. Henkilövahinkoon 

johtaneiden onnettomuuksien määrää tarkastellaan kunnittain ja onnettomuuksissa mu-

kana olleita iän mukaan. Lisäksi seurataan 15–21-vuotiaiden henkilövahinko-onnetto-

muuksien määrää kulkutavoittain. Viisaat valinnat tarkoittavat sitä, että asukkaat käyt-

täytyisivät liikenteessä kestävästi ja turvallisesti. Viisaita valintoja tutkitaan liikenneky-

selyin. (Lounaistieto n. d. e). 

4.3.4 Raideliikennejärjestelmien rooli suunnitelmassa 
Turussa toimi sähköinen raitiotie 1900-luvun alusta vuoteen 1972, jolloin järjestelmä pu-

rettiin (Rytsä 2007). Vuonna 2013 alkoi Turun raitiotien yleissuunnittelu. Ensimmäisessä 

vaiheessa raitiotielle on ajateltu olevan kolme haaraa, joilla kulkisivat linjat Kauppatorilta 

Runosmäkeen, Skanssiin ja Varissuolle. Lisäksi raitiotien jatkamista Raision ja Kaarinan 

suuntaan on pohdittu. Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa varaudutaan rai-

tiotieliikenteen käynnistämiseen, mutta suunnitelmaa tehdessä raitiotien yleissuunni-

telma on ollut vielä kesken, eikä raitiotien vaikutuksiin ole keskitytty sen enempää. (Var-

sinais-Suomen liitto et al. 2014). 

4.4 Oulu 

Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2030 julkaistiin vuonna 2014. Sen suun-

nittelualue koostuu seitsemästä kunnasta, jotka ovat Oulu, Hailuoto, Liminka, Lumijoki, 

Kempele, Muhos ja Tyrnävä. (Hailuoto et al. 2014).  Suunnittelualue on esitetty kuvassa 

19. 
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Kuva 19. Oulun kaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelman suunnittelu-
alue (Hailuoto et al. 2014). 

Liikennejärjestelmäsuunnitelman tarkoituksena on linjata liikennejärjestelmän kehittä-

mistä Oulun seudulla. Se sisältää eri osapuolten näkemykset liikennejärjestelmän tavoit-

teista, kehittämislinjoista ja tarvittavista toimenpiteistä. Suunnitelma toimii erityisesti työ-

kaluna maankäytöstä ja liikennejärjestelmästä vastaaville viranomaisille. Suunnitel-

massa esitetty liikennestrategia noudattaa uutta liikennepolitiikkaa, joka korostaa palve-

lutason määrittelyä, tarve- ja käyttäjälähtöisyyttä sekä yhteistyötä ja tehokkuutta. (Hai-

luoto et al. 2014). 

4.4.1 Nykytila ja ennusteet 
Oulun kaupunkiseudulla oli noin 240 000 asukasta ja noin 96 000 työpaikkaa vuonna 

2014 (Tilastokeskus 2020). Vuonna 2030 mennessä väestömäärän arvioidaan olevan 

276 000, mutta työpaikkojen määrää ei ole arvioitu (Tilastokeskus, ks. Hailuoto et al. 

2014). 

N 
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Oulun seutu on merkittävin työssäkäyntialue ja kasvukeskus Pohjois-Suomessa. Elinkei-

norakenne on palveluvaltainen. Teollisuutta ja alkutuotantoa on seudulla myös, mutta 

vähemmän verrattuna muuhun Suomeen. Suurimpia teollisuudenaloja ovat muun mu-

assa metsä-, kemian- ja metalliteollisuus. Pohjois-Suomen kaivosten läheinen sijainti 

vaikuttaa myös Oulun seudun elinkeinoihin. Oulun seutu on arktisen osaamisen ja alue-

kehittämisen keskus Suomessa, sillä seutu sijaitsee Barentsin alueen luonnonvarojen 

kannalta geopoliittisesti hyvällä paikalla. Oulun sataman kautta kulkee vuosittain 3,1–3,6 

miljoonaa tonnia rahtia. (Hailuoto et al. 2014). 

Oulun seutu on jaettu liikennejärjestelmäsuunnitelmassa neljään liikkumisvyöhykkee-

seen, joita ovat keskeinen kaupunkivyöhyke, liikkumisen laatukäytävät ja kehittyvät isot 

taajamat, muut taajamat ja kylät sekä maaseutu. Keskeisellä kaupunkivyöhykkeellä asuu 

40 prosenttia seudun asukkaista, liikkumisen laatukäytävissä ja kehittyvissä isoissa taa-

jamissa 32 prosenttia, muissa taajamissa ja kylissä 18 prosenttia sekä maaseudulla kym-

menen prosenttia seudun asukkaista. Keskeisellä kaupunkivyöhykkeellä asukas tekee 

enemmän matkoja kestävillä kulkutavoilla, tuottaa vähemmän liikenteen päästöjä ja mat-

kustaa vähemmän kuin muiden liikkumisvyöhykkeiden asukkaat. Liikenteen synnyttä-

mien päästöjen määrää ei ole kuitenkaan arvioitu koko seudun alueelta. (Hailuoto et al. 

2014). 

Vuonna 2009 Oulun seudulla asukas teki noin 2,9 matkaa vuorokaudessa. Yli 5-vuotiaat 

tekivät seudulla arkisin lähes 600 000 matkaa, jotka olivat suurimmaksi osaksi kunnan 

sisäisiä. Eniten tehtiin ostos-, työ-, koulu- ja opiskelu- sekä huvi- ja harrastusmatkoja. 64 

prosenttia Oulun seudun matkoista tehtiin henkilöautolla, 15 prosenttia jalan ja 15 pro-

senttia pyörällä. Joukkoliikennematkojen osuus kaikista matkoista oli vain neljä prosent-

tia. Muilla kulkutavoilla tehtiin noin kaksi prosenttia matkoista. (Oulun seudun liikenne-

tutkimus 2009, ks. Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2014).  

4.4.2 Tavoitteet 
Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on kerrottu kuvaukset siitä, millainen 

palvelutaso seudun liikkumisvyöhykkeillä ja tavarakuljetuksilla tulisi olla vuonna 2030. 

Näiden kuvausten toteuttamiseksi on luotu liikennejärjestelmän kehittämistavoitteet, 

jotka on esitetty kuvassa 20. 
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Kuva 20. Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman kehittämistavoitteet 
(perustuen (Hailuoto et al. 2014)). 

Tavoitteet on jaettu kahdeksaan osa-alueeseen, joita ovat yleistavoitteet, jalankulku ja 

pyöräily, joukkoliikenne, henkilöautoilu, pitkänmatkainen liikenne, liikenneturvallisuus ja 

elinkeinoelämä ja logistiikka. Liikennejärjestelmää aiotaan kehittää ja parantaa kokonai-

suutena yhdessä maankäytön suunnittelun kanssa. Tavoitteena on maankäytön kehittä-

minen ensisijaisesti olemassa olevaan liikennejärjestelmään tukeutuen. Arjen matkojen 

tulisi olla sujuvia ja turvallisia sekä kestävien kulkutapojen käytön suhteellisen osuuden 

tulisi kasvaa. Julkisten ja yksityisten palveluiden sekä työpaikkojen saavutettavuutta hel-

potetaan ja seudun kilpailukykyä parannetaan liikennejärjestelmää kehittämällä. (Hai-

luoto et al. 2014). 

Yleistavoitteita toteutetaan eri tavoilla eri liikkumisvyöhykkeillä. Keskeisellä kaupunki-

vyöhykkeellä tavoitteet pyritään saavuttamaan tiivistämällä yhdyskuntarakennetta. Liik-

kumisen laatukäytävillä ja kehittyvissä isoissa taajamissa maankäyttö tuetaan ensisijai-

sesti laatukäytävien ja joukkoliikenteen pysähdyspaikkojen ympäristöön. Muissa taaja-

missa ja kylissä maankäyttö pyritään sijoittamaan nykyiseen palvelurakenteeseen, jolloin 
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palvelut voidaan saavuttaa kestävillä kulkutavoilla. Maaseutualueilla uudisrakentamista 

tehdään nykyisen yhdyskuntarakenteen varrelle. (Hailuoto et al. 2014). 

Jalankulkua ja pyöräilyä on tavoitteena kehittää arkiliikkumisen tarpeiden perusteella. 

Kulkutapaosuuden tulisi kasvaa keskeisellä kaupunkivyöhykkeellä sekä liikkumisen laa-

tukäytävillä ja kehittyvissä isoissa taajamissa. Tavoitteena on parantaa mahdollisuuksia 

ympärivuotiseen pyöräilyyn. Harvemmin asutuilla alueilla pyritään parantamaan liikku-

misympäristön turvallisuutta. (Hailuoto et al. 2014). 

Joukkoliikenteen osalta tavoitteena on, että joukkoliikennetarjonta monipuolistuu ja että 

joukkoliikenne palvelee erilaisia liikkumistarpeita ja matkaketjuja. Tavoitteena on kehit-

tää joukkoliikennettä siellä, missä on paras käyttäjäpotentiaali eli keskeisillä kaupunki-

vyöhykkeillä sekä liikkumisen laatukäytävillä ja kehittyvissä isoissa taajamissa. Joukko-

liikenteen rahoitus tulisi kohdentaa tehokkaasti ja näkyvästi. Tavoitteena on, että jouk-

koliikennejärjestelmää kehitetään yhtenä eri joukkoliikennemuodoista koostuvana koko-

naisuutena. (Hailuoto et al. 2014). 

Henkilöautoilun osalta tavoitteena on vähentää sen kulkutapaosuutta. Henkilöautomat-

kojen vähentymisen tulisi tapahtua lyhyistä matkoista. Keskeisen kaupunkivyöhykkeen 

saavutettavuus ei saisi heikentyä, vaan esimerkiksi henkilöautoilun kysyntää tulisi hillitä 

muiden kulkutapojen olosuhteita parantamalla. Liikkumisen laatukäytävillä ja kehitty-

vissä taajamissa sekä muissa taajamissa ja kylissä tavoitteena on kehittää henkilöautoi-

lun ja joukkoliikenteen matkaketjuja. Maaseudulla henkilöautoilu säilyy kuitenkin pääliik-

kumismuotona. (Hailuoto et al. 2014). 

Pitkänmatkaisen liikenteen tavoitteina on, että lentoaseman alueesta tehdään toimiva 

kansainvälisen lentoliikenteen ja siihen liittyvän yritystoiminnan keskus. Oulun seudulta 

tulisi olla hyvä kaukoliikenteen palvelutaso niin lähelle kuin kauas. Raideliikenteen osuu-

den tulisi kasvaa henkilöliikenteessä. Kaikilla liikkumisvyöhykkeillä on tavoitteena paran-

taa matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta, mikä liittyy myös läheisesti elinkeinoelämään. 

(Hailuoto et al. 2014). 

Elinkeinokeinoelämän ja logistiikan tavoitteena on osoittaa tavaraliikenteen terminaali- 

ja logistiikka-alueet ja parantaa näiden saavutettavuutta. Tulevaisuuden tarpeet otetaan 

huomioon näiden alueiden ja sataman kehittämisessä. Myös matkailijoiden tarpeet huo-

mioidaan. (Hailuoto et al. 2014). 

Liikenneturvallisuuteen liittyen tavoitteena on vähentää henkilövahinko-onnettomuuk-

sien ja -onnettomuuksissa loukkaantuneiden määrää. Tavoitteena on lisätä turvavälinei-

den käyttöä ja vähentää riskikäyttäytymistä liikenteessä. Lisäksi kävelyn ja pyöräilyn ris-
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kejä on vähennettävä, jotta kestävien kulkutapojen osuutta saadaan lisättyä. Liikenne-

turvallisuutta on tavoitteena kehittää kohti pysyviä toimintatapoja ja poikkitoiminnallista 

työtä. (Hailuoto et al. 2014). 

4.4.3 Tavoitteiden toteutumisen seurantamittarit  
Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on lueteltu mahdollisia mittareita, joi-

den avulla voidaan seurata liikennejärjestelmän kehitystyön etenemistä ja asetettujen 

tavoitteiden toteutumista. Mittarit on esitetty kuvassa 21. 

 

Kuva 21. Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman mittarit (perustuen 
(Hailuoto et al. 2014)). 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmassa mittarit on jaettu luvussa 4.4.2 esiteltyjen tavoittei-

den mukaan. Yleistavoitteiden mittarit käsittelevät liikennejärjestelmää yleisesti kulkuta-
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paosuuksien muutoksen, hiilidioksidipäästöjen määrän ja matkojen keskipituuksien muu-

toksen avulla. Liikkumisvyöhykkeillä tapahtuvia muutoksia mitataan asumisen ja työpai-

kan mittarien kautta. Keskeisellä kaupunkivyöhykkeellä mitataan asukastiheyttä ja työ-

paikkojen määrää. Liikkumisen laatukäytävissä ja pysäkkien ja asemien ympäristössä 

tarkastellaan asukasmäärän ja työpaikkojen muutosta. Palvelutaajamien ja kylien osalta 

mitataan niihin sijoittuvan asumisen ja työpaikkojen määrään osuutta koko kasvusta. 

(Hailuoto et al. 2014). 

Jalankulun ja pyöräilyn osalta mitataan pyöräilyn kulkutapaosuuksia ja tehdään lasken-

toja. Jalankulun ja pyöräilyn onnettomuuksien määrän kehitys kuvaa kulkutapojen tur-

vallisuuden kehitystä. Asennebarometri kertoo, miten vastaajat suhtautuvat kävelyyn ja 

pyöräilyyn kulkutapana. Kävely- ja pyöräilyalueen laajuus kuvaa, millaisella alueella näi-

den kulkutapojen käyttö on sujuvaa ja toimivaa. (Hailuoto et al. 2014). 

Joukkoliikenteen osalta mitataan joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Joukkoliikenteen 

matkustajamääriä voidaan mitata useammalla tavalla. Tehtyjä matkoja voidaan arvioida 

tehtyjen matkojen kokonaismäärän perusteella, kunnittaisen matkamäärän perusteella 

ja lisäksi voidaan mitata tehtyjen matkojen määrää ajettuja kilometrejä kohti. Joukkolii-

kenteen kokonaistarjontaa voidaan mitata linjakilometrien perusteella ja joukkoliikenne-

vyöhykkeillä asuvien asukkaiden määrän perusteella. Joukkoliikenteeseen kohdistettua 

julkista rahoitusta tarkastellaan ajettuja kilometrejä ja tehtyjä matkoja kohti. Joukkoliiken-

teen kustannuksia voidaan puolestaan mitata asukasta, tehtyjä matkoja ja kuljetuksiin 

oikeutettuja kohti. Lisäksi koulukuljetusten osalta voi mitata joukkoliikenteellä kuljettujen 

koulumatkojen osuutta kaikista koulukuljetuksista. (Hailuoto et al. 2014). 

Henkilöautoliikenteen kehittymistä mitataan matka-ajoilla keskustaan päivän eri aikoina 

eli aamu- ja iltahuipputunteina sekä päivän aikana. Kuten jalankulussa ja pyöräilyssä, 

myös henkilöautoliikenteessä tehdään liikennelaskelmia keskustan kehällä ja silloilla. Li-

säksi mitataan henkilöauton kulkutapaosuutta ja suoritetta asukasta kohti. (Hailuoto et 

al. 2014). 

Pitkänmatkaista liikennettä ja kansainvälistä saavutettavuutta mitataan raide- ja lentolii-

kenteen matkustajamäärien kehityksellä sekä juna- ja lentovuorojen tarjontamäärillä. Li-

säksi arvioidaan kaukoliikenteen palvelutasotavoitteiden toteutumista. Elinkeinoelämän 

ja logistiikan kehittymistä arvioidaan mittaamalla etäisyyksiä valtakunnan pääverkkoon 

ja terminaaleihin eli satamiin, rautatieterminaaleihin ja lentoasemalle. (Hailuoto et al. 

2014). 
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Liikenneturvallisuustavoitteille ei ole liikennejärjestelmäsuunnitelmassa ehdotettu suo-

raan mittareita. Liikenneturvallisuutta on kuitenkin huomioitu jalankulun ja pyöräilyn on-

nettomuusmääriä mittaamalla. (Hailuoto et al. 2014). 

4.4.4 Raideliikennejärjestelmien rooli suunnitelmassa 
Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa kerrotaan, että seudulla pohditaan tu-

levaisuuden liikkumismahdollisuudeksi raitiotietä ja lähiraideliikennettä, joka toteutettai-

siin aluksi ”kumipyörämetrona” eli tiheävuoroisena bussiliikenteenä. Maankäytössä on 

varauduttu kehittämään raideliikennettä kaupungin sisäisessä liikenteessä. (Hailuoto et 

al. 2014). 

Raitiotien linjauksen on ajateltu kulkevan Oulun keskustasta lentokentälle. Raitiotie pa-

rantaisi lentokentän saavutettavuutta ja liikkumista pohjois-eteläsuunnassa. Raitiotien 

raidepotentiaalia ei kuitenkaan voi saavuttaa pelkästään lentoaseman liityntäliikenteen 

avulla, vaan suurin osa kysynnästä tulisi reitin varrella tapahtuvista työmatkoista. (Hai-

luoto et al. 2014). 

4.5 Bergen 

Regional areal- og transportplan for Bergensområdet 2017–2028 (suom. Bergenin seu-

dun alue- ja liikennesuunnitelma 2017–2028) julkaistiin vuonna 2017. Suunnittelualue 

koostuu Bergenin, Radøyn, Melandin, Lindåsin, Askøyn, Fjellin, Øygardenin, Sundin, 

Osterøyn, Vaksdalin, Samnangerin ja Osin kunnista. (Hordaland fylkeskommune 2017). 

Vuoden 2020 alusta Øygardenin, Fjellin ja Sundin kunnat yhdistyivät Øygardeniksi ja 

Radøyn, Melandin, Lindåsin yhdistyivät Alverin kunnaksi. Osin kunta yhdistyi suunnitte-

lualueen ulkopuolisen Fusan kunnan kanssa Bjørnafjordeniksi (Fylkesmannen i Vestland 

& Vestland fylkeskommune n. d.). Suunnittelualue koostui suunnitelmaa tehtäessä 12 

kunnasta ja vuoden 2020 mukaisten kuntien mukaan kahdeksasta kunnasta. Suunnitte-

lualue on esitetty kuvassa 22.  
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Kuva 22. Bergenin seudun alue- ja liikennesuunnitelma 2017–2028:n suunnit-
telualue vuoden 2020 kuntien mukaan (muokattu lähteestä (Fylkesmannen i Vest-

land & Vestland fylkeskommune n. d.). 

Suunnitelma linjaa Bergenin seudun kehittämisstrategiaa kestävyyden näkökulmasta. 

Suunnitelma on toteutettu yhteistyössä kuntien, alueellisten valtion virastojen, elinkei-

noelämän toimijoiden ja vapaaehtoisten järjestöjen kanssa. (Hordaland fylkeskommune 

2017). 

4.5.1 Nykytilanne ja ennuste 
Bergenin seudulla oli vuonna 2016 noin 400 000 asukasta. Väestöä arvioidaan tulevan 

110 000 lisää vuoteen 2040 mennessä. Vuonna 2013 alueella oli 180 000 asuntoa, joista 

suurin osa oli omakotitaloja. Kaikista asunnoista 70 prosenttia oli keskittynyt Bergeniin. 

Suurin osa työpaikoista oli julkishallinnon ja palveluiden alalla, minkä lisäksi rahoitus- ja 

yrityspalvelut sekä kaupan, hotelli- ja ravintola-ala erottuivat työllistäjinä. (Hordaland fyl-

keskommune 2017). 

Vuonna 2013 seudun asukas teki keskimäärin 3,6 matkaa päivässä. Matkoihin kului yh-

teensä aikaa 72 minuuttia päivässä. Matkoista tehtiin henkilöautolla 61 prosenttia, jouk-

koliikenteellä 14 prosenttia, jalan 21 prosenttia ja pyörällä kolme prosenttia. Joukkolii-

kenteestä raitiotien eli Bybanen osuus oli 2,2 prosenttiyksikköä ja bussin 10,6 prosent-

tiyksikköä. Henkilöauton ja pyöräilyn kulkutapaosuus on pienentynyt verrattuna vuosiin 

N 
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2000 ja 2008, mutta kävelyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuus on kasvanut. Matkoista 

38,5 prosenttia suuntautui kotiin. Seuraavaksi eniten tehtiin kauppamatkoja (17,9 %), 

työmatkoja (15,0 %) ja vapaa-ajan matkoja (14,8 %). (Meland & Nordtømme 2014). Lii-

kenne tuottaa yleisesti Norjassa 30 prosenttia kaikista Norjan CO2-päästöistä (Hordaland 

fylkeskommune 2017).  

Tieverkko seudulla on säteittäinen, minkä takia järjestelmä on haavoittuvainen. Liikenne 

keskittyy tietyille väylille ja esimerkiksi liikenneonnettomuuden tapahtuessa liikenne 

ruuhkautuu ja joukkoliikenne myöhästyy, koska vaihtoehtoisia reittejä ei ole. Alueella on 

useita siltoja, jotka kytkevät saaria mantereeseen. Ainut reitti saarille sillan rikkoutuessa 

on lautta, mikä lisää järjestelmän haavoittuvuutta. (Hordaland fylkeskommune 2017). 

Ilmanlaadussa on ollut ongelmia seudulla. Tieliikenne on suurin ilmanlaatuun vaikuttava 

tekijä, mutta myös sää vaikuttaa ilmanlaatuun inversion kautta. Siinä kylmä ilma jää läm-

pimän ilman vangiksi, mikä heikentää ilmanlaatua, koska ilmaa ja ilmanlaatua heikentä-

vät partikkelit eivät pääse kiertämään. (Hordaland fylkeskommune 2017). 

4.5.2 Tavoitteet 
Regional areal- og transportplan for Bergensområdet 2017–2028:n yleisenä tavoitteena 

on, että Bergenin seudun pitäisi olla kestävä ja kilpailukykyinen kasvava alue. Lisäksi 

tavoitteena on, että seudun laajentumisen ja liikennejärjestelmän avulla on mahdollista 

hyödyntää yhteiskunnan resursseja ja infrastruktuuria tehokkaasti. Tavoitteena on, että 

koordinoidun suunnittelun ja ympäristöystävällisen seudun laajentumisen avulla henkilö-

autoliikenteen määrä ei kasva ja seudullisia viheralueita ja kulttuuriperinnön arvoja vaa-

litaan. Asuntojen ja työpaikkojen tulee jakaantua tasapuolisesti Bergenin seudulle. Ta-

voitteet on jaettu viiteen osa-alueeseen, jotka on jaettu vielä omiin osatavoitteisiinsa. 

(Hordaland fylkeskommune 2017). Tavoitteet ja liikenteen osatavoitteet on esitetty ku-

vassa 23. 
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Kuva 23. Regional areal- og transportplan for Bergensområdet 2017–2028:n 
tavoitteet ja tavoitteet liikennejärjestelmälle (perustuen (Hordaland 

fylkeskommune 2017)). 

Bergenin seudun laajentumisen tulee perustua seudullisiin keskustoihin ja olla sitä kautta 

tehokasta ja ympäristöystävällistä. Suurimman osan asuntojen ja työpaikkojen määrän 

kasvusta tulisi tapahtua alueellisilla kasvuvyöhykkeillä. Luonnon, ympäristön ja maise-

man osalta aluekehityksen tulee tapahtua siten, että esimerkiksi luonnon monimuotoi-

suudesta, maisemista, maankäytöstä ja ulkoilusta huolehditaan. Asuinalueiden, elinkei-

noelämän ja työpaikkojen osalta Bergenin seudulla tulee olla pitkäaikaiset tarpeet täyt-

täviä alueita asunnoille ja elinkeinoelämälle siten, että alueet ovat houkuttelevia ja edul-

lisia. (Hordaland fylkeskommune 2017).  

Liikennejärjestelmää koskeva päätavoite on, että Bergenin seudun liikennejärjestelmän 

tulee olla ympäristöystävällinen, tehokas ja turvallinen. Samalla se takaa väestön ja elin-

keinoelämän liikkuvuuden. Henkilöliikenteen nollakasvutavoitteen mukaisesti liikenteen 

kasvun tulee tapahtua julkisilla kulkuvälineillä, pyörällä tai kävellen eikä henkilöautolla, 

vaikka seudun asukasmäärä kasvaisi. Liikennejärjestelmään liittyviä alatavoitteita on 

viisi. (Hordaland fylkeskommune 2017). 

Joukkoliikennejärjestelmän tulee olla houkutteleva ja sillä pitää olla tarpeeksi kapasiteet-

tia. Tavoitteeseen liittyy myös Bergenin raitiotien, Bybanen, laajentaminen kaikkiin Ber-

genin kaupunginosiin. Pyöräverkoston tulee puolestaan olla turvallinen, ajokelpoinen ja 

houkutteleva. Kaupunkiseutua tulisi kehittää siten, että kasvanut liikkuminen tehdään 

pyöräillen ja kävellen. Kokonaisuudessaan liikennejärjestelmän tulee olla luotettava si-

ten, että siinä tapahtuu entistä vähemmän vaaratilanteita. Nollavisio on yhtenä tavoit-

teena eli kenenkään ei tulisi kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessä. Liikenteen 
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kasvihuonekaasupäästäjä tulee vähentää siten, että päästöt ovat linjassa Hordalandin 

ilmastosuunnitelman kanssa. (Hordaland fylkeskommune 2017). 

4.5.3 Seurantaindikaattorit 
Regional areal- og transportplan for Bergensområdet 2017–2028:ssa on asetettu mittarit 

henkilöautoliikenteen nollakasvutavoitteen seurantaan. Nollakasvutavoite tarkoittaa, että 

väestönlisäyksestä johtuvan henkilöliikenteen kasvun tulisi tapahtua joukkoliikenteellä, 

pyöräillen tai kävellen eikä henkilöautolla. Nollakasvutavoitetta seurataan henkilöautolii-

kenteen kehitystä tarkastelemalla eli mittaamalla seudun henkilöautojen liikennesuorit-

teen muutosta ja kevyiden ajoneuvojen keskimääräisen vuorokausiliikenteen muutosta. 

Näitä täydentävinä mittareina käytetään muutosta kulkutapajakaumassa ja joukkoliiken-

nematkojen matkamäärän muutosta. Lisäksi kasvihuonekaasupäästöjen kehitystä mita-

taan kaupunkiseutujen teiden CO2-päästöjen avulla. (Hordaland fylkeskommune 2017).  

4.5.4 Raideliikennejärjestelmien rooli suunnitelmassa 
Bergenissä oli raitiotie vuosina 1897–1965, mutta se poistettiin käytöstä (Årstadposten 

2015). Vuonna 2010 avautui Bergenin raitiotien eli Bybanen ensimmäinen vaihe. Toinen 

vaihe valmistui vuonna 2013 ja kolmas vaihe vuonna 2016. Raitiotieverkoston pituus on 

19,9 kilometriä ja sillä on 27 pysäkkiä. Neljäs vaihe on parhaillaan rakenteilla ja sen pi-

täisi valmistua 2022–2023. (Bybanen 2019).  

Bybanen laajentaminen Bergenin kaikkiin kaupunginosiin on sisällytetty myös liikenne-

järjestelmää koskeviin tavoitteisiin (Hordaland fylkeskommune 2017) kuten luvusta 4.5.2 

nähdään. Paikallisjunaliikennettä Bergenin seudun muihin kuntiin on jo parannettu. 

Suunnitelmissa on lisätä kaksoisraiteita ja siten laajentaa Bergenin seutua, jotta esimer-

kiksi työssäkäyntialue laajenee. (Hordaland fylkeskommune 2017). 

4.6 Lund 

Lunds kommuns översiktsplan (suom. Lundin kunnan yleiskaava) julkaistiin vuonna 

2018. Se kertoo, kuinka kunta pitkällä aikavälillä haluaa käyttää maa- ja vesialueitaan 

sekä kaupunkialueitaan. Se ei sido kuntaa laillisesti mihinkään, vaan toimii suunnannäyt-

täjänä kunnan kehittämisessä. (Lunds kommun 2018a). LundaMaTs III – Strategi för ett 

hållbart transportsystem i Lunds kommun (suom. LundaMaTs III – Kestävän liikennejär-

jestelmän strategia Lundin kunnassa) julkaistiin vuonna 2014. Se on Lundin kunnan stra-

tegia kohti kestävää liikennejärjestelmää. Se on kolmas ilmestynyt strategia, sillä ensim-

mäinen (LundaMaTs I) ilmestyi vuonna 1999 ja toinen (LundaMaTs II) vuonna 2006. 

(Lunds kommun 2014). Lundin kunnan alue on esitetty kuvassa 24. 
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Kuva 24. Lundin kunta (Lunds kommun 2018b). 

Lund on 12. suurin kunta Ruotsissa. Lundin kunta koostuu yhdeksästä taajamasta, joita 

ovat Dalby, Genarp, Lund, Revingeby, Stångby, Södra Sandby, Torna Hällestad, Vall-

kärra ja Veberöd. (Lunds kommun 2020a). Lundin kunnan maapinta-ala 427 neliökilo-

metriä (SCB n. d.). 

4.6.1 Nykytilanne ja ennuste 
Lundin kunnassa asui vuonna 2013 114 300 asukasta. 75 prosenttia asukkaista asuu 

Lundin keskustaajamassa, 20 prosenttia Lundin muissa taajamissa ja loput viisi prosent-

tia maaseudulla. Työpaikkoja seudulla on noin 66 750. (Lunds kommun 2014). Vuonna 

2019 Lundin kunnassa asui 124 935 asukasta (SCB n. d.), joten väestön kasvu on ollut 

nopeaa. 

Lundin kunnan asukas teki keskimäärin 2,5 matkaa päivässä vuonna 2018. Matkoista 

34 prosenttia tehtiin autolla, 27 prosenttia pyörällä, 14 prosenttia kävellen, 23 prosenttia 

joukkoliikenteellä ja yksi prosentti lentäen. Lundin keskustaajamassa kulkutapajakauma 

on erilainen, sillä matkoista 27 prosenttia tehtiin autolla, 31 prosenttia pyörällä, 16 pro-

senttia kävellen, 26 prosenttia joukkoliikenteellä ja yksi prosentti lentäen. Keskustaaja-

massa tehdään enemmän matkoja pyörällä, kävellen ja joukkoliikenteellä ja vähemmän 

autolla kuin keskimäärin kunnassa. Muissa taajamissa henkilöautoilun osuus on paljon 

suurempi (54–70 prosenttia) ja vastaavasti pyöräilyn, kävelyn ja joukkoliikenteen osuu-

det ovat pienempiä. (Hedlund & Leander 2019). 

N 
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Vuonna 2018 matkoista 42 prosenttia oli kotimatkoja, 23 prosenttia koulu- ja työmatkoja, 

17 prosenttia vapaa-ajanmatkoja, 12 prosenttia ostos- ja asiointimatkoja, kuusi prosent-

tia jonkun toisen nouto- tai viemismatkoja ja loput kaksi prosenttia muita matkoja. Mat-

koista seitsemän prosenttia oli alle yhden kilometrin pituisia. Kolmasosa matkoista oli 1–

2,99 kilometrin pituisia ja 13 prosenttia 3–4,99 kilometrin mittaisia. 12 prosenttia mat-

koista oli 5–9,99 kilometriä ja 19 prosenttia 10–24,99 kilometriä. Yli 25 kilometrin pituisia 

matkoista oli 17 prosenttia. Asukkaan matkojen yhteenlaskettu mediaanipituus Lundissa 

oli 20 kilometriä. (Hedlund & Leander 2019). Lundin kunnan hiilidioksidipäästöt olivat 

126 800 tonnia vuonna 2011, mikä muodosti 39 prosenttia kunnan kaikista päästöistä 

(Lunds kommun 2014). 

4.6.2 Tavoitteet 
Lunds kommuns översiktsplanissa esitellyn Lundin vision mukaan Lund muodostaa tu-

levaisuuden tiedon, innovaatioiden ja avoimuuden avulla (Lunds kommun 2018a). Lun-

daMaTs III:n tulevaisuudenkuva pohjautuu LundaMaTs II:een ja Lundin kunnan visio 

2025:een. Tulevaisuuden kuvan mukaan liikennejärjestelmää kehitettäisiin yhä kestä-

vämpään suuntaan. Yhteiskuntarakennetta parannettaisiin siten, että saavutettavuus pa-

ranisi, jolloin asukkaiden liikkumistarve ja moottoriajoneuvoliikenne asukasta kohti vä-

henisivät. Suurin osa liikkumisesta tapahtuisi kävellen, pyörällä tai joukkoliikenteellä. Lii-

kenne aiheuttaisi mahdollisimman vähän haitallisia ulkoisvaikutuksia ihmisille ja luon-

nolle. Kukaan ei kuolisi tai loukkaantuisi liikenteessä. Elinkeinoelämän tarpeet täytettäi-

siin kestävällä tavalla. (Lunds kommun 2014). 

Översiktsplanissa on kolme tavoitealuetta, jotka ovat kasvava, vihreä Lund sekä lähei-

nen ja elävä Lund. Kasvava Lund sisältää 26 000 uuden asunnon mahdollistamisen, 

kestävästi tapahtuvan kaupunkikehityksen ja elinkeinoelämän monipuoliset tarpeet. Vih-

reän Lundin tavoitteisiin kuuluu, että Lundin kunnan kasvihuonekaasupäästöjen tulee 

vähentyä 80 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden 1990 tasosta. Kasvihuonekaa-

supäästöjen tulisi olla lähellä nollaa vuonna 2050. Kasvanut liikenne tapahtuisi kävellen, 

pyöräillen ja joukkoliikenteellä. Lisäksi sinivihreää infrastruktuuria eli esimerkiksi metsä-

alueita olisi enemmän kunnan alueella. Läheisen ja elävän Lundin tavoitteina on, että 

kunnan asukkaat kokevat kuuluvansa kuntaan ja että he ovat ylpeitä asumisestaan Lun-

dissa. Kantakaupunki toimii kuntalaisten tapaamispaikkana ja arkkitehtuurisia ja kulttuu-

rihistoriallisia arvoja vaalitaan ja kehitetään. (Lunds kommun 2018a). LundaMaTs III:ssa 

on asetettu kolmetoista tavoitetta, jotka on esitetty kuvassa 25.  
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Kuva 25. LundaMaTs III:n tavoitteet (perustuen (Lunds kommun 2014)). 

Ympäristöön liittyviä tavoitteita on kaksi. Liikenteen aiheuttamien hiilidioksidipäästöjen 

asukasta kohti pitää vähentyä 2,5 prosenttia vuosittain. Vuoteen 2030 mennessä yli 55 

desibelin melualueella sijaitseville kiinteistöille tarjotaan hyvityksiä. Kulkutapajakauman 

tavoitteena on, että kestävillä kulkutavoilla eli kävellen, pyöräillen ja joukkoliikenteellä 

tehdään 70 prosenttia matkoista vuonna 2020 ja 75 prosenttia vuonna 2030. Lisäksi kes-

tävillä kulkutavoilla tehdään 45 prosenttia vuonna 2020 ja 50 prosenttia vuonna 2030 

Lundin kuntaan suuntautuvista ja kunnasta lähtevistä matkoista. (Lunds kommun 2014). 

Kestävissä kulkutavoissa on tavoitteena, että joukkoliikenne asukasta kohti kasvaa 3,5 

prosenttia ja pyöräily asukasta kohti kasvaa yhden prosentin vuosittain. Lisäksi kävele-

misen asukasta kohti tulee kasvaa vuosittain. Moottoriajoneuvoliikenteessä puolestaan 

tavoitteena on, että liikenne vähenee asukasta kohti yhden prosentin vuosittain kunnan 

teillä. Lisäksi moottoriajoneuvoliikenteen tulee vähentyä yleisesti vuosittain valtion ja 

kunnan teillä. (Lunds kommun 2014). 

Turvallisuustavoitteina tavoitteena on, että liikenteessä loukkaantuu vakavasti ja kuolee 

25 prosenttia vähemmän vuoteen 2020 mennessä ja 50 prosenttia vähemmän vuoteen 

2030 mennessä verrattuna vuoteen 2011. Lisäksi liikenneympäristön kokee turvallisena 

vuosittain yhä useampi ihminen. Tavoitteena on, että fyysinen saavutettavuus paranee 

kaikilla ihmisillä, mikä on erityisen tärkeää vammaisten, lasten ja iäkkäiden kannalta. 
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LundaMaTsin vaikutusten osalta tavoitteena on, että LundaMaTsin vaikutusten piirissä 

olevien asukkaiden määrä kasvaa verrattuna vuoteen 2011. (Lunds kommun 2014). 

4.6.3 Mittarit 
Kuvassa 25 esitellyistä LundaMaTs III:n tavoitteista voi päätellä niiden arviointiin käytet-

täviä mittareita, vaikka niitä ei suoraan ole LundaMaTsissa kerrottu. Ympäristötavoit-

teissa mitataan liikenteen hiilidioksidipäästöjä asukasta kohti ja niiden prosentuaalista 

muutosta verrattuna edelliseen vuoteen sekä meluhyvitystä saaneiden kiinteistöjen 

osuutta hyvitykseen oikeutettujen kiinteistöjen määrästä. 

Matkojen kulkutapajakauman avulla mitataan monia LundaMaTs III:ssa asetettuja tavoit-

teita. Kestävien kulkutapojen eli kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhteenlaskettu 

prosentuaalinen kulkutapaosuus kertoo, kuinka suuri osa matkoista tehdään kestävästi. 

Vastaavasti mitataan, kuinka suuri osuus Lundin kuntaan ja kunnasta tehtävistä mat-

koista tehdään kestävillä kulkutavoilla. Jokaiselle kestävälle kulkutavalle arvioidaan li-

säksi asukasta kohti tapahtunut prosentuaalinen muutos verrattuna edeltävään vuoteen.  

Moottoriajoneuvoliikenteen määrää kunnan ja valtion teillä asukasta kohti mitataan ja 

verrataan edelliseen vuoteen prosentuaalisesti. Liikenneturvallisuuden osalta mitataan 

liikenteessä kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden määrien muutosta verraten vuo-

den 2011 tasoon. Lisäksi liikenneympäristön kokemista turvallisena ja fyysisen saavu-

tettavuuden muutosta arvioidaan ja verrataan edelliseen vuoteen. LundaMaTsin vaiku-

tusten piirissä olevien asukkaiden määrää arvioidaan ja verrataan vuoden 2011 tasoon. 

4.6.4 Raideliikennejärjestelmien rooli suunnitelmissa 
Malmön ja Tukholman välille on suunnitteilla korkeanopeusjuna, jonka reitillä Lund on 

ensimmäisenä asemana Malmöstä lähdettäessä. Juna olisi käytössä aikaisintaan 

vuonna 2035. (Lunds kommun 2018a). Suunnitelmissa on rakentaa lisää raiteita Malmön 

ja Lundin välille (Lunds kommun 2014). Lundiin on rakennettu raitiotie, jonka liikenteen 

pitäisi alkaa joulukuussa 2020. (Spårväg Lund 2020b). 

Lundin keskustasta kehitetään raitiotien, paikallisbussien ja mahdollisen korkeanopeus-

junan solmukohtaa. Uudet joukkoliikenteen solmukohdat, kuten juna-asemat, voivat aut-

taa lähiympäristön elävöittämisessä. (Lunds kommun 2018a). Joukkoliikenteessä pa-

nostetaan bussi- ja junayhteyksiin, liikenteen solmukohtiin, asemiin, pysäkkeihin sekä 

työmatka- ja pyöräpysäköintiin (Lunds kommun 2014). 



72 

 

5. RAITIOTIEJÄRJESTELMIEN ARVIOITUJA VAI-
KUTUKSIA 

Tässä luvussa käsitellään viiden pohjoismaisen kaupunkiseudun raitiotiehankkeita, nii-

den arvioituja vaikutuksia ja vaikutusten arvioinnissa hyödynnettyjä mittareita. Luvussa 

4 käsiteltyjen kaupunkiseutujen hankkeista käydään läpi toiminnassa oleva Bergenin 

Bybanen, parhaillaan rakenteilla olevat Helsingin Raide-Jokeri ja Tampereen Ratikka, 

liikennöinnin joulukuussa 2020 aloittava Lundin Spårväg sekä suunnitteilla oleva Turun 

raitiotie.   

Raitiotiehankkeiden tarkastelussa on hyödynnetty yleissuunnitelmia, hankearviointeja ja 

vaikutusten arviointeja. Myös hankkeiden verkkosivuja on käytetty ajantasaisten tietojen 

saamiseksi. Bergenin Bybanenin osalta on keskitytty esittelemään liikennöinnin aloitta-

misen jälkeen todettuja todellisia vaikutuksia, kun muiden hankkeiden kohdalla esitellään 

arvioituja vaikutuksia ja arviointiin käytettyjä mittareita suunnitelmien pohjalta.  

5.1 Raide-Jokeri 

Linja 550 on Helsingin seudun käytetyin bussilinja. Se liikennöi ensin vuosina 2006–2013 

Jokeri-linjana Itäkeskuksesta Westendinasemalle. Tämän jälkeen siitä tehtiin HSL:n en-

simmäinen runkolinja, ja sillä on runkolinjalle ominaisesti muun muassa tiheä vuoroväli, 

liikennevaloetuudet, omia kaistoja ja väyliä, avorahastus, kattava liikennöintiaika ja suju-

vat vaihtoyhteydet. Matkustajamäärät ovat kasvaneet linjan alkuajoista lähtien, ja nyky-

ään linjalla on noin 40 000 matkustajaa vuorokaudessa. (FLOU Oy 2019). Matkustaja-

määrät yli kolminkertaistuvat vuodesta 2006 vuoteen 2014 (WSP Finland Oy & Ramboll 

Finland Oy 2015). 

Lyhyt vuoroväli, korkea kysyntä ja osittain puutteelliset etuudet ovat aiheuttaneet bussien 

ketjuuntumista ja vaihtelua ajoajoissa, mikä on laskenut linjan 550 luotettavuutta (FLOU 

Oy 2019). Matkamäärien linjalla on ennustettu kasvavan edelleen jatkossa siten, että 

vuonna 2030 matkoja tehdään arkipäivänä 91 000. Tällöin bussien kapasiteetti ei riitä 

kattamaan kasvanutta kysyntää ja linjan luotettavuus heikkenee. (Raide-Jokeri 2020a). 

Raide-Jokerin kaltaista raitiotietä suunniteltiin jo 1990-luvulla, mutta varsinainen yleis-

suunnitelma valmistui vasta vuonna 2009. Suunnitelman päätepysäkkeinä olivat tuolloin 

Helsingin Itäkeskus ja Espoon Tapiola. Vuonna 2014 Raide-Jokerin linjausta muutettiin 

siten, että Espoossa linja kulkeekin Otaniemen kautta Keilaniemeen. Hankesuunnitelma 
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valmistui vuonna 2015 ja sitä päivitettiin vuonna 2019. (FLOU Oy 2019). Helsingin seu-

dun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa 2015 todetaan, että kestävien kulkutapojen pal-

velutasoa nostetaan ja että linjan 550 siirtäminen raiteille on yksi tavoitetta edistävistä 

toteutettavista toimenpiteistä. Raide-Jokerilla on myös ennustettu olevan positiivisia seu-

dullisia vaikutuksia. (HSL 2015). Raide-Jokerin tavoitteena on tiivistää maankäyttöä ja 

parantaa seudun poikittaisliikennettä parantamalla joukkoliikenteen luotettavuutta ja li-

säämällä kapasiteettia (FLOU Oy 2019). 

Helsingin ja Espoon kaupunginvaltuustot hyväksyivät kesäkuussa 2016 Raide-Jokerin 

hankesuunnitelman. Raitiotien rakentamiskustannuksiksi oli tuolloin arvioitu vuoden 

2015 hintatasossa 275 miljoonaa euroa, minkä lisäksi uudet raitiovaunut ja varikot mak-

saisivat 159 miljoonaa euroa. (Raide-Jokeri 2016). Uudessa kustannusarviossa vuonna 

2019 raitiotien rakentamiskustannukset olivat kasvaneet 386 miljoonaan euroon joulu-

kuun 2018 hintatasossa, mikä vastasi vuoden 2015 hintatasossa 368 miljoonaa euroa. 

93 miljoonan euron nousun takia Helsingin ja Espoon kaupunginvaltuustojen piti hyväk-

syä kustannusarvio uudelleen. Helsingin kaupunginvaltuusto hyväksyi Raide-Jokerin uu-

den kustannusarvion maaliskuussa 2019 ja Espoon kaupunginvaltuusto huhtikuussa 

2019. (Raide-Jokeri 2019b). Raide-Jokerin rakentaminen alkoi kesäkuussa 2019. Liiken-

nöinnin on tavoitteena alkaa kesäkuussa 2024. (Raide-Jokeri 2020a). Raide-Jokerin 

reitti on esitetty kuvassa 26. 

 

Kuva 26. Raide-Jokerin reitti turkoosilla pysäkkeineen. Punaisella on esitetty 
metro asemineen ja mustalla rautatiet asemineen. Kuntarajat on merkitty mus-

talla katkoviivalla. (Raide-Jokeri 2019a). 

Raide-Jokeri on pikaraitiotie, joka tulee kulkemaan Helsingin Itäkeskuksen ja Espoon 

Keilaniemen välillä. Sen kokonaispituudeksi tulee 25 kilometriä, josta 21 kilometriä kul-

kee erillisellä raitiotieväylillä, 2,1 kilometriä yhteiskaistoilla bussien kanssa ja 1,9 kilomet-

riä sekaliikennekaistoilla. Noin 16 kilometriä Raide-Jokerista kulkee Helsingissä ja loput 

N 
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9 kilometriä Espoossa. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Raide-Jokeri 

koostuu 34 pysäkkiparista (Raide-Jokeri 2020a).  

Raide-Jokerin raideleveydeksi tulee 1 000 millimetriä, joka on sama kuin Helsingin kau-

punkiraitiotien. Kaupunkiraitiotien arvellaan kehittyvän tulevaisuudessa kohti pikarai-

tiotietä, jolloin yhtenäinen raideleveys mahdollistaa verkkojen yhdistyminen. Raide-Jo-

kerille tehdään kuitenkin tilavaraus normaaliraideleveyden 1 435 millimetrin toteuttami-

seen. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). 

Raide-Jokeri liikennöi arkisin 4.30–1.00 välillä 5–10 minuutin vuorovälillä. Keskinopeus 

raitiotiellä on 25 kilometriä tunnissa ja maksiminopeus 70 kilometriä tunnissa. Yhteen 

raitiovaunuun mahtuu 210 matkustajaa ja istumapaikkoja on 85 matkustajalle (WSP Fin-

land Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Yksi täysi raitiovaunu vastaa kolmea telibussia tai 

170 henkilöautoa. Raide-Jokerilla on ennustettu tehtävän 91 000 matkaa arkivuorokau-

dessa vuonna 2030 ja 125 000 matkaa vuonna 2050. (Raide-Jokeri 2020a).  

5.1.1 Mitä vaikutuksia on arvioitu? 
Raide-Jokerin vaikutuksia on arvioitu Raide-Jokerin yleissuunnitelmassa vuonna 2009 

(WSP Finland Oy 2009) ja hankesuunnitelmassa vuonna 2015 (WSP Finland Oy & Ram-

boll Finland Oy 2015). Hankesuunnitelman rinnalla tehtiin hankearviointi (Ramboll Fin-

land Oy & WSP Finland Oy 2016), jota päivitettiin hanketoteutuksen tarkentuessa 

vuonna 2019 (FLOU Oy 2019). Raide-Jokerin kaupunkitaloudellista arviointia on tehty 

yhdessä Laajasalon raitiotieyhteyden kanssa vuonna 2014 (Kaupunkitutkimus TA Oy & 

Strafica Oy 2015), ja tätä on päivitetty Raide-Jokerin osalta vuonna 2019 (Laakso 2019). 

Suunnitelmissa on käsitelty hankevaihtoehtona Raide-Jokeria ja vertailuvaihtoehtona ni-

velbusseilla liikennöitävää Bussi-Jokeria (WSP Finland Oy 2009). Arvioidut vaikutukset 

on esitetty jaettuna osa-alueisiin kuvassa 27.  



75 

 

 

 

Kuva 27. Raide-Jokerin vaikutusten arvioinnin osa-alueet (perustuen (WSP 
Finland Oy 2009; Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015; Ramboll Finland 

Oy & WSP Finland Oy 2016; FLOU Oy 2019; Laakso 2019)). 

Linjalla tapahtuvia liikenteellisiä vaikutuksia on yleissuunnitelmassa arvioitu Raide-Joke-

rin matkamäärien, pysäkeillä nousevien ja poistuvien matkustajien määrän, linjan kuor-

mitusprofiilin ja matkustajien matka-ajan avulla (WSP Finland Oy 2009). Hankearvioin-

nissa Raide-Jokeria on arvioitu sen ajoajan, sillä kuljettujen matkojen pituuden ja tunnin 

matkustajakapasiteetin avulla (FLOU Oy 2019).  

Koko joukkoliikennejärjestelmää on tarkasteltu yleissuunnitelmassa järjestelmässä teh-

tyjen vaihtojen määrän, järjestelmässä tehtyjen nousujen määrän ja pelkästään raidelii-

kenteellä tehtävien matkojen määrän avulla. Lisäksi on arvioitu Raide-Jokerin vaikutusta 

muilla seudun joukkoliikennevälineillä, kuten lähijunilla ja busseilla, tehtyihin matkoihin. 

(WSP Finland Oy 2009). Hankearvioinnissa on arvioitu, kuinka paljon matkoja siirtyy 

joukkoliikenteeseen muista kulkutavoista Raide-Jokerin myötä ja millaisia muutoksia 

Raide-Jokeri aiheuttaa joukkoliikennemuotojen henkilöliikennesuoritteessa (FLOU Oy 

2019). 

Hankearvioinnissa vaikutuksia käyttäjiin on arvioitu matkustettaessa syntyvän matkavas-

tuksen eli matkustajan kokeman ajoajan muuttumisen avulla. Tämä kuvaa matkustajan 

kokemia palvelutasohyötyjä ja suoria aikahyötyjä. (FLOU Oy 2019). Yleissuunnitelmassa 
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on arvioitu matkavastuksen lisäksi myös matkavastuksesta osittain johdettua matkavai-

vaa (WSP Finland Oy 2009). Tuottajiin kohdistuvia vaikutuksia tarkastellaan joukkolii-

kenteen liikennöintikustannusten ja lipputulojen sekä joukkoliikenneväylien väylänpidon 

kustannusten avulla. Vaikutukset tavaraliikenteeseen ilmentyvät aikasäästöinä. (FLOU 

Oy 2019). 

Liikenneturvallisuutta on arvioitu hankesuunnitelmassa raitiotiejärjestelmän liikennetur-

vallisuutta parantavien keinojen, kuten raitiotien nopeuden ja pysäkkien suunnittelun ja 

sijoittelun, avulla (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Hankearvioinnissa on 

tarkasteltu henkilövahinko-onnettomuuksien määrän muutosta ja onnettomuuskustan-

nusten muutosta (FLOU Oy 2019).  

Yleissuunnitelmassa on tarkasteltu muutoksia liikenteen hiilidioksidi-, typenoksidi- ja 

pienhiukkaspäästöissä ja päästökustannuksissa (WSP Finland Oy 2009). Hankearviointi 

on käsitellyt vain muutoksia hiilidioksidipäästöissä ja päästökustannuksissa (FLOU Oy 

2019).  

Vaikutukset ympäristöön käsittää Raide-Jokerin melu- ja tärinävaikutukset ja vaikutukset 

luontoon, maisemakuvaan, viheryhteyksiin, ulkoilureitteihin ja kulttuurihistoriaan. Melu- 

ja tärinävaikutuksia on arvioitu niiden syntytilanteiden ja niitä synnyttävien rakenteiden 

kautta (WSP Finland Oy 2009; WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Luonnon 

osalta on arvioitu Raide-Jokerin vaikutusta luonnonoloihin, kuten uhanalaisiin eläinlajei-

hin, luonnonsuojelukohteisiin ja ekologisiin yhteyksiin (WSP Finland Oy & Ramboll Fin-

land Oy 2015). Vaikutuksia maisemakuvaan on arvioitu maisemassa ja ympäristössä 

rakentamisen takia tapahtuvien muutosten kautta. Viheryhteyksiin ja ulkoilureitteihin 

kohdistuvia vaikutuksia on tarkasteltu niissä tapahtuvien muutosten ja niihin kohdistuvien 

mahdollisten estevaikutusten kautta. (WSP Finland Oy 2009). Samoja asioita arvioidaan 

myös virkistysalueiden osalta (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Kulttuuri-

historiaan liittyen tarkastellaan, vaikuttaako Raide-Jokeri kulttuurihistoriallisesti arvokkai-

siin kohteisiin, kuten muinaisjäännöksiin. Samaa on tarkasteltu luonnon arvokohteiden 

osalta. (WSP Finland Oy 2009). 

Vaikutuksia kaupunkikuvaan on arvioitu Raide-Jokerin tuoman imago- ja ilmemuutoksen 

kautta (WSP Finland Oy 2009). Myös kaupunkiympäristön arvojen muutosta on tarkas-

teltu (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Vaikutuksia kaavoihin on arvioitu 

sen mukaan, vaatiko Raide-Jokeri kaavojen muuttamista ja millaisia mahdolliset muu-

tokset ovat (WSP Finland Oy 2009; WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). 

Yleissuunnitelmassa maankäyttöä on arvioitu maankäytössä ja yhdyskuntarakenteessa 

tapahtuvien muutosten avulla. Arvioinnissa on käytetty rajoina 400 metrin ja 800 metrin 
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etäisyyksiä Raide-Jokerin pysäkeistä. Tähän liittyen on arvioitu vaikutuksia asumiseen, 

työpaikkoihin ja palveluihin edellä mainituilla etäisyyksillä. (WSP Finland Oy 2009). Han-

kesuunnitelmassa pysäkkien saavutettavuutta on arvioitu pysäkille menevän kävelymat-

kan keston perusteella ja tätä kautta sitä, kuinka paljon asukkaita ja työpaikkoja sijaitsee 

viiden ja kymmenen minuutin kävelymatkan etäisyydellä. (WSP Finland Oy & Ramboll 

Finland Oy 2015). 

Autoliikenteen palvelutasoa on arvioitu aamu- ja iltahuipputuntien liikennemäärillä koh-

teissa, joissa Raide-Jokerin arvioidaan vaikuttavan eniten autoliikenteeseen. Lisäksi ar-

vioidaan liikenteen toimivuutta ajoneuvon keskimääräisen viivytyksen avulla kohteissa 

iltahuipputunnin aikana. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). 

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on yleissuunnitelmassa tarkasteltu sen kautta, miten 

Raide-Jokerin rakentaminen vaikuttaa nykyisen bussilinja 550:n liikennöintiin (WSP Fin-

land Oy 2009). Hankesuunnitelmassa on lisäksi tarkasteltu toimenpiteitä rakentamisen 

aikaisten häiriöiden tarkkailemiseksi ja estämiseksi rakennuksille ja rakenteille sekä töi-

den vaiheistamista (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Hankearviointi mai-

nitsee rakentamisen aikaiset vaikutukset lyhyesti poikkeusjärjestelyjen muodossa 

(FLOU Oy 2019).  

Raide-Jokerin kaupunkitaloudelliset vaikutukset koostuvat kiinteistötaloudellisista vaiku-

tuksista, vaikutuksista toimitilojen kysyntään, työllisyysvaikutuksista henkilötyövuosina ja 

vaikutuksista kaupungin verotuloihin. Kiinteistötaloudelliset vaikutukset koostuvat asun-

tojen ja liiketilojen arvonnoususta ja kaavoitetusta maasta saatavista myynti- ja vuokra-

tuloista. (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015; Laakso 2019). 

Raide-Jokerin yhteiskuntataloudellista kannattavuutta on arvioitu yhteiskuntataloudelli-

sen laskelman ja herkkyystarkastelujen avulla. Laskelmassa on tarkasteltu Raide-Joke-

rin investointikustannuksia, jäännösarvoa, liikennepalvelujen tuottajien hyötyjä eli liiken-

nöinti- ja kunnossapitokustannuksia ja lipputuloja, matkustajien hyötyjä eli matkavaivan 

vähenemistä ja muita hyötyjä eli onnettomuuskustannuksia ja ympäristökustannuksia. 

Ympäristökustannukset koostuvat päästö- ja melukustannuksista. (WSP Finland Oy 

2009). Hankearvioinnissa laskelmassa on puolestaan tarkasteltu investointikustannuk-

sia, väylänpitäjän kustannusmuutoksia eli kunnossapidon ja käytön hyötyjä sekä henki-

löliikenteen tuottajan ylijäämään muutosta eli liikennöintikustannusten ja lipputulojen 

muutoksia. Kuluttajan ylijäämän muutos on jaettu nykyisille matkustajille ja siirtyviin uu-

siin matkustajiin kohdistuviin muutoksiin. Onnettomuuskustannussäästössä on tarkas-

teltu tieliikenteen onnettomuuskustannuksia ja päästökustannuksissa muutoksia raitio-

tieliikenteelle ja tieliikenteelle. Lisäksi on arvioitu muutoksia julkistaloudellisissa veroissa 
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ja maksuissa, kuten tieliikenteen veroissa ja maksuissa sekä ajoneuvoliikenteen tiemak-

sujen tuotoissa. (FLOU Oy 2019). Yhteiskuntataloudellisen laskelman pohjalta on muo-

dostettu hyöty-kustannussuhde (WSP Finland Oy 2009; FLOU Oy 2019). 

5.1.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat? 
Yleissuunnitelmassa Raide-Jokerilla on arvioitu tehtävän arkipäivänä 48 000 matkaa 

vuonna 2030 (WSP Finland Oy 2009), mutta hankearvioinnissa matkoja arvioidaan teh-

tävän arkivuorokaudessa 91 000 vuonna 2030 ja 125 000 vuonna 2050 (FLOU Oy 

2019). Raide-Jokeri pidentää matkustajien Jokeri-linjalla oloaikaa, kävelymatkoja ja odo-

tusaikoja. Käyttäjät kokenevat kuitenkin hyötyjä, sillä Raide-Jokerin on arvioitu pienen-

tämän matkustajien matkavastusta ja sitä kautta myös matkavaivaa. Lisäksi matkavaiva 

pienentyy, koska Raide-Jokerin luotettavuus on parempi oman kulku-uran takia. Ai-

kasäästöä syntynee arkivuorokaudessa 1 150 tuntia verrattuna Bussi-Jokeriin. (WSP 

Finland Oy 2009). 

Raide-Jokerin kuormittuneimman kohdan on arvioitu olevan Viikin ja Maunulan välillä. 

Koko linjan kuormitus jakaantuu kuitenkin tasaisemmin kuin Bussi-Jokerissa. Matkusta-

jamäärän on arvioitu kasvavan muun muassa Itäkeskuksen ja Oulunkylän välillä. Raide-

Jokerin käytetyimmät pysäkit ovat arvioiden mukaan Tapiola, Oulunkylä ja Leppävaara. 

(WSP Finland Oy 2009). 

Yhä useampi joukkoliikennematka tehdään arvioiden mukana kokonaan raideliiken-

teellä. Raide-Jokerin on arvioitu kasvattavan niin pää- ja rantaradan kuin länsi- ja itämet-

ron matkustajamääriä. Bussimatkojen määrä vähenee erityisesti Hämeenlinnan- ja Tuu-

sulanväylien bussilinjoilla. (WSP Finland Oy 2009). Raide-Jokeri muuttaa myös kulkuta-

pojen henkilösuoritetta. Raitioteiden suorite kasvaa vuonna 2030 arvioiden mukaan 

675 000 henkilökilometrillä. Lähijunaliikenteen henkilösuorite kasvaa vuorokaudessa 

52 000 henkilökilometriä ja metroliikenteen henkilösuorite 13 000 henkilökilometriä. Bus-

siliikenteen henkilösuorite puolestaan vähentyi 620 000 henkilökilometrillä vuorokau-

dessa. (FLOU Oy 2019). 

Raide-Jokerin ajoaika Itäkeskuksen ja Otaniemen välillä arvioiden mukaan on vuonna 

2030 ruuhka-aikaan 4–5 minuuttia ja hiljaisina aikoina 6 minuuttia pidempi kuin Bussi-

Jokerilla. Raide-Jokerilla kuljetaan arviolta keskimäärin 4,2 kilometrin pituisia matkoja. 

Raide-Jokerin tuntikohtainen matkustajakapasiteetti voi olla 2 100–2 820 matkustajaa 

tunnissa riippuen vuorovälistä ja raitiovaunun koosta. (FLOU Oy 2019). 

Raide-Jokeri lisää vaihtojen määrää joukkoliikennejärjestelmässä. Vaihtoja tehdään 

huipputunnin aikana 600 ja koko vuorokauden aikana 4 700 enemmän kuin Bussi-Joke-

rissa. Nousujen määrä koko joukkoliikennejärjestelmässä kasvaa. (WSP Finland Oy 
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2009). Arviolta 4 900 uutta joukkoliikennematkaa vuonna 2030 ja 6 200 matkaa vuonna 

2050 syntyy, kun muista kulkutavoista matkoja siirtyy joukkoliikenteeseen. Pääsääntöi-

sesti siirtymä tapahtuu henkilöautolla tehtävistä matkoista. (FLOU Oy 2019). 

Joukkoliikenteen painotettu matkavastus pienenee arvioiden mukaan Raide-Jokerin alu-

eella 3–7 minuuttia matkaa kohti vuonna 2030. Joukkoliikenteen palvelutaso parantunee 

merkittävästi esimerkiksi Leppävaaran ja Laajalahden alueilla. Raide-Jokerin avulla ko-

konaismatkavastus pienentynee ruuhka-aikaan 3,2 minuuttia. Raide-Jokerin tuoma mat-

kustajien matka-aika- ja palvelutasohyöty on rahamääräisenä 13,5 miljoonaa euroa 

vuonna 2030 ja 18,2 miljoonaa euroa vuonna 2050. 30 vuoden tarkastelujaksolla hyödyt 

olisivat yhteensä 329,3 miljoonaa euroa. (FLOU Oy 2019). 

Tuottajiin vaikuttavat joukkoliikenteen liikennöintikustannukset ovat Raide-Jokerissa ar-

vioiden mukaan 23,3 miljoonaa euroa vuonna 2030 ja noin 25 miljoonaa euroa vuonna 

2050. Nousijakohtaiset liikennöintikustannukset ovat Raide-Jokerissa pienemmät kuin 

Bussi-Jokerissa. Liikennöintikustannukset ovat nousua kohden 0,85 euroa vuonna 2030 

ja 0,66 euroa vuonna 2050. 30 vuoden tarkastelujakson aikana lipputulot kasvavat yh-

teensä 31,2 miljoonalla eurolla, kun lipputulojen kasvun oletetaan tapahtuvan siirtyvistä 

matkoista ja lippujen hintojen ei oleteta nousevan. Väylänpidosta aiheutuu tarkastelujak-

solla 31,9 miljoonaa euroa enemmän kustannuksia kuin Bussi-Jokerissa. Raide-Jokerin 

on arvioitu vähentävän tieliikenteen ruuhkia, jolloin tavaraliikenteen matka-ajat nopeutu-

vat. Tavaraliikenteen hyödyt ovat arviolta noin 0,15 miljoonaa euroa vuonna 2030 ja 0,22 

miljoonaa euroa vuonna 2050. (FLOU Oy 2019). 

Onnettomuuksien syntymiseen ja niiden seurauksiin pyritään vaikuttamaan Raide-Joke-

rin raitiotiejärjestelmän liikenneturvallisuutta parantavien keinojen avulla (WSP Finland 

Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Tieliikenteen vähentyessä onnettomuuksien määrä vä-

henee 3,5 henkilövahingolla vuonna 2030 ja 4,6 henkilövahingolla vuonna 2050. Raha-

määräisinä onnettomuuskustannussäästöinä edellä mainitut ovat 2,1 miljoonaa euroa 

vuonna 2030 ja 2,8 miljoonaa euroa vuonna 2050. Yhteensä turvallisuusvaikutuksista 

saadaan tarkasteluajanjaksolla 50,8 miljoonan euron hyöty. (FLOU Oy 2019). 

Raide-Jokerin myötä linjan hiilidioksidipäästöt vähenevät arviolta noin 85 prosenttia, ty-

pen oksidipäästöt noin 95 prosenttia ja pienhiukkaspäästöt noin 70 prosenttia. (WSP 

Finland Oy 2009). Vuonna 2030 Raide-Jokeri vähentää hiilidioksidipäästöjä 4000 tonnia 

vuodessa verrattuna Bussi-Jokeriin. 30 vuoden tarkasteluajanjaksolla rahallinen päästö-

vähennys on 3,4 miljoonaa euroa. (FLOU Oy 2019). Melukustannusten on arvioitu ole-

van merkityksettömän pienet. (WSP Finland Oy 2009). 
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Raide-Jokeri ei arvioiden mukaan merkittävästi muuta yhdyskuntarakennetta, koska se 

tulee pääsääntöisesti valmiiseen kaupunkirakenteeseen. Reitillä on kuitenkin alueita, 

joilla on suurempi maankäyttöpotentiaali esimerkiksi täydennysrakentamisen mahdolli-

suuksien takia. Raide-Jokerin pysäkeistä 400 metrin säteellä asuu 59 000 asukasta. 

Raide-Jokeri parantaa nykyisten ja uusien asukkaiden sekä toimitilojen liikenneyhteyk-

siä, minkä lisäksi poikittainen liikkuminen nopeutuu. Aluekeskusten saavutettavuus 

myös paranee. (WSP Finland Oy 2009). Viiden minuutin kävelyetäisyydellä Raide-Joke-

rin pysäkeistä asuu arvioiden mukaan 41 000 asukasta vuonna 2035 ja kymmenen mi-

nuutin kävelyetäisyydellä 113 000 asukasta. Hankesuunnitelmaa tehtäessä työpaikkoja 

on viiden minuutin kävelyetäisyydellä 35 000 ja kymmenen minuutin kävelyetäisyydellä 

70 000, mutta työpaikkojen määrää ei ole arvioitu vuonna 2035 epätarkkuuksien vuoksi. 

(WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). 

Raitiotien rakenteet luovat kadulle joukkoliikennekatumaisen ilmeen ja tuovat kaupun-

gille imagoa. Raide-Jokeri ei vaadi yleiskaavojen muuttamista, mutta asemakaavoihin 

on tehtävä muutoksia. (WSP Finland Oy 2009). Asemakaavamuutokset liittyvät esimer-

kiksi katutilan laajentamiseen ja asuinrakentamiseen (FLOU Oy 2019). 

Raitiotien melu- ja tärinävaikutukset estetään sopivilla toimenpiteillä (FLOU Oy 2019). 

Ekologiset yhteydet eivät heikenny arvioiden mukaan merkittävästi. Raide-Jokeri vaikut-

taa liito-oravien elinympäristöihin. Suurin osa Natura-alueista ei heikkene merkittävästi, 

mikäli lieventäviä toimenpiteitä toteutetaan. Rakentaminen voi vaikuttaa eliöihin, kuten 

vuollejokisimpukkaan ja lintuihin. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015).  

Vaikutukset maisemakuvassa voivat olla merkittäviä, jos maisema muuttuu paljon. Ra-

kentamisvaiheessa voidaan kuitenkin parantaa olosuhteita esimerkiksi maisemoinnilla.  

Raide-Jokeri rakennetaan pääosin olemassa oleville katuosuuksille, joten se ei juuri vai-

kuta viheryhteyksiin. Ulkoilureittejä joudutaan järjestelemään uudestaan. Rata aiheuttaa 

jonkin verran estevaikutusta ihmisten ja eliöiden liikkumiselle. Arvokkaita luontokohteita 

tai muinaisjäännöksiä ei jää Raide-Jokerin rakenteiden alle, mutta se voi vaikuttaa lähi-

alueiden kohteisiin, kuten Vantaanjokeen ja Alppiruusunpuistoon, jolloin vaikutukset tu-

lee minimoida. (WSP Finland Oy 2009). 

Autoliikenteen palvelutason osalta tarkasteltiin Alberganesplanadin sekä Vihdintien, Pi-

täjämäentien, Huopalahdentien ja Eliel Saarisen tien kiertoliittymää. Tarkasteluissa ole-

tettiin, että seudulla on otettu käyttöön ruuhkamaksut. Alberganesplanadilla liikennever-

kon palvelutaso on aamuhuipputuntina vuonna 2035 tyydyttävällä tasolla viisiportaisella 

asteikolla (huono-välttävä-tyydyttävä-hyvä-erittäin hyvä) ja iltahuipputuntina pääsääntöi-

sesti tyydyttävä lukuun ottamatta yhtä risteystä, jossa palvelutaso on välttävä. Vihdintien, 
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Pitäjämäentien, Huopalahdentien ja Eliel Saarisen tien kiertoliittymässä palvelutason ar-

vioitiin olevan puolestaan aamuhuipputuntina tyydyttävä ja iltahuipputuntina välttävä. Il-

man ruuhkamaksuja liikennemäärät ovat suuremmat ja kiertoliittymän välityskyky heik-

kenee. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). 

Raide-Jokerin rakentaminen vaikuttaa runkolinja 550:n ja muiden bussilinjojen liiken-

nöintiin sekä muuhun liikenteeseen (WSP Finland Oy 2009). Runkolinjan liikennöinnin 

takaaminen rakentamisen aikana on tärkeää. Radan rakentamisen aikana voi aiheutua 

häiriöitä ympäristöön ja rakennuksille. (FLOU Oy 2019). Töitä vaiheistetaan reitin pituu-

den takia (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). 

Ensimmäisessä kaupunkitaloudellisessa arvioinnissa Raide-Jokerin arvioitiin nostavan 

vaikutusalueen kiinteistöjen arvoa kaksi prosenttia verrattuna tilanteeseen, jossa Raide-

Jokeria ei toteuteta (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015). Päivitetyn arvioinnin 

mukaan rakennettavaa asuin- ja toimitilakerrosalaa tulee vuodessa 180 000 kerrosne-

liömetriä lisää. Tonttimaasta saadaan vuosittain tuottoja 43 miljoonaa euroa, mikä 30 

vuoden tarkasteluajanjaksolla tekee 913 miljoonaa euroa nykyarvoisena. Raide-Jokeri 

lisää asumisen ja yritystoiminnan sijoittumista vaikutusalueellaan vetovoimansa takia, 

koska alueen saavutettavuus paranee, maankäyttö kehittyy sekä palvelut kehittyvät vä-

estön ja työpaikkojen määrän lisääntyessä. (Laakso 2019). 

Rakentamisen aikaisiksi työllisyysvaikutuksiksi arvioitiin ensimmäisessä kaupunkitalou-

dellisessa arvioinnissa 1 510 henkilötyövuotta, mikä tekee 375 henkilötyövuotta raken-

nusvuodessa (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015). Arvioinnin päivityksessä 

arvioitiin työllisyysvaikutusten kasvaneen rakentamiskustannusten muutoksen takia 

2 200 henkilötyövuoteen rakentamisen aikana, mikä vastaa 550 henkilötyövuotta vuo-

dessa (Laakso 2019). Käytön aikana työllisyysvaikutus on 25 henkilötyövuotta pienempi 

vuodessa, mutta Raide-Jokerista riippuvan talonrakentamisen työllisyysvaikutus on vuo-

sittain 3 400 henkilötyövuotta (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015; Laakso 

2019). 

Kaupungin saamat verotulot ovat Raide-Jokerin toteutuessa keskimäärin 5 974 euroa 

asukasta kohti vuodessa, kun palvelukustannukset ovat keskimäärin 5 945 euroa asu-

kasta kohti vuodessa. Verotulot ovat 28 euroa asukasta kohti vuodessa suuremmat kuin 

palvelukustannukset, mikä tekee 30 vuoden tarkasteluajanjaksolla nettoverotuottona 15 

miljoonaa euroa nykyarvoisena. (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015). 

Raide-Jokerin kustannuksiksi tulee yhteensä 30 vuoden aikana 328,8 miljoonaa euroa, 

joka sisältää muun muassa Raide-Jokerin investointikustannukset ja varikon kustannuk-

set. Väylänpitäjän kustannukset ovat 30 vuoden aikana 31,9 miljoonaa euroa enemmän 
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kuin vertailuvaihtoehto Bussi-Jokerissa. Henkilöliikenteen tuottajan ylijäämän muutos 

koostuu liikennöintikustannusten ja lipputulojen muutoksista. Yhteensä 30 vuoden ai-

kana ylijäämä vähenee 121,7 miljoonaa euroa. Kuluttajien ylijäämän muutos koostuu 

nykyisten ja siirtyvien uusien matkustajien aikasäästöstä, josta 30 vuoden aikana kertyy 

329,3 miljoonaa euroa. Onnettomuuskustannussäästöiksi tulee 50,8 miljoonaa euroa ja 

päästökustannussäästöksi 3,4 miljoonaa euroa. Julkistaloudellisten verojen ja maksujen 

muutos koostuu tieliikenteen veroista ja maksuista sekä ajoneuvoliikenteen tiemaksujen 

tuotoista. Ne vähenevät 30 vuoden aikajaksolla yhteensä 29,3 miljoonaa euroa. Raide-

Jokerin jäännösarvo on 15,4 miljoonaa euroa. Yhteensä hyödyiksi 30 vuoden aikana 

tulee 216,1 miljoonaa euroa. Raide-Jokerin hyöty-kustannussuhteeksi tulee 0,66. (FLOU 

Oy 2019). Aiemmin hankkeen hyöty-kustannussuhteeksi oli saatu 0,7 (WSP Finland Oy 

2009; Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy 2016). Raide-Jokerin hyöty-kustannus-

suhde laskee herkkyystarkasteluissa, joissa on oletettu tiemaksujen käyttöönoton tapah-

tuvan vuonna 2030. Hyöty-kustannussuhde laskee, koska Raide-Jokeri vähentää tielii-

kennettä, jolloin tiemaksuista saatavat julkistaloudelliset tulot pienevät. Lisäksi joukkolii-

kennelippujen hinnat ovat alentuneet tiemaksujen takia. (FLOU Oy 2019). 

5.2 Tampereen raitiotie 

Ensimmäisiä raitiotiesuunnitelmia Tampereelle tehtiin jo 1900-luvun alussa, mutta ne ei-

vät johtaneet mihinkään. Tampereella oli johdinautoliikennettä vuosina 1948–1976. 

1980-luvulta alkaen raitioteistä ja lähijunista tehtiin useita suunnitelmia kaupunkiseu-

dulle. TASE 2025-liikennejärjestelmäsuunnitelmassa tehtiin periaatepäätös tulevaisuu-

den joukkoliikennejärjestelmästä, joka sisältäisi niin busseja, lähijunia kuin raitioteitä. 

Tampereen raitiotien alustava yleissuunnitelma tehtiin vuonna 2011, ja lopullinen yleis-

suunnitelma valmistui vuonna 2014. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Raitiotien tavoitteena on toteuttaa kaupunkiseudun kehitysstrategioita yhdyskuntaraken-

teeseen ja liikennejärjestelmään liittyen. Kaupunkiseudulla on tarkempina tavoitteina, 

että joukkoliikenteen kulkutapaosuus lisääntyy, autoriippuvuus vähenee, asukasmäärä 

joukkoliikennevyöhykkeellä lisääntyy ja että joukkoliikenteen kustannustehokkuus para-

nee. Lisäksi liikenteen aiheuttamia ympäristöhaittoja tulee vähentää sekä rakennettujen 

alueiden viihtyisyyttä ja kaupungin ja joukkoliikenteen imagoa parantaa. Raitiotie mah-

dollistaa toiminnoiltaan sekoittuneen yhdyskuntarakenteen, jossa asuntojen, työpaikko-

jen ja palveluiden keskinäinen saavutettavuus paranee ja liikkumisen tarve vähenee. 

(Tampereen kaupunki et al. 2014). 
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Kaupunginvaltuusto hyväksyi yleissuunnitelman kesäkuussa 2014, jonka jälkeen rai-

tiotien suunnittelua jatkettiin kehitysvaiheella. Raitiotie toteutettaisiin allianssimallilla si-

ten, että ensimmäisenä raitiotiestä toteutettaisiin reitit Hervannasta keskustaan ja kes-

kustasta Tampereen yliopistolliselle sairaalalle. Toteutussuunnitelman pohjalta kaupun-

ginvaltuusto päätti raitiotien ensimmäisen osan ja varikon rakentamisesta marraskuussa 

2016. Rakentaminen alkoi vuonna 2017. Marraskuussa 2019 kaupunginvaltuusto päätti 

lisätä ensimmäiseen osaan keskustaan Hatanpään valtatien osuuden Koskipuistosta 

linja-autoasemalle, jonka rakentaminen alkoi pian päätöksen jälkeen. Liikenteen pitäisi 

alkaa ensimmäisellä osuudella 9.8.2021. (Tampereen kaupunki 2020). 

Raitiotien toisen vaiheen kehittäminen Pyynikintorilta Lentävänniemeen aloitettiin 

vuonna 2018. Toisen vaiheen rakentamisesta päätettiin Tampereen kaupunginvaltuus-

tossa lokakuussa 2020. Työt on mahdollista aloittaa jo vuoden 2020 puolella (Maunu 

2020). Toinen vaihe rakennetaan vaiheittain siten, että osuudella Pyynikintori–Santalahti 

liikennöinti voi alkaa vuonna 2023. Osuus Santalahdesta–Lentävänniemeen vaatii vielä 

lainvoimaisen vesistöntäyttöluvan. Rakentamisen mahdollistuttua jälkimmäisen osan ar-

vioidaan valmistuvan ja liikenteen alkavan vuonna 2024. (Raitiotieallianssi 2020a). 

Vuosina 2019–2020 on myös tehty Tampereen, Pirkkalan, Ylöjärven ja Kangasalan yh-

teistyönä raitiotien seudullista yleissuunnittelua (Tampereen kaupunki 2020). Tampe-

reen kaupunginvaltuusto päätti seuturaitiotien linjauksista lokakuussa 2020. Linjauksissa 

tehdään ratavarauksia raitiotien jatkamiseksi Härmälän ja Pirkkalan, Koilliskeskuksen ja 

Kangasalan Lamminrahkan sekä Lielahden ja Ylöjärven suuntiin. (Maunu 2020). Rai-

tiotien rakennusvaiheet ja reitti on esitetty kuvassa 28. 
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Kuva 28. Tampereen Ratikan rakennusvaiheet. Punaisella rakenteilla oleva en-
simmäinen vaihe ja sinisellä suunnitteilla oleva toinen vaihe. (Tampereen Ratikka 

2020). 

Raitiotietä rakennetaan ensimmäisessä ja toisessa vaiheessa noin 24 kilometriä (Rai-

tiotieallianssi 2020). Ensimmäisessä vaiheessa rakennetaan 15,65 kilometriä linjastoa, 

josta 15 kilometriä on alkuperäisen suunnitelman linjastonpituus ja 650 metriä myöhem-

min päätetyn Hatanpään valtatien osuuden pituus (Raitiotieallianssi 2020b). Alkuperäi-

sen suunnitelman 15 kilometristä sepelirataa oli 5,24 kilometriä, kiintorataa omalla erilli-

sellä väylällään 5,87 kilometriä ja kiintorataa sekaliikennekaistalla 3,89 kilometriä 

(Haukka et al. 2016). Toisessa vaiheessa linjastoa rakennetaan Pyynikintorilta Lentä-

vänniemeen noin 8 kilometriä. Raideleveytenä raitiotiellä on normaaliraideleveys 1 435 

millimetriä. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Raitiotiellä on ensimmäisessä vaiheessa kaksi linjaa, joilla on yhteensä 24 pysäkkiä (Rai-

tiotieallianssi 2020). Linjanumerolla 1 kulkee linja Sorin aukiolta TAYS:lle ja linjanume-

rolla 3 linja Pyynikintorilta Hervantajärvelle (Tampereen seudun joukkoliikenne 2020). 

Ruuhka-aikaan molemmilla linjoilla vuorovälinä on 7,5 minuuttia (Raitiotieallianssi 2020). 

Raitiotietä liikennöidään arkisin 5:30–2:00 välillä (Tampereen kaupunki et al. 2014). Rai-

tiovaunun suurin liikennöintinopeus on 70 kilometriä tunnissa ja keskinopeus 19–22 ki-

lometriä tunnissa. Raitiovaunun matkustajakapasiteetti on 264 henkilöä ja Istumapaik-

N 
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koja on 104 matkustajalle. (Tampereen Ratikka 2019). Raitiotiellä arvioidaan matkusta-

van arkipäivänä 47 700 matkustajaa ja yhteensä vuodessa 13,2 miljoonaa matkustajaa 

(Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Ensimmäisen osan kokonaisbudjetin alkuperäinen tavoitekustannus oli 219 miljoonaa 

euroa vuonna 2016. Toukokuussa 2020 ensimmäisen osan toteutusvaiheen tavoitekus-

tannus on yhteensä 295 miljoonaa euroa. Tämä sisältää alkuperäisen tavoitekustannuk-

sen, indeksikorjauksen ja muutokset raitiotien rakentamisen sisällössä, kuten Hatanpään 

valtatien osuuden. Lisäksi siihen sisältyy Tampereen kaupungin ja Tampereen Veden 

tilauksia Raitiotieallianssilta, kuten katu- ja viherrakentamista sekä vesi- ja viemäriver-

koston laajennustöitä. (Tampereen kaupunki 2020). 

5.2.1 Mitä vaikutuksia on arvioitu? 
Tampereen raitiotien yleissuunnitelmassa on arvioitu raitiotiehanketta ja sen vaikutuksia 

eri osa-alueisiin. Suunnitelmassa on käsitelty kahta reittivaihtoehtoa, Paasikiventien ja 

Pispalan valtatien vaihtoehtoja, joista toteutettavaksi valittiin Paasikiventien reitti. Vertai-

luvaihtoehtoina on käsitelty parannettua nykytilaa ja muita hankevaihtoehtoja. Paranne-

tun nykytilan vaihtoehdossa joukkoliikennejärjestelmä perustuu runkobusseihin. Muissa 

hankevaihtoehdoissa käsitellään samoja reittejä kuin raitiotievaihtoehdoissa, mutta toi-

sissa reiteillä kulkevat tuplanivelbussi ja toisissa johdinautot. (Tampereen kaupunki et al. 

2014). Vaikutusten arvioinnin osa-alueet on esitetty kuvassa 29.  
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Kuva 29. Tampereen raitiotien vaikutusten arvioinnin osa-alueet (perustuen 
(Tampereen kaupunki et al. 2014)). 

Mahdolliset raitiotien vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ilmentyvät rakentamisen pai-

nopistealueina kaupunkiseudulla, muutoksina maankäytössä, muutoksina alueiden ker-

rosneliöiden, asukkaiden ja työpaikkojen määrissä sekä muutoksina palveluiden saavu-

tettavuudessa. Kaupunkikuvan ja imagon vaikutukset liittyvät kaupunkiympäristön viihty-

vyyteen ja mielikuviin kaupungista. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Raitiotien pysäkkien etäisyysvyöhykkeiden avulla on arvioitu asuntojen, työpaikkojen ja 

käyntikohteiden määrää ja saavutettavuutta. Etäisyysvyöhykkeet kuvaavat pysäkkien lä-

heisten alueiden paikkojen etäisyyttä kävelyverkkoa pitkin eli esimerkiksi 0–200 metrin 

etäisyysvyöhyke kuvaa vyöhykettä, jolta kävellen on 200 metriä pysäkille. Etäisyys-

vyöhykkeitä on raitiotien yleissuunnitelmassa neljä: 0–200 metrin, 200–400 metrin, 400–

600 metrin ja 600–800 metrin vyöhykkeet. Käyntikohteita ovat esimerkiksi oppilaitokset, 

sairaala, urheilupaikat, terveyspalvelut, kulttuuripalvelut ja kauppakeskittymät. (Tampe-

reen kaupunki et al. 2014). 

Vaikutuksia kulkutapajakaumaan ja saavutettavuuteen on arvioitu kaupunkiseudulla teh-

tyjen matkojen kokonaismäärällä ja matkojen tarkoituksella. Matkojen kulkutapajakau-

malla on arvioitu erityisesti joukkoliikennematkojen ja henkilöautomatkojen osuutta sekä 

yleisesti eri kulkutavoilla tehtyjä matkamääriä. Henkilöautoilun osalta on mitattu myös 
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henkilöautosuoritetta. Joukkoliikennematkojen määrää on arvioitu Tampereella ja kehys-

kunnissa. Lisäksi raitiotiekäytävän joukkoliikenteen kulkutapaosuutta, joukkoliikenteen 

matkustajamääriä ja raitiotien kuormitusprofiileita eri pysäkeillä nousijoiden, poistujien ja 

matkustajien kokonaismäärän kautta on tarkasteltu. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Raitiotien vaikutuksia liikenteen sujuvuuteen on arvioitu eri kulkutapojen sujuvuuden 

avulla esimerkiksi nopeuksien ja matka-aikojen kautta. Sujuvuutta on tarkastelu liiken-

nemäärien, jononmuodostuksen, liikenneverkon kuormituksen ja välityskyvyn sekä lii-

kenteellisen toimivuuden kautta. Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on mitattu henkilö-

vahinko-onnettomuuksien määrällä ja liikenneonnettomuudesta aiheutuvien kustannus-

ten muutoksella. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Raitiotien aiheuttamia ympäristöllisiä ja ihmisiin kohdistuvia vaikutuksia on tarkasteltu 

liikenteen, päästöjen, melun ja tärinän, estevaikutuksen, pohjaveden ja rakennetun ym-

päristön näkökulmista. Raitiotie vaikuttaa liikenteeseen rakennusajasta lähtien, mikä vai-

kuttaa raitiotien alueella ihmisiin. Vaikutuksia päästöihin on arvioitu liikenteen päästö-

määrien muutoksella. Melua ja tärinää on arvioitu näiden syntytilanteiden kautta. Rai-

tiotien aiheuttamia estevaikutuksia on arvioitu raitiotien aiheuttamien liikkumisesteiden 

kautta. Pohjaveden osalta on arvioitu raitiotien rakentamisesta ja liikennöinnistä aiheu-

tuvia riskejä. Rakennettuun ympäristöön liittyviä vaikutuksia on arvioitu raitiotien linjauk-

sen alle jäävien rakennusten määrällä. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Raitiotien vaikutuksia julkiseen talouteen on arvioitu verotulojen, kuten kunnallisverojen 

ja autoilun verotulojen muutosten, sekä maankäytön tehostumisen tuomien hyötyjen 

avulla. Uusien palveluiden, kuten vesihuollon, katujen ja julkisten palveluiden, rakenta-

minen maksaa enemmän, jos rakennetaan samalle väestömäärälle täysin uusi asuinalue 

kuin jos maankäyttöä tiivistetään eikä uutta infrastruktuuria ja uusia palveluita tarvitse 

rakentaa. Raitiotien rakentamisen aiheuttamia vaikutuksia on arvioitu rakentamisjärjes-

telyjen kautta. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Kannattavuuslaskelmassa on hanketta arvioitu hyöty-kustannussuhteen avulla. Huomi-

oituja yhteiskuntataloudellisia rahamääräisiä tuloja ja kustannuksia ovat investointikus-

tannukset, kunnossapidon ja muun väylänpidon kustannukset, kuluttajan ylijäämä, tuot-

tajan ylijäämä, onnettomuuskustannukset, päästö- ja melukustannukset, vaikutukset jul-

kistalouteen, raitiotien jäännösarvo ja rakentamisen aikaiset vaikutukset. Kuluttajan yli-

jäämä on jaettu joukkoliikenteen nykyisten käyttäjien ja uusien käyttäjien saamiin aika-

kustannushyötyihin. Tuottajan ylijäämä koostuu joukkoliikenteen operointikustannusten 

vähenemisestä ja joukkoliikenteen lipputulojen kasvusta. Kannattavuuslaskelmalle on 

tehty herkkyystarkasteluja. (Tampereen kaupunki et al. 2014).  
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Muissa vaikutuksissa arvioidaan kiinteistötalousvaikutuksia, kuntalaisten hyötyä, kau-

pungin elinvoimaisuutta ja vetovoimaa sekä työllisyysvaikutuksia. Kiinteistötalousvaiku-

tuksissa on arvioitu kaupungin saamia bruttomyyntituloja ja maankäyttösopimuskorvauk-

sia sekä kiinteistöjen arvojen muutoksia. Kuntalaisten hyötyä sekä kaupungin elinvoimai-

suutta ja vetovoimaa on arvioitu raitiotien tuomien hyötyjen avulla. Työllisyysvaikutuk-

sissa on arvioitu, kuinka paljon raitiotiehankkeen toteuttaminen työllistää henkilötyövuo-

sina. Kansainvälisiä kokemuksia raitioteistä osana liikennejärjestelmää on selvitetty ja 

hyödynnetty arvioinnissa. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

5.2.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat? 
Yhdyskuntarakenteeseen raitiotien arvioidaan vaikuttavan positiivisesti. Raitiotien vaiku-

tusalueella tulee olemaan 143 400 asukasta vuonna 2040, mikä on 34 300 enemmän 

kuin vuonna 2012. Asukastiheys raitiotiekäytävällä eli 600 metrin päässä raitiotien pysä-

keiltä kasvaa 4 300 asukkaasta neliökilometrillä 4 800 asukkaaseen neliökilometrillä vä-

lillä 2012–2040. Työpaikkojen määrää kasvaa samalla aikavälillä 65 200 työpaikasta 

103 300 työpaikkaan. Väestön ja työpaikkojen määrän arvioidaan kasvavan koko jouk-

koliikenteen vaikutusalueella. Rakentaminen lisääntyy raitiotien varressa niin Hervanta–

Lentävänniemi- kuin keskusta–TAYS-välillä, jolloin yhdyskuntarakenne tiivistyy. Asunto-

jen, työpaikkojen ja käyntikohteiden saavutettavuus raitiotien varrella on varmistettu py-

säkkien järkevällä sijoittelulla. Keskustan ja aluekeskusten palveluiden saavutettavuus 

ja houkuttelevuus lisääntynee. Raitiotien vaikutusalueella sijaitsee suurin osa Tampe-

reen kaupungin alueen merkittävistä kohteista Tampere-Pirkkalan lentokenttää, Tampe-

reen messu- ja urheilukeskusta ja Hatanpään sairaalaa lukuun ottamatta. (Tampereen 

kaupunki et al. 2014). 

Raitiotie parantaa viihtyvyyttä kaupungissa, koska se on päästötön ja vähämeluinen. 

Tampereen imago joukkoliikennekaupunkina paranee arvioiden mukaan. Raitiotien ra-

kentaminen heikentää nykyistä kaupunkikuvaa puuston kaatamisen takia, vaikka puita 

korvataankin osittain myöhemmin. Kulttuuriympäristölliset arvot tulee huomioida katuti-

lojen muutoksissa raitiotietä rakennettaessa. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Joukkoliikennematkojen määrä kasvaa liikenne-ennusteen mukaan vuoteen 2040 men-

nessä 1,42 miljoonaan matkaan päivässä väestömäärän kasvaessa. Eniten tehdään os-

tosmatkoja, työmatkoja ja vapaa-ajan matkoja. Verrattuna vuoteen 2013 ostomatkojen 

määrä kasvaa 35 prosenttia, asiointi- ja vapaa-ajanmatkojen määrä 30 prosenttia, kou-

lumatkojen määrä noin 20 prosenttia ja työmatkojen määrä 15 prosenttia. Nämä muu-

toksen johtuvat seudun ikärakenteen muuttumisesta, sillä suhteessa eniten kasvaa yli 
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65-vuotiaiden määrä. Raitiotie lisää joukkoliikenteen kulkutapaosuutta siten, että se kas-

vaa 16,8 prosentista 18,3 prosenttiin aikavälillä 2013–2030. Joukkoliikennematkoja teh-

tiin 107 000 päivässä vuonna 2013 ja raitiotien myötä vuonna 2030 ja 2040 matkoja teh-

täisiin noin 143 700 matkaa päivässä. Matkojen määrä kasvaa raitiotien, asukkaiden 

määrän ja taksamuutosten myötä. Raitiotien seurauksena joukkoliikennematkojen 

määrä lisääntyy myös Tampereen kehyskunnissa. Raitiotiekäytävällä joukkoliikenteen 

kulkutapaosuus kasvaa raitiotien myötä kaikilla alueilla. Raitiotie on merkittävä osa jouk-

koliikennejärjestelmää, sillä joka viides joukkoliikennematka tehdään raitiotiellä. Raitiotie 

vähentää Tampereella tehtävien henkilöautomatkojen määrää 11 000 vuorokaudessa 

valmistumistaan seuraavana vuonna ja yli 13 000 vuonna 2040. Seututasolla henkilöau-

tomatkat vähentyvät 20 000 matkalla. Henkilöautosuorite vähenee 60–76 miljoonalla ki-

lometrillä vuodessa, mutta joillain katuosuuksilla suorite lisääntyy liikenteen keskittyessä. 

(Tampereen kaupunki et al. 2014).   

Liikenteen sujuvuuteen liittyen raitiotie pyritään pääsääntöisesti rakentamaan omalle 

kaistalleen tai väylälleen erilleen muusta liikenteestä. Sekaliikennekaistoja on vähän, 

mutta niitä on suunniteltu muun muassa Hervannan eteläosiin. Raitiotie parantaa kes-

kustan saavutettavuutta ja esteettömyyttä, selkeyttää liikenneympäristöä ja parantaa 

joukkoliikenteen käytettävyyttä. Henkilöautojen läpikulkuliikenne ohjautuu keskustan 

ohittaville Tampereen kehätielle ja Rantaväylän tunnelille. Rantaväylän ja Ratapihanka-

dun liikennemäärän ennustetaan kasvavan merkittävästi, kun taas esimerkiksi Satakun-

nankadun liikennemäärä vähenee. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Vaikutukset liikenneturvallisuuteen syntyvät tieliikenteen vähentymisen ja turvallisen rai-

tiotiejärjestelmän kautta. Raitiovaunujen ja muun liikenteen kohtaamiset ja risteämiset 

toteutetaan turvallisesti. Henkilöautomatkojen määrä vähenee ja henkilöautomatkojen 

keskipituus lyhenee raitiotien vaikutuksesta, mikä parantaa liikenneturvallisuutta. Henki-

lövahinkoon johtavien liikenneonnettomuuksien määrän on arvioitu vähenevän 7–9 kap-

paleella vuodessa. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Ympäristölliset ja ihmisiin kohdistuvat vaikutukset liikenteen osalta liittyvät sujuvuuteen 

ja kulkutapajakaumaan. Liikenteen päästöt vähenevät raitiotien myötä. Hiilidioksidipääs-

töt vähenevät 15 332 tonnia vuodessa, typen oksidien päästöt 18 tonnia, hiilimonoksidi-

päästöt 29 tonnia, rikkidioksidipäästöt 0,1 tonnia ja hiilivetypäästöt 7,1 tonnia vuodessa. 

Raitiotie ja sen kalusto suunnitellaan siten, että ne eivät aiheuta merkittävästi melua. 

Tärinää ja runkomelua herkillä alueilla ehkäistään sopivilla pohjarakenteilla. Raitiotie 

synnyttää estevaikutuksia korkeilla ajonopeuksilla. Aitojen rakentaminen voi olla tarpeen 

liikenneturvallisuuden takaamiseksi. Raitiotie ei kasvata pohjaveteen kohdistuvia riskejä, 

mutta rakentamisen aikana on noudatettava pohjavesialueella työskentelyyn liittyviä 



90 

 

määräyksiä ja ohjeita. Paasikiventiellä raitiotien alle on jäämässä kaksi asuinrakennusta, 

jotka pitäisi purkaa. Raitiotien rakentaminen haittaa muuta liikennettä rakentamisen ai-

kana. Haittoja tulee vähentää liikenneturvallisuuden varmistavilla liikennejärjestelyillä ja 

ajoittamalla töitä. (Tampereen kaupunki et al. 2014). 

Tampereen kaupunki maksaa raitiotien, mutta saa rahoista takaisin kunnallisverojen 

muodossa, jos raitiotien toteuttamiseen osallistuvat työntekijät ovat tamperelaisia. Kun-

nallisverotulot olisivat noin 7,5 miljoonaa euroa, jos puolet välittömän työn tekijöistä ja 

neljäsosa välillisen työn tekijöistä on tamperelaisia. Maankäytön tehostuminen tuo mer-

kittävämmät taloudelliset vaikutukset. Maankäytön tiivistäminen raitiotien vaikutusalu-

eella tarkoittaa, että täydennysrakentamisen kustannukset ovat matalammat kuin koko-

naan uuden alueen rakentamisen kustannukset. Verrattuna uuden alueen rakentami-

seen säästöä syntyy 105–405 miljoonaa euroa riippuen siitä, joudutaanko alue rakenta-

maan uudelleen vai voidaanko hyödyntää täydennysrakentamista. (VTT 2014).  

Kannattavuuslaskelmassa raitiotien investointikustannuksiksi on arvioitu 245 miljoonaa 

euroa. Kunnossapidon arvioidaan maksavan vuosittain 0,8 miljoonaa euroa. Kuluttajan 

ylijäämän muutos koostuu nykyisten ja uusien joukkoliikenteen käyttäjien aikakustannus-

hyödyistä. Nykyisten käyttäjien aikakustannussäästöksi tulee 2,8–3,1 miljoonaa euroa 

vuodessa ja uusien käyttäjien 0,8–1,3 miljoonaa euroa vuodessa. Tuottajan ylijäämä 

koostuu operointikustannussäästöistä, jotka ovat raitiotiellä noin kuusi miljoonaa euroa 

vuodessa, ja lipputuloista, jotka kasvavat 4,5–6,5 miljoonaa euroa vuodessa. Raitiotien 

onnettomuussäästöiksi tulee noin 3,5–4,6 miljoonaa euroa vuodessa. Päästöjen alene-

misen rahamääräiseksi säästöksi arvioitiin 0,5–0,7 miljoonaa euroa vuodessa. Melukus-

tannusten vaikutukset oletettiin vähäisiksi. Julkistaloudellisia vaikutuksia ovat liikenteen 

subventioasteen pieneneminen, koska liikennöintikustannukset alenevat ja lipputulot li-

sääntyvät. Valtion verotulot pienevät vuosittain 2,5–3,5 miljoonaa euroa raitiovaunun to-

teutuessa, koska autoliikenteen verot pienenevät enemmän kuin lipputulojen arvonli-

säverot kasvavat. Raitiotien rakentaminen aiheuttaa ruuhkautumisten ja kiertoreittien ta-

kia jokaisena rakentamisvuotena noin 0,66 miljoonan euron kasvun aikakustannuksissa 

ja 0,27 miljoonan euron kasvun ajokustannuksissa. Raitiotien jäännösarvon arvioitiin ole-

van 30 vuoden kuluttua 67 miljoonaa euroa. Kannattavuuslaskelman mukaan Tampe-

reen raitiotien hyöty-kustannussuhteeksi tuli 1,48. Herkkyystarkasteluissa hyöty-kustan-

nussuhde laskee 1,41:een, jos raitiotien kysyntä on 20 prosenttia suurempi, sillä joudu-

taan hankkimaan pidempiä raitiovaunuja. Jos kysyntä kasvaa 30 prosenttia, hyöty-kus-

tannussuhde kuitenkin nousee 1,5:een pidempien raitiovaunujen hankinnasta huoli-

matta. Jos investointikustannukset kasvavat 10 prosenttia, hyötykustannussuhde laskee 



91 

 

1,35:een. Jos kysyntä on 30 prosenttia pienempi kuin ennusteessa, laskee hyöty-kus-

tannussuhde 1,3:een. (Tampereen kaupunki et al. 2014).  

Muiden vaikutusten alaiset kiinteistötalousvaikutukset koostuvat kaupungin bruttomyyn-

tituloista ja maankäyttösopimuskorvauksista raitiotien toteutuessa. Ne ovat noin 260 mil-

joonaa euroa. Jos raitiotietä ei toteutettaisi, olisi vastaava vaikutus 200 miljoonaa euroa 

eli raitiotien tuoma kiinteistötaloudellinen hyöty on noin 60 miljoonaa euroa. Raitiotie pa-

rantaa joukkoliikennejärjestelmän käytettävyyttä ja ymmärrettävyyttä, mikä hyödyttää 

kuntalaisia. Raitiotie on esteetön ja pysäkit sijoitettu siten, että ihmisten liikkuminen hel-

pottuu. Raitiotien vakaus, joka ilmenee muuttumattomana linjana ja kiinteänä vuorovä-

linä, yhdistettynä reaaliaikaiseen informaatioon helpottaa matkan suunnittelua. Keskus-

tan saavutettavuus paranee ja keskustasta muotoutuu moderni joukkoliikenteeseen ja 

kävelyyn perustuva keskusta. (Tampereen kaupunki et al. 2014). Raitiotie luo arviolta 

2 400 henkilötyövuotta vuosien 2015–2022 välillä (VTT 2014). Kansainväliset kokemuk-

set raitioteistä osana liikennejärjestelmää ovat suurimmaksi osaksi positiivisia (Tampe-

reen kaupunki et al. 2014). 

5.3 Turun raitiotie 

Turussa toimi hevosraitiotie jo vuosina 1890–1892, mutta toiminta päättyi kannattamat-

tomana. Vuonna 1905 tehtiin aloite sähköraitiotien perustamisesta, ja liikenne alkoi 

vuonna 1908. 1930-luvulla raitiotietä laajennettiin Turun peruskulkumuodoksi. Raitiotiellä 

oli enimmillään kolme linjaa. Ensimmäinen linja lakkautettiin vuonna 1967 ja toinen ja 

kolmas linja vuonna 1972. Raitiotielinjaston lakkauttamista on jälkikäteen pidetty vir-

heenä, koska esimerkiksi joukkoliikenteen matkustajamäärät laskivat eikä liikennelaitos 

muuttunut kannattavaksi lakkauttamisen seurauksena. Jo neljän vuoden kuluttua rai-

tiotien lakkauttamisesta raideliikenne oli kaupunginvaltuuston mielestä tarpeellinen kul-

kumuoto kaupungin sisäisessä liikenteessä. (Laaksonen 2009). 

Vuonna 2002 tehtiin selvitys pikaraitiotiestä Turun kaupunkiseudulla. Turun raitiotien 

yleissuunnitelma tehtiin vuonna 2015 ja sitä tarkennettiin vuonna 2019. (Turun kaupunki 

2020b). Yleissuunnitelmassa raitiotielle ehdotettiin kolmihaaraista linjastoa, joka kulkisi 

Kauppatorilta Runosmäkeen, Skanssiin ja Varissuolle (Turun kaupunki et al. 2015). Tar-

kennuksessa esitettiin, että raitiotien ensimmäisenä vaiheena toteutettaisiin reitti Varis-

suolta Kauppatorin kautta Raisioon (Turun kaupunki et al. 2019). Turun kaupunginval-

tuusto päätti huhtikuussa 2020, että raitiotien suunnittelua jatketaan tekemällä toteutus-

suunnitelma välille Varissuo–Tiedepuisto–Kauppatori ja yleissuunnitelma uudelle välille 

Kauppatori–Matkakeskus–Satama. Päätös raitiotien rakentamisesta voidaan tehdä 
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näillä näkymin vuonna 2024. Edellä mainitut linjat olisivat arvioiden mukaan valmiit 

vuonna 2029. (Turun kaupunki 2020a). Suunniteltu linjasto on esitelty kuvassa 30. 

 

Kuva 30. Viimeisin ehdotus Turun raitiotieksi ja ensimmäisenä rakennetta-
vaksi vaiheeksi (Turun kaupunki 2020a).  

Raitiotiejärjestelmälle on asetettu viisi tavoitetta. Raitiotien tulisi nostaa kaupungin kilpai-

lukykyä, kasvua ja keskustan vetovoimaa, luoda kestävä kaupunkirakenne, luoda sujuva 

liikennejärjestelmä ja houkutteleva joukkoliikenne, lisätä kaupungin asukkaiden viihty-

vyyttä ja hyvinvointia sekä hankkeen tulee olla taloudellisesti kestävä investointi. (Turun 

kaupunki et al. 2015; Räsänen 2018; Turun kaupunki et al. 2019). Koska suunnitelmissa 

on tarkasteltu eri reittivaihtoehtoja, on muista raitiotiehankkeista poiketen tässä alalu-

vussa käsitelty Turun raitiotien osalta vähemmän raitiotielinjauksia ja niiden luomia vai-

kutuksia ja enemmän vaikutusten arviointia. 

5.3.1 Mitä vaikutuksia on arvioitu? 
Turun raitiotietä on arvioitu vaikutusten ja tavoitteiden täyttymisen kautta. Raitiotievaih-

toehtojen lisäksi on käsitelty parannettua nykytilaa ja superbusseja raitiotien reitillä (Tu-

run kaupunki et al. 2015; Räsänen 2018). Vaikutusten arvioinnin osa-alueet on esitetty 

kuvassa 31. 

N 
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Kuva 31. Turun raitiotien vaikutusten arvioinnin osa-alueet (perustuen (Turun 
kaupunki et al. 2015)). 

Vaikutuksia yhdyskuntarakenteeseen on arvioitu yhdyskuntarakenteen, maankäytön 

sekä raitiotiekäytävän asukas-, työpaikka- ja kerrosneliömäärän kasvun avulla. Alueiden 

ja kohteiden saavutettavuutta on arvioitu sen mukaan, miten asukkaita, työpaikkoja ja 

käyntikohteita sijaitsee raitiotiepysäkkien etäisyysvyöhykkeillä. Etäisyysvyöhykkeet 

muodostuvat 250, 400 ja 600 metrin linnuntie-etäisyyksistä. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Liikenne-ennustetta ja liikkumista on tarkasteltu Turun seudun sisäisten matkojen mää-

rällä ja Turkuun suuntautuvien matkojen määrällä. Molempien osalta on arvioitu tehtyjen 

matkojen kulkutapajakaumaa. Lisäksi sisäisten matkojen osalta on tarkasteltu matkojen 

jakautumista tarkoituksen mukaan. Koko seudun joukkoliikenteen nousijamäärää arki-

vuorokauden aikana on arvioitu. Lisäksi on tarkasteltu, kuinka suuri osa joukkoliikenne-

matkoista tehdään raitiotiellä. Vaihtojen osuutta nousuista on myös tarkasteltu. Rai-

tiotielinjan kuormitusta on tarkasteltu nousevien ja poistuvien matkustajien sekä koko-

naiskuormituksen kautta. Raitiotie- ja bussilinjojen matkustajamääriä on kuvattu linjasto-

kartalla. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Liikenneverkko tulee muuttumaan raitiotien myötä keskustassa joukkoliikennepainottei-

semmaksi, minkä takia on arvioitu muutoksia kaupungin liikenneverkkoon. Autoliiken-

teen sujuvuuden kannalta on arvioitu liikennemääriä ja välityskykyä kahdeksassa liitty-

mässä. Lisäksi on arvioitu väylien liikennemääriä ja keskustan siltojen ylittävien henkilö-

autojen määriä. (Turun kaupunki et al. 2015). 
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Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on arvioitu henkilövahinkoon johtavien onnettomuuk-

sien ja näissä kuolleiden määrän avulla. Lisäksi on pohdittu tieliikenteen vähentymisen 

ja maankäytön tihentymisen tuomia vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. (Turun kaupunki 

et al. 2015). 

Ympäristölliset ja ihmisiin kohdistuvat vaikutukset voidaan jakaa liikenteeseen, päästöi-

hin, meluun ja tärinään, luontoon, maisemaan, virkistyskäyttöön ja pohjaveteen, kulttuu-

riympäristöön ja purettaviin rakennuksiin. Raitiotie vaikuttaa rakentamisajastaan alkaen 

sen vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin sekä ympäristön viihtyisyyteen ja esteettömyy-

teen. Liikenteen päästöjä on arvioitu raitiotien tuomien päästömuutosten avulla. Melua 

ja tärinää on arvioitu tilanteiden kautta, joissa niitä mahdollisesti syntyy. Raitiotien aiheut-

tamia vaikutuksia luontoon, maisemaan ja virkistyskäyttöön on arvioitu lyhyt- ja pitkäai-

kaisten vaikutusten kautta. Pohjavesialueiden osalta on arvioitu raitiotien rakentamisesta 

aiheutuvia riskejä. Vaikutuksia kulttuuriympäristöön on arvioitu raitiotien reitille osuvien 

muinaismuistojen sekä suojeltujen ja arvokkaiden rakennuksien ja kortteleiden kautta. 

Lisäksi on arvioitu, kuinka monta rakennusta raitiotielinjauksen reitiltä on purettava. (Tu-

run kaupunki et al. 2015).  

Kaupunkikuvaa ja imagoa on tarkasteltu raitiotien tuomien hyötyjen kautta. Yrityksiin 

kohdistuvia vaikutuksia on arvioitu kilpailukyvyn ja raitiotien houkuttelevuuden kautta. 

Raitiotien tuomia työllisyysvaikutuksia on arvioitu henkilötyövuosissa. Kiinteistötalous-

vaikutusten on arvioitu syntyvän kiinteistöjen arvon noususta, bruttomyyntitulojen kas-

vusta ja käyttösopimuskorvausten kasvusta. Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on arvi-

oitu rakentamisen aikaisten liikennejärjestelyjen kautta. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Raitiotiehankkeen kannattavuutta arvioidessa on laskettu yhteiskuntataloudellinen 

hyöty-kustannussuhde. Hyödyissä on huomioitu rakentamisen aikaiset vaikutukset, väy-

länpitäjän kustannusmuutokset, liikennöintikustannusten ja lipputulojen muutokset, ku-

luttajan ylijäämämuutokset, onnettomuus- ja päästökustannussäästöt, julkistaloudellis-

ten verojen ja maksujen muutokset sekä raitiotien jäännösarvo. Kuluttajan ylijäämän 

muutoksiin kuuluvat muutokset matka-ajassa ja palvelutasossa. Kuluttajan ylijäämä on 

jaettu nykyisten sekä siirtyvien ja uusien matkustajien hyötyihin. Kustannuksissa on huo-

mioitu raitiotien vaatimat investoinnit, kuten investoinnit rakentamiseen.  (Turun kaupunki 

et al. 2015). 

Raitiotien vaikutuksia kuntatalouteen on tarkasteltu muun muassa lipputulojen kasvun, 

raitiotien jäännösarvon, maankäytöstä syntyvien tehostumissäästöjen, liikennöintikus-

tannusten, korkokulujen ja hoito- ja ylläpitokustannusten kasvun kautta. Myös kunnallis- 

ja kiinteistöverojen muutoksia on tarkasteltu. Valtion talouteen raitiotien rakentaminen 
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vaikuttaa verotuloina ja sosiaaliturvamaksuina. Valtion omistamien kiinteistöjen arvon 

muutoksia on tarkasteltu. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Raitiotien tuomia vaikutuksia on arvioitu myös raitiotielle asetettujen viiden tavoitteen to-

teutumisen avulla. Seudun kilpailukyvyn, kasvun ja keskustojen vetovoiman nousemisen 

kriteerinä on, että ihmisten ja yritysten lukumäärä kasvaa Turun keskustassa. (Turun 

kaupunki et al. 2015). Hankearvioinnissa tavoitetta on arvioitu joukkoliikennekäytävän 

asukasmäärän, iltahuipputunnin matkustajakapasiteetin, potentiaalisten asiakasvirtojen, 

elinkeinoelämän näkemysten ja kehittymisedellytysten, keskustojen vetovoimaisuuden 

sekä joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittymisen ja verkostomaisen kaupun-

kirakenteen muodostumisen avulla. (Räsänen 2018). 

Kestävän kaupunkirakenteen kriteerinä on, että 85 prosenttia uudesta ja kehittyvästä 

maankäytöstä sijoitetaan jalankulkuvyöhykkeille ja intensiivisen joukkoliikenteen vyöhyk-

keelle (Turun kaupunki et al. 2015). Tavoitetta on arvioitu hankearvioinnissa edellä mai-

nituille vyöhykkeille sijoittuvan uuden maankäytön, alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon 

sekä liikkumisen kasvihuonekaasupäästöjen avulla. (Räsänen 2018). 

Sujuvan liikennejärjestelmän ja houkuttelevan joukkoliikenteen kriteerinä on, että Turun 

joukkoliikenteen matkustajamäärät kasvavat nykytilasta 55 prosentilla vuoteen 2035 

mennessä eli kahdella prosentilla vuodessa (Turun kaupunki et al. 2015). Hankearvioin-

nissa tavoitetta on arvioitu seudun joukkoliikenteen matkamäärien, kulkutapaosuuden, 

ovelta ovelle -matka-aikojen, joukkoliikenteen häiriöttömyyden ja sujuvuuden, autoliiken-

teen sujuvuuden, joukkoliikenteen saavutettavuuden, erityisryhmien liikkumisen sekä lii-

tyntäpyöräilyn ja matkaketjujen tukemisen avulla. (Räsänen 2018). 

Kaupungin asukkaiden viihtyvyyden ja hyvinvoinnin lisääntymisen kriteerinä on, että kes-

kustan ja intensiivisen joukkoliikennevyöhykkeen kaupunkitilan laatu paranee (Turun 

kaupunki et al. 2015). Tavoitetta on arvioitu hankearvioinnissa liikenteen melun ja pääs-

töjen, asukkaiden näkemysten, joukkoliikenteen palvelutason ja saavutettavuuden, kau-

punkikuvan ja kaupunkitilan laadun, kävelyn ja oleskelun viihtyisyyden sekä kansanter-

veyden kautta. (Räsänen 2018). 

Taloudellisesti kestävän investoinnin kriteerejä on kaksi: hanke on yhteiskuntataloudelli-

sesti kannattava, ja Turun kaupungin talous kestää raitiotien käyttö- ja pääomakustan-

nukset (Turun kaupunki et al. 2015). Hankearvioinnissa tavoitetta on arvioitu sitä kautta, 

onko investointi kuntataloudellisesti ja yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Lisäksi on 

arvioitu hankkeen kustannus- ja aikatauluriskejä, kiinteistöjen arvon muutoksia ja herk-

kyystarkastelujen vaikutuksia investointiin. (Räsänen 2018). 
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5.3.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat? 
Raitiotien on arvioitu tiivistävän yhdyskuntarakennetta ja lisäävän asukas- ja työpaikka-

määriä intensiivisellä joukkoliikennevyöhykkeellä. Yleissuunnitelmassa raitiotiekäytä-

välle on arvioitu tulevan 19 600 uutta asukasta ja 11 100 uutta työpaikkaa. Uusia kerros-

neliömetrejä rakennetaan arviolta noin 1,7 miljoonaa vuoteen 2035 mennessä. Raitiotien 

on arvioitu parantavan saavutettavuutta ja samalla viestivän pysyvyydestä. Raitiotie luo 

maankäytön strategisia kehityskäytäviä, joilla olevia hankkeita priorisoidaan muiden 

hankkeiden edelle. Aluekeskusten ja keskusta-alueiden palveluiden saavutettavuus pa-

ranee. Turun käyntikohteet sijoittuvat alle 600 metrin etäisyydelle raitiotien pysäkeistä. 

(Turun kaupunki et al. 2015). 

Turun seudun sisäisten matkojen määrä kasvaa 940 000 matkaan eli 25 prosenttia vuo-

teen 2035 mennessä. Raitiotiellä on arvioitu olevan nousijoita yhteensä 22 000 vuoro-

kaudessa vuonna 2035. Raitiotiellä tehdään tällöin keskimäärin joka viides seudun jouk-

koliikennematkoista. (Turun kaupunki et al. 2015). Viimeisimpänä tehdyssä yleissuunni-

telman tarkennuksessa joukkoliikenteen kulkutapaosuus seudulla on riippuen linjaus-

vaihtoehdosta 10,2–10,4 prosenttia vuonna 2029 ja 9,8–10,0 prosenttia vuonna 2050. 

Molemmissa tapauksessa kulkutapaosuus on suurempi kuin ilman raitiotietä olisi. Jouk-

koliikenteen matkustajamäärät ovat 2,2–4,4 prosenttiyksikköä suurempia vuonna 2029 

ja 2,7–5,3 prosenttiyksikköä suurempia vuonna 2050 verrattuna runkobusseihin perus-

tuvaan joukkoliikennejärjestelmään. Riippuen linjausvaihtoehdosta raitiotiellä tehdään 

14 200–31 400 nousua vuonna 2029 ja 19 200–40 700 nousua vuonna 2050. Maksimis-

saan 24 prosenttia joukkoliikennematkoista tehdään raitiotiellä vuonna 2029 ja 27 pro-

senttia vuonna 2050. Raitiotien maksimimatkustajamäärä huipputunnin aikana on par-

haimmillaan 750 matkustajaa vuonna 2029 ja 1 000 matkustajaa vuonna 2050. Vaihdol-

lisia matkoja tehdään raitiotien linjausvaihtoehdosta riippuen joukkoliikennejärjestel-

mässä 43–50 prosenttia matkoista vuonna 2029 ja 45–51 prosenttia matkoista vuonna 

2050. (Supponen 2017). 

Turun keskustan liikenneverkko tulee muuttumaan, sillä läpikulkuliikennettä ohjataan 

ydinkeskustan kiertäville ja ohittaville kaduille. Keskustan katuja muutetaan joukkoliiken-

nepainotteisemmiksi. Autokaistoja siirretään joukkoliikenteen käyttöön, mikä heikentää 

osalla väylistä liikenteen sujuvuutta. Keskustan siltojen henkilöautojen määrä kasvaa eri-

tyisesti Tuomaansillalla, Martinsillalla ja Myllysillalla. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Liikenneturvallisuuden on arvioitu paranevan, koska tieliikenteen määrä vähenee ja 

maankäyttö tiivistyy, jolloin henkilöautomatkojen keskipituus lyhenee. Raitiotien myötä 

tehtävät uudet liikennejärjestelyt vähentävät myös onnettomuusastetta reitillä. Henkilö-

vahinkoon johtavia onnettomuuksia tapahtuu vuodessa 406 vuonna 2035, joissa kuolee 
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keskimäärin 15,1 ihmistä. Raitiotien myötä henkilövahinko-onnettomuuksien määrä vä-

henee 13 onnettomuudella ja kuolleiden määrä 0,2 kuolleella vuodessa. (Turun kaupunki 

et al. 2015). 

Raitiotie vaikuttaa rakentamisensa ja liikennöintinsä aikana ihmisiin erityisesti keskus-

tassa ja vilkkaissa liittymissä. Positiivisia vaikutuksia ihmisiin ovat estevaikutusten, pien-

hiukkaspäästöjen ja liikennemelun väheneminen. Liikenteen päästöt vähenevät, koska 

matkoja siirtyy henkilöautoliikenteestä joukkoliikenteeseen. Tehtyjen oletusten perus-

teella kasvihuonekaasut olisivat 11 prosenttia pienemmät, jos raitiotie toteutettaisiin. Rai-

tiotie suunnitellaan ja rakennetaan siten, että se ei aiheuta liikennöidessään merkittävästi 

melua. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Lyhyellä aikavälillä luontoon, maisemaan ja virkistyskäyttöön aiheutuu haittaa, mutta vai-

kutukset ovat pitkällä aikavälillä positiivisia tiiviimmän yhdyskuntarakenteen ja joukkolii-

kenteen takia. Estevaikutuksia luontoon ja virkistyskäyttöön voi esiintyä joillain raitiotien 

osilla, mutta nämä pyritään huomioimaan suunnittelussa. Pohjavesialueisiin raitiotien ra-

kentamisella ja liikennöinnillä ei ole näillä näkymin vaikutuksia. Raitiotien alueella sijait-

see suojeltuja rakennuksia ja kortteleita sekä mahdollisia kiinteitä muinaisjäännöksiä, 

jotka voivat vaatia arkeologisia tutkimuksia. Raitiotien tieltä on suunniteltu purettavan 

muutama rakennus. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Raitiotien on arvioitu parantavan kaupunkikuvaa ja imagoa, koska se parantaa viihtyi-

syyttä, selkeyttää katutilaa sekä on lähipäästöinen ja vähämeluinen, mikä luo tunteen 

jalankulku- ja joukkoliikennekaupungista. Raitiotien vaikutukset yrityksiin ovat enimmäk-

seen positiivisia, sillä työllisyys, saavutettavuus ja keskustan vetovoimaisuus paranevat. 

Raitiotie myös houkuttelee investointeja sen varrelle ja parantaa työllisyyttä. Raitiotien 

on arvioitu tuottavan 4 750 henkilötyövuotta, joista Varsinais-Suomeen sijoittuu noin 40 

prosenttia. Kiinteistöjen arvo nousee arvioiden mukaan 335–595 miljoonaa euroa. Brut-

tomyyntitulot ja maankäyttösopimuskorvaukset Turun kaupungille ovat arvioilta 45 mil-

joonaa euroa. Raitiotien rakentaminen aiheuttaa haittaa liikenteelle esimerkiksi poik-

keavien liikennejärjestelyiden takia, mutta haittoja voidaan vähentää töitä ajastamalla ja 

vaiheistamalla. (Turun kaupunki et al. 2015). 

Uusimmissa kannattavuuslaskelmissa tarkasteltujen raitiotievaihtoehtojen hyöty-kustan-

nussuhteet vaihtelivat 0,3–1,0:n välillä. Raitiotielinjauksista vain yksi näyttäytyy kannat-

tavana hyöty-kustannussuhteen valossa. (Räsänen 2018). Kuntataloudellisesti raitiotien 

arvioidaan muun muassa tehostavan maankäyttöä, parantavan kiinteistötaloutta ja kas-

vattavan saatuja kunnallisveroja. Raitiotien rakentamisesta valtiolle palautuisi verotu-

loina ja sosiaaliturvamaksuina arviolta 26–32 miljoonaa euroa. Raitiotie nostaisi reitillään 
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olevien valtion omistamien alueiden ja kiinteistöjen arvoa. Vähentynyt autoliikenne puo-

lestaan pienentää autoilusta saatavia verotuloja, kuten polttoaineverotuloja. Joukkolii-

kenteen lisääntyessä lipuista saatavat arvonlisäverotuotot kasvavat. (Turun kaupunki et 

al. 2015). 

Raitiotien vaikutuksia on arvioitu myös viiden asetetun tavoitteen toteutumisen avulla 

(Turun kaupunki et al. 2015; Räsänen 2018). Hankearvioinnissa vaikutuksia on arvioitu 

7-portaisella asteikolla (suuri kielteinen vaikutus, kohtalainen kielteinen vaikutus, vähäi-

nen kielteinen vaikutus, ei vaikutusta, vähäinen myönteinen vaikutus, kohtalainen myön-

teinen vaikutus ja suuri myönteinen vaikutus) (Räsänen 2018). Seudun kilpailukyvyn, 

kasvun ja keskustojen vetovoiman nousemisen kriteerinä oli, että ihmisten ja yritysten 

lukumäärä kasvaa Turun keskustassa, mitä ei kuitenkaan pystytty mittaamaan lasken-

nallisesti. Raitiotiellä arvioidaan kuitenkin olevan positiivisia vaikutuksia kilpailukykyyn 

kasvuun ja vetovoimaan imagonsa ja kansainvälisten kokemusten takia. Keskustan ja 

aluekeskusten vetovoimaisuus asuinalueina paranee. (Turun kaupunki et al. 2015). Han-

kearvioinnissa raitiotien on arvioitu lisäävän joukkoliikennekäytävän asukasmäärien kas-

vupotentiaalia ja kasvattavan iltahuipputunnin matkustajakapasiteettia. Potentiaalisten 

asiakasvirtojen saapuminen keskustaan helpottuu jonkin verran. Elinkeinoelämästä 56 

prosenttia piti raitiotietä hyvänä vaihtoehtona, koska se lisää keskustan ja seudun veto-

voimaa, on pitkäikäinen ja tulevaisuuden imagotekijä. Keskustan ja raitiotiekäytävän viih-

tyisyys paranee ja liityntälinjat luovat joukkoliikennesolmuja ja verkostomaista kaupunki-

rakennetta. (Räsänen 2018).  

Kestävän kaupunkirakenteen kriteerinä oli, että 85 prosenttia uudesta ja kehittyvästä 

maankäytöstä sijoitetaan jalankulkuvyöhykkeille ja intensiivisen joukkoliikenteen vyöhyk-

keelle. Tämä toteutuu parhaiten raitiotievaihtoehdossa, mutta tavoite ei täyty siinäkään. 

(Turun kaupunki et al. 2015). Hankearvioinnin mukaan uutta maankäyttöä sijoittuu mer-

kittävästi enemmän jalankulkuvyöhykkeelle ja jalankulun reunavyöhykkeille. Samoin 

uutta maankäyttöä sijoittuu enemmän joukkoliikennevyöhykkeille. Alueellinen ja sosiaa-

linen tasa-arvo paranevat, koska raitiotie vähentää sosiaalisten eriarvoistumisen ja seg-

regaation riskiä. Liikkumisen kasvihuonekaasupäästöt vähenevät melko paljon, mutta 

suuruus riippuu raitiotiekalustosta ja sähköntuotantotavoista. (Räsänen 2018). 

Sujuvan liikennejärjestelmän ja houkuttelevan joukkoliikenteen kriteeri, 55 prosentin 

kasvu Turun joukkoliikenteen matkustajamäärissä vuoteen 2035 mennessä toteutuu 97 

prosenttisesti raitiotien avulla. (Turun kaupunki et al. 2015). Joukkoliikenteen matka-

määrä kasvaa ja joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa parhaimmillaan 10,4 prosent-

tiin. Raitiotie nopeuttaa joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-aikoja. Raitiovaunu liikkuu 

omilla raiteillaan häiriöttömästi ja sujuvasti, mutta joskus rikkoutumiset voivat aiheuttaa 
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häiriöitä. Autoliikenteen sujuvuus heikkenee joukkoliikenne-etuuksien myötä. Saavutet-

tavuus joukkoliikenteellä paranee ja erityisryhmien liikkuminen helpottuu raitiotien es-

teettömyyden takia. Raitiotie tukee kestäviä matkaketjuja ja liityntäpyöräilyä. (Räsänen 

2018). 

Kaupungin asukkaiden viihtyvyyden ja hyvinvoinnin lisääntymisen kriteerinä oli, että kes-

kustan ja intensiivisen joukkoliikennevyöhykkeen kaupunkitilan laatu paranee. Kaupun-

kitilan laadun arviointi on subjektiivista, mutta tavoitteen on arvioitu täyttyvän, vaikka joi-

takin heikennyksiä tapahtuu. (Turun kaupunki et al. 2015). Liikenteen melu ja päästöt 

vähenevät autojen vähentyessä paikallisesti ja seudullisesti. 49 prosenttia asukkaista piti 

raitiotietä parhaana joukkoliikennevaihtoehtona esimerkiksi ympäristöystävällisyyden, 

esteettömyyden, turvallisuuden ja matkustusmukavuuden takia. Joukkoliikenteen palve-

lutaso paranee seudulla, ja työpaikkojen ja palvelujen saavutettavuus paranee. Rai-

tiotien oma kulkuväylä parantaa kaupunkikuvaa jäsentämällä kaupunkitilaa. Kaupunki-

kuva paranee myös autojen vähentymisen sekä pyöräilyyn ja kävelyyn keskittymisen ta-

kia. Keskustoissa sijaitsevien toimintojen saavutettavuus paranee. Kansanterveys voi 

parantua, kun raitiotie lisää kävelyä ja pyöräilyä. (Räsänen 2018). 

Taloudellisesti kestävän investoinnin kriteerejä oli kaksi: hanke on yhteiskuntataloudelli-

sesti kannattava, ja Turun kaupungin talous kestää raitiotien käyttö- ja pääomakustan-

nukset. Yhteiskuntataloudelliset hyöty-kustannussuhteet jäävät heikoiksi, mutta raitiotien 

toteuttaminen voi silti olla perusteltu sujuvan ja houkuttelevan kaupungin aikaansaa-

miseksi. (Turun kaupunki et al. 2015). Kuntataloudellisesti hanke ei ole kannattava, 

koska se kasvattaa kaupungin kustannuksia. Yhteiskuntataloudellisesti raitiotie on kan-

nattava vain yhdellä linjausvaihtoehdolla, jolloin hyöty-kustannussuhde on 1,0. Kustan-

nus- ja aikatauluriskejä syntyy keskustan johtosiirroista ja arkeologisista kaivauksista. 

Kiinteistöjen arvon muutokseen raitiotiellä on positiivinen vaikutus. Kiinteistöjen arvo 

kasvaa suhteellisesti vähemmän keskusta-alueilla ja suhteellisesti enemmän kauem-

pana keskustasta. Herkkyystarkastelut eivät muuta merkittävästi raitiotien yhteiskunta-

taloudellista kannattavuutta.  

5.4 Bergenin Bybanen  

Norjan Bergenissä kesäkuussa 2010 auennut Bybanen on tällä hetkellä 19,9 kilometriä 

pitkä raitiotie, jolla on 27 pysäkkiä (Bybanen 2019). Bergenin raitiotie on tarkastelluista 

raitiotiehankkeista ainoa, joka on ollut toiminnassa pidempään. Bybanenin reitti on esi-

telty kuvassa 32 ja rakennusvaiheet taulukossa 1. 
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Kuva 32. Bergenin Bybanenin verkosto. Oranssi, jatkuva viiva kuvaa valmista 
raitiotietä, vaaleanruskea katkoviiva rakenteilla olevaa uutta osaa ja tummanrus-

kea katkoviiva suunnitteilla olevaa osaa. (Miljøløftet n. d. a). 

Taulukko 1. Bybanen rakennusvaiheet (mukaillen (Miljøløftet n. d. c)). Vaihei-
den päätepisteet on merkitty kuvaan 32 mustilla nuolilla. 

Vaihe Reitti 
Pituus 
(km) 

Kustannukset 
(mrd. NOK) 

Vaihe 

1 Keskusta – Nesttun 9,8 2,25 Avattu 06/2010 

2 Nesttun – Lagunen 3,6 1,35 Avattu 06/2013 

3 Lagunen – Bergenin lento-
asema 

3,6 3,6 Avattu 04/2017 

4 Keskusta – Fyllingsdalen 10,8 6,2 Rakentaminen 2018‒ 
 Valmis 2022–2023 

5 Keskusta – Åsane 12,5 8 Suunnittelu 2018‒ 
Valmis 2031 

N 
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Ensimmäinen osa keskustan ja Nesttunin välille avattiin kesäkuussa 2010. Raitiotie oli 

tuolloin 9,8 kilometriä pitkä ja sisälsi 15 pysäkkiä. Kolmen vuoden kuluttua raitiotietä jat-

kettiin etelään, Nesttunista Laguneniin 3,6 kilometrin ja viiden pysäkin verran. Kolman-

nessa vaiheessa rakennettiin seitsemän pysäkkiä ja 3,6 kilometriä lisää raitiotietä Ber-

genin lentoasemalle. Kolmas vaihe on viimeisimpänä avautunut raitiotien osa. Vuonna 

2018 aloitettiin rakentamaan 10,8 kilometrin pituista neljättä vaihetta keskustasta Fylligs-

daleniin, joka sisältää yhdeksän pysäkkiä. Samana vuonna aloitettiin suunnittelemaan 

raitiotien jatkamista pohjoiseen. Reitti avautuisi arviolta vuonna 2031, sen pituus olisi 

12,5 kilometriä ja se sisältäisi 13 asemaa. Ensimmäisen vaiheen juoksevat kustannukset 

olivat 2,25 miljardia, toisen vaiheen 1,35 miljardia ja kolmannen vaiheen 3,6 miljardia 

Norjan kruunua. Neljännen osan kustannuksiksi on arvioitu 6,2 miljardia ja viidennen 

osan 8 miljardia Norjan kruunua. (Miljøløftet n. d. c). 

Bybanenia liikennöidään nykyään 28 raitiovaunulla, joihin mahtuu 285 matkustajaa. Is-

tumapaikkoja on 105 matkustajalle. Vuoroväli on ruuhka-aikoina viisi minuuttia. Matka-

aika raitiotien päästä päähän (Byparken–Bergenin lentoasema) on noin 45 minuuttia. 

Raitiotien kapasiteetti vastaa noin 90 bussin kapasiteettia tunnissa ruuhka-aikoina. Rai-

tiotien keskinopeus on noin 28 kilometriä tunnissa. (Miljøløftet n. d. b). 

Raitiotie päätettiin rakentaa, koska Bergenin keskustan joukkoliikennekapasiteettia ei 

pystytty kasvattamaan enää busseilla (KPMG 2014). Raitiotien kehittämiseen on monia 

syitä. Raitiotiellä on suuri kapasiteetti ja se liikennöi tiheästi. Hyvä ja ennakoitavissa 

oleva saavutettavuus syntyvät etuajo-oikeuden ja oman liikennöintiväylän kautta. Raitio-

vaunuun nouseminen ja sieltä poistuminen on nopeaa sekä raitiotie tekee joukkoliiken-

teestä tunnetumman kulkumuodon. Raitiotiellä on kaupunkikehitystä jäsentävä vaikutus, 

sillä esimerkiksi pysäkkien lähialueet houkuttelevat asuntoja, työpaikkoja ja kauppoja. 

(Miljøløftet n. d. c). Bergenillä on henkilöautoilun nollakasvutavoite, joka tarkoittaa, että 

mahdollisen liikenteen kasvun tulee tapahtua joukkoliikenteellä, pyöräilyllä ja jalankululla 

henkilöautoilun sijaan (Hordaland fylkeskommune 2017). Raitiotie auttaa kapasiteettinsa 

avulla saavuttamaan Bergenin nollakasvutavoitteen (Miljøløftet n. d. b). 

Raitiotietä ja joukkoliikennettä on rahoitettu Bergenin tietullimaksuilla. Joukkoliikenne on 

suunniteltu siten, että raitiotie ja bussit eivät kilpaile toistensa kanssa, mikä on tehnyt 

bussiliikenteestä laadukkaampaa. Raitiotie istutettiin sopimaan Bergenin kaupunkiku-

vaan, minkä seurauksena esimerkiksi pysäkkien ympäristöjen ja ympäröivien katujen 

viihtyisyys on parantunut. Raitiotien varrelle on rakennettu uusia rakennuksia ja asun-

toja. Raitiotien ensimmäisen vaiheen jälkeen reitin ympäristössä olevien kiinteistöjen ar-

von on arvioitu nousseen 10–20 prosenttia. (KPMG 2014). Jokainen raitiotien rakenta-

miseen käytetty kruunu houkuttelee arviolta noin 20 kruunua muualta elinkeinoelämän- 
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ja asuntoinvestointeihin reitin varrella. Yleisesti asuntojen hinnat raitiotien reitillä nouse-

vat enemmän kuin muualla Bergenissä. (Bybanensveileder n. d.).  

Raitiotien matkustajamääristä tehtiin maltillisia ennusteita, koska haluttiin varmistua jul-

kisen talouden toimivuudesta. Raitiotien matkustajamäärä kuitenkin ylitti kaikki ennus-

teet, minkä takia syntyi ongelmia raitiovaunujen kapasiteetin kanssa, ja vaunuja joudut-

tiin hankkimaan lisää. (KPMG 2014). Raitiotien myötä busseihin ja raitiotiehen nousujen 

määrä asukasta kohti vuodessa kasvoi 70 prosenttia vuosien 2009 ja 2014 välillä rai-

tiotien myötä (Nielsen 2015). Vuonna 2016 Bybanenilla matkusti 40 000–50 000 mat-

kustajaa arkipäivänä (Bybanensveileder n. d.). Raitiotien myötä reitin kaupunginosien 

välisten joukkoliikennematkojen osuus kasvoi 19,5 prosentista 27,7 prosenttiin vuosien 

2008 ja 2013 välillä. Samalla aikavälillä automatkat puolestaan vähenivät 53,9 prosen-

tista 46,5 prosenttiin. (Meland & Nordtømme 2014). 

Julkisella liikenteellä tehtyjen matkojen määrä ja kulkutapaosuus molemmat kasvoivat 

raitiotien avautumisen myötä. Raitiotien avautumisen on todettu olleen merkittävin tekijä 

joukkoliikenteen kasvun takana. Uudistuneella bussiverkostolla ja kasvaneilla tietulli-

maksuilla oli myös vaikutusta, mutta raitiotie ylitti nämä tekijät. Raitiotien varrella asuvien 

matkustajien päivittäinen liikkumiskäyttäytyminen muuttui merkittävästi. (Engebretsen et 

al. 2017). 

Raitiotien vaikutusalueelle, joka muodostuu pääsääntöisesti kilometrin säteellä pysä-

keistä olevista alueista, sijoittuu yli kolmasosa Bergenin asukkaista, 40 prosenttia asun-

noista ja yli 60 prosenttia työpaikoista. Yli 40 prosenttia raitiotien vaikutusalueen moot-

toroiduilla kulkuneuvoilla tehdyistä työmatkoista tehtiin joukkoliikenteellä, ja näistä mat-

koista noin kaksi kolmasosaa tehtiin raitiotiellä. Raitiotien reitti Bergenissä on varsin op-

timaalinen niin asutuksen, työpaikkojen kuin työmatkojen puolesta. (Engebretsen et al. 

2017). 

Bybanenia vastustettiin ennen rakentamista, mutta liikennöinnin alun lähestyessä pai-

kalliset odottivat sen alkua kuitenkin innolla. Keskustelua ovat raitiotien avaamisen jäl-

keen herättäneet uusien raitiotien osien reittien suunnitelmat (KPMG 2014). Bybanenista 

on kuitenkin tullut moottori kaupunkikehitykselle, ja sen on koettu vaikuttaneen kaupun-

kiin enemmän kuin odotettiin (Bybanensveileder n. d.).  

5.5 Lundin Spårväg 

Spårväg on Ruotsin Lundin 5,5 kilometriä pitkä raitiotie, joka kulkee Lund C:ltä eli Lundin 

rautatieasemalta tiedekylään (ESS). Se yhdistää Lundissa sijaitsevat yleisimmät työpai-
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kat ja tutkimuskeskittymät toisiinsa. (Spårväg Lund 2020c). Raitiotien reitillä on liiken-

nöity vuodesta 2003 alkaen busseilla. Lundalänkeniksi kutsutulla reitillä on korkeatasoi-

nen bussiliikenne, mutta reitti on rakennettu siten, että se on helposti muutettavissa rai-

tiotieksi. Matkustajamäärät Lundalänkenillä ovat kasvaneet voimakkaasti, mikä yhdistet-

tynä reitin varrella oleviin rakennussuunnitelmiin, kansallisiin liikennepoliittisiin tavoittei-

siin, kansallisiin ja paikallisiin ympäristötavoitteisiin sekä LundaMaTsiin ovat tukeneet 

raitiotien toteuttamista. Raitiotiehankkeen tavoitteena on edistää kestävää kehitystä ja 

houkuttelevaa kaupunkiympäristöä. Joukkoliikenteen houkuttelevuus ja asukkaiden, vie-

railijoiden ja elinkeinoelämän saavutettavuus paranee. (Lunds kommun 2011). 

Pysäkkejä reitillä on yhdeksän. Varikko sijaitsee ESS-tutkimuskeskuksen lähellä, linjan 

toisessa päätepisteessä. Raitiotien rakentaminen alkoi tammikuussa 2017 ja työt valmis-

tuivat loppuvuodesta 2019. Liikennöinnin on suunniteltu alkavan joulukuussa 2020. 

(Spårväg Lund 2020). Raitiotien reitti on esitetty kuvassa 33. 

 

Kuva 33. Lundin Spårvägin reitti. Kartta: Olof Eriksson. (Lunds kommun 
2020c). 

Raitiotien vuoroväli on 7,5 minuuttia ja yhden vaunun kapasiteetti on noin 200 matkus-

tajaa. Raitiotie on kaksiraiteinen ja se kulkee omalla väylällään risteyksiä lukuun otta-

matta. (Spårväg Lund 2020). Raitiotie toteutetaan Lundin kunnan ja Region Skånen yh-

teistyönä, jossa Lundin kunta vastaa raitiotien infrastruktuurista ja Region Skåne muun 

muassa raitiovaunujen hankinnasta ja kunnossapidosta sekä varikon rakentamisesta. 

N 
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Raitiotien kustannukset ovat yhteensä noin 1 500 miljoonaa Ruotsin kruunua. (Spårväg 

Lund 2020a).  

Maltillisemmassa skenaariossa on arvioitu, että raitiotiellä tehtäisiin 11 900 matkaa päi-

vässä vuonna 2025 ja 15 300 matkaa päivässä vuonna 2030, mikäli raitiotie olisi aloitta-

nut toimintansa vuonna 2017. Skenaariossa, jossa oletetaan, että kolmasosa raitiotie-

käytävän työpaikkojen ja asumisen synnyttämistä matkoista tehdään joukkoliikenteellä, 

tehtäisiin raitiotiellä 15 100 matkaa päivässä vuonna 2025 ja 20  

300 matkaa päivässä vuonna 2030. Jälkimmäisessä skenaariossa raitiotiellä tehdään 

siten noin 33 prosenttia enemmän matkoja. Jälkimmäisessä skenaariossa tehdään myös 

vähemmän automatkoja ja enemmän joukkoliikennematkoja. Molemmissa skenaa-

rioissa kävely- ja pyöräilymatkojen määrä on suunnilleen yhtä suuri. (Danielson & 

Wretstrand 2013). 

5.5.1 Mitä vaikutuksia on arvioitu? 
Lundin raitiotien vaikutuksia on arvioitu, minkä lisäksi on tarkasteltu nollavaihtoehtona 

bussiliikenteen jatkamista. (Lunds kommun 2011). Vaikutusten arvioinnin osa-alueet on 

esitetty kuvassa 34. 

 

 

Kuva 34. Lundin raitiotien vaikutusten arvioinnin osa-alueet (perustuen 
(Lunds kommun 2011)). 

Vaikutuksia on tarkasteltu kahdeksalla osa-alueella. On tarkasteltu, mitkä ovat raitiotien 

vaikutukset Lundin ja lähialueiden kaupunkikehitykseen ja kasvuun. Vaikutuksia kaupun-

kiympäristöön on arvioitu raitiotien roolin avulla. Lisäksi on arvioitu, miten raitiotien vaa-
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tima infrastruktuuri vaikuttaa sen reitin kaupunkiympäristöön. Raitiotien vaikutuksia jouk-

koliikenteen toimintaan on tarkasteltu joukkoliikenteen houkuttelevuuden, kapasiteetin 

sekä reitin matka-ajan, täsmällisyyden ja esteettömyyden kautta. (Lunds kommun 2011). 

Raitiotien vaikutuksia jalankulun, pyöräilyn ja autoliikenteen sujuvuuteen on arvioitu sitä 

kautta, miten raitiotie muuttaa edellä mainittujen liikennemuotojen kulkua raitiotiereitin 

varrella. Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on arvioitu ranskalaisen tutkimuksen ja tilas-

ton avulla, koska Ranskassa on kerätty kattavasti tietoa eri lähteistä melko uusien raitio-

teiden liikenneturvallisuuteen liittyen. Liikenneturvallisuutta on tarkasteltu onnettomuuk-

sien, kuolleiden ja loukkaantuneiden määrän avulla. Lisäksi on arvioitu ihmisten koke-

maa liikenneturvallisuutta ja raitiovaunun raiteilta suistumisen riskiä. (Lunds kommun 

2011). 

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on arvioitu liikenteessä tapahtuvien muutosten ja työn 

ajoituksen kautta. Vaikutuksia ympäristöön on arvioitu melun, tärinän, ilmanlaadun, il-

maston ja sähkömagneettisten kenttien osalta. Melua on arvioitu eri katujen melutasojen 

muutoksilla ja tärinän osalta on tarkasteltu vaikutuksia reitin rakennuksiin ja erityisesti 

tutkimuskäytössä oleviin rakennuksiin, kuten optiseen laboratorioon. Vaikutuksia ilman-

laatuun on arvioitu eri kaduilla syntyvien päästöjen mukaan ja ilmastovaikutuksia kasvi-

huonekaasupäästöjen määrissä tapahtuvien muutosten avulla. Raitiotien synnyttämien 

sähkömagneettisten kenttien vaikutusta asuntoihin, työpaikkoihin ja ihmisiin on tarkas-

teltu. (Lunds kommun 2011). 

Lisäksi on arvioitu raitiotien yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia investointi- ja kunnossa-

pitokustannusten, käyttäjien ja tuottajien ylijäämän, valtion verotulojen, ulkoisten kustan-

nusten ja muiden rahamääräisten vaikutusten kautta. Ulkoiset kustannukset koostuvat 

päästö-, onnettomuus- ja melukustannuksista sekä infrastruktuurin kulumisesta aiheutu-

vista kustannuksista. Näiden pohjalta on laskettu nettonykyarvo (NPV) ja nettonykyarvon 

suhde, joka on nettonykyarvon ja investointikustannusten suhde. Yhteiskuntataloudelli-

sille vaikutuksille on tehty herkkyystarkasteluja. Vaikutusten arvioinnin laskenta-aikana 

on käytetty 60 vuotta.  (Wilhelmsson et al. 2015). 

5.5.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat? 
Raitiotie vaikuttaa positiivisesti kaupunkikehitykseen ja paikalliseen kasvuun. Raitiotien 

ympärille kerääntyy uusia työpaikkoja, asuntoja ja toimintoja. Raitiotie tarjoaa nopean ja 

energiatehokkaan kulkutavan Lundin rautatieasemalta, mikä parantaa elinkeinoelämän 

kilpailukykyä ja ihmisten liikkumismahdollisuuksia. Raitiotielinja on askel kohti seudullista 

raitiotiejärjestelmää, koska se sisältää haarautumismahdollisuuksia esimerkiksi Dal-

byyn. (Lunds kommun 2011). 
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Kaupunkiympäristöön raitiotie luo läheisyyden tuntua eri paikkojen välille ja toimii kau-

punkia yhdistävänä elementtinä. Pysäkeistä tulee tärkeitä solmukohtia. Raitiotien myötä 

keskitytään enemmän myös muuhun joukkoliikenteen, jalankulun ja pyöräilyn kehittämi-

seen, mikä näkyy kaupunkikuvassa esimerkiksi raitiotieväylänä, jota reunustavat jalan-

kulku- ja pyöräilyväylät. Kaupunkiympäristö muuttuu reitin varrella esimerkiksi pysäkkien 

ympäristöjä rakennettaessa. (Lunds kommun 2011). 

Raitiotie lisää joukkoliikennejärjestelmän kapasiteettia ja parantaa sen houkuttelevuutta. 

Matka-aika lyhenee raitiotien reitillä ja täsmällisyys paranee. Esteettömyys paranee, 

koska raitiovaunun ja pysäkkilaiturin välinen aukko jää pieneksi noustessa vaunuun ja 

poistuessa vaunusta. Raitiotien takia autoliikenne vähenee joillain kaduilla, mutta siirtyy 

autoliikenteelle tarkoitetuille kaduille. Risteyskohdissa, joissa raitiotie, jalankulku, pyö-

räily ja autoliikenne kohtaavat, tulee huolehtia liikennemuotojen sujuvuudesta. Rai-

tiotiestä ei saa muodostua estettä pyöräilylle ja jalankululle kaupungissa, vaan tulee 

luoda järkevästi risteyskohtia näille kulkumuodoille raitiotien kanssa. (Lunds kommun 

2011). 

Liikenneturvallisuutta on arvioitu ranskalaisten keräämien tietojen pohjalta vertaamalla 

Ranskaa ja Lundia. Ranskassa kaksi kolmasosaa raitiotieonnettomuuksien henkilöva-

hingoista tapahtuu raitiovaunun kyydissä ja yksi kolmasosa raitiovaunun ja kolmannen 

osapuolen kohtaamisessa. Ranskaa ja Lundia vertailtaessa on todettu, että raitiotie lisää 

onnettomuuksien määrää verrattuna nykyiseen bussireittiin. Toisaalta samalla reitin mat-

kustajamäärät kasvavat. Suurin osa ranskalaisista raitiotiekaupungeista on isompia kuin 

Lund, minkä takia niissä matkustaa enemmän matkustajia seisaaltaan kuin Lundissa on 

arvioitu matkustavan. Tämän eron takia on arvioitu, että Lundissa tapahtuisi suhteessa 

vähemmän raitiotieonnettomuuksia kuin Ranskassa. Ihmiset pitää totuttaa raitiotiehen 

esimerkiksi neuvonnan ja ohjeiden avulla, jotta he kokevat raitiotien turvallisena. Raitio-

vaunun raiteilta suistumisen riski on arvioitu pieneksi. Suurin todennäköisyys suistumi-

selle on varikon tiukoissa kaarteissa ja raitiotien päätepisteissä. (Lunds kommun 2011). 

Rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin voidaan vaikuttaa suunnittelemalla ja pitämällä ra-

kentamisaika mahdollisimman lyhyenä. Yötöitä voidaan joutua tekemään töiden suju-

vuuden takaamiseksi. Liikennettä joudutaan rajoittamaan ja ohjaamaan muualle. (Lunds 

kommun 2011). 

Raitiotie ja bussi tuottavat suunnilleen saman verran melua, mutta raitiovaunuja tarvitaan 

vähemmän kuin busseja, joten melu reitillä vähenee. Melutasot nousevat kuitenkin ka-

duilla, joille auto- ja bussiliikennettä siirtyy raitiotien tieltä. Tärinä on suurinta lähimpänä 
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raiteita ja vaimenee kauemmaksi mentäessä. Läheisyydellä on kuitenkin herkkiä mit-

tauslaitteita tutkimuslaitosten käytössä, minkä takia tärinän riski pitää huomioida 26 met-

rin päässä raiteista rakennus- ja tiivistyssuunnitelmissa. Raitiotie parantaa ilmanlaatua 

sähkökäyttöisenä, mutta autoliikenteen päästöt voivat kasvaa, koska katuja suljetaan 

autoilta ja ne joutuvat ajamaan pidempiä matkoja muita reittejä pitkin. Pienhiukkasten, 

bentseenin ja typpidioksidin päästötasojen on arvioitu pysyvän ympäristönlaatunormien 

alapuolella, mutta typpidioksidin tasot voivat kohota kaduilla, joille siirtyy liikennettä ja 

joilla on paljon asutusta. Kasvihuonekaasupäästöt pienenevät, koska matkustamista siir-

tyy raitiotielle autoilusta ja busseista. Raitiotie luo oman sähkömagneettisen kentän, 

mutta sillä ei ole tunnettuja haitallisia vaikutuksia ihmisiin. (Lunds kommun 2011). 

Käyttäjien ylijäämäksi muodostuu matka-aikasäästöistä laskenta-aikana 886 miljoonaa 

kruunua. Tuottajien ylijäämää ei synny, koska liikennöintikustannukset kasvavat enem-

män kuin lipputuloista saatavat tulot. Tuottajien alijäämäksi jää laskenta-aikana 233 mil-

joonaa kruunua. Valtion verotulot laskevat 35 miljoonalla kruunulla laskenta-aikana ajo-

neuvoverotulojen laskemisen takia, koska matkustajia siirtyy käyttämään auton sijasta 

joukkoliikennettä. Ulkoiset kustannukset koostuvat esimerkiksi päästö- ja onnettomuus-

kustannuksista. Ulkoiset kustannukset laskevat ollen nykyarvoisena yhteensä laskenta-

ajalta 44 miljoonaa kruunua. Muiksi rahamääräisiksi kustannuksiksi tulee 5,6 miljoonaa 

kruunua. Liikennevaikutusten suuruus yhteensä on 685 miljoonaa kruunua. Kunnossa-

pitokustannuksiksi tulee 145 miljoonaa kruunua.  Nykyarvoisena investointikustannukset 

raitiotielle ovat 974 miljoonaa kruunua. Hankkeen nettonykyarvoksi saadaan –435 mil-

joonaa kruunua. Kahden edellä mainitun pohjalta laskettuna nettonykyarvon suhteeksi 

on saatu –0,45 eli hanke ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Herkkyystarkaste-

luissa kasvaneet investointikustannukset huononsivat nettonykyarvon suhdetta. Kasva-

nut matkustaminen raitiotiellä ja ilmastovaikutusten korkeampi arvottaminen kasvattavat 

nettonykyarvon suhdetta, mutta suhde on edelleen negatiivinen ja siten kannattamaton. 

Nettonykyarvon suhteesta tulee positiivinen ja hankkeesta yhteiskuntataloudellisesti 

kannattava skenaariossa, jossa matkustaminen joukkoliikenteellä kasvaa voimakkaasti. 

Tällöin matkustajien aikahyöty ja lipputulot kasvavat, mutta operointikustannukset säily-

vät samalla tasolla. (Wilhelmsson et al. 2015). 
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6. ANALYYSI 

Tässä luvussa analysoidaan Suomen liikenteen päästötavoitteita ja -vähennyskeinoja, 

kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmia ja raitiotiehankkeiden vaikutusten ar-

viointeja.  

6.1 Suomen liikenteen päästötavoitteet ja -vähennyskeinot 

Kuten luvussa 2.1.2 esiteltiin, Suomen tavoitteena on vähentää liikenteen päästöjä 50 

prosentilla vuoteen 2030 mennessä vuoden 2005 tasosta. Tavoitteena on, että liikenne 

olisi täysin hiiletöntä vuonna 2045. (Särkijärvi et al. 2018). Suuri päästövähennyspoten-

tiaali on erityisesti suurten kaupunkiseutujen tieliikenteessä, koska suurten kaupunkiseu-

tujen sisäinen henkilöautoliikenne tuottaa yhteensä 21 prosenttia Suomen henkilöauto-

liikenteen päästöistä (Liikenne- ja kuljetusalan vähäpäästöisen liikenteen tiekartta 2020). 

Luvussa 3 esitettiin Särkijärvi et al. (2018) esittelemät tavoitteet henkilöautoliikenteen 

suoritteen laskemisesta vuodesta 2025 eteenpäin, kestävien kulkutapojen matkustus-

suoritteen kaksinkertaistumisesta vuoteen 2045 mennessä ja liikenteen kokonaisenergi-

ankäytön laskemisesta 100 petajouleen vuoteen 2045 mennessä. 

Raideliikennejärjestelmät eli metro, lähijuna ja raitiotie ovat sähkökäyttöisiä, minkä li-

säksi ne ovat myös energiatehokkaita verrattuna tieliikenteeseen. (Korteniemi et al. 

2010). Kestävien kulkutapojen tulisi kilpailla autoliikenteelle esimerkiksi nopeudessa, 

sillä joukkoliikenteen käyttäminen voi lisääntyä, jos se on helpompaa ja nopeampaa kuin 

auton (Vaismaa et al. 2017). Kun joukkoliikenteen ja henkilöauton ovelta ovelle -matka-

aikojen suhde menee alle kahden, joukkoliikenteen kulkutapaosuus alkaa kasvaa. 

Matka-aikasuhteen ollessa 0,8–1,2 joukkoliikenteen kulkutapaosuus nousee yli 50 pro-

sentin 5–20 kilometrin linnuntie-etäisyyden matkoissa. (Liikennevirasto 2018). Jos kau-

punkiseutujen tieliikenteestä tapahtuu siirtymää raitiotiehen, tieliikenteen kulkutapa-

osuus pienenee ja liikenteen päästöt vähenevät. Raitiotiejärjestelmillä on täten potenti-

aalia vähentää kaupunkiseutujen liikenteen päästöjä ja yleisesti liikenteen päästöjä. 

Myös fossiilittoman liikenteen tiekartassa on todettu, että tukemalla raide- ja raitiotielii-

kennettä liikenteen päästöjä voidaan vähentää tieliikenteestä tapahtuvan siirtymän 

avulla (Andersson et al. 2020). 

Samoin luvussa 3.1 esitetyillä kestävän liikkumisen toimenpiteillä on yhteyksiä raitio-

tiejärjestelmiin. Toimenpiteistä erityisesti kestävät liikenneinfrainvestoinnit, kestävien liik-
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kumispalvelujen tarjonnan kehittäminen ja yhdyskuntarakenteen tiivistäminen ovat rai-

tiotiejärjestelmiin vaikuttavia toimenpiteitä. Kestävät liikenneinfrainvestoinnit sisältävät 

investoinnit raideliikenteen infrastruktuuriin. Kestävien liikkumispalveluiden tarjontaa ke-

hitetään esimerkiksi joukkoliikenteen palvelutasoa, hinnoittelua ja käytettävyyttä paran-

tamalla ja matkaketjuja edistämällä. (Särkijärvi et al. 2018). Kestävät liikenneinfrainves-

toinnit raideliikenteeseen, johon myös raitiotiet lasketaan kuuluvaksi, hyödyttävät uusia 

raitiotiejärjestelmiä suorasti. Raitiotiejärjestelmät hyötyvät kestävien liikkumispalveluiden 

tarjonnan kehittämisestä, mutta mahdollistavat myös palveluiden olemassaolon muun 

muassa olemassa olevan järjestelmän avulla.  

Yhdyskuntarakennetta kehitetään tiiviimmäksi suunnittelemalla liikennejärjestelmää ja 

maankäyttöä yhdessä (Särkijärvi et al. 2018). Uudet joukkoliikennejärjestelmät tiivistävät 

yhdyskuntarakennetta houkuttelemalla varrelleen täydennysrakentamista ja investoin-

teja sekä nostavat kiinteistöjen ja maan arvoa erityisesti pysäkkien ja asemien läheisyy-

dessä. (Vaismaa et al. 2017). Samalla joukkoliikennejärjestelmät hyötyvät tiivistyvästä 

yhdyskuntarakenteesta ja toimivasta maankäytöstä kasvavien matkustajamäärien takia. 

Tämä on ollut nähtävissä myös Bergenissä, mistä kerrottiin tarkemmin luvussa 5.4.  

Epäsuorasti raitiotiehen vaikuttavat tiemaksujen käyttöönotto, polttoaineveron korotus, 

pysäköintipolitiikalla vaikuttaminen ja liikkumisvalintoihin vaikuttaminen. Näillä toimenpi-

teillä pyritään siirtämään matkustajia käyttämään kestäviä kulkutapoja (Särkijärvi et al. 

2018). 

6.2 Liikennejärjestelmäsuunnitelmat 

Luvussa 4 esiteltyjen liikennejärjestelmäsuunnitelmien tavoitteet ja mittarit koottiin yh-

teen. Tavoitteet ja mittarit jaettiin osa-alueisiin ja päällekkäiset tavoitteet ja mittarit yhdis-

tettiin. Tavoitteet ovat nähtävissä liitteessä A ja mittarit liitteessä B.  

6.2.1 Huomioita 
Helsingin MAL 2019-suunnitelma on suunnitelmista kaikista tuorein, sillä se on vuodelta 

2019. Sen tavoitevuotena on 2030. Suunnitelman näkökulma on laajin suunnitelmista, 

sillä se käsittelee Helsingin seutua maankäytön, asumisen ja liikenteen yhdistävästä nä-

kökulmasta. Siinä on esitetty myös toimenpiteet, joilla suunnitelman tavoitteet voidaan 

saavuttaa, ja mittarit, joilla tavoitteiden saavuttamista seurataan. Mittarit, kuvaus mitta-

rien laskentamenetelmistä, mittarien arvoista, arviot mittarien arvon kehityksestä ja ke-

hityksen taustatekijöistä sekä vaikutuskeinot on esitetty kattavasti. (HSL 2019b). 
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Tampereen seudulle on tehty vuonna 2014 rakennesuunnitelma, jonka tavoitevuosi on 

2040. Vuonna 2010 tehtiin vastaava suunnitelma, jonka tavoitevuosi oli 2030. (Tampe-

reen kaupunkiseutu 2014). Tämän yhteydessä tehtiin myös viimeisin tarkempi liikenne-

järjestelmäsuunnitelma Tampereen seudulle eli TASE 2025 (Tampereen kaupunkiseutu 

& Strafica Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040 käsittelee laaja-alaisemmin koko seutua 

esimerkiksi asumisen, työpaikkojen, keskusten ja liikenteen näkökulmista, mutta mitta-

ristoa suunnitelmassa ei ole esitelty kuten myöhemmin tehdyssä Helsingin MAL 2019-

suunnitelmassa. Suunnitelma esittelee myös toteutusohjelman ja jatkotoimenpiteitä lähi-

vuosille. 

Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma on tehty vuonna 2014 ja sen tavoitevuo-

tena on 2035. Suunnitelma on tehty Turun kaupunkiseudun rakennemallin pohjalta. (Var-

sinais-Suomen liitto et al. 2014). Turussa on tehty erillinen liikennejärjestelmäsuunni-

telma rakennemallin lisäksi, kun taas Tampereella liikennejärjestelmää koskevat asiat 

on yhdistetty ja esitetty suppeammin rakennesuunnitelmassa. Liikennejärjestelmän ke-

hittämistavoitteet ja -ohjelma on esitetty selkeästi. Mittarit suunnitelman seuraamiseksi 

on esitetty netissä (Lounaistieto n. d. d) eikä varsinaisesti suunnitelmassa. 

Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma valmistui vuonna 2014 ja sen tavoitevuo-

tena on 2030 (Hailuoto et al. 2014). Suunnitelmassa on hyvin esitelty saavutettavuus-

vyöhykkeiden palvelutasotavoitteet ja liikennejärjestelmän kehittämistavoitteet. Mahdol-

liset mittarit kehittämistavoitteiden arvioimiseksi on esitetty selkeänä listana. Myös erilai-

sia haasteita seudun liikennejärjestelmälle, kehittämislinjaukset ja toimenpideohjelma on 

esitetty.  

Regional areal- og transportplan for Bergensområdet 2017–2028 valmistui vuonna 2017. 

Suunnitelmassa on kuvattu tavoitteet, kehityslinjat ja toimintasuunnitelma. Suunnitel-

massa käsitellään muun muassa asumista, elinkeinoelämää ja työpaikkoja, luontoa, yh-

dyskuntarakennetta ja liikennettä. (Hordaland fylkeskommune 2017). Suunnitelma on 

melko samantyyppinen kuin Tampereella, mutta liikennejärjestelmän osalta suunnitelma 

on tarkempi kuin Tampereen rakennesuunnitelma. Lisäksi vähäiset tavoitteet ja mittarit 

ovat liikenteen osalta paremmin esitetty Bergenissä kuin Tampereella.  

Lundista ei löytynyt varsinaista liikennejärjestelmäsuunnitelmaa, vaan liikennejärjestel-

mää koskevat tavoitteet ja suunnitelmat on koottu Lunds kommuns översiktsplanista 

(Lunds kommun 2018a) ja LundaMaTs III:sta (Lunds kommun 2014). Tavoitteet ovat 

selkeät ja niistä johdettiin mittarit. 
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Tarkastellut kuuden kaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmat eroavat toisistaan 

niin tekovuosien, tavoitevuosien kuin sisällön näkökulmista. Suomalaisista suunnitel-

mista Helsinki on kaikista kattavin, mikä voi johtua suunnitelman tuoreudesta. Kokonais-

valtainen järjestelmäajattelu näkyy kaikissa suunnitelmissa ja vaikuttaa siltä, että keinot 

sen toteuttamiseen ovat parantuneet viimeisinä vuosina. Helsingin MAL 2019-suunni-

telma oli ensimmäinen maankäytön, asumisen ja liikenteen yhdistänyt suunnitelma Hel-

singin seudulla. Vastaavia suunnitelmia voisi jatkossa tehdä myös muilla kaupunkiseu-

duilla. Yleisesti muut tarkastellut suomalaisten kaupunkiseutujen liikennejärjestelmä-

suunnitelmat vaikuttavat hieman vanhentuneilta, vaikka niiden valmistumisesta on vain 

hieman yli viisi vuotta. Tänä aikana kuitenkin ilmastoasiat ovat nousseet enemmän esiin 

ja esimerkiksi Andersson et al. (2020) fossiilittoman liikenteen tiekartta on julkaistu. Li-

säksi Suomessa on alettu rakentaa raitioteitä, jotka liikennejärjestelmäsuunnitelmissa 

olivat vasta suunnitteluasteella tai ajatuksen tasolla.  

Liikennejärjestelmäsuunnitelmien jälkiseurannan tekeminen on tärkeää. Tähän tulisi pa-

nostaa ja tuloksista viestiä. Tästä hyvänä esimerkkinä toimii Lundin LundaMaTs III:n 

seuranta (Lunds kommun 2020b), josta viimeisin on vuonna 2020 julkaistu tavoitteiden 

toteutumisen seuranta, joka on nähtävissä kuvassa 35. 
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Kuva 35. LundaMaTs III:n tavoitteiden seuranta vuodelta 2019 (Lunds kommun 
2020b). 

Lundin lisäksi tarkastelluilla kaupunkiseuduilla liikennejärjestelmäsuunnitelmien seuran-

taa on tehty ainakin Turussa (Lounaistieto n. d. d). Helsingin seudulla liikennejärjestel-

män tilan seuranta on aloitettu uusimman suunnitelman myötä kesäkuussa 2020 ja seu-

rantaa päivitetään vuosittain (HSL 2020). Liikennejärjestelmäsuunnitelmien tekemisen 

tulisi siirtyä kohti jatkuvaa seurantaa ja päivittämistä. Päivitetty suunnitelma ja suunnitel-

man seuranta voisi olla esimerkiksi koottuna nettisivulle. Tällöin liikennejärjestelmäsuun-

nitelmista tulisi parempi strateginen työkalu liikennejärjestelmän kehittämiseen. 

6.2.2 Tavoitteet 
Tavoitteet ovat nähtävissä liitteessä A. Tavoitteet jaoteltiin osa-alueisiin, joita ovat turval-

lisuus, ympäristö, kestävät kulkutavat, joukkoliikenne, pyöräily ja kävely, tieliikenne, lii-

kennejärjestelmä, elinkeinoelämä ja logistiikka, liikkumisvalinnat, -vaihtoehdot ja -tar-

peet, raide- ja lentoliikenne sekä kaukoliikenne, matka- ja kuljetusketjut sekä matkat, 
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saavutettavuus, älykäs liikenne, suunnitelmien vaikutukset ja seutu. Tavoitteet jaoteltiin 

tyyppinsä mukaan kuuteen kategoriaan.  

• Numeeriset tavoitteet sisältävät lukuarvon, jota tavoitellaan (esimerkiksi ”kuollei-

den määrä laskee 25 prosenttia”). 

• Suunnalliset tavoitteet sisältävät tavoitteellisen kehityssuunnan ottamatta kantaa 

numeerisiin lukuarvoihin (esimerkiksi ”kestävien kulkutapojen kulkumuoto-osuus 

kasvaa”). 

• Parantamis- ja edistämistavoitteissa kuvataan, että jotain asiaa aiotaan esimer-

kiksi parantaa, kehittää, vahvistaa tai edistää (esimerkiksi ”ympärivuotisen pyö-

räilyn edistäminen”). 

• Huomioon ottavat tavoitteet käsittävät tavoitteita, joissa otetaan huomioon jokin 

asia (esimerkiksi ”ilmastotavoitteiden huomioiminen”). 

• Toteamustavoitteissa todetaan, että jonkin asian tulisi olla näin (esimerkiksi ”hou-

kutteleva ja kapasiteetiltaan riittävä joukkoliikennejärjestelmä”). 

• Toimenpidetavoitteissa on tavoitteena toteuttaa jokin toimenpide (esimerkiksi 

”liikkumistarpeen vähentämismahdollisuuksien luominen”). 

Tavoitteiden jakautumista kaupungeittain ja kategorioittain on esitetty kuvissa 36 ja 37. 

 

 

Kuva 36. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien 77 tavoitteen jakautuminen kau-
pungeittain ja kaupunkien tavoitteiden jakautuminen tavoitekategorioihin. 
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Kuva 37. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien 77 tavoitteen jakautuminen tavoi-

tekategorioihin. 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa esiintyy 77 tavoitetta. Yksi tavoitteista esiintyy kah-

della kaupunkiseudulla, joten eri tavoitteita 76. Oulun ja Turun kaupunkiseudut erottuvat 

tavoitteiden määrissä, sillä Oululla on tavoitteita 27 ja Turulla 21. Lundissa tavoitteita on 

13 ja Tampereella seitsemän. Bergenissä on viisi tavoitetta ja Helsingissä neljä.  

Eniten suunnitelmissa on suunnallisia (23 tavoitetta), parantamis- ja edistämis- (20 ta-

voitetta) ja toteamustavoitteita (15 tavoitetta). Numeerisia tavoitteita on yhdeksän sekä 

huomioon ottavia ja toimenpidetavoitteita on kumpiakin viisi.  

Toteamustavoitteita esiintyy erityisen paljon Oulun kaupunkiseudun liikennejärjestelmä-

suunnitelmassa. Parantamis- ja edistämistavoitteita puolestaan esiintyy eniten Turun ja 

Oulun suunnitelmissa. Huomioon ottavia tavoitteita esiintyy ainoastaan näiden kahden 

kaupunkiseudun suunnitelmissa. Toimenpidetavoitteita esiintyy Tampereen, Turun ja 

Lundin suunnitelmissa. Suunnalliset tavoitteet ovat ainoita, joita esiintyy kaikkien kau-

punkiseutujen suunnitelmissa. Numeerisia tavoitteita esiintyy Lundin, Bergenin ja Turun 

suunnitelmissa. Erityisen tärkeä huomio on, että numeerisia tavoitteita esiintyy paljon 

vähemmän kuin suunnallisia tavoitteita ja että numeerisia tavoitteita on hyödynnetty vain 

yhdessä tarkastelluista suomalaisista suunnitelmista, kun niitä on hyödynnetty molem-

missa tarkastelluissa ulkomaalaisten kaupunkien suunnitelmissa.  

On hyvä pohtia, miksi suomalaisissa kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitel-

missa ei ole asetettu numeerisia tavoitteita. Syynä voisi esimerkiksi olla, että numeerisia 

tavoitteita ei haluta asettaa niiden koetun tiukkuuden takia. Tiukka tavoite tekee tavoit-

teesta vaikeamman saavuttaa, jolloin tavoitteen jäädessä saavuttamatta esimerkiksi teh-

dyt toimenpiteet vaikuttavat riittämättömiltä. Jos taas on asetettu paljon suunnallisia ta-

voitteita kuten suomalaisissa suunnitelmissa, tavoite voidaan saavuttaa ”helpommin”. 
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Esimerkiksi numeerisena tavoitteena voi olla henkilövahinko-onnettomuuksien määrän 

puolittaminen ja suunnallisena tavoitteena henkilövahinko-onnettomuuksien määrän vä-

hentäminen. Tilanteessa, jossa onnettomuuksien määrä vähenee 50 onnettomuudesta 

45 onnettomuuteen, olisi numeerinen tavoite jäänyt saavuttamatta, mutta suunnallinen 

tavoite täyttynyt. Suomalaisista kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmien ta-

voitteista on nähtävissä epämääräisyyttä, sillä parantamis- ja edistämistavoitteita, huo-

mioon ottavia tavoitteita ja toteamustavoitteita on paljon. Voi myös pohtia, onko edellä 

mainittujen tavoitteiden vahvuus ja tarkkuus riittävä, sillä esimerkiksi tavoite ”kävelyn ja 

pyöräilyn turvallisuuden parantaminen” voidaan täyttää parantamalla yhden väylän tur-

vallisuutta tai koko kaupunkiseudun väylien turvallisuutta. Kokonaisuudessaan suoma-

laisissa liikennejärjestelmäsuunnitelmissa tulisi asettaa ulkomaisten vertailukohtiensa 

tavoin rohkeammin numeerisia tavoitteita kuvaamaan tulevaisuudessa tavoiteltua liiken-

nejärjestelmää. 

Kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmien tavoitteet eroavat toisistaan. Helsin-

gin kaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa tavoitteita on vain neljä. Ne si-

joittuvat turvallisuuden, ympäristön ja seudun osa-alueille. Tavoitteista kolme on to-

teamustavoitteita ja yksi suunnallinen tavoite. Koska Helsingin seudun suunnitelma kä-

sittelee maankäyttöä, asumista ja liikennettä yhdessä, tavoitteet ovat laajempia, koske-

vat seututasoa ja käsittelevät edellä mainittuja osa-alueita. Tällaisten korkean tason ta-

voitteiden sisällä voisi olla alatavoitteita selkiyttämään, mitä kaikkea halutaan tavoittaa. 

Toisaalta MAL 2019 -suunnitelman päämittareille on asetettu omia tavoitetasoja, mikä 

osiltaan korvaa alatavoitteiden puutetta. Ainut suunnallinen tavoite liittyy siihen, että 

seutu kasvaa kestävästi ja vähentää päästöjään tehokkaasti, mikä on linjassa esimer-

kiksi Suomen liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistavoitteiden kanssa. 

Tampereen suunnitelmassa liikenteellisiä tavoitteita on seitsemän. Tavoitteet sijoittuvat 

joukkoliikenteen, pyöräilyn ja kävelyn, tieliikenteen, liikkumisvalintojen, -vaihtoehtojen ja 

-tarpeiden, raide- ja lentoliikenteen sekä kaukoliikenteen osa-alueille. Huomioitavaa on, 

että Tampere on ainoa kaupunki, jolla ei ole tavoitteita liittyen turvallisuuteen. Tavoitteita 

ei ole myöskään esimerkiksi ympäristöön ja liikennejärjestelmään liittyen. Tämä voi se-

littyä sillä, että tavoitteet liittyvät liikkumistapojen uudistamiseen, jolloin on keskitytty eri 

kulkutapoihin liittyviin tavoitteisiin. Voi kuitenkin pohtia, tulisiko liikennetavoitteissa aina 

olla tavoitteita liittyen turvallisuuteen, ympäristöön ja liikennejärjestelmään. Suunnallisia 

tavoitteita on kolme, parantamis- ja edistämistavoitteita kaksi sekä toteamus- ja toimen-

pidetavoitteita on molempia yksi. Suunnalliset tavoitteet liittyvät joukkoliikenteen, pyöräi-

lyn ja kävelyn kulkutapaosuuksien kasvattamiseen sekä henkilöautoiluliikenteen osuu-
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den kasvun pysäyttämiseen. Toimenpidetavoitteena on luoda liikkumistarpeen vähentä-

mismahdollisuuksia. Tavoite liittyy liikkumisvalintoihin, -vaihtoehtoihin ja -tarpeisiin ja 

eroaa muiden kaupunkien muista vastaavan kategorian tavoitteista. Tampere on Oulun 

lisäksi ainoa kaupunki, jolla on tavoitteita liittyen raide- ja lentoliikenteeseen sekä kauko-

liikenteeseen. 

Turussa tavoitteita on 21. Tavoitteet sijoittuvat turvallisuuden, ympäristön, kestävien kul-

kutapojen, joukkoliikenteen, pyöräilyn ja kävelyn, elinkeinoelämän ja logistiikan, liikku-

misvalintojen, -vaihtoehtojen ja -tarpeiden, saavutettavuuden ja älykkään liikenteen osa-

alueille. Huomioitavaa on, että Turun kaupunkiseudun suunnitelmassa ei ole tavoitteita 

liittyen tieliikenteeseen. Tavoitteena tosin on, että kestävien kulkutapojen kulkumuoto-

osuus kasvaa Turussa 66 prosenttiin ja kaupunkiseudulla 42 prosenttiin. Tämä tarkoittaa 

sitä, että käytännössä henkilöautoilun osuuden tavoitellaan pienevän, joten tieliikenne 

on tavallaan huomioitu tavoitteissa. Edellä mainittu tavoite kestävien kulkutapojen kulku-

muoto-osuuden kasvamisesta on Turun ja samalla kaikkien tarkasteltujen suomalaisten 

kaupunkiseutujen suunnitelmien ainut numeerinen tavoite. Turku on ainut tarkastelluista 

kaupunkiseuduista, jonka suunnitelmassa on tavoitteita kaikissa tavoitekategorioissa. 

Eniten on parantamis- ja edistämistavoitteita ja suunnallisia tavoitteita. Toimenpideta-

voitteista ja huomioon ottavista tavoitteista suurin osa on Turun tavoitteita. Turku on toi-

nen kaupunkiseuduista, jolla on tavoitteita koskien elinkeinoelämää ja logistiikkaa. Turku 

on ainut kaupunkiseuduista, jolla on tavoitteita liittyen älykkääseen liikenteeseen tavoit-

teella älyliikenteen keinojen ja palveluiden hyödyntämisestä tie- ja joukkoliikenteestä. 

Saavutettavuus on huomioitu kolmen tavoitteen muodossa, turvallisuus viiden sekä ym-

päristö neljän tavoitteen muodossa, mikä tarkoittaa sitä, että Turun kaupunkiseudun 

suunnitelmassa on eniten tavoitteita kullakin edellä mainitulla osa-alueella. 

Oulussa on 27 tavoitteella kaupunkiseuduista eniten tavoitteita. Joukossa on niin liiken-

teeseen liittyviä tavoitteita kuin yleisempiä tavoitteita, kuten tavoite seudun kilpailukyvyn 

parantumisesta. Tavoitteita on monipuolisesti turvallisuuden, kestävien kulkutapojen, 

joukkoliikenteen, pyöräilyn ja kävelyn, tieliikenteen, liikennejärjestelmän, elinkeinoelä-

män ja logistiikan, raide- ja lentoliikenteen sekä kaukoliikenteen, matka- ja kuljetusketju-

jen sekä matkojen, saavutettavuuden ja seudun osa-alueilla. Erityistä on, että Oulun kau-

punkiseudun suunnitelmissa ei ole tavoitteita ympäristöön liittyen. Suurin osa tavoitteista 

on parantamis- ja edistämistavoitteita, suunnallisia tavoitteita ja toteamustavoitteita. Ta-

voitteissa näkyy erityisen vahvasti turvallisuuden, joukkoliikenteen, pyöräilyn ja kävelyn 

sekä tieliikenteen painottuneisuus, sillä niihin liittyviä tavoitteita on paljon. Elinkei-

noelämä ja logistiikka on otettu tavoitteiden valossa parhaiten huomioon Oulun kaupun-

kiseudun suunnitelmassa verrattuna muihin kaupunkiseutuihin.  
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Bergenissä oli tarkastelluista kaupunkiseuduista toiseksi vähiten tavoitteita. Viisi tavoi-

tetta keskittyvät kukin omalle osa-alueelleen, joita ovat turvallisuus, ympäristö, joukkolii-

kenne, pyöräily ja kävely sekä liikennejärjestelmä. Tavoitteista yksi on numeerinen, kaksi 

suunnallista ja kaksi toteamustavoitteita. Ainut numeerinen tavoite liittyy liikenneturvalli-

suuden nollavisioon, joka on tuttu myös Suomen liikenneturvallisuustyössä. Selkeänä 

suunnallisena tavoitteena on liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentäminen. Ber-

gen on Lundin ja Helsingin lisäksi selkeästi ilmoittanut tällaisen tavoitteen, eikä tavoite 

ole luettavissa vain rivien välistä kuten Turussa.    

Lundin suunnitelmassa tavoitteita on 13. Tavoitteita on turvallisuuden, ympäristön, kes-

tävien kulkutapojen, joukkoliikenteen, pyöräilyn ja kävelyn, tieliikenteen, saavutettavuu-

den ja suunnitelmien vaikutusten osa-alueilta. Melkein kaikki numeeriset tavoitteet ovat 

Lundin tavoitteita, ja niitä on myös yli puolet eli seitsemän. Lundin kaikista tavoitteista. 

On annettu numeeriset tavoitteet liikenteessä vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden 

määrien vähentymiselle, päästöjen vähentymiselle asukasta kohti, kestävien kulkutapo-

jen kulkumuoto-osuudelle, asukaskohtaisen pyöräilyn kasvulle ja moottoriajoneuvolii-

kenteen vähentymiselle. Jos numeerista tavoitetta ei ole asetettu, on asetettu suunnalli-

nen tavoite, kuten tavoite asukaskohtaisen kävelyn määrän kasvulle. Erityispiirteenä nu-

meeristen tavoitteiden suuren määrän lisäksi Lundin tavoitteissa on tavoite suunnitelman 

vaikutusten piirissä asuvien määrän kasvulle, jolla voidaan mitata suunnitelman vaiku-

tuksia kaupunkiseudun asukkaiden elämään.  

Lundin tavoitekokonaisuus vaikuttaa kaupunkiseutujen tavoitekokonaisuuksista selkeim-

mältä selkeiden numeeristen tavoitteiden takia. Numeeriset tavoitteet ovat voimakkaita, 

sillä niitä mitatessa voi suoraan nähdä, onko tavoite saavutettu vai ei. Numeeriset tavoit-

teet luovat kuvan, että tavoitteiden eteen tehdään toimenpiteitä verrattuna esimerkiksi 

parantamis- ja edistämistavoitteiden tuomaan mielikuvaan. 

6.2.3 Mittarit 
Mittarit ovat nähtävissä liitteessä B. Mittarit jaettiin numeerisiin mittareihin ja laadullisiin 

mittareihin sen mukaan, mittaako mittari ilmiötä lukuarvojen kautta vai laadullisesti. Lii-

kennejärjestelmäsuunnitelmissa hyödynnettyjen mittareiden jakautuminen kaupungeit-

tain on esitetty kuvassa 38. 
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Kuva 38. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien 142 mittarin jakautuminen kaupun-
geittain. 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa hyödynnettiin yhteensä 142 mittaria. Muutama mittari 

esiintyy suunnitelmissa useammalla kuin yhdellä kaupunkiseudulla, joten erillisiä mitta-

reita on suunnitelmissa 139. Mittareista 87 prosenttia on numeerisia (123 mittaria) ja 13 

prosenttia laadullisia (19 mittaria). 

Mittarit jaettiin pääsääntöisesti samoihin osa-alueisiin kuin liikennejärjestelmäsuunnitel-

mien tavoitteet joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta. Mittareita ei löytynyt liikkumisvalin-

tojen, -vaihtoehtojen ja -tarpeiden, älykkään liikenteen ja seudun osa-alueille, joten joi-

denkin tavoitteiden mittaamiseen ei ole suoraan asetettu mittareita. Tämä voi kuitenkin 

olla ongelma, jos tavoitteiden edistymistä ei tarkastella minkään mittarin avulla, minkä 

takia voi pohtia, miksi sopivia mittareita ei ole asetettu. Toisaalta tavoitteet voivat olla niin 

korkeatasoisia ja laajoja, että niitä kannattaa tutkia useilla eri asioita käsittelevillä mitta-

reilla. Uusina osa-alueina luotiin kulkutapajakauman, asukkaiden, asuntojen, työpaikko-

jen, palveluiden, maankäytön ja yhdyskuntarakenteen, talouden ja sosiaalisen kestävyy-

den osa-alueet. Matka- ja kuljetusketjujen sekä matkojen osa-alueeseen liittyen mitta-

reita on vain matkoihin liittyen, mutta osa-alueen nimeä ei muutettu.  
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Osa-alueiden sisällä on hyvin läheisesti toisiinsa liittyviä mittareita. Esimerkiksi turvalli-

suuden sisällä on useita erilaisia mittareita kuvaamaan henkilövahinko-onnettomuuksia 

eri kaupungeissa. Osa-alueeseen liittyen mitataan esimerkiksi henkilövahinkojen mää-

rää, liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden määrää sekä eri kulkuta-

pojen liikenneonnettomuuksien kehitystä. Vastaavasti esimerkiksi kulkutapajakauman 

mittareissa on pohjana kulkutapajakauma, jota seuduilla on tarkasteltu eri mittarein. Hen-

kilöautoilua ja joukkoliikennettä on myös tarkasteltu monilla eri mittareilla.  

Kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmien mittarit eroavat toisistaan tavoittei-

den tapaan. Helsingissä on eniten mittareita. Mittareita on 56, ja niistä 41 on numeerista 

ja 15 laadullista. Tavoitteita suunnitelmassa on neljä, joten mittareita on paljon enemmän 

kuin tavoitteita. Mittarit on jaettu päämittareihin, tukimittareihin ja täydentäviin arviointi-

menetelmiin. Mittaristo on hyvin rakennettu, koska siinä on selkeät päämittarit, joita on 

täydennetty tukimittareilla ja täydentävillä arviointimenetelmillä. On hyvä, että päämitta-

reille on asetettu tavoitetasot, jotka pyritään saavuttamaan suunnitelman toimenpiteillä. 

Yksi päämittareista eli kasvihuonekaasupäästöt on asetettu määrääväksi mittariksi, 

jonka määräävänä tasona on päästöjen vähentäminen 50 prosentilla vuoteen 2030 men-

nessä vuoden 2005 tasosta. Tukimittarit ja arviointimenetelmät täydentävät hyvin pää-

mittareita ja laajentavat mittaristoa. Helsingin kaupunkiseudun MAL 2019-suunnitelman 

jaettu mittaristo on tarkasteltujen kaupunkiseutujen joukossa ainutlaatuinen ja mittariston 

jakaminen voisi olla hyödyllistä myös muilla kaupunkiseuduilla mittariston selkeyttä-

miseksi. 

Mittareita on useilla osa-alueilla. Melkein kaikki kaupunkiseutujen suunnitelmissa esiin-

tyvät laadulliset mittarit ovat Helsingin MAL 2019-suunnitelmasta. Eniten mittareita Hel-

singissä on liittyen asukkaisiin, asuntoihin, työpaikkoihin, palveluihin, maankäyttöön ja 

yhdyskuntarakenteeseen, ympäristöön ja talouteen. Asukkaisiin, asuntoihin, työpaikkoi-

hin, palveluihin, maankäyttöön ja yhdyskuntarakenteeseen liittyen Helsingillä on paljon 

enemmän mittareita kuin muilla kaupungeilla, mikä johtuu jo aiemmin mainituista MAL 

2019-suunnitelman liikennettä laajemmasta näkökulmasta, jossa yhdistyvät maankäyttö, 

asuminen ja liikenne.  

Ympäristöön liittyen on paljon laadullisia mittareita, joita ei muilla kaupunkiseuduilla ole, 

kuten melu, ilmanlaatu ja vesistöjen tarkastelu. Turvallisuuteen liittyvässä mittarissa tar-

kastellaan henkilövahinkojen määrää tuhatta asukasta kohti eikä henkilövahinkoja ole 

eroteltu kuolleisiin ja loukkaantuneisiin kuten Turussa ja Lundissa. Joukkoliikenteeseen 

liittyen erityinen mittari on joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduista matkoista. 

Kaikkia kulkumuotoja on tarkasteltu monipuolisesti esimerkiksi asukaskohtaisten suorit-

teiden avulla. Tieliikenteeseen liittyen henkilöautotiheyttä ja ruuhkautuvuussuoritetta on 
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myös arvioitu. Kestävien kulkutapojen yhteistä kulkutapaosuutta on hyödynnetty mitta-

rina.  

Liikennejärjestelmään liittyen erityinen mittari, jota ei ole muilla seuduilla käsitelty, on 

liikennejärjestelmän esteettömyyden arvioiminen neljästä näkökulmasta eli fyysisestä, 

taloudellisesta, informatiivisesta ja psyykkisestä. Saavutettavuutta on arvioitu eri näkö-

kulmista, kuten työvoiman, asukkaiden, logistiikan ja kansainvälisyyden näkökulmista. 

Helsingin suunnitelmissa ainutlaatuisia ovat myös sosiaalisen kestävyyden mittarit, 

joissa tarkastellaan liikkumismahdollisuuksien tasa-arvoista kehittymistä sekä alueiden 

välisten erojen pienenemistä ja sosiaalista eriytymistä. Talouteen liittyvät mittarit ovat 

yhtä lukuun ottamatta Helsingin. Suunnitelman hankkeiden järjestelmätason vaikutuksia 

arvioidaan järjestelmätason hyöty-kustannussuhteella. Lisäksi suunnitelmassa arvioi-

daan kannattavuuslaskelmista tuttuja käsitteitä, kuten käyttäjien ja tuottajien hyötyjen 

muutoksia, ulkoisvaikutuksia sekä operointi-, ylläpito- ja investointikustannuksia. Ainut-

laatuinen talouden mittari on terveysvaikutusten taloudellinen hyöty, jota ei ole arvioitu 

muilla kaupunkiseuduilla. Liikkumattomuuden aiheuttamat vuotuiset kustannukset suo-

messa ovat 3,2–7,5 miljardia euroa (Vasankari et al. 2018), minkä takia lisääntyneen 

pyöräilyn ja kävelyn terveysvaikutusten tuoman taloudellisen hyödyn rahamääräinen ar-

viointi on järkevää.    

Tampereen suunnitelmia on arvioitu 20 mittarilla, jotka ovat kaikki numeerisia. Tampe-

reella ei ole mittareita turvallisuuteen ja ympäristöön. Näihin osa-alueisiin liittyviä tavoit-

teita ei myöskään ollut, mikä selittää mittareiden puuttumisen. Joukkoliikenteeseen liit-

tyen Tampereella on paljon mittareita, josta hyvänä esimerkkinä on matkustajana koko-

naismatka-aika. Erityistä Tampereen mittareissa on, että on kaksi kulkutapajakaumaa, 

matkoille ja matkustussuoritteelle. Lisäksi on mittareita, jotka huomioivat hinnoittelun vai-

kutukset liikkumiseen ja joita ei ole käytetty muiden kaupunkiseutujen suunnitelmissa. 

Näitä mittareita ovat joukkoliikennelippujen hintojen vaikutus joukkoliikennematkojen 

määrään ja kulkutapaosuuteen, keskustan pysäköinnin hinnoittelun vaikutus liikenteen 

kysyntään ja tieliikenteen hinnoittelun vaikutus liikenteen kysyntään. Tampere on toinen 

kaupungeista, jolla on talouteen liittyvä mittari, joka on investointikustannukset.  

Turussa mittareita on 19, joista 18 on numeerisia ja yksi laadullinen. Kestävät kulkutavat 

on ainut tavoite, jolle ei ole suoraa vastaavaa mittaria, mutta mittareista löytyy matkojen 

kulkutapajakauma, jolla voidaan seurata kestävien kulkutapojen osuuden kehittymistä. 

Turulla on monipuolisesti erilaisia turvallisuusmittareita, joilla on tarkasteltu esimerkiksi 

onnettomuuksissa ja tieliikenneonnettomuuksissa kuolleita ja loukkaantuneita sekä on-

nettomuuksissa mukana olleiden henkilöiden ikäjakaumaa. Ympäristöön liittyen on ase-
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tettu paljon tavoitteita, mutta mittareita on vain yksi, liikenteen päästöt. Pyöräilyn ja kä-

velyn mittareissa näkyvät vahvasti Aurajoen sillat, jotka ovat tärkeä ylityspaikka molem-

mille kulkutavoille. Tieliikenteessä on vain yksi mittari, jossa seurataan seudun kehätei-

den ja sisääntuloväylien liikennemäärää. Turku on ainut kaupunkiseutu, jolla ei ole mit-

taria liittyen henkilöautojen liikennesuoritteeseen. Turku on mitannut liikennejärjestelmän 

palvelutasoa ja on näin toinen kaupungeista, jolla on mittari liikennejärjestelmälle. Elin-

keinoelämän ja logistiikan kuudesta mittarista neljä on Turun. Mittarit liittyvät tiekuljetus-

ten määrään sekä seudun satamien, rautateiden ja lentoasemat tavaraliikenteeseen. 

Saavutettavuutta on mitattu saavutettavuusvyöhykkeiden pinta-aloilla. 

Oulussa on mittareita toisiksi eniten. 26 mittarista 24 on numeerisia ja kaksi laadullisia. 

Tavoitteita on asetettu kestävien kulkutapojen, liikennejärjestelmän ja saavutettavuuden 

osa-alueille, mutta mittareita näihin liittyen ei ole. Oululla on mittaristossa kulkutapaja-

kauma, jolla voidaan Helsingin, Turun ja Lundin tapaan seurata kestävien kulkutapojen 

osuuden kehittymistä. Turvallisuudessa on paljon tavoitteita esimerkiksi henkilövahinko-

onnettomuuksien määrään liittyen, mutta mittareita on vain yksi liittyen pyöräilyn ja jalan-

kulun onnettomuuksien määrään. Ympäristön osa-alueeseen liittyen ei ole asetettu ta-

voitetta, mutta liikenteen hiilidioksidipäästöjä kuitenkin mitataan. Joukkoliikenteeseen liit-

tyen on monipuolisesti muista kaupungeista eroavia mittareita, kuten joukkoliikenteen 

julkinen rahoitus ja joukkoliikenteen kokonaistarjonta. Myös pyöräilyssä ja kävelyssä 

sekä tieliikenteessä on paljon mittareita. Mielenkiintoisia ovat esimerkiksi pyöräilyn ja 

kävelyn mittari asennebarometrista, jolla mitataan asenteita kulkutapoja kohtaan, sekä 

tieliikenteen mittari matka-ajasta keskustaan. Oulu on toinen kaupungeista, jolla on mit-

tari liittyen elinkeinoelämään ja logistiikkaan ja jolla on mittareita liittyen asukkaisiin ja 

työpaikkoihin eri seudun osissa. Oululla on ainoana kaupunkina mittareita raide- ja len-

toliikenteeseen sekä kaukoliikenteeseen liittyen, kuten mittari lento- ja junavuorojen tar-

jonnasta ja raide- ja lentoliikenteen matkustajamäärien kehittymisestä.  

Bergenin suunnitelmassa on vähiten mittareita. Mittareita on viisi kuten tavoitteitakin on. 

Mittarit ovat kaikki numeerisia. Erikoista on, että mittarit eivät ole samoilta osa-alueilta 

kuin tavoitteet. Liikenneturvallisuuden nollavisiotavoitteen, pyöräilytavoitteen ja liikenne-

järjestelmätavoitteen tarkasteluun ei ole mittareita. Tosin kulkutapajakauman mittarilla 

voidaan arvioida osittain pyöräilytavoitteen onnistuneisuutta, koska voi olettaa, että hou-

kutteleva, ajokelpoinen ja turvallinen polkupyöräverkko lisää pyöräilyn kulkutapaosuutta. 

Joukkoliikenteen sekä liikenteen ja ympäristön tavoitteille on selkeät mittarit, joilla on ku-

vattu joukkoliikenteen matkamäärän muutosta ja liikenteen hiilidioksidipäästöjen määrän 

muutosta kaupunkiseutujen tiellä. Tieliikenteeseen liittyen ei ole tavoitteita, mutta mitta-

reita on kaksi, joilla arvioidaan henkilöautojen liikennesuoritteen muutosta ja kevyiden 
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ajoneuvojen keskimääräisen vuorokausiliikenteen muutosta. Bergenin mittareissa ei ole 

mitään, mitä muiden kaupunkien mittareissa ei tulisi esiin, mutta kokonaisuudessa mit-

tarit muodostavat tiiviin kokonaisuuden, jota voisi täydentää turvallisuuden mittareilla. 

Lundilla on 16 mittaria. Ainoana laadullisena mittarina on tarkasteltu fyysisen saavutet-

tavuuden muutosta. Turvallisuutta on mitattu kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden 

määrän avulla, mutta kolmas mittari on erikoisempi, koska sillä mitataan muutosta liiken-

neympäristön kokemisena turvallisena. Ympäristöön liittyen arvioidaan liikenteen CO2-

päästöjä asukasta kohti ja prosentuaalista muutosta verrattuna edelliseen vuoteen. Asu-

kasta kohti mittarit ovat hyödyllisiä, koska ne huomioivat, missä suhteessa muutoksia on 

tapahtunut tarkasteltavassa kohteessa ja väestömäärässä. Esimerkiksi seudun koko-

naispäästöt voivat kasvaa seudun asukasluvun kasvun takia, mutta päästöt asukasta 

kohden voivat laskea. Lisäksi ympäristöön liittyen on erikoisempi mittari, jolla arvioidaan 

meluhyvitystä saaneiden kiinteistöjen osuutta hyvitykseen oikeutettujen kiinteistöjen 

määrästä. Kestäviä kulkutapoja on arvioitu eniten, koska niiden yhteenlaskettua kulku-

tapaosuutta on arvioitu koko seudulla, Lundiin tulevissa matkoista ja Lundista lähtevistä 

matkoista. Lundissa on hyödynnetty paljon asukaskohtaisia mittareita päästöjen määrää, 

joukkoliikenteen osuutta, pyöräilyn osuutta, kävelyn osuutta ja moottoriajoneuvo-osuutta 

mitatessa. Moottoriajoneuvoliikenteen määrää on lisäksi mitattu valtion ja kunnan teillä 

ja ainutlaatuisena mittarina on kaupunkiseudun suunnitelman piirissä asuvien määrä, 

joka vastaa Lundin aiemmin esiteltyjä ainutlaatuista tavoitetta. 

6.3 Hankearvioinnit 

Luvussa 5 käsiteltyjen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneista kerättiin yleisesti 

huomioita ja niiden sisältämiä mittareita analysoitiin kuten liikennejärjestelmäsuunnitel-

mien tavoitteita ja mittareita. Hankkeiden mittarit on koottu liitteeseen C. 

6.3.1 Huomioita 
Raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa on paljon samankaltaisuuksia. Raide-Jo-

kerin vaikutuksia on arvioitu niin yleissuunnitelmassa (WSP Finland Oy 2009), hanke-

suunnitelmassa (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015), hankearvioinnissa 

(Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy 2016) ja hankearvioinnin päivityksessä (FLOU 

Oy 2019). Lisäksi kaupunkitaloudellisia vaikutuksia on arvioitu yhteisessä dokumentissa 

Laajasalon raitiotieyhteyden kanssa (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015) ja 

arvioinnin päivityksessä (Laakso 2019). Vaikutusten arvioinnin tulokset ovat jakautuneet 

useaan dokumenttiin eikä niitä ole missään vaiheessa koottu yhteen esimerkiksi taulu-
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koksi. Esimerkiksi vuoden 2019 hankearvioinnin päivityksessä on tuotu esiin vain suun-

nitelmien tai ajan myötä muuttuneet vaikutukset. Vaikutukset voisi hankkeen alusta al-

kaen koota yhteen esimerkiksi taulukkoon, jota päivitettäisiin aina uusia suunnitelmia tai 

arviointeja tehtäessä, jolloin kaikki arvioidut vaikutukset olisivat helposti löydettävissä 

ajantasaisina samasta paikasta.  

Tampereen ja Turun raitioteiden vaikutusten arvioinneissa on keskenään paljon samaa. 

Tämä johtuu siitä, että kaupungit ovat tehneet yhteistyötä ja esimerkiksi kilpailuttaneet 

yleissuunnitelmien laatijat ja niillä on ollut yhteiset suunnitteluperusteet raitiotielle. Tam-

pereen raitiotien yleissuunnitelmassa (2014) ja Turun raitiotien yleissuunnitelmassa 

(2015) on samankaltainen sisällysluettelo ja suunnitelmateksteissä on melkein identtisiä 

kappaleita. Tampereen yleissuunnitelmassa raitiotien päävaikutukset on koottu tauluk-

koon, mutta Turun yleissuunnitelmassa vastaavaa taulukkoa ei kuitenkaan ollut. Vaiku-

tuksia on kuitenkin myöhemmin koottu Räsäsen (2018) hankearvioinnissa kattavaksi 

taulukoksi, jossa kutakin Turun raitiotielle asetetun tavoitteen toteutumista on arvioitu 

mittarien avulla. Vaikka kaikissa raitiotiehankkeissa on esitetty hankkeiden tavoitteet, ta-

voitteiden toteutumisen selkeä viestiminen tekee Turun raitiotiestä ainutlaatuisena, 

koska muissa hankkeissa vastaavaa ei ole tehty.  

Tampereen ja Turun vaikutusten arvioinnin koontitaulukoissa on sekä numeerisia että 

sanallisia arvioita. Lundissa raitiotien vaikutukset on puolestaan koottu osa-alueittain sa-

nallisesti taulukkoon (Lunds kommun 2011). Tampereen vaikutusten kokoomataulu-

kossa ei ole käytetty asteikkoa kuvaamaan vaikutusta. Turun taulukossa puolestaan vai-

kutusten myönteisyyttä ja kielteisyyttä on havainnollistettu kuvan 39 mukaisella seitse-

mänportaisella asteikolla ja Lundin taulukossa kuvan 40 mukaisella viisiportaisella as-

teikolla. 

 

Kuva 39. Turun raitiotien vaikutusten arvioinnissa käytetty seitsemänportai-
nen asteikko (Räsänen 2018). 

 
Kuva 40. Lundin raitiotien vaikutusten arvioinnissa käytetty viisiportainen as-

teikko (Lunds kommun 2011). 
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Turun ja Lundin tapa havainnollistaa raitiotien synnyttämiä vaikutuksia on kuvaava ja 

helpottaa vaikutusten merkittävyyden arviointia. Tämän takia vaikutusten arviointitaulu-

koissa olisi hyvä hyödyntää Turun ja Lundin kaltaisia väriasteikoita.  

Tarkasteltujen suomalaisten raitiotiesuunnitelmien tekijöissä on hankekaupunkien lisäksi 

muita tahoja. Konsulttiyhtiöistä WSP Finland ja Ramboll ovat olleet mukana sekä Raide-

Jokerin että Tampereen ja Turun raitioteiden suunnittelussa. Kaikissa hankkeissa on 

myös hyödynnetty samaa pikaraitioteihin erikoistunutta alikonsulttia (konsulttien konsult-

tia) Transport Technologie Konsult Karlsruhe GmbH:ta. Ajallisesti Raide-Jokerin tarkas-

teltuja suunnitelmia on tehty vuosien 2009–2019 välillä, Tampereen vuosien 2014–2016 

välillä ja Turun vuosien 2015–2019 välillä. Kuten aiemmin mainittiin Tampereen ja Turun 

raitioteiden yleissuunnitelmien teossa on hyödynnetty yhteistyötä.  

Samojen tahojen hyödyntäminen suunnitelmien teossa voi olla sekä hyvä että huono 

asia. Hyvää on, että raitiotiehankkeiden suunnittelemisesta kertyy koko ajan tekijöilleen 

kokemusta eikä samoja virheitä tehdä todennäköisesti uudestaan seuraavan hankkeen 

suunnittelussa. Samalla raitioteiden suunnittelemiseen voi kehittyä hyvät yleiset käytän-

nöt. Suunnittelusta voi samalla tulla kustannustehokkaampaa. Toisaalta innovatiivinen 

ajattelu voi kärsiä hankkeita suunniteltaessa samojen tahojen osallisuuden takia, jolloin 

tehdään vanhoin käytännöin kyseenalaistamatta niitä. Omien virheiden ja puutteiden 

huomaaminen voi vaikeutua, kun kaikki tehdään aina samalla tavalla.  

6.3.2 Mittarit 
Luvussa 5 esiteltyjen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinnissa käytetyt mittarit koot-

tiin yhteen, jaettiin kategorioihin ja päällekkäiset mittarit yhdistettiin. Mittarit ovat nähtä-

vissä liitteessä C. Mittarit jaettiin numeerisiin mittareihin ja laadullisiin mittareihin sen mu-

kaan, mittaako mittari lukuarvojen kautta ilmiötä vai ilmiötä laadullisesti.  

Mittarit jaoteltiin osa-alueisiin, joita ovat turvallisuus, ympäristö, rakentamisen aikaiset 

vaikutukset, raitiotie, joukkoliikenne, pyöräily ja kävely, tieliikenne, kulkutapajakauma, 

matkat, liikennejärjestelmä, asukkaat, asunnot, työpaikat, palvelut, maankäyttö ja yhdys-

kuntarakenne, elinkeinoelämä ja logistiikka, kaupunki, kaupunkikuva ja imago, kannat-

tavuuslaskelma ja julkinen talous. Kuvassa 41 on esitetty mittarien jakautuminen hank-

keittain.  
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Kuva 41. Raitiotiehankkeiden arvioinnissa käytettyjen mittarien jakautuminen. 

Raitiotiehankkeiden arvioinnissa hyödynnettiin yhteensä 224 mittaria. Moni mittari esiin-

tyi useamman hankkeen arvioinnissa, joten erillisiä mittareita on vain 154. Mittareista 69 

prosenttia on numeerisia ja 31 prosenttia laadullisia. Turun suunnitelmassa on hyödyn-

netty 77 mittaria, mikä on eniten raitiotiehankkeista. Näistä 49 on numeerisia ja 28 laa-

dullisia. Raide-Jokerissa on hyödynnetty 60 mittaria, joista 42 on numeerisia ja 18 laa-

dullisia. Tampereen raitiotien suunnitelmassa on käytetty 54 mittaria, joista 41 on nu-

meerisia ja 13 laadullisia. Lundissa on käytetty vähiten mittareita eli 33 mittaria, joista 22 

on numeerisia ja 11 laadullisia. 

Turvallisuutta ja ympäristöä on arvioitu kaikissa tarkastelluissa hankkeissa. Turvallisuu-

teen liittyvä yhteinen mittarit kaikissa hankkeissa on ollut onnettomuuksien määrä. Li-

säksi Turussa ja Lundissa on tarkasteltu onnettomuuksissa kuolleiden määrää sekä 

Raide-Jokerissa ja Tampereella onnettomuuskustannuksien suuruutta. Erikoisempina 

mittareina ovat Turun laadullinen mittari, jolla arvioidaan tieliikenteen ja maankäytön vai-

kutuksia liikenneturvallisuuteen, ja Lundin laadullinen mittari, jolla arvioidaan raitiotien 

raiteilta suistumisen riskiä. Ympäristömittareissa kaikissa hankkeissa on arvioitu liiken-

teen päästöjen suuruutta. Riippuu hankkeesta, onko tarkasteltu vain kasvihuonekaasu-

jen määrää (Turku, Lund) vai onko tarkasteltu erikseen päästötyyppejä, kuten hiilidiok-

sidi- ja typen oksidipäästöjä (Raide-Jokeri, Tampere). Kaikissa hankkeissa on arvioitu 

raitiotien aiheuttamia melua ja tärinää. Vaikutuksia luontoon, kuten eliöihin ja ulkoilureit-

teihin, sekä estevaikutuksia on tarkasteltu erityisesti Raide-Jokerissa. Tampereella ja 

Turussa on arvioitu vaikutuksia pohjaveteen ja raitiotien tieltä purettavien rakennusten 

määrää. Turussa on tarkasteltu myös raitiotien reitillä sijaitsevia muinaismuistoja sekä 

suojeltuja ja arvokkaita kohteita Turun pitkän historian takia. Lundin erikoisuutena on 
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raitiotien aiheuttaman sähkömagneettisen kentän tarkastelu, koska aivan reitin vieressä 

sijaitsee herkkiä tutkimuslaitteita. 

Kaikissa hankkeissa on tarkasteltu raitiotien rakentamisen aikaisia vaikutuksia. Rai-

tiotiehen liittyen Raide-Jokerissa, Tampereella ja Turussa on tarkasteltu raitiotielinjan 

kuormitusprofiileita. Raide-Jokerissa on lisäksi arvioitu muun muassa raitiotien matka-

määriä, matkustajien matka-aikaa ja raitiotiellä kuljettujen matkojen pituutta. Tampe-

reella on arvioitu raitiotiekäytävän joukkoliikenteen kulkutapaosuutta ja matkustajamää-

riä. Turussa on tarkasteltu raitiotien kuormituksen lisäksi raitiotiematkojen osuutta kai-

kista joukkoliikennematkoista. Lundissa on muista poiketen hieman erilaisia raitiotiehen 

liittyviä mittareita, joilla on arvioitu raitiotien täsmällisyyttä, esteettömyyttä ja muutoksia 

jalankulussa, pyöräilyssä ja autoliikenteessä raitiotien varrella. 

Raide-Jokerissa on eniten joukkoliikenteen liittyviä mittareita raitiotiehankkeista. Esimer-

kiksi järjestelmässä tehtyjen vaihtojen ja nousujen määrää, joukkoliikenteen liikennöinti- 

ja kunnossapitokustannuksia ja lipputuloja on tarkasteluja. Erityisiä mittareita ovat esi-

merkiksi pelkästään raideliikenteellä tehdyt matkat, raitiotien vaikutus muilla joukkoliiken-

nevälineillä tehtyihin matkoihin ja matkustajan matkavastus. Tampereen ja Turun suun-

nitelmien samankaltaisuus on taas nähtävissä, sillä molemmissa hankkeissa on hyödyn-

netty mittareina joukkoliikenteen kulkutapaosuutta ja joukkoliikennematkojen määrää 

kaupungissa ja seudulla. Turussa on lisäksi tarkasteltu laadullisesti joukkoliikenteen pal-

velutasoa ja saavutettavuutta sekä häiriöttömyyttä ja sujuvuutta. Turussa erityisenä mit-

tarina on joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-aikojen mittaaminen raitiotien varrella ja 

vaihtojen osuuden arvioiminen tehdyistä nousuista. Lundissa erityisinä mittareina ovat 

koko joukkoliikennejärjestelmän kapasiteetti ja joukkoliikenteen houkuttelevuus. 

Pyöräilyä ja kävelyä on tarkastelu vain Turun raitiotiellä. Laadulliset mittarit liittyvät lii-

tyntä- ja kaupunkipyöräilyyn sekä kävelyn ja oleskelun viihtyisyyteen. Tieliikenteen mit-

tareita on hyödynnetty vain suomalaisissa raitiotiehankkeissa. Raide-Jokerissa on tar-

kasteltu autoliikenteen liikennemääriä ja viivytyksiä aamu- ja iltahuipputunteina, mitä ei 

ole tehty muissa hankkeissa. Tampereella on arvioitu henkilöautoliikenteen kulkutapa-

osuutta kaikista matkoista ja henkilöautosuoritetta. Turussa tärkeänä mittarina on kau-

pungin siltoja ylittävien henkilöautojen määrät. Lisäksi Turussa ja Tampereella on tar-

kasteltu tieliikenteen liikennemääriä ja liikenneverkon kuormitusta ja välityskykyä. Lun-

dissa ei ole mittareita edellä käsiteltyihin aihealueisiin liittyen. 

Kulkutapajakaumaa on hyödynnetty Tampereella. Turussa on lisäksi tarkasteltu kulkuta-

pojen jakautumista seudun sisäisissä ja kaupunkiin suuntautuvissa matkoissa. Vastaa-
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vasti matkojen määriä ja matkan tarkoituksia on tarkasteltu molemmissa hankkeissa. Lii-

kennejärjestelmään liittyen Tampereella on arvioitu eri kulkutapojen sujuvuutta nopeuk-

sien ja matka-aikojen näkökulmasta sekä liikenteellistä toimivuutta. Turussa on arvioitu 

erityisryhmien liikkumista. Lundissa ei ole mittareita edellä käsiteltyihin aihealueisiin liit-

tyen. 

Asukkaisiin, asuntoihin, työpaikkoihin, palveluihin, maankäyttöön ja yhdyskuntaraken-

teeseen liittyen Turun raitiotietä arvioitaessa on hyödynnetty paljon mittareita. Mukana 

on mittareita esimerkiksi alueellisesta ja sosiaalisesta tasa-arvosta, kansanterveydestä 

ja joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittymisestä. Suomalaisissa raitiotiehank-

keissa asukkaiden, työpaikkojen ja palveluiden määrää ja saavutettavuutta pysäkeiltä on 

tarkasteltu. Lisäksi Turussa ja Tampereella on arvioitu alueiden kerrosneliöiden, asuk-

kaiden ja työpaikkojen määriä. Suomalaisissa hankkeissa on tarkasteltu maankäytön 

muutoksia eri mittarein. Lundissa ei ole mittareita tähän aihealueeseen liittyen. 

Elinkeinoelämään ja logistiikkaan liittyviä mittareita on hyödynnetty erityisesti Turussa. 

Mittarit käsittelevät esimerkiksi potentiaalisia asiakasvirtoja ja vaikutuksia yrityksiin kil-

pailukyvyn ja raitiotien houkuttelevuuden kautta. Lisäksi Raide-Jokerissa on arvioitu ta-

varaliikenteen aikasäästöä. Raitiotien vaikutuksia kaupunkiin, kaupunkikuvaan ja ima-

goon on arvioitu myös kaikissa hankkeissa laadullisilla mittareilla, jotka ovat lähellä toi-

siaan. Mittareina esiintyvät esimerkiksi imago- ja ilmemuutos sekä kaupunkiympäristön 

viihtyvyys ja arvot. 

Kannattavuuslaskelmiin liittyen raitiotiehankkeissa on huomioitu paljon samoja kustan-

nuksia, kuten investointi-, onnettomuus- ja päästökustannuksia, tuottajan ja kuluttajan 

ylijäämiä sekä raitiotien jäännösarvoja. Hyöty-kustannussuhdetta on hyödynnetty suo-

malaisissa hankkeissa, mutta Lundissa on käytetty nettonykyarvon suhdetta. Tämä 

eroaa hyöty-kustannussuhteesta siinä, että saatua nettonykyarvoa verrataan investoin-

tikustannusten suuruuteen. Investointikustannukset ovat aina suurempia kuin nolla, 

mutta nettonykyarvo voi muodostua negatiiviseksi, jolloin nettonykyarvon ja investointi-

kustannusten suhteesta tulee negatiivinen. Negatiivisen nettonykyarvon saavaa han-

ketta pidetään kannattamattomana ja positiivista kannattavana (Wilhelmsson et al. 

2015). Hyöty-kustannussuhteessa puolestaan verrataan hankkeen hyötyjä ja kustannuk-

sia. Hanketta pidetään kannattavana hyöty-kustannussuhteen näkökulmasta, jos hyöty-

kustannussuhde on yli yhden. (Liikennevirasto 2011). Kaikissa hankkeissa kannatta-

vuuslaskelmalle on tehty herkkyystarkasteluja.  Kannattavuuslaskelmissa merkittävänä 

erona on myös se, että suomalaisissa raitiotiehankkeissa tarkasteluajanjakson pituutena 

on käytetty 30 vuotta, mutta Lundissa tarkasteluajanjakso oli 60 vuotta. 
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Valton ja kuntien talouteen liittyen vain suomalaisissa raitiotiehankkeissa on mittareita. 

Kaikilla esiintyvät mittareina hankkeen työllisyysvaikutukset, kiinteistötaloudelliset vaiku-

tukset ja erilaiset verotulot. Raide-Jokerissa on lisäksi tarkasteltu toimitilojen kysyntää ja 

Tampereella ja Turussa maankäytön tehostumisen tuomia säästöjä. Turussa on lisäksi 

tarkasteltu monia kannattavuuslaskelmassa esiintyneitä hyötyjä ja kustannuksia, kuten 

lipputuloja ja liikennöintikustannuksia, myös julkisen talouden näkökulmasta. 

6.3.3 Arvioituja ja todettuja vaikutuksia 
Tarkasteltujen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa raitioteillä on todettu olevan 

pitkälti samankaltaisia vaikutuksia. Ne kasvattavat joukkoliikennejärjestelmän kapasi-

teettia. Joukkoliikenteen käytön arvioidaan kasvavan raitiotien myötä, mikä ilmenee esi-

merkiksi joukkoliikennematkojen määrän, joukkoliikenteen kulkutapaosuuden ja joukko-

liikenteen henkilösuoritteen kasvuina. Joukkoliikennematkojen määrän ja kulkutapa-

osuuden kasvuja on todistettu jo Bybanenilla Bergenissä. Joukkoliikenteen lipputulojen 

arvioidaan kasvavan. Kulkutapasiirtymää henkilöautoilusta joukkoliikenteeseen arvioi-

daan tapahtuvan. Liikenneonnettomuuksien määrän arvioidaan vähentyvän autoliiken-

teen vähentyessä. Autoliikenteen arvioidaan keskittyvän tietyille väylille, joten autoliiken-

teen sujuvuus voi heikentyä joillakin väylillä.  

Raitiotien arvioidaan tiivistävän maankäyttöä ja yhdyskuntarakennetta raitiotien vaiku-

tusalueella. Raitiotien vaikutusalueelle arvioidaan tulevan lisää asuntoja, työpaikkoja ja 

palveluita. Saavutettavuuden ja esteettömyyden arvioidaan paranevan raitiotien myötä. 

Raitiotien parantaa elinkeinoelämän kilpailukykyä ja tukee kaupunkikehitystä. Kaupun-

kiympäristön viihtyvyyden ja imagon arvioidaan parantuvan ja samalla raitiotien tuovan 

joukkoliikennekaupungin tuntumaa. Kiinteistöjen arvon on arvioitu nousevan raitiotien 

varrella. Bergenissä raitiotie on houkutellut varrelleen asuntoja ja muita rakennuksia 

sekä investointeja. Kiinteistöjen arvo on noussut ja raitiotie on tukenut kaupunkikehitystä. 

Viihtyisyys on parantunut ja raitiotie istuu hyvin kaupunkikuvaan.  

Raitioteiden arvioidaan vaikuttavan luontoon jonkin verran rakentamisen aikana, mutta 

pitkäaikaiset vaikutukset ovat pienempiä. Ekologiset yhteydet eivät heikenny merkittä-

västi, mutta estevaikutuksia voi syntyä hankkeesta riippuen. Melun arvioidaan vähenty-

vän tietyillä väylillä, kun taas toisilla väylillä melu lisääntyy liikenteen keskittymisen 

myötä. Liikenteen päästöt vähenevät ja ilmanlaatu paranee. 

Raitiotien rakentaminen vaikuttaa ympäristön lisäksi liikenteeseen ja ihmisiin. Raitiotien 

työllisyysvaikutukset ovat positiiviset, sillä sekä rakentaminen että liikennöinti luovat työl-
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lisyyttä. Verotulojen on arvioitu kasvavan. Hankkeiden yhteiskuntataloudellinen kannat-

tavuus vaihtelee, mutta suomalaisten hankkeiden hyöty-kustannussuhteet eivät ole ver-

tailtavissa täysin, koska hankkeiden laskelmissa on huomioitu ja painotettu eri asioita. 
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7. ARVIOINTIKEHIKKO VAIKUTUSTEN ARVIOIN-
TIIN 

Tässä luvussa käsitellään haastattelu- ja kyselytutkimuksia ja niiden tuloksia. Lopuksi 

esitellään lopullinen arviointikehikko ja ehdotuksia palvelukeskeiseen raitiotiejärjestelmä 

SmartRailiin liittyen.  

7.1 Haastattelututkimus raitiotiehankkeiden vaikutusten arvi-
oinneista 

Haastatteluilla selvitettiin kolmeen teemaan liittyviä asioita. Ensimmäinen teema koski 

raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointien toteutusta. Tämän teeman avulla selvitettiin 

vaikutusten arviointien hyviä ja huonoja kokemuksia: mikä vaikutusten arvioinnissa on 

tärkeää ja mikä ei ole tärkeää, mikä vaikutusten arvioinneissa on toiminut ja mikä ei ole 

toiminut. Lisäksi selvitettiin, painotetaanko vaikutusten arvioinnissa jotakin liikaa sekä 

jääkö tällä hetkellä jokin liian vähälle huomiolle tai kokonaan huomioimatta raitiotiehank-

keiden vaikutusten arvioinneissa. 

Toisessa teemassa selvitettiin, millaisia mittareita kannattaa hyödyntää vaikutusten ar-

vioinneissa, mitkä ovat tärkeitä ja mitkä tarpeettomia mittareita vaikutusten arvioinneissa 

ja ovatko tärkeimmät mittarit erilaisia eri sidosryhmien kannalta. Kolmannessa teemassa 

selvittiin, mitä palveluita SmartRailin raitiotiematkan palvelutason kokemusta parantavat 

palvelut voisivat olla ja millaisia mittareita palvelukeskeisen raitiotiejärjestelmän vaiku-

tusten arvioinnissa voisi hyödyntää.  

Haastateltavat valittiin harkinnanvaraisella otannalla valitsemalla haastateltavat tarkoi-

tuksenmukaisesti. Tavoitteena oli saada 5–10 haastateltavaa. Haastateltaviksi toivottiin 

löydettävän edustajia niin konsulteista, valtiolta, ELY-keskuksista, kunnista kuin joukko-

liikenteen järjestelijöiltä. Sopivia henkilöitä etsittiin Raide-Jokerin sekä Tampereen ja Tu-

run raitiotiehankkeiden suunnitelmien tekijöistä sekä HSL:n MAL 2019-suunnitelman te-

kijöistä, minkä lisäksi mahdollisesti sopivia haastateltavien nimiä saatiin työn ohjaajilta. 

Alun perin lähetettiin kahdeksan haastattelukutsua, joista osaan ei vastattu ja joista osa 

ohjasi pyytämään paremmin sopivaa henkilöä samasta organisaatiosta. Yksi haastatel-

tava saatiin ehdotuksena toiselta haastateltavalta. Lopulta haastateltavia saatiin kahdek-

san. Haastattelut toteutettiin syys-lokakuussa 2020 Teamsin ja puhelimen välityksellä. 

Haastatellut ja haastattelukysymykset ovat nähtävissä liitteessä D.  
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Haastattelut toteutettiin muodoltaan puolistrukturoituina ja haastattelukysymyksiä hyö-

dynnettiin keskustelun runkona. Haastateltujen taustat olivat erilaisia, joten joistain kysy-

myksistä keskusteltiin enemmän ja joistain vähemmän haastateltujen kanssa. 

7.1.1 Teema 1: Raitiotiejärjestelmien vaikutusten arvioinnit 
Haastattelujen perusteella koettiin, että Suomessa raitiotiehankkeiden vaikutuksia on ar-

vioitu kokonaisvaltaisesti ja neutraalisti. Tärkeäksi koettiin laaja-alainen arviointi, jossa 

keskeiset vaikutukset on kattavasti kerrottu. On ymmärretty, että kaikkia vaikutuksia ei 

voida ilmaista vain yhden luvun, kuten hyöty-kustannussuhteen, avulla. Sen sijaan tarvi-

taan eriytynyttä ja monipuolista arviointia. Koettiin, että nykyinen arviointiprosessi toimii 

hyvin ja että siitä on helppo poimia hyvät käytännöt hankkeen mukaan. Kuitenkin todet-

tiin, että suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin sisältävän prosessin voisi suunnitella tar-

kemmin, jotta tekeminen etenee rinnakkain siten, että mitään ei tehdä kahdesti eikä mi-

tään jää tekemättä.  

On tärkeää ymmärtää, että suunnittelu ja vaikutusten arviointi luovat hankkeen kokonais-

kuvaa ja ovat osa päätöksenteon valmistelua. Päätöksentekoa tapahtuu eri tasoilla, ku-

ten projektin sisällä ja kunnanvaltuustoissa, minkä takia myös raportointia on tärkeää 

tehdä eri tasoille objektiivisesti. Lisäksi on ymmärrettävä, että raitiotiehanke on erityisesti 

kaupunkikehityshanke eikä sitä ole kaikissa hankkeissa ymmärretty.  

Suunnitelmien tekemisestä sanottiin suureksi ongelmaksi se, että suunnittelun loppuvai-

heessa tulee kova kiire, kun suunnittelua pitäisi tehdä koko ajan perusteellisesti. Todet-

tiin myös, että vaikutusten arviointeja ja suunnittelua täytyy tehdä samalla tasolla. Vai-

kutusten arviointi ei voi olla tarkempaa kuin suunnitelman kuvaus eikä johtopäätöksiä 

saa tehdä liian pitkälle. Tähän liittyen haastatteluissa nousi myös esiin, että nykyään 

pystytään helposti tekemään visuaalisesti hienoja suunnitelmia jo hankkeen alkuvai-

heessa. Tämä luo illuusion, että esimerkiksi yleissuunnitelma on paljon tarkempi kuin se 

oikeasti on. Aiemmin ensimmäiset suunnitelmat näyttivät karkeilta, jolloin niihin osattiin 

suhtautua alustavina suunnitelmina.  

Esiin nousi, että tavoitteiden asettaminen osataan, tavoitteet osataan käsitellä sidosryh-

mien kanssa hyvin ja että tavoitteet tuodaan esille hyvin. Toisaalta koettiin, että alussa 

tavoitteiden asettamisessa tarkastellaan liian pieniä asioita, joiden takia suunnittelu vai-

keutuu. Todettiin, että tehdään tavoitteita, joita ei pystytä mittaamaan kunnolla, mikä vai-

keuttaa seurantaa. Lisäksi tavoitteisiin liittyen yhdessä haastattelussa sanottiin, että ta-

voitteiden asettaminen ja vaikutusten arviointi ovat sidonnaisia aikaan eli esimerkiksi yh-

teiskuntapoliittiset asiat vaikuttavat niihin. Haastateltava myös ilmaisi, että näihin liittyvät 
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asiat ovat muuttuneet hänen työuransa aikana, joten ne tulevat muuttumaan myös tule-

vaisuudessa.  

Usein raitiotiehankkeiden tavoitteena on, että autoliikenteestä tapahtuu siirtymää jouk-

koliikenteeseen. Todellisuudessa siirtymä usein seudusta ja liikennemallista riippuen ta-

pahtuu pääasiassa kävelystä ja pyöräilystä eikä autoliikenteestä. 

Joukkoliikenteen täsmällisyyden ja luotettavuuden tärkeyttä kaupunkiseuduilla korostet-

tiin. Raitiotien ja liikkumisen tulee sopia kaupunkirakenteeseen. Myös HiTrans (2005b) 

on korostanut joukkoliikenteen luotettavuutta, jota voidaan edistää esimerkiksi joukkolii-

kennekäytävien parantamisella ja joukkoliikennereittejä yksinkertaistamalla. Tärkeäksi 

koettiin pitkän aikajänteen ymmärtäminen, koska esimerkiksi käytön aikaiset kustannuk-

set voivat olla paljon suuremmat kuin pelkät investointikustannukset. Myös Nielsen et al. 

(2005) on todennut, että investointikustannukset ja käytön aikaiset kustannukset ovat 

suuria raitiotien koko elinkaarta tarkasteltaessa. Koettiin, että huomio kiinnittyy useimmi-

ten rakentamisen kustannuksiin.  

Haastatteluissa ilmeni ongelmia yhteistyössä. Raide-Jokeria suunniteltaessa oli ajateltu, 

että kaupunkien kaavoitusprosesseissa on jo huomioitu luonto tarvittavalla tavalla. Tästä 

oli kuitenkin tullut ongelmia, koska hankkeessa eikä kaavoituksessa ollut huomioitu esi-

merkiksi liito-oravien elinympäristöjä, mikä on myöhemmin aiheuttanut viivästyksiä tar-

vittavien lisäselvitysten muodossa. Tämä ilmenee myös lähteessä Raide-Jokeri (2020b). 

Vuoropuhelua pidettiin sekä hyvänä että huonona asiana. Työryhmätyöskentelyä pidet-

tiin hyvänä, koska paikalla on osaavia ammattilaisia. Kansalaisvuoropuhelun todettiin 

toimivan esimerkiksi raitiovaunun värin ja pysäkkien nimien valinnoissa. Muukin vuoro-

puhelu kansalaisten suuntaan on hyödyllistä, kunhan vuoropuhelu osataan kohdentaa 

oikealle ryhmälle, edustavuudesta huolehditaan ja turhia kyselyitä vältetään. Vuoropu-

helulle ei myöskään saa asettaa liian suuria odotuksia, koska ei ole takeita, että vuoro-

puhelun kautta saadaan mitään uutta järisyttävää tietoa. Vuorovaikutuksen todettiin ole-

van sitä hyödyllisempää, mitä pidemmällä suunnittelu on, koska tällöin ihmiset ovat kiin-

nostuneita aiheesta ja kiinnostuneita osallistumaan. Esimerkiksi yleissuunnitelmaa teh-

dessä vuorovaikutuksesta asukkaiden suuntaan ei juuri ole hyötyä, vaan hyödyllisempää 

on tehdä vuoropuhelua vasta myöhemmissä vaiheissa.  

Hankearviointien vertailuvaihtoehtoihin liittyen ongelmana on ollut, että parannetun ny-

kytilan (Ve0+) määrittäminen realistisesti sopivalla tarkkuudella on vaikeaa. Parannetun 

nykytilan muodostamisessa kannattaisi haastattelujen mukaan panostaa siihen, miten 

maankäyttö, liikennejärjestelmä ja joukkoliikennejärjestelmä kehittyvät ilman hanketta. 

Tavoitevuoden liikennemäärät voivat osoittautua liian suuriksi, minkä takia vaihtoehdon 
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kuvaaminen jää heikoksi. Jos kuvaaminen jää heikoksi, on tällä vaikutuksia koko arvi-

ointikehikkoon, koska arvioinneissa vertaillaan vaihtoehtoja toisiinsa eikä vertailuista tule 

tällöin todenmukaisia. Raitiotien vertailuvaihtoehtoja ei ole tarkasteltu kunnolla kaikissa 

hankkeissa ja esimerkiksi Raide-Jokerissa superbussia ei ole käsitelty vertailuvaihtoeh-

toina kunnolla. Kävi myös ilmi, että Tampereen raitiotien viestinnässä ei tuotu esille, että 

superbussivaihtoehto olisi hivenen kannattavampi kuin raitiotie. Raitioteiden kalleutta 

verrattuna muihin vaihtoehtoihin ei tuoda esiin.  

Yhdessä haastattelussa koettiin, että mitään vaikutusten arvioinnin osa-aluetta ei kan-

nata poistaa, koska mikä tahansa voi olla tärkeä yksittäisessä hankkeessa. Toisessa 

koettiin, että on turha laajentaa merkittävästi arviointikokonaisuutta, koska todennäköi-

sesti kaikki merkittävät asiat huomioidaan jo eikä hienosäätäminen toisi enää merkittä-

vää hyötyä. Hienosäätöä tärkeämmäksi koettiin, että kaikki asiat käydään kunnolla läpi 

arviointiprosessissa. Tampereen raitiotien vaikutusten arvioinnin koettiin olleen hyvin 

monipuolinen ja laaja arviointi, johon ei tarvitse lisätä enää juurikaan uusia vaikutuksia. 

Yhdessä haastattelussa todettiin, että pitää miettiä, mitä vertaillaan ja mihin. Ongelmana 

haastateltavan mukaan on ollut, että usein vertaillaan todella pientä asiaa toiseen pie-

neen asiaan, mikä ei kokonaisuuden kannalta ole olennaista. 

Koettiin, että positiivisia vaikutuksia viestitään vahvemmin kuin negatiivisia. Esimerkiksi 

Raide-Jokerin pidentyvää matka-aikaa verrattuna nykyiseen bussiin ei tuotu kunnolla 

esiin eikä hankkeiden kustannuksista puhuta hirveästi. Viestintä koettiin tärkeäksi asiaksi 

ja sitä tuli haastattelujen mukaan parantaa. 

Yleisesti todettiin, että raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointi on todella laaja aihe ja 

että on vaikea saada kokonaisuus näkyviin. Tämän takia tehdään laajempi tekninen ra-

portti ja yleinen raportti, jotta hankkeista päättävät jaksaisivat paneutua hankkeeseen. 

On kuitenkin tärkeää, että vaikutusten arvioinnin tausta tuodaan esille myös hankkeen 

toteutuksesta päättäville. Valtion mahdollisen avun takia on myös joskus tehty valtiolle 

oma raportti. Yleisesti todettiin, että olisi tärkeää tuoda esiin nykyistä tarkemmin, millaisia 

oletuksia ja epävarmuuksia vaikutusten arvioinnissa ja esimerkiksi herkkyystarkaste-

luissa on huomioitu.  

Vaikutusten yhteismitallistamista ja arvottamista pidettiin vaikeana. Helpoimpia ovat nu-

meeriset arvioinnit, kuten euromääräiset lukemat ja matkamäärät. Hankalimmiksi koettiin 

subjektiivisesti arvioitavat kohteet, kuten kaupunkikehitys, kaupunkikuva, imagovaiku-

tukset, vetovoima ja kerrannaisvaikutukset. Myös laadullisten elementtien arvottaminen 

ja laskennallinen arviointi on vaikeaa. Yhdessä haastattelussa nousi esiin, että kaupun-

kikuvaan ja imagoon sekä vetovoimaisuuteen liittyvien asioiden arvioiminen ei insinöörin 
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näkökulmasta vaikuta tärkeältä, koska niiden mittaaminen on vaikeaa. On myös vaikea 

arvioida, onko asukkaiden raitiotielle siirtymisen taustalla muutokset kaupunkikuvassa 

vai ei. Paras toimintatapa on tunnistaa ja tuoda esille avoimesti ne asiat, joita pystyttiin 

arvioimaan esimerkiksi tarinallisesti kertoen ja laadullisin mittarein.  

Hyvänä pidettiin, että maankäyttö ja sen kehittyminen huomioidaan melko hyvin vaiku-

tusten arvioinneissa, vaikka niiden laskennallinen mallintaminen onkin vaikeaa. Todet-

tiin, että maankäyttöä ja sen kehittymistä tulisi arvioida enemmän. Liikennesimulointien 

todettiin toimineen hyvin, jos huomioon on otettu kaikki liikennemuodot.  

Kannattavuuslaskelmien tekemistä pidettiin hyvänä, mutta laskelmia voisi tulkita parem-

min. Laskelmien ulkopuolelle jää myös paljon vaikutuksia. Laskelmissa on hyödynnetty 

Väyläviraston hankearvioinnin ohjeessa olevaa kannattavuuslaskelmaa, jota ei ole tehty 

raitiotiehankkeiden arviointiin eikä se sovellu siihen. Joissakin hankkeissa laskelmaa 

hyödynnettiin hyvin, mutta joissakin taas ohjetta sovellettiin haluttujen tulosten saa-

miseksi. Joidenkin hankkeiden laskelmissa on otettu vapauksia. Eräässä hankkeessa 

esimerkiksi laskelmien tekijä vaihtui ja liikennemalli muuttui. Tällöin laskelma muuttui, 

vaikka hyöty-kustannussuhde ei itsessään muuttunut hirveästi. Välillä esimerkiksi liiken-

nöinti- ja varikkokustannuksia on käsitelty ja laskettu ihmeellisillä tavoilla. 

Arvioinneissa pitkään hyödynnetyn yhteiskuntataloudellisen hyöty-kustannussuhteen 

koettiin olevan ongelmallinen, vaikka onkin ymmärretty, että kaikkia vaikutuksia ei voida 

ilmaista vain yhden luvun avulla. Valtion rahoituksen saamiseksi on tehtävä yhteiskun-

tataloudellinen arviointi, mikä on ymmärrettävää, jotta valtio voi priorisoida hankkeita. 

Koettiin, että perinteinen yhteiskuntataloudellinen hyöty-kustannuslaskenta ei toimi kau-

punkialueilla, koska esimerkiksi aikakustannussäästöt ovat niin pieniä. Kaupunkitalou-

dellisia hyötyjä tulisi arvioida nykyistä enemmän, koska raitiotie houkuttelee varrelleen 

esimerkiksi rakentamista. Tällöin tiivistyvän kaupunkirakenteen, maankäytön ja kiinteis-

tötalouden hyödyt tulisivat huomioitua paremmin, koska yhteiskuntataloudellisessa arvi-

oinnissa näitä ei saada otettua huomioon vastaavalla tavalla. Lisäksi koettiin tärkeäksi 

ymmärtää, että joissain kaupungeissa kannattavuuslaskelmat ovat merkittävässä 

osassa ja joissain niitä vähätellään. Haastatteluissa ehdotettiin, että olisi hyvä, jos olisi 

joku yleinen ohje raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointiin ja että sen voisi esimerkiksi 

toteuttaa kaupunkiseutujen ja Väyläviraston välisenä yhteistyönä. 

Yleisesti ilmeni, että kustannusten kertymisestä ei ole tarpeeksi luotettavia arvioita. Vai-

kutusten arvioinnissa on hyödynnettävissä vain karkea kustannusarvio, koska realistisen 

arvion tekeminen on vaikeaa. Kerrottiin, että kustannuksien vertailu on vaikeaa, koska 
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aina ei tiedetä tai ymmärretä, mitä vertaillaan ja ovatko kustannukset suoraan verratta-

vissa toisiinsa.  

Useammassa haastattelussa todettiin, että rakentamisen aikaisten vaikutusten arvioin-

nissa on puutteita. Koettiin, että rakentamisen aikaisia vaikutuksia vähätellään tai aliar-

vioidaan. Toisaalta sanottiin, että yleissuunnitteluvaiheessa ei tiedetä vielä todellisia ra-

kentamisen aikaisia vaikutuksia, koska esimerkiksi tarkemmat työmaasuunnitelmat teh-

dään myöhemmin. Rakentamisen aikaisten vaikutusten rahamääräiset kustannukset ar-

vioidaan liian mataliksi, jolloin suunnitelmien tarkentuessa nämä kustannukset nousevat 

helposti. Tähän ehdotettiin ratkaisuksi, että kannattavuuslaskelmissa rakentamisen ai-

kaisia vaikutuksia voitaisiin kasvattaa esimerkiksi määritellyn prosentin verran.  Yhden 

haastattelun mukaan ulkomailla on pohdittu, miten ja kenen tulisi korvata rakentamisen 

aikaiset vaikutukset esimerkiksi yrityksille. 

Investointikustannuksista sanottiin, että ne on pahasti aliarvioitu monessa hankkeessa. 

Aliarvioinnin kerrottiin johtuvan siitä, että kaupunkialueille rakentaminen on hyvin eri-

laista kuin esimerkiksi maanteiden, joten on vaikea haarukoida sopivia kustannuksia ra-

kentamiselle. Tähän esitettiin ratkaisuna, että suunnitelmien alkuvaiheessa lisättäisiin 

tietyn prosentin verran kustannuksia arvioitujen kustannusten päälle. Lisäksi kerrottiin, 

että kustannusarvioita halutaan tietoon todella aikaisin eli esimerkiksi yleissuunnitelma-

vaiheessa. Aikaisin annetut kustannusarviot jäävät kuitenkin ihmisten muistiin, jolloin 

kustannusten tarkentuessa ja mahdollisesti kasvaessa ollaan tyytymättömiä. 

Joukkoliikennehankkeiden liikennöintikustannusten arvioinnissa koettiin olevan puut-

teita. Epävarmuutta aiheuttavat esimerkiksi eri liikennemuotojen kustannukset ja kustan-

nuserien jakautuminen toimijoiden välille. Tähän ehdotettiin ratkaisuna tiedon kokoa-

mista hankkeista, kun todellista kustannustietoa alkaa kohta olla saatavilla Suomesta. 

Haastatteluissa ilmeni, että vaikutusten arvioinneissa on vaikea päästä joukkoliikenteen 

näkökulmasta ihmisten arjen tasolle, koska raitiotien suunnitelmia tehtäessä ei ole vielä 

tietoa siitä, millaiseksi muut joukkoliikennelinjasto muodostuu. Tämän takia on vaikea 

arvioida, mihin raitiotie vaikuttaa eniten. Esimerkiksi Tampereella on huomattu, että rai-

tiotien ensimmäisen vaiheen myötä syntyvät suurimmat vaikutukset ihmisten liikkumi-

seen sijoittuvat Koillis-Tampereelle. Arkikokemuksen arviointi jää myös vähälle huomi-

olle. Vaikeudeksi kuitenkin koettiin arkikokemuksen esittäminen verrattuna numeerisiin 

lukuihin. Sosiaaliset vaikutukset jäävät myös huomioimatta.  

Todettiin, että liikennejärjestelmää uskalletaan visioida ja mallintaa rohkeammin nyt. Kui-

tenkin esiin nousi, että liikennejärjestelmämuutos arvioidaan hyvin karkealla tasolla eikä 

liikennejärjestelmän muuttumista raitiotien myötä ei ole arvioitu koko liikennejärjestelmän 



136 

 

tasolla. Raitiotien vaikutusten arvioinneissa olisi arvioitava paremmin koko liikennejär-

jestelmää ja sen toimivuutta pidemmällä aikavälillä sekä verrattava tulevaisuuden tavoit-

teisiin, koska raitiotiejärjestelmät eivät ole omia erillisiä järjestelmiään, vaan ne ovat osa 

muuta liikennejärjestelmää. Tähän liittyen nostettiin esimerkkeinä, että Tampereella on 

arvioitu hyvin raitiotien seudullista verkostoa pidemmällä aikavälillä, mutta Raide-Joke-

rissa puolestaan ei ole juurikaan huomioitu koko liikennejärjestelmää tai tulevaisuuden 

liikennejärjestelmää. Todettiin myös, että ihmisten käyttäytymisen muutosta voisi arvi-

oida enemmän.  

Yhdessä haastattelussa haastateltavat kokivat, että ympäristövaikutuksia korostetaan 

liikaa, vaikka ne eivät juurikaan tuo hyötyjä. Muissa haastatteluissa kuitenkin koettiin, 

että ympäristö- ja ilmastovaikutuksia pitäisi huomioida monipuolisemmin ja enemmän, 

koska ilmasto on noussut erityisesti viimeisimpinä vuosina tärkeäksi. Esille nousivat esi-

merkiksi luonnon monimuotoisuuden ja hiilinielujen arviointi. Yhdessä haastattelussa 

esitettiin, että tulisi arvioida hiilijalanjälkeä pelkkien päästöjen sijaan, koska tarvitaan ko-

konaisvaltaisempi lähestymistapa Pariisin ilmastosopimuksen tavoitteiden saavutta-

miseksi. Samalla nousi esiin, että esimerkiksi kaikkien liikennehankkeet ja maankäytön 

kehittämishankkeet tulisi saada tuottamaan mahdollisimman pieni hiilijalanjälki. Lisäksi 

pohdittiin arvottamiseen liittyvänä ongelmana, onko nykyhetkessä vähennetty autolla 

ajettu kilometri samanarvoinen kuin 30 vuoden päässä vähentynyt kilometri, koska esi-

merkiksi ei tiedetä 30 vuoden päästä vallitsevasta autokannasta. Lisäksi mietittiin hiili-

neutraaliustavoitteisiin liittyen, kuinka arvokkaaksi esimerkiksi yhden prosentin muutos 

arvotetaan.  

Saavutettavuuden vaikutukset koettiin hallitseviksi hankearvioinneissa aikasäästöjen ta-

kia, mutta myös esimerkiksi ympäristö- ja onnettomuusvaikutukset jäävät liian pieniksi. 

Lisäksi nousi esiin, että matkustajan matkan kokonaiskokemus koostuu monesta muus-

takin asiasta kuin matka-aikasäästöstä. Näiksi tekijöiksi nostettiin muun muassa matka-

ajan hyödyntäminen, pysäkit, viihtyisyys ja mukavuus, jotka jäävät kokonaan huomioi-

matta. Näiden mittaaminen on kuitenkin vaikeaa. Raitiotien myötä ihmisten arjessa ta-

pahtuvien muutosten avaamista sanallisesti pidettiin hyvänä lisäyksenä tulevissa vaiku-

tusten arvioinneissa. Kulkutapajakaumiin liittyen todettiin, että on vaikeaa arvioida, mil-

laisia muutoksia kulkutapajakaumissa on tapahtumassa tulevaisuudessa. 

Selvisi, että vaikutusten arvioinnissa ei osata arvioida liikenteen häiriötilanteiden vaiku-

tuksia. Tulevissa arvioinneissa voisi uutena asiana arvioida, mitkä ovat häiriön vaikutuk-

set liikennejärjestelmässä, miten häiriö kertaantuu liikennejärjestelmässä, miten häiriö 

vaikuttaa raitiotiehen ja miten liikennejärjestelmä toipuu häiriöstä.  
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Vaikutusten alueellista kohdistumista eli sitä, mikä alue ja väestöryhmä hyötyvät eniten 

raitiotiestä aliarvioidaan. Segregaationalueiden tunnistaminen ja raitioteiden vertaami-

nen niihin olisi tärkeää nousta enemmän esille vaikutusten arvioinneissa. Koettiin, että 

tämän parempi arviointi toisi päättäjille lisäymmärrystä hankkeeseen. Yhdessä haastat-

telussa nousi esiin, että kaupunkirakenteen sekoittuneisuuden ja tiiveyden merkitys ei 

nouse esille tarpeeksi.  

Koettiin, että hankkeen rakentamisen aikaisia työllisyysvaikutuksia ei kannata korostaa. 

Näissä on tehty paljon oletuksia esimerkiksi työntekijöiden taustoista, minkä takia arvi-

ointi on epätarkkaa. Samaa sanottiin kaupungin kunnallisverotulolaskelmista, joissa kun-

nallisverojen kasvu johtuu raitiotien parissa työskentelevistä.  

Jälkiarvioinnin tärkeys ja vaikutusten seuranta ilmenivät useammassa haastattelussa. 

Nyt keskitytään liikaa etukäteen tehtävään arviointiin. Pitäisi keskittyä enemmän vaiku-

tusten seurantaan ja jälkiarviointiin. Raitiotiehankkeiden jälkiarviointia voisi tehdä ensim-

mäisen kerran esimerkiksi viiden vuoden jälkeen. Haastatteluissa nousi myös esille, että 

vaikutusten seuraaminen on tärkeää ja samalla myös poliittista vastuunkantoa. Suunni-

telmiin ja vaikutusten arviointeihin voidaan palata myöhemmin ja hyödynnetään seuran-

tatyökaluina.  

Yhdessä haastattelussa nousi esiin, että Uudessa-Seelannissa huomioidaan vaikutus-

ten arvioinneissa terveydellisiä vaikutuksia, mikä voisi olla hyvä lisä Suomen rai-

tiotiehankkeiden vaikutusten arviointeihin. Toisessa haastattelussa esiin nousi, että ter-

veydellisten vaikutusten arviointiin on alettu etsiä tapoja Helsingin MAL 2019-suunnitel-

man myötä. Mainittiin myös, että olisi tärkeää hakea vertailukohtia niin kansainvälisesti 

kuin kotimaisesti raitioteistä ja hankearvioinneista. Raitiotien pysyvyyttä pidettiin myös 

positiivisena asiana. 

Tulevaisuuteen liittyen tärkeänä tekijänä nousi esiin kustannustehokkuus, jonka koettiin 

olevan erityisesti korona-ajan jälkeen vielä tärkeämpää. Todettiin myös yleisesti, että ih-

misten ymmärryksen lisääminen vaikutusten arvioinneista on todella hankalaa. Todettiin 

myös, että liikkuminen on muuttunut noin kymmenen vuoden sykleissä. Tämän takia on 

vaikea arvioida, millaista liikkuminen on esimerkiksi 20 vuoden kuluttua, mikä vaikeuttaa 

vaikutusten arviointeja. 

Yhdessä haastattelussa nostettiin esiin, että tulisi miettiä, millaista kaupunkia halutaan 

rakentaa. Tulisi miettiä, halutaanko kaupungin ja samalla liikenteen kehittyvän kysyntää 

seuraten (demand following) kuten tapana on ollut vai kannattaisiko siirtyä tarjontaa luo-

vaan suunnitteluun (supply leading). Tärkeänä pidettiin, että liikennejärjestelmää suun-

nitellaan tuleville sukupolville.  
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Useammassa haastattelussa keskusteltiin raidefaktorista. Scherer & Dziekan (2012) mu-

kaan raidefaktori (eng. rail factor) kuvastaa sitä, että potentiaaliset matkustajat pitävät 

raiteilla toteutetusta joukkoliikenteestä enemmän kuin busseilla toteutetusta. Raidefak-

torin olemassaolo on tunnistettu tutkimuksissa, joissa hypoteettisissa tilanteissa vastaa-

jista 75 prosenttia valitsi raitiotien bussin sijasta ja 63 prosenttia valitsi lähijunan bussin 

sijasta. (Scherer & Dziekan 2012). Raidefaktorina on hyödynnetty hankkeissa ulkomaisia 

kokemuksia, koska ei osata arvioida sen suuruutta Suomessa. Todettiin, että raidefak-

torin suuruutta Suomessa tulisi tutkia, jotta sen aiheuttamia epävarmuustekijöitä saatai-

siin poistettu vaikutusten arvioinneista.  

7.1.2 Teema 2: Vaikutusten arvioinnissa hyödynnettävät mittarit 
Haastatteluissa todettiin, että vaikutuksia kannattaa mitata ymmärtävästi ja siten, että 

vertailtavuus muiden vaihtoehtojen kanssa säilyy. Tärkeäksi koettiin, että keskitytään 

tärkeimpiin mittareihin eikä mittareita haalita liikaa. Lisäksi on tärkeää, että mittarit ovat 

mietittyjä ja että mitataan päätöksenteon ja suunnittelun kannalta relevantteja asioita. 

Perusmittarin idea toimii hyvin eli kannattaa mitata sitä, mitä voi johtaa ja seurata. To-

dettiin, että kaikki hyödynnettävät mittarit ovat todennäköisesti jollekin tärkeitä, koska 

niitä mitataan.  

Suomala et al. (2018) ovat todenneet, että mittarin tulee kuvata aiheeseen liittyvä tärkeitä 

asioita (relevanssi), tuottaa luotettavaa ja tarkkaa tietoa (reliabiliteetti) ja tuottaa ilmiön 

kuvaavaa tietoa harhattomasti (validiteetti). Hyvä mittari on sellainen, joka tuo esiin myös 

pitkän aikavälin näkökulman ja josta käyttäjä ymmärtää mittarin tarkoituksen. Lisäksi mit-

tarikokonaisuuden tulee kuvata selkeästi oletettu syy-seuraussuhde, minkä lisäksi hyvän 

mittarin tulisi jättää tilaa toimia erilaisilla tavoilla ja saada aikaan erilaisia tuloksia. (Suo-

mala et al. 2018). 

Tärkeimpiä mittareita ei haastatteluissa juurikaan lähdetty luettelemaan. Kahdessa 

haastattelussa todettiin, että jokaisessa hankkeessa on vähän erilaiset tavoitteet ja tar-

peet. Tämän takia tärkeimmät mittarit riippuvat ajasta ja paikasta ja niitä täytyy räätälöidä 

hankkeen mukaan. Esimerkiksi voimassa olevat lait sekä rahoittajan ja tilaajan vaatimuk-

set vaikuttavat myös. Mittarien todettiin myös olevan erilaisia hankkeen suunnittelun eri 

vaiheissa. Tästä esimerkkinä annettiin, että mittarit ovat erilaisia riippuen siitä, onko rai-

tiotien reitti päätetty lopullisesti vai ei.  

Esiin nousi useita asioita, joita kannattaa mitata. Perinteisten mittarien hyödyntämistä 

pidettiin tärkeänä. Näitä ovat esimerkiksi saavutettavuusvaikutukset mitattuna eri ai-

kasäästöin, erilaiset kustannukset ja kulkutapajakaumat.  
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Esimerkiksi liikenteellisten vaikutusten, järjestelmän aikasäästöjen, liikkumiskustannus-

ten, päästöjen, saavutettavuusvaikutusten, ympäristövaikutusten ja liikenneturvallisuu-

den mittaamista pidettiin tärkeänä. Vaikutusten kohdentumisen mittaamista eli kenellä 

liikkumismahdollisuuden paranevat ja huonontuvat pidettiin järkevänä. Lisäksi nousi 

esiin sosiaalisten vaikutusten mittaaminen, jotta alueiden välistä sosiaalista segregaa-

tion syntymistä pystytään ehkäisemään hankkeissa. Koettiin, että moni liikenteellinen 

vaikutus kannattaa silti mitata, vaikka sen näkyvyys kannattavuuslaskelmassa olisikin 

pieni. Yleisesti todettiin, että insinöörien on vaikea päästä eroon lukuihin perustuvasta 

laskennallisesta mittaamisesta ja hyödyntää laadullista arviointia. 

Maankäytön vaikutusten sekä maankäytön ja raitiotielinjauksen vuorovaikutuksen mit-

taamista pidettiin tärkeänä. HiTrans (2005a) on esitellyt Cerveron 3D:tä (density, diver-

sity ja design) vuodelta 2002 liittyen maankäytön muutosten avulla tehtävään joukkolii-

kenteen edistämiseen. Muutokset tapahtuvat tihentämällä maankäyttöä (density), moni-

puolistamalla maankäyttöä (diversity) ja hyödyntämällä suunniteltua kaupunkia (design). 

Maankäytön vaikutusta sekä maankäytön ja raitiotielinjauksen vuorovaikutusta matkus-

tajamääriin sekä matkustajamäärien ja kulkutapajakaumien kehittymistä joukkoliikenne-

järjestelmässä pidettiin tärkeinä mittareita. Lisäksi palvelutasomuuttujia, joihin myös kul-

kutapajakaumat kuuluvat, pidettiin tärkeinä, mutta koettiin, että niitä on välillä vaikea ero-

tella liikennemallista. 

Ilmeni, että erityisen tärkeitä mittareita ovat raitiotien pitkän käyttöiän takia käytön aikai-

set mittarit, kuten matkustajamäärät, kulkutapajakaumat, liikennöintikustannukset ja ar-

votettavissa olevien ympäristövaikutusten mittarit. Kuitenkaan rakentamista arvioivia mit-

tareita, kuten rakennuskustannuksia ja kustannusarvioita, ei saisi unohtaa. 

Terveyteen haitallisesti vaikuttavat asiat nostettiin myös esiin osa-alueena, jota kannat-

taisi mitata. Nämä sisältävät esimerkiksi melun ja ilmanlaadun, ja koettiin, että niiden 

arviointia voisi kehittää hankkeissa. Lisäksi samassa yhteydessä tuotiin esille aktiivisen 

liikkumisen tuomat terveysvaikutukset ja liikkumattomuuden kustannukset, joiden arvioi-

mista pidettiin myös hyvänä ajatuksena tulevaisuudessa.  

Todettiin, että kaupunkikuvaa ja -rakennetta sekä virkistystä ja vapaa-aikaa kannattaa 

mitata laadullisilla mittareilla värikoodatuilla asteikoilla. Vaikutuksia ihmisten arkeen ja 

arkikokemusta kannattaisi mitata, mutta oltiin epävarmoja, pystyykö sitä kuitenkaan jär-

kevästi mittaamaan. Raitiotien estevaikutusten arviointia pidettiin järkevänä, koska rai-

tiotie katkoo esimerkiksi kävely-yhteyksiä.  
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Kaikissa haastatteluissa oltiin samaa mieltä siitä, että eri mittarit ovat eri sidosryhmille 

tärkeitä. Esimerkiksi päättäjiä kiinnostavat esimerkiksi kuntataloudelliset hyödyt, sen het-

kinen taloustilanne, taloudelliset vaikutukset ja se, millaiset ihmiset hyötyvät rai-

tiotiehankkeesta. Päättäjien ryhmän sisällä todettiin myös kiinnostuksen jakautuvan eri 

kohteisiin, ja arveltiin, että näin olisi myös muissa sidosryhmissä. Lisäksi yhdessä haas-

tattelussa todettiin, että vaihtelu yhden sidosryhmän sisällä on suurempaa kuin vaihtelu 

eri sidosryhmien välillä. Liikennejärjestelmäsuunnittelussa ja kaavoituksessa ollaan kiin-

nostuneita järjestelmän kokonaisuudesta ja asukkaita puolestaan kiinnostaa hankkeen 

lopputulos eli raitiotie, raitiotien vaikutukset heidän arkeensa ja yleinen liikenteen suju-

vuus.  

Yhdessä haastattelussa nousi esiin, että tärkeimpien mittareiden ei kuitenkaan ehkä tu-

lisi erota sidosryhmittäin. Vaikutusten arvioinneissa tuotetaan monipuolisesti kaikista nä-

kökulmista tietoa eikä minkään mittarin täten tulisi olla tärkeämpi jonkun sidosryhmän 

mielestä. Yleisesti todettiin, että vaikutusten arviointien ja niissä hyödynnettävien mitta-

reiden tulee olla sellaisia, että ne tuottavat perustietoa ja että kaikki sidosryhmien jäsenet 

löytäisivät niistä tarvitsemansa tiedon. 

7.1.3 Teema 3: SmartRail ja sen mittarit 
Palvelut 

Raitiotiematkan palvelukokemusta parantavia palveluita keksittiin lopulta melko paljon, 

vaikka aluksi osa haastateltavista kokivat, että heillä ei ole mitään annettavaa. Joukko-

liikenteen helppokäyttöisyys koettiin tärkeäksi. Matkan suunnitteluun liittyvistä palve-

luista puhuttiin paljon. Mahdollisuus suunnitella matka yksityiskohtaisesti on tärkeää. 

Tästä esimerkkinä esitettiin mahdollisuus tallentaa matka älypuhelimeen helpottamaan 

vaihtoja. Liikennehäiriön tapahtuessa puhelimesta voisi katsoa tallentamalleen matkalle 

vaihtoehtoja.  

Raitiotiematkan tekemiseen liittyen esiin nousi matkan maksaminen, joka tulee suunni-

tella hyvin. Esimerkiksi maksutapojen, kännykkämaksamisen ja maksulaitteiden suun-

nitteleminen on tärkeää. Esiin nousi myös, että tarvitaan palvelumuotoilua palveluiden 

suunnittelemisessa, koska esimerkiksi matkakortin latausautomaatin käyttämien ei ole 

yksinkertaista kaikille. Raitiovaunussa koettiin mukavaksi ajantasainen matkustajainfor-

maatio, paikallisuutiset, ajantasainen tieto liikkumisesta, ilmanlaatukartat ja USB-pistok-

keet (Universal Serial Bus). Palautteen antamisen mahdollisuus esimerkiksi tietystä vuo-

rosta nousi myös esiin. Pohdittiin, voisiko Koronavilkku-sovelluksen tapaan tehdä sovel-
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luksen, jolla voisi selata raitiotielinjan kuormitusta tai muuten seurata käyttäjän liikku-

mista ja sen perusteella tarjota esimerkiksi kyselyitä vastattavaksi. Raitiovaunun tulee 

olla turvallinen ja siisti. Kaluston tulisi olla energiatehokasta ja se voisi olla älykästä.  

Pysäkkien palvelutaso ja vaihtoihin liittyvät palvelut nousivat esiin. Pysäkkien tulee olla 

esteettömiä ja niillä tulee olla ajantasaista matkustusinformaatiota. Niiden tulee olla viih-

tyisiä. Pysäkkien ulkonäkö ja vaihtojärjestelyt ovat merkittäviä. Vaihtaminen on stressaa-

vin tilanne matkan aikana ja siten heikentää koettua palvelutasoa, joten vaihtamisesta 

täytyy tehdä turvallista. Vaihtoja tulisi synkronoida ja vaihtopysäkille tai -laiturille kulke-

miseen pitää olla selkeä reitti ja selkeät opasteet. Pysäkeiltä pitää olla myös selkeät 

opasteet esimerkiksi katuverkolle ja käyntikohteille ja vastaavasti selkeät opasteet pysä-

keille. Turvallista ja suojattua pyöräpysäköintiä pidettiin tärkeänä palveluna, minkä lisäksi 

pyörän kuljettamisen tulisi onnistua raitiotiellä. Myös MaaS ja erilaiset liikkumispisteet 

sekä esimerkiksi yhteiskäyttöautot nostettiin esiin sopivina palveluina, koska niitä ei ole 

vielä esiintynyt paljoa suunnitelmissa.  

Yhdessä haastattelussa lähestyttiin raitiotiematkan palvelutasoa parantavia palveluita 

asiakkaan palvelupolun näkökulmasta. On vanhanaikaista ajatella, että kyseessä olisi 

pelkkä matka, sillä kyseessä on palveluketju.  Ajatuksena on, että palvelutasokokemus 

muodostuu kokonaisuudesta, johon vaikuttavat pelkän matkan sijasta myös esimerkiksi 

mielikuvat ja digitaaliset kokemukset. Matkan tuomaan kokemukseen itsessään vaikut-

tavat esimerkiksi sen hinta, maksamistavat, fyysinen ympäristö vaunussa, kuten penkit 

ja valaistus, kontaktit muihin matkustajiin ja kuljettajiin sekä muiden matkustajien aiheut-

tamat häiriöt. Matka ei myöskään pääty raitiovaunusta poistumiseen, vaan jatkuu vielä 

pysäkiltä pois, minkä takia pysäkkiympäristön ja kulkuyhteyksien tulee olla toimivia. Tar-

koitus on tehdä joukkoliikennepalveluja ihmisille, koska muuten joukkoliikenteellä ei ole 

merkitystä. Harva on kiinnostunut pelkästä raitiotiematkasta huvin vuoksi, vaan tarkoi-

tuksena on päästä esimerkiksi töihin sillä. Raitiotietä voi testata satunnaisten ihmisten 

testitilaisuuksilla ja kaupallisella koeliikenteellä, joissa he arvioivat matkaa, palvelutasoa 

ja raitiotietä, jotta nähdään esimerkiksi, mikä toimii sekä missä ja miten voidaan kehittyä. 

Sekoittunut maankäyttö nousi myös esiin. Tähän kuuluivat esimerkiksi raitiotien lähei-

syydessä sijaitsevat kioskit ja kaupat. Näiden palveluiden kohdalla todettiin, että niiden 

tulisi olla viihtyisiä ja sopia ympäristöön.  

Mittarit 

Suurin osa SmartRailin arviointiin ehdotetuista mittareista liittyy palveluihin. Koska ky-

seessä on palvelukeskeinen järjestelmä, mittareiden tulee olla asiakaslähtöisiä eikä jär-

jestelmätasoisia. Koska ihmiset ovat palvelukeskeisen järjestelmän keskiössä, koettiin, 
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että palveluita on vaikea arvioida ja mitata vaikutusten arvioinnin aikana. Palveluiden 

käytön aikana mittaamista voidaan tehdä esimerkiksi kyselyillä, havainnoimalla ja seu-

raamalla. Palveluiden kehittämiseen, tarkasteluun ja mittaamiseen kannattaisi hyödyn-

tää palvelumuotoilun keinoja.  

Ehdotettiin, että raitiotien ympärille ja pysäkeille kertyvän potentiaalisen palvelutarjonnan 

kehittymistä voisi mitata. Lähisaavutettavuus nousi uudeksi osa-alueeksi, jota voisi mi-

tata saavutettavuuden rinnalle. Voisi olla jonkinlaisia palvelutasomittareita, jolla arvioitai-

siin esimerkiksi, miten vaihdot on järjestetty ja miten rollaattorilla pääsee kulkemaan lä-

hikortteleista pysäkille. Helppokäyttöisyyden arviointia ehdotettiin, mutta sen arviointia ei 

myöskään pidetty helppona, koska ihmiset kokevat eri asiat eri tavalla. 

Palvelukeskeisenä mittarina esiin tuotiin asiakasuskollisuuden mittari NPS (Net Promo-

ter Score), jolla arvioidaan palvelua suosittelevien määrää. Sen avulla voitaisiin tarkas-

tella, millainen muutos tapahtuu raitiotien suosittelijoiden määrässä. Ehdotettiin myös, 

että raitiotiematkaa voisi arvioida raitiovaunusta poistuessa esimerkiksi hymynaama-au-

tomaattien avulla. 

7.2 Kyselytutkimus  

Kyselytutkimuksella haluttiin selvittää raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointien tär-

keimmät mittarit yleisesti ja eri sidosryhmien näkökulmasta. Kysely toteutettiin LimeSur-

vey-työkalulla verkkokyselynä, jossa mittarit oli jaoteltu osa-alueisiin. Vastaajia pyydettiin 

arvioimaan kullakin osa-alueella, onko kukin mittari tärkeä kaupungin päättäjille tai liiken-

nejärjestelmäsuunnittelulle. Vastausvaihtoehtoina olivat myös ”nice-to-know” eli lisätie-

toa tuova mittari sekä tarpeeton mittari. Mittareita oli yhteensä 149. Jokaisen osa-alueen 

lopussa ja kyselyn lopussa oli mahdollisuus kirjoittaa sanallisesti tarkentavia asioita. Ky-

sely on löydettävissä liitteestä E.   

Kyselyyn olivat kiinnostuneita vastaamaan seitsemän kahdeksasta haastatellusta, minkä 

lisäksi kysely lähetettiin harkinnanvaraisesti raitiotiehankkeisiin osallistuneille ihmisille 

sekä suunnittelussa olevien raitiotiehankkeiden (Tampereen seudun seuturatikka, Kruu-

nusillat ja Vantaan ratikka) organisaatioille. Kysely tavoitti arviolta noin 50 henkilöä. Ky-

selyyn saatiin 18 vastausta.  

7.2.1 Tulokset 
Kyselytutkimuksen vastauksista laskettiin, kuinka suuri osuus vastaajista oli merkinnyt 

kunkin mittarin kunkin vastausvaihtoehdon. Esimerkiksi jos yhdeksän kahdeksastatoista 

vastaajasta oli merkinnyt mittarin A päättäjille tärkeänä, piti 50 prosenttia vastaajista mit-

taria A päättäjille tärkeänä. Vastaajien oli mahdollista valita useita vastausvaihtoehtoja, 
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minkä takia kunkin mittariväittämän vastausvaihtoehtojen summa voi olla yli 100 pro-

senttia. Tulokset on esitetty liitteessä F.  

Kullekin vastausvaihtoehdolle tarkasteltiin, miten 149 mittaria jakautuivat kuuteen luok-

kaan. Luokkina olivat  

• mittarit, jotka 100 prosenttia vastaajista oli merkinnyt kyseiseen vastausvaihtoeh-

toon 

• mittarit, jotka yli 75 prosenttia, mutta alle 100 prosenttia vastaajista, oli merkinnyt 

kyseiseen vastausvaihtoehtoon 

• mittarit, jotka yli 50 prosenttia, mutta 75 tai alle prosenttia vastaajista, oli merkin-

nyt kyseiseen vastausvaihtoehtoon 

• mittarit, jotka yli 25 prosenttia, mutta 50 tai alle prosenttia vastaajista, oli merkin-

nyt kyseiseen vastausvaihtoehtoon 

• mittarit, jotka yli nolla prosenttia, mutta 25 tai alle prosenttia vastaajista, oli mer-

kinnyt kyseiseen vastausvaihtoehtoon 

• mittarit, jotka nolla prosenttia vastaajista oli merkinnyt kyseiseen vastausvaihto-

ehtoon. 

Kuvassa 42 on esitetty mittareiden jakautuminen edellä mainittuihin luokkiin vastaus-

vaihtoehdoittain. 

 

 

Kuva 42. Mittareiden jakautuminen vastausvaihtoehdoittain kuuteen luokkaan 
sen mukaan, kuinka suuri osa vastaajista on merkinnyt mittareita kyseiseen vas-

tausvaihtoehtoon. 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Tärkeä
päättäjille

Tärkeä
LJS:ssä

Nice-to-
know

Tarpeeton

100 % vastaajista mielestä

Vastaajista > 75 %, mutta < 100 %
mielestä

Vastaajista > 50 %, mutta ≤ 75 % 
mielestä

Vastaajista > 25 %, mutta ≤ 50 % 
mielestä

Vastaajista > 0 %, mutta ≤ 25 % 
mielestä

Vastaajista 0 %:n mielestä



144 

 

Merkittävää on huomata, että mikään mittari ei ollut täysin tarpeeton, koska mitään mit-

taria 100 prosenttia vastaajista ei arvioinut tarpeettomaksi. 73 prosenttia mittareista ku-

kaan ei myöskään pitänyt tarpeettomana. Tarpeettomin mittari vastaajien mielestä oli 

”Konfliktitilanteiden määrä raitiotiellä”, jota 17 prosenttia vastaajista piti tarpeettomana.  

Merkittävää on myös huomata, että mikään mittari ei arvioitu pelkkää lisätietoa antavaksi, 

koska mitään mittaria 100 prosenttia vastaajista ei arvioinut nice-to-know‒vaihtoehdolla. 

Eniten nice-to-know‒mittareiksi arvioitiin 67 prosentin osuudella mittari ”Raitiotien luo-

man sähkömagneettisen kentän vaikutus” sekä 61 prosentin osuudella mittarit ”Raitiotien 

vaikutus henkilöautotiheyteen” ja ”Raitiotien myötä syntyvät potentiaaliset asiakasvirrat.  

Kaikki vastaajat pitivät neljää mittaria päättäjille tärkeänä. Nämä mittarit olivat ”Matka-

määrät raitiotiellä ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla”, ”Raitiotiekäytävän jouk-

koliikenteen kulkutapaosuus ja sen kehittyminen”, ”Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen 

liikennöintikustannuksiin” ja ”Raitiotien vaikutus lipputuloihin”. Kaikkia mittareita pidettiin 

jollain asteella tärkeinä päättäjien näkökulmasta, koska vastaajista kukaan ei pitänyt mi-

tään mittaria turhana päättäjien näkökulmasta. Vähiten tärkeimpinä mittareina päättäjien 

näkökulmasta pidettiin kuudella prosentilla mittareita ”Iltahuipputunnin kapasiteetti” ja ” 

Raitiotien vaikutus jononmuodostukseen” sekä 11 prosentilla mittarit ”Raitiotien tunnin 

matkustajakapasiteetti”, ”Raitiotien vaikutus matkustajan matkavastukseen (palveluta-

sohyöty ja suora aikahyöty)” ja ”Raitiotien vaikutus matkojen jakautumiseen tarkoituksen 

mukaan”. 53 prosenttia kaikista mittareista on vastaajista yli 50 prosentin mielestä tär-

keitä päättäjille. 

Kaikki vastaajat pitivät kolmea mittaria liikennejärjestelmäsuunnittelulle tärkeinä. Nämä 

mittarit olivat ”Raitiotien vaikutus joukkoliikennematkojen määrään kaupungissa ja seu-

dulla”, Raitiotien vaikutus liikennejärjestelmän liikenteelliseen toimivuuteen” ja ”Raitiotien 

vaikutus eri kulkutapojen sujuvuuteen (nopeudet ja matka-ajat)”. Kaikkia mittareita pidet-

tiin jollain asteella tärkeänä liikennejärjestelmäsuunnittelun näkökulmasta, koska vastaa-

jista kukaan ei pitänyt mitään mittaria turhana liikennejärjestelmäsuunnittelun näkökul-

masta. Vähiten tärkeimpinä mittareina liikennejärjestelmäsuunnittelun näkökulmasta pi-

dettiin 11 prosentilla mittareita ”Toimitilojen kysyntä” ja ”Työllisyysvaikutukset henkilötyö-

vuosissa” sekä 17 prosentilla mittari ”Kunnan korvaamat matkakustannukset”. 85 pro-

senttia kaikista mittareista on vastaajista yli 50 prosentin mielestä tärkeitä liikennejärjes-

telmäsuunnittelussa. 

On 12 mittaria, joita vastaajat yksimielisesti pitävät tärkeinä sekä päättäjien että liiken-

nejärjestelmäsuunnittelun näkökulmista ja joissa kukaan ei hyödyntänyt kahta muuta 
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vastausvaihtoehtoa. Nämä mittarit olivat ”Raitiotien vaikutus meluun”, ”Matkamäärät rai-

tiotiellä ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla”, ”Matkustajien matka-aika”, ”Rai-

tiotien vaikutus joukkoliikenteen liikennöintikustannuksiin”, ”Raitiotien vaikutus lipputuloi-

hin”, ”Raitiotien vaikutus henkilöautosuoritteen määrään ja määrään asukasta kohti”, 

”Raitiotien vaikutus henkilöautoliikennematkojen osuuteen kaikista matkoista”, ”Rai-

tiotien vaikutus saavutettavuuden kehittymiseen”, ”Muutokset seudun asukasmäärässä 

ja työpaikkamäärässä tarkasteluajanjaksolla”, ”Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskus-

ten kehittyminen sekä verkostomaisen kaupunkirakenteen muodostuminen tarkastelu-

ajanjaksolla”, ”Investointikustannukset” ja ”Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustan-

nukset (milj. € / vuosi)”. 

7.2.2 Avointen kysymysten vastaukset 
Ilmeni, että liikenneturvallisuutta arvioidaan tällä hetkellä ajoneuvoliikenteen määrän 

muutoksien takia tapahtuvien onnettomuusmuutosten avulla, mikä johtuu Väyläviraston 

hankearviointiohjeesta. Tämä ei kuitenkaan varsinaisesti kerro mitään liikennejärjestel-

män toimivuudesta tai turvallisuudesta. Liikenneturvallisuusvaikutusten arviointi on teo-

reettista ja vaikeaa arviointia, joten onnettomuusmäärät ovat myös suuntaa antavia. On-

nettomuustietojen arviointia pidettiin pääsääntöisesti tärkeänä asiana, joka tulee huomi-

oida niin liikennejärjestelmäsuunnittelussa kuin hankearvioinneissa. Raitiotieonnetto-

muuksien määrä tai konfliktien vakavuutta ei arvioida. Olisi kiinnostavaa, jos olisi realis-

tisempia tapoja arvioida pikaraitiotien onnettomuusmääriä verrattuna busseihin. Rai-

tiotietä pidettiin turvallisempana kuin busseja ja henkilöautoja ja sen koettiin olevan lii-

kenneturvallisuutta lisäävä keino.  

Ympäristömittareita todettiin olevan paljon. Mittarilistaa pidettiin hyvänä tarkistuslistana, 

vaikka kaikki mittarit eivät olekaan kaikissa tapauksissa olennaisia. Todettiin myös, että 

vaikka raitiotien vaikutus olisikin vähäinen, on ne tarpeellista silti selvittää ja ilmoittaa, 

koska on myös tärkeää tietää, mikäli vaikutuksia ei ole tai ne ovat vähäisiä. Päätöksen-

tekijöitä ympäristövaikutukset eivät juurikaan vastanneiden mielestä ole kiinnostaneet. 

Todettiin, että raitiotiehankkeita mainostetaan ympäristöhankkeina. Vastaajan mielestä 

raitiotietä pitäisi nykyään kuitenkin verrata sähköbusseihin, jotta päästövaikutukset tuli-

sivat vain henkilöautoliikenteen vähentymisestä. Tätä vähenemää pidettiin erittäin pie-

nenä. Olisi mielenkiintoista, jos tiivistyvän kaupunkirakenteen päästövaikutuksille olisi 

olemassa mittari, jolla voitaisiin arvioida, kuinka paljon päästöt vähenevät tiivistyvässä 

kaupunkirakenteessa verrattuna löyhempään kaupunkirakenteeseen.  
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Rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin liittyen todettiin, että päättäjiä ja asukkaita kiinnos-

tavat rakentamisen aikaiset liikennehaitat ja vaikutukset alueella asuviin ihmisiin. Kuiten-

kaan rakentamisen aikaisten haittojen kautta ei tule arvioida kymmenien vuosien han-

ketta, koska kyseessä on vain lyhytkestoinen haitta. Kuitenkin asumisen ja liikkumisen 

tulisi onnistua työmaiden läheisyydessä eivätkä työmaat saa pilata luontoarvoja. Raken-

tamisen aikaiset vaikutukset ovat kuitenkin raitiotien kanssa erittäin suuria. Sen vuoksi 

ne on syytä selvittää ja ottaa vakavasti haitallisten vaikutusten vähentäminen tai poista-

minen. 

Raitiotiehen liittyvien mittareiden koettiin olleen erityisesti liikennejärjestelmäsuunnitte-

lun näkökulmasta hyviä. Mittareita on paljon, mikä ei haittaa, koska ne voivat olla toisille 

vaihtoehtoisia eikä niitä tarvitse käyttää samanaikaisesti. Raitiotien reitin ajoaikaa pidet-

tiin tärkeimpänä mittarina, koska se kuvaa niin matkustajien matka-aikaa, koettua palve-

lutasoa kuin liikennöinnin tehokkuutta. Siitä voidaan johtaa myös muita mittareita. Täs-

mällisyyttä pidettiin tärkeänä, mutta sen mittaaminen suunnitteluvaiheessa on vaikeaa. 

Painotetun matka-ajan komponentteja tulisi tarkastella myös erikseen. Yhden mielestä 

kaikki mainitut mittarit ovat keskeisiä raitiotiejärjestelmien suunnittelussa, mutta niistä 

kaikista ei ole välitetty eikä niiden merkitystä ole ymmärretty koko joukkoliikenteen ta-

solla. Joukkoliikenteeseen liittyvillä mittareilla todettiin olleen paljon päällekkäisyyttä rai-

tiotien alle luokiteltujen mittareiden kanssa.  

Pyöräilyyn ja kävelyyn liittyen nousi esiin, että yhden mielestä pyörien kuljettaminen ei 

ole perusteltua raitiovaunuissa. Toisen mielestä raitiotiet suunnitellaan pääsääntöisesti 

niin, että liityntäliikenne tapahtuu pyöräillen ja kävellen, joten liityntäliikennettä autoilla ei 

kannata tarkastella.  

Tieliikenteeseen liittyen todettiin, että raitiotien vaikutukset henkilöautojen määrään ja 

katujen kuormitukseen ovat kiinnostavia. Niiden tulokset voivat kuitenkin helposti olla 

huononnäköisiä. Päättäjillä koettiin usein olevan liian suuret odotukset raitiotien vaiku-

tuksista autoiluun. Raitiotie ei ratkaise isojen väylien ruuhkia. Nousi myös esiin, että päät-

täjiä kiinnostaa liikaa henkilöautoliikenteen sujuvuus, mikä koettiin tarpeettomaksi. Kul-

kutapajakaumaan ja matkoihin liittyen koettiin, että edellisiltä osa-alueilta tutut mittarit 

toistuvat tällä osa-alueella. Matkoihin ja kulkutapoihin liittyvien mittareiden ennustamista 

pidettiin vaikeana, koska harvalla seudulla on riittävän tarkat liikennemallit.   

Liikennejärjestelmään liittyen sanottiin, että vaikutusta kulkutapojen sujuvuuteen tulisi 

peilata myös kaupungin tavoitteisiin. Esimerkiksi jos tavoitteena on tehdä kävelyyn pe-

rustuva keskusta, on henkilöautoliikenteen sujuvuuden heikentyminen tavoitteiden mu-
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kaista eikä negatiivinen vaikutus. Liikennejärjestelmään liittyvien mittareiden todettiin ar-

vioivan keskeisiä pitkän aikavälin ominaisuuksia, joita ei ymmärretä tai huomioida tar-

peeksi.  

Asukkaisiin, asuntoihin, työpaikkoihin, palveluihin, maankäyttöön ja yhdyskuntaraken-

teeseen liittyen todettiin, että vaikutuksia sosiaaliseen tasa-arvoon on erittäin tärkeää 

mitata, mutta samalla niitä on myös erittäin haastavaa mitata. Liikennejärjestelmää ja 

maankäyttöä tulee suunnitella tiiviisti yhdessä, koska ne vaikuttavat toisiinsa. Jo rai-

tiotien linjausta suunniteltaessa tulee huomioida maankäytön näkökulma eli minkä lin-

jauksen varrelle asukkaita ja työpaikkoja saadaan tarpeeksi ja millä linjauksella palvelut 

saadaan turvattua. Osaa mittareista pidettiin sellaisina asioina, joihin raitiotiellä voi olla 

vaikutusta, mutta sitä on vaikea arvioida suunnitteluvaiheessa. 

Elinkeinoelämään ja logistiikkaan liittyvien mittareiden koettiin olevan hankalia asioita, 

joihin otetaan kantaa epätieteellisesti tai perustelemattomin menetelmin. Asiakasvirtojen 

koettiin liittyvän tarkempaan maankäytön suunnitteluun sekä palveluiden ja kaupan si-

joittumiseen, ja niiden arvioimista pidettiin tärkeänä, mutta ei niinkään päättäjien tai lii-

kennejärjestelmäsuunnittelun näkökulmasta. Osa-alueeseen liittyviä mittareita tulisi tar-

kastella myös rakentamisen ajalta. Kaupunkiin, kaupunkikuvaan ja imagoon liittyvistä 

mittareista todettiin, että esimerkiksi kansalaisten ja päättäjien käsitys näistä on muodos-

tunut jo etukäteen, jolloin esimerkiksi suunnittelutyöllä, vuoropuhelulla ja havainnollista-

misella on vain pieni vaikutus. 

Kannattavuuslaskelmaan liittyen esiin nousi sama kuin haastatteluissa eli hyöty-kustan-

nussuhde ja siihen liittyvät ongelmat. Yksi vastaajista oli myös merkinnyt hyöty-kustan-

nussuhteen tarpeettomaksi ja kaksi nice-to-know-mittariksi. Sen koettiin olevan väärä 

tapa arvioida raitiotie- ja joukkoliikennehankkeita, koska se on luotu väylähankkeiden 

tarkasteluun. Näiden hankearvioinneissa keskitytään ajoneuvoliikenteen arviointiin, jol-

loin niiden aikasäästöt painottuvat. Raitiotiehankkeissa hyödyt eivät muodostu ajoneu-

voliikenteen aikasäästöistä, vaan ne ovat monimutkaisempia ja liittyvät autottomaan kau-

punkirakenteeseen. Aikasäästöjä ei ole toisen vastaajan mielestä todellisuudessa ole-

massa, koska aika ei ole resurssi eikä sitä siten voi säästää. Aika kuluu koko ajan eikä 

ajan määrä muutu, joten ihminen ei voi päättää, milloin hän käyttäisi aikaa. Sopivaa 

muuta arviointitapaa raitiotiehankkeille ei vielä ole, minkä takia hyöty-kustannussuhdetta 

hyödynnetään, vaikka tiedetään, että se ei ole sopiva. Tämä johtaa yhden vastaajan mu-

kaan siihen, että päättäjille ja ihmisille joutuu selittämään, miksi raitiotiehanke kannattaisi 

toteuttaa, vaikka sen hyöty-kustannussuhde on alle yhden. Raitiotiehankkeen hyödylli-
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syys tulee perustella todellisilla hyödyllä, kuten kapasiteetin lisäyksellä, ympäristöhaitto-

jen vähenemisellä, kiinteistöjen käyttöarvon kasvulla ja liikkumisen kustannusten vähe-

nemisellä. 

Julkinen talous kiinnostaa päättäjiä. Reitin kiinteistötaloudellisia vaikutuksia ei pidetty te-

kijänä, jota kannattaisi vertailla eri raitiotielinjauksilla. Julkisen talouden mittareista muut 

kuin yhteiskuntataloudelliset kustannukset ovat olleet liian mitättömässä roolissa han-

kearvioinneissa. Raitiotien konkreettiset hyödyt ovat muita kuin yhteiskuntataloudellisia 

ulkoisvaikutuksia, minkä takia kannattaisi tehdä kuntataloudellisia hyöty-kustannusarvi-

oita. Tällöin saataisiin huomioitua raitiotien todelliset hyödyt toisin kuin Väyläviraston 

hankearviointiohjeessa.  

Kyselyn lopussa yksi vastaajista toi esiin, että olisi hyvä, jos myös poliittiset päättäjät 

vastaisivat samaan kyselyyn. Tämä hyödyttäisi paljon vaikutusten arviointien tekijöitä. 

Tuotiin myös esiin, että päätöksentekijöille tuotetaan ja tarjotaan paljon tietoa, mutta on 

epäselvää, mitkä tiedot vaikuttavat tehtyihin päätöksiin. Ei oltu myöskään varmoja, miten 

päättäjät käyttäisivät mittareita päätöksenteossa. Olennaista on esittää vaikutukset päät-

täjille havainnollisessa muodossa. Todettiin, että poliittisessa investointipäätösten te-

ossa korostuvat esimerkiksi investointikustannukset, ylläpitokustannukset, investoinnin 

ajoitus, vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoon ja alueellinen tasa-arvo.  

Todettiin myös, että listassa on kyseenalaisia mittareita, joiden tuottaman tiedon laa-

dusta ei ole varmuutta. Mukana on niin perusteltua arviointia kuin mielipiteitä ja peruste-

lematonta päättelyä. Vaarana on tämän takia samojen asioiden arvioiminen useaan ker-

taan eri mittareiden alla.  

Esiin tuotiin, että kaikkien Suomen raitiotiehankkeiden yhteinen raitioteille sopiva arvi-

ointitapa olisi erittäin hyödyllinen. Nykyisin vaikutusten arviointi eroaa eri hankkeissa, 

mikä tekee hankkeiden keskinäisestä vertailusta erittäin hankalaa. Hyöty-kustannussuh-

teen sopimattomuus raitiotiehankkeisiin nostettiin esille, minkä lisäksi tuotiin esille, että 

myös kannattavuuslaskelmia ja hyöty-kustannussuhteita on laskettu hankkeissa eri ta-

valla, joten nekään eivät ole keskenään vertailukelpoisia.  

Kattavaa vaikutusarviota pidettiin tarpeellisena sekä päätöksenteossa että liikennejär-

jestelmäsuunnittelussa. Vastaajan mielestä mitään listatuista mittareista ei voinut pitää 

tarpeettomana. Vaikutusten arviointikehikossa on kuvattu kaikki oleelliset arvioitavat 

asiat, mutta näitä tulisi laajentaa kaupunkitaloudellisilla vaikutuksilla.  

Raitiotien pysyvyyttä pidettiin tärkeänä vaikutuksena. Elinkaarinäkökulman huomioinen 

liikennejärjestelmän ja maankäytön suunnittelussa olisi myös tärkeä ymmärtää, sillä sitä 
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pidettiin ainoana toimivana menetelmänä verrata eri liikennemuotoja. Esimerkkinä esi-

tettiin, että raitiovaunujen hankinta on noin 20–30 prosenttia vaunujen elinkaaren liiken-

nöinnin kokonaiskustannuksista.  

Kyselyyn kaivattiin useampia tasoja arviointiin, sillä kahden sidosryhmän tarkastelun ul-

kopuolelle jäivät esimerkiksi raitiotien suunnittelu ja toteuttaminen. Raitiotie on kaupun-

kikehityshanke, johon liittyy esimerkiksi maankäytön, kiinteistöjen ja palveluverkon ke-

hittäminen. Monet esitetyt arvioitavat tekijät olivat kyselyssä päällekkäisiä ja jako otsikoi-

den alle ei tuntunut tarkoituksenmukaiselta, koska toistoa tuli paljon. 

7.3 Arviointikehikko 

Luonnos arviointikehikosta koottiin luvun 6 pohjalta. Hankemittareista kaikki otettiin mu-

kaan, ja niitä täydennettiin liikennejärjestelmäsuunnitelmista löydetyillä hyvillä mittareilla, 

jotka voisivat sopia raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointiin. Lisäksi luotiin uusia mit-

tareita, joilla kokonaisuutta täydennettiin. Luonnosta arvioitiin haastattelu- ja kyselytutki-

muksen avulla. 

Alkuperäisestä arviointikehikosta ei poistettu mittareita, koska kyselyssä mitään mittaria 

ei pidetty täysin tarpeettomana. Haastatteluissa todettiin, että vaikutusten arvioinneissa 

arvioidaan monipuolisesti raitiotiehankkeita eikä sieltä puutu hirveästi mittareita. Kyse-

lyssä nostettiin esiin, että mittareita on paljon ja osa niistä on päällekkäisiä. Tämä ei 

kuitenkaan haitannut, sillä todettiin, että mittareita voi hyödyntää vaihtoehtoisina hank-

keissa. Haastatteluissa myös todettiin, että hankkeet ovat erilaisia, jolloin niissä hyödyn-

nettävät mittarit myös eroavat. Tämän takia arviointikehikko toimii käytännössä listana 

mittareista, joita voi hyödyntää. On tarpeellista selvittää kaikki vaikutukset, vaikka ne oli-

sivat vähäisiä. 

Luotiin kaksi kategoriaa mittareille, jotka vaativat toimenpiteitä. Kategoriat ovat 

• päivitettävät mittarit eli mittarit, jotka haastatteluissa ja kyselyissä nousivat esiin 

ja vaatisivat päivittämistä toimiakseen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioin-

neissa 

• uudet mittarit, jotka nousivat haastatteluissa ja kyselyssä esiin ja jotka koettiin 

tarpeellisiksi. Nämä mittarit eivät ole vielä hyödynnettävissä raitiotiehankkeiden 

vaikutusten arvioinneissa, vaan mittareita tulee kehittää jatkotutkimusten perus-

teella. 
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Sekä haastatteluissa että kyselyissä todettiin useamman kerran, että perinteinen yhteis-

kuntataloudellinen kannattavuuslaskelma ja hyöty-kustannussuhde aiheuttavat ongel-

mia, koska Väyläviraston hankearvioinnin ohjeen mukaisesti tehtynä se ei sovellu rai-

tiotiehankkeiden arviointiin. Tämän takia yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma 

ja hyöty-kustannussuhde asetettiin päivitettäviksi mittareiksi, joita tulisi kehittää toimiviksi 

raitiotiehankkeissa. Jos tämä ei onnistu, mittarien jättämistä pois kannattaisi harkita.  

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman tilalla tai rinnalla kannattaisi hyödyntää 

tällä hetkellä pieneen rooliin jääviä julkisen talouden mittareita, kuten kaupunkitaloudel-

lisen kannattavuuden arviointia ja kaupunkitaloudellista hyöty-kustannussuhdetta. Täl-

löin saataisiin huomioitua raitiotien tuomat todelliset hyödyt, kuten tiivistyvän kaupunki-

rakenteen hyödyt. Joitakin kaupunkitaloudellisia mittareita hyödynnetään jo, mutta ne 

merkittiin uusiksi mittareiksi, koska niitä tulee kehittää jatkossa vielä enemmän. Kiinteis-

tötaloudellisten vaikutusten arviointia epäiltiin, mutta esimerkiksi kiinteistöjen arvon 

nousu raitiotien reitillä Bergenissä (KPMG 2014; Bybanensveileder n. d.) osoittaa, että 

kiinteistötaloudellisia vaikutuksia kannattaa mitata. 

Uutena osa-alueena lisättiin sosiaalinen kestävyys, jonka mittareilla arvioidaan sosiaali-

sia vaikutuksia ja haitallisia terveysvaikutuksia. Alueiden välistä sosiaalista segregaa-

tiota kannattaa mitata. Vaikutusten kohdistumiselle eli sille, miten ihmisten liikkumismah-

dollisuudet muuttuvat, on oma mittarinsa. Lisäksi mittariksi lisättiin liikkumiskustannuk-

set. Haitalisten terveysvaikutusten mittareiksi lisättiin ympäristön alta tutut melun ja il-

manlaadun mittarit, joita tulisi kehittää terveysnäkökulmasta paremmiksi. Tämän lisäksi 

lisättiin mittareiksi aktiivisen liikkumisen tuomat terveyshyödyt ja liikkumattomuuden kus-

tannukset. Sosiaalisen kestävyyden mittareita tulee kehittää lisää. 

Rakentamisen aikaisten vaikutusten arvioinnin puutteiden korjaamiseksi ei noussut esille 

uusia mittareita. Mittarit jätettiin ennalleen, mutta niitä tulisi kehittää paremmiksi ja tarvit-

taessa kehittää uusia mittareita, jotta rakentamisen aikaisten vaikutusten arviointi paran-

tuisi. Elinkeinoelämän ja logistiikan mittareita tulisi myös arvioida rakentamisen aikana, 

minkä takia osa-alue lisättiin mainintana rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin. Elinkei-

noelämän ja logistiikan mittarit merkittiin päivitettäviin, koska ne vaatisivat perusteltuja 

arviointitapoja.  

Uutena osa-alueena lisättiin häiriötilanteet. Osa-alueen mittareilla arvioidaan, mitkä ovat 

häiriön vaikutukset liikennejärjestelmässä, miten häiriö vaikuttaa raitiotiehen, miten häi-

riö kertaantuu liikennejärjestelmässä, ja miten liikennejärjestelmä ja raitiotie toipuvat häi-

riöstä. Osa-alueeseen liittyen voi kehittää myös muita mittareita tulevaisuudessa. 
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Raitiotien ja joukkoliikenteen osa-alueet yhdistettiin, koska kyselyssä niiden mittareissa 

koettiin olevan paljon yhtenäistä. Koska raitiotie on osa liikennejärjestelmää, päivitettiin 

liikennejärjestelmän osa-alueeseen yksi aiempi mittari arvioimaan raitiotien vaikutusta 

liikennejärjestelmään. Tätä mittaria tulisi kehittää tulevaisuudessa toimivaksi. Arkikoke-

musta kannattaisi mitata, mutta sen mittaamiseen ei tullut ehdotuksia sopivista mitta-

reista. Arkikokemuksen arvioimiseen hyödynnettäviä mittareita tulisi kehittää tulevaisuu-

dessa. 

Ympäristön osa-alueelle lisättiin uusiksi mittareiksi haastattelujen ja kyselyn perusteella 

mittarit arvioimaan hiilinieluja, hiilijalanjälkeä ja tiivistyvän kaupunkirakenteen päästö-

hyötyjä. Nämä vaativat vielä tarkempaa kehittämistä ennen kuin niitä voidaan hyödyntää 

vaikutusten arvioinneissa. Luonnon monimuotoisuuden tarkempaa arviointia toivottiin, 

joten mittaria ”Vaikutukset eliöihin ja ekologisiin yhteyksiin” täydennettiin luonnon moni-

muotoisuuden arvioinnilla. Samalla mittari merkittiin päivitettäväksi mittariksi. Haastatte-

lujen ja kyselyn perusteella maankäyttöä ja sen kehittymisen arviointia tulisi kehittää, 

vaikka sitä arvioidaan jo hyvin.  

Liikenneturvallisuuden arvioinnin kerrottiin perustuvan tällä hetkellä ajoneuvoliikenteen 

onnettomuuksien arviointiin. Tähän toivottiin rinnalle raitiotieonnettomuuksien määrän 

arviointia, joka arviointikehikossa jo oli. Tämän lisäksi ehdotettu konfliktien vakavuus rai-

tiotiellä lisättiin arviointikehikkoon kehitettävänä mittarina.  

Haastatteluilla ja kyselyllä pyrittiin selvittämään, ovatko eri mittarit eri sidosryhmille tär-

keitä. Haastateltujen mielestä eri sidosryhmiä kiinnostavat eri mittarit, mutta mittareita ei 

juurikaan eroteltu sidosryhmittäin. Kyselyn tuloksista on puolestaan todettavissa, että 

sekä päättäjille että liikennejärjestelmäsuunnittelulle tärkeitä mittareita on monia. Lisäksi 

tarkasteltiin mittareiden tärkeyttä vain kahden sidosryhmän kannalta. Tämän takia arvi-

ointikehikkoon ei eritelty mittareiden tärkeyttä. 

Lopullinen arviointikehikko on esitetty liitteessä G. Arviointikehikko koostuu 16 osa-alu-

eesta, joilla on yhteensä 167 mittaria. Arviointikehikko toimii listana mahdollisista mitta-

reista, ja listalta voidaan valita kuhunkin hankkeeseen sopivat mittarit. Valitut arviointike-

hikon mittarit ja niiden vaikutukset kootaan taulukoksi. Kuvassa 43 on esitetty esimerkki 

kolmen mittarin osalta kuvitteellisessa tilanteessa. 
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Kuva 43. Malli raitiotiehankkeen vaikutusten arvioinnin taulukosta, johon on 
koottu mittarien tiedot vertailuvaihtoehdoittain.  

Taulukossa hyödynnetään väriasteikoita vaikutusten myönteisyyden ja kielteisyyden ku-

vaamisen. Kuvassa 43 on hyödynnetty viisiportaista asteikkoa, mutta asteikko voi olla 

hyvin myös seitsemänportainen. Taulukolla on mahdollista esittää kaikki mittarit, minkä 

lisäksi tärkeimmiksi koetut voidaan nostaa vielä omaan taulukkoonsa. Mittarit voidaan 

jakaa tarvittaessa erilaisten teemojen ja tavoitteiden mukaisesti osa-alueisiin. Taulu-

kossa voi tarvittaessa esittää useita linjausvaihtoehtoja ja käsitellä raitiotien lisäksi vaih-

toehtoisia liikennevälineitä, kuten superbusseja tai lähijunia. Taulukossa pystyy esittä-

mään mittareiden tuloksia niin numeerisesti kuin tekstin muodossa. Arviointikehikko tu-

lee säilyttää osana suunnitteluprosessia ja sitä tulee päivittää koko hankkeen ajan, jolloin 

sillä voidaan viestiä helposti ajantasainen informaatio. Arviointikehikkoa voisi hyödyntää 

apuna myös raitiotiehankkeiden jälkiarvioinnissa. 

7.4 Palvelukeskeinen raitiotiejärjestelmä SmartRail 

SmartRailin mahdollisia palveluita ja mittareita selvitettiin haastatteluissa. Palveluiden 

osa-alueita on koottu kuvaan 44. 

Ve1 Ve2 Ve1a Ve2a

Joukkoliikennematkojen määrä 

kaupungissa [kpl/arki-vrk]
300 000 370 000 425 000 350 000 400 000

Henkilöautoliikennematkojen osuus 

kaikista matkoista [%]
55 % 42 % 35 % 47 % 38 %

Alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo

heikkenee 

erityisesti 

alueilla A ja B

paranee alueilla 

A‒D

paranee alueilla 

A‒C

paranee alueilla 

A‒D

paranee alueilla 

A‒C

Raitiotie Superbussi
Mittari Ve0+ 

Suuri myönteinen 

vaikutus
Myönteinen vaikutus Ei vaikutusta Kielteinen vaikutus

Suuri kielteinen 

vaikutus
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Kuva 44. SmartRailin mahdollisten palveluiden osa-alueita. 

Matkan suunnitteluun liittyvät palvelut voisivat olla esimerkiksi sovelluksia, joilla matkoja 

voi suunnitella ja joilla saa tietoa matkavaihtoehdoista esimerkiksi häiriö- ja vaihtotilan-

teissa. Sovelluksilla voisi myös seurata raitiotien matkustajakuormitusta. Matkan maksa-

miseen liittyvät palvelut ja raitiovaunun varustelu, kuten ajantasainen matkustajainfor-

maatio ja tieto liikkumisesta, sopisivat SmartRailiin. Vaihtojen helpottamiseksi raitiovau-

nussa voisi näkyä tulevan vaihtopysäkin vaihtolinjojen reaaliaikainen aikataulu. Vastaa-

vasti pysäkkien palvelutaso sopii SmartRailiin. Palveluilla voitaisiin helpottaa vaihtoja ja 

pysäkeille liikkumista esimerkiksi opastein ja ajantasaisen informaation avulla. Pysäkkei-

hin voisi kytkeä esimerkiksi MaaS-palveluita. Erityisesti vaihtopysäkit kiinnostavat kau-

pallisia toimijoita keskittyneiden asiakasvirtojen takia (Lampinen 2016), joten esimerkiksi 

erilaisilla kaupoilla voi olla potentiaalia olla osa SmartRailin palveluita.  

Mahdollisiin palveluihin tulisi kuitenkin perehtyä lisää. Palveluiden kehittämisessä ja mit-

taamisessa tulisi hyödyntää esimerkiksi palvelumuotoilua ja asiakkaan palvelupolkua. 

Lisäksi voisi hyödyntää muita tutkimuksia, kuten Hildénin (2020) väitöskirjaa bussimat-

kustajien kokemusten ja odotusten pohjalta suunnittelutyökaluista julkisen liikenteen pa-

rantamiseen. Myös joukkoliikenteen tarvehierarkiasta (kuva 45) voi olla hyötyä mahdol-

listen palveluiden suunnittelemisessa. Tarvehierarkian eri tasojen avulla voisi kehittää 

SmartRailin palveluita. 
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Kuva 45. Joukkoliikenteen tarvehierarkia (Ekström 2016). 

HSL:n Solmu-projektissa joukkoliikenteen tarvehierarkian pohjana ovat ennakoitavuus, 

turvallisuus ja toimintavarmuus, jotka ovat taattavat matkustamisen perusteet. Ennakoi-

tavuus koostuu aikatauluista. Turvallisuus muodostuu siisteydestä, kuljettajan ajotyy-

listä, vartijoista ja muista matkustajista. Toimintavarmuus koostuu kalustosta, maksami-

sesta, asemista, pysäkeistä ja reiteistä. Seuraavalla tasolla ovat seurattavuus, löydettä-

vyys ja suunniteltavuus, jotka muodostavat kehitettävän hallinnan tunteen. Seurattavuus 

koostuu matkan etenemisen seuraamisesta, löydettävyys opasteista ja suunniteltavuus 

reittioppaasta ja poikkeusinfosta. (Ekström 2016). 

Korkeimmalla tasolla ovat viihtyminen, oppiminen, lisäarvopalvelut ja reaaliaikainen 

opastaminen, jotka tuovat lisäarvoa. Viihtyminen muodostuu rentoutushetkistä, omasta 

ajasta, viihdykkeestä matkan aikana ja miellyttävistä ympäristöistä asemilla ja liikenne-

välineissä. Oppiminen koostuu uusien palveluiden löytämisestä ja käytöstä, julkisen lii-

kenteen tehokkaammasta hyödyntämisestä ja oman arjen optimoinnista. Lisäarvopalve-

luita ovat asiakasohjelma ja yhteistyökumppanit. Reaaliaikainen opastaminen muodos-

tuu oikeaan aikaan pois jäämisestä, pysäkin löytämisestä ja kävelyreiteistä lähtiessä ja 

perillä. Lisäksi on huomioitu sosiaalisuus, joka kuuluu kiinteästi joukkoliikenteeseen. On 

pohdittu, voiko sosiaalisuus toimia ohjaavana tekijänä palveluiden kehittämisessä ja mi-

ten joukkoliikenteen sosiaaliset vaikutukset ovat hyödynnettävissä. (Ekström 2016).  

SmartRail koostuu palveluista, minkä takia myös mittarit keskittyvät palveluihin. Hyödyl-

lisiä osa-alueita mittareille voisivat olla muun muassa lähisaavutettavuus, palvelutaso ja 

helppokäyttöisyys. Myös asiakasuskollisuutta voisi mitata. Käytön aikana palveluita voi-

daan arvioida esimerkiksi koekäytöllä, kyselyillä ja havainnoimalla. Palvelukeskeisen jär-

jestelmän arviointi vaatii asiakaslähtöisiä mittareita, joiden arvioiminen vaikutusten arvi-

oinnin aikana on vielä tällä hetkellä hankalaa. Sopivia mittareita voisi kehittää esimerkiksi 
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living lab -menetelmin ja myöhemmin toiminnassa olevista raitioteistä kertyvien koke-

musten perusteella. Palveluiden mittaamiseen liittyviä ongelmia ei kuitenkaan välttä-

mättä saada karsittua näillä toimenpiteillä eikä palveluiden arviointia toimimaan vaiku-

tusten arvioinneissa. 
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8. YHTEENVETO 

Ensimmäisenä tutkittiin, millaiset Euroopan Unionin päästötavoitteet ovat ja millaiset 

Suomen liikenteen päästötavoitteet ovat. Lisäksi selvitettiin, kuinka vaikutusten arviointia 

toteutetaan liikennejärjestelmäsuunnittelun ja hankearvioinnin osana. EU:n tavoitteena 

on vähentää unionin kasvihuonekaasupäästöjä vähintään 40 prosenttia vuoteen 2030 

mennessä vuoden 1990 päästötasosta. Liikenne kuuluu taakanjakosektoriin, jonka tulee 

vähentää päästöjään 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden 2005 päästöta-

sosta. EU:n taakanjakosopimuksen mukaan Suomen tulee vähentää taakanjakosektorin 

päästöjä 39 prosentilla. Liikenteen päästöjä on tavoitteena vähentää Suomessa noin 50 

prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden 2005 tasosta. Liikenteen tulisi olla hiiletöntä 

vuonna 2045. Noin 94 prosenttia Suomen liikenteen päästöistä on peräisin tieliiken-

teestä, minkä takia suurin liikenteen päästövähennyspotentiaali löytyy tieliikenteestä. 54 

prosenttia tieliikenteen päästöistä syntyy henkilöautoliikenteestä. Koska suurten kaupun-

kiseutujen sisäiset henkilöautomatkat tuottavat 21 prosenttia kaikista henkilöautoliiken-

teen päästöistä, on näiden päästöjen vähentämisessä raitiotiejärjestelmillä potentiaalia. 

Liikennejärjestelmäsuunnittelussa vaikutusten arviointia tehdään jatkuvana ja vuorovai-

kutteisena yhteistyönä viranomaisten ja toimijoiden välillä. Liikennehankkeissa vaikutus-

ten arviointia tehdään osana hankearviointia Väyläviraston liikenneväylien hankearvioin-

nin yleisohjeen perusteella. 

Toiseksi selvitettiin, mitä keinoja Suomella on liikenteen päästöjen vähentämiseksi ja 

millainen rooli raitiotiejärjestelmillä on päästöjä vähennettäessä. Suomen liikenteen 

päästövähennyskeinot on jaettu neljään kategoriaan: kestävä liikkuminen, tehokkaat ta-

varakuljetukset, nolla- ja vähäpäästöiset liikennevälineet sekä uusiutuvat polttoaineet. 

Raideliikennejärjestelmiin vaikuttavat toimenpiteet sijoittuvat kestävän liikkumisen kate-

goriaan. Nämä toimenpiteet ovat kestävät liikenneinfrainvestoinnit, kestävien liikkumis-

palvelujen tarjonnan kehittäminen ja yhdyskuntarakenteen tiivistäminen. 

Kolmanneksi tutkittiin, millaisia tavoitteita kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitel-

missa on esitetty ja miten vaikutusten arviointia on tehty kaupunkiseutujen liikennejär-

jestelmäsuunnitelmissa. Lisäksi selvitettiin, mitä huomioita kaupunkiseutujen liikennejär-

jestelmäsuunnitelmien tavoitteista ja mittareista on tehtävissä ja miten suunnitelmia voisi 

kehittää. Tarkasteltujen kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa on asetettu 

kaupunkiseudusta riippuen 4–27 tavoitetta. Tarkasteltujen kaupunkiseutujen liikennejär-

jestelmäsuunnitelmissa on hyödynnetty eniten suunnallisia tavoitteita (30 %) sekä pa-

rantamis- ja edistämistavoitteita (26 %). Numeerisia tavoitteita on asetettu suhteellisen 
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vähän (12 %). Suomalaisten kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa nu-

meerisia tavoitteita oli vähemmän kuin pohjoismaisissa vertailukaupungeissa. Numeeri-

sia tavoitteita tulisi kuitenkin asettaa enemmän ja rohkeammin suomalaisten kaupunki-

seutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa kuvaamaan tulevaisuuden tavoitetilaa, jotta 

tavoitteiden konkreettisuus kasvaa. Tällöin myös sopivien toimenpiteiden suunnittelemi-

nen ja perusteleminen helpottuu. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien mittareita esiintyy 5–

56 kaupunkiseutua kohti. Kaikille asetetuille tavoitteille ei ole vastaavaa mittaria eikä kai-

kille mittareille vastaavaa tavoitetta. Olisi tärkeää, että kaikkia asetettuja tavoitteita niiden 

tyypistä riippumatta seurattaisiin jotenkin. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien mittareita 

voisi jakaa selkeyden vuoksi Helsingin MAL 2019-suunnitelman tyylisesti esimerkiksi 

päämittareihin, tukimittareihin ja täydentäviin arviointimenetelmiin. Tavoitteet ja mittarit 

kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa erosivat seuduittain, mikä oli häm-

mentävää, sillä tavoitteiden ja mittareiden voisi kuvitella olevan melko samanlaisia. Lii-

kennejärjestelmäsuunnitelmissa tulisi siirtyä kohti laaja-alaisempaa ajattelua ja suunnit-

telua, mikä on tuttua muun muassa Helsingin MAL 2019-suunnitelmasta. Liikennejärjes-

telmän jälkiseurannan tekeminen on tärkeää ja seurantamittareiden kehittymisestä tulisi 

julkaista tietoa esimerkiksi vuosittain. Yleisesti liikennejärjestelmäsuunnitelmien tekemi-

sen tulisi siirtyä kohti jatkuvaa seurantaa ja päivittämistä, mikä parantaisi liikennejärjes-

telmäsuunnitelmia strategisina työkaluina. Suunnitelmien tiedot koottaisiin esimerkiksi 

nettisivulle.  

Neljänneksi selvitettiin, miten raitioteiden vaikutuksia on arvioitu niitä suunniteltaessa ja 

millaisia vaikutusten on arvioitu olevan. Lisäksi selvitettiin, mitä huomioita raitiotiejärjes-

telmien suunnitelmista ja suunnitelmien mittareista on tehtävissä ja miten suunnitelmia 

voisi kehittää. Raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa on hyödynnetty hankkeesta 

riippuen 33–77 mittaria. Raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa on keskenään 

paljon yhtäläisyyksiä esimerkiksi arvioinnin osa-alueissa ja mittareissa. Suomalaisissa 

hankkeissa on ollut mukana paljon samoja tekijöitä, kuten samoja konsulttiyrityksiä. 

Hankkeiden välillä on myös tehty yhteistyötä. Raitioteillä on arvioitu olevan positiivisia 

vaikutuksia joukkoliikenteeseen esimerkiksi lipputulojen ja kulkutapaosuuksien kasvujen 

myötä. Siirtymää autoliikenteestä joukkoliikenteeseen arvioidaan tapahtuvan. Liikenteen 

päästöjen on arvioitu vähenevän ja liikenneturvallisuuden parantuvan. Raitiotien arvioi-

daan tiivistävän yhdyskuntarakennetta ja houkuttelevan varrelleen niin asuntoja, työpaik-

koja kuin palveluita. Edellä mainittuja vaikutuksia on päästy toteamaan Bergenissä, 

jossa raitiotien myötä on todistettu esimerkiksi joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kas-

vua, kiinteistöjen arvon nousua reitin varrella ja rakentamisen ja investointien lisäänty-

mistä reitillä.  
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Viimeiseksi selvitettiin, millainen olisi hyvä arviointikehikko raitiotiejärjestelmien vaikutus-

ten arviointiin sekä millaisia SmartRail-kokonaisuuden palvelut voisivat olla ja miten niitä 

tulisi arvioida. Lopullinen arviointikehikko raitiotiejärjestelmien vaikutusten arviointiin si-

sältää mittareita tarkastelluista hankearvioinneista ja liikennejärjestelmäsuunnitelmista, 

minkä lisäksi sitä on täydennetty uusilla mittareilla. Alustavaa kehikkoa kehitettiin haas-

tattelu- ja kyselytutkimuksella. Näissä todettiin, että raitiotiehankkeita on arvioitu jo melko 

monipuolisesti. Tärkeiden mittareiden todettiin vaihtelevan sidosryhmittäin, ja niitä todet-

tiin olevan paljon. Tutkimusten pohjalta kehikkoon on lisätty uusia kehitettäviä mittareita 

sekä ehdotettu päivitettäväksi osaa vanhoista mittareista. Merkittävimpänä huomiona 

on, että yhteiskuntataloudellisia arviointimenetelmiä tulisi päivittää sopivammaksi ja kau-

punkitaloudellisia arviointimenetelmiä kehittää, jotta raitioteiden vaikutukset saataisiin 

kunnolla huomioitua. Arviointikehikko toimii listana mahdollisista mittareista, joista voi-

daan hyödyntää kuhunkin hankkeeseen sopivia mittareita. Arviointikehikko on esitetty 

liitteessä G. Arviointikehikon mittarit kootaan taulukoksi, jossa kuvataan vaikutusten 

myönteisyyttä ja kielteisyyttä väriasteikolla. Taulukko helpottaa vaikutusten viestimistä 

selkeästi. Taulukkoa tulee säilyttää osana suunnitteluprosessia ja sitä tulee päivittää 

hankkeen edistyessä.  

Arviointikehikkoa voisi hyödyntää myös hankkeiden jälkiarvioinnissa. Raitiotiehankkei-

den vaikutusten arviointiin tulisi tehdä oma ohjeensa, joka soveltuu tehtävään ja huomioi 

raitioteiden erityispiirteet. Tällöin vaikutusten vertailtavuus eri hankkeiden välillä paran-

tuisi. Ohje korvaisi Väyläviraston liikenneväylien arviointiohjeen, jota on sovellettu tähän 

asti raitiotiehankkeiden arvioinnissa, vaikka se on kehitetty tie-, rata- ja vesiväylähank-

keiden arviointiin. Raitiotiehankkeiden arviointiohjeessa voisi hyödyntää kerättyjä tietoja 

valmistuneiden raitioteiden toiminnasta ja vaikutuksista Suomessa.  

Palvelukeskeisen raitiotiejärjestelmä SmartRailin mahdollisia palveluita nousi haastatte-

luissa esiin hyvin. Sopivat palvelut voisivat liittyä esimerkiksi pysäkkien palvelutasoon, 

opasteisiin, vaihtojen järjestelyyn, matkan suunnitteluun ja maksamiseen, puhelinsovel-

luksiin, sekoittuneeseen maankäyttöön ja ajantasaiseen matkustajainformaatioon. Sopi-

vien palveluiden löytämiseksi ja niiden arviointitapojen kehittämiseksi tulee kuitenkin 

tehdä lisää tutkimusta esimerkiksi palvelumuotoilun ja living lab -menetelmiä sekä jouk-

koliikenteen palveluhierarkiaa hyödyntäen.  

Raidefaktorin suuruudesta Suomessa ei ole varmuutta, joten asiaa tulisi tutkia lisää. Rai-

tiotiejärjestelmien taloudellista arviointia tulisi tutkia ja kehittää. Yhteiskuntataloudellisen 

arvioinnin kehittämistä sopivaksi raitiotiehankkeille tulisi tutkia, minkä lisäksi rai-

tiotiehankkeiden kaupunkitaloudellista arviointia tulisi tutkia, jotta raitioteiden vaikutukset 
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kaupunkitalouden tasolla tulisivat paremmin huomioiduiksi. Lisäksi voisi tutkia, ilme-

neekö raitioteiden käyttöönoton jälkeen sellaisia vaikutuksia, joita ei ole huomioitu vai-

kutusten arvioinneissa ja tarvittaessa kehittää näille arviointimenetelmät tuleviin rai-

tiotiehankkeisiin. Mittarien tärkeyttä eri sidosryhmille voisi tutkia lisää laajentamalla koh-

deryhmä raitiotiehankkeisiin osallistuneista ammattilaisista esimerkiksi päättäjiin ja asuk-

kaisiin. 

Diplomityötä arvioitiin Thomas & Magilvyn (2011) laadullisen tutkimuksen menetelmin eli 

uskottavuuden, siirrettävyyden, luotettavuuden ja vahvistettavuuden avulla. Uskottavuu-

den näkökulmasta lähdemateriaalit ovat yksipuolisia ja tuoreudestaan huolimatta kaikki 

lähteet eivät enää kuvaa nykytilaa kunnolla. Toisaalta lähdemateriaalit ovat ainoa tapa 

selvittää aiheeseen liittyviä asioita, koska monipuolisempaa aineistoa ei ole saatavilla. 

Kansainvälisiä vertailukohtia olisi voitu tarkastella useampia, mutta toisaalta voi pohtia, 

kuinka paljon lisäarvoa useammat kansainväliset vertailukohdat olisivat tuoneet. Haas-

tateltavia ja kyselyyn vastanneita olisi voinut olla enemmän, mutta toisaalta suomalaisia 

alan ammattilaisia on vähän. Kysely oli pitkä, mikä todennäköisesti myös vähensi saatu-

jen vastausten määrää. Sekä haastattelujen että kyselyiden vastaukset kuitenkin saa-

vuttivat saturaatiopisteen.  

Tutkimuksen siirrettävyys on hyvä, sillä tutkimuksen voisi toteuttaa ulkomailla vastaa-

valla tavalla. Myös tulokset voisi siirtää ulkomaiseen kontekstiin tietyin varauksin, sillä 

liikennehankkeiden arvioinneissa on aina kansallisia piirteitä. Esitettyjä toimintatapoja, 

kuten vaikutusten kokoamista taulukoksi, voisi hyödyntää myös muissa suomalaisissa 

liikennehankkeissa. Tutkimus ja tutkimusprosessi on kuvattu kattavasti ja läpinäkyvästi, 

mikä parantaa tutkimuksen luotettavuutta ja vahvistettavuutta.  
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LIITE A: 
LIIKENNEJÄRJESTELMÄSUUNNITELMIEN 
TAVOITTEET 

 Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund  
Numeeriset tavoitteet 0 0 1 0 1 7 9 

Suunnalliset tavoitteet 1 3 5 8 2 4 23 

Parantamis- ja edistämistavoitteet 0 2 8 9 0 1 20 

Huomioon ottavat tavoitteet 0 0 3 2 0 0 5 

Toteamustavoitteet 3 1 1 8 2 0 15 

Toimenpidetavoitteet 0 1 3 0 0 1 5 

Yhteensä 4 7 21 27 5 13 77 

 

 Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund 

Turvallisuus       

Hyvinvoiva: terveellinen ja turvallinen elinympäristö 
mahdollistaa kaikille aktiivisen arjen 

•      

Ihmisten liikkumisvalintoihin ja -käyttäytymiseen 
vaikuttaminen liikenneturvallisuuden kannalta 

  •    

Kävelyn ja pyöräilyn turvallisuuden parantaminen   •    

Raskaan liikenteen ja vaarallisten aineiden kuljetus-
reittien ongelmakohtien poistaminen asutuksen pii-
ristä 

  •    

Henkilövahinko-onnettomuuksien kasautumakoh-
tien parantaminen 

  •    

Henkilövahinko-onnettomuuksien määrän vähentä-
minen 

  •    

Henkilövahinko-onnettomuuksien ja niissä louk-
kaantuneiden määrän vähentyminen 

   •   

Turvavälineiden käyttö kasvaa ja riskikäyttäytymi-
nen liikenteessä vähenee 

   •   

Liikenneturvallisuuden kehittäminen kohti pysyviä 
toimintatapoja ja poikkitoiminnallista työtä 

   •   

Kävelyn ja pyöräilyn riskien vähentäminen    •   

Nollavisio (kukaan ei kuole tai loukkaannu vakavasti 
liikenteessä) 

    •  

Liikenneympäristön kokee turvallisena vuosittain 
yhä useampi ihminen 

     • 

Liikenteessä vakavasti loukkaantuneiden ja kuollei-
den määrä laskee 25 % vuoteen 2020 mennessä ja 
50 % vuoteen 2030 mennessä 

     • 

       

Ympäristö       

Vähäpäästöinen: seutu kasvaa kestävästi ja vähen-
tää päästöjä tehokkaasti 

•      

Kansallisten ja kansainvälisten ilmastotavoitteiden 
huomioiminen 

  •    

Vähäpäästöisen teknologian käyttöönoton edistämi-
nen 

  •    

Liikenteen aiheuttamien terveydellisten haittojen ja 
viihtyvyyshaittojen vähentäminen 

  •    
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 Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund 

Liikenteen luonnonympäristölle aiheuttamien hai-
tallisten vaikutusten ja riskien huomioiminen ja vä-
hentäminen 

  •    

Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämi-
nen 

    •  

Vuoteen 2030 mennessä tarjotaan hyvityksiä kiin-
teistölle, jotka sijaitsevat yli 55 dB:n melualueilla 

     • 

CO2-päästöt asukasta kohti vähenevät 2,5 % vuosit-
tain 

     • 

       

Kestävät kulkutavat (yleisesti)       

Kestävien kulkutapojen kulkumuoto-osuus kasvaa 
(Turussa 52 % → 66 % ja muualla kaupunkiseudulla 
30‒37 % → 42 %) 

  •    

Kestävien kulkutapojen kulkumuoto-osuus kasvaa    •   

Kestävillä kulkutavoilla tehdään 70 % matkoista 
vuonna 2020 ja 75 % vuonna 2030 

     • 

Kestävillä kulkutavoilla tehdään Lundin kuntaan tu-
levista ja kunnasta lähtevistä matkoista 45 % 
vuonna 2020 ja 50 % vuonna 2030 

     • 

       

Joukkoliikenne       

Joukkoliikenteen osuuden lisääminen  •     

Joukkoliikenteen järjestäminen tehokkaasti & mat-
kaketjujen sujuvoittaminen 

 •     

Joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä ja houkuttele-
vuutta parannetaan 

  •    

Joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantaminen no-
peuttamalla matka-aikoja ja toteuttamalla seudulli-
nen runkolinjasto 

  •    

Eri joukkoliikennemuotojen kehittäminen yhtenä 
kokonaisuutena 

   •   

Julkisen rahoituksen kohdentaminen tehokkaasti ja 
läpinäkyvästi 

   •   

Joukkoliikenteen kehittäminen erityisesti parhaan 
käyttäjäpotentiaalin alueilla 

   •   

Joukkoliikennetarjonta on monipuolista ja palvelee 
erilaisia liikkumistarpeita ja matkaketjuja 

   •   

Houkutteleva ja kapasiteetiltaan riittävä joukkolii-
kennejärjestelmä 

    •  

Joukkoliikenne asukasta kohti kasvaa 3,5 % vuosit-
tain 

     • 

       

Pyöräily ja kävely       

Kävely- ja pyöräilyverkon yhdistävyyden ja laadun 
parantaminen 

  •    

Kävelyn ja pyöräilyn ympärivuotinen käytettävyys 
työmatkoilla 

  •    

Kävelyn ja pyöräilyn houkuttelevuuden lisääminen 
palveluilla 

  •    

Ympärivuotisen pyöräilyn edistäminen    •   

Kävelyn ja pyöräilyn kulkutapaosuuden kasvattami-
nen 

 •  •   

Kävelyn ja pyöräilyn kehittäminen arkiliikkumisen 
tavoin 

   •   

Houkutteleva, ajokelpoinen ja turvallinen pyörä-
verkko 

    •  
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Pyöräily asukasta kohti kasvaa 1 % vuosittain      • 

Kävely asukasta kohti kasvaa vuosittain      • 

 
  

      

Tieliikenne       

Henkilöautoliikenteen osuuden kasvun pysäyttämi-
nen 

 •     

Henkilöautoilun matkaketjujen kehittäminen    •   

Henkilöautomatkojen väheneminen erityisesti ly-
hyillä matkoilla 

   •   

Henkilöautomatkojen osuuden vähentäminen mui-
hin kulkumuotoihin verrattuna 

   •   

Moottoriajoneuvoliikenne asukasta kohti vähenee 
vuosittain valtion ja kunnan teillä 

     • 

Moottoriajoneuvoliikenne asukasta kohti vähenee 
vuosittain 1 % kunnan teillä 

     • 

       

Liikennejärjestelmä       

Maankäytön tukeutuminen ensisijaisesti olemassa 
olevaan liikennejärjestelmään 

   •   

Liikennejärjestelmään kehittäminen ja parantami-
nen kokonaisuutena 

   •   

Vahva ja luotettava liikennejärjestelmä, jonka alt-
tiutta vaaratilanteille on vähennetty 

    •  

       

Elinkeinoelämä ja logistiikka       

Tavaraliikenteen keskeisten reittien sujuvuuden pa-
rantaminen 

  •    

Tavaraliikenteen terminaali- ja logistiikka-alueiden 
osoittaminen ja saavutettavuuden parantaminen 

   •   

Tulevaisuuden tarpeiden huomioon ottaminen    •   

Matkailijoiden tarpeiden huomioiminen    •   

       

Liikkumisvalinnat, -vaihtoehdot ja -tarpeet       

Liikkumistarpeen vähentämismahdollisuuksien luo-
minen 

 •     

Käyttäjien tietoisuuden lisääminen eri kulkutavoista   •    

       

Raide- ja lentoliikenne sekä kaukoliikenne       

Raideliikenteen hyödyntämisen mahdollisuuksien 
vahvistaminen 

 •     

Lentoliikenteen edellytysten kehittäminen  •     

Raideliikenteen osuuden kasvu henkilöliikenteessä    •   

Hyvä kaukoliikenteen palvelutaso esimerkiksi Hel-
sinkiin ja naapurimaakuntakeskuksiin 

   •   

Lentoasema-alueesta kansainvälisen lentoliikenteen 
ja siihen liittyvän yritystoiminnan keskus 

   •   

       

Matka- ja kuljetusketjut sekä matkat       

Matka- ja kuljetusketjujen toimivuus    •   

Arjen matkat sujuvia ja turvallisia    •   
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Saavutettavuus       

Merkittävien palveluiden ympärivuotinen saavutet-
tavuus kävellen ja pyöräillen paranee 

  •    

Keskusta-alueiden palvelujen saavutettavuus henki-
löautolla huomioidaan 

  •    

Esteettömyyden huomioiminen   •    

Julkisten ja yksityisten palveluiden ja työpaikkojen 
helppo saavutettavuus 

   •   

Fyysinen saavutettavuus paranee      • 

       

Älykäs liikenne       

Älyliikenteen keinojen ja palveluiden hyödyntämi-
nen tie- ja joukkoliikenteessä 

  •    

       

Suunnitelmien vaikutukset       

Suunnitelman vaikutusten piirissä asuvien määrä 
kasvaa 

     • 

       

Seutu       

Houkutteleva: kansainvälinen seutu houkuttelee yri-
tyksiä ja asukkaita 

•      

Elinvoimainen: taloudellinen tehokkuus takaa seu-
dun kehittämisen ja toimivuuden 

•      

Seudun kilpailukyvyn parantaminen    •   
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LIITE B: 
LIIKENNEJÄRJESTELMÄSUUNNITELMIEN 
MITTARIT 

 Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund  
Numeeriset mittarit 41 20 18 24 5 15 123 

Laadulliset mittarit 15 0 1 2 0 1 19 

Yhteensä 56 20 19 26 5 16 142 

 

 
 Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund 

Turvallisuus       

Liikenteen henkilövahinkojen määrä (kpl/1000 asu-
kasta) 

•      

Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneet ja kuol-
leet seudulla (hlö) 

  •    

Tieliikenteessä kuolleet ja loukkaantuneet kulkuta-
van mukaan seudulla (hlö) 

  •    

Kaduilla sattuneet henkilövahinkoon johtaneet on-
nettomuudet kunnittain (hlö) 

  •    

Henkilövahinko-onnettomuuksien määrä 15-21-
vuotiailla (hlö) 

  •    

Henkilövahinko-onnettomuuksissa mukana olleet 
iän mukaan seudulla (hlö) 

  •    

Jalankulun ja pyöräilyn onnettomuuksien määrän 
kehitys 

   •   

Liikenteessä kuolleiden määrän muutos verrattuna 
vuoden 2011 tasoon 

     • 

Liikenteessä vakavasti loukkaantuneiden määrän 
muutos verrattuna vuoden 2011 tasoon 

     • 

Muutos liikenneympäristön kokemisena turvallisena 
ja vertaaminen edelliseen vuoteen 

     • 

       

Ympäristö       

Muutos liikenteen kasvihuonekaasupäästöissä [CO2] 
vuonna 2030 verrattuna vuoden 2005 tasoon 

•      

Teoreettisten liikennemelualueiden pinta-ala •      

Tieliikenteen paikallishaitoille altistuvien asukkaiden 
osuus 

•      

Luonnonvarojen käytön kehitys ja hyödyntämisen 
optimointi 

•      

Laajojen yhtenäisten metsäalueiden, ekologisten 
yhteyksien, luonnon ydinalueiden ja Natura-aluei-
den ja maisema-alueiden tarkastelu 

•      

Maisema-alueiden ja rakennetun ympäristön tar-
kastelu 

•      

Vesistöjen tarkastelu •      

Sopeutumisen kannalta riskikohteiden tunnistus 
(tulva- ja pohjavesialueet) 

•      

Elinympäristön turvallisuuden ja terveellisyyden tar-
kastelu (päästöt, ympäristöhäiriöt, virkistysalueet, 
viheryhteystarpeet, huomioitavat alueet, ulkoilurei-
tit) 

•      

Terveysriskien ja haittojen tunnistaminen (ilman-
laatu, melu) 

•      

Liikenteen päästöt   •    
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CO2-päästöjen määrä    •   

CO2-päästöjen määrä kaupunkiseutujen teillä     •  

Liikenteen CO2-päästöt asukasta kohti ja prosentu-
aalinen muutos verrattuna edelliseen vuoteen 

     • 

Meluhyvitystä saaneiden kiinteistöjen osuus hyvi-
tykseen oikeutettujen kiinteistöjen määrästä 

     • 

       

Kestävät kulkutavat (yleisesti)       

Kestävien kulkutapojen yhteenlaskettu prosentuaa-
linen kulkutapaosuus 

•     • 

Kestävien kulkutapojen yhteenlaskettu prosentuaa-
linen kulkutapaosuus kaupunkiin tulevissa mat-
koissa 

     • 

Kestävien kulkutapojen yhteenlaskettu prosentuaa-
linen kulkutapaosuus kaupungista lähtevissä mat-
koissa 

     • 

       

Kulkutapajakauma       

Kulkutapajakauma (%)  •    • 

Matkustussuoritteen kulkutapajakauma (%)  •     

Kaupunkiseudulla tehtyjen matkojen kulkutapaja-
kauma 

  •    

Muutokset kulkutapajakaumassa    • •  

       

Joukkoliikenne       

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduista 
matkoista 

•      

Joukkoliikenteen hoidon kustannukset asukasta 
kohti 

•      

Joukkoliikenteen hoidon kustannukset joukkoliiken-
nematkaa kohti 

•      

Matka (km)  •     

Kokonaisaika (min) = ajoaika + odotusaika + kävely-
aika + vaihtoaika 

 •     

Ajonopeus (km/h)  •     

Joukkoliikennematkat asukasta kohti vuodessa  •     

Joukkoliikennelippujen hintojen vaikutus joukkolii-
kennematkojen määrään ja kulkutapaosuuteen 

 •     

Raide- ja linja-autoliikenteen määrä (matkaa vuo-
dessa & %) 

 •     

Raide- ja linja-autoliikenteen määrä (matkustajakilo-
metriä vuodessa & %) 

 •     

Joukkoliikennelinjojen kuormitus (matkustajakuor-
mitus, nousevat ja poistuvat matkustajat) 

 •     

Lipputulot  •     

Liikennöintikustannukset eri joukkoliikennemuo-
doissa 

 •     

Joukkoliikenteen matkustajamäärän kehitys seu-
dulla (kokonaismäärä ja matkat/asukas) 

  •    

Joukkoliikenteen vuoromäärät   •    

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus    •   

Joukkoliikenteen matkustajamäärät (kokonaismat-
kustus, matkamäärä kunnittain, matkat/ajokilo-
metri) 

   •   

Joukkoliikenteen kokonaistarjonta (linjakilometri)    •   

Joukkoliikenteen kokonaistarjonta (asukkaiden 
määrä eri joukkoliikennevyöhykkeellä) 

   •   

Joukkoliikenteen julkinen rahoitus (€/km, €/matka)    •   
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Henkilökuljetusten kustannukset (per asukas, per 
matka ja per kuljetuksiin oikeutettu) 

   •   

Joukkoliikenteessä tehtyjen matkojen osuus kaikista 
koulukuljetuksista 

   •   

Joukkoliikennematkojen matkamäärän muutos     •  

Joukkoliikenteen osuus asukasta kohti muutos      • 
       

Pyöräily ja kävely       

Kävely- ja pyöräilymatkojen kulkutapaosuus •      

Kävely- ja pyöräilymatkojen km-suorite asukasta 
kohti 

•      

Pyöräily- ja kävelymatkat asukasta kohti vuodessa  •     

Kesäkauden keskimääräinen jalankulkijamäärä Au-
rajoen ylityspaikoissa 

  •    

Pyöräliikenteen kesäkauden keskimääräinen vuoro-
kausiliikenne Aurajoen ylityspaikoissa 

  •    

Pyöräilijöiden kesäkauden keskimääräinen vuoro-
kausiliikenne 

  •    

Pyöräilyn kulkutapaosuus    •   

Laskennat (keskustan kehä ja sillat & valitut laatu-
käytävät) 

   •   

(Nuorison) asennebarometri    •   

Kävely- ja pyöräilyalueen laajuus    •   

Muutos pyöräilyn osuudessa asukasta kohti      • 

Muutos kävelyn osuudessa asukasta kohti      • 
       

Tieliikenne       

Henkilöautotiheys (autoa/1000 asukasta) •      

Henkilöautoilun ajosuorite asukasta kohti •      

Henkilömatkojen keskimääräinen yleistetty matka-
vastus 

•      

Moottoriajoneuvoliikenteen kilometrisuorite •      

Tieliikenteen ruuhkautuvuussuorite •      

Henkilöautoliikenteen liikennesuorite (milj. ajoneu-
vokilometri vuodessa) 

 •     

Keskustan pysäköinnin hinnoittelun vaikutus liiken-
teen kysyntään 

 •     

Tieverkon kuormitus (käyttöasteluokittain linkkipi-
tuudet ja kilometrisuoritteet) 

 •     

Tieliikenteen hinnoittelun vaikutus liikenteen kysyn-
tään 

 •     

Seudun kehätien ja sisääntuloväylien liikennemää-
rän kehitys 

  •    

Matka-aika keskustaan (aamuhuipputunti, päivälii-
kenne & iltahuipputunti) 

   •   

Liikennelaskelmat (keskustan kehä ja sillat)    •   

Henkilöautoliikenteen kulkutapaosuus    •   

Henkilöautoliikenteen suorite asukasta kohti    •   

Henkilöautojen liikennesuoritteen muutos     •  

Kevyiden ajoneuvojen keskimääräinen vuorokausilii-
kenteen muutos 

    •  

Moottoriajoneuvoliikenteen määrä asukasta kohti 
verrattuna edelliseen vuoteen valtion ja kunnan 
teillä 

     • 

Moottoriajoneuvoliikenteen määrä asukasta kohti 
verrattuna edelliseen vuoteen kunnan teillä 

     • 
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Liikennejärjestelmä       

Kapasiteetin hyödyntäminen ja resurssien käytön 
tehokkuus 

•      

Liikennejärjestelmän esteettömyys (fyysinen, talou-
dellinen, informatiivinen ja psyykkinen esteettö-
myys) 

•      

Palvelutaso   •    

       

Elinkeinoelämä ja logistiikka       

Kuorma-autokuljetusten keskikustannus •      

Raskaan liikenteen määrän kehitys seudun kehä-
teillä ja sisääntuloteillä 

  •    

Seudun satamien tavaraliikenteen kehitys (koti-
maan ja ulkomaan liikenne, tonnia) 

  •    

Rautateiden tavaraliikenne rataosuuksittain (1000 
tonnia) 

  •    

Seudun lentoaseman tavaraliikenne (tonnia)   •    

Logistiikka-alueiden etäisyydet valtakunnan pää-
verkkoon ja terminaaleihin 

   •   

       

Raide- ja lentoliikenne sekä kaukoliikenne       

Raide- ja lentoliikenteenmatkustajamäärien kehitys    •   

Kaukoliikenteen palvelutasotavoitteiden toteutumi-
nen 

   •   

Lento- ja junavuorojen tarjonta    •   

       

Matka- ja kuljetusketjut sekä matkat       

Matkojen määrä kulkutavoittain (kpl/vrk)  •     

Matkustussuorite (miljoonaa henkilökilometriä vuo-
dessa) 

 •     

Matkojen keskipituuksien muutos matkaryhmittäin    •   

       

Saavutettavuus       

Muutos työvoiman saavutettavuudessa •      

Saavutettavuus asukkaiden näkökulmasta •      

Logistiikkakohteiden väliset yhteydet •      

Kansainväliset ja valtakunnalliset liikenteen solmu-
pisteet 

•      

Saavutettavuusvyöhykkeiden pinta-alat   •    

Fyysisen saavutettavuuden muutos      • 
       

Asukkaat, asunnot, työpaikat, palvelut, maan-
käyttö ja yhdyskuntarakenne 

      

Kestävän liikkumisen vyöhykkeille sijoittuvan väes-
tön osuus 

•      

Seudullisesti ensisijaisesti kehitettäville alueille si-
joittuvan asuntotuotannon osuus  

•      

Täydennysrakentamisen osuus •      

Uusien asukkaiden sijoittuminen raideliikenteen pii-
riin 

•      

Asukasmäärien väheneminen heikosti saavutetta-
villa alueilla 

•      

Työpaikkojen sijoittuminen kestävän liikkumisen 
kannalta hyville saavutettavuusvyöhykkeille 

•      

Asuinalueiden maankäytön keskitiheys •      

Työpaikka-alueiden maankäytön keskitiheys •      

Asukkaiden keskimääräinen linnuntie-etäisyys Pasi-
lasta 

•      
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Työpaikkojen keskimääräinen linnuntie-etäisyys Pa-
silasta 

•      

Työpaikkojen kasautuminen (työpaikkojen määrä lä-
heisyydessä) 

•      

Asukkaiden kasautuminen (asukkaiden määrä lähei-
syydessä) 

•      

Kohtuuhintaisen ja monipuolisen asuntotuotannon 
kehitys 

•      

Asuntotuotannon sijoittuminen palvelurakentee-
seen 

•      

Toimintojen sekoittumisen kehitys (työpaikko-
jen/asumisen/palveluiden muutos) 

•      

Keskusten väliset yhteydet •      

Tuetun asuntotuotannon kehitys •      

Asukasmäärän ja työpaikkojen muutos (liikkumisen 
laatukäytävät & asemien ja pysäkkien ympäristö) 

   •   

Asukasmäärän ja työpaikkojen määrän osuus koko 
kasvusta (palvelutaajamat & kylät) 

   •   

Asukastiheys ja työpaikkojen määrä (keskeinen vyö-
hyke) 

   •   

       

Talous       

Hyöty-kustannussuhde järjestelmätasolla tehtävälle 
kehittämiselle 

•      

Käyttäjien hyötyjen muutos (joukkoliikenteen käyt-
täjät, henkilöautoilijat, tavaraliikenne) 

•      

Tuottajien hyötyjen muutos (joukkoliikenteen liiken-
nöintikustannukset ja lipputulot, väylänpidon kus-
tannukset) 

•      

Ulkoisvaikutukset (liikenneonnettomuuden, pääs-
töt, melu) 

•      

Operointi-, ylläpito- ja investointikustannukset •      

Julkistaloudellisten vaikutusten arviointi (investoin-
timenot ja budjettirajoite, kuntien ja valtion menot 
ja tulot) 

•      

Terveysvaikutusten taloudellinen hyöty •      

Investointikustannukset  •     

       

Suunnitelmien vaikutukset       

Mahdollisuus hiilineutraaliin yhteiskuntaan ja ekolo-
gisesti kestävään elämäntapaan 

•      

Suunnitelman vaikutusten piirissä asuvien määrän 
muutos 

     • 

       

Sosiaalinen kestävyys       

Alueiden väliset erot pienenevät nykytilanteesta 
vuoteen 2030 mennessä eikä sosiaalinen eriytymi-
nen kasva nykytilanteesta vuoteen 2030 

•      

Liikkumismahdollisuuksien tasa-arvoinen kehitys •      
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LIITE C: RAITIOTIEHANKKEIDEN VAIKUTUSTEN 
ARVIOINTIEN MITTARIT 

 Raide-Jokeri Tampere Turku Lund  
Numeeriset mittarit 42 41 49 22 154 

Laadulliset mittarit 18 13 28 11 70 

Yhteensä 60 54 77 33 224 

 

 

  
Raide-
Jokeri 

Tampere Turku Lund 

Turvallisuus         

Liikenneturvallisuutta parantavat rakenteet  •       

Henkilövahinko-onnettomuuksien määrä • • •   

Onnettomuuksien määrä       • 

Henkilövahinko-onnettomuuksissa kuolleiden määrä     • • 

Loukkaantuneiden määrä       • 

Onnettomuuskustannukset • •     

Tieliikenteen ja maankäytön vaikutukset jne. liikenneturvallisuuteen      •   

Raiteilta suistumisen riski       • 

          

Ympäristö         

Melu • • • • 

Tärinä • • • • 

Estevaikutukset • •     

Sähkömagneettinen kenttä       • 

Päästökustannukset •       

Vaikutukset pohjaveteen   • •   

Ilmanlaatu (pienhiukkasten, bentseenin ja typpidioksidin päästöta-
sot) 

      • 

Kasvihuonekaasupäästöjen määrä     • • 

Liikenteen hiilidioksidipäästöt • •     

Liikenteen typen oksidipäästöt • •     

Liikenteen pienhiukkaspäästöt • •     

Liikenteen rikkidioksidipäästöt   •     

Liikenteen hiilimonoksidipäästöt   •     

Liikenteen hiilivetypäästöt   •     

Vaikutukset eliöihin •       

Vaikutukset luonnonsuojelualueisiin •       

Vaikutukset ekologisiin yhteyksiin •       

Vaikutukset ulkoilureitteihin •       

Vaikutukset virkistysalueisiin ja viheryhteyksiin •       

Vaikutukset kulttuurihistoriallisesti arvokkaisiin kohteisiin •       

Vaikutukset luonnon arvokohteisiin •       

Kulttuuriympäristö: reitiltä purettavat rakennukset   • •   

Lyhytaikaiset ja pitkäaikaiset vaikutukset luontoon, maisemaan ja 
virkistyskäyttöön 

    •   

Kulttuuriympäristö: raitiotien reitille osuvat muinaismuistot, suojel-
lut ja arvokkaat rakennukset sekä korttelit 

    •   

          

Rakentamisen aikaiset vaikutukset         

Vaikutukset liikenteeseen rakennusajasta lähtien • •   • 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset rakennuksille ja rakenteille •       
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Raide-
Jokeri 

Tampere Turku Lund 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin     •   

Rakentamisen aikaiset vaikutukset ympäristön viihtyisyyteen ja es-
teettömyyteen 

    •   

Työn ajoitus / vaiheistus • • • • 

          

Raitiotie         

Matkamäärät raitiotiellä •       

Raitiotielinjan kuormitus (nousevat ja poistuvat matkustajat pysä-
keittäin, kokonaiskuormitus, kuormitusprofiili) 

• • •   

Reitin täsmällisyys       • 

Reitin esteettömyys       • 

Matkustajien matka-aika •     • 

Reitin ajoaika •       

Reitillä kuljettujen matkojen pituus •       

Raitiotien tunnin matkustajakapasiteetti •       

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen kulkutapaosuus   •     

Muutokset jalankulun, pyöräilyn ja autoliikenteen kulussa raitiotien 
varrella 

      • 

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen matkustajamäärät   •     

Raitiotiematkojen osuus joukkoliikennematkoista     •   

          

Joukkoliikenne         

Joukkoliikenteen kapasiteetti       • 

Iltahuipputunnin kapasiteetti     •   

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus   • •   

Joukkoliikennematkojen määrä kaupungissa ja seudulla   • •   

Joukkoliikennejärjestelmässä tehdyt vaihdot •       

Joukkoliikennejärjestelmässä tehdyt nousut •   •   

Vaihtojen osuus nousuista     •   

Joukkoliikenteen liikennöintikustannukset •       

Joukkoliikenneväylien kunnossapitokustannukset •       

Lipputulot •       

Pelkästään raideliikenteellä tehdyt matkat •       

Raitiotien vaikutus muilla joukkoliikennevälineillä tehtyihin matkoi-
hin 

•       

Muista kulkutavoista siirtyvät matkat •       

Muutos joukkoliikennemuotojen henkilöliikennesuoritteessa •       

Matkustajan matkavastus: palvelutasohyöty ja suora aikahyöty •       

Joukkoliikenteen palvelutaso ja saavutettavuus     •   

Joukkoliikenteen houkuttelevuus       • 

Joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-ajat raitiotielinjauksen var-
rella 

    •   

Häiriöttömyys, sujuvuus     •   

          

Pyöräily ja kävely         

Liityntäpyöräily/kaupunkipyörät - matkaketjujen tukeminen     •   

Kävelyn ja oleskelun viihtyisyys (kävelyalueet ja joukkoliikenneka-
dut) 

    •   

          

Tieliikenne         

Autoliikenteen keskimääräinen liikennemäärä aamu- ja iltahuippu-
tuntina 

•       

Autoliikenteen keskimääräinen viivytys iltahuippuaikana •       

Henkilöautoliikennematkojen osuus kaikista matkoista   •     

Henkilöautosuorite   •     
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Keskustan siltoja ylittävien henkilöautojen määrät     •   

Autoliikenteen sujuvuus     •   

Liikennemäärät   • •   

Jononmuodostus   •     

Liikenneverkon kuormitus ja välityskyky   • •   

          

Kulkutapajakauma         

Kulkutapajakauma (matkojen jakautuminen kulkutavoittain)   •     

Seudun sisäisten matkojen kulkutapajakauma     •   

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma     •   

          

Matkat         

Matkojen kokonaismäärä   •     

Matkojen jakautuminen tarkoituksen mukaan   •     

Seudun sisäinen matkamäärä     •   

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen määrä     •   

Seudun sisäisten matkojen jakautuminen matkan tarkoituksen mu-
kaan 

    •   

          

Liikennejärjestelmä         

Eri kulkutapojen sujuvuus (nopeudet ja matka-ajat)   •     

Liikenteellinen toimivuus   •     

Erityisryhmien liikkuminen     •   

          

Asukkaat, asunnot, työpaikat, palvelut, maankäyttö ja yhdyskunta-
rakenne 

        

Yhdyskuntarakenne     •   

Asuntojen, työpaikkojen ja käyntikohteiden/palveluiden määrä ja 
saavutettavuus etäisyysvyöhykkeillä pysäkeistä ja vaikutukset niihin 

• • •   

Asukkaita ja työpaikkoja 5 ja 10 minuutin kävelymatkan sisällä pysä-
keiltä 

•       

Asukkaiden ja työpaikkojen määrä keskustassa     •   

Raitiotiekäytävän asukas-, työpaikka- ja kerrosneliömäärän kasvun      •   

Joukkoliikennekäytävien asukasmäärä     •   

Alueiden kerrosneliöiden, asukkaiden ja työpaikkojen määrät   •     

Uuden maankäytön sijoittuminen jalankulku/reunavyöhykkeelle ja 
joukkoliikennevyöhykkeelle 

    •   

Maankäytön muutokset • •     

Maankäyttö (mitoitus ja nopeus)     •   

Palveluiden saavutettavuus   •     

Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittyminen sekä verkos-
tomaisen kaupunkirakenteen muodostuminen 

    •   

Alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo     •   

Kaupungin asukkaiden viihtyvyys ja hyvinvointi     •   

Asukkaiden näkemykset (avoimen nettikyselyn pohjalta)     •   

Kansanterveys (terveelliset kulkutavat)     •   

Rakentamisen painopistealueiden sijainnit   •     

Muutokset kaavoituksessa •       

Keskustojen vetovoimaisuus (kävelyalueiden ja joukkoliikennekatu-
jen kehitys) 

    •   

          

Elinkeinoelämä ja logistiikka         

Tavaraliikenteen aikasäästö •       

Potentiaaliset asiakasvirrat     •   
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Elinkeinoelämän näkemykset (avoimen nettikyselyn pohjalta) ja ke-
hittymisedellytykset 

    •   

Vaikutukset yrityksiin kilpailukyvyn ja raitiotien houkuttelevuuden 
kautta 

    •   

          

Kaupunki, kaupunkikuva ja imago         

Imago- ja ilmemuutos •       

Kaupunkiympäristön arvot •       

Kaupunkiympäristön viihtyvyys ja mielikuvat kaupungista   •     

Kansainväliset kokemukset raitiotiestä osana liikennejärjestelmää   •     

Kaupunkikuva ja kaupunkitilan laatu     •   

Raitiotien tuomat hyödyt     •   

Rakentamisen aikaiset liikennejärjestelyt     •   

Raitiotien rooli       • 

Raitiotien infrastruktuurin vaikutukset       • 

Muutokset kaupunkikehityksessä ja paikallisessa kasvussa       • 

          

Kannattavuuslaskelma         

Investointikustannukset • • • • 

Hyöty-kustannussuhde • • •   

Raitiotien jäännösarvo • • •   

Herkkyystarkastelut • • • • 

Onnettomuuskustannukset • • • • 

Nettonykyarvo       • 

Nettonykyarvon suhde       • 

Päästökustannukset • • • • 

Melukustannukset • •   • 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset (rahalliset vaikutukset)   • •   

Tuottajan ylijäämä (joukkoliikenteen liikennöintikustannukset ja lip-
putulot) 

• • • • 

Kunnossapidon ja muut väylänpidon kustannukset  • • • • 

Kuluttajan ylijäämä jaettuna nykyisille ja uusille matkustajille 
(matka-aikasäästö) 

•     • 

Kuluttajan ylijäämän muutos (nykyisten ja uusien käyttäjien aikakus-
tannushyödyt ja palvelutasohyödyt) 

  • •   

Julkistaloudelliset verot ja maksut (kuten tieliikenteen verot ja mak-
sut ja tiemaksujen tuotot) 

• • • • 

Infrastruktuurin kulumisesta aiheutuvat kustannukset       • 

Muut rahamääräiset kustannukset       • 

          

Julkinen talous         

Työllisyysvaikutukset henkilötyövuosissa • • •   

Kiinteistötaloudelliset vaikutukset (kiinteistöjen arvon muutos, brut-
tomyyntitulot ja maankäyttösopimuskorvaukset) 

• • •   

Maankäytön tehostumisen tuomat säästöt   • •   

Toimitilojen kysyntä •       

Verotulot (esim. kunnallisverot, autoilun verotulot) • • •   

Kuntalaisten hyöty ja kaupungin elinvoimaisuus (raitiotien tuomat 
hyödyt) 

  •     

Lipputulojen kasvu     •   

Raitiotien jäännösarvo     •   

Liikennöintikustannukset     •   

Korkokulujen kasvu     •   

Hoito- ja ylläpitokustannusten kasvu     •   

Kustannus- ja aikatauluriskit     •   
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Sosiaaliturvamaksut     •   

Investointi on kuntataloudellisesti kannattava     •   
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LIITE D: HAASTATTELUTUTKIMUS 

Nimi Taho 

Antikainen, Taneli Väylävirasto 

Goebel, Anton Väylävirasto 

Jokela, Juha Turun kaupunki 

Jounila, Risto  WSP 

Koskela, Reetta Helsingin seudun liikenne HSL 

Kuorikoski, Pekka Eläkkeellä (aiemmin Ramboll) 

Räsänen, Jukka Ramboll 

Salkonen, Riikka Tampereen seudun joukkoliikenne Nysse 

 

Haastattelukysymykset 

Teema 1: Raitiotiejärjestelmien vaikutusten arvioinnit 

• Millaisia hyviä ja huonoja kokemuksia vaikutusten arvioinneista? 

• Mikä toimi ja mikä ei toiminut? 

• Mikä on tärkeää arvioinneissa? Mikä ei ole tärkeää?  

• Painotetaanko jotain liikaa? Miksi? 

• Jääkö joku liian vähälle huomiolle? Miksi? 

• Jääkö jotain tällä hetkellä huomioimatta vaikutusten arvioinneissa? Miksi? 

Teema 2: Vaikutusten arvioinnissa hyödynnettävät mittarit 

• Millaisia vaikutuksia kannattaa mitata? 

• Miten vaikutuksia kannattaa mitata? 

• Luetteloi mielestäsi tärkeimpiä mittareita raitiotien vaikutusten arvioinnissa. 

• Ovatko tärkeimmät mittarit erilaisia eri sidosryhmien (esim. päättäjät, kaupungin 

liikennejärjestelmäsuunnittelijat, joukkoliikennesuunnittelijat, kaupungin asuk-

kaat) näkökulmasta? 

• Mitkä hyödyttömiä tai turhia mittareita raitiotien vaikutusten arvioinnissa? 

Teema 3: SmartRail ja sen mittarit 

• Mitä raitiotiematkan palvelutason kokemusta parantavat palvelut voisivat mieles-

täsi olla? 

• Millaisia mittareita hyödyntäisit erityisesti tällaisen palvelukeskeisen raitiotiejär-

jestelmän vaikutusten mittaamiseen? Miksi? 
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LIITE E: KYSELYTUTKIMUKSEN KYSYMYKSET 
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LIITE F: KYSELYTUTKIMUKSEN TULOKSET 

 

 Päättä-
jille 

LJS:ssa 
Nice-

to- 
know 

Tarpee-
ton 

Liikenneturvallisuus         

Raitiotien vaikutus henkilövahinko-onnettomuuksien 
määrään ja määrään asukasta kohti 44 % 72 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus henkilövahinko-onnettomuuksissa 
kuolleiden määrään 50 % 83 % 22 % 0 % 

Raitiotien vaikutus henkilövahinko-onnettomuuksissa 
vakavasti loukkaantuneiden määrään 39 % 72 % 33 % 6 % 

Raitiotien vaikutus henkilövahinko-onnettomuuksissa 
loukkaantuneiden määrään 39 % 72 % 22 % 6 % 

Raitiotien vaikutus onnettomuuskustannuksiin 50 % 67 % 22 % 6 % 

Raitiotieonnettomuuksien määrä 33 % 61 % 33 % 6 % 

Konfliktitilanteiden määrä raitiotiellä 17 % 61 % 28 % 17 % 

          

Liikenne ja ympäristö         

Raitiotien vaikutus liikenteen hiilidioksidipäästöjen ko-
konaismäärään ja määrään asukasta kohti 94 % 89 % 11 % 0 % 

Raitiotien vaikutus ihmisen terveydelle haitallisiin pääs-
töihin ja ilmanlaatuun (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen 
oksidit, pienhiukkaset, rikkidioksidi) 72 % 83 % 11 % 0 % 

Raitiotien vaikutus meluun 72 % 78 % 0 % 0 % 

Raitiotien vaikutus tärinään 61 % 61 % 17 % 0 % 

Raitiotien vaikutus päästökustannuksiin 67 % 61 % 17 % 6 % 

Raitiotien luoman sähkömagneettinen kentän vaikutus 28 % 28 % 67 % 0 % 

Raitiotien estevaikutukset 33 % 72 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus eliöihin ja ekologisiin yhteyksiin 44 % 67 % 22 % 0 % 

Raitiotien vaikutus luonnonsuojelualueisiin ja luonnon 
arvokohteisiin 72 % 61 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus pohjavesiin 50 % 72 % 11 % 6 % 

Raitiotien vaikutus ulkoilureitteihin, virkistysalueisiin ja 
viheryhteyksiin 67 % 72 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kulttuurihistoriallisesti arvokkaisiin 
kohteisiin (raitiotien reitille osuvat muinaismuistot, 
suojellut ja arvokkaat rakennukset sekä korttelit) 67 % 72 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kulttuuriympäristöön (reitiltä puret-
tavat rakennukset) 72 % 56 % 6 % 0 % 

Raitiotien lyhytaikaiset ja pitkäaikaiset vaikutukset 
luontoon, maisemaan ja virkistyskäyttöön 67 % 61 % 17 % 0 % 

Raitiotien vaikutus liikenteen energiankulutuksen ko-
konaismäärään ja määrään asukasta kohti 67 % 72 % 22 % 0 % 

          

Rakentamisen aikaiset vaikutukset         

Raitiotien vaikutus liikenteeseen rakennusajasta läh-
tien 94 % 67 % 11 % 0 % 
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Raitiotien vaikutus vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin 67 % 72 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus rakennuksiin ja rakenteisiin 33 % 61 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus ympäristön viihtyisyyteen ja esteet-
tömyyteen 61 % 67 % 22 % 0 % 

Raitiotien vaikutus luontoon rakentamisen aikana 56 % 61 % 22 % 0 % 

Töiden ajoituksen ja vaiheistuksen vaikutus rakentami-
sen aikaisiin vaikutuksiin 56 % 72 % 17 % 0 % 

          

Raitiotie         

Matkamäärät raitiotiellä ja niiden kehittyminen tarkas-
teluajanjaksolla 100 % 89 % 0 % 0 % 

Raitiotielinjan kuormitus (nousevat ja poistuvat mat-
kustajat pysäkeittäin, kokonaiskuormitus, kuormitus-
profiili) ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 33 % 89 % 6 % 0 % 

Raitiotien esteettömyys 56 % 78 % 11 % 11 % 

Reitin ajoaika 33 % 83 % 6 % 6 % 

Matkustajien matka-aika 78 % 78 % 0 % 0 % 

Reitillä kuljettujen matkojen pituus 33 % 72 % 28 % 0 % 

Raitiotien tunnin matkustajakapasiteetti 11 % 89 % 17 % 0 % 

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen kulkutapaosuus ja 
sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

100 % 89 % 6 % 0 % 

Muutokset jalankulun, pyöräilyn ja autoliikenteen kul-
kutapaosuuksissa raitiotien varrella ja niiden kehittymi-
nen tarkasteluajanjaksolla 

94 % 83 % 6 % 0 % 

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen matkustajamäärät 78 % 89 % 6 % 0 % 

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen matkustajamäärät 
ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

78 % 89 % 11 % 0 % 

Raitiotiematkojen osuus joukkoliikennematkoista ja 
sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

44 % 78 % 17 % 0 % 

Reitin täsmällisyys 28 % 72 % 39 % 6 % 

Vaihtojen osuus nousuista 28 % 83 % 22 % 0 % 

Raitiotiepysäkkien palvelutaso (opasteet, kaupat, liityn-
täpysäköinti, pyöräpysäköinti) 

33 % 72 % 17 % 11 % 

Raitiotien vaikutus matkustajien matkavastukseen ja 
kokemaan palvelutasoon 

28 % 83 % 11 % 6 % 

          

Joukkoliikenne         

Raitiotien vaikutus joukkoliikennejärjestelmän kapasi-
teettiin 

56 % 94 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen kulkutapaosuu-
teen kaupungissa ja seudulla 

94 % 94 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikennematkojen määrään 
kaupungissa ja seudulla 

78 % 100 % 6 % 0 % 

Joukkoliikennejärjestelmässä tehdyt vaihdot 28 % 83 % 22 % 0 % 

Joukkoliikennejärjestelmässä tehdyt nousut 22 % 94 % 11 % 0 % 

Vaihtojen osuus nousuista 28 % 72 % 28 % 0 % 
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Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen liikennöintikustan-
nuksiin 

100 % 89 % 0 % 0 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikenneväylien kunnossapito-
kustannuksiin 

78 % 78 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus muilla joukkoliikennevälineillä teh-
tyihin matkoihin 

44 % 94 % 11 % 0 % 

Raitiotien vaikutus lipputuloihin 100 % 78 % 0 % 0 % 

Raitiotien vaikutukset muista kulkutavoista joukkolii-
kenteeseen siirtyviin matkoihin 

72 % 94 % 11 % 0 % 

Pelkästään raideliikenteellä (raitiotie, lähijuna) tehdyt 
matkat 

22 % 44 % 56 % 6 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikennemuotojen henkilölii-
kennesuoritteeseen 

28 % 67 % 33 % 0 % 

Raitiotien vaikutus matkustajan matkavastukseen (pal-
velutasohyöty ja suora aikahyöty) 

11 % 83 % 28 % 6 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen palvelutasoon ja 
saavutettavuuteen 

61 % 83 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen houkuttelevuu-
teen 

67 % 78 % 11 % 0 % 

Iltahuipputunnin kapasiteetti 6 % 83 % 22 % 11 % 

Joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-ajat raitiotielin-
jauksen varrella 

22 % 67 % 33 % 6 % 

Häiriöttömyys, sujuvuus 28 % 78 % 17 % 6 % 

Liityntäliikenteen määrä 39 % 67 % 28 % 0 % 

Liityntäliikenteen kulkutapajakauma 17 % 67 % 28 % 11 % 

Liityntäpysäköintipaikkojen käyttöaste 28 % 61 % 33 % 6 % 

          

Pyöräily ja kävely         

Pyöräilyn ja kävelyn osuus liityntämatkoissa 33 % 78 % 44 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kävelyn ja oleskelun viihtyisyyteen 
(kävelyalueet ja joukkoliikennekadut) 

56 % 50 % 39 % 6 % 

Pyöräilyn infrastruktuuri (liityntäliikenne, liityntä-
pysäköinti) 

50 % 61 % 33 % 0 % 

Mahdollisuus kuljettaa pyörää raitiotiellä 56 % 33 % 44 % 11 % 

          

Tieliikenne         

Raitiotien vaikutus henkilöautosuoritteen määrään ja 
määrään asukasta kohti 

83 % 94 % 0 % 0 % 

Raitiotien vaikutus autoliikenteen sujuvuuteen 78 % 67 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus henkilöautoliikennematkojen osuu-
teen kaikista matkoista 

67 % 94 % 0 % 0 % 

Raitiotien vaikutus liikennemääriin tärkeillä väylillä 67 % 89 % 17 % 0 % 

Raitiotien vaikutus liikenneverkon kuormitukseen ja vä-
lityskykyyn tärkeillä väylillä 

67 % 83 % 17 % 0 % 

Raitiotien vaikutus autoliikenteen keskimääräiseen lii-
kennemäärään aamu- ja iltahuipputuntina 

22 % 72 % 28 % 6 % 
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Raitiotien vaikutus autoliikenteen keskimääräiseen vii-
vytykseen iltahuipputuntina 

17 % 56 % 44 % 11 % 

Raitiotien vaikutus keskustan läpimenoväylien henkilö-
autojen määriin 

17 % 72 % 28 % 11 % 

Raitiotien vaikutus jononmuodostukseen 6 % 56 % 50 % 0 % 

Raitiotien vaikutus henkilöautotiheyteen (autoa/1000 
asukasta) 

28 % 56 % 61 % 0 % 

Autoilun osuus liityntämatkoista 33 % 61 % 39 % 11 % 

          

Kulkutapajakauma         

Raitiotien vaikutus kulkutapajakaumaan (matkojen ja-
kautuminen kulkutavoittain kaupungissa) 

78 % 94 % 11 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kulkutapajakaumaan (henkilökilo-
metrien jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa) 

39 % 89 % 28 % 6 % 

Raitiotien vaikutus seudun sisäisten matkojen kulkuta-
pajakaumaan 

33 % 94 % 17 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kaupunkiin suuntautuvien matkojen 
kulkutapajakaumaan 

39 % 83 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kestävien kulkutapojen kulkutapa-
osuuteen 

56 % 83 % 11 % 0 % 

Raitiotien vaikutus joukkoliikennematkojen määrään 
asukasta kohti 

44 % 89 % 22 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kävelymatkojen määrään asukasta 
kohti 

28 % 67 % 39 % 0 % 

Raitiotien vaikutus pyöräilymatkojen määrään asukasta 
kohti 

28 % 67 % 44 % 0 % 

Raitiotien vaikutus henkilöautomatkojen määrään asu-
kasta kohti 

39 % 72 % 39 % 0 % 

          

Matkat         

Raitiotien vaikutus matkojen kokonaismäärään 39 % 78 % 17 % 6 % 

Raitiotien vaikutus seudun sisäiseen matkamäärään 28 % 83 % 22 % 6 % 

Raitiotien vaikutus kaupunkiin suuntautuvien matkojen 
määrään 

28 % 72 % 33 % 6 % 

Raitiotien vaikutus kaupungista poissuuntautuvien 
matkojen määrään 

22 % 56 % 33 % 11 % 

Raitiotien vaikutus matkojen jakautumiseen tarkoituk-
sen mukaan 

11 % 61 % 33 % 11 % 

          

Liikennejärjestelmä         

Raitiotien vaikutus saavutettavuuden kehittymiseen 61 % 89 % 0 % 0 % 

Raitiotien vaikutus raideliikenteen solmupisteiden saa-
vutettavuuden hyödyntämiseen 

44 % 83 % 17 % 0 % 

Miten raitiotie muuttaa liikennejärjestelmää? 61 % 94 % 6 % 0 % 

Raitiotien tulevaisuus liikennejärjestelmässä 72 % 78 % 11 % 0 % 

Raitiotien vaikutus liikennejärjestelmän liikenteelliseen 
toimivuuteen 

50 % 100 % 11 % 0 % 
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Raitiotien vaikutus eri kulkutapojen sujuvuuteen (no-
peudet ja matka-ajat) 

56 % 100 % 11 % 0 % 

          

Asukkaat, asunnot, työpaikat, palvelut, maankäyttö ja 
yhdyskuntarakenne 

        

Muutokset seudun asukasmäärässä ja työpaikkamää-
rässä tarkasteluajanjaksolla 

89 % 83 % 0 % 0 % 

Joukkoliikennekäytävien asukas-, työpaikka- ja kerros-
neliöiden määrät ja kasvu tarkasteluajanjaksolla 

39 % 61 % 28 % 0 % 

Raitiotiekäytävän asukas-, työpaikka- ja kerrosneliöi-
den määrät ja kasvu tarkasteluajanjaksolla 

61 % 61 % 22 % 0 % 

Eri alueiden asukas-, työpaikka ja kerrosneliöiden mää-
rät ja kasvu tarkasteluajanjaksolla 

44 % 61 % 33 % 0 % 

Asukkaiden ja työpaikkojen määrä keskustassa tarkas-
teluajanjaksolla 

39 % 61 % 39 % 0 % 

Asuntojen, työpaikkojen ja käyntikohteiden/palvelui-
den määrä ja saavutettavuus etäisyysvyöhykkeillä rai-
tiotien pysäkeistä tarkasteluajanjaksolla 

39 % 61 % 22 % 0 % 

Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittyminen 
sekä verkostomaisen kaupunkirakenteen muodostumi-
nen tarkasteluajanjaksolla 

44 % 89 % 0 % 0 % 

Muutokset yhdyskuntarakenteessa tarkasteluajanjak-
solla 

61 % 89 % 11 % 0 % 

Maankäytön jakautuminen, mitoitus ja nopeus sekä 
maankäytön muutokset tarkasteluajanjaksolla 

39 % 67 % 22 % 0 % 

Palveluiden saavutettavuus tarkasteluajanjaksolla 33 % 61 % 28 % 0 % 

Alueen jakaantuminen vyöhykkeisiin (esim. jalankulku- 
ja joukkoliikennevyöhyke) ja muutokset alueissa tar-
kasteluajanjaksolla 

17 % 67 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus uuden maankäytön sijoittuminen ja-
lankulku- ja joukkoliikennevyöhykkeelle tarkasteluajan-
jaksolla 

56 % 83 % 6 % 0 % 

Raitiotien vaikutus keskustojen vetovoimaisuuteen 
(esim. kävelyalueiden ja joukkoliikennekatujen kehitys) 

78 % 61 % 17 % 0 % 

Raitiotien vaikutus alueelliseen ja sosiaaliseen tasa-ar-
voon 

78 % 50 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kaupungin asukkaiden viihtyvyyteen 
ja hyvinvointiin 

72 % 44 % 33 % 0 % 

Asukkaiden näkemykset raitiotiestä (kyselyiden poh-
jalta) 

72 % 61 % 28 % 0 % 

          

Elinkeinoelämä ja logistiikka         

Raitiotien myötä syntyvät potentiaaliset asiakasvirrat 56 % 22 % 61 % 0 % 

Raitiotien myötä henkilöautoliikenteen vähentyessä 
syntyvä tavaraliikenteen aikasäästö 

33 % 44 % 56 % 0 % 

Elinkeinoelämän näkemykset raitiotiestä (kyselyn poh-
jalta) ja kehittymisedellytykset 

72 % 39 % 39 % 0 % 
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Vaikutukset yrityksiin kilpailukyvyn ja raitiotien houkut-
televuuden kautta tarkasteluajanjaksolla 

72 % 39 % 28 % 0 % 

          

Kaupunki, kaupunkikuva ja imago         

Raitiotien tuoma imago- ja ilmemuutos tarkasteluajan-
jaksolla 

89 % 28 % 33 % 0 % 

Kansainväliset kokemukset raitiotiestä osana liikenne-
järjestelmää 

61 % 61 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kaupunkikuvaan ja kaupunkitilan 
laatuun 

89 % 44 % 17 % 0 % 

Raitiotien rooli kaupungissa ja seudulla 44 % 50 % 28 % 0 % 

Raitiotien vaikutus kaupunkiympäristön arvoihin ja 
viihtyvyyteen 

61 % 39 % 50 % 0 % 

Raitiotien infrastruktuurin vaikutukset 39 % 67 % 17 % 0 % 

Muutokset kaupunkikehityksessä ja paikallisessa kas-
vussa tarkasteluajanjaksolla 

39 % 44 % 39 % 0 % 

Rakentamisen aikaiset liikennejärjestelyt 72 % 61 % 11 % 6 % 

          

Kannattavuuslaskelma         

Hyöty-kustannussuhde 89 % 67 % 11 % 6 % 

Investointikustannukset 94 % 94 % 0 % 0 % 

Onnettomuuskustannukset 78 % 78 % 11 % 0 % 

Päästökustannukset 78 % 72 % 11 % 0 % 

Melukustannukset 78 % 78 % 11 % 0 % 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset (rahalliset vaikutuk-
set) 

67 % 67 % 17 % 0 % 

Tuottajan ylijäämä (joukkoliikenteen liikennöintikus-
tannukset ja lipputulot) 

89 % 83 % 6 % 0 % 

Kunnossapidon ja muut väylänpidon kustannukset  78 % 72 % 17 % 6 % 

Kuluttajan ylijäämä (nykyisten ja uusien käyttäjien aika-
kustannushyödyt ja palvelutasohyödyt) 

56 % 83 % 17 % 6 % 

Julkistaloudelliset verot ja maksut (esim. tieliikenteen 
verot ja maksut ja tiemaksujen tuotot) 

78 % 72 % 17 % 6 % 

Raitiotien jäännösarvo 56 % 78 % 11 % 6 % 

Herkkyystarkastelut 72 % 78 % 17 % 0 % 

          

Julkinen talous         

Kunnan korvaamat matkakustannukset 50 % 17 % 28 % 6 % 

Kiinteistötaloudelliset vaikutukset (esim. kiinteistöjen 
arvon muutos, bruttomyyntitulot ja maankäyttösopi-
muskorvaukset) 

78 % 33 % 6 % 0 % 

Maankäytön tehostumisen tuomat säästöt 56 % 39 % 11 % 0 % 

Toimitilojen kysyntä 50 % 11 % 22 % 11 % 

Työllisyysvaikutukset henkilötyövuosissa 56 % 11 % 28 % 6 % 

Kuntalaisten hyöty ja kaupungin elinvoimaisuus (rai-
tiotien tuomat hyödyt) 

72 % 22 % 22 % 0 % 
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Kustannus- ja aikatauluriskit 72 % 50 % 6 % 0 % 

Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset (milj. 
€ / vuosi) 

56 % 67 % 0 % 0 % 
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LIITE G: ARVIOINTIKEHIKKO 

Päivitettävät mittarit/osa-alueet 

Uudet mittarit/osa-alueet 

 

Turvallisuus 

Henkilövahinko-onnettomuuksien määrä ja määrä asukasta kohti 

Henkilövahinko-onnettomuuksissa kuolleiden määrä 

Henkilövahinko-onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden määrä 

Henkilövahinko-onnettomuuksissa loukkaantuneiden määrä 

Onnettomuuskustannukset 

Raitiotieonnettomuuksien määrä 

Konfliktitilanteiden määrä raitiotiellä 

Konfliktien vakavuus 

 

Ympäristö 

Liikenteen hiilidioksidipäästöjen kokonaismäärä ja määrä asukasta kohti 

Ihmisen terveydelle haitalliset päästöt ja ilmanlaatu (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen oksidit, pienhiukkaset, rikki-
dioksidi) 

Melu 

Tärinä 

Päästökustannukset 

Raitiotien luoman sähkömagneettinen kentän vaikutus 

Estevaikutukset 

Vaikutus eliöihin, ekologisiin yhteyksiin ja luonnon monimuotoisuuteen 

Vaikutus luonnonsuojelualueisiin ja luonnon arvokohteisiin 

Vaikutus pohjavesiin 

Vaikutus ulkoilureitteihin, virkistysalueisiin ja viheryhteyksiin 

Vaikutus kulttuurihistoriallisesti arvokkaisiin kohteisiin (raitiotien reitille osuvat muinaismuistot, suojellut ja ar-
vokkaat rakennukset sekä korttelit) 

Vaikutus kulttuuriympäristöön (reitiltä purettavat rakennukset) 

Lyhytaikaiset ja pitkäaikaiset vaikutukset luontoon, maisemaan ja virkistyskäyttöön 

Liikenteen energiankulutuksen kokonaismäärä ja määrä asukasta kohti 

Hiilijalanjälki 

Hiilinielut 

Tiivistyvän kaupunkirakenteen päästöhyötyjen mittari 

 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Vaikutus liikenteeseen rakennusajasta lähtien 

Vaikutus vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin 

Vaikutus rakennuksiin ja rakenteisiin 

Vaikutus ympäristön viihtyisyyteen ja esteettömyyteen 

Vaikutus luontoon rakentamisen aikana 

Töiden ajoituksen ja vaiheistuksen vaikutus rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin 

Vaikutus elinkeinoelämään ja logistiikkaan rakentamisen aikana (esim. vaikutukset yritysten kilpailukykyyn, ks. 
mittareita kohdasta Elinkeinoelämä ja logistiikka) 
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Joukkoliikennejärjestelmä 

Matkamäärät raitiotiellä ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

Raitiotielinjan kuormitus (nousevat ja poistuvat matkustajat pysäkeittäin, kokonaiskuormitus, kuormitusprofiili) ja 
niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

Raitiotien esteettömyys 

Raitiotien reitin ajoaika 

Matkustajien matka-aika raitiotiellä 

Raitiotien reitillä kuljettujen matkojen pituus 

Raitiotien tunnin matkustajakapasiteetti 

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen kulkutapaosuus ja sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

Muutokset jalankulun, pyöräilyn ja autoliikenteen kulkutapaosuuksissa raitiotien varrella ja niiden kehittyminen 
tarkasteluajanjaksolla 

Raitiotiekäytävän joukkoliikenteen matkustajamäärät ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

Raitiotiematkojen osuus joukkoliikennematkoista ja sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 

Raitiotien täsmällisyys 

Vaihtojen osuus nousuista raitiotiellä ja joukkoliikennejärjestelmässä 

Raitiotiepysäkkien palvelutaso (opasteet, kaupat, liityntäpysäköinti, pyöräpysäköinti) 

Raitiotien vaikutus matkustajien matkavastukseen ja kokemaan palvelutasoon 

Joukkoliikennejärjestelmän kapasiteetti 

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus kaupungissa ja seudulla 

Joukkoliikennematkojen määrä kaupungissa ja seudulla 

Joukkoliikennejärjestelmässä tehdyt vaihdot 

Joukkoliikennejärjestelmässä tehdyt nousut 

Vaihtojen osuus nousuista 

Joukkoliikenteen liikennöintikustannukset 

Joukkoliikenneväylien kunnossapitokustannukset 

Raitiotien vaikutus muilla joukkoliikennevälineillä tehtyihin matkoihin 

Lipputulot 

Vaikutukset muista kulkutavoista joukkoliikenteeseen siirtyviin matkoihin 

Pelkästään raideliikenteellä (raitiotie, lähijuna) tehdyt matkat 

Joukkoliikennemuotojen henkilöliikennesuorite 

Matkustajan matkavastus (palvelutasohyöty ja suora aikahyöty) 

Joukkoliikenteen palvelutaso ja saavutettavuus 

Joukkoliikenteen houkuttelevuus 

Iltahuipputunnin kapasiteetti 

Joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-ajat raitiotielinjauksen varrella 

Häiriöttömyys ja sujuvuus 

Liityntäliikenteen määrä 

Liityntäliikenteen kulkutapajakauma 

Liityntäpysäköintipaikkojen käyttöaste autoilla ja pyörillä 

 

Pyöräily ja kävely 

Pyöräilyn ja kävelyn osuus liityntämatkoissa 

Vaikutus kävelyn ja oleskelun viihtyisyyteen (kävelyalueet ja joukkoliikennekadut) 

Pyöräilyn infrastruktuuri (liityntäliikenne, liityntäpysäköinti) 

Mahdollisuus kuljettaa pyörää raitiotiellä 
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Tieliikenne 

Henkilöautosuoritteen määrä ja määrä asukasta kohti 

Autoliikenteen sujuvuus 

Henkilöautoliikennematkojen osuus kaikista matkoista 

Liikennemäärät tärkeillä väylillä 

Vaikutus liikenneverkon kuormitukseen ja välityskykyyn tärkeillä väylillä 

Autoliikenteen keskimääräinen liikennemäärä aamu- ja iltahuipputuntina 

Autoliikenteen keskimääräinen viivytys iltahuipputuntina 

Läpimenoväylien (mahdollisten pullonkaulaväylien) henkilöautojen määrät 

Jononmuodostus 

Henkilöautotiheys (autoa/1000 asukasta) 

Autoilun osuus liityntämatkoista 

 

Kulkutapajakauma 

Kulkutapajakauma (matkojen jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa) 

Kulkutapajakauma (henkilösuoritteen jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa) 

Seudun sisäisten matkojen kulkutapajakauma 

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma 

Kestävien kulkutapojen kulkutapaosuus (joukkoliikenne, pyöräily, kävely) 

Joukkoliikennematkojen määrä asukasta kohti 

Kävelymatkojen määrä asukasta kohti 

Pyöräilymatkojen määrä asukasta kohti 

Henkilöautomatkojen määrä asukasta kohti 

 

Matkat 

Matkojen kokonaismäärä 

Seudun sisäinen matkamäärä 

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen määrä 

Kaupungista poissuuntautuvien matkojen määrä 

Matkojen jakautuminen tarkoituksen mukaan 

 

Liikennejärjestelmä 

Saavutettavuuden kehittyminen 

Raideliikenteen solmupisteiden saavutettavuuden hyödyntäminen 

Raitiotien vaikutus liikennejärjestelmään 

Raitiotien tulevaisuus liikennejärjestelmässä 

Liikennejärjestelmän liikenteellinen toimivuus 

Eri kulkutapojen sujuvuus (nopeudet ja matka-ajat) 

Arkikokemuksen arvioimisen mittarit 

 

Asukkaat, asunnot, työpaikat, palvelut, maankäyttö ja yhdyskuntarakenne 

Muutokset seudun asukasmäärässä ja työpaikkamäärässä tarkasteluajanjaksolla 

Joukkoliikennekäytävien asukas-, työpaikka- ja kerrosneliöiden määrät ja kasvu tarkasteluajanjaksolla 

Raitiotiekäytävän asukas-, työpaikka- ja kerrosneliöiden määrät ja kasvu tarkasteluajanjaksolla 

Eri alueiden asukas-, työpaikka ja kerrosneliöiden määrät ja kasvu tarkasteluajanjaksolla 
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Asukkaiden ja työpaikkojen määrä keskustassa tarkasteluajanjaksolla 

Asuntojen, työpaikkojen ja käyntikohteiden/palveluiden määrä ja saavutettavuus etäisyysvyöhykkeillä raitiotien 
pysäkeistä tarkasteluajanjaksolla (etäisyysvyöhykkeet voivat perustua matkalliseen tai ajalliseen etäisyyteen, 
esim. 200 metrin etäisyysvyöhyke, 5 minuutin kävelymatka) 

Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittyminen sekä verkostomaisen kaupunkirakenteen muodostuminen 
tarkasteluajanjaksolla 

Muutokset yhdyskuntarakenteessa tarkasteluajanjaksolla 

Maankäytön jakautuminen, mitoitus ja nopeus sekä maankäytön muutokset tarkasteluajanjaksolla 

Palveluiden saavutettavuus tarkasteluajanjaksolla 

Alueen jakaantuminen vyöhykkeisiin (esim. jalankulku- ja joukkoliikennevyöhyke) ja muutokset alueissa tarkaste-
luajanjaksolla 

Raitiotien vaikutus uuden maankäytön sijoittuminen jalankulku- ja joukkoliikennevyöhykkeelle tarkasteluajanjak-
solla 

Raitiotien vaikutus kaupungin asukkaiden viihtyvyyteen ja hyvinvointiin 

Asukkaiden näkemykset raitiotiestä (kyselyiden pohjalta) 

 

Elinkeinoelämä ja logistiikka 

Raitiotien myötä syntyvät potentiaaliset asiakasvirrat 

Henkilöautoliikenteen vähentyessä syntyvä tavaraliikenteen aikasäästö 

Elinkeinoelämän näkemykset raitiotiestä (kyselyn pohjalta) ja kehittymisedellytykset 

Vaikutukset yritysten kilpailukykyyn 

 

Kaupunki, kaupunkikuva ja imago 

Raitiotien tuoma imago- ja ilmemuutos tarkasteluajanjaksolla 

Kansainväliset kokemukset raitiotiestä osana liikennejärjestelmää 

Raitiotien vaikutus kaupunkikuvaan ja kaupunkitilan laatuun 

Raitiotien rooli kaupungissa ja seudulla 

Raitiotien vaikutus keskustojen vetovoimaisuuteen (esim. kävelyalueiden ja joukkoliikennekatujen kehitys) 

Raitiotien vaikutus kaupunkiympäristön arvoihin ja viihtyvyyteen 

Raitiotien infrastruktuurin vaikutukset kaupunkikuvaa 

Muutokset kaupunkikehityksessä ja paikallisessa kasvussa tarkasteluajanjaksolla 

Rakentamisen aikaisten liikennejärjestelyjen vaikutus imagoon 

 

Kannattavuuslaskelma 

Hyöty-kustannussuhde 

Investointikustannukset 

Onnettomuuskustannukset 

Päästökustannukset 

Melukustannukset 

Rakentamisen aikaiset vaikutukset (rahalliset vaikutukset) 

Tuottajan ylijäämä (joukkoliikenteen liikennöintikustannukset ja lipputulot) 

Kunnossapidon ja muut väylänpidon kustannukset 

Kuluttajan ylijäämä (nykyisten ja uusien käyttäjien aikakustannushyödyt ja palvelutasohyödyt) 

Julkistaloudelliset verot ja maksut (esim. tieliikenteen verot ja maksut ja tiemaksujen tuotot) 

Jäännösarvo 

Herkkyystarkastelut 

 

Julkinen talous 

Kaupunkitaloudellinen hyöty-kustannussuhde ja sen komponentit 



208 

 

Kunnan korvaamat matkakustannukset 

Kiinteistötaloudelliset vaikutukset (esim. kiinteistöjen arvon muutos, bruttomyyntitulot ja maankäyttösopimus-
korvaukset) 

Maankäytön tehostumisen tuomat säästöt 

Toimitilojen kysyntä 

Työllisyysvaikutukset henkilötyövuosissa 

Kuntalaisten hyöty ja kaupungin elinvoimaisuus (raitiotien tuomat hyödyt) 

Kustannus- ja aikatauluriskit 

Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset (milj. € / vuosi) 

 

Sosiaalinen kestävyys 

Raitiotien vaikutus alueelliseen ja sosiaaliseen tasa-arvoon 

Sosiaalinen segregaatio alueiden välillä 

Liikkumismahdollisuudet (Kenellä paranevat ja kenellä huononevat?) 

Liikkumiskustannukset 

Vaikutusten kohdistuminen (Mikä alue ja väestöryhmä hyötyvät eniten?) 

Ihmisen terveydelle haitalliset päästöt ja ilmanlaatu (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen oksidit, pienhiukkaset, rikki-
dioksidi) 

Melu 

Aktiivisen liikkumisen tuomat terveyshyödyt 

Liikkumattomuuden kustannukset 

 

Häiriötilanteet 

Häiriön vaikutukset liikennejärjestelmään 

Häiriön vaikutukset raitiotiehen 

Häiriön kertautuminen liikennejärjestelmässä 

Liikennejärjestelmän ja raitiotien toipuminen häiriöstä 

 


